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Europska komisia (EK) 28.3.2011 schvalila tzv. Bielu knihu s nazvom Plan
jednotného eurépskeho dopravného priestoru - Vytvorenie konkurencieschopného

systému efektivne vyuzivajliceho zdroje [1].

Podl'a EK budtca prosperita nasho kontinentu bude zavisiet' od schopnosti vSetkych
jeho regiénov udrzat si Uplnd a konkurencieschopnil integrovanost do svetového

hospodarstva. Efektivna doprava je pri plneni tohto ciel'a veI'mi ddlezit4.

Ropa bude v najblizsich desatrociach coraz vzacnejSia a jej zdroje budu stale neistejsie.
Ako nedavno podotkla Medzinarodna energetickd agentura (IEA), ¢im menej sa svetu bude
darit’ znizovat’ emisie uhlika, tym viac bude stipat’ cena ropy. V roku 2010 predstavovali
néklady EU na dovoz ropy priblizne 210 miliard EUR. Ak nevyrieSime tato zavislost od
ropy, mohlo by to vazne ovplyvnit’ moznost’ 'udi cestovat’ - a naSu hospodarsku bezpecnost’ -
s katastrofdlnymi nasledkami na inflaciu, obchodnu bilanciu a celkova konkurencieschopnost’

hospodarstva EU.

Bolo prijatych desat’ cielov pre konkurencieschopny dopravny systém efektivne
vyuzivajuci zdroje; kritérid na dosiahnutie ciela zniZit' emisie sklenikovych plynov o

60 % (vyberame len tie, ktoré maju bezprostredny vzt'ah k cestnej ndkladnej doprave):

- Znizit’ pouzivanie ,konvencné pohananych" automobilov v mestskej doprave do toku
2030 na polovicu; postupne ich vyradit' z premavky v mestach do roku 2050; dosiahnut’ v

centrach vel'kych miest zavedenie mestskej logistiky v podstate bez emisii CO, do roku 2030.

- 30 % cestnej nakladnej dopravy nad 300 km by sa malo do roku 2030 previest’
na iné druhy dopravy, ako napr. na Zelezni¢nt ¢i vodna dopravu, a do roku 2050 by to malo

byt viac ako 50 %. Napomoct’ by tomu mali efektivne zelené koridory nédkladnej dopravy.
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- Sprevadzkovat’ do roku 2030 v celej EU plne funkénti multimodalnu ,,zékladnua siet™
TEN-T s vysokokvalitnou a vysokokapacitnou sietou do roku 2050 aso

zodpovedajiicim siborom informaénych sluzieb.

- Do roku 2020 vytvorit’ ramec pre informacéné, riadiace a platobné systémy eurdpskej

multimodélnej dopravy.

- Uplatiiovat’ v plnej miere zasady ,,pouZzivatel plati" a ,,zneCistovatel plati" a viac
zapdjat’ sikromny sektor do odstranovania nezrovnalosti vratane Skodlivych dotacii,

vytvérania ziskov a zabezpeCovania financovania buducich dopravnych investicii.

Do roku 2016 by sa mali upravit poplatky a dane z dopravy. Celkova zataz pre
odvetvie by zarovenn mala odrazat' celkové naklady dopravy, pokial’ ide o infrastrukturu a
externé¢ naklady. Zrevidovat’ zdanenie motorovych paliv a jasne identifikovat komponenty
energie a CO,. Postupne zaviest povinné spoplatnenie infrastruktary pre tazké
nékladné vozidla. Nahradit’ existujuce spoplatnenia pouZzivatelov rezimom, ktorym by sa
zaviedla spolo¢na tarifnd Struktura a nakladové komponenty ako napr. uhrada nakladov

stivisiacich s opotrebovanim, hlukom a miestnym znec€istenim.

