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Abstrakt

Diplomova prace se zabyvala moznostmi zavedeni dynamického kilometrického zpoplatnéni
silni¢ni dopravy v Ceské republice. Cilem prace bylo navrhnout model dynamického systému
zpoplatnéni, ktery by reagoval na souc¢asné vyzvy v oblasti financovani dopravni infrastruktury
a fizeni dopravni poptavky. V teoretické casti byly piedstaveny ekonomické principy
zpoplatnéni dopravni infrastruktury, jednotlivé typy zpoplatnéni a ptehled vybranych systému
uplatiiovanych Vv zahrani¢i. Prakticka ¢ést prace vyuzila metodu Delphi, prostiednictvim které
byly shromazdény a vyhodnoceny nazory expertl na klicové parametry navrhovaného systému.
Vysledky dvoukolového expertniho Setieni slouzily jako podklad pro formulaci navrhu
dynamického kilometrického zpoplatnéni pro podminky Ceské republiky. Navrzeny model
zohlediuje ekonomické, technologicke i spoleenské aspekty zavedeni systému a poukazuje na
jeho potencial prispét k efektivnéjSimu financovani dopravni infrastruktury a regulaci dopravni

poptavky.

Klicova slova

dopravni infrastruktura, kilometrické zpoplatnéni, dynamické zpoplatnéni, Delphi metoda

Abstract

This thesis examined the possibilities of introducing dynamic road pricing based on distance
traveled in the Czech Republic. The aim of the thesis was to propose a model for a dynamic
pricing system that would address current challenges in the areas of transport infrastructure
financing and traffic demand management. The theoretical section presented the economic
principles of transport infrastructure tolling, individual types of tolling, and an overview of
selected systems implemented abroad. The practical section of the thesis utilized the Delphi
method, through which expert opinions on key parameters of the proposed system were
collected and evaluated. The results of the two-round expert survey served as the basis for
formulating a proposal for dynamic per-kilometer tolling tailored to the conditions of the Czech
Republic. The proposed model considers the economic, technological, and social aspects of
implementing the system and highlights its potential to contribute to more efficient financing

of transport infrastructure and the regulation of transport demand.
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Seznam zkratek

Automatic Number Plate Recognition (automatické rozpoznavani registracnich

ANPR
znacek)
DSRC Dedicated Short-Range Communications (vyhrazend komunikace kratkého
dosahu)
ERP : . i i
Electronic Road Pricing (elektronické zpoplatnéni silni¢ni dopravy)
ETC Electronic Toll Collection (elektronicky vybér mytného)
GNSS Global Navigation Satellite System (globalni navigacni satelitni systém)
SFDI Statni fond dopravni infrastruktury
ULEZ

Ultra Low Emission Zone (nizkoemisni z6na)




Uvod

Silni¢ni doprava piedstavuje jeden z kliCovych pilifti modernich ekonomik, avsak
soucasné je spojena s fadou ekonomickych, environmentalnich i spole¢enskych vyzev.
Rostouci intenzita dopravy pfispivd k dopravnim kongescim, emisim sklenikovych plynt,
znecisténi ovzdusi a zvySenému opotiebeni dopravni infrastruktury.

Tradi¢ni systémy financovani dopravni infrastruktury byly dlouhodobé zalozeny
predevsim na spotiebnich danich z pohonnych hmot a dalsich poplatcich. v poslednich letech
vSak tento model ¢eli rostoucimu tlaku v disledku technologickych zmén a postupného rozvoje
elektromobility. Vozidla s elektrickym pohonem totiz nepftispivaji do systému prostiednictvim
spotiebnich dani z paliv. Soucasné se zvysuje duiraz na efektivnéjsi internalizaci externich
nakladl dopravy a na vyuzivani cenovych nastroji k regulaci dopravni poptavky.

Jednim z moznych feSeni téchto vyzev je zavedeni systémut kilometrického nebo
dynamického zpoplatnéni silni¢ni dopravy, které umoziuji 1épe propojit vysi poplatki se
skuteCnym vyuzivanim dopravni infrastruktury a s dopady dopravy na zivotni prostiedi
a dopravni systém. Tyto systémy mohou zdroven pfispét ke stabilizaci vefejnych piijmil
z dopravy v podminkach postupné transformace dopravniho sektoru.

Cilem této diplomové prace je navrhnout model dynamického kilometrického
zpoplatnéni silni¢ni dopravy pro Ceskou republiku s vyuzitim Delphi metody. Prace se
zaméfuje na identifikaci ekonomickych a technologickych aspektti zavedeni tohoto systému
ana posouzeni jeho potencidlnich dopadii na financovani dopravni infrastruktury a fizeni
dopravni poptavky.

Pro dosazeni stanoveného cile byla nejprve provedena analyza soucasnych pristupi ke
zpoplatnéni dopravni infrastruktury a vybranych zahrani¢nich systému. Nasledné byla vyuzita
Delphi metoda, prostfednictvim které byly ziskany nézory expertii na klicové parametry
navrhovaného systému. Vysledky expertniho Setfeni byly nasledné vyuzity pii formulaci
navrhu dynamického systému zpoplatnéni pro podminky Ceské republiky.

Prace je strukturovana do nékolika kapitol. Prvni kapitola predstavuje teoreticka
vychodiska zpoplatnéni dopravni infrastruktury a prehled soucasnych systémil zpoplatnéni
vyuZzivanych ve svété. Druha kapitola popisuje metodiku prace a principy vyuZité Delphi
metody. Ve tieti a Ctvrté kapitole jsou prezentovany vysledky jednotlivych kol expertniho
Setfeni. Pat4 kapitola obsahuje navrh systému dynamického kilometrického zpoplatnéni pro

Ceskou republiku. Nésledné jsou vysledky prace diskutovany a shrnuty v zavéru prace.

10



1 Principy a sou¢asné pristupy ke zpoplatnéni dopravni infrastruktury

Kapitola se zabyva principy a souasnymi ptistupy ke zpoplatnéni dopravni infrastruktury
se zaméfenim na silni¢ni dopravu. Zpoplatnéni pfedstavuje vyznamny nastroj dopravni
politiky, ktery slouzi nejen k financovani vystavby a udrzby infrastruktury, ale také k regulaci
dopravni poptavky a zmirnovani negativnich dopadii dopravy, jako jsou dopravni kongesce

nebo environmentalni externality (ITF, 2023; European Commission., 2025).

Razné modely zpoplatnéni se 1isi svymi cili, konstrukci sazeb, technologickymi feSenimi
i dopady na uzivatele dopravni sité. Zatimco tradi¢ni systémy byly zaméfeny piedevS§im na
fiskalni funkci (tj. vybér finan¢nich prostiedki do vetejnych rozpoctl), moderni pfistupy vice
vyuzivaji zpoplatnéni jako nastroj aktivniho fizeni dopravy a podpory udrzitelné mobility
(Baranzini a kol., 2021; Santos a Caranzo, 2022). Zavadéni téchto systémil je ovlivnéno fadou
faktorit v€etné politickych rozhodnuti, technologického rozvoje a miry akceptace vetejnosti

(Lichtin a kol., 2024).

