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Zeleznice v Evropé a evropskd dopravni politika

Uvod

Za hlavni vyznam dopravy muizeme povazovat skutecnost, ze umoziiuje prekonani
bariéry prostoru, a tim podminiuje vytvareni interakci mezi rizné disponovanymi misty
zemského povrchu. V disledku toho byvéa doprava povazovana za faktor, ktery vyrazné
formuje utvareni sidelni a hospodaiské struktury svéta.

Obsah studie mizeme rozdélit do nékolika dil¢ich blokl, které se postupné zamétuji
na jednotlivé apekty Zelezni¢ni dopravy v prostoru Evropské unie. Pozornost je
vénovana piedevsim nasledujicim témattim:

vyvoj evropského dopravniho trhu s tim, ze hlavni pozornost je vénovéana jeho
soucasné¢ podobé a postaveni zeleznic na ném (ztrata pozic zeleznice v osobni
1 ndkladni dopravé, vzestup dominance silni¢ni dopravy);

analyza faktort, které¢ takovy vyvoj dopravniho trhu podminily (rozvoj zeleznic
v prostiedi narodnich statll, vystavba levnych Zeleznic, stat jako manazer zeleznic,
nastup konkurencni silni¢ni a letecké dopravy v prubéhu 20. stoleti, Sir$i kontext
zmén poptavky po doprave);

komparativni vyhody Zelezni¢ni dopravy (environmentalni a socidlni aspekty
dopravy jako celku a jednotlivych druhti dopravy, segmenty dopravniho trhu
s konkurenceschopnym postavenim zZeleznic);

zeleznice ve spoleéné evropské dopravni politice (historie evropské dopravni
politiky, zeleznice jako jeji strategicky prvek povazovany za dilezity néstroj v cesté
k trvale udrzitelnému dopravnimu systému, piehled kli¢ovych opatieni zacilenych
k lepsimu vyuziti potencialu zelezni¢ni dopravy);

kritické hodnoceni evropské dopravni politiky zamétené predevsim na vychodiska
a realné dopady formulovanych cilu.
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1. Vyvoj a soucasny stav dopravniho trhu v Evropé
se zamérenim na Zeleznici

Druha polovina 20. stoleti je charakteristicka relativné rychlym tempem ristu intenzity
dopravy. Soucasné s tim se vSak v tomto obdobi vyrazn€ ménily poméry na dopravnim
trhu spocivajici v jeho zasadnich strukturdlnich zménéch a také v ménicim se celkovém
kontextu. Tyto zmény mizeme charakterizovat slovy S. Hansonové (2000), ktera hovorti
jednak o fascinaci lidstva rychlosti a flexibilitou dopravy', avsak soucasné zdiiraziiuje i
rostouci vyznam environmentalnich aspekti a tvah o trvalé udrzitelnosti vitbec. Jakym
zpisobem se v reakci na tyto podnéty formoval dopravni trh v Evropé (ve statech
soucasné EU-25) se pokousi nastinit tato kapitola.

1.1 Srovnani zdkladnich dopravnich charakteristik EU-25 a vybranych
regionil svéta

Jako Uvod do problematiky muize poslouzit orienta¢ni srovnani Evropy z hlediska
zakladnich dopravnich charakteristik s nékolika vybranymi tizemimi svéta, ktera jsou
nejvyznamnéjSimi zahrani¢nimi partnery EU. Pfi jejich vybéru bylo — vzhledem
ke srovnatelnosti vysledkii — sledovano i hledisko plosné a populaéni velikosti. Vybrana
tak nakonec byla pouze &tyfi tzemi, konkrétné USA, Japonsko, Cina a Rusko.
Konkrétni srovnani dopravnich tdajt ptinaseji tabulky 1.1 az 1.6.

Tabulka 1.1 Vybavenost dopravni infrastrukturou ve vybranych regionech svéta

v roce 2003
Délka dopravni infrastruktury v tis. km

EU-25 USA Japonsko Cina Rusko

Silnice 4 818 6 394 1177 1810 745
Délnice 58 91 7 30 29
Zeleznice 200 207 24 73 85
- podil elektrifikovanych (v %) 50,0 X 69,6 24,8 58,7
Vnitrozemské vodni cesty 37 42 2 124 102
Potrubovody 28 259 0 15 63

Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet

Tabulka 1.2 Vybavenost dopravni infrastrukturou

ve vybranych regionech svéta

v roce 2003
Hustota dopravni infrastruktury v km na 100 km?
EU-25 USA Japonsko Cina Rusko
Silnice 120,7 66,4 311,5 18,9 4.4
Dalnice 1,5 0,9 1,8 0,3 0,2
Zeleznice 5,0 2,2 6,3 0,8 0,5
Vnitrozemské vodni cesty 0,9 0,4 0,5 1,3 1,1
Potrubovody 0,7 2,7 0,1 0,2 0,4

Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet

Vybavenost dopravni infrastrukturou (viz tabulky 1.1 a 1.2) je na péti hodnocenych
uzemich rtizna. Pfi¢in tohoto stavu je vice, k nejvyznamnéjSim patii odlisna velikost

' Coz jsou skutetnosti, které nejlépe, napt. podle P. J. McBridea (1996), saturuje silniéni doprava,
v Gsledku ¢ehoz tento druh dopravy vyrazné navySoval své vykony na tikor svych konkurenta.
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hodnocenych uzemi, rozdilnd hustota zalidnéni a v neposledni fadé¢ 1 rozdilna
ekonomickd a Zzivotni Uroven. Na této urovni analyzy stoji za zminku ptfedevSim
ve vSech oblastech zaznamenand nékolikrat vétsi délka silnic ve srovnéni se Zeleznicemi
a také nékteré rozdily v hustoté dopravni infrastruktury — jeji vysokou hustotou
se vyznacuje predev§im Japonsko a také Evropska unie (byt zde jsou hodnoty
ve srovnani s Japonskem podstatné niz$i), stfedni hodnoty jsou charakteristické
pro USA a nizké hodnoty pro rozlehlé a primérné fidce zalidnéné (zvlasté v n€kterych
oblastech) staty Cina a Rusko.

Tabulka 1.3 Vykony osobni dopravy ve vybranych regionech svéta v roce 2003

Vykony osobni dopravy v mld. osobokilometrti
EU-25 USA Japonsko " Cina " Rusko

Osobni auta 4 444 7 008 757 X X
Autobusy 483 226 86 872 139
Zeleznice 345 22 239 550 158
Meéstska (tramvaje a metro) 72 18 33 X 95
Vodni 35 1 4 7 1
Leteckd 449 813 84 178 71
Celkem 5 828 8 088 1203 X X
Poznamky: ~  vnitrostatni / uvniti EU-25

" tdaje z roku 2002

"' \idaje z roku 2004

Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vlastni vypocet

Tabulka 1.4 Vykony osobni dopravy ve vybranych regionech svéta v roce 2003

Podily druhti osobni dopravy na celkovém piepravnim vykonu (v %)
EU-25 USA Japonsko Cina " Rusko
Osobni auta 76,3 86,6 62,9 X X
Autobusy 8,3 2,8 7,1 X X
Zeleznice 5,9 0,3 19,9 X X
Me¢stska (tramvaje a metro) 1,2 0,2 2,7 X X
Vodni 0,6 0,0 0,3 X X
Leteckd 7,7 10,1 7,0 X X
Celkem 100,0 100,0 100,0 X X
Poznamky: ~  vnitrostatni / uvnité EU-25
" tdaje z roku 2002
"' {idaje z roku 2004

Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet

Podoba osobni dopravy (viz tabulky 1.3 a 1.4) se ve sledovanych uzemich také vyrazné

li§i, a to nejenom pokud jde o celkové piepravni vykony, ale i strukturu dopravniho

trhu. Vzhledem k odlisn¢ velkym uzemim ma smysl porovnavat pravé jenom tento

tzv. “modal split”, tedy podily jednotlivych druhti dopravy na celkovych piepravnich
vykonech (zpravidla v %). Ve tfech zemich, pro které jsou dostupné relevantni udaje

(EU-25, USA a Japonsko, prosrovnani téchto udaji je mimofadné zajimavé,

ze ve vSech téchto piipadech jde o ekonomicky 1 socidlné rozvinuté staty) sice

na dopravnim trhu dominuje individudlni automobilova doprava, nicméné stupen jeji
dominance se vyrazné lisi:

* v USA je tato dominance nejvyssi (vice nez 85 % dopravniho trhu), zaroven
pomineme-li leteckou dopravu (cca 10 %), mizZeme ostatni druhy hromadné
dopravy (predevsim zeleznici) povazovat za naprosto marginalni (podle Brinkeho
1999 jde o typ tzv. severoamerického dopravniho systému);
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» v EU-25 drzi osobni auta asi tii Ctvrtiny trhu, narozdil od USA zde neni podil
hromadné Zelezni¢ni a autobusové dopravy tak maly (v 25 ¢lenskych statech
Evropské unie se podle Brinkeho 1999 misi tfi typy dopravniho systému, jeden typ
zapadoevropsky a dva typy zahrnujici postsocialistické staty stiedni a vychodni
Evropy);
nedosahuje na trhu osobni dopravy ani dvoutfetinového podilu. Charakteristicky
je zaroven téméet pétinovy podil Zelezni¢ni dopravy, ktery mizeme vysvétlit
rozvinutym a nékolik desitek let fungujicim systémem vysokorychlostni dopravy.
Prvni trat’ systému Shinkansen z Tokia do Osaky byla uvedena do provozu v roce
1964 (Rodrigue et al. 2006). Podle Brinkeho 1999 patii Japonsko do samostatného
typu dopravnich systémil.

Tabulka 1.5 Vykony ndkladni dopravy ve vybranych regionech svéta v roce 2003

Vykony nékladni dopravy v mld. tunokilometrQ
EU-25" USA Japonsko Cina " Rusko
Silni¢ni 1684 1 845 312 762 173
Zelezni¢ni 379 2 341 22 1827 1 669
Vnitrozemska vodni " 130 476 0 2872 71
Potrubni 124 861 X 7 2273
Némotni 1484 424 236 0 65
Celkem 3801 5947 X 5468 4251

Poznamky: ~  vnitrostatni / uvniti EU-25

v Ciné je udaj souétem vnitrozemské vodni a namoini dopravy
Y tudaje z roku 2002
" udaje z roku 2004

Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet

Tabulka 1.6 Vykony nakladni dopravy ve vybranych regionech svéta v roce 2003

Podily druhti nékladni dopravy na celkovém prepravnim vykonu (v %)
EU-25" USA Japonsko " Cina " Rusko
Silniéni 44,3 31,0 X 13,9 4,1
Zelezniéni 10,0 39,4 X 33,4 39,3
Vnitrozemska vodni 3.4 8,0 X 52,5 1,7
Potrubni 33 14,5 X 0,1 53,5
Néamoini 39,0 7.1 X 0,0 1,5
Celkem 100,0 100,0 X 100,0 100,0
Poznamky: )  vnitrostatni / uvniti EU-25
™ v Cing je Gidaj souétem vnitrozemské vodni a namoini dopravy
Y {idaje z roku 2002
" idaje z roku 2004

Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet

Rozdily mezi posuzovanymi Gizemimi existuji i v uspofadani nakladni dopravy (tabulky
1.5 al.6). Omezime-li se znovu pouze na podily jednotlivych druhG dopravy
na celkovych piepravnich vykonech (data jsou krom& EU-25 dostupna za USA, Cinu
a Rusko), mizeme uvést, ze situace v ndkladni dopravé je mnohem diferencovanéjsi
nez v dopraveé osobni, nebot’ v kazdém posuzovaném uzemi dosahuje nejvyssiho trzniho
podilu jiny druh néakladni dopravy — v EU-25 je to doprava silniéni (trzni podil
asi 45 %), v USA Zeleznice (cca 40 %), v Ciné vnitrozemské vodni cesty (piiblizng
50 %) a v Rusku potrubni doprava (téZ zhruba 50 %). Pokud jde o Zelezni¢ni dopravu,
tak ta dosahuje vyznamného zastoupeni krom& USA i v Cin& a Rusku. V obou
jmenovanych statech jeji podil presahuje 30 % nakladniho dopravniho trhu. Zdaleka
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nejnizsi trzni podil drzi nakladni Zelezni¢ni doprava v Evropské unii (pouze 10 %),
cozje mozné vysvétlit fadou skuteCnosti — bliz$i informace k této problematice
poskytuje kapitola €. 2 ,,Faktory soucasné¢ho poklesu dopravniho vyznamu Zeleznic*.
Pozitivni vSak je, ze potencial Zeleznice pro uplatnéni se na dopravnim trhu je mozné na
zaklad¢ uvedenych udajii povazovat za redlny, nebot’ Zeleznice 1 v pfipad¢ rozvinuté

americké ekonomiky pfedstavuje v ndkladni dopravé silného aktéra.
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1.2 Vyvoj dopravy v Evropské unii

Dosavadni vyvoj lidské spolecnosti je v dusledku jejiho technologického pokroku
charakteristicky rostouci schopnosti Clovéka pitekondvat odpor prostoru (,,friction
of space* nebo téz ,friction of distance, Hay 2000). V souvislosti s tim roste troven
prostorové mobility, tzn. na jedné strané se zvySuje mnozstvi prepraven¢ho zbozi a osob
a na druh¢ stran¢ se zaroven prodluzuje priméernd piepravni vzdalenost. Vztahu téchto
dvou skuteCnosti a jejich vlivu na zvySujici se piepravni vykony, které mulzeme
s ur¢itym zjednoduSenim povazovat za indikétor irovné prostorové mobility, si v§ima
J.-P. Rodrigue et al. (2004). Vzestup urovné prostorové mobility, byt je
charakteristicky v podstaté pro celou historii lidstva, se velmi urychlil po nastupu éry
motorizované dopravy a velmi intenzivné pokracoval i v prubéhu celé¢ho 20. stoleti. K
jaké podobé nékladniho i osobniho dopravniho trhu v Evropské unii tyto trendy vedly,
ukazuji nésledujici pasaze 2.2.1 ,Nakladni doprava v Evropské unii“ a 2.2.2 ,,Osobni
doprava v Evropské unii®.

1.2.1 Nékladni doprava v Evropské unii

Pokud jde o vlastni vyvoj nakladni dopravy, miZzeme konstatovat, ze z dlouhodobého
hlediska se v obdobi mezi roky 1970 a 2000 v ptivodnich patnécti ¢lenskych statech
Evropské unie zvysil vykon ndkladni dopravy velmi vyrazné (témét dvojnasobng),
vétsina tohoto prirtstku vSak byla absorbovana silni¢ni a namoini kabotazni dopravou
(ve smyslu EU-25). Naproti tomu vykonnost zelezni¢ni dopravy ve stejném obdobi
dokonce absolutné, a tim i relativng, poklesla. Vykony dalSich druhti pozemni dopravy,
tj. vnitrozemské vodni a potrubni dopravy, zaznamenaly mirny narast. V disledku toho
se vuvedeném obdobi vyznamné¢ zvysily pfepravni podily silni¢ni a namotni dopravy
a snizil se vyznam ndkladni Zelezni¢ni dopravy.

Tabulka 1.7 Vykony néakladni dopravy podle druhti dopravy v EU-25 v letech

1995-2004
Vykony druhii ndkladni dopravy v mld. tunokilometrai
Y .. | vnitro- o
silni¢ni zelezp | zemska potrubni nal?‘?)r' letecka | celkem
ni , ni
vodni
1995 1248 358 120 105 1133 1,8 2 966
2000 1491 374 132 119 1345 2,1 3463
2001 1521 359 130 124 1388 2,2 3524
2002 1563 358 129 121 1 404 2,1 3577
2003 1575 364 120 123 1435 2,3 3619
2004 1 684 379 130 124 1484 2,5 3 804
Zména 04-95 (mld. tkm) 436 21 10 19 351 0,7 838
Zména 04/95 (%) 34,9 5,9 8,3 18,1 31,0 38,9 28,2
fnr]‘l‘(‘i“'t;‘l’:')“ zména 13,6 2,1 1,0 19 351 01| 838
Prum. ro¢ni zména (%) 3.5 0,6 0,8 1,8 3,1 3,9 2,8

Poznamky: )  vnitrostatni / uvniti EU-25
Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, viastni vypocet

Soucasnou situaci (tj. vyvoj v desetileti 1995-2004) uz v Evropské unii s 25 Cleny
ptiblizuji idaje v tabulky 1.7 a 1.8, pro ilustraci viz 1 graf 1.1. Pfepravni vykony a jejich
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rozdéleni mezi jednotlivé druhy dopravy viceméné dokladaji pokracovani vyse

uvedeného trendu i na prelomu 20. a 21. stoleti. Jedinou odchylkou tak je skutecnost,

ze absolutni pokles pfepravnich vykonil Zelezni¢ni dopravy jiz nepokracuje, nicméné

velikost jejich pfirGstku nestaCila zvratit pokracujici relativni ztraty tohoto druhu

dopravy. V soucasné dobé tedy lze na evropském trhu nakladni dopravy hovofit o:

» rustu relativniho podilu silni¢ni dopravy;

* poklesu relativniho vyznamu Zelezni¢ni dopravy;

» stagnaci ostatnich druhti ndkladni dopravy, tj. dopravy namotni, vnitrozemské vodni
1 potrubni;

= stagnaci letecké dopravy, jejiz podil je vSak na nékladnim trhu z hlediska
pfepravenych objemt velmi maly.

Tabulka 1.8 Vykony néakladni dopravy podle druhtt dopravy v EU-25 v letech

1995-2004
Podily druhti ndkladni dopravy na celkovém piepravnim vykonu (v %)
silnicni | Zeleznieni | VO™ | b otrubni MO | leteckd | celkem
ska vodni ni
1995 42,0 12,1 4,0 3,6 38,2 0,1 100,0
2000 43,0 10,9 3,8 3,4 38,8 0,1 100,0
2001 43,2 10,2 3,7 3,5 39,3 0,1 100,0
2002 43,7 10,0 3,6 3,4 39,2 0,1 100,0
2003 43,5 10,1 3,3 3,4 39,6 0,1 100,0
2004 44,2 10,0 34 3.3 39,0 0,1 100,0
Zména 04-95 (%) 2,2 -2,1 -0,6 -0,3 0,8 0,0 X

Poznamky: ~ vnitrostatni / uvniti EU-25
Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, viastni vypocet

Graf 1.1 Podily druhti ndkladni dopravy na celkovém pifepravnim vykonu (v %)
v EU-25 v roce 2004

letecka
0%

namorni
39% silniéni
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3% 3 .
vhnitrozemska zelezni€ni
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Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet
Ponékud diferencovanéjsi pohled na aktudlni podobu ndkladniho dopravniho trhu
v EU-25 piestavuje situace v jednotlivych Clenskych statech, konkrétni tidaje k této

analyze poskytuje tabulka 1.9.

Absolutné nejvyssich ptepravnich vykoni v ndkladni dopravé dosahuji zeleznice jednak
ve velkych (vliv velikosti — Némecko, Velkd Britdnie, Italie) a jednak
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v postsocialistickych statech (vliv inercie dopravniho trhu — Polsko, Lotyssko, Ceska
republika), k nimZz je nutné pfipojit téZ Svédsko a Rakousko (tradi¢ni duraz
na environmentalni aspekty dopravy).

Tabulka 1.9 Vykony nékladni Zelezni¢ni dopravy ve statech EU-25 v letech 1995-2004

Vykony nékladni Zelezni¢ni dopravy v roce Zména
1995 2000 | 2001 | 2002 | 2003 2004 04/95
podil p ?dﬂ
mid. | zvkonu | mid. | mid | mid | mid | mid. | Z2kome)
tkm silnicni tkm tkm tkm tkm tkm ;ZO;;ZZ; 0
dopravy % o

Belgie 73 16,0 770 7.1 73] 73] 17 16,1 55
Ceskd 22,6 722 | 175 169 158] 159| 15,1 32,8 -33,2
republika

Dénsko 2.0 8,9 20 21 9] 20 21 91 5,0
Némecko 69,5 29,2 77,5 76,2 76,3 78,5 86,4 28,4 24,3
Estonsko 3,8 253,3 8,1 8,6 9,7 9,7 10,5 205,9 176,3
Recko 0,3 23 04| 04 03] 05] 06 2.7 100,0
Spanélsko 11,0 10,8 11,6 11,7 11,6 11,7 11,4 5,2 3,6
Francie 48,1 27,0 55,3 50,3 50,0 46,8 45,1 21,3 -6,2
Trsko 0,6 10,9 05| 05| 04| 04| 04 23 -33,3
Italic 21,7 124 | 228 218 20,7 203 21,0 10,7 32
Kypr 0,0 X 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 X X
Lotyssko 9,8 544,4 13,3 14,2 15,0 18,0 18,6 251,4 89,8
Litva 7,2 138,5 8,9 7,7 9,8 11,5 11,6 94,3 61,1
Lucembursko 0,5 9,1 0,6 0,6 0,6 0,5 0,6 6,3 20,0
Mad’arsko 8,4 60,9 8,8 7,7 7,8 7,6 8,3 40,3 -1,2
Malta 0,0 X 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 X X
Nizozemi 3,1 4,6 4.5 43 4,0 4,7 5,2 5.8 67,7
Rakousko 13,2 49,8 16,6 16,9 17,1 16,9 17,9 45,7 35,6
Polsko 68,2 1332 540 47,7 46,6 474 479 46,6 -29.8
Portugalsko 2,0 7,3 2,2 2,1 2,2 2,1 2,3 5,6 15,0
Slovinsko 3,1 93,9 2,9 2,8 3,1 3,3 3,5 50,0 12,9
Slovensko 13,8 86,8 11,2 10,9 10,4 10,1 9,7 52,4 -29,7
Finsko 9,6 39,2 10,1 9,9 9,7 10,0 10,1 31,3 5,2
Svédsko 19,4 61,4 19,5 19,0 1921 202 209 56,5 7,7
Velka Britanie 13,3 82 18,1 19,4 18,7 18, 7| 22,6 13,5 69,9
Celkem 358,5 28,7 | 374,1| 358,8| 358,2| 364,1| 379,5 22,5 5,9

Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet

jejejich relativni srovnani se silnicni dopravou. Budeme-li sestavovat zebticek

evropskych stati na jeho zakladé (v tabulce 1.9 viz sloupce psané kurzivou), ziskdme

nasledujici poradi:

* jedinymi staty, v nichz Zelezni¢ni doprava svymi vykony stdle vyrazné pirevysuje
dopravu silni¢ni, jsou postsovétské republiky LotySsko a Estonsko, zhruba
vyrovnany pomér je pak zastoupen v dalsi postsovétské republice-v Litve;

= piiblizné polovi¢nich piepravnich vykonli ve srovnani se silni¢ni dopravou dosahuje
zeleznice v dalSich stfedoevropskych postsocialistickych statech jako jsou
Slovensko, Slovinsko, Polsko a Mad’arsko; ze zbytku Evropy do této skupiny patii
pouze Svédsko a Rakousko (mozné vysvétleni viz vyse);

» zhruba tfetinovy podil Zeleznic ve vztahu k silni¢ni dopravé je v soucasnosti
charakteristicky pro Ceskou republiku, Finsko a Némecko;
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= pfiblizné pétina pfepravnich vykonl silniéni dopravy je realizovana na Zeleznici
ve Francii a v Belgii, v brzké dobé¢ (paklize bude pokraovat souc¢asné vysoké tempo
rustl vykonl Zeleznicni dopravy) by se k této skupin€ mohla pfipojit i Velka
Britanie.

V letech 1995 az 2004 doslo v n€kterych statech k docela velkému absolutnimu naristu
pfepravnich vykonii zelezni¢ni dopravy. Pomineme-li staty s absolutné velmi malymi
vykony Zeleznic (Recko a Lucembursko), jde v prvni fadé o Nizozemi a Velkou
Britanii, kde bylo tempo tohoto ristu vyssi dokonce i ve srovnani se silni¢ni dopravou,
a dale pak o Estonsko, LotySsko, Litvu, Rakousko a Némecko. Nejvétsi absolutni
propady pfepravniho vykonu (zhruba o tfetinu) zaznamenaly Zeleznice v Irsku a také
v Ceské republice, Polsku a na Slovensku. V téchto tfech stfedoevropskych
postsocialistickych stitech ptresto zlstavd podil Zeleznice ve srovnani se silni¢ni
dopravou pomérn¢ vysoky. V ostatnich statech se pfepravni vykony zeleznice
v absolutnim vyjadfeni ptili§ neméni.

Na zaklad¢ uvedenych cisel tak 1ze konstatovat, Ze v Evropské unii stale existuji urcité
rozdily v postaveni zelezni¢ni dopravy mezi jejimi “starymi” zédpadnimi a “novymi”
vychodnimi ¢leny.

1.2.2 Osobni doprava v Evropské unii

Ve vyvoji osobni dopravy byly v uzemi EU-15 zaznamenany do urcité miry podobné
trendy jako v ptipadé dopravy nakladni. Také zde se mezi roky 1970 a 2000 zvysil
celkovy vykon osobni dopravy zhruba dvojnasobné a podobné jako v nakladni dopravé
byla vétsi ¢ast prirtistku osobni dopravy realizovana silniéni (tj. individudlni
automobilovou) dopravou. Narozdil od nékladni dopravy vSak nebyl zaznamenan
absolutni pokles ptepravnich vykonl Zeleznic, ty se sice zdaleka nezvysily tak vyrazné
jako u individualni automobilové dopravy, nicméné byl v daném obdobi zaznamenan
rist zhruba o 40 %. Vykony autobusové a méstské dopravy rostly v daném obdobi
podobnym tempem jako doprava Zelezni¢ni, rychlé tempo rdstu zaznamenala letecka
doprava. Naznaceny vyvoj vykoni jednotlivych druhli osobni dopravy se vyrazné
promitl i do zmén jejich trznich podilti, nebot’ mezi roky 1970 a 2000 se v EU-15
zvysila dominance silni¢ni dopravy, rist zaznamenala letecka doprava a relativné se
snizil vyznam Zeleznice.

Soucasnou situaci (tj. vyvoj mezi roky 1995-2003) v Evropské unii s 25 ¢leny popisuji
tabulky 1.10 a 1.11 a graf 1.2. I vtakto Sifeji vymezené EU odpovidaji prepravni
vykony a jejich rozdéleni mezi jednotlivé druhy dopravy vyse uvedenym informacim:
s vice nez tfi¢tvrtinovym podilem na celkovych pfepravnich vykonech naprosto
jednozna¢né dominuje individudlni doprava (diky osobnim autim), zbyvajici jednu
¢tvrtinu trhu pokryva doprava hromadna. V jejim ramci pfitom podprimérnym tempem
roste zelezni¢ni doprava, takze jeji trzni podil jiz klesl pod 6 %. Ztetelny je velmi rychly
rust vykona v kabotazni letecké dopravé (ve smyslu EU-25), ktera sviij vykon za toto
kratké obdobi zvysila téméf o 50 %, takze jeji trzni podil na osobni dopraveé po roce
2000 jiz stabilné ptevysuje zeleznici (v roce 2003 €inila jeho hodnota 7,5 %).
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Tabulka 1.10 Vykony osobni dopravy podle druhii dopravy v EU-25

Vykony druhti osobni dopravy v mld. osobokilometrii

Individudlni doprava

Hromadné doprava

z toho z toho Osobni
celkem osobni celkem méstska . x doprava
motocykly autobusy | Zeleznice letecka | namotni celkem
auta doprava
1995 3940 3819 121 1214 466 322 64 307 55 5154
2000 4372 4238 134 1379 481 350 70 443 35 5751
2001 4 453 4316 137 1385 485 353 71 441 35 5 838
2002 4551 4414 137 1367 481 349 71 432 34 5918
2003 4 586 4 444 142 1384 483 345 72 449 35 5970
Zména 03-95 (mld. oskm) 646 625 21 170 17 23 8 142 -20 816
Zména 03/95 (%) 16,4 16,4 17,4 14,0 3,6 7,1 12,5 46,3 -36,4 15,8
Primérna ro¢ni zména
(mld. tkm.) 72 69 2 19 2 3 1 16 ) 91
Priumérna ro¢ni zména (%) 1,8 1,8 1,9 1,6 0,4 0,8 1,4 5,1 -4,0 1,8
Poznamky: ~  vnitrostatni / uvnitt EU-25
Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, viastni vypocet
Tabulka 1.11 Vykony osobni dopravy podle druhii dopravy v EU-25
Podily druhti osobni dopravy na celkovém prepravnim vykonu (v %)
Individudlni doprava Hromadné doprava ,
z toho z toho Osobni
celkem celkem mostska - - doprava
osobni auta | motocykly autobusy | Zeleznice letecka ” | namoini celkem
doprava
1995 76,4 74,1 2,3 23,6 9,0 6,3 1,2 6,0 1,1 100,0
2000 76,0 73,7 2,3 24,0 8,4 6,1 1,2 7,7 0,6 100,0
2001 76,3 74,0 2,3 23,7 8,3 6,0 1,2 7,6 0,6 100,0
2002 76,9 74,6 2,3 23,1 8,1 5,9 1,2 7.3 0,6 100,0
2003 76,8 74,4 2,4 23,2 8,1 5,8 1,2 7,5 0,6 100,0
Zména 03-95 (%) 0,4 0,3 0,1 -0,4 -0,9 -0,5 0,0 1,5 -0,5 X

Poznamky:

*)

vnitrostatni / uvnitt EU-25
Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, viastni vypocet
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Graf 1.2 Podily druhil osobni dopravy na celkovém ptepravnim vykonu (v %) v EU-25

v roce 2003
méstska letecka ”é”;ofni
doprava 1%

zeleznice
6%

autobusy
8%

osobni auta
74%

motocykly
2%

Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet

Tabulka 1.12 Vykony osobni Zelezni¢ni dopravy ve statech EU-25 v letech 1995-2004

Vykony osobni Zelezni¢ni dopravy v roce zména
1995 2000 2001 | 2002 2003 2004 | 04/95
podil podil
mld. | zvykonu | mld. mld. mld. mld. | zvykonu | mld. (%)
oskm | osobnich | oskm | oskm | oskm | oskm | osobnich | oskm
aut (%) aut (%)

Belgie 6,8 7,0 7,7 8,0 8,3 8,3 7,6 8,7 27,9
Ceskd 80| 147 73 73 6,6 6,5 9.5 66| -17,5
republika
Dansko 4,9 9,0 5,5 5,7 5,7 5,8 9,5 5,9 20,4
Némecko 71,0 87 75,4 75,8 71,4 71,3 83 72,6 2,3
Estonsko 0,4 5,6 0,3 0,2 0,2 0,2 2,0 0,2] -50,0
Recko 1,6 43 1,9 1,7 1,8 1,6 2,5 1,7 6,3
Spanélsko 15,3 6,1 18,6 19,2 19,5 19,3 5,6 19,0 24,2
Francie 55,6 87 69,6 71,2 73,2 71,9 9,7 74,3 33,6
Irsko 1,3 8,4 1,4 1,5 1,6 1,6 6,7 1,6 23,1
Italie 43,9 7,1 47,1 46,8 46,0 452 6,4 45,7 4,1
Kypr 0,0 X 0,0 0,0 0,0 0,0 X 0,0 X
Lotyssko 1,4 28,0 0,7 0,7 0,7 0,8 8,0 0,8 -42,9
Litva 1,1 11,0 0,6 0,5 0,5 0,4 2,1 04| -63,6
Lucembursko 0,3 6,4 0,3 0,3 0,3 0,3 5,0 0,3 0,0
Mad’arsko 8.4 18,5 9,7 10,0 10,5 10,3 22,2 10,5 25,0
Malta 0,0 X 0,0 0,0 0,0 0,0 X 0,0 X
Nizozemi 16,4 12,5 14,7 14,4 14,3 13,8 9,4 13,5| -17,7
Rakousko 9,6 13,6 8,2 8,2 8,3 8,2 10,1 83| -13,5
Polsko 26,6 24,0 24,1 22,5 20,7 19,6 11,4 18,2 -31,6
Portugalsko 4,8 7,8 3,6 3,7 3,7 3,3 3,4 3,71 -229
Slovinsko 0,6 49 0,7 0,7 0,7 0,8 52 0,8 33,3
Slovensko 4,2 23,3 2,9 2,8 2,7 2,3 9,1 22| -47,6
Finsko 3,2 6,4 3,4 33 33 3,3 55 33 3,1
Svédsko 6,8 7,8 8,2 8,7 9,0 9,1 9.4 8,9 30,9
Velka Britanie 30,3 4,9 38,4 39,3 40,0 41,1 6,1 43,5 43,6
Celkem 322,5 8,4 350,3| 352,5| 349,0| 345,0 7,8 350,7 8,7
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Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet

Celkovy pohled Ize také v ptipadé osobni dopravy doplnit analyzou situace na trovni
jednotlivych ¢lenskych statd (viz tabulku 1.12). Také zde je situace pomérné riznoroda,
protoze lze nalézt jak staty s rostoucim vyznamem zelezni¢ni dopravy, tak staty
charakteristické jejim Gtlumem.

