Pozice Ministerstva dopravy Ceské republiky ke Sdéleni
Evropské komise: Udrzitelna budoucnost pro dopravu:
vytvareni integrovaného dopravniho systému fizeného
technologiemi a vstficného k uzivatelim

1. Uvodem

S ohledem na to, Ze se blizi konec desetiletého obdobi, které bylo stanoveno v Programu pro
evropskou dopravni politiku (2001 — 2010), pokladdme za vhodné zahajit diskusi na téma
dlouhodobé evropské koncepce udrzitelné dopravy. PiedloZzeny dokument s nazvem
LwUdrzitelna budoucnost pro dopravu: vytvareni integrovaného dopravniho systému rizeného
technologiemi a vstiicného k uzivatelim* je dostate¢n¢ obecny a otevieny, aby bylo mozné
postupné naslednou diskusi zkonkretizovat opatfeni pro udrzitelnou dopravu.

Vuvodu dokumentu (¢1.7) je konstatovano, ze v pribéhu poslednich deseti let doslo
v dopravé k velkému kvalitativnimu pokroku, avsak zatim v nékterych ohledech sektor
nenastoupil cestu udrzitelnosti. S tim je mozné souhlasit. Je mozné se ztotoznit s uvedenymi
trendy, které budou ovliviiovat dopravu do poloviny tohoto stoleti a souvisejici vyzvy.
Souhlasime s tim, ze je tézké doptfedu odhadnout, které z nich budou mit nejvétsi vliv na
utvareni budouci dopravy a pfipominame, ze se nemusi jednat o plny vycet vSech dtlezitych
trendti.

Deklarovanym globalnim cilem evropské dopravni politiky je ,,zavést udrzitelny dopravni
systém*. Bylo by vhodné tento pojem vymezit tak, aby bylo zfejmé, Ze deklarovana udrzitelna
doprava bude napliovat pozadované hospodarské, socidlni aenvironmentdlni potieby
spole¢nosti a podpofi spolecnost otevienou socialnimu za¢lenéni a pIn¢ integrovanou.

Pokud jde o procesy a metody, kterymi chce EU dosahnout uvedenych cila a fesit problém
udrzitelnosti, které jsou uvedeny vkap. 5, bylo by vhodné zdiraznit priority jednotlivych
politik

K jednotlivym kapitolam uvadime podrobné;i:

2. Evropska dopravni politika v prvnim desetileti 21. stoleti

Hodnoceni soucasného vyvoje dopravniho sektoru je vystizné, je vSak tfeba vzit v ivahu dalsi
skute¢nosti:

Evropskéa dopravni politika (EDP) vytvofila systém mobility srovnatelny se systémy
hospodatsky nejrozvinutéjSich regioni svéta, avSak vramci EU jsou mezi
jednotlivymi regiony stale znacné rozdily, a pies vyznamnou podporu témto regioniim
pomoci nastroji politiky soudrznosti je tfeba konstatovat, ze této SpiCkové urovné
v nejchudsich regionech zdaleka dosazeno nebylo. Je to dano nejen kvalitou dopravni
infrastruktury (TEN-T, ale rovné€z nizSich trovni dopravnich siti, které jsou pro
dopravni systém neméné dulezité), ale 1 kvalitou vozidlového parku, vybavenosti
modernimi technologiemi, dostatkem prostfedkii na opravy a udrzbu a dalsi oblasti.

Piestoze jsou evidentni vysledky politiky TEN-T, rezervy v koordinaci pii planovani a
realizaci projektl infrastruktury jsou stale vyznamné, coz ukazuje fakt, ze z prioritnich
projekti maji nejvétsi zpozdéni v realizaci pravé preshranicni projekty. Obzvlast
velké nedostatky jsou na hranicich EU a sousednich regionti, velké nedostatky
v kvalité infrastruktury jsou patrné i na byvalé ,Zelezné oponé“. Pravé v ptipadé



dopravnich siti jsou patrné velké rozdily mezi starymi a novymi zemémi, pficemz tyto
rozdily nekoreluji s hospodarskou vyspélosti. Zemé byvalého vychodniho bloku maji
obecné hor$i dopravni infrastrukturu (nejen TEN-T, u nizSich kategorii sit¢ je to
dokonce mnohem patrnéjsi), a to 1 pies skuteCnost, Ze nckteré znich
makroekonomickymi ukazateli jiz pfedstihly nékteré zemé ze zéapadni Ccasti
kontinentu. Dopravni infrastruktura nizSich kategorii sit¢ je rovnéz dulezitd, bez ni
nelze dosdhnout kvalitnich dopravnich sluzeb. Zatimco ve starych clenskych statech
jsou problémy s témito urovnémi siti relativné malé, v novych zemich bez vyjimky
jsou vyznamné.

