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ANOTACE

Tato prdace se venuje analyze silnicni dopravy a posouzeni jejiho viivu na Zzivotni prostredi
s ohledem na cile Evropské unie. Zaméruje na zhodnoceni jednotlivych legislativnich opatieni
zasahujici tento obor dopravy a nasledkim jejich zavedeni. Prace rovnéz obsahuje

zhodnoceni a posouzeni dalstho potencidlu silnicni dopravy v Ceské Republice.
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TITLE

Analysis of the road transport within the European Union’s targets relating environmental

impacts

ANNOTATION

This work applies to the road transport analysis and recognition of its impact on the
environment regarding the targets of the European Union. The thesis focuses on valuation of
particular legislative measures affecting this mode of transport and the consequences of their
introduction. It also includes valuation and judgment of further potential of road transport in
the Czech Republic.
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environment; external costs; emission CO,; bio-fuels; EURO standards; sustainable
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Uvod

Doprava je neoddélitelnou soucasti lidské spolecnosti, je nutna pro zabezpeceni jejiho
fungovani, ale také pro zvelebovani a zvySovani kvality Zivota kazdého jedince. Bez piepravy
surovin, vyrobku, informaci a osob by moderni spole¢nost nemohla existovat. Objem
pfepravy kazdoro¢né nartistd. V oblasti osobni dopravy je to pfiblizné o 1,9 %, v oblasti
nakladni dopravy je meziro¢ni narist jesté znatelnéjsi, pohybuje se v priméru kolem 2,7 %.
Tempo ristu je mnohem rychlejsi nez tempo zvySovani energetické efektivnosti jednotlivych
druhii dopravy.

S rostouci potiebou neustale néco nebo nékoho ptepravovat rostou i negativni vlivy,
které ma doprava na Zzivotni prostfedi a potazmo i na zdravi vSech obyvatel. Nejvetsim
»znecistovatelem™ je pravé doprava silni¢ni, jejimz negativem je predevsim produkce emisi
znecist'ujicich ovzdusi, tedy vyfukové plyny, které vznikaji pfi spalovani pohonnych hmot.
V méstskych aglomeracich se silni¢ni doprava vedle znecisténi ovzdusi spole¢né s kolejovou
dopravou také negativné podili na hlukovém zneciSténi a na vibracich. Negativné rovnéz
pusobi zabor pudy, tvorba neptirozenych bariér ve volné pfirod¢ a kontaminace piidy a vody
Unikem zneCist'ujicich latek pfi nehodach nebo i bézném provozu.

V poslednich letech mizeme pozorovat neustaly nartust predev§im silni¢ni dopravy,
jak osobni tak nakladni, a tim i narGst emisi a externich nakladt. Nejzavaznéj$im problémem
zustava neustaly narist sklenikovych plynt i pfes redukéni opatieni, kterda by meéla vést
K jejich snizovani, mezi které patfi napf. preference pé&si, cyklistické, hromadné nebo
kombinované dopravy. Proto bude v budoucnu pravdépodobné nutné v ramci trvale udrzitelné
dopravy tato opatieni doplnit o dalsi restriktivni opatieni.

Problematika vlivu dopravy na Zivotni prostiedi se stavd velmi aktudlnim a zavaznym
tématem jak na Grovni statni, tak na trovni mezinarodni. Ceska republika piistoupila k Fadé
mezindrodnich umluv, které si kladou za cil sledovani a snizeni zatéze dopravy na zivotni
prostfedi. Pfedev§im na urovni Evropské unie bylo v poslednich letech vydano mnoho
pravnich ptedpist a dalSich dokumenta, které se touto problematikou podrobné zabyvaji.

Cilem této préce je zhodnotit soucasny stav silni¢ni dopravy v kontextu soucasnych
cilti Evropské unie vztahujicich se na ochranu zivotniho prostfedi a udrzitelny rozvoj dopravy.
Pted samotnou analyzou je nutné specifikovat vazby mezi dopravou a zivotnim prostiedim

a charakterizovat celkové pasobeni dopravy na vnéjsi okoli.
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Druhé kapitola se bude vénovat ceskému a evropskému legislativnimu a pravnimu
rdmci vztahujicimu se k dopravé a jejim dopadiim na Zivotni prostiedi, harmonizaci podminek
a opatieni na evropské tirovni a jednotlivym politikam.

V dalsi ¢asti bude proveden rozbor soucasné situace predevSim V silnicni dopraveé
a dopadu jednotlivych politickych a legislativnich opatfeni na dopravu a zivotni prostiedi
Z hlediska podpory udrzitelného rozvoje dopravy.

Posledni kapitola bude zahrnovat syntézu ziskanych udaji a specifikaci perspektiv
a potencidlu budouciho vyvoje silni¢ni dopravy s ohledem na udrzitelny dopravni systém

podlozenou SWOT analyzou vztahujici se k této problematice.
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1 Analyza vazeb mezi dopravou a Zivotnim prostiedim

Nartst dopravy v Evropé (EU27 mezi lety 2005 a 2006 + 5 % a mezi lety 2006 a 2007
+ 4 %) i na celém svété je v poslednich letech velmi razantni. Tento narGst se tyka jak osobni
tak 1 nakladni dopravy a projevuje se piedev§im v oblasti silni¢ni a letecké dopravy. Stéle vice
lidi si kupuje a pouziva osobni automobily a stale vice lidi vyuziva k dopravé letadla. Narast
v silniéni nakladni dopravé na uzeni Ceské republiky bylo mozné pozorovat predeviim
po vstupu do Evropské unie v roce 2004, kdy zacala byt CR pln& vyuzivana jako tranzitni
zemé (mezi lety 2005 a 2006 + 13 %).

Tento prudky narist ma své kladné, ale i zdporné vlivy. V dnesni dobé jsou
problémem a zhavym tématem piedev§im negativni vlivy dopravy odrazejici se na zivotnim
prostiedi. Silni¢ni i letecka doprava jsou vyznamnymi zdroji oxidu uhli¢itého (CO,), ktery
je hlavni pfi¢innou globalniho oteplovani. Doprava jako celek je v zemich Evropské unie
zodpovédna piiblizné za 24 % celkové produkce emisi CO,, a z toho pies 80 % vyprodukuje
sama silni¢ni doprava. Celosvétové je doprava zodpovédna za 13 % emisi sklenikovych
plynt. Ve vétSiné zemi rovnéz pievysuje rychlost ristu emisi CO; z dopravy tempo ristu

téchto emisi z ostatnich odvétvi.

Tabulka 1 Produkce CO, jednotlivymi druhy dopravy v CR (tis. tun)

Druh dopravy 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
IAD 7 215 7 632 7927 8932 9266 9791 9812
Silnicni verejna 1121 1227 1336 1545 1637 1868 1996
Silnicni nakladni | 2937 3270 3484 4071 4421 5132 5442
Zelezniéni 326 304 295 289 285 270 264
Vodni 16 25 12 12 19 15 18
Letecka 637 683 653 838 1072 1115 1118
Celkem 12 252 13141 13707 15687 16 700 18191 18 650
Zdroj: CDV

Pozn.: V praci jsou uvedené Udaje dostupné ke dni zpracovani.

V mensi mife je pak doprava zodpovédna za produkci dalSich sklenikovych plynt
jakymi jsou oxid dusny (N2O) a metan (CH,). Z uvedenych ¢&isel je patrné, Ze silni¢ni doprava

ey

je jednou z hlavnich pii¢in znecisténi ovzdusi predev§sim v mistech, kde 1idé ziji a pracuji.

! Zdroj: OECD/ITF, 2008
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Doprava je také zdrojem znecisténi vod, povrchovych i podzemnich, a ptidy. Toto znecisténi
je zpiisobovano béznym provozem, ale mize byt také disledkem nehod a havarii.

Nejen ve znecistovani ovzdu$i se doprava pohybuje na prvnich piickach statistik.
Také ve spotiebé energie dosahuje se svou 30 % spotiebou veskeré vyprodukované energie
hornich pozic na evropskych i celosvétovych zebticcich. Silni¢ni doprava se na tomto
mnozstvi podili vice nez z 80 % a za energeticky nejnarocnéjsi je v tomto odvétvi mozno
povazovat individudlni automobilovou dopravu. S narGstem poctu vozidel zaroven stoupa
1 spotfeba energie, kterd mezi lety 1993 a 2005 v sektoru dopravy vzrostla téméf o 75 %.2
Protoze v tomto obdobi nastal nejvétsi nartist u silniéni a letecké dopravy, také spotieba
energie nejvyraznéji vzrostla v téchto dopravnich oborech. Spotieba energie je izce spjata
se spotfebou pohonnych hmot.

,Reseni tohoto problému, rostouci spotieby fosilni energie a vzristu emisi z t&chto
paliv, ma nékolik Grovni:

e ruseni doprav,

e presun na energeticky efektivnéjsi druhy dopravy,

e sniZeni poctu dopravnich oborti pln€ zavislych na fosilnich palivech,

e technické poZadavky na vozidla s cilem zvysit jejich vyuzivani (vyvijet
vozidla s mensimi emisemi, redukovat tfeni a transformace velkych
¢asti chemické energie v palivu na kinetickou energii a dale na energii
vozidla),

e snizit zavislost na fosilnich palivech (uzivani elektrické energie,
plynovych pohond, biopaliv, nefosilnich paliv, vyuzivanim paliv
a technologii zaloZenych na primarné nefosilnich palivech).“3

S rustem silniéni dopravy je velmi Gzce spjat také nartust dopravni infrastruktury.
Zébor pudy a vznik nepfirozenych prekazek ve volné pfirodé, které ovliviiuji migraci
zivoCichii a biodiverzitu, zacina byt palcivym problémem. Kazdorocné¢ zahyne vlivem
osobnich nebo nékladnich automobili miliony zvifat a ptaki a mnoho druhd ptakd

je odrazeno od hnizdéni v blizkosti ruSnych silnic.

2 Zdroj: ADAMEC, Vladimir a kolektiv. Doprava, zdravi a Zivoti prostiedi. Praha: Grada Publishing, a.s.,
2008. ISBN 978-80-247-2156-9. Str. 23.

3 Zdroj: CHLAN, Alexander, STEJSKAL, Petr. Tarify a ceny v dopravé. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2008.
ISBN 978-80-7395-104-7. Str. 21.
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Je nutné si vSak uvédomit, Ze negativni dopady na zivotni prostfedi nema jen doprava
jako takova, ale i procesy s ni spojené. Mnozstvi aut v Evropské unii a na celém svété stale
roste, tézba a zpracovani materialii potfebnych k vyrobé téchto aut ma také negativni dopad
na zivotni prostfedi, zrovna tak jako ukladani pouzitych pneumatik nebo vrakli osobnich
a nakladnich automobilt. Statistiky uvadéji, ze vice nez 10 % nebezpecnych odpadu, které
ro¢n¢ vyprodukuje Evropska unie, jsou produktem likvidace pouzitych vozidel.

S ohledem na zivotni prostfedi je nutné¢ upiednostiiovat rozvoj kolejové dopravy,
kombinované dopravy a ve méstech klast diiraz na vystavbu péSich a cyklistickych stezek,
zachytnych parkovist a upfednostinovat méstskou hromadnou dopravu pted individudlni
automobilovou dopravou napiiklad i1 zavedenim mytného pii vjezdu do centra mésta.
Zavedeni poplatku za vjezd do centra Londyna v roce 2003 vedlo az 19 % snizZeni emisi COs.
Vzhledem k tomu, Zze automobilova doprava produkuje pies 50 % emisi CO,, tak pravé jeji

’ ’ . e Y 4
redukci Ize dosdhnout nejvyssiho snizeni téchto emisi.

1.1 Externi naklady silni¢ni dopravy

Externi naklady dopravy jsou v posledni dobé velmi aktualnim tématem. Doprava
je velmi vyznamnou slozkou narodniho hospodaistvi kazdého statu, proto snaha snizovani
ucinkil externalit a zdroven nebranéni rozvoji spolecnosti je jednim ze zékladnich cila vyspélé
spolecnosti. UdrZitelny dopravni systém je v uzké vazbé na externality dopravy, a proto
je tato problematika souéasti dopravni politiky EU i CR.

»Externi ndklady v dopravé jsou piedev§im ndklady na infrastrukturu a Zivotni
prostiedi, které Casto nejsou, nebo jenom dilem jsou hrazeny tim, kdo je zpusobil, ale jsou
hrazeny poskozenym nebo celou spolenosti.“> Jsou to naklady, které jsou zptisobeny
vzristem dopravnich vykonut, s ¢imz souvisi vzristajici poéet dopravnich nehod, stale vétsi
zneciStovani ovzdusi, rostouci zabor pldy a silici a témét vSudyptitomny hluk. Méfitelnosti,
ohodnocenim a zahrnutim téchto nakladf do celkovych vlastnich nakladl uZivatelti dopravni
infrastruktury se zabyvaji odbornici nejen v Evropé, ale na celém svété. V piipadé, Ze externi
naklady nejsou kryty ucastnikem provozu, dochazi k neefektivnimu rozlozeni dopravniho trhu

z divodu nejednotnych podminek na tomto trhu. Dopravni politika se proto v dnesni dobé

* Zdroj: OECD/ITF, 2008
% Zdroj: CHLAN, Alexander, STEJSKAL, Petr. Tarify a ceny v dopravé. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2008.
ISBN 978-80-7395-104-7. Str. 19.
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snazi o pieneseni externich naklada na ty, ktefi je zplisobuji a tim o odstranéni deformace cen
na prepravnim trhu, snazi se dosdhnout tzv. internalizace externich nakladu.

Internalizace externich nakladii dopravy je dualezitym ptedpokladem pro zmirnéni
jejich negativnich vlivli na Zivotni prostiedi. Pfedpokladem internalizace externalit je jejich
spravné ocenéni, coz je velmi komplexnim problémem. Pro vycisleni externich nakladu
dopravnich emisi je pozornost vénovana jen vybranym prvkiim, které jsou vzhledem
ke Skodam zptlisobujicich na zdravi ¢lovéka a zivotnim prostfedi, nejvyznamngéjsi. Podle
vyzkumii CDV se primérna vyse externich nakladii emisi v CR pohybuje kolem 0,6 % HDP.
Pro uréeni externich nakladt emisi sklenikovych plynti jsou sledovany ptredev§im emise
oxidu uhlicitého, oxidu dusného a metanu. K uréeni hodnot externich nékladii téchto plynt
se pouziva metodiky doporuc¢ené CEMT, tedy vychazi se z naklada, které je nutné vynalozit
na dosazeni narodnich zavazkl o sniZovani emisi nejvyznamnégjsiho sklenikového plynu CO,.

Celkové externi naklady dopravy se v CR kazdoroéné pohybuji kolem 76 mld. K&.
K jejich zvyseni doslo piedevs§im po vstupu nasi republiky do Evropské unie v roce 2004, kdy
zacala byt vyuZzivana jako tranzitni zem¢ a doslo k velkému naristu silni¢ni nakladni dopravy,
s ¢imzZ souvisi zvySeni po¢tu nehod a nakladi na jejich odstranéni (jen externi naklady
z dopravnich nehod dosahovaly vyse 48 mld. K<), spole¢né s naklady na udrzbu a vystavbu
nové silni¢ni sité. Prave silni¢ni doprava je hlavnim zdrojem externich nakladu v dopravé.

Doprava ovSem piinasi také externi uzitky. Jsou to uzitky, které ma doprava pro

spolecnost, pro jeji socialni i hospodaisky rozvoj a pro rozvoj jednotlivych regiond.

1.1.1 ZneéiSténi ovzdusi

K nejzavaznéjs$im problémim silni¢ni dopravy vzhledem k vliviim na zdravi ¢lovéka
patii (napf. respirani a kardiovaskularni choroby) znecisténi ovzdusi emisemi. NarGst
znecCisteéni je patrny predevsim v méstskych aglomeracich. Doprava je jedinym hospodaiskym
odvétvim, u kterého se ocekava narist emisi i v budoucnu. Podle ITF je mozné do roku 2050

oekavat az 120 % narast emisi CO, z dopravy oproti roku 2000.°

¢ Zdroj: Discussion Paper 2008 — 13, OECD/ITF, 2008
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Tabulka 2 Predpokldadany vyvoj mnoZstvi vybranych emisi

co NOXx
Druh dopravy
2005 2010 2015 2020 2005 2010 2015 2020

IAD 101400 | 64000 | 40100 | 16200 | 23100 | 17600 | 13900 | 10200
Silniéni verejna 14 500 9 400 8 600 7 800 13800 | 12800 | 11300 9800
Silnicni
nakladni 76 500 70200 | 63500 | 56800 | 58300 | 57300 | 51800 | 46300
MHD autobusy 8900 6 900 5900 4900 9300 7 800 6 700 5600

N20 CH4
IAD 1964 2 056 2 007 1958 1031 1047 990 858
Silniéni verejna 43 43 40 37 93 78 87 74
Silniéni
nakladni 218 229 226 223 382 356 402 310
MHD autobusy 23 21 19 17 86 83 86 63
Zdroj: CDV

Emise z dopravy unikaji do ovzdusi v podobé vyfukovych plynd, které vznikaji pii
spalovani pohonnych hmot. Vyfukové plyny obsahuji velké mnozstvi nejriiznéjSich latek,
které maji vliv na dlouhodobé oteplovani atmosféry, jsou pro ¢lovéka jedovaté nebo maji
karcinogenni ucinky. Na ¢ast téchto latek jsou vypsany limity (mezi tyto latky patii oxid
uhelnaty (CO), oxidy dusiku (NOy), tékavé organické latky (VOC) a pevné Castice pro
dieselova vozidla (PM)) v podobé norem EURO, diky kterym dosSlo ke snizeni produkce
emisi u novych vozidel, ale vzhledem k velkému nartstu celkového objemu dopravy, dochazi
k celkovému nartstu emisi i nadale. Také latky, které spadaji do skupiny nelimitovanych
slozek vyfukovych plynii, maji negativni dopad na zdravi ¢lovéka, ale vzhledem k naro¢nosti
jejich méfeni a nedostatku informaci neni jejich mnozstvi sledovano. Tyto a dalsi skodlivé
latky, které vznikaji pfedevsim pti nedokonalém spalovani pohonnych hmot, jsou uvedeny v
tabulce v priloze ¢. 1, spolecné s jejich zpiisobem vzniku v doprave.

Nejvyssi narist je pozorovan u sklenikového plynu CO,, je to zplsobeno vyssi
spotiebou pohonnych hmot. Mezi lety 1990 a 2004 doSlo k nardstu jeho emisi v dopravé

0 19 %, zatimco v jinych odvétvich bylo jeho mnozstvi sniZeno a na této urovni stabilizovano.
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Tabulka 3 Vyvoj emisi CO, produkovanych dopravou (mil. tun)

1990 1995 2000 2005 2006
EU27 943,8 |1016,30 | 1146,50 | 1246,90 | 1269,9
EU25 922,5 999,5 |1130,50 | 1226,00| 1247,6
cz 8,0 9,9 11,5 17,7 18,6
DE 182,1 197 206,9 193,1 190,4
FR 134,6 145,9 160,3 163,9 160,3

Zdroj: EU Energy and Transport in Figures. Statistical Pocketbook 2007/2008, EU Energy and Transport in
Figures. Statistical Pocketbook 2009.

Naopak emise CH4 maji diky normam EURO (vice v 2. kapitole), které jsou pro nova

vozidla stale piisnéjsi, klesajici tendenci. To je patrné i z nasledujiciho obréazku.

Obréazek 1 SloZeni sklenikovych plynii v roce 1990 a 2002 (v %)

HCO2 EmCH4 mN20 H®F-plyny

1,06

1,42

1990

2002

Zdroj: Eurostat

Se zavedenim katalyzatorG v 90. letech minulého stoleti vznikl dal§i problém.
Katalyzatory maji u automobilt za kol Gpravu vyfukovych plyni pomoci ucinné katalytické
substance. V dnesni dob¢ je nejpouzivanéjsi substanci smés platiny (Pt), rhodia (Rh) a paladia
(Pd). Vzhledem ktomu, Ze jsou katalyzatory vystavovany velkym teplotnim rozdilim,
dochazi Kk uvoliiovani platinovych kovii do okolniho prostfedi, coz muze mit také vliv
na zivotni prostiedi a zdravi ¢lovéka.

Vyfukové plyny ovSem nejsou jedinym zdrojem znecisténi ovzdusi. Pfi mnoha dalSich
procesech spojenych s dopravou dochazi k uvoliovani Skodlivych latek do okoli. Mezi tyto

procesy muze pattit obruSovani namahanych soucéastek, abraze pneumatik nebo mechanicka
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separace zrezivélych soucastek automobilti a pouli¢nich ptislusSenstvi (napt. pouli¢ni znacent,
svodidla). Velkou zatézi je také zvifeni pevnych Castic, které se ukladaji na vozovce. Mezi
tyto ¢astice patii nejen kovy uvoliujici se pfi provozu auta nebo kovy geologického ptiivodu
Z okolni pudy, ale i pisek nebo $térk, které se pouzivaji pro posyp silnic v zimnich obdobich.
Tyto pevné cCastice (vozovkovy prach) a jejich negativni U¢inky na zdravi clovéka
se v poslednich letech dostavaji do popiedi zajmu. Jejich narist je pozorovan piedevsim
v méstskych aglomeracich. Z ovzdusi se PM cCastice nejcastéji dostavaji pii desti, kdy jsou
»smyty“ a ovzdusi se tak na n¢jakou dobu procisti. ProtoZze se tyto castice dostdvaji
do ovzdusi pfedevsim pohybem aut, je jejich intenzita vyskytu zavisla na rychlosti jizdy,
hmotnosti vozidla a povrchu vozovky, proto probiha jejich méfeni piedev§im u velmi
frekventovanych kiizovatek nebo na komunikacich s velkou frekvenci vozidel. Z méfeni
vyplyva, Ze na mnoha mistech koncentrace téchto latek ptekra¢uje mnohonasobné povolené
limity. V zimnich mésicich jsou tyto latky pficinou tzv. inverze, ktera je zpusobena jejich
hromadénim ve spodnich vrstvach atmosféry pobliz mista jejich vzniku.

Pti hodnoceni celkového znecisténi ovzdusi jsou namétfené hodnoty porovnavané
s hodnotami imisnich limitd, které musi byt v souladu s platnymi smérnicemi EU o kvalité

vnéjSiho ovzdusi.

Tabulka 4 Doporucené hodnoty externich ndkladit klimatickych zmén (€/t CO,) — stifedni
odhad

Doporucené hodnoty externich nakladd
2010 25
2020 40
2030 55
2040 70
2050 85

Zdroj: Handbook on estimationo of externa costs in the transport, IMPACT: 2008

Externi naklady CO, ¢&inily vroce 2001 v Ceské republice 7880 mil. K& a je
zaznamenavan jejich neustaly narast. V roce 2004 byla jejich hodnota jiz 9200 mil. K¢.

Podobny vyvoj s nartistajici tendenci byl zaznamenan i u ostatnich sklenikovych plyni.’

7 Zdroj: CDV
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Limity CO;

Jednim z nejdiskutovanéjSich témat posledni doby jsou limity CO, pro nové
automobily. V prosinci 2008 doslo po dlouhém vyjednavani k dohodé. Automobilovym
vyrobcim se podafilo dosahnout odkladu snizeni limitd CO, na rok 2015. Do roku 2012, coz
byl pivodni termin snizeni limitl, ted’ musi podminku primérného limitu pro nové motory
130 g CO; na km splnovat pouze 65 % novych vozt, do roku 2013 75 % a do roku 2013 80 %
novych automobilii. Pfesné limity pro jednotlivé typy vozl jsou stanoveny zvlast, tak aby
zohlediovali jejich parametry (napt. objem motoru). V soucasné dobé je primér emisi CO; ha
km 158g, dalSiho snizeni mohou vyrobci dosédhnout napiiklad SetrnéjSi klimatizaci.
Dlouhodobym cilem nadale zistava snizeni emisi CO, na 98g/km do roku 2020. Soucasti
planu na snizeni emisi CO; do roku 2020 ptijatého komisi ES je rovnéz odhad nakladi na
pfijeti nutnych opatfeni k dosaZeni tohoto cile na obyvatele. Podle piedsedy Komise J. M.
Barrosi by tyto naklady mély predstavovat piiblizné €3 za tyden na jednoho obyvatele EU.
Motivovat kupujici ke koupi ekologicky SetrnéjSich automobilli se komise snazi napf.

zohlednénim emisi v ro¢ni silni¢ni dani.

