Doprava

Soukromeé spolufinancovani dopravni

infrastruktury na 5. evropském

dopravnim kongresu

Antonin Peltram

Soucasné postupy v Némecku

Posledni zasadni blok pfednasek mimo
popisu vyzkumnych zamérd se oriento-
val na spolufinancovani investic do do-
pravni infrastruktury soukromym kapitalem.
Téma zahajil v druhé casti svého referatu prof
Dr. Heinrich Hautau z Univerzity v Hamburku,
soucasny predseda Némecké védeckotechnic-
ké spolecnosti pro dopravu - DVWG.

Evropsky parlament 15. 12. 2005 schvalil
revidovanou smérnici o vinétach. V ni neni
Ucel uziti pfedepsan. Je ale zfejmé, Ze Uce-
lové vazani pro sektor dopravy jako celek je
v souladu s pravem EU a umozni intermo-
dalni pouziti pfijma.

Pokud jde o PPP, s ohledem na napjatou
situaci s rozpoctem se vytvarely v Némecku
predpoklady pro jeho $irsi pouziti. Umoznil
to zdkon o soukromém financovani spol-
kovych dalkovych silnic. | pfi tomto feSeni
dochdzi ale k refinancovani zvysenim uzi-
vatelskych poplatkt. Zakon o urychleni PPP,
ktery nabyl ucinnosti 8. 9. 2005, umoznil
odstranit pravni prekazky pouziti rGznych
modeld PPP. Dosud se v letech 1997-1998
ucinil pokus vyuzit soukromy kapital pro
objem vystavby 2,6 mld. EUR. Aby projekty
mobhly rychleji zacit, pouzilo se tzv. , predfi-
nancovani. Koncesni model spocival v pre-
neseni planovani, vystavby a predfinan-
covani na soukromy sektor, s navazujicim
refinancovanim prostiedkd béhem 15 let
z rozpoctu. Neslo v ném o zadnou dodatec-
nou integraci Udrzby a provozu.

F-model

Byl povolen zakonem z roku 1994
a omezuje se na mosty, tunely a horské
prasmyky na trasach spolkovych dalnic
a silnic a spolkové silnice s vice jizdnimi
pruhy smérové oddélenymi.

PrestoZe se do vydani zdkona mnoho
diskutovalo a poté se predlozilo 32 navrhd
na projekty, zatim bylo mozno uzavfit jen
dveé koncesionarské smlouvy. Aby se zvysily
vyhlidky na realizaci, poskytuje Spolek po-
bidky do vyse 20 %.V mnoha pfipadech Ize
pouzit dalsich podnétd, nic vSak zatim ne-
prispélo k tomu, aby se vysledek zlepsil.

Silné stranky:

F-model upousti od stanoveni parame-
tru ceny, tu Ize nyni zavést jako poplatek
nebo ndhradu. Tim se umoznily v Némec-
ku skutecné modely myta. Za prednost Ize
povazovat, ze se Spolek angazZuje prostred-
nictvim podnétd, aby umoznil prosazeni
projektl podle F-modelu. Soukromy tcast-
nik mize kromé toho okamzité disponovat

vybranym mytem a mdze pozadovat jiny
poplatek.
Slabé stranky:

Mezi slabiny patfi casové zpozdéni pfi
zavadéni vykonového myta v Némecku a
nedostatek politické viile. Mohou byt zvo-
lena falesna kritéria vybéru a tim dojde
k Spatné volbé projekti. Jde vyluéné o pro-
jekty, které maji z provozné ekonomického
hlediska nedostatecny pomér mezi naklady
a vynosy (U/N). Jsou proto nevhodné k fi-
nancovani nakladd na provoz a investice.
Zakladni problém zékona spociva ale v ma-
lych oblastech uplatnitelnosti.

