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1. Struéné vyhodnoceni postaveni dopravy a spoji CR

V této asti bych chtél popsat silné a slabé stranky postaveni dopravy a spoju CR a jeji pfileZitosti a hrozby,
které ji vstupem do Evropské unie Cekaji. Jde zde vlastné o aplikaci znamé metody z teorie managementu matice
SWOT. [1]

Mezi silné stranky dopravy CR zejména patfi:

« vysoka hustota Zelezniéni a silni¢ni sité, dobra navaznost Zelezniéni sité CD na sit okolnich statd, probihajici
rekonstrukce Zelezni¢nich koridor(l, sitovy charakter zeleznice, koncepce dalnic a &tyfproudovych silnic pro
motorova vozidla, relativné kvalitni sit’ silnic ve sméru zapad - vychod, pfevazné vyhovujici stav silnic I. tfidy

v letecké dopravé je to dobra urovef mezinarodniho leti§té Praha, rust letecké dopravy, pfechod letadlového
parku na zapadni leteckou techniku

silna stranka je také existence systému MHD ve méstech, vysoky podil MHD na pFepravnich vykonech a
zavadéni integrované a intervalové dopravy

mezi ostatni pozitiva dopravni odbornici fadi napojeni na evropskou sit vodnich cest, dostate¢na sit pfistavd,
velké mnozstvi pfekladist kombinované dopravy, velké mnozstvi Zelezni¢nich vleCek a existence platnych
ekologickych norem.

Slabé stranky dopravy a spoji CR v souéasnosti zejména jsou:

nedostateéné napojeni na evropskou silni¢éni sit, nedostate¢na integrace dopravnich systému, nizka kvalita
zelezniéni sité, silnic I1. a lll. tfidy a méstskych komunikaci

v Zelezniéni dopravé je to znadna neefektivnost CD, vyrazny pokles jejich prepravnich vykont v nakladni
Zelezni¢ni dopravé (z 69,26% k roku 1990 na 35,61 k roku 1998). Déle je to nizka tratova rychlost Zeleznice,
ktera zaostava za evropskym standardem (pouze 1% trati odpovida pro rychlost 160 km/hod a 6% pro
rychlost 120 — 160 km/hod), zaostaly vozovy park Zeleznice (k 31.12.2000 CD z po&tu 49 296 voz(i méla 32
358 vozl provozuschopnych. Nékteré vozy byly provozuschopné pouze na vnitru — nebyly RIV ové). Dale je
to nizka kvalita pfiméstské Zelezni€ni dopravy, chybi kolejové napojeni ruzyriského letisté na hlavni mésto
Prahu
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« silniéni doprava ma nizkou bezpecnost, znacné mnozstvi zavad zejména na silnicich nizSich tfid, nekapacitni
komunikaéni sit ve méstech, nevyhovujici silniéni propojeni pro tranzit Prahou, nedostateCna kapacita
nékterych silni¢nich pfechodu

» ve vodni dopravé mezi nedostatky patfi nevyuzité vodni toky pro nakladni dopravu, nedostatecna plavebni
hloubka na dolnim Labi, Spatné pfechody z vodnich cest na silnici a Zeleznici

* leteckd doprava se vyznacCuje provozné& zaostalymi odbavovacimi prostory vétSiny mimoprazskych letist,
malym zajmem dopravcd o vyuzivani regionalnich letiSt a nedofeSenou problematikou pouziti dfivéjSich
vojenskych letist k civilnim ucéelum.

Na neposlednim misté k nedostatkiim patfi odliv cestujicich z vefejné dopravy na individualni automobilovou
dopravu, nedostateéna dopravni obsluha malych obci, nizka kvalita sluzeb ve vefejné dopravé, nedostatecna
pfednost MHD v silni€énim provozu prostorovou segregaci. Dale je to nedostatek zafizeni pro cyklistickou a pési
dopravu ve méstech, problémy s parkovanim ve méstech, exhalace a hluk z dopravy ve méstech. mezi posledni
problémy Ize pocitat nedostatec¢né podminky pro harmonizaci dopravniho trhu.

PrileZitosti CR z hlediska dopravy:

Probihajici proces pfipojeni k EU, finan¢ni prostfedky EU na zabezpeceni cilll regionalni a strukturalni
politiky, zavadéni evropskych norem, harmonizace podminek na dopravnim trhu. Dale je to snaha o napojeni na
evropskou dopravni sit, zvySeni investic pro obnoveni ekonomického rustu, vysoka mobilita po dokonceni sité
dalnic a ¢tyfproudovych silnic, prichod transevropskych koridord IV. a VI. B, kvalitni dalkova Zelezni¢ni doprava,
transformace Ceskych drah, moznost rozvoje kombinované dopravy, vyuziti nadfazené infrastruktury pro obsluhu
regionl, zkvalitnéni sluzby ve vefejné dopravé a systémy preference hromadné dopravy, integrace MHD s
pfiméstskou dopravou, harmonizace jizdnich fad{i a snizeni negativnich vliva na Zivotni prostredi.

Ohrozeni:

Vystavba infrastruktury neodpovidajici potfebam, mala koordinace vystavby infrastruktury se zahranicim,
degradace dopravni infrastruktury nedostateCnou udrzbou, nedostatek financi na pfestavbu Zeleznice a realizace
sité dalnic a rychlostnich komunikaci podle sledovanych koncepci. Mezi ohrozeni muzeme také pocitat vliv
ekologickych iniciativ proti dalnicim a rychlostnim komunikacim, blokady hrani¢nich pfechodl aktivisty proti
spusténi jaderné elektrarny Temelin, oslabeni zajmu investort o CR diky nizké Grovni infrastruktury.

