Vojtéch Kocourek

Bila kniha Dopravni politika EU pro rok 2010 — ¢as rozhodnout z roku 2001 (tedy pred rozsirenim EU o deset novych
¢lentt) upozornuje na nerovnomeérny vyvoj mezioborové delby prepravni prace v neprospech téch obori dopravy, které
Jsou priznivejSi pro Zivotni prostredi, totiz dopravy Zeleznicni a vnitrozemské vodni. Soucasné varuje pred tempem riis-
tu v silnicni dopravé a pred dusledky, kterymi toto dopravni zatizeni piisobi na Zivotni prostiedi véetné verejného zdravi,
na hospodareni s energetickymi zdroji atd. Analyzuje tri scénare, zaloZené jednak na zdrazeni silnicni dopravy, dale zdra-
Zeni silnicni dopravy vietné rozvoje silnicni infrastruktury a konecné treti scéendr, ktery kromé prvnich dvou opatieni da-
le preferuje rozvoj ostatnich dopravnich oborii, zejména tedy dopravy zZeleznic¢ni a vodni s akcentem na pribrezni a vnitro-
zemskou vodni plavbu. Letecka doprava nestoji stranou, ale jeji rozvoj je znacny, a to pri Skodach zpiisobenych okolnimu
prostredi, které jsou obdobné jako u dopravy silnicni v oblasti hluku, globalnich emisi a spotreby fosilnich energetickych
zdroju. Velky diraz, ktery klade EU na rozvoj zeleznicni dopravy, je v mezinarodnim hledisku dan podpiirnou legislativou
EU a financni strategii podpory zeleznic¢nich projektii.

Problematika kvalitni Zelezni¢ni
infrastruktury je feSena na evropském
kontinentu v ramei EU a pfistupovych
smluv s kandidatskymi staty jiz od po-
¢atku devadesatych let. Evropskou
unii pochopiteln¢ prioritné zajimaji
mezinarodni dopravni vazby v hlav-
nich pfepravnich smérech. Tyto sméry
jsou dany tzv. siti TEN-T (Transeuro-
pean Network — Transport, tedy trans-
evropska dopravni sit’), a to pro v§ech-
ny obory dopravy. Nesmime vSak za-
pomenout ani na dalsi priority, mezi
néz patii 1 kvalitni napojeni okrajo-
vych regiontt Unie v ramci jejich sou-
drznosti (koheze), tedy vyrovnavani
hospodaiskych a jinych ptilezitosti
mezi jednotlivymi regiony, zvySeni
bezpecnosti (a to jak tzv. bezpe¢nosti
vnitini, tedy sniZzeni nehod v provozu,
tak vngjsi, tedy ochrana pted proti-
pravnimi Ciny a terorismem), ochrana
zivotniho prostiedi v celém komplexu,
socialni dostupnost sluzby atd.

Uvedme nasledné nékolik in-
formaci z historického vyvoje trans-
evropskych dopravnich siti se zaméfe-
nim na Zeleznici:

Do roku 1996 v ES platilo — po-
kud se tyée dopravni infrastruktury
—rozhodnuti Rady 78/174/EHS ze dne
20. unora 1978, kterym se zavedl kon-
zultaéni postup a zfidil se Vybor pro
dopravni infrastrukturu.

V roce 1994 byla ziizena v souladu
s rozhodnutim a iniciativou Evropské
komise (pfislusného generalniho fedi-

telstvi) tzv. Christophersenova skupina
na vysoké rovni slozena ze zastupct
EU 12+3. Tato skupina pfipravila pod-
klady pro dulezity dokument, kterym
je Rozhodnuti Evropského parlamentu
a Rady ¢. 1692/96/ES ze dne 23. Cer-
vence 1996 o hlavnich smérech Spo-
leCenstvi pro rozvoj transevropské do-
pravni sité. Piilohy tohoto dokumentu
obsahuji mnozstvi map ze vSech do-
pravnich obord. Tyto mapy na terito-
riu EU 15 definuji Transevropskou do-
pravni sit. Pfiloha II urcuje kritéria
a specifikace projektii spoleéného za-
jmu, tedy podminky, za kterych jsou
vybrany, a které vybrané projekty mu-
seji spliovat. Tyto projekty — tzv. Es-
senské (dle mista, kde byly Evropskou
radou urCeny jako projekty zvlastni
dulezitosti) v poctu 14 definuje pfilo-
ha III. Tento stav — byt na papife — zi-
stal az do roku 2002 s tim, Ze fada pro-
jektd byla zahajena a nékteré i ukon-
ceny. Neptiznivy vSak byl vyvoj v tom,
ze puvodné se predpokladalo projekty
dokoncit vesmés do roku 2010.
Pocatkem nového tisicileti a po vy-
dani nové dopravni politiky EU Bilou
knihou bylo zfejmé, Ze bude nutno re-
vidovat stavajici rozhodnuti a pfipra-
vit se 1 na rozsiteni EU. V roce 2002
tedy iniciovala tehdejsi viceprezident-
ka a komisatka EK zodpovédna za do-
pravu Loyola de Palacio vznik nové
skupiny na vysoké Grovni, kterou vedl
byvaly komisat Karl van Miert, odtud
Van Miertova skupina, ktera pfipravila

