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     16. schůze VV ÚV KSČM dne 12. 8. 2005

K bodu: Aktualizace přístupů KSČM k dopravní politice ČR, ekologické programy spojené s dopravou a výrobními  technologiemi 

Předkládá: J. Dolejš

Podklady připravila:  odborná komise strategie životního prostředí  a  odborná sekce pro  dopravu  ÚV KSČM

Návrh usnesení: 

VV ÚV KSČM 

1)  Bere na vědomí :
 materiál „Aktualizace přístupu KSČM k dopravní politice ČR, ekologické programy spojené s dopravou a výrobními technologiemi „ 

2)    Ukládá: 

a/ dopracovat materiál v souladu s připomínkami a náměty členů VV ÚV KSČM 


termín: průběžně





zodpovědnost: s. Dolejš
b) po zapracování připomínek poskytnout materiál KR KSČM

termín: ihned






zodpovědnost:s.Dolejš

b/ využít přístupy, náměty a rozbory k dané problematice při zpracování volebního      

    programu strany pro volby v roce 2006

termín: během roku 2005                     
zodpovědnost: ss. Dolejš, Klimša, Filip    
Aktualizace přístupu KSČM v oblasti dopravy a životního prostředí
Základní východiska pro politiku KSČM v oblasti dopravy, zemědělství a životního prostředí jsou obsaženy v programu Naděje pro ČR, který byl schválen VI. sjezdem. Představují dlouhodobější výhled politiky strany pro tato odvětví v jejich vzájemném vztahu. Vzájemná podmíněnost „rudých“ a „zelených“ programových priorit je pro KSČM klíčovým východiskem. KSČM proto požaduje v zájmu zdravého a plnohodnotného života všech občanů skloubit požadavky hospodářského života s péči o životní prostředí a uchování přírodního bohatství v jeho rozmanitosti při udržitelném rozvoji. 

Pro konkretizaci politiky KSČM v této oblasti byl zvolen průnik dopravní a ekologické politiky. Moderní doprava je totiž nejen jednou ze základních podmínek rozvoje, ale také významným zdrojem rozsáhlých mnohostranných škod na životním prostředí. Aktualizované přístupy KSČM k rozvoji dopravy při eliminaci vlivu na životnímu prostředí by měly být využity  především k dopracování programových dokumentů  pro volební program KSČM k  volbám v roce 2006.

K základním požadavkům na moderní dopravu s určitým zjednodušením patří:

vysoká rychlost, nízké náklady, vysoká bezpečnost, přiměřená dopravní obslužnost, oblasti regionu, území státu - včetně nezbytných vazeb na dopravu v sousedních státech, jednak obecně (doprava musí být umožněna) a jednak ve smyslu zajištění veřejné dopravní obslužnosti a nízkých negativních dopadů na životní prostředí.

Požadavek vysoké rychlosti přepravy je obvykle v rozporu s požadavkem nízkých nákladů přepravy, v praxi je volen ekonomický kompromis s ohledem na charakter příslušné přepravy a dalších faktorů ovlivňujících ekonomickou stránku obchodního vztahu. Zde je třeba zdůraznit, že zatímco negativní vliv většiny jiných činností na životní prostředí klesá, negativní vliv dopravy, konkrétně silniční a částečně i letecké na ŽP, roste. Ve  většině případů je ekologické hledisko nedostatečně respektováno. To je jednoznačně základním problémem dalšího rozvoje dopravy.

         Jde především o přílišné  upřednostňování silniční dopravy, která není s to zabezpečit ani bezpečnost ani přijatelné životní prostředí. Nebezpečnost silniční dopravy způsobuje v rozhodující míře hrubá nekázeň  řidičů (subjektivní faktor). Nezanedbatelnými faktory jsou dále přetíženost silnic, jejich nízká kvalita a horší technický stav vozidel (objektivní faktory). Usnadňuje je pasivita dopravní policie, zčásti způsobena jejich nedostatečnými pravomocemi. 

        Na problém extenzivní a nekvalitní silniční sítě se váže problém přiměřené dopravní obslužnosti příslušného území (včetně celého obydleného území státu). Zahrnuje dva momenty: existenci příslušné dopravní infrastruktury v provozuschopném stavu a zajištění veřejné dopravy osob na ní, aby nevlastnění auta, neschopnost či nezájem auto řídit nezpůsobovaly sociální vyloučení občanů dopravní izolací. 

