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Prispévek se zabyvad hodnocenim ticelnosti vybranych projektii vystavby silnic a dalnic v Ceské republice. Originalni meto-
dika jejiho hodnoceni zohlednuje technické, ekonomické, politické, prostorové a environmentalni aspekty (kritéria relevan-
ce, uzitecnosti, integrace, stimulace a udrZitelnosti). Prakticky vyznamnym vysledkem jeji aplikace je rozdéleni vybranych
projektii do tri skupin: projekty s prokdzanou, diskutabilni a neprokdazanou ucelnosti vystavby.

Hlavnim cilem pfispévku je piedsta-
veni nové metody hodnoceni ucelnosti
realizace vefejnych projekti vystavby
dopravni infrastruktury na pfikladu
vybranych dalnic a rychlostnich sil-
nic planovanych v Ceské republice.
V tomto kontextu je tvodem potiebné
zduraznit, ze dosavadni ,,pragmatic-
ky* ptistup k feseni této otazky jedno-
znacné preferuje Uzemni piipravenost
jednotlivych staveb pied hodnocenim
jejich spole¢enské ucelnosti [viz napf.
Boftikova, Hruska, 2011].

Metodika hodnoceni

Kvalifikované feSeni dané¢ho problé-
mu je komplikovano skutecnosti, ze
metodické pristupy k hodnoceni pro-
jektd vystavby dopravni infrastruktu-
ry nejsou dosud rozvinuty na potiebné
urovni. V praxi se tak vétSinou setka-
vame s jednostrannymi pristupy, je-
jichZ hlavnim ucelem je prokazat, Ze
dany projekt je ve vefejném zajmu
a tedy i potiebny. Pro méfeni makro-
ekonomické efektivnosti projektd vy-
stavby dopravni infrastruktury je nej-
Cast&ji pouzivana cost-benefit analyza,
kterd modeluje vzajemné relace pii-
mych i neptimych nakladt a odpovi-
dajicich uzitkd [viz napt. Florio a kol.,
2008]. Geograficky zalozené piistupy
jsou pak zaméfené zejména na evalu-
aci indukovanych zmén v dostupnosti,
obvykle ve spojeni s aplikaci gravita¢-
niho modelu. Spole¢nym rysem obou
pristupi je orientace na hodnoceni
uzitkd, které ma ovSem spise parcialni

charakter. Oproti tomu mikroekono-
micky zalozené analyzy efektivnosti
planovanych projektd odrdzeji piede-
v8§im konkrétni podminky vystavby,
pfi¢emz jejich hlavnim ekonomickym
vystupem je kalkulace navratnosti in-
vestic. Celkova vypovidaci schopnost
ekonomicky orientovanych analyz je
vyrazn€ ovliviiovana kvalitou prognéz
budouciho vyvoje odpovidajici po-
ptavky a dalsich faktort, které jsou ze
své podstaty vzdy nejistou a do znac-
né miry i spekulativni zalezitosti. Cel-
kove lze konstatovat, ze disponibilni
metody neumoziuji ziskat komplexni
informace o potencialnich spolecen-
skych ptinosech rozvoje dopravni in-
frastruktury [Atalik, Fischer, 2002],
coz pochopitelné negativné ovliviluje
efektivnost alokace financ¢nich pro-
sttedk@i z vefejnych rozpocti v dané
oblasti. V souladu s uvedenymi infor-
macemi tak zastdvame nazor, Ze ana-
lyzam efektivnosti dopravnich projek-
td z pohledu relaci pfedpokladanych
a potencialnich vynost (zejména stu-
die proveditelnosti konkrétnich pro-
jekt) by méla predchazet multikrite-
ridlni analyza spolecenské ucelnosti
jejich vystavby.

Vypracovand metodika generalizo-
van¢ho hodnoceni tucelnosti velkych
rozvojovych projektl vystavby ex-
presni silni¢ni infrastruktury (dalnice
a rychlostni silnice, dale jen D+R) pro-
to usiluje o systémové propojeni tech-
nickych, ekonomickych, politickych,
prostorovych a environmentéalnich as-
pektd a v tomto kontextu zahrnuje pét

zakladnich kritérii: relevance (intenzita
dopravy), uzitenost (aspora casu), in-
tegrace (strategicky vyznam), stimula-
ce (ekonomické dopady) a udrzitelnost
(environmentalni dopady)."

Kritérium relevance zohlediluje in-
tenzitu dopravy jako zakladniho fak-
toru determinujiciho technickou po-
tiebnost vystavby D+R — za hrani¢ni
hodnotu je v této souvislosti obvykle
pokladana intenzita dopravniho toku
ve vysi 20 tis. vozidel/24 hod. (vy-
Cerpani kapacity silnic niz$i katego-
rie). V tomto ohledu je potiebné brat
v tvahu nejen stavajici, ale i perspek-
tivni dopravni toky, které jsou odvislé
od vyvoje ekonomickych a socialnich
ukazateld a dalSich veli¢in (struktura
ekonomiky, vyvoj HDP, cenové vlivy,
populacni vyvoj, vékova struktura oby-
vatelstva, délba pfepravni prace, geo-
grafickd poloha atd.). Vétsina téchto
veli¢in je vSak obtizné¢ predpovédi-
telna (v ptfipad¢ dlouhodobych pro-
gnoz s Casovym horizontem nad 10
let jde spiSe o kvalifikované odhady,
ptipadné pouze o ucelové spekulace).
V ptfipadé D+R jsou tyto progndzy
dale komplikovany i indukovanou,
respektive dodate¢nou poptavkou vy-
volanou jejich vys§im uzivatelskym
standardem — ve vyspélych zemich
EU se obecné piedpoklada, ze 10%
narlst investic do D+R je doprovéazen
primémym zvysSenim této poptavky
03,5 % [Commission of the European
Communities, 1994].

