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Pozice Ministerstva dopravy Ⴠeské republiky ke Sdᆰlení 
Evropské komise: Udr០itelná budoucnost pro dopravu: 
vytváᖐení integrovaného dopravního systému ᖐízeného 
technologiemi a vstᖐícného k u០ivatelᛰm 

1. Úvodem 
S ohledem na to, ០e se blí០í konec desetiletého období, které bylo stanoveno v Programu pro 
evropskou dopravní politiku (2001 – 2010), pokládáme za vhodné zahájit diskusi na téma 
dlouhodobé evropské koncepce udr០itelné dopravy. Pᖐedlo០ený dokument s názvem 
„Udr០itelná budoucnost pro dopravu: vytváᖐení integrovaného dopravního systému ᖐízeného 
technologiemi a vstᖐícného k u០ivatelᛰm“ je dostateაnᆰ obecný a otevᖐený, aby bylo mo០né 
postupnᆰ následnou diskusí zkonkretizovat opatᖐení pro udr០itelnou dopravu.  

V úvodu dokumentu (აl.7) je konstatováno, ០e v prᛰbᆰhu posledních deseti let doᘐlo 
v dopravᆰ k velkému kvalitativnímu pokroku, avᘐak zatím v nᆰkterých ohledech sektor 
nenastoupil cestu udr០itelnosti. S tím je mo០né souhlasit. Je mo០né se ztoto០nit s uvedenými 
trendy, které budou ovlivᒀovat dopravu do poloviny tohoto století a související výzvy. 
Souhlasíme s tím, ០e je tᆰ០ké dopᖐedu odhadnout, které z nich budou mít nejvᆰtᘐí vliv na 
utváᖐení budoucí dopravy a pᖐipomínáme, ០e se nemusí jednat o plný výაet vᘐech dᛰle០itých 
trendᛰ.  
Deklarovaným globálním cílem evropské dopravní politiky je „zavést udr០itelný dopravní 
systém“. Bylo by vhodné tento pojem vymezit tak, aby bylo zᖐejmé, ០e deklarovaná udr០itelná 
doprava bude naplᒀovat po០adované hospodáᖐské, sociální a environmentální potᖐeby 
spoleაnosti a podpoᖐí spoleაnost otevᖐenou sociálnímu zaაlenᆰní a plnᆰ integrovanou.  
Pokud jde o procesy a metody, kterými chce EU dosáhnout uvedených cílᛰ a ᖐeᘐit problém 
udr០itelnosti, které jsou uvedeny v kap. 5, bylo by vhodné zdᛰraznit priority jednotlivých 
politik  

K jednotlivým kapitolám uvádíme podrobnᆰji: 

2. Evropská dopravní politika v prvním desetiletí 21. století 
Hodnocení souაasného vývoje dopravního sektoru je výsti០né, je vᘐak tᖐeba vzít v úvahu dalᘐí 
skuteაnosti: 

• Evropská dopravní politika (EDP) vytvoᖐila systém mobility srovnatelný se systémy 
hospodáᖐsky nejrozvinutᆰjᘐích regionᛰ svᆰta, avᘐak v rámci EU jsou mezi 
jednotlivými regiony stále znaაné rozdíly, a pᖐes významnou podporu tᆰmto regionᛰm 
pomocí nástrojᛰ politiky soudr០nosti je tᖐeba konstatovat, ០e této ᘐpiაkové úrovnᆰ 
v nejchudᘐích regionech zdaleka dosa០eno nebylo. Je to dáno nejen kvalitou dopravní 
infrastruktury (TEN-T, ale rovnᆰ០ ni០ᘐích úrovní dopravních sítí, které jsou pro 
dopravní systém neménᆰ dᛰle០ité), ale i kvalitou vozidlového parku, vybaveností 
moderními technologiemi, dostatkem prostᖐedkᛰ na opravy a údr០bu a dalᘐí oblasti.  