V oboru Zelezni¢ni dopravy je hrozbou dalSi utlum rozsahu nakladnich pfeprav na Zeleznici, vyfazeni
Zelezniéniho vozového parku CD z mezinarodnich preprav pro nesplnéni technickych poZzadavki, nedostateéna
reprodukce vozového parku.

V hromadné dopravé je hrozbou pokles podilu hromadné dopravy v nékterych regionech pod prah vefejnych
sluzeb, neudrZitelnd vysoka dotaéni naro&nost hromadné dopravy a preference individualni dopravy pred
hromadnou.

Poznémka: Pesimistické nazory tvrdi, Ze diky vstupu CR do EU, naroste konkurence pro &eské dopravce,
speditéry, podnikatele a dal$i podobné profese. Zda vSak tyto nazory vloZit mezi hrozby, je otazka. Podle opaénych
nazorl, konkurence nemuze pro pfepravni trh vadit a naopak, nasi dopravci zase budou mit pfepravni trh
rozSifenéjsi. Zfejmé zde také pljde o stupen pfipravenosti v oblasti odborné, legislativni, technické, ale i napfiklad
jazykové. Myslim si, ze urcité ukoly v této oblasti ¢ekaji i na nasi Dopravni fakultu Jana Pernera.

Socialné ekonomické dopady budou ve vSech sférach a projevi se i v dopravé. Dojde ke vstupu cizich
dopravcU a viibec podnikatell v dopravé na nase Uzemi, pfibude tranzitl pfes nase Uzemi, coz se projevi pozitivné
(tranzit je vzdy ekonomicky vyhodnou, ba exkluzivni zalezitosti, protoze pfinasi zisk. Zisk o to cennégjsi, ze je
docilen prakticky bez velkych investic). Negativa zde budou jednak ve zhorSeni Zivotniho prostfedi, ale pfedevsim
v narlstu konkurence pro nase dopravce, pro hrozici nebezpeci vytlaceni nasich dopravcl z naseho trhu. Naopak
je zde moznost, Ze na$i dopravci, pfedevSim v silniéni dopravé, budou mit vstupem rozSifeny trh a mozZnost
konkurovat v ostatnich zemich EU dopravcim cizim. Na tuto situaci je nutno pfipravit legislativu, aby se CR
nestala rajem pro razné ,podnikatele” v dopravé, jak tomu bylo po revoluci.

Podty soukromych podnikatelt v registru zpravodajskych jednotek CSU v dopravé, skladovani, posty a
telekomunikacich prokazuje od roku 1994 (38 275) az po rok 1999 (59 535) trvaly narlst. Lze pfedpokladat, ze
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tento trend bude pokracovat i po vstupu CR do EU. Obdobné& je tomu v po&tu obchodnich spole&nosti v resortu
dopravy. Rok 1994: 2808, rok 1999: 6289. Podty druZstev v registru zpravodajskych jednotek CSU je v roce 1994
57, vroce 1999 61. Pocty statnich podnik(l v doprave, skladovani, posty a telekomunikacich naopak zaznamenaly
pokles, kdy v roce 1994 jich bylo 46 a v roce 1999 32.

Dale uvadime pocty zaméstnancu a primérné mésic¢ni mzdy na fyzické osoby pro oba roky. 1994 primérny
evidenéni podet zaméstnancu ve fyzickych osobach byl 292 tisic, v roce 1999 to bylo 274,9 tisic. Udaje nezahrnuji
ekonomické subjekty podnikatelské sféry s méné nez 20 zaméstnanci. Pocet zaméstnancli v dopravé, skladovani,
posty a telekomunikacich je tedy vysSi a je vySsi i z dlivod( subjektl spolupracujicich nebo zavislych na dopravé,
jako je opravarenstvi dopravnich prostfedku, pracovnikl infrastruktury, cestovniho ruchu, apod. V dopravé vzrostly
primeérné meésiéni mzdy z 6 807 K¢ v roce 1994 na 13 641 K& v roce 1999.

Tab. 1 Prehled podnikatelskych subjekt( sektoru dopravy [4]

Chart 1 Overview of entrepreneurial subjects in transportation sector

Provozujici 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Silniéni dopravu (1) 38 392| 45236 38978 37 606| 54 827| 63 197
Taxi (2) 4966 8485 8393 8771 10205 14581
Vnitrozemskou vodni dopravu (3) 159 242 230 273 299 402
Leteckou dopravu (4) 305 359 267 205 118 129
Drazni dopravu * (5) 126 228 430 440 441 437
Celkem 43948 54 550| 48 298| 47 295 65890| 78746

19%

1% o1
0% m2
1% o3
o4
m5

79%
Obr. 1 Graf struktury provozovatelti v dopravé
Fig. 1 Chart of transport operators structure

DalSi dvé tabulky ukazuji vyvoj v poctu podnikatelskych subjektll sektoru dopravy. V prvni tabulce jde o
bazické indexy (v procentnim vyjadfeni). Jako baze je stanoven rok 1994. VVzorec pro bazicky index je

L, = 100
Ny
kde:
Dl et jsou udaje v jednotlivych letech
3 P udaje bazického roku 1994
Vzorec pro fetézové indexy vztahuje Udaj porovnavaného obdobi k pfedchozimu obdobi, tedy:
K, = 100
n;_
kde:
3 R porovnavané obdobi s pfedchozim rokem.
Dostavame tedy tempa rlistu v procentnim vyjadreni.
indexy bazické 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999
Silni¢ni doprava 100,00 117,83| 101,53| 97,95 142,81 164,61
Taxi 100,00| 170,86| 169,01| 176,62 205,50 293,62
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Vnitrozemska vodni doprava 100,00| 152,20| 144,65| 171,70 188,05 252,83
Letecka doprava 100,00 117,70 87,54 67,21 38,69 42,30
Drazni doprava 100,00| 180,95| 341,27 349,21 350,00 346,83
indexy fetézové 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999

