Univerzita Pardubice

Fakulta ekonomicko-spravni

Zhodnoceni plnéni cilii evropské dopravni politiky

Bc. Eva Popilkova

Diplomova prace

2018



Univerzita Pardubice
Fakulta ekonomicko-spravni
Akademicky rok: 2017/2018

ZADANI DIPLOMOVE PRACE

(PROJEKTU, UMELECKEHO DILA. UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a prijmeni: Be. Eva Popilkova

Osobni ¢islo: E14995

Studijni program: IN6202 Hospodarska politika a sprava

Studijni obor: Ekonomika verejného sektoru

Nézev tématu: Zhodnoceni plnéni cilu evropské dopravni politiky

Zadavajici katedra: Ustav ekonomickych véd

Zidsady pro vypracovani:

Zameérem préce je charakterizovat jednotlivé oblasti dopravni politiky jako konkurenceschopny
a efektivni dopravni systém, analyzovat vyuZzivani néstroji dopravni politiky ve vybranych
zemich a zhodnotit jejich dopady na dopravu ve vybranych zemich Evropské unie.

Osnova:

- Charakteristika a historicky vyvoj dopravni politiky Evropské unie.

- Charakteristika jednotlivych oblasti dopravy.

- Prehled opatfeni dopravni politiky a jejich vliv na dopravni systémy.

- Zhodnoceni dopadi vybranych néstroji dopravni politiky na dopravni systémy vybranych
zemi.



Rozsah grafickych praci: -

Rozsah pracovni zpravy: cca 50 stran

Forma zpracovani diplomové prace: tist&nda/elektronicka
Seznam odborné literatury:

EC, Bil4 kniha: Pldn jednotného evropského dopravniho prostoru vytvoreni
konkurenceschopného dopravniho systému Géinné vyuzivajiciho zdroje. Brusel:
Evropska komise, 2011.

EISLER, J., KUNST, J., ORAVA F. Ekonomika dopravniho systému. Praha:
Oeconomica, 2011. 286 s. ISBN 978-80-245-1759-9.

KUCEROVA, 1. Hospodaiské politiky v kontextu vyvoje Evropské unie. Praha:
Karolinum, 2010. 368 s. ISBN 978-80-246-1628-5.

LAWSON, J. European Energy Policy and the Transition to a Low-Carbon
Economy. Paris: OECD Publishing, 2010. 45 s.

PERSSON, J., SONG, D. The Land Transport Sector: Policy and Performance.
Paris: OECD Publishing, 2010. 61 s.

Vedouci diplomové préce: Ing. Lucie Sobotkova, Ph.D.

Ustav ekonomickych véd

Datum zaddni diplomové préce: 1. zari 2017

Termin odevzdéani diplomové prace: 30. dubna 2018

4 J
Vi £/
LS. M///r_/zg/ g
doc. Ing. Romana Provaznikoya, Ph.D. doc. Ing. Joland Volejnikovd, Ph.D.

dékanka vedoucl ustavu

V Pardubicich dne 1. zafi 2017



Prohlasuji:

Tuto praci jsem vypracovala samostatné. Veskeré literarni prameny a informace, které
jsem v praci vyuzila, jsou uvedeny v seznamu pouzité literatury.

Byla jsem seznamena S tim, Ze se na moji praci vztahuji prava a povinnosti vyplyvajici
ze zakona €. 121/2000 Sb., autorsky zakon, zejména se skute¢nosti, Ze Univerzita Pardubice
ma pravo na uzavieni licen¢ni smlouvy o uziti této prace jako Skolniho dila podle § 60 odst. 1
autorského zdkona, a s tim, ze pokud dojde k uziti této prace mnou nebo bude poskytnuta
licence o uziti jinému subjektu, je Univerzita Pardubice oprdvnéna ode mne pozadovat
pifiméfeny piispévek na thradu ndklada, které na vytvoreni dila vynalozila, a to podle

okolnosti az do jejich skute¢né vyse.

Beru na védomi, ze v souladu s § 47b zakona ¢. 111/1998 Sb., o vysokych skolach a
0 zméné a doplnéni dalSich zakont (zdkon o vysokych Skolach), ve znéni pozdéjsich predpisi,
a smérnici Univerzity Pardubice ¢. 9/2012, bude prace zveiejnéna v Univerzitni knihovné a

prostiednictvim Digitalni knihovny Univerzity Pardubice.

V Pardubicich dne 29. 6. 2018

Bc. Eva Popilkova



PODEKOVANI:

Timto bych rada podékovala svému vedoucimu prace pani Ing. Lucii Sobotkové, PhD.,
za jeji odbornou pomoc, cenné rady a poskytnuté materidly, které mi pomohly pfi zpracovani

diplomové prace.



ANOTACE

Tato diplomova prace se zabyva zhodnocenim plnéni cilii dopravni politiky Evropské unie
v oblasti snizovani emisi sklenikovych plynu z dopravy. Meznikem byl stanoven okamzZik
prijeti Bilé knihy v roce 2011 pod ndzvem ,, Plan jednotného evropského dopravniho prostoru
— wytvoreni konkurenceschopného dopravniho systéemu ucinné vyuzivajiciho zdroje*.
Zhodnoceni je provedeno srovnanim zakladni skupiny zemi, kterou tvori ctyri clenské staty
Evropske unie, s referencni skupinou zemi, které tvori dva neclenské staty Evropské unie.

KLICOVA SLOVA

dopravni politika, Bila kniha, emise sklenikovych plynii, emise CO,, silnicni doprava

TITLE

Assessing the achievement of the objectives of the European transport policy

ANNOTATION

The objective of this diploma thesis is to assess the achievement of the objectives of the
European Union's transport policy in terms of reducing greenhouse gas emissions from
transport. A landmark was set the moment of the adoption of the White paper in 2011 entitled
"Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource
efficient transport system. The assessment is done by comparing the basic group of
countries, which consists of four member states of the European union, with a reference
group of countries, which form two non-member states of the European union.

KEYWORDS
transport policy, The White Paper, greenhouse gas emissions, CO, emission, road transport
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Uvob

Vyznam dopravy roste zejména v souvislosti s rozvojem mezinarodniho obchodu nejen
napfi¢ celou Evropou, ale i v ramci celého svéta. Proto i v ramci Evropského hospodatského
spoleCenstvi byla jiz v pocatcich jejiho vzniku doprava zafazena mezi spole¢né politiky.
Postupné zaclenovani jednotlivych druhti dopravy a harmonizace pravnich predpist vedla
K rozvoji dopravni infrastruktury a dopravnich sluzeb. Realizace spole¢né dopravni politiky
ptispéla k prekonani mnoha piekazek mezi jednotlivymi stity a dokéazala tak vytvofit
jednotny evropsky dopravni prostor, kde probiha zdravy konkurencni boj mezi riznymi druhy
dopravy: silni¢ni, Zzelezni¢ni, leteckou a vodni. Doprava pfispivd k hospodarskému a
ekonomickému ristu, nebot’ pfinasi zaméstnani témet 10,5 mil. lidi, kteti se tak podileji
naHDP 5 %. Zaroven razné druhy dopravy a jejich dostatecnd dopravni sit’ pfispiva

k mobilité cestujicich a piepraveé zbozi.

Soucasné vSak doprava ma i své stinné stranky, které souviseji s poskozovanim Zivotniho
prostfedni a negativnimi dopady na zdravi lidi. Doprava je pfevdzné zavisla na fosilnich
palivech (ropé€), kdy spalovanim paliva dochazi k uniku znecist'ujicich latek, zejména pak
pevnych ¢astic a sklenikovych plynd. Evropska unie se tak na vypousténi sklenikovych plynt

z dopravy podili téméf jednou ¢tvrtinou, proto tento problém neztistal bez odezvy.

Pro napliovani dopravni politiky bylo pfijato postupné n¢kolik Bilych knih, kde byl blize
vymezen smér, jak postupné fesit problémy souvisejici s dopravou. V posledni ptijaté Bilé
knize z roku 2011 pod nazvem ,,Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoifeni
konkurenceschopného dopravniho systému Uc¢inné vyuZivajiciho zdroje* je jeden z hlavnich
bodu vénovan snizeni emisi CO, z dopravy. Zaroven je v Bilé knize uveden smér, kterym by
m¢él byt cil sniZzeni emisi CO; z dopravy dosaZen, a to naplnénim dil¢ich cili z riiznych druht

dopravy.

Cilem této prace je charakterizovat jednotlivé oblasti dopravni politiky jako
konkurenceschopného a efektivniho dopravniho systému. Analyzovat vyuZivani nastroji
dopravni politiky ve vybranych zemich a zhodnotit jejich dopady na dopravu

V jednotlivych zemich Evropské unie.

Prace je ¢lenéna do ¢tyt kapitol. Prvni kapitola je vénovana charakteristice dopravy a
historickému exkurzu do vyvoje spolecné dopravni politiky Evropské unie. Historicky vyvoj
je rozdélen do nékolika etap az po soucasnost S uvedenim stanovenych cila. Druha kapitola je

zam¢iena na charakteristiku druhti dopravy se zaméfenim na posledni piijatou Bilou knihu

11



pod nazvem ,Plan jednotného evropského dopravniho prostoru —  vytvofeni
konkurenceschopného dopravniho systému t¢inné vyuzivajiciho zdroje®, ktera se predevsim
zamétuje na snizeni emisi CO, z dopravy. V nasledujici kapitole jsou uvedena piijata opatieni
Vv silni¢ni doprave v oblasti snizovani negativnich dopadii na zivotni prostiedi zptisobenych
dopravou. Tato opatieni jsou uplatiiovdna prostfednictvim poplatkli a dani a vychazi ze zasad
»znecistovatel plati“ a ,,uzivatel plati“. Posledni kapitola se zbyva zhodnocenim napliovani

cile stanoveného v Bilé knize v oblasti snizovani emisi CO, z dopravy.
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1 CHARAKTERISTIKA A HISTORICKY VYVOJ DOPRAVNI
POLITIKY EVROPSKE UNIE

Historie budovani dopravnich cest, pfevazné silnic, saha hluboko do minulosti. Aby mohla
byt realizovana doprava, musi byt vytvofeny dopravni cesty. Silnice byly budovany nejen
jako dulezité obchodni stezky, ale byly vyznamné piedevs§im ze strategického hlediska, nebot
slouzily k rychlému pifesunu vojenskych jednotek. Postupem ¢asu se rozvijely znalosti,
technika a technologie. Staré zpusoby pfepravy nahrazovaly nové. Konské potahy byly
nahrazeny automobily, vznikla Zeleznice, rozsifovala se vodni doprava, v druhé poloviné 19.
stoleti vzlétla prvni letadla, byla zavedena potrubni doprava. Vsechny druhy dopravy
(silni¢ni, zelezniéni, letecka a vodni) tak zajist'uji piepravu jak nakladt (zbozi) z vychoziho

bodu do bodu uréeni, tak i pfepravu osob.

Dutlezitost dopravniho propojeni a efektivniho dopravniho systému si uvédomovali také
zakladatel¢ dneSni Evropské unie, ktefi polozili zaklady spolecné dopravni politiky
uz v Rimské smlouvé z roku 1957. Uvédomovali si, Ze dopravni propojeni je piedpokladem
pro fungovani evropského obchodu a podminkou hospodafského riistu, vzniku pracovnich
mist a prosperity. Dopravni politika se postupné v pribéhu poslednich n¢kolika desitek let
zamg¢fila na otevieni vnitrostatnich trhi, na postupné odstranovani prekazek branicich vstupu
na trh, na odstranéni rozdilti v technickych a pravnich piedpisech, podporu hospodarské
soutéze, na ochranu prav cestujicich a dalsi oblasti. Diky tomuto vyvoji se podafilo posilit

Sirsi vnitini trh Evropské unie.
1.1 Charakteristika dopravni politiky Evropské unie

Dopravu je mozné charakterizovat jako Ccinnost, kterd je realizovana dopravnim
prostiedkem po dopravnich cestach. Z materiali Ministerstva dopravy CR je mozné vy¢ist, Ze
cilem dopravni politiky je: ,vytvdret podminky pro rozvoj kvalitni dopravni soustavy
postavené na vyuziti technicko-ekonomicko-technologickych vlastnosti jednotlivych druhii
dopravy, na principech hospodarské soutéze s ohledem na jeji ekonomické a socialni viivy a

Ve 14 v 14 v . /4 ’ ((1
dopady na Zivotni prostredi a verejné zdravi.

Jinou definici dopravni politiky pfinasi A. Peltram, ktery ji charakterizuje jako oblast

spolecenské cCinnosti, ktera vytvari cile rozvoje dopravy a prostiedky a nastroje k jejich

! Ministerstvo dopravy CR. Dopravni politika CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku.
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dosazeni. Vychazi z potieb poptavky po premisténi zbozi ¢i osob a cilem je uspokojovani

piepravnich potieb.’

1.1.1 Diivody pro zarazeni dopravy mezi spole¢né politiky

Vzhledem ktomu, ze dochazi k neustalému narGstu dopravy, coZz vede k pietizeni
dopravnich cest a ke zvySeni spotfeby paliv a negativnimu dopadu na zivotni prostiedi,
pfistoupila EU k harmonizaci dopravni politiky tim, Ze ji zafadila mezi tzv. spole¢né politiky.
Znamena to, ze Clenské staty se postupné vzdavaly svych kompetenci a prenesly je na nové

vytvofené komunitarni instituce.

Mezi dilezité faktory vSeobecného ekonomického rozvoje zemé je mozné zaradit
rozvinutost a kvalitu dopravniho systému. V ramci Evropské unie se Clenské staty zavazaly
vytvofit rozsahly jednotny vnitini trh, ktery je dulezitym ptedpokladem pro to, aby dané
ekonomiky a ekonomické subjekty mohly v Sirokém méfitku vyuzivat efektd z délby prace,
specializace a intenzivni konkurence. Z tohoto hlediska je velmi dtlezité odstranit prekazky

dopravniho systému, které tkvi pravé ve velikosti trhu Evropské unie.?

K rozsifeni obchodu na mezinarodni trhy, bylo nutné vyfeSit dostatecnou dopravni
obsluZnost mezi jednotlivymi staty. Dalsi argument pro spole¢nou dopravni politiku souvisel
se zajiSténim dopravni obsluznosti pro odlehlé regiony jako podminky industrializace téchto
oblasti a zajiSténi potfebné infrastruktury pro hospodarsky rozvoj. Tato podminka byla
spojena se samotnym integracnim procesem, kdy bylo ujednéno, ze dojde k postupnému

., v 1. s . - ., . o4
vyrovnani hospodatské urovné jednotlivych regiond.

Velikost a fungovani trhu prepravnich sluzeb se odrazi na efektivnosti dopravniho systému
a je jednim z cilti dopravni politiky liberalizovaného spole¢ného trhu s piepravnimi sluzbami.

Podle Evropské komise by dopravni systém mél:>

» vytvafet na Gzemi celé Evropské unie podminky pro vysokou troven mobility
jednotlivei 1 firem,
» chranit zivotni prostiedi, garantovat efektivni a Gsporné vyuzivani energetickych

zdrojt,

2 PELTRAM, A. Dopravni politika, S. 6.

$FOJTIKOVA, L., LEBIEDZIK, M. Spole¢né politiky EU: historie a soudasnost se zam&fenim na Ceskou
republiku, S. 119.

* KUCEROVA, I. Hospodaiské politiky v kontextu vyvoje Evropské unie, S. 193.

5EC, Sdéleni Radé a Evropskému Parlamentu: Evropa v pohybu — UdrZitelnd mobilita pro na$ kontinent.
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» respektovat prava zaméstnanci v sektoru dopravy, zajistovat ochranu prav
spotiebiteld dopravnich sluzeb a ostatnich obyvatel Evropské unie,

» podporovat inovace v oblasti dopravy, které vyuzivaji alternativnich energetickych
zdrojt,

» prispivat k ristu mezinarodniho vyznamu Evropské unie a napomahat dlouhodobé

udrzitelnosti dopravy v globalnim méfitku.

Doprava je dtlezita z hlediska fungovani obchodu i dopravni obsluznosti, tzn. piepravy
0sob za praci ¢i za zdbavou. Z tohoto diivodu je tieba dopravni politiku zaméfit na odstranéni
ptekazek mezi jednotlivymi ¢lenskymi staty a vybudovat jednotny evropsky dopravni prostor

umoziujici vyuzivat rovnocenné vSech druhi dopravy.

1.1.2 Principy dopravni politiky Evropské unie

Rozvoj dopravy byl nezbytny pro vytvoieni nejen spolecného trhu, ale mél i napomoci
zabezpecit fungovani a rozvoji celni unie. Postupné liberalizace mezindrodniho obchodu
pfinesla i zvySenou poptavku po dopravnich sluzbach a zvySujici se pocet osobnich i
nakladnich automobilii vyvolal potiebu zohlednit ekologicka hlediska spojena s exhalacemi,
hlué¢nosti, ptetizenim nékterych koridorii, spotfebou energii, utvaifenim krajiny, planovanim
velkych aglomeraci aj. Tato vSechna hlediska si vyzadala 1 technickou harmonizaci, kterd by
pii spoleéném fizeni méla byt efektivnéjsi. Vytvareni strategickych cilii v oblasti celni unie a
spolecné dopravni politiky mélo napomoci k zabezpe€eni fungovani a rozvoji spolecného
trhu. Byly definovany jednotlivé principy realizace spole¢né dopravni politiky, které vychazi

z ptedpokladu tizeni dopravniho rozvoje, a to:°

» principu jednoty pravidel podpory dopravniho sektoru,

» principu vefejnych sluzeb - vylouceni finan¢nich investic statu, pokud by se nejednalo
o posileni vetejného sektoru,

» principu minimalizace nakladti dopravnich sluzeb — zamezeni duplicit pfi investi¢nim
rozhodovéni a k posileni celkové efektivnosti dopravnich sluzeb,

» principu zachovani konkuren¢niho prostiedni v dopravé — liberalizace dopravnich

sluzeb.

® KUCEROVA, I. Hospodatské politiky v kontextu vyvoje Evropské unie, S. 194 -195.
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1.1.3 Dopravni infrastruktura

Dopravni infrastruktura v ramci Evropské unie patfi mezi nejrozvinutéjsi, avSak neni
rozvinuta rovnomérné. Zejména je to patrné V zemich, které se staly ¢leny EU v nedavné
dobé. V téchto zemich je tieba se zaméfit na vybudovani vysokorychlostni Zeleznicni
infrastruktury, na rozsifeni a zkvalitnéni dalniéni sité. Dulezité sit€ dopravni infrastruktury
jsou zatrazeny do projektu transevropskych dopravnich siti (TEN-T), ktery si klade za cil
do roku 2030 zmodernizovat a rozsifit dopravni sité tak, aby propojily izolované vnitrostatni
segmenty a vytvorily tak fungujici dopravni sit, kterd propoji vSechny oblasti Evropy
s moznosti vyuziti vS§ech riznych druhti dopravy. Na tento cil navazuje dal$i, na zaklade
kterého by do roku 2050 mélo byt zajisténo, aby hlavni dopravni sité byly dostupné pievazné

¢asti obcanll a podnikiim do 30 minut. Tato dostupnost by méla umoznit rychlejsi a plynule;jsi

N 24

Vytvéteni novych koridort ptispiva k vyssi mobilité. Investice do nové infrastruktury jsou
politickym nastrojem, ktery by mél pfispét ke snizeni externich nakladi z dopravy. Buduji
se tak naptiklad obchvaty mést, které piispivaji k bezpecnosti a snizeni hluku ve méstech,
zfejmé jsou snahy o piesunuti silniéni dopravy na Zeleznici. Tento piesun by piispél nejen
ke snizeni dopravnich nehod na pozemnich komunikacich, pfedev$im by se vyrazné snizil

negativni dopad na Zivotni prosttedi.

Uroveii rozvoje dopravni infrastruktury je moné charakterizovat dvéma skupinami
ukazatelt, které maji provozné-technicky charakter nebo komeréni charakter. Piedstavitelem
provozné-technického ukazatele je délka dopravni sité a jeji hustota. Komercni ukazatelé
vyjadfuji mnozstvi prepravovanych osob, tzv. osobokilometry7, nebo zbozZi, tzv.

tunokilometry®.

