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Abstrakt

Vykonové spoplatnenie cestnej infrastruktiry sa povaZuje za nastroj dopravnej
politiky, ktory je G€inny v rieSeni niektorych problémov dopravného systému ako celku.
Najviac sa vykonové spoplatnenie dava do spojitosti s financovanim vystavby a adrzby
cestnej infraStruktary. Tento nastroj je vSak podla teoretického principu uc¢inny aj v inych
oblastiach. Pomocou vykonového spoplatnenia sa d& uc¢inne obmedzit rozvoj cestnej
dopravy na ukor ostatnych dopravnych druhov a tym aj znizit jej negativne dopady na
Zivotné prostredie a spolo¢nost. VSetko vSak zaleZi od spravneho nastavenia tohto
nastroja.

V Eurépe ma vykonové spoplatnenie dlha tradiciu. V dneSnej dobe viacero
eurépskych Statov vyuziva vykonové spoplatnenie. Vacsinou je oddévodnené potrebou
financovania vystavby a udrzby cestnej infrastruktary. Tato praca sa snazi najst’ spojitosti
a charakterizovat dopady vykonového spoplatnenia na dopravny systém na priklade
Statov EU a Svajéiarska. Hlada pritom odpoved na otazku: ,Prejavuje sa vykonové
spoplatnenie na rozdieloch v charaktere dopravného systému krajin EU a Svajéiarska?"
Pomocou Statistickych néstrojov sa praca snazi o ngjdenie podobnosti medzi
charakteristikami dopravného systému vramci krajin s vykonovym spoplatnenim
a zaroven hlada rozdiely medzi touto skupinou krajin a krajinami bez vykonového
spoplatnenia. Sledované su charakteristiky dopravnej infrastruktlry, investicie do
dopravnej infrastruktiry a prepravné vykony v cestnej a Zelezni¢nej nakladnej preprave.

Praca pontka kategorizaciu krajin EU a Svajciarska do piatich skupin podia
charakteru spoplatfiovania infrastruktary, ako vysledok zhlukovej analyzy. Zaujimava je
geograficka kompaktnost takto vytvorenych skupin. V suvislosti s kategorizaciou sa nasli
vyznamné rozdiely v investiciach do dopravnej infrastruktary medzi Statmi, ktoré dlhodobo
spoplatiuju dopravnu infraStruktiru a Statmi, ktoré s vykonovym spoplatnenim nemaji
Ziadnu skusenost. Naslednd korelacnd analyza naSla pozitivne suvislosti medzi
charakteristikami vykonového spoplatnenia a rozsahom a kvalitou dopravnej infrastruktiry
a medzi charakteristikami vykonového spoplatnenia a investiciami do infraStruktdry.
Suvislosti charakteristik vykonového spoplatnenia s vykonmi v cestnej a Zelezni¢nej
nékladnej doprave sa nepreukazali ako presvedcivé. Regresna analyza tieto vztahy eSte
viac priblizila. Sledované oblasti dopravného systému su ovplyvnené viacerymi faktormi,

preto je pozorovanie vyznamnej korelacie presvedcivym vysledkom .

KPa€oveé slova : vykonové spoplatnenie cestnej infrastruktary, marginalna cena, Struktura
dopravného systému, infrastruktdra, investicie, prepravné vykony



Abstract

Performance pricing of road infrastructure is considered a tool of transport policy
that effectively deals with some problems of transport system. Mostly, performance pricing
is being connected with financing of construction and maintenance of road infrastructure.
According to theory and literature, this tool can be effective even in other fields of
transport system. Performance pricing can effectively lower the negative effects of road
transport through limiting the road traffic and shifting transport volumes to other transport
modes. All depends on the settings of this tool.

Performance pricing has long tradition in some European countries. Number of
countries in Europe has utilized the performance pricing, mostly because of the need for
financing the construction and maintenance of road infrastructure. This thesis tries to find
connections and characterize impacts of performance pricing on transport system in
countries of EU and Switzerland. It tries to find the answer to the question: “Does the
performance pricing signify on the differences of characteristics of transport system
between countries in EU and Switzerland?” This thesis tries to find the coherence
between the characteristics of performance pricing and characteristics of transport
systems of subjected countries. Characteristics in focus include infrastructure
characteristics, infrastructure investment and performance in freight transport.

Output of cluster analysis offers categorization of countries, based on
characteristics of performance pricing of road infrastructure. Interesting finding is, that
consequent groups of countries result in compact geographical areas. According to
categorization, significant differences were found between countries with long tradition in
performance pricing and countries without existing performance pricing. Subsequent
correlation analysis found some significant positive relationships between characteristics
of performance pricing and infrastructure characteristics and investment in these
countries. Relationship between performance pricing and freight transport performance
was not proven. Regression analysis draw closer look to these relationships and supports
previous findings. Transport system is influenced by many other factors; therefore these

findings are comprehensive enough.

Keywords : performance road pricing, transport policy, marginal cost, externalities,

structure of transport system, infrastructure, investment, freight transport



1. Uvod

,Cas sa rozhodnut* (Time to decide) je titulka Bielej knihy k dopravnej politike,
ktord vydala Eurépska komisia (EK) v septembri roku 2001. Dala by sa nazvat i vyzvou
Clenskym Statom, aby sa rozhodli konat v sfére dopravy. MéZeme to chapat aj ako dalsi
krok eurdpskej integracie, ktora oficidlne zac¢ala podpisanim Rimskych zmlav v roku 1957.
Cielom tejto zmluvy je vytvorenie spoloéného trhu a podpora volného pohybu tovaru,
sluZieb, kapitalu a pracovnych sil. Vytvorenie spolo¢ného trhu pre vnuatrokomunitnd
dopravu bolo uznané ako podmienka pre dosiahnutie tychto Styroch ,zakladnych slob6d”.
Prave spomenutd Biela kniha stanovuje a analyzuje problémy, ktorym celi Eurdpsky
dopravny systém. Hlavny zaujem tohto dokumentu smeruje k spoplatneniu ciest,
konkrétne k spoplatneniu nakladnej a taZzkotonaznej cestnej dopravy. Toto opatrenie sa
povaZuje za krok dopredu k nastoleniu rovnovahy medzi jednotlivymi druhmi dopravy,
zvlast medzi dopravou cestnou a Zelezni¢nou (Giorgi a Schmidt 2002). Presun
prepravnych kapacit na Zeleznicnu siet mé& Ciastone vyrieSit iproblémy
s environmentalnymi a spolodenskymi dopadmi cestnej dopravy. DalSou ddleZitou
otazkou, ktorou sa tento dokument zaobera, je spojenie medzi spoplatnenim
a financovanim dopravnej infraStruktiry. Europska komisia slubuje vytvorenie
v8eobecnych smernic v suvislosti so spoplatfiovanim infrastruktlry a snazi sa navrhnut
harmonizaciu principov spoplatiovania ciest a ich aplikacie na eurdpskych cestach.

Této iniciativa vznikla na zaklade €oraz silnejSich ohlasov vedcov, mimovladnych
organizécii, obc&ianskych zdruZeni a ludi samotnych, ktoré poukazuju na negativne
dopady dopravného systému. Ozyvaju sa pocetné a silné hlasy, ktoré su toho nazoru, Ze
dopravny systém v Eurdpe ako ho pozname dnes, nie je v sulade s myslienkou systému
trvalo udrZzatefného dopravného systému (napr.. Banister 2001). Existuje viacero
postupov ako sa k tomuto cielu priblizit. V dneSnej dobe najviac pocujeme o uz
spominanom vykonovom spoplatneni automobilovej dopravy. Moznosti, ako aplikovat’ tlto
politiku je hned viacero.

Vykonové spoplatnenie predstavuje spoplatnenie na zaklade prejdenej
vzdialenosti po komunikacii a preto sa povaZuje za spravodlivejSie (podla user-pay
principu). Ceska republika zaviedla vykonové spoplatnenie vybranej cestnej infrastruktiry
pre nakladné automobily nad 12 t v januari 2007. Od tohto spoplatnenia sa oCakava
hlavne ziskanie finanénych prostriedkov na dobudovanie sieti dialnic a rychlostnych ciest,
&o by malo riesit hlavné problémy dopravného systému v Cesku (Mytné v CR 2006).

Hlavnou témou tejto diplomovej prace je prave vykonové spoplatnenie cestnej
infrastruktlry a jeho dopady na vybrané oblasti dopravného systému. Praca sa snazi

najst rozdiely v charaktere dopravnej infraStruktlry, investiciach do dopravnej



infraStruktiry a prepravnych vykonoch medzi krajinami s fungujucim vykonovym
spoplatnenim a ostatnymi krajinami, bez vykonového spoplatnenia. Pomocou nastrojov
Statistickej analyzy sleduje tak rozdiely medzi skupinami krajin, podla charakteru
spoplatnenia, ako aj suvislosti charakteristik vykonového spoplatnenia so spominanymi
charakteristikami dopravného systému.

V slvislosti so sledovanim dopadov vykonového spoplatnenia cestnej
infraStruktlry sa v literatire vacésinou stretneme s pripadovymi Studiami. Tie sleduju
konkrétne dopady v konkrétnych podmienkach sledovaného Statu. V pripade tejto prace
bol zvoleny iny postup. Sledované su vybrané oblasti dopravného systému v krajinach EU
a Svajciarska. V stvislosti s vykonovym spoplatnenim st potom sledované rozdiely medzi
tymito krajinami, s dérazom na existenciu a charakteristiky vykonového spoplatnenia.
Tymto spdésobom sa pokuSa charakterizovat prejavy vykonového spoplatnenia
v eurépskom kontexte.

Praca zistila vyznamné suvislosti medzi vykonovym spoplatnenim a vybranymi
charakteristikami dopravného systému v krajinach EU a Svajéiarsku. Medzi tieto oblasti
patria rozsah akvalita cestnej a Zelezni¢nej infraStruktary, investicie do dopravnej
infraStruktiry a vykony v nakladnej cestnej doprave. V krajinach, kde je zavedené
vykonové spoplatnenie sa d& oc€akdvat rozvinutejSia a kvalitnejSia dopravna
infrastruktdra. V tychto krajindch sa tieZz da oakavat vacsi objem investicii do dopravnej
infraStruktdry. Suvislost vykonového spoplatnenia s prepravnymi vykonmi sa prejavila iba
v cestnej doprave.

Boli zistené ivyznamné rozdiely medzi skupinou krajin, ktoré maju dlhoro¢nua
tradiciu v spoplathovani cestnej infrastruktiry a skupinou krajin, kde neexistuje Ziadna
forma vykonového spoplatnenia. Tieto rozdiely boli sledované v oblasti investicii do
dopravnej infraStruktary. V krajinach, kde je vykonové spoplatnenie v pdsobnosti dihSiu
dobu, je objem investicii do cestnej a Zelezni¢nej infraStruktdry vacsi ako v krajinach,
ktoré s vykonovym spoplatnenim nemaju Ziadnu skusenost.

1.1 Cier prace a vyskumné predpoklady

Praca sa snazi overit teoreticky koncept vykonového spoplatnenia na réznych
prikladoch z praxe, konkrétne u Statov EU a Svajciarska. Hlavna myslienka vykonového
spoplatnenia v cestnej doprave spociva v pokryti externych nakladov, ¢im sa zapodcitaju
do ceny prepravy indklady, ktoré uzivatel vytvara, ale na ich pokryti sa nepodiela.
V prostredi bez vykonového spoplatnenia sa tak zvyhodnuje cestnd doprava oproti
ostatnym druhom. Zavedenie poplatkov v cestnej doprave teda tito nerovnost Ciastocne

odstranuje, ¢im zvySuje konkurencieschopnost ostatnych dopravnych druhov, v tomto
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pripade Zelezni¢nej. To, Ci sa tak deje v eurépskom prostredi mé za ulohu zistit' tato
praca.

Hlavnym ciefom tejto prace je zhodnotit dopady vykonového spoplatnenia
cestnej infraStruktdry v Eurépe na modalne rozdelenie v doprave so zretefom na rozvoj
a vyuZzitie cestnej a Zelezni¢nej dopravy. Dosiahnutim tohto ciela sa praca snazi
odpovedat na hlavnd vyskumni otazku: ,Prejavuje sa vykonové spoplatnenie na
rozdieloch v charaktere dopravného systému krajin EU a Svajéiarska?" DélezZité je potom
charakterizovat, v ktorych oblastiach dopravného systému sa vykonové spoplatnenie
prejavuje.

K dosiahnutiu tohto ciefa je na zaciatku ndpomocna charakteristika dopadov
vykonového spoplatnenia, ako ich pozname z literatiry. Na zéklade tychto prikladov su
vybrané ukazatele, ktoré pomahaju charakterizovat zmeny v dopravnom systéme
v slvislosti s modalnym rozdelenim a presunom prepravy z dialkovej cestnej nakladnej
dopravy na iné druhy. Pomocou zhlukovej analyzy, prevedenej na zaklade charakteristik
vykonového spoplatnenia v jednotlivych krajinach, sa definované typovo skupiny Statov.
Medzi tymito Statmi sa praca pokusa najst geografické spojitosti, ktoré vplyvaju na oblast
dopravy ako i spojitosti v charaktere dopravného systému samotného. Pomocou dalSich
nastrojov Statistiky sa praca snazi najst spojitosti medzi premennymi, charakterizujacimi
vykonové spoplatnenie a vybranymi ukazatelmi systému cestnej a Zelezni¢nej dopravy.

Jednotlivé ukazatele su definované parcidlnymi cielmi tejto prace, pomocou
ktorych sa dostaneme k hlavnému cielu. Prvym takymto parcialnym cielom je zhodnotenie
suvislosti medzi vykonovym spoplatnenim a infraStruktrou, porovnanim rozsahu
a charakteru cestnej a Zelezni¢nej siete. Tieto ukazatele hodnotia tak rozsah, ako aj
kvalitu sieti, ktora je charakterizovand rozsahom dialni¢nej siete a elektrifikovanych
Zelezni€nych trati. TieZ sa sleduje vzajomny pomer medzi cestnou a Zelezni¢nou
dopravou.’

Stanovenim parcidlneho ciela sa dostavame k prvym vyskumnym predpokladom
tejto prace. Zavedenie poplatkov v cestnej doprave pokryva jej externé naklady
v zavislosti na charaktere spoplatnenia. Tym pozitivne vplyva na rovnovahu trhu
a konkurenciu medzi cestnou a Zelezni¢nou dopravou. Bez pokrytia tychto nakladov je
zvyhodnena cestna doprava oproti Zelezni¢nej, ¢o vedie k jej nhadmernému vyuZivaniu
(Walters 1954). Pri existujdcom vykonovom spoplatneni v cestnej doprave sa zvySuje
konkurencieschopnost' Zelezni¢nej dopravy, z ¢oho vyplyva jej intenzivnejSie vyuZivanie

ateda aj rozvoj infrasStruktlry Zeleznic. V skupine krajin, kde existuje vykonové

! Z literatdry je zname, Ze rozsah a kvalita dopravnej infrastruktury je podmienena Sirsim
historicko-spolo¢enskym vyvojom v krajine ako aj prirodnymi podmienkami v krajine
(Brinke 1999). Zistenie vyznamu tychto okolnosti nie je cielom tejto prace, avSak ta ich
berie do Gvahy pri hodnoteni slvislosti vykonového spoplatnenia s rozsahom a kvalitou
infraStruktdry.

11



spoplatnenie dihSiu dobu sa teda predpokladd rozvinutejSia ZelezniCna siet, tak
rozsahom, ako ikvalitou, ako v krajinach bez vykonového spoplatnenia. TieZ pomer
Zeleznic k cestdm sa oCak4va vyssi.

Druhym predpokladom je rozsiahlejSia dialni¢na a cestnd siet v krajinach, kde je
zavedené vykonové spoplatnenie, ako v krajindch bez vykonového spoplatnenia. Niektoré
Staty zaviedli vykonové spoplatnenie z dévodu pokrytia externych nakladov vzniknutych
pri vystavbe a Udrzbe cestnej a dialnicnej siete. Vykonové spoplatnenie tieZ vyuzivaju ako
zdroj financovania ich dalej vystavby (napr. Mytné v CR 2006). Ztoho vyplyva, Ze
krajiny, ktoré zaviedli spoplatnenie z tohto dévodu, by podla teérie mali vykazovat vacsi
rozsah cestnej a hlavne dialni¢nej siete. Uvolnené prostriedky vo verejnych zdrojoch, inak
uréené pre oblast cestnej dopravy, tak mézu byt pouZité v inych druhoch dopravy. To
nasledne podporuje predpoklad vacSieho rozsahu a kvality Zelezni¢nej siete v tychto
krajindch. Znovu je v3ak treba brat ohlad na ¢asové obdobie po zavedeni spoplatnenia,
ktoré by bolo dostatoéne dihé na prejavenie sa tychto dopadov.?

Druhym parcidlnym ciefom je zhodnotit suavislosti medzi vykonovym
spoplatnenim a investiciami do cestnej a Zelezni¢nej infrastruktiry. Cielom je zistit aké su
rozdiely medzi jednotlivymi Statmi v savislosti s investovanim do dopravnej infrasStruktary
a ako tieto investicie slvisia s vykonovym spoplatnenim.

Zisky z vykonového spoplatnenia predstavuju vyznamny objem prostriedkov
a zdrojov verejnych rozpoctov. Tieto peniaze sa Casto vracaju do dopravného sektora
v podobe investicii na vystavbu a Gdrzbu infrastruktary (Truck Toll... 2007). DalSim
predpokladom je teda vySSi objem investicii v krajinach kde je zavedené vykonové
spoplatnenie, ako aj objem investicii jednotlivo pre cestnu a Zelezni¢nd dopravu. Tento
Gsudok sa zdad byt jednoznacny ateda Ciastone zbyto¢ny dokazovat, avSak existuje
mnoho nézorov, Ze vykonové spoplatnenie predstavuje iba jednu z dalSich nepriamych
foriem ako navysit’ Statny rozpocet ako celok (Millward 2007). DéleZité je teda zistit, Ci sa
tieto prostriedky prejavuju na objeme investicii, v oblasti dopravy. Ak sa prejavi vykonové
spoplatnenie na objeme investicii do dopravnej infrasStruktiry, negativny dopad
finan€ného zatazenia vytvoreného spoplatnenim moze byt Ciastocne ospravedinitiny.

Poslednym parcialnym ciefom tejto prace je zhodnotit suvislost vykonového
spoplatnenia a rozdelenia prepravnych vykonov medzi cestni a Zelezni¢nd nékladnu
dopravu. Tu znovu spomeniem, Ze vykonové spoplatnenie cestnej dopravy pozitivne
vplyva narovnovdhu trhu a konkurencieschopnost Zelezni¢nej dopravy voci cestnej
(Walters 1954). Navy3e niektoré krajiny (Svajciarsko) priamo zddvodriuju zavedenie

vykonového spoplatnenia podporou Zelezni¢nej dopravy a obmedzenim cestnej. Z toho

% Znovu pripominam, Ze si uvedomujem existenciu mnoZstva inych faktorov, ktoré
ovplyviiuji rozvoj infraStruktdry. Na zaklade tychto predpokladov sa v praci snazim
najst spojitosti medzi vykonovym spoplatnenim a rozsahom a kvalitou infraStruktdry.
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vyplyva, Ze sa daju oCakavat vy3Sie prepravné vykony v Zelezni¢nej nakladnej doprave
na ukor cestnej nakladnej dopravy v krajinach, kde je zavedené vykonové spoplatnenie.
Znovu treba dbat na dostatocny ¢asovy odstup od zavedenia spoplatnenia aby sa dopady

prejavili, na o poukazuje aj literatira (napr. Balmer 2003).

