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Uvod

Po vstupu republiky do Evropské unie se
prudce zvysil pocet kamionll na ¢eskych sil-
nicich a dalnicich. Pres hrani¢ni prechody
prakticky z mésice na mésic zacalo jezdit
nékolikanasobné vice vozidel. Adekvatné
roste znedisténi a hluk, které skodi zdravi,
i naklady na opravy a udrzbu, jez hradi dano-
vi poplatnici.

Vlada se snazi problém alespon ¢astec¢né
resit zavedenim mytného. Ovsem trend
nespadl z nebe. Tato studie ve ctyrech
kapitolach analyzuje jeho spolecenskeé
souvislosti a zabyva se otazkami:

m nakolik jde o uzce technicky problém
dopravnich reseni a nakolik souvisi s ekono-
mickou politikou vliady a EU,

m zda se problém tyka pouze kamion(, nebo
i dalSich oblasti dopravni politiky.

Zaroven zkoumame, jak lze souc¢asnému
trendu celit. S ohledem na aktualni politickou
debatu se podrobné vénujeme pfipravované-
mu projektu mytného; doporuceni v zavérec-
né kapitole se ovSem tykaji také dalsich
oblasti, véetné opatreni k podpore kombino-
vané dopravy a zZeleznice, ekologické darové
reformy a podobné.

Analyza trend(l v Evropské unii ukazuje, Ze
pribyvajici kamiony na silnicich nejsou téma-
tem specificky ¢eskym, ani pouze technic-
kym. Podrobnéji proto rozebirame souvislosti
s podporovanym ekonomickym a dopravnim
modelem. Politika, ktera namisto aby ekono-
miku odrazovala od dalkové prepravy zbozi
a souvisejiciho znecisténi, hluku, vysoké spo-
treby ropy ¢&i poskozovani krajiny, ji radéji

—¢—

podporuje. Netyka se to pouze silnic. Verej-
né rozpocty investuji miliardy korun do stavby
plavebnich kanald, i kdyz to znamena nic¢eni
unikatnich pfirodnich biotopl podél fek
a zbyte¢nou konkurenci zeleznici. Vystavbou
infrastruktury a danovymi vyhodami financuiji
rozsirovani letecké dopravy, ktera dnes pred-
stavuje nejrychleji rostouci zdroj znecisténi.
Obé témata ilustruji dva obsahlé ramecky, jez
jsou ke druhé kapitole pfipojeny. Pricina je
pritom ve vSech pripadech stejna: hospodar-
ska politika, ktera povazuje za prioritu usnad-
nit dalkovou dopravu zbozi.

Ve treti kapitole poukazujeme na soucas-
né trendy nakladni dopravy v Ceské republi-
ce. Ve c¢tvrté kapitole se podrobnéji zabyva-
me pfipravovanym zavedenim mytného. Ana-
lyzujeme ucel tohoto opatreni i vysledky jed-
notlivych modelti v Rakousku, Svycarsku
a dalsich evropskych zemich a rozebirame
jejich plusy a minusy. Diskutujeme také, zda
by zpoplatnéni mélo slouzit pouze k tomu,
aby stat vybral dostatek penéz na opravy sil-
nic a dalnic, nebo také k cilenému omezeni
poctu kamion(, jeZ po nich jezdi, a aby moti-
vovalo podniky k prelozeni zbozi na zeleznici.

Posledni, pata kapitola, shrnuje hlavni
doporuceni pro postupné omezovani kamiono-
vé dopravy v Ceské republice i v Evropské unii.
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Evropska a ceska
dopravni politika

Ceska doprava nezije v izolaci, a tudiz se na
domacich trendech nepodepisuje pouze
narodni rozhodovani a priority. Prispiva k nim
rovnéz spolecny pristup Evropské unie: jeji
dopravni a také ekonomicka politika, v kombi-
naci s polohou zemé ve stredu kontinentu.

,V Evropské unii se nedari oddélit
trendy dopravy a ekonomického
vykonu - zajistit ekonomicky rust

bez stoupajiciho objemu nakladni
dopravy.“

Rast poctu kamiont se dal ocekavat. Kami-
onova doprava v Pyrenejich po vstupu Spanél-
ska a Portugalska do unie vzrostla o 330 % [1],
ilustrativni je také zkusenost Rakouska. Kdyz
Evropska komise v roce 1989 hodnotila dopa-
dy pfipravovaného zavedeni jednotného trhu,
odhadla, ze v letech 1992-2010 dojde
v zemich tehdejsi dvanactky ke triceti- az pade-
satiprocentnimu zvyseni preshranicni kamiono-
vé prepravy [2]. Pfedpovédéla také, ze to bude
znamenat rist exhalaci oxidu sifi¢itého a oxidd
dusiku o 8-9 %, respektive 12-14 %. Také eko-
logické organizace pred boomem kamionove
dopravy po vstupu do unie predem varovaly [3].

21.

Trendy nakladni
dopravy v EU
Nakladni doprava v pétadvaceti zemich

Evropské unie v tunokilometrech béhem
posledni dekady vyrostla o 30 % [4]. V EU-25
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se mezi roky 1980 a 1998 zwysila o0 55 % [1].
Dopravni koncepce Evropské komise, tzv. Bila
kniha o dopravé, prognézuje do roku 2010 rist
o dalsich 38 % [5].

Nedari se tedy oddélit trendy dopravy a eko-
nomického vykonu - zajistit ekonomicky rist
bez stoupajiciho objemu nakladni dopravy.

Pritom v zemich EU-15 od poloviny devade-
satych let nakladni doprava roste dokonce
rychleji nez HDP. V Némecku se pocet tunoki-
lometrll na jednotku HDP mezi roky 1960
a 1995 zwysil zhruba na trojnasobek [6]. V péti
sledovanych novych clenskych statech véetné
Ceské republiky preprava zbozi také stoupa,
ale pomaleji nez ekonomicky vykon [4]. Prici-
nou je pravdépodobné vysoka dopravni naroc-
nost hospodarstvi v téchto zemich v minulosti,
zpUsobena orientaci na priimysl a zemédélstvi,
a jeji postupné snizovani v souvislosti s rostou-
ci roli sluzeb. Rulst se tedy odehrava v odvét-
vich relativné méné naroc¢nych na dopravu [4].
Zvyseni podilu tercialniho sektoru v ekonomice
0 1 % samo o sobé - odhlédneme-li od jinych
faktordl - snizuje jeji transportni naroc¢nost asi
00,3 % [6].

Nejrychleji roste pravé kamionova preprava:
0 3,9 % ro¢né [1]. Navic se nakladni doprava
presouva na silnice. Zatimco v roce 1980 auta
prepravovala 36 % objemu nakladu, o dvaadva-
cet let pozdéji to bylo uz 45 %. (Ovsem pokud
odecteme namorni lodé a ropovody, podil silnic-
ni dopravy se zvysi na 79 %) [7]. Jediné ze sta-
rych &lenskych zemi, kde zeleznice (bez zapo-
¢teni namorni dopravy) ma vétsi nez tricetipro-
centni podil, jsou Svédsko, Portugalsko
a bezmala také Rakousko [7]. ZvySuje se ovsem
kombinovana doprava: mezi roky 1985 a 1996
0 7 % rocné; v nékterych zemich ma velky podil
na celkovém objemu (ltalie 40 %, Spanélsko 34
%, Nizozemsko 30 %; EU-15: 23 %) [1].

Dusledkem zvySovani kamionové prepravy

je predevsim rapidni rlist provozu na hlavnich
koridorech. Mezi nejvice postizena uzemi patfi

——

pfirozené vnitrozemské tranzitni staty, horskeé
prismyky a podobné.

Kamionova doprava v Alpach stoupla mezi
roky 1980 a 1998 o 292 % - tedy asi pétina-
sobné vice nez v celé unii [1]. V Brennerském
prasmyku (Rakousko/Italie) byl v roce 1996
objem dopravy zhruba desetkrat vétsi nez roku
1960; nartst poctu automobilll je pritom jeste
vyraznéjsi, protoze podil zeleznice se mezitim
snizil z 87 % na 30 % [1]. Ve francouzskych
horskych prdsmycich se v letech 1985-1995
kamionova doprava zvysila o 280 % [1]. Béhem
pristich dvaceti let ma dalkova nakladni dopra-
va pres Alpy vyskocit jesté na dvojnasobek [1].
Nasledky na lidské zdravi jesté nasobi skutec-
nost, Ze se provoz soustfeduje do horskych
udoli, kde také Zije vétsina obyvatel.

»~T€zké nakladni automobily se
v roce 1998 podilely zhruba 25 % na
dopravnich emisich oxidu uhlic¢itého
v zemich EU-15. Zvysuji se rychleji
nez mnozstvi CO: z osobnich aut.

Ocekava se, ze do roku 2020 nadale
porostou - na rozdil od ostatnich
druht emisi, kde se naopak o¢ekava
pokles. ,,

Kone¢nym dlsledkem je prirozené rlst
znecisténi. Tézké nakladni automobily se
v roce 1998 podilely zhruba 25 % na doprav-
nich emisich oxidu uhli¢itého v zemich EU-15[1].
Zvysuiji se rychleji nez mnozstvi CO: z osob-
nich aut. Ocekava se, ze do roku 2020 nada-
le porostou - na rozdil od ostatnich druh
emisi, kde se naopak ocekava pokles.

Vétsi podil nakladnich automobilll, ale vice
optimistické trendy vykazuji lokalné puisobici
latky. Prispévek kamionl k dopravnim emisim
oxidll dusiku (NO,) Cinil 39 %, v pfipade pracho-
vych castic dokonce 52 % [1]. Ovsem
v pristich patnacti letech se ocekava pokles, pri-
nejmensim v absolutnich éislech, diky nové
legislativé (emisni standardy pro auta, standardy
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kvality paliv) a technologickym vylepsenim, ktera
vyvolava [1]. Podil kamion(l na vysokym koncent-
racich tékavych organickych latek je pomérné
maly [1]. Data pro hluk nejsou k dispozici.

Soustavny rlist dalkové nakladni prepravy
zpUsobuje vazné problémy ekologicke, social-
ni i ekonomické. Dopravni zacpy stoji evropske
ekonomiky znac¢né prostredky, vydaje na infra-
strukturu odcerpavaji vysoké Castky z verej-
nych rozpoctd. ZvySuje se také zavislost na
dovozu ropy z geopoliticky nestabilnich regio-
nl. Spotfeba energie v dopravé se od zac¢atku
devadesatych let zvysSila ve vSech s vyjimkou
¢tyf novych c¢lenskych zemi EU - mimocho-
dem Ceska republika je v tomto ohledu &tvrta
nejhorsi [4].

2.2

Viiv ekonomicke
politiky na dopravu

Debata o rostouci nakladni doprave,
presunu nakladd z vlaki na silnice, pribyvaji-
cich kamionech ¢i znecisténi a hluku se vétsi-
nou soustfeduje na souvislosti s dopravni poli-
tikou. Resdeni se hledaji v prvé fadé v technic-
kych krocich: podpore Zeleznice, financovani
kombinované dopravy, budovani logistickych
center.

Takové opatreni jsou dilezita. Jakakoli véro-
hodna snaha o snizeni kamionové dopravy se
bez nich nem(ize obeijit. OvSem pomahaiji spise
zménit rozdéleni dopravnich vykont mezi jed-
notlivé druhy prepravy nez snizit celkovy objem
prepravy. Neméné dulezity je vliiv hospodar-
skych trend(l a ekonomické politiky.

Pravé ty jsou korenem soucasného vyvoje.
Evropska agentura pro zivotni prostredi pouka-
zuje na tfi priciny dramatického rdastu kamiono-
vé dopravy v poslednich dvou desetiletich:
postupnou proménu produkce i dodavatel-

—¢—

skych siti, zvétSujici se vzdalenosti mezi misty
vyroby a spotreby a nizkou vytizenost vozidel
[1]. DdleZitou roli v tomto trendu sehral rozvoj
tzv. dodavek just-intime, které ,vyzaduji pruz-
nost a spolehlivost, kterou zeleznice a vodni
doprava nemohou nabidnout“. Kvdli tomu se
,velka ¢ast zbozi presouva ze skladl na silnice*
[1]. Na poctu najetych kilometr(i se 25-40 %
podileji prazdné kamiony [1].

»,Evropska agentura pro zivotni
prostredi poukazuje na tfi priciny
dramatického ristu kamionové
dopravy v poslednich dvou desetile-

tich: postupnou proménu produkce
i dodavatelskych siti, zvétSujici se
vzdalenosti mezi misty vyroby
a spotieby a nizkou vytizenost vozidel.“

Nizké ceny kamionové prepravy motivuiji
k dopravé zbozi na velké vzdalenosti, treba jen
k dil¢im Upravam. Néakladni auta prepravuiji pres
Alpy némecka a nizozemska prasata do ltalie,
kde z nich vyrabéji Sunku, kterou jiné nakladni
automobily poté opét prevazeji po horskych sil-
nicich zpét do obchodli v Némecku a Nizozem-
sku [6]. Némecka studie zjistila, Ze jednotlivé
ingredience bézné sklenice jahodového jogur-
tu nacestuji dohromady asi 1000 kilometrt; na
kazdy jednotlivy kus vyrobku pripada dohroma-
dy asi 9 metr( jizdy kamionu [19]. V Dansku
zitny chléb ujede z pekarny do supermarketu
v prameéru dvakrat vétsi vzdalenost nez vSechny
jeho jednotlivé soucasti dohromady od produ-
centll do pekarny [20]. Pritom zatimco kamio-
ny vezou suroviny pro nékolik tisic i vice kusl
chleba (nebo hotovych chlebtd) dohromady,
v osobnim auté doml zakaznici vezou jen
jeden nebo nékolik kust: nakladni preprava
tedy ve skute¢nosti ujiede mnohonasobné vice.

Ceska republika v roce 2003 vyvezla
42 000 tun jablek a dovezla 43 000 tun jablek,
vyvezla 23 000 tun masla a dovezla 9 000 tun
masla, vyvezla 2000 tun hovéziho masa
a dovezla necelé 3000 tun hovéziho masa

——

Letecka doprava

Prednedavnem byla letecka doprava po
ekologické strance okrajovym sektorem.
Nadmérny hluk v obcich kolem letist sice
zpUsobovala po desetileti, Slo vSak o veskrze
lokalni problém. Pomérné maly objem
dopravy zplsoboval, Ze v plosnych trendech
letadla nehrala zadnou vyznamnéjsi roli.

Béhem poslednich zhruba dvou deseti-
leti se ovSsem véci zménily. Pokud budou
soucasné trendy pokracovat, letecka
doprava se béhem nékolika let stane jed-
nim z odvétvi s rozhodujicimi dopady na
zivotni prostredi.

Dopravni trendy

Pricinou této zmény je rapidni narlst
letecké dopravy v poslednich letech.

Svétova osobni doprava se - pocitano
v osobokilometrech - od roku 1960 zvySova-
la v priméru o 9 %, tedy 2,4 nasobné rych-
leji nez hruby domaci produkt [8]. V roce
1997 se tempo ristu ponékud zpomalilo na
zhruba 5 % za rok; ocekava se, ze toto
tempo se udrzi v pristich 10 az 15 letech [8].
Predpoklada se pritom, ze narGst bude
pokracovat i poté, prestoze se muze diky
postupnému nasycovani trhu postupné zpo-
malovat. Rychle roste také letecka nakladni
doprava. Nejvyznamnéjsi polozku dnes se
13 % predstavuje ovoce a zelenina [9].

Ekologické dusledky
letecké dopravy

Letadla maji mezi hlavnimi zptsoby
dopravy v prepoctu na jednoho pasazéra
a kilometr vzdalenosti bezkonkurencné nej-
vétsi spotrebu paliva, a tedy také zplisobuiji
nejvétsi znecisténi. Vysledky rdznych studii
se prirozené lisi v zavislosti na dopravni
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vzdalenosti (relativni spotreba se snizuje s dél-
kou letu, protoze nejvice spotrebuiji pri startu
a pristani) a konkrétnim typu. Obecné ale plati,
ze letecka preprava na vzdalenost 500 az
1000 kilometrd ma asi trojnasobné veétsi
emise oxidu uhli¢itého na jednoho cestujicino
nez vysokorychlostni zeleznice; klasicky viak
je jesté o néco setrnéjsi [10]. Pri porovnani
oxidll dusiku je rozdil jesté vétsi [10].

Ostrovy znecisténi

Predevsim v okoli velkych mezinarodnich
letist tak vznikaji doslova ostrovy koncentrova-
ného ekologického zatizeni. Hluk a znecisténi
predevsim oxidem dusiku ze startujicich a pri-
stavajicich letadel, silna navazujici automobilo-
va doprava, zabor krajiny pro letistni plochu,
budovy a desitky souvisejicich zarizeni véetné
parkovist, to vSe ovliviiuje Uzemi o rozloze
radové desitek ctverecnich kilometrt, mnoho
obci a tisice obyvatel. Mezinarodni organizace
pro civilni letectvi (ICAO) odhaduje, ze emise
oxidl dusiku z letecké dopravy se v letech
2002-2020 zvysi na 169 % [11].

Hluk je neprijatelny predevsim pro lidi
bydlici pod trasami, po kterych letadla star-
tuji a pristavaji. Pres 11 % vzletd ¢i pristani
na evropskych letistich se navic odehrava
mezi desatou hodinou vecer a sedmou rano
[12]. Nocni lety pripravuiji obyvatele okolnich
obci o klidny spanek, a skodi tak zdravi.

Sklenikové plyny

Ovsem nejvaznéjsi problém predstavuji
trendy emisi sklenikovych plynt z letadel.
S objemem dopravy - a mnozstvim spotre-
bovaného paliva - roste také znecisténi.

Pritom emise oxidu uhli¢itého z letadel
vypousténé ve velkych vyskach maji vétsi rela-
tivni Ucinek nez znecisténi z pozemnich zdroj(.
Exhalace vodni pary, oxidd dusiku a pracho-
vych ¢astic navic vytvareji za leticim letadlem

kondenzacni pruhy, coz také prispiva ke glo-
balnim zménam podnebi [8]. V roce 1992
letecka doprava zpusobovala asi 2 % emisi
oxidu uhlic¢itého, jeji podil na ¢lovekem zptiso-
bované radia¢ni ucinnosti sklenikovych plyn(
(tedy na prispévku znecisténi ke globalnim
zménam podnebi) ¢inil asi 3,5 % [8].

Efektivnost leteckych motorli stoupa,
takze relativni znecisténi klesa. Ale tento
trend je vynulovan a dokonce prekonan ris-
tem objemu dopravy. Globalni objem osobni
letecké dopravy se mezi roky 1990 a 2015
ma zvySovat v priiméru o 5 % roc¢né, celko-
va spotreba leteckého paliva (ve vsSech,
nejen osobnich letadlech) o 3 % za rok [8].

,Letadla maji mezi hlavnimi zpisoby
dopravy v prepoctu na jednoho pasa-
Zéra a kilometr vzdalenosti bezkonku-

rencné nejvétsi spotrebu paliva, a tedy
také zpUsobuji nejvétsi zneéisténi.,,

Mezivliadni panel pro zmény klimatu odha-
duje, ze v roce 2050 bude radiacni Uc¢innost
emisi z letadel asi 3,8 nasobné veétsi nez
zacatkem devadesatych let [8]. Pokud se pri-
meérna teplota atmosféry nema dostat pres kri-
tickou hranici 2 stupn( Celsia nad Urovni pred-
primyslového obdobi, neméla by koncentra-
ce sklenikovych plyn(i v atmosfére prekrocit
450 ppm [13]. Ovsem soucasny trend emisi je
natolik dramaticky, ze pokud bude pokraco-
vat, v roce 2040 by veskeré znecisténi, které
si Evropska unie mize v takovém pripadé
dovolit, pochazelo z letadel [14]. Nepodarilo-i
by se tedy snizit letecké emise a cil mél byt
presto splnén, musely by se emise z ostatnich
odvétvi snizit béhem pristich pétatriceti let na
nulu - coz je pochopitelné absurdni scénar.

