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USNESENI

VLADY CESKE REPUBLIKY
ze dne 8. bfezna 2021 ¢. 259

o Dopravni politice Ceské republiky pro obdobi 2021 - 2027 s vyhledem do roku 2050
Vlada

I. schvaluje Dopravni politiku Ceské republiky pro obdobi 2021 - 2027 s vyhledem do roku
2050 (dale jen ,Dopravni politika“) obsazenou v ¢asti lll materialu &j. 205/21, jako vychozi
strategicky dokument resortu dopravy pro dal§i obdobi s tim, Zze tento dokument bude
pribézné upfesnovan v zavislosti na vyhodnoceni Uc€innosti Dopravni politiky a na
moznostech vefejnych rozpoctu;

Il. uklada

1. ¢lendm vlady a vedoucim ostatnich Ustfednich organ( statni spravy zabezpecovat cile a
principy Dopravni politiky,

2. mistopfedsedovi vlady, ministru primyslu a obchodu a ministru dopravy predlozit viadé

a) do 31. prosince 2021 vyhodnoceni dopadu pandemické krize COVID 19 na financovani
Dopravni politiky,

b) do 31. prosince 2025 vyhodnoceni uginnosti Dopravni politiky,
c) do 31. prosince 2027 ke schvaleni dopravni politiku pro nasledujici obdobi od roku 2028;

lll. doporuéuje hejtmandm, primatoru hlavniho mésta Prahy, primatorim statutarnich mést
a starostim obci vychazet pfi zpracovani vlastnich dopravnich koncepci ze zasad
Dopravni politiky.

Provedou:

¢lenové vlady,

vedouci ostatnich Ustfednich organu statni spravy,
pfedseda Technologické agentury

5 Na védomi:
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Navrhova cast
Vychodiska

Jednim z cild tzemniho rozvoje statu je zapojeni celé plochy uzemi do spole¢ného systé-
mu tvorby a spotieby hodnot. Cestou k tomu je vytvoreni zdravé polycentrické struktury
osidleni. Ta je protipélem k monocentrické strukture osidleni s dominantni roli centralni
oblasti a s chudobou odlehlych regiond. Nastrojem k zapojeni celé plochy uzemi do aktiv-
niho hospodarského Zivota je komunikace. Ta méa dvé formy — prfenos informaci a prepravu
osob a véci. Prvni forma komunikace, sifeni informaci, doznala v poslednich létech zasad-
ni pokrok. Stalo se tak dilky elektronizaci a digitalizaci informac¢nich technologii. Datova
komunikace jizZ je vyuzivana nejen lidmi, ale i vécmi. Technicka zarizeni spolu komunikuji,
internet véci je zakladnim nastrojem Primyslu 4.0. Druha forma komunikace, doprava
osob a véci, je dosud vétsinové zalozena na technologiich dvacatého stoleti, pokra¢ovani
jejiho extenzivniho rozvoje je jiz v horizontu nejbliZsich let neudrzitelné:

¢ dominantni role energeticky velmi naro¢nych automobilt pohanénych spalovacimi
motory s nizkou Ucinnosti je pricinou vysoké spotreby energie pro dopravu. V roce
2016 prekonala v CR kone¢na spotieba energie pro dopravu 269 PJ/rok kone¢nou
spotfebu energie v primyslu (268 PJ/rok) a soustavné kazdoroc¢né narlsta o dal-
Sich 9,2 PJ/rok. To je v ostrém kontrastu se zavazkem CR, ktery ptijala vlada CR
dne 13. 1. 2020 ve svém usneseni ¢. 31, kterym schvalila Vnitrostatni plan v oblasti
energetiky a klimatu. Ten obsahuje zavazny ukol snizovat novymi Usporami ener-
gie (zvySovanim energetické ucinnosti) kone¢nou spotfebu energie kazdoro¢né
0 8,4 PJ/rok,

* nevhodna struktura energii pro dopravu s prevazujici roli fosilnich paliv (ta tvori
93 % z celkové konec¢né spotieby energie pro dopravu) vede k tomu, Zze produk-
ce oxidu uhli¢itého v dopravé (aktualné 21 Mt CO_/rok) jiz vice nez dvojnasob-
né prekonala produkci oxidu uhli¢itého v primyslu (cca 9 Mt CO_/rok) a prevy3u-
je i produkci oxidu uhli¢itého v doméacnostech (cca 14 Mt CO,/rok) a trvale roste
o 0,6 Mt CO,/rok. To je v kontrastu se zavazkem CR, ktery prijala vlada CR dne
13. 1. 2020 ve svém usneseni ¢. 31, kterym schvalila Vnitrostatni plan v oblasti ener-
getiky a klimatu. Ten obsahuje ukol snizovat produkci oxidu uhli¢itého kazdoro¢né
o 1,2 Mt CO /rok,

¢ nevhodna struktura energii pro dopravu s prevazujici roli uhlovodikovych paliv (ta
tvori 98 % z celkové konecné spotreby energie pro dopravu) vede k silnym dopra-
vou produkovanym emisim zdravi $kodlivych latek (oxidy dusiku, jemné prachové
Castice, polyaromatické uhlovodiky a dalsi). Vice nez 70 % obyvatelstva CR Zije ve
méstech, daldi obyvatelé do mést denné dojizdéji za praci, vzdélanim a dalSimi ak-
tivitami. Pfitom ve vétsiné mést CR je doprava dominantnim (az 90%) znetistovate-
lem ovzdusi, nebot emise produkované dopravou vznikaji v ulicich v tésné blizkosti
lidskych ptibytkt. Podle analyz MZP CR zpUsobuje znetisténi ovzdusi priblizné de-
setkrat vice predc¢asnych umrti nez dopravni nehody,

e prevazujici individualni vlastnictvi dopravnich prostredk( vede k velmi nizkému vy-
uziti do nich investovaného kapitalu' a vede k velkym naroklm na plochy pro par-
kovani?, coz zabira cenné pozemky ve méstech, které maji potencidl mnohem efek-
tivnéjsiho vyuziti.

1 Pramérny automobil je v CR vyuZivan jen 24 minut dennég, to je jen 1,7 % ¢asu, zbyvajicich 23 hodin a 36
minut je necinny.
2 Z 5,748 mil. osobnich automobili registrovanych v CR jich v praméru 5,652 mil. parkuje.
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Zasadnim tématem je proto dekarbonizace dopravy, tedy odstranéni zavislosti dopravy
na spotrebé uhlovodikovych paliv, jeji prevedeni na bezemisni a nizkoemisni. V soucasné
dobé védecké poznatky ukazuji, ze globalni zmény klimatu se jiZ odehravaji, a to dokon-
ce rychlejsim tempem, nez predpovidaly pfislusné modely. Globalni zmény klimatu maji
Uzkou vazbu na globalni zmény v chemismu planety, hydrologii a schopnosti produkce
potravin. NejdulezitéjSimi oblastmi, kterych se zmény tykaji, jsou dostupnost energii, po-
travin a kvalitni pitné vody. Na prvni pohled se mize zdat, Ze se jednd o oblasti, které
se tykaji sektoru dopravy jen okrajové, opak je vsak pravdou. V nové 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 ohle-
dem na setrvacnost zemského systému byl prizplsoben novym podminkam, které jsou jiz
neodvratné (adaptace).

Pro dopravni soustavu je proto dllezité, aby byly disledné vytvareny podminky pro vyuzi-
vani viech druht dopravy tak, aby byly vyuzity jejich ekonomické i ekologické predpokla-
dy a snizovany jejich nedostatky. Nezbytnym predpokladem pro fungovani dopravniho
systému a jeho efektivni provoz je dostatek a kvalita informaci pro fizeni dopravy nebo
pro organizaci pfemistovani osob nebo véci. Budouci podoba dopravy neni zaloZzena na
konkurenci (pouha schopnost prekonat druhého), ale na kooperaci (schopnost spolupra-
covat) a komplementarnosti (schopnost doplfiovat se) jednotlivych druht dopravy, a to
pfi zachovani konkuren¢niho prostfedi mezi podnikajicimi subjekty. Budoucnosti je udr-
zitelnd multimodalni mobilita. To vyzaduje specificky pristup v jednotlivych segmentech
dopravy. Proto je dopravni politika FeSena dvéma vzajemné propojenymi liniemi, jednak
sledovanim a uplatriovanim principt dlouhodobé udrzitelného vyvoje, a jednak dosaze-
nim téchto principu specifickym pristupem dle podminek jednotlivych typl regionl. Tato
regiondlni specifika jsou resena pro typova uzemi tak, jak je definuje Strategie regional-
niho rozvoje CR 2021+, tzn. se zvl&$tnim ptistupem pro metropole, aglomerace, regional-
ni centra a jejich venkovské zdzemi, hospodarsky a socialné ohrozena uzemi (napf. peri-
ferni oblasti), ekologicky citlivé oblasti a samostatné rovnéz pro meziregionalni a dalkové
vztahy.

Hlavnimi vychodisky Dopravni politiky jsou nasledujici evropské a celostatni prirezové
strategické dokumenty v¢etné na né navazujicich koncepci:

Zelena dohoda pro Evropu

Zelena dohoda pro Evropu prestavuje novy strategicky plan Evropské komise, jak zajistit
udrzitelnost hospodarstvi EU. Cilem je transformace EU na moderni, konkurenceschop-
nou ekonomiku, jez uc¢inné vyuziva zdroje a kde se do roku 2050 nebudou produkovat
zadné cisté emise sklenikovych plyn a kde bude hospodarsky rust oddélen od vyuzivani
zdrojl. Z hlediska sektoru dopravy lze za nejdulezitéjsi cil povazovat snizeni emisi skle-
nikovych plynG z dopravy v EU do roku 2050 o 90 %. Dokument obsahuje téz cil prevést
do téhoz roku 75% vnitrozemské nakladni prepravy, kterou dnes v zemich EU zajistuje
silni¢ni sit, na Zeleznici a vodni cesty. Naplnéni téchto cil(i se zatim v podminkach Ceské
republiky jevi jako tézko proveditelné, lze vsak ocekdavat, ze na urovni EU budou po-
stupné realizovany legislativni kroky smérujici k naplnéni téchto cild. Avsak s pfevodem
75% silni¢ni dopravy na zeleznici spojena Uspora energie cca 9 TWh ro¢né je velmi
vyznamna. Jde o Usporu energie v hodnoté roc¢ni vyroby elektrické energie v zamyslené
nové jaderné elektrarné o vykonu 1,2 GW v Dukovanech.

‘ Ministerstvo dopravy

Strategicky ramec Ceska republika 2030

Strategicky ramec Ceska republika 2030 je stéZejnim strategickym dokumentem Ceské
republiky, ktery reaguje na mezinarodni vyvoj v oblasti udrzitelného rozvoje a zohled-
nuje vsech 17 cilt udrzitelného rozvoje schvalenych na summitu OSN v New Yorku v zafri
roku 2015. Vnimani svéta v souvislostech a promitnuti 17 cilG 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 svété v souvislosti s nut-
nosti resit vyzvy soucasného svéta, jimiz jsou zména klimatu, demografické zmény, ztrata
Urodné pUdy ¢i prohlubujici se nerovnosti.

Strategicky ramec Ceska republika 2030 je vysledkem spole¢ného Gsili o udrzitelny rozvoj
Evropské unie a zaroven prispévkem Ceské republiky k naplfiovani viech 17 globalnich cil(
udrzitelného rozvoje, které jsou aplikovany v kontextu podminek Ceské republiky, a to
s ohledem na narodni priority. Ceska republika 2030 vychazi ze dvou hlavnich ptistup@i -
kvality zivota a udrzitelnosti. Pokrok ve spole¢nosti nelze hodnotit pouze ekonomickymi
ukazateli, ale je nutné brat v potaz také jednotlivce, rodiny a spolecenstvi a rizné aspekty
jejich vzajemné interakce vcéetné specifickych potreb rdznych skupin obyvatelstva. Stra-
tegicky ramec Ceska republika 2030 formuluje své cile celkem v 3esti klicovych oblastech:
Lidé a spole¢nost, Hospodarsky model, Odolné ekosystémy, Obce a regiony, Globalni roz-
voj a Dobré vladnuti.

Statni energeticka koncepce

Vizi Statni energetické koncepce (SEK) je spolehlivé, cenové dostupné a dlouhodobé udr-
Zitelné zasobovani domacnosti i hospodarstvi energii, coz predstavuje trojice vrcholovych
strategickych cild energetiky CR, kterymi jsou bezpe¢nost — konkurenceschopnost — udrzi-
telnost. Hlavnim poslanim SEK je zajistit spolehlivou, bezpe¢nou a k Zivotnimu prostredi
$etrnou dodavku energie pro potieby obyvatelstva a ekonomiky CR, a to za konkuren-
ceschopné a prijatelné ceny za standardnich podminek. Soucasné pak zabezpecit nepre-
rusené dodavky energie v krizovych situacich. V neposledni fadé je jejim cilem zajistit
stabilni a predvidatelné podnikatelské prostredi, efektivni statni spravu a dostatec¢nou
a bezpec¢nou energetickou infrastrukturu.

Pro oblast dopravy stanovila Statni energeticka koncepce zdasadni snizeni spotreby
uhlovodikovych paliv, zejména ropnych produktl a vyssi uplatnéni elektrické energie.
Pritom je tato nahrada spojena s vyraznymi usporami — pokles spotfeby paliv pro spalova-
ci motory je nasobné vyssi nez narust spotreby elektrické energie. Tato Uspora je fyzikalné
dana vyssi ucinnosti elektrického trakéniho pohonu ve srovnani s pohonem spalovacim
motorem a s prioritnim uplatnénim elektrické vozby v energeticky méné naroc¢né kolejo-
vé dopravé.

Statni surovinova politika

Statni surovinova politika je strategickym dokumentem vyjadrujicim cile statu v oblasti
nerostnych surovin v souladu s potfebami hospodarského a spole¢enského rozvoje, vcet-
né ochrany zivotniho prostredi. Vychazi z principu udrzitelného rozvoje, jako obecného
zastresujiciho faktoru. Pfredmétem je zajisténi surovinovych potreb statu, zabezpeceni
stabilniho, bezpetného a ekonomicky vyhodného pfistupu k nerostnym surovindm pro
udrzitelny rozvoj celé spole¢nosti, které jsou nezbytné pro fungovani ¢eské ekonomiky.
Nerostné suroviny pochazeji ze tfi zakladnich zdrojl, a to z domacich zdrojd, nerostné
suroviny do CR dovazené a ziskané z druhotnych zdroju jejich recyklaci, resp. prepraco-
vanim.



Statni surovinova politika je formulovana tak, aby pomohla zajistit potfebné nerostné
suroviny pro ¢eskou ekonomiku a sou¢asné umoznila surovinovému pramyslu potrebny
rozvoj. Nerostné suroviny zajistuji chod hospodarstvi daného statu, protoze tvori zaklad-
ni a nenahraditelné vstupy pro ekonomiku zemé. Jejich efektivni vyuzivani podporuje
prosperitu a mGze pomoci pfi pfekonavani krizi. Siroka konsensualni a spole¢enska ak-
ceptace vyuzivani domacich nerostnych surovin samozrejmé vyzaduje splnéni pfisnych
kritérii ochrany zivotniho prostfedi a maximalni vyuzivani modernich dobyvacich i zpra-
covatelskych metod s minimalnimi dopady na Zivotni prostredi.

Dosazeni klimaticky neutradlniho obéhového hospodarstvi vyzaduje plnou mobilizaci pra-
myslu. K transformaci urcitého primyslového sektoru a vsech hodnotovych retézcl je
treba 25 let, tedy doba jedné generace. Je nutné pfijmout rozhodnuti a zahdjit aktivitu
do roku 2025, aby byl sektor dopravy pripraven. Akéni plan pro obé&hové hospodarstvi se
bude muset fidit transformaci ve véech odvétvich, avsak ¢innost se bude muset soustre-
dit zejména na ta z nich, ktera jsou nejnaro¢néjsi z hlediska zdroju — tzn. i v dopravnich
stavbach, které patfi mezi vyznamna odvétvi stavebnictvi.

Statni politika zivotniho prostredi

Statni politika zivotniho prostredi (SPZP) je dlouhodoby vrcholovy strategicky dokument
na narodni Urovni zastitujici ochranu Zivotniho prostiedi v CR. Hlavnim cilem SPZP je zajis-
tit ob¢anam CR bezpe¢né, zdravé a odolné zivotni prostredi, které umozni kvalitni Zivot
i budoucim generacim. SPZP usiluje o minimalizaci negativnich dopadu lidské ¢innosti
na zivotni prostfedi, co nejlepsi pfipravu spole¢nosti a hospodarstvi na zménu klimatu,
zajisténi efektivniho vyuzivani veskerych zdroj s upfednostriovanim druhotnych surovin
a bezemisnich zdrojl energie. Nezbytné je také vyuzivat krajinu udrzitelnym zpisobem
a podporovat biologickou rozmanitost. Diiraz SPZP klade na ochranu Zivotniho prostiedi
a zdrojli nejen v lokalnim, ale i globalnim méfitku, protoze CR svou ekonomikou ovliviu-
je mezinarodni déni, ¢erpani surovin a globalni biodiverzitu.

Problematika dopravy je pro SPZP relevantni ve viech tfech tematickych oblastech - Zivot-
nim prostredi a zdravi, Nizkouhlikovém a obé&éhovém hospodafrstvi i v Prirodé a krajiné.
Prijeti a realizace adekvatnich opatreni v oblasti dopravy jsou zcela zasadni pro naplnéni
cilt ke zlepseni kvality ovzdusi a snizeni hlukového zatizeni v sidlech, ale i k omezovani
emisi sklenikovych plynd. Zahustovani dopravni sité je pric¢inou zaboru casto velice Urod-
né zemédélské puady. Dopravni sit a zejména vysoka intenzita provozu na komunikacich
zpusobuje fragmentaci krajiny i ekosystému, proto je mobilita fesena i z pohledu ochrany
biodiverzity, migra¢ni prostupnosti pro zivocichy a vyuzivani krajiny.

Politika ochrany klimatu

Pristup Ceské republiky k problematice zmény klimatu lze rozdélit na politiku, jejimz
predmétem je redukce antropogennich emisi sklenikovych plynd (tzv. mitigace) a na poli-
tiku pfizpUsobeni se negativnim dopadlm zmény klimatu (tzv. adaptace). Politika ochra-
ny klimatu se primarné soustredi na analyzu a navrh moznosti dostatecné a nakladové
efektivni redukce emisi sklenikovych plyn(i v podminkach CR. Predstavuje koncepci, ktera
ur¢uje zakladni a indikativni cile CR v oblasti ochrany klimatu v horizontu do roku 2050
a predstavuje tak dlouhodobou strategii nizkouhlikového rozvoje CR. Politika je navr-
Zzena jako proaktivni, a proto v dottenych oblastech tj. zejména v energetice, konec¢né
spotfebé energie, pramyslu, dopravé, zemédeélstvi a lesnictvi, nakladani s odpady, védé
a vyzkumu a dobrovolnych nastrojich, definuje konkrétni opatfeni a nastroje pro postup-
né snizovani emisi sklenikovych plynd s ohledem na ekonomicky vyuzitelny potencial.
Na urovni CR Politika ochrany klimatu zohledriuje existujici zdvazky Evropské unie, které
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urcuji, ze se maji snizit emise sklenikovych plyntd alespori o0 40 % do roku 2030 oproti za-
kladnimu roku 1990. Tyto cile byly pfijaty na Urovni Evropské rady jako soucast klimatic-
ko-energetického bali¢ku z roku 2009, resp. klimaticko-energetického ramce z roku 2014
spole¢né s cili pro obnovitelné zdroje energie a energetické Uspory. V delSim ¢asovém
horizontu EU planuje dosahnout tzv. uhlikové neutrality, coZz odpovida cili snizeni emisi
sklenikovych plynt o 80 — 95 % do roku 2050 oproti stavu v roce 1990, kdy je viak oceka-
van obdobny prispévek od viech ekonomicky vyspélych statl a adekvatni zapojeni viech
ostatnich svétovych emitentd.

Nové vzniklym strategickym fidicim dokumentem je vladou schvaleny a organy EU notifi-
kovany Vnitrostatni plan CR v oblasti energetiky a klimatu do roku 2030, ve kterém si CR
stanovila uc¢inné garantovany (sankcionovany) zavazek snizit v rozmezi let 2020 az 2030
konecnou spotrebu energie 0 8 % (tedy o cca 0,8 % /rok) a snizit produkci oxidu uhlicité-
ho 0 10 % (tedy o cca 1 % /rok). To jsou pro dopravu velmi zavazné zavazky, nebot trend
poslednich let je v CR zcela opa¢ny: spotfeba energie v dopravé roste ro¢né v prdméru
0 3,5 % a produkce oxidu uhli¢itého v dopravé o 4 %. Kromé pozadovaného poklesu
spotreby energie a produkce oxidu uhli¢itého tedy bude v dopravé potrebné v prvé radé
zastavit jejich naruist.

V programovém obdobi 2014 az 2020 bylo ze strany MPO CR a MZP CR u¢inné fizeno
snizovani konec¢né spotreby energie v oblastech priimyslu a domacnosti s vyuzitim dotac-
nich programd. Diky tomu bylo docileno v pramyslu i v doméacnostech vyznamnych Uspor
energie a emisi. Doprava nebyla do téchto aktivit (s vyjimkou nékterych projektd OP
PIK) zahrnuta a logicky proto ani samovolné Uspory energie a emisi v dopravé nevznik-
ly. Bez vyuziti potencialu Gspor energie a emisi v dopravé neni CR schopna dostat svym
cildm a zavazklm v této oblasti. Proto je dllezité, aby v nadchazejicim programovém
obdobi 2021 az 2030 byla v relevantnich dota¢nich programech zamérenych na snizovani
konecné spotreby energie zvySovanim energetické ucinnosti i na snizovani emisi oxidu
uhli¢itého téz vyznamnym zplsobem zahrnuta doprava.

Potencial Uspor energie v dopravé je znacny. Jak intramodalnimi Usporami (tedy uspora-
mi energie dosazenymi v ramci jednoho druhu dopravy, typicky nahrada spalovaciho mo-
toru elektrickym trakénim pohonem, smérna hodnota poklesu konec¢né spotreby energie
na 40 %), tak zejména extramodalnimi Usporami (tedy motivaci cestujicich a prepravcu
k prechodu na energeticky a emisné Uspornéjsi druh dopravy, typicky ze silnice na zelez-
nici, smérna hodnota poklesu kone¢né spotreby energie na 13 %). Kombinaci obou téch-
to krok(l Ize v horizontu roku 2050 v CR snizit kone¢nou spotiebu energie v dopravé ze
soucasnych 300 PJ/rok (ve strukture 98 % uhlovodikova paliva a 2 % elektfina, produkce
21 Mt CO /rok) pfFi stejnych prepravnich vykonech na cilovou hodnotu 100 PJ/rok (produk-
ce 0 Mt CO,/rok), tedy usetfit 200 PJ/rok konecné spotieby energie a 21 Mt CO,/rok.

Na zakladé klimaticko-energetickych zavazk( vici EU a evropské legislativy byl vytvo-
Fen Vnitrostatni plan CR pro energetiku a klima, ktery nové de facto spojuje oblast p(-
sobnosti Statni energetické koncepce a Politiky ochrany klimatu, resp. s koncepcemi pro
zlepsovani kvality ovzdusi a predstavuje tak plan pro integrovany postup v energetice
a klimaticko-environmentalni politice. Hlavnimi cili NKEP je navy3eni ambici podilu obno-
vitelnych zdroji energie a energetické ucinnosti do roku 2030 a déle snizeni emisi skleni-
kovych plynG a interkonektivity.

Strategie prizptsobeni se zméné klimatu v podminkach CR

Klimatické zmény jsou v soucasné dobé chapany jako vyznamny globalni faktor, ktery
mUze mit zdsadni negativni vliv na lidskou spole¢nost. Zadkladnim koncep¢nim pristupem



je prevence a pfipravenost na pripadné dopady. V¢asna a efektivni adaptace vede ke
snizeni zranitelnosti a zvyseni odolnosti vi¢i dopadim zmény klimatu, a tim i ke snizeni
ekonomickych ztrat zplsobenych jejim negativnim vlivem.

Doprava je spole¢né s energetikou hlavnim integrujicim odvétvim celého hospodarstvi
a fungovani spole¢nosti. Negativni vlivy zmény klimatu mohou vyvolat kumulativni a sy-
nergické dopady i pfi relativné mensim vlivu na samotnou dopravu. Proto je tfeba véno-
vat zménam klimatu v sektoru dopravy nélezitou pozornost.

Hlavnim cilem pro sektor dopravy je v souladu se Strategii prizpusobeni se zméné klima-
tu v podminkach CR zvy$eni schopnosti adaptace na negativni projevy zmény klimatu,
zvy$eni odolnosti vuci negativnim dopadidm zmény klimatu a podpora nizko-emisniho
rozvoje v oblasti dopravy, aniz by byla ohroZena kvalita Zivotniho prostiedi a ekonomicky
a spolecensky potencial rozvoje.

Narodni program snizovani emisi CR

Narodni program snizovani emisi CR je strategicky dokument, ktery uréuje postup sta-
tu pfi snizovani mnozstvi vybranych znecistujicich latek vypousténych do ovzdusi. Mezi
tyto latky patfi oxid siricity, oxidy dusiku, amoniak, tékavé organické latky a prachové
¢astice. Soucasna aktualizace Narodniho programu snizovani emisi CR souvisi zejména
s nutnosti zajistit spInéni narodnich zavazkl ke snizeni emisi stanovenych k roku 2025
a 2030. Progndza vyvoje mnozstvi emisi znecistujicich latek neukazuje, Zze by ke splnéni
zavazkd CR mohla dojit bez zavedeni dal3ich opatfeni po roce 2020. Navrzeni takovych
dodatecnych opatreni je hlavnim cilem aktualizace Narodniho programu snizovani emisi
CR. Omezenim mnozstvi vypousténych znecistujicich latek do ovzdusi dojde ke zlepseni
kvality ovzdusi v Ceské republice.

Strategie regionalniho rozvoje

Strategie regionalniho rozvoje CR 2021+ definuje hlavni cile regionalni politiky statu po
roce 2021. Regionalni politika statu je politika, kterd by méla usmérnovat ostatni sekto-
rové politiky tak, aby zohledriovaly specifika jednotlivych typl Uzemi, a to metropolit-
nich Uzemi, aglomeraci, regionalnich center a jejich venkovského zazemi, strukturalné
postizenych krajl, hospodarsky a socidlné ohrozenych Gzemi, a zaroveri vytvaret vlastni
nastroje, jimiz ovliviiuje rozvoj specifickych oblasti. Strategie regionalniho rozvoje CR 21+
(SRR 21+) identifikuje tematické oblasti, ve kterych je potfebny nebo zadouci uzemné
specificky pristup, a soucasné definuje, jaké intervence by mély byt realizovany v odlis-
nych tzemnich kontextech tak, aby dochazelo k podpore konkurenceschopnosti a ke sni-
Zzovani regionalnich disparit na principu udrzitelného rozvoje tzemi.

Narodni plan podpory rovnych pfilezitosti pro osoby se zdravotnim postizenim

Zhruba jedna tretina obyvatelstva CR ma ur¢ita (fyzicka, smyslova, dusevni, vékova, atd.)
omezeni ve svém pohybu, orientaci a komunikaci. Tato tfetina obyvatelstva (téhotné
Zzeny, déti v kocarku, malé déti, stafi lidé, nemocni lidé, invalidé, apod.) ma téz kvuli své
télesné i ekonomické situaci prekazky v pouzivani individualni dopravy. Avsak i tyto oso-
by maji prévo vyuzivat veskeré obcanské svobody (pracovat, vzdélavat se, shromazdovat
se, kulturné se vyzivat, navstévovat Iékare, znamé, nabozenské a sportovni akce, verejné
schlize a dalsi). Podminkou naplnéni jejich ob¢anskych svobod je vak svoboda pohybu,
kterd jim umoznuje Ucast na verejném i rodinném Zivoté. Proto musi byt ve staté funk¢ni
verejna doprava, zajistujici zakladni dopravni obsluznost a ta musi byt pfistupna
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i osobam se snizenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace jak na strané infra-
struktury, tak i na strané vozidel a pfislusnych informacnich sluzeb. Ve standardizaci po-
zadavkU na prepravu cestujicich se snizenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace
je zeleznice, ktera k tomu ma na Urovni EU Technickou specifikaci pro interoperabilitu
tykajici se osob se snizenou schopnosti pohybu a orientace TSI PRM, ktera 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 digitalni ekonomice

Dokument definuje pristup Ceské republiky k zavedeni a vyuzivani 5G siti. Cilem
materialu je definovani strategického pristupu Ceské republiky k zavedeni a vyuzivani
siti 5G a poskytovanych novych sluzeb elektronickych komunikaci. Pfedpoklada se, ze
zprovoznénim siti 5G budou nabidnuty nové pfilezitosti a moznosti pro cesky primysl,
koncepty Smart Cities, Smart Regions a Smart Village budou pozvednuty na novou, kvan-
titativné vyssi uroven a také budou poskytnuty dalsi oblasti pro e-zdravotnictvi a e-agri-
culture. Rovnéz v dokumentu je zdlraznén potencial vyuziti technologii 5G pro potreby
bezpecnostnich a zdchrannych slozek, krizového fizeni a dalsich specifickych potreb verej-
ného sektoru pri vykonu jeho agend.

Dale definuje implementacni milniky vlastni realizace, pricemz v mnohych kli¢covych
tématech navazuje na dalsi strategické materialy, zejména Inovacni strategii 2019-2030,
koncepci Digitalni Cesko, Ak¢ni plan 2.0 a dalsi.

Vize a hlavni cil

Dopravni politika CR pro obdobi 2021 — 2027 s vyhledem do roku 2050 navazuje na hlav-
ni prarezové cile Ceské republiky, Evropské unie a OSN (viz vychodiska) a na scénare
a SWOT analyzu z Analytické ¢asti Dopravni politiky. Vize dopravni soustavy Ceské repub-
liky z hlediska dlouhodobého predpoklada, ze Ceska republika a jeji jednotlivé regiony
budou vybaveny dopravni soustavou, kterd uspokoji pozadavky prepravnich potreb jak
v osobni, tak nakladni dopravé, bude podporovat udrzitelny vyvoj ekonomiky, a zaroven
inkluzivni politiku namifenou na strukturalné znevyhodnéné regiony a jejich obyvatele.
Tento dopravni systém bude zaroven splfiovat pozadavky z hlediska udrzitelnosti, coz
znamena, ze bude neutrdlni z hlediska vlivu na globalni (nejen klimatické) zmény (z hle-
diska mitigace i adaptace), bude mit co nejmensi vliv na verejné zdravi, bude jen minimal-
né ovliviiovat biodiverzitu, pfirodu a krajinu a bude vyvazené vyuzivat prirodni zdroje na
bazi obnovitelnosti tak, aby nezvysoval dluh vi¢i budoucim generacim. Bude proto nutné
uspokojovat potrebu po mobilité osob a véci, zplsob zajisténi téchto potfeb musi byt
ovliviiovan tak, aby byla zajisténa udrzitelnost ve vztahu k dalSimu ekonomickému vyvoiji.
Cilem je neomezovat dopravu, nybrz rozvijet ji. Avak nikoliv v jeji sou¢asné extenzivni
podobé se silnou zavislosti na vysoké spotfebé energie, zejména fosilnich paliv, nybrz
v energeticky nenaro¢né a environmentalné Setrné podobé. Spole¢enskym zadanim je
proto zvysit energetickou u¢innost dopravy. To znamena zajistit snizeni mérné spotreby
energie (podil spotieby energie a vykonané prepravni prace).

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

1. Budou hledana takova opatreni, ktera umozni dopravou osob i véci setfit tak, aby
prepravni potreby vznikaly co nejméné, aniz by to ovlivnilo hospodarsky rozvoj
(optimalizace prepravnich potreb). K tomu budou zavadény vysledky aplikované-
ho vyzkumu do praxe a vyuzity moderni technologie, dojde ke zlep3eni uzemniho



planovani zejména ve méstech a bude podporena restrukturalizace ekonomiky
smérem k tvorbé vyssi pridané hodnoty. Tento prvni krok bude tedy predmétem
SirSi politiky statu v souladu s prijatym Strategickym ramcem Ceska republika 2030.

2. Dopravni systém spliiujici vySe uvedenou vizi musi byt zalozen na multimodalnim
pristupu, ktery spociva ve vyuziti vyhod jednotlivych druhl dopravy a musi byt
zalozen na mezioborové spolupraci. V pripadé koncentrovanych (silnych a pravi-
delnych) prepravnich proudd je nezbytné vice vyuzivat energeticky efektivnéjsi
druhy dopravy podporované k tomuto Ucelu vybudovanou kvalitni dopravni in-
frastrukturou, a to v¢etné energetické a informacni nadstavby, nebot pravé ty
dosahuji nejnizsi energetickou naro¢nost (kWh/oskm, kWh/tkm) a rovnéz i nejnizsi
produkci oxidu uhli¢itého (kg/oskm, kg/tkm).

3. Jednotlivé druhy dopravy je nutné rozvijet s ohledem na potifebnou dostupnost
jednotlivych regionu, s ohledem na prepravni potieby a s ohledem na snizeni vli-
vU na zivotni prostredi. Pfedpokladem je kvalitni a modernimi technologiemi vy-
bavena dopravni infrastruktura i dopravni prostifedky ke sdileni informaci a dat
o prepravé, musi byt spinény podminky pro energetickou efektivitu a minimalizaci
emisi v rdmci jednotlivych druh( dopravy. Je nutné Gzce provazat dopravni systém
se systémem energetickym, energetiku v dopravé je nutné posuzovat jako celek,
vyuzivani fosilnich paliv je nutné minimalizovat, a to jak z dlivodu ochrany klima-
tu, tak i z divodu ochrany zivotniho prostiedi a zdravi obyvatelstva.

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

Hlavnim cilem dopravni politiky je zajistit rozvoj kvalitni, funkéni a spolehlivé dopravni
soustavy postavené na vyuziti technicko-ekonomicko-technologickych vlastnosti
jednotlivych druhu dopravy, na principech hospodarské soutéZe s ohledem na jeji
ekonomické a socialni vlivy a dopady na obyvatelstvo (socialni koheze, verejné zdravi,
Zivotni uroven), bezpecnost a obranu statu a vSechny slozky Zivotniho prostredi, na prin-
cipu udrzitelného vyuzivani prirodnich zdroju.
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Resené strategické a specifické cile

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

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

» Navazujici dokumenty a vychodiska: Strategicky rémec Ceska republika 2030, Kon-
cepce méstské a aktivni mobility, plany udrzZitelné méstské mobility jednotlivych
mést, méstské rozvojové plany.

e Promitnuti opatreni dopravni politiky pro zajistovani obrany a bezpecnosti statu
ze strany ustrednich spravnich uradu do planG obrany statu

Je nutné rozliSovat rizné urovné vztahu, které je nutné zajistit, aby byl podporovan udr-
zitelny rozvoj ekonomiky, nebot uspokojovani vztahl mezi subjekty nemusi byt vzdy za-
jisténo pomoci dopravy. Tyto vztahy mohou byt zajistény jako propojitelnost (connectivi-
ty), dostupnost (accessibility) nebo mobilita (mobility):

* Propojitelnost se vztahuje k vazbam fyzického (pomoci dopravy) nebo virtualniho
(informacni technologie) prostredi. K zajisténi propojitelnosti tedy doprava muze,
ale nemusi byt prostfedkem k dosazeni uc¢asti na déni v jiném misté. Druhou moz-
nosti je vyuziti ICT (informacnich a komunikac¢nich) sluzeb.

e Dostupnost je pojem, ktery se vztahuje k moznostem dosazeni pfilezitosti a Uzce
souvisi s konceptem ekonomické uzite¢nosti. | vtomto pripadé doprava muze, ale
nemusi byt prostfedkem k dosazeni sluzby. Nékteré sluzby mohou byt poskytova-
ny prfimo v misté, a neni proto tedy nutné za nimi cestovat. Jde tedy o to, zda je
efektivnéjsi zajistit dopravni obsluznost k dosazeni sluzby, nebo sluzbu poskytovat
vV misté.

e Mobilita je realizace vazeb pomoci fyzického pohybu mezi misty, dllezité jsou po-
tfeby po mobilité. | vtomto pripadé je mozné ovliviiovat potfeby po mobilité tak,
aby byla co nejmensi. Lze ji ovliviiovat napf. vhodnymi nastroji planovani rozvoje
mésta. Prikladem muze byt humanizace verejného prostoru, ktera snizi potreby
cestovat za priznivym prostfedim z davodu relaxace. Hranice mezi mobilitou a pri-
stupnosti neni ostrd a oba pojmy se do zna¢né miry prekryvaji.

U mobility je nutné pfi reseni dopravni problematiky zacinat, protoze se jedna o potre-
bu po premisténi. Potfeba mobility je ovlivnéna mnoha faktory, napf. vztahem globalni
a lokalni ekonomiky. Proto musi byt potrfeba mobility fesena v procesech, které stoji nad
dopravni politikou. Tato potfeba se naplfiuje prostfednictvim dopravy. Uspokojeni mo-
bility je dulezité z hlediska udrzitelného vyvoje hospodarstvi. Na druhou stranu dopra-
va vzdy bude spojena s negativnim vlivem na verejné zdravi, zivotni prostfedi i globalni
ovlivhovani klimatu a dalSich fyzikalné-chemickych charakteristik globalniho vyznamu.
Z tohoto pohledu je dllezité tyto vlivy minimalizovat, a zaroven optimalizovat potreby
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 pfi planovani dopravy, tak i pfi Gzemnim planovani.

A



DuUlezité je zaméfit se na Ulohu opatfeni pro pfistupnost pfi planovani a modelovani do-
pravy, snizeni potreb cestovani a zménu délby prepravni prace mezi jednotlivé druhy
dopravy prostfednictvim politik, které méni zaméreni z mobility na pristupnost. Nové
dopravni projekty maximalizuji pfistupnost bez nutnosti navySovat mobilitu.

Na druhou stranu je nutné vnimat zménu poméru racionalné (profesné, povinné) moti-
vovaného cestovani a emotivné (zazitkové, nepovinné) motivovaného cestovani. V ramci
rastu produktivity prace a snizovani naklada firmy stale vice vyuzivaji informacni techno-
logie k tomu, aby navzdory rUstu teritoridlni integrace minimalizovaly ztraty pracovniho
Casu i rezijni naklady souvisejici s cestovanim. Paralelné s tim redukuji i denni dojizdku
(home office). S vyssi produktivitou prace souvisejici rist mezd paradoxné vyuzivaji ob-
¢ané k vikendovému a dovolenkovému cestovani za pfibuznymi, znamymi, sportem, kul-
turou ¢i poznanim. Velmi zretelné to dokladaji statistické prehledy. Zatim co az do roku
2013 byly napriklad na ceské Zeleznici prepravni vykony 3. ¢tvrtleti nizsi, nez prepravni
vykony 2. a 4. ¢tvrtleti, jsou v poslednich |étech prepravni vykony 3. ¢tvrtleti vyssi, nez
prepravni vykony 2. a 4. ¢tvrtleti — letni cestovani vyznamné narostlo.

Reseni potfeb po mobilité ma sva specifika v pripadé osobni a nakladni dopravy, a proto
musi byt feSena samostatné.

Specifikem je i pozadavek na mobilitu pro prepravu osob, streliva, trhavin a vojenské-
ho materidlu s cilem vytvofit na Uzemi statu nezbytné podminky pro splnéni ukolu
ozbrojenych sil a zabezpeceni potreb obyvatelstva, K tomu bude nezbytné prijmout takova
opatreni, ktera zabezpeci napriklad budovani predavacich stanovist vojenskych kolon na
hranicich statu, vyuziti kontingentnich letist, budovani velkokapacitnich odpocivek pfri
poskytovani HNS (Host Nation Support), budovani a udrzovani kapacit nezavislé trakce
v pfipadé vzniku krizovych situaci a v neposledni radé dostatek vozového parku budovani
a udrzovani dopravnich kapacit u narodniho prepravce pro dopravu osob a majetku.

1.1.1 Ovlivihiovani mobility v osobni dopravé

V pfipadé osobni dopravy je na zakladé analyz z predchozi ¢asti ziejmé, Ze s rstem HDP
roste i zivotni Uroven obyvatelstva, ktera se projevuje i vyssi mobilitou, zejména ve vol-
ném case. Pokud jde o pravidelné dojizdéni do zaméstnani, je z hlediska dopravni po-
litiky vhodné podporovat moznosti, které nabizi koncept Spole¢nost 4.0. To umozniuje
pracovat v jiném nez pouze klasickém rezimu s vyuzitim modernich technologii, pocinaje
tzv. Home Officem (v dopravé napf. i tzv. Rail Officem) az po moznost poradani porad
a konferenci na dalku bez nutnosti cestovat, jakoZto i vyuzitim c¢asu straveného cesto-
vanim k aktivni praci a to s podporu modernich informacnich technologii (internet ve
vozidlech verejné hromadné dopravy).