Doprava (spolu s energetikou a zemědělstvím)  nejvýznamněji ovlivňují životní prostředí, v záporném i kladném  slova smyslu. 


Konfliktnost dopravy se ŽP se silně liší podle dopravních oborů. Týká se zejména záborů půdy pro potřeby výstavby komunikací, vytváření dělících efektů v sídlech a v krajině, následcích dopravních nehod, emisí běžných škodlivin i skleníkových plynů, nadměrného hluku, vytváření neprůjezdných úseků (zácpy), energetické náročnosti a vlivu na životní způsob (systematický stres způsobovaný intenzivní silniční dopravou znemožňuje rozumný způsob života).

 Z tohoto pohledu  lze posuzovat intenzitu ovlivňování jednotlivých druhů doprav na ŽP. Nejnižší negativní dopady na ŽP má námořní doprava (i přes časté používání značně sirnaté nafty pro pohon námořních lodí), kolejová doprava a na velkých řekách a jezerech i doprava říční s výjimkou emisí, tekou-li, resp. nacházejí-li se ve směru velkých přepravních toků. Lze je charakterizovat nízkými zábory půdy, včetně nízkého dělícího efektu tratí  (kolejová doprava má velmi vysokou přepravní kapacitu, ale vzhledem k vysokým fixním nákladům je rentabilní jen pro větší objemy a vzdálenosti přepravy), elektrické druhy dopravy mají velmi nízké měrné emise škodlivin s výjimkou emisí kysličníku siřičitého SO2, kolejová doprava produkuje nižší hlukovou zátěž. V případě hluku je bez problémů pouze vodní, trolejbusová, cyklistická a pěší doprava. 

Z hlediska ŽP zdaleka nejhorší dopady má doprava silniční. Jde jak o vysoké nároky na zábor půdy, včetně vytváření těžkých dělících efektů, zejména komunikacemi dálničního typu, tak o velmi vysokou emisní náročnost, vysokou hlučnost a vytváření všudypřítomného silného stresu intenzivní silniční dopravou. Silniční doprava je po letecké též energeticky nejnáročnější. Z ekologického i protipovodňového hlediska je velmi škodlivá i případná kanalizace řek pro potřebu říční dopravy, neboť zásadně redukuje říční ekosystém, včetně jeho retenční schopnosti.


K zásadním negativům silniční dopravy je nutné přidat systematické vytváření zácp na silnicích, které jsou zdrojem rozsáhlých ztrát všeho druhu a vynucují si výstavbu nových silnic a dálnic, které situaci vesměs zhoršují, neboť mocně stimulují další růst silniční dopravy a tím i zhoršování ŽP, bezpečnosti a plynulosti dopravy.

Uvedené skutečnosti tvoří východiska pro formování strategie KSČM v oblasti rozvoje dopravy a eliminaci jejího negativního vlivu na tvorbu životního prostředí

  KSČM požaduje v zájmu zdraví a plnohodnotného života všech občanů skloubit požadavky hospodářského života s péčí o ŽP, uchování přírodního bohatství v jeho rozmanitosti při udržitelném rozvoji.

V podmínkách členství ČR v EU prosazuje potřebu přizpůsobit se standardům EU, ale i  nutnost vyhnout se případným tlakům na přesouvání ekologických problémů z vyspělých členských zemí EU na naše území. 

Ekologické problémy považuje za objektivní problémy současné doby a respektuje, že tyto problémy zvlášť ostře vnímá mladá nastupující generace. 

KSČM v této souvislosti podporuje a prosazuje, mimo jiné:

·  Politiku rozvoje všech odvětví s ohledem na ŽP, resp. udržitelný rozvoj. Efektivitu národního hospodářství měřenou nejen hrubým domácím produktem, ale též pomocí ukazatelů kvality života, které odrážejí i sociální a ekologická hlediska i dlouhodobý nadhled nad krátkodobými zisky zájmových skupin.

· Prosazujeme  politiku, kdy rozvoj je navrhován již s ohledem na ŽP a „zelený“ životní styl, aby tak nevznikala potřeba nových a nových regulačních opatření, ta by měla být chápána jako doplněk, nikoliv jako hlavní mocenský nástroj.