A-model

Se zavedenim myta vztahujiciho se na
ujetou vzdalenost se umoznilo pouziti tzv.
modelu A. Je zaméren na rozsifeni poctu
jizdnich pruh; dale je mozno rozsifit jej na
Udrzbu viech jizdnich pruhd. Statni spolu-
financovani ve vysi maximalné 50 % sta-
vebnich naklad(i by mélo byt z rozpoc¢tu na
vystavbu silnic a uhradit naklady uZivateld
osobnich a dodavkovych aut. Aktudlni pro-
gram modernizace zahrnuje 12 tras o celko-
vé délce 523 km, z nichz nejméné 5 projekti
se bude realizovat. Celkové jde o objem cca
3,6 mld. EUR stavebnich nakladd.

V porovnani s béZnym financovanim sil-
nic statem nabizi A-model Sanci na pritazeni
soukromého kapitalu; bude mozno v kratké
dobé realizovat dodatecné projekty. Lze oceka-
vat, Ze by v porovnani s tradi¢nim financovanim
mohlo dojit k sniZeni stavebnich nakladd.

Relativné velkoryse predpokladané
statni pfispévky az do 50 % stavebnich na-
kladd, jakoz i vyrovnani za vyjmuti osob-
nich a lehkych nakladnich automobill
z placeni myta, pro koncesionare neklesaji-
ci danovd rizika, snizuji bod zvratu pro do-
pravu a dobu ¢ekani na thradu u soukro-
mych projektovych partnerd.

Zakon o urychleni PPP otevira soukro-
mému kapitalu moznost nechat si schvalit
nové myto, pokud by se zdsadné zménily
okolnosti. Tim se otevira soukromému in-
vestorovi moznost uplatnit silnéjsi vliv na
vynosovou stranku projektu.

Slabé stranky:

S ohledem na smluvni prvky nejde
u A-modelu o typicky provozni model, ale
o stavebni koncesi v prdvnim slova smys-
lu. V zasadé se vychazi z toho, ze naklady
financovani jsou u soukromého investora
vyssi nez v piipadé statnich uvérd. Pfipad-
né uspory nakladd staveb by tim mohly byt

rekompenzovany.

Jsou pochyby, zda je na relativné krat-
kych usecich silnic viibec mozné optimali-
zovat dalni¢ni provoz. (U dosavadnich pro-
jektd (A61,A81,A93) byly do soutéze zadava-
ny useky dlouhé cca 10km, s provozovanim
UsekU 20 let). Optimalni trasy by mély byt
del3i nez u rekonstrukce.

Nardstajici diskuse je k formé smlouvy.
Jde o tzv. funkéni smlouvu o stavbé. Zde pre-
jima zhotovitel v protikladu k tradi¢nimu do-
davateli nejen stavbu silnice, ale soucasné
i Casové vymezenou odpovédnost za poze-
mek. Uhrady tomu, kdo dostal kontrakt, jdou
na rozdil od A-modelu a F-modelu zcela z ve-
fejnych rozpoctovych prostredkd.

Dalsi funkéni stavebni smlouvy (Ag,A31)
se pfipravuji, nebo byla soutéz vypsana.

Silné stranky:

Zhotovitelska smlouva je, pokud jde
o jeji pravni formu, proti modelu F a A rela-
tivné nekomplikovana. Nepotfebuje zadné
soukromé investory, ¢imz zlstava funkce
financovani zcela na vefejné ruce.

Lze ocekavat, ze by se mohla dosah-
nout Uspora nakladu pfi stavbé a tdrzbé
délkovych silnic a mohly by se vyvinout
inovacni stavebni metody.

Slabé stranky:

V pfipadé, Ze je treba vysvétlit nekona-
ni nebo $patné konani provozovatele, nebo
jsou jeho vykony Spatné, jaké jistoty ma ve-
fejnd ruka k dispozici?

Dlouha doba smlouvy na tdrzbu od 20
do 30 let predstavuje pro provadéjici pod-
niky s malo zkusenostmi s podobnym caso-
vym obdobim relativné vysoké riziko.