Silni¢ni doprava 117,83 86,17| 96,48| 145,79| 115,27
Taxi 170,86 98,92| 104,50| 116,35 142,88
Vnitrozemska vodni doprava 152,20 95,04| 118,70| 109,52 134,45
Letecka doprava 117,70| 74,37 76,78 57,56| 109,32
Drazni doprava 180,95| 188,60| 102,33| 100,23| 99,09

RozSifeni prfepravniho trhu, usnadnéni celnich fizeni na hranicich mezi staty rozSifené EU pfinese
jednoznacné kladna pozitiva. Jako argument muze slouzit také rozvoj zahrani¢niho obchodu podle skupin zemi.
Zahraniéni obchod v mil. KE (v b&Znych cenach) se zemé&mi EU C&inil v roce 1994: 461 668 (obrat celkem: 841
103), v roce 1999 se zemé&mi EU 1 281 920 (obrat celkem 1 927 594). Piijetim CR do EU by samoziejmé tento
trend byl jesté zesilen a pfinesl kladna pozitiva.

2. Navrhy na feSeni analyzované situace v dopravé

Jednak jde o to stanovit vSeobecné strategické cile v sektoru dopravy a spoje, jez by feSil popsané slabé
stranky odvétvi, omezoval hrozby a stavél na pfileZitostech a silnych strankach. Mezi tyto hlavni strategické cile
patfi:

* pojeti dopravy jako systému

» realizace trvale udrzitelného riistu mobility

» harmonizace podminek volné soutéze

» pfijeti podminek fungovani vnitfniho trhu

* rozvoj dopravni infrastruktury

* zajisténi bezpecnosti v dopravé (pfedevsim silniéni)

* vyfeSeni financovani dopravni obsluhy

* spolehlivost a dostupnost telekomunikacnich a postovnich sluzeb.

Jako hlavni vSeobecny strategicky cil v oblasti dopravy je povazovano zlepSeni funk&nosti dopravy,
telekomunikaci a poSty a jeji pfizplsobeni standardim EU. Uceleny systém dopravy vyzaduje respektovat
nasledujici principy a cile:

 v§echny druhy dopravy musi mit stejné podminky ve spravedlivém trznim prostfedi

strance ekonomické bude v relaci s finanénim vyjadfenim externich ucinkd dopravy

*» kazdy dopravce musi mit stejné podminky pro pfistup k pfepravnimu trhu

* respektovat spravedlivé trzni prostfedi v mezich legislativy EU a informovanosti vSech potencionalnich
Ucastniku prepravnich procesdu.
K dosazeni téchto principu a cili bude zamérena strategie rozvoje sektoru dopravy, post a telekomunikaci,

sledujic:
1) Harmonizaci podminek dopravniho trhu, spog€ivajici v:

» harmonizaci ekonomickych podminek

» harmonizaci financovani dopravy pro zakladni dopravni obsluhu

* novelizaci celé soustavy darfiovych a oborovych zakonu.

2) ZlepSeni vefejné dopravy, v€etné dopravni obsluhy.
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Toto zlepSeni se tyka Zelezni¢ni osobni dopravy, autobusové linkové dopravy, méstské hromadné dopravy a
integrovaného dopravniho systému.

Zde se domnivam je mozno zaradit snahy o zlepSeni dopravni obsluhy regionll vefejnou dopravou, jak to
narizuji rizné smeérnice zemi Evropské unie.

Zakladni dopravni obsluha je doprava do $kol, do ufadu, k Iékafi, do zaméstnani apod., provadéna verejnou
dopravou. Na tento systém dopravy mizeme hledét z riznych hledisek: z matematického hlediska, kdy se snazime
o jeji vylepSeni a pfi ur€itém zjednoduSeni o jeji optimalizaci rliznymi optimalizaénimi metodami, dale z hlediska
ekonomického, kdy uvazZujeme o tom, zajistit ur€itou navratnost vioZzenych prostfedkd, pFipadné dosahnout
ziskovosti, pfipadné minimalizovat ztraty. Na dopravni obsluhu vefejnou dopravou miazeme hledét i o¢ima politika,
kdy se snazime zajistit spokojenost obyvatel (potencionalnich voli¢l) urcitého regionu, tedy ¢asti obyvatel, ktefi
jsou odkazani na vefejnou dopravni obsluhu.

Z matematického hlediska jde o optimalizaci ¢asovych rozvrhu, kde se jedna o Usili zkoordinovat ¢asovou
polohu spoja tak, aby co nejlépe uspokoijila pfepravni potfeby. Je mozno zabyvat se tady dvéma pfipady:

* koordinace spojll (vSeobecné linek) na spolecné ¢asti trasy
* koordinace spojll v siti pro potfeby prestupu.
Kritériem kvality ¢asovych poloh jednotlivych spoji v jizdnim fadu budou celkové €asové ztraty vSech

Za Casovou ztratu muzeme povazovat celou dobu pobytu elementu v dopravnim systému. Tuto dobu Ize
rozdélit na tfi Casti:
» shromazdovani cestujicich na zastavce
« vystup a nastup cestujicich
* doba jizdy ve vozidle.