1) Metodu lze podminéné vyuzit i pro hodnoceni projektl vystavby ostatni dopravni infrastruktury, zejména Zelezni¢ni.
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Na prvni kritérium vécné navazuje kri-
térium uziteCnosti vyjadfujici isporu
¢asu v osobni a nakladni pfeprave, jejiz
celkové hodnoty logicky souviseji s in-
tenzitou dopravy (pfislusné absolutni
hodnoty jsou primarnim zakladem pro
navazujici vypocty ptfimych i nepfimych
uzitkl projektd vystavby D+R v ram-
ci cost-benefit analyzy; nepfimé uzitky
v osobni dopravé jsou zde kalkulova-
ny v rozmezi 10 az 50 % odpovidajici
hodnoty pracovniho ¢asu). Z dtivodu jiz
komentované znacné nejistoty o budou-
cich dopravnich tocich je ucelné aplika-
ci kritéria zalozit na relativnich hodno-
tach potencialni Uspory ¢asu v osobni
i nakladni dopravé (odvozenych z na-
vrhovych rychlosti stanovenych v ram-
ci projekt budoucich tras D+R a s pii-
hlédnutim ke vSeobecnym rychlostnim
limitim) vzhledem k jizdni dobé vztaze-
né k aktualné nejrychlejsimu silni¢nimu
spojeni. Z ekonomického pohledu maji
uspory ¢asu pozitivni vliv na tzv. mezni
miru mobility vyrobnich zdrojt, nebot
vyznamné pfispivaji k rozvoji Gizemni
délby prace na riznych hierarchickych
urovnich (poéinaje integraci pracovnich
trhil na mikroregionalni urovni).

Kritérium integrace zohlednuje strate-
gicky vyznam planovanych projekti
D+R pro prostorovou integraci Ceské
republiky. V tomto kontextu zahrnuje
jak potencialni pfinosy pro vnitfni in-
tegraci (hodnocené z pohledu zabez-
peceni kvalitniho dopravniho spojeni
nejvyznamnéjsich sidelnich center, za
které jsou pokladana krajska mésta),
tak potencialni pfinosy pro vnéjsi in-
tegraci (hodnocené z pohledu zabez-
peceni kvalitniho dopravniho propo-
jeni se sousednimi zemémi). V prvnim
pripadé je jako doplnujici ukazatel za-
vedena populacni velikost krajskych
meést a jejich rozvojové pozice (pouze
krajska mésta spolu s Mladou Bole-
slavi zastavaji funkci pélu rozvoje,
pficemz nejvyznamnéj$i poly Praha
a Brno zastavaji funkce hlavniho
a vedlejsiho polu rozvoje nadnarod-
niho, respektive evropského vyznamu
— viz Viturka a kol., 2010). Ve druhém

ptipadé pak jde o celkovou vyznamo-
vou pozici sousednich zemi (v obou
ptipadech s piihlédnutim k relevant-
nimu vyznamu planovanych projekta
D+R pro tranzitni dopravu).

Na vyse popsana kritéria navazuji dvé
kritéria zaméfena na hodnoceni nej-
vyznamnéjsich potencialnich dopadi
vystavby D+R. Kritérium stimulace
zohlediuje ekonomické dopady a vy-
chazi z regionalniho hodnoceni kvality
podnikatelského prostiedi jako agregat-
niho vysledku dlouhodobé akumulace
riznorodych vlivii generovanych akti-
vitami podnikatelskych i nepodnikatel-
skych subjekti. Pivodni metodika jeji-
ho hodnoceni je zaloZena na identifikaci
uzemné vazanych faktorti odrazejicich
investi¢ni/rozvojové preference firem
pusobicich v nosnych odvétvich ekono-
miky. Jde celkem o 16 obchodnich, pra-
covnich, infrastrukturnich, lokalnich,
cenovych a environmentéalnich faktort
[podrobnéji viz Viturka a kol., 2010].
Z téchto faktori je pro dany ucel rele-
vantni faktor kvality silnic a zeleznic,
jehoz vyznamova vaha byla na zakladé
provedenych analyz stanovena na 6 %
(jednotlivym kategoriim silnic byly
pfifazeny specifické vahy reflektujici
jejich technickoekonomické charakte-
ristiky v rozpéti od 4,0 u dalnic po 1,5
u silnic L. tfidy véetné zohlednéni jejich
vlivu na okolni uzemi az do vzdalenos-
ti 10 km, pfi¢emz odpovidajici podily
silniéni a Zelezni¢ni dopravy v délbé
prepravni prace jsou kalkulovany v po-
méru 4 : 1).? Vlastni hodnoceni dané-
ho kritéria je pak zalozeno na kalkulaci
ptispévku planovanych projektd vy-
stavby D+R ke zvyseni celkové kvality
daného faktoru, které stimuluje rozvoj
piislusnych mikroregiond (v Ceské re-
publice tvori mikroregionalni troven
celkem 205 spravnich obvodi ORP,
které 1ze ztotoznit s nodalnimi regiony
integrovanymi dojizd’kovymi procesy).