1.2 Historicky vyvoj dopravni politiky Evropské unie

Spole¢na dopravni politika se vyvijela jiz od 50. let minulého stoleti. Prosla jiz slozitym
vyvojem. Jeji dileZitost je provazdna se spolecnym vnitinim trhem, ktery se vyznacuje
odstranénim piekdzek volného pohybu zboZzi, osob, sluzeb a kapitdlu mezi €lenskymi staty.

Bez liberalizovaného trhu dopravnich sluzeb by se nemohl rozvijet obchod.

” Osobokilometr vyjadiuje prepravu jedné osoby v osobni dopravé na vzdalenost jednoho kilometru.
® Tunokilometr vyjadfuje piepravu jedné tuny nakladu v nakladni dopravé na vzdalenost jednoho kilometru.
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1.2.1 Formovani dopravni politiky v letech 1950 — 1980

Zaklady spolecné dopravni politiky byly polozeny jiz pifi zalozeni Evropského
hospodaiského spoletenstvi uzavienim Rimské smlouvy v roce 1957. Oblasti dopravy
se zabyva hlava IV, ¢lanky 74 — 84, kde jsou vymezeny cile spole¢né dopravni politiky. Cile,
které zde byly definovany, lze shrnout do n&kolika boda:®

» stanovit spole¢na pravidla pro mezinarodni dopravu a veskeré jiné predpisy,

» umoznit dopravcum, ktefi nejsou rezidenty nékterého ¢lenského statu, provozovat
dopravu uvniti tohoto statu,

» zadkaz znevyhodinovani dopravct jinych ¢lenskych statli ve srovnani s domacimi
dopravci,

» odstranit veskeré diskriminace spocivajici v tom, ze dopravce uplatiiuje na dopravu
téhoz zbozi dopravovaného za stejnych okolnosti ceny a dopravni podminky
odlisné v zévislosti na zemi piivodu nebo ur¢eni dopravovaného zbozi,

» spole¢na dopravni politika se vztahuje na dopravu po Zeleznicich, silnicich a
vnitrozemskych vodnich cestich a umoznuje stanovit vhodnd ustanoveni

pro namotni a leteckou dopravu.

Cile, které byly stanoveny, mély pfinést na trh dopravy konkuren¢éni podminky a sniZeni
nakladl v dopravni politice. Jednotlivé Clenské staty se vSak zaméfily na domaci dopravni
soustavy a Vv pribéhu tficeti let existence Spolecenstvi bylo v oblasti harmonizace dopravy
dosazeno jen omezenych vysledki. Bylo dosazeno ¢éasteénych vysledkli v oblasti zavedeni
bezpec¢nostnich a socidlnich opatfeni, ktera se tykala maximalni pracovni doby fidi¢i
kamiont za den, resp. za tyden. Dale doslo ke sblizeni podminek konkurence v jednotlivych
Clenskych statech, byl umoznén vstup do sektoru dopraveim z jinych Elenskych stati a
odstranény urcité formy diskriminace, napt. diskriminace dopravct z titulu statni ptislusnosti.
To, ze se nepodafilo dosahnout vSech stanovenych cilli, souviselo i1 s tim, Ze v naprosté
vetsing Clenskych stati byl sektor dopravy ovladéan statem a jeho monopolnim postavenim,
napi. v oblasti Zelezni¢ni a letecké prepraveé. Liberalizaci dopravniho trhu tedy musela

predchazet deregulace a pfipadné i privatizace sektoru dopravy.

% Euroskop.cz. Smlouva o zaloZeni Evropského spolegenstvi (ES).
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1.2.2 Vyvoj dopravni politiky v letech 1980 - 2000

Liberalizaci obchodu se predpokladalo, ze trzni vyvoj obchodu bude tlacit i na zmény
Vv dopravé a tato se bude piizpisobovat a dojde k postupné liberalizaci dopravnich sluzeb.
Toto se vSak nestalo. Strukturalni krize v 70. letech zptsobila, ze ¢lenské staty provozovaly
urCity protekcionismus v dopravni politice, ktery branil pfed moZznym zvySenim
nezaméstnanosti. Nenapliiovani principti spole¢né dopravni politiky vedlo Evropsky
parlament v roce 1983 podat u Evropského soudniho dvora zalobu na Radu, Ze neplni své
povinnosti v dopravni politice ulozené Rimskou smlouvou. Zaloba byla uznana jako

rooox o1
opravnena. 0

V roce 1985 byla zvefejnéna Bila kniha o dokonceni vnitiniho trhu, kterd obsahovala i
doporuceni tykajici se dopravy. Vyty¢ila cile pro vSechny druhy dopravy, které zahrnovaly
rozvoj dopravni infrastruktury, zjednoduSeni hrani¢nich kontrol a zlepSeni bezpecnosti

Vv doprave.

Mezi spolec¢nou dopravni politiku byla od roku 1986 zatazena i ndmoini doprava a v roce
1987 letecka doprava. Pfijetim Jednotného evropského aktu, s platnosti od roku 1987, ktery
mél za cil odstranit bariéry vnitfntho trhu, byl umoznén svobodny pohyb nakladni
automobilové dopravy, tzv. kabotaz™. Tato umoznila efektivné vyuzivat dopravni sluzby a
do nakladni dopravy vnesla prvky mezinarodni konkurence. Dulezitym prvkem funk¢énosti
kabotaze bylo sjednoceni pifedpisii pro provozovani dopravy, napf. maximalni pocet hodin

pro fidice za volantem, povinnd doba odpocinku, sjednoceni vah a rozmért kamioni aj.12

Dalsi zménu v oblasti spole¢né dopravni politiky piinesla smlouva o Evropské unii z roku

1992 podepsana v Maastrichtu. Zakladni cile byly definovany takto™:

» vytvofeni spolecnych pravidel pro mezinarodni dopravu,
» vytvoteni podminek pro dopravce, nerezidenty daného clenského statu, za nichz
budou moci provozovat dopravu uvniti tohoto ¢lenského statu,

» zavést opatfeni ke zlepSeni bezpec¢nosti dopravy,

A\

dle potieby ptijmout dalsi predpisy,

» zékaz diskriminace cizich dopravct pred dopravci domacimi,

W KUCEROVA, 1. Hospodaiské politiky v kontextu vyvoje Evropské unie, S. 197.

" kabotaz - moznost dogasné provozovat vnitrostatni silni¢ni piepravu zbozi pro cizi potfebu v jiném &lenském
staté, aniz by tam meél dopravce sidlo nebo byl jinak usazen

2 KUCEROVA, 1. Hospodaiské politiky v kontextu vyvoje Evropské unie, S. 198.

¥ FOJTIKOVA, L., LEBIEDZIK, M. Spole¢né politiky EU: historie a souasnost se zam&fenim na Ceskou
republiku, S. 141.
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» Clenské staty nemohou provadét cenovou politiku ¢i regulovat podminky dopravy

bez svoleni Evropské komise.

Maastrichtska smlouva pfinesla i novou komunitarni politiku — politiku transevropskych
siti (TEN), ktera méla napomoci také k dosazeni cilt v oblasti dopravni politiky. Hlavnim
smyslem bylo umoznit ob¢antim Unie a dalSim ekonomickym subjektiim pIné vyuzivat vyhod

vyplyvajicich z vytvofeného prostoru bez vnitinich hranic.

V roce 1992 byla pfijata dal$i Bila kniha o budoucim vyvoji spolecné dopravni politiky,
kterd podporovala otevieni dopravnich trhi, rozsifeni transevropskych dopravnich siti,
zlepSeni bezpe€nosti V dopravé. Vyznamnym prvkem byl posun k integrovanému a

intermodalnimu pfistupu.

., Integrovany dopravni systéem lze definovat jako propojeni vsech dostupnych druhi
vefejné (Cdstecné i neverejné) dopravy do jednoho funkcniho celku.*** Znamena to, Ze
cestujici si zakoupi pro piepravu pouze jeden jizdni doklad, na zaklad¢ kterého vyuzije vice

druhti dopravy.

Intermodalni doprava ,,je multimodalni preprava zbozi v jedné a téze prepravni jednotce
nebo silnicnim vozidle, kterd/které postupné uzije riznych druhii dopravy bez manipulace se

. o, , 15
samotnym zbozim pri meénicich se druzich dopravy.

Pro uplnost 1ze na tomto misté charakterizovat i tzv. multimodalni dopravu, kterou je

mozné definovat jako ptepravu vice druhy dopravy.

Slouceni prvki intermodalni a multimodalni dopravy nazyvame kombinovanou dopravou,
ktera vyuziva pro piepravu z vEtSi Casti jinou dopravu nez dopravu silniéni. Tuto pak
Ministerstvo dopravy definuje jako ,,systém prepravy véci (zboZi) v jedné a téze prepravni
jednotce (ve velkem kontejneru, vymenné nastavbé, odvalovacim kontejneru) nebo silnicnim
vozidle, kterd pri jedné jizde vyuzZije téz zZeleznicni nebo vodni dopravu. Jedna se o dopravu
nakladii v jedné a téze dopravni jednotce s vyuzitim nékolika druhii dopravy, pricemz

se preklada pouze nakladova jednotka kombinované dopravy, nikoliv samotné zbozi “. 16

V roce 1995 vydala Evropska komise Zelenou knihu, ktera se tykala externich nakladu
Vv dopravé. V knize byly zminény dva typy téchto nakladi:
» externi naklady spjaté s negativnimi ucinky dopravy na zZivotni prostredi,

» naklady na dopravni infrastrukturu, ktera je zapoctena do ceny prepravy.

14Region2’1lni integrovana doprava. Integrované dopravni systémy.
> Ministerstvo dopravy CR. Kombinovana doprava.
16 Ministerstvo dopravy CR. Kombinovana doprava.
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Tyto externi ndklady se dotykaji pfedevSim silni¢ni dopravy. Pravé cena piepravy
zvyhodnila pfepravu silni¢ni pfed zelezni¢ni. Tento trend je vSak spojen s negativnim

dopadem na Zzivotni prostfedi. Z tohoto diivodu se Evropska unie snazi vytvaret a podporovat

wevr

V roce 1998 nasledovala dalsi Bild kniha s nazvem ,,Spravedlivé platby za vyuZzivani
infrastruktury: postupny pfistup ke spole¢nému systému zpoplatnéni dopravni infrastruktury
v EU*, ktera stanovila program, jehoz smyslem bylo dosazeni harmonizovaného systému
poplatkti za komercni dopravu v celé EU. Zaroven se soustfedila na rostouci problém
externich nakladii. Souasné upozornila na stavajici systém poplatkl,, ktery dostatecné

nezohlediuje ekologické a socidlni aspekty dopravy.

1.2.3 Vyvoj dopravni politiky po roce 2000

Na pielomu tisicileti se do popfedi zajmu dostala Zelezni¢ni doprava. Dosud nebyly
vyfeseny mnohé problémy spjaté s nekompatibilitou nakladni zelezni¢ni dopravy (platilo 17
signalnich systému, pét hodnot napajeni elektrickych rozvodu, ¢tyti Sitky rozchodi Zeleznic).
Dopravni politika se stale potykala s fadou problémd, které se nedafilo eliminovat. Mezi tyto
patfily zejména nerovnomérny rist jednotlivych druhti dopravy, zvysena hustota dopravy a
tvorba dopravnich kolapst. Narust dopravy zpusobil nejenom zvyseny pocet dopravnich
nehod na pozemnich komunikacich, ale pfedev§im vyrazné negativné ovlivnil Zivotni
prostfedi. V letecké dopravé byl kladen diraz na vytvoreni ,,volného nebe®, tedy zruSeni

vzdusnych hranic mezi ¢lenskymi staty EU.

Prohlubujici se disproporce mezi jednotlivymi druhy dopravy si vyzadala ptijeti Bilé knihy
,»EVropska dopravni politika pro rok 2010: ¢as rozhodnout®. Jedna se o seznam opatieni, ktera
meéla byt realizovana do roku 2010. V tomto dokumentu byly napiiklad vymezené tyto
priority™®:

» zavedeni nového rozdéleni proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy,
vzajemné propojeni ndmotni, vnitrozemské vodni a Zelezni¢ni dopravy,
rozSifeni transevropskych siti, zeyména u nove ptistupujicich ¢lenti EU,
zvyseni bezpecénosti silni¢niho provozu — snizeni po¢tu usmrcenych osob na silnicich,

revitalizace Zeleznic,

YV V V VYV V

kontrola rist letecké dopravy,

Y FOJTIKOVA, L., LEBIEDZIK, M. Spole¢né politiky EU: historie a souasnost se zam&fenim na Ceskou
republiku, S. 142.
8 EC, Bil4 kniha: Evropska dopravni politika pro rok 2010: ¢as rozhodnout.
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» orientace na uzivatele prepravnich sluzeb - rozvoj a definice prav a povinnosti
uzivateld riznych druht dopravy,

» rozvoj nezavislého druzicového radiového navigac¢niho programu Galileo a dalsi.

Evropska komise analyzovala problémy a potieby evropské dopravni politiky souvisejici
s rozSitenim Clenské zakladny smérem na vychod. Predpovidala vyrazny narGst dopravy,
zejména silni¢ni a letecké dopravy. V této souvislosti upozornila i na zvyseni rizik pro zdravi
a zivotni prostfedi. Bild kniha se svymi 60 opatfenimi méla zabranit tomuto negativnimu
vyvoji a napomoci vytvorit ekonomicky efektivni dopravni systém, ktery bude ohleduplny

K Zivotnimu prostiedi.

K dovrSeni procesu liberalizace dopravnich trhi, ktera jde ruku vruce s vytvorenim
spravedlivych podminek hospodaiské soutéze v ramci jednotlivych druhii dopravy, nabyva
navyznamu harmonizace vnitrostatnich pravnich a spravnich piedpist, vcetné
technologického, socidlniho a daniového prostiedi, v némz jsou dopravni sluzby poskytovany.
I kdyz vroce 2008 doslo v disledku hospodarské krize k poklesu dopravy, tak
ve stfednédobém horizontu, Vv disledku dokonceni evropského vnitiniho trhu, zruseni
vnitinich hranic a snizeni cen za pfepravu (otevieni a liberalizace dopravnich trhti, zmény

ve vyrobnich a skladovych systémech), se objem pfepravovanych osob a nakladu zvysil. 19

Po druh¢ Bilé knize Evropskd komise zahgjila diskuzi o dlouhodobé budoucnosti dopravy
s vyhledem na 20 — 40 let. Vydala sd€leni pod nazvem ,,Udrzitelna budoucnost pro dopravu:
vytvareni integrovaného dopravniho systému fizeného technologiemi a vstficného
K uzivatelim® (COM(2009) 279). Sdéleni se zabyva soucasnym vyvojem dopravni politiky,
shrnuje, v jakych oblastech byly cile z druhé Bilé knihy uskuteénény, a kterych dosud nebylo
dosazeno. Déle byly nastinény sméry a progndzy trendi vénované budoucnosti dopravniho
systétmu. Dosavadni evropska dopravni politika vyrazné pfispéla k rozvoji evropského
hospodarstvi a jeho konkurenceschopnosti, usnadnila otevirani trhu a integraci, stanovila
vysoce kvalitni normy tykajici se bezpecnosti a prav cestujicich a zlepSila pracovni

podminky.?

Vroce 2011 byla vydana dal$i Bild kniha s nazvem ,,Plan jednotného evropského
dopravniho prostoru — vytvofeni konkurenceschopného dopravniho systému ucinné
vyuZzivajiciho zdroje“. Jednd se plan na pfiStich deset let scilem vybudovat

konkurenceschopny dopravni systém, ktery by mél zvysit mobilitu, odstranit piekazky a

19 RATCHIFE C. Spole¢na dopravni politika: obecné zasady.

20 EC, Sd¢€leni Komise: Udrzitelna budoucnost pro dopravu: vytvareni integrovaného dopravniho systému
tfizeného technologiemi a vstiicného k uzivatelim.
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nedostatky mezi zplsoby dopravy a vnitrostdtnimi systémy a zaroven veénovat pozornost

problémtiim v oblasti zivotniho prostiedi. Nejvétsi duraz je kladen na emise sklenikovych

plynd, kdy je zde uveden pfedpoklad do roku 2050 snizeni emise uhliku v dopravé alespon

0 60 %. Tohoto ptedpokladu by mélo byt dosazeno jednotlivymi cili, a to?:

YV V V VYV V

YV V V V V

vyrtadit z provozu méstské dopravy vozidla s konvencnim pohonem,

Vv letecké dopravé pouzivat alespon ze 40 % nizkouhlikova paliva,

V ndmoini dopravé snizit emise CO, 0 40 %,

ptevést 50 % silni¢ni dopravy na jiné druhy dopravy (napft. zelezni¢ni, lodni),
dokoncit vysokorychlostni zelezni¢ni sit’, pfeprava na stiedni vzdalenosti by pak méla
probihat po zeleznici,

zprovoznit sit’ TEN jako vysoce kvalitni a vysoce kapacitni dopravni sit,

snizit pocet umrti v silni¢ni doprave na nulu,

dokoncit spole¢ny evropsky letecky prostor,

vytvofit ramec pro informacni, fidici a platebni systém dopravy,

zapojit soukromy sektor do dopravnich investic.

Uvedené jednotlivé cile netvoii vyCerpavajici vycet cild, které byly stanoveny v Bilé

knize. V nasledujici kapitole 2 budou blize ptedstaveny cile tykajici se snizovani emisi CO;

u jednotlivych druht dopravy.

2t EC, Bila kniha: Plan jednotného evropského dopravniho prostoru vytvoteni konkurenceschopného dopravniho
systému ucinn€ vyuzivajiciho zdroje.
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2 CHARAKTERISTIKA JEDNOTLIVYCH DRUHU
DOPRAVY

Jak uz bylo zminéno, pro dosazeni spole¢ného vnitiniho trhu Evropské unie je nutné
dosahnout volného pohybu osob, zbozi a sluzeb, a to i sluzeb dopravniho trhu. V disledku
uvolnéni dopravnich sluzeb se do ptepravy vklinil prvek konkurence, ktery ma pozitivni
dopad jak na cenu, tak i na kvalitu poskytovanych sluzeb. Vyznam dopravy je pro ekonomiku
a spolecnost zasadni a je tieba spolupracovat na mezinarodni Grovni tak, aby bylo dosazeno

ucinnosti dopravy.

Jaky druh dopravy bude pii pfepravé zvolen, zavisi na mnoha faktorech a hlavné
na pozadavcich a ptanich zédkaznikl a samoziejmé na moznostech dopravct. Kvalita prepravy

je zavisla na téchto faktorech:??

» rychlosti, tedy ¢asu potfebného K ptemisténi zbozi ¢i osob z vychoziho bodu do bodu
ukonceni pfepravy; rychlost je zavisld na technickych a technologickych parametrech
dopravnich cest a jednotlivych dopravnich prostiedcich;

» pravidelnosti a presnosti sluzeb, kdy z tohoto hlediska je mozné fici, ze zakaznici
budou uptednostiiovat rychlejsi pfepravu pted pomalejsi; v piepravé zbozi pak kvalita
takové sluzby muze nahradit u zdkaznika potiebu skladovani, tedy snizeni néklada,
znamena to, Ze 1ze dodavkou bez skladovani uspofit kapital vazany v podnikani;

> bezpecnosti pfemisténi, tedy ochranou osob a zbozi pfi piepravé, coz ovliviiuje vybér
samotného piepravce; vyssi bezpecnost je samoziejme kladena na ochranu osob a
zavisi na druhu pfepravovanych véci (napt. nebezpecné latky);

» dostupnosti, ktera je dana v osobni dopravé moznosti nastupu do dopravniho
prosttedku a umisténim vystupniho mista vzhledem ke kone¢nému cili cesty;
v nakladni dopravé je dostupnost dana dobou od objednani dopravniho prostiedku
k jeho ptistaveni k nakladce a obtiznosti vykladky;

» pohodInosti, ktera je vyzadovana hlavné v 0sobni doprave;

» optimalizaci expedi¢niho mnozZstvi, ktera je vyuzivana v nakladni doprave.