Pokud se povazuje systém linek a spoju za dany, je mozné zménou Casovych poloh ovliviiovat pouze
Casové ztraty pfi Cekani na spoj. Vychazi se ze zakladniho vztahu pro Casovou ztratu vSech cestujicich, které se
na zastavce shromazdily pro nastup do jednoho vozidla:

t 2
z = J
2
kde:
o intenzita proudu cestujicich ¢ekajicich na spoj
t

QE ...................................... stfedni poCet ¢ekajicich cestujicich)
N doba ¢ekani na nasledujici spoj.

Tento vzorec vyplyva z nasledujiciho obrazku:
Obr. 2 Znéazornéni shromazdovani cestujicich na zastavce

n, =qgxt

Pocet
shromazdénych
cestujicich

t

Doba odjezdu Doba ¢ekani Doba

pfedchoziho na nasledujici odjezdu
spoje Spoj spoje
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Fig. 5 The illustration of passengers gathering on a halt

VSechny spoje jezdici na néjakém spole€ném Useku maji spole€nou periodu C. Jestlize jsou pak v intervalu
[0, C-1Uodjezdy spojl ty, t,,...... t,, tak Casové ztraty pfi Cekani budou:

d 2
Z:—z t,, -t
2|: (|+1 |)

30 000,00
o 20 000,00 E . E
10 000,00 - !
oo L H T T
1994 1995 1996 1997 1998 1999
roky
kde:
tn+1 = t1+C.

Pokud se ma minimalizovat tato hodnota pouze vhodnou volbou £, je mozné pouzit tvrzeni: pokud ma n
nezapornych ¢isel dany soucet c, tak soucet ctvercu téchto Cisel je minimailni, pokud jsou dana Cisla stejna.

Pokud jsou mozné pouze celoCiselné hodnoty, musi se v sou¢tu nachézet pouze scitance int(c/n) a int(c/n).

Pozn. int(x) oznaCime maximalni celé Cislo nepfevysujici x.

3) Rozvoj dopravni infrastruktury [3]

Zakladnimi prioritami je pfedev§im modernizace hlavnich Zelezni¢nich koridorl a modernizace silni¢ni sité
pfi preferenci udrzby a oprav stavajicich pfed vystavbou novych silnic. Vystavba silni¢ni sité bude soustfedéna na
postupnou dostavbu sité dalnic a rychlostnich silnic v hlavnich dopravnich smérech, v€etné urychlené vystavby
silniéniho okruhu kolem Prahy. rozvoj letecké infrastruktury je zaméfen pfedevsim na dosazeni srovnatelné urovné
Ceské letecké techniky a technologie s vyspélymi staty a sjednoceni systému Fizeni letového provozu v civilnim a
vojenském letectvi.Vefejné mezinarodni leti$té Pardubice bude zafazeno mezi patefni letisté CR. Rozvoj vodnich
cest bude zaméfen na zlep3eni plavebnich podminek na regulovaném dolnim toku Labe v zavislosti na akcich na
némeckeé strané. Rozvoj kombinované dopravy se zaméfi pfedevsim na nedoprovazenou dopravu.

Nezbytné jsou vydaje do dopravni infrastruktury. Pfekvapivé jsou nejvyS$i u silni€ni dopravy, rozuméno
statnich pozemnich komunikaci. Ukazuje to nasledujici tabulka.

Tab. 2 Celkové investiéni vydaje do dopravni infrastruktury v béznych cenach (v mil. Kc)
Chart 2 Total capital expenditures in traffic infrastructure in current prices (mil. CZK)

Druh
infrastruktury 1994 1995 1996 1997 1998 1999
(4]
Zeleznicni | 31420 | 38970 | 55070 | 100580 | 11439,0 | 102290
Silnicni 7660,0 | 9802,0 | 10537,0 | 137200 | 14466,0 | 12217,0
V:c')tgzlzizsit’e 48,2 478 15,5 87,4 202,4 114,8
Letecka 5278 | 25232 | 27690 | 25659 | 8024 613,8
Potrubni 25210 | 13080 | 19890 | 3740 171,9 4250

*tyka se pouze statnich pozemnich komunikaci
Z tabulky, respektive z dalSiho grafu je vidét, Ze silniéni doprava na statnich pozemnich komunikacich je v

soucasnou naro¢nou vystavbu zelezni¢nich koridor(.

Vrchni ¢ast tvofi investice do silnicni dopravy, spodni investice do Zelezniéni dopravy.
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Obr. 3 Porovnani Zelezni¢ni a silnicni dopravy z hlediska investic
Fig. 5 The comparison of rail and road transport from view of investments

Tab. 3 Celkové neinvesticni vydaje do dopravni infrastruktury v béZznych cenach (mil. KE)
Chart 3 Total non-capital expenditures in traffic infrastructure in current prices (mil. CZK)

Druh
infrastruktury | 1994 1995 1996 1997 1998 1999
(4]

Zeleznicni | 114280 | 12031,0 | 13326,0 | 13859,0 | 14467,0 | 15428,0
Silniéni 48740 | 60010 | 72760 | 73470 | 71310 | 78720

V::;zlzir::t;e 122,3 1247 131,0 101,8 101,8 110,6
Letecka 11621 | 12634 | 14067 | 17640 | 21054 | 23852

Potrubni 15,0 44,0 75,0 53,0 31,5 89,4

Z hlediska neinvesti¢nich prostfedkd porovnani Zelezni¢ni a silniéni dopravy se jiz nejevi tak rozdilné,
naopak neinvesti¢nich prostfedk(i do silni¢ni dopravy bylo vydano vice. Tento trend je i v zemich Evropské unie.

