Milan Kérner

Prispévek se vénuje problematice a souvislostem republikové a krajskych iirovni vizemniho rozvoje (PUR, ZUR). Komen-
tuje vazby mezi obéma dokumentacemi, jejich koncepcni a obsahové zamereni. Soustieduje se na ,, hlavni “ vystupy téchto
dokumentaci, tj. ,, prostorové usporadani“ a ,, koridory infrastruktury . Okrajove se dotyka i vazeb na ,, strategické* (re-
giondlné rozvojové) dokumenty a dalsi pohledy nezbytné pro zpracovani ZUR (vesp. PUR), zejména na vizemné analytické
podklady. V zavéru shrnuje hlavni problémy ZUR a PUR z pohledu zpracovatele ZUR, ale ¢dstecné i z pohledii verejnosti
zastupované v techto urovnich zejména krajskymi a obecnimi samospravami.

Vyznamnym piinosem nového staveb-
niho zakona je ,,opétovné* potizovani
dokumentu tzemniho rozvoje (resp.
podkladu) pro tizemi statu (PUR — Po-
litika izemniho rozvoje CR) a tizem-
né planovaci dokumentace pro celé
tizemi krajti (ZUR — zasady tzemniho
rozvoje), kde je téz navrhovano pro-
storové usporadani.

Problemati¢téjsi je vSak v navrhu
ploch a koridoru uptednostiovani
»hovych® zaméri nad celkovou kon-
cepci infrastrukturnich systémd.

Tato skute¢nost vyrazné snizuje vy-
povidaci hodnotu dokumentace a zna-
mena Casto fadu problému pfi jejim
projednavani. Souvislosti koncepce
jsou ziejmé jen z koordina¢niho vy-
kresu (soucast odivodnéni), ktery je
vsak pfetizen mnozstvim jevd infor-
mativniho charakteru.

Zavaznym problémem je i nova termi-
nologie, ktera v pfipadé republikové
trovné (PUR) neni kompatibilni s ter-
minologii jinych evropskych zemi,
ktera vétSinou pouziva standardni poj-
my z oblasti regionalniho planovani,
geografie ¢i ekonomie.

Na PUR je znat dlouhodobé preruse-
ni praci, které na rozdil od Slovenska
v CR na celorepublikové trovni i vaz-
bach na okolni zemé chybély.

Pted vznikem samostatné CR se , kon-
cepce rozvoje kraji“ zpracovavaly
v uzké koordinaci s republikovou
,koncepci urbanizace®, po roce 1990
pak ,.koncepci izemniho rozvoje*.
Na regionalni urovni se pofizovaly UP
VUC zaméfené zejména na specifické
problémy sidelnich regionalnich aglo-
meraci nebo velkoplo$nych chrané-
nych tzemi ptirody.

Dokumentace UP VUC se obsahové
znaéné piekryvala s UPD obci. Tento
dvouurovnovy pfistup k regulaci tize-
mi byl po roce 1990 obcemi, které se
staly potizovateli svych tzemnich pla-
ni (diive byly UP obci vétsinou pofi-
zovany z urovné okresu), opravnéné
kritizovan.

Obsah UP VUC byl proto korigovan,
v podstaté ,,zGzen®, na navrh doprav-
ni a technické infrastruktury (VPS)
a ochranu existujicich pfirodnich
a kulturnich hodnot v izemi (limity).
Tim se vyrazné omezila moznost
ovliviiovat na regionalni urovni roz-
voj Uzemi. Jednim z dasledkt tohoto
pojeti je mj. Zivelny rozvoj fady obci,
Casto bez vazby na dopravni, technic-
kou a socialni infrastrukturu.

Nové zasady uzemniho rozvoje opét

vytvareji predpoklad (zejména pro-

sttednictvim ,,navrhu prostorového

uspofadani) pro vyrazné ovlivnéni

budouciho vyvoje tizemi kraju.

Ve svém prispévku se dale zam&fim

predevsim na problematiku, ktera je

v tirovni ZUR (a pochopitelné i PUR)

stéZejni, nebot’ vymezuje vyznamné

oblasti a koridory osidleni a navrhuje

odstranéni deficitii v dopravni a tech-

nické infrastruktufe.

Jedna se o:

—vymezovani rozvojovych oblasti
a os, specifickych oblasti;

—navrh koridor dopravy a technické
infrastruktury.

Rozvojové oblasti

»Rozvojovy“ potencial je v Uzemi
dlouhodobé soustied’ovan (bez ohledu
na pojmenovani) v polech osidleni, ji-

miz jsou predevsim velka a dal$i més-
ta a jejich okoli (region, aglomerace).
Dle tdaji Evropské komise (General-
niho feditelstvi pro regionalni politi-
ku) je vice nez 85 % tohoto potencialu
soustfedéno ve méstech nad 20 tisic
obyvatel.

