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Vyvoj cestnej nakladnej dopravy
z hladiska jej vplyvu na zivotné prostredie

J. Gnap, V. Konecnyj: Development of Road Freight Traffic from the Viewpoint of its Impact on
the Environment. Zivot. Prostr., Vol. 36, No. 6, 303 — 307, 2002.

Traffic is influenced by the development of almost every economic branch. Economic
growth necessarily evolves increase of the road freight traffic intensity. This is negatively
connected to the increasing load of the environment. The car industry invests huge means to
development of new technologies, new vehicles have significantly lower fuel consumption,
and also noisiness and vibrations were eliminated. As a result, at the end of the nineties of the
last century, the environmental pollution was lowered. Legislation for the road traffic becomes
strict. The EU has elaborated the traffic policy (White book) inspired by the conception of
sustainable development. The State Traffic Policy of the SR has to reflect this reality and
conception, otherwise road policy would become the brake of sustainable development of
our society.

With respect to the White book, published by the EC in 2001, the transport companies in
Europe expect more difficult conditions for their business. The aim of the European traffic
policy is to disburden the load of many narrow roads and to improve European infrastructure.
As a direct or indirect consequences will be the support to other means of traffic. The car and
freight traffic is going through basic changes, leading to decrease of their negative impacts on
the environment as well as to decrease of traffic accidents as well. The contribution points at

this development in the EU and in the Slovak Republic as well.

Vzhladom na geograficku polohu, hospodarsku si-
tudciu a obchodnu politiku musi maf dopravna politika
SR aj medzinarodni dimenziu. Struktira zahraniéného
obchodu podmienuje jeho zavislost od medzinarodnej
dopravy, okrem toho je nasa republika aj tranzitnym 5ta-
tom, najma v smere sever-juh a naopak, preto musi po-
kracovaf v tizkej medzinarodnej spolupraci, aby vyuzila
svoju vyhodnu polohu v stredoeuropskom regione. Per-
spektivne Clenstvo v Eurdpskej unii znadi aj moznost
vyznamnejsieho podielu na tvorbe a realizacii eurépskej
dopravnej politiky.

Europska komisia vydala r. 2001 Bielu knihu, podIa
ktorej mozno ocakavat v celej Europe stazenie podmie-
nok na podnikanie cestnych dopravcov. Dopravna poli-
tika smeruje k zniZeniu zafazenosti mnohych tzkych
cestnych tsekov a zlepSeniu eurdpskej infrastruktiry,
tieto ciele sa vSak budu naplnat sériou opatreni, ktorych

priamym alebo nepriamym cielom bude podpora inych
druhov dopravy, ¢asto aj na tikor cestnejdopravy (Tisov-
sky, 2001). Medzinarodna tinia cestnejdopravy (Interna-
tional Road Union — IRU), ktorej élenom je aj CESMAD
Slovakia (Zdruzenie cestnych dopravcov SR), vypraco-
vala svoju vlastni 3tidiu rozvoja EU v cestnej doprave,
ktora ma koreSpondovat s predstavami takych institicii,
ako je Eurépska komisia a CEMT (Rada eurépskych mi-
nistrovdopravy). Usilujto to, aby harmonizaciadoprav-
ného prava - acqius communautaire (jednotny systém
legislativy EU) bola v &ase vstupu do EU vo vsetkych
kandidétskych krajinach na rovnakej drovni a aby sa
neznevyhodnovala niektora z uchadzadskych krajin.

V ramci pristupovyich rokovani s EU uzavrela Sloven-
ska republika kapitolu “Doprava“ a prijalajej “kombino-
vani” alternativu. To znamend, ze sa predpoklada
okrem kabotaze iplné uvolnenie v medzinarodnej cest-
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nej doprave. Kabotazou sa rozumie vykonavanie vnu-
trostatnej prepravy na tizemi $titov, v ktorych nie je vo-
zidlo registrované. V oblasti kabotiZe sa prijalo
prechodnéobdobie dvaroky s tym, Ze ho mozno predlzit
o dalsie dva roky a po vyhodnoteni este o rok. Mozno
otakavat, ze po vstupe SR do EU narastie objem medzi-
narodnej cestnej nakladnej dopravy. Je vSak cestna do-
prava v silade s koncepciou trvalo udrzateIného
rozvoja?

