Doprava

K roli Masarykova nadrazi v systému

hromadné dopravy Prazského regionu

Milan Kérner

V souvislosti se zpracovavanim studie
na prostor Masarykovo nadrazi-Florenc
se obnovila diskuse o budoucim urbanis-
tickém reseni tohoto tGzemi i o budoucim
usporadani systému hromadné dopravy
(méstské i pfiméstské) v centralnim Gze-
mi mésta.

Situace byla dlouhodobé nefesena
predevsim v disledku oddalovani reali-
zace tzv. Nového spojeni, které umozni
dvéma dvoukolejnymi tunely v délkach
1 150 a 1 250m a navazujicim systémem
estakad a dalsich objektt propojeni od
Balabenky k nadrazim ve stfedu hlavniho
meésta.

V soucasné dobé jiz Ize predpokladat
¢as dokonceni tohoto velmi starého za-
meéru. Tato situace pochopitelné otevira
otazku, smérujici k celkové koncepci pre-
stavby sledovaného Gzemi, jejiz soucasti
je i budouci reseni zelezni¢ni dopravy.

)iz zapocata prestavba Karlina a na-
sledné i rozvoj Dolni Libné vytvareji po-
trebu urbanistického propojeni tohoto
lzemi s historickym centrem mésta.

Uzemi Masarykova nadraZi (a to
i v pripadé jeho zachovani) a Florence by
se mélo stat jednim z nejvyznamnéjsich
ohnisek zmén v centralni casti Prahy. Pro-
storové navazuje i na zapadni ¢ast Zizko-
va s rozvojovym Uzemim pFi namésti Win-
stona Churchilla.

Zadani urbanistické studie sleduje
propojeni ulic Na Florenci - Pernerova
a Opletalova - Na Florenci. Toto propoje-
ni Ize umoznit i pfi zachovani Masarykova
nadrazi. Pfesunuti nadrazi vsak umoznuje
vytvorit nové, urbanisticky hodnotné pro-
story této Casti centra a vyrazné zlepsit
prostorové vztahy v Gzemi.

Pro Gvahy o reSeném Gzemi je vy-
znamnym aspektem i budouci proména
tzemi Bubny - Holesovice, které spolec-
né s Karlinem bude znamenat nejvyznam-
néjsi zmenu aktivit v centrdlni casti hlav-
niho mésta.

Ve svém clanku (Myty rychlodrazni
a souvisejici, Doprava 2/05) vychazi Pavel
Adamek z prizkuma primeéstské zeleznic-
ni dopravy v dubnu 2004. Nepochybné
se jedna o hodnoveérna cisla, pro budouci
Gvahy je vsak potrebné jednak analyzovat
priciny stavu, jednak uvazovat s vyvojem
aktivit (zdroju a cild dopravy) na Gzemi hl.
meésta Prahy i v Prazském regionu.

V prvni Casti pFispévku se pokusim
dotknout nékterych problém dosazené-
ho rozdéleni proudt k centralnim nadra-
Zim.

1. Hlavni nadrazi je dnes od Kladna
nedostupné a ze smérli od Vsetat, Lysé
nad Labem a Pofican nema stavajici spo-
jeni odpovidajici propustnost (je v sou-
Casné dobé feseno realizaci tzv. nového
spojeni).

2.V obdobi 70. a 80. let vznikl v Gze-
mi severné Prahy rozsahly bytovy fond ve
vazbé na v té dobé ,prosperujici” pramy-
sl. Po roce 1990 v tomto Gzemi zanikem
¢i transformaci zdejsi ekonomiky doslo
k vyraznému snizZeni pracovnich pfilezi-
tosti, coz se pochopitelné promitlo (pfi
stagnaci poctu obyvatel) do zvysené do-
jizd'ky za praci do Prahy.

3. Na Masarykovo nadrazi jsou téz ve-
deny vlaky meziregionalniho charakteru
(Kolinsko, Nymbursko), které nejsou kla-
sickou priméstskou dopravou.

Vzhledem k Gtlumu ekonomické ak-
tivity ve vychodnich okresech stfedoces-
kého kraje (Nymburk, Kolin, Kutna Hora)
doslo i v tomto Gzemi k vyraznému zvy-
Seni vyjizd'ky za praci do Prahy. Lze pred-
pokladat, Ze tento stredocesky subregi-
on bude opét autonomnéjsi. (Vyjizdka
z Mladé Boleslavi a jejiho regionu je velmi
nizka, naopak toto mésto ma vlastni silny
dojizdkovy subregion presahujici hranice
Stredoceského kraje)

4. Traté vedené z jihozapadu (mimo
berounské) nemaji vzhledem k vazbam
na osidleni a svym parametrim pro regi-
onalni dopravu vétsi vyznam. Mozné je
provozovat tuto dopravu jen na rameni
do Vraného nad Vltavou.

