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v 7

Navrhova c¢ast

Vychodiska

Jednim z cilli tzemniho rozvoje statu je zapojeni celé plochy izemi do spolecného systému
tvorby a spotfeby hodnot. Cestou k tomu je vytvoteni zdravé polycentrické struktury osidleni.
Ta je protipdlem k monocentrické struktufe osidleni s dominantni roli centralni oblasti a
s chudobou odlehlych regionii. Nastrojem k zapojeni celé plochy uzemi do aktivniho
hospodarského zivota je komunikace. Ta ma dvé formy — pienos informaci a pfepravu osob a
véci. Prvni forma komunikace, Sifeni informaci, doznala v poslednich 1étech zasadni pokrok.
Stalo se tak dilky elektronizaci a digitalizaci informacnich technologii. Datova komunikace jiz
je vyuzivéana nejen lidmi, ale i vécmi. Technické zatfizeni spolu komunikuji, internet véci je
zékladnim nastrojem Primyslu 4.0. Druhd forma komunikace, doprava osob a véci, je dosud
vétSinove zaloZena na technologiich dvacétého stoleti, pokracovani jejiho extenzivniho rozvoje
je jiz v horizontu nejblizsich let neudrzitelné:

e dominantni role energeticky velmi ndro¢nych automobilii pohanénych spalovacimi
motory s nizkou Gi€innosti je pfi€inou vysoké spotieby energie pro dopravu. V roce 2016
prekonala v CR kone&na spotieba energie pro dopravu 269 PJ/rok koneénou spotiebu
energie v pramyslu (268 PJ/rok) a soustavné kazdoro¢né nartistd o dalSich 9,2 PJ/rok.
To je v ostrém kontrastu se zavazkem CR, ktery piijala vlada CR dne 13. 1. 2020 ve
svém usneseni €. 31, kterym schvalila Vnitrostatni plan v oblasti energetiky a klimatu.
Ten obsahuje zavazny kol snizovat novymi isporami energie (zvySovanim energetické
ucinnosti) kone¢nou spotiebu energie kazdoro¢né o 8,4 PJ/rok,

e nevhodna struktura energii pro dopravu s pievazujici roli fosilnich paliv (ta tvoii 93 %
z celkové kone¢né spotieby energie pro dopravu) vede k tomu, ze produkce oxidu
uhlic¢itého v dopravé (aktudlné 21 Mt CO»/rok) jiz vice nez dvojnasobné piekonala
produkci oxidu uhli¢itého v primyslu (cca 9 Mt CO»/rok) a prevysuje i produkei oxidu
uhlic¢itého v domécnostech (cca 14 Mt CO»/rok) a trvale roste o 0,6 Mt CO»/rok. To je
v kontrastu se zavazkem CR, ktery pfijala vlada CR dne 13. 1. 2020 ve svém usneseni
¢. 31, kterym schvalila Vnitrostatni plan v oblasti energetiky a klimatu. Ten obsahuje
ukol snizovat produkci oxidu uhli¢itého kazdorocné o 1,2 Mt CO»/rok,

e nevhodna struktura energii pro dopravu s prevazujici roli uhlovodikovych paliv (ta tvoii
98 % zcelkové konecné spotieby energie pro dopravu) vede k silnym dopravou
produkovanym emisim zdravi Skodlivych latek (oxidy dusiku, jemné prachové Castice,
polyaromatické uhlovodiky a dal3i). Vice nez 70 % obyvatelstva CR Zije ve méstech,
ve vétsiné mést CR je doprava dominantnim (az 90%) zne&istovatelem ovzdusi, nebot
emise produkované dopravou vznikaji v ulicich v tésné blizkosti lidskych piibytka.
Podle analyz MZP CR zpiisobuje zneéisténi ovzdu$i pfiblizné desetkrat vice
pfed¢asnych umrti nez dopravni nehody,



e pievazujici individudlni vlastnictvi dopravnich prostiedkti vede k velmi nizkému
vyuziti do nich investovaného kapitdlu' a vede k velkym narokim na plochy
pro parkovani?, coz zabira cenné pozemky ve méstech, které maji potencial mnohem
efektivnéjsiho vyuziti.

Zasadnim tématem je proto dekarbonizace dopravy, tedy odstranéni zavislosti dopravy na
spotiebé uhlovodikovych paliv, jeji prevedeni na bezemisni a nizkoemisni. V soucasné dobé
védecké poznatky ukazuji, ze globalni zmény klimatu se jiz odehravaji, a to dokonce rychlejsim
tempem, nez predpovidaly piislusné modely. Globélni zmény klimatu maji uzkou vazbu na
globdlni zmény v chemismu planety, hydrologii a schopnosti produkce potravin.
pitné vody. Na prvni pohled se mtize zdat, ze se jednd o oblasti, které se tykaji sektoru doprava
jen okrajove, opak je vSak pravdou. V noveé nadchazejici situaci je proto nutné nastavit dopravni
systém tak, aby nepfispival k prohlubovani uvedenych zmén (mitigace), ale aby umoznil dalsi
vyvoj ekonomiky v udrzitelném rezimu a s ohledem na setrva¢nost zemského systému byl
ptizptisoben novym podminkam, které jsou jiz neodvratné (adaptace).

Pro dopravni soustavu je proto dulezité, aby byly disledné vytvéafeny podminky pro vyuzivani
vSech druhil dopravy tak, aby byly vyuzity jejich ekonomické i ekologické ptredpoklady a
snizovany jejich nedostatky. Nezbytnym predpokladem pro fungovéani dopravniho systému a
jeho efektivni provoz je dostatek a kvalita informaci pro fizeni dopravy nebo pro organizaci
piemistovani osob nebo véci. Budouci podoba dopravy neni zalozena na konkurenci (pouha
schopnost piekonat druhého), ale na kooperaci (schopnost spolupracovat) a komplementarnosti
(schopnost dopliiovat se) jednotlivych druhti dopravy, a to pfi zachovani konkurenéniho
prostiedi mezi podnikajicimi subjekty. Budoucnosti je udrzitelnd multimodalni mobilita. To
vyzaduje specificky pfistup v jednotlivych segmentech dopravy. Proto je dopravni politika
feSena dvéma vzijemné propojenymi liniemi, jednak sledovanim a uplatiovanim principt
dlouhodobé¢ udrzitelného vyvoje, a jednak dosazenim téchto principti specifickym ptistupem
dle podminek jednotlivych typti regiont. Tato regionalni specifika jsou feSena pro typova izemi
tak, jak je definuje Strategie regionalniho rozvoje CR 2021+, tzn. se zvla§tnim piistupem pro
metropole, aglomerace, regionalni centra a jejich venkovské zazemi, hospodatsky a socidlné
ohroZena Uzemi (napf. periferni oblasti), ekologicky citlivé oblasti a samostatné rovnéz pro
meziregionalni a dalkové vztahy.

Hlavnimi vychodisky Dopravni politiky jsou nasledujici evropské a celostatni prufezové
strategické dokumenty vcetné na n€ navazujicich koncepci:

Zelena dohoda pro Evropu

Zelena dohoda pro Evropu piestavuje novy strategicky plan Evropské komise, jak zajistit
udrzitelnost hospodaistvi EU. Cilem je transformace EU na moderni, konkurenceschopnou
ekonomiku, jez G¢inné vyuziva zdroje a kde se do roku 2050 nebudou produkovat zadné Cisté
emise sklenikovych plyn a kde bude hospodartsky rist oddélen od vyuZzivani zdroji. Z hlediska
v EU do roku 2050 0 90 %. Dokument obsahuje téZ cil ptevést do téhoZz roku 75% vnitrozemské
nakladni piepravy, kterou dnes v zemich EU zajist'uje silnicni sit’, na Zeleznici a vodni cesty.

! Praimérny automobil je v CR vyuZzivan jen 24 minut denng, to je jen 1,7 % &asu, zbyvajicich 23 hodin a 36
minut je necinny. 5
27 5,748 mil. osobnich automobilii registrovanych v CR jich v priméru 5,652 mil. parkuje.



Naplnéni t&chto cilti se zatim v podminkach Ceské republiky jevi jako t&zko proveditelné, 1ze
vsak ocekavat, ze na Grovni EU budou postupné realizovany legislativni kroky sméfujici
k naplnéni téchto cilu.

Strategicky ramec Ceskd republika 2030

Strategicky ramec Ceska republika 2030 je stéZejnim strategickym dokumentem Ceské
republiky, ktery reaguje na mezinarodni vyvoj v oblasti udrziteIného rozvoje a zohlediuje
vSech 17 cili udrzitelného rozvoje schvéalenych na summitu OSN v New Yorku v zéfi roku
2015. Vnimani svéta v souvislostech a promitnuti 17 cili do svych narodnich politik je
odpovédnosti kazdého statu. Perspektiva udrzitelného rozvoje se v poslednich letech stala
hlavnim nazorovym proudem politické debaty v Evropé i ve svéte v souvislosti s nutnosti fesit
vyzvy soucasného svéta, jimiz jsou zména klimatu, demografické zmény, ztrata irodné pady ¢i
prohlubujici se nerovnosti.

Strategicky ramec Ceské republika 2030 je vysledkem spoleéného tsili o udrzitelny rozvoj
Evropské unie a zarovei piispévkem Ceské republiky k napliiovani viech 17 globalnich cilt
udrzitelného rozvoje, které jsou aplikovany v kontextu podminek Ceské republiky, a to s
ohledem na narodni priority. Ceské republika 2030 vychézi ze dvou hlavnich p¥istupti — kvality
zivota a udrzitelnosti. Pokrok ve spole¢nosti nelze hodnotit pouze ekonomickymi ukazateli, ale
je nutné brat v potaz také jednotlivece, rodiny a spolecenstvi a rtizné aspekty jejich vzajemné
interakce véetn& specifickych potieb riiznych skupin obyvatelstva. Strategicky ramec Ceska
republika 2030 formuluje své cile celkem v Sesti klicovych oblastech: Lidé a spolecnost,
Hospodatsky model, Odolné ekosystémy, Obce a regiony, Globalni rozvoj a Dobré vladnuti.

Statni energeticka koncepce

Vizi Statni energetické koncepce (SEK) je spolehlivé, cenové dostupné a dlouhodobé udrzitelné
zasobovani domacnosti 1 hospodaistvi energii, coZ pfedstavuje trojice vrcholovych
strategickych cilti energetiky CR, kterymi jsou bezpegnost — konkurenceschopnost —
udrZitelnost. Hlavnim poslanim SEK je zajistit spolehlivou, bezpe¢nou a k zivotnimu prostiedi
Setrnou dodavku energie pro potieby obyvatelstva a ekonomiky CR, a to za konkurenceschopné
a prijatelné ceny za standardnich podminek. Soucasné pak zabezpecit nepieruSené dodavky
energie v krizovych situacich. V neposledni fadé€ je jejim cilem zajistit stabilni a pfedvidatelné
podnikatelské prostfedi, efektivni statni sprdvu a dostatenou a bezpecnou energetickou
infrastrukturu.

Pro oblast dopravy stanovila Statni energetickd koncepce zdsadni snizeni spotieby
uhlovodikovych paliv, zejména ropnych produktt a vyssi uplatnéni elektrické energie. Pfitom
je tato nahrada spojena s vyraznymi usporami — pokles spotieby paliv pro spalovaci motory je
nasobn¢ vyssi neZz nartist spotieby elektrické energie. Tato tspora je fyzikalné ddna vyssi
ucinnosti elektrického trakéniho pohonu ve srovnani s pohonem spalovacim motorem a
s prioritnim uplatnénim elektrické vozby v energeticky méné narocné kolejové doprave.

Statni surovinova politika

Statni surovinova politika je strategickym dokumentem vyjadiujicim cile stdtu v oblasti
nerostnych surovin v souladu s pottebami hospodaiského a spolecenského rozvoje, vcéetné
ochrany zivotniho prostfedi. Vychédzi z principu udrzitelného rozvoje, jako obecného
zastieSujictho faktoru. Predmétem je zajiSténi surovinovych potieb statu, zabezpeceni



stabilniho, bezpecného a ekonomicky vyhodného pfistupu k nerostnym surovindm pro
udrzitelny rozvoj celé spolecnosti, které jsou nezbytné pro fungovani ceské ekonomiky.
Nerostné suroviny pochazeji ze tfi zékladnich zdroji, a to z domacich zdrojii, nerostné suroviny
do CR dovéazené a ziskané z druhotnych zdrojii jejich recyklaci, resp. piepracovanim.

Statni surovinova politika je formulovana tak, aby pomohla zajistit potiebné nerostné suroviny
pro ¢eskou ekonomiku a sou¢asné¢ umoznila surovinovému priimyslu pottebny rozvoj. Nerostné
suroviny zajistuji chod hospodaistvi daného statu, protoze tvoii zdkladni a nenahraditelné
vstupy pro ekonomiku zemé. Jejich efektivni vyuzivani podporuje prosperitu a mize pomoci
pii prekonavani krizi. Sirokd konsensualni a spoledenska akceptace vyuzivani domacich
nerostnych surovin samoziejme vyzaduje splnéni ptisnych kritérii ochrany zivotniho prostiedi
a maximalni vyuzivani modernich dobyvacich i zpracovatelskych metod s minimalnimi dopady
na zivotni prostredi.

Dosazeni klimaticky neutralniho obéhového hospodaistvi vyzaduje plnou mobilizaci primyslu.
K transformaci urcitého priimyslového sektoru a v§ech hodnotovych fetézct je tieba 25 let, tedy
doba jedné generace. Je nutné pfijmout rozhodnuti a zahajit aktivitu do roku 2025, aby byl
sektor dopravy pripraven. Akcéni plan pro obéhové hospodaistvi se bude muset fidit
transformaci ve vSech odvétvich, avSak ¢innost se bude muset soustfedit zejména na ta z nich,
kterad jsou nejnaro¢né&jsi z hlediska zdroji — tzn. i v dopravnich stavbach, které patii mezi
vyznamna odvétvi stavebnictvi.

Statni politika Zivotniho prostiedi

Statni politika Zivotniho prostfedi (SPZP) je dlouhodoby vrcholovy strategicky dokument na
narodni Girovni zastitujici ochranu Zivotniho prostfedi v CR. Hlavnim cilem SPZP je zajistit
obtanim CR bezpe¢né, zdravé a odolné Zivotni prostiedi, které umozni kvalitni Zivot i
budoucim generacim. SPZP usiluje o minimalizaci negativnich dopadt lidské Ginnosti na
zivotni prostfedi, co nejlepsi pfipravu spolecnosti a hospodafstvi na zménu klimatu, zajiSténi
efektivniho vyuzivani veskerych zdrojt s uptfednostiiovanim druhotnych surovin a bezemisnich
zdroji energie. Nezbytné je také vyuZzivat krajinu udrZitelnym zpisobem a podporovat
biologickou rozmanitost. Diiraz SPZP klade na ochranu Zivotniho prostiedi a zdrojii nejen
v lokélnim, ale i globalnim méfitku, protoze CR svou ekonomikou ovliviiuje mezinrodni déni,
¢erpani surovin a globalni biodiverzitu.

Problematika dopravy je pro SPZP relevantni ve viech tiech tematickych oblastech - Zivotnim
prostfedi a zdravi, Nizkouhlikovém a ob&hovém hospodafstvi 1 v Pfirod€ a krajiné. Pfijeti a
realizace adekvatnich opatieni v oblasti dopravy jsou zcela zasadni pro naplnéni cilii ke zlepSeni
kvality ovzdusi a sniZeni hlukového zatiZeni v sidlech, ale 1 k omezovéni emisi sklenikovych
plynii. ZahuStovani dopravni sit€¢ je pfi¢inou zdboru Casto velice urodné¢ zeméd¢€lské ptidy.
Dopravni sit’ a zejména vysoka intenzita provozu na komunikacich zplsobuje fragmentaci
krajiny 1 ekosystémt, proto je mobilita feSena i z pohledu ochrany biodiverzity a vyuzivani
krajiny.

Politika ochrany klimatu

Piistup Ceské republiky k problematice zmény klimatu lze rozdélit na politiku, jejimz
predmétem je redukce antropogennich emisi sklenikovych plynl (tzv. mitigace) a na politiku
prizptsobeni se negativnim dopadiim zmény klimatu (tzv. adaptace). Politika ochrany klimatu
se primarn¢ soustfedi na analyzu a navrh moznosti dostatecné a nakladové efektivni redukce
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emisi sklenikovych plyni v podminkach CR. Pfedstavuje koncepci, kterd uréuje zékladni a
indikativni cile CR v oblasti ochrany klimatu v horizontu do roku 2050 a pfedstavuje tak
dlouhodobou strategii nizkouhlikového rozvoje CR. Politika je navrzena jako proaktivni, a
proto v dotéenych oblastech tj. zejména v energetice, konecné spotiebé energie, pramyslu,
doprave, zemédélstvi a lesnictvi, naklddani s odpady, védé¢ a vyzkumu a dobrovolnych
nastrojich, definuje konkrétni opatfeni a nastroje pro postupné snizovani emisi sklenikovych
plynii s ohledem na ekonomicky vyuZitelny potencial. Na arovni CR Politika ochrany klimatu
zohlednuje existujici zavazky Evropské unie, které urcuji, Ze se maji snizit emise sklenikovych
plynt alespon 0 40 % do roku 2030 oproti zdkladnimu roku 1990. Tyto cile byly pfijaty na
urovni Evropské rady jako soucast klimaticko-energetického balicku z roku 2009, resp.
klimaticko-energetického ramce z roku 2014 spole¢né s cili pro obnovitelné zdroje energie a
energetické uspory. V delSim cCasovém horizontu EU planuje dosahnout tzv. uhlikové
neutrality, coZ odpovida cili snizeni emisi sklenikovych plynt o 80 — 95 % do roku 2050 oproti
stavu v roce 1990, kdy je vSak ocekavan obdobny piispévek od vSech ekonomicky vyspélych
stath a adekvatni zapojeni vSech ostatnich svétovych emitenta.

Noveé vzniklym strategickym fidicim dokumentem je vladou schvaleny a organy EU
notifikovany Vnitrostatni plan CR v oblasti energetiky a klimatu do roku 2030, ve kterém si
CR stanovila u¢inné garantovany (sankcionovany) zavazek snizit v rozmezi let 2020 az 2030
kone¢nou spotiebu energie o 8 % (tedy o cca 0,8 % /rok) a snizit produkci oxidu uhli¢itého o
10 % (tedy o cca 1 % /rok). To jsou pro dopravu velmi zavazné zavazky, nebot’ trend poslednich
let je v CR zcela opaény: spotieba energie v dopravé roste roéné v o 3,5 % a produkce oxidu
uhlic¢itého v doprave o 4 %. Kromé pozadovaného poklesu spotieby energie a produkce oxidu
uhli¢itého tedy bude v doprave potiebné v prvé fad¢ zastavit jejich nardst.

V programovém obdobi 2014 az 2020 bylo ze strany MPO CR a MZP CR téinné fizeno
snizovani kone¢né spotieby energie v oblastech primyslu a domacnosti s vyuzitim dota¢nich
programtl. Diky tomu bylo docileno v priimyslu i v domécnostech vyznamnych Gspor energie
a emisi. Doprava nebyla do téchto aktivit zahrnuta a logicky proto ani samovolné uspory
energie a emisi v dopravé nevznikly. Bez vyuZiti potencidlu Gspor energie a emisi v dopraveé
neni CR schopna dostat svym cilim a zévazkiim v této oblasti. Proto je dilezité, aby
v nadchazejicim programovém obdobi 2021 az 2030 byla v dotaénich programech MPO CR a
MZP CR zaméfenych na snizovani koneéné spotieby energie zvySovanim energetické Gi¢innosti
1 na snizovani emisi oxidu uhli¢itého t€Z vyznamnym zptisobem zahrnuta doprava.

Potencial tspor energie v dopravé je znacny. Jak intramodéalnimi Gsporami (tedy usporami
energie dosaZzenymi v ramci jednoho druhu dopravy, typicky néhrada spalovaciho motoru
elektrickym trakénim pohonem, smérna hodnota poklesu konecné spotieby energie na 40 %),
tak zejména extramodalnimi Gsporami (tedy motivaci cestujicich a piepravci k pirechodu na
energeticky a emisné uspornéjsi druh dopravy, typicky ze silnice na Zeleznici, smérnd hodnota
poklesu konecné spotieby energie na 13 %). Kombinaci obou téchto krokil 1ze v horizontu roku
2050 v CR snizit kone&nou spotiebu energie v dopravé ze sou¢asnych 300 PJ/rok (ve struktuie
98 % uhlovodikova paliva a 2 % elektfina, produkce 21 Mt CO2/rok) pfi stejnych ptepravnich
vykonech na cilovou hodnotu 100 PJ/rok (produkce 0 Mt CO2/rok), tedy usetiit 200 PJ/rok
konec¢né spotieby energie a 21 Mt CO»/rok.

Na zéklad¢ klimaticko-energetickych zavazka viaci EU a evropské legislativy byl vytvoren
Narodni klimaticko-energeticky plan (NKEP), ktery nové de facto spojuje oblast pisobnosti



Statni energetické koncepce a Politiky ochrany klimatu, resp. s koncepcemi pro zlepSovani
kvality ovzdu$i a predstavuje tak plan pro integrovany postup v energetice a klimaticko-
environmentalni politice. Hlavnimi cili NKEP je navySeni ambici podilu obnovitelnych zdroja
energie a energetické ucinnosti do roku 2030 a déle snizeni emisi sklenikovych plynt a
interkonektivity.

Strategie piizpiisobeni se zméné klimatu v podminkdach CR

Klimatické zmény jsou v soucasné dob¢ chapany jako vyznamny globalni faktor, ktery mtze
mit zasadni negativni vliv na lidskou spolecnost. Zakladnim koncepcnim pristupem je prevence
a pripravenost na ptipadné dopady. Vcasna a efektivni adaptace vede ke snizeni zranitelnosti a
zvySeni odolnosti vi¢i dopadim zmény klimatu, a tim i ke snizeni ekonomickych ztrat
zpisobenych jejim negativnim vlivem.

Strategie preventivnich opatieni se pfipravuji celosveétove pro jednotliva hospodaiska odvétvi.
Tato zprava je soudasti koncepéniho feSeni pro sektor dopravy v ramci Ceské republiky.
Doprava je spolecné s energetikou hlavnim integrujicim odvétvim celého hospodaistvi
a fungovani spolecnosti. Negativni vlivy zmény klimatu mohou vyvolat kumulativni a
synergické dopady 1 pfi relativné mensim vlivu na samotnou dopravu. Proto je tieba vénovat
zméndm klimatu v sektoru dopravy nalezitou pozornost.

Hlavnim cilem pro sektor dopravy je v souladu se Strategii pfizptisobeni se zmén¢ klimatu v
podminkich CR zvyseni schopnosti adaptace na negativni projevy zmény klimatu, zvyseni
odolnosti vii¢i negativnim dopadiim zmény klimatu a podpora nizko-emisniho rozvoje v oblasti
dopravy, aniz by byla ohroZena kvalita zivotniho prostfedi a ekonomicky a spolecensky
potencial rozvoje.

Strategie regiondlniho rozvoje

Strategie regionalniho rozvoje CR 2021+ definuje hlavni cile regionalni politiky statu po roce
2021. Regiondlni politika statu je politika, ktera by méla usmériiovat ostatni sektorové politiky
tak, aby zohlediiovaly specifika jednotlivych typli uzemi, a to metropolitnich Uzemi,
aglomeraci, regionalnich center a jejich venkovského zadzemi, strukturalné postizenych kraj,
hospodaisky a socialné ohrozenych izemi, a zaroven vytvaret vlastni ndstroje, jimiz ovliviiuje
rozvoj specifickych oblasti. Strategie regionalniho rozvoje CR 21+ (SRR 21+) identifikuje
tematické oblasti, ve kterych je potfebny nebo zadouci tzemné specificky ptistup, a soucasné
definuje, jaké intervence by mély byt realizovany v odliSnych tzemnich kontextech tak, aby
dochazelo k podpote konkurenceschopnosti a ke snizovani regionalnich disparit na principu
udrzitelného rozvoje Gizemi.

Narodni plan podpory rovnych prileZitosti pro osoby se zdravotnim postiZenim

Zhruba jedna tietina obyvatelstva CR ma uréita (fyzicka, smyslova, dusevni, vékova, atd.)
omezeni ve svém pohybu, orientaci a komunikaci. Tato tietina obyvatelstva (t€hotné Zeny, déti
v koc¢arku, malé déti, stafi lidé, nemocni lidé, invalidé, apod.) ma téz kvuli své télesné 1
ekonomické situaci piekazky v pouzivani individualni dopravy. Avsak i tyto osoby maji pravo
vyuzivat veskeré obcanské svobody (pracovat, vzdelavat se, shromazd’ovat se, kulturné se
vyzivat, navstévovat 1ékafe, zndmé, nabozenské a sportovni akce, veiejné schize a dalsi).
Podminkou naplnéni jejich obcanskych svobod je vsak svoboda pohybu, kterd jim umozinuje
ucast na vefejném i rodinném Zzivoté. Proto musi byt ve staté¢ funkéni vefejnd doprava,



zajistujici zékladni dopravni obsluznost a ta musi byt pfistupna i osobam se sniZenou
schopnosti pohybu, orientace a komunikace jak na strané infrastruktury, tak i na stran¢ vozidel
a prislusnych informacnich sluzeb. Ve standardizaci pozadavkl na ptfepravu cestujicich se
snizenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace je Zeleznice, kterd k tomu ma na urovni
EU Technickou specifikaci pro interoperabilitu tykajici se osob se snizenou schopnosti pohybu
a orientace TSI PRM, kterd je zdvazna jak pro stavby na zelezni¢ni dopravni cesté, tak i pro
nova vozidla.

Implementace a rozvoj siti 5G v Ceské republice — Cesta k digitdlni ekonomice

Dokument definuje piistup Ceské republiky k zavedeni a vyuzivani 5G siti.

Vize a hlavni cil

Dopravni politika CR pro obdobi 2021 — 2027 s vyhledem do roku 2050 navazuje na hlavni
prifezové cile Ceské republiky, Evropské unie a OSN (viz vychodiska) a na scénafe a SWOT
analyzu z Analytické &asti Dopravni politiky. Vize dopravni soustavy Ceské republiky
z hlediska dlouhodobého piedpoklada, ze Ceska republika a jeji jednotlivé regiony budou
vybaveny dopravni soustavou, ktera uspokoji pozadavky ptepravnich potieb jak v osobni, tak
nakladni dopravé, bude podporovat udrzitelny vyvoj ekonomiky, a zaroven inkluzivni politiku
namifenou na strukturdlné¢ znevyhodnéné regiony a jejich obyvatele. Tento dopravni systém
bude zaroven spliovat pozadavky z hlediska udrzitelnosti, coz znamend, ze bude neutralni
z hlediska vlivu na globalni (nejen klimatické) zmény (z hlediska mitigace i adaptace), bude
mit co nejmensi vliv na vefejné zdravi, bude jen minimaln€ ovlivilovat biodiverzitu a bude
vyvazené vyuzivat pfirodni zdroje na bazi obnovitelnosti tak, aby nezvySoval dluh vici
budoucim generacim. Bude proto nutné uspokojovat potiebu po mobilité osob a véci, zplisob
zajisténi téchto potieb musi byt ovliviiovan tak, aby byla zajiS§téna udrZitelnost ve vztahu
k dal§imu ekonomickému vyvoji. Cilem je neomezovat dopravu, nybrz rozvijet ji. AvSak
nikoliv v jeji soucasné extenzivni podobé se silnou zéavislosti na vysoké spotfebé energie,
zejména fosilnich paliv, nybrz v energeticky nendro¢né a environmentalné Setrné podobé.
Spolecenskym zadanim je proto zvysit energetickou ucinnost dopravy. To znamena zajistit
snizeni mérné spotieby energie (podil spotfeby energie a vykonané ptepravni prace).

Tato vize bude dosazena pomoci nasledujicich tfi na sebe navazujicich kroku:

1. Budou hledana takova opatieni, ktera umozni dopravou osob 1 véci Setfit tak, aby
pfepravni potieby vznikaly co nejméné, aniZ by to ovlivnilo hospodaisky rozvoj
(optimalizace piepravnich potieb). K tomu budou zavadény vysledky aplikovaného
vyzkumu do praxe a vyuzity moderni technologie, dojde ke zlepSeni tizemniho
planovani zejména ve méstech a bude podpoiena restrukturalizace ekonomiky. Tento
prvni krok bude tedy predmétem Sirsi politiky statu v souladu s ptijatym Strategickym
ramcem Ceska republika 2030.

2. Dopravni systém spliiujici vySe uvedenou vizi musi byt zalozen na multimodalnim
pristupu, ktery spociva ve vyuziti vyhod jednotlivych druhti dopravy a musi byt zalozen
na mezioborové spolupraci. V piipadé koncentrovanych (silnych a pravidelnych)
prepravnich proudii je nezbytné vice vyuzivat energeticky efektivnéjsi druhy dopravy
podporované k tomuto ucelu vybudovanou kvalitni dopravni infrastrukturou, a to véetné
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narocnost (kWh/oskm, kWh/tkm) a rovnéz i nejniz§i produkci oxidu uhlic¢itého
(kg/oskm, kg/tkm).

3. Jednotlivé druhy dopravy je nutné rozvijet s ohledem na potiebnou dostupnost
jednotlivych regiontl, s ohledem na piepravni potieby a s ohledem na snizeni vlivli na
zivotni prostiedi. Pfedpokladem je kvalitni a modernimi technologiemi vybavena
dopravni infrastruktura i dopravni prostfedky ke sdileni informaci a dat o pieprave, musi
byt splnény podminky pro energetickou efektivitu a minimalizaci emisi v ramci
jednotlivych druhli dopravy. Je nutné uzce provéazat dopravni systém se systémem
energetickym, energetiku v dopravé je nutné posuzovat jako celek, vyuzivani fosilnich
paliv je nutné minimalizovat, a to jak z divodu ochrany klimatu, tak i z divodu ochrany
zivotniho prostfedi a zdravi obyvatelstva.

Hlavni cil proto i nadale vychazi z hlavniho cile dopravni politiky pro piedchozi obdobi:

Hlavnim cilem dopravni politiky je zajistit rozvoj kvalitni, funkcni a spolehlivé dopravni
soustavy postavené na vyuZiti technicko-ekonomicko-technologickych vlastnosti jednotlivych
druhit dopravy, na principech hospoddiské soutéZe s ohledem na jeji ekonomické a socidlni
vlivy a dopady na obyvatelstvo (socidlni koheze, veiejné zdravi, Zivotni uroveri) a v§echny
sloZky Zivotniho prostiedi, na principu udrZitelného vyuZivani piirodnich zdroji.
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ReSen¢ strategicke a specificke cile

1 Strategicky cil: Udrzitelna mobilita
1.1 Specificky cil: Ovliviiovani mobility

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD, MPO, MMR, MZP, spoluprdce se
samospravou

o Navazujici dokumenty a vychodiska: Strategicky ramec Ceskd republika 2030,
Koncepce méstské a aktivni mobility, plany udrzitelné mestske mobility jednotlivych
meést, mestské rozvojové plany.

Je nutné rozliSovat rizné urovné vztahi, které je nutné zajistit, aby byl podporovéan udrzitelny
rozvoj ekonomiky, nebot’ uspokojovani vztahli mezi subjekty nemusi byt vzdy zajisténo pomoci
dopravy. Tyto vztahy mohou byt zajiStény jako propojitelnost (connectivity), dostupnost
(accessibility) nebo mobilita (mobility):

e Propojitelnost se vztahuje k vazbam fyzického (pomoci dopravy) nebo virtudlniho
(informacni technologie) prostiedi. K zajisténi propojitelnosti tedy doprava muze, ale
nemusi byt prosttedkem k dosaZeni ucasti na déni v jiném misté. Druhou moznosti je
vyuziti ICT (informac¢nich a komunikacnich) sluzeb.

e Dostupnost je pojem, ktery se vztahuje k moznostem dosazeni ptilezitosti a izce souvisi
s konceptem ekonomické uzitecnosti. I v tomto ptipadé doprava miize, ale nemusi byt
prostiedkem k dosazeni sluzby. N¢které sluzby mohou byt poskytovany pfimo v mistg,
a neni proto tedy nutné za nimi cestovat. Jde tedy o to, zda je efektivnéjSi zajistit
dopravni obsluznost k dosazeni sluzby, nebo sluzbu poskytovat v misté.

e Mobilita je realizace vazeb pomoci fyzického pohybu mezi misty, dilezité jsou potieby
po mobilité. I v tomto piipadé€ je mozné ovlivitiovat potieby po mobilité tak, aby byla co
nejmensi. Lze ji ovliviiovat napf. vhodnymi néstroji planovani rozvoje mésta. Pfikladem
muze byt humanizace vefejného prostoru, kterd snizi potfeby cestovat za priznivym
prostiedim z diivodli relaxace. Hranice mezi mobilitou a pfistupnosti neni ostra a oba
pojmy se do zna¢né miry piekryvaji.

U mobility je nutné pfi feSeni dopravni problematiky zac¢inat, protoze se jednd o potiebu po
pfemisténi. Potfeba mobility je ovlivnéna mnoha faktory, napf. vztahem globalni a lokalni
ekonomiky. Proto musi byt potieba mobility feSena v procesech, které stoji nad dopravni
politikou. Tato potteba se napliiuje prosttednictvim dopravy. Uspokojeni mobility je dilezité
z hlediska udrzitelného vyvoje hospodatstvi. Na druhou stranu doprava vzdy bude spojena
s negativnim vlivem na vefejné zdravi, Zivotni prostiedi 1 globalni ovliviiovani klimatu a dalSich
fyzikalné-chemickych charakteristik globalniho vyznamu. Z tohoto pohledu je dilezité tyto
vlivy minimalizovat, a zaroven optimalizovat potfeby po mobilité (neplytvat dopravou).

Dostupnost k ¢innostem vzdy nezavisi jen na tom, zda jsme mobilni, ¢i nikoliv, proto musi
mobilita byt brana v tvahu jak pti planovani dopravy, tak i pii tzemnim pldnovani. Dllezité je
zaméfit se na tlohu opatteni pro piistupnost pfi planovani a modelovani dopravy, sniZeni potieb
cestovani a zménu délby piepravni prace mezi jednotlivé druhy dopravy prostfednictvim
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politik, které méni zamétfeni z mobility na piistupnost. Nové dopravni projekty maximalizuji
pfistupnost bez nutnosti navySovat mobilitu.

Na druhou stranu je nutné vnimat zménu poméru racionalné (profesn¢, povinn¢) motivovaného
cestovani a emotivn¢ (zazitkové, nepovinné) motivovaného cestovani. V rdmci ristu
produktivity prace a snizovani nakladii firmy stale vice vyuzivaji informacéni technologie
k tomu, aby navzdory ristu teritoridlni integrace minimalizovaly ztraty pracovniho ¢asu i
rezijni naklady souvisejici s cestovanim. Paralelné s tim redukuji i denni dojizd’ku (home
office). S vyssi produktivitou prace souvisejici rast mezd paradoxné vyuzivaji obcané
k vikendovému a dovolenkovému cestovani za ptfibuznymi, zndmymi, sportem, kulturou ¢i
poznanim. Velmi zfeteln¢ to dokladaji statistické piehledy. Zatim co az do roku 2013 byly
napiiklad na Ceské Zeleznici pfepravni vykony 3. Ctvrtleti nizsi, nez ptepravni vykony 2. a 4.
ctvrtleti, jsou v poslednich 1étech ptepravni vykony 3. ¢tvrtleti vyssi, nez piepravni vykony 2.
a 4. ctvrtleti — letni cestovani vyznamné narostlo.

Reseni potteb po mobilit¢ ma sva specifika v ptipad¢ osobni a nakladni dopravy, a proto musi
byt feSena samostatne.

1.1.1 Ovliviiovani mobility v osobni dopravé

V ptipadé osobni dopravy je na zéklad¢ analyz z ptedchozi ¢asti ziejmé, Ze s rustem HDP roste
i Zivotni uroven obyvatelstva, ktera se projevuje 1 vyssi mobilitou, zejména ve volném Case.
Pokud jde o pravidelné dojizdéni do zaméstnani, je z hlediska dopravni politiky vhodné
podporovat moznosti, které nabizi koncept Spolecnost 4.0. To umoziiuje pracovat v jiném nez
pouze klasickém rezimu s vyuZitim modernich technologii, poCinaje tzv. Home Officem (v
doprave napft. i1 tzv. Rail Officem) aZ po moznost pofaddani porad a konferenci na dalku bez
nutnosti cestovat, jakozto 1 vyuZzitim ¢asu strdveného cestovanim k aktivni praci a to s podporu
modernich informacnich technologii (internet ve vozidlech vetfejné hromadné dopravy).

Opatieni v této oblasti nejsou plné v gesci dopravni politiky a tykaji se SirSi hospodaiské
politiky statu. Mé&la by byt zaméfena na propagaci vyuZivani novych forem prace
s minimalizaci dojizd’ky (videokonference, domdaci kancelare apod.). Dalsi oblasti je planovani
rozvoje meést tak, aby nové projekty generovaly niz§i potiebu po mobilité¢ (pracovni mista
v misté bydliste, Skoly umoziiujici bezpec¢nou dochazku 74kl apod.). Problematika bude feSena
podrobnéji v piipadé mestského osidleni v rdmei planti udrzitelné méstské mobility. Velky
potencial je v fizeni urbanizace 1zemi podminkami mobility.

Opatieni:
1.1.1.1 Vytvaret podminky pro pfedchazeni vzniku potieb po mobilité.
1.1.2 Ovliviiovani mobility v nakladni dopravé

V nékladni dopravé jde mimo jiné o vztah mezi cenou dopravy a cenou ostatnich ¢lanka
logistického fetézce. Vhledem k tomu, Ze v dopravé nejsou pln€ internalizovany externality
(pfeneseni externich nakladl zpét na jejich piivodee), které jsou znacné, vede to ke zvySovani
poptavky po dopravé a navazujicich sluzbach, véetné preference druht dopravy v rezimu just-
in-time s vysokymi externimi néklady, coz ma negativni celospolecenské dopady. Zaroven to
vede k pfesunu vyroby do oblasti s levnéj$i pracovni silou. Dusledkem je trvaly nartst poptavky
pfedevsim po silni¢ni dopravé vetné protismérnych pieprav na velkou vzdalenost. Problém
tedy do zna¢né miry spoc¢iva v dlouhodobé nedofeSené internalizaci externalit v dopravé. Je
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potiebné vyuzit rust citlivosti spolecenského vnimani kvality zivotniho prostfedi a postupné
uvadét do praxe zasady ,,uzivatel plati a ,,zneciStovatel plati“ tak, jak je v Planu jednotného
evropského dopravniho prostoru (tzv. bilé knize o dopravé)® definuje dopravni politika EU.
Dale je tento problém nutné fesit ve strategiich prifezového charakteru nad rdmec sektoru
doprava (napf. ve Strategickém ramci Ceska republika 2030). Druhou dilleZitou oblasti je
podpora lokalni ekonomiky jako protivahy ekonomiky globéalni a také jako nastroje pro
uplatnéni ekonomické sobéstacnosti v zajmovych oblastech stitu jako je napt. ochrana
obyvatelstva, bezpecnost a obrana.

Specifickym problémem je snizovani dopravnich vykont pii zasobovani mést a domacnosti.
Problematikou se budou zabyvat plany méstské logistiky, které jsou soucasti plant udrzitelné
méstské mobility. Zavaznym tématem je rist internetového obchodu, ktery nahrazuje tradi¢ni
spole¢nou dopravu osob a zbozi bézné spotieby (,,nakupovéni cestou z prace*) oddélenou
dopravou osob a zboZi béZzné spotteby (zésilkova sluzba). Na druhou stranu muize nahradit ¢ast
cest za ndkupy autem. Nov¢ vzniklou rozvazkovou piepravu zbozi bézné spotieby je
z energetického a environmentalniho hlediska nutné zefektivnit z nasledujicich davodu:

e pom¢ér piepravni prace (netto tkm) a dopravni prace (brutto tkm) je velmi nizky, ¢asto
pod 1 % (automobil o hmotnosti v fadu tun pfepravuje zbozi o hmotnosti jednotek kg,
zatim co v dalkové doprave je to kolem 50 %),

e na rozdil od vefejné hromadné dopravy osob, kterd je ve mésté organizovana a
optimalizovéna (linkové vedeni, jizdni fady, pfestupy, informacni systémy, vyhledavace
spojeni, atp.), jde o neorganizovany a neoptimalizovany, v zdsad¢ chaoticky systém
s fadou protismérnych pteprav a prazdnych jizd,

e na rozdil od vetfejné hromadné dopravy osob, ktera je z podstatné ¢asti bezemisni a
nizkoemisni (metro, tramvaje, trolejbusy, elektrobusy), jsou k pfepravé zbozi vesmés
pouzivany emisni automobily.

