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1. Uvod

Ceska republika je po patnacti letech ¢lenstvi v Evropské unii jeji nedilnou sou¢asti, pricem?
vramci makroekonomickych ukazateli, zejména HDP/obyvatele, postupné stoupd po
pomysiném evropském Zebfi¢ku. Cilem VIady CR je i do budoucna postaveni Ceské republiky
zlepSovat, a to na zdkladé udrzitelného rozvoje, nebot bez respektovani poZadavku
udrzitelnosti by postupné ziskdvana pozice nemohla byt dlouhodoba a ekonomicky rozvoj by
byl realizovan jako dluh budoucim generacim. V souvislosti s rostouci ekonomickou
vykonnosti Ize oéekdvat, Ze Ceska republika bude v rdmci volného trhu atraktivni pro psobeni
obcan( z ostatnich ¢lenskych statl, coz prispéje k pozvolnému rdstu poctu obyvatel.

Dokument Rozvoj dopravni infrastruktury do roku 2050 je zaméren na vytvareni predpokladd
pro dal3i ekonomicky rozvoj Ceské republiky a jejich regionl. Dokument vznikl na zakladé
¢innosti pracovni skupiny odbornik(l. Pracovni skupina formulovala navrh dopravniho feseni
zejména dalnicni sité, nicméné i v kontextu silni¢ni a Zeleznicni sité k roku 2050, a to véetné
ocekavanych trend( v oblasti rozvoje dopravy a modernich technologii. Zpracovany navrh
reSeni rozvoje dalni¢ni infrastruktury bude slouzit jako jeden z podkladl pro aktualizaci
strategii VIady CR pro sektor doprava.

2. Aktudini demograficky vyvoj Ceské republiky a jeho perspektivy

2.1.Historické ramce demografického vyvoje

Poslednich sto let bylo zhlediska vyvoje obyvatelstva ceskych zemi obdobim znacné
turbulentnim. V mezivdlecném obdobi vzrostl pocet obyvatel za dvacet let zhruba o jeden
milion, z necelych 10 milion na témér 11 milion(i osob. V obdobi druhé svétové valky se
odhaduje, Ze na nasem Uzemi, v jeho historickych hranicich, Zilo vibec nejvice lidi, a to pres
11 milioni. Maxima mélo byt dosazeno v roce 1940, kdy jejich pocet dosahl bezmala 11,2 mil.
o0sob. Po odchodu a odsunu némeckého obyvatelstva se pocet obyvatel propadl na vibec
nejnizsi Uroven ve 20. stoleti, asi na 8,8 mil. osob. Hranice 10 milion( bylo opétovné dosazeno
v roce 1975 a hranice o pll milionu vyssi za dalsi ¢tvrtstoleti (obr. 1).



Obr. 1: Vyvoj celkového poctu obyvatel na dnesnim tzemi Ceské republiky, 1921-2018 (k 1. 7.)
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Tyto zmény, jak vyplyva z uvedeného historického prehledu, nebyly jen dlsledkem zasadnich
zmén rezimu demografické reprodukce, jakym byla napfiklad ve dvacatych letech vrcholici
a zaroven doznivajici demografickd revoluce — prechod od extenzivniho predindustridlniho
arané industridlniho typu kintenzivnimu typu reprodukce moderni doby. Staci si
pfipomenout obé svétové valky a s nimi spojené pfimé i nepfimé populacni ztraty. Prvni
svétova valka spolu s epidemii Spanélské chripky kromé docasného utlumeni populaéniho
rdstu znamenala také konec relativné pravidelné vékové struktury obyvatelstva. Zarezy
obéma udalostmi zplsobené, stejné jako naslednou kompenzacni vinou prvni poloviny 20. let,
bylo mozné ve vékové strukture obyvatelstva pozorovat po cely zbytek 20. stoleti. Pridavaly
se postupné dalsi nepravidelnosti. Vyrazné se v demografické strukture obyvatelstva ¢eskych
zemi odrazila zejména reprodukéné hubena 30. |éta, vzestup porodnosti na zacatku 40. let
a na néj navazujici ,,babyboom® po skonceni druhé svétové valky, ktery na nasem udzemi
skondil aZ ve druhé poloviné 50. let, nizka porodnost druhé poloviny 60. a vysoka porodnost
70. let, stejné jako vyrazny propad porodnosti v 90. letech a na pocatku nového stoleti, ktery
ddle zvyraznila zfetelnd vina kompenzacéni porodnosti na pfelomu jeho prvni a druhé dekady.
Vsechny tyto nepravidelnosti spole¢né pak znamenaly prechod od skutecné vékové pyramidy
ke koSatému stromu Zivota se znacné nepravidelnou korunou, pficemz ale ty plvodné
zalozené nepravidelnosti v té dnesni strukture jiz prakticky zanikly (obr. 2a a 2b).



Obr. 2a: Pohlavné-vékovd struktura Obr. 2b: Pohlavné-vékovad struktura obyvatel
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2.2.Aktualni demograficky vyvoj a jeho souvislosti

Populaéni vyvoj Ceské republiky a jejich regiont doznal v uplynulych tifech desetiletich Fady
zasadnich zmén. Nékteré zdkladni vyvojové trendy, jako napfiklad stabilni pokles celkové
urovné umrtnosti, mlZeme pozorovat jiz tfiatficet let, jiné prosly opakovanymi zménami.
Pfitom nové sméry vyvoje jsou leckdy diametralné odliSné od smérl predchdzejicich. Jako
priklad lze uvést obrat ve vyvoji Urovné celkové plodnosti, k némuz doslo na prelomu stoleti,
nebo pomérné casto se ménici parametry migracnich pohybl — objemy, demografické
struktury a sméry migracnich proud(. Uvedené a mnohé dalsi zmény jsou predevsim reakci na
vyvoj prostredi, ve kterém se celkova reprodukce odehrava, tedy na vyvoj socidlnich,
ekonomickych, kulturnich, politickych i bezpecnostnich podminek, a to nejenom v daném
uzemi, ale i v jeho podstatném okoli, které v nékterych pripadech pfesahuje hranice statu.

Z hlediska aktualniho populaéniho vyvoje Ceské republiky a jejich Gzemnich souéasti patfily
k nejvyznamnéjSim zménam prostfedi kromé permanentniho procesu modernizace
predevsim zasadni politické a nasledné socidlné-ekonomické zmény v obdobi po roce 1989.
Podstatny vliv mél napfiklad vstup zemé do Evropské unie v roce 2004 spolu s pfistoupenim
k Schengenské dohodé v zavéru roku 2007. V jisté nezanedbatelné mife se pak do populaéni
reprodukce promitnula také vlekla globalni ekonomicka krize, se kterou se nase ekonomika
potykala v letech 2008 az 2014, stejné jako nasledujici vyrazny ekonomicky vzestup a s nim
souvisejici dalsi socidlni rozvoj. Hospodarsky a socialni rist ved| k rdstu socialnich jistot, které
pfirozené nachazeji odraz v populacni reprodukci, zejména v dalSim rdstu celkové Urovné
plodnosti a také ve zvySené migracni aktivité, zejména cizincll. Rast socidlnich a ekonomickych



jistot vSak do jisté miry narusuji mezinarodni bezpecnostni hrozby a neurcitost dalSiho
mezindrodniho politického vyvoje.

Podminky populaéniho vyvoje se v poslednich tfech desetiletich ménily nejen pod vlivem
uvedenych makroekonomickych, socidlnich ¢i (geo)politickych zmén, ale také s ohledem na
zasadni promény trhu s bydlenim. Ty vedly v pfechodu od historickym vyvojem zaloZzeného
vyrazného previsu poptavky nad nabidkou k relativnimu nasyceni trhu. Role nové bytové
vystavby jakozto faktoru populaéniho vyvoje proto bude v pfistich letech na vSech Urovnich
uzemniho ¢lenéni spiSe sldbnout, pficemz na celostatni nebo krajské urovni, s vyjimkou
hl. m. Prahy a Stfedoceského kraje, se tento faktor urcujicim témér jisté nestane. Dlvodu je
hned nékolik. Pfredn& Cesko ¢&i vétiina krajd nema jako celek odpovidajici sidelni atraktivitu.
Tu maji pouze nejvyznamnéjsi centra osidleni a jejich zazemi (suburbia). Zaroven intenzivni
starnuti obyvatelstva a postupné vymirani starSich generaci povede k intenzivnimu uvolfiovani
jiz existujiciho bytového fondu, ¢imzZ se vazba mezi novou vystavbou a populaéni reprodukci
dale oslabi.

Pfestoze migrace, zejména jeji zahrani¢ni slozka, predstavuje pomérné znaény populacni
potencial, pro budouci vyvoj pocetniho stavu obyvatelstva vétsiny kraju bude po rozhodujici
Cast obdobi progndzy patrné vyznamnéjsi bilance pfrirozené mény nez migrace. NarUstajici
pocetni prevaha zemfelych nad narozenymi v obdobi do roku 2050 je totiz s ohledem na
soucasnou vékovou strukturu obyvatelstva vétSiny kraji neodvratnym jevem. Jednak
dlouhodobé poroste pocet zemrelych, nebot do oblasti bezprostfedné obklopujici modalni vék
zemrelych (normalni délka Zivota) se budou posouvat velmi pocetné generace narozenych
zvaleénych a povdlecnych let. Ty jsou vyrazné pocetnéjSi neZ generace narozenych
ve 30. letech 20. stoleti, jejichz pfislunici aktudlné mezi zemrelymi obyvateli Ceské republiky
pfevazuji. Soubéiné dojde ve vétSiné krajl k poklesu poctu narozenych déti v dlsledku
poklesu celkového reprodukéniho potencidlu kontingentu Zen v rodivém véku (15-49 let).
Tento potencial se snizi jednak v dlsledku poklesu celkového poctu Zen v této vékové
kategorii, a jednak postupného prechodu stdle méné pocetnéjsSich generaci Zzen do véku
nejintenzivnéjsi plodnosti (25-35 let). Vyjimku mizZe predstavovat pouze Cesko jako celek,
a to zejména diky hl. m. Praze a Stfedoceskému kraji, které jsou pracovné a sidelné atraktivni
pro mladé lidi z celé republiky i ze zahraniéi a tak jim dnes a patrné ani v budoucnosti nehrozi
deficit migrace ani pfirozené mény.

2.3.0c¢ekavany vyvoj pocetniho stavu a vékové struktury obyvatel do roku

2060
Obyvatelstvo Ceska ma v porovnani s obyvatelstvem mnoha jinych zemi Evropy, zejména
s témi, které se nachdazeji v jihovychodni a vychodni ¢asti kontinentu, pomérné vysoky
reprodukéni potencial. To je zplisobeno jak relativné vysokou aktudlni plodnosti, tak i jejimu
pfiznivéjSimu vyhledu, pfiznivéjSim amrtnostnim pomérim, tém aktualnim i ocekavanym,
a hlavné diky vyssimu migracnimu saldu ve vztahu k celkovému poctu obyvatel, které bude
vyrovnavat o¢ekdvany deficit prirozené mény v disledku nepfiznivé vékové struktury. Celkovy
reprodukéni potencidl obyvatelstva Ceska by tak mél po celé sledované obdobi let 2018 az
2060 odpovidat rozsifené reprodukci a vést k nepretrzitému populacnimu rdstu. V horizontu
nadchazejicich 25 let, jesté pfed rokem 2045, Ize redlné ocekdvat, Ze pocet obyvatel Ceska
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dosahne hranice 11 milionl a pred dosazenim horizontu progndzy (2050) pravdépodobné tuto
hranici pfekroci jesté o dalSich vice nez 100 tisic osob (obr. 3).

v

Stfedni variantu progndzy Ceska lze povaZovat za ,,optimisti¢t&jsi“, protoze je mirné vychylena
smérem k vysoké varianté progndzy. Analogicky pocéet obyvatel Ceské republiky odpovidajici
nizké varianté predstavuje 89 % a vysoké 110 % cilové hodnoty dle stfedni varianty. Tuto
skute¢nost mlGzeme interpretovat jako pfirozeny vyraz klicové role subjektu v prognostické
¢innosti. Ani ta nejobjektivnéji sestavena progndza totiz neni prosta vlivu prostfedi, ndlad
a ocekavani, v nichZ vznika. Tato progndza totiz vznikla v prvni poloviné roku 2018, tedy v dobé
konjunktury a vSeobecného, byt opatrného optimismu ve spolecnosti, coZz mize byt jednou z
hlavnich pfi¢in mirného vychyleni stfedni varianty smérem k vysoké varianté.

Obr. 3: O&ekdvany vyvoj celkového poctu obyvatel Ceské republiky, 2018-2060 (k 1. 1.)
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Zdroj: Burcin a Kucera (2018)

Transformace vychozi vékové struktury obyvatel Ceska bude s nejvétsi pravdépodobnosti ve
znameni reprodukce jiz zaloZzenych nepravidelnosti a jejich ptirozeného vyrovndvani prevazné
vlivem postupného vymirani jednotlivych generaci. Migrace bude na vyrovnavani nerovnosti
a nepravidelnosti vékové struktury vykazovat patrné vyznamny vliv, a to predevsim v nizsich
vékovych hladindch. Vyvoj vékové struktury obyvatel Ceska bude ve znameni starnuti.
Starnout pfitom bude po celé obdobi progndzy shora, v dlisledku permanentniho nartstu
poctu seniorl (osob ve véku 65 a vice let), a po vétsi ¢ast obdobi progndzy i zdola, v dlisledku
snizovani pocetni velikosti détské slozky. Primérny vék obyvatelstva pritom dale poroste, ze
souCasnych zhruba 42,5 roku dynamicky khranici 45 let, které by mélo byt
nejpravdépodobnéji dosazeno kolem roku 2035, a po té jiz volnéjsim tempem az na Uroven
46,5 roku v horizontu progndzy.



Obr. 4: O¢ekdvany vyvoj primérného véku obyvatel CR, 2018-2060 (k 1. 1.), stfedni varianta progndzy
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Zdroj: Burcin a Kucera (2018)

2.4.0c¢ekavany vyvoj obyvatelstva v krajich do roku 2050
V kratkodobé perspektivé, v obdobi do roku 2030 pravdépodobné poroste pocet obyvatel
zhruba poloviny kraji — HI. m. Prahy, Stredoceského, Plzenského, Jihomoravského,
Libereckého a Pardubického kraje (obr. 5a). Ve stftednédobém vyhledu, do roku 2050, by vsak
skutecny rist s nejvétsi pravdépodobnosti mély vykazovat jiz jen prvni Ctyfi z nich (obr. 5b).

Obr. 5a: Ocekdvand zména celkového poctu obyvatel kraji mezi lety 2017 a 2030 (%), k 31. 12. daného roku,
stfedni varianty progndz

Zdroj: Burcin, Kucera a Kuranda, 2018



Obr. 5b: Ocekdvand zména celkového poctu obyvatel kraji mezi lety 2017 a 2050 (%), k 31. 12. daného roku,
stfedni varianty progndz

Zdroj: Burcin, Kucera a Kuranda, 2018

Z uvedenych kartogrami vyplyva, Ze jako nanejvys pravdépodobny se jevi scénar pokracujici
koncentrace obyvatelstva do metropolitni oblasti. Popula¢ni velikost obou dotéenych kraju
dohromady by v nadchazejicim tfinactiletém obdobi, do konce roku 2030, méla realné vzrist
asi o jednu Sestinu a do roku 2050 celkové o vice nez dvé pétiny vychoziho stavu. Pfitom r(st
pocetniho stavu obyvatelstva Stfedoceského kraje. Obyvatelstvo  Plzeriského
a Jihomoravského kraje by do roku 2030 mélo vzrlst zhruba o 5 % resp. 4 %, a do roku 2050
pak celkem o 11 %, resp. 8 %. Vyvoj poctu obyvatel Libereckého, Jiho¢eského a Pardubického
kraje by mél pfedstavovat spisSe stagnaci nez rlst ¢i pokles.

Na druhé strané nejvyraznéjsi pokles poctu obyvatel by v obou ¢asovych horizontech mély
zaznamenat Karlovarsky a Moravskoslezsky kraj, a to celkové zhruba o ¢tvrtinu, resp. pétinu
vychoziho stavu. Zmény, které lze jiz oznacit za depopulaci, vSsak velmi pravdépodobné cekaji
taky zbyvajici moravské kraje, Kraj Viysocina a Ustecky kraj. Viechny tyto kraje by mély do roku
2050 prijit o vice neZ desetinu svych vychozich poctl obyvatel.

Mezi pricinami poklesu budou figurovat nejenom migracni ztraty, ale také a ¢asto predevsim
deficit pfirozené zmény. V budoucnu totiz ve vétsiné krajli pocet zemrelych vzroste, kdezto
pocet Zivé narozenych déti poklesne a vznikne ¢i se dale prohloubi jiz existujici deficit
pfirozené mény. Je to dano vékovou strukturou a jejimi témér jistymi zménami — vyraznym
rastem poctu osob ve vysSim véku bez ohledu na trend vyvoje celkového poctu obyvatel
a neméné vyraznym poklesem poctu potencialnich matek.

K vzestupu poctu zemrelych nutné dojde v dlsledku dynamicky narlstajicich poctl starsich
obyvatel. Tento narlst pritom bude nejintenzivnéjsi v obdobi, kdy do véku odpovidajici
normalni délce Zivota (véku, ve kterém pridaném rezimu Uumrtnosti lidé umiraji absolutné
nejcastéji — modus rozlozeni tabulkového poctu zemrelych podle véku) budou postupné
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nasouvat pocetné generace narozenych v letech 1940 aZz 1956. Tehdy totiz o¢ekavany narlst

eV e

poctu zemrelych.

K poklesu poctll Zivé narozenych déti ve vétsiné krajl dojde v disledku poklesu reprodukéniho
potencidlu jejich populaci, tedy poklesu pocetni velikosti a starnuti kontingentu Zen
v reprodukénim véku. Pokles reprodukéniho potencidlu bude zejména odrazem nizkych poct(
narozenych ve druhé poloviné 90. let a na pocatku nového stoleti. Ty byly a jsou vyrazné,
zhruba o polovinu, nizsi nez pocty narozenych v 70. letech, k nimZ v nedavné minulosti patfila
vétSina rodicek. Vzestup plodnosti v jakychkoli redalnych ramcich pfitom nebude dostate¢né
velky, aby mohl zadsadné ovlivnit pokles poctu.

Obdobné jako vyvoj pocetniho stavu bude diferencovan i vyvoj vékové struktury, resp. starnuti
obyvatelstva jednotlivych kraji. Rozhodujici zmény vékové struktury obyvatelstva krajii bez
vyjimky jsou zakédovany ve vychozi vékové struktufe. Dalsi starnuti obyvatelstva krajd Ceské
republiky je tak nevyhnutelné. Budou v ném vsak znacné rozdily. V metropolitni oblasti
a hlavné v metropoli samotné by mélo vlivem ocekdvanych migracnich ziski zpomalit. Naproti
tomu v oblastech migracné deficitnich dojde k intenzifikaci tohoto procesu, nebot migracni
vyména bude odcerpavat predevsim mladé lidi véetné potencidlnich matek, coz nasledné dale
zesili proces starnuti, nebot se bude rychleji sniZovat pocet déti v Uzemi narozenych.

