Záměr programu aplikovaného výzkumu a experimentálního vývoje 
„Doprava bezpečná, efektivní a šetrná k životnímu prostředí“

1. Název programu:

Doprava bezpečná, efektivní a šetrná k životnímu prostředí (dále jen „Program“)

2. Právní rámec Programu:

Program, realizovaný formou jednostupňových veřejných soutěží ve výzkumu, experimentálním vývoji a inovacích, bude realizován podle:
· zákona č. 130/2002 Sb., o podpoře výzkumu, experimentálního vývoje a inovací z veřejných prostředků a o změně některých souvisejících zákonů (zákon o podpoře výzkumu, experimentálního vývoje a inovací), ve znění pozdějších předpisů (dále jen „Zákon“);
· Nařízení Komise (EU) č. 651/2014 ze dne 17. 6. 2014, kterým se v souladu s články 107 a 108 Smlouvy prohlašují určité kategorie podpory za slučitelné s vnitřním trhem (dále jen „Nařízení Komise“);
· Sdělení Komise Rámec pro státní podporu výzkumu, vývoje a inovací (2014/C 198/01) (dále jen „Rámec“);
· a podle ostatních souvisejících předpisů.
Program je vyňat z oznamovací povinnosti podle čl. 108 odst. 3 Smlouvy o fungování Evropské unie, neboť splňuje podmínky Nařízení Komise.

Na základě ustanovení čl. 1 odst. 4 písm. a) Nařízení Komise je vyloučeno vyplacení podpory ve prospěch podniku, vůči němuž byl v návaznosti na rozhodnutí Komise, jímž je podpora prohlášena za protiprávní a neslučitelnou s vnitřním trhem, vystaven inkasní příkaz.

V souladu s čl. 9 odst. 1 písm. c) Nařízení budou zveřejněny informace týkající se každého poskytnutí jednotlivé podpory, která přesahuje 500 tis. EUR (přepočteno podle kurzu ECB platného ke dni poskytnutí podpory projektu).

Program naplňuje Národní priority orientovaného výzkumu, experimentálního vývoje a inovací, které byly přijaty usnesením vlády ze dne 19. 7. 2012 č. 552, a to zejména prioritu č. 1 „Konkurenceschopná ekonomika založená na znalostech“ a prioritu č. 2 „Udržitelnost energetiky a materiálových zdrojů“ a prioritu č. 3. „Prostředí pro kvalitní život“. Program je také v souladu s dokumentem Implementace Národních priorit orientovaného výzkumu, experimentálního vývoje a inovací, který byl přijat usnesením vlády ze dne 31. července 2013 č. 569.
Program naplňuje „Koncepci výzkumu, vývoje a inovací v rezortu dopravy do roku 2030“ z 25. 8. 2015. Naplňuje tak zároveň „Dopravní politiku ČR pro období 2014 – 2020 s výhledem do roku 2050“ schválený vládou 12. 6. 2013. Dokument navazuje na cíle evropské dopravní politiky formulované v Bílé knize (KOM 2011 144 v konečném znění) ze dne 28. 3. 2011. Kromě zdůrazněné nutnosti dobudování kvalitní dopravní infrastruktury je v dokumentu kladen důraz na rozvoj multimodálních systémů dopravy v oblasti přepravy osob (multimodální systémy) a věcí (multimodální přepravní systém), rozvoj nízkoenergetických systémů v dopravě a klade velký důraz na rozvoj inteligentních dopravních systémů (ITS). Dopravní politika ČR rozpracovává cíle evropské do podmínek ČR. Základními tématy, kterými se nová Dopravní politika ČR zabývá, je rozvoj dopravních cest, rozvoj multimodálních dopravních systémů, ale také vyjadřuje podporu rozvoji energeticky příznivějším systémům v dopravě. Výrazným tématem evropské a Dopravní politiky ČR je také využití nejmodernějších dostupných informačních a komunikačních technologií (ICT), inteligentních dopravních systémů (ITS) a globálních navigačních družicových systémů (GNSS). „Dopravní sektorové strategie, 2. fáze“, které byly schváleny vládou 13. 11. 2013, jsou zásadní strategický dokument navazující na Dopravní politiku ČR. Dopravní sektorové strategie jsou koncepcí pro zajištění dopravní infrastruktury a obsahují zásady pro efektivní a kvalitní zajištění provozování existující dopravní infrastruktury a určení prioritizace rozvojových projektů k realizaci, včetně námětů na jejich optimalizaci v místech, kde se dosud sledované řešení ukazuje obtížně obhajitelné (dopravně-společensky, územně-environmentálně, ekonomicky).

Program také naplňuje „Akční plán rozvoje inteligentních dopravních systémů (ITS) do roku 2020“ (s výhledem do roku 2050) schválený vládou 15. 4. 2015, který je strategickým dokumentem Ministerstva dopravy pro oblast využití nejmodernějších detekčních, diagnostických, informačních, řídicích a zabezpečovacích technologií na bázi inteligentních dopravních systémů (ITS), globálních navigačních družicových systémů (GNSS) a systémů pozorování Země s návazností na dispečerské systémy, odpovídající telekomunikační infrastrukturu, systémů krizového řízení a opatření pro kritickou infrastrukturu státu. Inteligentní dopravní systémy (ITS) umožňují sledovat technický stav dopravní cesty, předcházet vážným dopravním nehodám a mohou pomoci odhalovat také závažnou trestnou činnost v dopravě. Ve spojení s družicovými systémy mohou předvídat vlivy povětrnostní situace, sesuvy i poklesy půdy a sledovat také záplavy nebo povodně. Inteligentní dopravní systémy (ITS) tak mají klíčový význam pro zlepšování bezpečnosti dopravy.
3. Doba trvání Programu:

Doba trvání Programu je stanovena na 1. 1. 2018 – 31. 12. 2023. První veřejná soutěž ve výzkumu, experimentálním vývoji a inovacích (dále jen „veřejná soutěž“) na výběr projektů do Programu bude vyhlášena v roce 2017 se zahájením poskytování podpory v roce 2018. Následně budou veřejné soutěže vyhlášeny v letech 2018 a 2019 se zahajováním poskytování podpory v letech 2019 a 2020.

Předpokládaná délka trvání projektů v Programu je maximálně 48 měsíců.
4. Poskytovatel

Poskytovatelem podpory je Ministerstvo dopravy. 
5. Identifikační kód Programu

Pro účely evidence v informačním systému výzkumu, experimentálního vývoje a inovací byl Programu přidělen kód „XY“.
6. Cíle Programu

Program je zaměřen na podporu projektů aplikovaného výzkumu a experimentálního vývoje, jejichž výsledky mají vysoký potenciál pro uplatnění v nových přístupech, technologických postupech a službách vedoucí k posílení společenských a ekonomických aspektů dopravy. Zvláštní důraz je kladen na posílení spolupráce výzkumných organizací, podniků ve výzkumu, experimentálním vývoji a inovacích a podniků průmyslové a dodavatelské sféry. 

