Evropska dopravni politika — brzdi nebo pomahé evropskému hospodarstvi?

I v Evropské unii se zacind hovofit o nové dopravni politice, kterd by méla 1épe odrazet
postaveni a vyznam jednotlivych druht dopravy. Dne 12. 7. 2005 se uskutecnila v Evropském
parlamentu konference k novému ,,pozi¢nimu dokumentu®, ktery vypracovala skupina
odbornikli a ktery by mohl byt zdkladem pro dalsi jednani. ProtoZze dokument obsahuje pro
silni¢ni dopravu zajimava zji$téni a zavery, uveiejiiujeme pieklad tohoto materilu.
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Pfedmluva
Ldejte mi srozumitelna data a ja vam dam srozumitelnou politiku“

Ctenar tohoto dokumentu by mohl byt pfekvapen tim, co nalezne, a mize i
zasnout nad citovanymi Cisly. Pro takovy uzas je dobry duvod: evropsky
dopravni sektor trpi velkou vadou, nedostatkem. VétSina dat potfebnych a
nutnych pro pochopeni skuteCnosti a definici konzistentni politiky neni

k nalezeni v zadnych dokumentech, publikovanych evropskymi organy.
Dostupné udaje neumoznuji odpovédét na nékteré jednoduché otazky:

- jaka je vaha dopravnich €innosti v ramci hospodafstvi?

- jaka je relativni dalezitost riznych druhG dopravy ve vztahu k zajiStovani
dopravnich potfeb v EU?

- jak jednotlivé druhy dopravy funguji a jaka je kvalita jejich sluzeb (jako je,
napf., dopravni ¢as od dvefi ke dvefim), kterou nabizeji zakaznikim?

- jak se méni v Case dopad dopravy na Zivotni prostredi?

- jaky je dopad jednotlivych dopravnich druht na verejné rozpodty EU a jejich
volenych organu?

Ta jedina Cisla, citovana v mnoha oficialnich dokumentech, jsou c¢asto
zavadéjici a poskytuji zkresleny obraz reality. Nikdo nemulze byt proto
prekvapen, Ze souCasné politiky jsou tudiz zalozeny na domnénkach a ne na

objektivnim zkoumani faktd.

Takové zkoumani neni v zadném pfipadé nemozné. Statisticky dokument
.Fakta a Cisla“ vysvétluje, jak pro vétSinu bodu, uvedenych vySe, je mozné
shromazdit smysluplna data a poskytnout vécny a prfesny popis dopravni
situace v Evropé.

Pro Komisi by nemélo byt nemozné ucinit totéz stejnym zplasobem ve velice
kratkém Case, a zajistit tak, aby budouci evropska dopravni politika byla
postavena na pevnych zakladech a ne na ideach, které jsou v rozporu s fakty, a

to ani v pfipadé, kdyz jsou tyto Siroce pfijimany.



IDEJE A FAKTA

Az do dneSniho dne byla evropska dopravni politika zalozena na nékolika
zakladnich ideach:

- jako odpovéd na rozsah silnicni dopravy se musi rozvijet dalSi druhy
dopravy

- pro zlepSeni evropského dopravniho systému se musi zlepSit vybaveni a
zjednoduseni hraniéniho odbavovani

- ochrana Zivotniho prostfedi je mozna jen prostfednictvim podpory ostatnich
druhd dopravy nez jsou silni¢ni a letecka doprava

- pFesun podilu mezi jednotlivymi druhy dopravy v dlouhodobém horizontu

bude ku prospéchu evropské ekonomiky a vefejnych rozpodtl

Tento dokument zkusi provéfit platnost téchto zakladnich prfedpokladu.

I — NE SPOJITE NADOBY

Ackoliv se nyni rast ve starych statech EU 15 zpomalil na 1 — 2 % rocné,
celkovy rust dopravy osobnimi i nakladnimi auty instinktivné napovida, ze
snizeni podilu silni¢ni dopravy muize byt dosazeno rozvojem ostatnich druhu
dopravy. Tento koncept ,pfesunu podilu® mezi druhy dopravy je jednim
z hlavnich principl evropské dopravni politiky, uvedené napf. v Bile knize z
roku 2001. Tato idea ziskala Sirokou podporu ze strany vefejného minéni.
Podle nedavného pruzkumu 93 % francouzskych ob&anl soudi, Ze zboZi by
mélo byt pfepravovano spiSe po Zeleznici nez po silnici. Je ale myslenka
presunu podill realisticka?

Za ucCelem zodpovézeni této otazky musime v prvni fadé ohodnotit relativni
dulezitost ruznych druhl dopravy v ramci celkového dopravniho trhu, tj. jakou
roli hraje kazdy z nich pfi uspokojovani potfeb na dopravu ze strany obc&anu i

podnikateld a pramyslu. Kritériem, pouzivanym ve vSech sektorech



hospodarstvi, je obrat nebo objem prodeju, tj. souhrn prostfedkl placenych
jednotlivymi subjekty za ziskani poZzadovaného zbozi ¢i sluzby.

Nékolik Cisel nam osvétli tuto otazku. Celkové trzby z dopravy osob a zbozi
pfedstavuji podstatnou ¢ast HDP — jen néco malo pod 15 %, s vyjimkou
cestovnich agentur a ostatnich doplrikovych €innosti — ve v8ech rozvinutych
statech. Toto Cislo je ve skute€nosti konstantni, protoze vSechny staty, brané do
uvahy, maji podobnou uroven a Zivotni styl. Proporce pro USA je 16 % (zdroj:
MD) V pripadé EU 15 — staty, se kterymi je zde uvazovano, protoze maiji
priblizné stejnou uroven — celkové HDP je 9 300 miliard EUR a obCané a

podniky vydaji kolem 1 250 miliard EUR za dopravu (viz Fakta a Cisla)

Z této sumy, podle statistik, publikovanych Mezinarodni unii zeleznic, odpovida
obratu Zeleznice ¢astka 45 miliard EUR, pficemz z toho 10 miliard je z nakladni

a 35 miliard je z osobni dopravy.

Priblizné 1 050 miliard EUR se vydava na silni¢ni dopravu, pficemz 300 miliard
jde na nakladni, 700 miliard na nakup a udrzbu aut a zbylych 50 miliard na
ostatni formy prepravy osob (autobusy, autokary, taxi). Celkovy rocni obrat
v pozemni dopraveé (zeleznice a silnice) je tedy v fadu 1 100 miliard EUR.

K tomu musi byt dopInén obrat z ostatnich druh dopravy — letecké, namorni a
vnitrozemské plavby. Podle Eurostatu obrat téchto druht dopravy predstavuje
kolem 95 miliard EUR v letecké, 60 miliard EUR v namorni a 4 miliardy EUR u
vnitrozemské vodni plavby. (Eurostat také poskytuje udaje o doplfikovych
cinnostech k doprave, které predstavuji cca 120 miliard u cestovnich agentur a
tour operatoru, a 230 miliard u ostatnich)

Tato informace upozorfiuje na kliCovy fenomén: silniéni doprava je zdaleka
nejdominantnéjsi formou dopravy v ramci EU. At se jedna o nakladni &i osobni
dopravu, obrat ze silni¢ni dopravy pFedstavuje okolo 95 % obratu veSkeré

pozemni dopravy.

S trzbami kolem 45 miliard EUR z celkovych 1 250 miliard EUR pfedstavuje
podil Zeleznice jen 4 % celkovych vydaju ob€anu a podnikd na dopravu.

