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Slovo Uvodem

Petr Durdik

Vefejnd infrastruktura, zejména ¢ast dopravy a inzenyrskych siti, je z pohledu mnohych
architektd vnimana pouze jako soucast Uzemi, sluzba pro jeho obsluhu, kterd se podridi
navrhovanému feseni. Kdyz se vsak za¢neme problematikou blize zabyvat, zjistujeme,
Ze to jsou systémy, které naopak celkovou koncepci vyrazné ovlivnia v mnohych pfipa-
dech se stavaji dokonce urcujici slozkou pro vlastni koncepéni fesenti. Vzhledem k vyraz-
nym negativnim dopadm do okoli jsou nékteré stavby, zejména dopravni, velmi tézko
prosaditelné, a stavaji se pfedmétem soudnich spord, které vedou k rusenf ¢asti nebo
celych dokumentaci. Zacaly se objevovat nazory na povolovani téchto staveb nebo je-
jich vyhlaSovani jako vefejné prospésné stavby v jiném rezimu, nez ktery pfedepisuje
stavebni zakon. Pfikladem toho je snaha o schvaleni zékona o liniovych stavbach, ktery
snad v soucasné dobé v procesu pfipravy trochu ztraci dech.

Koridory pro nadfazenou infrastrukturu, které jsou vymezeny v zasadach Uzemniho roz-
voje, nejsou mnohdy dodrZeny, a vyvolavaji potfebu zmén dokumentace. V Uzemnich
planech jsou liniové stavby upfesnény, realizacni dokumentace se ale od vymezenych
a zpfesnénych koridord opét odlisuje a vyvoldva dalsi zmeény a ¢as béZi. Kdo za to mlze?
Jsou vymezené koridory opravdu nedostatecné, nebo jsou projektanti konkrétnich sta-
veb nad Uzemné planovaci dokumentace povzneseni?

Kdyz uz se vdechno povede a problémy s trasami a vedenimi jsou zazehnany, vsichni si
oddychnou. Jako obcané, bydlici v néjakém sidle, ale zatneme byt ponékud roztrpceni,
kdyz v nasi ulici probéhne rekonstrukce kanalizace, za rok pfijde rekonstrukce plynu
a v daldich kratkych intervalech se objevi problém s vodou nebo elektfinou. A ulice je
stale rozkopana, znovu se opravuji povrchy a zase teCou penize a zejména nervy obyva-
tel daného Uzeml. A to jesté nedoslo k néjaké havarii. Jsou to pouze naplanované akce
jednotlivych spravct siti. Nechybi tady ndhodou néjaka koordinace na Urovni mésta?
Nebyly by ty opravy s jednim vykopem levnéjsi? A mozna by se to nakonec pozitivné
promitlo i do ceny jednotlivych médit.

Opét se mi tady vyrojilo par otaznikd, které nas trapi. Proto bylo téma konference véno-
vano vefejné infrastrukture, tentokrat té dopravni a inzenyrské.

Je velice zajimavé vnimat konsekvence povolovani a financovani staveb vefejné do-
pravni a technické infrastruktury u nasich sousedd, legislativni nastroje a zejména
smlouvy obci a mést s privatni sférou pfi zainvestovani uzemi. Dalsi mozZnosti je pfiklad
z Helsinek, kde mdze byt uzaviena smlouva na kompenzaci ndkladd za vystavbu inze-
nyrské infrastruktury.

Je trochu skoda, Ze na konferenci nevystoupilo vic zastupcd spravcd siti, ktefi by do dis-

kuse vnesli urcité jiny pohled téch, ktefi jsou realizatory inzenyrskych staveb, ale také
provozovateli s rysy developerd, zavislych na zisku.

Silné opomijenym momentem v Uzemné planovaci pfiprave zlstava oblast urbanis-
tické ekonomie. Provdzanost navrhovanych vefejnych investic na vefejné rozpocty zou-
fale chybi. U vétsich sidel by neméla byt podcenéna zpétnd vazba mezi strategickym
a Uzemnim planovanim.V zadném pfipadé se nejednd o navrat k pldnovacimu systému
dob minulych, ale samospravy obci si musi uvédomit, jaky dopad majf jejich rozvojové
vize na ekonomii sidla a jeho moznosti. K tomu také sméfuje vétsi dliraz na etapizaci
rozvoje Uzemf, které se vétsina Uzemné planovacich dokumentaci Uspésné vyhyba.

Probéhld panelova diskuse zdaleka nezareagovala na viechna témata a nepfinesla
na mnohé otazky odpovédi. Potvrdilo se tak, Ze ndzory na tuto problematiku nejsou ani
zdaleka konzistentni a v mnoha ohledech bude velmi sloZité hledat uspokojiva fesent.

doc. Ing. arch. Petr Durdik
predseda AUUP






Mésto Jesenik | Predstaveni mésta se zaméfenim na dopravni problematiku

Adam Kalous

Historie Jeseniku

Prvni zminka o Jeseniku se datuje do roku 1267. Koncem 13. stoleti se stal méstem diky
své strategické poloze na cesté z Moravy do Slezska a také diky nalezistim Zelezné rudy
v okoli. V tomto obdobf byl také vybudovan fryvaldovsky hrad, ktery stoji dodnes (vodni
tvrz). Na pocatku 16. stoleti mésto ziskalo hornf privilegia a vlastni erb. TéZba ale pomalu
upadala a spiSe se zacala rozvijet femesla, predevsim textilnictvi.

V poloviné 17. stoleti Fryvaldovsko (poté i Sumpersko a Velkolosinsko) nechvalné pro-
slulo ¢arodéjnickymi procesy. Po obdobi dtlumu se Fryvaldovsko zac¢alo znovu rozvijet
na pocatku 19. stoletf, kdy zde zaloZil A. Rayman tovarnu na jemné pradlo, které pu-
tovalo do celého svéta. A také diky zaloZeni prvniho vodolé¢ebného Ustavu V. Pries-
snitzem v osadé Grafenberk. Rozkvét podtrhlo také vybudovani zeleznice z Hanusovic,
zaloZena byla i nemocnice a méstanska skola.

Od roku 1918 se Fryvaldovsko stalo soucésti nové vzniklého Ceskoslovenska, coz se neo-
beslo v prevazné némecky mluvici oblasti bez problémd. Z tohoto ddvodu proto Fryval-
dov obsadila ¢eskoslovenska armada. Vyznamnou udalosti prvni republiky byla fryvaldov-
skd stavka, kterd byla dusledkem hospodaiské krize 30. let. Po Mnichovské dohodé bylo
Fryvaldovsko pfipojeno k Némecku a cesti obyvatelé museli oblast opustit. Po valce se
mohli znovu vratit. Vétsina némecky mluvicich obyvatel byla odsunuta a v roce 1947 byl
Fryvaldov prejmenovéan na Jesenik. Vyrazny Ubytek obyvatel byl kompenzovan stéhova-
nim obyvatel z vnitrozemt, avsak plvodni raz krajiny byl postupné ménén. Mezi vyznamné
podniky se zafadily Rudné doly a Moravolen. Po roce 1989 vétsina velkych zaméstnavatell
zanikla a Jesenicko se zacalo orientovat predevsim na rozvoj cestovniho ruchu. | pfes to
se vsak tato oblast i samotné mésto Jesenik stale potyka s témito strukturdlnimi zménami.

Dopravni dostupnost Jesenicka

V Politice Uzemniho rozvoje CR, jako celostatnim nastroji Uzemniho planovani, schvéle-
nym v r. 2008, je Jesenicko zafazeno do Specifické oblasti SOB3 Jeseniky — Krélicky Snéz-
nik s potfebou posilit zaostavajici socidlni a ekonomicky rozvoj, ktery patff k nejslabsim
v Ceské republice a vyuzit pfitom vysoky pifrodni potencial atraktivni oblasti Jesenikd
pro rekreaci a ldzenstvi, s potfebou zlepsit nevyhovujici dopravni dostupnost Uzemi.
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Uzemni plan Jeseniku — vykres $irsich vztaht

Pro zajisténi dopravni dostupnosti Jesenicka byl v rdmci silni¢ni dopravy v Politice tzem-
niho rozvoje 2008 vymezen koridor kapacitni silnice ST — Mohelnice — Mikulovice - hra-
nice CR/Polsko.V Aktualizaci ¢. 1 Politiky Uzemniho rozvoje CR, kterou viada CR schvélila

Zdroj: www.jesenik.org



15. dubna 2015, byl koridor S1 zrusen a zémeér dokonit kapacitni propojeni Mohelnice
- Jesenik, veetné piipadného tunelového feseni pod Cervenohorskym sedlem, byl pie-
veden jako Ukol pro Uzemné planovaci dokumentaci kraje — Zasady Uzemniho rozvoje
Olomouckého kraje, jejichZ aktualizace ¢. 2 se v soucasné dobé zpracovava.

V soucasné platné Aktualizaci ¢. 1 Zasad Uzemniho rozvoje Olomouckého kraje je vy-
mezen koridor silnice 1/44 Mohelnice — Sumperk — Petrov nad Desnou - Jesenik — Miku-
lovice - statni hranice CR/PL a silnice 1/60 Jesenik — Lipové-lazné — Javornik — Bily Potok
— statni hranice s PL. Vymezeni vefejné prospésnych staveb viak jiz nezahrnuje tunel
pod Cervenohorskym sedlem.

O stavbé tunelu se hovoffjiz nékolik desftek let, koncem 90. let oprasila myslenku na stavbu
tunelu o délce asi 6 km spole¢nost Lesostavby Sumperk. Zémér ziskal i klicové hodnocenti
vlivu stavby na Zivotnf prostfedi (EIA) a stal se soucasti zasad Uzemniho rozvoje. Projekt
vsak neziskal obecnou podporu, proti byli nejen ochranafi, ale i fada starostd obcf.

Problematika $patné dopravni dostupnosti se proto momentalné resi rekonstrukci sta-
vajici silnice 1/44 pres Cervenohorské sedlo. V soucasné dobeé se realizuje ,Sumperska”
jizni strana v Useku Kouty nad Desnou — Cervenohorské sedlo, ktera navazuje na dokon-
¢enou modernizaci Useku silnice na severni strané Cervenohorského sedla (,jesenicka
strana”), kterd byla uvedena do provozu v roce 2008. Uzavirka silnice zacala na podzim
loriského roku, dalsi etapy navazuji v dubnu-listopadu 2015 a 2016.

Problémy v dostupnosti Jesenicka se objevuji i v Zelezni¢nf dopravé. Jednd se o finan-
covani trati v Useku Jesenik — Krnov pfes Glucholazy na tzemi sousedniho Polska. Trat
je dulezitym spojenim Jeseniku s Ostravskem, kam dojizdéji studenti do kol a lidé
za praci, a soucasné je hojné vyuzivana i turisty. Financovani trati pfevzal Olomoucky
a Moravskoslezsky kraj a je zajisténo jen v kratkodobém vyhledovém konceptu do
roku 2016. Olomoucky kraj se snazi toto dtleZité spojeni zachovat a pfimét Ministerstvo
dopravy, aby provozovani spésnych viakl bylo opét v jeho gesci, véetné kryti ztrat.

Dopravni zaméry v izemnim planu Jesenik

Platnou Uzemné planovaci dokumentaci mésta Jeseniku je Uzemnf plan Jesenik u¢inny
od srpna 2013 a zpracovany firmou David Brothers. V izemnim plénu je pro vystavbu
nového tahu vymezen koridor v celkové $ifi 100m, zahrnuje tunel pod KFizovym vr-
chem a napojen( silnic 1/60 a 1l/453 na I/44 dvéma mimouroviovymi kfizovatkami. Dalsi
mimouroviové kiizeni se nachézi na Uzemi sousedni Ceské vsi. Vzhledem k finan¢ni
a technické naro¢nosti tohoto feseni se v dohledné dobé s realizaci nepocita.

Dalsim dopravnim problémem, ¢astecné fesenym v izemnim planu, je tzv. severni ob-
chvat mésta. Podrobnéjsi fedeni by méla ukadzat tzemnim planem pfedepsana Uzemnf
studie. Soucasti Uzemnf studie by mél byt i dalsi zdmér mésta Jeseniku, a to lanova
draha do l&znf. Ta by méla propajit rozvojové plochy severniho centra mésta s prome-
nadou v prostoru hlavni budovy lazni. Soucasti fesenf budou i souvisejici parkovaci plo-
chy. Zdmér vystavby lanové drahy vychdzi jiz z pfedchoziho Uzemniho pldnu mésta,
plvodné viak byl kratsf a na druhé strané ladzerské kolonady.

V dzemnim planu Jeseniku je feSen i obchvat lazni, jehoZ soucasti je i tunel pod lazen-
skou kolonéddou, s vazbou na plochu pro navrhovanou lanovou drahu. Vytvofi se tak
integrovany dopravni systém I&zni s realizaci klidové zény ve stfedu lazeriského Uzemi.

V Uzemnim planu je feSeno také problematické napojeni silnice 11/453 (ul. Rejvizska)
k silnici 1/44 (ul. Sumperskd) ve mésté Jeseniku, a to v mist& soucasného rejvizského
mostu. Tento kamenny most pres feku Béla nevyhovuje souc¢asnym dopravnim poza-
davkdm, nemze v dostate¢né mite zajistit potfebnou obsluznost a dostupnost pfileh-
lého Uzeml. Na Spatny dopravné technicky a stavebni stav je poukazovano témér dva-
cet let. Dokumentace kromé tohoto nového premosténi fesi i premosténiVrchovistniho
potoka, kde je v soucasné dobé pouzivané mostni provizorium. Tento dopravni zdmér
je na rozdil od pfedchozich zdmeérd jiz v pokrocilém stadiu pfiprav. V letoSnim roce pro-
béhne stavebni fizeni a vykupy pozemkU. Investorem je Olomoucky kraj, pfedpokla-
dané vydaje cca 30 mil. K& Vystavba by méla zapocit béhem pfistiho roku.

Ing. Adam Kalous
starosta mesta Jeseniku



Verejna infrastruktura v Olomouckém kraji
Hana Mazurova

Olomoucky kraj ma krajskou Uzemné planovaci dokumentaci Zasady Uzemniho rozvoje
Olomouckého kraje, vydanou opatfenim obecné povahy dne 22. 2. 2008, ve znéni Ak-
tualizace ¢. 1 Zasad Uzemniho rozvoje Olomouckého kraje (dale jen ZUR OK), vydané
formou opatreni obecné povahy dne 22.4.2011 Zastupitelstvem Olomouckého kraje.

V letech 2008-2015 bylo déle pofizeno 10 Uzemnich studii k provéfeni feseni obsaze-
ného v ZUR OK, 11 izemnich studif zpfesnujicich podminky v Gzemf a dal3ich 8 odbor-
nych posouzeni. Z téchto Uzemné planovacich podkladt a odbornych posouzeni se 19
zabyvalo dopravni a technickou infrastrukturou.

Dopravni infrastruktura na Uzemi Olomouckého kraje

Olomoucky kraj je izemi, které vzhledem ke své geografické poloze soustfeduje naroky
na feseni dopravnich potfeb nejen regionalniho, ale i celostatniho a mezinarodniho vy-
znamu daného tim, Ze v dopravnf infrastrukture se integruji dva nadregionalni dopravni
proudy, a to sever—jih a vychod-zapad, majici celostatni a evropsky vyznam.

Dopravni infrastrukturu v Olomouckém kraji urcuji tedy nejen Uzemni limity viastniho
Uzemi kraje, ale také Uzemni vztahy k pfilehlému okoli, tj. k Moravskoslezskému kraji,
Zlinskému kraji, Jihomoravskému kraji, Pardubickému kraji a rovnéz k Polské republice.

Uzemni feseni dopravni infrastruktury je limitovano zajmy ochrany pfirody, zejména re-
spektovanim CHKO Jeseniky a Litovelské Pomoravi, respektovanim Uzemnich podmi-
nek a z&jmU vojenskych vycvikovych prostord Libava a Bfezina a zohlednénim dzem-
nich narokl rozvoje sidel a daldich aktivit v Gzem!.

Prepravni vztahy mezi jednotlivymi rozhodujicimi cili a zdroji formuji dopravni proud
do téchto os:

(Hradec Krélové) — Mohelnice — Olomouc - Lipnik nad Be¢vou - (Ostrava) (R35, D1)
(VySkov — Kromé¥iz) — Pferov — Lipnik nad Be¢vou (D1)

(VySkov) — Prostéjov — Olomouc (R46)

Olomouc - Prerov - (Breclav) (R55)

Dalsimi hlavnimi dopravnimi tahy fesicimi obsluznost Uzemf jsou:

Olomouc - Sternberk — Horni Lod&nice — (Opava) (1/46)

Horni Lodénice — (Bruntél — Krnov — statni hranice) (1/45)

Mohelnice - Sumperk - Petrov nad Desnou - Jesenik — Mikulovice — statni hranice (1/44)
(Hradec Kralové) — Postielmov — Sumperk — (Bruntél — Ostrava — Mosty u J. — statni
hranice) (I/11)

Jesenik — Lipova-lazné — Bily Potok - statni hranice (1/60)

Lipové-lazné — Ruda nad Moravou (11/369)

(Rymarov) — Unicov — Litovel — Uncovice (11/449)

V oblasti Zelezni¢ni dopravy se na Uzemi Olomouckého kraje kfizuji dva dopravni ze-
lezni¢ni proudy, a to vychod-zépad, dany pfepravnim ramenem Praha — Ceské Trebova
— Ostrava — hranice Slovenské republiky a sever—jih, dany pfepravnim ramenem Bfeclav
— Bohumin — hranice Polské republiky. Na téchto smérech se realizuje pfeprava s velkym

podilem délkové Zelezni¢ni dopravy po tratich zajistujicich tuto funkci. Rada dalsich tratf
v Olomouckém kraji napliuje funkci obsluhy Uzem!.

Smeér rozvoje Zelezni¢ni dopravy v celostatnim méfitku pfinese zavadéni nadregiondl-
nich Zelezni¢nich systémd vazanych na evropskou Zelezni¢ni sit. Tento rozvoj je kon-
cepcné uvazovan ve dvou polohéch:

= modernizace vybranych koridorl stavajici Zelezni¢ni sité — v Olomouckém kraji se
jedna o trat Brno — Prerov,

= zfizeni zelezni¢ni trati s parametry vysokorychlostni trati, kterd bude plInit tlohu celo-
evropsky integrujiciho Zelezni¢niho systému — VR1 Prerov — Ostrava — hranice CR,

Jako Uzemni rezerva je v ZUR OK na zakladé usnesenti vlady CR ¢. 929/2009 o PUR CR
2008 Uzemné chranén koridor pro prlplavni spojeni Dunaj — Odra — Labe. V oblasti
Pferova se koridor rozdéluje na oderskou vétev, kterd sméfuje na Moravskoslezsky kraj
a déle do Polské republiky a na labskou vétev, kterd z Olomouckého kraje pokracuje
do Pardubického kraje a po prichodu CR mifi do Némecka.



Vefejna civilni leteckd doprava neni na Uzemi Olomouckého kraje provozovéna. Civilni
letisté, kde je provozovana letecka vefejna doprava, kterd mize obslouzit nékteré po-
treby Olomouckého kraje, jsou provozovana mimo jeho Uzemf — jsou to nejblize letisté
Ostrava-Mosnov a letisté Brno-Tufany.

Technickd infrastruktura na Uzemi Olomouckého kraje
Vodni hospodafistvi

Na tzemfi Olomouckého kraje je jednoznacna prevaha podzemnich vodnich zdrojd. Kli-
¢ové postaven( pro zasobovani pitnou vodou ma postupné budovana vodarenska sou-
stava Pomoravi. V budoucnu se uvazuje s realizaci vodovodniho pfivadéce Hanusovice
- Moravicany — Litovel, ktery bude slouZit pro pfivedeni vody z Ramzovského nasunutf
a rovnéz s vystavbou vodarenské nadrze HanuSovice na fece Moravé. Pro skupinovy
vodovod Pferov je odebirdna povrchova voda z nadrzi v Tovacové.

Koncepce vodniho hospodafstvi vychazi z Planu rozvoje vodovodd a kanalizaci Olo-
mouckého kraje, pficemz do feseni ZUR OK jsou zafazeny jen patefni vodovodni fady
majici nadmistn{ vyznam.

Jako Uzemni rezervy jsou v ZUR OK zapracovany lokality pro akumulaci povrchovych
vod - Spélov, Hanusovice, Hostejn, Dlouhd Loucka, Usobrno, Otaslavice, Radkovy, Pod-
lesny mlyn a Sternberk. Jedna se o vodni dila, ktera svymi parametry zaujimaji ddlezité
postaveni v povodi hlavnich tokd, plni kli¢covou funkci pfi uspokojovani vyhledovych
vodohospodarfskych potfeb a predstavuji zdrojové rezervy pro dlouhodoby vyhled,
ve kterém se ocekavajf zmeény klimatu ve stfedni Evropé.

Ke snizeni negativnich vlivil zaplav je v ZUR OK navrzeno 10 suchych nadrzi nadmist-
niho vyznamu, z nichz nejvyznamnéjsi je sucha nadrz Teplice na fece Becvé, a ddle je
stanoveno jako Ukol do Uzemnich planl zapracovat dalsich 8 suchych nadrz.

V tdoli Mohelnické brazdy je vymezeno Gzemi vyznamné pro lokalizaci protipovodriovych
opatfeni s cilem vytvofeni rozsifenych inundacnich Uzemi pro fizené odlehcovéni povod-
novych pritokd do Uzemi i za stavajicimi ochrannymi hrdzemi mimo zastavéna uzemi.

Nové budou do zahajované aktualizace ¢. 2 ZUR OK zapracovana piirodé blizka protipo-
vodniova opatfeni na tocich Morave, Valové, Krupé, Be¢vé a Treblvce.

Elektroenergetika

V Olomouckém kraji nejsou umistény Zzadné vyznamné zdroje elektrické energie, kromé
pfecerpavaci vodni elektrarny Dlouhé strané, kterd nabyva velkého vyznamu se stdle
vys$im vyuzivanim obnovitelnych zdrojd. Energie je do Uzemi Olomouckého kraje do-
pravovana tranzitem pfes nejvyznamnéjsi uzly Krasikov, Prosenice a Nosovice. Jako
Uzemni rezerva je chranén i koridor pro vyvedeni vykonu z budouciho velkého ener-
getického zdroje Blahutovice, ktery se jiz nachazi na Uzemi Moravskoslezského kraje.

Nové jsou navrhovéany pfestavby stavajicich vyznamnych vedeni na dvojitd vedenf —
zdvojeni ve stavajici trase. Timto zpUsobem se lépe vyuZije dotcené Uzemi, vyrazné se
nezhorsi vliv na krajinny rdz oproti feSeni dvou veden( vedle sebe a nedojde k dal3imu
Ubytku ZPF a PUPFL.

Plynoenergetika

Na uzemi Olomouckého kraje tvofi zékladni koncepci zasobovani Uzemi plynem pod-
zemni zasobnik plynu v Lobodicich, koridory prepravni soustavy Moravia — VTL plyno-
vod (dfive VWTL plynovod Hrusky — Pfibor) s vyznamem pro zabezpeceni zasobovani
plynem oblasti stfedni a severni Moravy a Slezska a koridory patefni distribu¢ni sou-
stavy, kterd sestava z husté sité délkovych a mistnich VTL plynovodd a regulacnich sta-
nic zabezpecujicich zasobovani uzemi kraje zemnim plynem.



Uzemni studie proveéfujici feseni

Uzemni studie fe3eni prelozky silnice 1/44 ve vztahu k protipovodiové ochrané
obci na fece Desné, Velké Losiny

Cilem studie bylo zpracovat navrh optimalni polohy dopravniho koridoru pro prelozku
silnice 1/44 v koordinaci s navrhem umisténi vodnich nddrzi — suchych poldrd Velké
Losiny. V pfipadé poldrd se jedna o novy prvek v Uzemi, ktery dosud nenf obsazen ani
v ZUR OK, ani v zemnim planu obce Velké Losiny.

Uzemni studie VP1 Navrh vodovodu - napojeni vodnich zdrojti Lestina, Hrabova,
Zvole a Lukavice na tpravnu vody Dubicko a propojeni Upravny se skupinovym
vodovodem a VP4 Uzemni rezerva - koridor pro vodovodni pfivadé¢ Hanusovice
- Moravicany privadéjici pitnou vodu z Ramzovského nasunuti do Litovle

Z&kladnim cilem studie je upfesnénf feseni ZUR OK - navrhu koridoru pro vodovodni fad
VP1 a upfesnéni ndvrhu tzemnirezervy koridoru pfivadéciho vodovodniho fadu VP4 na z&-
kladé analyzy soucasného stavu Uzemi a s pfihlédnutim k rozvojovym zamérdm v Uzem!.

3 Hr;hwl u Duicka

e

Uzemni studie posouzeni polohy koridoru prelozky silnice 11/150
v Uzemi kolem Prostéjova

Cilem posouzeni bylo proverit vyuzitelnost severniho obchvatu Prostéjova (prelozka
silnice 11/366) a jizniho obchvatu Prostéjova (pfelozka silnice 11/150) v rdmci dopravni
obsluznosti Olomouckého kraje. Studie bude vyuzita jako podklad pro druhou aktuali-
zaci ZUR OK. Zavérem studie je moznost vypusténi jizniho obchvatu a Uprava trasovani
severniho obchvatu, ktery mize prevést i prelozku silnice 11/150.



Verejna infrastruktura - doprava a inzenyrské sité

Posouzeni problémovych tseki silnice 11/449 v koridoru Cervenka - Smrzice

Predmétem feseni bylo provéreni, upfesnéni a rozvinuti feseni dopravy koridoru tahu
silnice 11/449 v Useku dlouhém cca 35 km. Navrh prelozek koordinoval rozvojové zéaméry
platnych UPD, limity v Gzemi, ale i ostatni rozvojové zaméry.

Uzemni studie modernizace a homogenizace silnice 11/369 ol o
v Useku Jindfichov - Bohutin et 1 b # ? S ':""'*"""'i"-::-‘.-':.."-'::"""
" e e 4 1, TR ¥

Cilem studie bylo revidovat dosavadni zaméry na Upravu silnice a nalézt takové fesenf, [l if. |2 5 i s B} -, e e esnss

které by spliovalo pozadavky na bezpecnost a plynulost provozu, na zachovani razu
urbanniho a krajinného prostredi a respektovalo limity a zdmeéry v uzemi. Dosavadni
zaméry na Upravu silnice 11/369 byly feseny oddélené pro spravni uzemi jednotlivych
obci, bez vzdjemné koordinace.

Zdroj obrazk(: Odbor strategického rozvoje kraje, Uzemniho planovéni a stavebniho fadu, oddéleni izemniho
pldnovéni a stavebniho fadu, Krajsky urad Olomouckého kraje

Bc. Ing. Hana Mazurovd

Odbor strategického rozvoje kraje, Uzemniho pldnovdni
a stavebniho fddu

Krajsky ufad Olomouckého kraje
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Priessnitzovy |éCebné lazné
Véra Janki

Podstatou aredlu jesenickych lazni
je zachovani kulturniho dédictvi zdejsi krajiny

Lazné v Jeseniku, které nesou jméno svého zakladatele, jsou viibec prvnim vodoléceb-
nym Ustavem svéta. Tajemstvi zdravi, které si na Gréfenberk jezdili zlepSovat kralové i vé-
vodové, spociva v pramenité horské vodé, energeticky silnych mistech a ¢istém ovzdusi,
které je obohaceno vzacnym vyskytem biogennich prvkd. Uz pfi prvnf ndvstévé na vas
zapUsobi jejich charismatické genius loci, vyhledy na hiebeny Jesenikl ¢i jedinecné
sanatorium Priessnitz. Tento takzvany duch mista jesenickych laznf je vice nez 190 let
prirozené spoluvytvaren soustavnym architektonickym a urbanistickym vyvojem spoje-
nym predevsim s intenzivnim utvafenim okolni krajiny.

Letecky pohled na sanatorium Priessnitz od Leopolda Bauera

Cesta od prostych dfevéenic k sanatoriu Priessnitz

Kolonie Grafenberk nad Fryvaldovem (dnesni Jesenik) byla zaloZzena koncem 18. sto-
leti a ¢ftala tehdy jen nékolik zemédélskych usedlosti. Se zaloZenim prvnich vodoléceb-
nych 1azni svéta roku 1822 zdejsim roddkem Vincenzem Priessnitzem se v3ak osada stala
vyhleddvanym mistem pacientl celého starého kontinentu i ze zdmofi. Ruku v ruce
s timto rozvojem je spojen také architektonicky vyvoj lazni, ktery Ize oznacit jako cestu
od prostych dfevénic po okézalé sanatorium Priessnitz.

Zpocatku Priessnitz ubytovaval narUstajici mnozstvi pacientl v chalupach svych sou-
sedd. Znacna cast pacientl zUstavala také ve Fryvaldové, kam lécitel dennodenné dojiz-
dél.V roce 1839 jiz ale sém vlastnil Ctyfi lazenské domy. Ke stavebnimu rozmachu 1&znf
po jeho smrti podstatné prispél Josef Schindler (1814-1890), od roku 1851 séflékar 1azn!.
V té dobé ale vznikaly také lécebné domy jinych majiteld, nejuspésnéjsimi z nich byly
rodiny Neugebauer a Miller(. Staviteli v tomto obdobi byli zejména mistnf architekti
Johann Groger, Rudolf Zelenka ¢i Alexander Nitsche. Od 70. let se na Grafenberku objevili
také znami architekti, mj. znamy prazsky architekt Zdenko Schubert von Solden, autor
planl nerealizované centrdlni budovy s krytou kolonddou ¢i nedochované kuzelny.

Nové stoleti pfineslo do lazni moderni architekturu a vliv secese. V té dobé existovaly
silné vazby na prazské a videriské umeélecké kruhy. Od roku 1906 se zde objevoval vy-
znamny vidensky architekt Leopold Bauer (1872— 1938), autor projektu Priessnitzova
sanatoria, pohledové i vyznamové dominanty celého ldzerského komplexu. Bauerovu
stavbu nikdo z jeho nasledovnikd neprekonal. Pozdéji dochdazelo spise k prestavbam
starych ldzeriskych domU podle pldnd renomovanych architekt, mj. Karla Fischera
z Olomouce, profesora brnénské techniky Emila Lea nebo opavského Otto Reichnera.
Osmdesata 1éta 20. stoleti reprezentuje architektonicky vyjimecna neofunkcionalisticka
novostavba Balneoprovozu Bronislava Firly. Touto realizaci prakticky konci obdobi vy-
stavby ubytovacich ¢ilé¢ebnych kapacit.

V nasledujicich letech pak dochazi prakticky pouze k pozdéjsim postupnym prestav-
bam a rekonstrukcim jednotlivych lazenskych domd. Jako posledni mizeme uvést
v roce 2013 noveé zrekonstruovanou Jubilejnf vilu a v letosnim roce kompletné zrekon-
struovanou Videnskou kavarnu.



Zdroj: SOKA Jesentk
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Nejstarsi vyobrazeni Grafenberku, 1832

Soucasné rekonstrukce podporuji rodinnou turistiku i vzdelavani

Soucasti rekonstrukce Jubilejni vily, ukoncené v cervnu 2013, bylo mimo jiné jeji propojen
s pfilehlym 1azeriskym domem Mir. Bylo tak vytvofeno nové centrum rodinné lazenské
turistiky, které rodinnym pobytdm pfineslo vyrazné zmény. Apartmany v prvnim a dru-
hém patfe vily doznaly dispozi¢nich zmén, ve vestavbé tfetiho patra vzniklo pét novych
apartmant s celkem dvaceti 10zky. Ubytovaci kapacita vily se tedy zvysila z pdvodnich dva-
nacti apartmanl s 48 ubytovanymi hosty celkem na 52 mist a 5 pfistylek. Dva pokoje jsou
specialné upraveny pro klienty s télesnym postizenim, coz pfispiva ke zvyseni komfortu.