Casto ako sa uvadza aj v tejto Bielej knihe zo strany EK je potrebna efektivna doprava
pre konkurencieschopnost’ EU. Bohuzial' v prvej faze budovania ,Jednotného eurdpskeho
dopravného priestoru“ do roku 2016 sa pocita znovu lem so zmenami v oblasti dani
a poplatkov, bez vizby na realnu efektivnost’ jednotlivych dopravnych systémov
k konkurenénom prostredi EU. O¢akaval som v tejto Bielej knihe aj realne vypodty resp.
postupy pre posudzovanie efektivnosti prepravy nékladov a mobility obyvatelov EU, nie len
konstatovania a ,,planovanie* s presnostou na desiatky percent (znizime o 50 %, 40%, 30 %,
takmer na nulu...). Bohuzial’ privel'ka regulacia nezvySuje efektivnost’ preprav. Europska tnia
potrebuje pre svoj systém hospodarstva s pridanou hodnotou kvalitnu a efektivau dopravna
logistiku a ta sa bez cestnej dopravy nezaobide. Je potrebna spolupraca jednotlivych druhov
dopravy, nie jednostranné zat'azovanie cestnej dopravy daitami a poplatkami, ktorych vynosy

smeruju aj na neefektivne projekty.

V SR sa aplikuju r6zne pristupy k regulacii cestnej ndkladnej dopravy. NajcastejSie je
to obmedzovanie vjazdu resp. prejazdu cestnej ndkladnej dopravy pomocou dopravného
znacenia. Treba si uvedomit’, Zze SR je tranzitnou krajinou v smere sever-juh aj vychod-
zapad a opacne, ale asi aj jeden faktor, Ze na exportnych a importnych prepravach pre nas

priemysel sa velkou mierou podielaju zahrani¢ni dopravcovia.



Vzhladom na stcasny systém financovania udrzby a oprav pozemnych komunikacii na
cestach II. aIll. triedy, ktord je na samospravnych krajoch sa po zavedeni myta sa zacali
objavovat’ poziadavky na zékaz jazdy pre nakladné vozidla nad 12 ton celkovej hmotnosti na
tychto cestach. V Néarodnej rade SR presla v prvom citani novela zakona €. 8/2009 Z. z.
o cestnej premavke, ktord ma nasledovné ustanovenie: ,,Na ceste II. triedy a IIl. triedy je
zakdzand jazda motorovym vozidldam s najvicsou pripustnou celkovou hmotnostou
prevysujucou 12 000 kg, okrem motorovych vozidiel, ktoré majui naklddku alebo vyklddku
ndkladu alebo vykon Cinnosti na mieste, ku ktorému je pristup len po ceste II. triedy alebo I1I.
triedy. Vodic vozidla je povinny na prijazd na miesto naklidky alebo vykladky ndkladu alebo
na miesto vykonu cinnosti a na odjazd z tohto miesta pouzit’ len nevyhnutny iusek cesty I1.
triedy alebo III. triedy.” V dovodovej sprave sa okrem iného uvadza: Ze obchddzanie
spoplatnenej cestnej siete sposobuje velké problémy jednak spravcom ciest Il. triedy a II1.
triedy, ktorf musia ndsledne vynakladat’ nemalé financné prostriedky na opravu tychto ciest,
nakolko tie nie su na to konstruované, a jednak obyvatelom, ktorym prejazd ndkladnej
dopravy cez obce narusa statiku nehnutelnosti. Ministerstvo vmiitra sa umozZiuje udelit’
vseobecnii vynimku zo zikazi jazdy na cestich II. alll. triedy pre vozidld nad 12 t.
Predpokiadi sa, Ze pojde predovsetkym o useky ciest, kde by uplatnenie zikazu znamenalo

netimerné predlZenie trasy. [2]

Proti tomuto navrhu sa vzniesla najmé zo strany Zdruzenia cestnych dopravcov SR —
CESMAD Slovakia opravnena kritika, ktord viedla v koneénej fize k vypusteniu tohto
ustanovenia zo zdkona o cestnej premavke, ktoré by sa nedalo plosne kontrolovat’ a malo by
dopady do dopravnej logistiky v SR. Plosny zdkaz ma byt nahradeny vybranymi zdkazmi na
niektorych cestach II. a IIL. triedy.