Absolutné nejveétsi prepravni vykony zabezpe€uji v osobni dopravé logicky Zelezni¢ni
spolecnosti v populacné nejvétsich evropskych statech, tzn. ve Francii, Némecku, Italii,
Velké Britanii, Spanélsku a Polsku. Souvislost s populaéni velikosti viak neni
tak jednoznacna, protoZze vezmeme-li napi. tfi evropské Sedesatimilionové staty
(Francii, Italii a Velkou Britanii) nalezneme velké rozdily v celkovych piepravnich
vykonech Zelezni¢ni dopravy. Ty jsou dany celkovym postavenim Zeleznice na tamnich
dopravnich trzich.

Podobn¢ jako v nédkladni dopravé je i pro hodnoceni vyznamu Zelezni¢ni osobni

dopravy dilezitym ukazatelem srovnani pifepravnich vykonl se silni¢ni dopravou.

Na zakladé hodnot uvedenych ve sloupcich psanych kurzivou v tabulce 1.12 miiZeme

vyslovit nasledujici zavéry:

* jedinym stitem, v némz vykon Zzeleznic piekracuje pétinu piepravniho vykonu
silni¢ni dopravy je Mad’arsko. K celkovému kladnému hodnoceni pozice zelezni¢ni
dopravy v Mad’arsku miizeme ptidat jest¢ fakt, ze se zde od roku 1995 pozice
zeleznic ve vztahu k individualni automobilové dopraveé dokonce zlepsila;

» zhruba kolem desetiny vykonu individualni automobilové dopravy se realizuje
na kolejich v dalSich osmi evropskych statech. V zapadni a severni Evrop¢ jde
o Dénsko, Francii, Nizozemi, Rakousko a Svédsko, ve stiedni a vychodni Evropé
se pak jedna o Ceskou republiku, Polsko a Slovensko;

* velmi maly vyznam ve srovndni s osobni silnicni dopravou maji Zeleznice
v Estonsku, Litvé, Recku a Portugalsku (Estonsko a Litva jsou pfitom staty
s velkym podilem Zeleznic na nakladni doprave).

V letech 1995 az 2004 doslo v nékterych statech k zajimavému narlstu piepravnich
vykont osobni Zelezni¢ni dopravy-pomineme-li staty s absolutné velmi malymi vykony
zeleznic (Irsko a Slovinsko), jde v prvni fadé¢ o Belgii, Dansko, Francii, Mad’arsko,
Svédsko a Velkou Britanii. V téchto statech bylo tempo tohoto riistu dokonce vyssi nez
v silni¢ni dopravé, coz lze mezi roky 1995 a 2003 dolozit vzestupem podilu vykonu
zelezni¢ni osobni dopravy na vykonu individudlni automobilové dopravy (viz sloupce
psané kurzivou v tabulce 1.12). K riistu vykonti dolo i ve Spanélsku, nejvétsi absolutni
propady zaznamenala Zeleznice v Litvé, v Estonsku, na Slovensku a v LotySsku, Polsku
a Portugalsku.

Paklize bylo mozné v pfipadé nakladni dopravy rozliSovat situaci mezi zjednoduSené
feCeno “starymi” zapadnimi a “novymi” vychodnimi ¢leny Evropské unie, v ptipadé
osobni dopravy takové zjednodusSeni vyslovit nelze.

1.2.3 Vysokorychlostni osobni Zelezni¢ni doprava v Evropské unii

Z duvodu zajimavého vyvoje piepravnich vykonll si samostatnou zminku zaslouzi
segment vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy. Systém vysokorychlostni Zeleznice
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zacala jiz v 80. letech minulého stoleti budovat Francie: trat’ St. Florentin - Sathonay
byla zprovoznéna v roce 1981 (Jelen — Sellner 1997), o dalSim prodluzovani systému
se podrobn¢ zminuji také dals$i autofi, napf. o peripetiich vystavby trasy do Lille
a Calais v regionu Nord-Pas-de-Calais hovoii P. Bruyelle — P. R. Thomas (1994).
Na pocatku 90. let nésledovalo zahdjeni provozu tohoto systému v Némecku, Itélii,
Spanélsku a Belgii, v roce 2003 byl kratky usek otevien i ve Velké Britanii. Z hlediska
rozsahu narodnich siti patii k nejdel$im systémy ve Francii, v Némecku, ve Spanélsku
a v Italii. Za zminku stoji iskutecnost, Ze ve vSech téchto statech probihd postupné
prodluzovani této specifické zelezni¢ni sité. RozsahlejSi systémy vysokorychlostni
zeleznice vznikaji i v zemich Beneluxu a ve Svédsku. Jednotlivé narodni systémy
by také v souladu se zaméry Evropské unie mély byt postupné vzajemné propojovany,
v soucasnosti jsou kromé jinych ve vystavbé napf. pfeshrani¢ni useky Antverpy —
Amsterdam ¢i Perpignan — Barcelona (viz napt. European Commission 2005).

Tabulka 1.13 Vykony vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy (HST) v EU-25 v letech

1995-2004
Vykony osobni Zelezniéni dopravy v mld. osobokilometrii
celkem HST
EU-15 EU-25 %
mld. oskm | mld. oskm mid. oskm (1155{) i/f) (1155{) %/Z-)

1995 271,6 3224 32,8 12,1 10,2

2000 304,1 3504 59,1 19,4 16,9

2001 307.,9 352,7 65,5 21,3 18,6

2002 306,3 319,0 68,2 22,3 21,4

2003 304,2 3452 70,7 23,2 20,5

2004 310,9 350,6 75,5 24,3 21,5
Zména 04-95 (mld. oskm) 39,3 28,2 42,7 X X
Zména 04/95 (%) 14,5 8,7 130,2 X X
Primérna ro¢ni zména
(mld. oskm) 39 2,8 4,3 X X
Primérna ro¢ni zména (%) 1,4 0,9 13,0 X X

Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vlastni vypocet

Tabulka 1.14 Vykony vysokorychlostni zelezni¢ni dopravy ve statech EU-25 v letech
1995-2004

Vykony osobni zelezni¢ni dopravy v roce zména
1995 2000 2001 | 2002 2003 2004 | 04/95™
podil z podil z
mld. mld. vykonu mld. mld. mld. vykonu mld. (%)
oskm | oskm | osobnich | oskm | oskm | oskm | osobnich | oskm
aut (%) aut (%)
Belgie X 0,9 0,8 0,9 0,9 0,9 0,8 0,9 0,0
Némecko 8,7 13,9 1,7 15,5 15,3 17,5 2,0 19,6 125,3
Spanélsko 1,2 2,2 0,7 2,4 2,5 2,5 0,7 2,7 125,0
Francie 21,4 34,7 5,0 37,4 39,9 39,6 5.4 41,5 93,9
Italie 1,1 5,1 0,7 6,8 7,1 7,4 1,0 7,9 618,2
Nizozemi X 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2 0,1 0,2 100,0
Finsko X 0,1 0,2 0,1 0,1 0,2 0,3 0,2 100,0
Svédsko 0,4 2,0 2,2 2,2 2,3 2.4 2,5 2,4 500,0
Celkem 32,8 59,0 1,4 65,5 68,3 70,7 1,6 75,4 1299

9 uvedeny pouze staty s HST
™) zména 04/00

Poznamky:
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Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet

Vysokorychlostni Zeleznice piitom postupem doby vyrazné zvySuje své vykony
v osobni dopravé. Podle oficialné publikovanych udajii (viz tabulku 1.13), které 1ze sice
povazovat za ponckud nadnesené, doslo mezi roky 1995 a 2004, tj. béhem pouhych
deseti let, ke zvyseni vykontl vysokorychlostni zeleznice o 130 %. Podle stejnych udaji
je na vysokorychlostnich tratich v EU-25 v roce 2004 — pfestoze tvoiti jen 1,5 % celkové
délky zeleznic (viz tabulku 2.18) — realizovana vice nez jedna pétina (!) vykoni celé
osobni zelezni¢ni dopravy (tabulka 2.13).

Udaje v tabulce 1.14 ilustruji, jakym zptisobem se situace v obdobi mezi roky 1995
a 2004 vyvijela v jednotlivych evropskych statech, které vysokorychlostni Zeleznici
provozuji. Z ¢isel vyplyva, ze v soucasnosti je tento systém nejrozvinutéjsi ve Francii,
Némecku a Italii.

Vyznam vysokorychlostnich Zeleznic v osobni dopravé 1ze dolozit 1 dal$imi fakty:

» podle D. Seidenglanze (2004) vzrostl mezi roky 1980 a 1990 celkovy vykon
francouzskych Zeleznic (tehdy jedinych Zeleznic, které v Evropé vysokorychlostni
zelezniéni  dopravu provozovaly) v osobni dopravé o 117,5%, zatimco
ve zbyvajicich 14 ¢lenskych zemich EU (tedy ve stitech bez vysokorychlostni
zelezni¢ni dopravy) pouze o 105,6 %;

* podobné tomu bylo podle D. Seidenglanze (2004) i v pribéhu 90. let, tj. mezi roky
1990 a2000. V této dobé byl zahdjen provoz vysokorychlostnich zeleznic
v Némecku, Italii, Spanélsku a Belgii. Riist vykonii osobni Zelezniéni dopravy byl
v danych zemich jako celku sice pomalejsi nez v 80. letech ve Francii, index ristu
dosahl jen 114,3 %, presto toto Cislo piekracuje tempo ristu osobni zelezni¢ni
dopravy v zemich bez vysokorychlostni Zeleznice (111,5 %);

* o konkurenceschopnosti vlakti systémid TGV, Thalys, AVE a ICE s leteckou
dopravou na trasach do vzdalenosti cca 500 km hovoii také jini autofi-za vSechny
lze uvést napt. G. Wackermanna (1998), R. Vickermana (1998) a J. F. L. Rosse
(1994).

Tabulka 1.15 Vyvoj dopravniho trhu v ftseku Patfiz - Brusel - Kolin nad
Rynem/Amsterdam (traté systému Thalys)

Druh dopravy Podil druhu dopravy na piepravnich vykonech
1994 1997 1998
Osobni auto 63 % 50 % 43 %
Autobus 8 % 6 % 5 %
Letadlo 5% 4% 4%
Vlak 24 % 40 % 48 %
f ik . 1h 25min 1h 25min
Jizdni doba vlakem 2h 20min (Thalys) (Thalys)

Zdroj: European Commission 2002a

Zminka o uspeésné budoucnosti konceptu vysokorychlostni Zeleznice se objevuje také
v né¢kterych dalSich zpravach a studiich. Ve studii European Commission (2002b)
je napt. doslova konstatovano, Ze vysokorychlostni spoje mohou na vybranych
mezinarodnich trasach ziskat velmi vyznamné podily na celkovych piepravnich
vykonech. Na zdkladé dat popisujicich rist systému Thalys, ktery obsluhuje relace
Patiz-Brusel-Kolin nad Rynem/Amsterdam, se uvadi, Ze trzni podil zeleznice mize
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snadno dosdhnout az 50 % (viz tabulku 1.15). Podobna ¢isla jsou pfitom platna

1 pro jiné trasy:

» tratt AVE Madrid-Sevilla (graf 1.3, European Commission 2001);

= trat’ TGV Pafiz-Lyon (tabulka 1.16, European Commission 2003);

= podobné hodnoty hovoiici o vysokém podilu Zeleznic na vybranych trasach
po dostavbé vysokorychlostnich trati (tabulka 1.17) obsahuje i studie Passenger

Traffic Study 2010/2020 (Executive Summary 2003).

Graf 1.3 Odhadované trzni podily Zeleznice a ostatnich druhti dopravy na trase Madrid-

Sevilla (v %)

100% -

autobus

autobus

80% -
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Zdroj: European Commission 2001

auto

po AVE

Tabulka 1.16 Vyvoj dopravniho trhu v useku Patiz - Lyon

Podil druhu dopravy na piepravnich vykonech

Druh dopravy — - -
pred zavedenim TGV po zavedeni TGV
Osobni auto 61 % 50 %
Letadlo 17 % 10 %
Vlak 22 % 40 %

Zdroj: European Commission 2003

Tabulka 1.17 Odhadované trzni podily Zeleznice na vybranych trasach v roce 2020

(v %)
Relace bez prodlouzeni HST s prodlozenim HST
Berlin - Mnichov 12 % 41 %
Madrid - Lisabon 6 % 48 %
Madrid - Barcelona 12 % 49 %
Stockholm - Malmo 25% 51 %
Patiz - Milano 18 % 54 %
Londyn - Brusel 48 % 65 %

Zdroj: Passenger Traffic Study 2010/2020. Executive Summary 2003

1.2.4 Infrastruktura zelezni¢ni dopravy v Evropské unii

Absolutni 1 relativni pokles vyznamu nékladni Zelezni¢ni dopravy a relativni pokles
vyznamu osobni Zelezni¢ni dopravy vedl v EU-25 jako celku 1 v fad¢€ jednotlivych stat
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k rozhodnuti o zastaveni provozu na vybranych (vétSinou vedlejsich) zelezni¢nich
tratich.

Podle tidajii v tabulce 1.18 se v obdobi let 1970 az 2003 zkratila celkova délka zeleznic
v EU-25 zpfiblizné 230 na asi 200 tisic kilometrii, tzn. zhruba o 14 %. Nejvétsi
zkraceni zeleznic se odehralo v Polsku, kde byla ptredevsim az po roce 1990 uzaviena
vice nez ¢vrtina celkové délky Zeleznic (vzhledem k rozsahu uzavirek a jejich
koncentraci do kratkého Casového useku je situaci v Polsku vénovana vétsi pozornost
v ramecku 1.1). K rozsdhlému uzavirdni trati vSak doslo i v Belgii, Némecku, Estonsku,
Francii a Portugalsku. V diivéjs§im obdobi (v 60. letech) doslo k rozsahlym uzavirkam
zeleznic ve Velké Britanii. Za tzv. Beechingovy éry zde bylo vytipovano vice
nez 8 000 km trati (asi 29 % tehdejsi sit€) a 2 363 stanic a zastavek (asi 55 % z jejich
celkového poctu), z nichz vétSina byla v kratké dobé skuteéné uzaviena (White 1963,
Sectional maps of Britain’s Railways as at 2002 2002).

Tabulka 1.18 Zelezni¢ni infrastruktura ve statech EU-25

Délka Zelezni¢nich trati v roce Zmé-
2003 Husto-
v 1 na
1970 | 1980 | 1990 | 2000 __ztoho fazel | gy
celkem elek’trlzo— HST trati 03/70
vano
km
km km km km km km % km % /100 %
km?

Belgie 4605| 3971| 3479] 3471 3521] 2927| 83,1| 140| 40| 11,5| -23,5

Ceskd x X x| 9444| 9602| 2943| 30,6 x| x| 122 X
republika

Dénsko 2352| 2015| 2344| 2047 2273| 624 275 x| x 53| 34

Némecko | 43777| 42765| 40981 36588| 36054| 19829 550| 645| 18| 10.1| -17,6

Estonsko 1227 993| 1026 968 959 131] 13,7 x| x 21| 218

Recko 2602| 2461| 2484 2385| 2414 83| 3.4 x| x 18] 12

Spandlsko | 15850 | 15724| 14539 13868| 14387| 8145| 566| 377| 26 28] -92

Francie 37582 | 34362 | 34070| 29272| 29269 14505| 49,6] 1400| 438 54 221

Trsko 2189 1987| 1944 1919] 1919 2| 27 x| x 27| 123

Italie 16073 | 16138 16066| 16187| 16287| 11165| 68.6| 237| 1.5 5.4 1,3

Kypr 0 0 0 0 0 X X X X 0,0 X

Lotyssko 2606| 2384 2397| 2331 2270 258 114 x|  x 35| -12,9

Litva 2015 2008] 2007 1905 1774 122] 69 x| x 27| 12,0

;f:embur‘ 271 270 271 274 275|262 953 x| x| 106 1,5

Mad’arsko 8487| 7836| 7838| 8005| 7950| 2848 358 x| x 85| -63

Malta 0 0 0 0 0 X X X X 0,0 X

Nizozemi 3147| 2880 2798| 2802 2811| 2064] 734 x| x 68| -107

Rakousko 5001| 5857| 5624| 5665| 5787| 3360]| 58,1 x| x 69 -1,9

Polsko 26678 | 27181 26228 | 22560| 19900| 12035| 60,5 x| «x 64| 254

Egtugal‘ 3588| 3609| 3064| 2814 2818 1076] 382 x| x 3,1 215

Slovinsko 1055| 1058| 1196] 1201 1229 504] 41,0 x| x 61| 165

Slovensko X X x| 3662| 3657| 1556| 42,5 x| «x 7.5 x

Finsko 5804| 6075| 5867| 5854| 5851| 2400 41,0 x| x 17 0,8

Svédsko 12203 ] 12006 11193| 11037| 11037| 7638] 692 31| 03 25| 96

Velkd 19330| 18030 16914| 17044| 17050| 5225| 30.6| 74| 04 70| -11,8

Britanie
Celkem | 230 448 X x| 201303] 199094 ] 99752] 501 2904| 1,5 50| -13,6

Poznamka: ) délka Zeleznic v EU-25 v roce 1970 je spocitana s pomoci délky Zeleznic v CR av SR v roce 2000
Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet
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Jedinym stitem v EU-25 svyznamnym prodlouZzenim zeleznice po roce 1970 je
Slovinsko.

Kromé udaji o vyvoji délky zeleznic obsahuje tabulka 1.18 také zakladni informace
o podilu elektrizovanych a vysokorychlostnich trati v jednotlivych narodnich sitich
a pro ilustraci téz hustoty Zelezniénich trati. Ty jsou nejvyssi v Ceské republice, Belgii,
Lucembursku a Némecku.

Ramecek 1.1 Uzavirani Zeleznic pro osobni dopravu v Polsku®

V historii polskych zeleznic mizeme s jistym zjednoduSenim nalézt tii obdobi, v nichz

dochazelo k uzavirkam Zeleznic ve vys$Sim rozsahu:

= roky 1944-1948: vtomto obdobi bylo v souvislosti s valeénymi udalostmi
a naslednym rabovanim zniceno 38 % celkové délky polskych zeleznic, osobni
doprava byla zastavena celkem na 1 860 km trati (z toho 1 607 km tvofily normalné
rozchodné a 253 km uzkorozchodné trat¢);

= roky 1961-1990: v téchto letech dochéazelo k ukonfovani provozu piedev§im
na uzkorozchodnych zeleznicich, za pfiCinu lze povaZovat predev§im rostouci
konkurenci ze strany hromadné autobusové dopravy. Z podobnych divodia byla
v 80. letech s vyssi intenzitou uzavirana osobni doprava i na normalné rozchodnych
tratich. Jen v obdobi let 1981-1990 tak byl zastaven provoz na 2 060 km (z toho
1 269 km tvofily normalné rozchodné a 791 km tizkorozchodné trat€);

= obdobi po roce 1990: uzavirani zeleznic pro osobni dopravu probihalo v Polsku
po roce 1990 v historicky dosud nepoznaném rozsahu, mezi roky 1991 a 2002 byl
zastaven provoz na 6 244 km normalnérozchodnych a na 746 km tzkorozchodnych
trati.’ Navic je potieba uvést, 7e na dalsich tratich byly v zajmu uspory provoznich
nakladli a zkraceni jizdnich dob zruSeny mnohé stanice a zastavky. S vyjimkou
Velké Britdnie 60. let nelze v zadné jiné evropské zemi nalézt precedens této
situace. Ukonceni osobni dopravy sice postihlo téméf celé Polsko, nicméné
regionalni rozdily existuji — nejvice byl postizen zapad, severozapad a jihozapad
Polska (zjednodusené feceno jde o oblasti byvalého Pruska). Jde tedy viceméné
o oblasti, v nichz historicky existovala nejhustsi Zeleznicni sit. Typickym rysem
souCasnych uzavirek je také skutecnost, ze osobni doprava je ¢asto zastavovana
na dlouhych souvislych tsecich, coz je jev, ktery se v minulosti nevyskytoval.

Hlavni dGvody zastavovani osobni dopravy po roce 1990 se lisi od pficin

v predchazejicich obdobich. Hovofit Ize zejména o nésledujicich skute¢nostech:

» zasadni socioekonomické zmény po roce 1990, které vedly k poklesu poptavky
po zeleznicni  dopravé  (vzestup  vyznamu individualni  dopravy, rist
nezamé&stnanosti) — pokles poctu pravidelnych zakaznikli Zeleznice — pokles
ptijmt drazniho dopravce (PKP — Polska statni zeleznice);

= neefektivni, nekompetentni a nekonzistentni statni zelezni¢ni politika vcetné
omezeni podpory Zeleznice z vefejnych zdrojl;

* monopolni pozice staitniho dopravce PKP (vysoké provozni néklady,
prezaméstnanost, neexistence konkurence, Spatny management);

> Z. Taylor (2006) se ve svém &lanku vénuje prioritné uzavirkdam Zeleznic pro osobni dopravu, nebot’
zjistit datum uzavieni zeleznice pro ndkladni dopravu je nékdy obtizné, nebot’ jizdni fady nakladni
dopravy nejsou zvetejiiovany, zastaveni dopravy nemusi byt oznameno v ¢asovém predstihu apod.

Jen pro srovnani Ize uvést, Ze v devadesatiletém obdobi mezi roky 1900-1990 bylo uzavieno jen asi
4 tis. km normalné rozchodnych trati.
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» piijmy zprodeje jizdenek pokryvaji prumémné 24 % nakladd osobni Zelezni¢ni
dopravy v rezii PKP. Protoze nejztratovéjsi jsou mistni a pifiméstské vlaky (jizdné
pokryva méné nez 20 % nakladii), ma PKP silnou tendenci rusit pravé piriméstské
osobni zastavkové vlaky na kratké vzdalenosti. Naopak nejméné ztrat piinasi
dalkova osobni doprava, nebot’ v tomto ptipad¢ jizdné kryje asi 80 % provoznich

nakladu.

Z. Taylor (2006) se ve svém c¢lanku podrobné zabyva i moznymi socidlnimi disledky
tak rozsédhlych zmén v osobni zelezni¢ni doprave.

Zdroj: Taylor 2006

Uzavirani Zelezni¢nich trati v pfevazné vétsing evropskych stati* viak neni jedingm
procesem, ktery se v souCasnosti s drazni infrastrukturou odehrava. Paraleln€ s tim je
v nékterych smérech tato infrastruktura i naddle rozSifovana, hovofit lze predevSim
o vysokorychlostnich tratich (piehled v soucasnosti rozestavénych tsekl viz v tabulce
1.19) — -jejich celkova délka by méla vroce 2020 ¢Cinit asi 20 tis. km (European
Commission 2005). V této souvislosti lze zminit 1 vystavbu trati ur¢enych vyhradné
pro nakladni dopravu (napf. tzv. ,,Betuwe line”, 160 km dlouhd trat’ spojujici pfistav
Rotterdam s némeckou a nizozemskou Zelezni¢ni siti).

Tabulka 1.19 Vysokorychlostni trat¢ v EU-25 ve vystavbé

Stat Délka v km * Useky

Belgie 71 | Liege — hranice s Némeckem; Antwerp — hranice s Nizozemim

Nizozemi 120 | Amsterdam/Schiphol — hranice s Belgii

Némecko 88 | Niirnberg — Ingolstadt
Lerida — Barcelona; Barcelona — hranice s Francii; Madrid —

Spanélsko 665 Valladolid; Madrid — Valencia; Madrid — Toledo; Cordoba —
Malaga; Leon — Asturias; Orense — Santiago

Francie 482 | TGV-Est; Angouleme — Bordeaux; Nimes — Montpelier

Itélie 713 M@lan — Bologna; Bologna — Florence; Turin — Novara; Novara —
Milan; Verona — Padova, Rome — Naples

Svédsko 330 [ Sodertilje — Linkdping; Nyland — Umea

Velka Britanie 38 | Ebbsfleet — London (St. Pancras)

Celkem 2507 | x

Pozndmka: délka ve vystavbé neodpovida souétu vzdalenosti mezi uvedenymi misty, oznadeni

usek je orientacni
Zdroj: European Commission, Eurostat 2005, vilastni vypocet

* Alespofi v malé mite v 17 z 25 statit EU.
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2. Faktory soucasného poklesu dopravniho vyznamu Zeleznic

Vyse charakterizovany vyvoj evropského dopravniho trhu, ktery je typicky relativnim
zvySenim vykont silni¢ni a relativnim poklesem vykont Zelezni¢ni dopravy, bude v této
kapitole doplnén analyzou moznych hlavnich pfi¢in. Uvodem je viak nutné konstatovat,
ze analyza pficin poklesu vyznamu Zzeleznice na dopravnim trhu je velmi slozita,
protoze vSechny faktory plsobi ve vzdjemnych vztazich, jejich vliv se vzajemné
prekryva, a tudiz je velmi slozité odkryt klicové kauzalni zavislosti.

2.1 Rozvoj zeleznic v prosttedi narodnich stata

neuspésnosti evropskych Zeleznic patii skutecnost, ze jejich vznik a dlouhodoby vyvoj
probihal v relativné Gzkém narodnim prostiedi, tzn. v politicky fragmentovaném
systtmu malych evropskych narodnich stath. Napt. podle nazoru W. Tietzeho —
M. L. Steinmann-Tietzeove (1999) byly narodni Zelezni¢ni systémy dokonce zamérné
rozvijeny s ur€itymi technickymi odliSnostmi, protoze takovy pfistup byl z hlediska
mezinarodni konkurence a narodnich z4jmia (napf. strategické vojenské pozadavky)
v tehdejsi situaci vyhodny. Disledkem toho je dnes — i1 pfes n€kolik desetileti trvajici
postupnou politickou a ekonomickou integraci evropského kontinentu — existence celé
a sd¢lovaci systémy, systémy elektrizace, vyska nastupistnich hran, rozdilné technické
normy a predpisy apod.). Tyto rozdily pfitom jednak stile reflektuji polohu statnich
hranic a zaroven brani zfizeni jednotné interoperabilni, a tudiz efektivné funguyjici,
panevropské Zeleznicni sité. Piekonani uvedenych technickych rozdill je sice technicky
mozné, ale finan¢né naroc¢né.

Na negativni vliv zvoleného rozchodu na piikladu Spanélska poukazuji J. Font —
R. Majoral (1998). Sirokym rozchodem koleji pouzivanym ve Spanélsku (1688 mm
ve srovnani se standardnim evropskym rozchodem 1435 mm) tito autoii vysvétluji
historii selhdni Spanclskych Zeleznic. Rozchod Spané€lskych Zeleznic byl pfijat v roce
1844 v disledku doporueni stavebnich inzenyrd Subercaseho a Santa Cruzeho.
Ti povazovali $irSi rozchod za vhodnéjsi, protoze vzhledem ke specifickym ptirodnim
podminkdm Spanélska (typicky je ¢lenity reliéf s pfikrymi svahy) mohl podle nich
umoznit nasazeni silnéjSich lokomotiv (Carbonell 1990)). V soucasné dobé je vSak jiz
jen malo pochyb o tom, Ze rozdilny rozchod vyznamné omezuje Zelezni¢ni dopravu
mezi Spanélskem a zbytkem Evropy — podle udajii v publikaci European Commission
(2001) bylo v roce 1998 mezi Spanélskem a Evropou piepraveno celkem 144 mil. tun
zbozi, ztoho 53 % po silnici, 44 % po mofi a jen 3 % po kolejich. Z toho divodu
je zména rozchodu Spanélskych zeleznic Casto a opakované diskutovanym tématem,
nejvaznéjsi usili timto smérem Ize datovat do 20. a 30. let 20. stoleti. Rozsahl¢é diskuse
se rozhotely znovu v 80. letech 20. stoleti, kdy se planovala postupnd modifikace
rozchodu na nejvyznamnéjSich tratich s nejvétsim objemem osobni a ndkladni dopravy
(napft. trat’ Portbou — Barcelona). Plany vSak realizovany nebyly, jedinym skute¢nym
vysledkem bylo rozhodnuti o tom, ze vysokorychlostni trat¢ syst¢tmu AVE (Alta
Velocidad Espafiola) budou mit ve Spanélsku normalni rozchod, aby bylo v budoucnu
mozné jejich snadné spojeni s francouzskou siti LGV/TGV.
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O nekompatibilité signalizac¢nich systémi v Evropé podrobnéji hovoii napi. publikace
European Commission (2006a). Konstatuje se vni, Ze postupné bylo v Evropé
pro ndrodni zeleznice vyvinuto mnoho specifickych signalizacnich systémd, liSicich
se zejména v prenosovych frekvencich a zasadné téZ v povaze poskytovanych
informaci. V soucasnosti tak v izemi EU-25 pracuje vice nez dvacet systémd, které jsou
vzajemné naprosto neslucitelné. V dasledku toho musi byt vlaky pro mezinarodni
provoz vybaveny specialnimi zatizenimi, jako piiklad je mozné uvést vlaky systému
Thalys (vysokorychlostni systém spojujici mésta Patiz, Brusel, Kolin nad Rynem
a Amsterdam), v nichz jsou instalovany pfistroje pro piijem a zpracovani signalt
ze sedmi odlisSnych systémi. Tato situace samoziejmé celkové komplikuje Zelezniéni
dopravu, ato mimo jiné tim, Ze zvySuje vyrobni a provozni naklady vcetné¢ nakladt
na udrzbu a zvysSuje riziko selhdni systému.

Diusledkem technické fragmentace je také nizké kvalita mezindrodni nékladni Zelezni¢ni
dopravy, projevujici se zejména nizkou ptepravni rychlosti. Podle odhadu studie 4 study
on single wagon load traffic (2001) se primérnad piepravni rychlost v ndkladni
zelezni¢ni doprave na hlavnich tratich pohybuje pouze kolem 20 km/h. Nizka rychlost
pak spolu s neuspokojivou presnosti a spolehlivosti sluzeb nuti potencidlni zadkazniky
zeleznice obracet se na jiné nez Zelezni¢ni piepravce.

