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ANOTACE

Tato prace se zabyva vyvojem a soucasnym stavem dopravni politiky v Ceské republice
a Vv Evropské unii. Prace ptedstavuje Dopravni politiku coby zékladni strategicky dokument
resortu dopravy v Ceské republice, analyzuje sou¢asnou situaci dopravniho sektoru z pohledu
dopravni politiky a navrhuje mozna feSeni budouciho vyvoje a aktualnich probléma v sektoru

dopravy.
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prostiedi

TITLE
The development of the Transport policy and critical factors affecting the fulfilling of the

given objectives

ANNOTATION

This work focuses on the development and current condition of the Transport policy in the
Czech Republic as well as in the European union. This work presents the Transport policy as
a primary strategic document of the transportation sector in the Czech Republic, analyzes
current condition of this sector from the perspective of the Transport policy and suggests
possible solutions of how to deal with the future development and current problems in the

transportation sector.
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Uvod

Tato prace se zabyva vyvojem asouasnym stavem dopravni politiky v Ceské
republice a ¢aste¢né iV Evropské unii. Je vypracovana na zakladé¢ dokumentu ,,.Dopravni
politika Ceské republiky pro léta 20052013, Bilé knihy Evropské komise ,Evropska
dopravni politika pro rok 2010: ¢as rozhodnout”, nové Bilé knihy zroku 2011 ,Plan
jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni konkurenceschopného dopravniho
systému ucinné vyuzivajiciho zdroje* a ¢aste¢né i tzv. dopravni Superstrategie Ministerstva
dopravy nazvané ,.Strategie dopravy jako nevyhnutelna soucast rozvoje Ceské republiky do
roku 2025%.

Cilem této prace je ptedstavit Dopravni politiku coby zékladni strategicky dokument
resortu dopravy v Ceské republice, analyzovat sou¢asnou situaci z pohledu dopravni politiky,
provést hodnoceni jmenovanych strategickych dokument a opatfeni anavrhnout mozna

feSeni budouciho vyvoje a aktualnich problému v sektoru dopravy.

V kapitole 1 prace nejprve definuje pojem dopravni politiky a zasadi ji do narodniho
i celoevropského kontextu. Dale bude Vv této kapitole struéné shrnuta historie dopravni
politiky v CR i v Evropé a charakterizovan jeji vyvoj az do dnesni doby. Budou piedstaveny
tfi aktualné platné strategické dokumenty v resortu dopravy — ,,Dopravni politika Ceské
republiky pro léta 2005-2013%, Bild kniha Evropské komise z roku 2011 ,,Plan jednotného
evropského dopravniho prostoru — vytvofeni konkurenceschopného dopravniho systému
u¢inné vyuzivajiciho zdroje* atzv. Superstrategie Ministerstva dopravy nazvana ,,Strategie

dopravy jako nevyhnutelna souéast rozvoje Ceské republiky do roku 2025¢.

V kapitole 2 budou charakterizovany jednotlivé cile Dopravni politiky CR — jednak
jeji globalni cil, a jednak specifické cile podle péti hlavnich vertikalnich priorit. Také budou

Vv této kapitole popsany nastroje Dopravni politiky a jeji monitoring.

V kapitole 3 bude provedena analyza sou¢asného stavu v sektoru dopravy v Ceské
republice z pohledu Dopravni politiky, ato podle jednotlivych priorit. Tato kapitola nastini
kritické faktory, které ovliviiuji napliovani jednotlivych cili Dopravni politiky. Vzhledem
k tomu, ze Dopravni politika obsahuje celou fadu specifickych cilti a opatfeni, neni mozné se
V této praci vénovat vSem. Bude proto nutné se omezit jen na zakladni a charakteristické

oblasti v jednotlivych prioritach.



Ctvrta a zavéreéna kapitola bude obsahovat syntézu ziskanych wdaji, zhodnoceni
vyjmenovanych strategickych dokumentti a stanoveni nékolika problémovych oblasti
v sektoru dopravy. Podobn¢ jako V ptipad¢é analyzy, i zde bude nutné se omezit jen na ty
nejvyznamnéjsi a prufezové problémy a vyzvy, kterym doprava celi. Nakonec bude navrzeno

jejich mozné feseni, a to jak z kratkodobého, tak z dlouhodobého hlediska.
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1 Analyza vyvoje dopravni politiky v Ceské republice

a Vv zahranici

1.1 Definice dopravni politiky

Doprava je jednim z kli¢ovych odvétvi ekonomiky Ceské republiky se zna¢énym
vyznamem | pro mezinarodni vztahy. Uzivatelem dopravy je Vv rizné mife kazda fyzicka
I pravnicka osoba. Poptavka po pfepravé osob i zbozi neustale roste a ikolem vetejné spravy
je vytvofit pravni a ekonomické podminky pro poskytovani vetejnych sluzeb v dopravé i pro
podnikani v dopravé a zajistit dopravni infrastrukturu odpovidajici ristu ptepravnich potieb.

[1]

Dopravni politika je zakladnim strategickym dokumentem pro sektor dopravy
a deklaruje, co stat a jeho exekutiva v oblasti dopravy musi ucinit na zakladé mezinarodnich
zavazku, co chce ucinit z pohledu spole¢enskych potieb a miizZe ucinit s ohledem na finan¢ni
moznosti. Dopravni politika by méla cilevédomé ovliviiovat dopravni soustavu, aby
optimalnim zplsobem uspokojovala potieby pifemisténi. Musi vychazet ze specifik
a postaveni dopravy ve spolecnosti, musi respektovat historicky aekonomicky vyvoj
a geografické podminky. Musi odrazet zaméry integrované Evropy — Evropské unie. [2]
Dopravni politika jako politika sektorova je soucasti hospodaiské politiky statu, do které
zasahuji i jiné oblasti statni politiky, jako je obrana, ekologie, socialni oblast, skolstvi, kultura
apod. Eisler uvadi, ze dopravni politika ma a musi vytvofit podminky pro chovani dopravnich
podnikii a jejich zakaznikl (cestujicich a prepravcl). Stat ma svou politikou vytvofit ramec

chovani jednotlivych subjektti na ptepravnim trhu. [3]

Pokud jde o to, co stat a jeho exekutiva ucinit musi, je tfeba brat v potaz predevsim
mezinarodni vazby a smlouvy, kterymi je Ceska republika vazana. Pokud jde o to, co stat
ucinit chce, patii K jeho prioritam piedev§im bezpecnost, udrzitelny rozvoj, ekonomika,
ekologie a vefejné zdravi. A to, jak bude stat schopen tyto zavazky splnit, zavisi predev$im na
finan¢nich aspektech. Dopravni politika tak vychéazi z téchto tfi zakladnich pilifd, které

kombinuje, a navrhuje cile a realizovatelna opatieni.

Siroky uvadi, ze wdelem dopravni politiky je spoluvytvaiet vy$si Zivotni styl
a standard, zdravéjSi Zivotni prostfedi a podstatné zvySeni kvality ptepravniho procesu,

novych ptepravnich sluzeb. [4]
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Globalnim cilem dopravni politiky je vytvofit podminky pro zajisténi kvalitni dopravy
zamé&fené na jeji ekonomické, socidlni a ekologické dopady Vv rdmci principti udrzitelného
rozvoje apolozit realné zaklady pro nastartovani zmén proporci mezi jednotlivymi druhy

dopravy. Hlavnimi prioritami Dopravni politiky je tedy zajisténi:

e rovnych podminek V ptistupu na dopravni trh,

kvalitni dopravni infrastruktury umoziujici hospodarsky rist,

financovani v sektoru dopravy,

dopravniho sektoru,

podpory rozvoje dopravy Vv regionech.

Zakladnimi tématy, kterymi se Dopravni politika v ramci dosazeni svych cilii zabyva
predevsim, jsou harmonizace podminek na pfepravnim trhu, modernizace, rozvoj a oziveni
zelezni¢ni dopravy, zlepSeni kvality silnicni dopravy, omezeni vlivli dopravy na Zivotni
prostfedi a vefejné zdravi, provozni atechnickd interoperabilita evropského Zelezni¢niho
systému, panevropskd dopravni sit’ vetné¢ prioritnich projekti EU, zvySeni bezpecnosti
dopravy, vykonové zpoplatnéni dopravy, prava a povinnosti uzivateli dopravnich sluzeb,
podpora multimodalnich ptepravnich systémi, rozvoj méstské, piiméstské a regionalni
hromadné dopravy Vv ramci IDS a zaméfeni vyzkumu na bezpecnou, provozné spolehlivou

a environmentalné Setrnou dopravu. [1]

Dopravni politika je koncipovana Vv kontextu mezinarodnich zavazka, které Ceska
republika pfijala ¢i hodla pfijmout v souvislosti se svym ¢lenstvim v OSN, OECD a Evropské

unii, aviak s respektem ke specifickym podminkam a potiebam Ceské republiky. [1]

Dopravni politika se vytvaii zpravidla na del$i planovaci obdobi, v fadu né€kolika let.
Vytvaii se v souvislosti s vnitrostatnimi politickymi, Strategickymi, ekonomickymi a dalsimi
zajmy a zavazky, ale i zajmy a zavazky mezinarodnimi. V piipadé CR a dalsich &lenskych
Pii ramcové tvorbé narodnich dopravnich politik je tudiz bran ohled na evropskou dopravni
politiku (viz kapitola 1.4.2). Dopravni politika EU vSak neni pro jednotlivé ¢lenské staty Unie

zavazna. Stejné tak regionalni dopravni koncepce museji vychazet s politiky statni.
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Jednotlivd opatfeni definovand Dopravni politikou jsou rozpracovana V ndvaznych
strategickych dokumentech, kterymi jsou Generalni pldn rozvoje dopravni infrastruktury

a Strategie podpory dopravni obsluhy tizemi. [1]
1.2 Vyvoj ¢eské dopravni politiky

1.2.1 Vyvoj pred 2. svétovou valkou a po ni

Do poloviny 30. let vznikaly v Ceskoslovensku rtizné koncepce orientujici se na
jednotlivé druhy dopravy, zejména na dopravu Zelezni¢ni. Periodicky se objevovaly studie
0 potfebé vystavby kanalu Dunaj-Odra-Labe aj. V druhé poloving 30. let byl publikovan
pokus o0 souhrnny dopravni plan Ceskoslovenska, ktery jiz bral v iivahu oéekavany rozvoj
silnicni dopravy as pfihlédnutim Kk zamérim Vv dosazeni finan¢ni rovnovahy zeleznic
pozadoval koordinovany rozvoj jednotlivych druh@ dopravy Vramci ceskoslovenské
a evropské dopravni soustavy. Pojeti optimalizace rozvoje dopravy jako systému se promitlo
v jednom z tkoli statniho planu vyzkumu Ceskoslovenské akademie véd na konci padesatych
a pocatkem Sedesatych let minulého stoleti nazvaném ,,Koordinace dopravnich odvétvi®.

Pojeti tohoto feseni, cile a kriteria jsou zfejma z ¢lenéni celé problematiky do hlavnich tkolu:

e Ekonomické hodnoceni narokti na pfepravu (na zakladé navrzenych prognostickych
metod odvozeni pfepravnich narokl v nadkladni a osobni dopravé a jejich optimalni
rozdéleni s ohledem na disponibilni kapacity a technicko-ekonomické charakteristiky
variant prepravy V ruznych druzich dopravy a jejich kombinaci v dalSich hlavnich
ukolech).

e Technicko-ekonomické charakteristiky jednotlivych druht dopravy jako podklad pro
vyuziti arozvoj dopravni technicky a technologie umoziiujici nalézt nejvyhodng&jsi
budouci technickd zabezpeceni piepravnich ukold jak z hlediska vlastni kvality
prepravniho procesu, tak sohledem na technicko-ekonomické parametry téchto

procesti.

e Hodnotové vyjadieni piepravnich narokd a technicko-ekonomickych parametrt,

Vv tehdejSim pojeti zvlast’ provoznich nakladii a investicnich nakladi.

e ZavéreCny Ctvrty hlavni kol shrnujici teoretické principy a poskytujici vychodiska
mimo jiné také pro praktické tarifni aplikace. V té dob& — v etapé€ centralni ptikazové

ekonomiky — byla ovSem zakladem planovitd koncepce rozvoje dopravy se
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stanovenim meznich vzdalenosti efektivnosti toho kterého druhu dopravy pro tu kterou
skupinu zbozi a zptisob piepravy apod., S promitnutim téchto limitnich hodnot do dani
a tarifa. [5]

Rozvoj organizace afizeni dopravy byl v t¢ dobé poznamenavan ptrecenénim Uspor
z rozsahu: dochédzelo k maximalni centralizaci fizeni, ruseni drobnych podnikt silni¢ni
dopravy ve prospéch velkych CSAD, soustied’ovani silni¢nich provozil zavodové dopravy
s odivodnénim, Ze budou kvalifikovanéji a proto i kvalitngji fizeny, Ze dojde K vySSimu
vyuzivani vozidel v lep$im technickém stavu, lepSimu vyuzivani opravarenské zakladny atd.
Koncem Sedesatych let se myslenka kooperace riznych druhti dopravy s cilem vyuzit jejich
technicko-ekonomickych piednosti promitla ve statni podpofe systémi kombinované
dopravy. Prohluboval se jednotny systém piepravy kusovych zasilek za ucasti CSD a CSAD,
vznikaly stanice soustiedéné nakladky avykladky, zacal staitem podporovany rozvoj
kombinované dopravy ve velkych kontejnerech. Lze konstatovat, Ze koncepce feSeni V té
dobé odrazela Spickové evropské zkuSenosti, samoziejmé V pojeti statu jako podnikatele,

ktery tedy musel mit zajem 0 projekty s nejvyssi mirou navratnosti.

Z dnesniho pohledu Ize spatfovat nedostatky V realizaci rozvojovych koncepci jak
vV nedostatku zdroji pro investice (promitaly se napf. ve vystavbé spiSe provizornich
kontejnerovych prekladist, nez poZadovanych kapacitnich terminald), tak v malém zajmu

vyrobcl 0 vyrobu specialni techniky pro kontejnerovou dopravu.

V dobé¢, kdy zadpadoevropské Zeleznice jiz zacaly pocitovat zménu piepravniho trhu ve
prospéch silniéni dopravy, se CSD potykaly s kazdoro&nim vyraznym nariistem piepravy uhli,

rud, stavebnin, primyslovych surovin aj. [5]

1.2.2 Dopravni politika do roku 1989

Systémové otazky rozvoje dopravy jako provazané soustavy zduraznilo usneseni
vlady ¢. 217 z roku 1977 o zasadach statni dopravni politiky. Obsahovalo samoziejmeé
dobové pojaté fraze 0 rozvoji socialismu, rozvijeni RVHP, svétové socialistické soustavy aj.

Jeho racionalnim jadrem byly vSak cile a prostiedky dopravni politiky:

a) Zakladnim poslanim dopravy je zabezpeCovat S maximalni spolecenskou efektivnosti
uspokojovani ptepravnich potieb narodniho hospodaistvi a obyvatelstva v souladu

S jeho rozvojem, obranyschopnosti, mezindrodni spolupraci apod.

b) Hleda se optimalni systém fizeni dopravy jako soustavy.
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¢) V ramci koordinace uvnitf silni¢ni dopravy se zdiraznovala potieba preference silni¢ni

dopravy vetejné proti dopravé zavodové (na vlastni ucet).

d) Na zakladé technicko-ckonomickych a provoznich charakteristik jednotlivych druhu

dopravy se zdiraznovaly oblasti jejich nejvhodnéjsiho pouziti:

e Zeleznice — hromadné piepravni proudy cestujicich na stiedni a dlouhé
vzdalenosti, v aglomeracich i na kratké vzdalenosti, v nakladni dopravé hromadné
druhy zbozi na stfedni a dlouhé vzdalenosti, z vle¢ky na vleCku ina kratké

vzdalenosti.

e Silnicni doprava na kratké astiedni vzdalenosti, na dlouhé vzdalenosti
v zahrani¢nich pfepravach tam, kde vyssi kvalita aefekty ptrevazné v oblasti
zahrani¢né-obchodnich vztahli a ostatni faktory povedou K jejimu efektivnimu

uplatnéni. Opét se snahou 0 podporu efektivnéjsi vefejné proti zdvodové doprave.

e Vodni doprava — hromadné druhy zbozi Vv oblastech, kde vodni cesty spojuji
centra vyroby aspotieby; ekonomickd preprava ceskoslovenského zbozi
V zahrani¢ni dopravé S cilem uspory devizovych prostiedkli, zabezpecovani

pfepravy tézkych a objemove narocnych naklada.

e Letecka doprava — zabezpeCovani piepravy osob a zbozi v souladu s hospodaisko-
politickymi zajmy statu, ve vnitrostatni dopravé rychlé spojeni hospodaiskych

a lazenskych center.
e Ve velkych méstech rozvoj hromadné prepravy osob

e Rozvijet kombinovanou dopravu, zejména jeji neprogresivnéjsi formu -

nedoprovazenou piepravu V kontejnerech ISO fady 1.

e Rozvijet nekonven¢ni druhy dopravy (potrubni, pasova, lanovkova) — ve snaze
¢ast preprav zbozi ptevést z zeleznice (nikoli vSak na silni¢ni dopravu), a tim ji

odlehcit.

Dokument obsahoval i kapitolu ,,Nastroje pfimého i neptimého fizeni“. Vychazelo se

vvvvvv

pracovniho klidu, aby se zmirnily piepravni Spicky.
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Je potieba zdiiraznit, Ze se vzdy uplatilovala snaha ve vSech druzich dopravy vychazet
z jakési tieba jen statistické tabulky meziregionalnich vztahd, jaka se bézné zpracovava v EU,
v centralni ptikazové ekonomice Ceskoslovenska se to viak nikdy nepodafilo. Tohoto bylo

dosazeno teprve V priibéhu naplitovani asociaéni dohody zakladajici ptidruzeni CR k EU.

V oblasti cen atarifi se mély vytvaiet podminky pro koordinaci druhii dopravy,
podporovat cenové rozvoj prepravnich systéma. Tarify nakladni dopravy byly pojimany jako
velkoobchodni ceny, jen S minimalni rentabilitou, avsak tak velkou, aby bylo mozno kryt
bfemena ze svého druhu vykonii vefejnych sluzeb. V osobni dopravé s maloobchodnimi
cenami se mély hledat podminky pro postupné snizovani ztratovosti a zejména se snazit
0 sblizovani pfepravnich a tarifnich podminek CSD a CSAD. V oblasti finanéné-
ekonomickych nastrojii se mé&l inadale feSit problém systému devizové zainteresovanosti
dodavatelskych podnikli; Slo 0 nezbytny dusledek oddé€leni vnitrostatni a svétové cenové
hladiny. Pozadovalo se prohloubit soustavu socialné ekonomickych informaci, aby byla
lep§im podkladem pro sestavu navrhu plani a umoznila zjistit uplné naklady na dopravu.
Ukladalo se zabezpecit pti vSech velkych projektovych zdmérech komplexni dopravni feseni.
Mc¢ly se vytvorit rezervy K zvySeni kvality dopravni sluzby. Pozadovalo se, aby vyvolané
investice v dopravé §ly na vrub investora, ktery je vyvolal. Mimofadna pozornost se méla

vénovat rozvoji prepravnich systémui. [5]

1.2.3 Dopravni politika po roce 1989

O skutecné ucelené dopravni politice pak mlZeme hovofit teprve v roce 1991, po
pfechodu z centralné fizené ekonomiky na trzni hospodarstvi. Zasady statni dopravni politiky

schvalila vlada CSFR usnesenim ¢&islo 592 z 26. zafi 1991. Obsah Ize stru¢né popsat takto:

a) Strategie dopravni politiky. Zde §lo ptedev§im 0 postupné uplatiovani zasad trzniho
hospodafstvi Vv podminkach dopravy, zabezpeCovani vazeb na piepravni trh
Evropského spoleCenstvi, zrovnopravnéni vSech forem vlastnictvi pro vSechny
ucastniky dopravné piepravniho procesu, harmonizaci podminek na ptepravnim trhu,
propojeni siti S evropskymi sitémi do roku 2000, zvySovani bezpec¢nosti dopravy,
komercionalizace vSech druhti dopravy Snezbytnymi zasahy do organiza¢niho

uspotradani a dobudovani informacnich systémd.

b) Dopravni podnikani a harmonizace podminek pro pouzivani dopravni infrastruktury.

Pokud jde o vlastni dopravni podnikani, stanovila se zasada umoznéni pfistupu
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d)

1.2.4

k podnikani vSem zajemctim, ktefi mohou podnikat, zabezpeceni vykond ve vefejném
zajmu, rozvoj pfepravnich systému. Statni organy maji sledovat vyvoj konkurence na
dopravnim trhu a na zakladé¢ piijatych pravnich norem zasahovat v piipadech naruseni

konkurence. Zvlastni pozornost je tieba vénovat preprave télesné postizenych.

Harmonizace podminek. Ve vSech druzich dopravy se ukladalo zavést oddélené
uctovani nakladii na provoz dopravni infrastruktury a dopravni provoz, osobni
a nakladni dopravu. M¢lo dojit k harmonizaci vstupnich ekonomickych podminek
podle ES. Vyhlasovala se zasada harmonizace parametri infrastruktury i s ohledem na
jeji velky vliv na bezpeénost silni¢niho provozu. Uhrada nakladd udrzby a rozvoje
dopravni infrastruktury vychazela jednak z toho, Zze ve vSech druzich dopravy spoéiva
zodpovédnost za infrastrukturu na organech statni spravy, které k tomu vytvareji fondy
dopravni infrastruktury a jednak z toho, ze se piedpokladala ucast rozpocti federace

a republik na rozvoji dopravni infrastruktury.

Zkvalitnéni napojeni vybrané casti dopravni infrastruktury. Napojeni na sit’ evropské
dopravni infrastruktury do roku 2000 se mélo dosdhnout V letecké doprave
(modernizaci letist Praha a Bratislava), v silni¢ni dopravé (piedev§im vystavbou
dalnic napojenych na zahraniéni ddalnice), V Zelezni¢ni dopravé (modernizaci
tranzitnich koridorit), ve vodni dopravé (podporou arozSifovanim provozu na
splavnych usecich vodnich cest) a dale podporou rozvoje kombinované dopravy a také

realizaci komplexu opatieni Kk vyuziti metod optimalizace a vypocetni techniky.

Dopravni politika pro 90. l1éta

Po rozdéleni CSFR v roce 1993 bylo nutno reagovat na vzniklou situaci novelizaci

dopravni politiky CR. Ceska vlada proto vroce 1994 vzala na védomi fadu koncepénich

dokumenttl, které zasady statni dopravni politiky CSFR upravovaly konkrétné pro Ceskou

republiku.

1.2.5

Dopravni strategie CR na obdobi 1997-2000 (2005)

Tento dokument vypracovalo Ministerstvo dopravy a spojii CR a vlada CR ho vzala na

védomi. Dokument tvofily dve ¢asti:

e cCast A: vyhodnoceni dosavadniho vyvoje dopravni politiky od roku 1993
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Cast B: navrh strategie vlady v dopravé na obdobi let 1997-2000 s vyhledem do
roku 2005.

Hlavni teze strategie vlady byly:

1.

Respektovat potfeby rostouci nédkladni iosobni dopravy atranzitnich pieprav
budovanim potiebné infrastruktury (délnice, zelezni¢ni koridory, vodni cesta Labe

a letist€¢ Praha-Ruzyng¢).

Odstranovat nejvyraznéj$i ekologické zatéze wvznikajici z dopravy (odstranit
lokalni kongesce budovanim obchvati a zkapacitnénim silni¢ni sit€¢ v mistech
S nejvetsi zatézi a vytvorit ekonomické podminky zvyhodiujici dalkové a tézké
pfepravy na Zeleznici).

Vytvaiet podminky pro budouci vstup CR do EU. Pfedvstupni strategii zamgfit na
co nejrychlejsi propojovani dopravnich systému a odstraniovani vSech existujicich

pravnich a technickych bariér.

Podporovat vefejnou osobni dopravu jako trvalou alternativu K individualni

dopravé, majici svij nezanedbatelny vyznam socialni, ekologicky i dopravni.

Vlastni dopravni strategie se zaméfovala na tyto oblasti:

a)

b)

Zeleznicni doprava. Stat bude Zelezni¢ni dopravu podporovat v segmentech, ve
kterych je moZno definovat vetfejny zdjem; stat nebude dotovat provozovani
nakladni dopravy s vyjimkou kombinované; je potfebné postupné vytvofit i na
zeleznici konkurenéni prostedi; osobni tarify dotované statem zlstanou i nadale
regulované; nakladni tarify nebude potfebné regulovat — budou vystaveny piimé
konkurenci na Zeleznici a nepiimé konkurenci silni¢ni dopravy; bude nezbytné
provést dal§i tsporna opatieni sméfujici K vys$si produktivité prace, lepSimu

poméru mezi fixnimi naklady na provoz podle grafikonu a trzbami.

Silnicni doprava. Odvedeni dopravy tranzitujici a vnitrostatni z blizkosti sidel;
pokracovat ve vystavbé kapacitnich silnic a dalnic odvadgjicich zatéz z center mést
aobci; na ostatni silni¢ni siti primarné vénovat pozornost zlepSovani stavu
vozovek amostl a odstranovani nejzatizengjSich usekti vcetné propustnosti
hrani¢nich pfechodli; navrhnout alternativni zdroje financovani vystavby silni¢ni

sité; v ramci prevodu kompetenci na vyssi izemné spravni celky pievést silnice
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Il. a III. tfidy na nove vzniklé celky; zabezpecit pfijeti novych zadkonl V ramci
prevodu kompetenci z ministerstva vnitra na ministerstvo dopravy; Ministerstvo
dopravy pfipravi ve spolupraci S ministerstvem financi navrh novelizace zékona

0 silni¢ni dani a vécny navrh novely vladniho nafizeni 0 dalni¢nich znamkéch.

C) Letecka doprava. V oblasti privatizace je nutno rozhodnout o majetkové ucasti
statu v Ceské spravé letist s.p. aCSA a.s.; vletech 1998-1999 odstatnit 3
regionalni leti§t¢ — Karlovy Vary, Brno a Ostrava; civilni letectvi Vv oblasti

financovani infrastruktury zistava samofinancovatelné.

d) Vodni doprava. Pozornost vodni dopravé je nutno vénovat zejména jako vyhodné
alternativé 1V zahrani¢nich pfepravach, ato iv kombinaci s ostatnimi druhy

dopravy, zejména V zahranici.

e) Verejnd osobni doprava. Ve vnitrostatni linkové autobusové dopravé bude
dotovéna prokazatelna provozni ztrata. Predpoklada se trvala ucast statu na obnové
vozidel, zhruba ve stavajici vysi; stavajici dotacni systém V zelezni¢ni osobni
dopravé bude piehodnocen; MHD zustane i nadale v kompetenci mést a obci. Stat
bude pfispivat na programy obnovy vozidel pro elektrickou trakci, pro plynova
vozidla, pfip. nizkopodlazni vozidla; predpoklada se dalsi rozvoj integrovanych
dopravnich systému a centralni informacni systém pro vetfejnou linkovou dopravu.

[5]

1.2.6 Dopravni politika CR

Prvni dokument, ktery vlada CR nevzala jen na védomi, ale i schvalila, byla Dopravni
politika Ceské republiky, kterou vlada schvalila svym usnesenim &. 413 ze dne 17. 6. 1998.
Slo 0 uceleny program, na jehoZ vypracovani se podilely Siroké kolektivy odborniki z celého
politického spektra. Nova dopravni politika CR tak reagovala na zmény vV realizaci
postupnych cilti dopravni politiky, ke kterym doSlo v uplynulém obdobi. Vychazela rovnéz
z dalsich podminek, které nastaly na domacim i zahrani¢nim dopravnim trhu. Bylo tedy
mozno nasledné odstranit nékteré, pro legislativu EU vSeobecné a v dopraveé zvIast' atypické

pfenechani vétSiny problému neviditelné ruce trhu, aniz by odstranily staré deformace. [5]

Dokument Dopravni politika Ceské republiky byl posléze doplnén 0 akéni program
pro nejblizsi obdobi ,,Program rozvoje dopravy a spoji — etapa roku 1999 a strategickym

dokumentem ,,Stfednédoba strategie sektoru dopravy, telekomunikaci a posty*.
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Nejvyznamnéjsi zasady a principy této dopravni politiky mély za cil uvést v soulad
eskou dopravni politiku s dopravni politikou Evropské unie, nebot’ v té dobé byla CR jiz
kandidatskou zemi na vstup do EU aharmonizace Ceskych pravnich piedpisit s predpisy
evropskymi byla jednou z podminek vstupu do EU. Dalsi dulezitou oblasti byla ekologie
a ochrana zivotniho prostfedi. V neposledni fadé bylo cilem dopravni politiky propojit
jednotlivé druhy dopravy Vv ndkladni dopravé, podporovat rozvoj integrovanych dopravnich
systému V osobni dopravé asladit v dopravnim procesu zdjmy obcana, podnikatelského
subjektu a statu. Zakladnim strategickym cilem Dopravni politiky byla realizace svobody
trvale udrzitelné mobility osob azbozi jako nutny ptfedpoklad naplnéni ustavnich prav
a svobod obcanti a pozadavkll svobodného obchodu. Vétsina cild, nastroji a prostredki této
dopravni politiky je v obdobné podob¢é zminéna a uplatnéna iV aktualné platné Dopravni

politice CR pro léta 2005-2013, 0 niz pojednava oddil 1.4.1.

1.3 Vyvoj evropské dopravni politiky

V kontextu této prace je pod pojmem evropska dopravni politika mySlena spolecna
dopravni politika evropskych zemi, které byly ajsou cleny Evropské unie, resp. jejich

predchudci — Evropského spolecenstvi a Evropského hospodaiského spole¢enstvi.

Evropské hospodaiské spolecenstvi (EHS) byla mezinarodni organizace existujici
mezi lety 1958 az 1993, ktera byla vytvorena, aby podporovala ekonomickou integraci
(véetné¢ jednotného trhu) mezi Belgii, Francii, Némeckem, Italii, Lucemburskem
a Nizozemskem. Smlouva 0 EHS byla podepsana 25. bfezna 1957 v ramci Rimskych smluv,
které také zakladaly Evropské spolecenstvi pro atomovou energii. EHS vzniklo 1. ledna 1958.