Opatreni v této oblasti nejsou pIné v gesci dopravni politiky a tykaji se SirSi hospodarské
politiky statu. Méla by byt zamérena na propagaci vyuzivani novych forem prace s mini-
malizaci dojizdky (videokonference, domaci kancelare apod.). Dalsi oblasti je planovani
rozvoje mést tak, aby nové projekty generovaly nizsi potfebu po mobilité (pracovni mista
v misté bydlisté, skoly umoznujici bezpe¢nou dochazku 2akd apod.). Problematika bude
feSena podrobnéji v pripadé méstského osidleni v rdmci plant udrzitelné meéstské mobili-
ty. Velky potencial je v fizeni urbanizace Uzemi podminkami mobility.
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Opatfreni:
1.1.1.1  Vytvaret podminky pro pfedchazeni vzniku potieb po mobilité.
1.1.2 Ovlivitiovani mobility v nakladni dopravé

V nékladni dopravé jde mimo jiné o vztah mezi cenou dopravy a cenou ostatnich ¢lan-
ku logistického retézce. Vhledem k tomu, Ze v dopravé nejsou plné internalizovany ex-
ternality (preneseni externich nakladl zpét na jejich puavodce), 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 naklady, coz ma negativni celospo-
lecenské dopady. Zaroven to vede k presunu vyroby do oblasti s levnéjsi pracovni silou.
DUsledkem je trvaly narust poptavky predevsim po silni¢ni dopravé véetné protismérnych
preprav na velkou vzdalenost. Problém tedy do zna¢né miry spociva v dlouhodobé nedo-
feSené internalizaci externalit v dopravé. Je potiebné vyuzit rist citlivosti spole¢enského
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 dopraveé)® definuje dopravni politika EU. Déle je tento problém nutné
fesit ve strategiich prurezového charakteru nad ramec sektoru doprava (napr. ve Strate-
gickém ramci Ceska republika 2030). Druhou dulezitou oblasti je podpora lokalni ekono-
miky jako protivahy ekonomiky globalni a také jako nastroje pro uplatnéni ekonomické
sobéstacnosti v zajmovych oblastech statu jako je napf. ochrana obyvatelstva, bezpecnost
a obrana.

Specifickym problémem je snizovani dopravnich vykonU pfi zdsobovani mést a domac-
nosti. Problematikou se budou zabyvat plany méstské logistiky, které jsou soucasti plant
udrzitelné méstské mobility. Zavaznym tématem je rUst internetového obchodu, ktery
nahrazuje tradi¢ni spole¢nou dopravu osob a zbozi béZzné spotreby (,,nakupovani cestou
z prace”) oddélenou dopravou osob a zbozi bézné spotieby (zasilkova sluzba). Na druhou
stranu mlze nahradit ¢ast cest za nakupy autem. Nové vzniklou rozvazkovou prepravu
zbozi bézné spotreby je z energetického a environmentalniho hlediska nutné zefektivnit
z nasledujicich divodu:

e pomér prepravni prace (netto tkm) a dopravni prace (brutto tkm) je velmi nizky,
¢asto pod 1 % (automobil o hmotnosti v fadu tun prepravuje zbozi o hmotnosti
jednotek kg, zatim co v dalkové dopravé je to kolem 50 %),

e narozdil od verejné hromadné dopravy osob, ktera je ve mésté organizovana a op-
timalizovana (linkové vedeni, jizdni rady, prestupy, informacni systémy, vyhleda-
vace spojeni, atp.), jde o neorganizovany a neoptimalizovany, v zadsadé chaoticky
systém s fadou protismérnych preprav a prazdnych jizd,

* na rozdil od verejné hromadné dopravy osob, ktera je z podstatné casti bezemis-
ni a nizkoemisni (metro, tramvaje, trolejbusy, elektrobusy), jsou k prepravé zbozi
vesmés pouzivany emisni automobily, proto bude nutné nastavit vhodny regula¢ni
ramec.

Racionalizace a optimalizace téchto preprav, spojena s jejich dekarbonizaci, je velmi
aktualnim tématem méstské mobility k bezodkladnému reseni.
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Opatfreni:
1.1.2.1  Vsouladu s evropskymi trendy internalizovat externality.

1.1.2.2 Predchazet vzniku potfeb po mobilité v ramci logistiky a méstské
logistiky.

1.1.2.3  Vytvaret podminky pro zajiStovani obrany a bezpecnosti statu a promitnout je
do Planu operacni pripravy statniho tzemi CR na dané ctyrleté obdobi.

1.2 Specificky cil: Multimodalni pfistup

Multimodalni pristup je hlavnim nastrojem k udrzitelné mobilité. Ceska republika musi
plnit zavazky v oblasti znecistovani ovzdusi skodlivymi latkami (Narodni program snizo-
vani emisi), snizovani emisi sklenikovych plynu (viz Parizska dohoda o zméné klimatu),
pfi¢temz spole¢nym jmenovatelem jsou energetické Gspory (Vnitrostatni plan CR pro ener-
getiku a klima).

Je nutné vychazet ze skutecnosti, ze spalovaci motor v dopravé vykazuje oproti elektro-
motoru nizkou Ucinnost a je zdrojem emisi skodlivych latek i hluku. DUlezity je rovnéz nizsi
valivy odpor a nizsi odpor prostredi kolejové dopravy. V pripadé pravidelnych a silnych
prepravnich proudl je proto nezbytné v prvni fadé zajistit vyuzivani kolejové dopravy
s elektrickou vozbou, a to jak v osobni, tak nakladni dopravé. Obdobné vyhodné je rov-
néz vyuziti vnitrozemské vodni dopravy. Multimodalni pfistup musi byt pfitom vyhodny
nejen z pohledu zivotniho prostredi, udrzitelného vyvoje a verejného zdravi, ale rovnéz
jako ekonomicky vyhodna alternativa. Proto musi byt kladen dliraz na mezioborovou
spolupraci i na potlacovani mezioborovych externalit®.

1.2.1 Osobni doprava
e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD, spoluprdce se samospravou

e Ndvazné strategie: Koncepce verejné dopravy, Koncepce méstské a aktivni mobi-
lity, plany dopravni obsluZnosti statu a kraju, plany udrZitelné méstské mobility
jednotlivych mést, Strategicky plan ITS.

Multimodalni pfistup v osobni dopravé je klicovy pro snizovani energetické narocnosti
dopravy. Je zajistovan zejména prostrednictvim kvalitni sité verejné hromadné dopravy
stavéné na bazi alternativy k dopravé individualni. V pripadé kratsich cest je rovnéz velmi
dulezitou alternativou bezmotorova (aktivni) doprava (pési, cyklistika). V soucasné praxi
Ize rozliSovat ¢tyfi irovné dopravni obsluznosti vefejnou hromadnou dopravou:

1. Verejna hromadna doprava jako socidlni sluzba. Zajistuje pouze zakladni potreby
specifické skupiny obyvatel s rGznymi druhy znevyhodnéni. Takové sluzby se vy-
znacuji malym rozsahem sluzeb. Jde napf. o linky MHD v mensich méstech na bazi
dlouhého intervalu (60 min. a vice) obsluhujici celé mésto a vyznacuijici se dlouhymi
jizdnimi dobami. Patfi sem i specidlni skolni spoje. Sluzba je zamérena na uspoko-
jeni definovanych potreb obyvatel (dojizdka do $kol, za zdravotni péci nebo na
urady). V tomto pripadé zakladnim systémem dopravni obsluznosti je IAD, zatimco
VHD je jen doplnkem.

4 Urcity dopravni méd — zejména ve méstech — omezuje ostatni dopravni médy, napriklad zdrzovanim.
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2. Verejnd hromadna doprava jako doplnék systému dopravni obsluZnosti bez defi-
nice socidlnich sluZzeb. V tomto pripadé VHD zajistuje Sirokou $kalu potreb obyva-
telstva, avsak z ekonomickych divodu neni schopna zajistit dostate¢né standardy
z hlediska kvantity sluzeb, coz ma za nasledek, ze zdkladnim systémem dopravni
obsluznosti je i nadale IAD, zatimco VHD je jen doplhkem. Jedna se zejména o do-
pravni obsluznost linkovou autobusovou dopravou v fidce osidlenych oblastech.
Nedostate¢nd dopravni obsluznost ma pritom nejvétsi dopad na znevyhodnéné
skupiny obyvatel, zvlasté Zeny, déti a seniory, kteri vétSinou nevlastni automobil
a jsou zavisli na verejné dopravé. Spatna dostupnost vefejné hromadné dopravy
a nedostate¢na provazanost dopravnich linek tak v kone¢ném dusledku pfispiva
k odlivu obyvatel z perifernich oblasti do vétSich aglomeraci a ma vyznamny nega-
tivni dopad na demograficky vyvoj v téchto oblastech.

3. Verejnd hromadna doprava jako alternativa k dopravé individualni. V tomto pripa-
dé VHD zajistuje vSechny potreby obyvatelstva, a to po cely den a tyden. Kvantita
poskytovanych sluzeb a jejich kvalita je na takové urovni, Ze pro viechny skupiny
obyvatelstva, véetné skupin znevyhodnénych, poskytuje takové sluzby, diky kterym
neni nutna zavislost na osobnim auté. Osobni auto je pak nutné jen ve specialnich
pripadech, pro které je mozno vyuzit i sdilena auta. V tomto pripadé je VHD v ram-
ci systému dopravni obsluznosti svym vyznamem srovnatelna s IAD. Tyto systémy
funguiji v hustéji osidlenych oblastech.

4. Verejnd hromadna doprava jako zaklad systému dopravni obsluznosti. V tomto
pripadé VHD zajistuje viechny potreby obyvatelstva, a to po cely den a tyden, pfi-
¢emz poskytuje vétsi flexibilitu nez doprava individualni, ktera se potyka s pro-
blémem nedostate¢ného prostoru (kolony, nedostatecné prostory pro parkovani
a cena parkovani). V tomto pripadé je VHD v ramci systému dopravni obsluznosti
dominantni a IAD je jen dopliikem. Tyto systémy funguji ve znacné casti velkych
mést, zejména v jejich historickych centrech.

Kazda z téchto urovni mize byt vhodna v konkrétnich odivodnénych pripadech, nicmé-
né 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), uroven ¢. 2 by
méla byt dosazena jako minimalni standard v Fidce osidlenych oblastech. Urover ¢. 3 by
méla prevazovat na vétsiné 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 spociva ve zlepseni poméru mezi indivi-
dualni a verejnou osobni dopravou. Osobni automobil je dle vysledku statistického zjis-
tovani Ro¢enky dopravy v CR v prdméru vyuzivan jen 24 minut denné a je obsazen jen
1,3 osobami. Socialni funkci a roli ukazatele socidlniho postaveni dnes prevzaly mobilni
telefony a aktivita na socialnich sitich. Zamérem konceptu je, Ze v budoucnu si lidé budou
kupovat sluzbu urcitého operatora mobility, obdobné jako dnes u mobilniho operato-
ra. Koncept Mobilita jako sluzba (MaaS) tedy predstavuje prelomovy koncept dopravy,
ktery by mohl minimalné narusit sou¢asné modely poskytovani dopravy, a to predevsim
ve méstech. Proto bude kli¢cové vymezit jednotlivé role a zajistit férové podminky viech
Ucastnikl konceptu. MaaS by mél nabidnout ,balicek” osobni mobility, ktery nejlépe
odpovida zivotnimu stylu a potfebam jednotlivce a ktery zajistuji modely zpracované na
zadkladé 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 sdilena vozidla a kola, informace pro cestujici o riznych druzich dopravy a inte-
grovany 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




Vv,

preference — nejrychlejsi, nejlevnéjsi, nejekologictéjsi aj. — a provést vsechny potiebné
rezervace apod. budto pfimo nebo pres vstup na aplikace prislusnych poskytovatell jed-
notlivych sluzeb.

Dalkova doprava, verejné sluzby a jejich doplnéni sluzbami komerénimi

Kvalita dalkové Zelezni¢ni dopravy se zlepsuje, coz se projevuje velmi rychle rostoucimi
prepravnimi vykony dalkové Zelezni¢ni dopravy (viz pfiloha analyticka c¢ast). Vzhledem
k tomu, Ze kapacita Zelezni¢ni infrastruktury na hlavnich tazich je jiz vy¢erpana a vystav-
ba novych kapacit je strednédobou zalezZitosti, bude stale vice kladen dlraz na rozdéle-
ni dostupné kapacity mezi jednotlivé segmenty dopravy. Volny trh v zelezni¢ni dopravé
(soutéz na trhu) proto musi byt feSen uvazlivé, a to s ohledem na kapacitu zelezni¢nich
trati pro prfiméstskou a nakladni dopravu. S ohledem na kapacitu zelezni¢ni infrastruk-
tury a potrebu zajisténi dopravni obsluznosti ve vefejném zajmu, pfi sou¢asném zacho-
vani volné kapacity pro nakladni dopravu, se ukazuje jako problematické provozovat ve
$pickovém obdobi vice vlak dalkové dopravy ve stejné relaci s malou kapacitou, pfricemz
kapacita infrastruktury pro ostatni vlaky (regiondlni, nakladni) bude chybét. Ekologic¢-
nost Zelezni¢ni dopravy se projevuje hlavné u vétsiho poctu prepravenych osob nebo
zbozi v jednom vlaku. Dva vlaky do hodiny v prepravnich $pitkach v expresnich relacich je
mozno povazovat u dalkovych relaci nad 200 km za dostacujici a z pohledu optimalniho
vyuziti potenciadlu zelezni¢ni dopravy i vyhodnéjsi, prficemz kvalita obsluhy timto neni
vyrazné zhorsena. V pllhodinovém taktu lze pritom zajistit v soutézi o trh dva rGzné
provozovatele (dvé linky v hodinovém taktu). V kazdém pripadé pro dalsi rozvoj dalkové
dopravy je nezbytné zajistit dalsi navyseni kapacity zelezni¢ni infrastruktury (opatfreni na
soucasnych tratich, budovani pilotnich tsek( RS a na né navazujicich ucelenych useku RS).

Za této situace na hlavnich tratich bude nutné podporovat pomoci nastaveni ceny za do-
pravni cestu zejména vlaky delsi, které v ramci svého slotu odvedou vice prepravni 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 doprav-
ni cesty, témér prfimo Umeérna hmotnosti vlaku, nemotivuje dopravce k tvorbé mensiho
poctu delsich vlakl. Podobné je nutno cestou ceny za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty,
nebo predepsanim minimalnich hodnot mérného vykonu, pUsobit na dopravce, aby na
silné zatizenych tratich nepouzivali k dopravé vlaki pomald nebo malo vykonna vozidla,
kterd plytvaji kapacitou drahy a zdrzuji ostatni vlaky.

Privatni sluzby v dalkové dopravé (open acccess) prinesly pozitivni efekt v kvalité posky-
tovanych sluzeb. Jedna se vsak o model podminény dostate¢nou kapacitou zelezni¢ni
infrastruktury. Zejména v pripadé nedostatecné kapacity dopravni infrastruktury a v pfi-
padech, kdy tento model neni doplnén objednavkou v zdvazku verejné sluzby, muze
postupné dochazet ke zhorSovani kvality sluzeb z hlediska jejich flexibility véetné dopadu
do ostatnich segmentl dopravy (nakladni doprava, regionalni doprava). Pokud totiz ma
sluzba byt postavena na komerc¢nim principu, nemuUze dostate¢né reagovat na nerovno-
mérnost poptavky v obdobi prepravnich Spicek, a to jednak z divodl smérové asymetrie
téchto 3picek, coz ma za nasledek, Ze pfi navratu nejsou soupravy dostatecné vytizeny,
tak i z toho duvodu, Ze v obdobi mimo 3picky neni mozné vozovy park uréeny na pokryti
$picek 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 umozriuje orfezavat ,nepohodlnou” poptavku ve Spickach. Pro cestujiciho to zna-
mena pofizovat si mistenku dostatecné vcas, coz ma za nasledek ztratu flexibility sluzby
a nakonec odliv ¢asti potencidlnich zakaznik(. V kone¢ném dusledku to znamena, Ze
nelze ani zjistit potencial sluzby. Z uvedenych dlvodu a z dlvodu nutnosti fesit potreb-
nou kapacitu zelezni¢ni infrastruktury i pro jiné segmenty dopravy (nakladni doprava,
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priméstska osobni doprava) bude nutné v ramci navazné Koncepce verejné dopravy resit
doplnéni stavajiciho modelu verejné dopravy. Jako mozné reseni se jevi zavedeni konces-
niho modelu. Cilem koncesniho modelu neni situace, kdy by jeho zavedeni vedlo k uza-
vieni trhu, a cestujici by ztratil vyhody, které mu poskytuje moznost volby dopravce. Dalsi
moznosti k optimalizaci kapacity Zelezni¢ni infrastruktury na hlavnich tazich (zejména
v mistech soubéhu hlavni sité TEN-T pro osobni i ndkladni dopravu) je zavedeni principu
TTR®, pro ktery bude nutné na evropské urovni prijmout prislusna zakonna ustanoveni.

Napojeni aglomeraci na spadové metropole® (dle definice Strategie regionalniho rozvoje
CR 2021+), jakoZ i vzajemné propojeni metropoli vefejnou hromadnou dopravou, fun-
guje ve vétsiné pripadl kvantitativné i kvalitativné v souladu se zapadoevropskym srov-
nanim. Vyjimkou jsou relace, kde neni k dispozici kvalitni Zelezni¢ni infrastruktura, a to
napriklad:

e Praha - Liberec

Praha - Karlovy Vary

Praha - Jihlava

Brno - Zlin

Praha — Most

Dalkova autobusova doprava je v téchto smérech provozovana komer¢né a s ¢astymi vel-
kymi vykyvy vlivem vzniku/zaniku konkurenc¢niho boje na téchto komer¢né atraktivnich
trasach. V pripadé selhavani trhu maji kraje jen minimalni moznost regulovat tyto vykyvy
a stat v tomto sméru nezasahuje, nebot rovnéz postrada vhodné nastroje na usmeérnéni,
coz je dlouhodobé trvajici stav, na ktery upozornila jiz pfedchoziDopravni politika pro
obdobi 2014 - 2020. Pfitom v souvislosti s novymi pravidly danymi zejména evropskym
nafizenim ¢. 1370/2007 jiz vznikl podil statu na ekonomice téchto linek, a to ve formé
Uhrad ztrat vzniklych statem narizenymi slevami, které vyrazné zlepsily jejich rentabilitu.
MD v ramci aktualizace dokumentu Koncepce verejné dopravy proto provéfi moznosti
k nastaveni novych rozhodovacich kompetenci, které by pfinesly moznost regulace téch-
to linek v pripadé selhavani trhu’?, a hlavné jejich ucinnéjsi zapojeni do systému dalkové
a meziregionalni dopravy, dosud statem garantovaného jen v zelezni¢ni dopravé. V téch-
to relacich je kli¢cové garantovat kvalitu spojeni rychlym autobusovym spojenim, které by
predchazelo dlouhodobému reseni — dostate¢né rychlému spojeni Zelezni¢nimu. Cilem je
dosahnout kvalitni a operativni sluzby (moznost se rozhodnout vyuzit sluzbu okamzité
bez nutnosti pofizeni mistenky nékolik dni pfedem). Toto feseni by se tykalo pouze ob-
sluhy vyjimec¢nych relaci, jejichz vécny vycet je uveden v textu vyse, a to na zakladé ob-
jednavky dalkové dopravy podle § 4 zdkona o verejnych sluzbach, coz je nutné podchytit

5 Cilem projektu je navrhnout novy princip pridélovani kapacity Iépe zohlednujici potfeby jednotlivych
segmentU Zelezni¢ni dopravy.

6 Metropole, ke které se vaze vétsina kontakt(, tzn. hlavni centra aglomeraci v Cechach spaduiji k Praze,
aglomerace na Moravé vétsinou k Brnu, Jihlava a Olomouc k obéma metropolim.

7 Zejména v pripadé, Ze na prislusné relaci plsobi pouze jeden dopravce, ktery ma tendenci omezovat
provoz v okrajovych obdobich dne nebo tydne, nebo kdy naopak ve Spickovém obdobi nenabizi dostatec-
nou kapacitu, kterou omezuje povinné mistenkovymi spoji. Linkova autobusova doprava v téchto dilezitych
relacich nenabizi dalsi dllezité sluzby — napf. pfi prepravé déti do ti let véku je vyZzadovano, aby si cestujici
s sebou vzal détskou sedacku, rovnéz preprava zivych zvifat bez schrany neni dovolena a velmi omezena je
preprava jizdnich kol, détskych kocark( a osob se snizenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace.




legislativné v ramci novely tohoto zakona. Nasledné je nutné vyjime¢nou objednavku
dalkové autobusové dopravy v téchto relacich odlvodnit v planu dopravni obsluznosti
uzemi.

Vybudovani kvalitni a kapacitni Zelezni¢ni infrastruktury k rychlému a energeticky nena-
rocnému propojeni téchto mést je dulezitou prioritou, kterd je postupnymi kroky napl-
rnovana (viz prestavba traté Brno — Pferov na dvoukolejnou s rychlosti 200 km/h). Zcela
neuté$end je viak situace v severnich Cechach. Obyvatelstvo Fid¢eji zalidnénych jiznich
Cech mize vyuzivat vyhod moderni Zeleznice (rychlost 160 km/h, kvalitni modernizované
dvoukolejné elektrizované traté, rychliky v pravidelném kratkém taktu, mezinarodni spo-
je), avdak obyvatelstvo na priimyslové orientovaném severu CR mé k dispozici jen nevyho-
vujici jednokolejné neelektrizované traté s rychlosti kolem 80 km/h. Ty jsou pro dalkovou
a meziregionalni dopravu prakticky nepouzitelné. Tyto skutec¢nosti jsou obyvatelstvem
i regionalnimi politiky stale intenzivnéji vnimany jako teritorialni diskriminace.

Integrované dopravni systémy

Cilem dopravni politiky je dosahnout vys$sich urovni sluzeb verejné hromadné dopravy
(viz Ctyri urovné sluzeb definované vyse), nicméné splnéni téchto pozadavkd vyzaduje
rozdilny pfistup pro rizné typy regionu. Zatimco v metropolich, aglomeracich a v pfi-
méstskych oblastech je tento pozadavek diky systémUm IDS naplrovan, zejména v peri-
fernich oblastech a obecné v oblastech s nizkou hustotou osidleni se ho nékterym krajim
nedafi naplnovat. Tam se obvykle dafi naplriovat pouze prvni (socialni) Groven sluzeb
a neni zpravidla dokonceno zarazeni téchto oblasti do systému IDS. To se projevuje po-
klesem zajmu o linkovou autobusovou dopravu ve venkovském prostoru. Problematika je
z hlediska typU obsluhovaného Uzemi podrobnéji rozpracovana v rdmci ¢asti 3.2.

Z aktualizovaného nafrizeni ¢. 1370/2007/EU vyplyva povinnost pro viechny objednate-
le verejnych sluzeb v osobni dopravé provadét dopravni planovani. Z tohoto ddvodu
predpoklada novela zakona ¢. 194/2010 Sb., o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich
a o zméné dalsich zakon(, ve znéni pozdéjsich predpisli, podrobnéjsi definici pro plano-
vani dopravni obsluznosti. V rdamci téchto ustanoveni musi byt i povinnost vzajemného
projednani plant dopravni obsluznosti sousednich kraji tak, aby byla zlepsena prova-
zanost linek zejména v linkové autobusové dopravé na hranicich krajl, které ve vétsiné
pripadd vykazuji znaky perifernich oblasti pravé i z dlvodl nedostatecné dostupnosti.

V souvislosti s dopravnim planovanim je nutné resit i otazku kvantitativnich a kvalita-
tivnich standardd. Ty je nutné nastavit tak, aby na jednu stranu vedly ke zkvalitnéni ve-
fejnych sluzeb, na druhou stranu nesmi byt kontraproduktivni tim, Zze by pfili§ svazovaly
objednatele v jejich navrzich.

Dalsi otazka se tykad odborné slozky dopravni obsluznosti v krajich. S ohledem na nutnost
planovat dopravni obsluznost ze strany vsech objednatell je vhodné, aby tato odborna
slozka, pokud si ji kraj zfizuje, odborné zastupovala viechny objednatele v regionu. Svou
aktivni roli by tyto slozky mély hrat i v ramci plant udrzitelné méstské mobility, a to
ve méstech viech kategorii. V pripadé mensich mést, kde je z ekonomického hlediska
obtizné zavadét systém MHD jako alternativu k individualni dopravé, je pro potreby
verejné dopravy v ramci mésta nutné hledat reseni pravé v Gzké spolupraci s krajskym
objednatelem a jeho odbornou slozkou. Alternativou jsou v malych méstech a na ven-
kové také poptavkové systémy verejné dopravy vice ¢i méné ,chytré”, tj. na telefonu, ve
formé mobilni aplikace, jako verejna taxisluzba atp.
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Problematika kompetenci jednotlivych urovni verejné spravy k regionalni zelezni¢ni do-
pravé bude podrobné feSena v ramci navazujici Koncepce verejné dopravy.

Otevirani trhu

Vybérova fizeni na provozovani verejnych sluzeb v prepravé cestujicich byvaji zna¢né
komplikovand, nebot do téchto vybérovych fizeni byvaji vnorfena navazujici vybérova fi-
zeni, napf. na pofizeni vozidel. Z tohoto dlvodu byl stanoven dostate¢né dlouhy termin,
od kdy bude stanovena povinnost tato vybérova rizeni provadét. Nicméné rada krajskych
objednatell je s pripravou soutézi ve zpozdéni, aniz by si uvédomovali komplikace, které
je nutné v souvislosti s témito vybérovymi fizenimi o¢ekavat. Ulohou statni spravy je pro-
to na toto riziko upozornovat a poskytovat odborné konzultace a pripadné metodické
navody ke zvladnuti tohoto procesu.

Obnova vozidel

Jak v dopravé Zelezni¢ni dalkové, tak v dopravé regionalni a méstské jiz fadu let neprobi-
ha radna obnova parku vozidel. To mé velmi vazné duasledky:

e je zanedbavana prosta reprodukce, kterd vyzaduje pfi zivotnosti kolejového vo-
zidla 30 let kazdoro¢né obménovat ndkupem novych vozidel 3,3 % inventarniho
stavu vozidel. Vysledkem je prestarly park vozidel (s primérnym vékem pres 30 let,
tedy za hranici vyrobci garantované Zivotnosti) s nizkou atraktivitou pro cestujici,
s vysokymi naklady na udrzbu, s vysokou spotfebou energie, nesplnujici aktualni
normativni a bezpecnostni pozadavky a jsou technologicky zastarala,

e prepravni nabidka zaostava za rastem prepravni poptavky, cetné vlaky jezdi pre-
plnéné nebo odmitaji cestujici, kteri pak proti své vlli musi volit energeticky a en-
vironmentalné vysoce naro¢nou automobilovou dopravu. V rozmezi let 2010 az
2018 vzrostly celkové prepravni vykony osobni Zelezni¢ni dopravy na ceské zelezni-
Ci 056 %, coz je v priméru o 7 % rocné k zakladu roku 2010. Tedy kromé zajisténi
prosté reprodukce obménou 3,3 % parku vozidel ro¢né je nutné i zajisténi rozsi-
fené reprodukce nakupem v priimeéru dalsich 7 % parku vozidel ro¢né. V dalkové
dopravé je pramérny rlst prepravni poptavky 10 % roc¢né, na linkach spojujicich
Prahu s velkymi mésty na modernizovanych koridorech roste pocet cestujicich ro¢-
né o 20 az 25 %.

e funk¢nost Zzeleznice je tvorena soucinnosti jejich ¢tyr strukturalnich subsystému:
o trat (INF),
e elektrické napajeni (ENE),
e fizeni a zabezpeceni (CCS),

e vozidla (RST).

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

e zvySovani rychlosti na konvenc¢nich tratich az k hodnoté 200 km/h,
e elektrizace dalSich Zelezni¢nich trati, Dopravni politika

o Ceské republiky
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e konverze stejnosmérného napajeni DC 3 kV na jednotny stfidavy systém AC
25 kV, 50 Hz,

e implementace evropského systému ERTMS,
e vystavba dlouhych tuneld,
e zahajeni vystavby pilotnich Usekd vysokorychlostnich trati,

e zajisténi souladu s pozadavky TSI.

Vsechny tyto investi¢ni pociny na strané infrastruktury maji smysl jen tehdy, pokud
je jsou schopna vozidla vyuzivat. Pofizovat nova vozidla na zeleznici je nutné nejen
z dlivodu vysokého véku (prosta reprodukce) a z divodu rlstu prepravni poptavky
(rozsifena reprodukce), ale i z divodu zhodnoceni investic vloZzenych do rozvoje
Zelezni¢ni dopravni cesty (vozidla pro rychlost 200 km/h misto dosavadnich pro
rychlost 120 az 160 km/h, elektricka vozidla misto dieselovych, vozidla pro strida-
vou 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, ma zasadni vyznam pro bezpec¢nost. Ta je jednim
z jejich péti cill (bezpecnost, spolehlivost, ochrana zdravi, ochrana zivotniho pro-
stredi a technicka kompatibilita). Vsechny nové stavby jsou dlisledné projektovany
v souladu s pozadavky TSI, bez certifikatu shody s TSI je nelze predat k uzivani.
Podobné je potreba postupovat i u vozidel. Nova vozidla tento poZzadavek splnuji,
interoperabilita je pro né zakonnou povinnosti. Aviak na modernizace starsich
vozidel a na dovoz v zahranidi jiz z provozu vyrazenych vozidel se pozadavky TSI
nevztahuji. Misto pfirozeného zaniku vozidel nespliujicich pozadavky TSI jejich
dozitim je tak prestarly vozidlovy park zachovavan do dalSich let a pocetné rozsi-
fovan. To ma zavazné negativni dopady jak v oblasti Zivotniho prostredi (zbyte¢né
vysoky hluk a emise zdravi Skodlivych latek), tak zejména v oblasti bezpecnosti
(nizka pevnost, nizka odolnost pfi ndrazu - chybéjici deformacni prvky, nizka tro-
veri pozarni bezpecnosti, slabé brzdy, atd.). Nejen z divodu sniZzeni provoznich na-
kladl, k docileni Uspor energie a ke zpristupnéni verejné dopravy osobam se sni-
Zzenou schopnosti pohybu, orientace a komunikace, ale i pro zajisténi bezpecnosti
dopravy a minimalizace jejich vlivli na Zivotni prostfedi je nutné, aby objednatelé
verejné dopravy dUsledné vyzadovali od dopravcl vyuziti a jim také umoznili fi-
nan¢ni pokryti vozidel splfiujicich TSI.

Obnova vozidel jen s vyuzitim evropského spolufinancovani se nejevi jako systémové re-
$eni a dle zkusenosti spiSe brani standardnimu reseni, které musi byt zaloZzeno na propo-
jeni problematiky obnovy vozidel s vybérovymi fizenimi na provozovatele verejnych slu-
Zzeb v prepravé cestujicich. Navic provazani procesu vybérového fizeni na provozovatele
sluzeb a na dodavku vozidel je samo o sobé zna¢né narocné a zatizit tento proces dalsimi
pozadavky plynoucimi z evropského spolufinancovani jiz vyznamné zvysuje riziko, ze vy-
bérové fizeni nebude Uspésné. Podstatnou nevyhodou je i nezahrnuti investi¢nich dotaci
do odpisU, které vede k neudrzitelnosti systému — provozovani vefejné dopravy negene-
ruje dopravci zdroje pro budouci obménu parku vozidel. V zajmu udrzitelnost systému
verejné hromadné dopravy je proto v obdobi od roku 2021 nutné, aby objednatelé verej-
né dopravy (stat, kraje a mésta, respektive obce) byli povinni vyzadovat od dopravcl ob-
novu praku vozidel minimalné v rozsahu prosté reprodukce zvysené o narust prepravnich
kapacit, odpovidajici narlstu prepravni nabidky, respektive poptavky, a tomu umérné
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odpisy aby dopravcm v cené objednavané sluzby uhradili. Vyuziti evropského spolufi-
nancovani je U¢elné zejména v pfipadech, kdy je nutno zajistit, aby nova vozidla dokazala
plnohodnotné vyuzit fadové vyssimi investicemi zhodnocenou Zelezni¢ni dopravni cestu
(liniova elektrifikace, zabezpeceni jizdy vlakl prostfednictvim ETCS, vyssi tratova rychlost,
tunely vyzaduijici tlakotésnost a vy3si pozarni bezpecnost). Déle je potiebné touto cestou
podpofit investice dopravcl do vozidel na alternativni paliva a tim docilit vyrovnavani
rozdilu ceny mezi klasickym vozidlem a vozidlem na alternativni energie. K tomu je po-
tfebné ve spolupraci MD CR s MPO CR, MZP CR a MF CR vytvofit G¢inné finanéni nastroje,
konkrétné naplnujici cile EU v oblasti dekarbonizace dopravy.

Prestarla vozidla (a to jak tuzemského plvodu, tak i ojetd vozidla ze zahranici), i nova
vozidla pofizena s podporou z EU fondl, negeneruji nalezité odpisy. Vysledkem je, ze
nakladova cena, kterou Uctuji dopravci objednatelim (statu a krajim), neobsahuje nakla-
dy na fadnou obnovu parku vozidel. V rozmezi let 2010 az 2020 vozidla o 10 let zestarla
a vlaky se vice naplnily. Rist pfepravnich vykon(i osobni Zzelezni¢ni dopravy v CR (v osobo-
vych km) mezi roky 2010 az 2018 o0 56 % byl provazen poklesem mistovych km o 1 %, tedy
vozidla jsou 0 57 % vice vyuzivana. Z pohledu ekonomické efektivnosti doslo k pozitivni-
mu vyvoiji, k rlstu produktivity, ale za cenu vycerpani vnitfnich rezerv jak v kapacité, tak
i ve stari vozidel. V tomto trendu vsak jiz nelze pokracovat, v dalsim obdobi je nutno do
objednavky verejné dopravy zahrnout i slozku zajistujici obnovu parku vozidel (odpovi-
dajici odpisim), coz je nutné zahrnout do Uhrady objednavky dopravy v zavazku verejné
sluzby. Tato skute¢nost pomuze naplriovat nejen cile v sektoru doprava, ale i cile v oblasti
uspor energie, respektive zvySovani energetické ucinnosti a cile v oblasti snizovani emisi.

Jako velmi vhodné feseni se ukazuje propojeni financ¢nich prostfedka z verejnych zdro-
ja (EU i CR) s komerénimi bankovnimi tvéry (viz JunckerGv plan), s cilem vefejné zdroje
multiplikovat prostiednictvim zdroji z komer¢nich bank a jejich ¢erpani administrativ-
né zjednodusit a ucinit ho dlouhodobé stabilni. Ve spolupraci MD s MZP (Moderniza¢ni
fond) a MPO (viz program zvySovani energetické ucinnosti) i MMR (Integrovany regi-
onalni operacni program) je potfebné tyto metody zavést zejména k podpore nakupu
energeticky uspornych vozidel. Rozhoduijici je, aby feseni umoznilo zapocitani odpist do
nakladd dopravce hrazenych objednatelem, a tim se vymanil z opakované potreby inves-
ti¢nich dotaci.

Jednotna jizdenka

V souvislosti s otvirdnim trhu provozuje verejnou dopravu vice dopravcu, a to i v rdmci
jednotlivych relaci. To zplUsobuje cestujicim komplikace, protoze musi delsi dobu pred
nastupem cesty planovat, sluzby které spole¢nosti vyuzije. Problém napomdze resit zave-
deni jednotné jizdenky. Systém jednotné jizdenky na zeleznici v CR je zaloZen na vyjedna-
vani s dopravci provozujicimi sluzby na komer¢ni bazi, aby se do tohoto systému zapojili.
Pro objednavané sluzby bude zapojeni do systému povinné. Jednotna jizdenka bude mit
tfi etapy, podrobnéji bude problematika zavadéni fe$ena v ramci navazné Koncepce ve-
fejné dopravy.

Prava cestujicich

Dalsi rozsifovani prav cestujicich v pripadé vétsich zpozdéni v pozemni dopravé musi byt
uvazeno s ohledem na naklady s tim spojené, aby nedoslo ke zdrazeni zakladnich sluzeb.
Tento proces je vsak dlouhodobé regulovan na urovni EU. Na Urovni EU se nyni projedna-
va Uprava stavajiciho narizeni o pravech cestujicich, ktera prinese vyrazné zmény, které
budou muset Zelezni¢ni dopravci plnit.



Zajisténi stabilniho financovani verejnych sluzeb

Stabilni financovani je pro obdobi do roku 2030 podporeno podpUlrnym financovanim
regionalni zelezni¢ni dopravy prostfednictvim ucelovych dotaci ze statniho rozpoctu, sa-
motny objem dostupnych financnich zdroju, potfebnych pro zajisténi osobni Zelezni¢ni
dopravy v zavazku verejné sluzby statu je v3ak zajistén pouze na podkladé programové-
ho prohlaseni souc¢asné vlady a dale je stanovovan v ramci aktualniho statniho rozpoctu
a rozpoctového vyhledu. Je nutné, aby obsahovalo i prostfedky na obnovu parku vozidel
na urovni prosté i rozsifrené reprodukce iumérné rlstu prepravni poptavky a s ohledem
na rozvoj vsech subsystému Zelezni¢ni infrastruktury. V nejblizsi dobé proto bude nutné
zajistit a pripravit podklady pro vyjednavani na nasledujici obdobi, a tim zajistit zakladni
finan¢ni rdmec pro stfednédobé financovani osobni Zelezni¢ni dopravy v zavazku verejné
sluzby v souladu s potfebami, vyplyvajicimi z Dopravni politiky statu.

S financovanim systému verejné hromadné dopravy v zavazku verejné sluzby statu se poji
i otazka kompetenci jednotlivych Urovni verejné spravy, a to zejména v sekci regionalni
Zelezni¢ni doprava. Jednotlivé v Gvahu pfichazejici varianty v€etné navrhu legislativni
upravy bude predmétem navazné Koncepce verejné dopravy.

Danova politika v osobni dopravé a v energetice pro osobni dopravu se
zohlednénim externalit

V osobni dopravé plati obdobné principy jako v pripadé nakladni dopravy (viz nize v ¢as-
ti 1.2.2.). V pripadé verejné objednavky usporené prostfedky umozni objednavku rozsi-
fit, a tim zvysit konkurenceschopnost verejné hromadné dopravy. Kone¢nym dusledkem
osvobozeni elektrické energie v osobni dopravé od dani a plateb by pak byla konec¢na
uspora energie v dopravé, a to zejména energie z fosilnich zdroju.

Aktualnim tématem je platba na podporu obnovitelnych zdroji energie (POZE), ktery
v soucasné dobé vyrazné pusobi proti cisté mobilité:

e elektricka energie pro trakci je zatizena platbou POZE v ¢astce 0,50 K&/kWh,

* motorova nafta a automobilovy benzin s energetickym obsahem 10 kWh/litr ne-
jsou zatizeny platbou POZE (v odpovidajici ¢astce 5 K/litr).

Diskriminace elektrické trakce vuci 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.

Obdobné je tomu s emisnimi povolenkami, kde téz neduslednost soucasného systém EU
ETS pusobi proti ¢isté mobilité:

e elektricka energie pro trakci je zatizena naklady elektraren na nakup emisnich po-
volenek, coZ v soucasnosti (pfi cené emisni povolenky 25 EUR/t CO,) zvy3uje cenu
elektrické energie zhruba o 0,30 K&¢/kWh,

* motorova nafta s uhlikovou stopou 2,65 kg CO,/litr, respektive automobilovy ben-
zin s uhlikovou stopou 2,45 kg CO /litr, nejsou zatiZzeny naklady na nakup emisnich
povolenek (v odpovidajici ¢astce 1,70 respektive 1,60 K¢/litr), nebot systém EU ETS
se vztahuje jen na velké spotrebitele uhlovodikovych paliv.
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Diskriminace elektrické trakce vlci vozidlim se spalovacimi motory jde zcela proti cilim
dopravni, emisni a energetické politiky CR. Tuto nesymetrii je potfeba odstranit, a to za-
hrnutim distributor( fosilnich paliv do regulované oblasti EU ETS.