V Ceskeé republice nyni letecka doprava
vytvari zhruba 0,5 % miliond tun emisi oxidu
uhli¢itého, tedy méné nez pll procenta
domaciho znecisténi [15].

Danova privilegia

Paradoxné se letadla, ackoli jsou nejSpina-
veéjSim zplsobem dopravy, tési mimoradnym
danovym ulevam:

M za letecké palivo, kerosin, neplati spotreb-
ni dan z mineralnich olejl;

| letecké palivo pro mezinarodni linky (v EU
i do tretich zemi) je navic osvobozeno od DPH;
B samotna letecka preprava cestujicich ma
snizenou sazbu DPH (5 %) [16].

Pokud by kerosin podléhal stejné spo-
trebni dani jako motorova nafta, roéni vynos
v Ceskeé republice by v roce 2001 &inil zhru-
ba 1,4 miliardy korun [17].

Palivo pro vnitrostatni lety Ize zdanit prak-
ticky ihned. Obavy z konkurence zahranic-
nich dopravcli samozfejmé nejsou u vnitro-
statnich letd namisté. Realnym konkurentem
je zeleznice a pripadné auta, oboji zptsoby
dopravy s podstatné mensimi emisemi.
Nizozemsko uvalilo dan na kerosin pro vnit-
rostatni lety ve vysi pres 0,2 eura za litr od
ledna 2005 [18].

dané a DPH na palivo pro spoje do zahrani-
¢i. Mezinarodni pravo (Chicagska konvence
z roku 1944) totiz takové dané v zasadé
zakazuje. Plati ovsem vyjimka: dvojice statl
se mohou vzajemné dohodnout na zdanéni
let(i z jedné zemé do druhé. Lze tedy dohod-
nout bilateralni smlouvy se zemémi ochotny-
mi k oboustrannému zdanéni, pro zacatek
hlavné v ramci EU. Napriklad Némecko uz
anoncovalo, ze na takovych bilateralnich
dohodach s dalsimi zemémi EU ma zajem.
Ceska republika by se k nému méla pridat.

Zaroven by Ceska republika méla v ramci
EU prosazovat zavedeni ucinnych spolec-
nych opatreni k odstranéni danového zvy-
hodnéni letecké dopravy a zastaveni rastu
emisi oxidu uhlic¢itého z letadel.

——
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[21]. Ve Velké Britanii predstavuji potraviny
zhruba 25 % kamionové dopravy, pocitano
v ujetych kilometrech [22]. Uz v roce 1992 pri-
mérna jednotka komodity obchodované
v Evropské unii ujela rtiznymi prostredky vzda-
lenost 409 kilometrti [23].

Dalkova preprava se pritom rozsifuje za hra-
nice kontinentu, coz ovSéem v dlsledku prispiva
také k objemu dopravy uvnitf Evropy. Dovoz
jihoafrickych jablek do Evropy zpusobuje ve
srovnani s ovocem od domécich péstitell
600nasobné vetsi emise zdravi skodlivych
oxid(l dusiku; na kazdy kilogram kiwi importova-
ného z Nového Zélandu pripada 5 kilogram(i
oxidu uhlic¢itého [24].

Pritom pro |, fatalisticky” [6] pristup, podle
kterého uspésna ekonomika a priori vyzaduje
stale vétsi prepravu, nejsou zadné vérohodné
doklady. Pastowski poznamenava, ze

»mezni vynosy nakladni dopravy klesaji s ros-
touci prosperitou ekonomiky. Nakladni
doprava vytvari velky prospéch tam, kde je ji
nedostatek, ale uZitek na jednotku preprave-
ného nakladu se zmenSuje s rostouci
dopravni naro¢nosti.” [6]

Ve skuteCnosti soucasné trendy nemusi
nutné byt pfirozenym jevem. Naopak: radu
z nich pohanéji konkrétni politicka rozhodnuti,
véetné ,nékolika desetileti rozhodné politiky
rozvoje silni¢niho sektoru® [25].

Stat se napriklad rozhoduje, do jakého typu
dopravy bude investovat. Masivnimi vydaji na
vystavbu dalnic viastné dotuje kamionovou dopra-
wu, protoze ji s velkou slevou zajistuje infrastruktu-
ru [26]. Pokud by tuto vyhodu neposkytoval, kon-
kurencni pozice mistnich dodavatell, ktefi maji
mensi dopravni naroky, by byla podstatné lepsi.

Vysoké zdanéni pracovni sily a nizké dané
z energie ¢i paliv podporuji dovoz z velké
vzdalenosti na ukor vyuziti drazsich mistnich
zaméstnancl. Realné zdanéni kamionové

—¢—

dopravy v zemich EU-15 se v letech 1998-
2001 dokonce snizilo [4]. OECD dospiva
k zavéru, ze prudky presun prepravy z zelez-
nic na silnice v Evropé béhem poslednich
desetileti byl do velké miry vyvolan ,zpUlso-
bem, jakym byl organizovan proces liberali-
zace® v EU [27]. Trh nakladni automobilové
dopravy byl otevren, aniz by probéhla reforma
na zeleznicich, a zménu na silnicich ,,nepro-
vazel zadny ramec socialnich, ekologickych
nebo bezpecénostnich omezeni, ktery by har-
monizoval konkurenci mezi jednotlivymi druhy
doprawy”, tj. opatfeni k omezeni ekologic-
kych a socialnich skod nebo k jejich zahrnuti
do nakladu.

,Vysoké zdanéni pracovni sily a nizké
dané z energie ¢i paliv podporuji

dovoz z velké vzdalenosti na ukor
vyuziti drazsich mistnich zaméstnancu.“

2.3
Dopravni politika EU a CR

Vlady, politici a verejna debata se shoduiji,
ze rostoucimu objemu dopravy a presunu
z zeleznice na kamiony je nutné elit. Ceska
dopravni politika na roky 2005-2013 ve vyctu
hlavnich Ukoll hned na prvnim misté uvadi:
»podporit snizovani prepravni narocnosti

zejména v nakladni dopravé“. Hlavy statu
Evropské unie se dohodly, ze

LudrZitelnd dopravni politika by méla
fesit rostouci objemy dopravy a miru kon-
gesce, hluku a znecisténi, a podporovat
pouZivani ekologicky Setrnych zplsobu
prepravy, stejné jako plnou internalizaci
socialnich a ekologickych skod. Opatfeni
musi zajistit podstatné oddéleni [trendl]
rustu dopravy od rustu HDP, zejména pre-
sunem ze silnic na Zeleznice, vodu a verej-
nou osobni dopravu.” [28]

——

Ovsem realna politika a konkrétni opatreni
jsou Casto v primém rozporu s témito zaméry.

Velka ¢ast investic z evropského fondu ISPA
pro kandidatské zemé Sla do zajistovani dalsi
infrastruktury pro kamionovou dopravu [25].
V nékterych statech to byla dokonce vétsina
(Estonsko: 84 %), jinde objem srovnatelny
s financemi pro drahy (Polsko, Litva). Pouze
v nékterych zemich, véetné Ceské republiky,
mifila vétsi cast prispévkd do modernizace
zeleznicnich koridord. Ovsem také zde byly
velké prostredky investovany do silni¢nich pro-
jektd: v ceském pripadé 58 milionli eur (asi
33 %). Madarsko utratilo 77 % penéz na zelez-
nice, ale jen proto, aby tim domaci prostredky
ze statniho rozpoctu uvolnilo na podporu silnic-
ni dopravy. Celkem v deseti zemich stfedni
a vychodni Evropy (véetné Rumunska a Bulhar-
ska) v letech 2000-2002 Slo 46 % penéz
evropskych danovych poplatnik(i do silnic.

Evropska investi¢ni banka: nejvétsi multilateral-
ni rozvojova instituce na svété, kterou spravuiji a
financuiji ¢lenskeé staty EU a jez ma vétsi rozpo-
Cet nez Svétova banka. Presné 58 % pUljcek do
dopravnich projektt v deseti zemich regionu
Slo v letech 1998-2003 na podporu silnicni
prepravy, dalSich 8 % financovalo leteckou
dopravu; podil Zeleznic Ginil jen 18 % [25]. Vét-
Sina (65 %) investic na silnicni dopravu byla
uréena na nové stavby, nikoli rekonstrukce
[25]. EIB nema zadna ekologicka pravidla nebo
kritéria, kterymi by se fidila pri vybéru projekt(;
nema ani zadnou dopravni politiku, jez by uréo-
vala priority financovani [29]. Zaméry pro své
pujcky vybira viceméné ad hoc podle zadosti,
které obdrzi. Coby verejna financéni instituce
EIB celkem ro¢né poskytuje asi 2 miliardy eur
jen na leteckou prepravu [30].

Prioritni projekty tzv. transevropskych siti
(TEN-T) maji do roku 2020 stat 180 miliard eur
z unijnich a narodnich verejnych rozpoctd,
kompletni program potom 600 miliard [25].
Koncepce je vyslovné zaloZzena na predpokla-
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du, ze nakladni automobilova doprava stoupne
zhruba na dvojnasobek: podle riznych scéna-
i ma dosahnout 196-199 % objemu z roku
2000 [31].

sEvropska unie i narodni viady sice
na papire hodlaji snizovat objem
prepravy a presouvat naklady ze
silnic na drahy. Ve skuteénosti ovSem
financuji desitky projektd, které

obsluhuji kamionovou dopravu,

namisto aby verejné prostredky

zameérily na omezovani dalkové
prepravy zbozi.“

Evropska unie i narodni viady sice na papire
hodlaji snizovat objem prepravy a presouvat
naklady ze silnic na drahy. Ve skuteCnosti
ovSem financuji desitky projektd, které obslu-
huji kamionovou dopravu, namisto aby dostup-
né verejné prostredky zamérily cilené na zamé-
ry slouzici k omezovani dalkoveé prepravy zbozi
a podpore Setrnych prostredkd - tedy prede-
vsim Zeleznice. Pritom ,silnicni program TEN
ma velky naskok pred odpovidajicim progra-
mem zelezniénim* [4].

Obé politiky - podporovat ekonomicky roz-
voj vyssi kamionovou dopravou a stavét pro ni
silnice na jedné strané a omezovat kamionovou
dopravu na strané druhé - jsou evidentné pro-
tichGidné.

Pritom ekonomické vysledky vyvolavaji
znacné pochybnosti o efektivnosti politiky zalo-
zené na rozvoji zajisténim nové silni¢ni infra-
struktury.

Mezi leitmotivy dopravni politiky v fadé zemi
véetné Ceské republiky patii teorie, ktera
soudi, ze ,vystavba radné husté dalnicni sité
podniti a povzbudi ekonomicky rozvoj ve stag-
nujicich regionech” [32]. Casto je povazovana
za fakt: fakt natolik nepochybny, ze se politici
nikdy nepokouseli prezkoumat jeho spravnost.
Pritom akademicky vyzkum i viadni analyzy uz
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bezmala deset let upozornuji, ze casto vilbec
pravdiva neni. Projekty, které v souhrnu prijdou
na desitky miliard eur z vefejnych rozpocta
a navic podkopavaiji klicovy cil dopravni politiky,
tak dostavaji zelenou na zakladé neovérené
hypotézy, kterou navic empirické doklady ¢as-
tecné vyvraceiji.

Teze, Zze nové dalnice prinesou do mést
a krajli ekonomickou prosperitu, argumentuje
predevsim nizsimi dopravnimi naklady a rychlej-
Sim spojenim. Infrastruktura financovana
z verejnych prostredk( podle ni snizi mistnim
firmam vydaje na prepravu, takze se jejich pro-
dukce stava vice konkurenceschopnou a otevi-
raji se pro né nove trhy. To je nesporné pravda.
Ovsem realné prinosy jsou Casto zanedbatel-
né. Castka, kterou firmy zaplati za dopravu
surovin a zbozi, tvori pouze zlomek - ve vétsiné
sektort 2-5 % - vyrobnich nakladud [32]. Navic
Gast z nich tvori naklady na nakladani a vyklada-
ni, které ani lepsi dalniéni infrastruktura nesnizi.
Po jejich odecteni se realny podil snizuje na
zhruba jedno procento [33].

Navic pokud uz je snizeni dopravnich nakla-
dd vyznamné, dalnice pracovni mista spise pre-
mistuji, nez vytvareji. Mdze to byt i v nepro-
spéch kraje nebo meésta, kam silnice vede.
Nikde totiz neni re¢eno, ze z nového spojeni
bude profitovat pravé tento region. Doprava na
dalnicich totiz jezdi obéma smeéry - takze stej-
né jako bude levnéjsi zbozi vyvazet a suroviny
dovazet, zlevni se také preprava opacnym smé-
rem. M(ze se tedy také stat, ze snizeni naklad(
naopak povede ke zvyseni importu vyrobkd do
regionu. Mistni mensi podniky mohou byt
vystaveny vétsi konkurenci, coz zplsobi nao-
pak odliv podnikatelskych prilezitosti a pracov-
nich mist [34]. Wzkum némeckého Institutu
pro regionalni studie v Evropé (EURES) prove-
deny ve Spanélsku a nowych spolkovych
zemich Némecka - tedy v mistech, ktera patri
k pomérné srovnatelnym s ¢eskymi podminka-
mi, pokud jde o hustotu dalnic - prokazal, ze
nova infrastruktura nemusi viibec k rozvoji mist-
nich ekonomik vést [34]. Pfinos postavenych

——

dalnic byl pouze zanedbatelny, prechodny
a sporny nebo se vilbec nepromital do ekono-
mického rozvoje. Podobné empirické studie
z VVelké Britanie neprokazuji zadny nebo pouze
velmi maly pfinos nové silni¢ni infrastruktury
pro rist zaméstnanosti ¢i ekonomického
vykonu [35].

V horsim pripadé nova dalnice povede
k centralizaci vyroby jednotlivych podnikd,
které diky rychlejsimu a snadnéjSimu spojeni
s centralnimi oblastmi ztrati ddvod udrzovat
mistni vyrobu nebo pobocky a rozhodnou se
uzavfit je [36]. Potom by infrastruktura mohla
mit i negativni socialni dusledky. Viyzkum OECD
potvrzuje, ze ekonomické ,dopady na dotéeny
region by mohly byt pozitivni i negativni, v zavis-
losti na plvodni mife [jeho] konkurenceschop-
nosti.” [37]

Britské ministerstvo dopravy ve druhé polovi-
né devadesatych let povérilo staly poradni
panel dopravnich expertd (SACTRA) ukolem
podrobné ovérit souvislosti mezi dopravou
a ekonomikou. V bezmala tfisetrankové zprave
z roku 1999, ktera revidovala vysledky dosavad-
niho vyzkumu v této oblasti, experti konstatova-
li, ze neplati zadné obecné pravidlo [38]. Nové
silnice nebo modernizace téch stavajicich
nemusi automaticky vést k lepsimu ekonomi-
ckému vysledku - stejné jako neplati opak, tedy
vystavba neznamena nutné negativni dopady.

Podle SACTRA jsou rozhodujici lokalni pod-
minky. Studie potvrzuje, Ze prinosy mohou
plynout v obou smérech - do periferie i do
centra. Zalezi na tom, ktery prevazi. Projekty
novych dalnic tedy maiji nékdy nepfiznivé a jindy
pozitivni dopady pro mistni ekonomiku:

»Nase studie zdurazriuji zavér, Ze celkovy
Ucinek dopravy na ekonomiku zavisi na kon-
krétnich mistnich souvislostech a podmin-
kach.” [38]

Specificky problém pritom predstavuiji takz-
vané periferni regiony, tedy hdre dostupné
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oblasti, povazované za strukturalné znevyhod-
néné. V ceskych podminkach mezi né patrfi
zejména - ale ne vyhradné - pohranicni kraje.
Predpoklada se, ze predevsim pravé sem dalni-
ce privedou ekonomické oziveni. Ovsem zpra-
va SACTRA potvrzuje namitku, Ze doprava jezdi
obéma sméry:

,heni Zadna zaruka, Ze ze zlepseni dopra-
vy bude mit prospéch lokalni a regionaini
ekonomika pouze na jednom konci trasy
- silnice funguji obéma sméry a v nékterych
pfipadech pfinosy pfipadnou jinym, konkuru-
jicim regionim* [38].

Stejné tak SACTRA upozornuje, Ze nejsou
empirické doklady pro pfimou souvislost mezi
investicemi do dopravni infrastruktury a souhr-
nnym vykonem ekonomiky jako celku [38]. Né-
kteri autori soudi, Ze lepsi dalnice vedou k vétsi
prosperité celé zemé. Panel ovsem toto tvrzeni
nepodporil. Plvodni prace, které ocekavaly
silny pozitivni efekt, se podle pozdéjsich vysled-
k(i ukdzaly byt nadsazenymi. Cast vysledkil
ukazuje, ze v nékterych pripadech mohou byt
dopady i negativni.

Vedle toho, ze nové silniéni projekty odcer-
pavaji prostredky z podpory zeleznice ¢i dalSich
Setrnych zpUsobl dopravy, podporuiji kamiono-
vou prepravu a jeji rast [39], v nékterych pripa-
dech zpUsobuiji i primé ekologické skody [4].
Prakticky neprostupné linie dalnic fragmentuii
krajinu na izolované plochy, kde rychleji vymira-
ji vzacnéjsi druhy predevsim velkych savc.
Nékteré stavby pfimo poskozuiji unikatni prirod-
ni biotopy a stanovisté ohrozenych druhd.
Potencialné planované projekty dopravni infra-
struktury v novych ¢lenskych zemich zahrnuté
do tzv. sité TINA by mohly ohrozit vice nez péti-
nu Uzemi, jez je domovem vyznamnych popula-
ci ohrozenych druh( ptak(l a podle pravidel
soustavy Natura 2000 by méla byt chranéna
[40].

—¢—

Kanaly napric
kontinentem

Koreny v politice, ktera je zalozena na
podpore dalkové prepravy napri¢ Evropou,
maji také miliardové verejné vydaje na kon-
troverzni stavby plavebnich kanalt. Namisto
kamiont se podporuji lodé - ale ucel je
shodny. Pritom projekty cCasto zplsobuiji
vazné ekologické skody. Nic¢i posledni
zbytky prirozenych ficnich niv a koryt, které
jsou dulezité pro udrZeni zasob podzem-
nich vod.

Zaroven poskozuji takzvanou samocistici
schopnost feky. Prirodni struktury v koryte,
dynamickeé dno, stérk a pisek i vodni vege-
tace pusobi jako pfirozeny filtr na znecisté-
ni. Mokrady a porosty podél reky zachycuiji
chemikalie stékajici z poli.

Regulace a omezeni prostoru pro
neskodné rozlévani zaplav do luk a lesl
v nivé muze také snizit schopnost krajiny
zadrzovat povodné. Mezi pric¢iny velkych
povodnovych skod patfi i feky kanalizované
a naprimené kvili plavbé [41]. Prirozené
nivy s luznimi lesy a loukami pomahaji
zachytit povodnovou vinu. Pri velké zaplave
v |été 1997 zadrzely posledni tri vétsi
moravské komplexy luzni krajiny vice vody
nez vSechny prehrady v povodi Moravy
a Odry dohromady [42].

