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1. Uvod

Jak doprava, tak i regionalni rozvoj jsou velmi aktudlni témata, kterymi se zabyva
fada obord. Je to pochopitelné, nebot doprava si vydobyla béhem pomérné kratké
doby velky strategicky vyznam a pro moderni civilizaci je jednim ze stéZejnich procesu,
ktery se zapojuje v fadé interakci. Zprostredkovava mobilitu zboZi a osob, ¢imZ se stala
pro moderni spole¢nost nepostradatelnou. Diky svému dynamickému rozvoji se
¢etnost studii dopravni problematiky v odborné geografické literature neustale zvysuje

(Marada a kol., 2010).

RovnéZ s pojmem regionalni rozvoj se lze setkat ve vétsi mife v poslednich letech,
v Ceské republice zejména po vstupu do Evropské unie. Uzemi statu se skldda
z jednotlivych celk(, které jsou skladebné a respektuji urcitou hierarchii. Tyto
prostorové jednotky lze oznacit za regiony, které mohou na nejrliznéjsSich Urovnich
napt. Cerpat finan¢ni dotace ¢i vytvaret plany rozvoje. Komplexni rozvoj celého statu
zavisi na rozvoji téchto dil¢ich regiond, proto je tfeba pravé sem smérovat rozvojové
cile i finan¢ni prostredky. V roce 1996 vzniklo Ministerstvo pro mistni rozvoj, stejné tak
se ktomuto roku datuje vznik jeho prispévkové organizace Centra pro regionalni
rozvoj. Jesté o dva roky dfive vznikl Ustav Uzemniho rozvoje, ktery je organizaéni
sloZzkou statu a jeho ucelem je pomoc pfi vykonu kompetenci Ministerstva pro mistni
rozvoj. VSechny tyto organizace si kladou za cil uskutecrovat vySe popsané procesy a

¢innosti vedouci k rozvoji.

Vazba mezi dopravou a regiondlnim rozvojem je silna a nezpochybnitelna. Doprava
ovliviiuje mnoho aspektd lidského Zivota, ekonomiku, Zivotni prostredi, krajinny raz
atd. Neni mozné jednoznacné fici, zda je vliv dopravy pozitivni ¢i negativni. Vidy plati
oboji a pfi posuzovani je tfeba polozit si otazku, ktery z téchto protipdll v konkrétnim
pfipadé je prevazujici. Lze vsak s jistotou fici, Ze doprava vidy sv(j vliv na region — a

tedy i jeho rozvoj — ma.

Tato diplomova prace si klade za cil blize popsat vySe uvedeny vztah a uvést nazory
a poznatky autor( vénujicim se této oblasti socio-geografické sféry. Zaroven prdace
nastini konkrétni pfiklady, na nichZ jsou demonstrovany jak kladné, tak zaporné vlivy

dopravy na region a jeho rozvoj. Druhou cast diplomové prace tvofi pfipadova studie



Pardubického kraje, kde Ize pozorovat danou problematiku z hlediska vSech zakladnich
druh( dopravy — krajské mésto Pardubice disponuje letistém, v malé mire se uplatiiuje
také vodni doprava na Labi, krajem prochdzi vyznamny Zelezni¢ni koridor, a
v neposledni fadé je samozfejmé zastoupena doprava silnicni, byt svelmi malym
podilem dalnic. Pardubicky kraj je proto idedlni variantou pro analyzu dopravniho vlivu
na regionalni rozvoj. Svou roli ve vybéru zdjmového Uzemi hralo také to, Ze se
v Pardubickém kraji nachdzi bydlisté autora prace osobni zkusenosti a poznatky jsou

tedy cennym pfinosem.
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2. Zajmové uzemi

Pardubicky kraj vznikl vroce 2000 jako jeden ze c¢trndacti vysSich Uzemné
samospravnych celk@i CR. Kompetence kraje uréuje zakon ¢&. 129/2000 Sb. o krajském
zfizeni. Nachazi se ve vychodnich Cechach a skldda se ze ¢tyf jiz dFive existujicich
okres — Pardubice, Chrudim, Usti nad Orlici a Svitavy. Spolu s Kralovéhradeckym a
Libereckym krajem tvofi oblast soudrznosti Severovychod. Severni ¢ast kraje lemuji
Orlické hory a okrajova oblast Hrubého Jeseniku. Jizni a jihovychodni ¢4st tvori Zdarské
vrchy a Zelezné hory, stfedem Uzemi k zdpadu prochdzi Polabska niZina. Nejvy$sim

evvs

hladiné Labe u Kojic pfi zapadni hranici kraje ve vySce 201 m n. m.

Pardubicky kraj ma rozlohu 4 519 km?, je tedy patym nejmensim krajem v CR.
K31.12.2012 vném zZilo 516 440 obyvatel ve 451 obcich (Statistickd rocenka
Pardubického kraje, 2014). Hustota zalidnéni &ini 114 obyvatel na km? Krajskym
méstem jsou Pardubice s necelymi 90 tisici obyvateli. Ve vSech 38 méstech kraje Zije

62,1 % obyvatel.

Pramysl v kraji tvofi zejména vseobecné strojirenstvi, dale textilni, odévni a
koZedélny pramysl. Chemicky primysl je soustfedén hlavné v Pardubicich, toto odvétvi
se nejvice podili na celostatni produkci. Vzhledem k charakteru krajiny hraje dlleZitou
roli zemédélstvi, nebot zemédélskd pida tvori 60,1 % celkové vyméry kraje. Lesy

pokryvaji bezmdla 30 % rozlohy. Nejvice se na tvorbé HDP podili sektor sluzeb s 53,7 %.

Z hlediska zaméreni této prace je dlleZitou charakteristikou doprava v kraji. Diky
vyhodné dopravni poloze Ize spatfovat v této oblasti velky potencial pro dalsi rozvoj.
Pardubicky kraj protind 542 km Zelezni¢nich trati (Rocenka dopravy CR, 2013), mj. I. a
lIl. tranzitni koridor. Hlavni Zelezni¢ni uzly predstavuji Pardubice a Ceska Trebova.
V Pardubicich se na koridor napojuji celostatné vyznamné trati smérem na Liberec a
Havli¢kav Brod, u Ceské Trebové se zase tranzitni koridor rozdvojuje (jizné smérem na

Brno a Viden, vychodné na Olomouc a Ostravu).

Silni¢ni sit méri 3589 km, ztoho vSak pouze 9 km tvori dalnice (D11). Silnice
I. tfidy maji 457 km, z toho jen 3 km pfipadaji na rychlostni silnice. Silnice Il. tfidy maji

délku 912 km, nejvétsSim zastoupenim disponuiji silnice Ill. tfidy s 2 220 km (Rocenka
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dopravy CR, 2013). Nejvyznamnéj$i dopravni tepnou je silnice 1/35 prochazejici
Hradcem Krdlové, Holicemi, Vysokym Mytem, Litomysli, Svitavami a Moravskou
Trebovou. U Svitav se kfiZi se silnici 1/43 vedouci od hranic s Polskem do Brna, dale
odsud smérem na HavlickGv Brod vede silnice 1/34. Silnice 1/37 spojuje Hradec Kralové

se Zdircem nad Doubravou a prochdzi Pardubicemi a Chrudimi.

Leteckd doprava je v kraji zastoupena diky mezinarodnimu letisti Pardubice se
smiSenym civilnim a vojenskym provozem. V roce 2013 presahl pocet prepravenych

cestujicich 184 tisic (Letisté Pardubice, 2014).

| s fiéni dopravou se lze v Pardubickém kraji setkat, avSak jen v podobé kratkého
splavnéného Useku Labe od Chvaletic. V budoucnu se vSak uvaZzuje o splavnéni az do
krajského mésta, doslo také k oziveni projektu s nadnarodnim strategickym vyznamem
,vodni koridor Dunaj — Odra — Labe“. V soucasnosti plati nepfijemny fakt, 7e Ceska
republika je jedinou clenskou zemi EU, kterd neni napojena pfimo nebo
prostfednictvim moderni vodni cesty na more. Z hlediska hydrologie je tfeba zminit, Ze
uzemim kraje prochazi hranice evropského rozvodi. Pfimo na Kralickém Snézniku se

stykaji hranice tfi Umofi (Severniho, Cerného a Baltského mote).

Obr. 1: Vymezeni Pardubického kraje v ramci CR a silni¢ni sité (zdroj: ArcCR 500; viastni
upravy)
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3. Cile prace

Cilem diplomové prace je provést prehled konceptl zabyvajicich se vlivem dopravy
na regionalni rozvoj v kontextu dalSich vyznamnych faktor(l. Nasledné jsou tyto
koncepty zhodnoceny a relevantni z nich v prdci popsany. Jedna se o koncepty
zabyvajici se problematikou dopravniho vlivu na region v mezindrodnim i ceském
kontextu. Uvedeny jsou i zakladni principy regionalniho rozvoje a regionalni politiky. Je
diskutovano, jak se lisi a vyviji vyznam jednotlivych druh( dopravy pro regionalni rozvoj
v Case. Jsou uvedeny vybrané konkrétni ptiklady z Evropy a svéta. Vybrané koncepty
jsou pouZity p¥i analyze formou pfipadové studie Pardubického kraje v kontextu Ceské

republiky.

V pfipadové studii jsou zkoumdna konkrétni realizovand opatieni v oblasti
dopravni infrastruktury s prihlédnutim ke strategickym dokumentlm a politikam. Je
diskutovdna ucelnost téchto staveb, zhodnoceny jsou jejich efekty na region a jeho
rozvoj, a zda doslo k naplnéni o¢ekavanych pfinosl. Diplomova prace podava odpovédi

na nasledujici hypotézy:

e Doprava v soucasnosti pusobi jako lokaliza¢ni faktor pramyslu.

e Je moiné stimulovat ekonomicky rozvoj regionu investici do dopravni
infrastruktury.

e Zelezniéni doprava ma stale potencidl udrZeni role stézejniho druhu dopravy
ovliviiujiciho regiondlni rozvoj.

e Ekonomickd vyspélost okrest v Pardubickém kraji je preduréena charakterem
dopravni sité.

e Jednotlivé druhy dopravy plsobi na Uzemi Pardubického kraje v rGizné intenzité.

13



4. Metodika prace

Diplomova prace zkoumda pomérné Siroké téma vlivu dopravy na regionalni rozvoj.
Je tfeba obsdhnout nékolik geografickych disciplin, problematika zabihda do oblasti
dopravy, prlimyslu, osidleni a obyvatelstva. Pfi hodnoceni vlivli dopravy v jednotlivych
regionech nelze opomenout vlivy kulturni ¢i historické, ale téz geografické faktory a

nestejné mistni podminky.

V prvni fazi bylo nutné prostudovani ceskych i zahrani¢nich zdroja tykajici se
dopravy, regionalniho rozvoje a jejich vzajemného plsobeni. Z téchto zdrojd byly
vybrany nejrelevantnéjsi a jsou popsany v prvni ¢asti diplomové préce. Stejné tak doslo
ke kritickému zhodnoceni vybranych pfipadovych studii ¢i analyz tykajicich se
konkrétnich pripad dopravniho vlivu na rozvoj regionu z Evropy a ze svéta. Na téchto
prikladech jsou demonstrovany a konfrontovany poznatky ziskané z teoretickych
konceptd. Do zakladni literatury pro prvni ¢ast prace lze zaradit nasledujici knihy:
Ekonomickad a socidlni geografie (Tousek a kol., 2008); Uvod do geografie dopravy
(Brinke, 1999); Regiondlni rozvoj: Vychodiska regionalniho rozvoje, regionalni politika,
teorie, strategie a programovani (Wokoun, 2008); Doprava a geograficka organizace
spole¢nosti v Cesku (Marada a kol., 2010); Transport and Regional Development
(Rietveld, Nijkamp, 1992). Uceleny prehled teoretickych konceptli a vlivu zejména
Zeleznicni dopravy na regionalni rozvoj ptinesl prispévek v Narodohospodarském
obzoru s ndzvem Zelezniéni doprava jako faktor regionélniho rozvoje (Marada, Kvéton,
Vondrackova, 2006). DileZitou souddsti jsou také strategické dokumenty VIddy CR
Politika Uzemniho rozvoje CR 2008 a Dopravni politika CR pro obdobi 2014 — 2020.
Autor Cerpal téZ z vlastnich poznatkl ziskanych studiem dané problematiky, nékteré
informace mohl prevzit ze své bakalarské prace s ndzvem Vliv dopravy na rozvoj
Svitavska (Klicka, 2012). Literatury tykajicich se dopravnich vlivi na ekonomicky ci
regiondlni rozvoj je pomérné velké mnoZstvi a zdaleka nelze uvést vSechny prace nebo
alespon vétsinu z nich. Bylo tedy nutné provést zakladni klasifikaci a na jejim zadkladé
vymezit zakladni koncepty, které jsou v pfipadové studii porovnany s readlnou situaci
v Pardubickém kraji. Na zakladé ziskanych poznatkd jsou v kapitole Cile prace

stanoveny hypotézy, které jsou v kapitole Zavér potvrzeny &i vyvraceny.
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Pfipadova studie vlivu dopravy na rozvoj Pardubického kraje je zaloZena na
podrobné dopravni charakteristice zajmového Uzemi. Pro lepsi prehlednost je oblast
kraje rozdélena na velikostné vhodnéjsi okresy. V nich jsou popsany vsechny dostupné
druhy dopravy, dopravni dostupnost okresnich a dalSich vybranych mést a planované i
realizované dopravni stavby. Je diskutovana ucelnost téchto staveb a jejich viditelné i
oc¢ekdvané piinosy pro region. Pro tyto Ucely byly vyuZity vybrané statistiky z Ceského
statistického uUradu a informacni letdaky o jednotlivych dopravnich stavbach ziskané
pfevainé z webovych stranek Reditelstvi silnic a délnic &i ministerstva dopravy CR.
Cenné informace o priamyslovych zéonach a intenzité dopravy v Pardubickém kraji
poskytl Regionalni informacni servis (RIS). Déle byly vyuzity mapové servery Mapy.cz a
aplikace Centra pro regionalni rozvoj CR Mapovy server, prevainé pro informace o

pramyslovych zénach a séitani dopravy 2010.

Pro tvorbu diplomové price byl uzivan v nejvétsi mife ndsledujici software:

MS Word 2010, MS Excel 2010 a ArcMap 10.1.
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5. Regionadlni rozvoj a regionalni politika

Regiondlni rozvoj je stéZejni problematikou této prace, proto je vhodné ho
charakterizovat a popsat zakladni vychodiska. Na odborné urovni se lze s
oblasti regionalniho rozvoje setkavat pfiblizné 70 let a vyprofilovaly se dva zakladni

pristupy — prakticky a akademicky.

V praktickém chapani je regionalnim rozvojem minéno vys$si vyuzivani a zvySovani
potencidlu daného Uzemi vznikajici v dUsledku prostorové optimalizace
socioekonomickych aktivit a vyuziti prirodnich zdroji (Wokoun, 2008). Potencial
regionu je bud charakteru humanné-geografického (napf. HDP na obyvatele, mira
nezaméstnanosti, vzdélanostni struktura, aj., nebo fyzicko-geografického (napfr. vyskyt
nerostnych surovin, kvalita Zivotniho prostredi, aj.). Toto praktické pojeti je typické pro

krajské, méstské ¢i obecni Urady, soukromé spole¢nosti a neakademické instituce.

Akademicky pristup chdpe regiondlni rozvoj jako aplikaci nauk, zejména ekonomie,
geografie a sociologie, resicich jevy, procesy a vztahy Uzemi, které jsou ovlivnény
prirodné-geografickymi, ekonomickymi a socidlnimi podminkami v daném regionu
(Wokoun, 2008). Snahou je hledani pri¢innych zakonitosti a navazujici hledani nastroju
pro ovlivnéni téchto procesu, ovlivnitelnych a neovlivnitelnych faktor( rozvoje atd.

V akademické sfére je tento pristup bézny a byva téz nazyvan regionalistikou.

S regionalnim rozvojem Uzce souvisi regionalni politika, jejiz snahou je eliminace Ci
zména regionalnich disparit. Neni to vsak jediny cil, spiSe je tfeba regiondlni politiku
chapat jako soucdst souboru ekonomickych a socidlnich politik, pomoci nichz se staty
snazi dosahnout narodnich cill, jako jsou ekonomicky rlst, udrZitelny rozvoj, kvalitni
Zivotni prostredi, socidlni a politicka stabilita, rovnost Sanci obyvatel i rozdélovani
prijm0 zplsobem, ktery vétsSina obyvatel povaZuje za spravedlivy a ktery je soucasné i

ekonomicky stimulujici (Wokoun, 2008).
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Obr. 2: Dva pristupy regiondlniho rozvoje ve vzdjemném vztahu k regiondini politice

(zdroj: Wokoun, 2008)

Uvedené schéma demonstruje vzdjemnou provazanost vSech sloZek. Snahou
regiondlni politiky je stimulovat regionalni rozvoj, ten zase svym naslednym vyvojem
ovliviiuje dalsi tvorbu a zaméreni regiondlni politiky. V této diplomové praci je kladen
dlraz na oblast dopravy, kterd zasahuje do fady socio-ekonomickych aktivit a procesu,

zaroven ale vyznamné ovliviiuje také Zivotni prostredi ¢i land cover.
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6. Doprava a dopravni politika

Dopravou se rozumi zdmérné a organizované premisténi véci a osob
uskutecriované dopravnimi prostiedky po dopravnich cestach. Dopravni prostiedky
tvofi soubor pohyblivych zatizeni, jimiz se uskuteéiuje preprava. Ta se z hlediska
prostfedi déli na pozemni, vodni a vzdusnou, z hlediska funkce na ndakladni a osobni.
Dopravni cesty zahrnuji vzdusny prostor, hladinu oceand, jezer a rek a pevninsky
prostor. Dopravni zafizeni predstavuji technické objekty slouZici dopravé a spojam,

jsou to napfr. letisté, nadrazi, pfistavy apod. (Brinke, 1999).

silniéni namofini letecka
zeleznicni
vnitrozemska
plavba
potrubni
ostatni
pevninska morska vzdusna
druhy
DOPRAVA
slozky
dopravni dopravni ostatni
cesty prostredky dopravni
infrastruktura

Obr. 3: Jednotlivé sloZky a druhy dopravy (zdroj: Brinke 1999)

Doprava je vyznamnou odvétvovou disciplinou socio-ekonomické geografie a
skldda se z nékolika druhl. To predstavuje pro dopravni politiku problém z hlediska

nejednoznacnosti pristupu. Muize dopravu fesSit moddalné, tedy podle jednotlivych
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druhGl stim, Ze urcité zalezZitosti jsou feSeny separatné; nebo multimodalné,
tj. s ohledem na dopravu jako jednotnou soustavu skladajici se z jednotlivych vzdjemné
spolupracujicich segmentl. V minulosti prevladal spiSe modalni pristup, dnes je
preferovdn multimodalni. Doprava je vnimdna jako soustava, v niZz se jednotlivé
segmenty vzajemné dopliuji. Konkurence by méla prevladat na drovni dopravca,

predevsim téch pusobicich v ramci jednoho druhu dopravy (Wokoun, 2008).

Kazdy druh dopravy ma své prednosti a mozinosti vyuZiti. Zelezniéni a vodni
doprava je vhodna v pripadé silnych prepravnich proud, nehodi se vsak pro plosnou
obsluhu Uzemi. Pro tu je idealni doprava silnicni, ktera sice také dokaze zajistit i silné
prepravni proudy, ale jen za cenu velké environmentdlni zatéze, kongesci a
ekonomickych ztrat. Namorni a leteckd doprava zajistuji mezikontinentalni prepravu
zbozi a osob. Tyto druhy dopravy nejsou vazany na ,pevné“ dopravni cesty a vyuzivaji
pfirodnich cest (more, vzdusny prostor), jsou vSak zcela zavislé na pristavech, resp.
letistich, tedy dopravnich zafizenich zbudovanych ¢lovékem. Urcujicim prvkem pro
posouzeni vyhodnosti jednotlivych druh( dopravy jsou dopravni naklady. Rodrigue a
kol. (2006, cit. v Tousek a kol., 2008) je definuje jako penéini vyjadreni toho, co
poskytovatel dopravy (dopravce) musi zaplatit / vydat, aby byla provedena preprava.
Dopravni naklady lze rozdélit na fixni (napf. potizeni vozidel, naklady na vybudovani
dopravni infrastruktury apod.) a provozni (naklady na vlastni prepravu zbozi ¢i osob).
Celkovou vysi dopravnich nakladd vsak ovliviiuje celd Ffada skutecnosti, mezi
nejdllezitéjsi patfi: geografické podminky, vlastnosti pfepravované komodity, rozsah a
zplsob prepravy, energetickd narocnost jednotlivych druh(i dopravy, vyrovnanost ci
nevyrovnanost prepravnich proudl, efektivita a kapacita dostupné dopravni
infrastruktury, usporaddani a vlastnosti trhu, dalsi specifika ceny jednotlivych druh(
dopravy (Tousek a kol., 2008). Vztahem mezi dopravou, resp. dopravnimi ndklady, a
lokalizaci ekonomickych aktivit (primysl, zemédélstvi) se zabyvala fada geograf(,
nejznaméjsi teorie pochdzi od von Thinena ¢i Webera, z nichz dale vychazeli napf.

Losch, Isard nebo Smith.
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Obr. 4: Dopravni ndklady zdkladnich druhi dopravy v zdvislosti na prepravni
vzddlenosti (zdroj: TouSek a kol., 2008)

DulezZité pojmy Uzce souvisejici s dopravou jsou dle Hanson (2004, cit. v Tousek a
kol., 2008) akcesibilita a mobilita. Akcesibilita neboli dostupnost je mnoZstvi
prilezitosti, které jsou z ur¢itého mista dostupné do urcité vzdalenosti anebo cestovni
doby. Mobilitou Hanson rozumi schopnost pohybu ¢i pfesunu mezi rlznymi misty,
napf. zdomova do prdace. Se zvysujici se vzdalenosti mezi dvéma misty se akcesibilita

stava vice zavislou na schopnosti mobility.