Doprava umoziiuje obanim EU svobodné cestovat, investice do dopravni infrastruktury
maji pozitivni dopad na hospodaisky rist, vytvaii prostor pro pracovni i obchodni pfilezitosti.
Naptiklad, podle statistickych dat Evropské komise, bylo v dopravé v roce 2014 zaméstnano

témet 10,5 mil. lidi a na HDP se podileli 5 %. Stale rostouci hustota dopravy s sebou pfinasi i

22 FISLER, J., KUNST, J., ORAVA F. Ekonomika dopravniho systému, S. 74, S. 15-16.
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fadu problémii, které je nutné feSit. Mezi tyto problémy miizeme zatadit omezenost zdroju
(fosilnich paliv) a negativni dopady na zivotni prostiedi. Byt do dopravy jsou vnaseny nové
technologie pro vozidla a fizeni dopravy, stale je z96 % zavisld na ropé a ropnych
produktech. ZvysSeny objem dopravy se z prevazné Casti podili na vytvareni sklenikovych
plyni a je zdrojem i dalSich negativnich vlivai podilejicich se na znecistovani ovzdusi jako je

hluk a prach.

Otazce snizovani emisi sklenikovych plynil se vénuje i tfeti Bil4 kniha ,,Plan jednotného
evropského dopravniho prostoru — vytvoieni konkurenceschopného dopravniho systému
uéinné vyuzivajiciho zdroje (KOM/2011/0144)“, ktera si klade za cil do roku 2050 snizit
emise sklenikovych plynt v dopravé 0 60 % Vv porovnani s rokem 1990. Tento cil je velice
ambicidzni, a to s ohledem na stale se zvySujici pozadavky na pocet pfepravovanych osob a
mnozstvi zbozi. V bliz§im horizontu si pak za cil stanovila do roku 2030 snizit emise
sklenikovych plyna alespon 0 20 % pod aroven roku 2008. Mezi sklenikové plyny patii i oxid
uhli¢ity (CO;). Doprava vSak nepiedstavuje nejvétsiho producenta emisi CO,, tato je az tfetim
nevys$im producentem emisi CO, Podle udaji Eurostatu za rok 2016 je na prvnim misté
Vv produkci emisi CO, energeticky primysl s podilem 37 % a na druhém misté je vyrobni a

zpracovatelsky prumysl s podilem 28 %.

Obrazek 1 zobrazuje vyvoj emisi CO, v doprave.

Obriazek 1: Emise CO; v ¢lenskych statech EU
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Zdroj: Eurostat. Air emissions accounts by NACE Rev. 2 activity.

Z uvedenych udaji vyplyva, Ze v ramci vSech odvétvi hospodarstvi Evropské unie doslo od
roku 2008 k meziro¢nimu poklesu emisi CO,. Zatimco v roce 2008 dosahly emise hodnoty

3491 milionu tun, v roce 2016 jejich hodnota klesla na 2 888 milionu tun, coz piedstavuje
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pokles 0 28 %. Naproti tomu v ramci odvétvi dopravy a skladovani je vidét, ze sice rok 2009
prinesl vyznamny pokles emisi CO, oproti roku 2008, ale tento vyrazny pokles mohl byt
CO; az do roku 2013 a od roku 2014 se tento trend zménil a kazdym rokem se emise CO;
stale zvySovaly. V roce 2016 dosdhly hodnoty pfiblizné 493 milionu tun, coZ se blizi Grovni
roku 2011. Z porovnani ktivek je patrné, ze kiivka emisi CO; v dopravé kopiruje do roku
2013 ktivku celkovych emisi CO; ve vSech odvétvich EU. Od roku 2014 se vsak v ramci
vSech odvétvi dafi snizovat emise CO;, pouze V dopravé dochazi k meziroCnimu naristu
pfiblizn€é o 10 milionu tun. Doprava a skladovani se v roce 2009 podilely na celkovych
emisich CO, 15,56 % a vroce 2016 vysi 17,07 %. Z téchto udaju pak vyplyva, ze emise
z dopravy zaujimaji zvySujici se podil na celkovych emisich CO,.

Nejvice emisi CO, v ramci odvétvi dopravy pfipadad na silni¢ni dopravu, ktera se podili
na emisich téméf tfemi ctvrtinami. Proto EU podporuje multimodalni dopravu, kterd ma za cil
presunout silni¢ni dopravu, ktera nejvice zatézuje zivotni prostiedi riznymi emisemi, na jiny
druh dopravy.

Jaky byl celkovy objem pfepravy v osobni dopravé a ndkladni zobrazuji obrazky 2 a 3.

Celkovy vykon ptepravy zbozi v roce 2015 v ramci celé EU byl 3 516,5 mld. tkm.

Obrazek 2: Nakladni doprava v EU
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Zdroj: European Commission: MOBILITY AND TRANSPORT. Statistical pocketbook 2017.

Celkovy pocet vykonu osobni pirepravy Vv roce 2015 ¢inil 6 602,4 mld. oskm. Rovnéz i
zde se jedna o osobni ptepravu uskute¢nénou v rdmci EU, doprava mimo EU neni do udaji

zahrnovana.
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Obrazek 3: Osobni doprava v EU
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Zdroj: European Commission: MOBILITY AND TRANSPORT. Statistical pocketbook 2017.
2.1 Silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava je ve vSech ¢lenskych statech EU hlavnim druhem dopravy. Jeji vyhodou
je, pokud ma dostate¢nou kapacitu dopravnich cest, nejvétsi pruznost a pohotovost.
Vyznacuje se nejhustsi siti dopravnich cest, kterd disponuje nejsnazsi dostupnosti a nejvyssi
rychlosti pfemisténi. Z tohoto diivodu se z doplitkové funkce k dopravé Zelezni¢ni a vodni stal
srozvojem jeji dopravni techniky vedouci druh pozemni dopravy, piepravujici
po vnitrozemskych pozemnich komunikacich prakticky na vSechny vzdalenosti. Tento trend
je patrny zejména z toho, ze do nékladi provozovatelti dopravy nejsou zahrnuty vSechny
vstupni naklady. Provozovatel dopravy do svych nédkladl nezahrnuje naklady spojené
s vystavbou a udrzbou silni¢ni infrastruktury, pouze naklady, které se ho bezprostiedné

dotykaji, napt. dalni¢ni poplatky, silniéni daf, doplatky v mezinarodni dopravé.?

S odstranénim piekazek volného pohybu zbozi bylo nutné se zaméfit na rozvoj dopravnich
cest, zejména pak na rozSifovani dalnicni sité¢ S celoevropskym vyznamem. Tyto
nejvyznamnéjsi dalnicni koridory byly zafazeny do projektu transevropskych siti (TEN),

navrhovanych v Hospodaiské komisi pro Evropu OSN, podporovanych Evropskou unii.

Mezi pozemni komunikace patfi silnice, rychlostni silnice a dalnice. Jak uz bylo feceno,
z celoevropského hlediska je dilezitd dalnicni sit. V fad¢ evropskych stath se za vyuzivani
dalnic plati klasické myto, tedy poplatek za projeti vzdalenosti po zpoplatnéné komunikaci

mezi dvéma body.

Z PELTRAM, A. Dopravni politika, S. 15.
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Zpoplatnéni dalnic se do evropského prava dostalo az pocatkem devadesatych let minulého
stoleti, na zdkladé Smérnice Evropského parlamentu a Rady 1999/62/ES o vybéru poplatkli
za uzivani urcitych pozemnich komunikaci tézkymi nakladnimi vozidly. Tato smérnice
se vztahuje na dan¢ z vozidel, mytné a poplatky za uzivani pozemnich komunikaci.
U nékladni dopravy je mytné spojeno se zpoplatnénim podle vykonu (ujeté vzdalenosti a typu

vozidla). Tato smérnice prosla béhem let nékolika konsolidovanymi zménami.

Velmi vyznamnou roli v silniéni dopravé hraje i individudlni pfeprava. Jeji prednosti je
rychlost, jeji snadna dostupnost, tispora ¢asu, pohodli, ale ma i negativni disledky na Zivotni
prostfedi a zdravi ¢lov€ka v ptipadé dopravni nehody. Nartst individudlni pfepravy spociva
predevsim ve zméné soucasného zivotniho stylu. Narast jak individudlni piepravy, tak i
nakladni dopravy ¢ini tlak na rozvoj komunikaci i dopravniho systému. Individualni pfeprava
také negativné ovliviiuje vykony v hromadné Zelezni¢ni 1 autobusové doprave. V soucasné

v - v 7 I v o tr s 7 o v ’ . 24
dobé je mozné sledovat stale se zvySujici nariist poctu osobnich vozidel.

Hlavnim cilem Bilé knihy z roku 2011 je ptechod na ¢ist§i dopravu hlavné ve méstech, kde
je Spatna kvalita ovzdusi a zvySeny hluk z dopravy. Alternativou kK osobni ptepravé by se tak
mélo stat vyuzivani vefejné dopravy, moznosti chiize ¢i jizda na kole. Zaroven je vefejna
doprava podporovana i riiznymi dotacnimi tituly v oblasti pfechodu z konvenéné pohanénych
vozidel na vozidla s alternativnim pohonem. Podporou méstskych vozidel, ktera jsou
pohénéna alternativnimi palivy, by EU chtéla pfispét ke snizeni uhlikové zatéze z méstské
dopravy. Vyuzivanim hromadnych dopravnich prostfedkti a vhodnym fizenim poptavky lze

dosdhnout sniZeni objemu dopravy.

Jako nehospodarné 1ze oznacit 1 individudlni dodavky ndkladu na kratké vzdalenosti. Zde
je snaha pfejit na vyuzivani méstskych nakladnich vozidel s nizkymi emisemi, pfip. vozidel
s alternativnim pohonem (elektricky, vodikovy, hybridni, CNG). Diky témto novym
technologiim je pfedpoklad, Ze dojde ke snizeni emisi i hluku a bylo by mozné ptepravovat
naklady v méstskych oblastech pfevazné v noci. Tim by se snizila pietizenost komunikaci

béhem dne.

V Bilé knize byl stanoven cil do roku 2030 sniZit pouZivani ,.konvené¢né pohanénych*
automobilli v méstské dopravé na polovinu a do roku 2050 zavést ve velkych méstech
méstskou dopravu, kterd nebude produkovat emise CO,. Z uvedeného vyplyva, ze by veSkera
méstskd doprava méla mit zejména elektricky a vodikovy pohon, ktery pii provozu

nevypousti zddné emise CO,. Otdzkou zlstavd, zda nebude skrytym producentem CO;

* EISLER, J., KUNST, J., ORAVA F. Ekonomika dopravniho systému, S. 74, S. 113.
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(pti vyrobé¢ paliva ¢i dopravniho prostfedku), nebot’ energeticky primysl je pravé v soucasné

dobé¢ nejvétsim producentem emisi CO,,

Ke snizeni emisi Vv osobni i nékladni dopravé by méla pomoci multimodalni doprava ¢i
pieprava, ktera by méla byt vyuzivana hlavné na dlouhé vzdalenosti. Mezi hlavni dopravni
prostiedky by mély patfit vysoce objemova zelezni¢ni, vodni a letecka doprava. Osobni
automobilovou prepravu by méla nahradit hromadna doprava. Tyto druhy dopravy by mély

byt propojovany a preménovany na multimodalni dopravni uzly.

V piipadé osobni dopravy by tyto uzly mély usnadnit cestovani tim, ze budou vybaveny
informa¢nimi online systémy a elektronickymi rezervaénimi a platebnimi systémy

zahrnujicimi vS§echny dopravni prostredky.

Vliv na vyuzivani multimodalni nakladni dopravy bude mit i finan¢ni naklady, proto bude
zapotiebi tuto dopravu ucinit atraktivni, napfiklad diky své spolehlivosti, omezené

pfetizenosti, nizkym provoznim a spravnim nakladim.

U vyroby osobnich automobiltl je kladen pozadavek do roku 2020 snizit primérné emise
CO; z dnesnich 130 g/km na 95 g/km. Tento tlak na snizovani emisi by mél podpotit rozvoj
alternativnich pohonti vozidel. Pfipadné by musela byt vyrabéna auta s nizsi spotiebou paliva,
coz by odpovidalo spotfebé 3,54 litrGi nafty ¢i 4,06 litri benzinu na 100 km.” Pfitom
naptiklad v porovnani s alternativnimi palivy je produkce emisi CO; niz§i proti béZnému

benzinovému motoru (srovnatelné auto) u LPG o 10 % a CNG o0 25 %.%

Provoz elektromobill se zd4 jako jedna z nejCistSich forem prepravy, ale i zde nardZime
na uskali v podobé pohonu na elektfinu, kterd je prozatim z velké €asti vyrdbéna pravée
z fosilnich paliv (uhli). Pokud by naptiklad byl elektromobil provozovan v Cesku,
pii soucasném energetickém mixu, se spotiebou 18 kWh na 100 km, vyprodukoval by
21060 g CO; na 100 km. Tedy 210,6 g CO; na kilometr jizdy. Toto mnozstvi CO; by
U benzinového vozidla ptedstavovalo spotiebu 9,08 litrit na 100 km.? Z uvedeného vyplyva,
Ze pii souCasném energetickém mixu provoz elektromobilu nepfinese snizeni emisi CO,, ale
naopak povede ke zvySeni. Pokud nedojde k vyrobé elektfiny z jinych zdroji, je velice
diskutabilni, zda ptechod na vyrobu elektromobild pfispéje ke stanovenému cili snizit emise

CO; v doprave.

2 ZPRAVODAJSTVi24.CZ. 100 milion eur stoji sniZeni emisi CO2 o jeden gram. Euro 7 pfinese odklon
od dieselu a rozvoj alternativ.
% Sovak, R. CNG, nebo LPG?

2t 7ZAK, D. Elektromobily produkci CO2 nesnizi, dokud se bude elekttina vyrabét hlavné z uhli.
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2.2 Zelezni¢ni doprava

Zelezni¢ni doprava si své misto vydobyla v 2. poloving 19. stoleti a do 70. let minulého
stoleti piedstavovala dominujici druh vnitrozemské dopravy. Vyhodou této dopravy je
moznost prepravit velké mnozstvi cestujicich ¢i zbozi na vSechny vzdalenosti. Nejprve byly
zeleznice budovéany jako soukromé, posléze byly zpravidla Zeleznice zestitnény, zejména
V hospodaiskych krizich v 2. poloviné 19. stoleti. Vlaky se staly strategicky vyznamnym
dopravnim prostfedkem. Zeleznice zprvu nebyly mezi jednotlivymi staty propojeny, az
na zakladé¢ mezinarodnich smluv a dohod jednotlivych Zelezni¢nich sprav se postupné
odbouravaly technické a komeréni podminky mezinarodnich pieprav. Sjednoceni
Vv celoevropském méfitku, tedy odstranéni technickych, pravnich a ekonomickych parametra
tak, aby byla umoznéna vzajemna propojitelnost Zeleznic, nastavuje az Evropska unie usilujici

» ’ v 7 2
o dotvofeni spole¢ného trhu.?

Vzhledem k tomu, Ze doslo k posileni konkurenéniho prostfedi u silni¢ni dopravy, podil
zelezni¢ni dopravy na piepravé zbozi se od 70. let 20. stoleti snizoval a v roce 2001 doséahl
pouhych 8 %. Z tohoto diivodu si EU kladla za cil zjednodusit adaptaci evropskych Zeleznic
na jednotny trh a zvysit tak jejich efektivitu. Byla zavedena opatfeni za icelem vytvoieni
integrované evropské zelezni¢ni sit€. Tato opatfeni meéla odstranit hlavni bariéry
pfeshrani¢nich sluZeb, zajistit vysoky stupen bezpecnosti na Zeleznicich a harmonizaci

technickych standardi, kterymi mélo dojit k redukci nakladi.?

Jednou z bariér byl i rozchod koleji, ktery neni ve vSech statech stejny. Podle rozchodu

koleji rozliSujeme tizkorozchodné, normalné rozchodné a Sirokorozchodné Zeleznice.

Postupné dochézelo k privatizaci operatorti Zelezniéni piepravy. Zelezni¢ni infrastruktura
v§ak ve vét§iné piipadi zustala v rukou statu. Vztahy mezi dopravnimi podniky (operatory
zelezni¢ni dopravy) V podminkach jednotného evropského zelezni¢niho prostoru jsou

upraveny tzv. Zelezni¢nimi smérnicemi. Vydany byly jiz Ctyfi ,,Zelezni€ni balicky*.

Prvni Zelezni¢ni balicek rozd€luje Cinnosti v Zelezni¢ni dopravé na ¢innosti souvisejici
s infrastrukturou a cinnosti s provozovanim dopravy. Déle stanovi regulovani infrastruktury a
udélovani licenci pro zelezni¢ni podniky. Cilem druhého Zelezni¢niho balicku je vytvofit
pravni a technické integrované evropské Zeleznice s diirazem na bezpecCnost. V potadi treti

balicek se zaméfuje na otevieni trhu mezinarodni osobni Zzelezni¢ni dopravy v ramci

% PELTRAM, A. Dopravni politika, S. 23.
¥ FOJTIKOVA, L., LEBIEDZIK, M. Spole¢né politiky EU: historie a souasnost se zam&fenim na Ceskou
republiku, S. 152.
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Spolecenstvi a usnadnéni pohybu strojvedoucich z jednoho cClenského statu do druhého.
Znamena to pfijmout ur¢ité minimalni pozadavky, které musi zadatele o ud¢leni licence nebo

. , v r YA s % 30
harmonizovaného doplitkového osvédCeni spliovat.

Ctvrty bali¢ek byl vydan vroce 2016. Divodem jeho piijeti je postupné vytvoreni
jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru bez hranic. Tohoto cile bude mozné dosahnout
pouze, pokud budou pfijata opatfeni V oblasti predpisii tykajicich se Zeleznic S dirazem
na technickou bezpec¢nost a interoperabilitu. Tato dvé hlediska nelze feSit samostatné a je

tteba je fesit na urovni EU.

Cilem EU je znovu posilit vliv Zelezni¢ni dopravy a ptevést polovinu meziméstské osobni
a nakladni silni¢ni dopravy realizované na stfedni vzdalenosti na Zelezni¢ni a vodni dopravu.
Rovnéz i1 v pfipad¢ prepravy na dlouhé vzdalenosti by u piepravy cestujicich méla byt
upfednostiiovana hromadnéd pteprava, a to jak Zeleznicni, tak i autobusova ¢i letecka.
Co se ty¢e nakladni dopravy prepravujici velky objem ndkladd, tak tato by méla byt feSena
prostfednictvim multimodalniho feSeni vyuZzivajiciho Zelezni¢ni a vodni dopravy.
Pro multimodalni dopravu plati, ze pokud ma byt realizovana, musi existovat multimodalni
dopravni uzly, které vzajemné propoji ruzné druhy dopravy. Proto byl v Bilé knize stanoven
cil do roku 2050 propojit vSechna letisté a hlavni namotni piistavy na zelezni¢ni sit’, pfipadné

na vnitrozemské vodni cesty.

Aby se stala Zeleznice znovu atraktivni pro ptepravu nakladl i1 pro pfepravu cestujicich,
musi byt provedeny strukturdlni zmény, na zakladé kterych by Zeleznice u¢inné konkurovala
zejména silniéni dopravé na stiedni a dlouhé vzdalenosti. Soucasti téchto zmén je snizit
hodnoty emisi hluku tim, ze postupné¢ dojde k obnové zelezni¢niho vozového parku
za vagony, které budou vybaveny tichymi brzdami a automatickym spojovacim zafizenim.
Zaroven je nutné odstranit nedostatky ve vnitinim trhu sluzeb Zelezni¢ni dopravy. Do této
oblasti spadaji technické, spravni a pravni piekazky, které dosud neumoziuji vstup
na vnitrostatni  Zelezni¢ni trhy. DalSim ddlezitym prvkem je dostatecnd a kvalitni
infrastruktura. Tudiz je jednim zcild v Bilé knize zroku 2011 do roku 2050 dokondit
evropskou vysokorychlostni zelezni¢ni sit a do roku 2030 ztrojndsobit stavajici délku

vysokorychlostnich Zelezni¢nich siti.

