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ANOTACE

Prace zachycuje soasny stav zpopladni uZivateti v silnicni a Zelezrini dopra¥,
piedstavuje jeho rozdilnost a uvadi ndgditéjSi informace o zfsobech financovani
v dopravnim sektoru. Je z#&mna na porovnani rozdilprijma a vydap, které se vztahuji
k silni¢ni a Zelezrini dopra¥, s ohledem na stav v okolnich zemich. Obsahujehgana
optimalizaci systému zpoplaimi dopravy ¥etné jinych souvisejicich naviha dopordeni.
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Financial Aspects Related to the Transport in atiehiterial Approach

ANNOTATION

The work describes the current state of users oigangithin the road and rail transport,
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It contains proposals to optimize the charging eaysf transport including other related
suggestions and recommendations.

KEYWORDS

taxes in the transport sector; transport systetereal costs; financing of transport; transport
charges



strana
(U177 o o [T 9
1 Teorie zpoplatréni dopravy a zpisobia financovani v dopravnim sektoru................. 11
1.1 Vyznam a funkce dopravy v narodnim hospsia..................ccccoeeeecnniiiiiiiiieeenn. 11
1.2 Ekonomické prostdi dopravy a problémy dopravniho systému .......ec..eeeeeeeeeeen.. 12
1.3 Ekonomické aspekty a zpoplathvybranych druth dopravy ..........ccccovvvvvveiviiiiininnn. 15
1.3.1 Vymezeni NAstjregulace dOPraVvy ........cccccvvuiriiiiiiriereeesreeeeeeeeeeeeeaeeeeaaaaassnanns 15
1.3.2 Daova problematika vztazena k dopEav..............uvvvveiiiiiiiiiiiieeeeeeeeieeeeee e 16
1.3.3 Zpoplatani silniéni dopravni infrastruktury ............c.c.eevvieeeeeneeeeeeiviieeee 20
1.3.4 Zpoplatani zeleznini INfrastruktury..............ooevveeiiiiiimme e 22
(R B o] r=To! =TT 25
1.3.6 Poji&ni a obchodovatelna @ni..............oovviiiiiiiiii e 25
1.4 Naklady dopravnino SYSIEMU .......cccuuuiiiiiiiiiiiiiceeee e 26
1.5 Problematika externich nakiad dOPraw ..........ccoooeeeeeeeeiiieeieeeii e 28
1.6 Zdroje a zfssoby finanCoOVANT V OPI8V..........ccooeiiiiiiiiiiiiiieiieeee e 30
2 Analyza finanénich zdroja plynoucich z dopravy a Fijmi vefejného sektoru
VZtaZenYCh K dOPraM .........ccooeeiiii i e e e e e e e e e e e eaan 33
2.1 Metodicky pistup kéleneni piijmt a vydafi druhll dopravy .......cccceeeeeeeeeeniiiiiiiinnnns 3.3
2.1.1 Ristup pomoci skladby dopravniho proudu z celodtataiitani dopravy ........... 33
2.1.2 Ristup pomoci Udéjz Centralniho registru vozidel .............ccccccvvviiiriineeennnnn. 34
2.1.3 VylkEr metodiky a jeji bliZSi fedstaveni...........ueeecciiiiiiiieiceiee e 34
2.2 Daiové ijmy ze silnEni a Zelezrini dOPravy ........ccccvvvviiiiiiieeeeeeeees e 35
2.2.1 Rijmy ze spatebni da z mineralnich Ol&j ..............ooovviiiiiiiiieeeeeeeeeee, 35
2.2.2 Bijmy ze SIINENT DAIE .......ccoiiiii et e e e e e e e e e e e e e e e e e e 40
2.2.3 OStatni dBVE [FIJMY ..uiiii i e e et e e e e e e e e e e eeees 41
2.3 RijmMYy € ZPOPIAtBNT ZDC .....oveeeeeeeeeeecee ettt 45
2.3.1 Porovnani zpoplami ZDC s 0KOINIMI ZERMI .......covvevrieeiiieeece e A7
2.4 Rijmy z casového zpoplatmi silnicni dopravni infrastruktury .............ccccceveeeinnns 50
2.5 Rijmy z vykonového zpoplatmi silniéni dopravni infrastruktury .............c....oce..... 53
2.5.1 Rozdleni @rijmu z elektronického myta mezi druhy siini dopravy................... 56
2.6 Externi pinosy SilnEni a Zelezrlini dOPravy............uueeeeeeiiiieeeee e oo e e e e e eeeeeeannnnns 59
2.7 Daioveé zatiZzeni sil@nich vozidel v okolnich zemich ..o, 61
3 Posouzeni naklad a vydaja v dopravnim sektoru z multikriterialniho hlediska........ 63
3.1 Provozni a invesini vydaje na Zelezémi dopravni infrastrukturu..................cceeee.. 63
3.2 Nékladovost silini dopravni infrastruktury ..o 65
3.2.1 Investini a provozni vydaje na sitmi dopravni infrastrukturu....................... 65
3.2.2 Problematika zaostalosti financovani dopravinastruktury..............ccccccvvvvnnnene. 68
3.3 Dotace na zaji&ti dopravni obsluznosti v zavazkueme sluzby.............ccceevvveenns 70
3.4 Néklady na systém elektroniCkENO MYLa ..ccccccveeeeeeeiei i 73
3.5 Externi naklady siltini a Zelezrini dOPravy .........cccccvvvviiiiieiieeeeee s s 75
3.5.1 Vytah z metodiky océni externich naklad.................ccccceeeeiiniiiiee e, 78
3.5.2 Aktualni opaeni v oblasti externich nakd..............cccccvvviiiiiiiiiiiee, 80
3.6 NAKIadOVOSt VIFU AaNT .......cceiieeeiiiieiicee e e e e e e e e e e e e e e e e e ean 81
3.7 Vydaje statu na obnovu vozového parku linkomgravy...............ccooeecivviiiininnenn 82

3.8 Problematikaiiznych variant vyddj a gristupi ke srovnani.............cccceevvevvvivvnnnnnn. 33



4 Syntéza zjiSénych udaji, vzajemné komparace pijmu a vydaji, formulace zawrua

=0 (0] o Lo (171 = o | IF OO PPPRR 85
4.1 Vysledky komparaceiqgmu a vydafi pro rok 2010 ..........cceeeeeiiieieeeeeeees e e eeeeeeens 85
4.1.1 Porovnani na arovni skatg/ch provoznich nakldd...................cocoeeiiiiiinnnee, 85
4.1.2 Porovnani pro uroieelkovych skutenych naklad .................cccoeeveeiiiinnnn. 88
4.1.3 Komparace s odhadem minimalnichr@ych progedka na financovani
dopravni INFrasStrUKLUIY .......ccoooii e e e e e 90
4.1.4 Problém objektivity a vypovidajici schopnagledhi...........cccccvveeeeeeiiiiiiiinnns 91
4.2 Komentée ke zjis€nym informacim a formulace dop@eni na optimalizaci systému
zpoplatrgni a financovani ZelezZEni dOPravy ..........ooooeiiieeiiiiiiiiieies e e 93
4.2.1 Navrhy uspornych ogahi v Zelezriini dopra¥ ...........ccceeeeeeevevveeeeevviiiinee 94
4.2.2 Navrhy na zvySentipmu v ZeleznEni dopra¥ .............eeeeeeeeeieiieeeeeeeiiiiiiiiciens 96
4.2.3 Zngny dani vV Zelezini dOPra¥...........ueeciiieieieeeeeeeeeeeeeeeeeivvseneesennnnn e 100
4.3 Navrhy a dopokieni na optimalizaci zpoplaini silnicni dopravy ..............ccoeeeenneee 101

4.3.1 Daova problematika sildni dopravy a jeji mozné upravy............ccceeeeeennnn.. 101
4.3.2 Znéna ctleni inkasa spoebni das z mineralnich oldj, pripadre jinych dani...104

V™ s

4.3.5 Diferenciace sazeb zpopkatnsilnicni infrastruktury podle mistnich podminek 110
4.3.6 Zavedeni vykonového zpoplathsilnic a dalnic pro vozidla do 3,5 tuny .....112

4.3.7 Zachovani spiabni daf ve veejné doprav ............ccevvvvvvviviiiiiiiiiiieeeeeeeeeeen 113
4.4 NutnosteSeni internalizace externich ndkKiad............cccccoooeeiiiiiiiiiieeeeee. 113
4.5 Mozné navrhy na kryti celkovych nakliedopravni infrastruktury ....................... 116
4.5.1 Systém financovani dopravy ve &tjeho svazanost s okolnimi z&mi ......... 118
4.5.2 PodrobgSi pohled na mozné pokryti celkovych infrastrukiah naklad ........ 119
4.5.3 Hypotetick€ moznosti zvySeni MYtNEN0.........cccccviiiiiiiiiiiiiiiieee e 121
4.6 Roz&ieni rozsahu zpoplatni silnicni dopravni infrastruktury..............ccccceeeueneee. 124
4.7 Ostatni SOUVISEJICT OP@RINI..........evurrreeiiiiiieeeeeeeeeeeee e s e e e e e aeaeeeaeees 126
4.7.1 Zgesreni statistik déovych Fijmu a ekonomickych ukazatel dopra¥......... 126
4.7.2 Promitnuti vyvoje inflace do nominalni vyseeb zpoplaini a cen v dopravl126
4.7.3 Statistické sledovani vydaja silnéni dopravni infrastrukturu ..................... 127
4.7.4 Aktualizace a Zpsreni statistickych dat o vozidlech a druzich simidopravy 127
4.7.5 Uvéejréni a aktualizaceighledu o cenach dopravnich infrastruktury ........ 128
4.7.6 Welné vynakladani pragdki na dopravni infrastrukturu .................eeeeeeee.. 128
4.7.7 Zahrnuti mimofinamich aspekt do hodnoceni zpoplatni dopravy ................ 129
4.7.8 Eliminace statistickych omezeni podporou @edbpravniho vyzkumu............ 130
4.8 Shrnuti zmignych dopordeni na dpravu systému zpopkathdopravy .................... 131
4.9 DalSi otazky a souvislosti problematiKy .............cceeeeiiiieiiieiiiiiiieeeeeeeeee 132
42\ PP 134
o TN pA | r= W 11 (=] = 10| TP PPPPPPP 136
SezNaM tADUIEK ... 142
SezZNAM ODFAZKI ... 143
SEZNAM ZKIALEK ...ttt e eee ettt a e e e e e e e eees 144

SEZNAM [FION oo —————————— 145



UvoD

Doprava, jako jedno z vyznamnychétvi narodniho hospodstvi a jako ¢innost
prispivajici k tvorls ekonomickych statknebo zajigujici mobilitu okZani, je spojena krog
jiného také s finatnimi toky a finagnimi aspekty. ¥mi se blize zabyva tato diplomova
prace a fedstavuje je z vice Unpohledu. Pod pojmem finani aspekty se skryvaedevsim
problematika zpoplatmi dopravy. Zaér prace je ale SirSi. Dotyka se re¥ndotaci,
problematiky externich nakléada daové problematiky a jejim vlivem na vykony v doptav
véetng porovnani se zahratim.

Zpoplatreéni dopravy je v poslednim obdobi velmi diskutovéér@a.Casto se za nim
skryvaji tlaky Giznych zajmovych skupin, firem, politikapod. Mize zasadnim Zgobem
ovlivnit chovani uzivatel v dopra¥, rozvoj jednotlivych regioini celkovy rozvoj ekonomiky
a ma souvislost s dopravni politikou statu.

Dopravni infrastruktura zetnjako vyznamny pedpoklad pro rozvoj ekonomické
¢innosti v zemi se musi smysluplnozvijet a k tomu je pétba zajistit i pisun dostat@ych
financnich prostedki. Bohuzel, Zijeme v dah kdy klesa volné mnozstvi financitegnych
rozpata a kdy v podstétjedinym dlouhodobym zdrojem kegnych prostedki pro reformy
a mzné zmny ve spolénosti jsou lidé. Proto problematika je zpoptathdopravy velmi
aktualni. Doba, kdy se mohlo vyuzivat narodnichdigrsurovin a jinych zdrdj je uz pry,
a to nenavrath Systémové&eSeni zpoplatmi dopravy bude v budoucnu nutnéjeZité ale
je, aby byloreSeno rozumhpii respektovani vicerdasto proticidnych opateni a zajm.

Prace se zabyva sitfmi a Zeleznini dopravou, jelikoZ tyto druhy dopravy jsSolCR
dominantni a pro srovnani vhodné (technologickyoboe navzajem). Jéeba zdraznit, Ze
vyznam prace s@va v porovnani a analyze vesSkerychijjpi a vydaji souvisejicich
s provozovanim dopravy nebo jejim zajism. Prace zniuje jak gimé, tak nefimé nastroje
zpoplatréni dopravy.

Smyslem prace je pomoci vhadrzvoleného fistupu posoudit iflmy statniho
rozpcitu a statnich organizaci ¥imého nebo néfmého zpoplaténi uzivateti dopravy na
jedné straé a vydaje, které stat naopak stat na uvedené ditapyavy vynaklada na str&an
druhé. Tedy porovnat, zda-li pgmi prostedky plynouci z jednotlivych druhdopravy
odpovidaji mnozstvi pragtdki na tyto druhy vynakladané a zdamé formy finakgniho
zatizeni uzivatél dopravy v jejich jednotlivych druzich odpovidajiinosu, ktery od nich
smeruje statu a v@jnosti. Na zagr pak gipadré navrhnout doporteni na Upravu poplatk
a obecy financnich toki v dopraw nebo zgsobu jejich pouzivani.
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Rozsah analyzy je ovliwm mnoZstvim a druhem dostupnych informaci. Tatcera
zcela jist nestanovi novy fungujici model zpoplkath dopravy. Jejim cilem je zmapovat tuto
problematiku v sotasnosti, pedstavit ji z SirSiho Uhlu pohledu neZ jen pouZderiska
poplatki, poukdzat na nesrovnalosti d@igadré doporuit, jak postupovat do budoucna.
Zaroven také uvadi souvislost dané problematiky s jinyblastmi Zivota a ekonomiky.

Poplatky a da# jako nejvyznamgsi forma zpoplaténi ve velké mie ovliviuji
chovani uzivateél dopravy. Nehradi je dopravci, jak se mnohyrizezdat, ale az kotey
zakaznik, na kterého séemasi spolu s dalSimi naklady k uhtad

Prace jec¢leréna na ti vyznamné kapitoly. Nefdve je uveden teoretickyighled
raiznych forem zpoplatmi jednotlivych drufi dopravy a zfisohi jejich financovani, a to
v komplexim pohledu spolu s uvedenim vyznamu a dundopravy vramci narodniho
hospodéstvi. Obsahuje také jeho institucionalni zabéepévCeské republice.

Druha ¢ast se zabyva rozborentijmi plynoucich z jednotlivych druih dopravy,
jejich piinosem do viejnych rozpéta a pohledem na jejich vyvoj v delSi perspektiv
Zarove je spojena sipdstavenim této oblasti v blizkém zahéani

V tieti ¢asti je analogicky k druhé kapitole zanalyzovandaygva stranka v sektoru
dopravy podle jednotlivych drih silnicni a Zelezrini dopravy. Zaroue se dotyka
problematiky externich naklad které zatZuji celou spolénost. Vyisluje jejich mozny
dopad a posuzuje tak fingmi nar@nost dopravy z celospaenského pohledu. Zarowe
v delSim¢asovém pohledu uvadi dopady&niinaninich aspeki dopravy.

Zawrecna cast prace obsahuje vysledné porovnani, analyzewagjch vztah mezi
zjisttnymi poznatky, obecné z&y ze zkouméni dané problematiky a dogeni, jak ve
zpoplatréni dopravy déle postupovat z celosgeleského hlediska co mozné nejlépe.
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1 TEORIE ZPOPLATN ENi DOPRAVY A ZP USOBU FINANCOVANI
V DOPRAVNIM SEKTORU

1.1 Vyznam a funkce dopravy v narodnim hospoddtvi

Doprava je vyznamnym oborem narodniho hosggidé Zaujima specifické postaveni
ve spolénosti. Je jednim ze zakladnich filiekonomiky, zarove ale také limitujicim
faktorem hospodékého rozvoje. Na dopra&wzavisi mnohé procesy, jako dojénd za praci,
dodavky vyrobk a surovin, cestovni ruch apodijge@mz s ndrstem globalizace se zvysuji
naroky na dopravni systém. DalSi vyznam dopravy Adhmec (2008) v umozni vzajemné
komunikace lidi, pfinos pro spok&ensky zZivot. Eispiva k gekonavani bariér ve spdéleosti,

a to zejména pomoci tzv. rovnéhdigiupu k dopra¥ Adamec zde spatie nutnost
nezbytného fizpisobeni dopravy jedifien ve spolénosti. [1] Proti ekonomickym
a spoléenskym pinosim je nutné uvést negativni vliiv dopravy na Zivgirostedi.

Eisler (2011) rozéluje pohled na vyznam dopravy na rovinu uspokojoymtreb a na
Glohu dopravy v ramci reprodékiho procesu. V prvémipact jde o funkci:

»dominantni — zajighi pemiséni zboZzi a sluzeb,

» stimula’ni — investice do dopravni infrastruktury jako fa@wziveni ekonomiky,
e socialre stabilizani — social@ politicka dimenze dopravy, 7/@dnost zachovani
socialniho smiru fed racionalizaci usp@dani dopravni soustavy, poruchy

v dopravniho systému narusSuji stabilitu vyvoje efralsti a ekonomiky

e a substitdni — vyuzivani dopravy k nahrazovani jinyeimnosti, napiklad jde

0 substituci skladovani, sowefovani obyvatel do &st, ovliviovani struktury

spoteby, zapora dopravu ovliviuje komunikani technika. [3, s. 53]

Z hlediska vyznamu v reprodékim procesu je doprava s@st terciarni sféry
ekonomiky, podporuje zafstnanost a rozvoj ekonomiky, vyznaénovliviiuje cestovni ruch
a kront ulohy v uspokojovani figpravnich pdtb je teba zminit jeji funkci jak vyrobniho
Cinitele, takdinitele spoteby. Eisler (2011) dale uvadi jejfipos v ramci fijmu do statniho
rozpaitu [3]. Vyznam dopravy pro fungovani reprodakho procesu je znatelny, nastanou-li
problémy prag v dopra¥. Ve spol€nosti s¢asovou a prostorovou nerovnémosti
v narocich naiepravu musi doprava disponovat rezervami a dé@statekapacitou. V ramci
dopravy dochazi k optimalizaci ztr&ého pdétu vztahi, z nichZz jencést Ize spolehli&
ekonomicky ocenit. Zhodnoceni rfépych a mimoekonomickycheinku je problematické.
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Podle Eislera (2011) je doprava vyznamnym &wivn narodniho hospodstvi
narainym na finakni prostedky a do zn&né miry zavisejici na zdrojich statniho ro#po
Doprava musi spbvat spoléenskou efektivnost. Spolu s jinymi obory narodniho
hospodéstvi tvai infrastrukturu ekonomiky. Kroh jejiho postaveni a vyznamu v ramci
piitomné vybudované infrastruktury musi vyits predpoklady pro rozvoj nérodniho
hospodéstvi a tak je jeji funkce v socioekonomickém systéod klasického vymezeni
podnikani odliSna. V tom se Eisler shoduje s Fremean (2002). [3], [5]

Eisler (2011) uvadi dvvarianty fungovani dopravniho systemDopravni systém lze
vytvdet bul’ z centra s cilem zajistit"epravni poteby narodniho hospodstvi a spolénosti,
nebo jako vysledek iniciativy a seigni podnikatelskych subjgkt [3, s. 52] Autor uvadi
dale, Ze v prvnim jfpact se jedna o dominantni roli statu, v druhém jdezZmitchovani
podniki. Eisler (2011) ale dodava, Ze statdast na podnikani v Zelezni dopra¢ tlumi
ekonomickou aktivitu managementu, ktera sledujestaiagfinosy nezavisle na petbach
cestujiciho, fepravce a spoteosti. Sodasny systém financovani osobni dopravy sleduje
spiSe veéejné prosgsnoucinnost dopravy. Uplatmi vaejné prosgsného modelu by muselo
piinést znény v koordinaci dopravy a pravnim postaveni dopiavnpodniki a systém
piipominajici ten z obdobi centrélplanované ekonomiky. [3]

Pokud ma fungovat podnik&ni v dopgama trznim principu, musi plnit jak funkci
piepravni, tak i ekonomickou, a nélm by zbyt&né zatZovat déiové poplatniky. Jako jednu
z piicin ekonomické krize uvadi Eisler (2011) nagnou nabidku a Usili o zvySovani
piepravnich vykofi. Klade misto toho iwaz na efektivni ekonomickézeni se snahou
0 zajiseni zé&kladnich fepravnich pdeb bez nehospodarného vynakladani peoi.
Pripomina nutnost sledovat efektivnost askédky konkurence v dopr&wv regulaci jejiho
prostedi, Wetre respektu afizeni girozeného monopolu, nez bezhlazavadt metody

a zpisobytizeni a podnikani vhodné pro jiné oblastimyslu. [3]

1.2 Ekonomické prostedi dopravy a problémy dopravniho systému

V ramci ekonomického prastdi dopravy se podle Freimanna (200Zptéivaji dva
zakladni problémy optima — rozhodovani jednotlivigtonomickych subjekta fungovani
dopravy jako celku a jeji rozvoj. fipadt ekonomické analyzy dopravy je feinim prvkem
identifikace a ocemi faktort, které ovliviuji spotebovani a vyuzivani zdfj[5]

Tvoii se tak ekonomickd dimenze dopravy, ktera je dgfna jako,souhrn faktos#
vedouci k ufitému uspgadani prvik dopravy, kde dochazi kKéinému spagebovavani zdrd;
a uspokojovanifepravnich poteld'. [5, s. 8]
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»Ekonomicka problematika dopravy je posuzovana pedsictvim vztadh pisobicich

ve sledu chovani ekonomickych subjektopravni infrastruktura, vykonnost, ekonomicka

efektivnost a spotenska prosgsnost. [5, s. 8] V ramci ekonomického prdéstdi dopravy

pusobi 4 skupiny subjekt ktei ve svém rozhodovani zohiagi vSechny dlezité faktory

ovliviujici ekonomiku dopravniho systému, jsou to:

vlada nebo stat,
operatdi dopravy,
infrastrukturni agentury

a uzivatelé dopravy.

Zprostedkujici prvek v ramci vztdgh mez uvedenymi skupinami tkio dopravni

infrastruktura, neboli uspadani dopravy charakterizujici ekonomické pexdit dopravy.

Podle Freimanna (2002) optimalni rozhodovani v dapprobiha pomoci posouzeni kritérii,

které jsou oznsovany jako dlouhodobé cile dopravy. Jedna se edagti aspekty:

vykonnost spojenou s vytienim dostatenych kapacit v doprava odstréovanim
Gzkych mist na dopravni siti,

ekonomickou efektivnost souvisejici s restruktwati dopravnich oboy vyvazenym
rozvojem dopravniho sektoru a od#&taanim finanich ztrat v dopravnich oborech
a spoléenskou prosfEnost ménici se se z#mou charakteru dopravy jako s@sti
sféry narodniho hospotilvi s tvorboucistého ekonomického prosghu, kterym
Freimann ozn&uje rozdil mezi sotty veSkerych finosi a uspor a souhrnem nakiad
ztrat s nimi spojenymi (zahrnujici i Uspatgsu, negativni vlivy dopravy na Zivotni

prostedi, ekonomické ztraty z nehodjnosy z dostupnosti dopravy a jiné efekty). [5]

Uvedené skupiny subjakimaji ¢asto proticlidné zajmy a dochazi k jejichistu ve sfée:

dopravni politiky — konflikt mezi vladou, operatamyinfrastrukturnimi agenturami,
infrastruktury — konflikt zakazniks operatory #¢i infrastrukturnim agenturam

a ve sfée trzni — nesoulad mezi uzivateli dopravy, opesasoviadou.

Eisler (2011) konflikt zuZzuje naist dvoustranny, na rozpor mezi celospeteskymi

pottebami statu s optimalnicdbou prepravni prace a podnikatelskymi principy dopravnich

podniki a vlastnik dopravnich progedki v souladu s poZadavky svych zakaznike nutné

podle Eislera provést harmonizaci podminek iggogavnim trhu a nit k naslednym zgnam

v ekonomické, dgové, finaréni i jiné oblasti, ke které se upina Evropska uriR. Reseni

vyZaduiji trvalou analyzu arghodnocovani podminek rozvoje dopravy. [3]
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Podle Freimanna (2002) vramci dopravy existujiyjekteré jsou v rozporu
s ekonomickou teorii, které neumi trzni mechanisinzslit ani regulovat. Autor znije
technicky pokrok ve vyvoji dopravnich préstiki, ekonomicky rozvoj a zémy ve zmgsobu
Zivota lidi vedouci k plytvani zdrbja néfistu negativnich vedlejSiclgiaku. Fric¢iny tendenci
v rozporu s ekonomickymi principy majiipod v chovani uzivatél dopravy. Penasi se na
problém schopnosti dopravqiizpusobit se trhu, na problém restrukturalizace dogravn
sektoru a nakonec se projevuji versfdopravni infrastruktury. [5]

Trzni prostedi v doprav netvdi pouze samostatny dopravni trh, ale souvisi srdals
oblastmi, jako je trh dopravnich priatki, trh pohonnych hmot a daidovych sluzeb, proto
muze dochéazet k redukci sily trzniho mechanismu vaogm prostiedi. To se projevuje
zejména ve sfé@ dopravni infrastruktury, kde se prozatim trznichamismy projevuji
omezeg pri interakci mezi jejimi uzivateli (dopravci) a imstrukturnimi agenturami.

Eisler (2011) navazuje na Freimanna (2002) a dod&vaiZivatelé dopravy jsou ve
svéem rozhodovani ovlivmi mnohaciniteli, z¢ehoz mohou vznikat rozhodnuti v rozporu
s celospoléenskymi zajmy, a uvadiriklady nedokonalosti dopravniho systemu:

» odcleni infrastruktury od provozu bezekavanych efekitv Zeleznéni dopra¥, kde
piineslo komplikovagjSi hodnoceni efektivnosti provozuisst rezijnich naklai,

* neuplné zachyceni nakladvidovanych v &etnictvi dopravnich podnikz pohledu
spole&nosti, nedokotené oceéni celkovych nakladl dopravni infrastruktury, jako
predpoklad zrsn v clbé prepravni prace,

* rozdilny zmisob stanoveni tafif v osobni a nakladni sikni a Zelezrini dopraé¢
a tendence k zavedeni ekonomickych priticilosud dotovanych oblastech,

* prozatim nedokonala harmonizace podminek feprpvim trhu vyZadujici kro&n
srovnatelnosti naklad rovréz sjednoceni zasad financovani dopravy, a thov&a
a tarifni politiky a konstrukci systému zpopl&tn dopravy

* a chylgjici podnikatelské zagieni dopravnitinnosti, v mz chybi souvislost mezi
existenci manazéra vysledky hospodani, zefektivini provozu a optimalizace

kapacit na dopravni sitifipadré ndhrada jinymi hospodarnymi druhy dopravy. [3]

Resenim uvedenych problénmse zabyva ekonomika dopravniho systému s cilem
uspokojeni zajiin vSech subjektv ném zahrnutych, do jejichz voleb vstupuiji i tradizeyky
a mimoekonomické efekty. Hodnoceni tak vyZadujemeajtandardni ekonomické posouzeni,

ale i zohledani piinogl v rdmci socialniho systému spéatesti.
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Podle Eislera (2011) je dopravni systém charaldeéa £mito specifickymi aspekty:
organ odpowdny zatizeni dopravniho systému owiivje subjekty nefimo — fiznymi
ekonomickymi, ekologickymi a technickymiifizenimi i poZzadavky, nema ale vliv na
délbu prepravni prace; zaji&ti prepravnich pdeb v pozadované kvalijiako cilové
funkce dopravniho systému statize uvedenymi rié&zenimi ovliviiovat, zarove ale
také zakaznici ovlitwji svymi pozadavky prostdnictvim dopravt samotny systém
do systému rive vstoupit zahratni i tuzemsky subjekt, pro¢hoz cilova funkce
dopravniho systém nenillézita a jehozZ aktivita fiZe @inést gimeé i negimé efekty,
dopravni systém ma sice cilovou funkcéel] ale jednotlivé subjekty maji pravni

a ekonomickou samostatnost a nejsou cilovou fudkzany (krom IDS systém). [3]

1.3 Ekonomické aspekty a zpoplaténi vybranych druhi dopravy

Problematika diplomové prace se tyk&egevsSim ekonomickych aspéksilni¢ni

Zeleznéni dopravy. Nejedna se jen ¢impé poplatky v dopray V SirSim slova smyslu tize

zpoplatgni znamenat veSkeré naklady, které uzivatel doprese nebo by mohl nést. Do

ekonomickych aspekttak zasahuje zejména problematika ekonomickyctrajasuzivanych

v dopra¥, ale také problematika internich, externich aefgoiskych naklail

1.3.1 Vymezeni nastraj regulace dopravy

Adamec (2008) a Foltynova (2009) definuji jako piresky regulace dopravy nastroje:
ekonomické (trz&konformni, fiskalni) — réni relativré ceny vyrobk a sluzeb nebo

piimo p@ijmy a chovani okani, jejich cilem je zajistit &elné a efektivni vyuzivani

zdroja, prispivat k distribuci fijmt ve spolénosti a generovat p@bné vynosy pro

stat - jde o fiskalni nastroje: danzpoplatini dopravy, tarifni systémy a jizdné
v MHD, parkovaci poplatky, dotace a pobidky a g@gS&ni a obchodni povoleni

a normativni — zakazyjgikazy, limity, normy, standardy a dané postupy, [4]

Foltynova (2009) uvadi jeStieti skupinu nastr@ja to nastroje organizai, vedouci

ke znenam v organizaci dopravy a zimje nevyhody ekonomickych nastiioj

nedivéra verejnosti — reakce na zavedeni dalSich poplatk
nejistota zavedeni spravnych cen — zejména prob&e externich néklad
nejistota ve vynosech — riziko technologickychémmsubstituce nebo snizeni vyuziti

a nejistota v rychlosti reakce detych subjeki na cenoveé zemy. [4]
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Jako vyhody autorka uvadi to, Ze tyto nastroje jemhré administrative narané
a nakladné, snizuji riziko korupce, motivuji k virku a zavéehi novych technologii,
motivuji subjekty ke zrn¢ a optimalizaci chovani, nikoli pouze k dodrzeniiti, zohlediu;ji
naklady na zamezeni zng&eni a tim minimalizuji celospotenské naklady. Adamec (2008)
dophiuje vycet vyhod vySSi flexibilitou ekonomickych nastiojpro dosazeni ditého
stanoveného cile &iposem dodataych @ijmu do veejnych rozpétu. [1], [4]

,Postatou normativnich nastebj jsou donucovaci pravomoci statnich orgéan
[4, s. 66] Jejich vyhodou je snadné dosazeni cjeha kontrola, nevyhodou je nakladnost,
administrativni narénost, chyljici motivace k dalSimu ipkratovani norem a ifjpadna
spole&enska neefektivnost, ndklad kdy Skodlivé emise snizuji vSichni st&jnehled na
naklady na jejich zamezeni. V praxi jde fi#ifad o omezeni jizd nebo emisni standardy.

Organiz&ni nastroje jsou fiedevSim dobrovolnéfistupy firem a viejnych instituci
v souinnosti se statnimi organy, kter@ito subjekim mize @inést aspory. V nasledujicich
kapitolach budou ifedstaveny hlavni ekonomické nastroje regulace dgpr&oltynova
(2009) je rozdluje do ti skupin: na fiskalni nastroje, obchodovatelna pewioa pojiseni. [4]

1.3.2 Daiova problematika vztazena k dopra¥

Z hlediska finagnich aspekKt se k dopra¥ vztahuji nasledujici druhy zd&mi:
» dai z pridané hodnoty (dale jen DPH),
e dai z @ijmu pravnickych a fyzickych osob,
* silni¢ni dai
e aspotebni da& z mineralnich oléj a maziv.
VSechny tyto uvedené druhy zaam jsou legislativé upraveny specialnimi zakony
a mohou ovlivnit v kongném disledku rozhodnuti kokeého uZzivatele o votbdopravniho
prostedku a zpsobu cesty. Sptabni a silnini darg se sice vztahuji k zivotnimu présdli,
jsou vSak vybirany prima&k jinym Gcelam.
Darg a poplatky vramci dopravy mohou slouzit pro regul spoteby, energii
a Skodlivych latek, mohou vést ke zvySeni obsazemosgidel, obtiZzg Ize ale jimi regulovat
mistni zatZze nebo emise latek &V obtizné diferenciaci cen v Uzemi. Ve spolesti se
uplatiuji se Gzné slevy, vyjimky a ulevy s cilem podiiopiiznivé chovani k Zivotnimu
prostedi. Dag uvalené na vyrobkyi sluzby vice poSkozujici Zivotni prosti se oznauji
jako tzv. nepimé ekologické dan [4] ,Dan je definovana jako povinn&aenavratna,

neekvivalentni a néélova zakonem stanovena platba deéey@eho rozpétu®. [8, s. 15]
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,Danovy systém jesouhrn a struktura vSech dani, které se na Uzerirajy.
[6, s. 111] Zahrnujefiimé a nefimé daw. Pfimé dar jsou vyhodné svou adresnosti, I1épe se
prizptsobi platebni schopnosti &i a jsou intenziv§i pocitovany. Nevyhodou je, Ze se
jim subjekty mohou vyhnout. Néimé da® jsou skryté v cenach zbozi. Krémiijmovych
pati do pgimych dani i da# majetkové. Nefimé dawg se rozdluji na selektivni (spaebni
dare a cla) a univerzalni. K &teni daoveho zatizeni se v ekonomice se vyuZivaji ukazatel
daiové kvoty a daové povinnosti. Dasiova povinnost fedstavuje souhrn vSech plateb,
kterymi jsou subjekty povinnyigpivat do véejnych rozpeti“. [6, s. 109] Mefi se néastji
pomoci déové kvoty. Cista daiova kvoéta je porr sowtu vdech dani &i HDP. SloZena
danovéa kvoty obsahuje i socialni a zdravotni peéjist Podstatné jsou i tzv. ndklady zdan
rozliSuji se podle Kubatove (2010), Prusvice (2005)amernikové a Maaytove (2010):
« vyvolané naklady — naklady, které vznikajindaym poplatnikm proto, Ze existuje
daiovy systém (nap na d@aové poradce, d@vé (Eetnictvi a ddova giznani)
» a administrativni ndklady zdami — naklady statni spravy na organizaci drybdani,
na da@ovou administrativu, devou kontrolu, ¢etr® nagiklad néaklad daiového
soudnictvi, statistické sluzby a naklada schvalovani davych zakof apod., nese

je vaejny sektor a rostou se slozitostiidaého systému. [6], [8], [13]

Spotrebni dai z mineralnich oleji

Spotebni da je upravena zakoneh 353/2003 Sh. o sp@bnich danich ve Zni
pozajsich pedpisi. Vybér a spravu speébnich dani zajiije Celni sprav&R. Rredmstem
darg jsou motorové benziny a letecké pohonné hmotypakané a stlaené plyny, topné
oleje, odpadni oleje, mazaci a ostatni oleje vymébea daovém Uzemi nebo na nlave
Uzemi dovezené. Povinnostidaiznat a zaplatit vznikd uvedenim vyrobku do volnébghu
na daovem Uzemi neboifpdovozu dnem vzniku celniho dluhu. [11]

Platci dag jsou osoby (oprawmi vyrobci, gijemci, vyvozci), kterym vznikne
povinnost da priznat a zaplatit v souvislosti s uvedenim vyrdlolo volného oéhu nebo pi
dovozu vyrobk, osoby provozujici devé sklady nebo pravnické osoby, které nakupuji
mineralni oleje do statnich hmotnych rezerv. Saldy jsou nasledujici:

* motorové benziny, ostatni benziny a letecké pohomméty benzinového typu

s obsahem olova do 0,013 g/l 128483000 |; nad 0,013 g/l 13710c¢KLO0O0 |,

» stredni a&zké plynové oleje &Zké topné oleje 1095031000 I.
o zkapaléné ropné plyny 3393 #t. [11], [12]
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Zakladem da# je podle Pi#Sy (2006) mnozstvi mineralnich aley 1000 litrech pi
teplog 15 °C. V pipadt téZkych topnych oldj, zkapalgnych a stldenych uhlovodikovych
plyna je zakladem danmnoZzstvi v tunach v okamziku vzniku povinnosth @aplatit. [12]

Zdanovacim obdobim je kalenttd meésic. Daové giznani se pedklada do
25. dne po msici, kdy nastala di@mva povinnost. Splatnost dafe do 40. dne od konce
zdaiovaciho obdobi. Davybranad u dovozu vyrolikje splatna ve lit¢ 10 dmi ode dne
dorweni rozhodnuti o vysteni dani, cel a poplaik Pi dovozu vyrobk se daovym
piiznanim rozumi celni prohlaseni tigtupu do vybraného celniho rezimu. [12]

Dan ma specialni postaveni ve fiskalniisféNeni u¢ena primara k Uhrad nakladi
dopravni infrastruktury. Oabyla Zizena z édvodu vytv&eni zdrofi ve statnim rozpgu, bez
efektu pro dopravce. Plyne to i podle Foltynové0@0z nizké cenové elasticity poptavky na
zmeény ceny paliv, zejména v kratkém obdobi [4]. Pretalai spiSe zdrojem prastdki pro
statni rozpdet nez néastrojem regulace dopravy. Dani nejsowerati vykony elektrické
trakce v Zelezrini dopra¥. Podle Foltynové (2009) nizSi sazba &amafty oproti benzinu je
piikladem diferenciace né&gnivé k zZivotnimu progedi. Spalovani nafty produkuje
v sowtasnosti vice emisi a rozdilnostibe slouZzit jako zvyhodimi Zeleznini dopravy. [4]

Od dar jsou osvobozeny mineralni oleje pouzivané jakoopoh hmota pro
mezinarodni i vnitrostatni obchodni leteckou dopraa pro letecké prace. Bave
zvyhodrény jsou roveZz vysokoprocentni &ista biopaliva, ssna motorova nafta méa
shizenou sazbu danPodle Melichara (2011) do roku 2005 byiidplovano Statnimu fondu
dopravni infrastruktury 20 % vynosu z této &aod roku 2005 jen 9,1 %. [10]

Daii z pridané hodnoty

Jedna se v s@asnosti 0 nejvice éménou da ve spolénosti. DPH ovliviuje cenu
vyrobku nebo sluzby pro kotieého spdebitele. D& se vztahuje na névvytvorenou
hodnotu na vSech stupnich vyroby nebo distribujggi aySi neovliviiuje paet mezivyrobd.
Pravre je upravena zakonein 253/2004 Sb. ve #ni pozdjSich gedpisi.

Dan se vztahuje na osoby, které samostatskuténuji ekonomicke ¢innosti,
tj. podle PaSy (2006) a Pavlaska (2009) na soustawiooost vyrob@, obchodnik a osob
poskytujicich sluzby getré dilni vyroby a zemdélské ¢innosti a naginnosti vykonavané
podle zvlastnich pravnichgdpisi. Osobou povinnou k dani je i pravnicka osoba proyici
ekonomickowinnost, ktera nebyla zaloZzena zZglem podnikani. Platcem daneni osoba se
sidlem, mistem podnikdni nebo provozovnou v tuzemgskegesahne-li jeji obrat za
poslednich 12igdesSlych msial jdoucich po sobéastku 1 mil. K. [11], [12]
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Lhita pro odevzdani davého giznani je 25 dni od skéeni zdaovaciho obdobi,
kterym je kalend#ni ¢tvrtleti, pokud obrat platce nedosahl zadrhéazejici rok 10 mil. &
a mesic u platce s obratem vice jak 10 mit. Rlatce s obratem nad 2 mil¢ Ki mize zvolit
meésicni zdaiovaci obdobi. Zakladni sazba je v &snosti 20 %, do roku 20@#ila 19%, od
roku 2013 se zvysi na 21 %. bse vztahuje na:

» dodani zbozi nebo poskytnuté sluzby osobou povirkndani v ramci uskutgovani
ekonomick&innosti nebo dovoz zbozi s mistemguihv tuzemsku,
* nebo poizeni zbozZi zjiného statu EU za Uplatu uskomieé v tuzemsku osobou

povinou k dani nebo pravnickou osobou nezaloZemoitelem podnikani. [11], [12]

Platce da& musi DPH zahrnout do cen své produkce a pro kaddaéitelné plani
dai uréit. Ma moznost daobsazenou vipatych zdanitelnych pknich odegist, pokud pijata
pInéni pouzije k uskut@eni své ekonomickéinnosti. Daiova povinnost je rozdil mez dani

na vstupu a odgtem da®, bud’ jde o vlastni d&ovou povinnost, nebo o naédmy odpa@et.

Silniéni daii

Problematiku této da&nupravuje zakorg. 16/1993 Sh. ve 2Zni pozdjSich pgedpigi.
Prednttem dag jsou silnEni motorova vozidla a jejich ffpojna vozidla registrovana
a provozovana R pouzivana k podnikani nebo k jiné samostatné&leydé ¢innosti nebo
k ¢cinnostem souvisejicim s podnikanim a bez ohleduideh podnikani vozidla s nejtsi
povolenou hmotnosti od 12 tuntana k pepraw naklad a registrovana ¢R. [10], [12]

Sazby da# zavisi u osobnich automobilbd velikosti zdvihového objemu motoru
v cnt, u nakladnich automoliilse odviji od nejtsi povolené hmotnosti a §oi naprav. Tyto
Gdaje jsou tzv. zakladem danV pripact nawsi je za zaklad dan povazovan saiet
nej\tSich povolenych hmotnosti na napravy v tunachéatpmaprav. U osobnich automabil
se sazby pohybuji v rozmezi 1 200 (do 80F)caz 4 200 K (nad 3000 crf), u ostatnich
vozidel jsou stanoveny podle §io naprav ve vysi 1800 az 50 400.K10], [12], [35]

Od dar jsou osvobozena vozidla linkové vnitrostatni osatbopravy, tvai-li jejich
ujety vykon v ramci tétainnosti vice jak 80 % kilomeirz celkového pé&u ujetych km
a vozidla do nej#tSi povolené hmotnosti 12 tun jedouci na elektrinkfpo hybridni pohon,
zkapalreny ¢i stlateny zemni plyn. Slevu 25 % na dani uplatni vozigtgena procinnosti
vyrobni povahy v rostlinné vyreb je-li poplatnikem dahosoba provozujici zefdélskou
vyrobu, a dalsi sleva na dani se vztahuje na vazardiamci kombinované dopravy, pokud
Usek po Zeleznici nebo vnitrozemské vodnicpssahuje vzdalenost 100 kilometSleva se

odviji od p@tu jizd, pro vozidla pouzivana pouze v kombinovdopraw ¢ini 100 %.
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Sazba dah se snizuje vippact prvni registrace vozidel o 48 %Hem prvnich 36
meésial, o 40% khem dalSichit let a 0 25 % &hem nasledujicichiit let. U vozidel
registrovanych 'R do 31. 12. 1989 se sazba dlamy3uje o 15%. Vyzek z das je zdrojem
Statniho fondu dopravni infrastruktury. [9], [1[12]

Zdanovacim obdobim pro vozidla na Gze@R je 1 rok. Liita pro d#ové giznani je
do 31. ledna nasledujiciho roku.id&a povinnost vznika patkem nésice, ve kterém doslo
ke splréni zakonnych podminek. Base plati formowtvrtletnich zaloh vynasobenim 1/12

ro¢ni sazby pétem meésiai, v €mz vznikla nebo trvala dava povinnost. [12]

1.3.3 Zpoplatreéni silniéni dopravni infrastruktury
Zpoplatreni silniéni dopravni infrastruktury ¢R zahrnuje dvaifstupy:
» Casove zpoplati, zohlediujici pouze dobu pouziti dopravni infrastruktury

» avykonové zpoplatimi, odrédZejici mnozstvi ujetych kilométr

Casové zpoplatmi predstavuje krom parkovacich poplatk predevsim systém
dalnicnich kupéri. Do této kategorie je moznérfadit jeSt silnicni dai, ktera se plati ke
nezavisle na igpravnich vykonech, neboli ujetych km, a peéjst tm ale je ¥novana
samostatnd kapitola. Vykonové zpoptathsilnicni infrastruktury je realizovano systémem
elektronického myta. Primarnim cilem jeho zaved®nd ziskani finadnich prostedki na
adrzbu a rozvoj pozemnich komunikaci, zaroae také telematické vyuziti. Systém je
zaloZzen na technologii mikrovinné komunikace natkdoa vzdalenost mezi palubnimi
jednotkami ve vozidlech (¢R jednotka PREMID) a stacionarnimi mytnymi branamai
standardizované frekvenci 5,8 GHz. Platba je m@ted nebo po uskuta¢ni vykonu.

Sazbycasoveho zpoplatmi jsou stanoveny podle hmotnosti, vySe mytnéhodsaji
podle p@&tu naprav, druhu emisnickd a druhu pozemni komunikace.

Systém elektronického myta byloGR zavedeno v roce 2007 pro motorova vozidla
S nejtsSi povolenou hmotnosti nad 12 tun na dalniciclychlostnich komunikacich, kdy
bylo zpoplatgno prvnich 978 km it Od 1. ledna 2008 doslo i ke zpopkathprvnich 172
km silnic prvnichitid piicemz rozsah zpoplatni se neustale rozgie. [55]

Od roku 2010 se systém elektronického myta fdz&ké na vozidla s nejvysSi
povolenou hmotnosti nad 3,5 tuny. Naopak dalnkupony plati pro vozidla do 3,5 tuny.
Useky délnic a rychlostnich silnic obsazengasovém zpoplatmi, jsou uvedeny vifloze 2
vyhlasky ¢. 527/2006 Sb. o uzivani zpoplamgch pozemnich komunikaci. Useky déalnic
a rychlostnich silnic a vybrané Useky silnic tidy, jejichz uziti podléha vykonovému
zpoplatrni, jsou uvedeny vifloze 3 a 4 stejné vyhlasky. [77]
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Podle udaj Ministerstva dopravy bylo k 1. lednu 2012 zpoptam 757,8 km dalnic
441,2 km rychlostnich silnic a 241,9 km silnic tidy v ramci vykonového zpoplatni
a 713,8 km dalnic a 423,3 km rychlostnich silnitasového zpoplatmi. [77]

Moznost zpoplaténi dalnic a silnic vychazi ze smmice 1999/62/ES o vyiu
poplatki za uzivani uitych pozemnich komunikaci ¢zkymi nakladnimi vozidly
(tzv. snErnice o eurovignettach), ktera byla gmina sn&rnici 2006/38EC. [9], [10] Posledni
novelou uvedené simice je direktiva 2011/76/EU, ktera mimo jiné zdivénoznost firazek
za zneisteéni ovzdusi a hluk a uvadi maximalni hodnoty, kjednotlivé staty mohou pouzit.
Pro hluk jsou stanoveny na 0,2 agkim béhem dne a 0,3 callkm pro noc pro mezigstské
komunikace, za zre&teéni ovzduSi s navySenim o 0 az 12 é&dah pro mezimstskou
dopravu. [74], [75] Systém elektronického myta wa@ rEkolika vyvojovymi etapami:

e zavedeni systému vykonového zpoptainna dalnicich a rychlostnich silnicich

od 1. 1. 2007 pro vozidla s nejvysSi povolenou mosti 12 tun a vice (etapa 1),

» zavedeni systému na vybranych silnicickiithyt od 1. 1. 2008. (etapa 2),
e rozsteni systému na nové Useky dalnic a rychlostnichukikaci (etapa 3),

» rozsteni systému pro vozidla s nejvysSi povolenou hradfroml 3,5 do 12t (etapa 4),
* implementace rozhrani pro telematické aplikaceréktemozni vyuziti ziskanych dat
ze systému z provozu na zpopkatich komunikacich a jejich analyzu (etapa 5a),

* implementace liniovéhdizeni dalnice D1, které umozni regulovat dopravhiasi

a zvysi tak bezgmost silnéniho provozu (etapa 5b),

e implementace rozhrani pro budouci propojeni stélNmji systému sfjpravovanym

systémem satelitniho zpoplain silnic uzSichiid (etapa 6). [66], [75]

Zpoplatreéni dopravni infrastruktury znamena upkath principu uzivatel plati. Podle
Foltynové (2009) bylo zavedenottvnasledujicim pinosim:
e zapojeni soukromeho sektoru do financovani vystawy adrzby dopravni
infrastruktury gi omezenych vi@jnych zdrojich,
» zajiS€ni konkurence mezi dopravnimi obory,
* moznost peneseni skutaych naklad na konéného uzivatele

* amoznost lepSihiizeni dopravnich tak [4]

Vyznam mytného spiva rovrez v clb¢é prepravni prace a v regulaci dopravy na
problémovych Usecich.riBpiva také ke zvySeni obsazenosti vozidel. Gwije volbu trasy

a objem dopravy a tim ngmo také emise latek, hluk, kongesce, bémpst a jiné aspekty.
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Pravrie je vykonové acasové zpoplatmi silniéni dopravy upraveno zakonem
¢. 13/1997 Sb. o pozemnich komunikacich vénzipozdjSich gedpisi a také provagtimi
piedpisy k nim vytvéenymi. Jedna se zejména dimani vlady (NV) vznikla v jednotlivych
etapach zavedeni systému elektronického mytaMjcNd84/2006 Sb., se zZmami v dalSich
letech a vyhlaskd. 527/2006 Sb. ve Zni pozdjSich vyhlasek. [55]

1.3.4 Zpoplatréni Zeleznéni infrastruktury

Podle Melichara (2004) zpoplatm Zeleznini dopravy formou regulace cen za
pouZiti Zeleznini dopravni cesty (dale jen ZDC) drah regionalr@tatnich p provozovani
drazni dopravy bylo zavedeno v roce 1995ijetdm zakona o drahach 266/1994 Sb. [9]
V souvislosti se vznikem statni organizace Spratazhini dopravni cesty (dale jen SZDC)
k1. 1. 2003 zakonem 77/2002 Sh. v ramci implementaci evropskyckraim 2001/14/ES,
pozcji také 2004/49/EC affpadré 2007/58/EC dateského pravnihsadu greSlo vybirani
poplatki na tuto organizaci. Od 1. 5. 2004 se v ramci \8ky&. 351/2004 Sb. o rozsahu
sluzeb poskytovanych provozovatelem drahy doprg@dnou z mnoha provadich vyhlasek
zékona o drahaah 266/1994 Sb., zpoplaije pridélovani kapacity Zel. dopravni cesty.
Zeleznéni infrastruktury, neboli provozovatele celostatnéregionalnich drah ve vlastnictvi
statu. Jedna se o poplatky za zajist provozuschopnosti ZDC dizeni provozu

(. organizovani drazni dopravy). Jim gegevsim ¥nuje nasledujici podkapitola.

Zpoplatnéni pouziti ZDC pii provozovani drazni dopravy
Tento text byl vypracovan na zaktaddroje [17]. Pouziti ZDC je regulovano
maximalnimi cenami stanovenymi vg¢my Ministerstva financi v cenovychéstnicich pro
piislusny kalendiéni rok. Ceny spadaji do kategoriéedre stanovenych maximalnich cen.
LiSi se podle kategorii drah. Ofaaeni drahy dofjslusné kategorie rozhoduje Ministerstvo
dopravy a pehled drah a jejich kategorii je uveden v prohlasendraze vydavaném
organizaci SZDC. Maximalni ceny sélicha:
* maximalni ceny za pouziti vnitrostatni Zelemi dopravni cesty drahy celostatni
a drah regionalnich pro nakladni viaky
* a maximalni ceny za pouZiti vnitrostatni Zelémhidopravni cesty drahy celostatni

a drah regionalnich pro osobni vlaky.
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Ok kategorie obsahuiji zpoplaim nasledujicich dvotinnosti:

e provozovani dopravni cestkifeni provozu) — prvriast vzorce ozri@na jako C1,

e zajiS€ni provozuschopnosti dopravni cesty (Udrzba infukstiry dopravni cesty),
druhacést vzorce ozri@né jako C2.

Vzorec pro zpoplatmi je nasledujici:

« C=C,+C,

« C=(S,0,+S. O +S, ,)+Q/1000(S, [ ,+S, O +S, [, )he
(na tratich bez trakiho vedeni bez koeficientu e)
Vysvétlivky (podle cenovehodstniku ministerstva financi):

« C - maximalni cena za pouziti ZDC jednim vlakemsjeainanou dopravni trasu,

« C; — maximéalni cena za pouziti ZDC drahy celostagtiondrah regionalnich jednim
vlakem pro sjednanou dopravni trasu vztazena kgqamxani dopravni cesty,

+ C, — maximéalni cena za pouziti ZDC drahy celostagtiondrah regionalnich jednim
vlakem pro sjednanou trasu vztazena k zZmjigbrovozuschopnosti dopravni cesty,

e S, — cena za provozovani dopravni cesty na vikm tast&nich drahach evropského
Zeleznéniho systému / na ostatnich drahach celostatmiahdfahach regionalnich,

e S, — cena za zaji&i provozuschopnosti dopravni cesty na 1000 hrtkongislusny
druh vlaku na tratich drahy celostatni evropskétlezntniho systému / na ostatnich
tratich drahy celostatni / na drahach regionalnich,

* n — koeficient zohlegljici pouziti vozidel s nakla&gi skini (u vlaki s naklapcimi
skiinémi 1,25, u jinych viak a u vlaki kde vyuziti technologie neni dovoleno 1,00),

e L — vzdalenost jizdy vlaku v km zaokrouhlenad naédein nahoru na tratich drahy
evropského Zel. systému / na ostatnich tratichst@loich / na drahach regionalnich,

» e — koeficient zohletljici jizdy hnacich vozidel se spal. motorem pdteizovanych
tratich. Od roku 2012 odstiipvan podle emisnich noremiipouZziticinnych hnacich
vozidel nezavislé trakce vybavenych spalovacim nemtosphujici emisni normu 2
a vyssi 1,06, ip pouziti ¢cinnych hnacich vozidel nevybavenych timto motore251
v ostatnich fipadech 1,00. Do roku 2011 ginné nezavislé trakci 1,075, jinak 1,00.

Sazby cen za pouZiti ZDC se rad roku 2012 roz#uji na sazby na tratich, kde neni
celorainé provozovana drazni doprava k zajistdopravni obsluznosti a na sazby na tratich
s op&nym pipadem. V prvnim fipact jsou ceny za pouziti ZDC ve vysi 57,8%/Krtkm
a 43,43 K/ivlkm. Jde hlava o tra€, kde byl dive zastaven provoz vramci dopravni

obsluznosti nebo kterym hrozi zruSeni (hdyichkov — HanuSovice nebo Q¥iee — Netolice).
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Seznamdchto trati je uveden vippravnim a tarifnimdstniku na portalu provozovani
drahy. Pehled ostatnich cen uvadi kapitola 2.3. Kéamaximalnich cen vyhlasuje SZDC tzv.
nabidkové ceny k podpe perspektivni segment Zeleznéni dopravy a ke zvySeni
pritazlivosti Zeleznini dopravy. [61] Jsou uvedeny na portalu provozodiahy uvedené
organizace. [65] V samsnosti jde o 55% ceny z maximéalnich cen za ZDC \daky
kombinované dopravy, dale pro maniguiaa viekove vlaky, roviZ vnitrostatni viaky mezi
seadovacimi stanicemi €R (v sowasnosti 26) a retami mezinarodni vlaky vychozi ze
sead’ovacich stanic €R, které jsou uvedeny v prohlaseni o draze. [65]

Pri pouziti ZDC nestandardnimi vlaky pro zkousky \dEtipi hmotnosti na napravu
nebo rychlosti vyssi, nez je na daném uUseku tratiolkna, se zvySuje maximalni cena
0 100 %. B vyuziti kapacity pod 50 % se plati plna cena @wmaximalni cetiza vlakové
kilometry odpovidajici pdelené a nevyuzité kapagitJeji narokovani je mozne jen ¥igack

vycerpani kapacity na dané trati, kde dopravieéfenou kapacitiadre nevyuzival.

Zpoplatnéni pridéleni kapacity ZDC

Kapacita drdhy neboli vyuZitelna propustnost v ranoevrzeni poZadovanych tras
vlakia na Useku ZDC v ditém obdobi, se #idéluje organizaci SZDC vipdem ukenych
obdobich, podle nichz se odviji cena zZad§eni, tzn., je mozné kapacituriglit jak
v predstihu viadném terminu pro sestavu jizdnitémlu, nebo pozgi, pii aktualni poiebs
dopravce (tzv. ad hoc). Cena je stanovena za jidmottrasu viaku. Ceny jsou uvedeny
v prohlaseni o draze vydavaném kazdy rok organ&ZEiC.

Zpoplatreni pridéleni kapacity je do roku 2012 nezavislé na drulakw] trakce nebo
trase jizdy. Od roku 2013 SZDC zavadi vzorec ¥jpaeny gidéleni:

Cena=K, + K, [délkatrasy+ K, [einyvlakovéjizdy,

kde K1 zndi cenu za zpracovani jizdniidédu, K2 sazbu za konstrukci vlakové trasy a K3
cenu za den fjéleni vlakové cesty. Sazby se odviji podigasnosti Zadosti o kapacitu
a jejihocerpani a podle vztahu doby Zadosti o kapacitu § debtavy jizdniho radu. [61]
Poplatek je definovan jakquiima platba obana za utitou sluzbu nebo zboZi, které
poskytuje veejny sektdr. [6, s. 122] Podle Hammernikové a Maaytove (2G&0aloZzen na
prosgchu, na rozdil od dani zalozenych na platebni sobstp ,Poplatek je pe#Znim
ekvivalentem za poskytnuté sluzbjd, s. 16] Na rozdil od dan ktera je chipana jako
abstraktni, neekvivalentni a r@lova povinna platba, je poplatek hmatatelny, kétrky

ekvivalentni a Gelovy dobrovolny fijem. [6], [8]
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VySe poplatku nemusi korespondovat s cenou slygdpa se o vyja@ni preference
k uzivani nebo k omezeni. Narozdil od él@zde vySSi ochota platit, ngbpoplatek by nl
odrazet wtitou vysi uzitku oldana. Pestoze poplatky tud jen zanedbatelnotast véejnych

piijmta, mohou mit velky vyznam pro financovanéité sluzby nebo regulaci chovani.

