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EVROPSKA DOPRAVNI POLITIKA - KRITIKA A GEOGRAFICKE
HODNOCENI*

Daniel Seidenglanz

Evropskéa dopravni politika — Gvod

Hlavnim cilem spole¢né evropské dopravni politiky v aktualni verzi je dosazeni tzv.
udrzitelného rozvoje.? K tomu vede cesta prostednictvim rovnovézného rozvoje jednotlivych
druhti dopravy.® Vysledkem by mél byt vznik efektivnich dopravnich systému, které (podle
European Commission (2006)):

e nabizeji vysokou troveit mobility jednotliveim i podnikiim a firmam v prostoru celé
Evropské unie (dale EU);

e garantuji environmentalni kvality, zaji$tuji usporné a efektivni nakladani s energiemi,
zarucuji minimalni pracovni normy v odvétvi dopravy a zaroven chrani prava klientl
a obyvatel v celé EU;

e pfispivaji k hledani a nalézani inovativnich dopravnich feSentf;

e prispivaji kristu vyznamu EU na mezinarodnim poli, a pomahaji tak dosazeni trvalé
udrZitelnosti dopravy v globalnim méfitku.

Téchto cili nemize byt podle EU dosazeno okamzité, a to zejména ne v dobé¢,
kdy se v evropském prosttedi jiz po relativné dlouhou dobu troven individualni i nakladni
mobility opird ptedev§im o silni¢ni dopravu. K dosaZeni Z&douciho stavu je proto nutné
realizovat fadu opatfeni sledujicich zejména revitalizaci alternativnich environmentalné
Setrngjsich druhi dopravy, investice do tzv. transevropskych dopravnich siti (dale TEN-T) a téz
zpoplatnéni dopravy. Evropska dopravni politika tedy piedstavuje politicky nastroj, jehoz cilem
kromé jiného je zvySeni konkurenceschopnosti evropskych Zeleznic.

Evropskou dopravni politiku jako celek (vychodiska, cile) i jeji jednotliva opatfeni je mozné
kriticky nahlizet z nékolika hledisek. Jejich naznaleni a struénd charakteristika s diirazem
pfedevSsim na mozné prostorové dusledky je cilem tohoto pfispévku. Jeho ambici
vSak vzhledem k omezenosti rozsahu neni podani systematického a vycerpavajiciho vykladu
k této problematice, spise jde o ndznak existence odlisnych odbornych pohledi.

Evropska dopravni politika — kritika a geografické hodnoceni

Polemika s celkovym zaméfenim, vychodisky a cili evropské dopravni politiky

e

vibec s jeji existenci. Podle nékterych autorll jsou zasahy statu anebo jinych nadstatnich

! Text vznikl jako sougast feseni vyzkumného tikolu za podpory grantu GACR ¢&. 402/04/2128.

2 Zéaklady soucasné spole¢né Evropské dopravni politiky byly poloZeny v roce 1992 (dokument ,,White
Paper on the Future Development of the Common Transport Policy*), prvni vyraznad modifikace pfisla
v roce 2001 (dokument ,,White Paper — European Transport Policy for 2010: Time to Decide*), v poloviné
roku 2006 potom nasledovalo dil¢i stifednédobé hodnoceni jeji U€innosti, které vyustilo v uréita
doporuéeni a mirné zmény (dokument ,,Keep Europe moving — Sustainable mobility for our continent®).

% Na zasedani Evropské rady v Géteborgu v roce 2001 bylo dokonce konstatovano, Ze dosaZeni rovnovahy
mezi druhy dopravy je klicovym prvkem strategie udrzitelného rozvoje.
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instituci vedené snahou regulovat dopravni systém ze zasady Spatné, protoZe vefejna sféra
uZ v historii mnohokrat prokazala, Ze jeji intervence v realit¢ nefunguji. V zasadé takové
stanovisko formuluje J. Hibbs (2000), kdyz tvrdi, Ze s dopravou obecné se musi zachézet jako
s jakymkoliv jingym odvétvim, takze i v jeho rdmci se musi v zajmu efektivity uplatiovat
pfedevs§im trzni sily. Pravomoci vefejné sféry musi byt omezeny pouze na stanoveni a kontrolu
dodrzovani bezpecnostnich opatfeni a na kontrolu toho, zda nedochazi k naruseni trzni
konkurence v disledku monopolniho chovani nékterych subjektt. Klicovym nastrojem, ktery
jediny mé podle tohoto autora schopnost zménit usporadani dopravniho trhu ve smyslu zvyseni
vyznamu Zzeleznic a poklesu vyznamu silniéni dopravy, je raciondlni zpoplatnéni pfistupu
na ptislusnou infrastrukturu. Jediné takto — tedy podporou raciondlniho ekonomického
rozhodovani na zakladé pfedem definované ceny — lze dosahnout pozadované zmény. Jinymi
slovy lze konstatovat, Ze namisto shora fizené regulace trhu J. Hibbs (2000) akcentuje nutnost
zdola vedené samoregulace.

