7. Evropské souvislosti dopravy v Cesku

V Uvodni kapitole analyzy byl diskutovan vliv dopravni dostupnosti, kapacity a kvality dopravni
infrastruktury na ekonomickou vykonnost a dynamiku hospodafského ristu region(. Silna pozitivni korelace
mezi hustotou dopravnich siti a vysi HDP na zaméstnance v Evropské unii sama o sobé& nevypovida o tom,
zda infrastrukturni vybavenost generuje hospodarsky riist, nebo je naopak vysledkem investic plynoucich
z rychlého rastu ekonomiky. Dopravni dostupnost je katalyzatorem hospodarského ristu a mize stimulovat
rozvoj dosud nevyuzitého socio-ekonomického potencialu regionu. Pokud jim v3ak region nedisponuje,
nejsou investice do dopravni infrastruktury efektivnim nastrojem regionalni politiky.

Tato otazka je velmi aktualni pro regionalni politiku Evropské unie i Ceska, nebot sektor dopravy
absorbuje cca 40 % vefejnych investic vzemich EU (Vyvoj spole¢né dopravni politiky). V Cesku ma
Operacni program Doprava nejvétsi financni alokaci ze vSech operacnich program(, pfipada na néj 5,774
mld. EUR, tj. zhruba 22 % ze v8ech prostiedkil pro CR z fondi EU pro obdobi 2007-2013. V regionalnich
operacnich programech je pro dopravu uréeno dalSich 1902,8 mld. K& — tedy 41,4 % jejich celkové finanéni
alokace. Objem finanénich prostfedkd odpovida velké absorpéni schopnosti a finanéni naro¢nosti budovani
dopravnich siti. ,Do roku 2010 bude tfeba na vystavbu odpovidajicich evropskych dopravnich siti v
soucasné Unii potfeba do roku témér 400 miliard eur. V kandidatskych zemich pak dalSich 100 miliard.
Pritom v osmdesatych letech vydavaly jednotlivé staty obecné na budovani infrastruktury asi 1,56% HDP a v
soucasnosti je to pouze okolo jednoho procenta svého HDP.“ (Transevropskeé sité a jejich financovani).

Cilem této casti studie je nastinit souvislost mezi exponovanosti geodopravni polohy/dopravni
dostupnosti resp. vybavenosti dopravni infrastrukturou na jedné strané a relativni ekonomickou vykonnosti
regiond (méfenou HDP na obyv.) resp. uzemni koncentraci ekonomickych aktivit na strané druhé. Otazkou
je, kolik regioni se vymyka z predpokladané tésné korelace dopravnich a makroekonomickych
charakteristik. Kromé toho by nasledujici kapitoly mély téZz odpovédét na otazku, jaké je postaveni Ceskych
region z hlediska dopravni dostupnosti, vybavenosti dopravni makroinfrastrukturou a vytiZzenosti dopravnich
tahl. Pozornost bude opét vénovana dopraveé jakozto ekonomickému odvétvi z hlediska podilu na regionalni
zaméstnanosti a specializace na jednotlivé druhy dopravy.

7.1 Dopravni dostupnost a ekonomicka vykonnost

Koncepty jadro a periferie regioni Evropské unie jsou zalozeny na dopravni dostupnosti. Otazkou je,
do jaké miry souvisi periferni geograficka poloha (dana vzdalenosti a fyzicko-geografickymi podminkami) se
Pfedpokladem u silniéni dopravy je koncentricky vzorec polarizace prostoru, ktery se v3ak vyskytuje pouze
v pfipadé srovnatelné kvality dopravni infrastruktury ve vSech regionech. V pfipadé Zelezniéni dopravy je
patrné protazeni podél vyznamnych dopravnich tahli (ESPON 2006), které se nejvyraznéji projevuje u
vysokorychlostnich trati, jejichZ zastavky jsou pouze ve velkych méstech. Dopravni dostupnost na urovni
regiont NUTSIII zachycuje Obr. 1.

Evropské jadro tvofi z hlediska dopravni akcesibility Benelux a Némecko, z jehoZ blizkosti tézi téz
dopravné nadprimérné exponované Cesko. Koncentricky vzorec diferenciace akcesibility zejména ve
stfedni Evropé poukazuje na pomérné rovnomeérné rozmisténou dopravni infrastrukturu s malymi vykyvy jeji
kvality. Jednotlivé vyznamné (vysoké rychlosti umoznujici) tahy se daji odhalit jen v nékterych pfipadech
(izni a zapadni Francie, stfedni Anglie). Souvislost geografické a geodopravni polohy je &astecné
naruSovana pomérné dobrou dostupnosti region( jizniho Spanélska, Portugalska a Italie (napojenych na
dalnice, VRT nebo disponujici dobrou leteckou dostupnosti) ve srovnani s nékterymi novymi ¢lenskymi
zemémi EU s nedostatec¢né kapacitni a kvalitni infrastrukturou.