Kritérium udrzitelnosti je na rozdil
od ptedchoziho kritéria orientovano
na identifikaci negativnich regionalnich
dopadi projektd vystavby D+R spoje-

nych s environmentalnimi externalita-
mi (kritérium ma tedy zfetelné vazby
na dlouhodobou udrzitelnost spolecen-
ského rozvoje). Hodnoceni environmen-
talnich dopadii zohlednuje vlivy silnic-
ni dopravy na obytné prostiedi vcetné
nejvyznamnéjsich rekreacnich oblasti
[viz Vystoupil a kol., 2006], generované
hlukem a znecist'ovanim ovzdusi, a dale
jeji vlivy na prirodni prostredi, zejména
na legislativné chranéna uzemi pfirody
a oblasti vyznamnych vodnich zdroja.
Jde pfirozené o znacné generalizované
hodnoceni, které koresponduje se stano-
venymi cili pfipadové studie (podrobné
vyhodnoceni je obsazeno v pfislusnych
studiich EIA). Intenzita potencialnich
environmentalnich dopadi projektt vy-
stavby D+R je krom¢ vedeni ptislusné
trasy (kontaktni zona byla po provede-
nych rozborech stanovena v navaznos-
ti na no¢ni limity ptipustného hluku ze
silni¢ni dopravy ve vysi 45 dB do vzda-
lenosti 500 metri od okraji sidel — po-
dobna hodnota je v praxi pouzivana
napf. u vétrnych elektraren) ovliviiova-
na intenzitou dopravy a dale slozitym
pusobenim fady dalsich (napf. topogra-
fickych a atmosférickych) ¢initeld.?

Zavérecné zhodnoceni vybranych pro-
jektd vystavby D+R je pak zalozeno
na nevazenych agregacich jejich po-
fadi v ramci vySe popsanych kritérii.
Vysledné potadi tak predstavuje syn-
tetickou informaci umoznujici kvalifi-
kované (a do ur€ité miry i nad¢asové)
posouzeni spole¢enské ti¢elnosti reali-
zace jednotlivych projektu.

Vysledky hodnoceni

Prvnim krokem praktické aplikace vy-
pracované metodiky je vybér hodno-
cenych projektl, ktery v souladu se
schvalenymi trasami vyty¢enymi Minis-
terstvem dopravy a Reditelstvim silnic
a dalnic (RSD) véetné preferovanych
variant zahrnuje dale uvedené dalnice
(D) a rychlostni silnice (R) ¢i jejich vy-
znamné ¢asti s délkou vice nez 50 km.?

2) Oproti vSeobecné tradovanym predstavam lze tento faktor hodnotit spiSe jako stfedn¢ vyznamny, coz koresponduje s pomérné nizkym podilem do-

3) Nocni ptipustny limit hluku ve venkovnim prostoru dle ceské legislativy ¢ini 50 dB (zékladni limit doporu¢eny WHO je 40 dB). Podle provedenych
vypo¢tl [Zeman, 2006] jsou negativni environmentalni externality nakladni/osobni silni¢ni dopravy piiblizné 1,3x/2,1x vyssi nez u motorové trakce

zelezni¢ni dopravy.

4) V dobfe odiivodnénych piipadech by bylo mozné metodiku vyuzit i na hodnoceni ur€itych ¢asti navrhovanych projekta.
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nazey struc¢ny popis trasy (iseku) délka
D/R YTy vkm

D3 Praha (Jesenice, kiizovatka s R1) — Tabor — Ceské Budg&jovice — Dolni Dvofi§té/hranice 169
s Rakouskem (Gsek od Tfebonina navrzen k vystavbé jako R3)

D11 Hradec Kralové (Osicky) — Trutnov (isek od Jarométe navrzen k vystavbé jako R11) — Kralovec/ 70
hranice s Polskem

R6 Nové¢ Straseci — Karlovy Vary — Cheb — Pomezi nad Ohti/hranice s Némeckem (usek od Chebu 136
navrzen pfevazné v dvoupruhové kategorii R)

R7 Slany — Chomutov — Hora Svatého Sebestidna/hranice s Némeckem (asek od Chomutova navrzen 22
v dvoupruhové kategorii S s piidanymi stoupacimi pfip. klesacimi pruhy)
Turnov — Ji¢in — Hradec Kralové/Pardubice (propojeni s D11) — Svitavy — Mohelnice (napojeni

R35 . 181
na vybudovany usek R35)

R43 Brno (Troubsko, kiizovatka s D1) — Boskovice — Moravska Ttebova (napojeni na planovanou trasu R35) 78

R49 Hulin (kfizovatka s D1) — Frystak/Zlin — Stfelnd/hranice se Slovenskem 70
Olomouc (kiizovatka s R35) — Pierov (usek Pierov — Hulin v planované trase D1) — Otrokovice/

R55 , y . 115
Zlin — Bfeclav (napojeni na D2)

Zdroj: RSD

Tab. 1: Vybrané projekty ddlnic a rychlostnich silnic

Vysledky aplikace prvniho kritéria uka-
zuji, ze primérnd intenzita extravilano-
vé dopravy podle udajti ze scitani sil-
ni¢ni dopravy v roce 2010 neptesahla
na zadné z planovanych tras kritickou
kapacitni hranici 20 tis. vozidel/24 hod.
[RSD, 2011]. Nejvyssi pramérna inten-
zita 14,1 tis. vozidel byla zaznamenana
na stavajicich komunikacich v trase pla-
v trase planované R49 (primér z cel-
kem 92 vybranych profilt se pohyboval
okolo 10 tis. vozidel; kriticka hodnota
byla dosazena pouze v profilu u Ku-
fimi v bezprostfednim zdzemi Brna).
Pro srovnani uvadime, Ze primérna
denni intenzita dopravy na provozova-
nych dalnicich ¢inila v roce 2010 27,6
tis. vozidel (maximum 88,5 a minimum
5,9 tis.), na rychlostnich silnicich 21,5
tis. vozidel (maximum 67,0 a mini-
mum 5,2 tis.) a na silnicich I. tfidy 7,6
tis. vozidel (maximum 45,5 a minimum
0,6 tis.). Pramérny podil tézkych vo-
zidel na D+R pak ¢inil necelych 27 %
a na béznych silnicich s vyrazné nizsi
tranzitni funkci 17 %. Podle idajii RSD
vzrostla v obdobi 1990 az 2005 intenzi-
ta dopravy na hlavnich silnicich 0 90 %,
avSak v obdobi 2005 az 2010 jiz byla
zaznamenana celkova stagnace (pfi po-
klesu intenzity nakladni dopravy). Sou-
&asné prognozy intenzit dopravy [RSD,