Je zajimavé poznamenat, jak dalece je image Zeleznice v ramci EU vzdalena
jeji skute€né dulezitosti v evropské dopravé. V nedavném prazkumu ve Francii
respondenti odhadovali podil Zeleznice na 40% v pFfepravach osob i zbozi, coz



je priblizné desetkrat vice, nez je realita. Jsou divody se domnivat, ze takovy
vysledek by se ziskal pfi podobném prizkumu v kterémkoliv ze zbyvajicich
statd EU 15. V myslich mnoha naSich spoluob&ant silnice a Zeleznice hraji
priblizné stejnou roli, pficemz ale skuteCny podil je zhruba 25 : 1.

Ve svétle téchto okolnosti vyvstava jen otazka, jak ulehcit silni¢ni dopravé
rozvojem ostatnich druht dopravy, zejména zelezni¢ni. Abychom odpovédéli na
tuto otazku, budou prozkoumany Ctyfi druhy dopravnich oblasti, kazdy postupné
s moznym dopadem na objem silni¢niho provozu. Budou to Zelezni¢ni pfeprava
zbozi, vysokorychlostni Zeleznice, regionalni zelezni¢ni doprava a konecné
vystavba novych dopravnich linek v méstskych oblastech (Zeleznice, metro,
tramvaje atd.).

1 — zelezni¢ni preprava zbozi

MySlenka, Ze rozvoj zelezni¢ni nakladni dopravy muze odleh¢it silni€nimu
provozu, je ustfednim bodem Bilé knihy 2001. Nékolik Cisel stai na ukazani
hranic této myslenky.

Podle Mezinarodni unie Zeleznic vlaky v EU 15 ujedou 650 milion kilometr(
rocné, coz pfi pruméru 17 vagoénu na vlak predstavuje pfiblizné 11 miliard
kilometri rocné prepravy zbozi ve vagénech.

Pro srovnani, tézka silnicni nakladni vozidla ujedou na silnicich EU 15 pfiblizné
200 miliard kilometrd ro¢né, osobni auta 2 600 miliard kilometr a dodavky a
ostatni vozidla 500 miliard kilometrli. To dohromady pfedstavuje 3 300 miliard
kilometrl na silnici ve srovnani s 11 miliardami kilometr(i nakladnich vagonl na
Zeleznicni siti.

Protoze pramérny objem nakladu na zelezni¢nim vagonu a silniénim pfivésu Ci
navesu je priblizné stejny, srovnani téchto Cisel vede k okamzitému zaveéru: je
téméfr nemozné ulehdit silni¢ni dopravé rozvojem Zelezni¢ni prepravy nakladi.
Dokonce i kdyby Zelezniéni pfeprava zboZi vzrostla o 50%, coz je velice
nepravdépodobna hypotéza, protoZze v soucasné dobé bud stagnuje nebo klesa
ve vétSiné uvazovanych statli, dopad na silni¢ni provoz by byl zanedbatelny.
Matematika to jednoduSe nedovoluje. Provoz téZkych vozidel by mohl byt

snizen 0 3 %, celkovy silniéni provoz o 0,2 %. Jak by 11 mohlo byt rozvinuto



tak, aby mélo vliv na 3 3007 KdyZ budeme brat kamion jako rovnocenny dvéma
¢i tfem osobnim autlm, obrazek to pfilis nezméni.

Zavér je nevyhnutelny. Udivujici pouze je, Ze toto porovnani pocCtu cest se
neobjevuje v zadném dosud publikovaném dokumentu. Misto toho tyto
dokumenty spoléhaji jen na udaje, zaloZzené na tunach &i tunokilometrech, které
ale nelze brat do uvahy, pokud se jedna o hledani moznosti pro ulehéeni
silniénimu provozu, a které davaji faleSny obraz reality. Neni totiz dilezita vaha
prepravovaného nakladu, ale ujeté kilometry vozidly po rozdilnych sitich.
Abychom nabidli jinou ukazku disproporce mezi prepravou zbozi po silnici a po
Zeleznici, sta€i poukazat na to, ze hlavni meziméstské dalnice v rdznych
statech EU (Francie, V. Britanie, SRN, Italie atd.) pfenaSeji dopravni provoz
v fadu 15 000 tézkych nakladnich vozidel kazdy pracovni den. Vlak o dvaceti
vagonech proto predstavuje pouze dvouminutovy provoz dalni¢niho provozu.
Dnes je to silnice a ne zeleznice €i vodni doprava, ktera je hlavnim druhem
dopravy, a toto je konzistentni se zjiSténim, Ze obrat z ZelezniCni prepravy zboZzi
Ci prodeju predstavuje ne vice nez 3 — 4 % obratu v silniéni dopravé. Fyzické
indikatory tak potvrzuji indikatory ekonomické.

Stejna zjisténi plati i pro pfibfezni plavbu mezi staty EU. Pfibfezni plavba je
idealné vhodna pro hromadné substraty a miaze hrat vyznamnou roli na urcitych
trasach. Ale trh pro pfibfezni plavbu je omezeny, protoZe souCasny dopravni trh
je charakteristicky rdznorodosti a menSimi mnozstvimi zbozi. Navzdory
velkému usili je rozvoj pfibfezni dopravy mezi evropskymi staty velice omezeny
a, stejné jako Zeleznice nebo vnitrozemska plavba, neni pfibfezni plavba
schopna mit fadoveé vétsi vliv na silnicni dopravu.

Pokud jde o intermodalni dopravu, pfedpoklada ze svoji podstaty potiebu
termindll a prekladani, které ji komplikuji moznost konkurovat efektivné tézkym
nakladnim vozidlim, ktera poskytuji rychlou a ekonomickou dopravu z mista
nakladky do cilového mista. To vysvétluje, pro€ je dopravni tok silnice/zeleznice
v Evropé omezeny: navzdory masivni podpofe poskytované kombinované
dopravé predstavuje pouze Ctvrtinu veskeré Zelezni¢ni dopravy, a proto nemuze

mit zadny vyznamny dopad na silniéni dopravu.

2 — vysokorychlostni zeleznice



Vysokorychlostni Zelezniéni vlaky poskytuji uzivatellm rychlé, bezpecné a
pohodIné spojeni. Neni proto pfekvapujici, Ze kdekoliv se otevielo nové spojeni
vysokorychlostni trati, doSlo na té samé trati k vysokému narustu preprav
cestujicich ve srovnani s puvodni starou zeleznici. Napfiklad po otevieni trati
mezi Madridem a Sevillou se pfepravuje mnohem vétsi pocet cestujicich nez
predtim. To ale nema Zadny realny dopad na silniéni provoz na té samé trase.
Stejné zavéry se potvrdily i v Némecku, stejny fenomén zaznamenali ve Francii
po zprovoznéni trati Pafiz — Lyon, Pafiz — Atlantic a Pafiz — Lille, kdy nedoslo
ke snizeni dopravy na soubé&znych dalnicich o vice jak 1 €i 2 %. Mlze se to
zdat prekvapivé, zejména ztoho duvodu, Ze zvySeni poctu cestujicich na
nékterych ZelezniCnich tratich bylo opravdu podstatné. Napfiklad po zahajeni
provozu na trati Pafiz — Lille vzrostl po€et cestujicich o 30 %, pficemz ale vliv
na soubézny dalni¢ni provoz nebyl zaznamenatelny.