Posileni prav cestujicich sice mize na jednu stranu vést ke zvySeni kvality sluzeb pro
uzivatele dopravy, na druhou stranu vSak mtze, v ptfipadé nevyvazeného pftistupu,
ohrozit konkurenceschopnost dopravct. Skutecnost, Ze oblast vetfejné dopravy
by s ohledem na zasadu subsidiarity neméla vést automaticky k tomu regulovat tuto
oblast na urovni EU.

Pti hodnoceni EDP je zapotiebi pozornost vénovat interoperabilité¢ v jednotlivych
druzich dopravy (napf. interoperabilita systémi vykonového zpoplatnéni
v jednotlivych statech v silni¢ni doprave, technickd interoperabilita na Zeleznici, ale i
uroven propojeni jednotlivych druhti dopravy v osobni i ndkladni doprave).

3. Trendy a vyzvy

Proces starnuti obyvatelstva bude jist¢ znamenat vetsi naroky na vefejné rozpocty, kdy
zvySujici se finan¢ni potfeby v socidlni oblasti budou redukovat dostupné prosttedky napft. pro
vystavbu infrastruktury. Pokud jde o finance na vefejnou dopravu, bude i tady tlak na
poskytovani kvalitnich sluzeb, a to i pravé zdavodl starnuti obyvatelstva, nebot’ vefejna
doprava ma vyznamny socidlni aspekt, sc¢imz souvisi mj. i skuteCnost, ze star$i a
handicapovani obcané ztraceji schopnosti fidit motorova vozidla, na druhou stranu bude
kladen pozadavek na zachovani co nejvetsi sobéstacnosti téchto obcanid. Nedostupnost zdroji
na vystavbu dopravni infrastruktury vyvola pottebu dobudovat nejdilezitéjsi projekty v co
nejkrat§im Case.

Pokud jde o problémy v oblasti Zivotniho prostfedi je ziejmé, ze doprava zatim nesplnila
stanovené cile. Socidlni a ekonomicky blahobyt spolecnosti nemize byt nadale negativné
vyvazovan rostouci environmentalni zatézi z dopravy.

Je to velmi zavazna otézka, na kterou se musi EDP v nasledujicim obdobi zaméfit.
Pokud jde o trend rostouciho nedostatku fosilnich paliv, dilezité bude nasledujici:
snizovani energetické narocnosti vSech druhti dopravy,,
vyuzivani vyhod vSech druhti dopravy (princip komodality),

hledani alternativni energie (u obnovitelnych jen takovych, které nebudou
z dlouhodobé perspektivy znamenat negativni dopady na globalni zmény zivotniho
prostiedi)

vyuziti energie na bazi energie elektrické za predpokladu jeji z ekonomického i
ekologického hlediska vyhodné vyroby (napt. slune¢ni elektrarny bez pouziti
fotovoltaickych kiemikovych ¢lankl, po dokonceni vyvoje jaderné reaktory 3. a 4.



generace apod.); pouziti vhodného nosiCe energie (vyuziti vodiku pii jeho vyrobé
elektrolyzou).

Da se predpokladat, Ze vyznam elektrické energie v budoucnu poroste i v dopravé'. Vzhledem
k tomu, Ze vyuziti elektrické energie v dopravé vyzaduje pouziti bud’ drahych akumulatord,
nebo nosice energie (napf. na bazi vodiku), budou mit ur€itou vyhodu ty druhy dopravy, které
budou napdjeny ptimo z trolejového vedeni. V diisledku toho by mohl vzriist vyznam pieprav
zalozenych na multimodélni kooperaci.

V ptipad¢ urbanizace se situace zda byt slozitéjsi, nebot soucasn¢ pokracuje proces
suburbanizace. Obyvatelstvo se sice sté¢huje pfimo do velkych mést, avSak obyvatelé mést se
zaroven ste¢huji do satelitnich a mnohdy velmi rozptylenych sidel na predmésti velkych mést.
Vzhledem k rozptylenosti pfiméstské zastavby je obtizna jeji obsluha hromadnou dopravou,
coz se projevuje vyssimi kongescemi jak na ptijezdech do velkych mést, tak v centru velkych
meést. Proto je dulezité budovat integrované dopravni systémy, které zahrnuji i dojizd’ku
individualni nebo cyklistickou dopravou (systémy P&R, B&R a K&R).