Tento vyvoj povede k diferenciaci primeérného véku populace, pfiéemzZ pouze obyvatelstvo
hl. m. Prahy bude ke konci roku 2030 patrné o néco mladsi a Stfredoceského kraje jen o malo
starSi nez je soucasna celostatni populace (42,2 roku). Ostatni kraje budou mit obyvatelstvo
vyrazné starsi s prlimérnym vékem v rozmezi 44 az 46 let (obr. 6a).

Diferenciacni proces kraju z hlediska pramérného véku jejich obyvatel bude pokracovat i po

vV

roku, potom v roce 2050 by mél byt nékde na urovni 6,8 roku (obr. 6b). V obou pfipadech by
nejstarSi mélo byt obyvatelstvo Karlovarského kraje, ndsledované kraji Vysocina, Zlinsky
a Moravskoslezsky. V prvnim obdobi by do této skupiny mél patfit také Kralovéhradecky kraj.
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Obr. 6a: Ocekdvany primérny vek obyvatelstva kraju (rokd), k 31. 12. 2030, stredni varianty progndz
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Zdroj: Burcin, Kucera a Kuranda, 2018

Obr. 6b: Ocekdvany primérny vék obyvatelstva kraju (roku), k 31. 12. 2050, stfedni varianty progndéz

Zdroj: Burcin, Kucera a Kuranda, 2018

2.5.Zaveéry
Pro dalsi analyzy uvadéné vtomto materidlu bude na zdkladé obsahu a struktury
kapitoly 2 uvaiovano spoctem obyvatel Ceské republiky vroce 2050 na Urovni
cca 12 mil. obyvatel. Tento odhad poctu obyvatel lze s ohledem na vySe uvedené analyzy
a progndzy povaZovat za racionalné zdGvodnitelny.
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3. Ocekavany vyvoj ekonomiky CR ve vztahu k evropské a globalni
ekonomice

3.1.Rozvoj MsP, rozvoj lokalni ekonomiky

Ceska ekonomika se postupné stala otevienou ekonomikou, ktera je vysoce zavisla na exportu,
importu a zahrani¢nim kapitalu, coz ve svém dusledku znamend nesamostatnou pozici
(napf. cca 97 % aktiv bankovniho sektoru je pod kontrolou zahrani¢nich subjektl, vysoky je
odliv dividend do zahranidi, vysokd dovozni narocnost). To vSe vede k vysoké citlivosti na
ekonomické cykly globdlni ekonomiky. V dobé ekonomického ristu se tento faktor projevuje
pozitivné, vrecesi pravé naopak a to vidy s vys$i amplitudou ve srovnani se zemémi
s rozvinutéjsim (stabilnéjsim) vnitinim trhem.

Po roce 2008 se postupné ukazuji ndsledujici trendy ve svétové ekonomice:

e Objevuje se kritika neoliberdlnich pfistupt narstem kritickych analyz v MMF i OECD.
Kritika se tykda mj. uznani uzitecného omezeni preshranic¢niho pohybu kapitalu, dale
roste zdjem o téma nerovnosti (nejen z hlediska socidlniho, ale i makroekonomického).

e Svétova obchodni organizace se nachazi v hluboké krizi, nebot se nepodafrilo dokondit
tzv. kolo z Dohd. Misto toho se objevuji tendence velmoci vytvaret vlastni obchodné-
geopolitickd ujedndni, napf. Hedvabna stezka Ciny nebo dohody TPP a TTIP v USA,
které maiji za cil nastavit pravidla pro obchod a investice.

e Zemé skupiny BRICS, zejména Cina, se pokouseji vytvaret vlastni instituce, nebot ty
stdvajici (napf. MMF nebo Svétova banka) nezohlednuji dostatecné ani jejich postaveni
ve svétové ekonomice, ani jejich rozvojové potreby.

e Dochazi k rychlejSimu ndstupu automatizace a robotizace, nez se ocekdvalo (proto
v Némecku vznikl pojem Primysl 4.0).

e Krize eurozoény se projevuje v mnoha rovinach.

e Era americké hegemonie slabne, zatim neni zfejma jeji ndhrada.

Do budoucna je proto pro omezeni dopadu v pripadé ekonomickych cykli vhodné se zamérit
na nasleduijici:

e Strukturalni posun smérem k domacim odolnym strukturam

e Zajistit kontrolu strategickych, pfirodnich zdroju a péci o né (voda, puda, drevo, funkéni
krajina s bohatstvim ekosystémovych sluzeb)

e Posileni sobéstacnosti a udrzitelnosti zemédélstvi

e Podpora mistni ekonomiky

Jedna se o dulezité otazky smérovani ¢eské ekonomiky, které budou mit v kone¢ném dusledku
dopad na dopravni sektor, nebot by mohlo dojit k posunu mezi pfepravami na velké a malé
vzdalenosti.

3.2.Faktory regionalni konkurenceschopnosti
Pfirozenou tendenci v osidlovani jednotlivych aglomeraci je pozitivni (kladnd) zpétna vazba.
Geografové vyvinuli tzv. Christallerlv model, ktery popisuje, jak by se vyvijelo osidleni
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za predpokladu stejnych pfirodnich podminek sjednotnym pocatkem osidleni Uzemi pfi
shodném sloZeni obyvatelstva. Vznikla by hexagonalni struktura osidleni. llja Prigogine ukazal,
Zze vrealném historickém osidleni tento model neplati. Pokud dojde na néjakém misté
k ndhodné kumulaci ekonomickych aktivit, na bazi pozitivni zpétné vazby tento shluk zacne
pritahovat dalsi typy ekonomickych aktivit. Proto je i v sou¢asném stavu nejrychleji rostoucim
regionem CR stfedoceskd aglomerace. V regionech zaznamendvaji riist i aglomerace, které
jsou zdkladem krajského usporadani, avsak v mnohem mensi mife. Naopak v perifernich
oblastech, které jsou pfevainé na hranicich kraj, je zaznamenavan odliv obyvatelstva.

Strategie regiondiniho rozvoje 2021+ (SRR) kategorizuje Uzemi na metropolitni Uzemi,
aglomerace, regiondlni centra a jejich venkovské zazemi. SRR se zabyva témito kategoriemi
s ohledem na jejich problémy a potencialy.

Metropole a aglomerace jsou mista, ktera se vyznacuji nadpridmérnym ekonomickym rlistem
a jsou tedy jakymisi poly rlstu. SRR rovnéz definuje strukturalné postizené kraje a hospodarsky
a socialné ohrozend uzemi:

Obr. 7: Ndvrhy vymezeni tizemi CR pro tcely SRR21+

NAVRH VYMEZENI UZEMi PRO UCELY SRR 21+ 1) Metropolitni:izeémf
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Zpracaval: Odbor regionaini palitiky, MMR
Zdroj geografickych dat: © CUZK, @ ArcCR 500, v 3.3
@ MMR, dror 2019
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Zdroj: SRR21+
Uvedené ¢lenéni Uzemi bylo stanoveno na zakladé nasledujicich kritérii:

A. Ekonomicky rozvoj
Do jaké miry se Ceskym regioniim dari pribliZovat/konvergovat k evropskému priméru?
U kterych regiont ke konvergenci dochdzi a u kterych nikoliv (véetné hospoddrsky slabych
region(i definovanych podle SRR CR 14-20)?
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Jakd je pozice konkurenceschopnosti CR v mezindrodnich souvislostech (zejména vyznam
inovacni ekonomiky) a jak se jeji vyvoj méni v Case? Jaké je postaveni kraji z pohledu faktori
konkurenceschopnosti (resp. jejich kombinace)? Jaké jsou rozdily v mzdové urovni mezi kraji
a v sektorové strukture hospoddrstvi? Jaké jsou rozdily v zaméstnanosti a nezaméstnanosti
v regionech, véetné vyhodnoceni ménici se struktury zaméstnanosti v krajich?

B. Kvalita Zivota, ob&anska spolecnost

K jakym zméndm dochdzi u obyvatelstva z pohledu sociodemografické a socidlnich
charakteristik véetné vyvojovych tendenci na ndrodni a regiondlni trovni? Existuji uzemi,
kterd jsou problematickad v zajisténi zdkladnich verejnych sluzeb?

C. Sité
Jakd je pozice CR v evropském dopravnim systému (leteckd, silni¢ni, Zelezni¢ni, vodni
doprava)? Jaky je stav dopravni infrastruktury v regionech CR?

D. Kvalita prostredi
Jaké jsou vyvojové trendy jednotlivych sloZek Zivotniho prostredi a ochrany prirody? Jaké
problémy Zivotniho prostfedi jsou tzemné specifické? Které slozky Zivotniho prostredi
vykazuji stdle vysokd rizika a problémy ndrodni urovné?

E. Verejna sprdva a regiondlni rozvoj
Jakd je struktura systému Ceské verejné spravy v porovndni se stdty Evropy? Jaky je soucasny
stav kompetenci, financovdni a problému verejné sprdvy (se zamérenim na jeji vykonnost,
efektivnost a zapojeni verejnosti do rozhodovacich procesu)?

F. Sidelni struktura
Jaké je postaveni a kategorizace center v rdmci sidelni struktury CR?

3.2.1. Ekonomicky rozvoj— hlavni zavéry soucasného vyvoje

— Dominantni pozice Prahy a rostouci tempo hospodaiského rlistu v Plzefiském,
Jihomoravském a Zlinském kraji.

= Dlouhodobé nejvyssi hodnoty VaV v Praze, vyrazné posileni Brna, rlist Ostravy, Plzné
a Olomouce.

= Praizska a Brnénska metropolitni oblast — nejvyssi produktivita prace.

= Hospodarsky problémové regiony — rlst produktivity prace Karlovarského kraje velmi
nizky.

= Dominantni postaveni Prahy v pfilivu pfimych zahranicnich investic.

= Nejvyssi rast hrubé pridané hodnoty Prahy, Stiredoceského kraje a Jihomoravského kraje.

= Hospodarsky problémové regiony - dominance jednoho az dvou sektort.

= Ruistové metropole — relativni i absolutni riist ekonomickych subjektt.

= Hospodarsky problémové regiony (pfedevsim Ustecky a Karlovarsky kraj) — pokles
celkového poctu ekonomickych subjektt.

= Venkovské regiony (Casto vnitini periferie) — stfedni podniky tvofi dominantni
zaméstnavatele.

= Hospodaisky problémové regiony (Ustecky a Karlovarsky kraj) — pretrvava nesoulad mezi
nabidkou a poptavkou na trhu prace. Problematickd je i struktura

vvs

nezaméstnanych — nejvyssi podil dlouhodobé nezaméstnanych.
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= Uhrnna plodnost nejvyssi v Praiské metropolitni oblasti (resp. v prstenci v okoli Prahy).

3.2.2. Kvalita Zivota, obcanska spole¢nost

= Rlstové metropole (Praiska metropolitni oblast) — vykazuje vyrazné vyssi pfirozeny
prirtstek ve srovnani s ostatnimi kraji.

= Vnitni i vnéjsi periferie — oblasti s dlouhodobé zapornym pfirozenym prirGstkem.

= Hospodaisky problémové regiony — nejvyssi dynamika starnuti svédcici o odchodu
zejména mladsich skupin obyvatelstva.
demografického starnuti svédcici o pfichodu zejména mladsich skupin obyvatelstva.

= Periferie (zejména vnitini) — nejvyssi hodnoty indexu stafi i v dusledku odchodu mladsich
skupin obyvatelstva.
indexu stafi v jejich zazemi vlivem suburbanizace a pfichodu mladSich skupin
obyvatelstva.

= Periferie — dlouhodobé zaporny pfirozeny pfirastek.

= Praha a Jihomoravsky kraj - dlouhodobé nejvyssi podil osob s vysokoskolskym vzdélanim.

= Karlovarsky, Ustecky a Moravskoslezsky kraj vykazujici u diléich indikatord v oblasti
regionalniho Skolstvi stagnaci ¢i zhorsujici trend ve srovnani s ostatnimi regiony.

= Rostouci metropole (Praiska a Brnénska metropolitni oblast) — jediné dlouhodobé
rastové regiony (byt spole¢né s Jiho¢eskym krajem).

= Hospodafisky problémové regiony — dlouhodobé zaporné migracni saldo.

= Rostouci metropole (Praiskd a Brnénska metropolitni oblast) — nejvyssi podil cizinct
(byt obdobné hodnoty jako Brnénska metropolitni oblast dosahuje i Plzensko,
Karlovarsko
a Mladoboleslavsko).

= Rostouci metropole (Praiské a Brnénské metropolitni izemi) — rostouci intenzita bytové
vystavby.

= S odstupem nasledné Ostravské metropolitni Uzemi a Plzefiska aglomerace.

= Periferie — shluky obci v oblasti vnitinich a vnéjSich periferii (mensi intenzita bytové
vystavby).

= Hospodaisky problémové regiony — nejvyssi podil osob ohrozenych chudobou + nejvyssi
podil osob v exekuci.

= Zlinsky kraj + Kraj Vysocina — argument pro silnou soudrznost obyvatel

= Periferie — Spatnda dostupnost veiejnych sluzeb zejména ve vnitinich a vnéjsich
periferiich.

= Rostouci metropole — relativné horsi dostupnost verejnych sluzeb v zazemi metropoli
(v mensi mife plati pro ostatni velka mésta vcetné Ostravy a jejiho zazemi).

= Hospodaisky problémové regiony — nizsi volebni tcast.
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= Vnitini periferie — relativné ¢etnéjsi spolkova €innost

3.2.3. Kvalita dopravniho napojeni

Kvalita dopravniho spojeni hraje v konkurenceschopnosti regiont dlleZitou, byt za urcitych
okolnosti nejednoznacnou, roli. V pfipadé prosperujicich region(i je faktorem ovliviiujicim
priliv investic a zvySeni konkurenceschopnosti regionalni produkce. V pfipadé zaostalejSich
Ci strukturalné postizenych regiond muze ale naopak za urcitych okolnosti znamenat zhorseni
konkurenceschopnosti mistni produkce tim, Ze se konkurenéni vyrobky snadnéji dostanou na
mistni trh, a dale Ze kvalifikovand mistni pracovni sila ma véts$i mozinosti dojizdét do
zaméstnani do regionl s vyssi primérnou mzdou. Dopravni infrastruktura v téchto regionech
je prilezitosti, kterou je nutné vyuZit, protoze je jednoznacné faktorem podporujicim rozvoj.
Uvedené moZné negativni jevy je nutné eliminovat investicemi do dalSich oblasti
podminujicich rozvoj, ke kterym patfi napf. vzdélani, vymyceni chudoby a zadluZenosti
obyvatelstva, podpora technologického rozvoje atd.

Indukovana doprava v dUsledku existence dopravni infrastruktury vyssi kvality primarné
vznika zkracenim cestovni doby a efektem, kdy se jedinec vzhledem k nové lepsi ¢asové
dostupnosti lokality rozhodne pro cestu do této lokality navzdory prfedchozimu cestovnimu
navyku cestovani do lokality blizsi. Podil této dopravy je napf. na VRT Praha — Brno kalkulovan
na az 9 000 cestujicich denné. Generovana doprava (2. indukce) spociva v uzemnim rozvoji
v okoli nové vybudované infrastruktury. Jde nejenom o obytnou vystavbu v okoli dopravni
infrastruktury, ale i o otevirani novych firem a pracovnich pfilezZitosti. Vystavba nové kvalitni
infrastruktury tak generuje nové cesty jak v rdmci nové stavby, tak na stavajici infrastrukture.
V ptipadé VRT Praha — Brno tento typ indukce generuje denné cca 1 000 cest po Zeleznici a
2000 cest po silnici. Predpoklad vychdzi zland Use Modelu dodaného firmou Mott
MacDonald.

Z hlediska Strategie regionalniho rozvoje Ize stav sitovych odvétvi charakterizovat nasledovné:

e Nedostatecné napojeni na Zeleznicni infrastrukturu je zejména v kraji Libereckém (dosud
zde neni Zddnd elektrizovand ani dvoukolejnd trat), ddle pak v krajich Jihoceském,
Karlovarském, Krdlovéhradeckém, Kraji Vysocina. Vzhledem k chybéjici silnicni alternativé
je z hlediska celkové dostupnosti nejzdvaznéjsi situace v Karlovarském a Jiho¢eském kraji.

= Relativné nejhorsi napojeni na dopravni sité v Karlovarském, Jihoceském a Libereckém
kraji.

o NejzatizenéjsSimi useky jsou predevsim krajni useky ddlnic na hranicich velkych mést,
zejména Prahy a Brna, a na né navazujici komunikace v intravildnech mést. V tomto
kontextu se jako zdsadni problém jevi nedokonceni ddini¢niho okruhu kolem Prahy.

= Rustové metropole (Praiska a Brnénska metropolitni oblast) — nejzatiZenéjsi useky
na jejich hranicich — zatéz pro obce v suburbiich.
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e Pocet odbavenych cestujicich na letistich mimo Prahu je fadové nizsi v porovndni s Letistém
Vdclava Havla Praha a lisi se také jeho vyvoj v poslednich letech, kdy v Brné, Karlovych
Varech a Ostravé jejich pocet klesal (byt se v roce 2017 napr. v Brné, Ostravé, Ci Pardubicich
opét zvysil), zatimco v Praze dochdzelo s obdobim ekonomického ristu k opétovnému
navySovdni poctu cestujicich.

= Dominantni pozice Prahy — jediné vyznamné mezindarodni letisté.

e V nabidce verejné dopravy je patrny zdpadovychodni gradient. Obce na uzemi jiZnich
a zdpadnich Cech jsou obsluhovdny v mensi mite, neZ je tomu u obci na Moravé. CoZ pfi
zobecnéni do urcité miry souvisi s charakterem osidleni, kdy na Moravé a ve Slezsku jsou
obce uzemné i populacné vétsi a Ize je efektivnéji obslouZit vefejnou dopravou. Jako hare
vybavené regiony verejnou dopravou Ize oznacit ¢dsti kraji Plzeriského, JihoCeského a Kraje
Vysocina, zejména pak oblast Trebice, Jindfichova Hradce, Vimperka, Kralovic ¢i Nyfanska.

= Urcité casti Plzenského, JihoCeského kraje a Kraje Vysocina jsou hare dostupné
prostifednictvim verejné dopravy.

e Témér polovina obci do 3 000 obyvatel, pfevdiné na uzemi Cech, neni o vikendech
obsluhovdna verejnou dopravou.

= Zaostavajici venkov — o vikendech neni obsluhovan vefejnou dopravou.

3.2.4. Kvalita prostredi
= Rustové metropolitni oblasti (Prazska a Brnénska metropolitni oblast) — zabor plochy,
zejména v suburbiich.
= Hospodaisky problémové regiony (Karlovarsky, Ustecky) — tbytek antropogennich ploch
- tj. plochy dfive vyuzivané k tézbé mohou slouzit k novému vyuziti.
= Hospodaisky problémové regiony (Ustecky a Moravskoslezsky kraj) + Praha
a Stfedodesky kraj: nejvice emisi znecistujicich latek.