Miliardy pro
okrajové odvétvi

Vyznam lodni dopravy je pfitom maly.
Vnitrozemska lodni doprava zajistuje 4,1 %
prepravy zbozi podle tunokilometr(
v zemich EU-15: nezapocitame-li namorni
transport a produktovody, ¢&islo stoupne na
7,5 % [7]. V Ceské republice &ini podil

pouze 0,8 %. Navic vSude ve stredoevrop-
skych zemich nadale klesa.

Objem zbozi, které lodé prepravily
v Ceské republice, se ve srovnani s po-
catkem devadesatych let snizil na pouhych
18 %. Pricina: Utlum tézkého primysiu
a mensi zajem o dopravu tzv. hromadnych
substrat(i: stérku, pisku, uhli, zelezné rudy,
cementu, obili, hnojiv a podobné. Dopravni
vykon klesa bez ohledu na pocet splavnych
dni v jednotlivych letech [43].

Kanal Dunaj-Odra-Labe

Ceské ministerstvo dopravy nahlas
uvazuje o realizaci vice nez sto let starého
projektu kanalu, ktery by spojil Dunaj, Odru
a Labe. Jenom na ¢eském uzemi by vyZza-
doval stavbu 23-24 zdymadel, tfi obfich
zvedacich zarizeni na lodé, jednoho plaveb-
niho mostu, dvou tunelll a prekonani prevy-
Seni pres 200 metrd [44].

Podle Sdruzeni DOL, které stavbu
prosazuje, ma rozpocet c¢init priblizné
180 miliard korun [45]. Kalkulace se ovSem
tyka jen praplavu. Nezahrnuje dalsi nezbyt-
né prace. Zadny kompletni rozbor naklad
a ziskl z projektu dosud nebyl zverejnén.
Hodnoceni slovenského Vyzkumného Usta-
vu dopravniho pro usek Dunaj-Hodonin
(trasa rekou Moravou) zjistilo, Ze zadouci
urovné navratnosti investic alespon 9,5 %
nemuze byt dosazeno, ani pokud by
se kanal zaroven vyuzival také k vyrobé
elektriny [46].

Presto byl kompletni kanal DOL zarazen
do pfiloh smlouvy o pristoupeni Ceské
republiky k Evropské unii mezi planované
infra-strukturni projekty. Vlada také prvni
etapu stavby (Dunaj-Breclav) zaradila do pri-
orit financovani z Fondu soudrznosti na roky
2004-2006.

——
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Kanal by tézce poskodil nebo znicil
néktera z nejvzacnéjsich prirodnich uzemi
stredni Evropy: meandrujici feky, luzni lesy,
louky a mokrady. Utogisté zde ma rada
ohrozenych druh( ZivocichGl a rostlin
- napriklad bobr, ¢ap ¢erny, vzacni dravci,
véetné raroha, lunakd a orla morského, Ci
bledule letni a rizné druhy orchideji. Rada
z dotcenych oblasti je ¢i bude soucasti
evropské soustavy ochrany prirody Natura
2000: komplex luznich lest a luk na souto-
ku Dyje s Moravou, chranéné krajinné
oblasti Litovelské Pomoravi, Poodfi nebo
slovenské Zahorie, March-Thaya Auen
v Rakousku, desitky mist na polské Odre.

Stavba bude také ovlivihovat vodni rezim,
napriklad pritok v rekach nebo podzemni
vodu [47]. Hrozi rozkolisani hladiny podzem-
ni vody v ficni nivé. Posileni regulace posko-
di samocistici schopnost rek. Trasa kanalu
DOL by musela vést napri¢ prirozenymi
oblastmi rozlivii velké vody, a tim je odfrizla
od fek. Mlze tedy snizit schopnost krajiny
zadrzovat povodné.

Nezavislé posouzeni, které si nechal
zpracovat Jihomoravsky kraj, oznacil dokon-
ce i pomérné Setrnéjsi variantu prvni etapy
projektu (kanal Dunaj-Breclav) za ,velmi
vazné ohrozeni“, navic ,s abnormalné
nakladnym resenim® [48]. Druha verze
stavby podle néj zpusobi primo ,ovlivnéni
katastrofického charakteru”. Kanal by podle
konzultantd poskodil ochranu pred povod-
némi a unikatni luzni prirodu. Dospéli k zave-
ru, ze: ,Realizace kanalu je...mozna, avSak
vzhledem k rozsahlym dopadim do jednotli-
vych slozek zivotniho prostredi znacné

X«

problematicka v kterékoliv variantée.

Cely koridor planovaného kanalu dopro-
vazi zeleznice, nékde dokonce po obou
brezich. Probiha zde modernizace trati,
zahrnuta i do transevropskych dopravnich

siti [49]. Drahy vedouci soubézné s potencial-
nim kanalem DOL maji vétsi volnou kapacitu
nez kdy v minulosti. Dokonce i v dobach
Spickového wytizeni v osmdesatych letech
provoz na trati mezi Prerovem a Ostravou
dosahoval 80 % maximalni kapacity, na
trase Pardubice-Prerov-Breclav jen 60 %
[50]. Béhem devadesatych let objem
nakladni dopravy klesal a zaroven byly
hlavni Zzelezniéni koridory v Polsku a Ceskeé
republice modernizovany.

Kanalizace dolniho Labe

Mensi, ale podobné kontroverzni je
zamér kanalizace posledniho divokého
Useku v Geské Gasti dolniho Labe. Reka si
zde udrzela prirodni charakter, prirozené
proudi a kolisa. Pravé to umoznilo zachova-
ni fady vyznamnych biotop v nivé, zejména
luznich lest a stérkopiskovych naplava.
Proto je zbytek prirozeného Labe takeé
domovem rfady ohrozenych druh(.
V poslednich letech se sem diky projektu
Agentury ochrany pfirody a krajiny a Ceské-
ho rybarského svazu zacina vracet losos.
Tato mista by byla projektem zni¢ena. Vodni
dila stabilizuji hladinu, zpomali proudéni,
ricni a pobrezni biotopy i ohrozené druhy
odsud proto zmizi. Klesne také mnozstvi
i druhové bohatstvi ryb, v kanalizovanych
fekach daleko nizsi nez na pfirozenych,
pestrych usecich.

Danovi poplatnici by za stavbu zaplatili asi
6,3 miliardy korun. Kritici vSak varuji, ze jde
o plytvani penézi. Nejvyssi kontrolni urad
[51] a Svétova banka [52] zpochybnuji ren-
tabilitu projektu.

Kamionu neubude

Kanaly pritom nepomohou ani snizit
pocet kamiond na silnicich. Silni¢ni a vodni

doprava si prakticky nekonkuruji. Lodé
prevazeji objemné naklady, u kterych nehraje
velkou roli prepravni ¢as. Takové materialy
se samoziejmé neprepravuji v nakladnich
automobilech. Lodé proto konkuruji hlavné
zeleznici.

Coz ovéem nema zadny ekologicky
prinos. Velikost emisi je u vnitrozemskeé
lodni dopravy srovnatelna s elektrifikovanou
zeleznici [50]. V nékterych ohledech je na
tom Zeleznice i Iépe: emise oxidu uhli¢itého
v nakladni dopravé u elektrifikované zelezni-
ce ¢ini 29 gram( na tunokilometr, zatimco
u vodni dopravy 31 g/tkm [53].

Navic lodé kvali malému objemu beztak
hraji jen zanedbatelnou roli. Pro ilustraci:
evropska strategie tzv. presunu nakladni
dopravy ze silnic pocita mezi lety 2000
a 2020 s nartistem objemu prepravy na sil-
nicich o 96 % a na zeleznici o 120 %. Opro-
ti tomu podil vnitrozemské vodni dopravy
v novych clenskych zemich na celkovych
prepravach, ktery dnes c¢ini 2,4 %, ma
v roce 2020 dosahnout 2,8 % [31]. Na
pocet vlakl na kolejich a kamion( na silni-
cich by tak méla pouze mizivy vliv.

Nejde ovsem o zadnou vyjimku. Podob-
né projekty kanalizace ri¢nich tok( financo-
vané z verejnych prostredkll a poskozuijici
unikatni biotopy se planuji na dalsich evrop-
skych rekach [40] [54]. Bézné je jejich zdG-
vodnovani prestrelenymi odhady poptavky
po lodni doprave [55].
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Trendy nék[adni
dopravy v Ceské
republice

Preprava zbozi v Ceské republice soustav-
né roste - a progndzy ocekavaji, Ze tento trend
bude pokracovat také v pristich deseti letech.
Celkovy objem silniéni a zelezni¢ni dopravy
v tunokilometrech se mezi roky 1995 a 2003
zwysil 0 16 %. Ovsem v roce 2015 by mél podle
progndézy brnénského Centra dopravniho
vyzkumu (CDV) Cinit dokonce vice nez 150 %
urovné z roku 1993 (respektive pres 130 %
oproti roku 2003).

31.
Silnicni doprava

Silniéni nakladni doprava v Ceskeé republi-
ce uz fadu let soustavné roste. Mezi roky
1995 a 2004 se zvysila na 147 %. Rapidni je
zejména rlst mezinarodni prepravy (export,
import a tranzit), ktera za stejné obdobi
vzrostla na 180 % a méa dnes bezmala dvakrat
vétsi objem nez vnitrostatni.

NezpUsobuije to pocet automobilll: pocitano
na tuny prepraveného zbozi je mezinarodni pre-
prava asi jedenactinasobné mensi nez vnitro-
statni. Pric¢inou je vétsi vzdalenost, kterou kami-
ony obsluhujici mezinarodni dopravu po nasem
uzemi ujedou. Vykon silni¢ni prepravy se mezi
lety 1998 a 2003 zwysil v mezinarodni prepra-
vé 0 83 % s tim, Ze nardst u exportu a importu
byl zhruba vyrovnany.

Od roku 1995 vyrazné stoupl také pocet
nakladnich automobilll - o 138 tisic (68 %).

—¢—

Rostl tedy rychleji nez prepravni vykony. Bylo to
m.j. zplsobeno dlouhymi ¢cekacimi dobami
vozidel na hranicich, kvili kterym dopravci pofi-
zovali vétsi pocet vozidel. Po otevreni hranic se
podle odhad( asi tretina vozidel postupné stava
nadbyte¢nou. Posiluje se tedy ostra konkuren-
ce natrhu.

Nartst byl také zplsobem tim, ze kratce
poté - od ledna 2005 - doslo k zavedeni elek-
tronického myta na némeckych dalnicich.
V disledku toho tak vyraznéji stoupla hustota
tranzitni nakladni silni¢ni dopravy pres Ceské
uzemi.

Graf 1: Silnini preprava zhoZi v tunokilometrech v letech 1995-2004 a prognéza CDV na roky 2006-2015
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Zdroj: Dopravni progndza pro ¢asové horizonty 2010-2015, CDV, Brno 2004

Po vstupu Ceské republiky do Evropskée
unie v kvétnu 2004 se silné proménily podmin-
ky mezinarodni kamionové dopravy. Zacal
narlistat zejména tranzit kamion( v severo-jiz-
nim a severo-jihovychodnim sméru.

Se vstupem do EU odpadlo dlouhé ¢ekani
na celni a spedi¢ni odbaveni. Na druhé strané
je to vykoupeno prudkym narGstem tranzitu
cizich kamiona.

Tabulka 1: Tranzit vozidel nad 3,5 tuny po silnici pres Ceskou republiku v roce 2004

leden duben cerven fijen leden-listopad celkem 1
Tranzit vozidel pres statni hranice
CR - primér v ks 551 000 551000 740000 811000 7400000 8240 000
% narist 100 100 134,3 1471 - -
Odhadovany tranzit po izemi CR (v tis. tun) 8 850 8850 11850 13000 120 000 132 000
Odhadované vykony tranzitujicich
vozidel (v mil. tkm) 1700 1780 2370 2600 24 000 26 400

——

Zdroj: Ministerstvo dopravy
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V pribéhu druhé poloviny roku 2004 se
objevila rada neoficialnich zprav s odhady
narGstu tranzitni kamionové dopravy. Prvni
oficialni kalkulace vSak byla zverejnéna az na
konci prosince - kalkulace sestavena
ministerstvem dopravy na zakladé vysledki
z hrani¢nich prechodu.

Béhem nékolika mésict se tranzitni
nakladni preprava zvysila zhruba na 150 %.
Zatimco jesté v dubnu objem tranzitu pres
Cceské Uzemi ¢inil asi 1,7 miliardy tunokilo-
metrd, v fijnu to uz bylo 2,6 miliardy.

Nejvice zatizenym hraniénim prechodem
byl Rozvadov (1,1 milionu voz(l), nasledovany
Cinovcem s vice nez pul milionem automobi-
[0, Zatimco v lednu i dubnu pres Rozvadov
prejelo 44 000 vozidel, v ¢ervnu to uz bylo
135 000 a v rijnu 142 000. Rovnéz na
Cinovci preprava stoupla na vice nez trojna-
sobek. V celostatnim méritku se jednalo
o pramérné navyseni tranzitu o 38-40 %
béhem roku 2004.

Pri prizkumu provadéném v zafi 2004
nejvétsi podil vozidel, jez projela hranicemi,
tvorily automobily se ¢tyfmi a vice napravami
(93 %), z toho zahrani¢nich bylo 60 % [56].
Mlzeme se proto domnivat, ze pomérné
vyznamnou cast tézkych vozidel se 4 a vice
napravami na nasich dalnicich tvofi zahranic-
ni vozy (okolo 26 %), zatimco vozidla se 2 a 3
napravami jsou povétsinou ¢eska (zahranic-
nich je cca 6 %).

V pristich letech ocCekavaji progndzy
brnénského Centra dopravniho vyzkumu
dal$i rdst nakladni automobilové dopravy.
V roce 2006 by méla dosahnout 115 % Grov-
né roku 2003, do konce desetileti se zvysit
na vice nez 122 % a kolem roku 2015 m(ize
uz ¢init 60 miliard tunokilometrt rocné, tedy
129 %. Predpoklada se, ze hlavni vliv budou
mit tfi faktory: nartst pramérné prepravni
vzdalenosti ze 104 na 120 kilometrt, pokles
prepravnich potreb ¢eského primyslu viivem
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zmény vyroby a uplatnéni novych technologii
a logistiky.

S rozvojem dopravy souvisi také zvysujici
se pocet nakladnich automobil(. Pocet
registrovanych tahacld se u nas mezi roky
1995 a 20083 zwysil o 56%. Diky tomu maiji
kamiony také pomeérneé mlady vozovy park:
skoro 35 % je mladsich péti let. Pritom celko-
va prepravni kapacita se od roku 1998 vice-
méné nemeéni.

Ze scitani, které probéhlo v zari 2004,
vyplyva, ze na hlavnich silni¢nich tazich jezdi
skoro ctyrikrat vice vozidel se ¢tyrmi a vice
napravami nez vozidel se dvémi nebo tremi
napravami. V celkovém poctu projizdéjicich
vozidel jednoznac¢né vede D1 z Prahy do
Brna (Ctvrtina vSech vozidel), na dalSich mis-
tech jsou s 18 % vozidel dalnice D5 a tah
D47 se 12 %. Nejzatizenéjsi dalnici D1 Praha
- Brno také projela skoro ¢tvrtina sec¢tenych
vozidel s vice nez 4 napravami.

Co do poctu vozidel mezinarodni doprava
predstavuje sice velmi dllezitou, ale mensi-
nu. Zatimco na hlavnich silni¢nich tazich bylo
secéteno pres 41,5 tisic vozidel, hranice
z nich prejelo zhruba 15,5 tisice, tedy pres
37 %.

Ovsem pri analyze ekologickych dopad
nebo poskozovani dopravni infrastruktury je
potreba zaroven vzit v Uvahu nejen pocet
vozidel, ale také mnozstvi kilometr( ujetych
na ¢eskych dalnicich a silnicich. Primérnou

Tabulka 2: Priimérné prepravni vzdalenosti najeté jednotlivymi
skupinami vozidel v prvni poloviné roku 2004 [km]

Druh dopravy VSechna vozidla Vozidla nad

celkem 12 tun
Vnitrostatni 42,0 411
Viyvoz (Cesky dsek) 219,4 220,8
Dovoz (Cesky Usek) 218,0 219,0
Tranzit (Cesky Usek) 4398 4432

Zdroj: Mace 2004 [56]

——

prepravni vzdalenost pro jednotlivé skupiny
ukazuje Tabulka 2. Zatimco tranzitni kamion
nad 12 tun zde ujede asi 440 kilometrd, vnit-
rostatni doprava ani ne desetinu. Obecné
automobily pouzivané k mezinarodni prepra-
vé zbozi najedou radove vétsi vzdalenosti nez
vozy pfi vnitrostatnim transportu.

V Ceské republice je dnes zaregistrovano
skoro 97 tisic nakladnich silni¢nich vozidel
o hmotnosti 3,5-12 tun; zhruba 91 tisic
je tézkych vozidel nad 12 tun povolené
hmotnosti.

3.2.
Zelezni¢ni doprava

Trendy zelezni¢ni dopravy jsou presné
opacné nez v pripadé kamiont. Postupné
klesa, takze se mezi roky 1995 a 2003 vyko-
ny snizily na 70 %, vnitrostatni dokonce na
63 %. Mnozstvi prepraveného zbozi kleslo
zhruba o0 15 %.

Nejvétsi objem zbozi byl prepraven v roce
1993 (124 milion( tun), od té doby se
neustale snizuje. Vyjimkou bylo pouze mirné
zvysSeni v roce 2003 a skok po kritickém
roce 1999, kdy trend dosahl zatim nejnizsiho
bodu.

Naklady na prepravu u zeleznice stale ros-
tou. Navic drahy hradi poplatek za dopravni
cestu, ktery na jeden tunokilometr cini asi
26 halérd - tj. zhruba 27 % provoznich nakla-
da. Pritom konkurenéni kamiony maiji silnice
a dalnice prakticky zadarmo.

Vozovy park kvili poklesu poptavky neni
dostatecné vyuzivan. Navic zeleznice trpi
nevhodnou skladbou nakladnich voz(, jejichz
pocet od roku 1995 kvili nadbyte¢nosti klesl
0 34 %. Pro nové nabizené sluzby chybi nové
a specialni vozy, na pofizeni ale chybi inves-
ticni prostredky.
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Graf 2: Trendy Zeleznicni nakladni dopravy v letech 1995-2003 a ocekavany vyvoj do roku 2015
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Zdroj: Zdroj: CDV, SRD 2002 a 2003, Dopravni progndza pro ¢asové horizonty 2010-2015 CDV 2004

Na rozdil od kamion( v pfipadé Zeleznic
prevazuje mezinarodni doprava nad vnitrostat-
ni nejen vykonem, ale také mnozstvim prepra-
veného zbozi (56 %). Tranzit zbozi pres Ces-
kou republiku po Zeleznici predstavoval v roce
2003 celkem 7,3 milionu tun, cisla za rok
2004 jsou obdobna. Pokud budeme uvazovat
wytizeni kamionu 20 tunami zbozi, jde o ekvi-
valent zhruba 365 000 automobild ro¢né.

V pristich letech o¢ekava prognoza CDV
dalsi stagnaci Zelezni¢ni dopravy pfinejmen-
Sim do roku 2008. Az na uplném konci dese-
tileti by mohl nastat urdity rast, vyraznéjsi az
nékdy kolem roku 2015.

Objem tranzitni prepravy diky pfiznivym
cenam Ceskych drah postupné roste dokon-
ce uz nyni: stoupl ze zhruba 1,5 miliardy
tunokilometrt v roce 1995 na 1,9 miliardy
o osm let pozdéji.

Kvlli poklestim prepravy také zeleznicni
sit = na rozdil od dalnic - disponuje znacnou
volnou kapacitou v nakladni preprave. Cini
asi 30-40 miliond tun rocné, respektive az
8-10 miliont tunokilometr( za rok, coz je
volna kapacita ve vysi asi 40 %.