Pokud jde o obsluhu nékladni dopravou, zejména center velkych mést, systémy City logistiky
nejsou stale na dostateCné urovni. Tyto systémy by mély byt napojeny na sité¢ vetfejnych
logistickych center, které zajisti sluzby komukoliv na nediskrimina¢nim zdklad¢ (nutné
zejména pro malé a stfedni firmy), umozni poskytnout zdkaznikovi na miru Sité sluzby,
umozni optimalizovat vyuziti silni¢ni ndkladni dopravy a koncentrovat ptepravni proudy jako
nutny predpoklad pro vyuzivani multimodalnich pteprav.

Prohlubujici se vnitfni trh EU a integrace se sousednimi regiony povedou ke zvySeni
dopravnich objemtl, které mohou neimérné zatizit infrastrukturu predevsim tranzitnich zemi.

4. Cile politiky pro udrzitelnou dopravu

Doprava je sitové odvétvi a dopravni sit¢ musi postihnout vSechny aspekty, které souviseji
s uplatnénim cilt dopravni politiky. K tomu bude potfebné nadefinovat vramci politiky
TEN-T koncep¢ni pilit. Je rovnéz dilezité zajistit priméienou kvalitu vSech trovni siti ve
vsech evropskych regionech, coz je dlouhodoby tkol.

Pokud jde o integraci v osobni dopravé, EDP by si méla za cil vytknout vice nez jen propojeni
zelezni¢ni a letecké dopravy. Integrace by méla byt genetickou vlastnosti osobni dopravy,
individualni dopravu ztoho nevyjimaje. Vétsi cast odpoveédnosti bude na regionech a
clenskych statech, presto by podpora z evropské trovné méla byt o¢ividna (véetné finan¢nich
nastrojii v ramci politiky soudrznosti). Za prioritni pro verejnou osobni dopravu je mozné
povazovat kvalitni, bezpe¢nou a spolehlivou integrovanou dopravu, kterd by byla uréitym
zpuisobem planovana a vyuzivala by prostfedky IT.

V pfipadé¢ nakladni dopravy by byla vhodna i celoevropskd koordinace sit€ nejen
multimodélnich terminald, ale v jejich rdmci celych vetejnych logistickych center s cilem
podpofit postaveni malé¢ho a stfedniho podnikatelského stavu, posilit princip multimodality a
optimalizaci silni¢ni nakladni dopravy (je to mozné uvazovat vramci navrhovanych zelenych
koridorit).

Z dopravnich technologii je tfeba pokrocit v zajisténi interoperability na zeleznici (ERTMS),
ve vykonovém zpoplatnéni silnic (hybridni systémy) a je nutné podpofit vyvoj vhodnych
systémi prekladky vkombinované dopravé tak, aby kombinovana doprava byla
konkurenceschopna jiz na stfedni vzdéalenosti.

' Rovnéz pohony CNG a LPG produkuji, byt v mensi mife, sklenikové plyny, nebot’ jsou na bazi fosilnich paliv.



S hodnocenim potencidlu modernich technologii z hlediska feSeni dopravnich problémi Ize
plné souhlasit Moderni technologie by se vSak nemély stat cilem, ale pouze prostiedkem pro
zlepseni stavajiciho dopravniho systému jako naptf. nové moznosti sbéru dat o dopravnim
nebo prepravnim procesu a jejich vyuzivani v riiznych aplikacich, zlepSeni tizeni provozu,
zvySeni bezpecnosti provozu nebo zvyseni obecné bezpecnosti apod.

Dosazeni udrzitelnosti vyvoje je nezbytné v ramci vSech tii pilifi, proto je nutné klast diraz
na ochranu zivotniho prostfedi. Negativni dusledky dopravy na zivotni prostfedi jsou
dilezitym problémem pro soucasnou a budouci populaci, nebot’ zatizeni zivotniho prostiedi
z dopravy neustdle nartistd a jeho sumdarné neptiznivy vliv se stale prohlubuje. Soucasti
dopravnich politik vétSiny evropskych zemi, jakoz i dosavadni dopravni politiky evropské, je
pozadavek na zlepSeni vztahu k zivotnimu prosttedi a potieba zajisténi udrzitelného rozvoje.
Tyto dopravni politiky o tom hovoii, ale politicka vile k prosazeni dosaZena nebyla.
Internalizace externalit se musi stat jednou z kli¢ovych otazek evropské dopravni a soucasne
i ekologické politiky. Kazdé ptiblizeni se k feSeni tohoto problému vSak pfinasi podstatny
pokrok proti soucasnému stavu.

