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Koncepce rozvoje silnicni sité CR dosud vychdzi z nékolika mytii, jejichz hodnovérnost je obecné nebo v nékterych pripadech
problematicka. Po roce 1990 doslo pochopitelné k naristu zatizeni, a to predevsim z ditvodu masové dostupnosti automobilu,
ale i vzhledem ke zménam pracovné bydlistnich vztahii (zanik velkych zaméstnavatelii, vznik malych firem, rozvoj bydleni v RD
v priméstském vizemi) i vzhledem k nové logistice (just in time). Samozrejmé postupné muselo dojit k utlumu dynamiky, respektive
po roce 2008 i k urcité regresi [CSD 2010]. Tyto faktory se vsak zatim v prognézdch optimistického rozvoje dopravy neprojevuji.

Nadhodnocovani
tranzitni dopravy

Skuteénosti (nejen v CR) jsou vyrazné
niz§i hodnoty zatizeni u preshranic-
nich (nejen statnich, ale i krajskych)
vazeb. V roce 2010 jen Ctyfi hranicni
pfechody zaznamenaly zatizeni vys-
§i nez 10 tis. voz./24 hod. (Bfeclav
D2, Cesky Té&sin R48, Rozvadov D5
a Krasny Les D8) a jeden prechod se
mu blizil (Folmava 1/26).

Podil tranzitni dopravy byl nejvyssi
v relaci Cesky Té&sin — Mosty u Jab-
lunkova (polskoslovenské propojeni)
21 % + 16 % ve sméru na Brno.

Na prechodu Rozvadov byl podil tran-
zitu 19 % a na pfechodu Krasny Les
15 % z celkového vykonu.

Na zatizeni jednotlivych vstupi do Pra-
hy byl nejvyssi podil tranzitni dopravy
u D5 —necelych 5 %.

Mezikrajské zatizeni ptesahuje hodno-

tu 20 tis. voz./den na souvislych trasach

D1, D5, D8, R10, D11 a R46. Toto zati-

zeni je indukovano:

— vptipade D1 skutecnosti jediné sou-
vislé zapadovychodni trasy (v¢. va-
zeb Praha — Ostrava);

— v ptipadech D5, D8, R10 a D11 vaz-
bou krajskych center k hlavnimu
méstu Praze (dostupnost cca 1 hod.);

— v pripadé R46 neexistenci kvalit-
niho spojeni aglomeraci Olomouc
— Hradec Kralové/Pardubice.

Zatizeni R10 je téz vyvolavano mimo-

fadnym ekonomickym potencidlem Mla-

dé Boleslavi, ktery je vyssi nez tomu
je u fady krajskych mést.

Z uvedeného vyplyva, ze v fadé pfi-

padii nejsou pro kvalitni vazby (v CR

i pfeshranicni) potfebné kapacitni tra-

sy a spojeni je mozné realizovat extra-

vilanovou silnici I. tfidy.

Mozné zmény
dopravnich proudu

Osidleni CR i sousednich zemi je v pod-
staté stabilizovano, hierarchie center se
nemeni, piipadné nartsty poctu obyva-
tel jsou nevyznamné.

V Sasku a Slezsku jiz doslo v souvislosti
se zménami ekonomiky k vyznamnému
poklesu poctu obyvatel fady center, re-
spektive celych regiont. V ,,primyslo-
vych® regionech CR (Ustecko, Ostrav-
sko) tento vyvoj zatim vyrazny nebyl.
Z hlediska mezinarodnich vazeb ziej-
mé¢ nejvyznamnéjsi bude dokonceni
trasy ES5 (D8, D3), ktera umozni pfi-
stup z vétsi ¢asti CR na dopravni uzel
Linz/Wels (ptesalpské koridory).

Z hlediska republikovych vazeb je
nejvyznamnéjsi propojeni aglomeraci
Hradec Kralové/ Pardubice — Olomouc
(R35). Timto koridorem bude realizo-
vano 1 propojeni metropolitnich regi-
ond Prahy a Ostravy a spojeni Prahy
s jiznim Polskem (Krakow) a severo-
zapadnim Slovenskem (Zilina).
Vyznamnou pteshrani¢ni zménou bude
i ptelozeni E67 Praha — Wroctaw —
Warszawa do koridoru R11 ptes Trut-
nov. Tento koridor umozni i vedeni tra-
sy E65 od Legnice (dnes je vedena pies
Harrachov a Prahu) z Hradce Kralové
na Brno s vyuzitim R35.