3.3.
Kombinovana doprava

Kombinovana doprava - tedy preprava
kamionU po zZeleznici - od roku 1995 neusta-
le roste. V roce 2003 jeji objem dosahl
7,2 miliond hrubych tun. Doslo k celkovému
zvySeni objemu prepravnich jednotek na

184 %. Ovsem realny objem je stale maly.
Cini jen 8 % prepravy po Zeleznici a malo
pres 1 % z celkoveé Zeleznic¢ni a silni¢ni dopra-
vy v Ceske republice. Mezi pfi¢iny pozitivniho
trendu navic patfi uspésna linka Ro-La mezi
Drazdany a Lovosicemi, ktera ale byla v roce
2003 zrusena.

3.4.
Emise z nakladni dopravy

V dusledku rapidniho ristu kamionové
dopravy stoupa také znecisténi. Emise oxidu
uhli¢itého se v letech 1997-2003 zvysily
o tretinu - dokonce navzdory novym techno-
logiim, diky kterym mirné klesaji relativni
emise na tunokilometr.

Doprava nyni zplisobuje asi 12 % ¢eskych
emisi oxidu uhli¢itého, z toho necela tretina
pripada na nakladni automobily. Jde o jedno
z mala odvétvi ve zdejsi ekonomice, kde
emise CO: uz radu let systematicky rostou.
Kalkulace CDV prognozuji, ze trend by mél
pokracovat prinejmensim do roku 2015.

Graf 3: Preprava zhoZi kombinovanou dopravou v letech 1995-2003
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Zdroj: CDV Brno



apel_slepa ulice

26.12.2005

Graf 4: Emise oxidu uhliitého z dopravy v letech 1997-2003
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S tim souvisi také soustavny rist spotreby
energie - tedy paliva: motorové nafty
- v nakladni automobilové dopravé. Motorova
nafta se na celkové spotifebé energie
v dopravé v roce 2003 podilela 78 %.

Tabulka 3: Zatizeni ceské silnicni sité podle kategorii vozidel

Kategorie Opotiebeni Opotiebeni

vozidel infrastruktury infrastruktury
KE/km mil Ké

Osobni automobily

benzinové 0,0072 360

Osobni automobily

dieselové 0,0072 96

Autobusy 6,04 6 230

Nakladni automabily

do 3,5t 0,053 267

Nakladni automobily

3,5-12t 2,126 3988

Nakladni automobily

nad 12t 14,182 28 892

Navésova souprava 15,824 37 415

Opotfebeni infrastruktury

celkem 77 248

z toho nakladni

automobily 33 147

Zdroj: MZP 2004

Patrné nejvaznéjsi zdravotni problém sou-
visejici s dopravou predstavuji emise pevnych
Gastic. Méné c¢asto jsou prekracovany hygie-
nické limity znecisténi oxidy dusiku, a to
zejména ,na dopravné exponovanych mis-
tech” [567]. Znedisténi v obou pripadech od
poloviny devadesatych let s vykyvy postupné
roste. Plati to predevsim pro pevné castice.

Nakladni doprava je jejich hlavnim zdro-
jem - pochazeji pouze z naftovych motord.
Data za rok 2004 a prvni polovinu 2005
zatim nejsou dostupna, ale Ize ocekavat, ze
doslo k dalsimu narlstu v disledku skokoveé-
ho zvySeni mezinarodni nakladni prepravy.

3.5.

Opotrebovani silnic
a dalnic

Silny provoz kamion( zplsobuje rychlé
opotrebovani silnic a dalnic, které proto vyzadu-
ji investice do oprav. Uz ted' ¢ini tzv. zanedba-
nost udrzby dopravni infrastruktury - silnic, dal-
nic i Zeleznic - asi 800 miliard korun.

Nejvétsi problém predstavuje zatizeni
a opotre-beni silni¢ni sité tézkymi nakladnimi
vozidly. Destrukéni Uc¢inky na komunikace
rostou s napravovym tlakem. Proto se ucinky
pocitaji jako pomér hmotnosti vozidla k poctu
naprav. Tabulka 3 ukazuje vysledky kalkulace
dopadll provedené Centrem dopravniho

JGraf 5: Uhlikova narocnost silniéni nakladni a dieselové Zelezniéni nakladni dopravy (gramy emisi GO2 na tunokilometr).
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Zdroj: Mace 2004 [56]
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Zdroj: CDV 2002
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vyzkumu. Tézké nakladni automobily nad
12 tun a navésoveé soupravy zplsobuji drtivou
vetsinu opotrebeni silnic a dalnic: celkem
91 % financénich skod.
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Graf 6: Emise oxidi dusiku a pevnjch latek z nakladni automobilové dopravy 1995-2003

Externi naklady
automobilové
dopravy:
ekologickeé skody

Kamionova doprava nejen poskozuje sil-
nice, které ma navic - na rozdil od Zeleznice
- skoro zadarmo. Zaroven znecisténi, hluk
a dalsi dopady zpUlsobuji vazné ekologické
Skody, které rovnez Ize vycislit v penézich.

Centrum dopravniho vyzkumu kalkuluje
Skody ¢eské dopravy zplisobené
dopravnimi nehodami,
® hlukem,

B lokalnim znecisténim
m emisemi sklenikovych plynd.

V roce 2004 ¢inily propocétené externali-
ty asi 127 miliard korun, z toho zhruba 42
miliard pripadalo na nakladni automobily nad
12 tun a navésové soupravy, dalsich 12 mili-
ard na nakladni automobily od 3,5 to 12 tun.
Podrobnéjsi rozbor je v Priloze X.

Tabulka 4: Externi naklady dopravy v roce 2004
podle kategorii vozidel

Kategorie vozidel Externi naklady

v miliardach korun
Osobni automobily benzinové 38
Osobni automobily dieselové 10
Autobusy 8
Nakladni automobily do 3,5t 16
Nakladni automobily 3,5-12t 12
Nékladni automobily nad 12t 15
Néavésova souprava 28
Celkové externi naklady 127

Zdroj: CDV

50000 [~ —] 3500
emise emise
s pevnych
oxidd latek
dusiku
—1 3000
40000 [~
—1 2500
30000 [~
e emise oxidu dusiku ~ 2000
= emise pevnych latek
20000 ' : : : ' ' ' ' 1500
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Zdroj: MZP 2004 [57], MZP 2003 [58], MD 2004 [59], CDV 200X [60]

Kamionova ,
doprava a zdravi

Rostouci kamionova doprava poskozuje
zdravi lidi v postizenych obcich a méstech
emisemi skodlivych latek a hlukem. V tomto
ramecku shrnujeme hlavni zdravotni rizika.

Polétavy prach

Jako polétavy prach se oznacuji tuhé ¢as-
tice unasené vzduchem, které se liSi svou
velikosti, chemickym slozenim i pGvodem.
Lidé jsou polétavemu prachu vystaveni
zejména vdechovanim znecisténého vzdu-
chu. Ukladani ¢astic v dychacim ustroji zavisi
na jejich velikosti i na zputsobu dychani.
Obwykle se za polétavy prach povazuji ¢as-
tecky mensi nez 10 mikrometrd, jejich obsah
v ovzdusi se vyjadfuje jako hodnota PM10.
Predpoklada se, ze ¢astecky nad 10 mikro-
metrQ jsou pfi bézném povrchovém dychani

nosem zachycovany na sliznici dutiny nosni.
Ovsem prach o rozmérech 5-10 mikrometrt
se usazuje v jemnych dychacich cestach.
S rostouci hloubkou dychani roste mnozstvi
vétsich ¢astic strhavanych proudem vzduchu
do hlubsich partii respiracniho traktu.

Bezpecna koncentrace
prachu neexistuje

V minulosti vychazelo hodnoceni zdravotni-
ho rizika polétavého prachu z presvédceni, ze
Ize nalézt ,bezpecnou* koncentraci Skodliviny,
ktera nezplsobuje zadné nezadouci Ucinky.
Na teorii tzv. ,,prahového plisobeni* bylo zalo-
zeno také vyhlasovani hygienickych limitd. Ve
verejnosti se tak vytvarela predstava, ze pokud
neni prekro¢ena limitni koncentrace skodlivin,
nema znecisténi ovzdusi viiv na zdravi.

Svétova zdravotni organizace (WHO)
ovsem v roce 2004 konstatovala, ze ani nove
epidemiologické studie nebyly schopny jed-
noznacné stanovit prahovou hodnotu pro

——
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polétavy prach. Prokazuji naopak existenci
nezadoucich ucinku i pro hodnoty znecisténi,
které v minulosti nebyly zkoumany. WHO
uvedla, Ze ,pojem prahové hodnoty je spise
iluzorni ... nebot nevyhnutelné existuji hlubo-
ké rozdily v individudlni senzitivité“ riznych
osob, napriklad kvl riiznym genetickym pre-
dispozicim. Jinymi slovy: koncentrace pro
nékoho neskodna mdze poskodit zdravi jiné-
mu ¢lovéku. Proto WHO doporucuje namisto
stanovovani limitli znecisténi pouzivat zavislost
mezi koncentraci, které jsou obyvatelé vysta-
veni, a reakci organismu, ktera se mlize u riiz-
nych skupin obyvatel lisit.

Zdravotni viivy
polétavého prachu

Pri kratkodobém plsobeni: zvyseni poctu
zanétlivych onemocnéni plic, nepriznivé Ucin-
ky na kardiovaskularni systém. ZvySuje se
tedy spotreba I&Civ a pocet hospitalizaci, roste
umrtnost.

Pri dlouhodobém pusobeni: snizeni plic-
nich funkci u déti i dospélych, rostouci pocet-
nost onemocnéni dolnich cest dychacich,
zvySeni poctu chronickych obstrukénich one-
mocnéni plic, snizeni predpokladané délky
doziti (prevazné v disledku Umrtnosti na
srdeéné-cévni a plicni onemocnéni).

Polyaromatické
uhlovodiky (PAU)

Souhrnnym terminem polyaromatické
uhlovodiky se oznacuje velka skupina organic-
kych latek se dvéma nebo vice tzv. benzeno-
vymi jadry v molekule. PAU vznikaji jako neza-
douci produkt spalovacich procesu. Tvori
vyznamnou soucast automobilovych emisi,
zejména u dieselovych motort. Vysoké kon-
centrace vznikaji napriklad v podzemnich par-

kovistich, tunelech nebo na frekventovanych
kfizovatkach. Kromé vdechovani se PAU
mohou do téla dostavat také potravou. Cela
rada PAU jsou rakovinotvorné latky schopné
vyvolat napriklad zhoubné nadory plic, kiize
nebo traviciho Ustroji.

Prizemni 0zon
(fotochemicky smog)

Ozonova vrstva ve stratosfére je nezbytna
pro zivot na Zemi. Ale v prizemni vrstvé atmo-
sféry tato latka ve vétsich koncentracich skodi.
Vznika slozitou sérii chemickych reakci za
Ucasti ultrafialového slunecniho zareni, oxidl
dusiku a tékavych organickych latek - napfi-
klad benzenu, xylenu, toluenu aj. Do lidského
téla se ozén dostava vdechnutim. Coby silné
oxidacni ¢inidlo mlize reagovat s jakymkoli bio-
logickym materidlem. ZhorsSuje samodistici
schopnost dychaciho systému a poskozuje
plicni bunky, které zajistuji prechod kysliku
z vdechnutého vzduchu do krve. Ma vseobec-
né drazdivé ucinky, a tak miize vyvolavat napfi-
klad paleni o¢i, nosu nebo bolest v krku, ale
i Unavu, malatnost a bolesti hlavy. Astmatik(im
vyrazné zhorsuje projevy onemocneéni.

Mnozstvi ozonu v ovzdusi vyznamné kolisa
v prabéhu roku i béhem jediného dne. Wz-
namné vysSsi koncentrace vznikaji v lété;
béhem dne pak odpoledne ¢iv podvecer, coz
souvisi s intenzitou slunecniho zareni.

Oxidy dusiku (NOy)

Oxidy dusiku jsou drazdivé plyny, které
patfi mezi nejbéznéjsi znedcistujici latky
v zivotnim prostredi. Vznikaji pfi spalovacich
procesech v zavislosti na teploté oxidaci
v atmosfére prirozené pritomného dusiku.
Z hlediska lidského zdravi je z nich nejvy-
znamngjsi oxid dusicity (NO5). Jeho mnoz-
stvi v ovzdusi kolisa v zavislosti na ro¢nim

obdobi, denni dobé a meteorologickych
podminkach.

Po vdechnuti NO, prestupuje v plicich
do krve, kde vytvari roztok kyseliny dusi¢né
a dusité. Pri nizkych koncentracich zplso-
buje mirné zanétlivé onemocnéni dychacich
cest. Ve vysokych koncentracich muze
vyvolat zanéty pradusek c¢i plic. Lidé
s bronchitidou nebo astmatici jsou k plso-
beni NO5 citlivéjsi a reaguji na néj silngji.
NO, plsobi synergicky s jinymi znecistuijici-
mi latkami (zejména s ozonem), takze se
jejich nepriznivé ucinky scitaji.

Hluk

Za hluk se povazuje kazdy nechtény zvuk
(bez ohledu na jeho intenzitu), ktery ma obté-
zujici charakter nebo skodlivé Ucinky. Plisobe-
ni nadmérného hluku na zdravi se projevi
nahromadénim mnoha negativnich faktor(i az
za delsi dobu (10 az 15 let). Dlouhodobé
nocni vystaveni hluku ze silnicni dopravy
o primérné hladiné 55 dB (A) vede k vyznam-
nému zvySeni hladin tzv. stresovych hormon(
(adrenalin, noradrenalin, kortizol) v krvi.

Plsobenim nadmérného hluku na hormo-
nalni a imunitni systém dochazi k ovlivnéni ner-
vového a srde¢né-cévniho systému - zvyseni
srdecni frekvence a krevniho tlaku, snizené
prokrveni perifernich organt , zvySeni svalové-
ho napéti, zvySeni motility traviciho Ustroji.
a rozvoji Unavy. Fixaci téchto reakci pri dlouho-
dobé hlukove zatézi se hluk stava tzv. chronic-
kym stresorem.

K dalsim prokazanym negativnim Gcinkim
hluku patfi zmény v celkovém metabolismu:
zvyseni hladiny glukézy, inzulinu, krevni hladi-
ny tuk( a cholesterolu. Plsobenim hluku
dochazi také ke zvySenému vyplavovani horci-
ku z bunék, coz mize vést az ke zmnoZzeni
vaziva v srdecni svaloving.

——
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Role mytného
pri snizovani
kamionové dopravy

Klicova opatreni, ktera mohou prispét ke
snizeni kamionové dopravy na silnicich a dal-
nicich, motivovat k vétsimu vyuzivani zeleznic
a mistnich dodavatel(i, jsou ekonomické
nastroje. Vlada prozatim sazi predevsim na
zavedeni mytného, které planuje coby vice-

Tabulka 5: Prehled nejbéznéjSich ekonomickych nastrojii v dopravé

—¢—

méné fiskalni opatreni, které zajisti vybér
penéz na udrzbu a opravy dalnic a silnic.

Takové pojeti je prinejmensim sporné.
Nabizi se alternativni koncepce: pouzit myt-
ného zaroven coby aktivniho opatreni ke sni-
zovani objemu prepravy, a tedy mistniho zne-
cisténi, hluku, emisi oxidu uhli¢itého a zavis-
losti na dovozu ropy. Vyzadovalo by to ovSem
pozménit nékteré klicové body systému:
usilovat o jeho rychlé rozsifeni na celou sil-
nicni sit a cely park nakladnich vozu, ¢astec-
né diferencovat sazby podle velikosti
ekologickych skod, investovat ¢ast vynosu
do zelezni¢ni a kombinované dopravy
a dalsi. Podrobné tato opatfeni diskutujeme
v kapitole 5.

Nastroj Predpokiadané dopady Casovy horizont
Zpoplatnéni dopravy (road pricing), tzv. myto  m nizsi pocet ujetych kilometrd - kratky

M vynosy pro statni pokladnu - kratky
Spotfebni dané z paliv M vynosy pro statni pokladnu - kratky

M snizeni pouZivani aut, spotfeby pohonnych - kratky
hmot a emisi

m efektivnéjSi spotieba paliv - stfedni

M pokles kongesci - kratky

M vysSi vyuzivani alternativnich paliv - kratky
Dané z vozidla W pokles poctu aut - stredni

m narist palivové efektivity vozového parku - stredni

M vynosy pro statni pokladnu - krétky
Finan¢ni pobidky k vozidlim na Cista paliva ~ m narist palivové efektivity - stfedni

m pokles emisi sklenikovych plyn(i

a jinych znecistujicich latek - stredni
Parkovaci poplatky m efektivnéjsi trh s parkovanim - kratky

M omezeni cest autem - stfedni/kratky

M nepfimy vliv na kongesce - kratky

m dopad na parkovaci poplatky mimo ulice - stfedni

M vynosy - kratky
Tarifni systém a vyse jizdného MHD m dopady na poptavku po vefejné dopravé

v zavislosti na cenové elasticité (vztah mezi

zménou v poctu pasazéri diky zméné poplatkl

za pouziti verejné dopravy) - stredni

Zdroj: Spectrum 2004 [61]

——

Efektivni mytné navic musi byt soucasti
kombinovaného balicku opatreni, ktera
pomohou snizovat dopravni naroénost,
presouvat dopravu z kamion( na zZeleznice,
a omezit tak zdravi Skodlivé znecisténi, hluk
a emise oxidu uhli¢itého.

41.

Ekonomické nastroje
dopravni politiky

Pomoci ekonomickych nastrojii mohou
zakonodarci a vlada meénit relativni ceny
vyrobkU a sluzeb, pripadné pfijmy domacnos-
ti a firem, a plsobit na zménu chovani spotre-
biteld ¢i vyrobcl. Tabulka 5 shrnuje nejdtle-

v dopravni politice.

Ekonomické nastroje by mély zajistit, Ze
doprava bude zpoplatnéna tzv. kratkodobymi
meznimi spolecenskymi naklady - tj. takovy-
mi naklady, které vyvola dodatecné ujety kilo-
metr a jez vozidlo zplsobuje ostatnim uzivate-
Iim dopravy a zbytku spolecnosti.

Ceny, které zahrnuji kratkodobé mezni
spolecenské naklady, prinaseji pro uzivatele
dopravy spravné cenové signaly a informuji
cestujici o spolec¢enskych nakladech spoje-
nych s jejich dodate¢nym cestovanim.
Kromé toho zajistuji, ze pfi omezené nabid-
ce dopravy je tato nabidka vyuzita témi, ktefri
si ji nejvice ceni. Uzivatelé dopravy se na
zékladé ceny rozhoduji, zda, jak daleko
a jakym zplsobem budou posilat zbozi,
respektive cestovat. Omezené mnozstvi
dopravni infrastruktury tedy vyuzivaji spotre-
bitelé, ktefi maji nejvyssi ochotu platit. Ti,
kdo jsou ochotni si za tuto cenu dopravu
zaplatit, to udélaji; ti, kdo ne, budou hledat
jiné zpusoby. Ti, kdo budou cestovat, zaplati
kompletni naklady své cesty, ¢imz kompen-



apel_slepa ulice

26.12.2005

zuji Skody, jez utrpéla spolec¢nost (naklady
souvisejici se znecisténim ovzdusi a hlukem,
naklady na infrastrukturu atd.).

4.2.
Evropska legislativa

Zpoplatnéni silniéni dopravy patfi mezi
oblasti, které reguluje acquis communaitaire.
Ceska republika se proto musi fidit pravidly
a mezemi, které stanovi evropska legislativa.