NarGst Zelezni¢ni dopravy nepfevzal cestujici z dalni€niho provozu.
Vysokorychlostni Zeleznice spojuje méstska centra na dlouhé vzdalenosti,
zatimco dalnice jsou pouzivany vSeobecné pro kratSi cesty, které malokdy
zacCinaji a konCi v méstskych centrech, obsluhovanych vysokorychlostni
Zeleznici. Pokud k tomu pfidame fakt, Ze téZka nakladni vozidla nemaiji pfistup
na tyto vysokorychlostni zZelezni¢ni traté, z Cehoz vyplyva, Ze se jedna o dva
rozdilné trhy, vysvétluje to, proC vystavba vysokorychlostnich zeleznic nema
prakticky zadny vliv na uzivani soubéznych dalni¢nich taha.

Vysokorychlostni Zelezni¢ni traté vSak soupefi pfimo s leteckou dopravou,
protoZe se u obou jedna o vefejnou dopravu. Pro cestovni ¢asy pod dvé az ffi
hodiny vyhrava vlak. U cest pres tfi az Ctyfi hodiny dominuje letecka doprava,
navzdory vysokym dotacim, sméfovanym do Zelezni¢ni dopravy, kde dopravce

vétSinou neplati naklady na vystavbu dopravni cesty.

3 — regionalni zelezni€¢ni doprava

Ve statech, kde takova doprava existuje, regionalni (ne méstska) zZeleznicni
doprava vSeobecné prepravuje jen nepatrné mnozstvi dennich cestujicich
v dané oblasti. Ve staté jako je Francie se primérné vykona denné 550 000
cest z celé populace 50 miliond kromé lle-de France.

Mnoho dopravnich prizkumG ve Francii a zapadni Evropé ukazalo, ze
primérny pocet cest motorovym dopravnim prostfedkem na hlavu je velice

vrv

stabilni a je v priméru kolem 2,5 denné. Mimo pafizskou oblast se ve Francii



vykona denné pfiblizné 125 miliond cest motorovymi dopravnimi prostredky,
pricemz jen méné nez 0,5 % prostfednictvim regionalnich Zeleznic. Tento druh
dopravy proto nemuze mit zadny vliv na intenzitu silniéniho provozu. Zjisténi je
o to vice prekvapivé z pohledu skuteCnosti, Ze dotace pro regionalni zeleznici
ve Francii pfedstavuji pfinejmensim 2,5 miliardy EUR ro¢né, coZz znamena 13
EUR na jednu jizdu, coz je mnohem vice nez cena jizdy taxikem.

U trati se stfednim ¢&i nizkym provozem by pouziti autobust &i taxi ¢asto bylo
pro verejné rozpocCty efektivnéjsi bez poklesu kvality sluzby a dokonce v mnoha

pfipadech se zlepSenim provozu.

4 — metro a dalSi formy MHD

Ve svétle hustoty silnicni dopravy ve méstech instinkt napovida predstaveé, ze
metro, tramvaje nebo pfiméstska Zeleznice jsou jasné feSeni odstranéni
kongesci. A pfitom vétSina usili v méstech feSit tento problém selhava. Ve
vSech statech EU 15 automobilova doprava stale zUstava hlavni formou
méstské dopravy, ve vétSiné mést az na vyjimky predstavuje kolem 80 % nebo i
vice v8ech motorizovanych cest. Vystavba za vysokych nakladl dalSi
infrastruktury pro hromadnou dopravu neméla nikde zadny dopad na silniéni
provoz.

Existuje logické vysvétleni pro tento skuteéné prekvapujici zavér. Hlavnim
kritériem, na zakladé kterého se uZivatelé rozhoduiji, je ¢as dopravy od dvefi ke
dvefim. Dopravni prizkumy uskute¢néné v mnoha evropskych méstech,
ukazaly, Ze osobni auto nema u tohoto hlavniho kritéria Zadného konkurenta u
vétSiny cest. Ve v8ech zkoumanych méstech se ukazalo, Zze primérna délka
cesty autem od dvefi ke dvefim je 20 minut, zatimco dvakrat tolik s vyuZitim
MHD, takze pouziti auta uSetfi cestujicim na zpateCni cesté 40 minut i
v pfipadech, Ze existuje v mist¢ MHD. Pro vétSi pfesnost je mozné otazku

rozdélit na dva typy cest.

Trasy do a v centrech
Na trasach v centrech a do centra je MHD mnohem vice konkurenceschopna.
V nékterych velkych méstech muze MHD konkurovat osobnim autim i v Case
dopravy od dvefi ke dvefim. Uziti MHD je vhodné zejména tehdy, pokud silni¢ni



kapacita je nedostateCna a parkovaci moznosti omezené. MHD potom hraje
dllezitou roli ve velkych méstech, kde je nepostradatelna. Pokud je to nutné,
muze byt vystavba novych tras MHD obhajitelna. Nicméné vystavba novych
tras nebo zlepSeni stavajicich nikdy nema velky dopad na silni¢ni provoz.
Takové jsou zavéry OECD v pfipadé Curychu. Poté, co toto mésto investovalo
2 miliardy ChF do svého systému MHD, doprava na dotCenych linkach vzrostla
0 25 %. Nebyl ale zaznamenan zadny dopad na silniéni provoz, coz vedlo
OECD k zavéru, ze ,navzdory velkému usili ve prospéch verejné dopravy,
osobni auta zustavaji prilis pfitazliva“. ZkuSenosti ukazaly stejné zavéry i
v Holandsku na trase mezi Amsterdamem a Almeer, v Toulouse, Lyonu a
Nantes ve Francii a jesté i jinde.

Priméstské jizdy

Priméstské cesty, které jsou co do poctu nejpoCetnéjsi a predstavuji primérné
tfi Ctvrtiny celkové méstské a priméstské dopravy, problém objasnuji jesté
jasnéji. V téchto pfipadech neni vSeobecné problém s parkovanim a nizSi
intenzita obyvatelstva se odrazi i v hustot¢ MHD a cestach na dlouhé a
nepohodiné cesty. Cas, uSetfeny vyuzitim auta misto MHD, je &asto vice jak pul
hodiny na jednu cestu, tzn. cela jedna hodina na jednu zpateCni cestu. Za
téchto okolnosti je osobni auto neporazitelné a, témér bez vyjimek, vSichni ti,
ktefi maji moznost, auto pouZivaji (v zapadni Evropé obvykle vice jak 9
dospélych z 10) at' jako fidi€i, €i jako spolucestujici. Pokud pocitame s tim, Ze to
predstavuje obrovskou vétSinu motorizovanych cest, auto je dnes ve vyspélych
statech socialnim dopravnim prostfedkem.

Tato skute€nost pfiméla Svétovou banku k poznamce v jeji zpravé o méstské
dopravé: ,ProtoZe hustota je kliCovy faktor Zelezni¢ni dopravy, nikde ve svété
neexistuje priklad efektivniho pokryti Zelezni¢nim okruhem, cestujici jsou prilis
Siroce rozptyleni a zboZi pfilis rozkouskovano“. Nedavné znovuotevieni okruzni
Zeleznice v pafizské oblasti, blizko Saint-Germain-en-Laye, se stalo velkym
propadakem, protoZe pfepravuje ve SpiCce ve viaku stézi par desitek
cestujicich ve srovnani s pfedpokladem az 10 000 cestujicich denné.

Shrnuto, at' jde o radialni &i okruzni trasy, zkuSenosti ukazuji, Ze investice do
priméstské MHD dokonce i v pfipadech, kdy nova trasa pfitdhne velké mnozstvi

cestujicich, ma na silnicni provoz pouze okrajovy vliv. Pokud je to mozné,



cestujici davaji pfednost jizdam autem, protoZe auto poskytuje navic moznost
Casové uspory, a tak vySSi kvality Zivota, protoze nabizi mozZnost vétsiho vybéru
cile cesty a moznych Cinnosti. K tomu je tfeba doplnit, Ze méstska a pfiméstska
silni¢ni sit také prfepravuje prakticky vesSkeré zbozi.