Spolecnost pro financovani
dopravni infrastruktury (VIFG)
Se zfizenim spolecnosti v roce 2003
vznikla instituce podle soukromého prava,
ktera ze zadani zakonem ma pfijmy z myta
za nakladni auta nebo jejich ¢ast od Spolku
a pouzije je k financovani dopravnich cest.
VIFG jako spolecnost s r.o. je tim mimo jiné
poskytovatelem penéz investordm z pfijmu
od provozovateld infrastruktury podle mo-

delu A a F (financovani pfispévka).

Prejima do budoucna funkci shromaz-
dovatele vybranych poplatkl od uZivate-
10 a bude je cilené vyuzivat k financovani
spolkovych dopravnich cest Zeleznicnich,
silni¢nich, vodnich. K Gkolu patfi také sta-
noveni finanénich programd. Tim VIFG
prejima financovani projektti z budouciho
programu. Pfejima tkoly souvisejici s pfi-
pravou, provadénim a provozovanim mo-
deld PPP.

Silné stranky:

V zasadé je VIFG vhodna instituce
k profesionalni organizaci financovani in-
frastrukturnich tkold. Mize fungovat jako
rozhrani mezi vefejnou rukou a soukro-
mym provozovatelem, ziskat plisobnost,
aby mohla modely PPP provazet od vyvo-
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EKONOMIKA A POLITIKA DOPRAVY

je projektti az k predani, aniz by byla ¢inna
v operativé.
Slabé stranky:

Z hlediska spolkového stavebnictvi je
VIFG ocividné ryzi pomocny organ, ktery pro-
vadi pokyny ministerstva, nemuze vsak rozvi-
jet Zadné vlastni iniciativy. ProtoZe tu neni au-
tomatické vazani na pfijmy z myta, je VIFG za-
visla na pridélech ministerstva financi.

Jadrem soucasné problémové situace
ve financovani dopravni infrastruktury je
a zlistava nezpUsobilost vefejnych rozpoc-
th financovat z narodohospodarského hle-
diska potfebné nové a nahradni investice
do dopravni infrastruktury.

Zvlastni poplatky fiskalni povahy v do-
pravé predstavuji vydatné financni zdro-
je statu. Na zakladé danového charakteru
téchto poplatkd a ve fiskalni oblasti fidici-
ho principu neafektace nebylo dalsi tucelo-
vé vazani téchto pfijm0 pro sektor dopravy
politicky prosaditelné. Financni prostredky
na dopravni infrastrukturu zdstavaji proto
zavislé na kratkodobych politickych omeze-
nich a neorientuji se na dlouhodobou celo-
spolecenskou potiebu.

Zavedeni systému sméfujiciho od da-
nové k uzivatelsky orientovanému finan-
covani dopravni infrastruktury je spravnou
cestou zajisténi trvalého a zabezpeceného
financovani dopravni infrastruktury. Finan-
covani orientované na uziti bude mozno
ale jako cilové feseni dosahnout jen kdyz
bude ucelové vazani uzivateli vygenero-
vanych finanénich prostredkt trvale zaru-
¢eno. Nové navrhy inovované organizacni
struktury v ramci PPP nemohou problém
podfinancovani rozpoctu dopravy odstra-
nit. Uvedené modely PPP predstavuji cestu
k tomu, aby se zapojili soukromi investofi do
viech fazi rozvijeni dopravni infrastruktury,
vcetné vyuziti mozné vétsi efektivnosti pro-
ti vefejnému sektoru. Nutno ale konstatovat,
Ze kdyz soukromé financovani prejima rizika,
proti vefejnému financovani se prodrazi.

Po nabyti ucinnosti zakona o urychle-
ni PPP byly vytvoreny pravni ramcové pod-
minky, usnadnujici v Némecku podstatné
rozsifit uplatnéni PPP.V zasadé je tu vy-
tvofenim VIFG vhodna instituce k profesi-
onalni organizaci financovani dopravni in-
frastruktury. MGze fungovat jako rozhrani
mezi vefejnou rukou a soukromymi provo-
zovateli a jednat s vyuZitim soukromoprav-
nich prostredkd, aby se tim doprovodily
modely PPP. Protoze se ale prostredky pfi-
déluji na VIFG pfes spolkovy rozpocet, pod-
|éhaji nadale kratkodobym politickym roz-
poctovym omezenim.