Racionalizace a optimalizace téchto pieprav, spojena s jejich dekarbonizaci, je velmi aktualnim
tématem méstské mobility k bezodkladnému feSeni.

Opatieni:

1.1.2.1 'V souladu s evropskymi trendy internalizovat externality.
1.1.2.2 Ptedchazet vzniku potfeb po mobilit¢ v rdmci logistiky a méstské logistiky.

1.2 Specificky cil: Multimodalni ptistup

Multimodalni piistup je hlavnim nastrojem k udrzitelné mobilits. Ceska republika musi plnit
zéavazky v oblasti znecist'ovani ovzdusi Skodlivymi latkami (Narodni program snizovani emisi),
snizovani emisi sklenikovych plynt (viz Patizska dohoda o zméné klimatu), pficemz
spole¢nym jmenovatelem jsou energetické Uspory (Ndrodni klimaticko-energeticky plan).

Je nutné vychazet ze skute¢nosti, Ze spalovaci motor v dopravé vykazuje oproti elektromotoru
nizkou uc¢innost a je zdrojem emisi Skodlivych latek i hluku. Dulezity je rovnéz nizsi valivy

3EU KOM (2011) 144
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odpor a nizsi odpor prostiedi kolejové dopravy. V ptipad¢ pravidelnych a silnych piepravnich
proudt je proto nezbytné v prvni fad¢ zajistit vyuzivani kolejové dopravy s elektrickou vozbou,
a to jak v osobni, tak ndkladni dopravé. Obdobné vyhodné je rovnéz vyuziti vnitrozemské vodni
dopravy. Multimodalni pfistup musi byt pfitom vyhodny nejen z pohledu zivotniho prostiedsi,
udrzitelného vyvoje a vetejného zdravi, ale rovnéz jako ekonomicky vyhodna alternativa. Proto
musi byt kladen diiraz na mezioborovou spolupréci i na potla¢ovani mezioborovych externalit®.

1.2.1 Osobni doprava

o Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD, spoluprdce se samospravou

e Navazné strategie: Koncepce verejné dopravy, Koncepce méstské a aktivni mobility,
plany dopravni obsluznosti statu a kraju, plany udrzitelné méstské mobility jednotlivych
meést, Strategicky plan ITS.

Multimodalni pftistup v osobni dopravé je kliCovy pro sniZovani energetické ndrocnosti
dopravy. Je zajiStovan zejména prostiednictvim kvalitni sité vefejné hromadné dopravy stavéné
na bazi alternativy k dopravé individudlni. V ptipadé kratSich cest je rovnéz velmi dilezitou
alternativou bezmotorova (aktivni) doprava (pé&si, cyklistika). V soucasné praxi lze rozliSovat
Ctyfi rovné dopravni obsluznosti vefejnou hromadnou dopravou:

1. Verejnda hromadna doprava jako socidalni sluzba. Zajistuje pouze zakladni potieby
specifické skupiny obyvatel s riznymi druhy znevyhodnéni. Takové sluzby se vyznacuji
malym rozsahem sluzeb. Jde napf. o linky MHD v menSich méstech na bazi dlouhého
intervalu (60 min. a vice) obsluhujici celé mésto a vyznacujici se dlouhymi jizdnimi
dobami. Patii sem 1 specialni Skolni spoje. Sluzba je zaméfena na uspokojeni definovanych
potieb obyvatel (dojizd’ka do Skol, za zdravotni péci nebo na ufady). V tomto ptipadé
zakladnim systémem dopravni obsluZnosti je IAD, zatimco VHD je jen doplitkem.

2. Verejnda hromadna doprava jako doplnék systému dopravni obsluznosti bez definice
socialnich sluzeb. V tomto ptipadé VHD zajistuje Sirokou Skalu potieb obyvatelstva,
avSak z ekonomickych divodli neni schopna zajistit dostate¢né standardy z hlediska
kvantity sluzeb, coZ mé za nésledek, Ze zakladnim systémem dopravni obsluZnosti je 1
nadale TAD, zatimco VHD je jen dopliikem. Jedna se zejména o dopravni obsluznost
linkovou autobusovou dopravou v fidce osidlenych oblastech. Nedostate¢na dopravni
obsluznost ma ptitom nejvétsi dopad na znevyhodnéné skupiny obyvatel, zvlaste zeny, déti
a seniory, ktef{ vétsinou nevlastni automobil a jsou zavisli na vefejné dopravé. Spatna
dostupnost vefejné hromadné dopravy a nedostatecnd provazanost dopravnich linek tak
v koneéném disledku pfispiva k odlivu obyvatel z perifernich oblasti do vétSich
aglomeraci a ma vyznamny negativni dopad na demograficky vyvoj v téchto oblastech.

3. Verejnd hromadnda doprava jako alternativa k dopravé individualni. V tomto ptipadé¢ VHD
zajiStuje vSechny potieby obyvatelstva, a to po cely den a tyden. Kvantita poskytovanych
sluzeb a jejich kvalita je na takové Urovni, Ze pro vSechny skupiny obyvatelstva, véetné
skupin znevyhodnénych, poskytuje takové sluzby, diky kterym neni nutnd zavislost na
osobnim auté. Osobni auto je pak nutné jen ve specialnich pfipadech, pro které je mozno
vyuzit i sdilend auta. V tomto ptipadé je VHD v ramci systému dopravni obsluznosti svym
vyznamem srovnatelna s IAD. Tyto systémy funguji v hustéji osidlenych oblastech.

4 Ur¢ity dopravni moéd — zejména ve méstech — omezuje ostatni dopravni mody, naptiklad zdrZovanim.
2
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4. Verejna hromadna doprava jako zaklad systemu dopravni obsluznosti. V tomto piipadé
VHD zajistuje vSechny potieby obyvatelstva, a to po cely den a tyden, pticemz poskytuje
vétsi flexibilitu nez doprava individualni, kterd se potyka s problémem nedostate¢ného
prostoru (kolony, nedostatecné prostory pro parkovani a cena parkovani). V tomto ptipadé
je VHD v ramci systému dopravni obsluznosti dominantni a IAD je jen dopliikem. Tyto
systémy funguji ve znacné ¢asti velkych mést, zejména v jejich historickych centrech.

Kazda z téchto Grovni miize byt vhodnd v konkrétnich odiivodnénych piipadech, nicméné
vyvoj by postupné mél vést k omezeni urovné ¢. 1 (vhodna je napf. v menSich méstech
s kratkymi vzdalenostmi, kde by hlavni roli méla hrat aktivni mobilita), Groven €. 2 by méla byt
dosaZena jako minimalni standard v fidce osidlenych oblastech. Uroveii &. 3 by méla pievazovat
na vetSing tzemi a uroven €. 4 by se méla tykat zejména vétSich mést.

V ramci rozvoje komunikacnich technologii se vyviji koncept Mobilita jako sluzba (angl.
Mobility as a Service, MaaS). Zakladni myslenka spoc¢iva ve zlepSeni poméru mezi individualni
a vefejnou osobni dopravou. Osobni automobil je dle vysledka statistického zjistovani
Rocgenky dopravy v CR v priméru vyuzivan jen 24 minut denné a je obsazen jen 1,3 osobami.
Socialni funkci a roli ukazatele socialniho postaveni dnes pievzaly mobilni telefony a aktivita
na socialnich sitich. Zamérem konceptu je, ze v budoucnu si lidé budou kupovat sluzbu urcitého
operatora mobility, obdobn¢ jako dnes u mobilniho operatora. Koncept Mobilita jako sluzba
(MaaS) tedy ptedstavuje prelomovy koncept dopravy, ktery by mohl minimalné narusit
soucasné modely poskytovani dopravy, a to pfedevSim ve méstech. MaaS by mél nabidnout
,»balicek®™ osobni mobility, ktery nejlépe odpovida Zivotnimu stylu a potfebam jednotlivce a
ktery zajiStuji modely zpracované na zékladé¢ poskytnutych dat. Tato sluzba umozni
integrované planovani cesty a plateb na principu jednoho nakupu (one-stop-shop). MaaS zahrne
rizné druhy hromadné dopravy a/nebo sdilené vozidla a kola, informace pro cestujici o rliznych
druzich dopravy a integrovany rezervacni a platebni systém. Systém bude fungovat tak, Ze
uzivatelé si po zadani vychodiska a cile své cesty budou moci v aplikaci vizualizovat nejlepsi
variantu podle své preference —nejrychlejsi, nejlevnéjsi, nejekologi¢téjsi aj. —a provést vSechny
potiebné rezervace apod. bud’to pifimo nebo pies vstup na aplikace piisluSnych poskytovatell
jednotlivych sluzeb.

Dalkova doprava, verejné sluzby a jejich doplnéni sluzbami komer¢nimi

Kvalita dalkové Zelezni¢ni dopravy se zlepSuje, coZ se projevuje velmi rychle rostoucimi
pfepravnimi vykony dalkové Zelezni¢ni dopravy (viz pfiloha analytickd cast). Vzhledem
k tomu, Ze kapacita zelezni¢ni infrastruktury na hlavnich tazich je jiz vyCerpana a vystavba
novych kapacit je sttednédobou zaleZitosti, bude stale vice kladen diiraz na rozdéleni dostupné
kapacity mezi jednotlivé segmenty dopravy. Volny trh v Zelezni¢ni dopravé (soutéZ na trhu)
proto musi byt feSen uvazlive, a to s ohledem na kapacitu Zeleznicnich trati pro pfiméstskou a
nakladni dopravu. S ohledem na kapacitu zelezni¢ni infrastruktury a potfebu zajisténi dopravni
obsluznosti ve vefejném zajmu, pii soucasném zachovani volné kapacity pro nédkladni dopravu,
se ukazuje jako problematické provozovat ve Spickovém obdobi vice vlakti dalkové dopravy ve
stejné relaci s malou kapacitou, pficemz kapacita infrastruktury pro ostatni vlaky (regionalni,
nakladni) bude chybét. Ekologi¢nost Zelezni¢ni dopravy se projevuje hlavné u vétsiho poctu
piepravenych osob nebo zbozi v jednom vlaku. Dva vlaky do hodiny v pfepravnich $pickach
v expresnich relacich je mozno povazovat u dalkovych relaci nad 200 km za dostaCujici a
z pohledu optimalniho vyuziti potencialu Zelezni¢ni dopravy i vyhodnéjsi, pficemz kvalita
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obsluhy timto neni vyrazné¢ zhorSena. V ptlhodinovém taktu lze pfitom zajistit v soutézi o trh
dva riizné provozovatele (dve linky v hodinovém taktu). V kazdém piipadé pro dalsi rozvoj
dalkové dopravy je nezbytné zajistit dalsi navyseni kapacity zelezni¢ni infrastruktury (opatfeni
na soucasnych tratich, budovani pilotnich usekii RS a na n¢ navazujicich ucelenych usekt RS).

Za této situace na hlavnich tratich bude nutné podporovat pomoci nastaveni ceny za dopravni
cestu zejména vlaky delsi, které¢ v ramci svého slotu odvedou vice piepravni prace. Znamena to
proto odstranit z vypoctu ceny za dopravni cestu hmotnostni kategorie, a to jak u osobni, tak
nakladni dopravy, protoze soucasna struktura ceny za pouziti dopravni cesty, téméf piimo
umérnd hmotnosti vlaku, nemotivuje dopravce k tvorbé mensiho poctu delsich vlaka. Podobné
je nutno cestou poplatku za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty, nebo prfedepsanim minimalnich
hodnot mérného vykonu, plsobit na dopravce, aby na siln¢ zatiZenych tratich nepouzivali
k dopravé vlaki pomald nebo mélo vykonna vozidla, kterad plytvaji kapacitou dréhy a zdrzuji
ostatni vlaky.

Privatni sluzby v dalkové dopravé (open acccess) pfinesly pozitivni efekt v kvalité
poskytovanych sluzeb. Jedna se vSak o model podminény dostate¢nou kapacitou zeleznic¢ni
infrastruktury. Zejména v ptipadé nedostatecné kapacity dopravni infrastruktury a v ptipadech,
kdy tento model neni doplnén objednavkou v zavazku veiejné sluzby, mize postupné dochazet
ke zhorSovani kvality sluzeb z hlediska jejich flexibility véetn¢ dopadu do ostatnich segmenti
dopravy (nakladni doprava, regionalni doprava). Pokud totiz ma sluzba byt postavena na
komerénim principu, nemlZe dostatecné reagovat na nerovnomérnost poptavky v obdobi
pfepravnich Spicek, a to jednak z ditvodii smérové asymetrie téchto Spicek, coZ mé za nasledek,
Ze pii ndvratu nejsou soupravy dostateCné vytiZeny, tak i1 z toho divodu, ze v obdobi mimo
Spi¢ky neni mozné vozovy park urceny na pokryti Spicek efektivné vyuzit. Oboji je spojeno
s vicendklady, které nejsou vyrovnany trzbami, coz vede ke ztraté. Komer¢ni dopravci tento
problém fesi povinné mistenkovymi spoji, coZ jim umoziiuje ofezavat ,,nepohodlnou* poptavku
ve Spic¢kach. Pro cestujiciho to znamena pofizovat si mistenku dostate¢né v€as, coZ ma za
nasledek ztratu flexibility sluZzby a nakonec odliv ¢asti potencialnich zakaznikd. V kone¢ném
diisledku to znamend, Ze nelze ani zjistit potencial sluzby. Z uvedenych divoda a z divodu
nutnosti feSit potiebnou kapacitu Zelezni¢ni infrastruktury i pro jiné segmenty dopravy
(nékladni doprava, ptiméstska osobni doprava) bude nutné v rdmci ndvazné Koncepce vetejné
dopravy fesit doplnéni stavajiciho modelu vefejné dopravy. Jako vhodné feSeni se jevi zavedeni
koncesniho modelu. Cilem koncesniho modelu neni situace, kdy by jeho zavedeni vedlo
k uzavieni trhu, a cestujici by ztratil vyhody, které mu poskytuje moznost volby dopravce.

Napojeni aglomeraci na spadové metropole” (dle definice Strategie regionalniho rozvoje CR
2021+), jakoz i vzajemné propojeni metropoli vefejnou hromadnou dopravou, funguje ve
vétSiné piipadl kvantitativné 1 kvalitativné v souladu se zépadoevropskym srovnanim.
Vyjimkou jsou relace, kde neni k dispozici kvalitni Zelezni¢ni infrastruktura, a to napiiklad:

e Praha — Liberec
e Praha — Karlovy Vary
e Praha — Jihlava

e Brno-Zlin

5 Metropole, ke které se vaze vétsina kontaktd, tzn. hlavni centra aglomeraci v Cechach spaduji k Praze,
aglomerace na Morave vétsSinou k Brnu, Jihlava a Olomouc k obéma metropolim.
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e Praha — Most

Délkova autobusova doprava je v téchto smérech provozovana komercné a s ¢astymi velkymi
vykyvy vlivem vzniku/zéniku konkuren¢niho boje na téchto komercné atraktivnich traséach.
V piipad¢ selhdvani trhu maji kraje jen minimalni moznost regulovat tyto vykyvy a stat v tomto
sméru nezasahuje, nebot’ rovnéz postrada vhodné nastroje na usmérnéni, coz je dlouhodobé
trvajici stav, na ktery upozornila jiz ptedchozi Dopravni politika pro obdobi 2014 - 2020. Pfitom
v souvislosti s novymi pravidly danymi zejména evropskym natizenim ¢. 1370/2007 jiz vznikl
podil statu na ekonomice téchto linek, a to ve form¢ thrad ztrat vzniklych staitem nafizenymi
slevami, které vyrazné zlepsily jejich rentabilitu. MD v ramci aktualizace dokumentu Koncepce
vetejné dopravy proto proveéfi moznosti k nastaveni novych rozhodovacich kompetenci, které
by piinesly moznost regulace téchto linek v ptipadé selhavani trhu®, a hlavné jejich G¢inné&;jsi
zapojeni do systému dalkové a meziregionalni dopravy, dosud staitem garantované¢ho jen
v zelezni¢ni dopraveé. V téchto relacich je klicové garantovat kvalitu spojeni rychlym
autobusovym spojenim, které¢ by ptedchazelo dlouhodobému feseni — dostatecné rychlému
spojeni zelezni¢nimu. Cilem je dosdhnout kvalitni a operativni sluzby (mozZnost se rozhodnout
vyuzit sluzbu okamzité bez nutnosti potizeni mistenky nékolik dni pfedem). Toto feSeni by se
tykalo pouze obsluhy vyjimecnych relaci, jejichz vécny vycet je uveden v textu vyse, a to na
zéklad¢€ objednavky dalkové dopravy podle § 4 zédkona o vefejnych sluzbach, coz je nutné
podchytit legislativn€ v ramci novely tohoto zdkona. Nasledné€ je nutné vyjimecnou objednavku
dalkové autobusové dopravy v téchto relacich odiivodnit v planu dopravni obsluznosti izemi.

Vybudovani kvalitni a kapacitni Zelezni¢ni infrastruktury k rychlému a energeticky
nenarocnému propojeni téchto mést je dilezitou prioritou, kterd je postupnymi kroky
napliiovana (viz prestavba trat¢ Brno — Pferov na dvoukolejnou s rychlosti 200 km/h). Zcela
neuté$ena je viak situace v severnich Cechach. Obyvatelstvo fid&eji zalidnénych jiznich Cech
muze vyuzivat vyhod moderni Zeleznice (rychlost 160 km/h, kvalitni modernizované
dvoukolejné elektrizované traté, rychliky v pravidelném kratkém taktu, mezindrodni spoje),
aviak obyvatelstvo na primyslové orientovaném severu CR ma k dispozici jen nevyhovujici
jednokolejné neelektrizované traté s rychlosti kolem 80 km/h. Ty jsou pro dalkovou a
meziregiondlni dopravu prakticky nepouZitelné. Tyto skutecnosti jsou obyvatelstvem i
regionalnimi politiky stale intenzivnéji vnimany jako teritorialni diskriminace.

Integrované dopravni systémy

vV

Cilem dopravni politiky je dosdhnout vysSich Grovni sluzeb vetejné hromadné dopravy (viz
Ctyfi urovné sluZzeb definované vyse), nicméné splnéni téchto poZadavkl vyzaduje rozdilny
piistup pro rizné typy regiond. Zatimco v metropolich, aglomeracich a v pfiméstskych
oblastech je tento pozadavek diky systémum IDS napliiovan, zeyména v perifernich oblastech
a obecné v oblastech s nizkou hustotou osidleni se ho n€kterym krajim nedaii napliiovat. Tam
se obvykle dafi napliiovat pouze prvni (socialni) troven sluzeb a neni zpravidla dokonceno
zafazeni téchto oblasti do systémi IDS. To se projevuje poklesem zajmu o linkovou

6 Zejména v piipadé, Ze na piisluiné relaci ptisobi pouze jeden dopravce, ktery ma tendenci omezovat provoz
v okrajovych obdobich dne nebo tydne, nebo kdy naopak ve Spickovém obdobi nenabizi dostate¢nou kapacitu,
kterou omezuje povinné mistenkovymi spoji. Linkova autobusova doprava v téchto dtlezitych relacich nenabizi
dalsi dulezité sluzby — napft. pii prepraveé déti do tid let véku je vyZzadovano, aby si cestujici s sebou vzal détskou
sedacku, rovn€z pieprava zZivych zvifat bez schrany neni dovolena a velmi omezend je pteprava jizdnich kol,
détskych kocarkli a osob se snizenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace.
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autobusovou dopravu ve venkovském prostoru. Problematika je z hlediska typti obsluhovaného
uzemi podrobnéji rozpracovana v ramci Casti 3.2.

Z aktualizovaného nafizeni ¢. 1370/2007/EU vyplyva povinnost pro vSechny objednatele
vetejnych sluzeb v osobni dopraveé provadét dopravni planovani. Z tohoto divodu predpoklada
novela zakona ¢. 194/2010 Sb., o vetejnych sluzbach v ptepravé cestujicich a o0 zméné dalsich
zékont, ve znéni pozdéjsich predpisti, podrobnéjsi definici pro planovani dopravni obsluznosti.
V ramci téchto ustanoveni musi byt 1 povinnost vzajemného projednani plantt dopravni
obsluznosti sousednich kraji tak, aby byla zlepSena provazanost linek zejména v linkové
autobusové dopraveé na hranicich kraja, které ve vétSin€ pfipadi vykazuji znaky perifernich
oblasti prave i1 z diitvodl nedostate¢né dostupnosti.

V souvislosti s dopravnim planovanim je nutné fesit i otazku kvantitativnich a kvalitativnich
standardii. Ty je nutné nastavit tak, aby na jednu stranu vedly ke zkvalitnéni vetejnych sluzeb,
na druhou stranu nesmi byt kontraproduktivni tim, Ze by pfili§ svazovaly objednatele v jejich
navrzich.

Dalsi otazka se tykd odborné slozky dopravni obsluznosti v krajich. S ohledem na nutnost
planovat dopravni obsluznost ze strany vSech objednatelil je vhodné, aby tato odborna slozka,
pokud si ji kraj zfizuje, odborné zastupovala vSechny objednatele v regionu. Svou aktivni roli
by tyto slozky mély hrat i v rdmci plani udrzitelné méstské mobility, a to ve méstech vSech
kategorii. V ptfipadé¢ menSich mést, kde je z ekonomického hlediska obtizné zavadét systém
MHD jako alternativu k individualni dopravé, je pro potieby vefejné dopravy v rdmci mésta
nutné hledat feSeni praveé v uzké spolupréci s krajskym objednatelem a jeho odbornou slozkou.
Alternativou jsou v malych méstech a na venkové také poptavkoveé systémy vefejné dopravy
vice ¢i méné ,,chytré®, tj. na telefonu, ve form¢& mobilni aplikace, jako vefejna taxisluzba atp.

Problematika kompetenci jednotlivych urovni vefejné spravy k regionalni zelezni¢ni dopravé
bude podrobné feSena v ramci navazujici Koncepce vetejné dopravy.

Otevirani trhu

Vybérova tizeni na provozovani vetejnych sluzeb v pfepravé cestujicich byvaji znaéné
komplikovana, nebot” do téchto vyberovych tizeni byvaji vnofena navazujici vyberova fizeni,
napf. na pofizeni vozidel. Z tohoto diivodu byl stanoven dostate¢né dlouhy termin, od kdy bude
stanovena povinnost tato vybérova fizeni provadét. Nicméné fada krajskych objednatell je
s pfipravou soutézi ve zpozdéni, aniz by si uvédomovali komplikace, které je nutné
v souvislosti s témito vybérovymi fizenimi oéekavat. Ulohou statni spravy je proto na toto
riziko upozoriiovat a poskytovat odborné konzultace a ptipadné metodické navody ke zvladnuti
tohoto procesu.

Obnova vozidel

rowr

Jak v dopravé dalkoveé, tak v dopraveé regiondlni jiz fadu let neprobiha fadnd obnova parku
vozidel. To mé velmi vazné duasledky:

e jec zanedbavana prosta reprodukce, kterd vyzaduje pii zivotnosti vozidla 30 let
kazdorocné obménovat nakupem novych vozidel 3,3 % inventarniho stavu vozidel.
Vysledkem je prestarly park vozidel (s primérnym vékem pies 30 let, tedy za hranici
vyrobci garantované Zivotnosti) s nizkou atraktivitou pro cestujici, s vysokymi naklady
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na udrzbu, s vysokou spotitebou energie, nesplitujici aktudlni normativni a bezpecnostni
pozadavky a jsou technologicky zastarala,

e piepravni nabidka zaostdva za ristem piepravni poptavky, Cetné vlaky jezdi pieplnéné
nebo odmitaji cestujici, kteti pak proti své viili musi volit energeticky a environmentalné
vysoce naro¢nou automobilovou dopravu. V rozmezi let 2010 az 2018 vzrostly celkové
ptfepravni vykony osobni Zelezni¢ni dopravy na eské zeleznici o 56 %, coz je v priméru
0 7 % ro¢né k zékladu roku 2010. Tedy kromé¢ zajisténi prosté reprodukce obménou
3,3 % parku vozidel ro¢né je nutné i zajisténi rozsitené reprodukce ndkupem v praiméru
dalsich 7 % parku vozidel ro¢né. V dalkové dopravé je primérny rast prepravni
poptavky 10 % rocné, na linkdch spojujicich Prahu s velkymi mésty na
modernizovanych koridorech roste pocet cestujicich ro¢né o 20 az 25 %.

e funkc¢nost Zeleznice je tvofena soucinnosti jejich ¢tyi strukturalnich subsystémii:
e trat’ (INF),
o clektrické napajeni (ENE),
e fizeni a zabezpeceni (CCS),
e vozidla (RST).

Zavazné je zaostavani rozvoje vozidel za rozvojem drdhy. To ma nejen jiz zminéné
vékové a mnozstevni (kapacitni) dimenze, ale i kvalitativni dimenzi. Investice
planované do rozvoje Zelezni¢ni infrastruktury jsou nasledujici:

e zvySovani rychlosti na konvenc¢nich tratich az k hodnoté 200 km/h,

e clektrizace dalSich zeleznicnich trati,

e konverze stejnosmerného napajeni DC 3 kV na jednotny sttidavy systém AC 25
kV, 50 Hz,

e implementace evropského syst¢tmu ERTMS,

e vystavba dlouhych tuneld,

e zahdjeni vystavby pilotnich useki vysokorychlostnich trati,

e 7zajisténi souladu s pozadavky TSI

VSechny tyto investi¢ni po¢iny na stran¢ infrastruktury maji smysl jen tehdy, pokud je
jsou schopna vozidla vyuzivat. Pofizovat novéd vozidla na Zzeleznici je nutné nejen
z diivodu vysokého v€ku (prostd reprodukce) a z diivodu rlstu piepravni poptavky
(rozsitend reprodukce), ale i z dGivodu zhodnoceni investic vlozenych do rozvoje
Zelezni¢ni dopravni cesty (vozidla pro rychlost 200 km/h misto dosavadnich pro
rychlost 120 az 160 km/h, elektrickd vozidla misto dieselovych, vozidla pro stfidavou
trakci nebo vicesystémova vozidla misto vozidel elektrickych stejnosmérnych, vozidla
s palubnimi jednotkami ETCS, tlakotésna a bezpecna vozidla pro provoz v tunelech a
interoperabilni vozidla).

Posledni téma, interoperabilita, m& zasadni vyznam pro bezpec¢nost. Ta je jednim
z jejich péti cili (bezpecnost, spolehlivost, ochrana zdravi, ochrana zivotniho prostiedi
a technickd kompatibilita). VSechny nové stavby jsou disledné projektovany v souladu
s pozadavky TSI, bez certifikatu shody s TSI je nelze ptedat k uzivani.

Obnova vozidel s vyuzitim evropského spolufinancovani se nejevi jako systémové feseni a dle
zkuSenosti spiSe brani standardnimu feSeni, které musi byt zaloZeno na propojeni problematiky

20



obnovy vozidel svybérovymi fizenimi na provozovatele vetfejnych sluzeb v pieprave
cestujicich. Navic provazani procesu vybérového tizeni na provozovatele sluzeb a na dodavku
vozidel je samo o sob€ znan€ narocné a zatizit tento proces dal$imi pozadavky plynoucimi
z evropského spolufinancovani jiz vyznamné zvySuje riziko, ze vybérové fizeni nebude
uspésné. Podstatnou nevyhodou je i nezahrnuti investi¢nich dotaci do odpist, které vede
k neudrzitelnosti systému — provozovani veiejné dopravy negeneruje dopravci zdroje pro
budouci obménu parku vozidel. Vyuziti evropského spolufinancovani by tak mohlo byt
zvazovano spise v ptipadech, kdy je touto cestou vyrovnavan rozdil ceny mezi klasickym
vozidlem a vozidlem na alternativni energie, avSak za pfedpokladu, Ze procesu nebudou branit
administrativni bariéry.

Ptestérla vozidla (a to jak tuzemského piivodu, tak i ojetd vozidla ze zahranici), i nova vozidla
potizena s podporou z EU fond{, negeneruji nalezité odpisy. Vysledkem je, Ze ndkladova cena,
kterou Uc¢tuji dopravci objednateliim (statu a krajiim), neobsahuje naklady na fadnou obnovu
parku vozidel. V rozmezi let 2010 az 2020 vozidla o 10 let zestarla a vlaky se vice naplnily.
Ruist piepravnich vykonti osobni Zelezniéni dopravy v CR (v osobovych km) mezi roky 2010
az 2018 o 56 % byl provazen poklesem mistovych km o 1 %, tedy vozidla jsou o 57 % vice
vyuzivana. Z pohledu ekonomické efektivnosti doslo k pozitivnimu vyvoji, k ristu
produktivity, ale za cenu vyCerpani vnitinich rezerv jak v kapacité, tak i ve staii vozidel.
V tomto trendu vSak jiz nelze pokracovat, v dalsim obdobi je nutno do objednavky vetejné
dopravy zahrnout i slozku zajist'ujici obnovu parku vozidel (odpovidajici odpisim), coz je
nutné zahrnout do thrady objednavky dopravy v zdvazku vetejné sluzby.

Jako velmi vhodné feSeni se ukazuje propojeni finan¢nich prostiedki z vetejnych zdroji (EU 1
CR) s komerénimi bankovnimi avéry (viz Junckeriiv plan), s cilem vefejné zdroje multiplikovat
prostiednictvim zdrojii z komercnich bank a jejich Cerpani administrativné zjednodusit a ucinit
ho dlouhodobé stabilni. Ve spolupraci MD s MZP (Modernizaéni fond) a MPO (viz program
zvySovani energetické ucinnosti) je potiebné tyto metody zavést zejména k podpote nakupu
energeticky uspornych vozidel.

Jednotna jizdenka

V souvislosti s otvirdnim trhu provozuje vetejnou dopravu vice dopravel, a to i v ramci
jednotlivych relaci. To zpisobuje cestujicim komplikace, protoze musi delsi dobu pied
nastupem cesty planovat, sluzby které spolecnosti vyuzije. Problém napomuze fesit zavedeni
jednotné jizdenky. Systém jednotné jizdenky na Zeleznici v CR je zaloZen na vyjednavani
s dopravci provozujicimi sluzby na komercni bdzi, aby se do tohoto systému zapojili. Pro
objednédvané sluzby bude zapojeni do systému povinné. Jednotna jizdenka bude mit tfi urovné,
podrobné;ji bude problematika zavadéni feSena v ramci navazné Koncepce vetejné dopravy.

Prava cestujicich

Dalsi rozSifovani prav cestujicich v ptipad¢ vétSich zpozdéni v pozemni dopravé musi byt
uvazeno s ohledem na naklady s tim spojené, aby nedoslo ke zdrazeni zékladnich sluzeb. Tento
proces je vSak dlouhodobé¢ regulovan na trovni EU.

Z.ajisténi stabilniho financovani verejnych sluzeb

Stabilni financovani je pro obdobi do roku 2030 podpofeno podplrnym financovanim
regionalni Zelezni¢ni dopravy prostfednictvim ucelovych dotaci ze stdtniho rozpoctu, samotny
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objem dostupnych finan¢nich zdroji, potiebnych pro zajisténi osobni Zelezni¢ni dopravy
v zavazku vefejné sluzby statu je vSak zajistén pouze na podkladé programového prohlaseni
soucasné vlady a dale je stanovovan v rdmci aktualniho statniho rozpoctu a rozpoctového
vyhledu. Je nutné, aby obsahovalo i prostiedky na obnovu parku vozidel na Grovni prosté i
roz§itené reprodukce imérné riistu prepravni poptavky a s ohledem na rozvoj vsech subsystému
zelezni¢ni infrastruktury. V nejblizs§i dobé proto bude nutné zajistit a ptipravit podklady pro
vyjednavani na nésledujici obdobi, a tim zajistit zakladni finanéni rdmec pro stfednédobé
financovani osobni Zelezni¢ni dopravy v zdvazku vefejné sluzby v souladu s potfebami,
vyplyvajicimi z Dopravni politiky statu.

S financovanim systému vetejné hromadné dopravy v zdvazku vefejné sluzby statu se poji i
otazka kompetenci jednotlivych trovni vetejné spravy, a to zejména v sekci regiondlni
zelezni¢ni doprava. Jednotlivé v tivahu pfichazejici varianty véetné navrhu legislativni Upravy
bude predmétem ndvazné Koncepce verejné dopravy.

Dariova a poplatkova politika v osobni dopravé a v energetice pro osobni dopravu se
zohlednénim externalit

V osobni dopravé plati obdobné principy jako v pfipad¢ nakladni dopravy (viz nize v Casti
3.1.2.2.). V ptipad¢ vetejné objednavky uspotené prostfedky umozni objednavku rozsifit, a tim
zvysit konkurenceschopnost vefejné hromadné dopravy. Kone¢nym dusledkem osvobozeni
elektrické energie v osobni dopravé od dani a poplatkll by pak byla konec¢na tspora energie
v dopravé, a to zejména energie z fosilnich zdroji.

Aktualnim tématem je platba poplatku na podporu obnovitelnych zdrojt energie (POZE), ktery
v soucasné dob¢ vyrazné¢ pisobi proti Cisté mobilite:

o clektricka energie pro trakci je zatiZena platbou POZE v ¢astce 0,50 K&/kWh,
e motorova nafta a automobilovy benzin s energetickym obsahem 10 kWh/litr nejsou
zatiZzeny platbou POZE (v odpovidajici ¢astce 5 K¢/litr).

Diskriminace elektrické trakce vaci vozidlim se spalovacimi motory je zcela proti cilim
dopravni, emisni a energetické politiky CR. Tuto nesymetrii je potfeba odstranit, podobné jako
v jinych zemich EU, osvobozenim elektfiny pro trakci od platby POZE.

Obdobn¢ je tomu s emisnimi povolenkami, kde téz nedtislednost soucasného systém EU ETS
pusobi proti Cisté mobilite:

o clektrickd energie pro trakci je zatiZena nédklady elektrdren na ndkup emisnich
povolenek, coZ v soucasnosti (pfi cen¢ emisni povolenky 25 EUR/t CO) zvySuje cenu
elektrické energie zhruba o 0,30 K¢/kWh,

e motorova nafta s uhlikovou stopou 2,65 kg CO2/litr, respektive automobilovy benzin
s uhlikovou stopou 2,45 kg COq/litr, nejsou zatizeny naklady na nakup emisnich
povolenek (v odpovidajici ¢astce 1,70 respektive 1,60 K¢/litr), nebot’ systém EU ETS
se vztahuje jen na velké spotiebitele uhlovodikovych paliv.

Diskriminace elektrické trakce vii¢i vozidlim se spalovacimi motory jde zcela proti cilim
dopravni, emisni a energetické politiky CR. Tuto nesymetrii je potieba odstranit, a to zahrnutim
distributorti fosilnich paliv do regulované oblasti EU ETS.
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V této souvislosti je potiebné pfipomenout, Ze soucasny vynos ze spotiebni dan¢ z mineralnich
olejii, u osobnich automobill ve vysi zhruba 0,40 K¢/os km, je vyrazné nizsi, nez externi
naklady zptisobené provozem spalovacich motorti (lokdlni i globalni exhalace) silni¢nich
vozidel.

Individualni doprava jako sou¢ast multimodalniho Fetézce

Nekteré, zejména periferni oblasti se obtizné obsluhuji vefejnou hromadnou dopravou v rezimu
alternativy k dopravée individualni. Rovnéz v dalkové doprave, kde roste obliba Zeleznice, se
stale Cast¢ji vyuziva auto k prepraveé k Zeleznicni stanici. Z toho divodu je dilezita podpora
termindll s parkovisti zaparkuj a jed’ (P+R) plnici 1 funkce pro cyklodopravu (B+R), pficemz
existuji dvé podoby kombinace individualni a hromadné dopravy:

1. Primarni pouziti individudlni dopravy, pficemz hromadnd doprava se vyuzije az
v mistech, kde existuje néjaka prekazka ve vyuziti auta, zejména v podob¢ parkovacich
restrikei nebo v ptipadé pravidelné se vyskytujicich kolon ve mésté. K tomu slouzi
parkovisté P+R na okrajich velkych mést s vazbou na MHD.

2. Primérni je naopak pouziti hromadné dopravy a osobni auto slouzi na piekonani aseku
se slabou nabidkou hromadné dopravy (tzv. posledni mile). K tomu slouzi parkovisté
P+R u Zelezni¢nich stanic na pfedméstich velkych mést, v pfipadé¢ meziregionalni
dopravy pak terminaly osobni dopravy u stanic vlakl dalkové dopravy.

Z hlediska dopravni politiky ma vétsi prioritu podpora druhého typu terminalti osobni dopravy
a parkovist P+R, nicméné podporu je nutné vénovat obéma typtim, a to se zohlednénim
mistnich podminek, kapacity linek VHD a kapacity silni¢nich komunikaci. Problematika bude
feSena v jednotlivych planech udrzZitelné méstské mobility a zejména v krajskych planech
dopravni obsluznosti. V navaznosti na vyvoj v oblasti automobilti (ndhrada spalovacich motorti
elektrickym pohonem, sdileni vozidel, automatické fizeni vozidel) je potfebné vybavovat
parkovisté nabijecimi body pro pomalé nabijeni.

V dal§im kroku budou individualng vlastnéné a manudlné amatéry fizené osobni automobily
postupné nahrazovany autonomnimi vozidly (vlastnictvi dopravnich prostfedki bude
nahrazeno sluzbou, MaaS). Parkovist¢ individualné vlastnénych vozidel budou postupné
pfeménovana na termindly autonomnich vozidel. Velkym pfinosem této sluzby je nabidka
individudlni dopravy na obou koncich cesty (prvni i posledni mile) a téZ vyznamna redukce
potiebnych prostor pro parkovani (sdilena vozidla jsou mnohem vice vyuzita).

Poskytovani informacnich sluzeb o silnicnim provozu a o cestovani verejnou osobni
dopravou v ramci zemi EU

Tato oblast znamend zajiStovat stejnou kvalitu a objem informaci bez jazykovych bariér a bez
ohledu na to, v jakém stat¢ se uzivatel sluzby pravé nachdzi. Celoevropsky technicky
harmonizovany rozvoj systémut ITS, pod které tato informacni sluzba spada a je postupné
implementovan na zéklad¢ vydanych specifikaci EU uvedenych v § 39 a zakona ¢. 13/1997 Sb.,
o pozemnich komunikacich, v platném znéni, konkrétné se jedna o Natizeni Evropské komise
v prenesené pravomoci (EU) 2017/1926 o poskytovani multimodélnich informacnich sluzeb o
cestovani v celé Unii.
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Opatieni:

1.2.2

1.2.1.1 Nastavit optimalizaci vyuziti kapacity pateinich Zelezni¢nich tahiti vhodnymi
organiza¢nimi opatfenimi a cenovou politikou (snizeni vyznamu hmotnostnich
kategorii vlaku pfi vypoctu ceny za dopravni cestu) a postupnym zavedenim
koncesniho modelu pro provozovani komer¢nich linek vefejné hromadné
dopravy.

1.2.1.2 Vytvaret podminky pro zajisténi dopravni obsluznosti na urovni 3 nebo 4 dle
Dopravni politiky, ve vyjimecnych piipadech alespoil na urovni 2, zajiSténi
aktivni metodické pomoci krajskym objednatelim k dosazeni takové trovné.

1.2.1.3 Zajistit kvalitni meziregiondlni dopravni obsluznost pro vSechny regiony
srovnatelného vyznamu bez ohledu na jejich vybaveni dopravni infrastrukturou.

1.2.1.4 Zajistit jednotny prestupni tarif pro Zelezni¢ni dopravu postupné vyuzitelny i pro
dalsi druhy osobni dopravy s tim, ze zapojeni spoji, které nejsou objednavany v
ramci vetejnych sluzeb, bude dobrovolné.