Na zaklad¢ Maastrichtské smlouvy se EHS transformovalo do Evropského spolecenstvi.

Evropské spolecenstvi (ES) piedstavovalo nejsilnéjs$i a nejstarsi, prvni ze tii pilift
Evropské unie v obdobi 1992-2009. V této podobé bylo ustaveno Maastrichtskou smlouvou
ameélo supranacionalni charakter (Clenské staty na n¢j delegovaly Cast své suverenity).
Nabytim uc¢innosti Lisabonské smlouvy V prosinci 2009 doslo K zaniku systému tfi pilitad EU
a zaniku Evropského spolecenstvi Vv této podobé. Jako jediny subjekt v ramci Evropské unie
mélo Evropské spolecenstvi pravni subjektivitu. Obsahovalo také pravni fad nazyvany acquis
communautaire, ktery je nadfazen narodnimu pravu. Lisabonskd smlouva pfitkla pravni
subjektivitu celé Evropské unii, kterd se tak stala plnohodnotnym subjektem mezinarodniho

prava s moznosti uzavirat mezinarodni smlouvy.
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Spole¢na dopravni politika patii mezi ty politiky Evropské unie, které se staly soucasti
procesu evropské integrace jiz vV dobé zalozeni EHS v roce 1957, a ustanoveni 0 této politice
Spole¢enstvi proto mizeme najit jiz v Rimskych smlouvach. V téch byla spole¢na dopravni

politika definovéana nasledujicimi cily:

1) zavedeni spole¢nych pravidel pro mezinarodni dopravu do nebo z nékterych

Clenskych statt,

2) zajisténi volného pfistupu Kk poskytovani dopravnich sluzeb uvniti kazdého

¢lenského statu pro dopravce z dalSich ¢lenskych stat,
3) vytvoreni opatfeni ke zlepSeni bezpecnosti dopravy.

Realizace téchto cilii méla byt prozatim omezena jen na oblast Zelezni¢ni, silni¢ni
a vnitrozemské vodni dopravy. Az do zahajeni spole¢ného vnitiniho trhu vSak nebyl ve
spole¢né dopravni politice zaznamendn zadny vyznamnéjsi pokrok. Ve srovnani se stavem
pred zacatkem evropské integrace, kdy stat omezoval pfistup na dopravni trh naptiklad
prostfednictvim pfedpisii 0 kapacit¢ nabidek ¢i vysostnym urCovadnim cen a dopravnich
podminek, bylo sice dosazeno dil¢ich vysledkd (byl umoznén vstup do sektoru dopravcim
z jinych clenskych zemi, sblizily se podminky konkurence, byly odstranény urcité formy
diskriminace atd.), cela fada oblasti vSak byla inadale feSena pouze na narodni Grovni.
Clenské staty branily své narodni zajmy a dotovaly néktera dopravni odvétvi, predevsim
zeleznici a leteckou dopravu. Pfiiny pomalého postupu lze hledat jednak v monopolnim
charakteru nékterych dopravnich sektort (Zeleznice), jednak ve snaze narodnich statd vyuzit

v dobé existence celni unie dopravy K udrzeni urcité formy protekcionismu. [10]

V silni¢ni dopravé pietrvaly rtizné narodni kvoty zvyhodiujici doméci prepravee az do
zaCatku 80.let, dopravni infrastruktura nebyla budovéna S ohledem na potieby Unie
a namoini a letecka doprava zastavala mimo spole¢nou dopravni politiku. Situace se zacala
menit az od poloviny 80. let 20. stoleti. V roce 1986 byla do spolecné dopravni politiky
zapojena namoini doprava, ktera zajistuje 85 % zahrani¢niho obchodu Unie. Doslo
k zavedeni volné soutéZe, byly odstranény nekalé praktiky pii urCovani dopravnich tarifi

a obor byl otevien pro vSechny potencialni dopravce.

Podobna liberalizace byla provedena v roce 1987 iV oblasti letecké dopravy. Jejim
vysledkem bylo mimo jiné zvySeni konkurenceschopnosti, rozsifeni rozsahu a kvality
poskytovanych sluzeb, otevieni novych spojii a s tim souvisejici lepsi propojeni riiznych ¢asti
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Unie ¢i snizeni cen letenek. Po letech vyjednavani podepsala Unie v roce 2007 dohodu se
Spojenymi staty 0 tzv. ,,otevieném nebi®, diky které miize kazda leteckd spole¢nost z EU

provozovat lety z kteréhokoli letisté¢ v EU do kteréhokoli mésta v USA.

V roce 1988 doslo K liberalizaci nakladni automobilové dopravy, na niz v zemich EU
spociva hlavni tiha pfepravy nakladi. V roce 2003 oteviel prvni liberaliza¢ni bali¢ek asi 70—

80 % dalkové nakladni Zeleznicni dopravy hospodaiské soutézi.

Za zminku stoji I skute¢nost, Ze na pomaly postup V ramci spoleéné dopravni politiky
upozornil v roce 1983 i Evropsky parlament, kdyz podal u Evropského soudniho dvora Zalobu
na Radu ministrii za to, Ze neplni ustanoveni Rimské smlouvy ohledn& dopravy. V roce 1985
pak dal Soudni dvir parlamentu za pravdu a zadal Radu, aby proces harmonizace dopravy

urychlila. [11]

90. léta vsak ipies znatné uspéSny dosavadni vyvoj ukazuji, ze liberalizace
a harmonizace jest¢ zdaleka neznamena vytvofeni efektivniho dopravniho systému a splnéni
vSech cilii této politiky. Novou vyzvou pro dopravni politiku se v té dobé stal predevsim
rozvoj integrovanych dopravnich systému a ochrana zivotniho prostfedi. V tabulce ¢. 1 je

uveden piehled vyvoje spolecné evropské dopravni politiky.

Tabulka ¢. 1 — Spolecna dopravni politika v datech

Definovani spolecné dopravni politiky vV ramci zakladajici smlouvy 0 EHS

1957: (tzv. Rimska smlouva)

Zaloba Evropského parlamentu U Soudniho dvora ES proti Radé na nedinnost

1983: Vv dopravni politice

1986: | Zapojeni namoini dopravy do spole¢né dopravni politiky

1987: | Letecka doprava se stava soucasti spolecné dopravni politiky

1988: | Liberalizace nakladni silni¢ni dopravy (kabotaz)

1993: | Spusténi spolecného dopravniho trhu

Piijeti seznamu 14 konkrétnich projektd Transevropskych dopravnich siti (TEN-T) na

1994: summitu EU v Essenu

Schvéleni navrhu Komise na otevieni trhu Zelezni¢ni ndkladni pfepravy (uvolnéni

1999: | oL N . s
piistupu operatort K zelezniéni siti a ¢aste¢na harmonizace poplatku za jejich vyuziti)

Zdroj: [10]

Proc¢ je tedy vibec v dnesni dobé potieba vytvotit a prosazovat spolecnou evropskou

dopravni politiku? V soucasné dob& dochazi v Evropské unii K trvalému nartistu dopravy, coz
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predstavuje velkou zatéz pro evropské dopravni systémy, které jsou roztiisténé. Disledkem je
ptetizeni silnic a leteckych koridor®, coz vede ke sniZzeni hospodarské ucinnosti a ke zvyseni
spotieby paliva a zneCisténi zivotniho prostiedi. Proto je potfeba neustdle vytvaret spolecna
pravidla pro dopravni politiku Vv ¢lenskych zemich EU a harmonizovat dopravni ptedpisy
s ohledem na Zivotni prostiedi. Ukol je to slozity, nebot sektor dopravy tvoii silniéni,
zelezni¢ni, leteckd anamotni doprava a doprava po vodnich cestich, které se od sebe
vyznamné odliSuji. Mnohé aspekty dopravni politiky spadaji do kompetence vlad
jednotlivych statt, Evropska unie vSak usiluje 0 jednotnou dopravni infrastrukturu. Dopravni
politika patii spolu s obchodni, zeméd€lskou a ménovou (plati pro 12 clenskych zemi
eurozony) politikou mezi spolecné politiky EU, coz znamend, Ze clenské staty zcela
delegovaly své pravomoci na organy Evropské unie, resp. Evropskych spolecenstvi (Radu,

Parlament a Komisi).

1.3.1 Bilé knihy tykajici se evropské dopravni politiky v minulosti

Bila kniha o dokonceni vnitiniho trhu z roku 1985 obsahovala doporuceni pro
zajisténi svobody poskytovani sluzeb a stanovila hlavni sméry spolecné dopravni politiky.
V listopadu 1985 Rada pfijala tfi hlavni cile: vytvofeni volného trhu (bez kvantitativnich
omezeni) nejpozdéji do roku 1992, zvySeni dvoustrannych kvot akvot SpoleCenstvi
a odstranéni nerovnych podminek hospodarské soutéZe. Rada také piijala ,,rdmcovy plan*
obsahujici cile, kterych mélo byt dosazeno do 31. prosince 1992 u vSech druhG dopravy
(pozemni, namoini a letecké). Tento plan také zahrnoval rozvoj infrastruktury v zdjmu
Spolecenstvi, zjednoduSeni hrani¢nich kontrol aformalit azlepseni bezpecnosti. Dne
2. prosince 1992 Komise pifijala Bilou knihu 0 budoucim rozveji spoleéné dopravni
politiky. Hlavni diraz byl kladen na otevieni dopravnich trhi. Tento dokument soucasné
predstavoval zménu orientace na integrovany pristup, ktery zahrnuje vSechny druhy dopravy
a vychazi z modelu udrzitelné mobility. Zelena kniha Komise ze dne 20. prosince 1995
nazvana ,,Za spravedlivéjsi a efektivnéjSi ceny v dopraveé™ se zabyvala vnéjSimi naklady na
dopravu. Komise vtomto dokumentu usilovala o vytvoreni efektivniho a spravedlivého
systétmu poplatkii v odvétvi dopravy, které by odrazely tyto ndklady, asnizily by tak
nerovnovahu V hospodarské soutézi arozdily mezi jednotlivymi druhy dopravy. V této
souvislosti se diskutovalo zejména 0 danovych opatienich. V navazujici bilé knize ze dne
22. Cervence 1998 nazvané ,,Spravedlivé platby za vyuziti infrastruktury: postupny piechod
k ramci pro poplatky za spoleénou dopravni infrastrukturu v EU“ Komise upozornila na

propastné rozdily mezi ¢lenskymi staty, pokud jde 0 uctovani poplatkl v dopravé, které vedly
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K riznym formam naruSovani hospodaiské soutéze v ramci jednotlivych druhti dopravy i mezi
nimi. Kromé toho stavajici systém poplatkii dostate¢né nezohlednoval ekologické a socialni

aspekty dopravy.

1.3.2 Bila kniha ,,Evropska dopravni politika pro rok 2010: ¢as rozhodnout*

V roce 2001 pak Komise vydala Bilou knihu nazvanou ,,Evropska dopravni politika
pro rok 2010: ¢as rozhodnout“. Komise nejprve analyzovala problémy a ukoly evropské
dopravni politiky, zejména s ohledem na chystané rozsiteni EU na vychod Evropy. Bila kniha
ptedpovidala obrovsky nartst dopravy, ktery budou doprovézet dopravni zacpy a pretizeni
dopravy, zejména V silni¢ni a letecké dopravé, a vzristajici ndklady na ochranu zdravi
a zivotniho prostiedi. S cilem pfispét kK vytvofeni hospodarsky G¢inného a zaroven ekologicky
a socialné¢ vhodného systému dopravy Komise piedlozila soubor 60 opatieni, jez méla za cil
odstranit vazbu mezi hospodarskym riistem a ristem dopravy a zabranit nerovnomérnému
rastu nékterych druht dopravy. V Bilé knize byly pro obdobi do roku 2010 stanoveny ¢&tyti

zakladni cile sméfovani dopravni politiky EU:

e zména poméru mezi vyuzivanim jednotlivych druhii dopravy ve snaze zmirnit

dopady dopravniho odvétvi na zivotni prostiedi,
e zlepSovani dopravni infrastruktury,
e zlepSovani postaveni uzivatele dopravnich sluzeb,
e posilovani vyznamu EU Vv odvétvi dopravy v globalnim méfitku.

Komise povazovala nerovnomérny rust jednotlivych druhti dopravy za jeden
z nejvétsich problémi. Cilem Bilé knihy bylo, aby se podil dopravnich prostfedkd, které jsou
Setrné K zivotnimu prostiedi, v celkovém objemu dopravy stabilizoval na urovni roku 1998.
Tohoto cile mélo byt dosazeno pomoci opatfeni na oziveni Zelezni¢ni dopravy, podporou
namoini a vnitrozemské vodni dopravy a posilenim propojeni mezi jednotlivymi druhy
dopravy. Komise kromé toho také oznamila, ze budou revidovany hlavni sméry
transevropskych siti (TEN-T), které mély byt upraveny S ohledem na rozsifeni EU, s cilem

zintenzivnit praci na odstrailovani piekazek na hrani¢nich ptechodech.

Tteti oblasti, jiz se Bila kniha vénuje, jsou prava a povinnosti uzivatelli dopravnich
systémll. Mezi navrhovanymi opatfenimi byl ak¢ni plan na zlepSeni bezpecnosti V silni¢ni

dopravé, zlepSeni prav uzivatelli dopravy a spravné vycisleni nédklada u vSech druhti dopravy,

24



kterého mélo byt dosazeno harmonizaci metod pro stanovovani poplatkl za uzivani
infrastruktury. A kone¢né Komise zdiraznila potfebu zabyvat se dopady globalizace na
odvétvi dopravy. Komise navrhovala, aby se Spoleéenstvi, chce-li Iépe hajit zajmy EU, vice
podilelo na ¢innosti mezinarodnich organizaci, jako je Mezinarodni ndmotni organizace nebo

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi. [12]

1.4  Aktualni a budouci dopravni politika v CR a v Evropé

Jak jiz bylo ¢aste¢n¢ uvedeno vyse, hlavni naplni dopravni politiky je stanovit pravidla
pro dopravni subjekty nabizejici své sluzby na pfepravnim trhu S definovanim funkci statu

a stanovenim pravidel a priorit z hlediska zajisténi dopravni obsluhy.

Dopravni politika by méla cilevédomé ovliviiovat dopravni soustavu, aby optimalnim
zpusobem uspokojovala potieby pfemisténi. Musi vychézet ze specifik a postaveni dopravy
ve spolecnosti a musi respektovat historicky a ekonomicky vyvoj a geografické podminky.
Obtiznost stanoveni zasad statni politiky v dopravé vyplyva z toho, ze na jedné strané bude
muset stat udrzet urCity vliv na dopravni soustavu ajeji rozvoj, na druhé stran¢ nesmi

narusovat podnikatelskou aktivitu a konkurenci danou trznim mechanismem. [2]

Tato kapitola pojednava 0 aktualné platné dopravni politice Ceské republiky a
0 spole¢né evropské dopravni politice. Konkrétné se jedna o tyto dva strategické dokumenty:
,Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005-2013% a v roce 2011 vydana Bila kniha
dopravni politiky nazvana ,,Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni

konkurenceschopného dopravniho systému uc¢inné vyuzivajiciho zdroje®.

Jak je patrné z obrazku €. 1 na nasl. strang, Dopravni politika Ceské republiky vychazi
ze spole¢né dopravni politiky Evropské unie. Evropskd dopravni politika neni sice pro
zadného z ¢lent EU zavazna, nicméné podle pravidel evropského pravniho fadu (Acquis
communautaire) musi legislativa jednotlivych stati vychazet z evropského prava, které
vlastné prostiednictvim standardnich legislativnich postupii samy pomahaji vytvaret. Za
vytvofeni a napliovani cilti evropské dopravni politiky je zodpovédny evropsky komisaf pro

dopravu.

Ceska dopravni politika, kterou pfipravuje a vydava Ministerstvo dopravy, je pak
vychozim dokumentem pro dopravni koncepce jednotlivych kraji. V kraji je za dopravni
politiku zodpoveédny odbor dopravy prisluSného krajského uradu. Dopravni politika kraje se
pak vétSinou nazyva koncepci dopravy kraje. V piipadé velkych mést miizeme jesté hovorit
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0 dopravni koncepci mésta. Cile, nastroje, prostiedky atrendy dopravni politiky
ajednotlivych dil¢ich koncepci jsou vétSinou stejné nebo podobné, samoziejmée

s piihlédnutim ke specifikam konkrétni izemni jednotky (stat, kraj, mésto).
Obrazek ¢. 1 — Dopravni politika

Dopravni politika Evropské unie

Bila kniha "Evropskd dopravni politika pro rok

E ka komise - Komisaf d . "
vropska komise - Komisai pro dopravu - o10: ¢as rozhodnout

Dopravni politika Ceské republiky

Dopravni politika Ceské republiky pro 1éta 2005-

Ministerstvo dopravy CR oo

Dopravni koncepce kraja

Krajsly tfad - Odbor dopravy napf. Koncepce dopravy Stiedoceského kraje

\/

Dopravni koncepce mést (pouze velka mésta)

Zdroj: [13]

1.4.1 Dopravni politika Ceské republiky pro 1éta 2005-2013

Jak jiz bylo uvedeno vyse, ajak také uvaddji Zemlicka a Mlynaiik, musi dopravni
politika nasi republiky zcela logicky uplatiiovat zdsady dopravni politiky Evropské unie, jiz je
¢lenem. DalSim hlediskem je respektovani pozadavkl ptepravcl a cestujicich na bezpecnou,
spolehlivou, rychlou a plynulou dopravu s dopravni obsluZznosti obci a regionti, pokud jde

0 prepravu do zaméstnani, $kol, Gfadl a zdravotnickych zatizeni. [2]

Dokument Dopravni politika pro 1éta 2005-2013 (dale téz jen DP) je zakladnim
koncepénim dokumentem, ktery stanovuje hlavni sméry vyvoje sektoru dopravy ve
sttednédobém  horizontu. Jednotliva opatfeni definovand timto dokumentem jsou
rozpracovana V navaznych strategickych dokumentech, kterymi jsou Generélni plan rozvoje
dopravni infrastruktury a Strategie podpory dopravni obsluhy tizemi a jejichz struktura je
uvedena v ¢asti Monitoring dopravni politiky. [1] Nutno vSak podotknout, Ze dopravni
problematika je rozebirana iV jinych strategickych dokumentech (napf. Politika tizemniho

rozvoje CR z roku 2006).
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DP sleduje horizont programovaciho obdobi Evropské unie avychazi z analyzy
ahodnoceni Dopravni politiky Ceské republiky zroku 1998. Ta byla soudésti strategie
sektoru dopravy v obdobi pied vstupem CR do EU. Pfestoze tento dokument asové
predchazel zpracovani evropské dopravni politiky, dokazal vystihnout zakladni sméry vyvoje

v souladu s evropskymi trendy. [1]
Narodni dopravni politika 2005-2013 tedy vychazi z nasledujicich zdroj:
e Bila kniha EU: Evropska dopravni politika do roku 2010 — ¢as rozhodnout

e Dopravni politika CR z roku 1998 — vazba na cile dopravni politiky CR z roku
1998 v novych podminkach ¢lenstvi v EU

e SWOT analyza zpracovana Ministerstvem dopravy V ptipravné fazi v prosinci 2002

e Strategie udrzitelného rozvoje CR schvélena usnesenim vlady ze dne 8. prosince

2004 ¢. 1242/2004

Tvircem DP je Ministerstvo dopravy CR, aschvaluje ji vlada. DP vychazi
z aktulnich potieb a prognéz vyvoje CR, je v ni uplatiiovan princip subsidiarity (ohled na
vzajemné provazani jednotlivych Grovni dopravniho procesu). Zakladnimi tématy, kterymi se
Dopravni politika v rdmci dosazeni svych cilti zabyva predevsim, jsou harmonizace podminek
na piepravnim trhu, modernizace, rozvoj a oziveni zelezni¢ni dopravy, zlepSeni kvality
silniéni dopravy, omezeni vlivli dopravy na Zivotni prostiedi a vefejné zdravi, provozni
a technickd interoperabilita evropského Zzelezni¢niho systému, panevropskd dopravni sit
vcetné prioritnich projekt EU, zvyseni bezpecnosti dopravy, vykonové zpoplatnéni dopravy,
prava apovinnosti uzivatelil dopravnich sluzeb, podpora multimodalnich pfepravnich
systémtl, rozvoj meéstské, pfiméstské a regionalni hromadné dopravy v ramci IDS a zaméfeni

vyzkumu na bezpeénou, provozné spolehlivou a environmentalné Setrnou dopravu. [1]

1.4.2 Nova Bila kniha evropské dopravni politiky do roku 2020

Hlavnim strategickym dokumentem Evropské unie na dals$i desetileti je nova Bila
kniha rozvoje evropské dopravy: Plan jednotného evropského dopravniho prostoru —
vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému tucinné vyuzivajiciho zdroje. Nova
Bil4 kniha byla vydana v bfeznu tohoto roku. Vychazi z predpokladu, Ze evropsky dopravni
systém je jednim z kliCovych faktorG spravného fungovéani vnitiniho trhu Evropské unie.

Dopravni systém zasadnim zpisobem piispiva K naplnéni jednoho z primarnich cilt EU, a to

27



volného pohybu osob a zbozi mezi ¢lenskymi staty. Dopravni sektor pedstavuje ptiblizné pét
procent HDP EU, zaméstnava okolo 10 milionti osob a pohlcuje v zemich Unie az 40 procent

vefejnych investic. Jeho fungovani ovliviiuje mnoho dalSich odvétvi.

Obdobi reflexe, které Vv minulych letech zahgjila Evropskd komise spolu se
zainteresovanymi stranami a odborniky na dopravu, vyustilo v identifikovani Sesti dilezitych
trendi a vyzev, které budou Vv pfistich desetiletich utvaret dopravni politiku: starnuti populace;
migrace a vnitini mobilita; Zivotni prostiedi; dostupnost energetickych zdroju; urbanizace
a globalizace. Ukazuje se nutnost zaméfit se na rozvoj integrovaného, technologicky
a uzivatelsky orientovaného dopravniho systému zalozeného na principech spoluprace
jednotlivych  druhtt  dopravy, které budou moci inadale pocitat s podporou

z evropskych fondu.

,Doprava je a zistane podstatnou souc¢asti naseho kazdodenniho zivota. ... Myslim, ze
pfiSel Cas tuto politiku posunout dale. Ktomu je v prvni fad¢ tieba podpofit integraci
jednotlivych druht dopravy, dale by EU méla zaujmout vedouci postaveni, pokud jde
0 dopravni sluzby a technologie, a v neposledni fadé musi byt v centru pozornosti pii utvareni
budouci dopravni politiky uzivatelé dopravy, jakoz | zaméstnanci odvétvi se svymi potiebami
a pravy,” prohlasil Antonio Tajani, mistopfedseda Evropské komise zodpovédny za dopravu,
na tiskové konferenci v ¢ervnu 2009 v Bruselu, na které byla oznamena vize Evropské komise

pro dopravni sektor do roku 2020. [14]

Dopravni politika pro nasledujicich deset let se musi opirat 0 Siroce postavené uvahy
0 budoucnosti dopravniho systému. Komise zadala Kk vypracovani externi studie S cilem
vyhodnotit dosavadni politiku abudouci scénafe akonzultovala odborniky a zucastnéné
strany v ramci specializovanych tematickych skupin, jakoz i konference zic¢astnénych stran
na vysoké urovni, ktera se konala v bieznu 2009 v Bruselu. Podle predstav Evropské komise
ma byt doprava po roce 2010 Iépe integrovand, hlavnim tahounem jejiho rozvoje maji byt

nové technologie, mé byt udrzitelna a méa odpovidat potfebam uzivatela.

Bil4d kniha ma celkem 40 bodd, Vv nichz se Evropské komise zamétila predevSim na
ptevod dopravnich toka ze silniéni K Zelezni¢ni a vodni dopravé. Na trasach piesahujicich
300 kilometrti by se mélo do roku 2030 ze silnice na zeleznici piesunout kolem 30 % pieprav,

do roku 2050 by jich podle piedstav Evropské komise mélo byt az 50 %.
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Dalsi body v nové Bilé knize vSak zahrnuji i dopravu leteckou; po ni Evropska komise
pozaduje, aby Vvroce 2050 nejméné ze 40 % vyuzivala takzvand udrzitelnd nizkouhlikova

paliva, tedy pfedevsim biopaliva druhé generace.

Mezi doprovodna opatieni pro posileni konkuren¢niho prosttedi by mélo patfit
disledné oddéleni provozu a infrastruktury na Zeleznici arovnéz zavedeni jednotného
evropského schvalovaciho fizeni pro kolejovou techniku. Evropska komise doufa, ze se diky
tomu podafi nartst silni¢ni dopravy Vv obdobi let 2005 az 2030 omezit z piedpokladanych
40 na 30 %. Silni¢ni pfepravy by mély piebirat vSechny alternativni dopravni mody —
Zelezni¢ni a namotni doprava i vnitrozemska plavba. Evropska komise odhaduje, ze do roku
2020 nakladni doprava vzroste oproti stavu z roku 2005 o0 22 %, do roku 2030 0 42 % a do
roku 2050 082 %. Silni¢ni a zelezni¢ni doprava by mély vykazat obdobné tempo ristu:
0 27 % do roku 2020, 0 40 % do roku 2030 a 0 58 % do roku 2050. Namoini dopravu ¢eka
nartst 0 21, 43 a 90 %, vnitrozemskou vodni dopravu 0 12, 22 a 32 %.

Evropska dopravni politika pro pfisti desetileti se ponese jednoznaéné také v duchu
snizovani emisi sklenikovych plynd. Ambiciéznim cilem je redukce emisi do roku
2050 oproti trovni roku 1990 0 60 %. Pro jeho dosazeni vypracovala Evropska komise akéni
plan zaloZeny na tfech hlavnich pilifich: inovace + technologie, vystavba infrastruktury
a vytvoreni integrovaného evropského dopravniho systému. Soucéasti navrhu je i uplny zakaz
vjezdu vozidel se spalovacimi motory do center mést do roku 2050. Jiz v roce 2030 by se

podle dokumentu mélo snizit pouzivani automobild v méstské dopravé 0 polovinu. Zbozi by

vvvvv

S koncem klasickych automobili a vyvojem novych technologii by se méla zasadné
zlepsit i bezpecnost na silnicich. Za 39 let podle Evropské komise jiz na silnicich nebudou
umirat téméf zadni lidé. ,,Do roku 2050 by se m¢l Vv silni¢ni dopravé pocet smrtelnych nehod

snizit na uroven blizkou nule,” uvadi se v navrhu. [15]

1.4.3 Dopravni superstrategie Ministerstva dopravy do roku 2025

Vlednu 2011 predstavilo Ministerstvo dopravy dokument snazvem ,Strategie
dopravy jako nevyhnutelna souéast rozvoje Ceské republiky do roku 2025, jenz nese dodatek
,ouperstrategie — green paper. Jak se vtomto dokumentu uvadi, cilem superstrategie je
vyrazné zlepSeni vyuzivani systémi vefejné dopravy a multimodéalni nakladni piepravy;

omezeni negativnich vlivi na zivotni prostfedi vyplyvajicich z osobni anédkladni silni¢ni
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dopravy — pomoci komplexniho programu aktivit a projektl pokryvajicich obdobi 2011—
2025; novy program obsahujici zménu priorit Vv realizaci staveb dopravni infrastruktury;

a ptipraveni podkladu pro dalsi vyjednavani s EU 0 financovani dopravni infrastruktury.

Ministerstvo dopravy uvadi, ze ve srovnani S pfedchozimi obdobnymi dokumenty je
v tomto dokumentu vyrazn¢ akcentovano hledani alternativnich finan¢nich zdroja (PPP
a dalsi mozné mimobilancni uvérové financovani ze soukromych zdroji splatné zejména
Z poplatkti uzivatel), zajisténi lepSiho vyuZiti financnich zdroji v dusledku pfisnéjsich
kontrol (vétsi provadéni auditi béhem pfipravy a vystavby), vybér projektd S nejvetsi
pridanou hodnotou za vynalozené finan¢ni prosttedky, lepSi vyuzivani stavajici anové
infrastruktury, vybér ekonomicky nejefektivnéjSich projektid, optimalizace technickych
parametrt, zkvalitnéni a zkrdceni obdobi ptipravnych praci (nutné legislativni upravy)
a snizeni nakladli na vystavbu, sniZzeni dopadi na Zzivotni prostiedi, azavadéni novych
technologii, zejména nejnovéjSich systémi EU navrzenych pro optimalizaci vyuziti

stavajici a budouci infrastruktury v oblasti ITS.

,Superstrategie — green paper” také podle MD CR obsahuje nejlepsi dostupné
odhady mozZnych finan¢nich zdroji nezbytnych pro efektivni zajiSténi realizace
a zajistit maximalni objem Cerpani z prosttedki EU Vv obdobi 2014-2020; piehled
konkrétnich realizovanych dopravnich staveb na dalSich 15 let (do roku 2025), ve vazbé
na indikované financni prostiedky; aposouzeni proveditelnosti dlouhodobého
samofinancovani novych ¢asti silni¢ni sité z celkovych vynost z inteligentniho mytného

systému a poplatkil uzivatelti (dle doporuceni EU).

Strategie bude vic¢i vSem dopravnim oborim zaujimat vyrovnany pfistup. Klicovym
ukolem je dlouhodoba udrzitelnost dopravniho rozvoje, nicméné dosaZeni udrZitelnosti
nemuze ignorovat aktudlni redlné problémy na soucasné dopravni siti. ,,Superstrategie* bude
podkladem pro novy program infrastrukturnich projektli nabizejicich spoleCnosti nejvyssi
pfidanou hodnotu a nastavujici rovnovahu mezi kratkodobymi a dlouhodobymi cili. Tento
infrastrukturalni program (piehled konkrétnich dopravnich staveb) bude i dale zpiesiovan.