Obrézek 2 Emise automobilii podle znacek (v priiméru, v g/km)

B v soucasnosti M limit pro rok 2015

141 146 141 149

QS N A > > >
. Sl (\'bo <® 0*0\' & <<°\ &0
<& E A

Zdroj: Tydenik TYDEN, 49/2008. Str. 16.

Na nesplnéni limiti do ur€enych termint jsou vypsany sankce, které se pohybuji od
€5 az do €90 za kazdy g/km nad stanoveny limit (tyto sankce byly oproti plivodnimu navrhu
na natlak nékterych vlad snizeny). Podle mnohych odbornikl jsou vsak tyto sankce velmi
mirné a automobilkam se vyplati do vyvoje novych SetrnéjSich motorti neinvestovat a radéji

platit tyto sankce.
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1.1.2 Hluk a vibrace

Doprava, pifedevSim silni¢ni, je jednim z hlavnich zdroji hluku (75 — 85 %
mimopracovniho hluku), ktery stejné jako zneéisténi ovzdu$i ma velmi negativni Vvliv
na zdravi obyvatel. O hluku mluvime v ptipadé zvuka nezadoucich nebo se skodlivym vlivem
na Clovéka. Hladina hluku pobliz silni¢nich komunikaci je zavisla na intenzit¢ dopravy,
na skladbé¢ silni¢niho proudu a na sklonu a povrchu vozovky. Z rozsahlych vyzkumu vyplyva,
ze hluk zptsobuje nejen poskozeni sluchovych, ale i dalSich organti a po delsi dobé muze
zpuisobit i snizeni celkové obranyschopnosti organizmu.

Hluk zptsobovany dopravou, nezptisobuju piimé poskozeni sluchovych organt, jeho
ucinky se projevuji az po delsi dobé jako psychické i fyzické poruchy (napf. poruchy uceni,
Unava, poruchy spanku, kardiovaskularni choroby). Kazdy ¢lovék ma jinou citlivost vnimani
a proto kazdého ¢lovéka ovliviiuje hluk jinak a jinak na n&j reaguje. Obecnym pravidlem vSak
je, ze narazové hlukové impulzy (napf. prijezd tramvaje) jsou sndsSeny lépe nez nepfetrzity
hluk (napf. hluéna ulice). Podle udaji Svétové zdravotnické organizace je hluku z dopravy
prevysuyjici hladinu 55 dB vystaveno az 40 % obyvatel Evropské unie a az 30 % je jich
vystaveno hluku piesahujici tuto hladinu také v noci. V piipadé, ze bychom vzali v Uvahu
vSechny zdroje hluku, doSly bychom k zdvéru, Ze pfiblizné¢ polovina obyvatel EU Zije

Vv prostedi nevhodném pro kvalitni Zivot.

Tabulka 5 Zdroje hluku v prostiedi ¢lovéka

Piiklad zdroje hluku | Hladina zvuku La Piiklad zdroje hluku | Hladina zvuku L,
[dB] [dB]

Prah slyseni 0 Splav na rece 70

Selest listi 10 Osobni automobil 80

Zasnézeny les 20 Tramvaj 90

Mistnost v byte vnoci | 30 Symfonicky orchestr 110

Nocni ticho ve volné 40 Houkacka lokomotivy 110

krajine

Chiize chodce v noci 50 Start vojenského 120

proudového letounu
Beézny hovor 60 Prah bolesti 130

Zdroj: ADAMEC, Vladimir a kolektiv. Doprava, zdravi a Zivotni prostiedi. Praha: Grada Publishing, a.s., 2008.
ISBN 978-80-247-2156-9. Str. 85.
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Finanéné ohodnotit hlukovou zatéz je velmi obtizné a metody mohou byt neptesné.
Hluc¢nost prostfedi neustale nartista, v soucasné dobé se rocni ekonomické naklady vzniklé
poskozenim hlukem v Evropské unii pohybuji v rozmezi 13 az 38 miliard €. Do odhadu jsou
zahrnuty sniZeni ceny nemovitosti, naklady na léceni, snizeni moznosti vyuzivani pudy

a naklady zptisobené pracovni neschopnosti.

Obréazek 3 Externi naklady hluku z dopravy v CR (mld. K&)

B Celkem Leteckd doprava M Zelelzniéni doprava M Silniéni doprava
7,597
1,975
2003 0,759
4,862
7,244

1,883

2002 0,724
4,636

B08 6,945

2001 0,694 ’
4,445
1,677 045
2000 0,645
4,128
Zdroj: CDV

Hluc¢nost je moZné omezit napiiklad vedenim novych dopravnich komunikaci mimo
mestské aglomerace nebo budovanim obchvati meést, stavbou protihlukovych bariér
a v neposledni fadé vyvojem méné hluénych motorti. Maximélni pfipustny hluk je v Ceské
republice upravovan hygienickymi normativy nejvySe piipustnych hodnot hluku a vibraci,
které jsou obsaZeny v nafizeni vlady ¢. 88/2004 Sb., o ochran¢ zdravi pted nepiiznivymi
ucinky hluku a vibraci.

Vibrace jsou dal$im jevem zptsobovanym dopravou, ktery negativné ovlivituje zdravi
¢loveka. Jejich hlavnim zdrojem jsou silni¢ni a Zelezni¢ni doprava. Stejné tak jako o hluku
muze dlouhodobéjsi vystaveni vibracim zpisobit trvalé poskozeni zdravi. Na cloveka
se nejCastéji prenadseji z kmitajicich casti dopravnich prostiedkii. Vystaveni clovéka
intenzivnim vibracim je Casto spojeno se subjektivnim pocitem nepohody, dlouhodobé

vystaveni vibracim miize vyvolat az trvalé poskozeni zdravi.
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1.1.3 Kontaminace vod a pudy

vvvvvv

vSech zivych organizmi. Doprava se vyrazné podili na snizovani jeji kvality zne¢istovanim
zpuisobenym béznym provozem, ale predevs§im v disledku havarii. Ke kontaminaci vod mofi
a oceant dochazi zvlasté pii havariich ropnych tankerd, kdy dochézi k velkym tnikiim ropy,
coz ma za nasledek rozsdhlé zneciSténi a zévazny dopad na zivotni prostfedi. Jednou
z nejvétsich havarii ropného tankeru byla havarie tankeru Exxon Valdez v roce 1989, ke které
doslo u pobfezi Aljasky a do mofe pii ni uniklo pies 40 tis. tun ropy. Byla to jedna
z nejvétSich ekologickych katastrof zavinénych ¢lovékem na svété a uhynulo pfi ni stovky
tisic zivo¢ichu.. Zdrojem znecisténi vod jsou také pristavy, ze kterych se kontaminovana voda
§iti do okoli.

Nejen vodni doprava je zdrojem znecisténi vod. V piipadé zelezni¢ni dopravy jsou
zdrojem kontaminace vod mista myti osobnich vozl, tankovaci stanice nebo dieselova
kolejova vozidla. U silni¢ni dopravy mize byt rovnéz zdrojem znecisténi bézny provoz nebo
havérie, pfi kterych dochazi k Uiniku pohonnych hmot, oleji a dalSich provoznich kapalin.
Skodlivé latky vznikajici provozem se na pozemni komunikaci hromadi a pii destovych
srazkach dochazi k jejich smyvani do okolni pudy, ¢imz se dostavaji do povrchovych vod. Ke
kontaminaci vod podpovrchovych dochazi pti vystavbé vozovek, proto je nutné k jejich
vystaveé pouzivat materialy Setrné k Zivotnimu prostiedi.

Maximalni stupné znecisténi vod jsou upravovany nafizenim vlady ¢. 61/2003
a Metodickym pokynem Ministerstva Zivotniho prostfedi Ceské republiky.

Kontaminace pud dopravou je nejzietelngjsi v okoli pozemnich komunikaci a je
spojena zejména se splachovanim Skodlivin z jejich povrchu. Dal§im zdrojem kontaminace
pudy je uzivani zdrstiujicich posypovych materidli pfi zimni 0drzbé vozovek nebo
chemickych rozmrazovacich materiala (napt. chlorid sodny nebo chlorid vapenaty).

Znecisténi pad je problémem predevsim ve velkych méstech s vysokou hustotou
automobilové dopravy. K latkdm, jejichz mnozstvi v pudach okolo pozemnich komunikaci
se neustale navySuje, patii zejména platina, paladium a rhodium, tedy latky fazené mezi

toxické kovy.
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1.1.4 Zabor pudy

Negativni dopady dopravy na pidu nejsou omezeny pouze na jeji kontaminaci
chemickymi latkami. Problémem je i neustale se zvySujici zabor pudy vystavbou novych
pozemnich komunikaci a celou dopravni infrastrukturou. Dochazi k zaboru zemédélského
a lesniho ptadniho fondu a z pfirodniho hlediska k jeho hodnotové degradaci. Tato pida vSak
nabyva novou spolecensko-ekonomickou hodnotu. Sou¢asnym trendem je rovnéz vedeni
komunikaci co nejméné Clenitym terénem jakym jsou naptiklad niziny a udoli fek, ale pravé
Vv téchto oblastech se nachéazi agronomicky nejcennéjsi pudy.

Celkovy zabor pudy zptsobeny silni¢ni dopravou na tzemi Ceské republiky lze jen
velmi té¢Zko odhadnout. Podle statistik se zabor v roce 2005 odhadoval piiblizné na 46,8 tis.
ha, coz predstavuje 0,6% celkového tizemi CR. Nejvétsi naroky na plochu maji délnice,
jejichz 1 km zabere v krajiné plochu okolo 3 ha.

V zemich OECD zabird dopravni infrastruktura 25 — 30 % ploch méstskych
aglomeraci a 10 % tzemi venkova. Nejvétsi naroky na zabor pidy ma doprava silni¢ni

(93 %).

Obréazek 4 Podil jednotlivych silni¢nich komunikaci na délce silnicéni sité a celkovém
zaboru ploch v roce 2003
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zabor délka

Zdroj: CDV
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1.1.5 Kongesce a nehody

S rostoucimi objemy dopravy vznika problém kongesci, které jsou vyusténim pietiZzeni
dopravni sité. Kongesce jsou zdrojem negativnich vlivii na Zivotni prostiedi a snizuji uzitek
uzivateld dopravniho systému. EU vnima kongesce jako hrozbu, kterd ohrozuje jeji
konkurenceschopnost. Kongesce zatim postihovaly pfedevSim mésta, ale v posledni dobé
se vyskytuji i na nékterych evropskych hlavnich trasach. Problémy jsou zptsobeny
zaostavajici vystavbou sit¢ TEN-T. Finan¢ni prosttedky na financovani dopravni
infrastruktury ptedstavuji 500 mil. Eur ro¢né, coz ovSem zdaleka neni dostateCna castka
a proto musi byt jednotlivé projekty peclivé vybirany s jasnym zietelem na rozvoj Zeleznice.

Dle odhadi je pfetizeno az 7 000 km (pfiblizn¢ 10 %) silni¢ni sité. Mezi tzv. ,,0zka
hrdla* 1ze zahrnout téméf 16 000 km (pfiblizn€ 20 %) Zelezni¢ni sit€¢ a na 16 hlavnich
evropskych letistich dochazi kvili jejich ptetizeni az k 20 minutovym zpozdénim, coz vede
K narustu spotfeby paliva az o 1,9 mld. litrd (6 % celkové spotieby). Externi naklady kongesci
v silni¢ni dopravé jsou v soucasné dobé odhadovany na 0,5 % HDP Evropské unie. Oviem
nebudou-li ptijata imérna opatieni, predpoklada se jejich zvyseni do roku 2010 az o 142 %,
tedy na hodnotu 80 mld. Eur, coz ptedstavuje 1 % HDP.®

Kongesce se projevuji zejména dvéma faktory, externimi G€inky na Zivotni prostiedi
pfi nevypnuti motoru (vétsi spotieba pohonnych hmot, vétSi mnozstvi emisi) a ztratou casu
(fidice, cestujiciho). Ke zvySeni prostupnosti pozemnich komunikaci vyrazné ptispiva rozvoj
inteligentnich informacnich systému, informujicich fidice o kongescich na trase muzou
napomoci snizit externi naklady silni¢ni dopravy.

Ptetizena dopravni sit vyrazné piispiva ke vzniku dopravnich nehod, které jsou jednim
Z hlavnich zdroji externich ndklad v dopravé. Podle vétSiny vypocth predstavuji az 50 %
vSech externich nakladu, které jsou zpisobeny dopravou.

Dopravni nehody jsou velmi vyznamnym problémem z hlediska udrzitelnosti
dopravnich systémi. Nehody nezplsobuji jen ekonomické Skody (napt. hmotné Skody
na majetku), ale i Skody socialni (napft. ztrata Zivitele rodiny), které maji mnohdy mnohem
zavaznéjsi nasledky.

Mezi jednotlivymi druhy dopravy je jednoznaéné nejrizikovéjsi silniéni doprava,
zejména individudlni automobilova doprava, na kterou podle statistik ptipadd nejvétsi pocet

zranénych a usmrcenych osob. Bil4 kniha evropské dopravni politiky stanovila cil snizit pocet

8 Zdroj: Bila kniha: Evropské dopravni politika pro rok 2010: &as rozhodnout
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usmrcenych na silnicich do roku 2010 aZ o 50 % oproti roku 2001. Ceska republika tento cil

podpoftila vydanim Nérodni strategie bezpecnosti silniéniho provozu. Stézejnim bodem

v dosazeni tohoto cile je vychova fidi¢l, a proto je za velmi dilezity krok povazovano

zavedeni bodového systému postihti dopravnich piestupku v Cervenci 2006. Po zavedeni

bodového systému doslo poklesu dopravnich nehod, poctu zranénych a usmrcenych v silni¢ni

dopravé, ale tento pokles nebyl v zadném piipad¢ dostateCny a proto je stale nutné vénovat

pozornost dalsim dopravné-bezpecnostnim opatienim vedoucim k dalSimu snizovani
dopravnich nehod.
Tabulka 6 Nehodovost v silni¢ni dopravé v CR

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Nehody 211516 | 185664 | 190718 | 195851 | 196 484 | 199 262 | 187 965 | 182736
Mrtvi do 30 dnli 1486 1334 1431 1447 1382 1286 1063 1222
Zranéni 32439 33676 | 34388 | 35438 | 34254 | 32211 28114 29243

Zdroj: CDV; Rocenka dopravy 2007; Ministerstvo vnitra

Obréazek 5 Externi naklady dopravnich nehod v CR, silni¢ni doprava (mld. K¢)

W Tézka zranéni

46,322

M Lehka zranéni

48,398

Usmrceni ®

48,584

2004

Celkem

47,898

Zdroj: CDV

1.2

Internalizace externich naklada

Internalizace externich nakladi je jednim zhlavnich témat soucasné dopravni

ekologické politiky jak na Urovni statni, tak na urovni mezinarodni. Je hlavnim pfedpokladem

pro zmirnéni negativniho vlivu dopravy na zivotni prosttedi a prevedeni finanéni

zodpovéednosti za externi uc¢inky dopravy na jejich pivodce podle zasady ,,kdo skodi, plati.
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Dulezitym predpokladem internalizace externalit je stanoveni jejich hodnoty, coz
je v mnoha ptipadech velmi slozité. Finan¢ni vyjadfeni externalit by mélo zahrnovat naklady
na prevenci jejich vytvaieni (napi. vyvoj novych technologii nebo zavadéni nové legislativy),
ale pfedevSim naklady na odstranéni nasledki externalit (zneciSténi zivotniho prostredi).
Je tedy nutné od dopravcl vybrat prostiednictvim dani a poplatkti (dalni¢ni poplatky, silni¢ni
dan, spotiebni dan z pohonnych hmot) dodateéné finanéni prostiedky na pokryti téchto
nakladi. Tyto prostfedky mohou pokryvat jen Cast externich néklada (¢astecna internalizace)
nebo veskeré naklady spojené s prevenci a kompenzaci (Uplna internalizace), coz je cilem
postupného zaclenovani externich nakladt do vlastnich naklada jednotlivych dopravct.
Nasledna opatteni pak lze de€lit na nabidkova a poptavkova. Mezi nabidkova opatieni
patii vystavba nové infrastruktury jak pro motorizovanou, tak pro nemotorizovanou dopravu
(sem patii napt. vystavba cyklistickych stezek), ale rovnéz nabidka kvalitni vetejné dopravy.
Mezi poptavkova opatieni patii napi. ekonomicka nebo danova zvyhodnéni, omezeni vjezdu
do center mést nebo parkovaci politika. Oba druhy opatieni ovlivituji volbu druhu dopravy.
Dtlezitou smérnici EU vztahujici se k internalizaci externich ndkladi je smérnice
1999/62/ES ,,Eurovignette” z roku 1999, o vybéru poplatkii za uzivani urcitych pozemnich
komunikaci t€zkymi nakladnimi vozidly. Tato smérnice upravuje mytné, uzivatelské poplatky
(dalni¢ni znamky) a rovnéz dané z vozidel, ktera je v CR reprezentovana silniéni dani. Tedy
jiz od roku 1999 jsou externi néklady vyvoldvané provozem tézkymi ndkladnimi vozidly
hrazeny prostednictvim této dané.
Cilem internalizace externich nakladt dopravy je:
e vytvofeni spravedlivého trZzniho prostiedi na dopravnim trhu pfedevSim
V konkurenci mezi silniéni a Zelezni¢ni dopravou a hromadnou dopravou
a individualni automobilovou dopravou,

e zvySeni ochrany zivotniho prostiedi,

e tlak na ekonomické chovani vSech uZivatelt dopravy a

e iniciovani k vyrobé a uzivani ekologi¢téjsich produktu.

1.2.1 Zpoplatnéni dopravni infrastruktury
Diky své poloze ve stiedu Evropy je Ceska republika jednou z hlavnich tranzitnich

zemi. Objem kamionové dopravy v CR v poslednich letech neustale roste, coz ma vliv

na technicky stav pozemnich komunikaci, ale 1 na Zivotni prostiedi. Nartist kamionové
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dopravy na nasem tUzemi byl zpisoben né€kolika faktory. Jednim z nich je zavedeni mytného
v okolnich statech, dalsim je vstup Ceské republiky do EU.

V Ceské republice se jako v mnoha evropskych zemich setkavame se dvéma zptsoby
zpoplatnéni dalnic, rychlostnich silnic a nékterych usekt silnic prvni tfidy. Obecné lze
rozliSovat dvé formy poplatkli, poplatky ¢asové (zastupované predevSim tzv. dalni¢nimi
znamkami) a poplatky dle vzdalenosti (tzn. vykonové zpoplatnéni — mytné). Zpoplatnéni
dalnic a rychlostnich silnic je upraveno zakonem ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich,
Vv platném znéni.

Formou dalni¢nich znamek je uZzivani dalnic a rychlostnich silnic v Ceské Republice
zpoplatnéno od roku 2005. Zaroven jsou od 1. 1. 2007 zpoplatnéna vSechna vozidla
o hmotnosti nad 12t vykonové a od roku 2008 bylo jejich zpoplatnéni rozsiteno i na vybrané
silnice L. tfidy. Zpoplatnéné komunikace urcuje vyhlaska Ministerstva dopravy ¢. 323/2007
Sb. Od 1. ledna 2007 bylo tedy zpoplatnéno 970 kilometri dalnic a silnic pro motorova
vozidla a nasledné od 1. ledna 2008 dalsich 200 kilometri vybranych silnic prvni tiidy.

Casové zpoplatnéni pomaha ziskat dodateéné finanéni prosttedky na budovani, udrzbu
a obnovu stavajici infrastruktury. Zavedeni mytného ma za tkol ptispivat k omezeni nartstu
silni¢ni kamionové dopravy, ekonomickému vyuzivani jednotlivych pteprav, je zdrojem
ptijmt do SFDI na vystavbu, opravu a modernizaci silni¢ni sité, pfispiva ke spravedlivému
zpoplatnéni jednotlivych uZzivateli pozemnich komunikaci, moznosti vétsi diferenciace myta

a také snaze o ptenos externich nakladd na toho kdo je zptsobuje.
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Tabulka 7 Vy$e ¢asového poplatku pro rok 2009

1 kalendaini rok 1 mésic 7 dni
Motorové vozidlo
do nejvétsi 1000 K¢ 330 K¢ 220 K¢
povolené hmotnosti
3,5 tuny
Motorové vozidlo o
nejvétsi povolené
hmotnosti nad 3,5 8000 K¢ 2000 K¢ 750 K¢
tuny do nejveétsi
povolené hmotnosti
méné nez 12 tun
Doba platnosti Platnost ro¢niho Plati v den vyznaceny na kuponu a Platnost
kuponu kuponu je 14 mésica bezprostiedné nasledujici mésic. za¢ina dnem
—tj.od 1. 12. 2008 | Konec platnosti pfipada ne den, ktery | vyzna¢enym
do 31. 1. 2010 se Ciselné shoduje se dnem na kuponu a
vyznac¢enym na kuponu. Neni-li kon¢i
takovy den v piislusném kalendainim | uplynutim
mésici, pfipadne konec platnosti na sedmého
jeho posledni den. kalendainiho
dne.

Zdroj: Natizeni vlady ze dne 24. zafi 2007, 272/2007 Sb., o vysi ¢asovych poplatkli a o vysi sazeb mytného za
uzivani urenych pozemnich komunikaci; Ministerstvo dopravy CR: www.mdcr.cz; SFDI: www.sfdi.cz

Jednou z mnoha vyhod elektronického vybirani mytného je minimalizace komplikaci,

které jsou spojeny s vybérem manualnim. Nedochazi zde k zadnému zdrZeni fidi¢i u mytnych

stanic a tim se stejné jako u asového zpoplatnéni, které neklade Zadné naroky na prostor pro

vybér ptimo na komunikacich, ptedchazi kongescim.

Tabulka 8 Mytné v CR — ddlnice a rychlostni silnice (K&/km) v roce 2009

Emisni tfida do Euro II

Emisni tfida Euro III nebo vyssi

Pocet naprav

Pocet naprav

2

3 4 avice

2 3

4 avice

2,30

3,70 5,40

1,70 2,90

4,20

Zdroj: Naiizeni vlady 484/2006 Sh. ze dne 18. fijna 2006, o vysi ¢asovych poplatki a o vysi sazeb mytného

Tabulka 9 Mytné v CR — Silnice I. ti'idy (K&/km) v roce 2009

Emisni tfida do Euro II

Emisni tfida Euro III nebo vyssi

Pocet naprav

Pocet naprav

2

3

4 a vice

2

3

4 avice

1,10

1,80

2,60

0,80

1,40

2,00

Zdroj: Natizeni vlady 484/2006 Sh. ze dne 18. fijna 2006, o vysi ¢asovych poplatkii a o vysi sazeb mytného
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Trend zavadéni vykonového zpoplatnéni lze pozorovat v ramci celé Evropské unie,
proto je dobré, ze Ceska republika neziistava pozadu a nestava se tak zemi pies kterou by bylo
mozné objet zpoplatnéné useky Vv jinych statech. Problémem vsak stale zistavaji velké rozdily
sazeb mytného v jednotlivych zemich, ,,levn&jsi zem¢ jsou vyuzivany k tranzitu Castéji (napf.
CR). Hlavni vyhoda je spatiovana ve snazsi diferenciaci poplatki dle denni doby, ekologické
citlivosti trasy nebo ekologické Setrnosti vozidla a tim i v jejich vétsi spravedlnosti. Vysi
mytného za uziti 1 km zpoplatnéné komunikace pro jednotlivé kategorie vozidel je stanoveno
Natizenim Vlady CR ¢&. 484/2006 Sb. Sazba mytného se lisi podle poétu néprav, emisni tiidy
vozidla a typu komunikace, po které vozidlo jede. Mytné za uziti konkrétniho useku je dano
nasobkem sazby a délky Useku. Nezohlednéna zlstava ekologicka Setrnost vozidla pii
stanovovani mytného pausalu napt. v Rakousku, pfitom zahrnuti tohoto hlediska plisobi jako
stimul pro zrychlenou obnovu vozového parku a vede K pofizovani vozidel, ktera jsou
Setrn€j$i k zivotnimu prostfedi. Tento zplsob motivace se dobife uplatnil naptiklad
v Némecku, kde se také diky statnim dotacim podafilo mnoha podnikiim sviij vozovy park
vyrazné ,,omladit®.