1.2 Struktura prace

Praca v prvej Casti poskytuje teoretické uchopenie sledovaného problému.
Vysvetleny je vyznam dopravnej politiky ako aj zékladné rozdelenie jej nastrojov
v suvislosti s ndkladnou dopravou. Medzi nastroje je zaradené ivykonové spoplatnenie
komunikacii. Je vysvetleny jeho teoreticky ramec, sdbrazom na implikacie jeho
zavedenia.

Vlastna praca zacina kategorizaciou sledovanych Statov na zaklade charakteru
a rozsahu spoplatnenia. K tomuto GCelu slGzZi zhlukova analyza, ktorej parametre boli
nastavené tak, aby poskytla rozdelenie Statov do viacerych skupin na zaklade
ich podobnosti. K jednotlivym  skupinam je poskytnutd zékladnd geograficka
charakteristika, s dérazom na ich spolo¢né vlastnosti. T4 je potom doplnena vysledkami
Statistickej analyzy ANOVA, ktora hlada rozdiely v sledovanych javoch medzi jednotlivymi
skupinami.

V dalSej Casti st poskytnuté vysledky korelacnej a regresnej analyzy, doplnené
grafickym znazornenim suvislosti sledovanych premennych. Nasledne su tieto vysledky

hodnotené a zdévodnené.
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1.3 Metodika prace

Praca méa za ulohu otestovat teoretické predpoklady a koncept vykonového
spoplatnenia na priklade krajin EU a Svajéiarska (tzv. Theory testing). Vychadza
z predpokladu, Ze v krajinach, kde je zavedené vykonové spoplatnenie je dopravny trh
medzi druhmi dopravy vo vacsej rovnovahe. Preto sa snaZzi charakterizovat dopady prave
na modalne rozdelenie medzi cestnou a Zelezni¢nou dopravou. Pri Statistickej analyze bol
pouzity program SPSS.

Pre kategorizdciu Statov na zaklade vykonového spoplatnenia bola pouzita
zhlukova analyza. Vybrané ukazovatele predstavuju: typ priestorového spoplatnenia,
relativna dizka spoplatnenych Usekov, subjekty podliehajice spoplatneniu, vyska
poplatkov, relativna vybrana suma.

Vybrana bola Wardova metoda, ktord nie je citliva na odlahlé pozorovania, ¢o
bolo pri analyze malého poctu subjektov a na z&klade tak Specifickych ukazovatelov
nutné. Prednastaveny bol pocet skupin vystupu na 5 z toho dévodu, aby vznikli oddelené
skupiny srboznymi charakteristikami spoplatnenia, potrebné k dalSej analyze.
Zaujimavostou vysledku je geografickd kompaktnost skupin Statov.

Skupiny je dobré charakterizovat na zaklade spolo¢nych znakov. To nam
poméZze pri dalSej analyze. Charakteristika obsahuje tak systém vykonového spoplatnenia
ako aj zakladné geografické podmienky. Pri hfadani odliSnosti vo vysvetlovanych javoch
medzi jednotlivymi skupinami Statov bola pouZita analyza ANOVA. Boli tak najdené
vyznamné rozdiely medzi skupinou Statov, ktoré nemaju zavedenu Ziadnu formu
vykonového spoplatnenia a skupinou Statov juznej Eurdpy, ktoré maja naopak dihoroénu
tradiciu vo vykonovom spoplatneni.

Nasledne bola vykonana korelatnd a regresna analyza, ktora sa snazila ngjst
suvislosti medzi charakteristikami vykonového spoplatnenia a sledovanymi oblastami
dopravného systému (infraStruktlra, investicie do infraStruktdry a vykony v nakladnej
preprave). V pripade korela¢nej analyzy bol vybrany Spearmanov korelacny koeficient,
ktory ma tu vyhodu, Ze nie je citlivy na odfahlé pozorovania. Pri skupine tak réznorodych
krajin a sledovani charakteristik, ktoré st ovplyvnené mnohymi faktormi je tento variant
najvhodnejsi.

NajvyznamnejSie a najzaujimavejSie suvislosti, zistené v korelacnej analyze, boli
nasledne podrobené regresnej analyze a ich vzajomny vztah je prezentovany aj graficky.
Sledované boli vztahy:

1. Pomer dizky Zeleznic k dizke dialnic a ciest eurépskeho vyznamu vs. relativna

dizka spoplatnenych Gsekov, k dizke dialnic a ciest eurépskeho vyznamu.
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2. Relativne investicie do Zelezniénej infrastruktiry vs. relativna dizka
spoplatnenych Gsekov, k dizke dialnic a ciest eurépskeho vyznamu.

3. Relativne investicie do cestnej infrastruktiry vs relativna dizka spoplatnenych
usekov, k dizke dialnic a ciest eurépskeho vyznamu.

4. Relativha suma vybrana na poplatkoch vs vykon v cestnej preprave, relativne
vyjadreny k dizke dialnic a ciest eurépskeho vyznamu

Tieto vysledky su hodnotené v suvislosti s predpokladmi prace, ktoré vychadzaju

z teoretického konceptu vykonového spoplatnenia.

V praci boli pouzité nasledujice data. Boli rozdelené na nezavislé premenné,
ktoré charakterizuji vykonové spoplatnenie a zavislé premenné, ktoré charakterizuju
vybrané oblasti dopravného systému. Zavislé premenné su rozdelené do troch casti;
charakteristiky infraStruktdry, investicie do infraStruktiry a rozdelenie prepravnych

vykonov.

Charakteristiky vykonového spoplatnenia (Nezavislé premenné)

typ priestorového spoplatnenia - Predstavuje priestorovy rozsah spoplatnenia
cestnej infrastruktary v krajine. Hodnoty su ordinalneho charakteru. Jednotlivé stupne
charakterizuju nasledujtci rozsabh:

0 = Ziadne spoplatnenie,

1 = Casové dialnicné zndmky, Ziadne vykonové spoplatnenie

2 = spoplatnenie vybranych ciest, mostov, tunelov - PERM a PASS,

3 = vykonové spoplatnenie vybranej siete komunikacii, napriklad dialnic - NET,

4 = vykonové spoplatnenie na celom Gzemf $tatu — DAREA®

dizka spoplatnenych Gsekov — Predstavuje celkovi dizku spoplatnenych Gsekov
v kilometroch k 1.1. 2008 (zdroj: ASECAP 2008).

relativna d izka spoplatnenych tsekov (k d Izke infrastruktiry) - Predstavuje
relativne vyjadrenie dizky usekov, podliehajicich vykonovému spoplatneniu na dizku
cestnej infraStruktary (tj. dialnic, alebo ciest eur6pskeho vyznamu, alebo dialnic a ciest
eurépskeho vyznamu) k 1.1. 2008. Hodnoty su kardinalneho charakteru (zdroj: ASECAP
2008). Napoveda nam o priestorovom rozsahu a intenzite spoplatnenia. V relativnom

vyjadreni sa eliminuje vplyv velkosti Statu.

® Forma spoplatnenia (PERM, PASS, NET, DAREA) je vysvetlena v dalsej Gasti prace
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subjekty podliehajuce spoplatneniu — Predstavuje skupinu subjektov
(automobilov), ktoré podliehaji vykonovému spoplatneniu. Naberd ordinalnych hodnét,
ktoré su charakterizované nasledovne:

0 = Ziadne spoplatnenie,

1 = automobily nad 12 t,

2 = automobily nad 3,5 tony,

3 = vSetky automobily

vySka poplatkov - Predstavuje vySku poplatkov v Euro (€) na prejdeny kilometer
pre automobil s maximalnou povolenou hmotnostou 24 ton, s piatimi napravami, ktorého
emisna kategoria je EURO3. Premenna méZe dosiahnut akychkolvek hodnét, je teda
kardindlna. Predstavuje zataz pre uzivatela komunikacie (zdroj: prevadzkovatelia

systému vyberu poplatkov v jednotlivych krajinach)

relativna vybrana suma (k d lzke infrastruktiry) - Je celkova suma v Euro (€),
ktord bola vybrana na poplatkoch z vykonového spoplatnenia za rok 2007 vztiahnutd
k dizke infrastruktary (tj. spoplatnenych Gsekov, alebo dialnic, alebo ciest eurépskeho
vyznamu, alebo dialnic a ciest eurépskeho vyznamu). Hodnoty su kardinalne. Predstavuju
prinos z vykonového spoplatnenia. V relativnom vyjadreni sa eliminuje vplyv velkosti Statu

(zdroj: prevadzkovatelia systému vyberu poplatkov v jednotlivych krajinach).

Charakteristiky dopravného systému (Zavislé premenn €)
Charakteristiky infrastruktary:

dizka dia Pnic — Predstavuje celkovu dizku dialnic v kilometroch v krajine k 1.1.
2006. Napoveda o kvalite cestnej siete. (Zdroj: Eurostat
2008)

dizka ciest eurépskeho vyznamu — Predstavuje celkovi dizku ciest eurépskeho
vyznamu v kilometroch v krajine k 1.1. 2006. Napoveda
0 rozsahu cestnej siete. (Zdroj: Eurostat 2008)

hustota dia Pniénej siete — Predstavuije diZzku dialnic v kilometroch na km2 rozlohy
Statu k 1.1.2006. Napoveda o kvalite cestnej siete

hustota ciest eurépskeho vyznamu - Predstavuje dizku ciest eurépskeho
vyznamu v kilometroch na kmz2 rozlohy Statu k 1.1.2006.
Napoveda o rozsahu cestnej siete.

dizka Zeleznic - Predstavuje celkovu dizku Zeleznic v kilometroch v krajine k 1.1.

2006. Napoveda o rozsahu Zelezni¢nej siete. (Zdroj:
Eurostat 2008)
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hustota Zelezni énej siete - Predstavuje diZzku Zeleznic v kilometroch na km?
rozlohy Statu k 1.1.2006. Napovedéa o rozsahu Zelezni¢nej

siete

pomer elektrifikovanych trati ~ — Percentualne vyjadruje pomer elektrifikovanych
trati na celkovej dizke vSetkych Zelezni¢nych trati v krajine.
Napoveda o kvalite ZelezniCnej siete (Zdroj: Eurostat 2008)

hustota elektrifikovanych trati  — Predstavuje dizku elektrifikovanych
Zelezni¢nych trati v kilometroch na km2 rozlohy Statu
k 1.1.2006. Napoveda o kvalite Zelezni¢nej siete

pomer d Izky Zeleznic k d izke dia Inic a ciest eurépskeho vyznamu  (k 1.1.2006)
— Napoveda o rozsahu Zelezni¢nej siete.

Investicie do infrasStruktary:

investicie do cestnej infrastruktiry ~ — Predstavuje objem investicii do cestnej
infraStruktry za rok 2005 v Euro (€) (Zdroj: ITF 2008)

relativne investicie do cestnej infraStruktary — Predsatvuje objem investicii
do cestnej infraStruktary za rok 2005 v Euro (€), relativne
vyjadreny v pomere k dizke dialnic a ciest eurépskeho
vyznamu, alebo rozlohy krajiny (Zdroj: ITF 2008)

investicie do Zelezni €nej infrastruktdry — Predstavuje objem investicii
do Zelezni¢nej infrastruktary za rok 2005 v Euro (€) (Zdroj:

ITF 2008)

relativne investicie do Zelezni €nej infrastruktiry — Predstavuju objem investicii
do Zelezni¢nej infrastruktlry za rok 2005 v Euro (€),
relativne vyjadreny v pomere k dizke Zelezniénej
infraStruktdry alebo rozlohy krajiny (Zdroj: ITF 2008)

Rozdelenie prepravnych vykonov:

vykon cestnej dopravy - Predstavuje absolltny vykon v cestnej doprave
v milibnoch tono-kilometrov za rok 2007 (Zdroj: ITF 2008)

vykon Zelezni €nej dopravy — Predstavuje absolutny vykon v Zelezni¢nej doprave
v milibnoch tono-kilometrov za rok 2007 (Zdroj: ITF 2008)

relativny vykon cestnej dopravy - Predstavuje vykon v cestnej doprave
v milibnoch tono-kilometrov, vztiahnuty k dizke dialnic

a ciest europskeho vyznamu

relativny vykon zelezni €nej dopravy - Predstavuje vykon v cestnej doprave
v milibnoch tono-kilometrov, vztiahnuty k dizke dialnic
a ciest europskeho vyznamu

pomer vykonov cestnej a Zelezni  €nej dopravy
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1.4 Diskusia s literattrou

Existuje mnozstvo literatlry, ktord sa zaoberd otazkou spoplatfiovania cestnej
infraStruktdry. Vyskum v tejto oblasti sa datuje niekolko dekadd dozadu. Hlavne
v poslednom obdobi sa vSak politika spoplatfiovania stava stale délezitejSou témou
verejnych debat (Tillema 2003). Této literatdra pochadza skoro vyhradne zo zahraniénych
zdrojov. V Ceskej republike vzniklo iba par odbornych prac zaoberajicich sa touto
problematikou.

Tieto prace nie vZzdy pochadzaju z oblasti geografickych vied. Velké zastlpenie
v tychto pracach maju ekonomické, environmentalne, politicko-spoloCenské, technické
a i. vedy. Z tohto ¢lenenia méZeme vysledovat i tematické ¢lenenie tejto literatury.

NajvacSie mnozstvo literatlry k danej téme poskytuju jednozna¢ne ekonomické
vedy. Ta sa predovSetkym zameriava na teoretické pozadie spoplatfiovania v doprave. Je
to velmi popularna téma v ekonomickej teorii, hlavhe z dévodu ekonomickych aspektov
tohto nastroja (Tillema a kol. 2003). Prave z ekondmie pochadzaju teérie marginalnej
hodnoty a externych nakladov, prevedené do prostredia dopravného systému (napr. Link
2004, Nash a kol. 2003, Rietveld 2006, Verhoef 2001, Verhoef a kol. 2008, Proost a Van
Dender 2003, Niskanen a kol. 2003). Pri Stadiu literatary potrebnej pre tdito pracu, ktora
poch&dza z oblasti ekondmie som najmé z prac Eric Verhoefa a Chris Nasha. Medzi prvé
prace, zaoberajlce sa spoplatfiovanim patria prace Alana Waltersa (1954). Presvedcivé
zhrnutie problematiky a literatiry z ekonomického pohladu, aj ked nie velmi aktuélne,
poskytuje napr. Hau (1992).

Daldiu vyznamni skupinu tvoria prace zamerané na environmentalne otazky
v suvislosti so spoplathovanim cestnej infrastruktiry. Tie hodnotia dopady dopravného
systému na Zivotné prostredie a nasledné pokrytie takto vytvorenych externych néakladov
v dopravhom systéme. Prehlad a vyhodnotenie literatiry zaoberajucej sa dopadmi
dopravy na Zivotné prostredie poskytuje napr. Spellerberg (1998). Z Ceskej literatiry je
potrebné spomenut pracu Pribyla a Koteckého (2005). Aj v tejto oblasti vSak najdeme
prace ekondmov. Ti boli Uspesni vo vytvarani metodologického rdmca pre vypocet
externych environmentalnych nakladov (Nash a Sansom 2001).

Prace, ktoré sa zaoberaju spolo¢enskymi aspektmi vykonového spoplatfiovania
sa prevazne zameriavaji na verejny ohlas (napr. Odeck a Brathen 1997, Boot, Boot
a Voerhof 1999, Reinstra 1999, Schlag a Teubel 1997). Prehfad a diskusiu k dalSej
literatare z tejto skupiny poskytuje De Palma a kol. (2005). K tejto skupine priradim aj
pracu Litmana (2007) a Koppa (2005), ktoré hodnotia dopady vykonového spoplathovania
z pohladu spravodlivosti.
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Spolo¢nost MuConsult viedla extenzivny vyskum priestorovych dopadov politiky
spoplathovania (2000 cit. v Tillema akol. 2003). Tento vyskum hodnotil aj dopady
vykonového spoplatnenia. Tato a dalSie podobné prace (napr. Arnott 1998, Anas a Xu
1999, Eliasson 2002) hodnotia priestorové dopady politiky spoplatfiovania v mestskom
prostredi.

Velmi délezity, v savislosti s vykonovym spoplatnenim cestnej infrastruktary pre
nékladnu dopravu, je program DESIRE z dielne EK. Hlavnym prinosom programu je
poskytnutie navodov a odporac¢ani pre tvorcov dopravnej politiky. Vystupy tohto programu
predstavuji odporucenia v podobe konkrétnych dokumentov. Prvy z dokumentov
poskytuje prehlfad vykonového spoplatnenia aich hodnotenie v 14 krajinach z celého
sveta, prehlad literatdry, technickych aspektov a navrhov pre dalSie Studium danej
problematiky (vid Clément a Winder 2001). Dalsi dokument (vid Ecoplan a kol. 2001)
poskytuje teoreticky podklad moznych prevedeni vykonového spoplatnenia cestnej
infraStruktdry pre nakladné automobily. Treti dokument (vid Cowi a kol. 2002) predstavuje
pripadové Studie z deviatich krajin a poskytuje empirické zaklady Studovanej problematiky
vykonového spoplatnenia. Aspekty, ktoré pokryva tato praca, zahrnuju pravne a politické
obmedzenia, verejny ohlas, urCenie technickych charakteristik a procedir, moZnosti
inStitucionalneho prevedenia, ako aj ekonomické aspekty. Dalsi dokument (vid Doll a kol.
2003) predstavuje analyzu dopadov vykonového spoplatnenia. Hodnotené su dopady na
dopravny systém a mobilitu, ekonomiku krajin, Zivotné prostredie a bezpecnost
vo vybranych krajinach EU, ku ktorym bolo pridané Svajéiarsko a Norsko. Posledny
dokument (vid Cowi a kol. 2003) potom predstavuje sumarizaciu projektu DESIRE a snaZi
sa identifikovat a vypracovat schému spoplatnenia cestnej infrastruktiry, ktora najlepSie
zodpoveda podmienkam EU.

Pripadovych Stadii, ktoré sa zaoberaju dopadmi vykonového spoplatnenia,
existuje mnoho. Teraz uvediem niekolko prac z tejto skupiny, pri€om hlavy déraz sa kladie
na ich vysledky, ktoré suvisia a popisuju dopady vykonového spoplatnenia na dopravny
systém a su délezité aj pre tito diplomovi pracu.

Praca Carlosa Bragu a Magnusa Kallgrena (2003) rieSi otazku zmeny Struktdry
dopravného systému po zavedeni vykonového spoplatnenia. Vysledky tejto prace
poukazuju na zvySeny zaujem o intermodalnu prepravu. Autori vSak neoCakéavaju vyrazny
presun prepravnych kapacit z cestnej dopravy a ako dbvod uvadzaju nepripravenost
ostatnych prepravnych druhov absorbovat tieto kapacity atieZ ich neschopnost spinit
poziadavky v kvalite a frekvencii preprav.