Jiz bylo zminéno, Ze doprava vyznamné ovliviiuje Zivotni prostfedi. Oviem neni
tomu tak pouze v negativnim smyslu, nesporné jsou i vlivy pozitivni. Negativni vlivy lze
rozdélit na pfimé a nepfimé. Pfimé negativni dopady Zivotni prostfedi bezprostfedné
ohroZzuji, jde napf. o znecisténi ovzdusi a vod, hluénost, vibrace, prasnost atd. Nepfimé
dopady se projevuji prostfednictvim nepfimych fetézovych souvislosti a vykazuji
uréitou setrvacnost, prikladem muze byt posSkozeni lidského zdravi vyvolané

potravinovymi fetézci. Pozitivni vlivy jsou socio-ekonomického charakteru a pomahaji
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utvaret Zivotni prostredi. Doprava umoznuje efektivnéjsi vyuzivani krajiny, podminuje
rozmisténi sidel a ekonomickych aktivit. Diky dopravé se podafilo osidlit i vzdalené a
nedostupné oblasti napt. na zdpadé USA. Dale doprava funguje jako nezbytnd soucast
vSech vyspélych ekonomik svéta, podminuje Uzemni a mezinarodni délbu prace.
V neposledni fadé prispiva k relativnimu zmensovani prostoru, snadnéjsi mobilité

obyvatel a tim podporuje zvySovani jejich zivotni Urovné (Brinke, 1999).

6.1 Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2014 — 2020

S védomim toho, Ze sektor dopravy je dllezitou slozkou narodniho hospodarstvi, jsou
jeji fungovani a daldi vyvoj nélezité fizeny. V Ceské republice zastie$uje tento resort
Ministerstvo dopravy, které mj. zabezpecuje ptipravu a napliovani dopravni politiky a
strategie jejiho daldiho vyvoje. Dopravni strategie Ceské republiky je navrhovana
v souladu s tou evropskou, ktera je popsana v Bilé knize. Jde o strategicky dokument
definujici evropskou dopravni politiku pro obdobi let 2012 — 2020 s vyhledem do roku
2050. Na Bilou knihu navazuje Politika transevropskych dopravnich siti (TEN-T). Ta ma
za cil zajistovat dopravni infrastrukturu nezbytnou pro fadné fungovani vnitfniho trhu
a dosazeni dlouhodobych  strategickych «cili EU zejména v oblasti
konkurenceschopnosti. Ma taktéZz pomoci zabezpelit dostupnost a posilit
hospodarskou, socidlni a Uzemni soudrznost (Ministerstvo dopravy, 2013b). Velky
dlraz klade evropskd dopravni politika na inovaci Zeleznice, kdy po vzoru Japonska
chce uvadét do provozu vysokorychlostni Zelezni¢ni trati (VRT). Dal$i snahou je
vytvaret ndvaznost mezi VRT a leteckou dopravou. Pro svou relativni environmentalni
pfiznivost je v evropské dopravni politice Zeleznice preferovanym druhem dopravy
(Tousek a kol., 2008). Dopravni politika Ceské republiky je koncipovana pro roky 2014
az 2020. Nyni tedy zacind nové obdobi, které navazuje na puvodni Dopravni politiku
pro léta 2005 — 2013 a hlavni cile jsou postaveny na analyze jejiho dosavadniho pInéni.
Kromé toho cely proces ovliviuji dalsi prijaté strategické dokumenty celostatni a
evropské Urovné. Jednim z nejvyznamnéjSich je Politika uzemniho rozvoje 2008
vypracovana Ministerstvem pro mistni rozvoj ve spolupraci s Ustavem UGzemniho
rozvoje. Byla schvélena vliddou CR v roce 2009 a stanovuje nadregionalni pozadavky,

priority, Ukoly a kritéria, pro rozhodovani v oblastech, osach, koridorech a plochach,
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které v nezbytné nutnych pfipadech vymezuje. Vybrané kapitoly z PUR CR 2008

dotykajici se segmentu dopravy jsou popsany v nasledujici kapitole.
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Obr. 5: llustraéni schéma vazeb Politiky tzemniho rozvoje CR 2008 (zdroj: PUR CR,
2008)
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Dle definice uvedené pfimo v samotném dokumentu je dopravni politika Ceské
republiky pro obdobi 2014 — 2020 vrcholovy strategicky dokument Vlady Ceské
republiky pro sektor doprava, Ministerstvo dopravy je instituci odpovédnou za jeji
implementaci. V dokumentu jsou identifikovany hlavni problémy sektoru a navrhovana
opatreni na jejich feSeni. BlizsSi podrobnosti fesi navazujici strategické dokumenty na
bazi akcnich plant, které dale rozpracovavaji jednotlivé feSené oblasti. Zakladni
principy nové dopravni politiky se od té pfedchozi nelisi — je deklarovano to, co stat a
jeho vykonné orgdny ucinit musi, co ucinit chtéji a co ucinit mohou. Hlavnim cilem
Dopravni politiky je vytvaret podminky pro rozvoj kvalitni dopravni soustavy postavené
na vyuziti technicko-ekonomicko-technologickych vlastnosti jednotlivych druh
dopravy s ohledem na jeji ekonomické a socialni vlivy a dopady na Zivotni prostiedi a
vefejné zdravi. Pfimo hlavni cil ¢eské dopravni politiky tedy poukazuje na odliSné

vyhody jednotlivych druhl dopravy a jejich vliv na Zivotni prostredi.

Vychodiska dopravni politiky CR nastifiuji nedostatky, které je tfeba v dopravé
odstranit. Zaroven je vSak také mozné demonstrovat nezastupitelnou ulohu dopravy a

jeji dllezitost pro narodni hospodarstvi. Mezi mozné priklady patfi nasledujici tvrzeni:

Pouze s efektivni, spolehlivou a cenové dostupnou mobilitou osob i véci s co
nejmensimi  dopady na Zivotni prostiedi lze dosdhnout poZadované

konkurenceschopnosti a CR a soudrznosti jejich region(.

Letisté plsobi jako vyznamné ekonomické katalyzatory a vyznacuji se schopnosti
kumulovat ve svém okoli podnikatelské aktivity ¢i stimulovat jejich dalsi rozvoj.
Zaroveri viak Ize konstatovat, 7e trh v letecké dopravé v CR stéle neni nasyceny a proto

disponuje vétsim potencidlem dalsiho rozvoje oproti jinym evropskym statlim.
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7. Politika tizemniho rozvoje Ceské republiky 2008

Jednd se o nastroj uzemniho planovani, ktery na celostatni drovni koordinuje
Uzemné pldnovaci c¢innost kraji a obci. Také koordinuje resortni koncepce majici
primét do Gzemi. Dokument je vyznamny i pro uplatfiovani zajmd Ceské republiky pfi
diskuzi o Gzemnim rozvoji Evropské unie. PUR CR 2008 uklada krajim a obcim fesit
vuzemné planovaci dokumentaci napf. negativni dasledky suburbanizace,
fragmentace krajiny dopravnimi stavbami, znovu vyuzivat opusténé aredly a plochy
(tzv. brownfields) a rovnéz reaguje na problematiku preventivni ochrany Uzemi a
obyvatelstva pied povodnémi (PUR CR, 2008). Dokument byl schvélen vladou CR v roce
2009, stavebni zdkon uklada do ¢tyr let od schvaleni vypracovat zpravu o uplatfiovani
PUR. Ta byla vydana v roce 2013. PUR CR 2008 se skldda z nékolika podkapitol, které
jsou podrobnéji popsany nize. | vtomto dokumentu hraje vyznamnou roli doprava
jakozto Cinitel ovliviujici regionalni a Gzemni rozvoj. Z hlediska zajmového uzemi, které
se pro potreby této diplomové prace vztahuje na Pardubicky kraj, jsou vybrany ty

pripady, které se v kraji pfimo nachazi nebo do jeho Uzemi aspon ¢astecné zasahuiji.

7.1 Rozvojové oblasti a rozvojové osy

PUR CR 2008 vymezuje rozvojové oblasti a rozvojové osy v Uzemich, v nichz
z dlvodu soustfedéni aktivit mezinarodniho a republikového vyznamu existuji zvySené
pozadavky na zmény v Uzemi. Rozvojové oblasti zahrnuji obce ovlivnéné rozvojovou
dynamikou hlavniho centra (krajského mésta) pfi ptfipadném spoluptlsobeni vedlejsich
center. Rozvojové osy zahrnuji obce, v nichZ existuji, nebo Ize redlné ocekavat zvysené
poZadavky na zmény v uzemi, vyvolané dopravni vazbou na existujici nebo
pfipravované kapacitni silnice pfi spoluplsobeni rozvojové dynamiky pfFislusnych
center osidleni. V prostoru kfizeni rozvojovych os mohou byt obce zafazeny do
kterékoli z téchto os. Do rozvojovych os vSak nejsou zafazeny obce, které jiz jsou
soucasti nékteré z rozvojovych oblasti. V rozvojovych oblastech a rozvojovych osach je
nutno vytvaret, udrZovat a koordinovat Uzemni pfipravenost na zvysené pozadavky

zmén v Uzemi. To vyZaduje aktivni soucinnost vSech slozek verejné spravy.
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OB4: Rozvojova oblast Hradec Kralové / Pardubice

Tato rozvojova oblast je vymezena obcemi z ORP Holice (bez obci ve vychodni
Casti), Hradec Kralové, Chrudim (jen obce v severni ¢asti), Jaromér (jen obce v jizni
¢asti), Kostelec nad Orlici (jen obce v zapadni ¢asti), Novy Bydzov (bez obci v zapadni
Casti).

Davodem vymezeni je vliv rozvojové dynamiky krajskych mést Hradce Kralové a
Pardubic pfi spoluplisobeni vedlejsiho centra Chrudim. Jedna se o silnou dvojjadernou
koncentraci obyvatelstva a ekonomickych ¢innosti, z nichz zna¢na ¢ast ma mezinarodni
vyznam. Rozvojové podporujicim faktorem je poloha Pardubic na I. tranzitnim
Zeleznicnim koridoru, dalnici D11 zPrahy do Hradce Krdlové s planovanym
pokracovanim do Polska a perspektivni propojeni rychlostni silnici R35 s Olomouci,
které poskytne alternativu rychlého zapadovychodniho silni¢niho spojeni v CR vedle

dalnice D1.

0S8: Rozvojova osa Hradec Kralové / Pardubice — Moravska Trebova — Mohelnice —
Olomouc - Prerov

Tato rozvojova osa je vymezena obcemi mimo rozvojové oblasti s vyraznou vazbou
na vyznamné dopravni cesty, tj. rychlostni silnici R35, silnici I/35, koridor pfipravované

rychlostni silnice R35 a Zelezni¢ni trat ¢. 010 a 270.

Dlvodem vymezeni je vliv rychlostni silnice R35 mezi Mohelnici a Olomouci a jeji
pfipravované casti v Useku Sedlice — Moravska Trebova — Mohelnice. Dale je uzemi
ovlivnéno pfipravovanou rychlostni silnici R55 v Useku Olomouc — Pferov, Zelezni¢nimi
tratémi ¢. 010 v Useku Pardubice — Ceskd Trebova (tj. I. tranzitni Zelezniéni koridor) a
¢. 270 v Useku Ceskd Trebovd — Prerov (tj. Ill. tranzitni Zelezni¢ni koridor). Dochazi ke
spoluptisobeni center Vysoké Myto, Litomysl, Usti nad Orlici, Ceska Trebova, Svitavy,

Moravska Trebova, Zabreh a Mohelnice.

0S9: Rozvojova osa Brno — Svitavy / Moravska Trebova

Uzemi je vymezeno obcemi mimo rozvojové oblasti a rozvojovou osu 0S8,
s vyraznou vazbou na vyznamné dopravni cesty, tj. silnici 1/43, koridor pripravované

rychlostni silnice R43 a Zeleznic¢ni trat ¢. 260.
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Davodem vymezeni je vliv silnice 1/43, pfipravované silnice R43, Zelezni¢ni trati
¢.260 vuseku Brno — Ceska Trebovd (tj. |. tranzitni Zelezniéni koridor) pfi
spoluptisobeni center Blansko, Boskovice, Svitavy a Moravska Trebova.
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Obr. 6: Vymezeni rozvojovych oblasti a rozvojovych os Ceské republiky (zdroj: PUR CR,
2008)

7.2 Koridory a plochy dopravni infrastruktury

Dalsi z kapitol PUR CR 2008 jsou koridory a plochy dopravni infrastruktury, ktera je
zfizovana a vyuZivdna ve vefejném zajmu. Ucelem vymezeni koridor(l dopravy v PUR
CR 2008 je ochrana ploch pro umisténi napf. pozemnich komunikaci, drah, vodnich
cest a leti$t, které maji vliv na rozvoj Uzemi CR. Svym vyznamem presahuji Gzemi
jednoho kraje a umozni propojeni zakladni sité dopravnich cest na uzemi CR a se
sousednimi staty. | zde jsou vybrany pouze ty ptipady, které se tykaji zajmového Uzemi
Pardubického kraje. V pripadech, kdy byl uveden termin pro plnéni stanovenych ukol(,
bylo splnéni dkolu v fadném terminu kontrolovano dle materidlu Ministerstva pro
mistni rozvoj Zprava o uplatfiovani politiky Uzemniho rozvoje Ceské republiky 2008.

Stav dodrzeni terminu a plnéni ukolu je v danych pfipadech vidy uveden.
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ZD2: Koridor Chrudim — Pardubice — Hradec Kralové — Jaromér

Jednd se o koridor konvencni Zelezni¢ni dopravy, divodem vymezeni je vedeni
kapacitni dopravni cesty ¢astecné novym koridorem z divodu vysoké intenzity osobni
ochranou pfirody a krajiny. VPUR CR 2008 je termin provéfeni proveditelnosti
rozvojového zdméru stanoven pro Ministerstvo dopravy na rok 2010 — splnéno, zdmér

je pripraven, realizaci brani nedostatek financ¢nich prostredka.

ZD7: Koridor Pardubice — Ceska Tfebova — Brno

Jedna se o dalsi koridor konvencni Zelezni¢ni dopravy, dlivodem k jeho vymezeni je
vytvoreni podminek pro zvyseni rychlosti (Blanensko, Usteckoorlicko apod.) v Usecich
s jejim propadem a tim zvysSeni kapacity I. Zelezni¢niho koridoru zafazeného do dohody
AGC pro naplnéni jejich standardd v maximalni mozné mire a do evropské Zelezni¢ni
sité TEN-T s naroky na pfipadné zmény vedeni koridoru v Uzemi. Déale posileni obsluhy
Uzemi, rozvoj dalkové dopravy Setrné k Zivotnimu prostredi. Ministerstvo dopravy
meélo za ukol pripravit podklady pro Uzemni zmény nutné k realizaci rozvojového
zaméru do roku 2011 - zGstava v reSeni, koridor byl Castecné provéren studii,
Ministerstvo dopravy poskytne podklady z dosavadniho Setfeni a z vysledk( revize

Zelezni¢ni sité transevropské Zeleznicni sité TEN-T.

V piipadé silniéni dopravy je Ukolem PUR CR 2008 vytvofit podminky pro
dokonceni zakladni sité kapacitnich silnic umoznujicich prevést na né ¢ast zatéze

intenzivni dopravy.

Koridor kapacitni silnice R35a

Koridor je vymezen Usekem Sedlice (Hradec Kralové) — Vysoké Myto — Moravska
Trebova — Mohelnice (E442). Dlivodem je vedeni paralelni trasy odlehcujici ddlnici D1,

jedna se o soucast TEN-T.
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Koridor kapacitni silnice R43

Jedna se o Usek Brno — Svitavy / Moravska Trebova (E461). Ddvodem vymezeni je
provazani silni¢nich taht D1 a R35, dale zkvalitnéni silni¢niho spojeni Brno — Svitavy /
Moravska Trebova. Jednd se o soucast TEN-T. Do roku 2010 mélo Ministerstvo dopravy
v soucinnosti s Ministerstvem Zivotniho prostfedi a kraji Jihomoravskym a Pardubickym
provéfit proveditelnost rozvojového zdméru — splnéno, proveditelnost obou variant
(Svitavy / Moravska Trebova) byla posouzena samostatnou studii, kterd prokazala u
varianty Svitavy zdvainy stfet sjimacim Uzemim Brezovského vodovodu, ktery je
rozhodujicim zdrojem pitné vody pro Brno, ddle stfet s dobyvacim prostorem
lupkovského lomu Brezinka vychodné od obce Hordkova Lhota. Studie doporucila, aby
nadale byla sledovana varianta vedend smérem k pfipojeni na R35 v prostoru Starého

meésta u Moravské Trebové.

Koridor vodni dopravy VD1

Jde o usek reky Labe Pardubice — hranice s Némeckem a dlivodem vymezeni je
zabezpedeni splavnosti Labe jako vodni cesty mezindrodniho vyznamu. Ukoly pro
Ministerstvo dopravy v soucinnosti s Ministerstvem Zivotniho prostiedi byly do roku

2010 stanoveny nasledovné:

A) Provéfit redlnost a ucelnost splavnéni a potfeb zlepSovani parametri vodnich
cest vyuZivanych vcetné pripadného stanoveni podminek pro vytvoreni Uzemnich
rezerv — splnéno, byly provéfeny parametry vodni cesty v souladu s Evropskou
dohodou o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestdch mezindrodniho vyznamu.
V pfipadech, kdy dané parametry vodni cesta nespliuje, zajiStuje postupné
Ministerstvo dopravy napravu. U&elnost zlepseni plavebnich podminek na dolnim Labi
byla prokazana jako podminujici pro rozvoj plavby na labsko-vltavské vodni cesté a

zachranu preshrani¢ni vodni dopravy.

B) Proveérit moznosti minimalizace dopad( splavnéni na Zivotni prostredi — stale
v feSeni zejména v souvislosti s plavebnimi stupni Décin a Prelou¢ a probihajicimi

procesy EIA. Realny termin pro splnéni ukolu je rok 2015.
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Koridor vodni dopravy VD6

Koridor je vymezen Usekem Labe od Opatovic nad Labem do Kunétic a didvodem
jeho vymezeni je Uzemni ochrana vyuzitelnych vodnich cest. Ukolem pro Ministerstvo
dopravy je v soucinnosti s Ministerstvem Zivotniho prostiedi a dot¢enymi kraji provérit
potreby plavebnich Usekd do roku 2012 — ukol v feseni, oéekava se racionalni pfistup
dotcenych krajli se zohlednénim ekonomickych souvislosti, navrZzeno posunuti terminu

do konce roku 2013.

Koridor kombinované dopravy KD1

Koridor je vymezen Zelezni¢nimi tratémi C59 Miedzylesie (Polsko) — Lichkov — Usti

nad Orlici (I. tranzitni Zelezni¢ni koridor), divodem je splnéni pozadavki AGTC.

Verejna logisticka centra (VLC)

Jedno zrfady VLC by se mélo nachdzet v oblasti Pardubice — Hradec Kralové.
Davodem vymezeni VLC je postupné etapovité budovani sité verejnych logistickych
center napojenych na Zeleznicni, silni¢ni a pripadné i vodni a leteckou dopravu,
budované podle jednotné koncepce za uUcelem poskytovani Sirokého spektra
logistickych sluzeb. Sit VLC umozni optimalizovat silniéni dopravu a uplatnit princip
komodality (U¢inné vyuZivani rlznych druhl dopravy provozovanych samostatné nebo
v ramci multimodalni integrace za Ucelem dosaZeni optimalniho a udrzitelného vyuziti
zdroji). Déle je dGvodem napojeni do evropské sité logistickych center. Ukolem pro
Ministerstvo dopravy v soucinnosti s ministerstvy Zivotniho prostiedi, primyslu a
obchodu, pro mistni rozvoj a zemédélstvi je spolupracovat s kraji na vybéru
konkrétnich lokalit v ramci pofizovani ZUR, termin byl stanoven na rok 2010 — dosud

nesplnéno, bylo navrZzeno posunuti terminu na konec roku 2013.
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8. Vliv dopravy na regionalni rozvoj

Doprava hraje v regiondlnim rozvoji dlleZitou roli, coz potvrzuje pravé vyse
uvedena Politika Gzemniho rozvoje CR 2008, ktera se sektoru dopravy Uzce dotyka.
Doprava mUliZze mit pozitivni i negativni prinos a za jistych okolnosti dokaze pusobit jako
katalyzator ekonomického rlistu. Rada autor(i zkoumala kladné i zaporné vlastnosti
dopravy, investic do dopravni infrastruktury a jejich vliv na regionalni rozvoj ci

hospodarsky rust. V této praci jsou predstaveny vybrané priklady a teorie.

Pro geografy je doprava zajimava disciplina, nebot pfedmétem jejich zkoumani
jsou vztahy v ¢ase a prostoru a pravé dopravni sit tyto interakce zprostfedkovava.
Samotna dopravni infrastruktura zabird tolik geografického prostoru, Ze se napfr.
vyrazné promita do land-use. Hay (2000, cit. v TouSek a kol., 2008) chape dopravu jako
plavodce nebo spoluaktéra zmén v geografickém prostoru. Vystavba a rozvoj dopravni
sité Casto probiha soucasné s procesy urbanizace a hospodarského ristu. Zhruba do
sedmdesatych let 20. stoleti byla doprava povazovana za vyznamny lokalizac¢ni faktor,
poté ovsem doslo kradikalni zméné nazoru. Hlavni roli dle Pedersena (2001,
cit. v Tousek a kol., 2008) hrdly dopravni naklady, které se postupem casu sniZovaly
natolik, Ze prestaly byt klicovym faktorem pfi lokalizaci ekonomickych aktivit. Pfiblizné
do devadesatych let pretrvavala tendence marginalizovat dopravni naklady s tim, Ze
diky jejich zanedbatelné vysi Ize vyrobni aktivity lokalizovat takika kdekoli. Rovnéz se
objevila fada empirickych studii, které odhalily, Ze pfimd a jednoducha vazba mezi
dopravnimi investicemi a ekonomickym rozvojem neexistuje a Ze vliv dopravy v této
oblasti nemusi byt vyluéné pozitivni. Proto geografie dopravy vtomto obdobi
zaznamenala Utlum, ktery trval aZ do posledni dekady 20. stoleti, kdy se pozornost
k dopravnim nakladdm v modifikované podobé vratila. Dnes je doprava predevsim
logistickym prvkem a soucasti ekonomického systému. Lze vsSak fici, Ze doprava
formuje utvareni sidelni a hospodarské struktury na vsech hierarchickych drovnich

(Tousek a kol., 2008).

Vliv dopravni infrastruktury na regiondlni rozvoj je geografy posuzovan rlzné.
Napt. Siccardi (cit. v Marada, Kvéton, Vondrackovd, 2006) ji povaZzuje za katalyzator
ekonomického rozvoje; vétsi ¢ast geografli — mezi nimi napf. Huddleston — v3ak tvrdi,

Ze jde o nutny, avsak nikoli postacujici rozvojovy faktor (Rephann 1993, cit. v Marada,
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Kvétori, Vondrdckova 2006). Nevyhodou je zejména vysoka financni narocnost na
vybudovdani a posléze nizka ekonomickd navratnost (Gauthier 1970, cit. v Marada,
Kvéton, Vondrdckovd 2006). Je vsak moiné dosahnout navratnosti z dodatecné
zprostredkovanych prinost, které s sebou zpravidla vybudovani dopravni infrastruktury

nese.

