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ZELEZNICNI DOPRAVA JAKO FAKTOR REGIONALNIHO
ROZVOJE
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Uvod

Vliv dopravni infrastruktury na lokalni a regiondlni rozvoj je v odborné literatufe trvale
sledovanou problematikou. Specificky vliv Zeleznice jako faktoru rozvoje je hodnocena
vétSinou v ramci riznych historicko-geografickych a historickych praci, nebot’ svoji dilezitou
roli sehrala ptedev§im v dobé pramyslové revoluce. Vlivem vystavby ZelezniCnich trati
dochézelo, zvlasté v 2. polovingé 19. stoleti, k vyznamnému zlepSeni dopravni dostupnosti
dotéenych lokalit, coZ se projevilo zejména koncentraci obyvatelstva a velkych pramyslovych
zavod do Uzemi podél hlavnich trati avyznamnych kiizovatek. Zelezniéni sit’ pusobila
ve méstech, kterymi prochazela, jako katalyzator ekonomickeho rozvoje. Lze v8ak zaznamenat
i ptipady, kdy efekty Zeleznice mély na izemi negativni dopady. To je zvlasté piipad fady
lokalnich trati, které Casto usnadnily odliv vyznamnych aktivit z priléhajicich regioni do
jadrovych oblasti, a zvysily tak polarizaci uzemi (napf. Mouckova 2006). Piikladem
negativnich dopadl na vétsi stiediska osidleni je napt. ekonomicky rist Pardubic zptisobeny
jejich napojenim na hlavni Zelezniéni trat’ na ukor, do té regionalné vyznamnéjsi, Chrudimi
(byvaly vyznam obou mést dnes piipomind napf. rozmér historickych hlavnich namésti).
V soucasnosti jiz nejsou patrné takto vyrazné vlivy Zelezni¢ni infrastruktury na lokalni
a regionalni rozvoj a jeji ptisobeni se projevuje bud’ ve spojitosti s vyznamnymi logistickymi
centry, ¢i vsouvislosti s vysokorychlostnimi tratémi, které jsou vlastné nositeli zlepSeni
dostupnosti na nadnarodni Grovni.

1.1 Role dopravni infrastruktury v region&lnim rozvoji

Nazory ekonomil i geografii na roli dopravni infrastruktury v regionalnim rozvoji nejsou, i pies
dlouhou dobu zkoumani této problematiky, jednotné. Ne&kteti (napt. Siccardi) povazuji
infrastrukturu za zminény katalyzator ekonomického rozvoje, jini (napt. Huddleston, Pangotra)
ji chapou spise jako nutnou, ale nepostacujici podminku tohoto rozvoje (cit. in Rephann 1993).
V duisledku této nejednotnosti nazort jsou dopravni infrastruktufe pfisuzovany jak pozitivni, tak
neutralni a negativni vlivy na regionalni rozvoj. Pozitivni efekt je spatfovan pfevazné v expanzi
vyrobnich ¢innosti, neutrdlni vtom, Ze tyto vyrobni Cinnosti a nasledny ekonomicky rast
nevytvari infrastruktura pfimo a nezavisle. Jako vyrazny negativni vliv dopravni infrastruktury
je chapana zna¢na finanéni naro¢nost na jeji vybudovani a relativné mala navratnost nakladi do
ni vloZzenych (Gauthier 1970).

V souc¢asné dobé se oviem spiSe nez s pieceniovanim role dopravni infrastruktury v regionalnim
rozvoji lze setkdvat s prevazujicim kritickym pohledem na tuto problematiku. Tento nazor se
projevuje zejména v anglosaské literatuie. V Cesku je jesté stale mozné setkat se s piedstavou,
ze zlepSeni &i vybudovani nové infrastruktury ma pouze vyznamné pozitivni, ,,automatické*
dopady na své okoli.

Pusobeni dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj je mozné délit nékolika riznymi zptsoby.
Nejcastéji uvadénou je kategorizace podle Bruinsmi a Rietvelda (1998) na vlivy piimé
anepfimé a na distribucni, generativni a odsavaci efekty dopravni infrastruktury. Do pfimych
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vlivii fadi uvedeni autofi pisobeni vznikajici vyuzivanim dané komunikace, jeji Udrzbou
a obsluhou. Do této skupiny proto na jedné strané patii kratkodobé vlivy, tj. efekty zpisobené
samotnou vystavbou ¢i zlepSovanim infrastruktury (napf. narist zaméstnanosti ve stavebnictvi),
na strané druhé pak i efekty v podobé& uspory paliva, ¢asu &i vliv na Zivotni prostiedi v Uzkém
slova smyslu (produkce Skodlivin, vystaveni obyvatelstva hluku z délnice apod.).