Vuci zasahim vefejné sféry do podoby dopravniho trhu jsou kritiéti také A. Hallsworth,
R. Tolley a C. Black (1998), byt jejich nazory jsou patrné méné vyostiené. Tito autofi jsou
kritiéti zejména vici tzv. nezamyslenym dusledkdm, které mohou i v ptipadé dobfe myslenych
zadmért paradoxné ve svém dasledku vést ke zhorSeni vychozi situace. V této souvislosti ve
svém clanku také poukazuji na Castou rozdilnost kratkodobych a dlouhodobych cilti, pficemz
zduraziuji, ze politickd rozhodovani jsou Casto motivovana pravé pouze cili kratkodobymi.
Podle A. Hallsworthe, R. Tolleyho a C. Blacka (1998) je pravé doprava typickym piikladem
sektoru, v némz jsou pokusy o politické regulace ke vzniku nezamyslenych dasledk velmi
néchylné. Jako typické ptiklady zmiiuji predevsim nasledujici vztahy:

e vystavba novych silnic, kterd ma snizit kongesce na existujicich trasach, nicméné
pravdépodobnéjsim disledkem je budouci nartist provozu, protoze 1épe vybavena trasa
kromé ptvodni dopravy ,,prilaka“ i dalsi novou doplitkovou dopravu — disledkem tedy neni
pokles kongesci, ale naopak jejich narist;

e zklidnéni vybranych ulic ve méstech pro individudlni automobilovou dopravu
prostfednictvim pfi¢nych prahti a jinych podobnych zafizeni. To, kromé jiného, mlze vést
k pfesunu ¢asti dopravy do jinych takto nevybavenych ulic, ¢i ke zpomaleni rychlosti jizdy,
a tudiz ke zvySeni mnozstvi generované¢ho zneCisténi, anebo dokonce k preferenci
obsluznych a jinych zafizeni (maloobchod, prace apod.) lokalizovanych mimo stied mésta,
a tudiz dobfe dostupnych osobnim autem. V tomto pfipadé je disledkem presny opak nez
byl amysl, totiZ rist mnozstvi a prodlouZeni cest podnikanych osobnim autem;

e Vtomto smyslu je pozoruhodnd napi. také prace P. Delhomme (1996), kterd hovoii
o0 kontraproduktivnosti zna¢eni nebezpeénych mist na silnicich ve Francii (zndzornéni
rychlé jizdy jako nebezpecného zpisobu fizeni, muze nékteré fidice praveé k takovému
zpusobu fizeni motivovat).

Podle autort (A. Hallsworth, R. Tolley a C. Black (1998)) v§ak neni feSenim celkové odmitnuti
regulaci ze strany vefejné sféry (jejich slovy realizace ,,ne-politiky*), protoZze svobodny trh
v 74dném pripadé nemiize vyiesit vie” a navic nékteré regulace mohou byt velmi prinosné.
Resenim podle autort je $irsi , holistické pojeti dopravni politiky véetné zvazeni kratkodobych
i dlouhodobych cili a dopadit do jinych nedopravnich sfér Zivota jednotlived i spole¢nosti;

Y Jako klasicky priklad selhani mechanismu volného trhu a zaroven rozdilnosti kratkodobych
a dlouhodobych cild byva v literatute uvadén ptibeh “Tragedy of the Commons” (G. Hardin (1968)).
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zaroven je nutné i zapracovani lidského faktoru ve smyslu predpokladanych reakci,
prevladajiciho minéni apod.

Po uvedeni pfedchozich nazorti polemizujicich do zna¢né miry viibec s nutnosti vzniku
evropské dopravni politiky je mozné v dalSim textu prezentovat nédzor, ktery kritizuje jeji
zaméteni z hlediska rozporu mezi skutenymi a prezentovanymi cily. Tento tihel pohledu
vystizné formuluje napf. R. Vickerman (1998). Ten uvadi, Ze hlavnim cilem evropské dopravni
politiky neni samotnd doprava, nybrz dosazeni ekonomickych a politickych cili (pfedevsim
konkurenceschopnost a koheze/soudrznost EU), pticemz doprava je degradovana do role
néstroje K jejich dosazeni (udrzitelna Groveit mobility umoziujici fungovani vnitintho trhu).
Pfitom je si podle R. Vickermana (1998) nutné¢ uvédomit, ze podfizenost dopravni politiky
nedopravnim cilim muize vést ke vzniku nezadoucich modifikaci v sektoru dopravy — autor tak
Vv podstaté konkretizuje obecné formulované obavy A. Hallsworthe, R. Tolleyho a C. Blacka
(1998).

ProtoZe zakladem konkurenceschopnosti a koheze/soudrznosti EU je podle R.Vickermana
(1998) kvalitni dopravni infrastruktura, je podle ného v evropské dopravni politice kladen
tak velky diraz na vystavbu TEN-T. Pojem konkurenceschopnosti je totiZ v evropské dopravni
politice uzce spojen s potencialni redukci nakladti podnikani, a to v dusledku zefektivnéni
dopravy, tedy jinymi slovy v dasledku vystavby nové dopravni infrastruktury zacilené na
efektivnéj$i propojeni narodnich ekonomik. Omezeni dopravnich nakladi nasledné — podle
ndzoru EU — snizi i rozdily v hospodatské urovni, protozZe i periferné poloZzené regiony se budou
moci bez problémi zapojit do nové vytvafenych prostorovych vztaht, takze bude mozné
hovofit o ekonomické konvergenci mezi nimi a jadrem EU (vzestup stupné
koheze/soudrznosti).