· Pravidelné studie o míře ekologických nákladů jednotlivých způsobů přepravy osob a zboží, na jejichž základě by byly ty nejšetrnější dotovány a ty nejméně šetrné zatíženy ekologickou daní.

· Omezení přístupu osobní automobilové dopravy do centra velikých měst formou mýtného  (u lidí, kteří zde přímo nebydlí), politikou adekvátních poplatků za parkování v centrech velkých měst, podpora cyklistické dopravy formou cyklotras.

·  Ekologicky výhodnější směry urbanistiky měst a krajiny a šetrnou turistiku jako zdroj poznání a aktivního odpočinku obyvatel ČR.

· Intenzivnější dialog se strukturami občanského ekologického hnutí i s ekologickými odborníky. Otevřenější informační politiku státu, krajů i obcí v oblasti ekologie a ochrany životního prostředí. Zlepšení ekologické výchovy dětí i dospělých a zvyšování zájmu veřejnosti o rozhodování v otázkách životního prostředí. 

· Garantování práva občanů, dozvědět se o ekologických dopadech staveb v jejich okolí a právo občanů účastnit se na správním řízení. Posílení posuzování ekologických vlivů u všech vládních koncepcí a strategií na centrální úrovni, se zaměřením na vzájemné propojení cílů ekologické politiky s národohospodářskou strategií v souladu s veřejným zájmem.

· Budování ekologicky šetrných dopravních systémů, další elektrifikaci železnic. Výstavbu rychlostních železničních koridorů, metra, tramvajových a trolejbusových tratí, chybějících terminálů veřejné dopravy, dálničních a rychlostních okruhů kolem velkých měst v šetrných trasách. 
· Vypracování strategického plánu rozvoje všech druhů doprav v rámci jednotného systému, s důrazem na všestranné využití rozsáhlé železniční sítě s tím, že rozvojový program železnice je nutné založit na vytvoření alespoň přibližně rovných ekonomických podmínek podnikání ve srovnání se silniční, leteckou a vodní dopravou, alespoň minimální dostavby železniční sítě, lepším a účinnějším poskytování služeb, jasném definování podílu státu na úhradě nákladů přepravy osob a způsobu tohoto financování.

· Podpora dopravní obslužnosti ve veřejném zájmu na celém území státu - rozvoj integrovaných dopravních systémů, zachování  regionálních tratí pro dopravu osob ve veřejném zájmu (do zaměstnání, škol, k lékaři, na úřad, za kulturou atd.). 

· Zredukovat výstavbu dálniční sítě zejména o dálnice dopravně neodůvodněné, špatně trasované a vážně poškozující zdraví lidí a životní prostředí. Při výstavbě dálnic a rychlostních komunikací je nutno zajistit, aby minimálně narušovala ŽP (hluk, exhalace, ekosystémy místní flóry a fauny, krajinný ráz).

· Požadujeme vypracování dlouhodobé koncepce postupného oživování a rozvoje českého zemědělství jako jednoho z faktorů zachování příznivých podmínek ŽP, součástí adaptačních programů českého zemědělství  musí být i péče o krajinu, její ochranu, včetně péče o vodu, půdní fond a protierozní působení.

· Podporujeme péči o venkov a dobré životní podmínky jeho obyvatel, pracovní příležitosti, dostupnost služeb, dopravní obslužnost považujeme za základní předpoklady zachování a rozvoj venkovského osídlení, rázu a tradic venkova.

· Odstraňování překážek pro rozvoj osvědčených družstevních a samosprávných forem podnikání v zemědělství a potravinářství, především v podhorských a horských oblastech dotovat i mimo produkční funkce zemědělství (krajinotvorba, udržení pracovních míst).











Příloha

                         Další rozbor a některé aktuální  náměty                            

A. K vztahu dopravy a ekologie obecně 
1.   Dopravní problematika  

· Důsledně prosazovat opatření k internalizaci externalit z hlediska dopravních škod a vyvolávaných nákladů na infrastrukturu (např.: přesun dopravy ze silnic na železnice a zrušení mezinárodních dohod o osvobození leteckých paliv od zdanění). V praxi to znamená, že ceny za dopravu nákladů musí být pro zbytnou dopravu prohibitivní, aby přiměly výrobce či prodejce hledat bližší dodavatele či iniciovat jejich vznik v bližším okolí. 