za casti patnacti zastupct ¢lenskych
zemi a deseti zastupcti novych zemi
se statutem pozorovatele (se stejny-
mi pravy) revizi rozhodnuti o TEN-T
a rovnéz seznam novych projektd spo-
le¢ného zajmu. Od této doby miiZzeme,
bez ohledu na rozsifeni aZz v roce 2004,
hovofit o spole¢ném postupu v oblasti
dopravnich siti, a to nejen na teritoriu
EU 25, ale dokonce EU 27 (Bulharsko,
Rumunsko).

Jakych zmén v oblasti Zelezni-
ce tedy doznalo pivodni rozhodnuti
1692/96/ES, jehoz zménu schvalil Ev-
ropsky parlament a Rada dne 29. dub-
na pod Cislem 884/2004/ES?

Riist dopravniho provozu, zejména
vzhledem k rostoucimu podilu tézkych
nakladnich vozidel, ma za nasledek ros-
touct kongesce a uzka mista v korido-
rech mezindrodni dopravy. V zajmu za-

Jisteni mezinarodni mobility zbozi a ces-
tujicich je proto nezbytné optimalizovat
kapacitu transevropskeé dopravni site.

Dutvod vyplyva ze spole¢né Do-
pravni politiky EU. Pies vyrazné pro-
klamace podpory tém druhtim do-
pravy, které jsou pfiznivéjsi zivotnimu
prostiedi (pro EU Zelezni¢ni, vnitro-
zemska vodni doprava, ale i namotni
pribfezni doprava a doprava kombi-
novana), je trvale vyvoj mezioborové
prepravni prace nepiiznivy a hovoii ve
prospéch dopravy silniéni. Tim vzni-
kaji zminéné problémy s kongescemi,
coz je prakticky totéz jako vznik uz-
kych mist (z hlediska kapacity, ktera
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nedostacuje v daném useku a v dané
dobé intenzitdm dopravniho provozu,
dale pak z hlediska kvality, napt. sni-
zeni cestovni/piepravni rychlosti, za-
Jjisténi bezpecnosti provozu atd.). Za-
jimavé je, co je minéno ,,optimalizaci
kapacity transevrospké dopravni si-
t&“. Pokud i zde pouzijeme k vysvét-
leni Dopravni politiku Evropské unie,
pak v ramci scénafd, které nastinuje, je
tieba optimalné vyuzit kapacitu v§ech
druhti dopravy a rovnomérné s ohle-
dem na jejich externi ucinky je roz-
vijet. Z dne$niho pohledu je to jed-
noznacny signal k maximalnimu za-
pojeni Zelezniéni a vodni dopravy do
prepravnich procesu.

Evropska rada na svém zasedani
v Géteborgu v r. 2001 vyzvala institu-
ce Spolecenstvi k prijeti revidovanych
Fidicich zdsad pro transevropskou
dopravni sit s ohledem na pripadné
prednostni investice do infrastruktury
zeleznic, vnitrozemskych vodnich cest,
pobrezni namorni dopravy, intermo-
dalniho provozu a ucinnych vzajem-

nych propojeni téchto systemii. V tom-
to ramci nesmi byt podcenovan prinos
vnitrozemskych vodnich pristavii a re-
gionadlnich letist k ciliim transevropské
dopravni site.

Co je zde deklarovano, je i EK ¢i-
néno: priblizné 75% financnich pro-
stiedkd urcenych pro dopravu v ramci
rozhodnutim definovanych tficeti pri-
oritnich projektd je nesilniénich. Zna-
mena to, Ze je tieba i pro CR pfipravit
dostate¢né mnozstvi nesilni¢nich pro-
jektd, a to tak, aby byly pro EK pfi-
jatelné z hlediska urCenych kritérii
a z hlediska efektivnosti finan¢nich
investic. Pro CR je prozatim proble-
matické investovani do vnitrozemské
vodni plavby, kde je tento obor do-
pravy vzhledem ke geografickym pod-
minkam hendikepovan.