1.2.1.5 Nastavit kvantitativni a kvalitativni standardy v ramci planovani dopravni
obsluznosti.

1.2.1.6 Vytvofit udrzitelny ekonomicky rdmec  provozovani vlakli na
vysokorychlostnich Zelezni¢nich tratich v rdmci rychlych spojeni a dalSich
pateinich zelezniCnich tratich.

1.2.1.7 Provazat proces obnovy vozidel vefejné hromadné dopravy a vybérového fizeni
na provozovatele vetejné sluzby.

1.2.1.8 Provazat proces obnovy vozidel Zelezni¢ni vefejné hromadné dopravy se zaméry
rozvoje zeleznicni infrastruktury a s ohledem na progndézované piepravni
vykony.

1.2.1.9 Zajistit snizeni ceny elektrické energie vhodnou cenovou politikou
kompenzujici poplatek za obnovitelné druhy energie (POZE).

1.2.1.10 Od roku 2025 zavést vramci ceny za pouziti Zelezni¢ni dopravni cestu
penalizujici ptiplatek za provoz dieselového vozidla po elektrizované trati a
stanovit odivodnéné vyjimky osvobozeni z tohoto ptiplatku.

1.2.1.11 Propojeni regionti s riiznou hustotou a charakterem osidleni fesit zkvalitnénim
nabidky vetejné dopravy a jeji provazanosti s ddlkovou dopravou a budovanim
terminalli osobni dopravy a zachytnych parkovist’ pro individualni a cyklistickou
dopravu.

1.2.1.12 Parkovisté P+R budovat na zdklad¢ planti udrzitelné méstské mobility primarné
mimo velkd mésta v lokalitdch, kde nevznikaji dopravni zacpy, soubézné se
zajiSténim dostate¢né navazné vetfejné hromadné dopravy z téchto lokalit.

1.2.1.13 Doftesit problematiku kompetenci a financovani objednavky vefejnych
regiondlnich sluzeb zelezni¢ni dopravy.

1.2.1.14 Resit problém rozsahu a kapacity vefejnych sluzeb na patefnich spojenich do
aglomeraci vybavenych nedostate¢nou zelezni¢ni infrastrukturou.

Nakladni doprava

Odpovédnost za plnéni specifickeho cile: MD, spoluprdace se samosprdavou
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® Rozpracovani v navazné strategii. Koncepce nakladni dopravy, Koncepce méstské a
aktivni mobility, plany udrzZitelné mestske mobility jednotlivych mést.

Dominantnim druhem nakladni dopravy je doprava silni¢ni, coz je dano tim, Ze tento druh
dopravy je nenahraditelny pfi plosné obsluze tzemi a pii zdsobovani regiont. Pfepravy na
kratké vzdalenosti jsou z hlediska pfepravnich objemu pfevazujici, navic existuje tendence
k prepravé mensich zasilek v krat$im intervalu. Z hlediska tranzitu je Ceska republika spise
druhotadou tranzitni zemi, protoze hlavni dalkové proudy jsou smérovany z centra EU smérem
do Ruska polskymi nizinami a smérem na Balkén podél Dunaje. V ptipad¢ prepravy na delsi
vzdalenosti je potiebné se zaméfit na mezioborovou spoluprici s jinymi druhy dopravy, a to
zejména v ptipadé silnych a pravidelnych ptepravnich proudd. Relativné vyznamné jsou
tranzitni proudy v silni¢ni dopravé smétujici z jihovychodu do zédpadni Evropy, které protinaji
CR. V ptipadé piepravy na delsi vzdalenosti je proto potiebné se zaméfit na mezioborovou
spolupraci s jinymi druhy dopravy.

Vyuziti Zelezni¢ni dopravy jako alternativy k pfimé silni¢ni dopravé je z energetického
hlediska naprosto zasadni, kamion pfepraveny po elektrizované zeleznici spotiebuje pouze cca
12 — 17 % energie oproti jizd€ po silnici s pouzitim spalovaciho motoru. Pro mitiga¢ni opatfeni,
jakoZz pro sniZeni emisi zne€ist'ujicich latek je to naprosto zasadni. Cilem neni odebirat zakazky
silnicnim dopravciim a narusovat tim trzni prostfedi v nakladni dopravé, ale naopak pomoci
silni¢ni nékladni dopravé, kterd trpi chronickym nedostatkem fidic¢i: v pribéhu tii let 2015 az
2018 poklesly zejména z diivodu chybégjicich fidici mezistatni piepravni vykony dopravct
registrovanych v CR na pouhych 47 % (strojvedouci nakladniho vlaku dopravuje 30 az 50 krat
vice zbozi, nez fidi¢ dalkového nédkladniho automobilu). Cilem je proto poskytnout sluzbu
silnicnim dopravciim a ostatnim subjektim v dopravé, a zaroven snizit negativni vlivy nakladni
dopravy na zivotni prostiedi a vyraznym zplisobem pfispet k energetickym usporam. Opatieni
zaméiena na multimodalitu v ndkladni dopravé jsou uvedena v navazujici Koncepci ndkladni
dopravy. Je viak nutné upozornit na skuteénost, ze se na izemi CR odehravé jen mensi ¢ast
dalkovych pfeprav v multimodalni nédkladni dopravé, a ze konkurenceschopnost téchto sluzeb
je dana spolehlivosti systému, a to v€etné zahrani¢nich tseki cesty, které ceska dopravni
politika jiZ nemtliZe ovlivnit. RovnéZz evropsky cil ohledné pfevedeni 30 % silni¢ni nakladni
dopravy nad 300 km na Zelezni¢ni a vodni dopravu do roku 2030 je nutné ho chépat v kontextu
evropského cile vztazeného na cely prostor EU, pficemz vyznamnou roli zde hraje piibiezni
namoini doprava. Strategie EU se postupné vyviji a sleduji trendy pfiblizujici se k bezemisni
dopravé, na coz je zaméten také sdéleni EK Zelend dohoda pro Evropu.

Konkurenceschopnost kontinentalni kombinované dopravy

Kontinentalni kombinovana doprava (KKD) je ptiklad mezioborové spoluprace mezi speditéry
/ silniénimi dopravci a Zeleznici, ktera poskytuje sluzby za ptedpokladu vzajemné vyhodné
spoluprace. Je ale nutné zajistit ,,spolupraceschopnost™ Zelezni¢nich sluzeb, na kterou jsou
kladeny stejné pozadavky jako pfi zajistovani konkurenceschopnosti.

Jednim z problémti kontinentdlni kombinované dopravy je vysoka cena piekladnich sluzeb
v Ceskych terminalech. Praxe ukazuje, Ze za stavajici situace neni kombinovana doprava ve
vetsing pripadi schopna cenové konkurovat piimé silnicni dopravé ani v piipadé delSich
piepravnich tras. Z hlediska moZznosti snizovani ceny jsou moznosti na stran¢ dopravci do
znacné miry vycerpany. Kombinovana doprava se pohybuje ve srovnani s jinymi segmenty
nakladni dopravy spiSe na hran¢ rentability. Hlavni moznost ovlivnéni je tedy na strané
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zvySovani parametrti infrastruktury — délky a hmotnosti vlakti. Tyto parametry je potieba
zvySovat primarné, azZ v ndvaznosti na to je ucelné podporovat konkrétni projekty prekladist’.
Dulezitym faktorem v podpofe kombinované dopravy je internalizace externalit (zdsady
,uzivatel plati“ a ,,znecistovatel plati®), uvedené v Planu jednotného evropského dopravniho
prostoru’. V neharmonizovanych podminkach je dopravni trh deformovan, uzivatelé voli pro
n¢ zdanliveé levnéjsi druhy dopravy, které je vSak nepiimo zatézuji vysokym danovym odvodem
pro uhradu dopravou vyvolanych skod. Pfipadna provozni podpora terminala by pak pomohla
narovnat ceny poskytovanych sluzeb, ¢imz se zatraktivni kontinentdlni kombinovana doprava,
coz by pomohlo néklady na externality z ndkladni dopravy snizovat.

Terminaltt KD je v CR dostateéné mnozZstvi, ale nejsou optimalné rozmistény po tGizemi celé
CR. Vétsim problémem neZ absolutni poéet 17 terminaltit KD je jejich omezené kapacita ploch
a omezena moznost poskytovat sluzby zakaznikiim. Zatimco pti skladovani kontejnerti je
vyhodou moznost jejich stohovani minimalné do Ctyf pater, intermodélni naveésy jsou
pfi moznostech ¢erpani dotaci. Bariérou rozvoje KD je 1 minimalni pocet skute¢né neutralnich
terminald® a nasledné linek KD nabizejicich neutralni a nediskrimina¢ni pfistup vSem
dopravciim. V CR se v podstaté jedna pouze o terminaly, které byly podpofeny z vefejnych
prostiedkti Lovosice, Cerna za Bory, Kolin, M¢lnik, Usti nad Labem, MoSnov a &astedné
Paskov. Vetejné linky aktualné nabizi pouze jedna spole¢nost. Tyto terminaly poskytuji sluzby
na nediskrimina¢nim zakladé¢ po dobu udrzitelnosti projektu po dobu 5 let, kdy ceny a provozni
doba je uverejnéna a dostupna zakaznikiim. VSechny tuzemské terminaly jsou ve vlastnictvi
soukromych subjektli a provozovatelé terminalii jsou zpravidla také dopravci (Zelezni¢ni,
silni¢ni, vodni), ktefi svych terminalti vyuzivaji, az na malé vyjimky, pouze pro své potieby.

Vyznamnym limitem KD byvaji zdkazniky velmi silné kritizované vypadky ve spolehlivosti
zelezni¢ni dopravy, z pohledu mnohych zakazniki silnicni dopravy a vlivem negativni
medializace je to pro fadu silni¢nich dopravct zdsadni argument pro nezapojeni do KD.
Zpozdéni vlaki v fadu hodin nebyva pro zékazniky nepiekonatelny problém, ale necekané
zpozdéni v fadu dnli ¢i vynechani spoji jiZz je zdsadni problém, ktery zédkazniky od dalSiho
vyuzivani KD nejcastéji odrazuje. VEtSi zpozdéni vlakl na piijezdu do cilovych terminald
mivaji podstatny vliv na ekonomiku ob&hi navési. Pro zajiSténi zpétného importu maji
dopravci v zahrani¢i pfedem nasmlouvané zpétné piepravy, které pak z divodu chybéjicich
naveést nemohou uskutecnit, prestoze maji na miste fidice 1 tahace.

S budouci podporou KD souvisi i dlouhodobé¢ diskutovana uprava smérnice Rady 92/106/EHS
o zavedeni spole¢nych pravidel pro urcité druhy kombinované piepravy zbozi mezi ¢lenskymi
staty’ a Provadéci natizeni Komise (EU) 2017/2177 o piistupu k zaiizenim sluzeb a k sluzbam

7EU KOM (2011) 144

8 Obecné lze Fici, Ze pfi splnéni podminek dle § 2 odst. 9 zakona &. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdé&jsich
predpist jsou terminaly kombinované dopravy zafizenimi sluzeb a na jejich provozovatele se tudiz vztahuje
povinnost poskytovat dopraveim prostfednictvim tohoto zafizeni sluzby bezprostredné souvisejici

s provozovanim drazni dopravy nediskrimina¢nim zpisobem za cenu sjednanou podle cenovych predpist (viz §
23d). Ne viechny terminaly kombinované dopravy v Ceské republice nicméné splituji tuto legalni definici.
Nediskriminacni ptistup musi byt umoznén také v piipadé€, pokud jsou v terminalu investovany vetejné
prostiedky. Nediskrimina¢ni pfistup do takového terminalu musi byt umoznén po dobu udrzitelnosti, v ptipadé
Ceské republiky po dobu 5 let od zprovoznéni terminalu.

9 Nepodafilo se najit kompromis mezi Radou a Evropskym parlamentem. I s ohledem na vydéani Zelené dohody,
EK névrh stahla a ptipravuje novou smérnici (zvefejnéni pravdépodobné v roce 2021), ktera by méla byt
propracovanéjsi a ambicioznéjsi, co se tyce cilll.
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souvisejicim s zelezni¢ni dopravou, ucinné od 1. ¢ervna 2019. Také Evropska komise vénuje
multimodalni dopravé pozornost a upozoriiuje na nutné oziveni této oblasti dopravy
prostfednictvim ,,Zelené dohody pro Evropu (European Green Deal)*.

Daiiova a poplatkova politika v nakladni dopravé a v energetice pro nakladni dopravu
se zohlednénim externalit

Jednim z faktorti ovliviiujicim konkurenceschopnost zelezni¢ni nakladni dopravy je cena za
energii. Vyroba elektrické energie je zatizena poplatkem za obnovitelné zdroje energie (POZE).
Nastaveni této platebni politiky je v ramci domdacnosti, pramyslu a sluzeb spravné, protoze
v téchto odvétvich neni elektricka energie v konkurenénim postaveni k jinym energetickym
zdrojim, jako je nafta, benzin ¢i zemni plyn, které poplatkem za obnovitelné zdroje energie
(POZE) zatiZzeny nejsou. Nicméné v dopravé tento konkurencni vztah existuje a vzhledem
k tomu, Ze konkuren¢ni druhy energie nejsou obdobnym poplatkem zpoplatnény, paradoxné
tak stat zatéZuje ten zplsob dopravy, ktery umozinuje nejucinnéji energii Setfit, a zaroven
snizovat zavislost na fosilnich zdrojich. POZE ptitom predstavuje az 10% nartist nakladt. Nejde
pfitom jen o konkurenceschopnost zeleznice (v osobni i ndkladni dopravé a rovnéz v méstské
hromadné dopravé) vii€i dopravé silni¢ni a individuélni, ale dieselové lokomotivy se z téchto
diivodi Casto vyuzivaji i na elektrizovanych tratich. Ackoliv to zajisté nebylo timyslem
zékonodarct, stat diskriminuje dopravce, kteti pouzivaji elektrické pohony vii¢i dopravcim,
kteti pouzivaji fosilni paliva, a to dvojim zptisobem:

e v cenc¢ elektrické energie plati poplatek za obnovitelné zdroje 0,50 K¢/kWh, zatim co nafta
s tepelnym obsahem 10 kWh/litr obdobnym poplatkem ve vysi 5 K¢/litr zatizena neni,

e v cené elektrické energie plati emisni povolenky v trovni cca 0,35 K&kWh za produkei
0,5 kg CO2/kWh pti vyrobé elektfiny, zatim co nafta s produkei 2,65 kg CO2/litr obdobnym
poplatkem ve vysi 1,80 K¢&/litr zatizena neni.

Tyto cenové deformace je nutné odstranit, nebot’ ptsobi proti plnéni strategickych cild, které si
CR uréila jak v oblasti Gispor energie, tak v oblasti ochrany klimatu i v oblasti ochrany zdravi
obyvatelstva (Cisté ovzdusi) v ndvaznosti na pozici EK.

Opatieni:

1.2.2.1 Zajistit dostupnost a spolehlivost kontinentalni kombinované dopravy.

1.2.2.2 Zajistit snizeni ceny elektrické energie vhodnou cenovou politikou
kompenzujici poplatek za obnovitelné druhy energie (POZE) a cenu za emisni
povolenky.

1.2.2.3 Zitidit program pro podporu rozvoje termindlti kombinované dopravy zaméteny
na technické, technologické a provozni stranky podpory kombinované dopravy.

1.2.2.4 Od roku 2025 zavést vramci ceny za pouziti Zelezni¢ni dopravni cestu
penalizujici ptiplatek za provoz dieselového vozidla po elektrizované trati a
stanovit odivodnéné vyjimky osvobozeni z tohoto piiplatku.

1.2.2.5 Po vzoru Podpirného a garanéniho rolnického a lesnického fondu, ktery
odSkodiiuje zeméd¢lce pii jimi nezavinénych ptirodnich pohromach, provéfit
moznosti pojisténi ze strany statu pro subjekty fungujici v kontinentdlni
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kombinované dopravé!'® vii¢i nahradé $kod narokovanych prepravci pii jejich
penalizaci za pozdni dodani zbozi v ptipad¢ nefunkcnosti Zeleznice na uzemi i
mimo uzemi CR. Soucésti opatieni bude provéteni financni narocnosti tohoto
kroku.

1.2.3 Zasady rozvoje, udrzby a provozovani dopravni infrastruktury

o Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD, spoluprdace s MMR a se samospravou
e Rozpracovani v navazné strategii: Dopravni sektorové strategie.

Rozvoj dopravni infrastruktury

Rozvoj dopravni infrastruktury musi zajistit splnéni zavazka v ramci politiky transevropskych
dopravnich siti!!, nicméné neni moZné opomijet poteby jednotlivych regioni. Je proto nutné
pohlizet na rozvoj dopravni infrastruktury v nasledujicich urovnich:

e napojeni CR na evropskou dopravni sit’ (sit TEN-T),

e meziregionalni vazby v ramci CR (trasy, které nejsou zaroven zahrnuty do sitd TEN-T),
e vnitroregionalni vazby,

e plosna obsluha uzemi.

Zakladem pro hodnoceni projekti dopravni infrastruktury je ekonomické hodnoceni na zaklad¢
resortnich metodik hodnoceni efektivity dopravni infrastruktury. Tato metodika je vefejnym
standardem pro posuzovani toho, zda potencidln¢ vynalozené vefejné prostredky jsou
z celospolecenského hlediska prinosné.

Zejména v piipadé rozvoje silniéni a dalni¢ni sité je nutné zohlednit skutecnost, Ze efektivita
téchto staveb nemuze byt posuzovana jen z pohledu ekonomického, ale rovnéZ z pohledu, podle
kterého nadmérné zdbory pozemkli vedou ke snizovani retenéni schopnosti krajiny
s negativnimi dopady na zasobovani obyvatel vodou, sdopadem na puadni vlhkost
v zeméd¢lstvi a lesnictvi a v neposledni fadé se zvySovanim rizik povodiiovych udalosti. Na
silni¢ni a dalniéni siti je zatim stdle nedostatecny rozvoj technologii ITS a C-ITS, které
umozinuji rovnéz optimalizovat kapacitu, a proto byvéa ¢asto snaha upfednostiiovat vystavbu
dalSich kapacit, at uz novych paralelnich komunikaci, nebo rozSifovat stavajici, oboji
s dopadem na dalsi zabor pozemk.

Platnd resortni metodika hodnoceni ekonomické efektivnosti dopravnich staveb vychdzi
z n&kterych principli na bazi starsich zpracovanych podkladi'?, které byly vytvoteny dfive, nez
byly pfijaty zasadni dohody a zavazky, na trovni OSN i EU, kterymi je Ceska republika vazana.
Navic tato metodika dostatecné nezohlediiuje nové svétove, evropské a narodni cile v otazkach
globalnich zmén klimatu i lokalniho zneciSténi kvili pouZiti zastaralych hodnot pro nékteré
externality!’. Rovné&Z nezapocitava efekty z mozného vyuziti ¢asu pii cestovani, které umoznil
rozvoj zejména informacnich technologii. Vysledkem je, ze studie proveditelnosti fady projektt
dopravnich staveb, které byly pti hodnoceni CBA podle ptivodni metodiky'* tisp&sné, vykazuji

10 Pieprava silni¢nich navést, piipadné vyménnych nstaveb

' Natizeni ¢. 1315/2013/EU

2HEATCO, 2007; DELFT 2011

3 DELFT 2011, skokovy nariist cen emisnich povolenek z roku 2018
14 Tzv. pfechodovéa metodika
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pii posuzovani podle nové'® metodiky fadové niz§i vnitini vynosové procento (EIRR), coZ ¢ini
pfedmétny projekt nezpusobily k financovani. Tato skutecnost mlize mit vazné nésledky v
podobé odkladani vyznamnych a velmi potfenych dopravnich staveb nezbytnych k naplnéni
ciltt CR v oblasti energetiky, ochrany klimatu a ochrany zdravi. Jde zejména o Nérodni plan
snizovani emisi, Statni energetickou koncepci CR a Nérodni klimaticko-energeticky plan.
Z dosud ziskanych zkuSenosti 1ze usuzovat, ze mnohé velmi potiebné projekty umoziujici vyssi
energetickou ucinnost dopravy, nesplni kritéria nové metodiky. Za této situace je na misté
aktualizovat metodiku, aby reflektovala soucasné celospolecenské z4jmy a potieby. Podrobné&ji
je problematika uvedena v analytické Casti.

Analyticka ¢ast Dopravni politiky rovnéz identifikovala ohrozeni pro dal$i pokracovani
dopravniho stavitelstvi v horizontu ptiblizné deseti let v diisledku nedostatku zdrojii stavebnich
surovin. Bude proto nutné vénovat zvySenou pozornost moznosti recyklace stavebnich hmot.

Urychleni procesu vystavby dopravni infrastruktury

Zakon, ktery upravuje oproti obecné platnym pravnim predpisim specifika postupi pii
ptipravé, umistovani a povolovani staveb dopravni, vodni a energetické infrastruktury a
infrastruktury elektronickych komunikaci, a jehoz ucelem je pfedevSim urychleni vystavby
vybranych druhli staveb, je zdkon ¢. 416/2009 Sb., o urychleni vystavby dopravni, vodni a
energetické infrastruktury a infrastruktury elektronickych komunikaci, ve znéni pozd¢jSich
ptedpist. Tento zdkon byl naposledy novelizovan v roce 2018 zdkonem ¢. 169/2018 Sb., o
urychleni vystavby dopravni, vodni a energetické infrastruktury a infrastruktury elektronickych
komunikaci, ve znéni pozd&jsich ptedpisti, a dalsi souvisejici zdkony. Tato novela pfinesla
zasadni zlepSeni v oblasti majetkopravni pfipravy staveb (zavedeni institutu mezitimniho
rozhodnuti pfi rozhodovani o vyvlastnéni u klicovych staveb dopravni infrastruktury) a dalsi
zmény v oblasti vykonu statni spravy v ptenesené plsobnosti, kdy se od 1. 8. 2019 méni
piislusnost k vedeni uzemnich ftizeni a vyvlastiovacich ftizeni pro stavby dopravni
infrastruktury tak, Ze v prvni instanci bude k rozhodovani ptislu$ny krajsky urad, odvolani poté
bude feSeno na MD ¢i na MMR dle druhu stavby. Zakon déle obsahuje dil¢i zmény odstranujici
zéavazné piekazky v ptiprave staveb dopravni infrastruktury. V roce 2019 se ptipravovala dalsi
novela, kterd by méla pfedevSim umoZznit povolovani dopravnich staveb na zakladé
dokumentace o niz$i podrobnosti, nez je dokumentace pro stavebni povoleni (DSP) a méla by
odstranit duplicity na useku Zivotniho prostfedi, kdy v ramci povolovani zdméru, ktery prosel
procesem EIA, by jiZz nebyly vyZadovany samostatné spravni akty dle zdkona ¢. 114/1992 Sb.,
o ochrané pfirody a krajiny.

Proces zadavani verejnych zakazek a kvalita vystavby dopravni infrastruktury

Proces zadavani vetejnych zakéazek je velmi dilezity i s ohledem na vyslednou kvalitu staveb.
Parametry kvality musi byt pfedmétem vybérového fizeni, soutéZeni pouze na nejnizsi cenu je
z hlediska vysledné kvality zna¢né rizikové. Zjednoduseni procesu zadavani vetejnych zakéazek

J 4

v dopravnim stavebnictvi pfinasi zavadéni jednotnych smluvnich podminek FIDIC.

Jednim z impulzl pro vznik jednotnych smluvnich podminek je vliv globalizace, ktera pronika
1 do stavebnictvi. Stavebni firmy ¢asto ptisobi nadnarodné, vyznamné stavebni projekty byvaji
financovany stale ¢astéji nadnarodnimi institucemi. Rozsifeni vzorovych smluvnich podminek
bylo déle spojeno se vstupem Ceské republiky do Evropské unie a s tim spojené ¢erpani dotaci

15 Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektti dopravnich staveb, SFDI, 2018
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z fondt Evropskeé unie, které je mimo jiné podminéné pouzitim provéienych standardizovanych
vzorovych smluv. Pouziti smluvnich vzori FIDIC znamené pro stavebni projekty vétsi jistotu
kvalitn€ nastavené smlouvy. Pouzivani téchto smluvnich vzort je vyhodné nejen pro finanéni
instituce, ale také pro objednatele, dozor stavby a zhotovitele. Vzorové smlouvy totiz obsahuji
souhrn dobr¢ a predvidatelné smluvni praxe ve stavebnictvi.

Smluvni podminky FIDIC jsou pouzivany piedevsim ve velkych projektech dopravni
infrastruktury financovanych SFDI, zde vSak jejich aplikace nardzi na omezeni zménovych
procesu u vetfejnych zakazek, kde z pohledu evropského prava a ¢eského zdkona o vetejnych
zakazkach neni mozné po uzavieni smlouvy pfistupovat k jejim podstatnym zméndm. Ve
smluvnich podminkach jsou zakomponovany dlouhodobé¢ zkuSenosti odbornikii z celého svéta.
Problémem pii uvadéni smluvnich podminek FIDIC do praxe je déle jejich naro¢nost z hlediska
pochopeni.

Zatim neni dostate¢né definovan vztah smluvnich podminek FIDIC k ¢eské pravni Uprave.
S ohledem na to, ze aplikace smluvnich podminek FIDIC neni mozna bez doplnéni zvlastnimi
obchodnimi podminkami, které tento vztah maji popisovat, je bohuzel né¢kdy nezbytné provadét
dodatecné zmény ZOP na zaklad€ zkuSenosti ziskanych s jejich aplikaci.

Vyznamnym krokem vpted je i digitalizace technickych podkladii staveb BIM. Gestorem
zavadéni je Ministerstvo priamyslu a obchodu, které zavddéni metody BIM fesi vrcholové v
oboru stavebnictvi. Ministerstvo dopravy schvaluje koncepcéni materidly tykajici se metody
BIM. Jedn4 se naptiiklad o metodiky a technické piedpisy pro BIM k ovéfeni pouziti
v pilotnich projektech, apod. Plni tak v resortu dopravy roli vrcholového organu s rozhodovaci
pravomoci. Paraleln¢ s procesy na strané investorskych organizaci doslo na stran¢ Ministerstva
dopravy k rozhodnuti o implementaci BIM pro projekt PPP D4, a to pfedevsim s ohledem
na jeho dlouhodoby charakter, kdy vyhody jsou sledovany nejen v projekéni a realizacni fazi,
ale pfedevsim ve stupni vzajemné komunikace a ve fazi provozniho obdobi.

Udrzba dopravni infrastruktury

Zajisténi provozuschopnosti, kvalitni GdrZba a opravy dopravni infrastruktury jsou klicové a
musi byt prednostné finanéné€ zabezpeceny. Beze splnéni tohoto poZadavku budou postupné
znehodnocovany investice do dopravni infrastruktury jiZ vlozené. Financovani oprav a udrzby
musi byt v takové vysi, aby nedochdzelo k dal§imu navySovani skrytého dluhu. Financovéni
této oblasti musi byt co nejméné zavislé na dotacich z vetejnych rozpoctl a musi byt v co
nejveétsi mife odvozeno od zpoplatnéni provozu.

Opravy a udrzba dopravni infrastruktury musi byt provadéna s ohledem na minimalni naruseni
dopravniho provozu. Pfi posuzovani alternativnich feSeni je proto nutné do nakladii pocitat i se
ztratami dopravcd, cestujicich, pfepravci a dalSich relevantnich subjekti.

Opatieni:

1.2.3.1 Zajistit napojeni vSech typl regionti na dopravni infrastrukturu odpovidajici vyznamu
konkrétniho regionu.

1.2.3.2  Aktualizovat Metodiku ekonomického hodnoceni projektii dopravni infrastruktury.

1.2.3.3 Optimalizovat proces ptipravy projekti dopravni infrastruktury s ohledem na zkraceni
¢asu piipravy a zvySeni kvality.

1.2.3.4 Zavadét digitalizaci procest s vyuzitim BIM a digitalnich prostorovych dat.
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1.2.3.5 Zajistit dostatecné finan¢ni prostfedky pro udrzbu a opravy dopravni infrastruktury
véetné jejich plynulého pridélovani v prubéhu celého roku, véetné¢ odpadového
hospodafstvi.

1.2.3.6 Vytvafet podminky pro vétsi recyklaci stavebnich surovin (naptiklad dle Zelené
dohody pro Evropu).

1.2.3.7 Plénovat vyluky a uzavirky z divoda udrzby dopravni infrastruktury s ohledem na
minimalizaci dopadii do provozu a koordinovat jejich soubéh (véetné koordinace
soubéhu uzavirek a vyluk zeleznice / silnice, vyuziti sedlovych obdobi a no¢niho
obdobi).

1.2.3.8 Pii vystavbé dopravni infrastruktury dbat na snizovani negativniho vlivu zmény
klimatu na samotnou dopravu nastavenim vhodnych adaptaénich opatieni.

1.2.4 Internalizace externalit v dopravé

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MF' a MDD ve spoluprdci s MPO
e Rozpracovani v navazné strategii: Narodni akcni plan Cisté mobility

V kvétnu 2019 zvetejnila EK studii z niz vyplyvd, Ze vSechny externi nédklady z dopravy
v ramci celé EU ¢ini roéné 1 bilion Euro, coz je 7 % HDP. Uvedena studie obsahuje i odhad,
jak jsou na tom v této oblasti jednotlivé ¢lenské staty. V piipadé CR studie konstatuje, Ze externi
naklady ze silni¢ni, Zelezni¢ni a vnitrozemské vodni dopravy €ini ro¢né 14 miliard Euro, coz
odpovida 5,2 % HDP CR. 97 % viech téchto externich nakladii v CR pfitom ¢&ini externi
naklady ze silni¢ni dopravy. Pokud jde o podily jednotlivych typa externich nakladi, nejvyssi
je v CR, stejné jako v celé EU, podil environmentalnich externich nakladi (43 %), podil
externich nakladi zpiisobenych kongescemi je pak v CR o néco niZsi nez celoevropsky primér
(25 %), zatimco podil externich nakladd spojenych s dopravnimi nehodami je naopak o néco
vys$si nez pramér EU (32 %).

Dtlezity je 1 vystup studie, ktery hodnoti, v jaké mife se uZivatelé v silni¢ni a Zelezni¢ni dopraveé
operujici v CR podili, formou riiznych dani a poplatkii, na uhradé externich naklada. Vyplyva
z toho, Ze uZivatelé v silni¢ni osobni a ndkladni dopravé hradi méné téchto naklada (47 % resp.
48 %) nez uzivatelé v Zelezni¢ni osobni a ndkladni dopravé (53 % resp. 51 %). Vyrazné€ nejvice
externich nakladt hradi dle studie uzivatelé vnitrozemské vodni dopravy (134 %). Pfi srovnani
v ramci EU, hradi vétsina uZivateli silniéni dopravy v Cesku niZ§i procento nez titiz uzivatelé
v ramci celoevropského priméru. V piipadé individudlni automobilové dopravy je primér EU
63 %, v ptipadé lehkych uzitkovych vozidel pak 53 %.

Vyse uvedeny zavér studie EK plné€ koresponduje s nékterymi zjisténimi, k nimz dochazi studie
Analyza zdaneéni a zpoplatnéni vozidel, kterou zpracovava Centrum dopravniho vyzkumu. Jde
zejména o fakt, ze rozhodujici vétSina stati EU (vCetné zemi stiedni a vychodni Evropy jako
Slovensko, Mad’arsko ¢ Rumunsko) vyuZiva, na rozdil od CR, uréité dafiové nastroje, jejich
sazby zohlednuji environmentalni parametry jednotlivych silni¢nich vozidel. Jde v zdsadé¢ o dva
typy dani: dan z pofizeni vozidla (n¢kdy téZ oznacovana za registracni dan) a dan z vlastnictvi
vozidla. Druh4 z uvedenych dani v zasadé odpovida v podminkach CR silni¢ni dani, jejiz platci
jsou vsak jen pravnické a fyzické osoby pouzivajici své vozidlo pro ucely podnikani.

Do konce roku 2020 by méla byt dokoncena 2. faze uvedené studie, ktera ma posoudit mozné
dodate¢né zdanéni silni¢nich vozidel tak, aby se podpofilo masivnéjsi zavadéni vozidel na
alternativni paliva. V tuto chvili vSak nelze ptedjimat zavéry této analyzy.
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Zasadni je rovnéz dale rozvijet zasadu uzivatel a zneciStovatel plati v ramci systému mytného
a to v souladu s evropskou legislativou pro tuto oblast (viz pfipravovand novela smérnice
Eurovinéta). Ocekéava se, ze bude mozné na zaklad¢ této smérnice zahrnout do vyse myta
externi naklady spojené se zneCiSténim ovzdusi a hlukem. V navaznosti na aktudlné
projednavanou novelu této smérnice by mélo byt mozné odstupniovat vysi mytného podle emisi
CO; jednotlivych vozidel, coz by mélo byt pozitivni dopad na postupnou obnovu vozidlového
parku smérem k nizkoemisnim a bezemisnim vozidliim.

Opatieni:

1.2.4.1 Postupné internalizovat externi ndklady v souvislosti s celoevropskym
vyvojem a na zaklad¢ zavéra studie Analyza zdanéni a zpoplatnéni vozidel.

1.2.4.2 'V névaznosti na aktudln¢ projednavanou novelu tzv. smérnice Eurovinéta zavést
diferenciaci sazeb mytného podle emisi CO».

1.2.5 Energetické uspory v dopravé

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MPO ve spolupraci s MD,
e Rozpracovani v navazné strategii: Narodni akcni plan cisté mobility, Koncepce verejné
dopravy, Koncepce ndkladni dopravy.

Nejvétsimi spotiebiteli energie v CR i EU je primysl, domacnosti a doprava. Zatimco u prvnich
dvou oblasti se dafi aplikovat Gisporna opatieni, pfi¢emz energetické uspory je nutné dosahovat
1 v ptipadé€ napf. vypravnich budov, v ptipadé dopravy absolutni spotfeba energie stale stoupa.
I v dopraveé jsou sice zavadéna usporna opatieni, napt. uspornéjsi motory aut, avSak s tim, jak
stoupa obliba velkych aut, zejména typu SUV, v kone¢ném dusledku spotieba energie stale
stoupd, a to nejen absolutné. I v dopravé muze platit v urcitych ptipadech tzv. Jevonsiiv
paradox, ktery tika, Ze zvySeni energetické ucinnosti nemusi vést k tisporam, ale jesté k vetsi
spotiebe, a to v disledku zlevnéni provozu, coz implikuje vEétsi vyuzivani. V kazdém ptipadé
zavadéni elektromobility v silni¢ni dopravé bude znamenat vyznamnou energetickou usporu,
nebot spalovaci motory maji velmi nizkou uc¢innost (2/3 energie paliva méni ve ztratové teplo).

Vzhledem k tomu, ze doprava mé ristovou tendenci, dle prognoz i z dlouhodobé perspektivy,
bude mozZnost zajistit energetické Uspory znacné komplikovand. AvSak moznost uspor je u
raznych dopravnich systémt odliSna. Kolejova doprava s elektrickou vozbou ma zhruba osm
krat niz8i energetickou ndro¢nost nez silni¢ni doprava zajiStovand vozidly pohanénymi
spalovacimi motory. Proto existuje vyznamny potencial uspor (zhruba 88 %), a to ve vyuzivani
hromadné, zvlasté pak kolejové dopravy v elektrické trakci. Vyhodou CR je, Ze ob&ané jsou
zvykli vyuzivat hromadnou dopravu, v piipadé méstské dopravy je vtomto ohledu CR
evropskou $pickou. K vyuziti vyznamného potencialu Gspor energie 1 emisi, ktery v sobé€ nese
piechod z individualni automobilové dopravy do vetejné kolejové dopravy s elektrickou
vozbou, v§ak musi byt splnény dvé zékladni podminky:

e systém vefejné hromadné kolejové dopravy s elektrickou vozbou (traté, vozidla 1 jizdni
rad a tarif) musi byt natolik kvalitni, aby motivoval obyvatelstvo k jeji preferenci pred
energeticky naro¢néjsi individualni dopravou,

e systém vefejné hromadné kolejové dopravy s elektrickou vozbou musi byt natolik
kapacitni, aby zvladl uspokojit ptepravni poptavku. Nebot i kvantita je soucasti kvality,
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odmitnuti cestujiciho (mistenkovy systém) ¢i cestovani v preplnénych spojich (otevieny
systém) piisobi velmi negativne.

V posledni dobé roste i obliba dalkové Zeleznicni dopravy na modernizovanych tratich a
pfiméstské dopravy. Na této skutecnosti je nutné i do budoucna stavét s tim, ze podpora
vyuzivani energeticky efektivnich druhii dopravy vyzaduje specificky pfistup podle
jednotlivych typl regiond, proto je dale feSena v ¢asti 2.

V ptipad¢ nékladni dopravy existuje potencidl zejména v ramci kontinentalni kombinované
dopravy, kterd se postupné rozviji s ohledem na stav na dopravnim trhu. Nejvétsi prekazkou je
dle operatort kapacita zelezni¢ni sit€ a jeji spolehlivost, na rozdil od energetiky pracuje
Zeleznice bez zalohovani. Proto se provozni poruchy (nejen na tizemi CR, ale i v zahranif)
obvykle fesi zastavenim provozu na Sir$i ¢asti sit€ a restartem provozu, coz je casoveé narocné.
V tomto piipad¢ je nutné ptipravit v ramci celé Evropy adaptacni opatieni Zelezni¢ni sité na
klimatickou zménu, a to v disledku rostouci energie v atmosféte, ktera se projevuje stale
Castéj$imi epizodami extrémniho pocasi.

Opatieni:

1.2.5.1 Snizovat zavislost dopravy na fosilnich zdrojich.
1.2.5.2 Vytvoftit podminky pro dopravni soustavu zaloZenou na mezioborové spolupraci.
1.2.5.3 ZlepSovat energetickou bilanci vypravnich budov.

1.3 Specificky cil: Optimalizace jednotlivych druhti dopravy

1.3.1 Mitigacni opatieni a energetické uspory, alternativni energie v jednotlivych
dopravnich médech

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MPO ve spolupraci s MD,
e Rozpracovani v navazné strategii: Narodni akcni plan cisté mobility, Koncepce verejné
dopravy, Koncepce ndkladni dopravy.

Spalovaci proces pro pouZiti v dopravé neni ptili§ vyhodny, protoze ti¢innost tepelného motoru
je omezena z fyzikélnich divoda produkei odpadniho tepla. Vyhodné&jsi je proto pouzivani
elektromotorti, které maji ve srovnani se spalovacimi motory zhruba 2,5 ndsobné vyssi
ucinnost. V tomto piipad€ zalezi na zdroji elektrické energie. Dalsi energetickou nevyhodou
spalovacich motort je neschopnost vyuzivat kinetickou ¢i potencidlni energii dopravnich
prostiedkli pii rekuperacnim brzdéni. Spalovaci proces je proto vyhodngj§i vyuzivat pro
vytapéni, nebot’ v tomto piipad¢ 1ze vyuzit veSkerou tepelnou energii spalovaciho procesu. Pii
vyrobé elektrické energie v tepelnych elektrarnach sice vznikd rovnéz odpadni teplo, to 1ze ale
vyuzit pro ohfev vody a vytapéni domacnosti. Do budoucna je proto diilezity trend elektrizace
dopravy, a to ve vSech dopravnich médech v zavislosti na rozvoji technologii..