2010a-c] pro vybrané komunikace (do-
stupné pouze u D3, R7 a R35) se v ¢aso-
vém horizontu roku 2040 pohybuji mezi
cca 40-53 tis. vozidel na tsecich Praha
—BeneSov (D3) a Hradec Kralové — Os-
trov (R35) na jedné stran¢ a 1012 tis.
vozidel v tiseku Chomutov — Némecko
(R7) na stran¢ druhé. Z vySe zming-
nych komunikaci vykazuje R7 obecné
niz8i zatéze, maximum v useku Slany
— Louny by mélo v roce 2040 dosaho-
vat ,,pouze” 24-26 tis. vozidel. Progno-
zovani intenzit dopravy je ovSem velmi
obtizné, nebot’ odhady koeficienti jeji-
ho rtstu (pfipadn€ i poklesu) je zavis-
1¢ na faktorech, jejichz vyvoj je velmi
proménlivy. Jednotlivé prognozy se tak
mohou vyrazné¢ lisit, napf. dokumentace
k procesu EIA v pripadé R35 prognozu-
je v useku Ostrov — Janov v roce 2025
zatéz 33,5-41,5 tis. vozidel denné, za-
timco novéjsi material RSD prognézuje
v tomto useku téméf identické hodno-
ty (3542 tis. vozidel) az pro rok 2040.
Obecné se pfitom v daném obdobi 2025
az 2040 predpoklada viceméné konti-
nualni narlst intenzity dopravy [Bartos§
akol., 2010]. V tomto kontextu je nutné
zminit i skuteCnost, ze u fady planova-
nych komunikaci se pfi vystavbé pocita
s vyuzitim konceptu PPP (partnerstvi
vefejného a soukromého sektoru) a jak
poukazuje napi. M. Rezuchova [2010],

u neuspésnych projekti PPP v oblasti
dopravy je nejcastéjsi pricinou selhani
prave chybné prognézovana poptavka.

Druhé¢ kritérium poskytuje zékladni in-
formace o potencidlnich tisporach casu
generovanych vystavbou vybranych
D+R. Jak jiz bylo uvedeno, jeho apli-
kace je zaloZena na relativnich hodno-
tach interpretujicich v duchu pfijaté
metodiky komparativniho hodnoceni
uspory jizdniho ¢asu v osobni a naklad-
ni prepravé v procentech. Ze srovnani
soucasné jizdni doby (ve vSech piipa-
dech byla uvazovana nejrychlejsi spoje-
ni prevzatd z mapového portalu www.
mapy.cz) a perspektivni jizdni doby
na planovanych D+R (pfi stanovenych
zakladnich referen¢nich hodnotach pri-
mérné rychlosti osobnich automobi-
It 120 km/hod. pro dalnice a 115 km/
hod. pro rychlostni silnice korespon-
dujicich s udaji ze zahranicnich studii,
napi. rakouské instituce Kuratorium
fiir Verkehrssicherheit — viz Tecl, 2006)
vyplyva, Ze nejvySSi uspory v rozsa-
hu 45 az 46 % jizdniho ¢asu je mozné
ocekavat v ptipadé R55 a R49 a na-
opak nejnizsi Gspory v rozsahu 21 az
26 % jizdniho Casu v piipadé¢ R7 a R6
(zjisténé rozdily v relativnich isporach
Casu mezi osobni a nakladni dopravou
lze obecné povazovat za nepfili§ vy-

5) Primérna soucasna rychlost osobniho automobilu se pohybuje od 62 km/hod. v trase R 49 po 92 km/hod. v trase R6 a z ni odvozené hodnoty pro
nékladni automobily (s jednotnym piepoctovym koeficientem 0,625) pak od 39 po 57 km/hod. Predpokladand primérna rychlost na planovanych
D+R, zohlednujici jejich technické parametry, se pak pohybuje od 120, resp. 75 km/hod. u D3 po 107 resp. 67 km/hod. u R7.

URBANISMUS A UZEMNI ROZVOJ - ROCNIK XV - CiSLO 2/2012



znamné).” Primérna Uspora Casu se
pohybuje tésné pod hranici 31 % (pro
informaci jesté uvadime, ze nejvyssi
celkové absolutni Gspory ve vysi cca
50 minut u osobni a 80 minut u naklad-
absolutni uspory ve vysi 12, respektive
20 minut pak u R7 (v tomto pfipadé se
vyznamné projevuje pokracovani jeji
trasy za Chomutovem k hranici s Né-
meckem pouze po ,horské* silnici I.
tiidy). Jde samoziejmé pouze o orien-
ta¢ni hodnoty, které do urcité miry zo-
hlednuji fyzicko-geografické podminky
daného uzemi.® Skute¢né hodnoty pak
krom¢ individudlnich faktort zaviseji
zejména na aktualnich provozné-tech-
nickych charakteristikach jednotlivych
D+R (k tomu je vhodné poznamenat, Ze
nakladni doprava ma asi tiicetkrat vyssi
negativni dopady na kvalitu jejich povr-
chu nez osobni doprava).