5. Dosavadni vyvoj ,pfiméstské” ze-
lezni¢ni dopravy a patefniho systému
MHD v Praze neumoznuje az na vyjim-
ky (Smichov) pfimy prestup mezi obéma
systémy.

U kladenské trati je vzdalenost zst.
Dejvice od stanice metra Hrad¢anska
400m a Zst. Bubny od stanice Vltavska
rovnéz cca 400 m (u obou stanic metra
chybi druhé vestibuly).

U lysecké trati je vzdalenost zst. Vy-
socany od stanice metra Vysocany cca
500 m, zastavka Rajska zahrada s moz-
nym pfimym prestupem na stejnojmen-
nou stanici metra dosud nebyla realizo-
vana.

Uvedené Zelezni¢ni stanice nema-
ji pfimou vazbu ani na tramvaj, nelze se
tedy divit, Ze podstatna cast cestujicich,
smeérujicich i mimo uzsi centralni oblast,
nema lepsi volbu nez dojet do centra, tj.
na Masarykovo nadraZi.

Pouze u kolinské trati je mozny v zst.

Liben prestup na radialni tramvajovou trat
a tangencialné vedené autobusové spoje.

6. Systém meéstské Zeleznicni dopravy
jako soucast plosné obsluhy Gzemi faktic-
ky neexistuje, chybi fada zastavek, nékte-
ré stavajici jsou vzhledem k osidleni i ji-
nym aktivitim a moznostem prestupu na
trasy MHD nevhodné umisténé. Koncep-
ce ROPIDu sméfuje k odstranéni tohoto
nedostatku.

Pro budouci vyvoj hromadné dopravy
je dilezita zména v rozlozeni zdrojl a ci-
[ na Gzemi mésta i v jeho okoli.

Z hlediska rozvoje bydleni je vyraz-
né nejdynamictéjsi Gzemi jizné od Prahy,
které je obsluhovatelné jen novou trasou
»,metra” vedenou do prostoru Pisnice (pfi-
padné Jesenice).

Predmétem tohoto clanku neni tato
problematika, dosavadni pfistupy nemusi
vzhledem k horizontu vystavby predsta-
vovat konecné reseni.

V koridorech priméstské zeleznice do-
chazi k nejvétsimu rozvoji v prostoru Hos-
tivice-Jenec¢ na kladenské trati, k mensimu
rozvoji v koridorech berounské, benesov-
ské a lysecké trati.

V podstaté stagnuje Gzemi v korido-
rech trati kolinské, vsetatské a kralupské.

Zmeény v distribuci prestupnich va-
zeb na Gzemi hlavniho mésta Prahy sou-
visi Castecné s obnovenim i zfizenim no-
vych Zeleznicnich zastavek, zejména vsak
s rozvojem lokalit v oblasti SirSiho centra
(a nékterych dalsich), které budou cili, ale
i zdroji v systému hromadné dopravy.

papidop jujpuoibay

A - Bubny-Zatory - obsluhovana stanice-
mi metra Vltavska a nadrazi HolesSovi-
ce a novou zeleznicni zastavkou Bubny
(ve vazbé na Vltavskou),

B - Zéapadni Karlin - obsluhovana stani-
cemi metra Florenc a Kfizikova, novou
zelezni¢ni zastavkou Karlin, pripadné
novou Zeleznicni zastavkou Florenc na
Negrelliho viaduktu,

C - Vychodni Karlin - Dolni Liben - ob-
sluhovana stanicemi metra Invalidovna
a Palmovka,

D - Pankrac - obsluhovana stanici metra
Pankrac,

E - Smichov jih - obsluhovana stanici met-
ra Smichovské nadrazi a Zst. Smichov,

F - Dejvice-Spejchar - obsluhovana stanici
metra Hradcanska a Zst. Dejvice,

G - Masarykovo nadrazi-Florenc - obslu-
hovana stanicemi metra Florenc a Na-
meésti Republiky a zst. Masarykovo na-
drazi, prip. zeleznicni zastavkou Flo-
renc,

H - Nusle - VrSovice - obsluhovana Zst.
Vrsovice a Eden, pfipadné stanici VrSo-
vice na trase metra D.