Na pripade Svajciarska, Balmer (2003) uvadza niekolko dopadov vykonového
spoplatnenia kratko po jeho zavedeni. Vysledky jeho prace poukazuju na pokles vo vozo-
kilometroch uz v prvy rok fungovania. Nezaznamenal v3ak presun prepravnych kapacit na

ostatné prepravné druhy, ¢&o vysvetluje zvySenym maximalnym hmotnostnym
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limitom nakladnych automobilov z 24 t na 40 t. V dalSej z jeho publikécii (Rapp a Balmer
2003) uvadza spomalenie rastu taZzkotondznej cestnej prepravy. Renovacia vozového
parku sa prejavila 45% narastom predaja tazkotonaznych automobilov. Nenastal presun
na nizkotonazne automobily, nepodliehajlice spoplatneniu.

Sprava australskej vlady sa zameriava ina dopady zavedenia vykonového
spoplatnenia v krajinach Eurépy, v jednej zo svojich priloh (vid Road and Rail Freight...
2006). Poskytuje tie isté vysledky v pripade Svajéiarska, ako predchadzajlca praca
Balmera (2003). NavySe dodava, Ze sa v Nemecku zvysSila registracia novych nakladnych
automobilov 7,5 t az 12 t (nepodliehaju spoplatneniu) o 37 %, klesol pocet novych
registrovanych automobilov v skupine 12 t az 18t 0 5 %. V pripade Nemecka tato praca
predpoklada zmeny v Struktire dopravného systému v dlhSom ¢asovom obdobi.

V praci ¢erpam z obidvoch typov literatlry. Najprv sa zaoberdm vSeobecnou
diskusiou moznosti vykonového spoplatnenia cestnej infrastruktlry pre nakladni dopravu
na teoretickej drovni. Na zaklade tohto teoretického pozadia sledovaného problému
a niektorych vysledkov z pripadovych S§tadii s stanovené ciele tejto prace ako aj

hodnotenie ziskanych vysledkov.
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2. Dopravna politika a planovanie

Pojmy politika a planovanie sa €asto volne pouZivaju a zamiefiaju v mnohych
Studiach. Politika a planovanie predstavuji dve oddelené c¢asti celkového procesu
intervencie. EXxistuju situacie, kedy politka moéze vznikat bez priamych suvislosti
planovania a planovanie je ¢asto vedené mimo kontextu politiky. Definicie politiky mézu
zniet nasledovne; Sada principov, ktoré vedu rozhodovaci proces, alebo procesy rieSenia
problémov. (Studnicki-Gizbert 1974 cit. v Slack 2006). V suvislosti s dopravou literatlra
ponuka nasledovné definicie;

.Proces regulacie a kontroly zabezpecenia dopravy” (Tolley a Turton 1995).

.Rozvoj sady obrazcov atvrdeni, ktoré vznikaja z dbvodu dosiahnutia
konkrétnych cielov, suvisiacich so spoloensko-ekonomickym rozvojom a z dévodu
prevedenia afungovania dopravného systému.“ (Rodrigue, Comtois a Slack 2006,
str. 228)

Casto, aj ked nie vyhradne, zakomponované do z&dkonov a inych pravnych nastrojov. Tie
sa potom vyuzivaju pri tvorbe planovacieho ramca.

Definicia planovania znie potom odliSne; ,Priprava aimplementacia ¢innosti,
navrhnutych pre rieSenie konkrétnych problémov* (Rodrigue, Comtois a Slack 2006,
str. 228) V suvislosti s dopravou Transport Planning Society UK (Planning 2008)
poskytuje definiciu;

.Planovanie v doprave predstavuje vSetky tie aktivity, zahffiajuce analyzu
a vyhodnotenie minulosti, pritomnosti a budicich problémov, spojenych s dopytom
po pohybe [udi, tovaru a informécii na lokélnej, narodnej a medzinarodnej darovni
a identifikaciu rieSeni, v kontexte dneSného a buduceho ekonomického, socialneho,
environmentalneho, land-use atechnického rozvoja avo svetle snahy azaujmu

spolo¢nosti, ktorej sluzi.”

2.1 Vyznam dopravnej politiky

Dopravné politiky vznikaju z dévodu extrémnej potreby dopravy v kazdej sfére
Zivota. Doprava je Casto vyuzivana téma vladami vSetkych druhov, bez ohladu na ich
socialne alebo liberadlne smerovanie. Vela regionalnych rozvojovych programov (napr.
program EU, tzv. TEN — Trans-European Networks) je zaloZenych na doprave. Casta
spojitost sa uvadza medzi dopravou a ekonomickym rozvojom, avSak akademici su

v tomto smere opatrnejSi (vid Munnell 1992, Eberts 1990, Morrison a Schwartz 1996).
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Doprava je délezitou sucastou narodnej bezpecnosti. S dopravou sa vynara
mnoho otdzok ohladom verejnej bezpecnosti a Zivotného prostredia. ZaleZzitosti okolo
verejnej bezpecnosti viedli k rozvoju politiky, poZadujucej napriklad vodi¢ské preukazy,
limity pre vodi€ov z povolania, limity pre technické Standardy, obmedzenia rychlosti
a mnoho dalSich. V poslednom ¢&ase, sa Coraz viac vynaraju opatrenia v suvislosti
s zivotnym prostredim ajeho ochranou (Rodrigue, Comtois a Slack 2006). Jednym
z mnohych takychto opatreni je iobmedzenie pouZivania olovnatého benzinu, Cdi
nariadenie, pouzivat katalytické konvertory. V doprave sa objavuji snahy, obmedzujiuce

monopolistické tendencie niektorych dopravnych modov.

2.2 Nastroje dopravnej politiky

Kategorizaciu nastrojov dopravnej politiky m6Zeme ponimat réznymi spbsobmi.
Jednou z moznosti je rozdelenie nastrojov podia hierarchickej drovne, na ktorej nastroj
pouzZivame. Takéto pojatie potom bude mat rozdelenie na globalne, narodné, regionalne
a lokélne nastroje.

V tomto pripade je dbélezité si uvedomit moznosti ich implikacie ato hlavne
z pohladu institucionalneho. Existuje autorita, ktor& m& moc zaviest nastroj dopravnej
politiky na danej arovni a hlavne vyméct si jeho fungovanie? Na mysli je predovSetkym
najvyssia, globalna resp. nadnarodna Uroven. Jednym z problémov je rozdelenie
kompetencii, pripadne jej obmedzenie na ostatnych Urovniach. Pre lepSie fungovanie
nastrojov na globalnej Urovni je Castd potreba obmedzit Ulohu Statov. Tie vSak velmi
neradi akceptuju zasahy do svojej suverenity, ¢o v niektorych pripadoch méze nastat
(Schneider 1995). Prikladom méZe byt aj snaha Eurdpskej komisie vytvorit jednotné
pravidla vyberu poplatkov vykonového spoplatnenia ciest pre nakladnu dopravu, ktora by
mala nastat na nadnarodnej Grovni.

Na narodnej drovni sa mdze uviest ako priklad spotrebna dar z pohonnych
hmét, ktord si urCuju vliady jednotlivych Statov a preto je medzi nimi rézna. Aj do tejto
kategorie by sa dalo zahrnat vykonové spoplatnenie ciest pre nakladni dopravu.
Napriklad, v dnednej dobe je tento nastroj v kompetencii narodnej viady i v CR. Pripravu,
tvorbu a monitorovanie dopravnej politiky na narodnej drovni vCR ma na starosti
Ministerstvo dopravy CR (Strategie 2007).

Vedecky tim z Univerzity v Leedse, z InstitGtu dopravnych Stadii vo svojom
vyskume pouZiva delenie nastrojov dopravnej politiky (May a Still 2000), ktoré bolo
ndpomocné ipre potreby tejto Casti prace. Dévodom vytvorenia kategorizacie tymto
vedeckym timom bolo poskytnit prehlad a sumarizaciu Sirokého spektra dostupnych

nastrojov dopravnej politiky, sklsenosti sich pouzivanim na zaklade predoSlych Studii
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a stanovit’ potencialny prinos. Toto rozdelenie obsahuje 5 kategorii: opatrenia tykajluce sa
vyuZitia pédy, opatrenia v oblasti infrastruktliry, manazment infrastruktdry, informacné
opatrenia acenové opatrenia. Tieto opatrenia autori vztahuji k osobnej a nakladnej
preprave, obmedzeniu automobilovej prepravy, zabezpeleniu peSej a cyklistickej
prepravy atd. (May a Still 2000). Tato praca sice pouZiva rovnaké delenie, ale vztahuje ho

k nakladnej automobilovej doprave.

2.2.1 Cenové opatrenia

Tieto opatrenia predstavuju ekonomicky koncept, tykajdci sa spoplatnenia
uzivatelov dopravného systému. Do tejto kategérie spada i vykonové spoplatnenie ciest
pre nakladnu dopravu, ktoré bude bliZzSie predstavené v dalSej Casti tejto kapitoly. Okrem
tohto opatrenia vSak existuje mnoho dalSich poplatkov, ktoré sa tykaju nakladnej dopravy.
Je doleZité si to uvedomit z toho dévodu, Ze vykonové spoplatnenie ciest pre nakladnu
dopravu niektori vnimaju ako zbyto€nu zataz, popri uz aj tak vysokym daniam a prijali by
ju iba ako ich alternativu (Millward 2007). Tu je dobré spomenut dialnicné znamky, ktoré
sa pouzivaju v niektorych Statoch Eurépy a donedavna sa vyuZivali i v Ceskej republike
na spoplatnenie nakladnej dopravy. Tento nastroj je v3ak kritizovany kvoli svojej
nespravodlivosti, kedZe nezohladnuje intenzitu vyuzZivania komunikacii a dostatocne
nepokryva externé naklady v nakladnej doprave (Dearing 1957).

Cestnéa dan je zakladnym nastrojom z oblasti cenovej politiky, tieZ niekedy zvana
dan z drzania motorového vozidla. Napriklad v Ceskej republike sa jedna o zékon
€. 16/1993 Sb. ,Predmetom cestnej dane su cestné motorové vozidla aich pripojné
vozidla, registrované a prevadzkované v Ceskej republike, ak st pouZivané k podnikaniu,
alebo kinej samostatne zarobkovej cinnosti. Bez ohfadu na to, €i sU pouZivané
k podnikaniu, st predmetom dane vozidla s najva¢Sou povolenou hmotnostou aspor
12 ton, uréené vyluéne k preprave nékladov a registrované v Ceskej republike.“ (Zakon
€. 16/1993 Sh. 2007). Poplatky su diferencované na zéklade zdvihového objemu motora,
poCtu naprav a maximalnej hmotnosti vozidla. Pri cestnej dani nezdleZzi na intenzite
vyuZivania vozidla.

Dalsim z cenovych nastrojov je spotrebna darn z pohonnych hmét, ktora priamo
ovplyvriuje cenu prepravy atym stimuluje vyber vozidla s menSou spotrebou. Funguje
na baze poplatku ,na kilometer* ateda jeho vyhodou je, Ze zalezi na prejdengj
vzdialenosti aintenzite vyuZivania automobilu. DéleZitou su€astou tohto nastroja je
diferenciacia vySky dane na zaklade emisii ako CO, alebo SO, (Dings 2004). Dan
z pohonnych hmét sa moéze tieZ pouzit na pokrytie externych nakladov* v cestnej doprave

a je uginnym nastrojom na ovplyvnenie Struktiry dopravného systému. Ziadny alebo iba

* Externé naklady-vysvetlenie dalej v tejto kapitole
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maly vyznam ma tento nastroj pri obmedzeni socialnych dopadov ako je napriklad
nehodovost. Stadie ukazujd, Ze jej zvySovanie sa viac dotyka skupin socialne slab3ich
a vidieckych oblasti (Litman 2007). Velky vyznam mé v rozpoctovej politike Statu, kedze
spotrebna dar z pohonnych hmét predstavuje nemaly prijem.

Z ostatnych nastrojov, radiacim sa do tejto skupiny eSte spomeniem poplatky
za parkovanie, typické pre mestské regiony. Vysoké poplatky za parkovanie v centrach,
spolu s dalSimi, neekonomickymi nastrojmi a nizke poplatky a dostupné parkovanie
v okrajovych Castiach mesta (napr. tzv. ,park and ride*) motivuji k vyuZivaniu mestskej
hromadnej prepravy. Poplatky ,za zapchy“ ndtia uZivatefov vyhnut sa oblastiam a ¢asu
sich vy38im vyskytom, pripadne vyuZit iny spdsob prepravy. Dalej existuja rdzne
programy podporujuce rozvoj hromadnej dopravy, pripadne iné druhy dopravy pomocou

dotécii, pripadne danovych dlav.

2.2.2 Ostatné opatrenia

Priestorova organizacia spolo¢nosti sa vyvija kontinualne a jej pociatky méZeme
hladat v obdobi industrialnej revolacie. Podmienky jej vyvoja sa vSak menia neustéle.
V minulosti, pri menSom pocte obyvatelstva a viac menej rovnakych zasobach prirodného
bohatstva, nebola otdzka energetickej narocnosti fudskych aktivit az tak dbéleZitd ako
v dneSnej dobe. Burchell a Listokin (1982) v savislosti s rozvojom metropolitnych oblasti
uvadzaju, Zze metropolitné oblasti s nizkou hustotou zafudnenia vznikali v obdobi lacnych
a hojnych zdrojov energie. V konfrontacii s rastom cien energii a dopravy predpokladajd,
Ze mestskeé regidny budu ziskavat kompaktnejSiu podobu s revitalizovanymi centrami, aby
dopyt po doprave a energii zniZili.

Nastroje, tykajuce sa vyuZitia p6dy, by tak mohli pomdct ovplyvnit cestnu
nékladni dopravu, napriklad podporovanim jej rozvoja pri Zelezni€nych a vodnych
nakladnych zariadeniach a vybavenostiach a tym podporovat intramodalitu.

S vyuZivanim pddy a nakladnou dopravou ma& Uzky suUvis regionalna
Specializicia. Sovietska vlada napriklad pri tvorbe lokalizacnych a dopravnych politik
po 2. svetove]j vojne v ramci rozvoja ,sovietskej strednej Azie*, sa snazila zniZit dopyt
po nékladnej doprave (cestnej i Zelezni¢nej) podporou regionalnej sebestacnosti Uzemia
(Taaffee 1962). Dolezitym v suvislosti s vyuzitim pddy je i zainteresovanie sukromnych
subjektov do problematiky. Jednym z nastrojov by sa tak mohla stat napriklad povinnost
developerov vytvorit' plan, ktory by Specifikoval spbésoby, ako by zredukovali vyuZivanie
cestnej dopravy vo vacSej miere ako by sa dalo ofakavat v norméalnych podmienkach

(Wachs 1990). Takéto opatrenie by sa mohlo implikovat na osobnu i nakladnd dopravu.
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Opatrenia tykajace sa vyuZzitia pody pre rieSenie problémov v doprave mdézu byt
velmi Gcinné. Silberston (1995) uvadza, Ze KIU¢ k politike trvalo udrzatefnej dopravy leZi
v integracii dopravy a Land-use.

Dalsiu skupinu tvoria opatrenia v oblasti infrastruktary. Hlavnym ciefom vystavby
infradtruktiry bolo do nedavna rieSenie problematiky dopravnych zapch. Uspech tohto
opatrenia sa vSak dostdva pod Coraz vacsiu kritiku (May a Still 2000). Celkovy prinos
tohto opatrenia m6Ze byt prekonany kapitalovymi investiciami na vystavbu infraStruktdry.
Ista zakladna vybavenost Gzemia infrastruktdrou je vSak potrebna. To je pripad i Ceska,
kde eSte stéle nie je dostavana hlavna dialni¢nd siet’ a kde existuju miesta s problémovou
dopravnou situaciou, plynacou z nedostatocnej vybavenosti infrastruktdrou (Papula 2006).

MarkantnejSimi  vysledkami sa prezentujid opatrenia vramci zlepSenia
infraStruktlry v mestskych regiénoch (Mackie and Davies 1981 cit. v May a Still 2000).
Mestské okruhy, ktoré maju za Glohu odklonit tranzitni dopravu mimo mesto, su U¢inné,
avsak je treba venovat vela pozornosti ich spravnej lokalizcii v regione.

Vystavba novych ciest ma mnoho negativhych dopadov ako je zaber pléch,
znehodnocovanie pdd, segmentacia krajiny (Brinke 1999) a tieZ podnecuje rozvoj cestnej
dopravy na ukor ostatnych druhov (May a Still 2000).

Medzi pozitivne dopady sa mbze spomenit znizenie nehodovosti. Sfubnou sa
zda investicia do infrastruktlry ostatnych druhov dopravy a intermodalnej dopravy. Cestna
doprava je z hladiska Zivotného prostredia horSou alternativou Zelezni¢nej, ¢i vodnej
dopravy (Papula 2006). Prenesenie Casti prepravnych vykonov z cestnej dopravy bude
mat dalSie ekonomické a socialne prinosy. MenSi pocet automobilov na cestach zniZi
nehodovost a vyskyt dopravnych zapch.

Terminaly, logistické centra a centra prekladok v blizkosti ostatnych druhov
dopravy pom&Zu zniZit ¢asovl a finanénd néarocnost intermodéalnej prepravy. Velku ¢ast
nékladov spojenych so Zelezni€nou a vodnou prepravou tvoria tzv. fixné naklady, spojené
s nakladanim a vykladanim tovaru a pritom nezalezi na vzdialenosti prepravy (Rodrigue,
Comtois a Slack 2006). Skratenim casu a zjednoduSenim preklddky sa zniZia itieto
néklady a tieto druhy dopravy sa stani konkurencie schopnejSimi voci cestnej doprave.

Problematika dopravnej infraStruktdry je Gzko spojena s oblastou Uzemného
planovania, kedZe jednym z najvyznamnejSich dopadov je zaber pléch.

Dalsiu skupinu tvoria opatrenia tzv. manaZmentu infrastruktdry. Jedna sa
0 opatrenia, ktoré pomahaju znizit Cas prepravy a nehodovost. Vac¢Sinou sa jedna
o opatrenia v mestskych regiénoch, ako su napriklad jednosmerné cesty, obmedzenia
vjazdu a parkovania. Ich implementacia je relativhe rychla a vysledky si presvedCivé
(Duff, 1963 cit. v May a Still 2000), avSak stretneme sa i s negativnymi dopadmi takychto
opatreni ako je zvacenie fyzickej vzdialenosti, & zhorSenie dostupnosti. Uspora &asu,
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paliva a ztoho vyplyvajuca Uspora nékladov na dopravu motivuje Kk jej vacSiemu
vyuZivaniu (Transport intensity... 1994).

Na zaver spomeniem informaéné opatrenia. Jedna sa o opatrenia, ktoré by
pomohli skratit vzdialenost a €as straveny cestou. Nespravnym planovanim cesty sa strati
priblizne 6 percent ¢asu a nespravne urcenie destindcie mdZze aZz zdvojnasobit ¢as na
cestach (Jeffery 1981).

