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	DOPRAVNÍ POLITIKA ČESKÉ REPUBLIKY








	Úvodní část.





	V roce 1993 bylo nutno reagovat na změnu státoprávního uspořádání i novelizací dopravní politiky České republiky. Resortní strategický dokument Dopravní politika ČR pro devadesátá léta z tohoto roku vymezil základní principy, potřebný rámec a pravidla pro všechny účastníky dopravního procesu v ČR .Vláda jej  však vzala  pouze na vědomí z důvodů především předurčování fiskální politiky státu v budoucím období.





V současné době na základě posouzení přípravy ČR na vstup do EU resort dopravy předkládá aktualizovanou Dopravní politiku České republiky pro další období a to jako součást předvstupní strategie přijetí ČR do EU a jeden z programových dokumentů nutných při vstupu ČR do EU. Obtížnost stanovení principů dopravní politiky vyplývá z toho, že stát si na jedné straně bude muset udržet vliv na dopravní soustavu a její rozvoj, ale na druhé straně nesmí narušovat a znemožňovat podnikatelskou aktivitu a konkurenční prostředí, dané obecným tržním mechanismem a přizpůsobením právním předpisům ES.





Z politického hlediska tento dokument sleduje především docenění významu dopravy pro národní hospodářství a neopominutelnou úlohu státu při jejím rozvoji a omezování negativních účinků.





Z ekonomického hlediska pak sleduje tento dokument vytyčení obecných a strategických podmínek, kritérií , cílů a nástrojů v celém komplexu dopravních činností včetně sociálních účinků a ochrany životního prostředí.





I. Výchozí podmínky





Nová dopravní politika ČR reaguje na změny v realizaci postupných cílů dopravní politiky, ke kterým došlo v uplynulém období a vychází z následujících výchozích podmínek :





zásadní změna vlastnických vztahů


postupná změna struktury průmyslu


nová orientace evropských trhů


další narovnávání cenové struktury a změna cen vstupů


výrazné snížení poptávky po přepravě a změna dělby přepravní práce


další zhoršování technického stavu dopravní infrastruktury


nesoulad modernizace silniční sítě a výstavby nových kapacit dálnic a silnic s nárůstem intenzit dopravy


prudký rozvoj individuálního motorismu


neadekvátní podpora veřejné dopravy


vzrůstání váhy ekologických aspektů


nedokončení transformačního procesu v dopravě, zejména na železnici


nevyhovující kvalita  dopravní infrastruktury dopravy


nedostatek disponibilního kapitálu pro výrazné dopravní projekty


růst zadlužení a dluhové služby u dopravních subjektů


dopady z liberalizace a otevření trhů na sektor dopravy


působení společného trhu Evropské unie zejména ve vazbě na vnější hranice Společenství


růst nezaměstnanosti a sociálních dopadů na obyvatelstvo


vyvolávání stále většího synergického efektu v  celém národním hospodářství z působení a stavu dopravy


poučení z chyb a omylů provádění dřívějších dopravních politik států EU





II.Dopravně politické zásady a principy





zvýšení závaznosti dokumentu o dopravní politice na úroveň vládní


uplatňování koncepčního  a programového přístupu založeného na spolupráci veřejného a soukromého sektoru a metodických zkušeností dopravně vyspělých zemí EU 


orientace na podporu a rozvoj těch druhů dopravy, které jsou z hlediska spotřeby energie, záboru území a vlivů na životní prostředí a regulaci provozu  nejšetrnější


respektování požadavků na životní styl, neporušenost prostředí, životní standard a současně svobodnou vůli člověka ve vztahu k volbě času, trasy a způsobu přepravy omezenou jen s ohledem na jiný veřejný zájem


vytvoření logistického propojení jednotlivých druhů dopravy v nákladní dopravě a integrovaných systémů v osobní dopravě


tvorba právních předpisů konformních s právními předpisy ES


tvorba dopravní politiky ČR je odvozena od zásad dopravní politiky EU


orientace na sladění  zájmů jednotlivce, podnikatelského subjektu a vlády 


přijatelnost dopravní politiky ze strany obyvatelstva


trvalá koordinace se záměry sousedních i dalších evropských států zejména v modernizaci dopravních sítí





	Kritéria, která musí splňovat doprava v budoucím období 





účelné využití zdrojů a území


využití komparativní výhody geografické polohy státu


odpovídající kvalitní propojení s evropskou dopravní sítí


funkčnost odpovídající dlouhodobé přepravní poptávce společnosti včetně zajištění dopravní obsluhy území


ochrana životního prostředí, která stanoví ekologická kritéria únosnosti pro  volbu dopravních prostředků


neustálé zvyšování bezpečnosti dopravy a její spolehlivosti


technická vyváženost odpovídající akceptování parametrů obvyklých v dopravně vyspělých státech


dlouhodobost a stabilitu programových záměrů

















Hlavní cíle dopravní politiky ČR v budoucím období





	Základním cílem dopravní politiky České republiky je realizace svobody trvale udržitelné mobility osob a věcí jako nutný atribut naplnění požadavků Listiny základních práv a svobod i požadavků svobodného obchodu a optimální podpora udržitelného rozvoje přiměřeným dotvářením dopravního systému. K tomu vede strategie udržitelných způsobů dopravy s podporou enviromentálně šetrných způsobů a omezováním způsobů nejméně šetrných.





	Dalšími cíli jsou :





harmonizace podmínek pro dopravce vstupující na dopravní trh


postupná implementace jednotlivých dopravně politických opatření EU do podmínek ČR


zajištění funkčnosti dopravní soustavy z hlediska systému obrany státu a našeho vstupu  do NATO


dokončení transformace dopravní soustavy, zejména železniční dopravy


zachování ingerence státu na rozvoji dopravní infrastruktury


vytvoření konkurenčního prostředí pro dopravce na dopravním trhu


novelizace soustavy daňových a oborových zákonů s cílem harmonizace systému daní a poplatků týkající se dopravy včetně postupné internalizace externích nákladů dopravy


pokračování efektivních programů rozvoje dopravní infrastruktury


novelizace právních předpisů vedoucích k harmonizaci regulace přístupu k povolání, včetně prokazování odborné a finanční způsobilosti


soulad nabídky kapacit s poptávkou při respektování změn v dělbě přepravní práce


reforma služeb ve veřejném zájmu na vyšší úroveň 


vytvoření shodného přístupu a pravidel k dopravní infrastruktuře, dopravním zařízením


uplatňování prvků aktivní a pasivní bezpečnosti u dopravních prostředků


podpora veřejné dopravy před dopravou individuální


podpora výzkumu a vývoje dopravních prostředků, šetrných k  životnímu prostředí


aktivní spolupráce na tvorbě regionálních rozvojových programů


snižování a eliminace negativních dopadů dopravy na životní prostředí


zkvalitňování veřejné osobní dopravy


postupné zlepšování mobility pro občany se sníženou schopností pohybu a orientace





	Nástroje dopravní politiky		





	Dopravní politika bude využívat tyto regulativní nástroje  :





obecně závazné právní předpisy a normy včetně komunitárního práva ES


systém daní a poplatků, tarify, ceny


veřejné rozpočty a s jejich  užitím spojená přímá nebo nepřímá finanční podpora


státní účast v podnikání


uplatnění úlohy státu v rozsahu stanoveném příslušnými zákony a prováděcími předpisy


závazky plynoucí ze sjednaných mezinárodní smluv





	Tyto nástroje se mohou využívat jako regulační, pobídková, organizační a technická  opatření v zájmu ingerence a uplatňování úlohy státu.





	V návaznosti na používání regulativních nástrojů je úloha státu vymezena takto :





tvorba právních předpisů konformních s právními předpisy ES s možnými odchylkami pro ČR pouze v předvstupním období  nebo stanovenými budoucí dohodou o přijetí


tvorba a provádění dopravní politiky ČR odvozené od zásad dopravní politiky EU, mezinárodních dohod a cílů stanovených zejména panevropskými dopravními konferencemi a dalšími vrcholnými rozhodnutími a doporučeními


vymezení odpovědnosti mezi jednotlivými subjekty dopravního procesu


stanovení základních finančních vztahů mezi státem a dopravními subjekty


stanovení a vymezení služeb ve veřejném zájmu včetně pravidel pro jejich úhradu


budování, údržba a provozování dopravních cest v péči státu


regulace přístupu na dopravní cestu v péči státu


odpovědnost za minimalizaci dopadů dopravy na životní prostředí zahrnující i vynutitelnost sankčních opatření včetně zvyšování bezpečnosti a spolehlivosti dopravy


prosazování daňové a fiskální politiky respektující úlohu dopravy


systémová podpora a vytváření podmínek pro rozvoj multimodálních a logistických systémů dopravy


podpora projektů informačních a řídících systémů v dopravě


odpovědnost za předcházení krizových situací v dopravě a zabezpečení potřebných, životně důležitých dopravních výkonů a funkčnost dopravního systému v krizových situacích


odpovědnost za přípravu a realizaci efektivních programů využívání pomoci EU v rámci předvstupního období (např. Phare, ISPA) a následných programů zahrnujících i budoucí využívání strukturálních fondů a kohezního fondu týkající se dopravy


vymezení kompetencí státních orgánů v oblasti bezpečnosti provozu na pozemních komunikacích a dopravně správní agendy


podpora cílenému výzkumu a vzdělávání odborníků v dopravě























Principy dopravní politiky v jednotlivých oblastech


1. Dopravní podnikání a přístup na trh





Hlavním cílem je zlepšit fungování jednotného dopravního trhu s respektováním pravidel spravedlivé konkurence, zvýšit jeho efektivnost a poskytovat kvalitní služby při zachování sociálních standardů. Přitom musí být stejné podmínky přístupu na dopravní trh v ČR a v zemích EU pro domácí dopravce  a dopravce ze zemí EU.





Podpora podnikání v dopravě musí být v relaci s harmonizací přístupu podnikatelských subjektů na dopravní trh a s koncepcí úhrady služeb konaných ve veřejném zájmu, přičemž veškeré akce v tomto smyslu  musejí být postupně uvedeny do souladu s právními předpisy ES uplatňovanými v rámce rovné soutěže. 





Systémová podpora státu (investiční příp.provozní ) bude poskytována v zájmu a podle podmínek stanovených státem především pro multimodální a integrované systémy dopravy.





Současně s tím je nutno zvýšit i účinnost státního odborného dozoru.





 	Železniční doprava se musí orientovat na přepravy, kde svými komparativními výhodami dokáže konkurovat ostatním dopravním oborům. Znamená to zejména orientaci  na dopravu hromadného zboží na delší vzdálenosti, kombinovanou dopravu a  tranzitní dopravu.


Zákonem č. 266/1994 Sb. o dráhách umožňuje v ČR zcela liberální přístup na železniční infrastrukturu. Na rozdíl od Směrnice Rady č. 95/18/EC nevyžaduje však česká právní úprava prokazování finanční způsobilosti a umožňuje podnikání i fysickým osobám. Z toho plyne, že někteří licencovaní čeští dopravci, kteří nesplňují tyto podmínky, by neměli přístup na železniční infrastrukturu členských států Společenství. Je zřejmé, že v souvislosti s přijetím do EU bude ČR povinna legislativně harmonizovat podmínky získání licence pro podnikání v železniční dopravě.


 Požadavky EU k harmonizaci železniční dopravy, uplatněné ve směrnicích 95/18 a 95/19 (zejména prokazování finanční způsobilosti dopravce a zrušení možnosti podnikat na dráze pro fyzickou osobu) je nutno zapracovat do novely zákona o dráhách (předpokládá se ještě koncem roku 1998).





 Je třeba postupně vytvořit i na železnici reálné základní podmínky pro umožnění soutěže. S ohledem na revitalizaci železnice v souladu se směrnicemi EU a požadavek do budoucna zvýšit podíl železnice na nákladní a osobní dopravě, je třeba postupně rozšiřovat  pravidla volné tržní ekonomiky  v mezinárodní nákladní  dopravě a osobní mezinárodní dopravě. Postupná liberalizace přístupu k železniční infrastruktuře však musí jít  ruku v ruce s prosazením sociálních doprovodných opatření a postup musí být průhledný a kontrolovatelný. Koncepce nákladních železničních dálnic (Freight Freeways) začínající se prosazovat v Evropě je bezprostředně využitelná i v České republice a umožní užší spolupráci železničních podniků a zlepší kvalitu mezinárodní nákladní dopravy. 














Prioritním úkolem je tedy transformovat českou železnici. V oblasti přístupu na trh to znamená :





novelizovat zákon č. 266/94 o dráhách ve smyslu právních předpisů ES


vypracování obchodní politiky v souladu a s respektováním právních předpisů ES zejména ve vztahu k definování zájmů třetích osob na podnikání na koherentní dopravní síti podniku





V silniční dopravě se všechny nově zpracované prognózy shodují v tom, že bez ohledu na opatření států k revitalizaci železnic (i postupné internalizaci externích nákladů v silniční dopravě) poroste dále nákladní silniční doprava výrazným tempem a bude ovlivňovat dopravní trh. Tento negativní vývoj umožňují především nabídkové ceny pohybující  se těsně nad mírou nákladů a nevytvářející tak předpoklady pro obnovu vozidlového parku především ve vnitrostátní dopravě, zejména v souvislosti se zpřísněnými ekologickými pravidly v ČR. Vážným problémem v oblasti vnitrostátní veřejné linkové autobusové dopravy pak byla otázka regulace přístupu dopravců na trh , což bylo již převážně odstraněno přijetím novely silničního zákona č.304/97 Sb. V silniční mezinárodní dopravě je vážným problémem stále narůstající disproporce mezi počtem zahraničních vstupních povolení a počtem vozidel (subjektů) v této dopravě.