Transformace Zeleznic:

Hlavnim cilem je strategicka pfeména statni Zeleznice na efektivni obchodni spole¢nost. [3] Dle prizkumu a
uzitim nékterych metod managementu, napfiklad v prvé ¢asti tohoto pfispévku pouzité matice SWOT a také uzitim
metody Brainstorming se jevi vyhodné oddéleni dopravni cesty od provozu a zpfistupnéni dopravni cesty
podnikatelskym subjektiim.

Obr. 4 Porovnani Zelezniéni a silniéni dopravy z hlediska neinvesti¢nich prostredkd
Fig. 5 The comparison of rail and road transport from view of non-investment assets

4) Legislativni program
Cilem je harmonizace stavajicich pravnich predpisi s pravem EU a vypracovani predpist novych i v
oborech, s odvétvim dopravy a spojli pouze souvisejicich, napfiklad dopravni statistika, pfepravnich dokladech,
zarukach, zodpovédnosti za Skody pfi pfepravé apod.

Pro zadanou analyzu je velmi dulezité referen¢éni datum, ke kterému se ma problematika predikovat, tedy
analyza stavu problematiky k referenénimu datu.

Pro hrubé analyzy (protoze se pohybujeme v predikcich a odhadech dle variantnich scénar() postaci jako
referen¢ni datum pfijeti do EU rozptyl mezi I1éty 2003 — 2005, tedy analyza dopadt k létim cca 2004 — 2007.

Dalsim velmi ddlezitym vstupnim prvkem je vliv geografického okoli, tedy rozSifeni unie o urcity pocet
novych ¢lenl — statu stfedni a vychodni Evropy (CEEC). Pro nasi predikci pfedpokladejme vstup v§ech sousednich
statd, tedy Polska, a Slovenska. Urcity témérF pfimy vliv mize mit i Madarsko. Pfedpokladat mizeme i soucasné
prijeti Slovinska a nékterych Pobaltskych republik (Estonsko), jejichz pfimy vliv vS§ak nebude vyznamny z hlediska
zkoumaného problému. Doprava v té dob& bude na urlitém rozcesti. Jednak se ji bude dostavat stale vétsi
dllezitosti s ohledem na postupujici integraci i globalizaci, na druhé strané vSak se stane vyznamnym negativnim
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Cinitelem na Zivotni prostfedi. Z téchto davodud bude muset dojit k uréitym regulacnim opatfenim na nadnarodni
urovni. To bude nejvyznamnéjSim faktorem vlivu.

Lze pfedpokladat, Ze v dopravé budou jiz alespor ¢asteéné zavedeny nasledujici podminky:

» doprava bude objektivné zpoplatnéna v€etné Uhrady za pouZiti dopravni cesty a harmonizace podminek,
* budou alespor na komparativni Urovni internalizovany externality,
* dojde k objektivni a spravedlivé uhradé sluZzeb konanych ve vefejném zajmu.

Uginky dopadti z &lenstvi v Evropské unii za té&chto vstupnich predpoklad(i jsou analyzovany na osnové
vladou schvalené Dopravni politiky:

Hlavnim cilem je zlepdit fungovani jednotného dopravniho trhu s respektovanim pravidel spravedlivé
konkurence, zvysit jeho efektivnost a poskytovat kvalitni sluzby pfi zachovani socialnich standardu. Pfitom musi byt
stejné podminky pFistupu na dopravni trh v CR a v zemich EU pro domaci dopravce a dopravce ze zemi EU.

Podpora podnikani v dopravé musi byt v relaci s harmonizaci pfistupu podnikatelskych subjektd na dopravni
trh a s koncepci uhrady sluzeb konanych ve vefejném zajmu, pfiCemz vesSkeré akce v tomto smyslu museji byt
postupné uvedeny do souladu s pravnimi pfedpisy ES uplatfiovanymi v ramci rovné soutéze.

Systémova podpora statu (investiéni pfip.provozni ) bude poskytovana v zajmu a podle podminek
stanovenych statem pfedevsim pro multimodalni a integrované systémy dopravy.

Soucasné s tim je nutno zvysit i Géinnost statniho odborného dozoru.

V soudasné dobé& nelze tvrdit, Ze dopravni trh v CR je jednotny, funkéni a konkurenéné spravedlivy. Je
mozno zjistit objektivni i subjektivni potize. Mezi objektivnimi je napf. nevyhovujici stav legislativy, ktery nevede
k pfesné cilenym vyslediim, subjektivni je napf. chovani podnikatelskych subjekt(i, napt. CD, kterym sougasny stav
vyhovuje a netouzi po zméné, ktera by vedla k lepSimu fungovani a hospodareni.

Je pravdou, Ze ne zcela vyhovujici v tomto smyslu je stav v jednotlivych zemich EU.

V CR dosud nefunguje institut thrady sluzeb ve vefejném zajmu a podpora ekologicky pfijatelngjSich druh(
dopravy. Rovnéz nejsou dostateCné internalizovany externality, trh je tedy dotaéni politikou a dalSimi
ekonomickymi vlivy deformovan.

Jaky je mozny pfedpokladany stav v dobé pfijeti do EU ?

Nejhorsi v dobé pfijeti do EU m(ze byt status quo. Bohuzel vyvoj se priklani k tomuto sméru, kdy prave
status quo je pro CD a koneckoncil i pro silniéni dopravce vyhodny, je v8ak pravdépodobné, Ze tuto situaci bude
nutno fesit i v ramci EU, tedy nebude mit relevantni vliv.

Predpoklad, Ze tato problematika bude dostateéné vyfesena v CR, neni opodstatnény; Ize pfedpokladat, Zze
nedojde k uspokojivému feSeni ani v ¢lenskych zemich.