Prvym nastrojom je dopravné informacné znalenie. Stretivame sa
s konvenénym i dynamickym zna¢enim. Konvenéné znacenie napomaha pri usmernovani
trvalého prudu dopravy, dynamické ma vyhodu, Ze reaguje na aktualnu dopravnu situaciu.
Mo6ze teda napomdct napriklad pri odklone dopravy z miest znamych, ale
nepredvidatelnych dopravnych zapch.

Do tejto skupiny patria aj informaéné systémy ako UTC (Urban Traffic Control
system), alebo ITS (Inteligent Transport Systems). Jedna sa o snahu zapojit informacné
a komunikacné technoldgie do infrastruktiry a vozidiel, za u€elom zvySenia bezpecnosti,
skratenia €asu prepravy a Uspory pohonnych hmét. V tejto sdvislosti existuju Stadie
dokazujuce, Ze vodi¢i, ktori déverne poznaju trasu svojej cesty sa viac spoliehaju na svoje
schopnosti a na strane druhej, vodici ktori nepoznaju danu cestu sa skdr nechaju viest
(Bonsall 1992). Vyznamny prinos informacénych technolégii je zaznamenévany v suvislosti
s parkovanim (Khattak a Polak 2005).

Dalsim opatrenim, ktoré je véad&sinou vrukach sukromnych subjektov, je
tzv. systtm manaZmentu vozového parku. Jednd sa o opatrenie, ktoré by obmedzilo

pocet jazd ,na prdzdno“.
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2.3 Stratégie vyvoja dopravného systému

Na zaver tejto Casti poskytnem rozdelenie stratégii vyvoja dopravného systému.
Vo svojej roCnikovej préaci (Papula 2006) spominam tri postoje k budicemu vyvoji
dopravného systému a snahy ovplyvnit ho. Toto rozdelenie obsahuje technické rieSenia,
ktoré predpokladaju technologicky rozvoj, ktory odstrani negativne dopady dopravného
systému. Druhym je tzv. strategicky pristup, ktory predpoklada vytvorenie politiky
a planovania v dopravnom systéme na odstranenie jeho negativnych vplyvov. Tretim
postojom je behaviorélny, ktory pocita s dobrovolnou aktivitou obyvatelstva a spoloCnosti
v smere rieSenia problému.

Strategicky pristup je typicky pre vaésinu krajin Eurdpy a tie boli vo vSeobecnosti
Uspedné v tejto oblasti (Hoyle a Knowles 1998). Himannen a kol. (1993) ponuka Styri
idealne typy budiceho vyvoja dopravného systému z pohladu strategického planovania:
Status quo; Prisne obmedzenie dopravy s eSte prisnejSim presadzovanim su€asnych
i novych ochrannych opatreni; Redistribdcia dopytu po doprave v Struktire, case
a priestore; a Redukcia dopytu po doprave lepSim Gzemnym planovanim. Prvy scenar
statusu quo predpoklada minimalny az ziadny zasah do systému nakladnej dopravy, ktora
sa tak bude prispdsobovat potrebam trhu. Prisne obmedzenie dopravy a eSte prisnejSie
presadzovanie su¢asnych a novych opatreni musi byt nutne sprevadzané redistriblciou
dopytu po doprave, ak by nemal byt obmedzeny socio-ekonomicky sektor. Uzemnym
planovanim sa da efektivne obmedzit dopyt po doprave a tym zmiernit jej negativne
vplyvy. Doprava a lzemné planovanie spolu velmi Gzko suvisia. ,Uzemné planovanie
determinuje dopravné toky a dopravnd infrastruktira meni vzorec Uzemného planovania“
(Wegener a Furst 1999)

2.4 Spoplatnenie infraStruktary pre nakladnu doprav u

V poslednych desatro€iach sa vyvinulo mnoho sofistikovanych ekonomickych
nastrojov dopravnej politiky z akademickych a teoretickych konceptov, atie ¢€oraz
CastejSie dostavaju konkrétnu realisticki podobu zédkonov. Dva fakty podporuju tento
vyvoj. Na jednej strane sa s rozvojom arastom cestnej dopravy zvySuju inegativne
dopady. Na strane druhej, technicky pokrok umoZnuje aplikdciu tychto nastrojov.
Negativne dopady dopravy a infraStruktary na Zivotné prostredie a spolo¢nost su nie vzdy
pokryté cenou za vyuZivanie dopravného systému, ¢o plati zvlaSt v cestnej doprave.
Upravy cenovej politiky st vak potrebné i u ostatnych druhov dopravy (Glaister a Lewis
1978 cit. v Proost a Van Dender 2003).
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2.4.1 Marginalna cena a externé naklady v cestnejd oprave

Teoreticky zaklad vykonového spoplatnenia tvori teéria marginalnej ceny
a externych nakladov. Rouwendal a Verhoef (2006) pri jej vysvetleni uvadzaju trzny
diagram z ekonomickej teorie, ktory identifikuje rovnovazny stav volného trhu atiez
optimum v jednom bode, priese¢niku marginalneho prospechu (alebo dopytu) s funkciou
vlastnych marginalnych nakladov. Pri existencii tzv. externych marginalnych nakladov sa
vytvara medzera medzi vlastnymi marginalnymi nakladmi a spolo¢enskymi marginalnymi
nakladmi avtedy sa rovnovazny stav volného trhu nestretne s optimom. Externé
marginalne naklady teda predstavuju dopady (pozitivne inegativne) na ktorikolvek
nezuc¢astnend stranu. Inymi slovami, pri existencii externych nékladov sa zvyhodruje
jedna skupina subjektov vo€i druhej (napr. cestnd doprava voci Zelezninej), €im sa
narusuje ich vzajomna konkurencieschopnost.

.Externé naklady vznikaju, ked spolo¢enské alebo ekonomické aktivity jednej
skupiny fudi vytvaraju néaklady inej skupine ludi a ked' tieto naklady nie su plne pokryté, &i
nahradené prvou skupinou.“ (Ruiz 2003, str.5). V doprave rozoznavame externé naklady
spolo¢enské a environmentalne. Medzi spoloCenské radime napriklad stratu casu
v dopravnej zapche, Skody na majetku a zdravi z dopravnych nehdd nepokryté poistenim,
ale aj vystavbu a prevadzku dopravnej infraStruktdry, ktord Casto pokryva rozpocet
narodnych vlad. Spomedzi environmentalnych spomeniem znedistenie ovzdusia, hluk,
zaber pléch asegmentaciu krajiny, Tieto ndaklady predstavuja déleziti polozku
v ekonomike. Podla jedného zo zdrojov (Nash 2003), v zdpadnej EurGpe predstavuju
celkové spolocenské externé néklady v priemere 4 % HDP z vystavby a vyuZivania
cestnej infraStruktary, 1,5 % HDP tvoria néklady cestnej infrastruktury, dopravné zapchy
1 % HDP, externé naklady dopravnych nehdd 0,5 % HDP, znecistenie ovzduSia 0,6 %
HDP, hluk 0.3 % HDP a globalne oteplovanie 0,2 % HDP. Stanovenie exaktnej vysky
tychto nékladov je vS8ak pomerne obtiaZne.

Vela odbornikov argumentuje prave externymi nakladmi, ktoré zvyhodriuju
cestni dopravu pred ostatnymi druhmi (Shirley a Winston 2003). Pokrytim tychto
nékladov by sa potom nerovnovaha vyrovnala a znevyhodnené ostatné druhy dopravy,

ako napriklad Zelezni¢na by sa stali konkurencieschopnejsimi (Walters 1954).

2.4.2 VVykonové spoplatnenie
V predchédzajucej ¢asti bolo priblizené vykonové spoplatnenie cestnej

infraStruktlry ako jeden z nastrojov dopravnej politiky. Jeho implementacia vSak nie je tak

jednoznaéna. Vynara sa mnoho otdzok okolo rozsahu spoplatnenia, stanovenia vysky

28



poplatkov, ich diferenciacie a variacie a nakoniec ispbsobu vyberu tychto poplatkov
a nakladanie s takto ziskanymi prostriedkami.

Na zaklade troch premennych (subjekt infraStruktiry na spoplatnenie,
diferenciacia vozidiel a ¢asova variacia) je mozné stanovit niekolko hlavnych, zakladnych
foriem spoplatnenia cestnej infraStruktiry, tak ako to uvadza Viegas (2002).
Vzdialenostne zavislé lzemné spoplatnenie® je zaloZzené na pocte prejdenych kilometrov
v rdmci urgitého Uzemia. Vzdialenostne zavislé spoplatnenie siete® sa zameriava na pocet
prejdenych kilometrov v ramci cestnej siete jednej hierarchickej Urovne. Povolenie
najazdu’ referuje kpoctu prejdenych kilometrov vramci urgittho Gzemia,
pri obmedzenom éase. Myto za prejazd® sa vybera za pouZitie ,zariadenia“, ako je most,
tunel, atd. Viegas potom dodava, Ze ,ked sa zameriame na technologické parametre,
existuje tolko systémov vyberu poplatkov, kolko ich je v pdsobnosti.“ (2002, str. 335)

Pozname niekolko typov spoplatnenia infrastruktdry. Jednym z najstarSich je
myto, kde sa plati jednorazovy poplatok za prechod danym uUsekom cesty, ale tiez
prechod mesta, tunela, ¢i mosta. Podobnym spésobom funguje i vykonové spoplatnenie,
ktoré sa pocita na prejdenu vzdialenost po komunikacii, ¢i cestnej sieti (na kilometer).
Dalsim typom je spoplatnenie na zéklade asu straveného na komunikacii. Tento nastroj
je ucinny pri pokryvani externych nékladov, vzniknutych zo straty ¢asu v dopravnej
zapche (Dings 2004).

Tieto opatrenia pokryvaju vacsinu spominanych externych nakladov. Pritom sa
tieto poplatky mézu (pripadne musia) diferencovat na zaklade typu a velkosti vozidla, Ci
menit (variacia) podla dennej, tyZdennej alebo ro¢nej doby. Teraz sa zameriam iba
na vykonové spoplatnenie nakladnej dopravy, pretoze blizSie vysvetlenie diferenciacie
ostatnych druhov spoplatnenia nie je potrebné pre tto pracu.

NajdélezitejSou vtomto pripade je diferenciacia na zaklade prejdenej
vzdialenosti, ktora sa da rozSirit o diferenciaciu na zaklade typu cesty. Uz spominané
nastroje, cestnd dan a spotrebnd daf na pohonné hmoty, nedostato¢ne pokryvaju
intenzitu vyuzivania infraStruktary. Poplatky pre nakladné automobily s sice vysSie, ale
nie v priamej Umere s vahou vozidla. Napriklad Duzan (1953 cit. v Dearing 1957, str. 445)
vo svojej Stadii na Uzemi Spojenych Statov americkych uvadza, Ze po prepocitani
poplatkov na tono-mile, ,za najtazSie komeréné nakladné auto sa zaplatila polovica
z toho, ¢o zaplatil uzivatel osobného auta na daniach a poplatkoch, a dokonca iba 30 %,
ked pocitame maximalnu povolend hmotnost vozidla." Vykonové spoplatnenie
pri ndkladnej doprave je preto potreba diferencovat tiez na zaklade uzitkovej hmotnosti,

poctu naprav atd., aby bolo spravne a spravodlivé.

° DAREA: Distance-dependent area pricing (Svajgiarsko)

® NET: Distance-dependent network pricing (napr. Ceska republika)
" PERM: Driving permit (napr. Spojené Krafovstvo)

8 PAS: Passage tolling (napr. Dansko)
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Délezité je ispravne stanovit rozsah spoplatnenia, aby nedochadzalo
k imyselnému obchadzaniu spoplatnenych Usekov. To méZze mat eSte vacSie negativne
dopady. Uspech tychto opatreni zaleZi aj na technologickom pokroku a trendy v dnesnych
informacnych a komunikaénych technol6gidch su vtomto ohlade priaznivé (Rietveld
2006).

Okrem spominaného pokrytia externych nakladov v cestnej nakladnej doprave,
vykonové spoplatnenie cestnej infrastruktlry sa vnima ako nastroj na obmedzenie rozvoja
cestnej dopravy na Ukor ostatnych druhov (Braga a Kallgren 2003). Tolley a Turton (1995)
opisuju proces prechodu Zelezni¢nej nakladnej prepravy na cestni ako proces, ktory je
typicky tak pre tranzitivnhe ekonomiky, ako i ekonomiky vyspelych Statov. Pritom cestna
doprava sa poklada za jednu z najhorSich spomedzi vSetkych druhov dopravy, v zmysle
negativnych dopadov na Zzivotné prostredie (Himanen a kol. 1993). Pre obmedzenie
dopravného toku a financovanie infrastruktdry je G¢innym néstrojom ¢asové spoplatnenie,
kym spoplatnenie na zaklade prejdenej vzdialenosti je GCinnejSim nastrojom
pri internalizacii externych nakladov a zefektivneni vyuzivania infrastruktdry (Felix 2005).

Ziskané peniaze zo spoplatnenia vytvaraju rozpocet, ktorym sa daju riesSit’ isté
spoloC¢enské a environmentalne problémy, vzniknuté v suvislosti s cestnou dopravou.
Prinosnou by bola ipodpora technologického vyvoja arozvoja. RieSenie niektorych
problémov technologicky je typické pre politiku USA (Hoyle a Knowles 1998). Najvacsiu
poloZzku vSak predstavuje financovanie vystavby a udrzby cestnej infrastruktary (Proost
a Dender 2003).

Ozyvaju sa hlasy (hlavne spomedzi environmentalnych organizacii), ze takto
ziskané financie by sa nemali vyuZivat na dalSiu vystavbu cestnej infraStruktiry, ale mali
by sa investovat do inych, k Zivotnému prostrediu SetrnejSich druhov dopravy. ,Nema
zmysel, aby vynos koncil iba v investiciach do novej cestnej infrastruktiry, ktora sama
o sebe problém ekologickych dopadov dopravy nerieSi, pretoze naopak vytvara ponuku
k dalSiemu rastu dopravnych objemov” (Pfibyl a Kotecky 2005, s. 8).

Existuje aj kritika vykonového spoplatnenia cestnej infrastruktary. Z lavicovo
orientovanych politickych radov sa objavuju otazky ohfadom spravodlivosti tohto nastroja.
Otazka je aktualna hlavne z pohladu individualinej osobnej dopravy, kde existuje Siroké
spektrum socialnych skupin. Jednotné poplatky tak mézu znevyhodnovat’ niektoré napr.
ekonomicky slabSie socialne skupiny (Litman 2007). Podobna situacia by mohla nastat
i v nékladnej doprave, pri implikacii tohto néastroja na nadnarodnej drovni. Rézne
nastavené dopravné politiky jednotlivych Statov mézu pri rovnakych podmienkach

spoplatnenia vytvarat nerovnosti®.

® Pre viac informéacii o spravodlivosti v dopravnej politike vid Litman (2007)
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Z radov konzervativcov sa ozyvaju hlasy, ktoré poukazuji na obmedzenia, ktoré
takéto spoplatnenie vytvara. Politik Steven Norris argumentuje, Ze nespoplatnené cesty
vytvarajl pozitivne externé naklady, ktorych vaha prekona negativne externé naklady
z dopravnych zapch. Spoplatnenie vytvara tlaky na obmedzenie poctu ciest atym
obmedzuje obchod a ekonomicky rast. Spomedzi dalSich obav eSte spomeniem zneuZitie
osobnych ddajov (Webster 2007), zvySovanie danového zatazenia motoristov (Q&A:
ROAD PRICING 2007) atd.

2.4.3 Dopady vykonového spoplatnenia

Pre lepSi prehlad spomeniem niektoré dopady vykonového spoplatnenia
oddelene. Tieto priklady vychadzaju z predoSlej tedrie a z vybranych pripadovych stadii
na tato tému. Tento prehlad tieZ poslizi pri vybere ukazovatelov pre dalSiu analyzu v tejto
praci.

Hlavna myslienka vykonového spoplatnenia infraStruktary tkvie v pokryti
externych nakladov vznikajlucich doprave. Okrem nékladov na vystavbu a Udrzbu
infraStruktry tu patria iniektoré environmentalne a spoloCenské naklady v cestnej
doprave (napr. znecistenie ovzduSia, hluk, ujmy na zdravi a majetku nepokryté poistenim
atd.). Tieto nédklady teda nie su zapocitané do ceny prepravy, ¢o zvyhodnuje cestnu
prepravu oproti Zelezni¢nej (Walters 1954). Po zavedeni tychto poplatkov teda mézeme
oCakavat zlepSenie tohto stavu v prospech Zelezni¢nej dopravy ateda ijej vacsie
vyuZzivanie. V cestnej doprave sa tieto poplatky prejavia zvySenim ceny za prepravu.

ZvySena cena prepravy Vv cestnej doprave ma dalSie dopady na dopravny
systém. V prvom rade to je lepSia organizécia prepravy, prejavujdca sa znizenym poctom
jazd na prazdno (Balmer 2003). Pozitivne dopady sledujeme aj na vozovy park, kde
diferenciacia tychto poplatkov motivuje vyuzivanie novSich ateda zivotnému prostrediu
menej Skodlivych vozidiel (Gustafsson a kol. 2006). Optimalizacia vozového parku vSak
moZe predstavovat aj negativny dopad. Malé firmy sa horSie prisp6sobuju zmenam
na trhu ako velké, ¢o mézZe viest aZ k ich zaniku (Nash a kol. 2003).

Existencia poplatkov nuati lepSie planovat trasy. Na jednej strane prinaSa
pozitivhe dopady, kedZe sa vo vacsej miere vyuZiva kombinovana doprava pri dlhych
cestach. Na strane druhej sa mdzu prejavit i negativne dopady v podobe obchadzania
spoplatnenych Usekov po cestach niZzSej arovne (Gustafsson a kol. 2003).

DoéleZita je otazka, kam smeruju vybrané peniaze z vykonového spoplatnenia, ¢o
vyplyva z dévodov zavedenia. Zo sledovanych krajin rieSi tito otdzku komplexne iba
Svajciarsko, ¢o sa prejavuje aj vo vyske a diferenciacii poplatkov (vid dalSia ¢ast prace).

Jedna tretina ziskov smeruje naspat do regionov, zvySok do federalneho rozpoctu.
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Z federalneho rozpoctu vacSina prostriedkov smeruje do oblasti ZelezniCnej dopravy
(Nash akol. 2003). Ostatné sledované krajiny (krajiny EU, v ktorych je zavedené
spoplatnenie) odévodniuju vykonové spoplatnenie pokrytim nakladov na vystavbu
a Udrzbu cestnej infraStruktary. Zisky v tychto krajinach smeruju vyhradne do oblasti
cestnej dopravy. Dopady na ostatné druhy dopravy su potom nepriame, v podobe
uvolnenych prostriedkov v Stathom rozpocte, inak smerujlicich do vystavby a Gdrzby

cestnej infrastruktary.

2.5 Zhrnutie

Dopravna politika vznika na zaklade dosiahnutia konkrétnych cielov, suvisiacich
so spolocensko-ekonomickym pokrokom. Je nevyhnutna pre spravne fungovanie
dopravného systému. Pre dosiahnutie jednotlivych ciefov vyuZivame rézne nastroje.
Jednotlivé nastroje nemusia byt U¢inné samostatne, ich integraciou sa zvysi ich G€innost
vzajomnym dopifianim a obmedzia sa ich negativne dopady.