	Podle zkušeností ES je základním regulativním prvkem prokazování finanční způsobilosti ( v právním řádu ČR je např. možnost vzniku spol. s r. o.,  která ručí hodnotou  100 000 Kč svého povinného jmění a při tom může přepravovat  zásilky lišící se s povinným ručením  řádově ).





 Jako jeden ze základních záměrů dopravní politiky v souladu s EU je harmonizace přístupu na trh, která by zajistila nejen ručení za škody, ale rovněž nepřímo i perspektivní obměnu vozidlového  parku směrem k „zeleným vozidlům“(EURO I, EURO II a další), což by zvýšilo konkurenční schopnost českých dopravců na trhu. V oblasti mezinárodní silniční dopravy je tento vývoj příznivý a je stimulován i systémem rozdělování zahraničních povolení. Nový zákon č.304/1997 Sb. již sice  zavádí i podmínku finanční způsobilosti (vstoupí v platnost od r. 2000), ale v omezeném rozsahu.





	Znamená to v souladu s právními předpisy ES v přístupu k povolání :





dodržování požadavku občanské bezúhonnosti (podle kritérií ES)


finanční způsobilost (podle kritérií ES)


odbornou způsobilost (uznání diplomů či vykonání předepsané zkoušky)


možnost vstoupit do mezinárodní dopravy teprve po prokázání tříleté vnitrostátní praxe





V oblasti přístupu k trhu :





uplatňování principů mezinárodních povolení z bilaterárních dohod a systému vícestranných povolení CEMT a postupné převzetí systémů a pravidel EU na základě dodržování zásad nediskriminace a rovnosti podmínek


v oblasti kabotáže uplatňovat při vyjednávacích pozicích s EU postupy a navýšení kvót tak, aby byly dodrženy zásady reciprocity a nediskriminace českých dopravců


v mezinárodní autobusové dopravě uplatňovat principy mezinárodních povolení z bilaterárních dohod včetně komplexního přijetí mezinárodní dohody INTERBUS a při vyjednávacích pozicích s EU uplatňovat přístup k mezinárodnímu dopravnímu trhu na základě nediskriminace a rovnosti podmínek i pro poskytování služeb se zvláštními pravidly (pravidelné linky i kyvadlové dopravy bez ubytování)


přijmout  plně aplikaci  pravidel a principů řidičských průkazů podle Směrnic Společenství po určitém  přechodném období pro české dopravce


zajistit komparaci národních předpisů s předpisy ES o minimálních požadavcích na školení některých řidičů v silniční dopravě








Trh letecké dopravy a přístup k němu se postupně stává stále více liberální a letecká doprava bude pokračovat ve vysoce růstovém trendu se ztrátou dřívější exkluzivity a nedostupnosti.





	Civilní letecká doprava je již v dnešní době předmět podnikání s globální působností a vysoce konkurenční prostředí povede ke koncentraci,v níž budou dominovat velké letecké společnosti a jejich silná uskupení. Potenciální trh ČR s 10 mil. obyvatel, vzhledem k  současné ekonomické sile země, investiční atraktivitě pro zahraniční investory i kupní sile obyvatelstva, bude  v následujícím období nesrovnatelný s dopravně vyspělými zeměmi západní Evropy. Přitom každá země podporuje více nebo méně otevřeně svého národního leteckého dopravce a snaží se udržet jeho provoz do co nejvíce zemí jako i součást propagace úspěšnosti své země. To vede ke stavu, že dojde k tomu, že pouze největší letečtí dopravci s nejrozvinutějším trhem zůstanou coby provozovatelé mezikontinetální sítě a ostatní letečtí dopravci budou provozovat více méně pouze regionální evropská spojení nebo budou spolupracovat v rámci tzv. strategických aliancí, kde se věnují příslušné specializaci.





	Z těchto důvodů je nutné :


	


vytvořit a stabilizovat  ČSA jako finančně silného vlajkového dopravce ČR, který bude schopen obstát na konkurenčním trhu i po vstupu ČR do EU


poskytnout nezbytnou ochranu subjektům působícím v oblasti letecké dopravy (letecké společnosti, letiště) po dobu adaptace na vysoce konkurenční prostředí v rámci EU


proces liberalizace v oblasti letecké dopravy uskutečňovat postupně prostřednictvím dílčích kroků s uplatněním plné liberalizace po určité transformační době (cca r.2008)





Je nutné trvat na tom, aby se přechodná opatření ve vybraných klíčových oblastech (zejména přístup na trh,licencování a tarifní oblast) uplatňovala formou výjimek i po začlenění ČR do EU (tak jak byla obdobně použita i dnes již členskými státy EU). 





Vnitrozemská vodní doprava má především celospolečenský, evropský a ekologický rozměr a v zemích EU existuje řada podpůrných programů jejího rozvoje. Objemy přepravy i přepravní výkony se v ČR v minulém období neustále snižovaly. Pro obnovení její úlohy na které má stát zájem je nutné :





připravit vlastnické  a právní podmínky pro uplatnění hypotečního úvěrování na podporu malých a středních rejdařů


aktivně koordinovat harmonizaci přístupu k plavbě a přepravě zboží po vodních cestách s ostatními přidruženými zeměmi


prosadit uzavření navržené „Dohody o vnitrozemské vodní plavbě s EU „ místo dnes platných dvoustranných dohod o vnitrozemské plavbě


postupně vytvářet podmínky pro vyšší uplatňování našich dopravců na zahraničních plavebních trzích odstrańováním současných technických a provozních bariér (např. limitů v provozování kabotáže, třetizemních přeprav aj.)


vytvořit účinný tlak  na vládu SRN pro trvalé zachování plnohodnotných plavebních podmínek na Labi z ČR do námořního přístavu Hamburk pro zachování volné, svobodné a nezpoplatněné plavby k Severnímu moři (čeští dopravci mají obavy z diskriminace svobodné plavby v případě převedení plavby přes Elbe Seiten Kanal a uzavření úseku Magdeburg - Geesthacht)


vytvořit legislativní podmínky pro přístup ke všem mezinárodním smlouvám, kterými je upravena vodní doprava s EU, včetně úmluv sjednaných v rámci Rýnské komise a platných i na vodních cestách EU a k úmluvám v rámci EHK/OSN


pokračovat v přípravách na přijetí připravované Evropské dohody ADN pro přepravu nebezpečného zboží po vodních cestách


pokračovat v přípravách na dopracování a přijetí Dohody o přepravě zboží ve vnitrozemské plavbě - CMNI.





Obdobně jako u letecké dopravy je nutné trvat na tom, aby se přechodná opatření ve vybraných klíčových oblastech (zejména přístup na trh, licencování a tarifní oblast) uplatňovala formou výjimek i po začlenění ČR do EU (tak jak byla obdobně použita i dnes již členskými státy EU)





V kombinované dopravě byl v posledních letech  zaznamenáván výrazný pokles, který se jen zvolna stabilizuje. Z hlediska závěrů a prognóz EU i CEMT jde o žádoucí růstovou perspektivní dopravu, která má významné ekologické aspekty. Legislativně není v ČR tato oblast přímo upravena oborovým zákonem. Proto je třeba :





podporovat další rozvoj vozového a speciálního parku mechanismů pro nedoprovázenou kombinovanou dopravu a sledovat optimální využití překladišť kombinované dopravy a logistických center 


provést potřebné úpravy právních předpisů zahrnujících  kombinovanou dopravu na základě obdobných norem EU


prověřit možnosti dočasné provozní podpory státu i v tarifní oblasti


přístup k povolání a na dopravní trh řešit obdobně jako pro železniční dopravu.





Městská hromadná doprava  s více jak 2 mld přepravených osob ročně je nejvýkonnějším odvětvím osobní dopravy a zároveň slouží jako regulátor individuální automobilové dopravy, přičemž odpovědnost za její rozvoj  a provoz mají jednotlivá města.Stát se zatím podílí částečnou systémovou podporou MHD ve vymezených oblastech, avšak do systémové podpory není zahrnuta zatím oblast metra. Vzhledem k tomu, že podpora MHD je efektivním nástrojem optimalizace veřejné dopravy a i regulátorem IAD je třeba poskytovat podporu státu v souladu s možnostmi, které dávají právní předpisy ES a přechodně:





pokračovat v systémové podpoře MHD ( včetně metra) státem ve vymezených oblastech s cílem jejího rozšíření a zvýšení efektivity





2. Privatizační proces a transformace v dopravě





Železniční doprava :





Na rozdíl od jiných druhů dopravy jsou České dráhy téměř monopolní státní organizací, vzniklou na základě zvláštního zákona. Jde o jediný druh dopravy v ČR, který není zatím kromě některých doprovodných činností a činností nesouvisejících přímo s provozem transformován. Projekt reformy železnice a Českých drah, s.o. byl zpracován jako koncepční materiál pro železniční dopravu pro časové období do roku 2005; vycházel ze zásad dopravní strategie státu a vláda jej projednala v roce 1997. Vláda souhlasila se zásadními principy reformy železnice a s.o. České dráhy tj. s částečnou privatizací ČD, racionalizací Českých drah a postupným narovnáním tarifů a zpracováním doprovodného sociálního programu. V průběhu r. 1997 byly ČD uzavřeny již některé smlouvy jako první krok realizace provozování vybraných regionálních tratí jejich případnými budoucími vlastníky. Celková délka regionálních tratí pronajatých cizím subjektům činila ke konci r. 1997 128 km.Na počátku roku 1998 byla dokončena již privatizace regionálních drah Jindřichův Hradec - Nová Bystřice a Jindřichův Hradec - Obrataň v celkové délce 79 km.





 Transformaci železnice je nutné harmonizovat se základními dokumenty EU k železniční dopravě a to zejména Bílou knihu Komise „Strategie znovuoživení železnic Společenství“ (1996). Analýza transformace velkých světových železnic ukazuje na optimální postup této transformace :





konsolidace stávajícího železničního podniku České dráhy s.o.


komercionalizace železničního podniku jeho přeměnou na společnost obchodního typu s jasně stanovenými cíli ekonomické úspěšnosti


privatizace na základě  stanovené dlouhodobé rozvojové koncepce a obchodní politiky


     


Hlavním cílem tohoto procesu musí být strategická přeměna státní železnice na transformovanou ziskovou veřejnou společnost, přičemž hnacím motorem by měla být reálná obchodní strategie vedoucí k maximalizaci tržeb a minimalizaci nákladů (bylo rozhodnuto o vytvoření státního podniku České dráhy od 1.1.1999).





Zachování osobní železniční dopravy na vybraných regionálních tratích bude odvislé od veřejného zájmu a návrhu zásad privatizace železnice a podmínek přístupu dopravců na železniční dopravní cestu.











Znamená to :	





zpracovat konsolidační program Českých drah  včetně komplexních kroků k zlepšení finanční pozice i zbrzdění negativních trendů


realizovat postupné kroky oddlužení Českých drah jako nutný předpoklad  konsolidačního programu


zpracovat návrh zásad privatizace (pronájmů) železničních tratí  a podmínek přístupu na dopravní cestu, který vytvoří majetkové, organizační a legislativní podmínky pro možné  odčlenění části železničních  tratí  od Českých drah;  přitom dodržet tyto základní zásady :  (   zachování integrity železniční sítě


    (   oddělení dopravní cesty a provozu


               (   privatizace a liberalizace provozu na dopravní cestě 


                    spravované státem


privatizace okrajových částí regionálních tratí zejména                


v rekreačních a obdobných oblastech


zpracovat dlouhodobou koncepci rozvoje železnice, zahrnující respektování právních předpisů ES a současné výchozí podmínky ČR


zachovat možnost pozdější změny přechodu transformovaného státního podniku  České dráhy v obchodní akciovou společnost 








Silniční doprava





Proces privatizace v silniční dopravě byl po transformaci a privatizaci s.p. ČSAD prakticky ukončen. Zbývá : 





doprivatizovat  několik zbývajících státních podniků ČSAD 


rozhodnout o některých akciích v držení FNM a o prodeji podílu státu v některých obchodních společnostech





	V oblasti nákladní silniční dopravy a v doprovodných službách existuje v současné době silné konkurenční prostředí s převahou nabídky nad poptávkou. Rovněž ve veřejné osobní dopravě existuje silný soukromý sektor s téměř monopolním postavením v regionech. Silné konkurenční prostředí bude mít za následek i bankroty menších dopravců a vytváření bloku větších dopravců. Některé činnosti, zabezpečující koordinaci a optimalizaci provozu silniční dopravy bude třeba znovu vytvořit nejen na celostátní ale především na regionální úrovni.





Letecká doprava





Je provozována již soukromými dopravci s výjimkou čtyř mezinárodních letišť, spravovaným transformovaným státním podnikem Česká správa letišť. Na letiště Karlovy Vary, Brno a  Ostrava jsou zpracovány privatizační projekty.