Vlivy dopravy ¢i jeji infrastruktury na regionalni rozvoj lze rozdélit rGzné. Casto je
uvadéna kategorizace dle Bruinsmy a Rietvelda (1998, cit. v Marada, Kvéton,
Vondrdckovd, 2006), podle niz existuji vlivy pfimé a neptfimé. Do pfimych spada uzivani
dané komunikace, jeji udrzba a obsluha. Jednd se napf. o narlst zaméstnanosti ve
stavebnictvi, Uspora paliva ¢i cestovniho ¢asu, dopady na Zivotni prostfedi aj. Neptimé
vlivy zahrnuji dlouhodobé plsobeni dopravy, napf. na produktivitu regiondlni
ekonomiky, chovani domdécnosti, lokalizaci firem atd. Produktivita firem je Umérna vysi
dopravnich nakladd. Pri jejich znacném poklesu tak Iépe funguje mistni trh a ze

zlepsené dopravni infrastruktury mohou profitovat i periferie.
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Obr. 7: PFimé a nepfimé vztahy mezi dopravni infrastrukturou a regiondlnim rozvojem
(zdroj: Vondrackovad 2006)
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Dalsi déleni se tyka efektl, které doprava na regiondlni rozvoj ma. Z hlediska
geneze nové umisténych aktivit v blizkosti dopravni infrastruktury jde o efekty
generativni a distribu¢ni. Generativni efekt ddva vzniknout zcela novym aktivitam,
nejednd se tedy o prfemisténi urcité cCinnosti z jiné lokality. To je pfipad distribu¢niho
efektu, kdy dojde k relokaci ¢innosti z mista, kterému zlepSeni dopravni infrastruktury
zpUsobilo ztratu. V takto postizené lokalité se hovori o odsavacim efektu (Bruinsma,

Rietveld 1998, cit. v Marada, Kvétori, Vondrdckovd, 2006).

Zajimavé je posuzovat vlivy dopravy moddalné, tedy podle jejich jednotlivych
druht. Ty svym rozdilnym charakterem ¢i ploSnym dosahem logicky rozdilné formuji a

Uzemi.

8.1 Zelezni¢ni doprava

Svlj rozmach ma Zelezni¢ni doprava jiz za sebou, klicovou roli sehrala v dobé
pramyslové revoluce. Poté od 19. stoleti plsobila nékolik desitek let jako spolutviirce
zmén v prostorové organizaci spolecnosti. Za dusledek rozvoje Zeleznice Ize povaZovat
procesy urbanizace a industrializace. V prvni poloviné 20. stoleti zacal vyznam
Zeleznic¢ni dopravy v rozvinutych zemich klesat, jednim z dlvodd byl i tehdejsi nastup
konkurencni silniéni dopravy. V nékterych zemich dochazelo dokonce k selekci malo
vyuzitych trati. Pfesto ma Zelezni¢ni doprava dodnes své pevné misto, tézi z husté sité
Zeleznic¢nich cest vybudovanych v minulosti a v modernich dopravnich politikach se
s Zzelezni¢ni dopravou nadale pocita. Napf. Evropska unie podporuje vétsi vyuziti
Zeleznice na ukor silni¢ni dopravy, spolufinancuje vystavbu vysokorychlostnich trati a
apeluje mj. na vys$si environmentdlni pfiznivost. Ve svétovém dopravnim systému ma
Zelezni¢ni doprava pevnou pozici v pfepravé hromadnych substratd na stfedni a velké

vzdalenosti (Tousek a kol., 2008).

8.2 Silnic¢ni doprava

VsouCasném svété patfi motorizovand silniéni doprava viadé statd
k nejdllezitéjSimu a preferovanému druhu dopravy. Mezi jeji nejvétsi pozitiva patfi
dobrd plosna obsluha Uzemi ¢&i nabizeny komfort a soukromi pro cestujici. Z hlediska

nakladni dopravy slouzi pfimo k prepravé zboZi z vychoziho bodu na misto uréeni, nebo
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funkéné navazuje na ostatni velkokapacitni druhy dopravy a tvofi tak jen cast

prepravniho retézce.

Intenzivni rozvoj motorizované silnicni dopravy se datuje do dvacdatych let
20. stoleti. VUSA ve Fordovych zdvodech zapocala sériova vyroba osobnich
automobilli, kde se diky zavedeni montazni linky vyrazné zkratila doba zhotoveni
jednoho vozidla a tim poklesly vyrobni naklady, tedy i cena. Osobni automobil se stal
bézné dostupnym zbozim a doslo k prudkému nardstu stupné automobilizace. Po
druhé svétové valce doSlo k motorizaci spolecnosti i v dalSich rozvinutych statech
svéta. Tento trend s neustdle narUstajicim poctem vozidel pokracoval uZ i
v rozvojovych oblastech a proto v priibéhu 20. stoleti mnohondsobné narostla silni¢ni
infrastruktura. Jednim z vyznamnych milnik motorizované silni¢ni dopravy je vystavba
dalnic, které umoznily zkraceni cestovniho ¢asu a prispély k posileni pozice silni¢ni

dopravy na ukor té Zeleznicni.

Geografické vlivy silni¢ni dopravy lze identifikovat nasledovné: doslo k flexibilizaci
pozemni dopravy a tim ke zkvalitnéni dopravni dostupnosti Uzemi. Na rozdil od
Zelezni¢ni dopravy bylo mozné prepravovat osoby i zbozi pohodIné pfimo z vychoziho
bodu na misto urceni v libovolném case (tzv. preprava door-to-door). Dalsim efektem
je prostorova dekoncentrace obyvatelstva i socio-ekonomickych c¢innosti. ,,Ukazkovym*
prikladem je proces suburbanizace, jednd se tedy o opacny efekt, nez méla Zeleznice.
Doslo k narlGstu prostorové mobility obyvatelstva a dlsledkem je zména Zivotniho
stylu, kterd se promita napf. v cestovnim ruchu, dojizdce do zaméstnani nebo
dekoncentraci podnikatelskych aktivit (Tousek a kol., 2008). Je vsak tfeba zminit také
negativni efekty silni¢ni dopravy, jako jsou kongesce, znecisténi ovzdusi, hluk, zdbor

pady a dalsi (Brinke, 1999).

8.3 Vodni doprava

Jde o jeden z nejstarSich druht dopravy, ktery jiz v éfe nemotorizované dopravy
umoznioval vznik dalkovych interakci, zabezpecoval pfepravu zbozi i osob a tim vyrazné
prispival k rozvoji obchodu, ale téz k Sifeni a pronikani cizich kultur ¢i naboZenstuvi.
Vyznam vodni dopravy je tak v historickych souvislostech zcela zfejmy. Charakteristicka
byla a je pfedevsim velkd prepravni kapacita. Sektor vodni dopravy Ize rozdélit do dvou

relativné samostatnych ¢&asti — na vnitrozemskou plavbu a na namofni dopravu.
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Namofini doprava v soucasnosti jasné dominuje dalkové mezinarodni nakladni dopravé
pravé diky zminéné obrovské prepravni kapacité. Vnitrozemska plavba vyuziva sité
ficnich tokl a uméle vybudovanych plavebnich kandll, trpi vSak silnou konkurenci

silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy.

Velky vyznam méla vnitrozemska plavba v prvni fazi pramyslové revoluce (prelom
18. a 19. stoleti), kdy umoznila zlepSeni dostupnosti vnitrozemskych lokalit. Zaroven
probihala rozsahla vystavba plavebnich kanalli, napf. v Anglii, Francii ¢i USA.
V soucasnosti vnitrozemska plavba pUsobi jako relativné kapacitni druh dopravy, jehoz
vyznam vsak zglobdlniho hlediska neni nejvétsi. Evropska dopravni politika

vnitrozemskou plavbu podporuje pro svou environmentalni pfiznivost.

Namorni doprava je nezastupitelnd pfi prepravé naklad(l, jeji prepravni vykony
maji vzestupnou tendenci a dle Rodriguea a kol. (2006, cit. v Tousek a kol., 2008) je
v soucasnosti az 96 % hmotnosti celosvétové prepraveného zboZi transportovdno po
mofi. Ztoho je patrné, Zze ndmorni doprava tvofi zakladni oporu prostorovych vazeb

v souCasném globalizovaném svété.

Silna dynamika namotni dopravy se projevuje od druhé poloviny 20. stoleti a to
predevsim diky nékolika technickym a technologickym zméndm. Jde o zvétSeni
velikosti lodi, zvyseni jejich provozni rychlosti a o zmény v organizaci ndmorni dopravy
v souvislosti s kontejnerizaci. Ta napomdha efektivnimu vyuZiti flotily velkych
kontejnerovych lodi a ustaveni systému pravidelné obsluhovanych tras. Zakladni

interval obsluhy je jednou za tyden (Tousek a kol., 2008).

8.4 Letecka doprava

Letecka doprava zaznamenala svij rozvoj ve 20. stoleti, pfedevsim az v jeho druhé
poloviné. Pfepravni vykony osobni i ndkladni dopravy neustale rostou, hlavni uplatnéni
vSak ma letecka doprava v dalkové interkontinentalni osobni dopravé. V rozvinutych
zemich se postupné letecka doprava stala vice dostupnou diky narlstu disponibilniho
pfijmu obyvatel, Sirsi nabidce sluzeb leteckych spolecnosti a poklesu priimérnych cen
letenek. Na trhu leteckych dopravci se zvysila konkurence a doSlo k vzniku
nizkonakladovych aerolinii. Uvedené skuteénosti mély rozsahlé geografické dopady.

Dalsim z nich byla zména siti, kdy typ point-to-point nahradil typ hub-and-spoke. Pro
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prvni typ bylo charakteristické vétSi mnozstvi primych spojlii mezi fadou destinaci,
avsak s nizsi frekvenci. Druhy typ je efektivnéjsi diky vyuZiti nékolika uzlovych letist,
kde dochazi k prestuplim, a zavedeni radidlnich tras vychazejicich z téchto uzld. Riziko
spociva v kolapsu nékterého z uzlovych letist. Velkym pfinosem sité typu hub-and-

spoke je zvyseni akcesibility mést ¢i region(, v nichz jsou lokalizovany ,,huby”.

Obr. 8: Nahore typ letecké sité pred regulaci point-to-point, dole typ hub-to-spoke po
reqgulaci (zdroj: upraveno dle Rodrigue a kol. 2006)

vvvvv

jsou povaZzovana za katalyzatory ekonomického rozvoje. Koresponduje to s koncentraci
osobni letecké dopravy do tfi hlavnich svétovych jader, kterymi jsou Severni Amerika,
Evropa a jihovychodni a vychodni Asie, tedy hospodarsky vyspélé regiony (Rodrigue
2006, cit. v Tousek a kol., 2008). Leteckd doprava je spolecné s namorni zakladni
oporou globalizovanych vztahl v soucasném svété. Bowen (2002, cit. v Tousek a kol.,
2008) tvrdi, Ze pozice mésta ve svétovém sidelnim systému je manifestovdana jeho
postavenim v siti mezinarodni letecké dopravy. Tentyz autor dosSel k zavéru, Ze
liberalizace a deregulace letectvi ptispiva k narlstu disparit mezi oblastmi svétového
jadra a periferie, nebot relativni zlepSovani akcesibility mést svétového jadra zhorsuje
relativni dostupnost mést a regioni méné rozvinutého svéta (napf. subsaharska

Afrika). Takto postizené regiony maji omezenou schopnost konkurovat v sektorech
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turismu, zahranicnich investic ¢i ostatnich progresivnich sektorech ekonomiky, které

jsou vazany na leteckou dopravu.

Mezi nejvétsi negativa letecké dopravy patfi vysoka environmentdlni zatéz, kterou
zpUsobuje samotny provoz letadel, ale téZ nutné rozsifovani kapacitné nedostacujicich
letist. S pfihlédnutim k tomuto faktu je snahou evropské dopravni politiky posileni

navaznosti mezi leteckou a vysokorychlostni Zelezni¢ni dopravou.
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9. Studie zkoumajici vliv dopravy na regionalni rozvoj

V této kapitole jsou predstaveny vybrané studie ¢i odborné ¢lanky o vlivu dopravy
na regiondlni rozvoj. V nadpisu je vidy uveden autor a origindlni ndzev clanku ci

analyzy, nasleduje stru¢né uvedeni do problematiky a samotné shrnuti obsahu.

Nékolik studii se vénuje vlivu vysokorychlostni Zeleznice. Tomuto druhu dopravy je
vénovana vétsi pozornost, nebot je zatim pomérné malo vyuzivany, aviak preferovany
napt. v evropské dopravni politice. Lze ho povaZzovat za budoucnost prepravy osob na
del3i vzdélenosti. Planované vysokorychlostni traté se objevuji i v dopravni politice CR,
avSak jejich uvedeni do provozu je prozatim stéZi realizovatelné z dlvodu velké
technické naroc¢nosti.

Banister, D. and Berechman, Y.: Transport investment and economic development.
(2000)

Banister, D. and Berechman, Y.: Transport investment and the promotion of
economic growth. (2001)

Obecné panuje nazor, Ze investice do dopravni infrastruktury nastartuji
ekonomicky rast regionu. To je také castym argumentem pfi rozdélovani financnich
prostredkl, kdy jejich velka ¢ast mifi do sektoru dopravy. Jako cil byva uvadéno snizeni
kongesci ¢i snaha stimulace rlstu HDP. V jistych pripadech se investice do dopravy
v kombinaci s vhodné zvolenou pfislusnou politikou mohou projevit rozvojem daného
stfediska Ci regionu. Skutecné byl prokazan tento pozitivni efekt dopravnich investic
v rozvojovych zemich. Mnohem méné je vsak tato vazba zfejma v pfipadé rozvinutych
statll, kde dalsi dopravni investice hospodarsky rust jiz zasadné neovliviiuji, pouze se

méni obchodni struktura regionu.

Nejednoznacné je rovnéz fungovani celého mechanismu, nastdvaji dvé moznosti,
jakou strategii zvolit. Bud se pokusit pomoci primych investic do dopravy podpofit
hospodarsky rlist, nebo podporovat vétsi poptavku po dopravé a tim pfitdhnout do
regionu dalsi investice. Diky dopravnim investicim lze zlepSit dopravni dostupnost a tim
prispét ke zvySeni ekonomickych aktivit v regionu, které jsou realizovany
prostfednictvim zameéstnanosti a vyrobni produkce. | efekt dostupnosti je vsak sporny,
nebot k hospodarskému ristu v daném regionu mlze dochazet na ukor regionu jiného.

Ve vyspélych zemich, kde je jiz dostupnost na vysoké urovni, maze byt celkovy efekt
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mizivy. Dochazi zde pouze k posileni stavajicich trend(, nikoli vSak k vytvareni trendd

novych.

Podobné konfliktni mize byt i blizkost, kterd do jisté miry podporuje regionalni
rozvoj, ale v urcitych pripadech nastdva efekt opacny — v dobfe propojené spolecnosti
(coz neni mysleno pouze z dopravniho, ale také z komunika¢niho hlediska) je fada
sluZzeb provozovana dalkové a blizkost tedy jiz neni dalezitad. Firmam to dodava vétsi
flexibilitu pfi lokalizaci svych aktivit a dochazi k pfemisténi téchto aktivit do mist, kde je

prace levnéjsi. Proto faktor blizkosti nema pfimy vliv na regionalni rozvoj.

Zcela zasadnim faktorem je dle Banistera a Berechmana tvorba politiky. Aplikaci
vhodné zvolené politiky Ize vyznamné ovlivnit dopad investic do dopravy na mistni
ekonomicky rozvoj. Lze tedy konstatovat, Ze bez sprdvné zamérené politiky nelze
dosahnout hospodarského rlstu nastartovaného dopravnimi investicemi. Cely proces
znazornuje schéma poukazujici na nezbytnost zahrnuti vSech tfi zakladnich faktort

fungujicich ve vzajemné kombinaci, aby ekonomicky rozvoj skute¢né nastal.

1) Ekonomika: pozitivni externality,
kvalifikovana pracovni sila;
rostouci mistni ekonomika,

predpoklady
1+3 * 142
Chybi investice, proto Chybi podptrna
nedochazi ke zménam 1+2+3 politika, tudiz je
dostupnosti a tudiz ani -, vylouéen rozvojovy
k rozvoji EKONOMICKY efekt
A ROZVOJ 4
2+3

Dochazi k zménam
v dostupnosti, ale

ne k rozvoji
3) Vladni, politické a institu¢ni
faktory:organizacni a manaZerska 2) Investice: dostupnost fonddl
struktura napomahayjici realizaci pro investice; rozsah investic;
investic; podplimé pravni postupy, umisténi investic; sitoveé efekty;
pomocna politika a efektivni nacasovani investic; efektivita
management infrastrukturni investic
vybavenosti

Obr. 9: Vzdjemné vztahy jednotlivych faktort a jejich vliv na ekonomicky rozvoj regionu
(zdroj: Banister, Berechman, 2000; vlastni upravy)
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Givoni, M.: Development and impact of the modern high-speed train: A review.
(2006)

Givoni zkouma efekty vysokorychlostnich vlakl typu Shinkansen, TGV, Maglev ci
vlakl s naklapéci skrini. Mezi jejich nejvétsi prinosy patfi zvySeni prepravni kapacity,
redukce cestovniho ¢asu, intenzifikace provozu a s tim spojené generovani poptavky
(nejcastéji prebiraji vysokorychlostni vlaky cestujici letecké dopravé), vysoka provozni

rychlost nad 120 km/h a také ulehéeni dopravé ve velkych a husté osidlenych méstech.

Jak bylo zminéno vyse, vysokorychlostni Zeleznice mulze za jistych okolnosti
konkurovat letecké dopravé. Cestovni casy jsou kratsi, nebot vlakové stanice se
nachdzeji pfimo v centrech mést (jako priklad Ize uvést spojeni Pafiz — Lyon), odpada
¢ekaci doba na odbaveni apod. Aby vSak podminka vyhodnosti platila, musi se jednat o
pfimé spoje na vzdalenost delsi nez 1 000 km. V nékterych pripadech vysokorychlostni
Zeleznice letecké spoje doplnuji (napf. spojeni Londyn — Pafiz, kdy 70% podil vSech
prepravenych cestujicich zaujima vysokorychlostni Zeleznice a zbytek je prepraven

letecky).

Dalsi pozorované dopady byly prostorové a socio-ekonomické. Kratsi cestovni ¢asy
sidla ,,sblizuji“, zlepSuje se dopravni konektivita a pohyb osob, coz mlzZe pUsobit
pozitivné na hospodarsky rlist. Neni to vsak pravidlem, nebot jsou znamy i pfipady, kdy
doslo k odlivu ekonomickych aktivit do sousedniho regionu. | zde tak plati, Ze
predpoklad pozitivnich ekonomickych dopad( vysokorychlostni Zeleznice na region

neni vidy zarucen.

Z hlediska vlivu na Zivotni prostiedi prevlada tvrzeni, Ze vysokorychlostni Zeleznice
je velmi ekologicky druh dopravy. Sama o sobé ano, avsak aktivity souvisejici
s uvedenim VRT do provozu zpusobuji znecisténi ovzdusi, hluk a zadbor pQdy.
provoz vysokorychlostnich vlaki mnohem Setrnéjsi k Zivotnimu prostifedi nez
konkurencni leteckd doprava. Naklady na vystavbu vysokorychlostnich trati se lisi podle
toho, v jaké zemi jsou realizovany. Zalezi na vysSkové clenitosti a charakteru terénu,
kterym trat prochazi, coz urcuje pocet nakladnych dopravnich staveb, jako jsou mosty,
viadukty, tunely apod. DalSimi faktory ovliviujici celkové naklady jsou ceny prace a

puady na daném uzemi.
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Zavérem lze tedy konstatovat, Ze vysokorychlostni Zeleznice maji pozitivni vliv
pfimo v dopravé z hlediska efektivni prepravy cestujicich, avsak jejich pfinos pro

ekonomicky rast regionu je diskutabilni.

Puga, D.: European regional policies in light of recent location theories. (2002)

Cilem evropské regiondlni politiky je snizovani regiondlnich nerovnosti. Jednim
z hlavnich prostredkl je zlepseni dopravni infrastruktury. To se promitd ve snizeni
prepravnich ndkladl, avsak neni mozné urcit, zda to pfinasi vylucné pozitivni efekt.
V situaci, kdy spolu sousedi dva rlizné vyspélé regiony, mize dobré dopravni propojeni
umoznit firmam z méné rozvinuté oblasti lepsi pristup ke vstuplm a trhim z vice
rozvinutého regionu. Na druhou stranu pravé mozinost snadnéjsich dodavek do
vzdalenych firem muze zplsobit zpomaleni procesu industrializace v méné rozvinuté
oblasti. Faini (1983, cit. v Puga, 2002) tvrdi, Ze sniZeni prepravnich nakladd mezi
severni a jizni Italii v padesatych letech 20. stoleti vedlo k urychleni deindustrializace
jizni Itdlie. Tato nejednoznacnost je vysvétlovana tim, Ze ekonomicky efekt zlepseni
dopravni infrastruktury v méné vyspélych regionech zavisi nejen na nizsich dopravnich
nakladech, ale také na dalSich ekonomickych faktorech. Témi jsou napfiklad pruznost
mezd a mira meziregionalni migrace. Pokud jsou tyto hodnoty nizké, investice do

dopravy velky efekt nemaiji.

Evropskd politika ve snaze snizit regionalni nerovnosti vSak vklada nadéje do
transevropské dopravni sité, kterda ma méné vyspélym regionim umoznit lepsi pfistup
ke stavajicim centrdm, které se tak stanou vyznamnymi dopravnimi uzly. Casto
sklonovanym pojmem se stadvaji vysokorychlostni Zeleznice, na néZ se v soucasnosti
presunula pozornost od silniéni dopravy. Avsak pravé silniéni sit ma vétsi vliv na
prostorové rozdéleni vyroby a nabizi nejlepsi ploSnou obsluznost Uzemi. Také proto je
dosud preprava naklad( uskutecriovana po silnicich, nebot vysokorychlostni Zeleznice
to prozatim neumozniuje. Tim paddem nema vysokorychlostni Zeleznice vliv na lokalizaci
pramyslu, avSsak mlze predurcovat umisténi podnikatelskych sluzeb ¢i ustredi firem.
MozZnost premistit obchodni aktivity do vzdalenych mist mlze vést k posileni
koncentrace obchodu do velkych mést. Pravé dfive zminény pfiklad spojeni Pafize a

Lyonu vysokorychlostni Zeleznici poskytuje dlikaz o tom, Ze doslo k premisténi ustredi
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nékolika firem zlyonu do Pafize. Podobna situace hrozi ve Spanélsku, kde
vysokorychlostni Zeleznice z Barcelony do Madridu nejspiSe povede k odlivu

obchodnich aktivit do hlavniho mésta.