2.2 Vystavba levnych Zeleznic

Kromé¢ zamérné technické rozdilnosti Zelezni¢nich systéma v riznych evropskych
statech je nevyhodou znacné €asti existujici Zeleznicni sité 1 ta skutecnost, Ze fada trati
byla v 19. stoleti stavéna pokud mozno co nejlevnéji. U nas jde napi. o vystavbu
lokdlnich drah (blize o téchto drahdch oznafovanych téz nékdy jako drahy mistni,
sekundarni, vicinalni ¢i zeleznice niz§iho tadu pisSe napt. Paviicek 2002), tyto ptistupy
byly ale aplikovany 1 v jinych ¢astech Evropy, o situaci ve Velké Britanii hovoii napf.
Ch. Wolmar (2005). Velka pozornost je lokalnim draham vénovéna také v monografii
,Dejiny Zeleznic na zemi Slovenska® (Kubdcek et al. 1999).

Graf 2.1 Délka koleji v CR podle povolené rychlosti (v %, k 31. 12. 2005)

160 km/h a vice
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od 120 do 159
knvh
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30%

Zdroj: Ceské drahy 2006

Podle S. Paviicka (2002) vyplyvaji hlavni uspory pii vystavbé lokdlnich drah
ve srovndni s drdhami hlavnimi z toho, Ze tyto drdhy mohly mit podle tehdy platnych
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zakonl fadu stavebnich, provoznich 1 jinych tlev. Tyto drahy mély povoleny napf.
mensi poloméry obloukti (¢asto jen 200 az 300 metrt), vétsi sklony, leh¢i kolejnice,
slabsi prazce, maximalni povolena rychlost mohla byt jen 25 km/h. Traté stavéné podle
téchto zasad se tedy mohly pfimknout k terénu, a tim se vyhnout ndkladnym zemnim
stavbam a mostim.

Z uvedenych informaci pro soucasnost vyplyva zejména nevyhodna konfigurace znacné
¢asti drazni sit€ pokud jde o vedendi trati, rychlostni parametry (oblouky, stoupani apod.,
situaci v CR alespon zhruba charakterizuje graf 2.1), piipustnost pouze nizkého osového
zatizeni apod. Takto konfigurovana dopravni infrastruktura vSak podle ndzoru EU
neodpovidd dnesnim ani budoucim pozadavkiim na zelezni¢ni dopravu.

2.3 Statni zeleznice — omezeni konkurence

Z pohledu vztahu statu a Zeleznice byva za ptic¢inu neuspéchu evropskych zeleznic ¢asto
povazovano i zestatnéni Zeleznicni dopravy v druhé poloviné 19. stoleti, respektive
na prelomu 19. a 20. stoleti, a dlouhodoba existence dominantnich stitem bud’ piimo
vlastnénych nebo fizenych narodnich dopravcii. To vedlo ke konzervaci fungovéni
zelezni¢ni dopravy, k jejimu netrznimu chovani a ve svém dusledku k nartstu jeji
nekonkurenceschopnosti. M. Kvizda (2005, s. 55) tento stav popisuje nasledujicimi
slovy: ,, Typicka evropska Zeleznicni spolecnost ve druhé polovine 20. stoleti byla firma
vlastnéna statem nebo s vyraznym podilem statu, provozujici osobni i nakladni dopravu
v materské zemi, sama vilastnici dopravni cestu, budovy, Zeleznicni zarizeni s prilehlymi
pozemky a vagony a lokomotivy, zaméstnavajici nezanedbatelny podil domdci pracovni
sily, ... Soucasné to byla firma vykazujici kazdorocné ohromnou financni ztrdtu,
neefektivné rizena staromodnimi manazery, provozujici komercni sluzby, po nichz stdle
klesala poptavka, a plnici verejné sluzby, o nichz verejnost méla stale vétsi

¢

pochybnosti .

Otazka, zda je lepSi manaZer stat anebo soukroma firma, je pro fadu ekonomil sporna,
jak pfesvédcive doklada ve svém c¢lanku 1 M. Kvizda (2005). Pro tuto analyzu je vSak
podstatnéjsi fakt, ze zeleznice v evropskych podminkach v druhé polovingé 20. stoleti
fungovaly skute¢né¢ velmi nepruzné. Ten doklada napt. také J. Hibbs (2003) kdyz,
na zaklad¢ britskych redlii, konstatuje, Ze typickym rysem této doby byla ptfevaha
technického managementu nad obchodnim. Ditsledky toho Ize nazorné vyjadfit tak,

vvvvvv

zda skute¢né néco anebo n¢koho piepravovaly.

Ditsledky tohoto zpilisobu fizeni zelezni¢ni dopravy byly dalekosahlé, nebot’ zeleznice
v Evropé (na rozdil od odlisné situace v Americe) i nadale nabizely sluzby v §iti z dob,
kdy byly dominantnim nakladnim i osobnim dopravcem, a nesnazily se specializovat
a nabizet kvalitni sluzby v téch segmentech dopravniho trhu, v nichz mély (a maji)
ziejmy potencial (blize k tomuto tématu viz kapitolu ¢. 3 , Komparativni vyhody
zelezni¢ni dopravy®).
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2.4 Silni¢ni a leteckd doprava — vzestup konkurenti

Dalsim faktorem, ktery vyznamné poznamenal vyvoj pozice Zzelezniéni dopravy
v pribehu 20. stoleti, byl vznik a rychly vzestup konkurenénich druhti dopravy. Paklize
na poc¢atku 20. stoleti byla Zeleznice fakticky jedinym modernim dopravnim oborem
v osobni i nédkladni dopravé schopnym piepravovat velké objemy zbozi i osob relativné
vysokou rychlosti na velké vzdalenosti, na konci 20. stoleti pisobi na tomto poli vedle
Zeleznice 1 silniéni aleteckd doprava. Tyto dopravni obory ji siln¢ konkuruji,
coz oslabuje jeji trzni podily.

Tabulka 2.1 Vyvoj stupné motorizace v EU-25

Stat Mnozstvi osobnich aut na 1000 obyvatel v roce
1970 1980 1990 2000 2003
Belgie 213 320 387 456 464
Ceska republika 70 173 234 335 363
Dansko 218 271 309 347 351
Némecko 194 330 445 521 541
Estonsko 22 86 154 339 321
Recko 26 89 170 289 348
Spanélsko 70 201 309 432 441
Francie 233 354 414 470 488
Irsko 132 215 226 345 374
Italie 189 313 483 563 593
Kypr 97 175 304 384 414
Lotyssko 17 66 106 236 280
Litva 14 72 133 336 365
Lucembursko 212 352 477 622 650
Mad’arsko 23 94 187 232 275
Malta X X X 483 522
Nizozemi 195 320 367 409 425
Rakousko 160 297 388 511 498
Polsko 15 67 138 259 294
Portugalsko 49 129 258 513 572
Slovinsko 87 218 289 426 446
Slovensko 36 110 166 237 252
Finsko 155 256 388 412 436
Svédsko 283 347 419 450 454
Velka Britanie 213 277 359 419 452
EU-25 158 259 355 440 465

Zdroj: European Commission, Eurostat 2005

Pocatky automobilové dopravy lze v americkém prosttedi podle J. P. Rodriguea et al.
(2006) ve vyznamnéjSi mife Casové zatfadit do desatych a dvacatych let 20. stoleti.
Vyznamny moment z tohoto hlediska predstavuje rok 1913, kdy poprvé sjel z montazni
linky model Fordu T, ktery — sjistou nadsazkou — zahdjil éru masové dostupnosti
individudlni automobilové dopravy (jen do roku 1927 bylo vyrobeno celkem 14 mil.
téchto vozidel). V Evropé probéhlo masové rozsifeni osobni automobilové dopravy
o néco pozdéji, ve vétsim rozsahu lze o tomto procesu hovofit az po druhé svétové
valce, tj. v druh¢é poloving 40. a v prib¢hu 50. let. Jeji rychlé Sifeni souvisi s mnozstvim
vyhod individudlni automobilové dopravy — ty vystizné shrnuje napt. P. J. McBride
(1996), ktery knim ftadi pfedevSim rychlost a flexibilitu. K dal$im vyhodam
individuélni automobilové dopravy patii podle D. Halla (1998) i pohodli a vybavenost
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anesporné téz jista uroven soukromi/intimity, atedy i vnimaného bezpeci uvnitt
vlastniho vozu.’ Pfitazlivost individualni dopravy podle téhoZ autora spo&iva i v tom,
ze osobni auto do jisté miry symbolizuje demokraticky ideal svobody a spotiebitelské
volby. Soucasna vSeobecna dostupnost a rozsifeni osobnich aut (stupeii motorizace
v evropskych statech, viz tabulku 2.1) vedlo dokonce S. Kenmyona — G. Lyonse —
J. Raffertyho (2002, s. 208) ke konstatovani, Ze ,,lack of access to a car is considered
to be a characteristic of poverty today .

Také leteckd doprava zaznamenala ve 20. stoleti podle J. P. Rodriguea et al. (2006)
impozantni rozvoj. Prvni osobni trasa letecké dopravy zahgjila provoz roku 1919
mezi Anglii a Francii, nasledujici 20. a 30. 1éta byla svédkem rychlé expanze regionalni
a narodni letecké dopravy v Evropé a USA. Zasadni zmény z hlediska rozvoje letecké
dopravy vSak nastaly azpo druhé svétové valce, zejména pokud jde o jeji rozsah,
kapacitu a rychlost. Vedle zmén technologického rdzu (zavedeni tryskovych letadel
s vétSim doletem) se na rozmachu letecké dopravy vyznamné podepsaly také rostouci
piijmy obyvatel, coz mélo za nasledek nartist poctu osob, které si mohly dovolit zaplatit
za jeji rychlost a pohodli. Za dilezity faktor, ktery uspisil vnimani letecké dopravy
jakozto vhodného a dostupného druhu dopravy, povazuji C. J. Hall-S. J. Page (2002)
také jeji zahrnuti do tzv. ,,prazdninového balicku* v souvislosti se zménami zpiisobu
organizace turismu Vv 60. letech. Vyvoj letecké dopravy je velmi dynamicky
1 v souCasnosti-pfi¢inu tohoto stavu lze spatiovat v deregulacich letecké dopravy.
Struény a zajimavy ptrehled aktualnich tendenci v letecké dopravé poskytuje
napt. K. O 'Connor (2003).

2.5 Geografické aspekty a Sir$i kontext zmén poptavky po doprave

Jiny pohled na problematiku soucasné trzni pozice Zeleznic nabizi hledisko geografické
organizace prostoru. Relativni pokles dopravniho vyznamu evropskych Zeleznic mutize
podle n€¢ho souviset stim, ze vétSina trati vznikla v dobé mezi roky 1840 a 1900,
tzn. v dobé, kdy pfevladaly jiné vzorce prostorového chovani neZz v soucasnosti.
Zeleznice byla pfizpiisobena tehdy pievazujicimu trendu koncentrace obyvatelstva (riist
urbanizace) a koncentrace ekonomickych, socidlnich i jinych aktivit (k témto procesim
vSak samotnd zeleznice vyznamné piispéla-blize viz ramecek 2.1). Protoze tedy
zeleznice vznikla v dobé jinych narokli na pfepravu zbozi, v dobé odlisného
geografického charakteru cilovych mist a smérti pieprav, byl této situaci ptizpiisoben
cely systém Zelezni¢ni dopravy, a to v€etn¢ alokace dopravni infrastruktury.

Takto vytvofeny systém zeleznicni dopravy vsak v soucasné dobé, kdy dominuje
dekoncentrace obyvatelstva a hospodaiskych ¢innosti vedouci k jejich vétSimu rozptylu
v prostoru, nemusi modernim pfepravnim narokiim odpovidat. Samotné zahdjeni
procesu dekoncentrace v rozsahlejsi mife je v odbornych pramenech spojovéano

> Duilezitou skute¢nosti podle L. Bertoliniho (1999) totiz je, Ze v nasi stale mobilng&jii spole¢nosti se Gas

straveny cestovanim postupné stava nedilnou soucasti aktivniho Zzivota. Hranice mezi pasivnim

a aktivnim pojetim cesty se v souvislosti s prodluzovanim doby strdvené v dopravnim prostiedku

smazavaji:

= auta se stavaji typem druhotného obydli a kancelate, 1lidé v nich poslouchaji hudbu nebo zpravy,
uci se jazyky, volaji do kancelare nebo zndmym, potkavaji se s kolegy, prateli nebo rodinou apod;

* na druhou stranu hromadna doprava — a¢ nenabizi tolik soukromi jako osobni auto — nevyzaduje
aktivni ucast pfi fizeni, a uvolfuje tak ¢as pro praci, povidani nebo prosté odpocinek.
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s ndstupem silnicni dopravy a v mensi mife také s nékterymi dalSimi skute¢nosmi.
(viz ramecek 2.2). Zaroven je dilezité, Ze se v pribc¢hu doby nezménila jen prostorova
lokalizace vyrobnich ¢innosti a obyvatelstva, ale soucasné¢ doslo i k proméné struktury
prepravovaného zbozi v neprospéch hromadnych substrati. Ob¢ skutecnosti jsou pfitom
vzhledem k charakteru drazni dopravy (fixace na uritou trasu, efektivni schopnost
ptepravy velkého mnozstvi zboZi najednou) nevyhodné a preferuji konkurencni druhy
dopravy.

Blizsi informace k procesim koncentrace a dekoncentrace v souvislosti s dostupnymi
dopravnimi technologiemi lze najit napt. v pracich P. Horské — E. Maura — J. Musila
(2002) ¢iJ. P. Rodriguea et al. (2004). Analogickymi problémy a disledky dopravy
z hlediska koncentrace a dekoncentrace aktivit na Grovni mésta se zabyvaji napt. D. T.
Herbert — C. J. Thomas (1997).

Ramecek 2.1: Parni stroj, Zeleznice a koncentrace obyvatelstva (rdst urbanizace)
a socioekonomickych ¢innosti

Rychld koncentrace obyvatelstva a ostatnich socioekonomickych ¢innosti probé&hla

v souvislosti s vyndlezem parniho stroje. Jinymi slovy lze fici, ze para — jakozto zdroj

energie uzivany ve vyrobé i dopravé — méla vyrazné dostiedivé tendence. Hlavnim

zdrojem paliva parnich strojit bylo uhli, a protoze doprava paliva zdrazuje vyrobu, stala
se blizkost ke zdroji této nové energie jednim zvyznamnych Cciniteld vedoucich
ke koncentraci hospodaiskych ¢innosti 1 obyvatel.

Vyse uvedené konstatovani vSak neni pro vysvétleni vSech aspektd tehdy zahajeného

koncentra¢niho procesu dostate¢né. Doplnit je nutné piedevSim nékteré skutecnosti

dané vlastnostmi parniho stroje. Jedna se zejména o nasledujici teze:

* para se nejlevnéji vyrabi ve velkém mnozZstvi a energie musi byt pouzita co nejblize
parniho stroje (maximalni vzdalenost jednotlivych ¢asti tovaren od parniho stroje
proto nemohla piekroc¢it 400 m, coZ je maximalni vzdalenost, na niz bylo mozné
pomoci hnacich femend, htideli a pfevodt pienést vyrobenou silu);

* ¢im vice vyrobnich jednotek bylo v daném prostoru, tim efektivnéjsi bylo vyuziti
tohoto zdroje energie — logickym diisledkem tohoto stavu je vznik velkych tovaren
s mnoha zameéstnanci;

» k pravidelnému zasobovani tovaren uhlim bylo uzivano zZeleznice; z naSeho pohledu
proto plati teze, Ze ¢im vice tovaren se soustfedi na jednom misté, tim sndze je lze
timto druhem druhem dopravy obslouzit — disledkem je vznik méstskych
primyslovych &tvrti s koncentraci tovaren, skladiSt, Zelezni¢nich vlecek a dalSich
primyslovych objekt;

» protoze parni vlaky nemohly byt v prvotni fazi hospodarné vyuzity pro mistni
dopravu uvniti mést, museli zaméstnanci novych tovaren bydlet v jejich blizkosti —
disledkem toho je vznik dosud nevidanych hustot domt a obyvatelstva;

» v dtsledku vSeho vySe uvedeného mésta postupné ptitahovala dalsi a dalsi primysl,
obchod i jiné hospodafské Cinnosti a snimi opét nové a nové obyvatele —
disledkem  vzijemného  pisobeni vySe uvedenych skuteCnosti  proto
je sebegenerujici proces zvEétSovani a soustfed’ovani aktivit.

Velké, husté zastavéné a rychle rostouci mésto s jedinym centrem a radialni dopravni

strukturou, a v souvislosti s tim 1 podoba celého sidelniho systému, vdéci za svij

charakteristicky tvar z velké miry dostfedivym sildm pary. Prakticky dodnes zijeme
ve méstech, jejichz radiokoncentricka struktura byla do znaéné miry zformovéna
zeleznicemi v prubéhu 19. stoleti.

Zdroj: P. Horska-E. Maur-J. Musil (2002)
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Rémecek 2.2: Silni¢ni doprava a dekoncentrace obyvatelstva (suburbanizace,
desurbanizace) a socioekonomickych ¢innosti

Tésny vztah mezi industrializaci a urbanizaci zprostfedkovany zeleznici se od pielomu
19. a 20. stoleti zacal pomalu uvoliiovat. Kromé pfi¢in ekonomickych (zmény struktury
pramyslové vyroby), sociokulturnich (zmény hodnotovych orientaci lidi, zplsobu
zivota, bydleni) a demografickych (zmény reprodukce obyvatelstva-snizeni tempa ristu
poctu obyvatel, dosazeni ,,stropu“ v procesu urbanizace) se na tom vyznamné podilely
i1zmény technologické (zmény zdroji energie, komunikacnich a dopravnich
technologii). Dusledkem téchto zmén byl nastup decentraliza¢nich a dekoncentracnich
tendenci.

Vzhledem k zaméfeni této analyzy mizeme blize specifikovat pilisobeni

technologickych zmén nasledujicim zpiisobem:

= vyuziti elektrické energie, nafty a pfirodniho plynu, které nahradilo parni energii,
umoznilo — vzhledem ke snazsi ptenosnosti do velkych vzdalenosti a pouzitelnosti
1 v malych zavodech — uvolnéni geografické determinace primyslu;

= vyuziti elektromotori v dopravé (tramvaje, metro, piiméstskd Zeleznice) vyvolalo
zmény vnitini struktury mésta — doslo k diferencovanému vyuziti méstského
prostoru ve smyslu prvotniho oddéleni rezidenc¢nich a vyrobnich ploch (prvni vina
suburbanizace);

* vynalezy vybusného motoru a automobilu vedly k posileni vyznamu silnic a silni¢ni
dopravy a zpisobily prilom dosavadni nadvlady zeleznic — k disledkiim patfi
rozvoj prumyslu i mimo rovinaty terén (schopnost nakladnich automobila
prekonavat vétsi  vySkové rozdily), zména prostorového usporddani mést
(suburbanizace — vznik predmésti, zména tvaru mést od kompaktniho
radiokoncentrického k méstim se souvislej§imi plochami zastavéni ovSem
pfinizSich hustotach, nésledné¢ 1 desurbanizace, coz je zjednodusené¢ teceno
suburbanizace projevujici se za vn¢jSimi hranicemi aglomerace);

* rozvoj telekomunikacnich technologii (telegraf, telefon, internet) — potencialni
pokles potieby osobnich kontaktt, a tudiz i poptavky po doprave,® siteni méstského
zpisobu zivota apod.

Zdroj: P. Horska-E. Maur-J. Musil (2002)

% Podle L. Bertoliniho (1999) by telekomunikace mély, podle predpokladi, tim Ze dovoluji lidem ve
vzrustajici mife provadét interakce na dalku snizit potiebu fyzické blizkosti, a tudiz i fyzického pohybu,
tj. dopravy. Tyto trendy vSak nejsou jednoznacné, protoze blizkost a pohyb jsou stidle mnoha ¢innostmi
vyzadovany (napf. Ascher 1995 v tomto smyslu definuje tzv. “paradox telekomunikaci”). Zadné signaly
navic nenaznacuji, ze by v blizkém budoucnu mél probéhnout radikélni prechod od fyzické k virtualni
dopravé. Dostupné dikazy spise hovofi o jejich kombinaci a selektivnim nahrazeni, nebo o doplitkovém
¢i dokonce vzajemném posileni ristu mezi dopravou a telekomunikacemi (napt. Graham — Marvin 1996).
To samozfejmé neznamena, Ze telekomunikace nebudou mit vliv na prostorové rozlozeni
socioekonomickych ¢innosti a na poptavku po doprave, nicméné pravdépodobné nepovedou k radikalni
zmén¢ podoby sidelniho systému a od materialnich tokl k nematerialnim.

Dobry zpusob pro ziskani predstavy o téchto slozitych vztazich predstavuji mozné dopady
“teleworkingu” na mobilitu. Vedle ¢asto uvadéné a ocenlované moznosti omezit cesty z domu do prace
mize mit “teleworking” i kontraproduktivni dopady. V disledku méné ¢asté dojizd’ky totiz budou moci
lidé bydlet dale, a budou tedy muset cestovat déle. Rozptylenéjsi model osidleni navic mtize podpofit
dalsi pfesun zhromadné dopravy k individualni; mohou se objevit nové nepracovni cesty jako je
nakupovani nebo odvoz déti, jez byly diive spojovany s dojizd’kou; mize se také zvysit poptavka po
dodéavce zbozi asluzeb pfimo do domu apod. “Teleworking” tak muze byt, v kontextu poptavky po
dopravé, povazovan spiSe za impuls zmeén a inovaci nez za faktor omezeni mobility .

28




Daniel Seidenglanz

3. Komparativni vyhody Zelezni¢ni dopravy

Skutec¢nosti uvedené v predchozich kapitolach (postupny relativni pokles vykonti osobni
indkladni Zelezniéni dopravy ve vétSin€ evropskych stath, davody nizké
konkurenceschopnosti zeleznice) by mohly vést k zavéru, ze zeleznice jsou v soucasné
Evrop€ pomalu doznivajicim druhem dopravy. Podle mého ndzoru vSak neni takovy
zaveér korektni, protoze existuji skutecnosti, které Zeleznici ve srovnani s ostatnimi
druhy dopravy zvyhodiuji anaznacuji smysluplnost podpory jejiho efektivniho
fungovani.

S vyse naznacenymi skuteCnostmi tUzce souvisi téma dopravou produkovanych

externalit. D. Hall (1998) pfitom tvrdi, Ze externi naklady dopravy jsou jiZ dnes zna¢né,

takze neni divu, ze vyvolavaji slozité otazky tykajici se napt. usporadani land-use

ve méstech, environmentalnich dopadid dopravy, ekonomické efektivity ¢i dokonce

trvalé udrzitelnosti dopravy. V souvislosti stim vyvstavaji i1 politické otazky,

diskutovéno je napt. téma regulace dopravy, coz mize mit jist¢ dopady na omezeni

osobni svobody volby dopravniho prostfedku. Vymezeni dopravnich externalit je pfitom

velmi Siroké, D. Hall (1998) mezi né fadi pfedevsim nasledujici skutecnosti:

* dopravni nehody;

» zneCiSténi vzduchu a zmény slozeni atmosféry vedouci ke klimatick¢é zméné,
znec€isténi vody a dalSich pfirodnich slozek;

= hluk a vibrace;

= kongesce;

= dalsi vySe nezminéné ruseni a obtéZovani;

= exploatace piirodnich zdroji a materidld uzivanych kvyrobé a k pohonu
motorovych vozidel, vyuzivani zdrojii k vystavbé silnic a dalSich infrastrukturnich
zafizeni,

» environmentalni ndklady spojené s likvidaci vozidel, tekutin (napf. oleji) a dalSich
dopravnich zatizeni po skonceni jejich zivotniho cyklu.

Na podporu Zelezni¢ni dopravy byvaji nejcastéji uvadény argumenty zdiraziujici jeji
environmentalni a socidlni pfiznivost.

3.1 Environmentalni aspekty dopravy

Obecné¢ je dnes mozné dopravu povazovat za nejvyznamnéjSiho tvirce
environmentalnich problémt. V evropském kontextu zavaznost této skutecnosti
komentuje R. Vickerman (1998), ktery vychazi zteze, Ze rist poptavky po doprave
je tizce svazan s tempem rustu hospodarského vykonu, tedy jinymi slovy s ristem HDP.
Timto vztahem se bliZze zabyva také ¢lanek M. R. Tighta — P. Delle Siteho — O. Meyer-
Riihleho (2004), v némz autofi mimo jiné odkryvaji, Ze tato vazba je velmi tésna nejen
v Evropé (viz graf 3.1), ale i vjinych oblastech svéta. R. Vickerman (1998) proto
dochdzi k zavéru, ze je ziejmé, ze v dusledku ekonomického rtstu (rastu HDP)
spojeného s pokracujici integraci EU dojde i1 ke zvySeni poptavky po dopravé, coz ve
svém disledku v Evropé¢ zintenzivni environmentalni problémy generované dopravou.

Samotny odhad vlastnich externich efekti dopravy je velmi komplikovany, piesto
se o n¢j pokousi fada studii:
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»  dokument European Commission (2001) napt. uvadi, ze v roce 1998 byla silni¢ni
doprava v EU-15 zodpovédna za vice nez Ctvrtinu (28 %) celkovych emisi CO..
Pokud se nezméni aktualni trendy vyvoje dopravniho trhu, o¢ekava se do roku 2010
vzrist mnozstvi emisi CO, emitovanych dopravou na 1,1 mld. tun, coZ ve srovnani
srokem 1990 piestavuje narlGst asi o 50 % (739 mil. tun). Zavazni pfitom
je i skutecnost, Ze hlavnim zdrojem emisi CO, ze vSech dostupnych druht dopravy
je, podle odhadu citovanych v tomto dokumentu, pravé silni¢ni doprava, protoze
produkuje asi 80 % celkového mnozstvi emisi tohoto plynu ptipisovanych doprave.
Navic je nutné si uvédomit, ze spalovaci motor je zaroven charakteristicky nizkou
energetickou efektivitou, podle J. P. Rodriguea et al. (2006) samotna silni¢ni
doprava v rozvinutych zemich zodpovidd primérné za spotiebu 85 % energie
spotiebované dopravou;’

Graf 3.1 Rust vykond osobni a nakladni dopravy a rast HDP v EU-25 mezi roky
1995 az 2004
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Poznamka: HDP v konstantnich cenach z roku 1995
Zdroj: European Commission, Eurostat 2005

* podobné odhady uvadi 1 R. Vickerman (1998), kdyZ piSe, Ze doprava spotiebovava
ve vyspélych industrializovanych zemich asi 30 % veskeré produkované energie
(z toho asi 80 % jde na ukor silni¢ni dopravy) a generuje asi 22 % CO,, 78 % CO,
60 % oxidu dusiku a vétsinu tékavych organickych smési a pevnych castic. Autor
také konstatuje, ze pokusy vyjadrit tyto tzv. externality ve finan¢nich terminech jsou
vzdy obtizné, nicméné uvadi, ze v evropskych stitech hodnota téchto externalit
(ovSem vcetné¢ ndkladl spojenych snehodami — viz pasdz 4.2) predstavuje
ekvivalent 4,6 % HDP. Podle jinych autor (Peirson et al. 1995, Mauch —
Rothengatter 1995) tyto hodnoty kolisaji mezi3 a 10 %, pficemZz v méné
rozvinutych statech jsou spise vyssi;

= kestejnému Cislu jako R. Vickerman dospivaji 1 Y. Hayashi — K. Button —
P. Nijkamp (1999), nebot’ podle nich dosahuji rocné¢ externi naklady vSech druht
dopravy v 17 evropskych statech (EU-15, Norsko a Svycarsko) dohromady &astky

7 Naproti tomu je podle J. P. Rodriguea et al. (2006) energeticky nejefektivngj$im druhem dopravy
doprava namoini — jeji vykon sice v globalnim méfitku predstavuje asi 70 % vSech tkm, nicméné
spotfebovava jen 3 az 5 % energie.
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asi 270 mld. ECU, coz odpovida 4,6 % HDP. Mezi zkoumané externality pfitom tito
autofi fadi kromé Cist¢ environmentalnich naklad (znecisténi vzduchu, klimaticka
zména) také hluk a nehody;

= 7 Ceskych autord se negativnim environmentalnim vliviim dopravy alespon ¢astecné
vénuje napt. J. Brinke (1999), ktery ve shod¢ s vySe jmenovanymi odborniky fadi
k nejskodlivéjsim vlivim dopravy, jez pfimo ohrozuji zdravi lidi, plynné i pevné
Skodliviny vznikajici spalovanim pohonnych hmot v motorech dopravnich
prostredk.

Tabulka 3.1 Energetickd efektivita druhli osobni dopravy

" Energie vyuzita na jeden oskm pfi:
Pocet Obsazenost vlevo uvedené Iné ob ti
Druh dopravy prepravovanych . pine obsazenosti
0sob obsazenosti (100 %)
% MJ MJ

Auto (benzin)

- 1,4 litru a méné 1,5 30 1,73 0,65

- 2,0 litru a vice 1,5 30 3,08 1,15
Auto (diesel)

- 1,4 litru a méné 1,5 30 1,50 0,56

- 2,0 litru a vice 1,5 30 2,44 0,91
Vlak

- InterCity 289 60 0,65 0,38

- InterCity 294 60 0,59 0,35

- elektricky 180 60 0,48 0,26
priméstsky
Autobus

- double-decker 25 33 0,52 0,17

- dalkovy 30 65 0,38 0,25
Letadlo

- Boeing 737 100 60 2,42 1,45

Poznamky: ") elektricka jednotka, 200 km/h
™) dieselova jednotka, 200 km/h
Zdroj: Farrington 1992

Vétsina citovanych autort se také shoduje v tom, Ze — jak uz bylo ¢aste¢né naznaceno —
negativni environmentalni vlivy nejsou rovnomérné rozlozeny mezi jednotlivé druhy
externich nékladd, byva obvykle povazovana silni¢ni doprava, zatimco hodnoceni
hromadné dopravy jak Zzelezni¢ni, tak 1 autobusové vychazi ve srovnani s ni lépe.
Vyjimkou v rdmcei pozitivniho hodnoceni hromadné dopravy je pouze doprava letecka.
Toto konstatovani dokladaji udaji tykajicimi se srovnani energetické efektivity
jednotlivych druhti dopravy D. Pinder —J. Edwards (1998), kteti konkrétni hodnoty
prezentované v tabulce 3.1 piebiraji od J. Farringtona (1992).

Z dalSich autorti se tomuto tématu vénuje napt. D. Hall (1998), ktery vycisluje,
ze v Evropské unii (EU-15) pochazi ze silnicni dopravy asi 92 % veskerych externich
nakladii produkovanych dopravou — asi 60 % pfitom generuji osobni auta a 20 % lze
pficist nakladni silni¢ni dopravé.

Vzhledem k tomu, ze charakteristickym rysem silni¢ni dopravy jsou casté kongesce,
je nutné uvést, ze spotfeba paliva, a tim i exhalace Skodlivych emisi a celkové tedy
i uroven znecisténi ovzdusi, nartsta s klesajici rychlosti silni¢ni dopravy. Napft. studie
S. Crawacka (1993) ukézala, Ze emise oxidu uhelnatého (CO) a t€kavych organickych
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latek jsou v piipad¢ osobnich aut vybavenych katalyzatorem pii méstském provozu
rychlosti 20 km/h o 100 % vys$i nez pfi rychlosti 40 km/h, podobné se asi o 50 %
zvysSuji také emise oxidii dusiku (NOy). Na zaklad¢ vySe uvedenych udaji odhadl
W. Brown (1994), ze jen v Anglii a Walesu umira rocné na nasledky emisi vyfukovych
plynt navic asi 10 tisic osob.