Program je zaměřen zejména na potřeby resortu dopravy, které nejsou řešeny v jiných programech. Očekávané výsledky řešeného programu budou využity jako legislativní, regulační a normativně technické rámce pro zajištění jednotlivých problematik.

Níže jsou stručně přiblíženy základní cíle a dílčí cíle programu pro dopravní výzkum, experimentální vývoj a inovace v ČR na období 2018 – 2023. 

V Programu budou podporovány projekty zaměřené zejména na následující podprogramy:
Podprogram 1 „Udržitelná a efektivní mobilita“
Na dopravní systém je třeba pohlížet průřezovým způsobem, přičemž je nutné zaměřit se na uživatele a na pochopení jeho potřeb. Základním cílem tohoto podprogramu je hledání rovnováhy mezi pozitivy a negativy narůstající mobility a systematického utváření dopravního systému, který obstojí v konkurenci s ostatními zeměmi v regionu střední Evropy. V situaci, kdy jsou propojovány dosud oddělené národní ekonomiky, a jsou tak vytvářeny nové nároky na výkonnost dopravního systému, není pro konkurenceschopnost ČR klíčová pouze kvalitní dopravní infrastruktura, ale také koordinace, synchronizace a optimalizace přepravy cestujících a pohyby zásilek po síti jednotlivých druhů dopravy. Je třeba zohlednit také otázku vlastního dopravního provozu na dopravní síti, na které musí být uživatelům dopravy poskytovány odpovídající služby. Z tohoto důvodu je k zachování konkurenceschopnosti také klíčová implementace moderních metod organizace a řízení dopravy s cílem trvale zvyšovat efektivitu dopravního systému, a to také s ohledem na bezpečnost a plynulost dopravního provozu, optimalizaci přepravy cestujících a pohyby zásilek po síti jednotlivých druhů dopravy, a to při snižování záporných účinků dopravy na životní prostředí a na zdraví obyvatel. 
Do oblasti udržitelného rozvoje dopravy patří i omezení negativních vlivů konstrukce dopravní infrastruktury na hladinu hluku, víření prachu a fragmentace krajiny dopravní infrastrukturou. To se dá zabezpečit zlepšením konstrukcí dopravní infrastruktury, jejich povrchů, zvýšení životnosti, ale i technologickým vybavením (např. protihlukovými stěnami) a dále hledáním řešení k minimalizaci dopadů na fragmentaci krajiny. 
Další důležitou oblastí je zvyšování kvality pracovních příležitostí a dostupnost kvalifikovaných pracovních sil v odvětví dopravy. V poslední době došlo k rychlému a masivnímu nasazování nových systémů a moderních technologií do všech oborů průmyslu, včetně nasazování inteligentních dopravních systémů (ITS) do dopravy. Návrh, vývoj, provoz a údržba ITS vyžadují mnoho nových odborných metod a inovačních technologií. Z tohoto důvodu je třeba věnovat se otázce vzdělávání, a to zejména vzdělávání celoživotního. 
V dopravě je nutné se zabývat i ekonomickými aspekty, jako jsou vlivy dopravy na regionální rozvoj, dopady dopravy na ostatní hospodářská odvětví, podnikatelskou aktivitu, mobilitu pracovních sil a tvorbu regionálního produktu.
Dílčí cíle podprogramu 1: 
1.1 
Dopravní plánování, kvalitativní a kvantitativní standardy dopravních systémů, sítí a dopravních služeb v závislosti na typu osídlení, které povedou k efektivnější udržitelnosti osobní i nákladní dopravy 
1.2 
Multimodální Dopravní model ČR řešící vzájemné ovlivňování dopravy a rozvoje území, příspěvek dopravy k soudržnosti regionů, zákonitosti dopravního chování obyvatelstva a firem. Prognózování rozvoje nákladní dopravy a dělby přepravní práce jako podklad pro ekonomické posuzování projektů modernizace a výstavby železniční infrastruktury
1.3
Snižování dopadu dopravy na globální změny klimatu
1.4 
Sociální otázky, zaměstnanost, vzdělávání a kvalifikace v dopravě 
1.5 
Progresivní stavební a montážní technologie, zefektivnění udržovacích a opravných prací na dopravní síti, využívání recyklovaných a regenerovaných materiálů, které povedou k energetickým a materiálovým úsporám při realizaci a provozování dopravních sítí a staveb, optimalizaci přístupu k ekonomické údržbě dopravní sítě
1.6
Systémy pro automatické vedení dopravního prostředku zajišťující energetickou optimalizaci jízdy, systémy pro zabezpečení plynulosti jízdy prostředků veřejné dopravy na dopravní infrastruktuře
Přínosy podprogramu 1:
· kladný vliv rozvoje dopravních systémů a sítí na konkurenceschopnost regionů

· zvýšení kvality dopravního systému na regionální rozvoj a životní podmínky obyvatel

· zohlednění souladu potřeb ekonomického rozvoje, přírodních zdrojů a recyklace odpadů při rozvoji dopravních systémů a sítí
· snížení globálních vlivů dopravy na klima a snížení emisí škodlivých látek v místech se silnou dopravní zátěží
· snížení vlivu dopravy na životní prostředí a zvýšení dopravní kapacity
· snížení celoživotních nákladů životního cyklu staveb cestou nalezení nových materiálových, technických, technologických řešení staveb a snížení nákladů na následný provoz

· nalezení národních specifik v oblasti způsobů financování, nových dodavatelsko-odběratelských smluvních modelů a organizačních a řídících modelů při výstavbě a provozování infrastruktury a pořizování dopravních prostředků s cílem rychlého přenesení poznatku do praxe

· snížení nákladů veřejných rozpočtů na zabezpečení dopravní obslužnosti 

· nalezení nových přístupů, řešení či rámců vedoucí k oživení způsobu přepravy zboží na krátké a střední vzdálenosti
Podprogram 2 „Interoperabilní a inovativní doprava“
Doprava je síťové odvětví, které má od nepaměti nikoli úzce národní a prostorově vymezený, nýbrž významný celosvětový rozměr. Tato vlastnost dává dopravě specifický charakter, neboť je nutné zajistit funkčnost a provázanost dopravního systému na územích jednotlivých států. 
Dopravní systém je velmi komplexní a je provázaný nejen na mezinárodní úrovni, ale je provázaný také se systémy na regionální, městské a v některých případech i na přeshraniční úrovni. Pro fungování dopravního systému jsou nezbytné dopravní sítě a stavby, dopravní prostředky a vlastní řízení dopravního provozu nebo přepravního procesu (produkt dopravy). 