Vykonové spoplatnenie cestnej infrastruktiry pre nakladni dopravy je jednym
z cenovych opatreni dopravnej politiky. Jeho implementacia prebieha prevazne na
narodnej drovni, pripadne na nadnarodnej. Na nadnarodnej Urovni je v savislosti s témou
tejto prace dblezita iniciativa Eurdpskej komisie (smernica 1999/62/EC), ktora navrhuje
spoplatnenie nékladnej dopravy na vybranych cestach podfa spoloénych principov.
V dnednej dobe je v3ak tento nastroj na Gzemi Ceskej republiky v kompetencii Ceskej
vlady, ktord ho radi medzi ekonomické nastroje dopravnej politiky v dokumente Dopravni
politika Ceské republiky pro léta 2005-2013.

Spoplatnenie na zaklade prejdenej vzdialenosti (vykonové spoplatnenie) je
a¢innym nastrojom pri internalizacii externych nékladov, zefektivneni vyuZivania
infraStruktlry, pri obmedzovani dopravnych tokov a financovani infraStruktdary (Felix
2005).

Je dolezité si uvedomit, Ze vykonové spoplatnenie cestnej infrastruktary je dalsi
z mnohych néastrojov dopravnej politiky a je treba venovat' vela pozornosti jeho integracii.
Popri prinosoch existuju i hrozby a negativne dopady tohto nastroja. Preto je délezité aj
spravne nastavenie jeho parametrov. Pri ich stanoveni je prinosnym zamerat' Stidium aj
na uzivatela. V pripade nakladnej cestnej dopravy, je dblezité sa zamerat na spravanie
ajeho zmeny u dopravcov, Speditérov, ale aj producentov a spotrebitelov vyvolané

prijatim konkrétneho opatrenia (napr. May a Milne 1999, Schlag a Teubel 1997).
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3. Rozdelenie krajin pod Fa charakteru spoplatnenia
cestnej infrastruktary

Charakter vykonového spoplatnenia zavisi od hlavnych dévodov jeho zavedenia.
Jeho nastavenia mbdZzu vykazovat iné parametre v pripade priestorového rozsahu,
rozsahu v suvislosti subjektov, podliehajicich spoplatneniu, vysSky poplatkov ajej
diferenciacie z ¢oho v kone¢nom désledku vyplyva i vybrana suma na poplatkoch.

Priestorovym rozsahom spoplatnenia sa mysli rozsah cestnej siete, ktory sa ma
spoplatnit. Tak napriklad: mé& sa jednat iba o dialniénu siet, alebo je dobré spoplatnit’ aj
vybrané cesty nizSich radov? Negativnym javom, pri zle stanovenom rozsahu
spoplatnenia, je obchadzanie spoplatnenych Usekov, resp. odklon dopravného pridu na
cesty niZSieho radu. Negativne dopady na Zivotné prostredie a spolo¢nost’ sa tak mézu
zvacsit (Robinson a Van Aerde 1995).

Rozsah spoplatnenia v suvislosti subjektov, podliehajucich spoplatneniu, je
dolezitou otadzkou. Maju spoplatneniu podliehat iba nakladné automobily, alebo aj
osobné? To je asi najCastejSia otazka v tejto suvislosti. V Eur6pe sa v praxi vyskytuju
systémy, v ktorych vSetky motorové automobily podliehaju spoplatneniu, kde je
spoplatnenie aplikované iba na automobily nad 3,5 tony alebo taZzkotonaZne automobily
nad 12 ton maximalnej povolenej hmotnosti vozidla. Pravidlom je potom diferencovat
poplatky na zaklade tychto skupin.

Vyska poplatkov vykonového spoplatnenia cestnej infrastruktlry vyplyva
z dévodov zavedenia tohto nastroja. Odvijat by sa teda mala od vysky externych
nékladov, tak ako boli spomenuté v predoslej ¢asti (How toll roads... 2007). Cena by mala
obsahovat externé néklady na vystavbu audrzbu infraStruktdry, zo straty Casu
v dopravnej zapche, zo skéd na majetku a zdravi z dopravnych nehéd, nepokryté
poistenim, hluku, emisii, zaberu pléch a segmentacie krajiny. Otaznou eSte ostava
podpora rozvoja ostatnych dopravnych druhov'®.

Pre spravodlivejSi systém je potrebné poplatky dostatocne diferencovat.
Hmotnost, velkost atyp vozidla (pripadne pocet ndprav) je hlavnou charakteristikou
diferenciacie. K tomu sa daju priradit’ dalSie technologické charakteristiky ako ekologicka
zataz automobilu (vid. kategorizaciu EURO). Diferenciacia méZe vznikat i na zaklade typu
¢i lokalite komunikécie. Navrhované su vy3Sie poplatky napriklad v mestskych, ci
ekologicky vyznamnych a citlivych horskych regionoch a oblastiach. Variabilita potom

dava moznost obmienat vySku poplatkov na zaklade dennej, pripadne tyZdennej, ro¢nej

1% pre podrobnejsie metodoldgie na vypodet marginainej hodnoty a poplatkov v doprave vid. Dings (2004),
Proost a Van Dender (2003), Verhoef a kol. (2008), Maddison a kol. (1996)
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doby. Variabilita je Gucinna pri pokryvani externych nakladov z dopravnych zapch, alebo
tieZ pri ich obmedzovani (Dings 2004).

Naklady na implementaciu spoplatnenia marginalnych nakladov moézu byt
vysoké. Technologicky pokrok umoznuje jednoduchSiu aplikaciu tak komplexného
a zloZitého nastroja dopravnej politiky, akym je ivykonové spoplatnenie cestnej
infraStruktlry (Rietveld 2006). Vtomto ohlade je dblezita technickd charakteristika
systému vyberu poplatkov. V Eurépe sa vyskytuju dva druhy technologického prevedenia.

Prvym je manualna forma vyberu poplatkov, druhym je elektronicka forma.

3.1 Charakteristika vyslednych skupin zhlukovejana  lyzy

Staty EU a Svajéiarsko boli podrobené zhlukovej analyze na zaklade
charakteristik spoplatnenia vyuZivania komunikacii, ktoré pouzivaju. Tieto obsahovali: typ
priestorového spoplatnenia, rozsah spoplatnenych subjektov, vysku poplatkov, relativny
rozsah spoplatnenych komunikacii (k dizke dialnic) a relativne zisky zo spoplatnenia
(k dizke dialnic). Vystup piatich zhlukovych skupin bol prednastaveny, aby sa vytvorili

skupiny v rAmci krajin, kde existuje vykonové spoplatnenie (vid mapa.l a priloha 1).

Mapa 1: Rozdelenie krajin EU a Svaj &iarska pod Pa vysledkov zhlukovej analyzy

Krajiny bez vykonového spopolatnenia (Skupina A)

Krajiny spoplatriujtice vybranu cestu, most, tunel.. (Skupina B)
Krajiny spoplatiiujice vybranu siet pre nékladné automobily (Skupina C)
Krajiny spoplatiiujuce vybranu siet pre vietky vozidla (Skupina D)

Krajiny spoplatriujuce celt siet' (Skupina E)

400 800 1600 2400 km

Zdroj: spracované autorom
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Zaujimavé je priestorovd kompaktnost' tychto skupin. To naznacuje podobnost
pristupov krajin k spoplatiiovaniu a dopravnej politike vtychto oblastiach. Jedno
z moznych vysvetleni, ktoré sa naskytuje su fyzicko-geografické podmienky jednotlivych
oblasti. Krajiny juznej Eurépy maju relativne horSie podmienky pre rozvoj suchozemskej
dopravy ako ostatné sledované krajiny*'. Preto tieto krajiny musia viac investovat
do vystavby a udrzby infrastruktary, ¢o vytvara tlak na Statny rozpoc€et. RieSenim je potom
vykonové spoplatnenie cestnej infrastruktdry. Uspesnost tohto opatrenia naznaéuju dalsie
Casti tejto prace.

V pripade krajin strednej Eurdpy je oddvodnenie iné. Tieto krajiny vytvaraju
tranzitnt zonu hlavnych eurdpskych ciest. Nadmerné vyuZivanie infraStruktary tranzitnou
dopravou potom vytvara ipotrebu vacSich investicii do vystavby a hlavne udadrzby
infraStruktdry. RieSenim je potom znovu vykonové spoplatnenie, pomocou ktorého sa
podiela na financovani dopravnej infraStruktary aj tranzitnd doprava a dopravcovia
zo zahranicia. V pripade Svaj¢iarska sa potom obidva tieto faktory kombinuju.

V prvej skupine (skupine A) sa ocitli Staty, kde neexistuje Ziadna forma
spoplatnenia, alebo sa pouZivaju iba ¢asové dialniéné znamky. Tvoria ju nové clenské
Staty EU a Finsko a Luxembursko. Vaésina novych ¢lenskych Statov v minulosti fungovala
v podmienkach centralne planovanej ekonomiky. Financovanie vystavby a Udrzby
infrastruktlry zabezpec€oval Stat zo svojho rozpoctu.

V druhej skupine (skupine B) sa nachadzaju Staty kde existuje spoplatnenie
vybranych ciest, mostov atunelov, avSak celkova siet (napriklad dialnic) nie je
spoplatnena, alebo je spoplatnend prostrednictvom €asovych dialniénych znamok. Toto
spoplatnenie je takého rozsahu, Zze ho nemusime brat do Gvahy v suvislosti s dopadmi na
celkovy dopravny systém v krajine. Tuto skupinu tvoria Staty severozapadnej Eurdpy.

V tretej skupine (skupine C) sa ocitli tie Staty Eurépy, kde existuje vykonové
spoplatnenie kratku dobu, konkrétne Ceskéa republika, Rakisko a Nemecko. Vynimku
tvori Slovinsko, kde spoplatnenie funguje uz od roku 1973. Spoplatnend je siet
komunikacii, tj. diafnic, pripadne vybranych ciest 1. triedy (Cesko a Rakusko).
Vykonovému spoplatneniu nepodliehaju vietky automobily. V pripade Nemecka a Ceskej
republiky to st automobily s maximélnou povolenou hmotnostou nad 12 ton. V Rakusku
a Slovinsku to st automobily s maximalnou povolenou hmotnostou nad 3,5 tony. Vyber
prebieha automaticky, iba v pripade Slovinska sa poplatok vybera manualne. Tieto Staty
mozZeme charakterizovat ako Staty strednej Europy.

V Stvrtej skupine (skupine D) su Staty, kde ma vykonové spoplatnenie diha

tradiciu, minimalne 30 rokov. Spoplatnenie je sietového charakteru, patri sem iba

1 Vid dalej v tejto ¢asti prace
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diafni¢nd siet. Spoplatneniu podliehaju vSetky automobily, o je hlavny rozdiel oproti tretej
skupine. Vo vSetkych krajinach prebieha vyber manuélne. Tvoria ju Staty juznej Europy.
Do poslednej skupiny (skupiny E) sa dostalo iba Svaj¢iarsko, ktoré pouZiva
spoplatnenie so Specifickymi charakteristikami, ktoré nemda obdobu nikde v Eurépe.
Spoplatnenie je plosné, tj. vSetky komunikacie na Uzemi Svajciarska podliehaju
spoplatneniu. Spoplatneniu podliehaju automobily s maximalnou povolenou hmotnostou

nad 3,5 tony.

3.1.1 Skupina krajin bez vykonového spoplatnenia (S  kupina A)

Predstavuje skupinu novych ¢&lenskych Statov EU, Luxembursko a Finsko. Je
najpocetnejSou skupinou, obsahuje 12 krajin. Priemern4 rozloha (110683 km?)
a priemer poctu obyvatelov (8 055 000) su niZSie ako v ostatnych skupinach. Rozlohou
vystupuju z tohto priemeru Staty Finsko, Polsko a Rumunsko, poctom obyvatefov potom
Pol'sko a Rumunsko. Skupina vykazuje podpriemernt hodnotu HDP na obyvatela v parite
kupnej sily. Priemer skupiny dosahuje 84,8 % priemeru Europskej Unie. Priemerné
celkové danové zataZenie v krajine v roku 2007 dosiahlo hodn6t 44 %, €o je niZSie ako
priemer v3etkych sledovanych krajin (47 %).

Fyzicko-geografické podmienky pre dopravnu infraStruktiru mézeme hodnotit
ako priaznivé, vyznamnejSiu bariéru tvoria Karpaty v pripade Slovenska a Rumunska,
Stara planina a Rodopy v pripade Bulharska a v pripade Finska to potom su klimatické
podmienky. Vyznamné su rieky Dunaj, Odra, Visla, Dvina a tiez Baltské more pre vyuzitie

vodnej dopravy.

3.1.2 Skupina krajin severozapadnej Eurépy (Skupina  B)

V tejto skupine krajin sa vyuZiva vykonové spoplatnenie iba na zlomku
komunikacii cestnej infrastruktdry, vaésSinou na spoplatnenie mostu, tunelu ¢i jedného
komunikagného tahu (typ PASS a PERM). Do skupiny patri irsko, Spojené kralovstvo,
Belgicko, Holandsko, Dansko a Svédsko. Priemerna rozloha tejto skupiny sa bliZi
priemernej hodnote vietkych sledovanych Statov. To je viak zapri¢inené Svédskom, ktoré
vykazuje abnormalne hodnoty podla Standardnej odchylky. Rozlohou tiez vynika Spojené
krélovstvo. Priemer poctu obyvatelov odpoveda priemeru v3etkych Statov. Abnormalnych
hodn6t tentokrat dosahuje Spojené krafovstvo s poctom obyvatefov cez 60 miliGnov. HDP

na obyvatela v parite kipnej sily je tato skupina vysoko nadpriemerom Eurépskej Unie.
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Priemerné celkové danové zataZenie je vSak najnizSie zo sledovanych skupin (ked
nepoditame skupinu tvorend Svajciarskom).

Prirodné podmienky su vyhovujldce pre rozvoj dopravnej infrastruktdry, jedind
bariéru tvori reliéf a klimatické podmienky Svédska. S ohfadom na vnatrozemsk( dopravu
sa Vv izolacii ocitaji ostrovné Staty, Spojené kralovstvo a irsko. Vyhodné st podmienky pre
vodnl dopravu. Na tom ma najvacSiu zasluhu pristup k atlantickému oceanu a hlavne

k Baltskému a Severnému moru, ako aj Ustie vyznamnych eurépskych riek (Ryn).

3.1.3 Skupina krajin strednej Eurépy (Skupina C)

Do tejto skupiny patri Ceské republika, Rakusko, Slovinsko a Nemecko. Pouziva
sa vykonové spoplatnenie typu NET, tj. spoplatnena je vybrana siet komunikacii. AvSak
nie vSetky motorové vozidla podliehaju spoplatneniu. Priemerna rozloha Statov tejto
skupiny (135 025 km?) sa priblizuje priemeru vSetkych sledovanych krajin, ¢o je vSak
skreslené velkostou Nemecka. To sa podpisalo i na nadpriemernej hodnote v pripade
priemerného poctu obyvatelov. HDP na obyvatela v parite kipnej sily mierne prevySuje
priemer Eurépskej Unie. Celkové danové zatazenie v tejto skupine sa vyrovna priemeru
v8etkych sledovanych krajin.

NajvyznamnejSiu prirodna bariéru tejto skupiny tvoria Alpy. Pre vodna dopravu je
nepriaznivy fakt, Ze sa v tejto oblasti nach&dza hlavné eur6pske rozvodie, ¢o obmedzuje
vyuzitie riek pre dopravné uUcely. Na druhej strane, Nemecko a Slovinsko majua pristup
k moru ana Uzemi Nemecka sa tieZ nachadzaju vyznamné eurdpske koridory rieCnej
dopravy (Ryn, Labe, Odra).

3.1.4 Skupina krajin juznej Eurépy (Skupina D)

Tato skupinu tvoria Staty, ktoré maju najdlhSiu tradiciu vo vykonovom
spoplatneni cestnej dopravy. Patri sem Portugalsko, Spanielsko, Francuzsko, Taliansko
a Grécko. Spoplatnenie je typu NET, avSak podliehaju mu vSetky automobily. Priemernou
rozlohou Statov (315 040 km?) ziskava tato skupina prvenstvo, ked dosahuje dvojnasobku
priemeru vSetkych sledovanych krajin. Pri priemernom mnoZstve obyvatelov je to
obdobné (37 mil.). Od tychto hodn6ét sa vyznamne vzdalujua Portugalsko a Grécko. HDP
na obyvatela v parite kipnej sily je iba mierne pod priemerom EU. Celkové zdanenie
v tychto krajinach vSak dosahuje najvysSich hodn6t zo sledovanych skupin (skoro 60 %).

Fyzicko-geografické podmienky pre vnutrozemskd dopravu st menej priaznive,

ako v doteraz spominanych skupinach. Na Gzemi tychto krajin sa nachadzaju bariéry,

37



akymi s Alpy, Pyreneje a dalSie pohoria Pyrenejského polostrova, Apeniny, Pindos atd.
Na negativhych podmienkach pre rozvoj vnutrozemskej dopravy sa eSte podpisuje i fakt,
Ze vacSina Uzemia sa nachadza na polostrovoch. To ma vSak priaznivy vplyv na rozvoj
vodnej dopravy. Okrem toho sa tu nachéadza niekolko vyznamnych rie€¢nych tokov, ako st

Ryn, Ron, Pad, Loira a iné.

3.1.5 Svajéiarsko (Skupina E)

Svajciarsko vytvorilo samostatni skupinu, kvéli 3pecifickej formy vykonového
spoplatnenia, ktorého najvyznamnejSia charakteristika je celoploSné spoplatnenie
(DAREA). Svajéiarsko je mala krajina rozlohou ipoétom obyvatelov v strede Eurdpy,
avSak nie je ¢lenskym Statom EU. HDP v tejto krajine vysoko presahuje priemer EU (139
%), pricom si udrZuje najnizSiu hladinu celkového danového zataZenia zo sledovanych
krajin (iba 29 %).

Fyzicko-geografické podmienky pre dopravu sU najmenej priaznivé zo vSetkych
krajin. Dévodom su Alpy. Svajiarsko si nesmierne vazi tohto prirodného potencialu, ¢o sa
prejavuje i v jeho postoji k ochrane Zivotného prostredia. Alpy v8ak predstavuju vyznamnu
bariéru v doprave, ¢o je umocnené ispominanym postojom tejto krajiny k ochrane
Zivotného prostredia. Takmer nemozné je ivyuZitie rie€nych tokov pre potreby vodnej
dopravy. To vSetko sa podpisuje na charaktere dopravnej politiky Svajciarska a z nej
vychadzajucej charakteristiky vykonového spoplatnenia komunikcii.

3.2 Hodnotenie dopadov vykonového spoplatneniavra  mci
vyslednych skupin zhlukovej analyzy

Pre potreby tejto Casti bola prevedena analyza rozptylu (ANOVA). Tato metdda
nam poskytuje moznost zistit' slvislosti medzi usporiadanou a neusporiadanou veli€inou,
¢o pri korela¢nej analyze nie je mozné. Ako faktor bol zvoleny vysledok zhlukovej analyzy.
Je to neusporiadana veli€ina, tj. vysledné skupiny nemdZeme zoradit podla velkosti
sledovaného javu. Z analyzy bola odstranena skupina tvorena iba Svajéiarskom, kedze sa
tato analyza neda pouZit, ak niektor4d zo skupin obsahuje menej ako dva subjekty.
Postupne boli hodnotené vSetky ukazovatele, rozdelené podla jednotlivych cielov.
Zistenia z analyzy poskytuje nasledujuca ¢ast prace. Vysledky su prezentované v Prilohe
2a3.