Procesem privatizace nebo odstátnění prochází a bude procházet většina leteckých společností v Evropě.Prakticky téměř všechny velké vlajkové letecké společnosti mají dosud většinového vlastníka stát. S postupem liberalizace letecké dopravy se současně zvyšuje tlak na zastavení subvencování leteckých společností prostřednictvím jednotlivých států.





V horizontu příštích deseti let stojí před leteckými dopravci v tomto procesu k řešení několik významných problémů:





privatizace (odstátnění) - s cílem nalezení takových majitelů, kteří by se starali o další rozvoj dopravců i prosperity leteckých společností,


globalizace - seskupování velkých leteckých společností do aliancí, které spolu soupeří o získání zákazníka a jejichž služby jsou skutečně globální a jsou schopny dopravit cestujícího z jakéhokoliv bodu na zeměkouli do jiného podle jeho přání,


polarizace mezi dopravci - kde budou letecké společnosti stát před rozhodnutím, zda vstoupit do některé aliance a na jaký segment trhu a na jaká teritoria se zaměřit.





Z těchto důvodů se předpokládá uplatňovat tyto zásady :�


postupné otevření tuzemského leteckého trhu - vstupem do EU se stane tento letecký trh poplatný regulím EU upravujícím letecký trh v rámci EU, což znamená, že kterýkoli letecký dopravce ze zemí EU bude moci svobodně provozovat letecká spojení na a z trhu České republiky i v rámci ČR (v samotné EU trval proces liberalizace letecké dopravy cca 9 let)


postupná privatizace letišť s menším rozsahem provozu


postupná privatizace letiště Praha-Ruzyně  se zachováním majoritní účasti státu a zapojením municipality 


zachování vlivu státu v podniku Řízení letového provozu 





Privatizaci vlajkového dopravce  ČSA je vhodné provést v následujících 


krocích :





vytvoření podmínek pro privatizaci posílením finanční pozice ČSA formou navýšení základního jmění


možný vstup renomovaného zahraničního investora za účelem vytvoření podmínek pro uskutečnění vlastní privatizace 


vlastní postupná privatizace formou navýšení základního jmění a vykoupením akcií v držení státu při respektování zájmu a závazku státu a pravidel EU umožňujícím provozování letecké dopravy v rámci  EU





Při tomto postupu je nutné vzít zároveň v úvahu dvě kritéria : struktura akcionářů by měla být taková, aby nejméně 51 % akcií ČSA bylo v rukou subjektů, kteří pocházejí ze zemí EU a odstátnění ČSA by mělo být provedeno i s ohledem na garance státu za letadla provozovaná ČSA. Vlastní varianty odprodeje akcií je nutno postoupit odborné diskusi.





Vnitrozemská vodní doprava





        Obor vodní dopravy byl  zprivatizován  do dvou akciových společností. Postupně probíhají další restrukturalizace v oblasti přístavní a dopravní. Byly privatizovány přístavy a provozovatelé dopravy a v této části existují  nyní pouze soukromé podnikatelské subjekty. Základní dopravní infrastruktura vodní dopravy jsou dopravně významné vodní cesty,které tvoří stavby funkčně spojené s koryty vodních toků, jejíž vlastníkem v převážné míře jsou akciové společnosti Povodí a.s. Správcem vodních toků je v současné době a.s. Povodí a  výkon akcionářských práv vykonává ministr zemědělství.





 Transformaci v oblasti vodních toků je nutné proto dokončit tak, aby jednotlivé transformační kroky byly v souladu s právními předpisy ES v oblasti vodního hospodářství, vodních cest a vodní dopravy (v kompetenci ministerstva zemědělství).





3. Závazky veřejné služby, dopravní obsluha regiónů





Závazky veřejné služby znamenají závazky příslušného dopravního podniku, které by   nepřevzal ve svých vlastních komerčních zájmech vůbec, nebo ve stejném rozsahu, nebo za stejných podmínek. Závazky veřejné služby sestávají ze závazků přepravy, provozu a tarifů. 





Problematika závazků veřejné služby není v současné době dostatečně řešena (podle Nařízení Rady 1191/69 a 1893/91). Chybí komplexní exaktní legislativní ošetření problému, finanční a kontrolní nástroje. Pouze v zákoně 111/94 Sb. (včetně novely 304/97 platné od 1.dubna 1998) o silniční dopravě je ustanovení o závazcích veřejné služby . Odkaz na regionální dopravu v zákoně 199/94 Sb o zadávání veřejných zakázek neřeší specifické problémy dopravy, zvláště ne povinnost zajistit závazky veřejné služby  za přesně určených podmínek.


Institut veřejné služby nebyl zatím pojat do zákona č. 266/1994 Sb. o dráhách (předpokládá se zapracování do novely zákona o dráhách ještě v r. 1998). Do železniční osobní dopravy jsou z veřejných  rozpočtů uplatňovány intervence (nepokrývající však plně rozdíl mezi ekonomickou a regulovanou cenou) , které nejsou adresné a tím i celé hospodaření s nimi v oblasti železniční osobní dopravy je netransparentní. Stát tedy nemůže vědět, zda prostředky byly použity na hrazení ztráty z místní regionální dopravy, příměstské dopravy, dálkové nebo dokonce mezinárodní dopravy (s ohledem na výši mezinárodního tarifu by tato doprava měla být zisková).


	Zatím nejsou také vytvořeny obdobně jako např. v Německu (v zákoně o finanční pomoci spolkové vlády ke zlepšení dopravních poměrů v obcích -  GVFG 1993) nebo Francii    (v zákoně o vnitrostátní dopravě -  LOTI 1982) zákonná pravidla o systémové pomoci státu městské hromadné dopravě (jde např. i o  dopravní dávku od podniků ve výši cca 0,5 - 2,2 % z objemu jejich mzdového fondu). Systémová podpora MHD a linkové autobusové dopravy na období tří let byla schválena pouze usnesením vlády č. 499/97 v omezeném rozsahu.


Pro postupné odstranění bariér a umožnění důstojnějšího života občanů se sníženou schopností pohybu a orientace byl vládou v r. 1998 schválen Národní plán vyrovnávání příležitostí pro občany se zdravotním postižením.





	K zabezpečení plošné dopravní obsluhy regiónů se přenesou nezbytné pravomoci státní správy na úroveň VÚSC. V rámci své kompetence tento orgán  bude provádět :


výběr optimální varianty dopravní obsluhy regiónu, včetně odpovídající dopravní sítě a respektování hledisek ochrany životního prostředí


financování služeb a výkonů ve veřejném zájmu a provozu infrastruktury vyplývající z optimální obsluhy regiónu.





Na základě výše uvedeného je třeba uplatňovat tento další postup :





redefinovat především pojem dopravní obsluhy regiónů jako dopravní službu poskytovanou na základě principů závazků veřejné služby v oblasti osobní výjimečně i nákladní přepravy kterýmkoli druhem dopravy, kterou bude z prostředků veřejných rozpočtů nebo z jiných zákonem stanovených zdrojů na smluvním základě finančně podporovat :





stát, zastoupený vládou (intervence státního rozpočtu)


stát, zastoupený regionálními orgány (intervence budoucích regionálních rozpočtů)


sdružení měst a obcí (i intervence rozpočtu obcí)





Podpora musí být adresná co do výkonů i co do vložených prostředků v souladu s komunitárním právem ES. Dopravní obsluha regiónů může být zabezpečována i na komerčním základě.





 zpracovat návrh podpory veřejné dopravy v ČR ve střednědobém časovém          


     horizontu včetně modelů financování a zahrnující i řešení obnovy vozidlového      


     parku


zákon o dráhách doplnit dílčí novelou o institut závazku veřejné služby        


rozhodovací pravomoc o způsobu zabezpečení dopravní obslužnosti přenést na regionální úroveň


realizovat přímou vazbu územních orgánů a dopravců s cílem zabezpečit potřebný objem a převod finančních prostředků umožňující územním orgánům objednávku způsobu přepravy v relaci úhrady ztrátovosti


vytvořit  centrální informační systém sloužící cestujícím i dopravcům


optimalizovat rozsah objemu veřejné dopravy a postupně vytvářet podmínky pro jeho stabilizaci cílevědomými organizačními, legislativními, technickými a finančními opatřeními


v rámci zatraktivnění systémů veřejné, zejména kolejové dopravy je třeba rozvíjet jejich důslednou preferenci 


podporovat vytváření systémů integrované dopravy 


problematiku dopravy za krizových situací řešit samostatným zákonem ve vazbě na ústavní zákon o bezpečnosti ČR s využitím právních předpisů běžných pro tuto činnost ve státech NATO


vytvářet podmínky pro postupné zpřístupňování všech druhů veřejné dopravy osobám s omezenou schopností pohybu a orientace ve smyslu Národního plánu vyrovnávání příležitostí pro občany se zdravotním postižením.





Pro financování úhrady služeb ve veřejném zájmu, příp. provozu infrastruktury mohou být využity prostředky veřejných rozpočtů, příspěvky podnikatelských subjektů, výnosy z místních poplatků (daní) a  příspěvky fyzických osob. Tyto prostředky musí plně pokrýt náklady na objednanou službu včetně přiměřeného zisku.





4. Cenová  politika a tarify





	Cílovým principem je  tvorba cen založená na plné liberalizaci. Regulované ceny se mohou stanovit v případě uplatnění veřejného zájmu, zejména z hlediska sociální únosnosti příp. ve prospěch snížení vlivu na životní prostředí nebo věcného usměrňování problematiky. 





	Dopravce může uplatňovat v rámci své obchodní politiky příslušné komerční a akviziční slevy a přirážky, které však nesmějí mít ale charakter dumpingových cen nebo zneužití monopolního   postavení.





	V rámci cenové a tarifní politiky jsou všechny orgány a subjekty povinny dbát na sjednocování přepravních a tarifních podmínek a úměrné zjednodušení a průhlednost přepravních dokladů.





	V sídelních aglomeracích prostřednictvím závazků veřejné služby může stát ovlivnit a podpořit vznik integrovaných dopravních systémů.





	V souladu s celosvětovými trendy a doporučeními EU bude stát i nadále podporovat cílenou systémovou podporou rozvoj kombinovanou dopravy zahrnující i provozní podporu na jednotlivé linky.


Nedostatkem současného tarifního systému je podstatně rozdílná výše mezinárodních železničních tarifů COTIF a tarifů vnitrostátních, které vytvářejí možnosti vysoké nabídky mezinárodních přeprav v silniční dopravě za vnitrostátní tarify (především pro vývoz), zatímco železnice, vázána mezinárodními dohodami, nemůže v mezinárodních přepravách uplatnit vnitrostátní tarif ani na svém území - může poskytnout pouze akviziční slevu.  


V současné době přes 30 externích dopravců již realizuje cca 8 % výkonů  v železniční nákladní dopravě. 


V osobní železniční dopravě jsou tarify regulovány ve smyslu zákona č. 526/1990 Sb. o cenách.


Český liberalismus v oblasti mezinárodních leteckých tarifů je třeba harmonizovat s pravidly EU včetně pozdější novely leteckého zákona v této oblasti.


V souladu s vývojem národního hospodářství, inflačních tendencí a postupující deregulaci cen některých základních vstupů bude docházet i v oblasti dopravy  k úpravě a zreálnění cen i tarifů.


V přechodném období  to především znamená :


řešení otázek regulovaných cen a úhrady rozdílů mezi náklady a příjmy 


podpora dalšího vzniku integrovaných tarifů v některých sídelních aglomeracích


účinná kontrola a sledování nákladů a tržeb státními orgány k zamezení neoprávněného použití dotací





5. Rozvoj dopravní infrastruktury








Česká republika zdědila dopravní soustavu plně neodpovídající potřebám nově se strukturující výroby, novým zátěžovým proudům i životu občanské společnosti. Dopravní infrastruktura České republiky v důsledku nízké míry investování a nedostatečné údržby a oprav v předchozích obdobích neodpovídá potřebám na ni kladeným v současné době a zaostává svou úrovní za  běžnou úrovní v dopravně vyspělých státech západní Evropy. Při navrhování dalšího rozvoje dopravní infrastruktury a zabezpečování její řádné údržby a oprav bude nutné usilovat o podstatné zlepšení tohoto stavu.  	  





Rozvoj dopravní infrastruktury bude i nadále patřit k základním povinnostem státu v oblasti dopravy.





	Základním cílem budoucího období je příprava ČR na vstup do NATO a EU. Tomuto procesu se bude přizpůsobovat i doprava. Prioritou přitom bude přizpůsobení v oblasti legislativy, pravidel hospodářské soutěže, přístupu na trh a modernizace infrastruktury. V současné době se proto intenzivně připravuje doprava na vstup do EU, a to především realizací vhodných projektů, přizpůsobováním právních norem a stanovením  vstupních podmínek pro negociační proces, neboť v některých oblastech nelze dosáhnout okamžitého plného přizpůsobení a bude potřeba delší časové období.