Soustava osidleni je dosavadnim vy-
vojem prirozené hierarchizovana. Ob-
vykle, ne vSak vzdy, jsou ve velkych
méstech soustfedény i spravni organy.
Tato skute¢nost nepochybné posiluje
vyznam téchto center, dulezit&jsi je
vSak predevsim pro mésta v kategorii
na pomezi vysSich a stfednich center
(cca 50 tis. obyv.), coz se tyka nékte-
rych krajskych mést (napt. Jihlavy).
Vyjimeéné postaveni ve struktufe
osidleni maji metropolitni regiony,
které n€kdy maji i nadnarodni vyznam.
Jadry téchto regionii obvykle byvaji
meésta s vice nez 1 mil. obyvatel, pfi-
padné s 500 resp. 300 tis. obyvatel.

V tad¢ zemi (zejména téch, kde vyraz-
né dominuje silné hlavni mésto), mezi
néz patii i CR, jsou zakladem sidelni
struktury aglomerace s jadrovymi més-
ty okolo 100 tis. obyvatel. Do této ka-
tegorie v CR patii jen n&kterd krajska
mésta. Na tzemi CR jsou i dal3i srov-
natelné vyznamné poly osidleni (aglo-
merace), jejichZ jadry jsou mésta s pii-
blizné 50 tis. obyvateli. V CR jsou tato
mésta vEtSinou jiz mesty statutarnimi.
Samotna velikost mésta v8ak neni vzdy
totozna s jeho regionalnim vyznamem.
Je to zejména v pfipadech, kdy toto
meésto leZi v blizkosti silngjsiho centra
a vytvafi s nim jedinou aglomeraci.

V PUR by bylo Zadouci zabyvat se
kategorii vysSich resp. vyznamnych
stiednich center. V urovni jednotli-
vych krajii (ZUR) je zastoupeni téch-

URBANISMUS A UZEMNI ROZVQJ - ROCNIK XII - CISLO 1-2/2009




to center velice rozdilné, nebot’ jejich
struktura osidleni neni vyhranéné mo-
nocentrickd. V nékterych ptipadech
mohou mit tato dal§i centra (rozvojo-
vé oblasti) i pfeshrani¢ni vyznam.

V urovni ZUR jsou vymezovany dal-
§i ,,rozvojové™ oblasti krajské tirovné,
jejichz jadry jsou centra nizsiho regio-
nalniho vyznamu.

Celkem bez problémi je to v pfipadé
oblasti byvalych okresnich mést, ktera
svou velikosti (nad 15 tis. obyv.) a irov-
ni socialni infrastruktury maji obvykle
dostatecny rozvojovy potencial.
Vyznamnéj§im problémem jsou vSak
dal$i mésta (ORP), kterd po reformé
vefejné spravy vykonavaji obdobné
,spravni funkce, avSak jejich regio-
nalni vyznam je v fadé¢ piipada velice
nizky. Pokud jsou tato mésta soucas-
ti ,,rozvojové oblasti ¢&i ,,rozvojové
osy“, problémy jejich ,,vyznamnosti‘
vétsinou nevznikaji.

Rada mést, kterd maji statut ORP, viak
lezi mimo tyto oblasti a osy (i kraj-
ského vyznamu) a komunalni politici
tuto skute¢nost v n¢kterych ptipadech
vnimaji jako diskriminaci. Vyznamné
tomu pravé nahrava termin ,,rozvojo-
vost®, ktery je obtizné definovatelny.
Rozvojové oblasti by mély byt vyme-
zovany co nejuzeji. Mély by predsta-
vovat uzemi s vysoce nadprimérnou
koncentraci populacniho potencialu
a civilizaénich hodnot. Rozvoj by
mél byt spatfovan ve zvyseni kvality
(transformace jiz vyuzitych uzemi),
nikoliv v expanzi na nové plochy.

Do rozvojovych oblasti by neméla
byt zahrnovana velkoplo$na chranéna
uzemi (NP, CHKO), pfip. dalsi roz-
sahla uzemi s prioritou ochrany pii-
rodnich hodnot.

Vyznamnym problémem je skutec-
nost, ze néktera velkd mésta, nebo
jejich vyznamné ¢asti, lezi uvnitt
CHKO. Jsou to napt. Décin, Litomé-
fice, Roznov pod Radho§tém, Zd'ar
nad Sazavou, Nové M¢é&sto na Mora-
vé&, Hlinsko, Marianské Lazng, Ces-
ky Krumlov, Tfebon. Ve vétsin¢ ev-
ropskych zemi zastavéné Casti mést
(1 veétsiny sidel) nejsou zahrnovany
do chranénych uzemi pfirody. V CR
je tento pfistup zatim pouze u krko-
nosskych rekreacnich stfedisek, které
tvori ostrovy uvnitf narodniho parku.
Obdobn¢ jako u rozvojovych os, které

3

mohou byt v fadé ptipadld ,uzemné

(nikoliv z hlediska vazeb) nespojité, 1ze
i v piipadé rozvojovych oblasti zvazit
moznost ,,dér* v souvislé plose. K tomu
by mohlo napomoci vymezeni ,,cilovych
charakteristik krajiny“, které je novou
soucasti ZUR. Stanoveni uréité¢ ochrany
krajiny v ,,rozvojovych oblastech® je vy-
znamnym ukolem této nové ¢asti.