Vv

dopravy, ato zvlasté dopravy silni¢ni, byva diraz kladen predev§sim na dvé témata —
vztah mezi:

* dopravnimi emisemi a globalnim oteplovanim,;

» dopravnimi emisemi a mistnim znecisténim.

3.2 Socialni aspekty dopravy

Vedle environmentalni vyhodnosti Zeleznic ve srovnani se silnicni dopravou Ize podle

riznych autorti hovofit také o jeji socidlni pfiznivosti. V této souvislosti byvaji

srovnavany predevsim nasledujici vlastnosti jednotlivych druhti dopravy:

* nehodovost spojena se znaénym mnozstvim materidlnich Skod a Skod na lidském
zdravi a Zivotech;

» kongesce vyvolavajici ¢asové ztraty, prodlevy v dodavce zbozi a v neposledni fadé
zvysujici t€z energetickou narocnost jednotlivych druhti dopravy;

= dal$i vySe nezminéné a blize neidentifikované ruseni a obtézovani (napf. tvorba
bariér oddélujicich jednotlivé funk¢né souvisejici prostory, naruSeni estetické
hodnoty mista, hlukové emise apod.);

= dostupnost pro riizné skupiny obyvatelstva (t¢éma hromadné dopravy jakozto veiejné
sluzby garantujici iroven mobility pro vSechny obyvatele).

Tabulka 3.2 Dopravni nehody v EU-25

2000 2001 2002 2003
celkem | celkem | celkem | celkem | ™ | mil. | na 100 mil.
obyv. oskm

Pocet zemfielych silni¢ni doprava 52489 | 50396 49738| 46719 103,0 105,1
pfi dopravmch zelezniéni 149 36 156 116 03 34
nehodach doprava
Pocet dopravnich
nehod celkem,
pfi nichz doslo silni¢ni doprava 1417,6| 1415,6 X X X X
ke zranéni ¢lovéka
(v tis.)

Zdroj: European Commission, Eurostat 2005

Nehodovost

Casto diskutované je zejména téma bezpecénosti v dopravé. Srovnani poétu zemielych
pii dopravnich nehodach v silnicni a zelezni¢ni dopravé v EU-25 po roce 2000
umoziiuje tabulka 3.2. Ze tfi posledni sloupct této tabulky jasné¢ vyplyva vétsi
bezpecnost zeleznic.

Silniéni nehody podle D. Halla (1998) piedstavuji ohromné plytvani lidskymi
a ekonomickymi zdroji. Pfes velkou variabilitu nehodovosti plati, ze:
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» velkd ¢ast vaznych nehod se déje ve méstech. Bylo odhadnuto, ze v zastavénych
uzemich je mira nehodovosti asi tfikrat vyssi nez na jinych mistech;

= pfi silni¢nich dopravnich nehodéach jsou daleko castéji postizeny ty skupiny osob,
kter¢ vyhody individudlni automobilové dopravy vyuzivaji nejméné (tj. déti
a dospivajici, star§i osoby a téz piijmoveé znevyhodnéné skupiny, Erskine 1996);
zvlaste zranitelni jsou zejména chodci a cyklisté.

Za socialni disledek dopravnich nehod se zpravidla povazuje ztrata vykonu spolecnosti.
Vyjadreni s tim spojenych finan¢nich nékladii je obtizné, nebot’ jednak se teoreticka
statistickd hodnota lidského Zivota v rtiznych statech Evropy vyrazné odliSuje a jednak
se tyto odhady opiraji pfevazné pouze o ztratu osobnich vydélka a Sirsi externi socialni
naklady — jako napf. naklady lékaiské péce a rehabilitace, socidlni a emociondlni
postizeni obéti apod. — byvaji zpravidla pifi vypoctech zanedbavany (Jones-Lee —
Loomes 1995).

Kongesce

Kongesce jsou také tématem, ktery se Casto objevuje v dopravné-geografické literature.
Napt. J. Whitelegg (1992) je chépe piedev§im jako zdroj nepfiznivych ekonomickych
efektl a také jako skutecnost snizujici kvalitu zivota mnoha obyvatel sidel a G€astnikti
dopravniho provozu. Problematiky kongesci v prostfedi mést se ve své knize dotykaji
také D. T. Herbert — C. J. Thomes (1997), a to zejména v kapitole ,,Transport issues
in the city*.

Podle dokumentu European Commission (2001) byla Evropa v prabéhu 90. let

20. stoleti zasazena kongescemi v relativn€ velkém rozsahu. Pfestoze kongesce postihuji

hlavné mésta a méstské regiony, lze se snimi snadno setkat iv pfipad¢ trans-

evropskych dopravnich siti:

= cca 7 500 km silnic (10 % sit€) je denné postiZzeno dopravnimi zdcpami;

* asi 16 000 km Zeleznic (20 % sit¢) je klasifikovano jako problémova/uzka mista;

* na 16 nejvétSich letiStich zemi ES je u vice nez 30 % letli zaznamenano zpoZzdéni
vEétsi nez Ctvrt hodiny.

Problém je zavazny, protoze podle argumentace obsazené v dokumentu ohrozuje
ekonomickou konkurenceschopnost Evropské unie. Kongesce v centralnich tizemich
unie totiz posiluji izolaci odlehlych regionii prostiednictvim oslabeni jejich spojeni
s hlavnimi trhy. Dochazi tak vlastné k naruSeni regionalni soudrznosti/koheze
evropského tizemi. Vedle tohoto obecného vlivu kongesci je v dokumentu zaroven
vycisleno, ze dohromady vSechna zpozdéni generovana kongescemi zvySuji
energetickou naro¢nost dopravy, hovoii se o zvyseni spotieby o cca 1,9 mld. litrii paliva
ro¢né (cca 6 % celkové ro¢ni spotieby paliva v EU-15). Na zéklad€ toho se odhaduje,
ze externi naklady kongesci v silni¢ni dopravé pfedstavuji asi 0,5 % HDP EU, a pokud
nedojde ke zméné trendii, dosahne tato suma vroce 2010 pfiblizné¢ 1 % HDP ES
(80 mld. EUR).

Dalsi socialni dopady dopravy

D. Hall (1998) se pomérné podrobné vénuje 1 dalSim socidlnim dopadim dopravy.
Hovofii napt. o tom, ze vystavba velkych dopravnich projektli v méstském prostiedi
muze zpusobovat doCasné anebo dokonce stalé ruSeni zivota mistnich komunit,
a to prosttednictvim vizualniho naruSeni, zhorSenim mistnich atmosférickych podminek,
zvySenim hladiny hluku a fyzickym rozdélenim. Dal§i zhorSeni socialnich
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a ekonomickych podminek mlze byt spojeno s demolicemi obytnych domu
a existujicich obchodnich zafizeni. Rostouci podil méstskych ploch ,,obétovanych*
silni¢ni dopravé snizuje environmentalni kvalitu prostfedi a bariérovy efekt novych
silnic mize fyzicky rozdélit existujici komunity a omezit pfilezitosti k péSimu pohybu
po mést&.® Rozsahlé dopravni stavby tak mohou byt v dnesni dob& chapany jako prvek,
ktery redukuje osobni svobodu — proto neni piekvapivé, ze vedeni novych silnic se ¢asto
stavd symbolickym mistem stfetu mezi nazorové rtizné¢ orientovanymi uskupenimi
(Bryant 1996).

Na druhou stranu je na tomto misté¢ v zajmu korektnosti nutné uvést, ze v centralnich
oblastech mést neni za zabor ploch (a za dalsi s tim spojené v pfedchozim odstavci
zminéné disledky) zodpovédna pouze silni¢ni doprava. V téchto mistech je vyznamnym
konzumentem prostoru i zeleznice, kterd ma v téchto mistech — vzhledem k dob¢ svého
vzniku v druhé poloviné 19. stoleti — lokalizovana nejen osobni nadrazi, ale Casto
1 nakladni stanice a vlastni provozni zazemi (lokomotivni a vozova depa, opravny
apod.).

V ramci socidlniho diskursu byva diskutovdno i1 pojeti systému hromadné dopravy
vcetné zeleznic jakoZzto verejné sluzby. Napt. podle dokumentu European Commission
které nevlastni auto. V tomto smyslu také J. P. Rodrigue et al. (2004) definuje pojem
»~mobility gap®, podle n€hoz nékteré socialni skupiny vymezené na zdklad¢é veku,
urovné piijmu, socialniho statutu, pohlavi ¢i néjakého télesného handicapu maji ztizeny
pfistup k individualni mobilité. Tato skutecnost pfitom miize mit — v dob€, kdy nariista
podil osobnich aut na celkovych pfepravnich vykonech — pro tyto skupiny vyznamné
socialni dopady, protoze omezuje mnozstvi dostupnych ekonomickych a ostatnich
prilezitosti. Typickym duasledkem pro né€ tedy je redukce dostupnosti pracovnich mist,
sluzeb a ostatnich skute¢nosti lokalizovanych, v dasledku probihajici komercni
suburbanizace, mimo oblasti centralniho mésta, tj. mimo sféru dosahu hromadné —
atedy i Zelezni¢ni — dopravy (viz napt. Hine 1998, v ¢eské geografické literatufe se
komer¢ni a reziden¢ni suburbanizaci a jejim dusledkiim vénuji podrobnéji napt. Sykora
2002 ¢i Mulicek — Olsova 2002). Jesté zavaznéji disledky omezené mobility osob
bez pfistupu k osobnim autim vnimaji S. Kenyon — G. Lyons — J. Rafferty (2002,
s. 209), kdyz konstatuji, ze: ,,the denial of access, to an individual or group, to the
opportunity to participate in the social and political life of the community, resulting
not only in diminished material and non-material quality of life, but also in tempered
life chances, choices and reduced citizenship “.

3.3 Trvald udrzitelnost dopravy

Na zaklad¢ skute¢nosti uvedenych v kapitolach €. 3.1 a 3.2 1ze konstatovat, ze soucasné
uspotadani dopravniho trhu je problematické, protoze jeho aktéti pIné nehradi vznikajici
externi ndklady. Pfitom je diilezité, ze na jejich vzniku se rozhodujicim zptisobem podili
dominujici silni¢ni doprava. Lze tedy spolu s D. Hallem (1998) tici, Ze uzivatelé aut
neplati environmentalni a socialni naklady, které zplisobuji ostatnim-motoristé totiz
plati pouze soukromé naklady (palivo, parkovné, mytné, tidrzba vozidla, atd.), zatimco

¥ European Commission (2001) uvadi, ze mezi roky 1970 a 2000 bylo v zemich EU-15 kazdy den pokryto
novymi silnicemi zhruba 10 ha plochy
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spoleCnost jako celek nezamysSlenymi externimi dopady (napt. znecisténi ¢i hluk)
jednak trpi a jednak je plati. Zékladni problém tedy spociva v tom, ze Clovék se pii
volb¢é auta jako dopravniho prostiedku nerozhoduje na zékladé znalosti kompletnich
dopravnich nakladl, ale pouze na zdkladé soukromych nakladi motorismu. Z toho
podle D. Halla (1998) plyne, ze dokud politici neseberou odvahu uvalit na uzivatele
osobnich aut plnou cenu individudlniho motorismu vcetné externich ndkladi, bude i
nadale dochazet ke zhorSovani stavu prostredi, ve kterém zijeme. To s sebou ponese
pokracujici zhorSovéni zdravi obyvatelstva, a tudiz i kvality zivota.

V naznac¢eném duchu hovofti také S. Hansonova (2000), kterd zdlraznuje ménici se
kontext dopravy ve smyslu obecné akceptace pozadavku trvalé udrzitelnosti dopravniho
systému. V této souvislosti autorka zvazuje predevsim otazku celkovych spolecenskych
nakladl a pfinosti automobilové dopravy a uvazuje, zda je do jejich nékladi zahrnovana
celkova vySe produkovanych externalit (k tém fadi zejména cenu spojenou
se zneCisténim vzduchu a vody, s hlukovymi emisemi, cenu za zivoty a zdravi zmatené
pfi nehodach a také naklady spojené se zménou land-use). Na zaklad¢ vycisleni nakladii
silnicni dopravy M. Delucchim (1997) aJ.J. Murphym — M. A. Delucchim (1998)
dochazi k z&véru, ze tomu tak neni — dané a jiné poplatky spojené se silni¢ni dopravou
pokryvaji v konkrétnim ptipadé USA pouze asi 25 % celkovych nakladii. Na zakladé
toho je mozné vyslovit otazku, zda je stavajici systém, charakteristicky dominanci
silni¢ni dopravy, z dlouhodobého hlediska udrzitelny. Podle S. Hansonové (2000) neni,
feSeni pfitom spocivd bud’ ve zmén€ pouzivanych dopravnich technologii (uplatnéni
vozidel produkujicich mensi mnozstvi externalit) anebo ve zméné vzorcl chovéni
individualnich  a podnikatelskych  subjektd, které by mély zacit vyuzivat
environmentalnéjs$i varianty dopravy (tj. vodni a Zelezni¢ni dopravu). Zména chovani
danych subjektii je ptitom podle jejiho ndzoru mozna:
* bud v dasledku uplatnéni trznich sil (zejména cestou zvySeni poplatki za vyuZiti
silnic, vyssiho zdanéni paliv apod.);
* nebo na zéklad¢ zpiisnéni regulacnich mechanismu (zde autorka uvadi jako mozné
alternativy napi. zdkaz jizdy aut v urcitych casech nebo mistech, zavedeni
ptidélového systému na benzin apod.).

o 24

J. P. Rodrigue et al. (2006), podle n¢hoZ 1ze soucasnou situaci nahlizet jako krizovou.
Jako pficinu tohoto stavu uvedeny autor chape existenci dvoji zavislosti, kterou miizeme
charakterizovat néasledujicimi slovy:

» vsSechny moderni druhy dopravy jsou zavislé na omezenych zdrojich fosilnich paliv
(benzin se vyrabi zropy, rovnéz elektricka energie se Casto vyrabi v tepelnych
elektrarnach z fosilnich paliv);

» mezi druhy dopravy pfitom zna¢ného stupné dominance dosahuje obor, ktery
je nejvetsim spotiebitelem téchto paliv (silni¢ni doprava) a soucasné nejrychleji
rostoucim druhem dopravy je téZ energeticky velmi narocna doprava letecka.

Jako realna varianta, alespon pro nékteré typy pieprav v osobni i nakladni dopravé,
se proto podle mého ndzoru nabizi Zelezni¢ni doprava, kterda ma v pfipad¢ plného
vyuziti jisty potencidl na jedné stran¢ redukovat mnozstvi produkovanych externalit
(a tim prispét k vyssi udrzitelnosti stavajicitho dopravniho systému) a na druhé strané
alespon v nékterych segmentech vyhovét 1 naroénym pozadavkiim na kvalitu sluzeb.
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3.4 TrZni segmenty s potencialem pro zelezni¢ni dopravu

Na zaklad¢ zaznamenaného vyvoje situace na dopravnim trhu (viz kapitolu €. 1 ,,Vyvoj
a souCasny stav dopravniho trhu v Evropé se zaméfenim na Zelezni¢ni dopravu®)
a na zaklad¢é nazoru nékterych experti (napt. Rodrigue et al. 2006, Bruyelle — Thomas
1994, Tight — Delle Site — Meyer-Riihle 2004 a Mager 2001) lze za nejvhodné&j$i trzni
segmenty pro rozsahlejsi uplatnéni Zzelezni¢ni dopravy povazovat:

vysokorychlostni osobni zelezni¢ni dopravu pro spojeni velkych mést na vzdalenosti
do 500 az 700 km vcetn€ navaznosti na leteckou dopravu,

konven¢ni osobni Zelezni¢ni dopravu pro spojeni velkych a stiedné velkych mést
na vzdalenosti do 300 km vcetné navaznosti na leteckou dopravu (viz téz tabulky
3.3a34),

méstskou a piiméstskou Zelezni¢ni dopravu;

no¢ni vlaky, autovlaky a jiné specidlni nabidky v osobni dopravé (koncept
tzv. ,,no¢niho skoku®);

piepravu hromadnych substratii (napi. papir, dievo, obili, uhli, chemikalie, kovové
vyrobky, ocel apod.) a nékterych jinych ndkladd na vybranych trasich
charakteristickych velkou vzdalenosti;

SirSi zapojeni zeleznic do systémil ndkladni intermodalni a kontejnerové dopravy
(systémy ,,roll on-roll off*, ,,piggy back trains®, ,,truck trains‘ apod.).

Jakym zptsobem ma byt dany potencial Zeleznicni dopravy vyuzit v evropské dopravni
politice pfiblizuje nasledujici kapitola.

Tabulka 3.3 Pomér mezi Zeleznici a nejrychlejSim druhem dopravy na vybranych

vzdalenostech
Priimérna rychlost dané¢ho druhu dopravy na vzdélenost (v km/h)
0-300 km 300-600 km 600-900 km 900 a vice km

Vlak 62 71 64 73
Letadlo 55 109 180 342
Osobni auto 75 82 83 83
Autobus 49 59 65 70
Nejrychlejsi druh dopravy 112 1:15 1:2.8 1:47
ku Zeleznici

Zdroj: European Commission 2002a

Tabulka 3.4 Primérna denni frekvence poc¢tu spoji na vybranych vzdalenostech

Primérna denni frekvence poctu spojli na vzdalenost
0-300 km 300-600 km 600-900 km | 900 a vice km
Vlak (pracovni den) 20,0 14,6 11,4 9,3
Vlak (vikend) 16,6 13,9 10,6 8,5
Letadlo 4.5 6,6 8,1 5,6
Autobus 2,4 1,9 1,2 0,7

Zdroj: European Commission 2002a
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4. Evropska dopravni politika a Zeleznice '’

4.1 Evropska dopravni politika-historie, kontext

Prestoze se podle dokumentu European Commission (2001) zamér vytvorit spoleCnou
evropskou dopravni politiku objevuje jiz v Rimskych smlouvach (Smlouva o zaloZeni
Evropského hospodaiského spolecenstvi a Smlouva o zalozeni Evropského spolecenstvi
atomové energie podepsané vroce 1958), nebyly kjejimu skutenému vzniku
az do 90. let 20. stoleti podniknuty zadné praktické kroky. Zménu piinasi az podpis
Maastrichtské smlouvy (Smlouva o Evropské unii) v roce 1992, ktera posilila politické,
institucionalni a rozpoctové zéklady spole¢né evropské dopravni politiky. Kromé jiného
byl uz pfimo do této smlouvy zakomponovan napf. koncept tzv. transevropskych siti,
coz umoznilo pfipravu planu vystavby a modernizace dopravni infrastruktury
na celoevropské trovni s finanéni podporou ze strany Evropského spolecenstvi.

Dusledkem podpisu Maastrichtské smlouvy byl vroce 1992 téZz vznik dokumentu
,»White Paper on the Future Development of the Common Transport Policy®. Hlavnim
tehdejSim cilem bylo otevieni dopravniho trhu, ¢ehoz se v podstaté s vyjimkou
zelezniéni dopravy podatilo dosahnout.'" K dil¢im pozitivnim disledkiim t&chto zmén
patii pfedevSim pokles cen vletecké a ndkladni silnicni dopravé spojeny
s poskytovanim kvalitnéjsich sluzeb diky zvySené konkurenci.

Ptes uspésné otevieni dopravniho trhu vsak v prostoru Evropské unie i v prubéhu 90. let

pretrvavaly podle dokumentu European Commission (2001) nékteré skuteCnosti, které

deformovaly podobu dopravniho trhu. V jejich disledku se dopravni trh i nadale vyvijel

z pohledu EU nepfiznivym smérem. V dokumentu jsou zminény nasledujici trendy:

* nerovnomérny vyvoj jednotlivych druhti dopravy (konkrétni idaje ilustrujici tento
jev vizvkapitole ¢ 1 ,,Vyvoj a soucasny stav dopravniho trhu v Evropé
se zamétenim na zelezni¢ni dopravu) — podle nazoru EU je takovy vyvoj odrazem
nejen odlisného stupné adaptace jednotlivych druhii dopravy potfebam moderni
ekonomiky, ale jde zaroven o disledek nezahrnuti vSech externich nakladii do ceny
dopravy, krom¢ toho snizuje cenu zvlasté silnicni dopravy také neuplné
respektovani existujicich socialnich a bezpecnostnich piedpisi;

* rGst mnozstvi a velikosti kongesci na hlavnich dopravnich trasach
a v nejdulezitéjSich dopravnich uzlech;

0 obou poslednich odrazkach jsou obsazeny v kapitole ¢. 3 ,,Komparativni vyhody
zelezni¢ni dopravy*®).

Pokracovani téchto trenda i v budoucnosti vnima Evropska unie jako zasadni problém
(European Commission 2001), protoze kongesce v urCitych oblastech a na urcitych
trasach zacinaji ohrozovat jeji ekonomickou konkurenceschopnost. Kongesce (a obecné
pretizeni dopravni infrastruktury) v centru totiz podle vykladi EU jdou ruku v ruce

? Kapitola je zpracovana podle dokumentti European Commission (2001), European Commission (2005)
a European Commission (2006b).

' Piehled vyvoje a soudasného stavu spoleéné evropské dopravni politiky poskytuje v ¢eské odborné
literatute také 4. Peltram (2006).

"'V soucasné dobé tak jiz je v EU kabotaz realitou v silni¢ni dopravé, podobna situace panuje i v dopravé
letecké.
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s izolaci odlehlych regioni — z tohoto ditvodu je potieba zlepseni dopravnich vazeb
periferii s centrdlnimi trhy vnimana jako nezbytny krok kupevnéni regiondlni
soudrznosti (koheze). Takovy dopad vSak nemaji pouze kongesce, ekonomickou
konkurenceschopnost Evropy omezuji také nedostavéné/schazejici useky kvalitni
dopravni infrastruktury v nékterych mistech (v rétorice EU jde o tzv. ,,0zkd mista* —
,bottlenecks®) a nedostate¢na urovei interoperability a spoluprace mezi druhy dopravy.

Dalsi skutecnost, kterou Evropska unie vnimala jako stimul k pfehodnoceni konceptu
dopravni politiky z roku 1992 bylo téz ptipravované rozsifeni o deset novych Clena
ze stfedni a vychodni Evropy. S timto krokem je totiz podle nazoru EU spojena potieba
kvalitniho dopravniho propojeni ,,starych a ,,novych* ¢lenskych statd, protoze rozsifeni
EU spole¢né s pokracujicim ekonomickym ristem povede podle existujicich
predpokladii k nariistu vymény osob a zbozi v Evropé, a tudiz ke zvétSeni stavajicich

y . o 12
ptepravnich proudd.

Uvedena vychodiska spole¢né evropské dopravni politiky lze sice zpochybnit, nicméné
kritickym nazorim na tuto problematiku bude vénovana pozornost az v kapitole ¢. 5
,Kritika a geografické hodnoceni evropské dopravni politiky*.

4.2 Evropska dopravni politika — Bil4 kniha z roku 2001

Z vyse uvedenych divodt byla vroce 2001 spole¢na evropska dopravni politika

modifikovana tak, aby byla schopna reflektovat tehdejsi situaci na dopravnim trhu.

Jejim hlavnim cilem pfitom bylo dosazeni tzv. udrzitelného rozvoje, k némuz vedla

cesta prostiednictvim rovnovazného rozvoje jednotlivych druht dopravy.” V ramci

takto obecné definovaného cile byly podle EU zdiraziiovany predevsim nasledujici dilci

VyzZVvy:

» pokles dopravné podminénych exhalaci, a tudiz zvyseni kvality ovzdusi;

* snizeni urovné hluku generovaného dopravou;

= pokles zavislosti dopravy na rop¢ a ropnych produktech;

= postupné naruieni vazby mezi ristem dopravy a riistem ekonomiky; '

* zména segmentace dopravniho trhu ve prospéch environmentalné SetrnéjSich druhii
dopravy jako je ndmoini, vnitrozemska vodni, zelezni¢ni a intermodalni doprava.

Téchto cili nemohlo byt podle EU dosaZzeno okamzité, a to zejména ne v dobé,
kdy se v evropském prostfedi jiz po relativné dlouhou dobu uroven individudlni
1 nakladni mobility opirala piedevS§im o silni¢ni dopravu. Zaroven nebylo mozné

12 Napt. podle U. Voigta (1995) roste objem dopravy v hospodaisky rozvinutych zemich pfiblizng
stejnym tempem jako ekonomika, podobny nazor zastava i G. Wackermann (1998), ktery tvrdi, Ze
soucasna postindustrialni epocha je charakteristicka vyssi mobilitou, potfebou mnoha pfimych spojeni
a dodavek v conejkrat§Sim case a pozadavkem vysoké flexibilnosti, zcehoz pfimo vyplyva dalsi
pravdépodobny rust intenzity dopravy. Zjednodusené lze téz konstatovat, Ze ekonomika zavisla na
vytvareni zasob byla nahrazena ekonomikou zalozenou na ptepravnich proudech (stock economy — flow
economy).

5 Na zasedani Evropské rady v Goteborgu v roce 2001 bylo dokonce konstatovano, ze dosazeni
rovnovahy mezi druhy dopravy je klicovym prvkem strategie udrzitelného rozvoje.

4 Tématu omezeni silné vazby mezi ristem dopravy a ristem ekonomiky v&etnd vyéisleni G&innosti
potencialnich opatieni se ve svém Clanku podrobné vénuji M. R. Tight — P. Delle Site — O. Meyer-Riihle
(2004).
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ani simplicistni feSeni cestou legislativnich a administrativnich nafizeni a regulaci, které
by na jedné stran¢ nafidily omezeni mobility osob a zbozi a na druhé strané vnutily
redistribuci mezi riznymi druhy dopravy. K takovym drastickym opatfenim nemé¢la
Evropska unie ani silu ani pravomoc.

Podle Evropské unie ptipadaly zekonomického thlu pohledu v uvahu tfi mozné

pristupy:

» zpoplatnéni zaméfené pouze na silni¢ni dopravu, které by nebylo provazeno Zadnym
pomocnym opatfenim zaméfenym na ostatni druhy dopravy — pravdépodobnym
disledkem by sice mohlo byt kratkodobé zpomaleni ridstu silnicni dopravy
v souvislosti s vyssi efektivitou vyuziti vozidel (v pruméru vice nakladd a vice osob
na jedno vozidlo), nicméné absence opatieni cilenych k oZiveni/revitalizaci
ostatnich druhtt dopravy by patrné neumoznila  vzestup  vyznamu
environmentalnéjSich druht dopravy;

» zpoplatnéni silni¢ni dopravy spojené s dalSimi opatifenimi cilenymi k zefektivnéni
ostatnich druht dopravy (zkvalitnéni sluzeb, logistiky a pouzivanych technologii),
avSak bez investic do nové dopravni infrastruktury a bez zahrnuti specifickych
opatieni zamétenych na redistribuci vykont mezi druhy dopravy — Ize pfedpokladat,
ze takovy pfistup by sice dosahl lepsich vysledkii nez ptedchozi, nicméné by patrné
1 nadale nadopravnim trhu siln¢ dominovala silni¢ni doprava, tedy nejvice
znecistujici druh dopravy. Jinymi slovy, tento pfistup negarantuje dostate¢ny posun
smerem k trvalé udrzitelnosti ve smyslu pozadavki pfijatych na zasedani Evropské
rady v Goteborgu;

= tfeti pfistup, na némz byla v nésledujicich pasazich prezentovana evropska dopravni
politika zroku 2001 skutecné zalozena, se skladal ze série asi 60 opatfeni
sledujicich zpoplatnéni silnicni dopravy, revitalizaci alternativnich environmentalné
SetrnéjSich druht dopravy i investice do tzv. transevropskych siti. Podle pfedstav
Evropské unie méla realizace téchto opatieni zarucit skutecnou modifikaci
evropského dopravniho trhu ve prospéch zelezni¢ni, vnitrozemské vodni, ptibiezni
namoini a intermodalni dopravy. Vysledkem aplikace cca 60 opatieni mélo byt
téz naruseni silné vazby mezi ristem dopravy a ekonomiky, a to pfesto, ze nemé&lo
dojit k zddnému omezeni mobility osob a zbozi.

Dosazeni ambicidznich cilti evropské dopravni politiky z roku 2001 vSak nebylo podle

tehdejsi Bilé knihy mozné bez spoluprace s dal§imi programy, politikami a opatfenimi

na mezinarodni, narodni i lokalni Grovni. V této souvislosti byla zmiflovdna zejména

nasledujici témata:

= ckonomicka politika — ta by méla byt formulovéana tak, aby brala v potaz faktory
ptispivajici k poklesu/ristu poptavky po dopravnich sluzbéach (silné vazby tohoto
typu Ize hledat napt. v souvislosti s produkci just-in-time apod.);

= strategické a prostorové planovani — nastroje tohoto typu by mély zabranovat
zbytecnému nartistu mobility vhodnou lokalizaci raznych funkci v feSeném
prostoru;

= dopravni politika ve méstech a méstskych regionech — cilem by mélo byt dosazeni
rovnovahy mezi modernizaci hromadné dopravy a racionalnéj$im vyuZzitim osobnich
aut;

* rozpoctova a fiskalni politika — ty by mély byt vyhledové nastaveny tak, aby plné
internalizovaly dopravou generované externality a aby zabezpelily vystavbu
kompletnich transevropskych dopravnich siti;
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= politika konkurenceschopnosti-cilem je otevieni trhu v ptipad¢ zelezni¢ni dopravy
tak, aby dominantni dopravci nemohli branit rozvoji mensich a zaroveil aby nedoslo
k poklesu kvality vetejnych sluzeb;

= angkteré dalsi.

4.3 Opatieni Evropské dopravni politiky z roku 2001 s diirazem na
zelezni¢ni dopravu

Spolec¢na evropska dopravni politika z roku 2001 obsahuje celkem asi 60 specifickych
opatfeni zacilenych na dosaZeni vySe uvedenych cilii. Jednotliva opatieni lze seskupit
do tfinacti skupin vénovanych dosazeni ur¢itého konkrétniho cile. Vzhledem k zaméteni
tohoto textu bude v nasledujicich pasaZich provedena stru¢nd charakteristika vSech
tfinacti skupin opatieni, pfi¢emz vétsi pozornost bude vénovana skupinam zaméfenym
pfimo na podporu Zelezni¢ni dopravy — tj. revitalizaci Zeleznic, podpote intermodalni
dopravy a eliminaci problémovych mist (vystavba trans-evropskych dopravnich siti).

4.3.1 Revitalizace Zeleznic

Zeleznice piedstavuje v ramci spoleéné evropské dopravni politiky v podobé z roku
2001 strategicky sektor, na némz bude zaviset jeji uspeéch ¢i neuspéch. Jinymi slovy lze
fici, Ze jilze povazovat za zasadni faktor toho, jestli bude anebo nebude v pfistich
desetiletich dosazeno trvalé udrzitelnosti dopravniho systému. Zeleznice stale ma podle
nazoru EU znacny potencial, ktery miize byt vyuzit k dosazeni nové rovnovahy
na dopravnim trhu.”> K plnému vyuziti potencialu Zelezniéni dopravy, a tedy k zajisténi
toho, aby 1 v budoucnu ziistala vyznamnym hrac¢em na dopravnim trhu, je podle nadzoru
EU nutna liberalizace Zelezni¢niho trhu, optimalizace vyuziti drazni infrastruktury
a modernizace sluZeb.