K zabezpeceni spolecensky potfebnych
investic do infrastruktury v nezbytném roz-
sahu (zejména pro investice do silnicni in-
frastruktury) doporuéuje védecka rada za-
pojit do systému uZivatelskych poplatkd
viechny uzivatelské skupiny - i dodavkova
vozidla, autobusy a osobni auta. Dale po-

klada védecka rada prisné ucelové vazani

pfijmi z uZivatelskych poplatkt za zasadni.

KFizové transfery mezi dopravci by se mély

realizovat jen pres vefejny rozpocet.

Prof. Dr. Jiirgens Deuters a Simon Dea-
ler z Institutu geografie university v Osna-
briicku predlozili referat ,,PPP pfi vystavbé
dalnic - pfistoupeni k financovani uzivate-
lem v Némecku?“. V Uvodu je popis vyvoje
projektd PPP od roku 2000 do kvétna 2005
(na vsech urovnich a pro viechny oblas-
ti nartist z 20 na cca 190). Pro dalnice byl
A-model pouZit na 5 Usecich, s refinancova-
nim z myta a pfispévkem Spolku. Provozni
modely pro omezené zaméry (mosty, tune-
ly, prismyky podle zdkona o soukromém
financovani 1994 - F-model) byly pouzity
ve tfech pfipadech. Provozovatel tu mize
zpoplatnit viechny uZivatele, tedy i osobni
a dodavkova vozidla).

Pallmanova komise k financovani doprav-
ni infrastruktury v roce 2000 doporucila:

« vyclenéni spolkovych dopravnich cest ze
spolkové spravy a vytvoreni spolecnosti pro
financovani spolkovych dalkovych silnic,

« prechod z financovani z rozpoctu na fi-
nancovani uzivateli na zakladé zpoplat-
néni podle vykonu a zatizeni,

« dalsi rozvoj spolecnosti pro financovani
k spole¢nosti (spole¢nostem) pro provo-
zovani.

Doporuceni védecké rady dopravy
z kvétna 2005 k soukromému financovani
dopravni infrastruktury:

- celkové planovani dopravnich cest,
ochrana prostredi a bezpecnost provozu
by mély zGstat tkolem statu,

« vsechny ostatni tkoly, jako navrh, vy-
stavba, financovani a provoz dopravnich
cest by méli prevzit soukromi aktéri,

« zadavani koncesi rozsifit na celou sit
nebo jeji vétsi casti,

« zapojeni viech uZivatelskych skupin do sys-
tému zpoplatnéni a jeho rozsifeni na vy-
znamné nadregionalni spolkové silnice,

« pfisné ucelové vazani pfijm0G pro doprav-
ni infrastrukturu a ke kompenzaci pri-
spévkd uZivatell snizeni zdanéni.

Jako jeden z projektl PPP se uvazuje
v Dolnim Sasku pobfezni dalnice A22. Ma
jit o svého druhu testovani novych model
financovani a provozovani dalkovych spol-
kovych silnic v Némecku:

« o projekt je mozno vyvolat regionalni za-

jem (na nakladech planovani se podili

zemé, komunity a sektor ekonomiky),
vystavba s vyuzitim soukromého nebo
smiSeného financovani by méla probéh-
nout za 3-5 let namisto 15-20 let pfi sou-
¢asném financovani Spolkem a zemi,

« dalnice ma velky regiondlni vyznam pro

dopravni zazemi velkych namoftnich pfi-

stavl (zejména Jade-Weser jako budouci
hlubokovodni pfistav) a turistiku,
pobfezni dalnice ma odlehdit ,Hansali-
nie“ A1 Hamburk — Porufi a tim ovlivnit

refinancovani jeji rekonstrukce na Ses-
tipruhovou (isek Hamburk-Brémy) jako
projekt PPP (A-model),

« pobrezni dalnice vyzaduje k pfipojeni na
dalnici A2o druhé prekonani Labe seve-
rozapadné od Hamburku; na rozdil od
labského tunelu v Hamburku (na A7) by
ale 3lo o projekt PPP s mytem.