Doporuceni evropské
dopravni politiky

Takzvana Bila kniha o dopravé [5], tedy
dopravni politika Evropské komise, pozaduje
nastolit rovnovahu mezi ekonomickym rozvo-
jem a pozadavky spole¢nosti na kvalitu a bez-
pecnost pro rozvoj moderniho a udrzitelného
prepravniho systému pro rok 2010.

Hlavnim cilem je podle ni oddéleni trendli
objemu dopravy od ekonomického rustu,
tj. odstranéni zavislosti zvySovani HDP na zvy-
Sovani dopravy. K tomu formuluje tfi mozné
(alternativni) cesty:

m stanoveni odpovidajicich cen v silni¢ni
dopravé, bez opatreni v ostatnich druzich
dopravy;

m stanoveni odpovidajicich cen v silniéni
dopravé, spolu s opatrenimi ke zvyseni efek-
tivity v ostatnich druzich dopravy (logistika,
technologie apod.);

m tzv. integrovany pristup - stanoveni odpo-
vidajicich cen, revitalizaci alternativ k silni¢ni
dopravé, investice do transevropskych
dopravnich siti.

Hlavni opatreni navrhovana v Bilé knize
vychazeji ze tretiho pristupu. Na prvnim misté
je uvadéna revitalizace zeleznic, vcetné
vyc¢lenéni zelezniéni sité vyluéné uréené pro
prepravu nakladd. Zasadni vyznam pfisuzuje
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dosazeni intermodality (zvlasté technicka har-
monizace a interoperabilita mezi kontejnero-
vymi systémy), ktera usnadni presouvani
nakladd mezi Zeleznici, kamiony a dalSimi
zplUsoby dopravy, a tim v dlsledku zvysi
atraktivnost Zeleznice coby reseni pro dalko-
vé prepravy; budovani transevropské doprav-
ni sité a zlepseni bezpecnosti silnicni sité.

Jednim ze Sedesati hlavnich navrhova-
nych opatreni je prijeti politiky, ktera zajisti
efektivni vybér poplatk( za dopravu. Méla by
zahrnovat
B harmonizaci zdanéni paliva pro komercéni
uzivatele (v silni¢ni doprave),

m sladéni zasad pro vybirani poplatk(i za uzi-
vani infrastruktury,

m zahrnuti externich naklad( do ceny - zde
je vyslovné zminéna potireba nahrazeni tzv.
smeérnice o eurovignette (Casoveé zpoplatnéni
- u nas dalni¢ni znamka) tak, aby se cena za
pouzivani infrastruktury ménila v souladu
s kategorii pouzivané infrastruktury (dalnice,
silnice mimo aglomerace, méstské komuni-
kace), denni dobou, vzdalenosti, velikosti
a hmotnosti vozidla ¢i dalsimi faktory, které
maiji vliv na kongesci, poskozovani infrastruk-
tury nebo velikost ekologickych skod.

Aby pomohla zajistit zpoplatnéni uzivani
infrastruktury, dala si Komise za ukol pripravit:

B Ramcovou smeérnici, ktera by stanovila
principy zpoplatnéni infrastruktury a zplsob
stanoveni cen, véetné spole¢né metodiky
pro zahrnuti internich i externich nakladd
- aby v pripadé silni¢ni prepravy byla velikost
poplatk(i stanovena podle velikosti ekologic-
kych $kod zplsobovanych danym vozidlem,
typu silnice, relevantni vzdalenosti, zatéze na
napravu a stupné kongesce. Priprava navrhu
ovsem byla v dubnu 2003 prerusena. Komi-
se namisto toho navrhla doplnéni smérnice
o vybirani poplatku za uzivani urcitych pozem-
nich komunikaci tézkymi nakladnimi vozidly,
takzvané smérnice o eurovignette - COM
(2003) 448 -, které diskutujeme dale.

——

B Smeérnici o rozsireni zavadéni a vzajemné
slucitelnosti elektronickych systém( zpoplat-
néni dopravnich komunikaci - nynéjsi smer-
nice z dubna 2004 o interoperabilité elektro-
nickych mytnich systém( (2004/52/ES).

Zpoplatnénim uzivani dopravni infrastruk-
tury se Evropska komise uz drive zabyvala ve
dvou koncepc¢nich dokumentech - Zelené
knize: K spravedlivému a efektivnimu stano-
veni cen v dopravé (1995) [62] a Bilé knize:
Spravedlivy systém poplatkd za uziti dopravni
infrastruktury (1998) [63]. Bila kniha stanovi-
la prioritni kroky pro uvodni faze projektu.
Vedle rozvijeni konzistentnich postupl oce-
novani a Ucetnictvi navrhla zvazit: elektronic-
ké systémy wvybirani poplatk(, financovani
vyzkumu zpoplatnéni uzivani silnic, rozvoj har-
monizovanych metod pro zjistovani nakladd
silni¢ni infrastruktury, analyzy kryti naklad(
silnicnich nehod, revizi legislativy upravujici
statni pomoc a dalsi.

Legislativa Evropské unie

Doprava patfi mezi klicové prvky spolec¢-
ného trhu. Proto se ji dostalo samostatné
hlavy v Rimské smlouvé, ktera zalozila Evrop-
ské spolecenstvi. Mezi klicové principy, na
kterych je unijni dopravni politika zalozena,
patfi také:

B spolec¢na pravidla pro mezinarodni dopra-
vu (Maastrichtska smlouva zavedla rozhodo-
vani kvalifikovanou vétsinou);

B zakaz znevyhodnovat (i neprimo) doprav-
ce jinych ¢lenskych statli ve srovnani s doma-
cimi dopravci;

B moznost poskytovani podpor, které
pomohou koordinovat dopravu nebo zajisti
nahradu za dodavky verejné sluzby.

Druhy z principt je zaroven limitujici z hle-
diska spektra moznosti omezovani dopravy.
V ¢l. 72 totiz smlouva vyslovné zakazuje ¢len-
skym statlim diskriminovat domacimi predpi-
sy dopravce z ostatnich clenskych statl
(pokud k tomu Rada neda jednomysiny sou-
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hlas), neni-li tato moznost dana evropskou
legislativou. Protoze spolec¢na dopravni politi-
ka patfila podle Rimské smlouvy mezi oblas-
ti, kde se vyzadovalo jednomysIné schvaleni,
zlstavala az do prijeti Maastrichtské smlouvy
viceméné na papire.

Komise v Bilé knize klade dliraz na zavede-
ni odpovidajicich cen v (silni¢ni) dopravé.
Ackoliv dlouho bylo cilem navrhi na zpoplat-
néni pouze zajisténi penéz na udrzbu a pro-
vozni naklady, poc¢inaje zelenou knihou z roku
1995 se zacalo vyslovné miuvit také o zahrnu-
ti externich spole¢enskych nakladu, napriklad
ekologickych skod, do ceny dopravy.

Snaha o harmonizaci poplatk(l za pouziva-
ni silnic a dalnic ma pocatky v Sedesatych
letech. Pro dlouhotrvajici rozpory mezi ¢len-
skymi staty vSak byla smérnice o zdanovani
uréitych vozidel uréenych k prepravé
zbozi ¢lenskymi staty a o vybéru mytného
a poplatkll za uzivani uréitych komunikaci
(93/89/EHS) prijata az v roce 1993. Kratce
nato ji Evropsky soudni dvlr zrusil (pfipad
C-21/94), protoze pfi jejim schvalovani doslo
k poruseni formalnich pravidel legislativhiho
procesu. Jeji u¢innost byla ovsem zachovana
az do prijeti nové - a obsahové velmi podob-
né - smérnice.

Skutecnym legislativnim zakladem evrop-
ského zpoplatnéni infrastruktury pro nakladni
dopravu se tak stala az smérnice z ¢ervna
1999 o vybéru poplatkd za uzivani urcitych
pozemnich komunikaci tézkymi nakladnimi
vozidly (1999/62/ES), tedy tzv. smérnice
o eurovignette.

Smérnice se vztahuje na dané z vozidel,
mytné a poplatky za uzivani uvalované na
vozidla, ktera jsou uréena vyluéné k prepravée
zbozi a jejichz celkova hmotnost ¢ini nejméné
12 tun. Smérnice se netyka dani a poplatkt
vybiranych pri evidenci vozidla, uvalenych na
nadmérna vozidla nebo naklady, poplatky za
parkovani a uzivani méstskych komunikaci
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nebo regulac¢nich poplatkd, které maiji branit
kongesci.

Explicitné uvadi, na které dané platné
v dobé jejiho prijeti v tehdejsich ¢lenskych
statech se vztahuje. Pritom ponechava na
libovlli ¢lenskych statd, jak budou tyto dané
vymeérovat a vybirat, pokud ovsem dodrzi
minimalni sazby stanovené smérnici pro jed-
notlivé kategorie vozidel.

Pro mytné a poplatky stanovi smérnice
podminky, za kterych mohou byt zavedeny
nebo ponechany v platnosti:

B budou ukladany pouze za uzivani dalnic
nebo obdobnych silnic, mostd, tunel a hor-
skych prasmyku; v pripadé jinych Usekd hlav-
nich silnic leda v pripadé bezpecnostnich
dlvodd nebo nedostateéné dalniéni sité;

B mytné a poplatky za uzivani nesmeji byt ukla-
dany soucasné za uzivani téhoz useku pozemni
komunikace (s vyjimkou soubéhu s mytnym za
uzivani mostu, tunel a horskych prasmyk);

B nesmi diskriminovat podle statni prislus-
nosti dopravce nebo vychoziho bodu ¢i cile
prepravy;

B nemely by zasadné ovlivhovat plynulost
dopravy ani zahrnovat kontroly na vnitfnich
hranicich;

m vySe poplatku za uzivani nesmi prekrocit
maximalni sazbu stanovenou smérnici;

m sazby poplatkll musi byt umérné dobé uzi-
vani pozemni komunikace;

B sazby mytného mohou byt rozliSeny podle
denni doby a emisni tridy vozidla, pokud je
zachovana proporcionalita;

| urcita procentni ¢ast mytného a poplatk
za uzivani mize byt uréena na ekologicka
opatreni a/nebo k vyvazenému rozvoji
dopravnich siti;

m clenské staty maiji pri zavadéni elektronic-
kych systém( vybirani mytného nebo poplat-
kil za uzivani dbat na jejich vzajemnou kom-
patibilitu.

Priloha Il smérnice stanovi maximalni ¢ast-
ku poplatkll za uzivani, a to podle poctu
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naprav a emisni tridy (rocni sazby) a podle
delky uzivani (mésicni a tydenni sazby). Pro
denni sazby je stanovena maximalni vyse
shodna pro vsechny kategorie (8 _).

Kdyz clenské staty zacaly prichazet
s navrhy poplatk(i, Komise navrhla novelizaci
smérnice. Ma zamezit takovym systémim
zpoplatnéni, které by branily spoleénému
trhu, a zaroven zabezpecit transparentnost
poplatk(l. Revize ma zajistit, Ze do ceny
budou zahrnuty naklady souvisejici s uziva-
nim dalnic a silnic. Je navrhovano rozsireni
smérnice i na vozidla od 3,5 tuny a rovnéz
pravo Clenskych statt zpoplatnit celou silnic-
ni sit. Sazba poplatku by mohla brat ohled na
typ vozidla, denni dobu a uroven kongesce
v misté, za které se plati. Plvodni navrh také
pocital s moznosti zapocitat do sazby poplat-
ku nekryté naklady nehod. V soucasnosti
projednavany kompromisni text vsSak jiz
s touto moznosti nepodita.

Optimisticka varianta predpokladala, ze
novela bude schvalena jesté pred prijetim
novych ¢lenskych statd, spole¢né se smérni-
ci o interoperacionalité mytnich systému.
V prdbéhu projednavani se vsak ukazalo, ze
navrh obsahuje fadu spornych bodu:

m kategorie naklad( relevantnich pro vypo-
Get vazeného prdmérného mytného;

B moznosti diferenciace mytného;

m Ucelové vazani vynost;

B rozsifeni na vozidla nad 3,5 tuny - ¢len-
ské staty provozuijici poplatky za uzivani nami-
taly, Ze rozsireni systému bude administrativ-
ni zatézi neprimérenou tomu, Ze takova vozid-
la jen malokdy pres hranice cestuji;

m rozsah - Komise klade hlavni ddraz na
dalnice zahrnuté do transevropskych siti
(TENs), ptvodné meély byt spolu s tim zpo-
platnény i paralelni useky.

V dubnu 2004 pri projednavani v Evrop-
ském parlamentu byly navrzeny Upravy, které
by upfesnily definici vazeného pramémého
mytného, rozsifily plsobnost smérnice i mimo
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TENS, zajistily internalizaci externich naklad(,
stanovily maximalni sazby rocnich poplatki,
dovolily krizové financovani (investice do infra-
struktury a dopravnich prostredku pro Setrnéjsi
zpUsoby dopravy) a umoznily ustanoveni neza-
vislého uradu pro dohled nad infrastrukturou.

Zahrnuti externich nakladd a vétsinu navr-
hovanych doplnéni, ktera by to umoznila, pfi-
tom podporila Komise i mluvéi jednotlivych
parlamentnich frakci. Evropsky parlament
vétsinu navrht prijal. Ve svém rozhodnuti
v prvnim ¢teni smérnice doporudil:

B s odkazem na princip proporcionality zmir-
nit podminky vazaného pouziti vynost tak,
aby z nich ¢lenské staty mohly financovat
dopravni opatfeni obecné, nejen silnice;

B rozsifeni moznosti zvlastniho rezimu prira-
zek (tzv. mark-ups), ktery umoznuje zvyseni
mytného za ucelem krizoveho financovani
jinych dopravnich projektt (takze z vynosu
mytného Ize podporovat napriklad zeleznice
¢i MHD), i na mésta;

m aby Komise vypracovala jednotné principy
vypoctu mytného zalozené na odbornych
datech, které by oteviely moznosti k plné
internalizaci externich nakladu;

m zahrnuti nakladd odpovidajicich ekologic-
kym skodam (znecisténi pldy, ovzdusi aj.)
a nakladd kongesci do vypoctu vazeného
priimérného mytného, pokud Ize tyto naklady
kvantifikovat pomoci metodiky etablované na
evropské urovni;

m aby hodnota nejvyssi sazby mytného
neprevysila nejnizsi sazbu o vice nez 100 %,
ato i po zahrnuti urovné emisi PM10 a NO,
do sazby a po rozliSeni pracovnich dnl
a svatkd;

m aby Komise nejpozdéji do dvou let od
ucinnosti smérnice navrhla obecné prijatelny,
transparentni model pro posuzovani vSech
externich nakladu vztahujicich se k ekologic-
kym skodam, kongescim a dopadiim na zdra-
vi, coby podklad pro vypocet sazeb;

B povinnost platce v pripadée, ze neni scho-
pen prokazat parametry vozidla, zaplatit
sazbu pro nejhorsi kategorii
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Ekologické organizace navrhly zmény
v navrhu novely shrnuté do péti bod:
m diferenciace sazeb mytného - pripusténi
pouze 100% rozliseni podle emisnich para-
metrl je nedostatecné, ekologické organiza-
ce navrhuji urcit vazené primeérné sazby myt-
ného zvlast pro kazdou tfidu vozidel a pro
kazdou tfidu vozidel umoznit dalsi diferencia-
ci podle sady kritérii (emisni trida, denni
doba, misto);
m zahrnuti externich naklad(i - tento poza-
davek opakované zminuje bila kniha o poplat-
cich za vyuzivani dopravni infrastruktury i bila
kniha shrnujici dopravni politiku Komise;
v uplynulych letech probihala rada projektt
vénovanych této problematice a diky tomu
existuje dostatecny zaklad pro spolec¢nou
metodiku;
B vazaneé vynosy - stanoveni pfisné ucelove
vazanych vynosl neni akceptovatelné uz jen
s ohledem na princip subsidiarity, vyuziti
vynosu by mélo zlstat na uvazeni ¢lenskych
stat(;
m zakladem pro vypocet nakladd na vystav-
bu dopravni infrastruktury by mély byt nakla-
dy rekonstrukce;
B zvlastni rezim prirazek (mark-ups) - umoz-
nit jeho rozsireni i mimo TENSs.

Na pozice jednotlivych ¢lenskych statd
maji rozhodujici vliv dva faktory - geograficka
poloha a soukromé provozované dalnice.

Geograficky proti sobé stoji postoje
tranzitnich a okrajovych zemi. Pravé zasad-
ni vyhrady okrajovych stéatli jsou neprekona-
telnou prekazkou pro zahrnuti externich
nakladd do vypoctu vyse mytného. Kromé
toho se okrajovym statim - Spanélsku,
Italii, Portugalsku, Nizozemsku, Litvé,
Lotyssku, Estonsku, Recku, Malté a Kypru
- nelibila ani moznost zavadéni prirazek.
Nizozemsko, Portugalsko, Lotysko, Litva
a Kypr byly nicméné ochotné navrh akcep-
tovat, pokud budou pfirazky omezeny
pouze na specifické projekty. Takovy poza-
davek je vsak jiz na hranici prijatelnosti pro
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Rakousko a Némecko, které se vehement-
né zasazovaly o rozsireni moznosti prirazek
na méstské aglomerace. Kompromisni
navrh v zasadé podporovaly Ceska republi-
ka, Slovensko, Polsko, Madarsko, Belgie,
Lucembursko, Svédsko, Dansko, Francie,
Velka Britanie a Irsko.

Napri¢ timto nazorovym spektrem jde
pozadavek zohlednit uz existujici koncese na
provozovani dalnic (tj. napriklad moznost
zahrnout do vypoc¢tu mytného priméreny zisk
provozovatele). Prosazuiji predevéim Spanél-
sko, Francie a ltalie, Castec¢né také Portugal-
sko a Recko.

Lucembursko jako predsedajici zemé EU
zaradilo novelizaci smérnice mezi své priority.
Rada pro dopravu, telekomunikace a energe-
tiku v dubna 2005 nakonec dosahla politické
shody o kompromisnim navrhu. Proti hlasova-
la Belgie, Estonsko, Malta a Portugalsko,
zastupci Finska a Recka se zdrzeli.

Z kompromisniho znéni byla nakonec
vypusténa moznost rozsifeni mark-ups na
aglomerace a zény uréené ¢lenskymi staty
v souladu se smérnici o kvalité ovzdusi
(1996/62/ES), kterézto by byvalo umoznilo
zohlednéni ekologickych dopad(. Navic je
moznost této prirazky omezena na maximal-
né 15 % vazeného primérného mytného
(25 % v pripadé preshranic¢nich projektd
TENS). Vynosy z prirazky v horskych regio-
nech nicméné mohou byt pouzity k podpore
presunu na Setrnéjsi zpUsoby prepravy. Pro
Casté uzivatele navrh pripousti slevy v maxi-
malni vysi 13 % bézné sazby.