Silni¢ni doprava

Problematiku alternativnich paliv v dopravé fesi ndvazny dokument Narodni akéni plan Cisté
mobility. Resi vytvafeni ptiznivych podminek pro zavadéni nasledujicich alternativnich
zpusobii pohonu:

e Vyuziti metanu, zpocatku na bazi zemniho plynu, ktery bude postupné nahrazovéan jeho
nefosilnimi zdroji (biometan, piipadné pozdéji synteticky metan). Jedna se o verze
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stlateného plynu (CNG) a zkapalnéného plynu (LNG). Uéinnost tohoto pohonu je jestd
niz8i nez ucinnost naftovych motorti. Teplota vzniceni metanu je totiz vyssi nez teplota
vzniceni nafty. Proto nelze metan vyuzivat ve vznétovych motorech Dieselova typu, ale
lze jej vyuzit v zdzehovych motorech Ottova typu, které maji niz8i i€innost. Dalsi energii
je nutné vynakladat na zkapaliiovani nebo stlacovani plynu. I pfesto vSak tento pohon ma
jisté ptinosy z hlediska emisi znecist'ujicich latek i emisi sklenikovych plynt. Pokud se
vSak na tento problém divame z hlediska celého emisniho cyklu, pak mize velkou isporu
téchto emisi zajistit postupna ndhrada fosilntho CNG/LNG za biometan vstfikovany do
plynarenské sité. V tomto ptipad¢ hraje zdsadni roli zdroj biometanu.

e Vyuziti elektrické energie ve variantach:

e Pifimého napdjeni z troleje (zejména trolejbusy, zkousi se i elektrizace dalnic pro
silni¢ni nakladni a piipadné i autobusovou dopravu),

e Bateriova vozidla. Doba nabijeni akumulétora je pomérné dlouhd, proto se tento druh
vozidel hodi k vyuzivani v domacnostech, nebot’ tato vozidla jsou dle statistickych
roCenek dopravy vyuzivana v priméru necelou pilhodinu denné, takze je dostatek
¢asu na pomalé nabijeni, které mize probihat zejména v energetickych sedlech, ¢imz
tento druh elektromobility umozni pfispivat k feSeni problému nerovnomeérného
odbéru elektrické energie. Na druhou stranu rychlodobijeni v ptipadé delSich cest
klade naroky na energetickou sit’, a zaroven tento druh dobijeni zkracuje Zivotnost
akumulétord. V ptipad€ akumulatord je urcitym problémem jejich cena, dostupnost
zdroji pro vyrobu a jejich naslednd ekologickd likvidace. Na druhou stranu se
postupné vyvijeji nové druhy akumulatori s vétsi kapacitou a Zivotnosti. Vyhodou
elektromobility je rovnéz moznost rekuperace energie pii brzdéni. Celkoveé dochazi pii
nahradé spalovacich motort elektrickymi vozidly s akumulétory k poklesu spotieby
energie na cca 30 az 40 %.

e Vyuziti vodiku v kombinaci s akumulatorem. Jedna se o palivovy ¢lanek, ktery dodava
elektrickou energii do akumulatoru. Zdroje vodiku mohou byt riizné. Uginnost cyklu
elektrolyza — palivovy €lanek je cca 40 %. Proto je zavadéni této technologie spojeno
s ptechodem energetiky na obnovitelné zdroje. K vyrobé vodiku elektrolyzou jsou
vyuzivany prebytky elektrické energie z vétrnych ¢i solarnich elektraren.

Pro vSechny druhy alternativnich energii je nutné vytvoftit podptirné programy pro rozvoj sité
plnicich / dobijecich stanic, nebot’ v poc¢ate¢nim obdobi neni v provozu dostatek vozidel na
alternativni energie, takze trzni procesy neni mozné v této pocatecni fazi nastartovat.

Opatieni:

1.3.1.1 Podpofit rozvoj sit€¢ plnicich a dobijecich stanic pro alternativni energie
v silni¢ni doprave.

Zeleznicni doprava

Elektromobilita v Zelezni¢ni dopravé je postupné zavadéna jiz od 50. let minulého stoleti.
Elektrizace v pocatku probihala v stejnosmérném systému o napéti DC 3 kV, kterym byla
elektrizovana severni polovina republiky. Teprve nasledné doslo k elektrizaci trati v jizni ¢asti
republiky vyhodnéjsi stfidavou soustavou AC 25 kV, 50Hz. Hlavni Zelezni¢ni tahy jsou
zejména v severni Casti, pfi¢emz stejnosmernd soustava jiz nespliluje pozadavky soucasného
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provozu. Bylo proto nutné rozhodnout, zda trat¢ v systému DC 3 kV vykonové posilit
vystavbou dal§ich méniren, nebo zda pfistoupit k postupné konverzi trakéni soustavy.
Ekonomicky vyhodnéjsi se ukdzala konverze na jednotny systém AC 25 kV, 50 Hz, ¢imz
stoupne energeticka t¢innost elektrické trakce na téchto tratich z cca 80 % az na 95 %. Dalsi
vyhodou této varianty je moZnost efektivni elektrizace dal$ich trati v severni ¢asti Cech a
Moravy, kde je dosud elektrizovano jen malo trati pravé z divodd vyssSich ndkladi na
elektrizaci ve stejnosmérné trakci. Rozsiteni liniové elektrizace (jiz jednotnym systémem AC
25 kV, 50 Hz) na vSechny dopravné silngji zatizené traté je vyznamnou investi¢ni prioritou MD
CR i Spravy Zeleznic. Postupné jsou piipravovany jednotlivé elektrizaéni projekty. V této
souvislosti je nezbytné fesit dostateCny vykon ptipojnych bodl z rozvodné site.

Na Zeleznici je patrny celoevropsky trend, ktery postupné povede k zéniku dieselové trakce.
Postupné budou v kombinaci s postupujici elektrizaci zavadéna akutrolejova vozidla
(ptechodn¢ rovnéz mohou byt vyuZita bimodalni vozidla), kterd budou obsluhovat
neelektrizované koncové useky a ktera se budou prubézné dynamicky dobijet pii jizdé po
elektrizovanych usecich, respektive staticky dobijet pfi stani v elektrizovanych stanicich.
Akutrolejova vozidla tak nejsou nahradou liniové elektrizace, ale jejim doplitkkem. Zvysuji
efektivnost liniové elektrizace tim, ze umoziuji ndhradu nafty elektfinou nejen na nové
elektrizovanych tratich, ale i na tratich v jejich okoli. Rist rozsahu elektrizované sité vytvari
dalsi ptilezitosti k nabijeni akutrolejovych vozidel. Zaroven zkracuje délku trati bez elektrizace
a tim 1 potfebny dojezd akutrolejorovych vozidel.

Docasné bude rovnéz uplatnéna i vodikova technologie, a to v oblastech, ve kterych dosud
nejsou elektrizovany paterni traté. V tomto ptipad¢ budou vodikové plnici stanice vyuZivany i
pro autobusovou a individualni dopravu, tyto stanice pak budou slouzit silni¢ni doprave i poté,
kdy dojde k elektrizaci patetnich Zelezni¢nich trati.

Obnova vozidel musi rovnéz respektovat pozadavky na alternativni druhy pohonti, a to
s ohledem na postupny proces elektrizace dalSich trati. Rozsifeni téchto druhii pohonu bude
s velkou pravdépodobnosti spojeno s vyznamnym nardstem kompenzace dopravcim,
vyplacené objednateli. Opatieni:

1.3.1.2 Dokoncit zdmér cilového rozsahu elektrizace Zelezni¢nich trati s ohledem na sniZeni
externalit a dosazeni dalSich energetickych uspor a urychlit elektrizaci pateinich trati
do regionti s chybéjicimi elektrizovanymi tratémi tak, aby bylo i v téchto regionech
mozné vyuzit akutrolejova (nebo pirechodné bimodalni) vozidla a aby tak bylo mozné
postupné nahrazovat vozidla v dieselové trakci vozidly elektrickymi i1 akutrolejovymi
pro obsluhu koncovych usekl s mensim provozem, které nebudou elektrizovany.

1.3.1.3 Urychlit realizaci projektl konverze trakéniho napéjeciho systému z DC 3 kV na AC
25 kV, 50 Hz v ndvaznosti na vysledky studii proveditelnosti jednotlivych oblasti.

Vnitrozemska vodni doprava

Vnitrozemska vodni doprava v piipadé nakladni dopravy rovnéz muze vyznamné prispéct
k energetickym usporam, jakoz i ke snizovani vlivii ndkladni dopravy na Zivotni prostredi.
Vykony vodni nakladni dopravy jsou velmi nizké, coz je zptisobeno nespolehlivosti labské
vodni cesty pod Ustim n/L. Realizace projektu Plavebni stupen Dé&¢in je proto klicovou
investici, kterou je podminén dalsi rozvoj plavby na tizemi Ceska. Vodni doprava je pfitom jen
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velmi obtizné nahraditelna v p¥ipadé nadrozmémych pieprav, coz je pro Cesko, jakoZzto
pramyslové rozvinuty stat, velmi dualezité.

Rovnéz v ptipadé vodni dopravy bude nutné fesit ndhradu fosilnich paliv za alternativni
energie, tato problematika je rozpracovana v Narodnim ak¢énim planu cisté mobility.
Alternativni energie budou dulezité i v oblasti rekreacni plavby, napt. v centralni ¢asti Prahy
piispiva v soucasnosti rekreacni plavba znacnou mérou ke znecisténi ovzdusi. Problém je nutné
feSit modernizaci plavidel, kterd se uskutecnuje s ohledem na dlouhou Zivotnost plavidel
pomérn¢ pomalu.

Opati‘eni:
1.3.1.4 Zavadét alternativni paliva ve vnitrozemské plavbé (napi. podpora zavadéni

plnicich a dobijecich stanic).
1.3.1.5 Podpofit modernizaci plavidel ptislusSnym programem.

Bezmotorova doprava

Bezmotorova doprava je dilezitou soucasti systému dopravni obsluznosti, jejiz vyznam bude
do budoucna rist. Je nutné rozliSovat:

e cyklodopravu, véetné vyuziti vSech novych druhii vozitek pohybujicich se alespon
s aktivnim ptispénim ¢lovéka, naopak do cyklodopravy nelze pocitat vozitka, ktera se
pohybuji bez aktivniho ptispéni ¢loveéka,

e &S,

e vozitka pro osoby s omezenou schopnosti pohybu, ktera funguji bez aktivni spoluti¢asti
¢lovéka.

Pro ostatni vozitka je nutné definovat pravidla pouZzivani.

Cyklodoprava

Podminky pro rozvoj cyklodopravy v rdmci dopravni obsluznosti se zacaly systematicky
rozvijet v 90. letech, pficemz trvalo urcitou dobu, nez i cyklodoprava zacala byt vnimana jako
plnohodnotna soucast dopravy. BohuZzel i dnes se jest¢ objevuji hlasy, Ze znaceni cyklostezek
na méstskych komunikacich omezuje rozvoj individualni dopravy. Pfitom prave cyklodoprava
ma hlavni vyhodu nejen v bezemisnosti dopravy, ale rovnéz v uspote veiejného prostoru.

Potencial cyklodopravy je znacny, coz dokladaji zkuSenosti ze zapadoevropskych mést. Na
druhou stranu je tieba ale zohlednit, Ze v podminkach CR se jedna do znaéné miry o sezonni
zpusob dopravy, coz doklada napt. Rocenka dopravy TSK. Je to dano zejména klimatickymi
podminkami, kdy obCasné zimni mrazové epizody a sné¢hové piehaiky a letni viny veder brani
celoro¢ni cyklistice ve vét§im rozsahu. Proto i1 v planech udrzitelné méstské mobility je nutné
rozliSovat mésta podle geomorfologie, nebot’ v hornatém uzemi jsou klimatické podminky

vvvvvv

Opatieni:

1.3.1.6 Dobudovat sit’ cyklostezek.
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V minulosti se budovaly tseky zejména tam, kde byly investiéné mén¢ naroc¢né, takze
velmi Casto vznikly izolované a vzajemné nepropojené useky. V piiméstskych a
venkovskych oblastech se souvislé cyklostezky buduji obtizn¢ i z divodi znacné
rozt¥{§ténosti obecni struktury v CR. Proto je nutné p¥ipravit analyzy a zahajit diskusi,
zda cyklostezky prochazejici vice obcemi prefadit z kategorie mistnich komunikaci do
kategorie nové, kterd by svym charakterem odpovidala z hlediska spravy, udrzby a
rozvoje kategorii silnic I11. tfidy. Navic v mnoha obcich je v ptipad¢ jakéhokoliv kiizeni
cyklostezky se silnicni komunikaci, ¢asto i na vjezdech na pfilehl¢ pozemky,
automaticky cyklostezka preruSovéana a cyklista musi davat ptrednost autim. Vznikaji
tak cyklostezky s velkou Cetnosti znacek zacatek a konec cyklostezky.

1.3.1.7 Vyfesit problém vjezdu motorovych vozidel na cyklostezky, pfipadné za jakych
podminek a pro jaké vozitka je mozné povolit vjezd na chodniky.

1.3.1.8 Rozsifit bikesharing, a to s rozliSenim typt vozitek.

1.3.1.9 Vytvofit normy pro parkovaci mista pro kola a kolobéZky, zejména v terminélech
osobni dopravy.

1.3.1.10 ZlepSovat podminky pro pravidelné dojizdéni do zaméstnani a Skol, a to i jako soucast
firemnich a skolnich planti mobility.

1.3.1.11 Zajistit rozvoj ITS pro zvySeni bezpecnosti cyklistl v silni¢énim provozu.
1.3.1.12 Definovat pravidla provozu elektrokol a dalSich typi vozitek.

Pé&si

Pé&si ,,doprava® vzdy zaujimala vyznamné misto, jedna se o zékladni zptisob pohybu. Bohuzel
rozvoj IAD pravé tuto dopravu zna¢né omezil, coZ ma mimo jiné i velmi negativni disledky
pro zdravi a kondici obyvatelstva. Projevuje se to zejména v menSich méstech a obcich.
Mnohdy je to zplsobeno pravé tim, ze IAD zplsobuje péSim znacny diskomfort, at’ uz
zpisobovanym hlukem, exhalacemi ¢i dopadem na bezpecnost, tak i ¢asto zdrZenim ¢i
prodluZzovanim cesty (nutnost obchazet kiizovatky aZ na nejbliz8i pfechod, fizené kiizovatky
jsou primarné sefizovany s ohledem na priijezd aut atp.). Pfitom mésta by primarné méla patfit
chodciim a nikoliv IAD. M4 to vyznam jak pro zdravi lidi, tak i pro hospodatsky rozvoj mést
(prosperita podnikatelskych aktivit v ulicich). Ze statistickych dat Ro¢enek dopravy vyplyva,
ze v ptipadé€ poctu vykonanych cest po hlavnim mésté IAD i pesi maji shodny podil 29 % (pii
odli$né primérné vzdalenosti). Do vypoctu ekonomického hodnoceni infrastrukturnich staveb
pro IAD je proto nutné zapocitavat i ztraty z mezioborovych externalit, tzn. Casové ztraty, které
IAD zptisobuje pésim a uzivatelim MHD.

Opatieni:

1.3.1.13 V ramci optimalizace fungovani systému ITS v méstském provozu dostatecné
zohlednovat preferenci pésiho provozu.

1.3.1.14 V ramci tizemniho planovani a zpracovavani urbanistickych studii zohlednovat
existujici generely pési dopravy, pfipadné je na irovni mést nad 15 tis. obyvatel
zpracovat.

Vozitka pro osoby s omezenou schopnosti pohybu

Jedna se o zplisob dopravy pro obCany, ktefi se jiz hiife pohybuji, pficemz spolecnost by jim
méla vytvaret rovnopravné podminky. Je proto nutné fesit pravidla pohybu osob na téchto
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vozitkach, vétSinou na elektricky pohon. Jde o to, aby byly v co nejvetsi mife odstranovany
bariéry. Proto by méla byt tato vozitka tolerovana i na chodnicich, v nakupnich centrech a na
jinych vetejnych prostranstvich.

Opatieni:
1.3.1.15 Stanovit pravidla uzivani vozitek pro obCany se snizenou schopnosti pohybu.

1.3.2 ZnecliSténi ovzdusi, technicky stav vozidel
e Odpovednost za plnéni specifického cile: MD

Nejvétsim znecistovatelem ovzdusi z dopravy jsou zejména vozidla starSiho data vyroby.
V centru pozornosti v této oblasti jsou zejména dieselové motory, které maji vyssi teplotu
spalovani. Nové dieselové motory maji nizké emise, nicméné vyzaduji pravidelnou a pomérné
nakladnou udrzbu, a proto fada aut jiz po roce provozu vykazuje zhorSené parametry.
V nedavné dobé¢ byla piijata fada opatieni pro zajisténi lepsi prace stanic technické kontroly a
byla zavedena kontrola vozidel v bézném provozu.

Opatieni:

1.3.2.1 Zajistit dostate¢né kapacity pro provadéni kontroly vozidel se spalovacimi
motory z hlediska emisi §kodlivych latek pfimo v provozu.

1.3.3 Dalsi vlivy na Zivotni prostiredi
e Odpovédnost za plnéni specifického cile: v pripadé novostaveb MDD, v pripadé stavajici
dopravni infrastruktury MZP, v pripadé hluku MZd

Fragmentace a prostupnost krajiny

Existuji dva vzajemné propojené jevy vychazejici ze stejné pticiny. Tou je vytvafeni bariér v
krajing, které znesnadiuji nebo 1 znemozZiuji volny pohyb Zivoc¢ichl. Fragmentace krajiny je
proces, kdy v disledku narastu poctu a rozsahu nepropustnych bariér se krajina drobi na stale
mensi a mensi celky, které jiZ nejsou schopny zajistovat své ekologické funkce. Prostupnost
krajiny pfedstavuje popis stejného jevu, ale z pohledu konkrétnich druhii Zivocichi, jejich
pohybu v krajing, pferuSovani migra¢nich tras a zvySovani izolace jednotlivych populaci.

Pti charakteristice fragmentace krajiny je tfeba se zamétit na 4 zakladni oblasti: (i) objekty
fragmentace — pro které druhy zivocicht se hodnoti, (i1) fragmentace jako jeden z vlivli na biotu,
(i11) zdroje fragmentace, (iv) slozky fragmentacnich bariér. Pfitom je tfeba mit na zieteli, ze
vyse uvedené oblasti plisobi soucasné a vzajemné se ovliviiuji.

Zakladni bariéry v krajiné ve vztahu k zivocichim a k ¢lovéku jsou sidelni infrastruktura a
dopravni infrastruktura. Oba tyto zdroje fragmentace jsou vzajemné Uizce propojené. Vystavba
novych sidel, pfedev§im mimo intravilany obci, generuje nové pozadavky na dopravu, coz vede
ke zvySenému tlaku na vystavbu novych komunikaci. Tyto komunikace, vedené predev§im z
diivodu ochrany zdravi obyvatel ve volné krajing€, zptistupnuji nové lokality pro potencialni
vystavbu novych sidel. Spirdla roztacena pozitivni zpétnou vazbou mezi obéma hlavnimi zdroji
fragmentace je hlavni pfi¢inou trvale rostouci fragmentace krajiny.

Migracni bariéry se obecné¢ skladaji ze dvou slozek: statické a dynamické. Staticka slozka je
reprezentovand stavbami, dynamickd potom cinnostmi, které zde probihaji. Z dopravnich
staveb je statickou slozkou silni¢ni ¢i Zeleznicni téleso, dynamickou dopravni provoz, ktery zde
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probiha. Analogicky to plati i pro bariérovy efekt sidelni infrastruktury (priimyslové a sidelni
arealy + dopravni a dalsi ¢innost zde probihajici). Celkovy bariérovy efekt je dan vzajemnou
kombinaci statické i dynamické slozky. To je dulezité z hlediska snizovani a optimalizace
bariérového efektu. Fragmentace krajiny neni zvySovana pouze vystavbou novych pozemnich
komunikaci a Zeleznic, ale i naristem dopravniho vykonu na nové i stavajici siti. Zde je z
pohledu fragmentace krajiny velky prostor pro optimalizaci vzajemného vztahu mezi vystavbou
novych tsekl a feSenim dopravni situace Sirokého okoli, naptiklad pomoci pozemkovych
uprav.

Problematika prostupnosti krajiny a jeji fragmentace byva Casto zuzovana na vystavbu
specidlnich nadchodl pro zivocichy pies dalnice (na tzv. ekodukty). Pfestoze se na urcitych
mistech jednd o dulezité objekty, pfedstavuji pouze maly zlomek opatieni nutnych k zajisténi
dostate¢né prostupnosti krajiny a jeji ochrany pifed rostouci fragmentaci. Bez realizace
systémovych krok k omezeni primérnich zdroji fragmentace na trovni rozvoje sidelni a
dopravni infrastruktury nemohou dil¢i technickd opatteni pfinést potiebny efekt. Koncepéni
ptistup musi postihovat nejen vSechny zdroje fragmentace, ale 1 vSechny skupiny Zivocicht,
kterych se fragmentace negativné dotykd. A k nim je tieba na prvni misto pfifadit cloveka
(naptiklad z davodu zajisténi pristupnosti pozemki tak, aby se vytvorily podminky pro
racionalni hospodateni vlastnikd pidy a z divodu zvySeni prostupnosti krajiny pro pési a
cyklodopravu). Proto je k systémovému problému zapotiebi souc¢innosti Ministerstva dopravy,
Ministerstva pro mistni rozvoj, Ministerstva zivotniho prostfedni, Ministerstva zemédélstvi i
Ministerstva zdravotnictvi.

Opatieni:

1.3.3.1 'V ramci hodnoceni vlivil na lidské zdravi zaméfit vét$i pozornost na negativni
psychické faktory vyplyvajici z fragmentace krajiny dopravou, predevs§im ve vazbé
na riziko kumulace s dal§imi negativnimi vlivy (hluk, svételné znecisténi z dopravy,
imise).

1.3.3.2 'V maximalni mozné mife vyuZzivat stavajici instrumenty izemniho planovani a
ochrany pfirody k optimalizaci vystavby dopravni sit€ v souladu se strategickym
planovanim.

1.3.3.3 V maximalni mozné mife vyuZzivat pozemkové upravy pfi pfipravé a budovani
novych délnic a zeleznic a pfi ruSeni Zeleznic¢nich prejezdi.

1.3.3.4 Zajistit prostoroveé a ndkladové adekvatni prichodnost dopravni infrastruktury pro
voln¢ zijici zivocichy a pro obyvatelstvo.

Hluk

Hluk patii v dneSni dob€ k nejrozsitenéjsim Skodlivindm Zzivotniho prostfedi a zplsobuje pii
dlouhodobém plisobeni zavazna civilizaéni onemocnéni. Silni¢ni doprava piedstavuje vice nez
90% piispévek na celkové hlukové zatézi z dopravy. JelikoZz je v soucasnosti hluk generovany
kontaktem pneumatiky s vozovkou pfevladajicim zdrojem hluku u osobnich vozidel jiz od
rychlosti cca 40 km/h, ptedstavuje aplikace obrusnych vrstev se snizenou hlucnosti (tzv.
,»hizkohluénych povrchti*) velmi efektivni protihlukové opatieni a je Zadouci se ve vEtsi mite
zaméfit na posouzeni tohoto zptisobu snizovani hluku'®. V poslednich letech se vyzkumna

16 Nizkohluéné/hladké povrchy maji sniZzenou miru téeni a za desté ¢i snéhu nebo listi prodluzuji brzdnou drahu a
tedy bezpecnost zvlasté na dalnicich pfi vyssich rychlostech hrozi fetézové hromadné nehody, nékdy je
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¢innost v ramci resortu dopravy zaméiila i timto smérem. Piiblizn€ od roku 2014 se v ramci
raznych vyzkumnych projektii nebo projektt zadavanych v ramci rezortu dopravy (zejména
s participaci Centra dopravniho vyzkumu, v.v.i.) sleduji vytipované ¢asti komunikacni sité¢ za
pomoci méfeni hluénosti obrusnych vrstev metodou CPX, a to jak v pfipad¢ standardnich
obrusnych vrstev, tak i obrusnych vrstev se snizenou hlu¢nosti. Dil¢i zavéry z vyzkumnych
aktivit ziskané témito nckolikaletymi métenimi shrnuji informace o zménach akustickych
parametr vozovek v pribehu jejich uzivani na komunikaéni siti. Zavéry provedenych méfeni
hlu¢nosti vozovek vedly ke zpracovani Technickych podminek TP 259 Asfaltové smési pro
obrusné vrstvy se snizenou hlucnosti, které byly schvaleny Ministerstvem dopravy a jsou
ucinné od 1. 12.2017. V téchto TP jsou definovany akustické charakteristiky vozovek, aby bylo
mozné je klasifikovat jako vozovky se snizenou hlu¢nosti. Informace o hlu¢nosti jednotlivych
typtt povrchii vozovek a jejich zménach jsou velmi zadané a poptavané jak ze strany
ministerstev a spraveti komunikaci, tak i ze strany zdravotniho dozoru, krajskych hygienickych
stanic, vefejného ochrance prav aj., pravé za ticelem rozhodovani. V soucasné dob¢ vsak stale
neni mozné dat jasné udaje pro dlouhodobé akustické charakteristiky pouzivanych technologii
vozovek, at’ uz standardnich nebo se snizenou hlu¢nosti. Mnoh¢ technologie jsou inovovany a
méteni neprobihaji dostate¢né dlouhou dobu pro ziskdni statisticky vyznamného souboru dat
tak, jak je tomu napiiklad u protismykovych vlastnosti. V ramci resortu dopravy je tedy v
blizkém horizontu planovano rozsifeni praktického vyuziti méfeni akustickych parametrii
vozovek jak pro vnitini pottebu (systém hospodateni s vozovkou), tak i v rdmci mezirezortni
spoluprace (akustické charakteristiky typickych uzivanych povrchii v CR za tuéelem jejich
vyuziti pro zpracovani Strategického hlukového mapovani dle nové poZadované evropskeé
vypoctové metodiky).

Snizovéani hlukové zatéze se tyka i Zeleznicni dopravy, kde 1ze dosahnout zasadniho efektu
eliminaci brzd s litinovymi brzdovymi Spaliky. Nové osobni vozy s kotoucovou brzdou a
s pneumatickym vypruzenim generuji 32krat niz8i akusticky vykon hluku (- 15 dB), nez
doZivajici star§i osobni vozy se starymi podvozky a s litinovou Spalikovou brzdou. V nakladni
dopravé dochézi k urychleni obnovy parku nakladnich vozil. PoZadavkim interoperability (TSI
NOI) vyhovujici vozy s kompozitnimi brzdovymi $paliky dosahuji zhruba 8krat niz$i akusticky
vykon hluku (- 9 dB), nez vozy s litinovou Spalikovou brzdou. Podminkou celkového sniZzeni
hluku je ovSem také odpovidajici stav kolejové infrastruktury. Brousenim povrchu kolejnic 1ze
snizit akusticky vykon hluku o dalSich az 9 dB.

Ve smyslu ochrany Zivotniho prostiedi a udrzitelného rozvoje dopravy je nutné udrzovat,
rozSifovat, aktualizovat podrobné akustické charakteristiky aplikovatelnych technologii
vystavby povrchu vozovek a znat zmény jejich akustickych charakteristik z dlouhodobého
hlediska. Cilem resortu je nadale aktualizovat udaje o Zivotnim cyklu povrchii vozovek,
zejména v kontextu akustickych charakteristik.

Pro resort dopravy je relevantni eliminace hluku pfedev§im ve venkovnim prostiedi, pouze ve
vyjime¢nych pitipadech mulze eliminovat hluk v interiérech. Z dlouhodobého hlediska
Ministerstvo dopravy vypracovava a projednavd Akéni plany ke sniZeni hluku z dopravy, a to
z hlavnich pozemnich komunikaci, hlavnich Zelezni¢nich trati a Letisté¢ Vaclava Havla (letisté

nejefektivnéj$im feSenim sniZeni maximalni povolené rychlosti, i kdyz je to feSeni mezi motoristy nejméné
popularni.
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Praha-Ruzyné). V tomto roce jiz probéhlo kompletné projednané 3. kolo a to na zaklade
evropské smérnice 2002/49/ES o hodnoceni a fizeni hluku ve venkovnim prostiedi.

Dlouhodobé je hluk nevhodné legislativné vclenén do zdkona ¢. 258/2000 Sb., o ochrané
vetejného zdravi, v platném znéni.

Na zakladé vydaného nalezu Ustavniho soudu k novele Nafizeni vlady &. 272/2011 Sb., o
ochran¢ zdravi pfed nepiiznivymi u¢inky hluku a vibraci, a Metodického ndvodu pro méfeni
hluku v mimopracovnim prostiedi z hlediska mezinarodniho ani evropského prava nejsou
stanoveny zadné zavazné hlukové limity a jejich urceni je ponechano v ptisobnosti jednotlivych
statt. Ceska koncepce umoziujici vymahat prekrodeni limitt hluku i ve venkovnim prostiedi
je v Evropé ojedin¢la a zajistuje vyssi miru ochrany pred hlukem, nez v jinych statech. Navic
je vzdy u kazdého statu vymahajiciho limity umoznéna jejich nevymahatelnost, pokud je
podlozena ekonomickou bilanci nerentabilnosti — institut rozumné dosazitelné miry, ktery u nas
neni legislativné vhodné zakotven. Ustavni soud pifipomnél, Ze Gesky pravni fad obsahuje
nékolik prostfedkt ochrany, které umoznuji se branit pfed hlukem i mimo ramec hlukovych
limitd.

které by umoznily projektantiim liniovych staveb Iépe fesit ndvrhy protihlukovych opatieni tak,
aby lépe vyhovovaly dot¢enym obyvatelim nebo umoznily zkolaudovat stavby, které jsou jiz
fadu let v provozu. Z divodu absence priorit vede hlukové legislativa vyzadujici striktni
dodrZeni limith k paralyze n¢kterych pfipravovanych staveb a k zakonzervovani hlukové zatéze
misto toho, aby byla v rdmci mozZnosti snizovana. Ministerstvo dopravy proto pfipravuje
material pro jednani vlady, ve kterém bude navrhovat vladé, aby ministru zdravotnictvi bylo
uloZeno zpracovat a projednat vécny zdmér zdkona o hluku. Jedna se o nejvhodnéjsi systémoveé
feSeni, které by celkové a jednoduseji fesilo hlukovou zatéz obyvatelstva, a zaroven by oproti
soucasnému stavu umoznilo investorim dopravnich staveb mnohem lépe navrhovat opatieni
proti hluku.

V tomto ohledu je potfeba upozornit na to, Ze v mnoha hlukem zatizenych lokalitdich neni
mozné dostupnymi prostiedky docilit toho, aby byly limity hluku splnény. V mnoha ptipadech
se investofi fidi starou hlukovou zatézi (pfechodny stav z roku 2000), aby mohli nékteré
modernizace a rekonstrukce viibec realizovat ¢i provozovat. V soucasné dobé kolabuje systém
casoveé omezenych povoleni, kterd Krajské hygienické stanice nechtéji vydavat. Zarukou nejsou
ani kratkodobé vyjimky, coz doklada rozsudek 29 A 85/2019-171 Krajského soudu v Brné. Ten
ve svém vyroku poZadoval neustale dal§i ndvazné opatfeni ke sniZovani hluku, 1 kdyz jiz dalsi
moznosti nejsou technicky redlné. Poslednim neméné dulezitym problémem je, Ze u novostaveb
dopravni infrastruktury musi byt hlukové limity splnény. To vSak neni v n€kterych ptipadech
vitbec mozné nebo to natolik prodrazi stavbu, Ze se stane ekonomicky neefektivni a jeji pfiprava
se pozastavi ¢i ukon¢i.

Opatieni:
1.3.3.5 Piipravit novy zakon o hluku.

1.3.3.6 Naplilovat zdvazky v Ak¢énich planech pro jednotlivé druhy dopravy dle smérnice
2002/49 EC - 3. kolo.

1.3.3.7 Implementovat natizeni Komise (EU) 2019/774 tykajici se technickych specifikaci
pro interoperabilitu systému ,,kolejova vozidla — hluk* a jeho aplikace.
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1.3.3.8 Pokracovat ve vyzkumu vSech povrchll pozemnich komunikaci véetné
nizkohlu¢nych.

1.3.3.9 Nadale sledovat vyvoj protihlukovych stén véetné zajisténi jejich ti¢innosti.
1.3.3.10 Podpoftit vyrobce nebo prodejce nizkohlu¢nych pneumatik.

1.3.3.11 Podpofit snizovani vn&jsi hlucnosti zelezni¢nich vozidel.

1.3.3.12 Podpoftit snizovani hlu¢nosti konstrukci Zelezni¢niho svrsku.

1.3.4 Zasady rozvoje, udrzby a provozovani dopravni infrastruktury
e Odpovédnost za plnéni specifického cile: v pripade novostaveb MD, v pripade stavajici
dopravni infrastruktury MZP, v piipadé hluku MZd
® Rozpracovani v navazné strategii: Dopravni sektorové strategie

NiZze uvedena opatieni ptedstavuji hlavni souhrn zdsad rozvoje dopravni infrastruktury.
Databaze projekti a jejich prioritizace je pfedmétem ndvazného dokumentu Dopravni
sektorové strategie. Opatieni reaguji na provozni potieby, které vyplyvaji z ostatnich kapitol
dopravni politiky.

Opatieni pro Zelezni¢ni infrastrukturu

1.3.4.1 Dobudovani tranzitnich Zelezni¢nich koridort véetné Zelezni¢nich uzli do roku 2025
(s vyjimkou uzlii Praha a Brno a useki s dlouhymi tunely, pro které budou navrzeny
samostatné harmonogramy v Dopravnich sektorovych strategiich).

1.3.4.2 Modernizace trati na hlavni siti TEN-T pro osobni a nakladni dopravu a trati
zatazenych do nakladnich zelezni¢nich koridorii dle Nafizeni (EU) ¢. 913/2010 do
roku 2030.

1.3.4.3 Modernizace Zelezni¢nich trati na globalni siti TEN-T nejpozdéji do roku 2050.

1.3.4.4 Napojeni vSech krajskych mést na kvalitni Zelezni¢ni sit’ ve sméru do hlavnich
hospodaiskych center statu (v Cechach do Prahy, na Moravé do Prahy a do Brna) do
roku 2040.

1.3.4.5 Zajisténi dostatecné kapacity pro ndkladni dopravu pro napojeni primyslovych zon
strategického vyznamu do roku 2030.

1.3.4.6 Zajisténi dostateCné kapacity a rychlostnich parametrt trati pro pfiméstskou dopravu
zejména u mést nad piiblizné€ 40 tis. obyvatel a pro méstskou dopravu zejména u mést
nad 250 tis. obyvatel (dle harmonogramu v Dopravnich sektorovych strategiich).

1.3.4.7 Pokracovani ptipravy projekti vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati v rdmci rychlych
spojeni dokoncenim studii proveditelnosti jednotlivych vétvi a zahdjeni jejich ptipravy
a realizace v souladu s vystupy Programu rozvoje rychlych spojeni tak, aby pilotni
useky a useky zatazené do hlavni sit¢ TEN-T byly zprovoznény nejpozdéji do roku
2030 a useky globalni sit¢ TEN-T nejpozdé€ji do roku 2050. Piednostné fesit realizaci
usekl vychazejicich z hlavnich Zelezni¢nich uzli (Praha, Brno) z diivodl posileni
nedostate¢né kapacity trati pro pfiméstskou, dalkovou a ndkladni dopravu a feSit
zkapacitnéni prazského Zelezni¢niho uzlu.

1.3.4.8 Po strance technickych norem v pfipad¢ zdjmu samospravy pfipravit prostor pro
ptipadné projekty tram-train systémda.

1.3.4.9 Ostatni Zelezni¢ni trat¢ vyznamné pro dopravni obsluznost nebo nakladni dopravu
postupné optimalizovat dle harmonogrami stanovenych v dokumentu Dopravni
sektorové strategie.
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1.3.4.10 Elektrizace novych usekd bude provadéna s ohledem na potfebné vedeni linek vetejné
dopravy a néakladni dopravy a sohledem na plnéni cili v oblasti pfechodu na
udrzitelné¢ formy energii (dle harmonogramu stanoveném v dokumentu Dopravni
sektorové strategie), postupné realizovat konverzi trakéni soustavy. Piipravovat se na
situaci, kdy postupné piestanou byt vyrabéna vozidla na dieselovy pohon.

1.3.4.11 Elektrizace dalSich trati s potencidlem rustu pfepravnich vykonu tak, aby bylo mozné
postupné nahrazovat vozidla v dieselové trakci vozidly elektrickymi a vozidly
akutrolejovymi pro obsluhu koncovych tsekl s mensim provozem, které nebudou
elektrizovany, zvlastni pozornost v tomto sméru vénovat regiontim, kde doposud
elektrizace neni ani na pateinich tratich (zejména severovychodni Cechy).

1.3.4.12 Konverze trakéni napajeci soustavy na AC 25 kV, 50 Hz a zvySeni vykonnosti
stavajicich pevnych zafizeni.

1.3.4.13 S ohledem na potiebné vedeni linek vefejné dopravy realizovat opatfeni na Zelezni¢ni
infrastruktufe malého rozsahu (naptf. prodlouZzeni nastupist’, instalace kolejovych
spojek a zefektivnéni vozby vlakl lepSim vyuzitim trakénich vlastnosti modernich
hnacich kolejovych vozidel).

1.3.4.14 Odstranovani uzkych hrdel na zelezni¢ni infrastruktuie podle zkuSenosti z provozu,
opravnénych pozadavka dopravci a objednatelti dopravy.

1.3.4.15 Dle zévazkl plynoucich z evropské legislativy vybavit definovanou zelezni¢ni sit’ a
vozidla systémem ETCS.

1.3.4.16 Na hlavni siti TEN-T postupné do roku 2030 zajistit moZnost provozu vlaka délky
740m.

1.3.4.17 V projektech rozvoje Zzelezni¢ni infrastruktury v ramci ekonomického hodnoceni
zohlednit vliv projektu na pravidelnost, stabilitu a spolehlivost provozu.

1.3.4.18 Provadét racionalizaci provozu vybranych regionalnich drah v krajich v ndvaznosti na
zavaznou objednavku dopravy krajli, aniz by do$lo k omezeni dostupnosti danych
lokalit vefejnou dopravou, kterd by meéla negativni dopad na jejich socidlni a
demograficky vyvoj.

1.3.4.19 Podporovat rozvoj preshrani¢nich projektii Zelezni¢ni dopravy (dalkové a regionalni).

1.3.4.20 Zelezniéni sit’ rozvijet a udrzovat v souladu s TSI.

1.3.4.21 Na zakladé ekonomického posouzeni vyznamu redukovat Zeleznicni sit’ o traté, které
nejsou vyuzitelné pro pravidelnou dopravni obsluznost (bude posouzeno na zakladé
planti dopravni obsluznosti statu a kraji a na zéklad¢ posouzeni vyznamu pro nékladni
dopravu). Nepotiebné traté nabidnout k odprodeji bez naroku na budouci dotace statu.
V ptipadé ruSenych trati nebude odebirdna dopravni funkce — budou vyuzity pro
potieby nemotorové dopravy nebo jiné dopravni aktivity v rdmci cestovniho ruchu
(prabézng).

1.3.4.22 Redukovat Zeleznicni piejezdy, které 1ze zrusit bez nahrady, pfipadné v ekonomicky
odiivodnénych ptipadech s ndhradou feSenou pomoci kompenzacniho opatteni (napf.
pomoci lesnich a polnich cest, ve vétSim tzemi vytvorenych pomoci pozemkovych
uprav).

1.3.4.23 Pii ptipravé modernizace silnicni a dalni¢ni sité piipravovat souvisejici modernizaci
soub&znych Zelezni¢nich trati tak, aby nedoSlo k vyraznéjSimu pfesunu pieprav na
energeticky mén¢ vyhodny druh dopravy.
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1.3.4.24 Nadéle zvySovat standard bezpecnosti a bezbariérovosti kolejové dopravni
infrastruktury v souladu s TSI.

1.3.4.25 Provadeéni a kontrola systému cyklickych oprav.

Opati‘eni pro silni¢ni infrastrukturu

1.3.4.26 Vystavba chybé&jicich usekit na hlavni siti TEN-T do roku 2030 v parametrech
odpovidajicim prognézovanym intenzitdm provozu (prognozy z dopravniho modelu v
dokumentu Dopravni sektorové strategie).

1.3.4.27 Vystavba chybé¢jicich tsekd na globalni siti TEN-T do roku 2050 v parametrech
odpovidajicim progndézovanym intenzitdm provozu (progndzy z dopravniho modelu v
dokumentu Dopravni sektorové strategie).

1.3.4.28 Zkvalitnéni napojeni vSech krajskych mést na pateini kapacitni silni¢ni sit’ ve sméru
do hlavnich hospodatskych center statu (Praha, na Moravé rovnéz Brno) do roku 2030.

1.3.4.29 Zajisténi odpovidajiciho dopravniho napojeni primyslovych zén na silnicni
infrastrukturu v souladu s ptislusnymi usnesenimi vlady.