Délnice by pfedstavovala soucast trans-
evropského dopravniho koridoru. Bez A22
se predpoklada dokonceni do roku 2020.

V prlimérny pracovni den na tseku Al
Buchholz-Brémy projede 21173 nakladnich
vozidel, na dseku z Brém na vychod 27 570
nakladnich vozidel.

V pripadé vystavby by se snizila zatéz na
téchto dvou Usecich na 9 041 a 15 592 vozidel.

Uvadi se také pocet vozidel v tunelu La-
be-Wesera a Wesera-Varel.

Kdyby byla A22 modelovym pfipadem
pro F, 3lo by o konsorcium s tkoly, obdob-
nymi britskému modelu BOT. Projekt by po
uplynuti doby uzivani (20-35 let) presel do
rukou statu.

Prednosti pouziti F-modelu:

- provozovatel bude vybirat sdm poplatky
za pouziti za vSechna vozidla,

« vyse bude zaviset od celkovych nakladt
vcetné ziskové prirazky,

« provozovatel mUze pfijmy z myta bez-
prostfedné disponovat.

Nevyhody:

« alternativni trasa Hamburk — Brémy (A7/
A1) miiZe jen obtizné mit na pobfezni dalni-
ci vyssi poplatky nez na jinych dalnicich,

- pfijatelnost uzivatelskych poplatki u aut
a autobusd bude jen pfi zietelnych Gspo-
rach jizdni doby,

- tunel s mytem na trase A20/A22 bude
soutézit s labskym tunelem v Hambur-
ku bez myta.

Prednosti pouziti A modelu (ktery se
ale pouziva pro modernizaci soucasnych
daélnic a jejich rozsifeni na 6ti pruhové):

- provozovatel dostane statni pfispévek az
do 50 % stavebnich nakladd,

« zvysenim efektivnosti lze dosdhnout
Uspory nakladd,

- proti tradicnim dodavkam dojde k pod-
statnému zkraceni doby vystavy.

Nevyhody:

- statni pfispévek nestaci k vyrovnani chy-
béjicich pfijmG z myta za osobni a do-
davkova vozidla a autobusy,

- provozovatel ma pfilis maly vliv na eko-
nomické utvareni silni¢niho projektu.

Prednosti a nedostatky, kdyby se pobfezni
dalnice realizovala jako model DBFO (vypro-
jektuj-postav-financuj-provozuj), tedy smise-
ny model vyvinuty a GispéSné pouzivany v Bri-
tanii (proti modelu B-O-T se soukromnik po-
dili na lepsim vyrovnani rizik jiz pfi planovani;
refinancovani se neprovadi pravidelnymi plat-
bami z vefejné ruky).

Prednosti:

- snizeni rizik provozovatele placenim nahrad,




orientovanych na disponovani (vyuZivané
jizdni pruhy), nikoliv na rozsah dopravy,
model nepfedpoklada zpoplatnéni viech
ucastnikl dopravy. (V Némecku je myto
na osobni auta politicky vylouceno.)

Nedostatky:
celkové naklady jsou v disledku sou-
kromé ucasti pravdépodobné vyssi nez
v soucasnosti (s uvazenim vyhod zkrace-
ni doby vystavby),
proti jinym projektim PPP v dopravnim
koridoru A22 (rekonstrukce A1 jako A-mo-
del, pfekonani Labe jako F-model) ma
projekt jen podminénou tGinosnost.

Obava Védecké rady pro dopravu, ze
rtizné dilci projekty dopravnich cest by
mohly vést k nesystematickému feseni,
pozdéji jen tézko zaclenitelnému do spo-
lecného ramce, se jak se zda potvrzuje:

+ v predloZzeném pfipadé by se u 3 projektt
PPP usilovalo o spolecné konsorcium,
predpokladem samofinancovatelného
systému dopravni infrastruktury by bylo
zaclenéni viech uzivatell do financovani
zpoplatnénim,

« VIFG by méla analogicky jako rakouska
ASFINAG dostat dalsi plisobnosti - pla-
novani, udrzbu a financovani spolkovych
dalkovych silnic,

na rozdil od rakouského modelu pficha-
zeji pro Némecko v tvahu dilci koncese
pro rlizné provozovatele.