Na zéklade analyzy boli preukdzané vyznamné rozdiely (sig. .05) v relativnych
investiciach do cestnej infraStruktdry v roku 2005 medzi skupinou A a skupinou D. Krajiny
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juznej Eurdpy, ktoré zaviedli vykonové spoplatnenie pred viac ako 30 rokmi, v roku 2005
viac investovali do cestnej infraStruktiry ako krajiny, kde neexistuje Ziadna forma
spoplatnenia.

Vyznamné rozdiely medzi tymito dvoma skupinami boli zistené a preukazané
(sig .05) i v pripade relativnych investicii do Zelezni¢nej infrastruktlry za rok 2005. Krajiny
juznej Eur6py v roku 2005 viac investovali do Zelezniénej infrastruktiry na kilometer dizky
Zeleznic ako krajiny zo skupiny, kde nie je zavedené vykonové spoplatnenie cestnej
infrastruktary.

Rozdiely medzi skupinami v prepravnych vykonoch, ani rozdiely vrozsahu
a kvalite dopravnej infrastruktury neboli preukdzané.

Skupiny Statov predstavuja vysokd vnatornd heterogenitu, ¢o sa tyka
geografickych charakteristik, ale i ekonomicko-spolo¢ensko-historickych sivislosti, ktoré
moézu mat vplyv na sledované oblasti dopravného systému. Preto je prekvapivé, ze
i napriek tomu boli zistené vyznamné rozdiely v investiciAch do dopravnej infrastruktary
medzi krajinami juznej Eurépy, kde vo vSetkych krajinach pozorujeme dlhoroénu tradiciu
vo vykonovom spoplatiiovani cestnej infraStruktdry a skupinou krajin, kde vykonové
spoplatnenie neexistuje. Jednym z moZznych vysvetleni su vy3Sie néklady na vystavbu
a Udrzbu infrastruktary, ako dosledok horSich prirodnych podmienok.

Problém moZe nastat aj pri nespravnom stanoveni hodnotiacich ukazatelov. Aby
sme sa vyhli vplyvu velkosti Statu, ktord sa vyznamne [iSi aj pri tychto dvoch skupinach,
objem investicii bol relativizovany k rozsahu infrastruktary (dizka ciest a trati v km). Aj
v tomto pripade sme sa vSak nevyhli vSetkym problémom. V skupine A pozorujeme vacSiu
priemerna hustotu Zelezni¢nej siete, ako v Skupine D. To znamena, Ze sa celkova suma
investicii do Zelezni¢nej infrastruktiry rozpodita na vacsiu dizku Zelezni¢nej siete.
V absolutnych hodnotach by teoreticky investicie v Skupine A mohli dosahovat vySSich
hodn6t ako v Skupine D. | napriek tomu, sa zvoleny postup javi ako najlepsi.

Rozdiel medzi skupinou Statov strednej Eurépy a skupinou Statov, v ktorych
neexistuje Ziadna forma vykonového spoplatnenia sa nepreukazal. Takisto sa
nepreukazal rozdiel medzi skupinou Statov severozapadnej Eurépy a skupinami Statov,
kde je zavedené vykonové spoplatnenie.

Tieto zistenia iba Ciasto¢ne potvrdzuju predpoklad, vychadzajuci z druhého ciela
tejto prace. Ten udal vy3Si objem investicii do cestnej aj Zeleznicnej infraStruktiry
v krajinach, kde je zavedené vykonové spoplatnenie cestnej infrastruktdry. Ostatné
predpoklady sa nepotvrdili.

39



3.3 Z&kladné charakteristiky vybranych systémov
spoplatnenia cestnej infrastruktary

Zo zékladnych dévodov zavedenia spoplatnenia ciest, ktoré sa vrdznych
krajinach ponimaju rézne, vznikaju systémy, odliSné technickym prevedenim a pravidlami.
Literatira poukazuje na zistenia, Ze ekonomické aspekty projektov spoplatnenia ciest sa
liSia v zavislosti na ich funkcii, fyzickych charakteristik a profilu dopravy (napr. Fishbein
a Babbar 1996). V nasledujicej Casti preto v jednoduchosti opiSem vybrané systémy
vykonového spoplatnenia infrastruktiry pre nakladnd dopravu, so zretelom na hlavné
dovody spoplatnenia, pravidla a technologické prevedenie. Krajiny reprezentuju jednotlivé
vysledné  skupiny z predchddzajacej cCasti  vytvorené  zhlukovou  analyzou

a pre zaujimavost je pridany navrhovany systém Eurépskou komisiou.

3.3.1 Svajéiarsko

Rapidny narast nakladnej dopravy na cestach nardZa na viac a viac limitov.
Stava sa to hlavne v husto zafudnenych mestskych oblastiach a ekologicky citlivych
regionoch ako s Alpy (Werder 2004). Svajciarsko je krajina, ktora priklada néakladnej
doprave a jej regulacii velky vyznam, hlavne v stvislosti s ochranou Alp. Ich stratégia
smeruje k obmedzeniu kamionovej dopravy a preneseniu ¢o najvacSich prepravnych
objemov na Zeleznicu. Vodnéa doprava nie je relevantna, kedze Svajgiarsko nema pristup
k moru a nemé ani Ziadnu vyznamnu rie¢nu siet v ramci svojho Uzemia. Z tohto dévodu
smeruje mnozstvo investicii do Zeleznic na budovanie transalpskych koridorov (Nasch
a kol. 2003).

Postupne su zvySované hmotnostné limity tazkych nakladnych vozidiel
a zaroven su zvySované poplatky za ich prejazd. Na tento Gc¢el sliZi hmotnostne-
vzdialenostny poplatok pre tazké nakladné vozidla, v pésobnosti od 1. 1. 2001 (LSVA —
Leistungsabhangige Schwerverkehrsabgabe). Uplatneny je na osobné a nakladné vozidla
nad 3,5 tony a cena sa odvija od prejdenej vzdialenosti po celej Svajéiarskej cestnej sieti,
maximalnej povolenej vahe vozidla a mnozstva emitovanych emisii vozidlom (Rapp
a Balmer 2003). Jedna sa teda o formu spoplatnenia DAREA.

Poplatky sa vyberaju pomocou elektronicky zaznamendavajucich jednotiek (OBU
- on-board unit), ktorymi musia byt vybavené vSetky doméce automobily, podliehajluce
spoplatneniu. UZivatelia zo zahrani¢ia maju moZnost pouZit identifikatnl kartu
a samoobsluzny automat. Komunikacia prebieha cez mikroviny (DSRC-Dedicated Short

Range Connection) a signal GPS (Global positioning system), tzv. kombinovany systém.
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3.3.2 Francuzsko

Francizsko mé& dlhoroénd skusenost v spoplathovani infrastruktary. Zakon
o myte zroku 1955 autorizuje k vyberu poplatkov na financovanie vystavby, Gdrzby
a prevadzku dialnic (Lecoffre 2003).

Spoplatneniu podlieha skoro celd dialniéna siet, dohromady 8296 km.
O prevadzku avyber mytneho sa stara 9 spolo¢nosti a podfa toho sa mierne liSia
i pravidla vyberu. Spoplatneniu podliehaju vSetky automobily acena sa odvija
od prejdenych kilometrov, velkosti vozidla, jeho véhy, poctu naprav a u nékladnych
automobilov aj od emisnej kategorie (resp. poskytnuté su zlavy).

Poplatky sa vyberaji na mytnych staniciach fyzicky, kedy pri vstupe
na spoplatnend komunikaciu si uzivatel preberie doklad a pri opusteni komunikacie
zaplati stanovenu Ciastku. Tento systém nevyZaduje sofistikované technoldgie. Od aprila
2007 je vSak moZnost pouZit i OBU a hradit poplatky elektronicky bez potreby zastavenia
(Havelkova 2007).

Specifickym pre Franclzsko je prevadzkovanie Gasti diafniénej siete gisto
sukromnym subjektom, firmou Cofiroute. Je tu tieZ snaha prilakat dalSie investicie
do novej infrastruktlry zo sukromného sektora (Viegas 2002).

3.3.3 Nemecko

Od znovuzjednotenia Nemecka, doraz dopravnej politiky smeroval k preneseniu
externych nakladov v cestnej doprave na uzivatela a tym, okrem iného, k zatraktivneniu
Zelezni¢nej dopravy. Hlavhym ciefom je snaha obmedzit negativhe dopady dopravného
systétmu na Zivotné prostredie (Konferenz der Verkehrs-, Umwelt und
Raumordnungsminister 1992). Geografickd pozicia Nemecka v strede Eurdpy prispieva
k neustalemu rastu automobilovej dopravy a s tym i negativhych dopadov na spolo¢nost
a zivotné prostredie. Je preto potreba nastrojov dopravnej politiky, ktoré by zvratili tento
nepriaznivy vyvoj.

Po predchadzajucich technickych problémoch, 1.1. 2005 bolo v Nemecku
uvedené do prevadzky elektronické mytne, ktoré spoplatiuje vSetky vozidla nad 12 ton
s vynimkou autobusov, vozidiel armady a policie apod.'” Postupne sa planuje
spoplathiovat i vozidla nad 3,5 tony. Cena je vypocitand podla poctu prejdenych
kilometrov po nemeckych dialniciach a vybranych cestach (Bundesstrasse, B75, B4, B9),
podfa emisnych kateg6rii a podfa poctu naprav vozidla (Truck toll in Germany: User

information 2007). Jedné sa teda o formu spoplatnenia NET.

12/ tomto pripade ide o spoplatnenie automobilov nad 12t, ur&enych vyhradne na prepravu tovaru
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UZivatel sa do systému pripdja pomocou OBU, alebo manualne na terminali
mytnej stanice, alebo manualne cez Internet. VyuZivana je technoldgia satelitnej

navigacie GPS a mobilnej komunikacie GSM.

3.3.4 Systém navrhovany EK

Miestopredseda komisie pre otédzky dopravy J. Barrot uviedol: ,Mobilita je
pre volny pohyb obcanov Eurdopy a hospodarsky rast zdsadnym faktorom* (Evropa
v pohybu 2006). Hlavné smerovanie dopravnej politiky by pritom malo viest k obmedzeniu
negativnych dopadov mobility v oblasti energetiky a Zivotného prostredia a priblizit ceny
preprav marginalnym spoloéenskym nakladom (Nash a kol. 2003). K racionalnejSiemu
vyuZzivaniu cestnej infrastruktlry a pokrytiu externych nakladov by mal prispiet inteligentny
systém vyberu, pricom hlavny déraz kladie na metodiku. K tomuto cielu by sa EU mala
pribliZit aj podporou Zelezni¢nej a vodnej dopravy.

Kazda clenskad krajina sa mdZe sama rozhodndt, & spoplatni vybrané
komunikacie, alebo ich ponecha k pouzivaniu ,zadarmo“. Ked sa vSak rozhodne pristipit
k spoplatneniu, podlfa smernice EK (1997/62/EC) by sa malo toto spoplatnenie riadit
istymi pravidlami. Zavedené systémy vyberu vykonového spoplatnenia v jednotlivych
¢lenskych krajinach musia byt kompatibilné a nesmu byt diskriminacné na zéklade
narodnosti dopravcu alebo pbévodu a destinicie vozidla. Smernica hodnoti maximalnu
povolend vysku poplatkov. Spoplatneniu by mali podla EK podliehat automobily nad 12 t
na komunikaciach trans-eurépskej cestnej siete a komunikéaciach v horskom prostredi*®.
Krajina sa méze rozhodnut spoplatnit’ iba Cast tejto siete, ale v pripade, Ze by chcela
rozsirit toto spoplatnenie i na dalSie cesty, méze tak urobit aZ po dohode s autoritami,
zodpovednymi za tieto komunikacie

S platnostou od roku 2012 potom smernica EK & 2006/38/EC vztahuje
spoplatnenie i na vozidla nad 3,5 t. Poplatky su uplatnené vyhradne na principe pokrytia
nékladov infraStruktiry. Ceny si Clenské Staty moéZu prispésobovat podfa emisnej
kategorie av zavislosti na Case (napr. denna doba). Diferencidcia poplatkov dalej
obsahuje kategorie nakladnych vozidiel, podla intenzity poskodenia komunikacie,
tj. na z&klade vahy a poctu naprav. Pre vyber poplatkov EK poZaduje elektronickd formu
a pouzivanie jednotieck OBU. Clenské Staty maju dalej moznost stanovit si vysku dani,

suvisiacich s dopravou, avSak EK stanovuje istd minimalnu hodnotu.

13 pre definiciu trans-eurdpskej cestnej siete vid.: smernicu 1692/96/EC Eurépskeho parlamentu a Rady
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4. Suavislosti medzi charakteristikami vykonového
spoplatnenia a vybranymi charakteristikami dopravné ho
systému

Predchadzajica cast priniesla kategorizaciu krajin EU a Svajéiarska podla
charakteru spoplatnenia cestnej infraStruktdry. Nasledne hodnotila rozdiely medzi tymito
skupinami v sledovanych oblastiach dopravného systému. Snazila sa tak ozrejmit vplyv
vykonového spoplatnenia na tieto oblasti. V tejto Casti sa sleduje suvislost medzi
charakteristikami vykonového spoplatnenia a charakteristikami dopravného systému.
Najprv su poskytnuté vysledky korelacnej a regresnej analyzy, nasledne su tieto vysledky
hodnotené. Cielom tejto Casti je teda najst slvislost rozsahu a formy spoplatnenia
s charakterom dopravnej infraStruktlry, investiciami do dopravnej infraStruktlry
a prepravnymi vykonmi v cestnej a Zelezni¢nej ndkladnej doprave. Tieto suvislosti tak
odhalia, ¢i sa vykonové spoplatnenie prejavuje na rozsahu a kvalite infrastruktiry, objeme
investicii do infrastruktury a v prepravnych vykonoch néakladnej dopravy.

4.1 Vysledky korela ¢énej analyzy

Korelana analyza bola vybrana k objasneniu suvislosti vykonového
spoplatnenia a jeho charakteristik so sledovanymi oblastami dopravného systému, ktoré
vychadzaju zo stanovenych cielov. Pouzity bol Spearmanov koeficient korelacie, ktory nie
je citlivy na odlahlé pozorovania. Vysledky budu prezentované po c&astiach, ktoré
zodpovedaju parcidlnym cieflom prace. Konkrétne hodnoty z korelanej analyzy su

uvedené v prilohe (Prilohy 4 — 6)

4.1.1 Dopravna infraStruktara

Korelaénd analyza pomohla odhalit niektoré savislosti medzi rozsahom
a kvalitou Zelezni¢nej siete a niektorymi charakteristikami vykonového spoplatnenia medzi
sledovanymi krajinami. S dizkou a hustotou Zelezniénej siete suvisityp priestorového
spoplatnenia, dizka spoplatnenych Gsekov a vybrana suma z poplatkov. Spearmanov
korelacny koeficient medzi tymito veli€inami vySiel medzi 0.38 a 0.49. Této suvislost je
kladna. Hodnota sa ukazala vyznamna na hladine spolahlivosti 0.05. Pomer
elektrifikovanych trati a ich hustota napoveda o kvalite Zelezni¢nej siete. Aj tu sa zistila
vyznamna koreldcia na hladine spolahlivosti 0.05 s niektorymi charakteristikami
vykonového spoplatnenia (typ priestorového spoplatnenia, dizka spoplatnenych Gsekov

a vybrana suma na poplatkoch). Spearmanov korela¢ny koeficient medzi tymito veli¢inami
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dosiahol hodn6t 0.39 az0.43 (vzdy kladna zavislost). Relativna vybrana suma
na poplatkoch (k dizke cestnej infrastruktiry) sivisi s pomerom dizky Zeleznic k dizke
dia/hic a ciest eurépskeho vyznamu. Korela¢ny koeficient dosiahol kladnych hodnét medzi
0.39 a 0.47 na hladine spolahlivosti 0.05. S pomerom dizky Zeleznic k dizke dia/nic a ciest
eurdpskeho vyznamu suvisi aj typ priestorového spoplatnenia (0,461, sig. 0,05 ) a dizka
spoplatnenych Usekov absolltne i relativne vyjadrena (0,53, sig. 0,01).

Suvislosti charakteristik vykonového spoplatnenia s rozsahom a kvalitou cestnej
infradtruktary sa vyraznejsie. S dizkou a hustotou dia/niénej siete (vyjadruje kvalitu cestnej
siete krajiny) suvisi typ priestorového spoplatnenia, dizka spoplatnenych UGsekov
(v absolutnom i relativnych vyjadreniach), subjekty podliehajice spoplatneniu a vybrana
suma na poplatkoch (absolttne i relativne vyjadrend). V pripade dizky dialniénej siete boli
hodnoty Spearmanovho korelaéného koeficientu vySSie ako v pripade jej hustoty (0,7 —
0,82 vs. 0,48 — 0,56). VSetky zavislosti su kladné a vyznamné na hladine spolahlivosti
0,01 (v dvoch pripadoch 0,05). Nasla sa i slaba suvislost medzi pomerom dizky dia/hic
k dizke ciest eurdpskeho vyznamu a dizkou spoplatnenych Gsekov (+0,39 na hladine

spolahlivosti 0,05). Podrobné vysledky su uvedené v prilohe 4.

4.1.2 Investicie do dopravnej infraStruktary

KorelaCna analyza priniesla zaujimavé vysledky, pri hladani suvislosti medzi
ukazovatelmi charakterizujicimi vykonové spoplatnenie a investiciami do dopravnej
infraStruktlry. Bola preukazana vyznamna pozitivna slvislost medzi tymito ukazatelmi
a investiciami do infraStruktiry Zelezni¢nej dopravy, ktora je dokonca vacsia ako v pripade
cestnej dopravy. Spearmanov korelaény koeficient, pri porovnani celkovych investicii
d Zelezni¢nej infraStruktdry s priestorovymi charakteristikami vykonového spoplatnenia,
dosiahol hodn6t 0,72 az 0,86, na hladine spolahlivosti 0,01. O trochu mensSia slvislost sa
zistila s ostatnymi charakteristikami vykonového spoplatnenia (subjekty podliehajiuce
spoplatneniu 0,75, vySka poplatkov 0,64, vybrana suma absolatne 0,71 i relativne 0,53 —
— 0,65, vZzdy pri hladine spofahlivosti 0,01). Pri relativnom vyjadreni investicii
do Zelezni¢nej infrastruktdry boli zistené obdobné suvislosti (vid. priloha 5).