Pozornost je vénovana zejména modernim formam kilometrického a dynamického
zpoplatnéni, které umoziuji diferencovat poplatky podle intenzity provozu, typu vozidla nebo

environmentalnich charakteristik dopravy (ITF, 2023).

1.1 Ekonomické principy zpoplatnéni infrastruktury

Zpoplatnéni silni¢ni dopravy pfedstavuje komplexni a Siroky pojem, ktery v sobé& nese
potencial pro zasadni reformu zdanéni dopravy. Nezahrnuje pouze pfimé poplatky za uzivani
konkrétni infrastruktury (napf. mytné za mosty ¢i tunely), ale v SirSim smyslu se pod n¢j fadi
i dané z vozidel ¢i spotiebni dané z pohonnych hmot. v soucasnosti je tento nastroj vniman jako
spravedlivéjsi feSeni zalozené na principu ,,uzivatel plati“, které mize nahradit neefektivni
modely financovani zaloZené na fixnich registracnich poplatcich. Tato potieba je umocnéna
rozvojem elektromobility, kterd zptisobuje vypadek v ptijmech ze spotiebnich dani z paliv, coz
nuti vlady hledat nové zpusoby, jak zajistit prostfedky na vystavbu a tdrzbu dopravnich cest.
Mezi hlavni regulac¢ni cile tohoto opatfeni patii pifedev§im omezeni dopravnich kongesci,
poptavky, které motivuje cestujici k pfechodu na udrzitelnéjsi mody dopravy. I pies tyto
regulacni pfinosy zlstava ¢asto vyznamnym motivem zavedeni poplatkl aspekt fiskalni, tedy
ziskani finan¢nich prosttedkli do vetejnych rozpoctil, zejména jako ndhrada za klesajici vynosy

ze spotiebni dané z paliv v dasledku elektrifikace vozového parku. Tyto pfijmy mohou byt
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pfimo védzany na financovani mobility a modernizaci infrastruktury pro udrzitelné druhy
dopravy. Naptiklad v Londyné byly vynosy z poplatki za vjezd do centra po roce 2003
investovany do posileni vefejné dopravy. Ve Stockholmu byly tyto prosttedky vyuzity
Kk rozsifovani cyklistickych pruhti a budovani novych vyhrazenych pruhii pro autobusy
(Munir a kol., 2021).

Fiskalni divody sehravaji kliGovou roli pfi zavadéni zpoplatnéni silni¢ni dopravy,
zejména v souvislosti s dlouhodobym poklesem piijmu ze spotiebnich dani z pohonnych hmot.
Zdanéni dopravy tradicné zahrnuje spotfebni dan¢ z paliv. Tyto dané z paliv ptedstavovaly
dlouho nejvétsi zdroj vladnich pfijmu ze silni¢ni dopravy. Vynosy z dané z pohonnych hmot
vSak dlouhodobé vykazuji klesajici tendenci, a to zejména V relativnim vyjadieni vici
celkovym piijmim (ITF, 2023). Tento pokles je diisledkem snizovani primérné spotieby paliva
a skuteCnosti, ze daflové sazby zistavaji neménné, nebo se Vredlném vyjadieni snizuji.
Dlouhodoby pokles podilu vynosi spotiebni dané z pohonnych hmot na celkovych danovych
vynosech se navic zrychluje v dasledku vladnich politik reagujicich na klimatickou zménu,
které se snazi o co nejrychlejsi pfechod na elektromobily. Vlastnici elektromobilt (EV) neplati
dan z pohonnych hmot, a s rostoucim podilem elektromobilt bude piijem z dan¢ z paliv dale
rapidné¢ klesat, coz povede k vyznamnym vypadkim pifijmi. z téchto divodi je nutné
reformovat zpoplatnéni silni¢ni dopravy (ITF, 2023).

Tento pokles daftovych vynost je zplisoben n€kolika faktory. Pfedevsim zvySujici se
ucéinnosti spalovacich motort, stagnujicimi nebo realn¢ klesajicimi sazbami dané z pohonnych
hmot, a rychle se rozsifujicim trendem elektromobild. Spotfeba pohonnych hmot pfitom
Vv poslednich letech opét mirné roste, ¢imz dochazi ke kolisani absolutniho vynosu této dané.
Naptiklad v USA se mezi lety 1992 az 2018 zvysil realny vynos ze spotiebnich dani 0 27,9 %,
coz vsak bylo témét vyluéné dusledkem ristu spotieby paliv 0 26,4 % (ITF, 2023). Ve vysledku
tak sice v n€kterych ptipadech nedochazi k poklesu absolutniho vynosu, avsak vyznam téchto
pfijmi Vramci vefejnych rozpoéta klesa. v Evropské unii se podil spotiebnich dani
z pohonnych hmot na celkovych danovych piijmech snizil z 10 % v roce 1995 na pouhych
4,4 % v roce 2020. v mezinarodnim srovnani ma EU nadéle vysoké zdanéni pohonnych hmot
(v praméru 58 % z koncove ceny), oproti 36 % v Austrélii a pouze 19 % v USA, coz ale
nezabranilo poklesu relativniho vyznamu téchto ptijmt ve fiskélni bilanci (ITF, 2023).

Aby staty zachovaly financovani vystavby, udrzby a obnovy dopravni infrastruktury,
autofi mezinarodni studie (ITF, 2023) doporucuji zavedeni dynamického kilometrického
zpoplatnéni, které by reflektovalo realné naklady na opotiebeni infrastruktury a ptisobilo jako

regulacni nastroj kongesci a environmentalnich externalit. Tento pfistup zaroven umoziuje
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v

spravedlivéjsi rozlozeni nakladi mezi vSechny uzivatele silnic bez ohledu na druh pohonu.
Pokracujici absence zdanéni elektromobility by navic mohla vést ke zvySeni poctu ujetych
kilometrQ, a tim 1 k riistu dopravniho zatiZeni, ¢imz by doslo ke sniZeni ocekdvanych piinost
dekarboniza¢nich politik (ITF, 2023).

Vyznamnym cilem zpoplatnéni silni¢ni dopravy je také regulace externich nakladd,
které doprava zpisobuje a které nejsou plné internalizovany tradi¢nimi danovymi systémy.
Mezi tyto externi naklady patii zejména negativni environmentalni dopady, jako jsou dopady
Z emisi sklenikovych plyna a znecisténi ovzdusi, ale také opotiebeni a poskozeni dopravni
infrastruktury, zvlasté v ptipad¢ t¢zké nakladni dopravy. ITF (2023) zdiiraznuje, ze moderni
systémy zpoplatnéni, naptiklad kilometrické mytné, by meély byt navrzeny tak, aby
internalizovaly jak environmentédlni externality (emise CO: a dal$i znecistujici latky), tak
naklady na udrzbu a obnovu silni¢ni sité. Zejména u tézkych nakladnich vozidel se doporucuje,
aby poplatky odrazely miru opotiebeni vozovek a zéaroven motivovaly k vyuzivani
ekologictéjsich technologii (ITF, 2023).