· Ekologičtější druhy paliv musí být daňově zvýhodněny. 

· Výkonové zpoplatnění silnic musí platit pro vozidla již od 3,5 t hmotnosti a musí se týkat i silnic 1. třídy, nikoliv jen dálnic a rychlostních silnic.

· Nahradit prioritu výstavby dálnic prioritou oprav silnic 2. a 3. třídy (základní podmínka obyvatelnosti většiny venkova). Dálnice slouží z 90 %  mezinárodním spedičním firmám a velkovýrobcům, nikoli našim občanům pro něž znamenají většinou negativní dopady i finanční z daní. Budovat obchvaty obcí v šetrných trasách.

· Omezovat další plánování výstavby dálnic a silnic 1. třídy rozdělujících obce, města, přírodní nebo rekreační oblasti. Zácpy na těchto komunikacích považovat za přirozená regulační opatření (vedle umělých, jako je mýtné) pro žádoucí změnu dělby přepravní práce ve prospěch kolejové dopravy, která nemohou být v rozporu se žádnými normami Evropské unie. .
· Odstranit každoroční ohromné investiční zvýhodnění silniční dopravy oproti železniční, vytvořit přibližně rovné ekonomické podmínky. Pokračovat v elektrizaci sítě. Finančně podpořit tranzit kamiónů po železnici.

· Vnitrostátní železniční doprava (osobní i nákladní) musí poskytovat lepší nabídku oproti silniční i letecké. Proto je nutno vypracovat a postupně realizovat program plošné zásadní modernizace železniční dopravy. Směrovat opravy a investice tak, aby umožňovaly na vedlejších tratích rychlosti 80 až 100 km/h, na hlavních do 200 km/hod., v zaváděných systémech IDS učinit základem železniční dopravu, vytvářet reálné podmínky pro vytvoření režimu dopravy „just in time“- právě včas. 

· Zlepšovat obslužnost obcí veřejnou dopravou (železniční i silniční), vozový park modernizovat nízkopodlažními vozidly.

· Vysokou nehodovost na silnicích redukovat zvýšenou prevencí i represí, bodovým systémem s odnímáním ŘP na místě a nulovou tolerancí k alkoholu.

· Nerušit ani neprivatizovat železniční tratě. Zavádět provoz vlakotramvají a rozvíjet integrované dopravní systémy.

· Státní podporou krajům a obcím pro nákup ekologických vozidel upřednostnit elektrickou trakci a plynofikaci autobusů v MHD, spojené s budováním přestupních uzlů hromadné dopravy. K tomu přijmout standardy kvality MHD, uplatnitelné při výběrových řízeních. 

· Preferovat MHD fyzickým oddělením tramvajové od automobilové dopravy, preferencí v signalizaci a samostatných pruzích Bus, nezřizováním „zálivů“ v zastávkách autobusů a trolejbusů.

· Omezovat možnosti průjezdu a parkování v centrech měst, dodržování omezení rychlosti 50km/h, resp. 30 km/h vynutit zúžením příslušných jízdních pruhů (kde nevedou linky MHD) na 2,5 m, resp. 2,4 m. Vytvořit k tomu podmínky změnou příslušné normy. Tím se ušetří jak na investicích a údržbě, tak na represi (hlídky dopravní policie).

· Podpořit urychlenou realizaci Národní strategie cyklistické dopravy. Účel této dopravy chápat primárně jako dojíždění, sekundárně jako rekreaci, ne naopak. Znamená to zejména zesílenou výstavbu cyklistických stezek oddělených vždy od automobilové, pokud možno i od pěší dopravy.

· Projednávat nové záměry s dotčenými občany již v nejranějším stadiu, tím jim umožnit, aby se stali spolutvůrci záměru, k tomu využít i místní referenda a moderní prostředky komunikace, např. ve větších obcích internet.

· Diskuse nevést nad otázkou „prosadit předložený projekt vs. nestavět nic“, ale „co a jak stavět v souladu zájmů sociálního rozvoje a ochrany prostředí“.

· Nepřipustit vyloučení dotčených obcí, občanů a jejich sdružení jako účastníků územního a stavebního řízení se všemi právy. Diskuse by měla vždy proběhnout na místní úrovni, kde je nutno vysvětlit i širší strategické záměry. 