% CEMPIREK, V. Bezpetnost a zabezpe&eni, S. 52.
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2.3 Letecka doprava

Letecka doprava patfi mezi nejprogresivnéji se rozvijejici druh dopravy. Od 2. poloviny
19. stoleti, kdy vzlétla prvni letadla, doslo k rychlému rozvoji leteckého primyslu. Soucasné
s rychlym rozvojem dochazi k vyCerpani kapacit letového prostoru, zejména kolem velkych
letist’ a n€kterych hlavnich letovych koridorech. Timto dochazi ke zpozdénim letd, ktera maji
za nasledek pfenaSeni zpozdéni na navazujici lety. V soucCasné dob¢ jsou velkd letiste
propojovana se svym zazemim kolejovou dopravou, coz zabranuje nezddoucimu nartstu

automobilové dopravy a rovn&Z sniZuje naroky na budovéni vysoce kapacitnich parkovist’. >

Do pocatkti 70. let 20. stoleti byli evropsti letecti dopravci pod silnym vlivem vlad,
vytvafeli dlouhodobé plany, podle nichz mohli pozadovat prostfedky od statu. Létali
do destinaci podle nafizeni statnich a politickych organizaci. Takto regulované lety nebyly
z ekonomického hlediska vynosné. Ztraty byly pokryty ve vysledku statnimi dotacemi.
Nasledna privatizace leteckych spole¢nosti zménila strategii rozhodovaciho procesu a letecké
spole€nosti se musely vyrovnat s deregulaci trhu letecké pfepravy a s nartstem konkurence.
Soukromi ptepravcei hledali nejvhodnéjsi destinace a zpusob jejich zapojeni do sité linek tak,

aby dosahli co nejvyssSich ekonomickych V}'/nosﬁ.32

Nakladni leteckd pieprava je realizovana podle poptavky po premisténi. Jedna se prevazné
o ptrepravu takového zbozi, které vyzaduje rychlou pfepravu nebo ma vysokou cenu. Pfeprava
nakladu mize byt uskute¢novana v ramci samostatné nakladni linky nebo také jako ptikladka
do linek osobni dopravy. Vramci prepravy cestuyjicich je kladen vysoky duaraz
na bezpecnostni pravidla, ktera spocivaji v kontrole osob a zavazadel. Zaroven byl v Bilé
knize stanoven cil, ktery by mél piispét k jesté vétsi bezpecnosti cestujicich v oblasti zlepSeni
detek¢nich metod.

Pohyb letadel ve vzduchu je kontrolovan pracovniky ftizeni letového provozu. Tito diive

pouze fidili lety nad stdtnim Gzemim daného statu, nyni fizeni letového provozu podléha

mezinarodni koordinaci.

V roce 1999 byla zaloZena iniciativa jednotné evropské nebe, ktera si kladla za cil zlepsit

vykonnost uspotadani letového provozu (ATM)* a letovych naviga¢nich sluzeb (ANS)34

S PELTRAM, A. Dopravni politika, S. 31.

2 EISLER, J., KUNST, J., ORAVA F. Ekonomika dopravniho systému, S. 183.

%3 uspotadani letového provozu ATM “zajistuje bezpecny a efektivni pohyb letadel béhem viech fizi provoznich
cinnosti (véetné sluzeb letového provozu, spravy vzdusného prostoru a usporadani toku letového provozu) *

3 letové navigacni sluzby ANS |, zajistuje sluzby souvisejici s letovou navigaci, véetné sluzeb letového provozu,
komunikacnich a navigacnich sluzeb a sluzeb dohledu nad provozem, meteorologickych sluzeb a leteckych
informacnich sluzeb
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zlepsSenim integrace evropského vzdusného prostoru. Iniciativa ma celoevropsky charakter a
je oteviena 1 sousednim zemim, coz doklddd vyznamné postaveni organizace
EUROCONTROL® pfi jejim provadéni. Cinnost iniciativy jednotné evropské nebe by méla
piinést zkraceni doby letu (kratsi trasy a nizsi pocet zpozdeéni) a soucasné i snizeni naklada
na let a emisi z letadel. Byly piijaty dva soubory spole¢nych pozadavki. Tyto soubory stanovi
rdmec pro vytvofeni jednotného evropského nebe, zahrnuji mechanismy zalozené
na vykonnosti a pravidla EU pro bezpeCnost letectvi, jejichz pilisobnost byla rozsifena
na usporadani letového provozu, letové navigacni sluzby a na bezpecnost letiStnich operaci.
Tato opatfeni vedla k odd€leni regulacnich funkci od poskytovani sluzeb, mnohem vétsi
pruznosti ve vyuzivani vzdusného prostoru civilnimi a vojenskymi letadly, interoperabilité
zafizeni, harmonizované klasifikaci horniho vzdusného prostoru, spolecnému systému
poplatki za letové navigacni sluzby a spole¢nym pozadavkiim na udélovani licenci pro fidici

letového provozu.36

Leteckd doprava se stala velmi atraktivni a to natolik, ze nedokaze uspokojit rostouci
poptavku po cestovani do rdznych destinaci. Tento trend by znamenal zvyseni letecké
dopravy do roku 2050 o vice nez dvojnasobek. Praveé proto je nutné dostate¢né zvysit kapacitu
letiSt’. Predpoklada se, Ze by do roku 2050 mélo odvétvi letecké dopravy vyuZivat ze 40 %

pouze nizkouhlikova paliva. Tim by mél byt splnén cil stanoveny v Bilé knize.

Rozvoj letectvi a zvySujici se pocCet letd v letecké doprave zapticinily, Ze letectvi patii mezi
nejrychleji rostouci zdroje emisi sklenikovych plynii. V soucasné dob¢ letectvi zaujima
ptiblizn€ 3 % celkovych emisi sklenikovych plynid v EU. Ocekava se vsak, ze by do roku
2020 tyto emise mohly vzrust az o 70 % v porovnani s rokem 2005. Negativni rist emisi
monitorovala i EU a proto byly snahy zapojit letectvi do systému EU pro obchodovani
s emisemi (EU ETS) jiZ od roku 2008. Do syst¢ému EU ETS se podafilo civilni letectvi
zahrnout az od roku 2012. Znamena to, zZe provozovatel letadel musi zjistovat a vykazovat
emise CO, vyprodukované béhem kalendainiho roku a disponovat potfebnym mnozstvim
emisnich povolenek na pokryti vyprodukovanych emisi. V ptipadé€, Ze nedisponuje potiebnym
mnozstvim emisnich povolenek, je povinen zaplatit pokutu ve vysi 100 EUR za tunu emisi

CO,, nebo si mize chybéjici pocet emisnich povolenek dokoupit v aukcich za trzni ceny.

Do systému EU ETS byly zafazeny vSechny lety mezi letisti v ramci EU.

35 Evropskd organizace pro bezpecnost letového provozu (EUROCONTROL) je celoevropskd mezividdni
civilné-vojenska organizace, ktera vznikla v roce 1963 a jejimz cilem je zajistit bezpecnost v oblasti usporadani
letového provozu. Organizace ma 41 ¢lenii (stati). V ramci dohody o spolupraci s Evropskou unii provadi
politiku jednotného evropského nebe. V roce 2011 Komise urcila Eurocontrol spravcem iniciativy jednotného
evropského nebe az do konce roku 2019.

36 MARC, T. Letecka doprava: jednotné evropské nebe.
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Z uvedeného je patrné, ze letecké spolecnosti musi efektivné planovat jednotlivé lety, tak
aby bylo dosazeno Uspory paliva. Tedy lety musi byt co nejvice vytizeny nebo pro urcity let
musi byt zvoleno velikostné vhodngjsi letadlo. Samotna hmotnost letadla je velmi dulezitym

faktorem, ktery ma vliv na spotiebu paliva.

2.4 Vodni doprava

Vodni dopravu rozdélujeme na vnitrozemskou a namoini a v ramci Evropy je tento typ
dopravy povazovan za nejekologictéjsi. Oba dva typy jsou zavislé na ptirodnich podminkach.

Provoz vodni dopravy lze charakterizovat témito skute¢nostmi:*’

»> omezenost prirozenych i umélych dopravnich cest — ve vnitrozemské dopraveé
se jednd zejména o velikost vodniho toku, resp. $itky, kdy rozSitovani mohou provazet
ekologické i1 ekonomické divody, v ndmoini dopravé pak miize dopravni cesty

ovliviovat ptiliv ¢i odliv, boute, velikost pfistavi aj.

» zavislost provozu na pocasi — pocasi zptusobuje komplikace, které maji za nasledek

zvySené provozni néklady,

» omezeni poptavky dané vhodnosti zboZi — souvisi s kvalitou premisténi, rychlosti a

spolehlivosti,

» vhodnost pro piepravu hromadného zboZi — pro pfepravu zbozi plati, Ze vodni
doprava umoznuje piepravit ndklady velkych rozmérti a hmotnosti, pfi dostatecné

kapacité pfistavli a dopravnich cest.

Vnitrozemské dopravni cesty jsou zavislé na délce splavnych tokl a jejich splavnosti.
Dobrou splavnosti se rozumi vyuziti dopravni cesty plavidly o uzite¢né hmotnosti alespon
50 tun. Splavnost toku je ovlivnéna plavebnim obdobim. Dobou, kdy stav vody, ptipadné

ro¢ni obdobi, dovoluje plavit se po toku.
Plavidla pro nakladni vnitrozemskou piepravu lze Elenit podle:®
» zpusobu plavby - remorkéry, ¢luny tlacené a vlecné,
» druhu pfepravovaného nakladu — suchy naklad (hromadny, kusovy) a tankery,

» lichtery, nebo-li plovouci kontejnery.

S EISLER, J., KUNST, J., ORAVA F. Ekonomika dopravniho systému, S. 45.
% EISLER, J., KUNST, J., ORAVA F. Ekonomika dopravniho systému, S. 46.
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Vytvafet stavby na vodnich cestach, které musi odpovidat plavebné provoznim
podminkam, lze pouze se souhlasem plavebniho tGfadu za jim uvedenych podminek. Mezi
takové stavby lze zaradit pfistavy. Je to misto, které je tvofeno z vodni ¢ésti a pozemni Casti,
kde je mozné provadét prekladku zbozi, bezpecny vystup a nastup osob, opravy lodi a dalSich

souvisejicich &innosti. >

Namoini doprava je velmi dulezita z hlediska mnozstvi pepravovaného nakladu a z tohoto
hlediska je nutné, aby pfistavy byly 1épe propojeny na ostatni druhy dopravy. V Bilé knize byl
stanoven cil do roku 2050 napojit vSechny hlavni motské pfistavy na Zelezni¢ni dopravu, piip.
na vnitrozemské vodni cesty. Proto je nutné prosazovat tyto vice Setrné zpusoby dopravy

pted dopravou silni¢ni.

Néamoini doprava zprostfedkovavd kontakt mezi vSemi evropskymi narody a zaroven
poskytuje moznost obchodovat se zbytkem svéta (vyvoz a dovoz zbozi). Témet 90 %
zahrani¢niho obchodu EU se zemémi mimo EU je realizovano namoini dopravou. Zaroven je
toto odvétvi dilezitym zdrojem zaméstnanosti a pfijmt pro evropské hospodarstvi. Soucasné
se EU zaméfuje na rozvojové priority V oblasti bezpecnosti pieprav, udrzeni otevienych trhu,

’ ’ . cr1r ’ I v r1.0 40
posileni konkurenceschopnosti a socidlnich podminek namoiniki.

Dal$im cilem stanovenym v Bilé knize bylo dosdhnout do roku 2050 snizeni emisi CO;
z namotnich lodnich paliv EU o 40 %. Tento cil byl stanoven i s ohledem na ptredpoklad, ze
by objem namotini dopravy mohl vzrist do roku 2050 o 51 % ve srovnani s rokem 2010. Proto
Vv roce 2013 vydala Evropska komise Sdéleni o zaclenéni emisi z ndmoini dopravy do politiky
EU voblasti snizovani emisi sklenikovych plynd, kde postupné bude zaclenovat emise
z namotni dopravy do politiky EU pro snizovani emisi sklenikovych plyni. Postupné by mély

byt realizovany tfi faze:*
» systém monitorovani, vykazovani a ovéfovani emisi,
» stanoveni cill ke snizovani emisi pro odvétvi namoini dopravy,
» uplatiiovani trznich opatfeni.

Prvni faze byla spusténa od 1. 1. 2018 a bude se tykat monitorovani, vykazovani a
ovetovani emisi CO; a dalSich relevantnich informaci (napf. ostatnich znecist'ujicich latkach,

spotiebé paliva, ujeté vzdalenosti aj.). Evidenci o vypousténi CO, musi vést lodé (o hrubém

% EISLER, J., KUNST, J., ORAVA F. Ekonomika dopravniho systému, S. 190.

“ European Commission. Maritime: What do we want to achieve?

* EC, Sdéleni Komise Evropskému Parlamentu, Rad&, Evropskému hospodaiskému a socidlnimu vyboru a
Vyboru regionti: Zaclenéni emisi z namoini dopravy do politiky EU v oblasti snizovani emisi sklenikovych
plynt.
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vytlaku nad 5 000 tun), které vpluji do ptistavii EU nebo z nich budou odplouvat a mezi
ptistavy EU a rovnéz v dobé, kdy jsou zakotveny v ptistavech EU. Predpoklada se, ze tento

systém by mél napomoci snizit emise CO, Z uvedenych plaveb az o 2 %.

Lodni doprava sice nepatii mezi hlavni znecistovatele emisemi CO,, ale ma mnohem vétsi
dopad na zivotni prostfedi v pfipad¢ spalovani lodniho paliva, které je smési méné
rafinovanych a levnéjSich ropnych produktt, tézkého topného oleje a zkapalnéného zemniho
plynu. Spalovanim tohoto méné kvalitniho paliva vznikaji ve vétsi mife emise oxidu
sifi¢itého, oxidl dusiku a jemné prachové Castice. Jejich negativni dopad je patrny zejména
ve velkych ptistavech. DalSim negativnim vlivem, nejen na zivotni prostiedi, ale i na cely
moftsky ekosystém, je mozné sledovat v ptipad¢ lodnich nehod, pfi kterych dochazi k unikiim

ropy nebo vypousténi znecist'ujicich latek do mote, véetné odhazovani odpadu.
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3 OPATRENI V SILNICNI DOPRAVE SE ZAMERENIM
NA ZIVOTNI PROSTREDI

Nartst silniéni dopravy si vyzéadal i odpovidajici rozvoj silni¢ni infrastruktury, pfinesl
nejen hospodarsky rozvoj, ale 1 podstatny vliv na zivotni prostiedi v podob¢ emisi
znecistujicich latek a hluku z dopravy. V tomto sméru dopravni politika EU ve fazi planovani
nov¢ dopravni infrastruktury vice zohlediuje dopady na pfirodu a biologickou rozmanitost.
Pravnimi piedpisy tak stanovila u téchto projekti provadét posuzovani vlivu na Zivotni

prostiedi.

Vroce 2004 byla pfijata Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/35/ES o
odpovédnosti za zivotni prostiedi v souvislosti s prevenci a napravou Skod na zivotnim
prostfedi. V této smérnici je vylozena zékladni mySlenka, ze provozovatel, ktery svou ¢innosti
zpusobil $kodu na zivotnim prostfedi nebo bezprostfedni hrozbu takové Skody, je za ni i
financné odpovédny. Smérnice tak stanovila Clenskym statim piijmout vhodna opatfeni

V podobé pojisténi nebo jiné formy finan¢niho zajisténi ze strany provozovateli.*?

Ochrana Zivotniho prostfedi byla postavena na zasadach ,,znecistovatel plati* a ,,uzivatel
plati. Plati to 1 pro silni¢ni dopravu, kde se uplatituji rlizné druhy zdanéni nebo zpoplatnéni
infrastruktury. Takto ziskané dodate¢né finan¢ni prostiedky jsou dale vyuzity na kryti nakladt
spojenych se silni¢ni infrastrukturou, ptipadné pfispivaji K rozvoji cistsi a energeticky
ucinngj$i dopravy. Tato opatieni by méla napomoci k internalizaci externich nakladd

Vv silni¢ni dopravé a podporovat efektivnéjsi vyuzivani dopravni infrastruktury.

3.1 Emisni normy EURO

Emisni normy jsou platné pro vSechny c¢lenské staty a jejich U¢elem je snizit negativni
dopady emisi z vyfukovych plynli, to zejména oxidu uhelnaté¢ho (CO), uhlovodiki (HC),
oxida dusiku (NOX) a produkci pevnych ¢astic na zivotni prostiedi a zdravi lidi. Jejich cilem
je ptimét vyrobce k vyvoji CistSich osobnich i nakladnich automobilti. Prvni nornou z roku
1970, ktera se tykala znecisténi z motorovych vozidel, byla Smérnice o sbliZzovani pravnich
predpisi Clenskych stati tykajicich se opatfeni proti zneciStovani ovzdusi plyny

ze zazehovych motori motorovych vozidel (70/220/EHS). Po ni nésledovaly dalsi a az v roce

42 Evropsky parlament, Rada Evropské unie. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/35/ES ze dne
21. dubna 2004 o odpovédnosti za Zivotni prostredi v souvislosti s prevenci a napravou $kod na zivotnim
prostiedi.
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1992 vstoupila v platnost emisni norma Euro 1 pro lehka vozidla. Postupné tak byly pfijaty
emisni normy Euro ocislované arabskymi ¢islicemi od 1 az po soucasn¢ platnou emisni
normu Euro 6. Emisni normy byly vydavany zvlast pro benzinové a dieselové motory.
S kazdym pfijetim nové emisni normy Euro doslo K pfijeti pfisnéjSich limitt emisi. Rovnéz
byly stanoveny i emisni normy pro nakladni automobily a autobusy, a to pod oznacenim
emisni normy fimskymi ¢islicemi.

I kdyz emisni normy Euro nestanovuji limit pro emise oxidu uhli¢it¢ého (CO,), pfesto
piijeti ptisnéjSich emisnich norem ostatnich sledovanych plynt mélo vliv i na samotné emise
CO,. Mezi roky 1993 a 2003 tak doslo k poklesu primérnych emisi CO, ze 186 g/km
na 164 g/km.*® Znamena to, Ze prisn&jsi emisni normy tla& vyrobce automobildi na sniZovéani

spotieby paliva a nizsi spotieba tak soucasné vede k niz§im emisim CO,.

S pfijetim emisni normy Euro 1 bylo nutné pfejit na bezolovnaty benzin a vozidla musela
byt vybavena katalyzatory, aby splnila poZadovanou emisni normu. Emisni limity pro HC a
NOx se posuzovaly kumulované. Od emisni normy Euro 2 byly zvlast stanoveny emisni
limity pro zazehové a vznétové motory. Od ledna 2000 zacala platit emisni norma Euro 3 a
v roce 2005 vstoupila v platnost emisni norma Euro 4. V ramci emisni normy Euro 3, ktera
zacCala sledovat emisni limity zvlast' pro oxidy dusiku jak u vznétovych, tak u zadzehovych
motortl, se zaCaly pouzivat filtry pevnych ¢astic. K masivnéjSimu zavadéni filtri pevnych
Castic v8ak doSlo az s piijetim emisni normy Euro 4. Od zaii 2009 vstoupila v platnost emisni
norma Euro 5, ktera se zaméfila predevSim na Skodlivé latky u vznétovych motora.

Na zakladé€ této emisni normy se podafilo sniZit podil zejména pevnych ¢asti a oxidl dusiku.