V Ceské republice je systém zpoplatnéni dopravnich komunikaci rozdélen podle typu
vozidla. Pro osobni automobily do 3,5 tuny je zaveden Casové omezeny poplatek ve formé
elektronické dalni¢ni znamky, jejiz platnost je vazana na registracni znacku vozidla. Tyto
znamky jsou povinné na dalnicich. Tento systém casového zpoplatnéni je plné digitalni
a odpovida podobnym pfistupim V dalSich statech EU, jako jsou Slovensko, Rakousko,
Mad’arsko ¢i Slovinsko, které rovnéZ vyuZzivaji elektronické dalni¢ni znamky pro osobni
vozidla. Naopak ve stitech jako Francie, Itdlie nebo Spanélsko se i pro osobni automobily
uplatiuje vybér mytného prostiednictvim fyzickych mytnych bran. Nékteré zemé, jako
Némecko, prozatim dalniéni znamky pro osobni vozidla viibec nevyzaduji. v Ceské republice
vozidla nad 3,5 tuny, v€etné€ autobusti a t€zkych nakladnich automobild, podléhaji mytnému
systému zaloZenému na ujeté vzdalenosti s vyuzitim satelitni technologie GNSS. Mytné je
vybirdno na délnicich a na vybranych silnicich I. tfidy. Tento pfistup sdili s Némeckem,
Polskem, Mad’arskem a Slovenskem. Naproti tomu ve Francii, Italii a Spanélsku se pro vybér
poplatkti u vozidel nad 3,5 tuny vyuzivaji mytné brany (European Commission., 2025).

Setfeni UK Campaign for Better Transport (2022) ukazalo, Ze pfiblizné 60 %
respondentli vnima potiebu reformy dani v sektoru uzivatelt silnic a vozidel a 49 % podporuje
zavedeni systému zpoplatnéni zalozeného na ujeté vzdalenosti, zatimco pouze 18 % bylo proti.
Podpora byla ptekvapivé vyssi mezi fidi¢i nez mezi nefidi¢i (52 % oproti 43 %), coz je

vysvétleno vyssim podilem nerozhodnutych mezi témi, ktefi nemaji s danémi z motorovych
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vozidel pfimou zkuSenost. Mezi nejsiln€j$i argumenty ve prospéch zpoplatnéni podle ujeté
vzdalenosti patfilo zajisténi, aby i fidi¢i elektromobill pfispivali na danich obdobné jako ostatni
uzivatelé (65 % respondentil), moznost odmeénit ty, ktefi jezdi méné, a tim snizuji
environmentalni dopady (61 %), zajisténi, aby ti, kdo zplsobuji nejvyssi externi ndklady, za né
odpovidajicim zptisobem platili (60 %), zvySeni transparentnosti zdanéni vozidel a uzivani
silnic (58 %) a potieba kompenzovat klesajici ptijmy ze spotfebnich dani z paliv na celkovych
danovych vynosech (56 %).

Aby byl systém zpoplatnéni spravedlivy, jsou dulezita opatieni, ktera jsou Uzce spjata
S tim, jakym zpisobem jsou ndklady a benefity rozdéleny mezi riizné skupiny obyvatel (Lichtin
a kol., 2024). Naptiklad v USA byly vytvoteny jizdni pruhy oznacované jako Managed Lanes,
tyto pruhy jsou zpoplatnéné a jsou umisténé vedle bezplatnych. Tyto pruhy byly velmi
kritizovany za to, ze vytvari takzvané ,,Lexus lanes, které si mohou dovolit pouze majetnéjsi
obyvatelé. Tato kritika vyplyva ze Spatn¢ nastaveného mytného, které je Casto vysoké, a to
z divodu, aby zajistilo kvalitni sluzbu. Toto nastaveni naruSuje rovnost mezi obyvateli
a socialné slabsi skupiny jsou vV nevyhod€ a jsou nuceny vyuzivat pietizené neplacené pruhy
(Xie a kol., 2024). Nov¢jsi pfistupy se proto zaméfuji na feSeni tohoto problému. Koncept
personalizovaného dynamického zpoplatnéni naptiklad vyuziva algoritmy k poskytovani
cilenych slev vybranym fidi¢im. Tato strategie ma zlepsit distribu¢ni spravedlnost tim, ze
rozsifuje ptistup k vyhodnéj$im podminkdm cestovani i na socidlné méné privilegované
skupiny, a tim ¢ini systém spravedlivéjSim, nez by byl striktn€ jednotny cenovy model
(Xie a kol., 2024)

ITF (2023) proto doporucuje zavedeni dynamického kilometrického zpoplatnéni pro
spravedlivé rozloZeni ndklad mezi v§echny uZivatele silnic bez ohledu na druh pohonu. Jako
inovativni feSeni tohoto problému slouzi Island, ktery zavedl kilometrické zpoplatnéni pro
vSechna vozidla, vcetné elektrickych, s cilem kompenzovat vypadky datiovych piijma
a podpofit udrzitelnou dopravu. Vynosy z poplatkil jsou zde sméfovany na financovani nového
systému rychlé autobusové dopravy (BRT).

Soucasna literatura upozoriiuje na dilema mezi udrzenim fiskalnich pfijmt z dopravy
a podporou ptechodu k elektromobilité. Studie Noll a kol. (2024) porovnava rizné formy
nahrady klesajicich pfijmi ze spotfebnich dani a ukazuje, Ze jednotlivé néstroje maji odlisné
dopady na tempo adopce elektromobilt. z vysledkil vyplyva, ze jednorazové poplatky uvalené
na nové pofizovand vozidla rozsifovani elektromobility vyrazné¢ zpomaluji a mohou mit
i regresivni dopady. Naopak kilometrické poplatky rozkladaji naklady v ¢ase, méné narusuji

rozhodovéni o pofizeni vozidla a zaroven lépe odpovidaji principu ,,uZivatel plati*, protoze
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umoziuji pfesnéji internalizovat externality spojené s provozem vozidla. Autofi zaroven
upozornuji, ze kompenzace vypadku danovych piijmi musi byt nastavena citlivé — plnd nahrada
sice stabilizuje vefejné rozpoCty, ale muze vést k prudkému poklesu trznich podila
elektromobilli, zatimco CasteCnd kompenzace umoziuje zachovat vyvazenéjsi trajektorii
transformace. Tento zavér je relevantni i pro Ceskou republiku, kde bude nutné hledat
rovnovahu mezi fiskdlni udrzitelnosti a dekarbonizacnimi cili dopravni politiky
(Noll a kol., 2024).

1.2 Typy zpoplatnéni dopravy

Existuje fada riznych typt zpoplatnéni silnic¢ni dopravy, které se 1isi svym konstrukénim
feSenim, zptisobem vypoctu poplatku i sledovanymi cili. Jednotlivé systémy maji odlisné
charakteristiky a snazi se zohlednit rtizné néklady spojené s provozem dopravy. Mira, v jaké se
tyto ndklady dokazi promitnout do ceny dopravy, se mezi jednotlivymi piistupy vyznamné lisi
(Eliasson, 2021). Ptehled zakladnich typt zpoplatnéni uvadi nasledujici tabulka.

Tabulka 1. Typy zpoplatnéni dopravy

Typ zpoplatnéni Charakteristika

Pausalni poplatky | Fixni ¢astka za ptistup k infrastruktufe, nezavisla na ujeté vzdalenosti.