[16]
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2 Rozbor cilii, nastroji a prostiedkii dopravni politiky

2.1  Globalni cil Dopravni politiky pro 1éta 2005-2013

Globalnim cilem dopravni politiky je vytvoiit podminky pro zajisténi kvalitni dopravy
zaméeiené na jeji ekonomické, socialni a ekologické dopady V ramci principit udrzitelného
rozvoje apolozit realné zaklady pro nastartovani zmén proporci mezi jednotlivymi druhy

dopravy. [1]

2.2 Struktura priorit a cili dopravni politiky

Dopravni politika vychazi z globalniho cile a jeji priority jsou vzajemné provazany.
Priority jsou jednak vertikalni (p&t hlavnich priorit) a jednak praiezové, které maji obecnou
platnost a jsou obsazeny ve vsech vyse zminénych vertikalnich prioritach. Stru¢né piedstaveni
vertikalnich priorit nasleduje V nasledujicich odstavcich. Vertikdlni priority jsou dale
rozpracovany do jednotlivych problémovych okruhti dopravniho sektoru, o kterych blize
pojednava kapitola 2.3. Obrazek ¢. 2 na nasledujici strané zobrazuje strukturu dopravni

politiky Ceské republiky.

Doprava musi byt uskute¢novana s ohledem na celospolecenskou efektivitu, coz se
neobejde bez zapojeni vSech druhli dopravy podle jednotlivych segmentl piepravniho trhu,
kde jsou efektivni. Tuto oblast fesi priorita DosaZeni vhodné délby mezi druhy dopravy
zajisténim rovnych podminek na dopravnim trhu. Pro takovy dopravni systém je nezbytné
vytvofit zdkladni podminku, kterou je kvalitni dopravni infrastruktura. To fte$i priorita
Zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury. Dopravni infrastruktura, jakoz isluzby ve
vefejném zajmu ve vetfejné osobni dopraveé a zavadeéni novych technologii jsou velmi naro¢né
na financ¢ni prostredky. Je proto nutné hledat nové formy financovani, ¢imz se zabyva priorita
Zajisténi financovani v sektoru dopravy. Velkym ekonomickym, socialnim i ekologickym
problémem je bezpecnost dopravy, ato jak samotného provozu, tak z hlediska ochrany pred
patologickymi jevy spolecnosti | pied neo¢ekavanymi piirodnimi jevy. Tim se zabyva priorita
Zvyseni bezpecnosti dopravy. Priority dopravni politiky se museji feSit nejen na celostatni
a evropské Urovni, ale vV ramci principu subsidiarity i na Grovni regionalni a obecni. Priorita
Podpora rozvoje dopravy v regionech je metodickou pomickou pro tvorbu regionalnich

a obecnich dopravnich politik.
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Obrdzek ¢. 2 — Struktura Dopravni politiky Ceské republiky pro léta 2005-2013

Globalni cil DP

Vytvofit podminky pro zajisténi kvalitni dopravy zamé&fené na jeji ekonomické, socialni
a ekologicke dopady v ramci principi udrzitelného rozvoje a polozit realné zaklady pro
nastartovdni zmé&n proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy.

'
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(telematiky)
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Informaéni nistroje |

Monitoring napliiovini cilii DP pomoci indikatord

Zdroj: [1]

K prifezovym prioritdm Dopravni politiky patii nasledujici obecné zasady:

e Zavadéni vysledkd vyzkumu avyvoje, novych progresivnich technologii

vcetné inteligentnich dopravnich systémil a sluzeb (telematiky).
e Rovnost Sanci a socialni politika.

e Zachovani konkurenceschopnosti ¢eskych dopravcti v podminkach otevieného

trhu.

e Omezovani vlivi dopravy na Zivotni prostfedi a vefejné zdravi v souladu

S principy udrzitelného rozvoje.
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V nésledujicich odstavcich uvedu stru¢nou charakteristiku jednotlivych vertikélnich

priorit. Analyzou napliovani téchto priorit se pak zabyva kapitola 3.

2.2.1 Prioritaé. 1

Prvni prioritou je dosaZeni vhodné délby piepravni prace mezi druhy dopravy
zajisténim rovnych podminek na dopravnim trhu. Tato priorita vychazi z predpokladu, ze
stat musi zajistit podminky pfistupu na piepravni trh tak, aby bylo mozné uplatnit vyhody
jednotlivych druhti dopravy na piepravnim trhu. A dopravci musi zajistit uspokojovani

ptfepravnich potieb uzivateli minimalné ve standardni kvalité stanovené statem.

2.2.2 Priorita¢.2

Druhou prioritou je zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury. Zakladni podminkou
k provozovani dopravy je dopravni infrastruktura, jejiz rozvoj je dulezitym tkolem vefejného
sektoru. Je tfeba zabezpecit nejen rozvoj siti, ale rovnéz jejich kvalitni udrzbu a obnovu, bez
niz by se vlozené investice znehodnotily. Rozvoj dopravni infrastruktury musi byt
zabezpecovan S ohledem na vzajemné rovnomérné vyuziti kapacity stavajicich siti a jejich
rozvoj ve vSech druzich dopravy tak, aby nedoslo ke snizeni konkurenceschopnosti zejména
v téch segmentech piepravniho trhu, ve kterych je z celospolecenského hlediska potiebné
vyuzit jejich komparativnich vyhod (napf. mens$i negativni vliv na Zivotni prostiedi, nizsi
mérna spotieba energie aj.). Dopravni infrastrukturu je nezbytné rozvijet tak, aby jeji dopad
na zivotni prostiedi po dobu vystavby i provozu byl co nejmensi, je nutné minimalizovat

I starou ekologickou zaté€z na stavajici infrastruktufe.

2.2.3 Prioritaé. 3

Tieti prioritou je zajiSténi financovani v dopravnim sektoru. Sektor dopravy je
provozni. Z hlediska financovani jsou nejnaro¢néjsi oblasti financovani dopravni
infrastruktury, financovani zavazku vefejné sluzby v dopravé, financovani obnovy dopravnich
prostfedkil a financovani vyzkumu a vyvoje. Finan¢ni rdmec pro realizaci opatfeni Dopravni
politiky je urlujici pro jeji proveditelnost. Opatieni spojena s rozvojem infrastruktury,
investi¢nimi dotacemi a zakazkami ve vefejném z4jmu, bude mozné realizovat jen do vyse
disponibilnich rozpoc¢tovych prostiedkti. Vzhledem K investi¢ni naro¢nosti sektoru dopravy

bude tfeba hledat moznosti vicezdrojového financovani.
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2.2.4 Prioritaé. 4

Ctvrtou prioritou je zvySeni bezpe¢nosti dopravy. Bezpednost V dopravé ma dvoji
rozmér. Vnitini bezpecnosti se rozumi bezpecnost dopravniho provozu, vytvaieni podminek
pro snizeni nehodovosti U v§ech druhti dopravy a tvorbu pravidel pro pfepravu nebezpeéného
zbozi. Tzv. vnéjsi bezpecnosti rozumime ochranu dopravniho sektoru proti terorismu,
vandalismu a obdobnym protipravnim ¢inim a patologickym spole¢enskym projeviim,
a ochranu proti pfirodnim zivlim. Negativni strankou dopravy, kterd ovlivituje hospodarsky
vyvoj statu a regionil, zptisobuje nemalé Skody V oblasti zivotniho prostedi a zptisobuje velké
ztraty na zdravi a Zivotech obyvatelstva, je jiz zminéna nehodovost, ktera je v Cesku V silniéni
dopravé obzvlaste vysoka. Tato priorita nicméné feSi otdzku bezpecnosti ve vSech hlavnich

druzich dopravy.

2.2.5 Priorita ¢. 5

Patou prioritou je podpora rozvoje dopravy v regionech. Dopravni problémy se
koncentruji piedev§im Vv méstskych aglomeracich. Podil hromadné dopravy Kk dopravé
individudlni na pocatku 90. let ¢inil pfiblizné 80:20, v soucasné dobé& je zhruba na trovni
50:50. Propojeni systémt méstské, ptiméestské a regiondlni dopravy stile neni na dostatecné
urovni a dosud nejsou vytvoreny podminky pro vyssi vyuzivani cyklistické dopravy. Doprava
v regionech je pIn¢€ v kompetenci regionalnich a mistnich organd. V této priorit¢ jde 0 feSeni
problému, které v ramci principu subsidiarity museji byt feSeny praveé na regionalni a mistni
urovni, které vSak zaroven potiebuji podporu, ptipadné koordinaci z ndrodni urovné. Zaroven
je tieba zabezpecCit vyvazeny vyvoj V jednotlivych regionech, a proto by regionalni a lokalni
vetfejné organy mély do svych programt zahrnout ur¢ité zékladni principy, kterymi se zabyva
tato priorita. Tato priorita ma tedy charakter metodického doporuceni pro tvorbu dopravnich

strategii na regionalni a mistni irovni.

2.3 Specifické cile dopravni politiky

Vyse popsané vertikalni priority jsou V Dopravni politice rozpracovany do
jednotlivych problémovych okruht — specifickych cila, jejichz naplnéni bude zajiSténo
pomoci jednotlivych opatieni, ktera z nich vychazeji. V tomto oddile jsou vyjmenovany
jednotlivé specifické cile, tak jak je definuje Dopravni politika. V kapitole 3 bude provedena

podrobnéjsi analyza napliiovani jednotlivych cilt a opatieni.
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2.3.1 Specifické cile podle priorit

V ramci priority €. 1 (dosazeni vhodné délby piepravni prace mezi druhy dopravy

zajisténim rovnych podminek na dopravnim trhu) se jedna o tyto specifické cile:

Zvladnuti ristu prepravni ndarocnosti a vlivu globalizace v dopravé. Tato oblast se
opira 0 oblast logistiky. Jde predevSsim 0 koncepci rozvoje aprovozu vetejnych

logistickych center.

Harmonizace podminek prepravniho trhu azpoplatnéni uzivatele. Tato
harmonizace je sledovana ptredev§im ve cEtyfech hlavnich oblastech: objektivni
zpoplatnéni uziti dopravni cesty; thrada za Skody zptisobené dopravou na zivotnim
prostiedi  (trvalé poskozovani dopravnim provozem nebo provozovanim
infrastruktury); uhrada za ztraty zpusobené kongescemi (Casové Ujmy, zvySeni

provoznich nakladl) a uhrada skod z dopravnich nehod.

Zkvalitnéni prepravni prdce V osobni doprave. Kolejova doprava ma tvofit patet
systému dopravni obsluznosti. Cilem je také podpora integrovanych dopravnich

systému (IDS).

Zkvalitnéni prepravni prdce V nakladni doprave. Zde jde piedev§sim o0 podporu

kombinované dopravy.

Transformace zeleznicniho sektoru. DP si klade za cil dokoncit proces transformace
Zelezni¢niho sektoru a vytvaret podminky pro zvySovani konkuren¢niho prostiedi

pfi provozovani Zelezni¢ni dopravy.

Zkvalitneni prepravnich sluZeb pro uzivatele. Vytvaret takové podminky, které
uzivateli dopravy zajisti kvalitni pfepravni sluzby, v€etn¢ informovanosti, vybéru

dopravcil pro zajisténi zdkladni dopravni obsluznosti atd.

V ramci priority ¢ 2 (zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury) se jednd o tyto

specifické cile:

Udriba aobnova stdvajici dopravni infrastruktury. Mimo jiné je nutné posilit
finan¢ni prostfedky na Udrzbu dopravni infrastruktury a dale zajistit systémovou

realizaci udrzby a opravy infrastruktury podle stanoveného harmonogramu.
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Vystavba a modernizace dopravni infrastruktury. Z hlediska mezinarodnich
zavazku je hlavnim cilem Vv oblasti vystavby dopravni infrastruktury postupna
vystavba a modernizace sit¢ TEN-T v Ceské republice. Rozvoj dopravnich siti
jednotlivych druhti dopravy musi probihat podle koncepce celé dopravni sité, aby
jejich rozvoj byl harmonizovany, tzn., ze Groven rozvoje dopravni infrastruktury
jednotlivych druhti dopravy musi byt srovnatelna s ostatnimi druhy. Tento

specificky cil se zabyva jednotlivymi druhy dopravy zvIast.

V ramci priority ¢. 3 (zajisténi financovani v sektoru dopravy) jde o tyto cile:

Optimalizace uhrad za verejné sluzby. Hlavnim cilem je optimalizovat rozsah
objemu vetejné dopravy a postupné vytvaret podminky pro jeho stabilizaci

cilevédomymi organiza¢nimi, legislativnimi, technickymi a finanénimi opatfenimi.

Zajistéeni financovani dopravni infrastruktury. Pro podporu realizace projektt
V oblasti dopravy bude mozné vyuZzivat zdroje, které¢ se budou tykat vybranych

evropskych fondu. Cil také fesi financovani z narodnich zdroji (SFDI).

Financovani obnovy dopravnich prostiedkii. Zajistit program pro poskytovani
piispévkl na obnovu vozidlového parku z vefejnych rozpoéti v souladu s pravem
EU vSem dopravciim zajiStujicim pfepravu ve vefejném zdjmu nediskriminacné,
podle stejnych zasad, se zameéfenim na vozidla s alternativnim pohonem.

Zvyhodiovat vozidla spliujici ekologické pozadavky.

Financovani vyzkumu a vyvoje. Podpora strategického vyzkumu Vv dopravé a jeho

pfeneseni na mezinarodni Groven.

V ramci priority ¢. 4 (zlepSovani vnitini a vnéjsi bezpecnosti dopravy) jde o toto:

Bezpecnost silnicni dopravy. Navrzena opatieni se tykaji mnoha oblasti, jak zvysit

bezpecnost tohoto druhu dopravy, a to jak provozu, vozidel, tak i infrastruktury.

Bezpecnost zeleznicni dopravy. Stejné jako U dopravy silni¢ni i zde je kladen diraz

na neustale zvySovani bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy.

Preprava nebezpecnych veci. Zdokonalit kontrolni ¢innost a opatfeni pro likvidaci
havarii na dopravnich cestach vcetné U¢inngjs$i koordinace zachranného systému.

Dale systematicky vytvafet predpoklady pro prevzeti vétSiho podilu pieprav
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nebezpeénych ndkladl bezpecnéjsimi druhy dopravy, tj. zejména dopravou

zelezniéni.

o  Vnejsi bezpecnost dopravy. Jednim z cilii je vytvofit systém pro piipravu regulace
dopravy za krizovych stavi. Dale si DP dava za cil vytvofit podminky pro posileni
bezpec¢nosti cestujicich Vv osobni dopravé, zejména proti kraddezim a ostatni

kriminalni ¢innosti.

o Ochrana civilniho letectvi pred protipravnimi ciny. Hlavnim cilem je ochrana
uzivatelti letecké dopravy, posadek, pozemniho personalu a vetejnosti pied
protipravnimi ¢iny. V navaznosti na vyhodnoceni konkrétnich i obecnych hrozeb
bude podporovano vytvofeni podminek pro rychlé zavedeni dodateénych
bezpec¢nostnich opatfeni V civilnim letectvi ve vazbé na mezinarodni a narodni
systémy Kk feSeni mimofadnych udalosti, aniz by dochazelo k zasadnimu omezovani

kvality sluZeb.
A v posledni 5. priorité (podpora rozvoje dopravy v regionech) jde o tato opatieni:

e Rozvoj a budovani integrovanych dopravnich systémii. Readlnou moznosti, ktera
vede ke zlepSeni a zkvalitnéni dopravni obsluznosti, je koordinované vyuZziti
jednotlivych doprav v systému integrované dopravy. Opatfenim je tedy rozvoj

a vytvareni IDS.

e Nové koncepce zasobovani mést a citylogistika. Cilem je ptfedev§im podporovat
nové koncepty V zasobovani mést S vyuzitim citylogistiky S ndvaznosti na systém

vetejnych logistickych center.

e Regulace dopravy ve méstech. Odpovédnost za rozvoj aregulaci dopravy ve
méstech maji jednotliva mésta, ktera museji pfijimat takova opatieni, jez povedou
k a¢innému systému fizeni dopravniho provozu ve meéstech, vcetné¢ usmérnovani

tézké nakladni dopravy.

o Zpoplatnéni dopravy ve méstech. Zpoplatnéni dopravy ve méstech se povazuje za
vyznamny krok ke zlepSeni Zivotniho prostiedi ve méstech a k ziskani finanéniho

zdroje na rozvoj mistni infrastruktury a podpory vetejné dopravy 0sob.

o Vyuziti mozZnosti nemotorové dopravy. Cilem je podpora cyklistické dopravy
jakoZto moZzné alternativy osobni dopravy na kratké vzdalenosti.
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2.4 Nastroje a prostiedky dopravni politiky

Dopravni politika ma K uskutecnéni a prosazovani vyty¢enych cilt K dispozici fadu
nastrojii, kterych soustavné vyuziva. Jde 0 néstroje pravni, ekonomické a informacni.

V nasledujicich odstavcich se struéné zminim 0 kazdém z nich.

2.4.1 Pravni nastroje

Jednim z hlavnich nastroji pro realizaci cili dopravni politiky je vytvofeni nového
pravniho ramce novelizaci zdkonii V plsobnosti dopravy. V rdmci novelizace kazdého
pravniho ptfedpisu budou vyhodnoceny zdkonem stanovené podminky pfistupu na dopravni
trh a postupné odstranovany existujici bariéry pro podnikani v sektoru dopravy. V ramci
procesu tvorby a piejimani komunitarniho prava EU budou vytvafeny piedpoklady pro
zachovani konkurenceschopnosti Ceskych podnikatelskych subjektt Vv sektoru dopravy.
Dopravni politika pfesné¢ vyjmenovava, které zakony je potieba novelizovat, pfip. vytvofit,

aby bylo mozné napliiovat cile dopravni politiky.

2.4.2 Ekonomické nastroje

Ekonomické nastroje jsou velmi dilezitym aspektem ovlivilovani celého sektoru
dopravy. Pomoci nich je potfebné ovliviiovat pfepravni procesy areagovat na nepiiznivé
trendy v dopravé, které svou podstatou nejsou v souladu s udrzitelnym rozvojem. Pro uvedené
zaméry je nezbytné hledat takové nové zdroje, aby nedochazelo k nepfijatelnym narokiim na

vefejné rozpoCty na vSech stupnich.

2.4.3 Informacni nastroje

V souvislosti s procesem zapojovani CR do struktur EU se zvySuje povinnost
pfedavani garantovanych informaci jak ze strany EU, tak z ¢eské strany, napf. pro
vyhodnocovani a prosazovani zadosti 0 dotace z Fondu soudrznosti, ze strukturalnich fonda
nebo jako podklad pro zpracovani uzemné planovaci dokumentace, uzemné planovacich
podkladii artznych oborovych koncepci. Informacni adatové zdroje budou vazany
povinnosti garantovat, evidovat a pfeddvat Udaje podle zdvaznych a jednotnych pravidel.
S tim souvisi podpora rozvoje projektu ,,Jednotny systém dopravnich informaci® (JSDI), ktery

tuto problematiku podrobné zpracovava.
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2.5 Monitoring dopravni politiky

Monitorovaci systém dopravni politiky tvori ¢tyfi skupiny subjekti:

e kontrolni,
e dopravné politicky,
e poradni,

e odpovedny za sber dat.

Kontrolnimu subjektu se budou ostatni subjekty zodpovidat z plnéni cili dopravni
politiky. Kontrolni funkci plni Vlada CR, ve finan¢nich otdzkach je kontrolnim organem
Ministerstvo financi, V otdzkdch rovnomémného rozvoje regionii Ministerstvo pro mistni
rozvoj, v otazkach zivotniho prostfedi Ministerstvo zivotniho prostiedi, v otazkach vetejného
zdravi Ministerstvo zdravotnictvi a Vv otazkdch zajiSténi konkurenéniho prostiedi naSeho

hospodafstvi Ministerstvo prumyslu a obchodu.

Dopravné-politicky subjekt je zodpovédny za tvorbu dopravni politiky aza jeji
monitorovani. Odpovédnym organem za plnéni cili dopravni politiky je Ministerstvo

dopravy, ve vybranych specifickych cilech pak ve spolupraci s dal§imi ministerstvy.

Poradni subjekt je zodpovédny za organizaci a prezentaci vysledkii monitorovacich
aktivit a zajistuje poradni sluzby. Jedna se O statni organizaci nezavislou na Ministerstvu

dopravy.

Subjekt zodpovédny za sbér dat — ulohu tohoto subjektu bude plnit vV ramci
resortniho statistického zjiStovani Ministerstvo dopravy, U prifezovych ekonomickych

ukazatel pak Cesky statisticky ufad.

Na vSech urovnich bude nutnd spoluprace s krajskymi a mistnimi organy na strané

jedné a s Evropskou komisi na strané druhé.
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3 Analyza soucasné situace z hlediska dopravni politiky

V této kapitole se zaméfim na to, do jaké miry jsou V soucasné dob¢ uspokojovany
jednotlivé priority anapliovany jednotlivé cile. Vzhledem K Sirokému zabéru a Kk poctu
opatieni Dopravni politiky neni mozné se V této praci detailné zabyvat vSemi oblastmi
a specifickymi cily, a proto se zam&im jen na obecnou analyzu souéasné situace z pohledu

jednotlivych priorit Dopravni politiky.

Na uvod vSak povazuji za uzitené provést stru¢nou analyzu soucasné situace
z celkového pohledu Dopravni politiky na zékladé podili jednotlivych druh@i doprav na
prepravnich vykonech. To nam pak pomize porozumét tomu, pro¢ je vV Dopravni politice (a
rovnéz V nové Bilé knize dopravni politiky) vénovana zna¢na pozornost prechodu dopravnich
vykonl ze silni¢ni dopravy na ostatni (a z pohledu dopadu na zivotni prostiedi Setrnéjsi)
druhy dopravy, ato prufezové — ve vSech prioritaich DP. Data Vv nasledujicich srovnanich

pochézeji z Ro¢enky dopravy 2009.

3.1 Podil jednotlivych druht doprav na prepravnich vykonech

Obrazek ¢. 3 zobrazuje podil jednotlivych druhti doprav z pohledu prepravenych tun
nakladu (graf vlevo) a pfepravnich vykonii v ndkladni dopravé (graf vpravo). Konkrétni
mezioborové srovnani prepravnich vykonti nakladni dopravy za rok 2009 je uvedeno Vv pfiloze
¢. 1. Z obrazkd, které jsou vedeny nize, a z tabulek v ptiloze je ziejmé, ze v nakladni dopravé
dominuje pfepravnim vykondm silni¢ni doprava, ktera se na celkovém poctu piepravenych

tun podilela vice nez 82 %.

Obrazek ¢. 3 — Podil jednotlivych druhii doprav z pohledu prepravenych tun nakladu (vievo)

a prepravnich vykonii v nakladni doprave (vpravo) v roce 2009

Vnitrozemska
vodni doprava
0,367%

Vnitrozemska
vodni doprava
1,10%

Letecka doprava
0,003%

Letecka doprava
0,05%

Zdroj: [7]
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Pokud jde o pocet prepravenych tun, silni¢ni doprava v roce 2009 piepravila 370 115
tisic tun nakladu, zelezni¢ni 76 715 tisic tun, vnitrozemska vodni doprava 1 647 tis. tun

a letecka doprava 14 tisic tun.

I Z pohledu pifepravnich vykont vede silni¢ni doprava — jeji podil tvoii témér 77 %.
Konkrétné byl ptepravni vykon silni¢ni dopravy 44 955 mil. tkm, druha Zelezni¢ni doprava se
podilela necelymi 22 % s ptepravnim vykonem 12 791 mil. tkm, vykony tieti, vnitrozemské

vodni dopravy byly 641 mil. tkm a leteckd doprava se podilela 28 mil. tkm.

Z téchto statistik je zfejmé, ze trend jak Ceské, tak evropské dopravni politiky — tedy
obecné uptednostiiovat ostatni druhy dopravy pied silni€ni dopravou je v dostatku ohleda
opodstatnény. Negativni U€inky silni¢ni dopravy jsou dobie znamé, navic silni¢ni doprava

prispiva nejvetsi mérou K tvorbé dopravnich externalit.

V roce 2009 v nadkladni dopravé pomérn€ vyznamné meziro¢né poklesly jak celkovy
piepravni vykon (o 12,9 %), tak i celkovy objem piepravenych véci (o 15,2 %). Stejné jako
Vv piedeslém roce byl i v roce 2009 zaznamenan meziro¢ni pokles objemu piepravenych véci
u silniéni, zelezni¢ni, vnitrozemské vodni i letecké nakladni dopravy. V roce 2009 zaroven
doslo u vSech téchto druht dopravy i K meziroénimu poklesu piepravniho vykonu, na rozdil

od roku 2008, kdy jediny nartst byl zaznamenan u dopravy silni¢ni.

V osobni dopravé je situace podobna. Podily jednotlivych doprav v osobni dopraveé
vroce 2009 jsou znazornény na obrazku ¢. 4. Mezioborové srovnani piepravnich vykonl

osobni dopravy je uvedeno V pitiloze ¢. 2.

Obrazek ¢. 4 — Podil jednotlivych druhii doprav z pohledu poctu prepravenych osob (vlevo)

a prepravnich vykonii v osobni dopraveé (vpravo) v roce 2009

Vnitrozemska
vodni doprava
0,222%

Vnitrozemskd
vodni doprava
0,04%

/

Leteckéd doprava
1,367%

Zdroj: [7]
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Pokud jde o pocet ptepravenych osob, vede opét silni¢ni doprava — celkem 367,6
milionti ptepravenych cestujicich, coz predstavuje téméet 68% podil na celkovych prepravnich
vykonech osobni dopravy. Zelezni¢ni doprava 165 miliond cestujicich, letecka 7,4 milionu
a vnitrozemska vodni 1,2 milionu (zde se jedna pfevazné o rekreacni piepravu osob). Pokud
jde o ptepravni vykony, zde vyjime¢né vede doprava letecka, jejiz vykony byly 11 330,5 mil.
oskm, coz tvofi vice nez 41% podil na celkovych pifepravnich vykonech. Silni¢ni doprava ji
nasleduje s témer 35 %, Zeleznicni doprava ma necelych 24 % a vnitrozemska vodni doprava

se na celkovych vykonech podili ani ne jednou desetinou procenta.

Celkovy prepravni vykon Vv osobni dopravé v roce 2009, ktery spojité rostl vice nez 10
let, oproti roku 2008 sice poklesl, avsak o pouhé 0,01 %. Celkovy pocet piepravenych osob
v roce 2009 po predeslém ttiletém rustu mezirocné rovnéz poklesl, a sice 0 1,8 %. Stejné jako
Vv piedeslém roce iV roce 2009 doslo v zelezni¢ni dopravé k meziroénimu poklesu jak poctu
piepravenych osob (o 7 %) tak i pfepravniho vykonu (o 4,4 %). Po nartustu v roce 2008 se
pocet prepravenych osob vetejnou autobusovou dopravou V roce 2009 mezirocné opét snizil,
ato 02,5 %, naopak ptfepravni vykon ve veifejné autobusové dopravé se po poklesu

Vv predeslém roce V roce 2009 mezirocné zvysil, a to 0 1,3 %.

3.2 Dosazeni vhodné délby prepravni prace mezi druhy dopravy

zajisténim rovnych podminek na dopravnim trhu

3.2.1 Raist pirepravnich naroku a vliv globalizace v dopravé

Integracni a transformacni proces Evropské unie v zemich stfedni a vychodni Evropy
znaéné zvySuje atraktivitu tohoto tizemi pro alokaci vyrobnich jednotek. Zmény v alokaci
vyrobnich jednotek jednoznaéné vedou K ristu pozadavkii na zajisténi mobility zbozi, ale také
osob mezi nové vznikajicimi euroregiony. Dusledkem toho jsou zvySené pozadavky na
zajisténi optimalnich tokti zbozi ainformaci, rist vyznamu kapacitnich dopravnich siti

(pfedevsim Zeleznice) a tlak EU na snizovani disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy.

Jednim z hlavnich cili této priority je zvladnuti rdstu pfepravni naroc¢nosti a vlivu
globalizace v dopravé. Nepiiznivy vyvoj V délbé piepravni prace mezi jednotlivymi druhy
dopravy, projevujici se presunem nékladni pfepravy na silni¢ni, je dlouhodoby, a po vstupu
CR do EU se projevuje jesté vyrazn&ji. Vykony nakladni dopravy V soucasnosti rostou
rychlej$Sim tempem neZ ekonomika. Pfepravci maji snahu minimalizovat naklady spojené
s distribu¢nim procesem, coz V podminkach, kdy veskeré naklady z dopravy nejdou na vrub
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prepravce (zejména V silniéni nakladni dopraveé), vede K logistickym modelim, kde se
upiednostiuje rychlost a piesnost dodavky. A pravé efektivni logistické systémy hraji v této
oblasti kli¢ovou roli. Typickym piikladem tohoto modelu je systém Just in time (JIT), ktery
Vv poslednich letech nabyva stale na vétSim vyznamu. Tento systém ma nesporné vyhody pro
dodavatele a odbératele (vyrobce), avSak z pohledu dopravni politiky S sebou nese fadu
nevyhod. Disledkem systému JIT je ndrGst rozsahu piepravy stdle menSich zasilek stale
vétsim poétem nakladnich automobild, coz je v rozporu s jednim z hlavnich zamérti Dopravni
politiky (a nové Bilé knihy) — totiz pfesunout zna¢nou ¢ast preprav ze silnice na dalsi druhy

dopravy. Kromé¢ toho zkracovani dodacich 1hit vede nutné ke zvySovani dopravnich vykonii.