Neptimé efekty zahrnuji dlouhodobé vlivy dopravy a jsou dale ¢lenény dle charakteristiky,
kterou ovlivituji. Nejvyznamnéj§imi nepfimymi efekty jsou vlivy na produktivitu regiondlni
ekonomiky, kvalitu pracovni sily, lokalizaci firem, chovani domacnosti ¢i ptisobeni na cenu
pudy. Produktivita firem je ovlivnéna poklesem dopravnich nakladt a také snazSim transportem
hotovych vyrobka. Tyto zmény umoziuji firmam jejich expanzi a vyuZivani Uspor z rozsahu,
coZ se projevi v dal$im nardstu produktivity. Dopravni infrastruktura tudiz umoziiuje lepsi
fungovani trhu av ptipadé zna¢ného poklesu dopravnich nakladi muze ze zlepSené
infrastruktury profitovat i periferie. Vliv dopravni infrastruktury na trh préce se projevuje na
jedné stran¢ piichodem novych firem do regionu, na strané druhé i moznym poklesem produkce
mistnich podnikti v dtsledku nértstu konkurence zokolnich vyspélejsich regiont. Bez
flexibilni pracovni sily, tj. bez ochoty pracovnikii absolvovat rekvalifikacni kurzy ¢i dojizdét
zapraci nadelSi vzdalenosti, by tedy negativni vlivy nového dopravniho koridoru mohly
vyznamné prevazit nad dopady pozitivnimi. Lokalizace firem je povazovéna za jeden
z vyznamnych projevi vybudovani dopravni infrastruktury. VétSinou je totiz v regionu tato
zména patrna ,na prvni pohled“. V soucasnosti hraje dopravni dostupnost, resp. kvalita
infrastruktury pomérné diilezitou roli pfi rozhodovani firem o Svém umisténi v rdmci regionu ¢i
statu. Neméné vyznamna je viak i poloha vii¢i metropolitnimu arealu, tj. v piipadé Ceska se
jedna o blizkost Prahy (Gielisse 1998), Brna apod.

Dal§im neptimym vlivem je plisobeni na obyvatelstvo resp. domacnosti. Krom ovlivnéni
situace na trhu prace vznikem, ale i zanikem firem &i zlep$enou vyjizdkou za praci dochazi také
k ovliviiovani migraénich proudd. 'V perifernich regionech, ve kterych vybudovani
infrastruktury zapfi€inilo vyznamné zlepSeni dopravni dostupnosti, se muze zprvu zvysit
vyjizd’ka za praci, kterou postupem Casu nahradi emigrace do ekonomicky silngjSich regiont.
Naopak v §ir$§im zazemi metropoli se projevuje opacny efekt. Toto uzemi slouzi jako residenéni
oblast, v niz je dominantnim procesem suburbanizace. Zlep3eni dopravni dostupnosti, a tudiz
zkraceni doby vyjizdky do centra, vede Krozsifeni zdzemi dale od méstského regionu.
Poslednim nepfimym dopadem, ktery Rietveld a Bruinsma uvadéji, je cena pudy. Cena
pozemkl muize vlivem pisobeni nové infrastruktury rist, stagnovat i klesat. Obecné lze tedy
fici, Ze zména ceny pudy v okoli nové infrastruktury se bude vyvijet na zakladé ocekdvaného ¢i
jiz probihajiciho rozvoje, resp. poptavky po pozemcich vtomto regionu. Dle tohoto
predpokladu by tedy rist cen pozemku mél nastat v zazemi mést, naopak v perifernich
oblastech ¢i v regionech bez rozvojového potencialu by mély ceny pidy zlstat stejné nebo
klesat. Vztahy existujici mezi dopravni infrastrukturou a regionalnim rozvojem jsou
zjednodusené znazornény na obrazku 1.1.
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Obrazek 1.1: Pfimé a nepiimé vztahy mezi dopravni infrastrukturou a regionalnim
rozvojem
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Zdroj: Vondrackova 2006 (upraveno dle Rietveld, Bruinsma 1998)