V lokalitach A, E, F, G, H rozvojova
(transformacni) Gzemi zahrnuji vyznamné
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¢asti ploch ,vyuzivanych” dnes pro zelez-

ni¢ni dopravu.

Rozsah uvoliovanych ploch nemusi
pfimo souviset s intenzitou vyuziti téchto
ké reseni, které by ve vétsiné téchto roz-
vojovych lokalit mélo sledovat potrebu
vytvoreni vefejnych prostranstvi a parka.

Z uvedenych rozvojovych lokalit je je-

dina (Masarykovo nadrazi) soucasti histo-
rického jadra mésta - Prazské pamatkové
rezervace.

To znamena4, Ze nové cile, az na tuto

vyjimku, budou mimo pfimou dostupnost

jak z Masarykova, tak z Hlavniho nadra-
Zi, a ve vétsiné pripadd (mimo lokality C
a D) budou pfimo obsluhovatelné pro-
stfednictvim méstské a priméstské zelez-
nice.

Redistribuci cestujicich samozrejmé
dale ovlivni dalsi faktory. Jedna se o nové
(resp. obnovené) zelezni¢ni zastavky, kte-
ré umozni pfimou dostupnost nékterych
Casti SirsSiho centra (Vystavisté-Stromov-
ka, Vysehrad, jiz zminény Karlin, Eden)

a umoznéni prestupu na metro (Rajska
zahrada, Veleslavin, Kacerov), pfip. tram-
vaj (Podbaba). Urcitou roli mohou mit

i zastavky mimo centrum (Michle, Kr¢).

S témito faktory je potfebné v kon-
cepci zelezni¢ni dopravy a MHD uvaZzo-
vat. Je velmi pravdépodobné, ze budou-
ci vykony prestupnich uzll a dalSich sta-
nic ¢i zastavek budou vyrazné odlisné od
soucasného stavu.

Prajezdny model

Nevyvazenost vstupl ze severu a jihu
na hlavni nadrazi je realitou danou histo-
rickym usporadanim zeleznicnich trati na
Gzemi hl. m. Prahy.

Vedeni spojti od Uval-Ceského
Brodu pres VrSovice je sice mozné,
ale z hlediska vazeb nepredstavuje vy-
znamnéjsi pfinos.

Vedeni spojl od Kladna a Hostivice
pres Smichov je pfimo systémovy ne-
smysl, nebot miji rozvojové Gzemi Dej-
vic a Bubnd.

Pokud by byla prekonana averze
k povrchovému provozu metra, lze si
jako koncepcni pristup predstavit linku
Letisté Ruzyné - Dejvice/Bubny - Hlav-
ni nadrazi - Vrsovice - Kacerov - Pisni-
ce, ktera by ve velkém rozsahu vyuzi-
vala stavajicich zeleznic¢nich koridora
a v jizni ¢asti mésta by nahradila trasu
metra D. Tato trasa by systémové moh-
la byt soucasti metra s tim, Ze by v né-
kterych tsecich umoznovala vedeni
meéstskych, resp. priméstskych spoj.

Prdjezdny model neznameng, ze
vsechny linky propojuji koncové stanice
kratkych ramen méstské zeleznice, ale
to Ze bez prestupu umozni ¢asti cestu-
jicich dosédhnout cile i na ,protilehlém”

Gzemi centra. Spoje ze severu by pres
hlavni nadrazi byly vedeny do rozvojo-
vych lokalit Smichova ¢i Vrsovic, spoje od
jihu do prostoru Bubny - HoleSovice.

Cilem prtjezdného modelu neni pre-
vedeni cestujicich z Masarykova nadrazi
na Hlavni nadrazi, ale optimalizace pfi-
mé obsluhy centrdlni oblasti centra Prahy
s vyuZzitim méstské a pfimeéstské zelezni-
ce, tj. priblizeni standardu obsluhy jinych
evropskych metropoli.