Zavérem lze konstatovat, Ze vysokorychlostni Zeleznice podporuje stavajici jadra
jakozto hlavni uzly sité. Silny uzlovy aspekt je dan malym mnozstvim zastavek na trase,
jinak by se jiz nemohlo jednat o efektivni vysokorychlostni dopravni spojeni. To vSe
vede k malé vyrobni atraktivité sidel mezi uzly na trase. Vysokorychlostni Zeleznice ma

tady jen velmi omezeny vliv na podporu obchodnich aktivit regionu.

Pol, P.: HSR stations and urban dynamics: Experiences from four european cities.
(2008)

Autor zkouma vliv vysokorychlostni Zeleznice na dynamiku mést a jejich dalsi
mozny rozvoj. Uvadi dva méstské typy: tzv. mésta v pfechodu (cities in transition —
CiTs) a mésta mezindrodnich sluzeb (international service cities — I1SCs). Do prvni
skupiny patfi stard mésta, jez musi diverzifikovat své ekonomiky, aby pfildkala nové
investory a podniky. Druhou skupinu tvofi napf. Londyn nebo Pafiz, tedy vysoce
konkurenceschopna jadra s dobrou urovni dostupnosti. Vysokorychlostni Zeleznice
mohou pomoci krozdifeni zazemi téchto center, nebot delSi vzdalenosti jsou
kompenzovany rychlym zplsobem dopravy. Tato vyhoda dokaze naldkat podniky i
obyvatele bliz ke stanicim VRT, ¢imZ se zvySuje potencial lokality pro ndsledny rozvoj.
VRT pusobi vici regionalni ekonomice bud jako katalyzator, nebo jako
zprostredkovatel. Prvni moZnost nastava v pripadé, Ze VRT do lokality pfitahne nové
podnikatelské c¢innosti ¢i pracovni silu. Role zprostfedkovatele VRT nabyva v jiz

zastavénych lokalitach, které potrebuji dalsi investice k podporeni dalSiho rozvoje.

Bonnafous, A.: The regional impact of the TGV. (1987)

Autor se zaméfil na regiondlni dopady provozu rychlovlaku TGV na lince Pafiz —
Lyon (zprovoznéna v roce 1981). Vliv byl prokazan v oblasti cestovniho ruchu, kdy klesl
pocet jednoho prenocovani v hotelich, nebot zkraceni cestovniho ¢asu umoznilo
cestujicim navrat v tyZ den. Nékteré podniky mimo Pafiz nebyly diky dobré dostupnosti

nuceny presouvat své aktivity do hlavniho mésta, avsak diky TGV v ném nasly nové
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klienty. Pro primysl neznamenalo uvedeni TGV do provozu vétsi zmény, jako
lokalizac¢ni faktor puUsobila tato vysokorychlostni Zeleznice jen vyjimecné. Dostupnost

TGV byla sice vitanym pfinosem, avsak nikoli pozadavkem.

Ishii, M.: Flexible system development strategies for the Chuo Shinkansen Maglev
Project: Dealing with uncertain demand and R&D outcomes. (2007)

Autor zkouma potenciadl planované vysokorychlostni Zelezniéni trati mezi
portugalskymi mésty Lisabon a Porto (vzdalenych priblizné 300 km). Pokud by se
zrealizoval projekt zavedeni vlaku typu Maglev, cesta by trvala pouhych 51 minut, coz
je vyraznd Uspora Casu oproti sou¢asnym bezmala tfem hodindm. Takto snadny a
rychly pohyb osob mezi obéma mésty by mél napomoci k vytvoreni velké ekonomické
zony, konkurenceschopné v celoevropském méritku. Celkové by realizace projektu
vysokorychlostni Zeleznice méla Portugalsko ucinit ekonomicky atraktivnéjsi zemi.
Z ekonomického hlediska Ize tedy vysokorychlostni Zeleznici v tomto pfipadé

povazovat za prinos pro cely region.

OECD: Regional development in Poland. (2008)

PrestoZe se v Polsku dafilo po roce 1990 drzet vysokou Uroven hospodarského
rastu, prohlubovaly se postupné tamni regionalni disparity. Polsko trpi jednim
z nejvétSich uzemnich rozdild v HDP na obyvatele vzemich OECD. Nejvyraznéjsi
nerovnosti prevladaji mezi vychodni a zdpadni casti zemé; mezi hlavnim méstem
Varsavou a zbytkem Polska; nadale navic dochazi k prohlubovani rozdili mezi velkymi

méstskymi oblastmi (VarSava, Poznan, Krakov) a venkovem.

Jelikoz velkd mésta jsou hnaci silou polské ekonomiky, je tfeba umozZnit
venkovskym oblastem lepsi napojeni na tato jddra. Dosahnout toho Ize mj. zlepSenim
hlavni dopravni infrastruktury. Ta je dle OECD bud nedostatecné rozvinutd, nebo ve
Spatném stavu. Zatimco dalnicni sit je velmi fidka, Zeleznic¢ni sit patfi k nejhustsim
v Evropé, jenze technicka zakladna je zastarald a stav nékterych trati Spatny. Hlavnimi
problémy dopravni infrastruktury v Polsku je nedostatec¢né rozvinuta silnicni sit velkych
mést véetné jejich obchvatl, Spatné spojeni mezi velkomésty a neadekvatni severo-

jizni tranzitni pratah, nebot v dobé komunismu byl zajem vénovan pouze trase ve
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sméru vychod — zapad. Po vstupu Polska do EU v roce 2004 byly hlavni prioritou pro
regionalni rozvoj investice do dopravni infrastruktury, kterd je nezbytna pro lepsi
mobilitu pracovni sily, mezindrodni dostupnost a napojeni Polska na vychodni trhy. Pro
obdobi 2007 — 2013 byla polskd infrastruktura a Zivotni prostfedi nejstédreji
dotovanym programem v EU vibec (bylo pocitano s dotaci 28 miliard eur, z toho dvé
tretiny financnich prostfedkd mély predstavovat dopravni investice). DalSich 9 miliard
eur méla do programu navic vlozit polskd vladda. V souladu s Uvodnim tvrzenim bylo
hlavnim cilem zkvalitnéni silni¢ni sité a vytvoreni spojeni mezi hlavnimi méstskymi
centry, ale také s jejich okolnimi obcemi. Riziko vSak bylo shleddno v nesystematic¢nosti
planovaciho procesu ¢i moiné pozastaveni staveb z dlvodu ochrany Zivotniho

prostredi.

V souladu s nazorem rady autor( také OECD ve své zpraveé tvrdi, Ze rozvoj dopravni
infrastruktury sdm o sobé neni zarukou regiondlniho rozvoje. Svou roli hraji dalsi
faktory a jejich vzdjemnda kombinace, predevsim pak zvolena politika, rozvoj lidského

kapitalu, inovace apod.

OECD: Impact of transport infrastructure investment on regional development.
(2002)

Pracovni skupina OECD zkouma vlivy dopravnich investic na regionalni rozvoj
nejprve obecné a posléze v nékolika pripadovych studiich. Z obecného hlediska je

sledovdno nékolik nasledujicich faktor(:

Dostupnost (neboli akcesibilita) regionu je dopravnimi investicemi ve vétsSiné
pfipadl zlepSena snizenim cestovni doby nebo zvySenim cestovniho potencialu.
ZvySend dostupnost ovliviuje velikost mistniho trhu, dale cestovni ruch a
zaméstnanost, coZz vede bud ke zvySeni konkurence, nebo k centralizaci. Dopady
dopravnich investic nemusi byt vidy pouze pozitivni a zavisi to zejména na pocatecni
urovni konkurenceschopnosti regionu.

Zaméstnanost vregionu je vyrazné ovlivnéna investicemi do dopravni
infrastruktury, respektive pfimo samotnymi dopravnimi stavbami vyZadujicimi

pracovni silu, dodavatelské sluzby apod. Efekty vystavby, provozu a udrzby dopravnich

staveb jsou ve vytvareni, pfipadné v relokaci pracovnich mist.
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Efektivita dopravnich investic se projevuje v regiondlnim primyslu tim, Ze dojde
k Uspore Casu a ndkladu, zlepseni dostupnosti, produkce a distribuce. Pristupnéjsi trh
nasledné bude generovat nové obchodni pfilezitosti a dojde ke zvysSeni konkurence.
Trh se reorganizuje ve prospéch spolecnosti, které jsou nejlépe schopné se na jeho

novou strukturu adaptovat.

Z hlediska socidlnich efektl nelze vliv investic do dopravy jednoznaéné posoudit.
Vregionech s hospodarskymi ¢&i socidlnimi problémy mohou projekty dopravni
infrastruktury bud’ pfispét k feSeni socidlniho vylouceni diky zlepSené mobilité a

dostupnosti, zaroven ale mohou problém vylouéenych komunit nadale prohlubovat.

Oblasti, které mohou dopravni investice ovlivnit, je tedy celd fada. Proto by mélo
byt vidy snahou téch, ktefi o pripadné investici do dopravni infrastruktury rozhoduiji,
ziskat analyzu SirSich dopadll takového zaméru. Nasledné pfinosy investic pro
spolec¢nost by mély vidy prevysit naklady na jejich dosazeni. Méfitkem k naslednému
hodnoceni v téchto pripadech byva hospodafsky rist vregionu a dalSi socio-
ekonomické charakteristiky. Ve zpravé se vsak znovu zminuje nejednoznacnost
dlouhodobého efektu investic do dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj. Investice
zpUsobuji zmény trhu, z nichz maze profitovat region, v némz byl projekt realizovan,
ale také vzdalenéjsi centra, kterd se stanou pro dany region dostupnéjsi a nékteré
ekonomické aktivity se prfesunou tam.

Existuji tfi hierarchické urovné, pricemz kazda z nich vykazuje jind ocekavani od
dopravni infrastruktury. V mezinarodnim kontextu se stat snaZi o co nejvétsi Uroven
dostupnosti a vysoce kvalitni dopravni sit. Na regionalni Urovni jsou tyto poZadavky
stejné, ale klicové je, zda efekty dopravni infrastruktury vedou pouze k redistribuci
pfinosl, nebo generuji dals$i a napomahaji tak efektivnéjSimu fungovani regionu. Na
mistni drovni ovliviiuje dopravni infrastruktura nejvyraznéji vyuziti prostoru a Zivotni
prostiedi. Dopravni projekty musi byt v souladu s rozvojovymi plany a se stanovenou
strategii a cili mistni politiky. V opacném pripadé se zvysuji projektové naklady a snizuji

se nasledné prinosy.

Ve zpravé je zverejnéno nékolik pfipadovych studii hodnotici vliv investic do
dopravni infrastruktury na danou lokalitu po urcité dobé. Jedna z nich se zabyvala

ekonomickymi efekty hlavni silniéni sité ve Francii. Francouzské ministerstvo dopravy
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vroce 1998 zavedlo nové hodnoceni a posuzovani investicnich projektl v
meziméstskych oblastech z ekonomického hlediska. Jedna se o analyzu nakladd a
vynosu, odhady vlivu na ostatni druhy dopravy a na Zivotni prostfedi. Cilem téchto
studii mélo byt lepsSi pochopeni vyvoje regionalniho ekonomického rozvoje po
uskutecnéni investice do dalni¢ni sité; odhad korelace mezi investicemi a rozvojem
silnicni sité; a pomoc mistnim orgdndm vefejné spravy k dalSimu rozvoji pozitivnich
ucinkG s minimalizaci negativnich dopadu. Studie pfinesly vysledky, které mj. hovofi o
vlivu zkraceni jizdni doby na ceny zbozi. Kazda uSetfend hodina predstavuje pro
prepravce Usporu cca 170 frank(. Doprava se dle zjisténych skutecnosti do ceny
vyrobku promitd primérné 5% podilem. Vystavba nové silni¢ni infrastruktury vsak
udajné muze snizit dopravni naklady v priiméru az o 20 %. Dalnice rovnéz ovliviiuje
regionalni zaméstnanost. Jednoznacny je efekt nové vzniknuvsich pracovnich mist
(napt. vybéréi mytného, udrzbari silnic, dalniéni policejni hlidky, prodejci pohonnych
hmot apod.). V nékterych pfipadech se vsak muze jednat pouze o relokaci pracovni
pozice. Studie uvadi, Ze jeden dalni¢ni kilometr generuje tfi az ¢tyfi nova pracovni

mista. Pozitivni vliv ddInice na zaméstnanost ve Francii byl prokazan.

Dalsi studie se zabyvala vlivem vystavby silnicniho spojeni do méstecka
Kristiansund leZiciho na ostrlvku pri zapadnim pobrezi Norska. Diky podmorskému
tunelu a dvéma mostlm se Kristiansund stal dostupnym po 24 hodin denné, coZ pfi
drivéjsi obsluznosti pouze pomoci trajektu nebylo moZzné. Nebyly zaznamenany
negativni environmentalni dopady, mosty naopak tvofi zajimavy vizudlni prvek
v krajiné. Kristiansund byl v minulosti vyznamnym regionalnim centrem rybolovu a
namorni dopravy. S rozvojem pevninské dopravy, predevsim té silnicni, zacal pocet
obyvatel stagnovat a mésto se ocitlo na periferii. V devadesatych letech jeho vyznam
opét vzrostl, nebot sem byl situovan ropny primysl. To vedlo vladu k rozhodnuti
vybudovat nové silni¢ni spojeni a zlepsit tak dostupnost upadajiciho mésta. Projekt byl
realizovan v roce 1992 diky investici 120 milionG eur. Ptiznivé se projevilo lepsi spojeni
s méstem Molde (vzddlenym asi 90 km) a zkraceni jizdni doby o pll hodiny. V roce
1990 ¢inil pocet dojizdéjicich z Kristiansundu do Molde 110, v roce 1995 jich bylo jiz
300. 70 % z celkového ndrlstu dojizdky se tykalo obyvatel Kristiansundu pracujicich

v Molde. Projekt se pfiznivé promitl i v sociadlni oblasti, nebot obyvatelé Kristiansundu
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prestali své mésto vnimat jako izolované a upadajici. Nové silni¢ni spojeni v kombinaci
s lokalizaci ropného primyslu vtiskly méstu moderni raz a doprava tak sehrala klicovou
roli nejen z hlediska méritelnych ukazatell ¢i ekonomického rozvoje, ale také percepce
obyvatel. DalSim dlsledkem realizace silnicniho spojeni byly zmény obchodnich
¢innosti v regionu. Rada mistnich firem v obdobi let 1992 a7 1995 pfesidlila do
jddrového meésta Molde ¢i vzddlenéjSiho Trondheimu, nékteré spolecnosti tim
redukovaly pocCet zaméstnancl a doSlo kvyvolani potieby vétsi dojizdky.
Z kratkodobého hlediska je vliv projektu na zaméstnanost v Kristiansundu negativni,
doslo kjejimu poklesu. V dlouhodobém vyhledu vSak nelze vyloucit pozitivni efekt

v podobé nizsich vyrobnich nakladd, vyssi produkce a rozsifeni trhu prace.

Rietveld, P. and Nijkamp, P.: Transport and Regional Development. (1992)

Autoli ve své praci zkoumaji vliv dopravy na regionalni rozvoj v evropském
méritku. V avodu popisuji, Ze proces utvareni vnitiniho evropského trhu vedl
k transformaci evropskych regiont i narod( do oteviené sitové ekonomiky, kde vsak
panuje velkd konkurence mezi nejsilnéjSimi jadry. To odsuzuje slabsi regiony na
periferii a zaroven u nich posiluje potfebu podpory regionalniho rozvoje. K odstranéni
vzniklych disparit je dle autord tfeba investic do dopravni infrastruktury, nebot existuje
predpoklad, Ze vytvoreni novych dopravnich spojeni a zlepsSeni dostupnosti muze
pomoci ve zvysSeni konkurenceschopnosti postizenych regiond. Chybéjici spojeni Ci
dokonce absence celé dopravni sité vyrazné snizuje potencialni produktivitu regionu.
Rozvoj je dle autord zdvisly na vyvazeném spoluplsobeni soukromé a verejné sféry,

jejich investicich a vzajemnych interakcich.

VIdda ma dvé moznosti, jak ovlivnit regionalni rozvoj pomoci dopravnich investic.
Prvni pfistup je pasivni, kdy investice do dopravni infrastruktury je reakci na
neefektivni rozvoj, zpravidla zplsobeny nadmérnym plsobenim soukromého sektoru a
naopak malou spolulcasti verejné sféry. Druhy pfistup je aktivni, kdy investice do
dopravni infrastruktury predstavuji katalyzator narodniho ¢i regiondlniho rastu
vyvoldvajici pfiliv soukromych investic. Tuto strategii lze vSak povazZovat za riskantni,
nebot nelze presné odhadnout, jak soukromy sektor na zlepSeni verejné dopravni

infrastruktury zareaguje a jaké budou redlné efekty investice. Existuje fada pripad(
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z mnoha zemi, kde se projekty z oblasti dopravni infrastruktury nesetkaly s Uspéchem
z divodu nedostatecné pozitivni odezvy soukromé sféry. Vliv dopravni infrastruktury
na soukromy sektor se v kratkodobém horizontu projevuje ve stavebnictvi, nepfimo
pak ve viech odvétvich souvisejicich s doddvkou materialu apod. Casto prehlizenym
negativnim efektem je vSak tzv. vytésfiovani, kdy potfeba financovat dopravu s sebou
prinasi nardst urokovych sazeb a pokles investic. Z dlouhodobého hlediska se nejvice

projevuje vliv provozu a udrzby dopravni infrastruktury, coz vyzaduje nepfetrzité

naklady a zaroven zarucuje poptavku po téchto sluzbach.

Dle autorl je dopravni infrastruktura dalezitym prvkem vyrobnich procest. Jeji
zkvalitnéni pro regionalni ekonomiku znamend, Ze mulZe produktivnéji vyuzit
soukromych vyrobnich faktor(. Struéné receno lepsi dopravni infrastruktura znamena

dosazeni stejné Urovné produkce s pouzitim mensiho kapitalu a pracovni sily.

Zminény jsou také distribu¢ni a generativni efekty, jejichz posouzeni zavisi na
velikosti vymezeného Uzemi. Prikladem muzZe byt vnitrostatni letisté, které projde
modernizaci a tim se zvysi letecky provoz v dané zemi. Zaroven to ale mlZe zpUsobit
reorganizaci letecké dopravy na vyssi, mezinarodni Urovni, a ostatni zemé zaznamenaji
pokles letového provozu. Generativni efekt mizZe byt pouze zdanlivy v pripadé, zZe je
posuzovana oblast vymezena pfiliS Uzce. Nelze samoziejmé tvrdit, Ze generativni efekt

je ve vSech pripadech pouhou iluzi, ale plati, Ze generativni ucinky se snizuji s velikosti

posuzované oblasti.

Kato, S.: Development of Large Cities and Progress in Railway Transportation. (1996)

Japonska ekonomika dosahla prudkého rlstu po prvni svétové valce diky tézkému
a chemickému prlmyslu soustfedénému ve velkych méstech. V Tokiu, Osace a
v dalSich centrech se koncentrovalo bohatstvi i populace, coZ vedlo k ridstu méstského
prostoru. V tehdejsi dobé byla vJaponsku ve velkém rozsahu vyuZivana Zelezni¢ni
doprava, u niz nastal kvalitativni rozvoj mezi dvacatymi a tficatymi léty 20. stoleti.
Paterni sit narodni Zeleznice v oblasti Tokia utvorila zakladni infrastrukturu pozdéjsi
tokijské kolejové dopravy. Méstska samosprava zavedla v ulicich Tokia tramvaje,
zatimco soukromi Zelezniéni dopravci a ndrodni Zelezni¢ni spole€nost prodlouZili

stdvajici linky z okraji center na predmésti. Parni lokomotivy postupné nahradily
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elektrické (elektrifikace Zeleznice probihala vJaponsku jiz ve dvacatych letech).
Pivodné méla elektrifikovand Zeleznice tramvajovou specifikaci a vedla podél silnic,
postupné byla zrychlena a zdokonalena diky vylepsenym kolejnicim ¢i navySeni poctu
vozidel. Soukromé Zelezni¢ni spole¢nosti postupné zaujimaly stale vétsi misto na trhu a
zvySovat prepravni vykony a poptdvku cestujicich tim, Ze skupovaly pozemky podél
svych trati a nasledné je nabizely jako stavebni parcely. Dale vtéchto oblastech
budovaly obchodni domy a rozvijely turisticky ruch, ¢imZz podnécovaly cestovani
obyvatel vlakem. Soukromé Zelezni¢ni spole¢nosti mély pro rozvoj méstskych oblasti
v Japonsku obrovsky vyznam. Pfimo v Tokiu byly prvni traté pro elektrické tramvaje
planovany jiz v roce 1880. O 40 let pozdéji dosahla délka tramvajovych linek ve mésté
140 km, ve tficatych letech 20. stoleti to bylo jiz 210 km. Primérné bylo v Tokiu denné
prepraveno 1,3 milionu cestujicich. Obyvatelé pfijali cestovani méstkou hromadnou
dopravou za své, postupem casu vSak zacaly byt v celé infrastrukture kladeny vétsi
naroky na kvantitu nez na kvalitu. Problémy se také vyskytly s neimérné velkym
poctem soukromych dopravc( zajistujicich provoz tramvajovych linek ve mésté. To
vedlo k diskuzi o sjednoceni tokijského dopravniho systému a vytvoreni nové dopravni
politiky na zakladé zkusenosti z Evropy. Vysledkem bylo mj. zahdjeni provozu metra,
prvni linka o délce 2,2 km byla zprovoznéna roku 1927. Dalsi linka vedla o sedm let
pozdéji pod rusnou obchodni zénou, coZz demonstruje vazbu dopravy a obchodnich
aktivit. V japonskych méstech se spojeni dopravy, méstského Zivota, bydleni a obchodu

stalo urcujicim prvkem dalSiho rozvoje.