Dostupnost center

V analytickych podkladech (v Grovni

republiky) byla sledovana dostupnost

,center dvou kategorii, tj. krajskych

meést a obci s rozsifenou plsobnosti

(ORP). Zakladnim nedostatkem této

analyzy je:

* neposouzeni regionalniho vyznamu
jednotlivych center;

* modelovani dostupnosti na zakladé
vzdalenosti pro silni¢ni individual-
ni dopravu.

Krajska mésta nejsou (s vyjimkou va-
zeb na krajské spravni organy) jediny-
mi vy$$imi centry v tizemi. V kazdém
ptipad¢ je vSak jejich regionalni vy-
znam znaén¢ diferencovany.
Minimalné¢ mél byt posouzen regio-
nalni vyznam vsech statutarnich mést
a nekterych dalsich center s obdobnou
regionalni pisobnosti.

V ptipad¢ center ORP jsou daleko vy-
znamnéjsi rozdily, fada téchto center
vznikla politickym lobingem a tudiz
pro ,,vykon“ své funkce nemaji vzhle-
dem k malému potencialu vlastniho
mésta a nizkému poétu obyvatel v re-
alném spadovém uzemi predpoklady.
Dostupnost center individualni au-
tomobilovou dopravou je mozna pro
Cast obyvatel, avsak zcela pomiji nej-
intenzivnéjsi vazby, tj. cesty do skol,
za zaméstnanim a za nekomerénimi
sluzbami, které jsou (nebo resp. by
meély byt) realizovany hromadnou do-
pravou (zelezni¢ni a autobusovou).
Model vsak ignoruje i kvalitativni pa-
rametry silniéni sité véetné jejiho zati-
zeni. Tato skuteénost vyrazné ovliviiu-
je ¢asovou dostupnost cild.

Z hlediska hromadné dopravy neni
mnohdy dulezitd jen vzdalenost,
od které se odviji (zjednoduseng) ca-
sové naroky dojizd’ky, ale téz nabidka
poctu spoju, ktera u hromadné dopra-
vy ¢asto souvisi s moznosti financova-
ni dopravni obsluznosti.

Dopravni infrastruktura, po niz je re-
alizovana regionalni hromadna dopra-
va, je ve velmi neutéSeném stavu. Od-
povidajici parametry prakticky nema
zadna z regionalnich trati a i podstatna
Cast trati celostatnich (cela Zeleznic¢ni
sit’ je statni). Silni¢ni sit’ II. a II1. t¥idy
je v soucasné dobé majetkem kraju,
investice do jeji udrzby, natoz prestav-
by, jsou minimalni.

Pro planovani regionalni hromadné
dopravy jsou kraje pomérné velkymi
uzemnimi jednotkami a naopak SO
ORP jednotkami (mimo SO ORP kraj-
skych a nékterych dalSich mést) vétsi-
nou velmi malymi.

Rozvojové osy

Rozvojové osy jsou v koncepcich pro-
storového uspotadani pojimany jako
spojnice (koridory) propojujici centra
vyssich kategorii. V téchto koridorech
lezi dalsi centra nizsich kategorii. Ko-
ridory osidleni obvykle nemaji plosné
vyjadieni, pokud by ho mé&ly (PUR),
bylo by zfejmé v nékterych piipadech
(prichod uzemim bez vyznamnych
center) nespojité. Osy osidleni byva-
ji kategorizovany na hlavni, vedlejsi
a doplnujici.

Hlavni osy maji vyznam nadnarodni,
vedlejsi republikovy a dopliujici regi-
onalni.

,Rozvojové osy*“ sledované v PUR
v soucasném pojeti agreguji prvni dvé
urovné (nadnarodni a republikovou),
,r0zvojové osy“ doplnéné v ZUR pak
uroven treti (krajskou).

Rozvojové osy krajské (regionalni)
urovné mohou pickradovat hranice
kraji a v nékterych pripadech (Cheb-
sko) 1 hranice statd. Propojuji vétsinou
nizs§i centra s centry vyS$imi.
Vyznamnym prvkem koridort osidle-
ni je pochopitelné dopravni infrastruk-
tura (silnice, Zeleznice, pfip. vodni
cesty), jejimz prostfednictvim se reali-
zuji vazby mezi centry (p6ly) osidleni.
Vzhledem k tomu, Ze podstatna ¢ast
prepravnich vazeb je indukovana cen-
try osidleni riznych kategorii, kopiruji
i trasy nadfazenych silnic (az na vyjim-
ky) ptivodni trasy. Jejich pfinos vSak je
predevsim v dalkovych (tranzitnich)
vztazich, i kdyZ zejména v intenzivné
urbanizovanych (,,rozvojovych®) uze-
mich pochopiteln¢ saturuji i mimotad-
n¢ intenzivni regionalni vazby.