V této souvislosti je potfebné prfipomenout, Ze souc¢asny vynos ze spotfebni dané z mine-
ralnich olejl, u osobnich automobill ve vysi zhruba 0,40 K¢/os km, je vyrazné nizsi, nez
externi naklady zpusobené provozem spalovacich motort (lokalni i globalni exhalace)
silni¢nich vozidel.

Individualni doprava jako soucast multimodalniho fetézce

Nékteré, zejména periferni oblasti se obtizné obsluhuji vefejnou hromadnou dopravou
v rezimu alternativy k dopravé individualni. Rovnéz v dalkové dopravé, kde roste obliba
Zeleznice, se stale Castéji vyuziva auto k prepravé k zelezni¢ni stanici. Z toho dlvodu je
dulezitd podpora terminall s parkovisti zaparkuj a jed (P+R) plnici i funkce pro cyklodo-
pravu (B+R), pficemz existuji dvé podoby kombinace individualni a hromadné dopravy:

1. Primarni pouziti individudIni dopravy, pficemz hromadndé doprava se vyuZije az
v mistech, kde existuje néjaka prekazka ve vyuziti auta, zejména v podobé parko-
vacich restrikci nebo v pripadé pravidelné se vyskytujicich kolon ve mésté. K tomu
slouzi parkovisté P+R na okrajich velkych mést s vazbou na MHD.

2. Primarni je naopak pouziti hromadné dopravy a osobni auto slouzi na prekonani
useku se slabou nabidkou hromadné dopravy (tzv. posledni mile). K tomu slouzi
parkovisté P+R u Zelezni¢nich stanic na predméstich velkych mést, v pfipadé mezi-
regiondlni dopravy pak terminaly osobni dopravy u stanic vlak( dalkové dopravy.

Z hlediska dopravni politiky ma vétsi prioritu podpora druhého typu terminalG osob-
ni dopravy a parkovist P+R, nicméné podporu je nutné vénovat obéma typum, a to se
zohlednénim mistnich podminek, kapacity linek VHD a kapacity silni¢nich komunikaci.
Problematika bude rfeSena v jednotlivych planech udrzitelné méstské mobility a zejména
v krajskych planech dopravni obsluznosti. V ndvaznosti na vyvoj v oblasti automobill
(nahrada spalovacich motoru elektrickym pohonem, sdileni vozidel, automatické rizeni
vozidel) je potfebné vybavovat parkovisté nabijecimi body pro pomalé nabijeni.

V dal$im kroku budou individualné vlastnéné a manualné amatéry rizené osobni automo-
bily postupné nahrazovany autonomnimi vozidly (vlastnictvi dopravnich prostfedkd bude
nahrazeno sluzbou, MaaS). Parkovisté individualné vlastnénych vozidel budou postupné
preménovana na terminaly autonomnich vozidel. Velkym pfinosem této sluzby je na-
bidka individualni dopravy na obou koncich cesty (prvni i posledni mile) a téz vyznamna
redukce potrebnych prostor pro parkovani (sdilena vozidla jsou mnohem vice vyuzita).

Poskytovani informacnich sluzeb o silni¢nim provozu a o cestovani verejnou
osobni dopravou v ramci zemi EU

Tato oblast znamena zajistovat stejnou kvalitu a objem informaci bez jazykovych bariér
a bez ohledu na to, v jakém staté se uzivatel sluzby praveé nachazi. Celoevropsky technicky
harmonizovany rozvoj systému ITS, pod které tato informacni sluzba spadé a je postupné
implementovan na zdkladé vydanych specifikaci EU uvedenych v § 39 a zakona ¢. 13/1997
Sb., o pozemnich komunikacich, v platném znéni, konkrétné se jedna o Narizeni Evropské
komise v prenesené pravomoci (EU) 2017/1926 o poskytovani multimodalnich informac-
nich sluzeb o cestovani v celé Unii.



Opatfreni:

1.2.1.1

1.2.1.2

1.2.1.3

1.2.1.4

1.2.1.5

1.2.1.6

1.2.1.7

1.2.1.8

1.2.1.9

1.2.1.10

1.2.1.11

1.2.1.12

1.2.1.13

Nastavit optimalizaci vyuziti kapacity paternich Zelezni¢nich taht vhodnymi or-
ganiza¢nimi opatfenimi a cenovou politikou (snizeni vyznamu hmotnostnich
kategorii vlaku pfi vypoctu ceny za dopravni cestu) a provérenim postupného
zavedeni koncesniho modelu pro provozovani komer¢nich linek verejné hro-
madné dopravy a/nebo zavadéni modelu TTR.

Vytvaret podminky pro zajisténi dopravni obsluznosti na Urovni 3 nebo 4 dle
Dopravni politiky, ve vyjimec¢nych pfipadech alespori na Urovni 2, zajisténi ak-
tivni metodické pomoci krajskym objednateliim k dosazeni takové urovné.

Zajistit kvalitni meziregionalni dopravni obsluznost pro viechny regiony srov-
natelného vyznamu bez ohledu na jejich vybaveni dopravni infrastrukturou.

Zajistit jednotny prestupni tarif pro Zelezni¢ni dopravu postupné vyuzitelny
i pro dalsi druhy osobni dopravy s tim, Ze zapojeni spoju, které nejsou objedna-
vany v ramci verejnych sluzeb, bude dobrovolné.

Nastavit kvantitativni a kvalitativni standardy v ramci planovani dopravni
obsluznosti.

Vytvorit udrzitelny ekonomicky ramec provozovani vlakd na vysokorychlost-
nich Zelezni¢nich tratich v rdmci rychlych spojeni a dalSich paternich zelezni¢-
nich tratich.

Provazat proces obnovy vozidel vefejné hromadné dopravy a vybérového fizeni
na provozovatele verejné sluzby, a to s dirazem na bezemisni mobilitu.

Provazat proces obnovy vozidel Zelezni¢ni vefejné hromadné dopravy se zamé-
ry rozvoje zeleznic¢ni infrastruktury a s ohledem na prognézované prepravni
vykony.

Provérit moznosti ohledné snizeni ceny elektrické energie vhodnou cenovou
politikou kompenzujici platbu za podporované zdroje energie (POZE).

Od roku 2025 zavést v ramci ceny za pouziti Zelezni¢ni dopravni cestu penali-
zujici priplatek za provoz dieselového vozidla po elektrizované trati a stanovit
oduvodnéné vyjimky osvobozeni z tohoto pfiplatku a z finan¢nich zdrojl statu
nepfispivat krajam, ani dopravclim, na Uhradu verejné dopravy, pokud je na
elektrifikovanych tratach zajistovana vozidly pohanénymi spalovacimi motory,
ani na nakup ¢i modernizaci takovych vozidel.

Propojeni regiont s rznou hustotou a charakterem osidleni resit zkvalitnénim
nabidky verejné dopravy a jeji provazanosti s dadlkovou dopravou a budovanim
terminall osobni dopravy a zachytnych parkovist pro individudlni a cyklistickou
dopravu.

Parkovisté P+R budovat na zakladé plan( udrzitelné méstské mobility primarné
mimo velka mésta v lokalitach, kde nevznikaji dopravni zacpy, soubézné se za-
jisténim dostatecné navazné verejné hromadné dopravy z téchto lokalit.

Doresit problematiku kompetenci a financovani objednavky verejnych regio-
nalnich sluzeb zelezni¢ni dopravy.

‘ Ministerstvo dopravy

1.2.1.14 Resit problém rozsahu a kapacity verejnych sluzeb na paternich spojenich do
aglomeraci vybavenych nedostate¢nou zeleznic¢ni infrastrukturou.

1.2.1.15 Poskytovat data ve vlastnictvi statu a samosprav pro ucely rozvoje Maa$ a dal-
Sich mobilnich sluzeb.

1.2.2 Nakladni doprava
e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD, spoluprédce se samospravou

e Rozpracovani v navazné strategii: Koncepce nakladni dopravy, Koncepce méstské
a aktivni mobility, plany udrzitelné méstské mobility jednotlivych mést.

Dominantnim druhem nékladni dopravy je doprava silni¢ni, coz je dano tim, Ze tento druh
dopravy je nenahraditelny pri plosné obsluze Gzemi a pfi zasobovani region. Pfepravy na
kratké vzdalenosti jsou z hlediska prepravnich objemu prevazujici, navic existuje tenden-
ce k prepravé mensich zasilek v krat$im intervalu. Z hlediska tranzitu je Ceska republika
spiSe druhoradou tranzitni zemi, protoze hlavni dalkové proudy jsou smérovany z centra
EU smérem do Ruska polskymi nizinami a smérem na Balkan podél Dunaje. V pfipadé
prepravy na delsi vzdalenosti je potfebné se zamérit na mezioborovou spolupraci s jinymi
druhy dopravy, a to zejména v pripadé silnych a pravidelnych prfepravnich proudl. Rela-
tivné vyznamné jsou tranzitni proudy v silni¢ni dopravé smérujici z jihovychodu do zapad-
ni Evropy, které protinaji CR.

Vyuziti Zelezni¢ni dopravy jako alternativy k primé silni¢ni dopravé je z energetického hle-
diska naprosto zdsadni, kamion prepraveny po elektrizované Zeleznici spotiebuje pouze
cca 12 - 17 % energie oproti jizdé po silnici s pouzitim spalovaciho motoru. Pro mitiga¢ni
opatreni, jakoZ pro snizeni emisi znecistujicich latek je to naprosto zasadni. Cilem neni
odebirat zakazky silni¢nim dopravcim a narusovat tim trzni prostredi v nakladni dopra-
vé, ale naopak pomoci silni¢ni nakladni dopravé, ktera trpi chronickym nedostatkem ridi-
¢: v pribéhu trilet 2015 az 2018 poklesly vedle dalsich pficin i zduvodu chybéjicich ridich
mezistatni pfepravni vykony dopravci registrovanych v CR na pouhych 47 % (strojvedouci
nakladniho vlaku dopravuje 30 az 50 krat vice zbozi, nez fidi¢ dalkového nakladniho au-
tomobilu). Cilem je proto poskytnout sluzbu silni¢nim dopravclim a ostatnim subjektim
v dopravé, a zaroven snizit negativni vlivy ndkladni dopravy na Zivotni prostredi a vyraz-
nym zpUsobem prispét k energetickym Usporam. Opatieni zamérena na multimodalitu
v ndkladni dopravé jsou uvedena v navazujici Koncepci ndakladni dopravy. Je vsak nutné
upozornit na skute¢nost, Ze se na Uzemi CR odehrava jen mensi ¢ast dalkovych preprav
v multimodalni ndkladni dopravé, a ze konkurenceschopnost téchto sluzeb je dana spo-
lehlivosti systému, a to v¢etné zahrani¢nich UsekU cesty, které ¢eska dopravni politika jiz
nemuze ovlivnit. Rovnéz evropsky cil ohledné prevedeni 30 % silni¢ni nakladni dopravy
nad 300 km na Zelezni¢ni a vodni dopravu do roku 2030 je nutné ho chapat v kontextu
evropského cile vztazeného na cely prostor EU, pficemz vyznamnou roli zde hraje pfibrez-
ni ndmofni doprava. Strategie EU se postupné vyviji a sleduji trendy pfiblizujici se k beze-
misni dopravé, na coz je zaméreno také sdéleni EK Zelena dohoda pro Evropu.

Velkym nedostatkem v nakladni Zelezni¢ni dopravé je nutnost objednavat kapacitu do
grafikonu vlakové dopravy 8 — 20 mésicl pred jeji skute¢nou potfebou za situace, kdy
pouze 20 — 25 % tras nakladnich vlakd je dlouhodobé stabilnich a 75 - 80 % vlakUl je v re-
zimu aktualnich potreb. Proto se na evropské urovni pripravuje projekt TTR, jehoz cilem
je navrhnout novy princip pfidélovani kapacity, ktery Iépe zohledni potreby jednotlivych
segmentl dopravy.




Konkurenceschopnost kontinentalni kombinované dopravy

Kontinentalni kombinovana doprava (KKD) je priklad mezioborové spoluprace mezi spe-
ditéry / silni¢nimi dopravci a Zeleznici, ktera poskytuje sluzby za predpokladu vzajemné
vyhodné spoluprace. Je ale nutné zajistit , spolupraceschopnost” zelezni¢nich sluzeb, na
kterou jsou kladeny stejné pozadavky jako pfi zajistovani konkurenceschopnosti.

Jednim z problému kontinentalni kombinované dopravy je vysoka cena prekladnich slu-
Zzeb v Ceskych terminalech. Praxe ukazuje, Ze za stavajici situace neni kombinovana do-
prava ve vétsiné pripadl schopna cenové konkurovat primé silni¢ni dopravé ani v pfipadé
delsich prfepravnich tras. Z hlediska moznosti snizovani ceny jsou moznosti na strané do-
pravcl do zna¢né miry vycerpany. Kombinovana doprava se pohybuje ve srovnani s jinymi
segmenty nakladni dopravy spiSe na hrané rentability. Hlavni moZnost ovlivnéni je tedy
na strané zvysovani parametrl infrastruktury — délky a hmotnosti vlakl. Tyto parametry
je potreba zvySovat primarné, az v navaznosti na to je ucelné podporovat konkrétni pro-
jekty prekladist. Dllezitym faktorem v podpore kombinované dopravy je internalizace
externalit (zasady ,uzivatel plati” a ,zneciStovatel plati”), uvedené v Planu jednotného
evropského dopravniho prostoru®. V neharmonizovanych podminkach je dopravni trh de-
formovan, uzivatelé voli pro né zdanlivé levnéjsi druhy dopravy, které je viak nepfimo
zatézuji vysokym darfiovym odvodem pro uhradu dopravou vyvolanych $kod. Pripadna
provozni podpora termindll by pak pomohla narovnat ceny poskytovanych sluzeb, ¢imz
se zatraktivni kontinentalni kombinovana doprava, coz by pomohlo naklady na externa-
lity z ndkladni dopravy snizovat.

Terminald KD je v CR dostate¢né mnozstvi, ale nejsou optimalné rozmistény po GUzemi
celé CR. Vétsim problémem neZ absolutni pocet 17 terminalG KD je jejich omezena ka-
pacita ploch a omezena moznost poskytovat sluzby zakaznik(m. Zatimco pfi skladovani
kontejnerl je vyhodou moznost jejich stohovani minimalné do ¢tyr pater, intermodalni
naveésy jsou prostorové daleko naroc¢néjsi. V nékterych terminalech neni rozsireni ploch
realizovatelné ani pfi moznostech cerpani dotaci. Bariérou rozvoje KD je i minimalni po-
Cet skutecné neutralnich termindl(® a nasledné linek KD nabizejicich neutralni a nedis-
krimina¢ni pfistup véem dopravcim. V CR se v podstaté jedna pouze o terminaly, které
byly podporeny z verejnych prostfedkt Lovosice, Cerna za Bory, Kolin, MéInik, Usti nad
Labem, Mosnov a ¢astecné Paskov. Verejné linky aktualné nabizi pouze jedna spole¢nost.
Tyto terminaly poskytuji sluzby na nediskrimina¢nim zakladé po dobu udrzitelnosti pro-
jektu po dobu 5 let, kdy ceny a provozni doba je uve\fejnéna a dostupna zakaznikam.
Vsechny tuzemské terminaly jsou ve vlastnictvi soukromych subjektl a provozovatelé ter-
minald jsou zpravidla také dopravci (Zelezni¢ni, silni¢ni, vodni), ktefi svych terminala vy-
uzivajispiSe pro své potreby.

Vyznamnym limitem KD byvaji zakazniky velmi silné kritizované vypadky ve spolehlivosti
Zelezni¢ni dopravy, z pohledu mnohych zakaznikl silni¢ni dopravy a vlivem negativni
medializace je to pro fadu silni¢nich dopravcl zasadni argument pro nezapojeni do KD.

8 EU KOM (2011) 144

9 Obecné Ize fici, ze pfi splnéni podminek dle § 2 odst. 9 zdkona ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni poz-
déjsich predpisl jsou terminaly kombinované dopravy zatizenimi sluzeb a na jejich provozovatele se tudiz
vztahuje povinnost poskytovat dopravclim prostiednictvim tohoto zatizeni sluzby bezprostifedné souvisejici
s provozovanim drazni dopravy nediskrimina¢nim zptisobem za cenu sjednanou podle cenovych predpist
(viz § 23d). Ne véechny terminaly kombinované dopravy v Ceské republice nicméné spliuji tuto legaini defi-
nici. Nediskriminacni pristup musi byt umoznén také v pfipadé, pokud jsou v terminalu investovany verejné
prostfedky. Nediskriminacni pfistup do takového terminalu musi byt umoznén po dobu udrzitelnosti, v pri-
padé Ceské republiky po dobu 5 let od zprovoznéni terminalu.

‘ Ministerstvo dopravy

Zpozdéni vlakl v fadu hodin nebyva pro zakazniky neprekonatelny problém, ale nece-
kané zpozdéni v fadu dnU ¢i vynechani spojl jiz je zasadni problém, ktery zakazniky od
dalsiho vyuzivani KD nejcastéji odrazuje. Vétsi zpozdéni vlakl na prijezdu do cilovych ter-
minald mivaji podstatny vliv na ekonomiku obé&ht navésu. Pro zajisténi zpétného impor-
tu maji dopravci v zahranici predem nasmlouvané zpétné prepravy, které pak z davodu
chybéjicich navésid nemohou uskutecnit, prestoze maji na misté ridice i tahace.

S budouci podporou KD souvisi i dlouhodobé diskutovana uprava smérnice Rady 92/106/
EHS o zavedeni spole¢nych pravidel pro urcité druhy kombinované prepravy zboZzi mezi
¢lenskymi staty'® a Provadéci narizeni Komise (EU) 2017/2177 o pristupu k zafizenim sluzeb
a k sluzbam souvisejicim s zelezni¢ni dopravou, u¢inné od 1. ¢ervna 2019. Také Evropska
komise vénuje multimodalni dopravé pozornost a upozorfuje na nutné oziveni této
oblasti dopravy prostiednictvim ,Zelené dohody pro Evropu (European Green Deal)”.

Danova v nakladni dopravé a v energetice pro nakladni dopravu se zohlednénim
externalit

Jednim z faktor( ovliviiujicim konkurenceschopnost Zelezni¢ni nakladni dopravy je cena
za energii. Vyroba elektrické energie je zatizena platbou na podporu pro obnovitelné
zdroje energie (POZE). Nastaveni této platebni politiky je v rdmci domacnosti, pramyslu
a sluzeb spravné, protoze v téchto odvétvich neni elektricka energie v konkuren¢nim po-
staveni k jinym energetickym zdrojam, jako je nafta, benzin ¢i zemni plyn, které platbou
na podporu obnovitelnych zdroji energie (POZE) zatizeny nejsou. Nicméné v dopravé
tento konkuren¢ni vztah existuje a vzhledem k tomu, zZe konkuren¢ni druhy energie ne-
jsou obdobnou platbou zatizeny, paradoxné tak stat zatéZuje ten zpusob dopravy, ktery
umozniuje nejucinnéji energii Setfit, a zaroven snizovat zavislost na fosilnich zdrojich.
POZE pfitom predstavuje az 10% narlst nakladd. Nejde pfitom jen o konkurenceschop-
nost Zeleznice (v osobni i ndkladni dopravé a rovnéz v méstské hromadné dopravé) vici
dopravé silni¢ni a individualni, ale dieselové lokomotivy se z téchto dlvodu ¢asto vyu-
Zivaji i na elektrizovanych tratich. Ackoliv to zajisté nebylo umyslem zdkonodarca, stat
diskriminuje dopravce, ktefi pouzivaji elektrické pohony vic¢i dopravcum, ktefi pouzivaji
fosilni paliva, a to dvojim zpusobem:

e v cené elektrické energie se plati prispévek na podporované zdroje energie 0,50
K&/kWh, zatim co nafta s tepelnym obsahem 10 kWh/litr obdobnou platbou ve vysi
5 K¢/litr zatizena neni,

* v cené elektrické energie plati emisni povolenky v Urovni cca 0,35 K&¢kWh za
produkci 0,5 kg CO,/kWh pfi vyrobé elektfiny, zatim co nafta s produkci 2,65 kg
CO,/litr obdobnou platbou ve vysi 1,80 K&/litr zatiZena neni.

Tyto cenové deformace je nutné odstranit, nebot pusobi proti plnéni strategickych cild,
které si CR urcila jak v oblasti uspor energie, tak v oblasti ochrany klimatu i v oblasti
ochrany zdravi obyvatelstva (Cisté ovzdusi) v navaznosti na pozici EK.

10 Nepodarilo se najit kompromis mezi Radou a Evropskym parlamentem. | s ohledem na vydani Zelené
dohody, EK navrh stahla a pfipravuje novou smérnici (zverejnéni pravdépodobné v roce 2021), ktera by
méla byt propracovanéjsi a ambicioznéjsi, co se tyce cild.




Opatfreni:

1.2.2.1  Zajistit dostupnost a spolehlivost kontinentalni kombinované dopravy, a to
kratkodobé podporou optimalniho vzajemného prizplsobeni ucastnika ze-
lezni¢niho provozu a stfrednédobé az dlouhodobé investi¢nim odstrafiovanim
Uzkych hrdel. Pripravovat podminky pro zavedeni rezimu TTR pfi pfidélovani
tras vlakl na dopravni infrastrukturu.

1.2.2.2 Provéfit moznosti ohledné snizeni ceny elektrické energie vhodnou cenovou
politikou kompenzujici platbu za podporované zdroje energie (POZE) a cenu
za emisni povolenky.

1.2.2.3 Zfidit program pro podporu rozvoje terminald kombinované a multimodalni
dopravy zaméreny na technické, technologické a provozni stranky podpory
kombinované dopravy, na podporu prekladist a nakladist na zelezni¢ni siti a na
podporu rozvoje a zachovani zelezni¢nich vlecek.

1.2.2.4 Od roku 2025 zavést v ramci ceny za pouziti zelezni¢ni dopravni cestu penali-
zujici priplatek za provoz dieselového vozidla po elektrizované trati a stanovit
odlvodnéné vyjimky osvobozeni z tohoto priplatku.

1.2.2.5 Po vzoru Podplrného a garancniho rolnického a lesnického fondu, ktery od-
Skodriuje zemédélce pfri jimi nezavinénych prirodnich pohromach, provérit
moznosti pojisténi ze strany statu pro subjekty fungujici v kontinentalni kombi-
nované dopravé' vic¢i nahradé skod narokovanych prepravci pfi jejich penali-
zaci za pozdni dodani zbozi v pripadé nefunkénosti Zeleznice na tzemi i mimo
uzemi CR. Souéasti opatieni bude provéreni finanéni naro¢nosti tohoto kroku.

1.2.3 Zasady rozvoje, udrzby a provozovani dopravni infrastruktury
e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD, spoluprace s MMR a se samospravou

® Rozpracovani v navazné strategii: Dopravni sektoroveé strategie.

Rozvoj dopravni infrastruktury

Rozvoj dopravni infrastruktury musi zajistit spInéni zavazkl v ramci politiky transevrop-
skych dopravnich siti'?, nicméné neni mozné opomijet potieby jednotlivych regiona. Je
proto nutné pohlizet na rozvoj dopravni infrastruktury v nasledujicich urovnich:

* napojeni CR na evropskou dopravni sit (sit TEN-T),

e meziregionalni vazby v ramci CR (trasy, které nejsou zarovern zahrnuty do sité
TEN-T),

e vnitroregionalni vazby,

* plosna obsluha uzemi.

11 Pfeprava silni¢nich navésl, pfipadné vyménnych nastaveb
12 Nafizeni ¢. 1315/2013/EU
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Zakladem pro hodnoceni projektt dopravni infrastruktury je ekonomické hodnoceni na
zakladé resortnich metodik hodnoceni efektivity dopravni infrastruktury. Tato metodika
je verejnym standardem pro posuzovani toho, zda potencialné vynaloZzené verejné pro-
stfedky jsou z celospole¢enského hlediska prinosné.

Zejména v pripadé rozvoje silni¢ni a dalni¢ni sité je nutné zohlednit skute¢nost, ze efekti-
vita téchto staveb nemuze byt posuzovana jen z pohledu ekonomického, ale rovnéz z po-
hledu, podle kterého nadmérné zabory pozemkU vedou ke snizovani reten¢ni schopnosti
krajiny s negativnimi dopady na zasobovani obyvatel vodou, s dopadem na pudni vihkost
v zemeédelstvi a lesnictvi a v neposledni fadé se zvySovanim rizik povodriovych udalosti.
Zaroven muze dochdazet také k zaboru prirodné hodnotnych ploch. Na silni¢ni a dalni¢ni
siti je zatim stale nedostate¢ny rozvoj technologii ITS a C-ITS, které umoznuji rovnéz op-
timalizovat kapacitu, a proto byva ¢asto snaha uprednostrovat vystavbu dalSich kapacit,
at uz novych paralelnich komunikaci, nebo rozsifovat stavajici, oboji s dopadem na dalsi
zabor pozemkd.

Platna resortni metodika hodnoceni ekonomické efektivnosti dopravnich staveb vychazi
z nékterych principl na bazi starsich zpracovanych podklad(', které byly vytvoreny drive,
nez byly pfijaty zasadni dohody a zavazky, na Grovni OSN i EU, kterymi je Ceska republika
vazana. Navic tato metodika dostate¢né nezohledriuje nové svétové, evropské a narodni
cile v otazkach globalnich zmén klimatu i lokalniho znecisténi kvilli pouziti zastaralych
hodnot pro nékteré externality'. Rovnéz nezapocitava efekty z mozného vyuziti ¢asu pfi
cestovani, které umoznil rozvoj zejména informacnich technologii. Vysledkem je, Ze stu-
die proveditelnosti fady projektd dopravnich staveb, které byly pfi hodnoceni CBA podle
pUvodni metodiky'® Uspésné, vykazuji pfi posuzovani podle nové'® metodiky radoveé nizsi
vnitfni vynosové procento (EIRR), coz ¢ini predmétny projekt nezpusobily k financovani.
Tato skute¢nost muze mit vazné nasledky v podobé odkladani vyznamnych a velmi po-
tfebnych dopravnich staveb nezbytnych k naplnéni cil&i CR v oblasti energetiky, ochrany
klimatu a ochrany zdravi. Jde zejména o Narodni plan snizovani emisi, Statni energetic-
kou koncepci CR a Vnitrostatni plan CR pro energetiku a klima. Z dosud ziskanych zku-
$enosti Ize usuzovat, Zze mnohé velmi potrebné projekty umoznujici vyssi energetickou
ucinnost dopravy, nesplni kritéria nové metodiky. Za této situace je na misté aktualizovat
metodiku, aby reflektovala soucasné celospolecenské zajmy a potreby. Podrobnéji je pro-
blematika uvedena v analytické ¢asti.

Rozvoj dopravni infrastruktury musi rovnéz splriovat parametry dopravni infrastruktury
pro zajisténi obrany a bezpecnosti statu (preprava vojsk).

Vystavbu nové dopravni infrastruktury musi byt koordinovana s vystavbou vysokorych-
lostnich siti elektronickych komunikaci a pfipadné i s energetickymi sitémi, coz bude mit
pozitivni efekt v rdmci snizeni nakladd vystavby téchto siti a urychleni jejich realizace.

Analyticka ¢ast Dopravni politiky rovnéz identifikovala ohrozeni pro dalsi pokracovani
dopravniho stavitelstvi v horizontu priblizné deseti let v dusledku nedostatku zdroju sta-
vebnich surovin. Bude proto nutné vénovat zvySenou pozornost moznosti recyklace sta-
vebnich hmot.

13 HEATCO, 2007; DELFT 2011

14 DELFT 2011, skokovy narlst cen emisnich povolenek z roku 2018

15 Tzv. prechodova metodika

16 Rezortni metodika pro hodnoceni ekonomické efektivnosti projektl dopravnich staveb, SFDI, 2018
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Urychleni procesu vystavby dopravni infrastruktury

Zakon, ktery upravuje oproti obecné platnym pravnim predpisum specifika postupl pfi
pfipravé, umistovani a povolovani staveb dopravni, vodni a energetické infrastruktury
a infrastruktury elektronickych komunikaci, a jehoz ucelem je predevsim urychleni vystav-
by vybranych druht staveb, je zakon ¢. 416/2009 Sb., o urychleni vystavby dopravni, vodni
a energetické infrastruktury a infrastruktury elektronickych komunikaci, ve znéni pozdéj-
Sich predpisl. Tento zakon byl naposledy novelizovan v roce 2018 zakonem ¢. 169/2018
Sb., o urychleni vystavby dopravni, vodni a energetické infrastruktury a infrastruktury
elektronickych komunikaci, ve znéni pozdéjsich predpisl, a dalsi souvisejici zakony. Tato
novela pfinesla zasadni zlepseni v oblasti majetkopravni pfipravy staveb (zavedeni insti-
tutu mezitimniho rozhodnuti pfi rozhodovani o vyvlastnéni u kli¢ovych staveb dopravni
infrastruktury) a dalsi zmény v oblasti vykonu statni spravy v pfenesené plsobnosti, kdy
se od 1. 8. 2019 méni prislusnost k vedeni Uzemnich Fizeni a vyvlastriovacich fizeni pro
stavby dopravni infrastruktury tak, ze v prvni instanci bude k rozhodovani pfislusny kraj-
sky urad, odvolani poté bude fe3eno na MD ¢i na MMR dle druhu stavby. Zakon déle ob-
sahuje dil¢i zmény odstranujici zavazné prekazky v pripravé staveb dopravni infrastruktu-
ry. V roce 2019 se pripravovala dal3i novela, kterd by méla predevsim umoznit povolovani
dopravnich staveb na zdkladé dokumentace o nizsi podrobnosti, nez je dokumentace pro
stavebni povoleni (DSP)

Proces zadavani verejnych zakazek a kvalita vystavby dopravni infrastruktury

Proces zadavani verejnych zakazek je velmi dllezity i s ohledem na vyslednou kvalitu
staveb. Parametry kvality musi byt predmétem vybérového fizeni, soutézeni pouze na
vani verejnych zakazek v dopravnim stavebnictvi prindsi zavadéni jednotnych smluvnich
podminek FIDIC.

Jednim z impulzl pro vznik jednotnych smluvnich podminek je vliv globalizace, ktera
pronika i do stavebnictvi. Stavebni firmy ¢asto plUsobi nadnarodné, vyznamné stavebni
projekty byvaji financovany stale ¢astéji nadnarodnimi institucemi. Rozsifeni vzorovych
smluvnich podminek bylo dale spojeno se vstupem Ceské republiky do Evropské unie
a s tim spojené Cerpani dotaci z fondl Evropské unie, které je mimo jiné podminéné po-
uzitim provérenych standardizovanych vzorovych smluv. Pouziti smluvnich vzor( FIDIC
znamena pro stavebni projekty vétsi jistotu kvalitné nastavené smlouvy. Pouzivani téchto
smluvnich vzorU je vyhodné nejen pro financni instituce, ale také pro objednatele, do-
zor stavby a zhotovitele. Vzorové smlouvy totiz obsahuji souhrn dobré a predvidatelné
smluvni praxe ve stavebnictvi.

Smluvni podminky FIDIC jsou pouzivany predevsim ve velkych projektech dopravni infra-
struktury financovanych SFDI, zde v3ak jejich aplikace nardzi na omezeni zménovych pro-
cesU u verejnych zakazek, kde z pohledu evropského prava a ¢eského zakona o verejnych
zakazkach neni mozné po uzavieni smlouvy pfistupovat k jejim podstatnym zménam. Ve
smluvnich podminkach jsou zakomponovany dlouhodobé zkusenosti odbornikl z celého
svéta. Problémem pfi uvadéni smluvnich podminek FIDIC do praxe je dale jejich naro¢nost
z hlediska pochopeni.

Zatim neni dostate¢né definovan vztah smluvnich podminek FIDIC k ¢eské pravni Upravé.
S ohledem na to, Ze aplikace smluvnich podminek FIDIC neni mozna bez doplnéni zvlast-
nimi obchodnimi podminkami, které tento vztah maji popisovat, je bohuzel nékdy ne-
zbytné provadét dodate¢né zmény ZOP na zakladé zkusenosti ziskanych s jejich aplikaci.

‘ Ministerstvo dopravy

Vyznamnym krokem vpred je i digitalizace technickych podklad( staveb BIM. Gestorem
zavadeéni je Ministerstvo primyslu a obchodu, které zavadéni metody BIM fesi vrcholo-
vé v oboru stavebnictvi. Ministerstvo dopravy schvaluje koncep¢ni materidly tykajici se
metody BIM. Jedna se napfiklad o metodiky a technické predpisy pro BIM k ovéreni po-
uziti v pilotnich projektech, apod. Plni tak v resortu dopravy roli vrcholového organu
s rozhodovaci pravomoci. Paralelné s procesy na strané investorskych organizaci doslo na
strané Ministerstva dopravy k rozhodnuti o implementaci BIM pro projekt PPP D4, a to
predevsim s ohledem na jeho dlouhodoby charakter, kdy vyhody jsou sledovany nejen
v projek¢ni a realizac¢ni fazi, ale predevsim ve stupni vzajemné komunikace a ve fazi pro-
vozniho obdobi.

Udrzba dopravni infrastruktury

Zajisténi provozuschopnosti, kvalitni udrzba a opravy dopravni infrastruktury jsou kli¢o-
vé a musi byt prednostné finan¢né zabezpeceny. Beze splnéni tohoto pozadavku budou
postupné znehodnocovany investice do dopravni infrastruktury jiz vlozené. Financovani
oprav a udrzby musi byt v takové vysi, aby nedochdazelo k dalsimu navySovani skrytého
dluhu. Financovani této oblasti musi byt co nejméné zavislé na dotacich z verejnych roz-
poctd a musi byt v co nejvétsi mife odvozeno od zpoplatnéni provozu. Nelze udrzbu do-
pravni infrastruktury nahrazovat investicemi.

Opravy a udrzba dopravni infrastruktury musi byt provadéna s ohledem na minimalni na-
ruseni dopravniho provozu. Pfi posuzovani alternativnich reseni je proto nutné do nakla-
dU pocitat i se ztratami dopravcU, cestujicich, prepravcu a dalsich relevantnich subjekta.
Bude resen systém motivaci investord na co nejvétsim zkraceni vylukového stavu.

Opatfreni:

1.2.3.1 Zajistit napojeni vSsech typu regionl na dopravni infrastrukturu odpovidajici
vyznamu konkrétniho regionu.

1.2.3.2 Aktualizovat Metodiku ekonomického hodnoceni projektd dopravni infra-
struktury.

1.2.3.3 Optimalizovat proces pfipravy projektt dopravni infrastruktury (véetné infra-
struktury MHD v elektrické trakci) s ohledem na zkraceni ¢asu pripravy a zvyseni
kvality.

1.2.3.4 Zavadét digitalizaci procest s vyuzitim BIM a digitalnich prostorovych dat.

1.2.3.5 Zajistit dostate¢né finan¢ni prostfedky pro udrzbu a opravy dopravni infra-
struktury vcetné jejich plynulého pridélovani v prlbéhu celého roku, véetné
odpadového hospodarstvi.

1.2.3.6 Vytvaret podminky pro vétsi recyklaci stavebnich surovin (napfriklad dle Zelené
dohody pro Evropu).

1.2.3.7 Planovat vyluky a uzavirky z davod( udrzby dopravni infrastruktury s ohledem
na minimalizaci dopadu do provozu a koordinovat jejich soubéh (véetné ko-
ordinace soubéhu uzavirek a vyluk zeleznice / silnice, vyuziti sedlovych obdobi
a no¢niho obdobi).

1.2.3.8 Pfivystavbé dopravni infrastruktury dbat na snizovani negativniho vlivu zmény
klimatu na samotnou dopravu nastavenim vhodnych adaptacnich opatreni.
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1.2.3.9 Zajistit parametry dopravni infrastruktury potiebné pro zajisténi obrany a bez-
pecnosti statu (preprava vojsk).

1.2.4 Internalizace externalit v dopravé
e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MF a MD ve spolupraci s MPO

® Rozpracovani v ndvazné strategii: Narodni ak¢ni plan cisté mobility

V kvétnu 2019 zverejnila EK studii'’ z niz vyplyva, Zze vSechny externi ndklady z dopravy
v ramci celé EU ¢ini ro¢né 1 bilion Euro, coZ je 7 % HDP. Uvedena studie obsahuje i odhad,
jak jsou na tom v této oblasti jednotlivé ¢lenské staty. V ptipadé 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 nakladd v CR pritom
¢ini externi naklady ze silni¢ni dopravy. Pokud jde o podily jednotlivych typl externich
naklad(, nejvyssi je v CR, stejné jako v celé EU, podil environmentalnich externich nakla-
dud (43 %), podil externich nakladd zptisobenych kongescemi je pak v CR o néco niz$i nez
celoevropsky pramér (25 %), zatimco podil externich nakladd spojenych s dopravnimi
nehodami je naopak o néco vyssi nez pramér EU (32 %).

Dulezity je i vystup studie, ktery hodnoti, v jaké mife se uzivatelé v silni¢ni a Zelezni¢ni
dopravé operujici v CR podili, formou rGznych cen, dani a plateb, na hradé externich néa-
kladl. Vyplyva z toho, Ze uzivatelé v silni¢ni osobni a nakladni dopravé hradi méné téchto
nakladd (47 % resp. 48 %) nez uzivatelé v Zelezni¢ni osobni a nakladni dopravé (53 %
resp. 51 %). Vyrazné nejvice externich nakladl hradi dle studie uzivatelé vnitrozemské
vodni dopravy (134 %). Pfi srovnani v ramci EU, hradi vétSina uzivatell silni¢ni dopravy
v Cesku nizsi procento nez titiz uzivatelé v rdmci celoevropského praméru. V ptipadé indi-
vidualni automobilové dopravy je pramér EU 63 %, v pfipadé lehkych uzitkovych vozidel
pak 53 %.

Vyse uvedeny zavér studie EK plné koresponduje s nékterymi zjisténimi, k nimz docha-
zi studie Analyza zdanéni a zpoplatnéni vozidel, kterou zpracovava Centrum dopravni-
ho vyzkumu. Jde zejména o fakt, Ze rozhodujici vétsina statd EU (véetné zemi stredni
a vychodni Evropy jako Slovensko, Madarsko ¢i Rumunsko) vyuziva, na rozdil od CR, ur¢ité
dariové nastroje, jejich sazby zohlednuji environmentalni parametry jednotlivych silni¢-
nich vozidel. Jde v zadsadé o dva typy dani: dan z porizeni vozidla (nékdy téZ oznacovana
za registra¢ni dan) a dan z vlastnictvi vozidla. Druha z uvedenych dani v zasadé odpovida
v podminkéch CR silni¢ni dani, jejiz platci jsou viak jen pravnické a fyzické osoby pouziva-
jici své vozidlo pro ucely podnikani.

Do konce roku 2020 by méla byt dokonc¢ena 2. faze uvedené studie, kterd ma posoudit
mozné dodate¢né zdanéni silni¢nich vozidel tak, aby se podpofilo masivnéjsi zavadéni
vozidel na alternativni paliva. V tuto chvili vSak nelze predjimat zavéry této analyzy.

Zasadni je rovnéz dale rozvijet zadsadu uzivatel a znecistovatel plati v ramci systému myt-
ného a to v souladu s evropskou legislativou pro tuto oblast (viz pfipravovana novela
smérnice Eurovinéta). Ocekava se, Zze bude mozné na zakladé této smeérnice zahrnout
do vyse myta externi naklady spojené se znecisténim ovzdusi a hlukem. V navaznosti na
aktualné projednavanou novelu této smérnice by mélo byt mozné odstupriovat vysi myt-
ného podle emisi CO, jednotlivych vozidel, coz by mélo byt pozitivni dopad na postupnou

17 Sustainable Transport Infrastructure Charging and Internalisation of Transport Externalities, kvéten
2019
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obnovu vozidlového parku smérem k nizkoemisnim a bezemisnim vozidlim.
Opatfieni:

1.2.4.1 Postupné internalizovat externi naklady v souvislosti s celoevropskym vyvojem
a na zakladé zavéru studie Analyza zdanéni a zpoplatnéni vozidel.

1.2.4.2 V navaznosti na aktualné projednavanou novelu tzv. smérnice Eurovinéta za-
vést 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 akéni plan Cisté mobility, Koncepce ve-
fejné dopravy, Koncepce nakladni dopravy.