Nezbytným předpokladem pro řádné fungování dopravního systému a jeho efektivní provoz je dostatek a kvalita informací pro řízení dopravy nebo pro organizaci přemísťování osob nebo věcí. To přináší potřebu aktuálního, detailního a přesného pohledu na jednotlivé provozní situace, a to jak v dopravním provozu (rychlost a hustota dopravního proudu, dopravní situace na konkrétním místě dopravní sítě, mimořádné události, nebezpečí – mlha, námraza apod.), tak v přepravě osobní (dodržování jízdních řádů, přestupní vazby, mimořádné události, organizování dopravy při hromadných akcích jako např. festivaly, koncerty, sportovní akce) i v přepravě nákladní (např. zjištění aktuálního stavu přepravované zásilky). Řízení a rozhodování na základě přesných údajů dostupných v reálném čase mohou zvýšit výkonnost dopravního systému, snížit provozní náklady a lépe řídit rizika a mimořádné události.
Mobilita je v současné době na počátku zásadních změn, které jsou vyvolány prudkým rozvojem informačních a komunikačních technologií (ICT) a služeb podporujících mobilní konektivitu. Moderní informační a komunikační technologie umožnily vznik nových systémů a aplikací v dopravě nazývané jako inteligentní dopravní systémy (ITS) nebo také jako dopravní telematika. V současné době je v dopravě vybudováno široké spektrum detekčních, diagnostických, informačních, řídicích a zabezpečovacích systémů na bázi systémů ITS, globálních navigačních družicových systémů (GNSS) a systémů pozorování Země. 
Velmi důležité je zajištění jejich interoperability, aby různé systémy byly navzájem podporovány. Je třeba zajistit harmonizaci inteligentních dopravních systémů (ITS), a to nejen při budování systémů nových, ale i při integraci stávajících technologií s novými, a to při zohlednění mezinárodního přesahu. To znamená v co nejvyšší možné míře zamezit vytváření vzájemně nekompatibilních řešení a roztříštěnosti jednotlivých systémů a aplikací ITS, tedy zajistit kompatibilitu systémů a kontinuitu služeb ITS mezi jednotlivými systémy na lokální, regionální, národní nebo evropské úrovni. Vytvořením standardizovaných rozhraní mezi jednotlivými systémy, subsystémy a aplikacemi, stanovením specifikací jednotlivých vazeb mezi aplikacemi a specifikací požadavků na jednotlivá rozhraní vazeb budou vytvořeny podmínky pro harmonizovaný rozvoj těchto systémů.
Pro nasazování inteligentních dopravních systémů (ITS) existují dva základní trendy. První trend se zaměřuje spíše na vybavení silniční sítě zařízeními ITS. Tento přístup má za následek dražší investiční a provozní náklady ve vztahu k silniční síti. Druhý trend, který podporuje využívání globálních navigačních družicových systémů (GNSS), směřuje spíše k vybavení vozidel palubním zařízením. Z dlouhodobějšího hlediska je tento druhý přístup perspektivnější.

V silniční dopravě se začínají objevovat systémy podobné systémům jako např. v železniční a letecké dopravě, tedy protisrážkové systémy, automatické vedení vozidla, rozpoznávání dopravní situace, atd., ve kterých informace o reálné poloze hraje zcela zásadní roli. Nasazení autonomních vozidel (vozidel bez řidiče) do provozu vyžaduje nejen vytvoření platformy autonomního vozidla, ale i přípravu podpůrné infrastruktury, která provoz autonomního vozidla umožní. Součástí podpůrné infrastruktury budou vhodně uzpůsobené systémy pro orientaci, zahrnující navigaci, uzpůsobené mapové podklady, související kooperativní systémy pro komunikaci vozidlo-vozidlo a vozidlo-infrastruktura (C-ITS), vysoce spolehlivá telekomunikační infrastruktura. 
Vývoj platformy autonomního vozidla vyžaduje vývoj nových specializovaných komponent a technologií, které umožní přechod z nynějších fází prototypů vytvořených přestavbou lidmi řízených vozidel na udržitelnou výrobu bezpečných a plně autonomních vozidel, které budou představovat nový způsob dopravy. Plné nasazení vozidel do ostrého provozu bude vyžadovat zásadní změnu v národních i mezinárodních právních předpisech a v pravidlech silničního provozu. Kolejová vozidla mají oproti automobilům výhodu, že je dopravní cesta nejen nese, ale i vede. Už od roku 1991 je na české železniční síti nasazován systém Automatického vedení vlaku (AVV).
Základní problematikou rychlého rozvoje složitých informačních systémů jsou technické, procesní, organizační a legislativní rámce pro zabezpečení interoperability formátů prostorových dat a synchronizaci informací o dopravní infrastruktuře a o událostech na dopravní infrastruktuře. 

Znalost prostorové (územní) souvislosti sledovaných jevů je základní podmínkou pro fungování mnoha informačních systémů o dopravě, inteligentních dopravních systémů (ITS) a jejich aplikací, ale i veřejných služeb. Proto je potřeba vytvořit odpovídajícím způsobem popsané datové sady v rozsahu a kvalitě dle požadavků jejich uživatelů a nároků cílových aplikací či systémů. Nezastupitelnou roli mají dobře popsaná a kvalitní prostorová data nejen dopravě, ale i pro integrovaný záchranný systém, rozvoj území aj. Je potřeba vyvinout obecné standardy kvality prostorových dat i služeb nad nimi poskytovaných. Zároveň je třeba klást důraz na sdílení a využívání dat z již existujících databází a vyvinout vhodné způsoby jejich implementace do informačních systémů o dopravě.