1.3.4.30 Zajistit napojeni vyznamnych rozvojovych investic na silni¢ni infrastrukturu na Grovni
alesponi silnic L. tf.

1.3.4.31 Na hlavnich dalni¢nich tazich instalovat inteligentni dopravni systémy pro fizeni a
regulaci provozu, zvySeni bezpecnosti a efektivnosti dopravy a pro zajiSténi
infomobility (aplikace ITS umozni mj. lepsi vyuziti kapacity silni¢ni infrastruktury) a
zvySeni bezpeCi uzZivatell dopravy. Pifi dalSim posilovani kapacity investi¢ni
vystavbou je nutné zohlednit moZnosti lepSiho vyuZiti stavajicich kapacit pomoci
aplikaci ITS a C-ITS.

1.3.4.32 Doplnit kapacitu a zlepSit socialni standardy odpocivek pro silni¢ni nakladni dopravu
tak, aby fidi¢i mohli plnit pozadavky na bezpecnostni piestavky vyplyvajici z platnych
zakonl. Je nutné vybudovat informacéni systém, ktery upozorni na volné kapacity
v okoli vozidla, coz umoZni optimalizovat vyuziti kapacity odpocivek. V ramci
koncepce odpocivek je nutné budovat systém bezpecnosti z hlediska predchazeni
kriminalnim ¢inim. Odpoc¢ivky postupné uzptisobovat pro autonomni vozidla jedouci
v rezimu ,,vlaku‘.

1.3.4.33 Reseni pritahii obci na tazich s vysokymi intenzitami provozu zejména vystavbou
obchvatt (tyka se 1 tzv. doprovodnych komunikaci ke komunikacim dalni¢niho typu),
a to dle harmonogramu stanoveného v dokumentu Dopravni sektorové strategie.

1.3.4.34 Zavadét stacionarni 1 mobilni systémy vazZeni za jizdy k eliminaci jizd pfetiZenych
nakladnich vozidel, kterd neimérné poskozuji silni¢ni infrastrukturu.

1.3.4.35 Zavadéni systému cyklickych oprav.

Opatieni pro infrastrukturu vnitrozemskych vodnich cest

Vodni cesty plni i jiné nez dopravni funkce. Planovani jejich rozvoje proto tzce souvisi (véetné
financovani) s jinymi koncepcemi, které jsou v gesci MZe!” (vodni hospodatstvi).

1.3.4.36 Resit problémy splavnosti a spolehlivosti na dopravné vyznamnych a vyuzivanych
vodnich cestach a dalSich vodnich cestach, jejichz rozvoj a modernizace je efektivni

17 Napiiklad Koncepce na ochranu pred nasledky sucha pro tizemi Ceské republiky
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(v souladu s Koncepci vodni dopravy a dle harmonogramu v dokumentu Dopravni
sektorové strategie).

1.3.4.37 Pokracovat v implementaci cil programu NAIADES, NAIADES II a navaznych
programu tohoto typu.

1.3.4.38 Pokracovat v rozvoji Ri¢nich informacnich sluzeb.

1.3.4.39 Pripravovat projekty dobudovani infrastruktury pro rekreac¢ni plavbu na dopravné
vyznamnych cestach dle zakona ¢. 114/95 Sb., o vnitrozemské plavbe (dle
harmonogramu v dokumentu Dopravni sektorové strategie).

1.3.4.40 Dokoncit vybaveni vodnich cest a piistavil prvky protipovodinové ochrany.

1.3.4.41 Regit kapacitni problémy na vodni cesté v Praze.

1.3.4.42 V navaznosti na dokoncenou Studii proveditelnosti vodniho koridoru Dunaj — Odra -
Labe zajistit vyhodnoceni proveditelnosti projektu Dunaj — Odra z hlediska zivotniho
prostiedi do roku 2023. Nadale pokracovat v mezinarodni spolupraci s Polskem a
Némeckem (napojeni Ostravské aglomerace na Oderskou vodni cestu) a Slovenskem.

Opatieni pro infrastrukturu letist’ a leteckého provozu

Potencial regionalnich letist v CR je vyhodnocen v dokumentu navazujicim na Dopravni
politiku Koncepce letecké dopravy pro obdobi 2014 - 2020. Tento dokument rovnéz zaved]l tfi
kategorie mezinarodnich letist’.

Hlavni zasady rozvoje letecké infrastruktury:

1.3.4.43 Vytvaret podminky pro modernizaci technické letiStni infrastruktury sméfujici ke
zvyseni kapacity a kvality a zvySeni bezpecnosti letového provozu.

1.3.4.44 Vytvaret podminky pro funkéni systém ochrany, zachovani, rozvoje a modernizace
stavajici letiStni infrastruktury ve vefejném z4jmu na poskytovani sluzeb leteckym
dopravcim a ostatnim uzivateliim letist’.

1.3.4.45 Rozvoj regionalnich letist’ fesit tak, aby se zabranilo vytvareni nevyuZivanych nebo
neucinné vyuzivanych stavajicich letiStnich infrastruktur, jeZ by se tak mohly stat
ekonomickou zatézi (doporuceni pro kraje, dale rozpracovano v Koncepci letecké
dopravy).

1.3.4.46 Podporovat postupny piechod od konvencniho zplisobu navigace k navigaci pomoci
globalnich navigacnich druzicovych systémti (GNSS).

1.3.4.47 S ohledem na plnéni poZadavk procesu EIA pokracovat v ptipraveé vystavby paralelni
vzletové a pfistavaci drahy na letisti Vaclava Havla Praha.

1.3.4.48 Napojit LetiSt€¢ Vaclava Havla Praha na Zelezni¢ni dopravu, zejména pro pifimé
napojeni centra Prahy, do budoucna vSak neznemoZznit ani ptimé napojeni dalkové
dopravy ¢i pfimé spojeni s Kladnem.

1.3.4.49 V ramci provoznich fadl vetejnych letiSt’ fesit problematiku bezbariérovosti.

Opatieni pro infrastrukturu bezmotorové dopravy

1.3.4.50 Postupné budovat infrastrukturu cyklistické dopravy s cilem vétSiho zapojeni
cyklistické dopravy do systému osobni dopravy na krat$i vzdalenosti.

1.3.4.51 Segregaci cyklistického provozu od ostatnich druhii dopravy na silné zatizenych
komunikacich v extravildnech dosahnout snizeni poctu nehod s ucasti cyklistu.
V husté¢ obydlenych oblastech je vhodnym feSenim dle mistnich podminek integrace
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cyklistického provozu formou vhodného usporadani komunikace a ve spojeni
s realizaci prvki na zklidiiovani dopravy.

1.3.4.52 V ptipad¢ cyklostezek prochazejicich vice obcemi pievést jejich vlastnictvi z obce na
kraje.

1.3.4.53 Podporovat rozvoj pesi dopravy zavadénim opatieni pro segregaci a bezpecnost pesiho
provozu (bezbariérové, SirSi chodniky pro pecujici osoby s détmi a s kocarky,
osvétleni zastdvek a podchodd, svitidla s u€innymi optickymi prvky, spravné osviceni
prechodu atd.) i opatienimi pro zrychleni pési dopravy zkracenim doby ¢ekani chodctu
na svétly fizenych ktizovatkéach.

1.3.4.54 Aplikace prvkii dopravniho zklidiovani dopravy a doplitkovych bezpecnostnich prvki
s ohledem na chodce (déti v dopravnim provozu, humanizace uli¢niho prostoru).

1.3.4.55 Uprava zastavek VHD pro usnadnéni nastupu a vystupu cestujicich, se zlepsenim
podminek pro seniory, pecujici osoby s kocarky a détmi do 3 let a osoby se sniZenou
schopnosti pohybu, orientace a komunikace.

1.3.4.56 Zajistovat finan¢ni podporu pro systémy osobni navigace pro osoby se snizenou
schopnosti pohybu, orientace a komunikace pro implementaci opatfeni pro osoby se
snizenou schopnosti pohybu (bezbariérové pristupy pro osoby se zdravotnim
omezenim, pecujici osoby s kocarky a détmi do 3 let, t¢hotné Zeny a seniory).

Opatieni pro infrastrukturu terminal multimodalni dopravy

Termindly multimodalni dopravy v osobni 1 ndkladni dopravé jsou nedilnou soucasti dopravni
infrastruktury a je pro n¢ definovana samostatna vrstva v siti TEN-T.

1.3.4.57 Podpofit vznik vefejnych terminalt s pfipadnou névaznosti na logistickd centra
v lokalitach stanovenych pro sit’ TEN-T, jakoz i v dalSich lokalitach, kde je to
ekonomicky odtvodnitelné. Termindly s vefejnym piistupem si nesmi vzajemné
konkurovat (uplatnéni regionalniho principu), konkurence musi probihat mezi
poskytovateli sluzeb, a to formou piimé soutéze na trhu nebo soutézi o trh.

1.3.4.58 Podpofit vybaveni terminald KD progresivnimi technologiemi ptekladky s cilem
napojit CR na pravidelnou sit’ linek KD v Evropé.

1.3.4.59 Umoznit financovani terminald multimodéalni nakladni dopravy s moznym
vlastnictvim manaZzera infrastruktury.

1.3.4.60 Podpoftit kraje a obce pifi vystavbeé multimodalnich terminalli pro osobni dopravu
vcetné jejich vybaveni informacnimi a odbavovacimi systémy.

Opatreni pro drazni infrastrukturu méstské hromadné dopravy v elektrické trakci

1.3.4.61 Podpotfit rozvoj infrastruktury pro méstskou hromadnou dopravu v elektrické trakci
prostfednictvim evropského spolufinancovani prostfednictvim Opera¢niho programu
doprava.

1.3.5 Bezpecnost provozu
e Odpovédnost za plnéni specifického cile: v pripadeé novostaveb MD, ve spolupraci s MV
e Rozpracovani v navazné strategii: Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu a
Narodni implementacni plan ERTMS

Problematika bezpecnosti silni¢ni dopravy je dlouhodobé koncepcné feSena a pravidelné
vyhodnocovana. V soucasné dob¢ se ptipravuje Strategie bezpecnosti silnicniho provozu do
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roku 2030. Hlavnim cilem bude snizit pocCet obéti dopravnich nehod a tézce zranénych do roku
2030 0 50 %. Hlavnim zaméfenim bude ptsobeni na faktor lidského Cinitele a na vymahatelnost
prava.

Opatieni:

1.3.5.1 Zavadét aplikace ITS a C-ITS jakozto prvku ptfedchézeni nehodam.

1.3.5.2 Vytvaret cilené kampané na chovani fidi¢t v blizkosti kolejovych drah — na
zelezni¢nich ptejezdech, ale rovnéz v pfipadé tramvajovych trati, nebot nehod
s fatalnimi nésledky neubyva a zavadéni ITS a C-ITS a investice do zelezni¢nich
ptejezdi probihaji s ohledem na dostupnost technologii a investi¢nich prostredk.

1.3.5.3 Postupné snizovat pocet ZelezniCnich pfejezdii na frekventovanych tratich a v
nepiehlednych usecich, zvySovat troven zabezpeceni stavajicich piejezdi.

1.3.5.4 Piehodnocovat neptimétené vysoké oficidlné povolené rychlosti v rizikovych tsecich
silni¢ni a dalnic¢ni site.

1.3.5.5 ZvySovat vymahatelnost dodrzovani zdkona o provozu na pozemnich komunikacich.

1.3.5.6 Podporovat kampané cilené na specifické potieby jednotlivych skupin obyvatel;
vyvarovat se genderovym stereotyptim tykajicich se chovani v dopravé.

1.3.5.7 V rdmci udrzitelného rozvoje a podpory pési dopravy zavadét opatfeni na ochranu
bezpecnosti chodct (dobfe znacené a prehledné dopravni prostiedi) — zejména pro
nejvice ohrozené skupiny obyvatel, kterymi jsou déti, seniofi, Zeny a pecujici osoby.

1.3.5.8 ZvySovat bezpec¢i cestujicich, v nocnich hodindch také s ohledem na bezpeci
cestujicich ve vlacich (napf. personal dopravcll) a ve vefejném prostoru (instalace
kvalitniho osvétleni na zelezni¢nich stanicich, v podchodech apod.).

1.3.5.9 V ptipad¢ Zeleznicni dopravy realizovat projekty na zavadéni ETCS jakozto prvku
interoperability a zvySeni bezpecnosti Zelezni¢niho provozu.

1.3.5.10 Vyuzit analytické metody pro identifikaci nehodovych lokalit a vyhodnocovat
ucinnost opatfeni zavedenych pro sniZeni nehodovosti.

1.3.6 Adaptace na zménu klimatu

Doprava je spolecné s energetikou hlavnim integrujicim odvétvim celého hospodarstvi a
fungovani spole¢nosti. Negativni vlivy zmény klimatu mohou vyvolat kumulativni a synergické
dopady i pfi relativné menSim vlivu na samotnou dopravu. Proto je tfeba vénovat zméndm
klimatu v sektoru dopravy naleZitou pozornost v souladu s Politikou ochrany klimatu.

Doprava v Cesku v soudasné dob& funguje v uréitém rozsahu klimatickych faktort. Pro
zhodnoceni praktického rizika zmén klimatu je zdsadni, nakolik bude tento rozsah rozsifen,
nejen z hlediska absolutnich dosaZzenych hodnot, ale predevs§im Cetnosti jejich vyskytu. Nékteré
parametry se v nejblizSich 20-30 letech mohou vyrazné posunout nezddoucim smérem.
Stavajici praxe s dil¢i modifikaci bude dostacujici a souCasné zde bude Casovy prostor pro
postupnou adaptaci. Proto bude vénovana prvofada pozornost opatienim, ktera jsou jiz dnes
ziejma a bezné realizovana, jako napft. zlepSeni odolnosti dopravni sit¢ k povodnim, realizace
obchvatt sidel, posileni moznosti variantniho vedeni dopravy, aplikace informacnich systému
aj. Realizace téchto opatieni je efektivni bez ohledu na zmény klimatu. Cesko leZi na kiizovatce
dvou klimatickych trendi: (a) smér sever — jih, v Evropé reprezentovany prechodem od
arktického klimatu (severni Norsko), pfes mirné klima (CR) k subtropickému klimatu
Stiredomoti, (b) smér zapad — vychod, piechod od oceanského ke kontinentalnimu klimatu.
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Dosavadni prognézy zmén klimatu pro CR v naprosté vétsing faktort nepiekratuji rozsah
klimatu v Evropé. V rdmci preventivnich opatieni je vhodné studovat praktické zkusSenosti z
vybranych zemi s odlisnym klimatem, porovnavat je s naSimi standardy a pfipadné je do nich
zapracovavat (napf. Italie — model horkého klimatu, Svédsko — model chladného klimatu, Irsko
— model vysokych uhrnti srazek, Rakousko — model snéhovych kalamit).

Meteorologické parametry jsou ve své podstaté velmi variabilni v ¢ase 1 misté a pro stanoveni
celkového trendu je nutné zavést systém dlouhodobého monitoringu reprezentativnich
indikatort. Pro hodnoceni vlivu na dopravu nestaci sledovat pouze vstupni klimatické tidaje
(teplota, srazky aj.), ale indikatory bezprostiedné spojené s dopravou (piikladem je vyuziti dat
z meteorologickych stanic na silni¢ni siti a hodnoceni podminek pfimo na silnicich). Pro
vybrany soubor prioritnich indikatorii je nutné zpracovat samostatné pilotni studie, kterymi
budou uvedeny do praktické realizace.

Z uvedeného vyplyva, ze zmény klimatu budou mit vliv na dopravu, ale neoc¢ekavaji se zmény
dramatické. Vzhledem k vyznamu dopravy ve spolecnosti bude tomuto tématu vénovana
nalezita pozornost.

Opatieni:

1.3.6.1 Zajistit vyssi pruchodnost, bezpecnost a operativnost dopravni sité (nutnd realizace i
bez ohledu na ocekavané zmény klimatu).

1.3.6.2 Zohlednit rizika dopadu extrémnich klimatickych jevl pfi ochrané stavajici a nové
dopravni infrastruktury vcetné zajiSténi bezpecnosti a zédkladni mobility v pribéhu
extrémnich klimatickych jevi.

2 Strategicky cil: Uzemni soudrznost

Uspokojovani potieb po mobilité je zakladni funkci dopravy v rdmci ekonomiky statu, pri¢emz
dilezitym aspektem je udrzitelny vyvoj. K problematice uspokojovani potfeb po mobilité je
nutné piistupovat specifickym zptsobem v ramci jednotlivych typ uzemi definovanych ve
Strategii regionalniho rozvoje CR 2021+. Uspokojovani mobilitnich potieb je nutné zajistit,
nicméné v nékterych piipadech se ukazuje, Ze nemusi jit o uspokojovani potieb libovolnym
zpisobem. Je to dano tim, ze zejména individualni automobilova doprava je prostorové velmi
narocna a v husté osidlenych oblastech nelze vSechny pozadavky z tohoto divodu uspokojit.

2.1 Specificky cil: Propojeni sektorového a izemniho planovani, TA

e Odpovednost za plnéni specifického cile: MMR ve spolupraci s MD
® Rozpracovani v ndvazné strategii: Politika uzemniho rozvoje, Dopravni sektorové
strategie

Hodnoceni vlivu koncepci a zamérli na dopravu, Transport Impact Assessment (TIA), je nékdy
také oznacovan jako Transport assessment (TA). Tento metodicky postup je zaméfen na
celkové vyhodnoceni ve vztahu ke krajiné a mikroregioniim jako podklad pro koncepcni
rozhodovéni v procesu SEA, TA, uzemni a krajinné planovani. Proces TA je uplatiiovan v
mnoha zemich svéta, v Evropé pfedevS§im ve Velké Britanii. Cilem je pfipravit odborny
podkladovy materidl o vlivu hodnocenych variant na dopravu. Z praxe vyplyva, ze pfi
kone¢ném posuzovani koncepci se zvazuji kritéria ekologickd, ekonomickd, tzemni a
zdravotni, ptfipadn¢ dal$i. Nejsou vSak dostatecné vniména a zvazovana kritéria dopravy.
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Nicméné doprava je obecné chapana jako celospolecensky velmi dilezity obor, a proto vliv na
dopravu musi byt jednim z rozhodovacich kritérii. Proces TA by tedy mél byt zaméten zejména
na vliv vyznamnych investi¢nich akci na dopravu (primyslové zony, ndkupni centra, rezidencni
oblasti aj.) a komplexni dopravni feSeni ve velkych aglomeracich. Proces je vhodny pro
hodnoceni koncepci a strategii (naptiklad Planu udrzitelné méstské mobility) nebo uzemné
planovacich dokumentt v§ech trovni.

Hodnoceni TA je zaméfeno na posouzeni vhodnosti uplatnéni stavby tak, aby byly naplnény
napft. oblasti redukce poptavky po doprave, nahrada individudlni automobilové dopravy jinymi
formami dopravy, optimalizace vyuziti stavajici dopravni infrastruktury, rekonstrukce sité
z hlediska bezpecnosti a environmentalnich dopadt, efektivnéjsi alokace zdrojti, provazanost
s izemnim planovanim aj. V tomto rozsahu vSak samotny proces TA neni vhodné formulovan
pravni upravou a bylo by vhodné tento proces plnohodnotné zakotvit k procesu SEA
ustanovenim v zadkon€ nebo ho provézat s prislusnymi koncepcemi a strategiemi jako soucast
hodnoceni kvality dokumentu v ramci implementacéni faze.

V soucasné dobé je problematika TA s vyuzitim metodiky Metody prognozy intenzit
generované dopravy realizovana na projektové urovni zamétené na realizaci investi¢nich celk
typu nakupni centra, reziden¢ni oblasti, velka sportovni a kulturni zafizeni, nemocnice atp.
V ptipadé hodnoceni projektt dopravnich staveb neni nutné zavadét samostatny proces TA jako
protivahu k procesu EIA, ale z divodi administrativni a procesni zatéze by bylo vhodné
optimalizovat stavajici proces EIA.

Zakladni nevyhody soucasného hodnoceni projekti dopravnich staveb:

e dopravni generely (zdkladni podkladovy materidl pro zemni planovani) nejsou povinnou
soucasti izemnich planii,

e dopravni generely nemaji stanovenou jednotnou osnovu, takze rozsah 1 uroven zpracovani
se vzajemné velmi lisi,

e nejsou obvykle posuzovéana vSechna Ctyii zakladni kritéria udrzitelné dopravy,

e dopravni modely ocekavanych intenzit dopravy na hodnocené siti, jako zdkladni
podkladovy material, nejsou zpracovavany podle jednotné metodiky a vysledky jsou potom
vzajemné obtiZn€ porovnatelné,

e (Casto chybi duasledné vzajemné vyhodnoceni jednotlivych variant feSeni — obecné
nedostate¢na pozornost je vénovana nulové varianté (varianté bez projektu — ponechani
soucasného stavu do budoucna s prostou udrzbou a opravou) a projektové varianté
dopravné-optimalni (tj. optimalnimu feSeni z hlediska dopravy, bez ohledu na ostatni limity
uzemi).

Disledkem vyse uvedenych vyhrad je skutenost, Ze hodnoceni vlivii na dopravu je chapano

pouze jako dil¢i podkladovy materidl a neni rovnocennym partnerem procesu hodnoceni vlivi

na Zivotni prostfedi (SEA). V rdmci tzemniho a strategického planovani se zpracovava celd

fada podkladovych materialti o dopravé. Pii optimalizaci tohoto procesu je tfeba se zaméfit
piedevsim na komplexnost hodnoceni dopravy a na sjednoceni metodik a struktury
predkladanych materialt a celkového procesu zajmového izemi regionu.
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Opatieni:

2.1.1.1 Zavéadét proces TA do hodnoceni vSech stupiii uzemné planovaci dokumentace jako
soucast procesu SEA.

2.2 Specificky cil: Vyvazené vybaveni regioni dopravni infrastrukturou

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD a organizace odpovédné za spravu a
rozvoj dopravni infrastruktury

® Rozpracovani v navazné strategii: Dopravni sektorové strategie

Dilezitym ukolem dopravni politiky je zajistit srovnatelnou kvalitu dopravni infrastruktury
v jednotlivych krajich z divodl vytvareni podminek pro jejich vyrovnany rozvoj. Regiony
protinané komunikacemi vysSich fada velmi Casto z této skutecnosti profituji. Dobré dopravni
napojeni na ekonomicka centra je jednou z podminek pro rozvoj podnikani, mobilitu pracovni
sily a zlepSeni zivotni rovné obyvatel regiontl. Zejména je nutné zaméfit pozornost na oblasti,
kde absence v hustoté¢ a propustnosti komunikaci ¢i kvalité Zelezniéni sité ptimo limituje rozvoj
ekonomickych aktivit. Pfitom bude nezbytné zohlednit zavéry Strategie regiondlniho rozvoje
CR 2021+, jejimz dilezitym vystupem je i identifikace regiont, na které bude nutné sousttedit
pomoc statu s cilem zajistit soudrznost regionti.

Ve viech krajich CR jsou rtizné velké nedostatky v kvalité dopravni infrastruktury. Nasledujici
prehled ukazuje regiony, které dosud nejsou napojeny na nadiazenou sit silniéni nebo
zelezni¢ni infrastruktury'®:

e JihoCesky kraj — neni dokon€eno zakladni spojeni v Zelezni¢ni i silni¢ni infrastruktuie
ve sméru Praha — Ceské Budégjovice — Linz, Zelezni¢ni infrastruktura je v pokrocilém
stadiu realizace.

e Karlovarsky kraj a zapadni &ast Usteckého kraje — neni dokonéeno zékladni silni¢ni a
zelezni¢ni spojeni ve sméru Praha — Karlovy Vary — Marktredwitz a Praha — Chomutov
/ Most, nové Zelezni¢ni spojeni se v soucasnosti posuzuje v ramci projektu VRT Praha
— Dresden.

e Liberecky kraj — zcela chybi kvalitni Zelezni¢ni spojeni pro osobni 1 ndkladni dopravu
(v€etné ptilehlé primysloveé oblasti Mladoboleslavska), aktudlng je schvaleno technické
teSeni pro Usek Lysa nad Labem — Mlad4 Boleslav, useku Mlad4 Boleslav — Liberec
bude déle provérovan.

e Plzensky kraj — neni dokon¢ena modernizace Zelezni¢niho spojeni v ose Praha — Plzen
— Schwandorf — Miinchen / Niirnberg, které citelné schazi v osobni 1 nakladni dopraveé
nejen Plzenskému kraji, ale i celé CR a EU.

Déle jsou uvedeny zasadni nedostatky v rdmci transevropské dopravni sité:

e Hlavni mésto Praha a Stfedocesky kraj — neni dokonceno silni¢ni spojeni umoznujici
odvedeni tranzitni dopravy z hlavniho mésta.

18 Nejde o tplny piehled vSech nedostatkii na dopravni siti, ale o hrubou identifikaci krajii, kterym chybi
nejzakladnéj$i napojeni na transevropskou dopravni sit. Hlavni zasady rozvoje dopravni infrastruktury jsou
uvedeny v priorit€ Dopravni infrastruktura a podrobny harmonogram realizace projektl je stanoven v Dopravnich
sektorovych strategiich. Infrastruktura vodnich cest zde neni uvedena, protoze silni¢ni a Zelezni¢ni infrastrukturu
je nutné posuzovat z hlediska regiondlniho propojeni, protoze obsluhuji atrakéni obvody na tirovni jednotlivych
mikroregionti (Zeleznice) a mistnich ¢asti obci (silnice). U vodnich cest sledujeme napojeni na urovni CR
(nemlzeme garantovat napojeni vSech krajit). Proto je vodni infrastruktura sledovana jen na celostatni Grovni.
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e Chybi alternativni kapacitni tah k dalnici D1 zajist'ujici pfimé propojeni primarnich uzlt
sit¢ TEN-T Praha a Ostrava (isek Opatovice — Mohelnice).

e Chybi kapacitni pateini zelezni¢ni osa Moravy (Brno — Pferov) véetné zelezni¢niho uzlu
Brno.

e Chybi pfimé a kvalitni zelezni¢ni spojeni Letist¢ Vaclava Havla s centrem Prahy a
prostfednictvim zelezni¢ni dalkové dopravy s krajskymi centry.

e Nespolehliva splavnost Labsko — vitavské vodni cesty v pteshrani¢nim useku Labe.

Zasadni nedostatky napojeni velkych mést v ramci kraji ve sméru do centra kraje:

e Hlavni mésto Praha a Stfedocesky kraj — je nutné zkapacitnit Zelezni¢ni uzel Praha a chybi
kvalitni Zelezni¢ni spojeni pro regionalni dopravu z Prahy do tfi nejvétSich mést
Stfedoceského kraje (Kladno, Mlada Boleslav, Piibram).

e Liberecky kraj — chybi kvalitni dopravni infrastruktura propojujici dilezita centra kraje
(Ceska Lipa, Jablonec n/N, Semily).

e Kraj Vyso€ina — chybi kvalitni infrastruktura propojujici dillezita centra kraje (zejména
Ttebic a Zd’ar n/S,).

e Jihomoravsky kraj — chybi kvalitni Zelezni¢ni infrastruktura propojujici diilezita centra
kraje (zejména Znojmo, Vyskov), chronickym nedostatkem je souCasny stav
zelezni¢niho uzlu Brno.

e Zlinsky kraj — chybi kvalitni infrastruktura propojujici dtlezitd centra kraje (Vsetin,

vvvvv

e Moravskoslezsky kraj — postupné se buduje silni¢ni spojeni z ostravské aglomerace na
Slovensko, neni dofeSena modernizace Zelezni¢niho uzlu Ostrava.

Opatieni:
2.2.1.1 Zajistit srovnatelné napojeni jednotlivych regionti na nadfazenou sit’ dopravni
infrastruktury.

2.3 Specificky cil: Celostatni Giroven, propojeni CR na zahrani¢i

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD a organizace odpovédné za spravu a
rozvoj dopravni infrastruktury

® Rozpracovani v navazné strategii: Dopravni sektoroveé strategie, Koncepce nakladni
dopravy, Koncepce verejné dopravy

Hlavni zasady rozvoje dopravni infrastruktury pro ddlkovou a meziregionalni dopravu je feSena
v Casti 3.1.3.4.

Osobni doprava

V osobni dopravé je v rdmci hlavnich tahii patrny pozitivni trend zvySovani podilu Zelezni¢ni
dopravy, a to vCetn¢ dopravy mezinarodni, a zaroven mirného poklesu denniho probéhu IAD.
Je tak 1 nadale nutné posilovat vyuzivani Zelezni¢ni dopravy v kombinaci s individuélni
prostfednictvim terminali osobni dopravy. Do budoucna je proto nutné pokracovat v piipraveé
vysokorychlostnich trati, protoze kapacita Zelezni¢nich koridorti se postupné vycerpava.
Vysokorychlostni traté by tak postupné mély ptebirat nejen dopravu individualni, ale i nékteré
kratké lety.
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Je rovnéz nutné dale zlepSovat propojenost mezi regiony, a to véetné prihrani¢nich regiont se
sousednimi staty.

Nakladni doprava

Délkova doprava je segmentem, kde je mozné uplatnit vyhody Zelezni¢ni dopravy na bazi
spoluprace se silnicnimi dopravcei. Uspokojivym zplusobem se rozviji preprava do hlavnich
namorinich pfistavl, naopak naprosta vétSina vnitrokontinentalnich ptepravnich vazeb je zatim
realizovana primarné silnicni dopravou, piestoze se Casto jedna o silné pfepravni proudy.
Kontinentalni kombinovana doprava ma zna¢né rezervy z nasledujicich davodii:

e nedostatecna kapacita zeleznicni dopravni infrastruktury,

¢ nedostatecna spolehlivost (vylukova ¢innost, provozni omezeni vlivem Spatného stavu
zelezni¢ni infrastruktury, nizka stabilita pfidélenych tras, nedostatecnd adaptace
zelezniéni infrastruktury na vykyvy pocasi, a to nejen na tizemi CR), v silniéni
infrastruktufe je dilezitd pfijatelnd doba vylouceni provozu jizdniho pruhu ve
stanoveném useku, pfetizenost dalnicni a silni¢ni sité, pfijatelnd doba pro obnoveni
plynulého silnicniho provozu pfi mimotadnych udalostech od jejich detekce nebo
ozndmeni pifes zabezpeCeni dotéené¢ho uUseku nebo mista (napf. nehody) az po
obnoveni plynulosti apod.

e interoperabilita (pomalé zavadéni ETCS, jazykové bariéry, pietrvavajici rozdilnost
narodnich pfedpist a parametrti infrastruktury, chybi informace pro dopravce o stavu
implementace ETCS),

e nedostatecné parametry infrastruktury pro nakladni vlaky (pomalé ptizptisobovani pro
vlaky délky alespont 740 m, mistni omezeni prostorové priichodnosti a tratové tiidy
zatizeni),

e problém vefejného piistupu k podnikani v terminalech kombinované dopravy a cena za
manipulaci v CR s moZnosti zapojeni vefejného sektoru,

e nedostateCna vybavenost silni¢nich dopravcl pfepravnimi jednotkami vhodnymi pro
kombinovanou dopravu.

Pro zvySeni vyuzivani kombinované dopravy by bylo ¢astenym feSenim moZnost pojistit
ptepravy proti Skoddm z pozdniho dodéni v disledku provoznich poruch na Zeleznici.

V piipadé vodni dopravy je nutné zajistit napojeni CR na sit’ evropskych vodnich cest, zejména
v piepravé nadrozmérnych véci je vodni doprava obtizné nahraditelna.

Opatieni:

2.3.1.1 V délkové a meziregionalni dopravé na zékladé€ vytvareni vhodnych podminek zajistit
ucelnou mezioborovou spolupraci s cilem dosdhnout vétSiho podilu energeticky
ucinngjsich druhii dopravy.

2.3.1.2 Resit meziregionalni vztahy (provazba dopravni obsluznosti mezi kraji a do
sousednich regioni v zahrani¢i, prostupnost hranic dobudovanim dopravni
infrastruktury).

2.4 Specificky cil: Doprava v metropolich a aglomeracich, PUMM

e Odpovednost za plnéni specifického cile: MD ve spolupraci s krajskou a obecni
samospravou
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e Rozpracovani v ndvazné strategii: Plany udrZitelné méstské mobility a krajské plany
dopravni obsluznosti

Problémy ve méstech spojené s dopravou vznikaji z divodu velké koncentrace lidi a
ekonomickych aktivit, coz néasledné vyvolava vysokou poptavku po mobilité. Proto je nutné
tuto poptavku ovliviiovat ve smyslu pfedchazeni potiebam po mobilité, tak aby doslo ke
snizovani nadbytecnych piepravnich a dopravnich vykonti. Dopravni systém musi uspokojit
piepravni potfeby, aby nebyl brzdou hospodaiského rozvoje a soucasné mél co nejmensi
dopady do slozek Zivotniho prostiedi, na vefejné zdravi a na globalni zménu klimatu. Pfepravni
potieby je proto nutné uskutecnit, ale v ptipad¢ velkych mést a jejich aglomeraci nemusi byt
vzdy uplatnén dopravni mod, ktery je z hlediska uspokojovani potieb z rtiznych divoda
preferovany, je nutné zohlednit celospolecenské potieby a zajmy. Cilem plant udrzitelné
predevsim z divodu prostorové narocnosti respektive omezené kapacity vefejného prostoru.
Narust individualni automobilové dopravy ma negativni vliv nejen na piiméstské obce, ale i
samotné meésto, kam dojizdi velka ¢ast lidi za praci a sluzbami. Silné pfepravni proudy lze
efektivné nahradit jednotlivymi dopravnimi moddy, které uspokoji potfebu po mobilité
alternativnimi zptisoby dopravy, a to ptedevs§im vetfejnou hromadnou dopravou, dale pak pési
a cyklistickou dopravou.

Vefejna hromadné doprava (VHD) je v podminkach Ceské republiky hlavni alternativou k IAD
ve mésteé. Zavadeéni a uzivani VHD v rliznych alternativach ma pozitivni dopad jak na kvalitu
vefejného zivota, tak 1 Zivotniho prostiedi. Vyznam VHD umérné nartsta s velikosti mésta
nabizejiciho vétsi moZnosti dosaZeni pfiznivé délby piepravni prace. Metropolitni oblasti maji
velky potencidl a moZnosti ve vyuzivani vefejné hromadné dopravy, a to vetné¢ méstské
Zeleznice.

Ve meéstech a jejich aglomeracich je proto nutné feSit mobilitu komplexné v rdmci plant
udrzitelné meéstské mobility (PUMM nebo téz SUMP), v ramci kterych je nutné sledovat
nasledujici postup:

1. Pfedchéazeni potiebam po mobilité,

2. Podpora vyuzivani alternativnich zplisobil dopravy (vefejna hromadna doprava, aktivni
mobilita),

3. SniZovani negativnich vlivil jednotlivych druhli dopravy ve mésté na vefejné zdravi,
jakoz i globalni zmény,

4. Humanizace uli¢niho prostoru tak, aby se ulice staly multifunkénim prostorem a nikoliv
jen jednoucelovou kapacitni dopravni a parkovaci infrastrukturou.

Tyto zésady se tykaji jak pfepravy osob, tak i pfepravy véci. V souvislosti s prohlubovanim
spolecenské délby prace a s ristem internetového prodeje vyrazné narlista rozsah piepravnich
vykona nédkladni dopravy ve meéstech a klesa jeji produktivita (pomér prepravni a dopravni
prace netto tkm/ brutto tkm). Pfedchdzeni vzniku potieb po mobilité je nutné zohlediiovat jiz
na urovni hlavniho planu nebo strategie rozvoje mésta. Plan nebo strategie rozvoje mésta musi
v ramci rozvojového planovani vyhodnocovat dopady vsech aktivit rozvoje mésta do
dopravniho systému, proto je zdsadni vzdjemnd koordinace strategického a twzemniho
planovani.

Metropolitni izemi je tizemi obsahujici jddrové mésto a jeho zazemi — suburbannni oblast
(,,metropolitni venkov*). Aglomerace, jejimiz centry jsou zpravidla krajskd mésta a jejich
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zéazemi jsou vnitin€ heterogenni, v mnoha ptipadech se chovaji jako metropolitni tizemi. Proto
1 problémy téchto mést jsou do zna¢né miry totozné s problémy metropolitnich oblasti, jde
predevsim o problémy tykajici se environmentalni a socidlni slozky a kvality Zivota lidi ve
méstech. Zavaznym problémem je mimo jiné zne€iSténi z dopravy. Zcela zasadnim je zajistit
vztahy mezi méstem a suburbanni oblasti. Suburbanni oblasti se vyznamnou mérou podileji na
enormnim nartistu poétu obyvatel piedevsim metropolitnich oblasti. Reeni tkvi v adekvatni
kompenzaci rozvoje kapacit silniéni infrastruktury II. a III. tfidy, protoze vyznamnd Cast
obyvatel ze suburbii dojizdi za praci do jadra metropole/aglomerace. Disledkem je vznik fady
dopravnich zacp, a to jak v rdmci celé suburbanni oblasti, tak v ramci metropole/aglomerace.
Casteénym feSenim jsou tzv. zachytna parkovi§té (P+R, P+G) s tim, Ze je nutné zachovat
priméfenou dochdzkovou vzdalenost ke stanici hromadné dopravy, dale pak budovani
autobusovych pruhi na vstupech do jadrového mésta.

Plany udrzitelné méstské mobility se musi rovnéz dikladné zabyvat nakladni dopravou ve
méstech, a to pro nésledujici segmenty:

e zasobovani obchodni sité,

e Jlogistika primyslovych firem,
e c¢-commerce a balikomaty,

e svoz odpadu,

e stavebni logistika'®,

e poskytovani sluzeb.

Budovéni infrastruktury pro meéstskou logistiku je nutno feSit v rovin€é dopravni (liniové
komunikace, termindly), energetické (liniové 1 bodové elektrické napajeni) a informacni (fizeni
dopravnich procesti s cilem minimalizovat dopravni vykony pro zajiSténi potiebnych
pfepravnich vykonl). Hlavni mésto Praha zpracovava projekt méstské logistiky pro svou
sloZitost v samostatném procesu, v piipadé mést krajské velikosti je nutné, aby méstska
logistika byla feSena v rdamci PUMM.

Opatieni:

2.4.1.1 Na zaklad¢ implementace plant udrzitelné méstské mobility pietvofit vefejny prostor
ve méstech na prostor multifunkéni se vhodnymi parametry pro vefejny Zivot.

2.4.1.2 Snizovat stupn¢ automobilizace ve velkych méstech a jejich suburbannich oblastech a
zvySovat podil vyuZzivani vetfejné hromadné a aktivni dopravy.

2.4.1.3 Rozvijet sluzby souvisejici s mobilitou zaméfené na spektrum moznosti uspokojovani
mobility, které budou alternativou k individudlni dopravé (vCetné¢ zohlednéni
specifickych potieb jednotlivych skupin obyvatel jako jsou napft. déti, seniofi, pecujici
osoby, osoby s omezenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace).

2.5 Specificky cil: Doprava ve venkovském prostoru

e Odpovednost za plnéni specifickeho cile: MD ve spolupraci s krajskou a obecni
samospravou

e Rozpracovani v navazné strategii: Plany udrZitelné méstské mobility a krajské plany
dopravni obsluznosti

19 Ve méstech, kde prochazi vodni cesta méstskym centrem, bude v rdmci stavebni logistiky provéieno i vyuziti
vodni dopravy. Podrobnéji je problematika rozpracovana v Koncepci nakladni dopravy.
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Venkovsky prostor z hlediska dopravni problematiky Ize chéapat jako prostor, v jehoz stiedu je
centrum regiondlniho vyznamu (zpravidla mésta velikosti 5 — 25 tis. obyvatel), ktery neni
soucasti aglomerace nebo metropolitni oblasti ¢i mésta krajského typu. Soucasti tohoto
venkovského prostoru jsou obce, které maji spadovost k regionalnimu centru a zpravidla si
zachovaly urcitou minimdlni Groven sluzeb. Tento prostor je obsluhovan linkovou dopravou
vétSinou v ramci 1. Grovné sluzeb (tzn. socidlnich sluzeb tak, jak byvala definovana tzv.
zékladni dopravni obsluznost). Tento prostor ma ale jisty potencial pro zavedeni sluzeb, které
mohou byt alespon ¢astecné alternativou k individudlni dopravé.