• Pᖐesto០e jsou evidentní výsledky politiky TEN-T, rezervy v koordinaci pᖐi plánování a 
realizaci projektᛰ infrastruktury jsou stále významné, co០ ukazuje fakt, ០e z prioritních 
projektᛰ mají nejvᆰtᘐí zpo០dᆰní v realizaci právᆰ pᖐeshraniაní projekty. Obzvláᘐᙐ 
velké nedostatky jsou na hranicích EU a sousedních regionᛰ, velké nedostatky 
v kvalitᆰ infrastruktury jsou patrné i na bývalé „០elezné oponᆰ“. Právᆰ v pᖐípadᆰ 
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dopravních sítí jsou patrné velké rozdíly mezi starými a novými zemᆰmi, pᖐiაem០ tyto 
rozdíly nekorelují s hospodáᖐskou vyspᆰlostí. Zemᆰ bývalého východního bloku mají 
obecnᆰ horᘐí dopravní infrastrukturu (nejen TEN-T, u ni០ᘐích kategorií sítᆰ je to 
dokonce mnohem patrnᆰjᘐí), a to i pᖐes skuteაnost, ០e nᆰkteré z nich 
makroekonomickými ukazateli ji០ pᖐedstihly nᆰkteré zemᆰ ze západní აásti 
kontinentu. Dopravní infrastruktura ni០ᘐích kategorií sítᆰ je rovnᆰ០ dᛰle០itá, bez ní 
nelze dosáhnout kvalitních dopravních slu០eb. Zatímco ve starých აlenských státech 
jsou problémy s tᆰmito úrovnᆰmi sítí relativnᆰ malé, v nových zemích bez výjimky 
jsou významné. 

• Posílení práv cestujících sice mᛰ០e na jednu stranu vést ke zvýᘐení kvality slu០eb pro 
u០ivatele dopravy, na druhou stranu vᘐak mᛰ០e, v pᖐípadᆰ nevyvá០eného pᖐístupu, 
ohrozit konkurenceschopnost dopravcᛰ. Skuteაnost, ០e oblast veᖐejné dopravy 
(autobusová a ០elezniაní) je vnímána jak odvᆰtví s nejni០ᘐí spokojeností spotᖐebitelᛰ, 
by s ohledem na zásadu subsidiarity nemᆰla vést automaticky k tomu regulovat tuto 
oblast na  úrovni EU.    

• Pᖐi hodnocení EDP je zapotᖐebí pozornost vᆰnovat interoperabilitᆰ v jednotlivých 
druzích dopravy (napᖐ. interoperabilita systémᛰ výkonového zpoplatnᆰní 
v jednotlivých státech v silniაní dopravᆰ, technická interoperabilita na ០eleznici, ale i 
úroveᒀ propojení jednotlivých druhᛰ dopravy v osobní i nákladní dopravᆰ). 

 

3. Trendy a výzvy 
Proces stárnutí obyvatelstva bude jistᆰ znamenat vᆰtᘐí nároky na veᖐejné rozpoაty, kdy 
zvyᘐující se finanაní potᖐeby v sociální oblasti budou redukovat dostupné prostᖐedky napᖐ. pro 
výstavbu infrastruktury. Pokud jde o finance na veᖐejnou dopravu, bude i tady tlak na 
poskytování kvalitních slu០eb, a to i právᆰ z dᛰvodᛰ stárnutí obyvatelstva, neboᙐ veᖐejná 
doprava má významný sociální aspekt, s აím០ souvisí mj. i skuteაnost, ០e starᘐí a 
handicapovaní obაané ztrácejí schopnosti ᖐídit motorová vozidla, na druhou stranu bude 
kladen po០adavek na zachování co nejvᆰtᘐí sobᆰstaაnosti tᆰchto obაanᛰ. Nedostupnost zdrojᛰ 
na výstavbu dopravní infrastruktury vyvolá potᖐebu dobudovat nejdᛰle០itᆰjᘐí projekty v co 
nejkratᘐím აase.  