Uéinnost spolecné dopravni politi-
ky zavisi mimo jiné na sladénosti opat-
Feni k ozdraveni zZeleznicniho sektoru
a k rozvoji zZeleznicni infrastruktury.
Smérnice  Evropského parlamentu
a Rady ¢. 2001/12/ES ze dne 26. uno-

Zdroj: http://europa.eu.int

ra 2001, kterou se meni smérnice Ra-
dy 91/440/EHS o rozvoji zeleznicni
dopravy Spolecenstvi, zajistuje po ro-
ce 2003 pristupnost transevropské si-
té zeleznicni nakladni dopravy pro
mezindarodni nakladni dopravni sluz-
by. Traté transevropské sité zeleznicni
nakladni dopravy maji byt povazovany
za soucdst zeleznicni sité definované
Fidicimi zasadami uvedenymi v roz-
hodnuti ¢. 1692/96/ES tak, aby tyto
traté mohly vyuzZivat investice a pri-
tahovat dopravni provoz ze silnice.
Navrhovany princip se snazi zajis-
tit svobodny pfistup k podnikani v ze-
lezni¢ni doprave, predevsim v naklad-
ni, kterd by méla prevzit pfinejmensim
nezadouci nartst dalkové nakladni
silniéni dopravy. Clanek je jisté na-
misté, protoze situace na naSich dal-
nicich v této oblasti, kterda ma uzky
vztah k vy$s$i nehodovosti a ke kon-
gescim, dokumentuje neudrzitelnost
tohoto vyvoje. O tom, Ze silni¢ni do-
prava neplati (pfimo) veskeré své na-
klady (je tedy relativné levnéjs$i nez
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ostatni druhy), bylo napsano jiz mno-
ho. Internalizace téchto externich né-
kladt je vdéénym tématem, avsak je-
ji realizace je problémem slozitym,
ktery se nedotyka jen oboru dopravy.
Nicméné navrhovany postup snad bu-
de spole¢né se zavedenim vykonové-
ho zpoplatnéni jednim z prvnich kroka
k cili redukce silni¢ni dopravy. Urcité
pochybnosti jsou asi namisté, protoze
vyvoj napfiklad na némeckych dalni-
cich zatim neukazuje kyZenou zménu.

Uved'me pro ilustraci mezinarod-
nich vazeb v oblasti zelezni¢ni dopra-
projekty, tuénym pismem ty, které se
dotykaji Ceské republiky:

1. Zelezniéni osa Berlin—Verona/Mi-
lan—Bolona—Neapol-Mesina—Pa-
lermo.

2. Vysokorychlostni Zeleznice — osa
Patiz—Brusel-Kolin—Amsterodam

—Londyn.

3. Vysokorychlostni Zeleznice — osa
jihovychod Evropy.

4. Vysokorychlostni zeleznice — osa
vychod.

6. Zelezni¢ni osa Lyon—Terst-Diva-
¢a/Koper—Divaca—Ljubljana—Bu-
dapest—ukrajinska hranice.

9. Zelezni¢ni osa Cork—Dublin—Bel-
fast—Stranraer (2001).

17. Zelezniéni osa Patiz—Strasburk—

Stuttgart—Viden—Bratislava.

20. Zelezni¢ni osa Fehmarn Belt.

22.Zelezni¢ni osa Atény—Sofie—Bu-
dape§t—Viden—Praha—Norim-
berk/Drazd’any:

— Zzeleznice Bteclav—Praha—No-
rimberk (2010) s pfeshranic-
nim tsekem Norimberk—Pra-
ha;

—  zelezni¢ni
(2016).

23.Zelezni¢ni osa Gdaiisk—Varsa-
va—Brno/Bratislava—Videi:

— Zzeleznice  Katovice—Bieclav
(2010).

24.Zelezni¢ni osa Lyon/Zeneva—Ba-
silej—Duisburg—Rotterdam/Ant-
verpy.

27.,Balticka Zeleznice* — osa Var$a-
va—Kaunas—Riga—Talinn—Helsinki.

28.,,Eurocaprail“ na Zelezni¢ni ose

Brusel-Lucembursko—Strasburk.