1.3.5 Dotace

»Za dotaci je povazovano opahi, které udrzi ceny pro spebitele pod trzni Grovni,
nebo pro vyrobce nad trzni GroUnil, s. 44] Definice podle Foltynové (2009) zahje
i skryté dotace, tj. regulace n€prisné pro sektor poSkozujici vice ziv. presf, jde nap
o zvyhodrni pouzivani silrini infrastruktury v nakladni dopravoproti Zeleznici nebo
0 osvobozeni pohonnych hmot v obchodni leteckéadmd spotebni das, prestoze externi
néklady letecké dopravy jsou vy3Si neZ pozemnialgprnebo téz vraceni spebni das
zenedélcaim znamenajici podporu spalovani fosilnich palivst@aténi &chto nepiznivych
(skrytych) dotaci ma pozitivni vliv na Zivotni ptiedi a ekonomiku, nelfosnizuje deficit
verejnych rozpéta, zmensSuje rozdily na trhu a motivuje k inovacinoavoji. [4]

NejcastjSi formou dotaci jsou statni podpory. Vyskytuji ge veéejné dopray
k zajiS€ni zavazk verejné sluzby, situji také na nakup vozidel ve iggné linkové dopray
a MHD. Statni podporou je podle Adamce (2008) takézena sazba DPH v dopéav
zahrnujici ceny pozemni dopravy cestujicich a zadelz [1] Podle Melichara (2011) kraje
a obce ziskavaji zdroj financi na dotace z répeeho uéeni dani, dle zakona 243/2000
Sb. o rozpétovém uteni dani ve zini pozajSich edpidi, podle kterého ifpadé krajim
8,92 % a obcim 21,4 % z vynosu ze sdilenych dpiiPH a z gijmovych dani. [10]

1.3.6 PojiS€éni a obchodovatelna pl&ni

Pojiseéni jako ekonomicky nastroj se vyskytuje ve férmpovinného smluvniho
pojistni odpowdnosti za Skodu v siltni, drazni i letecké dopravV individualni silnéni
dopra¥ se jednd o poji8hi odpowdnosti z provozu vozidla. Je upraveno zakonem
¢. 168/1999 Sb. o poj&ti odpovdnosti z provozu vozidla. Z hlediska internalizace
néklad: je optimalni postavit pojistny systém na difereaych bonifikacich za
beznehodovy gbeh a na pokutach v ogaém gipade”. [4, s. 80] Pojistny systém by dh
zajistit, aby pojistné zavazky kryly plné nakladshody. To podle Foltynové (2009) znamena
zruSeni podpory Uhrady dopravnich nehod tak, almg pidklady neslifidici na misto
spolg&nosti, a pizpasobit naklady vySi rizika pomoci struktury poplatk bonus

a odnén s vazbou na bodovy systéidic¢u nebo jinou formu evidencegstupki [4]
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Princip obchodovatelnych emisnich povoleni ma karniZit emise na ditou Uroven.
Subjekty k #mu mohou fistoupit iznym zpisobem. Bd’ Uroveir emisi spini, nebo ji
piekrati a zbylé kredity mohou odprodaint, kdo dané urovnnedosahne, nebo nespini cil
a zakoupi si emisni povolenky od jinych subjekt trhu. Firmy voli strategii podle toho,
zda-li ndklady jsou na sniZzeni emisi nizSi nez qanalenek. Ceny povolenek semh na
trhu, nejsou fixy dany a naopak je fixnstanoven dopad na Zivotni pr@sti. U dani je to
piesré opané, znam ekonomicky dopad, ale ne vliv na zZivotnisfieali. [1], [4]

Souwasny systém emisnich povolenek je zaloZzen na mwiopsticlenych emisi, na
emisnich stropech realizovanych Narodnimi atokai plany, které musi odrazet cil v ramci
Kjotského protokolu. V ramci systému jsou zahrnwglké pamyslové a energetické
spole&nosti, od roku 2012 je jeho sg@asti i civilni letectvi a p&ita se zalenovanim dalSich
oblasti ekonomiky. Foltynova (2009) zinje dw varianty emisnich povoleni:

* systém pdélenych emisi — za tity ¢as a oblast se stanovi maximalni mozné
zn&isténi, povolend mnozstvi zéigteni jsou distribuovana zdarma nebo prodejem

» a kreditni programy — vznikaji kredity, snizi-liigekt emise pod @itou Urovei. [4]

DalSi regulativni nastroj dopravy zimie Foltynova (2009) poplatek za vjezd désmn
a aglomeraci (na&pv Londyre ¢i Stockholmu) vedouci ke snizovani kongesci, hlakemisi
kombinovany s motivanimi opatenimi v podpee veaejné dopravy. [4]

1.4 Néklady dopravniho systému

Zakladniclenéni naklad: v dopra¥ podle Chlag a Stejskala (2008) zahrnuije:
* provozni naklady dopravg¢
* néaklady infrastruktury,
* naklady ze ztratgasu

» anaklady plynouci z nehod a naklady na ochranotiikio prostedi. [7]

Provozni naklady jsouipdevsim naklady doprafycna pdizeni, provoz a udrzbu
vozidel. Ctvrta poloZzka z uvedenéhaghledu spadaipdevsim do problematiky externich
nékladi v dopra¥, predstavené v kapitole 1.6. Naklady infrastrukturyléke rozdluji na:

* néaklady na opravu a udrzbu dopravni cesty,
» kapitalové (investini) naklady dopravni cesty,
* naklady n&izeni provozu dopravni cesty

» aspravni naklady dopravni cesty. [7]
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S problematikou nakladv dopra¥ souvisi otdzka harmonizace, tj. soulad, &had
podminek na trhu. Jejim smyslem je vy®mwni vyvazenych ekonomickych podminek pro
tvorbu konkurenceschopné ceny. Harmonizace se [@idbee a Stejskala (2008) tyka:

»Uhrady naklad dopravni infrastruktury,

» zhodnoceni specifickych fiskalnich podminek,
* regulace cen ze strany statu v podminkach, kdengeje konkurence,

* auhrady vykoia ve vé&ejném zajmt [7, s. 27]

Je teba dodat, Ze zmina harmonizace podminek znamenié&devsSim zrény
v legislativ a rozhod® neni jednoduchym a rychlym uUkolemHarmonizace je obvykle
chapana jako nakladova srovnatelnost, existuje waalSich parametrech jakeetnost
nabidky dopravnich rflezitosti, rychlost a dostupnost doprawigsové rozloZzeni spbj
a Urover doplikovych pepravnich sluzeb, nelze protoredpokladat, Ze ekonomicka
harmonizace bude pro 2mu proporci v dopravnim systému dasijici‘. [3, s. 262]

V dosavadnim zpsobu harmonizace naigpravnim trhu Ize nalézt ¢kolik
problematickych oblasti. N&ijlad v Zeleznini dopra¥ jsou podle Eislera (2011)ipSné
zdiaraziovany pozadavky na vznik konkurence na misto tipl&ini trzniho chovani a trznich
principi. ZvySeni ekonomické efektivity Zeleznice $pa Eisler v samotném konkurgrim
pusobeni silnini dopravy a v Usili o vyt¥éni vlastnich zdrdj se zamirenim na dalkove,
hromadné a jinéiepravy s dobrymi ekonomickymigdpoklady. [3]

»Podstata pistupu v ramci harmonizace néklage posoudit moznost Uhrady nakiad
infrastruktury uZivateli spolu se shodou ve vySatreni Uhrady v obou dominantnich
dopravach. VySe nakladna infrastrukturu nize byt fizna v riznych dopravach, musi ale
odpovidat zaji#ni cilk: viady nebo dopravni politiky[3, s. 266-267]

Prinos harmonizace nakladlopravni infrastruktury a jeji efekt na ceny dwmiah
sluzeb by mil piinést cestujicim v dopraviepsi informace pro volbu druhu dopravy a po
zohledréni externich nakladby mel vést k wtSimu souladu individualnich a spééaskych
zajma v ramci a&lby prepravni prace. Vifpads nepromitnuti vlivu harmonizace do snizeni
piepravnich poZadavkje mozné podle Eislera (2011) v zajmu Uspory ndicid zdrof
pristoupit k W¥tSimu zapojeni vliastnich zdéoyzivateti dopravy do financovani dopravy. [3]

V ramci problematiky naklad v dopra¥ a zpoplaténi uzivatele Chla a Stejskal
(2008) ale zmiuji, Ze zpoplaténi uzivatele by o odrazet pouze marginalni spidaske
néklady na jeho aktivitu, tj. naklady n&zmy provoz a opdebeni dopravni infrastruktury
a externi néklady, nikoliv naklady na rozvoj a awiu dopravni infrastruktury. [7]
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1.5 Problematika externich nakladi v dopravé

Doprava pinasi jak zjevné naklady, které si uzivatelédomuiji, tak také jiné, u nichz
tomu tak neni. Pokud ceny neodrazi veSkeré nakladygi se o tzv. trznich selhanich.
A prav to je gipad externich naklad Podle Adamce (2008) Ize veSkeré nakladyiagsy
v dopra¥ rozclit na soukromé (interni) a externi. Soukromé ndklagsou vynaloZené
prostedky uzivateli dopravy a analogicky soukrom#&npsy jsou finosy pro toho, kdo
dopravu vyuziva. [1] Chia a Stejskal (2008) uvadi¢kolik definic externich naklad
v dopra¥. ,Externi naklady jsou néklady, které nejsou krytgsiniky dopravy, ale ztsi
casti spolénosti nebo progednictvim #etiho subjektu [7, s. 20] Kritériem pro odliSeni
internich a externich naklage osoba, ktera plati, tj. uzivatel dopravy. Oiilije-li blahobyt
jinych bez platby za tyto efekty, pak jsou naklaép osoby ozrigny jako externi. [7]

Externality jsou negativni WBi efekty dopravy generujici externi naklady. Exte
néklady jsou aZz peéanim vyjadenim gchto efekli, nehrazené jejichiwodci, nybrz celou
spole&nosti. Reneseni externich nakiada jejich @ivodce, tj. zahrnuti nakl&dexternich
nakladi do trznich cen, aby odpovidaly spmaskym nakladim, je v sodasnosti aktualni
snahou. Znamena upl&ti principu zneéistovatel plati. Rozdil mezi spa@enskymi naklady
a internimi naklady subjektjsou pra¢ externi naklady. V praxi se jednd o néklady na
dopravni infrastrukturu a Zivotni prostli.

,Celkové spoleenské neboli souhrnné (Uplné) naklady drutbopravy by rdy
zahrnovat nejen provozni néklady dopravy, ale takklady dopravni infrastruktury
a ocernhi externalit a mly by byt vychodiskem pro stanoveni dopravnichfitaricen
individualni dopravy. [3, s. 263] V tom se autor ¢sti liSi od pohledu Chl&n Stanoveni
téchto naklad nemusi byt dostajici k rozhodovani uzivatél dopravniho systému
a prepravé a vstupuji do & potieby a zajmy jednotlivych subjektZarovei jejich posouzeni
musi reagovat na zmy ve spoléenském Zzivat, v technickém vyvoji, spétbs energie
a dirazu na bezpmost provozu a zohlednit je v projekcich dopravnélystému. Problém
spole&enskych néklail dopravniho systému je jejich kvantifikace. Taza mit podle Eislera
(2011) likvidatni charakter prodkteré druhy dopravy po jejim promitnuti do cenrétia[3]

Podle Eislera (2011) je pr@&ldu prepravni prace a zinu proporci v dopravdilezité
uplatiovani trznich princip a stanovovani tafif na spoléenskych nakladech zhodnocenim
efektivnosti jednotlivych variant porovnanim nakiaa piinosi. ,,Druhy dopravy s nejnizsimi
spole'enskymi naklady na jedniciFipsrovnatelné arovni ostatnich ukazatddy nely mit
prednost v rozvoji dopravy[3, s. 263]
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Foltynova (2009) uvadi zakladnitghled negativnich externich eféktv doprae.
Jednd se ozpeisteni ovzdusi a vod, hluk, nehody, kongesce, fragroemaly, snizovani
biodiverzity, emise sklenikovych plya prispevek ke zenam klimatd. [4, s. 55]

Externi naklady jakoisledky gchto &inkt se nedaji ocenit trznimi cenami. Existuje
nékolik metod oceovani. Ty se obeeéndeli na metody zaloZzené na nakladech (na zaimian
a obnovu) a metody zaloZzené na Skodachnfgod piimo rozsah Skody witou aktivitou,
zkouma se zavislost mezi zdrojem Skody a dopadera zéklad rozsahu Skod se p&me
vyjadii suma). Snahou o kvantifikaci externich naklag zabyvali vyzkumnici jiZadu let
a bylo vypracovano &kolik studii s odhady vySe externich ndkladZznamé jsou studie
INFRAS IWW nebo HEATCO z let 2002 a 2005 nebo &sivprojekt IMPACT z roku 2008.

Proti negativnim externalitam stoji pozitivni efgklopravy, externi uzitky @mosy).
Jsou definovany jakopphledavky naklad dopravniho systému na statnim razpo neboli
uzitky dopravniho systému pro spolest, nezhodnocené hospgslkéymi vztahty [7, s. 21]

Podle Foltynové (2009) existuje mnohdinmsi dopravy, ¥tSina z nich je ale
individualizovana, jde jen o tzv.igbytek vyrobce nebo sgebitele (nap Usporacasu,
komfort @i cestovani, efekty spojené s ekonomickyistem, lepSi nabidka dopravy aj.). [4]
Ve vytu pozitivnich externalit se literaturaizni. Podle Foltynové (2009) Werner
Rothengatter (1994) uvadi jakaildad snizeni naklad na baleni a logistiku, kvalitni
regionalni distribuci zboZzi, zlep3eni v lokalizdorality, pozitivni efekt v zamstnanosti
v perifernich regionech a gt kvality a flexibility sluzeb a tim i konkurenc®yzkumnici
z Basileje (CER, 1992) uvadi jef, tpiinos z tvorby informaci pro komunika pramysl,
piinos z pozorovani vozidel &pos pro pohotovostni vozidla. [4]

Presto uvedené efekty nespji pravou definici externalit, tj. efekt které neprochazi
trhem. Naopak &tSina externichifnosi je trhem reflektovana (internalizovana).

»VetSina pozitivnich efelitse tyka pebytku vyrob& nebo spotbitel: a interakci,
které jsou pinosné pro zainteresované strany a jsou Vv dlouhédobhorizontu
internalizované progednictvim trhu, i kdyZ ne okaneZiPouze externi/iinosy pohotovostni
sluzby jsou externalitami. Ve srovnani s mnozsestarnich naklad, jsou ale minimaldi
[4, s. 61] Podle studie ECMT (2001), kterou citljeltynova (2009), &Sina externich
piinodl neospravedbuje statni intervenci. V dlouhodobém obdobi $&Sima vyznamnych
piinosi odrazi v trznich interakcich meziyodci externiho €inku a jeho pijemci. [4]

Adamec (2008) tvrdi, Ze spdknské pinosy jsoucasto individualizovany, tj. Ze jsou
¢asto rovny pinosim individualnim a dochazi kebytku spatebitele, na rozdil od

spol&enskych néklail které jsou vyssi nez individuélni ndklady. [1]
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1.6 Zdroje a zpisoby financovani v dopra¥

Po rozboru a iedstaveni nakladv dopra¥ a ekonomickych aspektdopravniho
systému je nutné uvést i zdroje financovani rozvejeudrzby dopravy a dopravni
infrastruktury. Chla a Stejskal (2008) uvadi tyto mozné zdroje (forfiydncovani dopravy:

e verejné rozpoty (statni rozpdty, rozpdty obci a kraj) a statni fondy,

» fondy Evropské unie a mezinarodni fidan instituce — v sotasnosti jde o Fond
Soudrznosti a Strukturélni fondy EU a z hlediskatitaci Ize vyuzZivat najklad
vyhodné U¥ry Evropské investni banky prosednictvim Evropského investiho
fondu, Evropské banky pro obnovu a rozvoj a Evrépaieznini kampeléky,

e programy spoluprace gného a soukromeého sektoru Public Private Patiigers

» adalSi formy — soukromy kapital adiy (vétSinou v kombinaci s jinymi formami).

Dale zmirni autdi uvadi, Ze sprawnzvoleny zgisob financovani musi zahrnovat
krom¢ samotnych finaénich efeki i posouzeni konstrgkich a provoznich aspeki7]

Z pohledu veejnych zdroj se jedna o financovani ze statniho r@tpoz rozpdtu
kraji a obci a také pomoci Statniho fondu dopravni strfuktury. Statni rozget se podili na
financovani veéejné drazni dopravy v ramci zavazkerejné sluzby v zajmu statu, podpory
obnovy a rozvoje vozového parku MHD a autobusovgralyy. Dale zprogtdkovar pies
rozpaty kraji negimo stat ovliviuje vydaje na zaji8hi dopravni obsluznosti v krajich
a obcich a financovani tamni dopravni infrastruktw/ ramci financovani dopravy se
uplatiuji podle Chlan a Stejskala (2008) dwendence:

» oddleni provozu od dopravni infrastruktury, za jepzvoj by n€l odpovidat stat
* atendence ke sniZzovani zavislosti dopravni infuésiiry na moznostech statu pomoci

raznych spolugiasti formou poplatka jinych finagnich nastraj. [7]

Specialni postaveni ve financovani dopravni infukstiry vCR ma Statni fond
dopravni infrastruktury (SFDI). Fond&nbyt vytvoren jako dlouhodoby zdroj financovani
relativné nezavisly na statnim roz@o. Zakon upravuje jeho postaveni, vymez&ijgnost
fondu, definuje podminky jeho financovani a hospedawetn® jeho organizace. Bylizen
zédkonem¢. 104/2000 Sb. o Statnim fondu dopravni infrastruokt Jedné se specializovany
mimorozpdtovy (Celovy fond vytvdeny za delem financovani dopravni infrastruktury. Je
souwasti rozpoétové soustavy statu, pravnickou osobou fprhou Ministerstvu dopravy.
Fond vyuziva svychifjmu k financovani modernizace, vystavby, rozvoje, opra udrzby
sitt silnic a dalnic, Zeleztinich dopravnich cest a vnitrozemskych vodnich c&dkon
definuje @ijmy a vydaje fondu.
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Vydaje fondu:

« financovani vystavby, modernizace, oprav a udrzilgicsa dalnic, celostatnich
a regiondlnich drah a vnitrozemskych vodnich cest,

» poskytovani fispevka na vystavbu a modernizaciipgzdnych usek silnic a dalnic,

* Uhrada splatek a urak uwra a dalSich vyddj se zaji&nim dluhové sluzby,

* poskytovani fispevka na pfizkumné a projektové prace, studijni a expetinnosti
zantiené na vystavbu, modernizaci a opravy silnic aidabioprave vyznamnych
vodnich cest a staveb celostatnich a regionalmni, d

* poskytovani pispevka pro naphovani program zantienych ke zvyseni bez@eosti
dopravy a jejiho zZifistupiovani osobam s omezenou schopnosti pohybu a aréenta

* aposkytovanifispivki na vystavbu a udrzbu cyklistickych stezek. [3], [9], [66]

Piijmy fondu:

e prevody vynos silnicni darg,

» prevody podilu z vynosu spebni das z mineralnich ol

» prevody vynos z poplatki za pouziti dalnic a silnic a z elektronického myta

* vynosy z cennych paginebo véejnych sbirek organizovanych SFDI,

e Uwery, uroky z vklad, penéle, pojistna pémi a jiné platby od fyz. nebo prav. osob,

o prispvky z Evropské komise poskytované pieshictvim fond EU,

» dotace ze statniho rozfia

* adary addictvi a mjcky. [3], [7], [9], [66]

Podle informaci pracovnik Ministerstva dopravy a SFDIigd gevodem silnic
druhych a itetich tid na kraje vroce 2004inil podil odvodu zinkasa spebni das
z mineralnich oldj pro SFDI 20 %. V souvislosti $gvodem silnic druhé &dti fidy na kraje
byl podil z inkasa této darpievad¢ny SFDI sniZzen na 9,1 %. SFDI jiz Zadnymigpbem
neparticipuje na systémovem financovani silnic iclz&id. Adekvatni podil odpovidajici
10,9 % se stalfijmem statniho rozgdu. V sowasné dob je tak vynos ze spidbni dag
sdilen jen mezi SFDI (9,1 %) a Ministerstvem fina@@0,9 %). Krajm byly odebrané
prostedky teoreticky kompenzovany v ramci zakona o rétp@m uteni dani. Kraje tak
Vv souwasnosti nedostavaji zadny procentni podil zeispof dad z mineralnich olé.
O mnozstvi pete, které pidéli na silnini infrastrukturu, musi kraje rozhodnoui péleni

celého rozp&tového ramce na dany rok.
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Podle Melichara (2004) existuji v dopeaxtizné formy podnilk a organizaci, které
rozcluje do ti skupin z hlediskadasti statu na jejich financovani:

« statni véejné podniky (organizace) — jsou financovany zéngté rozpdétu, zistatek
hospodéského vysledku je doép odvadn, jde o podniky zabezpajici rozvoj,
opravy, udrzbu a provoz dopravni infrastrukturypinage jedna o Spravu Zelezmi
dopravni cestyReditelstvi silnic a dalni€R, a krajské spravy a udrzby silnic,

e podniky na principu smiSeného financovani — poplakdotacemi se u nich maji
uhradit skut&né naklady dopravniho podniku, jedna seinageské drahy, a.s.

* a podniky @isobici na zakladtrzniho principu — plati zde trzni zakonitosti shodai

zcela nezavisle, ceny maji deregulované a cilemduseni je dosazeni zisku. [9]

Zeleznkni infrastrukturu viasténou statem spravuje a financuje statni organizace
Sprava zeleztini dopravni cesty. Dalnice a silnice ¥idy spravuje a financuje statni
piispivkova organizac&editelstvi silnic a dalnicRSD), silnice nizSichifd vlastni kraje
a spravuji je krajské spravy udrzby silni¢jspivkové organizacerizované kraji. Mistni
komunikace jsou zaleZitostigst a obci, v jejichZ katastru se nachazi.

Krom¢ dopravni infrastruktury se stat, kraje #padré obce podili na financovani
dopravni obsluznosti na zaktadakonac. 194/2010 Sb. o wejnych sluzbach vippraw
cestujicich, ktery definuje postugi zaji‘ovani dopravni obsluznosti #&gnymi sluzbami
Vv preprav cestujicich viejnou drazni osobni dopravou dajaou linkovou dopravou. [60]

,Kraje a obce ve své samostatngsgbnosti stanovi rozsah dopravni obsluznosti
osobni dopravou a vejnou linkovou dopravou a jejich propojenim. Krajiguje dopravni
obsluznost ve svém Uzemnim obvodu a se souhlagdra kraje v jeho Gzemnim obvdu

,Obec zajiguje dopravni obsluznost ve svém Uzemnim obvoduéamaec dopravni
obsluznosti Uzemi kraje. Stat pr@stnictvim Ministerstva dopravy zajige dopravni
obsluznost vejnymi sluzbami vsigpraw cestujicich v@ejnou drazni osobni dopravou vlaky
celostatni dopravy, které maji nadregionalni netezimarodni charaktér [16]

Problematika ekonomickych asp&kt dopra¥ se vyraza dotyka veéejnych financi.
Témi jsou ozn&ovany ,specifické finatni vztahy a operace probihajici v ramci
ekonomického systému mezi organy a institucer@jné spravy na stranjedné a mezi
ostatnimi subjekty na strardruhé (domacnostmi, firmami, &dny, organizacemi apod.)
[6, s. 11] V ramci rozp&iové soustavy’R se k doprayvaze krond verejnych rozpota také

mimorozpd@tovy Celovy fond, a to Statni fond dopravni infrastrultur
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2 ANALYZA FINAN CNIiCH ZDROJU PLYNOUCICH Z DOPRAVY
A PRiJM U VEREJNEHO SEKTORU VZTAZENYCH K DOPRAV E

2.1 Metodicky pristup k €élenéni prijmua a vydaji druha dopravy

Vramci této kapitoly jsou iedstaveny jednotlivé druhy fipna plynoucich
z zeleznini a silnEni dopravy, které znamenajiiimé ¢i nepgimé zpoplaténi uzivatele
dopravy. Jedna seigdevSim o poplatky za pouziti Zelexrii nebo silnini dopravni
infrastruktury a také ffjmy z vybranych dani. Analyzuiiima a vydajfi autor stanovil pouze
pro statni a krajskou uroigtj. prace nezahrnuje problematikuwstské hromadné dopravy
(dale jen MHD) a dopravu vedstech. Porovnavanymi druhy dopravy v ramci téta@ijaou
Zeleznéni osobni a nakladni doprava, ze siiidopravy pak individualni automobilova,
autobusova doprava & truhy silnini nakladni dopravy odpovidajici kategoriim nakiatin
vozidel (lehké, sedni a &zké), gicemz k nim je navic ffpojeno hodnoceni pro nésové
soupravy, které maji néilad jesSt vysSi vliv na opdebeni dopravni infrastruktury. V rdmci
analyzy véejnych gijmu plynoucich ze silgni dopravy a vyd# na silnéni dopravu je

mozné vyjit z dvou metodickycHiptupi.

2.1.1 Ristup pomoci skladby dopravniho proudu z celostathio sitani dopravy

Prvni gistup by vychazel z informaci o celostatnititani dopravy z roku 2010. Na
z&kladt vysledované skladby dopravnich prausy mohly byt dleny piijmy ze zpoplatsni
uzivateh dopravy a vydaje na dopravni infrastrukturu memdené druhy dopravy.

Jako zaklad @tani bylo provedeno &Si mnozstvi kratkodobych ¢nich €itani na
usecich pozemnich komunikaci. fetiny péet dni stitani pro jednotliva stanoviStryplynul
z poZadovanéipsnosti vysledk podle informaci RSD.

Na dalnicich byla vyuzitaipdevsim data z automatickych detektoe sprag RSD,
ktera byla doplana rinim gitanim. DalSi poZzadované vystupy byly ziskany z ¢amych
Gdaji obvyklymi doprave inZenyrskymi postupy. Podrobna skladba vozidehhlydvozena
z dophkovych rienich pazkumi podle termif stitani. [37]

Na silnicich byly intenzity dopravy stanoveny z hegha rucnich pfizkumi podle
termini sitAni a pomoci igpaitovych koeficieni variaci intenzit dopravy. Metodicky
postup Pi celostatnim &tani dopravy v roce 2010 navazoval na postupyedghozich
letech. Podle vyja@ni pracovniik RSD bylo dosaZeno esréni koeficienfi pro pepaset

Gdaji z renich pazkumi na hodnotu réniho paiméru dennich intenzit dopravy. [37]
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2.1.2 Ristup pomoci udaji z Centralniho registru vozidel

Druhou moznosti, jak d&it pfijmy a vydaje v silnini dopra¥, je vyuziti dat
z Centrélniho registru vozidel préstinictvim pdétu registrovanych vozidel reprezentujici
uréity druh silniéni dopravy. BEistup vychazi z metodiky Drahotského (2001), zerékte
vychazel a na kterou navazal Bartheldi (2008), &teodle odborného odhadu uvedenych
autoi. umo#iuje prozatim jedinou moznou objektivni analyzu dapéoblematiky
s dosaZzenim co nejvice komplexniho posouzéijmi?a vydaje mezi druhy silémi dopravy
déli tento pistup podle p&u vozidel s pihlédnutim kjejich realnému pouziti na siti
a [istup vyuziva informace uvedené v Pros@dh pokynech pro hodnoceni ekonomicke
efektivnosti silnénich a dalninich staveb v invesinich zandrech dalnic a silnic HDM-4
s kalibrovanymi daty, vifloze C, kde jsou kuvedenym vybranym dimrh vozidel
poznamenany i dalSi informace. Postup je ale takéZzen na &kolika zjednoduSenich,
piedpokladech a odbornych odhadech. [18], [19]

2.1.3 Vykér metodiky a jeji blizSi predstaveni

VySe uvedené dvaristupy v gredchazejicich kapitolach se tedy liSi hlavim, jestli
vychazet z informaci o @tu registrovanych vozidel, nebo z informaci o skiadopravniho
proudu na siti, neboli z ptu skuténé vysledovanych vozidel. &druhy gistup se mize jevit
jako presrgjsi, pro dalSi zpracovani této prace autor zvalihpmoznost. To proto, Ze:

* <Citdni dopravy bylo provedeno pro rok 2010 afipads feSeni prace i pro jiné roky
by bylo problematické vychazet&chto dat,

» dale lze pepokladat, Ze ne vSechny pozemni komunikace bytrgieny ndreni,
zejména silnice nizsictid, které maji vyrazny rozsahGR. Podle informacRSD
bylo do <itani dopravy zapojeno 2330 ugekilnic 1. tid, 4127 Usek druhych,
1616 usek silnic tretich tid a 114 Usekna dalnéni siti [37]

« a zn&nym omezenim by byl row fakt, Ze a&koliv podle vyjadeni RSD bylo
provedeno vice kratkodobychéreni, neni mozné, aby se relraevidovaly veSkerée

projizdsjici vozidla danymi &tacimi Useky, réfeni by muselo probihat permanentn

Informace o &itani dopravy by mohly byt dobrym zdrojem kigadt posuzovani
lokalnich projekt, kde by narodni statistiky z registru vozidel nglp#ilis vhodné.
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Autor tedy ve své praaierpa z informaci z Centralniho registru vozidel.i@né
metodika je dopléna viastnimi poznatky af@dpoklady z uvedené problematiky, které bylo
nutno pro vypracovani prace vyiitoV ramci rekterych gijmu ¢i vydaji autor pouZzil roviaz
informatnich podklad ze €itani dopravy s cilem dosazeiégrEjSich vysledk srovnani.

Informace o pétu vozidel pouzitych v ramci vygti jsou uvedené vifloze 3 této
prace. Jako zakladni rok ke srovnétijmpi a vydaji plynoucich z dopravy byl vybran rok
2010, kwli nejvyssi dostupnosti dat v délzpracovani této pracerddto jsou také uvedena
data nebo odkazy na infordrd zdroje pro moznost dlouhodgdi analyzy nebo vypiu
srovnani v jinych letech. V ramci ndkfada dopravni infrastrukturu nejsou zahrnuty mistni
komunikace a z hlediska dnutdopravy je autobusova doprava sniZzena o odbormmacd
pocétu autobud v MHD. Ten je uveden vifloze 4 této prace. V ramci kapitol analyzujici
jednotlivé gijmy a vydaje je také zmén postup dleni souhrnnych informaci a dat mezi

jednotlivé druhy dopravy.

2.2 Daioveé Fijmy ze silniéni a zeleznéni dopravy

Z hlediska daovych @ijmi jsou ve vSeobecné teorii zpopl&tin dopravy zmiovany
negasgji silni¢ni dai, spotebni d& z mineralnich oléj a DPH. Je ale nutno poznamenat, Ze
i kdyZ jiné daiové @ijmy nemaji zéklad ve zpoplatmi uZivatele dopravni infrastruktury,
mohou misobit minimalg jako pozitivni efekty vznikajici pr&na dopravni infrastrukte
pro stat nebo spalaost. Jedna se hlayro piijmové daw a DPH z poskytovanych sluzeb.
Velikost €chto efekd je vSak ¢Zko dohledatelnd, ipstoZze se autor domnival, na zaklad
prohlaseni pracovnikCeské d#aové spravy, ze by mohly byt vigleny a zjid&kny. V kapitole
2.2.3 je popsan negativni vysledek zjgt Autor se proto v ramci dalSiho postupu v préaci

zan®fil na @ijmy z vySe uvedenyclfitdani. Problematika dalSich dani je vSak zmdn

2.2.1 Fijmy ze spo¥ebni dargé z mineralnich olej

Problematika spéeébni dag byla definovana v kapitole 1.3.2réBtoZe jsou v sektoru
dopravy spiSe sledovany statistické Udaje ofrspppohonnych hmot, jee¢ba si ugdomit, Ze
dain spotebni se plati z prodeje, nikoliv ze sy, i kdyZz zatZuje spatebitele, kté jsou
poplatniky da®d. To mize rekdy cinit velky rozdil a zarowe statisticky problémiady
srovnani. Zarowue je treba upozornit na velkou obtiznost v ramci dohledaeavykazovani
statistickych uddj, a to v ramci narodnich statistik. SR se jedna o diferenci mezi daji

Ministerstva dopravy a Centra dopravniho vyzkumalggouze CDV).
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Tabulka 1: Vynosy ze spatebni dargé z mineralnich oleji pievedené do SFDI v tis. K

Rok 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Céastka 7 400 000 7 336 578 7 486 437| 7 230076 7 388 129 7 360 970
Zdroj: SFDI

Perézni vyker ze spatebni das, ktery vznik& s fimou souvislosti s existenci dopravy
nejde ovSsem do financovani dopravni infrastruktoeyy, ale jen porrna ¢ast, pouhych
9,1 %. Tabulka 1 uvadi vynosy ze setini dag prevedené do SFDI. Viphledu jsou patrné

2 poklesy, v roce 2009 ki t¢inkim ekonomické krize a také druhy v roce 2011.

Rozdéleni vynosi ze spotebni darg mezi jednotlivé druhy dopravy

Pro rozpg@itani skuténych vynos ze spatebni da® z mineralnich oleéj poslouzil
teoreticky vypdet prijmu z této dat vznikajici v sektoru dopravy. Ten byl proveden na
zaklad statisticky sledovanych udag CDV, konkrété z dat o prodeji pohonnych hmot.
Pomoci &chto udaji autor util teoretickou da, ktera byla naslednrozpaitana na druhy
dopravy podle podil spoteby pohonnych hmot v jednotlivych letech v jedngith druzich
dopravy opt na zaklad dat CDV, které jsou uvedeny Yilpze 2 této prace. V nasledném
kroku vynosy ze speégbni dag za jednotlivé pohonné hmoty v kazdém druhu dopiayty
seteny a diky tomu byl vyjd@n podil uéitého druhu dopravy na vynosech ze sglohi
darg. Pomoci uvedeného agobu je moZné it teoretickou vySi spéebni dag generovanou

za sektor dopravy a také raditirealné skuténé vynosy z dahprevedené nad@t SFDI.

Tabulka 2: Vyvoj prodeje pohonnych hmot v dopraw (tis. t)
Palivo 2006 2007 2008 2009 2010

Benzin 1999,0 2081, 1950, 1936, 1884,0
Nafta 3370,0 3558,0 3439, 3443, 34500
CNG 2,6 4,0 5,0 6,0 7,0
LPG 72,0 77,0 78,0 80 76,0
Zdroj: CDV

Z tabulek 2 a 3 je patrné, zéepazuje \CR prodej nafty, zdam je ale vice benzin.

Celkové pijmy jsou vySSi v fipact nafty, ta je celko¥ vice pouzivanym palivem v dopkav

Tabulka 3: Prijem ze spotebni darg podle druhu pohonnych hmot v tis. K

Palivo 2006 2007 2008 2009 2010
CNG 8 723 0 0 0 0
LPG 283 176 302 841 306 774 314 640 298 908§
Nafta 40 213 478 42 467 548 41 057 508 41 092 596 45 325 164
Benzin 31 663 090 32 961 926 30 886 957 30 665 204 32 361 95

Zdroj: autor na zakladdat CDV
Poznamka: data zahrnuji pouze sihia Zeleznini dopravu.
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Pro vypaet byly pouZity tdaje o hustoprevzaté podle noref@SN EN 228 a 590.
Pouzita byla $edni hodnota z ro2 stanoveného uvedenymi normami. Konkéétyyla

pouZita hustota nafty 832,5 kgim benzinu 747,5 kgfn[39]

Tabulka 4: Skute¢né inkaso ze spdtebni daré z mineralnich oleji za druhy silniéni

a Zeleznéni dopravy s rozliSenim druhi pohonnych hmot v tis. K&

Palivo | Doprava 2006 2007 2008 2009 2010
Benzin | IAD 31457 17f 32740174 30681043 30459291 32138 644
Nafta IAD 12646 679 13779600 13655666 13876355 15 332 334
AD 7 025 933 7 321 164 6 969 255 6 954 869 7 678 299
SND 19401021 20226 05( 19244646 19206567 21215 393
ZD 1 133 59¢ 1138 315 1187 941 1 057 14( 1103 83]
LPG IAD 258 087 277 614 306 774 314 640 298 90§
AD 14 329 1415 0 0 0
SND 10 761 10 811 0 0 0
CNG AD 6 359 0 0 0 0
Celkem | IAD 44 361943 46797 389 44643483 44650286 47 769 897
Celkem [ SND 19411782 20236 868 19 244646 19 206567 21 215 393
Celkem | AD 7046 62]L 7 335577 6 969255 6 954 864 7 678 298
Celkem | ZD 113359 1138 3149 1187 941 1 057 14( 1103 831
Prijem SR 71953941 75508149 72045325 71868863 77767 414
Ptijem SFDI 740000D 7 336 574 7 486 437 7 230 076 7 388 129
Zdroj: autor na zaklade dat CDV
Vyswvétlivky: AD - autobusova doprava, IAD - individudlrautomobilovd doprava,

SND - silniéni nékladni doprava, ZD — Zele#ni doprava.

Udaje v tabulce 4 ukazuji, ze&kmliv jednotlivé druhy sikni a Zelezrini dopravy
generuji vice jak 70 mld. Kna spatebni dani z mineralnich ofgj piimo jde do dopravni
infrastruktury pouze &o malo pes 7 mld. K. Nejvice se na objemu podili siini nakladni
doprava a pak individualni automobilova dopravaytgk inkasa spoebni dag jde do
statniho rozp&tu a mize s nim byt naloZeno jakkoliv. V roce 2004 proodif infrastrukturu
na krajské urovni 10,9 % z vynosu z této &dp priblizne 9 mld. K. Teoreticky vynos statu
ze spotebni dag vznikajici v silnéni a Zelezrini dopra¥ je uveden v fedposlednim
fadku tabulky 4. Vysledné roZiéni vynos ze spatebni dag zobrazuje tabulka 5.

Tabulka 5: Rozdéleni piijmi ze spofebni dané mezi jednotlivé druhy dopravy v %

Druh dopravy | 2007 2008 2009 2010

IAD 61,98 61,97 62,13 61,43

AD 9,71 9,67 9,68 9,87

SND 26,80 26,71 26,72 27,28

ZD 1,51 1,65 1,47 1,42
Zdroj: autor
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Rozdleni vynosi ze spatebni das mezi druhy silnini nakladni dopravy je mozné
dosahnout pomoci jejich teoretické dpbly za rok. Je nutno vyjit z informaci o¢po
vozidel, spateke vozidel v I/lkm a proéhu vozidel v km. Informace jsou uvedeny v tabulce 6

Patet jednotlivych drufi silnicnich nakladnich vozidel uvadfijpha 3 této prace. Jako
podkladova data o pmérné spatebs jednotlivych druli silni¢nich nakladnich vozidel Ize
pouzit informace ze zpravy Evropské agentury pretai prostedi (EEA) Air Pollutant
Emission Inventory Guidebook z roku 2009. Informagatimérném prokhu vozidel silnéni
nakladni dopravy jsou uvedeny v Pro¥didh pokynech pro hodnoceni ekonomické
efektivnosti silnénich a dalninich staveb v investiich zanrech HDM-4 s kalibrovanymi
daty, v ffiloze C. Roznasobenim vySe uvedenyth hodnot lze pro kazdou kategorii
silnicniho nakladniho vozidla &it teoretickou spdebu pohonnych hmot za rok. Vysledek

uvadi tabulka 7. Po#nem Ize pak roztlit vynos ze spdtbni dag za silnéni dopravu.

Tabulka 6: Pramérny prob éh a spoteba pohonnych hmot silnénich vozidel za rok

- : — y Pramérné spateba vozidel
Druh/kategorie vozidla Rmeérny prokeh v km v 17100 km dle EEA
Autobus 70 000,0 29,7
N1 35 000,0 9,6
N2 49 700,0 18,6
N3 49 700,0 25,2
NS 111 700,0 30,2

Zdroj: RSD, EEA

Vyswvétlivky: N1, N2, N3 — kategorie siltnich nakladnich vozidel s nejvySSi povolenou

hmotnosti do 3,5 tuny, do 12 tun a nad 12 tun, M&wsoveé soupravy.

Udaje ve zpré¥ EEA byly uvedeny v g/km. Pro vypet byly pouzity hodnoty pro

vozidla sphujici normy euro 1 a vy3si a jako hustotu naftpapbuZil 832,5 kg/m Prestoze

téZSi vozidla maji ¥tSi spotebu pohonnych hmot, tim, Ze jich je mgrse podil drut

dopravy na inkasu ze spebni dag vyrovnava. To dokladaji vysledky zobrazené v tabul.

Tabulka 7: Odhad podili silniénich nakl. vozidel na gfijmech ze spokebni daré v %

Druh/kategorie vozidla 2007 2008 2009 201Q 2011
N1 37,11 41,24 43,92 45,14 46,03
N2 15,66 14,78 14,39 14,15 13,81
N3 24,71 25,20 25,33 25,85 26,84
NS 22,52 18,77 16,36 14,86 13,32
Zdroj: autor
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Problematika dané z elektrické energie ve vazék Zeleznéni dopravé

Je teba si u¥domit, Ze jako alternativa ke spebnim danim z mineralnich alepy
méla slouzit d& z elektrické energie, kterou povihnzavadi smrnice 2003/96/ES
implementovan& do podminekCeské republice zakonem 261/2007 Sb. o stabilizaci
verejnych rozpéti. Dai se vztahuje na dodavatele nebo provozovatelghisti soustavy,
ktery na daovém uUzemi doda elektrickou energii konému spdtebiteli. Od daa je vSak
osvobozena energie pouZzita nebdena k pouziti v Zelezémi dopra¥. Frijetim uvedené
smérnice vyvrcholily snahy EU o stanoveni minimalnidazeb dani z plynu, paliv
a elektrické energie (tzv. ekologickandaa reforma). [11], [60]

Vznika tak jistd nerovnost mezi podminkami v siiii a Zelezrini dopra¥.

K vycisleni vySe této da&n od které je osvobozena Zelaani doprava, je nutno vyjit ze
statistik Ministerstva Dopravy, z Renky dopravy. Statistiku o sgete energie uvadi ve své
studii také Centrum dopravniho vyzkumu, neni ovSgsné, jestli do ni zahrnuje
I energetickou nakmost na pohonné hmoty, proto v tomteldedu nebyla uvazovana.

V roce 201Q¢inila spoteba elektrické energie v Zelegmi dopra¥ 4 039,3 TJ, coz
Vv prepcitu ¢inilo 1 122 tis. MWh, pi sowasné sazbza da z elektrické energie 28,30¢K
byla Zeleznini doprava uSétnacastky 31 753,4 tis. Kza rok 2010. Jak jefgimé, tato
castka je velmi mala. Vifloze 8 autor uvadi orientai porovnani vySe d&nz elektrické
energie mezi zedémi EU. Bohuzel vySi spoebované elektrické energie v Zelenidopra¢
uvadi R@enka dopravy pouze od roku 2009. V letech 2009 bplateba elektrické energie
3 951 TJ, vroce 2011 4 300,6 TXepaitem na da, kterou Zelez@ni doprava nebyla
zatizena, se v roce 2009 jednaléastku 31 059 tis. € v roce 2011 33 807 tis.cK[67]

Z uvedeného plyne, Zzergstoze by d@ove zvyhodrgna Zeleznini doprava nebyla,
castky statnich ifjma by z této da# za sodasnych podminek byly naprosto zanedbatelné.
Problém je tudiz hlawnve vysSi sazby dan

Pro rozaéleni podilu pijma ze spatebni dad z nafty mezi Zeleztni nakladni
a osobni dopravu Ize pouZzit udaje o vykonech winrtkeb@ spoteba pohonnych hmot se
v Zeleznéni dopra¥ odviji krone jiného od ujeté vzdalenosti a zatizeni vozidelsIbidujici
tabulka 8 uvadi porovnani vykdv hrtkm v dieselové trakci megiD, a.s. aCD Cargo, a.s.,
které doposud zaujimaji dominantni postaveni naigieznini dopravy WCR, a tudiz je Ize
pouzit k obecnému rozéni gijmt ze spatebni dag z nafty v Zelezrini dopra¥. Rovrez
také k za¥recnému srovnani. Pomoci udayj tabulkache. 4, 7 a 8 jsou ijjmy ze spatebni
dare rozdtleny mezi druhy dopravy v zére¢né casti prace.
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Tabulka 8: Podily vykoni mezi osobni a ndkladni Zel. dopravou podle druhuakce v %

Trakce Druh dopravy 2007 2008 2009 2010
MOtorova ospbm’ QOprava 45,25 43,82 35,97 37,22
nakladni doprava 54,75 56,18 64,03 63,73
Elektricka osobni doprava 67,26 65,53 58,01 60,6(
nakladni doprava 33,74 34,47 41,99 39,44

Zdroj: CD, a.s.

2.2.2 Hijmy ze silni¢ni dané

Silni¢éni dai (dale jen SD) je plnymijmem SFDI. Sazby této darse dlouhodob
nentni a jednotliva vozidla nebo druhy sini dopravy pispivaji na tuto da razre.
Podrobgji tato dai je popsana v kapitole 1.3.2. Nasledujici tabulkaaghycuje fjmy
ze silnéni darg SFDI v jednotlivych letech. Ve vyvoji je znatelppkles @ijmu z této das
v roce 2009 a 2010, pragabdobré kvuli ucinku ekonomickeé krize.

Tabulka 9: Vyvoj vynosi ze silniéni dané pirevedenych do SFDI v tis. K

Druh dar 2007 2008 2009 2010 2011
Prijem 5912 123 5998 547 4 802 580 4 688 978 50624
Zdroj: SFDI

Pro rozpgitani gijma z této das poslouzi metodika, kterou pouZzil ve své praci
Bartheldi (2008), a odhady odborikz Ceské d#ové spravy. Bartheldi uvadi gmérné
hodnoty silnéni darg, které spolu s odhady o ¢ia vozidel platici silrini dai za individualni
automobilovou dopravu, autobusovou dopravu a drsilni¢cni nakladni dopravy umozni
priblizné rozdleni pijma z této dan. Paet vozidel je uveden v tabulce tilpze 3 této
prace. Pimérné hodnoty silrini daré v nakladni dopravse liSi podle drubnsil. nakladnich

vozidel, jak je patrné dle tabulky 10. [18]

Tabulka 10: Prehled praimérnych sazeb silnéni dané podle druhi vozidel v K¢

Druh vozidla OA AB N1 N2 N3 NS
Pramérna ra:ni hodnota 2400 23700 4000 25000 35000 44p00

Zdroj: [18]

Pro odhad p&iu vozidel platicich silgni dai v rozctleni za kalkulované skupiny
vozidel v diplomoveé praci byl provedenigkum za rok 2010. Na zakladhternich materidi
Ceské d#aové spravy, konzultaci s odborniky z této institieeinformaci z centrainiho
registru vozidel byl proveden odhad¢po realré provozovanych vozidel platici sitimi dai

za jednotlivé druhy dopravy pra@ély této diplomové prace.
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V roce 2010 vychézel podil u osobnich automobid 19 %, v fipac autobugé na
28 % vzhledem k pau vozidel, uvedenych viffoze 3 této prace. Autor zde pouZzilipo
Gdaje o potu vozidel platicich sil@ni dai z interniho systému Mavé spravy. SloZsi
situace byla u nakladnich vozidel.

V pripact samotnych nakladnich vozidel by byl podilibizné 73 % vzhledem
k pattu vozidel uvedenych vifloze 3 této prace bez ragdni na druhydchto ndkladnich
vozidel a bez phlédnuti k pétu privési a na¥si. U nav¥sovych souprav a vozidel kategorie
N3 autor prace stanovil odhad na zaklaghkonné definice poplatniksilnicni darg
(v kapitole 1.3.2) a odhadu realného vyuZziti vokzierovozu na pozemnich komunikacich
uvedenych v filoze 3 této prace. Pro ®luvedené skupiny get poplatnik autor odhadl
podil vlastnik vozidel platicich silriini dai na 85 % vzhledem k ptu vozidel.

Protoze vramci celkového @o nékladnich vozidel byl @get poplatnik dare
piiblizné roven 73 % a zaroviekategorii N3 autor firadil odhad 85 % poplatnik u vozidel
kategorii N2 a N1 logicky muselo b¥islo nizSi jak 73 %. Protoze vozidla kategorie dW8
jen asi 10 % nakladnich vozidel, zbylym 2 kategwréutor pisoudil odhad 72 %. Uvedené
piedpoklady pétu poplatniki silnicni daré u nakladnich vozidel odpovidaji hod&okterou
ve své praci stanovil Drahotsky (2001), tj. pohylsa@ okolo 80 %. [19]

Pro odhady v jinych letech Ize vyuZzit uvedenéhotyms spolu s informacemi
uvedenymi v filoze 3 a 12 této préace. Vysledné hodnatiedi zachycuje tabulka 11. Z ni je
mozné vyist, Ze podily vozidel vztahujici se k této damiujpongrné vyrovnané, nicmeéhn

u osobnich automoliila na¥sovych souprav dochazi dlouhodpli rastu, resp. k poklesu.

Tabulka 11: Déleni vynosi ze silniéni dané mezi druhy silniéni dopravy v %

Druh/kategorie vozidlaj 2007 2008 2009 2010 2011
OA 26,34 | 2551| 29,87 29,92 3347

Autobus 1,95 1,85 1,74 1,74 1,B0
N1 18,62 21,01 19,93 19,97 20,15

N2 17,84 17,100 14,19 14,20 14,15

N3 24,73 | 25,62 26,89 26,98 24,14

NS 10,52 8,91 7,22 7,23 5,%9
Zdroj: autor

Poznamka: OA — osobni automobil.
2.2.3 Ostatni da@ové prijmy

V této kapitole nily byt predstaveny fijmy z dani, které idmo nebo nefimo vznikaji
v sektoru dopravy a mohou tak byt nastrojem regulaczpoplaténi uzivatele, zarove
z pohledu spolmosti benefity, nebo externimiiposy, které dopravatipasi jako vyznamna
¢ast narodniho hospoiddvi do véejnych rozpéti.
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Cesky statisticky ¥ad na zakla#l zakona¢. 89/1995 Sb. o statni statistické sléXie
zréni pozdjSich pedpisi zavedl od 1. ledna 2008 Kklasifikaci ekonomickyginnosti
(tzv. klasifikace NACE). Tato Klasifikace byla vygmovana podle mezinarodni statistické
klasifikace ekonomickych¢innosti v souladu s mi@enim Evropského parlamentu
a Rady (ESX. 1893/2006, kterym se zavadi statisticka klasiftk@konomickychtinnosti
NACE. Seznam statistickych poloZek v dogrg uveden v filoze 6 této prace. [42]

Ackoliv pracovnici Daove spravy tvrdili, Ze D#ova sprava dokaze rodd danove
piijmy do skupin podle mezinarodniho kédovani, radhyla jina. Data byly poskytnuty, ale
daiové @ijmy mely zkreslenou hodnotu. &Sinou mnohem mensi, nez jakou bylynve
skut&nosti mit. Nesrovnalosti se ale tykaly i jinych adti. Problém se vyskytl uiznych
druhi dani a viiznych druzich dopravy. Data¢ha zahrnovat fijmy ze silnéni dar¢, z DPH
a z @ijmovych dani v sektoru dopravy. Poskytnuta klasife daovych @ijma tak z divodu
objektivity srovnani byla prakticky nepouzitelngpa odborné konzultaci se autor rozhodl
poskytnutd data o davych pijmech zCeské daové spravy do kalkutmiho modelu
nezahrnout. Profpdstavu uvadi autogkolik nesrovnalosti:

» prijmy ze silnéni darg v sowtu za skupiny klasifikace v silini dopra¥ dosahovaly
za rok 2010 pouze cca 1,290 mid, Kri zapaitani ostatnich a souvisejiciéimnosti
1,410 mld. K, pritom realny vylér dareé byl v roce 2010 4,7 mid. &

e potet subjekd, kteri v daiovém griznani uvedli ekonomickodinnost Zel. dopravu
&inil v r. 2010 34 v ZND a 4 v ZOD u pravnickych dsai fyzickych 17 a 9, coz? je
nizsi pa@et nez poet doprava na Zel. siti (78 v ZND, 24 v ZOD, 24 ZOD i ZND),

* inkaso u osob, které uvedly jakinnost Zel. dopravu vifznani k dani z fijmu,
dosahovalo nizkych hodnot, u fyz. osob v ZOD & BND 370 tis. K (u zavislé
¢innosti jen 81 tis. K), v pripads prav. osob v ZOD 7,8 mil. Ka ZND 119,5 mil. K,

o piijmy ze sil. das byly uvedeny i v jinych druzich dopravy (Zeleari vodni aj.),

* ainkaso z DPH pro druhy dopravy (bez vedlejgicmosti v dopra®) krome silni¢cni
nakladni dopravy, taxisluzby a polozky 49.3 (odtaszemni doprava) bylo zaporné.
Poznamka: ZOD — Zelezmii osobni doprava, ZND — Zelezni nakladni doprava.

Duvodem rozdilnych hodnot je pa#rio, Ze spolénosti maji ¥tSi mnozstvi aktivit
acinnosti, které pak rozptyluji davé @ijmy, a pro zhodnoceni jejich vlivu v rdamci dopravy
by bylo nutné vSechny tyto aktivity zanalyzovat¢igjit jejich daiové @ijmy a az poté
teoreticky rozdlit mezi jednotlivé druhy dopravy.

42



Jediné seriozni statistické Udaje, ze kterych bynsklo vychazet z hlediska zjisi

daiovych @ijmia z prijmovych dani a z DPH, jsou Udaje o hruli@ané hodnat v dopra

a 0 zamistnanosti v sektoru dopravy. Jsou zobrazeny vkalohl 12 a 13. #tlana hodnota je
na Zeleznici konstantni, v sil. dopeakiesa, celkengini 3,3 % gidané hodnoty v ekonomice.
Bohuzel i zde je statistické sledovani na narodovrii nedostatné. Udaje o zagstnanosti
Ize ¢erpat jen z R&enky dopravy Evropské Unie, navic spolu s datyidgmé hodnat jsou
malo ¢lenénd z hlediska druhdopravy a jednozrtaé Firazeni k nim neni moznérdéhled
ukazatel v Ratence dopravy souhriinza pozemni a potrubni dopravu je nedostate

V ramci hodnoceni problematiky je vSak nutné zohiepkinos dopravy pro spalaost.

Tabulka 12: Vyvoj pridané hodnoty v dopraw v mil. K¢

Druh dopravy 2007 2008 2009 2010

Celkem nérodni hospotivi | 3 304 348,00 3 479 922,00 3 390 231,00 3 428 965,00
Zeleznini doprava 25447,00 22 435,00 24 925,00 24 437,00
podil v % 0,77 0,64 0,74 0,71
Silni¢ni doprava 101 076,00 96 008 90 120,00 90 296,0(
podil v % 3,00 2,76 2,66 2,63

Zdroj: Ministerstvo doprav{’R

Tabulka 13: Zaméstnanost v dopraw v roce 2008 WCR

Zamgstnanost (péet zangstnanych

Druh dopravy na 1000 ekonomicky aktivnich obyvatel)

Silni¢ni nékladni doprava 116,7
Zeleznini doprava 55,5
Silni¢ni osobni doprava (s MHD 42,4

Zdroj: EU Transport in Figures 2011 Statistical keibook

P#ijmy z DPH v individualni automobilové dopravé

Jediny gijem z dalSich drub dani, ktery je vtéto praci pouzit, je mbavy piijem
z DPH v IAD z pohonnych hmot, kdeéni vyznamnou poloZzku zpoplatni uzivatele, a ktery
je také za formu zpoplatni povazovan. Je ale nutno zminiggodstatna zjednodusSeni:

» dopravci a subjekty na dopravnim trhu plati DRHy@kupechizného zbozi, nejedna
se tedy jen o pohonné hmotytSina €chto nakug souvisi s vlastnimi néklady
dopravy, z hlediska zpoplatmi ale pro jednoduchost nebudou uvazovany,

» DPH plati gi nakupu pohonnych hmot i druhyiegné dopravy nebo silkini nakladni
dopravy, nicmé#& tyto subjekty si da placenou na vstupu mohou oo
a redli se plati da z pridané hodnoty pouze zidané hodnoty vytvieené dotgnymi
spol&nostmi v rdmci sv&innosti, coZ se Ize zidodi popsanych v kapitole 2.2.3
téZko vyjadit a vySe dadt mize byt fizna i kwli riznym slevam a jinymidzodam.
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Z vySe uvedenychiodi autor pouzil v kalkulacich jako formu zpoplatih pouze
DPH z prodeje pohonnych hmot v individudlni autoifost® dopra¥ (IAD). Pro jeho
vypcet Ize pouzit informace o sgebeé pohonnych hmot uvedenych Yilpze 2 této prace,
neba’ se jedna o daze spateby placenou koraymi zakazniky (v fipad zjednoduSeni
uvedeného v této praci), a informaci o vyvoji cahgnnych hmot uvedenych v obrazku 1.
Z teoretické vySe prodejnich trzeb Izeitidanovy piijem (pro rok 2010) pomoci vztahu:
20

Popy =—L[5,
DPH = 1oc

kde c je cena pohonnych hmot ¥/Ka S zn&i spotebu pohonnych hmot v litrech.

Obrazek 1: Vyvoj cen pohonnych hmot pro koné&né zakazniky v K&/l
38,00
36,00- Sl

34,00
32,00+
30,00

—e— Natural 95

Ké/l

28,00 —=— Nafta
26,00

24,00+

22,00
20,00

2005 2006 2007 2008 K 2009 2010 2011 2012
rol

Zdroj: kurzy.cz

Jako piimérna cena v kazdém roce poslouzitupgr z cen na z&tku i konci roku.
Pro gepaet hodnot z tun na litry byly pouZzity udaje o hustpaliv z kapitoly 2.2.1. Pro
jednoduchost automobily jezdici na LPG nebyly uvahy. Obrazek 1 a tabulka 14 ukazuiji,
Ze na vykr DPH z pohonnych hmot v IAD m&imy vliv cena pohonnych hmot. Samotna
dai nema tak velky vliv. Obrazek 1 uvadi ceny k 1.nkeddaného roku. Lze proto
piedpokladat, Ze vyr této dag v dalSich letech poroste, #vbdu stale rostoucich cen

pohonnych hmot. Uvedenéijmy jsou v za¢recném srovnaniiffazeny pijmam z 1AD.

Tabulka 14: Prijmy z DPH z prodeje pohonnych hmot v ramci IAD v ts. K&

Druh vozidla 2007 2008 2009 2010
OA jezdici na benzin 719112%6 6160907,2 5877690,3 7218 965,]
OA jezdici na naftu 4510845,3 4488961,3 42548397 52228164
Celkem 11 701 970,9 10649868,6 10132530,0 12441781,%
Zdroj: autor
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2.3 Fijmy ze zpoplatréni ZDC

V néasledujici kapitole jsourpdstaveny sazby zpoplati Zeleznini dopravy a vynos

z tohoto zpoplaténi wetrg jeho struktury. Také autor zobrazil srovnani slokoi zengmi.