K tomu, aby novelizace smérnice vstoupi-
la v platnost, je vSak jesté nezbytné schvaleni
navrhu Evropskym parlamentem ve druhém
Cteni a konecné (formalni) schvaleni Radou.
Podle optimistickeé varianty by toho mohlo byt
dosazeno do konce roku 2005. Neni ovsem
jisté, zda Evropsky parlament znacné oslabe-
ny kompromisni text odsouhlasi.
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Hlavni principy novely prijaté Radou
v dubnu 2005 a stavajiciho znéni smérnice
srovnava Tabulka 6.
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siti sluzby, tj. vSude, kde v EU elektronické
zpoplatnéni funguje. Evropska elektronicka
mytni sluzba bude zahrnovat celou silni¢ni sit

Tabulka 6: Srovnani pravidel pro stanoveni mytného ve stévajici smérnici o eurovignette a navrhované novelizaci podle kompromisu

Rady z dubna 2005

Nastroj

Platna smérnice

Navrh novelizace

Rozsah zpoplatnéné sité

Délnice a silnice pro motorova vozidla
(pouze vyjimecné rozsifitelné)

TENS (pfipusténa moznost zpoplatnéni
i ostatnich silnic)

Zpoplatnéna vozidla

Nakladni nad 12 tun

Nakladni nad 3,5 tuny nebo nad 12 tun

Soubéh mytného
a poplatkil za uzivani

Nelze (vyjma mosty, tunely a horské
prasmyky)

Nelze (vyjma mosty, tunely a horské
priismyky)

Odvozeni vazeného
mytného

Odpovida nakladiim na stavbu, provoz
a rozvoj (recovery costs)
a jinych znecistujicich latek

Vztah k nakladim na vystavbu, provoz,
(drZbu a rozvoj (recovery costs), miize
zahmovat navratnost investovaného
kapitalu nebo pfiméfeny zisk

Pfipustné rozliSeni sazeb

Emisni tfidy vozidla, denni doba

Emisni tfidy vozidla, denni doba

Omezeni rozliSeni sazeb

Emisni tfida - max. 50% diferenciace
mezi nejlepsi a nejhorsi kategorii
Denni doba - max. 100% rozdil

Emisni tfida - max. 50% diferenciace
mezi nejlepsi a nejhorsi kategorii
Denni doba - max. 100% rozdil

Moznost zvyseni sazeb Ne

Vlyjime€né - horské regiony dotcené
akutnimi kongescemi nebo s vyraznymi
dopady na zivotni prostiedi

Max. pfipustné zvySeni 15 (25) %

Vedle harmonizace samotného zpoplatné-
ni je také nezbytné zajistit, aby byly kompati-
bilni systémy elektronického zpoplatnéni.
Prvnim a viceméné opatrnym krokem je smér-
nice z dubna 2004 o interoperabilité elektro-
nickych mytnich systému (2004/52/ES).

Podle smérnice musi vSechny elektronic-
ké mytni systémy, které budou uvedeny do
provozu po 1.1.2007, pouzivat jednu nebo
vice ze stanovenych technologii (satelitni,
GSM nebo mikrovinnou). Smérnice pfitom
doporucuje prednostné pouziti satelitni
a GSM technologie. Smérnice také predpo-
klada vznik Evropskeé elektronické mytni sluzby,
kterou by Komise méla svym rozhodnutim zfi-
dit do 1. ¢ervna 2006, pokud budou splnény
predpoklady funkénosti interoperability
- tedy pokud po registraci u jednoho provo-
zovatele mytného bude mozné jezdit v celé

Zdroj:

v EU, kde se mytné nebo poplatky za pouziti
silnice vybiraji elektronicky. Bude umoznovat,
aby na zakladé jediné smlouvy s provozovate-
lem kterékoliv ¢asti sité mél predplatitel zajis-
tén pristup k mytni sluzbé na celé siti.

Po vymezeni Evropské elektronické mytni
sluzby budou ¢lenské staty, které maji narod-
ni systémy elektronického vybirani myta,
povinné zajistit nabizeni této sluzby pro
vSechna vozidla nad 3,5 t nejpozdéji do tri let
od jejiho vymezeni a do péti let pro vsechny
ostatni typy vozidel.

Dalsim opatienim, kterym chce EU
odstranit nerovné podminky v silni¢ni dopra-
Ve, je navrh smérnice o transparentnim systé-
mu harmonizovanych pravidel omezeni téz-
kych nakladnich vozidel v mezinarodni dopra-
vé na urcenych silnicich. Komise pavodni

——

navrh predlozila uz v roce 1998 (COM(98)
115), posléze jej doplnila o dva roky pozdéji
(COM(2000) 759) a posledni verze pochazi
z roku 2003 (COM(2003) 473).

U&elem smérnice ma byt sjednotit pravidla
pro omezovani jizdy tézkych nakladnich vozi-
del, ktera se stat od statu lisi. Podle Komise
to vede k nadmérnému prerusovani jizdy,
a ma tak negativni dopady na svobodu posky-
tovani dopravnich sluzeb. Sjednoceni se ma
tykat predevsim dennich a noc¢nich ¢asovych
interval(l, kdy je mozné zavést zakaz jizdy téz-
kych nakladnich vozidel (soboty, nedéle,
statni svatky), a moznosti rozsifit tento zakaz
na letni soboty (kv(li prazdninovému pretizeni
provozu) ¢i trvale zakazat noc¢ni provoz kami-
ond nesplnujicich hlukové standardy.

Na jednani Rady v brfeznu 2004 zaujaly
delegace Rakouska, Némecka, Francie
a Lucemburska stanovisko, podle néhoz by
v souladu s principem subsidiarity méla tato
problematika zUstat v kompetenci ¢lenskych
statd. Stacdilo to k zablokovani smérnice.
Blokacni minorita pretrvala také pri jednani
Rady v listopadu 2004.

Naklady dopravc( ovliviuji také ceny
pohonnych hmot. Smérnice z roku 2003
harmonizovala strukturu a minimalni sazby
spotrebnich dani (2003/96/ES). Umoznuje
ovSem tém nakladnim vozidliim, ktera pod-
Iéhaji placeni poplatk(l za pouzivani silnic,
stanovit nizsi sazbu dané, ovSem pod pod-
minkou, Ze jejich celkové zatizeni se tim
nesnizi.

43.
Modely mytného

Rada statl zagala zavadét riizné systémy
zpoplatnéni silnicni dopravy od sedmdesa-
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tych let. Zpoplatnéna je bud' pouze nakladni
doprava, nebo vSechna motorova vozidla.
Pouzivaji se dva zakladni modely: zpoplatné-
ni viezdu do (urcité ¢asti) mésta a zpoplatné-
ni meziméstské/dalkové dopravy. V této kapi-
tole podrobnéji obecné diskutujeme tyto dva
modely a poté podrobnéji analyzujeme vyuzi-
ti v nékolika vybranych zemich.

Zpoplatnéni dopravy
ve méstech

Nejcastéjsi davody pro zpoplatnéni dopra-
vy ve méstech jsou snizovani kongesci, ome-
zovani emisi z dopravy a vybér penéz na
financovani verejné dopravy nebo silni¢ni
infrastruktury.

Zpoplatnéni dopravy ve méstech rozpra-
covali ekonomove jiz ve dvacatych letech,
predevsim jako zdroj financovani vystavby
a udrzby dopravni infrastruktury. Prvni
systém vsak byl uveden v Zivot az v roce
1975 v Singapuru. Spociva ve vydavani
licenci opravnujicich ke vijezdu do centra.
Smyslem byl nejen vybér poplatk(, ale také
regulace objemu dopravy. Singapursky
systém byl od té doby postupné moderni-
zovan. V soucasnosti zde funguje elektro-
nicky systém zavedeny v roce 1998.
Po zavedeni nového elektronického systé-
mu doslo k dalSimu snizeni objemu dopra-
vy 0 15 %.

V Evropé se zpoplatnéni viezdu do mést
objevilo v osmdesatych letech, a to nejprve
v Norsku (Bergen, Oslo, Trondheim,
Stavanger a dalsi). Po zavedeni zpoplatnéni
se v Bergenu snizil objem dopravy o 6-7 %
(pfi sazbé 5 norskych korun za vjezd),
v Oslu pak o 8-10 % (sazba 11 norskych
korun). Pripravuje se jeho zvedeni v dalSich
skandinavskych méstech. Ve Stockholmu
ma béhem roku 2005 zacit pokusny provoz
zpoplatnovaciho systému, o jeho dalsim
pokracovani pak rozhodnou obyvatele
Stockholmu v referendu spojeném s volba-
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mi v roce 2006. Od zavedeni zpoplatnéni se
ocekava pokles objemu dopravy 0 10 - 15 %
na nejzatizenéjsich Usecich béhem rannich
a odpolednich spicek. Kodan nyni testuje
dva zplsoby zpoplatnéni viezdu do centra;
pro zavedeni zpoplatnéni dopravy v dan-
skych méstech je vSak nejdrive treba zménit
legislativu.

Kromé Skandinavie resi své dopravni pro-
blémy ve méstech pomoci zpoplatnéni
i Velka Britanie, kterou tlaci predevsim pro-
blém dopravnich kongesci. Proto bylo
v roce 2002 v Durhamu zavedeno zpoplatné-
ni kongesce (ovsem pouze v malém rozsahu
zpoplatnovaciho systému) a od unora 2003
jsou motorova vozidla zpoplatnéna také za
viezd do centra Londyna (tzv. congestion
charge). Londyn predstavuje prvni velky
systém zpoplatnéni, ktery byl v Britanii zave-
den. Poplatek za vjezd ¢ini 5 liber za den (na
jare 2005 bylo schvaleno jeho zvyseni na 8
liber od zacatku ¢ervence 2005 z dlvodu
zachovani regulacniho Uc¢inku poplatku), a to
v pondéli az patek mezi 7:00 a 18:30 hod.
Vynosy z poplatku byly pouzity z velké cCasti
na posileni autobusové dopravy v metropoli.
Vysledkem po prvnim roce fungovani bylo
snizeni objemu dopravy ve zpoplatnéné
oblasti o zhruba 15 % a narust pasazéra hro-
madné dopravy o vice nez 30 %. Dale o zave-
deni tohoto systému vazné uvazuje Bristol,
Edinburgh (kde ale v nedavném referendu byl
navrh zamitnut) a dalsi britska mésta.

V dalsich evropskych méstech se setka-
me se zpoplatnénim dopravy napriklad
v Rimé (omezeni viezdu do centra mésta zde
funguje od roku 1994, v elektronické podobé
od roku 2001) nebo v Janové.

Zpoplatnéni
mezimeéstské/dalkové dopravy

Ke zpoplatnéni meziméstské/dalkové
dopravy se pristupuje vétsinou kvli:
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m vystavbé nové infrastruktury a omezenym
vefejnym zdrojim - zpoplatnéni umozni
zapojit do financovani projektll také soukro-
my sektor;

m zajisténi rovného a efektivniho financovani
dopravy - zapocteni meznich spolec¢enskych
nakladd (napriklad ekologickych $kod, kon-
gesci, oprav) zaruCi rovnou konkurenci mezi
jednotlivymi druhy dopravy a zajisti, ze kazdy
uzivatel nese skuteé¢né naklady s jeho dopra-
Vou spojené.

V Evropé existuje pomérné dlouha tradice
zpoplatnéni meziméstské dopravy. V pripadé
mytného ale previada systém zalozeny na
koncesnim provozovani zpoplatnénych
komunikaci (Francie, Italie). Napriklad Portu-
galsko spoléha na zpoplatnéni dalnic od
pocatku rozvoje své dopravni infrastruktury.

Priikopnickou zemi, ktera zavedla zpo-
platnéni meziméstské dopravy na celé
narodni dopravni siti, bylo Svycarsko.
V roce 2001 zpoplatnilo téZzkou nakladni
dopravu podle skutec¢né ujetych kilometr(.
Tento krok je vSeobecné povazovan
za Uuspéch, protoze vedl k poklesu motorové
dopravy a obnové parku tézkych vozidel
smérem k lepsim emisnim tridam vozidel.

Prvni vlastovky se ale objevuji také ve
stredni Evropé. Nove zavedli zpoplatnéni
v Némecku a Rakousku (2005, respektive
2004). Zpoplatnéni pripravuje Nizozemsko,
které chce zavést kilometricky systém pro
vSechna vozidla. Tradici regulace dopravy
ekonomickymi nastroji maji také severské
zemé, kde existuje vysoké zpoplatnéni
motorovych vozidel a systém dalni¢nich
nalepek (vignette).

Dalsi systémy zpoplatnéni najdeme také
v Recku (Malgara, Atény), Nizozemsku
a na Islandu (Reykjavik). V mimoevropskych
zemich byly zavedeny v USA (tzv. E-PASS)
od roku 1994, v Kanadé o tfi roky pozdéji
¢i v Brazilii (S_o Paulo) v roce 1999.
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Prehled Sestnacti zavedenych zpoplathova-
cich systém( ve svété podava Tabulka
X v priloze.

4.4.

Svycarsko

Swycarsko pfiklada nakladni dopravé
a jeji regulaci velky vyznam, predevsim kv(li
dopadlim, které kamionova pfeprava ma na
obyvatele Alp. Strategie je jednoducha - kori-
govat mnozstvi prepravenych kamionl vcet-
né jejich hmotnosti a prevést co nejvice
nakladu na zeleznici (kombinovana doprava
silnice/Zeleznice).

Proto je potfeba vyznamnych investic do
zeleznicni sité, predevsim na rozsireni kapa-
city (zvySeni zelezni¢ni kapacity na uzemi
Svycarskych Alp z 30 milion(i na 60 miliont
tun ro¢né) a zvyseni rychlosti (Cas na trans-
alpské cesté se zkrati az na 1,5 hod. mimo
jiné diky vystavbé tunelll Gothard a Lotsch-
berg). Zpoplatnéni ma také podporit konku-
renceschopnost Zeleznice v prepravé nakla-
di i osob. Predpoklada se, ze diky této
vystavbé se na Zeleznici presune i cast
nakladni letecké dopravy.

Finance na stavbu tzv. Transalpské zelez-
niéni osy (také NEAT nebo AlpTransit) jsou
ziskavany z poplatkll za silniéni nakladni
dopravu, tzv. hmotnostné-vzdalenostni popla-
tek pro tézka nakladni vozidla (LSVA - Leis-
tungsabhangige Schwerverkehrsabgabe).
Celkem dvé tretiny vynost z LSVA (1,5 miliar-
dy Svycarskych frank(l do roku 2005) Sly na
velké dopravni stavby. LSVA tedy zUstava nej-
zeleznice. LSVA tak posiluje konkurence-
schopnost Zeleznice a zajistuje, aby kapacita
zeleznicni infrastruktury byla optimalné vyuzi-
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ta a poplatky za jeji vyuziti byly ve vysi, ktera
pokryva naklady.

V souladu s ujednanim s EU (Land Tran-
sport Agreement, LTA) jsou postupné zvyso-
vany hmotnostni limity tézkych nakladnich
vozidel a zaroven zvysovany poplatky za jejich
prejezd. Soucasti dohody s EU je rovnéz jed-
nostranna fiskalni bezpecnostni dolozka pro
pfipad problémi v transalpské doprave.
Podle dolozky m(ize Svycarsko zwsit pre-
pravni cenu o 12,5 %, jestlize jsou po dobu
10 tydn( vyuzity méné nez dvé tretiny Zelez-
nicni kapacity. Vyuziti tohoto nastroje je ome-
zeno na maximalni dobu 12 mésicl a dvakrat
béhem 5 let.

LSVA je uplatnéno na vozidla pro osobni
a nakladni dopravu s celkovou hmotnosti
vyssi nez 3,5 tuny. Poplatek se odviji od
poc¢tu kilometrd najetych na Svycarskeé
silnicni siti, nejvyssi povolené celkové hmot-
nosti a mnozstvi emisi. Doméaci vozidla jsou
povinné vybavena elektronickymi zazname-
navacimi jednotkami OBU (On-Board Unit),
provozovatelé zahrani¢nich vozidel maji
volbu bud' instalovat OBU, nebo pouzit polo-
automatické reseni prostrednictvim cCipové
karty. OBU je pripojena k tachografu
a zaznamenava ujeté kilometry. Jestlize
vozidlo cestuje pres hranice, pfristroj
namontovany nad silnici deaktivuje registra-
ci (spojeni pres mikrovinny radiovy pfijimac).
Pfi navratu na Svycarské uzemi je pfristroj
opét aktivovan. Dalsi informace jsou bud
zaznamenavany piimo na OBU (nejvyssi
povolena hmotnost a emisni kategorie
vozidla) nebo je mlze zadat fidi¢ (pfipojeni
nebo nepfipojeni vieéného vozidla). Pristroj
tak zaznamenava informace nezbytné pro
stanoveni sazby poplatku.

OBU neni vyzadovana pro dalkové autobu-
sy a karavany, pro které je stanovena jednot-
na sazba. Poplatek neplati vozidla ur¢ena pro
vojenské ¢i zemédélské ucely nebo pro
verejnou osobni dopravu.

——

Podporu kombinované dopravy ma zajis-
tit ustanoveni, podle néhoz nedoprovazené
kontejnery budou platit poplatek, ale dosta-
nou zpét jednotnou refundaci ve vysi
pramérné délky jedné cesty. Pro dopravu
dreva, mléka a dobytka je poplatek snizen
o Ctvrtinu.

Sazba LSVA se kalkuluje na zakladé
dopravniho vykonu pro vsechny hmotnostni
kategorie u nakladni dopravy ve Svycarsku.
Vykony byly vynasobeny primérnou
hmotnosti v kazdé kategorii. Pro vSechny
kategorie dohromady kalkulace dosla k ¢islu
47 miliard tunokilometri. Jeho vydélenim
znamymi externimi naklady (1,15 miliard
Svycarskych frankd) vysla hodnota
0,025 CHF/tkm. Kalkulace vyuziva jako
zakladni rok 1993, ale data se aktualizuiji.
Externi naklady zahrnuji dopady na zdravi
a poskozeni budov zplsobené znedisténim
vzduchu, naklady hluku a naklady doprav-
nich nehod.

V letech 2001-2004 platily nasledujici
sazby podle tfi emisnich kategorii. Prvni
odpovida Euro O a sazba je 0,02 CHF/tkm;
druha se sazbou 0,0168 CHF/tkm odpovida
Euro 1 a ve treti, podle kategorii Euro 2 a 3,
sazba ¢ini 0,0142 CHF/tkm.

Jina pravidla jsou u jednotnych sazeb:

Wijimky plati pro dalkové autobusy, které
meély v tomto obdobi jednotné sazby zalozené
na ¢asu, nikoli vykonech: vozidla o velikosti
3,56t - 8,5t platila 2000 CHF roc¢né, pfi
8,56t - 18 t ¢astku 3000 CHF a nad 18 t
sazba cinila 4000 CHF za rok. Zahranicni
vozidla mohou platit fixni ¢astku také na den
nebo mésic:

m 0,5 % za kazdy z 1-30 nasledujicich dni,
ale nejméné 25 CHF na vozidlo a maximalné
mésicni poplatek;

B 5 % za 10 volné vybranych dni

B a9 % za kazdy z jednoho az jedenécti po
sobé nasledujicich mésicu.
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Vynosy administruje Spolkova celni spra-
va. V roce 2003 doséahl vynos 843 miliond
Svycarskych frank(. Naklady vybéru pritom
dosahovaly 59 milion(i (7 %).

Zavedeni systému trvalo vice nez patnact
let. VSechna zasadni opatreni byla podle Svy-
carskeé tradice schvalena referendem.