URBANISMUS A UZEMNi ROZV0J - ROCNIK XII - CISLO 1-2/2009



Dalnice (resp. rychlostni silnice) i dalsi
vyznamné silnice v Usecich, prochaze-
jicich izemim s velmi nizkym populag-
nim potencialem (fidce osidlena izemi
bez vyznamnéjsich center), pochopi-
telné nejsou soucasti koridorti osidlent,
ale jsou zejména dopravni spojnici.
Uvazované vysokorychlostni traté, je-
jichz smyslem je zejména propojeni
center metropolitnich regionti a nékte-
rych dalsich vyznamnych aglomeraci,
v fadé ptipadii vedou mimo koridory
osidleni, zejména koridory nizsich
kategorii. Na obsluze uzemi, kterym
prochazeji, se nepodileji. Vzdalenosti
stanic vysokorychlostniho spojeni by
jen ve zcela vyjimeénych piipadech
meély byt krat§i nez 150 km.

Specifické oblasti

V trovni republiky i kraji se projevu-
je nedostatecna analyza regionalnich
disparit, které vyplyvaji z rozdilnych
podminek (potencialt)) jednotlivych
¢asti Gzemi.

Snizovani disparit se nedafi ani v eko-
nomicky vyspélych zemich disponu-
jicich prostfedky k rozsahlé podpote
»slabsich® regiond. Efektivita vloZe-
nych prostfedkti do podpory je obvyk-
le velmi nizka, a to jak pro podporova-
na Gizemi, tak i pro vyssi spravni celek.
Pti volném pohybu osob (dnes v ramci
celé EU) lze jen obtizné regulovat mi-
graci ,,aktivni ¢asti“ obyvatel do mést
¢i regiond nabizejicich lepsi moznost
uplatnéni. Disledkem je snizovani de-
mografického potencialu méné atrak-
tivnich izemi.

Vymezovani ,,specifickych® oblasti
jen z hlediska uzemniho planovani
zdaleka nepostihuje problematiku,
ktera by méla byt fesena, nebot’ ta vy-
razn¢ presahuje nastroje a moznosti
uzemniho planovani.

Problematické je zahrnuti velkoplos-
nych chranénych tzemi (NP, CHKO),
ve kterych existuji rezimy vyuzivani
(tématem muze byt korekce uzemniho
vymezeni), a izemi sledovanych Stra-
tegii regionalniho rozvoje CR.

Rada problémi je (resp. by méla byt)
feSena v ramci Strategie regionalniho
rozvoje CR, ktera je doprovazena né-
kterymi typy podpor pro hospodaisky
slabé ¢i strukturalné postizené regiony.
Tyto podpory by mély byt ucelné zame-

feny na feSeni aktualnich problému. Jen
malo souviseji s uzemnim rozvojem
oblasti, nebot’ az na vyjimky nejsou
smétovany do oblasti infrastruktury, ale
ke sniZzovani socialnich ¢i ekonomic-
kych problému ,,postizenych* Gizemi.

Uzemnim problémem je zejména
udrzeni ,,funkéni® struktury osidleni,
a to zejména v perifernich uzemich,
kde dlouhodobé dochazi ke snizovani
poctu obyvatel a schopnosti mistnich
»center” zabezpecdit prijatelnou obslu-
hu téchto uzemi.

Pojem specificka oblast je pomérné
problematicky, nebot téméi kazdé
uzemi je nécim ,,0dlisné* — systémove
by zfejmé mélo jit o protiklad oblastem
rozvojovym. Jejich hlavni charakteris-
tikou je pfedevsim stagnace ¢i regrese.

Koridory a plochy
dopravni infrastruktury

Koridory a plochy dopravni infra-
struktury (zejména silni¢ni) jsou snad
nejvyznamnéj$im tématem republiko-
vé i regionalni dokumentace.

Na republikové trovni by dopravni
koridory mély sledovat jak propojeni
sttedoevropskych regionalnich center,
tak ,,hlavnich® center osidleni v ramci
republiky navrhem infrastruktury od-
povidajicich parametrii. Vyznam jed-
notlivych systému pro obsluhu uzemi
je vyrazné odlisny.

Koncepce dopravy zatim postrada jas-
nou formulaci rozvoje jednotlivych
subsystémil a posouzeni moznosti jejich
vzajemné spoluprace ¢i zastupnosti.
Nejsou stanoveny priority rozvoje do-
pravnich siti, které by vychazely ze
strategii dosazeni podstatného zlepSeni
dopravnich vazeb ve sttednédobém pla-
novacim horizontu. Bez jasné formu-
lace priorit dochazi k realizaci staveb,
které jsou sice z hlediska dlouhodobého
pro Uzemi ptinosem, avSak z hlediska
feseni hlavnich deficiti dopravni infra-
struktury jsou méné vyznamné.