3.2.5. Verejna sprava, institucionalni rozvoj a sidelni struktura
V ramci analytického podkladu bylo vedle uzemnich rozdild v ekonomice, socialni oblasti,
Zivotnim prostfedi a dopravé vyhodnoceno i nastaveni verejné spravy v souvislosti
s regionalnim rozvojem. Trendem poslednich let je zvySena snaha o integrovanad feseni, atov
méstském i venkovském prostoru. Podpora regionalniho rozvoje je zajistovana predevsim
z Urovné statu a krajl, na zvdzeni je do budoucna umoznéni vétsi podpory regionalniho

evvs

Mésta jako centra SirSiho zdzemi ¢asto nemaji dostatecnou administrativni kapacitu pro
zajistovani verejnych sluzeb v tomto zazemi (napfiklad ve spravnim obvodu ORP). Na uradech

obci s rozsitenou plisobnosti nejsou ¢asto dostatecné persondlni kapacity k zajisténi sluzeb
pro celé Sirsi zazemi (spravni obvod ORP).

Administrativni zatéz je prekazkou existence/rozvoje predevsim Zivnostnikd, ¢i mikropodnikad,
ma potencialné nejvétsi dopady na venkové, tim spiSe v hospodarsky a socidlné ohrozeném.

V téchto Uzemich je role malych podnikd klicova, a to s ohledem na zaméstnanost i na zajisténi
zakladnich komercnich sluzeb (napf. maloobchod). V hospodarsky a socidlné ohrozenych
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Uzemich se Casto projevuje také slabsi vykon verejné spravy — obce s rozsifenou plsobnosti
nezfidka nefunguji jako planovaci a fidici uroven, ale jen jako kontrolni. Malé obce maji malou
administrativni a odbornou kapacitu.

3.3.Statni podpora posilovani regionalni konkurenceschopnosti

Stat mazZe ovliviiovat vétsi osidleni v regionech na ukor centra jen velmi omezené. Rlznymi
pobidkami mize zvySovat nabidku a diverzitu pracovnich mist a snizovat platové rozdily, avsak
za cenu znacnych pozadavkd na verejny rozpocet, a navic velmi omezené. Dalsi cestou je
pfemisténi nékterych statnich organt do region(, ¢imz ale mUZe dojit ke zhorSeni komunikace
mezi organy a ke zvySeni provoznich naklad( statu. V tomto ptipadé by doslo k navySeni
pfeprav zejména mezi centrem a regiony, efektivnéjsi by v tomto ptipadé bylo vyuZiti verejné
hromadné dopravy, zejména Zeleznicni.

4. Hlavni zasady vyplyvajici z narodni a evropské dopravni politiky
a dalSich narodnich a evropskych prirezovych dokument( a jejich

dopady do dalsiho rozvoje dopravniho sektoru
Dopravni soustava EU, jako? i Ceské republiky se postupné buduje jako jednotny dopravni
systém postaveny na mezioborové kooperaci a na principech hospodarské soutéze mezi
poskytovateli slufeb. Diiraz je kladen na udriitelnost rozvoje s ohledem na cile EU a CR
v oblasti mitiga¢nich opatteni vici klimatickym zménam, vici plnéni limitQ znecisténi ovzdusi
a vuci potfebnym energetickym Usporam. Lze to charakterizovat nasledujicimi body:

e zvySovani energetické ucinnosti,

e posilovani nezavislosti na fosilnich palivech,

e posun k uhlikové neutralnimu hospodarstvi,

e snizovani emisi jednotlivych znedistujicich latek,

e zvySovani ekonomické efektivnosti,

e Uspory v oblasti nedostatkovych pracovnich sil,

e sniZzovani tempa extenzivniho zaboru ploch,

e omezovani fragmentace krajiny,

e snizovani zatéze obyvatelstva kontinudlnim hlukem,

e zamezovani dopadl rozvojovych projektll na chranénd uzemi (ndrodni a evropské

sité).

Na druhou stranu dopravni systém musi zajistit fungovani ekonomiky a nesmi byt omezujicim
faktorem jejiho rozvoje. Proto je nutny nasledujici postup feSeni dalSiho rozvoje dopravni
soustavy v jednotlivych krocich:

1. predchazeni potfebam po mobilité — je nutné zajistit dostupnost a propojitelnost,
avsak v rdmci optimalizace logistickych a pracovnich postupl Ize Setfit potfebami po
mobilité, aniZ by to bylo na ukor ekonomického rozvoje a naopak se tak zvySovala
efektivita podnikani a proces(l. Souvisi to s rozvojem technologii.
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2.

Multimodalni ptistup k dopravé — jde o mezioborovou spolupraci s cilem vyuzZivat
energeticky efektivnéjsi druhy dopravy tam, kde je to ekonomicky od(vodnitelné,
tzn. zpravidla v pfipadé pravidelnych a silnych pfepravnich proudu.

Optimalizace fungovani jednotlivych dopravnich mdédd — zkvalithiovani dopravni
infrastruktury vcéetné jejiho vybaveni inteligentnimi dopravnimi systémy (ITS),
zavadéni alternativnich energii v dopravé, zejména na bazi elektrické energie.

Tento princip je nutné aplikovat v souladu se Strategii regionalniho rozvoje na jednotlivé typy
regiond, a to nasledovné:

Dalkovd a meziregiondlni doprava — realizace principli zakotvenych v evropském
narizeni ¢. 1315/2013/EU o transevropskych dopravnich sitich. To musi byt doplnéno
multimoddalnim propojenim metropoli a aglomeraci definovanych ve Strategii
regionalniho rozvoje.

Doprava uvniti metropoli a aglomeraci — principy definuje koncept Plan( udrzitelné
méstské mobility pro velkd mésta. Zdkladem je dopravni soustava husté osidlenych
oblasti, a to na principu vytvareni podminek pro aktivni mobilitu (pési a cyklistika)
a verejnou hromadnou dopravu. Individualni motorova doprava musi byt fesena
s ohledem na jeji hlavni problém, kterym je prostorova narocnost jak v pohybu, tak
v klidu (parkovani). Uli¢ni prostor nemize byt pouze dopravni infrastrukturou nebo
parkovistém, ale prostorem multifunkénim svyvazenym zastoupenim dopravy
a ostatnich aktivit. Proto je nutné fesit otazky sdilenych aut a koncept Mobilita jako
sluzba (Mobility as a Service, MaaS).

Doprava ve venkovském prostoru (mensi centra a venkovské zazemi) bude reSena na
zakladé Pland udrzitelné méstské mobility pro mensi mésta, plant dopravni
obsluZznosti kraja. V tomto kontextu je dllezZitd rovnéz kvalita dopravni infrastruktury
regionalniho vyznamu (silnice IlI. a lll. tfidy, které sice pfenaseji obvykle nizsi dopravni
zatéze, avsak v kone¢ném Uhrnu s ohledem na rozsah této sité se jedna o vyznamny
podil na prepravnich vykonech dopravni soustavy statu).

5. Soucasny stav dopravni infrastruktury v provozu, vystavbé

a priprave

5.1.Silni¢éni a dalni¢ni infrastruktura

Aktualni délka dalni¢ni sité (véetné Usekl zprovoznénych do 31. 12. 2019) je 1 282 km,
aktudlni délka tzv. patefni sité (TEN-T + dalnice mimo TEN-T) je 1387 km.
Délka v soucasnosti planované paterni sité (TEN-T + dalnice mimo TEN-T) je 2 222 km
(z toho je 2 008 km globalni sit TEN-T a 214 km dalnice mimo TEN-T; celkové téchto
2 222 km sestava z 1986 km dalnic a 236 km kapacitnich silnic I. tfidy)
Nové useky pro rok 2019, datum zprovoznéni:

o D1, 0137 Prerov — Lipnik nad Bec¢vou (14,3 km), 12. 12. 2019

o D3, 0309/I Bosilec — Sevétin (8,1 km), 24. 6. 2019

o D3, 0309/l Sevétin — Borek (10,7 km), 10. 12. 2019

o D46, MUK Ol3any (1,1 km), 10. 9. 2019
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http://www.ceskedalnice.cz/prilohy/data.pdf
http://www.ceskedalnice.cz/dalnice/d1
http://www.ceskedalnice.cz/dalnice/d3
http://www.ceskedalnice.cz/dalnice/d3
http://www.ceskedalnice.cz/dalnice/d46

Useky zprovoznéné v roce 2018, datum zprovoznéni:

o D1, Modernizace 04 Ostfedek — Sternov (7,2 km), 29. 9. 2018
D1, Modernizace 10 Hofice — Koberovice (6,5 km), 14. 9. 2018

D1, Modernizace 15 Jihlava — Velky Beranov (6,0 km), 13. 8. 2018

©)
©)
o D1 Modernizace 20 V. Mezifi&i
©)

D7, Postoloprty — MUK Bitozeves (3,8 km), 30. 8. 2018

Dalniéni sit v provozu

Nejnovéjsi zprovoznéné useky dalnic (za poslednich 24 mésicu).

Dalnice

46

=

Usek Délka Zahajeno Zprovoznéno
MUK Ol$any 1,1 km 05/2018 09/2019
0309/1 Bosilec — Sevétin 8,1km 02/2016 06/2019
Usek 04 Ostfedek — Sternov (modernizace) 7,2 km 03/2017 09/2018
usek 20 V. Mezifici-vychod — Lhotka (modernizace) 6,7 km 03/2017 09/2018
usek 10 Hofice — Koberovice (modernizace) 6,5 km 03/2017 09/2018
Postoloprty — Bitozeves 3,8 km 09/2016 08/2018
usek 15 Jihlava — Velky Beranov (modernizace) 6,0 km 08/2016 08/2018
usek 18 MéFin — V. Mezifi¢i-zdpad (modernizace) 7,2 km 09/2015 11/2017
MUK Ze3ov 0,3 km 08/2016 10/2017
Usek 06 Psare — Soutice (modernizace) 7,7 km 03/2016 10/2017
0308C Veseli nad Luznici — Bosilec 5,1 km 04/2015 10/2017

Dalniéni sit ve vystavbé

Useky dalnic, které jsou v soucasné dobé ve vystavbé. Termin zprovoznéni (pozor,
nezaménovat s terminem dokonceni) je pouze predpokladany.

Zprovoznéni v roce 2019

Dalnice

Usek Délka Zahajeno Zprovoznéni
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http://www.ceskedalnice.cz/dalnice/d1
http://www.ceskedalnice.cz/dalnice/d1
http://www.ceskedalnice.cz/dalnice/d1
http://www.ceskedalnice.cz/dalnice/d1
http://www.ceskedalnice.cz/dalnice/d7

“ 0137 Pferov — Lipnik nad Be¢vou 14,3 km 08/2015 12/2019

BER  0309/11 $evétin — Borek 10,7 km 12/2016 12/2019

Plian zprovoznéni v roce 2020

Dalnice Usek Délka Zahajeno Zprovoznéni
. . . 10,0
“ Usek 07 Soutice — Loket (modernizace) km 03/2019 11/2020

13,6  05/2019*

km  (02/2018) 11/2020

usek 12 Humpolec — Vétrny Jenikov (modernizace)

..........

. 5,9 km 04/2019 11/2020
(modernizace)

o0

Nové Straseci — Revnicov 5,6 km 12/2017 12/2020

Revnicov, obchvat 4,2 km 12/2017 12/2020
, . . 11,5

Rybi — MUK Rychaltice km 05/2017 12/2020

*Na modernizovaném uUseku 12 stat vypovédél smlouvu, stavba byla prerusena. V kvétnu 2019
zacaly pokracovat prace na dokonceni SDP a ¢asti levého jizdniho pasu dalnice. V roce 2020
bude pokracovat zbyla ¢ast modernizace.

Plan zprovoznéni v roce 2021

Dalnice Usek Délka Zahdjeno Zprovoznéni
Usek 02 MiroSovice — Hvézdonice (modernizace) 7,7 km 10/2018 11/2021

Usek 11 Koberovice — Humpolec (modernizace) 8,8 km 09/2019 11/2021

usek 16 Velky Beranov — Méfin (modernizace) 14,7 km 04/2019 11/2021

Lubenec, obchvat 49 km 03/2018 03/2021
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Panensky Tynec, zkapacitnéni obchvatu 3,5km 09/2019 10/2021
BB 1107 smifice — Jarome¥ 7,2km 04/2018 12/2021

B8 5505 Otrokovice, JV obchvat 3,1km 09/2018 09/2021

Plian zprovoznéni v roce 2022

Dalnice Usek Délka Zahdjeno Zprovoznéni

ﬂ 0310/ Usilné — Hodé&jovice 7,2km 04/2019 09/2022
0310/11 Hodéjovice — Tfebonin 12,6 km 03/2019 09/2022
1106 Hradec Kralové — Smifice 15,2 km 10/2018 05/2022
Opatovice nad Labem — Casy 12,6 km 03/2019 01/2022
Casy — Ostrov 14,7 km 12/2018 08/2022

Frydek-Mistek, obchvat —I. etapa 4,3 km 5/2018 02/2022

EEEEEE
00 . OO

Frydek-Mistek, obchvat — II. etapa 4,3 km 9/2019 07/2022

Bl Frydek-Mistek, pFipojenina D48 2,2 km 04/2018 02/2022
Dalniéni sit v pfipravé

V aktivni projektové pfipravé RSD CR jsou viechny &asti sité TEN-T a pateFni sité ve vyse
uvedeném rozsahu. Investi¢ni potreby resortu dopravy, vcéetné zahrnuti mandatornich
a kvazimandatornich vydajl, jsou souédsti Narodniho investi¢niho planu, ktery byl dokonéen
v prosinci 2019. Z Ndrodniho investi¢niho planu, ktery v pfipadé resortu dopravy sleduje
horizont roku 2050, jsou celkové potfeby presahujici 6 000 mld. K& Ztoho pfipada
cca 3 500 mld. K¢ na nové velké investice (nad 300 mil. K¢&), pfiéemz v pripadé téchto investic
se jednd o stalé ceny roku 2018. Zbylou ¢3st tvofi indexované mandatorni a kvazimandatorni
vydaje (predpoklad inflace 2 % roc¢né). Velkou vyzvou je tak zajisténi financovani pro vSechny
jiz v soucasné dobé existujici a planované investice v ramci dopravnich siti vSech druh(
dopravy spadajicich pod resort dopravy (silnice, Zeleznice, voda). NIP za resort doprava
nezahrnuje investi¢ni a provozni vydaje vztazené k letecké dopravé (investice mimo resort
MD) a nezahrnuje vSechny ndklady vztazené k silnicim 1l. a Ill. tfidy, jejichZ role jev rdmci
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dopravni soustavy statu nezastupitelna (NIP uvaZzuje s prispévkem krajlim ve vysi 4 mld. K¢/rok
v ramci kvazimandatornich vydajl na tuto ¢ast dopravni infrastruktury).

Pozastavené stavby

Useky dalnic, u kterych byla zahajena vystavba, ale z réiznych dGvodd nepokraduje.

V ptipadé D49 chybi stavebni povoleni. Po zamitnuti kasacnich stiZznosti, které podal spolek
Egeria, bylo stavebni fizeni obnoveno. Predpoklad vydani SP je v prvni poloviné roku 2020,
s jistotou vSak Ize ocekdvat odvolani, tj. nabyti pravni moci nejdfive ke konci roku 2020.

Dalnice Usek Délka Zahajeno (znovuzahdjeni) Zprovoznéni
4901 Hulin — Fry&tak 17,3 km 08/2008 (10/2020) 22/2022

V planu - zahdjeni v roce 2020

Useky dalnic, u kterych se predpoklada zahdjeni vystavby v leto$nim roce. Jeliko? vystavbu
vyznamnych dopravnich komunikaci ovliviiuje velké mnozZstvi faktor(, jsou nize uvedené
informace pouze orientacni.

Dalnice Usek Délka Zahdajeni Zprovoznéni

“ Usek 23 Devét kizi — Ostrovacice (modernizace) 10,3 km 2020 2021

Louny, zkapacitnéni obchvatu 6,1 km 2020 2022
MUK Bé&lotin — Rybi 17,0 km 2020 2022

V planu — zahdjeni v nasledujicich letech

Useky dalnic, u kterych se predpokladd zahdjeni vystavby v nasledujicich letech. Jelikoz
vystavbu vyznamnych dopravnich komunikaci ovliviiuje velké mnozZstvi faktord, jsou nize
uvedené informace pouze orientacni.

Dalnice Usek Délka Zahajeni Zprovoznéni
B 511 Béchovice - D1 12,6 km 2021 2024
BN 0136 Rikovice — PFerov 10,1km 2020 2024
ﬂ 0311 Ttebonin — Kaplice nadrazi 8,6 km 2020 2023
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0312/1 Kaplice nadrazi — Nazidla
0312/1l Nazidla — Dolni Dvoristé
kfizovatka 11/118 — Milin

Milin — Lety

Lety — Cimelice

Cimelice — Mirotice

Mirotice, rozsireni

Krupad, prelozka

Horesedly, prelozka

Hofovicky, obchvat

Chlumcany, zkapacitnéni

MUK Aviatickd — MUK Ruzyné

MUK Knézeves, pridatné pruhy

MUK Stredokluky, pridatné pruhy

MUK Vy3kov
MUK Drysice
MUK Prostéjov-stfed

MUK DrZovice

12,0 km

3,5 km

5,7 km

11,6 km

2,6 km

8,5 km

3,5 km

6,5 km

9,2 km

5,2 km

4,4 km

1,5 km

Dub — Palacov (soucast 1/35 Lesna — Palacov) 3,7 km

MUK Nosovice

5206.1 obchvat Mikulova

5507 Babice — Staré Mésto

5508 Staré Mésto — Moravsky Pisek

3,9 km

8,5 km

8,8 km

2022

2022

2020

2020

2020

2020

2020

2021

2022

2022

2020

2022

2022

2022

2020

2020

2020

2022

2022

2021

2021

2020

2021

2025

2025

PPP*

PPP*

PPP*

PPP*

pPPP*

2024

2025

2024

2022

2024

2024

2024

2020

2021

2022

2024

2024

2022

2024

2022

2024
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Bl 5509 Moravsky Pisek — Bzenec 4,1km 2022 2024
B 5501 Olomouc - Kokory 7,6km 2022 2024

EE 5502 Kokory — Pierov 6,0km 2023 2027

*Vystavba délnice D4 v Useku kriZovatka 11/118 — Mirotice je zaddvana prostrednictvim PPP
(Public Private Partnership). V roce 2019 probihal soutéZni dialog, ve kterém se utkaly
spolec¢nosti z Francie, rakousko-némecké konsorcium a rakousko-australsko-Spanélsko-
francouzské sdruzeni. Vitéz by mél byt potvrzen v roce 2020 a zapocit by méla vystavba celého
32 kilometrd dlouhého useku, ktery Koncesionar dostavi a nasledné bude 25 let provozovat
(spolecné s jiz hotovymi Useky D4 Skalka — kfiZzovatka 11/118, D4 Mirotice — Trebkov, kfiZzovatka
I/20 Nova Hospoda a 1/20 Nové Hospoda — Pisek (MUK Kra3ovice). Podminkou realizace PPP
projektu je jeho schvéleni vlddou a Poslaneckou snémovnou Parlamentu CR.