V samotnych regiondlnich centrech se snizuje sila ptepravnich proudid. MHD se zamétuje na
zajisténi zejména prvni trovné sluzeb — zakladni dopravni obsluznost. Obsluhu je nutné fesit
uzkym propojenim objednavky linkové dopravy do piiméstské oblasti s potfebami obsluhy
samotného mésta, pro zajiSténi kvalitniho integrovaného dopravniho systému je dulezita
vzajemna spoluprace meést s krajskym objednatelem vetfejné dopravy. I pro meésta mensi
velikosti je vhodnym nastrojem feSeni dopravnich problémil planovani udrzitelné méstské
mobility, byt obsah téchto planti se bude lisit od PUMM zpracovavanych pro velka mésta. Pro
cely venkovsky prostor je pak nutné kvalitni planovani dopravni obsluznosti na zaklad¢ zdkona
o vetejnych sluzbach v preprave cestujicich.

A4

Nizs8i uroven dopravni obsluznosti ma nejvétsi dopad na zeny, déti, seniory ¢i obyvatele
vyloucenych lokalit, ktefi Casto nevlastni automobil a jsou zavisli na vefejné dopravé.
Provazanost dopravy a podpora vetfejné dopravy, pii zohlednéni citlivého a udrzitelného
planovani méstské infrastruktury pomize vyrovnat ptileZitosti riznych skupin spole¢nosti a
aktivizovat jejich raciondlni ekonomické chovani.

Opatieni:

2.5.1.1 Na zaklad€ implementace plant udrzitelné méestské mobility pietvaret verejny prostor
ve méstech na prostor multifunkéni se vhodnymi parametry pro vefejny zZivot ve
sttedné velkych a mensSich méstech.

2.5.1.2 Snizovat stupeil automobilizace ve stiedné velkych a menSich méstech a v jejich
venkovském zazemi a zvySovat podil vyuzivani vefejné hromadné a aktivni dopravy.

2.5.1.3 Rozvijet sluzby souvisejici s mobilitou zamétené na spektrum moznosti uspokojovani
mobility, které budou alternativou k individuélni dopravé.

2.6 Specificky cil: Doprava v perifernich oblastech

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD ve spolupraci s krajskou a obecni
samospravou

® Rozpracovani v navazné strategii. krajské plany dopravni obsluznosti

Periferni oblasti jsou charakterizovany Spatnou dostupnosti vetejnych sluzeb, celkové slabym
hospodaiskym vykonem, dlouhodobé zapornym ptirozenym piirastkem. Periferie se do zna¢né
miry vytvofily na hranicich kraji (,,vnitini periferie), ale nabyvaji i jinych forem (napf.
pohrani¢ni oblasti — vné&jsi periferie, oblasti ve velké vzdalenosti od regionalnich center apod.).
Uroveti dopravni obsluznosti byva nizka a zaméfena zejména na socialni sluzby, zatimco o
vikendech mnoho obci neni obsluhovano vefejnou hromadnou dopravou viibec. Kvantitativné
omezena dopravni obsluznost snizuje atraktivitu vefejné hromadné dopravy, proto se jedna o
dopravni segment, jehoz vyuzivani dlouhodobé¢ klesa.
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Z perifernich oblasti odchéazi zpravidla mladsi, ekonomicky produktivni a vzd€lanéjsi ¢ast
populace. Tato tendence je dana nizkou zivotni trovni, nizkou dopravni dostupnosti, vysokou
mirou nezaméstnanosti, hor§i dostupnosti vefejnych sluzeb a v Sir§im smyslu i obcanské
vybavenosti i komer¢nich sluzeb. Vyznamnou charakteristikou fady periferii je nutnost dojizdét
na vetsi vzdalenosti, a to jak za sluzbami, tak za pracovnimi piilezitostmi. Ke Spatné dostupnosti
Casto prispiva i nedostatecny pocet spojui vetejné hromadné dopravy, a to zejména o vikendech.
Proto je nutné v nasledujicim obdobi rozhodnout, jak k t€émto oblastem pfistupovat, a to se
zohlednénim dusledkti pro spadova mésta:

e Varianta 1: ponechani soucasného stavu, tzn. zajisténi pouze socialnich sluzeb veiejné
dopravy (pteprava do skol, k 1ékafi, na urady, v omezené mife do zaméstnani), coz
z hlediska financovani znamena zachovani soucasného stavu.

e Varianta 2: alespon hrubé pfiblizeni k rezimu alternativy k individualni doprave, coz
by znamenalo obsluhu obci po cely obéansky den ve Spickach pracovnich dni v 60ti
minutovém intervalu a v ostatni obdobi véetné vikendd v taktu alesponn 120 minut.
Jednalo by se o obsluhu malymi autobusy, které¢ budou mit ndvaznost na pateini linky
systému regionalni dopravni obsluznosti. Tato varianta by pfinesla vEtsi atraktivitu
vetejné hromadné dopravy, avSak znamenala by vét§i naroky na financovéani. Rozhodné
neni pro obsluhu tohoto charakteru vhodna Zelezni¢ni doprava. Taktovou autobusovou
dopravu Ize zajistit vozidly nizkokapacitniho charakteru (dodavky o kapacité do 9 osob,
fizené osobou s fidi¢skym opravnénim typu B — osobni automobil do 3,5 tuny).

e Varianta 3 (uplatnitelnd ve stfedn€dobém aZz dlouhodobém horizontu): zavedeni
vefejné individudlni dopravy 2. generace poskytujici alternativni vefejnou sluzbu
k privatni IAD, kter4 bude zaloZena na autonomnim elektricky pohdnéném vozidle.

v v

Periferni oblasti rovnéZ potiebuji kvalitni sit’ silnic niz$ich tfid, a to kvalitnich nikoliv jen
z hlediska dostatecné kapacity, ale také z hlediska technického stavu.

Opatieni:

2.6.1.1 Vytvafet integrovany systém dopravni obsluznosti tak, aby pfispé€l ke zlepSeni
zivota obcanu v perifernich oblastech s cilem pomoct stabilizovat osidleni
téchto oblasti.

2.7 Specificky cil: Doprava v citlivych oblastech a cestovni ruch

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD ve spolupraci s MZP, krajskou a obecni
samospravou

e Rozpracovani v navazné strategii: krajské plany dopravni obsluznosti a plany dopravni
obsluznosti citlivych oblasti

Citlivymi oblastmi jsou mysleny oblasti s niz§i hustotou osidleni, které maji vysokou
ekologickou hodnotu a plni funkci jadrovych uzemi z hlediska ekologické stability izemi, a
zaroven jsou silné atraktivni pro cestovni ruch, ktery v urcitych obdobich generuje silné
dopravni intenzity, zejména IAD, coz je hrozbou pro ekologickou i krajindiskou hodnotu téchto
oblasti. Jedna se zejména o narodni parky, vétsi celky 1. a 2. zon chranénych krajinnych oblasti
a narodni pfirodni rezervace vétsiho izemniho rozsahu.

Opatieni:
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2.7.1.1 Hledat alternativni zptisob feSeni rekreacni dopravy v ekologicky citlivych
oblastech.

2.8 Specificky cil: Rovné podminky a ptilezitosti k dostupnosti v dopravé

e Odpovednost za plnéni specifického cile: MD

® Rozpracovani v navazné strategii: zohledneno ve vsech na Dopravni politiku
navazujicich procesech

V tad¢ evropskych mést je samoziejmosti trend vychazejici z principti udrzitelného rozvoje,
tzv. genderové planovéani v dopravni obsluznosti, infrastruktufe a v izemnim a dopravnim
planovani. Napf. Viden se genderovému planovéani vénuje jiz od devadesatych let, kdy se
zamétila na sbér genderové tfidénych dat, ktery odhalil odliSnosti ve vzorcich dopravniho
chovani. Od té doby byl gender mainstreaming ve Vidni zohlednén ve vice nez 60 pilotnich
projektech zaméfenych na vefejny prostor a méstské planovani. Diky takto zaméfenému
planovani lze odstranit bariéry diskriminujici celé skupiny obyvatel a v disledku toho zlepsit
dopravni obsluznost, zvysit ekonomickou aktivitu obyvatel, raciondln¢ distribuovat zdroje a
celkové zlepsit Zivotni podminky mésta.

Roste dulezitost vyuzivani riznych zpisobii dopravy a jejiho propojovani (tzv. multimodalita
a intermodalita), jako napf. zvySovani provazanosti zelezni¢ni, autobusové a méstské dopravy,
budovani multimodalnich dopravnich uzli pro cestujici s dobrou navaznosti spojii nebo
propojovani individualni a hromadné dopravy formou vystavby systému parkovist u stanic
vetejné dopravy. Princip multimodality Ize hodnotit jako pfinosny pro Zeny, protoze prave zZeny
Castéji vyuzivaji vetejnou dopravu a béhem dne absolvuji mnohocetné, kratsi cesty, pfi nichzZ
mnohdy kombinuji rizné druhy dopravy. Stejné tak pro déti a seniory Castéji vyuzivajici
vetejnou dopravu je tento princip piinosny. Na druhou stranu je rovnéz diileZité motivovat muze
k vétSimu vyuzivani alternativnich zpisobii dopravy misto dopravy individualni, coZ je velmi
dilezité z hlediska plnéni cilti v oblasti energetickych tspor a snizovani emisi sklenikovych
plynt a znecist'ujicich latek.

Politika rovnych podminek a pfilezitosti jako prufezovy princip dopravni politiky je
podporovan nastavenim stejnych podminek, ptileZitosti a ptistupnosti a svobodného pohybu
pro vSechny skupiny obyvatelstva. Cilem je zajistit pfistup zaméfeny na vSechny skupiny
uzivatelti dopravy tak, aby bylo dosaZeno co nejvyssi miry dostupnosti vS§ech moda dopravy.

Svoboda pohybu jednotlivce neni dana pouze stavebnimi upravami, které by fyzicky branily
volnému pohybu, ale je také izce spojena se snadnou orientaci v ramci dopravni infrastruktury
a doprovodné infrastruktury. Zajisténi svobodného pohybu k vykonu zaméstnani, péce o rodinu
sluzeb pro bézny zivot lidi (napt. zdravotni zatizeni, posta, obchod, kulturni zatizeni, dopravni
sluzby, rozvoj vetejnych prostor atd.) spo¢ivd v maximalni mozné mife ptistupnosti budov
uradil i jinych instituci.

Ve vtahu k dopravni soustavé se jedna zejména o oblast pfistupnosti dopravnich staveb a s
technologii s nimi souvisejicich. Pfistupnosti se v obecné roviné rozumi zajisténi nezavislého a
uplného zapojeni osob se zdravotnim postizenim do vSech oblasti zivota spolenosti, tim ze
budou odstraniovany pirekazky a bariéry, které brani ptistupnosti budov, dopravy i informaci a
informacnich technologii.
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Potiebu pohybovat se bez bariér nemaji pouze lidé na voziku. Odstranéni bariér u staveb
dopravni infrastruktury a doprovodné dopravni infrastruktury je v disledku dilezité pro
vSechny skupiny ob¢anil, napt. osoby se snizenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace,
téhotné Zeny, pecujici osoby, rodice s kocarkem, star$i osoby se snizenou pohyblivosti nebo
lidi s docasnym omezenim pohyblivosti, a proto by se piistupnost prostiedi méla stat zcela
béznym standardem.

Povinnosti z hlediska pfistupnosti dopravni infrastruktury pfistupné vSem skupindm
obyvatelstva jsou pro jednotnost navazany ve spolupraci s Ministerstvem pro mistni rozvoj na
vyhlasku 398/2009 Sb., ¢imzZ je zajiSténa jednotnost uprav napii¢ jednotlivymi sektory.
Stavebni zédkon a provadéci vyhlaska jsou doplnény technickymi normami, které dale zajistuji
technické parametry (Napiiklad CSN 73 6425-1 Autobusové, trolejbusové a tramvajové
zastavky, prestupni uzly a stanovisté — Cast 1: Navrhovani zastavek).

Opatieni:

2.8.1.1 Postupnou modernizaci trati a opravou stani¢nich budov rozSifovat pocty stanic
vybavenych orienta¢nim a informa¢nim systémem v souladu s natizenim Komise (EU)
¢. 1300/2014.

2.8.1.2 Systematicky odstraniovat bariéry u staveb dopravni infrastruktury (napft. Zelezni¢nich
nastupist’, podchodi, schodist, vstupi do budov ¢i hygienickych zafizeni) vcetné
dohledu na dodrzovéani a spravnou aplikaci piedpist pii realizaci novostaveb nebo pii
rekonstrukcich stavajicich staveb. Z uvedenych diivodl budou u feseni Spatného stavu
budov preferovany investi¢ni akce pfed neinvesticnimi.

2.8.1.3 Zajistit funkéni, bezbariérovou, bezpe¢nou a spolehlivou vetejnou dopravu pro
vSechny skupiny obyvatelstva.

2.8.1.4 Zptistupniovat budovy zajistujici dopravni sluzby.

2.8.1.5 Podporovat vyuzivani a zavadéni inovativnich technologii ptistupnych pro osoby se
snizenou schopnosti pohybu, orientace nebo komunikace a pro zranitelné tcastniky
silni¢niho provozu.

2.8.1.6 Resit nesoulad mezi rychlosti rozvoje novych sluzeb a schopnosti vybranych skupin
obyvatelstva je vyuZivat.

2.9 Specificky cil: ZajiSténi kvalifikované sily v dopravé

Z prognéz vyvoje spolecnosti, z vyS§i miry vyuzivani modernich technologii, roboti a
autonomnich systémi, ale i v souvislosti s novymi vyzvami v socidlni oblasti, jako je udrzitelny
rozvoj, jednoznacné vyplyva, ze vzdélavani se v prubéhu celého Zivota stdva nevyhnutelnym
pozadavkem na jednotlivece v rdmci spole€nosti, a tento trend bude jesté nabyvat na vyznamu.
Na tyto pozadavky reaguje MSMT, které s kon¢ici uéinnosti Strategie vzd&lavaci politiky CR
do roku 2020 ptipravuje novy kontinudln€ navazujici dokument, ktery bude definovat priority,
cile a opatieni vzdélavaci politiky a vzdélavaciho systému v dal$im obdobi. Ceské hospodaistvi
je vyrobné orientované a bude tedy vyznamné zasazeno technologickymi zménami.
Technologie proménuji vSechna hospodaiska odvétvi. Vytvareji se nové kategorie zaméestnani,
které méni ¢i zcela nahrazuji ty tradicni. Méni se 1 soubory dovednosti, které jsou pro tradicni
1 nova povolani potteba. [kdyz technologicky vyvoj zplsobi vétSi automatizaci
a predpokladame, ze snizi poCet zaméstnancli nebo zpomali rist jejich poptavky v nékterych
oblastech, tento vyvoj bude soucasn¢ vytvaret mnoho novych pracovnich pftilezitosti. Potencial
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novych pracovnich pftilezitosti bude zejména v oborech strojirenstvi, materidlového vyzkumu,
elektroniky a elektrotechniky, dopravy a energie. Ignorovani potencialu zen v téchto oborech
se muze stat brzdou konkurenceschopnosti nasi zemé v globalnim meéftitku. Moderni spolecnosti
si jsou védomy, ze pfitomnost lidi z riznych socidlnich skupin umoziuje vyuzivat jejich
odlisnych zkusSenosti, perspektiv a napadi. Mezi pfic¢iny odlisné volby povolani muzl a Zen,
ale 1 prace na odliSnych pracovnich pozicich, patii kromé kulturnich a socialnich faktord i
vzdélavaci systém, ktery reprodukuje a posiluje nerovnost mezi muzi a zenami.

Klicova bude pro pracovniky moznost se témto zménam prizplisobit formou zvySovani své
kvalifikace, predevs§im v oblasti digitdlnich dovednosti, nebo jeji zménou. Vzdelavaci systém
tento vyvoj musi reflektovat tim, ze bude podporovat rozvoj technického mysleni a hledat
takové nastroje, které propoji studijni obory s potfebami ekonomiky. Jako G€inné se jevi
spoluprace vzdé¢lavacich instituci se zaméstnavateli, vyzkumnymi institucemi nebo
neziskovymi organizacemi. V zemich, kde je uplatiiovdna a podporovana spolupriace mezi
Skolami, podniky a socidlnimi partnery, mohou Skoly vyuovat teoretické predméty podle
potieb jednotlivych zaméstnavateld (tzv. dudlni systém).

Vzdélavani se ale nemuze stat pouhym zrcadlovym odrazem kratkodobych potieb trhu a zajmu
jeho jednotlivych, vzajemné si konkurujicich aktéri. Koncept inovativniho prumyslu musi byt
podpofien strategickym a dlouhodobym planovanim, spojenym s vyuzitim kvalitniho vzdélani
a jeho kritického potencidlu pro progresivni vyvoj spolecnosti jako celku, resp. vSech jejich
rozmanitych ¢asti. Uspéch ,,spole¢nosti 4.0° zavisi nejen na technologickém pokroku, ale i na
schopnosti vyuziti potencidlu socidlni rozmanitosti, specifickych dovednosti a zkuSenosti
riznych socialnich skupin, které se zpétn€ odrazi i v uspéchu celé ekonomiky schopné
zajiStovat a obsluhovat jejich rozmanité potieby. Proto je tfeba usilovat o dosaZeni co
nejotevienéjSiho vzdélavaciho systému, odstraitujiciho bariéry na zakladé socialni t¥idy, veku,
pohlavi, etnika, zdravi, sexualni orientace, aj.

Kromé spoluprace na rozvoji nabidky dalSiho vzdélavani je vyzvou i to, aby se instituce
formalniho vzdélavani stavaly ¢im dal vice 1 poskytovateli neformalniho vzdélavani. At jiz
formou modularniho vzdélavani, odbornymi kurzy ¢i akreditovanymi rekvalifikacemi.
Vzdélavaci systém by mél byt schopen nabidnout dostatek ptilezitosti, tj. vzdélavacich
programi zamétfenych na hlubsi rozvoj dovednosti potiebnych v obcanském, profesnim i
osobnim Zivoté¢ 1 dospélym lidem, ktefi jsou uz mimo pocatecni vzdélavani.

Sektor dopravy se potyka dlouhodobé s nedostatkem pracovnich sil, zejména pak obort fidic,
strojvedouci, viidce plavidla a ¢len posadky lodi. Z analytické ¢asti vyplyva, ze problém se tyka
i budoucnosti, nebot’ vedle poklesu poctu aktivnich lidi v ekonomice stoupd i podil
vysokoskolsky vzdélaného obyvatelstva, a proto pracovni sily pro profese se stfedoskolskym
vzdélanim budou stale vice nedostatkové. Zasadni je také implementace pozitivnich zmén jiz
na Skolach, a to zejména ve zptisobu vzdélavani (nejen sekundarniho, tercidrniho skolstvi, ale 1
v profesnich akreditacich) a v kariérnim poradenstvi. Dal§im ptfedpokladem pro zlepSeni
zastoupeni pracovni sily v dopravnim primyslu je propagace pracovnich nabidek a naborové
kampan¢, v neposledni fad¢ ptizptisobeni pracovnich podminek 1 Zenam.

Opatieni:

2.9.1.1 Spoluprace s MSMT na reorganizaci uéiovského, stiedniho odborného a vysokého
technického skolstvi:
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e Zapojeni soukromych podniki ze sdruzeni ACRI, zelezni¢nich dopravci,
soukromych rejdaitt a dalSich subjekti podnikajicich v odpovidajicich
dopravnich oborech do systému vzdélavani formou uciovské praxe, piipadné
vznikem vlastnich u¢novskych obort a stfednich Skol.

e Vznik nebo pfipadnd tUprava jednotlivych vzdé€lavacich/u¢ebnich plant
zaméienych na jednotlivé profese dopravy a dopravniho primyslu a
zatraktiviiovani téchto studijnich oborQ pro Zeny.

* Revize RVP ZV a RVP G (a dalSich relevantnich RVP) a vytvorit samostatnou
vzdé¢lavaci oblast Clovek a technika.

e Rozsifit akreditovany studijni program Technika a praktické cCinnosti se
zaméfenim na vzdélavani (Bc.) a Ucitelstvi techniky pro stiedni Skoly a
praktickych ¢innosti pro 2. st ZS (Mgr.).

e Podpora modernich vzdé¢lavacich center — simulatory strojvedouciho, fizeni
provozu, plavby, apod., které zohledni pravidlo rovnych ptilezitosti muzi a zen
a vyhody socialné diverzifikovanych tymd.
2.9.1.2 'V souladu s navrhem znéni Dlouhodobého zdméru vzdélavaci politiky na obdobi 2019
— 2023 iniciovat systémové zapojeni vécné piislusnych resortti do podpory piislusné
zaméfenych Skol nebo oborl a zapojit zaméstnavatelské svazy do pfimé a nepiimé
podpory skol.
2.9.1.3 Vice propagovat Narodni soustavu kvalifikaci (NSK), registr profesnich kvalifikaci
existujicich na pracovnim trhu v CR. NSK umozituje zajemciim ziskat celostatné
uznavané osvédceni o jejich profesni kvalifikaci 1 na zdkladé¢ uznani vysledkt
neformdlniho vzdelavani a informalniho uceni.
2.9.1.4 Dokoncit implementaci Strategie digitdlniho vzdélavani na roky 2014 - 2020 a nastavit
nov¢ strategické cile v oblasti digitalniho vzdelavani.

2.9.1.5 Umoznit absolventiim specializovanych obort ziskavat fidi¢ské opravnéni na skupinu
D za pevné danych podminek od véku 19 let.

3 Strategicky cil: Spole¢nost 4.0 v dopravé — Vazba na dokument
Priimysl 4.0 a Spole¢nost 4.0

V souvislosti s rozvojem automatizace (zejména napf. v doprave) dochazi k ndhradé rutinnich
¢innosti ¢lovéka, diky ¢emuz se snizuje zatizeni clovéka, dochazi ke korigovani nespravnych
lidskych zasahti, odstraiiuji se vzniklé chyby a je zvySovana vykonnost systémi. Na druhou
stranu dochazi ke ztraté navyku a operativnosti clovéka zejména v piipadech, kdy automaticky
systém nezajistuje pozadované ¢innosti nebo je nutné operativng fesit nestandardni nebo mimo-
fadné situace. Pro osoby obsluhujici nebo vyuZivajici automatické elektronické systémy musi
byt dostatetné zajistovan prubézny vycvik ke zvladani jak provoznich situaci pokud jde o
ovladani a spolupraci s automatickymi elektronickymi, tak rovnéz situaci zahrnujici
nestandardni mimotadné a kritické situace, které automaticky systém nefeSi. Postupujici
automatizace by mohla zptisobit stav, kdy lidé budou zatizeni jen uzivat, zcela se na n¢j spoléhat
a diky chybéjici zkuSenosti s praci se systémy bez automatického vyhodnocovani
a rozhodovani vlibec nepoznaji, ze doslo k vypadku systému nebo dokonce ke kritické situaci,
kterou musi pochopit a zvladnout. Zvladani takovychto kritickych a nebezpecnych situaci je
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ve skutecném provozu. Timto pfistupem se zabrani poklesu schopnosti zvladat kritické situace
kvtli nedostatku praxe.

Dalsi dualezitou otazkou je faktor lidské psychiky, kterd ovliviiuje piizptisobivost na
,»technologické novinky. Vefejnost ma byt informovana a vzdélavana o piinosech vyuziti a
spravném pouziti systému ITS a C-ITS v realném zivoté. Informovani a vzdélavani vetrejnosti
ale musi byt zajiStovano takovym zpusobem, aby o¢ekavani ob¢anti od téchto novych, a zvlaste
prulomovych, technologii bylo realistické a ob¢ané si byli védomi nejen piednosti, ale 1 urcitych
rizik spojenych s témito technologiemi, které se neustale vyvijeji. Toto vzdélavani by se mélo
zajistovat nejen prostiednictvim celozivotniho vzd€lavani, ale i pomoci tematicky zaméfenych
vzdélavacich kurzli a osvétovych kampani, a to v€etné moznosti praktického vyzkouseni téchto
technologii s cilem 1épe si osvojit navyky a dovednosti. Takovyto piistup pomize vytvofit
potfebnou informovanost a zdroven pomize odstranit psychologické bariéry pii pouzivani
téchto novych ptelomovych technologii, stejn¢ jako motivovat uzivatele k jejich spravnému
pouZzivani.

3.1 Specificky cil: Telematika v dopravé

o Odpovednost za plnéni specifického cile: MD

* Rozpracovani v navazné strategii: Strategicky plan rozvoje inteligentnich dopravnich
systemu (ITS) v CR 2021 - 2027 (s vyhledem do roku 2050)

Inteligentni dopravni systémy — hlavni trendy do budoucna

Propojeni dopravniho systému a souvisejicich informaci prostiednictvim inteligentnich
dopravnich systéma (ITS) zlepSuje bezpeCnost a plynulost provozu, zvySuje ucinnost
dopravniho procesu a umoziuje byt Setrnéjsi k zivotnimu prostfedi. Diky zafizenim, ktera
sbiraji 1 vytvareji data, je mozné vytvaret nové informacni zdroje a poskytovat nové informacni
sluzby. Hlavni vyzvou ITS je byt nastrojem pro poskytovani kvalitnich dopravnich sluzeb,
jejichz podminky poskytovéani a informace o provozni situaci jsou uZivateli pfedvidatelné a
srozumitelné, ¢imz bude pro uzivatele snazsi vyuzivat vice druhii dopravy, aniz by pro n¢j
multimodalni pfistup znamenal vyznamnou piekazku. Technologicky rozvoj podporuje
strategicky posun z prosté vystavby dopravni infrastruktury k provozovani dopravnich siti a
k organizovani a ¥izeni procesu pfemistovani osob a véci na téchto sitich. Cim dal tim Gast&ji
je fizeni provozu a souvisejicich operaci nahrazovano technikou a je automatizovano. Jedna se
o nekoncici a opakujici se proces, a to vzhledem k dostupnosti technologickych feSeni nejen po
technické strance, ale zvlasté ekonomické. S tim souviseji i pofizovaci a provozni naklady.

Doprava musi byt provozovana bezpeCnym zplisobem, tedy jeji provozovani by mélo byt
zajisténo tak, aby nedoslo ke srazkdm dopravnich prosttedkil, ke koliznim situacim, které 1ze
piedvidat a predem feSit, a aby dopravni infrastruktura byla v takovém normovém stavu, diky
némuz nedojde k poskozeni dopravniho prostfedku (napt. vykolejeni). Dale musi byt doprava
(jak vlastni provoz, tak i infrastruktura atd.) navrzena a zajiSténa proti mimoradnym udéalostem
(napf. proti povodnim, teroristickym utokiim apod.).

Nov¢ technologie v minulém obdobi jiz poskytly a i nadale budou poskytovat dalsi ptilezitosti
pro nasazovani aktivnich prvkid bezpecnosti dopravniho provozu, pro spolehlivé a bezpecné
provozovani systémut ITS, coz kone¢ny uzivatel vnima tak, Ze jsou pro néj systémy ITS
diivéryhodné. V soucasné dobé velmi silné¢ rezonuje téma samofiiditelnych vozidel. Plné
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automatizovana silni¢ni vozidla jesté nejsou bézné¢ nasazovana do ostrého provozu, do této
doby jesté probiha testovaci provoz téchto vozidel vybavenych rliznymi stupni automatizace
fizeni vozidla. Co je ale nyni aktudlni a stava se realitou, je nasazovani kooperativnich systému
ITS (C-ITS). Systémy C-ITS jsou zalozené na komunikaci (obousmérné vymeéné dat) tykajici
se aktualni situace v silni¢nim provozu®’, a to jak mezi samotnymi vozidly, tak také mezi
vozidly a zafizenimi na silni¢ni infrastruktute. Systémy C-ITS pfimo nezasahuji do systému
fizeni vozidla, ptislusna reakce je na rozhodnuti (pfedem varovaného) fidic¢e. Diky obdrzené
varovné zpravé muze byt fidi¢ zav€as informovan tak, aby co nejrychleji a co nejlépe (podle
jeho schopnosti) zareagoval na necekanou situaci v silniénim provozu. A to i za sniZzené
viditelnosti, kdy by napfiiklad jinak sdm za lepSich podminek reagoval spravné a vcas.

Na Zeleznici byl proces pfechodu na inteligentni fizeni zahdjen budovanim ERTMS, tedy
digitalniho radiového spojeni EIRENE (zpocatku jeSté s vyuZitim technologie GSM-R,
nasledné s vyuzitim technologie FRMCS) a jednotného evropského vlakového zabezpecovace
ETCS. Tato akce nyni v CR intenzivn& probihé na tratich i na vozidlech. Od 1.1.2025 bude na
na vybranych Zelezni¢nich tratich zaveden vyhradni provoz vSech vlakl pod dohledem ETCS
a instalace na dalSich tratich i vozidlech budou pokracovat. Zajisténi bezpecné relevantnich
funkei fizeni jizdy vlaki systémem ERTMS vytvarti zédkladni ptedpoklad pro zavadéni vyssich
stupiil automatizace fizeni zelezni¢niho provozu, a to ATO (automatické vedeni vlaku) a ATS
(automatické tizeni provozu vlakové dopravy). Jde o priklad aplikace principti internetu véci
v dopravé.

Dalsi rozvoj ITS se bude tykat rovnéz vodni dopravy (Riéni informaéni systém RIS, Informaéni
systém namotni plavba).

Nov¢ vznikajici a rychle se vyvijejici technologie systémi ITS a C-ITS vytvarteji velky tlak na
to, aby vyrobky a sluzby vyuzivajici tyto systémy fungovaly bezpecné, spolehlivé a
predvidateln€. V tomto smyslu je tfteba zhodnotit platny pravni stav pro systémy ITS a C-ITS a
se zohlednénim sloZitosti a komplexnosti vznikajicich technologii u téchto systémil peclivé
zvazit, zda je €1 neni nutné meénit stavajici pravni Upravu, a piislusny zavér nalezit¢ odiivodnit.
Pozornost je v tomto ohledu nutno vénovat zejména nésledujicim oblastem:

- vystavba, modernizace, oprava, drzba nebo provozovani inteligentniho dopravniho
systému?®!, kooperativnich inteligentnich dopravnich systémi (C-ITS), geografickych
informacnich systému, globalnich naviga¢nich druZicovych systéml a systémi
pozorovani Zemé,

- bezpecnostni feSeni kooperativnich systému ITS (C-ITS) s cilem zajistit ditvéryhodnost
celého C-ITS systému a integritu pfenasenych dat tak, aby byla eliminovana rizika
spojend s ovlivnénim datového obsahu ¢i podvrzeni nevalidnimi daty.

Principem kooperativnich ITS systému je Sifeni informacnich a varovnych zprav mezi C-ITS
jednotkami riiznych vyrobcti (vozidlovymi i na infrastruktufe) nachdzejicimi se v dan¢ lokalité,
je nutné tedy zajistit vzajemnou ditvéryhodnost téchto zatizeni a zdroven ze systému eliminovat
zpravy z jednotek, které nejsou spolecnou certifika¢ni autoritou povazovany za diveéryhodné.

20 zejména takové, ktera miiZze zapficinit ohroZeni daliho icastnika silni¢niho provozu nebo byt pfi¢inou
dopravni nehody
21'§ 39a odst. 1 zdkona &. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdé&jsich predpist
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Vybudovani certifikacni autority je nejen o technickém fesSeni, ale rovnéz o nastaveni postupiti
tak, aby cely systém byl dlouhodob¢ bezpecny a divéryhodny.

Piinos ITS v nasledujicich oblastech:

o Udrzitelnost

ITS umoziuji organizovat proces piemisténi osob a véci a déale ovliviiovat dopravni
provoz takovym zplisobem, ze stavajici dopravni sit’ mtize byt 1épe vyuzivana, tzn., Ze
je mozné organizovat dopravni toky takovym zplsobem, aby vznikaly co nejmensi
potieby na zdbor zemédélskeé a lesni pldy, na které by jinak byly vybudovany nové Casti
dopravni sité. Technologie ITS mohou poskytnout data vyuzitelna ke snizeni naklada
na provoz a udrzbu dopravni infrastruktury stejn€ jako data o dostupnosti plnicich a
dobijeci stanic a tim zlepSit komfort po uzivatele vozidel na alternativni paliva.

e Energeticka ucinnost
ITS umoziuji optimalizovat dopravni proudy takovym zplisobem, aby byla jizda
vozidel plynuld bez nédhlych zastaveni a naslednych rozjezdl, ¢imz se eliminuje
nadmérnd spotieba energie. Do budoucna se uplatni téZ Gspora energie diky snizeni
aerodynamického odporu za sebou jedoucich vozidel (platooning).

e Optimalizace vyuziti druhi dopravy
V soucasnosti je k dispozici velké mnozstvi dat. Dilezitou otdzkou je dostupnost dat a
jejich pristupnost pro rizné skupiny uzivateli se specifickymi potfebami. Dulezité je
poskytovat konecnému uzivateli (€astniku dopravy) pro ného relevantni data, ktera
zvysi jeho informovanost v redlném Case. Je tfeba dale rozvijet mechanismy pro sdileni
dat a dale prace na otdzkach interoperability a standardizace.

o Specificky pFistup podle typi uzemi/regionii
V soucasné dobé je patrny masivni rozvoj velkych mést. Kromé stavebnich projektt
tykajicich se dopravni infrastruktury je nutné investovat do systémid ITS pro
ovlivitovani a fizeni méstského automobilového provozu, provozu MHD a city
logistiky. RovnéZ je moZné ptizpisobit funkci ITS pro venkovské oblasti. Systémy ITS
je mozné vyuzit v ptipadech urcitych omezeni ve vyuZivani silnini sit¢ (omezeni
provozu vozidel dopravnimi znackami).

3.2 Specificky cil: Autonomni fizeni ve vSech druzich dopravy

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD ve spolupraci s MPO

e Rozpracovani v ndvazné strategii: Vize rozvoje autonomni mobility, Akcni plan
autonomniho rizeni

Automatizované a autonomni Fizeni

Oblast automatizované a autonomni dopravy piedstavuje dynamicky se rozvijejici oblast, ktera
je pro Ceskou republiku s tradi¢né silnym automobilovym primyslem (9 % &eského HDP,
¢tvrtina exportu, cca 170 tis. pfimo zaméstnanych osob a navazujici odvétvi dalsi 400 tis.)
prilezitosti k posileni konkurenceschopnosti a dalSimu rozvoji dopravy jako celku. Spolu
s rozvojem automatizované a autonomni dopravy uzce souvisi sektor mobilitnich sluzeb
(koncept Mobility-as-a-service), chytrych mést a regioni ¢i nové rozvijena logisticka feSeni
jako autonomni pfeprava zésilek. Automatizovand a autonomni doprava je obecné
celosvétovym trendem s presahem do oborli jako uméla inteligence, internet véci ¢i digitalizace.
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Od jeji postupné proliferace do dopravniho systému Ize oekavat pfedevsim piinosy v oblasti
zvySeni bezpec€nosti, zlepSeni dostupnosti dopravy a sluzeb a také snizeni emisi s pozitivhim
dopadem na Zivotni prostiedi a rovnéz snizeni osobnich nakladl. Jedna se o vysoce inovativni
oblast, jejiZz rozvoj podpoii mj. posilovani inova¢niho prostiedi v CR a orientace na znalostni
ekonomiku. Obdobné cile se tykaji rovnéz zelezni¢niho provozu méstské hromadné dopravy,
pricemz drazni doprava obecné ma lepsi vychozi predpoklady pro plnou automatizaci a jiz nyni
jsou dostupna v praxi vyuzitelna feseni.

Je proto v nadchazejicim obdobi nezbytné aktivné podporovat rozvoj automatizované a
autonomni dopravy, kterou lze povazovat za jeden z hlavnich trendid urcujicich podobu
dopravniho sektoru s vyraznym dopadem na uzivatele. Jedna se o soubor opatieni tykajicich se
dopravné-technické oblasti, ktery umozni ndstup automatizované a autonomni dopravy.
Vytvoteni odpovidajiciho pravniho prostiedi v CR pro zkusebni provoz, spoletenské piijeti,
etické otdzky ¢i podpora vzdelavani a osvéty jsou dal§imi oblastmi, kterymi je nezbytné se
v souvislosti s automatizovanou a autonomni dopravou intenzivné zabyvat. Stejné dilezita je
podpora souvisejicitho vyzkumu a testovani a kontinudlni posilovani mezinarodni spoluprace,
sdileni dobré praxe, koordinace aktivit aj.

Opatieni:

3.2.1.1 Aktivné¢ podporovat rozvoj automatizované a autonomni dopravy v silnicni,
zelezni¢ni, méstské hromadné doprave a vnitrozemské vodni dopravé.

3.3 Specificky cil: Podpora rozvoje vyzkumu, vyvoje a inovaci v doprave
Vyzkum, vyvoj a inovace
e  Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD ve spolupraci s TACR

e Rozpracovani v ndavazné strategii. Koncepce vyzkumu, vyvoje a inovaci v rezortu
dopravy do roku 2030

Vyzkum, vyvoj a inovace v doprave (déle jen ,,dopravni VaVal*) pfedstavuje nedilnou soucast
rozvoje dopravy majici zasadni vliv na konkurenceschopnost CR, efektivitu jeji ekonomiky s
dynamickym dopadem na trh zboZi, sluzeb a prace a také zvySovani kvality Zivota v CR.
Podpora rozvoje dopravniho VaVal a zabezpeceni dostate¢ného financovani vede k posilovani
efektivné propojeného inovacniho ekosystému, rozvoji sluzeb a ve vysledku ke zvySovani
kvality zivota. Zaroven je nezbytné dopravni VaVal rozvijet i s ohledem na dalsi prafezové
oblasti — Zivotni prostfedi, energetiku a optimalizace vyuZiti druhli dopravy. Synergie mezi
tématy pfispivd mj. k napliovani celospoleenskych vyzev, jako je zvySovani bezpecnosti
provozu, zmirnéni negativnich dopadl na Zivotni prostiedi, snizeni ekonomické naro¢nosti a
posileni udrzitelnosti. Inovace v dopravé, kterymi jsou napiiklad datové propojena,
kooperativni a automatizovana mobilita, elektromobilita ¢i drony, a jejich provazanost s SirSimi
tématy digitalizace, umél¢ inteligence, internetu véci ptedstavuji rovnéz nedilnou soucast
dopravniho VaVal. Je nezbytné budovat dostatecné robustni systém, ale zaroven flexibilné¢
reagovat na tyto a dalsi nové trendy.

Dopravni VaVal podstatnou mérou souviseji s tématy inovaci a novych technologii pro
vystavbu a udrzbu dopravnich cest, technologii podporujici bezpecnost a ekonomicnost
provozu vozidel, technologickych feseni fidicich procest v dopravé, ale i postupt, principl a
feSeni v oblasti organizace Cinnosti dopravné-piepravnich procest. Predpokladem rozvoje
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dopravniho VaVal v kontextu podpory inovativniho prostiedi je tak zajiSténi dostatecného
financovani prostfednictvim konkrétniho ndrodniho finan¢niho néstroje a podpora zapojovani
ceskych subjektti do ramcovych programiit EU pro vyzkum a inovace. Zaroven je nezbytné
podporovat rozvoj vzajemné se ovlivitujiciho a dobte spolupracujiciho systému dopravniho
VaVal, posilovat spolupraci mezi vyzkumnymi organizacemi a soukromou sférou a podporovat
aplikovatelnost vysledkt do praxe vhodnymi opatfenimi. Priority dopravniho VaVal reflektuji
hlavni cile dopravni politiky, ¢imz pfispivaji k jejimu napliovani.

Pro posileni znalostni zadklady je vhodné zajistit 1 dlouhodobou finan¢ni podporu resortni
vyzkumné instituce (Centra dopravniho vyzkumu, v. v. 1.), ktera tvoii vyznamnou vyzkumnou
a znalostni zakladnu v celém dopravnim vyzkumném systému CR a svym vyzkumnym
zaméfenim pokryva kli¢ové potieby rozvoje dopravy v CR. MD vyuziva védecké kapacity
resortni vyzkumné instituce zejména jako zdroj expertné-vyzkumnych informaci a znalosti, a
proto je nezbytné cilené pracovat na vytvoieni podminek pro trvalou podporu téchto ¢innosti.

V ramci rozvoje dopravniho VaVal bude kladen diiraz na dodrzovani a posilovani principti
rovnych Sanci a nediskriminace a napliovani vSech spolecenskych potieb véetné potieb
znevyhodnénych osob. Tento piistup bude nadale podporovan a stane se mj. vychodiskem
politik a strategii vyzkumu, vyvoje a inovaci v oblasti dopravy.