V ramci kritéria integrace lze z po-
hledu nadnarodni integrace (integra-
ce na bazi obchodnich interakci sti-
mulovanych vytvofenim jednotného
evropského hospodaiského prostoru)
povazovat za nejvyznamnéj§i deficit
chybgjici dalniéni propojeni Ceské re-
publiky s Rakouskem, k jehoz snizeni by
mélo vyrazné piispét vybudovani D3/R3
ve sméru na Linz. V tomto kontextu maji
vyznamnou roli i planované trasy D11/
R11 (propojeni s Polskem — smér Leg-
nica/Wroctaw), R6 spolu s R7 (propo-
jeni s Némeckem — smér Bayreuth resp.
Chemnitz) a D49 (propojeni se Sloven-
skem — smér Pachov/Zilina). Plinované
D+R hraji samoziejmé¢ vyznamnou roli
iz hlediska vnitrostatni integrace (integ-
race na bazi produkénich interakei indu-
kovanych zejména rozvojem tzv. aglo-
meracni ekonomiky). Z tohoto pohledu
byla jako nejvyznamnéjsi vyhodnocena
planovana R35 (propojeni dvoujaderné
aglomerace Hradec Kralové/Pardubice s
Olomouci a rovnéz s Libercem) nasledo-
vana D3, R6 a R55. Nejlepsi celkovou
pozici v ramci daného kritéria pak zauji-
ma D3 nasledovana R6, a naopak nejhor-
§i pozici R 43 nasledovana R49. Ve vét-

§in¢ piipadd je nutné pocitat s uréitym
nartstem podilu tranzitni a indukované
dopravy [viz téz Korner, 2010]. 7V této
souvislosti je diskutovana i fada souvi-
sejicich otazek, napt. dalni¢ni propoje-
ni Moravy s Rakouskem bud’ prostied-
nictvim varianty s R52 (preferované
RSD a vybudované zatim v tseku Brno
— Pohotelice), nebo prostiednictvim
prodlouzeni planované R55 (ve sméru
na rakousky Schrick a dale Wien). Ze
systémového pohledu je v tomto ohledu
potiebné zminit vyvoj délby ptepravni
prace mezi silnicni a Zelezni¢ni dopra-
vou, ktera i pres zpoplatnéni expresnich
silni¢nich komunikaci trvale ztraci svij
podil (v ptipadé nakladni dopravy ten-
to podil vyrazné poklesl ze 77 % v roce
1989 na soucasnych 24 %; u osobni do-
pravy pak soucasny podil silnicni dopra-
vy dosahuje 82 %).

Syntetické kritérium zamétené na hod-
noceni ekonomickych dopadi interpre-
tuje potencialni vlivy projektd vystavby
D+R jako jednoho z tradi¢nich stimuld
regionalniho rozvoje. V tomto ohledu
by realizace vSech vybranych projektd
ovlivnila ekonomicky rozvoj 47 regiont
ORP (23 % z celkového poctu). S nej-
vyssi celkovou urovni ovlivnéni, odvije-
jici se od vypoctenych procentnich hod-
not zlepSeni dané¢ho faktoru vazenych
poctem obyvatel jednotlivych regiont
ORP, lze poditat v piipadé R55 (o 8,7
prepoctenych bodl za 9 piislusnych re-
giontl), R35 (o 5 bodi za 10 regioni)
aD3 (04,5 bodu za 6 regiont) a s nejniz-
§i urovni ovlivnéni v ptipadé R7 (o 2,5
bodu za 4 regiony), R43 (0 3,1 bodu za 5
regiontt) a D11 (0 3,7 bodu za 4 regiony).
K tomu je uzitecné poznamenat, Ze em-
piricky bylo prokazano, ze vystavba na-
vrzenych D+R nejvice stimuluje rozvoj
mensich mezilehlych regiond — v naSem
ptipadé jde zejména o regiony Moravské
Tiebové (zlepSeni nevazenych hodnot
faktoru o 80 % diky R43 a dale o 71 %
diky R35), Dvora Kralové nad Labem
(136 %), Rakovnika (111 %), Valas-
skych Klobouk (91 %) a Vizovic (88 %).
Z krajskych mést je mozné pocitat s vy-

raznym zlepSenim daného faktoru pouze
v ptipadé Zlina a dale s jeho zietelnym
zlepsenim v ptipadé Ceskych Bud&jovic
a Hradce Kralové. V ramci jednotlivych
kraji dotcenych planovanymi D+R dis-
nikatelského prostiedi spojenou s vytva-
fenim negativnich rozvojovych disparit
kraje Ustecky, Olomoucky a Zlinsky.
Z toho lze vyvozovat, ze k feSeni pro-
blému negativnich disparit mize pfispét
zejména vystavba R7, R35, R49 a R55.
V tomto kontextu se ovSem s nejvetsimi
synergickymi efekty obvykle setkava-
me v téch ptipadech, kdy projekty D+R
smérové koresponduji s perspektivnimi,
respektive potencialnimi rozvojovymi
osami narodniho ¢&i regiondlniho vy-
znamu [Viturka, Zitek, Klimova, Tonev,
2011]. To se tyka zvlasté konstituovani
perspektivni severni ceskomoravské roz-
vojové osy narodniho vyznamu Praha —
Pardubice/ Hradec Kralové — Olomouc
v interakci s vystavbou R35 (vytvofené
zatim pouze v podobé vychodoceské
rozvojové osy narodniho vyznamu Pra-
ha — Hradec Kralové a tstecko-orlické
rozvojové osy regionalniho vyznamu
Pardubice — Holice — Vysoké Myto — Li-
tomy3l/Usti nad Orlici — Ceska Tiebo-
va). V této souvislosti je ov§em poticbné
upozornit i na empiricky ovéfenou sku-
teCnost, ze vystavba dalnic a rychlost-
nich silnic na druhé strané ¢asto zhorsuje
ekonomickou situaci okrajovych oblasti
nachazejicich se mimo hlavni dopravni
koridory (pfesun ekonomickych aktivit
k témto koridorim).