V planech RSD CR jsou také optimalizaéni / homogeniza¢ni projekty spocivajici ve vyrazném
zlepsSeni parametrl vybranych ¢&asti silnic I. tfidy, pficemZ tyto projekty jsou prevaziné
sledovany a upfednostfiovdny u nejvytizenéjsich silnic I. tfidy, mnohdy tvofticich spojnice
krajskych mést. Priprava téchto staveb nesmi byt jakymkoliv zplsobem v souvislosti
s provérovani novych alternativnich tras narusena, nebot tyto projekty jsou cileny na
kratkodoby a stfednédoby horizont a jako takové tvofi nedilnou soucdst vySe zminéného
Narodniho investi¢niho planu.

Informace jsou aktualni k 12/2019.

Soucasny stav dalnicni a silnicni sité z hlediska stavajicich kapacit a budoucich potieb, klady,
nedostatky, formulace priorit

Soucasny stav dalni¢ni a silni¢ni sité Ize oznacit na fadé mist za nevyhovujici jak z hlediska
stavajicich, tak zejména z hlediska budoucich potreb.

Za pozitivni Ize oznatit, 7e se dle ndvrhu RSD do roku 2021 zlepsi kvalita hlavniho dalni¢niho
spojeni mezi Prahou a Brnem. Céste¢né se zlepsi pfipojeni vétsiny krajskych mést na hlavni

mésto a rovnéz se Castecné zlepsi pripojeni na sousedni staty (Rakousko D3, Polsko D11).

Mezi hlavni nedostatky patii zejména nezprovoznéni druhé trasy, propojujici Cechy s Moravou
(D35), propojeni lJiznich Cech na Prahu (D3), Zapadnich Cech na Prahu (D6, D7), propojeni
Prazského okruhu na jihovychodé a severu Prahy (D0), zlep$eni propojeni CR na sousedni staty

Jedna se zejména o tyto nedostatky stavajici resp., navrhované sité:

- etapizace narusovana komplikovanymi povolovacimi procesy
- nedostatecna kapacita rozhodujicich usekl dalni¢ni a silni¢ni sité (aglomerace)

- nedostate¢na hustota odpocivek a zafizeni sluzeb.
Mezi hlavni priority vystavby dalniéni sité patfi:
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- efektivni etapizace, ktera by feSila prioritné hlavni problémy (potiebné
zefektivnéni povolovacich proces()

- kapacita sité planovana s dostatecnou rezervou

Shrnuti hlavnich problému a cesty feseni

Problémy dalni¢ni a silni¢ni sité Ize rozdélit do nékolika skupin. Jedna se o problémy stavajici
resp., navrhované sité:

- nevhodna etapizace vdUsledku zpoZzdéni prioritnich etap v povolovacich
procesech

- lokdIné nedostatecnd kapacita stavajicich, realizovanych a navrhovanych useki

- chybéjici dopravni spojeni

sloZité krajinné a morfologické podminky pro prichod novych tras

Etapizaci je vhodné cilit tak, aby byly vytvoreny v redlném &ase dostatecné kapacitni trasy
bez zatéZovani mést a sidel kapacitni dopravou (silnice 1/3 — D3, silnice 1/6 — D6, silnice 1/7 —
D7, silnice 1/11 — D11, silnice 1/35 — D35, silnice 1/52 — D52 atd.).

V soubéhu s ddlnicemi je tfeba podporovat vytvareni podminek pro objizdné trasy v ptipadé
kolapsl na paterni siti.

Je tfeba respektovat ochranu krajiny zejména tim, Ze se trasy dalnic vyhnou nejcennéjSim
Uzemim. PFi prdchodu silnic témito Uzemimi je tfeba volit investicné narocnéjsi reseni
(hloubené, razené tunely).

Moznosti feSeni jsou:

- cilit etapizaci a usili vinvestorské pfripravé tak, aby se v co nejkratSim case vyreSily
hlavni problémy

- urychlend ptiprava véetné nasledné vystavby viech vyse zminénych useku:

zprovoznéni druhé trasy, propojujici Cechy s Moravou (D35), propojeni Jiznich Cech
na Prahu (D3), Zapadnich Cech na Prahu (D6, D7), propojeni Praiského okruhu
jihovychodé a na severu Prahy (DO), zlep$eni propojeni CR na sousedni staty

- Useky stavaijicich, realizovanych a navrhovanych dalnic v blizkosti aglomeraci je tfeba
realizovat jako 2x3pruhy (dosud nerealizované uUseky Prazského okruhu, pfijezdy
do Prahy po D5, D7, D8, D10, D11, zkapacitnéni D1 u Brna)

- navrhnout, ekonomicky provérit a tzemné chranit pro budouci realizaci potiebna
spojeni v tangencidlnich smérech mimo aglomerace s diirazem na aglomeraci Prahy.
Cilem je umoinit odlehéeni Praiského okruhu v budoucnu a zlepsit vzajemné
propojeni krajskych mést, kde dnesni struktura sité zptisobuje zbytecné vyssi zatizeni
Prazského okruhu.
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- slozité krajinné a morfologické podminky pro prlichod novych tras resit vedenim mimo

vevys

zachovani ekonomické efektivnosti téchto investic.

- Dopliky nad rdmec dosud sledované paterni sité, jak je vySe definovana, a doplriky nad
ramec pldnované homogenizace silnic I. tfidy sledovat bud' v kategorii ddlnice, nebo
kapacitni silnice spliujici podminky pro oznaceni znackou silnice pro motorova vozidla.

- Trasy navrhovat a ovéfovat primdarné jako novostavby bez zasahu do pfipravovanych
staveb na silnicich I. tfidy, které mohou v budoucnosti slouzit jako alternativni
doprovodné komunikace. Caste¢né vyuZiti sou€asnych silnic I. tfidy formou jejich
zkapacitnéni nemusi byt a-priori vylouéené, takové feSeni se vSak vidy musi
individualné posoudit z hlediska jejich stavebné-technického stavu a z hlediska nakladd
a dopadUl spojenych s jejich pripadnou prestavbou. Zachovdna by méla byt vzdy téz
alternativni objizdnd trasa v parametrech silnice pro motorova vozidla.

Chybéjici mezinarodni napojeni z hlediska navazné sité

CR na Polsko (D11 na S3, D43 na A8), CR na Slovensko (napojeni D49 resp. nové kapacitni
silnice 1/49 na slovenskou R6, D56 na slovenskou D3 pomoci D48 a 1/68 resp. 1/11), CR na
Rakousko (D3 na S10 u Dolniho Dvofristé, D52 na A5 u Mikulova, homogenizovana I/38 na S3
u Hati), propojeni CR na Némecko (D6 na A93 a zlepseni parametrd silnice 1/26 v ramci jeji
ucelené homogenizace navazujici na homogenizovanou B20, postupné zlepSovani parametru
I/4 mezi Strakonicemi a Straznym)

Tranzitni, tangencidlni a okruzni trasy

Pro tranzitni dopravu je v sou¢asné dobé v prostoru Prahy a Stfedoceského kraje vyuZivana
radialné koncipovana dalni¢ni sit, kterd vede vétsinu hlavnich tranzitnich tras pres Prazsky
okruh, jehoZz dokonceni ve stabilizované poloze je nezbytnosti. S ohledem na aktualni
a predevsim predikované zatiZeni Prazského okruhu se ukazuje jako Zadouci, aby alespon cast
vztahu, které jsou po Praiském okruhu realizovany, byla prevedena z radidlnich sméru
do tangencidlnich tras, které mohou zaroven prevzit funkci objizdnych tras v pfipadech
nepredvidanych uddlosti. Zaroven by tyto tangenty mély zlepsit vztahy, které se realizuji mezi
krajskymi mésty. V ramci podrobnych Uzemné-technickych analyz je proto Zadouci urcit
takovou polohu téchto tangencialnich tras, které optimalné prispéji k naplnéni obou téchto
cili — tedy prispéji k odlehceni Prazského okruhu a pfispéji ke zlepSeni propojeni krajskych
mést.

Na zakladé Strategického dopravniho modelu CR byly jako spojky/tangenty s dobrym
potencialem indikovany nasledujici:

e (Odbocka z dalnice D5 ve vhodném misté mezi Prahou a Plzni, odsud nova trasa smérem
na D4 a dale na D3 k Taboru; odsud pokracovani cca sledujici stopu 1/19 do Humpolce
na D1. Vhodné varianté ovéfit a) trasovani od Plzné prostorem mezi I/19 a 1/20
(ptipadné jizné od 1/20) s kfizenim D4 v MUK Lety (pfip. Nova Hospoda) a odsud pres
vodni nadrz Orlik na D3 k Taboru — cca podél 1/19 vs. b) odboé&eni z D5 v MUK Hofovice,
novou trasou na D4 do prostoru Dobfise a odsud prostorem severné od 1/18 do MUK
Voracice s D3, nasledné pedz po D3 k Taboru)
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e Nova trasa ,38“ z prostoru Humpolce / Jihlavy k D11 u Podébrad a déle smérem na
D10 do prostoru Benatek nad Jizerou. Novostavba by méla vhodné sledovat Siroky
koridor 1/38, ktera by ve vzdaleném horizontu slouZila pouze jako doprovodna trasa,
avsak zaroven by umozZnila postupnou etapizaci nové stavéného tahu. Alternativné
mUzZe byt tato trasa provérena v blizsi poloze k Praze (pozdéjsi odboceni z D1), zde
ovsem bude prlichod velmi pravdépodobné limitovan ochranou krajiny.

e Nova trasa ,16“ jako propojeni D10 a D6 sledujici Sirsi koridor silnice 1/16 a to od
Benatek nad Jizerou k Mélniku, prichod jizné kolem Mélnika a napojeni na D8 ve
vhodném misté mezi km 9 a km 29. Odsud dale pokracovani podél I/16 az na D6
u Revni¢ova. Vzhledem ke sloZitéjsimu prichodu pres Diban lze teoreticky
alternativné sledovat trasu Mélnik — Louny — Zatec — Podbofany — D6.

e Zlep$eni napojeni Plzné severnim smérem ke kiizeni sD6 v MUK Petrohrad
(zde umoZnéna peaz po D6 a napojeni na ,,novou trasu 16 jako alternativa k prijezdu
po Praiském okruhu v relacich Plzeri — Usti nad Labem / Liberec / Hradec Kralové)
a pokrac¢ovani od MUK sD6 déale severnim smérem kD7 pro zlepseni spojeni
Plzeri — Chomutov / Most (kfizeni s D7 bud' u Loun, nebo u Vysocan). S ohledem na
predbéiné predikované intenzity a pfipravované stavby na soucasné 1/27 je Zadouci
posoudit, zda projektovat po etapach zcela novou trasu ¢i spiSe vhodnym zplisobem
pokracovat v homogenizaci soucasné I/27 od Plast dale severnim smérem.

Doporuceni k podrobnéjSimu ovérovani téchto novych tangent nelze vnimat jako nahradu
k Prazskému okruhu ani Aglomeraénimu okruhu, ktery je dle ZUR Stfedoceského kraje
sledovan jako kapacitni silnice Il. tfidy mezi jednotlivymi dalnicemi radialné sméfujicimi do
Prahy. Cilem podrobnéjsiho provérovani vyse uvedenych novych kapacitnich spojek / tangent
musi byt ovéreni prichodnosti a smysluplnosti téchto novych tras v dlouhodobéjsim horizontu
pro odlehceni jak Praiského okruhu, tak Aglomeracniho okruhu pro pfipad dalSiho
extenzivniho populaéniho rozvoje Prahy a Stfedoceského kraje.

Priority k provéreni

Mimo vySe uvedenych spojek / tangent, jejichz podrobnéjsi provéreni ma primarné slouzit
k odlehceni Prazského okruhu a ke zlepSeni propojeni krajskych mést je Zadouci v ramci
planovanych homogenizaci sité silnic I. tfidy vhodné reagovat na existujici resp. planovanou
infrastrukturu v sousednich statech a zohlednovat také cile, které tyto homogenizované tahy
mohou vhodné obslouZit v rdmci uzemi Ceské republiky. Je tfeba podpofit kroky, které
povedou k decentralizaci celého systému v okoli Prahy, kdyZ pouze existence soucasného
feSeni pfinasi fadu dopravnich problému na stavajici i navrhované siti.

Délni¢ni sit:

- urychlené dokonéeni navrhované sité dle RSD s upfednostnénim kritickych tsek
DO v Useku D1 —D11;

D1 v useku Rikovice — Pferov;

D3 v Useku Prazsky okruh — Mezno v¢. Vaclavické spojky a I/3 u BeneSova;
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D4 v uUseku Pfibram — Mirotice v&. zlep$eni parametri mezi Ritkou
a Prazskym okruhem;

D6 v Uuseku Krupd — Karlovy Vary;

D7 v useku Slany — Postoloprty (+ zkapacitnéni na 3+3 po Kladno);
D11 v Useku Jaromér — st. hr. Polsko;

D35 v Useku Mohelnice — Hradec Kralové;

Nova /43 od D1 ke Kufimi a dale smérem na D35

D49 resp. nova 1/49 v useku Hulin — st. hr. Slovensko;

D52 v Useku Pohofrelice — st. hr. Rakousko;

D55 v Otrokovice — D2;
Silniéni sit:

- vystavba obchvatl na hlavnich trasach véetné reSeni pohybu chodcl cyklistl
a pomalych vozidel (homogenizace soucasnych silnic I. tridy)

- podrobnéjsi ovéreni vySe zminénych tras novostaveb nad rdmec dosud sledované
sité

5.2.7elezniéni infrastruktura konvenéni
e Je tfeba dokondit stavajici koridory a na nich odstranit kolizni mista s ostatni dopravou

e na ostatnich hlavnich tratich provést elektrifikaci a pokud mozno odstranit kolizni mista
s hlavnimi trasami silni¢ni dopravy

e podporovat projekty konverze trakéni soustavy na 25 kV AC jako nahradu za soucéasny
systém 3 kV DC, ktery se nachazi v severni poloviné republiky — sniZeni energetickych ztrat
a zvyseni vykon( prepravy modernimi hnacimi vozidly konstruovanymi pro tuto trakéni
soustavu.

e pokracovat s modernizaci a optimalizaci Zelezni¢nich spojeni na hlavnich trasach:

Plzert — Ceské Budé&jovice — (Jihlava)

Usti n/O — Chocen — Hradec Kralové — Praha
Zhortelec — Liberec — Praha

Cheb — Karlovy Vary — Most — Usti nad Labem
Kolin — Havli¢kGv Brod — Brno

0O O O O O

5.3.Zelezniéni infrastruktura vysokorychlostni

Zelezniéni vysokorychlostni traté by mély umoznit plnou nahradu letecké dopravy na stfedni
vzdalenosti Evropy (cca 500 km). Rozvoje tzv. rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR musi nadale
sledovat principy a trasy stanovené v Programu rozvoje rychlych Zelezni¢nich spojeni tak, jak
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byly schvaleny vladou v usneseni ¢. 389 z22. kvétna 2017. Vystavba VRT vytvofi rovnéz
alternativu prepravy mezi jednotlivymi staty v pfipadé nenadalych udalosti narusujicich
leteckou prepravu (pocasi, vybuchy sopek, stavka v letecké dopravé atp.). Jedna se zejména
o hlavni letecké uzly v CR a jejim okoli: Praha, Berlin, Mnichov, Vider, Katowice. Pfi ovéfovani
vyse zminénych novy spojek / tangent musi byt k roku 2050 respektovan rozvoj VRT / RS dle
vySe zminéného usneseni vlady v bez projektovych i projektovych variantach, jakkoliv v rdmci
prace na tomto dokumentu byly ovéfovany i hypotetické varianty neuvazujici s vystavbou VRT.

V Nizozemi na belgickou HSL4 navazuje od roku 2009 jedina vysokorychlostni trat HSL-Zuid
z Rotterdamu, pres letisté Schiphol do Amsterdamu (délka 125 km, rychlost az 300 km/h).

Na nové videriské hlavni nadrazi od grafikonu 2014/15 zajizdéji némecké rychlovlaky ICE z
ramene Norimberk — Frankfurt/ Hamburg. Z Wien Hbf. odjizdéji v dvouhodinovém taktu
v 6:44, 8:44, ..., 16:44.V Rakousku nevyuZivaji svoji max. rychlost a jezdi mezi Vidni a St. Polten
jen rychlosti 250 km/h. Cestovni doba do Norimberku ¢ini 4 h 42 min., do Frankfurtu 6 h
52 min. a do Hamburgu 9 h 27 min. Vlaky ICE byly prodlouzeny azZ na videriské letiSté a opustily
svou tradi¢ni kone¢nou na Westbahnhof.

5.4.Vliv vnitrozemské vodni dopravy vcetné D-O-L na nakladni dopravu
Vnitrozemska vodni doprava z hlediska dopravnich funkci (tzn. bez zapocitani rekreacni
plavby) se omezuje na Labsko-vltavskou vodni cestu, ktera je zarazena do hlavni sité TEN-T.
V ramci této sité je nezbytné, aby splfiovala pozadavky alespon pro IV. plavebni tfidu. Pokud
ma byt vodni cesta predmétem dalSiho rozvoje, je nutné zajistit jeji splavnost v plavebni tfidé
Vaa Vb.

Soucasna labsko-vltavska vodni cesta ma nasledujici nedostatky:

e Nedostate¢na splavnost v kli¢ovém preshrani¢nim useku mezi Ustim n/L a statni
hranici. Jedinym moinym feSenim tohoto problému je realizace Plavebniho stupné
Décin stim, Ze i tak bude nutné plnou splavnost zajistovat tzv. vinovanim. Plnou
splavnost s minimalizaci vlivu obdobi sucha by tak bylo mozné zajistit realizaci jesSté
alespori jednoho plavebniho stupné mezi Ustim n/L a Dé&&inem, coi bude
problematické s ohledem na ochranu ptirodniho prostredi.

e Nedostateé¢nda plavebni hloubka pro vétsinu roku. PoZzadovana plavebni hloubka pro
plavebni tfidu IV je 250 cm, na labské cesté se pocita s hloubkou pouze 220 cm. Vétsi
problém bude na némeckém Useku Labe, nebot zde se nepoditd s realizaci Zadnych
plavebnich stupnl a plavebni hloubka po cely rok bude garantovana jen na urovni
140 cm, a pujde tak o Usek zavisly na hydrologickych podminkach.

e Pro zajisténi splavnosti labské cesty aZ do Pardubic neni soucasné zajisténa splavnost
useku v okoli Prelouce. Rovnéz planovana realizace Plavebniho stupné Prelouc se
potyka s problémy ve vztahu k Zivotnimu prostredi, pficemz se bude opakovat cely
proces EIA.