Béhem nasledujicich tfi az péti let patrné dojde k pfehodnoceni dopravni soustavy v ramci délby pfepravni
prace a preference téch druht dopravy, které jsou k Zivotnimu prostfedi SetrnéjSi. Iniciativa musi — bez ohledu na
nase cClenstvi v EU — vzejit z nejvyspélejSich zemi EU. To Ize predpokladat, nebot situace zejména v tézké
nakladni silniéni dopravé a dopravé ve méstech se stane postupné neudrzitelnou.

Lze opodstatnéné tvrdit, Ze CR v tomto trendu nezaostava a aktivné vystupuije.

Pokud CR v implementaci dopravnich trendil zaloZenych na silniéni a individualni dopravé bude v tomto
smyslu paradoxné konzervativni, bude mit lepSi vychozi podminky pro nutnou zménu v oblasti dopravniho trhu.

Jiz dnes se stava silni¢ni doprava neunosnou, pficemz quasi regulérni zplsoby natlaku se feSi na viadni
urovni. Jednoznac¢né a rasantné je tfeba pokracovat v restriktivnim zplsobu minimalizace negativnich ucinku
silni¢ni dopravy.

PFi tom v CR podnika v silniéni (pfevazné nakladni) dopravé cca 40 000 subjektl. Tento stav je z pohledu
EU véetné podminek, které bude CR v této obasti povinna dodrzet, neunosny.

V oblasti dopravniho podnikani a pfistupu na trh je moZno konstatovat, Ze existuje mnoho 3anci/rizik,
zavislych na dané situaci zejména z hlediska vécnych a ¢asovych vazeb preferovanych EU.
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Pokud budou ekonomiky jednotlivych &lenskych statd vyznamné oddéleny (s ¢im se da pocitat) a bohaté
ekonomiky budou do zna¢né miry zavislé na automobilovém pramyslu véetné jeho infrastruktury, bude
problematické zavadéni ekologickych druht a zplsob( dopravy pravé z ekonomického hlediska.

Opacna situace by znamenala v dUsledku pro EU zménu zivotnich hodnot a patrné snizeni Zivotni Urovné u
vétSiny obyvatelstva.

Bude nutno v dopravnim podnikani dodrzet pfisn&jSi podminky a pozadavky na podnikatele, napf. podminky
zpusobilosti finan¢ni, technické a vzdélanostni.

Dopady $anci a rizik na CR budou pfevazné negativni, a to v oblasti redukce tuzemskych podnikatelt
(nezaméstnanost, bankroty) z divodu vySe uvedenych, dale vS8ak moznost pfilivu zahrani¢nich podnikatelskych
subjektd, jejichz dusledky vsak Ize t€Zko odhadnout:

* na jedné strané by mohlo dojit ke zvySeni zaméstnanosti a vkladu ciziho kapitalu

ena druhé strané vSak zvySeni intenzity dopravy vCetné negativnich Ucink( a vytlaceni
nekonkurenceschopnych ¢eskych podnikatelu.

Tato oblast mize platit pro vSechny druhy dopravy.

Je tfeba se pfizplsobovat v dopravnim podnikani jiz v pfedvstupnim obdobi podminkam deklarovanych
nebo jiz platicim v EU, napf. v obasti zpUsobilosti, chovani podnikatele — marketingu, coz m{ize vést k postupné
redukci podnikatelskych subjektli v oblasti podnikani a tim i ke zlepSeni kvality poskytovanych sluzeb.

V osobni dopravé je tifeba jednoznacné aplikovat institut uhrady prokazatelné ztraty ve sluzbach ve vefejném
zajmu vcCetné systému této aplikace (definice a objektivni organ a jeho postup pfi ur€ovani prokazatelné ztraty),
zajistit kvalitni statni spravu v obasti podnikani a objektivhiho nezavislého a neuplatného operatora, pokud bude
potiebny.

Vztah dopravy k zivotnimu prostfedi pro pfisti obdobi bude vychazet ze slozkovych zakonO na ochranu
Zivotniho prostfedi, souvisejicich predpisti a ze zavazkd, které Ceska republika pfijala podpisem zavérednych
dokumentl v souvislosti s Regionalni konferenci EHK/OSN o dopravé a zivotnim prostfedi konané ve Vidni
v listopadu 1997 a z dalSich mezinarodnich dokumentu k jejichz realizaci se vlada pfihlasila a pficemz se vychazi
ze skutecnosti, Ze problematika vztahujici se k postupnému snizovani vlivGi dopravy na Zivotni prostfedi je ve své
podstaté zalezZitosti nadnarodni a ma zaroven regionalni charakter, coz vytvari potfebu soustavného prohlubovani
mezinarodnich vazeb a konkrétnich uplatfiovani lokalnich dopravnich opatfeni.

Prvofadym cilem je zabezpecgit stabilizaci a postupné snizovani negativnich U¢ink( souvisejicich s dopravni
infrastrukturou a dopravnim provozem na stav zivotniho prostfedi. Zakladnim pfedpokladem k tomu je naplfiovani
zasad udrzitelného rozvoje, zejména v ochrané a prevenci, spole€¢né s principem ,znecistovatel plati“. To ve svém
souhrnu povede ke zvySené ochrané zdravi lidské populace a ekosystému, k minimalizaci vyuzivani pfirodnich
zdroju a fosilnich paliv spolu s naplfiovanim pozZadavk( na bezpeénost a vy$si mobilitu obyvatel ve spole¢nosti.
Je proto tieba, aby z téchto zasad vychazela i veSkera strategicka rozhodnuti v oblasti dalSiho rozvoje dopravy.