Posléze zkuSenosti Madarska - referaty
doktorky Heinczinger a Ing. Muranyi: pQ-
vodni model financovani PPP z pocatku go.
let byl zcela nerealisticky. Pocital se sazba-
mi myta pro vozidla nakladni dopravy pod-
le tehdejsiho kurzu forintu a koruny cca
36 K¢ ujety km a cca 8,5K¢ u osobniho auta.
Byl tedy ve vysi nékolikandsobku tehdej-

Si ceny paliva a nutné musel vést k snaze
vyhnout se jakymkoliv zplisobem zpoplat-
néni, véetné volby nahradni trasy. Zavazky
dotoval a prejimal stat. Na druhé strané se
viak podafrilo postavit a uvést do provozu
za necelé 4 roky témér tolik km dalnic jako
vCRza 50 let. -

Doc. Ing. Antonin Peltrdm, CSc.,
feditel Institutu pro evropskou integraci,
Bankovni institut vysokd skola a.s. Praha

Rychlovlaky Pendolino
zacnou od 10. prosince, kdy vstoupi
v platnost novy jizdni Fad Ceskych drah
pravidelné jezdit také do Bratislavy a Vid-
né. Cestu z Prahy do hlavniho mésta Slo-

venska zvladnou (SC Slovenska strela) za
3 hodiny a 52 minut.

(Prdvo 27. 7., vice na str. 25 a 38)

(kal)
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Doprava

Sdéleni Evropské komise

,Udrzet Evropu v pohybu. Trvale udrzitelna mobilita pro nas
kontinent. Stfednédobé hodnoceni Bilé knihy v dopravé 2010¢.

Antonin Peltram

Dne 22. Cervna vyslo v Bruselu sdéleni
Evropské komise k etapovému hodnoceni
napliovani Bilé knihy dopravni politiky EU
do roku 2010. Sdéleni podtrhuje predcho-
zi cile Bilych knih dopravni politiky z roku
1992 a 2001: dopravni systémy maji uspo-
kojovat cile hospodarské, socialni a posléze
ochrany Zivotniho prostredi a energetické
efektivnosti. Efektivni dopravni systémy maiji
zasadni vyznam pro evropskou prosperitu,
rast ekonomiky, socialni rozvoj a Zivotni pro-
stfedi. Museji mit vysokou kvalitu sluZeb na-
pri¢ Evropou. Sektor dopravy se podili 7% na
HDP a cca 5% na zaméstnanosti. Je tedy diile-
zitym sektorem sam o sobé a mobilita je za-
kladnim pravem obcana Evropy.

Sdéleni jako treti zasadni dokument
béhem necelych 15 let reaguje oviem na
zvysujici se z hlediska dopravy vnéjsi tlaky:
socialni, ochrany Zivotniho prostredi i ob-
¢anl jako spotrebitelll a zakaznikd. Je nut-
no vélenit dopravu s jinymi oblastmi politi-
ky do ramce spolecné mezinarodni politiky
EU, zejména do ramce politiky evropského
sousedstvi. Cile dopravni politiky sleduji
naplnovani Lisabonské strategie.

Spolecny trh pfinesl pro rozvoj EU vy-
znamné efekty, také ale problémy. Nestaci
kapacity, nutno vice chranit Zivotni prostre-
di, pozadovalo se proto také snizeni temp
nardstu dopravy v poméru k rGstu HDP;
¢ast prepravy méla prejit na druhy dopravy
pratelstéjsi k Zivotnimu prostredi a jejich
kombinaci (razi se novy termin ko-modali-
ta). Lisabonska strategie konkurenceschop-
nosti, ristu ekonomiky a vyssi a lepsi za-
méstnanosti je oviem neodmyslitelna od
nardstu mobility.