Je pravda, Ze vefejné minéni se obava, Zze méstska silni¢ni sit se stane
neprlijezdnou. Tato obava je neoduvodnéna Ci pfehnana, protoze nastésti ve
hfe je mnozstvi pozitivnich faktorl. ROst populace ve vétSiné velkych
evropskych mést se stabilizoval. Doprava v méstskych centrech se nezvysSuje a
naopak je zfetelnda tendence ke snizovani. Pouze v okrajovych Castech se
pozadavky na dopravu zvySuiji, tzn. v oblastech, kde dopravni podminky nejsou
tak Spatné a kde je snazSi rozSifit kapacity a reagovat tak na zvySené
pozadavky.

Soucasné je pravda, Ze roste pocCet cest mimo hlavni Casy a ne ve $pickach.
Pfevazna vétsina (dvé tretiny a vice ve vétsiné statl) pracujicich osob jezdi do
zameéstnani autem ve SpiCkach ve vSech statech zapadni Evropy, takze
proporce jen stézi mohou vyrazné rust. To nejhorsi je jiz za nami a neexistuje
zadny divod se obavat, Ze situace se dramaticky zhor$i, pokud se neuplatni
néjaka politika omezeni kapacity silnic, ale budou pokraovat prace na zvySeni
kapacity v pfipadech, kdy je to potfeba.

Obavy zrozmélfiovani sité smérem k omezovani nejsou nic nového, tato
mySlenka pochazi az z20. let dvacatého stoleti. Ale dnes, diky pracim
provedenym na nasSich silnicich, vSechny ukazatele nasvédCuji tomu, Ze
doprava je mnohem plynulejSi a volnéjSi v celé Evropé, nez tomu bylo

v minulosti, a pesimistické odhady do budoucnosti nejsou na misté.

Nas instinkt je proto zavadéjici, zkoumani faktl ukazuje, Ze vefejna a soukroma
doprava v Zzadné ze Ctyf zvazovanych oblasti netvofi spojité nadoby. Zakladnim
bodem problému je skute€nost, Ze neexistuje realna alternativa pro 90 % a vice
dopravy auty €i nakladnimi vozidly. Pokud tato doprava nebude provadéna
silniéni dopravou, prosté se zastavi a spole¢nost by mohla byt nasledkem toho
paralyzovana se vSemi dusledky, které by to mélo pro hospodarstvi a Zivot
evropskych obc¢anl. Jestlize vladni kruhy neomezi moznosti, pouze silnice

nabizi odpovéd na otazky silnic. VySe uvedenému navzdory pretrvava stale



minéni, v marné nadgji, Zze velkymi investicemi verejnych penéz do jinych druh

dopravy se odlehgi silniénimu provozu

Il - HRANICNI EFEKT

Realizace ,velkych projekt(“, zaméfenych na zlepSeni vymeény mezi ¢lenskymi
staty a pfispivajicich ke zvySeni prosperity kontinentu, byly po léta ustfednim
bodem evropské dopravni politiky. Jsou takovéto projekty obhajitelné pfi
objektivnim zkoumani fakt(?

Abychom odpovédéli na tuto otazku, musime nejprve pochopit specificky aspekt
evropského dopravniho trhu, ktery neexistuje napf. v Severni Americe. To je
tzv. ,hrani¢ni efekt’, ktery do znacné miry omezuje dopravni provoz mezi
evropskymi staty. Studie o tomto problému ukazaly, Ze pfitomnost hranice mezi
dvéma mésty nebo dvéma regiony snizuje tok dopravy na pétinu az dvacetinu
v porovnani s dopravnim tokem, ktery by byl bez existence hranice. Pohled do
jizdnich &i leteckych fada jasné ukazuje, ze napf. existuje desetkrat vice spojeni
mezi Mnichovem a Hamburkem nez mezi Mnichovem a Lyonem, pfiCemz
hospodarsky vyznam a vzdalenost obou jsou srovnatelné. Tato pravda plati pro
v8echny druhy dopravy. Zelezniéni doprava mezi Pafizi a Londynem (5 miliond
cestujicich ro€né) predstavuje pouze pétinu dopravy mezi Pafizi a Lyonem (25
miliond), ackoliv vzdalenosti jsou stejné a Lyon pfitom nejde srovnavat

s Londynem, pokud se jedna o hospodarsky vyznam.

Pokud pojedete po dalnici z Pafize smérem na Brusel, zpoCatku je provoz
velice husty. V pafizské oblasti kolem 200 000 vozidel denné&, doprava na A1
postupné klesa na 50 000 vozidel v severni Francii smérem na Lille. Jakmile
zahnete smérem na Belgii, vSe se méni a provoz se stava lehkym. Ne vice jak
20 000 vozidel denné prekracuje hranici. Jakmile prekrocCite hranici, provoz opét
rychle narGista na uroven 50 000 vozidel okolo Mons a na 100 000 vozidel
denné u Bruselu.

Totéz plati pro leteckou dopravu. Kdyz vynechame dopravu pfes LamansSsky

pruliv, 9 z 10 evropskych linek s nejvétSimi roCnimi objemy provozu jsou



vnitrostatni mezi evropskymi mésty a ne mezinarodni. Jde o linky Madrid —
Barcelona, Milan — Rim, Pafiz — Nice, Pafiz — Toulouse, Pafiz — Marseille,
Frankfurt — Berlin, Londyn — Edinburgh, Frankfurt — Mnichov a dalsi.

Z téchto udaju vyplyva jasny zavér: dopravni provoz na hranicich je vzdy
podstatné nizsi nez vnitrostatni provoz v riznych statech EU. Pokud je problém
s kongescemi, ty jsou vzdy ve vnitrozemi a ne na hranicich. Je pravda, ze
s hospodarskou integraci Evropy se vyznam ,hrani¢niho efektu“ bude postupné
snizovat. Ale zkuSenosti z poslednich dvaceti let ukazuji, Ze pokles vyznamu
hrani¢niho efektu je velmi pomaly a Ze rozdily mezi vnitrostatni a mezinarodni

dopravou zUstavaji velké po nékolik generaci.

Silnice

Uvedené skuteCnosti plati zejména pro silnice, které, jak jsme si jiz ukazali,
zajistuji pfes 90 % pozemni dopravy a kontinent je kfizovan dalnicni siti
presahujici délku 50 000 kilometrl. Nikde se ale tato sit nesetkava s problémy
na hranicich, protoZze doprava tam je trvale nizsi nez jinde. Francie ma 13
dalni¢nich hrani¢nich pfechodl a nikde doprava nepfesahuje primér 25 000
vozidel za den ve srovnani s provozem pies 50 000 vozidel denné na
meziméstskych dalnicich. A to se neberou do uvahy méstské dalnice, kde
provoz dosahuje urovné 100 000 vozidel denné v nékterych méstskych
oblastech a v nékterych Castech Pafize pfekracuje i 200 000 vozidel za den.
Z tohoto divodu jsou jediné planované hranicni investice ve Francii na dvou
dalnicich do Spanélska, které se rozsifuji ze dvou na tfi pruhy, a nabidnou tak
teoretickou kapacitu 80 000 vozidel denné, coz uspokoji pfedpokladané
pozadavky do vzdalené budoucnosti.

ProtoZe nejsou zadné prekazky silnicniho provozu mezi EU 15, neni zde ani

potfeba velkych investic na hranicich pro dominujici druh dopravy.