R. Vickerman (1998) vSak varuje pfed naznadenymi zavéry, protoze je povazuje za piili§
zjednodusujici. Vystavba TEN-T podle ného samoziejmé do uréité miry zvysi ekonomickou
uroven perifernich regiont EU, Cisté z toho divodu, Ze se opravdu zlepsi jejich dostupnost.
Navic se v perifernich oblastech EU podle zminéného autora projevi ¢aste¢né také vliv nartistu
mnozstvi investic sméfujicich do vystavby dopravni infrastruktury, v disledku ¢ehoz podle néj
v kratkém casovém horizontu nasleduje typické keynesidnské oziveni ekonomiky. Jasna
souvislost mezi vydaji do dopravni infrastruktury a hospodaiskou vykonnosti vSak podle R.
Vickermana (1998) neexistuje. Podobny nazor sdili napt. i E. Gramlich (1994). R. Vickerman
(1998) vsak jde ve svém zpochybnéni zakladnich cilit evropské dopravni politiky jeste dale,
protoZe tvrdi, Ze vystavba TEN-T muze byt dokonce kontraproduktivni, nebot’ mtize — na rozdil
od plantt EU - rozdily mezi jadrovymi a perifernimi regiony posilit. Jejich vystavbou se totiZ
zlepsi dostupnost nejen oblasti perifernich, ale zaroven — a to pfedevsim — regiont jadrovych.
ZlepSend relativni iabsolutni dostupnost takovych metropolitnich a méstskych regioni
nachazejicich se v centralnich oblastech EU (nékdy souhrnné oznaéovanych jako tzv. ,,modry
banan®, napt. K. Button (1998)) muzZe totiz stimulovat spiSe jejich rozvoj, a to — v ¢emz spociva
nejvétsi problém — na (kor regiond perifernich a regiond leZicich mezi vySe zminénymi
jadrovymi regiony. Tuto obavu vyjadiuji rovné€z napi. R. W. Vickerman (1996) nebo K.
Spiekermann a M. Wegener (1996). Firmy z jadrovych regionl totiz podle téchto autort
pravdépodobné dokazi zlepSené dopravni dostupnosti, atudiz redukovanych dopravnich
nakladl, vyuzit 1épe nez firmy z perifernich regiond. Uvedeny ptedpoklad se opira o snazsi
VyuZiti tzv. Uspor z rozsahu a téZ tzv. aglomeraénich vyhod, coz jsou piistupy podminéné nejen
kvalitni infrastrukturou na Grovni meziregionalni, ale také siti vazeb a kontakti pfimo v daném
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regionu, pravé v metropolitnich regionech. Vysledkem vyse nazna¢eného plsobeni mize tedy
dokonce byt pokles koheze uvniti EU, protoze miZe dojit ke vzestupu rozdili mezi jadrovymi
a perifernimi regiony.

Odcerpani potencialu z perifernich a mezilehlych regionti timto zplGsobem byva nékdy
oznacovano terminem ,.efekt pumpy®. Efektem pumpy se oznacuje situace, kdy jadrovy region
je schopen ,Cerpat a vyuZzivat potencial okolnich regiond. Potencidlem se mini jak vyuZiti
lidskych zdroji (diky rychlé a efektivni dojizd’ce), tak i ostatnich ekonomickych zdroji. Do
tohoto principu jsou vtazeny bud’ regiony nachazejici se v bezprostfednim zazemi jadra anebo
regiony spojené snim kvalitni a rychlou dopravni infrastrukturou (nejéastéji dalnice
a vysokorychlostni zeleznice). Diisledkem toho je vzdy urcitd deformace prostoru, kterd spociva
v relativnim ptiblizeni ur¢itych na danou infrastrukturu napojenych a v relativnim oddaleni
urc¢itych na danou infrastrukturu nenapojenych mist — dochazi tedy k selektivni ¢asoprostorové
konvergenci a divergenci.

Ur¢éitou obavu z takového vyvoje v souvislosti s vystavbou vysokorychlostni Zeleznice a dalnice
spojujici sever Francie (konkrétné mésto Lille a jeho region Nord-Pas-de-Calais) s Pafizi na
jedné strané a s Bruselem na druhé strané vyjadiuji ve svém ¢lanku P. Bruyelle a P. R. Thomas
(1994). Tito autofi sice na jedné strané vidi ve vystavbé zminéné infrastruktury pro Lille
a prislusny region stizeny problémy ekonomické restrukturalizace urcitou nadéji, protoze
uvazuji nadtim, Ze by Lille mohlo — diky své vyrazné zlepSené dostupnosti — z Pafize
pritahnout uréité decentralizované funkce z tohoto preplnéného regionu®, nicméng uvédomuji si
i stim spojena rizika. Mé&sta lezici severné od Pafize véetné Lille se totiz mohou stat silné
zavislymi na Pafizi, napf. prostiednictvim rostouci dojizd’ky za praci. Namisto vytvofeni
samostatného rozvojového polu tak Lille do ur¢ité miry hrozi pokles na urovefi pouhého satelitu
hlavni francouzské metropolitni oblasti. Autofi zaroven uvadéji, ze do okamziku publikace
¢lanku (tj. do roku 1994) k zadnému pfesunu progresivniho terciéru z Patize do Lille v podstaté
nedoslo — jako hlavni divod uvadéji, ze decentralizace funkci je v rozporu se zajmy Pafize,
protoZe i tento region musi zvySovat sviyj kredit v rdmci SirSiho evropského kontextu. Za jisté
feSeni proto povazuji posilovani vazeb s Bruselem, jehoz casova odlehlost se po vystavbé
vysokorychlostni trati rovnéz vyznamné zmenSila, a to na pouhych 30 minut. Mésta Lille
a Brusel by se tak mohla stét bipolarnim terciarnim centrem®

Polemika s dil¢imi cili a konkrétnimi opatfenimi evropské dopravni politiky
V ramci této pasdze bude vénovana pozornost nazorim, které nezpochybiluji spolec¢nou

evropskou dopravni politiku jako celek, ale polemizuji spiSe s jejimi jednotlivymi dil¢imi cili
anebo konkrétnimi opatienimi.