V koncepci rozvoje dopravni infra-
struktury v podstaté nedoslo k zasad-
néj$im zménadm. Nejvyznamnéj$imi
(ne vzdy objektivnimi) kritiky jsou
ekologické iniciativy, jejichz pohled
na koncepci ¢asto postrada komplex-
ni pfistup a pozitivni fedeni. Ustiedni
organ uzemniho planovani (MMR)
,»vlastni“ nazor na koncepci dopravy

vychazejici z potfeb obsluhy sidelni
struktury nenabizi.

Kraje casto ztotoziuji svilj rozvoj
s vystavbou dalnic, resp. rychlostnich
silnic, pfipadné s rozvojem (vétSinou
byvalych vojenskych) letist’.

CR ma velky rozsah dopravnich siti
a zafizeni, av§ak pozadovanému stan-
dardu vyhovuje jen jejich velmi mala
¢ast. Proto je nezbytna strategie sledu-
jici urychlené odstranéni nejvyznam-
néjsich deficitd.

Letecka doprava

Hlavni letisté jiz byla vybavena novy-
mi odbavovacimi terminaly. Pfipravu-
je se vystavba v Pardubicich a Ces-
kych Budgjovicich.

Hlavnim problémem je propojeni ter-
mindlu leti§té¢ s centralnim Uzemim
(zejména hlavnim nadrazim) velkého
mésta. Kolejové spojeni je v podsta-
t& nezbytné jen pro hlavni letisté CR
v Praze Ruzyni, které dnes patii mezi
vyznamné stiedoevropské terminaly.
Ostatni letisté v CR maji predevsim
regionalni charakter (vykon nepfevy-
Sujici 500 tis. cest./rok) s prevahou
charterovych letd. Vzhledem k do-
stupnosti fady vétsich letist’ v blizkych
aglomeracich sousednich zemi (Viden,
Bratislava, Krakov, Katovice, Vrati-
slav, Drazdany a Linec) zfejmé nelze
s vyraznym narustem vykont ,,regio-
nalnich* letist na uzemi CR uvazovat.
Prakticky vSechna krajska mésta lezi
ve vzdalenosti do cca 100km od existu-
jiciho mezinarodniho letisté v CR &i sou-
sednich zemi. Nejvétsi vzdalenost vyka-
zuji Ceské Bud&jovice od letisté Linec
(cca 775 tis. cest./rok) — cca 120 km.
Ceska letisté vykazala v roce 2007
vykony (cest./rok): Praha 12 395 tis.,
Brno 448 tis., Ostrava 359 tis., Pardu-
bice 94 tis. a Karlovy Vary 65 tis.

Vodni doprava

Vodni doprava po vnitrozemskych
vodnich cestach (vnitrostatni i mezi-
narodni) pfedstavuje celkem 1,3 % vy-
konu v prepravé nakladi (Zelezni¢ni
25,0%, silni¢ni 73,7 %).

Z tohoto podilu na pfepravni praci, ani
z komoditniho slozeni, kde pfiblizné
dvé tietiny predstavuji zemédelské
produkty a odpad, nelze odvozovat
potiebu rozsifeni vodnich cest. Pte-
sto bylo v PUR CR 2006 uvazovano
s uzemni ochranou pro priplavni spo-
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jeni Dunaj — Odra — Labe. Tento zamér
neni doloZen ekonomickou ani jinou
potiebnosti, navic znamena vazné kon-
flikty s osidlenim (v¢. prichodu uze-
mim MPR a MPZ) a ochranou pfirody.
Vykony vodni dopravy v sousednich
zemich, na Slovensku a v Polsku
(ve vztahu k poctu obyvatel), jsou
4x resp. 10x mensi nez nizké vykony
v CR. Ani z nich nelze odvozovat po-
ttebu nové vodni cesty.

V poslednim znéni navrhu PUR CR
2008 jiz zamér DOL neni zahrnut.

Zelezni¢ni doprava

Zelezniéni doprava je v Evropé per-
spektivnim dopravnim oborem. Vel-
ka c¢ast hlavnich evropskych trati jiz
byla pfestavéna na rychlost dle stan-
dardi AGC" (nad 160 km/hod, resp.
140 km/hod v Alpach). Jsou rozvijeny
systémy vysokorychlostnich trati i vy-
mezovany traté pro nakladni dopravu.
Zelezniéni sit’ CR je ve velice zane-
dbaném stavu a i realizované ,,mo-
dernizace  tranzitnich  koridord
na rozsahlych usecich nedosahly po-
zadovanych standardd. V siti AGC
(evropské Zelezni¢ni magistraly) je
jen pomérné maly rozsah trati. Ani
tyto trat¢ vSak nejsou v celém rozsahu
dvoukolejné a elektrifikované.

Sit’ ,,celostatnich* trati je velice roz-
sahla, vétSinou nema ani parametry
trati regionalnich. Na vétSin¢ téchto
trati nelze konkurovat silni¢ni autobu-
sov¢ ani nakladni doprave.