Tabulka 15: Vyvoj cen zpoplatréni Zeleznéni dopravni cesty v K&/vlkm nebo tis. hrtkm

Druh dopravy 2005 2006 az 2008 2009 a7 2011 2012
] 923 | 52,96 7,39] 42,37 756 4334
gse‘r’]znz'fi’/ﬁ(rri‘/’t?& hrtkm)| 96| 5049| 7.67 | 42,00 614 3368 628 3445
6,50 | 35,67 5020 2854 532 2930
, ] 53.31| 70,63| 42,65 56,51 43,63 57,B1
(Nci'ﬂg‘irg \‘jﬁf’;]"t‘é"" hrtkm)| 48:46 | 58.86| 48.46| 58.86| 38,77 47.09 39.66 487
43.61| 44,15 3489 3532 3569 363

Zdroj: Ministerstvo financCR, cenovy ¥stnik

Z obrazku 2 a tabulky 15 je patrné, Ze sazby prkdadai dopravu jsou v sotu

~ v s

priblizné dvakrat vysSi nez pro dopravu osobni. Sazby&d skokow a za poslednich 10 let

se zmnily jen c¢tyrikrat. Vyvoj cen je porrné rozkolisany. NejvysSi ceny bylyrexn

hospodéskou krizi v letech 2006 az 2008, naskede snizily o 20 % na minimum v historii.

V roce 2012 doSlo ke zvySeni cen o 2,3 %, situacirgce 2008 izjm¢ ovlivnila snaha

presunout vicei@prav na zeleznici. Propad sazeb se viak museMirejpijmech SZDC.

Obrazek 2: Vyvoj cen za pouziti Zelezini dopravni cesty v K/vikm nebo tis. hrtkm
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Zdroj: autor na zakladdat Ministerstva Finan€iR
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Nasledujici tabulka 16 zachycuje trzby ze zpoplatt¥ DC s rozdlenim na osobni
a nakladni dopravu, které jsou vyuzity &terté ¢asti prace. Z hlediska srovnani tabulky 13
a obrazku 2 Ize konstatovat, Zze sniZzeni zpog@tADC v roce 2009 o 20 aZ 25 %lm za
nasledek propad trzeb organizace SZDCwmgru priblizné o 31 %, v nakladni doprawbyl
propad trzeb vyssi (az 36 %). Vliv zdeilm z'ejmé ekonomicka krize a nasledné snizeni
poptavky po dopravnich sluzbach. Od roku 2009 nastdirny naiist trzeb v osobni doprav

Tabulka 16: Trzby za pouziti ZDC a jejich vyvoj v tis. K&

Druh dopravy 2007 2008 2009 2010 2011
Osobni odprava 1599606 1660166 1370976 1321792 1589 687
Nakladni doprava 4371763 4553748 2915203 2996112 2811 607
Celkem 597136p 6213912 4286179 4317904 4401 284
Zdroj: SZDC

Podle informaci SZD@Ginily trzby za gidéleni kapacity v r. 2010 69 361 770 mil¢K
piicemZ podle velmi hrubého odhadu autora na zékladernich dat SZDC fjpada
piiblizné 36,6 % z tétatastky na nakladni dopravu, zbytek na dopravu osdiniclenéni
piijmu z kapacity autor postupoval na zakladat o trzbach za rok 2010, které réldd
pomoci pétu objednanych trasodni v osobni a nakladni da@préxzby byly evidovany za
vychozi stav B, dale za jeho ztmy a také za fidéleni kapacity ad hoc, viz tabulka 17.

Z ad hoc pidéleni ¢inilo asi 92 % vyuziti trasy do 3 dntj. za cenu 120 &trasu. [32]

Tabulka 17: Prehled trzeb z gridéleni kapacity ZDC v roce 2010 v K

Doba gridéleni kapacity Vychozi stawk] | Pravidelné zrimy R | Ad hoc ghdéleni

TrZzby celkem 58 292 115,0 1 986 565,0 9083 090,04

Podil ndkladni dopravy v % 28,8 74,8 78,0

Podil osobni dopravy v % 712 25,2 22,0
Zdroj: [32]

Tabulka 18 na dal$i stranpiedstavuje zajimavé srovnanfijma z pouziti ZDC
s naklady na zabezgeni tohoto pouziti. Jak je wWitlz uvedenéhoighledu, kryti provoznich
nakladi SZDC se propadlo za posledni 3 roky zejméndi leniZzeni zpoplatini ZDC. V&tsi
pokles nastal u kryti ndkladhatizeni provozu. V fehledu také ma vliv to, Ze v roce 2008
piesla na SZDC jako provozovatele dratagtéinnosti, které do té doby provdy CD, a.s.
Od roku 2009 dochéazi k mirnému zvyseni kryiirych naklad mirnym zvy$enim cen ZDC
i ristem gepravnich vykof. Informace v tabulce 18 jsou uvedeny za sgwsti CD, a.s.
a CD Cargo, a.s., nelfaza jiné dopravce se takto nesleduji. ProtoZe ti$aldopravci jsou

stale dominantni n&eském Zelezdnim trhu, uvedenyighled je velmi vypovidajici.
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Tabulka 18: Déleni trzeb za pouziti ZDC a vyvoj kryti béznych vydaji SZDC v %

Druh ¢innosti 2007 2008 2009 2010 2011
Trzby za provozuschopnogt 2 950 2683 030 043 2047 879 2026 476 2 123 403
Kryti v % 44 34 22 23 25
TrZby zatizeni provozu 27375252838671 1918 740 1910357 1837504
Kryti v % 58 51 34 34 35
Zdroj: SZDC

2.3.1 Porovnani zpoplat@ni ZDC s okolnimi zen¥mi

Jak bylo uvedeno v kapitole 1.3.4., systém zpophdtaeleznini dopravni cesty ¢R
odrazi wkolik charakteristik. Je zaloZzen na n&mosti fizeni provozu ZDC a zajisti
provozuschopnosti na jednotlivych tratich, odrahbiotnost viak a je v m také zohledén
vliv dopravy na Zivotni progdi a podpora dopravy vramci dopravni obsluzndato
eventualni navrh zémy sazeb nebo samotného systému zpopiatje vhodné srovnani
s okolnimi zemimi. Ve své praci se autor z&fi na Rakousko a Bmecko. ProtoZze se
samotny poet sazeb zpoplani velmi lisi v uvedenych zemich oprdiiR, je vhodw;jsi
porovnat vysi zpoplatmi na grafu pro zvoleny &ty vlak a wnovat spiSe pozornost
systémovym odliSnostem zpoplai. [45], [57]

Z hlediska systému je zajimavé srovnaiddevsim s Rakouskem. Model zpogtheti
je dvouslozkovy, krora ceny za hrtkm (vztahujici se k ujeté vzdalenodtri#bé hmotnosti
hnacich vozidel a va@g a je rozliSeno 5 variant trati z hlediska cenyvileam na (dw
koridorové — Brenner line a Westbahn, jiné mezidarphlavni narodni a regionalni), cena za
hrtkm neni roz8ena. Déle je systém zaloZen rigpfatcich a pobidkach (slevach):

» priplatek zatasové zpozthi nad 10 / 60 minut (nakladni viaky) asi 0,5 eum/m

» priplatky pro vysokorychlostni provoz nad 160 km/h,

» pobidky na objizdné trasy & komunikaci opravam a uzkym htath na siti,

» priplatek za provoz na kapaditmelmi zatizenych usecich (1,16 eur/vikm),

e stimuly pro podporu konkurence a rozvoje dopravy umditych Usecich sit

(nag. praismyk Semmering)

* apiplatky a slevy podle druh hnaciho vozidla. [57]

Priplatky a slevy jsou vztaZzeny k vlakovym kilometr. V Rakousku se neplati za
pridéleni kapacity. Plati se ale tzv. rezemwa poplatek za nedostétee vyuziti gidélené
kapacity a za provoz s niégelenou trasou fedem s vyjimkou ramcovych smluv (50 %
poplatek z ceny pouziti ZDC). Pokud jsou jidglené trasy zruSenyied platnosti jizdného
fadu, plati se poplatek 50 % z ceny za pouziti Z[3T)
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Pokud je kapacita vyuzita z me€jak 75 %, plati se za nevyuzité trasy az do 75 %
kapacity 100% platba za pouziti ZDC, nad tentotlBi % z ceny za pouziti ZDC. [57]

V Némecku je Zelezini st rozcElena do 12 drulntrati a na 8 variant vid@kosobni
a nakladni dopravy. Zaklad systemu tak ftv@6 cen. Cena se odviji od vlkm. Na
nejvyuzivarjSi useky Zelezghi sit je zaveden fiplatek (multiplikator 1,20) pro efekti¢jsi
vyuZiti tchto nejvice zatizenych cest. Déle je stanoudplgiek za provoz nizkou rychlosti
na dlouhych tratich (50% navyseni ceny) pro efekjsi vyuZziti kapacity. Pro vlaky£Si nez
3000 tun je dale zavedertiplatek (0,92 eur/vlkm) a také je stanoveiipfatek za pouZiti
specifickych regionalnich trati (40) zaalem lepSiho ndkladového pokry&thto trati, které
by si jinak na svodinnost £Zko vyclaly (kromeé regionalni dopravy). [22], [45]

V Némecku neni placenoripéleni kapacity ZDC, jsou stanoveny storno poplatay z
zruSeni objednavek na trasy MialsloZzené z fixniho storno poplatku (80 eur) a hodiceny
piidélené trasy (pro meénjak 24 hodin se plati 40 % ceny trasii,z7uSeni do 30 dnpredem
20 %, @i oznameni vice nez 30 dmlopgredu 10 % z ceny trasy). Za ad hoc objednavku vlaku
se plati stejnéastka jako za zruSeni vlaku, tj. 80 eur. Je- lix@yuZzita jercaste&ne, plati se
piiplatek 10 % z ceny nevyuzité trasy. Za zpmiédse plati také poplatek (0,1 eur/min).
V Némecku jsou rovéZ rozdilré stanovené smluvni ceny za pouZziti stanic, v 16kspgch
zemich jsou roz#leny do 6 kategorii. [22], [45]

Porovnéani vySe zpoplatni osobni a ndkladni ZeleZni dopravy na fikladech viak
v zemich Evropy ukazuji nasledujici obrazky 3 apdblikované Sdruzenim evropskych

Zeleznic (CER), a statistiky organizace OECD uvédepiloze 5 této prace.

Obréazek 3: Srovnani zpoplatréni ZDC v roce 2010 (IC viak 500 hrt) v eurech/vikm
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Zdroj: CER

Ze zmirgenych podklad plyne, Ze zpoplatmi osobni Zeleztini dopravy vCR pati
nakladni dopravy, kde je tomu spiSe naopak. V dkblreemich je zpoplatni osobni
dopravy vysSi dvakrat a#ikrat, v Nemecku az ptkrat, v gipact nakladni dopravy je jen
mirné niz3i. Nakladni doprava @R mgla v roce 2008 6. nejvy3si zpoplanh v Evrogs.
PrestoZe se sazby k roku 2010 sniZily, dosahovalplap®ni v roce 2010 row? 6. nejvyssi
arovre v Evrops. [29]

Jak doklada srovnani s obrazkyiiqeze 5 této prace, mezi roky 2008 a 2010 se ve
vétSine zemi zpoplaténi nédkladni dopravy snizZilo (napRakousku, Mdarsku nebo na
Slovensku ale ne), na rozdil od osobni dopravy, tkdeu bylo spiSe ogaé (nap. nafist

v Rakousku, Polsku i &necku), nicmé& vyvoj zde je vice prognlivy a mér zietelny.

Obréazek 4: Srovnani zpoplatréni ZDC v roce 2010 (nakl. viak 1 000 hrt) v eurecklkm
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Zdroj: CER

Zajimaveé je srovnani uvedenych cen z hlediska akdcle@ vysglosti zemi v Evrop.
Zatimco v nakladni doprayjsou patrné nizsi ceny v rozvigjftich zemich Evropy, naopak
vySSi v mén rozvinutych zemi, vifjpad osobni dopravy jsou cenyizné. Napiklad ve
Velké Britanii nizké, zatimco v &necku velmi vysokeé.

Pro doplgni problematiky jefeba dodat, Ze jako pobidka byly od 1. 1. do 3@082
pro vlaky osobni dopravy v ramci ZVS zabeagéi dopravni obsluznost kiajstanoveny

nejnizsi ceny za pouziti ZDC na Zelagiisiti bez ohledu na kategorii %af61]
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2.4 Fijmy z ¢asového zpoplat&ni silniéni dopravni infrastruktury

Tabulka 19 zachycuje vyvoj cen z délmich kupéi, které se tykaji od roku 2010 jen
vozidel do 3,5 tuny nejvySsi povolené hmotnostinyCkupéri se za poslednich 6 let zvysSily
az 067 % (kr. 2011), nejvice wroch dalntnich kupdi, pramérné o 30,3 % k roku 2010.

Tabulka 19: Vyvoj cen dalninich kupéna od roku 2007 v K¢

Druh kupénu 2007 2008 2009 2010 2011 201
Desetidenni 200 220 220 250 250 310
Mésicni 300 330 330 350 350 440
Roeni 900/ 1000/ 1000 1200 1200{ 1500

Zdroj: business centefeské dalnice

Nasledujici obrazky 5 az 7 uvadi zajimavé srovngmbje cen daliinich kupor
VvV sowasnosti pouzivanych a trzeb z jejich prodeje. tyrggou doplrny naklady na provizi
Z prodeje. Vyvoj je zachycen za jednotlivé roky lgoémisi dalninich kupéii. Je dobe
znatelny pozitivni vyvoj v fipad rocnich a desetidennich kupgnnaopak u msicnich
dochéazi k nezadoucimu vykyvu. K poklesu trzeb dogli®es zvySeni cen v roce 2010. Data
v obrazcich nezahrnuji spofe néklady na vyrobu v jednotlivych emisich, kterélze
rozclit podle druhu kupéi a kterécinily za rok 2007 39,4 mil. K v dalSich 3 letech 36,1
mil. K¢ a pro rok 2011 34,5 mil. ¥ ZjednoduSe& podle podil poctu kuponi na celkovych
prodanych kusech by v roce 201fippdlo z vyrobnich nakladna desetidenni kupény 18,4
mil. K¢, na ngsicni kupony 3,6 mil. K a na réni 14,2 mil. K.

Obrazek 5: Vyvoj cen raénich dal. kupéma v K¢ a trzeb z jejich prodeje v mil. K¢
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Obrazek 6: Vyvoj cen nesiénich dal. kupdni v K& a trzeb z jejich prodeje mil. K¢
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Zdroj: autor

Obrazek 7: Vyvoj cen desetidennich dal. kupainv K¢ a trzeb z jejich prodeje v mil. K&

600,01 642,8
613,8
500.0 —e—Cena
' 515,4 510,6 desetidennich
_ 488,4 495,1 479,2 kupéni (K¢)
2 400,0- §
4 —=—Trzby z
= | desetidennich
< 3000 kupo6ni (mil. Kg)
¥ P .
200,0+ o—o—o//’—’/zgfm—Zgo,o E\lr;rlid;/ na provi
200,0 200,0 2000 2200 220,0 R
100,07 338 34,2 3311 7 31,9 38,3 39,9
0,0 T T T rok
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Zdroj: autor

Z hlediska trzeb z dalemich kupor je znatelny ist, od roku 2007 do roku 2010
doSlo ke zvySeni trzeb u kupdrmo 3,5 tuny o 48 %, mezi lety 2009 a 2010 o 19,8 %
v dalSim roce o dalSi 2,4 %. ZvySily se régnnéklady, a protoust trzeb neni {my
a nakladovost systému s#li neneni. Festo od r. 2007 migklesa, jak doklada tabulka 20.

Tabulka 20: Prehled vyvoje trzeb z dalnénich kuponi v tis. K¢

Kategorie vozidel 2007 2008 2009 2010 201]
Vozidla od 3,5 do 12 tun 297 2y7 325668 308 025 5772 0
Vozidla do 3,5 tuny 19625642 277 504 2420063 2898 082 2 968 176
Celkem 2259 84p 2603172 2728088 2903854 2968 176
Naklady (vyroba, provize) 200000 211790 218904 234447 231813
Nakladovost sytému DK v % 8,85 8,14 8,02 8,07 7,81

Zdroj: MDCR, SFDI, autor
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Z hlediska dalninich kupéi je nutno poznamenat, Zze se sazby kipdrysily roce
2012 miblizneé o 20 az 25 %. Aktuatn tak dosahuji #Si Grovré nez na Slovensku
a srovnatelné vySe jako v Rakousku, kde je degwstidaipon a résicni zpoplatini dokonce
levrgjsi a rani zpoplat@ni naopak drazsi (cca 194%)KPodle formaci RSD doslo v ramci
emise 2010 k prodeji 1 895 321 kméch kupord, tj. jen o 8 891 ks vice jako za rok 2009,
v pripad® mésicnich doSlo ke snizeni o 101 383 ks na 475 616 &spak u desetidennich
k ristu 0 134 293 ks na 2 457 080 ks. Lze proto forratlaawr, Ze pravdpodobré doslo
k pfesunu u uzivatélmésiénich kupémi k desetidennim, kde zvysSeni trzeleyysilo st cen.
Podle informaci RSD do3lo vroce 2010 k@mérnému zvySeni cen kupdn
0 17,8 %. Trzby za emisi v roce 2010 se vSak zyydill8,1 % ve srovnani s rokem 2009.
Naklady na vyrobu a provizi vzrostly celkowo 14,5 %. Res negativni vyvoj v oblasti
mesicnich kupord tak celkoe doSlo ke zlepSeni situace. V nasledném roce 2&kbliv se
nentnily ceny kupon, doslo v rdmci emisi k celkovému zvySeni trzeb,®» %. Na zaklag
vyvoje zachyceného v tabulkach 19 a 20, srovnésied{t porovnani v filoze 13 a daRSD
0 Vyvoji trzeb a prodeji dalanich kuporn v letech 2010 a 2011 Ize odhadnoutiségistych
piijmt z kupor k roku 2012 u IAD na 652,542 mil.&a u vozidel N1 na 91,445 mil.¢K
Autor vychézel z mezikmiho pfimérného zvyseni trzeb o0 2,42 % a 24,84 % (p&BO).

Déleni prijmi ze systému délrinich kupdni mezi druhy silniéni dopravy

Pro rozéleni pijmu z dalnEnich kupoém mezi IAD a silnéni vozidla do 3,5 tuny
poslouzily udaje o pau vozidel z Centralniho registru vozidel podiegstavené metodiky
v kapitole 2.1.3., tedy informace odto vozidel upravené o reélny & vozidel v provozu.
Postup vychazi z tabulky 20 a #lphy 3 této prace.ifjem za jednotlivé druhy dopravy se

uréi sowtem hodnot fes hmotnostni kategorie sinich vozidel, které nalezi do stejnych

druhi dopravy. Systémdeni piijma mezi druhy silnini dopravy Ize popsat i touto rovnici:

Vn
Pn =Poz%mk'

kde: R, — prijmy z dalnénich kupéii pro n-ty druh sil. vozidel v dané hmotnostni katég

.....

z dalneénich kupor v dané hmotnostni kategorii vozidel, &JvyuZziti drutii poz. komunikaci

(viz kapitola 2.5.1), B — celkovy pijem z kupoi pro danou hmotnostni kategorii vozidel.

Celkové gijmy lIze ukit soustem za hmotnostni kategorie fiat do stejného druhu
dopravy. Uvedeny fiisstup dleni trzeb z dalgnich kuporm zohlediuje tzv. vyuZiti dalnic

a rychl. silnic vozidly vyuzivajici systéetasoveho zpopla#mi, po vzoru kapitoly 2.5.1.
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2.5 Fijmy z vykonového zpoplatréni silni¢ni dopravni infrastruktury

Vyznamnym pijmem v rdmci zpoplatmi silnicni dopravy je fijem z vykonového
zpoplaténi vozidel. Tabulka 21 uvaditghled vyvoje sazeb mytného systémR.

V piiloze 1 je pak uvedeno porovnani sazeb vykonovgbplatréni s okolnimi zerémi.

Tabulka 21: Vyvoj sazeb mytného od roku 2007 v Ekm

Dalnice a rychlostni silnice
Emisni tida euro Il a nizsi euro lll a IV euro V a vyss
Patet naprav 2 3 4 < 2 3 4 4 2 3 4f<
Pred Gnorem 2010 230 3,70 540 1;70 2,90 4,20 — —
2010 v patek od 15 do 21 hodn2,87 | 5,55| 8,10 2,12 4,35 6,30 + + =
2010 v ostatnichasech 2260 3683 530 1,67 285 4,12 - — -
2011 v patek od 15do 21 hodin3,59 | 6,48/ 9453 265 508 7,35 212 4/06 9,88
2011 v ostatnichasech 283 454 663 209 3b6 515 167 285241
2012 v patek od 15 do 21 hodyr4,24 | 8,10 11,76 3,31 6,35 9,19 2,12 4|06 §,88
2012 v ostatnichasech 3,34 567 824 261 445 644 167 2,852|4,1

Silnice 1. tidy

Emisni tida euro 2 a nizsi euro3 a4 euro 5 a vySFi
Patet naprav 2 3 4 < 2 3 4 4 2 3 4f<
pied Unorem 2010 1,10 1,80 2,60 0,80 1,40 2,00 - - -
2010 v péatek od 15 do 21 hodn1,37 | 2,70 3,90/ 1,00 2,10 3,00 =+ T -
2010 v ostatnichasech 1,08 1,7v 25% 0,79 187 1,96 — - -
2011 v patek od 15 do 21 hodn1,71 | 3,15| 4,55/ 12% 245 350 1,00 1/96 4,80
2011 v ostatnichasech 1,35 221 319 099 171 245 Q79 1,37 [1,96
2012 v péatek od 15 do 21 hodin2,00 | 3,92| 5,60 156 3,06 438 1,00 1/96 4,80
2012 v ostatnichasech 158 2,74 392 123 204 306 0,79 1,37 |1,96

Zdroje: Business center, MYTO CZ

Z vyvoje vySe mytnych sazeb lze ¢ist, Ze od zavedeni vykonového zpopiain
v roce 2007 do roku 2010 se ceny raity, od unora 2010 se sazby snizily, aby se vidalS
roce ot zvysSily jiz s podrobgSim rozliSenim vysSich emisnichid. V letech 2011 a 2012
se zvysily sazby v kazdém roce az o 25 %, ovSemomiazidla s nejvySSimi euro limity.
Od anora 2010 byly sazby zvySeny pro patek mezial31. hodinou. a miénsnizeny pro
ostatni dobu v tydnu. Od 1. 1. 2011 doslo k naviySareb o 25 %.

Od z&i 2011 jsou zavedeny specialni sazby mytného ptobasy, tj. vozidla
kategorie M2 a M3. Zavedeniiipeslo ndizeni vliady¢. 243/2011Sb. [73]. Sazby jsou

diferencovany pouze podle emistidy, a to nasledown

e pro autobusy spljici limity euro 2 a niZsi: 1,38 d#km,
e pro autobusy spljici limity euro 3 a 4: 1,00 &km,
e pro autobusy spljici limity euro 5 a vysSi: 0,80df&km.
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Pri srovnani nize uvedenych sazeb pro autobusy j@onytoznamenat, Ze ve
skute&nosti doSlo na dalnicich k jejich sniZzeni preétnt které musely platitipd zavedenim
specialnich sazeb. Na dalnicich platil dvounaprgvetobus sazbu 1,67¢cKkm v roce 2010,
vroce 2011 2,09 a 1,67¢Kkm podle tidy euro limiti. Po zavedeni speciélnich sazeb doslo
ke snizeni na 1 Ka 0,80 K/km. V pripadt vice napravovych, ipdevsim iinapravovych
autobus zavedenim specialnich sazeb doslo k poklesu cah 0 72 % oproti roku 2011
a 0 65 % oproti sazbam platnym v roce 2010. Nacédh 1. tid v pripact dvounapravovych
nowjSich autobus nedoSlo ke ziné, u stednich limiti se projevil jen ndist mytného mezi
roky 2010 a 2011 o 25 %. U vicenapravovych autbtsezby poklesly iiblizné o 40 %
oproti roku 2011 a asi 0 30 % oproti roku 2010.duydouZil data za emisni normy 3 a vySsi.

V ramci @ijma ze systému elektronického myta je nutné rozliSpitlepsané mytnée
a spotebované mytné. Spetbované mytné Ize zjednodu8ervyjadit jako souet
piedepsaného mytného, mytného dorovnani a plateméhaz mytného (nap za Spaté
umisenou jednotku ve vozidle, Sp&mastavené napravy, vypadek mytné brany apod.).
Vyvoj ptijmia ze spatebovaného mytného je rozkolisany, nejvySSich hodaosledované
obdobi dosahuje v roce 201Tigt 0 23 %), kdy setejmé projevilo pozitivie¢ zvySeni sazeb

mytného, ke kterému doslo krémozidel sphujicich limity euro 5 a vySSi u vSech vozidel.

Tabulka 22: Vyvoj spotiebovaného mytného v tis. K

Rok 2007 2008 2009 2010 2011
Prijem 5565 278 6 144 152 5543 272 6 574 441 80176
Zdroj: RSD

Statisticky zajimag{Si, i kdyZ még presny je vSak ifghled pedepsaného mytného,
které dopravci uvadi ip registraci do systému. Umidje dlit prijmy z vykonového
zpoplatréni podle druli vozidel a pozemnich komunikacielled je uveden v tabulce 23.

Tabulka 23: Prehled vyvoje trzeb z fredepsaného mytného v tis. K

Kategorie vozidel PK 2007 2008 2009 2010 2011
D 4517 275 4663044 4242728 4414558 5193949
Od 12 tun R 1041065 1166197] 1043870 1212365 1731316
S1 0 305610/ 249 557 268 593 288 523
D 0 0 0 475 764 646 669
Od 3,5do 12 tun R 0 0 0 163 043 215 556
S1 0 0 0 30 796 35 926
Dalnice a rychl. silnice 5558340 5829541 5286598 62657300 7 787490
Silnice 1. tidy 0 305610/ 249 557 299 389 324 449

Zdroj: autor na zakladdatRSD
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V rdmci vyvoje trzeb fedepsaného mytného je znatelny pozitivni vyvojcerg010,
kdy nedoSlo k ploSnému zvySeni sazeb a zdroxe vSech kategoriich se zvysily trzby
z mytného. Vysledek za rok 2011 odréazi zdraZzenelsaCelko¢ se gedepsané mytnée
zvysilo 0 23,5 %. VysSi nast trzeb byl dosazen na dalnicich a rychl. komuwitta(o 24 %).

Porovnéani sazeb mytného s okolnimi #Zewm uvadi giloha 1 této prace. Vyse
mytného VCR je na pimérné vysi proti jinym zemim. Oproti &necku nebo Slovensku jsou
v CR relativie mérg zpoplatgna nova vozidla s vy3simi limityadi jinym vozidlam a ve

~ v,

veétsing pripadi maji nizsi sazby také I&hvozidla proti €m tZSim. NejdrazSi mytné je
placeno v Rakousku. Zejména pokud jde og®wozidla s pisrgjSimi limity, kde je mytné

aZz dvojnasobné, u starSich vozidel se rozdily ginflehka vozidla zpoplatma o 65 a 45 %
vice jak VCR, %Z3i 0 35 a 20 %). Naopak mytné na dalnicich v RojsKevrejsi nez vVCR,

N 1

u tyknapravovych vozidel je ¢R mytné az 2,5nasobwyssi, u vozidel s mémapravami je

v v s

mytné vCR vy33i o 15 aZ 30 % (vice pro starsi vozidla) sNicich jsou sazby srovnatelné,

u vicenapravovych vozidel jsouGR vy3si sazby o 50 aZ 60 %. \&MNecku je mytné pro
vozidla s mé#a napravami dvakrat drazsi, naopak vicenapravovédloisou zpoplatény

v CR vice o piblizné 15 % (u stednich limit) a 40 % Grovéd cen v Nemecku (u vozidel

s nizkymi limity), moderni vozidla jsou na tom pdd®. Porovnani vySe mytného se
Slovenskem je okomentovano filpze 1 této prace. Sazby mytného pro autobusy jsou
v Rakousku aZ giinasobné, na dalnicich v Polsku a na Slovenskmgmné dvojnasobné, na
slovenskych silnicich jsou vysSi 0 45 %, 75 % &@Bodle emisnich norem.

Nasledujici tabulka 24 zachycuje mnozstvi ujetydbnketri druhy vozidel podle
ndprav a emisnichritl v systému elektronického myta vroce 2011. Lpaskatovat, Ze
neiastji systém vyuZivaji 4 a vice nipravova vozidlangpti euro limity 3 a 4, po nich
nasleduji 4 a vice napravova vozidlansgici nejvysSi normy a jakordti v pdadi jsou

vozidla s démi napravami, které dodrzuji normy Il a IV. Podijilyych vozidel jsou nizké.

Tabulka 24: Patet ujetych km v rdmci systému vykonového zpoplaini v roce 2011

Emisni tidy Paet naprav Dalnice Rychlostni komunikare Silnice
Euro Il a niZSi 2 84 698 030 46 174 380 28 849 704
Euro Il a nizsi 3 12 103 2747 5 600 774 4 578 616
Euro Il a nizSi 4 a vice 53 671 777 28999589 18421 723
Euro lll a IV 2 242 396 339 148 380 114 75 306 14
Euro lll a IV 3 39 062 192 23 804 258 12 282 884
Euro lll a IV 4 avice 429 164 997 278 281 646 119 202 104
Euro V a vySSi 2 46 140 848 29635219 13441 314
Euro V a vySSi 3 12 017 156 7 359 304 3 795 184
Euro V a vyssi 4 avice 300 212 Q81 208 940 683 75 067 59
Zdroj: RSD
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Podle informaci spotmosti Inoxive, bylo v roce 2010 76 % registrovanydtivatehi
mytného systému ze zahrami s 41% podilem na vynosech. Roree véase pilis neneni.

2.5.1 Rozdleni prijmu z elektronického myta mezi druhy silnéni dopravy

Pro (ely této diplomové prace poslouzi jako podklad zd&eni spotebovaného
mytného statistika o fpdepsaném mytném. Podobnymiaggbem jako rozileni pijma
z dalnknich znamek byl rozden i pijem z vykonového zpoplatni. Udaje jsou oviem
zvazené rénim piimérnym bihem vozidel pedstavujici jednotlivé druhy dopravy, které jsou
uvedeny v Provaitich pokynech pro hodnoceni ekonomické efektivnasthi¢nich
a dalnénich staveb v investinich zansrech dalnic a silnic HDM-4 s kalibrovanymi daty,
protoZe se jedna o vykonové zpoptai C¢lit trzby z mytného jinym zfisobem, nafp podle
piepravnich vykofi nebo jen podle pitu vozidel by nebylo f@sné. Jeréba gipomenout, Ze
od roku 2009 se narijmech z mytného systému podilely pouze &ilhivozidla s hmotnosti
od 12 tun, od roku 2010 i vozidla od 3,5 tuny cekkdimotnosti. Systémebeni pijma
Z mytného systému mezi druhy séini dopravy Ize popsat nasled@vn

V, [PR,

TS PR

n

kde: B, — prijmy z elektronického mytného pro n-ty druh sitmich vozidel v dané hmotnostni
kategorii vozidel, VY — paet vozidel n-té kategorie sikmich vozidel, které se tykajiipmy

z elektronického mytného v dané kategorii vozid&l, — celkovy pijem z elektronického
myta pro danou hmotnostni kategorii vozidel,,RRprokzh n-tého druhu vozidla v dané
hmotnostni kategorii za rok.

Spotebované mytné se uvedenym postupem &dzdo hmotnostnich kategorii
jednotlivych vozidel. Sotet za jednotlivé druhy dopravy se dosdhnetou es hmotnostni
kategorie silninich vozidel, které nélezi do uvedenych drudopravy. Poet vozidel je
uveden v filoze 3 této prace, preéhy vozidel uvadi tabulka 6, jomérny prokéh osobniho
automobilu je 13 000 km/rok podle pokKynHDM-4. Nevyhodou tohoto postupu je
skute&nost, Ze pedpoklada stejné vyuziti pozemnich komunikaci jédryoni druhy vozidel.
PresngjSi déleni vynosi pomoci Udaji Celostatniho gitani dopravy

Daleko gesrgjSi rozcIni Ize dosahnoutdenim nejen podle hmotnostnich kategorii
(tj. druhi vozidel), ale také podle druhu komunikace, nehlmdimoci Udaj o vyuziti

pozemnich komunikaci jednotlivymi druhy vozidel, jgkoucast ze svého vykonu vykonaji
vozidla na dalnicich a rychlostnich komunikaciémijsich 1. ¥id a na silnicich nizSichtid.
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Dé¢leni umoiuje zajimavé srovnani vydajpodle druhu komunikaci aripmi ze

zpoplatréni na &chto komunikacich. Postup autor stanovil na nastetio

» vypocet tzv. vyuziti jednotlivych druh pozemnich komunikaci jako jpnérny paset

vozidel na km délky dotiné kategorie komunikace vynasobeny délkou pozemnich

komunikaci v dané kategorii, coz lze vyjd@dnasledujici rovnici:U, = PPV, [L,,

kde U, — vyuZiti komunikace PRY- primérny paiet vozidel na daném druhu

pozemni komunikace na kilometr jeji délky,-tdélka druhu pozemni komunikace,

e pramérny paet vozidel na km dané komunikace je nutné zjiditzaklad vysledki

itani dopravy, a to jako pmérny paiet vozidel pipadajicich na km délkygaciho

Useku za vSechnyisaci Useky na daném druhu pozemnich komunikaci:

PPy, =1
n

)

kde PV — paet vozidel na Useku i,i & délka Useku i v km, n — pet itacich Usek

i na k-tém druhu pozemnich komunikaci.

Uvedeny postup jéeSitelny, ale velmi pracny. V ramci Celostatnik@&ni dopravy
2010 bylo evidovano vice jak 8 60Citacich Usek. Presto autor vypiet proved|

a vysledky zachycuje tabulka 25. Rovnici piegaet popsanou v Uvodu této kapitoly autor

vazil vySe uvedenym ukazatelem vyuzitim drupozemnich komunikaci jednotlivymi

vozidly. Timto zgisobem Ize fijmy za jednotlivé druhy dopravyigsrji rozdélit, neba’ na

jednotku délky pozemnich komunikaci je rozdilnaevigich intenzity (péty vozidel).

Tabulka 25: Prehled vyuziti druhi pozemnich komunikaci silnénimi vozidly v %

Druh komunikace N1 N2 N2H N3 N3P NS A OA N2C Nj
Délnice 1,98 2,93| 3,74 1,78 2,73| 6,44, 0,88 1,40, 3,03 2,09
Rychlostni silnice 1,84 199 261 1,85 2,50 3,14 1,54| 1,79 2,07 2,06
Silnice 1. tidy 25,47 27,55 36,04 25,53 34,55 43,39| 21,27|24,78| 28,53 28,45
Silnice 2. a 3.i{dy 70,73 67,53 57,61 70,84/ 60,22 47,03 76,31 72,02| 66,38 67,41
Dalnice a R 3,80 4,93 6,35/ 3,63 5,23 9,58 242 3,20, 5,09 4,14
Silnice 1. tidy a R 27,32 29,54 38,65 27,38 37,05 46,53| 22,81| 26,58/ 30,59 30,50

Zdroj: autor na zékladdat Celostatnihoigani dopravy 2010

Vyswvétlivky: R — rychlostni silnice, N2C — pmérné vyuZiti druhu komunikace vozidly

odpovidajici kategorii N2 bez ohledu na to, zdmdji givésy nebo ne, analogicky k tomu
totéz plati pro N3C, N2P a N3P — vozidla kategbl#N3 s fiveésy.

Uvedena tabulka vyuziti drahpozemnich komunikaci odpovida reglitj. Ze €zSi

vozidla vice vyuZzivaji dalnic a silnic Iid (v pepditu na jednotku jejich délky). Autor ve

vypoétu predpoklada stejné vyuZiti silnic ¥id a rychlostnich silnic.
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Pri déleni vynosi z myta nastava jeden vyrazny probléntedfoze jsou vynosy
sledovany podle hmotnostnich kategorii vozidel 88 do 12 tun a nad 12 tun), vozidla
v téchto kategoriich neplati stejné mytnéjikvozdilnym sazbam podle pt naprav. Proto
se na celkovych trzbach podiliznou mirou, ktera by @& byt v ramci dleni vynosi
zohledrgna. Bez komplexnich informaci o vozovém parku vadze tento problém
objektivné posoudit. Statistiky o @tu néprav jednotlivych kategorii sitimich vozidel
neposkytuje ani Ministerstvo dopravy (mka dopravy), ani CDV a ani Centralni registr
vozidel. Situaci Iz¢eSit dvojim zfisobem:

» formulaci gedpoklad, odhad a zjednoduSeni, zavedenim specialnich koefitient
odrazejicich rozdilnost (v tomto $m prakticky neexistuji zadné podklady),

* rozclit vynosy na zaklagldiive uvedenych charakteristik a rozdilnosti neuvatov

Autor se i les nedostatek podkladozhodl! pro prvni moznost, aby na ni dokazal také
uskali problematiky a pokusil sefggnit vypdet. Zarové se rozhodl také proto, Ze i kdyzZ je
vypocet negesny, je pravépodobré negresny mén nez bez nize uvedenychiegdpoklad.
Autor formuloval nasledujiciipdpoklady:

» vozidla kategorie N2 maji 2 napravy,

» 25 9% autobusnad 12 tun ma 3 napravy, zbytek autabom 2 ndpravy,

e nawsové soupravy aifpojna vozidla vozidel N3 a N2 maji 4 a vice naprav

* avozidla kategorie N3 maji 2 nebo 3 napravitgmz pondr mezi nimi autor stanovil

odhadem na 80 % a 20 % ve pr&dptinipravovych vozidel.

Jak uz autor uvedl, jedna se o velmi zjednoduSeéedppklady dané nedostatg/mi
statistickymi udaji. V pipact jejich zp'esreni nebo vibec existence by byl vypet jist
piesrEjSi. VySe stanovenéi@dpoklady se projevi ve vzorcéldni vynosi z myta specialnim
koeficientem ceny odraZzejici rozdilnou vysi sazeh giet naprav, ktery figuruje jako vaha
jiz popsanych vetin v ramci @&leni vynosi. Na dalnicich byl mezi sazbami v roce 2010
priblizny cenovy pondr 1:1,69:1,45; na silnicich 1:1,71:1,43. Autor staihtyto hodnoty na
zaklad porovnani sazeb mytného uvedenych v tabulce Zihkegnutim k tdajm v tab. 25
(predpoklad, Ze se zde uvedené hodnoty meadrpiiliS nemeni). Pomoci &chto dat rovaz
autor hodnotil dopady zvySeni mytného k roku 201Rapitole 4.3.4 i provedl vypet
mozného zvySeni mytného a jeho dopadiiyrnech v kapitole 4.5.3.

Pomér mezi vykony vozidel s nizSimi limity protiémn s vySSimi limity piblizné

odpovida hodnotam v analyze spwlesti Inoxive z hlediska registrovanych vozideb][7
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2.6 Externi prinosy silniéni a Zeleznéni dopravy

Kromé infrastrukturnich naklada externich nakladv sektoru dopravy je¢ba zminit
v ramci komplexniho fistupu i externi inosy. Silnéni dopra¥ Ize podle nazoru autora
piipsat podstatny vliv na mnoZzstvi zachmych Zivoti pri zasazich zachranné sluzby
a hastského sboru. Lze totizipdpokladat, Ze vifpact absence kvalitni a husté sini
infrastruktury by akutni fipady z&chrany lidskych Zivibtnemohly byt provedeny. Proto
poskytuje infrastruktura siltini dopravy podobhxdalezity vliv na zachranu lidskych Zivint
jako odborna Iékaka pée, nebd bez jejiho velkého rozsahu by nebylo mozné k zasan
lidem gijet véas. Autor se pokusiltpdstavit postup mozného vyjto efektu vlivu existence
silni¢ni infrastruktury na mnoZzstvi zachegaych lidskych Zivai a jeho finatini ocerni.

Nasledujici tabulka 26 zachycuje vyvoj¢ho bezprosedre zachragnych osob fi
vyjezdech jednotek hasiké sluzby a odhad P zachrasnych osob v akutnichijpadech
pii vyjezdech zdravotni zachranné sluzby, ktery byihén jako 50 % Sance na zachranu
Zivota z p@tu postizenych v kritickém stavu v dblpiijezdu rychlé zachranné sluzby. Za
kritické pripady byly povaZzovanyifpady stavu oS&tvaného pacienta ve stavu resuscitace
a ve stavu ohroZeni Zivota podle nazvoslovi a &amaZdravotnické rgenky CR. V piipads
hastské zachranné sluzby se jedna ¢femé Udaje o bezprdstire zachrasnych Zivotech.

Drtiva wétSina z uvedenych zasahychlé zachranné sluzby (RZS) se uskitge po silnici.

Tabulka 26: Odhad patu bezprostredné zachranénych Zivoti jednotkami RZS a HZS

Odhad peétu zachrasnych Zivoti | 2006 2007 2008 2009 2010 URwr
Hasiésky zachranny sbor 7282 9016) 8807] 9699 11163 9183

Rychla zachranna sluzba 25 Q724 316| 22 364 19467 17 935 21 831
Zdroj: autor na zakladdat UZIS, HZCR

Z tabulky 26 je mozné vid, Ze p@et zachraénych Zivoti se kazdym rokem sniZuje.
Odhady pravépodobnych zachré&nych Zivoti by mohly byt oceény hodnotou statistického
Zivota (tzv. value of statistical life) poniZzenothodnotu nakladll za nasledné &&ni, neb6é
i pres zachranu Zivota maji postiZzeni zdravotni naglsdivnatelné vaznym zramim. Vazna
zrareni jsou hodnoceny 13 % VSL. Bylo by proto moznérédoky ohodnotit zachr&né
Zivoty 87 % VSL. Podle studie CE DELFT [21]upnérna hodnota VSL pro rok 2008 byla
1,67 mil. eur. Pro jeji i@paet hodnot na aktuélni rok Ize pouzit statistiku
o vyvoji HDP v EU (tabulka 27) a aktudlni kurz Kuci euru. ProtoZe je prace z&fana na
dopravu mimo résta, bylo by nutné ifradit jen pomdrnou cast efekl, a to podle p&u
obyvatel, Zijicich ve venkovskych oblastech podiajii Ceského statistickéhat@du. Podle
poslednich pizkumi jde o 30 % populace. Kurzéirici euru byl v roce 2010 25deuro.
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ProtoZe autor srovnava vliv dopravni infrastruktnayarove l1ékarské pée, piradil ji
50 % hodnoty zminého efektu. Je vSak otazkou, jak vySe uvedenyt pfetadit jednotlivym
druhim silnicni dopravy, zda-li rovnym podilem nebo diain dopravy s mensimi vlivy na
opoftebeni komunikaci. Otazkou je také vySe ohodnocanhrAgnych Zivoti. Lze proto
chapat tuto kapitolu jako spiSe nazompokus autora nebo snahu o inspiraci do budoucna.
V piipact vySe uvedeného postupu by silmi dopra¥ pripadlacastka 155,3 mid. Kza rok
2010, v ptiméru za poslednich 5 let 172,8 mld¢ Kocné. Kvuli obrovskeé vysi tytocastky
nebudou v z&recném srovnani pouzity. Je vSak dobré na uvedenotecsiast a pinos
upozornit. Postup by &h byt odborniky dale rozpracovan, zejména v tonerkn drutim
dopravy a v jaké ni¢ zmirgny efekt gisoudit a zdali by neta byt finarténi ¢astka ponizena.

Tabulka 27: Prehled vyvoje HDP na obyvatele v EU v eurech a v % toku 2008

Ukazatel 2006 2007 2008 2009 2010 20101
HDP na obyvatele 23700 25000f 25000f 23500/ 24500 25200
Podil v % 95 100 100 97 98 101

Zdroj: Eurostat

Krom¢ zachragnych Zivoti prispivaji jednotky hagskeé sluzby k zachr&ni majetku.
Jeho ohodnoceni &ipadné pifrazeni k druim dopravy je obtizné, nebse hire prokazuje

nez paet bezprosedre zachragnych Zivoti a navidada majetku rize byt pojis¢na.

Jiné druhy pozitivnich externalit

PrestoZe Ze &tSina autoll poklada externi ifnosy bul’ za malo vyznamné oproti
externim néklaiim dopravy, nebo je povazuji za internalizovanénrhe jistém pistupu
k nim hovdi odbornici z univerzity v Drafanech. V ramci odbornéhdlanku Positive
Externalities zmiuje autor Ulrich Blum dvaistupy:
» dopravni infrastruktura fize snizit jiz dive se vyskytujici negativni externality a toto
shizeni niZze byt povazovano za exterrinmosy
* a poptavka po doprévodvozena, efekty dopravy se projevuji na primdrrirzich,
v rozsahu, jak zgny v dopr. infrastruktie zpisobuji pozitivni zminy na primarnich

trzich, tak by nily byt tyto pozitivni efekty (jako externality¥isouzeny dopray [80]

Realné ohodnoceni uvedenych dvotisfupi je vSak velmi komplikované. Prvni
piistup by mohl byt vyuZit ndjklad pri hodnoceni fipravovanych investhich opaieni,
v ramci analyzy finosi a naklad s gihlédnutim také k fedpokladanym zgmam a vyvoiji
v oblasti externich naklad druhy napiklad v korel&ni analyze mezi zémami v dopra¥
a pozitivnim vyvoji ve spolaosti z hlediska ekonomiky. Jiné upl&tih autor nespétije.
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Podle Beckera (2008) vztah mezi rozvojem dopraviifastruktury a rozvojem
ekonomiky neni imy, zavisi vzdy na konkrétnich regionélnich podcagh. Nikdy nelze
postihnout v3echny vlivy a vypovidajici schopnozstahu je tak omezen&ada ekonori

a studii pisuzuje ¥tSi vyznam demografickym, ekonomickym nebo socmlaimenam. [2]

2.7 Daiové zatizeni silntnich vozidel v okolnich zemich

Z pohledu analyzy dmvého zatizeni uzivateldopravy VCR je zajimavé srovnani
s okolnimi zemimi. V Némecku, Rakousku a na Slovensku je zavedeiiazdaotorovych
vozidel. Jedna se o obdobu simi daré jako vCR. Na Slovensku je omezena pouze na
vozidla slouzici k podnikani. Na Slovensku navitéth dani vz 2012 schvalil tamni
parlament zavedeni tzv. darz registrace vozidel. Ta navic zpoplge osobni a lehka
nakladni vozidla od vykonu 80 kW. Sazby se pohybogi 167 do 2 997 eur/rok
a slovenska vlada si slibuje od zavedsdijem az 31 mil. eur né. [58], [84], [86]

Dan vznikla jako reakce na zavedeni obdobnéhotepatv Mafarsku. Po zavedeni
této dag zatali vlastnici vo# registrovat vozidla na Slovensku, aby dfieta z ¢innosti se
stal i byznys. Je mozné, Ze po zavedeni tét¢ darSlovenskudto obdobného postihréR.
Pavodni poplatek na Slovenskinil 33 eur, VCR &ini 800 K&. [84], [86]

Silni¢ni dargé (daré z motorovych vozidel) maji dosahuiji jinych hodngtRakousku
vozidla do 3,5 tuny nefiSi povolené hmotnosti plati&sicni poplatek 0,6 eur/kW vykonu
motoru s odé&enim 24 kw u kazdého vozidla. Pokud jsou vozidta 3J5 tuny zdagna
pojistnou dani, jsou zdany pouze touto dani a to ve vysi 0,55 eur/kW vykanatoru.

U vozidel nad 3,5 tuny je stanovergsini poplatek u hmotnosti do 12 tun na 1,55 eurft,
minimalné vSak 15 eur, u vozidel do 18 tun na 1,70 eurfi,ymzidla s hmotnosti nad 18 tun
na 1,90 eur/t, maximatnvSak 80 eur. [51], [76]

V Némecku je da stanovena pro osobni automobily podle objemu racgomnoZstvi
emisi. Sazby jsou 2 eur/rok za kazdych 108 ohjemu motoru, u naftovych automabpak
9,50 eur/rok. Lehké nakladni automobily maji starow rani sazby za kazdych 0,2 tuny
hmotnosti vozidla, a to nasledavril,25 eur pro rozsah celkové hmotnosti vozidl&@dan,
12,02 eur pro rozmezi hmotnosti vozidla od 2 dorBa 12,78 eur v pasmu celkové hmotnosti
od 3 do 3,5 tuny. Pro vozidla od 3,5 tuny jsou stamy také rdni sazby za kazdych 0,2 tuny
hmotnosti vozidla roztlené navic podle emisnich norem. LiSi seétow patnacti
hmotnostnich pasmech, a to od 6,42 eur do 2 turirfosb vozidla az po 63,40 eur Yvipac
hmotnosti vozidla fesahujici 15 tun. [50], [59]. [76]
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V Némecku jsou stanoveny také maximalni hodnotyédzan rok, od 664,68 eur/rok
pro vozidla spiujici emisni normy 2 a vySSi po 1789,52 eur/roR],[$69]. [76]

Na Slovensku je dastanovena pro osobni vozidla podle objemu motorom3
prostednictvim néizeni jednotlivych krdj, a to od 56,42 (900 cm3) do 235,14 eur/rok (vic
jak 3000 cm3). Pro nakladni vozidla a autobusy jEmislativi¢ stanoveny sazby podle
hmotnosti a p&u naprav roviéZ naizenim jednotlivych krdij. [44], [76]

Pro WtSi nazornost zmémych udaji autor provedl srovnani rozdilnosti zdan
provozovatal motorovych vozidel na konkrétnichiifladech VCR a okolnich zemich,

vysledky zobrazuje nize uvedena tabulka 28.

Tabulka 28: Srovnani vySe zda#éni motorovych vozidel s okolnimi zerdmi v eurech/rok

Vozidlo Rakousko NMmecko Slovensko CR

Chevrolet Aveo,74 kW, 1400 ¢m 360,00 74,00 121,77 96,00
Skoda Octavia, 81 kW 1896 ¢m 410,40 220,50 155,36 120,00
Skoda Superb, 125kW 1968 tm 727,20 294,00 155,36 120,00
Iveco Crossway, 18 t, 2N autobup 367|2dsvobozend 1171,53 948,00
Iveco Eurocargo, 7,5t, 2N 139,50 286,07 44510 288,00
Ford Transit 3t, 1N, 85 kW 439,20 172,60 222,55 156,00
MB 2641 26 t, 3N 592,80 664,68 1 730,00 1 092,00
MB Actros 40t, 4 a vice naprav 912,00 664,68 2374,000 1764,00

Zdroj: autor na zakladdat [44], [50], [51], [59], [76]

Jak je mozné z tabulky 29 Vg zdargni se velmi liSi a je pro#émlivé. Na Slovensku
je zZtetelna pro uvedené vzorky vozidelt$i mira zdaéni. Navic je tam noyzavedena da
Z registrace vozidla, ktera by pro uvederi&lpdy dvou vykonow siln¢jSich osobnich vozidel
¢inila 167 a 787 eur tm¢, pro vybrané lehké nakladni vozidlo 167 eur/r@4][

V CR jsou pro lehké vozidla sazby nizsi, p&asi vozidla ale zase spiSe vy3si oproti
jinym zemim. V Rakousku se zdam s fistem hmotnosti vozidel s nezvySuje. Lehka
vozidla jsou zpoplatma vice neZ R, ©Z3i vyraz® mére. Z pohledu fiskalni funkce této
darg, by vSak uvedené zdam mohlo gispét k dosazeni vysSichiipmu, pokud by byl poet
vozidel platicich d&abyl srovnatelny, protoZe lehkych vozidel je obegite nezdch €zSich.

V Némecku je zdaéni vice zatizenych vozidel ovligno emisnimi normami
a maximalnim stropy zdani. Celko je nizsi u &z8ich nakladnich vozidel oprafiR. Hi
pohledu na rozdilnou vySi zd&m je nutno zohlednit vymezeni poplatiilare a rozsah
vozidel platicich d& V Némecku jsou osvobozeny od @asutobusy, podolinako v gipac
myta, v Rakousku je obdobna pravni Uprava jakéRvz hlediska osvobozeni od darhze
konstatovat, ze na Slovensku &R je zdagni nizsi u mé# lehkych vozidel, naopak vy3si

u ©ZSich vozidel. Na Slovensku jsou vozidigpzné o 25 az 60 % vice zdama.
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3 POSOUZENI NAKLADU A VYDAJU V DOPRAVNIM SEKTORU
Z MULTIKRITERIALNIHO HLEDISKA

Z hlediska posouzeni ekonomické vyhodnosti a pai/nzpoplaténi silnicni
a Zeleznini dopravy je mozno v rdmci infrastrukturnich néklavolit dvoji pistup.

Jeden by mohl byt zaloZzen na tom, Ze v rdmci koagebudou uvaZzovany pouze
naklady na adrzbu a opravyfipadré jiné provozni naklady, které by &y byt podle
sowasného nazoru mnoha odborniknagiklad Evropské komise hrazeny uzivateli dopravni
infrastruktury. Dopravni infrastruktura by pak bytlhdpéna jako wejny statek a investni
néklady na ni by rly byt hrazeny statem. Proto by také réymbyt uvazovany a hrazeny
uzivateli jednotlivych drut dopravy. Tento fistup je také zmim v kapitole 1 této prace.

Jiny pistup, ktery napklad pouzil Bartheldi (2008) ve své praci, héivo tom, ze
z dlouhodobého pohledu by seglen dopravni infrastruktura rozvijet. Proto byelgn byt
zvazovany i investni naklady dopravni infrastruktury a jejich krytfijmy ze zpoplaténi
uzivatele dopravy. [18] Je vSak nutniégppmenout, Ze investice nemusi mit rozhodujici vliv
na znénu @Eijmu v dopravnim sektoru, ale vyraznou roli mohou a&& zngny v narodnim
hospodéstvi a ve vyvoji ekonomiky, ndiklad uzavirani vyrobnich podrik a z nich
vyplyvajici zmeény dopravnich proud Vysledné srovnani tak vychézi v prie&k z arovre
provoznich naklail Tato problematika je dale rozpracovana v kapigo8e

3.1 Provozni a investini vydaje na Zeleznini dopravni infrastrukturu

Nasledujici tabulka 29 zachycuje provozni vydaj®Sz rozlisenim druhéinnosti,
ke kterym se vztahuje i systém zpoptatin Je mozné si povSimnout, Ze se vydaje od roku
2008 pohybuji v piblizné stejné vysi, a to jak v ramci udrzby a opravy, tafzeni vlakové
dopravy. V roce 2011 se v3ak snizily o cca 4,5 %.z8i 2011 zajiguje organizace SZDC

fizeni provozu vlastnimi silami, od roku 2008 jeymoovatelem drah ve vlastnictvi statu.

Tabulka 29: Vyvoj béznych vydaji SZDC v mil. K¢&

Druh vydaji 2007 2008 2009 2010 2011
ZajiS&ni provozuschopnosti 6662 8816 9133 8771 8506
v tom naklady ze zaji&i odCD, a.s. 6662 3152 0 0 0
Zajistni provozovani drahy 4723 5538/ 5658 5605 5239
v tomf#izeni provozu od'D, a.s. 47200 5535 53200 5194 3267
Celkem 11 38% 14 354 14791 14376 13 745
Zdroj: SZDC
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Do bsznych vydaj na zajidni provozovani drahy podle vyj&hi organizace SZDC
jsou zd@azeny kromd vydaji na ftizeni provozu centralni ndklady na organizovanimira
dopravy a nafiklad naklady na provoz ZelezZniho majetku apod.

Pti vypostech v této praci vifipadt béznych vydal SZDC z hlediska provozovatele
ZDC autor pouZil idaje o vydajich na provozovanprdeni cesty, nikoliv vydaje nizeni
provozu, nebt kromeé téchto naklad zahrnuji také naklady na proces tvorby jizdniadu,
pridélovani kapacity a pouzivani trati, stanic a dopmadg ¢innosti nutné pro zabez§eni
vlakové dopravy, &oliv ziejmé obsahuji i naklady na samotndmnost organizace SZDC,
neba’ ta @imo souvisi se zabezgnim provozu &izeni Zelezriini dopravy. Nejde vSak na
z&kladt dostupnych dat od ni odd.

Tabulka 30 uvadi fiehled investinich vydafi do Zeleznini dopravni infrastruktury
v jednotlivych letech. NejvysSich hodnot dosahligtech 2008 fed ekonomickou krizi. Do
roku 2010 se snizily adtinu. Vydaje nezahrnuji dotace SFDI nadfinancovani projekt
s podporou z EU. Vigvazné wutSiné se jedna o evropské zdroje, tj. o predky z fond
Evropské unie a prastdky z Evropské investi banky. Jejich vySe se vyrazmnénila
béhem poslednich let. Oproti roku 2009 se sniZilyedintu, za sledované obdobi dosahly

v roce 2010 pmeérnych hodnot. Jejich podil na investich vydajich byl necelych 74 %.

Tabulka 30: Vyvoj investiénich vydaji na Zeleznéni dopravni infrastrukturu v mil. K ¢

Druh vydaji 2007 2008 2009 2010 2011
Vydaje celkem 15783 22904 18960 14775 11415

Z toho evropské zdroje 216813122 16420 10945 6973
Zdroj: SFDI, SZDC

Pro rozdéleni finartnich prostedki na Udrzbu a opravy (zaj@ti provozuschopnosti)
a také modernizaci a rozvoj Zelesmii infrastruktury na Zelezeéni siti SZDC mezi osobni
a nakladni dopravu pouzil autor ukazatele vykdéchto dvou drufi dopravy v hrtkm.
Rozdleni vydaji na provozovan drahy, jako dalSich provoznich rdikigel. infrastruktury,
autor proved| pomoci porovnéni vykowe vikm. To pomoci tabulky 31. Ta ukazuje pond
stabilni vykony v osobni dopraw nakladni dopravpokles a ogtovny nafist vykor.

Tabulka 31: Prehled dopravnich vykoni Zeleznéni dopravy na siti SZDC od roku 2008

Druh dopravy | Vykon 2008 2009 2010 2011

ND celkem tis. hrtkm 37996 173 30584 7971 32516559 33 479 076
vikm 43685964 36594939 36926304 37568 712

OD celkem tis. hrtkm 24155277 24989309 23711845 23 996 805
vikm 121939 150 125911 649 123 268 921 122 974 780

Zdroj: SZDC, autor
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3.2 Nakladovost silnéni dopravni infrastruktury

3.2.1 Investéni a provozni vydaje na silnéni dopravni infrastrukturu

V rdmci této kapitoly uvadi autorghled vyvoje provoznich a investich vydafi na
silni¢cni dopravni infrastrukturu s roZlénim na dalnice a silnice prvnich, druhychretith
téid, tj. s rozdlenim na statni a krajskou Uravé/ tabulce 32 je mozné Wtlzajimavy vyvoj,
dochazi k#stu Znych vydaj na statni arovni (nést o 22 % oproti r. 2007) oproti krajské
arovni (pokles o 23 %), v celkové faijsou vydaje na opravu a Udrzbu pomd konstantni.