Internalizace externich nakladl je nutna, nebot’ je tfeba zajistit, aby cena za dopravu odrazela
vSechny naklady. Tento proces vSak musi probihat citlivé, aby nedochazelo k ekonomickym
otfesiim a k negativnim dopadiim na konkurenceschopnost evropskych dopravci. Kromé toho
je tfeba zajistit, aby internalizace probihala dasledné ve vSech druzich dopravy. Prestoze je
objektivni a exaktni monetarizace ocenéni externich ndkladl slozitd, musi i nadale probihat
snaha o zptesnovani vypocti, na zaklad¢ kterych se stanovuje vyse zpoplatnéni.

Problematika decouplingu je z hlediska dopravy vyznamna, avsak tento ukazatel ma vyznam
sledovat zejména u ndkladni dopravy, nebot’ podstatnad cast ndkladni dopravy je soucasti
vyrobn¢ — distribu¢niho procesu. V ptipadé osobni dopravy pftili§ velkou vypovidaci hodnotu
nema, nebot’ vazba na produkovany HDP je zde mnohem voln¢jsi.

V ptipad¢ nakladni dopravy existuji vtomto ohledu rezervy v logistickych technologiich a
v nedostateném rozvoji veiejné logistiky, kterd je rovnéz vyznamna pro rozvoj malého a
sttedniho podnikatelského sektoru. Pro decoupling je zdsadni nepomér ndkladii mezi
dopravou a skladovanim. Skute¢nost, Ze objednatel dopravy nehradi veSkeré naklady za
pfepravu (externi ndklady) vede k tomu, ze se doprava jevi levnéjsi nez skladovani. To
nasledné vede ke snaze minimalizovat skladovani a mnozstvi distribu¢nich center, coz vede
k vy$§im piepravnim pozadavkiim a k mnohym protismérnym prepravam.

Logistické procesy organizované jednotlivymi firmami samostatné neumoziuji dostatecné
koncentrovat piepravni proudy, coz je nezbytnd podminka pro vyuzivani alternativnich druhii
dopravy. Logistickd centra ve vétsSin¢ ptipadt shromazd'uji zasilky jen vomezené mite tak,
aby bylo mozné lépe vyuzivat velka silni¢ni vozidla, multimodalni pfistupy byvaji velmi
omezené. To ma dopady jak na efektivitu dopravniho systému, tak na kapacitu silni¢ni
infrastruktury, na zivotni prosttfedi, jakoZ i na vysi emisi sklenikovych plynt.

V nékladni dopravé je internalizace externich nakladd dulezita i z pohledu vztahu nakladd na
skladovani a dopravu. Nezapocitani n¢kterych nakladti do cen za dopravu vede k tomu, ze se
uptednostiiuji logisticka feSeni zalozena na méné skladech, kterd jsou ale narocnéjs$i na
dopravni pozadavky (cile decouplingu se tak nedafi plnit).

Ekologicka a ekonomicka témata by v zddném ptipadé neméla upozadit Usili ¢lenskych stati
o zvysSeni bezpecnosti dopravy a zejména snaha o snizeni poctu obéti dopravnich nehod musi
pokracovat



5. Politiky pro udrzitelnou dopravu

Pti realizaci jakychkoliv novych opatieni v oblasti dopravni politiky EU je tieba dusledné
uplatiiovat princip ,,better regulation™ s tim, ze k vydavani novych pravnich piedpisii by se
mélo pristupovat pouze tam, kde je to nezbytné¢ nutné. Pfi posuzovani dopadi nove
pfijimanych pravnich predpisti je tfeba brat vpotaz konkurenceschopnost podnikatelt
v dopravé.

Prestoze lze Casteéné souhlasit stvrzenim EK, Ze dopravni infrastruktura je drahd, a ze je
proto tieba fesit problémy provozu nejen samotnou vystavbou, ale i modernizaci a vybavenim
infrastruktury moderni technikou ITS, je tfeba si uvédomit, zZe zejména v podminkach novych
¢lenskych statl samotnd modernizace infrastruktury nestaci. Pfi planovani rozvoje dopravni
infrastruktury z celoevropské urovné je proto tfeba posuzovat stav siti s ohledem na jeji
soucasnou kvalitu a ekonomické moznosti ptislusnych regionti a ¢lenskych stata.

Soucasti infrastruktury musi byt i termindly zajist'ujici propojeni jednotlivych druhti dopravy.
Umisténi takovych termindlti by mélo byt v téch regionech, kde je velké mnozstvi zdroji a
cild dopravy (efekty jsou dualezité nejen pro dopravu, ale také pro primysl). Dilezité je
vytvareni takovych podminek na dopravni infrastruktuie, aby podnikatelské subjekty mély
ptedpoklady pro poskytovani kvalitnich sluzeb.