Soucasn¢ platna emisni norma Euro 6 byla pfijata od zaii 2014. V této emisni norm¢ byly
stanoveny emisni limity pro vznétové motory, jejichZz hodnoty u CO ¢ini 0,50 g/km, u NOx
0,080 g/km, u souctu HC a NOx 0,170 g/km a poctu pevnych castic 0,005 g/km. U
zazehovych motord byly stanoveny hodnoty CO 1,0 g/km, NOx 0,060 g/km, uhlovodika
0,10 g/km, nemetanickych uhlovodika 0,068 g/km a pevnych ¢astic 0,005 g/km. V porovnani
s emisni nornou Euro 1 doslo u vznétovych motort ke snizeni emisi CO a soucti emisi HC a
NOX o vice jak 80 %, u pevnych castic ke snizeni dokonce o vice jak 96 %. U oxida uhliku,
které byly samostatné sledovany od emisni normy Euro 3, doSlo ke snizeni o 82 %.
U zazehovych motord byly snizeny emise CO o 63 %, hodnoty HC a NOx byly poprvé
sledovany od emisni normy Euro 3, u téchto doslo ke snizeni emisi 0 50 % u HC a u NOx

0 60 %. Zbyvajici sledované emisni limity pro nemetanické uhlovodiky a pevné ¢astice byly

43 Kralmotoru. Emisni normy a tfidy automobili tabulky.

37



poprvé u zdzehovych motort stanoveny emisni normou Euro 5 a jsou shodné i pro emisni

normu Euro 6.

Emisni normy jsou napiiklad v Ceské republice vyuZivany pii stanoveni poplatku
za prevod ojetého osobniho a uzitkového vozidla s maximalni hmotnosti do 3,5 t. Poplatek
se zatim nevztahuje na vozidla, ktera spliuji emisni normu Euro 3 a vyssi. V pfipad¢, ze
vozidlo nespliiuje ani emisni normu Euro 1 plati se poplatek ve vysi K¢ 10 000,-. Pokud
vozidlo splituje pouze emisni normu Euro 1, poplatek je stanoven ve vysi K¢ 5 000,-,
pro emisni normu Euro 2 je poplatek stanoven ve vysi K¢ 3 000,-. Ekologicky poplatek

se hradi pouze jedenkrat za dobu Zivotnosti vozidla.

3.2 Poplatky za uzivani silni¢ni infrastruktury

Posunu Vv oblasti snizovani negativnich dopadii silni¢ni dopravy na zivotni prostfedi a
najeji infrastrukturu bylo dosaZeno piijetim ,.smémice o eurovin&t&“* ktera prispéla
k postupné harmonizaci dani z vozidel a systému poplatkd za uzivani pozemnich komunikaci
dopravci provozujicich nékladni vozidla s celkovou hmotnosti vice jak 12 tun. Clenské staty
tak na zakladé této smérnice mohou vybirat mytné nebo dalni¢ni poplatky a poplatky
zauzivani infrastruktury a poplatky za prujezdy mosty, tunely a horskymi priusmyky.
Smérnice se tak stala nastrojem k podpofe hospodarské soutéZze mezi dopravei. U dani
z vozidel stanovila minimalni sazby pro tézka uzitkovéa vozidla a zavedla systém poplatkl

zauzivani infrastruktury zaloZzeny na emisnich normdch Euro, které zohlediiuji dopady

na Zivotni prostiedi.

Vyse mytného byla stanovena na zaklad¢é ujeté vzdalenosti a typu vozidla. Dale sazby
mytného se odvijely od denni doby vyuZivani délnice nebo viceproudé silnice nebo od emisni
ttidy vozidla, ale zaroveil m¢ly odpovidat nakladiim na stavbu, provoz a rozvoj dané sité
pozemnich komunikaci. Pfitom musi platit, Ze soucasné za stejny usek komunikace nemuze

byt uplatnéno mytné a poplatek za uzivani.

U poplatkii za uzivani byly v Ptiloze Il stanoveny maximalni ro¢ni ¢astky, které se odvijeji
od emisnich tfid Euro. V pfipad¢, Ze vozidlo nespliiuje zddnou emisni normu Euro, byl
pro nakladni vozidla s nejvyse tfemi napravami stanoven poplatek v ¢astce 960 EUR, pokud

vozidlo m¢lo vice jak tii napravy v ¢astce 1550 EUR. Pro emisni normu Euro I byly tyto

4 Evropsky parlament, Rada Evropské unie. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 1999/62/ES ze dne
17. €ervna 1999 o vybéru poplatkl za uzivani ur¢itych pozemnich komunikaci tézkymi nakladnimi
vozidly.
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limity stanoveny na 850 EUR u nejvyse tfech naprav a 1400 EUR u vozidel nad tfi napravy.

Pro emisni normu Euro II a vys$si byl stanoven poplatek pro vozidlo majici tfi napravy
v &astce 750 EUR a nad tfi napravy &astce 1250 EUR.*

V roce 2006 doslo k revizi Smérnice ¢. 1999/62 Smérnici ¢. 2006/38/ ES. Jejim zavérem
bylo zabranit naruSovani hospodarské soutéze mezi dopravci v Clenskych statech a piispét
k spravedlivgjsimu systému vybirani poplatklt za uzivani pozemnich komunikaci, ktery
vychézi ze zésad ,,uzivatel plati“ a ,,zneciStovatel plati“. Tyto poplatky by mély odrazet

ucinky vozidel na zivotni prostiedi tak, aby nedochazelo k dvojimu zdanéni.

Dale byla nové zavedena moznost uplatnit mytné i na vozidla s celkovou hmotnosti jiz
od 3,5 tuny. Umoznila zavést maximalni pfirazku k mytnému ve vysi 25 % za vyuzivani
pozemnich komunikaci v horskych oblastech a za ur¢itych podminek bylo mozné stanovit
sniZzené sazby mytného nebo poplatkli za uzivani nebo osvobozeni od povinnosti platit mytné
nebo poplatky za uzivani. U vaZeného primérného mytného byla stanovena povinnost, aby
toto odrazelo navratnost nakladi na pozemni komunikaci, jako jsou stavebni naklady, naklady
na provoz, udrzbu a rozvoj silni¢ni infrastruktury. Rovnéz doslo k Gpravé Prilohy II, ktera
stavila nové sazby poplatki za uzivani. Tyto byly jiZ stanoveny pro emisni tfidy vozidel, které
nespliiuji zddnou emisni normu Euro az po emisni tfidu Euro IV a vyssi. U vozidel, kterd
nespliiuji Zddnou emisni normu Euro, byl poplatek u nejvyse tfi nadprav stanoven na castku
1332 EUR a u nejméné Etyf naprav v ¢astce 2 233 EUR. Pro emisni normu Euro VI a vyssi
byl poplatek za nejvySe tii napravy stanoven na 797 EUR a u vice jak tii naprav na 1 329
EUR. Denni poplatek zauZivani byl pro vSechny kategorie vozidel zvySen z piivodnich

8 EUR na 11 EUR.%

V roce 2011 nasledovala dalsi novela pod ozna¢enim Smérnice 2011/76/ES. V této jiz bylo
stanoveno, ze vyse mytného mize zahrnovat i externi nédklady za zneciSténi ovzdusi
provozem a hlukem. Vyse maximalniho poplatku za znecisténi ovzdusi se odviji od emisni
tiidy vozidla a typu komunikace. Vyse maximalniho poplatku zptisobeného hlukem z provozu

je zéavisly na typu komunikace a denniho obdobi.

45 Evropsky parlament, Rada Evropské unie. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 1999/62/ES ze dne

17. Cervna 1999 o vybéru poplatkli za uzivani urcitych pozemnich komunikaci t€Zkymi nakladnimi

vozidly.

*® Evropsky parlament, Rada Evropské unie. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2006/38/ES ze dne 17.
kvétna 2006, kterou se méni smérnice 1999/62/ES o vybéru poplatkl za uzivani uréitych pozemnich komunikaci
tézkymi nakladnimi vozidly.
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V soucasné dob¢ V Clenskych statech existuji rizné systémy poplatki za uzivani
infrastruktury (viz obrazek 4), coz mize vést K naruseni hospodaiské soutéze. Napriklad

ve Ctyfech Clenskych statech nepodléhd systému zpoplatnéni zadna silni¢ni komunikace.

Obrazek 4: Vybér poplatki za uZivani urcitych pozemnich komunikaci téZkymi nakladnimi vozidla v EU
v roce 2017

Legend

i Vignette (time-based charge)

//: Electronic network-wide toll (distance-based charge) under preparation
- Electronic network-wide toll (distance-based charge)

I Toil with physical barriers (distance-based charge)

: Neither vignettes nor toils

L vignette (time-based charge) under preparation

© turoGeograghics 2010 for the sdmanistrative boundanes;

m © Europesn Commission - OG MOVE - Jasvery 2017

Zdroj: EC, Support Study for the Impact Assessment Accompanying the Revision of the Eurovignette Directive
(1999/62/EC).

Evropské unie harmonizuje pouze poplatky za pouzivani pozemnich komunikaci tézkymi
nakladnimi vozidly, pro osobni vozidla a lehkd vozidla do 3,5 tuny dosud zadny pravni
predpis nebyl pfijat. Pfesto maji ¢lenské staty moznost vybirat poplatek za pouzivani silnic
také u téchto kategorii vozidel, nebot’ jim to umoznuje Smlouva o fungovani EU. Jednotlivé
¢lenské staty tak mohou na zékladé vlastniho pravniho ptedpisu zavést poplatky za pouzivani

pozemnich komunikaci v podobé mytného nebo systému dalni¢nich znadmek (Casovych
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poplatktt). V ptipad¢ vyuziti systému dalni¢nich zndmek musi ¢lenské staty dbat na zasady
nediskriminace na zéklad¢ statni pfislusnosti a proporcionality. Mytné tyto dvé zasady
spliiuje, protoze je uplatiiovano za ujetou vzdalenost a je vybirano pii prijezdech mytnymi

branami.

Evropska komise na zaklad$ vypracovanych studii*’ vydala Sdéleni*®, které ma slouzit
¢lenskym statim jako pomticka Vv piipadé, Ze chtéji zavadét systém dalni¢nich znamek nebo
jiz uvazuji o zméné stavajiciho systému. Hlavnim smyslem tohoto Sdé€leni je nastaveni
predpokladu, na kterych je nutné systém dalni¢nich znamek stavét. Jednim z nich je zajisténi
riznych druhi dalniénich znamek podle doby, na kterou jsou poskytnuty. Z toho vyplyva, ze
musi byt nabidnuty kromé ro¢ni dalnicni znamky i1 znamky kratkodobé (mésicni,
nékolikadenni). Toto vychéazi hlavné z pozadavku nediskriminace fidi¢li zjinych statu.
Rovnéz cena téchto kratkodobych znamek musi byt umérna cené rocni znamky. DalS§im
predpokladem je poskytnuti dostate¢ného ptistupu k informacim o zpoplatnéni infrastruktury
a 0 moznosti thrady dalni¢ni znamky i fidicim z jinych ¢lenskych stata.

V soucasné dob¢ jsou poplatky pro osobni vozidla v podobé dalni¢nich znamek vybirany
v sedmi clenskych zemich, a to Bulharsku, Ceské republice, Mad’arsku, Rakousku,
Rumunsku, Slovensku a Slovinsku. Dalsi zemi, ktera planuje zavedeni systému dalni¢nich

znamek od roku 2019, je Némecko.

3.3 Dané z vozidla

Jak uz bylo vySe zminéno, Smérnice 1999/62/ES o vybéru poplatkl za uzivani urcitych
pozemnich komunikaci téZzkymi nakladnimi vozidly pfijala rovnéz spole¢na pravidla
pro zdanéni nakladnich vozidel t&zSich nez 12 tun. V této smérnici byly stanoveny minimalni
sazby dan¢ u vozidel evidovanych v daném c¢lenském staté s tim, Ze jednotlivé Clenské staty
v zacatcich zavadéni zdanéni vozidel mohly uplatnit snizené sazby dané nebo docasné
odchylky od minimalnich sazeb. Snizené sazby dan¢ nebo osvobozeni od dané lze uplatnit
trvale jen pro ur€itou ptesné definovanou skupinu vozidel (napf. vozidla civilni ochrany,
pozarni a zachranna vozidla aj.). Zplsob vybéru dané je jiz v kompetenci jednotlivych

Clenskych statti. Minimalni ro¢ni sazby dan¢ jsou uvedeny v Pfiloze I Smérnice 199/62/ES a

*" studie ,,Assessment of Vignette Systems for Private Vehicles applied in Member States*, Dostupné z:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/studies/doc/2010_12-assessment-vignette-systems-
private-vehicles.pdf a studie ,,Study on Impacts of Application of the Vignette Systems to Private Vehicles®,
Dostupné z: https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/road/studies/doc/2012-02-03-impacts-
application-vignette-private-vehicles.pdf

* EC, Sdgleni Komise 0 uplatiiovani poplatki za vnitrostatni silni¢ni infrastrukturu vybiranych u lehkych
osobnich vozidel.
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tyto se odvijeji od poCtu naprav vozidla a jeho celkové hmotnosti (v tundch). Piijetim
Smérnice 2006/38/ES doslo k rozsiteni moznosti zdanéni i pro vozidla jejichz celkova

hmotnost ¢ini vice jak 3,5 tuny.

Zdanéni osobnich vozidel (dan za registraci osobnich vozidel a silni¢ni daf) neni
harmonizovana na trovni EU, proto jednotlivé ¢lenské staty maji ve své kompetenci moznost
o zdanéni vozidel rozhodnout na své urovni. Pouze pii tvorbé predpisi musi zohlednit
judikaturu Soudniho dvora Evropské unie v oblasti zdanéni vozidel. Zaroven v roce 2012
bylo vydano Evropskou komisi Sdé¢leni Evropskému parlamentu, Radé¢ a Evropskému
hospodaiskému a socialnimu vyboru (COM/2012/0756) pod nazvem Posileni jednotného
trhu odstranénim pieshrani¢nich danovych piekazek pro osobni automobily. Jeho cilem je
zameéteni se na danové aspekty v preshrani¢nich situacich, otazky vicendsobného zdanéni a

ptipadné danové diskriminace pti pfemisténi osobniho vozidla do jiného ¢lenského statu.

Pod pojmem ,,dan silni¢ni* (dan z vozidla) si Ize zahrnout jakykoliv druh dané souvisejici
s pohybem osobniho vozidla po komunikacich EU bez ohledu na ndzev dané. Pod tuto dan
vSak nespada mytné, dalnicni znamky a spotiebni dané z paliv. Silni¢ni dan je hrazena pouze
v zemi, kde je vozidlo registrovdno. Jeji vySe vychdzi zriiznych faktorti, kterymi jsou
napiiklad zdvihovy objem nebo vykon motoru, pouZité palivo nebo se odviji od toho, jaky ma
vozidlo dopad na Zivotni prostfedi (viz Pfiloha B). U této dan€ nedochazi k dvojimu zdanéni,

nebot’ dafi je vybirana kazdoroéng podle skuteéného uzivani vozidla.*®

V soucasné dobé je v ¢lenskych zemich vyuzivana dalsi dan z vozidla v podobé ,,poplatku
za registraci vozidla®“ (viz Pfiloha A). Tim je mySlena jakkoliv nazvana dan, ktera souvisi
s registraci vozidla nebo jeho nakupem. Kazda zem¢ stanovi poplatek na zaklad¢é vlastnich
diferenciacnich faktor. Ktém nevice pouzivanym patii pofizovaci cena vozidla nebo
hodnota vozidla, pouzité palivo, zdvihovy objem, piipadné vykon motoru a samoziejmée
nemohou chybét ani emise CO,. Tato dail je zpravidla vybirdana pouze jedenkrat pfi prvnim

piihlaseni vozidla.™

Na prikladu je tak mozné vidét, Ze ze vSech zemi EU pak nejdraze vyjde nakup vozidla

(registracni dan) pro soukromé ucely v Dansku, kde se registracni poplatek odviji od kupni

* EC, Sdéleni Komise Evropskému parlamentu, Radé a Evropskému hospodaiskému a socialnimu vyboru:
Posileni jednotného trhu odstranénim pteshrani¢nich danovych ptekazek pro osobni automobily.

50 EC, Sdéleni Komise Evropskému parlamentu, Radé a Evropskému hospodaiskému a socialnimu vyboru:
Posileni jednotného trhu odstranénim pfeshrani¢nich daiovych piekazek pro osobni automobily.
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ceny vozidla a jeho vySe je stanovena na 105 % z 106 600 danskych korun a 150 % z Castky
prevysujici 160 600 danskych korun.>

Jak uz bylo zminéno, s pfijetim vyssi emisni normy Euro dochézi i ke snizeni emisi CO; a
rovnéz EU svymi piedpisy harmonizuje mnozstvi CO; u noveé vyrabénych vozidel. Nekteré
Clenské staty vyuzivaji pro platbu dani z vozidla kritérium hodnoty emisi CO, nebo ptipadné
jeji kombinaci s dal§im kritériem pravé z divodu, aby docilily rychlejsi obnovy vozového
parku. Zaroven je jejich snahou vyfadit z provozu méné ekologicka vozidla a nahradit je

vozidly setrnéjSimi K zivotnimu prostiedi.

L ACEA, ACEA Tax Guide 2017.
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4 ZHODNOCENI PLNENI CILU SNIZOVANI EMISI
SKLENIKOVYCH PLYNU V SILNICNI DOPRAVE

V Bil¢é knize, jak uz bylo vySe uvedeno, je jednim z hlavnich cilti dosazeni snizeni emisi
sklenikovych plynt z dopravy do roku 2050 alesponi o 60 % v porovnani s rokem 1990.
Soucasné byl stanoven i prubézny cil, na zaklad¢ kterého ma byt dosazeno do roku 2030
snizeni emisi sklenikovych plynt minimalné o 20 % v porovnani s rokem 2008. Aby bylo
téchto cili dosazeno, je tfeba minimaln¢ omezit, ptip. zcela odstranit, zavislost dopravniho
systému na fosilnich palivech. Doprava je neustile expandujicim odvétvim, co do objemu
prepravy a zneciSténi ovzdu$i, proto by méla ucinngji vyuzivat zdroje. Zavedeni Cistsi
dopravy znamend, Ze by doprava méla vyuzivat méné energie, co nejrychleji by méla piejit
na alternativni paliva, vyvijet nova vozidla neprodukujici emise a efektivné vyuZzivat

dostupnou infrastrukturu.

Pravé proto je cilem této prace zhodnotit snizovani emisi sklenikovych plynt, zejména pak
emisi CO,, nejvyznamnéjsiho sklenikového plynu, v osobni silni¢ni dopravé. Meznikem
pro porovnani byl stanoven rok 2011, tedy pfijeti Bilé knihy. Pro zhodnoceni napliiovani cilii
stanovenych v Bilé knize Vv oblasti snizovani sklenikovych plynt, byly vybrany dvé skupiny
zemi. Hlavnim kritériem rozdéleni zemi do sledovanych skupin byl fakt, zda jsou tyto zemé
vazéany Bilou knihou. Zatim co jedna skupina zemi (zékladni) Bilou knihou vé4zéna je, druha
skupina, skupina referen¢ni, Bilou knihou vézana neni. Referen¢ni skupina zemi pak slouzi

k odfiltrovani ostatnich moznych faktord, které by mohly emise sklenikovych plyni ovlivnit.

Prvni skupinu zemi tvoii Ctyfi ¢lenské staty EU, které jsou vazany pozadavky Bilé knihy.
Jde o staty, které tvoti uceleny celek, alianci Ctyf stath tzv. ,,Visegradskou Ctyrku®. Zaroven
pro né plati, Zze vstoupily do EU ve stejném roce. Jedna se Ceskou republiku (CR), Polsko,

Mad’arsko a Slovensko.

Do druhé skupiny zemi byly zatazeny evropské staty, které maji k prvni skupiné stati
blizko, nebot’ vyuzivaji vyhod ze vztahti k EU. Tuto skupinu zemi tvoii dva neclenské staty
EU, které nenapliuji pozadavky stanovené v Bilé knize. Jedna se o Norsko a Svycarsko.
Vybér referencni skupiny statii byl znacn€ omezen dostupnymi daty o emisich sklenikovych

plynii, nebot’ ucelena fada dat byla dostupna pouze pro tyto dva vybrané staty.