Tabulka 32: Prehled vyvoje vydaji na opravu a udrzbu pozemnich komunikaci v tis. K

Organizace, druh komunikace 2007 2008 2009 201p
RSD dalnice 2292600 3875152 4918657 5665074
RSD silnice 7820599 5210135 6601547 6579134
Dotace SFDI pro Prahu 119 975 149 311 145 977 224 243
Kraje (rozdil poloZek) 6136326 6022602 3634219 4473447
celkem 16 369 500 15 257 200 15 300 400 16 941 90(

Zdroj: MDCR, RSD, SFDI

SFDI se podili také na financovani silnic prvfidy na tzemi hlavniho &sta Prahy,
piestoze se jedna o Uzemésta, nebo jeSE neni vybudovan v celkové délce prazsky okruh,
a stat tak pspiva na silnice vedoucictrgs Uzemi hl. m. Prahy, které tento okruh nahrazuiji.
Tyto vydaje autor zahrnul do vydapa silnice prvnitidy, protoZze jde v podstab nahradu
vydaji na tyto komunikace vydaji nadstské komunikace, kam byldgsunutatast dopravy.

Tabulka 33 uvadiiehled a vyvoj investnich infrastrukturnich vydajv silniéni doprae.

Tabulka 33: Investiéni vydaje na silniéni dopravni infrastrukturu v tis. K ¢

Organizace, druh komunikace 2007 2008 2009 2019
RSD dalnice (SFDI, MD) 20 387 96417 084 794 13 615967 12 396 944
Z toho evropské zdroje 603 585 657 268 325487 4 638 604
RSD silnice (SFDI, MD) 16 032 77125912 873 31 060 063 27 326 498
z toho evropské zdroje 675076 979 262 734 680 13 894 461
Dotace SFDI pro Prahu 660 356 642 526 746 650 1 053 6071
Kraje (rozdil poloZek) 2053941 3438839 3729140 1435599
Celkem ¥etre predfinancovani| 41 460 00050 962 000 52 524 000 43 494 00(

zdroj: MDCR, RSD, SFDI

Investiéni vydaje se v roce 2010 snizilyilgizné o 20 % oproti pedchozimu roku,
ziejme¢ z divodu klesajicich vejnych prostedki. K vétSimu poklesu doslo v ramci krajskych
silnic, aZz o 60 %, k menSimu na udrovni dalnic, ®® %. Naopak vyraznnarostl podil
evropskych zdrdj. Vyvoj vydaji je celko¥ hodré rozkolisany a je ovliin prioritami

JE VA4

verejného sektoru. Celké\wale vydaje osciluji kolem pmérné ¢astky cca 47 mid. Kza rok.
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Uvedené vydaje v tabulkach 32 a 33 zahrnuiji takdlepuyjadeni odbornik z RSD
vydaje na vystavbu a provoz mytného systéntiRv Statistika, kterd by néaklady na mytny
systém vylenovala ze struktury vydajRSD a vydaj na krajské silnice wejré neexistuje.
Zda-li uvedené vydaje odpovidaji peité infrastruktury uvadi kapitola 3.2.2.

Prehled investinich a provoznich vyda&jautor zpracoval pomoci d&iSD, kde jsou
vydaje sledovany zvl&¥pro déalnice a zvl&3pro silnice. Bohuzel, nejsou samostativedeny
naklady na rychlostni komunikace, a proto neni mopmesné srovnani infrastrukturnich
vydaji na pozemi komunikace &ijnu ze zpoplaténi sil. infrastruktury. V ramci & jsou
totiz rychlostni komunikace ve spote kategorii spok@¢ s dalnicemi. V ramci vydajna
infrastrukturu jsou zaidény mezi silnice 1.r1fdy. Je zde moznost pro zlepSeni v budoucnu.

V prab¢hu vyvoje mytného systému se jednotlivé etapy pagij a proto neniifis
mozné vydaje na mytny systém reéldpodle drutii komunikaci, i kdyby to vSak Slo, fesilo
by to problém se statistickym sledovanim vydiaa rychlostni komunikace. Do budoucna je
vSak mozné formulovatipdpoklad. V pipac, Ze by byly evidovany vydaje samostaim
rychlostni komunikace a podobné infrastrukturnidieni by bylo provedeno i vifpac
nakladi na mytny systém, bylo by mozné porovnat fitriintoky jak z hlediska ijjma
a vydaji jednotlivych druli komunikaci — provoznich i celkovych, tak dosahrgiasrejSiho
zhodnoceni samotnych vydaja mytny systém a‘fpma pramenicich z &.

Stejre  jako v Zeleznini dopra¥, data vtabulce 34 neobsahuji vydaje na
piedfinancovani projekits podporou z Evropské unie. Jedna se o poskytdramsferovych
pujécek ze strany SFDI sprawm infrastruktury na p&ateeni kryti vydaji v souvislosti
s projekty hrazenymi z foidEU. Jde ale jen oujpcku, kterd je pijemci vracena zfi po
proplaceni finaénich prostedki z EU. Znamend zrychleni a zjednodu&mpani finatnich
prostedki na projekty dopravni infrastruktury hrazené z EWotoZze se vracené priedky
projevuji na strad prijma SFDI, do pehledu vydaj na dopravni infrastrukturu zahrnuté
nebyly, neb6é nejsou zahrnuté ani ipmech v ramci kapitoly 2 této prace. Samotna vySe
prostedki na gedfinancovani je vSak mimsadre dulezitym prvkem. Z dvodu mensSich

finanénich moznosti SFDI podpora od roku 2009 rapiklesa. To ukazuje tabulka 34.

Tabulka 34: Prehled o prostedcich SFDI vynakladanych na pedfinancovani v tis. K&

Prijemce prosedki 2007 2008 2009 2010 2011

Kraje 615059 2150940 2148751 1177485 486 857

RSD — délnice 603212 933 148 346 587 0 0

RSD - silnice 1106697 798 880 876 842 103 867 0

SZDC 2646287 1192143 593 359 63 245 70 426
Zdroj: SFDI
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Rozdéleni vydajia na infrastrukturu silni éni dopravy mezi druhy dopravy

Zakladnim prosedkem pro rozéleni uvedenych infrastrukturnich vydajmezi
jednotlivé druhy dopravy jsou hodnoty tzv. koefitig vertikalni agresivity vozidel,
vyjadiujici destrukni (€inek vozidel na pozemni komunikace. Koeficient \@zhze studie
provedené firmou SBP Consult s.r.0. pro Ministesstepravy. Vysledky se shoduji se &dv
organizace American Association of State Highway @ransportation Officials (AASHTO),
ktera provadla po druhé sstové valce praktické zkousky. Obdobné testy vzhiede
k financni nar@nosti zatim nebyly provedeny. [18], [19]

Podle Bartheldiho (2008) hodnota destmikio &inku zavisi na hmotnosti vozidel,
poctu naprav a typu vozovky. Praiély této diplomové prace a na zaklariednoduSeni,
které provedl ve své praci Bartheldi, pouzil aujgr odvozené hodnoty vychazejici
z hmotnosti vozidel a @tu naprav. To zejména #k absenci podkladovych matenialze
kterych vychazel Barthledi. Koeficient desténkho &inku vozidel vyjadil Bartheldi (2008)
jako souin treti mocniny podilu maximalniffpustné hmotnosti vozidla a §a néprav
vozidla s pétem naprav vozidla. Vysledné koeficienty destnikh &inku, které vyjaduji

opotebeni marginalni délky siléni infrastruktury, zachycuje tabulka 35. [18]

Tabulka 35: Koeficienty destrukénich Géinki silniénich vozidel

Druh vozidla Vstupni tdaje do vymbu Destrukni &inek Izgstruléni

max. hmotnost pet ndprav acinek v %
OA 1,8 2,0 1,46( 0,014
Autobus 17,0 2,0 1 228,250 11,949
N1 3,5 2,0 10,720 0,104
N2 12,0 2,0 432,000 4,203
N2P 21,0 3,5 756,000 7,355
N3 24,0 2,8 1 763,270 17,159
N3P 37,0 4,2 2 871,490 27,936
NS 42,0 4,8 3 215,630 31,284

Zdroj: [18]

Poznamka: N2P — vozidla kategorie NZ&/§sy, vozidla kategorie N3 gipésy.

Rozdleninakladi na silnéni dopravni infrastrukturu autor proved! na zakla#
zmirgné metodiky uvedené v kapitolach 2.1.2 a 2.5.1.jepeyjadit sledujici rovnici:

NI .= NI Vd EPF{j EDUUI
= Ne 'Sy, PR, DU,

n

kde: Nk — celkové naklady silani infrastruktury, \4 — paet vozidel jednotlivych druh
vozidel, PR — ra:ni km prolgh druhi vozidel, DU — destrukni &inek druhi vozidel

jednotlivych kategorii, NI— naklady infrastruktury za jednotlivé druhy stmich vozidel.
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Patet vozidel je popsan ioze 3, probhy vozidel jsou uvedeny v tabulce 6. Protoze
se v ramci vySe uvedenéhtepledu objevuji také vozidla $ipésy kategorie N2 a N3, bylo
nutné v ramci deni naklad infrastruktury zjistit i giblizny potet €chto vozidel. Na zaklad
vysledki Celostatniho &tani dopravy organizad@SD autor stanovil peet vozidel s fivésy
v kategorii N2 na 11,54 % a v kategorii N3 na 3281Podobu jako v kapitole 2.5.1 autor
zvolil postup upravujici vySe uvedenou rovnici udatem vyuZiti pozemnich komunikaci

jednotlivymi druhy vozidel k dosazentgsrEjSich vysledk pri déleni vydaj.

3.2.2 Problematika zaostalosti financovani dopravnnfrastruktury

Na vydaje na dopravni infrastrukturu je j@iiné se podivat ze dvoliznych pohled.
Jednak na skuteé vydaje, které jsou zachyceny fegchozi kapitolach, a také na vydaje
které dopravni infrastruktura ndtpotrebuje z hlediska jejiho optimalniho stavu.

Podle odhadl predstavitelh Svazu dopravy je pt#gba r@én¢ vénovat na investice do
dopravni infrastruktury 100 az 120 mld.¢c.KSowasna dopravni politika do roku 2013
hovai o cilu investovat minimat 0,7 % HDP (27 mid. K do udrzby dopravni
infrastruktury. Také mluvi o cili zvySovat pouzitiznych néastrdj financovani dopravni
infrastruktury pomoci PPP program strukturalnich fondl, finaniniho nastroje TEN-T,
ERDF, bankovni & apod. [68], [85]

Peltram ve svéntlanku tvrdi, Ze zaostalost dopravni infrastruktjgytak velka, Ze
vnitini dluh z devastace dopravni infrastruktdigi 1 bilion K¢, pticemz Bartheldi (2008)
piitazuje z tétatastky @tinu Zeleznini dopra¥, zbytek silnéni, vychazi pitom z odhadu
odborniki a experi Ministerstva dopravy. [18] Petrdm odhaduje vy$edpokladanych
investinich poteb do rozvoje Zelezémi dopravni infrastruktury na 200 mld¢Ku silniéni
dopravy na 1 mld. K [47] Udaje byly zvéejnény v ramci odborného semifev roce 2004.

Rozclenim ¢astek na 15 let po uplynuti revoluce vychézi hoalrdiihu z adrzby
infrastruktury 13 mld. K ro¢né pro Zeleznini dopravu, a 53 mld. Krocné na silnéni
dopravu. V pipad investic do Zelezani infrastruktury 13 mld. K za rok. Jeitba zdraznit,

Ze se ale nejedna o optimalni vysi predki, které by ndly byt vkladany do dopravni
infrastruktury, ale pouze o roz§ithni ¢astek dluhu, ktery se v minulosti podle vySe
uvedenych autéarnahromadil. Nicméhna zaklad aktualnich dat o pragtdich ¥novanych

do udrzby a opravy, lze odhadnout, Ze je udrzb@stfuktury spiSe zanedbana. Navic vysSe
uvedené informace byly v ddbvypracovani prace asi 6 let staré &ikegi nic o aktualni
potreke financi z hlediska s@asné udrzby nebo modernizace dopravni infrastrykiroto

se autor alespiopriblizné pokusil odvodit patbné finance na dopravni infrastrukturu.
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Postup k odvozeni optimalni vySe progedkia na dopravni infrastrukturu

Z hlediska odvozeni ptbné vySe prostdki by bylo nutno postupovat pomoci
informaci o normovanych, standardnich cenach vistaa adrzby km silnic a dalnic
a Zelezninich trati, rozpéitanych v pipact podle navrhové doby nebo doby Zivotnosti
naristu inflace (pipadré také naiistu gepravnich vykofl, a to jak na stranvydaji, tak
piijmu). Pristup by umoznil ziskat informace o nutnych inwgdth vydajich na alesgio
obnovu stavajiciho stavu a rozsahu komunikaci t p@a skokeni doby jejich Zivotnosti.
Celkové patebné vydaje by se pak muselygitisoutem provoznich a invesgtiich vydaii.

RSD disponuje statistikami ohledlinvestinich naklad v cenovych standardech pro
vystavbu silnic a dalnic. V Zelezmii dopra¥ uvedené informace nejsouiegx k dispozici,
po opakovanych dotazech se je autorovi neflodaiskat. Navrhové obdobi pozemnich
komunikaci je podle TP 170 25 let, odpisova dobéediska dani je 30 let, wétnich odpig
podle informaci RSD aZ 40 let. Rehled optimalni progtdkii na opravu a Gdrzbu neexistuje,
postupuje se podle toho, co roZpbdovoli. Bez ohledu na vysi geby. [62] Za sotasného
stavu tak neni mozné&gsreé stanovit optimalni mnozstvi prestki, které by ndly smerovat
do dopravy. Uvedeny postup by neuvazoval rozvojram infrastruktury co do rozsahu,
pocital by jen se zachovanim s@sného rozsahu dopravniésitjeho obno¥ po ukité dole.
| kdyZ optimalni mnozstvi prasdki plynouci do infrastruktury nelzergsreé urtit, autor se

o to pokusil alesppodhadem v silkni dopra¥ z hlediska investic (viz nize).

Odhad minimalné nutnych potiebnych investénich prostiredki v silni¢ni dopravé

Na zéaklad cenovych normativ RSD pouzil autor nasledujici hodnoty vystavby km
silnic a dalnic: cena km dalnice 166,1 mik,Kychlostni silnice 143,9 mil. & silnice 1. fidy
79,15 mil. K, silnice 2. tidy 26,25 mil. K a silnice 3.itidy 17,2 mil. K. [62] ProtoZe se
hodnoty liSi v zavislosti na technickych paraméiréomunikaci, autor zvolil gmérné
hodnoty pro progedni kategorii standafidnebo hodnoty pro n&stjSi typ komunikaci na
sowasné siti. Autor uvedené hodnoty vynasobil rozsalpememnich komunikaci v roce
2010, dale gimérnou mirou inflace (2 %) dle inftaiho cileCNB a rozalil naklady na
40 let. Kvili opatrnosti autor zvolil nejlewsjsi variantu, tj. stavby mimo &sta v rovinatém
GUzemi se zahrnutim délky a ceny niosle standanl, ale bez tunél a dalSich staveb.
Vysledné hodnoty jsou protagne jeSt nizsi, nez by rdy byt. V cenach nejsou zahrnuté
néklady na mytny systém, nicm€pednotlivé jeho etapy uz z hlediska investic v gtat
skortily, jak doklada tabulka 39, navic etapy 5 a 6 népiamy vliv na tvorbu pijma.
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Do vypaitu autor nezahrnul vyhledovy koeficient agiu dopravy (1,34 mezi roky
2010 a 2035 dle HDM-4), jednak iV zjednoduSeni vypsiu, také kwli tomu, Ze jeho ndist
muze byt akceptovan séasnym stavem infrastruktury a v neposletdtt proto, Ze ma vliv
také na stranuifmu, kde ovSem autor na zaktadostupnych dat neni schopen tento efekt
vycislit (n¢které @ijmy jsou nezavislé na dopravnim vykonutetrdopravy neni rozten
podle jednotlivych druin vozidel), nicmén upresréni v tomto smiru by vysledky zpesnilo.
Vysledky giblizného vypd@tu jsou nasledujici: naklady na dalnice 10 638,8 K&, na
rychlostni silnice 5 138,6 mil. & na silnice 1.i{d 29 383,4 mil. K, a na silnice nizSickit
56 680,9 mid. K, to vSe bez DPH. [62] Vy3e prostiki mnohem vice odpovida skutg/m
vydajam se zahrnutim zdrbjz EU, neZz bez nich, jak doklada tabulka 33. V ridéinic jsou
podobné, v ramci silnic jsou jiz vySSi a u silnizdich tid dokonce mnohonasokn

V pripravované dopravni politice pro roky 2014 az 2@20hovéi pouze 0 moznosti
zvySeni podilu ze sp@bni dag odvad&né SFDI na Urovestatnich dotaci pro tento fond, coz
by znamenalo navySeni podilu na 30 %. Déle je &neadminimalni ¢astka nutna pro
zachovani udrzby a obnovy stavajici infrastruktijgyz nedodrZzeni by znamenalo snizeni jeji
kvality. Odhaduje se na 29 mld¢KNehovdi se ale, jak&ast by n¢la pripadat na silrini

dopravu a jaka na Zelezni dopravu. Jina konkrétni fin&mi ¢isla zatim nejsou uvéda. [69]

3.3 Dotace na zajidtni dopravni obsluznosti v zavazku viejné sluzby

DalSim druhem Jejnych vydaj v souvislosti s provozem siliii a Zeleznini
dopravy jsou dotace do ¥&né osobni dopravy v ramci dopravni obsluzndiili se now
zédkonem¢. 194/2010 Sb. o wejnych sluzbach vippra¥ cestujicich na zakladnaizeni
Evropského parlamentu a Rady (ES)1370/2007, které vstoupilo v platnost 3. 12. 2009

Nasledujici tabulka 36 zachycuje vydaje statu ajukraa zajis¢ni dopravni
obsluznosti. Vydaje statu jsou pémg stabilni, z pohledu krajdochazi k jejichistu jak
u drazni, tak linkové dopravy, kde jést vy3Si. V roce 2010inily vydaje v drédzni dopray
5,8 mid. K. Dotace na vlkm v Zelezii dopra¥ rostou (v roce 2010 94,6¢Kv roce 2009

92,1 K&, v linkové dopraw se #iliS nentni a pohybuji se v rozmezi 17 az 18¥ozkm.

Tabulka 36: Prehled vyvoje dotaci na zaji&tni dopravni obsluznosti v tis. K

Druh dopravy / dopravni obsluZnopt 2007 2008 2009 0102 2011
Zeleznini doprava — DO kraje 3372 167 035 342 3997582 4074662 4 073 534
Zeleznini doprava — DO statu 4 529 00® 085 000 8 377 000 8 458 000 8 672 00(
Linkova autobusova doprava 3816 (000 351 000 4538 000 4823000 4 712 00(
Zdroj: MDCR
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Pred novou legislativni Upravou byla problematikaayena zakoner&a 111/1994 Sbh.
o silnicni dopra¥ a zdkoneng. 266/1994 Sh. o drahach vesahpozdjSich gredpid

Krom¢ zajiSeni financovani dopravni obsluznosti ze strany statiraji je treba
zminit také tzv. Memorandum o za§ist stabilniho financovani dopravni obsluznosti
regionalni Zelezini osobni dopravou uz#gené mezi viadolR a zastupci kréjna zaklad
usneseni vliady. 1132/2009 o finatni (Casti statu na zaji&i dopravni obsluznosti ¥gnou
Zeleznéni osobni dopravou a na zakdadsneseni viady'R ¢. 686 ze dne 1¢ervna 20009,
kterym bylo rozhodnuto o uvadni ¢astky 3,2 mld. K ze statniho rozgtu na dofinancovani
regionalni drazni dopravy v roce 2009. Podle tétwhodly by ndly byt v pribéhu
nasledujicich 10 letech vyplaceny Kmaj mima‘adné dotace na dofinancovani regionalni
Zeleznéni dopravy. [73] Redesla tabulka 36 obsahuje od roku 2009 Zndérvydaje statu na
dofinancovani dopravni obsluznosti v regionalnézetni osobni dopray

Pivodni podoba memoranda di@mla scéastkou a 2,649 mid. K rocné
v letech 2010 az 2019. Redlbylo vyplaceno v roce 2009 3 195 402 tist, K roce 2010
2 630 107,57 tis. Ka v roce 2011 2 649 669,57 tist.KDotace v dalSich letech jsou prozatim
prednétem jednani. Informace poskytlo Ministerstvo doptgv3]

Pro gipad rozdleni dat za Zelezémi a autobusovou dopravu naieje dotovanou
dopravu a nedotovanou dopravu je mozZné pouZzit jellmy mozny nastroj a prasdek
piepaitu piehled dopravnich vykdnuvedenych dvou dradhdopravy, ktery uvadi tabulka 37.

Udaje byly ziskany dotazy na jednotlivé kraje spolaformacemi z Ministerstva dopravy.

Tabulka 37: Vyvoj objednanych dopravnich vykoni v ramci zavazku véejné sluzby

Druh dopravy / dopravni obsluZnost] 2008 2009 2010 0112

Zeleznéni doprava — DO kraje (vikn]) 92 728 958 90 914 031 89 395 088 88 692 531

Zeleznéni doprava — DO statu (vikm 29 346 Q0037 823 000 36 987 000 35 162 00(

Linkova autobusova doprava (vozk) 245 470 51266 403 181 268 234 672 264 544 93]

Zdroj: MDCR, autor

Objednané dopravni vykony v Zelegmi dopra¥ v krajich klesaji, #ejme diky jejimu
menSimu vyuZiti. Saiet vykom v Zeleznini dopra¥ neodpovida Upkadaji o celkovych
dopravnich vykonech osobni dopravy ve vikmivbBdem je ejm¢ rozdilné statistické
sledovani objednanych a skéngch vykori. Pro gedstavu rozsahu dotované dopravy vSak
uvedend data Ize pouzit. Prakticky cela Zetgdrdoprava byla v roce 2010 dotovana.

BohuZel vCR nejsou statisticky sledovanyigpravni vykony a jiné statistiky
k rozcEleni finartnich toki mezi dotovanou a nedotovanouigj@ou dopravu podle Uro¥n

zabezpeéeni dopravni obsluznostifgstozZe jde o vyznamné finan kategorie v dopray
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Nasledujici tabulka 39 zachycuje porovnani vyvojelaji na dopravni obsluZznost
Vv prepaitu na objednany vozovy nebo vlakovy kilometr s m@ziim vyvojem inflace ve
sledovanych letech. Data byly odvozenyfedzhazejicich tabulek 37 a 38 a srovnany s udaji
Ceského statistickéhotaddu. Z porovnani je patrné, Ze vyvoj dotaci neodwyvoji
inflace, a to ani vjedné z uvedenych drutoprav. Nejvice se idealnimu vyvoji blizi
Zeleznéni doprava v krajich po zahrnuti vydaja dofinancovani ztrat z dopravni obsluznosti.
Ty ale budou poskytovany jen do roku 2019. Datazekeznéni dopravu jsou uvedeny
s rozliSenim vyddj na dofinancovani dopravni obsluznosti.

Je vSakieba gipomenout, Ze krotinflacniho vyvoje by nily vydaje na dopravni
obsluznost respektovat také technologické a itimivameny, které by nily byt odpovidajicim
zpisobem finatiné zohledrny pii objednavkach dopravnich vykén coz ale tento
jednoduchy prop&et nevystihne. Proto je pouze origfmtaa skutény vyvoj by musel v tom
¢i onom kraji respektovat tyto zy. Zejména v Zelezémi dopra¥ dochazi v posledni déb
i vramci konkuretnich snah k obna@vvozového parku. V autobusové doprgwobihala
realizace zejména pomoci statnich dotaci. VySSa mistu dotaci oprotitstu inflace tak
v poslednich letechigjmeé nebyla nahodna.

Data zobrazuji vyvoj v daném roce oproti Uroviegrhozimu roku. Kii omezené
datové zakladh tabulky 38 je vyvoj zachycen jen od roku 2008,peddive 2009. Pokud
v budoucnu nedojde ke sniZeni dotaci, jak autormge v kapitole 4, tj. vilpact Zeleznéni
dopravy pedevSim na dalkovych tratich s perspektivou zisleuzaklad presrgjSich analyz
také v krajich nebo prastdnictvim vysSiho vyuziti wejné dopravy, viipad autobusové
dopravy nagiklad zahrnutim silgini darg do jejiho zpoplaténi, tak zaporn&astky by se

VvV niZe zobrazenémighledu nerdy objevovat.

Tabulka 38: Porovnani vyvoje inflace a dotaci na e&téni dopravni obsluznosti v %

Druh/Urove dopravni obsluznosti 2009 2010 2011
Linkov4 autobusova doprava -39 5,6 0|9
Zeleznini doprava — DO statu -23,1 4,6 4B
Zeleznini doprava — DO kraje 39 144 4,1
Zeleznéni doprava — s vydaji na dofinancovarfi - 4,7 34
Meziraini vyvoj inflace | 10 15 19

Zdroj: CSU, autor
Poznamka: dotace na dopravni obsluznost jsou vayaiz objednany vikm nebo vozkm.
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3.4 Naklady na systém elektronického myta

Vramci zavedeni systému vykonového zpoglain vCR prokhlo ngkolik

vyvojovych etap. Etapy vyvoje mytného systému jseadeny v kapitole 1.4.3. Prviyrii

Y

etapy @imo souvisi s vyerem mytného. DalSiiit etapy uz ne a jedna se spiSe o technické

vylepseni systému atiprava jeho plosného roxéni. Podle vyjatkeni pracovnik RSD do

analyzy nakladovosti mytného systému se nesmi pahméklady na etapy 5a, 5b a 6, je vSak

nutné poznamenat, Ze bez sysiéfizeni by systém vykonového zpopkath nemohl plg

fungovat. Proto v ramci nakladnfrastruktury by uvedené vydajesm byt zahrnuty. V ramci

Zeleznéni dopravy obdobi do provoznich naklad se promitaji naklady na provozovani

drahy. V roce 2010 byly naklady na etapy 5 a 6 @adlafi spol&nosti Inoxive 651 mil. K.

Problematiku ndkladna mytny systém je nutno zminit, nélqmorovnani zpoplatmi

silnicni a Zeleznini dopravy by milo zahrnovatéisty piijem z vykonového zpoplatni.

Nasledujici tabulka 39 uvadi analyzu nakladovostingho systému, ktera byla zpracovana

spole&nosti Inoxive s.r.o., na zakladdaji od spolénosti Kapsch Telematic Services s.r.o.

Tabulka 39: Vyvoj nakladi na zajis&ni systému elektronického myta \CR v mil. K&

Druh nakladu, nakladovost 2007 2008 2009 2010 2011
Etapa 4 — sluzby 0,0 0,0 0,0 350,0 350,0
Etapa 3 — sluzby 0,0 42,5 58,6 83,1 132,0
Etapa 2 — sluzby 0,0 182,0 182,0 182,0 182,0
Etapa 1 — sluzby 881(2 881,2 881,2 881,2 881,2
Etapa 4 — dodavka 0,0 0,0 31,9 0,0 0,0
Etapa 3 — dodavka 0,0 32,8 53,8 47,4 33,7
Etapa 2 — dodavka 0,0 99,6 139,5 149,4 0,0
Etapa 1 — dodavka 712,3 997,2 958,9 0,0 0,0
Celkem sluzby 712,83 1129,6 1184,1 196,8 33,7
Celkem dodavka 8812 1105,7 1121,8 1496,3 1 545,2
Bonus za efektivitu systémy 8,0 107,2 195,2 403,2 405,1
Celkem systém 16015 23425 2501,1 2 096,3 1984,0
Bézny provoz 47,0 410,9 265,1 453,0 130,7
Spotebované mytné 5565,3 61442 5543,3 6 574,4 8 126,0
Nakladovost v % 28,8 38,1 45,1 31,9 24,4

Zdroj: Inoxive,RSD

Néklady na dodavku systému jsou ocsmaany jako investini naklady, naklady na

sluzby systému elektronického mytaizZné telematické sluzby) jsou provoznimi néklady.

Nakladovost je hodnocena jako podil uvedenych 2idmékladi systému elektronického

myta v ramci etap 1 az 4 k vysi sfgiiovaného mytného. Je zobrazena na konci tabulky 39

Po vyrazném zvySeni v roce 2008 se neustéle srseypoklesem naklacha mytny systém.
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Krom¢ uvedenych nakladtoho se jest eviduji naklady na é&ny provoz, coz jsou
nékladyRSD na vybavenost kanc&lanakupy majetku,izné poradenské sluzby apod. Jsou
v tabulce 39 zobrazeny samostatdnatelny nakst nakladovosti v letech 2008 a 2009 byl
zpiasoben jednak dinky ekonomické krize a menSi poptavkou po dopretvrsiuzbach, takeé
ale rtistem naklad pred roz&ienim systému vroce 2010. Pozitivni vyvoj v rocelR0
z hlediska nakladovosti Ize spatat edevsSim ve vlivu zvySeni sazeb mytného a vysSich
piijmech. Autor v porovnani vychazel z analyzy spotssti Inoxive s.r.o0., kterd umtdvala
rozlisit ndklady na mytny systém podle jednotlivigivojovych etap.

Od roku 2010 je vyraznyust cistych g@ijmt z elektronického myta, ktery byl
zpisoben pedevsSim pesunem ¢asti dopravy zcasového do vykonového zpopl&tin
a snizenim nakladoproti roku 2010 o 25 %. Vyvojistého @ijmu z mytného systému
ovliviiuje predevsim vysSe nakladV letech 2008 a 2009 se zvysSily mezm® o 46 % a 7 %,
nésleds pak klesly v roce 2010 o 18 %. To spolucglly ekonomické krize wethto letech
vedlo k propaducistych gijmu. V roce 2011 pokksovalo sniZzeni nakldd doSlo také
k narfistu @ijmu priblizné o 24 %, ceny mytného vzrostly za tu dobu asi @2@5 %.

Podle vyjadeni odbornik zRSD néaklady na mytny systém jsou zahrnutéehfedu
vydaji RSD na silnice prvnichifd a dalnice uvedené v kapitole 3.2. A to jak ndklaa
dodéavky, tak néklady na sluzby i naklady r@ry provoz. Z hlediska zahrnuti jednotlivych
etap nebyly poskytnuty odpovidajici informace, lidaaklady obsahuji vSechny etapy nebo
jen etapy 1 az 4. Lze alggupokladat, prvni moznost. Autor se i na zakladusgsnych
zadosti n&RSD o rozdleni dat proto rozhodl posuzovat naklady na mytystésm spoleng
v ramci vydaj na silnEni infrastrukturu, nel nelze na z dostupnych zdiogamostat
odctlit a vyjadkit vydaje na infrastrukturu a vydaje na mytny sgstgodle drufi komunikaci.

Zajimavé je srovnani vyvojeipmu z mytného a nakladna mytny systém z hlediska
druhi komunikaci, pestoZze nelze jednozét& rozctlit naklady na mytny systém podle
jednotlivych druti komunikaci. B predpokladu, Ze naklady na silnice fidtzahrnuji pouze
néklady etapy 2, tak pomoci srovnéni tabulek 248 &\ v letech 2008 a 2009sty prijem
Zz mytného za silnice it zaporny a pro roky 2007 a 20dihil pouze 24 a 142 mil. K Bez
zahrnuti investi€inil v roce 2010 117 mil. K Na dalnicich je situace jina, mnohem lepsi.

Je také otdzkou, zdali Udaje spwlesti Inoxive zahrnuji veSkeré nédklady na mytny
systém, nebdse zde statistikytzni. RSD disponuje nagklad jinymi statistikami, bohuzel ne
tak podrobnymi a strukturovanymi, uvadi ale vySsdroty naklad, a proto by mohl byt
vysledek na silnicich 1¥itl jeS€ horSi. Podob® je tomu v ramci SFDI a néilad podle

deniku Ekonom doséhla v roce 2009 n4kladovost syst 85 %.
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3.5 Externi naklady silnini a Zeleznéni dopravy

V poslednich #&kolika letech v oblasti hodnoceni externich naklad doprav
probihla fada studii a projekt Této jist velmi aktualni problematice jesmovana pozornost
jak na mezinarodni, tak na vnitrostatni Urovni astéle se poznatky v této oblasti vyviji.
Swed¢i o tom i mnoZstvi studi, které se pokouSelo ohtdrimancni dopady externalit
v dopra¥. Jejich objektivita vSak zavisi na dostupnostevahtnich dat, také je al@asto
ovliviuje zadavatel studie i cil,demu slouzi. RozliSit mezi relevantni a miémazornymi
studiemi je velice&ké a realnému promitnuti poznatl externich nakladech v dopegagio
konkrétnich opaeni v praxi tejmé¢ bude musetiedchazet dlouhotrvajici odborna shoda.

Do své diplomové prace se autor rozhodl pouzit dataejaktualgjsi studie External
Costs of Transport in Europe z roku 2011 organigd€iDelft, INFRAS a ISI, ktera navazuje
ve svych vystupech nargrchazejici studie a snazi se o nejkomggkmpohled na danou
problematiku, ktery byl doposud vytken. Lze uvést ¢které giklady studii, ze kterych tato
studie bd’ pifimo grebira udaje nebo je pouziva k vlastnim Wtpm:

* IMPACT (CE/INFRAS/ISI) z roku 2008,

* HEATO z roku 2006,

* INFRAS IWW z roku 2004

» adalSi studie, n&dpNEEDS (z let 2006 az 2008), UNITE (2003) aj.

Studie vyhodnocujetpdevsim 5 hlavnich externalit:
* zne&isteni ovzdusi,
* hluk,
e zmeny klimatu,
* nehody

* akongesce.

Dale také popisuje a vyhodnocuje tzv. ostatni exteédklady v dopray kterymi jsou
zneisténi vod a fid, zabor jgdy a girodnich ploch, ztraty biodiverzity, sekundarnivyli
dopravy (tzv. up and downstream processes) a doudatéklady ve @stech.

Studie External Costs of Transport in Europe uvagkolik variant udaj. Po
jednotlivych druzich externich ndkiagsou uvedeny celkové, mérné a marginélni externi
néklady drulk dopravy v zemich Evropy.ifno pro konkrétni zemjsou navic uvedené
celkové naklady a pmérné naklady souhrn Hodnoty jsou uvedeny k roku 2008. Na

aktualni rok je Ize udajereveést nafiklad pomoci vyvoje HDP na obyvatele.
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Po odborné konzultaci se autor rozhodl proémdné porovnani pouzit informace
o pmimérnych nakladech vztazené na jednotkieppavniho vykonu (v oskm, nebo tkm),
neba’ ve své praci nepracuje s dodagmi vykony na siti, ale analyzuje skéne Udaje za
dopravni &i. Fristup pomoci marginalnich nakiatty vyZzadoval vesSkeré vypty (tj. déleni
piijma a jinych finagnich ¢astek) v praci provatl pomoci tohoto postupu,fipemz ani
z koncepce rozphi to neni mozné.

Pouziti marginalnich naklédoy bylo vhodwjsi nagiklad @i posuzovani konkrétniho
dodaténého opatni nebo zrny uritych vykoni. Marginalni naklady jsouipdstaveny
v priloze 10 této prace. V ramci studie jsdenény podle fiznych hledisek (denni doba, druh
komunikace, misto,ifstup ke zriné klimatu). Aby data nejvice odpovidala charakteracp,
uvadi autor prace data pro miméstskou (v pipact hluku griméstskou) oblast. Nize uvedena

tabulka 40 zobrazujerphled pimérnych externich nakladv druzich dopravy.

Tabulka 40: Praimérné externi néklady druhi dopravy v eurech/1000 oskm nebo tkm

Druh externality IAD | AD LDV | HDV | ZOD | ZND
Nehody 32,3| 123 56,2 10,2 0,6 0,p
Ovzdusi 55 6,0 17,9 6,7 2,6 1,
Zmeny klimatu (H) 17,3 9,1 44 .5 9,8 1,5 0,9
Zmeény Klimatu (L) 3,0 1,6 7,6 1,7 0,3 0,2
HIuk 1,7 1,6 6,3 1,8 1,2 1,4
Sekundarni vlivy (H) 5,7 2,8 14,3 3,0 8|1 4,2
Sekundarni vlivy (L) 3,4 1,5 8,4 1,7 93 24
Zabor mdy 0,6 0,3 0,9 0,7 0,2 0,
Biodiverzita 0,3 0,4 0,6 0,5 0,0 0,0
Zne&disteni vod 0,2 0,9 1,8 0,8 0,5 0,4
Efekty ve néstech 1,0 0,4 3,1 0,5 0,6 oL
Celkem (H) 64,7| 33,8/ 145,6 34,( 15,8 7.9
Celkem (L) 48,1 24,9| 1028 24.6 9,8 58
Zdroj: [21]

Pro ugresréni je teba dodat, Ze LDV zwéalehka nékladni vozidla, HDV oztaje
tézka nakladni vozidla nad 3,5 tuny. Hodnoty proimmklimatu a sekundarni vlivy dopravy
jsou rozdilné podle tzv. scémazneny klimatu (low — L and high — H). iiBtupy se liSi
z hlediska ocefmi tuny CQ a jinych sklenikovych plyin NizSi je zalozen naiédre
stanoveném cili EU snizit emise sklenikovych filglo roku 2020 oproti roku 1990 o 20 %
a paita s cenou tuny G@®5 eur/t. Vyssi vychazi z cileédeckého organu IPCC (Mezivladni
panel pro zrdnu klimatu), konkrété ze 4. hodnotici zpravy udrzet hladinu koncentrace
sklenikovych plyd v atmosfée pod hladinou 450 ppm ekvivalentu £@by se teplota
v atmosfée k roku 2050 oproti obdobitgd p&imyslovou revoluci nezvySila o vice nez

2 stupr, coz u ¥tSiny sta znamena poebu snizeni emisi az o 80 % oproti roku 1990.
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Z hlediska zagrecného porovnani v této praci autor pouzil vySSi énérexternich
nakladi a pfimérné evropské hodnoty, nebee postupeniasu rozdily v ekonomické arovni
mezi zendmi EU sniZuji. Externi naklady Zelezni dopravy se je8trozliSuji na motorovou
a elektrickou trakci, jejich pouziti je vSak v tgiaci v gipact pramérnych externich naklad
nemozné, nebiov CR nejsou sledovanytgpravni vykony podle druhu trakce.

Dale proved| autor zjednoduSeni, Ze do externidthad@& nezahrnul externi ndklady
kongesci a dodateych efekl ve meéstech. Prace je totiz zUZena na dopravu ministan
Naklady kongesci jsou uvedeny re¥rv piloze 10.

V ramci sledovanych statistik @R nékteré druhy externalit nejsou sledovampec,
nékde sice jsou sledovany ale nejsou ohodnoceny.nd&a ¢ast je i ohodnocena (nap
ekonomické hodnoceni nehod pracovniky CDV). Naradhdje vSak doposud neuniodi
komplexni statistiku. Uvedené skamesti Ize shrnout d@&thto bod:

» statisticky jsou sledovany emise latek a sklenikbvyplyni z jednotlivych drub
dopravy majici dopad na zfigteni ovzdusi a zeny klimatu bez finaéniho ocesini,

» statistiky nehod jsou sledovany ranza silnéni a Zelezrini dopravu, jejich
ohodnoceni provedlo CDV, pouze ale v silviidopra¥, ziejm¢ i proto, Ze v ramci
hodnoceni nehodovosti musi byt zohl&ak i problematika pojishi, ke které se
v Zeleznéni dopra¥ poji&’ovnami fFistupuje jako k obchodnimu tajemstvi,

» externi naklady hluku, kongesci, thilatek, ztrat biodiverzity a jinych externalit, ani

statistické podklady k jejich vygtu nejsou sledovany a ohodnoceny.

Teoreticky by bylo mozZné&hktera evropska data upravit o narodnfegmni podle
vySe uvedenych skuteosti. Z divodu velké pracnosti a omezenysovych moznosti se ale
autor rozhodl fimo prevzit data. Autor zde ale spge moznost do budoucna, jak v¥pp
zpresnit. Komplexni posouzeni by vyZzadovategnou néarodni statistiku nebo analyzu vyvoje
ekonomické urovéoproti jinym zemim EU, nejlépe pak v jednotlivydiuzich dopravy.

Naklady byly rozdleny na druhy dopravy podlggpravnich vykod, v pripact druhi
silni¢ni nakladni dopravy byl skutey prepravni vykon rozélen podle hypotetického vykonu
na z&klad udaji o primérném loZeni vozidel a jejich fpmérném prokhu podle pilohy 11.
Pro jeji gepaiet hodnot na aktualni rok lze pouzit statistikuywoji HDP v EU uvedenou
v tabulce 28 v kapitole 2.7 a aktualni kurz Wic¢i euru. Jeiteba gipomenout, Ze i piepaitu
podle parity kupni sily #m by byl vysledek jiny. Autor vSak pouzil aktualménovy kurz

kvuli jeho wtSi ndzornosti a&Simu zastoupeni i v jinych oblastech ekonomiky.
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3.5.1 Vytah z metodiky oce#éni externich nakladi

Tato kapitola byla zpracovana pomoci zdroje [21tawci studie External Costs byly
k vypoctu externich néklad zvoleno ®kolik pristupi, které vychazi ze studie IMPACT.
Jedné se o individualni metody willingness to pAT P, ochota platit ke zlepSeni podminek)
a willingnesss to accept (WTA, ochotdijimat kompenzaci za negativniigpbeni), dale
nagiklad metody odhalenych preferenci (revealed peeieg) nebo metody vyjéehych
preferenci (stated preference) —ihapetodu podminého hodnoceni pomoci WTP. Heéje
vyuzivan tzv. pistup funkce Skody (impact pathway approach) nebo &voidance cost
approach (fstup zaloZzeny na ohodnoceni naklach vyvarovani se &ité arovré zneisteni
nebo negativniho dopadu)¢které efekty Ize it i pfimo pomoci kompenzaci a ztrat.

V pripact hluku studie vyuZziva ifistupu Skody s odvozenim funkci davka-odfbv
(explosure response function) v raméispupu zdola nahoru. Studie navazuje na direktivu
2002/49/EC a pouziva strategickych hlukovych magltkadu pétu lidi vystavenych hluku
podle stanovenych limit Uvazuje naklady na altovani lidi, ruSeni spanku a zdravotni
dopady. K oce#ni obtZovani hlukem vyuzZiva hodnoty WTP, kiad: ruSeni spankuifstup
ztraty produktivity a v fipact Uumrtnosti a zdravotnich naklachaklady na hospitalizaci,
lé¢eni a ztratu produktivity. Naklady odvozuje z hotlnaku ztraceného Zivota. Marginalni
naklady jsou rozliSeny podléithledisek (hustoty osidleni, existujiciho hlukdasu kEhem
dne). Studie zobrazuje data za aglomerace, hldwidesa Zeleznice podle metodiky EEA.

V piipad oceréni nehod uvaZuje studie nalady ze ztraty produkeepé ze studie
UNITE a ocaéwuje dopad rozdilem mezi budouci setiou a hrubou ztracenou produkci),
naklady oséeni s Iéeni, naklady na ztratu spoenské hodnoty a Zivota (pomoci WTP
odvozuje hodnoty statistického Zivota), dale adstiativni, zdravotni a majetkové Skody
(které nejsou zahrnuté v ramci povinného pé&ijitpodle udaj z vybranych zemi). Studie
vyuziva rozdleni na lehkda, vazna azka zrawni, dpravu o nedohledané nehody a hledisko
odpowdnosti. Marginalni naklady zavisi nama druzich vozidel a komunikaci.

Kongesce studie otigje jen v ramci siliini dopravy pomoci dvourstupi, z naklad
na zpozdni a ze ztrat spoteosti z nedostatku spalenské efektivity z @vodu rozhodnuti
o provedeni cesty — tzv. deadweight loss (ztrataénrahy).Cerpa ze studi INFRAS IWW,
HEATCO a zakladem dat je model TRANS-TOOLS, obsighdiata z provozu na pozemnich
komunikaci. K ohodnoceni slouzi informace o hodmeaistovniha@asu a nakladech na palivo
a provoz vozidel. Vypity zavisi na hodnotach dopravnich prouihtenzit dopravy, spétbs
paliv a také na druzich komunikaci. U marginalméRlad navazuje na studii IMPACT.
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V ramci zngisténi ovzdusSi uvazuje studigizné druhy nemoci, Skody na majetku,
arod a budovach. Vyuziva ifstup funkce Skody s funkci davka-odpdv a postupu
zahrnujici proces emise, koncentracénpsu, davky a odpeési. Naklady na Skody na
majetku a urod ¢erpa ze studii NEEDS a IMPACT, Skody na zdravi olvedje na zaklad
zvySeni rizika nemocnosti a umrtnostiigsspupem pomoci WTP a hodnot ztraceného roku
Zivota a vychazi ze studi HEATCO, NEEDS a IMPACThIZdiska vstupnich daterpa
studie z modelu TREMOVE (strategicky model pr@remi emisi z dopravy) a z hodnot
nakladovych faktar ze studii NEEDS a HEATCO. \fipact ztraty biodiverzity kuli
emisim SQ@ a NQ, zpasobujici okyseleni prastdi postupuje studie podle principu funkce
davka-odpowd’ a hodnoti dopady ztr&@asti rostlinnych a ziv@Snych drulii. K oceréni se
pouzivaji naklady na obnovu proedi (tzv. repair cost approach).

Krom¢ vySe uvedenych externalit popisuje studie i videlSi. Zejména sekundarni
vlivy dopravy, znéisténi vod a fiid, zabory jgdy a dodaténé naklady ve @stech.

V ramci naklad na zneisténi vod a id uvadi postup sgdvajici ve vyp@étu zasazené
plochy u dopravnich stavebdgtns hloubky zasaZeni) a ceny na mékladi na obnovu
prostedi). Sekundarni vlivy dopravy (up and downstreawcgesses) definuje studie jako
externi naklady vznikajici ziodu vyroby, produkce a distribuce elektrické ereaypaliv.
Hodnoti je na zakladpoznatk o nakladech zemy klimatu a zn&sSténi ovzdusi. Jedna se
hlavné o emise z dvodu €Zby surovin a negativni vlivy zigpravy paliv a fenosu energie.

Dodaté&né naklady ve w@stech popisuje studie jako naklady ze ztr&gu z dvodu
separénich efekti pro nemotorovou dopravu a ztraty z nedostetbo prostoru pro cyklisty.
K ocereéni naklad vyuZiva hodnot studie IMPACT pro oblast Svycarddaklady na zabor
puady hodnoti studie ddima typy naklad, kompenzénimi néklady za poSkozeni ploch
vystavbou dopravni infrastruktury a naklady na ochnpivodnich biotog. Uvadi parametry
pro vypaet rozsahu zasazenych ploch a nakladové faktosyurk INFRAS a NEEDS.

Podobr jako v gipadt zn&isténi ovzdusi postupuje studie i v ramci @mklimatu.
Jsou ohodnoceny na zkéaalvoidance fistupu. Studie rozliSuje 2 varianty sc&héow and
high scenario). #stupy se liSi z hlediska oa@ri tuny CQ a jinych sklenikovych plyin
Studie IMPACT (2008) dopotwje pouZivat spiSe vysSi hodnotu agdn z divodu
omezenosti kratkodobych @ila kwili zavadni novych technologii s vySSimiiposem.
Z hlediska dat vychazi studiggulevS§im z databdze modelu TREMOVE o emisich €
jednotlivé druhy dopravy. Zému klimatu zgisobuji i jiné sklenikové plyny, které jsou
piepaitavany na ekvivalent tuny GOUvedené hodnoty tuny GQe vyraza liSi od hodnot
v systému emisnich povolenek. Jejich cena se ¥asmosti pohybuje od 7 do 8 eur/tunuLO
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Uvedena hodnota a princip ohodnoceni tuny,(® treba vidt v souvislosti
S tzv. systémem obchodovani s emisnimi povolenkavirops. Je mozné konstatovat, Ze trh
emisnich povolenek naprosto selhal a rozlozil sévddem je podlerady analytik
ekonomicka krize. Firmy omezily produkci, sniZila goptavka po emisnich povolenkéach, po
produkci emisi. Na trhu jich nastalgbytek nabidky povolenek nad poptavkou a ceny padaj
Uvedeny vyvoj signalizuje ptgbu znény celého mechanismu sniZzovani, protoze se ukazuje,
Ze system nefunguje. V roce 2012 se pohybuje cémaoko pod hranici 10 eurchkoliv
Evropska komise pidtala s cenou tuny GQOr rozmezi 20 az 30 eur. Analytidhi gowasnych
cenach povazuji evropsky trh emisi za zcela beamny pro politiku snizovani emisi
sklenikovych plyf, kvili niz v roce 2005 vznikl. Minimalni Urovie ktera nuti vyrobce ke
shizovani emisi, se odhaduje na 20 eur za tunwR&sena emisi ma motivovat k investicim

do nizkoemisnich zdrdj Na to jsou vSak ceny povoleneklig nizké. [81], [83]

3.5.2 Aktualni opatireni v oblasti externich naklad

Pres dlouhodobost internalizace externich néklsel jiz rekteré naznaky zpoplatni
externalit provedly, a tofpdevsim v rdmci sildni dopravy. Srrnice 2011/76/EU zavadi
moznost zpoplatnit hluk a vliv siémi dopravy na zrgsteni ovzdusi. Na zakladsrovnani
mytnych sazeb jefjjeti tohoto opateni v sodasnosti rizikové. To proto, Ze mezi roky 2010
a 2012 doslo ke zvySeni sazeb az o 50 % mimo ngpgioxozidla. Bch se ale toto opiani
prakticky netyka. Ve &sirg ptipadi je mytné vCR u star$ich vozidel drazsi nez v zahtani
u nowjSich vozidel niz8i. Op#&ni by zvysilo sazby mytného pro vozidla s nejmiduro
limity asi 0 0,102 eur/km (cca 2,55 Km) a pro stedni limity o giblizn¢ 0,047 eur/km (asi
1,175 K/km). Na dalnicich by to znamenalo zvySeni cen @480 %, vice pro lehka vozidla
(podle norem o 30, 40 a 80 %; 20, 30 a 50 %; 123 30 % —iteti ¢islo pro dvounapravova
vozidla, prvni proétyinapravova), na silnicich o 25 az 165 % (podle nower60, 100
a 165 %; 40, 55 a 100 %; 25, 40 a 50 %), tftefce u lehkych a starSich vozidel. [74], [75]

V oblasti Zelezrini dopravy se uvazuje o zavedeni hlukového bonaszpoplatiini
ZDC pro még hluené vozy, a to blizné od roku 2014 nebo 2015. Jedna se o systém
diferencovanéhofjstupu na tra doposud ma vSak jen mlhavé obrysy. Funguje pitmzjen
ve Svycarsku a Nizozemsku, jehtigsava probiha v ramci diskuzi mezi organizacen€ Ul
CER a EU. V Nmecku a Rakousku probihaji prvni projekty. @gat p&ita s poskytnutim
bonusu za ménhlu¢na vozidla na witou ¢casovou dobu pro vozy vybavené modernimi &nén
hlu¢nymi brzdami — syntetické brzdy typu L nebo K. [2[@6], [33]
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Smyslem je dopravce motivovat k modernizaci vozov@arku. VySe bonusu (ve
Svycarsku asi 6 ceffnapravu, v Nizozemsku 40 cénha iz) by idedld méla odrazet
naklady na vymdnu brzd (rozdilna nakladovost 2 variant brzd) danby byt poskytnuta jen
na ugitou dobu (pdita se s obdobimiplizn¢ 12 let) a do max. vySe nakiasa obnovu
vozu. Po jeho ukateni by n&l byt zaveden poplatek pro ke vozy nebo zakaz provozu.
pro tato vozidla. VySe bonusu prozatim neni gestanovena, musi dopravce motivovat
k vymeéné brzd, zarove zajistit co nejétSi kryti naklad na dosavadni protihlukova opexi
operatod drahy, ktera by uvedenou Znou byla nahrazena nebo dofia. [20], [26], [33]

V nekterych zemich doprawm je poskytovana dotace — jde tifad o Svycarsko
a Némecko, a legislativh proces neni prozatim upraven. Podle Internichrinéai SZDC
jsou prozatim dotace mozné do vySe 50 % v ramaidmach dotanich program. Dotace pro
toto opateni mohou byt zasadni.ékteré podniky totiz nemusi mit dostatek predii na
financovani obnovy vaz (odhadovana cena 1000 — 5000 eir/\tj. az 1,25 mid. K pro
50 % vozového park@D Cargo, a.s.) a pokud v jiném stéibtace tento proces urychlifize
zahranéni dopravce ohrozit domaci dopravce tim, Ze bugdairen bonusem § provozu
v zemi domaciho dopravce nebo tim, Ze si bude tosaifji (zahranéni) trh. [20], [26], [33]

Efekt dopadu externich nakkada cenu sazeb a vySi zpopkathsi Ize zjednoduSeén
predstavit pictenim jejich finakniho vyjadeni na km k satasnym sazbam uvedenym
vV zawrecném porovnani ilima a vydaji v ramci této prace. Naiklad v Zel. dopra¥ by
expresni spoj z Ostravy do Prahy zaplatil na dograest o 6 871 K vice (17,9 K na
1 misto), tj. 0 79 % {vodni ceny. Nakladni viak z Brna do Usti n. L. ov@&ech nalozenych
50 tunami zboZi (s hmotnosti 1 946 tun) by zaptaitic 23 458 K, coZ by byl néist ceny
0 46 %. Nicména rada opaeni bude v budoucnieSena komplikovaii a ekonomické

vycisleni dopadl bude slozitjSi, nag. kvali pobidkam, dotacim nebdznym investicim.

3.6 Nakladovost vyléru dani

Z makroekonomického hlediska krénmpohledu na vylr piijma z dani je iteba
vénovat pozornost i nakladovosti Wi dani. Kazda ekonomickannost ma své naklady
a vynosy, a proto i nakladovost \&h dani by nila byt v komplexnim systému zpoplatn
uzivatele zvazena z hlediskaremgych Fijmu, které by nily byt o tyto naklady ponizeny.

Nasledujici tabulka 41 uvadtfehled administrativnich nakladPro &ely diplomové
prace byly uvazovany pouze administrativni naklddgré znamenajiipmy vliv na veejné

rozpaty. Nikoliv tedy vyvolané naklady.
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Tabulka 41: Administrativni naklady zdanéni v % vzhledem k daiovému inkasu

Druh dar 2001 2002 2003 2004 2005 uRrr 2001az 2005
DPH 2,26 2,21 2,29 1,65 0,78 1,84
DPFO 1,33 1,15 1,18 1,17 1,15 1,20
DPPO 0,79 0,66 0,67 0,66 0,59 0,67
DS 6,74 6,47 6,74 7,28 8,00 7,05
SPD 0,69 0,64 0,65 0,97 2,11 1,01

Zdroj: [13, s. 122]
Vyswétlivky: DPH — da z pridané hodnoty, DPFO - flaz prijmu fyzickych osob,
DPPO - da z prijmu pravnickych osob, DS — tigilnicni, SPD — spdebni da.

Data vyjaduji administrativni ndklady zdani a to jak za Uzemni finani organy, tak
za Celni spraviCR. Autor pouZil pamérné hodnoty podle Prudvice (2005) za sledované
obdobi ptizkumu, ktery se uvedenou problematikou zabyval.

Naklady na instituce zabezpgici financovani a spravu dopravni infrastrukturigto
praci autor neuvazuje, neb&ZDC aRSD ve véejn¢ dostupnych informanich zdrojich
nemaji oddlené okruhy financovani a hospdedai, jak to je v fpack SFDI. Ten ale
zaji¥uje fadu cinnosti, krom¢ samotného financovani vystavby a oprav pozemnich

komunikaci adzko Ize rozdlit naklady na jeho administrativu mezi druhy dopra

3.7 Vydaje statu na obnovu vozového parku linkovéapravy

V ramci dophkovych vydafi statniho rozp&tu lze zminit vydaje statu na obnovu
Zjignych
od pracovnil Ministerstva dopravy, program obnovy vozidel \eldt 2011 a 2012 nebyl

vozového parku vozidel linkové autobusové dopraBodle informaci
uskuté&nén a tak nasledujici tabulka 42 zachycuje pouze jeyda obnovu vozidel linkové
dopravy v letech 2006 az 2010. Krédraozidel linkové autobusové dopravy byly v ramci
programu obnovovany také vozidla MHD, podfipadajici na linkovou dopravu stanovil
autor rozdlenim celkovych vydd na program obnovy vozidel podle Udldylinisterstva
dopravy o potu vozidel do ®j zapojenych v linkové autobusové dop¥av v MHD. Jak je

z tabulky 42 patrné, od roku 2011 neni uvedena wbrnozového parku statem podporovana.

Tabulka 42: Vydaje statu na obnovy vozoveho parkuithkové dopravy v tis. Ké

Rok 2007 2008 2009 2010 2011
VySe podpory 276 008 242 620 128 580 100 349 0
Zdroj: MDCR
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3.8 Problematika riznych variant vydaja a pfistupi ke srovnani

V rdmci komparaceifjmu a vydaj, které se vztahuji k siléni a Zeleznini dopra¥
pristoupil autor k Bkolika zjednoduSenim, aby bylo porovnani co nejuiégorné. V ramci
srovnani Ize totiz pouzit hnedkolik pfistupi, a to zejména Kili rozdilnym zdrofim financi,
které proudi do dopravni infrastruktury, a jejiczdilnému Gelu. Je totiz mozné rozliSovat:

e narodni zdroje a zdroje plynouci z EU,
* vydaje na opravu a udrzbu (provozni vydaje) a wdajkové zahrnujici investice
e askuténou vysi vydaj na vynakladanou na dopravni sioptimalni vySi progedki,

ktera by ndla snerovat do dopravni infrastruktury.

Komparaci pijma a vydaji z hlediska Bznych naklad a z hlediska celkovych
nakladi je podle autora na zakkadostupnych dat lepSi provést na arowehtkEznych. Viiv
investic (dostupnost dopravy, propustnost,skvalita) na mnoZstvi a znu pijmu
plynoucich z dopravni infrastruktury nemusi byt ngmny, jestlize nastanou Zny
v prostedi, které budou mit vySSi vliv na poptavku po depich sluzbach. iBvazrt jde
0 zmeny v narodnim hospodgtvi, ocemz autor jiz hovisl v Gvodu teti ¢asti prace.