Vzhledem k tomu, ze nejkonkrétné&ji uchopitelny prvek evropské dopravni politiky predstavuji
TEN-T, vyjadiuje fada autord pfipominky pravé k tomuto tématu. Pfipominky se Casto tykaji
metodiky vybéru projektd — v této souvislosti byva kritizovano stanoveni TEN-T ,,odzdola”,
tzn. na zaklad¢ narodnich infrastrukturnich plant. Z toho mize, napt. podle K. Buttona (1998),

% Lille se ze viech francouzskych velkomést nachdzi nejblize k Pafizi, po vystavbé trati TGV se jeho
¢asova odlehlost zmensila na pouhych 60 minut. Navic zde byly v roce 1990 pouze ¢tvrtinové ceny najmu
kancelafskych prostor a mésto lezi podstatné blize nez Pafiz k tzv. ,,modrému bananu“, tj. k hlavni
ekonomické patefi Evropské unie.
8 ve prospéch mozného posileni vztahti mezi Bruselem a Lille hovofi podle P. Bruyelleho aP. R.
Thomase (1994) i specifickd situace Bruselu, jakozto frankofonniho mésta obklopeného vlamskym
zazemim — Lille je tak nejbliz§im velkym frankofonnim méstem.
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vyplyvat jistd neprovazanost a nekoordinovanost vybranych projektd, a tudiz mozna i jejich
neschopnost prispét k zadouci integraci riznych druhti dopravy, pfipadné se hovofi o snahach
narodnich vIdd prosadit mezi sit¢ TEN-T co nejvice vlastnich projektd, coZz mohlo byt
motivovano vidinou relativné snadného zisku financnich prostfedkti ze zdroji EU (viz napf.
nazor R. Vickermana (1998)). Podobné lze spekulovat i o preferenci velkych ,,prestiznich*
projektl (napf. tunel pod kanalem La Manche, pevné spojeni ptes pruliv @resund apod.), jejichz
realizace na sebe muze ptitdhnout pozornost médii a vefejnosti, a to na tkor projektd méng
viditelnych, avsak podobné¢ dilezitych (t¢z R. Vickerman (1998)).

Velka ¢ast ¢lankt vénovanych problematice TEN-T se také zaobira moZnosti uréité Gpravy
vedeni, konfigurace ¢i technického feseni stavajicich tras. Jako typického zastupce tohoto typu
praci lze uvést napt. ¢lanky G. A. Giannopoulose (2004), C. Ivakovice, I. Legace a |. Mavrina
(1999) ¢i Z. Taylora (2004).

Dalsi typ prispévki, které muzeme zatadit do této kategorie kritickych ndzorl, ptedstavuji
podle naSeho nazoru texty, které se pokouseji kriticky hodnotit skuteéné pfinosy
jiz realizovanych staveb. Na jejich zaklad¢ lze totiz také mimo jiné analyzovat, zda se cill
prezentovanych v evropské dopravni politice skute¢né dati dosahnout.

Z geografického hlediska je velmi zajimavy c¢lanek Ch. Wichmanna Matthiessena (2004)
vénovany dopadim vzniku pevného spojeni pies pral@resund na funkéi integraci dvou
diive oddélenych danskych a Svédskych regiond. Autor publikovanym c¢lankem pfispiva
zejména do diskuse k tématu, zda takovy novy infrastrukturni prvek miZe vést k vytvoieni
spole¢ného preshrani¢niho regionu a zda Ize v piipadé mést Kodaii a Malmé pouzivat koncept
,bi-national cities*.

Vystavba  pevného  spojeni  pi@resumdiliv byla  motivovdna  jednak
ekonomickymi/rozvojovymi a jednak dopravnimi cili:

cilem bylo jednak piekonani existujicich ekonomickych, administrativnich, institucionalnich,
technickych, kulturnich a jinych bariér, v disledku ¢ehoz se dva dosud oddélené méstské
regiony (Kodati a aglomerace Malmé a Lundu) mély integrovat do jednoho urbanniho systému;
to mélo podle predpokladi v této nové jihoskandindvské konurbaci posilit jeji produktivitu,
ekonomicky rust a celkové ji poskytnout novou dynamiku, a zlepSit tak jeji
konkurenceschopnost vii¢i ostatnim méstskym centrim v EU;

cilem bylo rovnéZ zlepSeni dostupnosti Skandinavie, kterou lze ve vztahu k centralnim oblastem
EU chapat jako periferii, konkrétnéji byl tento cil definovan jako piesmérovani a koncentrace
dopravnich proudti z kontinentdlni Evropy do Skandinavie a naopak pravé na nové vzniklé
pevné spojeni.
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Graf ¢. 1 Doprava pies priliv @resund vyuzivajici trajekty a pevné spojeni
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Poznamka: pevné spojeni ptes praliv @resund bylo zprovoznéno v roce 2000
Zdroj: Ch. Wichmann Matthiessen (2004, s. 36)

Tabulka ¢. 1 Migrace a dojizd’ka pies priliv dresund

Pocet migrantl ve sméru Pocet dojizdé&jicich za praci ve sméru
Rok z Danska do ze Svédska do z Dénska do Svédska | ze Svédska do Danska
Svédska Dénska
1997 . . 500 2176
1998 513 706 550 2424
1999 642 648 600 2630
2000 1165 665 622 3195
2001 1582 704 892 4200
2002 2216 811 1155 5 500

Poznamky: - do bilanci jsou zahrnuty jen regiony Sealand, Lolland, Falster, Bornholm a Scania.
- niz8i naklady na bydleni ve Svédsku, vy$si platy v Dansku.
- pevné spojeni pies pruliv @resund bylo zprovoznéno v roce 2000.