Od roku 2004, kdy doslo k zatim nejvétSimu rozsifeni EU, vzrostla vyména zbozi
mezi pivodnimi a novymi ¢leny EU 0 necelych 14 %. Charakteristickym rysem tohoto vyvoje
je také zmeéna struktury zboZovych tokd, Vv niz dochazi k poklesu podilu zbozi S nizkou
jednotkovou cenou ve prospéch zbozi s vyssi jednotkovou cenou. Klesa tedy objem piepravy
surovin, pfedev§im zbozi hromadné povahy (uhli, rudy apod.) a naopak roste mira preprav
hotovych vyrobkl. Nasledkem toho rostou pozadavky na zajisténi vysoké trovné logistického
servisu. Logistické ¢innosti spojené S pfemistovanim zbozi, tedy predev§im pieprava, tvori

dnes v Evropé piiblizné 38 % vsech logistickych nakladi. [17]

Vyznamnym cilem v této oblasti je vybudovani vefejnych logistickych center (VLC).
Veiejné logistické centrum je uzlovym bodem, kde se koncentruje Siroké spektrum
logistickych sluzeb vetné prepracovani zasilek vSem zdjemcim, ve kterém je mozné zajistit
obsluhu minimalné¢ dvéma druhy dopravy. Jde tedy 0 misto, jehoz situovani piedpoklada
mozné napojeni na infrastrukturu alespont dvou druht dopravy. Smyslem logistickych center
je to, ze by méla spojovat jednotlivé druhy dopravy tak, aby se jednotlivé dopravni toky
sdruzovaly do silnych ucelenych proudt, jez mohou byt pfepravovany ekologi¢téjSimi druhy
byly zpracovavany studie S touto tématikou jiz od zacatku 70. let a toto téma se stalo i jednou
z priorit tamni dopravni politiky. Prvnim uskutecnénym projektem Dbylo GVZ
(Giiterverkehrszentrum) v Brémach, uvedené do provozu v roce 1984. Sit GVZ (neboli VLC)
je v Némecku zdaleka nejhustsi siti vefejnych logistickych center v Evrop€. Pomérné
systematicky je budovana sitt VLC, v tomto ptipadé nazyvanych Interporto, v Italii. V jinych
zemich je tato myslenka rovnéz podporovana, ale realizace se dockalo pouze né€kolik center
(Rakousko, Mad’arsko). | v ostatnich zemich existuji zafizeni podobna VLC, ovSem vétSinou

nejsou budovana s casti vefejného sektoru, nejsou dostatecné zapojena do intermodélnich
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pfepravnich fetézcl, pfipadné jejich pocet arozmisténi zatim neumoziuje vytvoteni jejich

dostate¢né funkéni sité. [18]

V Evropé je Vv soucasné dobé v provozu vice nez 80 VLC, jak ukazuje obrazek ¢. 5.
Tabulka ¢. 2 na nasl. stran¢ pak uvadi 20 nejvyznamnéjsSich VLC v Evropé (na obrazku ¢. 5
oznacena Ciselng), na zakladé hodnoceni némecké spolecnosti Deutsche GVZ Gesellschatft.
Jak je uvedeno vyse, a jak je zfejmé z obrazku i z tabulky, nejrozvinutéjsi siti VLC skuteéné

V soucasnosti disponuji Némecko a Italie.

Obrazek ¢. 5 — Verejna logisticka centra v Evropé

Wakefield
A Bremen A
Daventry
Berfin-Sad
A Leipzig
Lilie
Numberg
A Budapest
Graz
Novara Verona
A A ! Padua
Q Tudn Pama!
Bologna
Toulouse
Zaragoza A
A Barcelona A

Madnd
Nola

Zdroj: <http://fis3.server.de/servlet/is/306403/>

Nicméné 1V Némecku, kde ma sit’ VLC jiz relativné dlouhou tradici, zatim nebylo
dosazeno uspokojujicich vysledkii pfedev§im Vv oblasti zmény pomérd na ptepravnim trhu
V neprospéch silni¢ni ndkladni dopravy. V nékterych ptipadech zlstava vyuziti Zelezni¢ni

dopravy ve VLC velice nizké.

44



Tabulka ¢. 2 — Nejvyznamnéjsi VLC v Evropé

1. | Interporto Verona (Italie) 11. | Interporti Padova (Italie)

2. | GVZ Bremen (Némecko) 12. | Plaza Logistica Zaragoza (Spanélsko)

3. | GVZ Niirnberg (Némecko) 13. | Cargo Center Graz (Rakousko)

4. | Interporto Bologna (Italie) 14. | GVZ Leipzig (Némecko)

5. | Madrid CTC-Coslada (Spanélsko) 15. | Delta 3 — Lille (Francie)

6. | Interporto Torino (Itdlie) 16. | BILK Logistics (Mad’arsko)

7. | Interporto Nola Campano (Italie) 17. | Interporto Novara (Itdlie)

8. | Interporto Parma (Italie) 18. | DIRFT Daventry (Velka Britanie)

9. | ZAL Barcelona (Spanélsko) 19. | Wakefield (Velka Britanie)

10. | GVZ Berlin-Siid (Némecko) 20. | Eurocentre Cedex (Francie)
Zdroj: [19]

Pokud jde o Ceskou republiku, soudasna situace neni vtomto ohledu nikterak
lichotivd, nebot na nasem uzemi zatim neexistuje zadné VLC vV takové podobé, jak je
definovano avV jaké uz funguji ve vySe uvedenych zemich. V soucasnosti na naSem tzemi
funguji pouze piekladist€é kombinované dopravy, kterd pro vySe uvedenou optimalizaci
pfepravnich a logistickych tokii apro snizeni podilu silni¢ni dopravy nejsou dostatecnd
z duvodu jejich nedostateéné plochy a zpravidla i nevhodné polohy. Ale také z divodu jejich
nedostatecnosti Vv oblasti poskytovani Sirokého portfolia sluzeb, tedy hlavné logistickych
sluzeb a jinych. Prekladiste fesi totiz pouze piekladku z jednoho druhu dopravy na druhy a uz
ne kompletacni, skladovaci, spedi¢ni a dal$i sluzby. V soucasnosti je na nasem uzemi
provozovano 12 piekladist kombinované dopravy. Z toho 8 kombinuje zelezni¢ni a silnicni

dopravu a 4 navic operuji i S vodni vnitrozemskou dopravou. [8]

Logisticka infrastruktura v CR je V soucasnosti napojena piedeviim na délniéni
a silnicni sit’. Nejsilnéjsi koncentrace téchto logistickych kapacit je pfedevSim Vv okoli Prahy,
resp. u dalnic D1 aD5. Tato logisticka centra jsou ve vSech pfipadech ve vlastnictvi
jednotlivych logistickych firem. Obsluhu nejvétSich zakaznik provadéji poskytovatelé
logistickych sluzeb prakticky pouze silni¢ni dopravou, nebot’ jak jiz bylo uvedeno, Zelezni¢ni
doprava se nebyla doposud schopnd pruzné ptizplsobit zméné piepravnich narokt

a pozadavklim na zajiSténi prepravnich sluzeb s vyssi pfidanou hodnotou

Pokud jde 0 mozny rozvoj VLC, jak jej definuje Dopravni politika, je nutné prekonat
mnoho pravnich, administrativnich i politickych piekazek. Z pravniho hlediska v praxi
dochazi pii poskytovani logistickych sluzeb ke vzniku komplikovanych pravnich vztahti. Na
procesu poskytovani sluzeb V logistickém fetézci se Casto podili vice subjektli Vv rizném

pravnim postaveni, které mohou mit sidlo v riznych statech, a mtize tak dochazet k aplikaci
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smluv raznych typd, cizich pravnich fadi a nadrodnich timluv 0 piepravé. Navic pojem vetejné

logistické centrum neni dosud zakotven V zadném ceském pravnim predpisu.

Vroce 2008 zadalo Ministerstvo dopravy Centru dopravniho vyzkumu ulohu
,Koncepce vefejnych logistickych center v Ceské republice v kontextu posileni vyznamu
multimodalni nékladni dopravy“. Jejim cilem bylo navrhnout rozmisténi vetejnych
logistickych center na izemi Ceské republiky. Spolufesitelem tikolu byla i Dopravni fakulta
Jana Pernera. Pii feSeni se vychazelo z udaju o velikosti pfepravnich proudii mezi regiony
NUTS 3 (tedy kraji) na izemi Ceské republiky. Umisténi jednotlivych logistickych center
bylo pro jednotlivé varianty (liSici se poctem rozmistovanych stiedisek) vypocitano
s vyuzitim metody stiidavé lokace a alokace, soufadnice stfedisek obsluhy byly vypocitany
Weiszfeldovym algoritmem. Z jednotlivych variant feSeni byla nakonec vybrana (mimo jiné
s ptihlédnutim K hustoté existujicich nebo planovanych logistickych center Vv sousednich
zemich) varianta S péti logistickymi centry: Plzen, Praha, Pardubice, Brno a Ostrava. [20]
Kromé této studie vSak existuji i dalsi nezavislé studie, dle kterych by méla VLC vyrtst
i v dalsich méstech CR. Pfedtim nez se vSak zalne s realizaci vystavby prvniho VLC, je
potieba piekonat jest€ mnoho formalnich ineformalnich piekazek (vymezeni obsahu

logistické smlouvy, zavedeni jednotného piepravniho dokladu atd.).

Pro zajisténi spravnych funkci logistiky s podporou z vetejnych zdroji jsou nezbytné
rovné podminky vSech druhli dopravy, rovné zdanéni, internalizace externich nakladi,
odstrafiovani administrativnich bariér, dokonceni transformace Zelezni¢niho sektoru atd. To je
vsak predmétem jinych procedur v ramci dopravné politického procesu na narodni i evropské
urovni. [20] Rovnéz povazuji za velmi zajimavé, Ze vV novém strategickém materialu 0 rozvoji
dopravy do roku 2025, tedy v tzv. dopravni superstrategii (nebo téZ superkoncepci), kterou
zacatkem leto$niho roku predstavilo Ministerstvo dopravy, se S vystavbou a podporou VLC

nepocitd. Ministerstvo totiz odmita tato centra budovat pouze na ndklady statu.

3.2.2 Uhrada nakladi z ¢innosti uZivateli dopravy

Jednim z mezioborovych opatifeni DP je postupné objektivizovat zasadu, Ze kazdy
uzivatel dopravni infrastruktury musi hradit takové naklady, jaké jeho Cinnost vyvolava
(v€etné externalit) arovnéZ harmonizovat cenu za pouZiti dopravni cesty V silni¢ni
a zelezni¢ni dopravé tak, aby byly hrazeny veskeré ndklady dopravni cesty a nebyla poruSena

mezioborova konkurenceschopnost.
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Externi naklady neboli externality ptedstavuji spolecenské naklady, které neprochazeji
trhem, jejich ptivodce je neplati a obvykle tudiz dopadaji na celou spolecnost. Pravé doprava
je spojena s fadou efektd, které neprochazeji trhem (proto externi), ale pfinaseji naklady celé
spole¢nosti. S tim, jak narista vykon dopravy, narustaji i tyto negativni dopady na Zivotni
prostiedi a zdravi obyvatel. Tyto dopady jsou nejen lokélni (zdravotni dopady na obyvatele
zijici a pohybujici se v blizkosti frekventovanych komunikaci — piedev§im z emisi pevnych
¢astic a z hluku), ale i regionalni, narodni a nadnarodni (pfedev§im emise tzv. sklenikovych
plynll). Proto se stile vét§i pozornost vénuje moznostem, jak sniZit tyto negativni nésledky
dopravy na vsech urovnich jejich puisobeni. Internalizace externalit ptedstavuje pieneseni

externich nakladd na jejich puvodce, coz vede Kk tomu, Ze uzivatel plati vSechny naklady

a neefektivita popsana vyse je takto odstranéna.

Odhad externich nakladi dopravy (bez nakladi na kongesce) byl vroce 2000
v zapadni Evropé 650 miliard Eur, coz v té dobé¢ ptedstavovalo 7,3% podil na celkovém HDP.

Obrazek ¢. 6 zobrazuje podil jednotlivych externich nakladli dopravy v Evropé v roce 2004.

Obrazek ¢. 6 — Externi naklady dopravy v Evropée v roce 2004

Fixni externi Fragmentace
naklady ekosystémil a
7% urbannich
oblasti
2%

Dopady na

pfirodu a

krajinu
3%

-

Zdroj: [21]

Nejvétsim dilem se na celkovych externich ndkladech dopravy podili doprava silni¢ni

— vice nez 80 %. Dale nésleduje doprava letecka, zelezni¢ni a vodni.

Poplatky za pouziti dopravni infrastruktury mohou byt dvoji — bud’ jednorazovy
poplatek za urcité Casové obdobi (Easové zpoplatnéni; piikladem jsou dalni¢ni nalepky
v silni¢ni dopravé) nebo zpoplatnéni Vv zavislosti na pocétu ujetych kilometrd (vykonové

zpoplatnéni, Vv silni¢ni dopravé tzv. mytné). V evropském métitku se poplatky vybiraji
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pfedevsim Vv urcitych exponovanych tsecich dopravnich komunikaci (napf. tunely) nebo na
dalnicich ¢ rychlostnich komunikacich. V Ceské republice jsou zpoplatnény jen vyjmenované
dopravni cesty. Sazby se mohou liSit nejen podle vySe skody, kterou vozidlo zpisobuje, ale

i podle dalsich parametri.

Rada evropskych stat za¢ala zavadét riizné systémy zpoplatnéni silniéni dopravy od
80. let. 20. stoleti. Zpoplatnéna je bud’ pouze nékladni doprava, nebo vSechna motorova
vozidla. Délni¢ni sit CR je zpoplatnéna od roku 1995. Po¢inaje rokem 2010 se za osobni
automobily (do 3,5t) plati formou dalnicni znamky (Casové zpoplatnéni), nakladni
automobily (resp. vozidla nad 3,5 t obecné€) podléhaji placeni elektronického myta (vykonové
zpoplatnéni). Od 1. 1. 2010, kdy doslo ke zpoplatnéni vozidel nad 3,5 t celkové hmotnosti, se
jako rozhodujici skutec¢nost, zda pouzit ke zpoplatnéni dalnicni znamku ¢i mytnou jednotku,
povazuje celkova hmotnost vozidla, nikoli jizdni soupravy, jak tomu bylo v letech 2007—-09.
V praxi to znamend, ze napi. dodavkové vozidlo 0 celkové hmotnosti 2,8t S pfipojenym
vlekem o hmotnosti 1,2t pouzije ke zpoplatnéni dalniéni znamku pro vozidla do 3,5t,
ptestoze celd jizdni souprava méa hmotnost 4 tuny. Na zpoplatnéné silni¢ni siti jsou postaveny
mytné stanice, které jsou vybaveny anténami umoziujicimi komunikaci mezi mytnou stanici
a palubni jednotkou ,premid“, kterou ma nainstalovanou kazdé vozidlo podléhajici
vykonovému zpoplatnéni. O oductovani mytného je fidi¢ informovan akustickym signalem
palubni jednotky pfi kazdém priijezdu pod mytnou stanici. Mytné je odecteno automaticky.

Na obrazku €. 7 je zobrazena mytna brana na jedné z Ceskych dalnic.

Obrazek ¢. T — Mytna brana
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Zdroj: Denik.cz
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Obrazek v piiloze &. 3 zobrazuje useky komunikaci v Ceské republice, které podléhaji

vykonovému zpoplatnéni.

U Zelezni¢ni dopravy se plati obdoba mytného — poplatek za Zelezni¢ni dopravni
cestu. V riznych podobach jej aplikuji vSechny evropské zelezni¢ni spravy. U vétSiny
evropskych Zelezni¢nich sprav je poplatek vybiran podle poctu ujetych vlakovych kilometrii
(vlkm) apifevezenych hrubych tunokilometrd (hrtkm), které jsou nasobeny raznymi
parametry. V Ceské republice je maximalni cena a podminky za pouziti vnitrostatni ZDC pii
provozovani drazni dopravy stanovena Cenovym véstnikem Ministerstva financi CR. Podle
tohoto cenového véstniku jsou maximalni ceny rozdéleny do dvou kategorii: za provozovani
dopravni cesty (fizeni provozu) aza =zajiSténi provozuschopnosti dopravni cesty
(infrastruktura dopravni cesty), pfiCemz pro prvni kategorii se cena urcuje na zaklade
vlakovych kilometrti, pro druhou podle hrubych tunokilometrti. Pro uréeni maximalni ceny za
pouziti ZDC je rozhodujici druh vlaku, celkovd hmotnost vlaku, charakter traté a délka
dopravni cesty, na které se doprava uskute¢iiuje. Uvedeny zptisob zpoplatnéni ZDC je
oznacovan jako pausalni, ktery v§ak ma zfetelné limity. K jeho hlavnim nedostatkiim patii to,
Ze neni V principu objektivni, nebot’ neodrazi jednotlivé slozky nakladl na spravu a fizeni
provozu na ZDC, nedokdze marketingové pruzné reagovat na nabidku a poptavku
anemotivuje dopravce ani spravce ZDC K efektivni &innosti ani ke zvySeni vykonnosti
(propustnosti) akvality trati. Oproti pausalnimu zpisobu zpoplatnéni stoji vykonové
zpoplatnéni, které nabizi spravci ZDC ,katalogovou trasu® v grafikonu vlakové dopravy,
U niz je mozno zpoplatnit opotiebeni ZDC, kvalitu trasy (pocet nutnych zastaveni, preferenci
pfed ostatnimi vlaky atd.), ¢asovou polohu a jednoznacné definovat sankce za omezeni
provozu vznikla na strané dopravce ispravce ZDC. Zakladni podminkou pro zavedeni
vykonového zpoplatnéni je plné oZivena ZDC ve spravé jediného spravce. Tato metoda
umozituje spravei ZDC efektivné ovliviiovat vyuziti dopravni infrastruktury, transparentni
promitnuti nakladi na spravu ZDC do poplatku, vytvatet piehledné motivaéni vazby mezi
investicemi do ZDC a jejich pfinosem a vytvaiet marketingové atraktivngji nabidku tras pro

dopravce a zohlednit pii cenotvorb¢ realné naklady udrzby a provozu na konkrétnich trasach.

V CR puisobi n&kolik Zelezni¢nich dopravci. Pievazna &ast nakladnich i osobnich
vykonii je v Ceské republice zajistovana spolecnosti Ceské drahy a.s. Platby za uzivani
dopravni cesty probihaji formou mésicnich zéloh a ¢tvrtletniho vytctovani formou zpracovani
papirovych podkladl. Zpoplatnéni uziti dopravni cesty probiha na zéklad¢ udaja o vlakovych

kilometrech (vlkm) a hrubych tunokilometrech (hrtkm) poskytovanych dopravci. Tyto tdaje
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(zejména hmotnosti prepravovanych ndkladl) lze jen obtizné a namdatkové ovéfit pomoci
kolejovych vah. Neni k dispozici prostfedek, ktery by takové ovéfeni umozinoval bez
ovlivnéni provozu (zpomaleni jizdy, odklon do mista vaZeni apod.). V CR je problematika
evidence nakladnich vlaka fesena syst¢tmem CEVIS (Centrdlni vozovy informacéni systém
CD). Tento systém umoziuje interaktivné ziskavat informace dotazem do centralni databaze
k danému nakladnimu vlaku. Timto systémem jsou pokryty pouze nakladni vlaky, tdaje
0 hmotnostech jsou pfedpokladané. Skute¢né zatizeni a rozlozeni nakladu ve vozech nelze
ziskat. Realny zplsob je obdobou silnicniho myta aspociva ve zjistovani provozniho
zatizeni, poctu projetych kolejovych vozidel a pfipadné i dynamickych G¢inkd provozu na
dopravni cestu, ovliviyjici jeji opotiebeni méfenim a v ndsledném zpracovani a vyhodnoceni
zméfenych dat ajejich zpracovani pro potieby spravce ZDC a zpoplatnéni ZDC. Tento
zpusob vyzaduje — obdobné jako U silni¢éniho myta — osazeni méficich bodl na jednotlivé
useky trati, které jsou soucasti zpoplatnéné dopravni cesty. Tento zplisob dosud neni

komeréné zaveden U zadného z evropskych spravct ZDC. [22]

Stat ma jednoznacny zdjem podpofit vyuzivani Zelezni¢ni dopravy v nakladni dopravé,
coz se snazi ovlivnit mimo jiné i vysi ceny za pouzivani dopravni infrastruktury. Relativni
srovnani vyvoje cen za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty avyse vykonového zpoplatnéni
silni¢ni nadkladni dopravy ukazuje obrazek €. 8, z n€hoz je zfejmé uptfednostiovani Zeleznicni

dopravy statem V této oblasti.

Obrazek ¢. 8 — Srovnani vyvoje sazeb zpoplatnénych dopravnich cest v silnicni a Zel. dopravé
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U letecké dopravy se plati za pouziti jednotlivych letovych koridort.

3.2.3 Zkvalitnéni prepravni prace

Jednim z opatieni DP v této oblasti je podpofit konkurenéni prostiedi pro zajisténi
dopravni obsluznosti Gzemi. Piikladem napliiovéani tohoto opatfeni je neddvné rozhodnuti
Ministerstva dopravy, podle kterého jiz stat nebude dotovat provoz osobni dopravy na
zelezni¢ni trati z Prahy do Ostravy. V praxi to znamena, ze stat si V tomto roce jiz neobjednal
zadné vlaky, 7 jejichz provozu by uhradil pfipadnou ztratu. Od prosince, kdy zacne platit novy
jizdni tad, proto budou jezdit mezi Prahou a Ostravou vSichni dopravci na vlastni
podnikatelské riziko. Jak fekl Ondfej Michaléik, feditel odboru vefejné dopravy na MD CR,
»duvod k tomu je logicky. Ministerstvo uz ma dostate¢né informace 0 tom, ze od nového
jizdniho tadu — tedy od prosince — zacne na lince Praha — Ostrava jezdit novy konkurenéni
dopravce. A od piistiho roku dalsi. Z pohledu ministerstva, z potieby efektivné vynakladat
vefejné prostiedky, pfenechavame tuto linku konkuren¢nimu boji.* [23] Spolecnosti, ktera
tento rok zacne na této trati provozovat pravidelnou dopravu, je spole¢nost RegioJet. Kromé&
RegioJetu chce na trati od prosince 2012 pusobit také spolecnost Rapid Express. Jiz dnes jsou
znamé umysly dalSich Zelezni¢nich dopravcl zahdjit provoz ina dalSich Ceskych tratich,

napftiklad mezi Prahou a Brnem ¢i Brnem a Ostravou.

Dal$im opatfenim, pokud jde 0 zkvalitnéni ptepravni prace, je rozvoj a efektivni
provoz integrovanych dopravnich systémi (IDS). V ramci IDS zajist'uje vefejnou dopravu
vice dopravcll za stejnych ¢i podobnych tarifnich a pfepravnich podminek podle
koordinovanych jizdnich fadi anavaznosti. Tento model je vyhodny ipro mésta a obce,
protoze jsou zde vlastné vylou€eny jednak konkuren¢ni boje mezi dopravcei (naddimenzovani
lukrativnich pfepravnich smérti ve snaze pobrat co nejvétsi dil cestujicich a diskriminace
mén¢ vytizenych relaci), ale hlavné€ se tim Setii financni prostredky, které obce do vetejné
dopravy vkladaji — Koordinované jizdni fady omezuji soub&hy ajednotlivé dopravni
prostiedky jsou tak ucelné&ji vytézovany. Pro kvalitu IDS je tedy rozhodujici nikoli jen kvalita
a nabidka jednotlivych druhti dopravy, nybrz pravé mira spoluprace mezi nimi.

V soudasné dob& je mozné se v Ceské republice setkat s riizné rozvinutymi IDS.
Myslenka integrace se objevila poprvé v 80. letech minulého stoleti, jeji realizace ovSem

ey ee

Praha, 1997 Ostrava), jiné teprve vznikaji. Minimaln¢ ve stadiu planovani maji IDS vSechny
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V tabulce &. 3 je uveden seznam aktualné fungujicich IDS v Ceské republice.

Tabulka ¢ 3 — Integrované dopravni systémy v CR

Integrovany dopravni systém Libereckého kraje

1. | Prazska integrovana doprava PID 10. IDOL

T . Jablonecky regionalni integrovany dopravni
2. | Stredoceska integrovana doprava SID 11. systém JARIS
3. | Ceskobudgjovicka integrovana doprava IDS CB | 12. x};c[l)lfg ofesky dopravni integrovany systém

IDS Tébor (Tabor, Sezimovo Usti, Plan4 nad 13 Integrovana regionalni doprava
Luznici) " | Kralovéhradeckého kraje IREDO

5. | JIKORD s. r. 0. (Jiho€esky koordinator dopravy) | 14. IkI;gjgrf) [;/gngkdopravm systém Pardubického

Integrovany dopravni systém Jihomoravského

6. | Integrovana doprava Plzefiska IDP 15. kraje IDS JMK

POVED s. 1. 0. (Plzeiisky organizator vetrejné Integrovany dopravni systém Olomouckého
16. X
dopravy) kraje IDSOK

8. | Integrovana doprava Karlovarského kraje IDOK | 17. | Zlinska integrovana doprava ZID

Integrovany dopravni systém Usteckého kraje
(spociva ve vzajemné akceptaci Cipové karty,
9. | pilotniho projektu se od kvétna 2008 tcastni 18. | Ostravsky dopravni integrovany systém ODIS
Dopravni podnik mést Mostu a Litvinova, a. s.
a CSAD Slany, a. s.)

Zdroj: Wikipedia

V Ceské republice existuji velmi vhodné podminky pro vytvafeni IDS, je to predevsim
velmi husté sit’ kolejové dopravy a také autobusové dopravy. Znakem mnoha ¢eskych mést je
velka nabidka spojti a kratké intervaly méstské hromadné dopravy. Mésta vSak ze setrvacnosti
Casto preferuji ,,svou MHD pfied ,,cizimi* vlaky nebo autobusy, neuvédomuji si, Ze 1épe
provazany systém bude vice atraktivni i pro jejich vlastni obyvatele. Pfedev§im regionalni
autobusova doprava zase vykazuje mnoho nedostatkli, konkrétné nizkou miru koordinace
s zelezni¢ni dopravou I provazanosti S ostatni autobusovou dopravou. Infrastruktura hromadné
dopravy vyzaduje modernizaci a dal§i rozvoj, sdruzend a koordinovand stavebni opatfeni
vramci IDS mohou vSak pfinést nejen vysSi uZitek pro cestujici, ale také tusporu

vynakladanych prostiedku. [24]

S pfipravou, resp. rozvojem IDS se vSak stale zietelnéji objevuji rozdilné ptistupy
k feSeni, Casto az protichiidné tendence. Nékdy jsou jako IDS oznacované i takové, které jimi
ve skutecnosti nejsou, protoze napiiklad nezahrnuji patefni Zelezni¢ni dopravu, ikdyz se
Vv daném uzemi vyskytuje. Podporu IDS nelze chapat tak, ze budeme modelovat jeden IDS
podle jednoho vzoru, kazdy kraj ma sva specifika. Ministerstvo dopravy sice zohlediuje
odlisné podminky Vurcitych regionech, ale dopravei upozoriiuji na nutnost urcité
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standardizace v oblasti IDS. Jednotlivé IDS se k sob¢ jiz zacinaji pfiblizovat a bude nutné
v riznych systémech akceptovat rizné karty jednotlivych dopravci. Stavajici spoluprace
nékterych firem Vv jednotlivych regionech tak supluje neexistenci celostatnich standardt IDS.
Dopravci se shoduji na tom, ze IDS je potfeba standardizovat na narodni Grovni piedevsim
Vv nasledujicich ¢tyfech oblastech. Prvni z nich je oblast tarifnich aslevovych systému,
druhou je oblast dopravnich prostfedki a jejich vybaveni. Tteti oblast zahrnuje odbavovaci
a informacni technologie umoziujici vzajemnou akceptaci bezkontaktnich Cipovych karet
mezi krajskymi systémy a ¢tvrtd je oblast ochrany osobnich tidaji. Pravé tyto standardy
usnadni dal§i rozvoj IDS anabidnou obcaniim kvalitngjsi alternativu oproti individudlni

dopravé, nez je tomu dnes.

3.3  Zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury

Kvalitni dopravni infrastruktura je zakladnim pfedpokladem pro zajisténi funkéniho
a efektivniho fungovani celého dopravniho sektoru. Souc¢asny stav dopravni sité CR je
z pohledu kvality a funkénosti vyrazné vzdalen od urovné pivodnich 15 ¢lenskych stati EU.
Dusledky daného stavu spocivaji v nedostatecné kvalité silni¢ni sité, komunikace jsou vedeny
V nevyhovujicich traséch (prutahy zastavénymi Gizemimi); ve vysoké mife vzniku dopravnich
kolon, zejména na piiméstskych a méstskych silni¢nich komunikacich jako disledek
privedeni silni¢ni dopravy do aglomeraci, kterym chybéji obchvaty ¢i okruhy; ve vysoké mife
emisi, véetné znecisténi vzduchu a hlukového znecisténi na silnicich, zeyména v zastavénych
méstskych oblastech, ve vysoké mife nehodovosti na silnicich, vysokém poctu nehod
S vaznymi zranénimi nebo Umrtimi; V neuspokojivém modéalnim podilu Zelezni¢ni a vodni
nakladni dopravy zptisobujicim problémy Vv oblasti Zivotniho prostfedi i potize pii podnikani
Vv Zeleznicni doprave; V neuspokojivém stavu kvality a kapacity Zelezni¢ni infrastruktury;

a Vv jediném a nedostate¢ném pfistupu K namotnimu ptistavu vodni cestou. [16]

3.3.1 Infrastruktura silni¢ni dopravy

Stale vyssi tlak na rychlost, bezpecnost a komfort prepravy, ale také na setrnost
dopravnich cest k zivotnimu prostiedi zpusobuje, ze stavajici sit’ dalnic a rychlostnich
komunikaci vzhledem k neustale rostouci mobilité¢ obyvatelstva a piepravni zatézi je v mnoha
ohledech nedostatecna. Trasy po silnicich nizsi tiidy se zase potykaji s ¢asto nedostatecnymi
parametry komunikace (mala sitka vozovky, velké podélné sklony, smérové oblouky o malém
poloméru), s malou vybavenosti (nedostatek odpocivek, socialniho zatizeni), ale také
s nepopularnimi prajezdy meést, coz v dopravé zakonité neodpovida vySSim pozadavkiam
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doby. Dalsim divodem neuspokojivé situace v dalni¢ni a silni¢ni doprave je technicky stav
vozovek, ktery zpusobuje snizovani komfortu jizdy, nehodovost, zvySovani naklada uzivatela

a ovliviwgje jejich zdravi.