Integrace zeleznicni dopravy do vnitrniho trhu/plna liberalizace Zeleznicniho trhu

PIné liberalizace Zelezni¢niho trhu, piedpokladajici ,,zeleznici bez hranic* (vznik

tzv. ,Integrated European Railway Area®), by mélo byt dosazeno prosttednictvim

realizace celkem tfi ,,Zelezni¢nich balicka:

= prvni ,balicek vznikl vroce 1991, kdy EU vydala direktivu (smérnice
¢. 91/440/ES, aktualizovand v roce 2001 smérnici €. 2001/12/ES) pozadujici ucetni
odd€leni spravy drazni infrastruktury od zabezpeceni drazniho provozu
v jednotlivych statech. Piinos tohoto nafizeni podle EU spociva jednak v tom,
Zze umoznuje nezavislou a transparentni spravu infrastruktury a jednak v tom,
ze umoziuje prichod novych draznich dopravcd, atudiz vznik konkurence
na Zeleznici — byt’ zatim pouze uvnitf jednotlivych ¢lenskych statt. Dasledkem mélo

'3V této souvislosti Ize zminit, e skupina nékolika nejvyznamné&jsich aktérti evropského Zelezni¢niho
trhu (napf. UIR — International Union of Railways, CER — Community European Railways, IUPT —
International Union of Public Transport, UNIFE — Union of European Railway Industries) formulovala
hlavni cile, kterych by mély evropské Zeleznice dosahnout do roku 2020, nasledujicim zptsobem:

= narust trzniho podilu osobni dopravy z 6 na 10 %, v nakladni dopravé pak z 8 na 15 %;

= ztrojnasobeni produktivity prace;

= zvySeni energetické efektivity zeleznic o 50 %;

*  snizeni emisi znecist'ujicich latek o 50 %;

= narust kapacity infrastruktury pfiméfeny vzestupu dopravy.
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byt oziveni celého sektoru vcetné trznéjsitho chovani a restrukturalizace dosud
dominantnich narodnich dopravciti. Odstranény by v disledku toho mély byt situace
typu, ze jedna Zelezni¢ni spole¢nost zaroven vlastni drazni infrastrukturu, ptidéluje
pravo ji uzivat konkurencnim dopravcim, zabezpecuje zelezni¢ni provoz a navic
jesté kontroluje dodrzovani bezpecnostnich a dalSich predpist. Toto opatieni tedy
samo o sobé& predpokladd vytvoreni regulacniho organu, ktery by mél zodpovidat
predevS§im za stanoveni podminek pro ziskani pozadovanych vlakovych tras
a za stanoveni poplatkl za pouziti drazni infrastruktury (smérnice €. 95/19/ES, ktera
byla pozdéji nahrazena smérnici ¢. 2001/14/ES). Novy zelezni¢ni dopravce musi
pted zahdjenim provozu v daném staté ziskat licenci k provozovani drazni dopravy
(smérnice &. 95/18/ES);'°

* druhy ,bali¢ek® v stoupil v platnost v roce 2004 a piinesl vytvofeni jiz zminéné
tzv. ,Integrated European Railway Area“. Dtulezitym cilem tohoto balicku
je prosazovani prvkil bezpe€nosti a provozni propojitelnosti na izemi celé EU.
Nastaveni vysokych bezpecnostnich standardti (smérnice ¢. 2004/49/ES) a jejich
dodrzovani na vysokorychlostni i konvencni Zelezni¢ni siti bude kontrolovat
nezavisla organizace, kterd zaroven jednoznacné stanovi zodpovédnost jednotlivych
aktérli na zelezni¢nim dopravnim trhu tak, aby n€kolik nezavislych dopravclh mohlo
paraleln¢ vyuzivat stejné useky drazni infrastruktury (na evropské urovni je timto
organem European Railway Agency zfizena v roce 2004 ). V dal§i smérnici
(€. 2004/50/ES), jez je soucasti druhého ,balicku®, se aktualizuji platné pravni
predpisy k technické provozni propojitelnosti (interoperabilite), kterd je zapotiebi,
aby doslo k hladkému provozu pfes hranice a aby se snizily naklady Zelezni¢nich
kolejovych vozidel pro vysokorychlostni sit.!” Souéasti tohoto balicku je dale
i smérnice €. 2004/51/ES, kterd umoziuje uplné otevieni trhu - Uplnou kabotaz
v nakladni Zelezni¢ni doprave;

= vroce 2004 predlozila Evropska komise také navrh tretiho ,,bali¢ku®. V jeho ramci
se sleduji podminky pro liberalizaci trhu mezindrodni osobni zelezni¢ni dopravy,
pozornost je vénovana i otdzkdm prav cestujicich, certifikace strojvedoucich tak,
aby mohli fidit drazni vozidla i po pfechodu hranic na cizi siti. Tieti ,,balicek*
se stale projednava, otevieni trhu mezindrodni osobni zelezni¢ni dopravy tak lze
oc¢ekavat az v roce 2010.

Postup liberalizace Zelezni¢niho trhu v Evropé posuzuje napt. studie Ch. Kirchnera

(2004), ktera na zaklad¢ vypoctu nekolika indexii rozd€lila 25 ¢lenskych statd EU do tii

skupin:

» do skupiny nejpokrocilejsich stath postupujicich podle stanoveného harmonogramu
patii Velka Britanie, Svédsko, Némecko, Nizozemi, Déansko, Italie a Portugalsko;

' Povinnost ziskat licenci k provozovani drazni dopravy viak byva Casto zneuZivana — klasicka
zelezni¢ni lobby se od té doby soustfed’'uje na administrativni kroky, které maji jeji ziskavani maximalné
zkomplikovat, a to napf. pomoci vysokych cen za testovani shody technickych parametri ¢i vysokych
schvalovacich poplatkli pro provoz vozidla na drazni siti apod.

17 7a kli¢ovou soudast strategie vedouci k plné integraci Zeleznice do vnitiniho trhu EU je povaZovéano
i odstranéni technickych bariér v evropské Zelezniéni siti, které omezuji dosazeni tzv. interoperability
(tento pojem muze byt jednoduSe vysvétlen jako schopnost jakékoliv soucasti Zelezni¢niho vozového
parku pohybovat se po jakémkoliv Giseku Zeleznice). Tuto vlastnost sice v soucasnosti spliiuje vétSina
osobnich inakladnich vagonl, neplati to vSak pro lokomotivy. Existenci rozdild ve sd¢lovacich,
zabezpecovacich a dalsich systémech véetné pficin jejich vzniku je vénovana blizsi pozornost v kapitole
¢. 2, Faktory soucasného poklesu dopravniho vyznamu Zeleznic”. V dokumentu European Commission
(2001) se ptitom odhaduje, ze odstranéni bariér tohoto typu by se rovnalo tisporam odpovidajicim svou
velikosti asi 30 % ceny vozového parku evropskych Zeleznic (!), nicméné je potieba si zaroven na druhou
stranu uvédomit, Ze jejich odstranéni by stalo fadove desitky miliard EUR.
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* do druhé skupiny s urcitym zpozdénim vici stanovenému harmonogramu patii staty
Norsko, Rakousko, Polsko, Ceska republika, Finsko, LotySsko, Lucembursko,
Belgie, Slovensko, Mad’arsko, Slovinsko a Francie;

= do treti skupiny pak patii staty stojici teprve na pocatku cesty k liberalizaci
zelezni¢niho trhu — jedna se o Estonsko, Litvu, Recko, Irsko a Spanélsko.

Po naplnéni vSech vyse uvedenych predpokladi by méla na Zeleznicni siti EU vzniknout
plnd konkurence. NemiZe ji vSak podle mnohych nazord vyvolat nové ptichozi
dopravce, ale silna etablovana zahrani¢ni zelezni¢ni spole¢nost, kterd zane podnikat
iza hranicemi svého vychoziho stitu. Zavérem k tomuto bodu lze uvést, ze tam,
kde se jiz podafilo vytvofit liberalizovanéjsi trh, vznikla konkurence, ktera zlepsSuje
rozsah sluzeb a dochéazi k nariistu ptfepravnich vykonii. To naznacuje uspéSnost
nastoupen¢ cesty.

Optimalizace vyuziti drazni infrastruktury
VeétSina evropské drazni infrastruktury byla postavena v dobé mezi roky 1840 a 1900,
a to s ohledem ptredevSim na néarodni a regionalni ¢i dokonce lokalni z4jmy. Na takto
konfigurované drazni siti se dnes v nékterych usecich — zvlasté ve velkych
metropolitnich regionech — misi rizné typy vlakt od rychlych dalkovych spoji osobni
dopravy ptes piiméstské osobni vlaky, dalkové nakladni expresy az po manipulacni
mistni nakladni vlaky. Vzhledem k odliSnym rychlostem téchto typi vlakd neni divu,
ze kapacita takovych trati je v mnoha piipadech témét anebo zcela vycerpana. Navic
piednost obvykle maji osobni vlaky, takze nakladni doprava je jesté vice zpomalovéana.
Takto koncipovana Zeleznicni infrastruktura tedy podle ndzoru EU neodpovida dnesnim
ani budoucim pozadavkiim na kvalitni zelezni¢ni dopravu. Z toho divodu EU ve své
dopravni politice z roku 2001 pozaduje urcitou reorganizaci drazni infrastruktury tak,
aby byl umoznén vznik:
= cest pro dalkové mezinarodni ndkladni vlaky, a to bud’ v podobé trati urenych
pouze pro nakladni dopravu anebo v podobé¢ cCasovych usekli vymezenych
na vybranych tratich se smiSenym provozem pouze pro nakladni dopravu (vznik
tzv. European rail freight network, nc¢kdy téz oznaCovanych jako ,,freight
freeways®);
= sité vysokorychlostnich trati ur¢enych pro dalkovou osobni dopravu.

Vznik obou uvedenych typi trati totiz pfevezme cast provozu z konvencnich trati,
a tim umozni efektivnéj$i vyuziti jejich provozni kapacity.

Modernizace sluzeb

Pozadavek modernizace nabizenych sluzeb se v nédkladni dopravé tyka piesnosti,
spolehlivosti a rychlosti pfepravy, v osobni dopravé piedstavuje podle EU dobry piiklad
zvySeni standardu sluzeb rozvoj systému vysokorychlostni dopravy, dale je do této
problematiky fazena napfi. garance prav cestujictho apod. Za vhodny zpiisob S$ifeni
inovaci v pfistupech Zelezni¢nich dopravct ke klientim povazuje EU vzajemné
ptebirani osvédcenych praktik.
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4.3.2 Zlepseni kvality v oboru silni¢ni dopravy

Nejvétsi  sila  silnicni  dopravy spociva vjeji schopnosti piepravovat zbozi

s nepiekonatelnou Urovni flexibility a ceny. Z téchto diivodii je tento dopravni obor

nenahraditelny, nicmén€ jeho ekonomicka pozice je podle nazoru EU chatrnéjsi,

nez se mize zdat — pfi¢inou je znana fragmentace sektoru, ktera vede k intenzivni

konkurenci mezi piepravei. Disledkem tak miize byt snizeni ceny pod troven naklada.

Z uvedenych divodl chce EU v sektoru silniéni dopravy navrhnout nasledujici

opatfeni:

= vytvoreni legislativy na ochranu silni¢nich pfepravct vCetné moznosti zvySeni cen
v ptipad€ nédhlého vzestupu cen paliva;

» {prava socidlni a pracovni legislativy v tomto sektoru (napf. prava pracovniki);

= zpiisnéni kontrolnich procedur k zabezpeceni férové konkurence mezi prepraveci.

4.3.3 Podpora ptibfezni ndmoini a vnitrozemské vodni dopravy

Ptibfezni namoini a vnitrozemska vodni doprava jsou ve spole¢né evropské dopravni
politice zroku 2001 vniméany jako dva druhy dopravy, které maji potencial jednak
piispét ke zmirnéni kongesci na urcitych silnicnich trasach a jednak kompenzovat
nedostate¢nou vybavenost urcitych oblasti Zelezni¢ni infrastrukturou. Oba tyto druhy
dopravy jsou totiz podle nazoru EU vyuzivany mén¢, nez umoznuje jejich potencial.

Cestou k oziveni pfibfezni namoini dopravy je vznik tzv. ,mofskych dalnic*
(,,sea motorways®), které budou tvofit zvlastni prvek v systému transevropskych siti.
Jde ptfedevSim o lepsi vzdjemné propojeni mezi piistavy a navazujici zelezni¢ni
a vnitrozemskou vodni dopravou a o zlepSeni pfistavnich sluzeb. Nejvétsi potencial
podle EU maji ,motfské dalnice”, které umozni ndkladni dopravé vyhnout
se nejobtiznéj$im oblastem jako jsou napt. Alpy ¢i Pyreneje. Kromé toho EU v oblasti
namoini dopravy planuje:

= zpiisnéni bezpecnostnich pravidel;

= stanoveni minimalnich socialnich naroku;

* vyvoj systému fizeni ndmoini dopravy na celoevropské urovni;

» smeérnici o systému zdanéni lodni dopravy na zéklad¢ registrované tonaze.

V rdmci vnitrozemské vodni dopravy se pfipravuji nasledujici kroky, které by oboru
mély vlit novou dynamiku:

» instalace infrastruktury umoznujici kontinuélni celoro¢ni fungovani vodnich cest;

* harmonizace technickych piedpist tykajicich se konstrukce lodi;

= socialni piedpisy a certifikace.

4.3.4 Dosazeni rovnovahy mezi ristem letecké dopravy a environmentalnim stavem

Evropskd unie nemd stile vybudovan jednotny systém fizeni letového provozu.

Soucasna fragmentace fidicich systémi na narodni Grovni piispiva ke zpozdéni leth

a k plytvani palivem, ¢imz zplsobuje konkuren¢ni nevyhodu evropskym aeroliniim.

Kromé vytvoreni tohoto systému je cilem EU v této oblasti:

= vytvoreni letecké legislativy na urovni celého spolecenstvi, a to véetné¢ zavedeni
efektivni spoluprace s vojenskymi systémy;
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= zaruceni toho, ze nevyhnutelna rozsifeni letiSt’ spojend se zvySenim jejich kapacity
budou v souladu s novymi ptedpisy k omezeni hluku a znecisténi zplsobeného
pohybem letadel.

4.3.5 Intermodalita jako redlny prvek dopravniho trhu

Intermodalita je v evropské dopravni politice z roku 2001 vniména jako prvek klicové
dulezitosti, protoze tvoii alternativu silni¢ni dopravy. Opatieni jako celek je sméfovano
k lepSimu  provazéani/integraci  environmentalné¢ piiznivéjSich druht  dopravy
(tzn. namoini, vnitrozemské vodni a Zelezni¢ni dopravy) vcetné systému efektivniho
fizeni celého prepravniho fetézce scilem zvySit jejich vyuziti, a tim 1 podil
na evropském dopravnim trhu. Podle EU ma také toto opatieni Sanci podpofit vyuziti
evropskych Zeleznic.

Ke konkrétnim prioritnim tkoliim v ramci této skupiny opatfeni patii:

= technicka harmonizace a interoperabilita mezi systémy, zvlastni pozornost piitom
intermodalni dopravy;

* podpora dopravniho vyzkumu a nalézani inovaci (program ,,Marco Polo®).

4.3.6 Vystavba transevropskych dopravnich siti

Projekt transevropskych dopravnich siti (dale TEN-T) pfedstavuje program vystavby,

modernizace a propojeni hlavnich evropskych dopravnich infrastruktur. Jeho hlavnim

cilem je odstranéni tzkych a problémovych mist, kter¢é mohou podle EU v urcitych

oblastech zplisobovat kongesce, a ve svém disledku tak vést k omezeni koheze

a konkurenceschopnosti EU jako celku. Pfedpoklddany celkovy rozsah TEN-T v roce

2020 ptiblizuji nasledujici udaje (podle dokumentu European Commission 2005):

= 89 500 km silnic;

= 94 000 km zeleznic, a to vcetné¢ cca 20 000 km vysokorychlostnich zeleznic
umoziujicich rychlost minimaln¢ 200 km/h;

= 11250 km vnitrozemskych vodnich cest véetné 210 vnitrozemskych ptistavi;

= 294 moftskych pristavii;

= 366 letist.

Takto stanoveny rozsah TEN-T zahrne v ramci vystavby tzv. schazejicich spojeni

(,,missing links*‘) prodlouzeni existujici:

* silni¢ni sité o 4 800 km novych silnic;

= 7elezniéni sité o 12 500 km novych zZeleznic;

* kromé toho bude podstatné modernizovano asi 3 500 km dalsich silnic, 12 300 km
dalsich zeleznic a vice nez 1 740 km vnitrozemskych vodnich cest.

Do siti TEN-T jsou zahrnuty piedevsim nasledujici typy tras — Zeleznice odstranujici
nedostatky ve stavajici Zelezni¢ni siti, silnice a Zeleznice povaZované za prioritni
z hlediska absorpce prepravnich proudi generovanych rozsifenim EU a silni¢ni
a Zelezni¢ni trasy zlepSujici dostupnost odlehlych (perifernich) regioni EU.
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Obrazek 4.1 TEN-T — prioritni projekty

@ Reyivix A

Zdroj: prevzato z European Commission 2005, s. 12-13

Velky rozsah investic spojenych s vystavbou TEN-T vedl ke koncentraci usili
na omezeny podet vybranych kli¢ovych projektin.'® Vychozim bodem pii jejich vybéru
pfitom byly néarodni infrastrukturni plény, znichz postupné vzesSly tzv. prioritni
projekty, jejichZ realizace je v eminentnim z&jmu celé EU. Prvni soustava 14 prioritnich
projektii byla pfijata na zasedani Evropské rady v Essenu v roce 1996 (odtud nékdy
pouzivany nazev Essensky seznam). Jejich pocet se vSak nékolikrat ménil (disledek
postupu praci na jednotlivych projektech a nahrady dokoncenych projekti, vliv
roz$iteni EU o 10 novych stfedo- a vychodoevropskych statll), podle aktualni verze
je téchto prioritnich projektti vymezeno 30. Vzhledem k tomu, ze EU vénuje velké usili
revitalizaci evropskych Zeleznic, jsou vice nez dvé tietiny z nich (celkem 21 projektt)
vénovany zelezni¢ni doprave.

Prehled triceti prioritnich projektii TEN-T "

1. Zelezniéni tah Berlin — Norimberk — Mnichov — Innsbruck — Verona — Bologna —
Rim — Neapol — Messina — Palermo s odbo¢kou Bologna — Mildno
Charakteristika: mix modernizovanych a nové postavenych Usekll, soucasti stavby
bude i vznik nového mostu ptes Messinskou Uzinu a vystavba tzv. bazového tunelu
pod Brennerskym prismykem (délka 56 km).

'8 podle dokumentu European Commission 2005 by mélo byt jen v obdobi let 2005 az 2020 investovano
do kompletace TEN-T v celém rozsahu vice nez 600 mld. €

1% Stav k roku 2006, projekty tykajici se Zelezniéni dopravy jsou v textu charakterizovany detailng, ostatni
projekty jsou uvedeny pouze nazvem.
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Ocekavané ptinosy:

» zkraceni jizdnich dob, zvySeni kapacity a kvality sluzeb pomulze ptitdhnout
novou osobni i1 nakladni dopravu na Zeleznici, disledkem proto bude i pokles
kongesci na silnicich soub&znych s timto Zelezni¢nim koridorem (to je zvlasté
dalezity cil v environmentalné citlivém regionu Alp);

» vItalii piispéje rychlejsi doprava na tomto vytizeném Zeleznicnim tahu
k ptesunu dalkové nakladni dopravy ze silnice na Zeleznici. Soucasné s tim
se ocekava rist osobni dopravy o 30 %, coz povede napi. k poklesu poctu letl
mezi Milanem a Rimem; dilezitym disledkem bude také zlepseni dostupnosti
perifernich regiont na jihu Itélie.

Ptedpokladany termin kompletniho dokonceni: rok 2015.

Vysokorychlostni Zeleznice Pafiz—Brusel-Koln—-Amsterdam—Londyn (PBKAL)

Charakteristika: jde o prvni evropskou mezindrodni vysokorychlostni Zeleznici,

ktera spojuje nckolik nejvyznamnéjSich evropskych mést, jeji soucasti

je tzv. Eurotunnel (délka 50,5 km) zajiStujici pfimé Zelezni¢ni spojeni Anglie

a Francie pod prtalivem La Manche.

Ocekavané ptinosy:

= zkraceni jizdnich dob mezi mésty v péti statech, zisk novych cestujicich, kteti
diive na téchto cestach vyuzivali leteckou anebo silni¢ni dopravu;

= podpora intermodality integraci zelezni¢ni a letecké dopravy, nebot’ tyto traté
zlepSuji spojeni mezi nckolika vyznamnymi evropskymi letisti — Brusel,
Frankfurt, K6In/Bonn, Patiz (Charles de Gaulle) a Amsterdam (Schiphol).

V provozu: trasa Paftiz — Brusel.

Ptredpokladany termin kompletniho dokonceni: rok 2007 (stanice Amsterdam

a Rotterdam az v roce 2014).

Vysokorychlostni Zelezni¢ni tahy jihozapadni Evropy

Charakteristika: sit nékolika vysokorychlostnich Zeleznic ve Francii, Spanélsku

a Portugalsku, hlavnimi liniemi jsou trasy:

= Lisabon — Porto — Salamanca a pfima trasa Lisabon — Madrid;

» Madrid — Valladolid — Vitoria — Dax — Bordeaux — Tours (napojeni na existujici
vysokorychlostni zeleznici Patiz — Tours);

* Madrid — Zaragoza — Barcelona — Figueras — Perpignan — Montpelier — Nimes
(napojeni na existujici vysokorychlostni Zeleznici Pafiz — Lyon -
Marseille/Nimes).

Ocekavané ptinosy: kompletace trati povede k:

* vyznamnému nardstu kapacity (napt. narGst o 400 % vuseku Madrid —
Barcelona), zkraceni jizdnich dob (napf. na trase Madrid — Lisabon
z 10 h. a 40 min. na 2 h. a 45 min.);

* uvolnéni zna¢né Casti kapacity na existujicich konvenénich tratich pro nékladni
dopravu, narast kapacity pro ndkladni dopravu na pieshrani¢nich tusecich
uréenych pro smiseny osobni i ndkladni provoz;

= odstranéni nutnosti zmény rozchodu na hranicich mezi Francii a Spanélskem
bude ¢astecnym impulsem pro ekonomicky rozvoj Pyrenejského poloostrova.

Ptedpokladany termin kompletniho dokonceni: rok 2015.

Vysokorychlostni Zeleznice vychod
Charakteristika: trasy zajist'ujici propojeni francouzské a némecké vysokorychlostni
zelezni¢ni sit€ véetné napojeni Lucemburska, hlavni linii je trat’ Patiz — Baudrecort,
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ktera se zde v€tvi do smeérd na Saarbriicken a Mannheim, na Lucemburk

a na Strasburk a Kehl/Appenweier.

Ocekavané piinosy:

» vyrazné zlepSeni kvality osobni zelezni¢ni dopravy mezi Francii, Némeckem
a Lucemburskem a vyhledové téz mezi tradicnimi evropskymi ekonomickymi
centry a novymi ¢lenskymi staty ve stfedni a vychodni Evropé;

= zkraceni jizdnich dob (po dokon&eni bude cesta napt. z Pafize do Strasburku
trvat 2 h 20 min), disledkem bude ptesun dopravy ze silni¢ni a letecké dopravy
na zeleznici;

= ckonomicky a regiondlni rozvoj.

Predpokladany termin kompletniho dokonc¢eni: rok 2007.

Trat’ Betuwe

Charakteristika: ndkladni Zelezni¢ni trat’ urend pro usnadnéni spojeni pfistavu

Rotterdam s jeho zdzemim ve vnitrozemi Evropy, trasa vede napii¢ Nizozemim

z Rotterdamu na nizozemsko/némeckou hranici, kde se napojuje na némeckou

zelezni¢ni sit; soucCasti trasy je i tunel Botlek, coz je prvni Zelezni¢ni tunel

v Nizozemi.

Ocekavané ptinosy:

= zvétSeni nabidky dopravnich moznosti pro dopravni spole¢nosti prepravujici
zbozi pfes Nizozemi, moznost vyhnout se castym kongescim na silnicich
a vnitrozemskych vodnich cestach;

* podpora rozvoje pristavu a Rotterdamu, jakozto vyznamného dopravniho,
distribu¢niho a produkéniho centra;

= piesun ndkladni dopravy ze silnice na Zeleznici (zvlasté ze soubézné dalnice
A15) pfinese uzitek také ostatnim uzivateliim silnic a disledkem bude 1 zlepSeni
environmentalnich podminek.

Ptedpokladany termin kompletniho dokonceni: rok 2007.

Zelezniéni tah Lyon — Turin — Milano — Benatky — Terst — Lublafi — Hodo§ —

Budapest’ — hranice s Ukrajinou

Charakteristika: osa se skladd ze dvou odliSnych usekd, jde jednak o novou

vysokorychlostni trat” v délce 750 km, kterd spoji francouzskou a italskou sit’

vysokorychlostnich Zeleznic (jeji soucasti bude 1 52 km dlouhy bazovy tunel Mont

Cenis), a jednak o modernizované traté, predevSim ve Slovinsku a v Mad’arsku; trat’

bude vyuzivana osobni i ndkladni dopravou.

Ocekavané ptinosy:

= zkraceni cestovnich dob v osobni 1 nékladni dopravé (napt. v Gseku Patiz —
Milano se jizdni doba po dokonceni traté¢ zkrati z6 h 30 min na zhruba
3h30min) a zhruba dvojnasobny narist piepravni kapacity zvysi
konkurenceschopnost Zeleznice, a tudiz i jeji trzni podil na této trase;

= rozSifeni nabidky systému kombinované dopravy (systém ,rolling road®)
v budoucnu vyrazné prispéje k redukci poctu nédkladnich aut ptekracujicich
envitronmentalné citlivé partie Alp;

* uvolnéni kapacity na stavajicich pfetizenych konvenc¢nich tratich nepiimo zlepsi
podminky pro nakladni a mistni osobni dopravu.

Predpokladany termin kompletniho dokonc¢eni: rok 2018.
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Délni¢ni trasy Igoumenitsa — Solun, Patras — Atény — Solun, Solun -
Alexandroupolis — Ormenio, Soluni — Sofia — Nadlac — Budapest’ a Nadlac — Sibiu —
Bukurest — Konstanta.

Multimodalni dopravni systémy pro spojeni Portugalsko — Spanélsko — zbytek
Evropy (zeleznice, silnice, letiSté, pristavy)

Charakteristika: cilem projektu je posileni multimodalnich koridord spojujicich
Portugalsko se Spanélskem a ostatnimi evropskymi staty. Projekt se sklada z mnoha
dil¢ich projektl, mezi n€ patii i fada projektii zaméienych na modernizaci zelezni¢ni
infrastruktury v zapadni ¢asti Pyrenejského poloostrova — modernizovano by mélo
byt celkem 1 067 km konvenc¢nich trati.

Ocekavané piinosy zelezni¢nich komponent projektu: zvySeni podilu Zeleznic
na trhu nakladni dopravy, coz zlepsi environmentalni podminky v regionu.
Predpokladany termin kompletniho dokonc¢eni Zelezni¢nich komponent: rok 2015.

Zelezniéni trat’ Cork — Dublin — Belfast — Larne — Stranraer

Charakteristika: modernizace konvencni zelezni¢ni trat€ spojujici tfi nejveétsi irska
meésta (Cork, Dublin a Belfast) pro smiSeny osobni i ndkladni provoz. Kromé
modernizace traté¢ je cilem 1 zlepSeni trajektového spojeni mezi mésty Larne
(Severni Irsko) a Stranraer (Skotsko), coz zkvalitni propojeni irské, britské, a tudiz
1 evropské Zeleznicni sité.

Ocekavané ptinosy: zvyseni rychlosti a frekvence vlakli osobni i ndkladni dopravy
vedouci ke zkraceni jizdnich dob, coz mlze zvlasté v ptipadé¢ mezinarodni dopravy
vést k presunu dopravy ze silnice na Zeleznici.

Projekt byl kompletné dokoncen v roce 2001.

Letist¢ Malpensa v Milané

. Pevné spojeni pies priliv @resund

Charakteristika: vystavba pevného spojeni pifes praliv Oresund (most — 7,5 km,

umély ostrov — 4 km, tunel — 4 km), po némz vede dalnice a dvoukolejna Zeleznicni

trat’ spojujici danskou Kodan se Svédskym Malmo, a to vcetné piistupovych

komunikaci na danské i Svédskeé stran¢.

Ocekavané ptinosy:

= zlepSeni osobni a nakladni dopravy mezi obéma biehy pralivu;

* vznik nového pfeshrani¢niho regionu (Kodan a Skéne), ktery bude vyrazné tézit
ze zlepSen¢ho dopravniho spojeni s okolnimi oblastmi.

Projekt byl kompletné dokonc¢en v roce 2001.

Nordicky trojihelnik — modernizace infrastruktury Zelezni¢ni, silnicni a ndmoini
dopravy v severskych statech

Charakteristika: modernizace infrastruktury Zelezni¢ni, silni¢ni a ndmoini dopravy
ve Svédsku a Finsku s cilem sniZit v navaznosti na existenci pevného spojeni pies
priliv Oresund odlehlost téchto regionii prostiednictvim zlepSeni podminek
pro osobni a nakladni dopravu v trasich Malmé — Oslo, Malmé — Stockholm, Oslo —
Stockholm a Stockholm — Turku — Helsinky — hranice Finska s Ruskem. Projekt je
slozen zftady dil¢ich projektd, vramci zelezni¢ni dopravy jde o modernizaci
konven¢nich trati v délce asi 2 000 km.

Ocekavané ptinosy zelezni¢nich komponent projektu:
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13.

14.

15.

16.

17.

» zkréceni jizdnich dob v disledku zrychleni zelezni¢ni dopravy (napt. v trase
Malmo — Stockholm by se jizdni doba méla zkratit na méné nez 4 h);

= zvySeni poctu cestujicich na Zeleznici.

Ptedpokladany termin kompletniho dokonceni Zelezni¢nich komponent: rok 2015.

Silni¢éni tah Irsko — Velka Britanie — Benelux .

Hlavni britskd Zelezni¢ni trat’ vedena po zadpadnim pobiezi Edinburgh/Glasgow —

Liverpool — Birmingham — Londyn

Charakteristika: modernizace jedné znejzatiZzenéjSich britskych Zeleznic,

a to jak v nékladni, tak i v osobni dopravé. V Londyné vznikne pfimé propojeni

mezi touto trati a trati tunelem pod prillivem La Manche do Francie.

Ocekavané piinosy:

» realizace projektu zkréti jizdni doby v osobni i ndkladni dopravé, ¢imz se zlepsi
zeleznicni spojeni Irska, Skotska a severni Anglie s kontinentalni Evropou;

= vy$si rychlost a pohodlnost pfildka nové zdkazniky, ¢imz modernizace ptispéje
k presunu ur¢itého mnozstvi dopravy ze silnice na zeleznici.

Ptedpokladany termin kompletniho dokonceni: rok 2008.

Evropsky systém satelitni navigace Galileo.