Opatieni:

3.3.1.1 Posilovat stabilni systém podpory a rozvoje dopravniho VaVal, ktery je predpokladem
k rozvoji efektivni, udrzZitelné, bezpecné a inkluzivni dopravy =zaloZené na
inovativnich pfistupech a novych fesSenich.

3.3.1.2 Realizovat resortni program zaméfeny na podporu aplikovaného vyzkumu v dopravé
a zajistit jeho dlouhodobé finan¢ni zabezpeceni.

3.3.1.3 Podporovat mezinarodni spoluprace v oblasti VaVal.

3.3.1.4 Zohlednit nediskriminacni pfistup pfi tvorbé politik a strategii vyzkumu, vyvoje a
inovaci v oblasti dopravy, které budou zaloZeny mj. na principech rovnych piileZitosti
a diverzity.

3.4 Specificky cil: Kosmické aktivity
e Odpovednost za plnéni specifického cile: MD
® Rozpracovani v navazné strategii: Narodni kosmicky plan

Kosmické aktivity jsou vyznamnym faktorem rozvoje dopravy a to zejména v dasledku
systémil druzicové navigace, pozorovani Zem¢ (druzicovych snimkll) a druzicové
telekomunikace. Jde o provozni systémy zasadniho vyznamu s velkym dopadem na celé
odvétvi:

e DruZicova navigace: zefektivnéni v automobilové doprave a letectvi (navigace ve fazi
pojizdéni k odletu, letu a pfibliZzeni, drony), pfiprava novych feSeni pro Zeleznicni
dopravu a MHD, dilezité v ITS, podminka pro autonomni mobilitu (vozidla, drony),
podminka pro mobilitu ode dvetfim ke dvetim atp.

e Pozorovani Zemg: predpoveéd’ pocasi (fizeni provozu, udrzba a vystavba infrastruktury),
planovani liniovych staveb, sledovani stavu dopravni infrastruktury, bezpec¢nost
dopravni infrastruktury, sledovani dopadt dopravy na Zivotni prostredi atp.
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e Druzicova telekomunikace: logistika, 10T sité spojené s ITS, vodni a letecka doprava,
novy zpiusob fizeni letového provozu, zalozni komunikacni feseni v dopravé.

Kosmické doprava se stava novym druhem dopravy: starty nosnych raket a doprava druzic na
obéznou drahu jsou stale Castéjsi a to zejména v diisledku masivnich investic soukromého
sektoru. S ohledem na mezinarodni pravo je tak tfeba feSit problematiku povolovani startd
novych druzic ve vztahu k odpovédnosti statu za piipadné Skody zptisobené druzici vyrobenou
v CR (za posledni 2 roky byly na orbit vypustény 2 &eské druzice, dal$i 4 se v nasledujicich
letech chystaji, jde o rostouci trend). Kromé zajisténi provozu druzic ¢i celych druzicovych
systémul je v této souvislosti tieba stale intenzivnéji feSit problematiku sledovani a fizeni
provozu na obézné draze a také nastupujici trend suborbitalnich lett atp. Zde se bude jednat
predevsim o regulatorni upravy, které budou feSeny zejména na mezinarodnim poli.

Opatieni:

3.4.1.1 Aplikovat druZicova data v doprave tam, kde pfinaseji pfidanou hodnotu uzivatelim
dopravy, provozovatelim dopravy i spravcim dopravnich infrastruktur (napf.
logistice, ndkladni dalkové dopravé atp.) nebo vyssi bezpecnost.

3.4.1.2 Standardizovat vyuziti druzicovych systému v doprave a zajistit jejich dalsi integraci
do dispecerskych a fidicich systéml dopravnich prostiedkl vSech druht dopravy,
vyvoj sluzeb pro fidi¢e (napf. meteodata).

3.4.1.3 VyuzZivat data z dalkového pozorovani Zemé pro sledovani stability a bezpe€nosti
dopravni infrastruktury a vyhodnocovani stavu dopravni infrastruktury.

3.5 Specificky cil: Prostorova data a informace v dopravé

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD

e Rozpracovani v ndvazné strategii: Strategicky plin rozvoje ITS v CR do roku 2027
s vwhledem do roku 2050 a na ni navazujici Strategie rozvoje infrastruktury pro
prostorové informace v Ceské republice do roku 2020

Digitalni mapy

Sady prostorovych dat (digitalni mapy) jsou zdkladni informacni bazi pro potieby planovani,
vystavby a udrzby dopravni infrastruktury a pro organizaci a fizeni dopravy. Na mife pokryti,
kvalité a detailu popisu fyzické infrastruktury v terénu, tj. pozemnich komunikaci, drah, letecké
infrastruktury a infrastruktur vodnich cest a na popisu jevl na dopravni infrastruktufe zavisi
efektivita a z ¢asti také bezpecnost dopravy. Stavajici datové zdroje prostorovych dat a sluzby
na téchto datech zaloZené plné nereflektuji potieby dopravy a ani zdaleka nevyuzivaji sviij
potencial pro optimalizaci v dopravé. Uzemni souvislost pro analytiku vzniku a prib&hu
negativnich jevll v dopravé je zékladem prevence vzniku téchto jevi a také klicem k
jejich feseni. Kvalitni datové sady prostorovych dat jsou také zédkladem pro dalsi digitalizaci
v dopravé, rozvoj a implementaci novych mobilitnich schémat a jednim z faktor implementace
autonomni dopravy (tzv. HD mapy), a to ve vSech jejich druzich.

Opatieni:

3.5.1.1 Zrobustnéni stavajicich a vystavba novych sad prostorovych dat, systému, které
s daty nakladaji (GIS) a sluzeb zaloZenych na prostorovych datech.

66



3.5.1.2 Implementovat prostorova data a sluzby do celého zivotniho cyklu dopravni

3.5.13

infrastruktury a do organizace a fizeni dopravy.

Stanoveni narokil autonomni mobility na HD mapové podklady, v¢. pilotniho
ovéteni sbéru a aktualizace téchto dat a ovéteni jejich nasazeni v simulovaném
prostiedi a v¢. vyzkumu alternativnich metod urceni polohy.

Dlouhodoby vyhled

V ramci vyhledu do roku 2050 Ize ocekavat tyto trendy a rozvojové smery:

Vyhled v oblasti rozvoje dopravni infrastruktury

Prvotnim cilem je zapojeni celé plochy tizemi CR do spoleéného evropského systému
tvorby a spotieby hodnot s pomoci kvalitni a vS§eobecné dostupné dopravy osob a véci.

Tato doprava musi byt udrzitelnd, tedy nezavisla na fosilnich palivech, s minimalni
energetickou narocnosti a s minimalnimi negativnimi vlivy na pfirodu a na zivotni
prostiedi.

Z diivodu minimalizace energetické narocnosti i1 externalit je prioritou pouzivani
bezemisni a nizkoemisni vetfejné hromadné dopravy.

Optimalni feSeni dopravnich uloh je zaloZeno na principu vzajemné kooperativnosti a
komplementarnosti jednotlivych dopravnich systémil, na udrzitelné multimodalni
mobilité.

Struktura dopravy musi odrazet nikoliv historické, ale soucasné a budouci osidleni, tedy
musi jak v prepravé osob, tak 1 v pfepravé veci, napliiovat potieby dopravy meéstske,
regionalni a meziméstské.

Nastrojem k feSeni rozdili mezi soucasnym a budoucim stavem dopravnich siti je
realizace dopravnich staveb. Nutné bude dobudovani zékladni sit¢ dopravni
infrastruktury v§ech druhi dopravy. Planovana sit’ vysokorychlostnich zeleznic by méla
byt dokoncena piiblizné¢ do roku 2050.

Vv v

Priibézné budou sledovany dalsi potteby rozvoje dopravnich siti, které¢ budou zaméteny
zejména na kapacitné uzka mista. Rozvoj této sit¢ musi respektovat sit’ velkoplo$nych
chranénych uzemi CR, a to véetné rozvojovych zaméri v této oblasti.

Kromé vlastni dopravni sité je nutno paraleln¢ budovat 1 pfislusné sit€¢ energetické a
informacni.

Kromé rozvoje dopravni cesty (liniovych staveb 1 multimodalnich terminéli) je potieba
zajistit 1 harmonicky rozvoj dopravnich prostiedkii a v ptipadé dopravy osob ¢i véci ve
vefejném z4jmu i harmonicky rozvoj objednavanych sluzeb ve vefejném zajmu.

V ptipad¢ vnitrozemské vodni dopravy bude sledovana moznost vybudovani
priplavniho spojeni Dunaj — Odra — Labe, a to na zéklad¢ vysledné podoby usneseni
vlady, které bude vychazet ze zpracované Studie proveditelnosti pruplavniho spojeni
Dunaj — Odra — Labe (Labskd vétev z divodu vysokych investi¢nich nékladti a na
zakladé ekonomickych vysledkii nebyla Ministerstvem dopravy doporucena k dalSimu
sledovani). Dalsi ptiprava projektu bude pokraovat pouze v pfipad¢, Ze se prokaze
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proveditelnost z hlediska vlivii na zivotni prostiedi, které bude nasledovat. Toto
priplavni spojeni by mohlo byt dokonéeno kolem roku 2050.

Realizace vsech uvedenych ndmétt je podminéna dostupnosti adekvatnich investi¢nich
prostiedkii po roce 2030.

Vyhled rozvoje ITS do roku 2050

Pted ITS budou stat nasledujici hlavni vyzvy, které bude tieba postupné fesit:

e bezpecnost provozu, zabezpeceni systémi TS pted zneuzitim nebo zdmeérnym
napadenim a ochrana soukromi,

e zpusob spravovani dat generovanych vefejnym i soukromym sektorem a jejich
sdileni a vyuZziti, je tteba dosdhnout spole¢né vize mezi zi€astnénymi stranami
vefejného a soukromého sektoru,

e vybudovani nové¢ digitalni vrstvy dopravni infrastruktury,

e integrace novych feseni ITS a C-ITS se stavajicimi systémy a zajisténi narodni
1 mezinarodni interoperability.

Do dopravniho systému budou transformovany prilomové inovace a znalosti

z vyzkumné-vyvojovych cinnosti do novych produkt, procesti a sluzeb, které
napomohou dopravé stat se bezpecnéjsi, efektivnéjsi a k okolnimu prostiedi Setrnéjsi.

Nové technologie sice hraji v inovacnim a transformacnim procesu vyznamnou roli,
jedna se ale pouze o jednu ze sloZzek celého procesu. Neni mozné ocekévat, Ze ,,pfijde
zazracna technologie®, ktera vytesi vSechny dopravni problémy.

Transformace dopravniho systému vyzaduje komplexni strategii a jeji provadéni musi
byt zajiSténo tak, Ze jiz do strategického planovani budou zahrnuty v§echny zi¢astnéné
strany vcetné vetejnosti, ktera bude technologickou zménou ovlivnéna.

Zakladnim stavebnim kamenem pro zavadéni inovaci jsou lidé. Je tfeba podporovat
spolupraci s akademickou sférou a podnikovou vyzkumnou sférou, zejména podporovat
mladé talentované védce, kteii mohou zatraktivnit Cesko pro nové vznikajici
technologie.

Bezpecnost dopravy

Autonomni inteligentni dopravni prostfedky s obsluhou 1 bez obsluhy, bezpe¢ny provoz,
fizeni systémem na bazi umélé inteligence.

Celkova automatizace poskytujici divéru v bezpecnost systému.

Robustni modularni jednotky a infrastrukturni prostfedky, snadno udrzovatelné
a opravitelné pomoci robotického automatizovaného systému, zajist'ujici spolehlivost
a bezpecnost provozu.

Sledovani stavu aktiv v redlném case prostfednictvim Siroké Skaly diagnostickych
prostiedkii, propojenych v prostfedi "internetu véci", poskytujici podklady pro
rozhodovaci proces prediktivni udrzby.

Bezpeci v dopravé

Robustni a odolnd infrastruktura informac¢nich a komunikacnich technologii.
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e Digitalni systémy pln¢ chranéné pokrocCilymi technologiemi v oblasti kybernetické
bezpecnosti.

o Integrovany pfistup fizeni rizik zaméefeny na cely sektor dopravy.

o Neinvazivni bezpe€nostni opatfeni, ktera neovliviiuji cestujici.

e Systémy sledovani a vyhledani zbozi podporujici bezpe¢nostni aspekty.

o Technologie a feSeni odpovidajici nejvyssim pozadavkim na ochranu soukromi.

Autonomni a automatické systémy

e Vozidla, infrastruktura, zabezpecovaci a fidici systémy pln¢ digitalizované.
e Zasitovani prvki prostfednictvim "internetu véci".
e Vyuziti umélé inteligence, a to s vysokou mirou autonomie.

e Autonomni, inteligentni a na provozni situaci reagujici vozidla, zajiSténi bezpecnosti
a spolehlivosti pti vyssi hustoté provozu.
e Adaptivni a spolehlivé modely fizeni systémil pfizplsobujici se poptavce po doprave.
Digitalizace
o Aplikace digitalizovanych technologii pro modelovani a fizeni procest.
e Technologie spoléhajici na plné digitalni modely v meéfitku 1:1 (Digital Twins),
v redlném case, modely spoluprace, které zahrnuji jak zakazniky, tak dodavatele.
Efektivni vyuziti aktiv

o Inteligentni sprdva majetku zalozend na celém Zivotnim cyklu — systematicka
a koordinovana ¢innost, ktera vede k optimalni spravé majetku, s tim spojené ¢innosti,
rizika a vydaje v priib&hu celého Zivotniho cyklu.

o Aktiva automaticky komunikujici se vSemi zicCastnénymi stranami, optimalizované
fizeni robotické Udrzby, automatizované pfizpisobeni nabizenych sluzeb
odpovidajicimu stavu prostiedkd.

e Spréva infrastruktury a dopravnich prostredkii efektivné fizena pomoci toku informaci
z diagnostickych prosttedki tak, aby byl zajistén vhodny zasah v redlném case, samo-
diagnostické a samo-opravujici schopnosti infrastruktury, omezujici nutné pteruSeni
provozu.

Vyhled v oblasti vyuZzivani alternativnich paliv v dopravé
o Uplatnéni alternativnich energii v Zelezni¢ni doprave:

o rozhodujici ¢ast vykonil osobni i ndkladni dopravy bude realizovéana v elektrické
trakci systému AC 25 kV, 50 Hz,

o okrajové casti sit€ budou obsluhovany vozidly akutrolejovymi.

o Uplatnéni alternativnich energii ve vodni dopravé bude na bazi elektrické energie nebo
vodikové technologie.

o Uplatnéni alternativnich energii v silni¢ni doprave:
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e automobily wuzivané pievazné na kratsi vzdalenosti budou pohanény
akumulatory, které budou dobijeny v pribéhu parkovani, zejména v noci a
v ostatnich obdobich energetickych sedel. V ptipadé pouziti téchto vozl na delsi
vzdalenosti budou na pateinich tazich k dispozici rychlodobijeci a ultrarychlé
dobijeci stanice (s vykonem az 350 kW),

e automobily s vétsSim podilem cest nad 500 km budou vybaveny palivovymi
¢lanky na vodik, ptipadné syntetickym metanem.

Syst¢émy MHD budou v ptipadé vétsich mést zvySovat podil vykonti kolejovych
systéma v elektrické trakci a rozvijet sit€ parcidlnich trolejbusti doplnénou siti
elektrobust. V piipad¢ sttedné velkych mést piijde o rozvoj sité parcialnich trolejbust
a elektrobust.

Silni¢ni nakladni doprava, meziméstska automobilova doprava a vodni doprava bude
vyuzivat zejména CNG nebo LNG, do né¢hoZ bude piimichdvan biometan. V dalsi etapé
bude zemni plyn nahrazovan syntetickym metanem nebo vodikem.
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I 4

Implementacni ¢ast

Navazné procesy

Dopravni politika je vrcholovym dokumentem pro sektor doprava, jehoz cile jsou dale
rozpracovany v navaznych planech, koncepcich, strategiich a procesech.

Dopravni sektorové strategie

Dopravni sektorové strategie aktualizované v roce 2018 jsou hlavnim planem zaméfenym na
financovani a rozvoj dopravni infrastruktury zelezni¢ni, silni¢ni a vodni dopravy. Hlavnim
cilem dopravnich sektorovych strategii je:

1. vytvofit databazi v§ech zndmych zdméra v oblasti rozvoje dopravni infrastruktury v§ech
druhti dopravy ve vlastnictvi statu; pro regionalni infrastrukturu zjistit rozsah finan¢nich
potieb,

2. svyuzitim prognézy (pro roky 2025, 2035 a 2050) sestavené s vyuzitim narodniho
multimodalniho dopravniho modelu ur¢it metodou multikriteridlntho hodnoceni a
zjednoduseného hodnoceni pfinost a naklada dilezitost zamért; zdméry jsou Clenény
na projekty a ndméty (hranice mezi obéma druhy zaméri neni ostra, ob¢ kategorie se
lisi stavem piipravy a mnozstvim dostupnych informaci),

3. prognoza finan¢nich moZnosti,

4. rozdeleni finan¢nich prostfedkll pro potfeby oprav, udrzby a provozovani infrastruktury
a pro rozvojové zamery,

5. stanoveni harmonogramu pfipravy a realizace projekti a naméti na zakladé potadi
dilezitosti a dostupnosti finan¢nich zdrojt.

Aktualizace strategie: schvalena Usnesenim vlady CR ze dne 27. unora 2018 &. 136
Gestor: MD

Monitoring: vyhodnoceni u¢innosti a aktualizace nejpozdéji v r. 2023
Informace o strategii: www.dopravnistrategie.cz

Koncepce verejné dopravy

Oblast dopravni obsluznosti je v souCasnosti feSena prostiednictvim Zakona o vetejnych
sluzbach v ptepravé cestujicich a celostatniho a krajskych dopravnich planii. Dal§i sméfovani
systétmu veifejné dopravy vcetné¢ vybéru varianty organizace systému je stanovena Vv
dokumentu Bilad kniha — Koncepce verejné dopravy, ktera vybrala variantu struktury organizace
vefejné dopravy, potfebné legislativni upravy a navrh financovani systému. Koncepce bude
aktualizovéna.

Termin dokonceni aktualizace Koncepce verejné dopravy: 31.12.2020
Gestor: MD ve spolupréci se samospravou

Informace o strategii: https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Verejna-doprava/Pravni-
predpisy/Zelena-a-bila-kniha-koncepce-verejne-dopravy

Névazné kroky: Plany dopravni obsluznosti se stfednédobym vyhledem na 5 let
zpracované kazdym objednatelem vetejné hromadné dopravy
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Koncepce nakladni dopravy

Koncepce nakladni dopravy je zaméfena na zlepSeni podminek ve vSech druzich ndkladni
dopravy, v souladu s cilem zvySovani energetické efektivity v dopravé je zvlastni pozornost
vénovana spolupraci silniénich a Zelezni¢nich dopravcl v rdmci kontinentalni kombinované
dopravy.

Termin dokongeni strategie: schvaleny dokument usneseni vlady CR ze dne 25. ledna 2017 ¢.

57
Gestor: MD
Monitoring: vyhodnoceni Ucinnosti nejpozdéji vr. 2020, aktualizace

nejpozdéji v r. 2021

Informace o strategii: https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Strategie/Koncepce-nakladni-
dopravy-pro-obdobi-2017-2023-s-v

Koncepce méstské a aktivni mobility

Proces planovéani udrzZitelné méstské mobility spadd pod samostatnou pusobnost obecni
samospravy. Pivodni zdmér zpracovavat tyto plany jen pro velkd mésta se ukazal jako
nespravny, protoze problémy s dopravou maji i mésta mensi. Pokud ma byt tento proces
spravné uchopen, je nutna spoluprace obecni a krajské samospravy a metodické vedeni ze
strany statu. V soucasné dobé probiha vyhodnoceni prvni generace zpracovanych plant a na
zéklad¢ této analyzy bude pfipraven koncepcni dokument metodického charakteru se
zamétfenim na rizné kategorie mést, které budou plany zpracovavat. Koncepce bude mit pro
samospravu doporucujici charakter a v jeji implementacni ¢asti bude soubor metodik a postupti,
ktera mohou mésta vyuzit. Dokument bude ptedlozen vladeé ke schvaleni z toho divodu, aby
problematika byla v ramci sektoru doprava (ale 1 energetiky, Zivotniho prostiedi) podporovana
jako dulezity proces.

Termin dokonceni koncepce: 31.12.2020

Gestor: MD

Informace o strategii: v ptipraveé

Strategicky plan rozvoje ITS v CR do roku 2027 s vyhledem do roku 2050

Pro oblast inteligentnich dopravnich systémil v oblasti silni¢ni dopravy a pro rozhrani s jinymi
druhy dopravy je zpracovan Strategicky plan rozvoje inteligentnich dopravnich systemii (ITS)
v CR do roku 2027 (s vyhledem do roku 2050) véetné jeho rozpracovani v Akcnim planu
(stanoveni ¢asového harmonogramu navazujicich krokt a zpisob financovani). Dokument se
nezabyva pouze silni¢ni dopravou, ale zabyva se také dopravou ve méstech, vetfejnou osobni
dopravou a dopravou Zelezni¢ni.

Termin aktualizace: 2020

Gestor: MD ve spolupraci s kraji, statutarnimi mésty, dopravni policii,
zachrannymi slozkami, dopravnimi i logistickymi spole¢nostmi
a ptisluSnymi profesnimi organizacemi

Monitoring: prubézné¢ vyhodnoceni ucinnosti nejpozdéji vr. 2018,
aktualizace nejpozdéji v r. 2020
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Informace o strategii: https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Strategie/ITS/Akcni-plan-
rozvoje-inteligentnich-dopravnich-systemu

Nérodni akéni plan Cisté mobility

Cilem dokumentu Ndrodni akcni plan cisté mobility je vytvofit strategii Ceské republiky v této
oblasti, zhodnotit soucasny vyvoj vozového parku v CR (souhrn projektt ¢i podpory vyuzivani
vozidel na alternativni pohon) a vliv dopravy na Zivotni prostfedi. Budou v ni stanoveny cile v
oblasti Cisté mobility v Ceské republice a opatfeni pro posileni podilu vozidel na alternativni

pohon. V souladu s naléhavosti spolecenské potiebnosti se dokument postupné posouva od
vyhradniho zaméfeni na individualni automobilovou dopravu téz k dopravé hromadné.

Termin dokonceni aktualizace strategie: ~ schvaleny dokument, usneseni vlady ¢. 469 ze dne
27.4.2020
Gestor: MPO ve spolupraci s MD a MZP

Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu

Ptipravovana Ndarodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu 2021-2030 si bude klast za cil
do roku 2030 snizit pocet usmrcenych a tézce zranénych v silni¢énim provozu o 50 %.

Termin dokonceni strategie: 31.12.2020

Gestor: MD
Monitoring: vyhodnoceni u¢innosti probiha kazdorocné
Informace o strategii: https://www.ibesip.cz/Pro-odborniky/Narodni-strategie-

BESIP/Aktualni-strategie
Danova a poplatkova politika v dopraveé se zohlednénim externalit

Cilem projektu je implementace vybranych tkoll a opatteni vyplyvajicich z Narodniho akéniho
planu cisté mobility a z Akéniho planu pro rozvoj automobilového primyslu. Cilem tohoto
materidlu je posouzeni moZnych variant v oblasti zdanéni a zpoplatnéni silni¢nich vozidel
z hlediska S$ir§tho zavadéni vozidel na alternativni paliva. S ohledem na materiall MPO
Navrh opatieni na zlepSeni struktury vozového parku v Ceské republice bude posouzen rovnéz
piinos téchto opatteni z hlediska zlepSeni struktury vozového parku. V ramci 1. faze projektu
byly vybrany vhodné varianty zdanéni / zpoplatnéni (napt. zavedeni plosné silni¢ni dané nebo
registrani dan¢), které byly v ramci 2. faze projektu modelovany. Na zakladé vystupt z této
simulace bude provedeno zhodnoceni a interpretace vypocti (zejména pokud jde o dopad
jednotlivych opatfeni na statni rozpocet) a formulovana konkrétni doporucent.

Termin dokonceni projektu: 31.12.2020

Gestor: MD

Monitoring: vyhodnoceni u€innosti probiha kazdoro¢né
Program rozvoje Rychlych Zelezni¢nich spojeni v CR

Dokument Program Rychlych spojeni byl schvalen usnesenim vlady CR ze dne 22. kvétna 2017
¢. 389. Na zéklad¢ tohoto dokumentu vladda potvrdila potiebu pfipravy systému Rychlych
spojeni (sit’ vysokorychlostnich trati a konvenc¢nich trati vysSich parametrii jako systém
dopravni infrastruktury, zabezpeceni, vozidla, energetika a provozni koncept). Dale byla
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schvalena Technicko-provozni studie umoznujici projektovani vysokorychlostnich trati a byly
navazany kontakty na zahrani¢ni Zelezni¢ni spravy provozujici vysokorychlostni Zelezni¢ni
systémy. Dalsim krokem bude dokonceni studii proveditelnosti pro jednotlivé vétve RS vcetné
klicovych zelezni¢nich uzld, do kterych bude systém zaustén.

Termin dokonceni studie: schvaleno, jednorazovy proces pro zahdjeni piipravy konceptu
Rychla spojeni
Gestor: MD ve spolupraci s MMR a MPO

Nérodni kosmicky plan 2020-2025

Rozvoj ceského kosmického sektoru je tzce svazan s Evropskou vesmirnou politikou a
strategiemi Evropské kosmické agentury (ESA) a Evropské unie (EU). Dokument Ndrodni
kosmicky plan je uréen organtim, které budou rozhodovat o dal§im smé&fovani CR v oblasti
kosmickych aktivit. Dokument vymezuje souvislosti, pokud jde o kosmicky sektor a kosmické
aktivity a navrhuje zpiisoby a opatfeni vedouci k maximalizaci névratnosti vefejnych investic.

Termin dokonceni strategie: schvaleny dokument

Gestor: MD
Monitoring: aktualizace v r. 2025
Informace o strategii: http://www.czechspaceportal.cz/2-sekce/kosmicke-aktivity-

cr/narodni-kosmicky-plan/
Vize rozvoje autonomni mobility a Ak¢ni plan autonomni mobility

Vize rozvoje autonomni mobility definuje zakladni pojmy v oblasti autonomni mobility a
zarovenl obsahuje konkrétni témata v oblasti testovani, rozvoje kooperativnich systému ¢i
poZadavky na dopravni a komunikacéni infrastrukturu a definuje prioritni oblasti podpory
rozvoje autonomni mobility a budouci kroky, mezi které patii zpracovani Akéniho planu
autonomniho fizeni, podpora testovani a provozu autonomnich vozidel, zpracovani studie
proveditelnosti pro testovani technologického feSeni autonomnich vozidel na testovacim
polygonu a rozvoj spoluprace se sousednimi stity v oblasti pieshrani¢niho testovani
autonomnich vozidel. Akéni plan autonomniho fizeni, ktery navazuje na Vizi rozvoje
autonomni mobility a je také v souladu s Memorandem o budoucnosti automobilového
pramyslu v CR, obsahuje 63 konkrétnich opatfeni v oblastech dopravni a technické
infrastruktury, pravnich pfedpisii a normalizace, etiky, vyzkumu a vyvoje a podpory vzdélavani
a osvety.

Termin dokoncenti strategie: schvaleny dokument (Vize rozvoje autonomni mobility)
Gestor: MD
Monitoring: pribézné

Informace o strategii:
https://www.czechspaceportal.cz/files/files/ITS _new/Ostatni/Vize%20rozvoje%20autonomni
%20mobility.pdf
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Koncepce letecké dopravy

Leteckd doprava je jedinym dopravnim oborem, jehoz dopravni infrastruktura je financovana
na zéakladé finan¢ni efektivity a ndvratnosti. Infrastruktura letist’ je decentralizovana (ve spravé
statu je pouze Letisté Véaclava Havla Praha). Koncepce proto kategorizuje letisté jako vstup pro
uzemné€ planovaci dokumenty.

Termin dokonceni strategie: Schvaleny dokument
Gestor: MD

Monitoring: vyhodnoceni u€innosti nejpozdéji v r. 2021, aktualizace
nejpozdéji v r. 2022

Koncepce vodni dopravy

Pro oblast vodni dopravy bude zpracovana samostatna koncepce z diivodi jejich specifik —
vodni cesty plni vedle funkci dopravnich rovnéz fadu jinych funkci a jedna se proto o oblast
mezisektorovou.

Termin dokonceni strategie: Koncepce byla dokoncéena v roce 2018, z divodii vyznamného
negativniho vlivu na vybrané predméty ochrany soustavy Natura
2000 bylo nutné stanovit pievazujici vefejny zajem a
kompenzaéni opatieni. Pfevazujicim vefejnym zdjmem Vlada CR
oznacila vnitrozemskou plavbu nad ochranou vybranych
pfedmétt soustavy Natura 2000. Dosud se nepodafilo vyftesit
problém kompenzac¢nich opatieni, a proto byl dokument Vladou
CR dosud jen vzat na védomi.

Gestor: MD ve spolupraci s MZe, MZP, MPO a MMR

Monitoring: vyhodnoceni u¢innosti nejpozdéji v r. 2022, aktualizace
nejpozdéji v r. 2023
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Legislativni nastroje
V obdobi let 2021 — 2027 bude probihat nasledujici legislativni proces (vybér uprav
nejvyznamngjsich zékont):

e Navrh zakona, kterym se méni zakon ¢. 61/2000 Sb., 0 namoini plavbé, ve znéni
pozdéjsich predpisi

V souvislosti se smérnicemi EU: smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2019/883 ze

dne 17. dubna 2019 o pfistavnich zatizenich pro piijem odpadu z lodi a smérnice Evropského

parlamentu a Rady (EU) 2019/1159 ze dne 20. Cervna 2019 je nutné zajistit jejich transpozici

do prislusného vnitrostatniho zakona, to je zakona ¢. 61/2000 Sb., o ndmotni plavbé, ve znéni
pozd¢jsich predpisii.

Navrhovana uprava vnitrostatniho pravniho fadu sméfuje ke zlepSeni ochrany moii pred
znecistovanim. Bude zaveden pozadavek na odevzdavani odpadi z plavidel v pristavech, ktery
se bude vztahovat na veskera plavidla na mofich.

Vlastnici plavidel tedy budou motivovani plnit tyto povinnosti v disledku vétsich sankci za
znecist'ovani a dale z diivodu zavedeni pausalnich poplatkli za odevzdani odpadki v piistavech,
bez jejich vazby na skutecné odevzdani ¢i neodevzdani.

e Navrh zikona, kterym se méni zakon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zméné a
doplnéni zikona ¢. 455/1991 Sb., o Zivnostenském podnikani (Zivnostensky zakon), ve
znéni pozdéjSich predpisii, ve znéni pozdéjsich predpisi (dale jen ,,zakon o civilnim
letectvi®)

Na arovni EU byla ptijata natizeni - narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/1139
ze dne 4. cervence 2018 o spolecnych pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zFizeni Agentury
Evropské unie pro bezpecnost letectvi, narizeni Komise v prenesené pravomoci (EU) 2019/945
ze dne 12. brezna 2019 o bezpilotnich systéemech a o provozovatelich bezpilotnich systémii ze
tretich zemi, provadeci narizeni Komise (EU) 2019/947 ze dne 24. kvétna 2019 o pravidlech a
postupech pro provoz bezpilotnich letadel a provadéci narizeni Komise (EU) ¢. 2019/103,
kterym se meéni provadeéci narizeni (EU) 2015/1998, pokud jde o vyjasnéni, harmonizaci a
zjednoduseni, jakoZz i posileni nékterych specifickych opatreni k ochrané letectvi pred
protipravnimi ¢iny -, jejichz implementace v CR vyzaduje pfijeti novely zakona o civilnim
letectvi. V zdkon¢ je nové zejména potieba urcit subjekty, které budou opravnény vykonavat
jednotlivé ukoly vyplyvajici z uvedenych natizeni, dale stanovit sankce za nedodrzovani
pravidel, jeZ stanovuji, a v neposledni fad€ také upravit nékteré existujici instituty tak, aby
odpovidaly pravni upravé EU.

Cilem navrhu pravniho ptedpisu je rovnéz provést dil¢i zmény v ¢asti osmé upravujici ochranu

civilniho letectvi pted protipravnimi ¢iny.

e Navrh zakona, kterym se méni zakon ¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé, ve znéni
pozdéjSich predpisu (dale jen ,,zikon o vnitrozemské plavbé«)

V roce 2020 bude zahajen proces transpozice smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU)
2017/2397 ze dne 12. prosince 2017 o uznavani odbornych kvalifikaci ve vnitrozemské plavbé
a o zruSeni smernic Rady 91/672/EHS a 96/50/ES. To s sebou pfinadsi nutnost novelizace zakona
o vnitrozemské plavbé.

76



Uvedena smérnice zavadi jednotné pozadavky na ¢leny posadek plavidel vnitrozemské plavby
v ramci celé EU, de facto se tedy jedna zejména o zruseni specifického rezimu plavby na Ryné
a okolnich vodnich cestach. Dochézi tak k vyraznému pozitivhimu posunu zejména v oblasti
piistupu ¢lent posadek ze vSech zemi EU na celoevropsky trh vnitrozemské plavby. Za ucelem
zvyseni bezpecnosti plavebniho provozu se zavadi nové rovnéz status povinné praktické
zkousky.

Smérnice dale stanovi jednotnd osvédceni ¢lenti posadek v celoevropském ramci a zavadi
novou celoevropskou databazi vydanych osvédéeni clenti posaddek. Toto vyznamnym
zpiisobem pomize mj. pfi vykonu kontrolnich ¢innosti.

V souvislosti s nutnou novelou zakona o vnitrozemské plavb& bude nutno nahradit stavajici
vyhlasku ¢. 42/2015 Sb., o zpulsobilosti osob k vedeni a obsluze plavidel, zcela novou
vyhlaskou.

Nastroje k zajiSténi financnich zdroju
Dopravni infrastruktura

Sektor doprava je z vyznamné miry zavisly na financovani z vefejnych rozpoct. Na druhou
stranu je jako jediny sektor zatizen dodate¢nou spotiebni dani, kterd je natolik vysoka, ze jeji
zpétné prevedeni do sektoru dopravy by dokdzalo uspokojivé fesit problémy nejen vystavby
dopravni infrastruktury, ale i financovani dopravni obsluZnosti. V tomto smyslu je sektor
doprava samofinancovatelny. Pfevedeni celé spotfebni dan¢ z mineralnich olejii zpét do sektoru
doprava by zptisobilo nemalé potize ve financovani ostatnich potieb statu. Za udrzbu a rozvoj
dopravni infrastruktury je vSak zodpovédny vefejny sektor a jeho povinnosti je zajisténi
efektivniho financovani. Nejvétsim zdrojem neefektivnosti jsou meziro¢ni nepiedvidatelné
zmény rozpoctovych ramcu (pfiprava a realizace vétSich celkd dopravni infrastruktury je
zélezitosti 10 az 15 let). V obdobich hospodaiské recese a rozpo€tovych uspor, se kterymi je
z dlouhodobého pohledu nutné pocitat, nejde o navySovani rozpoctu pro dopravu (to zavisi na
celospolecenskych prioritdch), ale o stabilizaci zdroji. Je proto dilezité zahajit politickou
diskusi na téma zvySeni podilu spotfebni dan¢ z mineralnich olejii ur¢eny pro sektor doprava
s tim, Ze navySeni by bylo kompenzovéno ekvivalentnim snizenim dotaci statniho rozpoctu pro
udrzbu a rozvoj dopravni infrastruktury a pro zajisténi financovani dopravni obsluZnosti.
Celkovy dopad do statniho rozpoctu by tak byl neutrilni, doSlo by pouze k omezeni
manévrovaciho prostoru pii sestavovani statniho rozpoc¢tu — vznikl by ale dal§i mandatorni
vydaj. Pfipadné pfiznani dotace ze Statniho rozpoctu na rozvoj dopravni infrastruktury po
zvySeni podilu ze spotiebni dané pro sektor doprava by bylo mozné na zakladé politického
rozhodnuti Vlady CR (napf. za uéelem splnéni evropského zavazku na dokonéeni sité TEN-T
a na zajisSténi narodniho spolufinancovani OPD pro obdobi 2021 - 2027) a za G¢elem plnéni
zavazkt CR v oblasti energetickych tspor, snizeni emisi sklenikovych plynt a znegistujicich
latek.

Dalsim dulezitym klasickym a jiz zavedenym zdrojem financi je zpoplatnéni provozu. Do
budoucna se bude rozsifovat rozsah zpoplatnéné silni¢ni sité 1 kategorii zpoplatnénych vozidel.
Opatieni musi byt v souladu srozvojem technologii vybéru, nebot’ rezie vybéru nesmi
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piekracovat 30 % vybrané &astky*?. Na silnicich niz§ich t¥id v této souvislosti musi byt
zavadéno nekolik opatieni, kterda budou chrénit infrastrukturu pted objizdénim zpoplatnénych
usekt tézkou dopravou, a to omezovanim provozu napt. formou legislativnich uprav
omezujicich uziti urcitych ¢asti infrastruktury t€zkymi nékladnimi vozidly. Soucasna pravni
uprava toto jiz umoziuje. Soucdsti vykonového zpoplatnéni bude postupné v souladu
s evropskou legislativou i postupna internalizace externalit.

I nadéle bude harmonizovéno zpoplatnéni Zeleznicni dopravy, avsak musi se zabranit tomu, aby
prilisné snizovani plateb nemélo vyrazny negativni dopad do piijmt Spravy zeleznic, z nichz
je hrazeno provozovani a provozuschopnost zelezni¢ni infrastruktury. Zejména na hlavnich
zelezni¢nich tazich musi zpoplatnéni prispivat k feSeni problému nedostate¢né propustnosti
(omezeni vyznamu hmotnostnich kategorii vlaki). Paraleln€ s financovanim dopravnich staveb
na zeleznici je potfebné zajistit i financovani vozidel tak, aby byly zlepSené parametry
zelezni¢ni dopravni cesty vlakovou dopravou v provozu nalezit€¢ vyuzivany.

Sektor doprava bude 1 v obdobi 2021 — 2027 vyznamnym piijemcem evropskych fondu.
Celkovy finan¢ni balik sice bude mensi, nez v obdobi 2014 — 2020, avSak zaroven dojde ke
snizeni poctu financovanych priorit. Vzhledem k tomu, ze dopravni infrastruktura je vnimana
jako velmi dilezita priorita, je odivodnitelné, aby podil na evropskych prostfedcich uréenych
pro CR byl vy3si. Bude ale nutné zajistit narodni podil spolufinancovani, coz je dal$i dtivod pro
zvySeni stability financovani prostfednictvim zruSeni dotace ze stitniho rozpoctu a jeji
nahrazeni vy$$im podilem na spotiebni dani.

Ditlezitym aspektem ve financovani dopravni infrastruktury je postupné snizovani prostredka
z evropskych zdroji (ERDF, Fond soudrznosti, nastroj CEF), a to v souvislosti se snizovanim
evropského rozpoétu (Brexit), tak s rostouci ekonomickou trovni CR v ramci EU. To bude
postupné klast vétsi naroky na narodni a alternativni financovani dopravni infrastruktury a bude
to znamenat vyS$i naroky na prioritizaci projektli stanovenou v ndvazném dokumentu Dopravni
sektorové strategie.

Alternativni financovani dopravni infrastruktury

S ohledem na vySe uvedenou opravnénou potiebu stabilizace zdrojové stranky je zddouci, aby
této stabilizace bylo dosazeno optimalnim mixem opatfeni na zdrojové strance. Tyto moZnosti
jsou podrobnéji rozpracovany v dokumentu Dopravni sektorové strategie. Jako dodatecny
nastroj pro stabilizaci zdrojové stranky mohou slouZzit i1 alternativni zdroje financovani
(navratné prostfedky soukromych investortt).