Velmi diskutovanym tématem v CR je také dopad mytného na autobusové dopravce,
jejichz dopravni prostiedky rovnéz piesahuji celkovou hmotnost 12 tun. Autobusovi dopravci
jsou od povinnosti platit mytné osvobozeni napiiklad v Némecku, coz se zda jako dobra
myslenka, protoze mytné se nakonec promitne piedevS§im do ceny jizdného pro koncového
spotiebitele. OvSem zdrazeni autobusové dopravy by mohlo cestujici motivovat K uziti jiné
alternativy, jako je naptiklad Zeleznice, a tim by se povedlo pfesunout pfepravni vykon na

ekologictéjsi zptisob prepravy, coz by bylo splnéni jednoho z cilti dopravni politiky.

1.2.2 Silni¢ni dan

Silni¢ni dan je upravovana zékonem €. 16/1993 Sb. a ten stanovuje, Ze silni¢ni dan se
musi platit za vozidla registrovana a provozovana v CR za uéelem podnikatelské nebo jiné
samostatné vydéleéné ¢innosti. Vozidla s maximalni hmotnosti nad 3,5 tuny (od 1. 1. 2009)
jsou predmétem silni¢ni dané v kazdém piipad€. Vynosy silni¢ni dané€ jsou jednim ze zdroju
SFDI.

Od silniéni dan€ jsou osvobozena vozidla s méné nez cCtyfmi koly, vozidla
diplomatickd, vozidla zabezpecujici linkovou osobni vnitrostitni piepravu, vozidla
ozbrojenych silami a od 1. 1. 2009 rovnéz vozidla Setrna k Zivotnimu prostedi (tzn. vozidla
s hybridnim pohonem kombinujici spalovaci motor a elektromotor nebo vozidla na LPG).
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Z4klad silniéni dang je stanoven dle objemu motoru v cm® (u osobniho automobilu,
s vyjimkou automobilt na elektricky pohon) a souctu nejvétSich povolenych hmotnosti na
napravy (Sazby silni¢ni dané jsou uvedeny v piiloze ¢. 5.). Pokud jde o vyplaceni cestovni
nahrady zaméstnanci zameéstnavatelem, je poplatek stanoven na 25 K¢ za den pouziti
osobniho automobilu, je-li to pro zaméstnavatele vyhodnéjsi.

U starsich vozidel, tedy u vozidel registrovanych v CR do 31. 12. 1989, se sazba dang
od 1. 1. 2009 zvySuje o 25 % a rovnéz u téchto vozidle neni od tohoto data podstatna

registrace vozidla v CR.

1.2.3 Spotiebni dai z pohonnych hmot
Dle zakona 353/2003 Sb., o spotiebnich danich, rozumime spotfebni dani dan z lihu,

piva, vina, mineralnich olejii a tabdkovych vyrobkl. Na evropské urovni jsou ekologické dané
regulovany smérnici 2003/96/EEC, o zdanéni energetickych produkta a elektfiny.

Pohonné hmoty jsou danény dani z ptidané hodnoty a spotiebni dani. Spotfebni dané
(nepfimé dan€) predstavuji vice nez 50 % celkové konecné ceny a predstavuji hlavni piijem
statniho rozpoétu Ceské republiky. V roce 2007 bylo ze spotiebnich dani vybrano 138 947
mil. K¢ U motorové nafty a u benzinu se vySe dané 1i§i. Zatimco u motorové nafty zaplati

spotiebitel na dani 9,95 K¢&/1, u benzinu je to jiz 11,84 K¢/l

Tabulka 10 Piiklad slofeni ceny za jeden litr benzinu v CR

Obsah olova | Koneéna cena Spotiebni DPH 19% Dané celkem Cena bez
dan dani
do 0,013 g/l 30,50 K¢ 11,84 K¢ 4,87 K¢ 16,71 K¢ 13,79 K¢

Zdroj: Finance.cz

V soucasné dobé probihaji na pudé poslanecké snémovny jedndvani o navrhu
na sniZzeni spotfebni dan¢é z pohonnych hmot. Navrh pocita se snizenim dané z benzinu
az 0 2,50 K¢&. K definitivnimu schvalovani by mélo dojit v bfeznu letoSniho roku.

Dané z pohonnych hmot dopliuji zpoplatnéni dopravni infrastruktury. Zahrnuji thradu
externich nékladii spojenych s emisi sklenikovych plynl. Pfedev§im na otevieném trhu EU
se projevuje nutnost harmonizace dani z pohonnych hmot z dtivodu zajisténi jeho sprdvného
fungovani. EU stanovilo minimalni hodnoty pro vysi spotiebni dané a DPH (15 %)
Vv ¢lenskych statech smérnici 2003/96/EEC, ale sazby spotiebni dané se v jednotlivych statech

velmi Casto pohybuji nad t8mito minimalnimi hodnotami a zna¢né se od sebe 1isi.”

% Zdroj: Bila kniha: Evropské dopravni politika pro rok 2010: &as rozhodnout
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Tabulka 11 Minimalni sazby pro pohonné hmoty (Eur/1000 I)

2004 - 2009 |2010-...
Benzin 421 421
Bezolovnaty benzin 359 359
Nafta 302 330
LPG 125 125

Zdroj: 2003/96/EEC

Tabulka 12 Sazby dani pro pohonné hmoty v nékterych zemich EU (Eur/1000 1)

Zemé Benzin Nafta
Velka Britanie 726,39 770,97
Némecko 669,8 255,6
Finsko 614,1 361,82
Francie 589,2 416,19
Rakousko 417 302
Polsko 377 317
Ceska Republika 374,47 314,69
Recko 296 245
Estonsko 287,01 245,42

Zdroj: Finance.cz

Datiové zvyhodnéna jsou alternativni paliva (plati pro né vyjimky nebo slevy, v Ceské
republice se neplati spotiebni dan napt. za CNG), ale i to je v jednotlivych ¢lenskych statech
upravovano riznym zpusobem. RovnéZ harmonizace téchto podminek by byla na misté.
Alternativni pohonné hmoty hraji diilezitou roli v zajiSténi energetické zasoby, snizovani
zévislosti na rop¢ a na snizovani vlivu dopravy na Zivotni prostfedi. Zelené kniha o zajisténi
energetickych zasob dokonce navrhuje, aby az 20 % celkové spotieby energie bylo do roku

2020 zajisténo alternativnimi zdroji.
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2 Legislativni a politicky ramec vztahujici se k dopravé ve vazbé na jeji
environmentalni dopady

Spravné a efektivné fungujici dopravni systém, je jednim z hlavnich predpokladii
dobrého fungovani a dalSiho rozvoje vnitiniho trhu Evropské unie. Dopravni sektor tvofi
nemalou ¢ast (pfiblizné 7 %) hrubého doméciho produktu EU a zaroven zabezpecuje kolem
5 % celkového poctu pracovnich mist (vice nez 10 mil.) v zemich EU. Spravné fungovani
dopravniho systému je také velmi dilezité pro naplnéni jednoho z hlavnich cilt EU, volného
pohybu o0sob a zbozi. Zaroven se ale doprava podili 30 % na celkové spotiebé energie
Evropské unie a pfispiva 71 % Kk celkové spotiebé ropy (z toho 60 % spotieby piipada
na dopravu silni¢ni). Aby byl dopravni systém udrzitelny i pro dal$i generace, je nutné
pfijimat opatieni k dosaZzeni tohoto cile. Pfes 60 opatieni na jeho podporu je vypracovano
v Bilé knize: Evropska dopravni politika pro rok 2010: Cas rozhodnout vydané Evropskou
komisi z roku 2001, ktera je povazovana za stéZzejni dokument v rdmci dopravni politiky

Evropske unie (viz 2.2).

2.1 Spole¢na dopravni politika EU

2.1.1 Vyvoj spolecné dopravni politiky

Prvni smlouvou, ktera se zabyva ochranou zivotniho prostfedi v ramci Evropské unie,
byla Rimska smlouva z roku 1958 (Smlouva o Evropském spolegenstvi), ktera byla od tohoto
roku n¢kolikrat novelizovana (Maastrichtskou smlouvou, Amsterodamskou smlouvou

a Smlouvou z Nice).

., Rimska smlouva shrnula tikoly spole¢né dopravni politiky takto:

e Zavést spolecna pravidla pro mezinarodni dopravu

e Umoznit volny pfistup k poskytovani dopravnich sluzeb uvnitt kazdého clenského
statu také pro dopravce z dalSich ¢lenskych statt

e Provést opatieni ke zlepSeni bezpecnosti dopravy

e Je nepiipustna diskriminace v dopravé uvniti SpoleCenstvi pii stanovovani cen
a dopravnich podminek

e Zadny obor dopravy ani zadny podnik nema byt &lenskym statem podporovan nebo

ochranovan
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e Jsou ptipustné podpory vyplyvajici z potieby koordinovat dopravu nebo z povinnosti

poskytovat vefejnou sluzbu*'?

Ustanoveni Rimské smlouvy se viak tykala jen vybranych dopravnich sektord,
nezabyvala se problematikou namoini ani letecké dopravy.

Vyvoj spolecné dopravni politiky velmi dlouho stagnoval a to hlavné proto, Ze si
jednotlivé staty neustéle chranily své zajmy a dotovaly nékteré dopravni obory. Do popiedi
zajmu Evropské unie a jejich jednotlivych instituci se dopravni politiky dostala az koncem
80. let minulého stoleti, kdy byla do spole¢né dopravni politiky zapojena také namoini
a letecka doprava a doslo k jejich liberalizaci a k liberalizaci nakladni automobilové dopravy.
Diky vstupu konkurence dosSlo k vyraznému zvySeni kvality dopravy a ke sniZeni cen.
Zaroven doslo k masivnimu rozsifeni a zkvalitnéni dopravni infrastruktury, predev§im dalnic,
zelezni¢nich koridorii, ndmotnich pfistavii a mezinarodnich letist. I z toho diavodu doslo
Kk prodlouzeni primérné cestovni vzdalenosti evropskych ob¢anti ze 17 km béZnych v roce
1970 na 35 km v roce 1998.

Po pfijeti Maastrichtské smlouvy, kterda znamenala vyrazné posileni politicke,
instituciondlni 1 rozpoctové stranky dopravni politiky, se Evropskéd unie zacala soustiedit
na projekt transevropskych siti. V roce 1994 byly stanoveny priority rozvoje dopravy, mezi
které¢ patfi napt. cil spojit hlavni centra Evropské unie rychlovlaky. Do projektu
transevropskych siti se zapojila také Ceska republika a finanéni prostiedky z EU byly
vynalozeny napft. na vystavbu dalnic D8 a D47 nebo na rekonstrukci prvniho Zelezni¢niho
koridoru.

V soucasnosti plati v EU na 500 pravnich norem tykajicich se zivotniho prostiedi.
V oblasti dopravy zahrnuji piedev$im piedpisy o jeho ochrané nebo o zdrojich jeho
zne€isténi. V tomto piipadé urcujici napf. maximalni pifipustné hodnoty Skodlivych latek
ve vyfukovych plynech a hodnoty pro kvalitu pohonnych hmot, nebo ptedpisy regulujici hluk
a dopravni odpady.

Prvnim ptedpisem pro regulaci Skodlivych latek ve vyfukovych plynech v Evropé byla

smérnice Evropské hospodaiské komise Organizace spojenych narodii ¢. 15 (EHK 15), ktera

10 7droj: LEJSKOVA, Pavla. Rozvoj dopravniho systému CR na zdkladé spolecné dopravni politiky EU [online].
Pardubice: Univerzita Pardubice, 2007 [cit. 2009-02-25]. Dostupné na WWW:
<http://pernerscontacts.upce.cz/06_2007/Lejskova.pdf>.
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vesla v platnost pro osobni automobily v roce 1971. Pozdé&ji byla nahrazena EHK 83, ktera
se stala zakladem pro piedpisy platné dnes. Tyto normy byli nékolikrat novelizované.
Evropska unie vydava ekvivalent téchto norem znamy jako normy EURO (viz 2.1.3) pro
osobni i nakladni automobily. Mezi ptfedpisy EHK vtahujici se na hlukové zatizeni patii
EHK 9, 41, 51 a 63. V Evropské unii je v tomto sméru nejdalezitéjsi Smérnice 202/49/EC
o hodnoceni a fizeni hluku ve venkovnim prostiedi.

V Ceské republice patii k piedpisim upravujicim interakci dopravy a Zivotniho
prostfedi napt. predpisy upravujici limity vyfukovych emisi (napt. Zakon ¢. 56/2001 Sb.,
o podminkéch provozu vozidel na pozemnich komunikacich), kvalitu pohonnych hmot (napf.
Vyhldska Ministerstva primyslu a obchodu Ceské republiky &. 229/2004 Sb. stanovujici
maximalni pfipustné obsahy olova, siry, benzenu aromatl, olefini a kysliku v benzinech
a naft¢), hlukové zatéze a vibraci a mnoho dalSich.

V oblasti revitalizace zeleznic, ktera je dilezitym krokem ve sméru jejich opétovného
zatraktivnéni, byl prvnim krokem v roce 2001 tzv. zelezni¢ni bali¢ek, ktery predznamenal
trend liberalizace mezinarodni Zelezni¢ni dopravy. V roce 2004 byla novelizovana smérnice
91/440/EHS, o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi, 2001/16/ES a 96/440/ES, o interoperabilité
konven¢niho a vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému, smérnice o bezpecnosti Zeleznic
Spolecenstvi, tzv. druhym Zzeleznicnim balickem, ktery je dulezitym predpokladem pro
oziveni nakladni zelezni¢ni dopravy v Evrop¢. Dilezitym bodem tohoto balicku je otevieni
Zelezni¢niho nakladniho trhu pro mezinarodni dopravu (od 1. 1. 2006) a néasledné otevieni
zelezni¢niho ndkladniho trhu pro veskerou nékladni dopravu v ramci EU o rok pozdéji.
V soucasné dobé€ je v procesu projednavani 1 Ttreti Zelezni¢ni baliCek, tykajici se liberalizace

osobni zelezni¢ni dopravy, prav cestujicich a licenci pro strojvedouci.

2.1.2 Cile spolecné dopravni politiky

Cilem EHS bylo odjakziva vytvofeni spolecného trhu a to na zédkladé volného pohybu
zbozi, osob, kapitdlu a sluzeb, postupnym sbliZovanim hospodaiskych politik ¢lenskych
a kandidatskych stat, zruSenim cel v radmci Spolecenstvi, zavedenim jednotnych celnich
podminek pro tieti strany a zavedeni spolecné dopravni politiky. Tento cil ovS§em sméfoval
K razantnimu nartstu objema dopravy, se kterym se v soucasné dobé EU potyka. Narust
poptavky po dopravé stile pokracuje a dle prognoz by do roku 2010 mélo dojit az k 50 %
zvySeni poptavky po dopravé oproti roku 2000. Zatimco v osobni dopravé je tento trend
zpusoben zvySenym vyuzivanim osobnich automobilt, jejichz pocet je za uplynulych 30 let
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az trikrat veétsi (rocni narist Cinil tedy pfiblizn¢ 3 mil. aut), v dopravé nédkladni je nartst
dasledkem zmén v evropské ekonomice a jejim systému vyroby. Neni v ,modé” drzeni
velkych zasob, naopak v kurzu jsou dodavky Just in time a kone¢né vyrobky jsou velmi ¢asto
produkovany velmi daleko od kone¢ného uzivatele.

V soucasné dobé je kladen mnohem vétsi diiraz na internalizaci externich ndklada
v dopravé, ekologicky Setrnou dopravu a na udrzitelny dopravni systém. Konkrétni cile
Evropské unie jsou zaméfeny na realizaci t€chto pozadavku. Patii mezi né napf. revitalizace
Zeleznic a obnoveni jeji konkurenceschopnosti, zlepseni kvality silni¢ni dopravy, podpora
vnitrozemské a namoini dopravy, snizeni negativnich dopadi letecké dopravy na Zivotni
prostiedi, rozvoj transevropské dopravni sité nebo zvySeni bezpecnosti dopravy. Za stézejni
cil je mozné povazovat harmonizaci podminek mezi jednotlivymi dopravnimi obory, ktera
zajisti mensi finanéni zatizeni ekologickych dopravnich oborti, zvyhodni je pro uzivatele,
a tedy umozni jejich dalsi rozvoj bez regula¢nich nebo legislativnich opatieni a bez jakékoli
diskriminace ostatnich obort. K tomu je nutné =zajistit, aby vSechny druhy dopravy
dosahovaly na shodnou vysi statni podpory na rozvoj infrastruktury, aby poplatky za uziti
infrastruktury byly vzhledem k nakladim u vSech druht dopravy srovnatelné, a rovnéz
je nutné zajistit srovnatelnou internalizaci externalit.

Splnéni vyse uvedenych cili ma viak sva uskali. Zeleznice zatim nedisponuje
dostateénymi kapacitami (aby mohlo dojit k pfesunu 5 % vykont silni¢ni dopravy
na zeleznici, muselo by na Zeleznici dojit k 50 % narGstu vykontll), mezinarodni nékladni
vlaky dosahuji jen malych primérnych rychlosti, slozita situace je rovnéz ve financovani

dopravni infrastruktury atd.

2.1.3 Euronormy
Ke splnéni jednoho zhlavnich cild EU, sniZzeni emisi z dopravy, napomahani

Euronormy. Evropské emisni standardy (normy EURO) stanovuji minimalni emisni standardy
pro nova vozidla. Limity se tykaji maximalnich emisi CO, NOy, HC a pevnych ¢astic (PM).
Timto zpisobem nuti Evropska komise vyrobce automobilt k neustalému technologickému
zlepSovani. Pii obnové vozového parku tedy piirozené dochazi ke snizovani dopadu
na zivotni prostiedi.

V CR je stejné jako ve vech &lenskych statech Evropské unie pro osobni i nékladni

automobily pouzivana stupnice EURO 1 — 5 (viz tabulky 11 a 12), pti¢emz od 1. 1. 2006
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veSel v platnost zakaz registrace osobnich a lehkych nékladnich vozidel s niz§im emisnim
limitem nez EURO 4 a od 1. 10. 2006 je tento zakaz platny i pro té¢zka nakladni vozidla.

Od roku 2013 se pocita se zavedenim normy EURO 6 pro nakladni vozidla
a autobusy, coz znamena sniZzeni dusikatych sloucenin az o 80 % oproti normé
EURO 5 a az 66 % snizZeni Castic (PM). Timto snizenim se Evropska unie pfiblizi vysi

emisnich limita platnych ve Spojenych statech.

Tabulka 13 Vyvej EURO norem pro ndkladni vozidla se vznétovym motorem

Limit Rok CO [g.kWh™] | HC [g.kWh™] | NO, [g.kWh™] | PM [g.kWh™]
EURO 1 1992 4,5 1,1 8 0,36
EURO 2 1996 4 1,1 7 0,25

1998 4 1,1 7 0,15
EURO 3 2000 2,1 0,66 5 0,1
EURO 4 2005 1,5 0,46 3,5 0,02
EURO 5 2009 1,5 0,46 2 0,02

Zdroj: ADAMEC, Vladimir a kolektiv. Doprava, zdravi a Zivotni prostiedi. Praha: Grada Publishing, a.s., 2008.
ISBN 978-80-247-2156-9. Str. 100.

Tabulka 14 Vyvoj EURO norem pro osobni automobily**

HC+NOy
€O [g.km™] | NOy [g.km™] [g.km™] PM [g.km™] | HC[g.km™]
Limit Rok | benzin | nafta | benzin | nafta | benzin | nafta | benzin | nafta | benzin | nafta
EURO1 (1992 | 2,72 | 2,72 - - 0,97 | 0,97 - 0,14 - -
EURO2 (1996| 2,2 1 - - 0,5 0,7 - 0,08 - -
EURO3 (2000 23 |064| 0,15 | 0,5 - 0,56 - 0,05 | 0,2 -
EURO 4 (2005 1 0,5 | 0,08 | 0,25 - 0,3 - 0,03| 0,1 -
EUROS5 (2009 1 0,5 | 0,06 | 0,18 - 0,23 | 0,005 (0,01 | 0,1 -
EURO 6 |2014 1 0,5 | 0,06 | 0,08 - 0,17 | 0,005 | 0,01 | 0,1 -

Zdroj: ADAMEC, Vladimir a kolektiv. Doprava, zdravi a Zivotni prostiedi. Praha; Grada Publishing, a.s., 2008.
ISBN 978-80-247-2156-9. Str. 99-100.; Administrativni nastroje v dopravé [online]. Brihova-Foltynova, Hana,
Enviwiki.cz [cit. 2009-03-18]. Dostupné na WWW:
<http://www.enviwiki.cz/wiki/Administrativn%C3%AD_n%C3%Alstroje_v_doprav%eC4%9B>.

2.1.4 Biopaliva
Jednim z hlavnich strategickych cild Evropské unie je nahrada c&asti spotieby

pohonnych hmot biopalivy (bionafta, bioetanol, bioplyn), tedy palivy vyrobenymi z biomasy
(napt. fepka olejnd, cukrova fepa, obiloviny). V roce 2005 méla byt biopalivy nahrazena
2 % spotteby pohonnych hmot, do roku 2010 by to mélo byt az 5,7% a do roku 2020 by mélo

1 Pozn.: benzin — zazehovy motor, nafta — vznétovy motor
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byt dle cili EU nahrazeno az 10% spotieby pohonnych hmot biopalivy. Pozadavky na jejich
vyuzivani jsou zakotveny v Bilé knize a ve smérnici Evropského parlamentu a Rady
2003/30/ES o podpofe uzivani biopaliv nebo jinych obnovitelnych pohonnych hmot
v dopravé. Smérnice nezavadi povinnost pfimichavat biolozky do veSkerych pohonnych
hmot, pouze definuje procentualni podil z celkového prodeje pohonnych hmot na jednotlivych
trzich.

Uvedena smérnice byla do ¢eské legislativy zavedena zakonem ¢. 92/2004 Sb., kterym
se méni zédkon ¢. 86/2002 Sb., o ochrané ovzdusi a o zméné& nékterych dalSich zdkoni
a dalsimi legislativnimi ptedpisy, které byly jiz nckolikrat revidovany uvedenymi zakony
ve znéni pozdgjsich piedpisi. V Ceské republice se bionafta zacala do nafty piimichavat
povinng V zafi roku 2007. Podil bioSlozky musi byt v soucasné dobé 2 %, pti¢emz toto Cislo
se bude do budoucna postupné zvySovat. Evropska unie ma v planu do roku 2020 nahradit
20 % spotieby energie v EU obnovitelnymi zdroji.

Hlavni surovinou pro vyrobu biopaliv v CR je fepka olejna, ze které se vyrabdji
metylestery mastnych kyselin fepkového oleje (MERO), které jsou schvaleny vyhlaskou
Ministerstva primyslu a obchodu CR, ktera stanovi pozadavky na pohonné hmoty pro provoz
vozidel na pozemnich komunikacich.

Bioetanol se v CR vyrabi z cukrové fepy nebo obilovin. Toto palivo je vyrabéno
ve dvou variantach, pro zazehové motory (paliva s nizkym i vysokym obsahem bioetanolu)
a palivo pro vznétové motory, skladajici se z bezvodeho lihu a aditiv. Tento druh paliva
ovSem neni V soucasné dobé schvalen pro provoz na pozemnich komunikacich. Autobusy
na tento pohon jezdi napi. ve Svédsku. Emise $kodlivin je niz§i, ovSem spotieba paliva

je v bézném méstském provozu az o 80 % vyssi nez u autobusu naftového.