Druhé syntetizujici kritérium je zame-
feno na agregatni zhodnoceni poten-
cidlnich environmentalnich  dopada
projektt D+R na obytné a ptirodni pro-
stfedi v intencich dlouhodobé udrzitel-
nosti spolecenského rozvoje. V prvnim
ptipad¢ jsou nejvétsi negativni dopady
logicky spojeny s trasami vedenymi,
respektive planovanymi pies centralni
¢i sidelné¢ vyznamné Casti mést.y Jde
ptedevsim o R43 s navrhovanou trasou
ptes méstskou ¢ast Brno-Bystrc (ohro-
zeni cca 30 tis. obyvatel a do urcité

6) U komunikace R35 byla posuzovana uspora ¢asu v useku Turnov — Mohelnice, v ptipadé hodnoceni Gspory ¢asu v trase Praha — Ostrava (jejiz je R35
vyznamnou soucasti) by celkova Gspora dosahla cca 15 % u osobni a 13 % u nakladni dopravy (nové spojeni Praha — Ostrava v trase D11-R35-D1
by tak bylo rychlejsi nez v ptipadé pouziti pouze D1).

7) Kovalifikované odhady indukované dopravy se mohou u jednotlivych projekti D+R vyrazné odlisovat — v naSem piipadé lze poéitat s jejim nejvyssim
podilem u R35, ktera by podle n¢kterych odhadii mohla pievzit az 30 % zatéze D1 [Hudecek, Churan, Kufner, 2011]. V ptipad¢ mezinarodni tranzitni
dopravy je patrné nejobtiznéjsi progndza potencidlnich dopadii u R49, kterd by mohla pfevzit vyznamnou ¢ast dopravnich proudi navazanych na

Slovensko, ptip. Ukrajinu.

8) V fadé vyspélych zemi (napf. v Némecku) pfislusna legislativa podobné environmentalné nesetrné vedeni tras D+R nepfipousti.
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miry i nejvyznamnéjsi rekreacni oblasti
Brna), R6 s jiz vybudovanym pritahem
Karlovymi Vary (s podobnou trovni
ohrozeni obyvatelstva jako v ptedcho-
zim piipad¢€) a R35 s vybudovanym pri-
tahem pres Turnov (ohrozeni cca 10 tis.
obyvatel). Jako nejméné kontroverzni se
jeviplanované R49, D11 aR7, u kterych
je mozné pocitat pouze s omezenymi ne-
gativnimi vlivy generovanymi vedenim
jejich tras v piilisné blizkosti od obyt-
nych zo6n mést s vice nez 5 tis. obyvate-
li (kontaktni zona). V otazce hodnoceni
dopadii na piirodni prostiedi byla hlav-
ni pozornost soustfedéna na identifika-
ci moznych konfliktnich vztahti mezi
planovanymi D+R a legislativné chra-
nénymi lokalitami evropského a narod-
niho vyznamu (jako hlavni informacni
zdroje byla vyuzita pfedevsim data
z www.geoportal.gov.cz, AOPK CR
a VUV TGM). Jde o nésledujici kate-
gorie: zvlasté chranéna uzemi (ZCHU)
a evropsky vyznamné lokality (EVL),
nadregionalni izemni systémy ekolo-
gické stability krajiny (NUSES), chré-
néné oblasti pfirozené akumulace vod
(CHOPAYV) a ochranna pasma vodnich
zdroji (OPVZ), pficemz u prvnich
dvou kategorii byla respektovana sta-
novena kontaktni zéna 500 m a u ostat-
nich kategorii bylo sledovano piekry-
vani planované trasy s danou lokalitou.
U kategorii ZCHU a EVL bylo posuzo-
vano, zda jde o pfimy prinik planova-
né trasy — vaha 2 nebo pouze o naruse-
ni kontaktni zony — vaha 1, dale zda jde
o EVL, ptaci oblast (PO), narodni pfi-

rodni rezervaci (NPR) ¢i narodni pii-
rodni pamatku (NPP) — zvysSeni vahy
o 1 bod nebo o CHKO (ke kolizi s na-
rodnimi parky na sledovanych usecich
D+R nedochazi), pfirodni rezervaci
(PR) ¢i ptirodni pamatku (PP). U kate-
gorie NUSES byl v hodnoceni zohled-
nén absolutni pocet potencialnich kolizi
planovanych D+R a u kategorii CHO-
PAV a OPVZ pak celkova délka koliz-
nich tGseku s chranénymi Gzemimi.”
Podle ziskanych vysledki se jako nej-
méné problematickd jevi R7, a nao-
pak jako nejvice problematicka R35.
Na zaklad¢ celkového posouzeni envi-
ronmentalnich dopadii (primér obou
dil¢ich kritérii) pak byla nejlepsi po-
zice zjiSténa v piipadé R49, R7 a rov-
néz D11 a nejhorsi pozice v piipadé
R35 aR6.