2. V návaznosti na výrobní problematiku

· Strategie mít za „tahouna“ národního hospodářství automobilový průmysl se ve střednědobém horizontu může nevyplatit – ekonomicky těžitelné zásoby ropy docházejí a za raketově stoupající poptávkou v Asii (Čína, Indie) se může cena ropy znásobit tak, že se automobilový průmysl zhroutí.

·  V programech spojených s dopravou má nezastupitelné místo věda, výzkum a vývoj. Finanční prostředky, vkládané do této oblasti vázat na programy, které v budoucnu přinesou požadovaný efekt,  tzn. změnit jejich poslání ze spotřebního charakteru na charakter zdrojový, vytvářející předpoklady pro ekonomický růst.

· Uhlí zachovat jako cennou surovinu pro chemický průmysl, omezovat objem jeho těžby a zejména spalování (při podpoře vytváření nových pracovních míst v dotčených regionech), které nepoškozuje jen ovzduší v ČR, ale přispívá i k nevratnému globálnímu oteplování. Všemi zákonnými prostředky omezovat emise skleníkových plynů z průmyslu i dopravy. Přimět průmysl, aby ve 2. kole obchodování s emisemi po roce 2008 snížil emise oxidu uhličitého alespoň o 5 % oproti roku 2000.

· Využívat fondů Evropské unie, například Fondu soudržnosti a Strukturálního fondu, k ekologické výrobě, likvidaci odpadů a minimalizaci znečišťování ovzduší, vody a půdy.   

· Legislativně (např. podle nizozemského vzoru) podpořit investice do čistých technologií osvobozením tzv. zelených investičních fondů od daní. 

· Usilovat o zvyšování podílu recyklovaného komunálního odpadu a investovat do kvalitních recyklačních služeb pro domy a byty.

· Používat technologie předcházející vzniku odpadů (včetně ekonomických stimulů), redukovat nevratné obaly (např. PET láhve).

· Reformovat poplatky z těžby stavebních surovin tak, aby účinně motivovaly k recyklaci a efektivnímu využívání materiálů.

· Nepodporovat výstavbu nákupních a zábavních megacenter na okrajích měst. Ty ničí drobné prodejce a kulturu a nutí celé rodiny měnit životní styl.

· Udržet zákaz testování kosmetiky na zvířatech i přechod na alternativní testování léků.

B.  K vztahu dopravy a ekologie v oblasti venkova a zemědělství

Velká část venkova ČR (výjimkou je venkov blízko velkých měst, který trpí zcela jinými problémy) má 2 klíčové problémy spojené s dopravou:

a) hrubě zanedbanou péči o běžné komunikace silniční a železniční mimo hlavní komunikace,

b) nedostatečnou až žádnou veřejnou dopravní obslužnost.

Doprava se tak významně podílí na neutěšeném stavu většiny venkova. 

Oba základní problémy dopravy na venkově ČR jsou důsledkem dvou základních skutečností:

a) neúspěšné společenské a ekonomické transformace ČR po roce 1989, která vytvořila nedostatek veřejných finančních zdrojů v ČR,

b) státní dopravní politiky, která nedostatkové ekonomické zdroje v rámci dopravy velmi špatně rozděluje. Její hlavní reálnou preferencí je přednostní výstavba dálnic, rychlostních silnic a vnějších okruhů měst za cenu ponechání běžných silnic a železnic k vyježdění a nedostatečné veřejné dopravní obslužnosti na venkov.  Tato politika nutně vede k likvidaci podstatné části venkova, zvláště pak venkova dopravně odlehlejšího, vzdáleného od hlavních dopravních komunikací a s řidším osídlením. Dílčími faktory byla v letech 1990 - 1998 nepřátelská politika vůči železniční dopravě a po celé období po roce 1989 prosazování řady dopravních staveb dopravně neodůvodněných (zejména na rozvoj vodních cest), špatně trasovaných či těžce poškozujících zdraví lidí a životní prostředí. Bez zásadních změn této velmi špatné dopravní politiky nelze významněji zlepšit dopravu ČR na venkově, totiž nebudou peníze (když se prostaví na dálnice atd.) a většina venkova v důsledku dopravní izolace postupně zcela zahyne. Vznik krajů dopravní situaci venkova významněji neovlivnilo, byť vedl k určité změně dopravních priorit v rámci silnic 1. třídy, u železnic v rámci IDS velkých měst a aglomerací. Komunikace druhé a třetí třídy jsou ale pro kraje vesměs málo zajímavé stejně jako pro stát. Problém je i ve skutečnosti, že pokud stát dal krajům zjevně nedostatečný balík peněz na silnice druhé a třetí třídy, resp. na veřejnou dopravu bez bližšího určení,  pro odlehlé venkovské regiony se mnoho nezměnilo.