29. Zelezni¢ni osa Jonsko/Jadersky in-
termodalni koridor.

osa Praha-Linec

Uloha Zelezni¢niho prostoru CR
z hlediska mezinarodni urovné jako
tranzitniho statu je jasna. Je to tran-
zitni pieprava v evropském dominant-
nim sméru sever — jih, v nasich pod-
minkach ve sméru severojiznim pies
Moravu (byvala vétev VI.B koridoru
v procesu T.I.N.A., Transport Infra-
sturcture Needs Assessment — Odhad
potieb dopravni infrastruktury, coz byl
program pro asociujici se zemé v de-
vadesatych letech minulého stoleti)
a ve sméru Décin — Breclav, jako spoj-
nice Skandinavie s Balkdnem ve smé-
ru byvalého koridoru €. IV véetné vét-
ve IV. A Praha—Norimberk.

Ceska republika ma vyraznou vy-
hodu v tom, Ze transevropské sité (pro
nas vyznamné v oboru zelezni¢ni a sil-
ni¢ni dopravy) jsou nejen mezinarod-
nimi spojnicemi, ale zaroven tvofi na
teritoriu CR spojnice mezi téméf vie-
mi vyznamnymi hospodaiskymi a kul-
turnimi centry CR — krajskymi mésty.
Z investi¢niho hlediska to znamena4, ze
investice do hlavnich sméri dopravni
infrastruktury jsou pro uspokojeni me-
zinarodnich i hlavnich tuzemskych
potieb totozné.

Vyznam a rozvoj zelezni¢ni do-
pravy v Ceské republice deklaruje Do-
pravni politika Ceské republiky na 1é-
ta 2005 —2013. Role Zelezni¢ni dopra-
vy na teritoriu CR se neli§i od obec-
ného nazoru na roli tohoto oboru na
prepravnim trhu. V nakladni doprave
je preferovan navrat preprav hromad-
nych a nadrozmérnych (i hmotnost-
né) nakladi na zeleznici predevsim
ve stiednich a dlouhych ptepravnich
vzdalenostech. Tento parametr vsak
do zna¢né miry zavisi na piepravnich
objemech a druhu pfepravovaného
substratu.

V osobni dopravé spociva ukol Ze-
leznice v zaji$téni preprav na stiedni
vzdalenosti, tedy v ramci CR ve ves-
keré tuzemské preprave, ptipadné vla-
ky vyssi kvality do vzdalenosti 500 —
800km dle kvality dopravni infrastruk-
tury. Trend napovida tomu, Ze osobni
doprava bude hlavné zaméfena na pii-
méstské relace v ramci integrovanych
dopravnich systému. Odpada tedy dii-
ve zavadény druh osobnich vlakd na
dlouhé vzdalenosti, napt. Praha — Pfe-
rov a podobné. Intervalova doprava
jak v dalkové, tak i v ptiméstské do-
pravé je dnes jiz samoziejmosti, pii-

padné by byt mé¢la. Na nékterych tse-
cich tomu brani pravé nevyhovujici
dopravni infrastruktura, az na vyjimky
jsou to z tohoto thlu pohledu jednoko-
lejné traté, na kterych lze sice do jis-
té miry zavést taktovy provoz, ale pre-
devsim kazda nepravidelnost, kterou
nelze vyloucit, ma rozsahlé nasledky.

Revitalizace Zeleznic na izemi CR
je viditelna. V ramci vySe uvedenych
koridord probéhla modernizace tra-
ti véetné nékterych zelezni¢nich uz-
It (jinde jesté probihd), a dalsi Gseky
jsou rozestavény nebo v piipravé. Ty-
to koridory tvofi patefni sit,, na niz bu-
de navazovat doprava po nekoridoro-
vych tratich, jejichz modernizace bu-
de nasledovat. V ramci racionalizace
provozu musi dojit k pfehodnoceni
existence nékterych Zelezniénich trati
s tim, ze pokud bude mozno pieprav-
ni potfeby zajistit jinymi, ekonomicky
vyhodné&jsimi zplsoby, nelze se stavét
proti zruseni nékterych dopravnich va-
zeb. To vsak Ize jediné za predpokladu
co mozna nejvyssi objektivizace pro-
cesu komparace celkovych nakladu.
V této oblasti to znamena vycisleni
externich nakladt dopravy a jejich in-
ternalizace v ramci objektivace hod-
noticiho procesu.