V pfimé navaznosti se prfedpoklada dalSi rozvinuti systému hodnoceni vlivli dopravni infrastruktury na zivotni
prostfedi v procedufe E.LLA. (ENVIRONMENTAL IMPACT ASSESSMENT) vcetné promitani zminénych vliva
presahujicich statni hranice (konvence z Espoo). Takto bude ve své strategické i provadéci verzi predem
hodnoceno i kazdé mezinarodni ujednani a pfistoupeni k mezinarodni Umluvé v oblasti dopravy a hodnocena
dokumentace k vystavbé nebo k zasadni rekonstrukci dalnic, silnic, Zzeleznic, lanovych drah, vodnich cest v€etné
pFistavl pro vnitrozemskou plavbu a letist. Pfitom se pfedpoklada trvala podpora uplatfiovani dopravnich systému
pfiznivych Zivotnimu prostfedi, snizujicich spotfebu energie, omezujicich produkci emisi znecistujicich ovzdusi i
hladiny hluku a s niz§imi naroky na zabor uzemi i niz§imi riziky kontaminace vod a pady.

Nezbytnym pfedpokladem pro integraci do evropskych struktur je postupny a Uplny pfechod na ustanoveni
predpisti EU a soustavu norem a standardd vztahujicich se k vlivdm dopravy na zivotni prostfedi jakoz i aplikace
kritérii a podminek stanovenych mezinarodnimi dopravnimi organizacemi.

V ramci naplfiovani zminénych zasad se predpoklada soustavna podpora :
e vyvoje a zavadéni dopravnich prostfedkd silni¢ni, Zelezni¢ni, vodni a letecké dopravy odpovidajicich
standardim stanovenym pfisluSnymi mezinarodnimi organy v oblasti vlivu na Zivotni prostfedi a bezpecnost,
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e vyzkumu a postupnému zavadéni ekonomickych nastrojl, véetné internalizace externich nakladu, s cilem
posilit uplatiiovani dopravnich systému a dopravnich prostfedkd, které jsou ekonomicky pfijatelné a snizuji
zatéz zivotniho prostredi,

 postupnému presunu casti objemu osobni a nakladni pfepravy v silniéni
pfijatelngjSi pro Zivotni prostfedi jako je doprava Zelezni¢ni, kombinovand a vnitrozemska vodni,

dopravé nadruhy dopravy

* vytvafeni hlukovych ochrannych pasem kolem letidt' v souladu s doporu€enimi EU s cilem eliminovat dopady
leteckého provozu na okoli a pfipadné zavedeni poplatki nebo kompenzaci

* rozvoji nemotorizovanych druhtd dopravy (pfedevSim cyklistické a pési) zejména budovanim pfislusné

infrastruktury,

e intermodalnim a integrovanym pfistuplm k planovani dopravni infrastruktury, které nalezit€ zohledni
ekologické, prostorové, ekonomicke a socialni aspekty,

* v méstské hromadné dopravé dalSimu rozvoji a upfednostiovani pouzivani vefejné osobni dopravy,
zavadéni integrovanych dopravnich systém(, spolu s rozvojem jeji infrastruktury a ekologicky pfijatelnych
vozidel, s cilem zatraktivnéni tohoto druhu dopravy pro vefejnost pfi sou¢asném tlaku na omezeni pouzivani
soukromych automobilll (jaka je situace dokumentuje posledni uvedena tabulka a graf),

« ZlepSeni v organizaci a v regulaci silni¢ni dopravy zejména pfi realizaci efektivnéjSich systéma Fizeni provozu,
rozvoje infrastruktury a parkovani na podkladé skuteéného ocenovani vlivli silniéni dopravy na kvalitu

zivotniho prostredi,

* snizovani vlivd dopravy na zivotni prostfedi v citlivych oblastech (narodnich parcich, chranénych krajinnych
oblastech a pod),

* trvalému zvySovani pozornosti

pro pfipad havarii pfi rizikovych pfepravach),

 ochrané vod pfed vlivem provozu dopravy,

pfepravé nebezpecnych véci (sméfujicich i k zavedeni povinného pojisténi

* soustavnému monitorovani vlivll jednotlivych druhl dopravy na stav Zivotniho prostfedi,

* védecko-vyzkumné zakladné zejména v souvislosti s prohlubovanim a rozsifovanim projektli zaméfenych ke
snizovani nepfiznivych vlivi dopravy na jednotlivé slozky zivotniho prostfedi véetné kvantifikace externalit,

« dalSimu rozvoji mezinarodni spoluprace na urovni vladnich i nevladnich organizaci pfi feSeni problematiky
zaméfené k ochrané Zivotniho prostfedi pfed vlivy dopravy pfedevsim s cilem odstrafiovani prekazek, které
doposud brani plnému rozvoji této €innosti v evropském regionu

* podpora alternativnich druht pohont vozidel

* soucasny stav problému.

Ceska republika v podstaté plni konvence tykajici se ochrany Zivotniho prostfedi, a to zejména postupnym
Utlumem vyrob silné znedistujicich Zivotni prostfedi. Doprava se ovSem pfi tomto vyvoji stava relativné vySSim
znecistovatelem nez v dfivéjSich dobach, nebot absolutni vykony v dopravé rostou pravé v téch oborech, které
jsou pro Zivotni prostfedi nepfiznivé.