Bézné vydaje daleko vice korespondujiiBipsy ze zpoplatmi infrastruktury, uz jen
proto, Ze odrazi realné vyuziti infrastruktury aié diky tomu, Ze ve své celkové vysSi nejsou
tolik promenlivé jako celkové vydaje s investicemi, ktergegevSim zavisi na politickém
rozhodnuti, kterou stavbu tei onen rok zmodernizovat, nebo firaw podpdit. Z tohoto
pohledu je mnohem nazajfi srovnavat vysi skutaych @ijmua k vysi skuténych Eznych
vydaji na dopravni infrastrukturu a na tomto zakl@id provadt piipadna opdeni. V ramci
dostupnych informaci nelze zjistit, jaka je optimialySe prosedki, ktera by ndla byt
vynakladana na udrzbu. Ta jeSena rozpgly. PouzeRSD na statni Grovni disponuje
dlouhodolsjSimi statistikami o skut@ych vydajich na adrzbu a opravy.

Jediné objektivni hledisko z hlediska hodnocenk@elch naklad infrastruktury by
bylo to, jaké vydaje by bylo minim&mutné vynalozit k zabez{peni modernizace alespo
stavajiciho rozsahu dopravni ¢sipomoci optimélniho mnoZstvi gebnych finagnich
prostedki, které by se iy vkladat do dopravni infrastruktury. Tento prabl@utor zmiuje
v kapitole 3.2.2 a uvadi hruby odhad minimalni vigghto prostedki, nicmér jeho pouziti
je omezené a nemusi bytepné. Ostatni investice nad ram&htnutnych by slouzily pouze
ke zlepSeni stavu infrastruktury a nemusely by@ronit souvislost sifijmy, jeZz vznikaji na
dopravni infrastruktte. Rijmy nad Urové skut&né nutnych prosedki na rozvoj

infrastruktury by znamenaly zisk, pomoci kteréhcsbydoprav. infrastruktura mohla rozvijet.
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Porovnani skutsych aktualni vyddj na celkové Urovni, tj. s investicemi nemusi byt
z predchozich tivoda relevantni a objektivni. Statihe v jednom roce spolu prostiky z EU
zafinancovat vystavbu, kterou si usmysli, aniz ianméjakou souvislost s celospéknskou
pottebou. Navic kazdy rok seami vySe vydaj na iizné druhy dopravni infrastruktury i podil
hrazeny z EU, a to velice stinjak uvadi kap. 3.2. Uroviecelkovych néklatl infrastruktury
ma& vyznam pro samotny rozvoj infrastruktury a matnmapojeni soukromého sektoru ve
formé vyuziti PPP projekt v CR. Zde by byl zcela jist nejobjektivigjsi piistup pomoci
optimalnich, skutén¢ potebnych vydaj na dopravni infrastrukturu, stanovenych pomoci
cenovych normati¥, které ale Ize stanovit jerfiplizné, a to pouze v sildni dopra¥.

DalSim problémem je to, zda-li pouZzit ve srovndiijimp a vydaj narodni nebo také
evropské vydaje na infrastrukturu. Podil evropskydnoji z hlediska opravy a udrzby je
minimalni, a proto jako vydaje na opravu a udrziel pouzit zjednoduServesSkeré vydaje,
které na infrastrukturu plynuly.ir€stoze by se potil v jisty rok ziskat dotaci, nejednalo by
se o dlouhodobou jistotu, a proto by pfedky na opravu a udrzbughprvorad zajistit stat.

V piipadt zahrnuti i investinich vydaf je mozné vyjit z fistupu uvedeného
v predchazejicim textu této kapitoly. Vipact kalkulace patbnych vydaj na zabezp®ni
obnovy alespd stavajiciho rozsahu infrastruktury byimbyt prostedky zohledany v celé
vySi a nely by byt brany jako narodni petba, kterd by #a byt optimélg hrazena, nelo
neni jisté, zda-li EU bude do nekeéna finaréné podporovat dopravni infrastrukturuGRr.

V piipadt srovnani se skuwtaymi infrastrukturnimi vydaji je mozné pouzit jak
piedchozi pistup nebo zvolit kalkulace pouze s narodnimi viyda kwvali zdavodreni, ze by
nebylo vhodné &at komparaci narodnichifmt na jedné strana evropskych vydajna
strar¢ druhé. Diky zdrajm z EU aktudls nejsou zatizeny tolik wejné rozpéty, a stat pak
tento Finos niZze @endaset na uzivatele dopravy,ikteemusi byt tak vyrazrezpoplatini.

Na zéaklad predpokladu o vysi prostdki, které by ngly byt rocné vkladany do
dopravni infrastruktury, o jejichZz odvozeni se aytokusil v kapitole 3.2.2, Ize konstatovat,
Ze z pohledu skutaeych celkovych vyddj lIépe odrazi poebu dopravni sit vydaje se
zahrnutim zdra@j z EU, neZ pouziti vydajbez zahnuti evropskych zdiiojLze to zjistit
srovnhanim uvedenych infrastrukturnich vyidajkapitolach 3.2.1 a 3.2.2. Odhadnutareba
financi je totiZ jest prevysuje, na dalnicich je vySéilgizné stejna.

Z uvedenych komentd, zjiStni a gedpoklad je moZné konstatovat, Zeepme
nejvice nazorné posouzeniij;t a vydafi vztahujici se k silkni a Zelezrini dopra¥ je
mozné na urovni provoznich nakiadl tento gistup je vSak velice citlivy na zmny

v dopravnim prosedi, vySe prosedki se v jednotlivych letech fie nmenit, i kdyz ne silg.
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4 SYNTEZA ZJSTENYCH UDAJU, VZAJEMNE KOMPARACE
PRiJM U A VYDAJ U, FORMULACE ZAV ERU A DOPORUCENI

V piedchazejicich kapitolach byl provedeniety gijmu a vydaji, které souviseji se
silni¢ni a Zeleznini dopravou. Problematiku jejich pouziti autor frabv kapitole 3.8. Jak uz
bylo zmiréno v Uvodu kapitoly 2, vysledky srovnani zpopatinsilniéni a Zelezrini dopravy
jsou zobrazeny pro rok 2010, tj. pro posledni rokizawenym souhrnem inforntaich
podkladi. Vysledky komparace a podradji srovnani zobrazujifffohy 13 a 14 této prace.
Komparace obsahuje 2 roviny. Prvni z nich zahrskjge&né @ijmy a vydaje v ramci silgni
a Zeleznini dopravy, druh&ast ty, které v ramci zpoplatmi uzivateti dopravniho systému
nejsou zahrnuty a ro¥# také pinosy pro stat, které se re&lmeprojevuji na dopravni siti.

Prvni ¢ast srovnani na rozdil od druhé neobsahuje extéikiady (EN), rozdil mezi
skut&énym odvodem z inkasa spebni da® z mineralnich ol& (SPD) plynoucim do
dopravni infrastruktury a inkasem této darznikajicim v dopra¥ a pijem z DPH, ktery se
nevraci zpt na dopravni i Druhd& rovina vyjatlije tzv. celospokenské hledisko.

Srovnani obsahuje Uroigak biZnych provoznich naklad tak také arove celkovych
skute&nych naklad véetre zdroji z EU. V gipad posuzovani vylené s narodnimi zdroji by
byly ziejmé kalkulace niZsi, protozZe tyto zdroje jsou omezaétigmért co do optimalni vysSe
prostedki vice odpovidaji poeke vydaje etré zdrojai EU, jak dokladaji kapitoly 3.2.1,
3.2.2 a 3.8. B formulaci navrti a dopordeni se autor za#nl predevSim na Urowvebéznych

néklad, které maji daleko vy3Si souvislost s realnym uyuzdopravni infrastruktury.
4.1 Vysledky komparace @ijmia a vydaji pro rok 2010

4.1.1 Porovnani na arovni skuténych provoznich nakladi

Tabulka 43: Vysledek srovnani pro Urové provoznich nakladi v roce 2010 v mil. K

Druh Bez EN | oskm/ SPD se SPD | Externi | oskm/ Celkem Celkem
dopravy] aSPD /tkm rozdil oskm/tkm| naklady | /tkm | s EN a SPD| oskm/tkm
OA 20 278,473 0,319| 42 794,976 0,993| 99 210,521 1,561 -36 137,071 -0,568
BUS -4 795,194 -0,464| 6 878,654 0,202 8457,703 0,818 -6 374,243 -0,617|
N1 1927,935 0,183 8579,461 0,998| 36 757,793 3,491| -26 250,397 -2,493
N2 577,700 0,085 2 688,455 0,483 5548,442 0,821 -2 282,286 -0,338
N3 -2789,424 -0,142| 4912,997 0,108| 16 178,325 0,821| -14 054,757 -0,713
NS -3939,477 -0,266| 2825,037 -0,075| 12 173,042 0,821 -13 287,487 -0,896
Z0D -19 151,607 -2,906 368,069 -2,850| 2 373,641 0,360 -21 157,189 -3,210
ZND -3 265,981 -0,237 620,815  -0,192| 2631,447 0,191 -5276,612 -0,383
OA 8 065,621 0,127| 42 794,976 0,800/ 99 210,521 1,561| -48 349,924 -0,761]
Zdroj: autor

Poznamka: vysledek na oskm/tkm je ¥. Oruhyiadek za OA neobsahujéijny z DPH.
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Z provedené komparace vyplyva, Ze bez Ztgu externich néklada skuténych
piijma ze spatebni dad plynoucich z dopravy nedosahuje kladného vyslegiéeznéni
doprava, autobusova doprava i sitriinakladni doprava prézka vozidla. Ztraty Zelezémi
dopravy jsou ovliviny zejména infrastrukturnimi naklady a dotacemisulmi dopra¥.
Infrastrukturni naklady jsou vysoké i vipact t¢Zkych silntnich vozidel (tikrat az osmkréat
vySSi nez v sattu u jinych vozidel), naopak lehka vozidla a osodmtiomobily na opaebeni
dopravnich cest prakticky vliv nemaji. Ztraty ¢&Zkych silngnich vozidel (N3 a NS) jsou
zpusobeny také jejich nedostatgym zpoplatinim co do vySe a hla¥rrozsahu. V fipact
autobusové dopravy by bez dotaci byl vysledek Klaghk pro uzivatele, tak infrastrukturni
spravce. Poifxteni rozdilu v odvodu spibni das by byl vysledek kladny i s dotacemi.

Na vysledcich tabulky 43 je mozné &idrozdil mezi prvky systému dopravy. Pro
uzivatele plati vysledek¢etre plného odvodu inkasa ze speiini daws, které jednotlivé
druhy vozidel pinasi, a inkasa DPH, coz wsledku znamena kladny vysledek porovnéni
krom¢ Zeleznéni dopravy a vozidel NS. Pro infrastrukturni agentplati srovnani bez
externich naklaila teoretického odvodu ze spdini das vznikajici v doprav a inkasa DPH
a dochazi k rozEni ztrat u vozidel N3 a autohusZ pohledu SirSi spoteosti nekryje
celospoléenské naklady na urovni provoznich nakladfrastruktury Zadny druh dopravy.
Spole&ensky nejmétinarana vychazi IAD, sil. doprava vozidly N2 a Zel. rakhi doprava.

Obrazek 8: Komparace skute&nych pirijma a provoznich vydaji pro rok 2010 v mil. K¢
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Je teba poznamenat, Ze vysledek srovnéni je odtivpiepravnimi vykony neboli
vyuzitim jednotlivych drufh doprav zakazniky. | vifpad plné Uhrady externich nakkad
uzivateli dopravy by také K¥i témto vykormim (spolu s dalSimi vlivy) vychazelaaie
Zeleznéni osobni doprava nez IAD, pokud by nedoSlo ke&rgnpodkladovych vydajovych
poloZek, zejména pak vySe dotaci déeyee drédZzni dopravy a infrastrukturnich néaklad

Komparace z pohledugpravniho vykonu za séasného zpoplatmi uzivateh znai,
Ze nejlepsSi vysledek dosahuji IAD v osobni doprasilnini doprava vozidly N1 v nakladni
dopra, Zeleznéni osobni doprava vychazi bez zéipéni externich nakladnejhire.

DalSi podrobnosti k vysledku srovnani gelged jednotlivych prvik vypattu uvadi
piiloha 13. Z nich najklad vyplyv4, Ze dgéové Fijmy jsou pondrné vyznamnym zdrojem
financi v silnéni dopra¥, pro osobni automobily a lehka vozidla jsou domina V pipact
stredrg tézkych vozidel dochazi jiz k miéwetSimu viivu poplatk a pro €ZSi silneni vozidla
je naopak vyznan#si zpoplaténi z mytného systémujgrdevsim z dvodu jejich menSiho
poctu oproti lehkym vozidim a také proto, Zze davé @ijmy nedokazi v dostataé mfe
zohlednit technické parametry a vlastnosti vozidptoti konstrukci sazeb zpopléti ve
smyslu poplatl, které zase maji omezenotspbnost co do rozsahu na dopravni siti. Na
Zeleznici jsou vyznamnymiijmy ty ze zpoplaténi ZDC. Daiové fijmy jsou minimalni.

Zajimavé informace ze srovnariijmi a vydap podle druhu komunikaci jiz na Urovni
provoznich vydaj zobrazuji tabulky na koncitipohy 13. Z nich je patrny rozdilny pohled
uzivateh a infrastrukturnich organizaci na zpoptatihdopravy, dokladajici omezenyegsun
pergznich prostedki zpet do infrastruktury. Zpoplatmi uzivatele autor zobrazil na zakéad
dat o vyuZiti komunikaci jednotlivymi druhy vozidedodle kapitoly 2.5.1 a rozdl
odpovidajicim porrem @ijmy z dani. Na zakladvysledki Ize formulovat zagr, Ze pro stat
neni podstatné, zda-li se @&ni prostedky vraci zpt do dopravy, nebo se o to v dostate
mife nestara. Bdl k tomu nedochazi, nebo k tomu dochazi, ale v m#g nez je pdtba,
nebo to z dostupnych inforf@ch zdrofi nelze zjistit.

Je mozné si povSimnout, Zdi srovnani z pohledu uzivafeldopravy a spravc
infrastruktury dochazi u infrastrukturnich agentkiprevodu jen zlomk prijmt nebo
kladnych vysledk zpoplatni. Z pohledu uZivatele vSak nastava velké fimarzatiZzeni,
ztraty jsou menSi a jejictetnost je méh ¢astd. Pedevsim jde jen osika silnini vozidla,
kterd jsou proti jinym sil@inim vozidiim zpoplatigny celkow mére. Maji sice vySSi fjmy
z davodu vysSi miry zpoplatmi, ktera pevySuje menSi divé zatiZzeni zpoplagni z dani,
vydaje, které stattini, jsou vSak jegtvyssi. Pouze u vozidel N3 ztratu na arovni provolzn

nakladi témei dvojnasobi prevysSuje skutény piéijem ze spdebni dag z pohledu uZivatele.
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Pokud jde o formu zpoplatni, tak jak doklada srovnani v tabulkdach na konci
piilohy 13, v ramci provoznich vydaposahuje fimé zpoplatani vozidel kladného vysledku
pouze na dalnicich a rychlostnich komunikacich.jiNgch druzich komunikaci uz nikoliv.
Navic dle kapitoly 2.5 doSlo v r. 2011 oproti r.1B0ke sniZzeni sazeb mytného pro autobusy
na délnicich a k jejich mirnému zvySeni na silficicoZz podle autorafipeslo giblizny
pokles pijmi o 106,067 mil. K na dalnicich a zvySenfipma o 1,904 mil. K na silnicich.

4.1.2 Porovnani pro urova celkovych skut€énych nakladi

Tabulka 44: Vysledek srovnani pro Urové celkovych nakladi v roce 2010 v mil. K

Druh Celkem oskm/tkml S€ SPD | Externi EN Celkem | Celkem
dopravy] bez EN a SPO oskm/tkm| naklady |oskm/tkm| s EN a SPD oskm/tkm
OA 20130,551 0,317 0,990 99 210,521 1,561 -36 284,994 -0,571
BUS -6 944,351 -0,672| -0,006] 8 457,703 0,818 -8523,399 -0,825
N1 1547,611 0,147 0,962| 36 757,793 3,491| -26 630,721 -2,529
N2 -2 743,047 -0,406] -0,008 5 548,442 0,821 -5603,034 -0,829
N3 -18 711,055 -0,949] -0,700] 16 178,325 0,821| -29 976,383  -1,521
NS -24 332,698 -1,640] -1,450] 12 173,047 0,821| -33 680,697 -2,271
Z0D -25382,311 -3,851| -3,795] 2 373,641 0,360| -27 387,892 -4,156
ZND -11 810,277 -0,858 -0,813| 2631,447 0,191| -13 820,909 -1,004
OA 7 917,694 0,125 0,798/ 99 210,521 1,561| -48 467,443  -0,762
Zdroj: autor

Poznamka: vysledek na oskm/tkm je ¥. Oruhyiadek za OA neobsahujéijny z DPH.

Z vysledki po zahrnuti investhich vydaji vyplyva, Ze z pohledu infrastrukturnich
spravéi dosahuji kladnych hodnot pouze silmi nakladni doprava lehkymi vozidly
a IAD, u kterych by nebylo nutné zvySovat zpoptainz divodu kryti investinich vydaf
infrastruktury, nicmé& manazeim infrastruktury by zisky nestay k pokryti vSech vyddi.

Z pohledu zpoplatni uZivatele kladny vysledek generujiébgen IAD a silnEni
nékladni doprava lehkymi vozidly, naopak ostatnihgrsilnicni dopravy nikoliv a Zelezani
doprava rovZz ne. U osobnich a lehkych nakladnich vozidel gdily vysledek vyrazny.
Celkow by z pohledu uzivatele dokazala tato vozidla fimgrzajistit dopravu i se ztratami
v pripact jinych vozidel, na které v podstanespravedli¥ doplaci. Ze srovnani jsodegme
kladné vysledky 62,9 a 10,1 mld¢Ki lehkych vozidel a ztraty 13,8 mld¢ka 21,5 mid. K
u vozidel N3 a NS. Nicménna kryti celkovych spotenskych naklail by to nestalo.
ProtoZe se&tSina daovych gijmu, které ginasi kladné vysledky u lehkych vozidel, vztahuje
k silnicim nizSich #id, vramci SFDI dochazi k velkym ztratam, jak kortuge autor
v kapitole 4.5.2. Ostatni druhy dopravy jsou bepozdani externich nakladv podstat na
nule (ztraty 55 a 66 mil. . Fi zapaitani externich nakladzatZuji spol€énost vSechny
druhy dopravy ztratami. Vysokdsla u lehkych sil. vozidel jsou dana jejich velkpattem.
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Relativre z pohledu spolmosti jako nejvyhodjsi vychazi IAD a sil. doprava vozidly
N2, Zel. ndkladni doprava jéeti. Doklada to srovnani na jednotkiepravniho vykonu. P
srovnani z pohledu uzivateldopravy na jednotku vykonu za sasného zpoplatmi bez
zahrnuti externich nakladvitszi IAD a lehka silnini nakladni doprava. Zelezni nakladni
doprava na rozdil odipdchoziho srovnani je na tom lépe neZ doprava lokif. Z hodnot
zobrazenych v tabulkach 43 a 44 fejmy nizky vliv Zeleznini dopravy na Zivotni prastdi.

Vysledek v tabulce 44 a na obrazku 9 nanje pra@ se doposud ¢R ve &tsi mie
nevyuzivaji projekty PPP. Soukromy sektor musigaitci na realizaci zisku a pokud by byly
tedy potebné investice v dotpém roce na urovniéth z roku 2010, tak by nethmotivaci
k Gcasti na financovani dopravni infrastruktury. Totov®ani je v3ak jen oriertai, nebd
soukromy sektor by #h spiSe zajem jen o &ty Usek dopravni sit Z hlediska mozného
zapojeni soukromého sektoru do financovani doprmu§asti na zpoplatmi dopravy je
nutno poznamenat, Ze v forma zpoplatmi uzivatel dopravy by generovalatipmy
statu nikoliv soukromému sektoru. Ten by musel #ggazvysit miru gimého zpoplaténi
uzivateh, u rekterych vozidel by to znamenalo vicenasobné zpogiat Rimeé @ijmy ze
zpoplatni by st&ily pokryt naklady pouze u dalnic, jak doklad&egposledni tabulka
v priloze 13 (z pohledu provoznich nakiddse zahrnutim investic jen u OA a vozidel N1.

Obrazek 9: Komparace skuté&nych prijmi a celkovych vydaji pro rok 2010 v mil. K¢
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Zdroj: autor
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4.1.3 Komparace s odhadem minimélnich p#ebnych prostedka na financovani
dopravni infrastruktury
Pro doplrni autor uvadi vysledky komparacéijmia a odhadovanych p@bnych
vydaiji, které by ndly byt snerovany do infrastruktury podle kapitoly 3.2.2. Tyter odvodil

pouze v silnini dopra¥, v Zeleznéni je nutno vychazet ze skitg/ch celkovych vyddi,.

Tabulka 45: Srovnani se zahrnutim odhadu patebnych infrastrukturnich vydaj @ v mil. K¢

Druh Celkem oskm/tkml S€ SPD Externi EN Celkem Celkem
dopravy] bez EN a SPO oskm/tkm| naklady |oskm/tkm| s EN a SPD oskm/tkm
OA 19 654,933 0,309 0,982| 99 210,521 1,561 -36 760,611 -0,578
BUS -15168,169 -1,468 -0,802| 8 457,703 0,818| -16 747,217 -1,620
N1 438,340 0,042 0,857| 36 757,793 3,491| -27 739,992 -2,635
N2 -10 262,404 -1,518] -1,120] 5 548,442 0,821] -13122,390 -1,941
N3 -57 961,304 -2,940, -2,691] 16 178,325 0,821| -69 226,632 -3,512
NS -47 751,838 -3,220] -3,029| 12 173,047 0,821| -57 099,843 -3,850
Z0D -25382,311 -3,851 -3,795| 2 373,641 0,360| -27 387,892 -4,156
ZND -11 810,277 -0,858 -0,813| 2631,447 0,191| -13 820,909 -1,004
OA 7 442,08( 0,117 0,790| 99 210,521 1,561 -36 760,611 -0,770
Zdroj: autor

Poznamka: vysledek na oskm/tkm je ¥. Oruhyiadek za OA neobsahujéijny z DPH.

Prehled v tabulce 45 ukazuje, Ze za&mmého stavu nedokaze silmi ani Zelezrini
doprava pokryt své nakladyigvazeni optimalé potebnych vydaj na infrastrukturu, a to
ani z pohledu uzivatele (tj. po plném odvodu z s&aani, vznikajicich v sektoru dopravy).
PrestoZe dosahuji vozidla IAD a lehkd nékladni vazidladnych hodnot (bez zahrnuti
externich naklai), ztraty u jinych vozidel jsou mnohem vyra&gi. Na arovni SFDI ani
z pohledu uzivatél by piijmy u IAD a vozidel N1 nesmazaly vzniklé ztratyinych vozidel.

PodrobrjSi piehled je uveden vifloze 14 této prace. Znlze napiklad vicist Ze,
hodnota je ovlivina ot naffistem infrastrukturnich naklada to hlave na silnicich nizSich
téid, kam v ramci skut@ych vydafi proudilo v r. 2010 v ramci investic jen 1,4 mld¢,K
v pripad minimalré potrebnych financi autor sumu odhadl minintira 68 mid. K véetns
DPH. Z pohledu SFDI rowi dochazi k nemalym ztratdm uZadech desitek miliard (bez
zmeén v piijmech z daovych odvod az 45,8 mid. K), protoZe ¥tSina daovych @ijmu se
vztahuje na silnice niZzSichid, kam ale zase Zmé tyto @rijmy nejsou pevé snerovany.

Pti relativnim srovnani mezi druhy dopravy vychaziganejmég ztratova a nakma
z celospoléenského hlediska Zelezni nakladni doprava (a to pémé vyrazreé oproti jinym
drunim nékladni dopravy) a IAD. Z pohleduigpravniho vykonu na udrovni uZivaiel
dopravy je rejmy nejlepSi vysledek u IAD vifpadt prepravy osob, v nakladni doprav

u lehkych nakladnich vozidel, oprotigichozim vysledkn si polepSila Zel. nakl. doprava.
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Obrazek 10: Komparace s odhadem pdtbnych infrastrukturnich vydaj a v mil. K¢
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Zdroj: autor

4.1.4 Problém obijektivity a vypovidajici schopnostvysledki

Kromée jiz zmininych problénd s vypovidajici schopnosti infrastrukturnich vydaj
predstavenych v kapitolach 3.2 a 3.8 a rozdilném gquhhljednotlivych subjelt v rdmci
dopravniho systému, dochazi v rdmci srovnani kmalkalim, které autor nyni ziuije.

Kladné vysledky na arovni provoznich i celkovychkiaéli u lehkych nakladnich
vozidel a IAD jsou dany iedevSim vyraznymi d@vymi piijmy. Také ale jejich nizkym
vlivem na opatebeni infrastruktury, jak to doklad& kapitola 3.grehled tabulek vifilohach
13 a 14. V pipact individualni automobilové dopravy jsou dankegevsim ziskem z DPH
pramenicim z prodeje pohonnych hmot. Podle tiagjiiloze 13¢inil ¢isty daiovy prijem
pro tento druh dopravy 12,2 mid¢k roce 2010. Rdana hodnota nicmérvznika i v jinych
druzich dopravy, kde tento vliv bohuZel nejde pbdgokvantifikovat, jak doklada kapitola
2.2.3. To nize hrat velkou roli vramci zkresleni vyslédla objektivity v posouzeni
vyhodnosti jednotlivych druhdopravy. Pro #Si grehlednost vysledkby tak bylo vhodgSi
vysledek o tutocastku ponizit neboifpadré na tuto skuténost upozornit v ramci tvorby
navrhi a dopordeni. Tyka se totiz zpoplatni uZivatele, zaroveptijmu stafi, nikoliv vSak
sprava infrastruktury. Vysledek pro IAD na oskm by se tiorSil 0 192 K.
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U provoznich celospotenskych néklail by nejlepSich hodnot dosahovala autobusova
doprava, v fipad celkovych nékladl by doSlo téns ke srovnanigchto dvou drufi doprav.

Vysledky srovnani posuzovat jen z hlediska celkbv§@stek, ale také z pohledu na
jednotku gepravniho vykonu. Nelze totiz jednozn& srovnavat kilometr osobniho vlaku
a kilometr osobniho automobilu nebo celkové sunmatza zisk. Ve vlaku se pepravi
mnohem vice osob nez rray osobnim automobilu. ®t nebo naopak pokleggpravnich
vykoni, zejména z pohledu obsazenosti nebo loZeni dojotaymostedki tak snadno rive
ovlivnit vysledek srovnani. V absolutni vysi po méjpani externich naklad je nejvice
negativni IAD. V gepaitu na oskm vykonu vSak vychazi nija Zeleznini osobni doprava.
Pokud by se vSak velkdast gepravniho vykonu IAD nebo sikni nékladni dopravy
piesunula na Zeleznici formou zvySeni obsazenodtiyigjich vySSim vytizenim, naixlad
na zaklad vyssi gitazlivosti této dopravy, jeji vysledek by se zliéps

Velkou komplikaci je také to, Ze systém zpopdainpredevSim v ramci sildni
dopravy jeieSen jednak poplatky a jednak dam Tyto dva ekonomické nastroje svou
povahou a rozsahem vedou to ktomu, Ze jsouwowl @ispeivky na kryti naklad
infrastruktury jednotlivych drulnvozidel izné. To proto, Ze nejde itlavé zpoplatani presreé
diferencovat podle druhvozidel a jejich parameatra zavisi nafadk okolnosti (vyvoj
ekonomiky, pdet vozidel, daové naklady, d&ova kontrola a evidence, statistika dat,
technologické zmny, harmonizéni snahy v EU apod.). Tzn., Zetkde daové gijmy
dorovnavaiji ztraty zpoplagni, jinde naopak generuji dod&we @Fijmy pro stat a zvysuji tak
zatizeni uzivatél dopravy. Promnlivost daiovych @ijma tak sama omezuje vypovidajici
schopnost zpoplatni uzivateti dopravy.

Skute&né pottebnd mira zpopladni by znamenala pro kazdy druh dopravy posouzeni
daiovych a nedéovych @ijma a Upravu sazeb zpoplatm nebo na druhé straposkytnuti
daiovych vyjimek nebo omezenéi slev. Takovy pistup by byl vSak velmi pracny
a vyzadoval by satinnost fady odbornik. Navic by nardzel na minimalni limity dani
a harmonizeéni snahy v EU. Snadj$i by bylo Zejm¢ upravovat sazby zpoplam pri
respektu déovych @ijma a daoveho zpoplattni uzivateti dopravy. Dokonce na zaklkad
vysledki srovnani by bylo mozné prakticky zruSit zpopdatn lehkych vozidel, nebo
odpovidajicim zfisobem k 8Bmu snizit sazby zdani. U jinych vozidel, kde je spiSe vysSi
potieba financi, naopakiimé zpoplatdni mnohdy nesta a daiové @ijmy jsou nizké.

Presto pokud by systém zpoplati mél odrazet vyuziti infrastruktury jednotlivymi
vozidly, spravedlivy fistup by byl v Upra¥ daiového zatizeni nebo alespaajiseni

odpovidajiciho pevodu prosedki generovanych v dopravnim systémutago dopravy.
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4.2 Koment&e ke zjiS€nym informacim a formulace doporuéeni na
optimalizaci systému zpoplatni a financovani zeleznini dopravy

Srovnani pijmi a vydap piineslo neuspokojivy vysledek v ramci Zeleznidopravy
jiz na drovni provoznich nédkladbez zapgitdni externich nakldd Ztraty jsou retelné
zejména v osobni Zelezni dopra¥. Je proto mozné formulovat navrhy na zlepSenittwho
stavu uz pro zmimou urové provoznich naklai infrastruktury. Hlavni dvody vzniklych
ztrat spd@ivaji predevsim ve vysokych nakladech na infrastruktururanimalnich gijmech.

Jako nejjednodussi opahi by se mohlo jevit ukd@it provoz Zelezrini dopravy
v CR. A bliz§im pohledu je v3ak tato doprava ngepravenou osobu nebo tunu zboZi
i v celkové mie mnohem Setisi k Zivotnimu prosedi nez doprava siléni. Po internalizaci
externich néklalil vhodnymi mechanismy takiwe @i relativnim srovnani ¥R vitszit nebo
mit alespé vyznamgjSi roli ve spolénosti a zlepSit 9y vysledek.

Z hlediska osobni dopravy ze ztratighizné 19 mid. K tvoii priblizné 12,5 mid. K
dotace a zbytek zejména&dmé naklady infrastruktury. Jéeba gipomenout, Ze dotace na
dofinancovani ztrat z dopravni obsluznosti z miohljet gestane stat vyplacet v roce 2019.
Jednd se oijpblizn¢ 2,6 mld. K ro¢né. Podle gkterych autoi je wvibec problematické
vymezeni dotaci, nebbgde o platbu za dodani protisluzby (nabidkyeyeé dopravy).

Navrhy a doporéeni na zminy v Zeleznini dopra¢ by se tak mohly tykat jak
piijmove, tak vydajové strany, tj. zvySertijmia nebo i snizeni vydajaspornymi opaenimi.
Moznosti zvySeni fiimua jsou v sodasné dob znané omezené. Nicménpripadné snizeni
vydaji by se mnohem vice projevilo v ndkladni dograva rozdil od dopravy osobni, kde
jsou proti velkych vydajovymcastkam mnohem nizSitipmy. Ty se pohybuji okolo
1,4 mid. K&, u nakladni dopravyipsahuji 3 mld. K a je zde ¥tSi Sance na rentabilitu.

Na zaklad srovnani s okolnimi ze¢mi a provedené komparacéjmia a vydaji Ize
formulovat navrhy, které by mohly znamenat Uspoai y rdmci provoznich naklad
Zeleznéni infrastruktury, tak také zvySentipni z provozu na Zelezéi siti a v souvisejicich
oblastech aifispet tak ke zlepSeni Spatné bilance této dopravy. éNgedzdivit, Ze stat prozatim
dotuje tuto dopravu, protoze ma v 8adkryty potencial do budoucna. Vyznamnou oblasti
navrhi mohou byt snahy o zvySenfitazlivosti této dopravy s cilem jejiho vy3Siho ¥itiy
snizeni z&te zivotniho prosedi, zlepSeni vysledkvztazenych k fepravnim vykofim
a nizsi patebd dotaci a slev nebo pobidek. Co rgjd provedend, ale také promyslena
a pravie upravena internalizace externich nakladize byt vtomto sgru vyznamnym

prvkem k vy$Simu vyuZiti Zelezfmii dopravy.
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4.2.1 Navrhy uspornych opakeni v Zeleznini dopravé

Dokonéeni centralnihofizeni Zelezninich trati

Jako Uvodni navrh autor dopduje Usporu néklad na fizeni provozu pomoci
vyuzivani modernich technologii a centralnifiweni trati. Smysl centralnindzeni trati je
soustedni ovladani vlakového provozu do 1 centralniho salumiséni disp€eni na jedno
pracovisé. Autor doporguje dokoreni vybudovani centralniho dismeskéhaizeni do dvou
center v Praze a W&ow. Prozatim funguje od roku 2007 jen to ieRW pro 3 zausiné
hlavni trat na Mora¥. Opateni by pineslo nemalé Uspory v oblasti nakiada fizeni
provozu hlava diky Uspde mzdovych naklad V sowasnostiini naklady naizeni provozu
piiblizné 5,6 mld. K. Systémy centralnihizeni uz navic funguji a jsou standardem v cizich
zemich. Vyznam centrétizeni dopravy spva krone Uspory naklafl také v efektivijSim
provozovani drazni dopravy kvalitativnim zlepSeitizeni provozu a zabezfnim vliakové
dopravy, nafiklad i z pohledu mimiadnosti a bezgaosti dopravy. V za 2011 doslo
k presunu piblizné 9 000 zamistnané CD a.s. zabezgeijicich fizeni vlakové dopravy na
SZDC. Podle odhadu pracoviil8ZDC jiz existujici centralnfizeni viakové dopravy na
ttech moravskych tratichripeslo Usporu ifiblizn¢ 37 % gedchoziho stavu zafstnand. [28]

V piipact podobného vysledku i v jinych oblastech by cenfrékeni dopravy na celé
siti pfineslo Usporu 1,3 mid. & pii praimérné hrubé mz#l 25 000 K (pfi sowasnych
mzdach, v budoucnu by se Uspora zvySovala s inflatstem mezd). fstoZze by uvedené
opateni Zejme¢ nestdilo na kryti ztrat v Zelezaini nakladni dopray autor jej doporéuje.
Nevyhodou tohoto navrhu jsou vysoké kapitalové adkina vytvéeni uvedeného systému,

které by ale mohly byt hrazeny z evropskych zirigk tomu bylo ve zminém Rerow.
DalSi navrhovana usporna opaiteni

* Uspora naklatl manazera infrastruktury pomoci \nitch ¢innosti, jako jsou centralni
nakupy, mezinarodni saifieni zakazek, vyuzitim elektronického obchodovduuida,
v zajmu stéatu by # fungovat dohled nad vyznamnymi finarimi akcemi SZDC,

* sniZeni statnich dotaci na dalkovych ziskovychdingbodle ekonomickych analyz,

* sniZeni dotaci na dopravni obsluznost regionalavndri statni Urov na zaklad
piesréjSich pazkumi o vyuziti jednotlivych trati (a také linek v autatové dopray),
optimalizace rozsahu objednavaného vykonu, nutofuppce dopravca veejnych
instituci na #@znych stupnich Jejné spravy, @az na vypovidajici schopnost

a objektivitu ptizkumi, véetre prihlédnuti k nazoru SirSiho okoli aiegnosti
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Omezovani provozu nebo ruSeni ztratovych Zeleamiich trati

Jako posledni mozné opai na sniZzeni nakladna Zeleznini infrastrukturu autor
navrhuje rozumnou formou ruseni provozu nebinp samotnych Zeleztmich trati. Toto
opateni m& vSak &kolik nevyhod a Uskali. Jednak strategicky a obyamyznam
Zeleznénich trati v narodnim hospasgévi, dale snizeni moznosti pro rozvoj nakladni
Zeleznéni dopravy a moznostigsunu naklaidl na nakladni dopravu z osobni dopravy
v pripact jejiho omezovani, pokud by 2my nenastaly na vydajové strance operatora drahy.
V tomto ohledu by se #éo postupovat az na zakkagodrobnych analyz. To by znamenalo:

» analyzu potenciélu vyuZiti trati v budoucnu a jejiinosu pro jiné oblasti ekonomiky

(rozvoj regiori), hodnoceni finosi z likvidace pronajmu nebo prodeje,

» zajiS€ni moznosti prodeje nebo prondjmu trafsthm a obcim a az potéipadre
firmam a soukromym spalaostem, zvazeni organiadch dopad v krajich a obcich

e asnahu o co nejusp@ai likvidaci v giipad zruSeni trati jako poslednitieSeni.

Cena za zruSeni km téase udava okolo 6 mil. & [78] Podle internich dat SZDC
naklady na udrzbu regionalnich traitily 1 155,552 mil. K v roce 2011, coZ by vippaitu
podle délky trati znamenalo ndvratnost Hejel v 19. roce (s promitnutim inflace v 16. roce).

Naklady na trat jsou navic brany skutaé a ne optimalni. Z toho plyne dlouhodobost
a zn&na rizikovost tohoto opsgni. Se zahrnutim nakladha fizeni provozu 562 mil. K
(na km 485 tis. K) by navratnost nastala néjde v I3. roce. Se zapanim 2% inflace
piiblizné z pasatku 12. roku. Délka regionalnich trati je v &asnosti VCR 3 541 km. [65]

Primérré by se ndl omezovat provoz na tratich nebo by séiynprodévat trat, které
tvoii soulghy se silnéni dopravou, kde klesa poptavka, kde neexistigdmoklad jejich
vyuziti v nakladni doprava kde je mozna i jina forma zj$ti dopravy, pokud mozno v mé&n
osidlenych zastavenych aipryslow vyuzZivanych oblastech. Autor chape toto égxait jako
posledni mozné, nicmérv budoucnu &jmé nevyhnutelné. Podle Ministerstva Dopravy byla
prozatim spravnfizeni ke zruSeni potenci&lmhroZzenych trati zastavena. Geai vyZaduje
také participaci okani z dotenych lokalit v ramcteSeni problému v konkrétnich oblastech.

Jako moznou formu snizeni dotaci v ramciey@ dopravy (Zelezémi i silni¢ni)
vedle gipadného omezeni provozu na méalo vyuzivanych régiéch tratich spatje autor
také ve zruSeni autobusovych linek, kter&itwmulghy verejné dopravy v okoli dostates
vyuZivanych Zelezgni trati (WtSinou paténich linek dané oblasti). Snahou staturedevsim
kraji by méla byt co nejlepSi integrace autobusové a Zel. algpse zajiginim navaznosti,

minimalnim mnozstvim sowhui a s dostataé kapacitni patani Zeleznini dopravou.
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4.2.2 Navrhy na zvySeni fijma v Zeleznéni dopravé
Modifikace systému zpoplaténi pridélovani kapacity ZDC (také Gsporné opatent)

Autor dale navrhuje zrudeni systému zpopiatm¥idéleni kapacity ZDC, popsaného
v kapitole 1.3.4 a jeho nahrazeni vy$Simi poplatkpenalizacemi zatasné neobjednéni trasy
vlaku a za nevyuziti objednanych tras po vzoru rhaefiarakouskych a ¢meckych drah.
Opateni by umoznilocast&nou usporu pracovnik redukcicinnosti a snizeni nakladna
aparat SZDC. Poplatky za dodaié objednani by bylydiovany v ramci zpoplatmi ZDC.

V Némeckugini poplatek za objednani trasy 80 eur, v Rakouski% ceny ZDC, R jen
120 Ke. ZvysSeni poplatku alespana urové Némecka by p vyuziti trasy do 3 di zvysilo
piijmy 17nasobé& z 8,3 mil. K na 142 mil. K. Dopravci by mohli dosahnout Uspor hap
pomoci sklddani tras. Za&é€lem zvySeni fiima by bylo mozné i vice zpoplatnit objednavky
pii vyuZiti nad 3 dny a cengadnych objednévek by mohly byt obsazeny wcaDC.

Autor také doporéuje Upravu podminek provozovani drazni dopravyipgat vyuZziti
trasy ZDC pod 50 %, a to povinnosti Ghrady minins&f % z ceny ZDC, tj. zavést obdobné
opateni jako v Rakousku. Podle z&stnand SZDC je pamérné vyuziti kapacity 'R jen
40 %. Za tohoto neémného pedpokladu a { predpokladu nepatrnychripma ze sodasné
formy penalizace by opani mohlo zvysit trzby z ZDC o min. 25 %. Pokudzwyseni bylo
nedostaténé, autor navrhuje dalgigazku min. 25 % ceny ZDC z podilu nad 50% vyuZziti
kapacity (naist pgiijma o min. 40 %). VySe penalizace by se mohla kaz#éyumravovat dle
vyvoje na pepravnim trhu. Splatnost by byla na konci roku.o¥éi autor navrhuje po vzoru
Rakouska zavedeni min. 25% poplatku z ceny ZDCruageni trasy vlakuied platnosti B.
Nevyhodou navri je, Ze by nesiily vést k utlumeni zajmu o Zel. dopravu (nutnostaw).
DalSi navrhovana Usporna opateni na zvySeni pijmu

V ramci snah o zvySenkipmu v Zeleznéni dopra¥ dale autor navrhuje:

» zvySeni zpoplatni dopravy za pomalou jizdu viaka vybranych vytizenych tratich

z divodu omezovani kapacity dopravni cesty a jejihdaktieniho vyuziti,

« komegni vyuZziti staveb v obvodu drahy a Zeleémiho majetku (vyuziti nasp

k pronajmu ploch pro solarni panely, pronajmy poost obchodnimu vyuZziti, tvorba

obchodnich center v ramci stanic a nabidky souvi®s sluzeb, vyuZiti Zelezfich

staveb jako reklamnich ploch, zgéegpokladu neohrozZeni bezpesti dopravy apod.),
» sniZeni slev na vlaky kombinované dopravy na makimasi cca 80 % ceny ZDC
z davodu rostouciho zpoplatni v silnicni dopra¥ i vysSich vykoii této dopravy na

Zeleznici, zru$eni slev pro réfd viaky mezi stad’ovacimi stanicemi €R,

96



« promitnuti inflace do zpoplatni ZDC bul’ mezir@éné, nebo po tkolika obdobich,

« mirné zvy3ovani cen za pouziti ZDC v nakladni deprazvyseni poplatk za pouZiti
ZDC autor z dvodu jejich sotiasné vySe nedopafuje, navrhuje ceny zvySovat spide
jen pomoci inflace, nicménv pripadt potreby kryti celkovych nakladinfrastruktury
externich naklat, nebo pokud by Usporna ofexti na vydajové strdnce manazera
infrastruktury nesté&la, povazuje autor zvySeni cen nezbytn&sfo ale porrné
unosné (diky poskytovani slev, pobidek a samothgcimot gepravovanych zasilek)

* a snahu o sniZzeni dotaci podporatitaglivosti veejné dopravy a jejim vysSSim
vyuzivanim, a to podporou cyklistické dopravy d jefegraci do viejné dopravy
véetns vystavby z#éizeni pro parkovani a odstaveni kol na nadraZitérrainalech,
zvySovanim kvality integrovanych dopravnich systgmvySovanim kvality personalu
ve ve. dopra¥, snahou o &Si z@istupréni dopravy osobam s omezenou schopnosti
pohybu a orientace s ohledem na demograficky vgedpdavky na dopravni stavby,
vozovy park (preference vozidel se snadnym nasti@emfrastrukturu (dostupnost
a kratké pistupové cesty), dale zvySovanim standakdality a jejich kontrolou ve

ver. dopra¥ (i s ohledem na Ziv. prasidi), kvalitnimi informacemi pro uZivatele a;.

Jako dalSi navrh dopafuje autor zvySeni zpoplaini osobni dopravy na komeg
vyuzivanych a potencian ziskovych tratich specialnim koeficientem nebiiplatkem
(v Rakousku 1,16 eur/vlkm, koeficient 1,20 ¥mecku) podle Urowhv okolnich zemich, tj.
na nejvyse dvojnasobnou Urdiveoltasneé vyse zpoplaini s ohledem naifliSné neomezeni
dopravd@ na fungujicim trhu Zelezéi dopravy. Autor vychazi ze srovnani v kapitold. 2.
Pti zvySeni na dvojnasobek cen by tento navrh n& tPaaha — Ostravaipesl u kometnich
spoji zvyseni pijmt odhadem asi 0 94 mil.d&ok (dle sodasnych plateb dopratk Pokud
by uvedené op#tni neSlo diferencovat mezi komyer a dotovanou dopravu, pro dotované
vlaky osobni dopravy na uvedenych tratich autorimge uvedenym opgnim snizit dotace
na odpovidajici urovge pripadné zvysSeni cen tak jertasti kompenzovat vysSimi dotacemi.

Teoreticky by bylo moZzné nejvice vyuzivané dratuvedenému delu viclenit do
samostatné kategorie trati mimo ostatnich tratbgského vyznamu (v okolnich zemich vice
kategorii trati, zatimco €R v sodasnosti nerozlideno). V nakladni doptay bylo mozné
zavest podobnyifplatek na tratich s vysokym provozem osobni dopeamnalou kapacitou.

Zvyseni zpoplaténi osobni dopravy podle stavu v okolnich zemichy §owasnosti
priblizn¢ nejvysSe dvojnésokins rozliSenim druhu trati a GrovrzajiSéni verejné dopravy

(statni, regionalni) autor navrhuje jen figad® nedostaténych Gspor podporami ¥gné
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dopravy (s cilem jejiho vySSiho vyuZiti) a v hosgiedi manaZera infrastruktury. Podle
kapitoly 2.3 a vysledk provedenych vypiiu je to vSak pravgpodobré v budoucnu nezbytné.
Pti zvySeni cen dopotwije autor zavedeni slev v dopravni obsluznostikpage a také vysSi
zvySeni cen na nejvyuzivgaich tratich specialnimiiplatkem.

Z diavodu dotaci v drazni dopravby zvySeni cen znamenalo vy3Si dotace nebo
spolutast uzivatel na Uhrad nakladi, kteti by mohli pouZzit jiny druh dopravy. Odraz
zvysSeni cen v nizSich dotacich by bylo nute&t podle finadnich moznosti statu. Dotace by
stat mohl pouzit jako formu ochrany domacich dogiagroti kome&nim zahranrinim.
Vyznamnou roli by zde sehréldgipadné vyssSi vyuZiti osobni dopravy hap nefinagnich
forem podpory viejné dopravy nebo z vysSiho zpoptathuzivateh v silniéni dopra¥ kvali
internalizaci externich nakl@dEventualni zvySovani cen by tak tento vyv@jarreflektovat.

Dale autor navrhuje zavedeni popfatkosobni dopravza zpozdni viaki zavinené
dopravcem fedevsim na vysoce vyuzivanych tratich, kde §iZofikaminutové naruSeni ma
vliv na ostatni spoje jinych dopravc(nag. Praha — Olomouc). Uvedené aati by
motivovalo ke kvalitgjSimu provozovani dopravy acasti by také fispelo k redukci
zbyteénych mimdadnych opdeni acinnosti. Melo by spiSe regutai charakter. Na zvysSeni
trzeb by viak $li$ vliv nemslo. Poplatek by byl hrazen v ramci Ghrady ceny @azjti ZDC.

Jako spolehliva jizda vlaku se hodnoti zpgiddo 5 minut a takovou mez doséahlo
92,5 % spdj Ceskych drah v roce 2011. Poplatek by byl stanowhtnto hranici, a to ve
vySi podle pikladu z Rakouska, tj.fplizné 13 K&/min. [41]. V roce 2010 bylo ¥adném
terminu pidéleno 2 766 932 tras pro vlaky osobni dopravy.ifpadc vySe uvedenérpsnosti
spoji a 20% piciny zpozdni ze strany dopravc(odborny odhad) by vychazelo 41 432
zpozdtnych spoji na celé siti, tj. ijlem z poplatku minimékh 538 616 K. V piipack
zavedeni op#&tni jen na vyznamnych tratich by byl podil danytpovlaki na tamnich
tratich. Takovymi informacemi ale autor nedisponyeoto problém fedstavil souhrnh
V zelezntni nakladni dopravautor zavedeni podobnych poplatbtiliS nedoporduje kvili
jeji promenlivosti a technologické naknosti, jedi ve dvou pipadech, u vlak jezdicich
pies oblasti s omezenou sluzbou v dopravnachripagr® opit na vyznamnych tratich
u nakladnich vlak s vyjimkou mistnich maniputaich a vi€kovych vlaki. Ffi nastaveni
hranice povoleného zpo&u by bylo mozné vyjit zifkladu Rakouska.

Je teba také upozornit na to, Ze se stéle v ramciitanfegrovanych dopravnich
systéni v krajich vyskytuji pipady, kdy seni plati nizsi jizdné nezdti, coz by se podle
autora nglo rovrez zmenit (tj. zajistit minimalg stejna Urove), protoZe jsou tim neme

zvyhodreni. Tento problém je vSak daleko podstginv méstské dopray.
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Néktera z uvedenychifjmovych opateni maji vazbu i na Usporu vydlaa op&né.
Podpora viejné dopravy, tauz z hlediska zvySovani jeji kvality, nebo intdizeci externich
nakladi v silniéni dopra¢ s cilem zvySeni jejiho vyuziti, by vedla &%im gijmam z této
dopravy a k mensi piahe dotaciCili k Uspare vydaj z pohledu statu.

Pobidky pro vyssi vyuZiti Zeleznini dopravy

Samotnd internalizace externich nakldmy znamenala podporu Zelesmi dopravy
oproti jinym drutim, nebd@ by znamenala relativni snizeni nakiatkbo zpoplatni v této
dopra¥ oproti silnéni dopraé. A to nejen z pohledu samotn&impé finarkni vySe
zpoplatrgni, ale také z &Siho zajmu zakazniko tuto dopravu. Doba provedegchto zneén
je vSak pornarné dlouha, a proto by #hy stat nebo statni organizace v zajmu ochrany
Zivotniho prostedi nebo zlepSeni finani situace Zeleztmi dopravy podporovat tuto
ekologicky SetrjSi dopravuiiznymi dophkovymi opatenimi. Autor gedevSim doporiuje:

e zachovani zvyhodmi zpoplat&ni kombinované dopravy v ZeleZni dopra¥,
vleckovych a manipukénich viaki v obvodech sed’ovacich stanic, pro w&ové
a manipul&nich vlaky aZz na 50 % z ceny ZDC kit nezhor3eni finami situace,

» spolupraci s potencialnimi investoryi pudovani viéek, podpora vystavby termirial
a prekladi¥ kombinované dopravy formou zalohiijgek nebo dotaci ze statniho
rozpcaitu po analyze ekonomické a spmaské efektivity, a to v oblastech s vysokym
potencialem (u hranic, v blizkosti dopravnichtuzi piimyslovych oblasti apod.),

» podporu kvality véejné dopravy jako motivai faktor pro zlepSeni jeji hospodarnosti,

» zavedeni zpopla#mi Usek silnic ve specialnich oblastech (kapitola 4.3.5),

* mnozstevni slevy pro ralai vlaky, organizéni a finartni podporu systémovych
mezinarodnich viak

* poskytovani motivénich slev na tratich s dost&eu kapacitou pouze s vyhledem
vyssiho vyuziti drah diky pmyslovym zngnam v konkrétni oblasti s cilem ziskat
vétSi mnozstvi zakaznik jinde tyto pobidky neprovét(nently by efekt)

e a stavby novych zastavek, stanic a terniingiejné dopravy provad co nejblize
centim meést a obci (respektovat princip generalizovanych ladik uzivateh
dopravniho systému)Xetrne moznosti oddeni zastavek a Zelezmiich stanic od sebe
v ramci jednoho w@sta (jak tomu je nagklad v Litomeficich), a to roviZz v ramci

vyznamnych a ndgmych oprav jiz postavenych staveb.
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4.2.3 Zmeény dani v Zeleznéni dopravé

V ramci Zeleznini dopravy autor navrhuje vramci harmonizace poekina
piepravnim trhu zruSeni osvobozeni této dopravy ow deelektrické energie, které nema
logické vyswtleni. Nicmér tato znéna by nefinesla vyznamnéifjmy do statniho rozpiu
z divodu velmi nizké sazby této danV pripac zruSeni osvobozeni by bykipos statu
v osobni dopravpouze 19 242,6 tis. K v piipadt nakladni dopravy jen 12 510,8 tis¢.KAni
zvySeni sazby nafomér EU (cca 47 K/MWh) by negineslo vyrazné zvySeniigmu.

| pres zavedeni této dafeji vyznam pro regulaci a mozné dofinancovanézetni
dopravy by nebyl velky. Jeji zimy k tomuto delu by zejm¢ nebylo dobré provéd, neba
by to mohlo zfsobit neblahy dopad v jinych oblastech ekonomikgZz#opada je sazba
dare nizk4 a nila by se v rdmci snah o generovaé#sich gijmu statu zvysit.

Autor v8ak spdtije mozZnost zavedeni specialni sazby pro Zelezdiopravu v ramci
internalizace externich naklkad odliSeni fisobeni motorové a elektrické dopravy na Zivotni
prostedi, nap. v oblasti zn&sténi ovzdusi, zrén klimatu, Uniki latek nebo sekundarnich
vlivii dopravy, s ohledem na vliv elékty a nafty na vykon vozidel (externi naklady s& li
v piepaitu na vlkm nebo tkm/oskm), a to pomoci dat o Pegmosti nafty nebo Ud&j
o pramérné spoatekd paliv na km jizdy i respektu minimalnich sazeb sfalinich
a ekologickych dani v EU. Zavédjiné specialni sazby aktu&lrautor nedoportuje kwvili
zvySeni administrativnich naktaeé vyvoji na trhu v EU.

Dan z nafty ma kromd ekologického i fiskalni vyznam, tzn. Ze pokud byteeni
néklady byly zohlediny ve forne poplatki, bylo by mozné libovolné nastaveni vySe této
darg podle finanich poteb statu. Podle d&tD Cargo, a.s. byla pmérna spateba nafty
vr. 2011 8,6 1/1000 hrtkm, a elekty 19 kwWh/1000 hrtkm. # sniZeni sazby nafty na min.
arovei v EU, tj. cca 8,25 K/l a pri cca 2nasobném vlivu motorové dopravy na Ziv. fiead
(marginalni naklady vifloze 11) by muselainit dai z elektrické energie 1867,1CKMWh,
tj. musela by se zvysit 66 krat, coz by bylo prgpabtlobr verejnosti neakceptovatelné.

Vysledek pro pimérné externi naklady by byl jiny, a proto by zde doyodstatné,
které naklady do vypitu zahrnout. Protoze je speba paliv udavana na hrtkm, byly by
potreba informace o rozdilném vlivu motorové a elek&ictrakce na Zivotni prasdi
z hlediska dopravnich vykén Proto autor zobrazil vysledky pro marginalni ki, které
jsou uvedené na vikm. ProtoZe jsou data @wmgrnych nakladech vztazena na tkm/oskm,
a zarové se statisticky nesleduji informace o obsazenoggfi viaki a o gepravnich
vykonech podle druhu trakce, tak vysledek primmrné naklady nelzeipsré urcit.
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PrestoZerada autar uvadi niZzSi sazbu sgebni da na naftu jako formu zvyhodni
Zel. dopravy, autor Kili tomuto divodu srovnani sazeb této dam benzinu a nafty
nedoporduje, nebd podil daovych @ijma na celkovych fjmech v Zel. dopravje nizky
a znena dani by mda dopad na jina odti ekonomiky, specialni sazba zase deské
dopravce. Za saasnych rozdilnych sazeb autor tuto moznost nedépmuRi sblizeni
sazeb v EU by to bylo mozné. Navrh naémon odvodu ze spibni dag z mineralnich oléj
v ramci Zelezrini dopravy nemaiis vyznam. B zvySeni odvodu do SFDI by se zvysil
jeho @ijem z nakladni dopravy az o 627 mil¢ i z osobni dopravy o 372 mil¢KF¥inos by
se prakticky ubec neprojevil, stat stejrstat financuje ztraty z této dopravy, a nezaliesi)i
pomoci dotaci do SFDI a jejicltgsnmérovanim na SZDC, nebdimo dotovanim SZDC.

4.3 Navrhy a doporweni na optimalizaci zpoplatréni silniéni dopravy

4.3.1 Daiova problematika silniéni dopravy a jeji mozné Upravy
Na z&klad vysledki srovnéni pijma a vydaji v ramci silnéni dopravy a porovnani
daiového zatizeni subjeki CR a v cizich zemich autor navrhuije:
* nezvySovat sazbu DPH, ponechat ji natssué urovni,
e sniZit sazby spéebni dad z mineral. olaj minimalrg na arové pred rokem 2010
e a zvySeni poplatku z registrace vozidla nebo zaviedarg z registrace vozidla
v piipadt nadnérného mnozstvi registraci fivbdu zavedeni podobného ofeati na
Slovensku k eliminaci organizae technickych probléfins registrem vozidel

Sazba DPH ¥R je srovnatelna s pmérem v EU (20,6 %). Zvy3ené tlavé gijmy
lze atekavat na zakladzvySeni cen pohonnych hmot, které by podiedpoklad mely
piekonat hranici 40 Kl, coZz by mohlo znamenat zvySerijmt z DPH iblizn¢ v IAD az
0 4 mld. K na 16,3 mid. K. ZvySeni sazby d&nby mohlo odradit kupujici subjekty, jeji
shizeni by se pak kli problematice marzim prodej;memuselo projevit v cenach pohonnych
hmot a navic by o dalekosahlé ikledky v ekonomice v propadu narodnicHjmu.
Rozdilné ceny pohonnych hmot maji velky vliv nadidzosti fungovéani jednotného trhu. Je
zde potebna ¥tSi mira piblizeni daového zatizeni mezi zemi EU.

