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1.UVvOD

Doprava a zfisoby jejiho zpopldiovani je z ekonomického hlediska velice

zajimavym tématem pro diplomovou praci. Jedna gloo z nejdlezit¢jSich odwtvi

narodniho hospodstvi a jako takovému je mnovana odpovidajici pozornost.

Doprava ma z4sadni vyznam jednak pro k@mievyuZziti, kdy pomaha zajidvat
chod ekonomiky feklenovanim mista vyroby, prodeje a $pby zbozi a stejntak je
velmi sledovanym oditvim v ctich veejnosti, ktera dopravnitskazdoden# vyuziva

at’ uz k soukromyngi pracovnim detim.

Financovani dopravni infrastruktury je zejmén@eské republice velice aktualni
téma. Infrastruktura, jeji roz®ivani, modernizace a udrzba s sebou nesou vysoke

naklady, které by préwhodny zfgisob zpoplaténi mohl pomoci hradit.

V prvni ¢asti prace se zafiim na rozbor stavajicich @gohi zpoplatni silnicni
dopravy vCeské republice. Pokusim se popsatiasny stav dopravni infrastruktury a
nastroje, které jsou vyuzivany pro b financnich prostedki a nasledné
pierozctlovani tchto prostedki. Vykony silniéni dopravy a vyvoj cen s nimi
spojenymi jsou pravidetn zaznamenavany a informace jsou k dohledanitikiad
v archivu Ceského statistickéhotadu ¢i Ministerstva pémyslu a obchoduCeské
republiky

V druhé ¢asti prace se pak za&hm na dopady tiznych nastra@j zpoplat@ni
silnicni dopravy na jeji vykony a zanalyzuji, jak efekiivpisobi sodasny systém
zpoplateni vCeské republice. Na zakladzjisttnych Gdaj se pokusim navrhnout
vhodné opdeni vedouci k optimalnimu vyuZziti systému zpopiatna zhodnoceni

dopadi, ktera by tato op&tni n€la na silnéni dopravu.



2. Literarni reSerSe

2.1 Dopravni infrastruktura

2.1.1Doprava obecré

Doprava je nedilnou soasti d&jin lidstva od jejich samotného {atku. Ve vSech
etapach vyvoje lidské spdieosti patila k zakladnim pdebam, neb jednotlivé
krajiny swta maji rozdilny potencial. Znamena to, Ze lidé avkdzeji ve svém
bezprostednim okoli vSechno to, co pebuji ke svému Zivotu. Jsou tak nuceni
piremig’ovat hmotné statky a sami sebe. Doprava je tedgdkem cile¢édomeécinnosti
obyvatel naSi planety. Zahrnuje pohyb dopravnicbsfedki po komunikacich a
¢innost dopravnich z&eni, jez se podileji na uskdtevani gepravy naklad a osob.

Doprava je progedkem regionalni komplementarity. Vytv&azby mezi regiony,
jez maji rozdilné fedpoklady pro Zivot a lidské aktivity. V souvislosttim také
ovliviiuje prostorovou organizaci socioekonomickych olijekiproces. Do vyrobnich
procesi vstupuje jako integrujici soast, neb6® umoziuje procesy koncentrace,
dekoncentrace a specializace. Kvalitni dopravniavgnost v regionechupobi jako
stimulujici cinitel pro dalSi hospodgéky vyvoj. Naopak nedokonald dopravnf si
stava bariérou prostorovych vazebi. #svojovani novychirodnich zdraj je nezbytna
dopravni i spojujici oblasti se zdroji surovin s oblastmi,ekde zpracovavaji
(MIRVALD, 1999).



Dopravu Ize nejobeeji charakterizovat jako procestgmig’ovani hmotnych
statka, lidi a zprav v utitém Uzemnim prostoru &se. V dopra¥ se rozeznava jednak
koneny vysledek vyrobniho procesu dopravy, kterym jeiaa ktera se uskuteila
s premig’ovanym hmotnym statkem nebo osobou jak@rmanjejich prostorového byti a
jednak bezprogedni produkt vyrobniho procesu dopravy, tj. uditeefekt, ktery tento
proces dava a ktery lze spathovat jen vjeho fibéhu a nema hmotnou existenci

osamostattnou od dopravniho procesu, jehoZz je produktem.

Proces dopravy tak ideme sledovat jak z hlediska vyrobni stranky, tak
z hlediska jeho sptebni stranky V prvnim fijpact prochézi dopravni prdsidek
zménou mista v prostoru a pak hdirme o vlastnim vyrobnim procesu dopravy jako
procesu dopravnim, nebdimo o doprav. Ve druhém fipadt prochazeji pepravovany
hmotny statek nebo osoba &mou mista v prostoru tim, Ze dochazi ke gt
vyrobeného uzitthého efektu a pak hofimme o gepravnim procesu nebdimo o
piepra\: piepravou se nazyva i kotiey vysledek dopravy (KAVALEC, 2001).

2.1.2Slozky a druhy dopravy

Z&kladnimi slozkami dopravy jsou dopravni predky, dopravni cesty a ostatni
dopravni infrastruktura. Dopravni prieiky je moznélenit podle prosedi, ve kterém
zaji¥uji prepravu, a to na suchozemské, vodni a vzdusSné. Huadkee existuji
dopravni prosedky nakladni a osobni. Dopravni cesty vigyiaprostor ukeny pro
pohyb dopravnich prastdki v piisluSném progedi. Sodasti ostatni dopravni
infrastruktury jsou technicka #iaeni, ktera zabezpeji pohyb dopravnich pragdki a

organizaci dopravy.



Druhy dopravy jsou dany charakterem dopravnichtpgdki a prostedim, ve
kterém se pohybuji. Jednotlivé druhy dopravy lzéad do ti zakladnich skupin:
doprava pevninska, ngka a vzdusna. K pevninské dopfanalezi silnéni a Zelezriini
doprava, vnitrozemska plavba, potrubni &stekd hromadna doprava aj. netéadli
druhy. Namani doprava se realizuje na tich a letecka doprava v atmasfé Nekteré
druhy dopravy zasahuji do vice piesli, jako nafiklad namdni doprava a
vnitrozemské plavba, a proto nemaji vzdyiesbddlené hranice. Nantai lodk
vplouvaji do vnitrozemskych vodnich cest a u vaignmskych plavidel je tomu naopak.
Také genos elektrické energie a produktyepravované potrubni dopravou nejsou

piepravované jen po pevriiMIRVALD, 1999).

Obrazek 1 - Druhy a slozky dopravy

Zdroj: Mirvald, 1999




2.1.3 Silnéni doprava

Silni¢ni, resp. automobilova doprava fihatk nejmladSim a nejrychleji se
rozvijejicim drultim dopravy. Diky své rychlosti a operativnosti veli€isgsns
konkuruje tzv. tradinim drutim dopravy, picemz se upldiuje jak v dopray
vnitrostatni, tak i v doprav mezinarodni. Neustale roste jeji kvantitativni ibath
celkovém objemu nékladni a osobréepravy, zmdnila se ale i jeji funkce v dopravni
sousta¥, kdy z gevazre dophkového druhu fepravy k dopra¥ Zeleznéni se silnéni
doprava rozvinula v dity systém nakladni a osobniegpravy, ktery je nasledkem
hustoty a konfigurace silémi si€, hospodéské, demografické a socialni struktury
spol&nosti a zakladnich kvalitativnich charakteristiknggné automobilové dopravy

v mnoha srrech jinym druhem dopravy nezastupitelny.

M¢enici se Zivotni styl je fii¢inou ristu individualniho motorismu. ZvySovani
Zivotni Urovrg, rozvoj podnikatelsk€innosti, zajem o rychlou a pohodlnotepravu
zpasobil neobvykly nétst individudlni silnéni prepravy i silnéni nakladni pepravy
(ZELENY, 2000).

Na rozdil od Zelezini dopravy, kde je velmi tvrda regulace provozipvesggEch
bezpe&nosti, je v silnéni dopra¥ provoz téndi deregulovan. Na siltii s’ maji gistup
prostedky veejné dopravy v osobni i nakladnitepra¥, nevéejné dopravy |
individualni automobilové dopravy, prakticky jen maklad fidicskeého opravéni
fidice motorového vozidla a dalSichredepsanych doklad o vozidle (technické
opravréni, povinné rdeni) bez ohledu na majitele a zemegistrace vozidla.
Regulovany jsou jen kritické uzly, a to dwautomatickym zabezpevacim zéizenim,
jehoz program je vSak zavisly na intedzirovozu z iznych snéri, nebo individuala
regulativnim organem, nebo dokonce jen psanym jmapedpisem, jehoz poruseni se
ve tSine pripad Klasifikuje jako pestupek (SVOBODA, 2001).



Vi s

je dana technologii této dopravy, coz ma v konktmén prostedi zn&ny vyznam.
Preprava po silnici se sice odehrava také na sifg t&ak pistupna mnoha siltinim
doprav@éim. Dopravce musi samiggme respektovat misto vznikugpravy a jeji cil, ale
nemiZze ovlivnit gimo podminky vyuZiti sil@ini sit a organizace prace na ni. Nema
starosti s naklady, které jsou spojeny s budovéaaiptovozem sil@@ini infrastruktury.
Tyto okolnosti bere v Gvahu zpréstikovar (dalnini poplatky, silnini dai, poplatky

v mezinarodni dopray. (EISLER J. 2000)

2.4.4 Osobni doprava

Objem a struktura osobni dopravy jsou Uzce spogengpdebou domacnosti a
se vzorci vyuziti pdy. | vCeské republice se od @tku 90. let nové vzorce vyuZiti
pudy projevuji geografickym rozptylem jednotlivychtadt, piredevsSim volndasovych
(nakupi, rekreace, vzflavani). Na mistské struktte se tyto trendy projevuji tim, Ze se
stale vice od#uji uzemi, kde sidli firmy a obchody, a rezidenoblasti. Tak&ada
ekonomickych aktivit (vyroba, obchod) sepouva mimo tradhi méstské centra, coz
piinasi nové pozadavky na dojémd. DalSimi trendy ovlisiujicimi objem a strukturu
osobni dopravy jsou rychlyist sektoru sluzeb pro pracovni mobilitu (tj. sluztmp
zamestnance cestujici na sluZzebni cesty), vySSimpmy disponibilni pijem
domécnosti (ten vede Ktgimu pé&tu domécnostmi viasémych motorovych vozidel) a

narist volnéhatasu (coz fispiva k ¥tSimu pd@tu volnaiasovych aktivit.