V PUR a ZUR je pozornost vénovana
jen nékterym tratim. Neexistuje cel-
kova koncepce rozvoje siti sledujici
vyrazné zlepSeni na podstatné casti
uzemi statu, ani pro propojeni vys-
Sich regionalnich center. Uvazovana
koncepce VRT neni systémove prova-
zana na zaméry sousednich zemi, ani
s rozvojem hlavnich trati v ramci CR.
V nékterych koridorech je sledovana
soucasn¢ modernizace a nova vysoko-
rychlostni trat’.

Sledované zaméry na Zelezni¢ni siti
maji vétSinou charakter ,,optimaliza-
ce“, ktery neumoziuje dosazeni vys-
§iho standardu rychlosti. Vzhledem
k tomuto ,udrzbaitskému® pfistupu
rezortu dopravy nejsou v ZUR az
na vyjimky sledovany nové useky Ze-
lezni¢nich trati, a to ani na tratich za-
fazenych do dohody AGC.

V ZUR by mély byt sledovany (tizem-
né chranény jako VPS) vystupni Gseky
hlavnich Zelezni¢nich trati z velkych
mést, zejména hl. m. Prahy, aby sta-
vajici koridory mohly byt vyuzity pro
regionalni dopravu. O vystavbé vyso-
korychlostnich trati (v odidvodnénych
ptipadech a ve vazbé na traté sousednich
zemi) lze uvazovat obdobné jako v ji-
nych zemich az po dosazeni evropského
standardu na podstatné ¢asti hlavnich
trati. V soucasnych studiich VRT chybi
spojeni na vyznamné blizké metropolit-
ni regiony Mnichova a Vratislavi.

Silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava realizuje 73,7 % vy-
kond v nakladni dopravé (Zeleznice
jen 25 %). V ptepravé cestujicich ve-
fejnd autobusova doprava vykazuje
2x vy$si a individualni automobilova
doprava 12x vyssi vykony nez do-
prava zelezni¢ni (zdroj: Ministerstvo
dopravy). Celkové jsou silni¢ni sité
ve vyrazné lep$im stavu a nové useky
v zasad¢ odpovidaji (na rozdil od Ze-
leznice) evropskym standardiim.
Vyhodou jsou pochopitelné (oproti ji-
nym systémim) plosna obsluha izemi
i okamzité piinosy pfi etapové vystavbe.
Pfesto 1ze mit ke koncepci vystavby
zavazné vyhrady. Nejsou prednostné
se kvality napojeni na existujici silni-
ce (dalnice) sousednich zemi, propo-
jeni evropskych tras ve stfedoceském
prostoru a propojeni dvou nejvyznam-
néjSich aglomeraci Prahy a Ostravy
.pfimou’ souvislou kapacitni trasou
(Hradec Kralové — Mohelnice).

Z hlediska ZUR jsou zavaznym pro-
blémem silnice II. tfidy, které jsou
nyni majetkem kraje. Tuto kategorii je
v zasadeé potiebné rozdélit na vyznam-
né trasy, které prenaseji dilezité vazby
mezi vyznamnymi centry krajui a v fadé
ptipadl téz vazby na centra sousednich
zemi. Pfestavby téchto silnic prekracuji
moznosti krajti. Dilezité je pochopitel-
né i spolupiisobeni této ,,vybrané® sité
s nadfazenym systémem dalnic, rych-
lostnich silnic a silnic 1. tfidy.
Koncepce rozvoje je vyrazné soustie-
déna na dalnice a rychlostni silnice.
O kapacitnich trasach je vSak v nékte-
rych pfipadech uvazovano i v usecich
s nizkym osidlenim a tim relativné niz-
kym zatizenim (vyuzitim). Souvislé ka-

pacitni trasy jsou pochopitelné nezbytné
pro realizaci vazeb mezi metropolitnimi
regiony sttedni Evropy, resp. pro propo-
jeni velkych sidelnich aglomeraci.

V tadé evropskych zemi jsou tyto
vazby nékdy feSeny piiméfenéjSim
zpisobem odpovidajicim skute¢nym
pottebam. Ngkteré dalkové, méné
vyznamné vazby lze plné saturovat
dvoupruhovymi (nebo tfipruhovymi)
silnicemi vedenymi mimo zastavbu
a prevazné vybavenymi mimouroviio-
vymi kiizovatkami. Naopak kapacitni
profily ¢asto vyzaduji seky nizSich
silnic v izemi metropolitnich regiont
¢i v ptiméstském tizemi velkych mést.
V ZUR jsou koridory vyznamnych
silnic vétSinou uspokojivé feSeny,
ve schvalené dokumentaci by mély
predstavovat stabilizované trasy, kte-
ré by nemély byt zpochybinovany.
Vyznamnym problémem PUR i ZUR
jsou zejména priority realizace, v né-
kterych ptipadech i otazky potiebnosti
kapacitniho feseni.