Zeleznice
Cast investiénich projektt na mezinarodni Zelezniéni trasy se nezdaji nadale

obhaijitelné ani pro pfepravu osob, ani pro nakladni dopravu.



Osobni doprava

Aby byly obhajitelné vysokorychlostni zelezni¢ni trasy, musi byt spinény dvé
podminky. Centra obyvatelstva, ktera maji spojovat, nesmi byt vzdalena vice
nez dvé az tfi hodiny jizdy a poCet obyvatel musi byt dostateCny na to, aby
zajistil dostatecny pocet cestujicich.

V pfipadé mezinarodnich projektl tyto dvé podminky splfiuje pouze
dokoncCovany projekt ,Etoile d'Or“ (Gold Star), ktery tvofi Pafiz, Londyn,
Amsterodam a Kolin nad Rynem a centra jsou v Bruselu a v Lille. Nikde jinde
v Evropé neni dostateCny trzni potencial pro mezinarodni vysokorychlostni
Zeleznici. Kdo pojede vysokorychlostni zeleznici 6 hodin €i vice z Pafize do
Berlina, z Rima do Frankfurtu nebo z Londyna do Mnichova, kdyz existuje
letecka doprava a C€asto s moznym vyuzitim nizkonakladové dopravy? Mapa
tras vysokorychlostni Zeleznice v Evropé je faleSna stopa. Kromé vySe uvedené
Etoile d Or maji pouze né&které vnitrostatni projekty dostateény potencial na

dostatecné vyuziti.

Preprava zbozi

Jak jsme jiz vidéli, Zeleznice pfepravuje pouze méné nez 4 % celkové pfepravy
zbozi v Evropé a procento neni o mnoho vysSi ani na mezinarodnich trasach.
Tam je v Fadu 10 %, napfiklad mezi Spanélskem a zbytkem Evropy s tim, Ze 90
% nakladni dopravy pouziva bez problému silnici a uspokoji tak pozadavky
uzivatelli, protoze mohou dosahnout nejvzdalenéjSi body Evropy z Iberského

poloostrova v ramci maximalné nékolika hodin Ci desitek hodin.

Paradoxni je, Zze navzdory své omezené roli, Zeleznice ma potize s kapacitou
na hranicich, které dale prodluzuji pro Zelezniéni dopravu charakteristické
dlouhé Casy dodavek od dvefi ke dvefim. Otazkou je, zda se vyplati kolosalni
vydaje, které by byly nutné pro zlepSeni této situace, které souCasna politika
chce udélat.

K této otdzce mame dvé poznamky:

Prvni je, jak malo je v sazce. Z celkovych 11 miliard EUR v Zelezni¢ni pfepravé
nakladu v Evropé mezinarodni pfeprava pfinasi 4 miliardy EUR. Soucasné
Zeleznice hospodafi s obrovskou ztratou. Pro€ by se mély utratit stovky miliard
pro vybudovani novych trati vtak okrajové zalezitosti, kdyz 90 % veSkeré



mezinarodni nakladni dopravy vyuziva bez problémU s kapacitou silnici a kdy

vSechny hrani¢ni silnicni pfechody maji rezervy v kapacité ve srovnani

s potfebami, jak ukazuje pfiklad spojeni Francie a ltalie?

Druha poznamka se vztahuje k pfekraCovani pfirozenych hranic (Alpy nebo

Pyreneje), jejichz existence je Casto vyuZivana jako symbol pro obhgjeni

soucasnych projekta. Pfipad trasy Lyon — Turin nedavno prosel auditem dvéma

v wiwvs

Finances (vladni auditor) a Conseil General des Ponts and Chaussees (komise

pro silnice a mosty). Auditofi dosli k nasledujicim zavérim:

neni perspektiva vyznamné osobni dopravy mezi Lyonem a Turinem.
Takova doprava by byla pfiblizné desetkrat nizsi nez doprava mezi Pafizi a
Londynem, coz pFedstavuje méné nez kapacitu jednoho vlaku denné
v kazdém sméru

pfeprava zbozi pfes Alpy v poslednich deseti letech stagnuje. V posledni
dobé dokonce ma tendenci k poklesu a tento pokles se bude zfejmé
zvySovat v nasledujicich letech

neni zde proto zadné nebezpeci, ze existujici silnicni tunely mezi Francii a
Italii (Mont Blanc a Fréjus), nepojmou dopravu. Kazdy z téchto dvou tunelt
pouziva denné pfiblizné 5 000 vozidel ¢i méné ve srovnani s 60 000
vozidly, ktera vyuZzivaji dalnici udolim Ryna a dokonce vice vozidel vyuziva
dalnici udolim Po, coz pouze potvrzuje, Ze provoz pres hranice je vyrazné
nizSi nez vnitrostatni provoz. Predpokladana intenzita dopravy pro dalSi
budouci ZelezniCni tunel mezi Francii a Italii je proto iluzorni a nebyla
provedena zadna seriozni ekonomicka analyza.

oznamené naklady — 15 miliard EUR — by byly, jako obvykle, podstatné
prekroCeny

i kdyz bude novy Zelezni¢ni tunel otevien, nebude existovat zpusob, jak
donutit téZka nekladni vozidla, aby jej pouzivala, protoze stavajici silnicni
spojeni bude vzdy vice konkurenceschopné nez zeleznicni, které vyZaduje
dveé prekladky. To je podstatny rozdil pfi srovnani s Laman3skym prulivem,
kde silniCni alternativa cesty tunelem neexistuje.

za mnohem nizSich nakladd je mozné zvySit kapacitu stavajiciho

Zelezni¢niho tunelu mezi Francii a Italii na stejném misté ( Mont-Cenis)



Zavér tohoto oficialniho auditu je jasny: neni zadna perspektiva v dohledné
budoucnosti nasyceni kapacity stavajici infrastruktury pfes Alpy. Za téchto
okolnosti audit proto doporuCuje odlozit projekt do ,pohotovosti®, coz
v administrativni fe€i znamena zrusit jej uplné.

Zavér, dosazeny francouzskymi vefejnymi agenturami, miaze byt rozSifen.
Nikde v Evropé neni zadny hraniéni prechod, ktery by byl dostateCnym
divodem pro gigantické investice do Zeleznice, které ale predstavuji velky
objem hlavnich evropskych projektl. Takové trasy by mozna mohly omezit
dalnic a ktefi si mysli, ze ZelezniCni projekty by situaci zlepSily. Ale pfipadny
zisk je mimo jakékoliv porovnani s uvazovanymi naklady. Naklady vynalozené
na vétsinu téchto ,velkych projekt(“ by nic nezlepSily na fungovani evropského

hospodarstvi, a proto by jen znamenaly zbyte¢né utraceni verejnych penéz.

A zbyva jen zjistit, zda alespon argumenty z uhlu Zivotniho prostfedi a
bezpe€nosti provozu jsou dostateCné k obhajeni soucasné politiky ,zmény
podilu® mezi druhy dopravy.

Il - BEZPECNOST A ZIVOTNi PROSTREDI

ZlepSeni zivotniho prostfedi a zvySeni bezpecCnosti provozu jsou Casté
argumenty pro obhajobu podpory Zelezniéni a vefejné dopravy. Zatim ale
podrobné zkoumani rdznych nevyhod, spojovanych se silni¢ni dopravou,

nepotvrzuje tyto zavery.