Velkych zmén doznalo pfizemi budovy, ve kterém byla vybudovana nova jidelna pro
136 stravnikl. Mezi obéma domy vznikl propojovaci koridor s bezbariérovym pfistupem
pro piijemnéjsi pohyb hostl mezi obéma budovami.

Dalsim projektem navracejicim lazeriskym budovam jejich historicky réz a plvodni pdvab
je rekonstrukce Videnské kavarny, ktera bude slavnostné otevfena v ¢ervnu tohoto roku.
Realizovany zamér je o to prinosnéjsi, ze vyraznou mérou pomdze rozvoji profesniho
vzdélavani v oblasti gastronomickych obord, proto je rekonstrukce realizovéna ve spolu-

praci s dvéma jesenickymi odbornymi Skolami pfipravujici studenty pro oblast gastrono-
mie a cestovniho ruchu.,Vila na Kolonadé bude pfedstavovat $pickové pracovisté, jakych
je vnasirepublice jen nékolik. Navic pfi projektovani celého interiéru a gastro zazemf jsme
vychazeli z modernich gastronomickych trendd a navstévnici se tak mohou tésit na tzv.
front cooking systém, ktery jim umozni sledovat kuchare pfimo u pripravy jidel a dezertd,’
priblizuje feditelka SOS gastronomie a farmafstvi PhDr. Sylvie Pernicova.

Kulturnfidentitu arealu urcuje také krajinotvorba

Priessnitz uz od pocatku své praxe svym klientdm ordinoval co nevice pohybu na cer-
stvém vzduchu. Témért je vyhdnél na prochazky k horskym pramentm, pficemz piti
pramenité vody se stalo jednim z pilitd vodolécebnych procedur. K Priessnitzovym [é-
¢ebnym lesnim stezkdm pravdépodobné uz v druhé poloviné tricatych let 19. stoleti
pfibyly ndznaky ldzeriské promenddy. Podle dendrologického prizkumu drevin v lazen-
ském aredlu se navstévnici mohli prochazet mladou aleji, kterd lemovala vychazkovou
cestu na vrchol zvany ,Koppe” se zastfesenou vyhlidkou. Pravdépodobné v letech 1839
a 1840 vznikla dnesnf lazenska promendda, kde byly umistény pomniky jednotlivych
narodd jako dlkaz dikd Priessnitzovym schopnostem. Napfiklad autorem madarského
pomniku je vyznamny mnichovsky sochaf Ludwig Schwanthaler. Napis na jeho kovo-
vém podstavci slozil madarsky basnik Mihaly Vorésmarty. Sochu Hygie na c¢eském po-
mniku vytvofil J. V. Myslbek. Podle dobovych zprév si nadstandardni prostfedi postupné
spise vytvareli hosté samotni dobrovolné, nebo povinnym pfispévkem do spolecné po-
klady, ktera byla k tomuto Ucelu zfizend. Z dopisu Vincenze Priessnitze z 16. listopadu
1848 vyplyva, 7e se vybiraly poplatky za promenady.

Samoziejmé byly postupné zpfistupriovany a upravovany také pfistupové cesty k pra-
menUm. Pokud vedly nezalesnénym prostorem, vysazovaly se kolem nich stromy. | zde
nebyla vyjimkou finan¢ni spoluti¢ast movitych Priessnitzovych pacientd. Jako ptiklad
uvedme vévodu Adolfa von Nassau, ktery nechal v letech 1871-72 postavit cestu
od Priessnitzova pramene k Medvédimu kameni, vystavbu nejhonosnéjsiho pamatniku
u dnesniho Rumunského pramene v roce 1888 financoval pfimo rumunsky kral Karel.

O vyvoji krajinnych Uprav v okoli 1dznf se leccos mUZeme dozveédét také zdojmd soudo-
bych navstévnik(. V roce 1847 byl v prazském casopise Poutnik uverejnén ¢lanek,Vylet
z Prahy do Gréafenberku v Slezsku’, ktery mj. uvadi: Kol dokola jsou na vrchu, diinovymi
stromy porostlém, prekrdsné prochézky, na néz se naklad vede z pokladnice, ku které
kazdy host nécim pfispivati musi. Po pésinkach pfichézi se nejdrive k besidce na zpU-
sob destniku zhotovené, néco déle stoji kamenny letohradek o jednom patfe s pavlaci,
odkudz se zrak pozorovatelQv v krasném oudoli Freivaldovském a rozkosném obzoru
hornatin mile potapi.
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Mapa Grafenberku a prament od J. Rippera, 1885

Balneopark je unikatnim dokladem zahradniho umeéni

Dalsim unikatnim krajinotvornym dilem je rozhodné Balneopark Vincenze Priessnitze
realizovany v roce 2010. Jedna se vlastné o specialni,vodni zahradu,” navazujici a pro-
pagujici Priessnitzovy lécebné metody. Mizete se v ni brodit potlicky, vyzkouset Pries-
snitzovy lavicky nebo Priessnitzovy stfiky. Na nejodvaznéjsi navstévniky cekaji i pfirodni
sprchy se studenou pramenitou vodou.

V poslednich letech také intenzivné probihd postupné revitalizace lazenské kolonady,
v loriském roce bylo vytvoreno specidlni bylinkové inhalatorium, probéhla revitalizace
venkovniho prostoru pfed nejstarsim lazenskym domem Hrad. Lazné planuji vybudo-
vat environmentalnf détsky park o rozloze cca 3 ha, v némz se skutecny pfirodni prostor
stane prostorem hernim. Haj vily Ozdravy bude citlivé vetknuty do pfirozeného prostiedf
Studni¢niho vrchu v tésné blizkosti Balneoparku a kazdy jeho herni prvek bude vytvoren
z mistnich prirodnich materidld. Otevieni parku se predpoklada v sezoné 2017.

Aredl Priessnitzovych Ié¢ebnych 1dzni ve svych pocatcich i v navazujicim obdobf pre-
lomu 19. a 20. stoleti vznikal vice méné Zivelné. Tim vsak byl vytvofen téméf neménny
zaklad jedine¢ného lazenského Uzemi s vysokym kulturné historickym potencialem.
Predpokladem pro pfipadny budouci a harmonicky Uzemni rozvoj lazni a okolnf kra-
jiny, na kterém akciova spole¢nost Priessnitzovy Ié¢ebné [azné intenzivné spolupracuje
s mistni samospravou a dalsimi subjekty, je tedy jednoznacné ohledupliné vyuziti jeho
jedine¢ného potencidlu, zachovani jeho svébytné identity a v neposledni fadé také za-
chovani kulturniho dédictvi krajiny, ze které se zrodila moderni vodolécba.

Lazenska promendda pocétek 20. stoleti

Zdroj: SOKA Jesenik



Architektonicky vyvoj lazni

+ 1799 — narodil se Vincenz Priessnitz

- 1822 - pocatek lazenstvi na Grafenberku v Priessnitzové rodném domé

- 1826 — Priessnitz postavil samostatnou lazefiskou budovu

- 1837 - oficialni povoleni cisaiské komise k provozovéani lazni bez omezenti

-+ 1839 - v ldznich se lécilo 1 544 osob

- 1840 -dlouholety navstévnik [dzni hrabé Wesselényi dal v Jeseniku postavit vodovod
privadejici vodu z Kfizového vrchu do mésta

- 1846 —Vincenz Priessnitz dostal od cisafe jako prvni ve Slezsku zlatou ob¢anskou medaili

- 1851 —Vincenz Priessnitz zemrel a na Gréfenberk prichézi Josef Schindler

- 2.pol. 19. stoleti — stavebni boom v laznich

- 1888 - otevreni zelezni¢ni trati Hanusovice — Glucholazy

+ 1910 - pocatek vystavby vystavniho sanatoria Priessnitz

- 1980-85 — vystavba pfirodniho soléria Jizni svah

- Konec 90. let — sou¢asnost — postupna rekonstrukce ldzenskych domu

- 2010 - otevien unikatni Balneopark Vincenze Priessnitze (dnes se v laznich 1é¢i cca
20 000 klientl ro¢né)

- 2014 revitalizace venkovni plochy tzv. Pfedhradf

-+ 2014 nové znaceni klimatoterapeutickych stezek Studni¢niho vrchu tzv. Gréfen-
berg walking

Rozvojové projekty soucasnosti

- revitalizace lazenské kolonady

- revitalizace vefejného osvétlenf lazenské kolonady

- rekonstrukce historické budovy Videnské kavarny

- zapojen( se do realizace tematickych zaZitkovych cyklistickych okruh
- vystavba turistické stezky Lipova-lazné — Priessnitzovy lécebné lazné

- projekt environmentalniho parku pro déti,Haj vily Ozdravy”

Unikatni Balneopark
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Financovani vefejné infrastruktury prostfednictvim planovacich néstrojli | ReSerse zahrani¢nich pikladd

Vit Reza¢

Spolupréce vefejného a soukromého sektoru je na zacatku 21. stoleti vyraznym téma-
tem po celé Evropé. Ménici se pomér vlivu vefejné spravy a financnich moznosti sou-
kromého sektoru je pfedmeétem hledani novych modell spoluprace.To je podminéno
tfemi zékladnimi faktory, vytvarejicimi prostfedi, ve kterém se proces pfipravy a realizace
projektu odehravaji:

- formou vefejné spravy (statni, regionalni, mistni) a existujici legislativou,

- investi¢ni politikou soukromych subjektd,

— spolutcasti vefejnosti na procesu pripravy projektu.

VSechny evropské zemeé se pokouseji o vytvofeni modeld spoluprace vefejné a sou-
kromé sféry, navazujicich na jejich dosavadni pravni, izemné planovaci a stavebni praxi.
Jako ptiklad uvedu opatfeni ve vybranych zemich, reprezentujicich ndm blizkou sta-
vebni kulturu (Rakousko a Némecko) a kulturu zasadné odlisnou (Velkd Britéanie).

Financovani infrastruktury v Rakousku

V Rakousku je Uzemni planovani ponechano v kompetenci spolkovych zemi. V kazdé
spolkové zemi platf zakon o prostorovém planovani (Raumordnunggesetz) a stavebnf
rad (Bauordnung) — navzajem se pomeérné odlisuji.V zakoné je definovan mj. rezim uza-
virdni smluv v prostorovém pldnovani (Vertragsraumordnung).

PoZzadavky na stavebniky z pohledu jejich podilt na spolufinancovani vefejné vybave-
nosti se proto rdzni.

Spolkové zemé s pfevahou malych mést mnohem vice komunikuji s vefejnosti a roz-
hodnuti v Uzemf jsou obyvateli Iépe pfijimana. Tim u nich dfive doslo ke shodé, Ze sou-
kromi stavebnici museji pfispivat pfimo na rozvoj infrastruktury obce.

Obce maji zédkonnou moznost stanovit poplatky za pfipojeni stavebniho pozemku
na vefejnou infrastrukturu. Tzv. AnschlieBungkosten jsou definovany ve stavebnim fadu
(Bauordnung) a urceni konkrétni vyse poplatku je v kompetenci obce. Obce maji vy-
tvofen a zastupitelstvem schvalen formuldf s tabulkovymi hodnotami, na kterém se
dle pfedem danych kritérii vypocitd presna vyse poplatku. Poplatek tedy nenf bezpro-
stfedné ovlivnén tim, které sité na daném misté jsou nebo chybi, ale je rozpocitan rov-

nomerne na celé Uzemi obce. To znamen4, ze se plati stejné, at jsou sité k dispozici,
nebo je obec musi nakladné vybudovat. Poplatky z Iépe napojenych lokalit kompenzuji
néklady na sité vedené k doposud nepfipojenym pozemkdm.

Vefejna infrastruktura zahrnuje ulice, chodniky, vefejné osvétleni. Poplatek ¢ini dle tabu-
lek cca 50-60 eur za Tm? pozemku a jeho vy3e je v kompetenci obce.

Poplatek za pfipojeni na infrastrukutru za rodinny dém:

1. Poplatek ze stavebniho pozemku: pozemek v m?” x koeficient pfipojenti
(ErschlieBungskostenfaktor) x 150% = 600 mM*x€1,68x150% =€ 1512

2. Poplatek ze stavebniho objemu: stavebni objem v m?* x koeficient pfipojeni
(ErschlieBungskostenfaktor) x70%=1000m*x€1,68x70%=€1176

celkem € 2 688

Tab. 1 Ukdzka vypoctu poplatku za pfipojeni pozemku na infrastrukturu v obci Kundl, Rakousko

Kanalizace, voda, plyn a elektfina jsou dodavany soukromymi spolec¢nostmi, na ty se tudiz
poplatky nevztahuiji, a stavebnici si uzaviraji smlouvy o pfipojeni individualné jako u nés.

K nejdllezitéjsim novym ndstrojim prostorového planovani patfi moznost uzavirat pla-
novaci smlouvy a vymezovat plochy s ¢asovou Ihtou pro vystavbu. Dle § 16a zékona
(Befristetes Bauland, Vertragsraumordnung) mdze obec na nékterych noveé zonovanych
Uzemich stanovit a graficky vyznacit v Uzemnim planu povinnost vilastnikd stavebnich
pozemku tyto pozemky do péti let vyuZit, jinak obec mize ve |h{té jednoho roku zmé-
nit funkéni vyuZiti a ndrok na stavebni zénu mze propadnout bez ndhrady anebo mu-
seji vlastnici zaplatit tzv. porodluzovaci” poplatek.

Pravo obci ¢asove vymezit Ihdtu pro zastavéni pozemku ma za cil omezit takové chovani
vlastnikd, ktefi nehodlajf v dohledné dobé stavét, nebo nehodlaji stavét viibec. Od opat-
reni si zemské vlady slibuji rozhybani trhu s pozemky, protoze obecné je v Rakousku velké



mnozstvi ploch vymezeno k zastavéni, ale po mnoho let se na nich zédna vystavba neo-
dehrédva. Obce to mohou cilenou politikou zménit. Predpoklada se, ze se finan¢nim tla-
kem na vlastniky pozemk( snizi pozadavky na dalsi vymezovani novych ploch k zastavent.

Dalsim zakonem upravenym procesem spojenym s vecnym plnénim je vytvorenf sta-
vebniho pozemku (Bauplatzschaffung). V nékterych spolkovych zemich mé obec pravo
na bezplatny prevod ¢asti soukromych pozemkd, které jsou potfeba pro zfizeni vefej-
ného prostoru. Obvykle se jednd o 10-15 procent soukromych ploch (v Tyrolsku az 70
procent z dlvodd nedostatku ploch a tlaku turistického ruchu).

V préavu odnimani pozemkd existuji pfipady:

a) pozemek jiz leZi ve stavebni zéné — pozemek nelze ziskat zdarma;

b) pozemek jiz leZi ve stavebni zonég, ale je navyseno jeho vyuZiti — pozemek Ize ziskat,
C) nové zénovan — pozemek lze ziskat.

Paklize obec pozemek takto ziskd, ma povinnost vystavby vefejné infrastruktury za pre-
dem danych podminek, napf. pfi zaplnéni soukromych ploch z 50 procent apod.

Priklad nové parcelace vcetné vymezeni ploch pfipadajicich obci, Hamburg

U velkych projektd se obvykle vytvofi odborna pracovni skupina, kterou ustavuje mést-
sky Urad, ktera se soukromymi subjekty 2-3 roky dojednava zpUlsob vyuZiti novych loka-
lit nebo prestavby stavajicich. Vysledkem je dohoda o parcelaci, kterd obsahuje plochy,
které budou pfevedeny bezUplatné na obec k zajistén{ vefejného zajmu. Jsou to prede-
v3im plochy komunikaci, parkd, ale téZ Skol, pfipadné dalsich obecnich zafizeni.

Tim, Ze obec schvali v Uzemnim pldnu nové plochy pro zastavéni (nové stavebni po-

zemky), mUze po vlastnikovi poZzadovat uzavieni smluv, ve kterych jej zavdze k urcitym

plnénim. Je to zejména:

a) zavazek stavebnika, Ze pozemky v urcité Ih(teé zastavi,

b) souhlas stavebnika, ze zajisti ur¢ené funkce nebo pfipusti jejich realizaci,

c) zavazek, Ze provede opatfeni k vylepseni kvality prostfedf (napf. protihlukova opat-
reni, budovanf infrastruktury apod.).

Déle stavebni zdkon stanovi, ze se v Uzemnim planu vymezi plochy pro zfizovatele nebo
poskytovatele (tzv. opravnéni) zafizeni vefejné infrastruktury (napf. skoly, domovy seni-
ord, zafizeni na likvidaci odpadd apod.)” formou Uzemni rezervy (Vorbehaltsflachen). Jak-
mile je Uzemni plan schvalen obci, maji tito opravnéni Ihitu péti
let na to, aby pozemky ziskali do svého vlastnictvi nebo si k nim
zajistili uzivaci prava. Paklize se s vlastniky nedohodnou na kom-
penzaci nebo jsou odmitnuti, mohou obci podat zddost na vy-
vlastnéni. Obec méa pak dva mésice na rozhodnuti. Je-li opravneé-
nym sama obec, rozhoduje zemska vldda. Jestlize ve [hté péti let
opravnéni nepozadaji o pozemky anebo je vyvlastnéni zamitnuto,
mUze vlastnik pozddat o vymazani Uzemni rezervy z izemné pla-
novaci dokumentace s tim, Ze tato rezerva jiz nesmf byt do ni opa-
kované zanesena. Vyvlastnéni je nepripustné, jestlize divody pro
néj jsou nad rdmec Ucelu vyvlastnéni anebo jestlize opravnény
vlastni nebo ma prava k jinym pozemkdm, na kterych maze tcel
uspokajit. Proces vyvlastriovaciho fizeni je veden v katastru jako
plomba. Ndhrada za vyvlastnéni je v trznf vysi k okamziku pred
tim, nez byla plocha zablokovéna jako Uzemni rezerva. Zdkon
pfipousti ovsem jesté moznost vraceni se k plvodnimu stavu
vlastnictvi, a to v pfipadé, ze se za 10 let od prevodu pozemku
na opravneného na pozemku nic nepostavilo. Pak mize pavodni
vlastnik ziskat pozemek zpét a pfipadné zalovat ndhradu skody.

1) Pozndmka autora: rakousky Uzemni plan ma méné podrobnou legendu nez nas.



Ve Vidni byla zahdjena diskuse o zméné stavebniho zakona v tom smyslu, Ze vlastnici
pozemkU, paklize jim bude povolena vy3si mira vyuziti pozemkd nez ve stavajicim
planu, budou odvadét poplatek. Tento systém je mj. inspirovan pfikladem z Mnichova
(sozialgerechte Bodennutzung).

Planovaci smlouvy definuji oboustranné povinnosti smluvnich stran k transparentnimu
budovéniinfrastruktury a jsou kli¢ovym nastrojem predevsim u velkych rozvojovych pro-
jektd. Rada odbornikd prosazuje tento v Rakousku zatim ne moc rozsifeny princip s tim,
Ze by se jeho prispénim mohla dosdhout vétsi zavaznost izemnich pland. Jde mimo jiné
i 0 to, ze smlouva zavazuje i pfi pfipadném prodeji pozemku jinému vlastnikovi.

V Rakousku se povaZzuje moznost obci uzavirat smlouvy se stavebniky za dUleZity pr-
vek, ktery bude vyznamné ovliviiovat dalsf podobu jejich rozvoje. Smyslem planovacich
smluv je vytofit zdroje pro budovani nové infrastruktury v oblasti Skolstvi, zdravotnictvi,

rekreacnich zafizeni, dopravnich komunikacf a zafizeni pro zésobovani médii.

Opatieni na financovani infrastruktury
u soukromych stavebnich zamért v Nemecku

V Némecku je Uzemnf planovaniv obecné roviné osetfeno ve spolkovém stavebnim z&-
koné (Baugesetz), zemské vlady vydavaji svoje stavebni fady (Bauordnung) a provadéci
vyhlasky (Richtlinien).

Opatienf na financovani infrastruktury u soukromych stavebnich zdmér( vychdazeji ze
spolkového stavebniho zdkona. Zde se ve 4. ¢asti, v ¢lanku § 11 ik, Ze obec mzZe uza-
virat pldnovaci smlouvy (stddtebauliche Vertrage). Jejich pfedmétem je zejména:

1. Pfiprava nebo provadéni planovacich opatfeni prostfednictvim smluvniho partnera
na jeho naklady, k tomu patfi téZ nové usporadani viastnictvi pozemkd (preparce-
lace), odstranéni ekologickych z&tézi a ostatni pfipravna opatfeni stejné jako vypra-
covani uzemné planovaci dokumentace. Odpovédnost obce za Uzemni planovani
z0stava timto nedotcena.

2. Na podporu a zajisténi dosazenf cilll, ktery byly ur¢eny v Gzemné planovaci doku-
mentaci, zejména po strance vyuZiti pozemkd, provadéni kompenzaci ve smyslu dal-
sich ustanovani zékona, zajisténi bytovych potieb skupin obyvatel s nizkymi pfijmy
(Wohnraumversorgungsproblemen) stejné jako zajisténi bydleni pro mistni obyvatele.

3. Prevzeti nakladl nebo cinnosti, které vzniknou nebo vznikly obci pfi zajisténi rozvoje

Uzemd, a jejichZ spInéni je pfedpokladem nebo dlsledkem planovaného stavebniho
zameéru. Ktomu se fadi i pfiprava pozemkd predani obci.

Dohodnutd plnéni museji odpovidat svym rozsahem pfiméfené okolnostem. Dohoda
je nepfipustnd, paklize by jedna smluvni strana na pInénfi méla narok vyplyvajicf napr.
z jinych pfedpisu.

Zajisténi pristupu na pozemek je Ulohou obce, ovsem nenf na ngj pravni narok. Podle
§ 127 stavebniho zdkona mohou obce vybirat poplatky za pfipojeni pozemku na verej-
nou infrastrukturu. Stavebnik hradi nejvyse 90 % téchto nakladd, obec minimalné 10%
za prvni pofizeni této vefejné infrastruktury. Naklady jsou rozpocitany na napojené po-
zemky, pficemz Ize pouzit tato dopliujici kritéria:

a) zastavovaci zpUsob (Art und Mass der Nutzung),

b) velikost pozemku,

) Sitka pozemku v misté pripojent.

Kli¢ pro stanoveni vyse poplatku zvefejiiuje obec vyhlaskou. Z této &astky, kterd se vy-
nakldda na zakladé smlouvy v priibéhu vystavby (mUzZe stavét mésto a stavebnik platf,
nebo obracené), se hradi komunikace, chodniky, vefejna prostranstvi, a to vie véetné
pozemky, a veskeré inzenyrské sité, nebot v Némecku je ¢asto ve spole¢nostech po-
skytujicich média zastoupeno mésto. Néklady na odstranéni znecisténi pozemku hradf
stavebnik. Pomér 90/10 Ize pfipadné zménit na zékladé zdlGvodnéni mistnimi podmin-
kami, napf. vefejna infrastruktura slouzi vice uceldm, vicero stavebnikdim apod.

V zakoné je podminka, Ze zasitovani musi byt pred vydanim stavebniho povoleni vyre-
seno.V pfipadé spord o vysi prispévku se Ize obratit na soud. Vzdy se musi vyse prispévkd
odlvodnit vypoctem predpoklddanych naklad a obec musi odchylky odGvodnit.

K. Kindertageselnrichtungen

i) Die Parteien verpllichten sich, Kindertagessinrichtungen (Kita] fur eine ganztigige Betreuung
wvon mindestens 300 Kindern herzusteflen. Dabel sind sowelt mdglich, die baulichen
Voraussetzungen fir Angebote der Eingliederungshilfe zu beriicksichiigen.

Dabei verpflichten sich die Parteien wie folgt:
- aurelis: ca, 79 Plitze

- 68, PANTA: ca. 130 Platie

- 113 PANTA: ca. 43 Platze

- FHH: 2. 43 Pl3tza.

Tab. 2 Vynatek ze smlouvy mezi méstem Hamburg a soukromymi investory o podilech na zabezpeceni provo-
zu matefské skoly, Stadtebaulicher Vertrag Mitte Altona, 2014



Pristup k soukromému financovani infrastruktury ve Velké Britanii

Ve Velké Britanii je Uzemni planovani postaveno na jinych principech nez na kontinentu.
Mnohem vétsi prostor je vytvofen pro individualni vyjednavani. Také danovy systém je
nastaven jinak, takze obec nedisponuje proporcné stejnymi ¢astkami na budovanf ve-
fejné vybavenosti a infrastruktury jako ve zbytku Evropy. Proto byl v roce 1990 viozen
do zakona o méstském a krajinném planovani novy paragraf S 106, ktery mél do té doby
neregulavanym vztahm mezi vefejnou a soukromou sférou dat zakonny rdmec. Tzv.
smlouvy podle paragrafu S 106 jsou mechanismy, jejichz smyslem je prevést developer-
ské zaméry, které by jinak byly asi stéZi akceptovatelné, do pfijatelnych mezi z pohledu
tvorby mésta. Smlouvy se zaméfuji na kompenzace dopadU projektl na bezprostfedni
okolf budouci stavby. Pfispévky ze smlouvy dle paragrafu S 106 se sjednévaji mezi obci
a developerem a mohou byt vyuZity na viechno, pocinaje novymi Skolami, zdravot-
nickymi zafizenimi a konce komunikacemi nebo dostupnym bydlenim. Smlouvy dle
paragrafu S 106 se Casto popisujf jako smlouvy o,prispévcich developera’, stejné jako je
tomu u prispévkl na délnice nebo poplatcich podle zékona o prispévcich na infrastruk-
turu (Community Infrastructure Levy).

Spole¢nym jmenovatelem planovacich povinnosti je predevsim zabezpeceni dostup-
ného bydleni, stejné jako zabezpeceni financ¢nich pfispévkd na vybudovani infrastruk-
tury. Nicméné toto nejsou jediné vystupy vyplyvajici z uplatnéni paragrafu S 106.

MUze se déle jednat o:

1. omezeni vystavby nebo vyuziti pozemk jinym zpdsobem,

2. vyzadovani urcitych procest nebo aktivit, které se mohou odehrat na pozemku,

3. pozadavek vyuzit pozemek nebo jeho ¢ast pro konkrétnf ucel,

4. pozadavek na Uhradu konkrétni ¢astky pro obec a to jednorazové nebo opakované.

Nejsou-li dohody dle paragrafu S 106 dodrzovany, mlze je obec vymdhat jak proti
strané pUvodni dohody, tak proti jejim nastupciim, resp. naslednym vlastnikdim. V pfi-
padé pfimého poruseni dohody mize obec pozadovat ndhradu skody. Smlouva se za-
pise jako vécné bfemeno do katastru nemovitosti.

Uplatnéni smlouvy nenf automatické u vsech projektt. Paragraf 122 zakona a souc¢asné
paragraf 102 zakona o regulaci obecnich poplatkd za infrastrukturu z roku 2010 (Com-
munity Infrastructure Levy Regulations 2010) stanovuje podminky, které se museji pred
zahajenim jednani o smlouvé posoudit, aby mél poZzadavek obce oporu v zakoné.

Podminky, které museji byt splnény, aby bylo mozné vyuzit paragrafu S 106:

1. provéfeni, Ze projekt je z Uzemné planovaciho hlediska akceptovatelny, tj. nepfiméfené
nebo nepfijatelé projetky v rozporu s Uzemnim pldnem nelze do dohody zahrnovat,

2. smlouva musi byt bezprostfedné vztazena k projektu, tj. nelze zahrnovat pozadavky
na projekty obce nesouvisejici s konkrétnim zdmérem,
3. pozadavky smlouvy museji byt pfiméfené v rozsahu a obsahu velikosti projektu.

Paragraf S 106 umozniuje obcim, resp. jejich planovacim odborlm (Local Planning
Authorities) a stavebnikdm dohodnout si vysi pfispévkd, nastavit podminky dalsiho pl-
néni a urcit pripadna dalsi omezeni. To se odehravé ve formé budto tzv. planovacich
smluv (Planning Agreements) nebo pldnovacich povinnosti (Planning Obligations).
Strany mohou podminky stanovit jednostranné nebo je projednévat a odsouhlasit jako
soucast zadosti o povoleni (ve shodé s mistnimi pfedpisy), avsak nikoli bez spinéni né-
kterych tzv.,planovacich podminek” dle paragrafu S 70.

Dostupné bydleni
Zaméstnanost mistnich obyvatel
Méstské sluzby

Podpora mistnich podnikateld
Prispévek do socidlniho fondu
Komunitni centra

Bezpecnost

Vybavenost pro déti

Podpora mistnich skol
Volnocasové aktivity

Vylepseni sousednich komunikaci
a vefejnych prostranstvi

Umeéni ve vefejném prostoru
Pésilavka

Uprava nabrezf

Socidlni inkluze

Udrzitelnost prostredi
Energetickd Uspornost
Odstranovani odpad(
Prispévek do,fondu CO,"
Bezpelnost na stavenisti a okolf
Odstavené plochy pro kola
Vylepseni MHD

Ubytovna sester

Tab. 3: Vycet okruht spolufinancovéani soukromym sektorem na projektu King’s Cross v Londyné, 2010

Viysledkem dohody dle paragrafu S 106 je platba prispévku obdi, resp pldnovacimu
Uradu, které kompenzuji néklady na vnéjsi efekty (externality). Napfiklad pokud bude
chtit developer postavit 100 bytd, bude to mit dopad napf. v mistnim skolstvi, pfi budo-
vani komunikaci apod., které by obec musela v souvislosti s projektem fesit. V takové si-
tuaci Ize vyuzit smlouvu dle S 106 jako soucést podklad( k vydani izemniho rozhodnuti
(planning permission). Developer mdze napfiklad poskytnout pfispévek na budovani
nové skoly nebo financovat opatieni ke zklidnéni dopravy v misté projektu.

V praxi obvykle dohoda sméfuje k tomu, Ze jakmile se projekt zahdji, stavebnik odvadi
dohodnutou &astku spojenou s vyvolanou infrastrukturou. Viyse pfispévkd je dle zku-
Sensti z Londyna u velkych projektl 1-9 procent celkovych stavebnich nakladd, co? je
velice vyznamné ¢&islo.



Prispévky dle paragrafu S 106 zUstavaji jednim z hlavnich zdrojd pfijmd pro budovani
infrastruktury obce. Pfesto se pouze sedm procent projektld dostane do faze podpisu
smlouvy a fada téchto smluv i tak zlstava nepredvidatelnd v tom, co skute¢né bude pl-
néno.V roce 2008 byla pfijata v souvislosti s novelou zékona o planovani (Planning Act)
vyhlaska o obecni infrastruktute (the Community Infrastructure Levy, CIL). Podle ni obce
mohou, ale nemuseji, uplatiovat jeji ustanoveni. CIL se od paragrafu S 106 odlisuje pre-
devsim v tom, Ze je cilena na mnohem Sirsi uplatnéni nez S 106 a Ze zahrnuje tarify
a harmonogramy plateb. Jejim smyslem je rozlozit ndklady na budouvénf infrastruktury
mezi vétsi pocet subjektl, které ji skute¢né budou vyuZivat, a za to jim poskytnou vy3si
jistotu v tom, kdo se na spolufinancovéani bude podilet.

Shrnuti

Viyse uvedené priklady ukazuji, ze pldnovaci systémy obsahuji smluvnf vztah jako opti-
malni nastroj pro feseni spoluticasti vefejného a soukromého sektoru. Forma a proces
vzniku smluv je stanoven zdkonem, neni tedy ponechan v,sedé vyjedndvaci zone”.