Někteří čekají, že veřejnou dopravní obslužnost ne odlehlejší venkov vyřeší rozvoj IDS. Těžko ji vyřeší, když na ní nebude mít peníze. Možnosti úspor vlivem IDS nejsou příliš velké a samotné budování IDS určité ne nevýznamné peníze stojí (zejména výstavba přestupních bodů a terminálů). Mnoho železničních tratí přitom pro potřeby IDS nemá dostatečnou kapacitu, což se bez významných investic nezmění.

Také případná výstavba nových železničních tratí, i kdyby se ji podařilo prosadit, se odlehlého venkova až na výjimky nedotkne, neboť železnice se staví pro vysoké objemy dopravy a ty na odlehlejším venkově nejsou. Existuje jen několik projektů rozvoje železniční dopravy, které mohou významně pozitivně ovlivnit rozvoj venkovských regionů. Jde zejména o:

·     výstavba trati Bezdružice - Teplá (13 km), čímž by se jednak citelně omezila zásadní      

dopravní izolovanost rozsáhlého území severně od Plzně, jednak by se tak současně vytvořilo souvislé a proti dnešku podstatně kratší železniční spojení Plzeň - Karlovy Vary,

· obnova od roku 1997 vyježděné trati Loket - Horní Slavkov - Krásný jez, jež by omezila dopravní izolovanost severní části Slavkovského lesa,

· výstavbou jednokolejné trati Stříbro – Bor – Tachov město – Planá u Mariánských Lázní jako přeložky tratě 170 pro osobní dopravu omezit dopravní izolovanost Tachovska,

· výstavbou trati Kremže – Ovesné u Prachatic omezit dopravní izolovanost regionu Blanského lesa a o třetinu zkrátit rekreačně významné železniční spojení Českých Budějovic s Volary a zlepšit spojení do Prachatic,

· výstavbou trati Loučovice zastávka – Horní Planá umožnit lepší celoroční využití rekreačního potenciálu Lipenské přehrady,

· výstavbou trati Kouty nad Desnou – Jeseník s tunelem asi 6 km dlouhým pod Červenohorským sedlem radikálně omezit dopravní izolaci Jesenicka na vnitrozemí,

· výstavba nové dvoukolejné trati Lysá nad Labem - Milovice - Všejany, jež by významně omezila dopravní izolovanost regionu bývalého vojenského výcvikového prostoru Milovice, 

· trať 025 prodloužit asi o 1,3 km blíže k centru Štítů,

· dílčí význam pro některé venkovské regiony může mít i obnova některých železničních hraničních přechodů, budou-li o ně sousedé stát, podobně protažení některých lokálek do center několika menších měst,

· dopravní odloučenost řady obcí ležících na železničních tratí může podstatně snížit výstavba té či oné chybějící železniční zastávky, popř. zastávky v obci jako náhradou za tu ležící mimo obec. Naopak případné často prosazované rušení železničních tratí vesměs významně urychlí rozpad regionů, kterými prochází.

Výstavba dálnic a rychlostních silnic dopravu na odlehlejší venkov nemůže řešit, neboť má územně velmi omezený záběr. Naopak ji vesměs vážně poškozuje. Spotřebovává velmi mnoho peněz, které pak chybí jinde, v dopravě zvláště pak na odlehlejším venkově, vysává z venkovských regionů hospodářské aktivity, neboť je činí podnikatelsky nezajímavé, a někdy i přímo odstrašující, v regionech své trasy vážně poškozuje životní prostředí. 