Posledni evropské vyzkumy dokazuji, Zeinp¥rny paiet cest na jednoho
obyvatele jsouit za den, picemz pfimérna cestovni vzdalenost dosahuje 30-40 km,
coz odpovida zhruba 60 minutam stravenych doprakodle zpravy EUROSTATuU je
v evropskych zemich uskut®@no v pfiméru 70% cest automobilem @ifeno oskm).
Zeleznéni (8%). Nemotorova doprava dosahuje &mp¥ru 5% na celkové osobni
dopraw (BRUHOVA, 2009).



2.1.5 Nakladni doprava

Silni¢cni nakladni peprava pdat k celosétové nejprogresivji se rozvijejicim
dopravnim obarmm. Jejimi zakladnimi f@dnostmi je relativni rychlost, dostupnost,
operativnost, rychla ijzptsobivost znindm poptavky a schopnost bezproblémov
realizovat systém ipprav ,Z domu do domu“. Jeji vyznam a podil na&tevém
dopravnim trhu stéle roste. Sitni nakladni dopravaiipom ztady divoda dlouhodoks
prodlava celoswtovou krizi (jJde zejména o negativni vlivy na Zimbdtprostedi,

vysokou nehodovost atd.).

Z makroekonomického, resp. narodohospskiho hlediska je silemi preprava
ve svych dsledcich vzdy drazsSi, nez ji tagtji konkurujici doprava Zelezémi.
Pritom v3ak vySe &ného pepravného zpravidla byva pgaeopana. Nicmég praw
piepravné byva v s@asnosti mnohdy tim nejvyhleddwggim hlediskem ve svych
dusledcich, (neexistujici tarify, ceny zaepravu jsou na smluvni tj. trzni bazi)
zpasobuijici bodivy rozmach silnénich geprav se viemi negativnimisiedky. VCR
mé& negativni dopad neregulovany Uusdr dopravé, ktery zapicinil — v nekterych
komoditach a relacich — vice nez 30%\ps nabidky naSich dopravma gepravnim
trhu. Revis nabidky nad poptavkou ma za nasledek dlourmdatagnaci silgniho

piepravného, a to iipristu viastnich nakladdopravé (NOVAK, 2001).

2.1.6 Dopravni infrastruktura v CR

Dopravni infrastruktura @¥e byt nazirana jako soubor dopravnich siti, jejich
vybaveni nejiznéjSimi stavbami a Zé&enimi a dopravnich prasdki, jeZz se na siti
pohybuji. V tomto pojeti je dopravni infrastruktugaojem, ktery je vice mén
ekvivalentni se souhrnemienych prvKi, jez charakterizuji dopravu aémi se pod

vlivem chovani a ekonomickych rozhodnuti jednotiifryskupin subjekit



V uzSi souvislosti ri#e byt dopravni infrastruktura pojimana jako soubor
dopravnich cest a jejich vybaveniirdz je kladen na stabilni, pevny charaktahto
prvki na rozdil od mobilnich dopravnich priestki, a dale na odliSny socidn
ekonomicky charakter dopravni infrastruktury a nhabh prostedki (ZELENY,
2000).

Hustota dopravni sitCeské republiky je srovnateln4 a ma své dobré nvisto
srovnani s jinymi staty Evropy i jinymi rozvinutynzentmi. To lze dokumentovat
hustotou zékladni siltini si¢ s bezpra§nym povrchem (0,7 kmAmveetrs mistnich
komunikaci je to dokonce 1,44 km/kmV CR je 734 km dalnic a 55 016 km silnic
(EISLER, 2005).

2.2 Charakteristika zpoplatnéni dopravni
infrastruktury

2.2.1 Silnéni doprava

Vybér ¢i kabiny

V mnoha zemich jsme si v minulosti zvykli na plate manualnim vyrem
poplatku nebo vhozenimftiglusné ¢astky ve vybréi budce s lidskou obsluhou.
Nevyhodou tohoto postupu je snizeni propustnoatiytiz 1600 vozidel za hodinu na
300 az 700 vozidel za hodinu. Toto mytné se&asjji pouziva ve Francii, Spafsku,
Italii, Slovinsku, Chorvatsku a Portugalsku &Simou se vztahuje jak na osobni, tak na
nakladni automobily. Je mozno platit i kartami pele, coZz jsou elektronické

predplacené karty, jez umidji rychlejSi ptijezd.



Elektronické mikrovinné mytné

Pfi némz jsou vozidla sledovana pomoci takzvanych mytriyem tedy portal

nad vozovkou s detektory vozidel (snitnanikrovinného signélu s kamerami).

Jedna se nd@po systém DSRC (Dedicated Short Range Communigatse
kterym se setkate n&glad v Rakousku. Kazdé vozidlo musi byt vybaveednptkou
GO BOX a zpoplatétné komunikace jsou osazenijjinacimi gristroji, které jsou na
branach¢i mostech. B prijezdu vozidla pod ,mytnou branou® jsou zfisa data
posilana na centralu, kde se vyjtdva ujetda vzdalenost na zpopkatych Usecich a
z toho se uii vySe platby. Mytnému v Rakousku podléhaji &&mSechny dalnice a
rychlostni komunikace, tedyt'sd délce asi 2000 kilométr Zpoplatréni se tyka vSech
vozidel nad 3,5 tuny,detné autobus.

V Ceské republice se také jedna o systém DSRC vybugofianou Kapsch,
zatim jsou zde zpoplatny dalnice a rychlostni komunikace v délce cca @b0K dalSi
fazi se pdita se zpoplagnim dalSich cca 1000 km silnic Eidy. Vozidla musi mit
negenosné zidzeni nazvané ,premid,” které obsahuje regéstraidaje a zakladni
informace o vozidle. Zpoplatny jsou zatim vSechna vozidla nad 12 tuteta

autobusd. V dalSi fazi se poita i se zpoplatnim vSech vozidel nad 3,5 tuny.

Ve Svycarsku je varianta systému DSRC, tzv. systénSVA
(Liestungsabhéngige SchwerVerkehrsAbgabe). Voziglau vybavena z&enim
Tripon a platba se vyg@tdva na zaklafl ujetych tunokilomett, tedy p@tu ujetych
kilometra a celkové hmotnosti vozidla. Ve Svycarsku jsoudakpoplatiny viechny
silnice, takZze nezalezi na tom, zda vozidlo jeded@mici ¢i malé horské komunikaci.

Zpoplatreni se tyka vSech vozidel nad 3,5 tuny.



Elektronické satelitni mytné

Které umo#uje celoploSné sledovani vozidel nejen na spetigyibavenych
komunikacich. Je pouzito pouze werNecku, a i tam je doptmo mikrovinnym
kontrolnim systémem.

Na rémeckych dalnicich je od 1. ledna 2005 systém kounjfbh satelitni
navigaci s vyuzitim systému siti mobilnich telefpprovozovatelem je spaleost Toll
Collect. Palubni jednotka (OBU, On-Board Unit) @gena od provozovatele systému
za jizdy ziskava informace o aktualni poloze vazibmoci satelitniho systému GPS, a
ty shroma#’uje a na konci cesty fpopouséni placeného Useku) hromadodesila jako
SMS zpravu do vypgetniho centra Toll Collect. OBU ma i modul DSRCerit je
schopen komunikovat s mikrovinnymi stanovisti (nyim branami). Ech je v
Némecku 300 a jsou vyuZivany ke kontrole placeni mlytn Kontrolu za jizdy
provadtji mobilni jednotky BAG. Elektronickému mytnému pédaji nakladni
automobily s celkovou hmotnostétéi nez 12 tun, autobusy vSak poplatku nepodléhaji.
Do systému spada 12 000 kilontetialnini sig.

Alternativni moznosti je zaplacenitupFzdu on-line po internetu, kde je mozno

zadat trasu cesty.

Dalniéni znamky

Jedna se o kupolny vylepované dani sklo automobilu. V &terych zemich
jsou dalnéni znamky jedinym zpoplatnim komunik&ni sit (kromg nap.
zpoplatnych most, tunefi, apod.), a jsou takto zpoplétry vesSkera vozidla. Znamky
jsou ra@ni, mesiéni, desetidenni nebo tydenni. Takovéto zpoptdtije napiklad na
Slovensku, v Mdarsku nebo Bulharsku. Ale naps Rakousku, Svycarsku aGeské
republice jsou daldni znamky doplkem elektronického mytného pro osobni
automobily (KONOVSKY, 2008).
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2.2.2 Zeleznini doprava

Vybér poplatki za vyuziti Zelezeini dopravni cesty (ZDC) méa dva zakladni
vyznamy; jednak zaji¥ije financovani udrzby a rozvoje Zelearii si€¢ a za druhé

slouZzi jako nastroj k prosazovani dopravni poliskatu.

V riaznych podobach jej aplikuji vSechny evropskeé Zetgdrnspravy. U ¥tSiny
evropskych Zeleztinich sprav je poplatek vybiran podle¢ho ujetych viakovych
kilometra (vlkm) a fgrevezenych hrubych tunokilomét{hrtkm), které jsou nasobeny

riznymi parametry.

V Ceské republice je maximalni cena a podminky za ifiouditrostatnich ZDC
pii provozovani drazni dopravy stanovena Cenovyssinikem Ministerstva financi
CR. Podle tohoto cenovéh@stniku jsou maximalni ceny rodeny do dvou kategorii:
za provozovani dopravni cestyizeéni provozu) a za zaj&ti provozuschopnosti
dopravni cesty (infrastruktura dopravni cestyi¢gmz pro prvni kategorii se cena

uréuje na zaklad viakovych kilomet#, pro druhou podle hrubych tunokilomitr

Vstupnimi parametry do vygtu ceny jsou vzdalenost jizdy vlaku v km a hruba
hmotnost vlaku v tunach, zj&ta pro nakladni vliak jako séet Zelezninich kolejovych
vozidel zaazenych do vlaku (hnacich vozidel, Zeleémith voz, jinych kolovych
vozidel na vlastnich koleché¢etne hmotnosti nezassenych postrkovacich hnacich
vozidel) a hmotnosti figpravovanych &ci, osob a Zivych zvat v tunach, pro vlak
osobni pepravy jako sotet hmotnosti Zelezémich kolejovych vozidel a hmotnosti

piepravovanych &ci a cestujicich (@@t mist k sezeni x 0,08) v tunach.