Nejvétsimi spotrebiteli energie v CR i EU je pramysl, domécnosti a doprava. Zatim-
co u prvnich dvou oblasti se dafi aplikovat usporna opatreni, pficemz energetické
uspory je nutné dosahovat i v pfipadé napt. vypravnich budoy, v pfipadé dopravy
absolutni spotrfeba energie stale stoupd. | v dopravé jsou sice zavadéna Uspor-
nd opatreni, napf. Uspornéjsi motory aut, avsak s tim, jak stoupa obliba velkych
aut, zejména typu SUV, v kone¢ném dusledku spotieba energie stale stoupa, a to
nejen absolutné. | v dopravé mulze platit v urcitych pripadech tzv. Jevonsuv para-
dox, ktery Fika, ze zvySeni energetické ucinnosti nemusi vést k usporam, ale jesté
k vétsi spotrebé, a to v dUsledku zlevnéni provozu, coz implikuje vétsi vyuzivani.
V kazdém pripadé zavadéni elektromobility v silni¢ni dopravé bude znamenat
vyznamnou energetickou Usporu, nebot spalovaci motory maji velmi nizkou ucin-
nost (2/3 energie paliva méni ve ztratové teplo).

Vzhledem k tomu, Ze doprava ma rlstovou tendenci, dle prognéz i z dlouhodo-
bé perspektivy, bude moznost zajistit energetické uspory zna¢né komplikovana.
Avsak moznost Uspor je u rlznych dopravnich systémU odlisna. Kolejova doprava
s elektrickou vozbou ma zhruba osm krat nizsi energetickou naroc¢nost nez sil-
ni¢ni doprava zajistovana vozidly pohanénymi spalovacimi motory. Proto existuje
vyznamny potencial Uspor (zhruba 88 %), a to ve vyuzivani hromadné, zvlasté
pak kolejové dopravy v elektrické trakci nahradou za individualni dopravu tra-
di¢nimi automobily. Vyhodou CR je, Ze oblané jsou zvykli vyuzivat hromadnou
dopravu, v pfipadé méstské dopravy je v tomto ohledu CR evropskou 3pickou.
K vyuziti vyznamného potencidlu Uspor energie i emisi, ktery v sobé nese prechod
z individualni automobilové dopravy do verejné kolejové dopravy s elektrickou
vozbou, viak musi byt splnény dvé zakladni podminky:

e systém verejné hromadné kolejové dopravy s elektrickou vozbou (traté, vozidla
i jizdni rad a tarif) musi byt natolik kvalitni, aby motivoval obyvatelstvo k jeji pre-
ferenci pred energeticky naroc¢néjsi individualni dopravou,

e systém verejné hromadné, zejména kolejové, dopravy s elektrickou vozbou musi byt
natolik kapacitni, aby zvladl uspokojit prepravni poptavku. Nebot i kvantita je sou-
¢asti kvality, odmitnuti cestujiciho (mistenkovy systém) ¢i cestovani v preplnénych
spojich (otevieny systém) pusobi velmi negativné.

V posledni dobé roste i obliba dalkové Zelezni¢ni dopravy na modernizovanych



tratich a priméstské dopravy. Na této skutecnosti je nutné i do budoucna stavét
s tim, Ze podpora vyuzivani energeticky efektivnich druht dopravy vyzaduje spe-
cificky pristup podle jednotlivych typU regiond, proto je dale resena v ¢asti 2.

V pripadé nakladni dopravy existuje potencial zejména v ramci kontinentalni kom-
binované dopravy, ktera se postupné rozviji s ohledem na stav na dopravnim trhu.
Nejvétsi prekazkou je dle operatoru kapacita zelezni¢ni sité a jeji spolehlivost, na
rozdil od energetiky pracuje zeleznice bez zalohovani. Proto se provozni poruchy
(nejen na uzemi CR, ale i v zahranici) obvykle Fesi zastavenim provozu na $irsi ¢asti
sité a restartem provozu, coz je ¢asové naroc¢né. V tomto pripadé je nutné pfipra-
vit v rdmci celé Evropy adaptacni opatreni zelezni¢ni sité na klimatickou zménu,
a to v dusledku rostouci energie v atmosfére, ktera se projevuje stale castéjsimi
epizodami extrémniho pocasi.

Opatreni:
1.2.5.1 Snizovat zavislost dopravy na fosilnich zdrojich.

1.2.5.2 Vytvofit podminky pro dopravni soustavu zaloZzenou na mezioborové spolupra-
Ci.

1.2.5.3 ZlepSovat energetickou bilanci vypravnich a dal$ich provoznich budov na ze-
leznici.

1.3 Specificky cil: Optimalizace jednotlivych druhl dopravy

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

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

® Rozpracovani v ndvazné strategii: Narodni ak¢ni plan cisté mobility, Koncepce ve-
fejné dopravy, Koncepce nakladni dopravy.

Spalovaci proces pro pouziti v dopravé neni pfilis vyhodny, protoze ucinnost tepelného
motoru je omezena z fyzikalnich dlvodl produkci odpadniho tepla. Vyhodnéjsi je proto
pouzivani elektromotord, které maji ve srovnani se spalovacimi motory zhruba 2,5 nasob-
né vyssi ucinnost. V tomto pripadé zalezi na zdroji elektrické energie. Dalsi energetickou
nevyhodou spalovacich motorul je neschopnost vyuzivat kinetickou ¢i potencialni energii
dopravnich prostfedkl pfi rekuperac¢nim brzdéni. Spalovaci proces je proto vyhodnéjsi
vyuzivat pro vytapéni, nebot v tomto pripadé lze vyuzit veSkerou tepelnou energii spalo-
vaciho procesu. Pri vyrobé elektrické energie v tepelnych elektrarnach sice vznika rovnéz
odpadni teplo, to lze ale vyuzit pro ohfev vody a vytapéni domacnosti. Do budoucna je
proto dllezity trend elektrizace dopravy, a to ve viech dopravnich médech v zavislosti na
rozvoji technologii..

Silni¢ni doprava
Problematiku alternativnich paliv v dopravé rfedi navazny dokument Narodni ak¢ni plan
Cisté mobility. Resi vytvareni priznivych podminek pro zavadéni nasledujicich alternativ-

nich zpUsobu pohonu:

e Vyuziti metanu, zpocatku na bazi zemniho plynu, ktery bude postupné nahrazo-
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van jeho nefosilnimi zdroji (biometan, pripadné pozdéji synteticky metan). Jedna
se o verze stlateného plynu (CNG) a zkapalné&ného plynu (LNG). U¢innost tohoto
pohonu je jesté nizdi nez ucinnost naftovych motord. Teplota vzniceni metanu je
totiz vyssi nez teplota vzniceni nafty. Proto nelze metan vyuzivat ve vznétovych
motorech Dieselova typu, ale Ize jej vyuzit v zaZehovych motorech Ottova typu,
které maji nizsi u¢innost. Dalsi energii je nutné vynakladat na zkapalfiovani nebo
stlacovani plynu. | presto viak tento pohon ma jisté prinosy z hlediska emisi znecis-
tujicich latek i emisi sklenikovych plynu. Pokud se vsak na tento problém divame
z hlediska celého emisniho cyklu, pak muze velkou Usporu téchto emisi zajistit po-
stupna nahrada fosilniho CNG/LNG za biometan vstfikovany do plynarenské sité.
V tomto pripadé hraje zadsadni roli zdroj biometanu.

VyuZiti syntetickych paliv / biopaliv druhé a vy33i generace pro sniZovani emisi CO,
ze silni¢ni dopravy

Vyuziti elektrické energie ve variantach:

* Primého napajeni z troleje (zejména bateriové/parcialni trolejbusy, zkousi se
i elektrizace dalnic pro silni¢ni ndkladni a pfipadné i autobusovou dopravu),

e Bateriova vozidla. Doba nabijeni akumulator( je pomérné dlouha, proto se
tento druh vozidel hodi k vyuzivani v domacnostech ¢i firemnich flotilach
osobnich a lehkych uzitkovych vozidel, nebot tato vozidla jsou dle statis-
tickych roc¢enek dopravy vyuzivana v priméru necelou pllhodinu denné,
takze je dostatek ¢asu na pomalé nabijeni, které m{ze probihat zejména
v energetickych sedlech, ¢imz tento druh elektromobility umozni prispivat
k feSeni problému nerovhomérného odbéru elektrické energie. Na druhou
stranu rychlodobijeni v pripadé delSich cest klade naroky na energetickou
sit, a zaroven tento druh dobijeni zkracuje Zivotnost akumulatord. V pfipa-
dé akumulatord je urcitym problémem jejich cena, dostupnost zdroji pro
vyrobu a jejich nasledna ekologicka likvidace. Na druhou stranu se postup-
né vyvijeji nové druhy akumulator( s vétsi kapacitou a zivotnosti. Vyhodou
elektromobility je rovnéZz moznost rekuperace energie pfi brzdéni. Celkové
dochazi pfi nahradé spalovacich motorl elektrickymi vozidly s akumulatory
k poklesu spotieby energie na cca 30 az 40 %.

e Vyuziti vodiku v kombinaci s akumulatorem. Jedna se o palivovy clanek,
ktery dodava elektrickou energii do akumulatoru. Zdroje vodiku mohou
byt rlzné, v soucasnosti je vsak vétSina vodiku vyrabéna z fosilnich paliv.
K naplnéni cilt v oblasti ochrany klimatu je vSak nutna orientace vyhradné
na vodik vyrdbény z obnovitelnych zdroji energie, zejména elektrolyzou.
Ten tézZ splriuje prisné pozadavky na Cistotu pro aplikaci v palivovych ¢lan-
cich podle ISO 14 687-2, a to 99,97 % (vodik vyrabény z ropy ¢i ze zemniho
planu méa cca 30 a2 50krat vice necistot). U¢innost cyklu elektrolyza — pali-
vovy ¢lanek je cca 40 % a spotrfeba energie na kompresi a dopravu vysled-
nou ucinnost dale snizuje na hodnotu pod 30 %. Ve srovnani s liniovym
¢i akumulatorovym napajenim vozidel je proto spotfeba elektrické energie
pro vodikova vozidla zhruba trikrat vyssi. Z téchto dlvodl Proto je zava-
déni vodikové technologie v dopravé spojeno s pfechodem energetiky na
obnovitelné zdroje. K vyrobé vodiku elektrolyzou jsou vyuzivany prebytky
elektrické energie z vétrnych ¢i solarnich elektraren. Tedy spis jde o reseni
problém0 energetiky (vyuziti nahodné vznikajicich nadbytkd okamzitého
vykonu v elektriza¢ni soustavé), nez o feSeni problémua dopravy, pro tu je
primé vyuziti elektriny jednodussi a efektivnéjsi.




Pro v8echny druhy alternativnich energii je nutné vytvofit podpurné programy pro rozvoj
sité plnicich / dobijecich stanic (OPD), nebot v poc¢ate¢nim obdobi neni v provozu dostatek
vozidel na alternativni energie, takze trzni procesy neni mozné v této pocatecni fazi na-
startovat. V planu dalsich program( je podpora: IROP — verejna doprava, OP TAK - nakup
elektromobilu ¢i porizeni dobijeci stanice pro podnikatele; CEF (podpora dobijecich stanic
a vodikovych plnicich stanice na siti TEN-T), Narodni program MZP (n&kup vozidel na al-
ternativni pohon pro kraje a obce), Fond pro spravedlivou transformaci a Moderniza¢ni
fond.

Opatfieni:

1.3.1.1 Podpofit rozvoj sité plnicich a dobijecich stanic a nabijeci infrastruktury pro
alternativni energie v silni¢ni dopravé.

1.3.1.2 Podpofit ndkup vozidel na alternativni paliva (rozdil ceny mezi klasickym
vozidlem a vozidlem na alternativni paliva.

Zelezni¢ni 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 ¢asti, prficemz stejnosmérna soustava jiz nesplriuje pozadavky soucas-
ného provozu. Bylo proto nutné rozhodnout, zda traté v systému DC 3 kV vykonové posi-
lit vystavbou dalSich méniren, nebo zda pfristoupit k postupné konverzi trakéni soustavy.
Ekonomicky vyhodnéjsi se ukazala konverze na jednotny systém AC 25 kV, 50 Hz, ¢imz
stoupne energeticka Ucinnost elektrické trakce na téchto tratich z cca 80 % az na 95 %.
Dalsi vyhodou této varianty je moznost efektivni elektrizace dalSich trati v severni casti
Cech a Moravy, kde je dosud elektrizovano jen malo trati pravé z divodu vyssich nakladu
na elektrizaci ve stejnosmérné trakci. Rozsireni liniové elektrizace (jiz jednotnym systé-
mem AC 25 kV, 50 Hz) na viechny dopravné silng&ji zatizené traté je vyznamnou investi¢ni
prioritou MD CR i Spravy zeleznic. Postupné jsou pfipravovany jednotlivé elektriza¢ni pro-
jekty. V této souvislosti je nezbytné resit dostatecny vykon pfipojnych bodl z rozvodné
sité.

Na Zeleznici je patrny celoevropsky trend, ktery postupné povede k zaniku dieselové trak-
ce. Postupné budou v kombinaci s postupujici elektrizaci zavadéna akutrolejova vozi-
dla (prechodné rovnéz mohou byt vyuzita bimodalni vozidla), kterd budou obsluhovat
neelektrizované koncové Useky a ktera se budou pribézné dynamicky dobijet pfi jizdé po
elektrizovanych Usecich, respektive staticky dobijet pfi stani v elektrizovanych stanicich.
Akutrolejova vozidla tak nejsou ndhradou liniové elektrizace, ale jejim dopliikem. Zvy3uji
efektivnost liniové elektrizace tim, ze umoznuji ndhradu nafty elektfinou nejen na nové
elektrizovanych tratich, ale i na tratich v jejich okoli. RUst rozsahu elektrizované sité vy-
tvari dalsi prilezitosti k nabijeni akutrolejovych vozidel. Zaroven zkracuje délku trati bez
elektrizace a tim i potfebny dojezd akutrolejorovych vozidel.

Docasné bude rovnéz uplatnéna i vodikova technologie, a to v oblastech, ve kterych do-
sud nejsou elektrizovany paterni traté. V tomto pripadé budou vodikové plnici stanice vy-
uzivany i pro autobusovou a individualni dopravu, tyto stanice pak budou slouzit silni¢ni
dopravé i poté, kdy dojde k elektrizaci paternich zelezni¢nich trati.

Obnova vozidel musi rovnéz respektovat pozadavky na alternativni druhy pohon, a to
s ohledem na postupny proces elektrizace dalsich trati. Rozsifeni téchto druhG pohonu
bude s velkou pravdépodobnosti spojeno s vyznamnym narudstem kompenzace doprav-
cam, vyplacené objednateli.
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Opatfieni:

1.3.1.3 Dokoncit zamér cilového rozsahu elektrizace zelezni¢nich trati s ohledem na
snizeni externalit a dosazeni dalSich energetickych Uspor a urychlit elektrizaci
paternich trati do regionl s chybéjicimi elektrizovanymi tratémi tak, aby bylo
i v téchto regionech mozné vyuzit akutrolejova (nebo prechodné bimodalni)
vozidla a aby tak bylo mozné postupné nahrazovat vozidla v dieselové trakci
vozidly elektrickymi i akutrolejovymi pro obsluhu koncovych useki s mensim
provozem, které nebudou elektrizovany.

1.3.1.4  Urychlit realizaci projektl konverze trakéniho napajeciho systému z DC 3 kV
na AC 25 kV, 50 Hz v navaznosti na vysledky studii proveditelnosti jednotlivych
oblasti.

1.3.1.5 Vytvorit zdzemi pro provoz akumulatorovych vozidel v oblastech bez liniové
elektrifikace, a to budovanim napdjecich bodl jak pro prenocovani vozidel
(temperace), tak i pro nabijeni vozidel v obratovych stanicich.

1.3.1.6  Koordinovat plany MD CR a SZ na elektrifikaci dal3ich trati s plany dopravcti na
rozvoj parku vozidel, aby nedoslo ke zmareni investic. To v praxi znamena jiz
nenakupovat vozidla pohanéna spalovacimi motory a finan¢ni zdroje soustredit
vyhradné jen na nakup elektrickych vozidel (trolejovych ¢i akumulatorovych).

1.3.1.7 Koordinovat plany MD CR a SZ na elektrifikaci dal3ich trati s plany MD CR a SZ
na vybavovani trati a vozidel jednotnym evropskym vlakovym zabezpecovacem
ETCS. Cilem je, aby traté dosud neelektrifikované traté byly pfi jejich vybavova-
ni jednotnym evropskym vlakovym zabezpecovacem ETCS téz soubézné elektri-
fikovany. Tim Ize predejit neefektivni investici do vybavovani neperspektivnich
naftou pohanénych vozidel mobilni ¢asti vlakového zabezpecovace ETCS, ne-
bot ta budou v dohledném horizontu rusena.

1.3.1.8 Koordinovat plany MD CR a SZ na elektrifikaci dalsich trati s plany objednatel(
verejné dopravy na reseni linkového vedeni a pozadavku na vozidla. Nepfi-
pustit, aby byla na elektrifikovanych tratich objednavana doprava zajistova-
na naftou pohanénymi vozidly a nepfipustit, aby objednatelé verejné dopravy
(stat i kraje) pozadovali na dopravcich k zajisténi vozby nova naftou pohanéna
vozidla.

Vnitrozemska vodni doprava

Vnitrozemska vodni doprava v pripadé nakladni dopravy rovnéz mlze vyznamné pfrispét
k energetickym Usporam, jakoz i ke snizovani vlivi nakladni dopravy na zivotni prostredi.
Vykony vodni nakladni dopravy jsou velmi nizké, coz je zpusobeno nespolehlivosti labské
vodni cesty pod Ustim n/L a nedokon¢enim splavnosti do Pardubic (sou¢ast sité TEN-T).
Vodni doprava je pritom jen velmi obtizné nahraditelna v pfipadé nadrozmérnych pre-
prav, coz je pro Cesko, jakozto priimyslové rozvinuty stat, velmi dalezité.

Rovnéz v pripadé vodni dopravy bude nutné resit nahradu fosilnich paliv za alternativni
energie, tato problematika je rozpracovana v Narodnim ak¢nim planu ¢isté mobility. Al-
ternativni energie budou dulezité i v oblasti rekreacni plavby, napf. v centralni ¢asti Prahy
prispivala rekreacni plavba zna¢nou mérou ke znecisténi ovzdusi. Osobni vodni doprava
v Praze nyni prochazi rozsahlou remotorizaci, kterd ma prispét k lepsimu ovzdusi v cen-
tru mésta. Problém starSich motord je nutné resit také u nakladni dopravy modernizaci
plavidel, ktera se uskute¢riuje s ohledem na dlouhou Zivotnost plavidel pomérné pomalu.

A



Opatfreni:

1.3.1.9 Zavadét alternativni paliva ve vnitrozemské plavbé (napf. podpora zavadéni
plnicich a dobijecich stanic).

1.3.1.10 Podpofit modernizaci plavidel pfislusnym programem.

Bezmotorova doprava

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

e cyklodopravu, veetné vyuziti vSech novych druhl vozitek pohybujicich se alespor
s aktivnim prispénim ¢lovéka, naopak do cyklodopravy nelze pocitat vozitka, ktera
se pohybuji bez aktivniho pfispéni ¢lovéka,

e pé&si,

e vozitka pro osoby s omezenou schopnosti pohybu, ktera funguji bez aktivni spo-
luticasti ¢lovéka.

Pro ostatni vozitka je nutné definovat pravidla pouzivani.

Cyklodoprava

Podminky pro rozvoj cyklodopravy v rdmci dopravni obsluznosti se zacaly systematicky
rozvijet v 90. letech, pricemz trvalo urcitou dobu, nez i cyklodoprava zacala byt vnimana
jako plnohodnotna soucast dopravy. Bohuzel i dnes se jesté objevuji hlasy, Ze znaceni cy-
klostezek na méstskych komunikacich omezuje rozvoj individualni dopravy. Pfitom pravé
cyklodoprava ma hlavni vyhodu nejen v bezemisnosti dopravy, ale rovnéz v Uspore verej-
ného prostoru.

Potencidl cyklodopravy je znacny, coz dokladaji zkusenosti ze zdpadoevropskych mést.
Na druhou stranu je tfeba ale zohlednit, e v podminkach CR se jedna do zna¢né miry
o sezonni zpUsob dopravy, coz doklada napr. Ro¢enka dopravy TSK. Je to dadno zejména
klimatickymi podminkami, kdy ob¢asné zimni mrazové epizody a snéhové prehanky a let-
ni viny veder brani celoro¢ni cyklistice ve vétsim rozsahu. Proto i v planech udrzitelné
méstské mobility je nutné rozliSovat mésta podle geomorfologie, nebot v hornatém tze-
mi jsou klimatické podminky z hlediska celoro¢ni cyklodopravy zna¢né obtizné;si.

V minulosti se budovaly Useky zejména tam, kde byly investi¢né méné narocné, takze vel-
mi ¢asto vznikly izolované a vzajemné nepropojené Useky. V priméstskych a venkovskych
oblastech se souvislé cyklostezky buduji obtizné i z divod( znac¢né roztfisténosti obecni
struktury v CR. Proto je nutné pripravit analyzy a zahajit diskusi, zda cyklostezky proché-
zejici vice obcemi preradit z kategorie mistnich komunikaci do kategorie nové, ktera by
svym charakterem odpovidala z hlediska spravy, udrzby a rozvoje kategorii silnic . tfidy.
Navic v mnoha obcich je v pfipadé jakéhokoliv kfizeni cyklostezky se silni¢ni komunikaci,
¢asto i na vjezdech na pfilehlé pozemky, automaticky cyklostezka prerusovana a cyklista
musi davat prednost autlim. Vznikaji tak cyklostezky s velkou cetnosti znacek zacatek
a konec cyklostezky.
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Opatfreni:
1.3.1.11 Dobudovat sit cyklostezek.

1.3.1.12 Vyresit problém vjezdu motorovych vozidel na cyklostezky, pfipadné za jakych
podminek a pro jaka vozitka je mozné povolit vjezd na chodniky.

1.3.1.13 Rozsifit bikesharing, a to s rozlisenim typl vozitek.

1.3.1.14 Vytvorit normy pro parkovaci mista pro kola a kolobézky, zejména v termina-
lech osobni dopravy.

1.3.1.15 Zlepsovat podminky pro pravidelné dojizdéni do zaméstnani a skol, a to i jako
soucast firemnich a skolnich plant mobility.

1.3.1.16 Zajistit rozvoj ITS pro zvyseni bezpecnosti cyklistl v silni¢nim provozu.

1.3.1.17 Predlozit vladé legislativni navrh upravujici provoz elektrokol a dalsich typu
vozitek a zpusob jejich kontroly v provozu.

Pési

Pési ,doprava” vzdy zaujimala vyznamné misto, jedna se o zdkladni zplUsob pohybu. Bo-
huzel rozvoj IAD pravé tuto dopravu zna¢né omezil, coz ma mimo jiné i velmi negativni
dUsledky pro zdravi a kondici obyvatelstva. Projevuje se to zejména v mensich méstech
a obcich. Mnohdy je to zpUsobeno praveé tim, Ze IAD zpusobuje pésim znacny diskomfort,
at uz zplsobovanym hlukem, exhalacemi ¢i dopadem na bezpecnost, tak i ¢asto zdrzenim
¢i prodluzovanim cesty (nutnost obchazet kfizovatky az na nejblizsi pfechod, fizené kfizo-
vatky jsou primarné sefizovany s ohledem na prljezd aut atp.). Pfitom mésta by primarné
méla patrit chodclim a nikoliv IAD. M4 to vyznam jak pro zdravi lidi, tak i pro hospodar-
sky rozvoj mést (prosperita podnikatelskych aktivit v ulicich). Ze statistickych dat Ro¢enek
dopravy vyplyva, ze v pripadé poctu vykonanych cest po hlavnim mésté IAD i pé&si maji
shodny podil 29 % (pfi odlisné primeérné vzdalenosti). Do vypoctu ekonomického hodno-
ceni infrastrukturnich staveb pro IAD je proto nutné zapocitavat i ztraty z mezioborovych
externalit, tzn. ¢asové ztraty, které IAD zpUsobuje pésim a uzivateldm MHD.

Opatfreni:

1.3.1.18 V ramci optimalizace fungovani systému ITS v méstském provozu dostate¢né
zohlednovat preferenci pésiho provozu.

1.3.1.19 Ptipravovat generely pro pési dopravu ve méstech nad 15 tis. obyvatel jako
podklad pro organy tzemniho planovani.

Vozitka pro osoby s omezenou schopnosti pohybu

Jedna se o zpUlsob dopravy pro obcany, ktefi se jiz hlrfe pohybuji, prficemz spole¢nost
by jim méla vytvaret rovnopravné podminky. Je proto nutné resit pravidla pohybu osob
na téchto vozitkach, vétsinou na elektricky pohon. Jde o to, aby byly v co nejvétsi mire
odstranovany bariéry. Proto by méla byt tato vozitka tolerovana i na chodnicich, v nakup-
nich centrech a na jinych verejnych prostranstvich.



Opatfreni:
1.3.1.20 Stanovit pravidla uzivani vozitek pro obc¢any se snizenou schopnosti pohybu.
Méstska hromadna doprava v elektrické trakci

Méstska hromadnd doprava je vyznamnym segmentem verejné hromadné dopravy a ze-
jména ve vétsich méstech vykazuje nejvétsi podil v poctu prepravenych osob. Energetické
uspory a snizeni emisi zejména znecistujicich latek ve méstech je zcela zasadni, protoze
k emisim dochazi v mistech s vysokou koncentraci obyvatel. Elektrizaci MHD je proto nut-
né vénovat vysokou pozornost.

Opatieni:

1.3.1.21 Pro obdobi 2021 - 2027 zajistit dota¢ni program pro podporu infrastruktury
MHD v elektrické trakci a dota¢ni program pro podporu vozidel MHD v elek-
trické trakci.

1.3.2 Znecisténi ovzdusi, technicky stav vozidel

e Odpovédnost 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 po-
mérné nakladnou udrzbu, a proto rfada aut jiz po roce provozu vykazuje zhor3ené para-
metry. V nedavné dobé byla prijata fada opatreni pro zajisténi lepsi prace stanic technic-
ké kontroly a byla zavedena kontrola vozidel v bézném provozu.

Opatfieni:

1.3.2.1 Zajistit dostate¢né kapacity pro provadéni kontroly vozidel se spalovacimi mo-
tory z hlediska emisi skodlivych latek pfimo v provozu.

1.3.3 Dalsi vlivy na zivotni prostredi

* Odpovédnost za pInéni specifického cile: v pfipadé novostaveb MD, v pfipadé sta-
vajici dopravni infrastruktury MZP, v pripadé hluku MzZd

Fragmentace a prostupnost krajiny

Existuji dva vzajemné propojené jevy vychazejici ze stejné pfri¢iny. Tou je vytvareni bariér
v krajiné, které znesnadnuji nebo i znemozniuji volny pohyb Zivocichl. Fragmentace kra-
jiny je proces, kdy v dusledku narlstu poctu a rozsahu nepropustnych bariér se krajina
drobi na stale mensi a mensi celky, které jiz nejsou schopny zajistovat své ekologické
funkce. Prostupnost krajiny predstavuje popis stejného jevu, ale z pohledu konkrétnich
druhl zivocichd, jejich pohybu v krajiné, prerusovani migracnich tras a zvySovani izolace
jednotlivych populaci.

Pri charakteristice fragmentace krajiny je tfeba se zaméfit na 4 zakladni oblasti: (i) objek-
ty fragmentace - pro které druhy zivocichu se hodnoti, (ii) fragmentace jako jeden z vliv(
na biotu, (iii) zdroje fragmentace, (iv) slozky fragmentacnich bariér. Pfitom je tfeba mit
na zreteli, Ze vyse uvedené oblasti pusobi soucasné a vzajemné se ovlivriuji.
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Zakladni bariéry v krajiné ve vztahu k Zivo¢ichum a k ¢lovéku jsou sidelni infrastruktura
a dopravni infrastruktura. Oba tyto zdroje fragmentace jsou vzajemné Uzce propojené.
Vystavba novych sidel, predevsim mimo intravilany obci, generuje nové pozadavky na
dopravu, coz vede ke zvy$enému tlaku na vystavbu novych komunikaci. Tyto komunika-
ce, vedené predevsim z divodu ochrany zdravi obyvatel ve volné krajiné, zpristupriuji
nové lokality pro potencidlni vystavbu novych sidel. Spirala roztacena pozitivni zpétnou
vazbou mezi obéma hlavnimi zdroji fragmentace je hlavni pfi¢inou trvale rostouci frag-
mentace krajiny.

Migracni bariéry se obecné skladaji ze dvou slozek: statické a dynamické. Staticka sloz-
ka je reprezentovana stavbami, dynamickd potom ¢innostmi, které zde probihaji. Z do-
pravnich staveb je statickou slozkou silni¢ni ¢i Zelezni¢ni téleso, dynamickou dopravni
provoz, ktery zde probiha. Analogicky to plati i pro bariérovy efekt sidelni infrastruktury
(prdmyslové a sidelni aredly + 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 narGstem dopravniho vykonu
na nové i stavajici siti. Zde je z pohledu fragmentace krajiny velky prostor pro optimaliza-
ci vzajemného vztahu mezi vystavbou novych Usekl a reSenim dopravni situace Sirokého
okoli, napriklad pomoci pozemkovych Uprav.

Problematika prostupnosti krajiny a jeji fragmentace byva ¢asto zuzovana na vystavbu
specidlnich nadchodu pro zivocichy pres dalnice (na tzv. ekodukty). Pfestoze se na urci-
tych mistech jedna o dulezité objekty, predstavuji pouze maly zlomek opatfeni nutnych
k zajisténi dostatecné prostupnosti krajiny a jeji ochrany pred rostouci fragmentaci. Bez
realizace systémovych krok( k omezeni primarnich zdroju fragmentace na urovni rozvo-
je sidelni a dopravni infrastruktury nemohou dilci technicka opatreni prinést potrebny
efekt. Koncepcni pristup musi postihovat nejen vsechny zdroje fragmentace, ale i vSechny
skupiny Zivocichu, kterych se fragmentace negativné dotyka. A k nim je tfeba na prvni
misto pfrifadit ¢lovéka (napriklad z dlvodu zajisténi pristupnosti pozemku tak, aby se
vytvorily podminky pro raciondlni hospodareni vlastnika pldy a z dlvodu zvyseni pro-
stupnosti krajiny pro pési a cyklodopravu). Proto je k systémovému problému zapotrebi
soucinnosti Ministerstva dopravy, Ministerstva pro mistni rozvoj, Ministerstva zivotniho
prostrfedni, Ministerstva zemédélstvi i Ministerstva zdravotnictvi.

Opatieni:

1.3.3.1  V ramci hodnoceni vlivi na lidské zdravi zamérit vétsi pozornost na negativni
faktory vyplyvajici z fragmentace krajiny dopravou, predevsim ve vazbé na ri-
ziko kumulace s dalSimi negativnimi vlivy (hluk, svételné znecisténi z dopravy,
imise).

1.3.3.2 V maximalni mozné mife vyuzivat stavajici instrumenty Uzemniho planovani
a ochrany prirody k optimalizaci vystavby dopravni sité v souladu se strategic-
kym planovanim.

1.3.3.3 V maximalni mozné mife vyuzivat pozemkové Upravy pfi pripravé a budovani
novych dalnic a Zeleznic a pfi ruseni zelezni¢nich prejezdu.

1.3.3.4 Zajistit prostorové a nakladové adekvatni prichodnost dopravni infrastruktury
pro volné zijici Zivocichy a pro obyvatelstvo.



Hluk

Hluk patfi v dnesni dobé k nejrozsifenéjsim skodlivinam Zivotniho prostredi a zpusobuje
pfi dlouhodobém pusobeni zavazna civiliza¢ni onemocnéni. Silni¢ni doprava predstavuje
vice nez 90% prispévek na celkové hlukové zatézi z dopravy. Jelikoz je v soucasnosti hluk
generovany kontaktem pneumatiky s vozovkou prevladajicim zdrojem hluku u osobnich
vozidel jiz od rychlosti cca 40 km/h, predstavuje aplikace obrusnych vrstev se snizenou
hlu¢nosti (tzv. ,nizkohlu¢nych povrcha”) velmi efektivni protihlukové opatreni a je za-
douci se ve vétsi mife zaméfit na posouzeni tohoto zpUsobu snizovani hluku'. V posled-
nich letech se vyzkumna ¢innost v ramci resortu dopravy zamérila i timto smérem. P¥i-
blizné od roku 2014 se v ramci riznych vyzkumnych projektl nebo projektt zaddvanych
v rdmci rezortu dopravy (zejména s participaci Centra dopravniho vyzkumu, v.v.i.) sleduji
vytipované ¢asti komunikacni sité za pomoci méreni hlu¢nosti obrusnych vrstev metodou
CPX, a to jak v pripadé standardnich obrusnych vrstev, tak i obrusnych vrstev se snize-
nou hlu¢nosti. Dil¢i zavéry z vyzkumnych aktivit ziskané témito nékolikaletymi mérenimi
shrnuji informace o zménach akustickych parametrd vozovek v pribéhu jejich uzivani
na komunika¢ni siti. Zavéry provedenych méreni hlu¢nosti vozovek vedly ke zpracovani
Technickych podminek TP 259 Asfaltové smési pro obrusné vrstvy se snizenou hlu¢nosti,
které byly schvaleny Ministerstvem dopravy a jsou G¢inné 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 typ povrch vozovek
a jejich zménach jsou velmi Zadané a poptavané jak ze strany ministerstev a spravcl ko-
munikaci, tak i ze strany zdravotniho dozoru, krajskych hygienickych stanic, verejného
ochrance prav aj., pravé za ucelem rozhodovani. V soucasné dobé vsak stale neni mozné
dat jasné udaje pro dlouhodobé akustické charakteristiky pouzivanych technologii vozo-
vek, at uz standardnich nebo se snizenou hlu¢nosti. Mnohé technologie jsou inovovany
a meéreni neprobihaji dostate¢né dlouhou dobu pro ziskani statisticky vyznamného sou-
boru dat tak, jak je tomu napriklad u protismykovych vlastnosti. V ramci resortu dopravy
je tedy v blizkém horizontu planovano rozsifeni praktického vyuziti méreni akustickych
parametrl vozovek jak pro vnitfni potiebu (systém hospodareni s vozovkou), tak i v rdmci
mezirezortni spoluprace (akustické charakteristiky typickych uzivanych povrchii v CR za
Ucelem jejich vyuziti pro zpracovani Strategického hlukového mapovani dle nové poza-
dované evropské vypoctové metodiky).

Snizovani hlukové zatéze se tyka i zelezni¢ni dopravy, kde Ize dosdhnout zasadniho efek-
tu eliminaci brzd s litinovymi brzdovymi $paliky. Nové osobni vozy s kotouc¢ovou brzdou
a s pneumatickym vypruzenim generuji 32krat nizsi akusticky vykon hluku (- 15 dB), nez
dozivajici starsi osobni vozy se starymi podvozky a s litinovou $palikovou brzdou. V na-
kladni dopravé dochazi k urychleni obnovy parku nakladnich vozu. Pozadavkim inte-
roperability (TSI NOI) vyhovujici vozy s kompozitnimi brzdovymi $paliky dosahuji zhruba
8krat nizsi akusticky vykon hluku (- 9 dB), nez vozy s litinovou $palikovou brzdou. Pod-
minkou celkového snizeni hluku je ovsem také odpovidajici stav kolejové infrastruktury.
Brousenim povrchu kolejnic |ze snizit akusticky vykon hluku o dalsich az 9 dB.

Ve smyslu ochrany Zivotniho prostredi a udrzitelného rozvoje dopravy je nutné udrzovat,
rozdifovat, aktualizovat podrobné akustické charakteristiky aplikovatelnych technologii
vystavby povrchu vozovek a znat zmény jejich akustickych charakteristik z dlouhodobého

18 Nizkohlu¢né/hladké povrchy maji snizenou miru tfeni a za desté ¢i snéhu nebo listi prodluzuji brzd-
nou drahu a tedy bezpecnost zvlasté na dalnicich pri vyssich rychlostech hrozi retézové hromadné nehody,
nékdy je nejefektivnéjsim resenim snizeni maximalni povolené rychlosti, i kdyz je to fe$eni mezi motoristy
nejméné popularni.
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hlediska. Cilem resortu je nadale aktualizovat Udaje o Zivotnim cyklu povrchl vozovek,
zejména v kontextu akustickych charakteristik.

Pro resort dopravy je relevantni eliminace hluku predevsim ve venkovnim prostredi, pou-
ze ve vyjimecnych pripadech mize eliminovat hluk v interiérech. Z dlouhodobého hledis-
ka Ministerstvo dopravy vypracovava a projednava Ak¢ni plany ke snizeni hluku z dopra-
vy, a to z hlavnich pozemnich komunikaci, hlavnich Zelezni¢nich trati a Letisté Vaclava
Havla (letisté Praha-Ruzyné). V tomto roce jiz probéhlo kompletné projednané 3. kolo
a to na zakladé evropské smérnice 2002/49/ES o hodnoceni a fizeni hluku ve venkovnim
prostredi.

Legislativné je hluk v¢lenén do zakona ¢. 258/2000 Sb., o ochrané verejného zdravi, v plat-
ném znéni. Jedna se vsak o slozitou problematiku, ktery by méla byt reSena komplexné
samostatnym zakonem.

Na zakladé vydaného nalezu Ustavniho soudu k novele nafizeni vlady ¢ 272/2011 Sb.,
o ochrané zdravi pred nepfiznivymi ucinky hluku a vibraci, a Metodického navodu pro
méreni hluku v mimopracovnim prostredi z hlediska mezinarodniho ani evropského pra-
va nejsou stanoveny zadné zdvazné hlukové limity a jejich urceni je ponechano v pUsob-
nosti jednotlivych statd. Ceska koncepce umoznujici vymahat prekroceni limita hluku i ve
venkovnim prostredi je v Evropé ojedinéla a zajistuje vyssi miru ochrany pred hlukem,
nez v jinych statech. Navic je vzdy u kazdého statu vymahajiciho limity umoznéna jejich
nevymahatelnost, pokud je podloZzena ekonomickou bilanci nerentabilnosti — obdoba in-
stitutu rozumné dosazitelné miry, ktery je u nas legislativné zakotven pouze v souvislosti
s udélenim Casové omezeného povoleni. Ustavni soud pripomnél, ze ¢esky pravni rad ob-
sahuje nékolik prostredk( ochrany, které umoznuji se branit pred hlukem i mimo ramec
hlukovych limitQ.

Nejdulezitéjsim ukolem je legislativni zména hlukovych limit(, tak aby se umoznilo za-
jisténi snizeni poctu lidi v Uzemi, které je zasazeno nadlimitnimi hlukovymi hodnota-
mi. Mysleno hluk z dopravy. Jakym presnym zplsobem bude zalezet na reSeni zdkona
o hluku, ktery by mél vzniknout v kompetenci Ministerstva zdravotnictvi. Soucasny stav
legislativy zalozen na neprekrocitelnych hlukovych limitech je dlouhodobé neudrzitelny,
jelikoz nemuze vyresit jiz vzniklé a dlouhodobé neresitelné problémy. Na tento stav upo-
zorfiuje nalez Ustavniho soudu. Ministerstvo zdravotnictvi planuje v roce 2021 predlozit
konkrétni legislativni zmény zakona ¢. 258/2000 Sb., o ochrané verejného zdravi a o zmé-
né nékterych souvisejicich zakond, a nafizeni vlady ¢. 272/2011 Sb., o ochrané zdravi pred
nepfiznivymi Gcinky hluku a vibraci, které budou mit za cil optimalizaci pristupu k hluku
z dopravy, a to ve smyslu 3irsi aplikace institutu rozumné dosazitelné miry, v¢. Upravy
nékterych hygienickych limitd. Zménami téchto legislativnich predpist lze docilit rychlé
a velmi Ucinné racionalizace, tj. zefektivnéni pripravy a realizace dopravnich siti a zajis-
téni ochrany verejného zdravi pred hlukem. Na zadkladé téchto legislativnich zmén, resp.
po jejich zhodnoceni, Ize dale optimaliza¢ni proces rozvijet, mj. napf. vécnym zamérem
zdkona o hluku.

Svételné znecisténi
Problematika svételného znecisténi ma mnoho aspektu, v pripadé dopravy méa dopad do

bezpelnosti silni¢niho provozu. Dopravni politika, jakoZ i Narodni strategie bezpecnosti
silni¢niho provozu se musi zabyvat i timto aspektem.



Opatieni:

1.3.3.5

1.3.3.6

1.3.3.7

1.3.3.8

1.3.3.9

1.3.3.10
1.3.3.11
1.3.3.12

Zpracovat navrhy na zmény v zakoné ¢. 258/2000 Sb. a nafizeni vlady ¢. 272/2011
Sb.