Abeyratne, R.: The environmental impact of tourism and air transport on the
sustainable development of small island developing states. (1999)

Vroce 1993 pfijalo Valné shromaidéni OSN opatfeni na ochranu ostrovnich
rozvojovych zemi. Malé rozvojové ostrovni staty (SIDS) se musi vyporadat s fadou
problém, které resi vSechny rozvojové zemé, ale také s hrozbou pfirodnich katastrof
¢i kiehkosti ekosystém, a predevsim s geografickou odlehlosti. Pravé Spatna dopravni
dostupnost zplsobuje odstaveni od trznich center a omezeny vnitini trh. Mala rozloha
casto tyto zemé odsuzuje k postaveni na periferii. SIDS maji zpravidla zranitelné

ekonomiky postradajici diverzifikaci, které nejsou schopny udrzZitelného rozvoje, nebot
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se tézko ptizplasobuji ménicim se nakladidm a cenam na mezinarodnich trzich. Staty
tohoto typu musi vytvaret a napliovat stfedné- a dlouhodobé plany udrzitelného
rozvoje, coZ zavisi na vzajemné spolupraci a vyméné poznatkd a informaci v ramci
ostatnich rozvojovych ostrovnich statl. Jednu z klicovych roli hraje turismus a cestovni
ruch, ktery je hnacim motorem tamnich ekonomik a zpravidla byva spjat s leteckou
dopravou. Opatieni pfijaté Valnym shromdazdénim OSN nastinuje, jak by SIDS mély
postupovat, jakou strategii zvolit a jak vhodné podpofit svlj rozvoj pomoci sektor(

dopravy a cestovniho ruchu.

Po liberalizaci v letecké dopravé je treba fesit otazku, zda chranit vlastni narodni
dopravce, nebo umoznit neomezeny pfistup zahrani¢nim dopravcim. SIDS musi zvazit
ekonomické vyhody, které jim mUze otevreni svych letist v souladu s liberalizaci letecké
dopravy prinést. Na druhou stranu si podpora cestovniho ruchu prostfednictvim
letecké dopravy 7ada nezbytné investice. Jednim z nejvyznamnéjsich pocini byl
barbadosky summit karibskych SIDS v srpnu 1995, kde delegati pftijali Deklaraci zasad a
akéni plan v oblasti cestovniho ruchu, obchodu a dopravy. Jednim z cild je udrZitelna,
efektivni, rentabilni a kvalitni ndmo#ni a leteckd doprava. Rada karibskych ostrovnich
statl disponuje vlastni narodni leteckou spolecnosti, kterd pfipadné provozuje své
sluzby i vramci okolnich zemi. Také v Tichém oceanu je vyskyt domacich leteckych
dopravcl na pfijatelné Grovni, ale je doporucen jejich narudst, nebot predpokladem je
dle zpravy vzestupny trend turistického ruchu v této oblasti na konci 20. stoleti. Jind je
situace v pripadé africkych rozvojovych statli, které jsou geograficky rozptyleny a

leteckou dopravou nejsou propojeny navzajem.

Environmentalni problémy, které musi SIDS pfi realizaci rozvojovych programa
resit predevsim, jsou ztrata pady v disledku rozsirovani letist a hotell, dopady na floru
a faunu, znecisténi vod a vliv na celkovou mistni biodiverzitu. StéZzejnim aspektem je
dodrzeni tfi zakladnich hledisek — ekonomického, socidlniho a environmentdlniho. Aby
byla zachovana rovnovdha mezi pokrokem a trvale udrzitelnym rozvoje, musi se SIDS
zabyvat vSemi tfemi faktory. Jedna se o spojené nadoby, kdy pro rozvoj turistického
ruchu je tfeba podporit leteckou dopravu, avsak jen do té miry, aby nedoslo
k poskozeni Zivotniho prostfedi, na némz je turismus v SIDS zaloZen. Zakladem

UspésSného nastartovani rozvoje SIDS je vzajemnda spoluprace a pfistup k novym
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trendim v letecké dopravé, které by pomohly minimalizovat ndaklady. Rozvojové
ostrovni staty jsou ukazkovym prikladem toho, Ze doprava muze predstavovat klicovy
faktor rozvoje a fakticky je jednim z urcujicich prvkld fungovani statu, ktery ma

z hlediska dostupnosti nevyhodné geografické dispozice.
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10. Zhodnoceni vybranych teoretickych koncepti

Pfedchozi kapitoly se zabyvaly pusobenim dopravy na regiondlni rozvoj jak
z teoretického hlediska, tak i z pohledu redlnych priklad(i ve svété. Z uvedenych studii,
analyz, teorii a vyzkum( ceskych i zahrani¢nich autor( lIze vybrat nékteré poznatky,
které shrnuje tato kapitola.

Jednotny nazor panuje v tom, Ze doprava ma bez vyjimky nepopiratelny vliv na
region, v némz je provozovana. Stejné tak lze s jistotou predpovédét jeji vliv tam, kde
je planovdna dopravni investice i zavedeni nového druhu dopravy. V jednotnosti
nazord se jiz autori rozchazeji pfi posouzeni, zda se jedna o efekt pozitivni ¢i negativni.
V nékterych odbornych pracich je uvadén i vliv neutralni, ovSem ten existuje pouze
v pfipadé jedné konkrétni vazby, nikdy neplisobi obecné. Proto lze nulovy efekt
z hlediska komplexniho vlivu dopravy na region a jeho rozvoj zanedbat. Doprava tedy
na prostor a procesy v ném probihajici plsobi vidy a jeji vliv nikdy nelze oznadit za
zcela neutralni. Dfive doprava platila napf. za jeden z lokaliza¢nich faktor( pramyslu,
coZ uZ je v soucasné dobé sice prekonano, nicméné své vyjimecné postaveni si mezi
dalsimi sektory narodniho hospodarstvi drzi doprava dodnes.

Regionalni rozvoj jako takovy lze pomérné dobre fidit a usmérnovat pomoci
regionalni politiky. Doprava ¢i dopravni investice jsou brany za jeden z nejsilnéjSich
nastroju a klicovy faktor pro stimulaci ekonomického rlstu. Je-li regionalni rozvoj
chapdn jako zvySovani potencialu regionu a jeho ndsledné vyuZivani, asto se pravé bez
dopravnich investic neobejde. Jasné to dokladaji i vladni dokumenty (napf. politika
uzemniho rozvoje), v nichZ se doprava objevuje jako nutnd podminka rozvoje. Je vsak
tfeba zdlraznit, Ze doprava samotnd je podminka nedostacujici. Dopravni investice
nema pozadovany efekt bez spolulcasti vhodné politiky, ktera musi byt volena
adekvatné danym podminkdm. Je také doporuceno predem zhotovit dlkladnou
analyzu, ktera jednotlivé dopravni projekty posoudi a vyhodnoti co moznd nejpresnéji
predpoklddany dopad dopravni investice na dany region.

Dopravni infrastruktura napomaha vytvareni novych ekonomickych aktivit ve svém
okoli. Pokud se jednda o ¢innosti nové vzniknuvsi, jde o generativni efekt. Objevi-li se
nova ¢innost v Uzemi pouhou relokaci z jiného mista, jedna se o distribuéni efekt. Pfi

rozhodnuti, o jaky z téchto dvou efektl jde, mUze hrat vliv i velikost zkoumaného
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Uzemi. Pfi zaméreni na jeden region, vnémi po otevieni nového Useku dalnice
vzniknou napf. ¢tyfi nova pracovni mista, lze hovofit o generativnim efektu investice
do silni¢ni dopravy. Pfi rozsifeni zajmového Gzemi o sousedni region vSak muze vyjit
najevo, ze v ném soucasné doslo k zaniku ¢tyf totoznych pracovnich mist. Je tak tfeba
prehodnotit plvodni stanovisko a oznacit efekt nové dalnice za distribucni.
V postizeném regionu se pak jesté mulze hovorit o tzv. odsavacim efektu — nové

Ill

zprovoznény Usek dalnice vregionu A ,odsal” urcité mnoZstvi ekonomickych aktivit
zregionu B. Pracovni mista tak fakticky nezanikla, pouze se presunula do
konkurencniho regionu, ktery ziskal diky investici do dopravy vyhodu nad svym
sousedem. Ulohou geograf by v téchto piipadech mélo byt vnimani prostoru jako

provazaného celku a chapani procest v Sirsich souvislostech.
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11. Pripadova studie: Pardubicky kraj

V Pardubickém kraji se vyskytuji vSechny druhy dopravy, mozinosti dopravniho
vlivu na regiondlni rozvoj jsou tedy pomérné Siroké. Vzhledem ke geografickému
rozmisténi jednotlivych druhl dopravy lze predpokladat jejich rdznou intenzitu
pUsobeni v prostoru. V zapadni c¢asti kraje je situovana leteckd a vodni doprava, méla
by tedy v tomto uzemi pUsobit silnéji, vychodni ¢ast uzemi by zase méla vice ovliviiovat

doprava silni¢ni a Zelezni¢ni.

Diky své poloze v ramci CR se da Pardubickému kraji pfisoudit tranzitni charakter,
vyznamné je zejména zapado-vychodni spojeni. Ztohoto hlediska maji zasadni roli
I. tranzitni Zelezni¢ni koridor a silnice 1/35, kterd vsak jiz kapacitné nedostacuje a
nevyhovuje ani poZadavkim na bezpecnost. Jednim z nejpalcivéjSich dopravnich
problému kraje je odkladani vystavby planované rychlostni komunikace R35, ktera by
méla odlehdit pretizené dalnici D1 a téZ ulevit provozu na zminéné silnici I/35. Tato
komunikace ma strategicky nadndrodni vyznam, nebot jeji Ulohou je
mj. zprostredkovat propojeni ,zapadniho” a ,,vychodniho” dopravniho systému Evropy,
je soucasti dopravni sité TEN-T. DuleZitost soucasné dopravni tepny 1/35 pro
Pardubicky kraj zvyrazniuje geograficka blizkost Hradce Kralové a dosud pretrvavajici
historicka vazba na toto mésto (centrum tehdejsiho Vychodoceského kraje). Dikazem
propojenosti a hospoddarské spoluprace obou kraji mlZe byt ukazatel mnoZstvi
prepravenych véci po silnici s mistem nakladky v Pardubickém kraji. V roce 2012 bylo
nejvétsi mnozstvi véci prepraveno v ramci kraje (tj. bylo v kraji naloZeno i vyloZzeno) —
hmotnost véci Cinila 8 517 tis. tun (Ministerstvo dopravy, 2013a). Avsak z hlediska
pfepravy do ostatnich krajd CR byl nejsilnéj$im prepravnim proudem ten s mistem
vykladky v kraji Kradlovéhradeckém — 1058 tis. tun (Ministerstvo dopravy, 2013a).
Vyznamnou roli z hlediska vazeb mezi obéma kraji hraje ddlnice D11 z Hradce Kralové
do Prahy. Cestujici pfedevsim z vychodni ¢asti Pardubického kraje mifici do hlavniho
mésta vyuZivaji k napojeni na dalnici D11 prevainé silnici 1/35. Mezikrajova
provazanost a spoluprace panuje téZz na poli verejné dopravy, v obou krajich funguje
integrovany dopravni systém IREDO (integrovana regiondlni doprava). Jedna se o
tarifni systém, v némz funguji vSichni dopravci provozujici vefejnou autobusovou a

regionalni Zelezni¢ni dopravu (OREDO, 2014). Dalsim pojitkem mezi obéma kraji, byt

53



spiSe formadlnim, je fakt, Ze spole¢né s krajem Libereckym tvofi region soudrznosti

Severovychod (NUTS 2).

Zanedbatelny neni ani severo-jizni smér zprostfedkujici dopravni spojeni se
sousednim Polskem. To je uskutecriovano predevsim po silnici 1/43 vedouci z Kralika do
Brna, avsak jeji parametry jsou rovnéZz nevyhovujici. V severni Casti kraje je to
zpUsobeno predevsim charakterem reliéfu (Orlické hory), kdy jsou cetnd prevyseni
prekondvdna serpentinami. V soucasné dobé probihaji vyhleddvaci studie za Ucelem
navrzeni variant pro prelozku silnice 1/43. Pfredpoklada se totiz, Ze dopravni funkce této
komunikace se po uvedeni rychlostni komunikace R35 vyrazné zvysi. Silnice 1/43 by
méla plnit funkci privadéce na R35 a zaroven spojnice na nadfazenou silni¢ni sit Polské
republiky. Vjizni casti kraje je silnice 1/43 problematickd zddvodu absence
odbocovacich pruht, uzké krajnice apod. Negativni dopady na bezpecnost a Zivotni
prostfedi jsou zde zfejmé, nebot komunikace prochazi nékolika obcemi. Dotaznikové
Setfeni, které zpracovala Mistni akéni skupina Svitava jako podklad pro tvorbu nové
planovaci strategie, poukazalo na nevyhovujici stav silnice 1/43. Zejména v obcich
Bfezova nad Svitavou a Brnénec se ve velké mire vyskytly pripominky obcanl
k velkému provozu na silnici 1/43, ktera obcemi prochazi, a k jejimu negativnimu vlivu
na Zivotni prostredi. Mezi nejCastéjSimi navrhy na zlepSeni soucasného stavu se
objevovalo vybudovani obchvatu (MAS Svitava, 2013). Je vsak pravdépodobné, Ze
k tomuto kroku v nejblizSich letech nedojde, tento zdmér neni obsaZen v ndvrhu
planovanych staveb RSD. Moinym fesenim by byl presun tranzitni dopravy na
planovanou rychlostni komunikaci R43, ktera by se na uUzemi Pardubického kraje
nedaleko Starého Mésta u Moravské Trebové méla napojit na planovanou R35.
Z hlediska severo-jizniho spojeni v kraji je tfeba zminit téZz Zelezni¢ni trat regionalniho
vyznamu ¢&. 024 vedouci z Usti nad Orlici pfes Letohrad do Lichkova na hranici

s Polskem. Odtud pokracuje ddle do polského Miedzylesie.

vvvvvv

které v Pardubickém kraji byly, jsou ¢i teprve budou realizovany, uvadi nasledujici
tabulka. V dalSich kapitolach jsou vybrané projekty popsany blize véetné efektu, které

prindsi ¢i které jsou od nich o¢ekavany.
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Tab. 1: Prehled dopravnich staveb v Pardubickém kraji

Stavby planované Term:tna‘zlil;a’jem’ Termi:t:‘?:;néeni Stav k

Silnice 1/2 Pardubicky - Sezemice X X 03/2014
Silnice 1/36 Pardubice, Trnova - Fablovka - Dubina 2016 2019 03/2014
Silnice 1/36 Sezemice - obchvat X X 03/2014
Silnice 1/36 Casy - Holice X X 03/2014
Silnice 1/2 Pardubice - jihovychodni obchvat X X 11/2013
Rychlostni silnice R35 Ostrov - Staré Mésto X X 11/2013
Silnice I/37 - MUK Palackého, dostavba 03/2016 12/2016 11/2013
Rychlostni silnice R35 Casy - Ostrov 11/2014 11/2017 09/2013
Silnice I/11 Zamberk - obchvat X X 08/2013
Silnice 1/37 Chrudim - obchvat, Usek kfiz. 1/17 - Slatifiany X X 06/2013
Silnice 1/43 Hradec nad Svitavou - La¢nov X X 06/2013
Rychlostni silnice R35 Opatovice - Casy 11/2014 12/2017 04/2013
Stavby ve vystavbé Termsitna ‘zlil;a'jenl' Term i:t:l:tl::néeni Stav k

Silnice 1/37 Chrudim obchvat, isek Medlesice - silnice 1/17 03/2013 06/2016 03/2014
Rychlostni silnice R35 Sedlice - Opatovice, dostavba estakady 06/2010 12/2015 03/2014
Silnice 1/37 MUK Stéblova 10/2013 12/2014 03/2014
Silnice 1/37 Pardubice - Trojice 10/2012 11/2016 02/2014
Stavby uvedené do provozu Termsitna ‘z’zi\)l;a’jem’ U‘;iiig:udo Stav k

Silnice 1/37 Bfezhrad - Opatovice 04/2010 04.07.2013 07/2013
Silnice 1/37 Trhova Kamenice - most ev. ¢. 37-041 04/2011 31.07.2012 07/2012
Silnice 1/37 Hrobice - Ohrazenice 11/2009 05.05.2012 05/2012
Silnice 1/35 Holice - Obchvat 10/2006 03.12.2008 12/2008
Rychlostni silnice R35 Sedlice - Opatovice 11/2006 27.11.2009 11/2009
Silnice 1/43 Opatov - obchvat 03/2008 11.11.2009 11/2009
Vyhledavaci studie Termsitna ‘zlil;a’jenl’ Termi:t:‘?::nﬁeni Stav k

Silnice 1/43 Lanskroun - Dolni Lipka X X 08/2013
Silnice 1/43 Mladéjov - Lanskroun X X 08/2013
Silnice 1/14 Ceska Trebova - Opatov (1/43) X X 08/2013
Silnice 1/17 Hefman(v Méstec - Bylany X X 09/2013
Silnice I/36 Holice - Cestice X X 08/2013

Zdroj: RSD, 2014a
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Dalsi tabulka prezentuje vysledky scitani dopravy z roku 2010. Vybrany jsou ty
useky silnic 1. tfidy, které prochazi zastavénou ¢asti mést Pardubického kraje a byla na
nich namérena nejvyssi intenzita dopravy. Pfevazné u mensich mést je ziejmé, ze
vysoké pocty projizdéjicich vozidel generuje nezddouci tranzitni doprava. Tyto Udaje
poukazuji na potfebu stavby obchvat(, pripadné realizaci rychlostnich komunikaci R35
a R43. Déle je uvedeno, zda méstem prochdzi tranzitni Zelezniéni koridor. Zelezni¢ni
doprava muzZe castecné ulevit provozu na silnicich a téZ se zapojit do prepravy
nékterych ndkladl, které jsou prevazeny pomoci ndakladnich vozidel. Proto je

pfitomnost tranzitniho koridoru pro mésto vyhodou.

Tab. 2: Nejvyssi intenzity dopravy ve méstech Pardubického kraje, jimiZz prochdzi
silnice I. tridy

) T Ed ros":m’ Prﬁmé:r - travsa tra_rlzitm’ho
Mésto (k 31. 12. 2012) dennich intenzit | silnice zeIezr.ncnl’ho
dopravy koridoru
Pardubice 89 467 23 909 1/37 ano
Litomysl 10178 19 515 1/35 ne
Pardubice 89 467 19 000 1/36 ano
Vysoké Myto 12 429 18 475 1/35 ne
Svitavy 17 027 14 953 1/34 ano
Chrudim 23182 14 155 1/17 ne
Pardubice 89 467 13 446 1/2 ano
Slatinany 4201 12 782 1/37 ne
Lanskroun 10 124 11 476 1/43 ne
Svitavy 17 027 11 313 1/43 ano
Preloud 9 057 11267 1/2 ano
Sezemice 3604 11 006 1/36 ne
Usti nad Orlici 14 472 10975 1/14 ano
Moravska Trebova 10 491 10 208 1/35 ne
Hefman(v Méstec 4 830 9562 1/17 ne
Polic¢ka 8903 8 881 1/34 ne
Lazné Bohdanec 3355 8730 1/36 ne
Zamberk 6 057 8025 1/11 ne
Ceska Trebova 15 892 7 618 1/14 ano
Nasavrky 1659 7 566 1/37 ne
Bfezova nad Svitavou 1748 6412 1/43 ano
Hroch(v Tynec 2 007 6 203 /17 ne
Hlinsko 9972 5 846 1/34 ne
Kraliky 4444 4470 1/43 ne
Jablonné nad Orlici 3301 3674 1/11 ne

Zdroj: CSU, 2013; RSD, 2010

56



Zv1astni pozornost je vénovdana projektu vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe.
Jednd se o nadndrodni evropsky projekt s dlouhou historii, pocatky sahaji do roku 1938
(Vodni koridor Dunaj — Odra — Labe, 2014a). Jeho realizace je vSsak komplikovana a
zdlouhava kvli rozsahlosti a problematickému financovani. S vodnim koridorem Dunaj
— Odra — Labe pocitd i plan transevropské dopravni sité TEN-T z roku 2009. Ptesto chybi
konkrétni navrh financovani a neni vyjasnéna otazka investora, na ¢emz dosud projekt
vazne. Existuje vSak plan vedeni trasy, pripadné jejich alternativ. Geografické podminky
CR a jeji fieni sit jsou pro realizaci vodniho koridoru uréujici, nejvétsi prednosti je
pritomnost nejnizSiho bodu evropského rozvodi mezi Dunajem a Odrou, kterym je
Moravska brana. Projekt je rozdélen do ¢tyr etap, Usek v Pardubickém kraji by mél byt
realizovan az jako posledni. Na Uzemi Pardubického kraje koridor vede severné kolem
Moravské Trebové a jizné miji Langkroun. Déle prochdazi mezi Ceskou Trebovou a Ustim
nad Orlici, jiZné obchazi Chocenl a zdpadné pokracuje do severovychodni oblasti
Pardubic, kde se napojuje na Labe. V soucasné dobé je na Uzemi planované trasy
vyddna stavebni uzavéra. V izemné planovacich dokumentacich je Uzemi koridoru
chranéno formou uzemni rezervy (Vodni koridor Dunaj — Odra — Labe, 2014b). | pres
znacnou nejistotu, zda vlbec a pripadné kdy bude projekt dokoncen, je vhodné
nastinit jeho predpokladané prinosy. Vyuziti vodni dopravy je preferovano pro
prepravu velkych objemU zboZzi nebo hromadnych substratl na velké vzdalenosti.
Existence vodniho koridoru by napomohla vyrazné uspore nakladd a rozsifeni trhu pro
mistni exportéry. Doslo by k rozvoji primyslovych odvétvi vyuZivajicich k prepravé
surovin a vyrobkd vodnich cest. VétSina téchto oborl zaméstndva kvalifikované
pracovniky, ¢imz by se zlepSila Zivotni Uroven v regionu a samoziejmé by se téz zvysila
zaméstnanost. Velké mnoiZstvi pracovnich pozic by generovala samotnd pfiprava
zaméru, tvorba projektové dokumentace apod. Environmentadlnim pfinosem je
zabezpeceni doddvek vody pro uzemi podél trasy vodniho koridoru. Zajisténi vodni
bilance Uzemi znamend ochranu pred povodnémi ¢i nalepSeni vodohospodarskych
pomérd v obdobich sucha. Jde moZna o pfinos, ktery bude docenén teprve ¢asem,
naplni-li se prognézy vétsi extremity pocasi a povodné ¢i naopak obdobi sucha se
budou objevovat s vyssi Cetnosti. Vodni doprava je téZz ekologicka a tudiz v souladu
s Ceskou i evropskou dopravni politikou. Koridor napomZe vytvoreni novych stanovist

rostlin a ZivocichlQ. Pozitivni dopad se predpoklada v oblasti cestovniho ruchu a
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rekreace. Vodni cesta napomuze rlstu mistni ekonomiky a vytvareni malych

podnikatelskych aktivit podél jeji trasy (pfistavy, ubytovaci a rekreacni zafizeni apod.).
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Obr. 10: Plén vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe s vymezenim moZnych variant
(zdroj: vodni koridor Dunaj — Odra — Labe, 2014c)

Pro potfebu blizsiho pozndni dopravy v Pardubickém kraji je lepsi rozdélit zajmové
Uzemi na mensi celky, velikostné vhodnymi se jevi okresy. Existuje predpoklad, Ze
okresni mésta disponuji jakoZto regiondlni centra dobrou dopravni obsluznosti, nebot
tvofi centra spadovist. Za zakladni druhy dopravy lze povaZovat silni¢ni a Zeleznicni
dopravu, okresni mésta by tedy zpravidla méla lezet na silnici prvni tfidy a Zelezniéni
trati nadregionalniho vyznamu. Zda je tento predpoklad skutec¢né v realu naplnén
odpovi nasledujici charakteristika vSech ¢tyr okrest s akcentem na sektor dopravy.
Pozornost je vénovana také primyslovym zénam, predevsim tém s vétsi rozlohou,

které jsou nastrojem k podpore hospoddaiského ristu zejména v okresech s vysokou
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nezaméstnanosti. Jednou ze zakladnich podminek dobfe fungujici primyslové zoény je
dobrd dopravni dostupnost. Na Uvod jsou vidy uvedeny zdakladni Udaje a vybrané
charakteristiky okresu, které jsou ¢erpany z CSU a jsou platné vidy k 31. 12. 2012,

pfipadné se jedna o vlastni vypocty.