Komplexni vyhodnoceni vybranych pro-
jektt vystavby dalnic a rychlostnich
silnic pak bylo provedeno na zakla-
dé agregace zjisténych dilé¢ich potadi
téchto projektd v ramci stanovenych
peti kritérii. Ziskané vysledky jsou shr-
nuty v nasledujici tabulce a dale v pii-
loZzeném obrazku (pfiloha 1).

Podle vysledkti multikriterialni analyzy
zaujimaji z hodnocenych osmi projek-
ta D+R nejlepsi postaveni R55, D(R)3
aR35. V souladu s tim 1ze spole¢enskou
ucelnost jejich vystavby v soucasnych
podminkach povazovat za prokazanou
(primérné skore ziskané v ramci sta-
novenych kritérii se pohybuje od 2,6

do 3,8; pouze ve cCtyfech pripadech
bylo zjisténo horsi nez Ctvrté potadi).
Tato skutecnost vSak neznamena, ze jde
o zcela bezproblémové projekty. To je
ziejmé predevsim u R35, ktera vykazu-
je viibec nejhorsi potradi v ramci kritéria
udrzitelnosti rozvoje. Tato pozice vyply-
véa predev§im z kontroverzniho vede-
ni jeji trasy v oblasti CHKO Cesky raj
(véetné jiz vybudovaného pritahu Tur-
novem). V tomto sméru existuji v pod-
staté¢ tfi varianty: jizni (vedouci jizné
od Ceského raje s napojenim na stavajici
R10 u Mnichova Hradisté), RSD prefe-
rovana severni varianta schvalena Zastu-
pitelstvem Libereckého kraje (usneseni
¢. 466/11/ZK ze dne 13. 12. 2011)
v ramci ZUR (vedouci v blizkosti viech
ti ¢asti CHKO Cesky r4j) a tzv. super-
severni (vedouci kolem Semil a Zelez-
ného Brodu v oblasti relativné hustého
osidleni a s velmi naro¢nym terénem).
Vzhledem k uvedenym okolnostem se
jako nejméné kontroverzni jevi jizni va-
rianta. S vyznamnymi environmentalni-
mi problémy se potyka i navrzena trasa
D3 v Posazavi (pon¢kud slabsi pozice
byla dale zjisténa i z hlediska jejich po-
tencialnich pfinost k uspote Casu, kde
se vSak pfilis nelisi od R35). Existuji
zde dvé varianty, a to RSD preferovana
zapadni, jejiz problemati¢nost spociva
predevsim v misté kiizeni Gdoli Sazavy
(vyznamna rekreacni oblast Luka pod
Mednikem a EVL Dolni Sazava, které
se vSak trasa D3 nemuze zcela vyhnout)
a varianta vychodni (ktera v pocatku
v jedné ze subvariant vede soubé&zné

e, | reteance | wreenos | negrace | Smice [udrinos |l [ eekon
RSS 3 1 5 1 4 14 1
D3 2 5 1 3 5 16 2
R35 1 4 4 2 8 __1_9 __________ § ______
""" D T e e - T X 45
R49 8 2 7 ST NN SR SRR S S 43 ]
""" Re | 7 | 7 ]2l a 7 27 6
R7 4 8 6 8 2 28 7
R43 6 3 8 7 6 30 8

Tab. 2: Vysledky hodnoceni ucelnosti dopravnich staveb (poiadi projektit)

9) Zatimco u OPVZ a CHOPAV bylo pouzito ke komparaci jednotlivych silni¢nich tisekt absolutni délky kolizniho tiseku v kilometrech, tak u ZCHU
bylo vyuzito vyse zminéného bodového hodnoceni (u nadregionalnich biokoridorti USES lze tyto primiky fesit napt. ekodukty, proto zde délka
kolizniho wiseku nehraje tak vyznamnou roli). K pouzité bodové metodice u ZCHU je vhodné poznamenat, Ze pii aplikaci alternativni metodiky
zohlednujici délku kolizniho useku pii pouziti koeficientii 1,25 pro NPR, NPP, EVL a PO a pfi zvyseni tohoto koeficientu pfi priniku silnice danou
lokalitou o 0,25 dojdeme u posuzovani dopadti na ptirodni prostiedi v podstaté ke stejnym vysledkim s jedinou vyjimkou, kterou je posun silnice R6
pted silnici RS5. Nicméné po zohlednéni vlivi i na obytné prostiedi dojde diky prichodu silnice R6 Karlovymi Vary ke zpétné korekei a k potvrzeni

potadi ziskaného bodovym hodnocenim.
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s D1 a dale zhruba kopiruje trasu sta-
vajici komunikace 1/3). I druha varian-
ta vSak zasahuje v misté styku s fekou
Séazavou (Porici nad Sazavou) do rekre-
acné intenzivné vyuzivaného tizemi. Ur-
¢ité problémy v tomto sméru vykazuje
1 R55 (mozné zlepSeni jeji pozice z po-
hledu integracniho vyznamu jiz bylo
komentovano), nebot' v useku Bzenec
— Rohatec je vedena pies ptaci oblast
Bzenecka Doubrava a v tésné blizkos-
ti NPP Vaté pisky a PP Osypané biehy.
V tomto sméru byly navrzeny nasleduyji-
ci varianty feSeni: povrchova nezastie-
Send (vyznamné negativni vlivy), dale
zfejmé nejvhodnéjsi povrchova zastie-
Sena (eliminujici ¢ast negativnich vlivil)
a varianta tunelova (kde je ov§em nutny
dalsi pfezkum potencidlnich negativ-
nich vlivii, nebot’ dany tisek se nachazi
i v CHOPAV Kvartér feky Moravy).