Populacni
a ekonomicky potencial
metropolitnich regionu

Oba tyto faktory zasadné ovliviuji
intenzitu dopravnich vazeb, zejména
v pripadech jejich relativni blizkosti.
To se tyka prfedevsim Prahy a Draz-
d’an, kde lezi pomérn¢ silna ustecko-
teplickd aglomerace. Blizké jsou téz

regiony Vidné a Brna, v mezilehlém
uzemi nejsou vyznamnéjsi mésta.
Vysoky ekonomicky potencidl maji
v podstaté vSechna vyssi centra v Ba-
vorsku a Rakousku (bavorska meésta
maji i pozitivni populacni vyvoj).
Saskd centra ztratila (mimo Lipska
a Drazd’an) znacny podil obyvatel, eko-
nomicky jsou vSak nad primérem EU.
Velka polska mésta (Wroctaw, Krakow)
jsou z demografického hlediska stabili-
zovana, jejich ekonomicky potencidl je
vsak pomérné nizky, tomu odpovida i re-
lativné nizké zatizeni trasy E40 (polské
A4), kterd umoziuje spojeni na SRN.

Prognoza zatizeni
novych tras

VétSina modelt predpokladd prenese-
ni podstatné ¢asti soucasného zatizeni
na novou (kapacitni) trasu a koefici-
entni nartst.

Regionalni vazby vSak vétSinou ziista-
vaji na ptivodnich silnicich, a to zejmé-
na v piipadech piiméstskych usek,
napt. 11/605, 11/606 u Prahy je zatizeni
ptes 13 tis. voz./24 hod.

Je velmi pravdépodobné, Ze na soucas-
né 1/55 zlstane vzhledem k pomérné
silnému osidleni v Pomoravi podstatna
¢ast regionalnich vazeb, a ze ucinnost
nové trasy bude velmi nizka.
Mezikrajské vazby sméfuji predev§im
k Brnu (s vyuzitim D1 od Krométize),
tranzit Katowice — Videi je velmi niz-
ky a miize byt realizovan téz existujici
slovenskou délnici A1 (E75).

Po dokonéeni propojeni Zilina — Biel-
sko-Biala (D3-S69) podstatnad cast
dne$niho vykonu hrani¢niho pfechodu
Cesky Té&sin bude realizovana mimo
tizemi CR. Cast vazeb nepochybné
prejde na dalni¢ni pfechod Bohumin.
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Souhrnny vykon hrani¢nich pfechoda
moravskoslezskych je vSak velmi niz-
ky. (Bily Potok 653, Mikulovice 958,
Bartulkovice 764, Krnov 462, Sudice
621, Bohumin 4 971, Petrovice 2 946
voz./24 hod.).

Regionalni spojeni zlistane na stavajicich
trasach, celkovy vykon nového prechodu
Bohumin (D1) Ize (dle pfevodu) odhad-
nout na cca 8 tis. voz., z toho cca 2 tis.
voz. tvoii mezinarodni tranzit (pfiblizné
dvojnasobek tranzitu pres Mikulov).
Modelové vypocty zatizeni jsou v fadé
ptipadi nadhodnocené (slouzi k pro-
sazeni staveb). Zakladni vstupy (vyvoj
poctu obyvatel a vyvoj ekonomiky) ne-
davaji impulz k vyrazné optimistickym
prognézam. Rozvoj dopravnich vazeb
lze predpokladat ptedevsim v uzemi
metropolitnich regionti a vyznamnych
aglomeraci a bylo by zadouci jej v osob-
ni doprave realizovat z vyznamné ¢asti
ptiméstskou zelezni¢ni dopravou.

Potreba kapacitnich tras

Sou¢asna koncepce silniéni sité v CR
preferuje kategorie D a R (vykonové
mezi nimi nejsou rozdily a ptedpo-
klada se jejich slouceni), a dale vy-
branych silnic 1. tfidy (zde je v jejich
vyznamu obrovsky rozdil, fada téchto
silnic, respektive jejich tisekli vykazu-
je zatizeni pod 3 tis. voz./24 hod).
Vyznamny je rozdil v rychlostech (D+R
130 km/hod., ostatni silnice 90 km/hod.).
Souvislé useky hlavnich silnic (1. tf.),
které by odpovidaly evropskym stan-
dardiim, jsou v CR vyjime&né. Pri-
chod zastavénym uzemim vyrazné
snizuje pramérnou rychlost.

V sousednich zemich (SRN, Rakous-
ko) je na silnicich rychlost 100 km/
hod., upravené useky (i dvoupruho-
vé s MUK) maji ¢asto rychlost vyssi
(110-120 km/hod.), étyfpruhové tse-
ky pak 120-130 km/hod.