Skodlivé znegéisténi vzduchu

Diky velkému technickému pokroku v poslednich dvaceti letech jsou Skodlivé
emise silniCnich vozidel na dobré cesté byt 0pIné odstranény béhem
nasledujicich deseti let. Olovo jiZ neni v benzinu obsaZeno a sira byla
odstranéna z nafty, takze odpovidajici emise se témér ztratily. Od roku 1988 se
snizily celkové zplodiny kysli€nikd uhliku novych vozidel sedmnactkrat,
kyslicnikl dusiku fficetfikrat, nespalenych uhlovodikl pak dvacetkrat.
Poslednim skute€nym problémem zUstavaji Castice, produkované dieselovymi

motory. A zde také celkové emise byly jiz snizeny na jednu dvacetinu urovné



pred dvaceti lety a jsou pfipravené plany na vybaveni vSech novych vozidel
s naftovym motorem od roku 2008 filtrem Castic, ktery tyto Castice témér
v8echny zachyti.

Lze proto usuzovat, ze problém Skodlivych emisi silnicni dopravy bude
prakticky vyfeSen v blizké budoucnosti, protoze starSi vozidla jsou postupné
stahovana z provozu. Uz dnes v Pafizi, kterd& ma nejhustsi provoz v Evropé,
koncentrace znecisténi vzduchu klesla za poslednich osm let na uroven 60% a
zbyvaijici znecisténi je zplsobeno z hlavni €asti jinymi zdroji (pramysl, topeni
atd.) Pouze 2 % obyvatel Pafize je si ale védomo tohoto snizeni, v dusledku
zavadéjicich informaci je vefejné minéni Siroce presvédCeno, Ze znecisténi

vzduchu se stale zvySuje.

Je potfeba dodat, Ze rychlé snizovani produkce Skodlivych plyna silniéni
dopravou, které ohrozuji ozonovou vrstvu, (kyslicniky dusiku a nespalené
Castice) znamena, Ze ozonové diry v budoucnosti nebudou dusledkem

silniéniho provozu, ale jinych zdroja.

Produkce sklenikovych plynu

Navzdory pokroku ve vyzkumu velka vétSina silniCnich vozidel bude i nadale
pohanéna uhlovodikovymi palivy, a silniCni doprava proto i nadale bude
produkovat CO2, ktery pfispiva ke sklenikovému efektu. Nicméné i zde jsou
dvé poznamky.

Za prvé musi byt zdlUraznéno, ze na rozdil od obecného presvédc&eni silniéni
doprava neni ve svétovém meéfitku ani zdaleka nejvétSim producentem
sklenikovych plyni pochazejicim z lidské €innosti. S pfiblizné 15% produkce
CO, zaujima ¢tvrté misto v zebfiCku producentl po vyrobé elektrické energie
v klasickych elektrarnach (zdaleka nejvétSi zdroj) pramyslu a stavebnictvi a
teplarenstvi. Evropské silnice, které predstavuji asi 20 % celosvétové silnicni
dopravy, produkuji jen 3 % CO. z lidské Cinnosti (podle Eurostatu 750 milionu
tun CO; z celkovych 25 miliard).

Pokud se vezmou do uvahy dal$i sklenikové plyny (CH., N2O ...), které doprava
neprodukuje, znamena to, Ze evropska silni¢ni doprava vytvafi méné nez 2 %
celosvétové produkce sklenikovych plynl z lidské €innosti.

Navic, Zeleznice a vefejna doprava jsou zvlasté neefektivni smérem pro boj se

sklenikovymi plyny. Od vytvoreni trhu s emisemi CO, od 1. 1. 2005 je nyni



mozné pfifadit Cisla k jejich ,pfispévku“ na zakladé trzni ceny, ktera je
momentalng (21. 6. 2005) kolem 23 EUR za tunu CO,. Cisla jsou potom
pozoruhodna.

V pfipadé Zelezni¢ni dopravy, napfiklad Zelezni¢ni vagony realizuji asi 11
miliard kilometrd ro€né. Bez nich by tedy silni¢ni vozidla musela realizovat 11
miliard kilometri navic. Na zakladé jednotné spotieby 40 litrd paliva na 100
kilometra tyto kamiony ,navic by vypustily do atmosféry pfiblizné 10 miliond
tun CO,. Za predpokladu, Ze Zeleznice vyuzZiva zejména elektrickou trakci a Ze
50 % vyroby elektfiny v Evropé je =z elektraren, které sklenikové plyny
neprodukuji  (jaderné, vodni), emise navic z dodateCnych kamionu by
nepfesahly 5 miliona tun CO,, coz pfedstavuje pfiblizné 115 miliond EUR podle
soucasnych trznich cen. Dotace, které vyzaduje Zelezni¢ni doprava, nejsou
presné znamé, ale pokud predpokladame, Ze je to pfiblizné tfetina celkovych
podpor do Zeleznice, urcité budou nad 20 miliard EUR. Utratit 20 miliard aby se
uSetfilo 100 milionu asi nelze povazovat za dobry obchod.

A podobny vypocet Ize udélat i pro osobni dopravu. Protoze dotace do
ZelezniCni dopravy jsou v celéem EU v fadech desitek miliard EUR, podpora
Zeleznice na téchto zakladech je proto jedna z nejhorSich cest k ochrané
zivotniho prostfedi ve srovnani s tim, co by bylo mozné ucinit za tyto penize pro

omezeni produkce sklenikovych plyn( v jinych oblastech.

Pokud posuzujeme celkovou spotifebu paliva v EU 15, dojdeme k Cislu 300
miliont krychlovych metr(, které spalenim produkuji pfiblizné 750 miliond tun
CO,, coz predstavuje ekvivalent asi 17 miliard EUR. Tato ¢astka se mlze zdat
vysoka, ale je jen nepodstatna ve srovnani s ¢astkami, které uzivatelé silni¢niho
provozu musi platit a které pfesahuji 1 050 miliard EUR (takze naklady na CO.
tvofi méné jak 2 % obratu), a danémi placenymi uzivateli silnic, které jsou i po
odecteni vefejnych vydajli do silnic pfinejmenSim desetkrat vy$Si nez tyto
naklady na CO,.

Cena CO; je urCena trhem a samozfejmé neni neménna a je ovlivhovana cili,
které evropské organy uvalily na spole¢nosti, produkujici CO,. Dokonce i

v pfipadé vyrazného rustu ceny, feknéme na 50 EUR za tunu, naklady, které by



mohly byt opravnéné pfi€itany silniéni dopravé z tohoto divodu — 36 miliard
EUR - by stale pfedstavovaly jen 3% onoho obratu.

Jinymi slovy je zfetelné, Ze naklady na sklenikové plyny produkované silni€nim
provozem jsou malé ve srovnani se sluzbami, které silni¢ni provoz poskytuje a
kterymi by bylo mozno méfit ¢astku, kterou jsou ob&ané a podniky ochotny za
né zaplatit. Jsou také mnohem nizSi nez dané, které jiz silniCni obor plati, a
vySSi, nez jsou vydaje na silnice.

Dale jsme také poznali, Ze silniCni provoz nepodléha snizeni. Samoziejmé
musime hledat cesty ke snizeni sklenikovych plyn. Ale délat to cestou
uvalovani dalSich a dalSich dani na silniéni provoz by nebylo efektivni a
zvySovani dopravnich nakladd by bylo zni€ujici pro hospodarstvi .

Pokud jde o silnicni provoz, jedina realisticka cesta ke sniZeni produkce
sklenikovych plynl, je pokraCovat v technickém pokroku s cilem snizovani
celkoveé spotfeby pohonnych hmot vozidly.

Je tfeba poznamenat, Ze podobné srovnani by bylo mozné udélat i pro leteckou
dopravu, ktera obnasi v trzbach evropskych leteckych spole€nosti asi 95 miliard

EUR ve srovnani s emisemi CO,, které nepfedstavuji vice jak 6 miliard pfi
soucasnych trznich cenach.