Zaroven pro tyto dvé skupiny zemi plati, ze mély stejné vychozi podminky, coz bylo

ovéfeno  porovnanim  vybraného ukazatele vykonu silniéni osobni  dopravy
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v osobokilometrech.”> U obou skupin zemi byl zaznamenan zvySujici se trend vykonu

Vv 0s0bni silni¢ni doprave pted rokem 2011, tedy nez byla vydana Bilé kniha.

Zhodnoceni dopadu snizovani sklenikovych plynt ze silni¢ni osobni dopravy bylo
provedeno metodou srovnani vyvojovych trenda pfislusnych ukazateli a jejich porovnani
s trendy referen¢ni skupiny zemi. Trendy jsou zkoumany na agregovanych hodnotach

ptislusnych ukazatelti danych statd v prepoctu na hlavu.
4.1 Charakteristika zakladni skupiny

Zakladni skupina zemi je tvofena tzv. ,zemémi vychodniho bloku®, Ceskou republikou,
Polskem, Mad’arskem a Slovenskem. K Evropské unii tyto zemé pfistoupily v roce 2004.
Z této skupiny je jedingm primofskym stitem Polsko s rozlohou 312 685 km?. Ceska
republika ma rozlohu 78 866 km?, Mad’arsko 93 032 km? a Slovensko 49 033 km?.

Vyvoj hrubého domaciho produktu (HDP) v trznich cenach na obyvatele v EUR v letech
1995 az 2016 zobrazuje nasledujici Tabulka 1.

Tabulka 1: HDP v EUR na obyvatele v CR, Polsku, Mad’arsku a Slovensku v letech 1995 — 2016

Rok CR Polsko Mad’arsko | Slovensko

1995 4 400 2 800 3400 2 800
1996 5100 3300 3600 3200
1997 5300 3700 4100 3600
1998 5800 4 000 4 200 3800
1999 5900 4200 4 500 3600
2000 6 500 4900 5000 4100
2001 7 400 5600 5900 4 400
2002 8 500 5500 7 100 4900
2003 8 700 5000 7 400 5600
2004 9 400 5400 8 300 6 400
2005 10 700 6 500 9000 7 300
2006 12 100 7 200 9100 8 400
2007 13 400 8 200 10 200 10 400
2008 15 500 9600 10 800 12 200
2009 14 200 8 200 9 400 11 800
2010 14 900 9 400 9900 12 400
2011 15 600 9900 10 200 13 100
2012 15 400 10 100 10 000 13 400
2013 15 000 10 300 10 300 13 700
2014 14 900 10 700 10 700 14 000
2015 16 000 11 200 11 200 14 600
2016 16 700 11 100 11 600 14 900

Zdroj: Eurostat.

%2 OECD, Passenger transport.
45



V roce 1995 HDP u vSech statti dosahl velmi nizké hodnoty. VysSe hodnot souvisi s tim, Ze
na konci 80. let 20. stoleni u téchto zemi doSlo ke zhrouceni komunistického rezimu a
ekonomika, do t¢ doby centraln¢ fizena, se preorientovala na ekonomiku trzni. Ve vSech
uvedenych statech je trend vyvoje HDP stejny, to znamend zvySujici, piesto jeho vyse
V porovnani s referen¢ni skupinou je mnohem nizsi. Z téchto udaji pak vyplyva, ze zakladni

skupina zemi je ekonomicky slabsi skupinou.

V Ceské republice tempo ristu HDP v letech 1996 az 1999 zpomalilo, ekonomika
se pohybovala v recesi, rostla nezaméstnanost. Od nasledujiciho roku do roku 2008 doslo
k oziveni ekonomiky. Meziro¢ni pokles HDP v roce 2009 byl vyvolan krizi na finan¢nim
trhu. Od tohoto roku se ekonomika postupné dostavala zrecese do expanze a nyni
se pohybuje na vrcholu. Mira nezaméstnanosti Vv roce 2016 dosdhla nejnizs$i hodnoty

za poslednich dvacet let.>® Za dobu &lenstvi v EU se HDP zvysil o0 77,66 %.

Vyvoj HDP v Polsku byl do roku 2002 zvysujici. V roce 2003 doslo k poklesu HDP
vlivem niZsich vladnich vydaji a spotieby obyvatelstva.®® Do roku 2008 HDP meziroén&
rostl, v roce 2009 doslo k poklesu HDP ze stejného divodu jako v roce 2003 a nasledujici
roky HDP rostl az do roku 2014.

Podobny vyvoj HDP byl zaznamenan v Mad’arsku a Slovensku. AZ do roku 2008 byl trend
vyvoje HDP zvysujici. Stejné jako u predchozich zemi doslo v roce 2009 k poklesu HDP, coz
bylo vyvoldno hospodaiskou krizi. V ptipadé Madarska tento pokles byl vyvolan snizeni
vladnich vydaji a snizenim spotfeby domacnosti.> U Mad’arska tak od roku 2004 do roku
2016 doslo ke zvyseni HDP o 39,76 %. U Slovenska tento narust ¢inil o 132,81 %. Z téchto

udaju je patrné, ze tempo ristu HDP na obyvatele v Mad’arsku je nejpomale;jsi.

Vyvoj poétu obyvatel v zemich Visegradské &tyiky zobrazuje Tabulka &. 2. V Ceské
republice od roku 1995 az do roku 2003 pocet obyvatel mirné klesal. Pfi¢inou bylo, ze
umrtnost obyvatel byla vy$si neZ porodnost a ani pocet pfichozich cizincl nevyrovnal pocet
zemielych. Od roku 2004 se jiz pocet obyvatel vlivem zvySeného piilivu poctu cizinct
mezirocné zvySoval. Nejvyssi pocet cizincl byl zaznamenan v roce 2008, zaroven 1 v tomto

v , v I v v ’ 56
roce bylo dosazeno vyznamné vyssiho poctu nove narozenych osob.

>3 Eurostat, Unemployment by sex and age - annual average.

% Eurostat, Government revenue, expenditure and main aggregates, Final consumption expenditure of
households by consumption purpose (COICOP 3 digit).

% Eurostat, Government revenue, expenditure and main aggregates, Final consumption expenditure of
households by consumption purpose (COICOP 3 digit).

*® Eurostat, Demography and migration (demo).

46



Tabulka 2: Po&et obyvatel k 1. &ervenci daného roku v CR, Polsku, Mad’arsku a Slovensku v letech 1995 —

2015

Rok CR Mad’arsko Polsko Slovensko

1995 10 358 456 | 10349 838| 38452 632 5375470
1996 10350570| 10332989| 38503607 5384 788
1997 10338593| 10309022| 38538 730| 5391204
1998 10323488| 10280 145| 38558 054| 5 395254
1999 10306 645| 10249959| 38561694| 5397 708
2000 10289594 | 10221051| 38550495| 5399211
2001 10271 204| 10194 005| 38524 005| 5400 006
2002 10252 439| 10167 872| 38484472| 5400154
2003 10239277 10141956| 38438826| 5399 886
2004 10239536| 10115081| 38396 066| 5399419
2005 10258 176| 10086 465| 38362 666| 5398 963
2006 10298 288 | 10055897 | 38341036| 5398541
2007 10356 586| 10023 887| 38329585| 5398 326
2008 10423794 9991201| 38325689| 5398 856
2009 10486845 9958942 | 38324870| 5400719
2010 10536 286 | 9927 840| 38323402 5404 294
2011 10568 715| 9898204 | 38320947 | 5409 847
2012 10586 755| 9869684 38317404| 5417070
2013 10594 481| 9841697| 38309451| 5425130
2014 10598 526| 9813335| 38293060| 5432841
2015 10603762 9783925| 38265226| 5439318

Zdroj: UNITED NATIONS . Total Population - Both Sexes (XLSX, 2.42 MB

Jiny trend vyvoje poctu obyvatel vSak byl zaznamenan v Mad’arsku. Zde dochazelo pouze
ke kazdoroénimu snizeni poétu obyvatel. Napiiklad od roku 2011 doslo k meziro¢nimu
sniZovani poctu obyvatel o0 0,22 % az 0,54 %. Dlvodem poklesu poctu obyvatel byl fakt, ze
pocet zemielych vyznamné pievysil poCet nové narozenych lidi. Pfiliv cizincti nebyl

dostateéné velky, aby tento negativni vliv zménil.>’

Naproti tomu v Polsku byl do roku 1999 zaznamenan meziro¢ni narist poctu obyvatel,
ktery ovlivnila jednak migrace a jednak vys$Si narGst pocCtu nové narozenych osob nez
zemfelych. Nasledujici roky jiz dochazelo pouze k poklesu poctu obyvatel zpisobeného

. . s . < y 58
nizkou porodnosti a nariistem odlivu poctu obyvatel ze zem¢.

Obdobny trend vyvoje poctu obyvatel byl zaznamenan na Slovensku. Nejprve do roku
2002 pocet obyvatel mezirocné rostl, a to vlivem vyssi porodnosti. Béhem nasledujicich let

porodnost byla porodnost nizsi nez umrtnost a dochazelo k poklesu poctu obyvatel az do roku

>’ Eurostat, Demography and migration (demo).
*8 Eurostat, Demography and migration (demo).
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2007. Po tomto roce pocet narozenych ptrevysil poCet zemtelych. Zaroven mirny nartst poctu

migrantii, v fadu nékolika stovek osob, kazdoro&né navysil celkovy pocet obyvatel.”®

Vstup do EU umoznil v§em témto zemim cerpat finan¢ni prostfedky z fondd na vystavbu
nov¢ dalnicni infrastruktury. Nékolikanasobné vyssi investice po roce 2004 tak ptispély

k rozsifeni dalniéni sit€®® (viz Obrazek 5).

Obrazek 5: Pocet km délnic na 1 000 km? v CR, Polsku, Mad’arsku a Slovensku
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Zdroj: Eurostat.

Nejvetsi narast déalnicni sit€é zaznamenalo Mad’arsko. V roce 2004 piipadalo pouze
6,12 km dalnic na 1 000 km?, ale v roce 2016 jiz tento podil ¢inil 20,7 km. V tomto ohledu
se Mad’arsko vyrovnalo délkou dalni¢ni sit€¢ vyspélejSim zemim zapadni Evropy. Zaroven

proti roku 2004 tento narust €inil vice nezZ trojnasobnou délku dalnicni sité.

Naproti tomu v Ceské republice a Polsku dochazelo meziroéné k mirngjsimu narastu délky
dalni¢ni sité. Presto v pfipadé¢ Polska vroce 2016 proti roku 2004 bylo dosazeno
trojnasobného zvyseni délky dalni¢ni sité. Avsak ani toto zvySeni na 5,24 km na 1 000 km?
vroce 2016 neni dostate¢né a nevyrovnalo se ani délce dalniéni sité v Ceské republice,

Slovensku a Mad’arsku v roce 2004, ktera se pohybovala nad 6 km na 1 000 km?.

V roce 1995 v CR piipadalo na 1 000 km? 5,25 km dalnic, tedy méla hustsi dalni¢ni sit’ nez
ostatni staty ve skuping. V roce 2004 se délka dalniéni sit& na 1 000 km? zvysila o 31,80 %

> Eurostat, Demography and migration (demo).
% OECD, Transport infrastructure investment and maintenance spending: Investment Spending.
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na 6,92 km. Od tohoto roku se délka dalni¢ni sit¢ na 1000 km? postupné zvysovala,
maximalné viak meziroéné o 5,5 % do roku 2015. Z Obrazku je patrné, Ze v ptipadé Ceské
republiky v roce 2016 doslo k vyraznému narGstu poc¢tu km dalni¢ni sité oproti pfedchozimu
roku. Tento nartst nebyl zpusobem vysokymi investicemi do dopravni infrastruktury a
vybudovanim nové dalni¢ni sité, ale byl zptisoben ptfeznacenim piiblizné 434 km rychlostnich

silnic na délnice.®*

Rozvoj délni¢ni sit¢ na Slovensku byl obdobny jako u ptfedchozich zemi. Nejvyssiho
mezirocniho nartstu délky dalni¢ni sité na 1 000 km? bylo dosazeno v roce 2007, a to
011,30 %. Podobného meziro¢niho nartstu, mensiho o necelé 1 %, bylo jesté¢ dosazeno
Vv roce 2015. Za obdobi od vstupu do EU tak Slovensko rozsitilo svou dalni¢ni sit’ o0 46,49 %,

kdy celkovéa délka dalni¢ni sit€¢ dosahla 463,2 km.

Jaky byl vyvoj poctu vozidel na 1000 obyvatel u zakladni skupiny zemi, zobrazuje
Obrazek 6. U vSech sledovanych zemi je pak mozZné sledovat zvySujici se trend poctu vozidel
ptipadajicich na 1 000 obyvatel. Zejména je to patrné v Polsku, kde se pocet vozidel od roku

1995 zvysil téméf trojnasobné na 571 vozidel v roce 2016.

Obrazek 6: Polet vozidel na 1 000 obyvatel v CR, Polsku, Mad’arsku a Slovensku
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Zdroj: Eurostat.

V Mad’arsku se vyvoj poctu vozidel do roku 2007 zvySoval, poté az do roku 2011 se trend

vyvoje snizoval a opét od roku 2012 pocet vozidel zaznamenal meziro¢ni narast az

81 Cesky statisticky fad, Infrastruktura silniéni dopravy v CR a kraji k 1. 1. 2016.
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na hodnotu 338 vozidel na 1 000 obyvatel v roce 2016, coz proti roku 2007 piedstavovalo
zvyseni o 4 %.

Nartist poétu vozidel v CR byl pozvolny, od roku 2004 meziro&ni tempo ristu pramérné
obyvatel ze skupiny sledovanych zemi. V roce 2004 doSlo k meziro¢nimu poklesu poctu
vozidel o 11,51 %, nésledujici roky jiz byl zaznamenan nardst v praméru o 4,79 % rocné.
Zvysujici se pocet vozidel na 1000 obyvatel je z velké casti ovlivnén zivosti urovni

obyvatelstva.

Z uvedenych udaji je patrné, Ze prestoze Madarsko ma ze sledované skupiny zemi
nejhustsi dalnicni sit, ma nejnizsi pocet vozidel ptipadajicich na 1 000 obyvatel. Opa¢ny trend

Cvwr

obyvatel pfipadéd od roku 2009 nejvice osobnich automobilti.

4.2 Charakteristika referen¢ni skupiny

Referen¢ni skupinu zemi tvoii Svycarsko a Norsko, které nejsou &lenskymi staty EU.
Norsko je pfimoisky stat, ktery lezi v severni Evropé a jeho rozloha ¢ini 385 155 km?. Je
Clenem Evropského hospodaiského prostoru (EHP), spolecenstvi, které vzniklo za ti¢elem
napomahani rozsifovat pravni piedpisy EU o vnitfnim trhu na Evropské sdruzeni volného
obchodu (ESVO). Staty ESVO vyuzivaji vyhod EU v podob¢ ¢tyi svobod vnitiniho trhu
(volného pohybu zboZi, osob, sluzeb a kapitalu) a dal§ich vyhod navazanych na tyto Ctyfi
svobody. Naproti tomu Svycarsko je vnitrozemsky stat, leZici ve stfedni Evrop& a ma rozlohu
41284 km? a je ¢lenem pouze ESVO. Svycarsko usilovalo v roce 1992 o ¢lenstvi v EHP i
v EU. Rozhodovani o vstupu do EHP bylo podrobeno referendu, které vsak ucéast Svycarska
v EHP odmitlo. Na zakladé vysledki referenda Svycarskd Federalni rada jiz necinila zadné
kroky Kk prijeti do Evropské unie.®” Ekonomika zemé& je orientovana na bankovni sektor,

vysoky diiraz je kladen na podporu vyzkumu a vyvoje.

Oba dva staty patii mezi hospodaisky vysp€lé staty, coz je mozné sledovat na podilu
hrubého domaciho produktu (HDP) na obyvatele v EUR za obdobi let 1995 az 2016
(viz Tabulka 3).

%2 Evropsky parlament: Fakta a &isla o Evropské unii. Evropsky hospodaisky prostor (EHP), Svycarsko a sever.
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Tabulka 3: HDP v EUR na obyvatele v Norsku a Svycarsku v letech 1995 — 2016

Rok Norsko Svycarsko

1995 26 700 36 900
1996 29 400 36 500
1997 32 300 35400
1998 31000 36 800
1999 34 100 37 700
2000 41 400 40 700
2001 43100 42 800
2002 45 800 43 700
2003 44 300 42 300
2004 46 400 42 700
2005 53700 43900
2006 59 100 45 600
2007 62 300 46 200
2008 66 500 49 300
2009 57 700 50 200
2010 66 300 56 100
2011 72 400 63 700
2012 79 100 65 000
2013 77 600 64 100
2014 73 300 65 300
2015 67 100 73900
2016 64 100 72 200

Zdroj: Eurostat.

Podil HDP na obyvatele Norska ma zvySujici se trend. Rist ekonomiky byl az do roku
2012 z velké ¢asti navazan na té€zebni primysl, pfevazné na tézbu ropy. | zde se projevil vliv
hospodaiské krize v roce 2009 poklesem HDP, ktery byl ovlivnén poklesem exportu a nizsi
spotiebou domacnosti. Nejvyssiho HDP na obyvatele bylo dosazeno v roce 2012, od tohoto
data pak doslo ke kazdoro¢nimu snizeni HDP na obyvatele. Snizujici se trend po roce 2012

byl zplisoben nizsi spotitebou domécnosti a snizenim ¢istého expor‘[u.63

V piipadé Svycarska byl vyvoj HDP na obyvatele podobny. Pokud byly zaznamenany
mezirocni poklesy HDP, tyto byly zplsobeny ptfedevSim nizSi spotiebou domacnosti.**
Svycarska ekonomika patii mezi nejvykonngjsi. Naptiklad od roku 2004 do roku 2016
se HDP zvysil 0 69,01 %.

Vyvoj poétu obyvatel k 1. Cervenci daného roku je uveden v nasledujici Tabulce 4.
Z uvedenych udaju je patrné, ze u této skupiny zemi dochazi ke kazdoro¢nimu nartistu poctu

obyvatel. Toto je vramci statt Evropy velmi ojedinélé, ze by nedochazelo k zadnému

63Eurostat, Final consumption expenditure of households by consumption purpose (COICOP 3 digit), Trade in
goods, Trade in services.
* Eurostat, Final consumption expenditure of households by consumption purpose (COICOP 3 digit).
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mezirocnimu poklesu poctu obyvatel. U obou stati je pocet obyvatel ovlivnén porodnosti,

ktera je vyssi nez umrtnost v daném roce. Soucasné ke zvysujicimu trendu celkového poctu

obyvatel pozitivné ptispiva migrace.

Tabulka 4: Po&et obyvatel k 1. Eervenci daného roku v Norku a Svycarsku v letech 1995 — 2015

Rok Norsko Svycarsko

1995 4366 995| 7018525
1996 4393209| 7061173
1997 4420262| 7091765
1998 4447 486| 7115127
1999 4474004 | 7138464
2000 4499 367| 7167250
2001 4523 145| 7202 685
2002 4546 019| 7243914
2003 4570106| 7291893
2004 4598 214 | 7347 247
2005 4632364| 7410308
2006 4673070| 7481407
2007 4719648| 7560 358
2008 4771409 7646113
2009 4827180 7737161
2010 4885878 7831971
2011 4947595| 7930421
2012 5012007 8031670
2013 5077101, 8132674
2014 5140311| 8229629
2015 5199836| 8319769

Zdroj: UNITED NATIONS. Total Population - Both Sexes (XLSX, 2.42 MB)

V Norsku vyznamného narustu poétu migranti bylo zaznamenano od roku 2007, které
dosahlo svého vrcholu v roce 2015.%° Zavedenim ptisn&jsi pristéhovalecké politiky je snaha
omezit pocty nové piichozich azylanti. Od roku 2008 tak doslo k nartstu poctu obyvatel
0 8,98 % (2016).

Stejné jako v Norsku, pocet obyvatel Svycarska pozitivné ovlivituje piichod cizinci
najejich Uzemi. Jednd se o nariist poctu obyvatel viaddu nékolika desitek tisic roc¢né.
V soudasné dobé se cizinci na celkovém poétu obyvatel podileji zhruba 24,9 %.% Za obdobi
od roku 2008 do roku 2016 se tak celkovy pocet obyvatel zvysil o 8,81 %. Narust poctu

obyvatel je v obou zemich vyrovnany.