Problematice sp#¢bni dag je wnovana kapitola 2.2 afiohy 7 a 8. Snizeni
spotebni das by mohlo zvysSit fijmy statu pi zachovani nebo snizeni vySe zpopiatn
uzivatele, vyznam op#ni spdita rovréz v nutném sblizovani sazeb sfdinich dani v EU,

které maji vyznamny vliv na rozdilnost zpopkatha nejednotnost trhu.
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Z hlediska spdebni dad lze na zaklagl provedeného mezinarodniho srovnani
v priloze 8, tabulek viiloze 7 a analyzy v kapitole 2.2 konstatovat, Z@oe 2011 doSlo
k poklesu pijmu z této dan, ziejme kvuli jeji premrseéné vysi. V Rakousku, Polsku i na
Slovensku je da nizsi (giloha 8), a proto je pro subjekty vyhagi nakupovat pohonné
hmoty v zahrarsi, kde na rozdil o€R zvy3ovaly pijmy z této das. Pred krizi v roce 2008
jeS€ za starych sazeb této ddnylo vybrano vice prosdki nez za zvySenych sazeb v roce
2011. Na zakla#l toho Ize doportit tuto dai nezvySovat, naopak, aby se sazby tétasdan
snizily minimal na arové pred rokem 2010. il@sny vypaéet by byl mozny az na zaklad
regresni a koretai analyzy zji&nim a popisem vzajemného vztahu meziagm inkasem
a sazbami. VySiiima by to nenglo ohrozit. Uvedenym navrhem by se sazbiplZily tém
v okolnich zemich, snizilo by se zpopkathuzivatel dopravniho systému a parad&by se
mohly zvysSit gijmy statu ¥tSim zajmem o platbu, a to i od subjeke zahrarii.

Navic pokud by se stat snazil pokryt zpoptaim dopravy pouze Urosigprovoznich
néklad: infrastruktury, bylo by mozné snizit sazby tétod&az na minimalni hranici danou
v EU, v ramci pobidky pro rozvoj ekonomiky. Prota¥aedrovni provoznich vydajale uz ne
celkovych) jsou v ramci SFDI dosahovany celkawrazné kladné vysledky ze zpopl&tin
dopravy (4,1 a 4,2 mid. &, celkovou bilanci SFDI by toto ogeni neohrozilo. Navic
vétSinu (asi 61,4 %) fiima z této dad putuje z IAD, kterd dosahuje kladnych vyslédk
v ramci vSech provedenych srovnani. NppE benzinu by nastal pokles sazby o 30 %,
u nafty o 25 %. Hjmy statu by se navic o tolik nesnizily, nélimy doslo k ¥tSi poptavce po
produktech. | kdyby tomu tak ale bylo, tak by do&e snizeni fijma SFDI (hrubych)

0 1,993 mid. K. V ramci IAD by to bylo 1,280 mld. & u ostatnich vozidel: 182 mil. K
u autobus, 227 mil. K& u vozidel N1, 71 mil. K u vozidel N2, 130 mil. Ku N3 a v pipact
nawsovych souprav 75 mil. ¥ V ¢istych gijmech by SFDI fiSel o 1,973 mid. K
u jednotlivych vozidel by byl vypget véistych @gijmech analogicky podle naklaadareni.

V pripact vozidel NS a z pohledu SFDI i N3 by sice narogthaty, nicmés relativre
by opateni nejvice pomohlo uZivateh IAD, ktefi na tato vozidla stegndoplaci. V pipac
Zeleznéni dopravy by byl vliv nizky, relativhby oproti ni vice zlevnila autobusova doprava,
coz by vyvolalo vyssi tlak naizné podpory Zel. dopravy. Navrh byinvliv na doporgdeni
v kapitolach 4.3.2, 4.3.3 a 4.3.4, nicnagejich princip by to v zasadeovlivnilo.

Z pohledu uzivaté silnic by doSlo navic ke snizenitdgiijmi o 18,735 mld. K
(¢istych 18,546 mid. K), Na urovni provoznich nakladby snizeni prohloubilo ztratu jen
u vozidel NS, na arovni celkovych a minimélpotrebnych vydalj, jak z pohledu uzivatele,

tak SFDI, by pes sniZeniifjmu zastaly kladné hodnoty u vozidel N1 a osobnich autaiio
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Ackoliv zawry z kapitoly 2.7 dokazuji, Zze je sitmi dai spiSe vy3si ¢R nez
v okolnich zemich, podle udag Centralniho registru vozidel neustatépva registrovanych
vozidel a na nizSim davem inkasu se projevila spiSe ekonomicka krizgiteka 2.2). D&
proto Zejmé nema pimy vliv na utlumeni ekonomiky nebo doprawimnnosti vCR. Autor
doporiuje sazby dahn upravovat nejvySe se zohleaim inflace nebo v zajmu kryti ztrat
u silnicnich vozidel, pokud by nestgsit jinak¢i k pokryti celkovych ndklatlinfrastruktury.

V ramci snah o tvorbu ipmt v dopra¥ by bylo mozné kuli vySSim sazbam
v zahranti zvySit daa u lehkych vozidel a osobnich automdbipodle vySe uvedené
v kapitole 2.7, tj. fiblizné o 33 %. Proittinové zvyseni sazeb by uvedeny navrh mohl zvysit
piijmy z IAD priblizn¢ o 463 mil. K& a u lehkych nakladnich vozidel o 309 mik.Kicmeérg
z pohledu kryti nakladinfrastruktury u&chto dvou druh vozidel by opatni nebylo nutné.

Vyznam by n¢lo v pripact pouziti prostedki pro kryti ztrat u jinych druldopravy
nebo zpoplaténi externich naklad Bylo by tudiz pordrné nespravedlivé. K jinémucélu
opateni autor nedopotuije. Opaiteni by vyZzadovalo hodnoceni citlivosti uzivételopravy.

U téZSich vozidel, kde jsourfpmy vice potebné, jak pro kryti nakladinfrastruktury,
tak pro gipadné zohledini externalit, by toto hodnoceni bylo jg&tilezit¢jSi, z divodu
toho, Ze tato vozidla jsou zpoplata vice neZz v okolnich zemich, na vybraném vzorku
v kapitole az 2,5 nasobnVysoké riziko autor spatje v situaci, kdy by vozidla registrovana
v zahranti z divodu této vysoké da&nzatZovala mistni komunikace, aniz by stat na tomto
efektu reco z@tne ziskal. V gipact, Ze by zvySeni d&nbylo subjekty akceptovatelné, autor
jeho vyuziti doportuje v zajmu kryti naklaiinfrastruktury, jak provoznich, tak celkovych.

Nekteri odbornici tvrdi, Ze vyjimka ze siki daré pro linkovou dopravu znamena
znevyhodgni zpoplaténé Zel. dopravy v regionech a Ze by s8arerusit. ®Zko Ize ale
urcit, jaky by nela vliv, protoZze neexistuji dost&ieé statistiky v oblasti siltni darg nebo
0 pcaitu autobus v ZVS. Pokud by vSechny autobusy, které tutd deplati (krond MHD),
patily do linkové autobusové dopravy v ZVS, tak pakdmglo ke zvySeniifijma z této dad
(ti. zpoplateni této dopravy) o 0,71 #km (Cisty piijem jen 0,66 K/km). Autor pouZzil
informace z kapitoly 2.2.2 a 3.3 oupnérné sazb silnicni darg pro autobusy a vykonech
linkové dopravy v ZVS. Vzhledem kimérnému zpoplaténi Zeleznini osobni dopravy
14,4 K&/km (rok 2010) a fpblizné cisté vySe inkasa 176,43 mil.ckby tato zndna nengla
velky fiskalni dopad, spiSe regufd efekt ve vysSich cenéch linkové dopravy v ZV8k(m
by neznamenala vysSi dotace). Autor ji dogaje pouze jako mozny zdrofipmu vefejnych
rozpaitu pouzitelny nafiklad na kryti ztrat (dotace) ekologicky Sej&i Zeleznéni dopravy

v regionech v fipadt nezpoplatani silnic nizSichitid nebo pi sniZzeni spdebni das.
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4.3.2 Zména déleni inkasa spotebni darg z minerélnich oleji, pripadné jinych dani

Na zaklad vysledki <titani dopravy vroce 2010, vyuziti jednotlivych i
pozemnich komunikaci druhy dopravy, analyZijnpi ze spatebni das z minerélnich oldj
a komparace ifjmu a vydaji autor navrhuje z#mu nastaveni této dara odvodu z ni do
statniho rozp&tu. Nejpativéjsi je tento problém v krajich. Autor navrhuje, akute&na cast
daiovych @ijma vznikajicich na silnicich nizSichid, nebo alespoéast z échto @ijmu, byla
z darg odvadna do kraj jako pevie stanoveny podil. Zec¢gani dopravy vroce 2010
vyplynulo, Ze v piiméru 67 % svého vykonu, tj. dvtietiny, vytvdi vozidla préd¢ na
komunikacich nizSichtid. Podrobny podil vykan udava tabulka 26. Podle vyio
provedeného vifloze 13 by teoreticky #ho proudit na nizSiifdy pozemnich komunikaci asi
53,7 mld. K tj. odpovidajici podil z inkasa této @davenikajici v sektoru dopravy. Pokud by
mél byt zachovan uvedeny princip i u jinych dani¢glonby byt do kraj smetovat také
3 mld. K¢ z inkasa silrini darg a asi 8,8 mid. Kz vynosi z DPH.

V souwasnosti na krajské dro¥nneni z daé odvadno vibec nic. Nelze dohledat
a posoudit satasny stav financovani silnic nizsididt Pokud se politicka reprezentace upina
k mySlence internalizace externich nakladnéla by také zvazit, pko odvod, ktery
prokazateld vznika v dopra¥ (drtiva wWtSina spatebni das jako celek) jde z§ do dopravy
v minimalni vysi, a to jestdo jinych oblasti. Nebo nad tim, Ze neni moznéwpds, kolik
prostedki realre z této dan snefuje zgit do oblasti dopravy, kde tlavy prijem vznika.

Je teba si u¢domit, Ze redlé je zZejme silni¢éni infrastruktura v krajich nedostate
financovana. Vyplyvéa t@éasté&n¢ z kapitoly 3.2.2, a také z klesajicich pémich prostedki
vénovanych na opravy a udrzby krajskych silnic uveadenv kapitole 3.2.1. Vysledovat za
sowasného stavu, kolik by bylo geba ¥novat pegznich prostdki na financovani udrzby
a oprav silnic nizSichifid patrr® neni mozné. Jedinpodrobné finaéni analyzy a expertni
studie by prokézaly, kolik pragtdki mohou kraje ze s¥enych pewtz z rozpgtového uéeni
dani r@én¢ vkladat do udrzby a oprav dopravni infrastruktaryaka je skutna poteba
pertznich prostedki pro krajské silnice. Podle vyjéehi pracovnilk RSD i krajskych sprav
hospodé# tyto organizace s danym rozfyem pro uéity rok bez ohledu na skuteou potebu
adrzby a oprav pozemnich komunikaci. JedinjiS€ni dostateného, adresného a stabilniho
piisunu (navratu) petinich prostedki by pomohlo tento problém isgsit.

Navrh na Upravu odvodu z inkasa $pbhi dag na krajské urovni Ize podle autora
modifikovat do obec¥Si podoby zahrnujici veSkeré spravce infrastruktutetrg SFDI. Aby
jim byla vnovana zpt ta cast prostedki daiového inkasa, ktera by odpovidala mnoZstvi
prostedki generovanych uzivateli pozemnich komunikaci.
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V piipad® nerovnomdrnosti da@ového a ned@vého zpoplaténi by se alespo
prostedky vybrané od uZivatilprojevily ve zvySeni kvality dopravni infrastrukyu Zména
ve smyslu odvodu odpovidajiciho mnozstvi financi \mdla k zaji&ni prehledrjSiho
financovani dopravni infrastruktury, dochazelo leyzkySovani jeji kvality a k jejimu rozvoji,
coZz by mohlo znamenat impulz ke zvySeni ekonomiekévity i v méré osidlenych
oblastech, prostdky generované uzivateli by nemizely v jinych sbdégh narodniho
hospodéstvi a mohly rovaz slouzit k podpie SetrgjSich druli doprav (cyklistické,
Zeleznéni) a ke zvySenifftazlivosti integrovanych dopravnich systienOpatenim by bylo
mozné kromy kryti néklad: infrastruktury a financovani dopravni obsluzndgtiancovat
napiklad vystavbu mytného systému nebo jinych regioicél forem zpoplatni dopravy.

Protoze by odpovidajicitgsun financi v plné vysiiejmé nebyl politicky pfichodny
(zejména v fipact silnicni dark nebo DPH), nebo by z jinéhaivbdu prostedky nebylo
mozné pesunout v rozsahu odpovidajicimu vyijmu, které se k nizSim komunikacim
vztahuji, autor navrhuje, aby do kiggnerovala alespi ¢ast prostedki, ktera by pokryvala
naklady na dopravni obsluznost a infrastrukturudiPprerozdleni prostedki realizovany
pied r. 2005 by za séasneho stavu nesthpokryt financni poteby v krajich.

Odpovidajici podil na kryti &nych néklad by podle autora #h aktualré cinit
minimalré 12,2 % inkasa sptgbni dag vznikajiciho v doprav (dotace na dopravni
obsluznost v linkové dopr&ws mld. K, ndklady na adrzbu infrastruktury cca 4,5 mid, K
piiloha 13), pi pominuti podilu z inkasa siléni darg nebo DPH. Z dvodi pravépodobného
nedostaténého financovani by vSak tento podi¢lryt ziejme vysSi. Zmigny komenté lze
shrnout dodchto i bodi:

* prijmy ze spatebni dag a eventuelé dalSich dani (nebo alespgejich ¢ast) ¥novat
zpst do dopravniho sektoru na kryti ztrat z doprawabezpéeni jejiho rozvoje,

* minimalre 12,2 % vyno8 ze spatebnich dani vznikajicich v dopraypii vylouceni
jinych dani) pevadt na kraje (pipadré odpovidajici mnozstvi prasdki podle
sowasného perozdleni dani, coz by prokazaly az podrobné analyzypiipack
samostatného financovani dopravni obsluznosti ppadé kryjici vydaje na silnice,

» pripadny vysSi podil prastdki pouzit na rozvoj dopravni infrastruktury a dopriatin
systéni, k podpde vaejné dopravy a rozvoj okolniho proesdi.

Presun prosedki na dopravni obsluznost v drazni dogrdwy mel byt ziejmeé
zachovan v saiasném systému, nebonema souvislost sinkasem gjebini das na

pozemnich komunikacichjipadré by musel byt v Upravodvodu roviz zohled®n.
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Jako riziko vidi autor problém nastity v kapitole 4.1.4, tj. obtiznost skad
danovych a ned&ovych gijmi. Pokud by vySe zmémy systém nebyl akceptovatelny pro stat
nebo spolénost, navrhuje autor realizovat odvod pouze doriFowzdilu potebnych vydaj
na tyto komunikace arfpmua ze zpoplaténi (tzn., pokud by byly pro uité druhy vozidel
diky daiovému gijmu vySSi pijmy, pristoupit ke sniZzeni sazeb zpopkatf), nebo prosedky
generované navic pouzit na jiné, smyslupiné vyu&jiépe v té oblasti dopravy, odkud byly
do rozpd@tu nasmdrovany (tj. nejlépe nastavit zpoplétm tak, aby odrazeloifjmy z dani,
zkvalitnovat infrastrukturu ndjklad s vazbou na rozvoj regin OpanéieSeni nezatizenim
danovych subjeki nebo jejich osvobozeniiznymi dodatky, slevami a kryt vydaje pouze
poplatky autor kuli administrativni narénosti (¥ilis nedoporduje.

4.3.3 Navrh zpoplatréni silnic nizSich #id

Jak uvadi vypéet v giloze 13, BZné vydaje na infrastrukturédhto silnic jsou vysSi
nez @ijmy plynouci ze zpoplatmi, neb@ zde prozatim zadné ve foérpoplatki nefunguje.
Celkova ztrata bez zapitani externich nakladje az 4,5 mid. K. V skut&nosti ale na tyto
komunikace fipada znany podil daovych @ijmu. Po jejich zapétani, nebo po zag@dani
alespa casti odpovidajici vynosu ze spetbhni das, by jednotlivé druhy vozidel kryly vydaje
na opravu a 0drzbu vyvolané svainnosti. Problém je, Ze praggbdobri dochazi
k nadbytku pijmu statu na Okor kréj jak o tom piSe autor v béd4.3.2. Pokud by se
nesoulad nezemil, autor navrhuje:

» zavedeni zpopla#mi nizSich tid vykonow satelitni technologii nebo jinou formou,

* nebo snizeni gu silnic nizSichitid a redukci naklad pripadré kombinaci navrh.

Zpoplatreni silnic nizSich itid je vSak podle nazoru autora nevyhnutelndilikv
internalizaci externich naklad eliminaci objizdni dosavadniho zpoplatni, pipadré pro
snahy o kryti celkovych nakladdopravni infrastruktury, pokud by siavé vynosy na tyto
¢innosti nestély nebo nemohly byt pouzity. V tom navazuje naikaly 4.3.6 a 4.5. Podle
vykonu vozidel dosahovaného néchito silnicich, by byl jisty fedpoklad na navratnosti
systému, musel by vSak byt podloZzen dogtaten mnozstvim pizkumi a studii. Bylo by
tieba také zvazit regulai funkci navrhu. Pro kryti provoznich vyddgrajia by zpoplatgni
nizsich tid vzhledem k satasnému digoveému zatizeni znamenalo vicenasobné zpajiatn
uzivateh, a proto autor spiSe dopduje jina opateni formou zmny v odvodech z devych
vynodi. Pro vyssi cil by vSak bylo nezbytné, nebo by sseto zavest jen pro it vozidla.
Ze zpoplatni by nely byt vylouceny mistni dopravy v blizkém okoli obci &shjako Ulevy
pro ol¥any a pro jejich &nécinnosti (nap. stanovenim rozsahu bezplatného pohybu).
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Zpoplatréni by melo byt feSeno diferencovanymi sazbami s ohledem na viivadgp
na Zivotni progedi nebo mistni na&knost a podminky okolniho préstli (kapitola 4.3.5).
Zpoplatreni by melo cilit na €zka vozidla (N3, NS), ktera tvbaz 77 % ztrat nacthto
silnicich @i pominuti daiovych zngn.

Porovnéanim tabulek 24 a 38 #ijmech a nakladech na mytny systém IZibliEné
odvodit, Zecisté zisky z mytného na silnicich %id po rozdleni investic do jednotlivych let
az do roku 2016 dosahly v roce 2011 pouze 100Kxjlv predchozich letech jeStnére. Bez
zapaitani investicinil piijem v roce 2011 po zvySeni mytného jen 150 midl. Rodle jinych
prameri byl vysledek je&t horSi. Na z&klatltéchto dat je zavedeni vykonového zpoptain
na silnice nizSichitd zna&n¢ rizikové. Proto jediny mozny systém vykonového @ptreni
by byl satelitni, nebo by bylo nutné zvolit jinoorfu zpoplatiéni. Systém pomoci mytnych
bran by byl vzhledem k rozsahu silni¢ili® nakladny kwli charakteru silnic nizSichiid.
Resenim by #&jm¢ bylo plodné zpoplatmi, aby vybrané Gseky nebylo moZno objtzd
piipadré se zandiit na Useky s vysokym provozem, v okoléshnebo v jistych strategickych
oblastech (nap v okoli jiz zpoplatinych dalnic a silnic nebo v horskych oblastech),
u kterych by byla velka Sance, Ze nebudou objiyc budou generovat dostaté @ijmy.

Druhou moZznosti jak ulglt silnicim niZSich tid z pohledu vyddj kraji je sniZeni
jejich pattu, racionalizace udrzby a Uspora @arich prostedki. Kazdy si nfize povSimnout
problémi se zaji&nim radné udrzby, hlavnv zimé. Na zaklad vyvoje mnoZstvi financi
proudicich na udrzbu silnic 2. a 3idt Ize odhadnout, Ze vzhledem Kk jejich rozsahu jsou
nedostatén¢ financované. | na zakladkoment#i v kapitole 4.5.2. Autor navrhuje jejich
piipadnou redukci po provedeni ekonomickych analykarekrétnich Usecich dopravniésit
podle informaci a dopoteni z kraji a sprav udrzby silnic ifpadre i dottenych obci.

V™

4.3.4 Zména zpoplatréni tézSich nakladnich vozidel zvySenim rozsahu zpoplatni

Na zaklad komparace fijmu a vydaji autor navrhuje zvySeni rozsahu zpopiatn
silnic 1. ¥id a zvySeni dosavadnich sazeb zpoptdtiako nastraj na eliminaci kizového

financovani pedevSim dZkych nakladnich vozidel uzivateli jinych drutdoprav. Situaci

Iz

N7

a rychlostnich silnic u vozidel kategorie NS kmfjiaty €chto vozidel na silnicich 1iid (i po
zapaitani odpovidajicihno odvodu ze sfadini dad na arovni SFDI), nebo Zeigbytky
v oblasti dalnic (bez zap@ani zvySeni odvodu ze spelbni dag) hradi ztraty ze stejnych
druhi doprav v oblasti silnic. NiZe autor vyhije nacislech situaci a s\ navrh.
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Na urovni provoznich nakladsou z vysledk porovnani z pohledu SFDI ifpze 13
patrné ztraty proégka silniéni vozidla, ozn&enéa jako N3 a NS. Uvedena ztrata se projevuje
na dalnicich ve vysi -656,8 mil. K(u NS), a na silnicich ve vysi -949,4 mil¢ Ku N3)

a -2 110,0 mil. K (NS), jak zachycuje tabulka ¥ifpze 13, a to jiZ po zagdani daovych
piijma, které sedmto vozidiim na uvedenych druzich komunikaci vztahuji (z pdinl8FDI).

Casténym ieSenim by byla z#ma odvodu inkasa spgebni da® z dopravy
znamenajici zvysSenitjpma SFDI, jak o ni hovii v kapitole 4.3.2, festo by nedokazala
kiizové financovani odstranit uglnnavic by #ejm¢ nebyla politicky piichodna, nehb
z pohledu SFDI v silgni dopra¥ jsou na urovni provoznich nakiadryté vydaje v sottu
za silnice a dalnice dohromadyftifpha 13). Silnini dai je pon&rné na vysoké udrovni
v porovnani s okolnimi ze¢mi a jeji pouziti by bylo omezené (kapitola 4.3.1).

Mezi lety 2012 a 2010 doSlo ke zvySeni sazeb mytrgéiblizné o 50 %, mimo jiné
také u vozidel N3 a NS. Siplédnutim k pétu vozidel platicich zvySené sazby podle tabulky
24 kapitoly 2.5 doslo prakticky ke zruSeni ztrati8 na dalnicich (nést o 962,6 mil. K).
Zvyseni mytného na dalnicich autor tudiz prirkanedoporduje, pokud by neito za cil
kryti celkovych nebo externich nakfad kryti ztrat na silnicich 1itd (viz dale) nebo nizSich
tiid. ZvySeni mytnéhoijneslo u vozidel N2 a N3 421,5 mil¢ka 800,4 mil. K.

Na silnicich 1.itid prineslo zvySeni sazeb odhadem u vozidel Kpm 20,5 mil. K,

u N3 48,2 mil. K a u NS pouze 39,3 mil. ¥ za gredpokladu stejného rozsahu vyuZziti
pozemnich komunikaci. Na silnicich Fidt zistala u vozidel N3 ve vysSi 901,7 mil.¢K
a v gipad vozidel NS 2 070,6 mil K Snizeni ztrat nebylo vyrazné zejména diky malému
rozsahu zpoplatmych Gsek silnic 1. fid a nezvySeni cen u modernich vozidel. Za
souwasného zpoplatmého rozsahu silnic 1titl by ani drastické zvySeni mytného nepokrylo
potreby financovani é&chto komunikaci nebo optimalni miru zpopkath jejich uzivated.
Uvedené ztraty Iz&eSit krong zvySeni cen mytného také jinymi mechanismy:

» Kkryti pomoci pijmovych gebytki na dalnicich (kKZové financovani),

e pomoci zvySeného odvodu ze gpbihi das vici SFDI,

* nebo roz&enim rozsahu zpoplatnych Usek a gipadré zménou zpoplatani.

Prvni opateni nebo jeho kombinace s druhym hyspelo ke kryti ztrat, byly by
ovSem nespravedlivéwi jinym uzivatelim, jejichZ vydaje by kryly¥innost jinych uzivatei.
V piipact prevodu odpovidajictasti z inkasa sptgbni dad v mife odpovidajici vyuZziti
komunikaci by doSlo u leiich vozidel k nadbyt®mému pevodu prosedki a k tlaku na

opétovnou Upravu dahkviali nadbyte&né generovanym prosdkim, na nichz by stat tratil.
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Kryti ztrdt v gipact vozidel N3 by umoiovaly prvni dé varianty. Kryti pomoci
zvySeného odvodu ze spebni dad na silnicich 1.#id by zruSilo ztratu u vozidel N3 (kladny
vysledek 144,8 mil. K po zvySeni mytného 192,9 mil¢) nikoliv vSak u vozidel NS.

Financovani z febytki na dalnicich by ztratu pokrylo jen u vozidel N3€lpytek po
zvySeni pijma z mytného na dalnicich mezi roky 2010 a 2012 o,3800il. K¢ celkovy
piebytek 1 230,1 mil. K po zvySeni odvodu sgebni dag 1 389,5 mil. K), u vozidel NS
by ani odpovidajici zvySeni odvodu sfgtini dag do SFDI a pokryti z vysledku NS u dalnic
nestdilo (ztrata po zap&tani odvodu ze spiwbni dag u silnic 1 tid 959,2 mil. K, prebytek
u délnic se zapdtani odvodu ze spiEbni dag 551,3 mil. K, a to i se zapdtanim @Fijmua ze
zvySeni mytného mezi roky 2010 a 2012 o 963 milako zvySeni odvodu z inkasa SPD).

Uvedeny vypoet Ize zjistit rozdlenim vySe rozdilu v odvodu spebni das
vznikajici v doprav podle vyuZziti drui komunikaci jednotlivymi druhy vozidel podle
tabulky 25 a jeho zagéani spolén¢ s odhademijmu vzniklymi zvySenim cen mytného na
dalnicich a silnicich do vysledksrovnéni gijma a vydap v priloze 13.

Pokryti ztrat u zmignych vozidel kizow (tj. jinymi druhy vozidel — nap osobnimi
automobily) je realitou u n&govych souprav, u vozidel N3 by ztraty byly pokrypgmoci
zvySeni cen mytného mezi roky 2010 a 2012ebyptki na dalnicich alesgiostejnym druhem
vozidla, nebo také pomoci zvySeni odvodu z inkgedrebni dag v ramci silnic 1. #tid bez
ohledu na situaci u dalnic. Prafsd byl proveden bez zny v odvodu z inkasa siléni darg.

Pokud by k gmu doslo, ztrata u silnic 1Léid by se v fipact vozidel N3 nap zvysila
0 690,7 mil. K (celkow ztrata 1 640,1 mil. &) a musela by byteSena kombinaci vySe
uvedenych op&ni — tj. zvySenim odvodu ze sfelini dag a financovanim pomocigbytki
na dalnicich, protoZze samostatné zvyseni mytnéadimancovani z dalnic by nesia.

Z pohledu uZivatele (tabulka na kondiilphy 13) dochazi v ramci vozidel N3 na
silnicich 1. fid knezadoucimu financovani pomoci stejnych vdzida dalnicich,
u nawsovych souprav vifpact silnic 1. ¥id dochazi ke #Zzenému financovani jinymi druhy
vozidel. A to i po zvySeni mytného ngchto komunikacich. Autor proto navrhuje:

* rozsteni zpoplataéni silnic 1. tid - zapojeni vice subjekido zpoplaténi a dosazeni
zvysSeni trzeb ze zpoplaimi, a to pravépodobré pomoci satelitniho systému, v
velké nakladovosti s@asného systému mytnych bran,

* a pipadre také snahu o co nejtéi zpoplatani silnic 1. tid do Uunosné uUrownpodle
stavu v okolnich zemich, tj. az na vyjimky o 2088 % (Urové Slovenska) nebo az
Ctytikrat drover Rakouska (bez DPH), cilitipdevSim na¢kka vozidla, pestoze
kapitola 2.5 dokazuje, Ze majiiR relativré nizsi zpoplaténi lekei a nowjsi vozidla.
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MozZn4 by byla také kombinace obteseni. Autor nicméndoporiuje mnohem vice
prvniteSeni, které by bylo uzivatelsky sprave&jfy, navic by zvySeni mytného velk&jmy
negineslo. K dorovnani ztrat na silnicich flidtbez zapéitani daiovych @ijma by se muselo
u vozidel N3 zvysit fiblizn¢ 5,3krat, u vozidel NS 13,6kratiimdvodu SPD 6,3krat. ZvySeni
mytného nap na Urové dalnic v Rakousku nevidi autor jako realné samty akceptovatelné.

Rozsfeni systému zpoplaini na dalSi oblasti silnic 1iitl, by mohlo byt vyznamnym
zdrojem v oblasti kryti &nych i celkovych infrastrukturnich vydea také externich naklad
Dosavadni vysledky vykonového zpopkath na silnicich 1. ifd formou mikrovinné
technologie znd velkou nakladovost systému. Yipad stejnych sazeb jako byly v roce
2010 a stejného vyuziti na celém rozsahu komunikee gedpokladat, Ze by trzby
(cca 7,2 mld. K) pokryly naklady na opravu a udrzbu silnic @idt i bez zapéitani @gijmu
z dani. Otazkou by bylo, jak by byl nakladny. Sgstéy nEl i regulani efekt. Nejpozgi do
roku 2016, by bylo dobréffpadné zavedeni vyhodnotit, kdy skbrdosavadni smlouvy
s firmou Kapsch, kterd spravuje prozatimni systémoplatréni. RozSfeni by vyZadovala

analyzy o ekonomické vyhodnosti systému, vypsatgjue soutze i legislativni apravu.

4.3.5 Diferenciace sazeb zpopla#ni silniéni infrastruktury podle mistnich podminek

Autor navrhuje na zaklgdpiikladu systému vykonoveého zpoplati v Rakousku
uvedeného vifloze 1 rozliSeni sazeb zpoplat silnicni dopravy z hlediska prdstdi. A to:
» vy3Si miru zpoplatmi silnic ve velkoplosnych chrénych Gzemich

viv s

e avysSi miru zpoplatmi Usek: silnic s narongjSi tdrzbou a obtiZjsi dostupnosti.

ProtoZe jeCR tranzitni zemi, uvedené diferencované zpoptdtprevaz v horskych
a pihraninich oblastech by mohlo mit velky regulativni viia zngénu vyuziti Zelezrini
a silnini dopravy a sniZzeni mistni Z2¢ kron¢ dodaténych @ijma ze zpoplaténi dopravy.
Autor opateni doporduje zaroveé také v gipadném procesu zpopléti silnic nizSichitid.

Snizeni atraktivity vice zpoplainych oblasti by bylo kompenzovano zvySenou
Zivotni arovni z menSi dopravni 2ae. Vyznam navrhu by byl tedy v nejen v dodageh
piijmech statu nebo knaj ale také v regulaci dopravy a usmeni dopravnich proud
Opateni by mohlo rov& fungovat jako pobidka pro vyssi vyuZivani ghékologicky
narané peshranini Zeleznini dopravy. Dateni fidici by mely na vyker, zda-li zaplatit
poplatek, nebo vyuzit ekologicky m&naranou Zeleznini dopravu, nebo zvolit trasu jizdy
pies mén chrargné oblasti a m&nuskodit okolnimu progedi. Realizace navrhu by rasin
prispéla ke kryti infrastrukturnich naklégd neba’ v obtizre dostupnych nebo klimaticky

nara:nych horskych oblastech se silnym provozem jsogiuydroky na udrzbu silnic.
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Z hlediska sazeb by #o zpoplatrni odpovidat zpoplatmi silnic nizSich iid nebo
silnicim 1. ¥id, zarové by ale obsahovalo mistnifigaizku ¢i podle mistnich podminek,
tj. naranosti udrzby a hodnoty okolniho priedi nebo z pohledu vySe externich naklad
Toto opateni by mohlo fispét Kk jejich internalizaci. Navrh by cilil iedevsSim na tranzitni
mezinarodni dopravu &45i ndkladni vozidla.

Sazby zpoplatni by zavisely na parametrech vozidel, emisnichitéioh, zor
chrarené oblasti nebo narodniho parku (charaktefinody) a na moznostech jizdy jinou
trasou. VySe zpoplatni by se sniZzovala vifpadt cest, které jsou v Sirokém okoli jedinou
moznou alternativou, tj. kde v okoli nejsou jin&emni komunikace a Zele#Zni trat.

Prijmy by se z4sti zgtné vkladaly do modernizace a udrzby daotych Usek
pozemnich komunikaci a také k ochrapkolniho prostedi ¢i do podpory Zel. dopravy,
V piipack silnic 1. tid by Slo jen o podil nad Uroirepoplaténi na jinych Usecich sit

Forma zpoplaténi by ntla byt nejlépe satelitni, ipacd jejiho vyuZziti i na jiném
Uzemi, a také, aby nedochazelo k prastoy dopra¥, nicmért by viad pripadi mohlo byt
zpoplaténi provedeno pomoci mytnych bran, pokud by to bgkklado¥ vyhodrgjSi
(zejména pokud by se zavedeni satelitniho zpagiatadkladalo), nekd sitt pohranénich
a horskych silnic neniifis rozwtvena, nebo ffipadré i casovym zpoplatnim.

Dulezité by bylo, aby se zpoplam nevztahovalo na mistni obyvatele s trvalym
bydlistm Zzijici v dané oblasti nebo v jehéshém okoli. Resré definovat takové Uzemi by
mohlo byt obtizné. K jeho vymezeni by se&lonpristupovat individualsd podle mistnich
podminek a dopoteni obci. Ze zpoplatni (nebo jeho navyseni, pokud by bylo i v jinych
lokalitach) by byly vylodeny v ramci preference kagné dopravy kromvozi integrovaného
zachranného systému také vozidla linkové dopradv8 a také dodavatelé a obchodnici
zabezpeéujici chod Zivota a poskytovani sluzeb v dané dbldovoleni k vyjimkam ze
zpoplatni by vydavaly odbory dopravy krajskychadi ve spolupraci s obecnimiady.

V Rakousku jsou sazby mytného navySeny na horskimécich silnic a délnic
26 az 150 krat. BohuZel, nikdeGR neexistuje analyzaifmo oceiujici vy3si hodnotu
chrarénych krajinnych oblasti nebo vysSi mirdspbeni vozidel wchto oblastech. Autor
doporiuje zpracovanidkolika odbornych studii, které by mohly byt podkéad pro odborné
stanoveni vlivu vozidel v uvedenych oblastech a owifnjici vySe sazeb. Lze vSak
prepokladat Ze hodnota oblasti je vysSi. Autoriikdgd navrhuje zpoplatnit tyto Gseky:

» Javorna/Nyrsko — Zelezna Ruda — hranice SRN (silli7, 11/190),
« Vimperk — hranice SRN (I/4), Klesh podCerchovem - hranice SRN (11/189),
* RozZnov p. R./ Vsetin — H. Bea / Velké Karlovice — hranice SR (1/35, 11/487),
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» Ostravice — Bila — H. Bwa / hranice SR (1/56, 11/484), Slavkov — hranide @54),
» Bystfice p. Lopenikem — hranice SR (1/50), ValasSské Kldty — hranice SR (1/57),
e Hronov — Broumov — Radvanice, Mezisti — hranice PL (11/301, 11/302, 11/303)

e a Tanvald — Harrachov — hranice PL (1/10).

Vybrané Useky autor zvolil proto, nabee jedna fevazr o hranéni prechody pro
vSechny kategorie vozidel a také proto, Ze jsosotrany pes velkoplosna chréna uzemi
(narodni parky nebo chrémeé krajinné oblasti). Zarovige zde porarné znany predpoklad
rentability ndvrhu. Kroré hrantnich grechodi, a silnic ve vzacnych lokalitach by ofeti
zahrnovalo téz ¢které horské silnice (n&pv KruSnych horach). Jejich v§bby se musel

zvolit podle odbornych analyz se zohlédim ekonomické a socialni vyhodnosti dpat.
4.3.6 Zavedeni vykonového zpoplatimi silnic a dalnic pro vozidla do 3,5 tuny

Skute&ny odraz vlivu lehkych nakladnich a osobnich vokitge opotebeni dopravni
infrastruktury a na Zivotni prastdi ve vySi zpoplatimi uzZivatele by byl iejm¢ dosazen az
zavedenim vykonového zpoplaim tchto vozidel a nahrazenim dosavadnitasového
zpoplatni. Z hlediska fistupu ke kryti naklad infrastruktury neni GpravaifiS nutna,
nicméré pro genos externich naklada jejich givodce toto opdéni bylo Zejme¢ nejlepSim
moznymieSenim pro zachyceni redlnich vlivozidel, festoZzecast z externich naklady
ziejmé nebylo nutné zahrnout do vykonového zpoplatrifnagt. nehody). Uvahy o tom, Ze by
meli uzivatelé dopravy hradit externi naklady hapomoci marginalnihoffstupu by tento
postup vyZadovalo. S¥mice EU, které upravuji zpoplatmi silniénich vozidel prozatim vSak
o vykonovém zpoplatmi uvedenych vozidel nehokipzmiiuji jen vozidla od 3,5 tuny.

Vykonové zpoplatéeni by rovez mohlo gispét ke kryti @ipadnych vysSich
investinich infrastrukturnich naklaéd Pokud by vSak systém bytilis nakladny, rejmé by
bylo lepsi zvolit jinou formu zpoplatni (nag. zvySenicasovych poplatk). Z pohledu
vybudovanému systému zpopl&tih by tento problém nastal hlayna komunikacich nizSich
tféid. Na sodasnych jiz zpoplatmych Usecich by vypet zahrnoval hlavhnaklady na mytné
jednotky, a to na zaklg&dnformaci o potu uzivateh silnic a dalnic lehkymi vozidly. Tyto
informace autor nem4, podle GHAIDCR se réné proda asi 5 mil. kupdn z toho necelych
2 miliony ranich, nicmén pacet uzivateh mize byt jiny. ZjednoduSeénvzhledem k p&tu
rocnich kupoii by paizeni jednotek vyslo nafiplizné 3 mld. K&, coz je giblizné objem
ro¢nich trzeb z kupan Podle autora tatdastka neni velka a systém by si to mohl dovolit.

Z pohledu uzivatele cena za agfeni mytné jednotky (1 5508 neni filis velka.
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Ekonomické posouzeni uvedeného navrhu by ¢bvzahrnovalo Uspory ze zruSeni
vyroby a platby provize z prodeje dainich kupéri, které v r. 2010 dosahly asi 234 mik.K

a naopak provizi za distribuci palubnich jednotekistributnich a kontaktnich mistech.

4.3.7 Zachovani spdtebni darg ve vaejné dopraw

Autor nedoporduje snizit sazby spimbni dal pro veejnou dopravu, coz navrhuji
jisti autai jako formu jeji podpory. Bvodem by byla administrativni namwost, problém
kontroly tohoto opaeni v rdmci prodeje a distribuce pohonnych hmotutnast respektu
minimalni Urovi dargé. Také ale to, Ze by se Zma vibec neprojevila pro uzivatele, pokud
by stat nect snizit gijmy, které z této dannyni ma. NizSi zpopla#mi by totiz znamenalo
nizSi dotace. Pokud by vSak k tomu ochoten byl&adby ke sniZzeni cen k&gné dopravy pro
uzivatele, efekt by se projevil vice vergmé autobusové dopramez v Zelezrini dopra.

Snizit daovou za¥Zz o 2,1 mld. K, tj. o sodasny kladny rozdil flimi a vydaji
v autobusové dopréwy nebylo mozné kil snizeni sazby da&mpod minimalni arovev EU.
Snizenim sazby dama minimalni Urove v EU by doslo v Zelezni regionalni Zelezoini
dopra¥ ke snizeni zpoplagni (piijmu) z 3,33 K na 2,50 K/km, v autobusové doprav
z 13,37 K na 10,03 K/km. Doslo by k relativnimu zvyhodni autobusové dopravy
v regionech oproti Zelezimi dopra¥, ktera je na rozdil od autobusové zpopiatnve smyslu
poplatki. Proto autor samotné toto ofmti jako formu podpory wejné dopravy
nedoporduje, nicmég souhlasi se snizenim sasné vySe spigbni day. Autor formuloval
piedpoklad o 46,7% podilu linkové dopravy v ZVS npmw. vykonech autobtisy r. 2010
podle hodnot vykoin v ZVS uvedenych v kapitole 3.3, informaci o skatam gepravnim

vykonu autobusové dopravy a expertniho odhaduim@né obsazenosti autobusu (18 osob).

4.4 NutnostieSeni internalizace externich naklad

Z provedené komparaceijnu a vydaji mezi silnéni a Zeleznini dopravou Ize viét,
Ze problém internalizace externich nakige vyznamny pro z&nu zpoplatgni silnicni
a Zeleznini dopravy a zrnu disproporce mezémito druhy dopravy uz jen proto, Ze proti
ostatnim finatinim tokim tvaii tyto nehrazené naklady velky rozdil. Takdilkwegativnimu
vlivu externalit na Zivotni prostdi jereSeni tohoto problému nutné. Autor dopoe:

e vramci internalizace postupovat v koordinaci slokai zeneémi postupnymi kroky,
aby bylo co nejmensi riziko, Ze se podminkyiznych zemich budou lisit — zvySeni
zpoplatréni o ¢ést externich nakladoy mohlo byt v evropském étitku likvidacni pro
ur¢ité druhy dopravy, pokud by kKmu negistoupily okolni staty,
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* 2z hlediska formy ufednosiiovat poplatky ped znménami dani — ty autor aZz na mozné
vyjimky nedoporduje, neb@ se dan tykaji i jinych oblasti nez jen dopravy, jsou
chapéany jako nelova platba, postup by vyZzadoval velkou difereciciazeb, coz by
vedlo ke zvySeni administrativnich nakdag ke sniZzeni spalenské efektivity,
nagiklad odliSeni spadebni das dle negativniho vlivu vozidel by bylo podle nazoru
autora komplikované, znamenalo by promitrfatly technickych paramétido sazeb
darg, dale problém jeji evidence a kontroly (neni odvedze spdeby, ale z prodeje),

» jednotlivé kroky internalizace externich nakladit dostaténé legislativré upraveny,

* zpoplatréni i jinych ekonomickychiinnosti ve spoknosti (mimo sektor dopravy),
v piipadt, Ze by externi naklady postihly jen dopravu, znaahe by to jeji velké
znevyhodgni oproti jinym ¢innostem (nap telekomunikace) a vidledku nagiklad
omezeni poptavky po doprasg dalSi negativnimi navazujici efekty,

* vyuziti predevsim vykonového zpopldtni silnic a dalnic a to nejlépe na vSech jejich
arovnich, v ramci Zelezémi dopravy pak poplatky za Zelezni dopravni cestu @Si
mira zpoplaténi z divodu geneseni nakladbude Zejm¢ vice Unosna na Zeleznici, za
piedpokladu rozloZeni mezi vice k@éngch zakaznik a také z dvodu jeji mensi
vySe, v silnéni dopra¥ bude znamenat pro jeji uZivatele vyrazné zvysakiaal).

Reseni externich naklade dlouhodobou zéaleZitosti. V zajmiiepstaviteh stafi by
vSak n€lo byt co nejrychlejSteSeni dané problematiky, které také autor dapgey nebd az
praw pieneseni externich nakiada jejich givodce miZze poskytnout objektivni pohled na
zpoplatréni uzivatet dopravy a umoznit prostor pro stanoveni dalSichtrepi. Také by
rychlé zavedeni fimeslo vyrazgjSi nafst vyuziti Zelezrini dopravy, zvySeni jeji
pritazlivosti, vedlo by ke zlepSeni jejich vyslédisrovnani na oskm) a mensi figah zatzi
pro stat. Zarovieby tento proces #hbyt co nejmén ovlivnén politickymi zajmy.

Optimélre by meélo nastat, aby vSichni uZivatelé hradili externklady za svou
¢innost. To bylo mozné jen wipact vykonového a celoplosného zpopfathinfrastruktury.
ZjednoduSe& by to znamenalo zvySeni sazeb na km zpoghatn vySi uvedenou vifloze 13
této prace. Pokud by napz uspornych dvodi k rozSteni zpoplatéini nedoSlo z dvodu
velké nakladové natmosti jeho vybudovani nebo provozu, efekt by seamtirmnohem
vySSim zvySenim sazeb pro uZivatele na omezenésahmozsit. Jako protiopdeni by se
muselo k jinym mechanisim internalizace externich nakfaqdare, plosné poplatky aj.),
aby se tyto naklady spravedijvrozlozily. Hodnoceni efektivity fenosu externich naklad
zpoplatrgnim jejich pivodal by v8ak muselo zahrnovat vSechna vozidla.
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Nejobjektivrejsi by bylo hledisko rozliSeni sazeb zpopéstin za Uhradu naklad
dopravni infrastruktury a ipadZzek za externi naklady. Tento postup by vSakmamal
podrobnou analyzu kryti infrastrukturnich nakladomoci pijma ze zpoplaténi a s tim
spojené&eseni souvisejicich nevyhod (rozliSovanialgych a nedéovych @ijmia apod.).

Jako konkrétni op#gni v ramci internalizace externich nékialtor navrhuje zgmu
zpoplatgni lehkych vozidel Zasového na vykonové zpoplati, jak se o &m zminil
v kapitole 4.3.6 — vykonové zpopléti by lépe odrazelo vlivéthto vozidel na pozemni
komunikace a Zivotni prastdi, bylo by ¥ejm¢ i Iépe akceptovano spdleosti. Sodasne
zpoplatini IAD k roku 2010 znamena vzhledem k vykancenu pouze 0,06 3#km (piijem
z dalntnich kupo6ri vzhledem k teoretickému dopravnimu vykonu). Nabdnazdalnénich
kuponi vykonovym zpoplaténim by za sotasného stavu {pohy 13 a 14) znamenalo jeho
vyuziti prakticky jen pro kryti externich nakigd pokud by uZivatelé échto vozidel
nespravedliv nekryly ztraty jinych vozidel v rdmci kryti celkgeh naklad infrastruktury.

Pokud by vySe uvedené ofeii bylo ekonomicky nednosné, autor dogaje zvolit
jiné formy zpoplaténi (Upravu cen daldnich kupori), kde se ukazalo, Ze sistem cen
rostou také trzby,festoze je jejich cena vysSi nez v okolnich zemithikapitola 2.4).

V pripact linkové dopravy v ZVS autor navrhuje zavedeni himéodpovidajiciho
zpoplatini externimi naklady (da poplatek), pokud nebude zavedeno zpoptdtrsilnic
nizSich tid, protoZe vozidla této dopravy prakticky nejsatastrena na zpoplatmni silnic
a dalnic, kde autor dopatuje promitnuti vlivu externich nakladio zpoplatani.

Autor také doporéuje vyuzivatcinnosti ke sniZeni externich nakiad dopra¥, které
by prispély k niz§i mie zpoplatini uZivatele dopravy. V siltihi dopra¥ snahy o obnovu
vozového parku, snizovani Khosti vozidel a motdr, snahy o vyuZzivani mérekologicky
naranych plynovych paliv, zlepSovani povickiozovek, vystavbu obchwameést a podporu
vystavby log. center v fimyslovych oblastech s cilem snizeni hluku v sidl&ctlieleznéni
dopra¢ doporiuje rovrez snahy obnovu vozového parku a snizovanirdati vozidel. Tyto
prevazré technické zrény by umo#ovaly mensSi miru zpoplaini uzivatele. Ekonomické
hodnoceni jejich finosu a vlivu na nizsi zpoplatmi dopravé by bylo ale komplikované.

Z hlediska aktuaky doporiovaného zpoplatmi zneisténi ovzdusSi a hlukoveho
pusobeni silninich vozidel popsaného v kapitole 3.5.2 autor dafge jeho zavedeni,
nejlépe za fedpokladu jeho vyuziti také v zahréinipiipadré az po uité casové dob,
vzhledem k nedavnému zvySovani cen mytného, nebo pmostupné zavedeni nsjce

u mér¢ zpoplatnych vozidel nebo vozidel £t&im vlivem na Ziv. progedi a infrastrukturu.
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Nicmére pro nutnou internalizaci externich nakiaa podporu Zelezéimi dopravy je
zavedeni nezbytné (a to v co nejkratSigoBrovnanim kapitoly 3.5.2 a sazeb mytného lze
vyéist, Ze navrh by zvySoval vyrazeazby pro starsi a lehkéa vozidléegtoze WCR jsou nizsi
sazby zejména u novych vozidel. Zarmysgou nizsi sazby na dalnicich u lehkych vozidal, n
silnicich gedevsim u&Sich vozidel a také celkéwproti dalnicim. Hjeti opateni by tak
nebylo snadné a zaleZelo by na cili, ktery by ztatil. V ptipad stejného vykonu a vyuZziti
silnic a dalnic jako vr. 2011 by uvedené ploSndlizace pineslacastku asi 2 364 mil. K
(pti stejné sazbza hluk ve dne i v noci, ifpadt rovnhongrné intenzi¢ dopravy Bhem 24
hodin a rozdilné saztaz 2 384 mil. K). Autor vychazi z tabulky 24 v kapitole 2.5. Zaead
pro ®€zka vozidla by fineslo fiblizn¢ 1 405 mil. K& (1 418 mil. K&), u novych vozidel jen
34,8 mil. K& (40,6 mil. K&). Realizace navrhu u mé&zpoplatgnych vozidel, tj. &Sich na
silnicich a lekdich na dalnicich, byiesla gijem 1 014 mil. K (1 021 mil. K).

Autor také navrhuje vifipad® moznych dotaci na obnovu vozového parku v Zetazni
dopra¥ za &elem sniZzeni hktnosti vozidel poskytovanié¢hto dotaci nebo vyhodnych
statnich fjcek za @elem ochrany tuzemskych doprévproti zahraninim, a to zejména
v piipack jejich nepromitnuti do vyse hlukového bonusu ptskgného z ceny ZDC. Autor
problém naznauje v kapitole 3.5.2. DoSlo byrgmeé také k usporam v dlouhodobé
perspekti¢ z divodu jest vy3siho sniZzeni nakladSZDC (oproti uvedenym dotacim) na
vystavbu protihlukovych opini praé z divodu WtSiho vyuZiti méa hlu¢nych vozidel
(vSeobect odborniky v Evrop doporkovano, nicmé#é by bylo dokdzano az po provedeni

dukladnych ekonomickych analyz). Jinak by se efekbunsel dostate¢ projevit.

4.5 Mozné navrhy na kryti celkovych nakladi dopravni infrastruktury

PrestoZe je wisleni celkovych nakladinfrastruktury problematické, autor na zakiad
vysledki komparace fiimu a vydaj a srovnani se zahr&m navrhuje nastroje a postupy,
které by mohly byt vyuzity ke kryti celkovych infitaukturnich naklail Je feba upozornit,
Ze v gipadt vozidel IAD a N1 by se niZze uvedené navrhy tykaldevsim zahrnuti externich
nakladi do zpoplatani. Bez jejich zap&tani by byly u &hto vozidel kryty i celkové
infrastrukturni vydaje (u autobiugen z pohledu uzivatele). \fipadt vySSich investinich
potieb nez v roce 2010 by bylo moZné navrhy pouZigjikh pokryti, stejd jako dopordeni
v kapitolach 4.4 a 4.3.6. Autor navrhuje tato dogeni:

» kryti pomoci inkasa spiwbni dag z mineralnich oléj (statniho pebytku), pokud by
se dostate neznénilo déleni vynos z této dat mezi manaZzery infrastruktury,
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zavedeni zpoplatmi silnic nizSich iid, zejména 2. fid, tvorba dodataych
prostedki pro rozvoj pozemnich komunikaci nizSidiidta jejich kvality, moznost
kryti externalit, reguléni efekt - eliminace objiZahi existujicich zpoplatmych Usek
dalnic a silnic a zlepSeni Zivotniho pti@sti v regionech uleglenim mistnich z&¥i,
moznost dpravy — sniZzeni stavajici vyse zpoptdathehkych vozidel a i@sun jeho
a dalnic, podpora ekologicky Setf$i Zeleznini dopravy nebo ejné dopravy),
zvySeni sazeb mytného pro autobusy' R jsou nejnizsi ve srovnani s okolnimi staty,
srovnani provedeno v kapitole 2.5), v &&snosti je mozné az dvojnasobné zvyseni
sazeb, krom moznosti kryticasti celkovych nékladinfrastruktury je mozné pouZziti
ke kryti propadu fijmu ze snizeni mytného v r. 2011 a k Ukiradternich naklatl
zvySeni silnini dart (zejména u vozidel N2, N3, NS a autolbus- v pipact
rostouciho pétu vozidel registrovanych ¢R a platicich sil@ini dai spatuje autor
tento zdroj prosedki jako pongrné stabilni a snadno dosazitelny priigpévek ke
kryti celkovych nékladl infrastruktury,

zvySeni rozsahu mytného zpopkath silnic 1. tid pomoci satelitniho systému
(vyhody podobné jako vifpadt zpoplatni silnic nizSich itid — kron# fiskélnich
efekti regul&ni vyznam — odstrami objizc&ni v sowasnosti zpoplatmych Usek,
tvorba prostedki pro rozvoj pozemnich komunikaci, ve svérnaslédku zlepSeni
Zivotniho progtedi v regionech, zapojeni vice subjekyuZivajicich tyto komunikace
do zpoplateni a v disledku toho mozné sniZzeni cen pro vybrané druhydebz
rozloZzenim pdebnych trzeb na&si mnozstvi uzivaté| negima podpora vyuzivani
v piipad nezvyseni rozsahu zpoplatm komunikaci — fedevsim silnic 1.iid Ize
zavadt jind opateni, gedevSim cilena nazka vozidla (N3, NS) a snazit se tak
chykgjici prostedky ze zpoplatni vtSiho Gzemi vybrat jinak (kapitola 4.6),
eventueld zvySeni mytného na séasnych zpoplatmych Usecich do Unosné ur@vn

z pohledu spol@osti i statu.

V Zeleznéni dopra¥ kvuli jejimu Spatnému finaimimu stavu autor nevidiitis velké

moznosti pro kryti celkovych nakladJista moznost by byla po promitnuti externichlamik

do cen za dopravni infrastrukturu, kdy by se taiprdva relativa zlevnila proti konkuregni

silni¢ni dopra¥, a po té zvySovatifjmy pomoci zvySeni cen zpoplam. V nakladni dopray

patrreé celosfove, v osobni dopravpredevsim na ziskovych a Wléénych tratich.
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4.5.1 Systém financovani dopravy ve stét jeho svdzanost s okolnimi zeémi

Podle nazoru autora je nutné, aby si stat v padé zvolil, jakou formu zpoplatni
bude od uzivatél vyZadovat. Zda tu, aby stat dotoval rozvoj a modeaci infrastruktury,
nebo aby byly uzivateli hrazeny celkové nakladyrasefruktury. V tomto sgru by nel
postupovat podle nadzoru autot@gevsim s ohledem na vyvoj v okolnich zemich.

Pokud by totiz zpoplatnil uzivatele na Uréyeétera by mu zajistila kryti celkovych
nakladi, a v okolnich zemich by k tomu nedoSlo, nastabtljv mezinarodnich igprav do
cizich zemi a vyrazny propadiijpna. UZivatelé dopravy by sledovali vlastni zajmy
a volili by niz8i miru zpoplatmi. To by se projevilo v nedostéteém gFisunu petiznich
prostedki, ktery by se naopak zvysil v okolnich zemich. &rohavrhy na kryti celkovych
nékladi jsou pondrné mlhave, protoZze je mozné, Ze vyvoj v okolnich zdgmoto kryti v plné
mife nedovoli. Ve svém rozhodovani bylnovSem stét také zvéazit vlastni ekonomickou
situaci. Z uvedenéhoustodu by bylo Zejm¢ nejobjektivigjSi postupovat v Evrap podle
jednoho jednotného mechanismiti flespektovani odliSnych mistnich podminek).

Podle vyjadeni MDCR je stale chapana dopravni infrastruktura jakiejné sluZba,
jeji plné financovani je pouhou vizi do budoucnaal®u je, aby alespocast naklad
(na provoz a nutnou obnovu) byla hrazena z uzisiageh poplatk. To vSe k tomu, aby byl
optimalre rozcélen podil geprav v ramci celé dopravni&fiti akceptaci pimého zpoplaténi
uzivatele. Z vysledk srovnani je vidt, Ze kladného vysledku v tomto 8m je dosazeno jen

na urovni dalnic v rdmci provoznich vydaj celkovych vyddij jen u lehkych vozidel a OA.

Paradox v pfipadé zpoplatnéni lehkych vozidel

V pripact, Ze by se stat rozhodl kryt pouze UrovieEznych néklad a externich
nakladi, nechél meénit odvod zinkasa spibni das podle jejiho podilu vznikajiciho
v dopra¥ a zarove piijmy na statni arovni (dalnice a silnice 1id) nech&¢l kompenzovat
financni ztraty krafi z provozu vozidel na krajskych silnicich, tak figadt nakladi na
infrastrukturu by to mohlo znamenat provedeni tgydt které by mohlo vyraznzmenit
zpoplatréni uzivatel silnic a dalnic. Z porovnéani uvedeného v kapitdlé.1 a v tabulce
piiloze 13 této prace si lze povSimnout, Ze vozid& & N1 dosahuji vyraznkladnych
vysledki na arovni provoznich nakladnfrastruktury (bez zag@tani externich naklaid.

Z podrobrjSich vysledk v tabulce v filoze 13 podle druh komunikaci vyplyva
jejich vyrazré kladny vysledek na dalnicich a silnicich z pohleaijma SFDI. Je&t vysSi
pak z pohledu zpoplatni uzivatele. Proto by za vySe uvedenydébdpoklad bylo mozné

aplr¢ zrusit zpoplatani tchto uzivatel dalnicnimi kupony.
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Po tomto kroku by stefnuvedena vozidla dosahovala kladnych vystedk Grovni
béZznych néklad na dalnicich i silnicich, a také by dokézala pokpptebu KiZového
financovani ztrat u jinych vozidel Zidodi uvedenych v kapitole 4.3.4 i beze &m
v daiovych odvodech @@bytek 10,088 mld. ¥ cisté @ijmy ze zpoplaténi 2,664 mid. K,
ztraty ostatnich vozidel cca 3,716 mld¢,Kkladny vysledek SFDI na Grovni provoznich
nakladi 8,344 mid. K).

Uvedené opdeni by mohlo ve svémudledku veést najklad k podpée ekonomiky,
nicméré po zapditani vlivu externich nakladby doslo opt ke zvySeni zpoplatmi (tab. 43),
a to vrozsahu podle vySe jejich hodnoty uvedenygiloze 13 v pepatu na km jizdy.
Srovnani autor provedl k roku 201G@ed zvySenim cen mytného d&mich kupori.