Cestna doprava a koncepcia trvalo udrzatelného roz-
voja

1. Tri aspekty trvalo udrzateIného rozvoja a ich vzajomny
vzfah

® Cestnd doprava a ekonomické aspekty troalo udr-
Zatelného rozvoja. Obchod je Zivotne ddlezity pre spo-
locensky blahobyt a cestna nakladna doprava je jeho
nenahraditelnym prvkom vo vsetkych ekonomikach.
V ramci dopravného sektora dosahuje najvadsi trhovy
podiel cestna ndkladna doprava. Tento podiel rastie z4-
sluhou jej kvalitnejsich sluZieb (vicsej flexibility, spola-
hlivosti, rychlosti dodania, mensich narokov na balenie
tovaru a mensSej pravdepodobnosti poSkodenia za-
sielky). Vo vyspelych krajinach vozidla cestnejnikladnej
dopravy prepravia takmer80 % vsetkych tovarov, kazdy
den prepravia70 kg tovaru na obyvatela. V Eurdpe pred-
stavuje stihrn dani a poplatkov z cestnych nakladnych
vozidiel rocne 40 biliénov eur.

2. Vyvoj spotreby pohonnych hmét 40-tonového nakladného
vozidla cestnej dopravy

1970 - 2000 36 %

1970 1975 1980

Tab. 1. Porovnanie podielu jednotlivych druhov dopravy na pre-
pravnom vykone v SR

Druh dopravy Podiel [%]

1993 2000
Zelezniéna doprava 69 57
Cestnd doprava 27 36
Vodnd doprava 4 7

Tab. 2. Porovnanie podielu jednotlivych druhov dopravy na pre-
pravnom vykone v §titoch EU

Druh dopravy Podiel [%]
1970 1997
Zelezniéna doprava 21 8
Cestnd doprava 31 44
Vniitrozemskd vodna doprava 8 4
Potrubna doprava 5 3
Nadmorna doprava medzi krajinami EU 35 41

Pri pohlade na lohu autobusovej dopravy v hospo-
darstve krajiny je jasné, Ze nie je len nosnou ¢astou ve-
rejnej dopravy, ale hra ddleZiti dlohu aj v oblasti
turistiky. Priamo & nepriamo zamestnava miliény oby-
vatelov. Prevéadzkovatelia autobusovejdopravy v Euré-
pe zamestnavajui okolo 1,8 mil. vodi¢ov, mechanikov,
uctovnikov, marketingovych expertov a pod. Okrem to-
ho poskytuji pracu dal$im vyrobcom, spoloénostiam
dodavajticim sticiastky do vozidiel, dilerom. Dalsie su-
visiace aktivity su servisné sluzby a poisfovanie. Okrem
toho dalsich paf milionov Iudi v Eurépe pracuje v oblas-
tiach, ktoré vyrazne zdvisia od autobusovej dopravy
(cestovnych kancelariach, hoteloch, restauraciach atd.).

Z udajov v tab. 1 a 2 vidno rastuci podiel objemu vy-
konov cestnej nakladnej dopravy v Slovenskej republike
i v Eurdpskej unii.