Na tizemi Ceské republiky bylo k 1. 1. 2009 v provozu 688 km dalnic a 54 966 km
silnic. Z toho je 6 213 km silnic I. tfidy, 14 592 km silnic Il. tfidy a 34 161 km silnic II1. tfidy.
Celkem 372 km silnic I. tfidy bylo vybudovano jako rychlostni silnice. [7] Celkovy rozsah
sit¢ dalnic asilnic v Ceské republice véetnd procentualniho podilu jednotlivych tfid

k 1. 1. 2009 je vyznagen v obrazku &. 9. Mapa silniéni sité¢ CR je uvedena v piiloze ¢. 4.

Obrazek ¢. 9 — Silnice a dalnice v Ceské republice k 1. 1. 2009

Rychlostni
silnice; 372; 1%
Dalnice; 688;
1%

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic CR

K 1. 1. 2009 bylo tedy v Ceské republice v provozu 1 060 km dalnic a rychlostnich
silnic. Rozsah provozované sité dalnic a rychlostnich silnic ¢ini cca 48,7 % rozsahu jejich

planované délky.

Oproti roku 1989, kdy doslo ke zméng politickych poméra v CR, se zvétsila délka
dalnic v provozu 0 353 km a rychlostnich silnic 0 163 km. Zatimco hustotou silniéni sité patfi
Ceska republika k pfednim zemim Evropy, podstatné horsi situace je ve vybavenosti jeji
silni¢ni infrastruktury dalnicemi. Porovnani hustot dalnic je patrné z obrazku ¢.10 na
nésledujici strang, kde daj za Ceskou republiku je vyznagen &ervenou barvou. Z porovnani je
zfejmé, 7e svou hustotou dalnic 7,1 km/1 000 km? Ceska republika znacné zaostava za
vyspélymi evropskymi zemémi, kde se hustoty dalnic pohybuji vrozmezi 19,8-57,2
km/1 000 km?.
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Obrazek ¢. 10 — Hustota dalnic v evropskych zemich

Zdroj: RSD

Silnice I. tfidy, po kterych je v soucasné dobé uspokojovano 43,2 % vykoni silni¢ni
dopravy Vv republice, svym uspoiadanim, vybavenim, stavem vozovek i mosti neodpovidaji
potfebam stale rostouci silni¢ni dopravy, ato zejména té ndkladni. ZvIasté¢ nepiizniva je
situace v tinosnosti vozovek silnic |. tfidy, kde cca 48 % vozovek nema dostate¢nou tinosnost,
a ve Spatném stavebnim stavu mostl. Velké dopravni problémy zpisobuji dopravni zdvady na
stavajicich silnicich I. tfidy, ke kterym patii zejména pratahy mésty a obcemi, zavady ve
smérovém a vyskovém vedeni atroviiové Zelezni¢ni piejezdy. V zajmu teSeni uvedenych

problémi je Zddouci maximalné urychlit vystavbu soubéZnych délnic a rychlostnich silnic.

Nejvétsi nedostatky silnicni sit€¢ 1ze dokumentovat na ptikladech, které predstavuji pro

¢eskou ekonomiku a vyrovnany regionalni rozvoj klicova spojeni:

e Praha — Ceské Budgjovice: disponuje pouze fragmenty dalnice, sou¢asna silnice
I. tfidy kapacitné nevyhovuje, coz se projevuje velkymi ¢asovymi a ekonomickymi

ztratami, malou atraktivitou jiznich Cech pro investory.

e Hradec Kralové — Mohelnice: chybéjici paralelni propojeni dalni¢niho typu mezi
Cechy a Moravou vede k nadmémé zatézi patetni dalnice D1, dochazi k prodluzovani

Jjizdnich dob a vysoky rozvojovy potencial v okoli trasy nemiZe byt pln¢ vyuzit.

e Praha — Karlovy Vary: rovnéz s ¢astecnym propojenim komunikaci dalniéniho typu,
nekvalitni spojeni po silnici I. tfidy znemoziiuje rozvoj regionu, ktery je strukturalné
postizeny a celkové ekonomicky slaby, nedostatena moznost vyuzit potencial

cestovniho ruchu.
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e Nedostate¢né spojeni do regioni Horni Rakousy, stfedni aseverni Slovensko a do

zéapadni Casti Cesko-polskych statnich hranic.

Co se ty€e vystavby dalni¢ni sité, byl vroce 2009 uveden do provozu dalsi usek
dalnice D1 Praha — Brno — Lipnik nad Beévou, a to stavba z Mofic do Kojetina (II. etapa).
PokraGovala i vystavba dalnice D47 Lipnik nad Be&vou — Ostrava — statni hranice CR/Polsko.
Dale pokracovala i vystavba silnic . tfidy, véetné rychlostnich silnic. Mezi nejvyznamng;jsi
zprovoznéné stavby rychlostnich silnic v roce 2009 patii ,,R35 Hradec Kralové (Sedlice) —
Opatovice* (bez estakady Opatovice) a ,,R6 Tisovd — Kamenny Dviir* (v polovi¢nim profilu).
V roce 2009 byly déle uvedeny do provozu stavby na rychlostni silnici R7 Praha — Slany —

Louny — Chomutov. Nékolik staveb bylo dokonceno i na silnicich I. a Il. tfid.

Také v oblasti telematickych systému na silni¢ni siti dochazi K uritému pokroku.
Telematické¢ aplikace (inteligentni dopravni systémy) jsou moderni informacni
a komunika¢ni technologie, které piimo na pozemni komunikaci sleduji a vyhodnocuji
konkrétni charakteristiky provozu, informuji o0 aktudlni dopravni situaci nebo provoz na
komunikaci podle stanovenych pravidel bezprosttedné #idi. V CR se postupné buduji
inteligentni dalnice a rychlostni silnice stejné tak, jako je tomu Vv fad¢ zemi Evropy, a to plné
v souladu s akénim planem EU. Moderni telematicky systém pokryva od zaii 2010 uceleny
tah dalnic arychlostnich silnic D5, R1, D1 a D2 od Rozvadova po Bteclav. ,,Inteligenci*
postupné ziskavaji i nékteré dals$i pozemni komunikace. Na obrazku ¢. 11 je ptiklad pouziti

telematickych systémi v silni¢ni doprave.

Obrazek ¢. 11 — Priklad pouziti telematickych systému v silnicni dopravé

i t POZOR RADAR ! | NN
TR TEPLOTA: 20 st ‘
|
v

27.09.06 12:04

Zdroj: Sdruzeni pro dopravni telematiku
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3.3.2 Infrastruktura Zelezni¢ni dopravy

Zelezniéni sit Ceské republiky je pomémé hustd arozvinuti. V roce 2009 &inila
celkova délka trati 9 487 km, z toho 7 557 km bylo jednokolejnych a 1 907 km dvoukolejnych
a vicekolejnych. Celkova délka elektrizovanych trati je 3 078 km (z toho 1 305 km stiidavého
proudu 25 000 V/50Hz a 1 774 km stejnosmérného proudu 3 000 V (1 500 V). Piiloha ¢. 5

znazoriuje Zelezniéni sit’ Ceské republiky.
Jednou z priorit DP je dostavba tranzitnich koridord. Ceskou republikou prochézeji
celkem 4 tranzitni koridory mezinarodniho vyznamu. Jedna se o tyto koridory:

e |. tranzitni koridor: Dé¢in st. hr. — nadrazi Praha-HoleSovice — Pardubice — Brno
hlavni nadrazi — Bfeclav st. hr.

e |l. tranzitni koridor: Petrovice u Karviné st. hr. — Ostrava hlavni nadrazi — Pierov —
Bieclav st. hr.

e |l tranzitni koridor: Mosty u Jablunkova st. hr. — Ostrava hlavni nadrazi — Pferov
— Praha — Plzen — Cheb st. hr.

e |V. tranzitni koridor: D&in st. hr. — Praha — Ceské Bud&jovice — Horni Dvofisté
st. hr.

L. koridor byl po 11 letech vystavby dokoncen V fijnu 2004. Il. koridor, ktery se zacal
stavét v zafi 1997, byl dokoncen v €ervnu 2004. Na III. koridoru byly zatim dokonceny useky
(mimo soub¢h s jinymi koridory) Cheb — Pland u Marianskych Lazni a Stfibro — Plzen, ve
vystavbé jsou useky Cesky Tésin — Bystiice nad OI3i, Byst¥ice nad Ol§i — Mosty u Jablunkova
st. hr. se SR, Beroun — Zbiroh, Zbiroh — Rokycany a Plana u Marianskych Lazni — Stiibro. Na
IV. koridoru byly zatim dokonceny Useky (mimo soubéh S jinymi koridory) Praha Hostivar —
BeneSov a Tabor — Doubi u Tébora, V soucasnosti se stavi Vv useku BeneSov — Votice
a Nemanice — Ceské Budg&jovice. Casovy horizont pro dokon&eni III. a IV. koridoru byl
posunut z roku 2010 nejprve na rok 2012 a posléze v roce 2005 dokonce na rok 2016, avsak

ani tento termin se zifejmé nepodafi dodrzet.

Obrazek v piiloze & 6 zobrazuje Zelezni¢ni tranzitni koridory v CR. Do staveb
koridorti nejsou zahrnuty velké Zelezni¢ni uzly. Jejich finanéné nédkladnd prestavba se
pfipravuje arealizuje oddélené¢ s casovym odstupem. Pfesto se jiz podafilo dokonéit
modernizaci uzld D&in, Chocefi, Bohumin, Usti nad Labem aKolin. V soucasné dobé
probiha rekonstrukce Zelezni¢nich uzli Praha a Prerov. Presto, Ze koridory V né€kterych
usecich neumoznily zasadni zvySeni rychlosti pfepravy, jako celek pfispély ke zvySeni
kapacity a bezpe¢nosti trati. Navic diky provozu naklapécich jednotek fady 680 (Pendolino) je
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mozné 1V pomalejich Gsecich s mensimi poloméry obloukt zvysit tratovou rychlost, a tak
V soucasném jizdnim fadu je jizdni doba mezi Prahou a Brnem 2 hodiny a 23 minut, mezi
Prahou a Ostravou 2 hodiny a 56 minut. Po dokonéeni piipravovanych tseki by se mélo

podafit zkratit jizdni Casy je$té nejméné 0 5-10 minut.

Rychlou ptepravu Vv ramci celé stiedni Evropy, srovnatelnou s leteckou ptepravou, by
mély zajistit vysokorychlostni tratd (VRT). Jejich vystavba v CR je nyni pouze ve fazi
predbéznych plant, mély by byt ovSem stavény nejméné na rychlost 250 km/h (uvazuje se az
0 360 km/hod., naptiklad mezi Prahou a Brnem). VRT vyzaduji zejména extrémné velké

poloméry obloukt (10 000 m a vice), takze neni mozné je stavét ve stavajicich trasach.
Nedostatky soucasné Zeleznicni sit¢ 1ze demonstrovat na nésledujicich ptikladech:

e Vici silnicni dopravé je V soucasnosti z divodi nedostateéné infrastruktury zcela
nekonkurenceschopné Zelezni¢ni spojeni Prahy s krajskymi mésty Liberec, Karlovy
Vary, Jihlava, ¢aste¢né¢ nekonkurenceschopné je spojeni z Prahy do Brna, Plzné
a Hradce Kralové. Nedostatetné je rovnéz spojeni do Ceskych Bud&jovic. Z Brna jsou
vramci Moravy nekonkurenceschopna spojeni se vSemi krajskymi mésty —

s Ostravou, Olomouci, Zlinem i Jihlavou.

e Kapacitné¢ arychlostné jsou V soucasnosti nedostate¢nd zelezni¢ni spojeni do
Bavorska, Hornich Rakous azapadni poloviny cesko-polskych statnich hranic.
Kapacitné nedostate¢né bude Vv nastavajicich obdobich i pfeshrani¢ni spojeni Décin —

Dresden.

e V pfipadé silnych pfiméstskych vztahii zcela nevyhovuje zelezni¢ni spojeni Prahy se
ttemi nejvétSimi mésty StfedoCeského kraje — sKladnem, Mladou Boleslavi
a Pfibrami. V pifipadé Brna musela byt z kapacitnich divodi zruSena piiméstska
doprava do Vyskova. K dal§im ptikladim nedostatecné infrastruktury pro ptiméestskou
dopravu patii trat¢ Hradec Kralové — Pardubice — Chrudim, Liberec — Jablonec n/N —

Tanvald, Otrokovice — Zlin — Vizovice a dalsi.

Ukéazkové porovnani jizdnich dob silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy mezi Prahou

a krajskymi mésty, resp. mezi Brnem a krajskymi mésty je uvedeno Vv ptiloze €. 7.

Na druhou stranu Zelezni¢ni sit’ obsahuje fadu trati, které jsou z historickych davodi

velmi obtizné vyuzitelné, a je proto tieba fesit jejich dalsi budoucnost. V soucasnosti bylo
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zahdjeno spravni fizeni ve véci zruSeni nékolika trati. U trati, ukterych byl nasledné
zaznamenan nesouhlas S jejich rusenim, popf. zéjem 0 jejich provozovani nebo koupi bude
nasledujicim krokem nabidka odprodeje téchto trati jinym zajemctim K dal$imu provozovani

a sprave bez ucasti vetejnych rozpocti.

Dalsim opatfenim DP, které se V oblasti zelezni¢ni infrastruktury dafi pribézné
napliiovat, je postupna elektrizace Zelezni¢nich trati. Do provozu byly v roce 2009 piedany
naptiklad stavby ,,Elektrizace trati Lysa nad Labem — Milovice* nebo ,,Elektrizace tratového

tiseku véetné PEU Satov — Znojmo™.

3.3.3 Infrastruktura vodni dopravy

Vodni doprava je jednim z nejekologictéjSich zpisobli dopravy na dlouhé vzdalenosti,
ktera je velmi kapacitni alevna. V ptipadé CR je pro tento ucel vhodné piedeviim Labe,
jehoz splavnost musi byt zajisténa po maximalni pocet dni Vroce. Infrastruktura vodni
dopravy v CR zatim nespliiuje parametry mezinarodnich imluv (AGN) a naroky na efektivni
provoz. Téméi veskerou investi¢ni Cinnost spojenou Srozvojem a modernizaci dopravné
vyznamnych vodnich cest zajistuje Reditelstvi vodnich cest CR. Na &erpani finanénich
prostfedkii se vyznamnou mérou podilely piedevsim velké stavby S predpokladanym
dokonéenim V nasledujicich letech jako ,,Vodni cesta Ceské Budg&jovice — Hluboka nad
Vltavou®, ,Vodni cesta Hnévkovice — Tyn nad Vltavou“, ,Uprava plavebni uziny
Chvatéruby*, ,,Zelezni¢ni most Kolin“ a,,Usti nad Labem — Vaiov ptistavni zed a ¢ekaci
stani“. Z fady malych staveb dokoncenych v roce 2009 lze zminit ,,VD Nymburk®, ,,VD
Kostomlatky* a,,VD Lobkovice, modernizace vystrojeni plavebni komory* fadici se do série
rekonstrukci zdi plavebnich komor na stfednim Labi nad Mélnikem nebo ,,Pfistavisté Uherské
Hradisté™ a,,Pristavisté Napajedla — Pahrbek®, které pfispély K rozvoji turistického ruchu

Vv oblasti Batova kanalu. [7]

3.3.4 Infrastruktura letecké dopravy

Letecka doprava je klicova a nezastupitelnd v rychlé dopravé na dlouhé vzdalenosti
ivramci Evropy aje samoziejmou podminkou globalniho obchodu. Kvalitni letiStni
infrastruktura predstavuje zasadni faktor podnikatelského prostiedi a konkurenceschopnosti.
Ceska republika je diky své lakavé geografické pozici statem s velkym rozvojovym

potencidlem, vyznamnym piijemcem zahrani¢nich investic a atraktivni turistickou destinaci.
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Pokud jde orozvoj nejvétsiho Ceského letisté (Prahy-Ruzyné), byl pocatkem roku
2006 otevien novy Termindl 2, ktery dostate¢né navysil tzv. terminalovou kapacitu pro
odbaveni cestujicich v dlouhodobém horizontu. Naopak drahovy systém letist€¢ se navzdory
rychlému ristu objemu cestujicich a provozu od 60. let téméf nezménil. V obdobi provoznich
Spicek tak uz nepostacuje a bez dalsiho rozsifeni bude hlavni piekdzkou ocekdvanému ristu
civilni letecké dopravy. V soucasné dob¢ se planuje vystavba nové vzletové a pfistavaci drahy

rovnobézné s drahou 06/24, pticemz ocekavané datum uvedeni do provozu je rok 2014.

3.3.5 Rozvoj a modernizace dopravni infrastruktury

Pokud maji byt vyuzity potencidlni vyhody vSech druhli dopravy, musi byt zajistén
harmonizovany rozvoj vSech druhli dopravni infrastruktury. Zakladem musi byt vyuZiti
kapacitni dopravni infrastruktury a vytvofeni tzv. celoevropskych zelenych koridora.
Vyvazeny rozvoj vSech druhti dopravni infrastruktury je zajiStovan prostiednictvim
ptisluSnych ndrodnich plani rozvoje dopravni infrastruktury a podle opatfeni pfijatych na
evropské urovni. Jednim ze specifickych cili DP je pokracovat ve vystavbé a modernizaci
transevropské sité TEN-T v Ceské republice. Na zkvalitnéni infrastruktury a vzajemné
propojenosti zelezni¢ni, silni¢ni a fi¢ni dopravy V ramci siti TEN-T je zaméfeny Operacni
program Doprava. Jedna se tedy 0 infrastrukturu celostatniho vyznamu, Vv ptipad¢ silnicni
infrastruktury jde o dalnice, rychlostni komunikace asilnice I. tfidy. Z programu je také

podporovan rozvoj a modernizace prazského metra.

OP Doprava obsahuje sedm prioritnich os rozdélujicich operacni program na logické
celky, aty jsou dale konkretizovany prostiednictvim tzv. oblasti podpory, které vymezuji,
jaké typy projektli mohou byt v rdmci piisluSné prioritni osy podpoteny. V tabulce €. 4 jsou

uvedeny jednotlivé prioritni osy.

Tabulka ¢. 4 — Prioritni osy OP Doprava

Prioritni ;
Nazev
osa
1. Modernizace Zelezni¢ni sit€ TEN-T
2. Vystavba a modernizace dalni¢ni a silni¢ni sit¢ TEN-T
3. Modernizace Zelezni¢ni sit€ mimo sit TEN-T
4. Modernizace silnic I. tfidy mimo TEN-T
5 Modernizace a rozvoj prazského metra a systéma fizeni silni¢ni dopravy
' v hl. m. Praze
6. Podpora multimodalni nakladni pfepravy a rozvoj vnitrozemské vodni dopravy
7. Technicka pomoc
Zdroj: [25]
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3.4  Zajisténi financovani v sektoru dopravy

Problematika financovani rozvoje audrzby dopravni infrastruktury a financovani
zavazkl vetejné sluzby v dopravé je rozpracovana V navazujicich strategickych dokumentech.
Ukolem téchto sektorovych dokumentt je konkretizovat specifické cile a opateni z Dopravni

politiky a navrhnout strategii K jejich naplnéni, véetné finan¢niho zajisténi.

Klicovym dokumentem V této oblasti je Generalni plan rozvoje dopravni infrastruktury
(GEPARDI), ktery rozpracovava znacnou cast opatfeni Dopravni politiky tykajicich se
dopravni infrastruktury a jejiho dal$iho rozvoje, vcetné stanoveni finan¢niho ramce, a vytvari
harmonogram jejich realizace. Dal§im dokumentem je Strategie podpory dopravni obsluhy

uzemi, kterd je zaméfena na nastaveni systému financovani zdvazki vefejné sluzby v dopravé.

V souladu s cily DP se stat snazi vyuzivat zdroje z vyjmenovanych evropskych fonda
na podporu realizace projektt v oblasti dopravy. Zakladni zdroje financovani dopravni

infrastruktury lIze v letech 20072013 rozdélit dle typu na:
e narodni vefejné zdroje CR (SFDI, statni rozpodet, rozpodty krajii a obci)
e prostiedky strukturalni politiky EU (pfedev§im prostiednictvim OP Doprava)
e prostiedky finan¢niho néstroje TEN-T
e uvérove prostiedky (piedevsim EIB)
e PPP

Operaéni program Doprava je nejvétsi operacni program v Ceské republice —
piipad4 na n&j 5 774 mld. EUR, tj. zhruba 22 % ze v$ech prostiedki pro CR z fondt EU pro
obdobi 2007-2013. Operacnim programem Doprava jsou realizovany zejména dopravni
aspekty hlavnich strategickych cili Narodniho rozvojového planu. OP Doprava je zaméfen na
sledovani priorit evropského a nadregiondlniho vyznamu, pfi¢emZz je V jejich plnéni
komplementarni s dopravnimi intervencemi Vramci Regiondlnich operac¢nich programd.
V tabulce ¢. 5 na nasledujici strané je uveden indikativni finan¢ni plan OP Doprava podle

prioritnich os (po provedené realokaci v roce 2009).
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Tabulka ¢. 5 — OP Doprava: rozdéleni alokace podle prioritnich os (EUR, bézné ceny)

Indikativni rozdéleni narodnich
zdroju
Cislo Fond/mira AT Narodni zdroje Nérodni Celkové zdroje
: " . Spoletenstvi Nérodni vefejné
prioritni Nazev prioritni osy spolufinancovani soukromé
osy vztahovana k FEp zdroje
a b(=c+d) c d e=a+b
1|Modernizace a rozvoj Zeleznitni sité TEN-T FSivefejné 2196 706 382 387 654 066 387 654 066/ 2 584 360 448
2|vystavba a modemizace dalniéni a silniéni sité TEN-T FSivefejné 1614 071 569 284 836 160 284 836 160 1898 907 729
3|Modernizace Zelezniéni sité mimo sit TEN-T FSivefejne 393 547 402 69 449 541 69 449 541 462 996 943
4[Modernizace silnic I. tfidy mimo TEN-T ERDF/vefejné 1051016 928 185 473 575 185 473 575 1236 490 503
Modermizace a rozvoj prazského metra a systému fizeni
5[silniéni dopravy v hl. m. Praze FSivefejné 330 076 926 58 248 870 58 248 870, 388 325 796
Podpora multimodalni nakladni pfepravy a rozvoj vnitrozemske
6[vodni dopravy ERDF/vefejné 119 426 722| 21075 305 21075 305 140 502 027|
7| Technicka pomoc FSivefejné 69 235 274 12218 059 12 218 059 81453 333
Celkem ERDF+FS 5774 081 203 1018 955 576 1018 955 576 0 6793 036 779
z toho : FS FS 4 603 637 553 812 406 696 812 406 696 0 5416044 249
ERDF ERDF 1170 443 650 206 548 880 206 548 880 0 1376 992 530
Zdroj: [25]

S pocgatkem programovaciho obdobi EU 2007-2013 doslo v Ceské republice
K vyznamnym zmé&nam V oblasti silni¢ni dopravy, ato zejména z divodu zavedeni systému
elektronického mytného od 1.1.2007. Novy zdroj pfijmu statu z tohoto systému ma
podstatny dopad na miru podpory z fondi EU (dominantnim zdrojem bude pfedev§im Fond
soudrznosti) Unovych usekd silnic adalnic, které jsou ado budoucna také budou

prostiednictvim mytného systému zpoplatnény.

V roce 2009 poklesly celkové investicni vydaje do dopravni infrastruktury oproti
predchazejicimu roku zhruba 0 6,7 mld. K¢, ¢imz doslo k meziro¢nimu snizeni 0 8,0 %. Tyto
vydaje pak tvoii 2,1 % HDP (vyjma vydaji do mistnich pozemnich komunikaci a ostatni
infrastruktury MHD), coz znamena, Ze Vroce 2009 meziro¢né poklesl ipodil celkovych
investi¢nich vydaji na HDP. Podle DP by bylo optimalni rocné vydavat na rozvoj dopravni
infrastruktury v CR kolem 2,5 % HDP. Stejné jako v piedchézejicich letech pochézela i v roce
2009 vétsina investi¢nich finanénich prostfedkii ze SFDI, pti¢emz jeho podil na této ¢astce se
oproti roku 2008 zvysil a dosahl tak hodnoty 88,1 %. V tabulce ¢. 6 je uveden pichled
celkovych investi¢nich vydaji do dopravni infrastruktury v letech 2000-2009 podle
jednotlivych druhd doprav.

Tabulka ¢. 6 — Celkové investicni vydaje do dopravni infrastruktury (v mil. K¢)

Druh infrastruktury 2000 2005 2006 2007 2008 2009
Zeleznicni 13200,3] 144281 131775 17002,5] 229540 195931
Silni¢ni? 10988,0] 421370| 422675| 41460,6] 50962,0{ 525240
Vnitrozemské vodni cesty 402,2 303,0 526,7 3897 5384 15571
Letecka 992,8] 70454| 20138 21370] 81083| 24409
Potrubni 399,2 164,3 709,7 8011 4334 210,2
Celkem 259825 640777 586952| 61790,9] 82996,1] 763253
Zdroj: [7]
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V tabulce €. 7 je uveden piehled vydaji na opravy a udrzbu DI v letech 2000-2009.

Tabulka ¢. 7 — Celkové vydaje na opravy a udrzbu dopravni infrastruktury (v mil. K¢)

Druh infrastruktury 2000 2005 2006 2007 2008 2009
Zelezni¢ni 91347| 70236| 72548 70168 88164 98450
Silni¢ni? 7209,0] 104357 154232 16369,5| 152572| 153004
Vnitrozemské vodni cesty 153,0 66,0 29,0 79,4 47,6 474
Letecka 455,8 431,2 231,5 362,1 308,1 331,6
Potrubni 47,3 40,1 39,9 42,5 40,6 50,7
Celkem 16 999,8| 17996,7| 22978,4| 23870,3| 24469,9| 255751

Zdroj: [7]

Jak z obou tabulek vyplyva, investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury byly v roce
2009 ve vysi 76 325,3 mil. K¢ a vydaje na opravy a udrzbu pak dosahly vyse 25 575,1 mil.
K¢. Ztabulek dale vyplyva, Ze investiéni finanéni prostiedky vlozené do pozemnich
komunikaci v roce 2009 meziro¢né mirné vzrostly, a sice o cca 1,6 mld. K¢. V procentech
¢inil tento nartst 3,1 %. Ztoho investi¢ni vydaje do silnic Il. alll. tfidy, tedy silnic ve
Vlastnictvi kraji, tvofily 18 %. Naopak investi¢ni vydaje do Zelezni¢ni infrastruktury v roce
2009 meziro¢né poklesly zhruba 0 3,4 mld. K¢, coz predstavuje 14,6 %. Co se tyce ostatnich
investi¢nich vydaji, k pomé€mé vyznamnému meziro¢nimu poklesu doslo vroce 2009
u infrastruktury letecké (o 69,9 %) a potrubni (o 51,5 %), naopak u vnitrozemskych vodnich
cest byly vydaje oproti roku 2008 téméf trojndsobné. Na rozdil od investi¢nich finan¢nich
prosttedki celkové vydaje na opravu addrzbu infrastruktury vroce 2009 oproti
predeslému roku mirné vzrostly, ato occa 1,1 mld. K¢, coz predstavuje mezirocni nartist
4,5 %. Nejvice vzrostly tyto vydaje do Zelezni¢ni infrastruktury, kde nartst oproti roku 2008
¢inil zhruba 1 mld. K¢, tj. 11,7 %. Vydaje na opravu a udrzbu pozemnich komunikaci v roce
2009 meziro¢né rovnéZ vzrostly, av§ak velmi nepatrné€, pouze 00,3 % (o cca 40 mil. K¢).
Narust oproti predeslému roku se vroce 2009 objevil i uvydaji na opravu atdrzbu
infrastruktury letecké (o 7,6 %) a potrubni (o 24,9 %), pouze u vydaji na opravu a udrzbu

vnitrozemskych vodnich cest doslo k mirnému mezirocnimu poklesu (o 0,4 %). [7]

Znacna cast prostfedkii na financovani DI pochazi také z avéra od Evropskeé
investicni banky (EIB). Ta je autonomnim organem Vramci struktury Evropské unie
vytvorenym K financovani kapitalovych investi¢nich projektd, které napliuji cile jednotlivych
politik EU. Od roku 1992 do 31. 12. 2010 uzaviela EIB v Ceské republice uvérové smlouvy
Vv celkové hodnoté cca 12 284 mil. EUR, tj. cca 307 mld. K¢ (pfi kurzu 25 K&/EUR). [26]
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V oblasti silniéni dopravy ziskala CR né&kolik uvéri na vystavbu déalnic. Uvér
z 26.11. 2001 ve vysi 170 mil. EUR byl jiz cely vyCerpan. Cilem projektu byla vystavba 6
dalni¢nich usekti podél D8, D11, R1 a R35. Celkové naklady projektu piitom cCinily 810
mil. EUR. V roce 2004 ziskala CR dal§i uvér ve vysi 8 mld. K&, rovnéz na vystavbu dalnic
v ramci projektu S celkovymi naklady 20,74 mld. K¢ na vystavbu cca 23 km dalnice DS, Casti
Trmice — statni hranice CR/Némecko. Na tentyZ projekt ziskala CR jesté jeden uvér v roce
2005, tentokrat ve vysSi 4 mld. K¢. Finan¢ni prostfedky z obou téchto uvéra byly jiz
vy&erpany. Dalsi dva avéry ziskala CR v roce 2007, resp. 2008 — prostiedky v celkové vysi
24 mld. K&, resp. 14 mld. a 10 mld. K&. Posledni avér ziskala CR v roce 2010, ve vysi 10
mld. K¢. Prostiedky ze tfi posledné jmenovanych tvéri budou pouzity v ramci OP Doprava
k financovani narodnich podila u projekti spolufinancovanych z OP Doprava v programovém

obdobi 2007-2013. Celkové naklady projektu se odhaduji na 225 mld. K¢&. [26]

Jednim z cilt DP je také vétsi vyuzivani soukromych zdroji K financovani DI — neboli
partnerstvi veiejného a soukromého sektoru (PPP). Piestoze se jedna 0 jasny trend nejen
v Ceské republice, ale i 0 jednu z priorit nové Bilé knihy dopravni politiky EU, v CR se jeho
vyuziti na dopravni projekty zatim nedafi. Dosud nebyl v dopravé uskutecnén ani jeden
projekt v systému PPP. N¢kolik navrhi jiz bylo v minulosti ptipravenych, ale bud’ z projektu
uplné seSlo, nebo se jeho realizace odsunula na pozdé¢ji. Piikladem je pravé napojeni
ruzyniského letist€ na kolejovou dopravu — v nové Superstrategii MD skon¢il tento projekt
v kategorii ,,nepokrytych staveb®. Nicméné urcité dopravni projekty jsou pfipraveny a jsou ve
fazi vypsani vybérového fizeni. Prehled takovych projekti je uveden v priloze ¢. 8. Nutno
dodat, ze Vv ostatnich odvétvich jiz bylo né€kolik projektid zalozenych na partnerstvi statu

a soukromého sektoru realizovano, a systém PPP se t&$i stale vEtsi oblibé.