PPP projekty a pripadné dalsi financni néstroje nelze brat jako nastroj, ktery by udrzitelné
zvySoval celkovy objem zdroji do dopravni infrastruktury. NavySeni zdroji se samoziejmé
projevi v kratkodobém horizontu, kdy jsou investovany soukromé prosttedky do nové
vystavby. Po dokonceni vystavby se dostavi i dodate¢né piijmy ze zpoplatnéni. Celkova vyse
uhrady koncesionafi, ktery projekt PPP zajisti, vSak vzdy bude v thrnu vyssi nez dodatecné
piijmy projektem generované. Aktualni navyseni investic plynoucich z realizace PPP vSak je
v obdobich piipadného vyraznéjSiho poklesu investic z vefejnych zdroji Zadouci, byt se
promitne do budoucich plateb za dostupnost, které budou muset byt hrazeny ze zdrojového
mixu SFDI. Z uvedené¢ho divodu by pro projekty PPP mély byt vybirdny vyhradné velmi
dilezité tiseky nasi dopravni sité. Klicové je dobfe nastavit smluvni vztah s poskytovateli

22 Viz &lanek 7, odst. 5, pism. b), smérnice Evropského parlamentu a Rady 1999/62/ES ze dne 17. ervna 1999 o
vybéru poplatkil za uzivani uréitych pozemnich komunikaci t¢zkymi nakladnimi vozidly, ve znéni pozd¢jSich
predpisu.
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finan¢nich prostfedkii. Problematika projekti PPP je podrobnéji rozpracovdna v
dokumentu Dopravni sektorové strategie. Pro zajisténi potieb dopravni infrastruktury je nutné
zajistit stabilni rozpocet na trovni 110 mld. K¢ ro¢né.

Naklady spojené s alternativnim financovanim dopravni infrastruktury musi byt zahrnuty do
hodnoceni ekonomické efektivnosti projekti dopravnich staveb.

Vetejné sluzby

Vetejna doprava v CR stile disponuje zastaralym vozovym parkem. Nicméné evropské
spolufinancovani problém systémové nedofesi. Problém je nutné fesit tim, Ze ve vybérovych
fizenich bude nutné vybirat provozovatele veiejné dopravy nejen na zékladé ceny, ale rovnéz
podle kritéria kvalita sluzeb a vozového parku. Vzhledem k nékladnosti vozového parku je
nutné vyhlaovat vybérova fizeni alespoit na 10 — 15% let a zohlednit ve vyhlasovanych
nabidkovych fizenich dostate¢né¢ problematiku odepisovani pozadovanych vozidel. Je nutné
predchazet vytvareni vnitiniho dluhu, objednatel musi dopravci uhradit ndklady spojené
s prostou i rozsifenou reprodukci parku vozidel. Dlouhodoby smluvni vztah proto vyzaduje
stabilni financovani. Proto je nezbytné provazat financovani vetfejné dopravy s konkrétnim
daflovym pfijmem, napf. podilem na vynosu z vybéru spotifebni dan€¢ a na vynosu z prodeje
emisnich povolenek nebo nastavit financovani vramci Politiky ochrany klimatu a
energetickych uspor v dopravé, nebot’ pravé vefejnd hromadnd doprava v piipad€ vétSiho
vyuzivani na ukor IAD vyrazné piispivd k energetickym tUsporam a ke snizovani emisi
sklenikovych plynt a zneciStujicich latek.

V piipad¢ verejné dopravy rovnéz plati, ze jednotlivé linky jsou vzajemné provazané. Proto i
mirné snizovani rozpo¢tového ramce muze vést po dosazeni ur¢ité miry k rozpadu celého
systému vefejné hromadné dopravy. Uspory proto musi byt zalozeny na vzajemné provazanych
a optimalizovanych planech dopravni obsluznosti (s ohledem na mistni specifika omezovani
obsluhy malych obci Zelezni¢ni dopravou a posilovani patefnich linek pfestupnim systémem,
pfipadné platby za exkluzivitu u vydélecnych linek). Systém musi rovnéZ zahrnovat
objednavku jednotlivych mést nad 15 tis. obyvatel.

Ministerstvo dopravy zajistuje dopravni obsluznost statu vlaky celostatni dopravy, které maji
nadregiondlni nebo mezinarodni charakter podle § 4 odst. 1 zdkona ¢&. 194/2010 Sb.,
o vetejnych sluzbach v prepravé cestujicich a zméné dalSich zdkonl, ve znéni pozdéjsich
predpisii (dale jen ,,zdkon ¢. 194/2010 Sb.”). Pro zajiSténi dopravni obsluZznosti uzavira
Ministerstvo dopravy jako objednatel smlouvy o vetejnych sluzbach v prepravé cestujicich
s dopravci podle § 8 zakona €. 194/2010 Sb. Kromé této objednavané dopravy mohou dopravci
provozovat komercni dalkové dopravni sluzby mimo smlouvy o vetejnych sluzbach a bez
naroku na kompenzace piipadnych ztrat z vetejnych rozpocti. Pro smlouvy o vetfejnych
sluzbach uzaviené po 3. prosinci 2009 je kli¢ovym pravnim piedpisem natfizeni Evropského
parlamentu a Rady ¢. 1370/2007 o vetejnych sluzbach v ptepravé cestujicich po Zeleznici a
silnici a o zruSeni nafizeni Rady (EHS) ¢. 1191/69 ac¢. 1107/70 (dale jen ,nafizeni c.
1370/2007¢). Toto nafizeni stanovi nabidkové fizeni jako zakladni zpisob vybéru dopravce pro
vefejné sluzby a obsahuje nckteré vyjimky pro moznost objednatele sjednat smlouvu o
vefejnych sluzbach na zakladé piimého zadani*.

2 Viz. Nafizeni €. 1370/2007/EU.
24 Pfimym zad4anim miize objednatel zajistovat vefejné sluzby s tzv. vnitinim provozovatelem, v mimofadnych
situacich, malé zakazky nebo vefejné sluzby drazni dopravou na draze celostatni nebo regionalni.

79



V oblasti financovani dopravni obsluznosti vlaky celostatni dopravy v Ceské republice
Ministerstvo dopravy vychazi pii ptipravé objednavky vefejnych sluzeb z rozsahu finan¢nich
prostiedkit ve specifickém ukazateli statniho rozpoctu ,,Drazni doprava“ v kapitole 327
Ministerstva dopravy. V piipad¢ Zelezni¢nich sluzeb je klicova doba trvani kontraktu — doba
ucinnosti smlouvy o vefejnych sluzbach. Nema-li byt vozidlovy park tvofen pouze odepsanymi
vozidly, jejichz ekonomicka i technickd zivotnost je vyCerpédna, a jejichz disponibilita je
omezena na nekteré, jiz etablované dopravee, musi byt ziskani vozidel v dob¢ trvani kontraktu
finan¢né realizovatelné. V ptipadé nabidkovych fizeni proto plati, ze se zvySujici se dobou
ucinnosti smlouvy klesa ¢ast nabidkové ceny alokovana na pofizeni vozidel, nebot’ je mozné ji
rozlozit do del§iho ¢asového obdobi. Zarovei roste udrzitelnost projektu z pohledu bankovniho
sektoru a ziskdni ciziho kapitalu je pro dopravce snaz$i a levnéjsi. Vzhledem
k predpokladanému poctu provoznich souborti bude postupnym vypisovanim jednotlivych
souborl zajisténo postupné otevirani trhu v kratkych ¢asovych odstupech.

Uzavirani smluv na dobu 10 — 15 let neznamena nutnost zcela konstantniho rozsahu sluzeb,
vyzaduje vSak stabilni finan¢ni rdmec. Vyrazné zmény v oblasti financovani jsou nejen
problémem pro zajisténi vetejnych sluzeb, ale proces otevirani trhu bezprostiedné ohrozuji a
mohou byt pfi uzavienych dlouhodobych smlouvach vysoce rizikové. V souvislosti
s nabidkovymi fizenimi bude tedy nezbytné pii ptipravé dokumentaci nabidkovych fizeni pro
vybér dopravce nastavit takovy rozsah objednavanych vefejnych sluzeb, aby souhrn
kompenzaci ze vSech smluv o vefejnych sluzbach v jednotlivych letech platnosti smluv
nepiekrocil planovany finan¢ni ramec.

Doprava se podili na kone&né spotiebé energie v CR zhruba stejnym dilem, jako primysl a
domacnosti. V minulém programovém obdobi vSak byly (a pfinesly pozitivni vysledky)
programy na snizovani spotieby energie cestou zvySovani energetické u€innosti aplikovany jen
v primyslu a v domacnostech, nikoliv v dopravé. Je proto nutné podpofit z vefejnych zdroji i
inovativni investice pfinasejici Gspory energie i v dopravé, a to zejména v dopraveé verejné
hromadné, ve které jsou dopravni prostiedky podstatn€ vice vyuZivany, nez v dopravé
individualni.

Vyzkum, vyvoj a inovace — resortni program

Utinnou a dlouhodobou podporu vyzkumu, vyvoje a inovaci v dopravé lze zajistit pouze
prostiednictvim realizace resortniho programu, ktery koordinované a efektivné sméfuje
finan¢ni prostiedky do prioritnich oblasti a pfispiva tak k rozvoji celého systému. V roce 2019
byl Ministerstvem dopravy pfipraven a schvalen resortni Program na podporu aplikovaného
vyzkumu, experimentalniho vyvoje a inovaci v oblasti dopravy — DOPRAVA 2020+, ktery se
zamétuje na podporu projektl aplikovaného vyzkumu a experimentalniho vyvoje a reflektuje
potieby a priority v oblasti dopravy. Specifické cile programu DOPRAVA 2020+ odraze;ji
potieby a priority a stanovuji tak jeho zakladni orientaci. Jedn4 se o oblasti: 1) Udrzitelna
doprava, 2) Bezpecna a odolné doprava a dopravni infrastruktura, 3) Pfistupnd a interoperabilni
doprava a 4) Automatizace, digitalizace, navigacni a druZicové systémy. Program DOPRAVA
2020+, implementovany Technologickou agenturou CR, je realizovan v letech 2020-2026
s celkovymi vydaji 2 437,5 mil. K¢, z toho 1 950 mil. K¢ z vydaju statniho rozpoctu. Pro
kontinuitu podpory je nezbytné nasledné pfipravit a implementovat navazujici program
s dostate¢nou finan¢ni alokaci v dostatecném casovém piedstihu.
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BESIP

Zajisténi dostatecné¢ho financovani je jednou z rozhodujicich slozek urcujicich u¢innou
realizaci opatfeni uvedenych v Nérodni Strategii bezpec¢nosti silni¢niho provozu, a tim i snizeni
vysokych socioekonomickych ztrat zptisobenych nasledky dopravnich nehod.

Telematika, pokud neni souc¢asti dopravni infrastruktury

ITS ve vztahu k dopravé predstavuje komplexni oblast. V souc¢asné dob¢ jsou vozidla i zatizeni
na dopravni infrastruktuie podporovéana fadou systému ITS. Problematika ITS ma Siroky zabér
jak ve spektru nabizenych sluzeb, tak i v moznostech vyuziti t€chto systémul. Obecné lze fici,
ze se jedna o systémy pro informovani cestujicich, fizeni a usmérnovani dopravy, feseni jeji
bezpecnosti a plynulosti. ITS umoziiuji komplexni pohled na v§echny druhy dopravy a uleh¢uji
feSeni koordinace propojeni riznych dopravnich systému. ITS pomahaji 1épe zvladat stresové
situace pramenici ze stale nariistajici intenzity dopravy a z toho vzniklych kritickych situaci.

Aplikace ITS negeneruji financni, ale jen ekonomické pfinosy proto je nutné zajistit jejich

financovani z vefejnych zdroji, a to dle ndvazného Strategického planu rozvoje ITS v CR do roku
2027 s vyhledem do roku 2050.

Zajisténi cili Cisté mobility (dobijeci a plnici stanice pro alternativni energie a podpora
vozidel na alternativni energie)

Zajisténi vetejné infrastruktury pro alternativni energie je zakladnim ptfedpokladem pro
uplatnéni novych typti automobiléi v CR. Proto bude nutné vyrazné posilit finanéni zdroje

Opera¢niho programu doprava pro obdobi 2021 — 2027. Realizace programu pomiize
vybudovat zakladni sit’, kterd se nasledné bude rozvijet na komerénim principu.
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Narodni dopravni model osobni a ndkladni dopravy

Nérodni multimodélni dopravni model je nastrojem, ktery vyznamnym zpiisobem zefektiviiuje
ptipravu dopravnich staveb, nebot’ vyznamnym zptisobem zptesiiuje vstupy do ekonomickych
vypoctl a optimalizuje tak vynakladani investi¢nich prostfedkli v fadu miliard K¢. Je proto
nutné pokracovat ve zptesiiovani a pravidelné validaci a aktualizaci tohoto dopravniho modelu,
a rovnez zajistit personalni zabezpeceni na jeho provozovani a tdrzbu tak, aby tyto ¢innosti
mohla dlouhodobé zajistovat statni sprava.

Informacni nastroje a propagace cili Dopravni politiky

Dopravni politika vedle tzv. tvrdych opatieni, ke kterym patfi investi¢ni vystavba, se musi
rovnéz zabyvat tzv. mékkymi opatfenimi, kterd jsou zameéfena na dopravni chovani
obyvatelstva a firem. Vysledné chovani je dano v ptipad€ osobni dopravy tradicemi (ptiklady
v obdobi vychovy v roding i1 ve Skole), plisobenim masmédii a podminkami, které vytvari
politické reprezentace na vSech tirovnich. V nakladni dopravé hraje hlavni roli cena za ptepravu
(bez externalit) a spolehlivost ptepravy. Politickd rozhodnuti mohou 1 tuto oblast vyrazné
ovlivnit, ptikladem muze byt stanoveni emisnich limitt pro CO2 v automobilovém primyslu,
ktery vede nejen k vyraznému zvysSeni podilu elektromobili na skladbé vyroby, ale rovnéz k
veétsimu vyuzivani zelezni¢ni dopravy v ramci logistiky a distribuce.

Cile dopravni politiky musi byt prezentovany na pfislusnych trovnich, jinak nebudou
splnitelné. Ve srovnani s fadou evropskych zemi (zejména alpské, severské ¢i piimotské
hospodaisky rozvinuté staty) ma CR v oblasti vzd&lani a osvéty znaény potencial ke zlepseni.
Soucasti musi byt 1 ,,bofeni myti* ¢i protichiidnych ocekavani v rtiznych oblastech. Piikladem
je pozadavek na feSeni problematiky sniZovani vlivu na globalni zmény klimatu, sniZovani
energetické spotfeby a sniZzovani emisi zneciStujicich latek, na druhou stranu rozsifena
pfedstava, ze dopravni systém je a musi byt tvofen primarné silni¢ni (ndkladni a v osobni
dopravé individualni) dopravou a Ze vSe ostatni je jen nepodstatny, byt uzite¢ny, doplnék.
K tomu pfispiva zjednoduseny pohled na dopravni statistiku, kterd skute¢né ukazuje na
pfevazujici vykony silni¢ni dopravy. Je ale nutné podrobné&jsi pohled. V piipadé¢ méstské
mobility nebo v ptipad¢ relaci s pravidelnymi a silnymi pfepravnimi proudy tam, kde jsou pro
to vhodné podminky z hlediska kvality dopravni infrastruktury, vypada situace odlisn€. Velkou
¢ast vykont silni¢ni doprava realizuje na kratké vzdalenosti, pii ploSné obsluze izemi a v rdmci
nepravidelnych preprav a mens$ich zasilek. Pfitom je zfejmé, ze zjednodusenym pohledem na
koexistenci dopravnich modi neni mozné vySe uvedené cile, pfi zachovani ekonomickych
funkci dopravy, splnit.

Politické reprezentace

Politici vSech trovni jsou jakozto voleni zastupci zainteresovani na tématech, o kterych jsou
piesvédceni, ze jsou v centru pozornosti voli¢t. Dopravni téma je bezesporu prave takovym
tématem, protoze doprava se bezprostiedné dotykda zivota kazdého obcCana. Nicméné
v nékterych oblastech, kde jsou dostatecné podminky pro alternativni zpiisoby feSeni dopravy
k TAD, ukazuji zahrani¢ni prizkumy rozdilné preference obfanti od toho, co si politickd
reprezentace o téchto preferencich mysli. Jako ptiklad je nize uveden prizkum z némeckého
Lipska, ktery dokumentuje chybné vnimani politikt a fadl, coz usti v konflikty pti planovani
dopravy:
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Co obéané uvedli Jak si politici a ufednici Jak si obéané pfedstavovali,

jako své priority mysleli, Ze ob&ané budou Ze politici a ufady budou
PT = vefejna upfednostfiovat vefejnou dopravu upfednostriovat vefejnou
doprava (PT) a auta (Car) dopravu (PT) a auta (Car)
Car = auta Politici Ufednici Politici Urady

PT +
Car -

= Car -

Z uvedenych diivoda je nutné vysvétlovani tak, aby opatfeni provadénd politiky v oblasti

roMe N

dopravy vychazela ze znalosti SirSich souvislosti. Dillezitou roli musi v tomto hrat i masmédia.
Masmédia

Masmédia maji velky vliv na dopravni chovani obyvatelstva, do zna¢né miry ale informuji
z obdobnych pozic jako politici. To je posileno i charakterem novinaiské prace se specifickou
pracovni dobou a nutnosti ptsobit v terénu, coz bez flexibility, kterou poskytuje osobni auto,
neni mozné zajistit. Mnoh¢ zpravy z dopravy vyvolavaji ve vefejnosti pocit, ze v dopravnim
sektoru jde jen o feSeni problému kolon v ptipad¢ uzavirek nebo nehod, coz se musi vyftesit
masivni vystavbou dal$ich délniénich kapacit, a to i pres skute¢nost, ze dalniéni sit v CR po
prepoctu na hustotu osidleni ma v soucasné dob¢ pravé hodnotu evropského primeéru.

Vetejnost

Dopravni chovani vetejnosti do zna¢né miry pfedurcuje fadu opatfeni dopravni politiky a
pusobi zde zpétné vazby (primérné dopravni chovani obyvatel pfeduruje rozhodovani o
opatfenich, ¢imz se vytvari nové podminky v sektoru doprava, které nove ovliviiuji zptisob
chovani obyvatel). Praxe ukazuje, ze pocateCni nedivéra ve vefejnou hromadnou dopravu
v ptipadé€, ze se podaii zajistit kvalitni, dostate¢né Casté a dostupné sluzby, vede postupné
k velké oblib¢ verejné hromadné dopravy a k uvazlivéjSimu vyuzivani osobnich aut. Tento
trend je patrny napf. v prazské méstské a piiméstské dopravé nebo v dopravé dalkové.
Rozhodujicim faktorem je pozitivni motivace obyvatelstva zplisobend vysokou kvalitou a
dostate¢nou kvantitou vefejné hromadné dopravy.

Monitoring a zavérecna evaluace Dopravni politiky

Specifikem dopravni politiky je, Ze roli akénich plant plni navazné procesy, koncepce a
strategie, které¢ jsou uvedeny v kapitole ¢. 4. Dopravni politika bude monitorovana zpracovanim
vyhodnoceni, a to nejpozdéji v roce 2024. Vyhodnoceni bude podkladem pro zpracovani
aktualizace Dopravni politiky vetné névrhu népravnych kroka, které bude zpracovano
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nejpozdéEji v roce 2025. Monitorovani vyhodnoti jednotlivé cile a opatfeni Dopravni politiky a
plnéni jejich indikatord, které jsou uvedeny v samostatné piiloze.

Rizika souvisejici s nenaplnovanim cilit Dopravni politiky

PInéni cilti dopravni politiky mize byt ohrozeno z ditvodi politickych — v pfipad¢ zmény vlady
velmi Casto zastupci nové politické reprezentace nejsou ochotni pokracovat v rozpracovanych
procesech a zpocatku se snazi o vyraznou zménu kurzu, a to i presto, Ze cile Dopravni politiky
jsou nastaveny nezavisle na ideologiich jednotlivych politickych sméra. Dal$im rizikem je
vyrazné omezovani rozpoctu — zejména pro oblast dopravni obsluznosti, udrzby a opravy a
rozvoje dopravni infrastruktury a v neposledni fad¢ byvaji jako méné diilezitd vnimana opatieni
v oblasti vybavovani dopravni infrastruktury modernimi technologiemi.

Vytvaieni podminek pro konkurenceschopnost regionii a CR
Za rizika lze oznacit zejména:

e vyrazné regionalni lobby, v jehoz disledku mohou naristat rozdily ve vybavenosti
dopravni infrastrukturou mezi regiony. Politické reprezentace nékterych krajii byvaji
aktivnéjsi a prosazuji rychlejsi rozvoj dopravni infrastruktury ve svém kraji na tukor
ostatnich kraji bez ohledu na skute¢ny stav infrastruktury v jednotlivych krajich,

e vyrazné Skrty pro oblast udrzby a rozvoje dopravni infrastruktury véetné¢ meziro¢niho
kolisani finan¢niho ramce (vystavba dopravni infrastruktury je zaleZitosti obvykle 3 —
4 let),

Nenaplnéni cile by vedlo k rozvirani niizek ve vyvoji regiond, a zaroveil se nebude zvySovat
konkurenéni pozice CR v mezinarodnim obchodu (vytvareni lepSich podminek pro cesky
export).

Nakladni doprava jako soucdst logistického procesu s vyuZitim vyhod viech druhii dopravy

Rizika vzniknou zejména v ptipad¢, Ze nebudou realizovana opatieni na podporu multimodality
(finan¢éni dtvody, nesplnéni pozadavkli na vefejny pristup v privatnich termindlech a
ptistavech).

Nenaplnéni cili neumozni dostatecné sniZzovat dopady na zivotni prostfedi a vetejné zdravi
v nakladni dopravé€, nebude dosazeno vétsi ekonomické efektivnosti dopravy na stfedni a
dlouhé vzdalenosti (dopad na export), nebude mozné dostate¢na reakce na zmény v dostupnosti
energii a nebude mozZné plnit evropské cile v oblasti sniZovani emisi sklenikovych plynt.

Verejnda sluZba v piepravé cestujicich, funkcni systém v prepravé cestujicich a FeSeni
problémit dopravy ve méstech

Nejvétsim rizikem je snizovani vydaji z vefejnych rozpoctii do dopravni obsluznosti, pficemz
1 malé snizeni vydajii povede k velkému sniZeni funkcnosti systému.

Rozpad systému vetejné dopravy (zhruba polovinu vykonl v osobni dopravé zajistuje verejna
doprava) by mé¢l dopady na kapacitu dopravni infrastruktury (kolony na silnicich, zejména ve
meéstech), z toho vyplyvaji pfimé ekonomické ztraty z kongesci. DalSim disledkem by byly
dopady na zivotni prostfedi a vefejné zdravi, nebude mozna dostatecna reakce na zmény
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v dostupnosti energii a nebude mozné plnit evropské cile v oblasti snizovani emisi
sklenikovych plyni?’.

ZvySovani bezpecnosti dopravy

Nejveétsi problémy v bezpecnosti dopravy jsou v silni¢ni dopravé, a to zejména v oblasti
lidského Cinitele. Nejvetsim rizikem je zejména nedostateCna vymahatelnost prava a pomalé
zavadéni systémi ITS.

Zajisténi energii pro dopravu

Civilizacni vyzva v oblasti snizovani vlivii na globalni zmény klimatu, snizovani emisi
Skodlivych latek a zajisténi dostatku energie v podminkach uhlikové neutradlniho hospodaistvi
vyzaduje 1 v sektoru doprava novy piistup, ktery je nosnym tématem této Dopravni politiky.
Soucasny 93% podil fosilnich paliv na energiich pro dopravu je jiz v horizontu nejbliZSich let
neudrzitelny. Cile nebude mozné dosdhnout bez spoluprace dopravnich oborii, bez aplikaci
modernich technologii a bez zavadéni alternativnich energii ve vSech druzich dopravy, zejména
na bazi vyuzivani elektrické energie, kterd vykazuje vyznamné vyssi energetickou ti¢innost.

Financni zdroje pro dopravni infrastrukturu, udrZba a rozvoj dopravni infrastruktury

Zastaveni modernizace sit€¢ dopravni infrastruktury v disledku nedostate¢ného financovani by
mélo vyrazny negativni dopad do konkurenceschopnosti CR i regionii (zejména pro export, ale
1 pro mobilitu pracovni sily). Vyrazné uspory ve financovani dopravni infrastruktury obvykle
vedou k nastartovani procesli pozitivni zpétné vazby, v jejichz disledku se schodky ve
vefejnych rozpodtech prohloubi®®.

Socialni otazky, vzdélavani a kvalifikace

Sektor doprava se potykd sproblémem nedostatkovych profesi, coZ ohroZuje
konkurenceschopnost celého odvétvi.

Subsidiarita

Pro sektor doprava je dlilezita provazanost jednotlivych Grovni — evropskeé, narodni, regiondlni
1 mistni. Dopravni politika reflektuje cile evropské dopravni politiky, avSak neméné dulezita je
1 provazanost se strategickymi dokumenty kraji a velkych mést. NejvétSsim rizikem je
uplatiiovani principu samostatné plisobnosti, pokud je samosprdvou navrhované feSeni
zamétfeno pouze na problematiku ,,svého* uzemi bez ohledu na vazby na okolni regiony a
celostatni uroven. V ramci principu subsidiarity mé Dopravni politika pro samospravu
doporucujici a metodicky charakter, avSak potfebné je, aby regiondlni strategie pievzaly
zékladni principy stanovené ndrodni a evropskou tirovni a doplnily je o regionélni specifika (ve
stejném vztahu je Dopravni politika vii¢i evropské dopravni politice).

2 Dopady lze ilustrovat na MHD v Praze, ktera dostdva ze vSech sektor dopravni obsluznosti nejvétsi finanéni
prostiedky na provoz — na izemi mésta MHD realizuje 59 % cest osobni dopravy (nepocitana pési doprava).
Pfesun téchto vykontl na individualni dopravu neni mozny, nebot’ sou¢asny komunika¢ni systém obtizné zvlada i
soucasny rozsah IAD. IAD nemize ptepravni potfeby uspokojit v diisledku prostorové narocnosti v dopravnim
procesu i parkovani.

26 Zpomaleni rozvoje dopravni infrastruktury ma fadu pfimych i neptimych dopadii na piijmy vefejnych rozpo&ti
v kratkodobém az stfednédobém casovém horizontu — neeliminace dopadi na vetejné zdravi, ztraty z kongesci (v
ramci EU se odhaduje ztrata az na 2,5 % HDP), snizeni koup&schopnosti obyvatelstva (snizeni zaméstnanosti ve
stavebnictvi, niz§i mobilita pracovni sily), atd.
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Délba piepravni prace Dopravni politiky a navaznych procesi, koncepci a strategii

Prep. vykony os. dop. [mil. oskm] 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Zelezniéni doprava mil. oskm 6 590,0 6714,0 6264,7 7 600,6 7 796,5 8 298,1 88434 9497,6 10 286,0
Autobusova doprava mil. oskm 10 335,7 9266,7 9015,4 9025,6 10010,2 99959 10257,1 11177,8 10 950.,4
Letecka doprava mil. oskm 10902,0 115856 10611,6 9 603,9 9 756,6 9701,0 10202,6 11326,2 12 841,3
Vnitrozemska vodni doprava mil. oskm 12,8 14,8 17,3 16,2 20,7 13,5 12,2 12,5 12,4
Mg¢stska hromadna doprava mil. oskm 15617,4 15281,5 16624,8 16276,2 16270,3 16100,0 17387,1 178242 17 906,1
tramvaje mil. oskm 3862,7 3752,6 4 040,7 4026,3 3981,0 3909,0 4172,5 4309,9 42717,0
trolejbusy mil. oskm 1061,8 1018,4 1 009,8 988,6 972,2 856,0 868,9 837,7 856,8
metro mil. oskm 4719,0 45932 5358,6 5206,4 5243.6 5516,7 61954 64333 6 457,8
autobusy mil. oskm 59739 59173 6215,7 6 054,9 6 073,5 58183 6 150,3 62433 6314,5
Automobilova doprava mil. oskm 63 570,0 65490,0 64260,0 64650,0 66260,0 697050 722550 743270 77 971,0
Celkem mil. oskm | 107 027,9 108 352,6 106793,8 107 172,5 1101143 113 813,5 1189574 1241653 1299672
Prep. vykony nak. dop. [mil. tkm] 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Zelezniéni doprava mil. tkm 13770,4 143158 14266,2 13964,9 145742 15261,1 15618,6 1584338 16 564,2
Silni¢ni doprava mil. tkm 51832,1 54830,3 51228,0 54893,0 54092,0 58713,7 50314,7 442740 41 073,0
Vnitrozemska vodni doprava mil. tkm 679,5 695,0 669,3 693,5 656,5 5849 620,4 622,7 554,0
Letecka doprava mil. tkm 22,379 21,966 16,574 24,324 35,037 31,082 30,942 31,989 29,628
Ropovody mil. tkm
Celkem mil. tkm 663044 69863,1 66180,1 695757 69357,7 74590,8 66584,6 607724 58 220,8
Emise oxidu uhli¢itého (CO2)
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Doprava celkem tis. tun 18143 18178 17825 17672 18330 19056 19966 20499 20838
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Odhad délby piepravni prdce v piipadé neplnéni Dopravni politiky a navaznych procesii, koncepci a strategii

Piep. vykony os. dop. [mil. oskm] 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2050
Zelezniéni doprava mil. oskm 11191,3 119189 12431,0 12447,3 12187,0 11862,9 11438,0 10771,0 10 112,0 8 730,0
Autobusova doprava mil. oskm 10561,0 10579,0 10808,0 10037,0 9 768,0 9 463,0 9325,0 9 260,0 8 925,6 8 103,6
Letecka doprava mil. oskm 119423 12246,3 12920,0 13312,0 13681,0 14012,0 14387,0 15537,0 15962,8 16 844,0
Vnitrozemska vodni doprava mil. oskm 13,4 13,9 14,2 14,4 14,7 15,1 15,2 15,3 15,4 16,6
Mg¢stska hromadna doprava mil. oskm 18205,0 184384 18696,7 18923,6 188252 188224 19643,3 19579,0 18 513,0 17 457,9
tramvaje mil. oskm 4 404,7 4420,0 4 447,0 4461,0 4 450,1 44381 4401,3 4191,0 3 905,0 3902,2
trolejbusy mil. oskm 862,0 858,0 853,0 847,6 843,1 841,3 838,0 827,0 819,0 809,0
metro mil. oskm 6 558,3 6631,4 6 765,7 6 882,0 6 902,0 6 941,0 7 920,0 8171,0 7471,0 7 340,7
autobusy mil. oskm 6 380,0 6 529,0 6631,0 6 733,0 6 630,0 6 602,0 6 484,0 6 390,0 6 318,0 5 406,0
Automobilova doprava mil. oskm 79 050,0 80200,0 81900,0 84002,0 85826,0 862140 87100,0 89 732,0 93 167,0 100 463.,0
Celkem mil. oskm | 130963,0 133 396,5 136769,9 138 736,3 140301,9 1403894 141908,5 1448943 1466958 151 615,0
Prep. vykony nak. dop. [mil. tkm] 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2050
Zelezniéni doprava mil. tkm 16 510,3 16566,6 16637,6 16999,0 16870,6 16553,0 16323,0 15087,0 141282 13 730,8
Silni¢ni doprava mil. tkm 357335 34312,0 33756,0 33956,0 33988,0 34141,0 34720,1 41485,0 44 936,7 55083,3
Vnitrozemska vodni doprava mil. tkm 559.4 592,0 637,6 665,5 693,1 730,8 758,8 864,8 944.5 991,3
Letecka doprava mil. tkm 21,770 24,569 29,392 32,575 33,115 34,238 34,542 35,631 36,925 40,282
Ropovody mil. tkm
Celkem mil. tkm 17091,5 514952 51060,6 51653,1 515848 51459,0 518364 574724 60 046,3 69 845,7
Emise oxidu uhli¢itého (CO,)
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2050
Doprava celkem tis. tun 20 929 21021 20150 21310 19510 19730 20082 21390 22930 25232
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Odhad délby piepravni prdce v piipadé plnéni Dopravni politiky a navaznych procesii, koncepci a strategii

Prep. vykony os. dop. [mil. oskm] 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2050
Zelezniéni doprava mil. oskm 11191,3 121179 13112,0 131053 13957,0 148159 15662,0 181720 21512,0 25320,0
Autobusova doprava mil. oskm 10561,0 10579,0 10808,0 11437,0 12168,0 12663,0 132050 15809,0 17213,6 19 503,6
Letecka doprava mil. oskm 119423 12246,3 12920,0 13312,0 13681,0 14012,0 14387,0 15537,0 15962,8 16 844,0
Vnitrozemska vodni doprava mil. oskm 13,4 13,9 14,2 14,4 14,7 15,1 15,2 15,3 15,4 16,6
Mg¢stska hromadna doprava mil. oskm 18205,0 184784 18796,7 19053,6 194472 206634 21602,3 23581,0 24975,0 277819
tramvaje mil. oskm 4 404,7 4 460,0 4 547,0 4591,0 4 760,1 4 898,1 51023 5791,0 5995,0 67112
trolejbusy mil. oskm 862,0 858,0 853,0 847,6 856,1 865,3 874,0 929,0 1 100,0 1270,0
metro mil. oskm 6 558,3 6631,4 6 765,7 6 882,0 6941,0 7 920,0 8 520,0 9171,0 9771,0 10 840,7
autobusy mil. oskm 6 380,0 6 529,0 6631,0 6 733,0 6 890,0 6 980,0 7 106,0 7 690,0 8 109,0 8 960,0
Automobilova doprava mil. oskm 79 050,0 80200,0 81900,0 82002,0 82226,0 82724,0 82900,0 81 732,0 80167,0 78 463,0
Celkem mil. oskm | 130963,0 133 635,5 137 550,9 138 924,3 141493,9 1448934 147 771,5 154846,3 1598458 167 929,0
Prep. vykony nak. dop. [mil. tkm] 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2050
Zelezniéni doprava mil. tkm 16 510,3 16636,6 16787,6 17025,0 17470,6 17853,0 18223,0 20587,0 21103,2 23 730,8
Silni¢ni doprava mil. tkm 35733,5 34312,0 33756,0 33156,0 32631,0 32141,0 32520,1 32485,0 32 936,7 31083,3
Vnitrozemska vodni doprava mil. tkm 559.4 592.,0 637,6 665,5 693,1 730,8 758,8 864,8 9445 991,3
Letecka doprava mil. tkm 21,770 24,569 29,392 32,575 33,115 34,238 34,542 35,631 36,925 40,282
Ropovody mil. tkm
Celkem mil. tkm 528250 515652 512106 50879,1 50827,8 50759,0 515364 539724 55021,3 55845,7
Emise oxidu uhli¢itého (CO-)
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2050
Doprava celkem tis. tun 20929 20821 20130 19830 19650 19430 19082 17990 16250 14 232
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Vysvétleni poymi

Kombinovana doprava -

Multimodalni doprava-

Drazni doprava -

Kolejova doprava -

Tram-train systémy -

Rychla spojeni (RS)

Akutrolejova vozidla

Bimodalni vozidla

kombinovana doprava je systém prepravy zbozi v jedné a téze
prepravni jednotce nebo silniénim vozidle, kdy prevdzna ¢dst trasy se
uskutecnuje po Zeleznici, vnitrozemské vodni cesté nebo na mofi bez
manipulace se samotnym zboZim, pficemzZ pocatecni (svoz) nebo
zavérecna ¢ast (rozvoz) probiha zpravidla po silnici.

preprava véci alespont dvéma riznymi zptsoby dopravy — jedna
se tedy o SirSi pojem nez kombinovana a intermodalni doprava,
nebot’ v tomto ptipadé pfi zméné druhu dopravy mize i nemusi
byt manipulovano se samotnymi piepravovanymi vécmi.

dle zdkona o drahdch zahrnuje dopravni systémy s pevnou
drédhou, tzn. Zelezni¢ni dopravu, tramvajovou dopravu, metro,
lanové dréhy a trolejbusovou dopravu.

zahrnuje Zelezni¢ni dopravu, tramvajovou dopravu a metro.

propojeni tramvajového a Zelezni¢niho provozu bez nutnosti
pfestupovat pouzitim specidlnich vozidel splitujicich podminky
provozu po zeleznic¢nich i tramvajovych tratich

provozné-infrastrukturni systém rychlé Zeleznice na tizemi CR
zahrnujici novostavby vysokorychlostnich trati (VRT), traté
vysokorychlostni modernizované 1 modernizované konvencni

traté vysSich parametrii véetné vozidlového parku a provozniho
konceptu

vozidla vyuZivajici k ziskani elektrického proudu k pohonu vedle
sbérace trakéniho proudu také baterii, kterd se miize dobijet
v prubehu jizdy po elektrizované trati. Neékdy se tato vozidla
oznacuji jako bateriova.

vozidla na elektricky pohon z troleje a se spalovacim motorem
pro jizdu pod neelektrizovanymi tseky trati.
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Seznam zkratek

AGR — Evropské dohoda o hlavnich silnicich s mezinarodnim provozem

AGC - Evropské dohoda o hlavnich mezinarodnich Zelezni¢nich tratich

AGN - Dohoda o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach mezindrodniho vyznamu

souvisejicich objektech

BESIP — Bezpecnost silni¢niho provozu

BIM (Building Information Modelling) - informa¢ni modelovani staveb
B+R — Bike and Ride

CBA - cost benefit analyza

CEF — Nastroj pro propojeni Evropy (Connecting Europe Facility)

DI — Dopravni infrastruktura

D-O-L — Vodni koridor Dunaj-Odra-Labe

DSP- dokumentace pro stavebni povoleni

EIA - Vyhodnoceni vlivli na Zivotni prostfedi

EK — Evropska komise

ERDF — Evropsky fond regionalniho rozvoje

ERTMS — Evropsky systém fizeni Zelezni¢ni dopravy.

ESA — Evropska kosmické agentura (European Space Agency)

ETCS (European Train Control System) - evropsky vlakovy zabezpecovaci systém
EU — Evropska unie

FIDIC - jednotné smluvni podminky

GNSS - Globalni druzicovy polohovy systém (Global Navigation Satellite System)
GPS — Globalni druZicovy polohovy systém (Global Positioning System)
HDP — Hruby domaci produkt

HV — Hospodatsky vybor

IAD — Individualni automobilova doprava

ICT — informacni a komunikacni technologie

IDS — Integrovany dopravni systém

ITS — Inteligentni dopravni systémy

JIT — Just in Time — doruceni dodavky ,,pifesné vcas*

JSDI — Jednotny systém dopravnich informaci

KD — kombinované doprava

K+R — Kiss and Ride

MHD — M¢stska hromadna doprava

MD — Ministerstvo dopravy

MF — Ministerstvo financi

MMR — Ministerstvo pro mistni rozvoj

MPO — Ministerstvo priimyslu a obchodu
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MPSV — Ministerstvo prace a socialnich véci

MSMT — Ministerstvo §kolstvi, mladeZe a t&lovychovy
MYV — Ministerstvo vnitra

MZe — Ministerstvo zeméd¢lstvi

MZP — Ministerstvo Zivotniho prostiedi

NAIADES — Integrovany evropsky akcni program pro vnitrozemskou vodni dopravu
NOx — Oxidy dusiku

NSBSP — Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu
OSN — Organizace spojenych naroda

PM — Polétavy prach, jemné Castice

POZE - poplatek za obnovitelné zdroje energie

PPP — Partnerstvi vefejného a soukromého sektoru (Public Private Partnership)
PSP CR — Poslanecka snémovna Parlamentu CR

P+R — Park and Ride

PUMM - plany udrzitelné méstské mobility

RFID - Radiofrekvenéni identifikace

RS — Rychlé spojeni

RSD — Reditelstvi silnic a dalnic

RUD — Rozpoctové urc¢eni dani

SEA - Posuzovani vlivli koncepci na Zivotni prostiedi
SEK — Statni energeticka koncepce

SFDI — Statni fond dopravni infrastruktury

SFZP — Statni fond Zivotniho prostedi

SRN — Spolkova republika Némecko

SRR 21+ - Strategie regionalniho rozvoje CR 21+
SPZP — Statni politika Zivotniho prostiedi

STK — Statni technicka kontrola

SZ - Sprava Zeleznic

TA — Transport Assessment

TACR — Technologicka agentura eské republiky
TEN-T — Transevropska dopravni sit’

TSI - Technicka specitfikace pro interoperabilitu
VaVal — Vyzkum, vyvoj a inovace

VHD - vetejnd hromadné doprava

ZOP — zékladni obchodni podminky
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