Bohuzial' v SR ndm chyba dokonc¢ena siet’ dial'nic a rychlostnych komunikacii a preto
pre cestnil nakladnu dopravu, ale aj autobusovi dopravu a individualny motorizmus, ktory
suvisi aj s cestovnym ruchom je stale vel'mi dblezita siet’ ciest I. triedy ktorych mame cca
3200 km. Bohuzial' stav tychto ciest, aj vzhladom na nedostato¢ni Udrzbu a opravy
v ostatnych rokoch, je vo vicSine regionov SR nevyhovujici. Je paradoxom, Ze ani po
zavedeni spoplatnenie elektronickym mytom niektorych ciest I. triedy (priblizne 1300 km) sa
doteraz nezacalo s masivnou Udrzbou a opravami. S avizované projekty rekonStrukcie a
oprav v druhom polroku 2011. Treba uviest, Ze niektoré uz boli zacaté napriklad: oprava
mosta na ceste I. triedy 1/18 v Ziline na vyjazde od Ziliny, oprava povrchu vozovky v obci

Kracinovce na ceste medzindrodného vyznamu do Pol'ska a pod. Opravy na jednej strany



zlepSuju stav cestnych komunikécii, ale na druhej strane pocas ich vykonavanie sa vytvaraja
dopravné zdpchy, ¢o zhorSuje garancie dodacich lehot. Dopravcovi, ale aj individualni
motoristi sa opravnene pytaju preco sa napriklad oprava mosta pri Ziline nevykonava nonstop

s vacsim nasadenim kapacit, aby ¢as opravy bol ¢o najkratsi.

V ostatnom obdobi ndm aj na cestdich medzindrodného vyznamu (s oznacenim E)
pribudaju dopravné znacky pred mostnymi objektmi, ktoré ,reguluju® cestni ndkladna
dopravu. Napriklad na ceste I. triedy medzindrodného vyznamu E 50 pribudol cely rad
dopravnych znaciek B 25 - Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitd hmotnost’ presahuje
vyznacenul hranicu, najmi na mostné objekty, ktorych dovolena zat'azitelnost’ neumoziiuje
tento vjazd. V praxi sa vSak vyuziva aj dodatkové tabulka celkova hmotnost’ (znacka E 6) sa
pouziva podla vyhlasky ¢. 9/2009 Z. z. najmd v kombindcii s inymi znackami, ktorych
platnost’ je potrebné obmedzit’ len na vozidla, ktorych najvécsia pripustna celkovd hmotnost’
presahuje udaj uvedeny na dodatkovej tabulke. Pri jazdnej stiprave zloZenej z jedného alebo z

viacerych motorovych vozidiel a z jedného alebo z viacerych pripojnych vozidiel rozhoduje

stcet najvacsich pripustnych celkovych hmotnosti vozidiel (pozri tab. 1). [3]

Tab. 1 Dopravné znacky obmedaujiice okamzitu hmotnost’ vozidiel na ceste I. triedy E 50 pri

Martine
UDAJ
CISLO ZNACKY NA OKRES | USEK
ZNACKE

B25 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitd hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 23t Martin 2620
B25_Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitd hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 23t Martin 2620
B25_Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitd hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 22t Martin 6 599
E6_celkova hmotnost 38t Martin | 6599
E6_celkova hmotnost 38t Martin | 6599
B25 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitda hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 22t Martin 6 599
B25_Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitd hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 26t Martin 2580
E6_celkova hmotnost 45t Martin | 2580
B25 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitd hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 26t Martin 2 580
E6_celkova hmotnost 45t Martin | 2580
B25 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitd hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 16 t Martin 2 568
E6_celkova hmotnost 34t Martin | 2 568
B25 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitda hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 16 t Martin 2 568
E6_celkova hmotnost 34t Martin | 2 568
B25_Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitd hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 23t Martin 46655171
B25 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitd hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 24 t Martin 1786
B25 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitd hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 24 t Martin 1786
B25 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitd hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 20t Martin 1789
B25 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzitda hmotnost presahuje vyzna€enu hranicu 20 t Martin 1789