Dílčí cíle podprogramu 2:
2.1 
Legislativní, regulační a normativně technické rámce pro zajištění interoperability dopravních systémů a služeb, mapových podkladů, geografických informačních systémů, včetně dat a informací, interoperabilita prostorových dat z oblasti dopravy s prostorovými daty z jiných oblastí

2.2 
Zajištění správnosti funkce jednotlivých částí či celků elektronických systémů a otevřenosti komunikace v rámci systému nebo s jinými systémy, výzkum elektromagnetické kompatibility

2.3 
Zajištění spolehlivé a zabezpečené infrastruktury elektronických komunikací pro detekční, diagnostické, informační, řídicí a zabezpečovací technologie na bázi inteligentních dopravních systémů (ITS), globálních navigačních družicových systémů (GNSS) a systémů pozorování Země
2.4 
Legislativní, regulační a normativně technické rámce pro řídicí a automatizační techniku a robotiku v dopravních systémech 
2.5
Zlepšení využití prostorových dat v rozhodovacích procesech, integrace prostorových dat jako bazální součásti informačních systémů o dopravě (v systémech, kde je to s ohledem na jejich charakter vhodné) s důrazem na polohově kvalitní a topologicky návazné datové sady s terminologicky správně popsanými atributy a zajištění inovativnějšího způsobu sběru a validace prostorových dat a jejich atributů
2.6 
Legislativní, regulační a normativně technické rámce za účelem optimalizace sběru, správy a využití prostorových dat a informací. Výzkum v oblasti právní odpovědnosti za rozhodnutí učiněnými nad prostorovými daty
Přínosy podprogramu 2:

· zajištění interoperability dopravních systémů, dopravních cest a technických prostředků dopravních cest 

· řízení kvality a dostupnosti dopravní cesty pomocí ITS od plánování přes výstavbu 
až po provoz
· zvýšení informovanosti uživatelům dopravních systémů, snížení rizik a snížení vzniku mimořádných událostí, podpora a rozvoj multimodálních dopravních systémů a zvýšení plynulost a bezpečnost dopravy prostřednictvím rozvoje služeb ITS
· zvýšení bezpečnosti, plynulosti a efektivity dopravního systému technickými prostředky domácí produkce prostřednictvím nových technických a technologických řešení služeb ITS a informačních systémů v dopravě

· datové sady prostorových dat se stanou významným integračním prvkem informačních systémů v dopravě a ze své podstaty jednou z jejich bazálních součástí

· vyšší jistota v rozhodování, vyšší efektivita v organizaci dopravy, zvýšení plynulosti a bezpečnosti dopravy, podpora IZS

· nalezení nových standardů, vč. terminologických 

· zvýšení interoperability povede k efektivnějšímu využití prostorových dat, vzniku nových služeb pro podporu organizace dopravy, řešení životních situací atp.

· zvýšení informovanosti uživatelů dopravních systémů

· snížení rizik a vzniku mimořádných událostí na dopravní infrastruktuře

· úspora finančních prostředků v důsledku omezení duplicit ve vytváření prostorových dat a v jejich správě

Podprogram 3 „Bezpečná a přístupná doprava“
Bezpečnost v dopravě je možné chápat několika způsoby. Bezpečnost může být chápána jako bezpečný provoz dopravního prostředku po dopravní cestě. Bezpečný pohyb v rámci dopravního procesu představuje zamezení vzniku dopravní nehody, při níž dojde k usmrcení nebo zranění osoby nebo ke škodě na majetku nebo přepravovaného zboží v přímé souvislosti s provozem pohybujícího se vozidla. Po nehodě je dále nutné snížit nebo vyloučit riziko dalších škod (další nehoda, požár, výbuch). Bezpečnost má také rozměr ochrany účastníků dopravního procesu před kriminálním jednáním nebo dokonce teroristickým útokem. 
V tomto podprogramu bude kladen důraz na zastavení negativního vývoje v oblasti nehodovosti zejména v silniční dopravě.  
Je nutné neustále hledat nové metody, respektive standardy dopravních cest zejména u dopravních prostředků, zejména silniční dopravy, které budou příznivě působit na snížení nehodovosti vedoucí k podstatnému snížení počtu zraněných a mrtvých. Kromě nových inovací dopravních staveb a nových konstrukčních prvků dopravních prostředků je nezbytné připravit i nutné organizační procesy, kontroly schvalovacího procesu a správy legislativních rámců jako je např. zákonná norma, technická norma, případně předpis. 
Rychlé zavádění mobilních digitálních technologií mění také způsob poskytování informací o situaci v silničním provozu nebo o aktuálních změnách, které ovlivňují cestování veřejnou osobní dopravou. V případě využívání systémů pro cestování veřejnou osobní dopravou je zapotřebí zajistit, aby informace o jízdních řádech a o spojení byly v přístupné podobě pro cestující se specifickými potřebami. Při zpřístupňování informací a dat nejde jen o jejich čitelnost, ale i o jejich obsah, protože cestující se specifickými potřebami (osoby se sníženou schopností pohybu nebo orientace, senioři, rodiče s kočárky, atp.) potřebují detailnější a pro jejich mobilitu specifické informace než ostatní populace.
Důležitou oblastí, kterou se doprava bude muset v budoucnu zabývat, stárnutí obyvatelstva s dopadem na potřeby mobility včetně otázky přístupnosti k dopravním službám pro zranitelné účastníky dopravního systému, zejména osoby se sníženou schopností pohybu, orientace nebo komunikace.
Na chování člověka v dopravní situaci má kromě osobnostních předpokladů velký význam jeho psychický stav, který je zejména ovlivněn pozorností definované jako „zaměřenost a soustředěnost duševní činnosti na určitý děj nebo určitý objekt“. Duševní kapacita člověka pro příjem a zpracování informací je omezena a může způsobit nedostatečné vnímání a zpracování informací klíčových pro bezpečné řízení. V průběhu řízení vozidla je řidiči poskytováno mnoho informací o dopravní situaci, a to ať už prostřednictvím různých informačních služeb nebo prostřednictvím systémů zabudovaných přímo ve vozidle, přičemž tato zátěž může způsobit odvracení pohledu od vnější dopravní situace. S obdobnou informační zátěží je nutné počítat také u operátorů řídicích systémů v centrech dohledu a řízení dopravního provozu. S touto problematikou úzce souvisí metody pro návrh uživatelských rozhraní informačních systémů a přístrojových desek ve vozidlech nebo dohledových a řídících pracovišť. Současný vývoj oblasti interakce člověk-stroj probíhá zejména v rovině experimentální a chybí praktické využití, proto by se další vývoj měl zaměřit na vytvoření legislativních rámců.
Přístup k řešení v této oblasti priority je nutné nasměrovat nejen do oblasti technické a technologické, případně stavební, ale také do oblasti organizační a legislativní. 