Naplnovat zavazky v Ak¢nich planech pro jednotlivé druhy dopravy dle smérni-
ce 2002/49 EC - 3. kolo.

Implementovat nafizeni Komise (EU) 2019/774 tykajici se technickych specifika-
ci pro interoperabilitu systému ,kolejova vozidla — hluk” a jeho aplikace.

Pokracovat ve vyzkumu vsech povrchl pozemnich komunikaci véetné nizko-
hlu¢nych.

Nadale sledovat vyvoj protihlukovych stén véetné zajisténi jejich ucinnosti.
Podporit vyvoj nizkohlu¢nych pneumatik.
Podporit snizovani vnéjsi hlu¢nosti draznich vozidel.

Podpofit snizovani hlu¢nosti konstrukci drazniho svrsku.

1.3.4 Zasady rozvoje, udrzby a provozovani dopravni infrastruktury

* Odpovédnost za plnéni specifického cile: v pfipadé novostaveb MD, v piipadé sta-
vajici dopravni infrastruktury MZP, v pfipadé hluku MzZd

e Rozpracovani v navazné strategii: Dopravni sektorové strategie

NiZze uvedena opatreni predstavuji hlavni souhrn zasad rozvoje dopravni infrastruktury.
Databaze projektu a jejich prioritizace je predmétem navazného dokumentu Dopravni
sektorové strategie. Opatreni reaguji na provozni potreby, které vyplyvaji z ostatnich ka-
pitol dopravni politiky.

Opatieni pro zeleznicni infrastrukturu

1.3.4.1

1.3.4.2

1.3.4.3
1.3.4.4

1.3.4.5

Dobudovani tranzitnich zelezni¢nich koridora véetné zelezni¢nich uzlt do roku
2025 (s vyjimkou uzll Praha a Brno a usekt s dlouhymi tunely, pro které budou
navrzeny samostatné harmonogramy v Dopravnich sektorovych strategiich).

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

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

Napojeni viech krajskych mést na kvalitni Zeleznicni sit ve sméru do hlavnich
hospodarskych center statu (v Cechach do Prahy, na Moravé do Prahy a do
Brna) do roku 2040.

Zajisténi dostate¢né kapacity pro nakladni dopravu pro napojeni pramyslovych
z6n strategického vyznamu do roku 2030.
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1.3.4.6

1.3.4.7

1.3.4.8

1.3.4.9

1.3.4.10

1.3.4.11

1.3.4.12

1.3.4.13

1.3.4.14

1.3.4.15

1.3.4.16

Zajisténi dostate¢né kapacity a rychlostnich parametr( trati pro pfiméstskou
dopravu zejména u mést nad priblizné 40 tis. obyvatel a pro méstskou dopra-
vu zejména u mést nad 250 tis. obyvatel (dle harmonogramu v Dopravnich
sektorovych strategiich).

Pokracovani ptipravy projektt vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati v ram-
ci rychlych spojeni dokonc¢enim studii proveditelnosti jednotlivych vétvi a za-
hajeni jejich pripravy a realizace v souladu s vystupy Programu rozvoje rych-
lych spojeni tak, aby pilotni Useky a Useky zarazené do hlavni sité TEN-T byly
zprovoznény nejpozdéji do roku 2030 a Useky globalni sité TEN-T nejpozdéji do
roku 2050. Prednostné resit realizaci Usekl vychazejicich z hlavnich Zelezni¢nich
uzl (Praha, Brno, Ostrava) z davodU posileni nedostate¢né kapacity trati pro
priméstskou, dalkovou a nakladni dopravu a resit zkapacitnéni prazského Zze-
lezni¢niho uzlu.

Po strance technickych norem v pripadé zajmu samospravy pripravit prostor pro
pfipadné projekty tram-train systém.

Ostatni zeleznic¢ni traté vyznamné pro dopravni obsluznost nebo nakladni do-
pravu postupné optimalizovat dle harmonogram( stanovenych v dokumen-
tu Dopravni sektorové strategie.

Elektrizace novych Usekl bude provadéna s ohledem na potfebné vedeni li-
nek verejné dopravy a nakladni dopravy a s ohledem na plnéni cilG v oblasti
prechodu na udrzitelné formy energii (dle harmonogramu stanoveném v do-
kumentu Dopravni sektorové strategie), postupné realizovat konverzi trak¢ni
soustavy. Pripravovat se na situaci, kdy postupné prestanou byt vyrabéna vozi-
dla na dieselovy pohon.

Elektrizace dalSich trati s potencidlem rustu prepravnich vykon( tak, aby bylo
mozné postupné nahrazovat vozidla v dieselové trakci vozidly elektrickymi
a vozidly akutrolejovymi pro obsluhu koncovych Usekld s mensim provozem,
které nebudou elektrizovany, zvlastni pozornost v tomto sméru vénovat regi-
onum, kde doposud elektrizace neni ani na paternich tratich (zejména severo-
vychodni Cechy).

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

S ohledem na potrfebné vedeni linek verejné dopravy realizovat opatreni na ze-
lezni¢ni infrastrukture malého rozsahu (napf. prodlouzeni nastupist, instalace
kolejovych spojek a zefektivnéni vozby vlaku lepsim vyuzitim trakénich vlast-
nosti modernich hnacich kolejovych vozidel).

Odstrariovani tzkych hrdel na Zelezni¢ni infrastrukture podle zkusenosti z pro-
vozu, opravnénych pozadavkl dopravcu a objednatell dopravy a budovani,
resp. zachovani potrfebné odstavné kolejové kapacity pro odstavovani souprav
pri odstavkach provozu u prepravcll, pro odstavovani vlaka pfi stfidani nebo
odpocinku strojvedoucich.

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

Na hlavni siti TEN-T postupné do roku 2030 zajistit moznost provozu vlakl dél-
ky 740m.




1.3.4.17

1.3.4.18

1.3.4.19

1.3.4.20
1.3.4.21

1.3.4.22

1.3.4.23

1.3.4.24

1.3.4.25
1.3.4.26

1.3.4.27

V projektech rozvoje zelezni¢ni infrastruktury v rdmci ekonomického hodnoce-
ni zohlednit vliv projektu na pravidelnost, stabilitu a spolehlivost provozu.

Provadét racionalizaci provozu vybranych regionalnich drah v krajich v navaz-
nosti na zavaznou objednavku dopravy krajl, aniz by doslo k omezeni dostup-
nosti danych lokalit vefejnou dopravou, kterd by méla negativni dopad na je-
jich socidlni a demograficky vyvoj.

Podporovat rozvoj preshrani¢nich projektl zelezni¢ni dopravy (dalkové a regi-
onalni).

Zelezni¢ni sit rozvijet a udrzovat v souladu s TSI.

Na zakladé ekonomického posouzeni vyznamu redukovat Zelezni¢ni sit o traté,
které nejsou vyuzitelné pro pravidelnou dopravni obsluznost (bude posouzeno
na zakladé planu dopravni obsluznosti statu a kraju a na zakladé posouzeni
vyznamu pro nakladni dopravu). Nepotfebné traté nabidnout k odprodeji bez
naroku na budouci dotace statu. V pripadé rusenych trati nebude odebirana
dopravni funkce — budou vyuzity pro potfeby nemotorové dopravy nebo jiné
dopravni aktivity v ramci cestovniho ruchu (prabézné).

Redukovat Zelezni¢ni prejezdy, které Ize zrusit bez nahrady, pfipadné v ekono-
micky oduvodnénych pripadech s ndhradou fesenou pomoci kompenzacniho
opatreni (napf. pomoci lesnich a polnich cest, ve vétsim Gzemi vytvorenych po-
moci pozemkovych Uprav). Pfi feSeni zohlednit mozny negativni vliv zruseného
prejezdu v dUsledku zvyseného provozu tézké zemédélské a lesni techniky pres
obce.

Pri pfipravé modernizace silni¢ni a dalni¢ni sité pripravovat souvisejici moder-
nizaci soubéznych zelezni¢nich trati tak, aby nedoslo k vyraznéj$imu presunu
preprav na energeticky méné vyhodny druh dopravy.

Nadale zvySovat standard bezpecnosti a bezbariérovosti kolejové dopravni in-
frastruktury v souladu s TSI.

Provadéni a kontrola systému cyklickych oprav.

Optimalizovat zelezni¢ni tratovou propustnost z hlediska vyuziti pro osobni
a spolehlivou nakladni dopravu.

V oblastech mimo liniovou elektrifikaci systematicky budovat napajeci mista
pro akumulatorova vozidla.

Opatfieni pro silni¢ni infrastrukturu

1.3.4.28

1.3.4.29

Vystavba chybéjicich usekd na hlavni siti TEN-T do roku 2030 v parametrech
odpovidajicim prognézovanym intenzitam provozu (prognézy z dopravniho
modelu v dokumentu Dopravni sektorové strategie).

Vystavba chybéjicich tusekl na globalni siti TEN-T do roku 2050 v parametrech
odpovidajicim prognézovanym intenzitdm provozu (prognézy z dopravniho
modelu v dokumentu Dopravni sektorové strategie).
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1.3.4.30

1.3.4.31

1.3.4.32

1.3.4.33

1.3.4.34

1.3.4.35

1.3.4.36

1.3.4.37

Zkvalitnéni napojeni viech krajskych mést na paterni kapacitni silni¢ni sit ve
sméru do hlavnich hospodarskych center statu (Praha, na Moravé rovnéz Brno)
do roku 2030.

Zajisténi odpovidajiciho dopravniho napojeni pramyslovych zén na silni¢ni in-
frastrukturu v souladu s pfislusnymi usnesenimi vliady.

Zajistit napojeni vyznamnych rozvojovych investic na silni¢ni infrastrukturu na
urovni alespon silnic I. tf.

Na hlavnich dalni¢nich tazich instalovat inteligentni dopravni systémy pro fize-
ni a regulaci provozu, zvyseni bezpec¢nosti a efektivnosti dopravy a pro zajisténi
infomobility (aplikace ITS umozni mj. lepsi vyuziti kapacity silni¢ni infrastruk-
tury) a zvyseni bezpeci uzivatell dopravy. Pri dalsim posilovani kapacity inves-
ti¢ni vystavbou je nutné zohlednit moznosti lepsiho vyuziti stavajicich kapacit
pomoci aplikaci ITS a C-ITS.

Doplnit kapacitu a zlepsit socidlni standardy odpocivek pro silni¢ni nakladni
dopravu tak, aby Fidi¢i mohli plnit pozadavky na bezpec¢nostni prestavky vyply-
vajici z platnych zakon. Je nutné vybudovat informacni systém, ktery upozorni
na volné kapacity v okoli vozidla, coz umozni optimalizovat vyuziti kapacity
odpocivek. V rdmci koncepce odpocivek je nutné budovat systém bezpecnosti
z hlediska predchazeni kriminalnim ¢inm. Odpocivky postupné uzpUlsobovat
pro autonomni vozidla jedouci v rezimu , vlak(”.

Redeni priitahG obci na tazich s vysokymi intenzitami provozu zejména
vystavbou obchvatl (tyka se i tzv. doprovodnych komunikaci ke komunikacim
dalni¢niho typu), a to dle harmonogramu stanoveného v dokumentu Dopravni
sektorové strategie.

Vyuzivat nizkorychlostniho vazeni vozidel a zvysit pocet vysokorychlostniho
vazeni vozidel na mistech vytipovanych Policii CR k eliminaci jizd pretizenych
nakladnich vozidel, kterd neimérné poskozuji silni¢ni infrastrukturu.

Zavadéni systému cyklickych oprav.

Opatreni pro infrastrukturu vnitrozemskych vodnich cest

Vodni cesty plni i jiné nez dopravni funkce. Planovani jejich rozvoje proto Uzce souvisi
(v¢etné financovani) s jinymi koncepcemi, které jsou v gesci MZe' (vodni hospodarstvi).

1.3.4.38

1.3.4.39

1.3.4.40

Resit problémy splavnosti a spolehlivosti na dopravné vyznamnych a vyuzivanych
vodnich cestach a dalSich vodnich cestach, jejichz rozvoj a modernizace je
efektivni (v souladu s Koncepci vodni dopravy a dle harmonogramu v doku-
mentu Dopravni sektorové strategie).

Pokracovat v implementaci cild programu NAIADES, NAIADES Il a navaznych
programu tohoto typu.

Pokrac¢ovat v rozvoji Ri¢nich informac¢nich sluzeb.
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1.3.4.41 Ptipravovat projekty dobudovani infrastruktury pro rekrea¢ni plavbu na do-
pravné vyznamnych cestach dle zakona ¢. 114/95 Sb., o vnitrozemské plavbé
(dle harmonogramu v dokumentu Dopravni sektorové strategie).

1.3.4.42 Dokoncit vybaveni vodnich cest a pristavl prvky protipovodriové ochrany.
1.3.4.43 Resit kapacitni problémy na vodni cesté v Praze.

1.3.4.44 V navaznosti na dokoncenou Studii proveditelnosti vodniho koridoru Dunaj -
Odra - Labe zajistit vyhodnoceni proveditelnosti projektu Dunaj — Odra — Labe
z hlediska Zivotniho prostredi do roku 2023. Nadale pokracovat v mezinarodni
spolupraci s Polskem a Némeckem (napojeni Ostravské aglomerace na Oder-
skou 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 zave-
dl tfi kategorie mezinarodnich letist.

Hlavni zasady rozvoje letecké infrastruktury:

1.3.4.45 Vytvaret podminky pro modernizaci technické letistni infrastruktury smérujici
ke zvyseni kapacity a kvality a zvySeni bezpecnosti letového provozu.

1.3.4.46 Vytvaret podminky pro funk¢ni systém ochrany, zachovani, rozvoje a moderni-
zace stavajici letistni infrastruktury ve verejném zajmu na poskytovani sluzeb
leteckym dopravcim a ostatnim uzivatelim letist.

1.3.4.47 Rozvoj regiondlnich letist resit tak, aby se zabranilo vytvareni nevyuzivanych
nebo nelcinné vyuzivanych stavajicich letistnich infrastruktur, jez by se tak
mohly stat ekonomickou zatézi (doporuceni pro kraje, dale rozpracovano
v Koncepci letecké dopravy).

1.3.4.48 Podporovat postupny pirechod od konvenc¢niho zplsobu navigace k navigaci
pomoci globalnich navigacnich druzicovych systému (GNSS).

1.3.4.49 S ohledem na pInéni pozadavku procesu EIA pokracovat v pripravé vystavby pa-
ralelni vzletové a pfistavaci drahy na letisti Vaclava Havla Praha. Spolu s pokra-
¢ovanim pfripravy vystavby paralelni drahy dale realizovat rozvojovy plan letisté
(predevsim posileni termindlovych kapacit) s cilem uspokojit rostouci poptavku
po letecké dopraveé v souladu s dlouhodobymi prognézami vyvoje poptavky po
letecké dopravé. V pripadé nerealizace rozvojovych planl by rostouci poptavka
po letecké dopravé ze spadové oblasti musela byt obsluhovana s vyuzitim le-
tist v okolnich statech (dale bude rozpracovano v aktualizaci Koncepce letecké
dopravy).

1.3.4.50 Napojit Letisté Vaclava Havla Praha na Zelezni¢ni dopravu, zejména pro primé
napojeni centra Prahy, do budoucna vsak neznemoznit ani pfimé napojeni dal-
kové dopravy ¢i pfimé spojeni s Kladnem. V ramci Studie proveditelnosti ZUP
véetné Rychlych spojeni posoudit efektivnost napojeni Letisté Vaclava Havla na
VRT Praha — Drazdany.
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1.3.4.51 Realizovat adekvatni kapacitni posileni silni¢niho napojeni letisté na dopravni
sit CR.

1.3.4.52 V ramci provoznich radu verejnych letist resit problematiku bezbariérovosti.

Opatieni pro infrastrukturu bezmotorové dopravy

1.3.4.53 Urychlit postupné budovani infrastruktury cyklistické dopravy véetné dobijecich
bodu s cilem vétsiho zapojeni cyklistické dopravy do systému osobni dopravy na
kratsi vzdalenosti.

1.3.4.54 Segregaci cyklistického provozu od ostatnich druht dopravy na silné zatizenych
komunikacich v extravilanech dosahnout snizeni po¢tu nehod s ucasti cyklistu.
V husté obydlenych oblastech je vhodnym feSenim dle mistnich podminek vy-
¢lenéni samostatného jizdniho pruhu pro cyklistyve spojeni s realizaci prvkd na
zklidriovani dopravy.

1.3.4.55 V pripadé vystavby cyklostezek prochazejicich vice obcemi zahajit diskusi o moz-
ném u vlastnictvi kraji.

1.3.4.56 Podporovat rozvoj pési dopravy zavadénim opatieni pro segregaci a bezpec¢-
nost pésiho provozu (bezbariérové, Sirsi chodniky pro pecujici osoby s détmi
a s kocarky, osvétleni zastavek a podchodd, svitidla s u¢innymi optickymi prv-
ky, sprdvné osvétleni prechodl atd.) i opatfenimi pro zrychleni pési dopravy
zkracenim doby ¢ekani chodct na svétly fizenych krizovatkach.

1.3.4.57 Aplikace prvkl dopravniho zklidriovani dopravy a doplrikovych bezpecnostnich
prvkl s ohledem na chodce (déti v dopravnim provozu, humanizace uli¢niho
prostoru).

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

1.3.4.59 Zajistovat finan¢ni podporu pro systémy osobni navigace pro osoby se snize-
nou schopnosti pohybu, orientace a komunikace pro implementaci opatreni
pro osoby se snizenou schopnosti pohybu (bezbariérové pristupy pro osoby se
zdravotnim omezenim, pecujici osoby s ko¢arky a détmi do 3 let, téhotné Zzeny
a seniory).

Opatieni pro infrastrukturu terminall multimodalni dopravy

Terminaly multimodalni dopravy v osobni i nakladni dopravé jsou nedilnou soucasti do-
pravni infrastruktury a je pro né definovana samostatna vrstva v siti TEN-T.

1.3.4.60 Podpofit vznik verejnych terminald s pripadnou navaznosti na logisticka cent-
ra v lokalitach stanovenych pro sit TEN-T, jakoz i v dal3ich lokalitach, kde je to
ekonomicky oduvodnitelné. Terminaly s vefejnym pfistupem si nesmi vzajemné
konkurovat (uplatnéni regiondlniho principu), konkurence musi probihat mezi
poskytovateli sluzeb, a to formou pfimé soutéze na trhu nebo soutézi o trh.

1.3.4.61 Podpofit vybaveni terminala KD progresivnimi technologiemi prekladky s cilem
napoijit CR na pravidelnou sit linek KD v Evropé.



1.3.4.62 Umoznit financovani terminald multimodalni nakladni dopravy s moznym
vlastnictvim manazera infrastruktury.

1.3.4.63 Podporit kraje a obce pfi vystavbé multimodalnich terminald pro osobni dopra-
vu v¢etné jejich vybaveni informacnimi a odbavovacimi systémy.

1.3.4.64 Na vysokorychlostnich Zeleznicich uvazovat nejen s rychlou dopravou osob, ale
i s rychlou dopravou véci (balicky, EU palety, atd.) ve smyslu systému Euro Ca-
rex. K tomuto ucelu resit multimodalni terminaly na vysokorychlostnich tratich
nejen pro Ucely prepravy osob, ale i pro Ucely prepravy véci (logisticky retézec).

Opatieni pro drazni infrastrukturu méstské hromadné dopravy v elektrické trakci

1.3.4.65 Podpofit rozvoj infrastruktury pro méstskou hromadnou dopravu v elektrické
trakci prostfednictvim evropského spolufinancovani prostrfednictvim Operacni-
ho programu doprava.

1.3.5 Bezpecnost provozu

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: v pripadé novostaveb MD, ve spolupraci
s MV

e Rozpracovani v ndvazné strategii: Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provo-
zu a Narodni implementacni plan ERTMS

Problematika bezpecnosti silni¢ni dopravy je dlouhodobé koncepcné fesena a pravidelné
vyhodnocovana. V soucasné dobé se pripravuje Strategie bezpecnosti silni¢niho provozu
do roku 2030. Hlavnim cilem bude snizit pocet obéti dopravnich nehod a tézce zranénych
do roku 2030 o0 50 %. Hlavnim zamérenim bude pusobeni na faktor lidského ¢initele a na
vymahatelnost prava.

Opatfreni:
1.3.5.1 Zavadét aplikace ITS a C-ITS jakozto prvku predchazeni nehodam.

1.3.5.2 Vytvéret cilené kampané na chovani fidi¢t v blizkosti kolejovych drah - na
Zelezni¢nich prejezdech, ale rovnéz v pripadé tramvajovych trati, nebot nehod
s fatdlnimi nasledky neubyva a zavadéni ITS a C-ITS a investice do Zelezni¢nich
prejezdl probihaji s ohledem na dostupnost technologii a investi¢nich pro-
stredkd.

1.3.5.3 Postupné snizovat pocet Zelezni¢nich prejezdl na frekventovanych tratich
a v neprehlednych Usecich, zvySovat Uroven zabezpeceni stavajicich prejezd(.

1.3.5.4 Predlozit legislativni ndvrh upravujici zavazné stanovisko Policie CR ke stanove-
ni dopravniho znaceni silni¢nimi spravnimi afady vladé CR

1.3.5.5 a) Zvysit viditelny dohled policie, zejména nad dodrzovanim rychlostnich limitd.

1.3.5.6 b) Zvysit pocet automatizovanych technickych prostfedkd bez obsluhy k doku-

mentaci a vyfizeni zavaznych porusovani pravidel silni¢niho provozu na dalni-
cich asilnicich I. tfid mimo obec.
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1.3.5.7 Zvysovat vymahatelnost nedoplatkd pravomocnych pokut za dopravni prestup-
ky

1.3.5.8 Revize objektivni odpovédnosti provozovatele vozidla, véetné zvyseni vymaha-
telnosti ur¢ené castky.

1.3.5.9 Podporovat kampané cilené na specifické potreby jednotlivych skupin obyva-
tel; vyvarovat se genderovym stereotypum tykajicich se chovani v dopravé.

1.3.5.10 V rdmci udrzitelného rozvoje a podpory pési dopravy zavadét opatfeni na
ochranu bezpecnosti chodcl (dobre znacené a prehledné dopravni prostredi) —
zejména pro nejvice ohrozené skupiny obyvatel, kterymi jsou déti, seniofi, zeny
a pecujici osoby.

1.3.5.11 Zvy3ovat bezpeci cestujicich, v no¢nich hodinach také s ohledem na prevenci
sexualniho obtézovani a bezpeci cestujicich ve vlacich (napft. personal dopravct)
a ve verejném prostoru (instalace kvalitniho a Setrného osvétleni na zelezni¢-
nich stanicich, v podchodech apod.).

1.3.5.12 V ptipadé zelezni¢ni dopravy realizovat projekty na zavadéni ETCS jakoZto prv-
ku interoperability a zvy3eni bezpec¢nosti Zelezni¢niho provozu.

1.3.5.13 Zavést systém pro identifikaci a evidenci nehodovych lokalit a zajistit financo-
vani jejich systémového odstrariovani.

1.3.6 Adaptace na zménu klimatu

Doprava je spole¢né s energetikou hlavnim integrujicim odvétvim celého hospodarstvi
a fungovani spole¢nosti. Negativni vlivy zmény klimatu mohou vyvolat kumulativni a sy-
nergické dopady i pfi relativné mensim vlivu na samotnou dopravu. Proto je tfeba véno-
vat zménam klimatu v sektoru dopravy nalezitou pozornost v souladu s Politikou ochrany
klimatu.

Doprava v Cesku v souc¢asné dobé funguje v ur¢itém rozsahu klimatickych faktord. Pro
zhodnoceni praktického rizika zmén klimatu je zasadni, nakolik bude tento rozsah rozsi-
fen, nejen z hlediska absolutnich dosazenych hodnot, ale predevsim ¢etnosti jejich vysky-
tu. Nékteré parametry se v nejblizsich 20-30 letech mohou vyrazné posunout nezadoucim
smérem. Stavajici praxe s dil¢i modifikaci bude dostacujici a sou¢asné zde bude casovy
prostor pro postupnou adaptaci. Proto bude vénovana prvorada pozornost opatrenim,
kterd jsou jiz dnes zfejma a bézné realizovana, jako napf. zlepseni odolnosti dopravni
sité k povodnim, realizace obchvatu sidel, posileni moznosti variantniho vedeni dopravy,
aplikace informacnich systému aj. Realizace téchto opatreni je efektivni bez ohledu na
zmény klimatu. Cesko lezi na kFizovatce dvou klimatickych trendd: (a) smér sever - jih,
v Evropé reprezentovany prechodem od arktického klimatu (severni Norsko), pres mir-
né klima (CR) k subtropickému klimatu Stfedomotfi, (b) smér zapad — vychod, prechod
od oceanského ke kontinentalnimu klimatu. Dosavadni prognézy zmén klimatu pro CR
v naprosté vétsiné faktorl neprekracuji rozsah klimatu v Evropé. V rdmci preventivnich
opatreni je vhodné studovat praktické zkusenosti 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 uhrn(i sra-
zek, Rakousko — model snéhovych kalamit).

Meteorologické parametry jsou ve své podstaté velmi variabilni v ¢ase i misté a pro stano-
veni celkového trendu je nutné zavést systém dlouhodobého monitoringu reprezentativ-



nich indikator(. Pro hodnoceni vlivu na dopravu nestaci sledovat pouze vstupni klimatic-
ké udaje (teplota, srazky aj.), ale indikatory bezprostfedné spojené s dopravou (prikladem
je vyuziti dat z meteorologickych stanic na silni¢ni siti a hodnoceni podminek pfimo na
silnicich). Pro vybrany soubor prioritnich indikatoru je nutné zpracovat samostatné pilotni
studie, kterymi budou uvedeny do praktické realizace.

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

Opatieni:

1.3.6.1  Zajistit vyssi pruchodnost, bezpecnost a operativnost dopravni sité (nutna reali-
zace i bez ohledu na o¢ekavané zmény klimatu).

1.3.6.2 Zohlednit rizika dopadu extrémnich klimatickych jevl pfi ochrané stavajici
a nové dopravni infrastruktury véetné zajisténi bezpecnosti a zakladni mobility
v prubéhu extrémnich klimatickych jevu.
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2 Strategicky cil: Uzemni soudrznost

Uspokojovani potfeb po mobilité je zakladni funkci dopravy v ramci ekonomiky statu,
pricemz dllezitym aspektem je udrzitelny vyvoj. K problematice uspokojovani potieb po
mobilité je nutné pristupovat specifickym zptisobem v ramci jednotlivych typu Gzemi de-
finovanych ve Strategii regionalniho rozvoje CR 2021+. Uspokojovéani mobilitnich potfeb
je nutné zajistit, nicméné v nékterych pripadech se ukazuje, Ze nemusi jit o uspokojovani
potieb libovolnym zplsobem. Je to dano tim, Ze zejména individudlni automobilova do-
prava je prostorové velmi naro¢na a v husté osidlenych oblastech nelze vsechny pozadav-
ky z tohoto duvodu uspokojit.

2.1 Specificky cil: Vyvazené vybaveni regionti dopravni
infrastrukturou

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

® Rozpracovani v ndvazné strategii: Dopravni sektorové strategie

Dulezitym ukolem dopravni politiky je zajistit srovnatelnou kvalitu dopravni infrastruktu-
ry v jednotlivych krajich z dlvodd vytvareni podminek pro jejich vyrovnany rozvoj. Regi-
ony protinané komunikacemi vyssich radu velmi ¢asto z této skutecnosti profituji. Dobré
dopravni napojeni na ekonomickda centra je jednou z podminek pro rozvoj podnikani,
mobilitu pracovni sily a zlepseni Zivotni irovné obyvatel regionl. Zejména je nutné za-
mérit pozornost na oblasti, kde absence v hustoté a propustnosti komunikaci ¢i kvalité
Zelezni¢ni sité primo limituje rozvoj ekonomickych aktivit. Pfitom bude nezbytné zohled-
nit zavéry Strategie regionalniho rozvoje CR 2021+, jejimz dilezitym vystupem je i iden-
tifikace regionu, na které bude nutné soustredit pomoc statu s cilem zajistit soudrznost
regiond.

Ve viech krajich CR jsou rizné velké nedostatky v kvalité dopravni infrastruktury. Néasle-
dujici prehled ukazuje regiony, které dosud nejsou napojeny na nadrazenou sit silni¢ni
nebo Zelezni¢ni infrastruktury?:

e Jihocesky kraj — neni dokonceno zakladni spojeni v Zelezni¢ni i silni¢ni infrastruk-
ture ve sméru Praha — Ceské Budéjovice - Linz, Zelezni¢ni infrastruktura je v pokro-
C¢ilém stadiu realizace.

e Karlovarsky kraj a zapadni ¢ast Usteckého kraje — neni dokoné¢eno zakladni silni¢ni
a zelezni¢ni spojeni ve sméru Praha — Karlovy Vary — Marktredwitz a Praha — Cho-
mutov / 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 i nakladni dopra-

20 Nejde o uplny prehled viech nedostatkd na dopravni siti, ale o hrubou identifikaci krajud, kterym chybi
nejzakladnéjsi napojeni na transevropskou dopravni sit. Hlavni zasady rozvoje dopravni infrastruktury jsou
uvedeny v priorité Dopravni infrastruktura a podrobny harmonogram realizace projektu je stanoven v Do-
pravnich sektorovych strategiich. Infrastruktura vodnich cest zde neni uvedena, protoze silni¢ni a Zelezni¢ni
infrastrukturu je nutné posuzovat z hlediska regionalniho propojeni, protoze obsluhuji atrakéni obvody na
urovni jednotlivych mikroregionl (zeleznice) a mistnich ¢asti obci (silnice). U vodnich cest sledujeme napo-
jeni na urovni CR (nem(izeme garantovat napojeni véech kraju). Proto je vodni infrastruktura sledovéna jen
na celostatni Grovni.




vu (v¢etné prilehlé primyslové oblasti Mladoboleslavska), aktualné je schvaleno
technické reseni pro Usek Lysa nad Labem — Mlada Boleslav, useku Mlada Boleslav
— Liberec bude dale provérovan.

e Plzensky kraj — neni dokon¢ena modernizace zelezni¢niho spojeni v ose Praha — PI-
zeni — Schwandorf — Minchen / Nurnberg, které citelné schazi v osobni i nakladni
dopravé nejen Plzeriskému kraji, ale i celé CR a EU.

Dale jsou uvedeny zasadni nedostatky v ramci transevropské dopravni sité:

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

e Chybi alternativni kapacitni tah k dalnici D1 zajistujici pfimé propojeni primarnich
uzlt sité TEN-T Praha a Ostrava (Usek Opatovice — Mohelnice).

e Chybi kapacitni paterni Zelezni¢ni osa Moravy (Brno — Prerov) v¢etné zelezni¢niho
uzlu Brno.

e Chybi primé a kvalitni Zelezni¢ni spojeni Letisté Vaclava Havla s centrem Prahy
a prostrednictvim zelezni¢ni dalkové dopravy s krajskymi centry.

e Nespolehliva splavnost Labsko — vltavské vodni cesty v pfeshrani¢nim Useku Labe.

Zasadni nedostatky napojeni velkych mést v rdmci kraja 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 Stiedoceského kraje (Kladno, Mlada Boleslav, Pfibram).

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

* Kraj Vysotina — chybi kvalitni infrastruktura propojujici dulezita centra kraje (ze-
jména Trebi¢ a Zdar n/S,).
e Jihomoravsky kraj — chybi kvalitni Zelezni¢ni infrastruktura propojujici dulezita

centra kraje (zejména Znojmo, Vyskov), chronickym nedostatkem je soucasny stav
Zelezni¢niho uzlu Brno.

e Zlinsky kraj — chybi kvalitni infrastruktura propojujici dlezita centra kraje (Vsetin,
Valasské Mezirici).

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

Opatreni:

2.1.1.1  Zajistit srovnatelné napojeni jednotlivych regionl na nadrazenou sit dopravni
infrastruktury.

2.2 Specificky cil: Celostatni aroven, propojeni CR na zahraniéi

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

‘ Ministerstvo dopravy

e Rozpracovani v navazné strategii: Dopravni sektorové strategie, Koncepce naklad-
ni dopravy, Koncepce verejné dopravy

Hlavni zdsady rozvoje dopravni infrastruktury pro dalkovou a meziregiondlni dopravu je
feSena v ¢asti 3.1.3.4.

Osobni doprava

V osobni dopravé je v ramci hlavnich tahl patrny pozitivni trend zvySovani podilu Ze-
lezni¢ni dopravy, a to v€etné dopravy mezinarodni, a zarovert mirného poklesu denniho
probéhu IAD. Je tak i nadale nutné posilovat vyuzivani zelezni¢ni dopravy v kombinaci
s individualni prostfednictvim terminalt osobni dopravy. Do budoucna je proto nutné
pokracovat v pripravé vysokorychlostnich trati, protoze kapacita Zelezni¢nich koridor( se
postupné vycerpava. Vysokorychlostni traté by tak postupné mély prebirat nejen dopravu
individualni, ale i nékteré kratké lety.

Je rovnéz nutné dale zlepSovat propojenost mezi regiony, a to véetné prihrani¢nich regi-
onU se sousednimi staty.

Nakladni doprava

Dalkova doprava je segmentem, kde je mozné uplatnit vyhody Zelezni¢ni dopravy na bazi
spoluprace se silni¢nimi dopravci. Uspokojivym zplsobem se rozviji pfeprava do hlavnich
namornich pristavl, naopak naprosta vétsina vnitrokontinentalnich prepravnich vazeb je
zatim realizovana primarné silni¢ni dopravou, prestoze se ¢asto jedna o silné prepravni
proudy. Kontinentalni kombinovana doprava ma znacné rezervy z nasledujicich davodu:

* nedostatecna kapacita zelezni¢ni dopravni infrastruktury,

e nedostate¢na spolehlivost (vylukova cinnost, provozni omezeni vlivem 3pat-
ného stavu Zelezni¢ni infrastruktury, nizka stabilita pridélenych tras, ne-
dostate¢nd adaptace zelezni¢ni infrastruktury na vykyvy pocasi, a to
nejen na uzemi CR), v silni¢ni infrastrukture je dalezitd prijatelna doba vylou-
¢eni provozu jizdniho pruhu ve stanoveném Uuseku, pretizenost dalni¢ni a sil-
ni¢ni sité, prijatelnd doba pro obnoveni plynulého silni¢niho provozu pfi mi-
moradnych udalostech od jejich detekce nebo ozndmeni pres zabezpecleni
dotceného useku nebo mista (napf. nehody) az po obnoveni plynulosti apod.

e interoperabilita (pomalé zavadéni ETCS, jazykové bariéry, pretrvavajici rozdilnost
narodnich predpisi a parametra infrastruktury, chybi informace pro dopravce
o stavu implementace ETCS),

e nedostatecné parametry infrastruktury pro nakladni vlaky (pomalé pfizpisobova-
ni pro vlaky délky alespori 740 m, mistni omezeni prostorové prichodnosti a tra-
tové tridy zatizeni),

e problém verejného pfristupu k podnikani v terminalech kombinované dopravy
a cena za manipulaci v CR s moznosti zapojeni vefejného sektoru,

¢ nedostatecna vybavenost silni¢nich dopravcl prepravnimi jednotkami vhodnymi
pro kombinovanou dopravu,

e dalsi rezervy na strané dopravcl (parametry lokomotiv, rychlost, ndklady atp.).



Pro zvyseni vyuzivani kombinované dopravy by bylo ¢aste¢nym reSenim moznost pojistit
prepravy proti Skodam z pozdniho dodani v dusledku provoznich poruch na zeleznici.

V pripadé vodni dopravy je nutné zajistit napojeni CR na sit evropskych vodnich cest, ze-
jména v prepravé nadrozmérnych véci je vodni doprava obtizné nahraditelna.

Opatieni:

2.2.1.1 V dalkové a meziregiondlni dopravé na zakladé vytvareni vhodnych podmi-
nek zajistit tcelnou mezioborovou spolupraci s cilem dosahnout vétsiho podilu
energeticky ucinnéjsich druht dopravy.

2.2.1.2 Resit meziregionalni vztahy (provazba dopravni obsluznosti mezi kraji a do
sousednich regionu v zahranici, prostupnost hranic dobudovanim dopravni
infrastruktury).

2.3 Specificky cil: Doprava v metropolich a aglomeracich, PUMM

e QOdpovédnost za plnéni specifického cile: MD ve spolupréci s krajskou a obecni sa-
mospravou

® Rozpracovani v ndvazné strategii: Plany udrZitelné méstské mobility a krajské pla-
ny dopravni obsluZnosti

Problémy ve méstech spojené s dopravou vznikaji z dvodu velké koncentrace lidi a eko-
nomickych aktivit, coz nasledné vyvolava vysokou poptavku po mobilité. Proto je nut-
né tuto poptavku ovliviiovat ve smyslu predchazeni potfebam po mobilité, tak aby do-
$lo ke snizovani nadbyte¢nych prepravnich a dopravnich vykonl. Dopravni systém musi
uspokojit prepravni potreby, aby nebyl brzdou hospodarského rozvoje a soucasné mél co
nejmensi dopady do slozek Zivotniho prostfedi, na verejné zdravi a na globalni zménu
klimatu. Pfepravni potreby je proto nutné uskutecnit, ale v pfipadé velkych mést a jejich
aglomeraci nemusi byt vZzdy uplatnén dopravni méd, ktery je z hlediska uspokojovani po-
tfeb z rGznych divodu preferovany, je nutné zohlednit celospolecenské potreby a zajmy.
Cilem planQ udrzitelné méstské mobility je dosahnout co nejnizsiho podilu individualni
automobilové dopravy, a to predevsim z divodu prostorové naro¢nosti respektive ome-
zené kapacity verejného prostoru. Narast individualni automobilové dopravy ma negativ-
ni vliv nejen na primeéstské obce, ale i samotné mésto, kam dojizdi velka ¢ast lidi za praci
a sluzbami. Silné prepravni proudy Ize efektivné nahradit jednotlivymi dopravnimi médy,
které uspokoji potifebu po mobilité alternativnimi zpusoby dopravy, a to predevsim verej-
nou hromadnou dopravou, dale pak pési a cyklistickou dopravou.

Vetejna hromadna doprava (VHD) je v podminkach Ceské republiky hlavni alternativou
k IAD ve mésté. Zavadéni a uzivani VHD v rliznych alternativach ma pozitivni dopad jak
na kvalitu verejného Zivota, tak i Zivotniho prostredi. Vyznam VHD umérné narlsta s ve-
likosti mésta nabizejiciho vétsi moznosti dosazeni priznivé délby prepravni prace. Metro-
politni oblasti maji velky potencial a moznosti ve vyuzivani vefejné hromadné dopravy,
a to v€etné meéstské zeleznice.

Ve méstech a jejich aglomeracich je proto nutné fesit mobilitu komplexné v ramci plant
udrzitelné méstské mobility (PUMM nebo téz SUMP), v ramci kterych je nutné sledovat
nasledujici postup:

1. Predchazeni potfebam po mobilité,

‘ Ministerstvo dopravy

2. Podpora vyuzivani alternativnich zpUsobl dopravy (verejnd hromadna doprava,
aktivni mobilita),

3. Snizovani negativnich vliv jednotlivych druhl dopravy ve mésté na verejné zdra-
vi, 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 zasady se tykaji jak prepravy osob, tak i pfepravy véci. V souvislosti s prohlubovanim
spolecenské délby prace a s rlstem internetového prodeje vyrazné narusta rozsah pre-
pravnich vykonl nakladni dopravy ve méstech a klesa jeji produktivita (pomér prepravni
a dopravni prace netto tkm/ brutto tkm). Pfedchazeni vzniku potieb po mobilité je nutné
zohledriovat jiz na Urovni hlavniho planu nebo strategie rozvoje mésta. Plan nebo strate-
gie rozvoje mésta musi v rdmci rozvojového planovani vyhodnocovat dopady viech aktivit
rozvoje mésta do dopravniho systému, proto je zdsadni vzadjemna koordinace strategic-
kého a uzemniho planovani.