Poplatek piimo odpovida poctu ujetych kilometrli; nejlépe napliiuje

Kilometrické o ]
princip ,,uzivatel plati.
' Sazba se lisi podle faktori jako emise, typ vozidla, Cas jizdy nebo
Diferencované
konkrétni oblast.
) Sazba se meéni vredlném case podle aktudlni dopravni situace
Dynamické
a vytizeni.
Kordonové Poplatek za vjezd do uzaviené zony nebo priijezd konkrétnim bodem.
Rozdéleni tizemi do vice oblasti s riznymi sazbami pro piesnéjsi
Zbénové

regulaci.

Zdroj: Vlastni zpracovani na zdkladé dat Eliasson (2021), ITF (2023), Noll a kol. (2024),
Rouhani (2014), Vonk Noordegraaf a kol. (2014), Santos a Caranzo (2022), Farias a kol. (2014),
Brithova-Foltynova (2009), Chen a kol. (2024), Tan a kol. (2024)

Dalsim z kli€ovych kritérii je zpsob zpoplatnéni. Podle tohoto hlediska miZeme rozlisit
nckolik typtd systémi. Pausalni poplatky, kdy je uZivatelim uctovana fixni c¢astka nezavisle na
ujeté vzdalenosti, kilometrické systémy, které¢ stanovuji poplatek na zakladé skutecné ujeté

15



vzdalenosti a diferencované a dynamické systémy, které ptizpsobuji vysi poplatku aktualnim
podminkam, jako je dopravni zatizeni nebo ¢as dne. Eliasson (2021) upozornuje, zZe
nejefektivnéjsi systémy zohlednuji externi naklady dopravy, jako jsou emise, hluk a kongesce,
a snazi se tyto naklady promitnout do ceny. Teoreticky nejpiesnéjsi jsou systémy zaloZzené na
poloze vozidla napt. pomoci GPS, které umoziuji uctovat poplatky podle konkrétni trasy, ¢asu

(Eliasson, 2021).
1.2.1 PauSalni poplatky

Pausalni zpoplatnéni predstavuje systém, kdy uzivatelé plati fixni ¢astku za piistup
k urcité infrastruktuie bez ohledu na cetnost a délku vyuzivani. Tento model byl naptiklad
zaveden ve Vallett¢ na Malté prostfednictvim tzv. V-licence, kde motoristé platili ro¢ni poplatek
zamoznost vjezdu do mésta (Attard a Ison, 2010). PfestoZe tento systém nabizel administrativni
jednoduchost, jeho efektivita v redukci dopravnich zacp byla nizké, protoze nemotivoval
ke zmén¢ dopravniho chovani. Podobné pausalni systémy byly v minulosti testovany i v dalSich
méstech, ale vzhledem k nizké ucinnosti v omezovani kongesci byly postupné opustény
(Marcucci, 1999).

1.2.2 Kilometrické zpoplatnéni

Kilometrické zpoplatnéni je zaloZeno na principu, ze vySe poplatku pfimo odpovida
poctu ujetych kilometrii. Tento pfistup podporuje férovejsi rozdéleni nakladi, protoze ti, kdo
infrastrukturu vyuzivaji vice, také vice plati. Tento model byl pilotn€ testovan naptiklad
v americkych statech Oregon a Utah (Rouhani, 2014). Vysledky simulaci Kalinowské
a Steiningera (2009) ukazuji, ze zpoplatnéni dle vzdalenosti miliZe pfinést vyznamné
environmentalni a fiskalni pfinosy pfi souasném zachovani vysoké trovné mobility. Tento
vyzkum dale naznacuje, ze pfi spravném nastaveni vySe poplatkii mohou byt minimalizovany

dopady na nizkoptijmové skupiny.
1.2.3 Diferencované zpoplatnéni

Diferencované zpoplatnéni pfizplisobuje vysi poplatkd riznym faktorim, jako je typ
vozidla, emisni tfida, ¢as jizdy nebo oblast, ve které se vozidlo pohybuje. Tento systém je
uspésné vyuzivan napiiklad v Londyné, kde zona ULEZ (Ultra Low Emission Zone) motivuje
k pouzivani ekologic¢téjsich vozidel, a také ve Stockholmu, kde je poplatek odlisny v zavislosti
na denni dobé a dopravni vytiZenosti (Rouhani, 2014; Vonk Noordegraaf a kol., 2014).
Diferenciace poplatkli umoziiuje lepsi reflektovani environmentalnich cilt politiky a soucasné

v

nabizi spravedlivéjsi rozlozeni nékladii na zaklad¢ individualnich charakteristik ptepravy.
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1.2.4 Dynamické zpoplatnéni

Dynamické zpoplatnéni je pokrocilou formou, kdy se vySe poplatku méni v redlném case
v zé&vislosti na aktualni dopravni situaci. Tento koncept je zaloZzen na ekonomické teorii
internalizace dopravnich externalit a snazi se pomoci cenovych signalti regulovat poptavku
po silni¢ni infrastruktuie (Rouhani, 2014). Vyznamnym piikladem uspésného zavedeni je
systém Electronic Road Pricing v Singapuru, ktery od 70. let postupné piechazel od
jednoduchého pausdlniho poplatku k sofistikovanému systému elektronickych poplatka
s proménlivou sazbou dle dopravni situace (Vonk Noordegraaf a kol., 2014). Dalsi dynamické
systétmy byly zavedeny napiiklad v Londyné¢ a Stockholmu béhem dopravnich Spicek.
Dynamické zpoplatnéni umoznuje optimalizaci provozu tim, Ze vyssi poplatky v dopravni
Spi¢ce motivuji uzivatele k posunu cest mimo nejvytizenéj$i obdobi. Tento pristup vsak klade
vysoké naroky na technologické zabezpe€eni a vefejnou akceptaci, ktera je klicova pro jeho

dlouhodobou udrzitelnost (Selmoune a kol., 2020).

Dynamické zpoplatnéni je systém, Vv némz sazby mytného reaguji na aktualni poptavku
a slouZi jako néstroj fizeni dopravni poptavky. Farias a kol. (2024) zaroven upozoriiuji, Ze takto
nastavené sazby mohou generovat dodate¢né piijmy, coz z dynamického zpoplatnéni ¢ini nejen
regulacni, ale i fiskalni néstroj. Praxe ve Spojenych statech podle této studie dale ukazuje, ze
dynamické mytné se bézné kombinuje s dalSimi nastroji fizeni poptavky, zejména se
zvyhodnénim pro vozidla s vysokou obsazenosti a pro nizkoemisni nebo bezemisni vozidla.
Tyto doplikové strategie jsou V projektech dynamického mytného obvyklé a maji posilit
dopravni Uc¢inky 1 spoleCenskou pfijatelnost systému. Studie Farias a kol. (2024) rovnéz
zduraziiuje, Ze u téchto projektl jsou Casto zmiflovany otazky spravedlnosti. V praxi se fesi
napiiklad finan¢ni podpora pro zranitelné skupiny nebo reinvestovani vybranych prostedki do

mistnich komunit.