Obr 1: Akcesibilita v regionech Evropské unie (osobni pfeprava v roce 2001, nejlépe dostupny region ma
100 %)
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Poznamka: Akcesibilita regionu X byla méfena jako agregat ¢asové dostupnosti vSech regiont NUTS Il Evropské unie z regionu X
silni¢ni, Zelezni¢ni a leteckou dopravou, nejlepsi region 100 %

Zdroj: Modelling the socio-economic and spatial impacts of EU transport policy

V nejexponovanéjSi dopravni poloze jsou bez ohledu na geografickou polohu metropolitni regiony
plnici roli vstupnich bran (s vyznamnymi letisti resp. pfistavy), které jsou napojené na paterni dalni¢ni a
Zelezni¢ni infrastrukturu. Metropolitni regiony exponovanou geodopravni polohu vytvareji i v pfipadé, Ze jsou
vyrazné excentricky lokalizovany.

Vymezeni jadrovych a perifernich regioni podle dopravni dostupnosti neni identické jako vymezeni
jadra a periferie na zakladé ekonomické vykonnosti (Obr 2 a 3). Vyjimky se vyskytuji na obou stranach.
PFikladem vyspélych regiont se Spatnou dopravni dostupnosti jsou skandinavské regiony, Irsko nebo napf.
fecka Atika. Exponovana geodopravni poloha napomaha ekonomickému ruistu, ale nezaru€uje jej. Dukazem
mohou byt méné zalidnéné a venkovské regiony zapadniho Némecka &i strukturalné postizeny belgicky
Heinaut atd. patfici z hlediska akcesibility do nejuzsiho jadra.

(v€etné kvalifikované pracovni sily), institucionalni kvalita, politicka stabilita a vykonnost viady atd. Kromé
toho se vyznamné uplatiiuje tzv. path-dependency, zavislost na historickém vyvaiji institucionalniho ramce,
odvétvové struktury hospodafstvi, kvalifikace lidskych zdrojll aj. Z tohoto divodu maiji nové ¢lenské zemé EU
(pFedevsim Visegradska skupina) vyrazné niz§i HDP na obyvatele, nez by odpovidalo jejich dopravni poloze.



Obr. 2: Jadrové a periferni regiony EU podle dostupnosti a ekonomické vykonnosti
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Zdroj: ESPON 2006




Obr. 3: Jadrové a periferni regiony EU podle dostupnosti a ekonomické vykonnosti Il.
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Poznamky: Kartogram vyjadfuje vztah mezi ekonomickou vykonnosti a dopravni dostupnosti regionu, studenymi barvami
oznaceny regiony, jejichz ekonomicka vykonnost neodpovida vyhodnosti geodopravni polohy, teplymi barvami regiony,
které maji vy$Si ekonomickou vykonnost nez by odpovidalo exponovanosti geodopravni polohy.

Zdroj: ESPON 2006

7.2 Dopravni charakteristiky region Evropské unie

Vyznamnym lokalizaénim faktorem ekonomickych aktivit na regionalni urovni je vedle dopravni dostupnosti
téZz hustota, kapacita a kvalita dopravni infrastruktury. Nejvétsi hustotou dopravnich siti se logicky vyznadluji
husté zalidnéné regiony s vyznamnou koncentraci ekonomickych aktivit. Husta dopravni sit je tedy
vysledkem soustfedéni obyvatelstva ekonomickych aktivit, ale zaroven zvySuje atraktivitu regiont pro pfiliv
dalSich investic. Mezi tyto regiony vSak patfi téz strukturalné postizené staré primyslové oblasti, které se
historicky vyznacuji hustou, nicméné zastaralou a nekvalitni dopravni siti. Je proto vhodné hledat souvislost
mezi ekonomickou vyspélosti azpﬁ'tomnostl' dopravnich siti nejvys8iho fadu — dalnic a VRT. Souvislost mezi
délkou dalnic a vysi HDP na km® naznacuje na urovni regiont NUTS Il Obr. 4.



Obr. 4: Hustota dalnic podle regiond NUTS Il v roce 2005
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Zdroj: Regional Road and Rail Transport Networks

V obou mapach je patrna dominance vysoce urbanizovanych a metropolitnich regionud, které se
vyznacuji nejvys8i uzemni koncentraci dopravnich siti i ekonomickych aktivit. Irské a nékteré skandinavské
regiony sem opét vyznacuji vy38i ekonomickou vykonnosti, nez by odpovidalo rozvinutosti dopravnich siti.
gpaény pfipad predstavuji nékteré staré primyslové regiony — napf. Cantabria a Asturias severniho

panélska.