3.5 ZlepSovani vnitini a vnéjsi bezpe¢nosti dopravy
Dopravni politika si v této oblasti stanovila hned n¢kolik cild, pfi¢emz nékteré se dari
napliiovat celkem bezproblémové, zatimco jiné vyZaduji komplexnéjsi a dlouhodobé;si

pristup.

V roce 2009 byl spole¢nosti Sanep proveden internetovy pruzkum na vybrané skupiné
14 340 dotazanych, kteii piedstavuji reprezentativni vzorek obyvatel CR ve véku 18—69 let.
Predmétem prizkumu byla otazka ,,Jaky z uvedenych zpisobli osobni piepravy povaZzujete za

vvvvvvvv

zelezni¢ni dopravu. Hned na druhém misté se umistila doprava letecka (34 %). 10 %
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respondentli odpovédélo, ze za bezpecny nepovazuje zadny druh dopravy. Ostatni druhy

dopravy jsou ziejmé z grafu.
Obrdzek ¢ 12 — Bezpecnost dopravy v CR (priizkum provedeny v r. 2009 spolecnosti Sanep)
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Zdroj: [27]

A jaka je skutecnost? Pokud jde o bezpecnost silni¢ni dopravy, je patrnd snaha
(nejen) Ministerstva dopravy vénovat problematice bezpecnosti zvySenou pozornost. V roce
2009 Setiila Policie CR celkem 74 815 dopravnich nehod, coZ je oproti roku 2008 vyrazny
pokles (0 53,4 %), ktery lze predevsim ptisoudit legislativni zméné od 1. 1. 2009 zvysujici
,hranici® pro povinné hlaseni nehody z ptivodnich 50 tis. K¢ na 100 tis. K¢. Vyvoj nasledkt
nehod v roce 2009 byl také velmi piiznivy, nebot’ byl zaznamenan vyznamny pokles poctu
usmrcenych (o 16,1 %) azranénych osob (o 7,2 % utézce zranénych a 04 % u lehce
zranénych) a nizsi byl i odhad hmotné $kody (o 21,1 %). Celkem bylo pii nehodach v roce
2009 usmrceno 832 osob (jedna se 0 umrti do 24 hodin po nehod¢), 3 536 osob bylo zranéno
tézce a23 777 osob lehce. Odhad zplisobené hmotné skody cinil 4,98 mld. K¢&. Pocet
usmrcenych (4mrti do 24 hodin po nehod¢) i t€Zce zranénych osob stejné jako celkovy pocet
nehod byl v roce 2009 nejnizsi od roku 1990, pocet lehce zranénych osob byl pak 3. nejnizsi
od téhoz roku. I pfesto vsak silni¢ni doprava zlstava nejméné bezpecnou formou dopravy. Co
se tyCe zavinéni, nejvice nehod, asice 89,9 %, bylo zavinéno, stejné jako V piedchozich
letech, fidi¢i motorovych vozidel, ikdyz v absolutnich ¢islech je tento pocet mezirocné
080 116 nizsi. 2,7 % nehod bylo zavinéno fidi¢i nemotorovych vozidel, 1,7 % chodci, 4,1 %
lesni, domaci zvéti a zbytek technickou zavadou vozidla, zavadou komunikace nebo jinym

zavinénim. Za poslednich 10 let 3etfila Policie CR témé 1,8 mil. nehod na pozemnich
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komunikacich v CR, pii nichz bylo 11433 osob usmrceno, 46332 osob zranéno t&Zce
a dalsich 270 368 osob zranéno lehce. Odhadnuta skoda presahuje 83 mld. K¢. [7]

o 24

zeleznici v CR ke 113 vaznym nehodam, pii nichz zahynulo 26 osob, a 92 bylo t&Zce zranéno.
To je v porovnani s dopravou silni¢ni znaény rozdil. | kdyz zabezpeCovaci zafizeni zejména
na nékterych lokalnich tratich v Ceské republice pamatuje uz pomémné hodné, patii Ceska
republika z hlediska zabezpeceni trati mezi nejrozvinutéjsi evropské staty. Mezi elitu nas fadi
pokud jde o vztah poctu nehod a piepravnich vykond, zistava i nadale doprava letecka.
V roce 2009 nedoslo v obchodni letecké dopravé ani k jedné nehod€. Ve vSeobecném letectvi
doslo k 68 nehoddm, z nichz jen 10 jich bylo vaznych a pftiSlo pfi nich o Zivot 11 osob.
Predevsim v obchodni letecké dopravé je vSak kromé piisnych bezpeénostnich norem kladena
vysoka priorita | na zajisténi vn&jsi bezpecnosti — predevsim je nutné prohlubovat snahy o
zabezpeceni letecké dopravy vuci protipravnim, zejména teroristickym utoktim. A pokud jde
0 vodni dopravu, ani zde nedoSlo vroce 2009 k zadné nehodé, a fi¢ni doprava patii
k bezpe¢nym druhym dopravy. Je vSak nutné podotknout, ze podil piepravnich vykont vodni
dopravy na celkovych piepravnich vykonech je minimalni (cca 1 % v nakl. dopravé a ani ne

1/10 procenta v osobni doprave).

Z vySe uvedené analyzy vyplyva, Ze nejméné bezpecnym druhem dopravy je doprava
silni¢ni. Nova Bila kniha DP EU si dava za cil snizZit do roku 2050 pocet imrti Vv silni¢ni
dopravé téméf na nulu. V souladu s timto cilem usiluje EU 0 snizeni dopravnich nehod do
roku 2020 na polovinu. Ukolem je rovnéZ zajistit vedouci postaveni EU Vv oblasti bezpe¢nosti

a ochrany dopravy ve vSech jejich druzich.

Pokud jde o opatieni Vv oblasti lidského ¢initele, doslo hned k né€kolika posuntum
vpied. Vroce 2006 byl zaveden systém bodového hodnoceni dopravnich pfestupka
Vv silni¢nim provozu, ktery stanovil relativné ptisné postihy pro fidice, ktefi fidi vozidlo pod
vlivem alkoholu nebo drog — coz je jedna z hlavnich pfi¢in dopravnich nehod. Novela
silni¢niho zakona, kterou schvalila Poslanecka snémovna zacatkem kvétna tohoto roku, vSak
zrusila tfi trestné body za alkohol za volantem — ziistala v ném jen pokuta. Nové pravidlo tedy
zni, ze se bude tolerovat alkohol maximalné do hladiny 0,24 promile. PfisluSnym organtim se
rovnéz dafi zajistit pravidelné kontroly dodrzovani stanovenych dob fizeni, doby odpocinku

a bezpecnostnich prestavek fidici. Tuto oblast zajist'uji jednak stale CastéjSi mobilni hlidky
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Celni spravy a jednak Policie CR. Rovnéz medialni podpora bezpecnosti silnicniho provozu
je na relativné dobré trovni. PfedevSim vefejnopravni televize a rozhlas se této problematice

vénuji bud’ v pravidelnych potadech, nebo Vv kratkych informativnich spotech.

Pokud jde o opatieni v oblasti technické bezpeénosti silnic, stale Castéji se fidici
setkavaji s pevnymi radary k méfeni rychlosti v obcich i mimo n¢, ¢imz se ¢astecné napliuje
cil DP zavést automaticky systém pro odhalovani a postihovani prestupkti proti bezpecnosti
silni¢niho provozu. K nehodovosti Vv silni¢ni dopravé bohuzel piispiva iSpatnd kvalita
infrastruktury, na coz jiz zareagovala nova dopravni Superstrategie, a V piistich letech by
mela byt této oblasti vénovana jest¢ vétsi pozornost nez doposud. V evropském kontextu
dosud neexistuje platna smérnice ohledné uzndvani a postihi dopravnich prestupki
spachanych na tzemi jin¢ho statu EU. Ackoli se takova smérnice jiZ néjakou dobu pfipravuje,
prakticky to stale znamend, ze Cesti fidi€i nejsou za prestupky spachané v zahrani¢i nijak

postihovani (samoziejmé kromé piestupkt feSenych na misté blokovou pokutou).

V Rocence dopravy 2009 se uvadi, ze vroce 2009 byla také vénovana pozornost
programu ,,ZvySeni bezpe¢nosti na Zelezni¢nich prejezdech* a byly realizovany desitky
rekonstrukci prejezdt a piejezdovych zabezpeCovacich zafizeni. Zaroven doslo i K zavedeni
systému Cislovani Zelezni¢nich pfejezdl, ktery umoziluje jejich jednotnou, jednoduchou
a jednoznacnou identifikaci, coz vytvaii Vv pfipadé potieby (vznik nehody na piejezdu,
prekazka na piejezdu apod.) podminky K zastaveni zelezni¢niho provozu v daném tuseku trati

na zaklad¢ informace podané vetejnosti 0 vzniku piekazky. [7]

3.6 Podpora rozvoje dopravy v regionech

Jak je uvedeno v kapitole 2.3.1, jednim zcili DP vtéto oblasti je podpora
integrovanych dopravnich systéma (IDS). V Ceské republice funguje v soucasné dobé 18
takovych systémd. Jejich rozvoj a provoz vsak provazeji problémy spojené S nedostate¢nou

standardizaci Vv této oblasti na narodni urovni. Blize 0 IDS pojednava kapitola 3.2.3.

Pokud jde o regulaci a zpoplatnéni dopravy ve méstech, kde si DP klade za cil vytvofit
ramec pro zavedeni mytného ve méstech, je souCasna situace spiSe ve fazi uvah. V podstaté
jediné zpoplatnéni, které meésta aplikuji, je parkovné. V oblasti regulace predevsim tézké
nakladni dopravy ve méstech je situace jiz 0 néco lepsi. V poslednich nékolika letech bylo do
provozu uvedeno nékolik obchvatli mést a obci, které t€zkou ndkladni dopravu z center téchto

mést odvadéji. Naptiklad v roce 2009 byly uvedeny do provozu tii obchvaty na silnicich
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. tfidy (,,1/33 Ceskéa Skalice — obchvat®, ,,I/57 Hladké Zivotice — obchvat® a ,,l/43 Opatov
obchvat®). Také na silnicich Il. tfidy bylo uvedeno do provozu nékolik obchvati. Na mnoha
usecich méstskych komunikaci byla také zavedena opatfeni vV podobé omezeni rychlosti ¢i
zpomalovacich prahu (pfedev$sim Vv obydlenych oblastech). K ur¢itému rozvoji dochéazi na
regionalni a mistni urovni také v oblasti cyklistické dopravy. Regiony maji zajem 0 budovani
novych cyklistickych tras, ato nejen k rekrea¢nim ucelim, ale ijako vhodnou alternativu

k individudlni méstské dopravé na kratsi vzdalenosti.
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4 Syntéza ziskanych udaju, specifikace problémovych
oblasti v sektoru dopravy a moznosti jejich ieSeni

Budouci prosperita naSeho kontinentu bude zaviset na tom, zda vSechny jeho regiony
budou schopny zlstat pln¢ a konkurencné zapojeny do svétové ekonomiky. Aby tomu tak
bylo, je zapotiebi ucinné dopravy. Z jiz uvedenych kapitol 1ze usoudit, Ze evropska doprava je
na rozcesti. Staré ukoly ziistavaji, avSak vyvstaly iukoly nové. K vytvofeni vnitiniho trhu
dopravy, v némz se zatim stale vyskytuji zna¢né piekazky a nedostatky, je zapotfebi mnoho
vykonat. Je tifeba se opét zabyvat otazkami, jak 1épe reagovat na prani evropskych obcant
cestovat a na potiebu ekonomiky piepravovat zbozi a jak zaroven predvidat omezenost zdroji
a problémy tykajici se Zzivotniho prostfedi. Dopravni systémy vychodni azapadni casti
Evropy je tfeba sjednotit tak, aby plné¢ odrazely dopravni potfeby témét celého kontinentu

a jeho 500 miliont ob¢ant.

Chceme-li, aby byla doprava — ptedevsim v celoevropském rozméru — udrzitelna
a konkurenceschopnd, je zasadnim pozadavkem soudrznost. Jak uvadi novd Bilda kniha,
omezovani mobility neni feSenim. Je tfeba vytvofit nové zpiisoby vyuziti dopravy, které by co
nejucinnéji, piipadné kombinaci né€kolika druht dopravy, soucasné pfepravovaly vyssi objem

nakladu i vys$si poCet cestujicich do jejich destinaci.

Z politiky celé Evropské unie je zfejmé usili pfenést ¢ast dopravnich vykoni ze silnice
na ekologi¢téjsi zeleznici, piip. vodni dopravu. AvSak v demokratickém trznim hospodarstvi
nemuize byt takovy ptechod, i kdyZ je zddouci, natfizen vladou ani Evropskou unii. Musi byt
proto uskute¢nén prostfednictvim stimulti, jako napf. cilenych investic do jinych druht
dopravy acenovych systémi, které budou odrazet skute¢né naklady na vyuzivani silnic
a podpofi ,,pfirozeny* presun k alternativnim formam dopravy. Velky diiraz je také kladen na
rozvoj multimodalni dopravy (viz déale). Aby mohlo byt stanovenych cili dosazeno, je

potifeba v mnoha ohledech provést mnoho zmén.

4.1 Hodnoceni vyjmenovanych strategickych dokumentii

V tomto oddile se kratce zminim o ¢tyfech zakladnich strategickych dokumentech
v sektoru dopravy, o0 nichZ pojednava tato prace — 0 aktualni Dopravni politice CR, o Bilé
knize dopravni politiky zroku 2001, onové Bilé knize zroku 2011 a o Superstrategii
Ministerstva dopravy z roku 2011.
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4.1.1 Aktualni Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005-2013

Dopravni politiku Ceské republiky pro 1éta 2005-2013 hodnotim ze vsech
jmenovanych dokumentd jako politiku nejpropracovanéjsi. Jednd se o zdkladni ramec pro
sttednédoby horizont, ktery byl schvélen vladou, a ktery vychdzi ze spolecné evropské
dopravni politiky. Z toho plyne, Ze silnou strankou DP je bezprosttedni funkcnost celkového
systému dopravni politiky CR a jeji srovnatelnost s EU. Na tvorbé dokumentu se podilela cela
fada instituci spolu s odbornou vetejnosti. DP je podle mé jednou z mala ceskych norem,

které respektuji mezindrodni dohody a smérnice tykajici se ochrany Zivotniho prostredi.

Dokumentu bych vytkl naptiklad nedostatecnou konkretizaci jednotlivych cilt, kterou
vSak v urCitém ohledu fesi navazné strategické dokumenty. Podle mého nazoru je v DP
rovnéz nedostatecné feSena strategie dopravni obsluznosti ve vefejném zijmu. DalSim
problémem, ktery DP v podstaté nefesi, je to, jak bude financovan dopravni sektor poté, co jiz
hlavnim ptijmem SFDI nebudou piijmy z privatizace. Fond narodniho majetku, ktery tyto
ptijmy spravoval, zanikl v roce 2005. Jediné, co DP v tomto ohledu konstatuje, je fakt, Ze je
nutné navrhnout nové pravni postaveni SFDI. Posledni véci, kterou bych DP wvytkl, je
skutecnost, ze se tento dokument vyhybd konkrétnim terminiim. Na druhou stranu DP je

koncepct, kterd nastifiuje jen zdkladni sméry vyvoje, a konkrétnéjsi informace o jednotlivych

projektech je mozné najit opét v navaznych strategickych dokumentech.

4.1.2 Bila kniha dopravni politiky z roku 2001

Bilé4 kniha dopravni politiky z roku 2001 je blize ptedstavena v oddile 1.3.2. Ptestoze
od dubna leto$niho roku je tato Bila kniha minulosti, povazuji za uzitecné se 0 ni na tomto
misté zminit, nebot’ pravé z ni ¢astecné vychazi v souCasné dob& platnd ceskd Dopravni
politika. Bila kniha byla vcelku dobrym strategickym dokumentem, ktery si vsak stanovil
ambicidzni cile, z nichZz vétSina nakonec nebyla naplnéna, ato navzdory tomu, Ze tento
dokument byl v roce 2006 aktualizovan. Do roku 2010 se napiiklad nepodatilo dosahnout
prumérného ro¢niho ristu HDP 0 3 %. Nepodafilo se sniZit tempo rozvoje dopravy vuci
tempu rustu HDP. Zasadnim problémem je pfitom financovani. Masivni vstup soukromého
kapitdlu také zjevné nenastal. Implementace Bilé knihy na lokalni trovni byla oproti
pfedpokladim pomérné pomald. Nezménila se ani délba price mezi jednotlivymi druhy
dopravy a nepodafilo se snizit nartst podilu silni¢ni dopravy. Pozitivné hodnotim skute¢nost,
Ze v oblasti legislativy se EU podafilo finalizovat pfes polovinu vyty€enych cild. Mnoho

problematickych oblasti vSak doposud nenaslo kompromisni vychodiska ani na ptidé EU.
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Bila kniha se podle mého ndzoru v oblasti snahy ovliviiovat jednotlivé druhy dopravy
az prili§ zamétovala na otdzku zdanéni a vyssich poplatkil téch kterych druhti dopravy, misto
aby se snazila zvysit kvalitu alternativnich doprav k dopravé silni¢ni a soustfedila se na rozvoj
moderni logistiky. Také si myslim, ze v dokumentu chybély jasné¢ definované potieby nutné

k dosazeni jednotlivych ekonomickych, spolecenskych a environmentalnich cild.

4.1.3 Nova Bila kniha dopravni politiky z roku 2011

Nova Bila kniha dopravni politiky je blize popsana v oddile 1.4.2. Tato Bil4d kniha
zjevné navazuje na svou predchidkyni z roku 2001. Charakteristickym znakem nové Bilé

knihy jsou dosti ambiciozni cile, které v nékterych oblastech hodnotim az jako nerealistické.

Pokud jde 0 novou Bilou knihu, diraz by mél byt kladen na vytvofeni podminek pro
efektivni  multimodalitu  a dokonéeni  vnitintho trhu dopravy, nikoli na nucené
upfednostiovani nékterych druht dopravy. Otdzkou je také to, zda naptiklad v ptipadé
pfesunu casti cestujicich z letecké dopravy na Zeleznici (coZ je jednim z cilit) bude zeleznice
schopna tyto cestujici pojmout. Hlavnim nedostatkem tohoto dokumentu je podle mého
nazoru fakt, ze nova Bila kniha postrada konkrétni opatieni — jeji cile jsou velkorysé, ale jak
se téchto cilt dosahne, se v Bilé knize nedocteme. Jisté podle mé je to, ze nuceny modalni
pfesun nebude fungovat. Restriktivni charakter fady opatfeni hodnotim spiSe negativné.
Pozitivn€ hodnotim fakt, Ze Bil4d kniha je komplexnim shrnutim jednotlivych tendenci EU
v oblasti dopravy. Na dal$i hodnoceni je podle mého nazoru piili§ brzy. Cas ukéaze, jak jsou

vytycené cile redlné.

4.1.4 ,Superstrategie Ministerstva dopravy

Zékladni informace o dopravni Superstrategii jsou v uvedeny v oddile 1.4.3. Tento
dokument hodnotim velmi kriticky. Podle mého nazoru jde o dokument nedopracovany,
nevyvazeny a Vv soucasném znéni predevs§im nepiijatelny. Jedné se o dobry zaklad pro diskusi,
ale strategii nebo koncepci bych tento dokument nenazyval. Material nezajistuje potfebny
rozvoj dopravni infrastruktury a chybi mu jasny cil. Superstrategie v podstaté nebere v potaz
Dopravni politiku CR — s timto strategickym a vladou schvalenym dokumentem by méla byt
vice provdzana. Za odvazny anedomysleny krok povazuji také to, Ze Ministerstvo
Vv Superstrategii pocita s piijmy z evropskych fondd po roce 2014, pfitom o finan¢ni podpote
EU jednotlivym statim od roku 2014 se teprve jedna. Operatni programy, u nichz

ministerstvo v dalsich obdobich pocita saz 160 miliardami, zatim nejsou schvalené.
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Superstrategie se dale nezminuje napiiklad ani o zaméru vystavby vysokorychlostnich
zelezni¢nich trati a nefesi ani vystavbu vefejnych logistickych center. Chybou je podle mé
také to, ze dokument nepocitd do roku 2025 se zvySenim odvodl vybrané spotfebni dan¢ ve
prospéch SFDI. Pokud jde o seznam jednotlivych projektii, myslim si, ze bez hlubsi analyzy
jejich dosavadni izemni piipravy a bez posouzeni z hlediska dopravni potieby a dalSich
kritérii je nemozné ucinit soupis jednotlivych staveb, a navic az do roku 2025. Pozitivné
hodnotim to, ze Superstrategie do jist¢ miry redln¢ posuzuje soucasné finanéni moznosti

Ceské republiky a zaméfuje se na odklon nakladni dopravy z center mést.

Novy ministr dopravy Radek Smerda jiz avizoval, ze Superstrategii v t¢ podobg,
kterou navrhl byvaly ministr Vit Barta, vladé ke schvaleni nepifedlozi. [28] Je tedy jisté, ze
Ministerstvo piijde s piepracovanou strategii, kterd jiz snad bude opravdovou a kvalitni

strategii.

4.2  Pozitivni a negativni aspekty dopravy a uréeni problémovych oblasti

Dopravni politika reaguje piedevS§im na problémové oblasti vyvolané negativnimi
aspekty dopravy. Podle mého nazoru je vSak v mnoha oblastech nutné zohlediovat i dopady
pozitivni. Problematika pozitivnich vlivli dopravy je posuzovana hlavné V teoretické roving.
Je obtizné aplikovat Vv této oblasti empirické metody. Dlvodem je to, Ze doprava plsobi
napii¢ ekonomikou a spojuje rizné sektory. Doprava umoziiuje pirekonavat vzdalenosti,
zlepsuje délbu préce, podporuje produktivitu vyrobni pracovni sily a kapitdlu a tim vzrista
prosperita, piijmy azaméstnanost V celé ekonomice. Produktivita avlivy dopravy na
ekonomicky rast jsou vysledkem plisobeni velkého mnozstvi individualnich faktorti. Doprava
ovliviiuje pozitivné jak jeji uzivatele, tak i ekonomiku. Z makroekonomického hlediska jsou
narodohospodaiské pozitivni vlivy dopravy tvofeny zvySenim piidané hodnoty, kterou lze
zpétné pouzit ve prospéch mobility a prostorové délby prace. O konkrétnich pozitivnich

externich dopadech dopravy se blize zmifiuji v oddile 4.5.1.

V poslednich desetiletich dochazelo k dynamickému rozvoji dopravniho trhu, ale tento
rozvoj nebyl ve vSech smérech rovnomérny. Dilezitym tkolem dopravni politiky je
zabezpecit vyuzivani jednotlivych druhli dopravy tak, aby byly v maximélni mite vyuZzity
jejich silné stranky. Vetejny sektor by tedy meél usilovat 0 optimalni délbu prace mezi
jednotlivymi obory dopravy ato pii zohlednéni ocekdvanych budoucich trendd. Silniéni
doprava je nenahraditelnd ptredev§im pfi plosné obsluze tzemi, jak Vv osobni doprave

individualni i vefejné, tak iv dopravé nakladni. Ktomu v piipadé CR pfispiva ijedna
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z nejhustsich silni¢nich siti v Evropé. Je to bezpochyby doprava flexibilni, rychld a plosné
dostupnéjsi. Naopak Zelezni¢ni doprava se muze uplatnit predev§im pii existenci silnych
pfepravnich proudi. V téchto piipadech muze byt plné konkurenéni alternativou K silniéni
dopraveé pii zachovani prednosti, mezi néz patii predevSim niz$i negativni vliv na zivotni
prostfedi, nizkd nehodovost a mensi zabor izemi pii stejné nebo vyssi kapacité, nez ma
infrastruktura silni¢ni dopravy. Vyhodou z hlediska ¢eskych podminek je istale pomérné
husté zelezni¢ni sit’, zabezpecujici dostupnost zelezni¢ni dopravy ve vSech hlavnich centrech.
Letecka doprava je nezastupitelna Vv dalkové osobni, piedev§im Vv mezikontinentalni
dopravé. Vyhodou je rovnéz i jeji rychlost a bezpecnost. A mezi silné stranky vnitrozemské
vodni dopravy patii predev§im mensi vliv provozu vodni dopravy na zivotni prostiedi a nizsi

energetickd narocnost.

KdyZ se zamyslime nad vyvojem dopravy a dopravni politiky uvedenym v 1. kapitole,
a nad analyzou provedenou ve 3. kapitole, je ziejmé, ze doprava se nemiize nadale rozvijet
tak, jako se rozvijela v minulosti. Je potfeba vypotfadavat se S mnoha negativnimi vlivy
dopravy, zohledfiovat jeji pozitivni vlivy a navrhovat a nasledné provadét takova opatient,
ktera dopravni sektor zefektivni. At z pohledu pozitiv, nebo negativ, v sektoru dopravy je
pred nami celd fada vyzev neboli problémovych oblasti. Dalo by se fici, ze vétSina
navrzenych opatieni vV Dopravni politice iV Bilé knize kopiruje jednotlivé problematické

oblasti.

Neni zadnym tajemstvim, ze hlavni prafezovou problematickou oblasti v doprave je
nedostatek financi na uskute¢néni jednotlivych cili. Efektivni financovani dopravniho
sektoru — ato jak z pohledu investi¢nich prostiedkd do dopravni infrastruktury, tak i téch
provoznich, je nezbytnym ptedpokladem pro dalsi rozvoj dopravy jako takové. Je potieba co
nejefektivnéji vyuzivat vSech pozitivnich dopadia dopravy (v€etné pozitivnich externalit)
anaopak co nejefektivnéji teSit dopady negativni (v€etné negativnich externalit). Dalsi
vaznou avelmi diskutovanou problémovou oblasti dopravy je jeji dopad na Zivotni
prostiedi pfedevSim V podobé emisi sklenikovych plynd, hluku a rovnéz kongesci, jejichz
dasledkem jsou zpozdéni, nepohodli, zvySené znec¢isténi ovzdusi, vyssi ndklady, nizsi troven
sluzeb a omezena konkurenceschopnosti evropské ekonomiky. | kdyZz problémovych oblasti
by se v dopravé naslo bezpochyby vice, Vv nasledujicich oddilech se zamétim pravé na vyse
jmenované oblasti, jejichz feSeni je podle mého nazoru kli¢ové, maji-li byt cile Dopravni

politiky napliovany.
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4.3  Financovani dopravni infrastruktury

Ceska republika a Evropska unie se postupné zotavuji z hospodaiské recese, a jak jiz
bylo v této praci nékolikrat uvedeno, tento proces zotaveni je V dopravnim sektoru CR
komplikovan vyraznym nedostatkem dostupnych zdroju na vystavbu i udrzbu a opravy
dopravni infrastruktury. Tato situace vyzaduje, aby byly pfehodnoceny jednotlivé priority
vystavby dopravni infrastruktury. Soucasné piijmy do SFDI zdaleka nestaci pokryt vSechny
finan¢ni naroky dopravni infrastruktury. Rozpocet a stfednédoby vyhled SFDI v letech 2011
2013 vychazi z predpokladu finan¢nich ramcta pro rok 2011 a navrhuje financni ramce pro
roky 2012 a2013. RozpocCet zaroven reaguje na zavazky statu vyplyvajici z probihajicich
programu vystavby dopravni infrastruktury, které vychazely z plvodné planovanych
rozpoc¢tovych ramct, ovSem z diivodd snizeni vydajovych ramcti v poslednich letech oproti
pivodné stanovenym hodnotam — pro rok 2011 03 100 mil. K¢, tedy z 36 100 mil. K¢ na
33000 mil. K¢, adale zdivodu snizovani rozpoctu Vroce 2010, dojde nezbytné
k vyznamnému kratkodobému propadu V planu vystavby dopravni infrastruktury. V piiloze
¢. 9 jsou znazornény velké akce financované ze SFDI v obdobi 2012-2014 pro silni¢ni
a zelezni¢ni dopravu, tak jak jsou v soucasné dobé planovany dopravni Superstrategii. Planek

obsahuje i projekty, které se z vyse uvedenych dtvoda podle Superstrategie museji odsunout.

4.3.1 Investice do dopravni infrastruktury

V roce 2004 se investi¢ni vydaje do dopravni infrastruktury v Ceské republice podilely
na HDP 2,1 % a tento podil ma mirné stoupajici tendenci. Podle DP by bylo optimalni ro¢né
vydavat na rozvoj dopravni infrastruktury v CR kolem 2,5 % HDP. V tabulkach ¢. 6 a 7 na
stranach 62 a 63 jsou uvedeny celkové investi¢ni vydaje a celkové vydaje na opravy a udrzbu

DI v letech 2000—2009.