Koncepce prestavby silniéni sité, kte-
rd se piimo ¢i nepiimo dotyka velké-
ho poctu obci (zcela zasadné se podili
na obsluze Uizemi), by méla vznikat
v uzké spolupraci statu a kraja.
Zakladnim problémem PUR i ZUR
vétSinou neni stabilizace vazeb C¢i
koridord dopravnich siti, ale realizo-
vatelnost navrzené koncepce ve stied-
nédobém planovacim obdobi. To musi
vychazet z disponibilnich objemu in-
vestic. Proto snad nejvyznamnéj$im
ukolem je odpovédné stanoveni prio-
rit. To vSak neni mozné jen z pozice
uzemné planovacich koncepci, které
zcela pochopitelné museji mit dlouho-

N

Koridory a plochy technic-
ké infrastruktury

Republikové a regionalni souvislosti
maji zejména energetické pienosové
soustavy. Zajem statu (kraje) je ze-
jména ve strategickém zajisténi po-
tieb. Az na vyjimky se jedna o zkapa-
citnéni stavajicich koridorti. Vymezeni
novych koridori v uzemi byva znac-
nym problémem, nezbytné je ovéfe-
ni trasy samostatnou studii. Pfevzata
do tizemni dokumentace by méla byt
az kone¢na vybrana varianta.

Z vodohospodaiské infrastruktury jsou

1) AGC — Evropska dohoda o hlavnich mezinarodnich Zelezni¢nich tratich uzaviena pod zastitou EHK OSN.
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mem vodni nadrze. VétSina navrhova-
nych lokalit byla technicky ovéfena,
avSak jen mald cast neni konfliktni
s osidlenim ¢i z4jmy ochrany pfirody.

Podklady pro ZUR

Zpracovani ZUR je (mélo by byt) pie-
devsim koncepci, vychazejici z doko-
nalych podkladii a analyz.

Zakladnimi podklady by mély byt
oborové koncepce a zejména progra-
my rozvoje kraji (PRK).

Oborové koncepce (studie, generely)
maji jen z mensi Casti vystupy kompati-
bilni s potfebami ZUR. Velmi nezietel-
né jsou stanoveny priority, nejsou do-
state¢né zpracovany disledky na uzemi
(v¢. ochrany pfirody), ani odhadnuty
spolecenské naklady na jejich realizaci,
tj. pozadavky na vefejné rozpocty.
Uroven jednotlivych programii roz-
voje kraju je znaéné rozdilna, nékteré
jsou velmi dobrym podkladem. Hlavni
problém zde spatfuji ve stanoveni roz-
hrani mezi strategickymi dokumenty
a uzemnimi ,koncepcemi®, tj. Stra-
tegii regionalniho rozvoje CR a PUR
na trovni republiky a Programem roz-
voje kraje a ZUR. Dle mého nazoru by
méla byt vysoce kompatibilni datova
zéakladna pro oba typy dokumentu, ze-
jména v oblastech, kde se prekryvaji.
Zakladnim podkladem pro ZUR by
mély byt izemné analytické podklady
(UAP) a rozbor udrzitelného rozvoje
izemi (RURU), které by mély ovéfit,
aktualizovat a garantovat i data z obo-
rovych koncepci. Cast ,,podkladi®
v téchto materialech neni zcela véro-
hodna (tyka se to zejména posouzeni
zaméru, které mnohdy zcela chybi).
Vyznamnym problémem je nesoume-
fitelnost uzemnich jednotek (kraje,
okresy, SO ORP, SO POU, obce) a ze-
jména tdaje vztahované k rozdilnym
casovym horizontim a intervaltiim.
Zcela nedostateény je obsah Udaji
z ekonomickeé oblasti.

Doporucuji tyto ,,podkladové materi-
aly vyrazné zmeénit z hlediska struk-
tury (obsahové i uzemni) a kvality.
Vhodné by bylo nastaveni zakladnich
standardt. Podklady by mély byt plné
garantované, ¢ehoz zifejmé vzhledem
k nepochopeni jejich ucelu u fady po-
skytovatell dat nebylo dosazeno.

Zpracovani UAP nékdy postrada dosta-
te¢né pochopeni problematiky uzemni-
ho planovani a orientuje se predevsim
na technologii zachazeni s daty, obtizné
1ze predpokladat vécnou kontrolu dat.