 Po roce 2000 lze tedy uvažovat s další postupnou integrací ČR k hospodářskému systému Evropské unie. Výsledným produktem integrace bude jednotný trh s volným pohybem zboží, kapitálu i práce, jakož i za jednotných pravidel uplatňovaná makroekonomická koordinace dalšího vývoje v jednotlivých zemích, zejména ve fiskální a monetární oblasti. Všechny tyto aktivity se promítnou do nároků na přepravu, především pak na kapacitní a kvalitativní parametry dopravní infrastruktury. V České republice, zemi z geografického hlediska ve střední Evropě, se rovněž pronikavě projeví změny ve využívání globálních trhů, a to hlavně rychlým zvyšováním tempa růstu tranzitní a mezinárodní dopravy. Rozvržení celkových přepravních nároků mezi jednotlivé druhy dopravy vychází z rozborů dosavadního vývoje a z porovnání schopností především dvou rozhodujících druhů dopravy - železniční a silniční vzájemně si konkurovat na dopravním trhu. Přitom zásadní pro železniční dopravu zůstává otázka využití aktivní cenové politiky, atraktivní nabídky i organizačních schopností  managementu. Znamená to i vhodnou podporu kombinované a vodní dopravě.





Prognóza dalšího vývoje osobní dopravy se opírá především o možnosti zvýšení kvality veřejné  osobní  dopravy a zlepšení jejího síťového rozsahu na odpovídající úrovni pro obyvatelstvo a tím i počty přepravovaných cestujících na co nejvyšší úrovni tak, aby byl udržen optimální poměr mezi veřejnou a individuální dopravou. K tomu bude sloužit řada projektů a nástrojů včetně vládní podpory veřejné dopravy a vytváření vhodných podmínek k organizování integrovaných systémů. Přitom je třeba snížit velmi rychlý růstový trend individuální dopravy na žádoucí úroveň, jinak dojde v některých atraktivních směrech a městských aglomeracích k nežádoucímu zahlcení dopravní infrastruktury. V souladu s demokratickým vývojem je však třeba uvažovat s tím, že ani vysokou optimalizací a ekonomickými nástroji se nepodaří část obyvatelstva převést na veřejnou dopravu ( důvody podnikatelské, reprezentativní a psychologické ), což bude mít pravděpodobně negativní dopad i na další výstavbu dopravní infrastruktury. 





	


Poptávka po dopravě je přímo závislá na stavu ekonomiky a na růstu HDP. Proto současně s růstem nebo poklesem HDP roste nebo klesá i objem přepravních nároků.  Od  ekonomických prognóz budoucího rozvoje národního hospodářství se odvíjí i prognóza přepravního trhu a tedy i další rozvoj dopravní infrastruktury, kterou je nutno budovat v potřebném předstihu tak, aby přepravní požadavky byly zvládnuty nejen v kvantitě ale i v kvalitě. Přitom je nutno přihlížet k začlenění do evropské sítě dopravních cest a ke skutečnosti, že současný stav dopravních sítí v České republice není příliš uspokojivý a jejich údržba je dlouhodobě zanedbaná a  nejsou plně připraveny na stále vyšší nároky kladené měnícím se dopravním trhem.





Z těchto skutečností pak musí vyplývat i další zaměření rozvoje dopravní infrastruktury v České republice. Základními prioritami je především modernizace hlavních železničních tratí v tranzitních koridorech a modernizace silniční sítě. Investiční programy v těchto oblastech budou výrazně do budoucna ovlivňovat rozpočtovou kapitolu Ministerstva dopravy a spojů. Tyto programy jsou podpořeny i mezinárodními závazky tj. uvedení dopravních cest do takového stavu, který odpovídá evropským dohodám o dopravních sítích ( AGC,AGTC,AGR,AGN,TER,TEM aj. ), ke kterým ČR přistoupila a zařazení některých úseků české dopravní infrastruktury do multimodálních transevropských dopravních sítí (TEN) v rámci kvalitního napojení zemí EU na země střední a východní Evropy. Na stanovené koridory se soustřeďuje právě největší koncentrace přepravních proudů.





Hlavním rozvojovým záměrem v železniční dopravě je  modernizace železničních tratí  především  v koridorech č. I. Děčín - Praha - Brno - Břeclav , která již probíhá a  č. II. Petrovice u Kar. - Přerov - Ostrava - Břeclav s větví Česká Třebová - Olomouc - Přerov, která začíná a jejichž financování je vládou schváleno. Tyto páteřové trasy doplňují další dvě : Praha - České Budějovice - Linec a Norimberk/Mnichov - Plzeň - Praha, Petrovice u Kar. - Mosty u Jablunkova , které budou modernizovány v návaznosti na modernizaci I. a II. koridoru  a jejichž financování není dosud dohodnuto. Přiměřeným způsobem je třeba modernizovat i ostatní  tratě mimo koridory a železniční uzly. Budování vysokorychlostních tratí jako součást celoevropské sítě není do roku 2010 reálné. S modernizací souvisí i modernizace parku železničních kolejových vozidel pro zvýšení bezpečnosti a komfortu cestujících. 





V oblasti pozemních komunikací je hlavním rozvojovým záměrem modernizace silniční sítě při preferenci údržby a oprav před novou výstavbou. Výstavba bude  soustředěna na   postupnou  dostavbu  dálniční  sítě   a  rychlostních silnic  v hlavních dopravních směrech včetně urychlené výstavby expresního okruhu kolem Prahy. Rovněž  se bude pokračovat i ve výstavbě  silniční sítě na území  měst Prahy, Brna, Ostravy a Plzně na komunikační síti převzaté do majetkové správy státu. Kromě toho  pokračovat i ve stavbách navazujících a podmiňujících výstavbu dálnic a rychlostních silnic, obchvatech, průtazích měst, hraničních přechodech a přístupech k nim a odstraňování dopravních závad. Přechodně přerozdělit disponibilní prostředky ve prospěch údržby a oprav silniční sítě na úkor nové výstavby. Stále většího významu nabývá ekologické hledisko, což vede k tomu, že je nutno důsledně respektovat zákonná ustanovení a volit řešení příznivější životnímu prostředí.





Koncepci programu rozvoje letecké infrastruktury založit především na vyrovnání letecké techniky a technologie s dopravně vyspělými státy a sjednocení systémů řízení  letového provozu v civilním a vojenském letectví. Stěžejní investicí je výstavba nového terminálu na letišti v Praze - Ruzyni ( bez účasti státního rozpočtu ) jehož podstatná část byla v roce 1997 zprovozněna, což umožnilo podstatně zvýšit kapacitu odbavených cestujících. S modernizací letišť, které zvýší úroveň a kvalitu služeb pro cestující souvisí i postupná modernizace leteckého parku . Kapacita nového terminálu na letišti Praha-Ruzyně bude nejpozději do roku 2000 naplněna, proto pokračovat v budování nových odbavovacích kapacit už s přihlédnutím k pravidlům Schengenské dohody o odděleném odbavování cestujících EU od ostatních cestujících a připravit podmínky pro další rozvoj letiště.





Rozvoj vodních cest v ČR zaměřit především na  zlepšení plavebních podmínek  na regulovaném dolním toku Labe v závislosti na akcích na německé straně a  prodloužení plavební cesty až do Pardubic. Další budování vodních cest bude pokračovat v rozsahu podle dohody AGN t.j. v prvé etapě  splavnění dolní Moravy do Hodonína a splavnění Odry do Ostravy, což závisí na mezinárodní dohodě se sousedními státy.





Rozvoj kombinované dopravy  zaměřit především na nedoprovázenou dopravu. Jedná se o modernizaci železničních tratí na parametry dohody AGTC, podporu podnikatelských záměrů při budování překladišť a logistických center, obnovu vozidlového parku, nákup mechanismů, úpravu lodí a přechodně i provozování linek ROLA jako opatření ke zlepšení životního prostředí v pohraničních oblastech.





Podpora státu městské hromadné dopravě musí pokračovat s tím, že zejména budou intenzivněji podporovány investiční akce pro zavádění a modernizaci  dopravních systémů příznivých životnímu prostředí a nákup dopravních prostředků zohledňující zpřísněná  kritéria vlivu na životní prostředí včetně nízkopodlažních a  zavádění integrovaných dopravních systémů.





Cyklistická doprava a pěší provoz  je nedílnou součástí dopravního systému a bude rozvíjena jako součást zdravého životního stylu šetrnému k životnímu prostředí a podporující zdraví národa. Zahrnuje budování cyklistických stezek v obcích i mimo obec, a to jak nových, tak i budovaných podél stávajících silnic II. a III. třídy a místních komunikací, včetně dálkových mezinárodně propojených cyklistických stezek; dále  pokračování budování pěších zón a pěších stezek. Budované mohou být  i na místě rušených dopravních cest. Při rekonstrukci a stavbě nových kapacit kde je to možné a účelné, zavést povinnost zřizování zařízení pro cyklistickou dopravu a pěší provoz. Síť  cyklistických tras je součástí územně plánovací dokumentace.  





V případě železniční koridorové, letecké, dálniční (silniční) a vodní dopravy je bezpodmínečně nutná koordinace se strategickými záměry sousedních zemí..





Pozornost je nutné věnovat i příhraničním vazbám a infrastrukturálním projektům rozvoje dopravních sítí v územích s vysokou hodnotou životního prostředí, v t.zv.citlivých oblastech ,nebo v těch oblastech, které patří k významným rekreačním potenciálům. 





Rozvoj dopravní infrastruktury státu je ovlivňován nejen požadavky na bezchybné zvládnutí přepravních nároků národního hospodářství, ale i finančními možnostmi státního rozpočtu a dalších zdrojů  ( v roce 1997 proběhla další redukce investic v dopravě  v rámci omezování výdajů  státního rozpočtu), úrovní přípravy projektů i způsobem projednávání záměrů na všech úrovních, v neposlední řadě i politickou vůlí .





Vzhledem k výše uvedenému je třeba :





vytvořit shodný finanční vztah k dopravní infrastruktuře, využívané různými druhy dopravy nebo jejich kombinací


efektivně využívat pomoc EU včetně strukturálních fondů  EU  (kromě Phare nejprve  fond strukturální politiky ISPA, později Evropského regionálního rozvojového fondu ERDF aj.) především konkrétními programy a kvalitními projekty


zpracovat a projednat v širokém konsensu dopravních odborníků a subjektů návrh koncepce dopravních sítí do roku 2010  a jejich financování včetně provedení strategické EIA podle zákona 244/92 Sb. 


zpracovat koncepci odstranění zanedbané údržby dopravních sítí včetně vytvoření stabilních podmínek pro inovaci technologické vybavenosti a zabezpečovacích systémů včetně telematiky





6. Harmonizace podmínek trhu





	Největším problémem je harmonizace mezi dvěma tradičními obory - železniční a silniční dopravou, které si vzájemně konkurují. Zdravá hospodářská soutěž však znamená harmonizovat i vstupní podmínky této soutěže. V současné době financuje např.stát dopravní infrastrukturu silniční sítě převážně ze státního rozpočtu na rozdíl od železniční dopravní cesty, kterou si železnice z větší části hradí a udržuje sama.


	


	Z hlediska harmonizace podmínek trhu předpokládá „ Bílá kniha dopravní politiky EU (  v  cílovém stavu hrazení veškerých nákladů vyvolaných dopravní technologií dopravci. To by však vyvolalo vysoké zvýšení cen za dopravu, které by vedlo k bankrotům menších dopravců a k inflačním tendencím. Proto se předpokládá určitá etapizace, a to:





v první etapě (předvstupní strategie) spravedlivé hrazení variabilních nákladů dopravci, zatímco část fixních a externích nákladů na sebe bere stát


ve druhé etapě náhrada i fixních nákladů dopravci případně jejich větší části


v cílovém stavu postupná internalizace externích nákladů a jejich hrazení dopravci v té míře, ve které je vyvolají


	Všechny druhy dopravy jsou posuzovány a dále rozvíjeny podle principů jednotných vstupních ekonomických podmínek ve smyslu postupné aplikace právních předpisů ES (zejména Nařízení 1017/68). V podstatě to znamená :


vytvoření shodného finančního vztahu k dopravní infrastruktuře, využívané různými druhy dopravy nebo jejich kombinací


vytvoření stejných pravidel pro financování nebo pořizování dopravních zařízení s rozlišením způsobu úhrady užití dopravní infrastruktury uživateli v jednotlivých dopravních sítích


zákaz restriktivních postupů z úrovně státní správy v podnikové sféře


zavedení odděleného účtování nákladů spojených s rozvojem, údržbou a opravami infrastruktury od nákladů na provoz a služby pro všechny druhy dopravy


poplatek za použití dopravní cesty musí být rovnocenný a nediskriminační


plné převzetí mezinárodních  norem s technickým obsahem do právních předpisů ČR


postupné zahrnování externích nákladů do celkových nákladů dopravce, a to především úpravou daňových a poplatkových povinností.








7. Harmonizace právních předpisů ČR s právními předpisy ES





Základní ustanovení primární legislativy ES, vyplývající zejména z Maastrichtské a Amsterodamské smlouvy v oblasti dopravy jsou tyto : 





stanovení společných pravidel pro mezinárodní dopravu, podmínek za nichž mohou dopravci provozovat dopravu na území jiného státu a opatření ke zlepšení bezpečnosti dopravy


stanovení dopravního režimu pro některé rozvojové oblasti s cílem jejich zapojení do společného trhu


připuštění jen takové podpory, která slouží potřebě koordinovat dopravu nebo je úhradou za plnění závazků veřejné služby,


odstranění veškeré diskriminace v dopravě v závislosti na zemi původu nebo určení zboží


určení hlavních cílů, priorit a projektů společného zájmu v oblasti transevropských sítí


zajištění vzájemné součinnosti sítí a harmonizace technických norem


podporování rozvoje transevropských sítí a financování projektů společného zájmu.