Labsko-vltavska vodni cesta je schopna plnit vyznamné funkce v nakladni dopravé a odlehcit
pretizenému labskému koridoru, zejména ve vztahu k chemickému primyslu, v prepraveé
hromadnych substratl a pfi prepravé nadrozmérnych nakladl (napf. technickd zatizeni pro
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elektrarny). V pfipadé hlavniho mésta miZe vodni doprava plnit dalezZité funkce v ramci
méstské logistiky.

Dalsi rozvoj vodnich cest v CR, ktery by mohl odlehéit pFetizené silniéni a Zelezniéni
infrastrukture, je spojen s projektem Dunaj-Odra-Labe (DOL). V roce 2019 dokoncena studie
proveditelnosti ukazala, Ze labska vétev projektu DOL je vysoce ndkladnd a jeji ekonomicka
efektivnost je sporna. Proto se ani v dlouhodobém horizontu nepocita s jeji realizaci, pokud
neprevazi jeji vyznam vodohospodarsky s ohledem na dalSi vyvoj v oblasti zmén klimatu, bude
pouze zachovana jeji Uzemni rezerva. Dunajsko-oderské propojeni vykazalo urcity potencial
ekonomické efektivity, byt i zde je znacné mnoZstvi rizik:

e Prvnim rizikem je, Ze pasmo ekonomické efektivity odpovida urcitému rozsahu
pfepravni poptavky, které je shora omezeno kapacitou vodni cesty (pfi vyssi poptdvce
by bylo nutné budovat podvojné plavebni komory s dalSimi ekonomicky
neobhajitelnymi investicnimi ndklady vradu desitek mld. K& a naopak pfi nizsi
poptavce v fadu jednotek procent by projekt nebyl efektivni.

e Druhym rizikem je vyznamny dopad projektu do ekosystémi mokradnich
spolecenstev.

Dalsi moznosti je splavnéni Odry pouze do oblasti Ostravy, coz sice Studie proveditelnosti
DOL vyhodnotila jako ekonomicky neefektivni, definitivni rozhodnuti ale bude zavislé na
polské studii proveditelnosti splavnosti feky Odry, kterd podrobnéji posoudi vnitropolské
prepravni vztahy (v tomto pripadé prevazujici ¢ast projektu lezi na Uzemi Polska).

V pfipadé uspésné realizace vodniho koridoru D-O-L nepredpokladdme na zakladé Studie
proveditelnosti vyraznéjsi vliv vodni dopravy v CR na pfepravni vykony nakladni dopravy
v silni¢ni a Zelezni¢ni dopravé v okoli hlavniho mésta Prahy, resp. ve Stfedoceském kraji,
kde jsou timto dokumentem navrhovany k ovéreni nové trasy pro silni¢ni dopravu.

5.5.Letecka doprava
Leteckd doprava v ramci carga hraje stale vyznamnéjsi roli, a to v prepravé specialnich zasilek
na velmi dlouhé vzdalenosti. Ve vztahu ksilniéni a Zelezni¢ni dopravé se nejedna
o konkurenéni vztah, ale o spolupraci.

V pripadé osobni dopravy rostou vykony Letisté Vaclava Havla Praha dlouhodobé s pouze
kratkodobym poklesem v dobé hospodarské krize. S ohledem na evropské cile v letecké
dopravé se osobni letecka doprava bude zamérovat zejména na dalkové lety, zatimco lety na
kratké vzdalenosti by postupné méla nahrazovat vysokorychlostni Zelezni¢ni doprava
a konvenéni Zelezni¢ni doprava vyssSich parametrld. DuleZité je proto zajistit napojeni
Letisté Vaclava Havla Praha na Zelezni¢ni infrastrukturu, coZ je nutné zajistit s ohledem na
narizeni ¢. 1315/2013/EU, a to nejpozdéji do roku 2050.

32



6. Vliv novych technologii —autonomni vozidla

6.1.1TS a jejich vliv na kapacitu dopravni infrastruktury
Aplikace ITS je nutnou soucdsti dopravni infrastruktury, které maji vliv na kvalitu
poskytovanych sluzeb, bezpecnost provozu a optimalizaci vyuZiti kapacity dopravni
infrastruktury. Zavadéni téchto aplikaci na silni¢ni a dalni¢ni siti v CR v porovnani s okolnimi
staty zaostdva. Je pfitom zfejmé, Ze pred rozhodnutim o vystavbé novych kapacit dopravni
infrastruktury je nutné zajistit optimalni vyuziti stavajicich kapacit, coz se bez aplikaci ITS
neobejde.

6.2.Segmenty dopravy vyuzivajici technologie autonomni mobility se

zohlednénim vyvoje trzni ceny autonomné fizenych aut

Autonomni auta jsou soucasti konceptu ,,Pramysl 4.0“. V rdmci vyzkumu a vyvoje a pfipravy
legislativnich opatfeni je nutné tuto oblast rozvijet, jedna se o dlouhodoby proces, ktery bude
do dopravni soustavy mit fadu dopadl. PIné autonomni vozidla jsou aZ posledni fazi
automatizace dopravy. Jedna se o velmi narocny vyzkumny program, coz ukazuje fakt, Ze
autonomni fizeni zatim funguje na nékterych linkach metra a ani v Zelezni¢ni dopravé, kde jsou
podminky mnohem jednodussi, neni dosud nasazeno. V pfipadé autonomnich aut se bude
jednat o ndakladné technologie, proto Ize ocekavat jejich uplatnéni nejdfive ve verejné
hromadné dopravé a nasledné u sdilenych aut, jejichZ vyuzZiti je v porovndni s privatnimi auty
mnohem vyssi.

6.2.1. Moznosti vyuziti autonomni mobility

6.2.1.1.  Verejnd hromadnd doprava

Verejna hromadna doprava vyuziva dalniéni sité omezené, nebot se v souvislosti s dalni¢ni siti
jednd predevsim o dalkové (pripadné regiondlni) autobusové linky. Systém platooningu,
zvazovany pro vyuziti na dalnicnich sitich, jehoZ principem je vytvareni konvoje nékolika
vozidel, které mohou sohledem na vzajemnou konektivitu (V2V) a systémy podpory
automatizovaného fizeni jet za sebou s velmi kratkymi odstupy a pFispét tak k vétsi plynulosti
dopravniho toku, snizeni nehodovosti apod., v segmentu osobni autobusové dopravy nelze
povazZovat za stejné efektivni jako v pripadé nakladni dopravy, a to s ohledem na provozni
parametry systému, tj. maximalni pocet vozidel v konvoiji atd., které nelze v daném segmentu
dostatecné usmérnovat.

6.2.1.2.  Sdilena auta (carsharing) jako sluzba
V méstském prostiedi se ocekava rozvoj sluieb fungujicich na konceptu MaaS
(mobility-as-a-service) a poskytujici prepravu na kratké vzdalenosti v rdmci metropolitniho
regionu Sirokym skupinam obyvatel.

V pfipadé sluzeb carsharingu je vyuZiti automatizovanych vozidel klicovou inovaci.
Predpokladem je, Ze vozidla carsharingu budou schopna samostatné dojet na ur¢ené misto
pro konkrétniho uzivatele, ktery po skonceni uzivani vozidla , odesle” toto vozidlo dalSimu
uZivateli. ZvySuje se tak Casové vytizeni provozu vozidla a zaroven uZivatel mlze carsharing
vyuzivat i k jednosmérnym cestam v perifernich oblastech mést, kde to doposud nebylo
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mozné. V pfipadé sluzeb ridesharingu, tedy spolujizdy, jsou kombinovany benefity jak
carsharingu, tak taxi sluzeb. UZivatel ma témér jakoukoliv volnost ve vyuZivani vozidla,
pfedevsim jej mlZe vyuZivat pro jednosmérné cesty a zaroven ostatni uZivatelé mohou do
vozidla pfistupovat v pfipadé obdobné trasy. Kromé velmi nizké ceny této dopravni sluzby je
hlavnim benefitem predevsim sdileni cest, které dle ocekdvani bude snizovat celkovou
dopravni zatéz na komunikacich ve mésté.

Z geografického hlediska bude Uspésné fungovani sluzby podminéno umoznénim provozu na
spojitych dalni¢nich usecich a vybranych komunikacich ve mésté. Klicovou podminkou bude
moznost vozidla zajet a zaparkovat v centralni ¢asti mésta. Z tohoto hlediska bude sluzba
mozna az ve chvili, kdy vefejna sprava tyto Useky pro autonomni vozidla na dalni¢ni a méstské
infrastruktufe vymeazi. Z pohledu zakaznika bude hlavni podminkou spolehlivost a bezpecnost
sluzby, tj. doprava do cilové destinace na ¢as.

Pro vSechny potencidlni relace plati, Ze sluzba muze byt pro spotiebitele atraktivni pouze
v pfipadé, Ze bude prekonan problém posledni mile. Toho Ize dosdhnout pouze vymezenim
vybranych tras pro provoz autonomnich vozidel i na Uzemi mést vedoucich k vybranym
dopravnim uzlim ¢&i points-of-interest (napf. ndkupni centra, kancelarské parky, Zelezni¢ni
stanice, letisté) ve méstech. Vyhledové pak idedlnim modelem fungovani je zajisténi
mobilitnich sluZeb tzv. door-to-door, tj. na celé trase od vychodisté k cili.

6.2.1.3.  Sdileni privatnich aut

Systém sdileni privatnich aut, tedy spolujizda ¢i ,,carpooling”, Ize vyuzit na silnicich vSech
kategorii v€etné dalnic. Systém se postupné rozviji, nebot umoznuje usetfit naklady spojené
pfedevsim s dojizdkou obyvatelstva do prace ¢i za jinymi aktivitami. Model je zaloZeny na
synchronizaci ¢asu a mista vlastnika autonomniho vozidla se spolucestujicim
¢i spolucestujicimi. Carpooling ma v ramci autonomni mobility veliky potencial s ohledem na
zajisténi udrzitelné mobility z hlediska zachovani udrzitelného poctu vozidel, a to také ve
vztahu ke kongescim a udrzitelnému parkovani. Ocekavat lze spiSe rozvoj sluzeb privatnich
poskytovatell vlastnicich vétsi flotily autonomnich vozidel, kterd budou fungovat na principu
taxisluzby, a jejich zaclenéni do konceptu Mobility on-demand, tj. mobility na objedndvku
kombinujici rizné druhy dopravy prizplsobené konkrétnimu uzivateli prostrednictvim aplikaci
a platforem.

6.2.1.4. Auta v osobnim vlastnictvi
Do budoucna se predpoklada posilovani trendu sdileni vozidel namisto osobniho vlastnictvi
druhych & dalSich aut v domdcnostil, a to prfedevsim v méstskych aglomeracich

1 Dokladem takového, jiz existujiciho, trendu je mésto Viden, které je i z pohledu kvality dopravy opakované
vyhlasovano jako nejlepsi mésto pro Zivot na svété. Politikou mésta je sniZzovat parkovaci plochy a fesit cenu
parkovného na bazi trzniho principu, a to predevsim ve Vnitfnim mésté a v okoli Ringstrasse a nahrazovat je

k jinému vyufZiti, napf. provozovatellim kavaren ke zfizeni zahradek apod. Proto je carsharing stale oblibenéjsi,
pfispiva k tomu treba i zavedeni Maa$ prostfednictvim aplikace WienMobil, v rdmci které Ize planovat trasu
,ode dvefi ke dvefim” v€etné kratkodobého pajéeni auta. Velkou roli ve sniZovani poméru osobnich automobil(
tak hraje i efektivni a funkéni systém MHD a sit cyklostezek a také podpora pési chiize. V nadchazejicich letech
bude dopravni politika Vidné nekompromisné cilit na podporu ekologické mobility. Vyjadfeno pomoci
indikatord rozdéleni dopravy je cilem programu STEP 2025 pomér ,80:20“. Tento pomér vyjadfuje,

Ze obyvatelé Vidné na 80 % svych cest na Uzemi mésta poutziji vefejnou, cyklistickou nebo pési dopravu,
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s dobrou dostupnosti verejné dopravy a v souvislosti s potfebou vyuzivat osobni automobil
pfileZitostné. S rozvojem automatizovaného a autonomniho fizeni Ize ocekavat
v dlouhodobém horizontu pokles cen vozidel vybavenych témito systémy a jejich vétsi
proliferace do vozového parku CR. Pro provoz na dalni¢ni siti bude moZné vyuZivat
semiautonomnich rezim jizdy, tzv. dalni¢ni Sofér Ci pilot, které jsou jiz nyni uvadény na trh, a
v dlouhodobém vyhledu také autonomnich vozidel. O¢ekdvanym prinosem je zefektivnéni
dopravniho toku, ato i s ohledem na snizeni po¢tu dopravnich nehod, a to véetné dalni¢ni sité.
S ohledem na soucasné stafi vozového parku a jeho postupnou obménu bude podil vozidel ve
vyssSich stupnich automatizace v osobnim vlastnictvi narlistat pozvolna.

6.2.2. Vlivautonomnich vozidel na vyuzivani IAD

6.2.2.1. V patefnich meziregionalnich vztazich

Vystavba novych ddlni¢nich Usekd bude mit pfimy vliv na provoz jiz na stavajicich regionalnich
pozemnich komunikacich. Didvodem budou nova napojeni na stavajici komunikace,
popfr. vyvoland dodatecnd potreba vystavby novych komunikaci z divodu nedostatecné
kapacity téch stavajicich vyvolané nartstem IAD na novych dalnicich. Navic vyvstane nova
potfeba poradit si s narlstem IAD ve mésté v souvislosti se zvySenym provozem a zvySenymi
pozadavky na parkovani. Autonomni vozidla, s ohledem na jejich postupné zaclefiovani do
provozu, budou pouze jednim z dil¢ich aspektl ovliviiujicich patefni meziregionalni vztahy.
Zefektivnéni jizdy prostfednictvim sdileni sluzeb, které se diky autonomni mobilité budou
rozvijet a jsou popsany vySe, mlZe mit i pozitivni vliv na IAD s ohledem na optimalizaci
prostfednictvim lepSiho vyuziti kapacity vozidel napft. diky carpoolingu.

6.2.2.2.  V plosné obsluznosti Uzemi

V prostiedi Evropy a Ceské republiky existuje fungujici systém vefejné hromadné dopravy,
ktery je ¢im dal vice provazany se sluzbami typu ,sharing” systém( (carsharing, bikesharing,
popf. carpooling). Integrované dopravni systémy jsou stdle rozSifovany, aby nabidly
pohodInéjsi, ekologicky privétivéjsi a flexibilnéjsi zplsob prepravy, ktery postupné zahrne celé
Uuzemi regionu. V dnesni dobé jsou rozSifovany geograficky i nad ramec kraje, tj. v ramci
jednoho integrovaného dopravniho systému lze absolvovat cestu do sousedniho kraje.
Co se tyCe plosné obsluznosti Uzemi, je nutné si nastavit jasnou politiku aplikovatelnou na
celou CR s cilem vétsi provazby danych systémdl, a to i s ohledem na stale se rozvijejici segment
Zelezni¢ni dopravy. Autonomni mobilita v rdémci pfepravy osob by méla logicky doplfiovat a
rozsirovat systém Maa$S (Mobility as a Service) a cilené navazat na sluzby rental ¢i sharing.

6.2.2.3. Dopad na méstskou mobilitu v evropskych souvislostech
Vystavba novych délni¢nich usekl bude mit pfimy dopad na dopravni situaci v méstském
provozu, byt negativa by byla do jisté miry saturovana novymi technologickymi moznostmi
autonomni mobility. Nové dalni¢ni Useky by obcanlm nabidly vyssi kapacitu dalnic a tim

zatimco podil osobni automobilové dopravy by mél klesnout ze soucasnych 28 % na 20 %. Miru automobilizace
obyvatel Vidné, tzn. pocet motorovych vozidel na osobu, se v poslednim desetileti podafilo snizit z pfiblizné 600
na 381 osobnich aut na 1000 obyvatel — to dokazuje, Ze princip flexibilniho kombinovani jednotlivych zplsob(
dopravy podle potreb obyvatel a podle situace uZ funguje. Zakladnim pilifem z{stava dobfe fungujici vefejna
doprava, diky které se mohou jejich obyvatelé pohybovat jak po mésté, tak mezi méstem a okolnimi regiony.
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moznost cestovat i na mensi vzdalenosti automobilem. Vystavba novych usekl dalnicni sité ve
vétsSim méritku muUze zplsobit druhotny efekt souvisejici s urbanismem, tj. Ze zastavba ma
tendenci rozrlstat se ksilnicim navzdory tomu, Ze pro efektivni planovani mésta
se predpokladd jeho rozvoj vramci svych ,gaps”. Doprava se tomuto stavu prizplGsobi
a z pohledu dalsiho rozvoje infrastruktury bude nutné nalézt fesSeni ve vystavbé novych a
navaznych mistnich ¢i regionalnich silnic, silnice budou dale ,, produkovat” silnice.

V CR existuje efektivni vzdjemné integrovana vefejna hromadnd doprava, kterd je v porovnani
s evropskym prostorem kvalitni a dostupnad, a to véetné dostupnosti cenové. DllezZitost feseni
méstské mobility vyjadfila Evropska komise, a proto vydala metodiky k planovani udrzitelné
méstské mobility. Vzhledem k energetické a prostorové ndrocénosti individualni dopravy jsou
doporucena zejména opatieni ve smyslu posileni vyznamu vefejné hromadné dopravy, aktivni
mobility a humanizace uli¢niho prostoru (vice funkci ulice nez pouze funkce dopravni a
parkovaci). Zpracovani plan( udrzitelné méstské mobility (SUMP) je v samostatné plisobnosti
mést.

6.2.3. Vztah autonomni mobility ke kapacité silni¢ni a dalni¢ni sité

Kapacita dalni¢ni a silni¢ni sité bude ovlivnéna narUstajicim pomérem semiautonomnich
¢i plné autonomnich vozidel do provozu, pro které bude nezbytné také vytvofit odpovidajici
legislativni ramec. Pro dalnicni sit je relevantni predevsim systém Traffic Jam and Highway
Chauffeurs (TJHC, neboli pfizplsobeni se rlliznym provoznim podminkam), spadajici do urovné
automatizace SAE3, kterd bude fungovat v prostoru dalnic a jinych typl pozemnich
komunikaci s oddélenym smérem provozu a mimouroviiovym kfizenim. Lze ocekavat, Ze
sluzba bude vyuzivdna pfi cestach na dlouhé vzdalenosti, které vytvareji naroky na fyzickou
pripravenost fidi¢e. Sluzba by méla snizit tyto naroky a zvysit tak fyzickou i psychickou kapacitu
fidice v situacich, kde je to pro fizeni vozidla nezbytné nutné, zatimco v ostatnich situacich je
vozidlo samostatného provozu a fidi¢ pouze musi sledovat své okoli.

Evoluci tohoto systému je systém Traffic Jam and Highway Pilot (TJHP), spadajici jiz do urovné
automatizace 4, a ktery bude fungovat v obdobném rozsahu jako TJHC. Na rozdil od tohoto
systému bude v3ak schopen fesit samostatné tzv. dynamické dopravni situace (DDT), tudiz
fidi¢ bude moci béhem fizeni spat nebo se vénovat zcela jinym aktivitam, nez je fizeni vozidla.
Sluzba bude opét oblibend zvlasté pti cestdch na dlouhé vzdalenosti, kde umozni fidicim
cestovat na vétsi vzdalenosti bez prestavky na odpocinek.