Srovnani je provedeno bez inkasa DPH, tj. z poh8EDI, aby nedoSlo ke zhorSeni
jeho finargni situace. Uvedena zma by dokazala pokryt i eventualni &m gijmu SFDI ze
snizeni podilu z inkasa sitmii darg, z divodu jeho pifazeni na krajskou Uroigna kterou
pripada ¥tSi podil déaovych vynos z této das (srovnani v filoze 13 této prace — odvod
vynosi z dar do SFDI 4,358 mid. K po gipadném sniZzeni odvod 1,411 mid, ksniZzeni
¢istych @ijma 0 2,947 mid. K, bez naklad zdargéni 3,171 mid. K). To i bez zminy odvodu
Z inkasa spdebni dad. Situace doklada rozdilny pohled uZivatele a Sk®kpoplatani.

Na urovni celkovych nakladtoto snizeni by bylo z pohledu uzZivdtetmininych
vozidel mozné (zisk 9,590 mld.cKu optimal@ potebnych vydaj 9,409 mid. K), nicmér
by jen prohloubilo dosavadni celkoveé ztraty na aébh a silnicich, a proto byejmeé nebylo
celkow optimalni. Z pohledu SFDI nastava ztrata na GOrowkut&énych vydaji
32,433 mld. K, v pfipadt minimalrg potrebnych 45,849 mld. K Z pohledu uZivatele ztraty
¢ini 16,947 mid. K a 30,363 mld. K, po zvySeni §jma z inkasa spoebni das a g
nezménéném odvodu z vynds silnicni dar® z pohledu statu pak 17,416 mid.¢ K
a 30,832 mld. K. Kladné vysledky u zmiémych vozidel by se vifpact kryti celkovych
nékladi pouzivaly ke kompenzaci ztrat u jinych vozidelbBrani je zobrazeno Wifoze 14.

4.5.2 PodrobréjSi pohled na mozné pokryti celkovych infrastruktumich nakladi

Na zéklad provedené komparacéipni a vydap na urovni celkovych a miniman
potrebnych vydaj do dopravni infrastruktury je autorgswdéen, Ze za saasného stavu
zpoplat@ni silnicni dopravy (a Zelezémi rovrez) je kryti celkovych néklad prakticky
nerealné. Doklada to na niZze uvedeném ¥ipdktery by se podle autora v rdmci snah o kryti
téchto vydafi musel provést, nicménjak bude dale uvedeno, ofmii by k pokryti ztrat
patrré nestailo. Autor vychazi ze zpracovanychehled: v priloze 14.
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Kryti ndklad & na silnicich nizSich &id
Navrhy na zlepSeni fingni situace autor vyj&d jiz v kapitolach 4.3.2 a 4.3.3.
K feSeni mozného kryti i celkovych nakiadfrastruktury autor navrhuje dwarianty:
» zajiS€ni odpovidajiciho odvodu z inkasa setini das z mineralnich oléj vznikajici
v dopra (pitipadrg i jinych dani) na dané arovni komunikaci

* nebo zpoplatni nizSich tid raiznym formami — pedstaveno v kapitolach 4.6 a 4.3.3.

Pripadreé autor doportuje i kombinaci obou variant. V kapitole 4.3.2 autoed| vysi
prostedki ze spatebni das, kterd by ndla byt do kraji smefovana. Odpovidajictastka
daiovych @ijma by byla u spdebni dag 53,7 mid. K, u sil. dag 3 mld. K& a v gipad
DPH 8,8 mld. K. Nicmérg pii pohledu na minimalni Urovieoptimalnich prosedki, které
by mély do kraji smefovat, je mozné vigt, Ze ani tato suma by ne&ta k pokryti ztrat
(celkové ztrata 7,1 mid. Ki se vSemiiemi @ijmy; 18,8 mid. K bez zndny u silneni darg
a DPH). Na urovni paéebnych vydaj (zawrecné tabulky pilohy 14) by bylo tudiz nutné
zpoplatrni silnic nizSichitid, nebo by se musela dopravnimiedukovat a vydaje omezit.

Zpoplatreni by nelo byt cileno zejména n&zka silneni vozidla kategorie N3 a NS,
kterd vytv@i mnohem vysSi ztraty nez jin4 vozidla (19,0 a 36l8. K¢ v pripact minimalre
pottrebnych vydaj z pohledu kraj). K pokryti celkovych skutgych vydaf infrastruktury by
stail pfesun odpovidajicich prdstlki ze spatebni das. Prostedky, které by vyrovnaly
ztraty ukit presré nelze (kapitola 4.3.2), minimarby vSakcinily asi 11 mld. K, tj. asi 14 %
z inkasa spaebni das pii kryti skuteénych naklad, u potebnych vydaj min. 77,5 mid. K.

Moznosti kryti naklada u silnic 1. #id

Na problematiku zpopla#ni silnic 1. ¥id autor poukéazal v kapitole 4.3.4. Autor
poukazal na problematikuiiEového financovani mezi jednotlivymi vozidly a gelmozné
feSeni zvySenim rozsahu zpoptgtiha naslednou Upravou sazeb, zvySenim zpaplatrebo
piipadré i zménou v daovych odvodech, které plynou do SFDI. Po zahrnutiestic je
problém je&t vyssi, dochazi k celkovym ztratdm i po z&pani odpovidajicich d@vych
piijmu, v pfipac zvySeni toho ze sp@tbni dag pri srovnani se skutaymi vydaji ke ztrat
7,6 mid. K, v pripact potebnych vydaj 17,9 mid. K. Jak vramci skutaych, tak
optimalrgé pottebnych vydaj dosahuiji ztrat vozidla N2, autobusy a hkavozidla N3 a NS.

V kapitole 4.3.4 autor uvedl, Ze avbdu malého rozsahu je situace zvySovanim sazeb
mytného ng&esSitelna. Prakticky nejvice by bylo mozné zvysittméyazctyrnasobs (tj. na
dalniini arovei Rakouska), v ramci silnic jen podle Ur@vBlovenska, tj. asi 0 25 az 80 %

(u novych vozidel se 3 ndpravami az 185 %), vyznaefakt by to ale ne#to (tabulka 46).
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Autor tak doporauje zvySeni rozsahu zpoplam silnicni si€ se snahou o dosazeni
vétSich trzeb ze zpoplaini a dale zvySeni sazeb mytného s ohledem n&asné ztraty,
tj. zejména pro&ka vozidla, a to pouze do Uunosné urdwmhlediska vyvoje narodniho
hospodéstvi a uzivatel dopravniho systému a také podle urbvrokolnich zemich.

Podobny problém nastava i u délnic. Zacsmmych podminek prakticky neni mozné
dosahnout kryti celkovych vydajnfrastruktury, zejménaith potebnych, i kdyz v fipact
dalnic se tyto 2 kategorietips neliSi. Na arovni SFDI jsou ztraty 11,7 a 14v8d. K¢,

z pohledu uZivatele a statu 9,8 a 13,0 mld. (o zapditani odpovidajiciho odvodu ze
spotebni dag bez zahrnuti DPH afipzachovani odvodu z vyndsilni¢ni daré vaci SFDI,
pii jeho znené jeSE vyssi ztraty). Problém nastavaéop €Zzkych vozidel N3 a NS, které by
mely byt zpoplatgny prednosti vice. Z mezinarodniho hlediska by bylo mozno sazahygit

max. [Fiblizn¢ dvojnasobi — podle Rakouska u lehkych vozidel i Slovenskamécka).

4.5.3 Hypotetické moznosti zvySeni mytného

Na zaklad porovnani vySe sazeb mytného se zakifanuved| autor v této kapitole
pro kazdy druh ztratové sikfnii dopravy vypoet, o kolik by bylo moznéifblizné zvysit
piijmy z mytného podle situace v zahrdna zda-li by tato suma sita k pokryti ztrat
uvedenych v fedchozi kapitole podle vyptu v priloze 14 této prace. Nize uvedené pktipo
byly provedeny autorem na zaktathbulek 21 a 25, informaci Vifpze 1 a pedpokladanych
piijma ze zvySeni mytného mezi roky 2010 a 2012, ktedg bgnineny v kapitole 4.3.4,
véetng zmen v piijmech ze zpoplatmi u autobus nastignych v kapitolach 2.5 a 4.1.1, tj.
véetrg snizeni mytného o 39 az 72 % na dalnicich préti 2010 a mirného zvySeni sazeb na
silnicich 1. fid. Tabulka 46 zobrazuje teoreticky mozr§rpy ze zvysSeni aktualnich sazeb

mytného na urowemax. sazeb v zahraiive srovnani s porovnavanym rokem 2010.

Tabulka 46: Hypotetické péijmy ze zvySeni mytného na Urové v zahraniéi v mil. K¢

Komunikace Déalnice a rychlostni komunikace Silnice fidy

Kod zent AUT | AUT* | GER/AUT | SVK/AUT | SVK | SVK* | AUT |GER/AUT
N2 1819,8 1345,3 1 665,5 940,8 59,6 41,6| 2245 212,9
N3 3159,2 2 286,2 3110,0 2879,1 194,1) 141,6] 5029 497,3
NS 4533, 3287,1 4 533,0 3287,1 147,1 103,81018,8§ 1018,8
Kod zent AUT | AUT* SVK SVK * SVK | SVK* | AUT AUT *
BUS 416,5 309,3 50,9 4,7 19,8 13,71 83,0 66,3
Max. vynos 9928,5 1 829,2

Zdroj: autor na zaklagdatRSD
Poznamky: sloupce s &xdickou zn&i arovei dané zembez zahrnuti DPH do vySe mytného
(pripad Rakouska a Slovenska), sazby DPH jsou uvedetiioze 9.
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Sloupce ozn&né vice zewmi popisuji variantu kombinace zvySeni sazeb, a to
u vozidel se 3 a 4 napravami podle Rakouska, umiaavovych vozidel podle dané zem

Z uvedené tabulky 46 vyplyva, Ze ani maximalni 2anidnytneho by nepokrylo ztraty
u potebnych infrastrukturnich vydajz pohledu uzivatéli sprava@ infrastruktury. U dalnic
by kladné hodnoty dosahla vozidla N2 (coZ n&mjeg Ze tato vozidla jsou nyni relativn
mére zpoplatna oproti jinym vozidim) pomoci zvySeni sazeb podle uréwnNémecku,
Rakousku a na Slovensku, dale pak autobusy (tyalze pi vyrazném zvysSeni sazeb az
k urovni rakouskych dalsnich sazeb aip zahrnuti daovych @ijmut). Na silnicich by
zvySeni mytného na pokryti ztrat nédtmani se zahrnutim odpovidajicichidaych gijma.

U celkovych skutéenych néklad by zvySeni mytného nepokrylo vydaje SFDI,
z pohledu uzivatél by dokazalo pokryt vydaje na dalnice, pouze pdkyde nezrénil odvod
silnicni daré vaci SFDI nebo pokud by na dalnice &mval vynos z DPH, krogh tedy
ptedpokladaného tpvodu odpovidajiciho podilu z inkasa $pbhi dag. Cisté z pohledu
plateb uzivatel by kryti ztrat bylo zajis&ho u dalnic, nicmén pouze jen KZow, tzn.
v piipact vozidel kategorie N2 a u autoliugri extrémnim zvySeni sazeb, u vozidel kategorie
N3 a NS uZ ne. Z hlediska vozidel by bylo dosazklaainych vysledi u vozidel N2 na
a autobus, na dalnicich by u vozidel N2 stk zvySit sazby po vzoru dalnic véshecku,
Rakousku, nebo i na Slovensku (dvojndsobna mirplap®ni u vozidel s d¥ma napravami).
V piipact autobug by se sazby musely bliZit asi ze dvietin dalnénim sazbdm v Rakousku
(asi gtinasobné sazby bez DPH), u silnic sazb&etre DPH (pouze s vynosy ze SD i SPD).

Jako mozny zdroj ke snizeni ztrat na dalnicich Pl mozné pouzit zvySeni cen
dalniénich kupor také na urovie Rakouska, tj. rénich kupdm o cca o 62 % oproti roku
2010 (@i nezménéném pdtu prodanych kuscisty piijem 1,239 mid. K). Opatenim by ale
byli znevyhodgni uZivatelé lehkych vozidel, byli by neémé zatizeni a ke kryti vydaj
u SFDI by toto opdéni rovréz nestailo (i s vySSimi pijmy o 161 mil. K u jinych kupor).

Kryti celkovych naklad dopravni infrastruktury, zejmén&h minimalrgé potrebnych,
by tedy vyZadovalo neldmé zvySeni zpoplatni vozidel z mezinarodniho pohledu, které by
mohlo vést k vysokému riziku odlivu uzZivaiedopravy do jinych zemi, neblahynisiedkim
v ekonomice a k dal§im souvisejicim etght MoZzné by bylo za s@éasného stavu tzemniho
rozsahu zpoplatmi prakticky jen na dalnicich z pohledu uzivatéjeq daiovymi odvody) na
arovni celkovych skutanych naklad infrastruktury v roce 2010,figemz £Zka vozidla by
nadale vykazovala ztraty, ¥ipact SFDI by doSlo ke vzniku kladného vysledku jen aidel
N2 a po extréemnim zvySeni sazeb také u autohlesteba také fipomenout, Ze v progtech

nejsou obsazeny externi naklady, které by pro tgi#anamenaly jeSdalSi zpoplaténi.
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Presto pokud by to bylo v zajmu statu, bylo by mozaésogdasného stavu alesfpo
casténé pokryti vydaj zvySenim sazeb mytného do Unosné Gkoxmpohledu ekonomiky
a uzivateh doprav. systémuipsledovani vyvoje v okolnich zemich. Autor protmpdrituje:

» primarre se sousedit na Urové provoznich néklai se zahrnutim externich nakiad
do zpoplateini, nez bezhlavusilovat o kryti celkovych nakl@adlopravniho systému,

e v piipadt snah o tvorbu prosdki pro ¢ast&né kryti celkovych néklad zpoplatnit
vozidla na zaklag vySe zpoplaténi v okolnich zemich, dopacha vyvoj ekonomiky

a podle ztrat, které agobuji vCR, zejména pakéEka silnini vozidla NS a N3,

* rozSteni rozsahu zpoplatné dopravni sétjako nastroje pro tvorbu vysSickjmu,

» déle autor dopokiuje zneny v rozdtlovani daovych @gijma vztaZzenych k dopray
piedevsim v fipac snah o pokryti i invesinich vydafi na dopravni infrastrukturu

* a predevsSim v ramci silnic nizSichid optimalizovat jejich rozsah podlégpravnich

potreb z divodu enorma vysokych nakladl na jejich opravu, adrzbu a obnovu.

V piipad zvySovani cen mytného QR autor doportuje zvySovat Fmo sazby.
Rozhodr nedoporduje zdagni mytného pomoci DPH, nebby tento vynos prawgodobré
stejreé pripadl statu a nebyl by 2pvracen do dopravni infrastruktury, na rozdil aémgho
zvySeni mytnych sazeb. ZvySeni zpoptainza @elem Uplného zruSeni ztrat u jednotlivych
vozidel Ize pro kazdé vozidlo odvodit z vy v piiloze 14, tabulce 46 a kapitole 4.3.4,
nap@. u vozidel N3 a NS z pohledu SFDI v rdmci fpbnych vydaj do infrastruktury na
dalnicich 2krat a 2,8kréat a na silnicich 91,4kratl&,6krat, z pohledu uzivatele éco mes.

Srovnani v kapitole 4.5.3 provedl autor pomoci midine potebnych vydaj na
infrastrukturu pi uvazovani zivotnosti pozemnich komunikaci 40pletlle aktuala platnych
U¢etnich odpig RSD, vyjadujicich skuténou miru opaebeni pozemnich komunikaciii P
Zivotnosti podle navrhoveho obdobi, tj. pouze 2%oke ztraty v ramci komparace byly jést
vySSi. Z pohledu spravcinfrastruktury u dalnic 18,405 mld.¢Ku silnic 37,677 mid. K
u silnic nizSich iid 85,214 mid. K. Presna data je mozno zjistit modifikaci vypenych
hodnot v kapitole 3.2.2 se zohletim inflace a DPH a aktualizaci srovnanitilqgze 14 této
prace podle komunikaci. Z pohledu uzivatbly ztraty narostly u dalnic na 16,531 mid, K
na silnicich 1.1id na 24,064 mld. Ka na silnicich nizSichitd na 19,808 mld. & Protoze
chtl autor uvést minimalni mnoZzstvi gebnych financi na dopravni infrastrukturu, proved!
komparaci ¥etne komentdi v kapitole 4.1.3 pro aktuainkalkulovanou dobu Zivotnosti
pozemnich komunikaci ¥R podle @etnich odpig8 RSD. Ri zkraceni doby Zivotnosti by
byla poteba je&t vysSi a kryti celkovych ptgbnych nakladl infrastruktury o to mé&hrealné.
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4.6 Rozsfeni rozsahu zpoplaténi silniéni dopravni infrastruktury

MysSlenka roz&eni zpoplatani silnicni dopravy nebo ide&njejiho celoploSného
zpoplatréni navazuje naipdchézejici dopoteni autora v kapitolach 4.3.3, 4.3.4a4.35aje
zmirgna rovréZz v ramci kapitoly 4.5. Autor ji akcentuje zvtag divodu jejiho kléového
vyznamu v rdmci harmonizaich snah zpoplatni uzivatele. Autor tentoifstup vidi jako
jediné mozné objektivnieSeni problematiky zpoplatmi uzZivatele silnini dopravy, aby byly
naplreny zasady harmonizace na dopravnim trhu a prindipatel plati, podob# jako
v pripact Zeleznéni dopravy. Tj. aby vSichni uZivatelé byli zpoplkatn podle svého vykonu
nebocasu uZziti pozemnich komunikaci. V gagnosti kli casténému zpoplaténi silnicni
sitt doplaci ti, ktéi jsou zpoplatdnim doteni, na ty, kterych se netyka. Bez &m v tomto
ohledu zejm¢ nikdy nebude zpoplatni uZivateli v dopraw do jisté miry spravedlivé.

Je teba poznamenat, Ze ra&Esii rozsahu zpoplaini by nelo tfi podstatné cile,
regul&ni, fiskalni a peneseni externich nakiada uzivatele dopravniho systému. Reguia
v omezeni nezadouci dopravniéza, fiskalni v rdmci tvorbyifima pro stat. Také by #&ho
raizné cile u jednotlivych druhvozidel (kryti externich nakl@adu vSech drut vozidel,
celkovych nebo &nych naklad infrastruktury u &zSich vozidel). Ja¢ba uveést, Ze:

» odhady o vySi a ifjmech z eventualniho zpopl&i a ndkladech na vybudovéani
systému seizni s gedpokladanym jeho rozsahem,

» studii vyhodnocujicich ekonomickou efektivitu zvgSeozsahu zpopla#ni je malo,

» rozS8ieni zpoplatani vyZaduje co nejvicerpsné informace o dopravnich vykonech,
coz mize byt problém (s vyjimkou regionalnich datiagejSich lokalnich nsfeni)

» a skloubeni regutamich a finaknich aspekt regulace dopravy dohromady je névé.

V CR existuji nazory, ze ekonomicky efektivni zvySeoizsahu zpoplatmi by
zahrnovalo jergast si¢, priblizné jen rekolik tisic km silnic (cca 1 az 2 tisice), nicnégejich
vybér by se musel provést v é, aby Useky nebylyasto objizdny. Jinak by systém nepinil
funkci. Rozdilné nazory na néklady a vynosy ze mgogni Ize ilustrovat na nabidce
spole&nosti Kapsch a Sky Toll dotané Ministerstvu dopravy v roce 2010. Kapsch nabidl
rozSiteni systému o 2 520 km silnic za 4,8 mld. &gedpokladanym vynosem 19,4 mld¢,K
Sky toll pak 0 9 100 km silnic s naklady 3,6 mict &vynosy 40 mid. K [82] Na efektivitu
zpoplatréni maji rozdilné nadzor§lenové dopravnich sdruzeni, dopravci i dopravnieexp

Zavedeni celoploSného vykonového zpoplainkomunikaci by vyZadovaldadu
analyz a studii vyhodnocujicich ekonomickou efetdiwavrhu. V gipad, Ze by byl systém

piilis nakladny, autor dopoéuje nasledujici prvky, které by jej mohigst&né nahradit:
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* regul&ni v obcich sirované zejména nazka nakladni vozidla €ast&éné nebo
uplné zakazy vjezdu do obci v okoli zpoptaych komunikaci (Ehem dne ve
Spickach a v noci) a zpoplaini vjezdu do obci a parkovani, zakazy by se ghsm
vztahovat na obce giezdovymi komunikacemi k jiz zpoplatnym Usekm, omezeni
také na obany a spolénosti, které v dané obci provozuji ekonomickonost,

e pouZziti jinych formy zpoplatni, zejména komunikaci niZSichid, — casové
zpoplatni regioni (zpasob platby jako nyni, nebo elektronicky presinictvim jiz
zakoupenych palubnich jednotek), nebo jifasové nebo jednorazové poplatély
dare v obcich nebo chr&nych lokalitach, nebo kombinace obou uvedenyatsahi.

Jiné formy zpoplatini by mohly zajistit také reguiai efekt a zaroue by nebylo
nutné budovat drahy mytny systém, ktery by mohl fyatovy, v gipadt, Ze by po jeho
zavedeni doslo k&Simu snizeni vykan V piipad celoploSného zpoplatni komunikaci
nebo zvySeni jeho rozsahu by dpai fineslo zménu sazeb a cen, zejména u vykonového
zpoplateni, Zejm¢ by doSlo k jejich sniZzeni pro Gravebéznych naklad infrastruktury
Z divodu zapojeni &Siho p@tu uzivatel a &tSich vykorii. Zmeéna rozsahu zpoplatni by
musela byt legislativhupravena, transparegtzadana a paténby k ni doslo az po r. 2016,
aby nedoSlo k paralelni vystaviblvou iznych systérin Do té doby autor vidi prostor pro
provedeni pdebnych analyz hodnoceni vyhodnosti réesi zpoplatani. VySe mytnéhdi
jiného zpoplatani by se mila odvijet od druth komunikaci a od jejich geografické polohy.

Jak autor nazraje v predchazejicich kapitolach, vykonoby bylo mozné rozst
systém zpoplatmi patr jen satelitd. Kromé nakladovosti satasného zpoplatimi na
silnicich 1. tid jsou dalSimi dvody problematika stavebnich povoleni, vyjasnpoloh
mytnych bran, vykupy pozeniks okoli silnic a smlouvy a povoleni na napajediddg apod.

Krom¢ uvedenych variant by bylo ro¥h mozné vykonové zpoplatni nakladnich
vozidel na silnicich nizichitl mytnym systémem po vzoru Svycarska. Ten je emlaia
digitalnich tachografech a inteligentni vozové jetde, ktera umaiije gijem signalu GPS
a kterda je propojena s digitalnim tachografem aznme mikrovinou komunikaci na kratkou
vzdalenost. Podle vyjéeni mistni federalni celni spravy, kterA ma syst&@rstarosti, jsou
naklady na pfizeni jednotky asi 500 CHF. Ta podle digitalnihohtagrafu zjiuje ujetou
vzdalenost a pomoci GPS ji &uje. P@et ujetych km registruje kartéadi¢e v tachografu
a data z ni jsou elektronicky zasilany k faktudaicentralniho systému.cRoliv by jednotka
byla drazsi nez hybridni @R (odhaduje se na cca 7 tit)Ksystém by se mohl zlevnit tim,

Ze by nebylo pdeba vyuziti GSM sétmobilnich operéatdr pro grenos dat. [53], [79]
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Navic podle nézeni Evropského parlamentu a Rady (ES$61/2006 maji nékladni
vozidla od 3,5 tuny povinnost vybavy digitalnimckagrafy, jejichz cena se pohybuje okolo
n¢kolika tisidi K¢, podle dat servisnich spéteosti, zajigujicich jejich instalaci a vysmu.
Protoze nizSi komunikace 2atjji predevSim d¢Zka vozidla, bylo by teoreticky mozné pouzit

pro né Svycarsky systém zpoplam, pokud by byl vsattu levrgjSi nez klasické
piipravované satelitni zpoplatmi, a pro lehka vozidlaifpadre zvolit jiny model zpoplaténi.

4.7 Ostatni souvisejici dopordeni

4.7.1 Zpresreni statistik dafovych pFijmia a ekonomickych ukazatek v dopravé

S odkazem na kapitolu 2.2.3 autor navrhujedmm statistického sledovanitipni
z dani od jednotlivych subjekt Sowasny systéméfko umoiuje vysledovat fijmy, které
statu vznikaji v oblasti dopravy a tgmbuji tak nedostatry prostor pro posouzeni
ekonomické vyhodnosti jednotlivych dnuhdoprav a komplexni analyzu zpoplétin
uzivatehi dopravy. V daovych pgiznanich subjekty uvadi kédy hlavni nebeeyazujici
ekonomické ¢innosti podle platné evropské klasifikace, nicehéento postup je pro
rozklicovani nedostat@y. ReSenim by bylo patihjen upraveni struktury davého giznani,
ve kterém by subjekty uvall konkrétni @ijem, ktery by se vztahoval ke konkrétimnosti.
Toto opateni by nélo nevyhodu v tom, Ze by muselo byt podloZeno lagis¢ a navic by
pro fadu firem podnikajicich viznych oblastech znamenalo vyrazné komplikace virdmc
danovécinnosti. Proto by ejmé nentlo velkou podporu ve spaleosti.

Jako jinou variantu autor navrhujetepréni narodnich statistik ofjplané hodnat
a zangstnanosti v jednotlivych druzich dopravy v ramci¢Baky dopravy, a to na zakkad
prizkumi nebo vySSi miry koordinace s institucemi a orgaremi EU, jejichZ statistiky
casténé informace jiz obsahuji. To doklada kapitola 2.Zilem by bylo zahrnuti dalSich
daiovych @ijmu do provedenych kalkulaci, nejesth, které autor pouzil v této praci a které
bylo mozné z dostupnych dat pouzit. Dostatekvalitni statistiky mohou mit na zj&ti

finanéni vyhodnosti druth doprav stejé vyznamny vliv jako kvalitni vypéetni postup.

4.7.2 Promitnuti vyvoje inflace do nominalni vySeazeb zpoplatréni a cen v dopraé

V rdmci analyzy zpoplatmi jednotlivych druli silniéni a Zelezrini dopravy je
mozné si povSimnout, Ze vyvoj inflace v cenéch dwepich sluzeb nebo vyuZiti infrastruktury
neni (ilis zohledrgny. Ceny dalninich kupor a mytné rostou rychleji nez inflace, ¥iac

cen za ZDC inflani vliv neni zahrnut. Dotace na dopravni obsluZznasipak rostou rychleji.
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Ackoliv bézné ceny rdné rostou, poplatky a cenyigtavaji stejné a rearse snizuiji,
piipadré se zvysuji fliS. Uvedené op#étni, které by znamenalo Upravu sazeb zpoghtn
dopravy r@éné¢ minimalre o tempo inflace, byimeslo mimo vysSichifjmovych efekiti pro
stat také pesrgjSi planovani financi a rozpw pro infrastrukturni agentury a spravce
dopravnich siti. Uprava o miru inflace by s&lartykat rovréz dotaci na dopravni obsluznost
ve veejné dopraw, jak doklada kapitola 3.3, a regulovanych cenmaiaverejné dopravy.

4.7.3 Statistické sledovani vyda na silniéni dopravni infrastrukturu

Z hlediska hodnoceniijpma a vydaf v dopra¥ autor navrhuje ff@géazeni rychlostnich
silnic do dalnéni kategorie v ramci statistik o vydajich na domiawmfrastrukturu nebo jejich
samostatnou evidenci a drgnéni. Jak uvadi autor v kapitole 3.Zkenéni pfijmoveé stranky
zpoplatréni silniéni infrastruktury neodpovida evidenci vydlaja infrastrukturu. Z hlediska
statistik nastava tedy jistyigkryv, a proto by bylo vhodné statisticky rychldssilnice
odctlit od silnic prvnich tid, pripadré je zaadit mezi dalnice. Nevyhody opahi autor
spatuje pouze ve vySSi pracnosti statistického slediox@vidence, iigsto by vSak umoznilo:

» ziskani pehledrjSich informaci o vydajich na dopravni infrastruldtuumozujici
zhodnoceni fiimu ze zpoplaténi dopravy a vyd#@ na dopravni infrastrukturu na
konkrétnim druhu pozemni komunikace

* a moznost provami dalSich statistik jako néflad vyhodnoceni efektivity mytného

systému podle druhpozemnich komunikaci aj. (fipac zpresreni statistik o mytu).

4.7.4 Aktualizace a zpesreni statistickych dat o vozidlech a druzich silrini dopravy

Pri vypoctu v této praci se autor musel spolehnout na in&mem které séadu let jiz
neaktualizovaly. Jednd se hl&vo prolEhy vozidel v pokynech HDM-4. Autor navrhuje
provedeni pizkumi vedoucich bdi ke zgesréni informaci o prokzich vozidel, anebo ke
konstrukci statistik o dopravnich vykoneclte§tozZe si autor édomuje nardnost provedeni
uvedenych zji&ni, pro objektivni posouzeni zpoplati dopravy je to nezbytné, pokud se
spol&nost nespokoji s dosavadni Urovni statistik. Peckith feSenim by mohly byt jednak
prizkumy — zejména mezi velkymi dopravci, a takéifldgd uvaani dopravnich vykoin
v ramci daovych giznani nebo jinych vykagz nebo zpesréna data z regianza dopravni
obsluznost v fipact vefejné dopravy. Také by byla moznéa jejich Uprava pétél doke
napiklad podle vyvoje ekonomiky {pdpoklad vlivu na poklesist dopravnich vykai) nebo
podle vyvoje pepravnich vykon (pfedpoklad souvislosti s dopravnimi vykony).
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Pokud by stat ckit posoudit pesrgji ekonomickou vyhodnost dopravy, tak idealnim
stavem by byly informace o dopravnichiggravnich vykonech za jednotlivé druhy dopravy
s rozliSenim na regionalni tenou dopravu financovanou pomoci kompenzaci aisiébve
verejné dopravy komeéni a nekomemi.

Bylo by také patbné zdokonaleni statistik @enéni druhi (kategorii) silnénich
vozidlech podle p&u naprav souhrrinv ramci jedné klasifikace, duv ramci RSD nebo
Centralniho registru vozidel, nebo v je$épe gimo v ramci trzeb z mytného systému. Tyto
trzby jsou totiz¢leneény zvla¥, bud’ podle pétu naprav, nebo podle hmotnostnich kategorii,
nicméré verejré neexistuje klasifikace, co by ®lcharakteristiky kombinovala dohromady.
Tyto dw hlediska se pak navzajerreRryvaji a obtizé umoziuji srovnani pijmu a vydaji za

druhy silneni dopravy. Druhy sil@ini dopravy jsou rozliSeny pouze hmotnostni katégori

4.7.5 Uvdejnéni a aktualizace grehledu o cenach dopravnich infrastruktury

DalSim opatenim, které autor navrhuje, je vypracovani aieweni standartl
a normativi cen vystavby a udrzby km jednotlivych déubeleznénich trati, silnic a dalnic.
Jejich absenci zmuje autor v kapitole 3.2.2. Ogahi by mohlo finést gevazr tyto efekty:

e srovnani skutych a optimalnich cen vystavby a udrzby doprawfiiastruktury,
moznost zgesreni kontroly vynakladanych wejnych prostedki, moznost zji&ni
nedostaténého financovani nebagmrstného proudni financi do infrastruktury,

» zhodnoceni saiasného a budouciho optimalniho stavu dopravnistrirktury etrg
priblizného ocenni dluhi a zaostalosti financovani z minulych let.

Nevyhodou uvedeného navrhu by byla nutnost veliednosti dat, jejich objektivita.
Pokud by neSly it na zaklad norem, technicky i@dpisi nebo jinych odbornych studii,
musely by se odvodit z dlouhodobychampérnych cen a to samggm¢ s gihlédnutim
k aktualni ekonomické situaci, vyvoji inflace aatav zahranii. Cenové standardy funguiji

v ramci silnéni dopravy pro vystavbu komunikaci, v jinych obderdt nejsou dostupné.

4.7.6 Welné vynakladani prostedki na dopravni infrastrukturu

Doplihkovym dopordenim, které autor navrhuje je nastaveni a préwviadystavby,
adrzby a modernizace dopravni infrastruktury popltgieb a zmgn ve spolénosti, tzn.
pomoci pélivého sledovani a respektovani &mv narodnim hospodstvi, v paimyslu,
ve spoléenském Zivat se zohledovdnim nézar obcani v krajich a obcich. Autor
doporiuje &elné wnovani prosedka tam, kde je velky f@dpoklad vyuZziti dopravnich

~r

staveb, na které by byly préstiky poskytnuty, coz by vedlo i Kiéi pitazlivosti dopravy.
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Vzhledem Kk vySi proseédki autor zdraziuje potebu zlepSeni komunikace na

riznych drovnich mezi ¥ejnymi orgdny a manaZzery infrastruktury, koordinadirajskymi

Giady i piipadné organizami zmeény ve specializovanych Utvareckchto organizaci za

uvedenym telem. Také konzultace a sp&é jednani s atany v ramci kraj a obci.

4.7.7 Zahrnuti mimofinanénich aspekti do hodnoceni zpoplat&ni dopravy

Finartni porovnani je sice nazorné, nera vSak postihnout vSechny vyznamy

a inosy jednotlivych drulndoprav. Jeieba si ugdomit nasledujici skut@osti.

Veiejna doprava (autobusova i Zelezn) je i p‘es swij negativni finadni vysledek
velkym zangstnavatelem afani v CR, ma vyznamny vliv na zatstnanost a také
tvorbu dodatéenych @ijmi do statniho rozpu. Ve svém dsledku tak ovliviuje
nejen ekonomiku statu, ale i socialni oblast, ldji vliiv mnohem vyssi. Jeji zruSeni
nebo omezeni proto autor primémedoporduje, spiSe se snazit situgesit jinymi
opatenimi nebo ferozdlovanim prostdki. Posouzeni vlivuéthto efekti by bylo
mozné jen pomoci ¥psrené a podrob¥jsi statistiky, které seémovala kapitola 4.7.1.
Kapitola 2.2.3 udava miru zastnanosti a fidané hodnoty v Zel. doprévJe sice
mensi nez v sildni dopra¥, nicméré mnozstvi pepravnich vykof v této doprav je
aktualre jese vice niz&i. Podle Gdajv kapitole 2.2.3 a daiSU je fiblizng 282 tisic
obyvatel zamistnanych v Zeleztini dopra¥, v silnicni dopra¥ asi 808 tisic.
Bezpé&nost a strategie —iipadna preference sitimi dopravy ped Zeleznini
dopravou musi zohlednit také bezpestni a strategické aspekty. deba si ugdomit,
Ze v gipact presunuti vyznamnéasti dopravy z Zeleznice na silnice by doslo na
mnoha mistech kiptizeni dopravy, k nastu nehod a jinych negativnich efékt
dopravy. Stavajici dopravni infrastruktura, zejmét@a na hlavnich tazich, by
pravdépodobré nebyla schopna akceptovat vyrazné zvySemipnavni narénosti.
Omezovani zZelezétmi dopravy ve smyslu ruSeni Zelearich trati sniZzuje
obranyschopnost statu, tie veést i k odlivu investér v budoucnu a k néstu
organiza&ni nar@nosti zajiS&ni prepravnich pdeb na Grovni obci. Proto byao byt
provadno jako posledni moZnost a to velice opaten v rekterych strategickych
oblastech zetziejme vibec ne. Hodnocenéthto aspekt by bylo mozné pomoci
multikretrialnich analyz, specialnich studii, vynhkiunebo projeki.

Snaha zohlednit externitiposy v dopra¥ by vedla k objektivjSimu posouzeni
externich naklai] projevila by se v jejich snizeni. Autor dopéuje zohlednit

predevsim vliv na zachranu lidskych Ziwpb ktery se sdm pokusil v kapitole 2.6.
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« Kuvalita infrastruktury jako efekt ffazlivosti pro jeji uZivatele — smysluplné
zpoplat@ni infrastruktury, kterou ma z hlediska statu smydiZovat a provozovat,
muze ve svém ikledku ginést gisun dodatenych prostedki a nasledné @povné
zkvalitréni této infrastruktury. Infrastruktura svou kvalitonize pisobit na vySSi
vyuZivani uzivateli (nap z divodu c¢asu, pohodli, dopkovych sluzeb apod.)
a generovat vyssirjmy, nagiklad jako v nedalekém Rakousku, kde je Zelazni
doprava pimo néarodni chloubou. Hodnocerdiclito efekti by vyzadovalo fejme
analyzu zavislosti mezi mnozstvim piestiki vkladanych do dopravni infrastruktury,
a [@ijmy, které z ni pro stat plynou. Znamenalo by tedevsim dkladnou analyzu

nutného rozsahu dopravni infrastruktury ar@btejich uzivatei.

4.7.8 Eliminace statistickych omezeni podporou Cere dopravniho vyzkumu

Pii vypracovani této prace byl autor omezen infamai zdroji, kvili kterym musel
provedenou komparaci zobrazit k roku 2010 na mistau 2011. Jednalo se o materialy
Centra dopravniho vyzkumu, konkrétm Studii o vyvoji dopravy z hlediska Zivotniho
prostedi vCeské republice, kterd obsahuje fipbha data k rozteni vySe spdebni dag
mezi jednotlivé druhy dopravy a kaeni vySe DPH v sildni dopra¥. PrestoZe se autor
pokusil materidly ziskat, nebyla mu aktuélni dagdarak 2011 poskytnuta, i kdyZz v rdmci
uvedené organizace jiz existovala. Jakévaodinini bylo uvedeno, Ze studie doposud nebyla
zaplacena, a proto nemohla byt poskytnuta, a tp@nakademickédely.

Na zaklad této skuténosti autor doportuje, aby stat zajistil, aby tato organizace byla
finanéné dostaténé zajiS€na a bylo umozino jeji bezproblémové fungovani. Statistické
omezeni, se kterym se autor setkal, vedlo k toreumisel analyzovat fin&ni vyhodnost
jednotlivych druli doprav s rénim zpozdnim, a tudiz se obtignformulovaly navrhy
vzhledem k sotasnému stavu. Pro kvalitni analyzu zpopiatrdopravy je kror mnoZzstvi
dat nezbytna také jejichtasnost, proto by #h stat nebo Ministerstvo dopravy tuto instituci
ve vlastnim z&jmu podpio, kdyZ uZ tedy \CR wviibec existuje a disponuje moznostmi
a prostedky ke zkoumani prekdopravniho systému.

Problematika meén presnych navrbh se tyka pedevSim navin na zngny vyse
zpoplatni uZzivateli dopravy podle aktualniho stavu v okolnich zemigbm vyisleni
zmény zpoplaténi v ramci CR. Pro analyzu, formulaci afipravu konkrétnich navth
a dopordeni je hlediskotasu roviz dilezité. Kuvili vySe uvedené skutaosti tak odhady
dopadi zvySeni mytného v kapitolach 4.3.4 a 4.5.2 jsowzpo [#iblizné a znané
zjednodusSené.iPpouziti nogjSich dat by mezirni odhady dopadznmen byly presrgjsi.
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4.8 Shrnuti zminénych doporuéeni na Upravu systému zpoplaténi dopravy

Pri zpoplatréni dopravy je nutno vyjit neftle z mysSlenky, jakou Urovienédkladi na

infrastrukturu maji uzivatelé hradit, a na jejimklzaék stavt systém zpoplatmi dopravy.

Dale je teba respektovat odliSnyiptup 3 zainteresovanych stran v predt dopravyj, tj.:

pro infrastrukturni agentury promitatigevé @ijmy do rozvoje dopr. infrastruktury,
pro uzivatele optimalizovat vySi zpoplémm z hlediska celkového zpopléti, nag.
na uarovni BZznych naklad snizit zpoplaténi infrastruktury pro jiz zmigna lehka
vozidla, promitnuti externich naklad pipadre i investiénich vydafi do zpoplatani,
Z hlediska statu upravovat miru zpoptathpripadre vysi odvodu daovych @gijma do

infrastruktury podle spotenské paeby, problém fedevsim v krajiclR.

Zohledreni téchto #i ¢asto proticiidnych myslenek je obtizné. Objektévhy to znamenalo:

snahu o zpoplatmi celé si silnicni infrastruktury — tj. realizace spravedlivého
systému uzivatel plati, Uprava sazeb a cen zpaplatpodle d#éovych gijmu

a naklad na zvyseni rozsahu zpoplat (v rovirg infrastrukturnich gijmu a vydaf),
zvySeni zpoplatini tZkych nakladnich vozidel (pro provozni i celkovélady),
snizeni zpoplatmi lehkych nakladnich vozidel a OA pro Gréyarovoznich naklail

Z piijmu ze zpoplaténi silnicni dopravy odstranit DPH, nebo se ho pokusttisiit

i v jinych druzich odpravy, jinak jej pro objektiuiv postupu neuvazovat,

vhodnymi opatenimi provadt Uspory v Zelezini dopra¥ a zvySovat fijmy,

zahrnout do zpopla#ni externi naklady, zejména v ramci podpory ekakgimérg
narané Zzeleznini dopravy, ve snaze zvySeni jejiho vyuzivani apSdei jeji
ekonomické vyhodnosti, nebo tuto dopravu podporprgmi formami (dotacemi),
zpoplatini z pohledu infrastruktury i externich nakiadzliSovat podle oblasti,

v piipac neprovedeni zvySeni rozsahu zpopiatrvykonovym zjisobem z dvodu
predpokladanych ztrat nebo nizké sgeleské efektivnosti zvolit roz&ni zpoplatani
nezavisle na ujetém vykonu jinymi nrpresnymi mechanismy (n&apkupony,
darémi), nebo kompenzovat neprovedené zpoglatpodporou Zelezdmni dopravy

a pijmy ze zpoplaténi v co nejétSi mire vnovat zgt na dopravni infrastrukturu do

anosné miry z pohledu kegnych rozpéti a podle pdeb spolénosti.

Realizace op&ni by znamenala z&eé CGsili a sotinnost fady odbornik

a odbornych Gtvdr Bez obdobnych podrobnych analyz vSak systém apwpli uzZivateh

nebude patranikdy objektivni. Tato prace nicmé&poskytuje jisty navod, jak postupovat.
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V piipac zvysSeni rozsahu vykonového zpoptathsilnicni sit by postup znamenal:

* rozpcitani sazeb zpoplaini podle nového rozsahuciteho druhu komunikaci se
zohledrinim pgripadnych variant intenzit dopravy, dosavadni ztréglgo zisky vzniklé
z rozdilu gijma a vydap na komunikacich dopravni infrastrukturyi{phy 13 a 14)
rozSiit podle nového rozsahu zpoplati a provést Upravu sazeb zpopéainpodle
predpokladanych vykan zapojeni uzivatél a pedpokladanych devych gijmu
(nutnost jejich dleni, jde o celoploSnéifmy na celé dopravni siti),fipadré zvolit
opany postup, tj. Upravu davych @ijmu (coz je podle nazor autora néngjsi),

» zohlednit v postupu naklady na raesii zpoplaténi (dostaténé vyhodnotit jedem)

* apromitnout externi naklady do vySe sazeb nebeéstqiedpoklad jejich promitnuti.

V pripact jiné formy zpoplaténi navrhuje autor nastavit a upravit aktualnisgb
zpoplatni podle pedpokladaného vyiou v dosud nezpoplatnych oblastech a pomoci
dalSich ukazatéljako nakladovost vybranéhotgmbu zpoplaténi, patet uzivateh apod.

4.9 DalSi otazky a souvislosti problematiky

Problematika zpoplatmi dopravy zavisi n@ad okolnosti, zmin a podminek a ma
vazbu na jiné oblasti ve spotmsti. Postup vedouci k hodnoceni ekonomické vybsiin
silni¢ni a Zeleznini dopravy byl pedstaven. Nicmenpro praktické vyuZziti, vysSi objektivitu
a vypovidajici schopnost vysladka’ uz na uarovni provoznich nebo celkovych nakilaloly
bylo potebné provedeni&Siho mnozstvi analyz skupinou expeatdlouhodoljsi sledovani
vyvoje. To by vylodilo n4dhlé vykyvy, zejména ve vydajich na infrasturk, a umoznilo by
komplexrgjSi pohled, sledovat trend vyvoje a také meZifo zpresiovani vypa@ta.
Zpiehledrni vysledkKi by rovrez prineslo porovnani, kde by v nakladech dopravni
infrastruktury figurovaly nikoliv skutné vydaje, ale normované hodnoty pro aktualni
a cilovy stav dopravni infrastrukturytirovadcni zmen zpoplaténi dopravy je nutné brat
v Uvahu rgkolik zasadnich skutaosti, omezeni a souvislosti.

« Prevazr diky své geografické poloze &R tranzitni zemi v Evraf) podstatny je zde
podil a vliv zahrariinich uzivatel dopravni sit, také proto, Ze se Evropa agsv
propojuje a dochazi k n#stu mezinarodnichipprav a vznikutiznych strategickych
podnikatelskych seskupeni. Z tohévddu je podle nadzoru autoraildzité veSkera
opateni vCR posuzovat s ohledem na vyvoj v okolnich zemichp agetrs tak
zasadnich otazek jakdgsun externich naklécha uzivatele dopravy nebo samotného

systému zpoplatmi dopravy (Urové provoznich nebo celkovych nakigd
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Konstrukce systému poplatky a dam vede k tomu, Zeifspivky na kryti naklad
infrastruktury jsou #zné, to proto, Ze nejdergsré daiove zpoplatani diferencovat
podle parameir jednotlivych druld vozidel. Skutén¢ pottebnd mira zpoplatni by
znamenala posouzeni pro kazdy druh vozidigodg a nedaovy prijem a b’ Gpravu
sazeb zpoplatmi, nebo poskytnuti davych omezeni. Uvedeny problém uz plyne
z rozdilu @&elnosti v ramci definice dani a poplatjako nastraj regulace dopravy.
Nekteré formy zpoplatini dopravy maji vliv na jiné oblasti ve spatesti, nap. jde

0 darg, které se netykaji pouze sitni a Zeleznini dopravy, jejich pouZiti je tudiz
omezené a musi sledovaegpokladané dopady ve spitesti i v jinych oborech.

Az v piipad plné internalizace externich nakiadkze plré hodnotit ekonomickou
vyhodnost jednotlivych drihdoprav a upravovat formu a vysi zpopkathdopravy.
Prozatimni navrhy, které nezahrnuji posun ve vyvablasti internalizace externich
nakladi, je nutno po pokroku v této oblasti fegnit a revidovat. Navic jakakoliv
postupnd zrna kEhem procesuignaseni externich naklada jejich givodce zméni
dosavadni fedpoklady. Opdéeni v oblasti externich nakldsou spiSe dlouhodoba,
zatimco ty na drovni skuteé¢ kalkulovanych pijmu a vydaj maji spiSe kratkod@isi
charakter. | proto by problematice externich nakliadla byt wnovana pozornost.
Opateni v ramci zpoplatmi dopravy nelze posuzovat samostadnizolovag, vzdy
je nutno pihlizet k tomu, co navrhované Zny prinesou i u jinych druin doprav.
Zmeény poplatki i dani v 1 druhu dopravy se mohou projevitémou kryti naklad

u jinych druti doprav, pokud by nebylieSeny pro kazdou sazbu samostati@ové
Je teba si u¢domit, Ze samotnymi vydaji na infrastrukturu vzpikstatu nemalé
daiové ijmy, které by bylo dobré, aby seasti roviez do infrastruktury vracely.
Substiténi vztah mezi siliini a Zelezrini dopravou miZze slouzit k tomu, Ze kro#n
regulace dopravy na silnicich zavedenim dalSichagbkipnebo normativnich opini,
piedevsim z dvodu ochrany Zivotniho prastdi pro obany, dojde také kistu
vyuziti Zzeleznini dopravy a naslednk jejimu lepSimu ekonomickému hodnoceni,
a to bez vyraznych z&n v ramci této dopravy. To se projeviedevSim v hodnoceni
vyhodnosti na jednotkuippravniho vykonu, kterému by sé&lmvénovat pozornost.
Na posuzovani ifiimia a vydaji na arovni celkovych nakldaddma vyznamny vliv
aktualni dostupnost fingnich prostedki a politicka ochota investovat do rozvoje

infrastruktury, do zpoplatmi se promitaji row¥ z4jmy fiznych vlivnych skupin.
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ZAVER

At uz se v budoucnu v dopraprovedou jakakoli op&tni, je dobré si wdomit, Zze
optimalizace zpoplatmi dopravy je nevyhnutelna jak pro udrZeni dostae Grovié
verejnych rozpéta, tak pro zajidni kvalitni dopravni infrastruktury a regulaci dapy ve
z celospoléenského hlediska.

Cilem prace bylo upozornit a poukazat na nerovmostmci zpoplaténi silniéni
a Zeleznini dopravy, odhalit souvislosti této problematikyirsymi oblastmi, pedstavit ji
zvice Uhii pohledu a navrhnout opahi na optimalizaci finamich toki v silni¢ni
a Zeleznini dopra¥ v ramci zpoplaténi dopravy. PestoZe tato prdce zkoumd& uvedenou
problematiku jen z @itého Ghlu pohledu, je i tak pamé rozsahla a snad alespoast ze
svych cifi splnila. VySe zpoplatmi uzivatele dopravy je rozdiln&igpivaji k tomu i rozdilné
podkladové hodnoty, ze kterych vyed vychazi.

Pro objektivni posouzeni zpoplam uzivateh v dopra¥ a finani vyhodnosti
jednotlivych druli doprav je stejadulezité kron# co nevice objektivniho a@sného vypetu
také dostatna datova zakladna a kvalitni statistické Gdaje. dkboubeni &hto vliva
a nedostatk v nich autor narézel v ramci této prace. Pro oglimaci miry zpoplaténi je
vyznamna také spravna koordinace, pouzittipguré vzajemna Upravaiznych finanich
nastrofi, coz vzhledem kjejich @tu a rozdilnosti neni snadné. Vcelku je tak spravné
nastaveni odpovidajici vySe zpopkathdopravy ¥ci nesmirg obtiznou a #&jm¢ se bude
muset v budoucnu jeStost \&ci zmenit, nez k gmu odborna spotmost dospje.

Autor zobrazil blize metodiku, kterou Ize vramckoaomického hodnoceni
vyhodnosti jednotlivych druhdopravy pouZit, f@dstavil sodasny stav zpoplatni v silniéni
a Zeleznini dopra¥ a poskytl gkolik doporieni, na co se v ramci komplexniho zhodnoceni
zpoplatni uzivateti v silnicni a Zelezrini dopra¥ zaneiit a ¢eho vyuzit. Dale zminil
nedokonalosti, se kterymi se lze v oblasti fird@oh aspekt v doprae setkat. Nkolik
autorem formulovanych navitse také tykalo problému, aby pri@stky generované v sektoru
dopravy se zft do tohoto od®tvi ekonomiky vracely,cemuz se v saiasné dob
pravdEpodobré meére vénuje pozornost, neZz samotnym&ram ve vySi zpoplatmi dopravy.

V zawtenécasti prace byly formulovany navrhy na optimalizagstému zpoplatmi
dopravy, které by bylo mozné vramci hlubSiho arpbgjSiho posouzeni problematiky
spolu s dostatmymi informanimi podklady dale rozpracovat, a totazmnych odbornych

oblastech. RB's omezenou moznost jejich zpracovani se je aotargd co nejlépe vyjait.
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Je teba dodat, Ze cilem zngimych opaiteni neni zavedeni absolutni rovnosti poplatk
nebo vytvdeni absoluté dokonalého a vyrovnaného systému zpoplatnSmyslem je jisté
piiblizeni formy a zfisobu zpoplattni mezi jednotlivymi druhy dopravy a snaha
o to, aby stat co nejmérprodlaval na sotiasném stavu fungovani dopravniho systému,
piicemz opateni a zmdny v oblasti zpoplatni dopravy je nutno @at na statni a krajské
arovni a i sledovani vyvoje v okolnich zemich.

Problematika zpoplatmi dopravy zavisi na mnoha efektech. Kgojiz zminénych
vydaji na infrastrukturu ji ovliviuje také vyvoj ekonomiky, zémy v narodnim hospodstvi
a citlivost olgami na jakékoliv zminy zpoplatgni. Velky vliv maji také mimofinagni
aspekty, kterych se problematika dotyka a kterddme€zko zhodnotit a ocenit.ilizet je
nutné také k situaci v okolnich zemich, i kdyby eyu nas nevyzadoval provedeni&m

Kvili slozitosti problematiky nakmé na ¥tSi mnozstvi analyz vSak podstatnécam
autor nepedpoklada. Za Zovodrenim zn&né komplikovanosti a pracnosti Zmjsou vSak
¢asto politické z4jmy vladnoucich stran, vlivnychefn a fiznych spol&enskych skupin.
Dopravni sf CR ma velky potenciél a jeji vyznam v ramci Evroppudoucnu poroste. Je
nutné na jejim rozvoji pracovat, stéjjako na systému zpoplaim, ktery je teba rozvijet ve
dvou ohledech. Jednak vtom smyslu, aby v budoucdtédzel stale &Si kvalitativni
pozadavky,cinil dopravni systém iitazlivéjSi pro uzivatele a ijspival k hospod&kému
rozvoji spol€nosti, kéemuz bude nutné fedevSim prosedky plynouci z dopravy do
dopravy zptné vracet, a také vtom smyslu, Ze si bude schopegpdl zc¢asti na sebe
vydélat a bude vyuZivat zejména tranzitni dopravy kadhmakladi dopravniho systému
a nikoliv z ni trgt, jak se tatasto v sotasnosti dje.

Klicové v tomto ohledu bude podle autora kéomohled@ni a geneseni externich
nakladi v dopra¥ na jejich mivodce a snaha o zapojeni vSech uzivatielpravy k dasti na
kryti nakladi dopravniho systému. Do budoucna klade autor &b\diraz na dostat@ou
legislativni Upravu zgn v oblasti zpoplatini dopravy, mezinarodni koordinaci a spolupraci.
Zduraziuje mysSlenku, Ze az po plné internalizaci extermigkladi bude mozné objektiji
nastavit systém zpoplatni a Ze si stat musi zvolitigtup v ramci zpoplatmi dopravy, zda
budou kryty jen Bzné nebo také investii naklady dopravni infrastruktury,fipemz
poukazuje na velice problematické pokryti celkovpdklad: infrastruktury v sotiasnosti.

Ktomu bude zapeebi pouziti finagnich i normativnich regulativnich préstika
v dopra¥, co mozna nejlepSi koordinace ndaych i ned#ovych nastraj zpoplat@ni

uzivatele a zajignhi odpovidajiciho navratu préstki zpit do dopravniho systému.
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Piiloha 1
VySe mytného v okolnich zemich

1) VySe mytného v Rakousku
Pouziti dalnice a rychlostnich silnic je v Rakougpoplatino. Vozidla do 3,5 tuny
jsou zpoplaténa dalnénimi kupony, jejich vysi zobrazuje nasledujici tidau Mytny systém

je zaloZen na mikrovinné technologii a plati jegmba od 3,5 tuny. Je n&jruvaleno DPH.

Tabulka: Ceny dalni¢nich kuponi v Rakousku v eurech a v K

Druh Vozidla do 3,5 tuny Motocykly
Desetidenni 8,0 4.6
Dvoumsieni 23,4 11,7
Roe¢ni znamka 77,8 31,0

Zdroj: Asfinag

Tabulka: Sazby mytného v Rakousku pro vozidla od 3, tuny v eurech/km

Emisni tida 2 napravy 3 napravy 4 a vice napyav
EURO EEV a VI 0,145 0,203 0,305
EURO EEV 0,150 0,210 0,315
EURO IVaV 0,165 0,231 0,347
EURO 0 — Il 0,187 0,262 0,393

Zdroj: GO-maut

Krom¢ tohoto zpoplaténi funguje v Rakousku mytné na specialnich tras#ahic
(jedné se o horskeé tunely a dalnici nédgmyk Brenner). Poplatek zatjgzd je navic nutné
uhradit i na skterych obyejnych, gevazié horskych silnicich (tzv. soukromé mytné silnice).
Trasy se zvlastnim mytnym se sazbami pro vozidllastnosti od 3,5 tuny:

* A9 Pyhrn Bosruck: Spital/Pyhrn — Ardning, 10 knif@— 10,16 €/km

« A9 Pyhrn Bosruck: St. Michael — Ubelbach,25 kn®18; 24,09 €/km

e A 10 Tauern: Flachau — Rennweg, 47 km, 12,75 —88&/dm

* A 11 Karawanken: St. Jakob/Rosental — Tunnel, Siidlpd 0 km, 8,43 — 22,79 €/km

* A 13 Brenner: Innsbruck — Brenner, 35 km, 21,37-7%7a 22,03 — 59,56 €/km,
pro vozidla a soupravy se 4 a vice napravami degjpdé noni sazby

* S 16 Arlberg: St. Anton/Arlberg — Langen/Arlber@kin, 8,15 — 22,03 €/ km
Zdroj: GO-maut
Za planovani, financovani, adrzbu a provoz mytn&ystému je zodp@dna
spole&nost ASFINAG, pl# vlastréna rakouskou spolkovou viadou. Krémybéru mytného

poskytuje telematické sluzby a stara se o rozvsliésygu a provadi kontroldinnosti.



2) VySe mytného v Polsku

V Polsku neexistuji dalani znamky, na narodnich pozemnich komunikacich jsou
prozatim zpoplatny jen rékteré statni daldni a silnéni Useky. Pro &ely srovnani se tak

tato zend, ktera teprve zpoplatnou dalnéni a silnéni st’ buduje, pilis nehodi.

Tabulka: Sazby mytného pro statni silniceitidy A, S v PLN/km

Kategorie vozidla EURO 0 -1 EURO llI EURO IV EURO
35taz 12t 0,40 0,35 0,28 0,20
12 tavice 0,53 0,46 0,37 0,27
Autobusy 0,40 0,35 0,28 0,20

Zdroj: viaTOLL

Tabulka: Sazby mytného pro statni silniceitidy GP a G v PLN/km

Kategorie vozidla EURO 0 -1 EURO 1l EURO 1V EUROD
35taz 12t 0,32 0,28 0,22 0,16
12 tavice 0,42 0,37 0,29 0,21
Autobusy 0,32 0,28 0,22 0,16

Zdroj: viaTOLL

Polsky systém elektronického myta zaloZzeny na mikmeé komunikaci na kratkou
vzdalenost viaTOLL by v budoucnu¢ireahrnovat také lehka vozidla do 3,5 tuny. Spravuj
jej Narodni dalnini spolénost. Na dalnicich Al, A2 a A4 probiha ¥bmytného
soukromym sektorem v ramci koncese. Jde o &diltiseky:

» dalnice A1 — Usek Rusocin — Nowe Marzy,
» dalnice A2 — Usek Konin — Nowy Torgly

* adalnice A4 — Usek Krakéw — Katovice.