	Transpozice primární legislativy ES do podmínek ČR se uskutečňuje realizací propracovanějších oblastí ustanovení sekundárního práva a souvisejících oblastí v právních předpisech ČR. S vytvářením odpovídajících podmínek na dopravním trhu úzce souvisí i primární legislativa ES pro oblast volného pohybu osob, zboží, služeb a kapitálu týkající se ostatních resortů : hospodářská soutěž, cla, daňová a poplatková politika, hospodářská,finanční a rozpočtová  politika.





	Ze 47 právních předpisů uvedených v kapitole 6 Bílé knihy o přípravě přidružených zemí na začlenění  do vnitřního trhu EU týkajících se dopravy je plně slučitelných 32 a 15 má v současné době pouze dílčí slučitelnost. Je žádoucí nejpozději do roku 2001 promítnout do právního řádu ČR i tyto zbylé předpisy.





	72 technických právních předpisů ES týkajících se zejména schvalování typů silničních motorových vozidel je kompatibilních  asi 90 % s homologačními předpisy EHK/OSN,které ČR  přebírá do svého právního řádu.





	Cílem je dosáhnout plné aproximace právních předpisů ES do právního řádu ČR do konce roku 2001.





	Nejdůležitějšími právními předpisy, kterých se úplná aproximace dopravního práva týká jsou tyto :





Zákon č.111/1994 Sb. , o silniční dopravě,


Zákon č. 266/1994 Sb. , o dráhách,


Zákon č. 38/1995 Sb. , o technických podmínkách provozu silničních vozidel na pozemních komunikacích,


Vyhláška MD č. 102/1995 Sb. , o schvalování technické způsobilosti a technických podmínek provozu silničních vozidel na pozemních komunikacích, ve znění vyhlášky MDS č. 299/1996 Sb. a vyhlášky 4/1998 Sb,


Vyhláška MD č. 103/1995 Sb., o pravidelných technických prohlídkách a měření emisí silničních vozidel, ve znění vyhlášky č.322/1997 Sb.,


Zákon č.114/1995 Sb. , o vnitrozemské plavbě,


Zákon č.9/1993 Sb. , o Českých dráhách, ve znění zákona č.212/1993 Sb.,(po transformaci s.o. ČD na státní podnik bude aplikován zákon č. 77/1997 Sb. o státním podniku),


Zákon č.49/1997 Sb., o civilním letectví,


Zákon č.304/1997 Sb. , kterým se mění a doplňuje zákon o silniční dopravě.


Zákon č.65/1952 Sb., o námořní plavbě, ve znění pozdějších předpisů





	V rámci přípravy vyjednávacích pozic ČR k přijetí do EU byly zpracovány potřebné negociační dokumenty, které budou na základě postupu jednání se zmocněnci EU prohlubovány a propracovávány. V některých oblastech bude ČR požadovat i přechodná opatření pro ochranu svého přepravního trhu, která však mohou být pouze krátkodobě časově omezená. Na druhé straně zase v důsledku nižších mezd mohou vzniknout značné konkurenční výhody pro naše dopravce, které však budou převážně eliminovány nutností přizpůsobení se technickým standardům a sociálním pravidlům EU. Pro naše dopravce to bude znamenat dosti značné dodatečné náklady, což ve svém důsledku povede i k zániku některých drobných a středních dopravců.  





V nejbližší době se bude muset MDS a MV vypořádat s úkolem spočívajícím v přesunu kompetencí z MV na MDS.





Konkrétně budou připravovány tyto nové zákony :





zákon  o provozu na pozemních komunikacích


zákon o odborné způsobilosti k řízení motorových vozidel


zákon o technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích





Na ně by mělo navázat asi 10 prováděcích předpisů. Realizace se předpokládá po roce 2000.





8.Individuální automobilová doprava





Charakteristickým rysem vývoje individuální automobilové dopravy ( IAD) v ČR je trvalý a velmi rychlý růst počtu osobních automobilů a tím i výkonů. V období let 1989-1997 počet automobilů vzrostl o 51,5 % a dosáhl již počtu přes 3,456 milionu vozidel, což znamená, že 2,98 obyvatel připadá na 1 osobní automobil. Přitom např. v Praze  připadá na jeden osobní automobil již 2,0 obyvatel (přitom za šest let se intenzita provozu v Praze zvýšila o dvě třetiny).V současné době díky různým omezením není zabezpečen soulad zvyšování kapacit infrastruktury s výrazným nárůstem intenzit silničního provozu, což má značný vliv na kvalitu životního prostředí a zapříčiňuje kongesce.Předpokládá se také, že v  roce 2000 bude již ukončeno používání olovnatého benzinu.





V současné době se v ČR  výrazně projevuje tendence k odklonu zájmu veřejnosti od hromadné dopravy ve prospěch dopravy individuální. Zbrzdění tohoto tempa je žádoucí.Vede k tomu i důsledné uplatňování regulačních opatření vůči automobilovému provozu ve vnitřních částech měst. Ke standardu obyvatel v dopravně vyspělých státech patří, že stát nebo různé formy samospráv garantují svým občanům plošnou  obsluhu území veřejnými dopravními prostředky, které jsou přístupné všem vrstvám obyvatelstva. Tento společenský fenomén je trvalou alternativou či jako protipól k individuální dopravě. Přitom zahraniční zkušenosti ukazují na to, že ani kvalitní veřejná doprava osob nedokáže omezit IAD na únosnou mez.


Rizikovým faktorem je zejména to, že ani růstem kvality ani ekonomickými nástroji se nepodaří převést část obyvatelstva na veřejnou dopravu a při zpomalení tempa rozvoje dopravní infrastruktury by tak mohlo dojít v některých směrech a atraktivních aglomeracích k dopravnímu kolapsu.


	Předpokládá se, že stupeň saturace dosáhne v ČR asi 5,230 mil. osobních vozidel okolo roku 2020.	


	Hlavním cílem je tedy udržet individuální automobilovou dopravu v přijatelných mezích ve vztahu k životnímu prostředí. Proto je nutné všemi možnými prostředky podporovat rozvoj veřejné hromadné dopravy a modernizaci dopravní infrastruktury. Znamená to přijmout komplexní systémová opatření vycházející ze zásady udržitelného rozvoje a aplikací mezinárodních závazků ČR v oblasti stabilizace a snižování zátěže dopravy na životní prostředí zahrnující :


vládní podporu veřejné hromadné dopravy tak, aby se vytvořila  žádoucí atraktivní nabídka pro občany


zlepšení spolupráce mezi dopravními obory tak, aby společné sjednocovací prvky aktivně působily (společné informační systémy ,jízdní řády, doklady aj,)


koordinaci výstavby dopravních cest tak, aby byla odstraněna kritická místa zaviňující kongesce


převedení pravomocí a odpovědnosti na VÚSC v oblasti stanovení rozsahu a kvality dopravní obsluhy území, koordinaci jízdních řádů, udělování licencí a vyhlašování veřejných soutěží na výkony dopravy ve veřejném zájmu


harmonizace přístupu k jednotlivým druhům dopravy v oblasti dotační politiky státu (intervence veřejných rozpočtů)


postupné vytváření  harmonizovaných ekonomických podmínek úpravou tarifní, daňové, celní, technické a poplatkové politiky 


postupnou internalizaci externalit individuální automobilové dopravy


 zpřísnění technických podmínek pro silniční motorová vozidla, 


 postupné prosazování účelné restrikce individuálního motorismu ve městech, především v Praze


dořešení problematiky dopravy klidu v Praze, centrech velkých městech a ekologicky citlivých oblastech včetně budování záchytných parkovišť na okrajích měst a  kvalitní vazbou záchytných parkovišť na MHD





9.Financování dopravní infrastruktury





	Nezbytnost začlenění dopravní infrastruktury  do celorepublikového kontextu je spojena s nutnou obnovou a modernizací dopravní infrastruktury. Investiční náklady jsou 


v terminologii EU považovány za fixní náklady. Legislativa EU dává v podstatě prostor na krytí části i celých fixních nákladů ze státního rozpočtu za určitých podmínek.





	Souhrn všech nákladů na dopravní infrastrukturu však vždy převyšuje možnosti veřejných rozpočtů a proto každý stát se snaží využít všechny zdroje financování. Vzhledem k tomu, že např. v ČR spotřební daň je obecným příjmovým zdrojem státního rozpočtu, které stát využívá při uplatňování fiskální politiky, je nutná i nadále podpora státu při budování infrastruktury. Znamená to také, že uživatelé pozemních komunikací budou postupně zatíženi poplatky vyplývající z internalizace externích nákladů.








	Ze zásady EU o zajištění spravedlivého tržního prostředí vyplývá, že by si měl každý druh dopravy na sebe vydělat, s výjimkou budování nových dopravních  cest a částečně i s jejich modernizací kromě zvlášť přesně definovaných výjimek. 





	Proti tomu stojí snaha EU podporovat ekologicky příznivější dopravy a problémové regiony. Tato zřetelná protichůdnost zájmů vytváří problémy nejen v rámci EU, ale i v ČR. Proto EU doporučuje zatím rozvíjet formy smíšeného financování za pomoci soukromého kapitálu.





	Z hlediska jednotlivých druhů dopravy však nastolení úplné spravedlnosti není plně respektováno ani ve státech EU vzhledem k zájmu zlepšení konkurenceschopnosti svých dopravců.


	


	Půjčky garantované státem, od finančních institucí případně od nekomerčních bank mohou sice napomoci rychlejšímu dosažení žádoucího stavu dopravní infrastruktury, ale představují výrazné břemeno pro budoucí generace.





	Možnosti podpory státu jsou omezeny bohatou škálou právních předpisů ES, jejichž počet přesahuje několik desítek.





	V podmínkách ČR lze v současné době přechodně v předvstupní strategii přijmout následující axiomy :





	železnice :





fixní náklady ( výstavbu a modernizaci) platí její uživatelé (zatím zejména ČD) s výraznou podporou státu a s možností využití dalšího kapitálu


variabilní náklady (údržbu a opravy) s výjimkou generálních oprav platí uživatelé


dopravní infrastruktura v péči státu je v majetku státu


příjmy za užívání infrastruktury nepokryjí celkové náklady


pomoc státu je možná pouze způsobem definovaným v právních předpisech ES a v současných podmínkách je nutná





	pozemní komunikace :





fixní náklady (výstavbu a modernizaci) platí stát (s využitím prostředků získaných od uživatelů formou daní a poplatků) s využitím dalšího, zejména soukromého kapitálu (kombinované financování)


variabilní náklady - údržbu a opravy platí stát


dopravní infrastruktura je  v majetku státu


příjmy za užívání infrastruktury by měly být využity především pro rozvoj pozemních komunikací 





vodní cesty :





fixní náklady (výstavbu a modernizaci) platí stát s možností využití dalšího kapitálu


variabilní náklady - údržbu a opravy platí částečně stát


dopravní infrastruktura bude z větší části majetkem státu





Přístup k trhu je však také ovlivňován především právními předpisy upravujícími přístup k dopravní infrastruktuře. Základní rozdíly mezi EU a ČR jsou tyto:


zatímco v ČR je vypsána daň silniční, splatná na území  ČR,( a to i v těch případech, kdy uživatel není občanem ČR nebo obchodní firma je  registrována v obchodním rejstříku ČR pouze část roku), ve výši alikvotní době užívání infrastruktury, je ve státech EU zavedena daň z motorových vozidel, splatná v místě bydliště majitele nebo v místě registrace vozidla.


právně kompatibilní je v zásadě zpoplatnění používání sítě dálnic a silnic dálničního typu, bez využívání další formy mýtného - disproporce však je ve výši předepsaných poplatků, neboť v ČR je např. pro vozidla užitečné hmotnosti 12t a více (což je v EU základní srovnatelná kategorie vozidel) roční poplatek 4000 Kč. V EU je však :


povoleno předepisovat roční poplatek pouze pro vozidla občanů vlastního státu a pro cizí vozidla je předepsán poplatek s časovým omezením (denní, měsíční) podle skutečné doby využívání sítě


stanoven minimální poplatek (vlády mohou stanovit vyšší, podle potřeb ekologizace dopravy a regulace kongescí, nikoli však nižší), a to ve výši 6 ECU/den pro vozidla o užitečné hmotnosti 12t a více (při respektování počtu dnů, kdy tato vozidla nesmí infrastrukturu zatěžovat.


	Objektivně mají uvedené disproporce v systému daní a poplatků následující důsledky:


zahraniční dopravci jsou de facto zatížení dvojím zdaněním, a to daní silniční v ČR a daní z motorového vozidla v domovském státě


zahraniční dopravci jsou podle platné legislativy povinni zaplatit při vstupu na síť dálnic a silnic dálničního typu v ČR roční poplatek, i když tuto síť využijí pouze jeden den v roce


tuzemští dopravci poukazují na výši zpoplatnění, neboť ve srovnání s minimálním poplatkem 6 ECU/den využívá zahraniční dopravce síť dálnic a silnic dálničního typu, na které se poplatek vztahuje již 13. den zdarma, zatímco český dopravce zaplatí 6 ECU za každý den, což může při plném počtu dní povolených pro užívání sítě vozidly uvedeného typu činit až 1512 ECU/rok


v některých zemích  EU (SRN aj.) je zavedena i daň z minerálních olejů; při její aplikaci v ČR by vlastně došlo k rozdělení spotřební daně na dvě složky s tím, že daň z minerálních olejů by byla určena na úhradu financování silniční sítě, vlastní spotřební daň pak na krytí ostatních výdajů státu; systém je poměrně stabilní a nediskriminační


EU požaduje,aby výše poplatku byla nejen úměrná době použití infrastruktury, ale také zakazuje současné použití mýta a uživatelského poplatku za určitý úsek s výjimkou mostů, tunelů a průsmyků.