Ze zakonU vétsiny zemi Evropské unie Ize vysledovat trend, Ze se na jedné strané hleda
konkrétni forma dohody mezi obci a stavebnikem, kterd ziskdva pfedevsim u velkych
projektl pfednost pred regulatornim pfistupem obce, proces povolovani staveb se tak
odklani od pouhého vyroku obsazeného v rozhodnutf pfislusného povoleni. Na druhé

strané maji obce Skdlu pomérné ddraznych nastrojd, jak soukromy sektor k takové do-
hodé motivovat / pfimét. Napfiklad moznosti vyvlastiiovani nebo znovuzénovani jsou
nepomeérneé sirsi nez v zakonodarstvi nasem (ikdyz i tady se po novele véci méni timto
smérem —viz. § 71 a omezeni platnosti regulacniho planu na Zadost).

Presto je na zavér nutné zdlraznit, Ze i kdyz zkoumané zemé uplatnuji politiku planova-
cich smluv ve svych zdkonech delsi dobu, praktické pouzivani je realtivné nové a zkuse-
nosti se teprve sbiraji.
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Financovani vefejné infrastruktury ze soukromych zdroju v Helsinkach

Niina Puumalainen

Helsinky jsou jednim z nejrychleji se rozvijejicich hlavnich mést Evropy. Také v néasledu-
jicich desetiletich bude tento trend pokracovat. Mésto chce budovat kvalitni méstské
ctvrté plné vybavené zafizenimi pro vzdélavéani, zdravotni péci a traveni volného casu.
Dnes mé meésto 600 000 obyvatel, ale do 30 let jich v ném bude Zit o 250 000 vice. Prvni
reakci na priliv obyvatelstva bylo v roce 2000 pfemisténi pfistavu z centra a preména
uvolnéného Uzemi na méstskou Ctvrt”. V soucasnosti je v Helsinkdch vymezeno 14 vel-
kych rozvojovych ploch pfipravovanych pro budouci vystavbu. Dobudovani takovych
ploch trva obvykle 20-30 let, vznikaji zde tisice pracovnich prilezitosti, tisice novych bytd.

Mésto cilené uplatiuje tzv. politiku odpovédného bydleni. Jejim smyslem je vytvaret
pestrou nabidku bytd a udrzet jejich urcity podil v nizsich cenovych hladindch. Ro¢né
se postavi asi 5 000 bytU (pro srovnani v dvakrat velké Praze je pocet obdobny).V kazdé
oblasti tvofi 20 % socidlni bydleni, 40 % bytd stavi developefi a pronajimajf je za trznf
najem nebo je prodavaji a 40 % je tzv. Hitas, tj. bydleni v soukromém vlastnictvi s requ-
lovanou cenou najmu, které jsou zamysleny pro studenty a mladé rodiny.

Rozvoj uzemi, které je ve vlastnictvi obce

Na rozdil od vétsiny mést v Evropé jsou Helsinky vétsinovym vlastnikem pozemkd
na Uzemf obce. Projekt na takovychto pozemcich mdze byt iniciovan samotnym més-
tem nebo soukromym investorem. V pfipadé, ze projekt fidi mésto, o pfipravu a prove-
deni prodeje nebo zajisténi pronajmu pozemki se stard oddéleni nemovitosti (Real Es-
tate Department). Mésto pofizuje Uzemni plan a nasledné regulacni plan. Poté se rozho-
duje, na kterych pozemcich se bude stavét dfive a na kterych pozdéji. Tim se vystavba
rovnomérné rozmistuje a soucasné se regulujf ro¢nf vydaje mésta na infrastrukturu.

Mésto hospodafi uvazlivé se svym pozemkovym fondem. Ma pravo na vybér poplatk{
za zvyseni hodnoty pozemkd zménou Uzemné planovaci dokumentace. Vedle toho vy-
bird dané z nemovitosti. Pozemek mUze byt soukromému subjektu prodén nebo pro-
najat. Kazdy rok se prodavaji pozemky v hodnoté 50-100 000 000 eur, vétsina pozemk
(asi 60 %) se oviem dlouhodobé pronajima, pficemz najem je stanoven ve vysi 4 %
hodnoty pozemku. Typické ceny pozemkU lezi v Urovni 1 000-1 300 eur/m? podlazni
plochy na nich zastavéné, vyjimecné az 3 000 eur/m?.

i "'"vl"l'“

Bageg-progesn 164 2015 i
| T |

Priklad etapizace vystavby projektu Pasila na pozemcich mésta, Helsinki, 2015




Obvykle, kdyZ mésto pozemky prodava, musi byt vyhlasena vefejna soutéz. Ta mlze byt
tzv.,0 navrh” nebo,o prodejni cenu” anebo kombinovanad. V pfipadé soutéze,o navrh” byva
prodejni cena pevné pfedem stanovena a soutéZi se o kvalitu architektonického fesent,
inovativnost nebo ekologickou Setrnost budouci vystavby. V pfipadé soutéze 0 ceny” roz-
hoduje budto nejvyssi cena za pozemek, nebo nejvyssi prodejni cena za Tm? podlaznich
ploch.V nékterych kombinovanych soutézich musi developer poskytnout vefejné prostory
nebo spolufinancovat infrastrukturu. Nékdy Ize prodat obecni pozemky bez soutéze. To
byva ¢asto pfipad pozemkd urcenych pro socialnf bydlent, protoZe byva malo zajemcd.

Zpocatku obdrzi vybrany developer rezervaci (obvykle 12-24 mésic() na pfipravu pro-
jektu. K podpisu ndjemni nebo kupni smlouvy, které musi schvalit rada mésta, dochazi
teprve v okamziku vydani stavebniho povoleni, a ve chvili, kdy je stavba zahdjena. Vy-
Zaduje-li pfiprava Uzemi zménu Uzemniho plénu, je pofizovdna méstem, a rezervacni
Ihdta se prodluzuje.

Typickym obsahem plédnovaci smlouvy je pfesna definice toho, co se predava a komu,
kupni cena za pravo stavét, Ihlty pro Uhradu kupnf ceny, harmonogram projektu, Ihty
pro dokonceni, ddvody pro odchylky z harmonogramu, zaruky, pojisténi, popis povolo-
vaciho procesu pred vydanim stavebniho povoleni, ustanoveni o dozoru mésta, sankce,
doba platnosti smlouvy a dlivody pro jeji vypovézeni. Casto se fesi i konkrétni podminky
stavenisté, jako napf. kontaminace, spodnf voda apod. Déle se definuji stavebni prace,
které provadi mésto (obvykle infrastruktura), a které developer.

Developeti se v Helsinkach zajimaji hlavné o projekty bydleni, které nepodléha regulaci
najmu nebo cen. Témi se obvykle zahajuji projekty, protoze byvaiji atraktivni a pfitahuji
zadjem dalSich obyvatel. O ostatni formy bydleninebo o kancelédiské projekty byva mensi
zdjem a meésto tudiz pozemky poskytuje na zdkladé jednani bez soutéze.

Projekty na soukromych pozemcich

Pfipravuje-li se projekt na soukromém pozemku, zpravidla je nejprve potieba pofidit novy
regula¢ni plan nebo stavajici upravit. Planovani pak zvysuje hodnotu pozemkd. Podle fin-
ského stavebniho zékona ¢ 132/1999 Sb., resp. novelizace ¢. 222/2003, ¢lanku 12, majf
mésta pravo (nikoli povinnost) zatiZit vlastniky pozemkd poplatkem za zvyseni hodnoty
jejich majetku vlivem zmény uzemné planovaci dokumentace. Z téchto zdroju (pldnovaci
smlouva nebo development fee) financuji mésta naklady na porizovani planovaci doku-
mentace a hradi budovani infrastruktury. V Helsinkach zacina tento proces v momente,
kdy developer oslovi mésto v pfipadé, Ze potfebuje zmeénit regulaéni plan. Paralelné s po-
fizovanim planu mésto s vlastnikem vyjednava planovaci smlouvu. Regulacni plan ne-
Ize bez uzavfené planovaci smlouvy schvalit. Developer mé obvykle jasnou vizi o vyuZiti

pozemku, nezfidka chce stavét pro konkrétniho klienta. Proto byva doba na projednani
obvykle kratka. | kdyz impulz pfijde od soukromého investora, je to vzdycky mésto, které
urcuje uzemné planovaci podminky.V optimalnim pfipadé trva pofizeni nového regulac-
niho planu asi 18 mésicl, nezfidka 2-3 roky. Mésto nemze developerovi garantovat, Ze
regulacni plan bude schvélen podle jeho pfedstav.

Helsinky majf vyhldsku o planovaci smlouvé, posledni je z roku 2014. Planovaci smlouva
je postavena na rovnosti smluvnich stran. Smlouvy a jednéanf zabezpecuje odbor nemo-
vitosti magistratu ve spolupraci s odborem pldnovéni a odborem infrastruktury.

V zdsadé mésto usiluje o uzavieni smlouvy v pfipadé, kdy developer ziskava projektem
tzv.,vyznamny vynos’, coz v pfipadé Helsinek je ¢astka nad 700 tis. eur.

Mésto mlze pozadovat poplatek ve vysi 50 % z ¢astky, kterd je nad stanovenych 700 tis.
eur. Pokud je platny uzemni plan a je zménén, tak je poplatek pouze 35 % z ¢astky nad
uvedenych 700 tis. eur. Jedna-li se o bytovy projekt na nové vymezeném Uzemi, po-
platky jsou nizsi (35 %) a vynos developera mUze byt vyssi (1 mil. eur).

V pripadé, Ze mésto schvali funkeni zonu na soukromém pozemku, ktery nebyl doposud
stavebni, musf tito strpét beziplatny pfevod vsech zde navrzenych vefejnych prostran-
stvi na obec, pficem? plati, Ze velikost téchto vefejnych prostor nesmi pfekrocit 50 %
vymeéry soukromého pozemku. Dojde-li napfiklad ke zméné (navyseni) vyuZiti pozemku
jiz stavebniho, vefejné plochy nesméji prekrocit 35 % vymery soukromého pozemku.
Soucasné plati, Ze vymeéry vefejnych prostor nemaji byt vy3si nez je vyméra podlaznich
ploch soukromych budov.

Projekt Teollisuuskatu - revitalizace brownfields, developer NCC
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Rozvojové Uzemf limala na pozemcich ¢tyr soukromych stavebnikd, 65 000 m? bydleni, 190 000 m?
kanceldfe a sluzby (developefi zaplatili méstu 14 mil. eur na poplatcich).

Developeli ¢asto neplati poplatek v hotovosti, ale dohodnou se na prevedeni ¢asti po-
zemk( v alikvotni trzni hodnoté méstu. Mésto pak tyto pozemky déle prodava dalsim
zadjemcim. Mésto chce vzdy vlastnit ucelené &asti pozemk, které Ize dale zhodnotit,
takze v fadé pfipadd potfebné ¢asti pozemkd od developert dokupuje.

Pokud jednani mezi méstem a soukromym stavebnikem nevedou ke shodé o podmin-
kach smlouvy, md mésto moznost uplatnit tzv. poplatek za rozvoj Uzemf (development
fee). V takovém pfiipadé majetkova komise mésta poda navrh zastupitelstvu o vysi po-
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platku. Mésto oviem dava vzdy pfednost smlouvé pfed ur¢enim poplatkd. Od roku
1990 bylo uzavieno pfes 200 pldnovacich smluv, tj. ro¢né asi 10-15, pficemz vynos byl
priblizné 10-15 mil. eur ro¢né. PInéni probiha budto penézni formou anebo prevodem
pozemkd na mésto v ekvivalentni hodnoté.

Typicky obsah planovaci smlouvy tvofi kompenzace obci za vystavbu infrastruktury (vy-
jma zadsobovani vodou, odstranovani staré zatéze, omezeni hluku), prostorové uspo-
fadani, zastavovaci podminky (plochy pro bydleni, doprava v klidu, pési a cyklistické
stezky apod.), feSenf infrastruktury, cile bytové vystavby, formy vlastnictvi a financovani,
harmonogram bytové vystavby.

Zastupitelstvo schvaluje pldnovaci smlouvu ve stejny okamzik jako regulacnf plan. Po-
platky se museji obvykle uhradit jiz do tff mésict po nabyti platnosti regula¢niho planu.
Viybrané prostfedky jsou pfijmem méstského rozpoctu.

Smiluvnimi stranami byvaji obvykle stavebni spole¢nosti, developetfi, pojistovny, inves-
tofi, banky, statni instituce, cirkve, ale i dalsi soukromé firmy nebo fyzické osoby.

Ceny v Helsinkach

Cena stavebniho pozemku se odviji od plochy podlaZnich ploch, které Ize na daném
pozemku realizovat. Obvykly koeficient podlaznich ploch je 2, popfipadé 3, v centrech
mésta aZ 4. Prodejni jednotkové ceny jsou 500-700 eur za Tm? kancelafské podlazni
plochy, resp. 600-1 000 eur/m? plochy obchodni. Vy3e prodejni ceny bytové vystavby
se odviji od vlastnické formy. Ceny bytl v neregulované zéstavbé se pohybuji od 700
do 2 000 eur/m? podlahové plochy. V novych souborech dobfe dostupnych z centra
byva cena 900-1 300 eur/m?. Ostatni typy bytové zastavby maji ceny nizsi, napf. u sta-
tem podporované vystavby je cena kolem 500 eur za 1m? podlahové plochy bytu.

Mésto se pfi vyjednavani o vysi poplatku vzdy orientuje dle nejnovéjsich transakci
v okoli pldnované vystavby.

Niina Puumalainen
Odbor rozvoje mésta
Magistrdt mésta Helsinky
Finsko

en. uuttahelsinkia.fi



Vefejna infrastruktura z pohledu urbanistické ekonomie

Vladimir Soukenik

Motto:

»Kvalitativnimu standardu verejnych prostranstvi a jejich logice je nutné podfidit jak
vedeni dopravni i technické infrastruktury, tak jednotlivé stavby a stavebni celky.”

Citat ze zadani metropolitniho planu

Pro nasi konferenci bych si ho dovolil upravit tak, ze kvalitnimu urbanistickému fesent
meésta Ci regionu je nutné podridit vedeni dopravni i technické infrastruktury.

Trocha teorie

Infrastruktura v nasem pojeti je obecné mnozina propojenych stavebnich prvkd, které
poskytuji rdmcovou podporu celku. Termin infrastruktura se uziva v rliznych oblastech

a s rdznym vyznamem. Jak je patrné jiz z ndzvu nasi konference, zabyvame se dopravni
a technickou infrastrukturou v urbanistickém pojeti.

Verejnd infrastruktura je chapana jako Sirsf pojem, vztahuje se jak ke specifickym funk-
cim, jako jsou napfiklad dalnice, ulice, silnice a mosty, hromadna doprava, letisté a le-
tecka sft, vodarny a vodni zdroje, Cistirny odpadnich vod, zpracovani komunalniho
nebo nebezpecného odpadu, vyroba a pfenos elektrické energie, telekomunikace, tak
i ke slozenym polyfunkénim systémam jako jsou mésto nebo krajina.

V nasem oboru definuje vefejnou infrastrukturu zékon ¢. 183/2006 Sb., o uzemnim pla-
novani a stavebnim fadu (stavebni zakon), jak vyplyva ze zmén provedenych zékonem
¢.68/2007 Sb., zakonem ¢. 191/2008 Sb., zdkonem ¢. 223/2009 Sb., zédkonem ¢. 227/2009
Sb., zdkonem ¢&. 281/2009 Sb., zékonem ¢. 345/2009 Sb., zakonem ¢. 379/2009 Sb., za-
konem ¢. 424/2010 Sb., zédkonem ¢. 420/2011 Sb., zdkonem ¢. 142/2012 Sb., zdkonem
¢.167/2012 Sb.a (od 1.ledna 2013 G¢innym) zékonem ¢. 350/2012 Sb.

Podle tohoto zdkona jsou verejnou infrastrukturou pozemky, stavby, zafizeni, a to:

1. dopravni infrastruktura, napriklad stavby pozemnich komunikaci, drah, vodnich
cest, letist a s nimi souvisejicich zafizent;

2. technickd infrastruktura, kterou jsou vedeni a stavby a s nimi provozné souvisejicf
zafizen{ technického vybaveni, napfiklad vodovody, vodojemy, kanalizace, Cistirny
odpadnich vod, stavby a zafizeni pro naklddani s odpady, trafostanice, energetické
vedeni, komunikacni vedeni vefejné komunikacni sité a elektronické komunikac¢nf za-
fizeni vefejné komunikacni sité, produktovody;

3. obcanské vybaveni, kterym jsou stavby, zafizeni a pozemky slouzici napfiklad pro
vzdélavani a vychovu, socidlni sluzby a péci o rodiny, zdravotnf sluzby, kulturu, vefej-
nou spravu, ochranu obyvatelstva;

4. vefejné prostranstvi, zfizované nebo uzivané ve vefejném zajmu.

Pro ilustraci uvedu dva pfiklady text(, jak méststi urbanisté pojem technické infrastruk-
tury prezentuji.

Plzen

Pod pojmem technicka infrastruktura si Ize pfedstavit vie, co souvisi s technickou obslu-
hou Uzemi. Tuto obsluhu zabezpecuji dil¢i energetické, informacni nebo dal3f specifické
systémy, jejichZ soucasti jsou v zdkladnim uspofddani zdroje, rozvody, odbérnd nebo
Ucastnicka zafizeni, spotiebice a dal3f specificka zafizen, jimiz se vétsinou ménf parame-
try doddvanych médii nebo signall. Jednotlivé prvky technické infrastruktury vyznamné
zasahuji do Zivota celé spole¢nosti tim, Ze ovliviuji Zivotni prostredi, vytvareji limity v po-
dobé rliznych ochrannych, bezpe¢nostnich a hygienickych pasem, ale na druhé strané
také vytvareji podminky pro fungovani viech ostatnich systémd ve spole¢nosti.

Praha

Technické vybaveni ovliviuje urbanistickou koncepci hlavniho mésta Prahy systémy
zasobovani vodou, odkanalizovani, zasobovani elektrickou energii, teplem, plynem,
prenosu informaci (elektronickych komunikaci) a soustavou vodnich tokd s vyraznou
méstotvornou funkci.

Zékladem systému zasobovani vodou jsou mimoprazské zdroje Zelivka a Karany
a Upravna vody v Podoli.



Zakladem systému odkanalizovant je Ustfedni ¢istirna odpadnich vod na Cisafském os-
trové a kalové hospodafstvi umisténé mimo Cisafsky ostrov.

Zakladem systému zasobovani elektrickou energif jsou vstupni transformovny 400/110
kV Chodov, Reporyje, Sever, 220/110 kV Malesice a napajeci body 110 kV.

Zakladem systému centralizovaného zasobovani teplem (CZT) je na pravém bfehu Vitavy
propojena prazska teplarenska soustava (PTS) s hlavnim zdrojem elektrarnou Mélnik a na le-
vém bfehu VlItavy je systém tvofen ostrovnimi soustavami CZT a blokovymi kotelnami.

Zakladnimi ¢lanky zasobovani plynem jsou plynovody o velmi vysokém tlaku (VVTL)
a vysokém tlaku (VTL) s hlavnimi regula¢nimi stanicemi VVTL Treboradice a Dolni Mé-
cholupy a siti regula¢nich stanic VTL.

Z3kladem elektronickych komunikaci jsou systémy telekomunikaci a radioreléovych
spoju s pfislusnymi technologickymi zafizenimi.

VyuZiti ploch u vodnich tokd omezované povodnhovymi prdtoky je umozhovano u VI-
tavy a Berounky protipovodnovymi opatfenimi, u ostatnich tokl retencnimi nadrzemi
a poldry a vodohospodarskymi opatienimi v jejich povodi.

Jesté jeden priklad chapani, tentokrat dopravni infrastruktury.

Praha
Doprava se na urbanistické koncepci hlavniho mésta Prahy podili zejména nésleduji-
cimi faktory:

Resenim nadfazené komunika¢ni sité mésta, ktera je tvofena dvéma okruhy — prazskym
(silni¢nim) a méstskym, a na né navazujicimi sedmi radidlami a dvéma spojkami.

Systémem Prazské Integrované Dopravy (PID), ktery je tvofen 1) méstskou hromadnou
dopravou s metrem, jakoZto zakladnim prostfedkem (doplhkovymi systémy jsou tramva-
jova a autobusova doprava, lanové draha a vodni doprava), 2) piiméstskou a méstskou Ze-
lezni¢ni dopravou a piiméstskou autobusovou dopravou a 3) zachytnymi parkovisti P+R.

Zelezni¢nim uzlem Praha, ktery je tvofen soustavou deseti zelezni¢nich tratf radialné za-
Usténych do Hlavniho a Masarykova nadrazi, doplnénou prazskymi spojovacimi tratémi.
Jsou zde vytvofeny podminky pro mozné zausténi Zelezni¢nich vysokorychlostnich trati.

Leteckou mezinarodnf i vnitrostatni dopravou, kterd je soustfedéna do letisté Praha-Ru-
zyné (nyni Vaclava Havla). V ndvrhovém obdobf je uvaZzovano se systémem tii vzletovych
a pfistavacich drah v uspofadani se dvéma paralelnimi drdhami a jednou kfizujici drdhou.

Resenim vodnich cest. UvaZuje se o modernizaci vltavské vodni cesty pro osobnf i na-
kladni dopravu s limitovanou kapacitou plavebnich komor Podbaba a Smichov. Novy
pfistav v Radotiné bude urcen vyhradné pro sportovnf a rekreacnflodé, nebude mit cha-
rakter nakladniho pfistavu. Zaroven vsak bude, v pfipadé nenadalych udalosti na toku
a pfi povodnovych pratocich, plnit funkci ochrannou.

Dopravni a technické infrastruktura z pohledu urbanistické ekonomie

Ekonomické hledisko Ize zkoumat v urbanismu a Uzemnim planovani ze dvou zaklad-
nich hledisek, respektive pojeti.

STATICKE POJETI

Urbanistickd ekonomie zkouma investi¢ni naklady (vyjimecné i vynosy) spojeni s reali-
zaci navrzeného fedeni v aktudlni cenové Urovni. Pfikladem je souc¢asné platny stavebnf
zakon stanovujici v urcitych pfipadech vyhodnocenf vlivu zasad Uzemniho rozvoje,
respektive Uzemniho planu na udrZitelny rozvoj Uzemf (bod ,F* pfiloha & 5 k vyhldsce
¢.500/2006 Sb.).

Nésledujici obrdzek prosim srovnejte co do poméru jednotlivych pilitG udrzitelného
rozvoje s pomeérem textl v uvedené priloze ¢. 5.




Priklad metodiky pro urover zdsad Gzemniho rozvoje

Metodika obsahuje zejména definovani zplsobu cenovych odhadl a odlisnosti, které
prameni z Urovné posuzované dokumentace.

Pofizovaci naklady

Termin pofizovaci ndklady je chdpan ve smyslu komplexnich investi¢nich nakladd, které
obsahuji kromé vlastnich stavebnich naklad také uplné naklady pfipravy investice
a vedlejsi naklady realizace.

Naopak uvedené pofizovaci naklady (oproti odhadlm a propoctlim ve vétsim detailu)
neobsahuji obvykle bilancované naklady jako napfiklad na vykupy pozemkd, na pripadné
vynéti pozemkU ze ZPF, na pravni sluzby a na porizeni ciziho kapitélu (Gvéry) apod.

Veskeré naklady, tak jako veskeré propocty, je tfeba vzdy kalkulovat v cendch bez DPH
a v aktualni cenové Urovni.

Vlastni stavebni naklady

Odhad stavebnich praci a dodavek je proveden komparativni metodou na zékladé ob-
jemovych a plosnych ukazateld vychézejicich z obecné akceptovanych pramen( (z uka-
zatel(l vydavanych spole¢nostmi RTS ¢i URS, z ukazateld archivovanych zpracovatelem
na zékladé vypracovanych odbytovych rozpoc¢td a odbornych odhadd podobnych pro-
jekt(, z ukazateld vychazejicich z vysledkl zavére¢ného vyuctovani jiz realizovanych
staveb obdobného charakteru a z nabidkovych cen specializovanych firem). Vyznamné
a staticky vyhodnotitelné informace Ize ziskat z databazi o aktudlnich vefejnych zakdz-
kach. Stavebni naklady jsou odhadovany na zékladé vymeér obsazenych v bilan¢nich
tabulkach poskytnutych zpracovatelem ZUR.

Projektové a inzenyrské ¢innosti

Néklady na projektové a inZzenyrské ¢innosti jsou uvazovany jak ve fazi pfipravy inves-
tice, tak v dobé realizace. Patif sem téZ prlizkumné préce, studie apod. Tyto naklady jsou
stanoveny jako procentnf ¢ast z vlastnich stavebnich ndkladd.

Ostatni naklady

Dalsimi obvyklymi aspekty posouzeni komplexni investi¢ni ndro¢nosti je zkoumani na-
klad@ oznacovanych jako vyvolané, podminujici a doprovodné. Tyto néklady jsou vy-
znamné zejména u dalnic, silnic a obecné u liniovych staveb.

Priklad hodnot pouzitych pro odhad pofizovacich naklada

Pro odhad pofizovacich nakladl na plochy a koridory pro dopravu a technickou in-
frastrukturu navrzenou v ZUR byly pouZity dale uvedené hodnoty. Nésledujici tabulka
je zpracovana jako soubor dat k jednotkovym cendm podle druhd ploch a koridord.
V cenovych intervalech je pak pfihlédnuto zejména ke stupni naro¢nosti. Napfiklad pro
silnice v zavislosti na tidé, sitkovych parametrech, trasovani v terénu, poctu a velikosti
mostU, nadjezdl, mimouroviovych kfizovatek, pfipadné i vedeni v tunelu apod. Ceny
jsou uvadeény v tisicich Ke.

Typ VPS mérnd jednotka min. pramér max.
Délnice 1 km trasy 402 500 440 000 640010
Rychlostni silnice 1 km trasy 160 500 250 000 405 600
Silnice |. t¥idy 1 km trasy 64 800 140 400 181200
Silnice II. tiidy 1 km trasy 26 640

Zeleznice VRT - veden( v tunelu 1 km trasy IndividudIni propocet pro kazdou VPS
Zeleznice VRT - vedeni v terénu 1 km trasy IndividudInf propocet pro kazdou VPS
Zeleznice ostatni 1 km trasy 235000 350 000
Plynovod - VVTL 1 km trasy 8391 12375
Plynovod - VTL 1 km trasy 6455 9519
Regulacni stanice 1 zafizeni VTL/STL 1644 3291
Elektrické vedeni 400 kV 1 km trasy 32000

Elektrické vedeni 110 kV 1 km trasy 11200

Ropovody a produktovody 1 km trasy 18 600

Vodovod - dalkovy pfivadéc 1 km trasy 11700 18 600 46920
Kanaliza¢ni rady 1 km trasy 18015 30750 70800
Protipovodriovd ochrana - liniovd pevnd | 1 m délky hraze 19

Protipovodnové ochrana — plosna 1 ha 58

Pro regulacni plany ¢i obecné urbanisticky detail Ize vhodné vyuzit udajd z publikace
Ustavu Uzemniho rozvoje ,Primémé ceny dopravni a technické infrastruktury” (aktua-
lizace za rok 2012) — Ukol ¢. A4.5/RP Monitoring prameérnych cen budované dopravni
a technické infrastruktury.



DYNAMICKE POJETI

Metodicky shodné se statickym pojetim, pridava se vsak faktor ¢asu, tedy néklady pro-
vozu. UZivé se pouze pro feseni urbanistického detailu ¢i skupiny staveb. Metodicky se vy-
uziva postupl studie proveditelnosti, respektive spise predbézné studie proveditelnosti.

Vétsf urbanistické struktury jsou nad soucasné moznosti zpracovani.

Konkrétnf pfiklad bohuZel nemam. Proto uvadim jen ilustrativni pfiklady a to jesté ze
starsi literatury.

Ro¢ni nédklady na provoz a amortizaci jednotlivych funkénich systémd, vyjadrenych
v procentech investi¢nich nékladd, Ize odhadnou priblizné takto:

obytné struktury 3,5az5,5 %
bytovy ddm 1,7 %
vefejné budovy (ob&anskd vybavenost) 32az735%
technické infrastruktura 95az25%
dopravni infrastruktura 7,5az35%
zelen 10az20%

Pro poradek je tfeba uvést jesté posledni hledisko ¢i pojeti, ze kterého Ize zkoumat v ur-
banismu a Uzemnim pldnovani ekonomicnost.

KOMPLEXNI POJETI

Zahrnuje etapu investovania provozu (ve smyslu statického a dynamického pojeti) a za-
byva se dale procesy obnovy ci rekonstrukce a také kone¢nym stadiem urbanistické
struktury formou likvidace ¢i ,recyklace”.

Toto pojeti neni doposud bézné uzivano. Brani tomu extrémné dlouhé ¢asové hori-
zonty (desitky aZ stovky let) a obtizna progndzovatelnost velicin, které by do takovych
analyz vstupovaly a kupodivu i dostupna kapacita pocitacu.

Zaveérem
Stifpky z informacf tykajicich se ekonomické problematiky dopravni infrastruktury.

Stévajici dopravni infrastruktura vykazuje stale se zhorsujici stav, nebot vynakladané
prostfedky nestaci ani na udrzovani stavajicich parametrd. Pokud bychom méli ambici
nejen zastavit zhordovani stavajiciho stavuy, ale chtéli bychom odstranit i zanedbanou
udrzbu, potom by potfebnd ¢astka (dle publikovanych odhadl) pfesahovala 1 bilion
korun v soucasnych cendch. Pokud bychom mimo vyse uvedené body chtéli fesit i ne-
vyhovujici a pretizené Useky komunikacf (tj. nova vystavba komunikaci), potom by bylo
potfeba najit dalsi finance v objemu faddové nékolika stovek miliard korun.

Dalnice v provozu 751,2 km
Rychlostni komunikace 4421 km
Silnice |. tfidy 5808,0 km
Silnice II. tfidy 14 542,9 km
Silnice Ill. tFidy 34172,3km
Silnice a dalnice celkem 55716,5 km
Mistni komunikace 74 919,0 km
Silni¢ni infrastruktura celkem 130 635,5 km

Infrastruktura silni¢ni dopravy v Ceské republice, stav v roce 2012

S pribyvajicim mnozstvim komunikaci a parkovacich stani je nutné zasadné fesit i mistni
komunikace — diky narGstu bydleni v rodinnych domech a ndkupu ¢im dal vétsiho
mnozstvi vozidel zdsadné nardstd rozsah infrastruktury pro silni¢ni dopravu ve méstech,
pficem? tato infrastruktura je mimoradné investi¢né i provozné naroc¢na.

Stéle nové a piisnéjsi pfedpisy v fadé oblasti — jako je bezpecnost silni¢niho provozu,
bezbariérové uzivani staveb, povodhiova ochrana, Zivotni prostfedi a podobné - kla-
dou na komunikace dosud nevidané nové naroky, které je potieba fesit. Avsak tato fe-
senf jsou draZsi jak investi¢né, tak i provozné. Navic to neplati pouze u novostaveb, ale
v ramci rekonstrukci bude nutné na tyto parametry postupné upravit veskerou stavajicf
silni¢nf infrastrukturu.

Stéle pribyva novych investi¢né i provozné velmi naro¢nych objektl — tunely a mosty.
V' mnoha Uzemnich pldnech jsou navrzena extrémneé financné narocna fesenf jako dud-
sledek snahy viibec néjakeé feseni projednat.