Lze olekavat, Ze obé sluzby budou mit pozitivni vliv na zvySovani plynulosti provozu i snizovani
spotfeby paliva, jelikoZ oba systémy budou optimalizovat provoz vozidla z téchto hledisek.
Hlavni podminkou pro plné vyuZiti potencidlu téchto sluzeb je existence dlouhych spojitych
usekl, kde muaze byt sluzba provozovana.

Podobné jako v pripadé osobnich vozidel, i u nakladnich vozidel bude v brzké dobé mozné
vyuzivat sluzeb TJHC a TJHP. V pfipadé pouziti téchto systému u nakladnich vozidel jsou vsak
dopady na béiny provoz mnohem zdasadnéjsi. SniZzeni narokl na fyzickou zatéz fridice
nakladniho vozidla umoznuje bezpecnéjsi provoz vozidla v prlibéhu dne, tedy v kazdy okamzik
pracovni doby, coz mize mit nesporné zvlasté socialni benefity v podobé sniZzeni nehodovosti
nakladni dopravy. Zaroven se nabizi moZnost, Ze se fidi¢i budou moci pfi fizeni vozidla v téchto
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modech vénovat jinym aktivitdm a vyuzit tak efektivnéji casu straveného na cesté.
Pro ndkladni dopravu je pak ve vztahu ke kapacité dalni¢ni sité perspektivni systém
platooningu.

6.3.Kvalita sluzeb VHD ve vztahu k technologiim ICT a dalSim sluzbam pfi

cestovani
Technologie ICT véetné moznosti on-line mobilnimi kancelafemi a dalSimi sluzbami vyznamné
méni vyuZziti ¢asu pfi cestovani. Vhodné podminky proto jsou zejména v dalkové Zelezni¢ni
dopravé, ddle pak v pfiméstské zelezni¢ni dopravé.

6.4.Mobilita jako sluzba

V rdmci rozvoje komunikacnich technologii se vyviji koncept Mobilita jako sluzba (MaaS).
Zakladni myslenkou je, Ze je tfeba na zakladé pozitivni motivace podpofit pomér mezi
individualni a vefejnou osobni dopravou. Primérny automobil je v CR vyuZivdn denné jen 24
minut (tedy 1,7 % casu) a je obsazen jen 1,3 osobami (tedy 26 % prepravni kapacity), tedy ze
investice do nakupu automobilu je vyuzivana jen na 0,43 %, a proto je nutné podpofit
alternativu efektivnéjsiho reSeni. Socidlni funkci a roli ukazatele socidlniho postaveni dnes
prevzaly mobilni telefony a aktivita na socidlnich sitich. Zamérem konceptu je, Ze v budoucnu
si lidé budou kupovat sluzbu urcitého operatora mobility, obdobné jako dnes u mobilniho
operatora. Koncept Mobilita jako sluzba (MaaS) tedy pfedstavuje prelomovy koncept dopravy,
ktery by mohl minimdlné narusit soucasné modely poskytovani dopravy, a to predevsim ve
méstech. MaaS by mél nabidnout ,bali¢ek” osobni mobility, ktery nejlépe odpovida Zivotnimu
stylu a potfebam jednotlivce a ktery zajistuji IT modely. Tato sluzba umozruje integrované
planovani cesty a plateb na principu jednoho nakupu (one-stop-shop). MaaS zahrnuje rizné
druhy hromadné dopravy a/nebo sdilena vozidla, informace pro cestujici o rliznych druzich
dopravy a integrovany rezervacni a platebni systém. Systém funguje tak, Ze uzivatelé si po
zadani vychodiska a cile své cesty mohou v aplikaci vizualizovat nejlepsi variantu podle své
rezervace apod. budto pfimo nebo pres vstup na aplikace pfislusnych poskytovateld
jednotlivych sluzeb.

7. Alternativni energie

Nejvétsimi spotfebiteli energie v CR i EU je priimysl, domacnosti a doprava. Zatimco u prvnich
dvou oblasti se dafi aplikovat Usporna opatreni, v pfipadé dopravy absolutni spotfeba energie
stale stoupad. | vdopraveé jsou sice zavadéna Usporna opatreni, napf. uspornéjsi motory aut,
avsak s tim, jak stoupa obliba velkych aut, zejména typu SUV, v konecném dusledku spotieba
energie stale stoupd, a to nejen absolutné. Zavadéni elektromobility v silni¢ni dopravé bude
znamenat vyznamnou energetickou Usporu, nebot spalovaci motory maji velmi nizkou
ucinnost (2/3 energie paliva méni ve ztratové teplo).

Vzhledem k tomu, Ze doprava ma rlstovou tendenci, dle progndz i z dlouhodobé perspektivy,
bude mozZnost zajistit energetické Uspory znaéné komplikovand, protoze kazdy dopravni
prostifedek je zavisly na energetické spotfebé. Avsak mira této zavislosti je u rlGznych
dopravnich systém0 odlisna. Kolejova doprava s elektrickou vozbou ma zhruba osmkrat nizsi
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energetickou narocnost nez silniéni doprava zajistovana vozidly pohanénymi spalovacimi
motory. Proto existuje vyznamny potencial Uspor (zhruba 88 %), a to ve vyuZivani hromadné,
zvla$té pak kolejové dopravy v elektrické trakci. Vyhodou Ceské republiky je, e ob&ané jsou
zvykli vyuZivat hromadnou dopravu, v pfipadé méstské dopravy je vtomto ohledu
CR evropskou $pickou. K vyuZiti vyznamného potencialu Uspor energie i emisi, ktery v sobé
nese prechod z individualni automobilové dopravy do verejné kolejové dopravy s elektrickou
vozbou, vsak musi byt splnény dvé zakladni podminky:

- systém verejné hromadné kolejové dopravy s elektrickou vozbou (traté, vozidla i jizdni
rad a tarif) musi byt natolik kvalitni, aby motivoval obyvatelstvo k jeji preferenci pred
energeticky naro¢néjsi individualni dopravou,

- systém vefejné hromadné kolejové dopravy s elektrickou vozbou musi byt natolik
kapacitni, aby zvladl uspokojit prepravni poptavku. Nebot i kvantita je soucasti kvality,
odmitnuti cestujiciho (mistenkovy systém) ¢i cestovani v preplnénych soupravach
(otevieny systém) plisobi velmi negativné.

V oblasti slabé prepravni poptavky, kde z ekonomickych divodl danych nizkym vyuZitim
nabizi verejnd hromadna doprava malo spoju v dlouhych intervalech, je vhodnou volbou
individualni doprava automobilem. Dosud jesté vlastnim, manualné fizenym a pohanénym
spalovacim motorem, avSak za nedlouho jiz rovnéz sdilenym (viz vznik nového segmentu
verejné individualni dopravy), autonomnim a elektricky pohanénym. Automobil bude mit
tendenci se ménit z predmétu vlastnictvi na sluzbu, na jednu z mnoha aplikaci na mobilnim
telefonu (viz Maa$).

7.1.Pfedpokladany rozvoj trhu vozidel na elektricky pohon (bateriové
elektromobily a vozidla s palivovymi &lanky) v CR podle Narodniho
akcniho planu Cisté mobility

7.1.1. Aktudlni stav elektromobility v CR v porovndnis jinymi staty EU
Jak vyplyva z obrazku 8, rozvoj elektromobility probihd zatim v CR pomaleji ne? v jinych
statech EU. Mezi dlvody tohoto stavu jisté patfi nizsi kupni sila ¢eskych obyvatel, ale rovnéz
omezenéjsi rozsah motivacnich opatifeni ze strany stdtu. Zde lze predevSim upozornit
neexistenci tzv. bonusl na nakup elektromobild pro bézné obyvatele, coz béiné funguje ve
vétsiné nejen zapadoevropskych ale i vychodoevropskych zemi.
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Obr. 8: Podil registraci novych bateriovych elektrickych vozidel v jednotlivych statech zemi EU za posledni 2 roky

Podil registraci novych BEV osobnich automobil(l v zemich EU v letech 2018 a 2017

Na druhou stranu viak CR za Uéelem podpory elektromobility pomérné efektivné vyuZiva
financnich zdroja z EU fond0 (viz Tabulka 1). Tato podpora cili mj. na zavadéni elektrickych
vozidel do vozového parku podnikatelll. Podporovat pravé tuto skupinu uZivatel( vozidel
mUze byt Zadouci mj. z toho dlivodu, Ze vyraznou vétsinu registraci novych vozidel tvofi vozidla
ve vlastnictvi podnikatelskych subjekt(. Tyto subjekty pfitom i ¢astéji obnovuji svij vozovy
park. Je zde tak jisty pfedpoklad pro vytvoreni tzv. sekundarniho trhu elektrickych vozidel,
ktera by mohla byt cenové dostupnéjsi pro bézné obcany.

Tabulka 1: Efekt existujicich dotacnich programt na rozvoj elektromobility v CR
Dotacni titul Dosavadni efekt podpory
Dotacni program na podporu nakupu 508 podpoienych elektrickych vozidel
elektrickych vozidel pro podnikatele -
OP PIK

Dotacni program na podporu nakupu 69 podporenych elektrickych autobust
autobusu na alternativni paliva - IROP

Dotacni program na podporu 375 podporenych vefejnych rychlodobijecich stanic
infrastruktury pro alternativni paliva - | 444 podporenych vefejnych béznych stanic

OPD
Narodni program MZP na podporu 439 podporenych elektrickych vozidel
nakupu vozidel na alternativni paliva
pro organy samospravy a mistni
spravy

| pres vy$e uvedené lze konstatovat, Ze rozvoj elektromobility v CR ma mirné rlstovy
charakter. Jak vyplyva napt. ztabulky 2, jen za prvnich 8 mésici letoSinho roku bylo
registrovano 527 elektrmobilld, coZ je v porovnani ze stejnym obdobim loriského roku narust
019 %.
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Tabulka 2: Registrace novych osobnich vozidel v CR dle paliva

Regist ych bnich
=ElE racs-z n S c.>so nic nafta CNG LPG hybrid
automobilti dle paliva
470 514 89 362 [FRZINE

97067 72012 [5¥4 174 009
91389 69746 379 647 37 ZEy 164 736
106 786 80128 1402 1481 197 386 PRI

2015 124131 99298 2751 1279 268 1024 [pElk:Ey
141 691 110575 2843 498 262 1 541 pEERSER]
2017 158796 102641 2890 1200 387 2826 PYAREES
175276 78991 1936 816 703 4831 PpIsRiEY
2019* 123514 46993 1270 368 527 5143 iRz
*data za leden-srpen

7.1.2. Predpokladany rozvoj trhu vozidel na elektricky pohon (bateriové
elektromobily a vozidla s palivovymi €ldnky) v CR k roku 2030 podle Narodniho
akéniho planu Cisté mobility

V rdmci Aktualizace Narodniho akéniho planu mobility, kterd ma byt predlozend vladé CR do
poloviny roku 2020, byly zpracovany predikce moziného vyvoje jednotlivych alternativnich
paliv do roku 2030. Pro oblast elektromobility pracuje uvedeny material se dvéma scénafi
vyvoje. Podle toho konzervativnéjsiho by na ¢eskych silnicich mélo do roku 2030 jezdit okolo
220 tisic elektromobilt. Pokud by se naplnil ten optimistic¢té;jsi, jednalo by se uz o pGl milionQ
elektromobilQ. | pfi takovém scénafi by viak vyvoj v elektromobilité v CR byl pomalejsi ne?
v fadé statd zdpadni Evropy. Odhady hovofi o tom, Ze do roku 2030 by pocet elektromobil(i
mél celosvétoveé vzrist ze soucasnych 3 269 671 vozidel na 6 951 3182, pficemZ na tomto rdstu
by se z vice jak tfetiny méla podilet pavé Evropa.

7.2.Rozvoj infrastruktury dobijecich a vodikovych plnicich stanic v CR

7.2.1. Aktudlni stav rozvoje infrastruktury dobijecich stanic v CR

Zatimco v dobé zpracovani plvodniho Narodniho akéniho planu cisté mobility (2015) bylo
konstatovano, Ze nedostate¢na infrastruktura pro alternativni paliva pfedstavuje jednu
z hlavnich prekazek rychlejsiho zavadéni vozidel na tato paliva, v soucasnosti je stav vyrazné

vvvvvv

z fondu CEF.

V soucasnosti je v CR okolo 450 dobijecich stanic, z nich? vétsinu provozuji velké distribuéni
spole¢nosti (CEZ, E.ON, PRE). Na téchto stanicich je k dispozici na 750 dobijecich bodd.
Za zminku stoji uvést i aktualni rozsah infrastruktury dobijecich stanic na dalni¢ni siti ¢i v jejim
bezprostifednim okoli. V soucasnosti je zde takto provozovadno okolo 250 dobijecich stanic.

2 Electric Vehicle Market by Vehicle (Passenger Cars & Commercial Vehicles), Vehicle Class (Mid-priced & Luxury),
Propulsion (BEV, PHEV & FCEV), EV Sales (OEMs/Models) Charging Station (Normal & Super) & Region - Global Forecast to
2030 - https://www.researchandmarkets.com/reports/4792991/electric-vehicle-market-by-vehicle-
passenger?utm_source=Cl&utm medium=PressRelease&utm code=tcswhn&utm campaign=1274471+-
+Electric+Vehicle+Market+-
+Global+Forecast+to+2030%3a+Market+Volume+is+Expected+to+Reach+26%2c951%2c318+Units&utm exec=chdo54prd
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https://www.researchandmarkets.com/reports/4792991/electric-vehicle-market-by-vehicle-passenger?utm_source=CI&utm_medium=PressRelease&utm_code=tcswhn&utm_campaign=1274471+-+Electric+Vehicle+Market+-+Global+Forecast+to+2030%3a+Market+Volume+is+Expected+to+Reach+26%2c951%2c318+Units&utm_exec=chdo54prd

7.2.2. Predpokladany rozvoj dobijecich a vodikovych plnicich stanic v CR podle
Narodniho akéniho planu cisté mobility

Navrh aktualizace NAP CM obsahuje i predikce poctu dobijecich stanic do roku 2030 a to pro
oba vysSe uvedené scénare. Zatimco v pfipadé naplnéni konzervativnéjsiho scénare bude treba
vybudovat do roku 2030 19 tis. dobijecich stanic, v pfipadé optimistického scénare pljde
az o 36 tis. dobijecek. Uvedena predikce obsahuje i predpokladané rozvrstveni dobijecich
stanic podle vykony (a tedy typu dobijeni). Vyplyva z ni, Ze az 90 % dobijecich stanic k roku
2030 budou béZné dobijeci stanice s vykonem do 22 kW.

Obr. 9: Verejné pristupnd dobijeci infrastruktura v roce 2025 (6 200 dobijecich bodi) respektive 2030 (19 000
dobijecich bodu) pro 220 000 vozidel

Rok 2025 - 6 200 dobijecich bodu Rok 2030 - 19 000 dobijecich bodti
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a) Vefejné pfistupna dobijeci infrastruktura pro 500 000 vozidel

Obr. 10: Verejné pristupnd dobijeci infrastruktura v roce 2025 (11 000 dobijecich bod(i) respektive 2030 (35 000
dobijecich bodii) pro 500 000 vozidel

Rok 2025 - 11 000 dobijecich bodu Rok 2030 - 35 000 dobijecich bodu
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7.2.3. Vodikové plnici stanice

Ve vztahu k vodikové mobilité pocitd NAP CM s tim, Ze je tfeba zejména vybudovat zakladni
infrastrukturu 15 vodikovych stanic k roku 2025, ktera by méla byt zdkladnim predpokladem
pro nastartovani vodikové mobility. Podobné tfeba Némecko hovofi o oné zakladni
infrastruktufe vodikovych stanic v poctu 100, byt termin realizace takovéto sité je drivéjsi
(2021-22). Dalsi vyvoj vodikové infrastruktury k roku 2030 bude zaviset na rozvoji trhu v osobni
ale i nakladni dopravé. Za jistych okolnosti by jejich po¢et mohl k tomuto terminu dosahnout
az 80 stanic. Mozné implikace z rozvojového trendu v oblasti elektromobility pro dlouhodobou
strategii rozvoje dopravni infrastruktury CR do roku 2050.

7.2.4. Zavéry k elektromobilité

Na zakladé dosavadnich poznatkl lze konstatovat, Ze trend postupného rozvoje
elektromobility, ktery se v tuto chvili jevi (zejména kvuli rostoucimu tlaku na automobilky ze
strany EU legislativy) jako nezlomny. Svéd¢i o tom zejména vyvoj v oblasti regulace na drovni
EU a zdméry fady evropskych zemi zakazat v horizontu let 2030-40 registrace novych vozidel
na konvencni pohon.

Bezprostfedni implikace tohoto trendu z hlediska prfedpokladaného rlistu dopravy se odviji od
skutecnosti, Ze cena elektrickych vozidel je vy$si neZz cena konvencnich vozidel. | kdyz se hovofi
o tom, Ze tato cena se mliZe postupem ¢asu sniZzovat, studie PwC Strategy upozornuje na fakt,
Ze kvali novym technologiim a regulacim podrazi dily pro vyrobu vozidel az o 40 %, pficemz
jen samotny nastup novych technologii (tedy elektrifikace) z disledku prisné regulace CO;
zpUsobi zdrazeni o 18 %. Dana studie proto dochazi k zavéru, Ze zatimco do roku 2025 bude
pocet vozidel v Evropé stoupat z 263 na 273 milion( vozidel, za dalSich 5 let se snizi o 15
milion0.

Jakd bude vtomto ¢asovém horizontu situace v CR, je v tuto chvili tézké predikovat a to
i proto, Ze jak vyplyva z vyse uvedené kapitoly nastup elektromobility bude v CR pozvolnéjsi
neZ v jinych (zejména zapadoevropskych) zemich. Kroku 2050 v3ak jiz i v CR bude
elektromobilita velmi rozvinuta, protoZze automobilky auta na konvenéni pohon jiz patrné
nebudou viibec produkovat ¢i jen v omezené mire. Zaroven je otazkou, nakolik se podafi snizit
cenu elektrickych vozidel, kde 40 % ceny vozidla se odviji od ceny baterie. Zde je vSak zasadni
problém dostupnost drahych kov(. Pokud se problém s cenou elektrickych vozidel nepodafi
vyresit, je velmi pravdépodobné, Zze masivnéjsi nastup elektromobility povede k nizsi poptdvce
na vlastnéni vozidel.