	Od 1. 1. 1998 vstoupil v ČR v platnost nový zákon o pozemních komunikacích (č. 13/1997 Sb.) ze dne 23. ledna 1997, který zpoplatnění infrastruktury upravuje v § 20. V zásadě se ale sazby nemění, avšak zákon zmocňuje vládu, že může svým nařízením upravit výši poplatku, popřípadě  stanovit přiměřenou výši za kratší časové období.


	Výše uvedené skutečnosti znamenají nutnost novelizovat celou soustavu daňových a oborových zákonů, která by vedle harmonizace změnila i systém daní a poplatků v oblasti silniční dopravy, při zohlednění únosnosti dopadů na české dopravce. Znamená to především:


změnit daň silniční na daň z motorových vozidel, splatnou v místě registrace vozidla  (s možnou diferenciací daně podle míry šetrnosti vozidla k životnímu prostředí)


zvýšit poplatky za využívání sítě dálnic a silnic dálničního typu na výši adekvátní minimální sazbě, zavedené v zemích EU


zavést poplatky členěné na období reálného využívání sítě dálnic a silnic dálničního typu (denní, týdenní, roční)


upravit výnosnost daní a poplatků tak, aby v nejbližším časovém horizontu zůstal součet zatížení českých dopravců ve vnitrostátní přepravě na přibližně stejné výši


vypracovat možný postup internalizace externích nákladů podle doporučení EU a CEMT v segmentech


hlukové hladiny (zdaněním podle typu vozidla a skutečně naměřených hodnot objektivní kontrolou STK - výnosnost pak věnovat na investiční akce snižující zátěž životního prostředí  např.budování protihlukových stěn a podobných zařízení)


hladiny emisí, případně imisí (zahrnuté do spotřební daně)


snižování následků tvoření kongescí formou zavedení mýtného v místech nejčastějších a nejzávažnějších úzkých hrdel, která kongesce způsobují (např. mosty, tunely,citlivé oblasti)


likvidace následků dopravních nehod na základě vypočtené pravděpodobnosti vzniku a velikosti nákladů na odstranění následků (které doposud nese stát, nikoliv konkrétní fysické nebo právnické osoby), a to formou


       = účelového poplatku, zahrnutého do pojistného


       =bonifikací těchto poplatků při dosažení stanoveného dopravního výkonu bez          nehody z vlastní viny.	





	Další opatření  v rámci předvstupní strategie:





zabezpečit úroveň výdajů na dopravní infrastrukturu na úroveň doporučenou EU (tj. min. 1,2 % z HDP na mezinárodní sítě )





zabezpečovat potřebné výdaje na železniční infrastrukturu v souladu se závěry evropské dopravní politiky požadující vytvoření podmínek pro přesun výkonů ze silniční dopravy  na železniční dopravu





definovat a připravit projekty společného zájmu a projekty k využití v rámci přístupového partnerství a budoucích strukturálních fondů EU ; připravit model kofinancování těchto projektů 





pro financování dopravní infrastruktury aktivně vyhledávat další doplňkové možnosti získávání finančních prostředků zahrnující i uplatnění mýta na dálnicích, stínového mýta a úvěry nekomerčních bank, komerčních bank i soukromého kapitálu ; zpracovat systém financování dopravy v partnerství veřejného a soukromého sektoru





sledovat v ČR  možnost zavedení systému elektronického sledování a kalkulace mýta na dopravní silniční síti , ke kterému směřují země EU jako spravedlivějšího systému





pro financování zvlášť nákladných modernizací využít kombinovaného způsobu financování; u umělých vodních cest se zavede poplatek za užívání





v železniční dopravě  pro financování využívat  i nadále prostředků vytvořených Fondem národního majetku z privatizace zbytného majetku  Českých drah





10. Doprava a životní prostředí








      Vztah dopravy k životnímu prostředí pro příští období bude vycházet ze složkových zákonů na ochranu životního prostředí, souvisejících předpisů a  ze závazků, které Česká republika přijala podpisem závěrečných dokumentů v souvislosti s Regionální konferencí EHK/OSN o dopravě a životním prostředí konané ve Vídni v listopadu 1997 a z dalších mezinárodních dokumentů k jejichž realizaci se vláda přihlásila.





      Přitom se vychází  ze skutečnosti, že problematika vztahující se k postupnému snižování vlivů dopravy na životní prostředí je ve své podstatě záležitostí nadnárodní a má zároveň regionální charakter, což vytváří potřebu soustavného prohlubování  mezinárodních vazeb a konkrétních uplatňování lokálních dopravních opatření.





      Prvořadým cílem je zabezpečit stabilizaci a postupné  snižování negativních účinků souvisejících s dopravní infrastrukturou a dopravním provozem na stav životního prostředí. Základním předpokladem k tomu je  naplňování   zásad udržitelného rozvoje, zejména v ochraně a prevenci, společně s principem „znečišťovatel platí“. To ve svém souhrnu povede ke zvýšené  ochraně zdraví lidské populace a ekosystémů, k minimalizaci využívání přírodních zdrojů a fosilních paliv spolu s naplňováním  požadavků na bezpečnost  a vyšší mobilitu obyvatel ve společnosti. Je proto třeba, aby z těchto zásad  vycházela i veškerá  strategická rozhodnutí v oblasti dalšího rozvoje dopravy.





      V přímé návaznosti se předpokládá další rozvinutí systému hodnocení vlivů dopravní infrastruktury na životní prostředí v proceduře  E.I.A. (ENVIRONMENTAL  IMPACT ASSESSMENT) včetně promítání zmíněných vlivů přesahujících státní hranice (konvence z Espoo). Takto bude ve své strategické i prováděcí versi  předem hodnoceno i každé mezinárodní ujednání a přistoupení k mezinárodní úmluvě v oblasti dopravy a hodnocena dokumentace k výstavbě nebo k zásadní rekonstrukci dálnic, silnic, železnic, lanových drah, vodních cest včetně přístavů pro vnitrozemskou plavbu a letišť. Přitom se předpokládá trvalá podpora uplatňování dopravních systémů příznivých životnímu prostředí,  snižujících spotřebu energie, omezujících produkci emisí znečišťujících ovzduší i hladiny hluku a s nižšími nároky na zábor území i nižšími riziky kontaminace vod a půdy.





      Nezbytným předpokladem  pro integraci do evropských struktur je postupný a úplný přechod na ustanovení  předpisů EU a soustavu norem a standardů vztahujících se k vlivům dopravy na životní prostředí jakož i aplikace kritérií a podmínek stanovených mezinárodními dopravními organizacemi.





      V rámci naplňování zmíněných zásad se předpokládá soustavná podpora :





vývoje a zavádění dopravních prostředků silniční, železniční, vodní a letecké dopravy odpovídajících standardům stanoveným příslušnými mezinárodními orgány v oblasti vlivu na životní prostředí a bezpečnost,





výzkumu  a postupnému zavádění ekonomických nástrojů, včetně internalizace externích nákladů, s cílem posílit uplatňování dopravních systémů  a dopravních prostředků, které jsou ekonomicky přijatelné a  snižují zátěž životního prostředí,





postupnému přesunu části objemů osobní a nákladní přepravy v silniční  dopravě  na druhy dopravy přijatelnější pro životní prostředí jako je doprava železniční, kombinovaná a vnitrozemská vodní,





vytváření hlukových ochranných pásem kolem letišť v souladu s doporučeními EU s cílem eliminovat dopady leteckého provozu na okolí a případné zavedení poplatků nebo kompenzací





rozvoji nemotorizovaných druhů dopravy (především cyklistické a pěší) zejména budováním příslušné infrastruktury,





intermodálním a integrovaným přístupům k plánování dopravní infrastruktury, které náležitě zohlední ekologické, prostorové, ekonomické a sociální aspekty,





v městské hromadné dopravě dalšímu rozvoji a upřednostňování používání veřejné osobní dopravy, zavádění integrovaných dopravních systémů, spolu s rozvojem její infrastruktury a ekologicky přijatelných vozidel, s cílem  zatraktivnění tohoto druhu dopravy pro veřejnost při současném tlaku na omezení používání soukromých automobilů,





zlepšení v organizaci a v regulaci silniční dopravy zejména při realizaci efektivnějších systémů řízení provozu, rozvoje infrastruktury a parkování na podkladě skutečného oceňování vlivů silniční dopravy na kvalitu životního prostředí,





snižování vlivů dopravy na životní prostředí v citlivých oblastech (národních parcích, chráněných krajinných oblastech a pod),


 


trvalému zvyšování pozornosti  přepravě  nebezpečných věcí (směřujících i k zavedení povinného pojištění pro případ havárií při rizikových přepravách),





ochraně vod před vlivem provozu dopravy,





soustavnému monitorování vlivů jednotlivých druhů dopravy na stav životního prostředí,





vědecko-výzkumné základně zejména v souvislosti s prohlubováním a rozšiřováním projektů zaměřených ke snižování nepříznivých vlivů dopravy na jednotlivé složky životního prostředí včetně kvantifikace externalit,





dalšímu rozvoji mezinárodní spolupráce na úrovni vládních i nevládních organizací při řešení problematiky zaměřené k ochraně životního prostředí před vlivy dopravy především s cílem odstraňování překážek, které doposud brání plnému rozvoji této činnosti v evropském regionu





podpora alternativních druhů pohonů vozidel 


            


11.Spolehlivost a bezpečnost dopravy





	K zajištění bezpečnosti  a spolehlivosti dopravy jsou uplatňovány a přijímány technické normy a systémová opatření včetně technické inovace dopravních systémů a zařízení ve všech oborech dopravy. Nedílnou součástí navrhovaných opatření musí být jejich provázanost a koordinace.





 K zajištění přeprav nebezpečného zboží, které se řídí mezinárodními dohodami  (např.RID,ADR) je třeba zdokonalit kontrolní činnost  a opatření pro likvidaci havárií na  dopravních cestách včetně účinnější koordinace záchranného systému (v kompetenci MV) . 





V souvislosti s přistoupením k dohodě ADN ve vnitrozemské vodní dopravě bude žádoucí i vytvoření odborného koordinačního orgánu zastřešujícího všechny druhy dopravy a postupně aplikovat směrnice EU o zřízení bezpečnostních poradců pro problematiku nebezpečného zboží.





	V oblasti dopravních prostředků ČR přistupuje v souladu s předpisy EHK/OSN a právních předpisů ES k uplatňování prvků aktivní i pasivní bezpečnosti vozidel a z hlediska právních předpisů je zesouladění s právními předpisy ES téměř dokončeno.





	Kritická situace v  oblasti bezpečnosti je však  především v oblasti silniční dopravy. 





	Nejzávažnějším negativním faktorem, který provází rozvoj automobilové dopravy, je nehodovost a s ní spojené ztráty na životech a zdraví osob a vysoké ztráty materiální a finanční. Evropská  unie  vyčísluje roční celospolečenské ztráty vzniklé nehodovostí v silničním provozu na částku 160 miliard ECU, zatímco škody vyplývající z nehod všech ostatních druhů dopravy na 5 miliard ECU, tj. 3 procenta této částky. Dopravní nehody v silničním provozu jsou ve vyspělých zemích jednoznačně nejčastější příčinou úmrtí osob mladších 40 let. Smlouva o unii v čl. 75 jasně vymezila odpovědnost Společenství i na otázky bezpečnosti silničního provozu (i když nejde o výlučnou působnost). Na úrovni Společenství i jeho jednotlivých členských států byla od sedmdesátých let přijata řada opatření, kterými se postupně podařilo dosáhnout toho, že nárůst nehodovosti a jejích následků byl nejprve nižší než růst provozu, od konce osmdesátých let se pak ve většině zemí EU daří snižovat absolutní hodnoty následků (počet usmrcených resp. počet těžce zraněných osob) při růstu dopravních výkonů. Zvýšení úrovně bezpečnosti silničního provozu se ve vyspělých státech stalo jednou z nejvýznamnějších priorit nejen dopravní, ale především  vládní politiky.