B 26. 2. 1984: Svycarsti volisi schvalili fixni
poplatek pro tézka vozidla (59 % hlasu pro).
m 7. 12. 1986: Navrh na zavedeni poplatku
pro dlouhé prejezdy tézkych vozidel byl refe-
rendem odmitnut (64 % volicl proti).

m 2. 5. 1992: EU a Svycarsko podepsaly
tranzitni dohodu platnou na 12 let. Svycarsko
se zavazalo vybudovat novou Transalpskou
zeleznicni osu (NEAT) a podporovat kombino-
vanou dopravu (silnice/Zeleznice). EU akcep-
tovala limit 28 tun pro tézka vozidla.

m 27. 9. 1992: Swycarsti voli¢i schvalili
vystavbu NEAT (64 % pro).

m 20. 2. 1994: Svycafi schvalili Ustavni
zaklad pro poplatek pro tézka vozidla pro
dlouhé prejezdy (67 % volilo pro). Také se
rozhodli ve prospéch iniciativy na ochranu
Alp (52 %): snahy presunout transalpskou
nakladni dopravu na zeleznici a omezit roz-
sah rychlostnich komunikaci v Alpach (klau-
zule, ktera je nyni ¢asti Svycarské Ustavy).

m 27. 9. 1998: Svycafi odsouhlasili zavede-
ni poplatku pro dlouhé prejezdy tézkych vozi-
del (57 % pro).

m 29.11.1998: Svycafi podporili moderniza-
ci Svycarskych zeleznic. V referendu schvalili
jejich financovani ve vysi navrhovanych 30 mili-
ard Svycarskych frankd. Tento fond také
poskytuje novy zaklad pro financovani NEAT.
m 1. 1. 1999: Liberalizace Svycarskych
Zeleznic. Zelezniéni sit je volné pristupna pro
nakladni prepravu.

m 1. 1. 2001: Zavedena prvni faze LSVA.
Hmotnostni limit pro tézka vozidla je zvysen
z 28 tun na 34 tuny.

m 1. 6. 2002: V platnosti Land Transport
Agreement (dohoda s EU).

m 1.1.2005: Zvysen poplatek LSVA (v prime-
ru 0,025 CHF/tkm). Hmotnostni limit 40 tun.

15:41 Str.

"’ ——

Dalsimi planovanymi kroky jsou:

m 2006/2007: Otevreni prvniho tunelu
v ramci NEAT (Lotschberg). Zacatek treti faze
LSVA (poplatek se zvysi na 0,0275 Svycar-
skych frank(l za tunokilometr)

B 2012/2013: Planované otevieni druhého
tunelu v ramci NEAT (Gotthard - 57 km,
nejdelsi tunel na svété)

Zavedeni LSVA neprineslo zadné vaznéjsi
dopravni ¢i ekonomické problémy ani ve Svy-
carsku, ani v jinych zemich. Novy systém
vSak vedl k podstatnym zménam v silni¢ni
nakladni dopravé.

Jiz pred zavedenim LSVA dochazelo
k vyznamné obnové vozového parku, ke které
provozovatele motivovalo o¢ekavané zohled-
néni hmotnostnich a emisnich charakteristik
pri stanovovani vyse poplatku. Celkovy prodej
nakladnich vozli vzrostl o 45 %, a to prede-
vS§im - podle oc¢ekavani - nad 26 tun celko-
vé hmotnosti. Vozovy park se zaroven zmeénil
tak, ze klesla primérna velikost vozidel
a vylepsily se emisni charakteristiky CO:
a NOx. Do roku 2007 se ocekava snizeni
emisi téchto latek celkem o 6-8 % ve srovna-
ni s obdobim pred zpoplatnénim.

Zatim nejsou znamy zadné statisticky
vyznamné dopady na strukturu dopravniho
sektoru. Doslo k mirné koncentraci odvétvi
- posileni vétsich firem, které jsou schopny
nasadit vozidla efektivnéji a alespon ¢aste¢né
se vyhnout jizdam prazdnych kamiona.

Pokud jde o objem kamionové prepravy,
po zavedeni mytneho se doslova zlomil dosa-
vadni trend. Ackoli v pfedchozich letech pred
zavedenim LSVA rostl vykon silni¢ni nakladni
dopravy o 7 % roéné, v roce 2001 (prvni rok
fungovani) poklesl o 5 %. V prvni poloviné
roku 2001 doslo k poklesu dopravniho vyko-
nu, i kdyz ekonomicky rust byl zhruba stejny
jako v predchozim obdobi. Prestoze se ve
druhé poloviné roku zpomalil rist ekonomiky
a posilil trend poklesu v objemu dopravy, ze

——

statistik vyplyva, ze tento pokles rlistu HDP
hral mensi roli nez poplatky [64].

V prabéhu obdobi 2001-2003 doslo
k dalsimu poklesu nakladni prepravy, ¢astec-
né v souvislosti s pomalejsim ristem hospo-
darstvi. Detailni analyza Spolkového uradu
pro uzemni rozvoj (ARO) vsak zjistila, ze eko-
nomické zpomaleni mélo na poklesu naklad-
ni prepravy mensi podil (14-33 %) nez nova
dopravni politika. Zvyseni hmotnostniho limitu
a zavedeni vykonového zpoplatnéni prispély
priblizné stejnym podilem k vyslednému sni-
zeni (zhruba 52-55 % trendu je pfipisovano
LSVA).

Zatimco v letech 1998 - 2000 rostl pre-
pravni objem zhruba o 5 % roc¢né (takze
v roce 2000 dosahl témér 2,2 miliard vozoki-
lometr(l), béhem nasledujicich dvou let doslo
k poklesu o priblizné 10 %.

Tomuto trendu ovSsem neodpovidal vyvoj
tranzitni dopravy, ktera zaznamenala slaby
rdst v roce 2001 a 2003, zatimco v roce
2002 doslo k jejimu mirnému poklesu. Tran-
zit se na celkovém objemu prepravy podilel
zhruba deseti (1998) az trinacti (2003) pro-
centy.

Zavedeni LSVA nevedlo k vseobecnému
nartstu cen (dle ocekavani). Podle kalkulaci
federalniho statistického Uradu narodni index
nakladd domacnosti v disledku zavedeni
LSVA vzrostl 0 0,1 %. Nedoslo také k nar(istu
vyuzivani zelezni¢ni dopravy.

45.
Rakousko

Soucasti smlouvy o pristoupeni Rakouska
k EU bylo prechodné reseni problému tranzitni
prepravy v citlivem alpském regionu. Podle
dojednaného protokolu byl pro tranzitni prepra-
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vu zbozi po rakouskych silnicich a dalnicich sta-
noven cil 60% snizeni emisi NO, z tézkych
nakladnich vozidel (s maximalni povolenou
hmotnosti presahuijici 7,5 tuny) mezi roky 1992
a 20083. K zagjisténi tohoto cile byl vytvoren
systém tzv. ekobod( - vlastné povolenek na
emise oxid( dusiku. Kazdé tézké nakladni
vozidlo projizdéjici Rakouskem musi byt drzite-
lem ekobod(l v po¢tu odpovidajicim jeho emi-
sim NO, (povolené hodnoty podle shody
vyrobku nebo schvaleni typu vozidla). Ekobody
rozdéluje Evropska komise mezi clenské staty
podle podrobnych dispozic stanovenych narize-
nim (3298/1994), které zohlednuji mj. zvlastni
potieby Recka. Tento systém byl posléze pro-
dluzovan az do roku 2003.

Pro rok 2004 bylo prijato nové nafizeni
(2327/2003), které zachovalo nékteré prvky
bodového systému pro tézka nakladni vozidla
- stanovilo objem celkovych emisi vybranych
tézkych nakladnich vozidel projizdéjicich
Rakouskem v podobé bodu pro rok 2004, pfi-
padné az do roku 2006. Omezeni plati pro
vozidla, ktera potrebuji 5-8 ekobodd, tranzit
vozidel nad 8 bodl je az na vyjimky zakazan.
Vzhledem k tomu, Ze dosud nebyl schvalen
navrh novelizace smérnice o Eurovignette, pro-
dluzuje se automaticky platnost prechodného
systému, nejdéle vsak do konce roku 2006.

Pocinaje lednem 2004 zacalo Rakousko
také vybirat elektronické mytné. Tyka se
vSech automobilll nad 3,5 tuny a nahrazuje
pro tyto vozidla do té doby existujici dalni¢ni
znamky. Systém zaloZzeny na mikrovinné
technologii funguje na celé rakouské dalni¢ni
siti (2070 km) a sestava se ze 472 mytnych
bran, 100 pevnych kontrolnich stanic a 32
osobnich automobilli, které zajistuji mobilni
kontrolu pfimo v dalni¢nim provozu. DalSimi
obsluznymi prvky jsou datove sité a sité elek-
tronického napajeni, 260 platebnich mist
a 88 prodejnich automat(i, plné automatizo-
vané fidici centrum a OBU jednotky, jimiz
museji byt povinné vybaveny vsechna vozidla
podléhajici zpoplatnéni, ktera vjizdéji na zpo-
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platnéné useky. OBU jednotky, nazyvané
v rakouském pripadé GO-Box, se jednoduse
pripeviuji na c¢elni sklo vozidla. Povinnosti
ridice je na GO-Boxu nastavit aktualni pocet
naprav pro danou cestu.

Podle statistik zverejnénych po prvnim
mésici provozu probéhne v systému prdmér-
né 1,8 milionu zuctovacich transakci za kazdy
pracovni den. Béhem prvniho putlroku provo-
zu bylo zarizeni GO-Box instalovano v pribliz-
né 375 tisicich nakladnich vozidel (z toho
90 000 registrovanych v Rakousku a 100 000
v Némecku). Podvodl se podle provozovate-
le systému - statni spolec¢nosti ASFINAG
- dopoustélo zhruba 1,8 % ridica.

Za cely rok 2004 dosahly vynosy vykono-
vého zpoplatnéni nakladnich vozidel urovné
761 miliond € (v¢etné asi 160 miliont ze
zvlast zpoplatnénych Useki), coz odpovida
planim. Provozni naklady dosahuji priblizné
12 % celkovych vynosl. Tydenni primérny
pocet transakci dosahuje 10 milion(. Celko-
vé bylo zaznamenano vice nez 500 miliond
transakci. Uroven podvodd do konce roku
klesla na 1,6 %. V provozu je vice nez
460 tisic GO-Boxu.

Sazby mytného, ke kterym je jesté pripo-
¢itavana dan z pridané hodnoty, jsou stano-
veny pro vozidla s dvéma napravami na
0,13 € /km, se tremi napravami 0,182 € /km
a pro vozidla se ¢&tyfmi a vice napravami
0,273 €/km. Priamérna vyse pak c¢ini
22 € c/km. 2vlastni sazby mytného se vybira-
ji na brennerské dalnici (od 0,67 do
1,41 € /km, v noci se sazby zvySuji na dvoj-
nasobek), Evropska komise vsSak pozaduje
jejich snizeni. Rakousko bylo jiz dfive Komisi
zalovano ohledné vyse mytného na brenner-
ské dalnici u Evropského soudniho dvora.
Po prohraném sporu snizilo sazby zhruba
0 pétinu.

Vynosy mytného spolec¢né se zvlastnim
zpoplatnénim pro osobni vozidla a prodejem
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dalni¢nich znamek jsou ur¢eny na vystavbu,
provoz a udrzbu rakouskych dalnic a rych-
lostnich komunikaci.

Pocet projizdéjicich kamion(i v Rakousku
v letech 2003-2004 meziro¢né stoupl o 3 %.
Doslo ovSem k presunu ¢asti nakladni dopra-
vy mimo zpoplatnéné komunikace - podle
studie zpracované pro spolkové ministerstvo
dopravy se po zavedeni mytného presunulo
zhruba 2,3 % dopravniho vykonu nakladnich
vozidel na dalnicich a rychlostnich silnicich
na nezpoplatnéné silnice [65].

4.6.
Némecko

Vybér elektronickeho mytneho v Némecku
mél podle plvodnich predstav zacit od srpna
2003. Po nékolika odkladech vsak byl uveden
do provozu az 1. ledna 2005. Tyka se vozidel
tézsich 12 tun (s vyjimkou autobus(, vojens-
kych vozidel, vozidel policie apod.) a vztahuje
se na sit priblizné 13 tisic kilometrd dalnic.
VWyuziva kombinace technologii satelitni naviga-
ce GPS a mobilni komunikace GSM. OBU jed-
notka zaznamenava ujetou vzdalenost GPS
modulem a vypocitava vysi poplatku. Tato
informace je pomoci GSM prenosu predavana
do zuctovaciho centra. Vozidla, ktera nejsou
vybavena OBU jednotkou, musi zaregistrovat
trasu, po které pojedou, pred jejim uskute¢né-
nim pres internet nebo na terminalech rozmis-
ténych po celé zemi a na hranicich.

Sazby mytného jsou odstupnovany podle
emisnich kategorii a poc¢tu naprav s postupné
se zpfisnujicimi kriterii pro emisni kategorie
(viz Tabulky 8 a 9).

Primérna platba ¢ini 12,4 € c/km. Sprav-
cem systému je Spolkovy urad pro nakladni
prepravu (BAG), ktery odpovida za kontroly
spravného vybéru myta. Provozovatelem
systému je Toll Collect.
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Tabulka 8: Emisni tfidy pro stanoveni mjtného v Némecku
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Kategorie A Kategorie B Kategorie C
do 9/ 2006 S4,S5aEEVtida1 S3aS2 S1 a vozidla bez zafazeni
do emisnich tfid
od 10/2006 do 9/2009 S5 a EEV tfida 1 S4aS3 S2, S1 a vozidla bez zafazeni
do emisnich tfid
od 10/2009 EEV tfida 1 S5as4 S3, S2, S1 a vozidla
bez zarazeni do emisnich tfid

Poznamka: Tridy S odpovidaji euro normam - tfida S1 kategorii Euro 1 atd.

Tabulka 9: Sazby myjtného v Némecku (v eurocentech na kilometr)

EEV je enhanced environmental friendly vehicle.

Zdroj: Toll Collect 2004 [66]

Emisni trida maximalné 3 napravy 4 a vice naprav
Kategorie A 9€c/km 10 € c/km
Kategorie B 11 €c/km 12 €c/km
Kategorie C 13 € c/km 14 € c/km

Tabulka 10: Vynosy mytného v Némecku béhem prniho
Gturtleti roku 2005

Mésic ynos (mil. €)
leden 209
(inor 215
bfezen 237
celkem prvni Gtvrtleti 661

Zdroj: BMVBW 2005 [67]

Prognoza vynosu za cely rok 2005 je asi
3 miliardy eur. Podle statistik kontrol Spolko-
vého Uradu pro nakladni dopravu (BAG) se po
Sesti tydnech provozu pocet podvodu ustalil

Zdroj: Toll Collect 2004 [66]

na necelych 3 % jizd uskute¢nénych zpoplat-
nénymi vozidly na némeckych dalnicich.
Urad v této dobé registroval 595 tisic naklad-
nich vozidel, z nichZz zhruba 370 tisic bylo
vybaveno OBU. Ve strednédobém horizontu
predpoklada nartst poctu vozidel vybave-
nych OBU na 450-470 tisic.

Na hodnoceni systému je zatim brzy. Pro-
jevilo se vsak zvySenim tranzitni dopravy
v sousednich statech (Ceska republika
a Francie), ve kterém némecké mytné patrné
hraje urcitou roli. Objevuji se také problémy
s objizdénim zpoplatnénych Usekil po paralel-
né vedoucich statnich silnicich. Jejich rozsah

Tabulka 11: Srovnani Svycarského, rakouského a némeckého mytniho systému

ma do poloviny roku objasnit k tomu zfizena
komise spolkoveho ministerstva dopravy.

4.7.
Velka Britanie

Britska vlada pfipravovala zavedeni mytné-
ho na vsech komunikacich pro nakladni vozy
nad 3,5 tuny od roku 2008 (tzv. Lorry Road-
User Charging). V ¢ervnu 2005 ovsem roz-
hodla, ze projekt odlozi a zaradi do SirSiho
programu zpoplatnéni silnic pro vSechny uzi-
vatele. Podle pesimistickych prognoz nebu-
de takovy systém uveden do provozu pred
rokem 2020. Divodem odlozeni samostat-
ného mytného pro nakladni vozidla je financ-
ni naro¢nost: naklady se odhaduji az na
2 miliardy liber (tedy bezmala 90 miliard korun).

V sazbach by se mély odrazit naklady infra-
struktury a ekologické sSkody. Pocita se
s fazovym zavadénim celého systému. Vyuzita
ma byt technologie DSRC a GPS. K tomuto
kroku je vsak treba zménit stavajici evropskou
legislativu, coz se projevilo v postoji britské
vlady k novelizaci smérnice o eurovignette.
Aby bylo pripravované schéma mozné, smér-
nice by musela umoznovat zdanéni vsech
nakladnich vozidel nad 12 tun na vsech silni-
cich, moznost kompenzace prostrednictvim
shizeni dané z pohonnych hmot, flexibilni pra-
vidla stanoveni sazeb umoznujici primérené
zpoplatnéni, moznost zohlednit v sazbach

Systém Rozsah Zahrnuta nakladni  Pocatecni investice  Rocni provozni Rocni prijem (mil. _) Podil provoznich
vozidla *(vmil. ) naklady (mil ) nakladii na pijmech (%)
Svycarsko  DSRC+GPS vSechny komunikace nad 3,5 t 100 65 885 7
Rakousko ~ DSRC dalnice (cca 2000 km)  nad 3,5t 150 100 760 13
Némecko GPS+GSM dalnice (cca 12000 km)  nad 12 t 1500 600** 2400** 25

* néklady na palubni jednotky (OBU), infrastrukturu na komunikacich, dohledové a zuctovaci centrum

——

** odhad
Zdroj: HN 2005 [68]
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politické cile (snizeni kongesci a ekologickou
zatéz) a konecné nepredepisovat zplisob uziti
vynos.

4.8.
Ostatni zemé

Kromé Velké Britanie se systém zpoplatné-
ni pripravuje také v Ceské republice, na
Slovensku a v Madarsku. Na Slovensku je
zavedeni mytného na dalnicich a vybranych
komunikacich prvni tridy planovano ve zku-
Sebnim provozu od ¢ervence 2006. Prioritou
slovenského ministerstvo dopravy je kompati-
bilita elektronického mytniho systému se sate-
litnim systémem Galileo, dale cena zavedeni
a udrzby a technické parametry. Ministerstvo
dopravy uvazuje také o zavedeni priplatku
v nékterych horskych usecich. Vynos mytné-
ho ma byt prijmem Narodni dalni¢ni spolec-
nosti, bude tedy vyuzit na vystavbu a udrzbu
dalnic. Predpokladana vyse sazeb ¢ini v pri-
méru 2,70 SK pro vozidla v kategorii 3,5-12 tun,
respektive dvojnasobek u vozidel nad 12 tun.

Technologie elektronického zpoplatnéni [69]

Elektronicky vybér mytného pouziva ctyri nej-
znaméjsi systemy:

m DSRC (mikrovinny systém),

m GNSS/CN (satelitni uréovani
a terestrialni telekomunikacni sit),

m LSVA (tzv. Svycarsky systém zalozeny na
digitalnim tachografu),

H tzv. londynsky system (platby za vjezd do
vymezene oblasti).

pozice

Pro pouziti v Ceské republice se véak dis-
kutuje pouze o dvou z nich - DSRC systém
(funguje jiz nékolik desetileti po celéem svété
- viz priloha; u nas je nejCastéji spojovan
s Rakouskem) a satelitnim systému
GNSS/CN (jeho prvni vyznamna aplikace
bézi od pocatku roku 2005 v Némecku).

—¢—

V systému DSRC se pozice vozidla urcuje
pfi prdjezdu vozidla portalem, ktery je vybu-
dovany pfimo na komunikaci. Portal vyuziva
mikrovinnou jednotkou v pasmu 5,8 GHz
a komunikuje s jednotkou ve vozidle. Informa-
ce o pozici vozidla s identifikacnim kodem se
predava do centra, coz umoziuje prdjezdy
mezi portaly platit. Existuje tzv. uzavreny
systém, kdy jsou vSechny vyjezdy a vjezdy
vybaveny témito portaly. Druhou moznosti je
polootevieny systém, kde portaly stoji v Use-
cich mezi krizovatkami.