Zdroj: Cestnd databanka SSC




Predpoklada sa, ze naschvéleny ,ploSny“ zdkaz jazdy motorovym vozidlam s
najvacsou pripustnou celkovou hmotnost'ou prevysujucou 12 ton na cestach II. a IIl. triedy
v SR sa nahradi zdkazmi na vybranych tsekoch ciest. Akou metodikou budi uvedené tseky
vybrané nie je eSte znadme a ¢i bude vobec nejakd jednozna¢na metodika pouzitd je tiez
otazne. Treba si vSak uvedomit’, Ze niektoré logistické centra resp. sklady st dislokované aj
pri cestach II. triedy. Treba vel'mi citlivo a hlavne odborne zvazovat’ zdkazy jazdy nakladnym
motorovych vozidiel, aby sa nestalo, Ze zasobovanie napr. vyrobnych firiem bude ohrozené

resp. jeho efektivnost’ sa podstatne znizi.

Tiez je urCitou hrozbou pre logistiku v SR stav mostov na cestach L. a II. triedy. Ak by
sa zaviedla doslednd kontrola okamzitej hmotnosti vozidiel, to by tiez viedlo k zniZzeniu

vyuzitia jazdnych a navesovych stprav.

Co sa tyka vizie Europskej unie uvedenej v Bielej knihe, Ze 30 % cestnej nakladne;
dopravy nad 300 km by sa malo do roku 2030 previest’ na iné druhy dopravy, ako napr. na
zelezni¢nu ¢i vodnt dopravu, a do roku 2050 by to malo byt viac ako 50 %. Prevedenie
,presun®, ako sa pouziva na iné druhy dopravy bude mozny, az po bode zvratu, ktory nastane
ak sa vycerpaju kapacitné moznosti cestnej ndkladnej dopravy. Ide najmi o nedostatok
vodi¢ov cestnej nakladnej dopravy a poziadavky na profesionalneho vodica, ktoré EU
neustale sprisiiuje. Predpoklada sa narast prepravy tovarov v ramci EU do roku 2030 asi o 30-
40 % aprave tento narast by mohli absorbovat’ ostatné druhy dopravy, ak zvySia svoju

konkurencieschopnost’.

Podrla udajov od prevadzkovatel'a myta v SR zahrani¢ni dopravcovia sa podiel’ajii na
celkovych prijmoch z myta viac ako 40 %. Treba si uvedomit’, Ze SR je tranzitnou krajinou
v smere sever-juh aj vychod-zapad a opacne, ale v SR vzniké aj zdrojova a cielova doprava.
Bohuzial na exportnych a importnych prepravach pre na$ priemysel sa velkou mierou
podiel'aju najmd zahrani¢ni dopravcovia. Z hladiska ekonomiky SR to nie je vel'mi dobra
situdcia, ak vyrobené vyrobky v SR prepravuju dopravcovia, ktori v SR neplatia dane

a nezamestnavaju nasich obCanov.

V SR sa planuje zavedenie od 1.1.2012 tzv. plavajiceho myta. To znamend, Ze v Case
dopravnej Spicky méze byt vyska sadzby ovela vysSia ako v dopravnom sedle. Ak by sa k
tomu mala prispdsobit’ logistika a v dosledku toho urobit’ opatrenia aby sa nezvySovali
dopravné naklady vyzadovalo by si to viacej ndkladnych vozidiel, ktoré by boli zaradené
v roznych prepravnych systémoch, ale v ase dopravnej Spicky by stali. Na druhej strane je

potrebné z hladiska vyuzitia persondlu vo vyrobnych firmach a skladoch plynuly prisun
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materialu. 'V SR vSak k tejto aplikacii potrebujeme aj dostatocny pocet parkovisk. Je
potrebné uviest, ze zvySenie myta a aj zavedenie plavajuceho myta sa prejavi vo zvySenych

nakladoch na zasobovaciu a distribuc¢nu logistiku.
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