Dopravní izolovanost venkova nenarůstá pro absenci silnic a zčásti i železnic, ty dosud z dob socialismu i starších má. Kvalita silnic a železnic se povážlivě zhoršuje a značné části venkova hrozí, že o silnice a železnice v dohledné době částečně či úplně přijde. Nedostatek silnic je reálný jen v regionech bývalých velkých vojenských výcvikových prostorů Ralsko a Milovice, kde určité doplnění silniční sítě je na místě, a v některých regionech někdejšího hraničního pásma. Z důvodů ochrany přírody není na místě stavět nové silnice na Šumavě, v Podyjí, v Českém lese a v Novohradských horách.

Programy rozvoje  venkova  musí proto zahrnovat:

a) zásadní posílení oprav a údržby běžných silnic a železnic, spojované s jejich mírnou modernizací,

b) zásadní posílení veřejné dopravy, směřované především do odlehlejšího venkova,

c) zásadní omezení výstavby silnic dálničního typu, odstoupení od výstavby či modernizace vodních cest a od projektů poškozujících železniční dopravu. 

Možnosti zemědělské politiky ČR jsou značně omezené zemědělskou politikou EU, včetně špatně sjednaných podmínek vstupu ČR do EU v zemědělství, špatnými hospodářskými výsledky ČR a neochotou ČR efektivně problémy zemědělství a venkova ČR řešit. Situace samozřejmě žádá využít všech možností financování zemědělství i venkova a s ním spjatých aktivit z rozpočtu EU. Určité možnosti nabízejí netradiční aktivity, např. :

a) Pěstování biomasy k energetickým účelům. Zda stát pro pěstování biomasy vytvoří příhodné podmínky, je dosud otázka. Dnes prosazovaná podpora výstavby větrných a malých vodních elektráren ale může vážně poškozovat místní cestovní ruch (devastace vodních poměrů, zohyzdění krajiny větrnými elektrárnami apod.). Lze čekat, že pravidla pro podporu obnovitelných zdrojů energie se budou značně měnit.

b) Podpora cestovnímu ruchu včetně agroturistiky. Podpora státu cestovnímu ruchu je v ČR vesměs nedostatečná, cestovní ruch ochromují četné neduhy, které lze souhrnně označit jako nezájem státu (včetně přistoupení na řadu pochybných směrnic EU), krajů, obcí i podnikatelů, navzdory četným frázím o potřebě cestovní ruch rozvíjet. Nejvíce zákonitě trpí odlehlejší venkovské regiony bez velkých turistických atrakcí, kde cestovní ruch navíc často výrazně ochromuje i dopravní odlehlost. Dílčí pomocí cestovnímu ruchu je výstavba cyklostezek, ne však dosud převažující výstavba cyklotras. Základní problém rozvoje cestovního ruchu v ČR, nedostatečná nabídka kvalitního, převážně levného ubytování a stravování, je záležitostí podnikatelů. Zlatokopectví i zde vážně škodí. Neúnosné je, aby stát i kraje nepodporovaly cestovní ruch nabídkou kvalitní veřejné dopravy, jak se v ČR již 15 let děje.

c) Neúnosná je státní dotační politika, přidělující dotace obcím v rozhodující míře podle počtu obyvatel s tím, že čím větší je sídlo, tím vyšší státní dotaci na obyvatele jeho radnice dostává, prakticky nezávisle na velikosti a kvalitě svěřeného území. Výsledkem jsou i kuriózní úvahy o umělém slučování některých obcí a měst s cílem zvýšit získávané státní dotace. Zejména malé obce s velkým územním obvodem mají mnohem vyšší potřebu na údržbu silnic a další technické infrastruktury. Tato politika venkov zjevně ožebračuje a podvazuje jeho rozvoj. Prý to nestačí a malé obce mají být ekonomicky ještě rychleji likvidovány přitvrzením pravidel, totiž že budou dostávat ještě menší peníze než ostatní. Takovou politiku je nutné rozhodně odmítat.

d) Neúnosná je politika likvidace venkovských škol, zdravotních středisek, pošt, obchodů, hospod, kulturních zařízení na venkově atd. z "ekonomických" důvodů. 

e) Reformovat lesní zákon tak, aby zabránil dalšímu hynutí porostů v důsledku špatného hospodaření – vyžadovat větší výsadbu místních druhů stromů, omezit holosečné kácení, účinně trestat černou těžbu a porušování pravidel.

f) Zákonem uložit obchodům, aby na mase a vejcích vyznačovaly, zda pocházejí z továrního velkochovu, nebo z ohleduplných podmínek. 
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