Ve skutecCnosti je tedy nemozné a nezduvodnitelné bojovat za snizovani CO,
snahou omezovat silnini dopravu, protoZze doprava je nedilnou soucasti
hospodarstvi a ve skute€nosti neomezitelna. Aby byly efektivni, a ony musi byt,
nase usili musi byt zaméfeno na ty aktivity, - elektrarny, primysl, bydleni — kde
jsou realné moznosti dosazeni hmatatelnych vysledkd. Tyto aktivity jsou ve
skute€nosti odpovédné za velkou vétSinu emisi sklenikovych plynu a existuji

v

v jejich pfipadé Casto ,alternativni® feSeni, narozdil od silniéni dopravy.

Kongesce

Naklady na ,kongesce® jsou velice Casto pokladany na ,nakladovou® stranu
silniéniho provozu. To je v8ak Spatné zduvodnovani. Dokonce i v pfipadé, ze
dojde ke kongesci, cesta autem nebo nakladnim vozidlem je témér vzdy
rychlejSi ode dvefi ke dvefim nez jakykoliv jiny druh dopravy, coz vysvétluje,
pro¢ uzivatelé opakované voli moznost silnicni dopravy. Jednodus$e i v pfipadé
kongesci pouziti automobill je stale vyhodnéjsi nez jiné formy dopravy. Pokud

by se srovnavaly riuzné druhy dopravy, je proto paradoxni a nezdlvodnitelné



pfifadit zapornou hodnotu néfemu, co navzdory vSemu, co svedCi
v neprospéch, predstavuje kladny kompromis pro spolecnost a ty, ktefi to
vyuzivaji. Tim nechceme fici, Ze by se nemély délat pokusy, kde je to mozné,
omezovat ztraty zpusobené silni€nimi kongescemi.

Hluk

Vétsina druhu dopravy (silnice, letecka, zZelezni¢ni) vytvafi vétsi ¢i mensi hluk,
ktery musime samozifejmé& omezovat, jak jen je to technicky a ekonomicky
mozné. Nepfijemnosti, které hluk vyvolava, vSak by nemély diktovat celkovou
dopravni politiku, zejména pokud technicky vyvoj stale pokraCuje a jsou

nachazena nova reseni.

Z objektivniho zkoumani dopadu silniéniho provozu na Zivotni prostfedi proto
vyplyva zavér. mohlo byt podstatné nékdy v minulosti, ale soucCasny stav je
velmi odlisny od vZzitych pfedstav.

- Skodlivé emise z osobnich a nakladnich vozidel rychle klesaji k témér uplné
nule

- naklady, pfifaditelné k emisim sklenikovych plyn(l, pfedstavuji méné jak 2
% obratu v silnicni dopravé a méné jak jednu desetinu dani, které plati
uzivatelé silnic. Podpora jinych druht dopravy na téchto zakladech jako
prispévek k boji proti zménam klimatu je absolutné neefektivni

- pokud se porovna silni¢ni provoz s jinymi druhy dopravy, je neobhajitelné
pouzivat naklady na kongesce pfi kalkulacich

V zavéreCné analyze, a navzdory Siroce rozSifenému minéni, neni jiz nadale
zadny dlvod pro jiné zachazeni se silniénim provozem nez s ostatnimi druhy
dopravy ve jménu ochrany Zivotniho prostfedi. Zdanovat silniéni provoz a
dotovat jiné druhy dopravy zdlvodu ochrany zivotniho prostredi je
neobhajitelné.

Bezpecnost silni€niho provozu



Za poslednich ftficet let se poCet obéti dopravnich nehod v EU 15 snizil na
polovinu, zatimco silnicni provoz se za stejné obdobi vice jak zdvojnasobil. Byl
tedy zaznamenan vyrazny pokrok a dokonce se v mnoha statech ukazuje, Ze
tato tendence se dale urychluje. Prvni udaje o nehodovosti za rok 2004 jsou
ohromuijici: -9 % Francie (po -21 % v roce pfedesiém), -6 % Rakousko, -11 %
SRN, -12 % Spanélsko, -13 % Dansko .....

Nicméné naklady na nehody v silni€énim provozu (opravy vozidel, |éCebné
naklady, kompenzace udélené soudy) jsou obvykle v Evropé pokryty pojisténim,
které plati uzivatelé, ktefi tedy nesou odpovidajici naklady.

Jsou zde naklady jiného druhu, které v8ak nejsou kryty uzivateli silnic. Jsou to
lidské naklady, které nepokryva zadné pojisténi. Tyto mizeme kvantifikovat
v ramci hodnoty lidského Zivota. Tato hodnota je pfirozené rozdilna, coz se
odrazi ve skuteCnosti, Ze v oficidlnich uznanych pfipadech jeji vySe
v jednotlivych statech je velice rozdilna. Ale pokud pfifadime vysokou hodnotu
ochrané lidského Zivota, coz je vysoce zadouci, neméli bychom byt vedeni
k mylnému zavéru a navrhovat ve jménu zvySeni bezpecnosti provozu
zvySovani silni¢nich dani nad stavajici uroven. Tento pohyb by nemél zadny
efekt na uroven nehodovosti. SkuteCny zavér, ktery by mél byt vytvoren, je, Ze
mnohem vice usili musi byt vénovano bezpecnosti silnic za ucelem snizeni
poCtu obéti. Toto navrhuje druha €ast naseho dokumentu, protoze silniCni
nehody jsou tragicky problém, kde organy EU zatim udélaly velice malo, aby

s nim bojovaly.

IV - DOPAD DOPRAVY NA HOSPODARSTVi A VEREJNE ROZPOCTY

1 — doprava a hospodarstvi
Stejné tak jako v ostatnich sektorech hospodafstvi, si trh vybira nejefektivnéjsi
feSeni. V pfipadé pozemni dopravy neni nahodou, Ze se obchod tak hromadné

orientuje na silni¢ni dopravu a Ze se i ob&ané rozhodli pro osobni auta.



Zbozi

Kamion, odpovédny za naprostou vétSinu pozemni dopravy zboZi, hraje
nepostradatelnou roli v modernim hospodarstvi. Diky jeho schopnosti
poskytovat dopravu bez prekladky z mista pldvodu do mista ureni v kratkém
Case je klicovym faktorem produktivity a dneSniho ekonomické rozvoje. Ze
vSech druhl pozemni dopravy je jediny schopen zajistit rychly just in time tok
zbozi, ktery pfinesl rozdélovanim potfeb velkych zasob revoluci do prace
prumyslu a obchodu. A ve spojeni s informaénimi technologiemi se vytvoril

moderni a efektivni sektor logistiky. Pro tento uspéch jsou logické davody.

Velice znamy francouzsky autor v roce 1930 napsal: ,polovina Zeleznicni sité je
zabrana vagony cekajicimi na vyhybkach, polovina tovaren nehybnym zboZzim.
Jaky by byl zisk, kdyby vSechny vagony se pohybovaly, kdyby vSechno zbozi
obihalo! Rychlost obéhu penéz je zéaklad financniho zdravi, rychlost obéhu
zboZi je zaklad hospodarske prosperity”.

Tento autor by si asi t€Zzko umél predstavit, ze o 75 let pozdéji to bude silni¢ni
nakladni vozidlo, které ve spojeni s informacnimi technologiemi vyfesi problém
pozemni dopravy.