V minulém roce poklesl piijem penéz od statu na rozvoj dopravni infrastruktury, a je
tedy jasné, Ze V nastaveném casovém horizontu nebude mozné uskutecnit vSechny planované
stavebni akce. Rozpocet SFDI se letos mezirocné snizil 0 35 miliard K¢ na 61,3 miliardy K¢,
apravé vydaje na rozvoj DI byly vramci vladnich uspornych opatfeni snizeny ze vSech
nejvice. Je tedy nutné najit co nejdiive zptsoby, jak i pies toto snizeni naplnit V co nejvetsi
mozné mife plan rozvoje DI. Jako okamzité opatieni proto navrhuji, aby Ministerstvo dopravy
prehodnotilo jednotlivé smlouvy o0 stavebnich dilech a pii zohlednéni déle uvedenych
navrhl urcilo, které stavby se budou muset zastavit. Misto konzervace dopravnich staveb
doporucuji rozlozit jejich vystavbu Vv Case. Stejné jako ziskani potfebnych zdroji je dulezita
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I jejich alokace. V né€kolika minulych letech bylo financovani soustfedéno predevsim na
dobudovani chybéjici patefni sité dalnic, zatimco byla znaén¢ podhodnocena udrzba
infrastruktury. Je potieba piehodnotit alokaci prostifedkt tak, aby byla zajisténa i potiebna
udrzba DI v plném rozsahu. V soucasné situaci je podle mého nazoru nezbytné preferovat
kvalitni udrzbu a obnovu dopravni infrastruktury pred stavbou nové infrastruktury
v ptipad¢ nedostatecnych finan¢nich prostfedkd. Navrhuji, aby ztohoto duvodu byla
vytvofena prognoza finan¢nich potieb pro provozovani a tdrzbu DI. Podudrzovanost DI vede

ke znehodnocovani investi¢nich prostiedkt vlozenych do DI v minulosti.

Z dlouhodobé¢jsiho hlediska, chceme-li zvysit ptijmy do SFDI, je podle mého nézoru
nutné zvysit v priStich letech podil ze spotfebni dané, ktery je odvadén do SFDI.
V soucasné dob¢ jde 09,1 %, coz predstavuje necelych 8 miliard K¢ ro¢né. Navrhoval bych
zvysit tento podil 0 desitky procent, feknéme na 40-50 % (coZ je standardem V mnoha zemich
EU). Reseni problému nedostatku penéz se viak neomezuje jen na hledani novych zdroja,
nybrz zahrnuje ihledani mozZnosti uspor. Navrhuji, aby se ukazdé zakazky — ato jak
aktualné rozpracovanych, tak téch planovanych — zvazily vSechny moznosti pfipadnych
uspor. Je potfeba provést analyzu za ucfelem identifikace uzkych mist a pripadnych
nadbyte¢nych kapacit a dalSich nedostatki v ramci dopravniho systému. Vhodné by bylo
rovnéz iprovedeni klasifikace silnic I. tfidy do podkategorii z hlediska vyznamu. To
umozni definovat tahy, které budou zatizeny hlavnimi pfepravnimi proudy a které bude tudiz

nutné modernizovat piednostné. Investice do ostatnich tahti pak budou mensiho rozsahu.

Samostatnou kapitolou pii dal§im rozSifovani DI je podle mého nazoru klicova
spoluprace verejného asoukromého sektoru — systém PPP. Nedostatek financnich
prostiedkli ve verejném sektoru musi byt doplnén pravé soukromymi investicemi. Jednim
Z hlavnich dtvodt, pro¢ se Vv naSich podminkach stile nedafi financovat rozvoj DI timto
zpiisobem, je mald informovanost aneznalost (CasteCné zpisobend piedchozimi nezdary
pfipravu nezZ vetejné zakazky. Za nestastnou povazuji novelu zakona 0 vetejnych zakazkach,
ktera prekvapivé diskriminuje systém PPP oproti tradi¢nim vefejnym zakazkam. Ackoli
institucionalné a legislativné jiné zasadni problémy neexistuji, projektim PPP chybi realna
podpora. V podstaté vSechny resorty dopravy Vv Evropé vyuzivaji pifi financovani dopravni
infrastruktury soukromého kapitalu, ale CR jako jedna z mala dosud ne. V EU bylo za

poslednich 20 let realizovano vice nez tisic PPP projektl a byly proinvestovany jiz stovky
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miliard Eur. Navrhuji proto, abychom se v této oblasti inspirovali od ostatnich evropskych

zemi, které projekty PPP uspésné zavadéji a provozuji.

Déle je z dlouhodobého hlediska nezbytné vytvofit stabilni dlouhodoby model
financovani dopravni infrastruktury. Soucasny systém a struktura financovani vystavby
a udrzby dopravni infrastruktury svou kvalitou, efektivnosti a transparentnosti nedosahuje
pozadavkl na fungovani moderni vefejné spravy. Je potieba najit takové feSeni, které by
prispélo ke snizeni administrativni zatéze, lepsi kvalité fizeni financovani investi¢nich
projekti a posileni systému jejich strategického planovani. Aby bylo dosazeno stanovenych
cili, je tfeba dikladné analyzovat stavajici systém ana zaklad¢ téchto informaci zvolit
nejvhodngjsi model financovani s ohledem na podminky a specifika CR. Takovy projekt
v soucasné¢ dobé realizuje Ministerstvo dopravy, které Vramci projektu Evropského
socialntho fondu provadi detailni analyzy zohlediujici pravni, ekonomické, organizacni
a financni aspekty, které vytvoii zakladni parametry variantniho feSeni umoziujiciho
rozhodnuti a vybér efektivni varianty vedouci Kk lep$imu planovani a stabilizaci financovani
vystavby, provozu a udrzby dopravni infrastruktury. [29] Je nutno dodat, Zze tento projekt

pocita s vyraznym zapojenim soukromého kapitalu.

4.4 Udriba a rozvoj dopravni infrastruktury

Stav dopravni infrastruktury v Ceské republice je $patny, leckde az kriticky. Pfi¢inou
tohoto stavu je nedostate¢nd udrzba v minulych desetiletich, resp. skutecnost, Ze investi¢ni
prosttedky do DI byly (a stale jsou) preferovany pied prostiedky na tdrzbu a opravy. | pies
pfijata opatieni v oblasti péCe 0 stav vozovek a mosti v obdobi od roku 1990 se v dusledku
dlouhodobého nedostatku a dalSiho snizovani objemu financ¢nich prostfedkl nepodatilo tento
stav zlepsit, naopak dochéazi kjeho zhorSovani. Pfes nariist dopravniho zatizeni realna
hodnota finan¢nich prostfedki vynakladanych na drzbu aopravy silnic klesa. Celkova
podudrzovanost vsech silni¢nich komunikaci se odhaduje na skoro jeden bilion K¢. Navrhuji,
aby byl vypracovan navrh na institucionalni reorganizaci pro zajiSténi adrzby a rozvoje

DI, jehoz soucasti bude i jasné definovani role a postaveni jednotlivych statnich instituci.

V soucasné situaci je potieba uré€it priority tykajici se toho, jaké dopravni cesty je
potieba bud’ vybudovat, nebo zmodernizovat. Jak uvadim v piedchozi podkapitole, je potieba
provést analyzu za icelem identifikace uzkych mist a pripadnych nadbyteénych kapacit
a dalSich nedostatka v ramci dopravniho systému a rovnéz klasifikovat silnice I. téidy do

podkategorii z hlediska vyznamu. Také je nutné provést analyzu potieb obchvati mést
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aobcei na zdkladé provedené kategorizace. V ramci takového planovani je pak nutné
vyhodnotit naléhavost jednotlivych opatieni a nasledné stanovit poradi jejich dileZitosti.
Brani-li néjakému projektu Vv uskutecnéni vysoké investicni a provozni naklady, bude nutné
tyto projekty znovu peclivé provérit S tim, ze budou hledany nové varianty, které budou
investi¢né méné naroc¢né. Pokud jde o priority v rozvoji DI, musi byt i nadale kladen diraz
predevsim na rozvoj transevropské dopravni sité (TEN-T). Transevropské sité by mély byt
integrovany tak, aby kombinovaly vSechny druhy dopravy, vyuZzivaly inteligentnich
interoperabilnich dopravnich systému a propojovaly nové dopravni a energetické technologie.
Ve vysledku by to mélo vést ik posileni potencialu zelezni¢ni dopravy, ato predevsim

nakladni. [11]

V souladu scili Dopravni politiky dale navrhuji, aby byla vysoka priorita
prisuzovana dobudovani zakladni pateini sité Zelezni¢ni dopravy. V piilohach ¢. 10 a1l
jsou uvedeny navrhy strategie resortu Ministerstva dopravy na rozvoj zelezni¢ni, resp. silni¢ni
a dalnicni sit€¢ avodnich cest vobdobi 2011-2025, tak jak je ptedstavuje dopravni

Superstrategie.
4.5 Externi naklady uZivateli dopravy

45.1 Pozitivni externality

Castou namitkou proti internalizaci negativnich externich nakladt z dopravy je to, Ze
doprava ma i vyznamné pozitivni efekty a je zavadéjici neuvadét je na opacné strané bilance
externich nakladii. Neboli doprava nevyvolava jen externi naklady, ale také externi piinosy.
Témito piinosy dopravnich ¢innosti jsou napiiklad nardst produktivity, zplsobeny
intenzifikovanou délbou prace, rozsiteni trhu a jeho lepsi vyuziti, zvySena urovein technickych
a ekonomickych znalosti vyvolana prostorovou délbou prace, vyuziti novych zdroju
a materiali, urychleni strukturalnich zmén ¢i narast konkurenceschopnosti vV mezinadrodnim
obchodé¢. Je ovSem sporné, jakym zplisobem brat tyto piinosy Vv tvahu. Rozhodujici otazkou
je, zdali musi byt externi naklady vyvazovany externimi piinosy. Casto se také argumentuje,
ze dopravni aktivity vytvareji ekonomické piinosy, ale tyto pozitivni vlivy by mély byt

internalizovany cenovou a trzni soustavou.

4.5.2 Negativni externality

Pokud jde o internalizaci externich nakladi, zastavam nazor, ze vhodnym a spravnym
pfistupem V této oblasti je princip ,,zneciSt’ovatel plati“. Z kapitoly 3.2.2 vyplyva, ze v této
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oblasti je nejvétsi vyzvou internalizace externalit v silni¢ni dopravé, i kdyz samoziejmé ne
vyluéné. Zatimco V Zelezni¢ni dopravé jsou externality V soucasné dobé ve znaéné mife
zapocitany do poplatku za pouziti dopravni cesty, V silni¢ni dopravé tomu tak neni — alespon
ne uplné. Piijmy ze silni¢nich poplatkli vétSinou pokryvaji pouze naklady na infrastrukturu
aneslouzi ke kryti externich nakladt, jako je zneCisténi, hluk, kongesce a nehody. Zpisob

internalizace externalit by mél byt mezinarodn¢ sjednocen.

Evropska unie V soucasné dobé piipravuje Gpravu smérnice 0 Vybéru poplatki za
uzivani pozemnich komunikaci tézkymi nékladnimi vozidly (vykonové zpoplatnéni) — tzv.
Smérnici 0 eurovinété. SoucCasnd smérnice totiz zakazuje kryti dalSich nakladi (tedy
i nakladi externich). Je tedy nevyhnutelné, aby do poplatki silni¢ni dopravy (tedy do
vykonového zpoplatnéni — myta) byly postupné zahrnuty naklady spojené s hlukem,
zneCiSténim ovzdusi akongescemi. OvSem Sohledem na nedavnou celosvétovou
hospodaiskou krizi povazuji za dulezité, aby se internalizace externich naklada Vv Silni¢ni
dopravé zavadéla postupné, Vhorizontu nékolika let. V opaéném pitipadé by to
pfedstavovalo netimérnou ztéz silni¢nich dopravcil, coz by se mohlo stat bariérou mobility
zbozi a osob. Navrhuji, aby poplatky pro vozidla, ktera nespliiuji vyjmenované emisni
normy, konkrétn¢ vozidla splitujici normy Euro 3 anizsi, byly Vv nasledujicich péti letech
navySeny V fadu desitek procent, kdy vozidlo zpoplatnénou dopravni cestu uziva. Pokud by
byla zavedena jakasi dopravni $pi¢ka, béhem niz by vySe mytného byla podstatné vyssi, nez
mimo $picku — tedy napf. v rannich a odpolednich hodinach, mohlo by to pfispét i K omezeni
tvorby kongesci v dennich $pickach. Zisk z mytného by pak mél plynout vyhradné do
dopravniho sektoru a v té souvislosti navrhuji, aby urcité jasn¢ dané procento z tohoto zisku

(feknéme 20 %) bylo urceno na vystavbu nebo obnovu dopravni infrastruktury.

Velkym problémem soucasné¢ho systému vykonového zpoplatnéni je rovnéz fakt, ze
mnoho fidi¢u zpoplatnéné tseky objizdi po nahradnich trasach, ¢imz dochazi k nadmérné
zatézi silnic nizSich tfid, na coz pak dopléceji pfislusné obce ajejich obyvatelé. Urcitym
feSenim je podle mého nazoru nahrazeni soucasné mikrovinné technologie satelitnim
systétmem, diky ¢emuz by mimo jiné odpadla tvorba dodate¢nych ndkladi z pofizovani
nezbytného vybaveni pro vybér mytného (mytnych bran), napt. v pfipadé vystavby nové

infrastruktury nebo pfi rozsiteni mytného i na dalsi useky silnic.
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4.6 Negativni dopady dopravy na Zivotni prostredi

Dopravni obor ovliviiuje zivotni prostfedi ¢lovéka v mnoha ohledech. Vedle
nezastupitelnych pozitivnich dopadli na Zivot ¢lovéka a fungovani spolecnosti vSak doprava
ovlivituje zivotni prostiedi Clovéka spise negativné. Hlavnimi negativnimi dopady dopravy na
zivotni prostiedi jsou zneCiSténi ovzdusi, hluk, ptispévek ke klimatické zméné€, nehody,
fragmentace ekosystémut a urbannich oblasti, kongesce, znecisténi vod atd. Vyse dopada
dopravy na zivotni prostfedi azdravi zavisi na dopravnim prostfedku, jeho energetické
efektivité a pouzitém palivu. V nasledujicich oddilech se budu v §ir$i mife vénovat nékolika
vybranym problémovym oblastem, a uvedu mozna doporuceni tykajici se toho, jak tyto

negativni dopady odstranit, nebo alespon zmirnit.

4.6.1 Kongesce

S kongescemi se setkavame V podstaté ve vSech druzich dopravy. Je jasné, ze doprava
se ztohoto pohledu za stavajicich podminek nebude moci nadale udrziteln€¢ rozvijet.
Kongesce jsou témét na dennim potadku na silnicich, Zelezniénich tratich i v dopravé letecké.
Vysledkem jsou zpozdéni, nepohodli, zvySené znecisténi ovzdusi, vyssi naklady, nizsi kvalita
sluzeb av s§irSim méfiku i ztrata konkurenceschopnosti evropské ekonomiky. Ackoli
Vv Zeleznicni dopravé existuji urcité rezervy, zhruba 20 % vSech hlavnich evropskych trati
(tedy ca. 16 tisic km) jsou klasifikovany jako pietiZzené. 35 % odletd z hlavnich evropskych

letist’ je zpozdéno 0 nejméné 15 minut. [9]

Dle mého nazoru, hlavni moZnosti, jak snizit miru kongesci napti¢ v§emi dopravnimi
sektory, je vytvoreni a zdokonalovani efektivnich dopravnich Fetézct integrujicich dva
avice druhi dopravy pii piepravé zbozi. Je tfeba efektivnéji vyuzivat silnych stranek
a dopadi jednotlivych druhu doprav, pokud jde o kapacitu, flexibilitu, spotfebu energie,
bezpecnost a vliv na zivotni prostiedi. Je nutné diisledné napliiovat cile programu Marco Polo,
ktery piedstavila Evropska unie v roce 2002, a ktery se nyni nachazi ve své druhé fazi. Cilem
programu je omezit kongesce na silnicich, zlepsit piisobeni systému nékladni dopravy uvnitf
Spolecenstvi a z hlediska dopadi na zivotni prostfedi a posilit intermodalitu, a tim piispét

k vytvoteni vykonného a udrzitelného piepravniho systému.

Pokud jde 0 omezeni kongesci ve méstech, kde se na jejich tvorbé podili nejvetsi
meérou silni¢ni doprava, je moznosti, jak snizit miru kongesci, omezeni prava vjezdu vozidel

do urditych oblasti nebo zpoplatiiovani provozu. Piikladem takového opatfeni je Londyn,
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kde je od roku 2003 zpoplatnén vjezd do centra mésta. S podobnym opatienim pftisla také
némecka metropole Berlin. Zatimco v Londyné je hlavnim cilem zpoplatnéni redukce
kongesci, Vv Berliné nemaji problém s kongescemi, ale se zneciSténim Zivotniho prostiedi.
Jelikoz uCinky tohoto opatfeni jsou veskrze pozitivni, Londyn uvaZzuje 0 rozsifeni placené
zO6ny smérem na zapad. [30] Po vzoru Londyna se k podobnym opatfenim uchyluji i dalsi
evropska mésta. Podle mého nazoru jde o efektivni opatfeni. O zpoplatnéni uvazuje i Praha.
Je ovSem nutné, aby piedtim, nez budou fidi¢i pii vjezdu do centra Prahy platit, byla
zajiSténa dostateCna kapacita méstské hromadné dopravy. Rovnéz je podle mého ndzoru
nezbytné dokoncit dalni¢ni okruh mésta, nez bude takové opatfeni zavedeno. Je potieba vzit
v uvahu také existenci objizdnych tras a zajistit kvalitni znacCeni a dostate¢nou kapacitu
parkovist’ P+R a jejich vhodné rozmisténi po metropoli. Samoziejmé je predtim také nutné
pfipravit a schvalit potfebnou legislativu, kterd by takovéto opatfeni umoznovala. Pokud jde
0 stanoveni ceny, uvazuje se 0 poplatku 120 K¢ za den. Samoziejmosti by mélo byt to, ze
rezidentim by byla poskytovana znacna sleva — navrhoval bych az 75 % z dané castky.
RovnéZ navrhuji, aby se pfi zavadéni podobného opatieni i v nasich podminkach dbalo (po
vzoru londynského systému) na to, aby byla dobfe a dostate¢né informovana verejnost. Ta
totiz bude zpoplatnéni akceptovat jen tehdy, bude-li vidét, Zze se tim vyfesi problémy, které je
nutné fesit. S piislusnou kampani je podle mého nazoru zacit az 5 let dopiedu. Vetejnost musi
veédet, Ze takto vybrané prostfedky se budou do systému vracet — naptiklad ze bude podpoten

rozvoj méstské hromadné dopravy a zvySovani jeji kvality.

Dalsim zpasobem, jak lze podle mého nazoru omezit kongesce predevsim v méstskych
oblastech, je preference urcitych druhii dopravy oproti dopravé silni¢ni, ktera se na kongesci
ve méstech podili nejvétsi mérou. Konkrétné mam na mysli podporu a rozsiieni cyklistické
dopravy. Z obrazku ¢. 13 na nasledujici strané je ziejmé, Ze investice do vystavby novych
cyklostezek se kazdym rokem zvysuji, a pfedevsim pak v poslednich letech je patrny znaény
narist objemu téchto investic. Navrhuji tyto investice inadale zvySovat tak, aby bylo
vyhovéno aktudlni vzrastajici poptavee po vyuzivani tohoto specifického druhu dopravy, a to

nejen pro rekreacni vyuziti.

Znacny Vliv na omezovani tvorby kongesci ma také modernizace fizeni dopravy, kde
doporucuji vénovat zvySenou pozornost koordinaci a dynamickému Fizeni svételnych
signaliza¢nich zafFizeni. Navrhuji inadale podporovat vyzkum azavadéni telematickych

systému v doprave, véetné evropského satelitniho systému Galileo.
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Obrdzek ¢. 13 — Investice do vystavby cyklistickych stezek v letech 2005-2009
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Nakonec se zminim 0 mozném zpusobu zmirnéni kongesci V letecké dopravé.
V tomto druhu dopravy je znaénym problémem stale jesté to, Ze nad Evropou dosud
neexistuje ,,jednotné nebe“ neboli spolecny funkéni blok vzdusného prostoru nad
jednotlivymi evropskymi zemémi. Zakladnim principem projektu spole¢ného nebe je
reformovat soucasnou podobu poskytovani letovych provoznich sluzeb Vv evropském
prostiedi, a to s cilem zvysit kapacitu a propustnost vzdusného prostoru pti zachovani vysoké

miry bezpecnosti 8 maximalni kvality poskytovanych sluzeb.

Avsak i pfes opatfeni, ktera byla pfijata V roce 2004, zistava vzdu$ny prostor EU
rozdélen do nékolika riznych narodnich i mezinarodnich systému. Tato nesourodost nuti
letadla klickovat mezi riznymi vzduSnymi prostory, pfiCemz kazdy je spravovan jinym
navigaénim systémem S jinymi pravidly a poZadavky. Tim se zvySuji nejen emise, jejichZ
vypousténi maji na svédomi letadla, ale v neposledni fad¢ inéklady operatort. Rok 2012
vyty¢ila Komise jako termin, do n€hoz museji Clenské staty vytvofit ,,funkéni bloky
vzdusného prostoru” (FAB), pfenést kompetence na Evropskou agenturu pro bezpecnost
letectvi (EASA) a spustit vyzkumny program SESAR, aby se pfedeslo nesourodému piistupu
k fizeni letového provozu Vv Evropé. [31] Zadatkem kvétna tohoto roku podepsala Ceska
republika dohodu o vytvofeni funk¢niho bloku nad 7 staty stiedni Evropy. K dohodé se
ptipojily Bosna a Hercegovina, Chorvatsko, Mad’arsko, Rakousko, Slovensko a Slovinsko.
Tato dohoda zajistuje vytvoreni jiz ¢tvrtého bloku FAB v Evropé. V prosinci roku 2010
podepsalo Sest evropskych zemi dohodu 0 ztizeni funkéniho bloku FABEC (angl. Functional
Airspace Block: Europe Central). Jedna se 0 Belgii, Francii, Némecko, Lucembursko,

Nizozemi a Svycarsko, kterézto staty spoleéné zajistuji vice nez polovinu, konkrétné 55 %
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evropskych letl. Evropska komise ocekava, ze jen tento krok povede K roénim isporam ve
vysi 340 miliont Eur asnizi Skodlivé emise CO; 0 500 tisic tun ro¢n€. V minulosti také
vznikly dva dalsi funkéni bloky vzdusného prostoru — jeden mezi Britanii a Irskem a druhy
mezi Dénskem a Svédskem. Dle mého nizoru je nezbytné, aby se vrcholové organy
jednotlivych zemi i organy unijni zasadily 0 co nejvétsi komptabilitu jednotlivych funkénich
blokl a aby ve statech, jejichz vzdu$ny prostor jesté kK zadnému funkénimu bloku nepatii,
byly vytvofeny takové podminky, které vytvoteni takového bloku umozni. Do budoucna je

také potieba cely systém sjednotit — ostatné to je jednim z cilii nové Bilé knihy.

4.6.2 SniZovani emisi sklenikovych plyni

Jednim z typickych negativnich dopadli dopravy na Zivotni prostfedi je znecisténi
ovzdusi, které vznika spalovanim paliv z neobnovitelnych zdroji energie Vv motorech
dopravnich prosttedki pohybujicich se po dopravnich cestach. V roce 2007 byl dopravni
sektor zodpovédny za vice nez 24 % veskerych emisi sklenikovych plynd v celé EU. To je
zfejmé z obrazku ¢. 14. Nejvétsi podil z této hodnoty pak pfipadd na silniéni dopravu

a nejméné¢ sklenikovych plynt naopak vyprodukuje doprava zelezni¢ni.

Obrazek ¢. 14 — Podil jednotlivych sektorii na celkovych emisich sklenikovych plynii
ve 27 statech EU v roce 2007
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A jak je patrné z obrazku ¢. 15, hlavnim sklenikovym plynem je oxid uhli¢ity (CO,).

Obrazek ¢. 15 — Podil jednotlivych plynit na celkovych emisich sklenikovych plyni
v 27 statech EU v roce 2007

Zdroj: [33]

Je nutno podotknout, ze Evropské unii jako celku se dafi emise oxidu uhlic¢itého
kazdym rokem sniZovat. V roce 2009 vypustila Evropskd unie do ovzdusi 4,6 miliard tun
CO,. Vroce 2008 to bylo 4,96 mld. avroce 2007 5,05 mld. [34] A ackoli emise CO;
pochazejici z pramyslové vyroby klesaji (k ¢emuz se EU zavazala v Kjotském protokolu),
emise z dopravy naopak z dlouhodobého hlediska rostou. Tato skute¢nost je patrna z obrazku
¢. 16, kde je zifejmé, ze primyslu (fialova kiivka) se dafi miru emisi snizovat, zatimco

Vv dopravé (zelend kiivka) emise CO; kontinudlné rostou.

Obrdzek ¢. 16 — Procentni narist emisi CO, v EU od roku 1990 podle jednotlivych oblasti
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Je evidentni, ze cht&ji-li staty EU dosahnout drastického sniZeni téchto emisi, museji
pokracovat Vv takové politice a s takovymi opatfenimi, ktera je K vyty¢enému cili dovedou.

Moznosti, jak ptispét k omezeni emisi $kodlivych plyni, je mnoho, a nékteré jiz piinaseji
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kyzené vysledky. Dle mého nazoru je tifeba inadale nachazet zpusoby, jak postupné
prechazet z neobnovitelnych zdroju energie na obnovitelné — tedy fosilni paliva nahradit
obnovitelnymi pfirodnimi zdroji, jako je vodni, vétrna a geotermalni energie, sluneéni zafeni,
biomasy atd. Tabulka ¢. 8 ukazuje prognézu procentualnich podilii neobnovitelnych zdroju
(pevna paliva, ropa, plyn ajadernd energie) a obnovitelnych zdroji na celkové spotiebé
energie v Evropské unii. Zakladnim rokem je rok 1990. Ztabulky je patrné, ze podil
neobnovitelnych zdroji postupné klesa, zatimco vyuziti obnovitelnych zdrojt roste. V roce
2020 se predpoklada, ze obnovitelné zdroje energie se budou na celkové spotiebé energie
podilet 10 %, a v roce 2030 pak téméi 12 %. Obnovitelné zdroje energie 1ze pouzit jak piimo

pfti provozu dopravnich prostiedkd, tak i v sekundarnich zdrojich dopravy.

Tabulka ¢. 8 — Podil energetickych zdrojii na celkové spotiebé energie (v procentech)

1990 2000 2005 2010 2020 2030

Pevna paliva 27,3 18,8 17,7 17,2 17,4 16,7

Ropa 37,9 38 36,7 36,4 35,7 35,3

Plyn 17,9 23 24,6 24,9 25,7 25,7

Jaderna energie 12,3 14,2 14,2 13,2 11,3 10,3

Obnovitelné zdroje 45 59 6,8 8,2 10 11,8
Zdroj: [5]

Zcela jasnym trendem je podle mého nazoru pokracujici vyvoj dopravnich prostiedki
s alternativnim zdrojem pohonu — a to bud’ hybridnim pohonem (kombinace dvou ¢i vice
zdroji pohonu) nebo samostatné alternativni pohony, naptiklad palivové c¢lanky, vodik,
biopaliva apod. — tedy takovych zdroji pohonu, pii nichZz nedochazi ke spalovani fosilnich
paliv a tim ke znecistovani ovzdusi. Vyvoj Vv této oblasti jde soustavné kupiedu a lze fici, ze
alternativni paliva jsou pohonem budoucnosti. OvSem i U ,klasickych® motorli pracuji
V podstaté vSechny svétové automobilky na tom, aby motory jejich vozidel byly co

nejusporngjsi, a to nejen pokud jde o spotiebu, ale také co se tyce vlivu na zivotni prostiedi.

Dal8i moznosti snizovani emisi z vyfukovych plynt je dle mého ndzoru omezovani
rychlosti na vybranych silnicich a dalnicich. To, ze takové opatieni funguje, bylo dokazano
mnoha studiemi. Napiiklad v Rakousku provedli v roce 2007 test, pii kterém na jednom 13km
useku dalnice A1 snizili do¢asné€ nejvyssi povolenou rychlost ze 130 na 100 km/h. Vysledkem
byly 0 9 % nizsi emise CO», 0 16 % nizsi emise NOy, 0 23 % mén¢ prachu a 0 2 dB se snizil
také hluk. [35] Pokud se na tuto problematiku podivame z celoevropského kontextu, velmi
diskutovanym tématem je V této souvislosti zavedeni rychlostniho omezeni na dalnicich

v Némecku, kde stale plati jen doporucena rychlost, coz je Vv podstaté svétové unikum. Podle
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odbornikll by se nasledkem zavedeni vSeobecného limitu na némeckych dalnicich emise CO,
snizily ovice nez 3 miliony tun, coz je oca 9% niz8§i hodnota emisi produkovanych
silni¢nich dopravou Vv Némecku. [36] Kromé snizeni emisi by takové opatfeni piineslo
i mnohé dalsi pozitivni dopady, napiiklad zvySeni bezpe¢nosti na dalnicich a omezeni hluku.
Mnozi odbornici, véetné napiiklad némeckého autoklubu ADAC, vSak toto opatfeni povazuji
za neopodstatnéné, a argumentuji tim, ze pokles emisi by byl zanedbatelny. [37] Podle mého
nazoru by takové opatieni k ochrané Zivotniho prostiedi prispélo, nebot’ neomezena rychlost
je vtomto ohledu vzdy rizikovy faktor a byt by hodnota emisi klesla ,,jen 0 9 %, vSechny
ostatni dopady by byly jen pozitivni (snad jen kromé toho, ze spéchajici fidi¢i dorazi do cile
0 n&kolik minut pozdgji). V CR existuji tendence uréitych zajmovych skupin a nékterych
politikii zvysit na vyjmenovanych tsecich ceskych dalnic nejvyssi dovolenou rychlost az na

160 km/h. Takovéto opatieni nepodporuji, a to predevsim z vyse uvedenych divodi.

Dalsim v mnoha evropskych méstech UspéSné zavedenym opatfenim jsou tzv.
ekologické (té% nizkoemisni) zény ve velkych méstech. Uspéiné tento systém funguje jiz
nckolik let naptiklad v Némecku. Mésto je rozdéleno do tii barevné odliSenych zon, pficemz
Vv samotném centru je vétSinou zoéna zelend, Vv SirSim okruhu oranzova ana okraji zoéna
cervend. Do zelené zony sméji vjet jen ta vozidla, kterd spliuji pfisné€j$i emisni normy.
OranZova z6na je na emisni normy vozidel méné€ naro¢na a cervend nejméné narocnd. Piesto
jsou vSak vozidla, ktera se nedostanou ani do zoény Cervené. Obecné se da fici, ze vjezd do
ekologickych zon maji zakdzéana vozidla s dieselovym motorem vyrobenym pied rokem 1996
a s benzinovym motorem bez katalyzatoru, které jsou povinné od roku 1993. Na obrazku ¢. 17

je ptiklad oznaceni nizkoemisni zony v Némecku.