	Situace ve vývoji nehodovosti v silničním provozu na území České republiky je přitom nesrovnatelně horší než ve většině vyspělých států Evropy. Od poloviny osmdesátých let, kdy bylo dosaženo nejlepších výsledků a kdy jsme mírou bezpečnosti patřili mezi nejlepší země, dochází trvale k růstu počtu nehod i jejich následků. V závěru 80. let byl růst nehodovosti  nižší než růst počtu motorových vozidel, obdobně jak tomu bylo i v zemích západní Evropy. Od roku 1990 je v ČR růst nehodovosti i následků vyšší než růst počtu motorových vozidel nebo dopravních výkonů. Počet registrovaných motorových vozidel se za období 1990 - 1996 zvýšil  o 26 %, intenzita provozu více než  o 21 %, celkový počet nehod však vzrostl o 113 %, počet usmrcených o 18 % a počet těžce zraněných o 47 %. Počet smrtelných obětí dosáhl v ČR vrcholu v roce 1994 (1473 osob), v roce 1995 se snížil na 1384, od té doby však opět každoročně stoupá (rok 1997 - 1411 obětí), celkový počet  nehod a počet těžce zraněných se zvyšuje každoročně. Výše celospolečenských ztrát již dosahuje částky 30 miliard Kč (5 mil. Kč/1 usmrceného). Pokud bychom však použili metodiku EU (1 mil.ECU/1 usmrceného) došli bychom k částce více než 50 miliard Kč jen v této kategorii. Počet usmrcených při nehodách zaviněných  veřejnou dopravou (bus, tram, bez železniční dopravy) se pohybuje ročně kolem 30 osob, tj. z hlediska vzniklé škody na úrovni cca 150 mil. Kč.


	


	Z mezinárodního srovnání (statistika OECD 1994/1995) vyplývá, že počtem usmrcených 158,4 osob na 1 milion obyvatel ČR výrazně převyšuje země EU (např. ve Velké Británii a Skandinávii cca 65 obětí, v Německu 116, v Belgii 143 obětí). Ještě markantnější je srovnání počtu usmrcených na 1 milion registrovaných osobních automobilů, kdy v ČR bylo usmrceno 607 osob, tj. téměř 4 krát více než ve Švédsku a Británii (159 resp. 175 obětí), resp. dvakrát více než ve většině zemí EU a USA.





	Jedním z kroků, nutných pro zapojení naší země do Evropské unie, je realizace opatření, kterými bude dosaženo snížení nehodovosti v silničním provozu. Prvním stupněm je harmonizace našich právních předpisů s předpisy EU, tak jak to ukládá Asociační dohoda o přidružení České republiky k Evropským společenstvím. Česká republika je již dlouhou dobu signatářem řady mezinárodních dohod, které byly v oblasti bezpečnosti silniční dopravy uzavřeny v rámci OSN, v současné době probíhá sjednocení našich právních i technických norem s legislativou EU. Česká republika rovněž jako člen Evropské konference ministrů dopravy, přijala řadu rezolucí na úrovni doporučení, které se zabývají řešením otázek bezpečnosti silničního provozu a které je nutné postupně aplikovat do našeho právního řádu.Vedle těchto mezinárodních závazků je třeba přijmout vlastní opatření, která zásadním způsobem ovlivní specifické faktory působící na vysokou nehodovost v České republice. Jedná se jak o krátkodobá opatření, která jsou obsažena v „ Akčním programu pro zvýšení bezpečnosti silničního provozu“, tak především dlouhodobá opatření, zahrnutá v  „Systémovém programu zvýšení bezpečnosti silničního provozu“, jehož aplikace se předpokládá od roku 2000. Tato opatření budou vycházet ze systematické práce založené na komplexním hodnocení nehodovosti a průběžném hodnocení efektivnosti přijatých opatření.





	Opatření jsou rozdělena do tří oblastí , a to na :





řidiče, resp. v širším pohledu lidského činitele, 


vozidlo 


silnici, resp. šířeji dopravní infrastrukturu.





	Primárně je přitom nutno vycházet z osvědčeného faktu, že nejúčinnější vliv na snížení nehodovosti má odstranění zbytné dopravy. Hlavním úkolem v rámci dopravní politiky státu musí tedy být přístupná mobilita se zachováním ekonomických i ekologických aspektů, t.j.   i podpora veřejné hromadné dopravy, která zajišťuje podstatně vyšší úroveň bezpečnosti než doprava individuální. 








Navrhovaná opatření v oblasti





a/ lidského činitele





Lidský činitel, představovaný řidiči, cyklisty a chodci, je nejčastější příčinou vzniku nehody, na jeho konto je podle našich analýz nehod připisováno více než 90 % všech nehod se smrtelným nebo těžkým zraněním, podle zahraničních zkušeností je to cca 65 % těchto nehod. K omezení počtu nehod, způsobených tímto faktorem, je třeba zaměřit aktivitu na





uvědomění účastníků silničního provozu o stálém riziku,  včetně propagace cestování veřejnými dopravními prostředky,


zvýšení úrovně výchovy nových řidičů v autoškolách,


zavedení efektivního bodového systému hodnocení řidičů s možností odebrání řidičského průkazu za   	opakované závažnější přestupky, 


opatření k zabránění řízení při požívání drog a některých léků a jejich následnou kontrolu,


přijetí zákazu používání mobilních telefonů neupravených pro provoz ve vozidle během jízdy řidičem


kontrolu četnosti a délky  pracovního výkonu profesionálních řidičů,


legislativní dořešení oznamovací povinnosti držitele vozidla při porušení dopravních předpisů jiným řidičem než je držitel vozidla, pokud je toto porušení prokazatelně zdokumentováno,


přijetí jednoznačných pravidel, upravujících vztah a chování řidičů a chodců na přechodech,


dopracování  pravidel pro chování cyklistů na silnici,


zavedení povinnosti jízdy s rozsvícenými světly ve dne i za nesnížené viditelnosti,


podstatné zvýšení dohledu nad dodržováním pravidel silničního provozu a profesionální výkon Policie včetně její technické a materiální vybavenosti.


	


	Jako zásadní legislativní opatření, které dosud není v našich podmínkách přijato, je povinnost používání dětských zádržných systémů.








b/ vozidla





Tento subsystém má nejnižší podíl na příčinách nehod. Je to dáno vysokým stupněm precizování příslušných technických předpisů a poměrně propracovanou soustavou pravidelných kontrol technického stavu vozidel. Případné nehody, připisované technickému stavu, většinou nejsou důsledkem nedokonalosti předpisů, ale jsou obvykle způsobeny jejich nedodržováním ze strany provozovatele vozidla. Přesto je třeba zlepšit provádění technických kontrol a emisních kontrol.  V tomto subsystému bylo dosaženo nejvyšší úrovně kompatibility našich a evropských předpisů, současně je však nutno připomenout, že do legislativy zemí EU jsou průběžně doplňována nová opatření, která přispívají ke zvyšování bezpečnosti vozidel. 





Další opatření, která jsou navrhována resp. posuzována (některá jsou již v ČR uplatňována) v rámci dopravně-bezpečnostní politiky EU budou zaměřena na :





reflexní zvýraznění obrysu těžkých nákladních vozidel,


zařízení na ochranu proti podjetí pod těžká nákladní vozidla,


rychlejší zavádění omezovačů rychlosti pro nákladní vozidla a autobusy,


blokovací systémy na zařízení pasivní ochrany (bezpečnostní .pásy pro vybrané druhy nákladních vozidel a zádržné dětské systémy),


zavádění telematiky do vozidel


zpřísnění technických i ekonomických podmínek pro dovoz ojetých automobilů





	Významným faktorem ovlivňujícím bezpečnost silničního provozu je technické a morální stáří vozidla. 








c/ dopravní infrastruktury 





Dopravní infrastruktura je faktorem, jehož prostřednictvím lze nejefektivněji  ovlivňovat chování účastníků silničního provozu a určitým způsobem i eliminovat jejich nesprávné chování. Celosvětově byla vyvinuta řada opatření, která při poměrně nízkých nákladech přinášejí vysoký efekt. Řada z těchto opatření je s úspěchem aplikována i na silniční síti České republiky a proto hlavním úkolem v oblasti infrastruktury bude podpora jejich dalšího rozvoje. Tato podpora musí být realizována nejen na centrální úrovni, ale musí být především přenesena na nižší orgány státní správy počínaje VÚSC, které nejlépe znají místní podmínky a místní problémy a mají tedy nejvyšší zájem na jejich úspěšném řešení. 








Pro snížení počtu a následků nehod bude pozornost zaměřena na





úpravu míst častých nehod,


realizaci opatření s nízkými náklady, nutící řidiče k dodržování pravidel silničního provozu, zejm. dovolené rychlosti,


úpravu křižovatek a přechodů pro chodce do bezpečnějšího provedení,


úpravu dopravního prostoru oddělením jednotlivých druhů doprav,  


výstavbu obchvatů obcí,


budování zklidněných zón v obcích, 


zavádění telematiky do všech oblastí zasahujících  do silničního provozu a  zlepšujících bezpečnost jejich uživatelů,


rozšiřování preference vozidel veřejné dopravy,


rozšíření měření nápravových tlaků nákladních vozidel,


odstraňování úrovňových přejezdů s dráhou a zlepšení stávajících úrovňových přejezdů. 	





Základním systémovým krokem je zařazení politiky dopravní bezpečnosti do systému územního plánování, tj. stanovení funkce dopravy v rámci tohoto procesu. Realizaci tohoto cíle však nelze považovat za jednorázové opatření, ale bude předmětem postupných kroků k naplnění takto stanovené úlohy, které by měly vycházet ze soustavné výzkumné a analytické práce.





V rámci sjednocení s legislativou EU bude věnována pozornost  i  na :





zavedení bezpečnostního auditu pozemních komunikací


posuzování vlivu realizovaných úprav na bezpečnost provozu 


přizpůsobení norem jednotným normám EU pro komunikace transevropské sítě 








12. Sociální politika v dopravě





V dopravě existují dvě, zásadně odlišné roviny, které je nutné z hlediska sociálního řešit.





První rovinu tvoří vztahy dopravy k sociální politice státu. Zde  platí v osobní  dopravě některé regulované nebo věcně usměrňované ceny a tarify, které vlastně poskytují občanům nejen sociální kompenzaci, ale zároveň přispívají ke zvýšení atraktivnosti veřejné osobní dopravy v souvislosti s nežádoucím vývojem individuálního motorismu. Přitom tyto tarify ve většině případů nepokrývají ani náklady na vlastní dopravní výkon. 





Dotované tarify budou uplatňovány pouze jako regulativní nástroj s cílem ovlivnit dělbu dopravních výkonů případně z celospolečenských zájmů. Kompenzace části nákladů na dopravu bude ve vymezených případech směrována i nadále přímo ke spotřebitelům dopravních služeb.





Příslušné orgány státní správy budou dbát na to, aby veřejná doprava umožnila její bezpečné použití i osobám s omezenou pohyblivostí.





Druhou rovinu tvoří sociální politika uvnitř odvětví dopravy, která se soustředí na vztah mezi dopravním podnikatelem (subjektem) a zaměstnancem.





Východiskem sociální a pracovně - právní normativní úpravy v dopravě jsou obecné právní předpisy, které se postupně přizpůsobují právním předpisům ES. 





V zájmu výraznějšího zvýšení bezpečnosti silničního provozu je nutno plně respektovat pravidla dohody AETR (zejména omezení hodin řízení a stanovení minimální doby odpočinku aj.) . Tato skutečnost je již zakotvena do zákona 304/1997 Sb.


	Je zřejmé, že vytvoří-li se na přepravním trhu určitá vyrovnanost nabídky a poptávky s možností dalšího rozvoje nabídky na bázi vyšší kvality, sníží se nutně počet pracovních příležitostí zejména v segmentu malých, případně středních dopravců, kteří nebudou schopni obnovovat svůj vozidlový park a postupně ztrácejí konkurenceschopnost. Obdobně i při další transformaci s.o. České dráhy. Proto je nutné připravit potřebný sociální program, aby stát nebyl zaskočen náhlým růstem nezaměstnanosti v sektoru dopravy.


	Na úrovni vnitřního sociálního systému se jeví potřebné :


vypracovat zpřesněnou prognózu poptávky po  dopravě, a to i s přihlédnutím   k dopadům vyplývajícím z internalizace externích nákladů a případné změny dělby přepravních výkonů


vypracovat program rekvalifikace zaměstnanců z přebytkových profesí do nedostatkových na základě posouzení profesní potřeby


vypracovat program rekvalifikace zaměstnanců do perspektivních a rozvíjejících se dopravních oborů a profesí


vypracovat projekt záchranné sítě pro neumístěné pracovníky, včetně vymezení určitých výhod, které se ponechají propuštěným zaměstnancům


uplatnění malých podnikatelů, řidičů a závozníků ve velkých dopravních organizacích


navrhnout a projednat s odbornými  školami s dostatečným předstihem program výchovy odborníků (na základě predikce růstu poptávky v oborech).











13. Výzkum, vývoj a technická politika v dopravě





	Současný stav sektoru dopravy v řízení výzkumu a vývoje v ČR není uspokojivý. Absentuje dlouhodobý program výzkumu a chybí jednoznačná pravidla účasti na výzkumu. Výzkum a vývoj v sektoru dopravy se v současné době organizuje v rámci :


resortu (výzkumné organizace příspěvkového typu


podniku (např.VÚŽ Praha)


soukromých subjektů (poradenské a konzultační firmy)


v rámci pracovišť některých vysokých škol


	Politika výzkumu a vývoje v sektoru dopravy je v ES řešena v Bílé knize dopravní politiky ES, zejména pak v jejím akčním programu. 


Obecně je třeba klást důraz na strategický výzkum a komplexní dopravní problémy s vysokým podílem prognostiky. Přitom se podílet více na  nadnárodním výzkumu ve spolupráci s dalšími dopravními subjekty  a dodavatelskými organizacemi.