Metropolitni Uzemi je Uzemi obsahujici jaddrové mésto a jeho zazemi — suburbannni oblast
(,metropolitni venkov”). Aglomerace, jejimiz centry jsou zpravidla krajska mésta a jejich
zdzemi jsou vnitfné heterogenni, v mnoha pripadech se chovaji jako metropolitni tzemi.
Proto i problémy téchto mést jsou do zna¢né miry totozné s problémy metropolitnich ob-
lasti, jde pfedevsim o problémy tykajici se environmentalni a socialni slozky a kvality Zivota
lidi ve méstech. Zavaznym problémem je mimo jiné znecisténi z dopravy. Zcela zasadnim
je zajistit vztahy mezi méstem a suburbanni oblasti. Suburbanni oblasti se vyznamnou
mérou podileji na enormnim narustu poctu obyvatel predevsim metropolitnich oblasti.
Reseni tkvi v adekvatni kompenzaci rozvoje kapacit silni¢ni infrastruktury Il. a lll. tridy,
protoZe vyznamna ¢ast obyvatel ze suburbii dojizdi za praci do jddra metropole/aglome-
race. DUsledkem je vznik fady dopravnich zacp, a to jak v ramci celé suburbanni oblasti,
tak v rdmci metropole/aglomerace. Caste¢nym fe$enim jsou tzv. zachytna parkovisté (P+R,
P+G) s tim, Ze je nutné zachovat prfimérenou dochazkovou vzdalenost ke stanici hromad-
né dopravy, dale pak budovani vyhrazenych autobusovych pruhd na vstupech do jadro-
vého mésta a rozvoj elektrické trakce MHD ve vhodnych pfipadech az za hranice mésta.
Plany udrzitelné méstské mobility se musi rovnéz dikladné zabyvat nakladni dopravou ve
méstech, a to pro nasledujici segmenty:

e zasobovani obchodni sité,

e Jlogistika prumyslovych firem,
e e-commerce a balikomaty,

e svoz odpadu,

e stavebni logistika?’,

e poskytovani sluzeb.

Budovani infrastruktury pro méstskou logistiku je nutno resit v roviné dopravni (liniové
komunikace, termindly), energetické (liniové i bodové elektrické napajeni) a informacni
(Fizeni dopravnich procest s cilem minimalizovat dopravni vykony pro zajisténi potieb-

21 Ve méstech, kde prochdazi vodni cesta méstskym centrem, bude v ramci stavebni logistiky provéreno
i vyuziti vodni dopravy. Podrobnéji je problematika rozpracovana v Koncepci nakladni dopravy.

A



nych prepravnich vykon(). Hlavni mésto Praha zpracovava projekt méstské logistiky pro
svou slozitost v samostatném procesu, v pripadé mést krajské velikosti je nutné, aby mést-
ska logistika byla fesena v ramci PUMM.

Opatfieni:

2.3.1.1 Na zakladé implementace planu udrzitelné méstské mobility pretvofit verejny
prostor ve méstech na prostor multifunkéni se vhodnymi parametry pro verejny
Zivot.

2.3.1.2 SniZovat stupné automobilizace ve velkych méstech a jejich suburbannich oblas-
tech a zvySovat podil vyuzivani verejné hromadné a aktivni dopravy.

2.3.1.3 Rozvijet sluzby souvisejici s mobilitou osob a véci zamérené na spektrum moz-
nosti uspokojovani mobility, které budou alternativou k individualni dopravé
(v¢etné zohlednéni specifickych potreb jednotlivych skupin obyvatel jako jsou
napf. déti, seniofi, pecujici osoby, osoby s omezenou schopnosti pohybu, orien-
tace a komunikace).

2.4 Specificky cil: Doprava ve venkovském prostoru

e QOdpovédnost za plnéni specifického cile: MD ve spolupréci s krajskou a obecni sa-
mospravou

® Rozpracovdni v ndvazné strategii: Plany udrZitelné méstské mobility a krajské pla-
ny dopravni obsluZnosti

Venkovsky prostor z hlediska dopravni problematiky Ize chapat jako prostor,
v jehoz stfedu je centrum regionalniho 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 ur¢itou minimalni
uroven sluzeb. Tento prostor je obsluhovan linkovou dopravou vétSinou v ramci
1. Urovné sluzeb (tzn. socialnich sluzeb tak, jak byvala definovana tzv. zakladni
dopravni obsluznost). Tento prostor ma ale jisty potencial pro zavedeni sluzeb,
které mohou byt alespon ¢aste¢né alternativou k individualni dopravé.

V samotnych regionalnich centrech se snizuje sila prfepravnich proudu. MHD se
zaméruje na zajisténi zejména prvni Urovné sluzeb — zadkladni dopravni obsluz-
nost. Obsluhu je nutné fesit uzkym propojenim objednavky linkové dopravy do
priméstské oblasti s potfebami obsluhy samotného mésta, pro zajisténi kvalitniho
integrovaného dopravniho systému je dllezita vzajemna spoluprace mést s kraj-
skym objednatelem verejné dopravy. | pro mésta mensi velikosti je vhodnym néa-
strojem reSeni dopravnich problému planovani udrzitelné méstské mobility, byt
obsah téchto planl se bude lisit od PUMM zpracovavanych pro velka mésta. Pro
cely venkovsky prostor je pak nutné kvalitni planovani dopravni obsluznosti na
zadkladé zdkona o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich.

Nizsi uroven dopravni obsluznosti ma nejvétsi dopad na obyvatele, ktefi nevlast-
ni automobil a jsou zavisli na verejné dopravé. Provazanost dopravy a podpo-
ra verejné dopravy, pfi zohlednéni citlivého a udrzitelného pldnovdni méstské
infrastruktury pomuze vyrovnat prilezitosti rznych skupin spole¢nosti a aktivizo-
vat jejich racionalni ekonomické chovani.

‘ Ministerstvo dopravy

Opatfreni:

2.4.1.1 Na zakladé implementace planu udrzitelné méstské mobility pretvaret verejny
prostor ve méstech na prostor multifunkéni se vhodnymi parametry pro verejny
zivot ve stfedné velkych a mensich méstech.

2.4.1.2 Snizovat stuperi automobilizace ve stfedné velkych a mensich méstech a v je-
jich venkovském zazemi a zvySovat podil vyuzivani vefejné hromadné a aktivni
dopravy.

2.4.1.3 Rouzvijet sluzby souvisejici s mobilitou zamérené na spektrum moznosti uspoko-
jovani mobility, které budou alternativou k individualni dopravé.

2.5 Specificky cil: Doprava v perifernich oblastech

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD ve spoluprdci s krajskou a obecni sa-
mospravou

e Rozpracovani v navazné strategqii: krajské plany dopravni obsluznosti

Periferni oblasti jsou charakterizovany $patnou dostupnosti verejnych sluzeb, celkové sla-
bym hospodarskym vykonem, dlouhodobé zdpornym prirozenym pfrirGstkem. Periferie
se do znac¢né miry vytvofily na hranicich nékterych kraji (,,vnitfni periferie), ale nabyvaji
i jinych forem (napf. pohrani¢ni oblasti — vnéjsi periferie, oblasti ve velké vzdalenosti od
regionalnich center apod.). Urovern dopravni obsluznosti byva nizka a zaméfena zejmé-
na na socialni sluzby, zatimco o vikendech mnoho obci neni obsluhovano verejnou hro-
madnou dopravou vubec. Kvantitativné omezena dopravni obsluznost snizuje atraktivitu
verejné hromadné dopravy, proto se jedna o dopravni segment, jehoz vyuzivani dlouho-
dobé klesa.

Z perifernich oblasti odchazi zpravidla mladsi, ekonomicky produktivni a vzdélanéjsi ¢ast
populace. Tato tendence je dana nizkou zivotni Urovni, nizkou dopravni dostupnosti,
vysokou mirou nezaméstnanosti, horsi dostupnosti verejnych sluzeb a v Sir§im smyslu i ob-
¢anské vybavenosti i komercnich sluzeb. Vyznamnou charakteristikou rady periferii je
nutnost dojizdét na vétsi vzdalenosti, a to jak za sluzbami, tak za pracovnimi prilezitost-
mi. Ke $patné dostupnosti ¢asto pfispiva i nedostatecny pocet spoju verejné hromadné
dopravy, a to zejména o vikendech. Proto je nutné v nasledujicim obdobi rozhodnout,
jak k témto oblastem pfistupovat, a to se zohlednénim dusledkl pro spadova mésta:

e Varianta 1: ponechani sou¢asného stavu, tzn. zajisténi pouze socidlnich sluzeb ve-
fejné dopravy (preprava do skol, k |ékari, na urady, v omezené mife do zaméstna-
ni), coz z hlediska financovani znamena zachovani sou¢asného stavu.

e Varianta 2: alespori hrubé priblizeni k rezimu alternativy k individualni dopravé,
coz by znamenalo obsluhu obci po cely ob¢ansky den ve Spickach pracovnich dnu
v 60ti minutovém intervalu a v ostatni obdobi véetné vikendl v taktu alespon 120
minut. Jednalo by se o obsluhu malymi autobusy, které budou mit ndvaznost na
paterni linky systému regionalni dopravni obsluznosti. Tato varianta by pfinesla
vétsi atraktivitu verejné hromadné dopravy, aviak znamenala by vétsi naroky na
financovani. Rozhodné neni pro obsluhu tohoto charakteru vhodna Zeleznic¢ni do-
prava. Taktovou autobusovou dopravu lze zajistit vozidly nizkokapacitniho cha-
rakteru (dodavky o kapacité do 9 osob, fizené osobou s fidi¢skym opravnénim typu
B — osobni automobil do 3,5 tuny).



e Varianta 3 (uplatnitelna ve stfednédobém az dlouhodobém horizontu): zavedeni
verejné individualni dopravy 2. generace poskytujici alternativni verejnou sluzbu
k privatni IAD, ktera bude zalozena na autonomnim elektricky pohanéném vozi-
dle.

e Varianta 4 (uplatnitelnd v hare dostupnych a fidce zalidnénych oblastech s roz-
ptylenou sidelni strukturou, tj. bez linearnich dominantnich dopravnich proudu):
zavedeni alternativnich poptavkoveé orientovanych verejnych ¢i poloverejnych, pfi-
padné i soukromych dopravnich sluzeb moderni koncepce (obecni taxisluzba, sdi-
lend mobilita, spolujizda na dobrovolné ¢i komeréni bazi pomoci smart aplikace,
flexibilni jizdni fad u mikrobusové dopravy ve varianté ¢. 2).

Periferni oblasti rovnéz potrebuji kvalitni sit silnic nizsich trid, a to kvalitnich nikoliv jen
z hlediska dostate¢né kapacity, ale také z hlediska technického stavu.

Opatreni:

2.5.1.1 Vytvaret integrovany systém dopravni obsluznosti tak, aby prispél ke zlepseni
Zivota obcanu v perifernich oblastech s cilem pomoct stabilizovat osidleni téch-
to oblasti.

2.6 Specificky cil: Doprava v citlivych oblastech a cestovni ruch

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD ve spolupréci s MZP, krajskou a obec-
ni samospravou

e Rozpracovani v ndvazné strategqii: krajské plany dopravni obsluZznosti a plany do-
pravni obsluzZnosti citlivych oblasti

Citlivymi oblastmi jsou mysleny oblasti s niz8i hustotou osidleni, které maji vysokou eko-
logickou hodnotu a plIni funkci jddrovych Uuzemi z hlediska ekologické stability tzemi,
a zarover jsou silné atraktivni pro cestovni ruch, ktery v urcitych obdobich generuje silné
dopravni intenzity, zejména IAD, coz je hrozbou pro ekologickou i krajinarskou hodnotu
téchto oblasti. Jedna se zejména o zvlasté chranéna uzemi, jako jsou napft. narodni parky,
segmenty 1. a 2. zén chranénych krajinnych oblasti a narodni pfirodni rezervace.

Opatfieni:

2.6.1.1 Hledat alternativni zpUsob feseni rekrea¢ni dopravy v ekologicky citlivych
oblastech.

2.7 Specificky cil: Rovné podminky a pfilezitosti k dostupnosti v do-
prave

* Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD

e Rozpracovani v ndvazné strategii: zohlednéno ve vsech na Dopravni politiku nava-
zujicich procesech

V radé evropskych mést je samoziejmosti trend vychazejici z principl udrzitelného roz-
voje, tzv. genderové planovani v dopravni obsluznosti, infrastrukture a v izemnim a do-
pravnim planovani. Napf. Viden se genderovému planovani vénuje jiz od devadesatych
let, kdy se zaméfila na sbér genderové tridénych dat, ktery odhalil odlisnosti ve vzorcich
dopravniho chovani. Od té doby byl gender mainstreaming ve Vidni zohlednén ve vice
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nez 60 pilotnich projektech zamérenych na verejny prostor a méstské planovani. Diky
takto zamérenému planovani lze odstranit bariéry diskriminujici celé skupiny obyvatel
a v dusledku toho zlepsit dopravni obsluznost, zvysit ekonomickou aktivitu obyvatel, ra-
cionalné distribuovat zdroje a celkové zlepsit Zivotni podminky mésta.

Roste dulezitost vyuzivani rlznych zplsobl dopravy a jejiho propojovani (tzv. multimo-
dalita a intermodalita), jako napf. zvySovani provazanosti Zzelezni¢ni, autobusové a mést-
ské dopravy, budovani multimodalnich dopravnich uzlt pro cestujici s dobrou navaznos-
ti spoju nebo propojovani individualni a hromadné dopravy formou vystavby systémd
parkovist u stanic vefejné dopravy. Princip multimodality Ize hodnotit jako pfinosny pro
Zeny, protoze pravé zeny Castéji vyuzivaji vefejnou dopravu a béhem dne absolvuji mno-
hocetné, kratsi cesty, pfi nichz mnohdy kombinuji rdzné druhy dopravy. Stejné tak pro
déti a seniory Castéji vyuzivajici vefejnou dopravu je tento princip prinosny. Na druhou
stranu je rovnéz dllezité motivovat muze k vétsimu vyuzivani alternativnich zplsob
dopravy misto dopravy individualni, coz je velmi dulezité z hlediska pInéni cild v oblasti
energetickych Uspor a snizovani emisi sklenikovych plynd a znecistujicich latek.

Politika rovnych podminek a prilezitosti jako prarezovy princip dopravni politiky je pod-
porovan nastavenim stejnych podminek, prilezitosti a pristupnosti a svobodného pohybu
pro viechny skupiny obyvatelstva. Cilem je zajistit pfistup zaméreny na viechny skupiny
uzivatell dopravy tak, aby bylo dosazeno co nejvyssi miry dostupnosti viech médu do-
pravy.

Svoboda pohybu jednotlivce neni dana pouze stavebnimi Gpravami, které by fyzicky bra-
nily volnému pohybu, ale je také Uzce spojena se snadnou orientaci v ramci dopravni
infrastruktury a doprovodné infrastruktury. Zajisténi svobodného pohybu k vykonu za-
méstnani, péce o rodinu sluzeb pro bézny Zivot lidi (napf. zdravotni zafizeni, posta, ob-
chod, kulturni zarizeni, dopravni sluzby, rozvoj verejnych prostor atd.) spociva v maximal-
ni mozné mire pristupnosti budov uradu i jinych instituci.

Ve vztahu k dopravni soustavé se jedna zejména o oblast pristupnosti dopravnich staveb
a s technologii s nimi souvisejicich. Pristupnosti se v obecné roviné rozumi zajisténi neza-
vislého a uplného zapojeni osob se zdravotnim postizenim do viech oblasti Zivota spo-
le¢nosti, tim ze budou odstranovany prekazky a bariéry, které brani pristupnosti budov,
dopravy i informaci a informacnich technologii.

Potifebu pohybovat se bez bariér nemaji pouze lidé na voziku. Odstranéni bariér u staveb
dopravni infrastruktury a doprovodné dopravni infrastruktury je v disledku dulezité pro
vsechny skupiny obcand, napt. osoby se snizenou schopnosti pohybu, orientace a komu-
nikace, téhotné Zeny, pecujici osoby, rodice s ko¢arkem, starsi osoby se snizenou pohyb-
livosti nebo lidi s do¢asnym omezenim pohyblivosti, a proto by se pristupnost prostredi
méla stat zcela béznym standardem.

Povinnosti z hlediska pfistupnosti dopravni infrastruktury pristupné vsem skupinam oby-
vatelstva jsou pro jednotnost navazany ve spolupraci s Ministerstvem pro mistni rozvoj
na vyhlasku 398/2009 Sb., ¢imz je zajisténa jednotnost Uprav napfic¢ jednotlivymi sektory.
Stavebni zakon a provadéci vyhlaska jsou doplnény technickymi normami, které dale za-
jistuji technické parametry (Naptiklad CSN 73 6425-1 Autobusové, trolejbusové a tramva-
jové zastavky, prestupni uzly a stanovisté — Cast 1: Navrhovani zastavek).



Opatfreni:

2.7.1.1 Postupnou modernizaci trati a opravou stani¢nich budov rozsifovat pocty stanic
vybavenych orienta¢nim a informacnim systémem v souladu s nafizenim Komi-
se (EU) ¢. 1300/2014.

2.7.1.2 Systematicky odstrariovat bariéry u staveb dopravni infrastruktury (napft. Ze-
lezni¢nich nastupist, podchodd, schodist, vstuptu do budov ¢i hygienickych za-
fizeni) v€etné dohledu na dodrZovani a spravnou aplikaci predpisu pfi realizaci
novostaveb nebo pri rekonstrukcich stavajicich staveb. Z uvedenych divodl
budou u reseni Spatného stavu budov preferovany investi¢ni akce pred nein-
vesti¢nimi.

2.7.1.3  Zajistit funk¢ni, bezbariérovou, bezpecnou a spolehlivou verejnou dopravu pro
vsechny skupiny obyvatelstva.

2.7.1.4 Zpristupriovat budovy zajistujici dopravni sluzby.

2.7.1.5 Podporovat vyuzivani a zavadéni inovativnich technologii pfistupnych pro oso-
by se snizenou schopnosti pohybu, orientace nebo komunikace a pro zranitelné
Ucastniky silni¢niho provozu.

2.7.1.6  Resit nesoulad mezi rychlosti rozvoje novych sluzeb a schopnosti vybranych sku-
pin obyvatelstva je vyuzivat.

2.8 Specificky cil: Zajisténi kvalifikované sily v dopravé

Z prognéz vyvoje spolecnosti, z vyssi miry vyuzivani modernich technologii, robotl a au-
tonomnich systém{, ale i v souvislosti s novymi vyzvami v socidlni oblasti, jako je udrzitel-
ny rozvoj, jednoznacné vyplyva, ze vzdélavani se v prlibéhu celého Zivota stava nevyhnu-
telnym pozadavkem na jednotlivce v ramci spole¢nosti, a tento trend bude jesté nabyvat
na vyznamu. Na tyto pozadavky reaguje MSMT, které s kon¢ici G¢innosti Strategie vzdé-
lavaci politiky CR do roku 2020 ptipravuje novy kontinualné navazujici dokument Stra-
tegie vzdé&lavaci politiky CR do roku 2030+, ktery bude definovat priority, cile a opatreni
vzdélavaci politiky a vzdélavaciho systému v dal$im obdobi. Ceské hospodatstvi je vyrob-
né orientované a bude tedy vyznamné zasazeno technologickymi zménami. Technologie
proménuji vsechna hospodarska odvétvi. Vytvareji se nové kategorie zaméstnani, které
méni ¢i zcela nahrazuji ty tradi¢ni. Méni se i soubory dovednosti, které jsou pro tradi¢ni
i nova povolani potreba. | kdyz technologicky vyvoj zplsobi vétsi automatizaci a pred-
pokladame, Ze snizi pocet zaméstnancl nebo zpomali rlst jejich poptavky v nékterych
oblastech, tento vyvoj bude soucasné vytvaret mnoho novych pracovnich prilezitosti. Po-
tencidl novych pracovnich prilezitosti bude zejména v oborech strojirenstvi, materialové-
ho vyzkumu, elektroniky a elektrotechniky, dopravy a energie. Ignorovani potencialu zen
v téchto oborech se mlze stat brzdou konkurenceschopnosti nasi zemé v globalnim mé-
fitku. Moderni spolecnosti si jsou védomy, ze pritomnost lidi z rGznych socialnich skupin
umozniuje vyuzivat jejich odlisnych zkusenosti, perspektiv a ndpadl. Mezi pficiny odlisné
volby povolani muzl a Zen, ale i prace na odlisnych pracovnich pozicich, patfi kromé kul-
turnich a socialnich faktortl i vzdélavaci systém, ktery reprodukuje a posiluje nerovnost
mezi muzi a Zzenami.

Klicova bude pro pracovniky moznost se témto zménam prizpUsobit formou zvySovani
své kvalifikace, predevsim v oblasti digitalnich dovednosti, nebo jeji zménou. Vzdélavaci
systém tento vyvoj musi reflektovat tim, Ze bude podporovat rozvoj technického mysleni
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a hledat takové nastroje, které propoji studijni obory s potfebami ekonomiky. Jako ucin-
né se jevi spoluprace vzdélavacich instituci se zaméstnavateli, vyzkumnymi institucemi
nebo neziskovymi organizacemi. V zemich, kde je uplatinovana a podporovana spolupra-
ce mezi $kolami, podniky a socidlnimi partnery, mohou skoly vyucovat teoretické predmé-
ty podle potreb jednotlivych zaméstnavatelt (tzv. dudlini systém).

Vzdélavani se ale nemUze stat pouhym zrcadlovym odrazem kratkodobych potieb trhu
a zajmu jeho jednotlivych, vzajemné si konkurujicich aktérd. Koncept inovativniho pru-
myslu musi byt podporen strategickym a dlouhodobym planovanim, spojenym s vyuzitim
kvalitniho vzdélani a jeho kritického potencidlu pro progresivni vyvoj spole¢nosti jako cel-
ku, resp. véech jejich rozmanitych &asti. Uspéch ,spole¢nosti 4.0" zavisi nejen na technolo-
gickém pokroku, ale i na schopnosti vyuziti potencialu socidlni rozmanitosti, specifickych
dovednosti a zkusenosti rlznych socidlnich skupin, které se zpétné odrazi i v Uspéchu
celé ekonomiky schopné zajistovat a obsluhovat jejich rozmanité potreby. Proto je tfeba
usilovat o dosazeni co nejotevienéjsiho vzdélavaciho systému, odstranujiciho bariéry na
zakladé socialni tridy, véku, 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 i poskytovateli neformalniho vzdélavani. At
jiz formou modularniho vzdélavani, odbornymi kurzy ¢i akreditovanymi rekvalifikacemi.
Vzdélavaci systém by mél byt schopen nabidnout dostatek pfrilezitosti, tj. vzdélavacich
programl zamérenych na hlubsi rozvoj dovednosti potifebnych v ob¢anském, profesnim
i osobnim Zivoté i dospélym lidem, ktefi jsou uz mimo pocatec¢ni vzdélavani.

Sektor dopravy se potyka dlouhodobé s nedostatkem pracovnich sil, zejména pak oboru
ridi¢, strojvedouci, vlidce plavidla a ¢len posadky lodi. Z analytické c¢asti vyplyva, ze pro-
blém se tyka i budoucnosti, nebot vedle poklesu poc¢tu aktivnich lidi v ekonomice stou-
pa 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 $kolach, a to zejména ve zpusobu vzdélavani (nejen sekundarni-
ho, terciarniho skolstvi, ale i v profesnich akreditacich) a v kariérnim poradenstvi. Dalsim
predpokladem pro zlepseni zastoupeni pracovni sily v dopravnim primyslu je propagace
pracovnich nabidek a naborové kampané, v neposledni fadé prizpusobeni pracovnich
podminek i Zzenam.

Opatfreni:

2.8.1.1 Spoluprdce s MSMT na inovaci oborové soustavy stfedniho odborného vzdéls-
vani a reorganizaci vysokého technického skolstvi:

e Zapojeni soukromych podnikl ze sdruzeni ACRI, Zelezni¢nich dopravcy,
soukromych rejdart a dalsich subjektd podnikajicich v odpovidajicich do-
pravnich oborech do systému vzdélavani formou praktického vyucovani,
pripadné vznikem vlastnich stfednich skol s obory vzdélani s vyu¢nim listem
a spolupracovat na revizich Ramcovych vzdélavacich programu pfislusnych
oborU vzdélani.

e Vznik nebo pripadnd Uprava jednotlivych vzdélavacich/u¢ebnich pland za-
mérenych na jednotlivé profese dopravy a dopravniho pramyslu a zatraktiv-
novani téchto studijnich oboru pro zeny.

e Podpora modernich vzdélavacich center — simulatory strojvedouciho, fizeni
provozu, plavby, apod., které zohledni pravidlo rovnych prilezitosti muzu
a zen a vyhody socialné diverzifikovanych tymu.



2.8.1.2

2.8.1.3

2.8.1.4

2.8.1.5

V souladu s navrhem znéni Dlouhodobého zaméru vzdélavani a rozvoje vzdé-
lavaci soustavy Ceské republiky 2019-2023 iniciovat systémové zapojeni vécné
prislusnych resortG do podpory prislusné zamérenych skol nebo oboru a zapojit
zaméstnavatelské svazy do primé a neprimé podpory skol.

Vice propagovat Narodni soustavu kvalifikaci (NSK), registr profesnich kvalifikaci
existujicich na pracovnim trhu v CR. NSK umoZriuje zdjemcum ziskat celostatné
uzndvané osvédceni o jejich profesni kvalifikaci i na zakladé uznani vysledki ne-
formdlniho vzdélavani a informdlniho uceni.

Dokoncit v oblasti dopravy implementaci Strategie digitdlniho vzdélavani na
roky 2014 - 2020 a nastavit nové strategické cile v oblasti digitdlniho vzdélavani.

Vytvorit program pro vétsi propojeni skol s dopravnimi obory (ucast externich
ucitel z praxe na vyuce, zadavani studentskych projektd odborniky z praxe, ex-
kurze, brigaddy, staZe, vikendové semindre, atd.)
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3 Strategicky cil: Spole¢nost 4.0 v dopravé - Vazba na do-
kument Primysl 4.0 a Spolecnost 4.0

V souvislosti s rozvojem automatizace (zejména napf. v dopravé) dochazi k nahradé ru-
tinnich ¢innosti ¢lovéka, diky ¢emuz se snizuje zatizeni ¢lovéka, dochazi ke korigovani ne-
spravnych lidskych zasahu, odstranuji se vzniklé chyby a je zvySovana vykonnost systém.
Na druhou stranu dochazi ke ztraté navyku a operativnosti ¢lovéka zejména v pripadech,
kdy automaticky systém nezajistuje pozadované ¢innosti nebo je nutné operativné resit
nestandardni nebo mimoradné situace. Pro osoby obsluhujici nebo vyuzivajici automatické
elektronické systémy musi byt dostatecné zajistovan prabézny vycvik ke zvladani jak pro-
voznich situaci pokud jde o ovladani a spolupraci s automatickymi elektronickymi, tak
rovnéz situaci zahrnujici nestandardni mimoradné a kritické situace, které automaticky
systém neresi. Postupujici automatizace by mohla zpUsobit stav, kdy lidé budou zarizeni
jen uzivat, zcela se na né&j spoléhat a diky chybéjici zkusenosti s praci se systémy bez au-
tomatického vyhodnocovani a rozhodovani viibec nepoznaji, Ze doslo k vypadku systému
nebo dokonce ke kritické situaci, kterou musi pochopit a zvladnout. Zvladani takovychto
kritickych a nebezpecnych situaci je mozné trénovat na zarizenich, které co nejrealisti¢-
t&ji napodobuji mimoradné situace vznikajici ve skute¢ném provozu. Timto pfistupem se
zabrani poklesu schopnosti zvladat kritické situace kvlli nedostatku praxe.

Dalsi dllezitou otazkou je faktor lidské psychiky, kterad ovliviiuje prizpUsobivost na
.technologické novinky. Verejnost ma byt informovana a vzdélavana o prinosech vyu-
ziti a sprdvném pouziti systéma ITS a C-ITS v redlném zivoté. Informovani a vzdélavani
verejnosti ale musi byt zajistovano takovym zpusobem, aby ocekavani ob¢anl od téchto
novych, a zvlasté pralomovych, technologii bylo realistické a obcané si byli védomi nejen
prednosti, ale i urcitych rizik spojenych s témito technologiemi, které se neustale vyvijeji.
Toto vzdélavani by se mélo zajistovat nejen prostfednictvim celoZivotniho vzdélavani, ale
i pomoci tematicky zamérenych vzdélavacich kurz a osvétovych kampani, a to v¢etné
moznosti praktického vyzkouseni téchto technologii s cilem Iépe si osvojit navyky a do-
vednosti. Takovyto pfistup pomuze vytvofit potfebnou informovanost a zaroverr poma-
Ze odstranit psychologické bariéry pfi pouzivani téchto novych prelomovych technologii,
stejné jako motivovat uzivatele k jejich spravnému pouzivani.

3.1 Specificky cil: Telematika v dopraveé

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD

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

Inteligentni dopravni systémy — hlavni trendy do budoucna

Propojeni dopravniho systému a souvisejicich informaci prostfednictvim inteligentnich
dopravnich systému (ITS) zlepsuje bezpecnost a plynulost provozu, zvysuje u¢innost do-
pravniho procesu a umoziiuje byt Setrnéjsi k zivotnimu prostredi. Diky zafizenim, ktera
sbiraji i vytvareji data, je mozné vytvaret nové informacni zdroje a poskytovat nové infor-
macni sluzby. Hlavni vyzvou ITS je byt nastrojem pro poskytovani kvalitnich dopravnich
sluzeb, jejichz podminky poskytovani a informace o provozni situaci jsou uzivateli predvi-
datelné a srozumitelné, ¢imz bude pro uzivatele snazsi vyuzivat vice druhl dopravy, aniz
by pro néj multimodalni pristup znamenal vyznamnou prekazku. Technologicky rozvoj
podporuje strategicky posun z prosté vystavby dopravni infrastruktury k provozovani do-
pravnich siti a k organizovani a fizeni procesu premistovani osob a véci na téchto sitich.
Cim dal tim ¢astéji je Fizeni provozu a souvisejicich operaci nahrazovano technikou a je




automatizovano. Jedna se o nekoncici a opakuijici 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 bezpec¢nym zpUsobem, tedy jeji provozovani by mélo byt
zajisténo tak, aby nedoslo ke srazkam dopravnich prostredk, ke koliznim situacim, které
Ize predvidat a predem resit, a aby dopravni infrastruktura byla v takovém normovém
stavu, diky némuz nedojde k poskozeni dopravniho prostfedku (napf. vykolejeni). Dale
musi byt doprava (jak vlastni provoz, tak i infrastruktura atd.) navrzena a zajisténa proti
mimoradnym udalostem (napf. proti povodnim, teroristickym Utoklm apod.).

Nové technologie v minulém obdobi jiz poskytly a i nadale budou poskytovat dalsi pfi-
lezitosti pro nasazovani aktivnich prvkl bezpeénosti dopravniho provozu, pro spolehlivé
a bezpecné provozovani systému ITS, coz konec¢ny uzivatel vnima tak, Ze jsou pro néj
systémy ITS duvéryhodné. V soucasné dobé velmi silné rezonuje téma samoriditelnych
vozidel. PIné automatizovana silni¢ni vozidla jesté nejsou bézné nasazovana do ostrého
provozu, do této doby jesté probiha testovaci provoz téchto vozidel vybavenych rdznymi
stupni automatizace fizeni vozidla. Co je ale nyni aktualni a stava se realitou, je nasa-
zovani kooperativnich systému ITS (C-ITS). Systémy C-ITS jsou zaloZzené 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 infrastrukture. Systémy
C-ITS pfimo nezasahuji do systému fizeni vozidla, pfislusna reakce je na rozhodnuti (pre-
dem varovaného) fidice. Diky obdrzené varovné zpravé mulze byt fidi¢ zavcas informovan
tak, aby co nejrychleji a co nejlépe (podle jeho schopnosti) zareagoval na ne¢ekanou situ-
aci v silni¢nim provozu. A to i za snizené viditelnosti, kdy by napfiklad jinak sdm za lep3ich
podminek reagoval spravné a vcas.

Na Zeleznici byl proces pfechodu na inteligentni fizeni zahajen budovanim ERTMS, tedy
digitalniho radiového spojeni EIRENE (zpocatku jesté s vyuzitim technologie GSM-R, na-
sledné s vyuzitim technologie FRMCS) a jednotného evropského viakového zabezpeco-
vace ETCS. Tato akce nyni v CR intenzivné probiha na tratich i na vozidlech. Od 1.1.2025
bude na na vybranych Zelezni¢nich tratich zaveden vyhradni provoz vsech vlak( pod do-
hledem ETCS a instalace na dalsich tratich i vozidlech budou pokracovat. Zajisténi bez-
pecné relevantnich funkci fizeni jizdy vlakl systémem ERTMS vytvari zakladni predpoklad
pro zavadéni vyssich stupnli automatizace fizeni zelezni¢niho provozu, a to ATO (auto-
matické vedeni vlaku) a ATS (automatické fizeni provozu vlakové dopravy). Jde o priklad
aplikace principl internetu véci v dopravé.

Dal$i rozvoj ITS se bude tykat rovnéz vodni dopravy (Ri¢ni informacni systém RIS, Infor-
macni systém namorni plavba).

Nové vznikajici a rychle se vyvijejici technologie systému ITS a C-ITS vytvareji velky tlak
na to, aby vyrobky a sluzby vyuzivajici tyto systémy fungovaly bezpecné, spolehlivé
a predvidatelné. V tomto smyslu je tfeba zhodnotit platny pravni stav pro systémy ITS
a C-ITS a se zohlednénim slozitosti a komplexnosti vznikajicich technologii u téchto
systému peclivé zvazit, zda je ¢i neni nutné ménit stavajici pravni Upravu, a prislusny zavér
nalezité odlvodnit. Pozornost je v tomto ohledu nutno vénovat zejména nésledujicim
oblastem:

e vystavba, modernizace, oprava, udrzba nebo provozovani inteligentniho doprav-

22 zejména takové, kterd maze zapfic¢init ohrozeni dalsiho Ucastnika silni¢niho provozu nebo byt pfi¢inou
dopravni nehody
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niho systému?3, kooperativnich inteligentnich dopravnich systéma (C-ITS), geogra-
fickych informacnich systémd, globalnich navigac¢nich druzicovych systému a systé-
mU0 pozorovani Zemé,

bezpecnostni reseni kooperativnich systému ITS (C-ITS) s cilem zajistit dlGvéryhod-
nost celého C-ITS systému a integritu prenasenych dat tak, aby byla eliminovana
rizika spojena s ovlivnénim datového obsahu ¢i podvrzeni nevalidnimi daty.

Principem kooperativnich ITS systémd je Sifeni informacnich a varovnych zprav mezi C-ITS
jednotkami raznych vyrobcl (vozidlovymi i na infrastrukture) nachazejicimi se v dané
lokalité, je nutné tedy zajistit vzdjemnou dlavéryhodnost téchto zarizeni a zaroven ze
systému eliminovat zpravy z jednotek, které nejsou spole¢nou certifika¢ni autoritou
povazovany za duavéryhodné. Vybudovani certifika¢ni autority je nejen o technickém
feseni, ale rovnéz o nastaveni postupu tak, aby cely systém byl dlouhodobé bezpecny
a divéryhodny.

Pfinos ITS v nasledujicich oblastech:

Udrzitelnost

ITS umoznuji organizovat proces pfemisténi osob a véci a dale ovlivrio-

vat dopravni provoz takovym zplsobem, Ze stavajici dopravni sit mize byt
Iépe vyuzivana, tzn., Ze je mozné organizovat dopravni toky takovym zpu-
sobem, aby vznikaly co nejmensi potreby na zabor zemédélské a lesni pudy,
na které by jinak byly vybudovany nové ¢asti dopravni sité. Technologie ITS
mohou poskytnout data vyuzitelna ke snizeni nakladd na provoz a udrzbu
dopravni infrastruktury stejné jako data o dostupnosti plnicich a dobije-

ci stanic a tim zlepsit komfort po uzivatele vozidel na alternativni paliva.

Energeticka ucinnost

ITS umoznuji optimalizovat dopravni proudy takovym zpUlsobem, aby byla jizda
vozidel plynulad bez nahlych zastaveni a naslednych rozjezdu, ¢imz se eliminuje
nadmérna spotieba energie. Do budoucna se uplatni téz uspora energie diky
snizeni aerodynamického odporu za sebou jedoucich vozidel (platooning).

Optimalizace vyuziti druht dopravy

V soucasnosti je k dispozici velké mnozstvi dat. Dllezitou otaz-

kou je dostupnost dat a jejich pfistupnost pro rizné skupiny uzivate-

14 se specifickymi potfebami. Dulezité je poskytovat kone¢nému uzi-
vateli (U¢astniku dopravy) pro ného relevantni data, ktera zvysi jeho
informovanost v redlném case. Je tfeba dale rozvijet mechanismy pro sdi-
leni dat a dale prace na otazkach interoperability a standardizace.

Specificky pfistup podle typl uzemi/regiont

V soucasné dobé je patrny masivni rozvoj velkych mést. Kromé stavebnich
projektl tykajicich se dopravni infrastruktury je nutné investovat do systé-
mua ITS pro ovliviiovani a fizeni méstského automobilového provozu, pro-
vozu MHD a city logistiky. Rovnéz je mozné prizpUsobit funkci ITS pro ven-
kovské oblasti. Systémy ITS je mozné vyuzit v pfipadech urcitych omezeni ve
vyuzivani silni¢ni sité (omezeni provozu vozidel dopravnimi znackami).

23 §39a odst. 1 zakona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich predpisut




3.2 Specificky cil: Autonomni fizeni ve vsech druzich dopravy
* Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD ve spolupraci s MPO

® Rozpracovani v ndvazné strategii: Vize rozvoje autonomni mobility, Akéni plan
autonomniho fizeni

Automatizované a autonomni fizeni

Oblast automatizované a autonomni dopravy predstavuje dynamicky se rozvijejici oblast,
ktera je pro Ceskou republiku s tradi¢né silnym automobilovym pramyslem (9 % ¢eského
HDP, ¢tvrtina exportu, cca 170 tis. pfimo zaméstnanych osob a navazujici odvétvi dalsi
400 tis.) prilezitosti k posileni konkurenceschopnosti a dalS$imu rozvoji dopravy jako celku.
Spolu s rozvojem automatizované a autonomni dopravy Uzce souvisi sektor mobilitnich
sluzeb (koncept Mobility-as-a-service), chytrych mést a regiond ¢i nové rozvijena logis-
ticka feSeni jako autonomni preprava zasilek. Automatizovana a autonomni doprava je
obecné celosvétovym trendem s presahem do oborl jako uméla inteligence, internet véci
¢i digitalizace. Od jeji postupné proliferace do dopravniho systému Ize o¢ekavat prede-
v8im prinosy v oblasti zvyseni bezpecnosti, zlepSeni dostupnosti dopravy a sluzeb a také
snizeni emisi s pozitivnim dopadem na zivotni prostfedi a rovnéz snizeni osobnich nakla-
du. Jedna se o vysoce inovativni oblast, jejiz rozvoj podpofi mj. posilovani inova¢niho pro-
stredi v CR a orientace na znalostni ekonomiku. Obdobné cile se tykaji rovnéz Zelezni¢ni-
ho provozu méstské hromadné dopravy, pficemz drazni doprava obecné ma lepsi vychozi
predpoklady pro plnou automatizaci a jiz nyni jsou dostupna v praxi vyuzitelna reseni.

Je proto v nadchazejicim obdobi nezbytné aktivné podporovat rozvoj automatizované
a autonomni dopravy, kterou Ize povazovat za jeden z hlavnich trend( urcujicich podobu
dopravniho sektoru s vyraznym dopadem na uzivatele. Jedna se o soubor opatreni tyka-
jicich se dopravné-technické oblasti, ktery umozni nastup automatizované a autonomni
dopravy. Vytvoreni odpovidajiciho pravniho prostfedi v CR pro zkusebni i bézny provoz,
spolecenské prijeti, etické otazky ¢i podpora vzdélavani a osvéty jsou dalSimi oblastmi,
kterymi je nezbytné se v souvislosti s automatizovanou a autonomni dopravou intenzivné
zabyvat. Stejné dllezitd je podpora souvisejiciho vyzkumu a testovani a kontinudlni posi-
lovani mezinarodni spoluprace, sdileni dobré praxe, koordinace aktivit aj.

Opatfreni:

3.2.1.1 Aktivné podporovat rozvoj automatizované a autonomni dopravy v silni¢ni, Ze-
lezni¢ni, méstské hromadné dopravé a vnitrozemské vodni dopravé.