Zdroj: RSD, CSU



Pravné se bude vyhledové nutné vyporadat se vsemi, kterym nadmeérné zatiZzeni do-
pravou zpUsobuje zdravotnf ¢ majetkovou Ujmu. Resenim bude finanéni kompenzace
nebo realizace naro¢nych technickych kompenzacnich opatfeni. Platcem bude nepo-
chybné majitel silnice, ktery bude muset tyto naroky zahrnout do nakladd na provoz
dané komunikace.

Obecné plati, ze u vsech infrastrukturnich staveb je potfeba posuzovat celkovou cenu
celého Zivotniho cyklu stavby, kterd zahrnuje nejen naklady na vystavbu, ale i na veske-
rou UdrZzbu nejen samotné komunikace, ale také opravy, revize, idrzbu i ndklady na pro-
voz vsech zafizeni souvisejicich s provozem této infrastruktury.

Finan¢nindro¢nost VRT — Mezindrodni Zzelezni¢ni unie uvadi nasledujici primérné naklady:
konstrukce 1 km nové traté: 12-30 mil. eur,
udrzba 1 km nové traté: 70 000 eur / rok (po 20-30 letech provozu je nutnd masivni
renovace, kterd mdze byt az 50 % konstrukenich nakladd),
nové nadrazi (regiondlni hub) — povrchové cca 500 mil. eur, podzemni 750 mil. eur,
cena vysokorychlostniho vlaku (350 mist k sezeni): 20-25 mil. eur,
alternativni vypocet ukazuje cenu za sedadlo okolo 50 000 eur,
udrzba vysokorychlostniho vlaku: 1 mil. eur ro¢né pfi ndkladech 2 euro / km a ro¢nim
probéhu vlaku 500 000 km.

V CR se naklady vystavby VRT odhaduiji az na 600 mld. K¢ (v zavislosti na délce) s tim, ze
se uvadi, ze 85 procent nékladd bude spolufinancovat Evropska unie. Viibec se ale ne-
resi, zda nenf lepsi tyto penize investovat do jinych dopravnich projektd s vyssi pridanou
hodnotou (zlepSeni stavajici Zelezni¢nf sité, modernizace regionalni dopravy, investice
do méstské a pfiméstské vefejné dopravy ve méstech, autobusové dopravy, cyklo in-
frastruktury, vefejnych prekladist atd.) nebo rozvoje telekomunikacnich siti, které snizuji
potfebu cestovan.

Ve svéte existuji jen dveé VRT, které jsou ekonomicky sobéstacné. Jednd se o Pafiz — Lyon
a Tokio — Osaka, ostatni traté jsou ztratové a je nutné je dotovat. Tyto prvni traté jsou
ekonomicky zdGvodnitelné, ostatni jsou vysledkem politickych a voli¢skych tlakd. Podle
francouzského ekonoma Rémy Prud’hommeho francouzsti poplatnici platf ,okolo polo-
viny provoznich nédklad” Francouzské a Spanélské vlddy plati ndklady na vystavbu vy-
sokorychlostnich trati s védomim, Ze se tyto investice na jizdném nikdy nezaplati. Také
v Japonsku se nepodafilo tyto investi¢ni naklady splatit. V této souvislosti je zajimava me-
zindrodni studie, kdy z 258 dopravnich projektt byly v 90 procentech pfipadd naklady
prekroceny o priimérnych 28 procent. U Zelezni¢nich projektl to bylo dokonce o 45 pro-
cent. Jind mezindrodnf studie ukazuje 27 Zelezni¢nich projekt(, kde odhad prepravy byl
v 90 procentech vys33i nez realita, a z nich 67 procent bylo vy3si o vice nez dvé tfetiny.

Zajimavy pohled na VRT v zadpadni Evropé nabizi i The Economist, kdyz konstatuje, Ze
se pomeér pasazérl cestujicich vliakem a kilometry mezi lety 2000 az 2011, kdy doslo
k vyznamnému rozvoji vysokorychlostnich trati, nezmeénil. Podil autobusové dopravy
o procento kles| a letecké doprava v rdmci Evropy za toto obdobi o procento vzrostla.
V ¢lanku se také konstatuje, Ze VRT odcerpava cestujici, ktefi cestovali letadlem, zatimco
na segment automobilové dopravy zésadni vliv nema.

V této souvislosti je zajimavy fakt, Ze Ministerstvo dopravy jiz o VRT vibec nehovorf,
misto toho je jednim cilem dale uvedeného dokumentu ,Priprava vystavby tratf Rych-
lych spojeni” je stanovit harmonogram postupu pfipravy vystavby trati RS. V bodu ¢. 4.
Uzemné technické studie (termin: konec roku 2016), a to pro Useky:

Praha — Brno — Ostrava st. hr./ Breclav st. hr.
Praha — Dresden st. hr. / Most

Praha — MUnchen st. hr.

Praha — Wroctaw st. hr. Gestor: MD

Ministerstvo dopravy zpracovava material Dopravni politika CR pro obdobi 2014-2020
s vyhledem do roku 2050. Jde zatim o 2. koncept materidlu, ktery mé& ambice stanovit
koncepci dopravy v Ceské republice.

Hlavnim cilem Dopravni politiky je vytvafet podminky pro rozvoj kvalitni dopravni sou-
stavy postavené na vyuziti technicko-ekonomicko-technologickych vlastnosti jednotli-
vych druhd dopravy, na principech hospodarské soutéze s ohledem na jeji ekonomické
a socialni vlivy a dopady na Zivotni prostfedi a vefejné zdravi.

Z hlediska nasi profese se jednd zejména o dale uvedené okruhy problematiky.

Vytvareni podminek pro konkurenceschopnost CR

Ceska republika nemé Zzadny region, ktery by nebyl dopravné dostupny. Hustota do-
pravn{ sité je v CR nadpriiméma. Avsak tato skutec¢nost z hlediska zajisténi konkurence-
schopnosti nestaci. Atraktivnost Uzemi pro investory, pokud jde o dopravni dostupnost,
je dana dostupnosti relativni, tzn. srovnanim kvality dostupnosti jednotlivych statl a re-
gion®.V tomto ohledu kvalita dopravni infrastruktury v CR za svymi zejména zapadnimi
sousedy vyrazné zaostava.



Vytvareni podminek pro soudrznost regionll. Nasledujici prehled ukazuje regiony,
které dosud nejsou napojeny na nadfazenou sit silni¢ni nebo Zelezni¢ni infrastruktury:

Jihocesky kraj — chybi zakladni spojeni v Zelezni¢ni i silni¢ni infrastruktufe ve sméru
Praha — Ceské Budg&jovice - Lineg;

Karlovarsky kraj a zapadni ¢ast Usteckého kraje — neni dokonceno zakladni silni¢ni
a zelezni¢ni spojeni ve sméru Praha — Karlovy Vary — Marktredwitz a Praha — Most /
Chomutov;

Liberecky kraj — zcela chybi kvalitni Zelezni¢ni spojenf pro osobni i ndkladni dopravu
(v¢etné prilehlé primyslové oblasti Mladoboleslavska).

Déle jsou uvedeny zdsadnf nedostatky v ramci transevropské dopravni sfté:

Plzensky kraj — nenf dokonceno Zelezni¢ni spojeni v ose Praha — Plzery — Regensburg;
chybf kapacitni patefni Zelezni¢ni osa Moravy (Brno — Pferov);

hlavni mésto Praha a Stfedocesky kraj — neni dokonceno silni¢ni spojeni umoznujici
odveden( tranzitni dopravy z hlavniho mésta.

Zasadnf nedostatky napojenf velkych mést v ramci krajd ve sméru do centra kraje:

hlavni mésto Praha a Stfedocesky kraj — chybf kvalitni Zelezni¢ni spojenf pro regio-
nalni dopravu z Prahy do tff nejvétsich meést Stfedoceského kraje (Kladno, Mlada
Boleslav, Pribram);

Liberecky kraj — chybi kvalitni infrastruktura propojujici ddlezita centra kraje (Ceska
Lipa, Jablonec n. N., Semily);

Kraj Vysocina — chybf kvalitni infrastruktura propojujici ddlezita centra kraje (zejména
Trebi¢ a Zdar n. Sdzavou);

chybf kapacitni patefni Zelezni¢ni osa Moravy (Brno — Pferov);

hlavni mésto Praha a Stfedocesky kraj — nenf dokonceno silni¢ni spojeni umoziujici
odveden( tranzitni dopravy z hlavniho mésta.

Zasadnf nedostatky napojenf velkych mést v ramci krajd ve sméru do centra kraje:

Jihomoravsky kraj — chybi kvalitnf Zelezni¢ni infrastruktura propojujici ddleZita centra
kraje (zejména Znojmo, Vyskov);

Zlinsky kraj — chybi kvalitni infrastruktura propojujici ddlezita centra kraje (Vsetin, Va-
lasské Mezific)).

Ing. arch. Vladimir Soukenik
urbanista



Uzemni planovani a technickd infrastruktura z pohledu spravce CEZ Distribuce, a. s.

Ladislav Ralis

Predstaventi spole¢nosti CEZ Distribuce, a. s.

Predmétem podnikéani CEZ Distribuce, a. s. je doprava elektfiny od vyrobce k zakazni-
kovi. Spole¢nost plsobi na Uzemi 11 kraja (Plzeriského, Karlovarského, Stredoceského,
Usteckého, Libereckého, Krdlovéhradeckého, Pardubického, Olomouckého, Moravskoslez-
ského a cdstecné Zlinského a Kraje Viysocina). Spole¢nost CEZ Distribuce, a.s. zdsobuje
cca 3,55 mil. odbérnych mist na Uzemi o rozloze 52 697 km? Rocni objem distribuované
energie je 43 864 TWh.

CEZ Distribuce, a. s. je nejvétsi provozovatel elektrické distribu¢ni soustavy v Ceské re-
publice. Pro zajisténi distribuce elektrické energie kone¢nym zdkazniklim vyuziva ka-
belové a venkovn( sité na napétovych hladindch 110 kV, 35 kV, 22 kV, 10 kV, 6 kV, 0,4 kV.

K vykonu licencované ¢innosti vyuZziva a provozuje toto zafizeni distribu¢ni soustavy:

9720 km vedeni 110 kV

231 ks transformacnich stanic vvn/vvn, vwn/vn

49 908 km vedenf{ vysokého napétf

98 639 km vedeni nizkého napéti

43 322 ks vlastnich transformacnich stanic

13 378 ks cizich (primyslovych) transformacnich stanic

Uzemni planovani

Spravci a provozovatelé distribu¢nich soustav jsou povinni v souladu se znénim § 25 za-
kona ¢.458/2000 Sb., 0 podminkach podnikania o vykonu statnf spravy v energetickych
odvétvich a o zménach nékterych zékonl (energeticky zékon) a pravidel provozovani
distribu¢ni soustavy, zvefejiiovat informace o planovaném rozvoji distribucni soustavy.
Plany museji respektovat platné tzemni plany dotcenych lokalit a pfipadné iniciovat
zménové fizeni s cilem promitnout pozadavek do uzemné pldnovaci dokumentace
(UPD). Spolecnost CEZ Distribuce, a. s. za timto Ucelem provozuje internetové stranky
zaméfené na tuto problematiku (http://www.cezdistribuce.cz/cs/distribucni-soustava/
rozvoj-distribucni-soustavy.html).

Pro ziskanf informaci a identifika¢nich Udajl o stavajicim a vyhledovém distribu¢nim
zafizenf v konkrétnim Uzeml, v¢etné Uzemné analytickych podkladd (UAP), Ize vyuzit
pfistup do webové aplikace GEOPORTAL (https://geoportal.cez.cz/geoportal.uap/).
Pistup na GEOPORTAL je zajistén pro registrované subjekty opravnéné pofizovat UAP
(krajské ufady, obce s rozsifenou plsobnosti a vojenské Ujezdy).

Pii tvorbeé UPD je nutno vychézet z technickych norem a ochrannych pasem stanove-
nych legislativou. Ochranné pasmo zafizeni distribu¢ni soustavy je stanoveno v ener-
getickém zékoné a jsou jim chranéna nadzemni vedeni, podzemni vedeni, elektrické
stanice, vyrobny elektfiny a vedeni méfici, ochranné, fidici, zabezpecovaci, informacni
a telekomunikacnf techniky.



Aktualizace ZUR

Sprdvcia provozovatelé distribucnich soustav povazujf za velkou nevyhodu to, Ze nejsou
doteenymi organy z pohledu pfipominkovani zasad Uzemniho rozvoje (ZUR). Piipadné
namety na zapracovani pozadavkl provozovatell distribu¢nich soustav na koridory
pro umisténi staveb elektrorozvodné soustavy vychdzeji z poZzadavkd na zajisténi vyssi
spolehlivosti dodavky elektrické energie a zajisténi dostatecného vykonu pro koncové
odbératele. Plochy a koridory pro umisténf staveb elektrorozvodné soustavy vvn (110 kV)
je nutné povazovat za stavby nadmistniho vyznamu. Z pohledu spravcl a provozova-
teld distribucnich soustav je nutné zajistit véasnou komunikaci se zpracovateli ZUR a sa-
motnych krajU, protoze pfipadné dodatecné zmeény a navrhy na doplnéni vznesené pfi
veiejném projednani mohou schvéleni ZUR vyznamné prodlouzit a zkomplikovat.

Aktualizace tzemnich plant

Spravci a provozovatelé distribu¢nich soustav povazuji za velkou nevyhodu téZ to, Ze ne-
jsou dotéenymi organy z pohledu pfipominkovani tzemnich plant (UP). Uzemni plan
by mél akceptovat koridory a plochy pro umisténi staveb elektrorozvodné soustavy vy-
mezené v ramci ZUR. V pfipadech, kdy nejsou tyto pozadavky akceptovany, Ize prosadit

zménu cestou pfes Ministerstvo pramyslu a obchodu (MPO). Tato moznost je vsak azZ krajni
variantou a nebyva vyuzivana. Z pohledu spravct a provozovatell distribu¢nich soustav
je nutné zajistit véasnou komunikaci se zpracovateli UP a samotnymi obcemi, protoze pfi-
padné dodatecné zmény a ndvrhy na dopInénf vznesené pfi vefejném projednani mohou
schvéleni UP vyznamné prodlouzit a zkomplikovat. Idedlné by méla kontrola samotného
navrhu UP prob&hnout jesté pred zahajenim Fizeni nebo pred vefejnym projednanim.

Shrnuti

« Spravci a provozovatelé distribu¢nich soustav povazuji za velkou nevyhodu to, ze
nejsou dotc¢enymi organy z pohledu pfipominkovéani ZUR a UP.

- Pro potfeby tvorby UPD Ize vyuzivat sluzby GEOPORTALU SKUPINY CEZ.

« Z pohledu spravcl a provozovateld distribucnich soustav je vhodné zajistit véasnou
komunikaci se zpracovateli UPD, krajd, mést a obci.

« Prindvrhu a umistovani nového zafizeni distribu¢ni soustavy vysokého napéti je ne-
zbytné vzdy zakreslovat a pocitat s budoucim ochrannym pasmem.

- Pritvorbé nebo aktualizaci UP je potfebné po dohodeé se spravci a provozovateli dis-
tribucnich soustav vzdy zpfesnovat plochy a koridory nadmistniho vyznamu.

Ing. Ladislav Rdlis
CEZ Distribuce, a. s.



Dopravni infrastruktura z pohledu resortu
Lucie Polakova

Pfestoze v resortu dopravy jiz tietim rokem nepUsobim, byla jsem oslovena vedenim
AUUP, abych pro seminéf v Jeseniku pfipravila pfispévek na téma vefejna dopravni in-
frastruktura z pohledu resortu dopravy. Jednim z ddvodd, pro¢ jsem byla pozadana, je
patrné mé nékolikaleté psobent jak na Ministerstvu dopravy (déle jen,MD"), tak na Re-
ditelstvi silnic a dalnic Ceské republiky (dale jen,RSD CR").

V obou institucich jsem pracovala v oddélenich, jejichZ ukolem bylo a je, mimo jiné,
také pfipravovat a uplatfovat stanoviska, resp. vyjadfeni, k Politice Uzemniho rozvoje
a Uzemné planovaci dokumentaci v souvislosti s ochranou zajmU resortu dopravy. Od-
bornik,na dopravu” se béhem této doby ze mé rozhodné nestal, ale méla jsem moZnost
nahlizet,pod poklicku” pfipravy dopravnich staveb a divat se na Uzemni pldnovanijinou
Loptikou’, z jiné pozice pres zajmy a naroky, které musi resort v rdmci své pUsobnosti
v Uzemi hdjit. Ziskané zkusenosti si povazuji, diky ni jsem, myslim, vybavena vétsi dav-
kou tolerance a pochopeni pro poZzadavky, které resort dopravy pfi pofizovani zemné
planovaci dokumentace uplatnuje, a nesdilim vsechny kritické ndzory na fungovani to-
hoto resortu. Nemam ambice ani potfebné mnozstvi znalosti k hodnocenf ¢innosti re-
sortu dopravy, mohu se jen podélit o ndzor a nabytou zkusenost.

Prispévek jsem rozdélila do ti ¢asti:

1. Doporucend varianta prelozky silnice |. tfidy — ¢sti trasy mimo koridor vymezeny v ZUR.
2. Kompetence a Uloha Ministerstva dopravy - cile a Ukoly izemniho planovan.

3. Stanovisko Ministerstva dopravy k ndvrhu dzemné planovaci dokumentace.

Prvni téma se tykd v posledni dobé ¢asto diskutovanych situaci, kdy se doporucend
trasa zameru sledovand a pfipravovana resortem dopravy z néjakého dlvodu nevejde
(,netrefi") do koridoru vymezeného v izemné planovaci dokumentaci (da’lejen,,UPD”).

1. Doporucena varianta pfelozky silnice I. tfidy
— ¢4sti trasy mimo koridor vymezeny v ZUR

Jako priklad jsem vybrala trasu prelozky silnice I/2 - jihozapadni obchvat Pardubic
v Useku Staré Civice — Drazkovice v Pardubickém kraji. Stavajici silnice I/2 dnes pfichéazi
do Pardubic zdpadné od Prelouce a je pfipojena k silnici 1/37 v mimouroviiové kfizo-
vatce,U zavodisté”, kde je ukoncena. Dopravni koncepce na Uzemf Pardubic viak pocitd
s pokrac¢ovanim a prodlouzenim silnice I/2 v tzv. ,jihovychodnim obchvatu Pardubic”
(v Useku od nové mimourovhové kiizovatky se silnici 1/37 k ukonceni na silnici 1/36 -
obchvatu Sezemic). | z toho dvodu bylo nutné provéfit moznost prelozeni stavajiciho
koncového Useku I/2 a najit trasu jihozdpadniho obchvatu Pardubic, aby s jihovychod-
nim obchvatem tvorily logicky celek (viz obr. 1).
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Obr. 1 Vyfez z vykresu ploch a koridort ZUR PK s vyznacenim tzemi vymezeného koridoru pro trasu prelozky
silnice /2 (jihozapadni a jihovychodni obchvat Pardubic)



Koridor pro prelozku silnice 1/2 byl vymezen jiz v Uzemnim planu velkého tzemniho
celku Pardubického kraje (déle jen,UP VUC Pk"), ktery byl schvélen v roce 2006.Vymezen|
koridoru v UP VUC Pk pfedchézelo zpracovani dopravni studie (zpracovatel Ing. Kmo-
ni¢ek) v roce 2004, kterou objednalo mésto Pardubice (nikoliv MD ¢i RSD CR) v souvis-
losti s pofizovanim VI. zmén Uzemniho planu mésta Pardubice. Vymezeni koridoru pro
tuto prelozku bylo v procesu projednavani UP VUC Pk dohodnuto. Nasledné pfi pofizo-
véani Zasad izemniho rozvoje Pardubického kraje (dale jen,ZUR Pk"), které byly vydany
v dubnu 2010, byl tento koridor pfevzat a zapracovan beze zmény. V dobé pofizovani
ZUR Pk zadalo RSD CR zpracovani vlastni” vyhledavaci studie pro trasu jihozapadniho
obchvatu Pardubic. Trasa byla provéfena ve vice variantdch a zahrnovala také fesenf
zroku 2004.V ramci novych variant, resp. podvariant, provéfila studie moznost odklonu
trasy prelozky od severni hranice zastavby jedné z dotéenych obcf (tyrkysova varianta).
Tato varianta je navrhovana pres jihozapadni ¢ast aredlu letisté Pardubice (viz obr. 2).

Po projednani a dokoncent studie RSD CR nésledovalo posouzenti viech zpracovanych
variant v procesu EIA (vyhledavaci studie i dokumentace zdméru pro EIA byla zpraco-
vand Ing. Schejbalem 2009-2010).V procesu posuzovani byla variantni feseni postupné
selektovana (viz obr. 3) a kone¢nym vysledkem celého procesu EIA bylo souhlasné sta-
novisko, které doporucilo sledovat a pfipravovat v dalsich stupnich pfipravy trasu vznik-

Obr. 2 Vytez z koordina¢ni situace vyhledavac studie, /2 - Staré Civice — Drazkovice”
(zpracovatel Ing. Jifi Schejbal, Transconsult, s. r. 0.)

lou kombinaci variant trasy z pdvodni studie (fialovd) a nové varianty vedené pres aredl
letisté (modrd), a k udivu investora i kraje také podvarianty vedené pfes aredl sklddky ko-
munalniho odpadu, které se projektanti obou studii vzdy dtsledné vyhybali (viz obr. 4).

Obr. 3 Vyfez z dokumentace EIA pro posouzeni zaméru,|/2 - Staré Civice — Drazkovice"
(zpracovatel Ing. Jifi Schejbal, Transconsult, s. 1. 0.) - selekce variant s dopracovanim podvariant veden
trasy pres skladku a prekladisté odpadu




Obr. 4 Vyfez z dokumentace EIA - doporucena kombinace variant pro dal3i pfipravu zaméru, /2 - Staré Civice — Drazkovice”

Doporucend varianta, kterou by mél investor v dal3f projektové a investi¢ni pfipraveé sle-
dovat, zasahuje na dvou mistech (v prostoru prdchodu aredlem letisté Pardubice a v pro-
storu skladky odpadu) mimo tifsetmetrovy koridor vymezeny v ZUR Pk (viz obr. 5).

——

SR
Mista, kde je doporutens varianta "
trasy pfelozky (die stanoviska EAI)
*| mimo koridor v ZUR Pk

Obr. 5 Doporu¢ené varianta mimo koridor vymezeny v ZUR Pk

Za dané situace je tfeba, aby
RSD CR (opravnény investor)
pred zpracovanim dokumentace
k Uzemnimu rozhodnuti (dale jen
,DUR") iniciovalo aktualizaci ZUR
Pk (s moznym vyuzitim zkrace-
ného postupu) nebo aby MD pfi
projedndvani zpravy o uplatno-
vani ZUR uplatnilo pozadavek
na Upravu vymezen{ pfedmét-
ného koridoru.

Vznikla situace neni podle mého
ndzoru vysledkem jakéhokoli po-
chybeni na nékteré ze zaintere-
sovanych stran (investor, pofizo-
vatel), ale pfirozenym vysledkem
procesu hledani optimalniho fe-
seni, o které bychom se, zvl&sté
v predinvesti¢ni fazi  pfipravy
zamérd dopravni infrastruktury
(déle jen,DI"), vzdy méli snazit.

Pokud je v této fazi pfipravy zjistén nesoulad zaméru s vymezenim koridoru v UPD, je
dostatek ¢asu a prostoru fesit tuto situaci s predstinem jesté pred fazi zemniho fizen,
kdy uz musi byt soulad zaméru s platnou UPD jednoznacny a kdy by mél projektant
DUR respektovat feseni dohodnuta v UPD a odchylit se jen zcela vyjimecné v piipadg,
Ze jsou zjistény nové, zcela zasadni a prokazatelné dlvody, pro¢ je nutné se z koridoru
v UPD vychylit. Jednoznacné Ize doporucit zacit fesit tyto situace co nejdfive, jakmile
v rdmci procesu hledani optimalniho feseni nastanou.

2. Kompetence a uloha Ministerstva dopravy — cile a Ukoly tzemniho
planovani (vzajemny respekt)

Uloha a kompetence MD jsou jasné stanoveny v § 17 zakona ¢ 2/1969 Sb.,, o zfizeni mi-
nisterstev a jinych Ustfednich orgdnd statni spravy Ceské republiky, ve znéni pozdgjsich
predpisd, takto: ,Ministerstvo dopravy je Ustfednim organem statni spravy ve vécech
dopravy a odpovida za tvorbu statni politiky v oblasti dopravy a v rozsahu své plsob-
nosti za jejf uskutecnovani!



Ukolem MD je sledovat a chranit rozvojové zameéry DI na Gzemi CR z hlediska silni¢nf,
drazni (Zeleznicni), letecké a vodni dopravy. MD je tim organem, ktery pfimo sam nebo
prostfednictvim svych zfizenych organizaci, zajistuje pfipravu dopravnich staveb, pro-
vefuje, hleda fedenf a nasledné uplatiiuje pozadavky pro vymezeni a Uzemni ochranu
sledovanych zamért DI prostfednictvim nastrojd Uzemniho planovani. Jsem presvéd-
Cena, Ze tuto roli MD je tfeba respektovat a pfijmout. Nemyslim, Ze je spravné, aby kte-
rykoliv z jinych resortl pfedkladal alternativni ndvrhy dopravnich zameérd nebo aby bez
predchoziho provéfeni zdméru v ramci dopravniho planovani byly vymezovény kori-
dory DI, a tim byly pfedur¢ovéany budouci trasy zamér(i DI v UPD s o¢ekavanim, ze resort
dopravy tato feSeni bez vyhrady pfijme, dokonci pfipravu a zamér zrealizuje.

Na druhé strané musi resort dopravy, stejné jako ostatni resorty, respektovat a pfi-
jmout koordina¢ni Ulohu Uzemniho planovéni, které musi jednotlivé resortni koncepce
v Uzemi zohlednit a zkoordinovat tak, aby byly naplnény cile a tkoly tzemniho plédno-
vani stanovené stavebnim zakonem a aby byl rozvoj uzemi a viech jeho slozek vyva-
zeny. Maji-li byt v Uzemi vytvofeny pfedpoklady pro vystavbu a pro vyvazeny rozvoj
Uzemi, maji-li byt zkoordinovany vefejné i soukromé zajmy a zameéry zmén v Uzemi, ma-li
byt stanovena celkovd koncepce rozvoje Uzemi, nenf mozné ocekavat, Ze jednotlivé resortni
koncepce, zdméry ¢i zajmy jednotlivych resortd budou vzdy do Uzemné planovaci doku-
mentace pfevzaty beze zbytku a bez nutnosti stanovenf urcitych omezujicich podminek.
Pokud viak v izemné pldnovaci dokumentaci nelze nalézt feseni, kterym by byl v tzemf
dosaZen vzdjemny soulad a koordinace vefejnych zajmd chranénych jednotlivymi resorty,
nezbyva, nez upfednostnit ve vysledném fesenf pfevazujici vefejny zajem. Pravé v téchto si-
tuacich, kdy je potfeba néktery z vefejnych zajm( v zemi upfednostnit a odlvodnit, chybi
u zamérd DI opora v pravnich predpisech resortu dopravy, nebot ani v jednom z nich neni
verejny zajem v souvislosti s pfipravou a fesenim dopravnich staveb zakotven. Takze i moz-
nost pfipadného vyvlastnéni pro potieby ziskani pozemkd pro realizaci dopravnich staveb
je vzdy zavisld na Uzemnim planovani, resp. na vymezenf vefejné prospésnych staveb DI
v Uzemné planovaci dokumentaci kraju a obci. Ze viech vyse uvedenych dlvodd je nutné
vzdy postupovat ve vzajemném respektu viech zainteresovanych stran.

3. Stanovisko Ministerstva dopravy k ndvrhu UPD
(podklady, struktura, pozadavky)

PoZzadavky, resp. pfipominky, které MD obvykle uplatiiuje ve svém vyjadfent, resp. stano-
visku k potizované UPD, Ize shrnout do nékolika okruhd:

a) Respektovani stavajicich dopravnich tras/ploch (dalnic a silnic I. tfidy, zeleznic-
nich drah, letist), v¢etné jejich ochrannych pasem

Tento pozadavek vyplyva pfimo z pravnich pfedpist a i v pfipadé, Ze jej MD ve vyjadfeni
k ndvrhu zadani nebo ve stanovisku k navrhu UPD neuvede, musf jej pofizovatel (i zpra-
covatel) UPD zohlednit.

b) Vymezeni a tzemni ochrana ploch a koridor( pro rozvojové zéméry DI

Tento okruh pozadavkd zahrnuje obvykle specifikaci Uzemnich narokd na vymezenf
ploch a koridord DI. Specifikace a konkretizace téchto pozadavkd byvé pfimo iméma
stupni projektové dokumentace, kterou ma MD pro piislusny zamér k dispozici. Cim
nizsf stupen projektové dokumentace, tim méné je mozné pozadavky upfeshovat a na-
opak. Zde bohuzel nelze sladit tempo a rychlost procesd pofizovani UPD s tempem
predinvesti¢ni a investi¢n{ pfipravy zamérl DI, které je podstatné pomalejsi. Vétsinou
je tedy podkladem pro vymezeni koridoru DI v ZUR stejnéa projektové dokumentace
zadméru DI jako pro nasledné upfesnéni koridoru v UP. V pifpadé, Ze je k dispozici jen
vyhledavaci studie zaméru DI (navic obvykle s variantnim fesenim tras), vznika pofizova-
teli, zpracovateli a vlastné i MD pomérné nelehky ukol, jak koridor upfesnit, aniz by bylo
,blokovano” zbytecné velké Uzemf (a na velmi dlouhou dobu), nebo naopak, aby nebyl
vymezen pfilis Uzky koridor, do kterého se vysledna trasa sledovaného zdméru ,netrefi”
a bude nutné poridit zménu UP.

¢) Navrhy dopravnich pfipojeni na stavajici dalni¢ni nebo silni¢ni sit nebo na navr-
hované trasy DI, dopravni obsluha

Okruhy téchto poZzadavk( se tykaji samozfejmeé jen problematiky silni¢ni dopravy. MD
uplatiuje pfipominky k navrhovanym zastavitelnym plochdm vymezenym v dotyku
se stavajici siti silnic I. tfidy a dalnic nebo na hranicich koridord silni¢ni DI s ohledem
na moznosti feseni dopravni obsluhy téchto ploch, resp. fesenf jejich dopravniho pfi-
pojeni. Dale MD v pofizované UPD pfipominkuje pFipadné navrhy kfizovatek jak u tras
stavajici silni¢ni sitg, tak i u rozvojovych zameér( DI vymezenych v UPD, napf. z ddvodd
neodpovidajici minimalni normou stanovené kfizovatkové vzdalenosti (viz obr. 6).

Ve své argumentaci vychazi MD ze zédkona ¢. 13/1997 Sb.,, o pozemnich komunikacich,
ktery mj. definuje hierarchii kategorii pozemnich komunikaci a UGcely, ke kterym pfi-
slusné kategorie slouzi. MD vychdzi také z pfislusnych ¢lankd a tabulek CSN 73 6101
— Projektovani silnic a dalnic, kterd stanovuje nejmensi dovolené vzajemné vzdalenosti
kfizovatek a podminky mozného pripojovéani sousednich nemovitosti na jednotlivé ka-
tegorie pozemnich komunikaci.