Obr. 5: Regiony NUTS Il podle HDP na km? v roce 2004
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Zdroj: Eurostat 2008

Regiony v exponované dopravni poloze s vysokou hustotou dopravnich siti soustfeduji zaroven
nejvice pracovnich mist v odvétvi doprava a spoje. V absolutnich &islech jsou na prvnich mistech
metropolitni regiony velkych zemi — lle de France, Kdln, Madrid, Lazio, Mazowieckie a Darmstadt. Z hlediska
specializace odvétvové struktury (podilu dopravy a spoji na zaméstnanosti regionu) dominuji také
metropolitni regiony (ackoli na prvnim misté EU jsou ostrovy Aland) — na druhém misté Koéln, na tfetim
Bratislavsky kraj a na sedmém Praha. Specializace na dopravu a spoje pozitivhé koreluje s vysi HDP, i kdyz
je fada vyjimek — napf. némecké regiony s nizkym podilem zaméstnanosti v dopravé a vysokym HDP.
Generatorem vysokého HDP jsou pfedevsim telekomunikacni ¢innosti, logistika a letecka doprava.

Pozemni doprava je vyznamné zastoupena ve vSech typech regiond a neni indikatorem
hospodarské vyspélosti. Naopak, nejvyraznéji je zastoupena v regionech s niz§im HDP na obyvatele —
Spanélské a fecké regiony (Castillia-La Mancha, Extremadura), dale v mnohych jinych perifernich (Limousin)
relativni zaméstnanosti v pozemni dopravé se vyznacuji metropolitni regiony resp. oblasti soustfedéni
technologickych center (napf. britské Berkshire, Buckinghamshire a Oxfordshire). Ve vétSiné regionu se
podil pozemni dopravy na zaméstnanosti v dopravé a spojich pohybuje mezi 50-70 %.

Z hlediska absolutniho po¢tu zaméstnancl v dopravé a spojich jsou na prednich mistech regiony
s velkym pocétem obyvatel i rozlohou — lle de France, Mazowieckie, Madrid, Cataluna, Lombardia aj.

Vodni doprava ma z hlediska zaméstnanosti okrajovy podil, v Fadé regionli se nevyskytuje vibec,
resp. se jeji podil pohybuje pod 1 %. Nejvice jsou na vodni dopravu specializované (nad 10 %) ostrovni
regiony — Aland, lonia Nisia, Kriti, Notio Aigaio a Corse. Druhou skupinou jsou regiony s vyznamnymi
pristavy pro osobni a nakladni dopravu véetné trajektt — Vastsverige, Liguria, Attiki, Campania aj.

Pomérné okrajovou pozici z hlediska podilu na zaméstnanosti ma i letecka doprava, vétSina region(
se pohybuje opét pod 1 % podilu na celkovém poctu pracovnich mist v dopravé a spojich. PFi€inou je vysoka



uzemni koncentrace do velkych mést (Outer London, lle de France, Koéln), které jsou spolu s turisticky
atraktivnimi regiony Islas Ballears, Corse) nejvice specializované na leteckou dopravu.

Zaméstnanost v postovnich a telekomunikaénich Cinnostech je z hlediska absolutnich i relativnich
hodnot nejvysSi v metropolitnich regionech (Lazio, Bruxelles, lle de France), zazemi metropoli a
technologickych centrech (Berkshire, Bucks and Oxfordshire, Utrecht, Tubingen), pfiéemz na prvnim misté je
opét Koéln. Specializace na postovni a telekomunikacni €innosti pozitivné koreluje s vysi regionalniho HDP
na obyvatele. V zastoupeni vedlejSich pomocnych Cinnosti v dopravé témér nelze vysledovat pravidelnosti,
obecné je v3ak vy3Si v husté zalidnénych a ekonomicky vyspélych regionech, kdy na prvnim misté je region
Darmstadt s bankovnim centrem Evropy Frankfurtem.

Obr. 6: Zaméstnanost v dopravé a spojich v roce 2004 za regiony NUTS |l
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Poznamka: kartogram vyjadfuje podil dopravy a spoju na zaméstnanosti regionu NUTS Il

Zdroj: Eurostat 2008

7.3 Zavér

Cesko méa v ramci Evropské unie centralni geografickou polohu a nadprimérnou akcesibilitu, ktera
vyplyva z blizkosti némeckych regiond, jez tvofi z hlediska dostupnosti nejuzsi evropské jadro. Exponovana
geodopravni poloha v§ak zatim nekoresponduje s podprimérnou ekonomickou vykonnosti ¢eskych regiond,
HDP vzhledem k dopravni poloze maji ve vSech Clenskych zemich metropolitni regiony a jejich zazemi —
v Cesku Praha a StfedocCesky kraj.

Navzdory centrélni geodopravni poloze na kfizovatce trans-evropskych siti disponuje Cesko
podprumérnou hustotou, kapacitou a kvalitou dopravnich siti. Pfesto dosahuji ¢eské regiony z hlediska
relativni zaméstnanosti v dopravé a spojich nadprdmérnych hodnot. Typickym znakem je vyrazna



dominance pozemni a potrubni dopravy (s rozhodujicim podilem malych firem v silniéni pfepravé). Podil
postovnich, telekomunikaénich a vedlejSich pomocnych ¢innosti je podstatné niZ8i nez v zapadoevropskych
regionech. Vysoka zaméstnanost v dopravé plyne nejen z vyhodné geodopravni polohy a exportni orientace
ekonomiky, ale vyznamny vliv ma téz inercie socialistického obdobi.