Vyhodou systému DSRC jsou:

B RozsSireni a zkusenosti se systémem
- celosvétové je 75 % aplikaci zalozeno na
DSRC v oblasti 5,8 GHz, zbytek tvori infra-
prenosy.

m Velmi levna palubni jednotka (asi 1500
korun) a snadna montaz.

m Snadné rozsireni na osobni vozidla.

Mezi nevyhody DSRC patfi:

B Pouzivané evropské systémy (rakousky
a starsi v fadé zemi) nejsou interoperabilni.
Zatim neni odsouhlasen evropsky standard.
m Pro kazdé misto platby je nutné zbudovat
nakladny portal.

m Mala perspektivnost z hlediska dalsich
aplikaci telematiky a sitovych sluzeb, protoze
neni zajisténa oboustranna komunikace
s vozidlem

m DSRC systém nelze pouzit v Némecku,
takze by vozidla ze zemé pouzivajici DSRC
musela mit dalsi jednotku pro prijezd
Némeckem.

V systéemu GNSS/CN se pozice vozidla
urcuje pri prajezdu virtualnim mistem
platby, které urc¢i jednotka ve vozidle dle
satelitni navigace GNSS. Informace o pruijez-
du timto mistem a identifikacni kéd vozidla
se zasila zpravou mobilni sité do centra.
Neni tedy nutné budovat portaly. System
Ize dynamicky rozsirit na novou sit komuni-
kaci (softwarovou zménou tabulek v palubni
jednotce). Portaly pro dohled nad neplatici

——

jsou vybudovany pouze v kritickych mistech
sité.

Prednosti systému GNSS/CN je, ze:

B Pro systém se pripravuji spolecné stan-
dardy.

® Neni nutné budovat zadnou infrastrukturu
pro platby (brany).

B Ma velkou perspektivu z hlediska dalsich
aplikaci.

m Ceské vozidlo vybavené palubni jednot-
kou bude bez problémd realizovat platby
v Némecku. Navic je jednodussi pridavat
k satelitnimu systému mikrovinnou jednotku
nez naopak.

Proti tomu stoji dvé nevyhody:

m Systém ma pouze jednu praktickou aplika-
ci (Némecko).

m Cena jednotky je (zatim) vysoka (odhaduje
se na 15 000 korun).
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Hlavni doporuceni

Tato kapitola shrnuje hlavni doporuceni ke
zménam, které by pomohly zménit soucasny
trend rdstu kamionové dopravy. Prvni ¢ast se
soustreduje na konstrukci pripravovaného
myta, dalsi se zabyvaiji vyuzitim jinych opatreni.

5.
Mytne

Mytné patfi mezi hlavni opatfeni, ktera
mohou omezit znecisténi a hluk. Vlada by jej
proto méla vyuzit nejen k vybirani penéz na
opravy silnic a dalnic. To ovSsem vyzaduje
také vhodné konkrétni reseni systému.

Ministerstvo dopravy predbézné pocita
u vozidel o hmotnosti 3,5-12 tun se sazbou
ve wsi 1,60 K¢ za 1 km (vyhledové) a nad
12 tun 4,20 K¢, coz je témér na urovni
Némecka. Podle vladni kalkulace by mélo
porizeni a provoz systému prijit do roku 2007
na 17 miliard korun a zajistit Cisty vynos
47 miliard.

Doporucenihodné jsou predevsim cCtyri
hlavni Upravy navrhu, které podrobnéji disku-
tujeme dale:

m mytné by se mélo vztahovat na celou sil-
ni¢ni sit nebo na nejvétSi moznou cast
- nejen na vybrané useky;

B zpoplatnit veskeré nakladni automobily,
nejen tézké kamiony nad 12 tun - pfinejmen-
Sim od doby, kdy se bude zpoplatnéni vztaho-
vat na celou sit;

m sazby mytného by mély byt diferencovany
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podle ¢tyr faktord - mista, ¢asu, emisni cha-
rakteristiky a hmotnosti vozidla;

m ¢ast vynost by méla byt vyuzita na finan-
covani zelezni¢ni a kombinované dopravy,
tj. k podpore presunu dopravy ze silnic na
drahy.

Pokryti celé silniéni sité

Mytné omezené pouze na hlavni dalnice
a rychlostni silnice znamena samozrejmé rizi-
ko, ze se doprava ¢astecné pouze presune
jinam. Plati pritom nejméné dva zasadni argu-
menty pro zpoplatnéni celé sité:

m Mezni naklady poskozovani silni¢ni infra-
struktury tézkymi néakladnimi vozidly jsou
vyrazné nizsi u dalnic a rychlostnich silnic nez
u ostatnich komunikaci - protoze jsou jejich
prajezdu lépe uzplsobené.

m Hustota osidleni v okoli dalnic je obvykle
nizsi v okoli hlavnich dalnic nez u ostatnich
silnic a velké aglomerace zpravidla maji
obchvaty. Skody na lidském zdravi jsou tady
proto mensi nez na komunikacich, které pro-
chazeji obcemi a mésty. VWyfukové plyny zkrat-
ka znecistuji vzduch, ktery dycha méné lidi
nez uvnitr mésta. Odrazi se to také ve vysled-
cich vypoctll externich naklad( z dopravy,
podle kterych jsou externality koresponduijici
jizdé vozidla v méstském prostredi nékolika-
nasobné vyssi nez pri jizdé mimo né - vétsi-
na téchto externalit je tvorena dopady na lid-
ské zdravi [70].

V kvétnu 2004 vlada rozhodla o ramcovém
zaméru, podle kterého se zpoplatni asi tfi tisi-
ce kilometrt dalnic ¢i silnic. Sazba zpoplatné-
ni by se méla pohybovat na trovni 3-5 K&/km.
Ovsem v lednu 2005 kabinet schvalil navrh
ministerstva dopravy, podle néhoz se ma zpo-
platnéni v prvni etapé tykat jen 970 kilometr(i
dalnic a rychlostnich komunikaci.

Zpoplatnéna tak bude od ledna 2007 cel-
kem 972 kilometrt dalnic a silnic pro motoro-

——

va vozidla, pocinaje rokem 2008 potom také
cast silnic prvni tridy. Cilovy stav je asi 2100
kilometra.

Ve skute¢nosti tedy doslo k omezeni roz-
sahu sité, které se mytné bude tykat, pfinej-
mensim zpocatku.

Pokud ma byt touto cestou dosazeno
alespon c¢astecného narovnani ekonomic-
kych podminek pro pouziti dopravni cesty
mezi silnici a zZeleznici, musi byt poplatek za
ujety kilometr stanoven v maximalni vysi
umoznéné platnou smérnici, tj. musi zahrno-
vat skutecné veskeré naklady na ,stavbu,
provoz a rozvoj dané sité pozemnich komuni-
kaci“ (¢l. 7 odst. 9 smérnice 1999/62/ES).
Aby nasledné nedochazelo k objizdéni zpo-
platnénych Usekl po soubéznych silnicich
nizsich trid, bude nutno na nékterych z nich
zakazat dopravnim znacenim prdjezd tézkych
nakladnich vozidel a dodrzovani tohoto zaka-
zu dusledné kontrolovat.

Po schvaleni novelizace smérnice o vybé-
ru poplatkQi za uzivani urcitych pozemnich
komunikaci tézkymi nakladnimi vozidly (které
Ize ocekavat nékdy v letech 2006-2007) by
se oteviela moznost zavedeni mytného za
uzivani celé silnicni sité. Podminky stanovené
smérnici se nyni vztahuji pouze na zpoplatné-
ni dalnic a silnic spadajicich do sité TENs.
Pro ostatni infrastrukturu v zasadé plati pouze
omezeni vyplyvajici pfimo z Rimské smlouvy:
tj. zakaz diskriminace dopravcu z jinych zemi.

Vlada by vSak po novelizaci smérnice méla
co nejrychleji rozsirit systém na kompletni sil-
niéni a dalnicni sit a uz nyni vyslovné deklaro-
vat, Ze toto je cil, jehoz splnéni brani pouze
bariéra evropské legislativy, a Ze jej hodla
brzy po odstranéni této prekazky naplnit.

Zpoplatnit nakladni vozy od 3,5 tun

Podobné jako rozsah zpoplatnéné sité se
meénila také tonaz automobild. Pavodni ram-
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covy zameér vlady z roku 2004 predpokladal,
ze se bude mytné vybirat od vSech vozidel
o hmotnosti pres 3,5 tuny. Navrh ministerstva
dopravy schvaleny v lednu 2005 uz pocital
pouze s vozidly nad 7,5 tuny; ve druhé fazi by
se to pak mélo mytné rozsifit na vSechna
vozidla nad 3,5 tuny.

Nakonec byla Poslanecké snémovné
predlozena novela zakona o pozemnich
komunikacich, podle které budou od zac¢atku
zpoplatnéna vozidla nad 12 tun. Podle zaklad-
nich parametr(i zadavaci dokumentace pro
verejnou zakazku na systém elektronického
mytného maji byt nabidky mytnich systéml
schopny pracovat se tfemi hmotnostnimi kate-
goriemi vozidel (nad 3,5/7/12 tun).

Doporucujeme, aby se zpoplatnéni tykalo
- nejen tézkych kamion( nad 12 tun. Rizikem
ovSem je, ze dojde k masivnimu objizdéni
zpoplatnénych usekd vozidly kategorie 3,5
- 7,5 tuny, ktera jsou oproti tézkym naklad-
nim automobillm v tom sméru flexibilnéjsi.
Proto by se mélo zpoplatnéni rozsirit na
vSechny nakladni vozy od 3,5 tuny zaroven
s rozsifenim na kompletni silniéni sit, az toto
pravidla EU umozni.

Umoznit vyraznéjsi
diferenciaci sazeb mytného

Sazby mytného by mély byt podstatné
diferencovany v zavislosti na minimalné cty-
fech faktorech: misto, ¢as, emisni charakte-
ristiky a hmotnost vozidla.

Diferenciace by umoznila usmérnovani
dopravnich proudt (pfedchazeni kongescim)
a c¢astecnou internalizaci externich nakladud
(rozdily ekologickych skod nebo poskozeni
infrastruktury, a tedy i meznich spolecen-
skych nakladi, mohou byt v rlznych situa-
cich vétsi nez radové). Déle by takové feseni
pomohlo regulaci dopravy ve méstech a pri-
padné dalsich citlivych mistech.

—¢—

Pouzit ¢ast vynostl ha modernizaci
zeleznice a kombinovanou dopravu

Udelem mytného by nemélo byt pouze
vybrat penize na opravy silnic. Musi zaroven
pomoci s omezenim kamionové dopravy.
Uginnost takového opatfeni se samoziejmé
posili, pokud c¢ast vybranych prostredki
bude investovana do kvalitni nabidky lepsich,
Setrnéjsich reseni pro uzivatele dopravy: pre-
devsim zeleznice a kombinované dopravy.

Swycarsko stanovilo pfimo ustavnim &lan-
kem (Cl. 196), ze k ochrané alpskych regio-
nd ma byt do deseti let (od bfezna 2002)
prevedena doprava na zeleznici. Pro finan-
covani Zelezni¢nich projektl pfitom mdze
Rada konfederace pouzit az dvé tretiny vyno-
su mytného (LSVA). Dalsi az ¢tvrtinu nakladd
muze pokryt z vynosl spotfebni dané
z mineralnich paliv.

Vyhodnotit u€innost
zvoleného Feseni

Vlada by méla nékolik let po zavedeni mytné-
ho provést ddkladnou revizi a pfipadné Upra-
vy zvoleného reseni. Hodnoceni by se mélo
tykat technickych aspektl (G¢innost pfi ome-
zovani kamionové dopravy, rizika, naklady,
predpokladany vynos) i chovani fridicl
a akceptace verejnosti. Ve Svycarsku toto
probéhlo po trech letech fungovani systému.

Duslednéjsi kontrola
a vymahani dodrzovani povinnosti

V celé Evropé predstavuje vyrazny pro-
blém pretézovani vozidel, coz ma za nasle-
dek poskozovani komunikaci, ale i zvySe-
nou spotrebu paliv a vyssi emise znecistuji-
cich latek. Napfiklad vyzkum ve Svédsku
ukazal, ze 93 % nakladnich vozidel bylo
pretizeno [71]. Proto je nezbytna systema-
ticka, dlsledna kontrola, jak provozovatelé
a ridi¢i kamiond dodrzuji stanovené povin-
nosti.

——

5.2

Podpora zeleznicni
a kombinované dopravy

Mytné samo o sobé kamiony z dalnic a sil-
nic nedostane. Zaroven s nim je potreba
nabidnout kvalitni alternativu - zeleznicni
a kombinovanou dopravu. Vlada by proto
mela podniknout konkrétni opatreni, ktera
témto odvétvim pomohou.

Situaci navic komplikovala privatizace sité
prekladist, jejichz maijitelé nyni sleduji vlastni
zamery a priority. Operatori preferuji prepravy
ucelenymi vlaky z pristavi Hamburk, Brémy
a Rotterdam. Rozvoz kontejnert po ¢eském
uzemi se uskutecnuje po silnici.

Souc¢asna opatreni na podporu kombino-
vané doprav jsou nedostate¢na. Nakladni
automobily zapojené do kombinované dopra-
vy jsou sice osvobozeny od silni¢ni dané
podle poctu realizovanych jizd v roce. Plati
pro né rovnéz vyjimka ze zakazu provozu sil-
ni¢nich nakladnich vozidel ve dnech pracov-
niho klidu. To vSak nepostacuje.

Vladni dopravni politika pritom klade na
rozvoj kombinované dopravy velky ddraz.
Ministerstvo dopravy by mélo pripravit kon-
cepci podpory kombinované prepravy - uz
se stalo, vysledek projednavani ve vladé posi-
lam, kterou politika pozaduje a jez bude zahr-
novat nékolik konkrétnich, terminovanych
opatreni. Mélo by mezi né patrit:

B Zavedeni linky Ro-La na zavedeni preprav
kamiont po Zeleznici mezi Brnem a Drazdany.
Takova linka by mohla prepravit rocné
50 az 100 tisic tranzitujicich kamiond. Vyz-
namné by odleh¢ila mimo jiné dalnici D1
a obcim v jejim okoli. nechal bych to na jedna-
ni se Samkem a Berounskym (viz nize),
Ro-La neni nic moc, prevazi se obrovska mrtva
hmotnost v podobé kamiond, a to nehledé na
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technické problémy z toho plynouci, které se
samozrejmé obrazeji ve zvysenych nakladech

m Dotaéni program na nakup vyménnych
nastaveb, omezeny na konkrétni casoveé
obdobi, protoze v Ceskeé republice je potreba
prepravy ve vyménnych nastavbach.

B Zahrnout do podpory i nakup doplnujicich
zarizeni ke stavajicim ¢i nové nakupovanym
manipulaénim zarizenim pro kombinovanou
dopravu a prepravu (napriklad klestin pro
manipulace s vyménnymi nastavbami).

m Programy kombinované dopravy by mély
byt financovany z vynost myta.

5.3.

Ekologicka danova
reforma

Ekologicka danova reforma pom(ize snizit
prepravni narocnost, protoze zvyhodni mistni
dodavatele, a zaroven motivuje k pouzivani
modernéjsich vozl s nizsi spotirebou.

Princip reformy spociva v c¢astecném,
postupném presunu danového zatizeni. Snizi
se zdanéni prace - napriklad odvody na soci-
alni a zdravotni pojisténi nebo zvétsenim ode-
citatelné slozky dané z prijmu - a rozdil uhra-
di nova, presné stejné vysoka dan ze znecis-
téni nebo ¢erpani prirodnich zdrojd. Dlsled-
né se pritom dodrzuje pravidlo, Ze na kazdou
vybranou korunu musi pripadat koruna jiné
dané, ktera se Skrtne. Prijmy statni kasy ani
celkova vyse dani, které obcané a podniky
plati, se touto operaci nemaji zvysit ani snizit.
Operace je podle predem stanoveného har-
monogramu rozlozena treba i na 20 let.

Obecné ma presun danovych naklad ma
troji prinos. Za prvé motivuje ke snizeni zne-
¢isténi a Setrnému vyuzivani prirodnich zdro-
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jG, za druhé zlevni praci a tim vytvari desitky
tisic novych pracovnich mist a za treti primé-
je spolec¢nosti k zavadéni modernich techno-
logii s nizsimi vstupy energie nebo surovin.
V pripadé dopravy mdze zvysit zdanéni benzi-
nu a motorové nafty, takze zacne postupné
ekonomiku posouvat k wvyuzivani mistnich
zdroji. Preprava na velké vzdalenosti se
stane méné vyhodnou. Zaroven otevie trh
pro automobily s efektivnéjsimi motory, které
maji nizSi spotrebu, a tedy také zplsobuiji
nizsi exhalace skodlivych latek.

Reformu uz uspésné zahajilo Némecko,
Velka Britanie, skandinavské zemé, Nizozem-
sko i dalsi evropskeé staty [72].

Vlada by méla predlozit parlamentu ke
schvaleni reformu, ktera bude zahrnovat
podstatné zvyseni spotrebni dané z paliv
véetné benzinu a motorové nafty. Pujde
o klicové opatreni, které pom(ize resit hlavni
pri¢inu problémd s rostoucim provozem
kamion(: zvysujici se poptavku po dalkové
prepravé zbozi. Ceské ekologické organiza-
ce uz zpracovaly konkrétni navrhy hlavnich
prvk( reformy [73].

5.4.
Evropska opatreni

Ceska republika by zaroven méla prosazo-
vat opatfeni na Urovni EU, ktera umozni efek-
tivni domaci kroky k omezeni kamionové
dopravy.

Novela smérnice o eurovignette

Vlada by méla prosazovat prijeti novely
smérnice o eurovignette, podle které:

m Rozsah zpoplatnénych komunikaci nebu-

de omezen. Zajisti se tak zjednoduseni
a zprehlednéni celého systému. Jednotlivé

——

staty budou moci mytné Iépe prizplsobovat
svym potfebam. Vyhnou se problémim sou-
visejicim s pfipadnym presunem dopravy na
jiné komunikace a jeho ekologickymi (zne-
¢isténi a hluk se pouze presouva, navic na
silnice Castéji prochazejici mésty a obcemi)
i finanénimi (dochazi k poskozovani silnic,
aniz by se vybiraly poplatky na udrzbu)
dasledky.

m Clenské staty budou moci ¢ast vynost
mytného vyuzit ke snizeni danového zatizeni
prace.

m Vyuziti vynosl nebude vazano na vydaje
do infrastruktury. Kompromisnim fesenim
muize byt zachovani vazanych vynosl s tim,
ze z tohoto pravidla bude platit jedna vyjimka
- podpora kombinované dopravy - a Ze pou-
ziti nebude omezeno pouze na silni¢ni, ale
také zelezni¢ni infrastrukturu.

m Clenské staty budou moci bez omezeni
stanovit oblasti s vy$Sim zpoplatnénim (napfri-
klad ekologicky citlivéjsi oblasti - méstské
aglomerace, hory apod.).

Dlouhodobégjsi reforma smérnice:
ekologické skody

Ceska republika by zaroven méla dlouho-
dobé usilovat o dalsi reformu smérnice, ktera
by ¢lenskym statiim umoznila zahrnuti exter-
nich nakladd (napriklad ekologickych skod
zplUsobenych hlukem a znecisténim, ekono-
mickych dopadl kongesce, dusledkl
dopravnich nehod) do mytného. Znamenalo
by to predevsim moznost:

m diferenciace sazeb dle emisnich charakte-
ristik, nepokrytych nakladl dopravnich
nehod, hluku, krajiny, kongesci;

m diferenciace dle ¢asu;

m diferenciace dle mista.

Tato dlouhodoba novela by zaroven méla
zajistit provazanost zpoplatnujicich systému.

édeni

doporu

Hlavni
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