Obr. 6 Navrh Sesti kizovatek na prelozce silnice |. tfidy (obchvatu mésta) — zelené jsou oznaceny kfizovatky, kde se trasa obchvatu musi odpojit ze stavajici trasy

d) Zastavitelné plochy v ochrannych pasmech DI, dotyk se stavajicimi dopravnimi
cestami anebo dotyk/zasahy do koridor(i DI - plsobeni negativnich vlivl z pro-
vozu dopravy (hluk - protihlukova opatreni)

Ochrana vefejného zdravi, napf. problematika pdsobeni negativnich vlivd z dopravy
(hluku) na stavajici i budouci chranénou zastavbu néleZi do plsobnosti resortu zdravot-
nictvi. Naklady spojené s budovanim opatfenf proti hluku z dopravy v3ak hradi viastnik
pfislusné dopravni cesty. To je dlvodem, pro¢ MD uplatiuje pfipominky k zastavitel-
nym plocham vymezenym u stavajicich tras dopravnich cest a u koridorl pro zaméry
DI, jestlize stanovené vyuziti téchto zastavitelnych ploch umoznuje umisténf zastavby
vyzadujici spInénf stanovenych hlukovych limitd.

Pokud se jednd o zastavitelné plochy vymezené u tras nebo v ochranném pasmu stava-
jici DI, MD obvykle pozaduje stanovit v téchto plochach podminéné pfipustné vyuziti
s tim, Ze v navazujicim Fizeni musi byt prokdzano, Ze v chranénych venkovnich prosto-
rech této zastavby budou spinény hlukové limity.

Podstatné sloZitéjsf situace vznika, kdyz jsou zastavitelné plochy, napf. pro bydlenf, vy-
mezeny na hranici koridort DI v UPD, nebot je velmi pravdépodobné, Ze obytna za-
stavba bude v Uzemi, resp. v téchto zastavitelnych plochdch umisténa a vybudovana
podstatné dfive nez dopravni stavba ve vymezeném koridoru DI, a tak veSkeré naklady
spojené s pfipadnou protihlukovou ochranou takto vzniklé nové obytné zéstavby bude
hradit resort dopravy v ramci realizace dopravni stavby. Kromé dalsich takto vyvola-
nych finan¢nich nadkladd, o které se navysi cena budouci dopravni stavby, je snad jesté
smutnéjsim dasledkem ,dlouhd nudnd” protihlukova sténa (v lepSim pfipadé zemni

val), do které budou hledét
z jedné strany fidi¢i a cestu-
jici a z opacné strany obyva-
telé nové vybudované obytné
zastavby, kterd v blizkosti do-
pravn{ cesty vznikla, nemluvé
o estetickém pUlsobeni a za-
pojeni protihlukovych stén
do krajiny.

Ma-li Uzemni planovani vytva-
ret predpoklady pro vystavbu,
koordinovat zajmy v Uzemi,
provéfovat a vytvaret v Uzemi
podminky pro kvalitni byd-
lenf, pro hospodarné vyna-
kladani prostredkl z verejnych rozpoctd atd,, pak je obtizné pochopitelné, pro¢ jsou
vymezovany nové zastavitelné plochy zejména pro bydleni v blizkosti kapacitnich do-
pravnich cest nebo koridord DI, zvlasté pak u obchvatt obci, jejichZ hlavnim smyslem
je odvést tranzitni dopravu ze stavajicich prdjezdnich Usekd silnic I. tfidy prochazejicich
stfedem zastaveného Uzemf obci a eliminovat tak plsobeni negativnich vlivi z provozu
dopravy na jejich obyvatele. Obavam se, Zze témito fesenimi vytvafime nejen nevhodné
podminky pro kvalitni bydleni, ale popirdme smysl investice do pfipravovaného nebo jiz
vybudovaného obchvatu obce a zakladdme tak na stejny problém, ktery byl obchvatem
vyresen (vizobr. ¢. 7 a 8).

i Trasa umitu - preloika :Ilni;tﬂ{l
{wydané UR) %,

Obr. 7 Zastavitelné plochy a plocha Uzemni rezervy pro bydleni vymezené ve vzdélenosti 50 m
od pripravovaného obchvatu obce
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Obr. 8 Zastavitelné plochy pro bydleni vymezené u stavajici ¢tyfpruhové silnice I. tiidy
(zatizeni — 14 907 voz. /24 h.) a u koridoru DI pro obchvat mésta (rychlostni silnice)

Na vyse uvedenych pfikladech jsem se pokusila poukazat na nékteré vybrané problémy,
se kterymi se ,doprava” ve vztahu k Uzemnimu pldnovani (a naopak) potyka. Nejde o vy-
Cerpavajici ani reprezentativni vycet, ale o pfiklady, které se v izemné planovaci praxi
opakované vyskytuji.

Zaver
Dopravni infrastruktura méa byt,sluzbou” v izemi, ma-li dobfe slouzit, je tfeba respekto-

vat hierarchii jednotlivych kategorii dopravnich cest a vyuzivat je pro ucely, ke kterym
jsou urceny, a ne k tém, které jim z hlediska vyznamu nepfislusi.

Spole¢nym cilem Uzemniho planovani a ,dopravy” by mélo byt hledani oboustranné
pfijatelnych feseni, kterd jsou v Uzemi za rozumnych podminek proveditelna. Nevni-
mam vzajemny vztah ,dopravy” a Uzemniho planovani jako mezioborové ,zdpaseni”
0 to, kdo se komu ma vice podfidit, ale jako proces vzajemné komunikace a spoluprace
pfi hledani dobrych feseni s oboustrannym respektem k potfebam toho druhého.

Ing. arch. Lucie Poldkovd
Ministerstvo pro mistni rozvoj CR



Technicka infrastruktura v izemnim planovani
Vaclav Jetel

Po roce a pul od konference ve Znojmeé na téma Vefejny prostor, vefejna prostranstvi
se pozornost ¢lent Asociace opét obraci na téma Uzce spojené s vefejnou infrastruk-
turou. Tentokrat je jednim z nosnych témat i pojeti koncepce technické infrastruktury
v Uzemné planovaci ¢innosti a nasledny dopad na samotnou realizaci jejich staveb a za-
fizeni, zajistujici zakladni potreby obyvatel pfedevsim v sidlech, ale i ve volné krajiné.
V nékolika nasledujicich radcich bych rad seznamil ctenare tohoto pfispévku s vlastni
zkusenosti (jak pozitivni, tak negativni) v problematice technické infrastruktury, a to jako
projektanta Uzemné planovacich nastroj(, ale také i jako pedagoga, s kratkou zkusenosti
prace Ufednika a komunalniho politika. AZ do svych vysokoskolskych studif jsem oblast
technické infrastruktury vnimal jako kazdy obcan, ktery bere za samoziejmé a témér
bez povsimnuti, Ze po vétsinu dnl, mésicl a let se mu dostava vétsinou bez problémd
viech pozitkd, které technicka infrastruktura skytd, to znamend pitna voda tece, splasky
odtékaji, popelnice jsou vyprazdnovany, elektrospotiebice fungujf a s kymkoliv na svété
si dokazu vymeénit informaci. Teprve setkani se svymi uciteli, s doc. Frantiskemn Medkem
(FA CVUT) a doc. Petrem Srytrem (FSv CVUT), probudilo mdj zajem podrobnéji zkou-
mat ,zékonitosti” technické infrastruktury. Tato jména zde uvadim zédmeérné jako poctu
osobnosti dvou soucasnych odbornikd, ktefi v oboru méstského inZenyrstvi zanechali
nesmazatelnou stopu a velké mnozstvi studijnich materiald.

Ackoliv na Ceském vysokém uceni technickém v Praze plisobi velké mnozstvi odbornikd
na stavby technického vybaveni Uzemi, stale zde chybf samostatny studijni obor mést-
ské inzenyrstvi, ktery je akreditovan napfiklad na Fakulté stavebni Vysoké Skole banské
— Technické univerzité Ostrava nebo na Vysokém uceni technickém v Brné. O potfeb-
nosti tohoto oboru se Katedra urbanismu a zemniho planovani Fakulty stavebni CVUT

jednim z hlavnich poslanf (vedle vychovy architektd — urbanist() katedry vychova no-
vych méstskych inZenyrd, kteff budou schopni komplexné fesit technické, ekonomické
a ekologické problémy spojené se zajistenim ,provozu” sidel a regiond a koordinaci
technického vybaveni tzemi. Zde se vzdy nabizi paralela mezi snahou Ceské komory
architektl o prosazeni funkce méstského architekta a potfebou dle mého nézoru zfidit
pozici méstského inZzenyra, ktery by i v tandemu s méstskym architektem mohl vytvofit
silnou koncepéni a strategickou zakladnu pro udrzitelny rozvoj vétsich sidel, na krajské
Grovni pro regiony. Proto by mohla Ceska komora autorizovanych inzenyrd a technik(l

podpofit rozvoj a vyznam autorizovaného oboru 1108 — méstské inZzenyrstvi.

Tvorba koncepce technické infrastruktury tvofi od pocétku zemniho planovani nedil-
nou soucast kazdého uzemné pldnovaciho nastroje. Diky své nezbytnosti v Uzemi ma
vedle ostatnich koncepci verejné infrastruktury zvIastni postaveni napfiklad jako nosi-
tel vefejného zajmu, ktery mize omezit vlastnicka prava (§ 2 odst. 1 bod I) stavebniho
zdkona) nebo jehoz stavby, zafizeni a jind opatfeni mohu byt umistovéna v nezastave-
ném Uzemi (§18 odst. 5 stavebniho zakona) anebo dokonce ve vyjimecnych pfipadech
na nezastavitelnych pozemcich (§ 18 odst. 6 stavebniho zakona).

Poslednich 25 let ukazuje, jak dlouhd a trnitd cesta vede od spravné stanovené koncepce
technické infrastruktury aZ po samotnou realizaci jednotlivych staveb a zafizeni pro za-
sobovani vodou, odkanalizovani Uzemi, likvidaci odpadd, zésobovani energiemi, prenos
informacia nové (od 1. 1. 2013) pro snizovani ohrozeni Zivelnimi nebo jinymi pohromami.

Jiz v pfispévku na konferenci v Trebic¢i na podzim 2011 byla pfedstavena v rdamci tématu
zmeén Uzemnich pland obec Kvétnice (ORP Brandys nad Labem - Stard Boleslav), kterd je
celorepublikovym prikladem nefizené suburbanizace s velkym deficitem v oblasti tech-
nické infrastruktury.

Pro ilustraci je mozné citovat z oficidlnich zéznam( obce napfiklad Zalostny stav splas-
kové kanalizace, ktera je zatéZovana destovymi a balastnimi vodami.

V uvedeném casovém Useku, ..., pritékalo do ndtokové jimky v COV 18,0-19,0 /s misto ob-
vyklych projektem stanovenych a legislativné povolenych 4,0-6,0 I/s. Z hlediska zajisténi vy-
rovnaného pritoku v COV a zajisténi stabilnich podminek provozu v biologické ¢dsti Cistirny
se jednd o zdvazny a provozné ndrocny problém. Nejednd se rozhodné o ,nicotny problém
svyCerpdnim kapacity’, ..., nybrz o systémové selhdni pfedchozich dcastnikd vystavby a pro-
vozu kanalizace, v¢etné minulého vedeni obce. Tento problém nevznikl vcera, ale postupné
eskaluje v souvislosti s dokoncovdnim, pfebirdnim a provozovdnim kanalizace v lokalitdch
developerd.” (Dokumentace stavu kanalizace po desti 14. 7. 2011). Tento stav zapficinila ne-
ukaznénost jednotlivych developerd a jejich stavebnich firem pfi realizaci kanalizace,
kdy nebyly napfiklad realizované vyprojektované odleh¢ovaci komory, ale dimenze
profild stok byla zachovéna, tudiz za mistem odleh¢ovaci komory vzniklo Uzké hrdlo,
které zapficinuje vytékani odpadni vody z reviznich Sachet na komunikaci, a tim doslo
i k ohrozeni provozu na pozemni komunikaci.

BohuZel tento pfipad neni jediny a v praxi se setkdvame s podobnymi pfipady jako relikt
porevolu¢ni doby, ¢asu Upadku systémového planovani (po roce 1989 je bohuzel pova-



Zovano slovo,plénovani” za pozlstatek minulého reZzimu) a rozmachu svobodného,dran-
covani” Uzemi bez planovacich smluv tak, jak je zna souc¢asna legislativa od roku 2007.

U obce Kvétnice se bohuZel sebéhlo nékolik smutnych pficin tohoto stavu, a to nejen
negativni role developerd, ktefi nedotahli své zaméry do konce a pfedali obci Uzemi bez
dokoncenych nékterych povrchd komunikaci, vefejného osvétlenf a funkeni kanalizace,
ale i mistni samospravy a stavebniho Ufadu. Caste¢né se podatilo minulému zastupitel-
stvu prostfednictvim prevzeti provozovani kanalizace vlastnimi silami nastavit pravidla
pro vystavbu novych kanaliza¢nich fadd a pfipojek, bez moznosti svedeni srazkovych
vod a pfepadt ze Zump a septikl (Technické standardy z roku 2013).

Navrh nového Uzemniho planu Kvétnice se potykd i s fadou problém0 v oblasti zaso-
bovani vodou, které vyvolajf investice v oblasti akumulace vody. Nedostatek pitné vody
ve Skvoreckém vodovodu neumoziiuje v oblastech, které zasobf, dalsi tzemni rozvoj, tedy
i v Kvétnici. Koncepce zdsobovani vodou pak pocita s dvéma variantami zkapacitnénf sku-
pinového vodovod v Kvétnici, a to bud za vyuZiti stavajicich fadd a posileni akumulace
(min. 450 m?) u stavajictho vodojemu Slustice (ndklady cca 12,6 mil. K& — varianta B-1)
anebo vybudovanim nového privadéce s vodojemem o kapacité 2 x 500 m?. Vypocet po-
tfeby vody vychazi ze stavajici spotfeby vody pfipojenych obyvatel a nardstu poctu oby-
vatel ndsobené specifickou potfebou na jednoho obyvatele (125 I/0s/den), kde je zapoci-
tana i obCanska vybavenost a ztraty.

Dnes, tfi tydny pied vefejnym projednanim navrhu nového Uzemniho planu, jiz nejsme
bohuZel schopni vratit ¢as zpét a zcela napravit zasadni nedostatky, které vrhaji obec
do spirdly problém predevsim v oblasti dopravni a technické infrastruktury. Proto i na-
déle v Uzemnim planu pretrvavaji zaméry, které vyrazné zatizi systémy verejné infra-
struktury, a to pouze z obavy obce vyhnout se finan¢nim sankcim za nedodrzeni smluv-
nich podminek uzavfenych v minulosti s developery a z obavy dot¢enych organt uhra-
dit ndhrady za zmeénu ve vyuZiti Uzem!.

V dalsim projektu bych se rdd podélil o svoji prvni a posledni zkusenost zpracovatele
UPD s krajskym soudem a Nejvy3sim spravnim soudem, kde byla napadena ¢ést vzta-
hujici se k technické infrastrukture v rdmci specifickych podminek.

Navrhovatelé (novi majitelé zastavitelné plochy) se domdhali zruseni ¢asti opatreni
obecné povahy — Zména ¢. 3 uzemniho plédnu obce Sibfina (ORP Brandys nad Labem —
Stard Boleslav), schvélend usnesenim Zastupitelstva obce Sibfina ¢. 1/2011 ze dne 23. 2.
2011. Zménou Uzemniho planu byly mimo jiné nové vymezeny pozemky navrhovatel(
jako soucdst nové zastavitelné plochy ZM 3/5 uréené k bydlenf a ziroven byla stano-
vena specifickd podminka, podle niz,umistovani staveb v navrhovanych zastavitelnych
plochédch je moZné az po vybudovani vefejné kanalizace a vodovodu v obdi (v sidlech
Stupice a Sibfina)” Navrhovatelé se doméhali zruseni napadeného opatfeni obecné po-
vahy v &asti, v niZ je tento regulativ zakotven (dale také ,napadeny regulativ”). Krajsky
soud v Praze (KS) rozsudkem ¢.j. 50 A 4/2014-69 ze dne 22. 7. 2014 navrh zamitl a Nej-

vys$si spravni soud v Brné (NSS) dne 3. 12. 2014 zamitl kasa¢nf stiznost na rozsudek KS
pod ¢.j. 7 As 186/2014- 49.

V rozsudku KS a NSS stoji, Ze v odGvodnéni Zmény tzemniho planu neni konkrétné
uvedeno, proc je stanoven napadeny regulativ. Jeho stanoveni viak vyplyva z celého
odlvodnéni Zmény tzemniho planu. Tato informace je prikladem prace soudu, ktery si
dal tu préci a precet! celou textovou ¢ast UPD, z které pak komplexné vyplyva zd(ivod-
nénfidil¢ich ¢asti koncepci. Vyrok soudu byl pak ulevou celého zpracovatelského tymu,
ktery se teprve pfizptsoboval novym podminkam stavebniho zékona a vzdy bude po-
chybovat o vybéru nejvhodnéjsi varianty vyroku a odtivodnéni. Cistsim fedenim podmi-
nénosti vystavby by se vice nabizelo stanoveni pofadi zmén v Uzemf (etapizace).

Zajimavou problematikou pfi zpracovani koncepce technické infrastruktury v Uzem-
nich planech je zpfesnovani koridorl vymezenych v zdsadach uzemniho rozvoje jed-
notlivych krajd. V koncepci ndvrhu tzemniho planu mésta Pardubice napfiklad nebylo
mozné zpresnit koridor VVTL plynovodu Olesnd — Nachod vymezeny v soubéhu se
stavajicim VTL plynovodem, nebot koridor prochdzi jiz dnes zastavénym tzemim Sta-
roCernska. Uvedeny problém byl ndsledné fesen s hlavnim projektantem a s krajskym
Uradem, na zakladé kterého byl ponechan stavajici koridor beze zmény a celd koncepce
byla doplnéna o Uzemni rezervu v redlnéjsi trase. Ten samy problém vznikl v koncepci
navrhu Uzemniho planu Chlumce (ORP Usti nad Labem), kde koridor pro zptesnéni
trasy kanalizacni stoky je vymezen v plné siti pfes soukromy vyrobni aredl v Hrbovicich.

V nékterych Uzemnich planech hrajf vyraznou roli stavby a zafizeni technické infrastruk-
tury pfi stanovovani celkové koncepce rozvoj sidel nebo byly motivaci pofizeni novych
Uzemnich plant nebo jejich zmén.

V koncepci rozvoje mésta Odolena Voda (ORP Brandys nad Labem — Starad Boleslav)
sehralo v roce 2010 velkou roli rozsifenf cistirny odpadnich vod na 10 000 EO, které
bylo na zakladé dotac¢nich podminek nezbytné v budoucnu naplnit a umisténi mésta
v rozvojové oblasti OB1 v blizkosti letisté Vodochody tomu nahrdvalo. Planovany rozvoj
mésta byl viak zastaven nastupem nového zastupitelstva na podzim 2010, které odmi-
tlo strategické cile mésta a jiz pét let existuje patova situace v samospravnych organech
mésta, které nenf schopné vytvofit pokyny pro zpracovani ndvrhu tzemniho planu pro
vefejné projednant.

Uzemni plan Lipno (ORP Zatec) byl zase zpracovan a vydan na zakladeé aktivit a podpory
spolecnosti CEPS, a. s, které vzesla z potieby vystavby trasy ZVN 2 x 40 kVV (410/419 TR
Vyskov — TR Cechy Stred), ktery je v ZUR Usteckého kraje vymezen jako Uzemni rezerva
abude pfedmétem zmény 1. aktualizace. Zajimavosti obce je i stanovena koncepce od-
vadéni a likvidace odpadnich vod zaloZena ¢isté na domovnich COV dotovanych ¢ast-
kou 50 tisic korun ¢eskych na jednu nemovitost z vefejného rozpoctu obce.



Ve velkém mnozstvi Uzemnich plant dochézi k vyraznému zasahu do koncepce tech-
nické infrastruktury ze strany dotcenych organd, spravct siti nebo sousednich obcf ¢i
dokonce sousednich statd.

V uzemnim planu Luby (ORP Cheb) jsme opustili koncept vétrného parku z dlvodu ne-
souhlasu némecké strany z hlediska ochrany krajinného rdzu Krusnych hor a malé vodni
elektrary z divodu ochrany prvkd USES.

Velky posun v Uzemné pldnovaci ¢innosti specialistd zabyvajicich se koncepci technické
infrastruktury byla novela stavebniho zdkona z roku 2012, kterd od 1. 1. 2013 explicitné
deklarovala nepfipustnost zasahu koncepci do pravomoci regulacnich pland a dzem-
nich fizeni, kde se jiZz rozhoduje o konkrétnim umisténf stavby nebo zafizeni technické
infrastruktury. Z Uzemnich pland tak pomalu mizi konkrétni trasy inzenyrskych sitf
a umisténi objektl, napf. trafostanic. Ubyva jiz také naduzivani institutu vyvlastriovani
a upfednostiuje se zfizenf vécnych bifemen.

V oblasti technické infrastruktury se pak nejcastéji setkdvame s nasledujicimi problémy,
a to jak v roviné projekeni, tak i realiza¢ni a provozni:

- deficit koordinace vedeni technického vybaveni tzemi;

— improvizace, navrhovani provizornich fesent;

— nedostatecné technické podklady (napf. netplnost UAP, absence pasportd);

— technologickd nekazen zhotovitel( staveb;

- nizkd kvalita architektonického a urbanistického névrhu — ¢asto absence autorizova-
ného architekta;

- nedostatec¢né zajisténi provozovani staveb a zafizeni technického vybaveni Uzemt;

— neddslednost stavebnich Uradd pfi kolaudaci staveb Tl;

- $patna komunikace s vlastniky Tl;

- nerespektovani vlastnickych prav majitell pozemkd ad.

Pro odstranéni téchto neduhl v ¢innosti projektantd, vefejné spravy a provozovatell
systémU technické infrastruktury se snazi Katedra urbanismu a Uzemniho plénovani
CVUT vychovat odborniky schopné fesit komplexné potieby sidel, které se upiraji pre-
devsim k bezproblémovému zajisténi chodu vefejné infrastruktury.

Ing. Vdclav Jetel, Ph.D.

autorizovany architekt pro UP

Katedra urbanismu a Gzemniho pldnovdni
Fakulta stavebni CVUT v Praze



Kulaty stul k dopravé - zavéry
Jan Fibiger

Z iniciativy SIA CR Rady vystavby se dne 11. 2. 2015 v Nadaci pro rozvoj architektury
a stavitelstvi konal ,Kulaty stal k dopravé” Jednani se Ucastnilo na tfi desitky prednich
odbornikd v oblasti projektové pripravy, investorské pripravy, realizace dopravnich sta-
veb, pfislusnych spravnich Ufadl i reprezentantl neziskové a akademické sféry.

Pritomni se na zaver dohodli, Ze projednané poznatky budou soustfedény do zavére¢ného
,Desatera’, které by shrnulo otdzky koncepcni a dlouhodobé / strategické a otézky a poza-
davky a fesenti, kterd jsou aktudlni, vyZzadujici rozhodnuti operativni, takticka a kazdodenn.

Desatero:

1. Zodpovédnost za systém Fizeni vefejnych stavebnich investic, podminek vystavby
a rozvoj Uzemi je v Ceské republice rozdélena mezi fadu Ustfednich organ( [Minis-
terstvo primyslu a odchodu (MPO) ma na starosti obecné stavebnictvi, energetické
stavby, stavebni vyrobky, Ministerstvo pro mistni rozvoj (MMR) je odpovédné za me-
todiku strategického planovani, za Uzemni planovani, stavebni fizeni, vefejnou za-
kazku a bydleni, Ministerstvo Zivotniho prostfedi (MZP) je rovnéz aktivni v podpore
bydleni, ochrané krajiny, ovzdusi a pfirody, ve spravé udrzitelnosti trvalého rozvoje,
Ministerstvo dopravy (MD) je odpovédné za pfipravu a vystavbu dopravnich tras
a zafizeni, Ministerstvo zemédélstvi (MZ) je odpovédné za vodohospodafské stavby
a krajinu, Ministerstvo kultury (MK) za pamétky, Ministerstvo financi (MF) za finan-
covani a statni expertizu, Ministerstvo vnitra (MV) za poZarni ochranu apod.)] Toto
délenf vytvafi znacné neprehledny a nekoordinovany systém casto si konkurujicich
vztaht, legislativnich predpist a kompetenci, zaroven existuji ¢innosti, za které jako
by nikdo neodpovidal. Nekoordinovanost ma za nasledek neustéle se prodluzujici
terminy pfipravy investic, slozitost jejich pfipravy a vyznamnou neekonomicnost pro
cely investi¢ni proces. SIA CR proto jiz nékolik let usiluje o zfizenf jediného Ustfed-
niho orgénu, ktery by tyto problémy systémové piekonaval. Jako vykroceni sprav-
nym smérem proto pfitomni vnimaji vznik Rady vlady pro stavebnictvi, ktera by
se 0 koordinaci fady problematickych vztahG méla pokusit na ptdorysu soucas-
ného vladniho uspofadani, a pro kterou jsou i nasledujici zavéry urceny.

2. V Ceské republice vedle sebe existuji Gzemni strategie na Urovni statu i jednotlivych

kraj, Uzemné planovaci dokumentace [Politika Uzemniho rozvoje na Urovni statu
(PUR), zésady Uzemniho rozvoje na Urovni kraji (ZUR) a Uzemni a regulacni plany],
v oblasti dopravy pak vladou schvalené dokumenty Dopravni politika CR a Dopravni
sektorové strategie. Strategie a politiky maji ¢asto jen podobu rozpracovanych viddnich
prohlaseni. Jejich platnost je sice vyznamnéa z hlediska planovéani narodnich financnich
prostiedky a prostredkd z fondd Evropské unie, jejich Zivotnost je ale mnohdy limito-
véna politickym volebnim obdobim. Uzemnf planovani se jako jediné opira o slozity
pravni model schvalovani koncepce v Uzemi, ale zcela rezignovalo na planovani eta-
pizace (umisténf investic v ¢ase a jejich ekonomickou bilanci) a je poznamenano pro-
cesem schvalovani formou opareni obecné povahy. Takto pfipravované a vydavané
dokumenty jsou opakované soudné napadany, jejich vydani se protahuje a tyto do-
kumenty tak nevytvareji dostatecné stabilni a pfitom ucinny ramec pro pfipravu do-
pravnich investic. Pfitom dynamika zmén pozadavk{ jednotlivych rozvojovych Gzemf
a potfebnych kapacit a tras jejich dopravni obsluhy se vyznamné v ¢ase nemént. Ironif
je, Ze oblasti s nejvétsi soukromou vystavbou (Praha a Stfedocesky kraj) zdaleka nejsou
oblastmi s prioritni vystavbou dopravni infrastruktury. Pfesto pro trasovani, etapizaci
a kapacity pfipravovanych dopravnich staveb povazujeme za rozhoduijici jejich
opravnéni z hlediska tzemnim planovanim definovanych sidelnich struktur, jejich
potieb a rozvojovych trendl. To se tyka celostatnich a mezistatnich tahd, zrovna
tak jako vystavby mistnich a lokalnich spojeni.

. SloZitost procesu Uzemnf i stavebni investorské pfipravy ma za nasledek neumérné

dlouhé terminy pfipravy dopravnich staveb (prdmér vy3sinez 12 let, nenf vyjimka ani
16 let, némecky standard je pfitom 6 let a EU stanovila pro energetické sité limitnf
dobu pfipravy 3,5 roku). Praxe zatim nevyuZivd moznosti § 18 odst. 5) stavebniho
zakona na umisténi dopravni stavby pfed vydanim dzemné planovaci dokumentace,
nebo, pokud ji tato nevylucuje, ani jednou nebyl rovnéz v ZUR predepsan regula¢ni
pladn na umisténi dopravni stavby. Pfipravovana zména stavebniho zakona pfichéazi
s integraci stavebniho fizeni, stavebniho povoleni a EIA. Slou¢ené (integrované) fi-
jednou a potom rozhodnout. Zrudeni opatfeni obecné povahy u ZUR, nastaveni
zasady, Ze o umisténi investice se rozhoduje pouze jednou, zajisténi regulacnich
planud pro rozhodujici vystavbova uzemi a dopravni trasy, je cesta zkraceni pfi-



pravy v uzemnim planovani a pfedpoklad pro naslednou realizaci integrovaného
stavebniho fizeni. Cilem je Uspora v jednom fizeni, odstranéni jejich fetézeni, jen
jedno odvolani. Zavedeni téchto opatfeni si vyzada nejen potiebné legislativni
zmény, ale zejména rozsahlou ptipravu Ucastnikd a zménu praxe v Urovni staveb-
nich uradq, investord, projektantl a dalSich partner.

.V Ceské republice neméame uzadkonény postup piipravy a zddvodnéni potfebnosti
a stanoven( ¢asovych ndvaznostf a investicnich limitd pro statnf a vefejné investice.
Investi¢ni pfiprava vznikd v postupnych krocich: a) stanoveni potfebnosti zaméru
(je ddna uzemni potifebou a pfepravni prognézou), b) studie navratnosti a roz-
sahu investice, ¢) Uzemné technicka studie. Absence nékterého kroku (v ¢eskych
pomérech vétsinou stanoveni potfebnosti), absence posuzovani téchto krok
z hledisek ekonomickych, ¢asovych, tzemnich (koordinovanych s dalSimi inves-
ticemi do Uzemi) je zdrojem nizké efektivnosti a nestability investic v izemi i fi-
nancnim planu. Statni expertiza v tomto procesu nesmi byt dalsi prekazkou v pii-
pravé, ale nejvyznamnéjsi statni kontrolou efektivnosti vynakladanych investic.
Takovato metodika zatim zcela chybi.

. VSeobecné je nejvice stiznosti na nezkoordinovanou a nefunkéni legislativu. Stej-
nou prekazkou jsou viak jeji ¢asté zmény a,neusazenost v praxi’, kterd vyvolava
alibisticky pfistup jednotlivych aktér(, absenci ekonomického pohledu pfi uplat-
novani pozadavkd dotéenych organll i zainteresované vefejnosti a prenaseni
technickych a manazerskych problém0 do podoby pravni. O problémech stavby
rozhoduji soudy na zakladé spravnich argumentd. Legislativni zmény opravuji
minulé chyby, ale koncepcné se v nich ztraci spolecensky cil: efektivni trvale udr-
zZitelny rozvoj uzemi realizovany vystavbou. Ve schvalovacich procesech by jed-
notlivé kroky mély mit charakter stanoviska, ne rozhodnuti. Otevielo by to moz-
nost dohadovacich jednani a nasledného feseni rozpora rozhodnutim vlady. Tim
by byla oteviena moznost hledani rovnovahy mezi ¢asto odliSnymi vychodisky
jednotlivych aktéra.

a. Od novely stavebniho zédkona se ocekava zjednoduseni celého systému a vytvo-
feni podminek pro podstatné urychlenf vsech procest pfi zachovani principl Si-
roké participace verejnosti.

b. U specidlnich zdkonl (liniovych a energetickych), bude-li je potfeba vytvorit, je
potfeba zachovat jasnou ndvaznost na stavebni zdkon, zejména na tzemni pldno-
vani, a vybavit je zejména ve smyslu ziednoduseni pfipravy realizace a stabilizace
procesu jejich pripravy.

. Je pocitovéna absence zakonné Upravy vefejného investovani, statni expertiza je
jen jednim krokem v celém procesu a je nezbytné ji upravit pro proces vystavby,
ktery je v mnohém odlisny od IT systémt a jinych zakdzek.

d. Zadavani verejné zakézky je dalsim fragmentem legislativni Upravy procesu vy-
stavby, opét je zatim bez specidlnf Upravy pro vystavbu. Pozaduje se proto zékaz
zadavani projektovych praci pouze na cenu, stanoveni podminek nefinan¢nich
kritérif i pro zadavanf stavebnich dodavek a otevieni mozZnosti 50 procent vice-
praci (inovac¢nich zmén) v pribéhu zakazky. Tato opatfeni nejsou namitena proti
protikorup&nimu charakteru stavajicich Uprav.

e. Procesni postupy EIA, ochrany pamatek, poZarni ochrany a dalsich pfedpist mu-
seji umoznit zkraceni a ziednoduseni procesu pfipravy investic.

f. Zakonna Uprava upravujici stavebni vyrobky je nevhodné spojovana s obecnou
normou o vyrobcich. Ve stavebnictvi je kazdy vyrobek jen polotovar a kone¢nym

vyrobkem je stavba, coz vyZaduje v mnohém zcela odlisny pfistup.