Pokud jde o problémy v oblasti ០ivotního prostᖐedí je zᖐejmé, ០e doprava zatím nesplnila 
stanovené cíle. Sociální a ekonomický blahobyt spoleაnosti nemᛰ០e být nadále negativnᆰ 
vyva០ován rostoucí environmentální zátᆰ០í z dopravy. 
Je to velmi záva០ná otázka, na kterou se musí EDP v následujícím období zamᆰᖐit. 

Pokud jde o trend rostoucího nedostatku fosilních paliv, dᛰle០ité bude následující: 

• sni០ování energetické nároაnosti vᘐech druhᛰ dopravy,, 

• vyu០ívání výhod vᘐech druhᛰ dopravy (princip komodality), 

• hledání alternativní energie (u obnovitelných jen takových, které nebudou 
z dlouhodobé perspektivy znamenat negativní dopady na globální zmᆰny ០ivotního 
prostᖐedí) 

• vyu០ití energie na bázi energie elektrické za pᖐedpokladu její z ekonomického i 
ekologického hlediska výhodné výroby (napᖐ. sluneაní elektrárny bez pou០ití 
fotovoltaických kᖐemíkových აlánkᛰ, po dokonაení vývoje jaderné reaktory 3. a 4. 
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generace apod.); pou០ití vhodného nosiაe energie (vyu០ití vodíku pᖐi jeho výrobᆰ 
elektrolýzou). 

Dá se pᖐedpokládat, ០e význam elektrické energie v budoucnu poroste i v dopravᆰ1. Vzhledem 
k tomu, ០e vyu០ití elektrické energie v dopravᆰ vy០aduje pou០ití buჰ drahých akumulátorᛰ, 
nebo nosiაe energie (napᖐ. na bázi vodíku), budou mít urაitou výhodu ty druhy dopravy, které 
budou napájeny pᖐímo z trolejového vedení. V dᛰsledku toho by mohl vzrᛰst význam pᖐeprav 
zalo០ených na multimodální kooperaci.  

V pᖐípadᆰ urbanizace se situace zdá být slo០itᆰjᘐí, neboᙐ souაasnᆰ pokraაuje proces 
suburbanizace. Obyvatelstvo se sice stᆰhuje pᖐímo do velkých mᆰst, avᘐak obyvatelé mᆰst se 
zároveᒀ stᆰhují do satelitních a mnohdy velmi rozptýlených sídel na pᖐedmᆰstí velkých mᆰst. 
Tato sídla obvykle nemají pracovní pᖐíle០itosti a tito obაané dojí០dᆰjí za prací do mᆰsta. 
Vzhledem k rozptýlenosti pᖐímᆰstské zástavby je obtí០ná její obsluha hromadnou dopravou, 
co០ se projevuje vyᘐᘐími kongescemi jak na pᖐíjezdech do velkých mᆰst, tak v centru velkých 
mᆰst. Proto je dᛰle០ité budovat integrované dopravní systémy, které zahrnují i dojí០ჰku 
individuální nebo cyklistickou dopravou (systémy P&R, B&R a K&R). 

Pokud jde o obsluhu nákladní dopravou, zejména center velkých mᆰst, systémy City logistiky 
nejsou stále na dostateაné úrovni. Tyto systémy by mᆰly být napojeny na sítᆰ veᖐejných 
logistických center, které zajistí slu០by komukoliv na nediskriminaაním základᆰ (nutné 
zejména pro malé a stᖐední firmy), umo០ní poskytnout zákazníkovi na míru ᘐité slu០by, 
umo០ní optimalizovat vyu០ití silniაní nákladní dopravy a koncentrovat pᖐepravní proudy jako 
nutný pᖐedpoklad pro vyu០ívání multimodálních pᖐeprav. 