11.1 Okres Pardubice

Rozloha: 880 km?

Pocet obci / z toho mést: 112/8
Pocet obyvatel: 168 237
Hustota zalidnéni: 191 osob/km?
Mira registrované nezaméstnanosti: 7,16 %
Délka silnic a dalnic: 786 km

elektrifikovana zeleznice

i civilni a vojenske letisté

-— dalnice e neelektrifikovana zeleznice

- rychlostni silnice = feka Labe o 2 4 8 12 ";m
—  silnice Ltfidy B sidla plochy

— silnice Il.tfidy

Obr. 11: Zdékladni dopravni sit okresu Pardubice (zdroj: ArcCR 500, 2013; vlastni Upravy)

Krajské a okresni mésto Pardubice je jednoznacnym centrem zajmového Uzemi
s nejvétsim poctem obyvatel a dobrou obéanskou vybavenosti. Jeho poloha na fece

Labi umozZiuje provozovani vodni dopravy, i kdyZ jen pro mensi lodé. Labe je pro vodni
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dopravu mezinarodniho vyznamu splavné od Chvaletic, ovsem do budoucna se uvazuje
o splavnéni pravé az do krajského mésta. Tento zdmér je zanesen i v Politice Uzemniho
rozvoje CR 2008 (viz strana 27). Projekt zavisi na vybudovdni nového plavebniho
stupné Il v Prelou¢i za predpoklddané investice presahujici 2,3 mld. K& (Reditelstvi
vodnich cest CR, 2006). Tato stavba doposud naraii na odpor ekologickych aktivist(,
nebot caste¢né prochazi biocentrem Slavikovy ostrovy. Prestoze projekt Uspésné
proSel procesem EIA a stavba byla tésné pred zahajenim, ministerstvo Zivotniho
prostiedi v roce 2007 vydalo nafizeni k zastaveni stavby. Toto nafizeni o rok pozdéji
potvrdil i Nejvyssi soud (iDnes.cz, 2012). V Pardubicich prfitom maji vzniknout dva
pfistavy — ndkladni v Srnojedech a osobni ve Svitkové. Pravé vybudovani plavebniho

stupné Il v Prelouci je pro realizaci pardubickych pristavd podminujici.

Splavna labska vodni cesta I Nesplavny usek Modernizace splavného useku

Pristav Chvaletice

Tynecn. L,

DN

Stupeii Prelouc I Modernizace plavebniho stupné Srnojedy

Kunétice

Pardubice‘:‘/J

Konec vodni cesty

Zacatek uprav

Rozsifeni plavebni drahy Labe

e
(S

=28
L\

Prelouc Srnojedy

[\

g

i

Verejny pristav Pardubiée

Obr. 12: Plan nového plavebniho stupné Il v Prelouci umoZiujiciho splavnost Labe do
Pardubic (zdroj: Reditelstvi vodnich cest CR, 2006)

Potencial pristavu pro mésto i Siroké okoli je obrovsky. Osobni ptistav by
vyznamné pozved| Uroven cestovniho ruchu, nakladni pfistav by predevsim generoval
nova pracovni mista. Nakladni Fi¢ni, Ficné-ndmorni i osobni lodé by tak mohly
z Pardubic plout po celé Evropé. Pardubice by se staly mistem, které dokaZe propojit
dopravu silni¢ni, Zelezni¢ni, vodni i leteckou. Pozitivnim efektem by tedy bylo zvyseni
zaméstnanosti a posileni atraktivity lokality pro investory a prepravce. MoZnost
distribuce nakladd prostrednictvim libovolného druhu dopravy je nespornou vyhodou,
kterd mlze do jedné lokality prildkat vyrobce zcela rozlicnych odvétvi. Proto je

prosazeni realizace projektu splavnéni Labe prioritou nejen mésta Pardubice, ale téz

celého kraje. Dals$i mozné prinosy mohou souviset s realizaci verejného logistického
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centra v souladu s PUR CR 2008. Toto centrum by se mélo nachazet v oblasti Pardubice
— Hradec Krdlové, presna lokalita je tedy prozatim neznama. VLC ma pomoci naplnéni
principu komodality a zaclenit se do struktury evropskych logistickych center (PUR CR,
2008). Je tteba zminit i eventualni pfinosy vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe a jeho
predpokladané napojeni na Labe severovychodné od Pardubic.

Dalsim dulezitym prvkem pro cely region je pardubické letisté, které se nachazi na
jihozapadnim okraji mésta. Jedna se o regionalni letiSté se statutem verejného
mezindrodniho letiSté se smiSenym vojenskym a civilnim provozem. Plvodné Ccisté
vojenské letiSté zacalo byt vyuzivdno pro civilni provoz v roce 1995 diky povoleni
ministerstva obrany. Civilnim provozovatelem letisté je od zacatku spole¢nost East
Bohemian Airport a.s. (EBA), jejimZ vlastnikem je Mésto Pardubice (Letisté Pardubice,
2014). Vzhledem k potencialu letecké dopravy podporovat ekonomicky rdst regionu se
pfitomnost mezindrodniho letisté jevi jako velkd pfileZitost, coz potvrzuje i analyza
spolec¢nosti KPMG zpracovand pro spole¢nost EBA. Tuto analyzu si vyzadala Rada
Pardubického kraje a mésto Pardubice jako podkladovy material pro rozhodnuti o
pfipadné vystavbé nového terminalu pro civilni ¢ast letisté. Na jejim zakladé bylo
rozhodnuto o potfebé vystavby nového terminalu za investice 250 miliond korun v co
nejkratsi mozné dobé (Pardubice, 2013). Analyza porovnala pardubické letisté s dalSimi
regionalnimi letisti v CR (Brno, Ostrava, Karlovy Vary) a vyplyva z ni, Ze Pardubice maji
nejvétsi potenciadl dalsiho rozvoje a tudiz pfiznivého ekonomického vlivu na region.
NejvétSimi vyhodami jsou dojezdova vzdalenost z mésta pouhych 5 km, dobrd dopravni
dostupnost verejnou dopravou, 500 parkovacich mist s parkovnym zdarma a dobra
navaznost na Zelezni¢ni dopravu (l. tranzitni koridor) ¢i na dalnici D11, coZ umozniuje
rychlé spojeni do Prahy. To je vitanym pfinosem hlavné pro zahrani¢ni pasazéry, ktefi
mifi za cestovnim ruchem. ManazZefi a potencidlni investofi se zajmem rozvijet své
aktivity v Pardubickém kraji maji mozZnost pfiletét pfimo do Pardubic, odkud je dalsi
jizda v rdmci kraje po silnici nebo Zeleznici otazkou nanejvys desitek minut cestovniho
¢asu (iDnes.cz, 2013). Casova Uspora a samotna existence letisté je nesporné jednou
z vyhod pfi osloveni potencidlnich investoru. Vedle sféry cestovniho ruchu ¢i podnikani
mUze z rozsireni letisté Pardubice profitovat i oblast kultury a sportu. V neposledni
Fadé je mezi vyhodami pardubického letisté tieba jmenovat jeho polohu v ramci CR

pfiblizné ,,uprostred”.
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Pardubice nemaji bezprostfedni napojeni na ddlnici, D11 z Hradce Krdlové do
Prahy je vzdalend priblizné 20 km. DuleZita je silnice 1/37 spojujici krajské mésto
s Hradcem Krdlové a Chrudimi. Tato tfi mésta tvofi sidelni regionalni aglomeraci,
pficemz zminénd silnice predstavuje jeji pomyslnou osu. Severné od Pardubic u
Opatovic nad Labem silnice 1/37 protind formou mimouroviiové kfizovatky
dobudovanou ¢ast silnice R35, kterd funguje jako privadé¢ na dalnici D11. Zbyvajici
useky R35 smérem na vychod jsou zatim v pfipravné fazi. Vyznamna je pro Pardubice
téz silnice 1/36, kterd umoiniuje vychodnim smérem napojeni na 1/35 v Holicich,
zédpadné zase vede do Lazni Bohdane¢ a dale na dalnici D11. Sir$i oblast kolem
Opatovic nad Labem mad dopravné velky vyznam, po dokonceni planované vystavby
rychlostni komunikace R35 by mélo dojit k prevzeti provozu z pretizené silnice 1/35, coz
patrné povede k oslabeni vazby na Hradec Kralové, nebot jiz nebude nutny prijezd
timto méstem. Z tohoto pohledu nelze vyloucit distribuc¢ni efekt silnice R35. Pardubice
nedisponu;ji silnicnim obchvatem, avSak doprava ve mésté dosahuje zatim Unosné
miry. Pfesto dochazi z ddvodu nutnosti prijezdu méstem k ¢asovym ztratam a vyssi je
také bezpecnostni riziko pro chodce atd. Na zapadnim okraji mésta jiz probéhla prvni
faze rozsiteni stavaijici silnice 1/37 o dalsi jizdni pruh, nebot se do budoucna ocekava
narlst provozu v souvislosti s napojenim na D11 prostrednictvim R35 od Opatovic nad
Labem. Druhd faze by méla byt zahajena v roce 2014 (RSD, 2014a). Pfinosy stavby
budou v plynulosti provozu a snizeni bezpecnostnich rizik. Vychodni ¢ast krajského
mésta by se méla dockat severo-jizniho obchvatu sestdvajiciho z dvou planovanych
projektd — jihovychodniho obchvatu a Useku Pardubice, Trnova — Fablovka — Dubina. |
zde dojde k vyznamné uUspore cestovniho ¢asu, odvedeni veskeré tranzitni dopravy
z centra mésta a zvySeni bezpecnosti se zmensenim negativnich dopadl na Zivotni
prostiedi (RSD, 2014b). lJihovychodni obchvat navic bude dal$im pfinosem pro
pardubické mezindrodni letiSté, které bude jeSté lépe dopravné dostupné. DalSim
planovanym projektem na Uzemi mésta je dostavba mimouroviové krizovatky

Palackého na silnici 1/37 na plnohodnotnou deltovou kfizovatku (RSD, 2013a).

Na Uzemi okresu Pardubice se nachazi dalsi pldnované silniéni stavby, které jsou
vSak zatim ve fazi vyhledavacich studii bez uréeného terminu zahdjeni praci. Progndza

jejich vlivu na regionadlni rozvoj je proto v soucasné dobé irelevantni.
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Z hlediska Zelezni¢ni dopravy je nejvyznamnéjsi trat I. tranzitniho koridoru ¢. 010
z Kolina do Ceské Trebové. DuleZité je téZ spojeni Pardubic s Hradcem Kralové po trati
¢. 031. Vyborna dostupnost Pardubic po Zeleznici je velkou vyhodou z mnoha hledisek
— jedna se o vitany ptinos u investorli, umoznuje denni dojizdku do zaméstnani ¢i do
Skol, ¢imz posiluje postaveni mésta jakozto dominantniho jadra, profituje z ni téz
pardubické letisté. Cesta zletisté na hlavni nadrazi trvd pomoci MHD pouhych
14 minut (IDOS, 2014), odtud se lze dostat vlakem pfiblizné za hodinu do centra Prahy.
Pritomnost Zelezni¢niho koridoru je pozitivem z hlediska prdmyslovych zén, nebot
dobra dopravni dostupnost je pro potencionalni investory jednim z klicovych faktoru

pfi vybéru lokality.

Na zadpadnim okraji mésta Pardubic se nachazi prdmyslova zéna Pardubice — Free
zone + Staré Civice. Jedna se o jiz fungujici primyslovou zénu (vyuZito 56 %), z ¢asti je
jesté ve vystavbé. Ma dobrou dopravni polohu, je pfimo napojena na silnici I/2 vedouci
pres Kutnou Horu do Prahy. Lokalita poskytuje téZz dobrou ndvaznost na dalnici D11.
Severné od primyslové zény vede celostatni Zelezniéni trat ¢. 010 Kolin — Pardubice.
Jde o I. tranzitni Zelezni¢ni koridor. Mezinarodni letisté Pardubice je vzdalené pouhé
2 km. Velky potencidl skytd téz vodni doprava prostiednictvim blizkého Labe.
Vyhledoveé se pocita se splavnénim Labe az do Pardubic, 2 km od primyslové zony je
zamysleno vybudovani koncového pristavu Pardubice. V soucasnosti je nejblizsi verejny
pristav ve 20 km vzdalenych Chvaleticich. Technicka infrastruktura pridmyslové zény je

kompletné dokoncena (RIS, 2011).

Dalsi priimyslovou zénou v okrese Pardubice je dosud nevyuZitd zéna Pardubice —
Pfistav — Multimodalni logistické centrum v ¢asti Srnojedy. Ze severu je vymezena
fekou Labe, zjihu I. tranzitnim Zelezni¢nim koridorem. Po silnici je primyslovd zéna
dostupna po komunikaci /37 ve sméru Hradec Kralové. V navrhu je prelozka silnice 1/2
do Kutné Hory a dale do Prahy s trasou podél jizniho okraje lokality. Vede tudy tranzitni
Zelezni¢ni koridor, v misté je Zelezni¢ni stanice Pardubice — Svitkov. V navrhu je
napojeni Zelezniéni vleckou ze stanice Pardubice — Rosice nad Labem. Necelé 3 km
jiznim smérem se nachazi pardubické mezindrodni letisté. Pro vodni dopravu plati

totéz, co v pripadé zény predchozi (RIS, 2011).
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Posledni priimyslovou zénou v okrese Pardubice je z 22 % vyuzita zéna Prelouc. Je
situovana na jihovychodnim okraji mést, ze severu je ohranicena silnici /2, u niz je
v ndvrhu prelozka s jiznim obchvatem Prelouce, ktera lokalitu protina. Dalnice D11 je
vzdalena pfiblizné 12 km. Z vychodu je zéna vymezena silnici lll. tfidy smér Klenovka.
Jihozdpadni hranice prlmyslové z6ny je vymezena potokem a ucelovymi
komunikacemi. Lokalita ma pfistup k I. tranzitnimu Zelezni¢nimu koridoru vedoucimu
severné, Zelezni¢ni stanice Prelou¢ je situovdna ve vzddlenosti jednoho kilometru.
13 km daleko lezi pardubické mezinarodni letisté. Vodni doprava je zabezpecena
prostfednictvim labské vodni cesty, verejny pfistav Chvaletice je vzdalen 13 km
zapadnim smérem. Vyhledové lze pocitat s 12 km vzdalenym vefejnym pfistavem
Pardubice, dojde-li k realizaci splavné vodni cesty z Pfelouce do Pardubic. Technicka

infrastruktura je kompletni (RIS, 2011).

Pfinosem pro mésto Pardubice i Pardubicky kraj je existence Dopravni fakulty Jana
Pernera. Vyzkumna a védeckd cinnost na poli dopravy a spolupriace s krajskymi
institucemi, firmami a organy verejné spravy je pro dopravni a regiondlni rozvoj

vyhodou.

Ackoli je okres Pardubice svou rozlohou v Pardubickém kraji nejmensi, skyta velky
dopravni potencidl, jsou zde zastoupeny vsSechny zakladni druhy dopravy.
V soucasnosti jsou zfejmé zejména negativni vlivy silniéni dopravy, nebot fada
komunikaci je kapacitné ¢i technicky nevyhovujici a to pfrinasi exhalace, kongesce a
bezpecnostni rizika, citelné také schazi obchvaty obci. Velké pfileZitosti jsou spatfovany
predevsim v pldnovanych projektech, které mohou mit pozitivni efekty na regionalni
rozvoj, predevsim na hospodarsky rlst, snizeni nezaméstnanosti a zvySeni celkové
vyznamnosti regionu (i celého Pardubického kraje), pro néjz je vsoucasné dobé
charakteristicky privlastek tranzitni. Patrné nejvétsi prileZitost ke zméné tohoto stavu

ma letisté Pardubice.
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11.2 Okres Chrudim

Rozloha: 993 km?
Pocet obci / z toho mést: 108 /13

Pocet obyvatel: 104 206

Hustota zalidnéni: 105 osob/km?
Mira registrované nezaméstnanosti: 10,26 %
Délka silnic a dalnic: 999 km
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Obr. 13: Zdkladni dopravni sit okresu Chrudim (zdroj: ArcCR 500, 2013; vlastni ipravy)

Chrudim je druhym nejlidnatéjSim méstem v Pardubickém kraji a tvofi nesouvislou
sidelni aglomeraci s nedalekymi krajskymi mésty Pardubice a Hradec Krdlové. LeZi na
silnici 1/37, kterd se v katastru mésta kfizi se silnici 1/17. Ta vychodnim smérem
zajistuje napojeni na silnici 1/35 u Vysokého Myta, zapadné vede do Caslavi. Chrudim
postrada silniéni obchvat a i vzhledem k tomu, Ze fada vozidel pfes mésto projizdi pri
cesté do Pardubic, je husty provoz palivym problémem. V poslednich nékolika letech

byla v Chrudimi vybudovana fada okruZnich kfiZovatek, coZ vSak problém hustého

65



méstského provozu uspokojivé nefesi. Jde spiSe o zachovani udrzitelné dopravy do
doby, neZ dojde k realizaci planovanych prelozek silnice 1/37. Tento zamér je rozdélen
do dvou projektll, pricemz prvni v Useku Medlesice — silnice I/17 je pravé realizovan.
Ucelem stavby je odvést z Medle$ic a Chrudimi vegkerou tranzitni dopravu a tim sniZit
bezpecnostni a environmentalni dopady méstské dopravy (RSD, 2014c). liini &ast
obchvatu od kfiZzovatky 1/17 do Slatifian je zatim ve fazi pfed vydanim stavebniho
povoleni (RSD, 2013b). Oekavané efekty stavby jsou stejné jako v predchozim piipadé,
tedy environmentdlni a bezpecnostni. Pro Chrudim je vybudovani obchvatu dopravni
prioritou, coz doklada i strategicky plan rozvoje mésta z roku 2003 (Chrudim, 2013). Ve
fazi vyhledavaci studie z roku 2010 je projekt obchvatu mést Hefmanlv Méstec a

Bylany zapadné od Chrudimi (RSD, 2013c).

Asi 2 km jihozapadné od okraje Chrudimi se nachazi verejné vnitrostatni letisté
s travnatou drahou. Sv(j vyznam ma predevsim v oblasti turistického ruchu, nebot
nabizi vyhlidkové lety pro verejnost (Aeroklub Chrudim, 2012). Dalsi vnitrostatni

verejna letisté s travnatou drahou v okrese jsou v Podhofanech a Skutci.

Zelezni¢ni doprava je v Chrudimi zaji$téna prostiednictvim trati ¢. 238 z Hradce
Kralové do Havlickova Brodu a trati ¢. 016 z Chrudimi do Holic. Po prvni zminéné trati
se lze napojit v Pardubicich na |. tranzitni Zelezni¢ni koridor. V Prelouci ztohoto
koridoru odbocuje trat ¢. 015 vedouci do Hefmanova Méstce a Prachovic. Ve Zdarci u
Skutce se styka trat ¢. 238 a ¢. 261, je tedy mozné se dostat z Chrudimi do Svitav.
Faktem je, Ze dopravni polohu Chrudimi sice nelze nazvat nevyhodnou, ale absence
pritomnosti koridord silnicni €i Zelezni¢ni infrastruktury ma pro tak vyznamné
regiondlni centrum negativni dopad. Svou roli sehrdva i blizkost Pardubic, které
»,nasdvaji“ fadu ekonomickych aktivit v okoli na Ukor Chrudimi. U téchto dvou mést lze
demonstrovat vliv Zeleznice na rozvoj sidel. Do poloviny 19. stoleti byla Chrudim
dominantnim centrem regionu, avSak zménu ptineslo napojeni Pardubic na nové
budovanou Zelezni¢ni trat (dnes I. tranzitni koridor). Tim ziskaly Pardubice oproti
Chrudimi komparativni vyhodu a byl zde nastartovan rozvoj prlmyslu v tempu,
kterému dosud vyznamnéjSi mésto nebylo schopné konkurovat. DalSi pfinosy
zprovoznéni Zeleznice v Pardubicich mély podobu spoleéensko-kulturni prestize a

rovnéz lepsSiho administrativné-spravniho postaveni (Kunc, Krylovd, 2005). Vysledkem

66



je dnesni situace, kdy Pardubice poctem obyvatel pfevysuji Chrudim s dopravné méné
vyhodnou polohou a funguiji jako krajské mésto. Dlkazem vlivu Zeleznice je porovnani
velikosti obou mést na mapach z druhého vojenského mapovani, které na nasem
Uzemi probéhlo v letech 1836 — 1852 (Laboratof geoinformatiky UJEP, 2010), coz
doklada obrazek 13:
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Obr. 14: Vyrezy z mapy druhého vojenského mapovdni (1836 — 1852) porovndvajici
tehdejsi velikost mést Pardubice a Chrudim (zdroj: LaboratoF geoinformatiky UJEP,
2010; viastni upravy)

V okrese Chrudim se nachazi dvé pramyslové zony. Jedna z nich leZi v Chrudimi a
sklada se ze dvou casti. Jedna se o casti Chrudim severozapad (SZ), ktera je vyuZita
223 %, a Chrudim severovychod (SV) vyuzitou z 11 %. Priimyslovd zéna SZ se nachazi
na severozapadnim okraji Chrudimi, sousedi se silnici 1/17 vedouci do Caslavi
priblizné 1 km je vzddlena silnice I/37 do Pardubic. Primyslova zéna SV se nachazi na
severovychodnim okraji zastavéného uzemi mésta Chrudim, rovnéz od ni je silnice 1/37
vzdalena asi 1 km. Sousedi se silnici lll. tfidy smérfujici na Vestec. Zéna SZ je napojena
zelezniéni vleckou na celostatni trat ¢. 238 z Pardubic do Havlickova Brodu, stanice
Chrudim zastavka je vzdalena asi 1,5 km. Zéna SV je v tésné blizkosti Zelezniéni trati
€. 016 vedouci z Chrudimi do Borohradku. Dostupnost koridorové traté, presnéji
Zeleznicni stanice Pardubice hlavni nadrazi, je asi 12 km. Verejné vnitrostatni letisté
Chrudim je z obou lokalit vzdalené 2, respektive 6 km. Mezinarodni verejni letisté
Pardubice se nachazi ve vzdalenosti asi 12 km. Stejné daleko by se mél nachazet

zamysleny vefejny pfistav Pardubice, avSak splnéni podminky splavnéni Labe do
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Pardubic je prozatim nejisté. Ri¢ni pFistav Chvaletice déli od primyslové zény 35 km

(RIS, 2011).