Shrnuti

Celkoveé lze problémy planovani
v trovni ZUR a PUR shrnout do téch-
to okruhti:

1. nejasna formulace cill, zejména
ve vztahu k nastrojim tzemniho
planovani;

2. smé&Sovani riznych ,,koncepcnich*
urovni (zejména v oblasti posuzo-
vani zaméru);

3. rozdilna ptipravenost zaméra z hle-
diska jejich izemnich souvislosti;

4. nedostate¢né odivodnéni potieb-
nosti prosazovanych zaméru z hle-
disek nadnarodnich, narodnich
a krajskych;

5. nedostate¢né posouzeni realizova-
telnosti vefejnych investic ve vzta-
hu k vefejnym rozpoctim;

6. nedostatecné vnimani §irSich sou-
vislosti nezbytné pro pteshranicni
spolupraci (v¢. mezikrajské);

7. problematické pojeti specifickych
oblasti;

8. prosazovani parcialnich zajmu raz-
nych subjekti pres nékteré spravni
organy;

9. zpochybniovani zamért,, nekonzis-
tence stanovisek dotéenych organt,
nerespektovani predchozich dohod,
snaha nekterych organti zasahovat
do oblasti, které¢ jim kompetencné
nepfislusi.

V trovni ZUR i PUR by jiz v Grovni
»zadani® mély byt jasné formulovany
cile, a to ve vécném vztahu k Gzemi,
nikoliv formulace obecného charak-
teru. Tyto cile by mély byt vztazeny
k horizontu realizovatelnosti (10-15
let) 1 k celkové (dlouhodobgjsi) kon-
cepci, tj. k navrhiim sledovanym jako
uzemni rezervy. Zaméry vyzadujici
uzemni ochranu by mély byt proveé-
feny z hlediska priichodnosti izemim
i z hlediska technické a ekonomické
realizovatelnosti, zejména vsak z hle-
diska celkovych ptinost.

Zamery obsazené v navrhu by mély
po schvaleni byt invariantni, nemély
by byt z hlediska koncepce (vedeni

koridor) pfedmétem posuzovani v na-
slednych projektovych dokumentacich.
Zpétnou vazbou (tj. vyuzitim schvale-
nych UP VUC a ZUR) lze i v Grovni
PUR povazovat koridory za tzemné
stabilizované. Vétsinou jsou jiz tyto
koridory ovéfeny v uzemnich planech
obci a vymezeny jako vefejné pro-
spesné stavby.

V prostorovém uspotadani doporucu-
ji vyuzit zkusenosti sousednich zemi,
zejména Némecka, kde si lze ovefit
vysledky téchto dlouhodobé apliko-
vanych pfistupti. Koncepce uzemniho
rozvoje CR v minulosti byly, i pies
ideologické odlisnosti, ve vztahu
ke koncepcim sousednich zemi vice
kompatibilni nez soucasné ceské pfi-
stupy PUR. V integraci CR do Evropy
bych spise predpokladal sblizovani
nez zamérnou ¢eskou vyjimecnost.

V drovni PUR, kterd se promita
i do trovng ZUR, by bylo vhodné sle-
dovat navaznost na bavorské a saské
rozvojové osy osidleni a zavést ob-
vyklou kategorizaci os osidleni dopl-
nénim o osy vedlejsi.

Grafické (schematické) vyjadieni PUR
povazuji za vyhovujici.

Doporucuji redukovat pocet pftiloh
(schémat) na prostorové usporadani,
dopravu a energetiku.

Uroven schematizace by méla byt pro
vSechny ptilohy shodna.

Mapovy podklad je nedostacujici. Vy-
znaceni mést je nesystémové, mélo by
byt jednotné v celém rozsahu podkla-
du. Stav hlavnich evropskych silnic
a zeleznic neodpovida v fadé pripadi
dohoddm AGR? a AGC.

V trovni ZUR by bylo vhodné v névr-
hové ¢asti zménit métitkona 1:200 000.
Rovnéz 1ze redukovat pocet grafickych
priloh (duplicita ,koridord*“ a VPS +
VPO). V ¢asti odivodnéni 1ze mimo
koordina¢niho vykresu ostatni prilohy
zpracovat jako schémata.

S novym pojetim republikovych ¢i
krajskych ,koncepci® rozvoje uzemi
jsou zatim relativné malé zkuSenosti.
Nepochybné je zde prostor pro jejich
systémové provazani i srozumitelné
vyjadreni koncepénich principi a na-
sledné i pro jejich napliovani.

Ing. arch. Milan Korner, CSc.
AURS, spol. s r. o.

2) AGR - Evropska dohoda o hlavnich silnicich s mezinarodnim provozem uzaviena pod zastitou EHK OSN
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ENGLISH ABSTRACT

Basic Concept and Content Orientation of the Spatial Development Principles and their Relation to the Policy of
Spatial Development, by Milan Korner

This contribution deals with the questions and relations between the national and regional levels of spatial development
(Policy of Spatial Development, Spatial Development Principles). The relationship between both kinds of documents and
the orientation of their concepts and contents is discussed, focusing on the most evident output of such documentation,
namely the spatial arrangement and the corridors of infrastructure. Also mentioned are the links to strategic documents
and other necessary perspectives in the making of both documents, especially the spatial analysis. Concludingly, the
main problems of the Policy of Spatial Development and the Spatial Development Principles are summarized from the
procurer’s viewpoint, and from that of the public, represented mainly by the regional and municipal self-administration.