Dílčí cíle podprogramu 3:
3.1 
Bezpečnost dopravních prostředků, cest a dopravních procesů prostřednictvím bezpečnostních prvků a zavádění inovativních služeb
3.2 
Lidský faktor v dopravě, působení vnějších vlivů na dopravní chování včetně sociálního kontextu, rozpoznání, zvládání, předcházení i řešení konfliktů, usměrňování agresivního a bezohledného chování, interakce člověk-stroj v dopravě
3.3. Zajišťování veřejných služeb v přepravě cestujících, přístupnost dopravy pro osoby se specifickými potřebami
3.4. Zpřístupňování informací a dat veřejného sektoru zohledňující cestující se specifickými potřebami (osoby se sníženou schopností pohybu nebo orientace, senioři, rodiče s kočárky)
Přínosy podprogramu 3:

· zvýšení ochrany dopravních systémů a bezpečný provoz na dopravní infrastruktuře

· zlepšení bezpečnosti na dopravních cestách v ČR s ohledem na vytváření metodických postupů zajišťující bezpečnost dopravní infrastruktury  
· zvýšení bezpečnosti provozu pomocí rychlého uplatnění inteligentních dopravních systémů (ITS), což přispěje ke snížení počtu usmrcených a zraněných účastníků dopravního provozu 
7. Výdaje na Program

Celkové výdaje na Program jsou rozvrženy v souladu s předpokládaným postupným vyhlašováním jednotlivých veřejných soutěží a očekávanou průměrnou mírou podpory 80 % a činí 1286 mil. Kč, z toho 1030 mil. Kč z výdajů státního rozpočtu. 
Orientační přehled výše podpory a celkových uznaných nákladů Programu (v mil. Kč):

	rok
	2018
	2019
	2020
	2021
	2022
	2023
	CELKEM

	veřejná podpora
	130
	190
	250
	200
	160
	100
	1030

	celkové náklady
	162
	237
	312
	250
	200
	125
	1286


Podpora bude poskytována formou dotace právnickým nebo fyzickým osobám nebo zvýšením výdajů organizačních složek státu, organizačních složek územních samosprávných celků nebo organizačních jednotek ministerstev.
8. Nejvyšší povolená míra podpory

Míra podpory, stanovená jako procento uznaných nákladů projektu, bude vypočtena pro každý projekt i pro každého příjemce a dalšího účastníka samostatně podle Nařízení Komise a Rámce. 
Nejvyšší povolená míra podpory na jeden projekt může být v souladu se Zákonem a Nařízením komise 80 % celkových uznaných nákladů. Nejvyšší povolené míry podpory pro jednotlivé kategorie podpory a jednotlivé kategorie příjemců a dalších účastníků budou uvedeny v zadávací dokumentaci každé veřejné soutěže.
V souladu s Nařízením Komise je možné přiznat bonifikaci nad rámec základní míry podpory pro jednotlivé účastníky za splnění podmínek účinné spolupráce. Za účinnou spolupráci se v souladu s Nařízením Komise a Rámcem považuje spolupráce nejméně dvou nezávislých stran za účelem výměny znalostí či technologií nebo k dosažení společného cíle na základě dělby práce, kde příslušné strany společně stanoví rozsah projektu spolupráce, přispívají k jeho realizaci a sdílejí jeho rizika a výsledky. Náklady na projekt může nést v plné výši jedna či více stran a tím zbavit ostatní strany jejich finančních rizik. Za formy spolupráce nejsou považovány smluvní výzkum a poskytování výzkumných služeb.
Maximální míra podpory pro jednotlivé kategorie činností a jednotlivé kategorie účastníků:

	kategorie činnosti / účastník
	malý podnik
	střední podnik
	velký podnik

	průmyslový výzkum
	70 %
	60 %
	50 %

	průmyslový výzkum
v případě účinné spolupráce
	80 %
	75 %
	65 %

	experimentální vývoj
	45 %
	35 %
	25 %

	experimentální vývoj
v případě účinné spolupráce
	60 %
	50 %
	40 %


Výzkumné organizace mohou obdržet až 100% míru podpory, ale pouze na jejich nehospodářské činnosti podle čl. 2.1.1 odst. 19 Rámce a pokud budou dodrženy všechny související podmínky Nařízení Komise a Rámce a nejvyšší povolená míra podpory na jeden projekt v Programu nepřekročí 80 %.
9. Způsobilé a uznané náklady Programu

Podpora bude poskytována na uznané náklady projektu, tj. na ty způsobilé náklady, které poskytovatel schválí jako odůvodněné. Uchazeč může jako způsobilé náklady navrhnout náklady vymezené v souladu se Zákonem, Nařízením Komise a Rámcem. Veškeré způsobilé náklady projektu musí být vynaloženy na činnosti přímo související s realizací projektu a musí být přiřazeny ke konkrétní kategorii VaV, tj. na aplikovaný výzkum nebo experimentální vývoj. 
Způsobilými náklady projektu v tomto Programu jsou:
a) osobní náklady nebo výdaje podle čl. 25 odst. 3 písm. a) Nařízení Komise;
b) náklady nebo výdaje na nástroje, přístroje a vybavení podle čl. 25 odst. 3 písm. b) Nařízení Komise;
c) náklady nebo výdaje na služby podle čl. 25 odst. 3 písm. d) Nařízení Komise;
d) dodatečné režijní náklady nebo výdaje podle čl. 25 odst. 3 písm. e) Nařízení Komise.
Do způsobilých nákladů projektů nelze zahrnout náklady nebo výdaje na pořízení hmotného a nehmotného majetku.
Způsobilé náklady musí být přiměřené (musí odpovídat cenám v čase a místě obvyklým) a musí být vynaloženy v souladu s principy hospodárnosti, účelnosti a efektivnosti.
Maximální výše účelové podpory jednoho projektu v Programu je stanovena na 15 mil. Kč.
10.  Analýza současného stavu

a) Analýza priorit dopravního systému v ČR

Vývoj dopravy v ČR je obrazem zvyšujícího se nárůstu přepravy zboží v evropském prostoru, vzrůstu ekonomiky v českém prostoru a dynamického nárůstu životní úrovně obyvatel. Důsledkem toho je, že silnice a dálnice jsou zahlceny, města a městské aglomerace trpí kongescemi, vzrůstá nehodovost a že je výrazně narušováno životní prostředí. Český dopravní systém vychází z velmi nízké kapacity dopravní infrastruktury, zejména silniční i železniční. Český prostor je postaven před nutnost rychlé modernizace dopravní infrastruktury tak, aby signalizovaný nárůst přepravy osob a věcí v evropském prostoru český dopravní systém absorboval. Stávající stav v nárůstu mobility umocněný stavem infrastruktury se výrazně projevuje ve znečištění životního prostředí. Složitá situace v českém prostoru vyvolává nutnost více dopravu kontrolovat, řídit a plánovat a vytvářet podmínky pro netradiční pohony dopravních prostředků příznivějších k životnímu prostředí. Nezastupitelnou úlohu v oblasti udržitelného rozvoje dopravy mají informační a telematické systémy. 