Tabulka: Sazby zpoplatréni za soukromé dalnice v PLN/km

Dalnice a poet Usek Vozidla do 3,5 tuny Vozidla nad 3,5 tuny
8 Usek dalnice Al 1,40 -17,50 3,30 -41,50

3 Useky dalnice A2 13,00 27,00 — 63,00

2 Useky dalnice A4 8,00 13,50

Zdroj: GDDKIA



3) VySe mytného na Slovensku

Tabulka: Sazby mytného na Slovensku na dalnicich eurech/km

Emisni tida EUROO-II| EUROIII| EUROIV,V, EEV
35tazl12t 0,093 0,086 0,083
12 t a vice, 2 napravy| 0,193 0,183 0,179
Nakladni vozidla] 12 t a vice, 3 napravy| 0,202 0,193 0,189
12 t a vice, 4 napravy| 0,209 0,199 0,196
12 t a vice, 5 ndprav 0,206 0,193 0,189
Autobusy 35t a2,12 t 0,060 0,050 0,030
12 t avice 0,110 0,100 0,060
Zdroj: [53]
Tabulka: Sazby mytného na silnicich 1.itid na Slovensku v eurech/km
Emisni tida EUROO-1I| EUROII| EUROIV,V, EEV
35t—do12t 0,070 0,063 0,063
12 t a vice 2 njpravy 0,146 0,136 0,136
Nakladni vozidla] 12 t a vice 3 napravy 0,153 0,146 0,143
12 t a vice 4 napravy 0,156 0,149 0,146
12 t a vice 5 njprav 0,153 0,146 0,143
Autobusy 35t— o,Io 12t 0,040 0,030 0,020
12 t a vice 0,080 0,070 0,040
Zdroj: [53]

Platba mytného byla na Slovensku zavedena pro logitimotnosti od 3,5 tuny a to
na vybranych usecich silnic a dalnic. Technologiet&mu je satelitni, v s¢asnosti je
zpoplatno asi 2400 km silnic a dalnic. Myto bylo navic pfaanéno zavedenim DPH. Ceny

dalniénich kupor jsou 50 (réni), 14 (ngsicni) a 10 (denni) eur.

Poznamka ke srovnani vyse mytnéhoGR

Oproti CR jsou na Slovensku obecmelativré vice zpoplaténa moderni vozidla.
Zpoplatreéni na silnicich je celkayvy3si nez \CR, na dalnicich wkych vozidel spise nizsi,
u lektich vozidel je naopak zase vysSi. Sazby jsou vebtmdilné, také k&di samostatné
kategorii pro vozidla od 3 do 12 tun. Ta jsou zptpmina o 20 az 60 % (u novych vozidel)
vice vzhledem kvysi zpoplatni vCR, vozidla nad 12 tun se #&wa napravami jsou
zpoplatgna na Slovensku az ccéiktat vice. Vozidla s &Sim pa@tem naprav spglijici
stredni limity maji vy33i zpoplani oprotiCR o 25 %, nova vozidla aZz o 80 %&7Ka starsi
vozidla na dalnicich jsou &R zpoplatina vice o 65 %, respektive 30 % teshich euro
limita, (krom& novych, kterd jsou naopak zpopkata o 25 % vice na Slovensku), vozidla
S mér napravami maji az dvakrat vyssi mytné, nictnanvozidel do 3,5 tuny jsou sazhy
v podstat podobné, na Slovensku vy3si 0 20 % u novych voaidéR jsou zase oijblizné

stejnou vySi vice zpoplatna vozidla se ggdnimi limity.



4) VySe mytného v Nmecku
V Némecku se mytné vybira na Usecich spolkovych damio od 1. 1. 2005, myto
zavisi na ujeté trase. Od 1. ledna 2007 jsou zpaplg i urcité useky spolkovych silnic.
Povinnost platit myto maji vSechnazka nakladni vozidla nebo soupravy vozidel
s celkovou hmotnosti minimalril2 tun, kterd jsou gena vyl&né k prepra nakladi nebo
jsou k tomu pouzivadna. Pro inbdnéni povinnosti odvagt myto postéuje spléni jedné
z obou moZznosti. Navic jsou od osvobozena nastddigzidla:
* autobusy, vozidla armady a spolkové vlady, politdjniadi, vozidla civilni ochrany
a ochrany ped katastrofami, vozidla pozarnich sibbardalSich nouzovych slozek,
* vozidla ugena vylgné k adrzk silnic wetrg ¢isténi silnic a zimni adrzby silnic,
e vozidla, ktera se pouzivaji vioé za &elem zabavné a cirkusové Zivnosti,
» vozidla, ktera jsou pouzivana obégorosgEsSnymi nebo dobrnnymi organizacemi

k prepra¥ humanitarni pomoci zatélem zmirgni nouzového stavu.

V ramci spoluprace vejného a soukromeého sektoru vyvinula a vybudovala
spole&nost Toll Collect na objednavkwemeckeé vliady mytny systém, zaloZeny na satelitni
technologii, ktery zkombinoval techniku satelitnihm¢ovani polohy s moderni mobilni
komunikani technologii. Poplatky jsou vybirany v zavislost ujeté zpoplatmé trase,
poétu naprav a emisnititde. Mytny systém spotaosti Toll Collect nabiziit zpasoby
zétovani myta: automaticky pomoci instalovaného pailb @istroje ve vozidle nebo

manuali na vybranych terminalech nebo piesinictvim internetu.

Tabulka: Sazby mytného v Nmecku v eurech/km

Emisni Kategorie Popis kategorie deonaprav Sazby
. do 3 ndprav 0,141
Kategorie A S5, S6 od 4 naprav 0.155
: do 3 naprav 0,169
Kategorie B S4 nebo S3sPMK 2,3, 4 od 4 naprav 0.183
Kateqorie C S3 bez PMK nebo do 3 naprav 0,190
9 S2sPMK 1, 2, 3,4 od 4 ngprav 0,204
Kategorie D S2 bez PMK, S1 a vozidla nelezici do 3 naprav 0,274
9 v zadné emisniide od 4 naprav 0,288

Zdroj: I.T.S Spedition
Poznamka: S — emisnfidy vozidel, PMK — tidy standartl dodaténého vybaveni pro

snizeni emisi.



P¥iloha 2
Prehled spofeby pohonnych hmot jednotlivymi druhy dopravy

Tabulka: Spotieba pohonnych hmot jednotlivymi druhy dopravy (tis.tun)

Druh dopravy | Palivo 2006 2007 2008 2009 2010
IAD benzin 1986,0 2067,0 1937,0 1923,0 1871,0
IAD nafta 1071,0 1150,0 1207,0 1247,0 12640
IAD LPG 72,0 77,0 78,0 80,0 76,0
IAD smgsna nafta 9,0 17,0 0,0 0,0 0,0
AD nafta 595,0 611,00 616,0 625/ 633,0
AD LPG 4.0 4.0 0,0 0,0 0,0
AD CNG 1,8 2,5 2,6 2,3 2,7
AD smesna nafta 240 42,0 0,0 0,0 0,0
SND nafta 1643,01688,0 1701,0 1726 1749,0
SND LPG 3.0 3,0 0,0 0,0 0,0
SND CNG 0,Q 0,0 0,0 0,0 0,0
SND snésna nafta 47,0 85,0 0,0 0,0 0,0
ZD nafta 96,0 95,0/ 105,0 95 91,0
ZD sm¥sna nafta 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
VD nafta 6,0 5,0 4.0 5,0 4.0
LD benzin 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
LD petrolej 325,0 334,00 344,00 329,00 303,0
Zdroj: CDV

Vyswvétlivky: IAD - individualni automobilova doprava, AD- autobusova doprava,

SND - silnéni nékladni doprava, ZD — Zelezni doprava, VD — vodni doprava,

LD — letecka doprava.

Podle vyjadeni odbornilk z Centra dopravniho vyzkumu spelia motorového
benzinu v silnini ndkladni dopravje zanedbatelna. Netkiani 1 %, proto neni uvazovana.

Cista biopaliva se podle vyjéeni pracovnilk Centra dopravniho vyzkumu v dopéav
prakticky neuplatuji a vyskytuje se jen povinn&imichavani podilu bioloZek do klasickych
motorovych paliv. Do roku 2007 se vykazovala z/l§3oteba motorové nafty a zviagafty
smésné. OvSem v fib¢hu druhé poloviny roku 2007 bylo zavedeno povintiéhjghavani
biosloZzek i do motorové nafty. Procentéchto biosloZzek v motorové naftod zavedeni
povinného pmichavani gkolikrat stouplo, ne vzdy k zZatku roku, proto je problémem jeho
pierozdleni a uvadi se v ramci motorové nafty. V tabulpetieb pohonnych hmot je od roku
2008 tedy pouzeista bionafta (100% MEO), jejiz pouzivani \CR v silnini a Zeleznini

dopraw neni obvyklé, a proto jsou ve statistice jsou mé@lbodnoty



Piiloha 3
Piehled paitu registrovanych vozidel vCR a piredpoklady o pa‘tu vozidel

Tabulka: Pocet vozidel v jednotlivych letech

Rok 2007 2008 2009 2010 2011
Os. automobily, kategorie M1 4 275547 418 782| 4 430 666 4 491 955 4578 744
Autobusy, kategorie M2 a M3 17 623 17 922 17 842 17 779 18 007
Autobusy, M3 14 203 14 638 14 779 14 798 15 070
Autobusy, M2 3 42( 3284 3063 2981 2937
Mimo MHD (pfiblizné 19 %) 3 266 3228 3282 3397 3 315
Od 3,5do 12 tun 2787 2 692 2500 2412 2 396
Nad 12 tun 11570 12002 12 060 11 970 12 296
Nakladni vozidla kategorie N1 407 043 462 239 467 267 467 931 469 645
Nakladni vozidla kategorie N2 62 420 60 197 55 663 53 296 51 220
Nakladni vozidla kategorie N3 61799 64416 61 458 61 104 62 445
Nawsove soupravy 20915 17814 14 735 13 045 11 505

Zdroj: Ministerstvo vnitraCR, Centralni registr vozidel

Podle Bartheldiho (2008), ktery cituje odbornikiimisterstva vnitra, nejsou vSechna
registrovand vozidla vyuZita vrealném provozu rlai&i a dalnéni siti, u osobnich
automobit je realné vyuziti 75 %, u nakladnich vozidel achuti 85 %. Tyto informace
jsou zohledany v kalkul&nich vyp@tech v ramci této prace. Pro odhad podilu autbbus
s hmotnosti do 12 tun autor pouzil Udaje ¢tpa@utobus dle kategorii M2 a M3. [18]

V piipad zvazovaného a kalkulovaného ¢po nawsovych souprav autor vysel
z udap Centralniho registru vozidel a Ministerstva dogravpc:tu tah&u, piicemz v drtivé
vetsSing pripadi spadaji samotné tateando kategorie N3 (do nejvysSi hmotnostni kategorie
V realném provozu jsou veétsing pripadi navic tah&e spojeny sippojnymi vozidly
a pouzivaji se jako jizdni soupravy, a proto je 2mxinoduseh prifadit do kategorie N3.
Uvedenécislo koresponduje s daty z &mky dopravy a sifstupem, ktery ve své préaci
pouzil Bartheldi (2008). [18] Data o o osobnich automoliij autobugé a nakladnich
vozidel v jednotlivych kategoriich autor stanowuiitar na zaklad skute&né zjistitelnych udaj
o paitech vozidel pro tend@l v dopra¥, ktery koresponduje s jejich druhovym oZeaim.

ProtoZe je Bhem kalkulaci pracovano sfiem nékladnich automokhils gripojnymi
vozidly, autor stanovil jejich gt na zaklad&informaci o Celostatnimtgani dopravy 2010
na 11,54 % z pau vozidel kategorie N2 a na 32,31 % nakladnichdelxategorie N3.

Tabulka: Odhad podilu autobusi v kategorii do 12 tun v %

Rok 2007 | 2008| 2009  201( 2011
Podilv% | 19,41| 18,33 17,1y 16,47 16,81

Zdroj: Ministerstvo vnitraCR, Centralni registr vozidel




Piiloha 4
Odhad poftu autobusi v MHD

S cilem dosazeni co négsrejSich vysledk srovnani zpoplatmi silnicni a Zelezrini
dopravy bylo nutno co nejesrEji odhadnout péet autobug v MHD, které do vyp&tu nesmi
byt za&azeny. Autor proved| vlastni jkum a také vyuZil statistiky Sdruzeni dopravnich
podniki CR, které sdruzuje 19 nejvyznagjich dopravnich podnikv CR. Na zéklad
provedeného pizkumu mezi dopravnimi podniky v MHD @R a dat sdruzeni byl vytven
piehled pétu autobus ve vybranych podnicich MHD, na jehoZ zakiawyl stanoven podil

autobus v MHD, s kterym nebylo v ramci autobusové doprhstyem prace pitano.

Tabulka: Odhad poétu autobusi v MHD

Rok 2007 2008 2009 2010 2011
Pcatet provozovanych autobius 2 866,00 2850,00 28820 2997,00 2915,0
Rezerva za nedohledané dopravni podn|ky 100,0100,0 100,0 100,0 100,0
Rezerva za koméni dopravu v ramci ist 300,0 300,0 300,0 300,0 300,0
Celkem pouzity odhad 3 266,0 3 250,0| 3282,0] 3397,0/ 33150
Podil v % 18,5 18,1 18,4 19,1 18,4

Zdroj: Sdruzeni dopravnich podiikR, autor

Udaje za MHD v Praze autor stanovil zjednoduSerdoezp za DP Praha a.sigptoze
vozidla tohoto podniku provozuji dopravu i mimo Géemesta, protoZze naopatast jinych

dopravnich podnik zaji&'uje dopravu v Praze.



Pi#iloha 5
Porovnani zpoplatréni ZDC v Evropé na prikladech v roce 2008

Obréazek: Poplatky za pouziti ZDC pro nakladni viako vaze 960 hrt v eurech/vikm

1

HR DK SF SE PT 5 FR BE HU SF ML NO IT DE CH AT UK PL RD CZ BG LT EE LV SK

O = N W AR OO N ® WO

Zdroj: OECD/International Transport Forum

Obréazek: Poplatky za pouziti ZDC pro vlak kategorielC v eurech/vlkm
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Zdroj: OECD/ International Transport Forum

Obrézek: Poplatky za pouZziti ZDC pro nakladni viako vaze 2000 hrt v eurech/vikm
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Piiloha 6
Klasifikace ekonomickych¢éinnosti v silniéni a Zeleznéni dopravé
Oddil 49 Pozemi a potrubni dopradéenén podrobsji (uvedeny jen¢innosti souvisejici se
silni¢ni a Zeleznini dopravou):
« Skupina 49.1 Zelez#i osobni doprava mezifsiska
o Tiida 49.10 Zelezini osobni doprava mezitstska
« Skupina 49.2 Zelez#mi nakladni doprava
o Trida 49.20 Zelezuhi nakladni doprava
e Skupina 49.3 Ostatni pozemni osobni doprava
o Trida 49.31 Mstska a fimeéstska pozemni osobni doprava
0 Ttida 49.32 Taxisluzba
o Trida 49.39 Ostatni pozemni osobni dopra¥h,s& na polozky:
» 49.39.1 Mezinistsk& pravidelna osobni doprava
= 49.39.2 Osobni doprava lanovké&wlekem
= 49.39.3 Nepravidelna pozemni osobni doprava
» 49.39.4 Jina pozemni osobni doprava
o Trida 49.41 Silnini ndkladni doprava
o Trida 49.42 Sthovaci sluzby
* Skupina 49.5 Potrubni doprava
Oddil 52 Skladovani a vedlej@hnosti v odpra¥
e Skupina 52.1 Skladovani
e Skupina 52.2 VedlejSinnosti v dopraw
o Tiida 52.21Cinnosti souvisejici s pozemni dopravou
Ttida 52.22Cinnosti souvisejici s vodni dopravou
Ttida 52.23Cinnosti souvisejici s leteckou dopravou

Trida 52.24 Manipulace s nakladem

O O O o

Trida 52.29 Ostatni vedlej&ihnosti v dopra¥

Tato @iloha byla vypracovana pomoci zdroje [42].



Prehled vyvoje sazeb a inkasa spigbni darg z mineralnich oleja

Piiloha 7

Tabulka: Vyvoj sazeb spo¥ebni darg z mineralnich oleji v dopravé v CR v K¢/l

Palivo Od1.1.2004] Od1.1.2007 Od1.1.2008 100.2010
Benzin K/ 11 840 11 840 11 840 12 840
Nafta K&/l 9 950 9 950 9 950 10 950
LPG K¢t 3 393 3 393 3 393 3 393
CNG Kelt 3 355 0 0 0

Zdroj: Celni sprava’R

Tabulka: Vyvoj inkasa ze spo¥ebni daré z mineralnich oleja v tis. K¢

Rok

2007

2008

2009

201

0 2011

Vyse inkasa

80 825 666

82 064 436

79 452

301

81733

80 936 843

Zdroj: Celni sprav&’R



Piiloha 8
Porovnani vySe spatebnich dani v Evrog a jejich harmonizace

Tabulka: Sazby spotebni daré z mineralnich oleji v Evropé (k 31. 7. 2011) v eurech

Stat Olovnaty benzin| Bezolovnaty benzin Nafta | El. energie| DPH
(1000 1) (1000 1) (10001) | (A MWh) | (v %)

Belgie 637,67 613,57 427,69 1,00 21,p0
Bulharsko 424,38 363,02 322,12 0,00 2000
Ceska republika 561,43 525,80 440,15 1,14 20,00
Dansko 669,06 576,20 443,55 92,44 2500
Némecko 721,00 669,80 470,40 15,37 19J00
Estonsko 422,77 422,77 392,9p 4,47 20joo
Recko 681,00 670,00 — — 19,dJO
Sparlsko 457,79 424,69 331,00 0,50 18,00
Francie 639,60 606,90 428,40 0,50 1960
Irsko 576,22 576,22 479,02 0,50 21,00
ltalie 613,20 613,20 593,20 3,10 20,00
Kypr 421,00 359,00 330,00 0,00 15,00
LotySko 450,83 407,16 329,95 1,00 22,p0
Litva 579,24 434,43 302,07 0,52 21,00
Lucembursko 516,66 464,58 333,35 0,50 15|00
Madarsko 453,53 438,20 385,59 1,00 25,00
Malta 588,18 469,39 382,40 1,50 18,00
Nizozemsko 799,88 718,27 430,80 0,50 19]00
Rakousko 554,00 482,00 379,00 15,00 20|00
Polsko — 421,69 330,01 4,56 23,00
Portugalsko 650,00 582,95 366,39 1,00 23|00
Rumunsko 421,19 359,59 316,08 0,50 20|00
Slovinsko 421,61 417,14 381,69 3,05 20,00
Slovensko 597,49 550,52 386,40 1,32 20joo
Finsko — 627,00 469,50 7,03 23,40
Svédsko 645,64 570,59 509,43 0,55 25|00
Velké Britanie 807,05 648,30 674,15 0,00 2000

Zdroj: [14 s. 385 a 179], [24]
Poznamka: sazby pro elektrickou energii jsou s eméd pro obchodni uZziti.

Harmonizace spofebnich dani v zemich EU

V EU je kront administrativy harmonizovani@dnet dare, zaklad daé i jeji sazby.
Existovat nesmi jina sp@bni da, nez z mineralnich olej energetickych produkt vina,
tabaku, piva a alkoholu. @ase tyka vyroby nebo dovozu, je splatna ale azndndin pro
konenou spotebu. Harmonizace vyuziva klasifikaci podle Jedniotnéelniho sazebniku.
Harmonizace vychazi ze $mice 92/12/EHS, na kterou navazuji &mce 92/81/EHS
a 92/82/EHS. Od roku 1993 existuji minimélni sapby mineralni oleje, které byly simmici
2003/96/ES z roku 2003 dogimy a roz&ieny o dalSi energetické produkty, o uhli

a elektrickou energii. Uvadi je nasledujici tabull&y, [14]



Tabulka: Minimalni sazby dani z mineralnich oleji, elektrické energie a uhli v EU

Minimalni sazby da#iz pohonnych hmot v eurech

Doba platnosti sazby minimalni sazba od 01/2004  imd@mi sazba od 01/2010
Benzin olovnaty (1000 I) 421,0 421,0

Benzin bezolovnaty (1000 I) 359,0 359,0

Nafta (1000 I) 302,0 330,0

Petrolej (1000 I) 302,0 330,0

LPG (1000 I) 125,0 125,0

Zemni plyn (1 GJ) 2,6 2,6

Minimalni sazby da#iz paliv pro pémyslové @ely v eurech

Nafta (1000 I) 21,0
Petrolej (1000 I) 21,0
LPG (1000 I) 41,0
Zemni plyn (1 GJ) 0,3

Minimalni sazby da#z paliv pro topné &ely a z elektrické energie v eurech

Ucel obchodni &ely od 01/2004 neobchodniely od 01/2004
Nafta (1000 I) 21,00 21,00

Té&Zky topny olej (1000 1) 15,00 15,00

Petrolej (1000 I) 0,00 0,00

LPG (1000 I) 0,00 0,00

Zemni plyn (1GJ) 0,15 0,30

Uhli (1GJ) 0,15 0,30
Elektrickd energie (1IMWh) 0,50 1,00

Zdroj: [14, s. 200-201]



Piiloha 9
Prehled vySe DPH v zemich Evropy

Tabulka: Sazby daré z pridané hodnoty v Evropé v roce 2010 (2011)

Stat Super sniZzend sazba SniZenda sazba Zakladai shz
Belgie - 6,0/12,0 21,0
Bulharsko — 7,0/9,0 20,0
Ceska republika - 10,0 20,0
Dansko - - 25,0
Némecko - 7,0 19,0
Estonsko - 9,0 20,0
Recko 4.5 9,0 (10,0) 19,0 (20,0)
Sparglsko0 4.0 7 (8) 16,0 (18,0)
Francie 2,1 55 19,6
Irsko 4,8 13,5 21,0 (21,5)
Italie 4.0 10,0 (12,0) 20,0
Kypr - 5,0/8,0 (5,0/9,0) 15,0
Loty3ko - 10,0 21,0 (22,0)
Litva - 5/9 21,0
Lucembursko 3,0 6/12 15,0
Mad’arsko — 5/18 25,0
Malta - 5,0 (5,0/7,0) 18,0
Nizozemsko - 6,0 19,0
Rakousko - 10,0/12,0 20,0
Polsko 3,0 7,0 (5,0/8,0) 22,0 (23,0)
Portugalsko - 12,0 20,0 (23,0)
Rumunsko - 9,0 19,0 (24,0)
Slovinsko - 8,5 20,0
Slovensko — 10,0 19,0 (20,0)
Finsko - 8,0/12,0 22,0
Svédsko - 6,0/12,0 25,0
Velka Britanie - 5,0 17,5 (20,0)

zdroj: [8, s. 234], [14, s. 135 a 179]

Harmonizace DPH v zemich EU
Harmonizace DPH vychazi ze &mice¢. 77/338 EHS, kterd setkolikrat revidovala
a upravovala, i@devSim v oblasti definice zakladnich paji@&to das. Dai plati kupujici
strana, podle sazby v dané zemi. Zakladem¢ dankazdy prodej zboZi a sluzeb krdm
finan¢nich a pravnich sluzeb a kapitalovych siafRd dag jsou osvobozeny zdravotni e
vza&klani a jiné statky pod ochranou statu. V ramci tamrace byla vyznamna smmice
¢. 92/77 EHS, ktera stanovila min. sazby tétoédarsnérnice 2006/112/ES upravuji¢adu
prvka dare (predmet, pasobnost, zaklad danpovinnost, osvobozeni, odfst aj.). Dnes plati:
» standardni sazba je jen jedna, a to minihdm %,
* amozné jsou nejvyse &gnizené sazby s min. 5% dani, zvySené sazby nejsou
povoleny. [8, s. 235-237], [14]



Piiloha 10

Dopliikkovy piehled o marginélnich a pfimérnych externi nakladech

Tabulka: Marginalni externi naklady Zeleznini dopravy v eurech/1000 vozkm

Druh dopravy

Zelezntni doprava

osobni nakladni
Nehody 0,60 0,20
Zn&isteni ovzdusi 188,50 (E); 427,50 (M) 456,00 (E); 803 M)
Zmeény klimatu 792,90 (M) 2032,10 (M)

Hluk primestsky

12,35 (D); 40,75 (N)

24,50 (D); 80,20 (N)

Hluk venkov

15,40 (D); 50,80 (N)

30,60 (D); 100(N)

Sekundarni vlivy

1028,00 (E); 1003,00 (N

)

2106,8), @ 663,00 (M)

Uniky do vod a pd

0,29

1,02

Dodaté&éné naklady ve &stech

16,50

17,93

Zdroj: [21]

Tabulka: Marginalni externi ndklady druh 1 silniéni dopravy v eurech/1000 vozkm

Druh dopravy IAD LDV HDV AD
Kongesce venkov 0,06 (0,11 D) 0,14 (0,39 D o@8g D) 0,15 (0,28 D)
Kongesce résta 0,33 0,83 1,38 0,83
Nehody 5,30 (1,02 D) 5,30 (1,02 D) 2,60 (0,22 D 602(0,22 D)
Zneisteni ovzdusi 4,90 (B) 9,40 (N) 12,10 64,30 54,10
Zmeny klimatu 31,90 (B) 28,90 (N) 35,40 103,10 95,50

Hluk piimeéstsky

0,50 (D} 0,90 (N)

2,50 (D)4,60 (N)

4,60 (D)8,50 (N)

2,50 (D)4,60 (N)

Hluk venkov

0,20 (D} 0,10 (N)

0,40 (D)0,70 (N)

0,70 (D) 1,30 (N)

0,40 (D)0,70 (N)

Sekundarni vlivy 9,90 11,50 31,80 29,60
Uniky do vod a pd 0,06 1,05 1,05 1,07
Naklady ve nist 0,26 0,37 0,77 0,66

Zdroj: [21]

Poznamky: naklady na uniky latek a dodate naklady ve &st jsou ohodnoceny pouze

Vv rdmci

pamérnych naklad. V tabulce jsou uvedeny hodnoty ze studie

(CE/INFRAS/ISI, 2008). Pro naklady na ny klimatu, znéisténi ovzdusi, sekundarni vlivy

jsou ve studii uvedeny také marginalni naklady skno nebo tkm. Néklady na nehody,
zneisténi vod a fid a dodaténé naklady ve &stech jsou uvedeny v centech/vozkm. Udaje
za externi naklady kongesci v séini dopra¥ jsou uvedeny v eurech/vozkm. Néklady na

nehody v Zelezini dopra¥ jsou uvedeny v eurech na 1000/oskm nebo tkm. Hgdno

nakladi hluku rozliSeny na den (D) a noc (N). Naklady nedusi a zrény klimatu jsou

rozliSeny podle druhu paliva na benzin (B) a ngf). Data za kongesce a nehody maji

v zavorce Udaj za dalnice. V Zeleami dopra¥ jsou externi naklady rozliSeny krénhluku

také podle trakce na elektrickou (E) a motorovoQ. (M

IMPACT



Tabulka: Pramérné externi naklady Zelezniéni dopravy podle druhu trakce a vlivu

v eurech/1000 oskm nebo tkm

Druh dopravy Z0D ZND
Trakce elektrickd] motorova elektrickh  motoroya
Nehody 0,6 0,6 0,2 0,2
OvzduSi 1,8 7,6 0,9 1,7
Zmeény klimatu (H) 0,0 10,4 0,0 3,9
Zmeny klimatu (L) 0,0 1,8 0,0 0,7
HIuk 1,2 1,2 1,0 1,0
Sekundarni vlivy (H) 7,2 13,1 4,0 51
Sekundarni vlivy (L) 2,7 11,4 1,7 4.4
Z&bor pidy 0,2 0,2 0,0 0,0
Biodiverzita 0,0 0,0 0,0 0,0
Znegisteni vod a fid 0,5 0,5 0,4 0,4
Efekty ve n&stech 0,6 0,6 0,1 0,1
Celkem (H) 12,0 34,1 6,6 12,4
Celkem (L) 7,4 23,8 4,3 8,5
Zdroj: [21]

Tabulka: Pramérné externi naklady kongesci silnini dopravy v eurech

Definice naklad Pramerné naklady Primeérné néklady

na 1000 vozkm na 1000 oskm/tkm
VySe naklad max. min. max. min.
IAD 67,33 41,08 38,56 23,53
AD 169,44 106,03 16,16 10,12
LDV 77,27 38,67 96,58 48,33
HDV 271,11 169,68 25,72 16,10

Zdroj: [21]

Poznamka: LDV — sil@ni nakladni vozidla s hmotnosti do 3,5 tuny, HDSikiéni nakladni
vozidla nad 3,5 tuny, IAD - individualni automobifodoprava, AD — autobusova doprava.




Piiloha 11
Pomocné fehledy a pgredpoklady k vypattu

Tabulka: Piehled prepravnich vykomi osobni a nakladni dopravy v mil. oskm a tkm

Druh dopravy 2007 2008 2009 2010 2011
ZND 16 304,0 15 437,0 12 791,0 13 770,0 14 316,0
SND 48 141,0 50 877,0 44 955,0 51 832,0 54 830,0
IAD 71 540,0 72 380,0 72 290,0 63 570,0 65 490,0
AD 9518,8 9 215,2 9 493,6 10 335,7 9 266,7
Z0D 6 898,0 6 803,3 6 503,2 6 590,7 6 714,0
Zdroj: MDCR
Vyswétlivky: AD — autobusova doprava IAD - individualmutomobilova doprava,

SND - silniéni nékladni doprava, ZOD a ZND - Zeleggniosobni a nakladni doprava.

Tabulka: Priamérné loZeni a prokEhy nakladnich vozidel

Kategorie vozidla| Praih Piimérné loZeni t/ivoz

N1 35 000 0,60
N2 49 700 2,20 (3,50 u vozidel sijwésy)
N3 49 700 4,50 (8,60 u vozidel stfwésy)
NS 111 70( 9,50

Zdroj: RSD, [18]

Z hlediska pimérného loZzeni vozidel autaterpal z informaci, které ve své praci
uveejnil Bartheldi (2008), ktery vychazel ze zpravy 2kpymného technického Ustavu
a studie FACORA organizaci UIC a CER. Jiny infotmigpodklad nebyl dispozici, a proto se
autor prace odkazuje na tento zdroj. Hypotetickgppavni vykon vychazi ze stinu hodnot
praimérného loZeni, prathu vozidel a jejich p&tu. Na jeho zaklad byl rozdtlen skutény
piepravni vykon mezi druhy sikmi nakladni dopravy. [18]

Tabulka: Hypotetické rozdéleni piepravnich vykona druhi sil. nakladnich vozidel v %

Kategorie vozidla 2007 2008 2009 2010 2011

N1 15,31 17,85 19,64 20,53 21,20

N2 13,71 13,57 13,67 13,65 13,51

N3 33,32 35,66 37,04 38,43 40,42

NS 37,66 32,92 29,65 27,39 24,87
Zdroj: autor

Tabulka: Hypoteticky piepravni vykon silniénich nakladnich vozidel (mil. tkm)

Kategorie vozidla 2007 2008 2009 2010 2011
N1 7 369,8 9079,4 8 830,1 10 638,7 11 626,3
N2 6 601,2 6 906,4 6 144,0 70775 7 406,1
N3 16 042,1 18 140,6 16 651,1 19917,8 22 163,3
NS 18 127,9 16 750,6 13 329,9 14 198,0 13 634,3

Zdroj: autor



Odhad poétu poplatnikia silniéni dané

Piiloha 12

Odhad autora o gtu vlastniki vozidel platicich sil@ini dai vychazi z postupu
uvedeného v kapitole 2.2.2. &b platd silniéni daré za ndkladni automobily podle informaci
Ceské daové spravy dosahoval v letech 2007 a 2008 85 %g¢c& 2009 79 % a v roce 2011
74 %. U osobnich automobila autobu$ autor vychazel iimo z poskytnutych internich

material Ceské daové spravy o piu tschto vozidel platicich sildni dai.

Tabulka: Odhad poétu subjekti platici silniéni dar v %

Druh vozidla 2007| 2008 2009 2010 2011
Osobni automobily 19 18 16 19 2(
Autobusy 35 33 31 28 28
Vozidla N1 85 85 78 72 73
Vozidla N2 85 85 78 72 73
Vozidla N3 85 85 85 85 85
Nawsové soupravy 85 85 85 85 85

Zdroj: autor na zakladdatCeské daové spravy



Piiloha 13
Vysledky porovnani pro rok 2010 na urovni provoznit nakladia

Tabulky byly vypracovany autorem prace na zakigétenych dat.
1) Zeleznini doprava

Tabulka: P¥ijmy ze Zeleznéni dopravy v mil. K¢ (v K¢ pii srovnani na km)

. 8 Trzby z gidéleni B Cisty rozdil Cisty rozdil

Druh dopravy SPD Trzby z ZDC kapacity ZDC Prijmy celkem Rijmy na km ve spotebni dani na km
Z0D 39,032 1321,792 44,003 1 404,827 11,396 368,059 2,986
ZND 65,836 2 996,112 25,359 3 087,307 83,607 620,815 16,812
Tabulka: Vydaje na zeleznéni dopravu v mil. K¢ (v K& p¥i srovnani na km)
Druh dopravy |——Naklady infrastruktury __| Naklady | oo o krajd Dotace — stat Ckem | Vydaje | Externi naklady

investice oprava provoz ZDC zdaréni vydaje na km celkem na km
Z0D 6 230,703 3 698,782 4 324,596 0,392 8 458,000 4 074,662 20 556,434 166,761 2 373,641 19,256
ZND 8 544,297 5 072,218 1 280,404 0,660 0,000 0,000] 6 353,287 172,053 2631,447 71,262

Tabulka: Celkovy vysledek Wetné externich nakladi a rozdilu v odvodu z inkasa spdtebni darg v mil. K¢ (v K& pFi srovnani na km)

Druh dopravy Vysledek Vysledek Vysledek Vysledek Vysledek Vysledek Celkovy vy_sledek Celkem
bez IN bez IN na km s EN s EN na km se SPD s SPD na km (se SPD i EN) na km

Z0D -19 151,607 -155,364  -21 525,248 -174,620 -18 783,544 -152,379 -21 157,189 -171,634

ZND -3 265,981 -88,446 -5 897,428 -159,708 -2 645,166 -71,634 -5 276,612 -142,894

Vysvétlivky k vySe uvedenym i dalSim tabulkam: OA — osbhutomobily, BUS — autobusy, N1 — lehka nakladigidla, N2 — seedni nakladni
vozidla, N3 — &Zka nakladni vozidla, NS — né&sové soupravy, D — dalnice, S1 — silniceildyt, S2 a S3 — silnice druhych #tich tid,
R — rychlostni silnice, DZ — dakmi kupény, SPD — spiwbni d&, DPH — da z pridané hodnoty, SD — siléni dai, IN — investéni naklady,

EN — externi naklady,DO — dopravni obsluznost, ZOfleznini osobni doprava, ZND — Zele#ni nakladni doprava.



2) Silniéni doprava

Tabulka: P¥ijmy ze silniéni dopravy v mil. K& (v Ké pii srovnani na km)

_ Daiiové gijmy Zpoplatréni infrastruktury Celkem Prijmy Cisty rozdil Cisty rozdil
Vozidlo/druh dopravy SPD DPH ) DZ MytoDaR  Myto S1 pifjmy nakm | ve spotebni dani na km
OA 4 538,278 12441,782 1402,78Q0 2 541,739 0,000 0,000| 20 924,578 0,478 42 794,976 0,977
BUS 729,461 0,000 81,666 0,141 226,435 16,955 1 054,658 1,232 6 878,654 8,038
N1 909,826 0,000 936,233 356,343 0,000 0,000| 2 202,403 0,158 8 579,461 0,616
N2 285,103 0,000 666,464 5,631 1 026,990 48,927 2 033,115 0,903 2 688,455 1,194
N3 521,009 0,000, 1 262,893 0,000 2 078,420 120,784 3 983,105 1,543 4.912,997 1,903
NS 299,587 0,000 338,942 0,000 2942,781 113,148 3 694,459 2,983 2 825,037 2,281

Tabulka: Vydaje na silni¢ni dopravu v mil. K& (K¢ pri srovnani na km)

. Naklad Vydaje Vydaje na opravu a udrzbu Celkem Vydaje Externi naklady
Vozidlo/druh dopravy zdan‘:m’y n)r:\ DJZ D S1 S2aS3 Dotace na DO, vydaje n)(,; krln celkem ha km
OA 373,661 205,118 11,849 27,058 28,417 0,000 646,105 0,015/ 99 210,521 2,809
BUS 13,125 0,011 124,318 387,305 502,093 4823,000 5 849,852 6,836 8 457,703 14,729
N1 75,194 28,757 38,948 65,671 65,897 0,000 274,468 0,020, 36 757,793 2,095
N2 49,865 0,454 437,265 533,243 434,587 0,000{ 1 455,415 0,646| 5 548,442 1,995
N3 94,296 0,000 1611,893 2 796,593 2 269,747 0,000 6 772,529 2,624| 16 178,325 4,972
NS 26,921 0,000 3 440,802 2 993,507 1172,705 0,000, 7 633,936 6,164 12 173,042 7,797

Tabulka: Celkovy vysledek se zapé&tanim externich nakladi a rozdilu v odvodu inkasa ze sp#tebni darg v mil. K& (v K& na km)

Vozidlo/druh dopravy Vysledek Vysledek Vysledek Vysledek Vysledek Vysledek Celkovy vygledek Celkem
bez IN bez IN na km s EN s EN na km se SPD se SPD km (se SPD i EN) na km
OA 20 278,473 0,463 -78 932,047 -2,346 63 073,444 1,440 -36 137 071,2 -1,369
BUS -4 795,194 -5,604 -13 252,898 -20,333 2 083,460 2,435 -6 374 243,72 -12,294
N1 1 927,934 0,138 -34 829,858 -1,957 10 507,396 0,755 -26 250 397,1 -1,340
N2 577,700 0,257 -4 970,742 -1,738 3 266,155 1,451 -2 282 286,4 -0,544
N3 -2 789,424 -1,081 -18 967,749 -6,053 2 123,573 0,823 -14 054 751,7 -4,149
NS -3939,477 -3,181 -16 112,519 -10,978 -1 114,440 -0,900 -13 287 481,7 -8,697|




Tabulka: Srovnani skutetnych prijmia a infrastrukturnich vydaj G podle druhu komunikace k r. 2010 v mil. K& z hlediska SFDI a kraji

Vozidlo/ Rozdil jmi ze zpoplaténi a vydaii na infrastrukturu Diove g@ijmy (jen s 9% odvodem SPD) Celkem

/druh dopravy DaR S1 S2aS3 DaR S1 S2 a SB D aHR S1 S2
OA 2 322,334 -24,623 -28,417, 662,125 5 134,20( 0,000 2984,461 5 109,577 -28,417|
BUS 67,390 -335,492 -502,093 81,574 716,427 0,000 148,964 380,934 -502,093
N1 282,728 -59,761] -65,897| 229,649 1 541,217 0,000 512,377 1 481,456 -65,897]
N2 546,909 -436,324 -434,587 136,598 765,104 0,000 683,507 328,779 -434,587
N3 214,834 -2 424,116 -2 269,747 214,880 1 474,725 0,000 429,714  -949,391 -2 269,747
NS -767,436 -2 610,943 -1 172,705 110,642 500,965 0,000 -656,794 -2 109,979 -1172,704
Celkem 2 666,76p -5 891,259 -4 473,447 1 435,469 10 132,637 0,000 4102,229 4241,374 -4 473,447

S3

Tabulka: Srovnani skutefnych prijmi a infrastrukturnich vydaj G podle druhu komunikace k r. 2010 v mil. K, pohled uZivatele a statu

Vozidlo/ Danové @ijmy z pohledu uzivatele Celkem

/druh dopravy DaR s1 S2asS3 S2 a S3 % DaR DaR? s1 S1* aS3 S2 a S3 **
OA 1943284 15068,476 43792,393 42853,310 4265620 4372,894 15043,853 15875,664 43 763,976 42 824,897
BUS 187,538  1647,05] 5842,067 5799,910 254,927 259,237 1311,558 1349,408 5339,974 5 297,819
N1 392,850 2636503 7320,97Q 6705442 675,580 755,403 2576,743 3112,448 7255073 6 639,545
N2 182,840  1024,111 2383,206 1971,984 729,749 792,045 587,786 936,711 1948,619 1 537,399
N3 273,658 1878,113 4450,837 3659,531 488,491 589,127  -546,003 144,662 2181,085 1 389,784
NS 329,299 1491,001 1616,345 1468,170 -438,137 -411,3320  -1119,942  -998,573 443,639 295,464
Celkem 3309,47 23 745,254 65405814 62 458,349 5976,231] 6357,374 17 853,995 20 420,318 60 932,367 57 984,902
OA bez DPH 1552,965 12041,889 34 996,447 34 057,364 3875301 3982574 12017,266 12 849,076 34 968,030 34 028,944
Celkem bez DPH 2919,1%2 20 718,667 56 609,868 53 662,403 5585912 5967,054 14 827,408 17 393,731 52 136,421 49 188,956

Poznamky: gijmy z DPH na jednotlivych komunikacich pro OA jspasledujici: 390 561,9 tis.cK3 026 344,9 tis. Ka 8 795 945,9 tis. K

druhy sloupec S2 a S3 ozeay hwzditkami zachycuje dvé @ijmy a vysledek bez inkasa ze sHmi darg. Sloupce oznsné h¥zdickou

uvadi vysledek bez zmy v odvodu inkasa siléini darg, tj. neuvazuje se zde misto skimého vzniku této danna dopravni siti a je zachovan

piny odvod z ni do SFDI. Podle expes RSD ¢ini podil prostedki na opravu a Gdrzbu rychlostnich silnic v ramaiisill. #id piiblizng 9 %.

V uvedeném fehledu u autobusnejsou zahrnuty dotace.



Piiloha 14
Vysledky porovnani pro rok 2010 na arovni celkovychmakladi

Tabulky byly vypracovany autorem prace na zakigétenych dat.
1) Zeleznini doprava — skut&né vydaje Wetné zdroji z EU

Tabulka: Vydaje na Zeleznéni dopravu v mil. K& (v K¢ p¥i srovnani na km)

Druh dopravy — : Naklady infrastruktury > — Naklzj\d’y Dotace — krajgg  Dotace — st}n C?lkem Vydaje Externi naklady
investice oprava provoz ZDC zdaréni vydaje na km celkem na km

Z0D 6 230,703 3 698,782 4 324,596 0,394 8 458,000 4 074,662 26 787,131 217,306 2 373,641 19,256

ZND 8 544,297 5 072,218 1 280,404 0,665 0,000 0,000| 14 897,584 403,441 2 631,447 71,262

Tabulka: Celkovy vysledek \Wetné externich nékladi a rozdilu v odvodu inkasa ze sp#tbni darg v mil. K¢ (v K& pFi srovnani na km)

Druh dopravy Vysledek Vysledek Vysledek Vysledek Vysledek Vysledek Celkovy vy_sledek Celkem

s IN s IN na km s EN s EN na km se SPD se SPD na km (se SPD i EN) na km
Z0D -25 382,311 -205,910  -27 755,951 -225,166 -25 014,252 -202,924 -27 387,892 -222,180
ZND -11 810,278 -319,834  -14 441,725 -391,096 -11 189,462 -303,021 -13 820,904 -374,284

Vysvétlivky k uvedenym i dalSim tabulkam: OA — osobniamobily, BUS — autobusy, N1 — lehka nékladni vizidN2 — stedni nakladni
vozidla, N3 — &¢Zka nakladni vozidla, NS — né&sové soupravy, D — dalnice, S1 — silniceiidyt S2 a S3 — silnice druhych #etich tid,
R — rychlostni silnice, DZ — dakmi kupoény, SPD — spiwbni d&, DPH — da z pridané hodnoty, SD — siléni dai, IN — investéni naklady,

EN — externi naklady, DO — dopravni obsluznost, ZOReleznini osobni doprava, ZND — Zelezni nakladni doprava.

Pro rozéleni vynosi ze silnéni darg v pripact autobud na jednotlivé druhy komunikaci podle jejich vyizroved! autor odborny
odhad a upravil podily vyuziti drdtkomunikaci v pipac autobué u této das na 4,54 % (D a R), 39,92 % (S1) a 55,54 % (S2)a AR&or
pouzil odborny odhad o fmérné obsazenosti autoliu$l8 osob) a o fiblizném podilu linkové autobusové dopravy v ZVS dw@pravnich

vykonech autobuspodle informaci v kapitole 3.3, jak uz autor zrhinkapitole 4.3.7, tj. pblizné 46,7 %. To kuli zptfesréni srovnani.



3) Silniéni doprava — skuté&né vydaje Wetné zdroja z EU

Tabulka: Vydaje na silniéni dopravu v mil. K¢ (v Ké pii srovnani na km)

; Néklad Vydaje | Infrastrukturni vydaje na opravu a Gdrzbu  Infralstinoni vydaje investini Celkem VWdaie
Vozidlo/druh dopravy zdanéniy né D]Z D Y S!L P S2aS3 D y81j S22 93 Dotace vydaje n)z:\ ern
OA 373,661 205,118 11,849 27,058 28,417 25,929 112,874 9,120 0,000 794,027 0,018
BUS 13,125 0,011 124,31 387,305 502,093 272,047 1615,631 161,129 4923,349 7 999,004 9,348
N1 75,194 28,757 38,948 65,671 65,898 85,231 273,946 21,148 0,000 654,792 0,047
N2 49,865 0,454 437,265 533,243 434,587 956,872 2 224,409 139,466 0,000, 4 776,164 2,121
N3 94,296/ 0,000 1611,893 2796593 2269,747 3527,323 11 665,911 728,397 0,000, 22 694,161 8,792
NS 26,921 0,000f 3440,807 2 993,507 1172,70§ 7529,547 12 487,334 376,340 0,000, 28 027,151 22,629

Tabulka: Celkovy vysledek se zapé&tanim externich nakladi a rozdilu v odvodu z inkasa spdtebni dargé v mil. Ké (v K& na km)

Vozidlo/druh dopravy VySSIIGI\? ek slelsfgeklr(n Vysledek s EN s\gsli(;elfm Vysledek se SPO s\éyélpegell(m C?éﬁogééyfgﬂf K Celkem na km

OA 20 130,551 0,460 -79 079,97( -2,349 62 925,527 1,437 -36 284,994 -1,372
BUS -6 944,351 -8,115 -15 402,054 -22,844 -65,696 -0,077 -8 523,400 -14,806
N1 1 547,611 0,111 -35 210,182 -1,984 10 127,071 0,727 -26 630,721 -1,368
N2 -2 743,047 -1,218 -8 291,489 -3,213 -54,592 -0,024 -5 603,034 -2,019
N3 -18 711,055 -7,249 -34 889,38( -12,221 -13 798,054 -5,345 -29 976,383 -10,317]
NS -24 332,693 -19,646 -36 505,735 -27,443 -21 507,656 -17,365 -33 680,697 -25,162]

Vysledek s kalkulaci skutaych vydaf infrastrutktury se zdroji z EU ma z hlediska fietty financi v dopray vysSi vypovidajici
schopnost nez vyget s prosedky bez zdrdj z EU, jak bylo v kapitolach 3.2.2 a 3.8edvedeno a odvozeno. Celkové vydaje vSak jsou vice
promenlive, nez ty sréujici na opravu a udrzbu. Z porovnani lze&isy, Ze z pohledu zpoplaini uzivatele by nastal kladny vysledek u IAD,
autobug a lehkych vozidel. U autoblidyl vSak zruSen snizenim mytnych sazeb v roce .20&lko\ by infrastrukturu dokazaly zafinancovat
i jiné druhy dopravy. Z pohledu spravinfrastruktury by nastal kladny vysledek pouzeozidel N1 a osobnich automalilu kterych by nebylo
nutné zvySovat zpoplatni z divodu kryti investinich vydaj infrastruktury, nicmé& sprdvém infrastruktury by tyto zisky nestidy k pokryti
vSech vydaj. Nasledujici 2 tabulky zachycuji komparaci podiehtl komunikaci z pohledu spravinfrastruktury a z pohledu uzivatele a statu.



Tabulka: Srovnani skuteénych piijmi a infrastrukturnich vydaj @ podle druhu komunikace k r. 2010 v mil. K z hlediska SFDI a kraji

Vozidlo/ Rozdil gijmi ze zpoplaténi a vydaji na infrastrukturu| Di#gové gijmy (jen s 9% odvodem SPD Celkem

/druh dopravy DaR S1 S2 a S3 DaR S1 S2 a 93 D aF S1 S2a s
OA 2 282,864 -123,952 -37,537 662,125 5 134,20( 0,000 2 944,987 5 010,244 -37,537]
BUS -398,534 -1 757,248 -663,222 81,574 716,427 0,000 -316,959 -1 040,821 -663,222
N1 164,623 -300,833 -87,045] 229,649 1 541,217 0,000 394,272 1 240,384 -87,045
N2 -676,897 -2 393,805 -574,053 136,598 765,104 0,000 -540,294 -1 628,701 -574,053
N3 -4 712,398 -12 690,118 -2 998,145 214,880 1 474,725 0,000 -4497,51§ -11 215,399 -2 998,144
NS -9 795,459 -13 599,797 -1 549,044 110,642 500,965 0,000 -0 684,814 -13 098,831 -1 549,045
Celkem -13 135,79 -30 865,751 -5 909,046 1435,469 10 132,637 0,000[ -11 700,324 -20 733,114 -5 909,046

Tabulka: Srovnani skuteénych piijmi a infrastrukturnich vydaj @ podle druhu komunikace k r. 2010 v mil. K& z pohledu uZivatele (a statu)

Vozidlo/ Danové @ijmy z pohledu uzivatele Celkem

/druh dopravy DaR S1 S2 a S3 S2aS3t DaR DaR* S1 S1+* 2a%3 S2 a S3 **
OA 1943,284 15 068,476 43 792,393 42 853,310 4 226,148 4 333,419 14944524 15776,333 43 754,854 42 815,773
BUS 187,538 1647,051 5842,067 5 799,910 -210,995 -206,686 -110,197 -72,350 5 178,845 5 136,684
N1 392,852 2636,503 7320,97Q 6 705,442 557,475 637,298 2 335,67( 2 871,376 7 233,926 6 618,397
N2 182,840 1024,111 2383,204 1 971,986 -494,052 -431,756 -1369,694 -1 020,769 1 809,154 1 397,933
N3 273,658 1878,113 4450,832 3659531 -4438,74] -4338,10§ -10812,005 -10121,34d 1 452,684 661,384
NS 329,299 1491,001 1616,344 1468,17Q0 -9466,159 -9439,354 -12108,796 -11 987,427 67,300 -80,875
Celkem 3309,471L 23 745,254 65 405,814 62 458,349 -9826,32§ -9445,183 -7 120,491 -4554,174 59 496,764 56 549,30
OA bez DPH 1 552,965 12 041,889 34 996,447 34 057,364 3 835,827 3943,100 11917,937 12749,748 34 958,91( 34 019,821
Suma bez DPH| 2 919,15220 718,667 56 609,868 53 662,403 -10216,645 -9835,503 -10147,084 -7580,761 50 700,822 47 753,357

Poznamky: gijmy z DPH na jednotlivych komunikacich jsou uvegenpozndmkach kiedchozim tabulkam vifjoze 13, druhy sloupec S2
a S3 ozn&ny hwzdickami zachycuje davé @ijmy a vysledek bez inkasa ze siimi darg. Sloupce ozngné h¥zdickou uvadi vysledek bez
zmeény v odvodu inkasa siléini darg, tj. neuvazuji misto skuteeho vzniku této dana zachovavaji plny odvod z ni do SFDI. Podil vydzg

rychlostni silnice v ramci silnic 1fitl stanovil autor odbornym odhadem na 12 % na délkdenovych normativ RSD a délek komunikaci.

V uvedeném fehledu u autobuisnejsou zahrnuty dotace.



4) Silni¢ni doprava — s odhadem pdtebnych vydaji do dopravni infrastruktury

Tabulka: Vydaje na silni¢ni dopravu v mil. K¢ (v K& p¥i srovnani na km)

Vozidio/druh dopravy Néklady Vydaje | Infrastrukturni vydaje na opravu a Gdrzbu Infralstmoni vydaje investini Cglke_m Vydaje
zdargni na DZ D S1 S2 aS3 D S1 S2 aS3 vydaje na km
OA 373,661 209,180 11,849 27,058 28,417 26,702 164,762 432,074 1 269,445 0,029
BUS 13,125 0,024 124,318 387,305 502,093 280,159 2358,338 7634,129 16 222,826 18,959
N1 75,194 24,696 38,948 65,671 65,898 87,772 399,879 1001,944 1 764,063 0,127
N2 49,865 0,442 437,265 533,243 434,587 985,403 3246,972 6607,729 12 295,514 5,461
N3 94,296 0,000{ 1611,893 2 796,593 2 269,747 3632,497 17 028,731 34 510,645 61 944,409 23,997
NS 26,921 0,000{ 3440,80Z 2 993,507 1172,708 7 754,052 18 227,768 17 830,541 51 446,297 41,537

Tabulka: Celkovy vysledek se zapg&tanim externich nakladi a rozdilu v odvodu z inkasa spdebni darg v mil. K& (v K& na km)

Vozidloldrun dopravy| Visledeks N i | VisledekSEN 2N | 'G7SPD | seSpbkm | (seSPOIEN) | nakm

OA 19 654,933 0,449 -79 555,587 -2,360 62 449,909 1,426 -36 760,611 -1,383
BUS -15 168,169 -17,725 -23 625,877 -32,454 -8 289,514 -9,687 -16 747,218 -24,416
N1 438,340 0,031 -36 319,453 -2,064 9 017,801 0,648 -27 739,997 -1,447
N2 -10 262,404 -4,558 -15 810,845 -6,553 -7 573,948 -3,364 -13 122,39( -5,359
N3 -57 961,304 -22,454 -74 139,629 -27,426 -53 048,307 -20,551 -69 226,637 -25,523
NS -47 751,838 -38,554 -59 924,88( -46,351 -44 926,801 -36,273 -57 099,843 -44,070

VySe zobrazena komparace z hlediska minighddatrebnych zdraj, které by mdly plynout do dopravni infrastruktury, je Awbdu
omezenosti informmich zdrofi spiSe orientai, nicmér ji autor pro dopléni zobrazuje, protoZze by & v piipad presrgjSich vysledk
mnohem vySSi vypovidajici hodnotu. Nazma rnekolik skutenosti. Dochazi k&tSimu zhorSeni vysledkkvili vysSi mie vydaji zejména na
krajskych silnicich a silnicich 1fitl. Z porovnani lze Wjst, Ze z pohledu uzivateli sprava infrastruktury by nastal kladny vysledek jen
v pripact IAD a lehkych vozidel. U IAD dokonce vyrazny. Cspmle&enské naklady by kryty nebyly a kladné vysledky baga@itani externich
nakladi u zmirgnych vozidel by nestédly vyrovnavat ztraty u jinych vozidel. Nasledujtebulky zachycuji komparaci podle diukomunikaci.



Tabulka: Srovnani piijma s odhadem pokebnych infrastrukturnich vydaj & podle druhu komunikace k r. 2010 v mil. K z hlediska SFDI a kraji

Vozidlo/ Rozdil gijmi ze zpoplaténi a vydaj na infrastruktury Diove g@ijmy (jen s 9% odvodem SPD) Celkem

/druh dopravy DaR S1 S2 a S3 DaR S1 S2 a S} D aF S1 S2 als3
OA 2 271,109 -164,86( -460,493 662,125 5 134,200 0,000 2 933,234 4 969,340 -460,493
BUS -563,807% -2 342,799 -8 136,227 81,574 716,427 0,000 -482,233 -1626,36 -8 136,22
N1 135,433 -400,118 -1 067,841 229,649 1 541,217 0,000 365,082 1141,099 -1067,841
N2 -921,805 -3 199,985 -7 042,316 136,598 765,104 0,000 -785,207 -2434,88] -7 042,314
N3 -5 952,388 -16 918,128 -36 780,392 214,880 1 474,725 0,000 -5737,504 -15 443,404 -36 780,39
NS -11 234,688 -18 125,511 -19 003,244 110,642 500,965 0,000] -11124,046 -17 624,544 -19 003,244
Celkem -16 266,14p -41 151,394 -72 490,511 1435,469 10 132,637 0,000 -14 830,678 -31018,75(1 -72 490,511

Tabulka: Srovnani piijma s odhadem pokebnych infrastrukturnich vydaj & podle druhu komunikace k r. 2010 v mil. K& z pohledu uZivatele (a statu)

Vozidlo/ Daiové gijmy z pohledu uzivatele Celkem

/druh dopravy DaR S1 S2aS3 DaR DaR* S1 S1+* S2 a S3 2%
OA 1943,284 15068,476 43 792,393 4 214,393 4 321,666 14 903,616 15 735,427 43 331,90( 42 392,814
BUS 187,534 1 647,051 5 842,067 -376,269 -371,960 -695,741 -657,894 -2 294,155 -2 336,311
N1 392,852 2 636,503 7 320,970 528,286 608,108 2 236,386 2 772,092 6 253,129 5 637,601
N2 182,840 1 024,111 2 383,206 -738,965 -676,670 -2 175,874 -1 826,949 -4 659,109 -5 070,33(
N3 273,658 1 878,113 4 450,833 -5678,73] -5 578,095 -15 040,016 -14 349,351 -32 329,56( -33 120,86
NS 329,299 1 491,001 1616,345 -10905,389 -10 878,584 -16 634,51( -16 513,141 -17 386,901 -17 535,074
Celkem 3309,471 23745,254 65405814 -12956,678 -12575,533 -17 406,14( -14 839,817 -7 084,697 -10 032,16
OA bez DPH 1552,965 12041,889 34 996,447 3 824,074 3 931,347 11 877,029 12 708,834 34 535,954 33 596,87
Celkem bez DPH 2919,1%2 20718,667 56 609,868 -13346,993 -12 965,852 -20 432,727 -17 866,404  -15 880,643 -18 828,104

Poznamky: gijmy z DPH na jednotlivych komunikacich jsou uvegenpozndmkach kiedchozim tabulkam vifjoze 13, druhy sloupec S2

a S3 ozn&ny hwzdickami zachycuje davé @ijmy a vysledek bez inkasa ze siimi darg. Sloupce ozn#né h¥zdickou uvadi vysledek bez

zmeny v odvodu inkasa siltni darg, tj. neuvaZzuje se zde misto skimého vzniku této dana je zachovan piny odvod z ni do SFDI. Podil

vydaja na rychlostni silnice v ramci silnic Xid stanovil autor odbornym odhadem na z&kleenovych normativ RSD a délek komunikaci

podle vyp@tu provedeného v kapitole 3.2.2. V uvedené&ghfedu u autobuisnejsou zahrnuty dotace.