Biswas a kol. (2024) se zabyvali porovnanim dvou typt zpoplatnéni dopravy,
diferencovaného a dynamického zpoplatnéni. Diferenciované zpoplatnéni vychazi z predem
stanovenych Casovych pasem, kdy jsou sazby vyssi ve Spickach a niz$i mimo né. Cilem je
rozprosttit poptavku Vv Case a zajistit, aby zpoplatnéné pruhy ziistaly rychlejsi a spolehlivé;si
nez nezpoplatnéné pruhy. Naproti tomu dynamické zpoplatnéni upravuje sazbu priibézné podle
aktualnich dopravnich podminek na daném useku dopravni infrastruktury, a snazi se tak udrzet
pozadovanou uroven rychlosti a plynulosti v redlném Case. Pfi srovnani obou pfistupti u Sesti

americkych zpoplatnénych pruhti studie uvadi, Ze oba zpilisoby jsou schopny na zpoplatnénych
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pruzich stabiln¢ dosahovat lepSich vysledki nez nezpoplatnéné pruhy a piinaseji asové uspory
a vyssi spolehlivost pro uzivatele. Autoti konstruuji sadu hodnoticich ukazateli zamétenych na
pfinos pro cestujici i na provozni funkci myta (napf. schopnost myta ovlivnit kongesci,
ptekracovani rychlostnich prahi), a vysledky shrnuji do souhrnného skore. Ve vysledku

vychézi dynamické zpoplatnéni jako mirn€ €innéjsi nez diferenciované (Biswas a kol., 2024).

Studie Xie a kol. (2024) navrhuje personalizované dynamické zpoplatnéni, které pomoci
algoritmii predikce a optimalizace umoziuje poskytovat vybranym fidi¢im cilené slevy. Tato
strategie reaguje na individudlni charakteristiky a preferencni chovani cestujicich, pficemz ma
za cil prilakat do zpoplatnénych pruhti i uzivatele, ktefi by jinak zastavali v pfetizenych pruzich.
Takové opatieni ma dva zasadni efekty. Jednak zvysuje celkovou efektivitu vyuziti kapacity
dopravni infrastruktury a za druhé zlepsuje distribu¢ni spravedlnost, protoze rozsifuje ptistup
k vyhodnéjsim podminkam cestovani také na skupiny obyvatel s nizs$i ochotou ¢i moznosti
platit vysoké mytné. Autoti zdiraznuji, Ze personalizované slevy mohou zaroven piispét
k dlouhodobému budovani uzivatelské loajality, a tim i k udrziteln&j$im piijmiim do budoucna.
Vyznamné je, ze tento koncept odliSuje spravedlnost od pouhé formalni férovosti. Zatimco
néktefi kritici personalizované dynamické zpoplatnéni poukazuji na nejednotné ceny pro
stejnou sluzbu jako na mozny zdroj nespravedlnosti, autoti Xie a kol. (2024) zduraznuji, ze
z pohledu vefejného zajmu ma vétsi vahu rovny ptistup k infrastruktuie a zajisténi mobility pro
Sir§i okruh uzivateld. Hodnota personalizovaného pfistupu tedy spociva Vv tom, Ze snizuje
bariéry vstupu pro socialné slabsi skupiny, a tim ¢ini systém spravedlivéj§im, nez by tomu bylo

pii striktné jednotném cenovém modelu (Xie a kol., 2024).

1.2.5 Zpoplatnéni na zakladé izemniho vymezeni

Kordonové zpoplatnéni (cordon-based pricing) je ekonomicky nastroj regulace provozu,
ktery je vyuzivan ptedevsim v méstskych oblastech. Princip tohoto nastroje spociva ve vybéru
poplatkti za vjezd do vyclenéné zony nebo za jizdu po konkrétné uréené komunikaci. Zavedeni
kordonového zpoplatnéni je motivovano nékolika cili. Prvnim cilem je shromazdovani
finanénich prostfedkt pro vefejné rozpocty uréenych k financovani systému vetejné dopravy
audrzby dopravni infrastruktury. Druhy cil je regula¢ni, kdy se usiluje zejména o zmirnéni
dopravnich kongesci a snizeni neptiznivych dopadii na Zivotni prostiedi, jako jsou emise a hluk
z dopravy. Kordonové zpoplatnéni mize mit nékolik podob. Nejcastéji se jedna o poplatek za
vjezd do kordonu, ktery reguluje pocet vjizdéjicich vozidel, ale neovliviiuje ujeté kilometry
uvnitt zény, nebo o kilometrické zpoplatnéni ujeté vzdalenosti uvniti vymezené oblasti, které

je ale naro¢néjsi na zavedeni (Brihova-Foltynova, 2009).

18



Zonové (zone-based) zpoplatnéni rozsifuje jednoduchy kordon tim, Ze déli méstsky
zonami. Oproti tradicnim kordonovym systémim umoziuje zonovy model koordinovat ceny
napfi¢ oblastmi a cilit nejen na plynulost provozu, ale i na sniZeni environmentalni zatéze,
napiiklad optimalizaci sazeb s ohledem na expozici obyvatel emisim (Chen a kol., 2024;
Tan a kol., 2024). Empirické hodnoceni z Milana navic ukazuje, Ze vicestupiiové Upravy
parametra v centralni zon¢€ (zpiisnéni vstupnich podminek a zvySeni sazeb) prokazatelné¢ méni

dopravni chovani a zvySuji uc¢innost politiky v ¢ase (Moulin a Urbano, 2025).
1.3 Technologie vybéru mytného

Na zaklad¢ technologie vybéru mytného se rozlisuji zejména systémy DSRC (Dedicated
Short-Range Communications), které jsou zalozeny na mikrovinné komunikaci mezi palubni
jednotkou vozidla a silniénim zafizenim. Dal§im vyznamnym typem je GNSS (Global
Navigation Satellite System) vyuzivajici satelitni ur¢ovani polohy v kombinaci s mobilnimi
sitémi k vypoctu poplatki podle skutecné ujeté vzdalenosti, a systétmy ANPR (Automatic
Number Plate Recognition), které pak vyuzivaji kamery a optické rozpoznavani znaki
K identifikaci registraénich znacek pro ucéely vymahani plateb nebo sledovani vozidel
(Shahrier a kol., 2024). Ptehled technologii vybéru mytného podava tabulka 2.

Tabulka 2. Technologie vybéru mytného

Parametr ANPR DSRC GNSS

VyuZziva kamery a o )
o o Bezdratova komunikace | Vypocet mytného na
optické rozpoznavani

Princip v pasmu 5,9 GHz mezi | zakladé polohy vozidla
o znaki (OCR) k .
fungovani _ o palubni jednotkou a (GPS) a ptenos dat pies
identifikaci vozidla podle
' silni¢nim zafizenim. mobilni sit’ (GSM).
registracni znacky.
Vyzaduje palubni
Vybaveni Z4dné (identifikace Vyzaduje palubni jednotku s GNSS
vozidla probihé extern¢). jednotku (OBU/OBE). |pfijimacem a GSM
modulem.
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o ) _ | Minimalni potieba
) o Mytne brany s anténami |
Pozemni Kamery na mytnych i silni¢nich zafizeni;
] ] o (RSU/RSE) v pevnych ] .
infrastruktura | branach nebo u silnic. mytné brany slouzi jen
bodech.
pro kontrolu.