2.2 Bila kniha: Evropska dopravni politika pro rok 2010: ¢as rozhodnout

V roce 2001 vydala Evropska komise Bilou knihu ,,Evropska dopravni politika pro rok
2010: cas rozhodnout™, kterd zdiraziiuje, Ze doprava je hlavnim predpokladem dobie
fungujici moderni ekonomiky, ale zarovenn vnima jako hrozbu tvorbu kongesci na hlavnich
dopravnich tazich a stale se zvySujici negativni dopad dopravy na Zivotni prostfedi, ktery
je zpusoben narustajici poptavkou po dopravé. Evropska komise vtomto dokumentu

naznacuje, ze tento problém neni mozné feSit pouze stavbou nové infrastruktury, ale
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ze je nutné dopravni systém optimalizovat a sméfovat ho smérem trvale udrzitelného rozvoje,

jak z hlediska ekonomického a socialniho, tak z hlediska zivotniho prostiedi.

Bila kniha navrhuje az 60 specifickych opatfeni, ktera by méla byt podniknuta

na urovni EU vramci dopravni politiky. Tato opatieni jsou zalozena na nasledujicich

obecnych zéasadach:

2.2.1

Revitalizace Zeleznic

Zlepseni kvality v sektoru silni¢ni dopravy

Podpora namoini dopravy a vnitrozemské vodni dopravy

Dosazeni rovnovahy mezi rastem letecké dopravy a ochranou zivotniho prostiedi
Pteneseni intermodality do praxe

Budovani transevropské dopravni sité

Zlepseni bezpecnosti silni¢ni dopravy

Ptijeti politiky zamétené na efektivni vybér poplatki za dopravu

Respektovani prav a povinnosti uzivateld

Rozvoj vysoce kvalitni méstské dopravy

Orientovani vyzkumu a technologie na potieby Cisté a efektivni dopravy
Zvladnuti vlivii globalizace

Vyvoj stiednédobych dlouhodobych environmentalnich cili pro udrzitelny dopravni
systém

Zména disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy

Narist disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy je v poslednich letech velmi

zfetelny. VéEtSina osobni 1 ndkladni dopravy je realizovana po silnici (nékladni silni¢ni 44 %,

kratka namotni 41 %, Zelezni¢ni 8 %, vnitrozemska plavba 4 %) a progndzy pro rok 2010

pfedpokladani az 50 % narist samotné ndkladni dopravy. Jiz dnes pfedstavuje silni¢ni

doprava vice nez dvé tretiny veskeré osobni dopravy (silni¢ni 79 %, leteckd 5 %, Zelezni¢ni

6 %). Tato nerovnomé&rnost odrazi nejen schopnost jednotlivych obora piizptisobit se novym

pozadavkim, ale 1 to, ze do dopravy nebyly zahrnuty vSechny externi naklady a nebyla

respektovana bezpe€nostni regulacni opatfeni a to zejména v oblasti silniéni dopravy.

Dusledkem jsou stale vétSi kongesce na hlavnich transevropskych koridorech, ve méstech

a meéstskych aglomeracich, vysoka spotieba fosilnich paliv, velké mnozstvi emisi CO;

a nevyuziti celkovych kapacit zelezni¢ni dopravy. OvSem ze vSech druhti doprav vykazuje
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nejvyssi nartist za poslednich 20 let doprava leteckd. Kazdy den proleti nad Evropou pies
25 000 letadel a to klade velké naroky na fizeni letového provozu a Kapacitu letist’.

Do roku 2010 je cilem EU v této oblasti dosahnout propojeni jednotlivych dopravnich
oborl a regulovani hospodaiské soutéze mezi nimi. Aby bylo mozné tohoto cile dosdhnout,
je nutné poskytnou ekologickym druhtim dopravy prostfedky, aby se mohly stat
konkurenceschopnymi  alternativami ~ pfedev§im  silniéni  dopravy, kterd ma
neoddiskutovatelnou vyhodu v jeji bezkonkurencni flexibilité a relativné nizkych cenach.

Mezi hlavni kroky v tomto sméru lze zahrnout nasledujici:

e ZlepSovani kvality silni¢ni dopravy (harmonizace a zpfisnéni kontrol a sankci,
zachovani atraktivity profesi — reorganizace pracovni doby fidi¢a atd., harmonizace
minimalnich klauzuli v pfepravnich smlouvach)

e Revitalizace Zeleznic (otevieni evropského zelezni¢niho trhu — umoznéni piichodu
novych provozovateli a kabotaze, zajiSténi interoperability, zvySeni bezpecnosti
a spolehlivosti, podpora vytvafeni nové infrastruktury vhodné pro moderni dopravu
a zajisténi jejiho optimalniho vyuzivani)

e Kontrola ristu v letecké dopravé (program ,,jednotné nebe®, piehodnoceni zpoplatnéni
letecké dopravy, feseni problematiky ptetizeni letist’, zohlednéni vlivu letecké dopravy
na zivotni prostiedi, udrzeni bezpe¢nostnich standardu)

e Propojeni jednotlivych druhlt dopravy, zajisténi intermodality (projekt Marco Polo —
hlavnim cilem je sniZit vliv silni¢ni nakladni dopravy na Zivotni prostfedi pfesunutim
¢asti jejich prepravnich objemtii na zeleznici, vnitrozemské vodni cesty a namoini
pobiezni plavbu, propojeni ndmoini, vnitrozemské vodni a Zeleznicni dopravy,

vytvoteni ,,ndmoinich koridori*)

2.2.2 Eliminace dopravné pretiZenych mist

Jiz od 90. let zacala evropskd doprava trpét na nckterych frekventovanéjSich trasach
kongescemi, které v dne$ni dob¢€ svym rozsahem ohrozuji ekonomickou konkurenceschopnost
a zaméstnanost EU. V soucasné dobé trpi kongescemi 10 % silniéni sité a az 20 % celkoveé
délky sitd Zelezni¢ni. Kongesce se ov§em nevyhybaji ani dopravé letecké. Sestnact hlavnich
letist EU zaznamenalo zpozdéni vEétsi nez 15 minut u vice nez 30 % lett.

Problematika pietizeni dopravni sit¢ EU je pravé proto jednim z hlavnich témat
jednani a dopravni politiky. Byl pfijat plan transevropskych siti, ale v dusledku jeho

zpozd'ovani, které je zplsobeno mistnim odporem proti vystavbé nové infrastruktury,
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nedostateénym pldnovanim, ale pfedevsim nedostatkem finan¢nich zdroji, zatim dopravné
pretiZzena mista pretrvavaji. I piesto je ale nadale nutné vénovat budovani transevropskych siti
velkou pozornost, protoze jejich dokonceni je dulezité pro zachovani konkurenceschopnosti
Evropy v budoucnosti.
Hlavnimi cily EU v této oblasti je v soucasné dobé uvolnéni hlavnich tahu a zajisténi
dostatecnych financnich prostiedki. K dosazeni téchto cili je stézejnich nékolik tkoli:
e Postupny vyvoj transevropskych koridorit pro nakladni dopravu a zajiSténi ptistupu
zeleznic do pristavil
e Pokracovani ve vystavbe¢ vysokorychlostni Zelezni¢ni sité pro osobni dopravu
e ZlepSeni dopravnich podminek a stanoveni hlavnich projektl (zjednoduSeni prijezdu
ptes Pyreneje a Alpy, zlepSeni bezpecnosti v tunelech)
e Nedostate¢né vefejné financéni zdroje doplnit zdroji soukromych investora (PPP
projekty, zména pravidel finan¢niho pfispivani Spolecenstvi na budovani dilezitych

tras se slozitou technickou realizaci)

2.2.3 Uzivatelé jako ustifedni bod dopravni politiky

vvvvv

siliéni dopravy. Na silnicich stale umirad velky pocet lidi a Gi€astnici silni¢niho provozu se tak
pravem citi ohrozeni. Protoze se EU snaZi o zvySeni bezpecnosti silni¢niho provozu, bylo
zavedeno napf. povinné pouzivani bezpecCnostnich pdasii, pouZivani zatizeni pro omezeni
rychlosti u kamionti nebo standardizované ftidi¢ské prikazy. 1 pfes tato opatfeni vSak
na evropskych silnicich kazdoroéné¢ umird pies 40 000 lidi a pifimé ndklady plynouci
z dopravnich nehod se pohybuji kolem 45 mld. Eur. Neptimé naklady jsou jesté Ctyfikrat
VySSi.

Lidé pozaduji nejen stale vyssi uroven bezpecnosti dopravy, ale zaroven chtéji védét
pfesné za co, a pro¢ plati. Je proto nutné jasn€ stanovit jaké jsou naklady na uzivani dopravni
infrastruktury, véetné externich naklad plynoucich z dopadii dopravy na zivotni prostfedi,
z kongesci nebo nehod, a tim uZzivateldm umoznit transparentni rozhodovani pii volbé
dopravniho druhu. Cena rovnéz zahrnuje opatfeni pro zvysSeni bezpecnosti dopravy nebo
sniZeni jejiho vlivu na zivotni prostien.

Zaroven je nutné zajistit ucelnou dopravu ve méstech a méstskych aglomeracich

S ohledem na udrzitelny dopravni systém a uzivateltim zajistit ur¢itd vymahatelna prava.
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Na zaklad¢ stanoveni uzivatele sttedobodem dopravni politiky EU bylo stanoveno
nékolik zakladnich priorit budouciho rozvoje:

e Nebezpecné silnice (snizeni po¢tu usmrcenych na evropskych silnicich o polovinu
do roku 2010, harmonizace a zptisnéni sankci, postupna harmonizace znaceni
na transevropské dopravni siti)

e Naklady uzivateli dopravni infrastruktury (zpoplatiovani infrastruktury a zajisténi
interoperability mytnych systému, harmonizace dané z pohonnych hmot)

e Préva a povinnosti uzivatelll (zvySeni prav cestujicich v letecké doprave)

e Zajisténi intermodality v osobni dopravé (pfi odbavovani osob i zavazadel)

e Zajisténi kvalitnich sluzeb v dopravé ve verejném zajmu

2.2.4 Zvladnuti globalizace dopravy
Po rozsiteni Evropské unie je nutné, aby doslo k pfehodnoceni jeji mezinarodni role

pii vytvareni udrzitelného dopravniho systému. Rozsiteni EU bezpochyby vedlo k narGstu
vymény zboZi a osobni dopravy a vzhledem k nedokonalému napojeni novych ¢lenskych stata
na evropskou infrastrukturu, které Casteéné vypliva z historickych souvislosti, bude dalsi
zajisténi finan¢nich prostiedkl na jeji vybudovani a zajiSténi plynulého pohybu zbozi a osob
mezi ¢lenskymi staty, jednou ze stéZejnich otazek i nadale. Je dulezité, aby doslo k zapojeni
soukromych investort a ziskavani ptjéek od Evropské investi¢ni banky.
Budovani a tedy i financovani nové dopravni infrastruktury musi byt zaméteno
na eliminaci dopravné pretizenych mist a na modernizaci Zelezni¢ni sité.
Zvladnuti globalizace dopravy v Evropé piedpoklada nasledujici opatienti:
e Napojeni novych ¢lenskych stati EU na dopravni sit’ TEN
e Zavedeni evropského navigacniho systému GALILEO
e Zajisténi odpovidajiciho financovani dopravni infrastruktury v novych C¢lenskych

statech

2.3 Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005 - 2013

Stejné tak jako Vv ostatnich statech EU je doprava klicovym odvétvim ekonomiky také
v Ceské republice. Poptavka po piepravé osob i zboZi neustale roste. V piipravé legislativy
a ekonomickych ndstrojii je nutné zohlednit optimalizaci dopravy ve prospéch dopravnich
druhti Setrnéjsich k Zivotnimu prostfedi s ohledem na udrzitelnych dopravni systém a zaroven

s ohledem na finanéni moznosti Ceské republiky.
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Nérodni politika Ceské republiky vychazi zcili stanovenych v dopravni politice
Evropské unie do roku 2010, Dopravni politiky CR z roku 1998, SWOT analyzy zpracované
Ministerstvem dopravy v roce 2002 a Strategie udrzitelného rozvoje CR z roku 2004. Dulezité
je predevsim plnohodnotné zapojeni dopravniho systému CR do celoevropské sité, tedy
budovéni nové dopravni infrastruktury, které muze byt omezené nedostateCnymi finanénimi
prostiedky.

,,Globalnim cilem dopravni politiky je vytvofit podminky pro zajisténi kvalitni
dopravy zaméfené na jeji ekonomické, socialni a ekologické dopravy v rdmci principt
udrzitelného rozvoje a polozit redlné zaklady pro nastartovdni zmén proporci mezi
jednotlivymi druhy dopravy.“* K dosazeni toho cile je nutné zaméfit se na cile dil&i, které
navazuji na cile stanovené v Bilé knize EU pro rok 2010. Mezi tyto cile patfi harmonizace
podminek na dopravnim trhu a tim dosazeni vhodné délby piepravni prace, rozvoj a oziveni
zelezni¢ni dopravy spoleéné s provozni a technickou interoperabilitou evropského
zelezni¢niho systému a zlepSeni kvality silniéni dopravy. Spole¢nymi prioritami dopravni
politiky CR a EU je zvyseni bezpeénosti dopravy, vykonové zpoplatnéni silni¢ni dopravy,
podpora multimodélnich dopravnich systéml a rozvoj méstské, piiméstské a regionalni
hromadné dopravy.

Dopravni politika Ceské republiky zahrnuje pét hlavnich priorit, které maji obecnou
platnost a na zakladé kterych stanovuje smér vyvoje dopravniho sektoru CR. Priority
dopravni politiky jsou dale rozpracovany do dalSich okruhti, které se zakladaji napf. na
rovnosti $anci a socialni politice, vytvafeni podminek pro zachovani konkurenceschopnosti na
evropském trhu, zavadeéni vysledkil vyzkumu a vyvoje a omezovani vlivu dopravy na zZivotni

prostiedi s ohledem na udrzitelny dopravni systém.

2.3.1 Dosazeni vhodné délby prace mezi druhy dopravy zajiSténim rovnych podminek
na dopravnim trhu

V soucasné dobé rostou vykony piedev§im u nakladni dopravy mnohem rychleji nez
narodni ekonomika a to zejména z duvodu zvysujicich se vzdalenosti mezi misty vyroby
a spotieby. V dasledku snahy piepravci minimalizovat logistické naklady dochézi
k preferenci systémi upfednostiiujicich rychlost a piesnost, tedy k rozvoji silni¢ni nakladni

dopravy. Rovnéz v osobni dopravé dochazi k neptiznivému vyvoji s ohledem na udrzitelny

12 7droj: Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005 — 2013. Str. 8.
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rozvoj. Z tohoto divodu dochazi k nadmérnému zatézovani zivotniho prostfedi a vzniku
kongesci. Pfi¢innou je zvySovani dostupnosti individudlni dopravy a zkvalitiiovani silni¢ni
infrastruktury, na coz nebyli Zelezni¢ni dopravci schopni adekvatné zareagovat. Ke zvraceni
tohoto stavu je nutné zajistit podporu vefejné hromadné dopravy, rozvoj kombinovanych
doprav (finan¢ni podpora na vystavbu infrastruktury kombinované dopravy), kvalitni
a rychlou osobni zelezni¢ni pfepravu, zavedeni vykonového zpoplatnéni silni¢ni dopravni
infrastruktury (zavedeno 2007) a podporu vnitrozemské vodni dopravy.

K dosazeni vhodné délby piepravni prace je nutné zvladdnout zmény v dopravé
zpuisobené globalizaci dopravy, harmonizovat podminky na piepravnim trhu, vcetné
zpoplatnéni uzivatele, zkvalitnit pfepravu osob i nakladu a zajistit zkvalitnéni sluzeb
a v neposledni fadé dokoncit transformaci Zeleznic a tim zvysit jejich konkurenceschopnost
oproti ostatnim dopravnim obortim. Vlivem globalizace dopravy dochézi k vycerpani silni¢ni
infrastruktury, snizovani rychlosti a spolehlivosti silni¢ni dopravy a proto je nevyhnutelné
presunuti ¢asti prepravnich tokd zpét na zeleznici, zpracovat koncepci rozvoje veifejnych
logistickych center a podporovat vznik telematickych systému v logistice véetné citylogistiky.
Velmi dileZitou soucésti je zpoplatnéni dopravni cesty podle zasady, ze kazdy uZivatel

dopravni infrastruktury musi hradit naklady, které svou ¢innosti zptisobuje.

2.3.2 Zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury

Dopravni infrastruktura je zakladnim ptfedpokladem provozovani dopravy. Predev§im
vinou nedostatecné¢ho financovani zaostdva udrzba silnic a zeleznic za potfebami a proto
stavajici silni¢ni a Zelezniéni sit' je v nevyhovujicim stavu jak technickém tak
1 bezpecnostnim. Proto je nutné zacit systematickou rekonstrukci a udrzbu téchto dopravnich
siti za pouziti novych finan¢nich zdrojti se spoluti€asti soukromého kapitéalu.

K dosazZeni téchto cilli je nutné posilit finanéni prostfedky na udrzbu stvajici dopravni
infrastruktury a na vystavbu a modernizaci nové dopravni infrastruktury. Zajistit postupnou
vystavbu a modernizaci sit¢ TEN-T sohledem na harmonizovany rozvoj dopravni
infrastruktury jednotlivych druhii dopravy.

Mezi hlavni projekty v oblasti Zelezni¢ni dopravy bezpochyby patii modernizace
tranzitnich Zelezni¢nich koridorti, modernizace hlavnich Zelezni¢nich uzli a pokracovani
v postupné elektrizaci trati. V silni¢ni dopravé patii mezi hlavni projekty rovnéz vystavba
transevropské sité na tuzemi CR, dale pak plan napojeni vech krajii na kvalitni sit' dalnic
a rychlostnich silnic, vyfeSeni problematiky tranzitni dopravy obcemi, zabezpeceni dostatecné
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kapacity silni¢ni infrastruktury v nejvice frekventovanych oblastech a postupné zavadéni
telepatickych systému na dalnicni sit’.

V oblasti vodni dopravy je nutné se zaméfit piedevSim na problémy splavnosti
na hlavnich vodnich cestach, v dopraveé letecké na modernizaci letistni infrastruktury vedouci

Velky potencial predstavuje, pfedevsim v dopravé na kratsi vzdalenosti, cyklisticka
doprava, proto by mél byt kladen diraz na budovani kvalitni a segregované cyklistické
infrastruktury. Cyklisticka doprava predstavuje v méstskych aglomeracich dobry ekvivalent
IAD a jeji hojnéjsi vyuzivani by mohlo vést ke zkvalitnéni zivotniho prostiedi ve méstech,
snizeni po¢tu kongesci a ke snizeni z&boru ploch vyhrazenych pro dopravu v klidu v centrech

meést.

2.3.3 Zajisténi financovani v dopravnim sektoru

Doprava je velmi naro¢nd na financovani proto byl zfizen Statni fond dopravni
infrastruktury (SFDI) zdkonem €. 104/2000 Sb. a je ur€en pro financovani rozvoje, vystavby
a modernizace dopravni infrastruktury a pro hospodafeni s finanénimi prosttedky pro tyto
ucely. Vyse piijmti SFDI ovSem zdaleka neodpovida vydajim potfebnym k zabezpecovani
jeho funkci. Proto je velmi dtlezité do budoucna pocitat s financovanim projektii na principu
PPP, které ptedstavuji spolupraci vefejného a soukromého sektoru. Stat se rovnéz podili
na obnové vozidlového parku, ale to pouze jedna-li se o vefejnou hromadnou dopravu.

K zajisténi financovani v sektoru dopravy je zZadouci vétSi meérou zabezpecit
financovani silni¢ni infrastruktury pomoci piesunuti nakladi na uzivatele silnic a dalnic
ve form¢ dani a poplatkli, vyuZzivat zdroje evropskych fondG (napf. Fond soudrZnosti,
Evropsky regionalni rozvojovy fond, rozpocet pro TEN-T), V nezbytné mife vyuzivat ivéry
EIB garantované statem, ale pfedevSim pfistoupit na novy princip financovani formou PPP.
Pti financovani obnovy dopravnich prostiedkti vyuzit financovani z vetejnych rozpocti
vsouladu spravem ES, zvyhodnit dopravni prostfedky splnujici ekologické pozadavky
a pozadavky pro piepravu osob se sniZenou pohybovou schopnosti nebo se sniZenou
schopnosti orientace. Financovani vyvoje a vyzkumu je tfeba zefektivnit, zaméfit se
na udrzitelny rozvoj dopravy, na vyzkum dopravy Setrné k zivotnimu prosttedi a vysledky

uplatiovat v praxi.
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2.3.4 ZvySeni bezpe¢nosti dopravy

Nehodovost V silni¢ni dopravé v CR patii mezi nejvyssi v EU. Dasledky nehod maji
velky vliv na zivotni prostiedi, zdravi a zivot obyvatel a zaroven na hospodarsky vyvoj statu.
Proto se problematikou zvyseni bezpeénosti dopravy zabyva nejen dopravni politika CR, ale
rovnéz dopravni politika EU. Situace je netnosna piedevsSim v silniéni dopravé, proto
se dopravni politika zamétuje na tuto oblast s dirazem na UcCastniky provozu, ktefi jsou
puvodci vétsSiny nehod, na technickou bezpecnost silnic a na technicky stav vozidel, na coz je
Kladen duraz v legislativnich upravach. Legislativni zmény tykajici se bezpe¢nosti Zelezni¢ni
dopravy jsou jiz v souladu s normami platnymi v EU.

ZvySeni bezpec€nosti v silniéni dopravé je mozné pomoci opatieni v nékolika
oblastech. Lidsky ¢initel je jednou z hlavnich pii¢in dopravnich nehod a proto je nutné zvysit
urovein vzdélani budoucich fidi¢t, zvysit sankce za fizeni pod vlivem alkoholu nebo
omamnych latek, zvysit pocet kontrol a piedevsim vymahatelnost udélenych sankci.
Nejzranitelngj$imi Gcastniky silniéniho provozu jsou chodci a cyklisti, které je nutné chranit,
ale zaroven vénovat velkou pozornost vzdélavani, prevenci a osvété tykajici se bezpecnosti
dopravniho provozu. Mezi pfi¢iny dopravnich nehod déle patii technicky stav vozovek
a vozidla. Opatfeni V téchto oblastech zahrnuji vystavbu obchvati obci, Upravy piechodt pro
chodce, odstraiiovani troviiovych Zelezni¢nich piejezdl a nebezpecnych kiizovatek a zvySeni
dohledu na technicky stav vozidel. Velkou ekologickou z4t€Z mohou znamenat nehody
vozidel ptepravujicich nebezpecné véci, proto je nutné stanovit piisnéj$i podminky pro fidice

takovych vozidel a zdokonalit jejich kontrolu.

2.3.5 Podpora rozvoje dopravy v regionech

Problémy je mozné pozorovat predevSim v méstskych aglomeracich, kde je zvySujici
se podil individualni dopravy vué¢i hromadné nejznatelngjsi. Je nutné rozvijet dopravni
systémy ve méstech sohledem na Zivotni prostfedi a snaZit se o propojeni méstske,
pfiméstské a regionalni dopravy. Je nutné podporovat hromadnou, cyklistickou a pési dopravu
a regulovat individualni automobilovou dopravu poplatky nebo organizaci parkovani
Vv centrech mést.