e Ekologické aspekty trvalo udriatelného rozvoja
cestnej dopravy. Rozvoj takmer vo vsetkych hospodar-
skych odvetviach okamzite ovplyvni oblast dopravy.
Inymi slovami, rast hospodarstva vedie automaticky
k rastu v oblasti cestnej dopravy. Automobilovy priemy-
sel v sucasnosti produkuje vozidla vybavené coraz do-
konalejsimi technologiami a tento vyvoj financuji
prevadzkovatelia dopravy prostrednictvom ndkupu no-
vych nakladnych vozidiel a autobusov. Ide o plynuly
proces. Za poslednych 30 rokov sa prostrednictvom opa-
treni tykajucich sa uspory paliva znizila spotreba nafty
u nového 40-tonového cestného nakladného vozidla
v priemere z 50 na 32 litrov na 100 km.
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Vzhladom na prislusni hmotnost to znamens, ze
cestna nakladna doprava sa uz dopracovala k 0,9-litro-
vému vozidlu, ¢o predstavuje spotrebu 0,9 1 pohonnych
hmoét na prepravu 1 t celkovej hmotnosti vozidla na
vzdialenost 100 km. So zniZovanim spotreby paliva si-
visi aj znizovanie emisii CO,. Vdaka obrovskym investi-
ciam automobilového priemyslu do novych technolégii
sa v devatdesiatych rokoch minulého storocia podarilo
znizif mieru znedistenia zivotného prostredianespaleny-
mi uhlovodikmi (HC) a oxidmi dusika (NOy) na polo-
vicu, pevnymi casticami (PM) a oxidom uhoInatym (CO)
0 75 %. Existuje viacero doévodov takéhoto vyvoja. Na-
prfklad v stiCasnosti vyrabané cestné nakladné vozidla
maji nizsiu spotrebu palwa ako starSie vozidla, dalsim
ddvodom je to, Ze nové vozidla musia splhat éoraz pris-
nejsie emisné limity.

V Slovenskej republike k 1. 8. 2002 bolo 1 530 ¢lenov
CESMAD Slovakia zaoberajticich sa podnikanim v me-
dzmarodne] cestnej nakladnej doprave a 85 v autobuso-
vejdoprave. Tito dopravcoviar. 2001 obnovili vozidlovy
park 149 vozidlami splna}ucum predpis EHK (Eurdpskej
hospodarske] komisie) ¢. 83.03, 04 - limitné hodnoty s o-
znacenim EURO 2 a 1051 vozidlami spliiajticimi predp15
EHK ¢. 83.05 (EURO 3). Uz z tychto udajov vyplyva, Ze
v medzinarodnej cestnejnakladnejdopravenastala “mo-
hutna” obnova vozidlového parku environmentélne pri-
jateInejSimi vozidlami. Stvisi to aj s prisnejSou legisla-
tivou, preferovanim “ekologickych” vozidiel a nepride-
fovanim zahranitnych prepravnych povoleni vozidlam
starSim ako 6 rokov (Gnap a kol., 2001).

Pokratujicou obnovou vozidlového parku cestnych
dopravcov sa bude plynulo dosahovat dalSie znizovanie
negativneho vplyvu cestnej dopravy na zivotné prostre-
die, dor. 2015 sa predpoklada znizenie o dalsich 30 %.

Vdaka Specialnej zvukovej izolacii a metédam regu-
lacie hluku st sucasné vozidla podstatne tichsie v porov-
nani s vozidlami vyrobenymi pred niekolkymi rokmi.
Rozsiahle investicie automobilového priemyslu napri-
klad do novych motorov alebo pneumatik pomohli zni-
Zit droven vibracii o 25 %, ¢o je znaény tspech pri 40 %
naraste cestnej nakladnej dopravy za poslednych desaf
rokov.

o Socidlne aspekty troalo udrZatelného rozvoja cest-
nej dopravy. Ak su ucastnikmi dopravnej nehody na-
kladné vozidlo, autobus a osobny automobil, verejnost
sa najcastejSie domnieva, Ze priestupkusa dopustil vodi¢
nakladného vozidla. Je to vSak mylna domienka. Vo vy-
spelych krajinach s nalezitou infrastruktirou v skutoé-
nosti len 5 az 10 % dopravnych nehdd zapric¢inia vodidi
nakladnych vozidiel, zatial o 90 az 95 % nehdd spdso-
buji vodidi osobnych automobilov a ostatni ucastnici
cestnej premavky. Doprava osobnym automobilom je
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3. Vyvoj emisnych predpisov cestnych nakladnych vozidiel
v EU. CO - oxid uholnaty, HC — nespalené uhlovodiky NO,
— oxidy dusika, PM - pevné castice.
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najviac rizikova pokial ide o vznik dopravnej nehody
(obr. 4). Aj ked nakladné vozidla predstavuju z celkové-
ho poétu cestnych vozidiel omnoho mensiu ast ako
osobné, st menej casto ticastnikmi dopravnych nehdd
v pomere k celkovému poctu nehdd na cestnych komu-
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Tab. 3. Poziadavky na cestni dopravu z hladiska udrZatel'nosti a prospesnosti