Druhd primyslovd zdéna okresu Chrudim se nachazi v Hlinsku a je dosud
nevyuzivana. LeZi na severozdpadnim okraji zastavéného uUzemi Hlinska pobliz dalsi
rezervni priimyslové zény mensiho rozsahu a Zelezni¢ni stanice Hlinsko. Z jihu je zéna
vymezena celostatni Zelezni¢ni trati ¢. 238 ve sméru Rosice nad Labem — HavlickGv
Brod. Silnice 1/34 je od zény vzdalena asi 1,5 km, napojeni na ni je zprostfedkovano
silnici 11/343 a navazuijici silnici 1ll. tfidy. Pfimé napojeni na silnici 1/34 by bylo mozné
v pfipadé realizace severozdpadniho obchvatu meésta, ktery by lokalitu mijel jizné.
Nejblizsi dalnice D1 u Jihlavy je vzdalena 47 km, k planované rychlostni komunikaci R35
u Litomysle by vzdalenost Cinila pfiblizné 50 km. Mezindrodni letiSté Pardubice se
nachazi 40 km od primyslové zony, verejné vnitrostatni letisté Skutec je v dosahu asi
15 km. Pro vodni dopravu je mozno v budoucnu eventualné pocitat s vyuzitim Labské

vodni cesty a pfistavu Pardubice, ktery by byl ve vzdalenosti asi 42 km (RIS, 2011).

Silni¢ni sit okresu Chrudim ma spise regionalni dlleZitost pro napojeni na patefni
komunikace celostatniho vyznamu. Velky vyznam ma silnice /37, ktera spojuje kraje
Kralovéhradecky a Vysocina. DuleZitost této komunikace doklada mnoizstvi jiz
realizovanych nebo planovanych projektd, které maji predevsim umoznit adekvatni
dopravni propustnost komunikace s vyhledem na realizaci rychlostni silnice R35. Tim
by mél vyznam silnice 1/37 jesté vzrist a lze konstatovat, Ze provoz v Chrudimi by za
stavajiciho stavu prekrocil hranici Unosnosti, proto je pocitano s obchvatem, ktery se jiz
zCasti realizuje. Vedle zvySeni provozu a s tim spojenymi negativnimi dopady by mohly
nastat i pozitivni efekty, zejména v sektoru sluzeb (ubytovani, prodej pohonnych hmot,
pohostinstvi, apod.). Z hlediska nezaméstnanosti se jednd o pomérné problémovy
region, coz je Castecné dan za restrukturalizaci primyslu a téZ geografickou polohu
mimo hlavni dopravni tahy. Okres Chrudim je jediny v kraji, kterym neprochazi dlilezita
silnice 1/35. Ani planovana trasa rychlostni silnice R35 do Uzemi okresu témér
nezasahuje. Timto faktem trpi téZz primyslové zény, které pro velké investice pfilis
atraktivni nejsou. Jisté pfilezitosti skyta sektor turismu a rekreace, jihozapadni hranice
okresu protind CHKO Zelezné hory. V okrese Chrudim je pét méstskych pamatkovych

z6n (Ndrodni pamdtkovy ustav, 2014) — HefmanUv Méstec, Chrast, Chrudim, LuZze a
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Skute¢ — Predhradi. S vyjimkou LuZe se vSechny nachazi na Zelezni¢ni trati, nabizi se
tedy moznost prilakat do oblasti turisty a ndsledné jejich pritomnosti vyuzit pro dalsi
mozné ekonomické ¢i podnikatelské aktivity. Mésto LuZe sice Zeleznici nedisponuje,

jisté prinosy mu vsak prinasi existence Hamzovy lécebny pro déti a dospélé.

11.3 Okres Svitavy

Rozloha: 1379 km?
Pocet obci / z toho mést: 116 /7
Pocet obyvatel: 104 971
Hustota zalidnéni: 76 osob/km?
Mira registrované nezaméstnanosti: 11,53 %
Délka silnic a dalnic: 918 km
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Obr. 15: Zdkladni dopravni sit okresu Svitavy (zdroj: ArcCR 500, 2013; viastni upravy)
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Okres Svitavy je svou rozlohou nejvétsi v Pardubickém kraji. Zaroven jde o
problémovy region z hlediska dlouhodobé vysoké nezaméstnanosti, kterd po vypuknuti
hospodarské krize od roku 2009 neklesla pod hranici 11 %. Nejvétsi mira registrované
nezaméstnanosti je v obvodech ORP Svitavy a Moravska Trebovad, zaroven jde o dvé
nejvyssi hodnoty ze vSech ORP Pardubického kraje (Integrovany portdl MPSV, 2012).
Obé mésta se dodnes zcela nevyporadala s problémem upadku textilniho primyslu,
ktery mél v jejich pripadé velkou tradici a byl katalyzatorem hospodarského ristu.
Zbytek okresu ma spiSe zemédélsky charakter, proto je pomérné obtizné vyraznéji
stimulovat hospodarsky rist a okres Svitavy je zafazen mezi hospodarsky slabé regiony
se soustifedénou podporou statu (Businessinfo, 2007). Dopravni poloha a predpoklady
pozitivniho plsobeni dopravy na regionalni rozvoj jsou pfitom v okrese Svitavy dobré.
Okresni mésto Svitavy ma idealni polohu jak z hlediska dopravni sité, tak i vzhledem
k tzemi, kde lezi v jeho pfiblizném stfedu. Méstem pfimo prochazi silnice 1/43 smérem
na Brno, kterd je plvodcem velké zatéze z tranzitni dopravy. Zastavéna plocha mésta je
pfitom protahlého charakteru v severo-jiznim sméru, pficemz vytizend komunikace
prochazi méstem v celé jeho délce vice nez 6 km. Ve stfedu mésta silnice 1/43 protina
prostfednictvim okruzni kfiZovatky silnici I/34 vedouci na Havlickiv Brod. V centru
mésta tak vznikaji v dopravni Spicce kongesce. Tento problém by méla vyresit
planovana prelozka 1/43, ktera by tranzitni dopravu odvedla od Hradce nad Svitavou
mimo mésto podél jeho vychodniho okraje. Severné od Svitav prochazi silnice 1/35, na
kterou by se zminéna prelozka méla napojit — vyhledové se pak pocitd s napojenim na
planovanou rychlostni komunikaci R35, ktera v nejblizsSim okoli Svitav témér kopiruje
stavajici silnici 1/35. Obchvat Svitav je vsak teprve planem ve fazi vykupu pozemki a
jesté pred vydanim stavebniho povoleni (RSD, 2013d). Svitavy vedle dobré dostupnosti
po silnici mohou tézit z pfitomnosti I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, lezi na trati
¢. 260 ve sméru Ceska Trebova — Brno. Ze Svitav vede regionalni trat ¢. 261 do Zdarce u
Skutce a je duleZita zejména pro spojeni s Polickou leZici téZ na silnici 1/34. Ta méstem
prochazi, avSak provoz je na pfrijatelné Urovni a s obchvatem Policky se v souéasné
dobé nepocita. Silnice 1/35 od Svitav pokracduje do Moravské Trebové a déle do
Olomouckého kraje, jeji vyznam nejen z hlediska tranzitni dopravy byl jiz zminén vyse.
Do Moravské Trebové vede regionalni Zelezniéni trat ¢. 017 z Ceské Trebové, aviak

primé spojeni se Svitavami chybi. Proto zlstava komunikace 1/35 hlavni dopravni
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tepnou pro zprostfedkovani vazeb obou mést. V okrese Svitavy probéhla po roce 1989
na 1/35 v Useku Litomy3sl — Moravska Trebova fada opatieni pro zlepseni plynulosti
provozu. Jednd se o obchvat Moravské Trebové, estakdadu a tunel na Hiebdi a obchvat
Janova u Litomysle, ktery bude vyhledové slouzit jako levd polovina silni¢niho télesa
planované R35. Tento Usek duleZité dopravni tepny v okrese Svitavy je pomérné
bezproblémovy, situace je horsi v ptipadé Litomysle, kterou silnice prochazi a dochazi
tak k negativnim vlivim na Zivotni prostfedi a ohroZeni obyvatel. ZlepSeni nelze
v nejblizsich letech ocekavat, nebot obchvat Litomysle planovany neni. Tranzitni
dopravu z mésta by méla odvést az rychlostni komunikace R35, o jejimz vedeni severné
od mésta se nyni vedou spory. Usek okolo Litomysle Ize oznaéit za momentalné
nejproblematictéjsi na celé trase mezi obcemi Casy a Staré Mésto u Moravské Trebové.
Jelikoz dle navrhu ma silnice R35 obchazet Litomysl severné ve vzdalenosti priblizné
1 km od zastavené casti, hrozi zde uUtlum nékterych ekonomickych aktivit, které ve
mésté generuje soucasny provoz na silnici 1/35. Jedna se vSak o domnénku, kterd
nemusi byt v redlu naplnéna, zatimco pozitivni efekt zklidnéni dopravy ve mésté bude
nesporny. V pripadé Moravské Trebové by pladnovana R35 méla vést jesté dale od
mésta, vice nez 3 km od jeho severniho okraje. Vzhledem k tomu, Ze jiz nékolik let
funguje obchvat mésta a vyraznéjsi dopady na ekonomicky rozvoj z hlediska odlivu
dopravy z mésta nebyly zaznamenany, nelze ocekdavat odsavaci efekt komunikace R35
v takové mire jako v pfipadé Litomysle, kde je prljezd méstem prozatim nutnosti.
V oblasti Starého Mésta u Moravské Trebové je na R35 planovano napojeni rychlostni
komunikace R43, ktera je vSak pouze ve fazi studii a pfiprav, proto je jeji zprovoznéni
otazkou spise desetileti. Tato komunikace je velmi potfebnd, nebot stavajici silnice 1/43
spojujici Kraliky (hranice s Polskem) a Brno je technicky i kapacitné nevyhovujici hned
v nékolika uUsecich. Navic by tato stavba mohla pfinést oZiveni hospodarského rlstu
v regionu Jevitska, ktery je vnitfni periferii bez kvalitni dopravni infrastruktury,
nicméné planovand trasa R43 by méla prochdzet v bezprostiedni blizkosti Jevicka.
Jednd se 0 mésto s nevyhodnou dopravni polohou mimo hlavni silniéni tahy a s absenci
vlakového spojeni, nebot vsoucasné dobé neni mistni Zeleznicni trat dopravné
obsluhovana. Rovnéz Jevicko je prikladem dopravniho vlivu na rozvoj sidla ¢i regionu.
Pfi svém zaloZeni bylo situovano na kfizovatce dvou obchodnich stezek, coz

predstavovalo predpoklad budouciho rozvoje. Dllkazem je velkoryse feSené ndmeésti,
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které odpovidalo tehdejsi vyznamnosti Jevicka s o¢ekdavanim jejiho udrzeni i posileni.
Postupné vsak doslo k odklonu kupeckych stezek a mésto se ocitlo mimo vyznamné
dopravni tahy. S ndslednym Upadkem se Jevicko a jeho okoli nedokazalo vyrovnat
prakticky dodnes, cestovni ruch nema pro vyraznéjsi stimulaci hospodarského rlstu
dostatecny potencial, region je prevdiné agrarni a lokalita je bez dobré dopravni
dostupnosti neatraktivni pro pripadné investory. Nadéje vkladané do rychlostni
komunikace R43 jsou tedy pomérné velké. Jiz realizovanou stavbou je obchvat
Opatova, ktery byl zprovoznén v listopadu 2011. Jednd se o prelozku silnice 1/43,
vyrazné se tak urychlila cestovni doba a v obci doslo k viditelnému zklidnéni dopravy

(RSD, 2013e).

Z letecké dopravy v okrese je tfeba zminit verejnd vnitrostatni letisté ve Starém
Mésté u Moravské Trebové a v Policce. Jedna se o mala letisté, kterda mohou castecné
prispét k podporeni cestovniho ruchu poskytovanim sluzby vyhlidkovych letll apod.
Letisté ve Starém Mésté disponuje asfaltovou pristavaci drahou (Aeroklub Moravskad
Trebovd, 2013) a jeho geografickd poloha v tésné blizkosti napojeni planovanych
rychlostnich silnic R43 a R35 skyta potencial budouciho rozvoje a mozné ekonomické

pfinosy pro nedalekou Moravskou Trebovou.

DulleZité jsou pro okres primyslové zdny, které alespon c¢astecné pomahaji
vytvareni novych pracovnich mist a pfisunu financnich prostfedk( do rozpoctl mést.
Silnou strankou je ve vétsiné pripadl dobrd dopravni dostupnost. Ve Svitavach se na
severovychodnim okraji mésta v casti Moravsky Lacnov nachdzi ¢astecné vyuzita
primyslova zéona Paprsek. V jeji blizkosti je silnice 1/43 a bezprostfedné sousedi s
I. tranzitnim Zelezni¢nim koridorem. Pfislibem do budoucna muiZe byt planovand
prelozka silnice 1/43, ktera by prochdazela zapadné okolo zény. Technicka infrastruktura

je dokoncena (RIS, 2011).

Druhd c¢astecné vyuzitad pramyslova zéna Bendatska se nachazi na vychodnim okraji
Litomysle pfFi vypadovce /35 smérem na Svitavy. Zelezniéni stanice Litomy3l se nachazi
asi 3,5 km daleko, odtud vede regionalni koncova trat ¢. 018 do Chocné, kde se
napojuje na |. tranzitni Zelezni¢ni koridor. Komplikaci do budoucna mize byt
paradoxné vybudovani rychlostni komunikace R35, kterda by Litomysl obchazela

severné ve vétsi vzdalenosti, a napojeni stavajici zény by muselo byt feSeno
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prostfednictvim privadéce na delsi vzdalenost. Asi 55 km déli zénu od verejného
mezindrodniho letisté v Pardubicich, v okruhu do 20 km se nachdzi verejna vnitrostatni
letisté Vysoké Myto, Usti nad Orlici a Skute¢ (RIS, 2011). Pfes soucasnou dobrou
dopravni dostupnost obou primyslovych zén se je doposud nedafi zcela zaplnit.
Pricinou je tak spiSe méné atraktivni podnikatelské prostfedi zplsobené nevhodné

zvolenou politikou mést.

Jina situace je v Moravské Trebové, kde je primyslova zona na zdpadnim okraji
méstské zastavby zcela vyuZita a mésto v jeji blizkosti uvazuje o vybudovani nové zény
o stejné velikosti. Dosud zde plsobi sedm firem, které zaméstnavaji pres 420 lidi. Firmy
ve mésté proinvestovaly pfriblizné 700 miliond K¢ (Svitavsky denik, 2013). Lokalita
stavajici i zamyslené pramyslové zény je v blizkosti silnice 1/35, vyhodou je, Ze neni
nutny prijezd méstem. Zelezniéni stanice Moravska Trebova je vzdalena asi 2 km, vede
odtud trat ¢. 017 do Trebovice v Cechach, kde se napojuje na Ill. tranzitni Zelezniéni

koridor.

Posledni priimyslova zéna se nachazi v Poli¢ce na severnim okraji mésta v blizkosti
silnice 11/360, kterd umoznuje napojeni na silnici 1/34. V blizkosti je Zeleznicni stanice
Poli¢ka, trat €. 261 ze Svitav do Zdarce u Skutée vymezuje jizni ¢ast primyslové zény.
Ve mésté vladne priznivé podnikatelské prostfedi a zéonu se dafi zaplhovat
(Policka, 2013). Jednd se tedy o efektivni projekt pro podporu priamyslu a
zaméstnanosti, ackoli napf. oproti zéné Paprsek ve Svitavach je dopravni dostupnost
lokality horsi. Potvrzuje se tvrzeni Banistera a Berechmana (2000), Zze pro dosazeni
ekonomického rozvoje je tfeba vhodné zkombinovat vSechny nasledujici faktory:
ekonomické predpoklady; investice; organizacni a manazerskou strukturu v kombinaci

s podpUrnou politikou.

Okres Svitavy mda dobrou dopravni polohu, protinaji ho tfi dileZité komunikace
prvni tfidy stykajici se ve Svitavach, ddle tranzitni Zelezni¢ni koridor a v budoucnu by u
Moravské Trebové méla vzniknout kfizovatka rychlostnich komunikaci celostatniho
vyznamu R35 a R43. Tyto dopravni tepny by mohly mit pozitivni pfinosy pro
hospodarsky problémovou vychodni ¢ast uzemi, tedy Moravskotfebovsko a Jeviésko,

Litomysli zase R35 vyznamné ulevi od tranzitni dopravy.
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11.4 Okres Usti nad Orlici

Rozloha: 1267 km?
Pocet obci / z toho mést: 115/10
Pocet obyvatel: 139 026
Hustota zalidnéni: 110 osob/km?
Mira registrované nezaméstnanosti: 9,04 %
Délka silnic a dalnic: 895 km
4 civilni letiste
— silnice [.tfidy
— silnice Il tfidy
- sidla plochy
elektrifikovana zeleznice R

------------ neelektrifikovana zeleznice =
el Zamberk

e V

Obr. 16: Zdkladni dopravni sit okresu Usti nad Orlici (zdroj: ArcCR 500, 2013; vlastni
upravy)

Okres Usti nad Orlici je jedinym pfihraniénim okresem v Pardubickém kraji.
Hranice s Polskem se nachazi v jeho severovychodni ¢asti a dopravni spojeni zajistuje
silnice 1/43 vedouci pres Lanskroun do Kralik(, odkud dale pokracuje do polského
Miedzylesie. Deltovitou strukturu komunikaci prvni tfidy dotvafi silnice 1/14 od Ceské
Trebové smérem na Nachod a severné poloZzena silnice I/11 vedouci z Tfince do Hradce

Kralové (s navaznosti na dalnici D11) a ddle do Podébrad. Silnice 1/11 je dllezZita paterni
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komunikace nadregionalniho vyznamu umoZfujici spojeni severni Moravy a Cech,
v Pardubickém kraji prochazi mésty Jablonné nad Orlici a Zamberk. Silnice 1/14 je
jakousi severni alternativou 1/35, ktera v okrese Usti nad Orlici prochazi jen malou ¢asti
na jihozdpadé pres Vysoké Myto. Na této silnici le?i také Ceska Trebovd, coi je
vyznamny Zeleznicni uzel. Trat ¢. 010 (I. tranzitni Zelezni¢ni koridor) se zde rozdéluje,
pokracuje smérem do Brna pres Svitavy (trat ¢. 260) a vychodné smérem do Olomouce
(trat &. 270). U Trebovice v Cechach odbocuje regiondlni trat & 017 do Moravské
Trebové. Trat Zelezni¢niho koridoru pokraéuje z Ceské Trebové pres Usti nad Orlici a
Chocen. V Usti nad Orlici se napojuje trat ¢. 024 dilezita z hlediska spojeni s Polskem.
Tato trat je soucasti evropské dohody AGTC o kombinované prepravé, spada tedy do
sité TEN-T (Ministerstvo dopravy, 2010). V Chocni odbocCuji dvé regiondlni trati, do
Litomysle pres Vysoké Myto vede trat ¢. 018; do Tynisté nad Orlici sméfuje trat ¢. 020.
Zde se napojuje na trat ¢. 021 spojujici Letohrad a Hradec Kralové. Zelezniéni sit je
v okrese Usti nad Orlici pomérné hustd, vyznamna je role Ceské Trebové jako
zelezniéniho uzlu, kde dochazi k prestupu cestujicich a manipulaci s nakladem.
Privedeni Zeleznice do mésta v poloviné 19. stoleti mélo vyrazny vliv na jeho dalsi
rozvoj, coz se dnes projevuje napf. na poctu obyvatel, ktery je vyssi neZ v pripadé

okresniho mésta Usti nad Orlici. Jedna se o jediny takovy pfipad v Pardubickém kraji.

V Ceské Trebové se vedle vlakového nadrazi nachazi kontejnerovy terminal
spolecnosti Metrans. Svlij provoz zahadjil termindl na zacatku roku 2013, v soudasnosti
zaméstnava asi 60 lidi, ovSem s planovanym rozsifenim je ocekdvan dalsi narUst
pracovnich mist, a to i v ndvaznych sluzbach (iDnes.cz, 2013). Firma Metrans hodla do
mésta premistit i své sidlo a v horizontu asi deseti let poskytnout na 600 novych
pracovnich mist a dalSich 1400 pracovnich pozic nabidnout zprostfedkované
v ndvaznych sluzbach (iDnes.cz, 2013). Pokud se tak stane, lze predpokladat dalsi
narQist poctu obyvatel ve mésté a jesté vétsi vyznam Zelezni¢niho dopravniho uzlu

Ceska Trebova.
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Obr. 17: Kontejnerovy termindl Metrans v Ceské Trebové (zdroj: Ceskotfebovsky denik,
2013)

Z pohledu silni¢ni dopravy je nejvyznamnéjsi zminéna silnice 1/14, ktera prochazi
méstskou zastavbou a plsobi zde negativné. Komunikace je ve mésté Uzkd a nema
patficné smérové parametry. Plan obchvatu mésta vSak ma podobu pouze vyhledavaci
studie pro prelozku 1/14, ktera fesi tfi navriené varianty vedeni trasy od kfiZzovatky na

silnici 1/43 az po Dlouhou Tfebovou.

Usti nad Orlici je situovano podobné jako Svitavy pFiblizné v centru okresu. Stejné
jako nedalekou Ceskou Trebovou jim prochazi silnice 1/14, aviak prdjezd méstem je
vyifeSen mnohem lépe a komunikace ma dostate¢nou propustnost. Tuto komunikaci
prakticky kopiruje I. tranzitni Zelezni¢ni koridor (trat ¢. 010), blize centru mésta je
situovana zastavka Usti nad Orlici — mésto a pfi zapadnim okraji je umisténa Zelezni¢ni
stanice. V soucasné dobé probihd modernizace Zelezni¢niho uzlu Usti nad Orlici,
hlavnim divodem je odstranéni prekazek zplsobujicich omezeni prajezdni rychlosti na
maximalnich 70 km/h. Dale dojde k modernizaci stanice a vybudovani novych
nastupist, vznikne nova budova prednadraZi. Cely projekt by mél byt dokoncen
v bieznu 2015 (Ceskd televize, 2014). Pfivedeni Zelezniéni trati v poloviné 19. stoleti
znamenalo i zde zahajeni procesu industrializace, nejvétsi zastoupeni ma textilnictvi a

strojirenstvi.