V ramci podpory regionalniho rozvoje dopravy je zapotiebi podporovat rozvoj
a budovani Integrovanych dopravnich systému, které jsou jednou z moznosti, jak dosdhnout
zkvalitnéni dopravni obsluznosti jednotlivych mést a regiont. Ke zjednodusSeni a zkvalitnéni

dopravi situace mést a zaroven ke zlepSeni Zivotniho prostfedi v nich pfispiva regulace

44



a zpoplatiiovani dopravy. Zpoplatnéni je zaroven dalezitym zdrojem financnich prostredki
pro dalsi rozvoj méstské dopravni infrastruktury a podporu vefejné hromadné dopravy.
V soucasné dob¢ je zpoplatnéno predevsim parkovani ve méstech, ale do budoucna se rovnéz
uvazuje o zpoplatnéni vjezdu do centra mésta. V neposledni fad¢ je pro mésta velmi dilezita
nemotorova doprava. Podminky pro ni jsou viak v CR zatim velmi nedostateéné. Cyklistické
stezky jsou nevyhovujici predevs§im z bezpecnostniho hlediska, ovSem jejich mnozstvi také
znaéné pokulhava za standardy v zapadni Evropé, pifitom potencidl cyklistické dopravy

je znaény predevs§im v méstskych aglomeracich.
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3 Rozbor soucasné situace v kontextu na udrzitelny dopravni systém

Vyvoj silni¢ni dopravy v Ceské republice se velmi podobé vyvoji tohoto dopravniho
oboru v celé Evropské unii. Silnice a dalnice jsou pietizeny, mésta a méstské aglomerace jsou
postihovany kongescemi, vzristd nehodovost a dochazi ke znaénym $kodam na Zivotnim
prostiedi. Je nutna velmi rychld modernizace dopravni infrastruktury, aby byla CR schopna
pojmout ndrdst piepravy osob a zbozi. Stejné tak jako v EU je kladen velky diraz
na vyjadfeni externich nakladu dopravy, protoze jejich spravné vy¢isleni je jednim z hlavnich
predpokladi dosazeni jejich internalizace a tedy naplnéni strategie udrzitelného dopravniho
systému.

I ptesto, ze v zemich stfedni a vychodni Evropy fungoval dlouhd 1éta dopravni systém
podporujici zelezni¢ni dopravu, dochazi dnes i v téchto zemich na Zeleznici K vyraznym
poklestim pifepravnich vykonti. Az do 60. let minulého stoleti byla jednoznaéné¢ dominantni
dopravou doprava Zelezni¢ni, od roku 1990 doslo k pferozdéleni vykonl mezi jednotlivymi
druhy dopravy a to pfedevsim ve prospéch dopravy silni¢ni, ktera je znacné ptizplisobivéjsi
a dostupnéjsi. Zatimco silni¢ni nakladni doprava zaznamenala mezi Iéty 1990 a 1998 19,4 %
narist vykont, v Zelezni¢ni nakladni dopravé doslo v tomtéz obdobi k 43,5 % poklesu a dnes
dosahuje Zelezni¢ni doprava sotva 10 % podilu nékladni dopravy. Tato postupnd, ale velmi
zietelna zména poméru rozdéleni piepravnich vykontu pfispiva k rostoucim negativnim
vliviim dopravy na zivotni prostfedi, které jsou u silni¢ni dopravy vyssi. Zaroven se silni¢ni
doprava vyznacuje niz$i bezpecnosti. I to jsou ditvody nariistu externich ndklad v doprave,
které se v soucasné dob¢ odhaduji na 5 % HDP. K nartstu silni¢ni nakladni dopravy ptispiva
poloha CR na vyznamnych tranzitnich trasich a neschopnost Zeleznice rychle se prizptisobit
spolecenskym a hospodaiskym zménam. Rovnéz v IAD lze pozorovat razantni narist vykont.

Nariast automobilové dopravy klade stale vétsi naroky na kvalitni silni¢ni sit’. Prvni
dalni¢ni usek byl na izemi CR dokonéen v roce 1971. K 19. 12. 2008 bylo v CR v provozu
686 km dalnic a 383 km rychlostnich silnic a planovana je vystavba az 1000 km dalnic a 1100
km rychlostnich silnic.*® Hlavni pozornost je v sougasné dob& vénovana tahim D11, D8, D1 a
D3. V Ceské republice byla vybudovana husta silni¢ni sit’, ktera ovsem nebyla ani zdaleka
pfipravena na rapidni kapacitni nartist po roce 1989. V soucasné dobé¢ je tieba vyftesit problém

vedeni silnic stfedem mést za pomoci obchvati a tranzitni dopravu tak z mést odvést

13 7droj: Dalnice — Silnice.cz
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a zklidnit dopravu v jejich centrech. Zaroven je nutné zaméfit se na zlepSovani technického
stavu silnic prvnich tfid a rychlostnich komunikaci.

V budoucnu nelze ocekavat pokles silni¢ni dopravy v celoevropském ani narodnim
méfitku, proto hlavnim cilem soucasného i budouciho vyvoje dopravy v CR je sniZeni
negativniho ucinku dopravy na zivotni prostiedi a zdravi ¢loveéka. Zakladnim ptedpokladem
pro splnéni tohoto cile je rozvoj dopravy Setrné k Zivotnimu prostiedi v kontextu na udrzitelny
dopravni systém.

,Udrzitelnou dopravu lze definovat jako dopravu, kterd vytvari podminky pro takové
premistovani osob a nakladd, které je na jedné strané¢ funkéni, bezpeéné a ekonomické
a na druhé stran¢ neni v rozporu s udrzitelnou spotiebou piirodnich zdrojd, snizuje zatéz

“% Toho lIze dosahnout

zivotniho prostfedi a eliminuje negativni vlivy na lidské zdravi.
upfednostiovanim hromadné dopravy, lep§im vyuzivanim kapacity vozidel, ale také
zvySovanim 1Uspornosti motori nebo zdokonalovanim katalyzator. Stanovenim cili
smétujicim k dosazeni rozvoje dopravy v ramci udrzitelného rozvoje dopravnich systému
je soucasti dopravni politiky CR i EU.

Dilezit¢é pro smérovani dopravy ve vztahu K zivotnimu prostfedi jsou rovnéz
jednotlivé konference OSN o zivotnim prostiedi a rozvoji, tzv. Summity Zemé. Posledni
konference probéhla v roce 2002. Otazkou udrzitelného rozvoje v dopravé se také zabyva
Organizace pro hospodaiskou spolupraci a rozvoj (OECD), kterd na zasedani v roce 2001
schvalila dokument ,,Opatieni k posileni udrZitelného rozvoje®, podle kterého je tfeba zaméfit
pozornost na odvétvi, kterym hrozi nejvétsi nebezpeci neudrzitelnosti jejich dalSiho rozvoje.
V neposledni fadé se k problematice udrzitelného rozvoje dopravniho systému vyjadiuje
Evropska unie v tzv. Amsterodamské smlouvé a na Evropské konferenci v roce 2001 byly
pfijaty dva dokumenty feSici problematiku této oblasti, Navrh 6. akéniho pldnu ochrany
prostiedi a ,,Strategie udrzitelného rozvoje Evropské unie. Tato strategie byla v roce 2006
obnovena pro rozsifenou EU, stale vSak vychazi ze zakladnich cild stanovenych v roce 2001.
Mezi hlavni cile tykajici se dopravy patii snaha o piesun ¢asti piepravnich vykond ze silnice
na zeleznici, zvySovani energetické efektivnosti sektoru dopravy, zpoplatnéni dopravni

infrastruktury a zvySeni bezpecnosti silni¢ni dopravy.

4 zdroj: ADAMEC, Vladimir a kolektiv. Doprava, zdravi a Zivotni prostiedi. Praha: Grada Publishing, a.s.,
2008. ISBN 978-80-247-2156-9. Str. 114.
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V roce 2004 byla v Ceské republice zpracovana Strategie udrzitelného rozvoje Ceské
republiky (SUR), kterd definuje hlavni cile, dil¢i cile a nastroje k jejich dosazeni. Tyto cile
mayji zajistit kvalitni Zivot soucasné generaci, ale i generacim nasledujicim.

Vyvoj naplnovani cili k dosazeni udrzitelného dopravniho systému je sledovan
pomoci indikatori, které musi spliiovat pozadavky reprezentativnosti, zjistitelnosti,
jednoduchosti, pochopitelnosti a efektivnosti. Na zaklad¢ téchto indikatortt udrzitelného
dopravniho systému bude v této kapitole zhodnocen stav souc¢asné situace dopravy v Ceské

republice se zamé&fenim na obor silni¢ni dopravy.

Tabulka 15 Strategické cile Strategie udriitelného rozvoje CR pro obor dopravy a jejich
indikatory
Strategické cile Indikatory

Pfepravni narocnost v nakladni dopravé

Pocet verejnych logistickych center

Mira dosaZeni internalizace externich Skod v cené
jednotlivych dopravnich obori z celkové externi
Skody (%)

Emise sklenikovych plynd z dopravy v ¢lenéni na
fosilni zdroje a zdroje z biomasy

Oddéleni hospodarského ristu a poptavky
po dopravé

Dosazeni udritelné Urovné spotieby Spotfeba pohonnych hmot (t/rok)
energie v dopravé a snizeni emisi Mérné emise letecké dopravy na osobu a kilometr
sklenikovych plyn( z dopravy Pocet Cerpacich stanic na CNG

Pocet dopravnich prostredk( vyuzivajicich CNG

Mérné emise oxidu uhli¢itého u vozového parku CR
Podil dopravy na celkovych emisich Skodlivych latek
(%)

Celkové emise dopravy

Mérné emise skodlivych latek jednotlivych druhi
dopravy

Snizeni emisi skodlivych a znecistujicich
latek z dopravy

Vyvoj nehodovosti
Pocet usmrcenych, tézce a lehce zranénych osob v
dopravé

Zvyseni bezpecnosti

Pocet nehod s nebezpecnym nakladem

Podil prepravnich vykonu verejné hromadné dopravy
a lAD

Pocet km silnic s vykonovym zpoplatnénim

Podil prepravnich vykon( jednotlivych druhl nakladni
dopravy (%)

Dosazeni vhodné délby prepravni prace

Podil Zelezni¢ni dopravy na prepravnich vykonech
Zdroj: ADAMEC, Vladimir a kolektiv. Doprava, zdravi a Zivotni prostiedi. Praha: Grada Publishing, a.s., 2008.
ISBN 978-80-247-2156-9. Str. 116.; Strategie udrzitelného rozvoje CR, 2004.
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3.1 Analyza soucasné situace v silni¢ni dopravé

3.1.1 Oddéleni hospodarského rustu a poptavky po dopravé

Hlavnim indikatorem odrazejicim zvySovani pozadavki na pfepravu nakladd, coz
velmi Gzce souvisi s ekonomickym ristem, je objem piepravnich vykonti v nakladni dopravé.
3.1.1.1 Prepravni naro¢nost v nakladni dopravé15

Indikator piepravni naro¢nosti nakladni dopravy je zalozen na vyjadieni poméru
dopravniho vykonu v nakladni dopravé k HDP ve zkoumaném roce. Jeho postupny vyvoj
Vv ¢ase vypovida o rostouci nebo klesajici (stejné tomu je u indexu prepravni naro¢nosti HDP)

dopravni naro¢nosti tvorby HDP.

Tabulka 16 Tvorba HDP v dopravnim sektoru (mil. K¢)

2000 2001 2002 2003 2004 2005
Zelezniéni doprava | 13039 15580 19816 26949 17277 21571
Silni¢ni doprava 52903 65625 71982 73434 83587 74024
Vodni doprava 701 329 141 305 154 118
Letecka doprava 6490 5984 7492 10616 7727 5577
Celkem 73133 87518 99431 111304 108745 101290
HDP (mld. K¢) 2189,2 2352,2 2464,4 2577,1 2 814,8 2983,9

Zdroj: CSU a Studie o vyvoji dopravy z hlediska Zivotniho prostiedi v Ceské republice za rok 2006

Z Gdaju uvedenych v tabulce je patrny zietelny pokles v zelezni¢ni dopraveé
ve prospéch silni¢ni dopravy ve tvorbé HDP v roce 2004. V roce 2005 doslo k opétovnému
narovnani jejich poméru. I pfes tento vyvoj v minulych letech, je jisté, Ze v budoucnu tvorba
HDP sektorem silni¢ni dopravy i nadale poroste. Pokud nedojde k dodate¢nym opatienim,
bude HDP z ostatnich obort i nadale klesat.

Souhrnné udaje o tvorbé HDP z oboru Doprava, skladovani, posty a telekomunikace

vykazuji v poslednich letech pravidelny narust.

Tabulka 17 Tvorba HDP v sektoru Doprava, skladovani, posty a telekomunikace

2003 2004 2005 2006 2007 2008
HDP 273224 271231 268007 303555 327270 331541
(mil. K¢ — béZné ceny)
Zdroj: CSU

15 Zdroj: Rozbor udrzitelného rozvoje iizemi — HK kraj [online]. Ekotoxa s.r.o., 2006 [cit. 2009-03-18]. Dostupné
na WWW: <http://up.kr-kralovehradecky.cz/uap/ruru/htm/_up/text_p03_06.pdf>.
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3.1.1.2 Vefejna logisticka centra (VLC)
V Ceské republice jsou v sou¢asné dobé& v provozu pouze soukroma logisticka centra,

a proto je nutné zaméfit se na piipravu vetfejnych logistickych center, kterd budou poskytovat
logistické sluzby SirSimu okruhu zékaznika.

Podle definice mezinarodni organizace Europlatforms (asociace zastfeSujici evropska
logistickd centra) jsou VLC mistem stfetdvani nejriznéjSich aktivit zahrnujicich ptepravu,
logistiku a distribuci zbozi, jak v narodnim, tak mezinarodnim kontextu. Jeho soucasti
je prekladisté¢ kombinované dopravy uzplsobené pro kombinaci Zeleznice a silnice nebo
vodni, zelezni¢ni a silni¢ni dopravy.

Vznik modernich vefejnych logistickych center by mél vést k posileni vetejné
logistiky, ale ptedev§im k posileni intermodality v nakladni dopravé, coz povede k dosazeni
cile udrzitelného dopravniho systému. Do soucasné doby bylo trendem stavét logisticka
centra piedevsim u hlavnich silni¢nich tepen, coz dale vedlo k nartistu silni¢ni nakladni
dopravy a k poklesu piepravnich objemt dopravy Zelezni¢ni, kombinované a vodni.

Jednim z hlavnich davodd vystavby VLC je zvraceni nepfiznivé tendence v délbé
prepravni prace v nakladni dopravé ku prospéchu zelezni¢ni dopravy. Hlavnim pfedpokladem
pro dosazeni tohoto cile je zajisténi té€snéjSiho propojeni Zelezni¢ni, vodni a kombinované
dopravy a zajiSténi jeho vhodné lokalizace v misté s vysokym soucasnym i1 budoucim
potencidlem vyroby a spotieby. Zaroven je nutné pii vybéru vhodné lokality brat ohled
na umisténi stavajicich nebo planovanych VLC v zahrani¢i.

V CR byla koncem roku 2006 Ceskou logistickou asociaci (CLA) zvefejnén zamér
podpory logistiky a VLC. V prvni etapé by mélo dojit k realizaci dvou center mezinarodniho
vyznamu Vv Lysé nad Labem a v Brné¢ — Slating, jejichz vystavba by méla byt zahrnuta
do Opera¢niho programu doprava a vyuzit tak financnich zdroji z fond EU. V dalSich
etapach se pocita svystavbou VLC néarodniho vyznamu (viz obrézek). Se zahdjenim
zkusebniho provozu u prvnich center se pocita do roku 2013.

Soucasti cile vystavby VLC je napojeni nejméné 33 % neveifejnych logistickych

kapacit na Zelezni¢ni dopravu a nejméné 5 % na dopravu vodni do roku 2013.
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Obrazek 6 Planované umisténi VLC

5 Ml Existujici dalnice
Infrastruktura v Ceské republice Dokonéené do 2009
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Zdroj: Czechinvest, Podnikatelské nemovitosti v CR, 11/2007

3.1.1.3 Mira dosazZeni internalizace externich naklada
Externi néklady z dopravy dosahuji vysokych hodnot. Podle odhadt dosahuji externi

naklady dopravy v EU pies 650 miliard euro, coz predstavuje az 8 % HDP. Z toho pfipada
vétsi ¢ast na naklady environmentalni (5,5 % HDP), naklady na dopravni nehody piedstavuji
2,3 % a na kongesce ptiblizné 0,5 %. K dosazeni udrzitelného dopravniho systému je nutné
tyto néklady internalizovat a pfenést je tak na uZivatele dopravy.

Nejvyssi externi ndklady, vznikajici pisobenim hluku, dopravnich nehod, znecisténim
ovzdusi, klimatickymi zménami a dal§imi vlivy na pfirodu a krajinu, zplsobuje silni¢ni
doprava. Studie uvadi, Ze az kolem 90 % externich nakladt dopravy je zplsobovano praveé
timto oborem dopravy, pii¢emz az 57 % ztohoto mnozstvi je zpusobeno osobnimi
automobily (nakladni doprava — 29 %). Externi naklady z dopravy v Ceské republice v roce
2003 presahly 75 mld. K¢ a da se predpokladat, Ze od té doby doslo k jejich dal§imu naristu.

Mezi metody internalizace externich nikladd v CR patii predeviim zavedeni
vykonového zpoplatnéni vozidel o hmotnosti nad 12t v roce 2007, silni¢ni a spotiebni dan
a dalsi poplatky. Vynosy z poplatk za pouziti dopravni infrastruktury a silni¢ni dané, jsou
prevadény v plné vysi do SFDI. Podil spotiebni dané je prerozdélovan mezi SFDI (9,1 %)
a krajska zastupitelstva.
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Vynosy z mytného se stdle zvysuji. V roce 2008 bylo vybrano rekordnich 6,14 miliard
korun, coz je o 578 miliont vice nez v roce 2007. V roce 2009 se ale, z divodu celosvétové
ekonomické krize a tim zptsobeném snizeni poptavky po dopravé, ¢eka pokles vynost.
V roce 2010 Ize ovSem pocitat se zieteln¢jSim nartastem, protoze podle zaméru Ministerstva
dopravy bude vykonové zpoplatnéni rozSifeno na lehké nakladni automobily (nad 3,5t).
Vyvoj vynosu z ostatnich poplatkd pfispivajicich K internalizaci externalit je znazornén

v nasledujici tabulce.

Tabulka 18 Soucasny a piedpokladany vyvoj nékterych piijmi SFDI (mld. K¢)

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
Vynosy silniéni dané 56 | 566 |5,71|5,77 (5,82 |5,89 | 5,94
Podil spotiebni dané z mineralnich olejt 6,4 | 6,56 | 6,72 | 6,89 | 7,06 |7,24|7,42
Vynosy za pouziti dalnic a rychlostnich silnic | 2,3 1,3 |1,34(1,38|1,42|1,46| 1,5
Vynosy z vykonového zpoplatnéni 0 |5,562|6,14 6,72 |7,42 | 8,2 |9,07

Zdroj: Rozvoj dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010 s vyhledem do roku 2015, SBP Consult, 2006

3.1.2 DosazZeni udrzitelné energie a sniZeni emisi sklenikovych plyni z dopravy

3.1.2.1 Emise sklenikovych plynii z dopravy
Emise produkované dopravou se z velké ¢asti podili na celkovém znecisténi ovzdusi.

Z globalniho hlediska a vlivu na zivotni prostfedi jsou nejvyznamnéjsi emise sklenikovych
plynt (CO2, NOy atd.). Vzhledem k neustalému naristu piepravnich vykont, bude doprava

patiit mezi nejvétsi znecist'ovatele i v budoucnu.

Tabulka 19 Vyvoj produkce sklenikovy plynii dopravou v CR

CO2 [tis. t] N20 [t] CH4 [t]
2005 | 2006 | 2007 (2005 | 2006 | 2007 | 2005 | 2006 | 2007
IAD 9791 | 9697|10115|1876|1923 (2038 | 933 | 799| 801
Silnicni hromadna doprava | 1868 | 2009 | 2105 92| 95| 97| 272| 282| 282
Silni¢ni nakladni doprava 5132 | 5489 | 5719| 312 334| 351| 448 | 458| 449

Zelezniéni doprava 260| 260| 257| 15| 15| 15| 17| 16| 16
Vodni doprava 19 19 22 1 1 1 1 1 1
Letecka doprava 1115| 1040| 1115| 150| 140| 150| 213| 198| 213
Celkem 18185 | 18514 | 19333 | 2446 | 2508 | 2652 | 1884 | 1754 | 1762

Zdroj: Roc¢enka dopravy 2007
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Ke snizovani produkce sklenikovych plynti dopravou ma napomahat zavedeni
biopaliv. Tato vyhoda biopaliv je vSak velmi diskutabilni. Pfi jejich spalovani je snizeno
mnozstvi emisi COy, ale mnozstvi dusikatych emisi, rovnéz se sklenikovym efektem, je vyssi
(viz nasledujici obrazek). Sttedem kritiky je mnohdy také zptisob jejich vyroby, protoze jejich

produkce zatim nedosahuje dostate¢né energetické efektivnosti.

Obrézek 7 Porovndni mnoZstvi emisi vybranych plynit Zivotniho cyklu nafty a bionafty

B Nafta M Bionafta

1586

CO2 [g/km] SOx [mg/km] NOx [mg/km] VOC [mg/km] CO [mg/km]

Zdroj: Ekonomika zavadéni alternativnich paliv v dopravé a moznosti internalizace externich nakladt dopravy
v Ceské republice, CVUT, 2005. Str. 55.

3.1.2.2 Spotieba pohonnych hmot
Pohonné hmoty, které jsou v soucasné dobé pouzivané v dopravé, jsou vyrabéné

z velké ¢asti z fosilnich paliv, predev§im z ropy. Ropa ovSem nepatii k obnovitelnym zdrojum
a se zvySujici se energetickou narocnosti se jeji zasoby rychle snizuji a soucasny rlst spotieby
fosilnich paliv neni trvale udrzitelny. Také v dopravé se proto hledaji alternativy klasickych
pohonnych hmot (benzinu a motorové nafty). Jiz v souc¢asné dobé jsou takovou alternativou
biopaliva, v budoucnu by to mohl byt napt. zemni plyn nebo syntetickd kapalna paliva
vyrobend na bazi biomasy. Alternativou klasickych pohonnych hmot je rovnéz zkapalnény
propan-butan (LPG). Problematice vyuzivani alternativnich pohonnych hmot v doprave
je vénovana velkd pozornost, nejen z divodu snizeni zavislosti na rop€, ktera se v soucasné
dobé pohybuje az kolem 98 %, ale rovnéz kvili jejich niz§imu negativnimu vlivu na zivotni
prostiedi.

K nejcastéji vyuzivanym alternativnim pohonnym hmotdm v automobilové dopravé
patii plynna paliva, stlaéeny zemni plyn (CNG), ale piedev§sim zkapalnény propan-butan,

ktery se vyuziva jiz nékolik let. Dal$i moznosti jsou i1 vozidla na elektricky pohon,
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ty se ovSem nesetkaly SvyS§im zdjmem uzivateld. Mezi technologie budoucnosti patii
vodikovy pohon nebo tzv. hybridni vozidla, ktera kombinuji spalovaci (na benzin nebo
motorovou naftu) a elektricky motor. Vozidla na hybridni pohon nebo na CNG jsou

vyuzivana napft. u autobustt MHD.