Moduly IRU Vyhody pre zivotné prostredie Vyhody pre prevadzkovatela cestnej dopravy
Vzdelavanie a vycvik vodicov menej dopravnych nehdd mensie prestoje vozidla

niZdia spotreba pohonnych hmot niZsie naklady na poistenie

niZsia miera emisii CO, vadsia spolahlivost

niZsie naklady na pohonné hmoty

Systémy riadenia Zivotného prostredia | nizsia miera emisii (CO, NO,, HC, PM) nizsie poplatky a dane

mensie mnoZstvo odpadov nizsie naklady na pohonné hmoty

niZ8ia spotreba vody, pohonnych hmét | niZSie ucty za vodu

a dalSieho materidlu nizdie ndklady na energiu

IRU — medzinarodna unia cestnej dopravy

nikaciach. Oproti r. 1970 sa zniZil pocet dopravnyich ne-
héd nakladnych automobilov aZ o 63 %.

Pokial ide o autobusovii dopravu, Statistiky hovoria,
Ze predstavuje jeden z najbezpetnejsich spésobov pre-
pravy os6b. Podiel sticasnych autobusov na smrtelnych
dopravnych nehodach je mensi ako 1 %.

Vo vSeobecnosti sa povaZzuje za faktor Cislo jedna pri
dopravnych nehodach fudské zlyhanie. Akokolvek do-
konala cestna infrastruktiira, akokolvek optimalizované
vozidlo su zbytotné, ak vodic nie je dostatone spdso-
bily.

Eurdpska komisia hodnoti vyvoj v doprave ako ne-
rovnomerny. Konstatuje, Ze niektoré oblasti v doprave sa
poziadavkam moderného hospodarstva prisposobili
lepsie, iné horsie. Plati to predovsetkym pre cestnii do-
pravu, ktora od zavedeniavolného pohybutovarua osob
zaznamenala rapidny narast. Na druhej strane Biela
kniha spomina aj vyrazné prefazenie nielen viacerych
hlavnych ciest a dialnic, ale aj zeleznitnych trati a uzlov,
najma v mestach a v blizkosti letisk.

Biela kniha r. 1993 varovala: “Dopravné zdpchy nestoja
len nervy, ale aj produktivitu. Dopravné siete sii zapricinenim
vniitorného trhu prefazené. Prejavuje sa to v zniZenej schop-
nosti konkurovaf a v tom, Ze sa premeskdvajii Sance na vytvo-
renie novych trhov a utvdra sa menej pracovmyjch miest, ako by
bolo za inych podmienok mozné.”

Napriek tomu, Ze vacSina ziizenych miest sa vztahuje
k mestam, je transeurdpska sief trvalo prefazena. Podla
udajov EK vznikaji denne na 7 500 km (¢o predstavuje
10 % celkovej siete) dopravné zapchy. Spolu 16 000 kilo-
metrov Zeleznitnej siete (20 % celej siete) sa povazuje za
zlizené miesta. Na 16 najvacsich letiskach EU 30 % letov
ma meskanie dlhsie ako $tvrf hodiny. V oblasti cestnej
dopravy prognézy EK do r. 2010 vyznievaji dost dra-
maticky. O¢akava sa ndrastndkladov jednotlivych firiem
kvoli dopravnym zapcham az o 142 %, ¢o predstavuje

Zdroj: IRU, 2000

80 mld. edr rocne, ¢ize priblizne 1 % HDP clenskych
krajin EU.

Pocet dopravnych nehdd je zavisly od kapacity i kva-
lity cestnej infrastruktiry. KvalitnejSia cestna infrastruk-
tira s vySSou kapacitou sa prejavi znizenim poctu
smrtelnych dopravnych nehdd (obr. 5). Samozrejme,
na zniZeni poctu smrtelnych dopravnych nehdd sa vy-
razne podiela aj automobilovy priemysel prostrednic-
tvom novych technoldgii zvySujicich bezpeénost
vozidiel.