Z hlediska geneze nové umisténych aktivit v blizkosti dopravni infrastruktury rozliSuji
Bruinsma a Rietveld (1998) efekty generativni a distribu¢ni. V pfipadé generativniho efektu se
jedna o aktivity, které vznikaji zcela nové, a nejsou tedy pouhou relokaci ¢innosti z jiné oblasti.
O distribu¢nim efektu se mluvi v ptipadé, kdy se v regionu se zlepSenou infrastrukturou objevi
¢innost, ktera zde v8ak vznika pifemisténim z regionu jiného, jemuz tak zlepSeni infrastruktury
Vv pivodnim regionu zpusobilo ztratu. V takto postizeném regionu pak Ize hovofit
0 tzv. odsavacim efektu.

1.2 Dopady Zelezni¢ni infrastruktury

Vétsina odborné geografické literatury se v soucasnosti vénuje piedevsim vztahu regionalniho
rozvoje a dopravnich siti vyssiho fadu, jejichZz dopady jsou v izemi nejmarkantnéjsi, a dale
problematice dopravni obsluznosti mésta a venkovskych regiond. Z toho vyplyva, Ze sledovana
je predevsim problematika dalnic, méné uz vysokorychlostnich Zeleznic (napt. Gutiérre 2001),
resp. otazky nedostatecné obsluznosti venkovskych a perifernich oblasti vefejnou dopravou
(tzn. pfevazné autobusovou) a konkurence hromadné a individulni dopravy v méstskych
aglomeracich (v€etné zelezni¢ni dopravy). O efektech zelezni¢ni infrastruktury lze proto
uvazovat nejen z vyvojového hlediska, ale také z hlediska regionalniho méfitka. Dopady
Zeleznic v uvedeném ¢lenéni uvadi ve zjednodusené podobé Tabulka 1.
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Tabulka 1 Dopady Zelezniéni infrastruktury na riznych fadovostnich urovnich

Regionalni | Lokalni/Mikroregionalni Mezo-/Makroregionalni

uroven

Minulost Uvolnéni zavislosti na lokalnich Koncentrace obyvatelstva = ,,nové*
zdrojich = Gzemni specializace rozmisténi obyvatelstva prakticky
Zména vyuziti ploch fixované po soudasnost
Koncentrace ekonomickych aktivit a Zvétseni zazemi (regionu)= vyssi pocet
obyvatel disponibilnich pracovnich sil
Zvétsovani regiont (trhu) Vznik velkych primyslovych podnika
Siteni inovaci (industrializace, nové Zména vyznamu stiedisek v Systému
technologie) osidleni (napf. v¢. ziskani
Zvyseni konkurence administrativnich funkci) i jejich
Zvyseni polarizace prostoru ekonomické a spolecenské vyspélosti

Souéasnost | Zejména efekty intenzivni dojizd’ky za | Zejména efekty dalkové vysokorychlostni
praci: dopravy:
Rust aglomeraci a vyznamnych Zména polohy stredisek na rychlostnich
stfedisek a jejich izemni expanze tratich v ndrodnim a zvIaste
(proces suburbanizace) v nadnarodnim systému osidleni
Zajisténi vnitroaglomeraénich, ve (,,zvétSeni méfitka“) ® novy potencial
specifickych ptipadech také rozvoje x zvyseni konkurence, tzn.
regionalnich dopravnich svazkt posileni kooperace a konkurence stfedisek
(osobni doprava) Hierarchické $ifeni inovaci a koncentrace
Lokalni traté: aktivit = posileni polarizace Gzemi a
Rozvoj cestovniho ruchu (atraktivni vyznamu dotéenych stfedisek v narodnim
traté a lokality) systému osidleni

Dopravni obsluznost nékterych

horskych oblasti (vyssi spolehlivost
v zimnim obhdobi)

Zdroj: autofi

1.3 Hodnoceni vyjizd’ky za praci podle vyuziti dopravniho prostfedku se zaméienim na
Zelezni¢ni dopravu

Pracovni vyjizd'ka predstavuje jeden ze zakladnich pohybti na mikroregionalni tirovni v Cesku,
ktery je v nékterych ptipadech vyznamné zajistovan Zelezni¢ni dopravou. V této ¢asti ¢lanku je
proto provedena analyza vyjizdky do zaméstnani podle zplGsobu dopravy. Pozornost je
soustiedéna na regionalni diferenciaci na béazi okresii Ceska. Vyuzita byla data ziskana z CSU,
kterd se vztahuji ke struktute vyuzitych dopravnich prostiedkt pii cesté¢ do zaméstnani mimo
obec bydliste. I kdyZ se jedna se o soudast vysledk S¢itani lidu, domd a bytd provedeného
v roce 2001, lze predpokladat, Ze podil vyuZiti jednotlivych dopravnich prostfedktt okresech
zlstava ve stfednédobém horizontu relativné staly.