V ramci evropské dopravni politiky navrhujeme zahéjit odbornou rozpravu, jakym zptisobem
déle podpofit multimodalitu nakladni dopravy ve smérech silnych piepravnich proudu tak,
aby byly vyuzitelné i na stiedni vzdalenosti.

Jednou z moznosti je uvazovat o tom, ze by na kombinované a multimodalni pfepravy mohl
byt aplikovan obdobny princip, jako v osobni dopravé. Tyto linky by objednaval vetejny
sektor na zakladé vybérového fizeni provozovatele, a to jako sluzbu pro silni¢ni dopravce,
speditéry a poskytovatele logistickych sluzeb, ktefi by za pro né vyhodnych podminek
vyznamnou c¢ast cesty realizovali pomoci jiného nez silni¢niho druhu dopravy. V tomto
ptipad¢ by to znamenalo sice urcité nové pozadavky na vefejné rozpocty, ve srovnani s osobni
dopravou by se jednalo o ¢astky mnohem mensi, pti¢emz celospolecenské uspory by mély
pfevazovat (vefejna objednavka by se tykala jen linek, u kterych by to bylo zvetejného
pohledu vyhodné, kde by dochazelo k isporam na dosavadnich externich nédkladech z
dopravy). Postupnym zavadénim internalizace externich naklad by pak vyrovnavaci platby
dale klesaly

Souhlasime s hodnocenim vyznamu inteligentnich dopravnich systémi a snazorem, ze je
tteba stanovit normy, které zajisti jejich interoperabilitu. Za dilezité vSak povazujme i otdzku
financovani téchto systému. Podle vSeho nazoru by méla byt zvaZzena moznost Sirsi finan¢ni
podpory z prostiedkli EU na zavadéni a modernizaci téchto systémul.

Pokud jde o navrh na vytvofeni mezindrodnich spravct dopravni infrastruktury, povazujeme
tento krok za nadbytecny, nebot’ zajisténi pfistupu k infrastruktuie lze zajistit i bez tohoto
opatfent.

Jednim z vyznamnych ndstroji dopravni politiky by méla byt cenova politika, ktera realné
monitoruje vSechny nédklady, interni i externi, které povinné monetarizuje a nasledné
internalizuje. Pokud jde o otdzku vyuziti prostiedk vybranych z poplatkli z externi naklady
na financovani dopravni infrastruktury, je jist¢ mozné vyuzit tyto piijmy pii zajistovani
prostiedkil pro opravy a udrzbu dopravni infrastruktury. V zadném piipad¢ by se vSak nemélo
jednat o hlavni zdroj financovani projekti dopravni infrastruktury. Sohledem na zasadu
subsidiarity pfitom nelze souhlasit s tim, aby na urovni EU bylo zdvazné stanovovano, do
jakych oblasti by mély tyto piijmy smétovat.



V ptisti obdobi realizace evropské dopravni politiky je rovnéz vhodné zabyvat se problémy
méstskych aglomeraci. Souhlasime s tim, Ze v této oblasti je tloha EU omezend, a Ze je nutné
postupovat podle principu subsidiarity. Na evropské urovni vS§ak miize dochazet kvytvareni
urcitého metodického ramce nelegislativni povahy a k prenosu zkuSenosti.

V ptipadé snizovani nehodovosti povazujeme za spravné nadale vénovat pozornost vSem tfem
faktorim — ridi¢, infrastruktura a vozidlo.

Zaveérecné shrnuti

Nazory, které jsou uvedené ve Sdé¢leni Komise jisté zahdji dalsi diskusi, jejimz vysledkem
mize byt formulace navrhii pro udrzitelnou pro dopravu. Pro nasledujici obdobi povazujeme
za diilezité podrobn¢ se zabyvat cili a opatfenimi v nasledujicich oblastech:

politika soudrznosti a ptekonavani rozdili mezi regiony zejména ve vztahu ke kvalité
dopravni infrastruktury na vSech urovnich,

otazky zivotniho prostfedi, zejména pak globalniho charakteru,

dalsi vytvareni podminek pro uplatnéni principu komodality,

realizace procesu internalizace externich nakladt u vSech druhti dopravy.
interoperabilita ve vSech druzich dopravy

zavadéni modernich technologii ve vSech oblastech dopravy.

snizovani administrativni zatéze a posilovani konkurenceschopnosti podnikateli