Prohlubující se vnitᖐní trh EU a integrace se sousedními regiony povedou ke zvýᘐení 
dopravních objemᛰ, které mohou neúmᆰrnᆰ zatí០it infrastrukturu pᖐedevᘐím tranzitních zemí.  

4. Cíle politiky pro udr០itelnou dopravu 
Doprava je síᙐové odvᆰtví a dopravní sítᆰ musí postihnout vᘐechny aspekty, které souvisejí 
s uplatnᆰním cílᛰ dopravní politiky. K tomu bude potᖐebné nadefinovat v rámci politiky          
TEN-T koncepაní pilíᖐ. Je rovnᆰ០ dᛰle០ité zajistit pᖐimᆰᖐenou kvalitu vᘐech úrovní sítí ve 
vᘐech evropských regionech, co០ je dlouhodobý úkol.  

Pokud jde o integraci v osobní dopravᆰ, EDP by si mᆰla za cíl vytknout více ne០ jen propojení 
០elezniაní a letecké dopravy. Integrace by mᆰla být genetickou vlastností osobní dopravy, 
individuální dopravu z toho nevyjímaje. Vᆰtᘐí აást odpovᆰdnosti bude na regionech a 
აlenských státech, pᖐesto by podpora z evropské úrovnᆰ mᆰla být oაividná (vაetnᆰ finanაních 
nástrojᛰ v rámci politiky soudr០nosti). Za prioritní pro veᖐejnou osobní dopravu je mo០né 
pova០ovat kvalitní, bezpeაnou a spolehlivou integrovanou dopravu, která by byla urაitým 
zpᛰsobem plánována a vyu០ívala by prostᖐedky IT.  
V pᖐípadᆰ nákladní dopravy by byla vhodná i celoevropská koordinace sítᆰ nejen 
multimodálních terminálᛰ, ale v jejich rámci celých veᖐejných logistických center s cílem 
podpoᖐit postavení malého a stᖐedního podnikatelského stavu, posílit princip multimodality a 
optimalizaci silniაní nákladní dopravy (je to mo០né uva០ovat v rámci navrhovaných zelených 
koridorᛰ). 

Z dopravních technologií je tᖐeba pokroაit v zajiᘐtᆰní interoperability na ០eleznici (ERTMS), 
ve výkonovém zpoplatnᆰní silnic (hybridní systémy) a je nutné podpoᖐit vývoj vhodných 
systémᛰ pᖐekládky v kombinované dopravᆰ tak, aby kombinovaná doprava byla 
konkurenceschopná ji០ na stᖐední vzdálenosti. 
                                                
1 Rovnᆰ០ pohony CNG a LPG produkují, byᙐ v menᘐí míᖐe, skleníkové plyny, neboᙐ jsou na bázi fosilních paliv. 
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S hodnocením potenciálu moderních technologií z hlediska ᖐeᘐení dopravních problémᛰ lze 
plnᆰ souhlasit Moderní technologie by se vᘐak nemᆰly stát cílem, ale pouze prostᖐedkem pro 
zlepᘐení stávajícího dopravního systému jako napᖐ. nové mo០nosti sbᆰru dat o dopravním 
nebo pᖐepravním procesu a jejich vyu០ívání v rᛰzných aplikacích, zlepᘐení ᖐízení provozu, 
zvýᘐení bezpeაnosti provozu nebo zvýᘐení obecné bezpeაnosti apod.  