Zdroj: Ch. Wichmann Matthiessen (2004, p. 36)

Ch. Wichmann Matthiessen (2004) na zaklad¢é analyzy proudu vozidel a osob smétujicich pies
pruliv @resund a na zaklad hodnoceni migrace a dojizd’ky mezi danskou a §védskou stranou
pralivu (blize viz graf ¢. 1 a tabulka ¢. 1) dosel k zavéru, ze tyto zamyslené cile se zacinaji
naplitovat, byt tempo integrace je mnohem pomalejsi nez se pivodné ogekavalo”. Vzhledem
k tomu, Ze nastartovana fundamentalni proména geografickych vztahi uvnité nové spojeného
regionu pokracuje, lze tvrdit, Ze ocCekavani spojovanad stimto projektem nebyla uplné
nerealisticka. Clanek tak celkové na piikladu tohoto konkrétniho projektu vyznivé jako opatrné
pfiznani Gspésnosti evropské dopravni politiky.

Stejnou problematikou — formovanim spoleéného pieshraniéniho regionu — se v ptipadé
anglického Doveru a francouzského Calais zabyva O. Heddebaut (2001). Dochazi pfitom
k zavéru, Ze navzdory klasickym océekavanim tunel pod prilivem La Manche mésta Dover

) Kromé vystavby pevného spojeni pres praliv@resund hraji podle Ch. Wichmanna Matthiessena (2004)
dilezitou ulohu také dalsi kroky EU, autor zminiuje ptfedevsim eliminaci obchodnich bariér.
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a Calais nepfiblizuje. V tomto ptipadé tedy koncept ,,bi-national cities” uplatnit nelze. Jde o to,
ze ve skutecnosti vystavba tunelu spojeni danych mést nezlepsuje, nebot’:

e odbavovaci terminaly jsou umistény relativné daleko jak od Doveru (ve mésté Folkestone),
tak i od Calais (spise u mésta Coquelles);
pouze sosobnim anebo nakladnim autem, nebot’ samotna osobni pfeprava zde neni
povolena; vysokorychlostni osobni vlaky zastavuji pouze na francouzské strané (stanice
se zde jmenuje Calais-Fréthun) a v Anglii az dale od pobfteZi, v podstaté na puli cesty
do Londyna ve mésté Ashford; nedostupnost této dopravy pro cesty mezi francouzskym
a anglickym pobiezim navic komplikuje neexistence specialniho jizdného pro kratké cesty
tohoto typu.

Tunel pod prulivem La Manche sdm o sob& patii mezi projekty, jejichz vystavba byva ¢asto
kritizovana z hlediska nenaplnénych o&ekavani ohledné velikosti pfepravnich proudi.
Da se tici, ze ambicidzni cile stanovené pii jeho vystavbé (viz napt. A. C. McKinnon (1994)) se
doposud nenaplnily. P¥i¢inou mize byt prodrazeni tunelu v dob& vystavby a soucasna ostra
cenova konkurence trajektové dopravy pres pruliv La Manche. Konkrétni udaje o mnozstvi
dopravy, které vyuziva tuto stavbu, obsahuje tabulka ¢. 2.

Tabulka ¢. 2 Vyvej dopravy v tunelu pod prilivem La Manche

Kyvadlové vlaky - poéet piepravenych Tranzitni vlaky - poéet piepravenych
Rok osobnich aut nékladnich | osob v téchto osob nakladi
aut autech

v tis. v tis. v tis. v tis. vV tis. tun
1995 1246 391 4161 2920 1411
1996 2135 519 7933 4 866 2361
1997 2383 268 8 609 6 004 2925
1998 3448 705 12 189 6 307 3141
1999 3342 839 10831 6593 2 865
2000 2864 1133 9280 7130 2947
2001 2 605 1198 9 366 6 947 2447
2002 2408 1231 8 649 6 603 1464
2003 2 361 1285 8 384 6 315 1744

Zdroj:  Energy & Transport in Figures 2004, European Commission, Directorate-General for Energy
and Transport in co-operation with Eurostat, 2005

DalSi zajimavy ptispévek do diskuse ohledné dopadii vystavby nové dopravni infrastruktury
ptinasi ¢lanek J. Gutiérreze (2001). Autor v ném analyzuje mozné disledky jedné z prioritnich
staveb TEN-T, totiz vysokorychlostni Zeleznice Madrid — Barcelona — Francie. Autor posuzuje
predpokladany vliv této nové dopravni infrastruktury na zménu dostupnosti mist® v celé EU-15
(bez Irska, Svédska, Finska a Recka, do feSeného uzemi je viak vzhledem ke geografické
ucelenosti pidano Svycarsko)?, a to prostiednictvim t¥f indikatori:

® Ve studovaném tzemi byly vybrany jen aglomerace s poétem obyvatel pies 300 tis., celkem tak bylo
vybrano 88 méstskych regiont, z toho 13 ve Spanélsku.
9 J. Gutiérrez (2001) zvolil takto rozsahlé tizemi zamérné, nebot’ po propojeni Spanélské a francouzské
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vazené pramérné jizdni doby: mezi kazdou dvojici dopravnich uzld v celém feSeném
Uzemi je stanovena nejkratsi jizdni doba, ktera je vazena velikosti (masou) dané
aglomerace (zde velikost hrubého domaciho produktu), z téchto ukazateld je nasledné
vypocitana ,,primérna Casova odlehlost” kazdého dopravniho uzlu od vSech ostatnich
V siti; tato mira tedy jinymi slovy vyjadiuje relativni polohu kazdého mista a miru zmény
této polohy vyvolanou novym dopravnim spojenim;

ekonomicky potencidl: tento ukazatel I1ze volné interpretovat jako velikost ekonomické
aktivity, kniz ma wuréity bod/region pfistup; velikost ptispévku jiného bodu
k ekonomickému potencialu posuzovaného mista je pfimo umérna jeho velikosti (mase)
a nepiimo umeérna jeho vzdalenosti;

denni akcesibilita: tento indikator je definovan jako pocet obyvatel, pro néz je dané misto
dosazitelné jizdni dobou wur¢ité délky, autor vzhledem ke konkurenceschopnosti
vysokorychlostni Zeleznice s leteckou dopravou a vzhledem k moZnosti navratu tentyZ den

pouziva hodnotu ¢tyii hodiny.

Tabulka ¢. 3 Vazené primérné jizdni doby (v min.) pro vybrana mésta v situaci bez nové
HST"” a v situaci s ni (uvedena jsou pouze mésta s rozdilem 5,0 % a vice)

Vazena primérna p Vé:iervlé Lo .

R Rozdil pramérna jizdni | Rozdil
Mesto | J12dni doba Mésto doba

bez HST  |[sHST |abs. |v% E'eSZT SHST [abs. |v%
Alicante 805,6 696,5 109,1 |[13,5 | Madrid 742,3 640,8 |101,5 |13,7
Barcelona | 613,6 504,4 109,2 |17,8 | Malaga 1031,3 |883,1 1482 (144
Cordoba |897,2 749,0 148,2 |16,5 |Marseilles |398,3 |[377,3 |21,0 53
Geneva 380,6 359,7 20,9 55 Murcia 832,1 722,9 |109,2 (13,1
Granada 1020,8 951,3 69,5 6,8 Seville 941,8 793,6 |148,2 |157
Grenoble |413,7 392,7 21,0 51 Valencia 7415 631,6 |109,9 |14.8
Lyon 337,1 316,3 20,8 6,2 | Zaragoza 729,2 568,5 |160,7 |22,0

THST - vysokorychlostni trat.
Zdroj: J. Gutiérrez (2001, p. 238)

Tabulka ¢. 4 Ekonomicky potencial (v mil. ECU, rok 1995) pro vybrana mésta v situaci bez
HST ? a v situaci s ni (uvedena jsou pouze mésta s rozdilem 5,0 % a vice)

Mésto Ekonomicky potencial | Rozdil Mésto Ekonomicky potencial | Rozdil

bez HST |sHST abs. v % bez HST |sHST abs. v %
Alicante |3892,2 4.304,3 412,1 10,6 | Malaga [2918,3 32784 3601 |12,3
Barcelona | 6 388,0 74721 1084,1 |17,0 | Murcia [3628,7 4010,0 381,3 [105
Cordoba |3529,5 4.049,7 520,2 14,7 | Seville | 3480,4 3935,2 4548 [131
Granada |2 727,7 2 880,3 152,6 5,6 | Valencia |4635,2 5161,7 526,5 |11,4
Madrid 7149,3 7752,5 603,2 8,4 | Zaragoza |4 156,8 57316 1574,8|37,9

THST - vysokorychlostni trat.
Zdroj: J. Gutiérrez (2001, p. 239)

sité vysokorychlostni Zeleznice (systémy AVE a TGV) se zkrati jizdni doby z Madridu a Barcelony zhruba
na trovei deseti hodin i v pfipadé mést jako napt. Londyn, Amsterdam nebo Brusel. Tyto jizdni doby sice
nejsou vhodné pro denni vlaky, ale jsou ptijatelnou alternativou pro pfimou no¢ni dopravu.
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Tabulka ¢. 5 Denni akcesibilita (v tis. obyvatel, limit 4 hod.) pro vybrana mésta v situaci
bez HST ” a v situaci s ni (uvedena jsou pouze mésta s kladnym procentnim rozdilem)

. Denni akcesibilita | Rozdil . Denni akcesibilita | Rozdil
Mesto bez HST [SHST |abs. v | oo° bez HST |SHST |abs. |v%
Barcelona |5 597 13 375 7778 [139,0 |Seville 7093 8 038 945 13,3
Cordoba 7442 8 038 596 8,0 Toulouse |5 022 8 286 3264 (65,0
Madrid 9945 13209 |[3264 |32,8 |Valencia |[10402 [10998 |596 5,7

Marseille |16 992 20 256 3264 (19,2 Valladolid |8 488 12 814 4326 (51,0
Murcia 6 789 10 053 3264 (48,1 Zaragoza |9 690 12 451 2761 (285