Hodnoceni pracovni vyjizd’ky podle vyuzitého dopravniho prostiedku je vhodné zadit struénym
popisem zékladnich statistickych charakteristik sledovaného souboru (viz Tabulka 2). JiZ zde je
patrnd vyrazna diferenciace mezi okresy. Nejvy3si rozdil mezi maximalnim a minimalnim
podilem je u vyuzivani autobust a dale také u osobnich automobill. Disparity mezi okresy jsou
ovlivnény celou fadou pusobicich faktord, jako napf. kvalitou dopravni infrastruktury v regionu,
rozmisténim pracovnich pfilezitosti, mirou celkové automobilizace, stavem vetejné dopravy,
finan¢énimi aspekty, tradici vyuZivani jednotlivych druhti dopravy apod. Okresem s maximalni
hodnotou automobilové vyjizdky je podle ocekavani Praha. Nabidku Zeleznicnich spoju
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vyuZivaji nejvice v okresech Kolin a Nymburk, coZ neni piekvapivé, nebot’ témito regiony
vedou dilezité priméstské Zelezniéni koridory s fadou piipojnych lokalnich trati. Celkové je
dilezité upozornit na skutecnost, Ze z hlediska vyjizd'ky do zaméstnani je ve vSech okresech
zelezni¢ni doprava (jako druh dopravniho prostiedku) vzdy az na tfetim miste.

Tabulka 2 Zékladni charakteristiky souboru — vyjizd’ka za praci

Ukazatel Maximum Pramér Median Minimum
Vyjizd’ka vlakem 16,94 6,71 6,51 1,94
Vyjizd’ka autobusem 40,61 26,33 26,51 7,81
Vyjizd’ka vetejnou dopravou celkem 47,15 33,03 33,25 10,57
Vyjizd’ka osobnim automobilem 45,48 31,34 31,93 20,75

Zdroj: Cesky statisticky aiad

Dftive nez bude kartograficky hodnocena samotna zelezni¢ni doprava, je nutné zminit nékolik
obecnych dopravnich trendti v Cesku, které se vztahuji k vyuZivani dalSich dopravnich
prostiedkd.

Ve vyjizd'’ce do zaméstnani automobilovou dopravou se projevuje vysoka korelace s celkovou
mirou automobilizace v okresech. Predev§im je patrna zapado-vychodni zonalizace (piesnéji
jihozapado-severovychodni). Jedna se o nejvyznamnéjsi geograficky rys tohoto ukazatele.
Nejvy3si vybavenost domécnosti automobily je spojena s okresy Vv jihozapadnich Cechach
a metropolitnich arealech. Naopak v okresech situovanych ve vychodnéjSich ¢astech republiky
je typicka niZsi automobilizace.

Vefejna autobusova doprava je mnohem vice vyuzivana v oblasti kraje Vysocina a nejbliz§im
okoli. Shluk okresu Havli¢ckliv Brod — Pelhfimov — Jihlava vykazuje velmi podobny podil
vyuZivani autobusové dopravy. Obdobné situace je v pfipadé okresu Svitavy — Blansko — Tiebié
— Zd4r nad Sazavou. Ke zdiivodnéni tohoto stavu by nepochybné prispéla blizsi regionalni
analyza stavu a funkce vetejné dopravy.

Zv1ast lze charakterizovat situaci na Moravé a ve Slezsku. Vysoka vyjizdka autobusovou
dopravou bezesporu reflektuje nizky, i kdyz postupné nartstajici, stupenn automobilizace.
Minimalni hodnoty vyjizd'ky autobusem vykazuji okresy, ve kterych se nachazi vyznamna
stfediska osidleni (Brno, Ostrava, Olomouc a Opava). I v ramci moravskoslezského prostoru lze
vysledovat uréité rozdilnosti. Nejvyssi hodnoty vyjizd’ky autobusem jsou spojeny s oblasti
jihovychodni Moravy, nebot’ sidelni struktura zde neni tak roztfi§téna, jako napf. ve
Stfedoceském kraji, a 1ze se domnivat, ze tento faktor mtze hrat uréitou roli v efektivité, a tedy
i kvalité zajisténi dopravni obsluznosti. Je patrné, Ze v dopravnim chovani obyvatel se budou
projevovat také lidské hodnoty a specifické socialni chovani obyvatel. Tyto faktory
sociologického charakteru ovSem zatim nebyly doloZeny empirickymi védeckymi studiemi.