Naroky na dopravu tedy porostou - roz-
Sifeni EU dalo a dava dopravé kontinental-
ni dimenzi, rostou také v dasledku globali-
zace. Musi se adaptovat na ménici se toky
zboZi. Stava se ,high-tech” odvétvim, coz
se promita i do navrhu 7. ramcového pro-
gramu. Je ale ovlivnéna mezinarodnimi za-
vazky (napft. k ochrané Zivotniho prostiedi)
a soucasné cili energetické politiky EU (sni-
zit spotfebu, navysit podil obnovitelnych
zdroji). Je vystavena hrozbé terorismu
a musi na né reagovat. To vse plsobiina
vyvoj vefejné spravy ve vztahu k dopravé.

V Bilé knize dopravni politiky 2001 se
uvadélo mezi problémy:

* nevyvazenost rozvoje jednotlivych druhl
dopravy:
« dlsledkem je kongesce na nékterych
zejména silnicnich tazich a vieobecné ve
meéstech,

« k lepsi vyvazenosti druhl dopravy se
pfijala fada opatfeni,

- zasadni je otevirani Zeleznic konkurenci,
« modernizované socialni podminky,

* na podporu posileni kapacit vybér po-
sléze 30 prioritnich panevropskych pro-
jekt0 k realizaci do roku 2020,

« deklarace prav cestujicich (zatim v le-
tecké dopravé),

- zavedeni zpoplatnéni infrastruktury

k ziskani doplikovych financnich zdroja,
« podpora intermodalni dopravy pro-
stfednictvim programu Marco Polo,

« inovacni programy fizeni a zabezpeceni
dopravy Galileo, ERTMS, SESAR.

Néktera dobfe minéna opatfeni se ale ne-
prosadila a nékteré cile nedosahly, i kdyz se ve
vétsim rozsahu pouzila ,,tvrda“ regulace, pro-
toze jeji realizace se vyrazné opozduje.

Nepodafilo se a zfejmé nepodafi sni-
zit tempa rozvoje dopravy proti tempiim
rtstu HDP, aZ na vyjimky prosadit rychlejsi
narist Zeleznicni dopravy a aZ na vyjimky
vodni dopravy.

Nezmeénila se proto ani délba prace
mezi druhy dopravy ve prospéch snizeni
nardstu silni¢éni dopravy.

Narostly negativni tcinky dopravy:

« naklady z poskozovani zivotniho prostre-
di se odhaduji na1,1% HDP:

« na silni¢ni kongesce z toho pfipada
1% HDP, i kdyZ se dosahl znacny technicky
pokrok (katalyzatory, filtry aj. se snizenim
emisi za 15 let 0 30-40 %; vyvoj pokracuje
k voztim Euro 5 a 6, u nakladnich k Euro V1),

« nizky podil emisi v letectvi se pfi rych-
[ém narGstu méni ve vétsi problém, na kte-
ry bude nutno reagovat (mimo jiné moznym
zdanénim paliva, az ovsem bude celosvétové),

« v polocase Bilé knihy z roku 2001 se
podafilo sniZit pocet mrtvych v EU z plvod-
nich cca 50 000 ro¢né na 41600 - 017 %,
(ranénych bylo v r. 2005 1,7 miliont). Cilem
ale je v roce 2010 jen 25 000 mrtvych a to-
mu dosavadni vyvoj neodpovida.

+ nedosdhl se prdmérny rocni riist HDP
03%, ale jen 01,8 %, zato rlist naklad-
ni dopravy byl 2,8 %; vy3si (0 1,9 %) byl
i v osobni dopravé.

Upravené scéna¥e rozvoje

Odhad tempa rdstu HDP 2000-2020
je nyni 2,1%; narlst o 52 %, pfitom ma sou-
bézné narlst ndkladni doprava (o 50 %), ne
tedy naplnéni hesla ,decoupling”. Osobni
doprava ma vzrlst o 35 %.

Trh silni¢ni dopravy byl stabilizovén -
tolik diskutovana kabotaz Cini jen 1,2 %.
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