Priority dopravního systému v ČR stanoví „Koncepce výzkumu, vývoje a inovací v rezortu dopravy do roku 2030“ z 25. 8. 2015. Tato koncepce vychází ze strategických dokumentů Ministerstva dopravy, a to zejména:

- „Dopravní politiky ČR pro období 2014 – 2020 s výhledem do roku 2050“ schválené vládou 12. 6. 2013;
- „Dopravních sektorových strategií, 2. fáze“ schválených vládou 13. 11. 2013;
- „Akční plán rozvoje inteligentních dopravních systémů (ITS) do roku 2020“ (s výhledem do roku 2050), schváleného vládou 15. 4. 2015.
- „Bílé knihy - Koncepce veřejné dopravy 2015 – 2020 s výhledem do roku 2030“ schválené 15. 6. 2015.
b) Analýza dopravního VaVaI v ČR

V roce 2011 na základě usnesení vlády 26. 3. 2008, č. 287, byl dopravní VaVaI na Ministerstvu dopravy zrušen a byl převeden na Technologickou agenturu ČR (TA ČR). Dopravní VaVaI lze od té doby najít zejména v jednotlivých programech TA ČR. Jedná se o stávající nebo připravované programy na podporu výzkumu, experimentálního vývoje a inovací pro podniky nebo pro potřeby státní správy. 

Dopravní VaVaI se uskutečňuje také v rámci mezirezortního výzkumného programu, který organizuje Ministerstvo vnitra (MV). Program se jmenuje „Bezpečnostní výzkum a vývoj ČR“ a je organizován a řízen schválenou mezirezortní koncepcí bezpečnostního výzkumu a vývoje ČR. Program však neumožňuje řešení všech témat dopravního VaVaI. Je spojen s tématy, které podporují bezpečnostní situaci v ČR v souladu s evropskými cíli. 

Rozsah možnosti řešení dopravní problematiky v rámci programů TA ČR není dostatečný, proto se Ministerstvo dopravy snaží prostřednictvím Programu dosáhnout podstatného rozšíření možností uplatnění zájmů dopravy v oblasti VaVaI. 

c) Analýza dopravního VaVaI v rámci EU

Dopravní VaVaI je tradičně podporován orgány EU. Jeho koncepce vždy vychází se základní dopravní koncepce EU platné v daném období. Stávající koncepce se odvíjí od cílů Bíle knihy „Plán jednotného evropského dopravního prostoru – vytvoření konkurenceschopného dopravního systému účinně využívajícího zdroje“ z 28. 3. 2011 (dokument KOM(2011) 144 v konečném znění). EU považuje výzkum efektivních a environmentálně přijatelných dopravních řešení (využívajících všechny druhy dopravy) za důležitou součást dopravní politiky. Za jednu z největších výzev rámcového programu pro vědu a inovace Horizont 2020 (financovaného v období 2014–2020) byla označena „inteligentní, ekologická a integrovaná doprava“.

Evropa chce v dopravě nadále zůstat na špici technologického pokroku. Pokrok je klíčový v otázkách snížení emisí uhlíku, jejichž zdrojem je doprava. Výzkum, vývoj a inovace totiž pracují na zvýšení účinnosti leteckých a automobilových motorů nebo na přechodu od ropných paliv k jiným zdrojům energie.

K dosažení konkurenceschopného a udržitelného dopravního systému je nutné odstranit závislost dopravního systému na ropě, aniž by bylo třeba obětovat jeho účinnost a ohrozit mobilitu. V souladu se stěžejní iniciativou „Evropa méně náročná na zdroje“ zavedenou ve strategii Evropa 2020 a v souladu s novým plánem pro energetickou účinnost je základním cílem evropské dopravní politiky napomoci vytvořit systém, který podporuje evropský hospodářský pokrok, zvyšuje konkurenceschopnost a nabízí vysoce kvalitní služby mobility a zároveň účinněji využívá zdroje. V praxi je třeba, aby doprava využívala méně energie a využívala čistou energii a aby lépe využívala moderní infrastrukturu, snižovala svůj negativní dopad na životní prostředí a zásadní přírodní zdroje jako vodu, půdu a ekosystémy.

Evropa se velmi výrazně snaží rozvíjet nízkouhlíkové hospodářství s cílem snížit hrozící globální změny klimatu způsobené lidskou činností. Vzhledem k tomu, že ostatní významné ekonomické struktury světa (Čína, Indie, USA a další) v této oblasti tak aktivní nejsou, hrozí nebezpečí, že v důsledku aplikací opatření na ochranu klimatu dojde k ekonomickému zaostávání Evropy v důsledku vyšších nákladů na výrobu, služby a dopravu. Proto je nutné tuto potenciální nevýhodu prostřednictvím výzkumu a vývoje nových technologií obrátit ve výhodu. Nízkouhlíkaté technologie jsou výzvou k budoucímu technologickému pokroku a Evropa se může stát lídrem v této oblasti. Pokud budou takové technologie úspěšně vyvinuty, bude po nich celosvětová poptávka.

K vyšší ekologičnosti, bezpečnosti a efektivitě dopravy přispěje rovněž výzkum, vývoj a inovace v zavádění inteligentních dopravních řešení, jimiž se zkvalitní využívání stávající infrastruktury a informačních a komunikačních technologií, které umožní plynulé přechody mezi různými druhy dopravy. 

Inovativní technologie mohou např. pomoci v silniční dopravě – sníží se spotřeba paliva a řidiči budou naváděni přímo k volným parkovacím místům a mimo dopravní kongesce a místa, kde došlo k dopravní nehodě. 

V rámci Evropské kosmické agentury (ESA) se vývoji integrovaných aplikací v oblasti telekomunikací věnuje element ARTES 20. Velmi často je v těchto aplikacích kombinována družicová telekomunikace s družicovou navigací. Jedná se tak i o vývoj aplikací pro systém Galileo. ČR se elementu ARTES 20 aktivně účastní. Projekty do tohoto elementu jednak zadává ESA přímo, jednak je možné je podávat „ze zdola“, tzn. jako návrh, který pak ESA posuzuje. 
Projekt Shift2Rail byl schválen Nařízením Rady EU 642/2014 ze dne 16. června 2014 formou zřízení Společného podniku Shift2Rail (Shift2Rail Joint Undertaking - Shift2Rail JU). Členy společného podniku jsou Evropská komise (50%) a subjekty železničního odvětví (50%). Za klíčový cíl je považován nárůst mobility a zlepšení, zkvalitnění a zjednodušení služeb pro cestující i přepravce (přepravce = zákazník železničního dopravce v nákladní dopravě, tzn. odesílatel nebo příjemce přepravované věci). Cílem Shift2Rail je zajistit cíleným výzkumem, vývojem a inovacemi: - snížení nákladů v životním cyklu železniční dopravy (tj. nákladů na výstavbu, provoz, údržbu a obnovu infrastruktury a kolejových vozidel) až o 50%, dále celkové zvýšení kapacity až o 100% a celkový nárůst spolehlivosti v různých segmentech železničního trhu až o 50%.
V letecké dopravě je příkladem takového výzkumného úkolu nové uspořádání letového provozu (SESAR) v rámci projektu jednotného evropského nebe. Díky projektu SESAR by se měla ztrojnásobit kapacita vzdušného prostoru a desetkrát zvýšit letecká bezpečnost. To by snížilo emise CO2 o 10 % na každý let a náklady na řízení letového provozu o 50 %. Cílem projektu SESAR je spojit efektivní spotřebu paliva s optimalizovaným přístupem letadel na letiště a řízením letové trajektorie, a zvýšit tak výkon leteckého odvětví i jeho udržitelnost. 