Napojeni Letisté Ruzyné

Pro napojeni arealu kolejovou hro-
madnou dopravou jsou vyznamné tyto
faktory:
* jen mensi cast turistG smérujicich do
Prahy vyuziva méstské hromadné do-
pravy,
priblizné polovina cestujicich sméfuje
z, resp. do jinych regionti CR (Ruzyné
je zcela dominantnim termindlem) a je
pro né dilezita vazba na Hl.n., kam pri-

ni autobusové nadrazi (dalkové spoje),
vice nez polovina zaméstnanct v z6-
né letisté dojizdi z Gzemi mimo Prahu,
zejména ze severozapadni Casti regio-
nu. Pocet pracovnich pfilezitosti mize
dosahnout hodnoty pres 20 tisic. Ten-
to faktor je nejvyznamnéjsi pro Gvahy
0 napojeni Ruzyné hromadnou dopra-
vou,

nejvetsi koncentrace obyvatel v Praze
je naopak na jihovychodé mésta, z Ce-
hoz z hlediska prazskych vazeb vyplyva
vyznam diametralniho propojeni,
systém napojenti letisté by mél mit moz-
nost vedeni pfimych a rychlych (s mi-
nimem zastavek) spojt centrum/hlavni
nadrazi - letisté.

Doprava

Témto kritériim zasadné nevyhovuje
metro, které je koncipovano pro jiny cha-
rakter spojeni, ma znac¢ny pocet stanic,
nizky komfort, neumoznuje vedeni ,ex-
presnich” spojd.

Potreba realizace kolejového spojeni
letisté s centrem mésta je velmi aktualni,
nelze jiz uvazovat investicné a ¢asové na-
ro¢nym zplsobem.

Rozsah pfipadné pFestavby
zelezniéni infrastruktury

Propojeni Negrelliho viaduktu do pro-
storu hlavniho nadrazi predpoklada vy-
stavbu cca 350 m estakady (dvoukolejna
trat) a dvou jednokolejnych razenych tu-
nel délky cca 300 m (v rozsahu ulic Hu-
sitska a Seifertova). Jiz v prostoru hlavni-
ho nadrazi by mél navazovat zahloubeny
Usek v délce cca 200m vedouci k navrho-
vanym nastupistim (2 prdjezdna, 2 konco-
va) délky 180 m a napojeni (dvoukolejné)
do tretiho vinohradského tunelu v délce
cca 350 m. Nastupisté a oba na né nava-
zujici tseky v délkach cca 200 m budou
v Urovni pod zemi. Naklady na tento roz-
sah, v¢. pésiho propojeni novych nastu-
pist Ize odhadnou na cca 3 miliardy. Cel-
kova délka nové trasy od Krizikovy ulice
po Vinohradsky tunel predstavuje cca
1300 m. Celkova investice mize byt po-
chopitelné vyssi, nebot mize zahrnovat
i funkce nesouvisejici se zeleznicni infra-
strukturou, nebude rozhodné v radu desi-
tek miliard K¢. Na rozdil od ,Nového spo-
jeni” nevyzaduje ,presunuti” do prostoru
hlavniho nadrazi vyznamnéjsi doprovod-
né investice ani zasah do jinych nez ze-
leznicnich ploch.

e pocet obyv.| jadrového |  pocet pocet | pocet Sirka pocet
. regionu mésta  |smérl VRT| linek linek | kolejisté |nastupnich
gzl v tis. v tis. (ICE) S Bahn | R Bahn | v metrech hran
Hamburg 3 260 1715 5 1 100 v
fKoé'l’n_Bonn) 2 800 963 6 3 8 90 11
féig'f:}“% Ai’r‘]) 2720 647 200 24
Miinchen 2 340 1210 4 8 0 200 ***36
Stuttgart 2330 584 2 6 7 130 16
Leipzig
(Leipzig- 1400 493 3 5 280 24
Halle)
Praha 1380 1160 *0 0 *0 180 13
Dusseldorf 1200 572 5 5 3 120 -
Hannover 1100 515 4 4 2 140 -
Dresden 1030 474 2 3 3 100 12
Nirnberg 1010 488 4 3 8 120 _
Tab. 1

*Pozn.: V Prazském regionu zatim neni systém S Bahn provozovan vibec, systému R Bahn by mohly
odpovidat traté kolinskd, benesovskd, berounskd, kralupska a lysecka a po zasadni rekonstrukci kladenska.
V soucasné dobé vsak vsechny tyto spoje konci na Masarykoveé ¢i Hlavnim néadrazi. Viysokorychlostni

spojeni Ize

i v dlouhodobém vyhledu predpokladat do dvou sméra (sever, vychod), dédlkovou osobni dopravu pak do
dalsich dvou smérd (jih, zapad).

**z toho 2 v tunelech
*** 7z toho 4 v tunelech



Doprava

Porovnani Prahy s vybranymi

metropolitnimi regiony SRN

V tabulce 1 jsou uvedeny zakladni
demografické charakteristiky nékterych
regiont a Udaje o jejich zelezni¢ni infra-
strukture.