Nakladni Zeleznice Sines/Algeciras — Madrid — Pyreneje — Paiiz

Charakteristika: vystavba nové normalnérozchodné kapacitni nékladni Zelezni¢ni

trati, kterd spoji kontejnerové piistavy Algeciras a Sines na jihu Pyrenejského

poloostrova s centrem EU. Soucésti projektu je i vystavba nového dlouhého

bazového tunelu pod Pyrenejemi, diky némuz se zlepSi propojeni Spanélské

a francouzské zeleznicni sit¢.

Ocekavané ptinosy:

* rozvoj pfistavl Sines a Algeciras;

= vzestup vyznamu ndkladni Zzelezni¢ni dopravy mezi jihem Pyrenejského
poloostrova a centralnim Spanélskem a zbytkem Evropy, omezeni mnoZstvi
t&7kych nakladnich aut piekra¢ujicich Pyreneje mezi Spanélskem a Francii,
zlepSeni environmentalnich podminek;

= ckonomicky rozvoj a riist zaméstnanosti v dotéenych regionech.

Predpokladany termin kompletniho dokonceni: rok 2020.

Zelezniéni tah Pafiz — Strasburk — Karlsruhe — Stuttgart — Mnichov — Salcburk —

Linec — Viden — Bratislava (usek Paiiz — Strasburk se kryje s prioritnim projektem

¢.4)

Charakteristika: mix novych vysokorychlostnich a modernizovanych Zelezni¢nich

usekd, ktery spojuje zdpadni a vychodni ¢ast EU a na vysokorychlostni Zeleznici

napojuje fadu husté zalidnénych oblasti. Soucasti projektu je v jeho vychodni Casti

i modernizace puavodnich trati pro nakladni dopravu a vyrazné zkvalitnéni

zelezni¢niho spojeni Vidné a Bratislavy.

Ocekavané ptinosy:

= lepSi propojeni ¢lenskych statd EU, zlepSeni dostupnosti fady metropolitnich
regiont lezicich na trase;

= vytvoreni dopravni alternativy pro vnitrounijni silni¢ni piepravy.

Predpokladany termin kompletniho dokonc¢eni: rok 2015.

49



Zeleznice v Evropé a evropskad dopravni politika

18.

19.

20.

21.

22.
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Odstranéni problémovych mist (modernizace) na vnitrozemské vodni cesté
Ryn/Mosela — Mohan — Dunaj.

Vysokorychlostni traté na Pyrenejském poloostroveé

Charakteristika: cilem projektu je odstranéni odliSného rozchodu jako hlavni

piekazky branici v interoperabilité¢ mezi zeleznicemi statl Pyrenejského poloostrova

a zbytkem Evropy. Z toho diivodu projekt zahrnuje vystavbu novych trati, instalaci

dvojiho rozchodu na nékterych tratich a modernizaci prechodovych stanic. Do

projektu je zafazena vystavba vysokorychlostnich trati v péti koridorech, tak aby

byla vysokorychlostnimi vlaky zpfistupnéna vSechna velk4 Span¢lské a portugalska

meésta (koridory Madrid — Andalusie, severovychod, Madrid — Levante/Stiedomofi,

sever/severozapad a Extremadura).

Ocekavané ptinosy:

* snizeni vedlejSich nakladii podnikani vyvolanych nutnosti zmény rozchodu;

= posileni vazeb mezi Spanélskem a Portugalskem na jedné strané a zbytkem
Evropy na stran¢ druhé;

» zkraceni jizdnich dob, zvySeni podilu Zelezni¢ni dopravy na ukor dopravy
silniéni a letecké;

» uvolnéni kapacity na konvencnich tratich pro nédkladni dopravu.

Predpokladany termin kompletniho dokonc¢eni: rok 2020.

Zelezniéni tah vedouci pies priliv Fehmarn belt

Charakteristika: projekt navazuje na projekty pevného spojeni pies priliv Qresund

a Nordicky trojthelnik. Jde o klicovy prvek v severojizni trase spojujici Skandinavii

se sttedni Evropou. Pevné spojeni bude mit podobu bud’ mostu anebo tunelu,

po némz povede pres 19 km Siroky prilliv Fehmarn belt zeleznice i silnice, soucasti

projektu je 1 modernizace ptistupovych tras na obou stranach pralivu.

Ocekavané ptinosy:

= zvySeni podilu silnicni a Zeleznicni dopravy sméiujici do Skandinavie
ptes priliv. Fehmarn belt (odhaduje se zeCtyfnasobeni mnozstvi nakladni
dopravy jedouci touto trasou), pokles mnoZstvi kongesci na pietizené trase
ptes Velky Belt;

= vzestup podilu Zelezni¢ni dopravy na trase sever-jih;

» stimulace ekonomického rozvoje Pobalti, a to pfedev§im v oblastech tésné
priléhajicich k nové dopravni trase.

Predpokladany termin kompletniho dokonc¢eni: rok 2015.

,,Morské dalnice*.

Zelezni¢ni tah Atény — Soluii — Sofia — Arad (odbocka do Brasova — Bukuresti

a Konstanty) — Budapest — Bratislava — Videin - Brmo - Praha -

Norimberk/Drazd’any — Linec

Charakteristika: projekt modernizace patefni Zeleznice, ktera propoji nékolik novych

¢lenskych stati s pivodnimi ¢leny EU. Cilem je zlepSeni dostupnosti tohoto regionu

zelezni¢ni dopravou.

Ocekavané piinosy:

» posileni dopravy a obchodu v rozlehlém regionu;

= zvySeni kapacity Zelezni¢ni dopravy, zkraceni jizdnich dob, nartist vyznamu
zelezni¢ni dopravy.

Ptedpokladany termin kompletniho dokonceni: rok 2017.
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23.

24.

25.

26.

Zelezni¢ni tah Gdafisk — Var§ava — Katovice — Ostrava — Brno — Videii / Zilina —

Bratislava

Charakteristika: celkovd modernizace Zeleznice v severojiznim sméru, kterd

prochazi fadou husté osidlenych a industrializovanych oblasti; vystavba nové trati

do expandujiciho pfistavu v Gdaiisku.

Ocekavané piinosy:

= zvySeni vyznamu trasy Vv mezindrodni dopravé (alternativa k ostatnim
pretizenym evropskym severojiznim osam);

= zkréceni jizdnich dob;

* snizeni provoznich nakladd osobni i nakladni zelezni¢ni dopravy;

= zatraktivnéni Zeleznice pro nové zakazniky a cestujici, rast trzniho podilu
zeleznice;

= zvySeni ekonomického potencialu mist v blizkosti modernizované trati.

Predpokladany termin kompletniho dokonceni: rok 2015.

Zelezni¢ni tah Janov — Milano — Basilej — Miillheim (odbo¢ka do Mulhousu
a Lyonu) — Karlsruhe — Frankfurt nad Mohanem — Duisburg — Antverpy/Rotterdam
ktera spojuje pfistavy Rotterdam a Janov. Projekt zahrnuje jak vystavbu novych
vysokorychlostnich  Zeleznic (TGV  Rhin-Rhéne, ICE Basilej-Karlsruhe
a Mannheim-letist¢ Frankfurt nad Mohanem), tak i modernizaci zbyvajicich usekd.
Cilem je 1 zvySeni ndkladni kapacity zahrnutych trati a soucéasti projektu
je 1 vystavba nové nakladni trati spojujici Antverpy s némeckou Zeleznicni siti.
Ocekavané ptinosy:

» yyznamny piesun osobni i ndkladni dopravy ze silnic a letadel na Zeleznici;

= zvySeni stupné intermodality mezi osobni Zelezni¢ni a leteckou dopravou;

= zvySeni stupné intermodality mezi nédkladni Zelezni¢ni a namoini dopravou.
Predpokladany termin kompletniho dokonc¢eni: rok 2018.

Dalnice Gdatisk — Katovice — Ostrava — Brno — Videfi / Zilina — Bratislava.

Zelezniéni a silni¢ni tahy Irsko — Velka Britanie — kontinentalni Evropa

Charakteristika: projekt rozsifuje prioritni projekty ¢. 9, 13 a 14; zahrnuje dalsi

kroky nutné ke zvyseni kapacity Zelezni¢ni i silni¢ni dopravy tak, aby tyto druhy

dopravy mohly zvladnou narast poptavky po dopravé ve smeérech britské ostrovy-
kontinentélni Evropa:

» Irsko: dal$i modernizace zaméfend na zvySeni frekvence, spolehlivosti
a bezpecnosti zelezni¢ni dopravy. Investice zde budou mifit t¢Z do modernizace
dalnicni sité a do systémi fizeni silni¢ni dopravy;

= Velka Britdnie: modernizace Zeleznic Felixstowe — Nuneaton a Crewe —
Holyhead, které umozni ztrojnasobeni jejich prepravni kapacity. Soucasné
probéhne i modernizace Zelezni¢niho a silni¢niho spojeni pfistavii Liverpool
a Hull.

Ocekavané ptinosy:

= dal$i zrychleni a zvySeni frekvence vlaki na tratich v Irsku, dalsi zatraktivnéni
zeleznice v usecich Cork — Dublin — Belfast;

= zvySeni plynulosti silni¢ni provozu a jeho bezpecnosti;
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27.

28.

29.
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= zvySeni stupné intermodality mezi nakladni Zeleznicni a ndmoini dopravou,
rozsahlejsi zapojeni Zeleznice do kontejnerové dopravy (Felixstowe je Ctvrtym
nejvetsim kontejnerovym piistavem v Evropé€);

= celkové vyrazné zkraceni jizdnich dob nakladni i osobni dopravy mezi Irskem
a Beneluxem;

» rast ekonomické a socialni koheze v jednom znejodlehlejSich regionit EU
(Irsko).

Predpokladany termin kompletniho dokonc¢eni: rok 2020.

Zelezniéni tah ,,Rail Baltica“ v trase Var$ava — Kaunas — Riga — Tallinn — Helsinki

Charakteristika: modernizace severojizniho Zelezni¢niho tahu tvoficiho paralelu

k Via Baltica, ktery zabezpeci kvalitnéj$i spojeni pobaltskych stati (Estonsko,

Lotyssko, Litva) se stfedni Evropou.

Ocekavané ptinosy:

= zlepSeni spojeni pobaltskych statli se zbytkem Evropy;

= zvySeni atraktivity zeleznice v mezinarodni ndkladni dopraveé, podpora
mezinarodniho obchodu;

= zlepSeni kvality osobni Zelezni¢ni dopravy veetné zkraceni jizdnich dob, pokles
mnozstvi mezinarodni silni¢ni dopravy (rast udrzitelnosti dopravy).

Predpokladany termin kompletniho dokonc¢eni: rok 2018.

Zelezni¢ni tah »EBurocaprail“ v trase Brusel — Lucemburk — Strasburk

Charakteristika: doplnéni nové vyznamné trasy v evropské Zeleznicni siti ve sméru

sever — jih, ktera — spolu s ostatnimi projekty TEN-T — pfispéje ke zlepSeni

osobniho 1 nakladniho spojeni Severniho mote a Italie. Projekt zahrnuje vystavbu

novych a modernizaci stavajici trati.

Ocekavané ptinosy:

= zlepSeni koheze uvnitt EU, zkvalitnéni spojeni tii hlavnich administrativnich
center EU;

= zkriceni jizdnich dob (trasa Brusel-Strasburk cca za 3 h), zvy3eni
konkurenceschopnosti zeleznice na této trase, ¢aste¢ny pokles mnozstvi silnicni
dopravy na paralelnich dalnicich;

= prispévek k trvalé udrzitelnosti, ochrana environmentalnich kvalit
napf. v Ardenéch.

Ptredpokladany termin kompletniho dokonceni: rok 2013.

Zelezniéni tah Jonskojadersky multimodalni koridor

Charakteristika: tyto nové Zzelezni¢ni traté¢ (Soluni — Igoumenitsa — Patras —

Kalamata) budou vyuzivat potencial polohy Recka na kfiZovatce mezi Evropou,

Afrikou a Asii. Cilem projektu je intermodalni propojeni nékladni namoini

a zelezni¢ni dopravy, a to jednak cestou Zelezni¢niho propojeni feckych namotnich

pfistavii mezi sebou a jednak se zbytkem Evropy (spolu s dal$imi projekty TEN-T

to zajisti spojeni znacné ¢asti Evropy se zbytkem svéta).

Ocekavané piinosy:

= doplnéni schazejici Zelezni¢ni infrastruktury v severnim Recku, moZnost
snazsiho a ucelnéjsiho propojeni zeleznicni sité v jihovychodni Evropé;

= zvySeni kapacity zelezni¢ni sit¢, Casové a nakladové uspory v nakladni
zelezni¢ni dopravé, ptechod fady pfeprav ze silnice na Zeleznici;

* rozvoj environmentalngj$iho druhu dopravy;
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= lepsi propojeni periferné polozeného Recka se zbytkem Evropy, lepsi dostupnost
jedn&ch z nejchudsich regioniit EU (regiony Epirus a zapadni Recko), pokles
izolace a podpora ekonomického rozvoje;

* podpora rozvoje systému ,,moiskych dalnic* ve vychodnim Stfedomofi.

Predpokladany termin kompletniho dokonc¢eni: rok 2014.

30. Vnitrozemska vodni cesta Seine - Scheldt

Obrazek 4.2 Naklady na vystavbu TEN-T a zdroje financovani

TEN-T costs and funding (Commission estimate - EUR billion)
350
300
250

200

COSTS

150

@ To be funded by the Member States
and other sources

100 (& EIE (loans)
(> 15PA or other pre-accession instruments
50 () ERDF
O Cohesion fund
1 (O TEN-T budget
1994/96-1999 2000-2006 2007-2013
(Figures for the period 2007-13 are estimates dependent
PERIOD on adoption of Commission proposals on funding.)

Zdroj: prevzato z European Commission 2005 (s. 7)

Financovani vystavby TEN-T

Otazka financovani je klicovym problémem, ktery ovliviluje tempo vystavby

transevropskych dopravnich siti — dokonce je povazovéana za hlavni pfi¢inu zpozdéni

jejich vystavby. Celkové nédklady na dokonceni vystavby TEN-T byly vroce 2005

odhadnuty na vice nez 600 mld. EUR, znichz 252 mld. by mélo byt vynaloZeno

na vystavbu 30 prioritnich projektt. Prestoze ¢astka 252 mld. EUR je velmi vysoka,
predstavuje pouze 0,16 % HDP EU. Vystavba TEN-T bude i v dal§$im obdobi —

podobné jako dosud — financovana z vice zdroju (blize viz téZ obrazek 4.2):

= gspecidlni rozpocet na vystavbu TEN-T v ramci rozpo¢tu Evropské unie (v obrazku
4.2 jetento zdroj oznacCen jako ,, TEN-T budget“) — ztohoto zdroje je mozné
finacovat max. 50 % ceny piipravnych studii a max. 10 % celkovych stavebnich
nakladi (ve vyjimecnych ptipadech je mozné od roku 2004 tento podil zvysit
na 20 % a v pripad¢ preshrani¢nich tsekti dokonce az na 50 %);

» strukturalni fondy a Kohezni fond (v obrazku 4.2 jsou tyto zdroje oznaceny jako
»ERDF*“ a  Cohesion fund*“) — ztéchto zdroji mohou na vystavbu infrastruktury
véetné TEN-T cCerpat pouze nékteré, predevsim ekonomicky slabsi, regiony;

= {véry Evropské investi¢ni banky? (v obrazku 4.2 je tento zdroj oznagen jako ,,EIB
(loans)*);

= zdroje Clenskych statli a ostatni zdroje (v obrazku 4.2 je tento zdroj oznacen jako
,»to be funded by the Member States and other sources*) — zdroje tohoto typu musi
pokryt nejveétsi ¢ast nakladi, nebot” ze spolecnych prostiedkit EU bude financovano
ramcové jen 5 az 6 % celkovych nakladd vystavby TEN-T.?' Kromé vefejnych

% Detailni rozbor finacovani vystavby dopravnich siti prostfednictvim Gvéra od Evropské investi¢ni
banky v dobé mezi roky 1986 a 1995 poskytuje ¢lanek D. Pindera — J. Edwardse (1998).

21 Zdroje ze strany EU jsou totiZ ve spoleéné dopravni politice chapany pouze jako katalyzator realizace
projektil, nikoliv jako hlavni finan¢ni nastroj.
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zdrojii je mozné vyuzit i zdroje soukromého sektoru (napft. princip ,,public-private-
partnership®) ¢i aplikovat néjaké jiné inovativni pfistupy financovani.

4.3.7 Zvyseni bezpecnosti silnicni dopravy

Kazdy rok umira na silnicich v EU asi 45 tis. osob, coz zhruba odpovida situaci, jako
kdyby se zde kazdy den zfitilo stfedné velké letadlo. Vzhledem k tomu, ze silni¢ni
nehody piedstavuji vyznamny socialni naklad (ztrata zivotl, 1é¢ba zranéni, hmotné
Skody aj.), je do evropské dopravni politiky zroku 2001 zakomponovan cil snizeni
poctu obéti silni¢nich nehod na polovinu do roku 2010. V soucasné dobé EU k tomuto
cili nechysta zadnd opatfeni, kterd by se ploSn¢ tykala celého Uzemi. Preferovana
je varianta vymeény dobrych zkuSenosti mezi Clenskymi staty. Ze strany EU jsou
pfipravovana pouze dvé opatieni, kterd se budou tykat silni¢nich usekti zarazenych
do systému transevropskych dopravnich siti:

* harmonizace znaceni zv1asté nebezpecnych useku;

» harmonizace kontrol a trestli v mezinarodni komercni dopravé s diirazem na alkohol

a piekracovani povolené rychlosti.

4.3.8 Piijeti politiky cilené na efektivni zpoplatnéni dopravy

Tato skupina opatfeni vychazi z ptedpokladu, Zze ne vzdy a vSude plati uzivatelé

jednotlivych druhti dopravy veskeré naklady, které generuji. Situace se pfitom vyrazné

lisi mezi jednotlivymi cClenskymi staty, coz zpisobuje nefunk¢nost vnitiniho trhu

a deformuje konkurenci uvniti dopravniho systému. Ve svém disledku tak v EU

nepusobi zadny skute¢ny ekonomicky zalozeny stimul k preferenci environmentalné

¢istsich druht dopravy. Z toho diivodu spolecné evropska dopravni politika z roku 2001

navrhuje nésledujici opatieni:

* harmonizaci zdanéni paliv, a to zvIasté v silnicni dopravé;

= piijeti principu zpoplatnéni vyuziti dopravni infrastruktury, do néhoz budou
integrovany externi néklady dopravy, coz by podle pfedpokladi EU mélo podpofit
vyuziti environmentalné SetrnéjSich druhi dopravy.

Soucésti reformy by mél byt 1 rovny pfistup k dopravciim a k riznym druhtim dopravy.
Cena za uziti jakékoliv dopravni infrastruktury (letisté, pfistavu, silnice, zeleznice anebo
vodni cesty) by méla byt jednotné dana kategorii dopravni infrastruktury, denni dobou,
vzdalenosti, velikosti a hmotnosti vozidla a dal$imi faktory ovliviiujicimi kongesce
a environmentalni Skody.

Vybrané poplatky by podle predstav EU mély byt vkladany do specialnich fondt, odkud
by mély byt zpétné€ investovany do dopravni infrastruktury tak, aby pfinesly maximalni
uzitek — prioritou by pfitom mély byt investice do infrastruktury podporujici rozvoj
intermodality.

4.3.9 Prava a povinnosti uzivatell

Cilem této skupiny opatieni je posileni prav obyvatel EU na pfistup ke kvalitnim
dopravnim sluzbam za pfijatelnou cenu. Jako ptiklad hodny nésledovani i v jinych
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druzich dopravy uvadi spole¢nd evropskd dopravni politika z roku 2001 chartu prav
cestujiciho v letecké dopravé, podle niz ma cestujici napf. pravo na informace,
kompenzaci nakladd v pfipadé zruSeného letu apod. Kromé& prav by vSak
v dokumentech tohoto typu mély byt jasné¢ definovany i povinnosti uZzivateli
(napf. v oblasti bezpe¢nosti dopravy).

4.3.10 Rozvoj kvalitni méstské dopravy

V oblasti rozvoje kvalitni méstské dopravy klade spole¢na evropskd dopravni politika
zroku 2001 diraz predev§im na vyménu zkuSenosti mezi municipalitami. Cilem
je vznik takového trvale udrzitelného dopravniho systému, ktery skloubi modenizaci
vetejné dopravy a raciondlni vyuziti osobnich aut tak, ze ve méstech nebudou dale
nariistat dopravni kongesce aenvironmentdlni zneciSténi zapfi¢inéné individudlni
automobilovou dopravou.

4.3.11 Vyzkum a vyvoj technologii jako podpora ¢isté a efektivni dopravy

a tato podpora by méla byt zachovana i v budoucnosti. Ramcovy vyzkumny program
bude zaméfen na dosazeni cili obsazenych ve spole¢né dopravni politice z roku 2001.

wewr

a inteligentnim systémim fizeni dopravy.

4.3.12 Rizeni dopadt globalizace

Cilem této skupiny opatfeni je posileni pozice Evropské unie v mezinarodnich
dopravnich organizacich (jde napf. o organizace Inernational Maritime Organisation,
International Civil Aviation Organisation apod.) tak, aby mohla 1épe zastupovat zajmy
Evropy na globalni arovni.

4.3.13 Rozvoj stfednédobych a dlouhodobych environmentédlnich cilti udrzitelného
dopravniho systému

Trvale udrzitelny dopravni systém piedstavuje dlouhodoby cil, k némuz doprava
v Evropé v zddném ptipadé¢ nemuze dospét vroce 2010 pouze na zdkladé realizace
opatfeni obsaZenych ve spolecné evropské dopravni politice zroku 2001. Z toho
diivodu je potieba i naddle vyvijet inovativni postupy a ptistupy, které by mohly pfispét
k realné zméné stavajiciho dopravniho systému.

4.4 Soucasnost evropské dopravni politiky — dokument ,,Keep Europe
moving — Sustainable mobility for our continent*
Dokument ,,Keep Europe moving — Sustainable mobility for our continent* (European

Commission 2006b) ptedstavuje stfednédobé hodnoceni evropské dopravni politiky
zroku 2001. Vzhledem k tomu, Ze v obdobi mezi roky 2001 a 2006 se zménil kontext,
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v némz je evropska dopravni politika formulovana, byly navrzeny jeji ur¢ité modifikace
tak, aby 1épe odpovidala pozménéné realitd.”> V této kapitole budou proto stru¢né
uvedeny nejvyznamnéjSi charakteristiky aktualni podoby spole¢né evropské dopravni
politiky.

Diive formulované cile spoleéné evropské dopravni politiky zlstdvaji viceméne

v platnosti, 1 nadale 1ze za jeji hlavni cil povazovat dosazeni tzv. udrzitelného rozvoje,

k némuz vede cesta prostfednictvim trvale udrzitelné dopravy. Vysledkem by tedy mél

byt vznik efektivnich dopravnich systémi, které (podle European Commission 2006b):

* nabizeji vysokou uroven mobility jednotlivelim i podnikiim a firmam v prostoru celé
Evropské unie (dale EU);

» garantuji environmentalni kvality, =zajiStuji tGsporné a efektivni nakladani
s energiemi, zarucuji minimalni pracovni normy v odvétvi dopravy a zaroven chrani
prava klientli a obyvatel v celé EU;

= prispivaji k hledani a nalézéani inovativnich dopravnich feSenti;

= prispivaji k rastu vyznamu EU na mezinarodnim poli, a pomahaji tak dosazeni
trvalé udrzitelnosti dopravy v globalnim méfitku.

Jedinou zasadni zménou — z hlediska celkovych cilti evropské dopravni politiky — oproti
stavu z roku 2001 je opusténi teze o nutnosti postupného naruseni vazby mezi riistem
dopravy a rtastem ekonomiky. Tento zamér totiz EU v souCasnosti vzhledem
k tzv. Lisabonské strategii (zrychleni ekonomického rastu, vyssi zaméstnanost apod.)
poklada za nerealisticky. Do urcit¢ miry dochéazi také k utlumeni snahy o zménu
segmentace dopravniho trhu ve prospéch environmentalné SetrnéjSich druhtit dopravy
(namisto dfivejsitho terminu ,,zména segmentace dopravniho trhu“ se v nové verzi
dopravni politiky pouzivda méné striktni slovni spojeni ,,posun k environmentalnéj$im
druhim dopravy®), protoze rychlejsi relativni rGst vykonl naptf. zelezni¢ni
¢i vnitrozemské vodni dopravy ve srovnani se silni¢ni dopravou je povazovan
za nepravdépodobny. Nicméné 1 v dokumentu zroku 2006 je kladen silny daraz
na garanci environmentalni kvality dopravniho systému, avSak za cestu k tomuto cili
je povazovana spise snaha o zenvironmentalnéni a energetické zefektivnéni vSech druhti
dopravy vcetné¢ dopravy silnicni. Navic se kromé& puvodni intermodality novée
zduraziiuje potieba tzv. ko-modality, cozje termin zdaraznujici efektivni vyuzivani

. . 5 ~ re r v : 23
jednotlivych druhti dopravy bud’ samostatné€, anebo ve vzéjemné soucinnosti.” .

2 Za nejvyznamnéj§i zmény kontextu evropské dopravni politiky mezi roky 2001 a 2006 jsou

povazovany nasledujici skute¢nosti:

= rozSifeni EU o nové Cleny ve stfedni a vychodni Evropé (napf. rlst rozmanitosti EU, zvySeni
mnozstvi koridord vhodnych pro Zelezni¢ni a vodni dopravu, zkvalitnéni podminek pro ndmotini
dopravu v disledku prodlouzeni pobiezi EU apod.);

= zmény v organizaci dopravy (vznik velkych logistickych spole¢nosti, integrace dopravci v letecké
a namotni doprave aj.);

= rychly technologicky rozvoj v odvétvi dopravy (systémy inteligentni mobility, uziti alternativnich
paliv, atd.);

= nové mezinarodni zavazky tykajici se Zivotniho prostiedi (napf. Kjotsky protokol apod.);

=  souvislosti dopravy se spotfebou energif;

= zmény mezinarodnitho kontextu a systému evropské spravy (hospodaiska globalizace, vnéjsi

dopravni politika EU, vznik novych agentur dohliZejicich nad fungovanim vnitfniho dopravniho trhu

v EU aj.).

Pivodni termin — intermodalita — se totiz vztahoval spiSe klepSimu provazani/integraci

environmentalné Setrnéj$ich druhti dopravy, které diky tomu mély vytvofit realnou alternativu silnicni

dopravé. Termin ko-modalita na rozdil od intermodality pfipisuje velky vyznam i dopravé silni¢ni.
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Ze sttednédobého hodnoceni evropské dopravni politiky piedlozeného v roce 2006
(European Commission 2006b) dale vyplyva, ze opatfeni formulovand Evropskou
komisi v roce 2001 (celkem jde asi o 60 opatieni, podrobné k tomuto tématu viz pasaz
¢. 5.3 ,Opatteni Evropské dopravni politiky zroku 2001 s diirazem na Zelezni¢ni
dopravu®) nebudou sama o sob¢ stacit k dosazeni cilli tehdejSi spolecné dopravni
politiky. K jejich dosazeni jsou totiz zapottebi §irsi a pruznéjsi nastroje jako napf.:

= evropské smérnice a jejich jednotnd aplikace;

» ckonomické nastroje;

= technologické integrace;

= ,m&kka* opatfeni (,,soft instruments*);

» regionalné-geograficky diferencovany pfistup;

= apod.

Teprve operativni nasazeni této Siroké Skaly opatfeni mize podle nazoru EU vést
k pozadovanym cilim.

Vzhledem k pozménénému kontextu a vzhledem k dil¢im modifikacim cili byla v roce
2006 nov¢ formulovéna i opatfeni evropské dopravni politiky. PrestoZe jde oproti
ptivodnimu stavu vétSinou pouze o nové ¢i Castecné pieformulované teze, obsahuje
nasledujici text jejich kompletni ptehled (European Commission 2006b).

Oblast udrzitelné mobility na vnitinim trhu

Téma disledkti dopravy (environmentélni a socialni naklady dopravy):

* vzajmu formulace budouci dopravni politiky je cilem EU podnécovani obsahlé
diskuse o dal§im vyvoji dopravy v horizontu 20 az 40 rokt, kterd by méla pomoci
nalézt néstroje vyuzitelné k podpofe trvale udrzitelného dopravniho systému.

Téma pozemni dopravy (silni¢ni a Zelezni¢ni doprava):

= prezkoumani zkuSenosti s liberalizovanym vnitinim trhem v silni¢éni dopraveé
a navrh zlepSeni piistupovych pravidel na tento trh a téZ ptistupovych pravidel k této
profesi;

= feSeni velkych rozdili v trovni spotfebnich dani mezi jednotlivymi staty;

= ve spolupraci sregulacnimi ufady implementace Zeleznicni dopravni politiky
EU v jednotlivych ¢lenskych statech;

= ve spolupraci s Evropskou Zelezni¢ni agenturou (,,European Railway Agency*)
zintenzivnéni usili k odstranéni technickych a provoznich piekdzek branicich
rozvoji mezinarodnich zelezni¢nich ¢innosti;

* prozkoumani mozného programu podpory rozvoje zelezni¢ni infrastruktury
specidlné vyclenéné pro nakladni dopravu, a to vramci kontextu logistiky
a logistickych sluzeb;

* monitoring liberalizovaného Zelezni¢niho trhu.

Téma letecké dopravy:

* monitoring toho, zda statni podpory letecké dopravy a restrukturalizace a integrace
trhu neomezuje uroven konkurence;

* monitoring fungovani liberalizovaného vnitiniho trhu letecké dopravy a v ptipadé
potieby navrh tprav;

» dokonceni regula¢niho ramce projektu ,,single sky* a modernizace fizeni letového
provozu,
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= formulace politickych opatieni cilenych k omezeni mnozstvi emisi produkovanych
letovym provozem.

Téma vodni dopravy (namoini a vnitrozemska vodni doprava):

= pokraovani rozsahlych konzultaci s aktéry nédmoini dopravy scilem vytvofit
komplexni strategii ,,spole¢ného evropského némoiniho prostoru® (,,common
European maritime space®);

= tvorba komplexni evropské piistavni politiky;

= akce k omezeni mnozstvi znecist'ujicicich latek produkovanych vodni dopravou;

» pokracovani podpory ndmoini dopravy na kratké vzdalenosti a pokracovani projektu
»motskych dalnic* (,,motorways of the sea*);

* ve vnitrozemské vodni plavbé implementace akéniho planu Naiades.

Oblast udrzitelné mobility pro obcany

Téma zaméstnanosti a pracovnich podminek:

* podpora odborného dopravniho vzdélavani a motivace mladych lidi k volbé
povolani v doprave;

*= ve spoluprdci s aktéry pfezkoumani pracovnich podminek v silniéni prepravé
a v piipad¢ potfeby navrh uprav;

* podpora preshrani¢niho dialogu mezi socialnimi partnery, a to zejména v souvislosti
s uplatiovanim konvenci ILO (Mezinarodni organizace prace) v namoini doprave.

Téma prav cestujicich:

* ve spolupraci s aktéry prezkoumani toho, jakym zpisobem miZze byt ve vSech
druzich dopravy podpoieno zvySeni kvality sluzeb a zaruceni zakladnich prav
cestujicich, a to s diirazem na osoby s omezenou pohyblivosti.