Ako uz bolo spomenuté, pozitivne suavislosti medzi ukazatelmi vykonového
spoplatnenia a investiciami do cestnej infrastruktdry st vyznamné, aj ked menej, ako je to
v pripade cestnej infrastruktiry. V absolitnom vyjadreni investicii, Spearmanov korela¢ny
koeficient dosiahol najvysSich hodnoét (nad 0,7), pri hladine spolahlivosti 0,01, v porovnani
s priestorovymi charakteristikami vykonového spoplatnenia, konkrétne typ priestorového
spoplatnenia a dizka spoplatnenych Gsekov (v absolitnom vyjadreni). Spearmanov

korelacny koeficient dosiahol obdobnych hodnbt aj pri relativnhom vyjadreni investicii
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do cestnej infraStruktdry: Vysoky koeficient (nad 0,7, sig. 0,01) je pozorovany vich
suvislosti so spominanymi charakteristikami vykonového spoplatnenia, navySe sa objavili
i v pripade subjektov podliehajicich spoplatneniu a relativnej sumy vybranej v roku 2007.
Vyznamné suvislosti sa naSli aj pri ostatnych charakteristikach vykonového spoplatnenia,

s hodnotou korelacného koeficientu nizSou ako 0,7 (vid prilohy).

4.1.3 Rozdelenie prepravnych vykonov

Pri analyze ukazatelov vykonov prepravy boli zistené vyznamné suvislosti iba
v pripade cestnej dopravy. Jednotlivé charakteristiky vykonového spoplatnenia pozitivne
slvisia s vykonmi cestnej dopravy v absolitnom irelativnom vyjadreni. Spearmanov
koeficient dosiahol hodnét 0,4 az 0,5, na hladine spolahlivosti 0,05. Vykony v absolttnych
hodnotach vyznamne suvisia s dizkou spoplatnenych Gsekov, subjektmi podliehajlcimi
spoplatneniu a vybranou sumou z poplatkov (absolGtnou i relativhou). Vykony
v relativnom vyjadreni potom stypom priestorového spoplatnenia, relativnou dizkou
spoplatnenych Usekov, absolitne a relativne vyjadrenou sumou vybranou na poplatkoch
(vid' priloha 6).

4.2 Vysledky regresnej analyzy

Na premennych, ktoré ukazali najvyznamnejSie a najzaujimavejSie suvislosti,
bola prevedena regresna analyza, pre ich lepSie vykreslenie. Poskytnuté su aj grafy
so zaznaCenou regresnou krivkou, vysvetfujuce vzgjomné vztahy sledovanych
premennych.

Zistena bola vyznamna suvislost medzi pomerom dizky Zeleznic k dizke dia/nic
a ciest eurépskeho vyznamu a dizkou spoplatnenych tsekov, relativne vyjadrenou k dizke
dia/ic a ciest eurdpskeho vyznamu. Spearmanov korela¢ny koeficient dosiahol hodnoty
0.536 na hladine spolahlivosti 0,01. Suvislost je pozitivna. Rovnica regresnej krivky tohto
vztahu je:

Y =0,511 + 1,118*x
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Graf 1.: Suvislos t relativnej d izky spoplatnenych tsekov s pomerom d  [zky Zeleznic
k dizke diaPnic a ciest eurépskeho vyznamu v Statoch EU a Svaj  éiarsku

2,00 cH Skupiny krajin podla
charakteristik
spoplatnenia

Krajiny

(! severozapadne]
Eurdpy

_ Krajiny bez

I vykonového
spoplatnenia
Krajiny strednej
Eurdpy

—y Krajiny juZng

~ Eurdpy
Svajciarsko

- Fit line for Total

1.50+

Pomer diZky Zeleznic k diZke dial'nic a ciest

1.00

keho vyznamu

europs

.00 T T T T T T

Relativna diZka spoplatnenych Gsekov
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Dizka spoplatnenych Gsekov, relativne vyjadrena kdizke dia/ic a ciest
europskeho vyznamu, vyrazne sudvisi s relativnymi investiciami do Zeleznicnej
infraStrukttry (dokonca viac ako srel. investiciami do cestnej). Preto itieto vztahy su
podrobené regresnej analyze. V pripade Zeleznic, 61,6 % (sig. 0,01) variability zavislej
premennej vysvetluje model, ktorého regresna krivka je vyjadrend rovnicou:

Y = 0,057 + 0,594*x

V pripade relativnych investicii do cestnej infrastruktary k dizke dialnic a ciest
eurépskeho vyznamu, az 81% (sig. 0,01) variability relativne vyjadrenej dizky
spoplatnenych Usekov vysvetlfuje model, ktorého regresna krivka je vyjadrena rovnicou:

Y =-0,027 + 1,096*x
Nasledujuce grafy predstavuj0 vzdjomné vztahy tychto ukazatelov

v sledovanych krajinach.
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Graf 2.: Relativne investicie do zelezni

spoplatnenych Usekov v $tatoch EU a Svaj
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Graf 3.: Relativne investicie do cestnej infrastruk
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Z grafu 3 je vidiet Ze Svajtiarsko dosahuje extrémnych hodnét, preto bolo

z modelu odstranené. Rovnica regresnej krivky potom bude Y = 0,039 + 0,882*x

a grafické znazornenie tohto vztahu bude vypadat nasledovne:

Graf 4.: Relativne investicie do cestnej infrastruk

tary k relativnej d izke

spoplatnenych Usekov v Statoch EU za rok 2005
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Graf 5.: Relativne vykony v cestnej doprave a relat

poplatkoch v krajinach EU a Svaj
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Z korelacnej analyzy vySla nevyraznad suvislost medzi charakteristikami
vykonového spoplatnenia a prepravnymi vykonmi v jednotlivych krajinach. Napriek tomu
bola prevedend regresnd analyza vztahu vybranej sumy na poplatkoch (relativne
vyjadrenej k dizke ciest eurépskeho vyznamu a dia/hic) a relativnych vykonov v cestnej
doprave. Iba 25,6 % (sig. 0,01) variability relativne vyjadrenej vybranej sumy na
poplatkoch vysvetluje model, ktorého regresna krivka je vyjadrena rovnicou:

Y = 4,298 + 17,352*x
Pre potreby hodnotenia tohto vysledku je uvedeny aj graf 5, ktory priblizuje tieto
suvislosti.
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4. 3 Hodnotenie vysledkov

4.3.1 Suvislos t' charakteristik vykonového spoplatnenia
s charakteristikami dopravnej infraStruktary

Prvym parcialnym cielom, pomocou ktorého sa dostaneme k hlavnému cielu, je
zhodnotit suvislost medzi charakteristikami vykonového spoplatnenia a charakteristikami
dopravnej infradtruktiry v Statoch EU a Svajgiarsku, s dérazom na rozsah a kvalitu cestnej
a Zelezni¢nej infraStruktdry. K tomuto u€elu ndm posluzila korelana a regresna analyza.
Podla predpokladov tejto prace, ktoré vychadzaju z teoretickej Casti, sa oCakava v Statoch
s vykonovym spoplatnenim rozvinutejSia Zelezni¢na siet, tak rozsahom, ako aj kvalitou.
Ukazatelom kvality v tomto pripade je pomer a hustota elektrifikovanej Zelezni¢nej siete.

Korela¢ny analyza preukézala vyznamnu suvislost na hladine spolahlivosti 0,05,
medzi rozsahom Zelezni¢nej siete a charakteristikami vykonového spoplatnenia. Téato
zavislost’ vSak nebola aZ tak vyrazna, kedZe Spearmanov korelacny koeficient dosiahol
hodnét pod droviou 0,5.

Suvislost rozsahu Zelezni¢nej siete sa ukézala vyznamnd s priestorovymi
charakteristikami spoplatnenia, akou je typ priestorového spoplatnenia. V pripade hustoty
Zeleznitnej siete je brand do Uvahy ivelkost krajiny, takZze sa eliminuje vplyv vacsej
priemernej velkosti skupiny Statov, ktoré pouzivaji vykonové spoplatnenie oproti ostatnym
Statom. Tento vztah poukazuje na fakt (aj ked' je nevyrazny), Ze ¢im rozsiahlejsi je typ
priestorového spoplatnenia, tym hustejSiu Zelezniéna siet v krajine mézeme ocakéavat.
Vysvetlenie vidim v uvolneni prostriedkov verejného rozpoctu z oblasti cestnej dopravy,
do oblasti Zelezni¢nej. Dévod vidim v najdeni nového zdroja financovania cestnej
infraStruktlry z prostriedkov ziskanych vykonovym spoplatfiovanim. To nakoniec
potvrdzuje aj vysledok z Casti, zaoberajlcej sa investiciami do dopravnej infraStruktary
(vid dalej v tejto kapitole).

Ako uZ bolo spomenuté, kvalitu Zelezni¢nej siete charakterizuje pomer a hustota
elektrifikovanych Zelezni¢nych trati. |vtomto pripade bol predpoklad vy3Sej kvality
Zelezni¢nej infrastruktary v krajinach, ktoré vykonovo spoplatfiuja cestnu infraStruktaru.
Vysledky korelacnej analyzy zistili vyznamnu suvislost charakteristik vykonového
spoplatnenia s kvalitou Zelezni¢nej siete. Kladnd zavislost je v3ak opat nevyrazna.
Vyznamné sa vtomto pripade ukézali typ priestorového spoplatnenia, celkova dizka
spoplatnenych Usekov a vybrana suma na poplatkoch v roku 2007. Opat vysvetlenie
vidim vo financovani vystavby a udrzby infrastruktdry, ¢o potvrdzuje i vztah charakteristik
vykonového spoplatnenia a objemu investicii do dopravnej infraStruktary, hodnoteny

nasledne v tejto Casti.
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VyraznejSia suvislost sa zistila v pripade rozsahu a kvality cestnej infrastruktiry.
Vyznamnymi sa preukazali suvislosti priestorovych charakteristik spoplatnenia
s absolitnou dizkou dialnic, kedy koeficient dosiahol hodnét okolo 0.8 (sig. 0.01). TGto
stvislost je v3ak lepSie interpretovat opadne, ako je charakteristické pre tato pracu. Cim
dihSia siet' dialnic, tym s parametre vykonového spoplatnenia prisnejSie nastavené, tym
viac subjektov podlieha spoplatneniu, tym viac penazi absolltne i relativne sa vyberie na
poplatkoch. Inymi slovami, tento vztah nam napoveda o vplyve rozsahu dialni¢nej siete
na charakteristiky vykonového spoplatnenia. Staty, ktoré st rozlohou vacsie a teda maju
rozsiahlejSiu dialniéna siet (absoldtne), siahaju CastejSie po moZnosti financovania
vystavby a UdrZby dialni¢nej siete cez vykonové spoplatnenie infrastruktdry.

V pripade relativneho vyjadrenia dizky dialniénej siete sa vratime k interpretéacii,
typickej pre tdto pracu a zameriame sa na charakteristiky vykonového spoplatnenia, ktoré
vysvetluji charakteristiky dopravného systému. Hustota dialni¢nej siete ateda kvalita
cestnej infraStruktlry v sledovanych krajinach vyznamne sdvisi s charakteristikami
vykonového spoplatnenia. Tato suvislost je nevyrazng, vacsich hodnét dosahuju
nepriestorové charakteristiky, akymi s0 rozsah spoplatnenia podla subjektov
podliehajucich spoplatneniu, relativne aabsolitne vyjadrend suma vybrand na
poplatkoch. Vysvetlenie opat vidim v spbsobe financovania vystavby a udrzby
infraStruktdry. Priame financovanie cez vykonové spoplatnenie vytvara mensSie naroky na
rozpoctova politiku Statu. Knud Munk (2005) vysvetluje, Ze pri inej forme financovania,
ako je vykonové spoplatnenie, sa prerozdelovanie prostriedkov stretava s vyznamnymi
nerovnostami a administrativnymi nakladmi. Je to prave désledok vysokych marginalnych
pomerov v zdaneni tohto typu. Vysledky korelacnej analyzy teda naznadili, Ze v Statoch so
zavedenym vykonovym spoplatnenim je financovanie vystavby a udrzby cestnej
infrastruktiry efektivnejSie, €o sa prejavuje vrozvinutejSej cestnej siete, rozsahom
i kvalitou.

Zistila sa vyznamnda suvislost medzi pomerom Zeleznitnej a cestnej siete
arelativnou dizkou spoplatnenych Gsekov. Tento vztah nam napoveda o rozsahu
Zelezni¢nej siete v suvislosti s vykonovym spoplatnenim. Charakterizovany je regresnou
rovnicou (Y = 0.511 + 1.118*x), lepSie ho vSak znazoriuje graf 1. Ked sa pozrieme iba na
krajiny, ktoré vykonovo spoplatfiuju infrastruktdru, vidime jasna suvislost medzi relativne
vyjadrenou dizkou spoplatnenych Gsekov a pomerom dizky Zeleznic s dizkou dialnic
a ciest eurépskeho vyznamu. V3etky Staty okrem Ceska leZia na priamke, o poukazuje
na linearnu suvislost medzi tymito premennymi. Cesko ma jednu z najrozvinutejsich
Zelezni€nych sieti vo svete, o sa tyka jej rozsahu. To je désledkom jej vyvoja v prostredi
centrdlne planovaného hospodérstva, kedy sa ZelezniCnej doprave prikladal velky
vyznam. Jej kvalita, vyjadrena pomerom elektrifikovanych trati, je vSak podpriemerna (iba

32 %). Tento trend je prizna¢ny aj pre skupinu post komunistickych krajin, konkrétne
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Pol'sko, Bulharsko, Madarsko, Litva, v lavej hornej Casti grafu. Prekvapiva pozicia Danska
je spbdsobena podstatne nizSim rozsahom cestnej siete eurdpskeho vyznamu. To méze
byt spdsobené odliSnou kategorizaciou ciest v tejto krajine. V praci som sa chcel tomuto
vyhnat prave pouzitim dat z jedného zdroja (v tomto pripade Eurostat).

VSetky tieto zistenia poukazuju na suvislost medzi charakteristikami vykonového
spoplatnenia a charakteristikami dopravnej infrastruktiry v Statoch EU a Svajgiarsku. Ako
uz niekofko krat bolo spomenuté, je dblezité si uvedomit existenciu mnoZstva inych
faktorov, ktoré vplyvaju na rozsah a kvalitu dopravnej infraStruktary. V tejto praci som sa
vSak snazil najst spojitosti medzi charakteristikami vykonového spoplatnenia a vybranymi
charakteristikami dopravného systému, ktoré vychadzaju z teoretickych predpokladov.
Vysledky boli o¢akdvané na zaklade predpokladov. | napriek tomu sa vSak tieto faktory
nemdZu ignorovat. Pri analyze som sa v ¢o najvacSej miere snazil eliminovat velkost
Statu ato pomocou relativneho vyjadrenia premennych. Medzi fyzicko-geografickymi
faktormi ovplyvnujucimi rozsah dopravnej infrastruktiry dominuje vyskyt reliéfnych bariér
a klimatické podmienky (Brinke 1999). V pripade sledovanych Statov, maju podla méjho
nazoru lepSie podmienky na rozvoj suchozemskej dopravy krajiny, kde neexistuje
rozsiahla forma vykonového spoplatnenia. Na Uzemi krajin juznej Eurépy, strednej Eurépy
a Svajéiarska (rozdelenie podra zhlukovej analyzy) sa vyskytuji hlavné pohoria Eur6py,
ktoré tvoria vyznamné bariéry v suchozemskej doprave. Vplyv tychto faktorov by sa
prejavil na vysledkoch vo forme negativnej sivislosti.

Spomedzi socio-geografickych faktorov sa mohla na vysledkoch odrazit
hospodarska Struktara oblasti (ti. Groven hospodarskej vyspelosti a jeho jednotlivych
odvetvi) (Brinke 1999). V tomto pripade krajiny skupin juznej Eurdpy a strednej Eurdpy
dosahuju priemernych hodnét HDP na obyvatela v parite kipnej sily vSetkych Statov EU.
Nadpriemernych hodnét dosahuju Staty zo skupiny severovychodnej Eurdpy, ¢o je
Ciasto¢ne vyvaZzené podpriemernymi hodnotami v skupine Statov, kde neexistuje Ziadna
forma vykonového spoplatnenia. Hospodarska vyspelost sa vSak aj tak mohla prejavit na
vyslednych suvislostiach. Historicky vyvoj, v suvislosti s dopravnym systémom, sa prejavil
na rozsahu Zelezni¢nej siete v postkomunistickych krajinach a tento trend sa nestotozZfuje
s predpokladom tejto prace. Ked sa vSak pozrieme na kvalitu tychto komunik@cii,
vyjadrenou pomerom elektrifikovanych trati, predpoklady sa potvrdzujd. Dopravna poloha
sa takisto mdze prejavit na dopravnej infraStruktare. V tejto sivislosti st znevyhodnené
periférne krajiny (geografickou polohou) oproti tzv. krajinAm tranzitnym. Nevyhodnu
dopravnu polohu teda maja $taty juznej Eurdpy, ostrovné Staty (Spojené kralovstvo, irsko)
a krajiny na severe Europy (Svédsko, Finsko). Naopak vyhodni polohu maji ostatné Staty
skupiny severozapadnej Eurdpy, krajiny strednej Eurépy a ostatné krajiny, kde nie je
zavedené vykonové spoplatnenie. Nepredpokladdm teda, Ze sa geograficka poloha
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prejavila na pozitivnej suvislosti vykonového spoplatnenia srozsahom dopravnej
infraStruktary.

Napriek nizkej hodnote koeficientu, je potrebné si uvedomit’ pritomnost mnozstva
inych faktorov, ktoré ovplyvnuju rozsah dopravnej siete. Preto je pozorovanie vyznamnej
pozitivnej korelacie (sig. 0.01 aZz 0.05) na tak malom pocte sledovanych subjektov
uspokojivym vysledkom, ktory naznacuje predpokladané suvislosti. Pri existujicom
vykonovom spoplatneni v cestnej doprave sa zvySuje konkurencieschopnost Zelezni¢nej
dopravy, z ¢oho vyplyva jej intenzivnejSie vyuZivanie ateda aj rozvoj infraStruktdry

Zeleznic. To potvrdila i Statisticka analyza na priklade $tatov EU a Svajéiarska.