Tabulka 20 Vyvoj spotieby pohonnych hmot (tis. t)

2000 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Motorovy benzin (véetné bioslozek) | 1845|2088 2080|2042 | 1999|2078
Motorova nafta (vcetné bioslozek) 1924|2695 | 2909 | 3333 | 3504 | 3666

Bioslozky do motorového benzinu 0 0 0 0 2 2
Bioslozky do motorové nafty 70 | 70 | 36 3 19 | 34
LPG 62 65 68 70 72 77
CNG'® 2 |064|491| 25| 3 *

Zdroj: Vlastni vypocet na zdklad¢ udaji z: Roc¢enka dopravy 2007, Studie o vyvoji dopravy z hlediska Zivotniho
prostiedi v Ceské republice za rok 2006

Obréazek 8 Vyvoj spotieby pohonnych hmot
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Zdroj: Vlastni vypocet na zakladé udaji z: Ro¢enka dopravy 2007, Studie o vyvoji dopravy z hlediska Zivotniho
prostiedi v Ceské republice za rok 2006

Evropské Unie jiz dlouho usiluje o zvySeni efektivnosti vyuzivani energie v doprave. Podle
prezidenta Evropské komise Jose Manuela Barrosi je jedinou mozZnosti, jak se dostat

Z bludného kruhu neustale se zvySujicich Cisel spotfeby energie, zaméfenim Se na Vyvoj

16 pozn.: * - neodstupny Gdaj
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a vyuzivani obnovitelnych zdrojii, coz by mélo zajistit snizeni soucasnych energetickych
narokt az o 26 % a zaroven snizit mnozstvi produkovanych emisi sklenikovych plynt
z dopravy. Zaroven ma podle agentury IEA dochazet v nasledujicich letech k neustalému
narGstu cen ropy, coz je dalSim divodem, pro¢ vénovat vétSi pozornost vyuzivani

alternativnich paliv a vyhnout se tak naprosté zavislosti na ropé.

3.1.2.3 Mira vyuzivani zemniho plynu v dopravé (CNG, LPG)
V roce 2001 byla Evropskou komisi pfijata Bila kniha a tzv. ,,bali¢ek opatfeni®, jehoz

realizace by méla zajistit splnéni cili stanovenych v Bilé knize, tykajicich se nahrazeni
stavajicich pohonnych hmot alternativnimi. Tento program ptedpoklada, ze do roku 2020
bude az 23 % ropnych pohonnych hmot nahrazeno alternativnimi palivy, tedy biopalivy,
zemnim plynem nebo vodikem. Pfi¢emzZ zemni plyn by mél v roce 2020 tvofit az 10 %
spotteby pohonnych hmot v zemich EU. Diky tomu by mélo dojit ke snizeni zavislosti
na rop¢, snizeni emisi vyfukovych plynti a snizeni spotieby paliva.

Vyuzivani zemniho plynu v dopravé ma podle odbornikii velky potencidl jako
alternativni palivo jak ve stfednédobém, tak v dlouhodobém horizontu a zaroven je, podle
nekterych, krokem nutnym k umoznéni budouciho vyuzivani vodiku. Hlavnimi smérnicemi
EU podporujicimi zavadéni alternativnich paliv v dopravé jsou smérnice 2003/30/EC
0o podpofe vyuZzivani biopaliv a jinych obnovitelnych zdroji v dopravé a smérnice
2003/96/EC tykajici se zdanéni energetickych produkti.

V konkrétnich cislech predstavuje splnéni tohoto cile pro EU provoz 23,5 miliont
vozidel na zemni plyn (v CR 350 000), zvyseni spotieby zemniho plynu na 47 mld. m® (vCR
1 mld. m® a zprovoznéni 200 tisic plnicich stanic (v. CR 350 plnicich stanic). Pravé
dostatecny pocet plnicich stanic je hlavnim pfedpokladem pro navySeni poctu dopravnich
prostiedkil vyuZivajicich k pohonu zemni plyn. V sou¢asné dobé je v CR pouze 18 vefejnych
plnicich stanic. Do roku 2013 se vSak pocita s jejich navySenim az na 41 a mély by byt
dostupné u vsech hlavnich tranzitnich tahda.

Zemni plyn lze jako pohonnou hmotu vyuzivat ve dvou podobach, ve formé
stlaeného plynu nebo ve formé zkapalnéné. Vzhledem k fyzikaInim vlastnostem CNG, lze
k ohrozeni zdravi, pravé naopak je tomu u LPG. CNG je zaroven levnéjsi (coz je zpisobeno
rozvnéZz jednodusi distribuci), pfi nizkych teplotach ma lepsi startovaci vlastnosti a celkovou

stabilitu paliva. Také z hlediska zne¢istovani zivotniho prostiedi je vyuzivani CNG velmi
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zadouci. Pfi jeho spalovani jsou emise CO; nizsi az o 30% a emise NOy, siry, CO, PM
a karcinogennich latek jsou téméf nulové. V méstskych aglomeracich jsou nespornou
vyhodou autobusti na CNG jejich nizsi hlukové emise.

V Ceské republice je v soucasné dobé v provozu pies 1400 vozidel na CNG (237
autobust, 1 100 osobnich a dodavkovych automobili, 14 komundlnich vozidel a 2 rolby
a nakladni vozidla)*’. Jednim z hlavnich motiva¢nich prostiedki pro pofizeni vozidel na tento
pohon je nulova spotiebni dan na zemni plyn jako pohonnou hmotu do roku 2011. Po tomto
datu bude nasledovat mirné zvyseni, aby bylo dosazeno srovnatelnosti s hodnotami b&znymi
v EU. Zaroven jsou ministerstvem dopravy poskytovany dotace na pofizovani

nizkopodlaznich CNG autobust.

Obrazek 9 Zastoupeni vozidel na jednotliva paliva v CR v roce 2006 (%, tis. ks)

B Automobilovy benzin B Motorovd nafta B LPG B CNG M Elektricky pohon

2%

Automobilovy benzin - 4 099
Motorovd nafta - 1439
LPG-117

CNG- 1,4

Elektricky pohon - 0,08

Zdroj: Studie o vyvoji dopravy z hlediska Zivotniho prostiedi v Ceské republice za rok 2006

Y7 7droj: Ceské plynarenska unie
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3.1.2.4 Mgérné emise CO, z dopravy v CR

M¢érmou emisi CO; chapeme mnozstvi vyprodukovaného oxidu uhli¢itého
ptipadajiciho na jednoho obyvatele. Cilem dopravni politiky Ceské republiky je sniZeni
mérnych emisi CO, na jednoho obyvatele do roku 2020 o 30 %. Nésledujici tabulka ukazuje

vyvoj mémych emisi oxidu uhli¢itého z dopravy v CR od roku 2000.

Tabulka 21 Vyvoj mérnych emisi CO, z dopravy v CR (kg/obyvatel)
Druh dopravy 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
IAD 703 | 742 | 777 | 876 | 908 | 957 | 943 | 974
Silniéni vefejna | 109 | 119 | 131 | 151 | 160 | 183 | 195 | 203
Silniéni nakladni | 286 | 318 | 342 | 399 | 433 | 501 | 534 | 551

Zelezniéni 32 | 30 | 29 | 28 | 28 | 26 | 25 | 25
Vodni 2 2 1 1 2 1 2 2
Letecka 62 | 66 | 64 | 82 | 105 | 109 | 101 | 107
Celkem 1194|1277 | 1344|1537 | 1636 | 1777|1800 | 1862

Zdroj: Vlastni vypocet na zaklad¢ udaju z: Ro¢enka dopravy 2007, Studie o vyvoji dopravy z hlediska Zivotniho
prostiedi v Ceské republice za rok 2006

3.1.3 Emise znecist'ujicich latek z dopravy

Silni¢ni doprava je jednim z hlavnich producenti emisi znecist'ujicich latek. Pravé
proto se jejich snizovanim zabyvaji dopravni politiky EU i CR.

Ackoli dochazi k neustalému zpiisnovani limitlh a technickému zlepSovani motort,
stale jsme svédky naristajicich ¢isel v kolonkach emisi Skodlivych latek z dopravy. Tento
trend je zpusoben piedev§im neustalym narGstem poptavky po dopravé a tedy rostouci

intenzité dopravy, ktera se projevuje piedevsim riistem v oboru dopravy silni¢ni.

Tabulka 22 Podil dopravy na celkovych emisich sklenikovych plynii v roce 2006 (%)

Energeticky Silni¢ni doprava v ramci
primysl Primysl | Doprava dopravy Ostatni
EU - 27 39,7 16,6 24,7 71,2 18,7
EU - 25 39,1 16,5 25,1 70,0 19,0
CR 49,0 24,0 15,7 91,9 10,4
DE 47,9 12,7 26,1 78,1 21,2
FR 17,0 20,1 36,0 79,0 27,0
ES 35,0 21,1 32,5 67,5 11,3

Zdroj: EU Energy and Transport in Figures. Statistical Pocketbook 2009

Z tabulky je =zietelné, ze silnicni doprava je jednim z hlavnich producenta

sklenikovych plynti ve vSech zemich Evropy. Pravé proto se dopravni politiky jednotlivych
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zemi zaméfuji na podporu ekologicky SetrnéjSich druhi dopravy a pterozdéleni piepravnich

vykont, které je v soucasné dobé v neprospéch udrzitelného dopravniho systému.

Nasledujici tabulka znazornuje vyvoj emisi z dopravy. Téméf u vSech polozek

Skodlivych latek.

wrwe

Tabulka 23 Celkové emise dopravy v CR (tis. t)

2003 2004 2005 2006 2007
co2 15678,0 | 16 700,0 | 18191,0 | 18514,0 | 19333,0
co 255,8 235,6 232,8 213,1 202,7
Nox 96,8 95,5 101,6 97,1 93,2
N20 2,0 2,3 2,4 2,5 2,7
tékavé organické
latky 51,4 47,8 47,3 42,3 40,2
CH4 1,9 1,8 1,9 1,8 1,8
S0O2 2,3 2,6 0,6 0,6 0,7
pevné castice 5,6 5,7 6,3 6,4 6,4

Zdroj: Rocenka dopravy 2007

Nasledujici tabulka naznacuje vyvoj emisi

jednotlivych dopravnich obori mezi lety 2000 a 2007.

Tabulka 24 Mérné emise Skodlivych latek podle druhii dopravy v CR

Skodlivych latek v dopravé podle

Co2* Cco* Nox* N20** VOC* CH4** SO2** PM** Pb*

2000 | 2007 | 2000 | 2007 | 2000 | 2007 | 2000 | 2007 | 2000 | 2007 | 2000 | 2007 | 2000 | 2007 | 2000 | 2007 | 2000 | 2007
IAD 703 | 974 | 17,8 9 4,1 1,8| 104 | 196| 3,57| 1,39| 120 77 78 32 84 89 5,7 0,1
Silnicni
verejna
doprava*** 109 | 203 1,1 1,7 1 1,7 5 9 0,2 0,32 16 27 21 7| 109 | 168 | **** | *x*x
Silnicni
nakladni
doprava 286 | 551 8 8,6 3,8 4,9 13 34 1,7 | 2,06 29 43 57 18| 285 339 0,7 0
Zelezni¢ni
doprava 32 25 0,2 0,2 0,3 0,3 2 1| 0,05| 0,04 2 2 7 1 26 2] | KERFE | HkEX
Vodni
doprava 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 | KrEk | dkk
Letecka
doprava 62| 107 0,1 0,1 0,2 0,4 8 14| 0,03 | 0,06 12 21 4 B | HEHE | kX 0,2 0

Zdroj: Rocenka doprava 2007
Pozn.: * kg/obyvatel, ** g/obyvatel, *** vcetné autobusit MHD, **** idaj neni dostupny
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3.1.4 ZvySeni bezpe¢nosti

Dopravni nehody a piedevsim nehody s nebezpeénym nakladem jsou jednim
Z hlavnich zdroji externich nakladt a znecisténi Zivotniho prostfedi v doprave. Jejich vyse se
Vv soucasné dob¢ pohybuje kolem 50 miliard K¢ ro¢né. Pravée silni¢ni doprava je dle statistik
nejméné bezpeénym druhem dopravy.

Od roku 2002 byl v nehodovosti Vv silni¢ni dopravé pozorovan neustaly narist, teprve
vroce 2006 doSlo ke znateln&jSimu poklesu. Ve stejném obdobi doslo také k poklesu
zavaznych dopravnich nehod s nasledkem smrti nebo vaznymi zranénimi. Oproti roku 2005
byl tento pokles az 6 %. Za pficinu tohoto snizeni je povazovano zavedeni piisnéjSich
pravidel silni¢niho provozu a bodového systému. Tento pokles pokracoval i v roce 2007, kdy
doslo k poklesu dopravnich nehod o 2,8 %.

I ptes toto zlepSeni, jsou vSak stale ¢isla o dopravnich nehodach alarmujici a je nadale
nezbytné vénovat pozornost dopravné-bezpe¢nostnim opatienim vedoucim k jejich dal§imu
snizovani. Jednim ze strategickych cilti stanovenych Bilou knihou EU je do roku 2010 snizit
pocet usmrcenych na silnicich o 50 % oproti roku 2001. Mezi opatieni vedouci k tomuto cili
je napi. dasledngj§i kontrola dodrzovani pravidel silnicniho provozu, kvalitni technicka
kontrola vozidel nebo zlepSovani kvality pozemnich komunikaci, ale také ochrana chodci,
cyklistii, déti nebo seniorti. Oproti roku 2001 doslo v roce 2008 v CR ke sniZzeni obéti nehod
(992 lidi) od 20 % (pramér zemi EU piedstavoval 27 %), ale tento pokles neni k dosazeni
50 % snizeni do roku 2010 dostate¢ny. Na tento cil mize dosahnout pouze 5 ¢lenskych zemi,

mezi které patii Lucembursko, Francie, Portugalsko, Spanélsko a Lotysgko.™

Tabulka 25 Vyvoj nehodovosti, poétu usmrcenych a zranénych osob v silni¢ni dopravé v CR
2000 (2003 (2004 |2005 |2006 |2007
Nehody 25445127320 | 26516 (25239 | 22115 | 23060
Usmrcené osoby | 1486 | 1447 |1382 (1286 |1063 |1222

Zranéné osoby |32439|35438|34254|32211|28114|29243
Zdroj: Rocenka dopravy 2007

U nehod osobnich automobilti je vice nez 30% dopravnich nehod zptsobeno fidici
ve veku 25 az 34 let, druhou nejpocetnéjsi skupinu tvoii fidi¢i vékové kategorie 35 az 44 let,
kteti ro€né zpusobi kolem 12 % dopravnich nehod. Tato skutec¢nost je nékdy zohlediiovana

vysi pojisténi pii ptijcovani motorovych vozidel nebo u povinného ruceni.

18 Zdroj: Tyden 12/2009
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Nejvice osob je kazdorocné usmrceno pii nehodach zpusobenych neptfimérenou
rychlosti. Jejich pocet se pohybuje aZ ve vysi celé poloviny obéti dopravnich nehod, nedanim
ptednosti v jizd¢é bylo zavinéno 12,2 % umrti, 31,5 % piipadt bylo zavinéno nespravnym
zpusobem jizdy a nespravnym piedjizdénim 6,8 %. Jednou z hlavnich pfi¢in nehod je fizeni
pod vlivem alkoholu. V roce 2007 bylo policii CR 3etfeno 7 466 takovych nehod a zahynulo
za poslednich 28 let.

Jednou z hlavnich pfti¢in zneéistovani Zivotniho prostiedi ve vSech druzich dopravy
jsou nehody s nebezpe¢nym nebo toxickym nakladem. S mnoha riziky je spojena piedevsim
pteprava pohonnych hmot, protoze muze dojit k jejich Uniku a zamoteni okolniho prostiedi.

V nasledujici tabulce je naznacen vyvoj poctu nehod s Unikem latek v silniéni doprave.

Tabulka 26 Nehody s Gnikem latek v CR

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
Ropné latky 3900 | 4145|3751 | 4028 | 4075
Nebezpecné latky 225 | 182 | 271 | 220 | 259
Nebezpecné tuhé latky | 7 5 8 2 12
Ostatni latky 27 32 26 24 43

Zdroj: Studie o vyvoji dopravy z hlediska Zivotniho prostiedi v Ceské republice za rok 2006

3.1.5 DosaZeni vhodné délby prepravni prace

Hlavnim indikdtorem odraZejicim zvySovani poZadavki na piepravu nékladl, coz
velmi Gzce souvisi s ekonomickym ristem, je objem piepravnich vykoni v nakladni doprave.
Kromé celkového objemu piepravnich vykonu je dulezité sledovat jejich rozlozeni mezi
jednotlivé dopravni druhy, na ¢emz zavisi velikost negativniho dopadu nakladni dopravy
na zivotni prostfedi. Na zakladé SUR jsou stanoveny cile vedouci k Gpravé rozdéleni
piepravnich vykonli ve prospéch ekologicky SetrnéjSich dopravnich obort, jakymi jsou
zelezni¢ni nebo vodni doprava. V soucasné dobé¢ je situace ve vztahu k Zivotnimu prostredi
a udrzitelnému dopravnimu systému nepfizniva. Silni¢ni nakladni doprava zabira pies 80 %
trhu.

Je béznou praxi, ze jednotlivé dopravni obory mezi sebou soutézi at jiz
prostfednictvim ceny, rychlosti, dostupnosti, frekvence, bezpe¢nosti, pohodli nebo jinak.
Multimodalni dopravy jesté zdaleka nepronikly na dopravni trh v plném rozsahu a stale

pokryvaji jen jeho malou Cést.
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Ve vyspélych zemich je v oblasti osobni dopravy typicka jednozna¢na pievaha
individualni automobilove dopravy nad dopravou hromadnou. V Evropé se osobni hromadna
doprava podili na pfepravnim vykonu 23 %, zatimco IAD 77 %. Ve Spojenych statech
je tento rozdil jesté patrnéjsi. Zde dosahuje IAD 87 % podilu, coZ je zplsobeno piredevsim
minimalnim vyuzivanim a podporou Zelezni¢ni a méstské hromadné dopravy.

Vyrazny narast byl vroce 2006 zaznamenan ve vykonech silni¢ni dopravy, jak
v nakladni, tak v individualni automobilové dopravé. V tomto roce =zaroven doSlo
K vyraznému poklesu ptepravnich vykoni zelezni¢ni dopravy, jak v oblasti osobni, tak

v oblasti ndkladni dopravy.

Tabulka 27 Vyvoj pFepravy cestujicich (mil.) a nakladu (tis. tun) v CR, mezioborové
srovnani

2000 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

Zelezniéni doprava 184,7 | 180,9 | 180,3 183 184,2
o | Vefejna autobusova doprava | 438,9 | 418,6 | 388,33 | 3877 375
E Letecka doprava 3,5 5,8 6,3 6,7 7
_§' Vnitrozemska vodni doprava 0,8 1,1 1,1 1,1 0,9
"_g MHD 2289,7 | 2309,6 | 2268,9 | 2238 | 2258,4
3 | Vefejna doprava celkem 2917,6 | 2916 | 2844,9 | 2816,6 | 2825,5
© IAD 1980 2100 2130 2160 2220

Preprava cestujicich celkem | 4897,6 | 5016 | 4974,9 | 4976,6 | 5045,5
o Zelezni¢ni doprava 98255 | 88843 | 85613 | 97491 | 99777
g Silnicni doprava 414725 | 466034 | 461144 | 444574 | 453537
8 | Vnitrozemska vodni doprava | 1907 1275 1956 2032 2242
£ [Letecka doprava 16 21 20 22 22
% Ropovody 8346 | 9192 | 11305 | 10875 | 10131
Z | Pieprava nakladu celkem 523249 | 565365 | 560037 | 554994 | 565708

Zdroj: Rocenka dopravy 2007

K razantnimu naristu pfepravnich vykonl V silni¢ni dopravé napomahaji pfedevsim
nasledujici skutecnosti:

e Silni¢ni doprava zajistuje piepravu ,,z domu do domu®, je flexibilni z hlediska
dostupnosti a zménam na trhu a provoznich podminek v prostoru a cCase. Silni¢ni
doprava je vyuzivana jako nahradni doprava v pfipadé poruch nebo piekazek v jinych
druzich dopravy.

e Podnikani v silni¢ni dopravé je finanéné¢ nejméné naro¢né v porovnani s ostatnimi

druhy dopravy a zaroven vlozeny kapital ma relativn€ rychlou navratnost.
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e Silni¢ni doprava je malo nadro¢na na odbornou zpusobilost jejiho provozovani.

e Provozovani silni¢ni dopravy nezahrnuje vlastni dopravni cestu a regulaci na ni, neni
mozné uptednostnovani nékterého provozovatele.

e Pravidla vztahujici se na ekonomiku silni¢ni dopravy jsou relativné jednoducha

a pochopitelna.

Obrézek 10 Podil piepravnich vykonii hromadné dopravy osob a 1AD v roce 2007

B Vefejna doprava MIAD

Zdroj: Rocenka dopravy 2007

Aby bylo mozno dosahnout pterozdéleni prepravnich vykont ve prospéch dopravnich
oboru Setrnéj$ich k Zivotnimu prostedi, je nutné dosahnout internalizace externich nakladi
a tim zvysit jejich konkurence schopnost. Jednim ze zplsobi internalizace je vykonné
zpoplatnéni.

Od 1. 1. roku 2007 byla na vSech ¢eskych dalnicich a rychlostnich silnicich zavedena
pro vSechna vozidla s hmotnosti nad 12 tun povinnost platit mytné (vykonové zpoplatnéni).
Zaroven byla tato vozidla zbavena povinnosti mit vylepeny ¢asovy kupon. Od roku 2008 jsou
dale zpoplatnény vybrané silnice I. tfidy. Zpoplatnéné komunikace urcuje vyhlaska
Ministerstva dopravy ¢. 323/2007 Sb. Od 1. ledna 2007 bylo tedy zpoplatnéno 970 kilometrt
délnic a silnic pro motorova vozidla a nasledné od 1. ledna 2008 dalSich 200 kilometra

vybranych silnic prvni tfidy.
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Tabulka 28 Podil pitepravnich vykonii jednotlivych druhit ndkladni dopravy v roce 2007 v
CR

Dopravni obor tis. tun %
Zelezniéni doprava 99777 |17,63751
Silnicni doprava 453537180,17143
Vnitrozemska vodni doprava | 2242 |0,396317
Letecka doprava 22 0,003889
Ropovody 10131 | 1,79085
Celkem 565709 100

Zdroj: Rocenka dopravy 2007

S problematikou délby pfepravni prace je zce spjata problematika snizovani mnoZzstvi
produkovanych emisi CO,. EU si v tomto sméru stanovila do roku 2020 velmi ambiciézni
plan snizeni emisi o 20 %. Zatim ovSem stdle dochédzi k nartstu téchto cCisel. Jednim
Z hlavnich vinikti z oboru dopravy je silni¢ni doprava. Nejvétsi pozornost je tedy ze strany EU
logicky vénovana opatfenim zasahujicich pravé tento dopravni obor. Je vSak nutné dbat na
dalsi vlivy, které by tato opatfeni mohla mit na zachovani konkurenceschopnosti EU na
celosvétovém trhu. Proto je zadouci, aby tato opatfeni byla pfijimana celosvétove a nejen na
arovni Evropské unie. Jednim z takovych opatieni, je snaha EU, pfesunou ¢ast prepravnich
vykonu silniéni dopravy na Zeleznici. To by byl krok k dosazeni urcené¢ho cile, ovSem
zeleznice vCR a ani na vét§ing tzemi EU neni na takové objemy pfipravena nejen
technickym vybavenim, ale ani flexibilitou poskytovanych sluzeb. V soucasné dob¢ jsou lepsi
alternativou opatieni zahrnujici snizovani negativniho vlivu silni¢ni dopravy, mezi ktera patii
nejriznéjsi protihlukova opatfeni, snizovani hluku vozidel, sniZovani emisi, podpora
multimodalni dopravy, zvySovani atraktivity vetejné dopravy (podpora IDS) a podpora
motivace veifejnosti k vnimani kvality zivotniho prostfedi a ekologickd vychova, protoze

prave ¢iny jednotlivel determinuji celkovy vysledek.

3.2 Zhodnoceni dopadu politickych a legislativnich opati‘eni v sektoru silni¢ni
dopravy

3.2.1 Zavedeni vykonového zpoplatnéni
Pti pouzivani dopravni infrastruktury dochézi k jejimu poskozovani. Aby byl naplnén
princip ,uzivatel plati“ je postupné v zemich EU a zbytku svéta zavadéno vykonové

zpoplatnéni, ze kterého je nasledné dopravni infrastruktura financovana.
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Cilem zpoplatnéni je predevS§im internalizace ndakladi pouzivani dopravni
infrastruktury, v nékterych piipadech rovnéz nakladi spojenych s kongescemi. Sazby
mytného se 1181 podle Skod, které vozidlo zptsobuje.