Téma bezpecnosti:

* implementace integrovaného piistupu k bezpecnosti silni¢ni dopravy (otazky
konstrukce a technologie vozidel, infrastruktury, chovani ucastnikii silni¢niho
provozu, potfebnych regulaci aj.);

» organizace pravidelného kazdoro¢nitho dne bezpecnosti silnicniho provozu
ke zvySeni povédomi o tomto tématu;

* pribézné sledovani a formulace bezpecnostnich pifedpisi v ostatnich druzich
dopravy;

= posileni funkce evropskych bezpecnostnich agentur a postupné rozsifovani jejich
ukolu.

Téma zabezpeceni:

= provéteni funkEnosti a nakladnosti soucasnych bezpecnostnich pravidel v letecké
a namotni dopravé, v piipad¢ potieby na zéklad¢ zkusenosti navrh tprav, které vsak
nenarusi fungovani liberalizovaného trhu;

* qvahy o potiebé rozsifeni bezpec¢nostnich pravidel na pozemni a intermodalni
dopravu a na ochranu kli¢ové dopravni infrastruktury.

Téma méstské dopravy:

» publikace ,,zelené knihy* o méstské dopravé, ktera by identifikovala potencialni
ptinos EU k akcim na podporu méstské dopravy na mistni trovni.

58



Daniel Seidenglanz

Oblast dopravy a energetiky

Téma dopravy a energetiky:

* podpora energetické efektivity na urovni EU, a to na zéklad¢ piipravovaného
akéniho planu;

» podpora akci EU, a to véetné dobrovolnych dohod;

* podpora vyzkumu novych technologii a jejich zavadéni na trh (jde o technologie
jako jsou napf. optimalizace motord, systémy inteligentniho energetického
managementu vozidel, alternativni paliva — biopaliva, palivové c¢lanky, hybridni
pohon apod.);

» spusténi akci ke zvySeni povédomi uzivatelli o inteligentnich a environmentalné
SetrnéjSich vozidlech a o hlavnich programech zaméfenych na podporu
environmentdlnéjSiho pohonu a energetické efektivity v odvétvi dopravy.

Oblast optimalizace infrastruktury

Téma redukce kongesci a zlepSeni dostupnosti:

* podpora a koordinace nezbytnych investic do nové anebo modernizované
inteligentni infrastruktury scilem eliminace uzkych a problémovych mist
(,,bottleneck®), ptiprava zavedeni kooperacnich systémil k umoznéni ko-modalnich
dopravnich feSeni, zlepSeni spojeni perifernich a nejodlehlejsich regionti s jadrem
EU;

» podpora uzemniho planovani.

Téma mobilizace finan¢nich zdroji

» maximalizace investic sméfujicich do prioritnich projekti transevropskych
dopravnich siti (TEN-T)** mobilizaci viech dostupnych finan&nich zdroji (specialni
rozpocet na vystavbu TEN-T v ramci rozpoc¢tu EU, strukturdlni fondy a Kohezni
fond, kapitalové ptjcky napt. u Evropské investi¢ni banky ¢i u Evropské banky
pro obnovu a rozvoj, ,,public-private-partnership®);

» vyuziti spolecnych implementacnich iniciativ.

Téma automatického zpoplatnéni:

= zahgjeni Givah a konzultaci o automatickém zpoplatnéni dopravni infrastruktury
anavrh evropské metodiky zpoplatnéni infrastruktury vychazejici ze smérnice
o zpoplatnéni silnic.

Oblast inteligentni mobility

Téma dopravni logistiky:

= tvorba ramcové strategie logistiky evropské nakladni dopravy, nasledna Siroka
diskuse k tomuto dokumentu vedouci ke vzniku akéniho planu.

Téma inteligentnich dopravnich systémii:

= pokracovani programu inteligentni mobility ve vSech druzich dopravy — silni¢ni
doprava (inicitavy ,Intelligent car“ a ,eSafety”), letecka doprava (SESAR),
zeleznice (ERTMS), vodni doprava (RIS a ,,SafeSeaNet*);

* co nejlepsi vyuziti navigacnich signdlli z programu ,,Galileo®, rozvoj dalSich
podobnych iniciativ v namoini dopravé (iniciativa ,emaritime®) a zahajeni
programu vystavby inteligentni infrastruktury v silni¢ni dopravé.

** Seznam 30 prioritnich projekti TEN-T z roku 2004 zistava i nadale v platnosti, jejich piehled véetnd
struéné charakteristiky viz v kapitole ¢. 4.3 ,,Opatieni Evropské dopravni politiky z roku 2001 s dirazem
na zelezni¢ni dopravu®.
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Oblast globalni dimenze
Téma globalni dimenze:

pokracovani diferencované spoluprace a dialogu o dopravnich tématech s hlavnimi
obchodnimi partnery a regionalnimi uskupenimi, snaha formulovat v této oblasti
dohody;

v navaznosti na pfipravovanou dohodu o letectvi mezi EU a USA pokracovat
v rozvoji vnéjsich vztahl v oblasti letecké dopravy;

podporovat hlavni dopravni projekty EU;

pfipad od pfipadu se zabyvat zpisoby interakce EU s mezinarodnimi dopravnimi
organizacemi — v uvahu pfipada Skdla postupii od lepsi politické koordinace
pies vyuziti statutu pozorovatele az po Clenstvi EU ¢i néjakou specialni upravu
vztahu EU vuc¢i takové organizaci;

rozvoj strategického ramce pro rozsifeni hlavnich dopravnich os a siti vnitiniho trhu
EU do sousednich statt, paklize si to tyto staty budou prat.

Oproti spolecné evropské dopravni politice z roku 2001 obsahuje jeji upravend verze
z roku 2006 v ptiloze také tzv. akéni plan, ktery méa podobu seznamu akci, které musi
byt vykonany v urcitém roce platnosti dokumentu.

Zéaveérem tak lze konstatovat, ze spole¢nd evropskd dopravni politika v podobé z roku

2006 predstavuje dokument, jehoz naplnéni bude — vzhledem ke zménénému
spolecenskému kontextu a vzhledem k dil¢i modifikaci cilti a opatfeni — pravdépodobné
realnéjsi.
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5. Kritika a geografické hodnoceni evropské dopravni politiky

Evropskd dopravni politika predstavuje vyznamny politicky nastroj, jehoz cilem
je kromé jiného zvySeni konkurenceschopnosti evropskych Zeleznic a dosazeni
rovnomeérngjSiho rozlozeni evropského dopravniho trhu, coz by mélo umoznit pokles
environmentalné neptiznivych disledkli ocekdvaného riistu intenzity dopravy, a pfispét
tak k trvalé udrzitelnosti dopravniho systému. Existujici dokument je mozné kriticky
nahlizet z né€kolika hledisek. Jejich naznaceni a stru¢na charakteristika s dirazem
predev§im na mozné prostorové disledky je cilem této kapitoly. Jeji ambici vSak
vzhledem k omezenosti rozsahu neni podani systematického a vycerpavajiciho vykladu
k této problematice, spiSe jde o naznak existence odlisSnych odbornych pohledd.
Hodnoceni evropské dopravni politiky se pfitom s jistou nadsdzkou pohybuji na Skale
od jejiho naprostého odmitani az po jeji glorifikaci.

5.1 Polemika s celkovym zamétenim, vychodisky a cili evropské dopravni
politiky

Vv

polemizuje viibec s jeji existenci. Podle n€kterych autorti jsou zasahy statu anebo jinych
nadstatnich instituci vedené snahou regulovat dopravni systém ze zdsady Spatné,
protoze vefejna sféra uz v historii mnohokrat prokazala, Ze jeji intervence v realité
nefunguji. V zasad¢ takové stanovisko formuluje J. Hibbs (2000), kdyz tvrdi,
ze s dopravou obecné se musi zachdzet jako sjakymkoliv jinym odvétvim, takze
1vjeho ramci se musi v zajmu efektivity uplatiiovat pfedevsim trzni sily. Pravomoce
vefejné¢ sféry musi byt omezeny pouze na stanoveni a kontrolu dodrzovéni
bezpecnostnich opatieni a na kontrolu toho, zda nedochézi k naruSeni trzni konkurence
v dtsledku monopolniho chovéani nékterych subjektii. Klicovym néstrojem, ktery jediny
ma podle tohoto autora schopnost zménit uspotadani dopravniho trhu ve smyslu zvyseni
vyznamu zeleznic a poklesu vyznamu silni¢ni dopravy, je raciondlni zpoplatnéni
pristupu na pfisluSnou infrastrukturu. Jediné¢ takto-tedy podporou racionéalniho
ekonomického rozhodovdni na zdkladé piedem definované ceny-lze dosahnout
pozadované zmény. Jinymi slovy lze konstatovat, Ze namisto shora fizené regulace trhu
J. Hibbs (2000) akcentuje nutnost zdola vedené samoregulace.

S nazory J. Hibbse polemizuje v recenzi jeho knihy J. Shaw (2001, s. 222), ktery tvrdi,
ze pravomoci vetejné sféry musi byt v dopravé silnéjsi, nez tvrdi Hibbs: ,, Transport
requires government intervention over and above issues of safety and monopoly control
because it creates harmful externalities and its markets are characterised in part
by socially divisive failures. If transport is to become more sustainable, it needs
a strategic framework within which to function and through which it can work towards
achieving defined (and well-conceived) sustainability targets. If it is to be socially
inclusive, it has to provide mobility for all who need it, including those who would
be forgotten by the ‘objective’ and ’efficient’ laws of supply and demand. Transport
planning needs to be integrated at many levels, and whereas the present government'’s
approach may be something of a disapointment in this regard, it is at least a start*.

Vici zasahtim vetejné sféry do podoby dopravniho trhu jsou kriti¢ti také 4. Hallsworth

— R Tolley — C. Black (1998), byt jejich nazory jsou patrné¢ méné vyostiené
nez v ptipadé J. Hibbse (2000). Tito autofi jsou kriticti zejména viici tzv. nezamyslenym

61



Zeleznice v Evropé a evropskad dopravni politika

dasledkiim, které mohou i v ptfipadé¢ dobfe myslenych zamérti paradoxné ve svém

dasledku vést ke zhorSeni vychozi situace. V této souvislosti ve svém c¢lanku také

poukazuji na ¢astou rozdilnost kratkodobych a dlouhodobych cilt, pticemz zduraziiuji,
ze politickd rozhodovani jsou Casto motivovana prave pouze cili kratkodobymi. Podle

A. Hallsworthe — R. Tolleyho — C. Blacka (1998) je pravé doprava typickym piikladem

sektoru, v némz jsou pokusy o politické regulace ke vzniku nezamys$lenych disledka

velmi nachylné. Jako typické ptiklady zminuji pfedevsim nasledujici vztahy:

= vystavba novych silnic, kterd ma snizit kongesce na existujicich trasach, nicméné
pravdépodobnéjsim disledkem je budouci narast provozu, protoze lépe vybavena
trasa kromé& piivodni dopravy ,pfildka“ i dalsi novou doplitkkovou dopravu —
dasledkem tedy neni pokles kongesci, ale naopak jejich nartst;

» zklidnéni vybranych ulic ve méstech pro individualni automobilovou dopravu
prostiednictvim pfiénych prahii a jinych podobnych zafizeni, coz kromé jiného
muze vést kpresunu casti dopravy do jinych takto nevybavenych ulic,
¢1 ke zpomaleni rychlosti jizdy, a tudiz ke zvySeni mmnoZstvi generovaného
znecisténi, anebo dokonce k preferenci obsluznych a jinych zatizeni (maloobchod,
prace apod.) lokalizovanych mimo stfed mésta, a tudiz dobfe dostupnych osobnim
autem — vtomto piipad¢ je disledkem pifesny opak nez byl umysl, totiz rist
mnozstvi a prodlouzeni cest podnikanych osobnim autem;

* vtomto smyslu je pozoruhodnd napt. také prace P. Delhomme (1996), ktera
povazuje zpusob znaceni nebezpeCnych mist na silnicich ve Francii
za kontraproduktivni, protoze znadzornéni rychlé jizdy jako nebezpecného zplisobu
fizeni, mize nékteré (zvlasté¢ mladeé) fidice motivovat prave k rychlé jizdé (rychlost
jako dobrodruzstvi, test schopnosti fidit auto apod.);

= amnoho dalSich.

Podle autort (Hallsworth — Tolley — Black 1998) vSak neni feSenim celkové odmitnuti
regulaci ze strany vetejné sféry (jejich slovy realizace ,,ne-politiky*‘), protoze svobodny
trh v 74dném pripadé nemize vyfesit vie® a navic ndkteré regulace mohou byt velmi
prinosné. Podle autorti je feSenim Sir$i “holistické* pojeti dopravni politiky, vcetné
zvazeni kratkodobych i dlouhodobych cilii a dopadt do jinych nedopravnich sfér Zivota
jednotlivetd 1 spolecnosti. Zaroven je nutné i zapracovani lidského faktoru ve smyslu
predpokladanych reakci, prevladajiciho minéni apod.

Po uvedeni ptedchozich nazort polemizujicich do zna¢né miry viibec s nutnosti vzniku
evropské dopravni politiky je mozné v dalSim textu prezentovat nazor, ktery kritizuje
jeji zaméieni z hlediska rozporu mezi skuteCnymi a prezentovanymi cily. Tento thel
pohledu vystizné formuluje napt. R. Vickerman (1998). Autor uvadi, ze hlavnim cilem
evropské dopravni politiky neni samotnd doprava, nybrz piredevSim dosazeni
ekonomickych a politickych cilt, pficemz doprava je zde degradovana do role nastroje
k jejich dosazeni. Jinymi slovy jde o to, ze hlavnim cilem evropské dopravni politiky
je dosaZeni konkurenceschopnosti a koheze/soudrznosti EU. Tomu by méla napomoci
pravé doprava, a to prostfednictvim udrzitelné¢ urovné mobility umoziujici fungovani
vnitiniho trhu. Pfitom je si podle R. Vickermana (1998) nutné uvédomit, Ze podiizenost
dopravni politiky nedopravnim cilim muze vést ke vzniku nezddoucich modifikaci
v sektoru dopravy. R. Vickerman (1998) tak v podstat¢ konkretizuje obecné

¥ Jako klasicky piiklad selhani mechanismu volného trhu a zarovef rozdilnosti kratkodobych
a dlouhodobych cild byva v literatuie uvadén ptibéh “Tragedy of the Commons” (Hardin 1968).
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formulované obavy 4. Hallsworthe-R. Tolleyho-C. Blacka (1998) ohledné¢ moznych
nezamyslenych dusledk.

ProtoZze zékladem konkurenceschopnosti a koheze/soudrznosti EU je podle
R. Vickermana (1998) kvalitni dopravni infrastruktura, je podle ného v evropské
dopravni politice kladen tak velky diraz na vystavbu Transevropskych dopravnich siti
(TEN-T). Pojem konkurenceschopnosti je totiz v evropské dopravni politice izce spojen
s potencialni redukci ndkladi podnikani, a to v disledku zefektivnéni dopravy, tedy
jinymi slovy v dusledku vystavby nové dopravni infrastruktury zacilené na efektivné;si
propojeni narodnich ekonomik. Omezeni dopravnich nakladi nasledné¢ — podle nazoru
EU — snizi 1 rozdily v hospodaiské trovni, protoze i periferné¢ polozené regiony
se budou moci bez problémi zapojit do nové vytvatenych prostorovych vztahu, takze
bude mozné hovofit o ekonomické konvergenci mezi nimi a jadrem EU (vzestup stupné
koheze/soudrznosti).

R. Vickerman (1998) vsak varuje pfed naznaCenymi zavéry, protoze je povazuje za piili§
zjednodusujici. Vystavba TEN-T podle n¢ho samoziejmé do uréité miry zvysi
ekonomickou troven perifernich regionti EU, €isté z toho diivodu, Ze se opravdu zlepsi
jejich dostupnost. Navic se v perifernich oblastech EU podle zminéného autora projevi
castecné¢ také vliv narGstu mnoZzstvi investic smeéfujicich do vystavby dopravni
infrastruktury, v disledku ¢ehoz podle n¢j v kratkém casovém horizontu nasleduje
typické keynesianské oziveni ekonomiky. Jasnd souvislost mezi vydaji do dopravni
infrastruktury a hospodaiskou vykonnosti v§ak podle R. Vickermana (1998) neexistuje.
Podobny nazor sdili napt. 1 E. Gramlich (1994).

R. Vickerman (1998) vsak jde ve svém zpochybnéni zdkladnich cilti evropské dopravni
politiky jest¢ dale, protoze tvrdi, Ze vystavba TEN-T mize byt dokonce
kontraproduktivni, nebot’ mize — na rozdil od plani EU — rozdily mezi jadrovymi
a perifernimi regiony posilit. Jejich vystavbou se totiz zlepsi dostupnost nejen oblasti
perifernich, ale zaroven — ato pfedevSim — regionli jadrovych. ZlepSend relativni
i absolutni dostupnost takovych metropolitnich a méstskych regionti nachazejicich
se v centralnich oblastech EU (n¢kdy souhrné oznacovanych jako tzv. ,,modry banan®,
napf. Button 1998) mize totiz stimulovat spiSe jejich rozvoj, a to — v ¢emZ spociva
nejvetsi problém — na ukor regioni perifernich a regionti lezicich mezi vyse zminénymi
jaddrovymi regiony. Tuto obavu vyjadiuji rovnéz napt. R. W. Vickerman (1996) nebo
K. Spiekermann — M. Wegener (1996). Firmy z jadrovych regionti totiz podle téchto
autorit pravdépodobné dokazi zlepSené dopravni dostupnosti, atudiz redukovanych
dopravnich nakladi, vyuzit 1épe nez firmy z perifernich regioni. Uvedeny piedpoklad
se opird o snaz§i vyuZiti tzv. uspor z rozsahu a téz tzv. aglomerac¢nich vyhod, coz jsou
pristupy podminéné nejen kvalitni infrastrukturou na trovni meziregionalni, ale také siti
vazeb a kontaktli pfimo v daném regionu, pravé v metropolitnich regionech. Vysledkem
vysSe naznacen¢ho piisobeni miize tedy dokonce byt pokles koheze uvnitt EU, protoze
muze dojit ke vzestupu rozdili mezi jadrovymi a perifernimi regiony. Odcerpani
potencialu z perifernich a mezilehlych regiont timto zptisobem byva nékdy oznacovéano
terminem ,,efekt pumpy*.

Efektem pumpy se oznacuje situace, kdy jadrovy region je schopen ,,Cerpat® a vyuzivat
potencial okolnich regionti. Potencialem se mini jak vyuziti lidskych zdroju (diky rychlé
a efektivni dojizd’ce), tak i ostatnich ekonomickych zdroji. Do tohoto principu jsou
vtazeny bud’ regiony nachdzejici se v bezprostiednim zdzemi jadra anebo regiony
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spojené snim kvalitni a rychlou dopravni infrastrukturou (nejCastéji dalnice
a vysokorychlostni Zeleznice). Disledkem toho je vzdy urcita deformace prostoru, ktera
spo¢iva v relativnim pfiblizeni urCitych mist na danou infrastrukturu napojenych
a v relativnim oddaleni urcitych, na danou infrastrukturu nenapojenych, mist. Dochazi
tedy k selektivni ¢asoprostorové konvergenci a divergenci.

Urcitou obavu z takového vyvoje v souvislosti s vystavbou vysokorychlostni Zeleznice
a dalnice spojujici sever Francie (konkrétné mésto Lille a jeho region Nord-Pas-de-
Calais) s Patizi na jedné stran¢ a s Bruselem na druhé stran¢ vyjadiuji ve svém ¢lanku
P. Bruyelle-P. R. Thomas (1994). Tito autofi sice na jedné strané vidi ve vystavbé
zminéné infrastruktury pro Lille a pfislusny region stizeny problémy ekonomické
restrukturalizace ur¢itou nadéji, protoze uvazuji nad tim, ze by Lille mohlo-diky své
vyrazn¢ zlepSené dostupnosti z Pafize-pfitdhnout urcité decentralizované funkce
z tohoto preplnéného regionu,*® nicméné uvédomuji si i stim spojena rizika. Mésta
lezici severné od Pafize vCetné Lille se totiz mohou stat silné zavislymi na Pafizi,
napf. prostfednictvim rostouci dojizd’ky za praci. Namisto vytvofeni samostaného
rozvojového polu tak Lille do urcité miry hrozi pokles na urovenn pouhého satelitu
hlavni francouzské metropolitni oblasti. Autofi zaroveil uvadéji, ze do okamziku
publikace ¢lanku (tj. do roku 1994) k zddnému pfesunu progresivniho terciéru z Patize
do Lille v podstat¢ nedoSlo — jako hlavni divod uvadéji, ze decentralizace funkci
je v rozporu se zajmy Patize, protoze i1 tento region musi zvySovat sviij kredit v rdmci
SirSiho evropského kontextu. Za jisté feSeni proto povazuji posilovani vazeb s Bruselem,
jehoz casova odlehlost se po vystavbé vysokorychlostni trati rovnéz vyznamné
zmenSila, a to na pouhych 30 minut. Mésta Lille a Brusel by se tak mohla stat
bipolarnim terciarnim centrem.”’

Do zahgjené diskuse ohledné pfiCin a nasledkli relativniho zhorSeni anebo zlepSeni
dostupnosti urcitého tzemi je vhodné zatradit i pohled H. Priemuse — P. Nijkampa —
D. Banistera (2001), ktefi se obecné zamysleji nad souvislostmi prostorové dynamiky?*
a mobility.” Vztah mezi témito skuteénostmi — respektive jejich vzajemnou kauzalitu —
povazuji za klasické vyzkumné téma, které by mélo byt zaroven blizké vSem aktérim
snazicim se n¢jakymi zdsahy modifikovat podobu dopravniho trhu. V souvislosti s tim
kladou zékladni otazky, zda prostorova dynamika ovliviiuje mobilitu (napt. souvislost
mezi kompaktnosti/decentralizaci mést a podilem vetejné dopravy na dopravnim trhu)
anebo naopak zda mobilita vede k urCité formé prostorové dynamiky (tj. existence
strukturalniho vlivu dopravy na ekonomické a socialni zmény — napft. vliv pfitomnosti
hierarchicky vySe postavené dopravni trasy na dostupnost, a tim na cenu pozemku
v jejim okoli), anebo jestli je vibec mozné mezi témito pojmy hledat pfimy vztah
¢1 zda existuje n¢jaky jiny faktor (anebo jiné faktory) v pozadi, které ovliviiuji mobilitu

% Lille se ze vsech francouzskych velkomést nachéazi nejblize k Pafizi, po vystavbé trati TGV se jeho
¢asova odlehlost zmensila na pouhych 60 minut. Navic zde byly v roce 1990 pouze ¢tvrtinové ceny najmu
kancelarskych prostor a mésto lezi podstatné blize nez Pafiz k tzv. ,,modrému bananu®, tj. k hlavni
ekonomické pateti Evropské unie.

" Ve prospéch mozného posileni vztahti mezi Bruselem a Lille hovoti podle P. Bruyelleho —
P. R. Thomase (1994) 1 specificka situace Bruselu, jakozto frankofonniho mésta obklopeného vlamskym
zazemim — Lille je tak nejbliz§im velkym frankofonnim méstem. Vzajemna jazykova blizkost mize podle
nazoru uvedenych autort posilit Sance Lille v pfipad¢ decentralizace terciéru v Bruselu.

* Pojmem prostorova dynamika oznaduji H. Priemus — P. Nijkamp — D. Banister (2001) zmény
v aktudlnim vyuziti prostoru a voln€ fe¢eno téZ zmény prostorové organizace spolecnosti.

¥ Pojmem mobilita oznacuji H. Priemus — P. Nijkamp — D. Banister (2001) osobni i nakladni dopravu
a formu jejich zabezpeceni.
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1 prostorovou dynamiku zaroven (napf. rist prosperity a nastup novych technologickych
inovaci).

Autofi tvrdi, ze pouze aktéfi do deatilu obeznadmeni s témito souvislostmi mohou
kvalifikované formulovat podobu dopravni politiky tak, aby ptevladly pozadované
zmény a nikoliv nezamyslené¢ vedlejsi dasledky. Zaroven tvrdi, Ze je zardzejici,
jak malo pozornosti vefejné instituce vztahim prostorové dynamiky a mobility vénuji.
Na zavér svého prispévku proto zdirraziiuji, Ze integrace prostorového pldnovani,
rozvoje rezidenCnich oblasti, infrastrukturniho planovani a dopravni politiky
je zaleZitost, které musi byt obecné na urovni organii vefejné sféry vcéetné Evropské unie
vénovana veétsi pozornost.

5.2 Polemika s dil¢imi cili a konkrétnimi opatfenimi evropské dopravni
politiky

V ramci této dil¢i kapitoly bude vénovana pozornost nazortm, které nezpochybmuji
spole¢nou evropskou dopravni politiku jako celek, ale polemizuji spiSe s jejimi
jednotlivymi dil¢imi cili anebo konkrétnimi opatfenimi.

Transevropskeé dopravni sité (TEN-T)

Vzhledem k tomu, Ze nejkonkrétnéji uchopitelny prvek evropské dopravni politiky

predstavuji transevropské dopravni sité (dale TEN-T), vyjadiuje fada autorti pfipominky

praveé k tomuto tématu. Pfipominky se Casto tykaji metodiky vybéru projekti — v této
souvislosti byva kritizovano stanoveni TEN-T “odzdola”, tzn. na zdkladé narodnich
infrastrukturnich pland. Z toho mize:

* napi. podle K. Buttona (1998) vyplyvat jistd neprovazanost a nekoordinovanost
vybranych projektil, a tudiZ mozna 1 jejich neschopnost piispét k Zadouci integraci
ruznych druht dopravy;

= pfipadné se hovoii o snahdch narodnich vlad prosadit mezi sit¢ TEN-T co nejvice
vlastnich projektti, coz mohlo byt motivovano vidinou relativné snadného zisku
finan¢nich prostredkli ze zdroj0 EU (viz napf. nazor Vickermana 1998
na tuto zalezitost, autor v této souvislosti zdiirazituje také kratkodoby vliv vystavby
dopravni infrastruktury na riist zaméstnanosti);

* podobné lze spekulovat i o preferenci velkych ,,prestiznich® projektli (napt. tunel
pod kandlem La Manche, pevné spojeni ptes priliv Oresund apod.), jejichz realizace
na sebe mize pritdhnout pozornost médii a vefejnosti, a to na ukor projektd méné
viditelnych, av§ak podobné dilezitych (téZ Vickerman 1998).

Velka cast ¢lanki vénovanych problematice TEN-T se také zaobird moznosti urcité
upravy vedeni, konfigurace ¢i technického feseni stavajich tras. Jako typického zastupce
tohoto typu praci lze uvést napt. ¢lanek G. 4. Giannopoulose (2004), ktery se zabyva
moznostmi revitalizace Zeleznic v konkrétnim piipadé Recka a sousednich statl
jihovychodni Evropy. Autor se blize zaméfuje predevsim na dva dilezité Zelezni¢ni
koridory spojujici Recko se zbytkem Evropy (tahy Mnichov — Salcburk — Villach —
Lublan — Zahteb — Bélehrad (zde s odbockou do Budapesti) — Ni§ — Skopje — Solun a
Moskva — Kijev — Bukurest' — Stara Zagora — Alexandroupolis). V jejich ptipadé se
snazi navrhnout minimdalni nutné upravy, aby byly schopné pfitdhnout vyssi podily
osobni i nakladni dopravy nez v soucasnosti.
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Podobné problematice se vénuji napt. také C. Ivakovi¢ — I. Legac — 1. Mavrin (1999),
a to shodou okolnosti i v relativné blizkém regionu — konkretné ve statech byvalé
Jugoslavie. Také tito autoii povazuji vystavbu dopravnich koridorti zvySujicich kvalitu
spojeni feSeného Uzemi se staity EU a s ostatnimi postsocialistickymi staty stfedni
Evropy za velmi dilezitou.

V polském prostfedi se dopravni politice a jejimu vyvoji podrobné vénuje clanek
Z. Taylora (2004). Autor probird vSechny segmenty polské dopravni politiky, ktera
logicky — vzhledem ke clenstvi Polska v EU — piebira zasadni principy evropské
dopravni politiky, nicméné nejzajimavéj$i informace se z hlediska zaméfeni tohoto
textu nachazeji v pasazi vénované polské dalni¢ni siti. Zde se kromé jiného objevuji
napt. informace o meénicich se prioritich v disledku pomalejsiho postupu vystavby,
nez bylo diive planovano (na konci roku 2002 totiz bylo v Polsku jen 406 km délnic

z 2600 km planovanych).

Skutecné prinosy jiz realizovanych staveb

Dalsi typ ptispévkl, které muizeme zatradit do této kategorie kritickych ndzora,
pfedstavuji podle naSeho nadzoru texty, které se pokouseji kriticky hodnotit skutecné
prinosy jiz realizovanych staveb. Na jejich zéklad¢ Ize totiz také mimo jiné analyzovat,
zda se cila prezentovanych v evropské dopravni politice skute¢n¢ dafi dosahnout.

Z geografického hlediska je velmi zajimavy clanek Ch. Wichmanna Matthiessena
(2004) vénovany dopadim vzniku pevného spojeni pies praliv Oresund na funkéni
integraci dvou diive oddélenych danskych a Svédskych regionl. Autor publikovanym
Clankem pfiispiva zejména do diskuse k tématu, zda takovy novy infrastrukturni prvek
muze vést k vytvoreni spole¢ného preshrani¢niho regionu a zda lze v pfipadé mést
Kodan a Malmo pouzivat koncept ,,bi-national cities*.

Graf 5.1 Doprava pies priliv @resund vyuzivajici trajekty a pevné spojeni
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Poznamka: pevné spojeni ptes priliv Oresund bylo zprovoznéno v roce 2000
Zdroj: Wichmann Matthiessen 2004

Vystavba pevného spojeni pres praliv Oresund byla motivovana jednak
ekonomickymi/rozvojovymi a jednak dopravnimi cili:
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» cilem bylo jednak piekonani existujicich ekonomickych, administrativnich,
instituciondlnich, technickych, kulturnich a jinych bariér, v disledku ¢ehoz se dva
dosud oddélené méstské regiony (Kodan a aglomerace Malmoé a Lundu) mély
integrovat do jednoho urbanniho systému. To mélo podle ptfedpokladl v této nové
jihoskandinavské konurbaci posilit jeji produktivitu, ekonomicky rast a celkoveé
ji poskytnout novou dynamiku, a zlepsit tak jeji konkurenceschopnost vii€i ostatnim
méstskym centrim v EU;

= cilem bylo rovnéz zlepSeni dostupnosti Skandindvie, kterou lze ve vztahu
k centralnim oblastem EU chépat jako periferii, konkrétnéji byl tento cil definovan
jako presmérovani a koncentrace dopravnich proudd z kontinentalni Evropy
do Skandinévie a naopak.