4.3.2 Suvislos t' charakteristik vykonového spoplatnenia

s investiciami do dopravnej infraStruktary

Vykonové spoplatnenie podfa niektorych autorov poskytuje efektivnejSiu formu
financovania dopravnej infrastruktary. Zisky z vyberu poplatkov predstavuju vyznamny
objem finanénych prostriedkov. Tieto peniaze sa €asto ocitaju spat v dopravnom sektore,
v podobe investicii na vystavbu a adrzbu infrastruktdry, na ¢o poukazuju aj odévodnenia
vlad pri zavadzani tohto nastroja (napr. Mytné v CR 2006). Uvolnené prostriedky z oblasti
cestnej dopravy by sa potom mali pozitivhe prejavit v oblasti Zelezni¢nej dopravy.
Vykonové spoplatnenie cestnej infraStruktiry zvySi konkurencieschopnost Zelezni¢nej
dopravy. Tym sa zvySi vyuZivanie ZelezniCnej dopravy ateda inaroky na kvalitnd
arozsiahlu Zelezniénu siet. Predpokladom z tohto vychadzajucim je teda vySSi objem
investicii do dopravnej infrastruktdry v krajinach, kde je zavedené vykonové spoplatnenie,
ako aj objem investicii jednotlivo pre cestnu a Zelezni¢nu dopravu. Tento Usudok sa moze
pre niekoho zdat jednoznaCny ateda Ciastocne zbytocny dokazovat, avSak existuje
mnoho n&zorov, Ze vykonové spoplatnenie predstavuje iba jednu z dalSich nepriamych
foriem ako navysit’ Statny rozpocet ako celok. DdleZité je teda zistit, €i sa tieto prostriedky
prejavuji na objeme investicii, v oblasti dopravy. Délezité je i zistenie, ¢i vykonové
spoplatnenie suvisi s objemom investicii do Zelezniénej dopravy. Statisticka analyza tejto
prace zistila vyznamné avyrazné sulvislosti medzi charakteristikami vykonového
spoplatnenia a investiciami do cestnej a Zelezni¢nej dopravy. Upozornit' treba na fakt, Ze
tato analyza bola prevedena iba na vzorke dvadsiatich Statov, kvéli nedostatku dat. Tento
fakt zniZzuje vypovedaciu hodnotu ziskanych vysledkov. Napriek tomu nie je zbyto¢na
a dosiahnuté vysledky napovedaju o suvislostiach vykonového spoplatnenia s mnozstvom

investicii do dopravnej infrastruktary.
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Zaujimavé je zistenie vyraznej pozitivnej suvislosti vykonového spoplatnenia
s investiciami do Zelezni¢nej infraStruktdry. Korelacné koeficienty dokonca dosiahli
vySSich hodnét, ako v pripade investicii do cestnej infrastruktiry. Spinil sa tak predpoklad
tejto prace, ktory ocakaval suvislost medzi vykonovym spoplatnenim a investiciami do
Zelezni¢nej infraStruktdry. Vysvetlenie vidim v uvolneni prostriedkov (nielen finanénych)
z oblasti vystavby a adrzby cestnej infrastruktary. ,Odbremenenie” Statneho rozpoctu
(avo vacsine pripadov aj institacii) od starosti o cestnu infraStruktaru mu déva viac
priestoru, venovat sa ostatnym dopravnym druhom. Pozitivny efekt zmeny financovania
cestnej infraStruktiry sa tak méze presunudt i na Zelezniéna dopravu.

Pri vysSich cenach v cestnej preprave sa ZelezniCna preprava stava
zaujimavejsou, ¢o mdze mat za nasledok vacsiu mieru jej vyuZivania. To nasledne vplyva
na potrebu rozvoja Zelezniénej siete, tak rozsahom ako aj kvalitou. DalSia ¢&ast,
zaoberajlca sa prepravnymi vykonmi, vSak predpoklad zvySenia prepravnych vykonov
v Zelezni¢nej doprave nepreukazala. Preto je toto vysvetlenie, pri zisteniach tejto prace,
nepostacujuce.

Obdobné suvislosti boli zistené aj pri investiciach do cestnej infrastruktary. Takisto
sa potvrdil predpoklad tejto prace. Okrem samotného objemu investicii, ktoré sa ziskaju
cez vykonové spoplatnenie, sa na zvySenych investiciach podiela aj ind organizacia
financovania a vystavby a udrzby infraStruktary. V pripade Statov, kde sa spoplatfiuje
cestna infraStruktara za uc€elom financovania vystavby a Udrzby cestnej siete, vznikaju
spolo¢nosti (sukromné, verejné alebo partnerské, spojenim sukromného a verejného
sektoru), ktoré sa staraju o vystavbu a udrzbu dialnic. Ich rozpocet je potom tvoreny
priamo prostriedkami ziskanymi z vykonového spoplatnenia (ASECAP 2008). Takéto
priame financovanie je potom efektivnejSie (Knud Munk 2005).

Tieto suvislosti boli preukdzané pri vSetkych charakteristikdch vykonového
spoplatnenia, pricom opéat, koeficient dosahoval vySSich hodnét pri priestorovych
charakteristikach ako pri ostatnych (rozsah spoplatnenia, podfa subjektov podliehajucich
spoplatneniu a vybrana suma). Korelaéna analyza teda potvrdila predpoklady tejto prace.

Regresna analyza a grafické znazornenie savislosti nam poskytne ich podrobnejsi
obraz. V pripade investicii do Zelezni¢nej infrastruktiry nam graf 2 poskytuje pohlad
na vzajomnl suvislost relativnej dizky spoplatnenych Usekov a relativnych investicii
do Zelezniénej infradtruktiry na kilometer Zelezniénej siete v roku 2005. Cesku republiku
tak mb6Zeme zaradit medzi Staty bez vykonového spoplatnenia, kedZze v tomto Case eSte
vykonové spoplatnenie na jej Uzemi nebolo v platnosti. Rovnica regresnej krivky potom
bude Y = 0.057 + 0.594*x. Od tohto priemerného stavu sa najviac odchyluje Taliansko
a Spojené kralovstvo. Obidve tieto krajiny vykazuju vysoké hodnoty relativnych investicii
do Zelezni¢nej infrastruktiry. Na strane druhej sa ocitli krajiny, ktoré nemaju zavedené
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vykonové spoplatnenie vbbec. Tie investuju do Zelezni¢nej infraStruktary v relativhom
vyjadreni najmene;.

Aj ked vysledky korelacnej aregresnej analyzy vtomto pripade naSli vyrazné
suvislosti vykonového spoplatnenia s investiciami do Zelezni¢nej infraStruktiry, grafické
znazornenie poskytuje diskutabilné vysledky. Nemézme jednoznacne konstatovat, Ze je
viditelny rozdiel medzi Statmi zo skupiny severozapadnej EurGpy a skupinami Statov
strednej a juZznej Eurdpy. Jednoznacny je vSak rozdiel medzi krajinami, kde neexistuje
Ziadna forma vykonového spoplatnenia a ostatnymi krajinami. V grafickom znazorneni sa
prejavili rozdiely medzi jednotlivymi krajinami. Prejavila sa tu pravdepodobne r6znorodost
faktorov, ktoré ovplyviuja objem investicii do dopravnej infrastruktdry. Sua to tak prirodné
faktory, ako aj socio-geografické faktory.

Naskytuju sa nam teda aj iné vysvetlenia rozdielov v relativnych investiciach
do Zelezni¢nej infraStruktiry medzi sledovanymi krajinami  (mimo vykonového
spoplatnenia). Zjavny je rozdiel medzi krajinami byvalého vychodného bloku a krajinami
zapadnej Eurdpy. Tu maju pravdepodobne Vvacési vplyv iné socio-geografické faktory.
Prejavit sa mohli aj fyzicko-geografické faktory. Krajiny, ktoré maju horSie podmienky
pre rozvoj suchozemskej dopravy musia viac investovat do rozvoja a udrzby
infrastruktary.

Vysokych hodn6t korelaéného koeficientu bolo dosiahnutych iv pripade vztahu
vykonového spoplatnenia s relativnymi investiciami do cestnej infraStruktiry. Z regresnej
analyzy vyslo, Ze aZz 81% (sig. 0.01) variability relativne vyjadrenej dizky spoplatnenych
Usekov vysvetluje model, ktorého regresna krivka je vyjadrena rovnicou Y = -0.027 +
1.096*x. Z grafu 3. je vidiet, Ze Svajciarsko dosahuje extrémnych hodnét v obidvoch
sledovanych javoch. To vyrazne skresluje vysledny vztah tychto premennych. Ked
Svajciarsko z modelu odstranime (graf 4.), uz iba 27 % variability nezavislej premenne;
vysvetluje model. Aj tu je v8ak pozorovatelny rozdiel medzi krajinami, ktoré maju a ktoré
nemaju zavedené vykonové spoplatnenie. VySSich hodn6ét v3ak dosiahli aj krajiny
severozapadnej Eurdpy. | v tomto pripade teda nemdZeme jednoznacne urcit sivislost
vykonového spoplatnenia s investiciami do cestnej infraStruktury.

| napriek tymto zisteniam, bolo pozorovanych niekolko suvislosti, ktoré potvrdzuja
predpoklady tejto prace. Korelacnd analyza preukdzala vyznamné suvislosti medzi
charakteristikami vykonového spoplatnenia ainvesticiami do cestnej a Zelezni¢nej
infraStruktary. Aj vysledky regresnej analyzy ukazali tito pozitivnu sivislost. Grafické
znazornenie vSak poukazalo na heterogenitu medzi jednotlivymi krajinami, podmienenu aj

inymi faktormi, mimo vykonové spoplatnenie.
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4.3.3 Suvislos t' charakteristik vykonového spoplatnenia
s rozdelenim prepravnych vykonov medzi zelezni  énu

a cestnu dopravu

V pripade rozdelenia prepravnych vykonov medzi cestnd a Zelezniénu dopravu,
koreland analyza zistila iba nevyrazné suivislosti v cestnej preprave. Vyznamnym,
pri relativnom vyjadreni vykonov v cestnej preprave, sa preukazal iba typ priestorového
spoplatnenia a relativna vybrana suma na poplatkoch. Ani regresna analyza nepriniesla
presvedcivé vysledky.

Podla teoretického konceptu, pomocou vykonového spoplatnenia cestnej
infraStruktlry sa dé dosiahnut presun Casti prepravnych vykonov v ndkladnej doprave
z ciest na Zzeleznice (Braga aKallgren 2003). Na zaklade toho bol aj stanoveny
predpoklad préace, ktory oCakaval vacsie prepravné vykony v Zelezni¢nej preprave, ako
v ostatnych krajinach. Tento predpoklad sa vSak nepotvrdil.

Vysledné prepravné vykony zavisia od mnoho faktorov, zktorych jeden
predstavuje vykonové spoplatnenie. Pomocou zvoleného postupu a metddy, tato praca
sledovala suvislost medzi charakteristikami vykonového spoplatnenia a prepravnymi
vykonmi v cestnej a Zelezni¢nej doprave. Pravdepodobne boli vyznamnejSie iné faktory,
ktoré sa podpisali na vyslednych prepravnych vykonoch v sledovanych krajinach. V tom
pripade treba zvolit iny postup a metddy, aké boli pouZzité v tejto praci. Jednou z moznych
interpretacii takéhoto vysledku je, Zze vykonové spoplatnenie, ktoré pozname z prikladov
v krajinach Eurdpy, nie je dostato¢ne Gcinny nastroj, pomocou ktorého by sa zabezpedil
vyznamny presun prepravnych vykonov z cestnej dopravy na iné dopravné druhy.

Mozné vysvetlenie poskytuje aj literatira. Ostatné dopravné druhy nie su
pripravené absorbovat prepravné kapacity z cestnej dopravy a tiez nemo6Zzu splnit’ niektoré
pozZiadavky v kvalite a frekvencii preprav (Braga a Kallgren 2003). V dne3nej dobe, pri

“14 st kladené vysoké naroky na flexibilitu a rychlost

vyrobnom procese ,just-in-time
dopravy. Najlepsie naplfiuje tieto poZiadavky cestna doprava. Zelezniénd a vodna

doprava v tomto ohlade nedokaZe konkurovat.

1% Filozofia organizacie vyroby (vid Ohno 1988)

56



5. Zaver

Cielom tejto prace bolo zistit dopady vykonového spoplatnenia na vybrané oblasti
dopravného systému. Tymi su charakteristika a rozsah dopravnej infrastruktary, investicie
do dopravnej infraStruktary a prepravné objemy v nakladnej doprave. Praca hfada
odpoved na otazku: ,Determinuje vykonové spoplatnenie rozdiely v dopravnych
systémoch krajin EU a Svajdiarska?* Skuma tiez, ako charakteristiky vykonového
spoplatnenia suUvisia s charakteristikami dopravnej infraStruktary, investiciami do
dopravnej infraStruktiry a prepravnymi vykonmi v cestnej a Zelezni¢nej néakladnej
doprave.

Praca testovala teoreticky koncept vykonového spoplatnenia ako ho pozname
z literatry pomocou dostupnych empirickych dat. Na rozdiel od mnozstva existujucich
pripadovych Stadii, zameriavajucich sa na dopady vykonového spoplatnenia
na konkrétnom priklade v konkrétnej krajine, je pristup tejto prace odlisSny. Objektom
Studia su v3etky krajiny EU a Svajgiarsko. Do tejto skupiny st zaradené i krajiny, kde
neexistuje Ziadna forma vykonového spoplatnenia cestnej infraStruktary. Sledované su tak
rozdiely medzi jednotlivymi skupinami krajin, ktoré charakterizuje rozdielna prax
vo vykonovom spoplatneni, ako aj sulvislosti medzi charakteristikami vykonového
spoplatnenia a spominanymi oblastami dopravného systému.

Praca vychadzala z troch zékladnych predpokladov, ktoré boli nasledne testované
pomocou empirickych dat. Prvym predpokladom bol vaési rozsah a kvalita cestnej
i Zelezni¢nej siete v krajinach, kde je zavedené vykonové spoplatnenie. Z teoretickej ¢asti,
ako iz logickych Gvah vychadza idruhy predpoklad, ktory udal vysSSi objem investicii
do cestnej, ale aj Zeleznicnej infrastruktiry, ako dosledok existujiceho vykonového
spoplatnenia v tychto krajinach. Na zaver bola sledovand suvislost charakteristik
vykonového spoplatnenia a rozdelenie prepravnych vykonov. Podla dostupnej literattry
a vyplyvajuc zteérie marginélnej ceny a externych nékladov, treti predpoklad uréuje
presun Casti prepravnych vykonov z cestnej na Zelezni¢nl dopravu v krajindch kde je
zavedené vykonové spoplatnenie.

Pred hlavnou analytickou €astou tejto prace bola vykonana kategorizacia krajin
podla charakteru vykonového spoplatnenia. Zaujimavym vysledkom v tejto Casti je
relativna priestorova kompaktnost vyslednych skupin. Pomocou Statistickej analyzy bola
nésledne preukazana vyznamnd rozdielnost medzi skupinou Statov, ktoré maju dlhoroénu
tradiciu vo vykonovom spoplathovani cestnej infraStruktdry a skupinou Statov, u ktorej
neexistuje Ziadna forma vykonového spoplatnenia. Rozdiely sa prejavili v objeme
investicii do dopravnej infrastruktary, pri€om Staty s existujucim vykonovym spoplatnenim

investuju viac do cestnej aj Zeleznicnej infraStruktiry (absolltne i relativne) ako Staty bez
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existencie vykonového spoplatnenia. Tento vysledok potvrdzuje druhy predpoklad tejto
prace. Ostatné dva predpoklady sa nepotvrdili.

Hlavna analyticka Cast preukézala vyznamné suvislosti medzi charakteristikami
vykonového spoplatnenia a charakteristikami dopravnej infrastruktiry, objemami investicii
do dopravnej infrastruktlry a prepravnymi vykonmi v cestnej nakladnej doprave. Z tychto
vysledkov mdzeme vyvodit niekolko zaverov. V krajinach EU, kde existuje vykonové
spoplatnenie cestnej infraStruktiry mdéZzeme ocCakavat rozsiahlejSiu a kvalitnejSiu cestnu
avmensej miere aj Zelezniénu siet. V tychto krajinAch méZeme tieZ oCakavat vysSie
absoldtne i relativne investicie do cestnej aj Zelezni¢nej infrastruktdry. Prepravné vykony
v cestnej nékladnej doprave sa daju oCakavat vysSie v krajinach s existujacim vykonovym
spoplatnenim ako v krajinach bez vykonového spoplatnenia. V Zelezni¢nej preprave sa
suvislost nepreukazala.

Niektoré zistenia potvrdili teoretické predpoklady tejto prace atym podporili
teoreticky koncept vykonového spoplatnenia. Potvrdené boli dopady na rozsah a kvalitu
infraStruktiry a na objem investicii do dopravnej infraStruktary. Toto zistenie nam
napoveda o pozitivnych dopadoch tohto nastroja dopravnej politiky na rozvoj dopravnej
infraStruktUry. Suvislosti vykonového spoplatnenia s rozdelenim prepravnych rozdielov sa
v8ak nepreukazali presvedCivé. Toto zistenie odporuje teoretickému konceptu
vykonového spoplatnenia.

Vykonové spoplatnenie teda bude pravdepodobne Uspe3né, ak hlavnym
doévodom jeho zavedenia je financovanie vystavby a Udrzby dopravnej infrastruktary
a jeho charakteristiky sa budl podobat praxi v krajinach EU. Na strane druhej sa
vykonové spoplatnenie, tak ako ho pozname z praxe v krajinach EU, pravdepodobne
neprejavi v zmene rozdelenia prepravnych vykonov a v presune z cestnej dopravy.

Je treba si uvedomit mnozstvo faktorov, mimo vykonové spoplatnenie, ktoré
ovplyvnuju dopravny systém. Preto sa mdZe zvoleny postup zdat odvazny. Napriek tomu
takéto badanie Casto prinaSa neoCakavané vysledky a zistenia. Stalo sa tak i v pripade
tejto prace. PrinajmenSom zaujimavy je vysledok zhlukovej analyzy, v ktorej sa vytvorili
skupiny krajin s podobnymi charakteristikami vykonového spoplatnenia. Tieto skupiny
vykazuju zretelnd geografickd kompaktnost. Hladanie odpovedi na pri€iny tejto
kompaktnosti by mohli poslizit ako zaujimavy nadmet pre dalSi vyskum v tejto oblasti.
Pomocou eSte sofistikovanejSich nastrojov, by potom bolo zaujimavé sledovat suvislosti
medzi vykonovym spoplatnenim a charakterom dopravného systému, ocistenych od
vplyvu inych faktorov.

Problematika vykonového spoplatnenia infrastruktry ma mnoho zaujimavych
geografickych aspektov, ¢o sa snaZila ukazat aj tato diplomova praca. Pozicia geografa
vo vyskume tejto problematiky, ako i vo vyskume dopravy je podfa mnohych odbornikov
jednoznac¢na. ,Geografi dodnes hrali relativne mald rolu v oblasti Studia dopravy, v oblasti,
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kde dominovali technici aekondmovia.... Existuje preto potreba SirSieho suboru

schopnosti a Stadium dopravy je dnes vzasade multidisciplindrne. Geografi maju
vyznamnu prilezitost’ prispiet’ k stadiu dopravy, planovaniu dopravy a ¢innosti dopravy,

prave z dévodu ich Sirokého zamerania a zaSkolenia“ (Rodrigue, Slack, Comtois 2005).
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Sumarizécia vysledkov klastrovej analyzy

Vysledky analyzy ANOVA podla klastrovych skupin
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Vysledky korela¢nej analyzy: Charakteristika infrastruktary

Vysledky korela¢nej analyzy: Investicie do infraStruktary

Vysledky korela¢nej analyzy: Rozdelenie prepravnych vykonov
Vysledky regresnej analyzy: pomer qiiky Zeleznic k dizke dialnic a ciest
europskeho vyznamu s relativnou dlzkou spoplatnenych usekov
Vysledky regresnej analyzy: Relativna dizka spoplatnenych Gsekov

s relativnymi investiciami do Zelezni¢nej infraStruktary

Vysledky regresnej analyzy: Relativna dizka spoplatnenych Gsekov

s relativnymi investiciami do cestnej infrastruktary
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s relativnymi investiciami do cestnej infraStruktury bez Svaj€iarska
Vysledky regresnej analyzy: relativna vybrana sumy na poplatkoch

s relativnymi vykonmi v cestnej doprave

PouZité data: Zakladné charakteristiky krajin

Pouzité data: Vysvetlujuce premenné

Pouzité data: Zavislé (vysvetlované) premenné
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