Pro ugeni maximalni ceny za pouziti ZDC je rozhodujicildiviaku, celkova

hmotnost vlaku, charakter téz délka dopravni cesty, na které se doprava usiuje
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V CR se na Zelezéni dopra¥ podili v sodasné dob 53 doprava. Prevazn&iast
nakladnich i osobnich vykérje zajifovanaCD a.s. Platby za uzivani dopravni cesty
probihaji formou mésiénich zaloh acdtvrtletniho vy&tovani formou zpracovani
papirovych podklail Probihaji prace na vytieni ,Archivu dat provoznich vykdn
(ADPV)*, ktery by mel tuto Glohu fedit i ve vazh na ISR — Dopravni denik.
Zpoplatréni uziti dopravni cesty probihd na zakKlamdaji o vlakovych kilometrech
(vlkm) a hrubych tunokilometrech (hrtkm) poskytoyah dopravci. Tyto Udaje
(zejména hmotnosti fppravovanych naklaj Ize jen obtizd a naméatko¥ owerit
pomoci kolejovych vah. Neni kdispozici pihestek, ktery by takové @veni

umozioval bez ovliveni provozu (zpomaleni provozu, odklon do mista néapod.)

V CR je problematika evidence nékladnich viakeSena systémem CEVIS
(Centrélni vozovy inform@i systém CD). Tento systém umdhje interaktivi

ziskavat informace dotazem do centralni databaankmu nakladnimu viaku.

Udaje o vozech a jejich ozéeni jsou podle katalogu vbzTimto systémem jsou
pokryty pouze nakladni vlaky, Udaje o hmotnostesbuj fedpokladané. Skuteé
zatizeni a rozlozeni nékladu ve vozech nelze zitl@dje nejsou k dispozici v realném
case ®Bhem jizdy vlaku, chybi (Gdaj o sk«te rychlosti vlaku, pouzecasy

piedpokladaného pyezdu mezi jednotlivymi stanicemi.

Realny zfisob je obdobou silaniho myta a spova ve zji§ovani provozniho
zatiZeni, pétu projetych kolejovych vozidel afipadré i dynamickych dinka provozu
na dopravni cestu, ovitwjici jeji opotebeni mdfenim a v nasledném zpracovani a
vyhodnoceni zritenych dat a jejich zpracovani pro j@iity spravce ZDC a zpoplatri
ZDC. Tento zpsob vyZzaduje — obdobrjako u silnéniho myta — osazenidticich bodi
na jednotlivé Useky trati, které jsou 8asti zpoplaténé dopravni cesty. #fici body
jsou tvdeny neficim zdizenim, které rnize pracovat bdl na principu dynamického
vazeni, nebo na zfisvani dynamickych dinka projizdjicich Zelezninich kolejovych
vozidel. Vyhodou tohoto systému je r@¢njistota, Ze zaznamenava veSkerowzat

kterd projede instalovanym dticim bodem. Tento Zsob dosud neni komaw
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zaveden u zadného z evropskych spia¥®C, zkuSebni provoz probihd zatim ve

v&tsim mefitku pouze v Nizozemsku, v mensim rozsahu ve 8gian a daldich zemich.

Vyhodou této metody oproti administrativni je gggani skuténé prevezené
zatze pro pesré definované Gseky drahy (pro vyies poplatku za pouziti ZDC odpada
pouziti ukazatele vikm), Gdaje o &t v tunach jsou mgieny objektivnim zpisobem
nezavisle na udajich doprava pepravdé. Navic nmérenim dynamickych dinka
provozu lze zjisovat zavady na vozidlech a v jejich lozeni, oilijici stav koleji a
jejich zvysené opoebovani, coz lze zohlednittipzpoplatreni ZDC nap. formou

»-malusovych” poplatk.

Pro dynamické vazeni @feni napravovych hmotnosti) kolejovych vozidel
jednotlivych i vzajema spojenych (vlak) pii rychlostech alespodo 160 km.h-1 jsou v
souwasné dob k dispozici dva typy zézeni: trdové kolejové vahy a aktivni prazcové

vahy.

Tratové kolejové vahy

Poprvé byly zavedeny do kondarho provozu kolem roku 1990. Maji formu
kratkého standardniho kolejového pole. Tenzomektgré jsou nalepeny na stojinu
kolejnic, pgemenuji kolejnici na pevad¢ méreni dynamickych sil. Tento typ daeni je
radikalnim odklonem od ostatnich tywazicich z&zeni, neb6 prijimac zatizeni je
souwasré snimacim zézenim. Nejmé# jedna, ale népsgji dvé sady tenzomeirjsou
nalepeny ke kolejnici délky 4500 mm, aby wyilyp dva nezavislé fevadce,
rozmistné ve vzdalenosti 1800 az 2000 mm. Kolejnicéené k pevadni sil jsou
zpravidla stejné jako v koleji, v niz jeitzeni instalovano. levad¢ je ve skuténosti
oboustranny snintasmykovych namahani.ri&adce se opiraji na obou koncich na
standardnich praZcich s osovou vzdalenosti 800 mm.
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K vyhodam tohoto typu Z&eni patti, Ze nevyZaduji Zadné zvlastni zékladove
konstrukce a mohou byt instalovany &hé koleji se $tkovym loZzem v kratké dab

Aktivni prazcové vahy

Tento typ kolejové vahy sestava z 3 az 9 specidlpi@zé, do nichZz jsou
zabudovany sninda pro n&ieni zatizeni, které &n vertikalni zatiZzeni, vyvolana
prijezdem kolejovych vozidel. Prazce jsou navrzeny &y umoznily bezpmé a
stabilni uloZzeni sning& zatizeni. Proto jsou podstatudlelSi a &ZSi nez standardni
prazce. P&et pouzitych praZc zavisi na typu vazenych vozidel. Yipac
dvounapravovych vozidel sfiatii prazce, pt je zapotebi proctyinapravova vozidla a
sedm az de¥ pro Sesti a osminapravoveé typy.

K prednostem prazcovych vah fianoznost osazeni do hlavnich traticremi
pii rychlostech do 80 km/h, nevyzaduji zvlastni zd&le konstrukce a Ize je vyuZit i
pro statické vazeni. K nevyhodam ipake Ehem instalovani je kolejové loze vyr&zn
naruSeno, k zaji8hi stability koleje musi byt v okoli @stkové vahy zpewmo

tmelenim a Bhem osazovani vyZzaduje velmigieou Upravu geometrie.

S dynamickymi kolejovymi vahami jsou spojeny indikg hmotnosti, které
byly v poslednich letech z&ia zdokonaleny na vysoce sofistikovan&izani. Jejich
primarni funkce vSakistava nezénéna a pedstavuje a) poskytnuti stabilniho buzeni
nagiti pro snimae zatiZzeni, b) zpracovani sigh&nima&t na hmotnostni Udaje, c)
pridruzeni hmotnosti vozidin ve vlaku a d) generovani zprav (SVOBODA, 2008).
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2.3 Zpoplatréni dopravni infrastruktury v CR a EU

2.3.1 Dopravni politika CR

Dne 13. 7. 2005 dala vlada na svém zasedani zeleona® Dopravni politice
Ceské republiky pro léta 2005 - 2013. Material kabin gedloZilo ministerstvo
dopravy po projednani se vSemi resorty, profesnimangstnavatelskymi svazy a
vefejnosti. Dopravni politika je zakladnim strategickydokumentem pro sektor
dopravy a deklaruje, co stat a jeho exekutiva \astbldopravy musidnit na zaklad
mezinarodnich zava#kco chce tinit z pohledu spolkeenskych pdeb a niize &init s

ohledem na finafmi mozZnosti.

Cilem Dopravni politiky je sjednotit podminky na pdavnim trhu a vytviot
podminky zaji&ni kvalitni dopravy v ramci udrzitelného rozvojelakhimi prioritami

Dopravni politiky je zajigni:

rovnych podminek vifsstupu na dopravni trh

« kvalitni dopravni infrastruktury umaajici hospod#sky nist
- financovani v sektoru dopravy

« dopravniho sektoru

« podpory rozvoje dopravy v regionech

Na uvedené priority navazuji specifické cile a k@tki opaiteni k jejich realizaci.
Dopravni politika bude dale rozpracovana ve dvolktasevych dokumentech
Generalnim planu rozvoje dopravni infrastrukturgteategii podpory dopravni obsluhy
Gzemi, které budou vlédpredloZzeny ke schvaleni. Dopravni politika byla kkadn
vyhodnocena jako prvni strategicky dokument na awirgirovni vCeské republice v
ramci procesu posuzovani wiivna Zivotni prosgedi dle novelizovaného zakona o
posuzovani vliit na Zivotni prosedi, tzv. procesem SEAetre prvniho vyhodnoceni

vlivu pieklddané koncepce na lokality soustavy NATURA 2000.
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Diky schvaleni tohoto dokumentu jsou vyiteny zakladni fedpoklady praierpani
prostedki z fondi EU v programovacim obdobi 2007 — 2013. Dopraviitika bude

sehravat vyznamnou roli pro tvorbu prava.

Dopravni politika Ceské republiky na léta 2005 — 2013 je komplexnim
materialem, ktery stanovuje strategické a kotnépile v oblasti dopravy a dopravnich
siti. Dosud platna Dopravni politika schvalena sladv roce 1998 usnesenith
413/1998 definovala strategii pro tuto oblased vstupemCR do EU. Jednim z
hlavnich divodi pro zpracovani nové dopravni politiky statu je &ydBilé knihy EU:
Evropska dopravni politika pro rok 2010 ¢as rozhodnout z roku 2001. Tento
dokument kriticky definuje dosavadni vyvoj meziobeg clby prepravni prace ve
prosgch dopravnich obdr které misobi nejpiznivéji na okoli a dava podity ke
zmenam. DalSim impulsem byly z&w Johannesburgského summitu o udrzitelném

rozvoji konaného v roce 2002.