. Jako jeden z nejvéznéjsich problému okamzitého nastartovani vétsiho poctu sta-

veb je nékolik let programové zanedbavana projektova a investorska priprava
(jesté v lorském roce byly prostfedky na projekty ¢erpany jen do vy3e 25 az 58
procent planu dle investord). Soubéh projektové pfipravy, schvalovacich fizeni
a vykupt pozemki je nedostatecné vyuzivan s ohledem na neprovazanost legis-
lativy a jeji ¢asté zmény (v zadavani zakdzek, ve vykupech pozemkl apod.). Tato
situace se bude odstrafiovat nékolik let a vyzada si metodické zmény a perso-
nalni posileni vefejnych investor( (RSD i dalgich).

a. Postupovat maximalné soubézné ve vsech fazich pripravy investice (vykupy, pro-
jektové préace, posuzovani efektivnosti, schvalovaci procesy a zadavaci fizeni),
které jsou v daném stupni pfipravy mozné.

b. P¥i zadavani projektovych praci je tfeba vychézet ze schvalenych dopravnich ko-
ridord navrzenych az v $itkdch 600 m, které museji byt zavaznou podminkou pro
naslednou projekci (jiz v zadavaci dokumentaci pofizovatele) a pfipadné zmény
proti Uzemnim plandm fesit hned od zadani dokumentace, ne a7z po jejim dokon-
enl.

c. Uplathovat systém prabézného hodnoceni efektivnosti pfipravované investice
a jejich posuzovani z hlediska celozivotniho cyklu.

d. VyuZit evropské smluvni podminky pro uzavirani projektovych praci a dodavek
stavebnich praci, které zahrnuji komplexni pohled na efektivni realizaci dokon-
Cené stavby (FIDIC).

e. Zanalyzovat redlnost systému BUILD and DESIGN z hlediska nastavenych podmi-
nek stavebnim zdkonem a zakonem na zadavani vefejnych zakazek.

. Stavebnictvi ma dnes 57 procent neefektivnich ¢innosti, 33 procent podptrnych

¢innostf a jen 10 procent pfidané hodnoty. Naproti tomu Udaje o prdmyslu uvadéji
62 procent pfidané hodnoty, 12 procent podptrnych ¢innosti a 26 procent neefekti-
vity, to je rozdil 100 mld. K¢ ro¢né v neefektivité mezi stavebnictvim a pramyslem v CR.



Inovace jsou omezovény jak formou limitd vicepraci v zdkoné o verejnych zakdazkach
(ZVZ), tak zastaravanim projektové dokumentace v dlouhodobém procesu pfipravy
investice a jejfho schvalovani. Nastup novych inovaci ve vystavbé, ale i projektové
ptipravé a fizeni staveb je prostorem pro témér revolucni zvyseni efektivnosti. Ten
musi podpofit i nové legislativni nastroje a vychova ucastnik( stavebniho procesu.

. Stavebnika (stdt) na stavbé zastupuje ,technicky dozor stavebnika (TDS)", jeho po-
staveni je vsak pravné nedotazené a neni zdvazné stanoven ani rozsah pozadavkd
na znalosti, vzdélavani a vykon této profese. Byl konstatovan nedostatek vhodnych
odbornikl. Praxe vyzaduje fesit fadu otdzek na stavbé v tymové spolupraci pro-
jektanta, stavbyvedouciho a TDS. Vymezeni této spoluprace, definice pravomoci,
odbornd vychova téchto profesi a divéra v jejich spravné technickoekonomické
feSeni dil¢ich stavebnich problém (odstranénf atmosféry alibismu a osobni obavy
z korup¢niho podezreni) je cestou k urychlenf staveb, zvysenti jejich kvality a trvanli-
vosti a omezen( soudniho feseni vzniklych spord.

9. Stavebni aplikovany vyzkum, v¢etné jeho zaméfenf na procesnf problémy vystavby,

v podstaté neexistuje, a fada opatfeni se neopira o soustavné zjistovana a vyhodno-
covana fakta. Praxe pfitom disponuje fadou znalosti a zkusenosti, jejich uplatnéni je
viak zakonité pouze kampanovité azaméfené na vytrzené dil¢i poznatky a problémy.
Neni viak vytvorena zékladna, ktera by systematicky zjisténé poznatky studovala
a vysledky zpracovavala a predavala pro formovani pozadavkd na vhodna opat-
feni v procesu regulace, planovani a fizeni investi¢ni vystavby, zejména té z verej-
nych prostredka.

10.Vzdélavani vefejnych zadavateld i stavebnich dozor( je na rozdil od povinného ce-

loZivotniho vzdélavani projektantd a stavbyvedoucich nedefinovéno. Tyto profese
nejsou definovany ani v Narodni soustavé povoldni, ani v Narodni soustavé kvalifi-
kaci, nenf ani akreditovany obor na vysokych skoldch, ktery by je pfipravoval. Pfitom
jde o profesi vyzadujici hluboké znalosti stavebné technické, nejlépe podpofené
praxi, znalosti ekonomické a znalosti pravni (nejblize snad odpovidajici pozadav-
kim na autorizované inspektory). O napravu tohoto stavu se snazi Nadace ABF,
CKAIT a SPS, zatim viak bez podpory statnich instituci. Systematicka vychova
téchto odbornikll a uplatnéni novych fidicich technologii je prostor na zkvalit-
néni a zrychleni procesu zadavani a realizace staveb.

Ing. arch. Jan Fibiger, CSc.
Nadace pro rozvoj architektury a stavitelstvi



Projekt SUSREG - Méstské planovani, energeticky efektivni technicka infrastruktura a udrzitelnost

Karel Batinka

V posledni dobé se stale Castéji fesi otazky snizeni energetické narocnosti
budov, snizeni emisi CO,, vyuziti obnovitelnych zdrojd energie nebo boje
proti globalnimu oteplovani. Bez ohledu na diskuse ohledné existence
veédeckych dikazd doprovodnych jevl je v zésadé nejvyznamnéjsim ddvodem, proc se
touto problematikou zabyvat, umoznit snizenim spotieby energif Uspory vlastnich zdrojd
a soucasné zvysit energetickou sobéstacnost, a tim i bezpecnost v otdzkach zésobovani
energiemi nasich mést a obci. Evropskd unie se touto problematikou intenzivné zabyva
a v soucasné dobé podporuje celou fadu projektd, které by mély tomuto procesu pomoci.
Projekty jsou koncipovany tak, Ze umozniujf vyménu zkusenosti mezi partnery z rliznych
zem{ EU. Jde napfiklad o projekty zaméfené na tzv. Smart cities, komplexné fesené otazky
fungovéani mést v blizké budoucnosti, nebo projekty zamérené na potencial Uspor energif
ve méstech a vyuZiti lokdlné dostupnych obnovitelnych zdrojd energie. A pravé jednim
z téchto projektd je i SUSREG —,Stimulace udrzitelného regiondiniho rozvoje pomoci struk-
turovanych pristupl” (z programu Intelligent Energy Europe, IEE).V pripadé tohoto projektu
jde o spolupréci uzemnich planovact, konzultantl a zastupcd riznych regiont z Nizozem!,
Spanélska, Itélie, Danska, Kypru a Ceské republiky. Otazky fesené v ramci tohoto a dalsich
projektll maji samozfejmé také dopad na plénovéni rozvoje v Uzemi. V soucasné dobeg,
v ramci udrzitelného rozvoje, mame na mysli ochranu pfirody, mozna jesté tak souvislosti
s tézbou neobnovitelnych zdrojl. S udrzitelnym rozvojem ale rozhodné souvisi také proble-
matika Uspory energi, efektivniho vyuZiti energif nebo intenzivnéjsi vyuzitl obnovitelnych
zdrojl energie, to celé v méfitku méstskych ctvrti a celych mést.

|SUSREG

Udrzitelné planovani méstského prostredi Ize definovat jako zpUlsob Uzemniho pla-
novani, ktery ve vsech fazich planovaciho procesu vyuziva pfileZitosti k realizaci vysoké
kvality prostfedi a v kombinaci s malym dopadem na Zivotni prostfedi, a ktery mdze
v Case udrZovat oba tyto parametry tak, aby z nich mély prospéch budouci generace.
Energie v udrzitelném dzemnim planovani potom:

- umozni nizkou spotfebu energii po dobu Zivotnosti staveb, provozu energetické in-
frastruktury a dopravy,

- plné vyuzije moznosti lokalné dostupnych obnovitelnych zdrojd energie,

— Ucelné vyuzije stavajicich zdrojd odpadniho tepla (tj. délkového vytapéni),

- poskytne infrastrukturu pro distribuci energie z obnovitelnych zdroj(,

- bude mit dopady na Zivotni styl, jeho usnadnéni, usmérnéni nebo flexibilitu.

Energeticka a klimaticka politika Evropské unie

Prakticky jsou uvadeny ctyfi ddvody pro¢ se problematikou zabyvat, jsou to zmirnéni
zmeény klimatu snizenim emisi CO,, zamezeni vycerpani ,neobnovitelnych” zdrojl (fo-
silnich paliv), lepsi energetickd bezpec¢nost snizenim zavislosti na jinych zemich a lepsi
kvalita Zivota. Cestovni mapa evropské energetiky 2050 je planem, jak snizit emise CO,
do roku 2050 o 80 procent v porovnani vzhledem k roku 1990. Snizeni je planovano
po sektorech, celkové bylo v roce 2005 Udajné dosazeno snizeni o 7 procent, v roce
2030 se predpokldda snizeni az o 40 procent. Po sektorech, u bydleni a sluzeb, bylo
dosazeno v roce 2005 snizeni o 12 procent, v roce 2030 se predpokladéd 37-53 procent
a v roce 2050 88-91 procent. Pozoruhodné jsou Udaje k doprave, kdy naopak v roce
2005 doslo ke zvyseni emisi 0 30 procent, v roce 2030 se predpokldda v optimistické
varianté snizenf oproti roku 1990 o 9 procent, v roce 2050 potom 54—67 procent. Ener-
getické pozadavky na nové budovy jsou stéle prisnéjsi. Od roku 2020 budou muset
budovy splfiovat témeéf nulové pozadavky na dodavky energii z vnéjsich zdrojd, ne-
boli energii, kterou budou budovy potfebovat pro provoz, si budou umét zajistit a vy-
robit sami vétsinou kombinaci opatfeni dle mistnich klimatickych podminek. Jde o cile
smeétujici ke snizeni emisi, tzv. 20-20-20 z roku 2009, tedy 20procentni snizeni emisi
CO,, 20procentni podil energie z obnovitelnych zdrojd energie a 20procentni zvyseni
energetické efektivity. V soucasné dobé probihd korekce téchto cilt na 40-27-27, tedy
do roku 2030 snizeni emisi sklenikovych plyn o 40 procent, 27procentni podil energie
z obnovitelnych zdroj energie (coz ale plati pro celou EU jako celek), a o 27procentni
zvyseni energetické ucinnosti (nezavazné). Ke snizeni primarn{ spotfeby energii od roku
2000 v Ceské republice jiz doslo, aviak oproti prdmeéru EU pomaleji a méné. Obecné je
situace ve statech Evropské unie stéle pomérné rliznorod3, Ize avsak konstatovat, ze se
postupné k Némecku — coz je ,tahoun” v prosazovani energetické efektivity — pfidavaji
postupné ve Francii, Velké Briténii a ostatnich statech.V Némecku méa dnes prioritu roz-
vOj ve vyuzitelnosti obnovitelnych zdrojd, méné jiz boj s emisemi. Cilem je obecné pod-
pora technologického pokroku a snaha zbavit se zavislosti na energetickych surovinach
z nestabilnich oblasti.



Snizeni energetické naro¢nosti

Energetickou ndro¢nost budov Ize zdokumentovat u stavajici zastavby pomoci mode-
lovych prikladd. Pro potfeby planovani v Uzemf jsou k dispozici technické a statistické
Udaje, diky kterym Ize odhadnout podle stafi budov souc¢asnou potfebu energif v exis-
tujici zéstavbé. Soucasné Ize stanovit, jaky potencidl budovy maji, o kolik Ize sniZit spo-
trebu energii standardnimi zpdsoby. Tak napfiklad u vicepodlaznich bytovych domd
z obdobf let 1921-1945 Ize standardnimi zpUsoby sniZit potfebu energif na vytdpéni
ze 188 na 66 kWh/m? rok. To tedy stéle jesté nenf standard nizkoenergetického domu,
ale o vyrazné Uspory rozhodné jde. Potencidl moznych Uspor je vysoky, v Ceské repub-
lice je 32 procent bytd v panelovych domech (z nichz fada dosud nebyla zateplena),
25 procent ve zdénych bytovych domech (toté?) a 43 procent v rodinnych domech
(toté?). Navic zbyvajici energetickou potfebu je mozné ¢asto pokryt jiz obnovitelnymi
zdroji energie, v misté dostupnymi. Vyse uvedené je k dispozici v Pfirucce typologie
obytnych budov s pfiklady opatfeni ke snizeni jejich energetické ndrocnosti, vystup
projektu TABULA (IEE) z roku 2011. Nabizf se také porovnani se zahranicim — primérna
spotreba tepla vyjadiena v konecné spotiebé energie (kWh/m? rok) jednotlivych rodin-
nych dom dle doby vystavby v Némecku, Portugalsku a Italii a jinde (viz pfiklady nize).
Bohuzel metodiky sbéru dat jsou v rdznych zemich odlisné, presto je celkem zfejmé,
jaky posun byl dosazen oproti Svédsku v Némecku. V Rakousku existuje energetické
Stitkovani budov také ve varianté stitkovani celych obytnych ctvrti.

SEmrmEmm SEETTTE——

300 300
250 12 250
00+ — — 187 - 200 106 189
156 159 1538 W7 150 138
150+ — — — — - - 150 +— — -
00+ - — — — - - - 480 100
53
so| i S S & = I S = 50 +—a = = N B
0 o . - : - . -
2 A % 4B 2 o5 ] 2 1]
S PG F RS ﬁj@ ﬂﬁﬁ}ﬁ 8
SFFa S P

Porovnani Némecka a Svédska

Pfechod k udrzitelné energii stoji na tfech ,pilifich” — minimalizovat spotfebu energii,
vyuzivat obnovitelné zdroje energie, a pokud je nutné, vyuzivat fosilni paliva co nej-
Ucinngjsim zplsobem. U budov jsou mozZnosti zlepseni energetické Ucinnosti tech-
nicka opatieni jako naptiklad tepelné izolace plasté budov [opét miZeme porovnat,
napriklad hodnota U (W/m?K) pro vnéjsi zdivo byla jiz ve 20. letech minulého stoletf
ve Svédsku 0,5 a dnes je kolem 0,2, zatimco v Nizozemf ve 20. letech 3lo 0 2,5 a teprve
v roce 2000 byla hodnota kolem 0,5], vyména oken a dvefi nebo opatfeni, které jiz mi-
nimalné v rdmci regulacnich pland miZzeme ovlivnit, a to kompaktni zplsob zastavby,
optimalni orientace vétsiny zastavby ke svétovym strandm (obzvldsté vyznamné u za-
stavby rodinnych dom). Energetické vize pro rozvoj sidel pocitaji s optimalni hustotou
zastavby, spravnou orientaci blokd budov, adaptaci na mistné obvyklé klima a vytvareni
energeticky sobéstacnych,ostrovd” V rdamci tzemniho planovani mizeme pocitat s tim,
7e budovy budou ¢im dal tim méné narocné na vnéjsi zdroje energif.

Technologie pro udrzitelnou energii v planovani

K udrzitelné energii jsou zasadni pistupy: Uspory + pouziti obnovitelnych zdroji ener-
gie + Ucinné vyuziti energii. Do ,Uspor” patfi opatfeni navrzend na zékladé analyz, na-
priklad ploch pfimo osvétlenych sluncem a ploch ve stinu - plati zejména pro regu-
la¢nf plany. Cilem je vytvofit v zéstavbé podminky pro ochranu pred negativnimi kli-
matickymi jevy, vyuZiti pfirozeného svétla a moznosti pfirozené ventilace. DUleZitd je
také analyza teploty vzduchu, sméru véetrd, vihkosti (v méfitku mésta). To maze ovlivnit
prostorové feseni méstskych budov, blokd zéstavby, umisténi zelené. Pokud myslime
obnovitelné zdroje energie, myslime tim zejména slunecnf tepelnou a fotovoltaickou
energii, vétrnou energii a bioenergii. U slune¢ni energie je dobré vzit v Gvahu, Ze ani
v Ceské republice nejsou podminky stejné, hodnoty rocniho thrnu globélniho slune¢-
niho zéreni se pohybuji od 940 do 1 200 kW/m? (hodnoty klesaji ve sméru od severoza-
padu po jihovychod Moravy, kde jsou podminky nevyhodnéjsi). Podobné mapy existuji
i pro podminky vyuziti geotermalni energie. Co se tyka vyuziti vétrné energie, dtlezitym
faktorem je napfiklad obvykla lokdInf rychlost vétru v urcité vyskové hladiné nad teré-
nem (viz mapa nize). Energii vétru se v soucasné dobé (zejména v Némecku) pfisuzuje
budoucnost. Jde o Cistou a pomérné levnou energii. Rovnéz v Rakousku hodlaji vy-
razné zvysit podil vétrnych elektraren, zaroven predpoklddaji, Ze nova zafizeni budou
ucinnéjsi, takze jich nebude treba tolik jako doposud. U biomasy je napfiklad v soused-
nim Rakousku v mensich obcich velmi rozsitené centrélni zésobovani teplem. Obvykle
jde o spalovani mistné dostupné biomasy, sldmy nebo dreveéné stépky. Takovéto obce
nejsou potom ani plynofikovany. Prakticky je ale mozné také vyuzit spalovani odpadu
zdomacnosti, provozu pil apod. Pro tzemni pldnovéani obci je ddlezité spravné umisténi
vytopen vzhledem k prevladajicim smérlim vétr( a zaroven s ohledem na minimalizaci



Prostorove rozioZeni hustoty vikonu vétru [Wim2] nad azemim CR
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Analyzy mistnich podminek, mapa oblasti vhodnych pro vyuziti vétrné energie

rozvodU, nebot pravé ty tvofi pomérné vyraznou nakladovou polozku. CentraIni zaso-
bovani teplem se z hlediska udrZitelnosti jevi jako pomérné velmi perspektivni. Cent-
ralni zdsobovani teplem pro obec s 500 obyvateli, vytopnou na sldmu a rozvody v pfi-
méfenych délkach byly neddvno kolem 24 mil. K& Pfi navrhu je tfeba pocitat s tim, ze
dochazi béhem roku k pomérné zna¢nym vykyvlm na strané spotfeby, a to jak u tepla,
tak u elektrické energie. DUleZité jsou analyzy klimatickych podminek pfed zahdjenim
projektovani a definice zakladni vseobecné strategie.

Rozvoj novych oblasti, praktické priklady

Jedna z pfipadovych studif projektu SUSREG Fesila oblast Waalsprong, de Grote Boel u Nij-
megenu v Nizozemf. Zdmérem bylo vytvofit na 16 ha obytnou zénu s 750-850 rodin-
nymi domy (to je mimochodem necelych 200 m? na 1 ddm). V Nizozemf je plida vysoce
cenéna, takZe potfeby pozemkd jsou zde z nadeho hlediska miniaturni. Nedaleko navrho-
vaného Uzemf se nachazi hned nékolik spaloven odpadu, které maji byt vyuZity pro tuto
novou obytnou zénu v systému dalkového zasobovani teplem a elektrickou energif.

GroTe Boel

Obytnd zéna Waalsprong de Grote Boel Solarsiedlung Linz

Navrh pocital s tim, Ze domy v obytné zoné budou koncipované minimalné jako niz-
koenergetické, tedy s velmi nizkou potfebou energii, a zaroveri to maélo energie, které
bude tfeba, bude pokryto dodédvkou ze spalovny odpadt systémem dalkového zaso-
bovani. Bylo pocitano také s fotovoltaikou na stfechach jednotlivych domi (pfiblizné
30m?/ddm muze byt jiz dostatecnych). V této souvislosti byly samozfejmé dileZité
spravna orientace a umisténi domu. Pozoruhodny je rovnéz fakt, Ze tyto investice jsou

zajimavé i bez statnich dotaci pfi stavajici politice statu.



Z nové navrzenych cilené energeticky efektivnich rozvojovych
Uzemi Ize jmenovat také Solar City v Linzi, Pichling. Projekt je
z roku 1992 a jiz od zacatku byl koncipovany s ddrazem na ener-
getickou efektivitu. Tato obytna Ctvrt je navrzena pro 4 000 oby-
vatel v 1 300 bytech, zejména v nizkopodlaznich bytovych do-
mech a rodinnych domech. Investi¢ni naklady se pohybovaly
kolem 190 mil. eur (asi 5,4 mld. K¢), dvé tretiny naklad( pfipadlo
na obytné domy, zbytek na infrastrukturu. Projekt se tésil po-
mérné vyznamné vefejné podpory, na projektovani se podilelo
20 architektonickych kancelafi. V misté je veskera zakladnf ob-
¢anska vybavenost, v€etné 3kol, ndkupnich center a volnocaso-
vych aktivit. Spojeni s Lincem od roku 2005 zajistuje tramvajova
linka. Jednotlivé domy jsou feSeny v nizkoenergetickém stan-
dardu, realizovano je centraini zdsobovani teplem, kdy jednu tfe-
tinu potieby TUV zajistuji soldrnf kolektory na stfechach domd.
Resena je rovnéz kanalizace s vyuzitim destovych vod v misté.

Vizualizace névrhu

Rozvoj stavajicich oblasti, praktické pfiklady

Reziden¢ni projekt llebo Housing Estate v Ballerup v Dansku.

Projekt fesil celkovou revitalizaci sidlisté postaveného pred padesati lety v roce 1963
jako typickou zénu socidlniho bydleni (domy s plochymi stfechami). Velmi pecliveé byla
sledovana rovnéz nakladova stranka, finan¢ni zdroje rozhodné nebyly neomezené. Pro-
jekt byl fesen komplexné, byly tak vedle energetické efektivity feSeny rovnéz otazky
vyuziti destové vody.

Ze mize byt energeticky viceméné sobéstacné celé mésto, Ize dolozit na piikladu
mésta Guessing (4 000 obyvatel) v Rakousku, ve spolkové zemi Burgenland. Mésto bylo
problémovym regionem s vysokou nezaméstnanosti. Zac¢atkem 90. let vznikl zdmér
energetické sobéstacnosti. Koncept je postaven na vyuZiti lokdlnich zdrojd. Centralnf
zasobovani teplem ma jednotku na spalovani biomasy, pokryva vice nez 85 procent
ro¢ni spotfeby tepla. Palivo dodéava zemska lesni spole¢nost a mistni velkovyrobci par-
ket. Déle jsou ve mésté kogeneracni jednotka a fotovoltaické elektrarny.

Pfipadova studie Brno Bronx

V rdmci projektu SUSREG byla zpracovana Energetickou agenturou DEA z Brna za spo-
luprace s Magistratem meésta Brna pfipadova studie, ktera fesila, zda a jak je mozné v za-
stavéném Uzemf radikdlné sniZit spotfeby energii a zaroveri maximalné vyuzit lokalné
dostupné obnovitelné zdroje energii. Cilem byl névrh opatfeni, které umozni, aby ves-
keré energie spotrebované v lokalité byly pokryty z paliv, které jsou CO, neutralni. Celé
Uzeml, které se nazyva Bronx, leZi vychodné od centra Brna, a ma rozlohu pfiblizné 40
ha.V prvni fazi se proved! pomoci charakteristiky budov a profilu vyuzivani odhad sou-
Casnych spotieb energif, ndsledné byla navrzena opatieni na snizeni spotieby energif
a nakonec bylo navrzeno, které z mistné dostupnych obnovitelnych zdrojd mize byt
v jakém mnozstvi vyuzito, véetné potvrzeni vhodnosti napojeni na méstsky systém cen-
trdlniho zasobovani teplem.

Pouzité zdroje:

Viystupy projektu SUSREG (IEE - Intelligent Energy Europe) 2015.

Ing. arch. Karel Bafinka
IURS = Institut pro udrZitelny rozvoj sidel, z. s.



Dopravni systémy a jejich p¥iprava v UPD pohledem prazskych realii

Marek Zdéradicka

tury, kterd se pocitad na roky a nezfidka pfesahne i deset let. A zpravidla to nebyvaiji para-
doxné finance, které vystavbu oddaluji, ale nedostatky dokumentaci na réiznych trovnich.
Jaké jsou postiehy z praxe zpracovatele prazskych uzemné planovacich dokumentadi,
které jsou prece jen trochu specifické oproti jinym ¢astem nasi vlasti? A také, jaké byly
Cijsou problémy pfi zpracovani stéZejnich dokumentaci mésta a koordinace mezi nimi?

Pfipomerime si, Ze Praha je krajem i meéstem zaroven, coz z hlediska stavebniho za-
kona znamena povinnost pofizovat zasady Uzemniho rozvoje (ZUR) i Gzemni plan obce.
Praha pofizovala své zasady uzemniho rozvoje v letech 2007-2009 a Ucinnosti nabyly
v lednu 2010. Zpracovavany byly v souladu s tehdy prezentovanou metodikou s pfi-
hlédnutim ke specifickému postaveni Prahy. To znameng, Ze na stejné Uzemf se zpraco-
vavajl jak zédsady Uzemniho rozvoje, tak Uzemni plan, pficemz obé dokumentace jsou
schvalovany stejnym zastupitelskym sborem. Od pocatku platnosti nového stavebniho
zdkona tak panovala klicova otézka, jaky je smysl ZUR pro Prahu, kdyz je tak jako tak
pofizovan Uzemni plan pro celé uzemi Prahy, a tudiZ na rozdil od ostatnich krajd neni
tfeba provadét koordinaci Uzemnich pldnu obci? A jak s touto duplicitou naloZit, aby
obé dokumentace mély svij smysl? Zdsadnim problémem pfi zpracovani bylo ponékud
nestastné plvodni pojeti nadmistniho vyznamu pro Prahu ve stavebnim zdkoné, které
ho definovalo jako pfesah hranic dvou meéstskych ¢asti. S ohledem na pocet méstskych
Casti v Praze (57) byl tento pfistup neudrzitelny, protoze by ZUR obsahovaly napfiklad
pfinejmensim stejny pocet polozek v dopravni infrastrukture jako o stupen nizsi doku-
mentace. Proto byl pro ZUR uplatnén jiny princip a popséan v odtivodnéni, kdy napfiklad
v dopravni infrastruktufe byly zakotveny pouze ty stavby, které maji mezinarodni, statni
nebo celoméstsky vyznam a jsou pro meésto strategicky dlleZité. Tak byl nalezen ales-
pori néjaky smysl existence a odlisna Uloha obou Uzemné pldnovacich dokumentaci.
Obsahové pfi zpracovani ZUR navézaly na platny Gzemni plan sidelniho Gtvaru hlavniho
mésta Prahy z roku 1999.

Po nabyti ucinnosti byly ZUR napadeny soudnimi Zalobami, a to na polozky dopravni
infrastruktury. Celkem slo o pét zrusujicich rozhodnuti, které vymazaly dva koridory pro
Prazsky okruh, dva koridory vysokorychlostni Zeleznice a paralelni drdhu na letisti v Ru-

zyni. Po téchto rozsudcich tak prazské ZUR prestaly obsahovat polozky, které jim prede-
pisuje Politika Uzemniho rozvoje CR.

V reakci na rozsudky byly provedeny jejich pravni analyzy s cilem nastavit Aktualizaci ¢. 1
tak, aby byla zvy$ena odolnost aktualizovanych ZUR viici pifpadnému dal$imu napadent.
Piihlédnuto bylo i k do té doby zndmé judikatuie Nejvyssiho spravniho soudu CR, ze-
jména pak ke klicovému rozsudku nad ZUR Jihomoravského kraje. Vysledkem bylo zpra-
covani zcela nového vyhodnocenti viivi na udrzitelny rozvoj tzemi (VWURU) a vyznamné
rozsirené odtvodnéni znovu vklddanych zameérd. Celé oddvodnéni pak mélo 256 stran,
z toho jen oddvodnéni k volbé trasy Prazského okruhu 20 stran. Pfi zpracovani vyhod-
noceni vlivd bylo vsak nutné odladit metodiku hodnoceni kumulativnich a synergickych
vlivl, a to za pochodu. To se i diky velmi konstruktivnimu pfistupu Ministerstva Zivotniho
prostiedi a prostiednictvim série konzultaci podafilo. Avsak celkové VWURU aktualizova-
nych ZUR byly s ohledem na rozsudky zpracovény v podrobnosti bliZici se Grovni Gizem-
niho planu, a to pravé z davodl vyhoveni judikature. Po zpracovéni bylo provedeno
spole¢né jednani, které vsak z dlvodu novely stavebniho zédkona muselo byt opako-
vano. Vefejné projednani se odehralo v prosinci 2013. Vyporadani pfipominek a ndmitek
z projednani uz bylo provadéno v duchu existujici judikatury, a tak v tisténé verzi vydalo
na knihu o 1400 stranach. Cely proces byl zavrsen schvalenim aktualizace tésné pfed ko-
munalnimi volbami v zaff 2014, ¢emuz odpovidala atmosféra v zastupitelstvu. U¢innosti
nabyla Aktualizace ¢. 1 Zasad uzemniho rozvoje hl. m. Prahy k 1. 10. 2014.

Jestlize by se mél popsat piipad dopadu zavedeni ZUR do systému Gzemniho plano-
vani (pravda i diky vykladu stavebniho zdkona pozdéjsi judikaturou soudu), pak je to
Prazsky okruh a minimalné tfileté zpozdéni vystavby jeho jihovychodni ¢asti (Useku
mezi dalnici D1 a D11). Paradoxné neni problém v koordinaci feSeni mezi sousednimi
ZUR, tedy mezi Zasadami Uzemniho rozvoje hl. m. Prahy a Stfedoc¢eského kraje. Oba
kraje, respektive zpracovatelé, své zaméry koordinuji. Problémy zpUsobuje stiidavy pri-
béh okruhu Uzemim hlavniho mésta sousedniho kraje. Okruh tak byl diky rozsudkdim
a jinému harmonogramu obou ZUR jen v relativné kratkém obdobf vymezen soucasné
v obou zésadach. Situace by se dala popsat telegraficky takto — vymezen v ZUR HMP —
vymezen v ZUR SCK - zrugen v ZUR HMP — aktualizace a znovu vymezen v ZUR HMP -
zrusen v ZUR SCK - aktualizace ZUR SCK. Otazkou je, co bude nésledovat dal.. ..