Dosa០ení udr០itelnosti vývoje je nezbytné v rámci vᘐech tᖐí pilíᖐᛰ, proto je nutné klást dᛰraz 
na ochranu ០ivotního prostᖐedí. Negativní dᛰsledky dopravy na ០ivotní prostᖐedí jsou 
dᛰle០itým problémem pro souაasnou a budoucí populaci, neboᙐ zatí០ení ០ivotního prostᖐedí 
z dopravy neustále narᛰstá a jeho sumárnᆰ nepᖐíznivý vliv se stále prohlubuje. Souაástí 
dopravních politik  vᆰtᘐiny evropských zemí, jako០ i dosavadní dopravní politiky evropské, je 
po០adavek na zlepᘐení vztahu k ០ivotnímu prostᖐedí a potᖐeba zajiᘐtᆰní udr០itelného rozvoje. 
Tyto dopravní politiky o tom hovoᖐí, ale politická vᛰle k prosazení dosa០ena nebyla. 
Internalizace externalit se  musí stát jednou z klíაových otázek evropské dopravní a souაasnᆰ 
i ekologické politiky. Ka០dé pᖐiblí០ení se k ᖐeᘐení tohoto problému vᘐak pᖐináᘐí podstatný 
pokrok proti souაasnému stavu. 

Internalizace externích nákladᛰ je nutná, neboᙐ je tᖐeba zajistit, aby cena za dopravu odrá០ela 
vᘐechny náklady. Tento proces vᘐak musí probíhat citlivᆰ, aby nedocházelo k ekonomickým 
otᖐesᛰm a k negativním dopadᛰm na konkurenceschopnost evropských dopravcᛰ. Kromᆰ toho 
je tᖐeba zajistit, aby internalizace probíhala dᛰslednᆰ ve vᘐech druzích dopravy. Pᖐesto០e je 
objektivní a exaktní monetarizace ocenᆰní externích nákladᛰ slo០itá, musí i nadále probíhat 
snaha o zpᖐesᒀování výpoაtᛰ, na základᆰ kterých se stanovuje výᘐe zpoplatnᆰní.  

Problematika decouplingu je z hlediska dopravy významná, avᘐak tento ukazatel má význam 
sledovat zejména u nákladní dopravy, neboᙐ podstatná აást nákladní dopravy je souაástí 
výrobnᆰ – distribuაního procesu. V pᖐípadᆰ osobní dopravy pᖐíliᘐ velkou vypovídací hodnotu 
nemá, neboᙐ vazba na produkovaný HDP je zde mnohem volnᆰjᘐí. 

V pᖐípadᆰ nákladní dopravy existují v tomto ohledu rezervy v logistických technologiích a 
v nedostateაném rozvoji veᖐejné logistiky, která je rovnᆰ០ významná pro rozvoj malého a 
stᖐedního podnikatelského sektoru. Pro decoupling je zásadní nepomᆰr nákladᛰ mezi 
dopravou a skladováním. Skuteაnost, ០e objednatel dopravy nehradí veᘐkeré náklady za 
pᖐepravu (externí náklady) vede k tomu, ០e se doprava jeví levnᆰjᘐí ne០ skladování. To 
následnᆰ vede ke snaze minimalizovat skladování a mno០ství distribuაních center, co០ vede 
k vyᘐᘐím pᖐepravním po០adavkᛰm a k mnohým protismᆰrným pᖐepravám.  
Logistické procesy organizované jednotlivými firmami samostatnᆰ neumo០ᒀují dostateაnᆰ 
koncentrovat pᖐepravní proudy, co០ je nezbytná podmínka pro vyu០ívání alternativních druhᛰ 
dopravy. Logistická centra ve vᆰtᘐinᆰ pᖐípadᛰ shroma០ჰují zásilky jen v omezené míᖐe tak, 
aby bylo mo០né lépe vyu០ívat velká silniაní vozidla, multimodální pᖐístupy bývají velmi 
omezené. To má dopady jak na efektivitu dopravního systému, tak na kapacitu silniაní 
infrastruktury, na ០ivotní prostᖐedí, jako០ i na výᘐi emisí skleníkových plynᛰ. 
V nákladní dopravᆰ je internalizace externích nákladᛰ dᛰle០itá i z pohledu vztahu nákladᛰ na 
skladování a dopravu. Nezapoაítání nᆰkterých nákladᛰ do cen za dopravu vede k tomu, ០e se 
upᖐednostᒀují logistická ᖐeᘐení zalo០ená na ménᆰ skladech, která jsou ale nároაnᆰjᘐí na 
dopravní po០adavky (cíle decouplingu se tak nedaᖐí plnit). 
Ekologická a ekonomická témata by v ០ádném pᖐípadᆰ nemᆰla upozadit úsilí აlenských státᛰ 
o zvýᘐení bezpeაnosti dopravy a zejména snaha o sní០ení poაtu obᆰtí dopravních nehod musí 
pokraაovat 
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5. Politiky pro udr០itelnou dopravu 
Pᖐi realizaci jakýchkoliv nových opatᖐení v oblasti dopravní politiky EU je tᖐeba dᛰslednᆰ 
uplatᒀovat princip „better regulation“ s tím, ០e k vydávání nových právních pᖐedpisᛰ by se 
mᆰlo pᖐistupovat pouze tam, kde je to nezbytnᆰ nutné. Pᖐi posuzování dopadᛰ novᆰ 
pᖐijímaných právních pᖐedpisᛰ je tᖐeba brát v potaz konkurenceschopnost podnikatelᛰ 
v dopravᆰ.  