Maximalni flexibilita,

Vhodné pro kontrolu Velmi vysoka piesnost o o
] ) i nezavislost na mytnych
Hlavni registraci, dohled a (téméet 100 %), nizké
) o o branach, moznost
vyhody sledovani odcizenych provozni naklady po
) ) celoplosného
vozidel. zavedeni.
zpoplatnéni.
Nutnost doplitkovych

Negativni vliv pocasi, Vysoke néklady na .
systémt pro zvySeni

Omezenia |obavy o ochranu vybudovani bran, '
. i o presnosti (napf.
rizika soukromi, vysoké naroky |nulova flexibilita pii o
o _ v tunelech), zavislost na
na zpracovani obrazu. piemistovani bran. )
mapach.
Mira Zavisi na kvalité | Mira podvodu u této
) L Povazovano za velmi o
chybovosti / | digitalnich kamer a . technologie je nizsi nez
bezpecné a spolehlivé.
Bezpecnost | svételnych podminkach. 2 %.

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé dat Shahrier a kol. (2024)

Rozvoj technologii elektronického vybéru myta (Electronic Toll Collection, ETC)
predstavuje zasadni faktor efektivity a presnosti souc¢asnych systémut dopravniho zpoplatnéni.
Nejrozsitengj§im feSenim zidstava vyhrazené spojeni kratkého dosahu (DSRC), které se
uplatituje zejména vV uzavienych nebo linedrnich usecich délnic. Shahrier a kol. (2024) provedli
komplexni prehled ETC technologii a upozornili, Ze DSRC zlstava dominantni zejména diky
vysoké spolehlivosti, nizké latenci pfenosu a relativné nizkym provoznim nakladim. Zaroven
ale autofi zdlraznuji, Ze tento systém neni dostatecné flexibilni pro variabilni tarify

a interoperabilitu mezi staty (Shahrier a kol., 2024).

S rostouci potiebou piesn€jsiho zpoplatnéni podle ujeté vzdalenosti se do poptedi dostavaji
na GNSS zalozené systémy, které vyuzivaji satelitni urovani polohy v kombinaci s mobilni
komunikaci. Jolfaei a kol. (2023) ve svém piehledu popisuji, ze GNSS umoziiuje rozliSovat
tarify podle geografické polohy, délky trasy ¢i typu komunikace, coz z néj ¢ini vhodné feSeni

pro kilometrické ¢i zonové systémy. Podobné Evropska agentura pro kosmicky program
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(EUSPA, 2022) uvadi, ze ptfechod z DSRC na GNSS Vv ramci evropskych projektti ptinasi
vyhody v piesnosti a Skalovatelnosti, ale zaroven vyzaduje sofistikované mechanismy

pseudonymizace a dohledatelnosti plateb.

V méstském prostiedi se prosadily systémy vyuzivajici automatické rozpozndvani
registra¢nich znacek (ANPR), které¢ umoziuji sledovani vjezdi do zpoplatnénych zén bez
nutnosti instalace palubnich jednotek. Tang a kol. (2022) ve své pfehledové studii potvrzuji, ze
ANPR technologie ptedstavuje nejrozsifenéjsi ptistup pro kordonové a nizkoemisni zony diky
jednoduché infrastruktutfe a vysoké presnosti detekce. Nové€jsi piistupy vyuzivajici hluboké
neuronové sité vyrazné zlepsSuji presnost rozpoznavani a robustnost detekce, jak dokladaji
Al-Hasan a kol. (2024), kteti implementovali model YOLOv8 a dosahli pfesnosti rozpoznani

ptes 98 % i v proménlivych podminkach.

S rozvojem pokrocilych technologii vybéru mytného, jako jsou GNSS a ANPR, se stavaji
klicovymi otazkami ochrana soukromi a bezpe¢nost dat. Nejrozsifenéjsi technologie DSRC je
kritizovana za to, Ze nedostate¢n¢ feSi ochranu osobnich idajli a umoznuje pouze zékladni
Uroven anonymizace pii vybéru mytného (Jolfaei a kol., 2023). Satelitni systémy GNSS (napf.
GPS), které umoznuji piesné zpoplatnéni podle polohy a trasy, s sebou nesou zvysené naroky
na zabezpeceni dat pfi jejich pfenosu a uchovavani (Jolfaei a kol., 2023). Podobné problémy
s ochranou osobnich Udaji vyvolava také technologie automatického rozpoznavani
registracnich znacek (ANPR). Ac¢koliv je ANPR oblibena pro svou jednoduchou infrastrukturu,
otazky ochrany soukromi jsou pro jeji udrzitelny rozvoj zasadni (Tang a kol., 2022). Pfesnost
rozpoznavani ANPR byla sice zlepSena implementaci modelid vyuzivajicich hluboké neuronové
sité, které dokazuji piesnost nad 98 % i v proménlivych podminkach (Al-Hasan a kol., 2024),
nicméné tato zlepSeni neméni zakladni dilema mezi sledovanim polohy vozidel a pravem na
soukromi.

1.4 Zavedené systémy zpoplatnéni

Zpoplatnéni silni¢ni dopravy bylo v poslednich desetiletich zavedeno v fad€ mést a stati.
Konkrétni podoba téchto systémi se vyrazné liSi v zéavislosti na mistnich podminkéach,
technologickych moznostech a politickych cilech, které sleduji. Zatimco nékteré systémy jsou
primarné fiskalni, jiné jsou navrZeny pfedevsim jako regulacni opatieni zaméfend na omezeni
dopravniho zatiZzeni v urbanizovanych oblastech (ITF, 2023). Mezinarodni zkuSenosti ukazuyi,
Ze uspeésnost zpoplatnéni zavisi nejen na technickém feseni, ale také na institucionalnim ramci,

vetejné akceptaci a zpusobu vyuziti ziskanych prostiedk. v mnoha ptipadech jsou vynosy
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investovany do rozvoje vetejné dopravy nebo dopravni infrastruktury, coz mize vyznamné
prispét k legitimité téchto opatfeni v ocich vetejnosti (Santos a Caranzo, 2022). Zaroven se
ukazuje, ze efektivni systémy zpoplatnéni byvaji soucasti SirSich dopravnich politik, které
kombinuji cenové nastroje s dalSimi opatfenimi, napiiklad regulaci parkovani ¢i podporou
udrzitelnych forem mobility (Baranzini a kol., 2021). Béhem zavadéni novych modelil
zpoplatnéni je proto kliCové analyzovat zkuSenosti z jiz fungujicich systémil a identifikovat
faktory jejich uspeSnosti i limity pfenositelnosti do jiného prosttedi. Prestoze nékteré ptistupy
vykazuji vysokou tc¢innost pii snizovani dopravnich kongesci, jejich implementace je Casto
politicky citliva a vyzaduje peclivou komunikaci s vefejnosti i zohlednéni socidlnich dopada

(Lichtin a kol., 2024).