Zelezniéni pieprava zbozi na druhé stran& neni prili§ konkurenceschopna.
VétSinou vyzaduje pocateCni doruCeni nakladnim vozidlem do nakladového
terminalu v misté odjezdu a potom podruhé z terminalu v misté urCeni. Tim jsou
vyvolavany dlouhé Casy prepravy a vysoké ndaklady. Silniéni doprava, pro
srovnani, nevyzaduje zadnou priekladku, a je proto mnohem nakladové
efektivnéjsi. Toto jsou zakladni charakteristiky t€chto dvou druht dopravy a jsou
nevyhnutelné, at se jakékoliv usili vynaklada na zlepSeni fizeni Zelezni¢ni
dopravy.

Vytvareni prekazek tomu nejefektivnéjSimu druhu dopravy muize byt jen
zniCujici pro hospodarstvi. To plati zejména ve svétle skuteCnosti, jaky
podstatny technicky pokrok probéhl v poslednich letech. Moderni nakladni
poCet nehod, na kterych se podili, kazdy rok klesa. Nadto silni¢ni sit byla
transformovana vybudovanim 50.000 km dalnic, které dnes kfiZuji zapadni

Evropu kfizem krazem a které uplné zménily podminky pro silnié¢ni dopravu.



Preprava osob

Pokud se jedna o pfepravu osob, jsou pro uspéch aut podobné duvody. Auto je
hlavni faktor produktivity. Zménilo méfitko trhi a zvySilo pestrost dennich
cinnosti kazdého obCana. RozSifilo trh s byty a umoznilo bydlet tém, ktefi si to
preji, v méné obydlenych oblastech, a hlavné umoznilo vétSiné obyvatel Evropy
bydlet vdomku se zahradou. Pro vétSinu mist zkracuje auto cestovni Casy,
Casto podstatné. Je také Zivotné dullezitym faktorem kvality Zivota a vSechny
pruzkumy vefejného minéni ukazuji, ze nikdo neni ochoten se auta vzdat.
Nema cenu opakovat, Ze vétSina nevyhod spojovanych s auty se rychle sniZzuje
diky technickému pokroku a Zze nevyhody, které stale zatim jesté pretrvaly, jsou
mnohem omezenéjsi nez vyhody, které auto poskytuje.

2 — Doprava a verejné rozpocty

V dobé, kdy EU stale clenskym statim pfipomina, Zze je skutecné nutné
dodrzovat rozpoctovou disciplinu, je prekvapuijici, Zze nékteré aspekty dopravy
jsou zcela mimo diskusi o dopravni politice. Odpovéd na tu nejzakladnéjsi
otazku stale chybi. Do jaké miry jednotlivé formy dopravy odebiraji (nebo
prispivaji) ze statnich penéz. Jaké by mély byt dalSi kroky politiky EU z tohoto
uhlu pohledu?

Dopad jednotlivych druhl dopravy na vefejné rozpocty se extrémné lisi: nékteré
druhy dopravy pfispivaji velkymi Castkami, nékteré jsou neutralni a jiné stoji
danfiové poplatniky nezanedbatelné sumy. Mlze se zdat proto prekvapivé, ze
tento kliCovy faktor dopravni otazky neni nikde v dostupnych dokumentech EU
zmifiovan ani kvantifikovan, a nejsou o ném ani publikovany zadné statistiky.

Pfitom Castky, o které se jedna, jsou podstatné.

Dané, uvalené na silni¢ni dopravu v EU 15, se odhaduji na 330 miliard EUR,
vCetné 200 miliard EUR specifickych dani. Na druhé strané EU vydava vsemi
formami (investice, opravy, fizeni) na silni¢ni sit ¢astku kolem 100 miliard EUR,
coz vytvari prfebytek okolo 230 miliard EUR pro vefejné rozpoclty zminénych
statd. Nebo jen 100 miliard EUR, pokud by se jednalo pouze o specifické dané.

Leteckda a namofni doprava se zdaji byt neutralni ve vztahu k vefejnym

rozpodtum.



Zcela odlidna je situace v Zelezni¢ni dopravé. Napfiklad ve Francii pfijem SNCF
z pfimych trzeb pfedstavuje kolem 7,5 miliard EUR roéné, s vyjimkou dotaci, ve
srovnani s celkovymi vydaji na zeleznice ve vysi 20,5 miliard EUR, coz
predstavuje zaporny vysledek 13 miliard EUR, ktery musi byt hrazen
z verejnych rozpodtu.

Statni pfispévek ve Francii je tak 1,7 krat vySSi nez vynosy od uzivatell
zeleznice. Vzhledem k nedostatku relevantnich udaju mohlo by byt unahlené
aplikovat tento pomér na zbytek Evropy 15, kde by odhady celkovych
vefejnych podpor do Zelezni¢ni dopravy, pokud by byla 1,7 nasobek obratu,
predstavovaly €astku 75 miliard EUR. SkuteCné Cislo je snad nizSi, ale jen
podrobna analyza v kazdém staté by to prokazala. At by vysledek byl jakykoliv,
muzeme si byt jisti, ze to pfedstavuje desitky miliard EUR, ackoliv jsme jiz dfive
uvedli, vétSina argumentd uzivanych pro zddvodnéni tak masivnich dotaci

Zeleznicim by neobstala.

Oblast méstské hromadné dopravy znamena také velky vydaj vefejnych
prostfedkl evropskych statd, jak jiz bylo jednou ukazano na pfipadu Francie.
Vydaje (provoz a investice) na MHD ve Francii pfedstavuji, podle parlamentnich
material(, ro¢né 11 miliard EUR ve srovnani s trzbami ve vySi 2,7 miliardy.
Bfemeno francouzskych danovych poplatnikd tak 3 krat prfevySuje trzby od
uzivatell. Opét, bylo by nemoudré extrapolovat tento pomér na ostatnich 14
stati EU. Pomeér je pravdépodobné v nékterych statech vyrazné nizsi, napf. ve
Velké Britanii. Celkové vSak dotace do MHD predstavuji velkou zatéz pro
rozpoCty vétSiny statd a vétSiny mistnich organu. Zda predstavuji nejlepsi
vyuziti penéz danovych poplatniku &i nikoliv, tato otazka si zaslouzi posouzeni,
jestlize tento druh dopravy témér vSude predstavuje menSinu dopravy, €asto
velmi malou menSinu jizd mésty, a jestlize jeji uzZivatelé Casto maji vysSi nez

prumeérné pfijmy.

Na druhé strané musi byt fe€eno, Ze uzivatelé aut, ktefi pfevazuji ve velké
vétSiné ve vSech méstskych oblastech EU 15 a ktefi pochazeji ze vSech
socialnich vrstev vCetné téch, ktefi na tom nejsou nejlépe, plati zejména
prostfednictvim dani z pohonnych hmot velice draze za své méstské a

priméstske jizdy.



Zavér ztohoto prehledu je, Z2e z minulosti byla zdédéna obrovska
nekonzistentnost, ktera vSeobecné neexistuje na jiném svétadile. Urcité druhy
dopravy jsou znacné zdanovany, zatimco jiné jsou znacéné dotovany. Jako
potfebny se jevi vice nestranny pohled. V dopravni politice EU do dneSnich dna
jsou favorizovany druhy dopravy, které nejsou oblibeny mezi uzivateli a které
vychazeji vefejné rozpocty velice draho. Je preferovana snaha (neuspésna), jak
zejména prostifednictvim zdanovani omezit pouzivani téch prostfedkd dopravy,
které jsou upfednostriovany uZzivateli a které jsou zdaleka nejpfinosnéjsi pro
hospodarskou ¢innost a kvalitu zivota Evropan.

Jan Medved

vedouci odboru legislativy a mezinarodnich vztaht