Pᖐesto០e lze აásteაnᆰ souhlasit s tvrzením EK, ០e dopravní infrastruktura je drahá, a ០e je 
proto tᖐeba ᖐeᘐit problémy provozu nejen samotnou výstavbou, ale i modernizací a vybavením 
infrastruktury moderní technikou ITS, je tᖐeba si uvᆰdomit, ០e zejména v podmínkách nových 
აlenských státᛰ samotná modernizace infrastruktury nestaაí.  Pᖐi plánování rozvoje dopravní 
infrastruktury z celoevropské úrovnᆰ je proto tᖐeba posuzovat stav sítí s ohledem na její 
souაasnou kvalitu a ekonomické mo០nosti pᖐísluᘐných regionᛰ a აlenských státᛰ. 

Souაástí infrastruktury musí být i terminály zajiᘐᙐující propojení jednotlivých druhᛰ dopravy. 
Umístᆰní takových terminálᛰ by mᆰlo být v tᆰch regionech, kde je velké mno០ství zdrojᛰ a 
cílᛰ dopravy (efekty jsou dᛰle០ité nejen pro dopravu, ale také pro prᛰmysl). Dᛰle០ité je 
vytváᖐení takových podmínek na dopravní infrastruktuᖐe, aby podnikatelské subjekty mᆰly 
pᖐedpoklady pro poskytování kvalitních slu០eb. 
V rámci evropské dopravní politiky navrhujeme zahájit odbornou rozpravu, jakým zpᛰsobem 
dále podpoᖐit multimodalitu nákladní dopravy ve smᆰrech silných pᖐepravních proudᛰ tak, 
aby byly vyu០itelné i na stᖐední vzdálenosti.  