Pojeti udrzitelného rozvoje na za za&kKladiech pilta (ekonomicky,
environmentalni a socialni) jendodem k pehodnoceni vyvoje v doprawe prosgch
té, kterd pinasi nejmensi negativni vlivy na Zivotni ptesti. V neposlednfac je
divodem k aktualizaci dopravni politiky usnesenimdyl&R ¢. 1248/2004 schvalena
Strategie udrzitelného rozvoje, ktera se tim st&ddadnim kamenem pro zpracovani

dalSich sektorovych politik.

Vlastni dokument je konsensualni kompilaci matéri@stup® vznikajicich v
obdobi let 2003-4, kdy se k pracovni poélgmdpirnych materidl vyjadrovalafada
odbornikh z dopravy i ostatnich obbr véetn zastup@ odborovych central,
podnikatelskych svdza vysokych Skol. Material je zpracovan na zakladjnowjsi
metodiky pouzivané pro koncgp materialy v EU, zejména jasdefinuje vychodiska,
cile a nastroje, kterych pro dosazeni aila byt pouzito $etné kontrolnich mechanistn

— monitoringu na zakladpredem uéenych indikato.
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2.3.2 Dopravni politika EU

V sowasné dob dochazi v Evropské Unii k trvalému datu dopravy, coz
piedstavuje velkou z&t pro evropské dopravni systémy, které jsou irg@he.
Dusledkem je fetizeni silnic a leteckych cest, coz vede ke smiierspodéské
acinnosti a ke zvySeni speby paliva a zngsteni Zivotniho prosedi. Proto je pdeba
neustale vytvéet spoléna pravidla pro dopravni politiku ¥lenskych zemich EU a

harmonizovat dopravnitedpisy s ohledem na Zivotni priesti.

Ukol je to slozity, nebo sektor dopravy tvé silniéni, zeleznini, letecka a
namdni doprava a doprava po vodnich cestach, kterédssebe vyznaninodliSuji.
Mnohé aspekty dopravni politiky spadaji do kompegervlad jednotlivych stét
Evropska Unie vSak usiluje o jednotnou dopravniaistiukturu. Dopravni politika pat
spolu s obchodni, zemklskou a ntnovou (plati pro 1Zlenskych zemi eurozény)
politikou mezi spoléné politiky EU, coZz znamena, &enské staty zcela delegovaly
své pravomoci nha organy Evropské unie, resp. Eksmbs spol€enstvi (Radu,

Parlament a Komisi).

Z&kladnimi dokumenty evropské dopravni politikyysBila kniha a itiner&
Doprava 2050, kteréfipala Evropskd komise na konckidzna 2011. Tyto dokumenty
nastiuji zakladni strategické vize, jez by byt v nadchazejicim obdobi néplany
v sektoru dopravy. Cilem komplexni strategie jeésaw Evrop konkurenceschopny
dopravni systém, ktery zvySi mobilitu, odstraniviiggi prekazky v klgovych oblastech
a podpdi rast a zamistnanost. Dramaticky by se také&lensniZit zavislost Evropy na
dovozu ropy a emise uhliku v dopéawy nmeli klesnout do roku 2050 o 60 %.
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K dosazeni tohoto cile budeeba transformovat séasny dopravni systém v
Evropz. Hlavni cile, jichZz jefeba dosahnout do roku 2050, jsou nasledujici:

» Zzadna vozidla s konvénim palivem ve réstech;

* 40% vyuzivani udrzitelnych nizkouhlikovych palivletecké dopray
nejmért 40% sniZeni emisi z lodni dopravy;

* 50% gesun cest naigdni vzdalenosti v mezigstské osobni a nakladni
dopraw ze silnéni dopravy na Zelezémi a vodni dopravu;

» uvedena op&tni do roku 2050ispeji k 60% snizeni emisi z dopravy.
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3. Cil prace

Cilem prace je zanalyzovat sasny stav zpoplatni dopravni infrastruktury

v Ceské republice a vypracovani navrhu a fmsstpro optimalizaci jejiho vyuZiti.

7 v Z

Druha ¢ast prace se budegnovat analyze zpoplatni a vyuziti silnéni a
Zeleznéni infrastruktury. Silnini doprava bude roztbna do kategorii, které budou
nasledg oddller¢ analyzovany z hlediska nakiad které pinaSeji dopravni
infrastruktue, a poté vynas jeZ vraceji formou stavajicich metod zpoptain Cilem
je porovnat jednotlivé druhy dopravy z hlediskanaénvosti finagnich prostedki.

Treti ¢ast prace fednese mozné pouziti nastrojzpoplat@ni v ramci
navrhovanych varianteSeni. Oproti stavajicimu systému zpopiainse jednotlivé
varianty zamdii na zjednoduSeni a sjednoceni plateb za vyuZivd@mpravni
infrastruktury, a to tim zZjsobem, abyistala zachovana séasné vyse vynasz téchto
kanafi.

Zawretné zhodnoceni bude provedeno porovnanim vyslepiledloZenych

navrhi se sodasnym stavem.
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4. Analyza sowasného systému zpoplagmi v CR

4.1. Silnéni doprava

Silniéni dan
Silni¢ni dai se vztahuje na motorova vozidla a jejidfppjna vozidla pouzivana
k podnikani, nebo jiné samostativydélecné cinnosti. Dale pak vSechna vozidla

s hmotnosti alespol?2 tun, bez ohledu na to, zda jsou pouZzivana kigadi¢i nikoliv.
Dan je definovana v zak@nl6/1993 Sh. o dani sikmi.

Predmet dare: silnicni motorova vozidla a jejich ffpojna vozidla
registrovana a provozovanaCeské republice, jsou-li
pozivana k podnikani nebo kjiné samostattydélecné
¢innosti. Bez ohledu na to, zda jsou pouzZivana
k podnikani, jsou fednttem da® vozidla s nejutsi
povolenou hmotnosti nad 3,5 tunycemd vylgne
k prepraw néakladi a registrovana Ceské republice.

Zaklad a sazba dan

Tabulka 1 — Sazby dané silni¢ni pro osobni automobily

Zdvihovy objem motoru Sazba dari
do 800 cm 1 200 K
nad 800 cmdo 1 250 cm 1 800 K
nad 1 250 crhdo 1 500 cm 2 400 K
nad 1 500 crhdo 2 000 cm 3000 K
nad 2 000 crhdo 3 000 cm 3 600 K
nad 3 000 crh 4200 K

Zdroj : €R. ZAKON 16/1993 Sb
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Zaklad a sazba dan U nakladnich vozidel se fip vyméieni silnEni darg

vychazi z pétu naprav a maximalni povolené hmotnosti.

(viz priloha 1)

Vyvoj vynosi darg:

Obrazek 2 — Vyvoj vynosu silni¢ni dané v letech 2005 — 2011 v mil. K¢
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Obrazekeislo dw graficky znazatuje vyvoj vynos silniéni darg v letech 2005
az 2012. Mizeme si vSimnout, Ze vyvoginé kopiruje vyvoj celkove ekonomiky stéatu,
kde dochazelo az do roku 2008 kvyznamnénistu; po kterém nasledovala
hospodé&ska krize, jenz se formou uk&eni cinnosti fady podnik a celkovém
zmenSenim pgu vozidel, promitla i do vynosu sitimi darg.

Silni¢ni dai, na rozdil od ostatnich forem zpopkaih se nevztahujeifmo na
vykon vozidla. Je spiSe jen pauSalni cenou vynakidd na moznost vyuzivat signi
dopravu. V mnoha fijpadech tedy u doprafrcdochazi ke zdvojeni jejich platebni

povinnosti, kdy se stavaji jak poplatniky stmi darg, tak i platci dalSich opgni.
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Dalniéni znamky

Na uzemiCeské republiky je uzivani dalnic a rychlostnicmisilzpoplatgno.

Zaplaceni poplatku za uzivani dalnic a rychlostréghic se u vozidel do 3,5 tuny

prokazuje platnou dalémi znamkou. Eedni a zadni strana znamky je ddpia

holografickym prvkem. Kazda zndmka obsahuje sérigstd, sloZzené z pismenného

oznaeni odpovidajiciho hmotnosti vozidla a sériovétsiigdstnéhaisla

Prednet zpoplatini: Vozidla do 3,5 tuny vyuZivajici dalnice, rychini

komunikace a ¢které komunikace Ifidy.

Sazby znamek:

Tabulka 2 — Sazby dalni¢nich kuponti v roce 2013

doba/hmotnost do 3,5t nad 3,5t
Desetidenni 310K Mytné
Mésieni 440 KK Mytné
Roeni 1500 K mytné
Zdroj : Autor
Vyvoj sazeb znamek:
Tabulka 3 — Vyvoj sazeb dalni¢nich kupont v €R v letech 2005 a7 2012
Rok Desetidenni M é&siéni Roéni
2005 200 K 300 K& 900 K&
2006 200 K 300 K& 900 K&
2007 200 K 300 K& 900 K&
2008 220 K 330 K& 1 000 K&
2009 220 K 330 K& 1 000 K&
2010 250 K 350 K& 1200 K
2011 250 K 350 K& 1200 K
2012 310 K 440 K& 1500 K&
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Vyvoj vyvnosi dalniénich kupoii:

Obrazek 3 — Vyvoj vynosu dalni¢nich kuponti v letech 2005 — 2011
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Obrazek 3 ilustruje vyvoj vynosu z dalnich kupori v souvislosti s vyvojem
cen Echto kupori. Vyznamny propad vyndsv roce 2007 byl zjsoben spushim
mytného systému, ktery od té doby z&jij& zpoplaténi vozidel nad 12 tun, jak bude
uvedeno v dal3iasti.

Od roku 2007 dochazi také k pravidelnému zdraZok@apéni (viz tabulkacgislo
3), jehoz dsledkem je plynuly nast vynos.

Metoda zpoplaténi dopravni infrastruktury pomoci datnich kupori je ve
swté hojre vyuzivana. Zejmeéna pro své nesporné vyhody, ktejgon jednoduchost a
nizké zavaéci naklady. Nicmé# tento zfisob plé nereflektuje skutaé naklady
zpisobené pohybem dopravniho piegku po komunikaci.

23



Mytné

V Ceské republice je mytné pro vozidla nad 12 tun deme od 1.1.2007 podle
novely zakona 13/1997 Sb. o pozemnich komunikacithouwasné dob je mytné
vybirano na 970 kilometreateskych dalnic a silnic, &muz slouzi 178 mytnych bran.
Od roku 2010 se povinnost platit mytn&ala no¥ vztahovat na vSechna vozidla o
celkové hmotnosti nad 3,5 tuny.