Za diskutabilni Ize povazovat vystav-
bu D (R)11 a R49 (primérné skore ¢ini
4,6; celkem v 6 tj. v 60 % ptipadu bylo
zjisténo horsi nez &tvrté potadi). Ugel-
nost jejich vystavby negativné ovliv-
nuji zejména malé potencialni uspory
¢asu a nizké ekonomické dopady (D11)
¢i aktualné velmi nizka intenzita dopra-
vy a relativné maly celkovy strategicky
vyznam (R49). Utelnost vystavby zby-
vajicich projekti R6, R7 a R43 pak za-
tim nebyla prokazana (primémé skore
se pohybuje od 5,4 do 6,0; celkem v 10,
tedy zhruba ve 2/3 ptipadi bylo zjisténo
horsi nez ¢tvrté poradi). Vyrazné ji zpo-
chybiiuji zejména srovnatelné nejnizsi
ekonomické dopady a maly strategicky
vyznam (R43, R7), nizka aktualni in-
tenzita dopravy a negativni environ-
mentalni dopady (R6 a R43) ptipadné
nizké potencialni tspory ¢asu (R7). Ze
systémového pohledu je jesté uziteéné
poznamenat, ze celkové poradi D+R
jednoznacéné vykazuje nejsilngjsi vazby
(koeficient korelace 0,93) na kritérium
stimulace rozvoje, coz podtrhuje za-
kladni orientaci vypracované metodiky
hodnoceni ucelnosti projektt vystavby
D+R na tvorbu spolecenskych uzitkd.

Nejslabsi (zaporné) vazby se pak veel-
ku logicky vztahuji ke kritériu udrzitel-
nosti rozvoje.

Zaveér

Realizace velkych projektid vystavby
dopravni infrastruktury je v fadé zemi
véetné Ceské republiky ospravedliiové-
na zejména obecnym poukazem na je-
jich Siroké ekonomické piinosy, které
vsak obvykle nejsou blize specifikova-
ny, respektive jsou specifikovany jen
parcialnim zplisobem [viz napt. Vicker-
man, 2002]. Jednou z vyznamnych pii-
¢in tohoto pfistupu je neexistence empi-
ricky dostatecné verifikovaného modelu
komplexniho hodnoceni jejich potenci-
alnich spolecenskych piinostu (aktualni
cena kilometru dalnice podle RSD do-
sahuje stézi akceptovatelné urovné 450
mil. K¢). Prezentovany piispévek pred-
stavuje originalni metodu komparativni-
ho posouzeni uéelnosti planovanych do-
pravnich projektd, jejiz aplikace (i pies
fadu zjednodusujicich predpokladi,
napf. nezohlednéni alternativni funkce
zeleznicni dopravy) umoziuje ziskat
potiebné informace o spolecenské ucel-
nosti realizace projekt silni¢ni infra-
struktury v Ceské republice, na jejichz
zékladeé lze stanovit relevantni priority
vystavby. Z obecného pohledu lze vy-
pracovanou metodu povazovat i za kon-
krétni prispévek ke snizovani existuji-
cich deficiti v dané oblasti vyzkumu.
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Priloha 1: Vysledky hodnoceni vybranych projektii dalnic a rychlostnich silnic

Pozn.: Zobrazeny jsou pouze pozitivni a negativni dopady v bezprostiednim okoli posuzovanych projekti dalnic a rychlostnich silnic.

Poznamka k p¥iloze 1 — specifikace vybranych ZCHU p¥ipadné dalsich ohroZenych chranénych tizemi

Cislo | lokalita silnice | obec status dalSi chranéna vizemi
1 Slavkovsky les R 6 | Karlovy Vary CHKO |[OPVZ, CHOPAV Chebska panev a Slavkovsky les
2 Doupovské hory R 6 | Bochov PO
3 Udoli Ha¢ky R 7 | Strazky EVL [ CHOPAV Kru$né hory
4 Ohfe R 7 |Postoloprty EVL
5 Dolni Sazava D 3 | Luka pod Mednikem EVL
.. s , . PP Doubi u Zisova, CHOPAV Tieborniska panev a dale u Horusic OPVZ,
6 LuZnice a Nezarka D3 | Veseli nad Luznici EVL CHKO a PO Tiebofisko, PR Horusicka blata
7 Cesky raj R 35 [Turnov CHKO |[OPVZ, CHOPAV Severo¢eska kiida
8 Orlice a Labe R 35 | Opatovice nad Labem EVL
9 HiebeCovsky hibet R 35 [ Détrichov EVL [ PP Pod skalou
10 ]SBZ(?IvlegkarDoubrava'— R 55 |Bzenec PO PP Osypané biehy, PP Vojenské cvicisté Bzenec
traznické Pomoravi
11 Straznicka Morava R 55 [Bzenec EVL | OPVZ, CHOPAV Kvartér feky Moravy
12 Vaté pisky R 55 [Bzenec NPP
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ENGLISH ABSTRACT

A new method of comparative evaluation of the purposefulness of transportation infrastructure projects (case
study of motorways and limited-access roads in the Czech Republic), by Milan Viturka, Vilém Pafil and Petr Tonev

The article comments on evaluation of selected projects for road and motorway construction in the Czech Republic. An
original evaluation methodology is presented, covering technical, economic, political, spatial and environmental aspects
(criteria of relevance, purposefulness, integration, stimulation and sustainability). A relevant result of its application in
practice is the division of selected projects into three groups: projects of proven, debatable and not proven purposefulness.
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