Naésledujici podkapitoly predstavuji vybrané piiklady zavedenych systémil zpoplatnéni
silnicni dopravy v riznych zemich a meéstech, které se 1isi svym konstrukénim feSenim,

technologickym zajisténim i sledovanymi cili.

1.4.1 Singapur

Singapur byl prvnim méstem na svéte, které zavedlo systém zpoplatnéni vjezdu do
méstského centra. Prvni varianta — Area Licensing Scheme (ALS) — zacala fungovat jiz
v ¢ervnu 1975 jako manudlni mytné s pevné danym casovym rozsahem (Santos a Caranzo,
2022). Od roku 1998 funguje v Singapuru fizeni dopravni poptavky prostfednictvim systému
elektronického zpoplatnéni dopravy (Electronic Road Pricing, ERP). Tento systém funguje na
principu dynamicky se ménicich poplatki, které jsou uctovany na zaklad¢ lokality, denni doby,
typu vozidla a aktualnich dopravnich podminek. Na jednotlivych mytnych branach jsou
nainstalovany antény komunikujici s palubni jednotkou (IU) kazdého vozidla, pfi¢emz
odpovidajici poplatek je automaticky odecten pii prijezdu. ERP sazby jsou ctvrtletné
prehodnocovany a upravovany o 1 SGD podle dosazené primeérné rychlosti dopravy, s cilem
udrzet provoz v optimalnich rychlostnich péasmech, a to 20-30 km/h na méstskych
komunikacich a 45-65 km/h na délnicich (Koh a Chin, 2022). Dlouhodoby tspéch Singapuru
spociva také v disledné kombinaci politik, jako jsou vysoké dané z vlastnictvi auta, systém
kvoét pro registraci vozidel, rozvinuta sit MHD a dtvéra vefejnosti ve smysluplnost téchto
opatfeni. Vefejna podpora zpoplatnéni je v Singapuru vysoké i ptesto, Ze zavedeni systému
neprobehlo formou referenda. Vyjimky pro ekologicka vozidla v ERP systému neexistuji, ¢imz
se li§i od evropskych modelti. ERP tak pfedstavuje nejkomplexnéjsi a nejdéle fungujici systém

svého druhu na svété (Santos a Caranzo, 2022).
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1.42 Londyn

Londynsky systém zpoplatnéni vjezdu do centra, znaimy jako London Congestion
Charging Scheme (LCCS), byl zaveden v tinoru 2003 s cilem snizit dopravni zacpy v centralni
¢asti mésta. Jedna se o tzv. systém zpoplatnénych zon pokryvajici plochu 21 km?, pficemz vyse
denniho poplatku byla postupné navySovana — z ptivodnich 5 liber na 8 liber v roce 2005,
10 liber v roce 2011 a 11,50 liber v roce 2014. v reakci na pandemii COVID-19 doslo v roce
2020 k docasnému zvyseni poplatku na 15 liber denné¢ a k rozsiteni doby jeho platnosti na kazdy
den od 7:00 do 22:00. Zavedeni tohoto opatfeni vedlo k poklesu automobilového provozu
Vv centralnim Londyné o 39 % mezi lety 2002 a 2014. I kdyZ doslo k pocatecnimu nartstu
pramérnych rychlosti, ty se pozdé&ji vratily na uroven pied zavedenim poplatku, coz bylo
zpusobeno prerozdélenim dopravniho prostoru ve prospéch veiejné dopravy, cyklisti a chodct,
zvySenou stavebni ¢innosti a nartistem vyuZivani prepravnich sluzeb jako Uber. Opatieni bylo
podpoieno rozsifenim autobusové sité, nasazenim vétSich vozl vefejné dopravy, novymi
linkami a vyssi frekvenci spoju, coz prispélo k jeho celkové efektivité. (Santos a Caranzo,
2022). Od srpna 2023 se zona Ultra Low Emission Zone (ULEZ) rozsitila na vSechny méstské
asti Londyna. Ridic¢i vozidel, ktera nesplituji stanovené emisni standardy, musi v této zoné
hradit denni poplatek ve vysi 12,50 GBP (Transport for London, 2023)

1.4.3 Island

Island od 1. ledna 2026 zavadi novy systém zpoplatnéni silni¢ni dopravy zaloZeny na
ujeté vzdalenosti, tzv. kilometricky poplatek (kilometer fee), ktery ptedstavuje piechod od
tradi¢niho modelu financovani zaloZeného na zdanéni pohonnych hmot k modelu zaloZenému
na skutecném vyuzivani infrastruktury. Tento poplatek se vztahuje na vozidla bez ohledu na
druh pohonu a jeho vySe je stanovena podle hmotnosti vozidla a poctu ujetych kilometrti.
Napftiklad u osobnich vozidel do 3,5 tuny €ini sazba pfiblizné 6,95 islandské koruny za kilometr,
pfiCemZ vyssi sazby se uplatiuji u tézSich vozidel (Iceland.is, 2026). Systém je zaloZen na
principu, Ze uzivatelé silnic maji pfispivat na jejich financovani podle miry vyuZzivani, nikoli
podle spotieby paliva, coz je zvlasté¢ vyznamné v podminkéch rostouciho podilu elektromobila

a dalSich nizkoemisnich vozidel, ktera neplati daii z pohonnych hmot (Iceland.is, 2026).

Reforma je rovnéz soucasti SirSi dopravni strategie Islandu zamétené na udrzitelny
rozvoj dopravniho systému, snizovani emisi sklenikovych plynt a podporu piechodu na
bezemisni mobilitu. Zdroj (Vegir okkar allra, 2026) zdiraziuje potfebu dlouhodobého

planovani dopravni infrastruktury, spravedlivého rozdéleni nakladii mezi uzivatele a vytvoteni
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podminek pro bezpecnou, dostupnou a environmentdln¢ Setrnou dopravu. Financovani
infrastruktury prostiednictvim poplatki za jeji skute€né uzivani je pfitom povazovano za jeden
z klicovych nastroji pro dosazeni téchto cilti. Novy systém kilometrického zpoplatnéni tak
predstavuje nejen fiskalni opatieni reagujici na pokles pfijma z dani z paliv, ale i strukturalni
zménu v piistupu k fizeni dopravniho systému v podminkach energetické transformace

a dekarbonizace dopravy (Iceland.is, 2026; Vegir okkar allra, 2026).

1.4.4 Goteborg

Mésto Géteborg ve Svédsku zavedlo systém zpoplatnéni dopravy (tzv. congestion tax)
v lednu 2013, a to primarné jako nastroj pro financovani velkych infrastrukturnich projekti.
Zejména zelezni¢niho tunelu pod centrem mésta. Systém je postaven na principu, kde se vozidla
zpoplatiuji pfi kazdém prijezdu mytnou branou na okraji méstského centra a poplatky se 1isi
podle denni doby. Zpoplatnéni plati ve vSedni dny od 6:00 do 18:30. Celkovy denni strop pro
jedno vozidlo byl stanoven na 60 Svédskych korun. Po zavedeni systému doslo k 12 % poklesu
objemu dopravy. Akceptace ze strany vefejnosti vSak byla vyrazné nizka, v referendu
v samotném Goteborgu, které probéhlo v roce 2014 (tedy 20 mésic po spusténi systému),
se 57 % volicl vyslovilo proti pokra¢ovani zpoplatnéni (Santos a Caranzo, 2022). Piesto byl
systém zachovan, protoze piijmy z poplatkil, placené ptevazné obyvateli okolnich obci, byly
kli¢oveé pro realizaci planovanych investic a podminkou jejich statniho spolufinancovani.