Verejna infrastruktura - doprava a inzenyrské sité

Stav prazskych ZUR - vykres doprava po Aktualizaci ¢. 1

48

Vyiez z prazskych ZUR - vykres doprava — ilustrace stidavého pribéhu koridoru Prazského okruhu tzemim
obou krajl

Oblasti, ktera diky dualité existence ZUR a Gzemniho pléanu v Praze teprve zraje, je vyklad
souladu s obéma dokumentacemi. Jak uz bylo vyse uvedeno, neni problém ve vécné
a Uzemnf koordinaci a ndvaznosti feseni, i diky tomu, Ze je stejny pofizovatel i zpraco-
vatel obou dokumentaci. Zpracovéni prazskych ZUR vyslo z platného tzemniho planu
Prahy, ¢imZ je zajisténa kontinuita obsahu, ndvaznost z hlediska pravni jistoty a reflexe
doposud ucinénych krokd v pfipravé staveb. Avsak soud ve svych rozhodnutich igno-
roval uplatnénou kontinuitu z d@vodu hierarchie Uzemné planovacich dokumentaci —
ZUR jsou nadfazeny Uzemnimu planu — i pfes uplatnénou argumentaci v odtvodnéni
(tykala se nesledovanijinych variant okruhu z dlvodu prevzetf schvalené trasy z platného
Uzemniho planu, kde jiz o variantach v dobé jeho projednavani bylo rozhodnuto). Avsak
pfipadna zména koncepcnich prvkd dopravy generuje zmény dvou Uzemné pldnovacich
dokumentaci, tj. dvakrat vice procest, prodluzovani doby pro vytvoreni podminek pro
umisténi stavby a také pozadavky na neustalé revidovani stabilizovanych fedeni v pro-
cesech projednavani. | v pfipadé Prazského okruhu, tentokrat v severozdpadni ¢asti, bylo
nezbytné provést aktualizaci ZUR, aviak ta nenf postacujici pro vytvoreni podminek pro
umisténi stavby. Vedle toho je nutné provést zménu Uzemniho planu na koridor okruhu.
Dlvodem je rozhodnuti Ministerstva pro mistni rozvoj o zruseni Uzemniho rozhodnuti,
které nalezlo rozpory s platnym tzemnim pldnem. A protoze koridor v platném Uzemnim
planu je v souladu s koridorem vymezenym v ZUR, je nutné dle informaci ministerstva
rozhodovat podle obou dokumentaci. Tedy zména uzemniho planu je nutna.

Pfipomenime si, Ze platny Uzemni plan Prahy je z roku 1999 s Ucinnosti od ledna 2000.
V roce 2009 byla provedena revize tohoto planu formou zmény 1000/00. Obecné je také
Znamo, Ze je procesovano velké mnozstvi jeho zmén (stovky). A rovnéZ i prazsky Uzemnf
plan, vytvofeny podle pfedchoziho stavebniho zdkona, je postizen rozsudky nad zmé-
nami a Upravami. V tomto pifpadé se vsak nejednalo o rozsudky nad dopravnimi stav-



bami, ale spiSe nad nékterymi kontroverznimi zménami zastavitelného Uzemi a prede-
vaim Upravami Uzemniho planu navysujici miru vyuZiti Uzemi. S ohledem na stavebni
zakon musi hlavni mésto pfipravit do roku 2020 novy Uzemni plan. | tento proces je ne-
byvale turbulentni. V letech 2007 a7 2012 byl pofizovan novy plan, ktery dospél do faze
vefejného projednédnijeho konceptu v prosinci 2009. K nému bylo zaslano nebyvale velké
mnozstvi 16 tisic namitek a pfipominek. Jen jejich zapsani do databaze si vyzadalo u po-
fizovatele takfka pal roku. Vyporadavani (spolu procesy) trvalo dva roky. Nasledné vsak
po zméné na radnici zastupitelstvo rozhodlo o ukoncenf tohoto procesu a odstartovalo
pofizovani zcela nového pojeti Uzemniho planu pro Prahu — Metropolitniho planu.

Avsak i z hlediska dosavadni praxe s platnym Uzemnim pldnem je zde nékolik proble-
matickych mist z pohledu pfipravy dopravnich staveb. Zasadni je vyvoj posuzovani sou-
ladu stavby s Uzemnim planem a tedy zdsadni zména podminek pro umisténi dopravni
stavby. Asi nejlepsi ilustraci tohoto vyvoje je porovnani procest uzemniho rozhodovani
na jihozdpadni ¢ast Prazského okruhu, otevienou v roce 2010 s pfipravovanou jihovy-
chodni ¢asti okruhu, kterd prochazi jiz tfetim pokusem vydat Uzemnfi rozhodnutf (druhy
pokus byl ,zmafen” rozsudkem na prazskymi ZUR a nutnosti provést aktualizaci). Pokud
by se méla laicky popsat tato zména, pak by $la shrnout do tvrzenf,od zdravého rozumu
k pravni rigidité” Na Uuzemnf plan se nahlizi v podstaté optikou regula¢niho planu, ¢imz se
ignoruje doba vzniku planu, podrobnost rozpracovéni zaméru v té dobé, a tedy presnost
vymezeni. Jistym nesSvarem je i digitalizace umoznujici neadekvatni zvétseni méfitka. To
pak generuje daldi a dalsi zmény Uzemniho planu, a tim i prodluZzovani pfipravy staveb.
Jako reakce je pak pozadavek zpracovatele, resp. pofizovatele na investora o zpracovani
podkladu pro zménu Uzemniho plénu nejlépe na zdkladé dokumentace pro Uzemni
rozhodnuti a nejlépe az po procesu EIA, aby byla zarucena jistota pozdeéjsiho souladu
s Uzemnim pldnem pfi posuzovani v rdamci Uzemniho fizeni. Avsak investor se zdraha vkla-

dat prostredky pro zpracovani tak narocné a pokrocilé dokumentace, kdyz nema zajistén
soulad s Uzemnim pldnem. A pfi zméndach se objevuji napfiklad pozadavky na zpracovani

varianti pfi pfevodu z Uzemnich rezerv do ndvrhu.To jde ovsem do velké miry proti pravni
jistoté v Uzemi, protoZe neni pfedpoklddana jind verze vedenf koridoru. Paradoxnf situace
nastava i v pfipadé procesu EIA, kde je napf. posuzovana varianta neodpovidaji Uzemné
planovaci dokumentaci. V reakci na tyto problémy je v soucasnosti pofizovana zména
Uzemniho plédnu Prahy ¢. 2832/00, kterd ma umoznit o néco veétsi flexibilitu pro pfipravu
staveb dopravni infrastruktury, nez bude pofizen novy Uzemni plan, aby alespori mensi
problémy mohly byt feSeny beze zmény tzemniho planu.

Zcela jinou problematikou pro pfipravu dopravnich staveb je soulad se strategickym
planem mésta. Velkd mésta vétsinou disponuji strategiemi a koncepcemi. Problema-
tické je viak respektovani a naplfovani strategii, i z hlediska priorit — ty ¢asto nejsou
stanoveny konkrétné a mnohdy nejsou dodrzovény diky tomu, Ze aktudInf politické re-
prezentaci nevyhovuji. Strategické plany maji obcas jeden zdsadni nesvar, a to ten, Ze
nejsou dostatecné vyhodnocovény z hlediska naplhovani a neprobiha tak reflexe poli-
tické reprezentace, zda-li se mésto ubird k definovanym cilim. A mozna i diky tomu, ze
z hlediska zékona zde pro samospravu takova povinnost neni. Vysledkem je, ze rozpocet
mésta se nesestavuje s ohledem na priority a cile strategie, ale v podstaté zcela neza-
visle. Situace se vsak zfejmeé v brzké dobé zméni a to diky nutnosti zpracovani planu
mobility, ktery bude nezbytnou podminkou pro cerpéni prostredkd z fondl Evropské
unie pro dopravni stavby. A pravé tento plan ma jako jednu z nezbytnych podminek
pravidelny monitoring a evaluaci. Zda se, Ze v soucasné dobé, pro kterou je typickd
exploze strategickych a koncepcnich dokumentl mnohdy se prekryvajici (napf. doku-
menty pro oblast environmentalni ochrany obsahujici opatieni v dopravé), mize byt
tento plan mobility skute¢né novym pldnovacim postupem s raciondlnimi vystupy. Pro
néj je stéZejni udrzitelnost navrzené strategie a zaroven podminka participace jak s od-
bornymi slozkami, tak i s vefejnosti. Soucasné roste na vyznamu udrzitelnost v ekono-
mickém slova smyslu. Ddlezité i pro néj bude jeho respektovani politiky a propsani se
do pfipravy rozpoctu mésta, aby se nestal jen dalsf polozkou na poli¢ce s dokumenty.

Ing. Marek Zdéradicka
feditel Sekce infrastruktury a krajiny
Institut pldnovdni a rozvoje hl. m. Prahy



Dopravni sité v kontextu osidleni CR a stfedni Evropy"

Milan Kbrner

Dopravni infrastruktura umoznuje realizaci vazeb v Uzemi. Intenzitu téchto spojeni vy-
znamné ovliviuji geografické (poloha), demografické (pocet obyvatel, hustota zalid-
néni) a ekonomické (vykonnost, atraktivita) parametry center osidlent, resp. jejich aglo-
meraci ¢i metropolitnich regiond.

Intenzita vazeb je pochopitelné nejvyssi v Urovni regionalni — spjatost s hlavnim cen-
na urovni meziregionalni, tak zejména mezinarodni. V Uzemich s nizkou vlastni indukcf
dopravy (zalidnéni, ekonomika) pfenaseji hlavni dopravni trasy predevsim dalkové tran-
zitni vztahy. Ty jen vyjimecné dosahuji u silni¢ni dopravy intenzitu nad 10 tis. voz./den.

Rychlé a kapacitni (Zelezni¢ni, silni¢ni) spojenf je potfebné zejména u aglomeraci nad
0,5 mil. obyv. Vyznamnym faktorem intenzity vazeb je pochopitelné i ekonomicka vy-
konnost centra / regionu.

Hlavnf stfedoevropskeé koridory osidlent, zahrnujici mimo metropolitni regiony téz dalsi
vyznamné aglomerace, vedou v zdpadovychodnim sméru mimo tzemi CR:

KoIn - Erfurt — Dresden — Wroctaw — Katowice — Krakow
Stuttgart — MUnchen - Linz - Wien - Bratislava — Budapest

V severojiznim sméru je koridor osidleni Berlin — Leipzig/Halle — NUrnberg — Minchen
vyznamné&jsi nez Berlin — Dresden - Praha - Linz.

Propojeni metropolitnich regiond Varsavy a Vidné/Bratislavy je mozné jak pfes uzemi
Ceské republiky, tak ptes Slovensko (Povazim). Nejvyznamnéjsim centrem jizniho Polska
je Krakov, ktery je druhym nejvétsim polskym méstem.

Efektivita dopravni infrastruktury je pochopitelné vyssiv pripadech, kdy v jejim koridoru
lezi mimo regionalnich aglomeraci téz dalsi vyssi centra (nad 50 tis. obyv.) a vyznamnd
stfedni centra (cca 20 tis. obyv.).

Koncepce rozvoje dopravnich siti CR

V soucasné dobé, v souvislosti s potfebou Cerpani dotacnich investic, je celkem pocho-
pitelna snaha zahdjit co nejvétsirozsah staveb. To je mozné v pripadech, kdy nejsou pro-
blémy s povolenim, pozemky a dodavateli. Bohuzel u fady staveb s velkym vyznamem
tato pfiprava chybi. | proto je potieba vnimat problematiku rozvoje dopravni infrastruk-
tury alespon ze strednédobého horizontu.

Vychozim podkladem musi byt redlnd koncepce rozvoje siti (nikoliv jako souhrn po-
7adavkU krajd a mést) jako nezpochybnitelna strategie k dosazenf optimalni realizace
vazeb v sidelnf struktufe. Tato koncepce musi zahrnovat spolupraci jednotlivych do-
pravnich subsystémd, zejména silni¢nich a Zelezni¢nich, v&. zadoudi, ale redlné zmény
jejich podill ve vykonech. Nezbytné je stanoven( priorit tak, aby jiz v blizké dobé mohly
byt odstranény nejzavaznéjsi deficity.

Za kvalitni” spojenti je potifebné povazovat takové fesenti, které vychazi z redlného zati-
Zeni tras a pfijatelné casové dostupnosti vyznamnych poéll (center) v sidelnf strukture.
Ve stfedoevropském prostoru patii k vyznamnym metropolitnim centrlim (vice nez

1,5 mil. obyv.) jen hlavni mésto Praha. Pod touto Urovni jsou vyznamné aglomerace s ja-
drovymi centry s cca 300 tis. (Brno, Ostrava), resp. 100 tis. obyvatel.

Pfijata republikovad koncepce by méla byt potvrzena regionalni zemné planovaci do-
kumentaci (dnes zasady Uzemniho rozvoje — ZUR). Trasy by mély byt vymezeny na za-
kladé jejich predchoziho ovérenti, a to nejen prichodnosti Uzemi, ale téZ faktickymi pfi-
nosy pro feseni vazeb v souvislosti s ndklady na vystavbu i nasledny provoz.

1) Tento piispévek nebyl na jesenické konferenci prednesen. Jedna se o material ke kulatému stolu k doprave, ktery se uskutecnil 11. 2. 2015 v Praze (poradatel SIA CR). Prispévek se zabyva souvislosti dopravnich siti a vyvoje

osidlent, v¢. situace ve stfedoevropském prostoru.



Stfedoevropské souvislosti

Ceska republika je soucésti Eviopské unie, ta je viak zejména v regionalni Grovni, ekono-
micky vyrazné diferencovana. Do zna¢né miry s tim souvisi i Uroven dopravni infrastruktury.

Stiredoevropské regiony a HDP jejich center

RozloZzeni metropolitnich regiont je velmi nerovnomérné. Nejvétsi koncentrace je
v Poryni, dale v Dolnim Sasku (v¢. aglomeraci Hamburku a Brém), Bavorsku (Mnichoy,
Norimberk) a Sasku. Mimo Némecka se z hlediska ekonomické vykonnosti jedna o regio-
ny hlavnich mést.

Dobré rozloZeni maji polské aglomerace, vyznacuijici se jadrovymi meésty s cca 500 tis.
obyvateli.

Rada vyznamnych metropolitnich regiont ma relativné mald centra (Frankfurt n. M,
Stuttgart, Curych), zahrnuji viak fadu velkych a stfednich mést.

Z HDP jejich center je zfejmy ekonomicky rozdil mezi,zdpadni” a vychodni ¢asti stfedni
Evropy. Zajimavou skutecnosti je, ze v Némecku a Rakousku dosahujf vysoké vykonnosti
téZ mensi mésta (nad 50 tis. obyv.).

Ekonomické rozhrani ve stfedni Evropé je priblizné v linii Hamburg (203) — Wolfsburg
(357) - Bamberg (205) - Regensburg (280) — Passau (208) — Linz (165) — Wien (165) — Bra-
tislava (176) — Budapest (143). Jedinymi srovnatelnymi regiony severovychodné od této
linie jsou Praha (172) a Warszawa (188). Prdmér EU = 100.

| pfes masivni investice do infrastruktury ve vychodnich zemich Némecka k vyraznému
ekonomickému rozvoji nedoslo, i kdyz fada mést je nad prdmérem EU (Dresden — 115,
Erfurt — 114, Zwickau - 120).

Z polskych center je mimo Varsavu nad primeérem EU jen Poznan
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Hlavni stfedoevropskeé regiony a HDP jejich center

(122) a Legnica (113).

Pro vazby Prahy a CR jsou nejvyznamnéjsimi blizkymi ekonomic-
kymi prostory metropolitni regiony Minchen a Wien/Bratislava
a dale aglomerace Nurnberg, Regensburg a Linz/Wels.

Souvislé odpovidajici silni¢ni (dalni¢nf) spojeni Prahy je jen
do Norimberku, Mnichova a Bratislavy. Ve viech ostatnich smé-
rech jsou deficity témér vyhradné na ceské strané.

Situace v zelezni¢nim spojent je vyrazné horsi, nejlepsi je propo-
jeni Brna na Viden a Bratislavu, kde stavajici infrastruktura umoz-
nuje zvyseni rychlosti.

Nejvyznamnéjsimi republikovymi deficity v silni¢nf infrastrukture
je nepropojenost radidlnich tras v Praze (okruh), spojenf Hradec
Kralové/Pardubice — Olomouc a Praha — Ceské Budgjovice.

Zelezni¢nisit Ceské republiky neméa zadnou trat nad 200 km/hod.
a zadné souvislé” spojeni v kategorii nad 160 km/hod. Délka Ze-
leznicni sité CR je zbytecné rozsahla, podil vicekolejnych a elek-
trifikovanych trati je vyrazné nizsi nez u sousedniho Rakouska,
Ceskad sit je 1,8 x deli, vykony rakouské Zelezni¢ni dopravy jsou
1,5 x vétsi. Na nékterych modernizovanych Usecich Zelezni¢nich
koridort mohlo byt dosazeno vyssi rychlosti, a to i 200 km/hod.



Demografické, ekonomické a vybrané dopravni charakteristiky

Porovnani HDP, vykon letist a rozsah dalni¢ni a vysokorychlostni Zelezni¢ni sité v zemich s cca 10 mil. obyv.

zalidnéni délka VR trati hl. centrum
HDP/obyv. pocet  rozloha  obyv./ (200 km/hod,)  délka ddinicni kmna mil. obyv.
zeme DEU=100  obyv.vmil. vtis. km? km? letisté mil. cest/rok vkm sité vkm mil.obyv. tis. km? mésto aglom.
ZUrich — 24.,8;
Geneve - 11,1; ZUrich
Svycarsko 154 8 413 194 Basel - 5,0 66 1860 2325 45 04 1,2
MUnchen - 38,7;
NUrnberg - 3,6; MuUnchen
Bavorsko 135 12,5 70,6 178 Memmingen - 0,9; 393 2515 201,2 36,6 14 2,2
Milano Mal. - 18,5;
Milano Lin. - 9,2; Milano
Lombardie 132 10 239 418 Bergamo - 6,7 207 668 66,8 27,9 1,3 41
Wien - 22,0;
Salzburg - 1,7; Wien
Rakousko 127 8,5 83,9 101 Innsbruck - 0,9 295 A+S 2185 257,1 26 1,7 23
Praha - 11,00;
Brno - 0,6; Praha
CR 80 10,5 78,9 133 Ostrava - 0,3 - D+R 1215 115,7 134 1,2 1,6
Budapest - 8,5; Budapest
Madarsko 65 10 93 110 Heviz - 0,1 - 1427 142,7 15,3 1,7 2,5

S vyjimkou Madarska a Rakouska mé Ceska republika nejnizsi hustotu zalidnéni. Po Madarsku vykazuje CR nejnizsi HDP/obyv. V dalni¢ni siti Svycarska a Rakouska jsou zahrnuty
i Useky realizované v polovi¢nim profilu. V Bavorsku je mimo délnic cca 720 km ,automobilovych” silnic, z nichZ je cca 100 km Ctyfpruhovych.

Velmi objektivni o vyznamu zemé / mésta jsou Udaje o vykonech letist. Vykonu ekonomiky téchto zemi odpovida i rozsah vysokorychlostnich trati, vyjimkou je Svycarsko. V zelez-
ni¢ni dopraveé je u Svycarska i dalsich zemi vyznamny vysoky standard vétsiny hlavnich trati (160, resp. 140 km/hod.).

Svycarsko, Rakousko a Bavorsko nepfipravuji zadné projekty na vysokorychlostni (VR) traté 300 km/hod. Pozornost je soustiedéna na nové piesalpské dlouhé tunely ve sméru
na Italii, kde dokonceni Ize pfedpokladat za zhruba 10 let.

V/ ¢asové vazbé na Brennertunnel (Innsbruck — Fortezza) bude pfestavéna bavorska trat Miinchen — Rosenheim — Kufstein a rakousky tUsek do Innsbrucku.

VWhledové spojent (pfestavba 200 km/hod.) Minchen — Salzburg (spojeni na Wien) bude v koridoru pres Muhldorf a. Inn.



Schéma sité ICE (InterCity Expres) na Uzemi Némecka charakterizuje intenzitu na jed-
notlivych spojenich a rychlostni parametry Usekd.

Intenzita (pocet vlakt/hod.) je nejvyssi na spojenich vyznamnych ekonomickych cen-
ter a naopak nizkd na délkovych spojenich k zahrani¢nim centrm (vyjimkou je koridor
Mannheim - Basel). Schéma nezahrnuje nékteré nové useky, na kterych jiz doslo ke zvy-
Seni rychlosti. Jsou to zejména Mannheim — Saarbriicken, kde doslo k pfestavbé na 200
km/hod. a Offenburg - Basel, kde jsou nové Useky 250 km/hod. Pfed dokonc¢enim (cca
2017) je trat Leipzig — Erfurt — Ebenfeld (300 km/hod.), na kterou navazuje pfestavba
(230 km/hod.) Ebenfeld — Nurnberg.

Dokonceni se projevi i na zméné intenzit, nebot pres Erfurt bude vedeno spojeni Berlin
- Minchen a Berlin — Frankfurt a. M.

V blizké dobé by méla byt dokoncena prestavba (200 km/hod.) trati Leipzig — Dresden
(2016) a Berlin — Dresden (2018).

Vyznamné se v siti projevi dokoncenf nové trati Stuttgart — Ulm (250 km/hod.) do . 2020,
to bude znamenat souvislé vysokorychlostni spojeni Paris — Saarbriicken/Strassbourg
— Mannheim/Karlsruhe — Stuttgart — Minchen. Po realizaci Useku Minchen — Salzburg
(v novém koridoru) bude souvislé spojeni po Viden.

Spoje ICE vedou i do dalsich zemi (Rakousko, Svycarsko). Sit je téz vyuzivana dopravci
z jinych zemi. Ze schématu site je patrné, ze vysokorychlostni” spoje vyuzivaji téz traté
s rychlosti 160 km/hod. Na vyznamnych trasach (napf. Ndrnberg — Linz, Minchen —
Salzburg) se predpokladé prestavba na rychlost nad 200 km/hod. Pro dalsi traté (IC, EC)
bude zfejmé rychlost 160 (resp. 140) km/hod. postacujici, nebot spojenf vyznamnych
aglomeraci s velkou intenzitou vazeb bude pokryto systémem ICE.
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Dopravni vazby mezi vyznamnymi ceskymi mésty

Objemy vyjizdky a dojizdky mezi statutarnimi mésty CR (+ dalsi vyznamna centra >900)

Intenzita pravidelnych vazeb je dana souhrnem vyjizdky a dojizdky (na prvnim misté je

uvedeno meésto s prevahou vyjizdky) za praci a vzdélanim.

Objemy vazeb mezi statutarnimi mésty jsou, s vyjimkou vazeb regionalnich, velmi nizké.
Meziregionalni vazby jsou nejsilnéjsf v relaci Praha — Plzen. Jsou ovlivnény vzdalenostf
(80 km) i ekonomickou Urovni obou meést. Uvadéné objemy jsou celkové, dennf objemy
jsou pfiblizné polovi¢n.

V' meziregiondlnich vazbach jednoznacné dominuje Praha, jediné centrum makro-
regionalni Urovné.

regionalnf objem |vzdal. km
Kladno - Praha 7725 21 Velmi slabé jsou radialni vazby Karlovy Vary — Praha (701), Jihlava — Praha (643), Zlin -
Havifov — Ostrava 6726 17 Brno (783), Jihlava — Brno (513), Olomouc — Ostrava (733), Zlin — Ostrava (170).
Jablonec n. N. - Liberec 3423 13 TangencidInf vazby krajskych mést (-100)
Frydek-Mistek — Ostrava 3346 |18
Pardubice — Hradec Kralové | 2685 |21 : :
Karvina — Ostrava 2025 16 vazba objem vzddlenost v km Zeleznice pozn.
Opava - Ostrava 1938 34 silnice | Zeleznice | doba jizdy — hodin, min.
Havitov — Karvina 1800 17 Hradec Kralové - Brno 405 151 173 2,1
Prostéjov — Olomouc 1793 |16 Zlin - Olomouc 376 74 61 1,05
Prerov — Olomouc 1704 21 Pardubice - Brno 334 126 151 1,35 | radialnf spoj
Teplice - Ustin. L. 1672 |22 Ceské Budejovice - Plzef 279 124 136 152
Décin — Ustin. L. 1627 26 Karlovy Vary — Plzen 271 83 158 2,37
Mlada Boleslav — Praha 1250 |55 Ceské Budgjovice - Brno 234 194 236 431

- ST - ” - - Zlin — Ostrava 170 135 123 1,38
meziregionalni objem |vzddl. km |vyzn. mezilehl. centra
Plzef — Praha 2778 30 _ Hradec Kralové — Olomouc 170 146 168 2,06
Brno — Praha 2243 200 Jihlava Liberec — Hradec Krélové 167 96 139 232
Liberec - Praha 1717 [102 M. Boleslav Liberec - Ustin. L. 125 9 13 201
Hradec Kralové — Praha 1611 114 — Pardubice - Olomouc 17 144 146 1,12 | radidIni spoj
Usti n. L. — Praha 1590 |92 - Usti n. L. - Plzer 103 149 219 246
Pardubice - Praha 1500 106 Kolin/K. Hora
Ceské Budgjovice — Praha 1322|137 Tabor o . - o o )
Tabor/Sezim. Ustl — Praha 1207 190 — Tangencidlni vazby krajskych mést jsou velmi nizké (uvadéna celkova, nikoliv denni vy-
0 S .h 1205 1353 Pardubice/H. Kr3love Ol jizdka a dojizdka). Efektivitu vykazuji zejména trasy (silni¢ni i Zelezni¢nf), na nichz mezi

strava - Fraha araublce/H. Aralove, omouc vzdalenymi centry lezi dal3f vyznamna mésta.

Olomouc - Brno 1095 92 Prostéjov
Ostrava — Brno 1023|160 Olomouc Mimo dennich ¢i pravidelnych vazeb, které Ize odvozovat od dojizdky za praci a vzdélava-
Most — Praha 990 36 _ nim pochopitelné existuje vyznamny rozsah vazeb, mezi kterymi jsou cesty pracovni (ma-
Olomouc — Praha 920 550 Pardubice/H. Kralové nazerské) a turisticko-rekreacni. | zde se projevuje vyrazna diferenciace objemu cest dle

vyznamu (atraktivity) center, resp. oblasti, zejména v meziregionalnf a nadnarodni drovni.



Polohovy potencial center

Vyznamnym faktorem rozvoje Uzemi je jeho polohovy potencial. Vice nez poloha
na hlavnich silnicich ¢i Zeleznicich je podstatna vazba (dostupnost) rozvojového centra
i regionu. Tyka se to téZ center sousednich zemi, jejichZ ekonomickd vykonnost je vy-
razné vys$si nez center v CR. Nad prdimérem EU (HDP na obyvatele) jsou v CR jen mésta
Praha, Mlada Boleslav, Brno a Plzen.

Vzdalenost ¢eskych meést od vyznamnych zahrani¢nich center je pomérné velkd, az
na vyjimky vetsi nez vzdalenost Prahy. Blizka zahrani¢ni centra (mimo Vider) maji nizsi
potencial nez Praha.

Plzer — NUrnberg 188 km || Jihlava — Wien 170 km Liberec — Dresden 137 km
Plzer — Regensburg 150 km Brno - Wien 121 km || Ostrava — Krakow 113 km
C. Budé&jovice - Linz 95 km Zlin = Wien 188 km || Zlin - Bratislava 178 km
C. Budgjovice —Wien | 189 km || Usti n.L. - Dresden 74 km K.Vary — Chemnitz 90 km

Souvislé dalni¢nf spojeni je jen Plzeri — Nirnberg, Usti nad Labem — Dresden.

Zakladem sidelnf struktury mimo metropolitnich region@ jsou vyssi centra (nad 100,
resp. 50 tis. obyv.), resp. jejich aglomerace. V Ceské republice je predstavuiji statutarni
mésta. Vétsina z nich nabizi vyhovujici Urover socidIni infrastruktury. Problémem fady
z nich je ale nabidka pracovnich mist. Ta je nejvyssi (v relaci na pocet obyvatel) ve més-
tech Mlada Boleslav, Jihlava, Ceské Budé&jovice a dale v Olomouci, Brné&, Hradci Kralove,
Praze, Plzni a Pardubicich. Tato nabidka umozhuje i saturaci potieb obyvatel spadového
Uzemli. Patnact statutarnich mést (v&. nekterych krajskych) viak nepokryva ani potfebu
pracovnich mist pro vlastni obyvatele.

Vyznamnéjsi suburbanni rozvoj, ktery kompenzoval pfipadné ztraty poctu obyvatel ja-
drovych meést, byl jen u Prahy, Mladé Boleslavi, Ceskych Budéjovic, Liberce, Olomouce,
Jihlavy a Brna.

Podstatna ¢ast naristu poctu obyvatel Ceské republiky po roce 1990 byla v Praze a jeji
aglomeraci (150 z 210 tis.).

Geografické a ekonomické souvislosti dopravni infrastruktury

Geografické a ekonomické faktory by mély zasadné ovliviiovat koncepci vyvoje do-
pravni infrastruktury, zejména stanoveni priorit, kde rozhodujici roli by méla mit efek-
tivita (pfinos) investic.

Z hlediska vnitrostatnich vazeb vyrazné pfevazuji radidlni sméry, zejména k Praze. Ta
je jadrem jediného makroregionu v CR, ktery zahrnuje vyznamné ¢asti kraj Jihoces-
kého, Usteckého, Libereckého, Krdlovéhradeckého a Kraje Vysocina. Mezoregion Brno
Castecné zasahuje do Uzemi sousednich krajd. Mezoregiony ostatnich krajskych mést
jsou vétsinou mensi nez jejich kraje.

Tangencidlnf vazby krajskych mést jsou velmi nizké. Stotisicova krajska mésta vétsinou
disponuji srovnatelnou Urovni vybavenosti, véetné vysokého skolstvi. Nevykazuji viak
nadbytek pracovnich mist, ktery by vyvolaval vyznamnou meziregionalnf dojizdku.

Kapacitni infrastrukturu vyzaduji zejména vazby k vyznamnym regiondlnim centrim
Z jejich pfiméstského Uzemd.
Intenzita vazeb Ceskych center ¢i jejich regiont k zahrani¢nim centréim vyssi Urovné je

(mimo relace Brno — Viden) nizka. Z hlediska turistické atraktivity je jedinym centrem
evropské Urovné Praha.

Vyznamné problémy ceskych koncepci dopravni infrastruktury

« Absence primétu diferencovaného vyvoje regiont v ddsledku jejich rozdilnych potencial .

+ Nizké vnimanf vyznamu pfeshrani¢nich vztahd.

+ Velky rozsah sité,statnich” silnic a Zeleznic, z nichZ fada nepfendsi vyznamnou inten-
zitu vazeb a je v naprosto nevyhovujicich parametrech.

« Infrastrukturni sit je nezbytné ¢lenit na Uroven:

— nadnarodni — tj. vazby vyznamnych metropolitnich region (nad 1 mil. obyv.)
a aglomeraci (nad 100 tis. obyv.) i s pfihlédnutim k jejich atraktivité,

- republikovou — tj. vazby (mimo vy3e uvedenych) vyznamnych aglomeraci vyssich
(nad 50 tis.) a stfednich (nad 20 tis. obyv.) center k centrlim vy33f kategorie s vy-
znamnym ekonomickym potencidlem,

- regionalni — vazby v metropolitnich regionech a velkych aglomeracich vykazuijf
obvykle vysokou intenzitu.

V regionalni i meziregionalni dopravé je zadouci vyznamna kooperace vefejné dopravy
Zelezni¢ni a autobusové. Intenzity meziregionalnich vazeb nejsou vysoké a efektivita za-
meérd, které nejsou spojenim na vyznamna centra, je velmi problematicka.

Nedostatkem soucasnych koncepcf je absence feseni Zelezni¢nf tranzitni i vnitrostatni na-
kladni dopravy. To se projevuje velmi nizkym podilem Zeleznice na celkovych vykonech.