Obecné dopady zpoplatnéni jsou nasledujici:

e Ovlivnéni dé€lby pfepravni prace

e Ovlivnéni volby trasy a cestovniho ¢asu

e Internalizace externich nakladd z dopravy

e Zdroj financi pro SFDI

e Ovliviiovani arovné dopravy

e Zajisténi rovneé konkurence mezi jednotlivymi druhy dopravy
e Pieneseni ndkladl na uzivatele

e Umoznéni fizeni dopravnich toka

Ekvivalentem mytného je v Zelezni¢ni dopravé poplatek za Zelezni¢ni dopravni cestu
a v doprave letecké je to poplatek za pouziti letového koridoru.

Trend zavadéni vykonového zpoplatnéni lze pozorovat v rdmci celé Evropské unie,
proto je dobré, ze Ceska republika neziistava pozadu a nestava se tak zemi pies kterou by bylo
mozné objet zpoplatnéné useky v jinych zemich. Nelze vSak ptepokladat, ze zavedeni myta
samo o sob¢ zabrani nadmérnému provozu kamiodni. Zalezi na mnoha dalSich faktorech.
PfedevSim vys$i cena silni¢ni dopravy by v budoucnu mohla zvysit konkurenceschopnost
ostatnich druhii dopravy.

Nejvétsim problémem dosavadniho systému je fakt, Ze mnoho fidici objizdi
zpoplatnéné useky po nédhradnich trasach, které ale nejsou na takové mnozstvi vozidel
dimenzovany a proto zde Casto dochazi ke vzniku kongesci a obyvatelé mést, kterymi tyto
objizdné trasy asto prochézi, a piiroda trpi mnohem vice. Resenim by zde bylo nahrazeni
mikrovinné technologie satelitnim systém, ktery by umoznioval rozsifeni zpoplatnéni
1 na silnice nizsi tfidy.

Nejen objizdéni v ramci jednoho statu je stale problémem. Diky velkym rozdiliim
v sazbach mytného jsou vzdy vyuzity jako tranzitni zemé ty, s niz§imi sazbami. Timto
zpiisobem trpi i Ceska republika, jejiz mytné sazby jsou nizii nez sazby napi. v Rakousku.

Velikou nevyhodou zatim, ptedev§im pravé v Rakousku, pfedstavuje nezohlednéni
emisni tfidy vozidla ve vypoctu mytného. Zahrnuti tohoto hlediska pusobi jako stimul pro

zrychlenou obnovu vozového parku a vede Kk potfizovani vozidel, ktera jsou Setrnéjsi
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Kk zivotnimu prostiedi. Tento zptisob motivace se dobfe uplatnil napfiklad v Némecku, kde
se také diky statnim dotacim podatilo mnoha podnikiim sviij vozovy park vyrazné ,,omladit*
a tim v budoucnu usetfit velké sumy penéz.

Velmi diskutovanym tématem v CR je také dopad mytného na autobusové dopravce,
jejichz dopravni prostiedky rovnéz piesahuji celkovou hmotnost 12 tun. Autobusovi dopravci
jsou od povinnosti platit mytné osvobozeni napiiklad v Némecku, coz se zda jako dobra
myslenka, protoze mytné se nakonec promitne pfedevsim do ceny jizdného pro koncového
spotiebitele. OvSem zdrazeni autobusové dopravy by mohlo cestujici motivovat K uziti jiné
alternativy, jako je napiiklad Zeleznice, a tim by se povedlo piesunout prepravni vykon

na ekologi¢téjsi zplsob piepravy, coz by bylo splnéni jednoho z cilti dopravni politiky.

3.2.2 Zavedeni biopaliv

Primérnim cilem ptidéavani biopaliv do pohonnych hmot bylo zmirnéni klimatickych
zmén snizenim emisi sklenikovych plyni, a zejména pak emisi CO,, kromé toho snizeni
zavislosti na dovozu ropy nebo vytvofeni novych pracovnich pfilezitosti v zemédé€lstvi
a zajisténi odbytu pro evropské zemédélské piebytky.

Uspora emisi CO, jesté oviem nemusi znamenat, Ze uZivani biopaliv ma mensi vliv
na tvorbu sklenikového efektu. V emisich vznikajicich spalovanim bionafty je sice niz$i
mnozstvi pevnych ¢astic (PM), oxidu uhli¢itého (CO,) a uhlovodiki (HC) nez pii spalovani
fosilnich paliv, je vSak nutné dodat, Ze emise oxidu dusného (N;O) jsou vlivem fyzikalné-
chemickych vlastnosti paliva pfi spalovani bionafty mnohonasobné vyssi, pficemz jeho vliv
na tvorbu sklenikového efektu je mnohem vétsi nez je tomu u CO; a jeho emise jsou velmi
tézko vycislitelné. Podle studii je spalovanim biopaliv produkovano az o 70 % sklenikovych
plynil vice nez je tomu u paliv ropnych, pfedevsim zasluhou vysoké produkce oxidu dusného,
coz podle nazort nekterych védct jejich jakykoli ekologicky piinos rusi.

Nejen snizeni produkce sklenikovych plynt je pifi vyuzivani biopaliv velmi
diskutabilni, ale kvili vysoké poptavce po zemédélskych surovinach, ze kterych se biopaliva
vyrabi, rapidn¢ vzrostla potieba zemédélskych ploch (coz ma v nékterych rozvojovych
zemich vliv na zrychleni ubytku deStnych pralesii) nebo dosSlo ke zvySeni cen kukufice
(v nekterych zemich zakladni potravina) a dalSich potravin. Zaroven je ostfe kritizovana
vyroba biopaliv z potravinafskych surovin a to zejména nekterymi zastupci OSN, ktefi
prohlasuji, Ze ,,péstovat potravinaiské plodiny, které se spali jako pohonné hmoty, je zlo¢in
proti lidskosti®.
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V posledni dobé bylo rovnéz zvefejnéno néekolik studii (napt. Evropskou agenturou
pro zivotni prostiedi), které¢ dokazuji, ze pii vyrob¢ biopaliv je spotfebovano vice energie, nez
je nasledn¢ ziskano. To je zplisobeno predevSim nedostatecné efektivnim zpracovanim
biomasy, proto se vyznamné palivarské spolecnosti v posledni dobé zaméfily na vyvoj
tzv. biopaliv druhé generace, jejichz vyroba mé byt mnohem energeticky efektivngjsi a ktera
maji vyhodu také v tom, ze se nevyrabéji z potravinaiskych plodin, ale napt. z dfevnich
Stépek. Biopaliva druhé generace budou vSak béznému uzivateli k dispozici nejdiive
za 10 az 15 let. Vedlejsi negativni efekt péstovani biopaliv vefejné ptiznala v roce 2008
i Evropska unie.

Dal$im divodem pro zavadéni biopaliv je snizovani zavislosti na dodavkach ropy.
V soucasné dobé se do EU dovazi az 82 %, toto Cislo by se podle n&kterych odhadi mohlo
Vv budoucnu dale zvySovat. Biopaliva pfedstavuji cestu jak snizit podil energie z ropy
na celkové spotiebé energie vyuzivané v dopravé. Cil nahrazeni 10 % pohonnych hmot
biopalivy, by ovSem neznamenal pokles spotieby ropy o 10 %, protoze na jejich vyrobu
se opét n&jaké ropné pohonné hmoty spotiebovavaji. Zde je opét dulezité v jaké fazi se bude
nachazet vyroba biopaliv druhé generace a jejich vyuzivani béZznymi uzivateli.

Zavadéni biopaliv nema pouze ekologicky charakter nebo vliv na snizovani zavislosti
na dodavkach ropy. Dalsi problematika vztahujici se k zavadéni biopaliv zahrnuje jak
ekonomické dopady, tak dopady na pohonné jednotky a zaroven predstavuji politicko-
ekonomicke dilema.

Vzhledem k vyssi cené biopaliv je nutné, aby dochazelo ze strany stati k jejich
podpote. V EU dochézi predev§im k stanoveni minimalniho mnozstvi podilu biopaliva nebo
k dafiovym tilevam. Ov$em pfijmy ze spotiebnich dani tvoii v CR velkou &ast pifjmu statniho
rozpoctu a téméf deset procent vynosu spotiebni dané putuje do SFDI. Oblast dopravni
infrastruktury je na téchto finan¢nich prostfedcich zna¢né zavisla a pfi jejich sniZzeni by mohlo
dojit k zhorSeni situace na Ceskych silnicich. Proto je nutné zaméfit se jiz v soucasné dobé
na hledani ptipadnych vedlejSich zdroji, které by mohly ubytek ptijmi nahradit.

Pouzivani biopaliv miize mit rovnéz dopad na pohonné jednotky automobilt. U smési
S jejich vyS§im obsahem jiz musi byt automobil t¢émto podminkam uzpiisoben, coz piredevsSim
u star§ich automobill neni b&zné. Rovnéz zalezi na kvalité biopaliva. V Ceské republice

se také narazi na problém, ze fidi¢ si nema moznost zvolit, zda natankuje palivo s podilem
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nebo bez biolozky. V naSem prostiedi palivo vzdy urcity podil biolozky obsahuje. S vysSim
podilem biolozky zaroven dochazi k nariistu spotteby a to z diivodu nizsi vyhfevnosti etanolu.

Mezi politicko-socialni dopady lze zahrnout nutnost Castych zmén v legislativé, ale
také vytvareni odbytu pro zemédé€lské produkty a pracovnich pfilezitosti. Praveé tato
problematika mize mit ale i druhou stranu. Pfedpokladem je pfedevSim vyuzivani biopaliv
z domaci produkce. Také plocha zemédélské puidy, kterd je vyuzivana na péstovani biopaliv,
muze chybét pii vyrobé ostatnich potravin, coz ma v kone¢ném dusledku vliv na zdrazovani
zakladnich potravin jakymi jsou napf. ryze, mouka, brambory atd. Tento trend mizeme jiz
v soucasné dob¢ pozorovat v rozvojovych zemich, kde péstovani surovin pro biopaliva,
jejichz vykupni hodnoty jsou vy$$i nez u ostatnich surovin, pfedstavuje nezanedbatelny pfisun
financi. Zaroven se Casto stava, ze pravé v téchto zemich dochézi ke kaceni deStnych pralesi,

za Ucelem ziskani dals§i zemédélské pady.

3.2.3 Zavedeni norem EURO
Také problematika zavadéni norem EURO vychazi piedev§im z iniciativy EU a pro

¢lenské staty to pfedstavuje povinnost zaclenit jednotliva opateni do legislativy. Euro normy
jsou soucasti strategie na ochranu zivotniho prostfedi v rdmci dopravy, jejiz tendence mtizeme
pozorovat jiz o konce 19. a zacatku 20. stoleti, kdy se zacala zvySovat potieba piepravy
materiald a lidi samych, ¢imz doslo k rapidnimu nértstu ptepravnich vykond.

Vzhledem k tomu, Ze se v soucasnosti pouzivaji pievazné spalovaci motory, které¢ jsou
povazovany za jednu z hlavnich pfi¢in zne¢istovani zivotniho prostiedi, je nutné ptlisobit
na vyrobce automobilli, aby tyto motory byli co nejkvalitngjsi a pfi spalovani pohonnych
hmot bylo dosaZeno co moZna nejnizsi produkce Skodlivych latek. Postupné zptisinovani Euro
norem klade na vyrobce automobill stale vyss§i naroky, a proto se Casto setkava s velkym
odporem.

Zavadéni norem EURO ma predevSim dva zéasadni efekty. Diky postupnému
zptistovani norem se podafilo snizZit emise produkované spalovanim pohonnych hmot
na kilometr. Paradoxné dochazi k jejich neustalému nartstu, ale to je zptisobeno predevsim
celkovym nardstem objemu dopravy. V piipadé¢ sklenikového plynu CO,, ktery je ptirozenym
produktem spalovani uhlikovych paliv, je jedinou moZnosti jak dosahnout jeho rapidniho
snizeni, snizeni spotfeby pohonnych hmot. To znamend vyvinout motory, které budou

schopny maximaln¢ vyuzit energii, ktera je v palivu obsazena.
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Nejvétsi dopad ma zavadéni norem EURO na vyrobce a dovozce automobilt. Na trh
se smi vzdy dodavat pouze vozidla spliujici pravé platnou normu. To znamena, Ze musi byt
investovany nemalé financni prostfedky do vyvoje novych motort, ktery musi probihat
ve zna¢ném piedstihu. Jednotlivi vyrobci si musi byt védomi toho, Ze i nadale bude dochazet
ke zptisiovani norem, prave proto je neustalému vyvoji ekologickych pohonil vénovana velka
pozornost. Na vyvoji takovych motort se v CR podili napt. Tatra ve spolupréaci s brnénskym
Vysokym ucenim technickym. Do vyvoje tzv. ,,zelenych motorti* v posledni dob¢ investuje
fada svétovych automobilek. Dobrou zpravou pro automobilky je, ze by mohli na vyvoj
ekologickych motort dostat ptispévek z EU az ve vysi 5 mld. Eur.

Pro kone¢ného uzivatele znamena zakoupeni vozidla spliujictho piisnéj$i normy
prvotni vyssi ndklady, ale zaroveil muze uSetfit na platbach silni¢ni dan¢ nebo v piipadé
vyuzivani vozidla pro podnikani, mize byt provozovatel zvyhodnén pii udélovani vstupnich

povoleni pro mezinarodni dopravu.
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4  Syntéza ziskanych adaji, specifikace perspektiv a potencidlu silni¢ni
dopravy

Silni¢ni doprava je v soucasné dob¢ jednim z nejoblibenéjSich a nejvyuzivangjsich
druhtt dopravy. Zaroven je velmi flexibilni a umoznuje nejen spojeni ,,z domu do domu*
v hranicich mést, ale v ramci celé Ceské republiky nebo Evropy. Rozvoj silni¢ni dopravy
je vsoucasné dobé zavisly piedevsim na vystavbé dalnic a jejim finan¢nim zabezpeceni,
na ¢emz Ceska republika i za pomoci finanéni podpory z Evropské unie intenzivné pracuje.

Jednim z hlavnich duvodd progresivné se rozvijejici silniéni dopravy je velka
schopnost pfizpusobit se pozadavkiim zakaznika a mensi prostoje a doby ¢ekani ve srovnani
s jinymi dopravnimi obory. Ale také nerovné podminky mezi silni¢ni dopravou a dopravou
Zelezniéni, co se tyCe plateb za pouziti dopravni sité, nebo budovani velkych logistickych
center u hlavnich dalni¢nich tahl. Je tedy nutné naddle se snaZit o harmonizaci cen mezi
jednotlivymi druhy dopravy, tak aby nebyla narusovana mezioborova konkurence
a podporovat kombinovanou dopravu, zakladnim piedpokladem je vybudovani VLC.

Ovsem 1 v oboru silni¢ni dopravy se miZzeme setkat s provoznimi piekdzkami, které
vSak nejsou tak handicapujici jako u ostatnich druh dopravy. K hlavnim patii zévislost
na pocasi a ruseni dopravniho provozu, omezeny objem piepravy a vylouceni piepravy
nebezpecnych nakladi.

Pravé kvili neustdle se zvySujicim objemim ptepravy piedevS§im po silnici, zlstava
doprava (pfedeviim silni¢ni) jednim z nejvétsich znecistfovateli ovzdusi nejen v Ceské

republice, ale v celé Evropské unii.

ow__ 7

4.1 SWOT analyza silni¢ni dopravy v CR
Silné stranky
e Vyhodna geograficka poloha CR na tranzitnich dopravnich tazich
e Relativné vysoka hustota silni¢ni sit¢ vytvarejici pfedpoklad pro dobrou obsluznost
uzemi (jedna z nejhustsich siti v Evropé€)
e Moznost vychovy vlastnich odborniki, existence dopravnich VS a SS
e Koncepce na rozvoj dalnic a rychlostnich silnic
e Flexibilita a efektivita silni¢ni pfepravy, rychlost a pfesnost dodavky zbozi
e Vysokd kvalita nové dokoncenych a zrekonstruovanych usekii dalnic a rychlostnich
silnic
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Slabé stranky

Technicky nedokonala silni¢ni sit’, zaostavani jeji vystavby a rekonstrukce

Mala hustota dalnic a rychlostnich silnic

Nenapojeni nékterych kraja a okresii na sit” dalnic nebo rychlostnich silnic

Kapacitni problémy na silnicich I. t¥idy (pfedevsim v pfiméstskych oblastech)

Nizka kvalita silnic II. a IIL. tfidy

Spatny stav mosti, stav udrzby silniéni sité

Nedostatecna kontrola a postih pietéZovanych kamionii

Nedostatecné omezovani IAD v centrech mést

Nedostate¢ny dohled na dodrzovani zakona o provozu na pozemnich komunikacich
a predpist o technickém stavu a povolené hlu¢nosti vozidel

Absence silni¢nich obchvatli obci a mést, coz negativné ovliviluje Zivotni prostiedi
a zdravi obyvatel, v nékterych piipadech mize vést ke zvySovani poc¢tu dopravnich
nehod

Vysoka nehodovost, vysoky pocet obéti silni¢nich dopravnich nehod

Vedeni i velmi frekventovanych silnic centry mést

Nedostatecné finan¢ni zdroje

Nedostatecna obsluznost okrajovych ¢asti regioni

Nizky podil vyuzivani obnovitelnych zdroji energie

Nedobudovana sit TEN-T — vliv na dostupnost a atraktivitu nékterych regionti
Nedostatecné napojeni na dalni¢ni sit’ sousednich stati

Nedostatecna bezpe€nost, zpomalovani osobni dopravy pomalejsi ndkladni dopravou
Negativni vliv na zivotni prostiedi, exhalace a hluk (chybi protihlukové bariéry)
Nedokoncen4 sit’ dalnic a rychlostnich silnic

Dopravci se nedostatecné podili na uhrad¢€ nakladt spojenych s vystavbou a udrzbou

komunikaci a pravach snizujicich vliv dopravy na zZivotni prostiedi
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Hrozby

Narist tranzitni dopravy pies Ceskou republiku, vzristajici znegistovani ovzdusi
a hlukového zatizeni v méstskych aglomeracich

Nevyhovujici dopravni infrastruktura, ¢asto vznikajici kongesce

Nedostatek financnich prostredki

Odpor ekologickych aktivisti k vystavbé dalnic a rychlostnich silnic

Narast deficitu ve financovani dopravni infrastruktury

Nartst IAD oproti hromadné doprave

Neudrzitelnost systému silni¢ni dopravy pii jejim sou¢asném tempu ristu

Vzrist poctu useki trpicimi pravidelnymi kongescemi

Nizka bezpecnost

Prilezitosti

Zapojeni soukromych zdroji do vetejnych projektt rozvoje dopravni infrastruktury
(PPP)

Zvysovani bezpecnosti silni¢niho provozu

Snizovani vlivu silni¢ni dopravy na Zivotni prostiedi

Realizace koncepce udrzitelného rozvoje dopravy

Zvyseni environmentalniho povédomi obyvatelstva

Budovani cyklistickych stezek vedouci ke sniZzovani zneciSténi Zivotniho prostiedi
predevsim v méstskych aglomeracich

ZvySeni vyuzivani Zeleznicni dopravy a logistickych center s cilem sniZeni
negativnich vlivii dopravy na zivotni prostiedi

Budovani VLC, podpora kombinované dopravy

Dobudovani pateini silni¢ni sité s napojenim na TEN-T

ZlepsSeni dostupnosti vSech regionii

Zavedeni telepatickych aplikaci pro snizeni ¢asovych ztrat, zvySeni kapacity, snizeni
emisi silni¢ni dopravy a zajisténi vyssi bezpecnosti

ZvySeni atraktivity méstské hromadné dopravy - spolehlivost, pravidelnost,

dostupnost
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Na zakladé SWOT analyzy je zfetelné, ze Ceskd Republika ma pred sebou jesté velky
kus prace, aby bylo mozné povazovat silniéni dopravu za stejné kvalitni jako v zapadnich
zemich. Piestoze vysoka hustota silni¢ni sité je dobrym piedpokladem pro rozvoj kvalitni
silni¢ni dopravy, jeji kvalita zatim nedovoluje ji plnohodnotné vyuzivat a nedobudovana sit’
TEN-T negativné ovliviiuje zvladani tranzitnich dopravnich proudd pres tzemi Ceské
Republiky. Dobudovani sit¢ TEN-T je hlavnim ptredpokladem pro posileni
konkurenceschopnosti CR, zmirnéni vlivu silniéni dopravy na Zivotni prostiedi a podpoteni
investi¢niho a turistického zajmu ze zahranici.

Z analyzy zaroven vyplyva, Ze je nutné pocitat s vétSim zapojenim Zelezni¢ni dopravy
nejen do pfepravy osob — zapojeni Zeleznice do IDS, ale i nakladi. K dosazeni tohoto cile
je dulezit¢ dokonceni vystavby a modernizace dalSich Zelezni¢nich koridorG a zvySeni
konkurenceschopnosti zelezni¢ni dopravy.

Po zhodnoceni SWOT analyzy byly uréeny priority dal§iho rozvoje. Mezi ty hlavni
patii bezpochyby dokonc¢eni vystavby transevropské sit¢ TEN-T, zlep$eni technického stavu
celé dopravni sité, zajisténi propojeni jednotlivych uzemnich celkii CR, vytvofeni podminek
zatéze silniCni dopravy a zajisténi dostatecnych finan€nich zdroji na financovani dalSiho
rozvoje dopravni infrastruktury.

Soucasna vyse financnich zdroji dostupnd pro financovani vystavby, drzby a oprav
dopravni infrastruktury je naprosto nedostacujici a bude nutné pfijmout urcita legislativni
a dal8i opatfeni na jejich zabezpeceni. Mezi tato opatfeni patii napf. zvySeni spotfebni dané
nebo jiz planované zavedeni mytného pro lehké nékladni automobily nad 3,5 t a zapojeni

soukromych investort (projekty PPP) do vystavby a provozu dopravni infrastruktury.

4.2 Potencial silni¢ni dopravy

Podle mnoha studii, tykajicich se pfedevSim silni¢ni dalkové dopravy, ma rozvoj
silniéni dopravy velky potencial a tedy perspektivy do budoucna jsou pozitivni.
Piedpokladem jsou ovSem né¢ktera zdsadni opatieni, mezi ktera patéi napf. nahrazeni
financovani dopravni infrastruktury z vefejnych rozpocéti (které nezajistuji dostateéné
financovani) financovanim uzivatele, podpora projektt PPP a vétsi ucast soukromého kapitalu
na sprave, vystavbé a udrzbé dopravni infrastruktury. Dal$im moznym krokem, jak ziskat vice

financi na udrzbu a vystavbu dopravni infrastruktury, je zvySeni poplatkl za jeji uzivani
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na Groveit b&Znou v sousednich statech a vyuZit tak potencial CR jako tranzitni zemé.
»Zahrani¢ni uzivatelé silnic* tvofi, pfedev§im v nékladni dopravé, velkou ¢ast uzivateld
dopravni infrastruktury, neplati zde prakticky zadné dané, a proto jedinym zpusobem jak
ziskat nahradu za opotiebeni dopravni infrastruktury je jejich zatizeni mytnym. Zaroven
se diferencovanym mytnym daji velmi snadno usmériovat dopravni proudy a dosahnout tak
regulace dopravy na pretizenych trasach jejim pfesunem na trasy alternativni. Tento systém
je sdobrymi vysledky uplatiiovan na celém svété. Problémem v CR je snad ,jen“ fakt,
Ze ptili§ mnoho alternativnich tras k trasam pfetizenym neexistuje.

Spole¢né se zpoplatnénim dopravni infrastruktury by mélo byt zavedeno zpoplatnéni
vjezdu do center vétsich mé&st, které by snizilo pocet dopravné pietizenych mist v centrech,
ptivedlo penize na dal$i rozvoj dopravni infrastruktury a zdroven snizilo znecisténi a zlepsilo
zivotni podminky v centrech mést.