Dopravni politika definuje hlavni
projekty rozvoje zeleznicni site, ze kte-
rych 1ze vyjmout nasledujici opatfeni:
— Optimalizovat zelezni¢ni sit' ja-

ko celek ve vazbé na realny roz-
sah vyhledovych ptepravnich po-
zadavkl pfi zohlednéni integrace
jednotlivych druhti doprav a pie-
hodnotit jeji ¢asti vykazujici nej-
vétsi prepravni vykony tak, aby
bylo mozné vytvorit:

— Tahy s prednostnim vyuZitim

pro osobni dopravu — dalkovou
a priméstskou. Uplné vylouceni
nakladni dopravy by meélo byt
uskutecnéno pouze na vybra-
nych tratich velkych zeleznic-
nich uzli (napr. v Praze nebo
v Brné).

— Tahy s prednostnim vyuZitim
pro nakladni dalkovou dopravu
se zachovanim osobni dopravy
regiondlniho charakteru, a to
véetné vybranych trati, které
Jsou soucasti velkych zZeleznic-
nich uzli (Praha, Brno).

—  Wysokorychlostni traté, u kte-
rych je treba sledovat casovou
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aktudlnost jejich realizace na
vizemi CR v evropském kon-
textu, vietné zpresnovani tras
(provazani modernizace tran-
zitnich koridori s postupnou
vyhledovou stavbou iseki tra-
ti pro vysoké rychlosti).

— Dokoncit modernizaci tranzitnich
koridoru (III. a I'V. koridor); moder-
nizovat rozhodujici Zelezni¢ni uzly
véetné propojeni koridord v praz-
ském Zzelezni¢nich uzlu.

— Pripravovat podminky pro napojeni
vSech kraji na kvalitni Zelezni¢ni
sit’ zpracovanim koncepce napravy
Spatného stavu dalSich patefnich
trati nadregiondlniho vyznamu
véetné vybéru optimalni varianty
a zajistit na nich uzemni ochranu
ptipadnych stavebnich pocinti.

— Posilovat pieshrani¢ni vazby.

— Vytvafet podminky pii pfipravé
modernizace Zelezniéni infrastruk-
tury pro maximalni vyuziti dotaci
z Fondu soudrzZnosti a rozvojovych
fondt EU.

— Rekonstruovat dalsi traté¢ zatazené
do mezinarodnich dohod (napf. sit’
TEN-T, AGC, AGTC) a dalsi du-
lezité traté s cilem zajistit doporu-
cované parametry.

— Pokracovat v programu elektrizace
trati.

— Na ostatnich celostatnich a vyznam-
nych regionalnich tratich (kde je
uloha Zeleznice dulezita) zabezpe-
¢it uvedeni do normového stavu,
a kolejovych systémi regionalni
a méstské dopravy véetné jejich
kombinace.

— Vyhodnotit koncepci dopravni ob-
sluhy letist¢ Praha-Ruzyné a Sirsi

oblasti véetné navrhu optimalnich
kolejovych systémd.

— Zajistit interoperabilitu a dalkové
fizeni provozu jako rozvoj v ob-
lasti technologii zajist'ujicich bez-
pecné fizeni jizdy vlaku, a to v sou-
ladu s celoevropskymi trendy.

— Provadét technicka opatfeni na mi-
nimalizaci vlivll vystavby na jed-
notlivé slozky Zivotniho prostiedi
a vefejného zdravi.

Zelezni¢ni doprava ma své neza-
stupitelné misto, v srdci Evropy ze-
jména. V ramci dopravni politiky jak
EU, tak CR, je potieba vyuzit takové
nastroje a implementovat takova opat-
feni, aby Zelezni¢ni dopravé piisluselo
v ramci prepravniho trhu jeji oprav-
néné misto.

Ing. Vojtéch Kocourek
namestek ministra dopravy

ENGLISH ABSTRACT

The Present and the Future of Czech Railways in the European Context, by Vojtéch Kocourek

European Transport Policy for
2010: Time to decide, a White Paper
published in 2001 (thus before the last
EU enlargement by ten new members)
pinpoints the unbalanced develop-
ments in the distribution of transporta-
tion work, disadvantaging the modes
which are friendlier to the environ-
ment: the rail and the inland water
transport. Also remarked is the rapid
growth of road transportation and

the resulting consequences upon the
environment, public health, and the
economy of energy resources. Three
scenarios are analyzed, based either
on the increase in road transportation
prices, or such increase plus the devel-
opment of road infrastructure, or both
of these measures plus the preference
to other transportation modes such
as railways and the circumlittoral or
inland shipping. Air transportation

is also commented on, its develop-
ment being intense but, similar to road
transportation, affecting the levels of
noise, global emissions, and the con-
sumption of fossil resources. On the
international scale, the stress the EU
puts on the development of railway
transportation is supported by the EU
legislation and the strategy of financial
support to railway projects.
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