Jiz prvni pohled na Obréazek 2 odhaluje mezi okresy v Cesku znaéné disparity pfi vyjizdce do
zaméstnani Zelezni¢ni dopravou. Tyto rozdily jsou ovlivnény mnoha podminkami. Dulezity vliv
hraje historicky vyvoj kazdého tzemi, ktery ovlivnil hustotu Zelezni¢ni sit¢ a dostupnost
zelezni¢nich spojl. Z vytvoreného kartogramu je patrné, ze nejvyssi podil pracovni vyjizd’ky je
spojen s okresy Nymburk, Kolin a Plzen-jih. Vyssi podil vyjizdky po Zzeleznici se projevil
i v dal8ich okresech, v nichZ se nachazi duleZité Zelezni¢ni uzly a zaroven jsou zde celkové
ptihodnéjsi podminky pro vyuZivani tohoto druhu dopravy (Hradec Kréalové, Usti nad Orlici,
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Olomouc, Breclav aj.). Naopak mnohé venkovské a periferni okresy (napt. Jesenik, Prachatice)
vykazuji minimalni vyuziti Zeleznice pifi dopravé do zaméstnani. Divody mohou byt rozdilné
a pro jejich objasnéni je tieba zkoumat dopravni vztahy v jednotlivych mikroregionech. Systém
silnicni dopravy ma v mnoha pfipadech mnohem vétsi vyznam nez tidkd zeleznicni sit’.
Lokalizace Zelezni¢nich zastavek a stanic je ¢asto podminéna historickym vyvojem a z hlediska
obsluznosti obci a sidel nemusi byt v souc¢asné dobé dostacujici. Dopravni obsluha autobusovou

M

a efektivn&ji (viz Kvéton 2006).

Obrézek 2 Vyjizdka do zaméstnani podle vyuZitého dopravniho prosttedku — zelezniéni doprava

Legenda

[ 1194-391
[1392-573
[ 574 - 8.09
[ 810-11.85
I 11.86-16.94

Zdroj: SLDB 2001

Obréazek 3 vystihuje vSechny tfi zékladni druhy dopravy formou lokalizovanych diagramd.
Velikost té&chto diagrami znazortiuje celkovy objem vyjizdgjicich obyvatel za praci mimo obec
trvalého bydliste. Je tedy ziejmé, ze celkoveé vyssi vyjizdka je na Moraveé a ve Slezsku. Vyse
uvedené hodnoceni Zelezni¢ni dopravy je na obrazku rovnéz patrné, ale soucasné jsou
vyjadieny i podily dalSich dopravnich prosttedki. Pomérné nizky je podil Zelezniéni dopravy
v kontextu struktury celkové prepravy. VysecC, ktera je v legendé oznacena jako kombinace
vyjadiuje podil obyvatel, ktefi pii cesté do zaméstnani vyuziji jednu ze tfi nasledujicich
kombinaci: vlak a autobus, vlak a méstskd hromadnd doprava nebo autobus a méstska
hromadna doprava. Takovy zplsob dopravy je nejvice uplatiiovan v suburbannich oblastech
(Praha-vychod, Praha-zdpad, Brno-venkov) a dale v ostravské aglomeraci. Kombinace
jednotlivych druhti vefejné hromadné dopravy je Casto rychlejsi a efektivnéjs$i nez vyuziti
individualni automobilové dopravy. Celkové je ovSem vice zastoupena vefejna autobusova
doprava, nebot’ predstavuje pro vétSinu regiont nejdilezitéjsi slozku vefejné dopravy. Lze
shrnout, Ze vice lidi vyjizdi za praci v moravskoslezskych okresech Ceska, pii¢emz pro
prepravu vyuZzivaji Castéji vefejnou dopravu (autobusovou a i Zeleznicni).
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Kli¢ové poznatky této analyzy je mozné shrnout do nékolika zavéri:

z hlediska vyjizd’ky do zaméstnani vlakem existuji mezi okresy v Cesku vyrazné disparity,
které jsou zplsobeny zejména historickym vyvojem Zelezni¢ni sité a celkovymi
podminkami pro Zelezniéni dopravu. Zeleznice ma vyrazn&j$i vyznam pouze v nékolika
okresech a celkové ma jen sekundarni vyznam pii dopravé do zaméstnani;

v piipadé autobusové vyjizdky se neprojevuje vyraznd zapado-vychodni zonalizace, kterd
by se logicky nabizela v souvislosti se situaci v automobilové dopravé. I v Cechach se
nachazi fada okresti s nadprimérmym vyuZzivanim autobusové dopravy (Ceska Lipa, Cesky
Krumlov, Prachatice, Pfibram a dalsi). Nejedna se tedy o kontaktni difizi modernity ze
zapadu na vychod, jak o ni bylo uvaZzovéano v ptipadé¢ automobilizace, ale spiSe o urcita
regionalni specifika (typ osidleni, Zivotni styl, tradice vyuzivani dopravnich prostfedka
apod.);

Vv suburbannich okresech je typicka kombinace vyuzivani jednotlivych druhti dopravy (napft.
vlak+autobus nebo vlak+meéstska hromadna doprava). Frekvence spoji byva vysoka a pri
vhodném casovani se jedna o velmi rychly zplsob dopravy, konkurujici dopravé
individuaIni automobilové;

v mnohych venkovskych regionech je zajisténi dopravni obsluznosti autobusovou dopravou
efektivnéjsi nez dopravou Zzelezni¢ni. Lokalni Zelezni¢ni traté¢ a frekvence spoju casto
neuspokojuji poptavku mistnich obyvatel a piepravni prizkumy prokazuji vyznamnou
ztratovost Zeleznic na mikroregionalni arovni.

Obrézek 3 Vyjizd’ka do zaméstnani mimo obec podle pouZitého dopravniho prostiedku

Legenda

[ Autobus
I Viak

I Auto

I Kombinace

Poznamka: ,,kombinace** = vyuziti vlak + bus, vlak + MHD a bus + MHD
Zdroj: SLDB 2001
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1.4 Zavéry

Vliv Zelezniéni dopravni infrastruktury v budoucnu lze pfedpokladat predevsim v oblastech,
kde Zelezniéni doprava bude tvofit funkéni soucast dopravniho systému. Jednim z takovych
segmentti budou piipadné vysokorychlostni koridory, které posili vyznam hierarchicky
nejvyznamnéjsich center. ZlepSenim jejich dopravni polohy dojde k posileni jejich rozvojového
potenciélu a konkurenceschopnosti i k vys§imu zapojeni do nadnarodniho regionalniho systému
(,,Casoprostorova komprese™). Je nutné pfipomenout, ze vzhledem ke konkurenénim tlakiim
letecké dopravy na stfedni vzdalenosti bude pocet stanic pfipadnych vysokorychlostnich spojt
na naSem Gzemi velmi omezeny a v tomto ohledu jsou vysokorychlostni traté jesté selektivngjsi
vyhodou nez napt. délnice.

Dale lze piedpokladat, Ze zvySujici se koncentrace progresivnich aktivit bude podporovat rist
stfediskové pusobnosti hlavnich center osidleni a nasledné vyvola zvy$enou potiebu kontakti
mezi stiedisky i téchto stredisek se zazemim. V této souvislosti lze o¢ekavat celkové zvyseni
dopravnich intenzit zv1asté v aglomeracich, které bude nutné feSit s pfispénim pFiméstské
zelezniéni dopravy, a v dalkové dopravé (v¢. nakladni a kombinované). Racionalni
pfehodnoceni funkéniho vyznamu Zelezni¢ni dopravy na jednotlivych tratich povede, bohuzel,
ke ztrat¢ &asti historické ZelezniCni sité, snad pouze s vyjimkou turisticky atraktivnich
a technicky unikétnich trati, popt. trati slouZicich jako vleCky vyznamnych regionalnich
podnikateli. Rostouci podil dopravy na poSkozovani zivotniho prostiedi miize byt pro Zeleznici
jako hromadnou formu dopravy pouze omezenym argumentem V procesu ruseni sité, nebot’
podle poslednich evropskych strategickych dokumenti je environmentdlni Setrnost
nevytizenych vlakovych spojt diskutabilni.
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