3.3 Specificky cil: Podpora rozvoje vyzkumu, vyvoje a inovaci
v dopravé

Vyzkum, vyvoj a inovace
e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD ve spolupraci s TACR

* Rozpracovani v navazné strategii: Koncepce vyzkumu, vyvoje a inovaci v rezortu
dopravy do roku 2030

Vyzkum, vyvoj a inovace v dopravé (dale jen ,dopravni VaVal”) pFed§tavuje 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
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zivota v CR. Podpora rozvoje dopravniho VaVal a zabezpeceni dostate¢ného financovani
vede k posilovani efektivné propojeného inova¢niho ekosystému, rozvoji sluzeb a ve vy-
sledku ke zvySovani kvality zivota. Zaroven je nezbytné dopravni VaVal rozvijet i s ohle-
dem na dalsi priifezové oblasti — zivotni prostfedi, energetiku a optimalizace vyuziti
druhl dopravy. Synergie mezi tématy prispivd mj. k naplfiovani celospolecenskych vyzev,
jako je zvySovani bezpecnosti provozu, zmirnéni negativnich dopadu na zZivotni prostredi,
snizeni ekonomické naroc¢nosti a posileni udrzitelnosti. Inovace v dopravé, kterymi jsou
napriklad datové propojend, kooperativni a automatizovana mobilita, elektromobilita ¢i
drony, a jejich provazanost s SirSimi tématy digitalizace, umélé inteligence, internetu véci
predstavuji rovnéz nedilnou soucast dopravniho VaVal. Je nezbytné budovat dostate¢né
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 bezpe¢nost a ekonomic¢nost
provozu vozidel, technologickych feseni fidicich procesu v dopravé, ale i postupu, prin-
cipl a reSeni v oblasti organizace ¢innosti dopravné-prepravnich procesu. Predpokladem
rozvoje dopravniho VaVal v kontextu podpory inovativniho prostredi je tak zajisténi
dostate¢ného financovani prostfednictvim konkrétniho narodniho finan¢niho nastroje
a podpora zapojovani ¢eskych subjektl do rdmcovych programd EU pro vyzkum a inova-
ce. Zaroven je nezbytné podporovat rozvoj vzajemné se ovliviiujiciho a dobre spolupra-
cujiciho systému dopravniho VaVal, posilovat spolupraci mezi vyzkumnymi organizacemi
a soukromou sférou a podporovat aplikovatelnost vysledkl do praxe vhodnymi opat-
fenimi. Priority dopravniho VaVal reflektuji hlavni cile dopravni politiky, ¢imz prispivaji
k jejimu naplnovani.

Pro posileni znalostni zaklady je vhodné zajistit i dlouhodobou finan¢ni podporu resortni
vyzkumné instituce (Centra dopravniho vyzkumu, v. v. i.), kterd tvofi vyznamnou vyzkum-
nou a znalostni zékladnu v celém dopravnim vyzkumném systému CR a svym vyzkumnym
zamérenim pokryva kli¢ové potieby rozvoje dopravy v CR. MD vyuziva védecké kapacity
resortni vyzkumné instituce zejména jako zdroj expertné-vyzkumnych informaci a znalos-
ti, a proto je nezbytné cilené pracovat na vytvoreni podminek pro trvalou podporu téchto
¢innosti.

Priority VaVal vychazi ze strategickych dokumentd - Narodni politiky vyzkumu,
vyvoje a inovaci CR 21+, Inovaéni strategie Ceské republiky 2019-2030 ¢&i daldich
dokumentl definujicich konkrétni oblasti podpory jako je Memorandum o budoucnosti
automobilového priimyslu v CR a jsou déle rozpracovavany do navazného dokumentu, tj.
Koncepce, vyzkumu, vyvoje a inovaci v rezortu dopravy do roku 2030.

V rdmci rozvoje dopravniho VaVal bude kladen diraz na dodrzovani a posilovani principt
rovnych $anci a nediskriminace a naplriovani viech spole¢enskych potreb v¢etné potreb
znevyhodnénych osob. Tento pristup bude nadale podporovan a stane se mj. vychodis-
kem politik a strategii vyzkumu, vyvoje a inovaci v oblasti dopravy.

Opatfreni:
3.3.1.1 Posilovat stabilni systém podpory a rozvoje dopravniho VaVal, ktery je predpo-
kladem k rozvoji efektivni, udrzitelné, bezpecné a inkluzivni dopravy zalozené

na inovativnich pristupech a novych rfesenich.

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

3.3.1.3 Podporovat mezinarodni spoluprace v oblasti VaVal.




3.3.1.4 Zohlednit nediskrimina¢ni pfistup pfi tvorbé politik a strategii vyzkumu, vyvoje
a inovaci v oblasti dopravy, které budou zalozeny mj. na principech rovnych
prilezitosti a diverzity.

3.4 Specificky cil: Kosmické aktivity
* Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD

* Rozpracovéani v ndvazné strategii: Ndrodni kosmicky plan

Kosmické aktivity jsou vyznamnym faktorem rozvoje dopravy a to zejména v dlsledku
systémU druzicové navigace, pozorovani Zemé (druzicovych snimku) a druzicové teleko-
munikace. Jde o provozni systémy zdsadniho vyznamu s velkym dopadem na celé odvétvi:

e Druzicova navigace: zefektivnéni v automobilové dopravé a letectvi (navigace ve
fazi pojizdéni k odletu, letu a pfiblizeni, drony), priprava novych fedeni pro zelez-
ni¢ni dopravu a MHD, dulezité v ITS, podminka pro autonomni mobilitu (vozidla,
drony), podminka pro mobilitu ode dverim ke dverim atp.

® Pozorovani Zemé: predpovéd pocasi (fizeni provozu, udrzba a vystavba infrastruk-
tury), planovani liniovych staveb, sledovani stavu dopravni infrastruktury, bezpec¢-
nost dopravni infrastruktury, sledovani dopadd dopravy na Zivotni prostredi atp.

e Druzicova telekomunikace: logistika, 10T sité spojené s ITS, vodni a letecka dopra-
va, novy zpusob fizeni letového provozu, zalozni komunika¢ni feSeni v dopravé.

Kosmicka doprava se stava novym druhem dopravy: starty nosnych raket a doprava druzic
na obéznou drahu jsou stale castéjsi a to zejména v dlsledku masivnich investic soukro-
mého sektoru. S ohledem na mezinarodni pravo je tak tfeba resit problematiku povolo-
vani startl novych druzic ve vztahu k odpovédnosti statu za pripadné skody zpUlsobené
druzici vyrobenou v CR (za posledni 2 roky byly na orbit vypustény 2 ¢eské druzice, dal3i 4
se v nasledujicich letech chystaji, jde o rostouci trend). Kromé zajisténi provozu druzic i
celych druzicovych systému je v této souvislosti treba stale intenzivnéji resit problematiku
sledovani a fizeni provozu na obézné draze a také nastupujici trend suborbitalnich letd
atp. Zde se bude jednat predevsim o regulatorni Upravy, které budou reSeny zejména na
mezinarodnim poli.

Opatfreni:
3.4.1.1 Aplikovat druzicova data v dopravé tam, kde prinaseji pfidanou hodnotu uziva-
tellm dopravy, provozovatellim dopravy i spravcm dopravnich infrastruktur

(napt. logistice, nakladni dalkové dopravé atp.) nebo vyssi bezpecnost.

3.4.1.2 Standardizovat vyuziti druzicovych systému v dopravé a zajistit jejich dalsi in-
tegraci do dispecerskych a ridicich systému dopravnich prostfedkd viech druhi
dopravy, vyvoj sluzeb pro ridice (napf. meteodata).

3.4.1.3 Vyuzivat data z dalkového pozorovani Zemé pro sledovani stability a bezpec-
nosti dopravni infrastruktury a vyhodnocovani stavu dopravni infrastruktury.

3.5 Specificky cil: Prostorova data a informace v dopravée

e Odpovédnost za plnéni specifického cile: MD
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* Rozpracovdni v ndvazné strategii: Strategicky plén rozvoje ITS v CR do roku 2027
s vyhledem 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 zakladni informacni bazi pro potreby plano-
vani, vystavby a udrzby dopravni infrastruktury a pro organizaci a fizeni dopravy. Na mire
pokryti, kvalité a detailu popisu fyzické infrastruktury v terénu, tj. pozemnich komunika-
ci, drah, letecké infrastruktury a infrastruktur vodnich cest a na popisu jevd na dopravni
infrastrukture zavisi efektivita a z ¢asti také bezpecnost dopravy. Stavajici datové zdroje
prostorovych dat a sluzby na téchto datech zalozené plné nereflektuji potifeby dopravy
a ani zdaleka nevyuzivaji svlj potencial pro optimalizaci v dopravé. Uzemni souvislost
pro analytiku vzniku a prabéhu negativnich jevl v dopravé je zakladem prevence vzniku
téchto jevu a také klicem k jejich reseni. Kvalitni datové sady prostorovych dat jsou také
zakladem pro dalsi digitalizaci v dopravé, rozvoj a implementaci novych mobilitnich sché-
mat a jednim z faktorl implementace autonomni dopravy (tzv. HD mapy), a to ve vsech
jejich druzich.

Opatfeni:

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

3.5.1.2 Implementovat prostorova data a sluzby do celého Zivotniho cyklu dopravni
infrastruktury a do organizace a fizeni dopravy.

3.5.1.3 Stanoveni narokd autonomni mobility na HD mapové podklady, v¢. pilotniho
ovéreni sbéru a aktualizace téchto dat a ovéreni jejich nasazeni v simulovaném
prostredi a v¢. vyzkumu alternativnich metod urceni polohy.




Dlouhodoby vyhled

V ramci vyhledu do roku 2050 |ze o¢ekavat tyto trendy a rozvojové sméry:

Vyhled v oblasti rozvoje dopravni infrastruktury

Prvotnim cilem je zapojeni celé plochy Guzemi CR do spole¢ného evropského sys-
tému tvorby a spotrfeby hodnot s pomoci kvalitni a vSeobecné dostupné dopravy
osob a véci.

Tato doprava musi byt udrzitelna, tedy nezavisla na fosilnich palivech, s minimalni
energetickou naro¢nosti a s minimalnimi negativnimi vlivy na pfirodu a na zZivotni
prostredi.

Z ddvodu minimalizace energetické narocnosti i externalit je prioritou pouzivani
bezemisni a nizkoemisni vefejné hromadné dopravy.

Optimalni feseni dopravnich uloh je zalozeno na principu vzajemné kooperativ-
nosti a komplementarnosti jednotlivych dopravnich systémd, na udrzitelné multi-
modalni mobilité.

Struktura dopravy musi odrazet nikoliv historické, ale sou¢asné a budouci osidleni,
tedy musi jak v prepravé osob, tak i v prepravé véci, naplfiovat potreby dopravy
méstské, regionalni a meziméstské.

Nastrojem k reseni rozdill mezi souc¢asnym a budoucim stavem dopravnich siti je
realizace dopravnich staveb. Nutné bude dobudovani zakladni sité dopravni infra-
struktury vSech druh( dopravy. Planovana sit vysokorychlostnich Zeleznic by méla
byt dokonc¢ena priblizné do roku 2050.

Pribézné budou sledovany dalsi potfeby rozvoje dopravnich siti, které budou za-
meéreny zejména na kapacitné uzka mista. Rozvoj této sité musi respektovat sit vel-
koplosnych chranénych tzemi CR, a to v¢etné rozvojovych zamérl v této oblasti.

Kromé vlastni dopravni sité je nutno paralelné budovat i pfislusné sité energetic-
ké a informacni.

Kromé rozvoje dopravni cesty (liniovych staveb i multimodalnich terminalu) je po-
treba zajistit i harmonicky rozvoj dopravnich prostfedkl a v pfipadé dopravy osob
¢i véci ve verejném zajmu i harmonicky rozvoj objednavanych sluzeb ve verejném
zajmu.

V pfipadé vnitrozemské vodni dopravy bude sledovana moznost vybudovani pri-
plavniho spojeni Dunaj — Odra — Labe, a to na zakladé vysledné podoby usneseni
vlady, které bude vychazet ze zpracované Studie proveditelnosti praplavniho spo-
jeni Dunaj — Odra — Labe (Labska vétev z divodu vysokych investi¢nich nakladu
a na zakladé ekonomickych vysledkd nebyla Ministerstvem dopravy doporucena
k dalSimu sledovani). Dalsi priprava projektu bude pokracovat pouze v pfipadé, ze
se prokaze proveditelnost z hlediska vlivll na Zivotni prostredi, které bude nasledo-
vat. Toto prlplavni spojeni by mohlo byt dokonceno kolem roku 2050.

Realizace vsech uvedenych namétl je podminéna dostupnosti adekvatnich inves-
ti¢nich prostifedkl po roce 2030.

‘ Ministerstvo dopravy

Prosazovat dudlni pozadavky (parametry dopravni infrastruktury z hlediska pouzi-
ti civilni a vojenské techniky) na dopravni infrastrukturu z hlediska prosazovani cilt
a ambici Ak¢niho planu vojenské mobility EU.

Vyhled rozvoje ITS do roku 2050

Pred ITS budou stat nasledujici hlavni vyzvy, které bude tfeba postupné resit:

* bezpecnost provozu, zabezpeceni systému ITS pred zneuzitim nebo zamér-
nym napadenim a ochrana soukromi,

e zpUsob spravovani dat generovanych verejnym i soukromym sektorem a je-
jich sdileni a vyuziti, je tfeba dosahnout spole¢né vize mezi zGc¢astnénymi
stranami verejného a soukromého sektoru,

e vybudovani nové digitalni vrstvy dopravni infrastruktury,

e integrace novych reSeni ITS a C-ITS se stavajicimi systémy a zajisténi narodni
i mezinarodni interoperability.

Do dopravniho systému budou transformovany priilomové inovace a znalosti z vy-
zkumné-vyvojovych ¢innosti do novych produktl, procest a sluzeb, které napomo-
hou dopravé stat se bezpecnéjsi, efektivnéjsi a k okolnimu prostredi Setrnéjsi.

Nové technologie sice hraji vinova¢nim a transforma¢nim procesu vyznamnou roli,
jedna se ale pouze o jednu ze slozek celého procesu. Neni mozné ocekavat, ze , pfi-
jde zadzra¢na technologie”, ktera vyresi vSechny dopravni problémy.

Transformace dopravniho systému vyZzaduje komplexni strategii a jeji provadéni
musi byt zajisténo tak, ze jiz do strategického planovani budou zahrnuty viechny
zucastnéné strany vcetné verejnosti, ktera bude technologickou zménou ovlivné-
na.

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

Bezpecnost dopravy

Autonomni inteligentni dopravni prostfedky s obsluhou i bez obsluhy, bezpecny
provoz, fizeni systémem na bazi umélé inteligence.

Celkova automatizace poskytujici dlvéru v bezpecnost systému.

Robustni modularni jednotky a infrastrukturni prostredky, snadno udrzovatelné
a opravitelné pomoci robotického automatizovaného systému, zajistujici spolehli-
vost a bezpecnost provozu.

Sledovani stavu aktiv v redlném case prostrednictvim Siroké skaly diagnostickych
prostfedkl, propojenych v prostredi ,internetu véci”, poskytujici podklady pro
rozhodovaci proces prediktivni udrzby.




Bezpeci v dopravé
* Robustni a odolna infrastruktura informacnich a komunika¢nich technologii.

e Digitalni systémy plné chranéné pokrocilymi technologiemi v oblasti kybernetické
bezpecnosti.

e Integrovany pfristup fizeni rizik zaméreny na cely sektor dopravy.
e Neinvazivni bezpecnostni opatreni, kterd neovliviuji cestujici.
e Systémy sledovani a vyhledani zbozi podporujici bezpe¢nostni aspekty.

e Technologie a reseni odpovidajici nejvyssim pozadavkim na ochranu soukromi.

Autonomni a automatické systémy
e Vozidla, infrastruktura, zabezpecovaci a ridici systémy pIné digitalizované.
e Zasitovani prvkl prostrednictvim ,internetu véci”.
e Vyuziti umélé inteligence, a to s vysokou mirou autonomie.

e Autonomni, inteligentni a na provozni situaci reagujici vozidla, zajisténi bezpec-
nosti a spolehlivosti pfi vyssi hustoté provozu.

e Adaptivni a spolehlivé modely rizeni systém prizpUsobujici se poptavce po dopravé.
Digitalizace
e Aplikace digitalizovanych technologii pro modelovani a fizeni procesu.

e Technologie spoléhajici na plné digitalni modely v méfitku 1:1 (Digital Twins), v re-
alném case, modely spoluprace, které zahrnuji jak zdkazniky, tak dodavatele.

Efektivni vyuziti aktiv

e Inteligentni sprava majetku zalozena na celém zivotnim cyklu - systematicka a ko-
ordinovana ¢innost, ktera vede k optimalni spravé majetku, s tim spojené ¢innosti,
rizika a vydaje v prabéhu celého Zivotniho cyklu.

e Aktiva automaticky komunikujici se vSemi zd¢astnénymi stranami, optimalizované
fizeni robotické udrzby, automatizované prizpusobeni nabizenych sluzeb odpovi-
dajicimu stavu prostredka.

e Sprava infrastruktury a dopravnich prostfedk( efektivné fizena pomoci toku in-
formaci z diagnostickych prostredkl tak, aby byl zajistén vhodny zasah v redlném
case, samo-diagnostické a samo-opravujici schopnosti infrastruktury, omezujici
nutna pferuseni provozu.

Vyhled v oblasti vyuzivani alternativnich paliv v dopravé

e Uplatnéni alternativnich energii v Zelezni¢ni dopravé:

e rozhodujici ¢ast vykonl osobni i ndkladni dopravy bude realizovana v elek-
trické trakci systému AC 25 kV, 50 Hz,

‘ Ministerstvo dopravy

e okrajové casti sité budou obsluhovany vozidly akutrolejovymi, pripadné dal-
§imi alternativnimi pohony.

Uplatnéni alternativnich energii ve vodni dopravé bude nejprve na bazi zkapalné-
ného zemniho plynu LNG, pfi dalsim technickém pokroku nasledné na bazi na bazi
elektrické energie nebo vodikové technologie.

Uplatnéni alternativnich energii v silni¢ni dopravé:

e automobily uzivané prevazné na kratsi vzdalenosti budou pohanény aku-
mulatory, které budou dobijeny v pribéhu parkovani, zejména v noci
a v ostatnich obdobich energetickych sedel. V pripadé pouziti téchto voz(
na deldi vzdalenosti budou na paternich tazich k dispozici dvoustopa traké¢ni
vedeni k pohonu vozidel i k dynamickému nabijeni za jizdy i rychlodobijeci
a ultrarychlé dobijeci stanice (s vykonem az 350 kW),

e automobily s vétsim podilem cest nad 500 km budou vybaveny palivovymi
¢lanky na vodik, pripadné syntetickym metanem. S ohledem na podstatné
rychlejsi a pohodInégjsi cestovani vysokorychlostni Zeleznici a s ohledem pre-
vedeni 75 % prepravnich vykonl nakladni dopravy ze silnic na Zeleznice
vsak bude uplatnéni automobilt v dalkové dopravé zcela minimalni, tézis-
tém jejich pouziti bude prvni a posledni mile.

Systémy MHD budou v pfipadé vétsich meést zvysovat podil vykonu kolejovych sys-
témU v elektrické trakci a rozvijet sité parcidlnich trolejbust doplnénou siti elek-
trobusu. V pripadé stfedné velkych mést pljde o rozvoj sité parcidlnich trolejbust
a elektrobus(.

Silni¢ni nakladni doprava, meziméstska automobilova doprava a vodni doprava
bude vyuzivat zejména CNG nebo LNG, do néhoz bude pfimichavan biometan.
V dalsi etapé bude zemni plyn nahrazovan syntetickym metanem nebo vodikem.
U viech téchto doprav se zaroveri zkousi i elektricky pohon.
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Implementacni ¢ast

Navazné procesy

Dopravni politika je vrcholovym dokumentem pro sektor doprava, jehoz cile jsou dale
rozpracovany v navaznych planech, koncepcich, strategiich a procesech, které pfri jejich
aktualizaci budou posouzeny z hlediska vytvareni podminek, vstupl a opatreni pro zajis-
tovani obrany a bezpe¢nosti CR.

Dopravni sektorové strategie

Dopravni sektorové strategie aktualizované v roce 2018 jsou hlavnim pldanem zamérenym
na financovani a rozvoj dopravni infrastruktury Zelezni¢ni, silni¢ni a vodni dopravy. Hlav-
nim cilem dopravnich sektorovych strategii je:

e vytvorit databazi viech zndmych zamérl v oblasti rozvoje dopravni infrastruktury
viech druhl dopravy ve vlastnictvi statu; pro regionalni infrastrukturu zjistit rozsah
finan¢nich potreb,

® s vyuzitim progndzy (pro roky 2025, 2035 a 2050) sestavené s vyuzitim narodniho
multimodalniho dopravniho modelu urc¢it metodou multikriterialniho hodnoceni
a zjednoduseného hodnoceni pfinosl a nakladl dulezitost zamérl; zaméry jsou
¢lenény na projekty a naméty (hranice mezi obéma druhy zamérd neni ostrd, obé
kategorie se lisi stavem pripravy a mnozstvim dostupnych informaci),

e progndza finan¢nich moznosti,

e rozdéleni finan¢nich prostfedkl pro potreby oprav, udrzby a provozovani infra-
struktury a pro rozvojové zaméry,

e stanoveni harmonogramu pripravy a realizace projektl a ndmétd na zakladé pora-
di dllezitosti a dostupnosti finan¢nich zdroju.

Aktualizace strategie: schvalena Usnesenim vlady CR ze dne 27. tnora 2018 ¢ 136
Gestor: MD

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

Koncepce vefejné dopravy

Oblast dopravni obsluznosti je v soucasnosti fesena prostiednictvim Zakona o verejnych
sluzbach v prepravé cestujicich a celostatniho a krajskych dopravnich pland. Dalsi sméro-
vani systému verejné dopravy vcetné vybéru varianty organizace systému je stanovena
v dokumentu Bilda kniha — Koncepce verejné dopravy, ktera vybrala variantu struktury
organizace verejné dopravy, potfebné legislativni Upravy a navrh financovani systému.
Koncepce bude aktualizovana.

Termin dokonc¢eni aktualizace Koncepce verejné dopravy: 31.12.2020

Gestor: MD ve spolupraci se samospravou

‘ Ministerstvo dopravy

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

Navazné kroky: Plany dopravni obsluznosti se stfednédobym vyhledem na
5 let zpracované kazdym objednatelem verejné hromadné
dopravy

Koncepce nakladni dopravy

Koncepce nékladni dopravy je zamérena na zlepseni podminek ve viech druzich nakladni
dopravy, v souladu s cilem zvySovani energetické efektivity v dopravé je zvlastni pozor-
nost vénovana spolupraci silni¢nich a zelezni¢nich dopravcl v ramci kontinentalni kom-

binované dopravy.

Termin dokonéeni strategie: schvaleny dokument usneseni vlady CR ze dne 25. ledna

2017 ¢. 57
Gestor: MD
Monitoring: vyhodnoceni Uc¢innosti nejpozdéji v r. 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 pro obdobi 2021- 2030

Proces planovani udrzitelné méstské mobility spada pod samostatnou pusobnost obecni
samospravy. Pvodni 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 pla-
nU a na zakladé této analyzy bude pripraven koncep¢ni dokument metodického charak-
teru se zamérenim na rlzné kategorie mést, které budou plany zpracovavat. Koncepce
bude mit pro samospravu doporucujici charakter a v jeji implementacni ¢asti bude sou-
bor metodik a postupt, kterd mohou mésta vyuzit. Dokument bude predlozen vladé ke
schvaleni z toho dlvodu, aby problematika byla v ramci sektoru doprava (ale i energeti-
ky, zivotniho prostfedi) podporovana jako dllezity proces.

Termin dokonceni koncepce: 31.12.2020

Gestor: MD

Informace o strategii: Vv pfipravé

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

Pro oblast inteligentnich dopravnich systém0 v oblasti silni¢ni dopravy a pro rozhrani
s jinymi druhy dopravy je zpracovan Strategicky pldn rozvoje inteligentnich dopravnich
systéma (ITS) v CR do roku 2027 (s vyhledem do roku 2050) véetné jeho rozpracovani
v Akcnim planu (stanoveni ¢asového harmonogramu navazujicich krokd a zpUsob finan-

covani). Dokument se nezabyva pouze silni¢ni dopravou, ale zabyva se také dopravou ve
méstech, verejnou osobni dopravou a dopravou zelezni¢ni.




Termin aktualizace: 2020

Gestor: MD ve spolupraci s kraji, statutarnimi mésty, dopravni poli-
Cii, zdchrannymi slozkami, dopravnimi i logistickymi spolec¢-
nostmi a prislusSnymi profesnimi organizacemi

Monitoring: prlibézné vyhodnoceni ucinnosti nejpozdéji v r. 2018, aktu-
alizace nejpozdéji v r. 2020

Informace o strategii: https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Strategie/ITS/Akcni-plan-
-rozvoje-inteligentnich-dopravnich-systemu

Narodni akéni plan cisté mobility

Cilem dokumentu Ndrodni akéni plén cisté mobility je vytvotit strategii Ceské republiky
v této oblasti, zhodnotit sou¢asny vyvoj vozového parku v CR (souhrn projekta ¢ podpory
vyuzivani vozidel na alternativni pohon) a vliv dopravy na Zivotni prostredi. Budou v ni
stanoveny cile v oblasti ¢isté mobility v Ceské republice a opatfeni pro posileni podilu
vozidel na alternativni pohon. V souladu s naléhavosti spole¢enské potiebnosti se doku-
ment postupné posouva od vyhradniho zaméreni na individualni automobilovou dopra-
vu téz k dopravé hromadné.

Termin dokonceni aktualizace strategie: schvaleny dokument, usneseni vliady ¢. 469 ze
dne 27.4.2020

Gestor: MPO ve spolupraci s MD a MZP

Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho provozu

Pripravovana Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu 2021-2030 si bude klast za
cil do roku 2030 snizit po¢et usmrcenych a tézce zranénych v silni¢énim provozu o 50 %.

Termin dokonceni strategie: 31.12.2020

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

-BESIP/Aktualni-strategie

Danova politika v dopravé se zohlednénim externalit

Cilem projektu je implementace vybranych ukoll a opatfeni vyplyvajicich z Narodniho
aké¢niho planu cisté mobility a z Ak¢niho planu pro rozvoj automobilového pramyslu.
Cilem tohoto materidlu je posouzeni moznych variant v oblasti zdanéni a zpoplatnéni
silni¢nich vozidel z hlediska 3ir§iho zavadéni vozidel na alternativni paliva. S ohledem
na material MPO N&vrh opatfeni na zlepseni struktury vozového parku v Ceské republi-
ce bude posouzen rovnéz prinos téchto opatreni z hlediska zlepseni struktury vozového
parku. V ramci 1. faze projektu byly vybrany vhodné varianty zdanéni/ zpoplatnéni (napf.
zavedeni plo3né silni¢ni dané nebo registra¢ni dané), které byly v ramci 2. faze projektu
modelovany. Na zakladé vystupl z této simulace bude provedeno zhodnoceni a inter-
pretace vypoctu (zejména pokud jde o dopad jednotlivych opatfeni na statni rozpocet)
a formulovana konkrétni doporuceni.
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Termin dokon¢eni 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 zakladé tohoto dokumentu vlada potvrdila potfebu pfipravy systému
Rychlych spojeni (sit vysokorychlostnich trati a konvenc¢nich trati vy$sich parametrd jako
systém dopravni infrastruktury, zabezpeceni, vozidla, energetika a provozni koncept).
Dale byla schvalena Technicko-provozni studie umoznujici projektovani vysokorychlost-
nich trati a byly navazany kontakty na zahranic¢ni zelezni¢ni spravy provozujici vysoko-
rychlostni Zelezni¢ni systémy. DalSim krokem bude dokonceni studii proveditelnosti pro
jednotlivé vétve RS veetné klicovych zelezni¢nich uzll, do kterych bude systém zaustén.

Termin dokonceni studie: schvaleno, jednorazovy proces pro zahdjeni pfipravy kon-
ceptu Rychla spojeni, vyhodnoceni bude dokonceno po
dokonceni studii proveditelnosti jednotlivych projektd.

Gestor: MD ve spolupraci s MMR a MPO
Narodni kosmicky plan 2020-2025

Rozvoj ¢eského kosmického sektoru je Uzce svazan s Evropskou vesmirnou politikou
a strategiemi Evropské kosmické agentury (ESA) a Evropské unie (EU). Dokument Na&-
rodni kosmicky plén je uré¢en organim, které budou rozhodovat o dal$im smé&rovani CR
v oblasti kosmickych aktivit. Dokument vymezuje souvislosti, pokud jde o kosmicky sektor
a kosmické aktivity a navrhuje zpUsoby a opatfeni vedouci k maximalizaci navratnosti
verejnych 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 Akéni plan autonomni mobility

Vize rozvoje autonomni mobility definuje zakladni pojmy v oblasti autonomni mobility
a zaroven obsahuje konkrétni témata v oblasti testovani, rozvoje kooperativnich systému
¢i pozadavky na dopravni a komunika¢ni infrastrukturu a definuje prioritni oblasti pod-
pory rozvoje autonomni mobility a budouci kroky, mezi které patfi zpracovani Akéniho
planu autonomniho fizeni, podpora testovani a provozu autonomnich vozidel, zpraco-
vani studie proveditelnosti pro testovani technologického reseni autonomnich vozidel
na testovacim polygonu a rozvoj spoluprace se sousednimi staty v oblasti preshrani¢niho
testovani autonomnich vozidel. Ak¢ni plan autonomniho fizeni, ktery navazuje na Vizi
rozvoje autonomni mobility a je také v souladu s Memorandem o budoucnosti auto-
mobilového pramyslu v CR, obsahuje konkrétni opatfeni v oblastech dopravni a technic-




ké infrastruktury, pravnich predpist a normalizace, etiky, vyzkumu a vyvoje a podpory
vzdélavani a osvéty. Memorandum o budoucnosti automobilového primyslu v CR také
definuje konkrétni aktivity a v jeho ramci se pribézné aktualizuji témata pro smérovani
podpory v oblasti vyzkumu, vyvoje a inovaci, mezi které patfi také autonomni mobilita,
chytrd infrastruktura ¢i mobilita jako sluzba.

Termin dokonc¢eni 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

Koncepce letecké dopravy

Letecka doprava je jedinym dopravnim oborem, jehoz dopravni infrastruktura je financo-
vana na zakladé finan¢ni efektivity a navratnosti. Infrastruktura letist je decentralizovana
(ve spraveé statu je pouze Letisté Vaclava Havla Praha). Koncepce proto kategorizuje leti-
$té jako vstup pro Uzemné planovaci dokumenty.

Termin dokon¢eni strategie: Schvaleny dokument
Gestor: MD

Monitoring: vyhodnoceni Gc¢innosti nejpozdéji v r. 2021, aktualizace
nejpozdéji v r. 2022

Koncepce vodni dopravy

Pro oblast vodni dopravy bude zpracovana samostatna koncepce z divodu jejich speci-
fik — vodni cesty pIni vedle funkci dopravnich rovnéz radu jinych funkci a jedna se proto
o oblast mezisektorovou.

Termin dokonceni strategie: Koncepce byla dokoncena v roce 2018, z divodl vyznamné-
ho negativniho vlivu na vybrané predméty ochrany soustavy
Natura 2000 bylo nutné stanovit prevazujici verejny zajem
a kompenzacni opatfeni. Prevazujicim verejnym zajmem
Vlada CR oznatila vnitrozemskou plavbu nad ochranou vy-
branych prfedmétl soustavy Natura 2000. Dokument byl
Vladdou CR dosud jen vzat na védomi, aviak nebyl schvalen,
nebot dle odborného stanoviska Spravy Narodniho parku
Ceské Svycarsko z listopadu 2018 zpracovaného pro Ucely
procesu SEA neni mozné u stavby jez(l u Décina a Prelouce
negativni vlivy na zivotni prostfedi kompenzovat.

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

Monitoring: vyhodnoceni Gc¢innosti nejpozdéji v r. 2022, aktualizace
nejpozdéji v r. 2023
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Legislativni nastroje

V obdobi let 2021 — 2027 bude probihat nasleduijici legislativni proces (vybér aprav nejvy-
znamnéjsich zakona):

e Navrh zakona, kterym se méni zakon €. 61/2000 Sb., o namofni plavbé, ve znéni
pozdéjsich predpisu

V souvislosti se smérnicemi EU: smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2019/883 ze
dne 17. dubna 2019 o pristavnich zafizenich pro pfijem odpadu z lodi a smérnice Evrop-
ského parlamentu a Rady (EU) 2019/1159 ze dne 20. ¢ervna 2019 je nutné zajistit jejich
transpozici do pfislusného vnitrostatniho zakona, to je zdkona ¢. 61/2000 Sb., o namorni
plavbé, ve znéni pozdéjsich predpisu.

Navrhovana uprava vnitrostatniho pravniho radu sméruje ke zlepseni ochrany mofi pred
znecistovanim. Bude zaveden poZadavek na odevzdavani odpadu z plavidel v pfistavech,
ktery se bude vztahovat na veskera plavidla na mofich.

Vlastnici plavidel tedy budou motivovani plnit tyto povinnosti v disledku vétsich sankci
za znedistovani a dale z divodu zavedeni pausalnich poplatkl za odevzdani odpadkd
v pfistavech, bez jejich vazby na skute¢né odevzdani ¢i neodevzdani.

e Navrh zadkona, kterym se méni zakon €. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a o zméné
a doplnéni zakona €. 455/1991 Sb., o zivnostenském podnikani (Zivnostensky za-
kon), ve znéni pozdéjsich predpisti, ve znéni pozdéjsich predpisu (dale jen ,,zakon
o civilnim letectvi”)

Na urovni EU byla prijata nafizeni - narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/1139
ze dne 4. ¢ervence 2018 o spolecnych pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zfizeni
Agentury Evropské unie pro bezpecnost letectvi, nafizeni Komise v pfenesené pravomo-
ci (EU) 2019/945 ze dne 12. brezna 2019 o bezpilotnich systémech a o provozovatelich
bezpilotnich systému ze tretich zemi, provadéci 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 méni provadéci narizeni (EU) 2015/1998, po-
kud jde o vyjasnéni, harmonizaci a zjednoduseni, jakoZ i posileni nékterych specifickych
opatreni k ochrané letectvi pfed protipravnimi ¢iny -, jejichz implementace v CR vyzaduje
prijeti novely zdkona o civilnim letectvi. V zakoné je nové zejména potreba urcit subjekty,
které budou opravnény vykonavat jednotlivé ukoly vyplyvajici z uvedenych nafizeni, dale
stanovit sankce za nedodrzovani pravidel, jez stanovuji, a v neposledni fadé také upravit
nékteré existujici instituty tak, aby odpovidaly pravni Gpravé EU.

Cilem navrhu pravniho predpisu je rovnéz provést dil¢i zmény v c¢asti osmé upravujici
ochranu civilniho letectvi pred protipravnimi ¢iny.

e Navrh zakona, kterym se méni zakon ¢. 114/1995 Sb., o vnitrozemské plavbé, ve
znéni pozdéjsich predpisu (ddle jen ,,zakon 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 smérnic Rady 91/672/EHS a 96/50/ES. To s sebou prinasi nutnost
novelizace zakona o vnitrozemské plavbé.



https://www.czechspaceportal.cz/files/files/ITS_new/Ostatní/Vize%20rozvoje%20autonomní%20mobility.pdf
https://www.czechspaceportal.cz/files/files/ITS_new/Ostatní/Vize%20rozvoje%20autonomní%20mobility.pdf

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. Dochazi tak k vyraznému pozitivhimu
posunu zejména v oblasti pristupu ¢lenl 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 jednotna osvédceni ¢lenl posadek v celoevropském ramci a zavadi
novou celoevropskou databdazi vydanych osvédceni ¢lenl posadek. Toto vyznamnym
zpUsobem pomuze mj. pfi vykonu kontrolnich ¢innosti.

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

Nastroje k zajisténi financ¢nich zdroju

Nasledujici predpokladané finan¢ni potfeby budou upfesnény v dokumentu Vyhodnoceni
dopadt pandemické krize COVID 19 na financovani Dopravni politiky Ceské republiky pro
obdobi 2021 - 2027 s vyhledem do roku 2050, ktery bude predlozen vladé do 31.12.2021.

Dopravni infrastruktura

Sektor doprava je z vyznamné miry zavisly na financovani z vefejnych rozpoctl. Na druhou
stranu je jako jediny sektor zatizen dodatecnou spotiebni dani, ktera je natolik vysoka,
Ze jeji zpétné prevedeni do sektoru dopravy by dokazalo uspokojivé resit problémy nejen
vystavby dopravni infrastruktury, ale i financovani dopravni obsluznosti. V tomto smys-
lu je sektor doprava samofinancovatelny. Pfevedeni celé spotfebni dané z mineralnich
oleju zpét do sektoru doprava by zplsobilo nemalé potize ve financovani ostatnich po-
tfeb statu. Za udrzbu a rozvoj dopravni infrastruktury je vSak zodpovédny verejny sektor
a jeho povinnosti je zajisténi efektivniho financovani. Nejvétsim zdrojem neefektivnosti
jsou meziro¢ni nepredvidatelné zmény rozpoctovych ramctl (pfiprava a realizace vétsich
celkd dopravni infrastruktury je zalezitosti 10 az 15 let). V obdobich hospodarské recese
a rozpoctovych uspor, se kterymi je z dlouhodobého pohledu nutné pocitat, nejde o na-
vySovani rozpoctu pro dopravu (to zavisi na celospolecenskych prioritach), ale o stabilizaci
zdroju. Je proto dulezité zahdjit politickou diskusi na téma zvyseni podilu spotiebni dané
z mineralnich oleju ur¢eny pro sektor doprava s tim, Ze navyseni by bylo kompenzovano
ekvivalentnim snizenim dotaci statniho rozpoctu pro udrzbu a rozvoj dopravni infrastruk-
tury a pro zajisténi financovani dopravni obsluznosti. Celkovy dopad do statniho rozpoc-
tu by tak byl neutralni, doslo by pouze k omezeni manévrovaciho prostoru pfi sestavovani
statniho rozpoctu — vznikl by ale dalsi mandatorni vydaj. Pfipadné pfiznani dotace ze
Statniho rozpoctu na rozvoj dopravni infrastruktury po zvyseni podilu ze spotfebni dané
pro sektor doprava by bylo mozné na zakladé politického rozhodnuti Vlady CR (napt. za
Uc¢elem splnéni evropského zavazku na dokonceni sité TEN-T a na zajisténi narodniho
spolufinancovani OPD pro obdobi 2021 - 2027) a za Gc¢elem plnéni zavazkl CR v oblasti
energetickych Uspor, snizeni emisi sklenikovych plynl a znecistujicich latek.

Dalsim dulezitym klasickym a jiz zavedenym zdrojem financi je zpoplatnéni provozu. Do
budoucna se bude rozsifovat rozsah zpoplatnéné silni¢ni sité i kategorii zpoplatnénych
vozidel. Opatfeni musi byt v souladu s rozvojem technologii vybéru, nebot rezie vybéru
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nesmi prekracovat 30 % vybrané ¢astky?®. Na silnicich nizSich tfid v této souvislosti musi
byt zavadéno nékolik opatreni, ktera budou chranit infrastrukturu pred objizdénim zpo-
platnénych Usek( téZzkou dopravou, a to omezovanim provozu napt. formou legislativ-
nich Uprav omezujicich uziti urcitych ¢asti infrastruktury tézkymi nakladnimi vozidly. Sou-
¢asna pravni Uprava toto jiz umoznuje. Soucasti vykonového zpoplatnéni bude postupné
v souladu s evropskou legislativou i postupna internalizace externalit.

| naddle bude harmonizovano zpoplatnéni Zelezni¢ni dopravy. Zejména na hlavnich Ze-
lezni¢nich tazich musi zpoplatnéni prispivat k feSeni problému nedostatecné propustnosti
(omezeni vyznamu hmotnostnich kategorii vlak(). Paralelné s financovanim dopravnich
staveb na Zeleznici je potfebné zajistit i financovani vozidel tak, aby byly zlepsené para-
metry Zelezni¢ni dopravni cesty vlakovou dopravou v provozu nalezité vyuzivany.

Sektor doprava bude i v obdobi 2021 — 2027 vyznamnym pfijemcem evropskych fondu.
Celkovy finan¢ni balik sice bude mensi, nez v obdobi 2014 — 2020, avSak zaroveri dojde ke
snizeni poctu financovanych priorit. Vzhledem k tomu, Ze dopravni infrastruktura je vni-
mana jako velmi dllezita priorita, je odivodnitelné, aby podil na evropskych prostredcich
ur¢enych pro CR byl vy3si. Bude ale nutné zajistit narodni podil spolufinancovani, coz je
dalsi dlivod pro zvyseni stability financovani prostfednictvim zruseni dotace ze statniho
rozpoctu a jeji nahrazeni vy$sim podilem na spotrebni dani.