Pomineme-li hlavova nadrazi Miin-
chen, Frankfurt/M. a Leipzig, ma Praha
Hlavni nadrazi nejsirsi kolejisté (Sirsi nez
hlavové nadrazi Stuttgart). Ve vsech pfipa-
dech hlavovych nadrazi jsou vsak (mimo
Lipsko, kde tunel neni dosud realizovan),
vedeny spoje S a R Bahn v celém ¢i cas-
tecném rozsahu prijezdné v tunelech.

Vétsina uvedenych regiond ma vyraz-
né vyssi populacni potencial nez Praha
a ve spojich S a R Bahn je intervalovy i
taktovy rezim.

Z uvedeného vyplyva, Ze Zeleznic¢ni
uzel Praha je vyrazné nadbytecné dimen-
zovén a to nejen z hlediska existence
Masarykova nadrazi, ale jsou i znacné re-
zervy v kolejisti hlavniho nadrazi.

Masarykovo nadrazi ma v soucasné
dobé 7 nastupnich hran, navrhovéno je
zvySeni na 8-10.

Uplny ¢i ¢astecné prajezdny systém
méstské a priméstské dopravy umoznu-
je vysokou provozni efektivitu i Gsporu
Gzemi.

Cilem tohoto porovnani je ukazat, ze
dosavadni koncepce zelezni¢niho uzlu
Praha je znacné vzdalena Gspésné provo-
zovanym systémdm v blizkych metropolit-
nich regionech.

Do srovnani nebyla zahrnuta Viden,
nebot v tomto mésté je realizace cilové-
ho usporadani znacné vzdalena. Pred-
pokladem navrhovaného feseni jsou dva
dlouhé tunely, umoznujici napojeni nové
(vysokorychlostni) trati od zapadu
(St. Polten). Ve Vidni, obdobné jako v né-
meckych méstech, je provozovan rozsah-
ly systém S Bahn.

Do porovnani nebyl zahrnut Berlin,
ktery se svou velikosti a vyznamem vyraz-
né odlisuje od jinych stfedoevropskych
regiond.

Z metropolitniho regionu Pordri
(Ruhrgebiet) s cca 7,5 mil. obyvatel je
sledovana jen uzsi aglomerace hlavniho
mésta Severniho Poryni-Vestfalska Diis-
seldorfu.

S vyjimkou saskych metropoli Lipska
a Drazdan je v ostatnich uvadénych més-
tech provozovan systém U Bahn.

V uvedenych regionech existuje kole-
jové (zeleznicni) propojeni centra (hlavni
nadrazi) s terminalem letisté. Ve Frankfur-
tu n. M. a Lipsku jsou pres letisté vedeny
vysokorychlostni spoje ICE. V Mnichové
je uvazovano spojeni letisté s hlavnim na-
drazim (centrem) magnetickou drdhou.

Potencidl hlavniho nadrazi

Rozhodnuti nasich pfedkd o umisténi
nového ,hlavniho” nadrazi na obvodé his-
torického jadra a jeho pojeti jako nadrazi
prljezdného bylo ve své dobé mimorad-
nym pocinem, ktery se od té doby v ze-
lezni¢nim uzlu Praha neopakoval. Teprve
realizaci tzv. Nového spojeni dojde k na-
plnéni tohoto zaméru. Moznost napojeni
jak z jihu (vinohradské tunely), tak z vy-
chodu (tunely pod Zizkovem) s minimali-
zaci naruseni okolniho Gzemi pfedurcuje
dalsi vyvoj hlavniho nadrazi.

Soudobym prinosem ke koncepci by
mohlo byt propojeni od Negrelliho via-
duktu tretim, kratkym tunelem.

Problémem hlavniho nadrazi je ziej-
mé chybné rozhodnuti o vedeni trasy me-
tra A mimo tento dopravni uzel a $pat-
nda dostupnost tramvaje. Druhy problém
Ize odstranit obnovenim tramvajové traté
z horni ¢asti Vaclavského ndamésti Opleta-
lovou ulici s propojenim do ulice Na Flo-
renci. V soucasné dobé probiha pfiprava
transformace tohoto uzlu na ,zivé” na-
drazi. K zapojeni nddrazi do urbanniho
prostredi nepochybné prospéje i vystav-
ba v prostoru nameésti W. Churchilla, jejiz
soucasti by méla byt i moznost pésich va-
zeb pasazemi pod nadrazim.