Obrazek ¢. 11 — Oznaceni nizkoemisni zony v Nemecku

Zdroj: www.kleinezeitung.at
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Kazdé vozidlo musi mit na pfednim skle vylepenu tzv. ekologickou plaketu, neboli
samolepkou Vv piislusné barvé, ktera ho opraviiuje vjet do dané zony. Postupem cCasu vSak
néktera mésta hodlaji povoleni K vjezdu zpiisnovat a do svych ekologickych zén budou
vpoustét jen vozidla s oranzovou a zelenou nebo jen se zelenou plaketou. Z prvni hodnotici
studie, kterou vypracoval Spolkovy ufad pro zivotni prostiedi v roce 2009, vyplyva, ze
vV ovzdusi hlavniho mésta Berlina loni ubylo 62 tun sazi ze vznétovych motorii. Podle
berlinské radnice je to téméf 0 ¢tvrtinu méné nez vV dobach bez zelené zony. [38] Osobné tento
piistup hodnotim také vesmés pozitivné, a navrhuji, aby byl v obdobné podobé zaveden i
unas. Ceské republice se V poslednich letech nedaii snizovat emise ze silni¢ni dopravy
takovym tempem jako ostatnim evropskym statiim, a proto je potieba zavést takova opatient,
kterd budou podil emisi na naSem tzemi déle snizovat. Zavedeni obdobnych nizkoemisnich
z6n V Ceskych méstech by dle mého nazoru k tomuto sniZeni piispélo — alespont ve méstech
bezpochyby ano. Cesti zikonodarci se v sou¢asné dobé snazi zakomponovat tento navrh do
novely zakona 0 ochran¢ ovzdusi. Bude-li navrh pfijat, ¢as ukaze, jak s tim jednotliva mésta

naloZi.

Dal$im neméné vyznamnym zpasobem rozvoje ekologicky ptiznivych druht dopravy
je podpora kombinované dopravy, jejimz cilem by mé&lo byt vytvofeni takové sité koridora
(tzv. zelenych koridort), ktera by umoziovala co nejflexibilngjsi piepravu zboZzi vice nez
jednim druhem dopravy. Pro Ucel piekladky z jednoho druhu dopravy na druhy (napiiklad
Z lod¢é na Zeleznici ¢i ze Zeleznice na nakladni automobil) by mély byt ziizeny specialni
odbavovaci termindly. Navrhuji vytvofeni jasn¢ definované koncepce rozvoje veiejnych
logistickych center (viz kapitola 3.2.1). V souladu s novou Bilou knihou rovnéz navrhuiji,
aby pateini sit’ tvofila zeleznice, a silni¢ni doprava by se vyuZivala az jako posledni ¢lanek
prepravniho ftetézce, tedy pii rozvozu zbozi do cile prepravy, pfi¢emz tato konecnd faze by
méla byt co nejkratsi. Vtomto ohledu je koneckonct silni¢ni doprava V podstaté

nenahraditelna.

Moznosti, jak snizovat zatéz zivotniho prostfedi v dopravnim sektoru, je jesté cela
fada. Mnou navrzend vybrana opatieni Vv pfedchozich odstavcich mohou podle mého nazoru
vyrazné piispét ke zlepSeni Zivotniho prostfedi, jehoZz ochrana je jednim z aktudlnich

problému v doprave nejen vV Evropé, ale i na celém svéte.
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47 Shrnuti

V nasledujicich tabulkach je pro piehlednost uvedeno shrnuti mych hodnoceni

a navrzenych opatfeni provedenych Vv této kapitole.

Tabulka ¢. 9 — Shrnuti hodnoceni vyjmenovanych strategickych dokumentii (kap. 4.1)

Hodnoceni / navrZena opatieni Strana

4.1.1 Aktualni Dopravni politika Ceské republiky na roky 2005-2013
- nedostatecna konkretizace vytyCenych cili

- nedostate¢n¢ feSena strategie dopravni obsluznosti

- nepiedklada jasné feSeni budouciho financovani dopravniho sektoru (SFDI) 70
- neuvadi konkrétni terminy projekta

- pozitivum: nejpropracovanéjsi dokument

- pozitivum: respektuje mezinarodni dohody a smérnice tykajici se ochrany zZivotniho prostiedi

4.1.2 Bila kniha dopravni politiky z roku 2001
- ambicidzni cile

- vétSina cilt nedosazena

- nepodatilo se dosdhnout primérného ro¢niho ristu HDP 0 3 % 70
- masivni vstup soukromého kapitalu nenastal

- pomala implementace Bilé knihy na lokalni tirovni

- pozitivum: v legislativni oblasti se podatilo splnit pfes polovinu cilt

4.1.3 Nova Bila kniha dopravni politiky z roku 2011

- ambicidzni, ¢asto aZ nerealistické cile

- postrada konkrétni opatieni: ,,jak” se dosahne vytyCenych cil
- pozitivum: komplexni shrnuti evropskych trenda v dopraveé

71

4.1.4 ,Superstrategie*“ Ministerstva dopravy

- nedopracovany, nevyvazeny a V soucasné podobé nepfijatelny dokument
- chybi jasny cil

- chybi provéazanost s Dopravni politikou CR

- nezminuje vysokorychlostni traté ani VLC 71
- nepocita se zvySenim odvodu ze spotfebni dané ve prospéch SFDI

- bez podrobné analyzy projektii nelze tvofit seznamy staveb, jez se museji odlozit
- pozitivum: je stfizliva v oblasti sou¢asnych finanénich moznosti

- pozitivum: zaméfuje se na odklon nakl. dopravy z center mést

Tabulka ¢. 10 — Hodnoceni a navrzend opatreni V oblasti pozitivnich a negativnich aspektit
dopravy a jeji budoucnosti (kap. 4.2)

Hodnoceni / navrZena opati‘eni Strana

Neméli bychom opomijet pozitivni dopady dopravy

Je nutno brat v potaz silné a slabé stranky jednotlivych druhti doprav 72 a

dale

Ptechod od silni¢ni dopr. na dalsi druhy dopravy nemize byt nafizen vladou ani EU

Je potieba vyuzivat pozitivnich stranek dopravy a naopak tesit stranky negativni
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Tabulka ¢. 11 — Hodnoceni a navrzend opatieni V oblasti financovani dopravniho sektoru

(kap. 4.3)

Hodnoceni / navrZena opatieni Strana
Doprava trpi vyraznym nedostatkem dostupnych zdrojii na vystavbu i udrzbu a opravy dopravni
infrastruktury. 74
Je nutno stanovit v této oblasti priority jasné definované podminky
4.3.1 Investice do dopravni infrastruktury
Vydaje na rozvoj DI byly v ramci vladnich Gspornych opatieni sniZeny ze vSech nejvice.
- je nutno ptehodnotit jednotlivé projekty a smlouvy
Udrzba DI je dlouhodobé podceiiovana — z toho vyplyvé znaéna podudrzovanost DI v CR
- vsoucasné dob¢ nutné preferovat kvalitni drzbu a obnovu dopravni infrastruktury pred
stavbou nov¢ infrastruktury.
Do budoucna zvysit v ptistich letech podil ze spotiebni dané odvadény do SFDI.
Hledat moZnosti ispor U soucasnych i planovanych projekti. 74 a
Provést analyzu za ucelem identifikace Gzkych mist a pfipadnych nadbyteénych kapacit a dalSich dale
nedostatkl.
Klasifikovat silnice I. tfidy do podkategorii z hlediska vyznamu
Podporovat a rozvijet systém PPP — spolupraci vetejného a soukromého sektoru
- Vnasem prostiedi maléd informovanost a neznalost; chybi realna podpora
- neStastna uprava PPP v zakon¢ 0 vefejnych zakazkach
- v EU b&Zna praxe, uskuteénéno na tisic projektl
Vypracovat dlouhodoby model financovani DI — provést diikladnou analyzu stavajiciho systému

Tabulka ¢. 12 — Hodnoceni a navrzend opatieni v oblasti rozvoje a udrzby DI (kap. 4.4)

Hodnoceni / navrZena opatieni Strana

Stav DI v CR je $patny, lekce az kriticky

- investi¢ni prosttedky do DI byly (jsou) preferovany pted prostiedky na adrzbu a opravy
- nutné vypracovat navrh na institucionalni reorganizaci pro zajisténi udrzby a rozvoje DI
Urcit priority, které dopravni cesty je potfeba vybudovat ¢i opravit co nejdiive

Provést analyzu za ucelem identifikace tzkych mist a pfipadnych nadbyteénych kapacit a dalSich 76 a
nedostatkl dale
Provést analyzu potieb obchvatli mést a obci

Vyhodnotit naléhavost jednotlivych opatieni a nasledn¢ stanovit potadi jejich dulezitosti
I nadale podporovat pfedev§im transevropské dopravni sité (TEN-T)

Budovat zakladni pateini sit’ Zelezni¢ni dopravy

Tabulka ¢. 13 — Hodnoceni a navrzend opatieni V oblasti externich ndkladii dopravy (kap.
4.5)

Hodnoceni / navrZena opatieni Strana

4.5.1 Pozitivni externality
- je zavadgjici neuvadét je na opacné strané bilance externich naklada 77
- otazkou je, zdali musi byt externi ndklady vyvazovany externimi piinosy

4.5.2 Negativni externality

- podporovat princip ,,znecistovatel plati

- zpusob internalizace externalit by mél byt mezinarodné sjednocen

- do poplatki silni¢ni dopravy museji byt postupné zahrnuty naklady spojené s hlukem,
znediténim ovzdusi a kongescemi (dokondit novelu smérnice 0 eurovinéte)

-z dtvodu ochrany dopravct je nutné zavadét tato opatieni postupné, v horizontu nékolika let

- vnasl. 5 letech vyrazné navysit poplatky pro vozidla spliiujici normy Euro 3 a nizsi

- vySe mytného by se méla odvijet také od denni doby (definovat Spicku)

- zisk z mytného musi plynout vyhradné do dopr. sektoru (a urcité procento dale na rozvoj DI)

- Vvyhledové nahradit sou¢asnou mikrovinnou technologii satelitnim systémem
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Tabulka ¢. 14 — Hodnoceni a navrzend opatreni V oblasti negativnich dopadu dopravy na

Zivotni prostiedi (kap. 4.6)

Hodnoceni / navrZena opatieni

Strana

4.6.1 Kongesce

- Vytvofeni a zdokonalovani efektivnich dopravnich fetézcl integrujicich dva a vice druhid
dopravy

- efektivngji vyuzivat silnych stranek a dopadi jednotlivych druhti doprav

Omezeni prava vjezdu vozidel do urcitych oblasti nebo zpoplatiiovani provozu

- zavésti v Praze a postupem ¢asu Vv dalSich méstech

- predtim je nutné zajistit dostate¢nou kapacitu MHD

-V Praze dokon¢it dalni¢ni okruh mésta

- zajistit dostatecnou kapacitu parkovist’ P+R

- navrh ceny: 120 K¢ za den — rezidentim poskytovana sleva az 80 %

- v pfedstihu nutné zajistit dobrou a dostate¢nou informovanost vefejnosti (aZ 5 let doptedu)

Prohlubovat podporu a rozsiteni cyklistické dopravy

Zajistit efektivni koordinaci a dynamické fizeni svételnych signalizacnich zafizeni ve meéstech
a obcich.

V letecké dopravé nadale usilovat o vytvoreni spole¢ného nebe
- usilovat o vytvoteni funkénich blokl tam, kde jest€ nejsou
- Casem vytvofit jeden funkéni blok

79a
dale

4.6.2 SniZovani emisi sklenikovych plyni

- emise z dopravy z dlouhodobého hlediska rostou

- nejvetsi podil ma silni¢ni doprava

- nutno pfechazet z neobnovitelnych zdroji energie na obnovitelné

- podporovat vyvoj a zavadéni alternativnich zdroji pohonu

- ke snizeni emisi mize pfispét i omezovani rychlosti na silnicich (typicky napf. némecké
dalnice)

- zavadéni vyssi rychlosti na tGsecich ceskych dalnic nepodporuji

- zavést ekologické (nizkoemisni) zony v Ceskych méstech

- podporovat kombinovanou dopravu a vytvoteni evropskych ,,zelenych koridora*

- podporovat a zajistit rozvoj VLC

82a
dale
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Zavér

Cilem této prace bylo predstavit Dopravni politiku coby zakladni strategicky
dokument resortu dopravy v Ceské republice, analyzovat soucasnou situaci z pohledu
Dopravni politiky, provést hodnoceni jmenovanych strategickych dokument a opatfeni
a navrhnout mozna feseni budouciho vyvoje a aktualnich problému v sektoru dopravy. Tato
prace byla vypracovana na zikladé dokumentu ,,Dopravni politika Ceské republiky pro 1éta
2005-2013%, Bil¢ knihy Evropské komise ,,Evropska dopravni politika pro rok 2010: Cas

rozhodnout* a nové Bilé knihy z roku 2011 ,,Plan jednotného evropského dopravniho prostoru

— vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému u¢inné vyuzivajiciho zdroje®.

V kapitole 1 byl uveden teoreticky zaklad ptedkladané problematiky. Byl definovan
pojem ,,dopravni politika“ abyla zde shrnuta historie dopravni politiky v CR iV Evropé
a charakterizovan jeji vyvoj az do dnesni doby. Také byly v této kapitole predstaveny tfi
aktualng platné strategické dokumenty Vv resortu dopravy — ,Dopravni politika Ceské
republiky pro léta 2005-2013“, Bild kniha Evropské komise z roku 2011 ,,Plan jednotného
evropského dopravniho prostoru — vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému
ucinné vyuzivajiciho zdroje* atzv. Superstrategie Ministerstva dopravy nazvana ,,Strategie
dopravy jako nevyhnutelna souéast rozvoje Ceské republiky do roku 2025, V kapitole 2 byly
charakterizovany jednotlivé cile Dopravni politiky CR. Globalnim cilem dopravni politiky je
,»Vytvofit podminky pro zajiSténi kvalitni dopravy zaméfené na jeji ekonomické, socialni
a ekologické dopady Vramci principti udrzitelného rozvoje a polozit realné zéklady pro
nastartovani zmén proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy®. Dale byly charakterizovany
jednotlivé priority dopravni politiky, které jsou vzdjemné provazany. Vertikalni (hlavni)
priority jsou 1) Dosazeni vhodné dé€lby mezi druhy dopravy zajisténim rovnych podminek na
dopravnim trhu; 2) Zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury; 3) Zajisténi financovani
v sektoru dopravy; 4) ZvySeni bezpeCnosti dopravy, ab5) Podpora rozvoje dopravy
v regionech. Dale byly v kapitole 2 charakterizovany jednotlivé specifické cile podle vyse

uvedenych priorit. Nakonec zde byly popsany nastroje dopravni politiky a jeji monitoring.

StéZejni Casti této prace je kapitola 3, v niz byla provedena analyza soucasného stavu
sektoru dopravy v Ceské republice z pohledu dopravni politiky. Bylo zjisténo, Ze z pohledu
ptrepravenych tun nakladu i prepravnich vykont v nékladni dopraveé zaujima nejvétsi podil na
celkovych piepravnich vykonech silnicni doprava. V osobni dopravé je situace obdobna.

Piestoze silni¢ni doprava je v ur€itych ohledech nezastupitelna, jeji negativni ucinky jsou
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pomérné rozsahlé, a navic tento druh dopravy piispiva nejvétsi mérou K tvorbé dopravnich
externalit. Pravé ztohoto divodu je trendem ceské ievropské dopravni politiky
upiednostiiovat ty druhy dopravy, které jsou efektivnéjsi a Setrnéjsi K zivotnimu prostiedi.
Tento trend je prafezovy a V riznych podobach se s nim setkavame V podstaté ve vSech péti
prioritach dopravni politiky (viz vyse), které byly v této kapitole analyzovany. Z analyzy dale
vyplynulo, ze za poslednich n¢kolik let (konkrétné¢ od vydani Bilé knihy o dopravé v roce
2001) bylo dosazeno zna¢ného pokroku. Bezpe¢nost aochrana uvSech druhti dopravy
vzrostla. Transevropské dopravni sit€¢ (financované prostfednictvim sit¢ TEN-T,
strukturalnich fondi a Fondu soudrznosti) pfispély K celoevropské tzemni celistvosti.
Mezinarodni vazby byly posileny a spoluprace nabyla na intenzité¢. Rovnéz byly ucinény
cetné kroky ke zlepSeni dopadu dopravy na Zivotni prostfedi. | s témito vysledky je vSak

nutné konstatovat, ze vétSina cilt Bilé knihy z roku 2001 nebyla v plné mite dosazena.

I pfes vSechna vyse uvedena pozitiva vSak i nadale existuji problémy a vyzvy, kterym
doprava Celi a které musi fesit. Jejich definovani a ndvrhy na jejich feSeni jsou predmétem
zavereCné, Ctvrté kapitoly. Evropska doprava je na rozcesti. Staré ukoly zistavaji, avSak
vyvstaly iukoly nové. Zakladnim ukolem dopravni politiky je zajistit, aby doprava byla
udrzitelna. Je tieba vytvoftit nové zplsoby vyuziti dopravy, které by co nejucinnéji, pripadné
kombinaci nékolika druhti dopravy, soucasné prepravovaly vyssi objem nakladu i vyssi pocet
cestujicich do jejich destinaci. Problémovych oblasti v doprave je celd fada. Z diivodu rozsahu
této prace nebylo mozZné vénovat se vSem najednou. Proto bylo vybrano jen nékolik
prifezovych oblasti, které si svym rozsahem a piedevS$im dopadem zasluhuji nejvétsi
pozornost — pozitivni a negativni dopady dopravy, financovani sektoru dopravy, externi
naklady uzivateli dopravy a negativni dopady dopravy na Zivotni prostiedi. Na zavér bylo
provedeno hodnoceni jednotlivych strategickych dokumentt a byla navrzena opatieni jednak
k efektivnéj$imu vyuzivani investic do dopravni infrastruktury a jejimu dalSimu rozvoji,
a jednak ke zmirnéni negativnich dopadti dopravnich kongesci a emisi sklenikovych plyna.

Stru¢né shrnuti jednotlivych opatieni je uvedeno Vv tabulkach v oddile 4.7.

I pfesto, ze Vv praci je popisovana cela fada opatieni a cild, které svou komplexnosti
apoctem presahuji rozsah této prace, lze konstatovat, ze vybeérem téch stézejnich
a vymezujicich oblasti a jejich naslednou analyzou, hodnocenim a navrzenymi opatfenimi byl

cil prace splnén.
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oP
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PPP
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TEN-T
VD
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Dohoda 0 hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach mezinarodniho vyznamu
Ceské aerolinie

Ceskoslovenska statni automobilovéa doprava

Ceskoslovenské statni drahy

Dopravni infrastruktura

Dopravni politika

Evropské hospodaiské spolecenstvi

Evropska investic¢ni banka

Evropska unie

Funk¢ni bloky vzdu$ného prostoru

Giiterverkehrszentrum (némecké oznaceni pro vefejna logisticka centra)
Hruby domaci produkt

Integrovany dopravni systém

International Organization for Standardization (Mezinarodni organizace pro
normalizaci)

Inteligentni dopravni systémy a sluzby (telematika)

Jihomoravsky kraj

Ministerstvo dopravy Ceské republiky

Méstska hromadna doprava

Organisation for Economic Co-operation and Development (Organizace pro
hospodarskou spolupraci a rozvoj)

Operaéni program

Organizace spojenych narodi

Public Private Partnership (partnerstvi vefejného a soukromého sektoru)
Rada vzdjemné hospodaiské pomoci

Statni fond dopravni infrastruktury

Transevropské dopravni sit’

Vodni dilo

Veftejné logistické centrum

Zelezni¢ni dopravni cesta
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Zelezniéni tranzitni koridory v Ceské republice
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Piiloha ¢. 7

Porovnani jizdnich dob vlakti a autobusti mezi Prahou a
krajskymi mésty a Brnem a krajskymi mésty na Moraveé
(nejrychlejsi spoje v roce 2011)

Smér Vlak Autobus Poznimka

Spojeni z Prahy do:

Ceskyeh Bodjovic 240 220 Oba druhy infrastruktury jsou nedostate¢né

Plzng 1:40 1:00 1S.ll)glrazkou do centra metrem u autobusu

Kaslovjch Vark 316 215 (?ba dmhy 1nfrastm!(tury jsou nc.e'dvo§tateéne,
zelezni¢ni vede navic velkou zajizd’kou

e . . Po dokonceni D8 Zeleznice bude zaostavat

Ustinad Labem Ll 113 2 dlivoddl velké stavebni délky

. . ) S ptirazkou do centra metrem u autobusu

i A3 kD3 1:20, zeleznice je dlouha a nekapacitni

o Rekloui 1-42 115 S pI‘lraZkOl'l do cel}tr'a metrem u autqbgsu
1:30, nutné drobné ipravy na Zeleznici

] ] ) Pfimy autobus neni zaveden, jeho jizdni

Pardubic 0:53 1:40 daba by byla kratéi

Jihlavy 222 135 Zeleznlceje kallpacnm, ale z Kolina do
Jihlavy pomald

B 243 230 { izdni .dOb‘)’ jsou §r0vnat§]ne, stavebni 'delka
zeleznice je velka a vlak je proto drahy

T 2:06 345 Sl]l’ll(?l’ll infrastruktura je nedostate¢na,
chybi R35

Zlina 3:39 430 {\utobus neni Yeden prl'mo', obé
infrastruktury jsou kvalitni

. . Autobus neni veden piimo, ob&
Osteavy 243 220 infrastruktury jsou kvalitni

Spojeni z Brna do:

Zeleznice je pomald a nekapacitni, nebo

Jinlavy i S v druhé variantné ptili§ stavebné dlouha

Sibnisaes 128 1:00 Zeleznice je nekapacitni

Zlina 1:59 1:45 Zeleznice je nekaPamtm, primé spoje
nemohou proto byt zavedeny

Ostravy 294 2:35 Zeleznice je nekapacitni

Zdroj: Superstrategie Ministerstva dopravy do roku 2025



Pfiloha ¢. 8

4

4

[2pOW JUUBUL "ZIA ‘1JEUOIS2OUOY Y + ( 23S 21[eAB)S hoqzpn e wazoaold s Yapifasianos npepjeu Apoaaid alnuiyezau eyjnge]

W

r

ZNne casovani

> L2V 2L (2oL (2oL (2o [20oL|¥Pe [¥#8 |9¢ |GV |2 |20 |SLo]o 0 ore wsA|eD
¥coc/icl g'¢ |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9l 615-8lg 1Y
e£coc/ich g'¢ |g¢ |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 61 9Zg} "¢ SJIU[SYOJ\ - AOUET GEY
6L0c/CL ¢z |eT |g'c |gc |gT |gC |0 0 0 0 0 0 0 0 0 ¢ SZg} " AoUel - AONISO GEY
L10¢/cL 8L |8} [8F (8L (8L |81 [8) |81 |0 0 0 0 0 0 0 LC 8zgy | AONSQ - @01n0kedO Gy
aLocich vLoEL P L L L (P (v [P0 0 0 0 0 0 cl LG 1Y
gLoc/icL L L L L L L L L 0 0 0 0 0 0 0 ve J8log - 121UZnT] peu l|gsa) 8Zg) 'Z €4
YARIALAN 4 4 4 4 [4 4 c c 0 0 0 0 0 0 0 0¢ 1eAYIqO 3o1r0l9pNng 4S8 8zel 'L £d
L10Z-¢l0g |¢'¢ |2¢ |2¢ |2c |2z (2T |2 |2 (2T |si'L |2V [L0 |sLo|0 0 091 (Aneidn
B 20ynijsuoyal) eyeALY - 82IA0S0UIN L d

Iuguzoaolidz (6Z0zZ | 202 | £202 | 2202 | 1202 | 0202|6102 |81L0Z | 2102|9102 |SL0Z |¥10Z| €102 | 2LOZ|LLOZ|BMIRA [2M "piw A Apepyeu] 3yaloid

(391 0¢ N ‘nzoaoad nqop od sulys Apse) qupd) uzosordz nyep uRueperjodpald eu NSO[SIALZ A d1U[EP TULA0ZOAOId BZ WINIBUOISIOUOY qaje[d uEA0SE))
‘(Aqpsed orewou) napus) yRqnad
vu e nppploxd navadiid eu mjpansoad 1a)szouw oyauaje)sop rusifez z2) ilepepjodpa)d “Avadn yoruane[siss] gosimAqzau gasusnjstid
wruapasord Laeadird ruaeadoyalew e usasoad daoppafoad muzuanyayaz iinpezda “oxonstundo rupaa nosl AUTIL) JUapasn)
TpansoId [UI0ATZ eU AQAEIS NAT[A TUZNosod — W TNUpOyZol azn — ¥ Tueioaod mugaaels oxd asejuawmsiop — JS

Ptehled stavu jednotlivych zvazovanych projekti PPP a mo

CTOT — 120T 9107 2201 od rueaoue[d oyuuazn ruaom eu adeyIpduroy “ewerd ¥ | 91 61S-81S 1Y
€707 — 6102 9107 2001 od (oBmawny[op as eaea02e1dz) W1 BYIqol] | 6F 3ZE] "¢ DMIOIN - AOUR[ €Y
6102 -910T +107 2201 od (2arjuamumnzjop eueaode1dz) yIq eqIqoid | g€ 3ZBJ "7 AOUE[ - AOTIS() CEY
LT0T —ST10T F10T/CT — €10T/30 AdnyjAa e JSQ Up[seu “Aser) 7 eU ouepAA () | LT 2zZgy T AomsQ - 2naoled( ¢¢
Adnyjda e gS upafseu | 7] 1S 1Y
910Z/01 — €£10Z/01 |  €10T/01 — ZI0T/£0 TUSZILIPS [IAYSULRQO [URJOAPO 1IS21 2pnq JYININ "OUBPAA ¥
LTIOT/TT —S10Z/90 |  #10T/€0 - TI0T/60 ouadnoxyAsau o5 ¢8 *dS WReAIAYS IuazIANod pard () | LT UJIS[) - [OWZN] PRU [[3SIA 378] T €
N 2a0u — 10dsn ITRP[Y BU B[} —[oun) | /] 1eAT[DqO 2d1A0lPpng 2sa) aze] T €
LTOT/TT —€T0T/90 | +10T/€0 - TI0T/60 — WIUas2] WAYIMY2) s 20exydwoy 3s Andnpiasu Y waN )
Louuazod | 091 (Aaexdn e
910Z/21 — £107/£0 | E€10T/£0 — 110T/90 s PeyIdwoy YoIupesez zaq () BN “JS(I 2AIOUP[ SYNNSUONI) BY[EALY - MA0SONN (T
[1qopqo] [1qopqo] [tunsy]
vqar)ss; Ipuag, A)S TUENY eRA pploag

Zdroj: Dopravni superstrategie Ministerstva dopravy
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Velké akce financované ze SFDI
%% v obdobi 2012-2014

REDITELSTVI SILNIC A DALNIC CR

s Planovany finanéni prostiedky

ssm Nebude realizovano kromé obchvatu

D47 Bohumin - st. hranice
" 1167 Skfecofi ~ Bohumin, obchvat
< 156 Ostrava, prodl. Mistecka, I a Il.

1111 Mokré Lazce - Velké Polom
( ~1 Osuava prodlouzena Rudna

|m Nebory - Bys(noe
W’ \;\ ll11 Hradek; prulah
R49 Hulin £ frystak
/49 Msleno\";ice = b}rokovice
RSS Olrokowee(Hodomn

RB2 Pohorelice ~Permgl.. ™\
ohorelice ma\\/\ N/
_ L R52 Mikulov, obchvat j e g

B N o~ { ! ‘ Ny ?
N v *~., /38 Znojmo, obchvat,—
\ RS / _

STATNI FOND DOPRAVNI
INFRASTRUKTURY

| sfdi

. m® Planovany finanéni prostredky
=
‘-'"L,.\ o m= Nebude realizovano
N\
)
Namberg ,«'”')‘
- Y R"‘\ I\
Cheb - st. hranice "Praha - Béroun 114 i

Beroun - Zbiroh

Zbiroh - Rokycany
Rokycany_- Plzei
Plzen prajezd (11 K)

»

{
Stfibro - Plané

\ RIL = .
# Stéblova - Opatovice n.L., zdvojkolejnéni
\ /"

N
uzel Praha A €.Tésin - Détmarovice
. CTesin, zel.stanice
Bystfice n.0.- C.Tésin
N Mosly uJ,, st. hr. - Bystfice n.0.

R
MR Katowice
Warszawa

\
Usti nad Orlici, prijezd uzlem %

Votice. - BeneSov|
Sudoméice - Votice
Tébor - Sudoméfice

Ostrava - F-M - C. Tésin

v~ \

Studénka™ Mosnov

: J {
GSM-R, Praha - Pizeii - Cheb (LK) Veselin.L..- Doubi pim:‘i}smmce AR 1
GSM-R, Praha - C.Budgjovice - H.Dvoristéysthr. (IV.K) Horusice -Vesel/ n.L. (SALEACN, 1.810vBS 1 Ziina
GSM-R. Koli ek 4 Sevétin - Horusice ) ) 5~ Kosice
-R, Kolin - Havlickiv Brod - Brno \py oo Saviik Otrokovice ) Zlin‘stred (v&.)
GSHI-R, Dtin - Véetaty - Kolin CB::?I"E‘.N = ‘ g I~ )
hr. + Preroy - . Trebové \L Syl = e mo; prijezd uziem, 1.24st

GSM-R, Ostrava -

\i,f‘\\ Brno - Zastavka u B.

¥ Linz g
Salzburg Wiend i Y Bratislava
Budapest

Interoperabilita - GSM-R lnteroperabilrta ETCS

Zdroj: SFDI
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