Predntt zpoplatréni: vozidla nad 3,5 tuny vyuZivajici dalnice, ryas$thi

komunikace a ¢které komunikace lfidy

Sazby mytného:

Tabulka 4 — Sazby mytného v CR od roku 2010

Dalnice a rychlostni silnice (K&/km)
Emisni tiida do Euro 1l Emisni tf¥ida Euro Il a vice
Pcatet naprav P&et naprav
2 3 4< 2 3 4<
2,26 3,63 5,30 1,67 2,85 4,12
patek 15-21 hod.
2,87 5,55 8,10 2,12 4,35 6,30
Silnice I. T¥idy
Emisni tiida do Euro Il Emisni tFida Euro Il a vice
Patet naprav P&et naprav
2 3 4< 2 3 4<
1,08 1,77 2,55 0,79 1,37 1,96
patek 15-21 hod.
1,37 2,70 3,90 1,00 2,10 3,00
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Vyvoj vynosi mytného:

Obrazek 4 — Vyvoj vynost mytného v letech 2007 - 2011
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Zdroj - SFDI
Vyvoj vynodi z mytného odpovida celkovému vyvoji séni ndkladni dopravy

v té&chto letech.

Tento nastroj zpoplatni je povaZzovan za nejefektijBi z hlediska Ghrady
nakladi spojenych s nakladni dopravou. Diky vice kritérigm kterych seipstanoveni
kongné sazby vychazi Ize uplatnit tu nejspraveffivsazbu, ktera bude zohtexat
jak opotebeni silnini infrastruktury, tak naklady ekologické. Jako dek je tento
nastroj ovsem i nakladny, zejména co seéetywybudovani a provozu systému

elektronického vyéru mytného.
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Obrazek 5 — Porovnani vynost jednotlivych nastroju v silni¢ni dopravé
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Zdroj — SFDI, Autor

Rozsah zpoplat&nych komunikaci vCR

V Ceské republice je (k roku 2013) v provozu 750 kninidaa 439,1 km
rychlostnich silnic. Tatgisla dale kazdym rokem nestaji s tim, jak jsou dok@nvany

dalSi useky. Zpoplatmé ¢asticeské silnini infrastruktury dokumentuje obtislo 6.

Obrazek 6 — Sit zpoplatnénych komunikaci 2013
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4.2. Zeleznéni doprava

Poplatek za uziti zeleznini dopravni cesty

Predntt zpoplat@ni:

Sazby poplatku:

zeleznini

kolejove

vozidlo,

nebo

skupina

spojenych, kolejovych vozidel (vlak) pohybujicich

se po tratich evropského Zelegriho systému,

celostatnich a regionalnich tratich.

Tabulka 5 — Sazby poplatku za vyuziti Zelezni¢ni dopravni cesty

Sorba | odnofa 2008 - 2007 2008 - 2010 2011-2012
J oD | ND ©OD ND OD | ND
SIE  vikm 923 | 5331 739 4265 756 4363
S1C vikm 767 | 4846 614 3877 628 3966
SIR  vikm 650 | 4361 520 3489 532 3569
tis.
S2E % | 5296 7063 4237 5651 4334 5781
tis. q
saC % | 4200 5886 3368 4709 3445 4817
sor Us 35,67 | 4415 2854 3532 2920 36,13
hrtkm

Vypocet poplatku:

(3) Cz =LX(S]_E xLE+ SleLC + SlR xLR)xn

Maximalni cena (C) za pouziti vnitaaet

Zdroj — Vyméry Ministerstva financi CR 2005 — 2012

Zeleznéni dopravni cesty drahy celostatni a drah

regionalnich pro 1 vlak se vygte podle vzorce:

(1)C=Cl +C2

(Z)Cl =51E xLE + SleLC + S].R xLR

1000
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C]_:

C2=

maximalni cena za pouZiti vnitrostatni Zelémni dopravni cesty drahy
celostatni nebo drah regiondlnich jednim vlakemgpednanou dopravni trasu

vztazena k provozovani drahyzeni provozu)

maximalni cena za pouZziti vnitrostatni Zelézhidopravni cesty drahy
celostatni nebo drah regionalnich jednim vlakemgpednanou dopravni trasu

vztaZzena k zajighi provozuschopnosti drahy (infrastruktura dopranetity)

Cena za 1vlkm jako podil ceny za provozovanhyi@zeni provozu) za jeden

vlakovy kilometr:

Sie — na utenych tratich drahy celostéatni
Sic — na ostatnich tratich drahy celostéatni

Sir — ha drahach regionalnich

Cena za 1000 hrtkm praiglusny druh viaku dana jako podil ceny za z&jiSt
provozuschopnosti drahy (infrastruktura dopravnstye za tisic hrubych

tunovych kilometi:

Se — na uéenych tratich drahy celostatni
S,c— ha ostatnich tratich drahy celostatni
S,k — na drahach regionalnich

Vzdalenost jizdy vlaku v kilometrech zaokroutdena celé km nahoru.

Le — na uéenych tratich drahy celostatni
Lc — na ostatnich tratich drahy celostatni

Lr — na drahach regionalnich
Hruba hmotnost vlaku v tunach

Koeficient zohlesiujici pouziti vozidel umatujicich naklapni
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Vyvoj vynosi poplatku za uziti ZDC:

Obrazek 7 — vyvoj vynost poplatki za uziti ZDC
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Zdroj - SZDC

Obrazek cislo 7 zaznamenava vyvoj vynospoplatki za uziti Zelezini
dopravni cesty. Tento vynos se odviji zejmén&pravnich vykot nakladni dopravy

a od sazeb stanovenych Ministerstvem finafieské republiky v jeho kazdafoim
vyméru. Z obrazku je patrny vyznamny propad mezi roR@& a 2009, kdy doslo ke
znanému sniZenifgpravnich sazeb (viz tabulka 5) a zatovivem ekonomické krize

poklesly celkové vykony Zelezfiii ndkladni dopravy.

Zpoplatreni uziti Zeleznini dopravni cesty je provéado podobnym zjgsobem
jako realizace mytnéhoripsilni¢ni nakladni doprav Cena za fepravu reflektuje jak
typ vlaku, jeho hmotnost, délku a typ ujeté trstyhodou tohoto zfisobu zpoplaténi
je tedy relativni spravedinost rageni naklad mezi dopravce. Na druhou stranu
nevyhodou je pak absence vhodnych kontrolnich nmesim zejména v oblasti
kontroly skuténé hmotnosti nakladnich viakjak jiz bylo zmirgno v teoretick&asti

prace.
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4.3. Spol€né zpoplatréni

Spotrebni dai z mineralnich olej

Dan z mineralnich oléj je jednou z gt selektivnich spdebnich dani
zavedenych Ceské republice. Jeji plné & je vymezeno v zakén353/2003 Sb. o
spotebni dani. Da pIni funkci fiskalni i reguléni. Jednak se jedn& o vyznamrijjgm
do statniho rozptiu a tak&ast&né zohlediuje negativni vlivy na Zivotni prastdi.

Predmet darg: Predmétem da® jsou motorové benziny a letecké pohonné
hmoty, dale pak Btdni topné aékké plynové oleje,

odpadni oleje a zkapainé ropné plyny a bioplyn.

Sazba dah

Tabulka 6 — vyvoj sazeb dané z mineralnich oleju (v K¢ za 1000 I)

Typ paliva\Obdob| 1999 - 2003 2004 - 2009 2010 - 2013

Benzin olovnaty 10 840 K 13 710 K 13 710 K

Benzin

bezolovnaty 10 840K 11 840 K 12 840 K

Motorova nafta 8 150 K& 9 950 K 10 950 K
Zdroj - MFCR
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Vynos dag:

Obrazek 8 — Vynos dané z mineralnich oleji v letech 2003 - 2012
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Zdroj — Celni sprava

Obrazekeislo 8 ilustruje vyvoj inkasa ddrz mineralnich olej v letech 2003 —
2012 a porovnava jej se zmami sazeb spi#bni dag v témze obdobi. Vyvoj inkasa
spiSe se od sazeb dapiiliS neodviji. Jeho vyvoj spiSe kopiruje celkovyvay
ekonomiky a s nim spojenychigpravnich vykofd. Muzeme si opt povSimnout

propadu v roce 2009, ktery byligmben pra¥ krizi v hospodéském sektoru.

Spotebni da& z mineralnich oléj je efektivnim nastrojem zpoplaim dopravni
infrastruktury, jelikoz je zcela zavisla na ujet&lglenosti a tedy na spebe pohonnych
hmot. Jeji ovlivovani vSak musi byt provédo uvazlik. V piipac priliSného naiistu
sazby da& mohou poté dopravci i soukromé osoligjit na nakup pohonnych hmot

v zahranti, ¢cimz dojde k je&t vétSimu fipadnému propadu davého inkasa.
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4.4 Naklady a vynosy dopravni infrastruktury

4.4.1 Naklady silnéni dopravy

Pro potebu analyzy je nezbytné vyjiidnaklady spojené s udrzbou dopravni
infrastruktury a investice spojené s jejim rozvoje@®d této castky se poté bude
vychazet v kalkulaci naklad jednotlivych sloZzek dopravy na infrastrukturGisla
uvedena v tabulce 7 jsaerpana z R&genky dopravy roku 2011, kdedeme vidt, Ze

celkové naklady silni dopravy se v daném roce stanovily na 44,5 mid. K

Tabulka 7 — Naklady na udrZbu a investice do dopravni infrastruktury v roce 2011

(mil. K¢) Silni¢ni doprava
Vydaje na udrzbu 14 009
Investini vydaje 30 588
Celkem 44 597

Zdroj — Ro¢enka dopravy 2011

Uvedené celkové naklady je pro pelly prace nutné dale ragid mezi
jednotlivé skupiny silnini dopravy, jelikoz kazda z nich 2auje silntni sit rozdilnym
zpisobem. Jako &tejni ukazatele pro &eni zatizeni byla stanovena maximalni
povolend hmotnost vozidla a @& naprav vozidla. Tyto prainné byly dosazeny do
vzorce pro vyptet destruktivniho &inku vozidla (vztah 4) vychazejiciho ze studie |.
Drahotského, 1999.