Ristovy potencial silni¢ni dopravy by mohl byt ohrozen klesajicimi zasobami ropy,
a proto je nutné intenzivné se vénovat vyvoji novych alternativnich pohoni, které nejen snizi
zavislost na zemich vyvazejicich ropu a na jejich aktualni politické situaci, ale zaroven jsou
Je tedy nutné zaméfit se na vyvoj biopaliv druhé generace a rozvoji celé infrastruktury
podporujici dopravni prostiedky na LPG nebo CNG pohony.

Mobilita osob je jednim z hlavnich cilti spole¢nosti. Bez ni by nebylo mozné zajistit
ekonomicky rist a tedy 1 dal$i rozvoj spole¢nosti. I pies rychly narlist nejriznéjSich moznosti
komunikace, které nevyzaduji pfesun zmista na misto, zistava mobilita jednou
Z nejzakladnéjSich potieb. Aby uspokojovani této potfeby bylo mozné zajistit 1 pro nésledujici
generace, je nutné postupovat pii dals$im rozvoji v ramci Strategie udrzitelného rozvoje, ktery
zahrnuje 1 Setrn&j$i ptistupy k Zivotnimu prostiedi.

Dalsi potencial rozvoje silni¢ni dopravy je spatfovan v zavadéni telematickych
systémt, které zajisti plynulou jizdu, zvySeni bezpecnosti a snizeni Casovych ztrat. Zavadeéni
tdchto systémti v CR neni b&Znou zaleZitosti, naproti tomu v USA nebo v Japonsku jsou
béZnou soucasti dopravy. Ale ani inteligentni dopravni systémy nemohou nahradit potiebnou

vystavbu nové dopravni infrastruktury, mohou jen oddalit potiebu jejiho dal§iho rozvoje.
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Hlavni ptinosy telematickych systémi jsou:

e ZvySeni bezpecnosti (snizeni poctu dopravnich nehod a jejich zdvaznosti)

e Omezeni kongesci

e SniZeni vlivu silni¢ni dopravy na zivotni prostfedi (snizeni emisi a nehod s Unikem
nebezpecnych latek)

e ZvySeni informovanosti

e Zvyseni pohodli (v€asné informovani, kooperace riznych druhti dopravy)

Vzhledem K neustalému nardstu silni¢ni dalkové dopravy je pro dal§i perspektivy
silni¢ni dopravy velmi dilezité dobudovani sité dalkovych silnic spadajicich do sit¢ TEN-T
a napojeni na rychlostni sité silnic okolnich stati. Zaostavat by neméla ani jejich Gdrzba, jak
tomu zatim bylo, protoze hlavnim piedpokladem dobie fungujiciho dopravniho systému
je odpovidajici infrastruktura.

Podle Reditelstvi silnic a dalnic by do roku 2010 méla byt vystavba dalnic
a rychlostnich silnic nejdynamiét&jsi v historii CR. Mezi lety 2001 — 2005 bylo uvedeno
do provozu 89 km dalnic, mezi lety 2006 — 2007 to bylo jiz 129 km a do roku 2010 se planuje
zprovoznéni dalich 313 km. Hlavni zprovoznované useky jsou na dalnici D47, rychlostni
silnici R7, dalnici D8 a D3 a dalsi.

Obrazek 11 Piehled uisekii ddlnic a rychlostnich silnic (2008)

Dalnice a rychlostni silnice

Predpokladany postup vystavby a uvadéni
novych usekl do provozu

- O k 2 O O 8

www.rsd.cz

Zdroj: RSD CR
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Obrazek 12 Piehled dalnic a rychlostnich silnic (2008 — 2010)

Dalnice a rychlostni silnice

Predpokladany postup vystavby a uvadéni
novych useku do provozu v letech
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Zdroj: RSD CR

Dulezité je rovnéz financovani. Hlavni potencial dopravy v této oblasti je spatfovan
v projektech PPP, tedy v partnerstvi vetejného a soukromého sektoru, které nachazi podporu
i u Evropské unie, ktera umoziiuje Cerpani dotaci na tyto projekty. Zakladem projektu
je uzavieni dlouhodobého smluvniho vztahu mezi obéma sektory a vzdjemné sdileni uzitku
a rizik vyplyvajicich napf. ze zajist€ni budovani vetejné infrastruktury nebo dalSich sluzeb.
VVyhodou je moznosti vyuZziti zkuSenosti, znalosti a dovednosti obou sektort. Problémem

v CR je oviem stale jesté velka nezkusenost s vyuzivanim téchto projektd.

4.3 Posouzeni zvladnuti internalizace externich dopadu

Doprava je neodmyslitelnou soucasti moderni spole¢nosti a vazba mezi dopravou
a rastem ekonomiky a rozvojem jednotlivych tizemnich celki je neoddiskutovatelna, jeji
negativni vliv na zZivotni prostiedi (dopravni nehody, hluk, kongesce, znec¢isténi ovzdusi) vSak
neni zanedbatelny, je zdrojem zna¢nych externich nakladi a proto je nutné podnikat kroky
k jeho regulaci.

Vyzkum internalizace externalit dopravy probiha jiz mnoho let, stidle vSak nebylo
dosazeno uspokojivych vysledkii a jsme svédky pokracujiciho nartistu téchto nékladi.
Problémem je v této oblasti nejen ur¢eni métitelnych negativnich u¢inkd dopravy na zivotni

prostiedi, ale také jejich nasledné finan¢ni ohodnoceni, tedy vyjadieni toho, kolik by vlastné
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m¢él uzivatel za pouziti dopravni infrastruktury platit podle vSeobecné uznavaného principu
,»kdo skodi, plati®.

Internalizaci nakladt bude jist¢ nasledovat zdrazeni cen piepravy, potazmo vseho
zbozi v prodejnach, protoze dopravci si tyto naklady bezpochyby zahrnou do ceny
za prepravu. Zpusob internalizace externalit by mél byt mezinarodné sjednocen. Je dilezité
sjednotit zplsob meéfeni externalit, Casovy postup zavadeéni internalizace, legislativni
zabezpeceni atd. V opacném piipad¢ by mohlo dojit k znevyhodnéni nebo diskriminaci urcité
skupiny dopravct. Pfikladem nesrovnalosti by mohlo byt ohodnoceni ceny Zivota, kterd se
v zemich EU pohybuje kolem 1,9 az 2,5 mil. EUR. Pfi snaze zahrnout externi ndklady
dopravnich nehod napi. do ceny mineralnich oleji, by to znamenalo zvyseni jejich ceny témér
o 12 K¢/l

Je vSak nutné rovnéz zohlednit fakt, ze Cast externich ndkladii je jiz Ucastniky
silniéniho provozu hrazena v podobé havarijniho pojisténi, povinného ruceni, zdravotniho
a zivotniho pojisténi nebo ve formé spotiebni dané¢ a DPH. V problematice internalizace
externalit se pak objevuji dal§i problémy jako napf. zjisténi vlivu dopravy na globalni
oteplovani a zptsob zmirnéni téchto nasledkl nebo urceni externi hodnoty kongesci.

Pravé jednim z hlavnich problému v této oblasti je snizovani produkce CO,, tedy
jednoho ze sklenikovych plyni, jehoZ je silni¢ni doprava nejvétsim producentem. Faktem je,
ze snizeni produkce CO,, ktery je pfirozenym produktem dokonalého spalovani, je mozné
dosahnout pouze snizenim spotieby paliva. Coz piedpoklada jeho efektivngj$i vyuzivani,
které by vedlo ke sniZeni negativniho vlivu dopravy na Zivotni prostiedi, ale zaroven by to
znamenalo zna¢né snizeni pfijma do statniho rozpoctu ze spotiebnich dani. To by dale vedlo
ke snizeni finanénich prostfedki na vystavbu a tdrzby dopravni infrastruktury nebo ke
zvyseni spotiebni dané, tedy ke zvySeni cen pohonnych hmot.

Je zfejmé, Ze problematika internalizace externich nakladi z dopravy a tim ziskani
dalSich finanénich zdroji na budovani dopravni infrastruktury je velmi sloZitym
a dlouhodobym procesem. OvSem ve chvili, kdy ji bude dosazeno, bude vytvotfeno
spravedlivé trzni prostiedi v dopravé, coz nasledné ptispéje ke zlepSeni zivotniho prostiedi.

Mluvime-li o dopravé, nesmime ovSem zapomenout ani na externi piinosy, které
doprava bezpochyby ma. Tyto externi pfinosy je velmi tézké urcitym zptsobem vycislit, ale
jejich pozitivni pfinos je nezanedbatelny. Mezi externi piinosy dopravy lze fadit nejen narast

produktivity, rozsifeni a lepsi vyuzivani trhli, vyuzivani lepSich, novych zdrojii a materiald,
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nartst konkurenceschopnosti, ale i socidlni pozitiva, mezi ktera patii napf. umoznéni mobility
obyvatel, rozvinuty dopravni systém, vyssi spolehlivost sluzeb a v neposledni tadé lepsi
pokryti mnoha uzemnich celkd. Dopravni sluzby vedou k ekonomickému i spole¢enskému

rustu spolecnosti a jsou soucasti globalizace.
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Zavér

Doprava, jak bylo jiz n¢kolikrat v praci zdiraznéno, je hlavnim pfedpokladem rozvoje
kazdého statu, kli¢ovym odvétvim ekonomiky CR a ma velky vyznam pro rozvoj
mezinarodnich vztaht. Je zde vSak protiklad mezi potiebou stale rostouci mobility a vlivem
dopravy na zivotni prostfedi, zpozdénimi a nizkou kvalitou dopravnich sluzeb. Proto i piesto,
ze poptavka po dopraveé neustale nartstd, je nutné klast diraz na udrzitelny rozvoj dopravniho
systému z hlediska ekonomického, sociélniho i ekologického.

Hlavni problém soucasného dopravniho systému je spatfovan v nedostate¢né
harmonizaci podminek ve fiskdlni a socialni oblasti, coz vede k narusovani hospodaiské
soutéze a k nerovnhomérnému rastu jednotlivych dopravnich oborti. Tato nerovnomeérnost
odrazi nejen schopnost jednotlivych obort prizpiisobit se novym pozadavkim, ale zaroven to,
ze do dopravy nebyly zahrnuty vSechny externi naklady a nebyla respektovana regulacni
opatieni a to zejména v oblasti silni¢ni dopravy. Silni¢ni doprava zabira az 44 % trhu nakladni
ptepravy (41 % pfipadd na kratkou namoini ptfepravu, 8 % na zeleznici, 4 %
na vnitrozemskou plavbu), ale jeji dominantni postaveni je zdaleka nejzfetelnéjsi v oblasti
prepravy osob, kde predstavuje az 79 % trhu (letecka doprava 5 %, zelezni¢ni doprava 6 %).
Zaroven dochazi ke zpozdovani vystavby dopravnich siti, pfedev§im z divodu
nedostateCnych finan¢nich prostiedkti, a ke zhorSovani technického stavu dopravni
infrastruktury.

Problematikou udrZitelného dopravniho systému se zabyvaji vSechny vyspé&lé staty jak
na arovni regiondlni, tak na urovni mezinarodni. Na Ceskou republiku se vztahuji politicka
rozhodnuti EU a zaroven se fidi Dopravni politikou pro rok 2005 — 2013 a Strategii
udrzitelného rozvoje CR. Pro to, aby se doprava vyvijela vramci politiky udrzitelného
rozvoje, je nutné, podniknou n¢kolik zasadnich kroki. Pokra¢ovani souc¢asného trendu v ristu
jak individualni, tak nakladni dopravy je dlouhodobé neudrzitelné nejen z hlediska vlivu na
zivotni prostiedi, ale 1 na globalni trovni. Hlavnim pfedpokladem pro dosazeni udrzitelného
dopravniho systému a mobility je harmonizace podminek pro jednotlivé dopravni obory, tedy
odstranéni cenovych deformaci a minimalizace spolecenskych nakladu.

Jednim z nejvétsich problému je negativni vliv silni¢ni dopravy na zivotni prostredi.
Je zapotiebi pfijmout mnoha opatieni piedev$im na zlepSeni kvality vzduchu a v boji proti

hluku. Dalsim z mnoha problémti vztahujicich se k silni¢ni dopravé je az 95 % zavislost na
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rop¢ a ropnych produktech. Je nutné zaméfit se na vyvoj a vyuzivani alternativnich druht
paliva, ale také na zvySeni jejich energetické Gcinnosti.

Mezi opatieni, ktera jsou zavadéna v ramci strategie udrzitelného rozvoje a v ramci
dopravni politiky EU a CR je vykonové zpoplatnéni, zavadéni norem EURO, upravy zdanéni
pohonnych hmot a vyvoj alternativnich paliv pro automobily.

Tato prace se na zadklad¢ analyzy teoretickych informaci zabyva vyhodnocenim
a dopadem pravé téchto legislativnich opatieni na spolecnost, potazmo na zivotnim prostiedi.
Na zakladé SWOT analyzy byla zhodnocena situace v silni¢ni dopravé v CR a jeji vliv
na Zivotni prostiedi v Ceské republice, kterd jakozto jedna z &lenskych zemi EU se musi
podiidit nafizenim zni vychazejicich. Pravé analyza cili dopravni politiky EU a CR
je predmétem druhé kapitoly této prace. Na zakladé SWOT analyzy bylo stanoveno nékolik
pozadavkl na dals§i vyvoj silni¢ni dopravni infrastruktury (vystavba obchvatli obci a mést,
vybudovéni environmentalnich opatfeni, vystavba kvalitniho napojeni na evropskou dopravni
sit’ atd.) a na vyvoj oboru silni¢ni dopravy jako celku (danové upravy Vv oblasti spotiebni dan¢
pohonnych hmot, podpora hromadné dopravy na tkor 1AD).

PrekaZzkou pfi zavadéni jednotlivych opatieni na zachovani udrzitelného dopravniho
syst¢tmu mohou byt samotné vlady jednotlivych stath EU, ve kterych mohou byt jejich
predstavitelé ovliviiovani lobbistickymi skupinami z oblasti automobilového primyslu nebo
organizacemi pusobicimi v oblasti zivotniho prostfedi. Je tedy dulezité, aby byla zachovana
transparentnost téchto rozhodnuti. Zaroven je dulezité, aby opatfeni v oblasti zivotniho
prostfedi byla vefejnosti v€asné a spravné prezentovana, tak aby nedochazelo k jejich
negativnimu pfijimani, protoze pfedev§im na jednotlivcich zavisi pozitivni posun v této

oblasti.
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Seznam zkratek

Atd. A tak dale

CDV Centrum dopravniho vyzkumu

CEMT Evropska konference ministri dopravy (European Conferenc of Ministers of
Transport)

CNG Stlaceny zemni plyn (Compressed Narural Gas)

CO Oxid uhelnaty

CO; Oxid uhli¢ity

CLA Ceska logisticka asociace

CR Ceska republika

EHK Evropska hospodarskéa komise (Economic Commission for Europe)

EIB Evropska investi¢ni banka (European Investment Bank)

EU Evropska unie (European Union)

HDP Hruby doméci produkt

CH,4 Metan

IAD Individualni automobilova doprava (Individual Transport)

IDS Integrovany dopravni systém (Integrated Transport Systém)

IEA Mezinarodni agentura pro energii (International Energy Agency)

ITF Mezinérodni dopravni forum (International Transport Forum)

LPG Zkapalnény propan-butan (Liquefied Petroleum Gas)

N,O Oxid dusny

NOy Dusikaté emise

OECD Organizace pro hospodaiskou spolupraci a rozvoj (Organization for Economic
Cooperatino and Development)

OSN Organizace spojenych narodt (United Nations Organization — UNO)

Pb Olovo

PM Pevné Castice

PPP Partnerstvi vetejného a soukromého sektoru (Publick Privater Partnership)

SFDI Statni fond dopravni infrastruktury

SO, Oxid sificity

SUR Strategie udrzitelného rozvoje

TEN-T Transevropské dopravni sit’ (Trans European Network)

VLC Vetejné logistické centrum

VOC Tekavé organické latky (Volatile organic compounds)
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Priloha 1

Vybér §kodlivych latek v ovzdusi a jejich zpiisob vzniku v dopravé

Oxid uhlicity Spalovanim pohonnych hmot obsahujicich uhlik.
(Benzinovy osobni automobil vyprodukuje
spalenim 1 kg paliva 3 183 g oxidu uhliéité¢ho).

Oxid uhelnaty Spalovanim pohonnych hmot s obsahem uhliku
za nedostateéného piistupu vzduchu nebo za
vysokych teplot. (Benzinovy osobni automobil
vyprodukuje spalenim 1 kg paliva 18 az 168 g
oxidu uhelnatého).

Oxid sifi¢ity Spalovanim pohonnych hmot obsahujicich siru.
V posledni dobé jeho produkce rapidné klesa,
diky zlepsujici se kvalité pohonnych hmot.

Oxidy dusiku Spalovanim smési paliva a vzduchu oxidaci
vzdusného dusiku kyslikem pii vysokych
teplotach. (Benzinovy osobni automobil
vyprodukuje spalenim 1 kg paliva 1 az45 g
oxidu dusiku).

Oxid dusny Reakci vzdusného dusiku se vzdu$nym kyslikem
za pritomnosti katalyzatort ze skupiny
platinovych kovi. (Benzinovy osobni automobil
vyprodukuje spalenim 1 kg paliva0,3az 1,1 g
oxidu dusného).

Olovo Spalovanim olovnatych benzinti v minulosti.
V soucasné dob¢ predevsim vyvazovaci téliska
pneumatik, maziva, oleje nebo Castice

Z opotiebovanych lozisek.

Metan Nedokonalym spalovanim pohonnych hmot.
(Benzinovy osobni automobil vyprodukuje
spalenim 1 kg paliva 0,1 az 0,9 g metanu).

Zdroj: ADAMEC, Vladimir a kolektiv. Doprava, zdravi a Zivotni prostiedi. Praha: Grada, 2008.
ISBN 978-80-247-2156-9. Str. 58 — 59.




Spoti‘eba energie v EU27 v roce 2005 podle sektori v %

Rok 2005

W domacnosti, sluzby, atd.  ® prdmysl

m doprava

Zdroj: Autor
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Vyvoj nékladni dopravy v EU podle jednotlivych druhi dopravy

1) v tis. mil. tkm

INLAND .
WATER-  PIPE-
ROAD  RAIL  WAYS  LINES SEA AIR TOTAL
1995 1289 386 121 115 1150 2.0 3062
1996 1303 392 118 119 1162 2.1 309
1997 1352 409 126 118 1205 23| 3213
1998 1414 392 130 125 1243 24 3307
1999 1470 383 127 124 1288 25| 3394
2000 1519 401 133 126 1348 27| 3529
2001 1556 385 132 132 1400 27| 3607
2002 1606 382 132 128 1417 26 3668
2003 1625 391 123 130 1445 2.6 3717
2004 1747 413 136 131 1488 2.8 3918
2005 1800 413 138 136 1530 29| 4020
2006 1888 435 138 135 1545 30| 4143
JEEEPLNGE  465%  12.6% 145% 17.2%  343%  50.0%
Dl 35% 1%  1.2%  15%  27%  38%
2005-2006 4.9% 5.2% 00% -0.7% 1.0% 3.4%
2) V%
INLAND
WATER-  PIPE-
ROAD  RAIL  WAYS LINES SEA  AIR
1995 421 126 3.9 38 376 0.1
1996 421 126 38 39 375 0.1
1997 421 127 3.9 37 375 0.1
1998 428 119 3.9 38 376 0.1
1999 433 113 3.7 37 379 0.1
2000 430 114 38 36 382 0.1
2001 431 107 36 36 388 0.1
2002 438 104 36 35 386 0.1
2003 437 105 33 35 389 0.1
2004 446 105 3.5 33 380 0.1
2005 448 103 34 34 381 0.1
2006 456 105 33 32 373 0.1

Zdroj: EU Energy and Transport in Figures. Statistical Pocketbook 2007/2008
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Vyvoj osobni dopravy v EU podle jednotlivych druhi dopravy

1) v tis. mil. pkm

1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006

2)

1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006

Zdroj: EU Energy and Transport in Figures. Statistical Pocketbook 2007/2008

PASSEN- BUS AND
GER CARS P2W COACH RAILWAY AIR SEA TOTAL
3855 123 501 342 71 335 44 5277
3923 125 508 346 72 352 44 5367
4001 127 504 348 73 385 44 5481
4098 130 511 348 73 410 43 5614
4202 134 511 356 75 424 43 5745
4283 136 514 368 77 456 42 5876
4366 139 516 369 78 453 42| 5982
4441 139 514 362 79 445 42 6022
4470 144 515 358 79 462 42 6070
4533 147 521 363 82 493 41 6181
4524 150 523 374 82 526 40 6220
4602 154 523 384 84 547 40| 6333
19.4% 24.6% 43% 104% 17.9% 633% -10.1%
1.6% 2.0% 0.4% 0.9% 1.5% 46%  -1.0%
1.7% 25%  -0.1% 2.7% 1.8% 40%  -0.3%
v %
PASSEN- BUS ANL
GER CARS P2W COACH RAILWAY AIR SEA
73.1 2.3 9.5 6.6 1.2 6.4 0.8
73.2 2.3 9.4 6.5 1.2 6.6 0.8
73.1 2.3 9.2 6.4 1.2 7.0 0.8
72.9 2.3 9.1 6.2 1.4 7.3 0.8
73.1 2.3 8.9 6.2 1.4 7.4 0.7
72.8 2.3 8.7 6.3 1.4 7.8 0.7
73.2 2.3 8.6 6.2 1.4 7.6 0.7
73.7 2.3 8.5 6.0 1.4 74 0.7
73.6 24 8.5 59 1.3 7.6 0.7
73.3 24 8.4 59 1.3 8.0 0.7
72.7 24 84 6.0 1.3 8.5 0.6
72.7 24 8.3 6.1 1.3 8.6 0.6
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Sazby silni¢ni dané

Objem motoru

Roc¢ni sazba
dané

do 800cm3

1.200K¢

nad 800 cm3 do 1.250cm3 1.800K¢

nad 1.250cm3 do 1.500cm3 | 2.400K¢

nad 1.500cm3 do 2.000cm3 | 3.000K¢

nad 2.000cm3 do 3.000cm3 | 3.600K¢

Priloha 5

nad 3.000cm3 4.200K¢
Pocet Hmotnost v | Roc¢ni sazba dané v Pocet Hmotnost v | Roc¢ni sazba dané v
naprav t K¢ naprav t K¢
1 naprava do1l 1.800 3 napravy do1l 1.800
nad 1 do 2 2.700 nad 1 do 3,5 2.400
nad 2 do 3,5 3.900 nad 3,5do 6 3.600
nad 3,5do 5 5.400 nad 6 do 8,5 6.000
nad 5 do 6,5 6.900 nad o do 7.200
nad 6,5 do 8 8.400 nad 11 do 13 8.400
nad 8 9.600 nad 13 do 15 10.500
2 naprava do1l 1.800 nad 15 do 17 13.200
nad 1 do 2 2.400 nad 17 do 19 15.900
nad 2 do 3,5 3.600 nad 19 do 21 17.400
nad 3,5do 5 4.800 nad 21 do 23 21.300
nad 5 do 6,5 6.000 nad 23 do 26 27.300
nad 6,5 do 8 7.200 nad 26 do 31 36.600
nad 8 do 9,5 8.400 nad 31 do 36 43.500
nad ff do 9.600 nad 36 50.400
nad 11 do 12 10.800 4 r\‘fl‘g; a do 18 8.400
nad 12 do 13 12.600 nad 18 do 21 10.500
nad 13 do 14 14.700 nad 21 do 23 14.100
nad 14 do 15 16.500 nad 23 do 25 17.700
nad 15 do 18 23.700 nad 25 do 27 22.200
nad 18 do 21 29.100 nad 27 do 29 28.200
nad 21 do 24 35.100 nad 29 do 32 33.300
nad 24 do 27 40.500 nad 32 do 36 39.300
nad 27 46.200 nad 36 44.100

Zdroj: finance.cz