% Eurostat, Demography and migration (demo).
% BusinessInfo.cz: oficialni portal pro podnikani a export. Svycarsko: Zakladni charakteristika teritoria,
ekonomicky piehled.
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Pro dopravni politiku, resp. pro napliiovani cili Bilé knihy je rovnéz dilezity rozvoj

dopravni dalni¢ni sité (viz Obrazek 7).

Obrizek 7: Potet km dalnic na 1 000 km? v Norsku a Svycarsku
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Zdroj: Eurostat.

Jak je patrné z Obrazku 7 nejvyssi podil dalnic na 1 000 km? mé Svycarsko. Hustota
dalni¢ni sit¢ ve Svycarsku patii mezi nejhust$i v Evropé. Nejvyssiho poétu km dalnic
na 1 000 km? p¥ipadlo v roce 1996, naopak nejniziho v roce 1997, a to 30,47 km. Od tohoto
roku dochazelo ke zvySovani poétu km délnic na1000km® a vroce 2016 pripadlo
na 1 000 km?35,05 km dalnic. To piedstavuje nartist proti roku 1996 o 15,03 %.

Jestlize Svycarsko patfi mezi zemé s vysoce rozvinutou dalni¢ni siti, naopak Norsko je
zem¢ s velmi fidkou dalnicni siti. Jak je z Obrazku 7 patrné, za rok 2003, 2013 a mladsi,
nejsou k dispozici dostupna data. V roce 1994 pripadlo na 1 000 km? pouhych 0,27 km délnic,
postupné sice dochazelo k rozvoji dalni¢ni sité, ale v fadu nékolika metri na 1 000 km?.
V roce 2002 dalniéni sit’ byla rozsitena na 0,45 km na 1 000 km?. K vy$sim naristim délni¢ni
sit¢ vuci predchozimu roku doslo v roce 2005 a 2009. Posledni dostupna data jsou za rok
2012, kdy na1000 km? pfipadalo 1,02 km délnic. Stejného poctu bylo dosazeno

v pfedchozim roce 2011. Ptestoze doslo k nartstu dalnicni sité od roku 1996 do roku 2012

Cwwr
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O nartstu osobni silni¢ni dopravy svéd¢i 1 zvySujici se pocet osobnich automobilt, coz je
patrné zejména z vyvoje poctu osobnich vozidel ptipadajicich na 1 000 obyvatel (viz Obrazek

8).

Obrizek 8: Polet vozidel na 1 000 obyvatel v Norsku a Svycarsku
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Zdroj: Eurostat.

V piipadé Svycarska nejvyssi pocet vozidel na 1 000 obyvatel ptipadl v roce 2016 a jeho
vyse dosahovala 537 vozidel. Postupné od roku 1995, kdy na 1 000 obyvatel bylo evidovano
457 vozidel, dochazelo K nartstu tohoto poctu. Pouze v letech 2008 a 2009 ptipadal na 1 000
obyvatel niz8i pocet vozidel neZ v pfedchozim roce. Za dvaadvacet let tak doslo k navySeni

poctu vozidel o 17,5 %.

Opét jako v predchozim Obrazku 5 je mozné vidét, Ze za Norsko neni k dispozici ucelena
fada dat. Data za roky 2001, 2002 a 2003 chybi. Rovnéz i v piipadé¢ Norska dochazi
K meziro¢nimu naristu poctu vozidel pfipadajicich na 1 000 obyvatel. V zadném roce nedoslo
k poklesu poctu vozidel na 1 000 obyvatel viué¢i pifedchozimu roku. Proti roku 1995 bylo
v roce 2016 evidovano o 120 vozidel na 1 000 obyvatel vice, tento nartst tak piedstavoval

navyseni o 31,09 %.

4.3 Pouzité metody pro analyzu

V praci byly vyuzity metody regresni analyzy, koeficientu determinace a testu
rovnobéznosti dvou regresnich pfimek. Regresni analyza je statistickd metoda, ktera zkouma
zavislost jedné proménné na hodnotich druhé proménné a umoziuje odhadnout hodnoty

zavislé proménné y na zékladn¢ znamych hodnot nezavislé proménné X. Pro zhodnoceni

54



dopadt snizovani sklenikovych plynii byl vyuzit jednoduchy model linearni regrese, kdy

grafem regresni funkce je pfimka ve tvaru
y=a+ Bx 1)
0. — nezndmy parametr
B - neznamy parametr, smernice regresni primky
Pomoci metody nejmensich ¢tverca byly provedeny odhady a, b parametri a a 3.

NIy XY — Xi=1Xi i1 Vi

b=

)

n n
i=1Yi— b X x;
n

©)

Dale byl vyuzit koeficient determinace R?, ktery uréuje, jakou &ast variability namé&fenych
hodnot je mozné vysvétlit danym modelem, tzn., Ze vysvétluje kvalitu modelu. Index
determinace miize nabyvat hodnot od nuly do jedné. Cim se hodnota koeficientu determinace
blizi hodnoté 1, tim je neobjasnéna Cast rozptylu mensi a linearni funkce tim 1épe vystihuje
zavislost nahodné veli¢iny y na hodnotach X. Naopak ¢im se hodnota koeficientu determinace
blizi hodnoté nula, tim méné vystizn¢ regresni funkce vystihuje pfislusna data. Koeficient

determinace se vypocita podle vztahu:

R2= 2
Sy
(4)
St— teoreticky soucet ctvercii
Sy — celkovy soucet ctvercil
Teoreticky soucet ¢tvercti se vypocita podle vztahu:
n n n
1 2
St = aZyl' + bzxiyi - ;(Z)’i)
(®)

Celkovy soucet Ctvercu se vypocita podle vztahu:
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n 1 n
Sy= ) yE= = W
(=1 (=1

L L=

(6)

Testem rovnosti dvou regresnich piimek je mozné zjistit, zda smérnice linearnich funkci
Ize povazovat za totozné (shodné). To znamend, ze porovnavané linearni modely maji
srovnatelny vyvoj. V tomto piipadé se testuje nulova hypotéza Hy: (31 = (3, proti alternativni

hypotéze Ho : 131 # [3,. Vzorec pro vypocet rovnobéznosti dvou regresnich pfimek ma tvar

(by —by) - {ny +n, — 4

t =
ni : =32 n2 1 N2 \/(nl —2) " Sfepn + (N —2) 57y
i=1 (Xi — 1) i=1(X; — X3)
()
Kritick4 oblast je uréena mnozinou hodnot testovaciho kritéria
W =A{T: ITI > ton, +np-a)
(8)

Pro vypocet testu rovnobéZnosti dvou regresnich piimek je nutné jesté znat rezidualni rozptyl,

ktery se pocitd podle vzorce

n n n
P —— (Z )* - az Vi —bz XiYi)
rez n— 2 L L | et
i=1 i=1 i=1

9)

4.4 Zhodnoceni dopadi sniZovani emisi sklenikovych plynii

Pivodné mély byt v této praci zhodnoceny trendy ukazatelt emisi CO; Z pozemni dopravy
a z odvétvi dopravy. Vzhledem k tomu, Ze index determinace u nékterych trendi doséhl
nepatrné hodnoty, niz$i nez 1 %, byl pro lepsi interpretaci trendii zvolen ukazatel mnozstvi
emisi sklenikovych plynt z odvétvi dopravy a z pozemni dopravy. Tyto ukazatelé by
se nemély vyznamné liSit od hodnot emisi CO,. Emise sklenikovych plynii zahrnuji sice i jiné

plyny, nez jen CO;, ale CO; se podili na téchto emisich z vice jak 97 %.

Na nasledujicim Obrazku 9 je zobrazen vyvoj mnozstvi emisi sklenikovych plynii
v agregovanych hodnotach v pfepoc¢tu na obyvatele za referen¢ni skupinu zemi a za zakladni
skupinu zemi celkem z odvétvi dopravy. Vzhledem Kk tomu, ze data za rok 2016 byla dostupna

pouze pro zékladni skupinu zemi, nebyla tato data do analyzy zahrnuta.
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Obrazek 9: Soucet emisi sklenikovych plyni z dopravy na obyvatele za skupiny zemi
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Zdroj: viastni zpracovani dle udajit OECD.

Z uvedenych udajii za obdobi od roku 2008 do roku 2011 vyplyva, ze trend vyvoje
celkovych emisi sklenikovych plynt z dopravy u obou skupin zemi je mirné klesajici.
Soucasné je mozné sledovat téméf totoznou hodnotu indexu determinace, ktery vyjadiuje
v procentech, do jaké miry variabilita nezavislé proménné vysvétluje variabilitu zavislé
proménné. Zaroven u obou skupin zemi doslo v roce 2009 Kk poklesu emisi sklenikovych
plyni z dopravy, coz mohlo byt ovlivnéno celosvétovou hospodatrskou krizi, ptipadné i

celosvétovym tlakem na snizovani mnozstvi emisi sklenikovych plynti.

O tom, ze trendy pfed rokem 2012 u obou skupin zemi maji stejny sklon, je mozné
se presvédcit testem rovnobéznosti regresnich pifimek. Hladina vyznamnosti byla zvolena
a=0,05, pro Cctyfi cleny pak kritickd hodnota Studentova t-rozdéleni odpovida:
to0s5:4= 2,7764. Po dosazeni proménnych (Pfiloha C) do testovaciho kritéria byla vypocitana
hodnota t = 0,674152. Hodnota testovaciho kritéria padla do oblasti pfipustnych hodnot, tedy

hypotézu o rovnobéZnosti dvou regresnich pfimek nezamitame.

U referen¢ni skupiny zemi i po roce 2011 je trend vyvoje mnoZstvi emisi sklenikovych
plyni z dopravy klesajici. Proti pfedchozimu obdobi vSak doslo k rychlejsimu poklesu o vice
jak jednu tietinu. Tento pokles byl zpisoben jednak niz§imi celkovymi emisemi z dopravy,
ale rovnéz 1 zvySujicim se poctem obyvatel. Naproti tomu u zékladni skupiny zemi se trend
vyvoje po roce 2011 zménil, je nepatrné rostouci. Diky vysokému rozptylu index determinace

vystihuje data pouze 35,19 %.
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Ptestoze referencni skupina zemi neni vazana Bilou knihou, tak u této skupiny zemi je
trend vyvoje emisi sklenikovych plynti z dopravy pted rokem 2011 i po roce 2011 klesajici,
U této skupiny zemi byl trend ovlivnén predevSim snizenim celkovych emisi sklenikovych
plynit z vodni dopravy. Mnozstvi emisi sklenikovych plynti z vodni dopravy za obdobi
do roku 2011 Kleslo o téméf jednu ctvrtinu a za obdobi od roku 2012 do roku 2016 byl
zaznamenan pokles o 45 %. V porovnani se zékladni skupinou vSak referencni skupina zemi

dosahuje vyznamné vy$§iho mnoZstvi emisi sklenikovych plyni z dopravy.

Opacny trend vSak vykazala zakladni skupina zemi po roce 2011. Z uvedenych tdaju
vyplyva, Ze u sledované zakladni skupiny zemi EU bude velmi obtizné splnit prubézny cil,
ktery stanovi do roku 2030 snizit emise sklenikovych plynid o 20 % vici roku 2008. Sice
emise sklenikovych plyni u zakladni skupiny zemi v roce 2015 v porovnani s rokem 2008
Klesly o 17,07 % (agregovana data na obyvatele za skupinu), ale vzhledem ke zvySujicimu
se trendu lze predpokladat, Zze rozdil celkovych emisi sklenikovych plynt mezi rokem 2008 a
nadchazejicimi roky se bude snizovat. To Ize odvodit i z dat za rok 2016, ktera nebyla
do analyzy zahrnuta, nebot’ celkové emise sklenikovych plynt z dopravy za zakladni skupinu
zemi byly naméfeny 0 2 315 929 tun sklenikovych plynt, vyjadienych v ekvivalentii COp,

vys$si nez v roce 2015.

Stejné jako v piipadé emisi sklenikovych plyni z dopravy za rok 2016, nejsou k dispozici
data za pozemni dopravu u referen¢ni skupiny zemi, proto ani zde nebyla data u zakladni
skupiny zemi za rok 2016 zohlednéna. Pozemni doprava vSak zahrnuje i1 Zelezni¢ni dopravu,
ale jeji podil na celkovych emisich CO; z dopravy, dle statistickych udajt, je zanedbatelny a
v letech 2008 - 2015 se primérny podil na celkovych emisich z dopravy podilel 0,6 %. &

Nasledujici Obrazek 10 zobrazuje vyvoj agregovaného mnozstvi emisi sklenikovych plynt

na obyvatele z pozemni dopravy za sledované skupiny zemi.

o7 European Commission: MOBILITY AND TRANSPORT. Statistical pocketbook 2017.
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Obrazek 10: Soucet emisi sklenikovych plynii z pozemni dopravy na obyvatele za skupiny zemi
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Zdroj: viastni zpracovani dle udajii OECD.

Z Obrazku je patrné, ze U referenéni skupiny zemi je mozné sledovat témet vodorovny
trend s osou x za obdobi pfed rokem 2012. Parametr ,,b* v rovnici linearniho trendu je kladny,
proto i trend za obdobi od roku 2008 do roku 2011 je nepatrné zvySujici. Avsak vzhledem
K velmi nizké hodnoté indexu determinace lze konstatovat, ze trend nevystihuje pfislusna
data. Postupné jak dochazelo k oziveni ekonomiky, rostly i emise sklenikovych plyni
z pozemni dopravy. To ostatné€ potvrzuje, dle statistickych udaji, i1 rostouci vykon v osobni

dopravé a ve vnitrozemské nakladni dopravé vyjadteny v tunokilometrech.®®

Naproti tomu u zékladni skupiny zemi je trend za obdobi do roku 2012 snizujici, kdy index
determinace dosahuje 48,09 %. Stejn¢ jako v ptipadé emisi sklenikovych plyni z odvétvi
dopravy, i zde je mozné sledovat, ze vroce 2009 doslo k meziro¢nimu poklesu emisi
sklenikovych plynlt zZ pozemni dopravy. Tento pokles, jak uZz bylo zminéno u emisi

sklenikovych plynt z dopravy, byl ovlivnén hospodaiskou krizi.

Za obdobi od roku 2012 do roku 2016 je zifejmé, Ze narust emisi sklenikovych plynt
z pozemni dopravy byl rychlejsi. U referencni skupiny zemi je mozné sledovat zvySujici
se trend vyvoje, kdy index determinace vystihuje data z 97,6 %. Tento trend, jak uz bylo
zminéno, ovlivnil pfedev§im narast vykonu v nékladni dopravé, ale i narast vykonu v osobni
dopravé. Emise sklenikovych plynt jsou vyjadieny agregaci emisi sklenikovych plynia
z pozemni dopravy na obyvatele za zemé dané skupiny, piesto u referencni skupiny zemi

dochazi k rychlejsimu rastu emisi sklenikovych plynt, i kdyz zaroven u této skupiny zemi

% OECD, Transport Measurement, Passenger transport.
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od roku 2012 doslo k rastu obyvatel o 475 928 osob. V ptipad¢ zakladni skupiny zemi trend
vystihuje data pouze z 21,25 %. Tento trend je témét vodorovny s 0SOU X, piesto je trend

mirné zvySujici, coz je patrné ze smérnice regresni funkce.

Zda lze povazovat trendy vyvoje po roce 2011 za rovnobézné, bylo ovéieno testem
rovnobéznosti dvou regresnich pfimek. Vypocet proménnych je uveden v Ptiloze C a hodnoty
parametri v Obrdzku 10. Testovaci kritérium nabylo hodnoty t = 2,6164. Opét byla zvolena
hladina vyznamnosti a = 0,05, pro ¢tyfi ¢leny pak kriticka hodnota Studentova t-rozdéleni
odpovida: tpps: 4= 2,7764. Hodnota testovaciho kritéria padla do oblasti pfipustnych hodnot,

proto lze povaZovat trendy vyvoje regresni funkce po roce 2011 za rovnobé&zné.

Z Obrazku 9 a 10 je mozné seznat, ze prubéh trendu u zékladni skupiny zemi je
za sledovana obdobi od roku 2008 do roku 2011 a za obdobi od roku 2012 do roku 2015
obdobny. To vyplyva zejména z divodu, ze u této skupiny zemi se emise sklenikovych plynii
z pozemni dopravy podileji vyznamnou mérou na celkovych emisich sklenikovych plyni
z dopravy (viz Tabulka 5). Ztéchto udaju je patrné, Ze se podil v jednotlivych letech

vyznamné nemeéni, odchylka ¢ini 1,01 %.

Tabulka 5: Podil emisi sklenikovych plynii z pozemni dopravy na celkovych emisich sklenikovych plyni
z dopravy

S"Z‘éﬂ'l‘a 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
zakladni | 97.16%] 97.02%| 97.24%| 97.12%| 97.95% | 98.03% | 97.95%| 97.65%
referencni | 34.30% | 34.93%| 33.39%| 39,43%| 41,13%| 46.62% | 5052%| 51.13%

Zdroj: viastni zpracovani dle udajii OECD.

U referenéni skupiny zemi vSak pozemni doprava nezaujima takového podilu jako
v pfipad€¢ zakladni skupiny zemi. Podil emisi sklenikovych plynd z pozemni dopravy
na celkovych emisich sklenikovych plynt z dopravy m4d mnohem Sir§i rozptyl, pohybuje

se od 34,30 % az po 51,13 % a kazdym rokem se tento podil zvySuje.

Porovnanim tohoto ukazatele bylo zjisténo, ze zakladni skupina zemi vykazala snizujici
se trend pfed rokem 2011, zatim co u referen¢ni skupiny zemi tento trend byl zvySujici.
Vyznamného poklesu emisi sklenikovych plynd jak z pozemni dopravy, tak celkové
z dopravy, u obou skupin zemi doslo v roce 2009, z ¢ehoz je patrné, ze emise sklenikovych
plynti mohly byt ovlivnény i hospodaiskou krizi. Vzhledem k tomu, Ze index determinace byl
za toto obdobi u referencni skupiny zemi velmi nizky, nebylo mozné provést ani test

rovnobéZznosti regresnich pfimek. Takto nizky index determinace je zpusoben pifedevSim
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porovnavanim kratké ¢asové fady. Delsi Casova fada vSak nemohla byt do analyzy zahrnuta,

nebot’ za vsechny sledované zemé nejsou pred rokem 2004 a po roce 2015 dostupna data.

Po roce 2011 se jiz trend u zékladni skupiny zemi zménil. Divod této zmény mohl byt
zpusoben zejména ozivenim ekonomiky a rovnéz také i zvySujicim se poctem osobnich
vozidel ptipadajicich na 1 000 obyvatel. Zejména u zékladni skupiny zemi, kde je evidovano
vyznamné mnozstvi vozidel starsich 10 let,*® tedy vozidel, ktera spliiuji emisni normu EURO
4 a niz8i. Z analyzy linearnich trendti za obdobi po roce 2011 pomoci testu rovnobéznosti
dvou regresnich piimek bylo zji§téno, Ze smérnice linearnich funkci v obou skupinach zemi

Ize povazovat za totozné.

Pokud by vsak i zde byla u zakladni skupiny zemi do analyzy zahrnuta data za rok 2016,
trend vyvoje by byl strm&jsi. Vroce 2016 emise sklenikovych plynid vzrostly vaci
pfedchozimu roku 2015 celkové 02288170 tun sklenikovych plyni, vyjadifenych
v ekvivalentu CO,. Hodnota smérnice linearni funkce by vzrostla a vice se ptiblizila hodnoté
referencéni skupiny. Test rovnobéznosti dvou linedrnich pfimek je zaloZzen na porovnani
smérnic, tedy ¢im mensi rozdil mezi smérnicemi je, tim vétsi je pravdépodobnost, Ze hodnota

testovaciho kritéria padne do oblasti ptipustnych hodnot.