Tabulka 5.1 Migrace pies pruliv Oresund

Rok V Pocet migrantl ve smvéru
z Danska do Svédska ze Svédska do Danska
1998 513 706
1999 642 648
2000 1165 665
2001 1582 704
2002 2216 811
Poznamky: do bilanci jsou zahrnuty pouze regiony Sealand, Lolland, Falster, Bornholm a Scania

niz§i naklady na bydleni ve Svédsku, vyssi platy v Dansku
pevné spojeni pres pruliv @resund bylo zprovoznéno v roce 2000
Zdroj: Wichmann Matthiessen 2004

Tabulka 5.2 Dojizd’ka za praci ptes pruliv Oresund

Rok Poé%t dojizdgjicich za praci ve sméru
7 Déanska do Svédska ze Svédska do Danska
1997 500 2176
1998 550 2424
1999 600 2 630
2000 622 3195
2001 892 4200
2002 1155 5500
Poznamky: do bilanci jsou zahrnuty pouze regiony Sealand, Lolland, Falster, Bornholm a Scania

nizsi ndklady na bydleni ve Svédsku, vyssi platy v Dansku
pevné spojeni pres pruliv @resund bylo zprovoznéno v roce 2000
Zdroj: Wichmann Matthiessen 2004

Ch. Wichmann Matthiessen (2004) na zaklad¢ analyzy proudd vozidel a osob
sméfujicich pfes pruliv Oresund a na zakladé¢ hodnoceni migrace a dojizd’ky mezi
danskou a Svédskou stranou prilivu (blize viz graf 5.1 a tabulky 5.1 a 5.2) doSel
k z&véru, ze tyto zamyslené cile se zaCinaji napliovat, byt tempo integrace je mnohem
pomalej$i, nez se puvodné ocekavalo.’® Vzhledem ktomu, e nastartovand
fundamentalni proména geografickych vztaht uvniti nové spojeného regionu pokracuje,
Ize tvrdit, Ze oéekavéani spojovana s timto projektem, nebyla uplné nerealisticka. Clanek
tak celkové na pfikladu tohoto konkrétniho projektu vyzniva jako opatrné ptiznani
uspésnosti evropské dopravni politiky.

Stejnou problematikou — formovanim spole¢ného preshrani¢niho regionu — se v ptipadé
anglického Doveru a francouzského Calais zabyva O. Heddebaut (2001). Dochazi

30 Kromé vystavby pevného spojeni pres priliv @resund hraji podle Ch. Wichmanna Matthiessena (2004)
dilezitou ulohu také dalsi kroky EU, autor zminuje predevsim eliminaci obchodnich bariér.
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pritom k zavéru, ze navzdory klasickym ocekavanim tunel pod prilivem La Manche

mésta Dover a Calais nepfiblizuje. V tomto piipad¢ tedy koncept ,,bi-national cities*

uplatnit nelze. Jde oto, ze ve skutecnosti vystavba tunelu spojeni danych meést

nezlepsuje, nebot’:

= odbavovaci termindly jsou umistény relativné daleko jak od Doveru (ve meésté
Folkestone), tak i od Calais (spiSe u mésta Coquelles);
cestovat pouze s osobnim anebo nidkladnim autem, nebot’ samotna osobni pteprava
zde neni povolena. Vysokorychlostni osobni vlaky zastavuji pouze na francouzské
stran¢ (stanice se zde jmenuje Calais-Fréthun) a v Anglii az dale od pobiezi,
v podstaté na puli cesty do Londyna ve mésté Ashford. Nedostupnost této dopravy
pro cesty mezi francouzskym a anglickym pobfezim navic komplikuje neexistence
specialniho jizdného pro kratké cesty tohoto typu.

Tunel pod prilivem La Manche sam o sobé patii mezi projekty, jejichz vystavba byva
Casto kritizovana z hlediska nenaplnénych ocekavani ohledné velikosti pfepravnich
proudt. Da se fici, ze ambicidzni cile stanovené pii jeho vystavbé (viz napt. McKinnon
1994) se doposud nenaplnily. Pfi¢inou mize byt prodrazeni tunelu v dobé vystavby
a soucasna ostra cenovd konkurence trajektové dopravy pies pruliv La Manche
(Oklestkova 2006). Konkrétni udaje o mnozstvi dopravy, které vyuziva tuto stavbu,
obsahuje tabulka 5.3.

Tabulka 5.3 Vyvoj dopravy v tunelu pod pralivem La Manche

Kyvadlové vlaky-pocet piepravenych: Trag?;glrla‘\/};lgc-}l: :ocet
Rok osobnich aut nakladnich aut osob v techto osob naklada
autech

v tis. v tis. v tis. v tis. v tis. tun
1995 1246 391 4161 2920 1411
1996 2135 519 7933 4 866 2361
1997 2383 268 8 609 6 004 2925
1998 3448 705 12 189 6 307 3 141
1999 3342 839 10 831 6593 2 865
2000 2 864 1133 9280 7 130 2947
2001 2 605 1198 9 366 6947 2447
2002 2 408 1231 8 649 6 603 1 464
2003 2 361 1285 8 384 6315 1744

Zdroj: European Commission, Eurostat 2004

Dalsi praci, kterd analyzuje izemni dopad vystavby konkrétnich dopravnich projekta
stavénych v souvislosti s evropskou dopravni politikou, je studie J. Fonta-R. Majorala
(1999) vénovana zménam silnicni sit¢ v katalanskych Pyrenejich. Prace ma velky
Casovy zabér-vyvoje silnicni sité si v§ima od pocatku 20. stoleti az do soucasnosti.
vstup do EU za jeden z n&kolika kli¢ovych faktort,’' které urychlily proces zlep3eni
dostupnosti a zejména prostupnosti horskych oblasti Pyreneji, coz ve svém dusledku
umoziiuje jejich intenzivnéj$i revitalizaci. Zvlastni pozornost pfitom autofi veénuji
dopadiim vystavby tunelu Cadi, ktery usnadiiuje a zrychluje dostupnost centralnich

3! K dalgim faktorim, které pusobily timto zptsobem, fadi J. Font — R. Majoral (1999) politickou
decentralizaci Spanélska (posileni autonomniho postaveni Katalanska) a rozvoj turismu v Pyrenejich.
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Pyreneji (v€etné Andory) zhlavniho mésta Katalanska — Barcelony (k vystavbé
ptistupovych silnic byly mimo jiné vyuzity evropské finan¢ni prostiedky).

Spanélské provenience je i daldi piispévek, ktery posuzuje dopady vystavby nové
dopravni infrastruktury. Jedna se o Clanek J. Gutiérreze (2001) analyzujici mozné
disledky jedné zprioritnich staveb transevropskych dopravnich siti, totiz
vysokorychlostni Zeleznice Madrid — Barcelona — Francie. Autor posuzuje
predpokladany vliv této nové dopravni infrastruktury na zménu dostupnosti mist™
v celé EU-15 (bez Irska, Svédska, Finska a Recka, do feseného tzemi je vSak vzhledem
ke geografické ucelenosti pridano Svycarsko),* a to prostiednictvim tii indikator:

» vazené¢ prumérné jizdni doby: mezi kazdou dvojici dopravnich uzli v celém
feSeném Uzemi je stanovena nejkratsi jizdni doba, kterd je vazena velikosti (masou)
dané aglomerace (zde velikost hrubého domaciho produktu), ztéchto ukazatel
je nasledn€ vypocitdna ,,primérnd casovd odlehlost” kazdého dopravniho uzlu
od vSech ostatnich v siti. Tato mira tedy jinymi slovy vyjadfuje relativni polohu
kazdého mista a miru zmény této polohy vyvolanou novym dopravnim spojenim;

» ckonomicky potencidl: tento ukazatel Ize volné interpretovat jako velikost
ekonomické aktivity, k niz ma ur€ity bod/region ptistup. Velikost ptispévku jiného
bodu k ekonomickému potencidlu posuzovaného mista je pfimo Umérna jeho
velikosti (mase) a nepiimo umeérna jeho vzdalenosti;

* denni akcesibilita: tento indikator je definovan jako mnozstvi obyvatel, pro néz
jedané misto dosazitelné jizdni dobou wurcit¢ délky. Autor, vzhledem
ke konkurenceschopnosti ~ vysokorychlostni  Zeleznice s leteckou dopravou
a vzhledem k moznosti ndvratu tentyz den, pouziva hodnotu ¢tyfi hodiny.

Tabulka 5.4 Jizdni doby vlakti z Barcelony do vybranych evropskych mést v situaci
bez nové HST ) a v situaci s ni

Mésto (destinace) Jizdni doba Casova Gispora
bez HST s HST abs. v %
Madrid 5h 28min 2h 40min 2h 48min 51,2
Zaragoza 3h 03min 1h 25min 1h 38min 53,5
Marseilles 5h 21min 3h 31min 1h 50min 343
Milan 10h 39min 8h 49min 1h 50min 17,2
Lyon 6h 01 min 4h 11min 1h 50min 30,5
Paris 7h 31min 5h 41min 1h 50min 24.4
Brussels 8h 51min 7h 01min 1h 50min 20,7
Frankfurt 10h 36min 8h 46min 1h 50min 17,3

) HST - vysokorychlostni trat’
Zdroj: Gutiérrez 2001

32 Ve studovaném uzemi byly vybrany pouze aglomerace s poétem obyvatel pies 300 tis. Celkem tak bylo
vybrano 88 méstskych regiont, z toho 13 ve Spanélsku.

33 J. Gutiérrez (2001) zvolil takto rozsahlé tzemi, protoZe po propojeni $panélské a francouzské sité
vysokorychlostni zeleznice (systémy AVE a TGV) se zkrati jizdni doby z Madridu a Barcelony zhruba
na uroven kolem 10 hodin i v pfipad¢ takovych mést jako je napt. Londyn, Amsterdam nebo Brusel. Tyto
jizdni doby sice samoziejmé nejsou vhodné pro denni vlaky, ale predstavuji pfijatelnou alternativu
pro piimou no¢ni dopravu.
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Tabulka 5.5 Vazené primérné jizdni doby (v min.) pro vybrana meésta v situaci
beznové HST ” avsituaci s ni (uvedena jsou pouze mésta s rozdilem

5,0 % a vice)
Vazena primérna , Vazena primérna ,
Mésto jizdn? doba Rozdil Mésto jizdnli)doba Rozdil
bez HST | s HST abs. v % bez HST | s HST abs. v %

Alicante 805,6 696,5| 109,1 13,5 [ Madrid 7423 640,8 101,5 13,7
Barcelona 613,6 504,41 109,2 17,8 | Malaga 1031,3 883,1| 1482 14,4
Cordoba 897,2 749,0( 1482 16,5 | Marseilles 398.3 377,3 21,0 5,3
Geneva 380,6 359,7 20,9 5,5 | Murcia 832,1 72291 1092 13,1
Granada 1 020,8 951,3 69,5 6,8 | Seville 941,8 793,6| 1482 15,7
Grenoble 413,7 3927 21,0 5,1 | Valencia 741,5 631,6( 109,9 14,8
Lyon 337,1 316,3 20,8 6,2 | Zaragoza 729,2 568,5( 160,7 22,0

) HST - vysokorychlostni trat’
Zdroj: Gutiérrez 2001

Tabulka 5.6 Ekonomicky potencial (v mil. ECU, rok 1995) pro vybrand mésta v situaci
bez nové HST ) avsituaci sni (uvedena jsou pouze mésta s rozdilem

5,0 % a vice)
Ekonomicky , Ekonomicky ,
Mésto potencial ’ Rozdil Mésto potencial g Rozdil
bez HST | s HST abs. v % bez HST | s HST abs. v %

Alicante 38922 4304,3 412,1 10,6 | Malaga 29183 32784 360,1 12,3
Barcelona 6388,0 7472,1| 1084,1 17,0 [ Murcia 3628,7 4010,0 3813 10,5
Cordoba 3529,5 4.049,7 520,2 14,7 | Seville 34804 39352 454.8 13,1
Granada 2727,7 2 880,3 152,6 5,6 | Valencia 4 635,2 5161,7 526,5 11,4
Madrid 7 149,3 7752,5 603,2 8,4 | Zaragoza 4156,8 5731,6 | 1574,8 37,9

" HST - vysokorychlostni trat’
Zdroj: Gutiérrez 2001

Tabulka 5.7 Denni akcesibilita (v tis. obyvatel, limit 4 hod.) pro vybrana mésta v situaci
bez nové HST * avsituaci s ni (uvedena jsou pouze mésta s kladnym
procentnim rozdilem)

N Denni akcesibilita Rozdil M Denni akcesibilita Rozdil
Mg¢sto Mg¢sto
bez HST | s HST abs. v % bez HST | s HST abs. v %
Barcelona 5597 13375 7778 139,0| Seville 7 093 8038 945 13,3
Cordoba 7 442 8038 596 8,0 | Toulouse 5022 8286| 3264 65,0
Madrid 9945 13209| 3264 32,8 | Valencia 10 402 10 998 596 5,7
Marseille 16 992 20256 | 3264 19,2 | Valladolid 8 488 12814 | 4326 51,0
Murcia 6 789 10053 | 3264 48,1 | Zaragoza 9 690 12451 2761 28,5

" HST - vysokorychlostni trat
Zdroj: Gutiérrez 2001

Na zékladé hodnot vypocitanych indikéatort (viz udaje v tabulkdch 5.5, 5.6 a 5.7)
J. Gutiéerrez (2001) konstatuje, ze vystavba vysokorychlostni trat¢ z Madridu
pfes Barcelonu na francouzskou hranici ovlivni akcesibilitu nejvice u mést
na Pyrenejském poloostrové, a to logicky predevsim v mistech, kudy prochazi — nejvétsi
zlepSeni relativni polohy Ize tedy oéekdvat v severovychodni &asti Spanélska
(predevsim meésta Madrid, Zaragoza a Barcelona). Zmény vsak budou relativné velké
iv piipadé ostatnich oblasti Spanélska ataké v jihovychodni ajizni Francii, vliv
se &asteéné projevi napi. i ve Svycarsku. Zbytek feseného tizemi bude ovlivnén malo,
vzhledem k asymetrické poloze nové vysokorychlostni drahy to ale neni pfili§
piekvapivé.
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Zakladni otazka, na niz J. Gutiérrez (2001) svym vyzkumem hledal odpoveéd je,

zdanova trat’ redukuje anebo naopak posili nerovnomérnost rozlozeni dostupnosti

v feSeném prostoru a zda v disledku toho dojde k poklesu anebo vzestupu stupné

koheze/soudrznosti v evropském prostoru (jinymi slovy: zda jeji realizace pfispéje

ke splnéni zakladniho cile evropské dopravni politiky). V odpovédi na tuto otdzku autor
tikd, ze je nutné rozlisit roven lokalni, narodni a mezinarodni:

* na lokdlni Urovni vztahujici se k malym a sttedné velkym méstim lezicim v zazemi
koridoru autor oc¢ekava zlepseni dostupnosti, od ¢ehoz si slibuje impuls k posileni
tempa ekonomického ristu, a tudiz posileni procesu konvergence;

* na ndrodni Grovni jeji vystavba nerovnomérnost zvysi, protoze nejvyraznéji se zlepsi
dostupnost t&ch mést, ktera jiz dnes jsou v ramci Spanélska dostupna nadstandardné
dobte, disledkem toho bude divergence na tirovni regiontl;

= na mezinidrodni trovni pak dojde k poklesu perifernosti a odlehlosti Spanélska
v ramci EU, protoze se zlep$i komunikace mezi nim a centralnimi oblastmi EU;
tim se podle autora snizi i regiondlni rozdily v ramci tohoto uskupeni.

Z pohledu evropské dopravni politiky tak I1ze celkové konstatovat, Ze vystavba této trati
splni ocCekdvané cile pouze castené, protoze sice zvySi mezinarodni
konkurenceschopnost Spanélska jako celku jeho leps$im propojenim se zbytkem EU
(a tim pfisp&je ke zvyseni stupné koheze/soudrznosti EU), av§ak na narodni Grovni bude
faktorem silné divergen¢nim.

5.3 Pozitivni hodnoceni evropské dopravni politiky

Z pohledu hodnoceni schopnosti nastroji definovanych v evropské dopravni politice
dospét k trvalé udrzitelnosti dopravniho systému obsahuje velmi cenné informace
clanek M. R. Tighta — P. Delle Siteho — O. Meyer-Riihleho (2004). Jejich vyzkum byl
zaméfen na identifikaci takovych opatieni omezujicich poptavku po dopravé, ktera
by zaroven garantovala ekonomicky rlst a environmentalni kvalitu. Cilem vyzkumu
byla i kvantifikace vlivu identifikovanych opatfeni — pro kazdé definované opatfeni
se autofi pokusili vycislit jeho vliv na intenzitu dopravy, celkové environmentalni
zatizeni, mnozstvi emisi CO, a také mozné neocekavané dasledky.

M. R. Tight — P. Delle Site — O. Meyer-Riihle (2004) rozliSuji celkem Ctyfi kategorie
moznych opatieni — opatfeni cilena na:

= zpomaleni riistu poptavky po doprave;

= zménu zastoupeni jednotlivych druhti dopravy na dopravnim trhu;

= zvySeni efektivity dopravniho systému;

= technologicka zlepSeni vozidel a paliv.

V ramci téchto obecné¢ definovanych kategorii se jim na zakladé rozsahlého rozboru
podafilo identifikovat celkem sedm opatieni, jejichz realizace podle nich slibuje
nejvyznamnéjsi zmeény:

» komplexni opatfeni zacilené na zménu postoji k mobilité a dopravniho chovéani,

» sdileni aut (car sharing) jako sou¢ast kombinované mobility;

» kontrolované parkovaci zony;

= zpoplatnéni silni¢ni dopravy ve méstech;

= vyvoj palivovych ¢lankt jako potencidlni pohon silni¢nich vozidel;
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= vyystavba systému vysokorychlostni zeleznice;
» zpoplatnéni silnic pro nékladni dopravu.

Vzhledem ktomu, ze tato opatieni jsou zvelké casti souCdsti spolecné evropské
dopravni politiky (vystavba systému vysokorychlostni zeleznice, zpoplatnéni silni¢ni
dopravy a podpora vyzkumu a vyvoje dopravnich technologii dokonce patii mezi jeji
nejvetsi priority), mizeme konstatovat, ze M. R. Tight — P. Delle Site — O. Meyer-Riihle
(2004) hodnoti Sance tohoto dokumentu na podporu rozvoje trvale udrzitelné dopravy
jako relativné velké. Soucasné s tim vSak autofi v zavéru ¢lanku zdlraziuji, ze néktera
opatfeni bude velmi t¢zké implementovat — jako ptiklad uvadi zejména klicovou zménu
mobilitnich postoji — takZe dalsi vyvoj podle nich i nadale zistava nejisty.

Na zéavér této kapitoly miizeme uvést jeSt¢ jeden ndzor, ktery predstavuje velmi
pozitivni hodnoceni vlivu evropské dopravni politiky — ztohoto divodu muZzeme
prispévek J. Grena (2003) s jistou nadsdzkou povazovat za opak nazort J. Hibbse
(2000) ¢i R. Vickermana (1998). J. Gren (2003) tvrdi, Ze diky investicim z fondi EU
se vyrazn¢ zlepSil stav dopravni infrastruktury v perifernich regionech, coz zvysilo
jejich konkurenceschopnost, a tudiz vedlo k rozmachu obchodnich vztahli mezi jaddrem
a periferii EU a soucasné i mezi periferiemi EU navzdjem. V disledku toho se podle
J. Grena (2003) v perifernich oblastech vytvofila nova tzv. regiondlni ristovéa centra,
z nichz — diky silnym vazbam s okolim — expanduje jejich ekonomicky rast i do jejich
zazemi. Takovy vyvoj se podle autora odehral ve vSech periferiich ,staré EU
(tj. EU-15). Jako ptiklady autor uvadi mésta Porto, Barcelona, Seville, Solun, Cork,
Rovaniemi, Gévle apod.), a tudiz optimististicky ocekavd podobnou rozvojovou
trajektorii 1 v deseti novych clenskych staitech EU ve stfedni a vychodni Evropé.
Vzhledem ktomu, Zetento vyvoj byl nastartovan investicemi do dopravni
infrastruktury, povazuje J. Gren (2003) evropskou dopravni politiku za UspéSny
politicky stimul.

Z geografického hlediska je zajimavé jesté to, ze J. Gren (2003) zdlraziuje skutecnost,

ze diky rozvoji regionalnich ristovych center dochdzi k naruSeni klasické polarity

mezi jadrem a periferii. Mezi témito extrémy se totiz formuje nova fadovostni uroven

silnych center druhého tadu, kterd maji spolu se svym zazemim schopnost konkurovat

jadrovym regionim. Regionalni riistova centra tak Ize do jisté miry povazovat za mozny

piedvoj budouciho polycentrického rozvoje evropského sidelniho systému

(o polycentrickém sidelnim systému a jeho potencialu pro politiku soudrznosti v EU

podrobné&ji hovoti napt. Faludi 2005). Jako piiklady potencialnich systému tohoto typu,

které podle J. Grena (2003) mohou mit schopnost konkurovat tzv. ,,modrému bananu®,

uvadi autor nasledujici skupiny mést:

* trojuhelnik Lyon — Barcelona — Nice;

= Bratislava — Viden;

=  Praha — Mnichov;

= prostor Dresundu s nové se formujici jihoskandindvskou konurbaci mést Kodan,
Malmo, Lund.
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5.4 Potteba radikalné;si technické inovace nez je vysokorychlostni
zeleznice

Do wurcité miry zodliSného hlediska vedend kritika evropské dopravni politiky

zdiraziuje nedostate¢ny potencial siln€¢ podporované vysokorychlostni Zeleznice.

Tabulka 5.8 Srovnani technickych parametrti systémi maglev, ICE a TGV

Maglev Transrapid ICE 3 TGV Duplex
Technologie bezkontaktni, elektromagnetické systém kolo systém kolo
provozu vznéSeni a kolejnice a kolejnice
Max. rychlost 550 km/h 330 km/h 300 km/h
Provozni rychlost 300 - 500 km/h 300 km/h .
0-200km/h  1715m 62s| 4200m 129s| 4600 m 149 s
Zrychleni 0-300km/h 4340 m 104 s| 21 500 m 367s
0-400km/h 8820m 160 s
0-500km/h 17 800 m 225s .
200 km/h 26 22 .
Energeticka 250 km/h 31 31 35,7
spotfeba 300 km/h 38
(Wh/1 oskm) 400 km/h 58
500 km/h 85 .
160 km/h 71 83
200 km/h 72 84
Hlukové emise 250 km/h 75 88 .
ve vzdalenosti 25 300 km/h 79 91 89
m od trati (dB) 400 km/h 88 dalsi hluk diky dalsi hluk diky
bezkontaktni  adny dalsi hluk ontaktu kolo - kontaktu kolo -
olejnice kolejnice
4 % (osobni
Maximalni o doprava) 0
stoupani > 10% 1,25 % (smiSeny 3,5 %
provoz)
minimum 350 m . 150 m
200 km/h 705 m 1400 m .
Polomér zatac¢ek 300 km/h 1590 m 3200 m 4 000 m
400 km/h 2825m
500 km/h 4415m

Zdroj: Tietze — Steinmann-Tietze 1999

Okruh autor kolem geografa W. Tietzeho (napi. Tietze 1998) je k moznostem
konven¢ni drazni dopravy kriticky a ve svém pohledu prosazuje potiebu zasadnéjsi
inovace drazni dopravy. Alternativu podle nich pfedstavuje technologie magnetického
vznaseni (,,magnetic levitation”, zkrdcen¢ maglev). Podle W. Tietzeho (1998)
pfedstavuje tato technologie nejvyznamnéj$i inovaci pozemni dopravy od vynalezu
kola. Jeho vyhody spocivaji pfedevsim v tom, Ze systém piekondva problémy systému
kolo/kolejnice tim, Ze jejich kontakt zcela odstrafiuje. U konvencnich Zeleznic plati,
ze ¢im rychleji se vlak po trati pohybuje, tim intenzivnéjsi je vzajemné piisobeni téchto
dvou prvki, a tim rychleji se kolo 1 kolejnice opotfebovavaji a deformuji — opotiebeni
proto dosahuje extrémnich hodnot zejména na tratich s vysokorychlostnim provozem.
W. Tietze (1998) se proto domniva, Ze vyvoj systému konvencnich zeleznic smétuje
do slepé ulicky a v kontinentdlnim méfitku je potfeba uplatnit technologii maglevu.
V dutsledku odstranéni kontaktu kola a kolejnice mize systém ve srovnani s konvencni
zeleznici  nabidnout fadu  vyhodnéjSich  vlastnosti, znichz je z hlediska

vvvvvv

73



Zeleznice v Evropé a evropskad dopravni politika

ze technologie maglevu umoziiuje v bézném provozu dosazeni rychlosti mezi 400
a 500 km/h. Technologie maglevu ma navic i nékteré jiné vyhody, ptehled technickych
udaji srovnavajicich syst¢émy TGV, ICE a maglev obsahuje tabulka 5.8. Na zaklad¢
toho W. Tietze (1998) tento systém silné podporuje a doporucuje, aby v evropském
prostoru byly budovany spiSe drahy tohoto systému. Jediné ten totiz mlize v osobni
dopravé zastavit dlouhodoby propad Zeleznic.

Ur¢itou nevyhodu maglevu ve srovnani se zeleznici vSak piredstavuje ten fakt,
ze doposud funguje na svété¢ v béZzném provozu pouze jedna trat’ vyuzivajici tento
systém — konkrétné jde o dréhu spojujici letiité Pudong s méstem Sanghaj (blizsi
informace o ni poskytuje napt. Grossert 2003).

Rada autori se kK moznostem technologie maglevu stavi skepticky. Komplexné

a vystizné své diivody ohledné nepravdépodobnosti rozhodnuti o radikalni reorientaci

programu vystavby evropskych vysokorychlostnich Zeleznic na technologii maglevu

shrnuje ptedevsim L. Bertolini (1999). Ten sice v neprospéch maglevu uvadi vice

= problém integrace s ostatnimi dopravnimi sit€émi: v Evropé jiz totiz existuji regiony,
v nichz rozvoj konvencnich vysokorychlostnich systémi natolik pokrocil (Francie,
Némecko, gpanélsko, Italie, Benelux apod.), Ze plna ndhrada novou infrastrukturou
je nepravdépodobna;

» problém slucitelnosti s ostatnimi investicemi: vyznamnym kritériem hodnoceni
kazdé nové investice (véetné¢ maglevu) je ovéfeni jejiho dopadu na jiz existujici
programy. Vzhledem ktomu, ze EU sejizdelsi dobu angazuje v programech
rozvoje konvencnich vysokorychlostnich zeleznic, je nutné doptedu odpovédét
na otazku, zda ma byt maglev chépan jako alternativa, nebo doplnék tohoto
programu. Pfitom mysSlenka, Ze by technologie maglevu mohla byt uplatnéna
na mén¢ vyznamnych tratich, je velmi nepravdépodobna;

= problém omezené flexibility: vlaky konvecnich vysokorychlostnich systémi
muzeme chapat jako pomérné flexibilni, protoze mohou jezdit i po klasickych
drahéach, ato dokonce vysSimi rychlostmi nez bézné soupravy. Flexibilita
jim tak ve svém diisledku umoziuje na rozdil od maglevu pisobit v mnohem Sir§im
prostoru, nez ktery je pristupny nové vybudovanou vysokorychlostni trati.

Kritika spole¢né evropské dopravni politiky mize byt samoziejmé vedena i z dalSich
smért. Rozbor téchto myslenek je vSak nad ramec rozsahu tohoto textu.
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ZAVER

Zeleznice v Evropé v druhé poloving 20. stoleti zaznamenala pomémé nepfiznivy
vyvoj. Doslo k relativnimu poklesu ptepravnich vykonl v nakladni i v osobni dopravé,
takze v obou téchto odvétvich dopravy nyni ve staitech EU dominuje silni¢ni doprava.
Jedinou oblasti, v niZ dochdzi k rlstu pfepravnich vykond Zeleznice, je segment
vysokorychlostni dopravy. Ten podle dostupnych udajii ve vSech existujicich relacich
pfedstavuje ve vzdalenostech kolem 500 km vyznamnou konkurenci pro silni¢ni
i leteckou dopravu.

Vyse naznaceny vyvoj je v evropském kontextu vysvétlovan ptisobenim tady faktord.
Nizka kvalita zelezni¢ni dopravy byva davdna do souvislosti zejména se vznikem
zeleznic v relativné uzavieném prostiedi narodnich statt, se skute¢nosti, ze v dobé
vzniku pfevdzné vétSiny evropskych drah byly preferovany odlisné vzorce prostorového
chovani a se snahou pfi vystavbé tehdejsich drah co nejvice usettit. K dalsim pti¢indm
poklesu dopravniho vyznamu zeleznic miZzeme podle nékterych autorti zaradit
1 zestatnéni a monopolizaci Zeleznic, kterd vedla ke konzervaci fungovéani zelezni¢ni
dopravy, kjejimu netrznimu chovéni, a tim k nardstu jeji nekonkurenceschopnosti.
V prubéhu 20. stoleti také zeleznice ziskaly dva dfive neexistujici konkurenty — silni¢ni
a leteckou dopravu.

Pfes mnoZzstvi skutenosti omezujicich konkurenceschopnost Zeleznic v osobni
indkladni dopravé existuji na druhou stranu i faktory, které Zzelezni¢ni dopravu
ve srovndni s ostatnimi druhy dopravy naopak zvyhodiiuji a naznacuji smysluplnost jeji
podpory — jedna se zejména o jeji environmentalni a socialni piiznivost. Zeleznice
je povazovana za druh dopravy, ktery vzhledem k jednotce piepraveného zbozi
produkuje mensi mnozstvi znecist'ujicich latek a vykazuje vyssi energetickou efektivitu,
navic se vyznacuje vyS$i bezpecnosti. V souvislosti stim se hovofi o ménicim
se kontextu dopravy, ktery zdiirazituje zejména potiebu trvalé udrzitelnosti dopravniho
systému.

Na zaklad¢ zaznamenaného vyvoje situace na dopravnim trhu a na zakladé¢ nazoru

nékterych expert, lze za nejvhodnéjsi trzni segmenty pro rozsadhlejsi uplatnéni

zelezni¢ni dopravy povazovat:

» vysokorychlostni osobni Zelezni¢ni dopravu pro spojeni velkych mést na vzdalenosti
do 500 az 700 km vcetn€ navaznosti na leteckou dopravu;

» konvenc¢ni osobni Zelezni¢ni dopravu pro spojeni velkych a stiedné velkych mést
na vzdalenosti do 300 km v€etn€ navaznosti na leteckou dopravu;

* méstskou a pfiméstskou zelezni¢ni dopravu;

* noc¢ni vlaky, autovlaky a jiné specidlni nabidky v osobni doprave;

= piepravu hromadnych substrati;

= $ir$i zapojeni Zeleznic do systému nékladni intermodalni a kontejnerové dopravy.

Z naznacenych souvislosti vychazi 1 argumentace EU, jejimZz zamérem v oblasti
spole¢né dopravni politiky je pravé rovnovazny rozvoj jednotlivych druhi dopravy,
coz by podle planit EU mélo, Vkombinaci s podporou konkurenceschopnosti Zelezni¢ni
dopravy, vést k trvalé udrzitelnosti dopravy v evropském prostoru. Z hlediska oziveni
Zelezni¢ni dopravy povazuje EU za dulezita pfedev§im nasledujici opatieni:

= revitalizaci zeleznic;

* podporu intermodalni dopravy;
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= vystavbu transevropskych dopravnich siti (TEN-T).

Prestoze je mozné evropskou dopravni politiku z mnoha whll kritizovat (napt. vyuziti
dopravy jakozto nastroje k dosazeni jinych nedopravnich cilti, pochybnosti o redlnosti
dosazeni zamyslenych cili, zptisob vybéru prioritnich projekti TEN-T, nedostatecna
radikdlnost myslenek), ¢i ji dokonce Ize zcela odmitat (preference trznich sil
a zachazeni se zeleznici stejnym zplisobem jako se vSemi jinymi odvétvimi, strach
z nezadoucich disledkl nastolenych regulaci), pfedstavuje vyznamny dokument, ktery
budouci podobu evropského dopravniho trhu pravdépodobné vyznamné ovlivni.
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