Celkovy destruktivni koeficient je pak dale fmdia roz§it, a to diky zahrnuti
proménnych celkového pau vozidel v dané kategorii a ymérné rani ujeté

vzdalenosti vozidla dané kategorie.
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Tabulka 8 — Prehled poctu vozidel a jejich vlivu na opotiebeni infrastruktury

Relativni
Druh vozidla Zkratka | Pofet vozidel Priamérna ujeta  destruktivni
vzdalenost koeficient
Osobni automobily OA 4698 80C 13000 km 0,3%
Autobusy A 19729 70000 km 44, 7%
Nakladni automobily N
do 3,5tuny N1 502 164 49 700 km 0,3%
3,5tuny az 12 tun N2 87 476 49 700 km 7,7%
nad 12ty N3 96 228 49 700 km 46,8%

Zdroj — Centralni registr vozidel, Autor

Tabulka ¢islo 8 tedy ukazuje kompletni vysledek vypo relativniho
destruktivniho koeficientu vozidel jednotlivych t&gorii, po aplikovani vztahtislo 5.
Relativni destruktivni koeficient prezentuje, jakadirou se jednotlivé slozky dopravy
podileji na zatizeni silémi dopravni cesty. BZeme si vSimnout, Ze zcela zasadni roli
v tomto ohledu hraji autobusy a nakladni automoibdgl 12 tun, které jsou dohromady
zodpowdné za devadesat procent destrukcedsilrinfrastruktury.

Pro vyjadeni destruktivniho ¢ginku vozidel na dopravni infrastrukturu byl
pouzit ukazatel Relativniho destruktivniho koefitie vychazejici z hmotnosti vozidla

a patu jeho naprav v podénu oproti destruktivnimu vlivu vozidel ostatnicht&gorii.

3
M
(4) XD, = nzax
XD,
5)XD[¢! = —
( ) l ?=1XDvi
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kde:

XD, Destruktivni dinek vozidla zkoumané kategorie na jednotkovou wélk

uzité komunikace

Xxpret Relativni destrudni (&inek
Myax Maximalni povolena hmotnost vozidla
n Paiet naprav

Hodnotu jednotlivych n&kladdopravni generovanymi jednotlivymi kategoriemi
cesty pak Ize vypfist podle vztahuislo 6. Tento vztah zahrnuje podil jednotlivych
slozek dopravy na celkové destrukci gifiisi€ pri rozpaiitani naklad na adrzbu a

investinich naklad uvedenych v tabulcgslo 7.

XDI®! x n; X PR;

(6)N; = ?:1 XDirel x 1; X PR, X (Nyo + Niny)
kde:
n; Paiet vozidel v kategorii v provozu
PR; Raini ujeta vzdalenost vozidl&iplusné kategorie v kilometrech
Ny, Néklady na udrzbu a opravy dopravni infrastruktur
Niny InvestEni naklady dopravni infrastruktury
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Uvedena data nyni ileme pouZzit a v kombinaci s vySe uvedenym vztahem
dojit k vlastnim naklatin jednotlivych slozek dopravniho provozu na sii
jsou nakladni vozidla nad 12 tun, jak jiz bylo patrz dive uvedeného vysokého
relativniho destruktivniho koeficientu. Ten byl @b vysoky i u kategorie autobius
nicmeére jejich relativie maly pa@et naceskych silnicich jejich negativni vliv zé@e
shiZuje.

Tabulka 9 — Pfehled nakladi na silnicni infrastrukturu podle jednotlivych slozek

Druh vozidla Naklady na infrastrukturu (mil. K ¢)
Osobni automobily 6 528
Autobusy 21991
Nakladni automobily
do 3,5 tuny 2 667
3,5tuny az 12 tun 11 925
nad 12 tun 79 736

Zdroj — Autor

4.4.2 Vynosy silnéni dopravy

Tabulka 10 — Vynosy silni¢ni dané podle jednotlivych kategorii

Druh vozidla éé,St v_c,>z’idel . Sazba dari Vynos_ kat%gorie
podléhajici dani (mil. K¢)
Osobni automobily 10% 3 00CEK 1268
Autobusy 20% 23 700K 93
Nakladni
automobily
do 3,5 tuny 80% 3600 K 1482
3,5tuny az 12 tun 100% 6 000 K 524
nad 12 tu 100% 28 200 K 2713
Zdroj - Autor
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Tabulka 10 popisuje podily jednotlivych kategorihigni dopravy na celkovém
vynosu silnéni darg. Paity vozidel platicich silrini dai jsou odhadem autora préace.
Sazba dah je pak ptmér platnych sazeb danplatici pro jednotlivé kategorie
uvedenych v tabulcéislo 1. Mizeme si vSimnout, Ze nejvyzna@Bimi prispévovatel
Z hlediska silnini darg jsou €zké nakladni automobily, automobily do 3,5 tuny a

osobni vozidla.

Tabulka 11 - Vynosy mytného podle jednotlivych kategorii

Druh Koeﬁmer:t prvo b,ehhu na Koeficient zastoupeni vozide kVynos_
vozidla Zpop at.nen),/c dle emisni ¥idy slizoille
komunikacich (mil. K¢)
o Rychlostni Euroll a Euro lll a
Dalnice : v “
komunikace nizsi vySSi
A 8% 3% 65% 35% 596
N
N2 19% 5% 62% 38% 3755
N3 19% 5% 62% 38% 4130
Celkem 8 482
Zdroj — Autor

V tabulce 11 si mZzeme vSimnout vyndgsmytného, rozleného mezi jednotlivé

kategorie. Kléové pro toto rozéleni bylo zjiS€ni koeficientu probhu na
zpoplatnych komunikacich, tedy na pémém zastoupeni danych vozidel, ziskaného
z dat gitani dopravy provaméhoReditelstvim silnic a dalni€eské republiky, a dale
pak zastoupeni jednotlivych vozidel podle emisfdyt ziskané z dafeské agentury

Zivotniho prostedi CENIA.

Vysledny vypget je tedy rozpé&itanim celkového vynosu z mytného uvedeného
v obrazku 4 podle zastoupeni dané skupiny vozidekpoplatinych komunikacich

podle platné mytné sazby pro dana vozidla.
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Tabulka 12 — Vynosy dalni¢nich znamek podle jednotlivych kategorii

Druh vozidla Vynos (mil. K¢)
Osobni automobily 2 864
Nakladni automobily
do 3,5 tuny 306
Celkem 3171

Zdroj — Autor

Tabulka 12 zaznamenava vynosy daiinch kupom podle jednotlivych

kategorii. Tato sloZzka vyndsse vztahuje pouze k vozigth do 3,5 tuny a je vypitana

pongrové vzhledem k p&u vozidel danych kategorii uvedenych v tabultsto 8. Ri

vypotu je vychazeno zipdpokladu, Ze u obou skupin vozidel je zastoupddicip

dalniini znamky totozné. Pro toto rageni je tedy stZzejni gedevSim peet vozidel

v jednotlivych kategoriich, Zehoz vychazi i vyslednargvaha vynos ze strany

osobnich automoltiil

Tabulka 13 — Vynosy dané z mineralnich oleji podle jednotlivych kategorii

Typ Pomér Prﬁmvérné . D Vynos do
vozidla | benzin/diesel 5/'3%15% Vynos (mil. K€) | e astruktury (mil. K &)
OA 75125 7.5 38 746 7749
A 0/100 30 3102 620
N
N1 22/78 9 17 457 3491
N2 0/100 22 7161 1432
N3 0/100 33 11 817 2 363
Celkem 78 285 15 657
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V tabulcecislo 13 vidime, jakowasti se podilely jednotlivé sloZzky dopravy na
celkovém vylru dart z mineralnich olé. Pro vypd&et jednotlivych podil bylo
klicové zastoupeni vozidel podle pouzivané pohonné yynmskané z centralniho
registru vozidel. V fipact pramérnych spoteb se jedna o autior odhad. Vysledny
vynos je poté funkci gdu vozidel v jednotlivé kategorii, jejich pmérné ra@ni ujeté

vzdalenosti a spgbs pohonnych hmot.

Dai ze spateby z minerélnich ol@jje jednim z vyznamnychigjmu statniho
rozpaitu Ceské republiky a jako takova je tedy pouzivakedpvsim v ramci fiskalni
politiky vlady. Celkovy vynos danje tedy rozdlovan i mezi mnoho dalSich og&vi

narodniho hospodstvi a nejedna se tedysty prijem dopravni infrastruktury.

Pro poteby prace bylo stanoveno, Ze vlada kbizgbiijem spotebni das
v poneru 80/20, tedy 80% vyuZije v ostatnich ¢tiiich a 20% se vrati 2pdo silnini
infrastruktury. V tabulceislo 13 je uveden jednak celkovy vynos danv poslednim

sloupci paktast navracejici se &pve forme oprav, udrzby a investic.
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4.4.3 Porovnani nakladi a vynodi silniéni infrastruktury

Zawrem této casti prace je zhodnoceni a porovnani poznatkskanych

v predchazejicich dvou pasazich. Cilem j€enf miry Uhrady, jakou se jednotlivé

slozky silnEni infrastruktury podileji na seboutgmbovanych nakladech.

Tabulka 14 — Pfehled vynost jednotlivych kategorii (v mil. K¢)

Druh \Vynos Vynos | Vynos dalni¢nich | Vynos spotrebni
: s ew s « i s o " Celkem
vozidla | silniéni dané mytného kupont dané
OA 1268 0 2 864 7 749 11 889
A 93 596 0 620 1332
N
N1 1482 0 306 3491 5282
N2 524 3755 0 1432 5724
N3 2713 4130 0 2363 9287
Celkem 6 083 8482 3171 15 657 33 515
Zdroj — Autor

Vystupem z pedchozich vypé&ta a analyz je tabulk&islo 14, ktera ukazuje
podil jednotlivych kategorii dopravy na celkovyogmesech odstvi a dale pak celkové
vynosy podle uvedenych kategorii. Z hlediska n@stjpou @i realizaci zpoplaténi
dopravni infrastruktury nejvykorjsi spotebni da, ktera tvdi vice nez polovinu
vynodi. DalSim vyznamnym nastrojem je poté mytné, pokigivazhruba 25%
z celkovécastky. Z hlediska jednotlivych kategorii se na vsgxh nejvice podili osobni
automobily, které zejména pro igv vysoky pdet produkuji tetinu vynos
infrastruktury. DalSim vyznamnymiippévovatelem jsou nakladni automobily nad 12

tun. Autobusy se na vynosech poditgstkou nejmensi.
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Obrazek 9 — Rozdéleni vynosti silni¢ni infrastruktury mezi jednotlivé slozky dopravy

N1
16% 4%

Zdroj - Autor

Obrazek 9 jiz jen pro lepSigdstavu dokresluje procentudlni rét=hi vynosové
stranky silnéni dopravni infrastruktury mezi jednotlivé kategoxiozidel, vychazejici
z Udaji v tabulce 14.