8. Energetika

8.1.Evropska a narodni politika ochrany klimatu a energetickych uspor

Porozumét problematice zmény klimatu neni jednoduché, a proto dochazi k mnoha sporim
v ndzorech, jak v této oblasti postupovat do budoucna. Je tfeba zdlraznit, Ze se nejedna ,,jen”
o otazky zmény prlmérné teploty, ale zejména o projevy, které budou rGzné v rdznych
oblastech svéta. Kromé toho nejde jen o teplotu, ale také o vliv na celou rfadu vzajemné
provazanych fyzikalné-chemickych vlastnosti zemského systému, které jsou spolecné
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neoddélitelné (holisticky) ovliviiovany fyzikalnimi, chemickymi a biologickymi systémy
na Zemi. Je nutné si uvédomit, Ze lidska civilizace vznikla v urcitych podminkach, se kterymi je
svazana, a to v dobé, kdy byly podminky relativné a po dlouhou dobu ustdlené (holocenni
interglacidl). Rozkolisani systému antropogenni ¢innosti tak neohroZuje zemskou biosféru, ale
vprvni fadé svétovou ekonomiku vdlouhodobém, a ¢&im dal vice indicii ukazuje,
Ze uz ve sttednédobém vyhledu. Nizkouhlikové a uhlikové neutralni technologie jsou pfitom
technologickou vyzvou, kterd muize Evropu znovu posunout na svétovou technologickou
Spic¢ku a Evropa tak mlzZe pomoci ve vyuzivani téchto technologii i v ostatnich ekonomickych
regionech svéta.

Nejvétsimi spotrebiteli energie jsou prlmysl, domacnosti a doprava. Zatimco v pripadé
pramyslu a domdcnosti se pfijimaji opatrfeni a zavadéji technologie ke zvyseni energetické
ucinnosti, vdopravé se to nedafi. Vdopravé je proto nutné sledovat uplatfiovani tfi
postupnych kroka:

e Ovliviovani vzniku potieb po mobilité (nejlepsi doprava je takova, kterd se nemusi
uskutecnit)

e Podpora alternativnich druh(i dopravy k dopravé silni¢ni tam, kde jsou proto podminky
(v pfipadé pravidelnych a silnych prepravnich prouda)

e Vpfipadé nepravidelnych a rozptylenych prepravnich proudd je nutné zvysit
energetickou ucinnost silni¢ni dopravy, jde zejména o nadhradu spalovacich motord,
které maji z fyzikalnich divod( nizkou energetickou ucinnost.

Nova Evropska komise si klade nové cile v oblasti nizkouhlikového hospodarstvi a v oblasti
energetickych Uspor. Zasadnim zplsobem se zpfisni cile v oblasti dekarbonizace, Evropska
komise ma politickou podporu ke zptisnéni cil( EU:

e nikoliv Uspora 60 %, ale 45 % CO; v roce 2030,
e nikoliv Uspora 20 %, ale nulové emise CO; v roce 2050.

CR mé zajem udrZet sv(j primysl| (soucasna produkce 9 Mt CO,/rok), ktery v fadé technologi
(hutnictvi, vyroba cementu, atd.) nema pfipravenou bezuhlikovou alternativu. Proto bude
CR muset jit cestou zdsadniho snizeni produkce oxidu uhli¢itého v dopravé (soucasna
produkce 20 Mt CO2/rok), kterd jiz ma k dispozici funkéni alternativu za uhlovodikova paliva
v podobé elektrické vozby. Nejde jen o politické cile, ale i o finanéni toky — banky nebudou
ukladat svij kapital do projektl proti trendu dekarbonizace, nebot by to pro né predstavovalo
velké riziko.

8.2. Dopady silni¢n{ elektromobility na energetickou soustavu CR

Ceskad energetika bude mit dva klicové milniky v letech 2022 a 2035. V roce 2022 dojde
v CR k uzavieni 40 % vykonu stavajicich uhelnych elektraren. V Némecku dojde soudasné
vtomto roce kuzavreni vSech jadernych elektrdren a nebudou dostavéna nova vedeni
ve sméru sever — jih. V roce 2035 ubéhne doba deseti let od prodlouZeni Zivotnosti jaderné
elektrarny Dukovany. Scénare, Ze tato elektrarna bude fungovat az do roku 2045, jsou sice
mozné, ale nikoliv jisté. Znamend to mit k dispozici scénare mozné nahrady, a to uz po roce
2035.
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Z uvedeného vyplyva, Ze Ceska energetika postupné prestdva byt sobéstacna, pritom dovoz
elektrické energie vzhledem k situaci v Némecku bude pravdépodobné nemozny, bude mozny
pouze v dobé prebytku vyroby z obnovitelnych zdroju, ktery ale nepredstavuje stabilni zdroj.

Soucasnd nizka cena energii je ddna soucasnym prebytkem vyroby, kdy spolu za variabilni
naklady soutéZi dotovana obnovitelna energie a energie z odepsanych klasickych zdroju, kterd
se do systému dostdvd za variabilni naklady. V dobé vyrovnaného salda, nebo dokonce
deficitu, nelze pokracovani tohoto jevu nadale predpokladat. To povede k nardstu cen energii,
Ize ocekdvat ceny dvojnasobné, napt. v Polsku byly v dobé velkého deficitu, v dobé sucha, ceny
i desetinasobné.

Z tohoto pohledu bude klicové pfipravovat vedle rozvoje alternativnich zdroji rovnéz nové
zdroje jaderné. Ty jsou ale dlouhodobymi projekty, které vyzaduji po celou dobu pfipravy a
realizaci stabilni politické klima, které nebude rozvoj jaderné energetiky zpochybriovat.
To je indikovano jako nejvétsi riziko jaderné energetiky.

V ramci popsaného stavu se ukazuje jako klicové jit rovnéz cestou energetickych uspor.
Elektromobilita v dopravé je jednou z téchto cest, avSak prvoradou nutnosti je podpora
alternativnich, energeticky méné narocnych, druht dopravy. V ramci silni¢ni elektromobility
je nutné sledovat ndsledujici oblasti:

e Vodikova elektromobilita se musi zamérovat na automobily vyuZivané zejména na delsi
vzdalenosti. Pfi vétSim rozsifeni bude nutnd vyroba pomoci elektrolyzy, mensi ¢ast
z bioodpadu. Vyroba elektrolyzou je mozna zejména v obdobich energetickych sedel.

e Bateriovd elektromobilita se bude tykat cest na kratsi vzdalenosti (95 % cest
se realizuje na vzdalenosti krat$i nez 125 km). Vzhledem k primérné dobé vyuzivani
aut je mozné dobijeni rovnéz v obdobich energetickych sedel.

e Liniové napdjena elektromobilita bude v silni¢ni dopravé spiSe okrajovou zalezitosti,
pokusy se délaji s elektrizovanymi dalnicemi.

Vzhledem kvysokym narokim na energetickou soustavu v souvislosti se zavadénim
elektromobility bude nutné inteligentni feSeni zajisténi elektrické energie pro dopravu na bazi
konceptu ,,smart grid“. Vzhledem k priimérnému dennimu probéhu osobniho automobilu a
doby jeho vyuzZiti bude moziné u vétsiny vozidel zajistit ,,pomalé dobijeni“, a to v obdobich
energetickych sedel.

V souvislosti s vyuzivanim elektrické energie bude rovnéz nutné zajistit kromé dostateéného
vykonu zdroju elektrické energie rovnéz zajistit dostatecnou distribucni sit do jednotlivych
regiond. Problematika bude fesena v ramci Narodniho akéniho planu cisté mobility. Nejen
vystavba nové dopravni, ale rovnéz energetické infrastruktury, je ¢asové a finanéné ndrocna.

9. Vliv na Zivotni prostredi

Ceska republika musi plnit zavazky v oblasti znecistovani ovzdusi $kodlivymi latkami (Ndrodni
program sniZovdni emisi), snizovani emisi sklenikovych plyna (zavéry parizské klimatické
konference, Ndrodni klimaticko-energeticky pldan), pficemz spoleénym jmenovatelem jsou
energetické Uspory (Ndrodni klimaticko-energeticky pldan). Multimodalni pristup musi byt
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vyhodny nejen z pohledu Zivotniho prostfedi, udrZitelného vyvoje a verejného zdravi, ale
rovnéz jako ekonomicky vyhodnd alternativa. Proto musi byt kladen dlraz na mezioborovou
spoluprdaci.

Sektor dopravy v CR ma nastaveny systém fungovani na urcity rozsah klimatickych faktora
béiny pro CR. Pro zhodnoceni praktického rizika zmén klimatu je zasadni, nakolik budou tyto
intervaly prekroceny (podkroceny) nejen z hlediska absolutnich dosazenych hodnot, ale
predevsim cetnosti jejich vyskytu. Pro vétSinu parametrud se v nejblizSich 20-30 letech budou
jejich hodnoty pohybovat v rozsahu zndmém ze soucdasné doby. Stavajici praxe s dilci
modifikaci bude dostacujici a soucasné zde bude ¢asovy prostor pro postupnou adaptaci.
Proto je tfeba vénovat prvoradou pozornost opatrfenim, kterd jsou jiz dnes zfejmda a béiné
realizovanad, jako napf. zlepSeni odolnosti dopravni sité k povodnim, realizace obchvat( sidel,
posileni moznosti variantniho vedeni dopravy, aplikace informacnich systém( aj. Realizace
téchto opatreni je efektivni bez ohledu na zmény klimatu.

Je nutné si uvédomit, Ze pozemni komunikace samy o sobé negativné ovliviuji vodni rezim
krajiny tim, Ze zabranuji pfirozenému vsakovani a srazkovd voda z komunikaci rychle odtéka.
Tento negativni vliv se prohlubovanim zmén klimatu bude stupriovat. Vzhledem
k postupnému narlstu problému zadrzeni vody v krajiné je vhodné zamérit pozornost
na opatfeni, kterda mohou pfispét k vyuziti vod z komunikace ke zlepSeni vodniho rezimu
v krajiné a k ochrané biodiverzity, napf. fizené vypousténi vod, tvorba ndhradnich biotopu atd.

Zejména v pripadé rozvoje silni¢ni a dalni¢ni sité je nutné zohlednit skutecnost, Ze efektivita
téchto staveb nemize byt posuzovana jen z pohledu ekonomického, ale rovnéz ztoho
pohledu, e nadmérné zabory pozemka v podminkach Ceské republiky vedou ke snizovani
retencni schopnosti krajiny s negativnimi dopady na zasobovani obyvatel vodou, na padni
vlihkost v zemédélstvi a lesnictvi a v neposledni fadé pfispiva ke zvySovani rizik povodriovych
udalosti. Na dalnic¢ni siti je zatim stdle nedostatecny rozvoj technologii ITS, které umozniuji
rovnéz optimalizovat kapacitu, a proto byva €asto snaha uprednostfiovat vystavbu dalSich
kapacit, at uz novych paralelnich komunikaci, nebo rozsifovat stavajici, oboji s dopadem na
dalsi zdbor pozemka.

V CR je problémem pro udrzovéni sjizdnosti komunikaci na horach a vrchovinach skuteénost,
Ze hojna vétsina téchto Uzemi patfi podle zakona €. 114/1992 Sb. mezi narodni parky a
chranéné krajinné oblasti, kde je zakaz pouzivani chemického posypu silnic. Spravce
komunikace ale neni v naprosté vétsiné pripadli bez chemického posypu schopen plnit
povinnosti tykajici se sjizdnosti silnic ulozené mu zakonem ¢. 13/1997 Sb. o pozemnich
komunikacich. Dochazi tak ke stfetu dvou verejnych zajma chranénych zakonem: (i) ochrana
ZivotU a zdravi obyvatel podle silniéniho zdkona, (ii) ochrana pfirody podle zdkona o ochrané

prirody a krajiny.

Prohlubovani extrémnich meteorologickych jevi bude mit vliv na silni¢ni dopravu. Jednad se
primarné o problematiku poskozeni vozovek, a to at jiz vysokymi teplotami, extrémné nizkymi
teplotami (praskani povrchu), pfivalovymi srazkami a povodnémi nebo sesuvy pady. V tomto
sméru ve svétové literature jednoznacné dominuji prace zabyvajici se inovativnimi materidly
a technologickymi postupy v procesu vyroby vozovek. Druhou velmi feSenou oblasti je
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technologie zimni Udrzby a to zejména vyuziti novych nebo alternativnich chemickych smési
SetrnéjSich k Zivotnimu prostfedi nez standardni vyuZiti chloridu sodného, a rovnéz efektivni
vyuziti dat poskytovanych silniénimi meteorologickymi stanicemi.

Fragmentace lokalit dopravni infrastrukturou je problém celé Evropy, kterd ma hustou
dopravni sit, ale zaroven obyvana mnoha druhy ZivocCich(, ktefi potrebuji dostatecny pocet
pfirodnich  habitatd  navzdjem  spojenych  vhodnymi  krajinnymi  strukturami.
Vzhledem k bariérovému efektu dopravnich siti je nutno tyto sité zprichodnit vhodnymi
opatfenimi a obnovit pfirozené migraéni cesty fauny. Problém fragmentace prostredi se
dotyka nejdfive téch druhu, které Ziji obvykle rozptylené pfi nizké hustoté jedincid (velké
Selmy, velci kopytnici). Ve vysecich krajiny ohrani¢enych bariérami vznikaji mikropopulace
o nizkém poctu jedincl, které se jen stézi dokazi vyrovndvat s neptiznivymi vlivy okoli.
Izolovana populace neni schopna vyrovnat lokalni ztrdty a populace navic zainad trpét
nedostatecnosti genetické rozmanitosti, coZz muize v dlouhodobé perspektivé zplsobit
postupny zanik takovéto izolované populace. V podminkach Ceské republiky se jako obtizné
prekonatelné bariéry uplatiiuji zejména dalnice a rychlostni komunikace.

Problematika prostupnosti krajiny a jeji fragmentace byva Casto zuzovdna na vystavbu
specialnich nadchodl pro Zivocichy pres ddlnice (na tzv. ekodukty). PfestoZe se na urcitych
mistech jedna o dllezité objekty, predstavuji pouze maly zlomek opatfeni nutnych k zajisténi
dostate¢né prostupnosti krajiny a jeji ochrany pred rostouci fragmentaci. Bez realizace
systémovych krokl k omezeni primarnich zdrojl fragmentace na urovni rozvoje sidelni a
dopravni infrastruktury nemohou dil¢i technicka opatfeni prinést potirebny efekt. Koncepéni
pfistup musi postihovat nejen vSechny zdroje fragmentace, ale i vSechny skupiny Zivocichd,
kterych se fragmentace negativné dotyka. A k nim je tfeba na prvni misto pfifadit ¢lovéka.
Proto je k systémovému problému zapotrebi soucinnosti Ministerstva dopravy, Ministerstva
pro mistni rozvoj, Ministerstva Zivotniho prostfedni i Ministerstva zdravotnictvi.

Hluk patfi v dnesSni dobé k nejrozsifenéjsSim Skodlivindm Zivotniho prostiedi a zpUsobuje
zavazna civiliza¢ni onemocnéni. Silni¢ni doprava predstavuje vice nez 90% prispévek na
celkové hlukové zatézi z dopravy. JelikoZz je v soucasnosti hluk generovany kontaktem
pneumatiky s vozovkou prevlddajicim zdrojem hluku u osobnich vozidel jiz od rychlosti cca
40 km/h, pfedstavuje aplikace nizkohluénych povrchi velmi efektivni protihlukové opatfeni a
je zadouci se ve vétsi mife zaméfit na posouzeni tohoto zplsobu snizovani hluku. V soucasné
dobé nejsou v CR v dostate¢né mite znamy relevantni poznatky o hluénosti jednotlivych typ(i
povrch(l vozovek a jejich zméndach, pficemz tyto informace jsou velmi Zadané a poptdvané jak
ze strany ministerstev a spravci komunikaci, tak i ze strany zdravotniho dozoru, krajskych
hygienickych stanic, vefejného ochrance prav aj., pravé za uéelem rozhodovani.

Ve smyslu ochrany Zivotniho prostfedi a udrziteIného rozvoje dopravy je nutné udrZovat,
rozSifovat, aktualizovat podrobné akustické charakteristiky aplikovatelnych technologii
vystavby povrchu vozovek a znat zmény jejich akustickych charakteristik z dlouhodobého
hlediska.
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10. Dopravni model

10.1. Vliv poctu obyvatel na hybnost

Planovani dopravni infrastruktury v projektu Dopravni sektorové strategie vychazelo
z demografické progndzy, kterd pocitala se stagnaci poctu obyvatelstva na Udrovni
10,5 mil. obyvatel. Nové posouzeni dopravnim modelem vychazi z kapitoly ¢. 1 Demograficky
vyvoj a cili na hodnotu 12 mil. obyvatel vroce 2050 (vytvareni dostatecné rezervy).
Kartogramy v pfiloze ukazuji vlivtohoto navyseni poctu obyvatel na zatiZeni jednotlivych taht
v Cechach ve variantach bez projektu (soucasna patefni sit s VRT/ bez VRT) a s projektem
(tj. nadstavba nad bezprojektovou variantu spocivajici v zaneseni vySe zminénych novych
kapacitnich spojek / tangent odlehcujicich Praziskému okruhu a zlepsujicich propojeni
krajskych mést). Jak bylo uvedeno vyse, tyto potencidlné vhodné spojky / tangenty je tfeba
fadné a ve vétsi mife podrobnosti a s vétsSim mnozstvim ¢asu proveéfit.

10.2. Stav bez projektu
Prvni sada kartogramu v priloze ukazuje stav bez projektu pro 12 mil. obyvatel v roce 2050 za
predpokladu dokonceni vsech planovanych projektl dopravni infrastruktury, a to ve varianté
s existenci sité vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati a bez ni.

Z hlediska silni¢ni infrastruktury ,,nejnarocnéjsi“ varianta, tzn. bez systému VRT, vykazuje
nejvétsi zatizeni severni a zapadni ¢ast dalnice DO, a to na Urovni 60 — 80 tis. osobnich vozidel
/ den, coZ ospravedlfiuje sledovani této dalnice na usporadani 2 x 3 pruhy vcelém
nedokonceném uUseku véetné zkapacitnéni stavby 515 mezi dalnici D5 a ulici K Barrandovu a
zkapacitnéni na 3+3 pruhy v Useku 510 Satalice — Béchovice. Ddle by bylo nutné rozsifit
vybrané useky dalni¢nich tahll na 2 x 3 pruhy, a to konkrétné na dalnici D1 az do prostoru
Trhového Stépanova, délnice D5 do oblasti Berouna, dalnice D7 po MUK smérem na Kladno,
D8 po MUK Nova Ves, D10 a? do oblasti Mladé Boleslavi a na délnici D11 a# do prostoru
Podébrad. S témito zdméry jiz kalkuluje Narodni investi¢ni plan a je tak ospravedInitelné, aby
tvorily soucdst varianty bez projektu.

V pripadé existence sité VRT se situace na dalnici DO zdsadné nezméni, dalsi rozsifeni dalnic
na vstupu do Prahy bude moZné pouze mirné odlozit v ¢ase a bylo by pfipadné moziné
uvazovat o dil¢im zkraceni téchto zkapacitnéni (dalkové vztahy jsou ve vétsi mife prebirané
na VRT).