Největším evropským leteckým výzkumným programem probíhajícím ve spolupráci s Evropskou komisí je společná technologická iniciativy Clean Sky a Clean Sky 2 (Čisté nebe), která se zaměřuje na výrazné snížení emisí a hlukové zátěže a zároveň podporuje konkurenceschopnost evropského leteckého průmyslu.

Dopravní VaVaI v Evropě výrazně podporuje aktuální potřeby dopravy, a to svými vyhlašovanými prioritami, tématy a aktivitami. Dopravní VaVaI v evropských programech najde uplatnění v mnoha vyhlašovaných tématech. Program Horizont 2020 průřezově pokrývá aktuální potřeby evropské, respektive národní dopravy. Stručný rozklad cílů evropského výzkumu je proveden v příloze 3.

„Plán jednotného evropského dopravního prostoru“ formuluje vizi evropské dopravy do roku 2050, doporučuje zásadní změny v příslušných politických koncepcích a v této souvislosti navrhuje řadu konkrétních cílů a iniciativ. Hlavní témata zmíněného dokumentu jsou následující.

Poptávka po dopravě se zvýší (jen nákladní doprava do roku 2050 vzroste podle odhadů o 80 %). Urbanizační trend bude dále pokračovat. Doprava EU, zejména silniční, je téměř zcela závislá na ropě. Ropné trhy jsou však velmi nestabilní a kvůli ubývajícím zdrojům této suroviny nastanou zřejmě další problémy. Proto bude nutné najít spolehlivé alternativy. EU se zavázala snížit emise skleníkových plynů do roku 2050 nejméně o 80 %. Doprava jako jeden z hlavních znečišťovatelů vypouštějící přibližně čtvrtinu emisí skleníkových plynů EU musí významně přispět k dosažení tohoto cíle.

Jedním z nejvážnějších problémů dopravy je přetížení, zejména na silnicích a letových trasách. Přetížení dopravy stojí Evropu zhruba 1 % jejího HDP. Každý rok navíc způsobuje obrovské množství emisí uhlíku a dalších nežádoucích emisí. To je nutno řešit.

Zvýšit se musí především účinnost dopravy, což mimo jiné znamená zdokonalení logistiky a zavedení smysluplnějšího přístupu k cestování. Např. lepším využitím moderních informačních, komunikačních a družicových technologií. Evropa musí lépe zkombinovat všechny dostupné druhy dopravy a sítě a nespoléhat pouze na jeden druh dopravy. Tak bude možné optimalizovat využití a kapacity.

Pokud se zaměříme na výzkum, vývoj a inovace, evropské odvětví dopravy bude i nadále konkurenceschopné na globálním trhu a udrží se na špici technologického pokroku.

Co se týče dopravní infrastruktury, cílem je dobudovat transevropské dopravní sítě. Hlubší integrace silničních, železničních, leteckých a vodních cest (námořních i vnitrozemských) vytvoří plynulý logistický řetězec, k čemuž přispěje i odstranění hlavních technických a administrativních překážek a výstavba chybějících spojení (zejména přeshraničních). Evropskou dopravní infrastrukturu je třeba modernizovat a udržovat v dobrém stavu. Musí se zajistit financování z veřejných i soukromých zdrojů.

Budoucí cíle pro evropský dopravní prostor:

a) Klást v celé Evropě důraz na dosažení optimálního propojení různých druhů dopravy: silniční, železniční, letecké a vodní (námořní i vnitrozemské). 

b) Pokročit v práci na transevropské dopravní síti a vybudovat hladké a vysoce kvalitní propojení, aby se mohl rozvíjet vnitřní trh, což zkvalitní služby z pohledu cestujících. Podporovat investice do dopravy, tj. zajistit patřičné vnitrostátní a evropské regulační prostředí. 

c) Rozvíjet inovativní finanční nástroje pro dopravní infrastrukturu a co nejlépe využívat ty stávající v rámci nástroje pro propojení Evropy. Hledat metody, aby se komplementárně doplňovaly vnitrostátní a regionální finanční prostředky z evropských strukturálních a investičních fondů. 

d) Podporovat integraci napříč odvětvími dopravy, která je čím dál více založena na nediskriminačním přístupu: tj. náklady na obecnou infrastrukturu financují ti, kteří je užívají – zásada „uživatel platí“. 

e) Vytvořit společné evropské normy pro bezpečnost a zabezpečení dopravy. Posílit úlohu Evropy a její vliv v mezinárodní přepravě.

f) Dokončit projekt jednotného evropského nebe a jednání o čtvrtém železničním balíčku. 

g) Spolupracovat s hlavními hráči v rámci partnerství veřejného a soukromého sektoru, jako jsou např. SESAR a iniciativa Shift2Rail, v zájmu zavádění inovací v letecké a železniční dopravě. To přinese prospěch občanům i podnikům.

11. Očekávané výsledky Programu

V tomto Programu mohou být podporovány pouze projekty, které odůvodněně předpokládají dosažení alespoň jednoho výsledku VaV z následujících druhů výsledků (kategorizace dle Informačního systému výzkumu, experimentálního vývoje a inovací).
· H:
· výsledky promítnuté do právních předpisů a norem
,
· výsledky promítnuté do směrnic a předpisů nelegislativní povahy závazných 
v rámci kompetence příslušného poskytovatele,
· výsledky promítnuté do schválených strategických a koncepčních dokumentů VaVaI orgánů státní nebo veřejné správy,
· F – výsledky s právní ochranou – užitný vzor, průmyslový vzor,
· G – technicky realizované výsledky – prototyp, funkční vzorek,
· N – certifikovaná metodika, specializovaná mapa s odborným obsahem,
· R – software,
· P – patent,
· Z – poloprovoz, ověřená technologie, 
· O – další výsledky splňující § 2 odst. 2 písm. k) Zákona.
Přínosy jsou podrobně definovány u jednotlivých podprogramů (viz výše).
12. Uchazeči o podporu a prokázání jejich způsobilosti