Sméry vyvoje

Praha a jejim metropolitni region maji
dobré podminky pro dalsi rozvoj obsluhy
Gzemi kolejovou dopravou. Rozvoj met-
ra by mél spis smérovat k vétveni trati nez
k jejich prodluzovani do lokalit s nizkou
indukci vazeb. Vyuziti existujicich zelez-
ni¢nich trati pro hromadnou dopravu ma
zatim znacné rezervy. Koncepce rozvoje
kolejové dopravy by méla byt zamérena
na odstranovani nejvyznamnéjsich defici-
td, kterymi jsou:

* spojeni letisté Ruzyné s centrem a ter-
minaly dalkové Zelezni¢ni a autobusové
dopravy,

¢ obsluha rozsahlého a popula¢né silné-
ho Gzemi na jiznim obvodé hl. m. Prahy
a v jizné navazujicim Gzemi.

Budouci usporadani zelezni¢ni dopra-
vy by mélo komplexné reagovat na exis-
tujici nedostatky v systému i na zmény
v rozloZeni aktivit na Gzemi mésta i v met-
ropolitnim regionu.

Mélo by byt vykrocenim k budouc-
nosti, nebot jen tak se Ize priblizit stan-
dardtm jinych evropskych (nejen né- m

sch) litni N

Ing. Arch. Milan Kérner, CSc., ateliér AURS

SFDI ziskal Rating spoleénosti

Stdatni fond dopravni infrastruktury
(SFDI) dnes obdrzel Rating, ktery zpra-
covala ratingovd spoleénost CRA RA-
TING AGENCY. CRA posoudila dosa-
vadni hospodareni SFDI s tim, Zze SFDI
je dostateéné schopen dostdt svym
splatnym finanénim zdvazkim a finané-
nim zdvazkdm v dlouhodobém éasovém
horizontu, a proto byl fondu udélen
kratkodoby CRA Rating na trovni
czP-1 a dlouhodoby CRA Rating na
urovni A+ / czAaa.

+CRA na zdkladé ziskanych poznat-
ki zhodnotila schopnost SFDI dostat
véem zdvazkim vyplyvajicim z predmé-
tu jeho Cinnosti a naddle pozitivné hod-
noti napfiklad na stdtnim rozpoétu CR
nezdvislou vysi dosahovanych darovych
pFijma prevddénych do rozpoétu SFDI,
systémové a smluvni oSetieni pravidel
pti pfidélovdni finanénich prostredkd
smluvnim protistrandm ¢i fizeni cash-
flow,” uvedl Ing. Pavel §vugr, feditel
SFDI. Dodal, Ze dal$imi klady SFDI jsou
podle hodnotici agentury dosavadni sil-
nd likvidni pozice, kontrola uziti rozdé-
lenych zdroji a efektivita pfi rozdélovd-
ni svych finanénich zdroji. ,CRA klad-
né hodnoti i nd$ nové zavedeny zpi-
sob pfedfinancovdni akei spolufinan-
covanych z fondt Evropské unie,” fekl
Ing. Svagr.

Strategie ¢innosti SFDI je v zésa-
dé ovlivnéna prioritami vlddy CR, coz
vyplyvé z postaveni SFDI jako prdvnic-
ké osoby podfizené Ministerstvu dopra-
vy CR. Vzhledem ke své jedineénosti
je SFDI kli¢ovou instituci v rozvoji do-
pravnich siti na izemi Ceské republiky.
Vzhledem k tomu, ze CR se stala éle-
nem EU a je zaélenéna do transevrop-
ské dopravni sité, je spoleénym zdmé-
rem dotéenych zemi vytvoreni kvalitni
dopravni sité. Z toho vyplyvd povinnost
CR od roku 2005 navysit finanéni pro-
stfedky potfebné na kofinancovani in-
vesti¢nich akei z fondt EU.

(SFDI)

DB agenty OBB

Rezervaéni centrum Némeckych
drah (DB) v britském Surbitonu se stalo
prvnim prodejnim zdstupcem Rakous-
kych drah (OBB) v Britanii a midze tedy
poskytovat Uplny sortiment jizdenek
OBB véetné zvyhodnénych predplatnich
karet. Poskytuje také zvldstni nabid-
ku pro cesty do zemi sousedicich s Ra-
kouskem, tj. do Itdlie, Rakouska, na
Slovensko a do Ceské republiky.

(Zdroj: Modern Railways é. 684,
zGFi 2005)

(€D, GR, od. 04 - ODIS)
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