Zo zaverov Eurépskej komisie vyplyva, ze najjedno-
duchsim riesenim by bolo stlmif celkovii mobilitu osdb
a tovaru. Takato predstava je nerealna uz aj preto, lebo
EK nedisponuje ani dostatotnymi pravomocami, ale ani
prostriedkami predpisovat obmedzenia dopravy v jed-
notlivych mestach, pripadne na cestich. Okrem toho sa
viaceré clenské Staty zasadne vyslovili proti spolotnému
zakazu jazd pocas vikendov - Co je aj z hladiska podmie-
nok a situécie v jednotlivych regiénoch pochopitelné.

Biela kniha stanovila do r. 2010 Styri hlavné ciele:

- dosiahnuf rovnovahu jednotlivych druhov dopravy,
— eliminovaf zuzené miesta,

— umiestnif pouzivatela do centra dopravnej politiky,
- manazoval globalizaciu dopravy.

Na uskutocnenie tychto cielov st pripravené tri va-
rianty:

a) Najvacsi doraz sa bude klast na cestnti dopravu,
ktora by sa stala hlavnym predmetom restriktivnych
opatreni, napriklad zvySenia dani a poplatkov.

b) Stredobodom pozornosti by bolo spoplatiovanie
cestnej dopravy a sprievodnymi opatreniami by sa zvy-
Sovala efektivnosf inych dopravnych odvetvi (napr.
zlepSenie kvality sluZieb a logistiky, presadenie technic-
kych opatreni). Tento variant viak nezahffia investicie
do novej infrastruktiry.
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c) Radom opatreni by sa podpo-
rila aj revitalizacia inych doprav-
nych odvetvi (nielen cestnej do-
pravy). Sticasne sa podita s cieleny-
mi investiciami do transeuropskej
siete. Tato verzia sa deli na 60 o-
patreni do r. 2010, ktoré by mali za-
bezpecit rovnomernost rastu hos-
podarstva a dopravy bez toho, aby
saobmedzilamobilitaosob a tovaru
(jeden z pilierov EU). Narast cestnej
dopravy by vzhladom na lepsie vy-
uzitie inych dopravnych odvetvi
nemal vyvrcholif do obavanych &-
sel (namiesto + 50 % by to v obdobi
1998 — 2010 bolo + 38 %).

Z iniciativy IRU vznikol doku-
ment Smerovanie k udrZatelnému
rozvoju, ktory pripravuje cestu priji-
maniu konkrétnych opatreni vset-
kych zucastnenych na dosahovani
tohto spolotného ciela. Smerovanie
k udrzateInému rozvoju v doprave
obsahuje tri nevyhnutné pod-
mienky:

1. Inovdcia. EkologickejSie a tich-
sie vozidla s menSou spotrebou paliva, kvalitnejsie po-
honné hmoty a zlepsena organizacia prepravy, to je len
niekolko opatreni pre eliminaciu negativnych vplyvov
cestnej dopravy na zivotné prostredie.

2. Motivdcia. Automobilovy priemysel potrebuje
podporu priuplathovani koncepme udrzateInéhorozvo-
ja zo strany jednotlivych kra]m

3. Infrastruktiira. Dopravné z4 pchv sposobujt skody
hospodarstvu, spolocnosti i zivotnému prostrediu. Lep-
sie vyuzivanie existujicej cestnej infrastruktiry zahrma-
juce uprednosthovanie dopravy pre obchodné tcely
z hospodarskych dévodov a investovanie do nevyhnut-
ného rozvoja cestnej infrastruktiiry s nevyhnutné pod-
mienky na dosiahnutie vieobecnych cielov a zdsad
udrzateIného rozvoja.

Tieto ciele treba rozpracovat aj do aktualizacie zasad
Statnej dopravnej politiky SR, do konkrétnych tloh nie-
len rezortu dopravy.

Narast objemu cestnejnakladnejdopravy predstavuje
aj dalSie zataZenie Zivotného prostredia najma hlukom,
vibraciami atd., ktorych eliminaciou sa treba zaoberaf
a pouzif na to poplatky vybraté od cestnych dopravcov.

Na druhej strane dalSie zatazovanie cestnej nakladnej
dopravy mytnym, danou z vozidiel, spotrebnou danou
z pohonnych hmét atd. bude pre Eurdpu znamenaf zvy-
Senie celkovych logistickych nakladov, a tym aj stratu
konkurencieschopnosti.
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