Dulezitym aspektem ve financovani dopravni infrastruktury je postupné snizovani pro-
stfedk( z evropskych zdroja (ERDF, Fond soudrznosti, nastroj CEF), a to v souvislosti se
snizovanim evropského rozpoctu (Brexit), tak s rostouci ekonomickou trovni CR v rdmci
EU. To bude postupné klast vétsi naroky na narodni a alternativni financovani dopravni
infrastruktury a bude to znamenat vyssi naroky na prioritizaci projektt stanovenou v na-
vazném dokumentu Dopravni sektorové strategie.

Alternativni financovani dopravni infrastruktury

S ohledem na vyse uvedenou opravnénou potrebu stabilizace zdrojové stranky je zddou-
ci, aby této stabilizace bylo dosazeno optimalnim mixem opatreni na zdrojové strance.
Tyto moznosti jsou podrobnéji rozpracovany v dokumentu Dopravni sektorové strategie.
Jako dodatecny nastroj pro stabilizaci zdrojové stranky mohou slouzit i alternativni zdro-
je financovani (navratné prostredky soukromych investort).

PPP projekty a pripadné dalsi finan¢ni nastroje nelze brat jako nastroj, ktery by udrzitelné
zvysoval celkovy objem zdroju do dopravni infrastruktury. Navyseni zdroj se samoziejmé
projevi v kratkodobém horizontu, kdy jsou investovany soukromé prostfedky do nové
vystavby. Po dokonceni vystavby se dostavi i dodatecné pfijmy ze zpoplatnéni. Celkova
vyse uhrady koncesionafri, ktery projekt PPP zajisti, viak vzdy bude v uhrnu vy33i nez doda-
te¢né prijmy projektem generované. Aktualni navyseni investic plynoucich z realizace PPP
vsak je v obdobich pripadného vyraznéjsiho poklesu investic z verfejnych zdroju zadouci,
byt se promitne do budoucich plateb za dostupnost, které budou muset byt hrazeny
ze zdrojového mixu SFDI. Z uvedeného dlvodu by pro projekty PPP mély byt vybirany
vyhradné velmi dllezité useky nasi dopravni sité. Klicové je dobre nastavit smluvni vztah
s poskytovateli finan¢nich prostfedk(. Problematika projektd PPP je podrobnéji

24 Viz ¢lanek 7, odst. 5, pism. b), smérnice Evropského parlamentu a Rady 1999/62/ES ze dne 17. ¢ervna
1999 o vybéru poplatkl za uzivani urcitych pozemnich komunikaci tézkymi nakladnimi vozidly, ve znéni
pozdéjsich predpisu.




rozpracovanav dokumentu Dopravni sektorové strategie. Naklady spojené s alternativ-
nim financovanim dopravni infrastruktury musi byt zahrnuty do hodnoceni ekonomické
efektivnosti projektl dopravnich staveb.

Shrnuti

Pro zajisténi potieb dopravni infrastruktury je nutné zajistit stabilni rozpocet na Urovni
110 mld. K¢ ro¢né.

Infrastruktura pro verejné pristupné plnici a dobijeci stanice alternativnich energii

Na podporu verejnych stanic bude z Opera¢niho programu doprava a pfipadné z dalsich
evropskych fondU vyc¢lenéna ¢astka priblizné 4 mid. K¢.

Verejné sluzby

Verejna doprava v CR stale disponuje zastaralym vozovym parkem. Nicméné evropské
spolufinancovani problém systémové nedoresi. Problém je nutné resit tim, ze ve vybéro-
vych fizenich bude nutné vybirat provozovatele verfejné dopravy nejen na zakladé ceny,
ale rovnéz podle kritéria kvalita sluzeb a vozového parku. Vzhledem k nakladnosti vo-
zového parku je nutné vyhlasovat vybérova rizeni alespori na 10 — 15% let a zohlednit
ve vyhlasovanych nabidkovych fizenich dostate¢né problematiku odepisovani pozadova-
nych vozidel. Je nutné predchéazet vytvareni vnitfniho dluhu, objednatel musi dopravci
uhradit naklady spojené s prostou i rozsifrenou reprodukci parku vozidel. Dlouhodoby
smluvni vztah proto vyzaduje stabilni financovani. Proto je nezbytné provazat financo-
vani verejné dopravy s konkrétnim darnovym pfijmem, napf. podilem na vynosu z vybéru
spotiebni dané a nebo nastavit financovani v ramci energetickych Uspor v dopravé, nebot
pravé verejna hromadna doprava v pfripadé vétsiho vyuzivani na ukor IAD vyrazné prispi-
va k energetickym Usporam a ke snizovani emisi sklenikovych plyna a znecistujicich latek.

V pripadé verejné dopravy rovnéz plati, ze jednotlivé linky jsou vzdjemné provazané.
Proto i mirné snizovani rozpoctového ramce muze vést po dosazeni urcité miry k rozpadu
celého systému verejné hromadné dopravy. Uspory proto musi byt zalozeny na vzajemné
provazanych a optimalizovanych planech dopravni obsluznosti (s ohledem na mistni spe-
cifika omezovani obsluhy malych obci Zelezni¢ni dopravou a posilovani paternich linek
prestupnim systémem, pripadné platby za exkluzivitu u vydéle¢nych 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 verejnych sluzbach v prepravé cestujicich a zméné dalsich zakon(, ve znéni pozdéjsich
predpist (dale jen ,zdkon ¢. 194/2010 Sb.”). Pro zajisténi dopravni obsluznosti uzavira
Ministerstvo dopravy jako objednatel smlouvy o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich
s dopravci podle § 8 zdkona ¢. 194/2010 Sb. Kromé této objednavané dopravy mohou do-
pravci provozovat komer¢ni dalkové dopravni sluzby mimo smlouvy o vefejnych sluzbach
a bez naroku na kompenzace pfipadnych ztrat z vefejnych rozpoctu. Pro smlouvy o ve-
fejnych sluzbach uzaviené po 3. prosinci 2009 je klicovym pravnim predpisem narizeni
Evropského parlamentu a Rady ¢. 1370/2007 o verejnych sluzbach v prepravé cestujicich
po zeleznici a silnici a o zruseni narizeni Rady (EHS) ¢. 1191/69 a ¢. 1107/70 (dale jen ,na-
fizeni ¢. 1370/2007"). Toto nafizeni stanovi nabidkové fizeni jako zakladni zpUsob vybéru

25 Viz. Nafizeni ¢. 1370/2007/EU.
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dopravce pro verejné sluzby a obsahuje nékteré vyjimky pro moznost objednatele sjednat
smlouvu o verejnych sluzbach na zdkladé primého zadani?.

V oblasti financovani dopravni obsluznosti vlaky celostatni dopravy v Ceské republice
Ministerstvo dopravy vychazi pfi pfipravé objednavky verejnych sluzeb z rozsahu finan¢-
nich prostredkl ve specifickém ukazateli statniho rozpoctu ,,Drazni doprava” v kapitole
327 Ministerstva dopravy. V pfipadé zeleznic¢nich sluzeb je kli¢cova doba trvani kontraktu
— doba ucinnosti smlouvy o verejnych sluzbach. Nema-li byt vozidlovy park tvoren pou-
ze odepsanymi vozidly, jejichz ekonomicka i technicka Zivotnost je vyterpdna, a jejichz
disponibilita je omezena na nékteré, jiz etablované dopravce, musi byt ziskani vozidel
v dobé trvani kontraktu finan¢né realizovatelné. V pripadé nabidkovych fizeni proto pla-
ti, Zze se zvysujici se dobou ucinnosti smlouvy klesa ¢ast nabidkové ceny alokovana na
porizeni vozidel, nebot je mozné ji rozlozit do delSiho ¢asového obdobi. Zaroven roste
udrzitelnost projektu z pohledu bankovniho sektoru a ziskani ciziho kapitalu je pro do-
pravce snazsi a levnéjsi. Vzhledem k predpokladanému poctu provoznich soubor(l bude
postupnym vypisovanim jednotlivych soubor( zajisténo postupné otevirani trhu v krat-
kych ¢asovych odstupech.

Uzavirani smluv na dobu 10 — 15 let neznamena nutnost zcela konstantniho rozsahu
sluzeb, vyzaduje vsak stabilni finan¢ni ramec. Vyrazné zmény v oblasti financovani jsou
nejen problémem pro zajisténi verejnych sluzeb, ale proces otevirani trhu bezprostfedné
ohrozuji a mohou byt pfi uzavienych dlouhodobych smlouvach vysoce rizikové. V souvis-
losti s nabidkovymi fizenimi bude tedy nezbytné pri pripravé dokumentaci nabidkovych
fizeni pro vybér dopravce nastavit takovy rozsah objednavanych verejnych sluzeb, aby
souhrn kompenzaci ze vSech smluv o verejnych sluzbach v jednotlivych letech platnosti
smluv neprekrocil planovany financ¢ni ramec.

Doprava se podili na kone¢né spotfebé energie v CR zhruba stejnym dilem, jako pramysl
a domacnosti. V minulém programovém obdobi v3ak byly (a pfinesly pozitivni vysledky)
programy nasnizovanispotreby energie cestou zvySovani energetické tic¢innosti aplikovany
jen v primyslu a vdomacnostech, nikoliv v dopravé. Je proto nutné podpofit z verejnych
zdrojU i inovativni investice prinasejici Uspory energie i vdopravé, a to zejména v dopravé
verejné hromadné, ve které jsou dopravni prostfedky podstatné vice vyuzivany, nez v do-
pravé individualni.

Pro potreby dopravni obsluznosti bude nutné zajistit pro dalkovou zelezni¢ni dopravu
z kapitoly MD roc¢né 5,5..mld. K¢. Pro prispévek krajim na provozovani regionalni zelez-
ni¢ni obsluznosti bude nutné ro¢né ze statniho rozpoctu vynalozit 3,2.mid. K¢.

Vyzkum, vyvoj a inovace - resortni program

U¢innou a dlouhodobou podporu vyzkumu, vyvoje a inovaci v dopravé lze zajistit
pouze prostfednictvim realizace resortniho programu, ktery koordinované a efektivné
sméruje financ¢ni prostfedky do prioritnich oblasti a prispiva tak k rozvoji celého systému.
V roce 2019 byl Ministerstvem dopravy pripraven a schvalen resortni Program na
podporu aplikovaného vyzkumu, experimentalniho vyvoje a inovaci v oblasti dopravy
— DOPRAVA 2020+, ktery se zaméfuje na podporu projektld aplikovaného vyzkumu
a experimentalniho vyvoje a reflektuje potieby a priority v oblasti dopravy. Specifické
cile programu DOPRAVA 2020+ odrazeji potreby a priority a stanovuji tak jeho zakladni
orientaci. Jedna se o oblasti: 1) Udrzitelna doprava, 2) Bezpetna a odolna doprava

26 Primym zadanim muze objednatel zajistovat verejné sluzby s tzv. vnitinim provozovatelem, v mimorad-
nych situacich, malé zakazky nebo verejné sluzby drazni dopravou na draze celostatni nebo regionalni.




a dopravni infrastruktura, 3) Pristupna 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 vydaiji 2 437,5
mil. K¢, z toho 1 950 mil. K¢ z vydajl statniho rozpoctu. Pro kontinuitu podpory je nezbyt-
né nasledné pfipravit a implementovat navazujici program s dostatecnou financni alokaci
v dostate¢ném casovém predstihu. PInéni nékterych cili Dopravni politiky je mozné pod-
porit i z dalsich programd, které realizuje Technologicka agentura CR. Potfebné vydaje
budou zajistény standardni cestou ve spolupraci s Radou pro vyzkum, vyvoj a inovace
v ramci limitd podpory vyzkumu, vyvoje a inovaci schvalenych na dana obdobi bez zvyse-
nych pozadavku na statni rozpocet.

BESIP

Zajisténi dostatecného financovani je jednou z rozhoduijicich slozek urcujicich G¢innou
realizaci opatreni uvedenych v Narodni Strategii bezpec¢nosti silni¢cniho provozu, a tim
i snizeni vysokych socioekonomickych ztrat zplsobenych nasledky dopravnich nehod. Fi-
nancovani opatreni BESIP v predpokladaném 250 mil. K¢ bude nedilnou soucasti Narodni
strategie BESIP na roky 2021 — 2030 (tyto finan¢ni prostfedky se tykaji kampani a dalSich
organizacnich opatreni a nikoliv opatfeni na strané Uprav dopravni infrastruktury a vy-
stavbou zafizeni ITS).

Telematika, pokud neni soucasti dopravni infrastruktury

ITS ve vztahu k dopravé predstavuje komplexni oblast. V sou¢asné dobé jsou vozidla i za-
fizeni na dopravni infrastrukture podporovana radou systému ITS. Problematika ITS ma
Siroky zabér jak ve spektru nabizenych sluzeb, tak i v moznostech vyuziti téchto systémda.
Obecné lze rici, ze se jednd o systémy pro informovani cestujicich, fizeni a usmérriovani
dopravy, feseni jeji bezpecnosti a plynulosti. ITS umoznuji komplexni pohled na viechny
druhy dopravy a ulehcuji feseni koordinace propojeni rznych dopravnich systému. ITS
pomahaji |épe zvladat stresové situace pramenici ze stale narlstajici intenzity dopravy
a z toho vzniklych kritickych situaci.

Aplikace ITS negeneruji financni, ale jen ekonomické prinosy proto je nutné zajistit je-
jich financovani z verejnych zdrojd, a to dle navazného Strategického planu rozvoje ITS
v CR do roku 2027 s vyhledem do roku 2050. Pfedpoklada se ro¢ni potieba ze statniho
rozpoctu ve vysi 12,8 .mld. K¢.

Zajisténi cila cisté mobility (dobijeci a plnici stanice pro alternativni energie
a podpora vozidel na alternativni energie)

Zajisténi verejné infrastruktury pro alternativni paliva je zakladnim predpokladem pro
uplatnéni novych typd automobild v CR. Proto bude nutné vyrazné posilit finan¢ni zdroje
Operacniho programu doprava pro obdobi 2021 - 2027. Realizace programu pomuze vy-
budovat zakladni sit, ktera se nasledné bude rozvijet na komer¢nim principu. V pripravé
Operacniho programu Doprava pro obdobi 2021 — 2027 se pro oblast infrastruktury pro
alternativni paliva pocita s celkovou ¢astkou 4 mid. K¢.

‘ Ministerstvo dopravy

Narodni dopravni model osobni a nakladni dopravy

Narodni multimodalni dopravni model je nastrojem, ktery vyznamnym zpUsobem zefek-
tiviuje pripravu dopravnich staveb, nebot vyznamnym zplsobem zpresriuje vstupy do
ekonomickych vypoctl a optimalizuje tak vynakladani investi¢nich prostredkd v radu mi-
liard K¢&. Je proto nutné pokracovat ve zpresfiovani a pravidelné validaci a aktualizaci
tohoto dopravniho modelu, a rovnéz zajistit personalni zabezpeceni na jeho provozovani
a udrzbu tak, aby tyto ¢innosti mohla dlouhodobé zajistovat statni sprava.

Informacni nastroje a propagace cilli Dopravni politiky

Dopravni politika vedle tzv. tvrdych opatreni, ke kterym patfi investi¢ni vystavba, se musi
rovnéz zabyvat tzv. mékkymi opatfenimi, ktera jsou zamérena na dopravni chovani oby-
vatelstva a firem. Vysledné chovani je dano v pripadé osobni dopravy tradicemi (priklady
v obdobi vychovy v rodiné i ve $kole), plsobenim masmédii a podminkami, které vytvari
politicka reprezentace na viech urovnich. V nakladni dopravé hraje hlavni roli cena za pre-
pravu (bez externalit) a spolehlivost prepravy. Politicka rozhodnuti mohou i tuto oblast
vyrazné ovlivnit, prikladem muze byt stanoveni emisnich limitd pro CO, v automobilovém
primyslu, ktery vede nejen k vyraznému zvyseni podilu elektromobilt na skladbé vyroby,
ale rovnéz k vétsSimu vyuzivani zelezni¢ni dopravy v ramci logistiky a distribuce.

Cile dopravni politiky musi byt prezentovany na pfislusnych arovnich, jinak nebudou spl-
nitelné. Ve srovnani s fadou evropskych zemi (zejména alpské, severské ¢i primorské hos-
podarsky rozvinuté staty) ma CR v oblasti vzdélani a osvéty zna¢ny potencial ke zlepseni.
Soucasti musi byt i ,,boreni mytld” ¢i protichGdnych ocekavani v rznych oblastech. Pri-
kladem je pozadavek na rfeseni problematiky snizovani vlivu na globalni zmény klimatu,
snizovani energetické spotfeby a snizovani emisi znecistujicich latek, na druhou stranu
rozsifend predstava, Ze dopravni systém je a musi byt tvoren primarné silni¢ni (nakladni
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, ktera skutecné
ukazuje na prevazujici vykony silni¢ni dopravy. Je ale nutné podrobné;si pohled. V pfipa-
dé méstské mobility nebo v pripadé relaci s pravidelnymi a silnymi prepravnimi proudy
tam, kde jsou pro to vhodné podminky z hlediska kvality dopravni infrastruktury, vypa-
da situace odlisné. Velkou ¢ast vykonu silni¢ni doprava realizuje na kratké vzdalenosti,
pfi plodné obsluze Uzemi a v rdmci nepravidelnych prfeprav a mensich zasilek. Pritom je
zfejmé, Zze zjednodusenym pohledem na koexistenci dopravnich médi neni mozné vyse
uvedené cile, pfi zachovani ekonomickych funkci dopravy, spinit.

Politické reprezentace

Politici vdech urovni jsou jakoZto voleni zastupci zainteresovani na tématech, o kterych
jsou presvédceni, Ze jsou v centru pozornosti voli¢i. Dopravni téma je bezesporu pravé
takovym tématem, protoze doprava se bezprostfedné dotyka Zivota kazdého obcana.
Nicméné v nékterych oblastech, kde jsou dostatecné podminky pro alternativni zpUsoby
feSeni dopravy k IAD, ukazuji zahrani¢ni prizkumy rozdilné preference ob¢antd od toho,
co si politicka reprezentace o téchto preferencich mysli. Jako priklad je nize uveden pru-
zkum z némeckého Lipska, ktery dokumentuje chybné vnimani politikd a uradu, coz Usti
v konflikty pfi planovani dopravy:
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Z uvedenych dlvodU je nutné vysvétlovani tak, aby opatreni provadéna politiky v oblasti
dopravy vychazela ze znalosti SirSich souvislosti. DlleZitou roli musi v tomto hrat i mas-
média.

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 novinarské prace se speci-
fickou pracovni dobou a nutnosti pusobit v terénu, coz bez flexibility, kterou poskytuje
osobni auto, neni mozné zajistit. Mnohé zpravy z dopravy vyvolavaji ve verejnosti pocit,
Ze v dopravnim sektoru jde jen o feseni problému kolon v pfipadé uzavirek nebo nehod,
coz se musi vyresit masivni vystavbou dalsich dalni¢nich kapacit, aniz by poukazovaly i na
dalsi mozné alternativy reSeni problému.

Verejnost

Dopravni chovani verejnosti do zna¢né miry predurcuje radu opatreni dopravni politiky
a pUsobi zde zpétné vazby (prdmérné dopravni chovani obyvatel predurcuje rozhodova-
ni o opatrenich, ¢imz se vytvari nové podminky v sektoru doprava, které nové ovliviuji
zpusob chovani obyvatel). Praxe ukazuje, Ze pocatec¢ni nedtvéra ve verejnou hromadnou
dopravu v pripadé, Ze se podafri zajistit kvalitni, dostate¢né casté a dostupné sluzby, vede
postupné k velké oblibé verejné hromadné dopravy a k uvazlivéjsimu vyuzivani osobnich
aut. Tento trend je patrny napf. v prazské méstské a priméstské dopravé nebo v dopravé
dalkové. Rozhodujicim faktorem je pozitivni motivace obyvatelstva zplisobena vysokou
kvalitou a dostate¢nou kvantitou verejné hromadné dopravy.
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Monitoring a zavére¢na evaluace Dopravni politiky

Specifikem dopravni politiky je, ze roli ak¢nich planl 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 véetné ndvrhu napravnych kroka, které
bude zpracovano nejpozdéji v roce 2025. Monitorovani vyhodnoti jednotlivé cile a opat-
feni Dopravni politiky a pInéni jejich indikatorq, které jsou uvedeny v samostatné pfiloze.

Rizika souvisejici s nenaplnovanim cilti Dopravni politiky

PInéni cilt dopravni politiky maze byt ohrozeno z dlvodu politickych — v pfipadé zmény
vlady velmi ¢asto zastupci nové politické reprezentace nejsou ochotni pokracovat v roz-
pracovanych procesech a zpocatku se snazi o vyraznou zménu kurzu, a to i presto, ze cile
Dopravni politiky jsou nastaveny nezavisle na ideologiich jednotlivych politickych smé-
ra. Dal$im rizikem je vyrazné omezovani rozpoctu — zejména pro oblast dopravni obsluz-
nosti, udrzby a opravy a rozvoje dopravni infrastruktury a v neposledni fadé byvaji jako
méné dllezita vnimana opatreni v oblasti vybavovani dopravni infrastruktury modernimi
technologiemi.

Vytvareni podminek pro konkurenceschopnost regionti a CR
Zarizika lze oznatit zejména:

e vyrazné regiondlni lobby, v jehoz disledku mohou narUstat rozdily ve vybavenos-
ti dopravni infrastrukturou mezi regiony. Politické reprezentace nékterych krajl
byvaji aktivnéjsi a prosazuji rychlejsi rozvoj dopravni infrastruktury ve svém kraji
na ukor ostatnich krajl bez ohledu na skutecny stav infrastruktury v jednotlivych
krajich,

e vyrazné skrty pro oblast udrzby a rozvoje dopravni infrastruktury véetné mezi-
ro¢niho kolisani finan¢niho ramce (vystavba dopravni infrastruktury je zalezitosti
obvykle 3 -4 let),

Nenaplnéni cile by vedlo k rozvirani ntzek ve vyvoji regiond, a zaroveri se nebude zvy-
Sovat konkuren¢ni pozice CR v mezinarodnim obchodu (vytvareni lepsich podminek pro
Cesky export).

Nakladni doprava jako soucast logistického procesu s vyuzitim vyhod vsech druhi
dopravy

Rizika vzniknou zejména v pripadé, ze nebudou realizovana opatfeni na podporu multi-
modality (finan¢ni dlivody, nesplnéni pozadavkl na verejny pfistup v privatnich termina-
lech a pristavech).

Nenaplnéni cil neumozni dostatecné snizovat dopady na Zzivotni prostiedi a verejné
zdravi v ndkladni dopravé, nebude dosazeno vétsi ekonomické efektivnosti dopravy na
stfredni a dlouhé vzdalenosti (dopad na export), nebude mozna dostatecna reakce na
zmény v dostupnosti energii a nebude mozné plnit evropské cile v oblasti snizovani emisi
sklenikovych plynu.



Verejna sluzba v prepravé cestujicich, funkcni systém v prepravé cestujicich
a feseni problému dopravy ve méstech

Nejvétsim rizikem je snizovani vydaju z verejnych rozpoc¢tli do dopravni obsluznosti, pfi-
¢emz i malé snizeni vydajl povede k velkému snizeni funkcénosti systému.

Rozpad systému verejné dopravy (zhruba polovinu vykonu v osobni dopravé zajistuje
verejna doprava) by mél dopady na kapacitu dopravni infrastruktury (kolony na silnicich,
zejména ve méstech), z toho vyplyvaji pfimé ekonomické ztraty z kongesci. Dals$im du-
sledkem by byly dopady na Zivotni prostredi a verejné zdravi, nebude mozna dostate¢na
reakce na zmény v dostupnosti energii a nebude mozné plnit evropské cile v oblasti sni-
Zzovani emisi sklenikovych plynu?’.

Zvysovani bezpecnosti dopravy

Nejvétsi problémy v bezpecnosti dopravy jsou v silni¢ni dopravé, a to zejména v oblasti
lidského cinitele. Nejvétsim rizikem je zejména nedostate¢na vymahatelnost prava a po-
malé zavadeéni systéma ITS.

Zajisténi energii pro dopravu

Civiliza¢ni vyzva v oblasti snizovani vlivli na globalni zmény klimatu, snizovani emisi $kod-
livych latek a zajisténi dostatku energie v podminkach uhlikové neutralniho hospodar-
stvi vyZzaduje i v sektoru doprava novy pfistup, 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 dosahnout bez spoluprace dopravnich
obor0, bez aplikaci modernich technologii a bez zavadéni alternativnich energii ve viech
druzich dopravy, zejména na bazi vyuzivani elektrické energie, ktera vykazuje vyznamné
vy$3i energetickou uUcinnost.

Financni zdroje pro dopravni infrastrukturu, ddrzba a rozvoj dopravni
infrastruktury

Zastaveni modernizace sité dopravni infrastruktury v disledku nedostate¢ného financo-
vani by mélo vyrazny negativni dopad do konkurenceschopnosti CR i region(i (zejména
pro export, ale i pro mobilitu pracovni sily). Vyrazné Uspory ve financovani dopravni infra-
struktury obvykle vedou k nastartovani procesl pozitivni zpétné vazby, v jejichz disledku
se schodky ve verejnych rozpoctech prohloubi?.

27 Dopady lze ilustrovat na MHD v Praze, ktera dostava ze viech sektorl dopravni obsluznosti nejvétsi
finan¢ni prostifedky na provoz — na izemi mésta MHD realizuje 59 % cest osobni dopravy (nepocitana pési
doprava). Pfesun téchto vykonl na individualni dopravu neni mozny, nebot sou¢asny komunikacni systém
obtizné zvlada i soucasny rozsah IAD. IAD nemUze piepravni potieby uspokojit v disledku prostorové na-
ro¢nosti v dopravnim procesu i parkovani.

28 Zpomaleni rozvoje dopravni infrastruktury ma rfadu pfimych i nepfimych dopadi na pfijmy vefejnych
rozpoc¢tu v kratkodobém az stfrednédobém ¢asovém horizontu — neeliminace dopadl na verejné zdravi,
ztraty z kongesci (v ramci EU se odhaduje ztrata az na 2,5 % HDP), snizeni koupéschopnosti obyvatelstva
(snizeni zaméstnanosti ve stavebnictvi, nizsi mobilita pracovni sily), atd.

‘ Ministerstvo dopravy

Socialni otazky, vzdélavani a kvalifikace

Sektor doprava se potyka s problémem nedostatkovych profesi, coz ohrozuje konkurece-
schopnost celého odvétvi.

Subsidiarita

Pro sektor doprava je dulezita provazanost jednotlivych Grovni — evropské, narodni, regi-
onalni i mistni. Dopravni politika reflektuje cile evropské dopravni politiky, aviak neméné
dulezita je i provazanost se strategickymi dokumenty krajd a velkych mést. Nejvétsim rizi-
kem je uplatriovani principu samostatné plsobnosti, pokud je samospravou navrhované
feSeni zaméreno pouze na problematiku , svého” Uzemi bez ohledu na vazby na okolni
regiony a celostatni uroven. V ramci principu subsidiarity ma Dopravni politika pro samo-
spravu doporucujici a metodicky charakter, avSak potfebné je, aby regiondlni strategie
prevzaly zakladni principy stanovené narodni a evropskou Urovni a doplnily je o regio-
nalni specifika (ve stejném vztahu je Dopravni politika vuci evropské dopravni politice).




Délba prepravni prace Dopravni politiky a navaznych procesu, koncepci a strategii’ Odhad délby prepravni prace v pfipadé neplnéni Dopravni politiky a navaznych
procesu, koncepci a strategii

Pfep. vykony os. dop. Prep. vykony os. dop.

i 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 ! 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2050
[mil. oskm] [mil. oskm]
Zelezni¢ni y i . 1 1 12 12 12 1 1 10
doprava =l e 6 590,0 6714,0 6 264,7 7 600,6 7 796,5 8 298,1 8843,4 9497,6 10 286,0 Zelezni¢ni doprava mil. oskm 191,3 918,9 4310 447,3 187,0 862,9 438,0 771.0 10112,0 8730,0
Autobusova Autobusova . 10 10 10 10
doprava mil oskm 103357 92667 90154 90256 100102 99959 102571 111778 109504 doprava mil.oskm et 5700 gogo 030 97680 94630 93250 92600 89256 81036
Leteckd doprava  mil. oskm 10902,0 115856 10611,6 96039 97566 9701,0 102026 113262 128413 Letecks doorava il oskm D 12 12 13 13 14 14 15 159628 16
prav M 9423 2463 9200 3120 6810 0120 3870 5370 © 8440
Vnitrozemska
‘ . 12,8 14,8 17,3 16,2 20,7 13,5 12,2 12,5 12,4 . .
vodni doprava mil. oskm ' ' ' ' ' ' ' ' ' 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
pEESElmemEeh 15617,4 152815 166248 162762 16270,3 16100,0 173871 178242 17 906,1 .
doprava mil. oskm LI E 18 18 18 18 18 18 19 19 17
hromadna mil. oskm 18 513,0
tramvaje mil.oskm 38627 37526 40407 40263 39810 39090 41725 43099  4277,0 doprava CAU(US G BUR S A e lg Gt ereias R ety 25
trolejbusy mil.oskm 1061,8 10184 10098 9886 972,2 856,0 868,9 837,7 856,8 tramvaje mil. oskm 44047 44200 44470 44610 44501 44381 4401,3 4191,0 39050 39022
metro mil. oskm  4719,0 4593,2 5358,6 5206,4 5243,6 5516,7 6 195,4 6433,3 6 457,8 trolejbusy mil. oskm ~ 862,0 858,0 853,0 847,6 843,1 841,3 838,0 827,0 819,0 809,0
autobusy mil. oskm  5973,9 5917,3 6 215,7 6 054,9 6 073,5 5818,3 6 150,3 6243,3 6314,5 metro mil. oskm 65583 6631,4 67657 68820 69020 69410 79200 81710 74710 73407
Qg;?;r\llgbllova . 635700 654900 642600 646500 662600 697050 722550 743270 779710 autobusy mil. oskm 6380,0 65290 66310 67330 66300 66020 64840 63900 63180 54060
Automobilova o osk 79 80 81 84 85 86 87 8 iiero 100
Celkem mil. oskm 107 027,9 108352,6 106793,8 107 172,5 110114,3 113813,5 1189574 1241653 129 967,2 doprava mil. oskm = 950,0  200,0  900,0  002,0  826,0 2140 100,0  732,0 0 463,0
celk L osk 130 133 136 138 140 140 141 144 146 151
—_— o a - elkem mil.oskm 9630 3965 7699 7363 3019 3894 9085 8943 6958 6150
:':;‘;' LT SCET LI 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
selezniéni r:ir.tmony UELS CET: 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2050
doprava mil tkm 137704 143158 142662 139649 145742 15261,1 156186 158438 165642
otk 16 16 16 16 16 16 16 15 141282 13
Silni¢ni doprava  mil.tkm 518321 54830,3 512280 548930 540920 587137 503147 442740 41073,0 Jeleznitnidoprava ™M 5103 5666 6376 9990 870,6 5530 3230 0870 "2 730,8
Vnitrozemska . 35 34 33 33 33 34 34 41 55
vodni doprava mil. tkm 8795 2ol e e e S 2l e — Silni¢ni doprava ~~ MiLtkm 2335 3150 7560 9560 9880 1410 72041 4850 449367 (g3
Letecka doprava mil. tkm 22,379 21,966 16,574 24,324 35,037 31,082 30,942 31,989 29,628 antrfazemska mil. tkm 559,4 592,0 637,6 665,5 693,1 730,8 758,8 864,8 944,5 991,3
vodni doprava
Ropovody mil. tkm
Leteckd doprava  mil.tkm 21,770 24,569 29,392 32,575 33,115 34,238 34,542 35631 36,925 40,282
Celkem mil. tkm 66 304,4 69863,1 66180,1 695757 69357,7 74590,8 66584,6 607724 58220,8
Ropovody mil. tkm
Emise oxidu uhli¢itého (CO,)
itk 17 51 51 51 51 51 51 57 60 046.3 69
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Celkem miL. KM 091,5 4952  060,6  653,1 5848 4590 8364 4724 > 8457
Doprava celkem | tis. tun 18143 18178 17825 17672 18330 19056 19966 20499 20838 Emise oxidu uhlicitého (CO2)

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2050
Doprava celkem tis. tun 20929 21021 20150 21310 19510 19730 20082 21390 22930 25232

1 Neni zapocitano pripadné dokonceni projektu Dunaj — Odra - Labe.

‘ Ministerstvo dopravy ‘




Odhad délby prepravni prace v pfipadé plnéni Dopravni politiky a navaznych Vysvétleni pOj mu
procesu, koncepci a strategii

Pfep. vykony os. dop. 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2050 Kombinovana doprava kombinovana doprava je systém prepravy zbozi v jedné
i el a téze prepravni jednotce nebo silni¢nim vozidle, kdy pre-
ﬁzlsrz:v';“' mil.oskm  11191,3 12117,9 131120 131053 139570 148159 156620 181720 21512,0 25320,0 vazna last trasy se uskuteciiuje po Zeleznici, vnitrozemskeé
vodni cesté nebo na mofi bez manipulace se samotnym zbo-
é\;‘;‘r’:\;‘;m’a mil. oskm  10561,0 10579,0 10808,0 11437,0 12168,0 12663,0 132050 15809,0 17213,6 19503,6 zim, pricemz pocatec¢ni (svoz) nebo zavérecna cast (rozvoz)
, probiha zpravidla po silnici.
Leteckd mil.oskm  11942,3 122463 12920,0 133120 13681,0 14012,0 14387,0 15537,0 15962,8 16844,0
Xé’étrff’éiﬁf 4 miloskm 134 139 14,2 14,4 14,7 15,1 152 15,3 15,4 16,6
s Multimodalni doprava preprava véci alesport dvéma rlznymi zplsoby dopravy -
gromadné mil. oskm 182050 184784 18796,7 19053,6 194472 20663,4 216023 23581,0 249750 27781,9 jedna se tedy o 3irsi pojem nez kombinovana a intermodalni
oprava doprava, nebot v tomto pFipadé pfi zméné druhu dopravy
tramvaje mil. oskm 4404,7 4460,0 4547,0 4591,0 4760,1 4898,1 5102,3 5791,0 5995,0 6711,2 mﬁie i nemusi byt manlpulova'no se Samotnle pFepravova_
trolejpusy ~ mil.oskm ~ 8620 8580 8530 8476 8561 8653 8740 9290 11000  1270,0 nymi vécmi.
metro mil.oskm 65583 66314 67657 68820 6941,0 7920,0 85200 91710  9771,0 108407
autobusy  mil.oskm 63800 65290 6631,0 67330 6890,0 6980,0 71060 76900 81090  8960,0
ﬁ;‘;‘r’;*\‘/gb”°"é mil. oskm  79050,0 80200,0 81900,0 82002,0 82226,0 827240 82900,0 81732,0 80167,0 78463,0 Drazni doprava glef hzakona ovdlraha_cvh Iz§hrnu1e dopravry systedmy S pevnou
rahou, tzn. zelezni¢ni dopravu, tramvajovou dopravu, me-
Celkem mil. oskm  130963,0 133635,5 137550,9 138924,3 141493,9 144893,4 147771,5 154846,3 159845,8 167929,0 trol |anové dréhy a trolejbusovou dopravu_
Prep. vykony nak. dop. 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2030 2035 2050
St ot Kolejova doprava zahrnuje zelezni¢ni dopravu, tramvajovou dopravu a metro.
czjz':fa"v'gn' mil. tkm  16510,3 16636,6 16787,6 170250 17470,6 17853,0 182230 20587,0 211032 237308
Silni¢ni doprava  mil. tkm  35733,5 34312,0 337560 331560 326310 321410 32520,1 324850 329367 310833 Tram-train systémy propojeni tramvajového a zelezni¢niho provozu bez nutnos-
y;‘étr:f’;ir;i(:a mil. tkm 5594 5920 6376 6655 6931 7308 7588 8648 9445 9913 ti pfestupovat pouzitim specialnich vozidel spliujicich pod-
minky provozu po zZelezni¢nich i tramvajovych tratich
bf,t:f:\fa mil. tkm 21,8 24,6 29,4 32,6 33,1 34,2 34,5 35,6 36,9 40,3
Ropovod mil. tkm P . . v o . P - . ’ .
povecy : Rychla spojeni (RS) provozné-infrastrukturni systém rychlé Zeleznice na Uzemi
Celkem mil. tkm 528250 515652 51210,6 50879,1 50827,8 50759,0 515364 539724 55021,3 558457 R zahrnuijici novostavby vysokorychlostnich trati (VRT), tra-
1
Emise oxidu uhlicitého (CO,) té vysokorychlostni modernizované i modernizované kon-
2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 [ 2024 | 2025 | 2030 2035 2050 vencni traté vyssich parametrd vcetné vozidlového parku
Doprava tis. tun 20929 | 20821 | 20130 | 19830 | 19650 | 19430 | 19082 | 17990 | 16250 | 14232 a provozniho konceptu
Akutrolejova vozidla vozidla vyuzivajici k ziskani elektrického proudu k pohonu

vedle sbérace trak¢niho proudu také baterii, ktera se muze
dobijet v pribéhu jizdy po elektrizované trati. Nékdy se tato
vozidla oznacuji jako bateriova.

Bimodalni vozidla vozidla na elektricky pohon z troleje a se spalovacim moto-
rem pro jizdu pod neelektrizovanymi Useky trati.
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Seznam zkratek

ACRI - Asociace podnikl ¢eského zelezni¢niho pramyslu

AGR - Evropska dohoda o hlavnich silnicich s mezinarodnim provozem

AGC - Evropska dohoda o hlavnich mezinarodnich Zelezni¢nich tratich

AGN - Dohoda o hlavnich vnitrozemskych vodnich cestach mezinarodniho vyznamu

AGTC - Evropska dohoda o nejdullezitéjsich trasach mezinarodni kombinované prepravy
a souvisejicich objektech

BESIP — Bezpecnost silni¢niho provozu

BIM (Building Information Modelling) - informac¢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 vlivl na Zivotni prostiedi

EK — Evropska komise

ERDF — Evropsky fond regionalniho rozvoje

ERTMS — Evropsky systém fizeni Zzelezni¢ni dopravy.

ESA — Evropska kosmicka 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 - Hospodarsky vybor
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IAD - Individualni automobilova doprava

ICT — informacni a komunika¢ni technologie

IDS - Integrovany dopravni systém

ITS — Inteligentni dopravni systémy

JIT — Just in Time — doruceni dodavky ,presné vcas”
JSDI - Jednotny systém dopravnich informaci

KD - kombinovana doprava

K+R - Kiss and Ride

MHD - Méstska hromadna doprava

MD — Ministerstvo dopravy

MF — Ministerstvo financi

MMR - Ministerstvo pro mistni rozvoj

MPO - Ministerstvo primyslu a obchodu

MPSV — Ministerstvo prace a socialnich véci

MSMT — Ministerstvo $kolstvi, mladeze a t&lovychovy
MV — Ministerstvo vnitra

MZe — Ministerstvo zemé&délstvi

MZP - Ministerstvo Zivotniho prostredi

NAIADES - Integrovany evropsky ak¢ni program pro vnitrozemskou vodni dopravu

NOx — Oxidy dusiku

NSBSP — Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu

OSN - Organizace spojenych narodu
PM - Polétavy prach, jemné castice

POZE - Podporované zdroje energie

PPP - Partnerstvi verejného a soukromého sektoru (Public Private Partnership)

PSP CR - Poslanecka snémovna Parlamentu CR

P+R - Park and Ride




PUMM - plany udrzitelné méstské mobility
RFID - Radiofrekvenc¢ni identifikace
RS — Rychlé spojeni

RSD - Reditelstvi silnic a dalnic

RUD - Rozpoctové urceni dani
SEA - Posuzovani vlivli koncepci na Zivotni prostiedi

SEK — Statni energeticka koncepce
=Wy
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SFDI — Statni fond dopravni infrastruktury

SFZP - Statni fond Zivotniho prostredi

SRN - Spolkova republika Némecko

SRR 21+ - Strategie regionalniho rozvoje CR 21+

SPZP - Statni politika Zivotniho prostredi

STK - Statni technicka kontrola

SZ - Spréava zeleznic

TA — Transport Assessment

TACR - Technologicka agentura ¢eské republiky
TEN-T - Transevropska dopravni sit

TSI - Technicka specifikace pro interoperabilitu
VaVal - Vyzkum, vyvoj a inovace

VHD - vefejnd hromadna doprava

ZOP - zakladni obchodni podminky
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Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi
2021 - 2027 s vyhledem do roku 2050
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