Koncepce silni¢nf infrastruktury by méla reagovat na skute¢nost, ze na Uzemi soused-
nich zemi Saska, Bavorska, Rakouska, Slovenska a Polska existujf souvislé kapacitni trasy
(mimo nedokonceného, relativné kratkého Useku mezi Zilinou a Bialsko-Bialou) a v fadé



pifpad(l i piivadéce k hranicim CR (Regensburg — Folmava, Passau — Strazné) nebo jsou
v pokrocilé fazi vystavby (Linz — Dolni Dvoristé), Wien — Znojmo, Wien — Mikulov).

V Zzelezni¢ni dopravé je situace vyrazné odlisna. Vyznamna trat (ICE), blizka dzemi CR,
vede v koridoru Nirnberg — Regensburg — Passau — Wels — Linz — St. Polten — Wien.
V soucasné dobeé jsou zde jen nékteré Useky na izemfi Rakouska v parametrech nad 250,
resp. 200 km/hod. Dalsf Useky maji rychlostni parametry 160, resp. 140 km/hod. Pfedpo-
kldda se prestavba na rychlost 200 km/hod.

Pfed dokoncenim (Usek Leipzig — Erfurt — NUrnberg) je severojizni vysokorychlostni spo-
jeni Berlin — Mnchen. Pfevazuji pfestavbové Useky (nad 200 km/hod.) nad novostav-
bami (300 km/hod.).

V letecké dopravé vyvoj sméfuje ke koncentraci na velka letisté (nad 20 mil. cestujicich
za rok). Pro Ceskou republiku je to zejména Mnichov, Viden ¢i Berlin. V soucasné dobé
se uplatiiuje (zejména pro jizni Moravu) letisté ve Vidni. Ceska letisté (mimo Prahy) svym
vykonem (souhrnné pod 1 mil. cest./rok) maji regionalni vyznam.

Odlignosti sidelnf struktury CR

Problémem struktury osidleni Ceské republiky neni velikost (pocet obyvatel) a rozlozeni
regionalnich center (krajska a nékterd dalsi mésta), ale aZ na vyjimky jejich nizka ekono-
micka vykonnost. Nejvyssi je u Prahy a Mladé Boleslavi, nad prdmérem EU jsou dale jen
Brno a Plzen.

Bavorska centra Nurnberg, Augsburg, Wirzburg, Landshut jsou na Urovni Prahy. Mdn-
chen, Bamberg a Passau vice nez dvakrat prekracuji primér EU, Ingolstadt a Regens-
burg tuto Uroven prekracujf témér trikrat.

RovnézZ rakouskd centra jsou vyrazné silnéjsi. Na Urovni Prahy jsou Wien, Linz a Salzburg,
Innsbruck. Graz a Klagenfurt prekracuji prémeér EU o vice nez tietinu.

Ekonomicka sila a atraktivita center je zékladnim faktorem ovliviiujicim meziregiondln,
resp. nadnarodni vazby. To Ize dokumentovat vykony letist a zasadné to ovliviuje i po-
ptavku po dalkové (vysokorychlostni) Zelezni¢ni doprave.

Sidelni struktura CR postrada mimo Prahy dal3i centra (aglomerace), kterd by generovala
v ddsledku koncentrace obyvatel (nad 500 tis.), ekonomického potencidlu ¢i turistické
atraktivity vyznamné nadnarodnf vazby.

Ekonomicka droven regiont (HDP/obyv.) je ve stiedoevropském prostoru vyrazné dife-
rencovana.

U stfedovychodnich zem (Cesko, Slovensko, Polsko, Madarsko) jsou velmi zna¢né roz-
dily mezi hlavnimi (a nékterymi dalsimi) mésty a podstatnou ¢asti ostatnich region(.

Tyto faktory by mély vyznamné ovlivhiovat koncepce rozvoje dopravnich siti. Jedna se
zejména o stanoveni priorit vystavby sitf, ale i o jejich kapacitni parametry.

Koncepce rozvoje dopravnich sitf by méla reagovat na redlnou prognézu vyvoje osid-
leni, kterd v Ceské republice rovnéz chybf. PUR CR tuto progndzu nenabizi, tzv. roz-
vojové oblasti pficleriuje ke krajskym centrlm bez analyzy jejich dosavadniho vyvoje,
ktery Ize jen v ojedinélych pfipadech charakterizovat jako ,rozvojovy”.

Demograficky vyvoj po roce 1990
Vyvoj poétu obyvatel v krajich CR 1991-2014

Nardst: Stfedocesky +17,1%
Liberecky +32%
Praha, Jihocesky,
Plzensky, Jihomoravsky +22%
Pardubicky +15%

Stabilizace:  Ustecky, Krdlovéhradecky

/trata: Kraj Vysocina -0,7%
Karlovarsky -15%
Olomoucky, Zlinsky -1,7%
Moravskoslezsky -44 %

Vyvoj poctu obyvatel krajskych mést (1991-2013)

Nardst: Praha 23%

Ztrata: <3 % Liberec, Jihlava, Brno
3-5% C. Budgjovice, Plzen, Usti n. L., Olomouc
5-8 % H. Krélové, Pardubice, Zlin
>10 % Ostrava, K. Vary

Velké ztraty vykazuji dal3f statudrni mésta:

> 10 % Frydek-Mistek, Havifov
> 14 % Prerov
> 18 % Karvina

Nejvetsi narlst zaznamenala mésta (v¢. piiméstského tzemi) Mlada Boleslav (13,0 %),
Praha (10,7 %), Ceské Budgjovice (7,8 %), Kladno (5,6 %), Liberec (4,6 %), Jablonec n. N.
(3,3 %), Jihlava (3,1 %) a Brno (2,9 %).



Ztraty poctu obyvatel nékterych center jsou v urcitych pfipadech kompenzovany
suburbannim rozvojem, ktery je nejvy3si (mimo Prahy) u Ceskych Budéjovic, Brna a Olo-
mouce. Vyznamné zmény v oblasti ekonomiky se zatim téméf nepromitly do demogra-
fickych charakteristik.

S vyjimkou kraje Stfedoceského jsou narlsty poctu obyvatel nizké. Ztraty poctu oby-
vatel jsou velmi nizké, nejvetsi jsou v kraji Moravskoslezském. Ztraty poctu pracovnich
mist jsou v procentech vyrazné vyssi.

Porovnani piepravnich vykon (v CR) jednotlivych subsystém(

Preprava cestujicich
Osobni doprava (mil. oskm)

Preprava véci
Nakladni doprava (mil. tkm)

Celkem 10683 100 % Celkem 68 087 100 %

Ztoho Z toho
zelezni¢ni 6,8 % zelezni¢ni 21.0%
letecka 10,0 % silni¢ni 752 %
MHD 14,5 % vodni 1,0 %
autobusova 84 % letecka 0,0 %
verejnd celkem 40 % ropovody 28 %
IAD 60 %

V silni¢ni siti je realizovano pres 70 % preprav cestujicich, i podstatnd ¢ast vykond MHD
je autobusy, vyuzivajicimi silni¢nf sit.

Viykony zelezni¢ni dopravy na prepravé cestujicich jsou necelych 7 %, jsou tedy nizsi
nez u dopravy autobusové. Vykony zZelezni¢ni dopravy na preprave véci se podileji jen
21 %, tj. velmi mélo.

Ve vefejné doprave pfedstavuje nejvyssi objem MHD. Vyznamny podil mé& zejména
ve velkych meéstech a jejich pfiméstskych tzemich. Podil Zeleznice na integrované MHD
je vyznamny u velkych aglomeraci (Brno, Ostrava).V prazském regionu je Zelezni¢nf do-
prava vyznamna na nékterych pfimeéstskych radialach. Jeji potencidl pro,vnitroméstské”
vazby, vzhledem k nepropojenosti se siti metra, je nedostate¢né vyuzit.

Geografické a ekonomické souvislosti ceskych dopravnich koncepci
— shrnuti

Dopravni infrastruktura umoznuje vazby v sidelni strukture. Osidleni v soucasné situaci
nadndrodnich kooperaci je nezbytné pojimat v 3irsim, pro Ceskou republiku zejména
stfedoevropském kontextu.

Zakladnimi geografickymi (demografickymi) charakteristikami jsou zejména:
hustota osidlenf (zemli, region(l),
koncentrace obyvatel a aktivit do metropolitnich regiont a vyznamnych aglomeraci,
rozloZeni vyssich a stfednich center v Uzem!.

V rdmci stfedni Evropy jsou vyse uvedené charakteristiky v Urovni zemi i nizsich regiont
znac¢né rozdilné. Vyznamnéjsi rozdily jsou vsak v ekonomické vykonnosti jednotlivych
zem, regionl a velkych mést. Tyto skute¢nosti maji zdsadnf vyznam pro generovani
dopravnich vazeb.

Sidelnf struktura je v podstaté stabilizovang, k jejim zménam doslo zejména v souvislosti
s industrializaci, kterd znamenala narst mést a jejich aglomeraci. Posledni vyznamna
vina industridlniho rozvoje byla po druhé svétové valce, ve stfedovychodni Evropé po-
kracovala az do 80. let.

Potencial primyslu jako rozvoje Uzemf se vyrazné snizil, v nékterych oborech téméf za-
nikl. Tyto skutecnosti témeéf vzdy vedly ke stagnaci ¢i Utlumu nékterych center (region(l)
a migraci ¢asti obyvatel do,Uzemi rozvojovych”.

Viyraznym rozvojovym Uzemim je prazsky metropolitni prostor, ktery paradoxné vyka-
zuje v dopravni infrastrukture nejvétsi deficity. Témi jsou zejména neexistence kole-
jového spojeni letisté Ruzyné s centrem mésta, nevyhovujici zelezni¢ni spojeni s nej-
vetsim stfedoceskym méstem Kladnem a nepropojenost silni¢nich radial evropského
i republikového vyznamu. Chybi i nékteré radidlni trasy, zejména D3, I/12 a propojenti
zapadni ¢asti Prahy (letisté Ruzyné) pres Kralupy n. Vltavou na D8.

Atraktivita a geografickd poloha Prahy generuji objemy dopravnich vazeb v Urovni nad-
narodni, republikové i regionalni, které jsou fadove vy3si nez v jinych regionech CR. Tato
skute¢nost, kterd zasadné ovliviiuje efektivitu infrastrukturnich investic, se do dosavad-

nich,priorit” vystavby dopravnich siti nepromita.

Velkd ¢ast krajskych mést a dalSich vyssich center (50 tis. obyv.) lezi ve vzdélenosti
do 120 km od Prahy. Rada z nich mé souvisla spojeni ,kapacitni” silni¢ni trasou, umoz-
nujici dosazeni Prahy do jedné hodiny.



Patefni silni¢nf sit nelze omezovat jen na dalnice a rychlostni silnice. Méla by zahrnovat
dal3i trasy k vyznamnym zahrani¢nim centriim a propojent krajskych mést.V CR na rozdil
od Némecka a Rakouska neexistuji (az na vyjimky) souvislé dvou, resp. tfipruhové (auto-
mobilové) trasy, které vedou mimo sidla a jsou vybaveny mimouroviovymi kfizovatkami.

Zelezni¢ni infrastruktura ani po modernizaci koridord nesplriuje ve velkém rozsahu
standard hlavnich trati 160 km/hod. Souvislé Useky jsou zejména na Moravé. V fadé pfi-
padl Ize druhou,,modernizaci” dosdhnout zvyseni rychlosti, a to i na 200 km/hod. Pro-
blémem jsou,vstupni” Useky do Prahy, resp. Brna, kde je v dUsledku regiondini dopravy
nedostate¢na kapacita.

Realizace tzv. tranzitnich koridorl zdaleka nebyla dokoncena (lll. a IV. koridor). Na tra-
sach I.all. koridoru jsou vyrazné rozdily.

Nejhorsimi Useky jsou:

Praha — Décin (délka 129 km, modernizace 113 km, 160 km/hod. na 33 % Useku)

Ceskd Trebové — Brno (délka 91 km, modernizace 79 km, 120 km/hod. na 34 % Useku
Prerov — Petrovice (délka 106 km, modernizace 102 km, 160 km/hod. na 23 % Useku)
Nejlepsimi Useky jsou:

Brno - Breclav (délka 59 km, modernizace 52 km, 160 km/hod. na 99 % Useku)

Prerov — Breclav (délka 100 km, modernizace 93 km, 160 km/hod. na 96 % Useku)

Viysokorychlostni Zelezni¢ni doprava je vyznamna pro spojeni metropolitnich regionl
a velkych aglomeraci vzajemné vzdalenych 150 a vice kilometr(. Pro malé zemé, kam
patif i Ceské republika, ma vyznam predevsim v $irsim stredoevropském kontextu pro-
pojeni na metropolitni regiony sousednich zemi. Efektivita systému se projevuje ze-
jména v piipadech, kdy piebira ¢ast vykon( z dopravy letecké. V Ceské republice jsou
vykony letist (mimo Prahy) velmi nizké, orientované zejména na charterové lety.

V tomto kontextu Ize pochybovat o vyznamu spojeni Praha — Brno.

Problémem PUR CR je, Ze ve stejnych koridorech pfedpoklada modernizaci a nasledné
i VRT. Vzhledem k nizkym nadnédrodnim vazbam je to velmi problematicky luxus.

Koncepce rozvoje dopravnich siti CR by méla sledovat:

redlny pohled na rozvojovy potenciél ¢eskych regiont a center osidleni v evropském
kontextu,

posouzeni soucasné kategorizace a rozsahu dopravnich siti s ohledem na jejich pfi-
nosy pro vazby osidleni a moznosti jejich rekonstrukci na potfebny standard,
vymezen hlavnich (objektivnich) deficitl v dopravni infrastruktufe,

stanoveni priorit jejich odstranovani vzhledem k redInym trenddm vyvoje stfedoevrop-
ského osidleni a situaci (stav a prioritnf zaméry) dopravni infrastruktury sousednich zemi,
komplexni pohled na optimalni soucinnost systém vzhledem k jejich rozsahu/vyko-
ndm a efektivité/pfinostim pro vnitrostatni i preshrani¢ni vazby.

Poslednich 25 let (po r. 1990) doslo ve stfedoevropském prostoru k urcitému odstraro-
vani deficitl v dopravniinfrastrukture. Investice ve stfedovychodnich zemich sméfovaly
zejména do silni¢ni dopravy. Ta vykazuje v novych socialnich a ekonomickych podmin-
kdch nejvyssi podil vykond a i pfi zaostavani infrastruktury zaznamenala rozvoj.

V nékterych zemich (Polsko, Madarsko) doslo k urcitému pfehodnocenf sité, zejména
viak doslo ke stanoveni priorit ve vystavbé. Tim doslo k vyznamnému zlepseni v hlav-
nich vazbach v sidelnf strukture.

Podobné piistupy v Ceské republice zatim nebyly aplikovany. | z téchto divodd dosud
neexistuji nékteré souvislé silni¢ni trasy a proklamované tranzitni Zelezni¢ni koridory ne-
doséhly rychlostnich standardd hlavnich evropskych trati. Koncepci v silni¢nf siti nelze
omezovat na kategorii D a R, nebot soucasné a redlné budouci zatiZzenf Ize realizovat
extravildnovymi trasami nizsi kategorie (u nékterych Ize pfipustit vy3si rychlost).

Méla by existovat celkova koncepce nadfazené silni¢ni sité, zahrnujici jak mezindrodni,
tak vyznamné meziregionalni vazby.

Koncepce Zelezni¢ni sité by méla byt orientovéna nejen na ,vysokorychlostni” spojent
relativné malého poctu vyznamnych aglomeraci, ale na celkové zlepsenf vazeb v osobnfi
ivndkladni dopravé.V letecké dopravé nelze predpokladat vyznamnéjsi zmeény. Vyznam
vodn{ dopravy je vzhledem k velké vzdalenosti od hlavnich vodnich cest (rozhodujicf
vykony jsou realizovany na Rynu a jeho pfitocich) omezeny.

Ing. arch. Milan Kérner, CSc.
AURS, s.r. 0.



Panelova diskuse ke koordinaci v uzemné planovacim procesu a pfi realizaci inzenyrskych siti a dopravnich staveb

Vit Reza¢

Tradi¢ni soucasti konference byla panelové diskuse prednasejicich a vyzvanych ucast-
nik{. Role moderatora prevzal pfedseda Asociace pro urbanismus a Uzemni planovani
Petr Durdik. Diskuse méla shrnout a konfrontovat nazory odbornik pohybujicich se jak
na strané statni spravy, tak na strané projektantd.

Ucastnici:

Doc. Petr §rytr (FSv CVUT), Marek Zdéradicka (IPR Praha), Vaclav Jetel (projektant), Toméas
Sklenar (MMR) a Vladimir Soukenik (konzultant).

Petr Durdik: Za¢néme otdzkou vymezovdni koridor( technické infrastruktury v zdsa-
ddch uzemniho rozvoje. Casto se argumentuje tak, Ze aktualizace ZUR jsou potteba ze-
jména proto, Ze je treba upravovat koridory technické infrastruktury, nebot jsou nevy-
hovujici - budto jsou ,,(izké"” nebo v izemi nevhodné trasované. Snazime se hledat stdle
nové a nové zdkonné Upravy, abychom si ulehcili prosazovdni vystavbu infrastruktur-
nich staveb. Tim ovsem nejdeme k podstaté problému. Kde je toho pficina?

Tomas Sklenar: PFicin je nékolik, asi Zddna nenf vylu¢na. Prvni problém je, Ze projektant
se neseznami dostatecné s nadfazenou Uzemné planovaci dokumentaci. Resortni pro-
jektanti nahle zjisti, ze stavbu nelze umistit a pak se hledajf,rychld” feSeni. MMR porada
skolenf pro projektanty komunikaci a pfenosovych soustav, abychom jim vysvétlili sou-
vislosti v Uzemi. Druhd pficina lezi na strané urbanistl: v dobré vite ,zuzuji" koridory
v Uzemnich planech, aniz by si byli jisti, ze technicky Ize stavbu takto umistit. Vzdy je
potieba citlivy a logicky pfistup. Ve volné krajiné Ize ponechat koridory $iroké, v zastave-
ném Uzemi by mél projektant dokézat projit i zizenym mistem. Nezamezujme zUzenim
realizaci, avsak soucasné pfidavame-li napfiklad jednu Zelezni¢nf kolej, nepotfebujeme
koridor 300 m Siroky na obé strany od jeji osy. Chovejme se oboustranné rozumné.

Véclav Jetel: Daldf pficinou maze byt nedostatek komunikace mezi aktéry, zejména mezi
opravnénymi investory. Uvedu konkrétni pfipad: spravce vodovodt nebyl vyzvan k diskusi
o strategickém planu obce. V izemnim plénu pak zbyte¢né rozporoval navrzené fesent.

Marek Zdéradicka: V Praze nemame ani tak problém s upfesnénim polohy koridoru
v Uzemnim planu, ale s tim, Ze koridory se v ¢ase ,stéhuji”. Musime vyvijet trvaly tlak
na Ministerstvo dopravy, resp. RSD a na Spravu zelezni¢ni a dopravni cesty, aby udrzely

koridory ve stabilnich dohodnutych polohéch. Napf. SZDC miva pfipraveno nékolik va-
riant, ke kterym ovéem chybi multikriteridIni vyhodnoceni. Chyba v pfipravé, napriklad
kolize s Naturou 2000, pak vede ke zméné dzemniho planu. To by se nemélo stavat.
Zaclenént infrastrukturnich staveb do Uzemné planovaci dokumentace by mélo pred-
chézet systémoveé provéreni potfebnosti zameéru. Je po stavbach poptavka, obstoji z en-
vironmentalniho a technického hlediska? Kraje pfece nemohou nahrazovat Ulohu statu
pfi odGvodnovani narodnich priorit.

Vladimir Soukenik: Zda se mi, Ze partnefi z ministerstev nezfidka neuvazuji ekonomicky.
Maji ideu na obsluhu Gzemi infrastrukturni stavbou a,drzi" pro ni koridor. Vzpomerime
na projekt kanalu Dunaj — Odra - Labe. V kazdém mésté tato Uzemni rezerva degraduje
hodnoty stovek pozemkU. Porovname-li znehodnoceni pozemkd a pomysiné piinosy ka-

nalu, uvidime jisté nepomér v neprospéch kandlu. Zda se, Ze toto oviem nikoho nezajima.

Petr Srytr: Koridory se tykaji rovnéz dalkovod( v krajiné. | zde je tfeba uvazovat racio-
nalné a Setfit plochami. Sité by mély byt navrzeny ve spole¢nych nebo sdruzenych tra-
sach, aby nesegmentovaly krajinu a lépe se prevedly pres zastavéna uzemi.

Petr Durdik: Zaznamenali jsme tedy, Ze Siroké koridory ze ZUR se pfendseji do tizemnich
pldnd. Uzemni pldn by mél byt rovnéZ koncepéni dokument. Jakou roli md ovsem dnes?
Je spise prdvnim opatrenim, které md ddvat jistoty vlastnikiim pozemkd. Maji v tom pfi-
padeé vibec v tizemnim pldnu koridory byt?

Tomas Sklenar: Nedokazu si pfedstavit, Ze jsme schopni v izemnim planu nakreslit linii
tak presné, Ze se do ni podafi stavbu umistit v nésledujici projektové dokumentaci.

V oblasti Uzemniho pldnovanijsme byli Iéta zvykli, Ze do Uzemniho planu jakoZto koncepc-
niho dokumentu malokdo (z vefejnosti) zasahoval. Pak jsme se jako stat pfihlasili k rdznym
evropskym chartdm a Umluvam, z nichZ mimo jiné vyplynulo pravo na soudnf pfezkum.
Tim nabyvame mylné pocitu, ze Uzemni plan je vic pravni nez koncepéni dokument. Neni
to pravda: Uzemnf plan musi vzdycky z0stat koncepcnim dokumentem. MoZné dospé-
jeme ktomu, Ze architekt bude mit specialistu s pravnim pohledem na dzemnf planovan.
Nas svét se pohnul, ale pohnul se cely. Demokracie je zkratka takova.



Vaclav Jetel: Koridory mohou byt dobré i z jiného d@vodu — poméhaji napfiklad v urcitych
situacich chranit hodnoty v Uzemf tim, Ze neumoznuji vystavbu v citlivych mistech v krajiné.

Marek Zdéradicka: Ano, posunuli jsme se ve vnimani pravniho prostfedi pldnovani.
Praha napfiklad fesi pred soudem pét kauz, Stredocesky kraj dokonce ¢trnact.

Vladimir Soukenik: Otadzka, zda v Uzemnim planu pfipustit koridor, nebo pouze trasu
technické infrastruktury, by méla vyrazné dasledky pro filozofii stavebniho zékona. Toto
nenf cesta.

Petr Srytr: Koridory v tzemnim planu byt maji. Chtél bych pfipomenout jiny aspekt vy-
mezovani koridor(. Ceska republika rozbiha rizné programy, napiiklad projekt,digitalni
Cesko” Podstata spociva v masivnim budovani optickych siti za u¢elem razantniho zvy-
senf kvality telekomunika¢ni obsluhy. Zapojené instituce a firmy oviem nevnimaji do-
statecne, Ze budou muset vymezit v izemi nové koridory.

Lucie Poldkova: Chci jen podotknout, Ze je jesté jeden prakticky dlvod, pro¢ asi nenf
redlné do Uzemnich pland vkladat pouze trasy infrastruktury. Tempo pfipravy zaméru je
podstatné pomalejsi nez pofizovani zemniho planu. Také projednanizaméru napfriklad
v procesu EIA je ndkladné a ,Zivotnost” dokumentace EIA je pouze pét let. To je mélo
¢asu. Investor by musel 7adat nékolikrat, nez by obdrzel tzemni rozhodnuti.

Marek Zdéradicka: Kdyz se stane, Ze se v procesu posuzovani vlivu stavby na zivotni pro-
stfedi nepotvrdi trasa, tak se musi ménit tzemné planovaci dokumentace. To je rovnéz
zdrzeni. Nenf si z ¢eho moc vybirat. Do ZUR by méla byt podle mého nazoru zadéana
jasna provéfena trasa, aby se nevracelo zpét k riznym variantam.

Tomas Sklenat: Upozornuji, Ze podle § 18, odst. 5 stavebniho zakona nemusime koridor
vymezovat, paklize nenf vymezen v nadfazené Uzemné planovaci dokumentaci. Staci
fici, na jakych plochach smf byt a kde nesmi.

Petr Vavra: Jsou-li koridory potfebné, je dobré je vymezovat. Ne vzdy tomu tak je. Uvedu
konkrétni piiklad: RSD pofidilo dokumentaci k Uzemnimu fizenf véetné EIA. Béhem ak-
tualizace ZUR viak nahle MMR prohlasilo, Ze v dokumentaci musi zUstat vymezen kori-
dor o sifce 200 m. Pozadavek mél dle mého nazoru nesmysiny dopad na stabilizované
plochy, doslo k do¢asnému znehodnocenf asi 1 800 pozemka.

Tomas Sklendr: Nékdy hleddme pausalini feseni pro celou republiku. Kazdé Uzemi je
prece jiné. Doporucuji nejprve spole¢né s aktéry hledat logické feSeni a pak teprve do-
plnit paragraf podle stavebniho prava. Leckdy listujeme v zékonech jako prvnia vécnou
stranku jim pfizpUsobujeme.

Petr Durdik: Otevieme jiné téma. Zeptdm se provokativné: bude se urbanistickd kon-
cepce odvijet od toho, jak se autofi dokumentace vyrovnaji se zméti siti stdvajicich i pld-
novanych? Nemél by tady byt koordindtor, ktery by zarucil, aby se sité uklddaly do sdru-
Zenych tras?

Tomads Sklendr: Nejprve je treba si odpovédét na otézku, co je pro autora Uzemniho
planu zdvazné a co neni? Krajské a statni vstupy jsou zavazné, urbanisticka koncepce se
tomu musi pfizpUsobit. Ale dalsi vstupy od spravcd siti, ktefi je navrhuji vylu¢né podle
svych zajm, prece podléhaji koordinaci v izemi. Tady je nezastupitelnd role planovace
jako koordindtora déjd. Autor se musi umét vzepfit nekoncepcnimu pfistupu.

Vaclav Jetel: V praxi se setkdvam s tim, Ze koordinatorem byva oddéleni méstskych in-
vestic. Jeho referenti bohuzel nejsou erudovani v problematice planovani vyuziti Uzemf
a infrastruktury, ale spise v jejich financovani. Proto j& sadm vycisluji, kolik bude stat na-
priklad prelozeni nebo Uprava trasy technické infrastruktury. Apeluji, aby obce zacaly
pouzivat institut planovaci smlouvy, ve které Ize dopredu koordinovat trasovani i finan-
covanf infrastruktury.

Marek Zdéradicka: Podtrhuji pozadavek na spolupraci aktérd v Uzemi. V Praze zazna-
menavame, Ze roste poptavka po revitalizaci ulic. Dohoda o vyuziti prostoru je dlezitd,
zejména pokud se ma doplnit zelen.

Vladimir Soukenik: Problém komunikace mezi projektanty je hlubsi a souvisi se stéle
vetsi specializaci jednotlivych profesi. Je dnes jesté mozZné se se specialisty domluvit?
Hleddme moudré feseni? Leckdy vidime cisté resortnf pfistup, nékdy bych jej nevahal
nazvat dokonce ignorantstvim.

Petr Durdik: Dovoluji si nastolit dal$i téma: ulicni prostor. KaZdy sprdvce si sleduje svoji
sit. Napfiklad na ulici, kde bydlim, se béhem ctyr let vymériovala kanalizace, pak prisli
plynafi, vodati a nakonec telefonisti. Ctyfikrdt se kopalo, CtyFikrdt asfaltovalo, ulice vy-
padd nevdbné. CtyFi roky stavebni ¢innosti, prach, hluk, omezeni Zivota obyvatel. Kdysi
existoval v Praze podnik Vystavba hlavniho mésta Prahy, ktery koordinoval podobné
zdsahy. Povrchy se nesmély nékolik let narusovat. Dnes to nefunguje. Ptdm se proc?

Véclav Jetel: Dvodem je privatizace spravcl siti. Mésta nebyla schopna spravu uchopit
a radéji ji predala externim firmam. Tim ztratila kontrolu.

Marek Zdéradicka: V Praze je dnes problém sladit tfi investory z jednoho resortu. Citelné
chybf koordina¢ni organ. Tento nedostatek je popsén v analyzach k pfipravovanému
Strategickému planu Prahy.



Petr Srytr:V podzemi mést je velice nepiehledny stav. V souvislosti s rozvojem bezvyko-
povych technologif je ovsem nezbytné mit pfesnou znalost stavu a polohy infrastruk-
tury. Napfiklad Plzen vydala jiz v roce 1997 metodicky pokyn k ukladanfinzenyrskych siti
do uli¢niho profilu. BohuZel se tento osviceny pristup nerozsifil do dalsich mést.

Vladimir Soukenik: Zatim nepadlo slovo kolektory. Systém kolektord tento problém fesi.
Samozfejmé nemdam na mysli kolektory v takovém vysokém standardu, jako se stavély
v Praze v osmdesatych letech. Dnes je Ize stavét jednoduseji a levnéji.

Petr Srytr: Mdme asi patnact typt sdruzenych tras, kolektory jsou jednou z nich. Existuji
ekonomické rozbory téchto feseni. Vibec neplatf teze o tom, Ze sdruzené trasy jsou
drahé. Zapocitame-li provozni ndklady, obnovu a zatizenf Gzemi, jsou levnéjsi. Je tfeba
vybirat vhodné typy sdruzenych tras s ohledem na mistni podminky.

Blanka Hyskova: Investor pfeddva sité provozovateli, a tudiz neni motivovan kvalitou
provedeni a provoznimi naklady. Spravci na to téz nedbaji. Lze se pak divit, ze kazdy
jednd sém za sebe?

Petr Durdik: Posledni téma: postupujeme uvdZlivé, kdyz akceptujeme ndzor, Ze pfive-
deme vsechna média ke kazdému pozemku? Neni to z hlediska setreni zdrojt plytvani?

Véclav Jetel: V nasich projektech disledné uplatrujeme filozofii dvoucestného veden,
napriklad elektfina a centralni zdsobovanf teplem nebo elektfina a plyn. Nikdy nenavr-
hujeme trojcestné zasobovani. Pravda je, Ze je-li v obci centréini zdroj tepla, tak se vysky-
tuje pozadavek na jeho preferenci.

Marek Zdéradicka: Motivace na racionalni zasobovani médii bude pfichazet z ddvod
snizovan{ provoznich nakladld. Budou je vyzadovat pfedevsim sami majitelé objektd.
Praha si v této souvislosti zfidila komisi pro koncept Smart Cities. Uvidime, jak se jeji do-
poruceni projevi napfiklad ve strategickém planu.

Petr Srytr: Nékolikrat jsem mél za Ukol zpracovat energetickou koncepci mést. Je to
kombinac¢ni hra plosné elektrifikace, plynofikace, teplofikace a obnovitelnych zdrojl
energii. Do budoucna je nejzranitelngjsi teplarenstvi. Ze své podstaty je mélo pruzné,
navic s vysokymi provoznimi ndklady. Smysl davd, mame-li k dispozici laciny tepelny
zdroj, ktery produkuje teplo jako odpad.

Tomas Sklenar: PoZadavek na Setrné zachazeni se zdroji je logicky. Pozor oviem na tzv.
bezpecnostni rozmeér zdsobovani. Lokality odkdzané na jedno médium jsou v pfipadé
nehody nebo vypadku sité ohroZzené. Proto mi nezbyva nez opakovat, Ze kazdé feseni
by mélo vzniknout uvaZlivé na zakladé vécné odborné diskuse.

Zapsal Vit Rezd¢
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