Mozny pfedpokladany stav v dobé pfijeti do EU:

Nepfiznivé na Zivotnim prostfedi se mlzZe podepsat oziveni ekonomiky a vyroby zavislé na &astecné
zastaralych technologiich resp. na nedostateCné obnové téchto technologii. To do jisté miry plati i v dopravé, kde
Ize bohuZel pfedpokladat rostouci stuperi automobilizace dle pfilozené tabulky vychazejici z vyvoje v zemich EU.
Tento vyvoj je vSak k pfijeti/nepfijeti do EU irelevantni.

Jak roste podet vozidel v CR a prognéza tohoto jevu ukazuje dosti alarmuijici nasledujici tabulka a graf.

Tab. 4 Vyvoj IAD v letech 1996 — 2012
Chart 4 Development of individual automotive transport in 1996-2012

1 |rok 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2003 | 2005 | 2007 | 2010 | 2012
2 %"Rcet obyvatel | 10,3| 10,3| 103| 103| 10.27| 10,24| 103| 10.4| 103 10,3
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mid

3 [pfepr. vykon IAD [T | 579\ 59| 608| 6225 6384 69,8 739 763| 03| 855
4 |stupen automobilizace 3,23| 3,04] 295 2,99 3 2,8 2,7 2,4 2,4 2,3
5 |poget os. vozidel |tis. |3192,53391,5(3492,9(3439,7|3425,0[ 3657,0| 3814,8| 4333,3[ 4291,6[ 4478 3
6 |obsaditelnost 16| 16| 15 14| 14| 135 13] 125 12 12
7 \r/%(;ri‘(;lgmbeh km | 11335| 10873| 11604 12927| 13314| 14138 14901 14086| 15592| 15910
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Obr. 5 Pocet vozidel v CR
Fig. 5 Number of vehicles in the Czech Republic

4. Zavér

Zavérem bych chtél upozornit, Ze je velmi téZké matematicko-statisticky kvantifikovat vSechna pozitiva a
negativa vstupu CR do EU z hlediska dopravy. Je to predevsim z toho divodu, Ze CR v této oblasti bude nucena
provadét rGzna opatfeni, at jiz vstoupi do EU ¢i nikoliv, napfiklad dalSi pfedpokladany rozvoj individualniho
motorizmu zapfi€ini zhorSeni Zivotniho prostredi.

Podle vysledkd priizkumu v této oblasti se vétsina odbornikd domniva, Ze prijetim CR do EU budou pozitiva
v socialné-ekonomické oblasti vysoko pfevySovat negativa. Také zkuSenosti z historie ukazuji, Ze pro dopravu
dopravy, zlepSeni ekonomické a socialni situace nejenom zaméstnancl v dopravé, ale iv oblastech s ni
souvisejicich.

Lektoroval: Doc. Ing. Stefan Hittmér, CSc.
PfedloZeno v dubnu 2001
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Resumé
ANALYZA VSTUPU €R DO EU Z HLEDISKA DOPRAVY

Rudolf KAMPF

Pfispévek analyzuje postaveni dopravnich obori v CR pomoci matice SWOT a stanovuje strategické cile a principy pro
pfijeti a dUsledky pfijeti CR do EU. V pfispévku je zfejmé, jaké jsou priority dopravy jako celku.

V pfispévku je nastinéna moznost optimalizace dopravni obsluhy regiont vefejnou dopravou matematickymi metodami.
Je zde také ozifejména dopravni politika CR v soucasnosti. Pfispévek z tohoto divodu obsahuje tabulky a grafy z kterych je
patrny vyvoj a sou€asnost v investicich a neinvesti¢nich prostfedcich vkladanych do dopravy.
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Autor v zavéru pFisp&vku konstatuje, Ze vstupem CR do Evropské unie z hlediska dopravy budou pozitiva prevaZovat
nad "ohrozenim", tedy nad negativnimi dusledky konkurence. Ukazuje to také pouzita analyticka metoda SWOT.

Summary
ANALYSIS OF EU ACCESSION OF CZECH REPUBLIC: TRANSPORT DOMAIN

Rudolf KAMPF

Republic by means of the matrix SWOT and sets strategic aims and principles for successful integration into the
European Union. There are also emphasized priorities of the whole sector of trasport.

Mathematical methods were used for a sketch of the optimalization of the regional-transport service by public transport.
There is also elucidated present-day transport politics of the Czech Republic. For this reason the contribution includes some
tables and graphs which reflect well the development of the investments in transport.

At the end of the article the author states, using the analytic method SWOT, that the advantages of the integration into
the EU predominate over the disadvantages owing mainly to the increasing of the competition.

Zusammenfassung

DIE ANALYSE DER EINTRITT DER TSCHECHISCHEN REPUBLIK IN DIE EU VON GESICHTSPUNKT DES
VERKHRSWESEN

Rudolf KAMPF

Dieser Artikel analysiert die Aufstellung der Verkehrsbetreiche in der Tschechischen Republik vermittels SWOT -
Matrizen und erstellt strategische Zielpunkte und Prinzipe fir die Einstellung und Folgerungen der Tschechischen Republik in
die EU. In dem Artikel is es greifbar, wie die Prioritaten des verkehrswesens sind.

Der Artikel I10st die Mdglichkeit der Optimalisation des Verkehrservises der Regionen durch den 6ffenlichen Verkehr mit
Mathematikmethoden. Die gleichzetige Verkehrspolitik der Tschechischen Republik ist auch in diesem Artikel gedenkt. Der
Artikel befasst Tabelen und Diagramen aus denen kennen wir sehen die Entwicklung und Gleichzeitigkeit in investitionen und
nicht investitionen Mitteln im Verkehr. Der Eintritt in die EU schafft die negativen Konkurenzauswirkungen ab. Es zeigt auch die
benltzte analytische Methode SWOT.
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