Znamena to, Ze vliv opatfeni piijatych v Bilé knize je zanedbatelny a sniZovani emisi
sklenikovych plynt je ovlivnéno celosvétovym trendem. Nejen staty Evropské unie, ale i dalsi
staty svéta, véetnd Norka a Svycarska, se piipojily ke Kjotskému protokolu, ktery byl pfijat
vroce 1997. V tomto protokolu se jednotlivé staty zavazaly snizit v obdobi let 2008 - 2012
emise sklenikovych plyni minimalné o 5,2 % ve srovnani s rokem 1990. Dalsi cil byl
stanoven pro obdobi let 2013 — 2020. Clenské staty EU se zavazaly k pokradovani snizovani
emisi sklenikovych plynt. Zavazek byl stanoven snizit emise sklenikovych plyni o 20 % vuci

roku 1990."°

Jestlize zakladni skupina zemi ma naplnit cil stanoveny Bilou knihou, bude muset pfijmout
vyraznd opatieni praveé v silni¢ni doprave, nebot’ podil pozemni dopravy, pievazné silni¢ni
dopravy, se pohybuje okolo 97 %. Takovym opatfenim muze byt naptiklad podpora vozidel

na alternativni pohon.

Pocet osobnich vozidel evidovanych na alternativni pohon pfipadajicich na 1 mil. obyvatel
V souctu za sledované zemé zakladni a referencni skupiny je patrny z Obrazku 11. U zakladni

skupiny zemi jsou zohlednéna data pouze za CR, Polsko a Madarsko. Data 0 poétu vozidel

% Eurostat, Passenger cars, by age.
" Ministerstvo Zivotniho prostiedi. Kjotsky protokol k Ramcové timluvé OSN o zméng klimatu.
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na alternativni pohon za Slovensko nejsou za sledované obdobi od roku 2004 do roku 2016
k dispozici.
ProtoZze hodnoty u referenc¢ni skupiny zemi o poctu osobnich vozidel s alternativnim

pohonem dosahuji proti zakladni skupiné mnohem nizSich hodnot, jsou jejich hodnoty

vyneseny na vedlejsi osu.

Obriazek 11: Soucet poctu vozidel na alternativni pohon na 1 mil. obyvatel za skupiny zemi
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Zdroj: viastni zpracovani dle udajii Eurostat.

Za obdobi od roku 2004 do roku 2011 Ize sledovat zvySujici se trend vyvoje, jak
u referencni skupiny, tak i u zékladni skupiny. Kazdy trend vSak ma jinou smérnici,
u zakladni skupiny zemi je trend strmé&jsi. To, Ze smérnice regresnich ptimek nelze povazovat
za shodné, je mozné oveéfit testem rovnobéznosti dvou linedrnich funkci, nebot’ index

determinace pro oba trendy dosahuje dostate¢né vysoké hodnoty.

Pro vypocet testovaciho kritéria byly pouzity hodnoty proménnych (Ptiloha C). Testovaci
kritérium dosahlo hodnoty t = 4,8803. Hladina vyznamnosti byla zvolena o = 0,05, pro osm
Clent pak kritickd hodnota Studentova t-rozdéleni odpovida: tes.s=2,3060. Hodnota
testovaciho kritéria padla do oblasti kritickych hodnot, tedy lze konstatovat, ze ptfimky nejsou

rovnobézné a maji odlisnou smérnici.

RovnéZz 1 po roce 2011 obé skupiny zemi vykazuji zvySujici se trend poctu vozidel
s alternativnim pohonem. I zde index determinace umoziuje provést test rovnobéznosti dvou

linearnich funkci. Po dosazeni parametri a proménnych (Pfiloha C) do vzorce, byla
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vypoctena hodnota testovaciho kritéria t = 0,19557. Hladina vyznamnosti byla zvolena
a=0,05, pro ctyfi Cleny pak kriticka hodnota Studentova t-rozdéleni odpovida:
toos: 4= 2,7764. Hodnota testovaciho kritéria padla do oblasti pfipustnych hodnot, tedy

hypotézu o rovnobéznosti dvou regresnich pifimek nezamitame.

Z uvedenych udaji vyplynulo, ze zvySujici trend byl zaznamenan u obou skupin zemi jak
pted rokem 2011, tak i po tomto roce. Rostouci pocet vozidel s alternativnim pohonem je
ovlivnén celosvétovym tlakem na snizovani sklenikovych plynt. Vyplyva to zejména
Z analyzy regresnich pfimek pomoci testu rovnobéznosti po roce 2011, nebot’ trendy vyvoje

Ize povazovat u obou sledovanych skupin zemi za rovnobézné.

Trend vyvoje u zakladni skupiny zemi po roce 2011 ma nizSi sklon, pocty vozidel
s alternativnim palivem nerostou tak rychle jako v ptipad¢é obdobi pted rokem 2011. Piesto
jedinym divodem tohoto trendu je dosdhnout vytyceného cile stanoveného v Bilé knize a
v Kjotském protokolu. DalSim divodem, ktery neni stanoven v Bilé knize, je poZadavek
do roku 2020 snizit primémé emise CO; z novych osobnich automobild na 95 g/km.
V piipad¢ osobni dopravy je rozhodujicim prvkem, jak snizit emise CO;, vyvoj vozidel
vyuzivajicich alternativni pohon. Tato vozidla by méla byt nejen Setrnéjsi k zivotnimu
prostiedi, ale zaroven i finanéné dostupna Siroké vefejnosti. Pokud nebudou pfijata pfislusna
opatteni, kterd povedou k rostouci poptavce po téchto vozidlech, bude velmi néro¢né docilit

sniZzeni emisi sklenikovych plynt, potazmo emisi CO; V silni¢ni osobni dopravé.
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ZAVER

Cilem této prace bylo charakterizovat jednotlivé oblasti dopravni politiky jako
konkurenceschopného a efektivniho dopravniho systému. Analyzovat vyuzivani nastrojil
dopravni politiky ve vybranych zemich a zhodnotit napliiovani cile snizeni emisi
sklenikovych plynd z dopravy, se zaméfenim na sniZeni emisi sklenikovych plynt ze silni¢ni
dopravy, nebot’ silnicni doprava je nejveétSim znecisStovatelem ovzdusi v ramci vSech druhi

dopravy.

Zhodnoceni snizovani emisi sklenikovych plynt bylo provedeno srovnanim zakladni
skupiny zemi, které tvofily ¢lenské staty Evropské unie - Ceska republika, Polsko, Mad’arsko
a Slovensko a referen¢ni skupiny zemi, které tvotily neélenské staty Evropské unie - Norko a

Svycarsko.

Meznikem pro porovnani byl stanoven rok 2011, tedy piijeti Bilé knihy — ,,Plan
jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvoreni konkurenceschopného dopravniho
systtmu ucinné vyuzivajiciho zdroje”. V této Bilé knize je vymezen cil vybudovat
konkurenceschopny dopravni systém, ktery by mél zvysit mobilitu, odstranit prekazky a
nedostatky mezi zplisoby dopravy a vnitrostatnimi systémy. NejvetSi pozornost je vsak
vénovana nejozehavéjSimu tématu snizovani emisi sklenikovych plynti, zejména pak emisim
COy, ze vSech druhti dopravy. Jednim z hlavnich cili je dosazeni snizeni emisi sklenikovych
plyntt z dopravy do roku 2050 alesponi 0 60 % v porovnani s rokem 1990. Soucasné byl
stanoven i pribézny cil, na zéklad¢ kterého by mélo byt dosazeno do roku 2030 snizeni emisi

sklenikovych plynti minimalné o 20 % v porovnani s rokem 2008.

Zhodnoceni dopadu sniZovéani sklenikovych plynii ze silniéni osobni dopravy bylo
provedeno metodou srovnani vyvojovych trendi piislusnych ukazateli a jejich porovnani
s trendy referencni skupiny zemi. Zvoleny byly tfi ukazatelé — mnozstvi emisi sklenikovych
plyni z dopravy jako celku, mnoZstvi emisi sklenikovych plynl z pozemni dopravy a pocet
registrovanych vozidel s alternativnim pohonem. Trendy byly zkoumény na agregovanych

hodnotach piislusnych ukazateli danych statt v piepoétu na hlavu.

V praci byly vyuZity statistické metody regresni analyzy, koeficientu determinace a test
rovnobéZznosti dvou regresnich piimek. Na zéklad€ vysledkl téchto metod bylo rozhodnuto,
zda regresni funkce (trendy) v ukazatelich 1ze povazovat za rovnobézné, tedy ze vyvoj v obou

skupinach zemi ma srovnatelny vyvoj.
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Z analyzy ukazatele mnozstvi emisi sklenikovych plynti z dopravy vyplynulo, Ze trendy
pted rokem 2011 se u obou skupin zemi vyvijely stejné. Oba trendy byly snizujici a mohla
na né mit vliv hospodarska krize v roce 2009, ptipadné i celosvétovy tlak na snizovani emisi
CO,. Naopak po roce 2011 se vyvoj trendit zménil. Referen¢ni skupina zemi i po tomto roce
vykdzala snizujici trend, zatim co u zakladni skupiny se trend zménil na mirné zvysujici.
Tento rozdil v trendech byl u referen¢ni skupiny vyznamné ovlivnén rychlym poklesem emisi
sklenikovych plynt z vodni dopravy. U zakladni skupiny zemi vSak podil vodni dopravy je

zanedbatelny. Nejvyssi podil na emisich z dopravy zaujimé doprava silnicni, a to z 97 %.

Z ukazatele emisi sklenikovych plynli z pozemni dopravy vyplynulo, Ze nebylo mozné
statisticky srovnat trendy vyvoje pred rokem 2011, nebot’ index determinace u referencni
skupiny zemi nedosahl dostatecné vysoké hodnoty. Trend tak nevystihoval ptislusnou fadu
sledovanych dat. U zakladni skupiny zemi lze konstatovat, Ze vyvoj trendli z pozemni
dopravy a z dopravy obecné se vyvijel shodné, coz je pfedev§im zplsobeno podilem silni¢ni
dopravy na celkovych emisich sklenikovych plynt z dopravy. Po roce 2011 u obou skupin
zemi byl trend zvySujici. Divodem této zmény bylo oziveni ekonomiky a nartist poctu
osobnich vozidel ptipadajicich na 1 000 obyvatel. S tim souvisi i nartst vykonu v nakladni i

osobni dopravé.

Analyzou posledniho ukazatele poctu vozidel na alternativni pohon bylo zjisténo, ze trendy
pted rokem 2011 byly u obou skupin zemi zvysujici, ale piesto linearni funkce nelze
povazovat za rovnobézné. U zakladni skupiny zemi pocet vozidel na alternativni pohon rostl
rychleji, coz ziejmé bylo zpisobeno jinymi piedpisy EU Vv oblasti snizovani sklenikovych
plynt, napt. Smérnici o emisi CO, pii prodeji novych osobnich automobilt. Po roce 2011 lze
vyvoj trendli povaZzovat z rovnobézny, to znamena, ze vyvoj poctu vozidel je ovlivnén

celosvétovym tlakem na vyvoj novych alternativnich pohont.

Zhodnocenim vsSech ukazateli bylo zjisténo, ze u zakladni skupiny zemi EU bude velmi
obtizné splnit prubézny cil, ktery stanovi do roku 2030 snizit emise sklenikovych plynt
0 20 % wvuci roku 2008. Presto tento cil neni nedosazitelny. Znamena to vsSak, ze zéakladni
skupina zemi pro naplnéni cilt stanovenych v Bilé knize, bude muset pfijmout vyrazna
opatfeni prave v silniéni dopravé, nebot’ podil pozemni dopravy, pfevazné silni¢ni dopravy,
se pohybuje okolo 97 %. Takovym opatienim muze byt naptiklad vétsi tlak na vyvoj vozidel

na alternativni pohon a jejich zvyhodnéni proti vozidlim pouzivajicim fosilni paliva.

Z analyzy dat pak vyplynulo, Ze vliv opatieni pfijatych v Bil¢ knize je zanedbatelny a

snizovani emisi sklenikovych plynt je ovlivnéno celosvétovym trendem. Podil na snizovéani
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emisi sklenikovych plynti maji i1 jiné pfedpisy Evropské unie (napf. pfijaté emisni normy
EURO), ale i dalsi celosvétové normy, jako naptiklad piijaty Kjotsky protokol o klimatickych

zménach.
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Priloha A

Dané z registrace vozidla (idaje platné k lednu 2017)

Country VAT |Registration Tax
Austria 20% | Based on CO2 emissions (max 32 % + bonus/malus)
Based on cylinder capacity and age (Brussels-Capital) Fuel,
age, Euro standards and CO2 emissions (Flanders) CO2
Belgium 21% | emissions (Wallonia)
Based on purchase price + BGN 25 (plate) + BGN 160 (eco
Bulgaria 20% |tax)
Croatia 25% | Based on selling price and CO2 emissions
Cyprus 19% | Based on CO2 emissions and cylinder capacity
Czech Republic 21% | Based on vehicle type and Euro standards
Based on traffic safety equipment and evaluation (105 % up do
Denmark 25% | DKK 106 600 + 150% on the remainder)
Estonia 20% | e 62 (registration label) + € 130 (registration card)
Finland 24% | Based on price and CO2 emissions (min 3,8 %, max 50 %)
France 20% | Bonus/malus systém based on CO2 emissions
Germany 19% | Based on purchase price + € 26,30 (registration fees)
Greece 24% | Based on net retail price and CO2 emissions
Hungary 27% | Based on age and cylinder capacity
Ireland 23% | Based on CO2 emissions, from 14 to 36%
Italy 22% | Based on kilowatt, weight and seats
Latvia 21% | Based on weight and fuel type
Lithuania 21% | Based on vehicle type
Luxembourg 17% |Based on purchase price + registration fees (€24 or €50)
Malta 18% | Based on CO2 emissions, length and vehicle value
Netherlands 21% | Based on CO2 emissions and fuel efficiency
Poland 23% | Based on cylinder capacity (3.1-18.6%)
Portugal 23% | Based on cylinder capacity and CO2 emissions
Romania 19% | Based on purchase price + €9 (registration fees)
Slovakia 20% | Based on engine power (kW) and age
Slovenia 22% | Based on CO2 emissions and purchase price
Based on CO2 emissions, from 4.75% (121-159g/km) to
Spain 21% | 14.75% (200g/km or more)
Sweden 25% | Based on purchase price and vehicle type
United Kingdom 20% | Based on invoice value or resale price

Zdroj: ACEA, Tax Guide 2017




Priloha B

Daii silni¢ni (daje platné k lednu 2017)

Country Passenger cars Commercial vehicles

Austria Engine power (kW) Gross vehicle weight
Cylinder capacity, CO2

Belgium emissions and fuel type Weight and axles

Bulgaria Engine power (kW) Weight and axles

Croatia Engine power (kW) and age Engine power (kW) and age

Cyprus CO2 emissions CO2 emissions

Czech Republic

Engine size

Weight and axles

Denmark Fuel consumption and weight | Fuel consumption and weight
Estonia None Weight and axles suspension
Finland CO2 emissions, weight x days | Weight x days
France CO2 emissions and fuel type Weight, axles, use of trailer
CO2 emissions and cylinder Weight, exhaust emission
Germany capacity group and noise
Engine capacity or CO2
Greece emissions (for new cars) Gross vehicle weight
Hungary Age Euro standards
Ireland CO2 emissions Deadweight
Italy Engine power, Euro standards | Weight, axles, suspension
Gross weight, cylinder
Latvia capacity, engine power (kW) Gross weight and axles
Lithuania None Weight, axles, suspension
CO2 emissions or cylinder
Luxembourg capacity Weight, axles, suspension
Malta CO2 emissions and age CO2 emissions and age

Netherlands

Deadweight, province, fuel,
CO2 emissions

Deadweight and axles

Poland None Weight and axles

Cylinder capacity and CO2
Portugal emissions Weight, axles, suspension
Romania Cylinder capacity Gross weight and axles
Slovakia Cylinder capacity Gross weight and axles
Slovenia Cylinder capacity Gross weight
Spain Engine rating (hp) Payload

Weight, fuel type or CO2 Weight, axles, fuel and exhaust
Sweden emissions emissions

United Kingdom

Engine size and CO2 emission
(for new cars)

Dead weight, axles and
environmental characteristics

Zdroj: ACEA, Tax Guide 2017.




Priloha C

Pomocné vypocty k testiim rovnobéznosti dvou regresnich primek

Pomocné vypocty kK Obrazku ¢. 9

i X yi (@) Yi2) SR L R yiay’ X Yi(2) Y2y
1 2008 | 221285| 542448 | 4032064 225| 444341278 | 489672713 | 10892352,90 | 29424 967,41
2 2009 | 1917,56| 5072,09| 4036081 025| 3852373,82| 367702831 1018982550 | 25726 080,26
3 2010 | 199859 | 542641 4040100 025| 401717278| 399437566 | 10907087,54 | 29 445 944,07
4 2011 |  1943,73| 474007 | 4044121 225| 3908841,86| 3778087,91| 9532290,38 | 22468 308,89
soutty 8038 | 8072,74| 20663,05| 16152366 5| 16221801,24| 1634621900 | 4152155632 | 107 065 300,62
Zdroj: viastni zpracovani
Pomocné vypocty k Obrazku €. 10
i X % (1) Yi(2) N MO R 76) yiay’ X Yi(2) Y2y’
1 2012 | 1767,72| 1932,11| 4048144 225| 355664800| 312482585| 3887399,78| 373303841
2 2013| 1790,76| 195578| 4052169 025| 360480666 | 320683344 | 393698643 | 382507792
3 2014| 1814,04| 1986,27| 4056196 025| 365346815| 329072596 | 400034617 | 394526533
4 2015| 1782,95| 2032,93| 4060225 225| 359264893 | 317891899 | 4096348,85|  4132794,10
soutty 8054 | 715547| 7907,08| 16216734 5| 14407571,74| 1280130424 | 1592108123 | 15636175,76
Zdroj: viastni zpracovani
Pomocné vypocty k Obrazku ¢. 11
i Xi yi (1) Yi(2) X (1-7,) Xi . i(1) yi(1)® Xi. ¥i(2) yi(2)?
1 2004 | 23774459 | 707,16229 | 4016016 | 12,25 4764401652 | 565224917 |  1417153,22 500078,4981
2 2005 | 50960,52 | 1511,3223 | 4020025 6,25 102175841,8 | 2596974560 | 3030201,132 2284094,974
3 2006 | 58210,233 | 12299724 | 4024036 2,25 116769726,8 | 3388431189 |  2467324,545 1512831,995
4 2007 | 64531,037 |  2143,2557 | 4028049 0,25 129513791,9 | 4164254776 |  4301514,21 4593545,037
5 2008 | 69737,234 | 35580132 | 4032064 0,25 1400323652 | 4863281758 |  7144490,429 12659457,66
6 2009 | 72167,815 | 3516,2335 | 4036081 2,25 1449851405 | 5208193532 |  7064113,18 12363898,3
7 2010 | 75697,631 | 3984,4329 | 4040100 6,25 152152238,6 | 5730131363 | 8008710,039 15875705,18
8 2011 | 79505281 | 5095,7618 | 4044121 | 1225 1598851195 | 6321089657 | 10247576,91 25966787,96
soudty | 16060,00 | 49458421 | 21746,154 | 32240492 42 993158240,8 | 32837581753 | 43681083,66 75756399,6
Zdroj: viastni zpracovani
Pomocné vypocty k Obrazku €. 11
i x | wo | ye x| xyq Y2y X %(2) Y@y
1 2012 | 84014,591| 70249863 | 4048144 225| 1690373573 | 7058451517 | 1413427254 | 4935043321
2 2013 | 86885111 | 98413737 | 4052169 025| 1748997278 | 7549022462 | 1981068524 |  96852636,09
3 2014 | 89114,175| 96527963 | 4056196 025| 1794759485 | 7941336187 | 19440731,76 |  93176476,48
4 2015 | 91705817 | 16106267 | 4060225 225| 1847872221 | 8409956945 | 3245412844 | 2594118437
soutty | 8054,00 | 351719,69 | 42625424 | 16216734 5| 7082002556 | 30958767110 | 85839817,97 | 4987913895

Zdroj: vlastni zpracovant