"' HST - vysokorychlostni trat’.
Zdroj: J. Gutiérrez (2001, p. 240)

Na zéklad& hodnot vypocitanych indikatord (viz tdaje v tabulkach €. 3, 4 a 5) J. Gutiérrez
(2001) Kkonstatuje, ze vystavba vysokorychlostni trat¢ z Madridu pfes Barcelonu
na francouzskou hranici ovlivni akcesibilitu nejvice u mést na Pyrenejském poloostrove,
a to logicky pfedevsim v mistech, kudy prochazi — nejvétsi zlepSeni relativni polohy tedy lze
o¢ekavat v severovychodni &asti Spanélska (pfedeviim mésta Madrid, Zaragoza a Barcelona).
Zmény viak budou relativné velké i v piipadé ostatnich oblasti Spanélska a také v jihovychodni
ajizni Francii, vliv se Gaste¢né projevi napf. i ve Svycarsku. Zbytek feseného Gzemi bude
ovlivnén malo, ale to vzhledem k asymetrické poloze nové vysokorychlostni drahy neni ptili§
prekvapive.

Zakladni otdzka, na niz J. Gutiérrez (2001) svym vyzkumem hledal odpovéd’ je zda nové trat
redukuje anebo naopak posili nerovnomérnost rozloZeni dostupnosti v feSeném prostoru
a zda v dusledku toho dojde k poklesu anebo vzestupu stupné koheze/soudrznosti v evropském
prostoru (jinymi slovy: zda jeji realizace prispé&je ke splnéni zékladniho cile evropské dopravni
politiky). V odpovédi na tuto otazku autor tika, Ze je nutné rozli§it uroven lokalni, narodni
a mezinarodni:

¢ na lokalni drovni vztahujici se k malym a stfedné velkym méstiim leZicim v zdzemi koridoru
autor ofekava zlepSeni dostupnosti, od ¢ehoz si slibuje impuls k posileni tempa
ekonomického ristu, a tudiz posileni procesu konvergence;

e na narodni urovni jeji vystavba nerovnomeérnost zvysi, protoze nejvyraznéji se zlepsi
dostupnost téch mést, ktera jiz dnes jsou v ramci Spanélska dostupna nadstandardné dobte,
disledkem toho bude divergence v urovni regiont;

e na mezinarodni urovni pak dojde k poklesu perifernosti a odlehlosti Spanélska v ramci EU,
protoZe se zlepSi komunikace mezi nim a centralnimi oblastmi EU; tim se podle autora snizi
i regionalni rozdily v ramci tohoto uskupeni.

Celkove tak z pohledu evropské dopravni politiky Ize konstatovat, Ze vystavba této trati spini
otekavané cile pouze Gasteéné, protoze sice zvysi mezinarodni konkurenceschopnost Spanélska
jako celku jeho lepSim propojenim se zbytkem EU (a tim pfispéje ke zvySeni stupné
koheze/soudrznosti EU), avSak na narodni Grovni bude faktorem siln¢ divergenc¢nim.

Pozitivni hodnoceni evropské dopravni politiky
Z pohledu hodnoceni schopnosti nastroji definovanych v evropské dopravni politice dospét
k trvalé udrZitelnosti dopravniho systému obsahuje velmi cenné informace ¢lanek M. R. Tighta,

92




4 — 2006 NARODOHOSPODARSKY OBZOR

P. Delle Siteho a O. Meyer-Riithleho (2004). Jejich vyzkum byl zaméfen na identifikaci
takovych opatieni omezujicich poptavku po dopravé, ktera by zaroven garantovala ekonomicky
rist a environmentalni kvalitu. Cilem vyzkumu byla i kvantifikace vlivu identifikovanych
opatieni — pro kazdé definované opatfeni se autofi pokusili vy¢islit jeho vliv na intenzitu
dopravy, celkové environmentélni zatizeni, mnozstvi emisi CO, a také moZné neocekavané
dusledky.

M. R. Tight, P. Delle Site a O. Meyer-Riihle (2004) rozli$uji celkem &tyfi kategorie moznych
opatfeni — opatieni cilend na:

zpomaleni ristu poptavky po doprave,
zménu zastoupeni jednotlivych druhti dopravy na dopravnim trhu;
zvyseni efektivity dopravniho systému;
technologicka zlep3eni vozidel a paliv.

V ramci téchto obecné definovanych kategorii se jim na zakladé rozsahlého rozboru podatilo
identifikovat celkem sedm opatieni, jejichz realizace podle nich slibuje nejvyznamnéjsi zmény:

komplexni opatieni zacilené na zmé&nu postoji k mobilité a dopravniho chovani;
sdileni aut (car sharing) jako soucast kombinované mobility;
kontrolované parkovaci zény;
zpoplatnéni silniéni dopravy ve méstech;
vyvoj palivovych élankd jako potencialni pohon silni¢nich vozidel,
vystavba systému vysokorychlostni Zeleznice;
zpoplatnéni silnic pro nakladni dopravu.