Jednou z mo០ností je uva០ovat o tom, ០e by na kombinované a multimodální pᖐepravy mohl 
být aplikován obdobný princip, jako v osobní dopravᆰ. Tyto linky by objednával veᖐejný 
sektor na základᆰ výbᆰrového ᖐízení provozovatele, a to jako slu០bu pro silniაní dopravce, 
speditéry a poskytovatele logistických slu០eb, kteᖐí by za pro nᆰ výhodných podmínek 
významnou აást cesty realizovali pomocí jiného ne០ silniაního druhu dopravy. V tomto 
pᖐípadᆰ by to znamenalo sice urაité nové po០adavky na veᖐejné rozpoაty, ve srovnání s osobní 
dopravou by se jednalo o აástky mnohem menᘐí, pᖐiაem០ celospoleაenské úspory by mᆰly 
pᖐeva០ovat (veᖐejná objednávka by se týkala jen linek, u kterých by to bylo z veᖐejného 
pohledu výhodné, kde by docházelo k úsporám na dosavadních externích nákladech z 
dopravy). Postupným zavádᆰním internalizace externích nákladᛰ by pak vyrovnávací platby 
dále klesaly 
Souhlasíme s hodnocením významu inteligentních dopravních systémᛰ a s názorem, ០e je 
tᖐeba stanovit normy, které zajistí jejich interoperabilitu. Za dᛰle០ité vᘐak pova០ujme i otázku 
financování tᆰchto systémᛰ. Podle vᘐeho názoru by mᆰla být zvá០ena mo០nost ᘐirᘐí finanაní 
podpory z prostᖐedkᛰ EU na zavádᆰní a modernizaci tᆰchto systémᛰ. 
Pokud jde o návrh na vytvoᖐení mezinárodních správcᛰ dopravní infrastruktury, pova០ujeme 
tento krok za nadbyteაný, neboᙐ zajiᘐtᆰní pᖐístupu k infrastruktuᖐe lze zajistit i bez tohoto 
opatᖐení.  

Jedním z významných nástrojᛰ dopravní politiky by mᆰla být cenová politika, která reálnᆰ 
monitoruje vᘐechny náklady, interní i externí, které povinnᆰ monetarizuje a následnᆰ  
internalizuje. Pokud jde o otázku vyu០ití prostᖐedkᛰ vybraných z poplatkᛰ z externí náklady 
na financování dopravní infrastruktury, je jistᆰ mo០né vyu០it tyto pᖐíjmy pᖐi zajiᘐᙐování 
prostᖐedkᛰ pro opravy a údr០bu dopravní infrastruktury. V ០ádném pᖐípadᆰ by se vᘐak nemᆰlo 
jednat o hlavní zdroj financování projektᛰ dopravní infrastruktury. S ohledem na zásadu 
subsidiarity  pᖐitom nelze souhlasit s tím, aby na úrovni EU bylo závaznᆰ stanovováno, do 
jakých oblastí by mᆰly tyto pᖐíjmy smᆰᖐovat.   
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V pᖐíᘐtí období realizace evropské dopravní politiky je rovnᆰ០ vhodné zabývat se problémy 
mᆰstských aglomerací. Souhlasíme s tím, ០e v této oblasti je úloha EU omezená, a ០e je nutné 
postupovat podle principu subsidiarity. Na evropské úrovni vᘐak mᛰ០e docházet  k vytváᖐení 
urაitého metodického rámce nelegislativní povahy  a k pᖐenosu zkuᘐeností.  
V pᖐípadᆰ sni០ování nehodovosti pova០ujeme za správné nadále vᆰnovat pozornost vᘐem tᖐem 
faktorᛰm – ᖐidiა, infrastruktura a vozidlo. 
 

Závᆰreაné shrnutí 
Názory, které jsou uvedené ve Sdᆰlení Komise jistᆰ zahájí dalᘐí diskusi, jejím០ výsledkem 
mᛰ០e být formulace návrhᛰ pro udr០itelnou pro dopravu. Pro následující období pova០ujeme 
za dᛰle០ité podrobnᆰ se zabývat cíli a opatᖐeními v následujících oblastech: 

• politika soudr០nosti a pᖐekonávání rozdílᛰ mezi regiony zejména ve vztahu ke kvalitᆰ 
dopravní infrastruktury na vᘐech úrovních, 

• otázky ០ivotního prostᖐedí, zejména pak globálního charakteru, 

• dalᘐí vytváᖐení podmínek pro uplatnᆰní principu komodality, 

• realizace procesu internalizace externích nákladᛰ u vᘐech druhᛰ dopravy. 

• interoperabilita ve vᘐech druzích dopravy 

• zavádᆰní moderních technologií ve vᘐech oblastech dopravy. 

• sni០ování administrativní zátᆰ០e a posilování konkurenceschopnosti podnikatelᛰ 