Uchazeči o podporu na projekt podle Zákona mohou být podniky – právnické i fyzické osoby, které podle Přílohy 1 Nařízení Komise vykonávají hospodářskou činnost a které řeší projekt v účinné spolupráci s alespoň jednou výzkumnou organizací. Uchazečem může být též subjekt se statutem výzkumné organizace, musí ovšem v navrhovaném projektu vystupovat jako podnik, tj. prokázat schopnost spolufinancovat řešení projektu z neveřejných zdrojů, doložit zajištění implementace výsledků do praxe a z hlediska míry veřejné podpory vystupovat jako podnik. V takovém případě projekt nemusí být řešen v účinné spolupráci více subjektů.
Dalšími účastníky projektu mohou být podniky a dále výzkumné organizace – právnické osoby, které splňují definici výzkumné organizace podle Zákona, Nařízení Komise a podle Rámce. Posouzení, zda naplňuje definiční znaky výzkumné organizace, bude poskytovatel provádět u každého subjektu individuálně při hodnocení návrhu projektu a dále v souladu s postupem pro posuzování výzkumných organizací schváleným Radou pro výzkum, vývoj a inovace.
Podporu na projekt v tomto Programu mohou obdržet pouze uchazeči, kteří splňují podmínky způsobilosti dané § 18 Zákona. Povinnost prokázat svoji způsobilost se vztahuje na všechny uchazeče i další účastníky. Způsobilost prokazuje uchazeč a další účastník doklady povinně předkládanými k návrhu projektu. Způsobilost uchazečů a dalších účastníků bude prokazována v souladu s podmínkami stanovenými § 18 odst. 4 Zákona způsobem stanoveným v zadávací dokumentaci veřejné soutěže.
Splnění podmínky způsobilosti bude vyhodnoceno komisí pro přijímání návrhů projektů před hodnocením návrhů projektů. Nesplnění některé z podmínek způsobilosti je důvodem pro nezařazení návrhu projektu do veřejné soutěže.
13. Způsob a kritéria hodnocení návrhů projektů

Návrhy projektů jsou komplexně hodnoceny v souladu se Zákonem. 
Poskytovatel jmenuje komisi pro přijímání návrhů projektů. Tato komise vyhodnotí splnění všech podmínek pro zařazení návrhů projektů do veřejné soutěže z hlediska splnění všech náležitostí stanovených zadávací dokumentací pro návrhy projektů. Nedodržení náležitostí stanovených zadávací dokumentací bude mít za následek nezařazení návrhu projektu do veřejné soutěže.
O přijetí návrhu projektu do veřejné soutěže, resp. o jeho vyřazení z veřejné soutěže, rozhoduje poskytovatel v souladu s § 21 odst. 3 Zákona na základě protokolu zpracovaného komisí pro přijímání návrhů projektů, resp. odborným poradním orgánem. Návrhy projektů vyřazené z veřejné soutěže nebudou dále hodnoceny.
Pro hodnocení návrhů projektů přijatých do veřejné soutěže ustaví poskytovatel odborný poradní orgán – Radu programu. Každý návrh projektu bude hodnocen nejméně dvěma odbornými posudky nezávislých oponentů.
Kritéria, která budou uplatněna při hodnocení návrhů projektů, jsou:
a) naplnění cílů Programu,

b) soulad s Národními prioritami orientovaného výzkumu, vývoje a inovací,

c) soulad s resortními strategickými materiály a jejich cíli
d) prokázání odborné a ekonomické způsobilosti uchazeče,

e) technicko-ekonomická úroveň a komplexnost navrhovaného řešení,

f) aktuálnost a potřebnost projektu a vhodnost jeho podpory z veřejných prostředků,

g) přiměřenost časového plánu a finančních požadavků,

h) naplnění účinné spolupráce,

i) uplatnění výsledků.

Podrobnější informace o podmínkách pro předložení návrhů projektů, způsobu a kritériích jejich hodnocení budou součástí zadávací dokumentace veřejné soutěže. U každého projektu bude stanoven minimálně jeden závazný výsledek, který bude navazovat na plnění cílů programu. 
14. Motivační účinek

Za účelem naplnění cílů Programu bude poskytovatel v rámci procesu hodnocení návrhů projektů posuzovat dosažení dostatečného motivačního účinku podpory. Motivační účinek bude posuzován pro všechny uchazeče souhrnně za celý projekt. Pro všechny příjemce především platí, že práce na řešení projektu nesmí být zahájeny před podáním návrhu projektu. 

Pokud je uchazečem velký podnik, musí v návrhu projektu prokázat, že podpora přispěje k realizaci projektu ve větším rozsahu nebo s vyšší finanční účastí podniků v projektu nebo k vyřešení projektu v kratší době, než by tomu bylo bez poskytnutí podpory. Zhodnocení motivačního účinku bude součástí protokolu o výsledku hodnocení zpracovaném odborným poradním orgánem, který bude pro účely hodnocení návrhů projektů ustanoven poskytovatelem.
15. Kritéria splnění cílů Programu

Dosažení cílů Programu bude vyhodnoceno v souladu s metodikou hodnocení výsledků ukončených programů, ve znění platném v době hodnocení Programu, případně dalších podmínek stanovených poskytovatelem a dále podle definic pro předávání výsledků do Informačního systému výzkumu, experimentálního vývoje a inovací. 
Pro hodnocení plnění cílů Programu bude využito souboru indikátorů určených pro monitorování průběhu plnění Programu a hodnocení jeho celkové úspěšnosti. 
Indikátory Programu:

	Indikátor
	Počet

	Minimální počet podpořených projektů
	100

	Minimální poměr úspěšně dokončených projektů
	90 %

	Minimální počet aplikovaných výsledků
	150

	Minimální počet průmyslově chráněných výsledků 
	30


Kromě uvedených indikátorů budou dále sledovány a vyhodnocovány přínosy Programu na úrovni jednotlivých projektů. Tři roky po ukončení projektů bude monitorováno konkrétní využití dosažených výsledků, ekonomické přínosy z jejich realizace, vliv na hospodářské výkony a zaměstnanost u realizátora, podíl na exportní výkonnosti atd. Tyto informace budou následně využity ke komplexnímu vyhodnocení přínosů veřejné podpory a k formulaci zaměření návazných programů na podporu výzkumu a vývoje za účelem posílení konkurenceschopnosti ekonomiky.
� S ohledem na znění programu a faktické možnosti ovlivnění legislativního procesu, je pro účely tohoto programu u výsledků typu Hleg považováno za dosažení tohoto výsledku předložení návrhu legislativního předpisu do vnitřních administrativních procesů zadavatele výzkumné potřeby. 
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