Pro okres jsou duleZité predevSim v jeho severni ¢dsti i silnice Il. tfidy, které
zajistuji dostupnost lyzarskych stredisek v Orlickych horach a podhdri Jesenikd pfi
hranici s Polskem. Dopravni infrastruktura je vtéchto lokalitdch uzplsobena

zvy$enému provozu, komunikace jsou SirSi a nachazi se zde velka parkovisté. Rekreace
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a turistika prevainé vzimnim obdobi je pro region vyznamnym ekonomickym
pfinosem, proto je podminkou kvalitni silni¢ni sit. V severovychodni ¢asti okresu byl
v roce 2010 otevien nejmodernéjii lyZarsky areal Orlickych hor Skipark Cervend Voda
(Skipark Cervend Voda, 2014). Vyhodou je pomérné dobra dopravni dostupnost po
silnici 1/43. Predpoklada se, Ze se zprovoznénim rychlostni komunikace R35 dojde
k posileni dllezZitosti silnice 1/43, proto je v soucasné dobé provadéna vyhledavaci
studie za ucelem nevrZeni variant vedeni prelozky 1/43 a zajisténi Uzemni ochrany
koridoru mezi Lanskrounem a Dolni Lipkou u hranic s Polskem. Snahou je vyhnout
v maximalni mozné mire stavajici zastavbé, prelozka by tedy plnila i funkci obchvatt
obci, kterymi soucasnd silnice 1/43 prochdzi (RSD, 2013f). Kvalitn&j$i dopravni sit
v kombinaci se zimnimi sporty by mohla regionu pfinést pozitivni efekt ve formé

ekonomického rozvoje.

Lanskrouna se tyka i dalsi silniéni projekt ve fazi vyhledavaci studie, kterym je
spojeni mésta s planovanou komunikaci R35 u Mladéjova na Moravé. V soucasné dobé
je spojeni ke stavaijici silnici 1/35 v Moravské Trebové uskutecnovano predevsim po
silnici 111/36810 pres Rychnov na Moravé (RSD, 2013g). | tato planovana stavba viak
prozatim nema pro podrobnéjsi analyzu dostateénou relevanci, nebot vyhled je znaéné

nejisty.

V okrese Usti nad Orlici se nachdzi tfi vnitrostatni vefejna letisté. Dvé letisté
s travnatou pristavaci plochou jsou v Zamberku a Usti nad Orlici. Ve Vysokém Myté je
letiSté se zpevnénou drahou, provozuji se zde vyhlidkové lety a vycvikové kurzy na
ovladani vétrona (Aeroklub Vysoké Myto, 2013). Vedle letisté je situovan jesté
autodrom funguijici jako vycvikové stfedisko pro ovladani motorovych vozidel a jako
motokarovy zavodni okruh (Autodrom Vysoké Myto, 2006). Tato kombinace je pro
mésto prinosem, z poraddani zdvodu ci vycvikovych kurz( Ize ekonomicky profitovat,
plusem je téz bezprostredni blizkost silnice 1/35. Planovana rychlostni komunikace R35
by méla Vysoké Myto mijet jizné. Prozatim je nutny prijezd méstem, avSak dopravni
situace zde neni pfilis komplikovana a jedinym problémem zlstdva vysokd dopravni

zatéz, jako ostatné na vsech uUsecich vytizené silnice 1/35.
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Priimyslové zény se v okrese nachazi, mensi z nich disponuje Usti nad Orlici. Zéna
Hylvaty je dostupna ze silnice 1/14, kterd ji priblizné stfedem protind. Zaroven ji

pfiblizné kopiruje I. tranzitni Zelezniéni koridor (Usti nad Orlici, 2013).

V Ceské Trebové se nachazi primyslova zéna Borek o rozloze necelych 20 ha. Je
prozatim nevyuZita, vznikla vroce 2013 vedle kontejnerového terminalu firmy
Metrans, avSak mésto jednd se investory, jejichz podnikatelska ¢innost by méla byt
propojena s provozem terminalu Metrans (vz24.cz, 2013). Dopravni dostupnost je
dobra diky silnici 1/14 a tésné blizkosti Zelezniéni stanice Ceska Tirebovd a ndkladniho
nadrazi. Celd oblast nadrazi, terminalu a prdmyslové zény by tak byla strategickou

oblasti z hlediska rozvoje mésta i regionu.

Ve Vysokém Myté jsou dvé pramyslové zony, Jihovychod a Severozapad. Zéna
Jihovychod se rozklada pti vypadovce 1/35 a je vyuzita z9 %. Navrzeno je budouci
napojeni na rychlostni komunikaci R35. Jihozapadné kolem ni prochazi Zelezni¢ni trat
¢. 018 do Litomysle, Zeleznicni stanice Vysoké Myto je vzdalend asi 2 km. Napojeni na
koridorovou trat je mozné v 9 km vzdalené Chocni. Druhd zéna je dosud nevyuzita a
lezi na severozapadnim okraji zastavéného Uzemi mésta. Z vychodu je vymezena silnici
I/35 a Zeleznicni trati ¢. 018, ze zapadu pak trasou navrhované prelozky silnice 1/35,
ktera bude tvorit obchvat mésta. Obé zény jsou vzdaleny necelych 40 km od
mezinarodniho verejného letisté v Pardubicich, v dosahu do 20 km jsou verejna
vnitrostatni letité Usti nad Orlici a Skuteé. V dlouhodobém vyhledu je potencidlni
vazba na vodni koridor Dunaj — Odra — Labe a vefejné pfistavy Ceska Trebovd a

Pardubice (RIS, 2011).

Okres Usti nad Orlici nabizi $iroké moznosti pro potencidlni rozvoj. Jedna se
predevsim o prileZitosti spojené s Zelezni¢ni dopravou ¢i s nabidkou rekreace zejména
v zimnim obdobi. Vyhledové by uzemim mohl prochazet vodni koridor Dunaj — Odra —
Labe a patrné by doslo k posileni dopravniho vyznamu Ceské Trebové, ktera by se

mohla stat strategickym logistickym centrem nadregionalniho vyznamu.
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12. Syntéza poznatkl pfipadové studie

V Pardubickém kraji byla realizovana fada investic do dopravni infrastruktury.
V ptipadé silni¢ni dopravy Slo vétSinou o prelozky stavajicich komunikaci vedoucich
zastavénym Uzemim. Obchvaty obci maji vSeobecné zndmé pozitivni efekty — odvedeni
tranzitni dopravy z obce vede ke zlepSeni Zivotniho prostredi (snizeni emisi, hluku,
vibraci) a k zvySeni bezpecnosti obyvatel. Tyto efekty jsou viditelné, popf. jistym
zpUsobem méritelné. Sekundarni efekty téchto staveb vyjdou ¢asto najevo az pfi SirSim
posouzeni daného Uzemi v kontextu vSech procest v ném probihajicich. Napf. zklidnéni
dopravy v obci diky zprovoznéni obchvatu mize skokové zvysit atraktivitu lokality pro
bydleni a nasledné je zde iniciovan proces suburbanizace. Pfi aktivnim postupu je
snahou politikl podpofit dopravnimi investicemi hospodarsky rozvoj. Je vsak treba
analyzovat a usmérnovat i dalsi oblasti mimo dopravu. Od investice do primyslové
z6ny s perfektnim napojenim na dopravni sit je zpravidla oekavan pfiliv investord a
jistota ekonomického rastu. Bylo vsak prokazano, Zze bez podpurné politiky je
pozadovany ekonomicky rozvoj nedostatecny, ¢i dokonce nenastane vibec. Prikladem,
Ze doprava je sice nezbytny, avSak samostatné nepostacujici faktor regionalniho ci
ekonomického rozvoje, je porovnani prlimyslovych zén ve Svitavach a Moravské
Trebové. Svitavskda zdéna nabizi dostupnost po silnici prvni tfidy a pritomnost
tranzitniho Zelezni¢niho koridoru s napojenim vleckou a blizkosti Zelezni¢ni stanice.
Moravskotrebovska zéna leZi sice téZz vyhodné v blizkosti komunikace prvni tfidy, ale
Zelezni¢ni doprava nabizi pouze regionalni trat se stanici na opa¢ném konci mésta.
Pfesto se sem na rozdil od prliimyslové zény ve Svitavach podafilo investory prildkat a
zénu zcela zaplnit. Pfipad( nedspésnych priimyslovych zén je znamo mnoho, nabidka
Casto prevysuje poptavku a bez motivacni politiky, vyreSenych majetkovych poméru a
pfiznivého podnikatelského prostredi v dané obci neni Uspéch zény zarucen ani pres
relativné dobrou dopravni dostupnost. Presto |ze povaZzovat stavajici prGmyslové zény
v kraji za prevainé efektivni ndstroje podpory hospodarského ristu ¢i tvorby novych

pracovnich mist.

Diky své velikosti, celoevropskému vyznamu a moznym pfinosim pro regiony,
kterymi povede, je projekt vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe velikou pfilezitosti

pro budouci rozvoj Pardubického kraje. Ackoli je zatim dokonceni tohoto letitého
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zaméru znacné nejisté zejména kvuli nevyjasnéné otdzce investora, mélo by se
pfi planovaci Cinnosti s timto dilem nadale pocitat a napf. nerusit Uzemni ochranu

navrhované trasy vodni cesty.

Podobné dulezitym planem ve vodni dopravé je splavnéni Labe do Pardubic. Na
této Upravé vodni cesty zavisi projekt vybudovani ndkladniho a osobniho pfistavu
v Pardubicich. Z Pardubic by se tim stal dopravni uzel nadnarodniho vyznamu
disponujici letiStém, pristavem, Zelezni¢nim tranzitnim koridorem a napojenim na
dalnici. Diky poptavce po kvalifikované pracovni sile se u pfistavu predpoklada

z hlediska zaméstnanosti generativni efekt.

Vyznamny dopravni prvek, ktery region Pardubicka zfetelné ovliviiuje jiz nyni, je
mezindrodni letisté Pardubice se smiSenym vefejnym a vojenskym provozem.
Kombinace vyborné dopravni dostupnosti po silnici i Zeleznici, vyhodné geografické
polohy v rdmci CR, ale té7 zdanlivych mali¢kosti jako napf. bezplatné parkovani, ¢ini
z Pardubic jedno z nejperspektivnéjich letist v CR. Mnoistvi pfepravenych cestujicich
dosahlo v roce 2013 svého dosavadniho maxima, pficemzZ vyraznéjSimu nardstu brani
v soucasnosti zejména kapacitni limity odbavovaciho terminalu. Proto je podporovana
stavba nového terminalu, jehoZ pfinosy potvrdila vypracovana studie. Mély by mit
podobu ekonomického zisku spojeného s cestovnim ruchem a ndvaznymi sluzbami.

Soucasné je eventudlni zanik civilniho leteckého provozu na letiSti Pardubice jednou

z nejvétsich hrozeb pro budoucnost celého kraje.

Na pfikladu Jevi¢ska Ize demonstrovat tvrzeni Touska (2008), ze doprava formuje
utvareni sidelni a hospodarské struktury na vsech hierarchickych drovnich. Historicky
odklon kupeckych stezek mél za disledek oslabeni pozice Jevic¢ka, nasledna stagnace
dopravni sité na Jevi¢sku predurcily region k soucasné pozici vnitini periferie. V tomto
pfipadé Ize dopravu oznacit za chybéjici, avsak pfitom nutny rozvojovy faktor. Opacny
pfipad nastal u Pardubic, kde Zeleznice nastartovala hospodarsky rlst spojeny

s rozvojem pramyslu.

Z hlediska nakladni dopravy je pfinosem pfitomnost Zelezni¢niho kontejnerového
termindlu Metrans v Ceské Trebové. Mésto tim posililo svou pozici vyznamného
dopravniho uzlu CR a vzhledem k plantm na dali rozsifeni termindlu Ize pfedpokladat

pozitivni vliv na zaméstnanost v regionu, pfipadné zvydeni poctu obyvatel Ceské
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Trebové. V kombinaci s probihajici modernizaci zelezniéniho uzlu v nedalekém Usti nad
Orlici je zdGraznén vyznam Zelezni¢ni dopravy zejména pro jizni ¢ast okresu. V severni
¢asti uzemi lze potencial spatfovat v rozvoji lyZarskych stredisek Orlickych hor, coz vsak
musi byt doprovazeno dobrou dopravni dostupnosti a pfipadnymi investicemi do
dopravni infrastruktury. Z toho pohledu jsou vyznamné silnice 1/43 a I/11, ale také

silnice Il. tridy, které se napojuiji.

V soucasné dopravni infrastruktuie Pardubického kraje hraji nejdulezitéjsi roli
patefni komunikace silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy, za které lze oznadit silnici 1/35 a
I. tranzitni Zelezni¢ni koridor. Vzhledem ktomu, Ze Pardubicky kraj ma tranzitni
charakter a umozZiuje severni spojeni Moravy s Prahou, je ukolem dopravni politiky
prijezd regionem co nejvice zrychlit a odvést tranzitni dopravu z mést. Protichdné
ovsem puUsobi regiondlni politika, jejiz snahou je do oblasti kraje neustale privadét lidi a
udrzet je zde, coz jim dava moznost aktivné ovliviiovat ekonomiku regionu. Je tieba
vhodné zvolit rozvojovou strategii, zaméfit se na silné stranky a pfilezitosti, a zaroven
eliminovat hrozby a slabé stranky. Ty prezentuje néasledujici podkapitola formou SWOT

analyzy.

12.1 SWOT analyza
Na zakladé analyzy uUzemi Pardubického kraje v pfipadové studii byly vybrany
nasledujici silné a slabé stranky regionu souvisejici s tématem dopravy, definovany jsou

také mozné hrozby a pfileZitosti majici vliv na budouci rozvoj tzemi.

Silné stranky
e Vyhodnd geografickd poloha pfiblizné ve stfedu Ceské republiky.
e Existence kontejnerového terminalu Metrans v Ceské Trebové.
e Existence Dopravni fakulty Jana Pernera v Pardubicich.
e Prlmyslové zény pro pfilakani investora.
e Prdchod I. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru.
e Orlické hory, existence lyZarskych stredisek.
e Oblasti pro turistiku a cestovni ruch (CHKO Zelezné hory, méstské
pamatkové zény aj.)

e Silnice I/35 jako alternativa dalnice D1.
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Slabé stranky

Hrozby

Neustdly narast tranzitni dopravy a chybéjici obchvaty obci.

Zvysuijici se intenzita méstské dopravy — kongesce, hluk, exhalace, vibrace.

Neuskutecnéni zaméru splavnéni Labe do Pardubic a zmareni souvisejicich
ekonomickych pfilezitosti.

Zanik civilniho provozu letisté Pardubice.

Dalsi odklady stavby silnic R35 a R43.

SniZeni atraktivity stavajicich primyslovych zén lezicich daleko od trasy

planované rychlostni komunikace R35.

PrileZitosti

Uskutecnéni zdméru splavnéni Labe do Pardubic.

Realizace projektu vodniho koridoru Dunaj — Odra — Labe.

Realizace rychlostni komunikace R35.

Realizace rychlostni komunikace R43.

Stavba nového odbavovaciho terminalu na letisti Pardubice.

Stavba nakladniho a verejného pristavu v Pardubicich v ptipadé splavnéni
Labe.

RozsiFeni kontejnerového terminalu Metrans v Ceské Trebové.

Vznik vyznamnych logistickych center v Pardubicich a Ceské Trebové.
Posileni vyznamu silnice 1/43 na severu Pardubického kraje a intenzivnéjsi
spoluprace s Polskem.

Inovace Zeleznice, modernizace koridort na VRT.
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13. Zaveér

Vliv dopravy na regiondlni ¢i ekonomicky rozvoj je nesporny, na ¢emz se shoduji
prakticky vSichni autofi zabyvajici se touto problematikou. Rozdilné ndazory panuji
vtom, jakou mérou se doprava na rozvoji podili. V diplomové praci byl potvrzen
predpoklad, Ze doprava je faktorem nutnym, avSak nikoli dostacujicim. Nezbytnd je
podplirnd politika, dllezitou roli hraji téz specifické mistni podminky (kvalifikovana
pracovni sila, podnikatelské prostfedi, organizacni struktura apod.). Doprava ma na
region vidy pozitivni i negativni vliv a je podstatné, ktery efekt prevazuje. Dalsi
potvrzené efekty jsou distribucni, kdy dopravni investice pomahd vytvofit nové
ekonomické aktivity, a generativni, pfi némzi jsou stdvajici ekonomické cinnosti
premistény na misto realizace dopravni investice. Je tfeba brat zretel na velikost
posuzovaného Uzemi, nebot pfi vymezeni pfilis malé oblasti mGze byt generativni efekt
iluzorni. Potvrdila se mimoradné dulezita role dopravni infrastruktury jako katalyzatoru
regionalniho rozvoje (v ptipadé, Ze je vhodné doplinéna dalSimi nutnymi podminkami).
Proto se doprava objevuje vrozvojovych strategiich a politikich na vSech
hierarchickych urovnich. To doloZila i pfipadova studie na prikladu dopravnich projekt(
v Pardubickém kraji. V kapitole Cile prace byly stanoveny hypotézy, které jsou nize

potvrzeny nebo vyvraceny.

e Doprava stale plsobi jako lokalizacni faktor primyslu, avsak jiz ne v takové mite
jako v minulosti. Didvodem je role dopravnich nakladd, které se od 70. let
dvacatého stoleti postupné sniZovaly natolik, Ze v soucasnosti jiz nehraji
vyznamnou roli pti lokalizaci ekonomickych aktivit. Pfesto je napf. u priimyslovych
z6n velmi cenénda dobra dopravni dostupnost, ktera mlZe znamenat

v konkurenénim trznim prostifedi vyhodu v podobé ¢asové uspory.

e Ekonomicky rozvoj regionu je moZno stimulovat investici do dopravni
infrastruktury. Nestaci vSak pouze tento krok, neexistuji-li k rozvoji pfedpoklady v
podobé podpulrné politiky, struktury pracovni sily, situace na trhu bydleni apod. Pti
dodrzeni téchto podminek je vSak doprava jednim z nejefektivnéjSich nastrojl

k podniceni ekonomického rozvoje.
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Zelezniéni doprava moind jiz nikdy nesehraje tak vyznamnou roli jako pfi svém
nastupu v 19. stoleti. Pfesto vSak i dnes zUstdva jednim ze stéZejnich druh(
dopravy, evropska i ceska dopravni politika ji nadale podporuje pro svou rychlost a
environmentalni pfiznivost v pfipadé elektrifikovanych trati. Pti urcitych
prepravnich vzdalenostech mize byt dokonce konkurenci letecké dopravé Ci jejim
doplnkem. Potencidl k ovliviiovani regiondlniho rozvoje doklada napft. Zelezni¢ni
uzel v Ceské Trebové, kam Zeleznice pfivedla daldi ekonomické aktivity a je

ocekdavan jejich budouci rozvoj.

Hypotéza, Ze ekonomickou vyspélost okresli Pardubického kraje predurcuje
charakter dopravni sité, zcela potvrzena nebyla. Nap¥. zdanlivé vyhodna dopravni
poloha okresu Svitavy kontrastuje s vysokou mirou nezaméstnanosti. Prvk(, které
ekonomickou uroven regionu ovliviuji, je celd fada. Je tfeba vzit v Uvahu historické

souvislosti, strukturu pramyslu, vzdélani obyvatel atd.

Bylo potvrzeno, Ze jednotlivé druhy dopravy plsobi v Pardubickém kraji rozdilné
zejména vzhledem k svému geografickému rozmisténi. V okrese Pardubice se silné
projevuji hned tfi druhy dopravy — silni¢ni, Zelezni¢ni a letecka. V okrese Chrudim
je to predevSim silnicni doprava zprostiedkujici ploSnou obsluznost uUzemi,
dopravni sit zde ma spiSe regionalni vyznam a je vyuZivana k napojeni na
komunikace nadregionalni daleZitosti. V okrese Usti nad Orlici je dominantni
Zeleznicni doprava se silnym vlivem na regiondlni rozvoj. Okres Svitavy je

ovliviiovan pfiblizné stejné silnicni i Zelezni¢ni dopravou.

Diplomova prdce popisuje zakladni teoretické zakonitosti ve vztahu dopravy a

v s

regiondlniho rozvoje, které je tfeba vidy brat v Uvahu pfi rozhodovani o uskutecnéni
investice do dopravy. Navic je nezbytné zahrnuti mistnich specifik, jejichz role se
potvrdila v pfipadové studii. Politika mlzZe byt vedena aktivné, tudiZ s cilem nastartovat
¢i podnitit regiondlni rozvoj; nebo pasivné, kdy pomoci dopravnich investic lze fesit

stagnaci rozvoje.
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14. Summary

The thesis discusses the effects of transport on regional development. The
introductory section describes the theoretical concepts of traffic impact on the region,
offers views of Czech and foreign authors dealing with this issue and presents the

principles of the transport policy of the Czech Republic and Europe.

It deals with the effects of transport modes and the extent of their influence at the
time, describes also their greatest benefits. Subsequently presents selected studies
and scholarly articles on specific examples of the impact of transport on regional and

economic development and a brief evaluation.

The second part of the thesis deals with a case study of Pardubice region. It is
characterized by the transport network in the region and is subsequently described in
more detail in terms of individual districts. The obtained findings are compared with
theoretical concepts. The entire case study is finished by SWOT analysis. The potential
for development of the region has especially Pardubice airport, industrial zones, but

also tourism and recreation.

Especially planned projects seem very promising — making the Elbe navigable to
Pardubice and building the port, construction of R35 expressway and prospectively
into water corridor Danube — Oder — Elbe. The benefit would be the creation of a
logistic center in Ceska Trebova. Transportation remains a problem in most cities
situated mostly on a trunk road, threats are seen in further delay construction of

transport infrastructure with the highest priority, mainly R35 road.

In conclusion are notted the results of the thesis. It has been found that transport
is no longer a primary localization factor in the industry. For economic growth, the
transportation is a neccessary need, but not sufficient. Rail transport remains one of
the main modes of transport and the intention of the EU transport policy and the
Czech Republic is the further development and innovation. Link between the nature of
the transport network and economic maturity of the region has not been directly
proven. However it was confirmed, that various modes of transport operate in the

Pardubice region in varying degrees of intensity.
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