U nas se pripravuje zvySeni rychlosti
na Ctyfpruhovych silnicich na 110 km/
hod. Rovnéz se uvazuje o kategorii
vystiidaného tfipruhu, kterd je vel-
mi vhodna pro meziregionalni vazby
v usecich, kde mozné zatizeni presah-
ne hodnotu 15 tis. voz./24 hod.

Aplikovani téchto piistupt umozni vyraz-
né snizeni nakladd (investi¢nich i provoz-
nich) a Setrnéjsi zasahy do krajiny. Zvyse-
ni rychlosti umozni zkraceni jizdni doby.
Kvalitni dvou a tfipruhové silnice téz
umozni (vzhledem k tomu, Ze ve vel-
kém rozsahu budou znamenat piestavbu
ve stavajici trase) lepsi obsluhu osidleni.

Silniéni sit
a ekonomicky rozvoj

V CR stale je regionalnimi i komunal-
nimi politiky nadhodnocovan vyznam
novych kapacitnich tras (zejména dal-
nic) pro rozvoj izemi.

V minulosti jsme zpracovali analyzu
vyvoje osidleni v trase nejstarsi Ceské
dalnice D1 (dokoncena 1980). Po tiech
desetiletich provozu doslo k vyznam-
néj$imu rozvoji jen u dvou mést — Hum-
prostfedné u dalnice a maji populacni
potencial cca 10 tis. obyv. Vyznamny
byl vSak rozvoj v ptiméstskych izemich
Prahy a Brna.

Dalnice D1 je specificka v tom, ze
z velké ¢asti prochazi, zejména v Use-
ku MiroSovice — Jihlava, malo osidle-
nym Uzemim bez vétsich center.
Vyznamnéjsi rozvojové efekty (mimo
logistickych areali) nelze sledovat ani
na dalsi souvislé dalnici D5, ktera za-
padné od plzenské aglomerace rovnéz
prochézi izemim bez vétsich mést.

V podstaté ,,nejrozvojovejsi“ trasou je
R10 Praha — Mlada Boleslav — Liberec,
kde generatorem je zejména Mlada Bo-
leslav. V tomto koridoru lezi fada men-
Sich mést (Brandys nad Labem — Stara

Boleslav, Benatky nad Jizerou, Bakov,
Mnichovo Hradisté, Turnov).
Srovname-li ekonomickou vykonnost
regionti (krajit) s jejich ,,vybavenim*
kapacitnimi trasami, nelze najit sou-
vislost. Vysoky rozsah kapacitnich
tras ma napf. Olomoucky kraj, ktery
je ekonomicky vyrazné podprimér-
ny. Naopak Jihoéesky kraj, kde je jen
nekolik kilometrti dalnice D3, a ktery
nema jediny kvalitni pfechod do Ra-
kouska a Bavorska ani dobré spojeni
s Prahou, je nadprimérny.
Mimoiadnou (v podstaté komplexné
prestavénou) silni¢ni infrastrukturu
ma (i v ramci SRN) Sasko. Tato sku-
tenost vSak nezabranila propadu né-
kterych center a regiont.

ZlepSovani vazeb v fizemi je nepo-
chybné zadoucim vyvojem i v izemich
stagnujicich, respektive v uzemich se
ztratou pocétu obyvatel. Rozvoj dopravni
infrastruktury by vSak mél odpovidat
realnym potifebam a prostiedky by mély
smétovat k co nejrychlej§imu odstranéni
alespon hlavnich deficiti v silni¢ni siti
CR. Preferovany by mély byt zaméry
umoziujici propojeni na jiz existujici
infrastrukturu sousednich zemi a sméfu-
jici k vyznamnym (rozvojovym) stiedo-
evropskym regionim.

Doporucit Ize zpracovani analyzy pfino-
st novych silnic (po roce 1990) k rozvoji
uzemi, kterd by méla predevsim geogra-
ficko-ekonomické a urbanistické vystupy.
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ENGLISH ABSTRACT

On the evaluation of the benefits of selected routes in road infrastructure, by Milan Kérner

The development concept of the road network of the Czech Republic is based on several myths the credibility of which is prob-
lematic, both in general terms and specific instances. After 1990 there was a logical increase in load, especially due to the mass
availability of cars but also because of new working and housing relations and just-in-time logistics (big employers disappear-
ing, origin of small businesses, rise of suburban private housing). Inevitably there were periods of a certain decline in dynamics,
or even regression after 2008, but these factors cannot be seen in today’s optimistic prognoses of transportation development.
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