Obrazek 10 - Rozdéleni nakladu silniéni infrastruktury mezi jednotlivé slozky dopravy

OA
5%

Zdroj - Autor

40



Pro lepSi pehled ve vysledcich analyzy jeilpZzen obrazek 10 zobrazujici
procentualni roz&éleni naklad na silnéni infrastrukturu mezi jednotlivé kategorie
vozidel podle tabulkyislo 9. Vyseéovy graf jas# ilustruje majoritni podil, jimz se na
nékladech podili néakladni vozidla nad 12 tun. Dal8iyznamnym z&Fovatelem

infrastruktury jsou autobusy.

Tabulka 15 — Porovnani vynosu a nakladu silniéni infrastruktury (mil. K¢)

Druh vozidla (\:/;lnkc?sv; inlf\lr:lglt?l?gtunri Vynosy-naklady Stuggldglalriady
OA 11 889 6 528 5361 182,12%
A 1332 21991 -20 659 6,06%
N
N1 5282 2 667 2615 198,05%
N2 5724 11 925 -6 201 48,00%
N3 9 287 79 736 -70 449 11,65%

Celkem 33 515 122 849 -89 334 27,28%
Zdroj — Autor

Tabulkacislo 15 zobrazuje souhrn poznatkiskanych pedchozi analyzou. Je
zde zobrazen jednak absolutni rozdil mezi naklatgrymi jednotlivé slozky za&Fuji
infrastrukturu a dale pak stupeidhrady nékladl. Tento ukazatel ve své podstat
zobrazuje, do jaké miry se jednotlivé slozky podidi uhrad sebou generovanych
nakladi.

Muazeme si na prvni pohled vSimnout, Ze vyslednd datau zn&né
nevyrovnana. Zejména je rozdil patrny v osobni @apikdy autobusové doprava; se
vyznamré podili na celkovych nakladech, vrati do ro#popouhych Sest procent,
oproti dopra¥ osobni, jejiz vynosy dvakratigsahuji celkové generované naklady.
Tento rozdil je dan iedevsim dopravni politikodeské republiky, jejimz cilem je

podpora, respektive zvyhtavani pra¥ hromadné dopravy
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DalSi nesoulad pak pozorujeme u dopravy nakladhj,jako nejefektivyjsi se
jevi ta nejmensi kategorie vozidel, ktera, podofako vozidla osobni dopravy, hradi
své naklady na siloni infrastrukturu té do dvojnasobné vySe. Oproti tomu
kategorie nakladnich vozidel nad 12 tun, kter&it85% veSkerych naklaégd se svymi

vynosy podili pouhymi jedenécti procenty.

Obrazek 11 — Porovnani navratnosti prostiedkd do infrastruktury z hlediska naklady/vynosy

100%

75% -

50% -

25% -

0% -
OA N1

-25%

-50%

-715%

-100%

Zdroj - Autor

Obrazek 11 konmé znazoiiuje finalni vystup analyzyciselré vyjadieny

v tabulce ¢islo 15. Hranice 0% v tomtofipad znai rovnost vynos a naklad
kategorie. V obrazku tedy lze pozorovat jiz z#miou nevyrovnanost zpoplaim

z hlediska absolutni Skodyigobované jednotlivymi kategoriemi vozidel.

42



5. Navrh opatreni vedouci k optimalnimu vyuziti
zpoplatnéni

V této casti prace se pokusim nastinitédvhodnareSeni, kter4 by dle mého
nazoru napomohla spravedj¥imu rozaleni naklad mezi uzivatele silni
infrastruktury. Jednim ze zasadnich gindbou variant je zamezeni moznosti dvojiho
zpoplatrgni, ke kterému v s@asnosti v mnoha tfpadech dochéazi. DalSi vychozi
premisou je snaha oétéi spravedinost systému, kdy by se vSechny slaldgravy
podileli na uhra#l svych naklad stejnou mirou. Jako pozadovana mira uhrady byla
zvolena arové 29%, ¢imz dojde k mirnému navySeni efektivity oproti st@eimu

stavu

Osobni hromadna doprava je zde zvyhko@n mensi pozadovanou mirou
navratnosti, nicméhse nejedna o tak markantni rozdil, jako v analgpévskuténosti.
Chybgjici prostedky budou kompenzovany navySenim pozadovanehoéstilpady u
nakladnich vozidel, nejvyznafjdich zatzovatett silnicni

tézkych jakozto

infrastruktury

V koneném disledku se tedy jedna pouze o redistribuci ndklaézi jednotlivé

sloZky v zavislosti na posSkozenich, kterdsagbuji dopravni infrastrukia.

Tabulka 16 — Vstupni tdaje pro tvorbu jednotlivych variant feseni

43

. Naklady na Sowasny Pozadovany Pogadovany
Dt Ve el vozidlo (K&) | stupei Uhrady | stupei Uhrady vynos na
vozidlo (K¢)
OA 1389 182,12% 30,00% 417
A 1114701 6,06% 15,00% 167 205
N
N1 5312 198,05% 30,00% 1593
N2 136 333 48,00% 35,00% 47 716
N3 828 619 11,65% 35,00% 290 017
Celkem 2 086 354 27,28% 29,00% 506 949
Zdroj — Autor




5.1 ReSeni 1

Prvni navrhieSeni spéiva ve sjednoceni vy¢bu poplatki za vyuziti silnéni
infrastruktury a tedy zamezeni dvojiho zpoptainReseni by bylo realizovano formou
mytného, které by bylo oproti séasnému stavu roZého na vSechny typy vozidel a

vztahovalo by se na veskeré komunikacéegké republice.

Vyhodou tohototeSeni je zjednoduSeni vyfto sazby zpoplatmi pro kazdé
vozidlo a také rovnomingjSi zatizeni uzivatél podle skuténych generovanych
nékladi. Zavedeni zpoplatmi veSkerych sil@inich Usekk ma za cil eliminovat snahu
fidict vyhybat se placenym uUsek a ve svém ibledku by milo vést k vySSimu
vyuzivani kvalitgjSich komunikaci, které jsou také m¢énakladné na udrzbu, nez
silnice 1. A lll. Txidy.

Nevyhodou pak je &tSi finaréni nar@énost na zavedeni tohoto systému, ktery by
musel byt realizovdn ne sgtasnym systémem mytnych bran, at&kterou z no¥jSich
technologii vyuzivajici GPS systém pro vypbskuténé ujeté vzdalenosti. Varianta
pacita s vybavenim kazdého vozidla GPS jednotkougpmg odétu by byla nasledn

vypaéitana r@ni sazba za uzivani motorového vozidla.

U vozidel zahrarinich, @ uz osobnich nebo nakladnich, vyuzivajictelskou
silni¢ni infrastrukturu jako tranzitni, by postup zahrabvzaznamenani stavu
tachometru fi vjezdu na Uzemi afpvyjezdu by nasledovala platba odpovidajici razdil

stavu i vjezdu a vyjezdu.

Kli¢covymi vychodisky pi stanoveni sazby mytného jsou kategorie vozidla a

jeho emisniitida.

44



Tabulka 17 - Vypocet priimérné sazby myta (Reseni 1)

: Po?adovany Priamérna sazba myta
Druh vozidla Vvynos na Probéh (km) (K &/km)
vozidlo (K¢)

OA 417 13 000 0,03

A 167 205 70 000 2,39

N

N1 1593 49 700 0,03

N2 47 716 49 700 0,96

N3 290 017 49 700 5,84

Zdroj - Autor
V tabulce 17 vidime vyp®t pfimérné sazby myta vychazejici z poZzadovaného
vynosu nha vozidlo, avSak nezahrnujici faktor emkatégorie vozidla. K tomutocélu

byla vytvaena tabulka 18, kde ileme pozorovat zastoupeni jednotlivych emisnich
kategorii véeském vozovém parku.

Podle svého vlivu na Zivotni prostli poté byly stanoveny koeficienty pro
vypccet vysledné sazby mytného (tabulka 19). Jednaashad autora prace, zaloZzeny
na stavajicich sazbach mytného

Tabulka 18 — Zastoupeni emisnich kategorii mezi jednotlivymi kategoriemi vozidel

Druh vozidla = EuroV (%) EurolIV alll (%) @ Euroll al (%) NizSi (%)
OA 2,1 65,1 27,3 55
A 7,4 70,3 13,2 9,2
N
N1 0,5 89,2 8,2 2,1
N2 3,9 79,7 13,3 3,2
N3 7,3 70,2 18,3 4,2

Zdroj — RSD, Autor
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Tabulka 19 - Koeficienty pro vypocet vysledné sazby mytného

Euro V Euro IV -1II Eurollal |\ ek
(K &/km) (K &/km) (K &/km)
Koeficient 1,00 1.30 1,70 220
sazby mytného

Zdroj — Autor

Vysledny vypdet byl proveden na zakladidaji ziskanych v fedchazejicich
tabulkach podle vzorce:

(7)sMx = o L
=1 (ki XXn;X)
Kde:
sMx - Vysledna sazba myta pro emistidt X
sM - Primérna sazba myta bez zapeni vlivu emisi
kX - Koeficient emisniridy X
nX - Zastoupeni emisnifitly X v prislusné kategorii vozidel

Tabulka 20 - Navrhované sazby myta dle varianty 1

Druh vozidla Euro V Euro IV - I Eurollal NizSi
(K¢&/km) (K ¢&/km) (K ¢&/km) (K¢&/km)

OA 0,025 0,030 0,037 0,047

A 1,978 2,374 2,967 3,758

N

N1 0,011 0,014 0,017 0,022

N2 0,636 0,764 0,955 1,209

N3 4,081 4,897 6,121 7,754
Zdroj — Autor
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5.1 ReSeni 2

Druhy navrhieSeni spéiva v kompromisu mezi vykonovym zpopl&tim
pomoci mytného a vyuzitim sitmi darg. Jak bylo uvedeno v prvnireSeni, jeho
znanou nevyhodou byla vysoka nénmst na zavedeni, zejména pak nzsiovani

vhodnych technologii mezi dopravni piestky typu OA a N1.