Vzhledem Kk tomu, Ze tato opatieni jsou z velké &asti soucdasti spole¢né evropské dopravni
politiky (vystavba systému vysokorychlostni Zeleznice, zpoplatnéni silni¢ni dopravy a podpora
vyzkumu a vyvoje dopravnich technologii dokonce patfi mezi jeji nejvétsi priority), mizeme
konstatovat, ze M. R. Tight, P. Delle Site a O. Meyer-Riihle (2004) hodnoti Sance tohoto
dokumentu na podporu rozvoje trvale udrZitelné dopravy jako relativné velké. Soucasné s tim
vsak autofi v zavéru Clanku zdlraziluji, Ze nékterd opatieni bude velmi tézké implementovat —
jako priklad uvadi zejména kli¢ovou zménu mobilitnich postojii — takZe dalSi vyvoj podle nich
i nadale ztistava nejisty.

Na zavér této kapitoly mizeme uvést jeSté jeden nazor, ktery predstavuje velmi pozitivni
hodnoceni vlivu evropské dopravni politiky — z tohoto divodu miZzeme ptispévek J. Grena
(2003) s jistou nadsazkou povazovat za opak nazort J. Hibbse (2000) ¢i R. Vickermana (1998).
J. Gren (2003) tvrdi, Ze diky investicim z fondd EU se vyrazné zlepsil stav dopravni
infrastruktury v perifernich regionech, coz zvysilo jejich konkurenceschopnost, a tudiz vedlo
k rozmachu obchodnich vztahti mezi jadrem a periferii EU a soucasné i mezi periferiemi
EU navzajem. V dutisledku toho se podle J. Grena (2003) v perifernich oblastech vytvofila nova
tzv. regionalni ristova centra, znichz — diky silnym vazbam s okolim — expanduje jejich
ekonomicky rist i do jejich zdzemi. Takovy vyvoj se podle autora odehral ve vSech periferiich
Hstaré” EU (tj. EU-15, jako pfiklady autor uvadi mésta Porto, Barcelona, Seville, Solufi, Cork,
Rovaniemi, Gévle apod.), a tudiz optimisticky ocekavad podobnou rozvojovou trajektorii
i v deseti novych ¢lenskych statech EU ve stfedni a vychodni Evropé. Vzhledem k tomu,
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Ze tento vyvoj byl nastartovan investicemi do dopravni infrastruktury, povazuje J. Gren (2003)
evropskou dopravni politiku za usp&$ny politicky stimul.

Z geografického hlediska je zajimavé jesté to, ze J. Gren (2003) zdaraziuje skutecnost, ze diky
rozvoji regionalnich ristovych center dochazi k naruSeni klasické polarity mezi jadrem
a periferii. Mezi témito extrémy se totiz formuje nova fadovostni urovei silnych center druhého
fadu, kterd maji spolu se svym zazemim schopnost konkurovat jadrovym regiontim. Regionalni
rustova centra tak lze do jisté miry povazovat za mozny piedvoj budouciho polycentrického
rozvoje evropského sidelniho systému (o polycentrickém sidelnim systému a jeho potenciélu
pro politiku soudrznosti v EU podrobn&ji hovoti napi. A. Faludi (2005)). Jako ptiklady
potencialnich systéma tohoto typu, které podle J. Grena (2003) mohou mit schopnost
konkurovat tzv. ,,modrému bananu®, uvadi autor nasledujici skupiny mést:

trojuhelnik Lyon — Barcelona — Nice;
Bratislava — Viden;
Praha — Mnichov;

prostor @resundu s nové se formujici jihoskandinavskou konurbaci mést Kodani, Malmo,
Lund.

Zavér

Nézory na evropskou dopravni politiku a jeji schopnost dosdhnout proklamovanych cili
serlizni — s jistou nadsézkou lze konstatovat, Ze se pohybuji nékde na $kale od naprostého
odmitani az po glorifikaci. Kritika spoleéné evropské dopravni politiky muze byt vedena
zriznych smérl, odmitdna muize byt jak vibec jeji existence (napi. preference trznich
sil pfed regulacemi vetejné sféry) &i jeji celkové zaméfeni (napf. vyuziti dopravy jakozto
nastroje k dosazeni jinych nedopravnich cili), pfedmétem kritiky mohou byt jednotliva
konkrétni opatieni ¢i diléi cile (napt. zptsob vybéru prioritnich projektd TEN-T), polemika
miiZe byt vedena s jejimi Z&doucimi i nezadoucimi disledky a dopady (napf. spor o to, zda bude
vysledkem realizace konkrétnich opatieni regionalni konvergence anebo divergence). Ambici
¢lanku neni podani systematického vykladu k této problematice, jeho pozornost se koncentruje
predevsim na prostorové dopady evropské dopravni politiky. Piestoze vSak je — jak je vidét —
mozné kritizovat mnohé aspekty evropské dopravni politiky, pfedstavuje vyznamny dokument,
ktery budouci podobu evropského dopravniho trhu pravdépodobné vyznamné ovlivni.
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Summary

There are different views of European transport policy and its capability to achieve the stated
aims — with a certain exaggeration we can say that the view range from a complete refusal
to glorification. The criticism of the common European transport policy can be lead
from various aspects, we can refuse both its existence (e.g. preference of market forces
to regulation of public sphere) or its overall focus (e.g. the use of transport as a tool to achieve
other non-transportation aims), the criticism can focus on the individual measures or partial
aims (e.g. the way of choosing priority TEN-T projects), we can discuss its desirable as well as
undesirable consequences (e.g. argument about whether the implementation of concrete
measures will result in regional convergence or divergence). The paper's ambition
is not to provide an exhaustive account of this issues, it focuses on spatial consequences
of the European transport policy. Although many aspects of the European transport policy can
be criticised, it constitutes an important document which is likely to influence the European
transport market to a considerable degree.
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