Je nutné konstatovat, Ze jiz v sou€asnosti planovany rozsah paterni sité je s ohledem na
hustotu osidleni CR mirné prevy3ujici primérnou hustotu dalnic v EU. Za pFfedpokladu
adekvatniho rozvoje kapacity Zelezniéni infrastruktury nejen pro osobni dopravu bude mozné
pocitat s mezioborovou spolupraci na bazi sluzeb Zelezni¢ni dopravy silni¢énim dopravciim,
¢imzZ bude mozné plnit zavazky energetickych Uspor z dopravy. Zasadnim problémem je vsak
v pfipadé planovaného radialné-okruzniho systému u Prahy jeho vysoka nespolehlivost
v pfipadé jakékoliv dopravni nehody, nebot sytém v této bezprojektové varianté funguje na
hranici svych moznosti, resp. za ni.

Vedle provéieni zatizeni centralni ¢asti Cech je proto v projektovych variantach nutné v dal$im
stupni podrobnéji provéfit parametry dopravniho spojeni mezi krajskymi mésty v Cechach tak,

47



jak je indikovano v kapitole Chyba! Nenalezen zdroj odkazl.. Toto podrobnéjsi provéreni
bude samostatnym projektem zadano RSD CR, vysledkem by mél byt tzemné prichodny a
ekonomicky potencidlné efektivni navrh na doplnéni patefni sité v odpovidajicich
parametrech. Zaroven je nutné zohlednit planované parametry paralelnich Zelezni¢nich trati,
aby zaroven s modernizaci silni¢ni sité nedoslo k vyrazné zméné délby prepravni prace, a tim
ke zhorSeni energetické efektivity dopravy jako celku.

10.3. Navrh rozvoje nové dalni¢ni sité a jejich parametrl a provéreni

dopravnim modelem (projektovy stav)

Problematika rozvoje dopravni infrastruktury je feSena komplexné v dokumentu Dopravni
sektorové strategie, 2. faze, a to s ohledem na finanéni moZnosti statu, které byly v dobé
zpracovani dokumentu odhadovany. Tento dokument pracuje s rozsahem paterni sité tak, jak
je definovan v kapitole Chyba! Nenalezen zdroj odkazt.. Planovany rozvoj infrastruktury byl
navazan na predpoklddané moznosti statu financovat jeji rozvoj. Tato ¢ast (Kniha 9) je tak
velmi odvisld od moznosti statniho rozpoctu financovat rozvojové projekty. Pfi omezenych
finanénich moznostech, které nelze vyloucit, je nutné v souladu s Dopravnimi sektorovymi
strategiemi uprednostnit takové identifikované projekty, které maji nejvyssi dopravni vyznam
a méné potencidlni projekty odsunout na pozdéjsi ¢asova obdobi. Tento princip musi byt i
v pfipadé rozsifeni navrhované paterni sité zachovan.

Rozvoj paterni dalni¢ni a silni¢ni sité byl provéfen dopravnim modelem k ¢asovému horizontu
roku 2050. Vedle dalni¢ni sité tak byly provéfovany rovnéz dalsi dllezité sméry, pficemi je
zjevné, Ze pomérné husta sit silnic I. tfidy zahrnuje jak tahy prenasejici vyznamné tranzitni
proudy, tak tahy spiSe regionalniho charakteru. Proto byla navrzena klasifikace silnic I. tfidy,
dle které jsou silnice I. tfidy rozdéleny do péti skupin dle jejich vyznamu v dopravnim systému
stanoveného niZe uvedenymi hledisky. Vysledna podoba vzedla z jedndni na MD CR, na kterém
byli pfitomni kromé zpracovatele DSS rovné? zastupci MD, ex-ante hodnotitele, RSD CR a dalsi,
a je vysledkem Sirokého ndzorového konsenzu. Rozvoj silnic I. tfidy byl dale posuzovan a
navrhovan na zakladé této klasifikace. Tato klasifikace komunikaci odpovida prepravnim
zatézim a jako takova neni myslenkou na provéreni dodatecnych spojek / tangent dotcena.
V pfipadé, Ze se shledaji nékteré ze spojek / tangent identifikovanych v bodé Chyba!
Nenalezen zdroj odkazu. jako Uzemné prichodné a ekonomicky potencialné efektivni, bude
nutné doplnit tuto klasifikaci ve vazbé na dana zjisténi odpovidajici konkrétni charakteristice
predpokladaného dopravniho zatiZeni (pramérné pocty vozidel ve Spi¢ce/hod.).

Dalniéni sit je v Ceské republice budovana rozdilnym zplsobem v Cechach a na Moravé:

e VCechich je dominantni aglomeraci (metropoli) Praha, jejiz vliv na urovni
mezoregionU zasahuje aZz do blizkosti sousednich krajskych mést. Toto vyrazné
postaveni Prahy vedlo k tomu, Ze pfepravni proudy jsou z rozhodujici ¢asti smérovany
radidlnim zpldsobem zPrahy do vSech sousednich aglomeraci (smérem
do Ceskobudéjovické aglomerace a Ustecko-mostecké konurbace jsou vedeny dalni¢ni
tahy dva). Z Prahy tedy vychazi celkem 9 ddlni¢nich tahl, coZz v ramci srovnani
s ostatnimi evropskymi metropolemi je spolu s Londynem nejvétsi pocet. To ma
za nasledek, Ze i mezindrodni a meziregiondlni tranzit zatéZuje stredoceskou
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aglomeraci. Okoli Prahy je zatizeno vysokou hustotou dalnic. Vyznamné tranzitni tahy
musi vést pres PraZzsky okruh, protoZe jeji objezd by znamenal vyznamné prodlouzeni
trasy (predevsim tranzit D5 — D11 nebo D1 — D8), presto budou hledany alternativy
téchto spojeni tak, aby tranzit vtakové mife nezatéZzoval komunikacni systém
v bezprostfednim okoli hlavniho mésta, resp. aby k nému existovala alternativa, kterd
zaroven zlepsi i propojeni krajskych mést a to v podobé spojek / tangent tak, jak jsou
identifikovany v bodé Chyba! Nenalezen zdroj odkazd..

Na Moravé historicky neexistovalo jednoznacné centrum, coZ se projevilo i vtom,
Ze mezoregiony vymezujici sociogeograficky vliv odpovidaji pfiblizné soucasnym
krajim. V moravském prostoru existuji dvé metropole srovnatelného vyznamu.
Z nejvétsiho moravského mésta vychazi celkem 5 planovanych nebo existujicich radial,
pficemz v ramci spojeni obou metropoli v useku mezi Ostravou a VySkovem existuji
nebo se buduji dva paralelni ¢tyfpruhové tahy. Hustota dalnicni sité je na stfedni
Moravé vysoce nadpriimérnd. Planovand dalnicni sit na Moravé je proto dostacujici.
Moravskd dalnicni sit zajisti i vzajemné propojeni mezi vsemi krajskymi mésty véetné
jejich napojeni na sousedni staty. Zasadnim chybéjicim spojenim je pouze nova stopa
silnice 1/43 v dostatecné kapacitnim usporadani, ktera je vSak jiz soucasti aktudlné
definované paterni sité.

Propojeni Cech a Moravy je pldnovano dvéma paralelnimi tahy, co? Ize charakterizovat
jako dostatecné, nezbytné v této souvislosti bude postupné smérem od Prahy
zkapacitfiovat dalnici D11, ktera bude vyrazné vice zatizena po dostavbé D35 ve
srovnani s dnesSnim stavem (minimem je zkapacitnéni na usporadani 3+3 do Podébrad,
vyhledové pravdépodobné a7z do MUK s D35).

Propojeni mezi krajskymi aglomeracemi v Cechach navzajem je rovnéz ddleZité, je ale
nutné na zakladé modell zpracovanych v ramci tohoto Ukolu podrobnéji provérit
potencial a tzemni prichodnost téchto spojeni. Modelované intenzity jsou na hranici
toho, aby ekonomicky odlvodnily ¢tyfpruhovou komunikaci v celé délce jednotlivych
spojek / tangent. Je nicméné dlleZité, aby mezi krajskymi mésty vznikla
modernizovana spojeni, kterd nebudou prochazet sidly vsech typl s minimalizaci poctu
kfizeni se zelezni¢nimi tratémi. Je nutné provérit navrh na vybudovani kapacitnich
silnic uréenych pouze pro motorova vozidla (vysttidany tfipruh) s ndvrhovou rychlosti
110 km/h.
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Obr. 11: Sociogeografickd regionalizace CR (2001)

Mapovi piiloha: Sociogeograficks regionalizace Ceské republiky (2001)

Regionalni strediska
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Mezaregiond e
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Poznambka: Cisla oznatujici stediska odpavidaji jejich poradi podie

komplexnino regionéiniho viznamy g jsou uvedena v tabulkove pilloze 3.

V rdmci navrhovych variant se rovnéz pocitalo s dvéma variantami z hlediska existence nebo
neexistence systému VRT (viz kartogramy v pfiloze a popis v bodé Chyba! Nenalezen zdroj
odkaz(i.). Ndvrhova varianta obsahuje nové spojky, které tvoii novy dalniéni okruh v Cechach
v prostoru mezi stredoceskou oblasti a krajskymi mésty v Cechach v trase Plzef — Tabor —
Humpolec — Havli¢ktiv Brod — Kolin — Nymburk — Benatky n/J — Mélnik — Slany — Jesenice —
Plzen. V Useku Plzert — Mirotice — Tdbor — Humpolec je veden dale od Prahy a umoznuje tak
propojit vice funkci do jednoho projektu, a to vedle funkce pfevedeni tranzitu od Brna smérem
na Plzeri rovné? funkci spojeni Ceskych Budéjovic s Brnem a ¢aste¢né rovnéz spojeni Ceskych
Budéjovic s Plzni. Tento okruh je doplnén v jizni ¢asti spojkou v parametrech silnice pro
motorova vozidla (a to mezi dalnicemi D5 a D3 z Hofovic pres Hostomice a Dobfis) ktera
prispéje k dalsimu odlehceni ddlnice DO v jihozapadni ¢asti.

V ramci nové navrhovanych spojek / tangent vykazuji jednotlivé Useky rozdilny potencial:

e Alternativa odlehcujici severni ¢asti Prazského okruhu spocivajici v realizaci nového
propojeni z Revni¢ova aZ do Podébrad (tak, jak je podrobné&ji popsano v bodé Chybal!
Nenalezen zdroj odkazi.) ukazuje urcity potencial z hlediska pfesunu tranzitu mezi
propojovanymi dalnicemi D6, D7 a D8 na dalnice D10 a D11. Pfedpokladem je plny
dalni¢ni profil (z hlediska nutné atraktivity), prognézované intenzity jsou na hrané
ekonomické efektivity a bude nutné dikladné provéreni a snaha minimalizovat
naklady v rdmci trasovani.
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e Usek Plzeri — Humpolec je vyznamny nejen pro propojeni dalnice D1 a D5, ale rovné?
pro propojeni dalnice D1 a D3, ¢imz by vznikla alternativa k silnici I/34 z Humpolce do
Ceskych Budéjovic a k silnici I/23, kde neni ucelend homogenizace sledovéna.

e Vyznamny potencial vykazuje novostavba ,38“ v Useku Jihlava / Humpolec — Benatky
nad Jizerou.

e Nejméné vyuzitelnou Casti okruhu je uUsek Plzen — Jesenicko (k dalnici D6), jehoz
efektivitu je nutné provéfit postupem popsanym v bodé Chyba! Nenalezen zdroj
odkazd..

| vtéto varianté bude ddleZité posouzeni vztahli mezi krajskymi mésty v Cechach stejnym
zplUsobem a za stejnych podminek jako ve varianté bez projektu.

11. Pozadavky na legislativu v oblasti urychleni procesu pripravy

realizace dopravni a liniové infrastruktury

Klicova omezeni pro pfipravu staveb predstavuje pravni prostiedi, ve kterém se dopravni
stavby povoluji. Dlouhodoba snaha resortu dopravy zefektiviiovat povolovaci procesy je
bohuzZel mnohdy negovdna zménou pravni Upravy mimo resort dopravy (napf. upravy ve
stavebnim prdvu, spravnim fadu, pravni predpisy na Useku Zivotniho prostredi atp.).
V soucasné dobé probiha priprava staveb v rezimu stavebniho zakona ¢. 183/2006 Sb., ve
znéni pozdéjsich predpist a v rezimu zakona €. 416/2009 Sb., o urychleni vystavby dopravni a
jiné infrastruktury. Pfipravu staveb zdsadnéji usnadnila tzv. Velkd novela stavebniho zdkona
€. 225/2017 Sb., uéinna od 1. 1. 2018 a dale také tzv. poslanecka novela z. ¢. 416/2009 Sb.
(zdkon €. 169/2018 Sb. ucinny v prevazné Casti od 31. 8. 2018 a v Casti zmény pfislusnosti
k vedeni uzemniho fizeni a vyvlastnéni ucéinny od 1. 8. 2019). Dalsi sadu opatieni pro
zefektivnéni procest pfipravy obsahuje aktudlné vladou schvdlena dalsi novela zakona
¢. 416/2009 Sb. (usneseni vlady ¢. 831 ze dne 25. 11. 2019), ktera se v roce 2020 bude
projednavat v Parlamentu CR, a kterou se zdkon & 416/2009 Sb. mimo jiné méni na
dlouhodobé absentujici ,liniovy zakon”. Revoluci v pfipravé dopravnich staveb lze dale
ocekdvat od vysledné podoby procesu oznacovaného jako ,rekodifikace stavebniho prava“”
realizovana v gesci MMR. Ve vztahu k této sadé zakon( byla ke dni 23. 12. 2019 ukoncena
moznost jejich pfipominkovani v ramci meziresortniho pfipominkového fizeni. Ministerstvo
dopravy uplatnilo zna¢na mnozstvi zasadnich pfipominek, pfic¢emz zavisi od osudu projednani
této sady zakon( v Parlamentu CR, jak zasadni zmé&nou pro pfipravované stavby tento proces
skonéi. Teprve po radném vyhodnoceni fungovani povolovacich procesd na zakladé
,rekodifikace” bude odpovédné moiné uvazovat o dalSich legislativnich zménach pfi
povolovani dopravnich staveb, nebot by to méla byt primarné stabilita pravniho rfadu, ktera
by vSechny realizované procesy méla Cinit dlouhodobé efektivnéjsi a to zvlasté v pripadé tak
slozitych staveb, kterymi jsou stavby liniové dopravni infrastruktury.

12. Zavéry a doporuceni

V ¢asti Chyba! Nenalezen zdroj odkazi. a navazné v ¢asti 10.3 byl analyzovan mozny rozvoj
dalni¢ni sité nad ramec planované paterni sité pozemnich komunikaci, ktery byl naposledy
platné potvrzen vlddou CRvramci aktualizace dokumentu Dopravni sektorové strategie
v Unoru 2018. Tyto ¢asti navrhuji k provéreni dalsi potencialni spojky / tangencidlni propojeni
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na Uzemi Cech, které by nabidly lepsi uspokojeni poptévky po tangencialnich vztazich, ¢imz by
mohlo alespon ¢astecné dojit k odlehcéeni dalni¢ni infrastruktury v okoli hlavniho mésta a
zaroven by mélo dojit ke zlepSeni spojeni krajskych mést. Navrhované projekty je v ramci
navazujiciho procesu nutné ze strany RSD CR provéfit ve formé vyhledavacich studi
obsahujicich ndvrh uzemné prichodného technického feseni a stanoveni investi¢nich nakladu.
Tyto ndvrhy by ndsledné mély byt posouzeny v ramci studii proveditelnosti jednotlivych
projektovych klastrd. V ramci feseni je nutné zohlednit rovnéz rozvoj dalSich druht dopravy,
zejména konvenéni a vysokorychlostni Zelezniéni sité, stejné tak zohlednit zavazky Ceské
republiky v oblasti energetickych uspor, plnéni limitl emisi sklenikovych plynt a znecistujicich
latek. U viech silnic I. tfidy predpokldda RSD CR provéieni smysluplnosti a prioritizaci
jednotlivych stavebnich pocinli, zejména ve vztahu k platné kategorizaci. Ta je v soucasné
dobé sledovana k horizontu roku 2040.

13. Seznam priloh
1. Osobni doprava, rozdilovy kartogram, rok 2050, 12 miliond obyvatel, varianta obou
propojeni D5-D4-D3

2. Diff_2050_12M_VRT_Oba_x_BP.jpg

3. Osobni doprava, rozdilovy kartogram, rok 2050, 12 milion( obyvatel, varianta propojeni
Plzen - Tabor

4. Diff_2050_12M_VRT_Plzen-Mirotice-Tabor.jpg

5. Osobni doprava, rozdilovy kartogram, rok 2050, 12 milion( obyvatel, varianta propojeni
Hofovice-Hostomice-Dobfis

6. Diff_2050_12M_VRT_Zebrak-Hostomice-Dobris_x_BP.jpg

7. Osobni doprava, zatéZzovy kartogram, rok 2050, 12 milion( obyvatel, varianta bez
projektu

8. Zatez_2050_12M_VRT_bez_projektu.jpg

9. Osobni doprava, zatézovy kartogram, rok 2050, 12 milion’ obyvatel, varianta obou
propojeni D5-D4-D3

10. Zatez_2050_12M_VRT_Oba.jpg

11. Osobni doprava, zatéZzovy kartogram, rok 2050, 12 milionG obyvatel, varianta propojeni
Plzen - Tabor

12. Zatez_2050_12M_VRT_Plzen-Mirotice-Tabor.jpg

13. Osobni doprava, zatézovy kartogram, rok 2050, 12 milion( obyvatel, varianta propojeni
Hofovice-Hostomice-Dobfis

14. Zatez_2050_12M_VRT_Zebrak-Hostomice-Dobris.jpg

15. Nakladni doprava, rozpad zatéze pro rok 2050 z Useku D5-Nyfany <93> — Plzen-zapad
(Sulkov) <89>:
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16.
17.
18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

D5_Nyrany—Plzen-zapad(Sulkov)2050a.jpg
Nakladni doprava, rozpad zatéze pro rok 2050 z Useku D5-Cerhovice <41> — Zebrak <34>
D5_Cerhovice_Zebrak_2050a.jpg

Nakladni doprava, rozpad zatéze pro rok 2050 z useku D1-Velky Beranov <119> — Jihlava
x1/38 <112>

D1 _VelkyBeranov—lJihlava_xI38 2050a.jpg

Nakladni doprava, rozpad zatéze pro rok 2050 z useku D1-Vétrny Jenikov <104> —
Humpolec <90>

D1_Vetrnylenikov—Humpolec_2050a.jpg

Nakladni doprava, rozpad zatéze pro rok 2050 z Useku D11-Podébrady-vychod (Libice)
<42> — Podébrady-jih (Kluk) <34>

D11_Podebrady-Vychod(Libice)—Podebrady-jih(Kluk)_2050.jpg

Nakladni doprava, rozpad zatéze pro rok 2050 z useku D10-Bfezina <63>— Mnichovo
Hradisté <57>

D10_Brezina—MnichovoHradiste2050.jpg

Nakladni doprava, rozpad zatéze pro rok 2050 z Useku D8-Roudnice n/L <29> — Nova Ves
<18>

D8 Roudnice_nL—NovaVes_2050a.jpg
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