 Priority výzkumu a vývoje jsou zejména tyto :


prognózování vývojových trendů v dopravě na bázi moderních metod


řešení progresivních dopravních technologií s využitím logistiky, telematiky i globálních navigačních systémů


vývoj mobilních dopravních  prostředků s výrazně progresivními a ekologickými parametry


zvyšování bezpečnosti a spolehlivosti dopravy


snižování emisí škodlivin,hluku,kongescí, odpadů


vývoj a aplikace alternativních pohonných hmot a energií


zvyšování kvalitativních parametrů dopravních  cest  


podpora interoperability konvenčních i vysokorychlostních železnic


rozvoj moderních zabezpečovacích systémů 


optimalizace řízení dopravy a rozvoj informačních systémů


aplikace a řešení ekonomických nástrojů dopravní politiky


využití obnovitelných zdrojů energie v dopravě


Cílem reorganizace výzkumu musí být efektivní propojení výzkumných institucí a vysokých škol a jejich zapojení do nejširšího mezinárodního rámce. Znamená to vytvořit systém řízení výzkumu a vývoje v sektoru dopravy na těchto základech:


vytvářet širší předpoklady pro účast ČR na vybraných projektech výzkumu a vývoje, organizovaných mezinárodními organizacemi, zejména EU a EHK/OSN


vytvořit dlouhodobý plán výzkumu v sektoru dopravy pro potřeby ČR a stanovit koordinátora z řad některých význačných a renomovaných výzkumných organizací nebo vysokých škol (který by byl schopen rovněž nahradit koordinační funkci ČAV, kde doprava nemá zatím zastoupení); vytvářet prostor i pro řešení aktuálních problémů


vymezit prostředky pro řešení aktuálně vznikajících problémů formou účelového financování projektů (v podstatě zachování současných postupů, ale v omezené míře a pro projekty, které jsou předmětem zkoumání, nikoliv nahrazováním rozhodování státní správy kapacitami výzkumu)


pokračovat dle platné legislativy ve vyhlašování veřejných soutěží na řešení projektů, jež musí vycházet z dlouhodobého plánu výzkumu. Využít zkušenosti dosavadních hodnotitelských komisí k těmto projektům pro další inovaci celého systému, zejména pro větší zapojení výzkumných kapacit vysokých škol dopravního zaměření.


zpřesnit technické normy a podmínky pro vývoj a provoz dopravních prostředků a postupně přejímat technické normy ES i dalších mezinárodních organizací pro celou oblast dopravy


	Kromě toho je nutno systémově zlepšit výchovu odborníků pro dopravu včetně jejich dalšího vzdělávání, kariérního řádu a zejména přípravy na vstup do EU.


	Vzhledem k tomu, že ČR nemá v současnosti k dispozici resortní nebo státní zkušebny pro problematiku zkoušení technických provedení a kontroly technických požadavků kladených na silniční vozidla (tuto činnost provádějí pověřené privátní organizace) je třeba dořešit zabezpečení vlivu státu v této oblasti.





14. Statistika,informatika





	Současná úroveň statistiky a informačních systémů v dopravě neodpovídá budoucím náročným požadavkům.





	Informační systémy a statistické databáze musí být přizpůsobeny požadavkům EU, příp. OECD v této oblasti. Znamená to postupně přizpůsobovat právní předpisy i konkrétní databázové systémy a výkaznictví praxi v EU (OECD). 	





Cílem dalšího rozvoje informačních systémů je dát státní správě k dispozici potřebné informace k rozhodovacímu procesu a podpora podnikání v dopravě. To představuje především komercionalizaci informačních systémů, což na jedné straně umožní racionalizaci fyzických zbožních toků a  usnadní vztah dopravce - zákazník, ale na druhé straně činí značné nároky na databázové programy.





	V zájmu komplexní informovanosti je třeba rozvíjet informační systémy státní správy včetně propojení s informačními systémy EU a mezinárodních organizací. V této souvislosti bude podporován i vstup do mezinárodních projektů a grantů. Bude pokračovat spolupráce se statistickou organizací EU  EUROSTAT.





	Potřeby dopravy budou akceptovány úpravou statistických informací a vykazovací povinnosti jednotlivých subjektů. 





	Pro analytické práce a koncepční práce je  možno zadávat specializovaná výběrová šetření.





Zvláštní pozornost bude věnována regionální statistice, která se musí přizpůsobit pravidlům EU (vytvoření statistických jednotek NUTS), což je důležité zejména ve vztahu k budoucí účasti ČR ve využívaní strukturálních fondů.


	





15. Mezinárodní vztahy





	Česká republika je v oblasti dopravy vázána 148 dvoustrannými a 60 mnohostrannými smluvními dokumenty. V současné době je v oblasti dopravy ČR vázána smluvními vztahy s 71 státy světa, z toho je 49 smluvních dokumentů sjednáno se všemi členskými státy EU. 





	V souladu s přípravou  vstupu ČR do EU budou některé stávající mezinárodní smlouvy přehodnoceny a znovu upraveny v souladu se závazky s EU.





	V mezinárodních vztazích se na úrovni dopravní politiky sleduje především plná harmonizace dopravní politiky ČR s dopravní politikou EU. To zahrnuje širokou škálu opatření, akcí a iniciativ směřující k vytvoření jednotného trhu dopravních služeb v Evropě.





	V předvstupním období je třeba naplňovat ustanovení o dopravě vyplývající z Evropské dohody o přidružení a postupně revidovat smlouvy a  dohody ve smyslu naplnění vyjednávacích podmínek pro přijetí do EU.





	Za prioritní považovat naše úsilí o vstup do NATO, EU a povinnosti vyplývající  z našeho členství v mezinárodních vládních organizacích zejména  OECD, WTO , EHK/OSN a CEMT. Rovněž budou nadále plněny závazky vyplývající z členství ČR ve významných mezinárodních vládních organizacích ICAO, ECAC, EUROCONTROL, IMO, OTIF, OSŽD a rozvíjena bude i spolupráce s důležitými nevládními vlivnými dopravními organizacemi  jako např. IRU. V letecké dopravě splnit podmínky pro plné členství ČR v JAA.





Jedním z dílčích úkolů je zabezpečit povinnosti a aktivity vyplývající z prezidentské funkce ČR v CEMT v roce 2000.





	V oblasti bilaterálních vztahů spolupráci směřovat především k : 





odstranění překážek při rozvoji mezinárodních  a obchodních vztahů v dopravě 


účasti EU na rozvoji transevropských dopravních sítí vedených územím ČR


koordinaci postupů k ochraně přírody a krajiny a snížení zatížení prostředí dopravou v příhraničních oblastech a společných akcí hospodářské soudržnosti


koordinaci postupů při modernizaci dopravní infrastruktury, hraničních přechodů a uplatňování provozních a technických norem


provádění aktivní politiky ochrany  českých dopravců založené na nediskriminaci a reciprocitě


vytváření podmínek pro další rozvoj dopravních a  obchodních styků.







































































	POSTUP REALIACE STÁTNÍ DOPRAVNÍ POLITIKY








	I. fáze realizace (předvstupní strategie)





	V období přípravy na vstup do EU lze uplatňovat většinu cílů dopravní politiky vyjma těch, které vyžadují delší přechodné nebo realizační období případně budou předmětem vyjednávání s EU. Pro toto období lze uplatňovat tyto strategické cíle :





dosažení plné aproximace právních předpisů ES do právního řádu ČR (dočasné výjimky pouze na základě výsledků negociačního procesu); postupná novelizace potřebných dopravních zákonů





zastavení zhoršování stavu dopravní  infrastruktury a pokračování její modernizace a intenzivní využití všech forem jejího financování včetně mýta 


částečná harmonizace dopravních systémů


pokračování privatizačního procesu v dopravě


realizace konsolidačního procesu na železnici a  transformačního procesu


změna daňových a poplatkových pravidel včetně úpravy celního a pohraničního režimu ve smyslu obdobných pravidel EU 


obnova atraktivity  veřejné dopravy a zajištění dopravní obslužnosti; garance státu za výkony ve veřejném zájmu na základě podrobných podmínek


převedení vybraných pravomocí a odpovědnosti za dopravu na nové VÚSC


snížení ekologického zatížení rozhodujících tras a hraničních přechodů realizací systémových opatření


zreálnění tarifních principů v dopravě a uživatelských poplatků za použití infrastruktury


úprava postavení a vztahů státní správy v dopravě


zpracování, projednání a schválení  základních dopravních koncepčních materiálů pro střednědobé období i dlouhodobý časový horizont


realizace  účelných  opatření k omezení individuálního motorismu ve městech


postupnou liberalizaci a transformaci doprovázet přijetím potřebných doprovodných opatření i v sociální oblasti


příprava všech stupňů státní správy v dopravě na praktickou aplikaci právních předpisů ES v podmínkách ČR


příprava podnikatelských subjektů v dopravě na vstup do EU


zahájení postupné internalizace externích nákladů






































II.fáze realizace (bezprostřední období po vstupu ČR do EU)








přijetí základní dohody mezi ČR a EU o vstupu ČR zahrnující i zvláštní přílohu o dopravě a dopravních režimech


aplikace plné harmonizace ekonomických podmínek přístupu k přepravnímu trhu


dokončení modernizace základního napojení dopravních sítí ČR na dopravní síť EU


realizace elektronického mýta na silniční síti


transformace dopravních, hraničních a celních režimů vyplývajících z pravidel Schengenské dohody


plná aplikace právních předpisů ES v dopravě včetně úpravy dopravních režimů a změn mezinárodních dohod


liberalizace přístupu k národním dopravním sítím


úprava diferencovaného  daňového systému internalizujícího již některé externí náklady v dopravě


























	*) období I. fáze lze předpokládat v letech 1998 - 2003,


	    období II.fáze lze předpokládat v letech 2004 - 2010.







































































	Souhrn opatření k realizaci hlavních cílů vyplývajících z dopravní politiky ČR





		


Zpracovat a předložit vládě návrh podpory veřejné dopravy s cílem stabilizovat financování, pravidla, odpovědnost a podmínky pro jednotlivé subjekty plnící závazky veřejné služby


(již zpracováno MDS )





Zpracovat dlouhodobou koncepci  obnovy vozového parku autobusů pro vozový park zapojený    v dopravní obslužnosti s cílem analyzovat stav a rozhodnout o budoucí systémové podpoře státu včetně změny na druhy pohonů šetrnějších k životnímu prostředí





MDS spolu s MF


Termín : do konce r.1998





Zpracovat a předložit vládě konsolidační program pro českou železnici, zahrnující i obsluhu dluhu  Českých drah a sociální programy 





MDS spolu s MF, MPSV  a ČD


Termín : do konce r. 1998





Zpracovat a předložit vládě koncepci obnovy vozidlového parku Českých drah





MDS spolu s MF a ČD


Termín : do konce r. 1998





Zpracovat ve spolupráci s ministerstvem financí základní principy a pravidla daňových a poplatkových povinnosti dopravních subjektů na základě komparace s právními předpisy ES včetně návrhu přechodných opatření na postupné přizpůsobování českých dopravců novým podmínkám v rámci EU





MF spolu s MDS


Termín : do konce roku 1999





Zpracovat ve spolupráci s ministerstvem financí společný koncepční materiál o zvýšení průchodnosti hraničních přechodů a snížení zatížení silničních tras s cílem uplatnění  potřebných společných opatření v této oblasti





MDS spolu s MF, MV


Termín : do konce roku 1998





Zpracovat a předložit vládě dlouhodobý návrh podpory kombinované dopravy v ČR


(již zpracováno MDS, projednáno


 vládou 17.6.1998 )





Zpracovat koncepci rozvoje dopravních sítí do roku 2010 včetně jejich posouzení strategickou EIA


(již zpracováno MDS, probíhá        strategická   EIA ve spolupráci


 s MŽP v termínu 2.pol.1998)





Zpracovat a předložit vládě návrh zásad privatizace železnice a podmínek přístupu na dopravní cestu vycházející z dlouhodobé koncepce rozvoje  železnice





(již zpracováno MDS)





Zpracovat harmonogram převodu činností z MV na MDS včetně návrhu potřebných nových právních předpisů





MV spolu s MDS


Termín : 1.pol.1999





Vypracovat zpřesněnou prognózu poptávky po dopravě s přihlédnutím    k dopadům při internalizaci externích nákladů a změn na přepravním trhu





MDS


Termín : do konce roku 1998





Vytvořit dlouhodobý plán výzkumu v sektoru dopravy a provést reorganizaci vědeckovýzkumné základny





MDS


Termín : 1.pol.1999





Zpracovat Systémový program zvýšení bezpečnosti silničního provozu, zahrnující všechny tři oblasti „člověk-vozidlo-pozemní komunikace s účinností od roku 2000





MDS spolu s MV


Termín : 1.pol.1999





Vypracovat v návaznosti na střednědobý rozpočtový výhled státu a Národní program strategie přípravy na členství v EU realizační opatření dopravní politiky vyplývající z předpokladů vývoje makroekonomické situace státu.





MDS spolu s MF


Termín : 1.pol.1999





     15.Vypracovat  dlouhodobou koncepci internalizace externalit v jednotlivých            druzích dopravy.





							    MDS	


							    Termín: do konce r.1999