V této variant budou o zminené kategorie ze systému mytnéhaaty, budou
nicmérg podrobeny silrini dani, kterd4 se oproti stasnému stavu bude vztahovat na
veSkera vozidla. Kéiovym parametrem ip stanoveni vySe siltini darg bude sté
vozidla. Tento ukazatel je vybran zejména pro vyg€hnologicky standard név
vyrakenych vozidel, kterd pak infrastrukturu &abji podstatda mér¢, nez vozidla
stardiho data vyroby. Tabulkéslo 21 ukazuje aktuélni strukturu vozového patieské
republiky z hlediska &u vozidel, spolu s koeficientem upravujicim sadlam® u dané

kategorie.

Tabulka 21 - Zastoupeni vozidel v Ceské republice dle staFi

Sta¥i vozidla 0 - 3 roky 4 -7 let 8-15let 16 -25let | 26 let a vice
Zastoupeni 8,03% 16,02% 32.81% 21,36% 22.08%
vozidel

Koeficient 1,00 1,15 1,30 1,70 2,00

Zdroj — Centralni registr vozidel, Autor

Uvedeny koeficient bude poté zapracovan do stédtajimodelu sazeb sikmi
darg, kde vchazime z nové zakladni sazby, ktera byleotogkut&nosti snizena
Z divodu vyznamného nastu novych poplatnik Vysledna sazba se tak bude odvijet
od zdvihového objemu motoru, #tasozidla a bude zaokrouhlena nahoru na celé

padesatikoruny, jak ilustruje tabulka 22.

47



Tabulka 22 — Navrh sazeb silni¢ni dané s ohledem na stafi vozidel

Zdvihovy | Z&kladni Nova sazba dle sté vozu (K<)
objem sazba E ool 2
motoru dané | 0-3roky | 4-7let | 8-15let| 0~ leta
let vice
do800cm | 100 K& 100 150 150 200, 200
nad 800 cm | g e 200 250 250 350/ 400
do 1 250 cri
nad 1 250 crh .
do 1 500 oy | 240 K& 250 300 350 450, 500
nad 1 500 crh 3
do 2 000 o | 300 K 300 350 400 550, 600
nad 2 000 crh 3
do 3 000 o | 360 K& 400 450 500 650, 750
nad 3 000 crh| 420 Kg& 450 500 550 750, 850
Zdroj — Autor

Pro vozidla spadajici do kategorii autolbus €ZSich nakladnich vozidel by i

v této variant platila vychodiska navrhnutaieSeni 1. Tedy vykonové zpoplairn

formou mytného, roz&né na celou dopravnit'siVzhledem ktomu, Ze velkéast

e .

zpoplatné tak vysoke, jako u prvni varianty.
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6. Zhodnoceni dopad navrhovanych opafeni

6.1 ReSeni 1

Tabulka 23 — Efekt zavedeni prvni varianty feseni na distribuci vynost dopravy (mil. K¢)

Druh Naklady na Celkové vynosy Vynos z mytného po
vozidla infrastrukturu (pavodni) zavedeniReSeni 1
OA 6 528 11 889 1999
A 21991 1332 3525
N
N1 2 667 5282 359
N2 11 925 5724 3475
N3 79 736 9 287 24 780
Celkem 122 849 33 515 34 140
Zdroj — Autor

V tabulce 23 vidime, jak se prénila struktura vynas ze siln&ni infrastruktury po

zavedeni prvni variantseSeni. Celkovy vynosigtal v podobné vysi, nicmérdoslo k zasadni
proméné rozckleni tohoto vynosu mezi jednotlivymi kategoriemiynés z mytného po

implikaci uva&néhoresSeni Iépe zrcadli skuteé poSkozeni Zsobované jednotlivymi slozkami

a spravedliji tak distribuuje vyslednou fina&ni zagz.

Doslo tedy k narstu podilu u &kych nakladnich automokilz 9 na necelych 25

miliard. Déle se vyznamnzved| podil autobusové dopravy (z 1,3 na 3,5 miNgopak u

osobnich automohiila malych nakladnich automabitioslo ke znénému poklesu spoldasti

na nakladech infrastruktury.

49




6.2 Reseni 2

Tabulka 24 - Efekt zavedeni druhé varianty feSeni na distribuci vynost dopravy (mil. K¢)

Vystupy z druhého navrhnutétieSeni jsou dokumentovany tabulkou 24. V této

Druh _Naklady na Cglkove Vyn9§ ze V{nos z Vynos
X infrastruktu vynosy silni¢ni .
vozidla ; - " mytného celkem
ru (pavodni) dané
OA 6 528 11 889 1985 0 1985
21991 1332 0 3525 3525
N
N1 2 667 5282 212 0 212
N2 11 925 5724 0 3475 3475
N3 79 736 9 287 0 24 780 24 780
Celkem 122 849 33515 2198 31780 33978
Zdroj - Autor

variang jsou osobni automobily a malé nakladni automobipaty ze systému

mytného a namisto toho podrobeny sifiidani, kterd se névvztahuje na veSkera

vozidla €chto kategorii. VySe sildni dar¢ byla vyznami snizena, jelikoz se do

systému vybru darg zapojilo 90% prosedka osobni pepravy, které dosudi@dnttem

dare nebyli

Samotnd struktura vyndsje podobnd, jako v prvni navrhované varkant

nicméré vyhodrgjSi o absenci nutnosti vybudovavatimtinou infrastrukturu pro plosné

zpoplat@ni mytnym systémem, jako ve varianit
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6.3 Shrnuti

Ok¢ uvedenareSeni mila za cil gedevsim optimalizovat strukturu rageni
nékladi mezi jednotlivé kategorie podle principu ,kdciniten plati“. Celkovy vynos
z dopravni infrastruktury tstal oproti vychozimu stavu tén nezngénén, nicmér
s vySi vyno8 by se dalo nadale operovat @ pomoci Uprav jednotlivych sazeb, nebo

zmeny pozadované vySe spoltasti na vzniklych nakladech.

Ok¢ varianty se samaejme zna&né dotknou konénych uzivatel dopravy, kdy
bude no¥ zpoplatno kazdé vozidlo, jez vjede na vozovku. Co se t§pravedinosti a
optimalniho rozdleni zpoplatini, povazuji a nejvhodigi prvni variantu, ktera ptn
zohleduje vesSkeré negativni vlivy uzivatekilnicni infrastruktury a nasledny vgb
prostedki podizuje €mto zjiS&nim. Nicmér jeji vysoka nakladovost a problematické

zavaani do provozu ji nejspiSe diskriminuje ve prédp varianty druhé.

DruhéteSeni se z velkéasti opira o satasny systém zpoplatni, pouze jej
rozsSkuje a upravuje ve smyslu provedenych riesi Z mého pohledu je realizace této
varianty proveditelnd, ¢koliv by se jis¢ nevyhnularadé zavadcich probléni. Déale
pak u druhé varianty nejsou uvedeny potencialnilaadk na kontrolu dodrzovani

novych pravidel, jenz by hralyipvybéru vhodnéhdeseni téZ vyznamnou roli.
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7. Zaver

Cilem prace bylo navrhnout vhodna dpaf, kterd by vedla k optimalnimu
vyuziti zpoplaténi dopravni infrastruktury ¢eské republice. i® hledani vhodnych
nastrop a tvork® variant bylo vychazeno z provedenych analyzc¢asného stavu
zpoplatréni, ktery jak bylo zji&no, se v mnoha ffpadech pekryvd a zcela

nezohleduje naklady vytvéené jednotlivymi sloZkami dopravy.

Vysledkem prace jsou dwarianty, které si kladou za cil eliminovat dufth¢
zpoplatni dopravnich komunikaci a zohlednit miru zatizédérou se jednotlivé

kategorie vozidel podileji na tvarimakladi na opravy a udrzbu dopravnich cest.

Prvni z variant ma za cil drastické sjednoceniplgiaini ve forn& mytnych
poplatlk, které se vztahuji na vdechna vozidla a veskemiukikace \Ceské republice.
Vyhodou této moznosti jeiphlednost a spravedinost zpopéatiy nedostatkem pak

vysoké zavatti naklady.

Druhou moznosti je kombinace mytného pkikou nakladni dopravu a
rozSteni silntni darg na vSechny osobni automobily a mald nakladni vazdd 3,5

tuny.

Ok feSeni spluji pozadavek cile prace a hledaji takovou cederakboy vedla
k optimalnimu vyuZziti financovani dopravy. Nicnépokud by se k zavedeni ofeti
hodlalo gikrog¢it v praxi, bylo by nezbytné provést rozsahlej&lgnu, jelikoZ disledky

v této praci uvedenych opahi by se dotkla i mnoha jinych olipnez pouze dopravy.
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8. Summary

The aim of Thesis was to propose appropriate measwhich would lead to
optimal utilization of transport infrastructure c¢heng in Czech Republic. The search
for suitable tools and creation of option was basea@nalysis of current state, which as
was found cause several duplication and does riyt donsider costs of individual

components of transportation.

The results of this Thesis are two variants thai @i eliminate duplicate charges
and to take into account burden which is causeadhtsport infrastructure by individual

categories of vehicles.

The first variant leads to fundamental unificatioh charging by using toll
charges applied to all vehicles and all commuroeettiin the Czech Republic. The
advantage of this option is clarity and justice distribution of charges. High

deployment costs are disadvantage.

The second option is a combination consisted ¢ for heavy goods vehicles
and road tax extended to all passenger cars ad soramercial vehicles under 3,5

tons.

Both solutions meet the requirement of aim of fhiwesis and search a path
which would lead to optimal utilization of transpofunding. However, if the
implementation of measures is intended to procequactice, it would be necessary to
carry out extensive analysis, since the impact easares referred in this Thesis would

affect more fields of national economy than juahsportation.
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