Postupem casu doslo k mirnému nariistu akceptace zpoplatnéni (Santos a Caranzo, 2022).
1.4.5 Nizozemsko

Nizozemsko dlouhodobé pfipravuje reformu systému zdanéni silniéni dopravy
zalozenou na principu ,,betalen naar gebruik (platba podle vyuZiti), jejimz cilem je zavedeni
dané postavené na ujeté vzdalenosti pro osobni a lehka uZitkova vozidla. Navrhovany model
ma nahradit stavajici fixni dai z vozidla systémem, v némz vySe danové povinnosti bude
odpovidat skute¢né intenzité vyuzivani silni¢ni infrastruktury. Poplatek ma byt stanoven na
zaklade celkového poctu ujetych kilometrti bez sledovani konkrétni trasy ¢i casu jizdy, cozZ ma
zajistit ochranu soukromi uzivatelll, a ma zahrnovat i kilometry ujeté mimo Uzemi statu.
Reformni zamér je odlvodnovan zejména snahou o spravedlivéjsi rozdéleni nakladt mezi
uzivatele silnic a stabilizaci vetejnych pfijma z dopravy v souvislosti s rostoucim podilem
nizkoemisnich a bezemisnich vozidel. Legislativni proces vSak nebyl dosud dokoncen a navrh
byl po padu vlady oznacen za politicky kontroverzni, takze jeho realizace zlstava nejista

(Riyjksoverheid.nl, 2022; Rijksoverheid.nl, 2023).
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Zatimco kilometrické zpoplatnéni osobnich automobilti zlstava ve fazi plant, pro
nakladni dopravu je situace konkrétnéjSi. Nizozemsko md od 1. Cervence 2026 zavést
kilometrické mytné pro nakladni vozidla (tzv. vrachtwagenheffing), které bude vybirdno za
skutecné ujeté kilometry na dalnicich a na vybranych provincnich a obecnich silnicich.
Povinnost se bude vztahovat na nizozemska i zahrani¢ni vozidla kategorii N2 a N3 s technicky
ptipustnou hmotnosti nad 3 500 kg. Vyse poplatku bude diferencovana podle hmotnosti a emisi
vozidla, pficemz lehCi a ekologictéjsi vozidla maji platit niz§i sazbu, coz ma stimulovat
udrzitelnéjsi dopravu a snizeni emisi CO2. Soucasné se zavedenim systému ma byt zruseno
zpoplatnéni s vyuzitim eurovinéty pro Nizozemsko a upravena silni¢ni dan pro nékladni
vozidla, aby doSlo k prechodu od fixnich plateb k platbdm podle skute¢ného uzivani
infrastruktury. Vlada zarovenl uvadi, Ze tento systém ma zajistit rovné podminky pro domaci
1 zahraniéni dopravce a pfiblizit Nizozemsko praxi dalSich evropskych statd, kde je

kilometrické zpoplatnéni nédkladni dopravy jiz bézné (Rijksoverheid.nl, 2025).
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2 Metodika prace

Cilem prace je navrhnout model dynamického kilometrického zpoplatnéni silni¢ni dopravy
pro podminky Ceské republiky. K naplnéni tohoto cile byla zvolena metoda Delphi, ktera
umoziuje systematické ziskavani a vyhodnoceni expertnich ndzort. Kilometrické zpoplatnéni
V navrhovaném rozsahu piedstavuje vV ceském prostfedi dosud nefeseny koncept, a proto je
vyzkum zaméien na zjiSténi ndzorG odbornikli a posouzeni miry jejich shody ohledné
ptipadného zavedeni systému a jeho zakladni podoby. Metoda je v praci aplikovana v nékolika
navazujicich fazich, které zahrnuji analytickou ¢ast, realizaci dvoukolového expertniho Setfeni

a nasledné vyhodnoceni vysledkt slouzici jako podklad pro navrh systému.

V prvni fazi byla provedena analyza sou¢asnych systémi zpoplatnéni dopravy v Ceské
republice a vybranych zemich/zahrani¢nich méstech. Cilem této analyzy bylo identifikovat
silné¢ a slabé stranky jednotlivych pfistupii k vybéru mytného, s diirazem na efektivitu,
technologickou proveditelnost, ekonomické dopady a vliv na Zivotni prostiedi. Pozornost byla
vénovana rozdilim mezi pausalnimi, kilometrickymi, diferencovanymi a dynamickymi modely
zpoplatnéni, véetné pouzivanych technologii vybéru mytného. v ramci této ¢asti byl rovnéz
proveden technologicky piehled dostupnych feseni pro monitorovani vozidel a vybér mytného,
zejména se zamé&fenim na vyuZiti satelitnich technologii (napf. GNSS/GPS), které umozZiiuji
diferencované a personalizované zpoplatnéni. Na zakladé téchto poznatki bylo navrzeno
nékolik scénatti dynamického zpoplatnéni dopravy vhodnych pro CR. Tyto scénate zohlediiuji
proménné, jako je denni doba, hustota provozu, typ vozidla, urovenn emisi a dal$i relevantni
faktory. Cilem bylo vytvofit flexibilni model, ktery by umoznil regulovat dopravu a zaroven

optimalizovat vybér myta v zavislosti na aktualnich podminkéach.

K vyhodnoceni téchto scénafi a ziskani odbornych nazort na parametry navrhovaného
systému byla vyuzita Delphi metoda, kterd umoziuje dosdhnout konsenzu mezi skupinou
expertl prostiednictvim opakovaného anonymniho dotazovani. Vyzkumu se zucastnilo celkem
14 expertt z Ceské republiky, ktefi byli vybrani cilenym vybérem na zakladé jejich odborné

pusobnosti V oblasti dopravy, vefejné spravy, ekonomiky nebo souvisejicich obord.

Prvni kolo Delphi $etfeni probéhlo v lednu 2026 a bylo realizovano formou online
dotazniku vytvofeného V prostfedi Google Forms. Odpovédi byly nasledné vyhodnoceny
pomoci deskriptivni statistiky, zejména prostfednictvim relativnich Cetnosti jednotlivych

odpovédi. Oteviené odpovédi byly analyzovany a tematicky roztfidény, ptfi¢emz relevantni

26



navrhy a argumenty byly transformovany do podoby konkrétnich variant ¢i tvrzeni a ovétovany

mezi experty ve druhém kole.

Druhé kolo dotazovani probéhlo v Unoru 2026 rovnéz prostfednictvim online dotazniku.
Na zaklad¢ vysledkl prvniho kola byl sestaven dotaznik pro druhé kolo, ktery obsahoval stejné
otazky jako v prvnim kole. Oteviené otazky z prvniho kola byly na zaklad¢ ziskanych odpovédi
pirevedeny do podoby uzavienych otazek s predem definovanymi moznostmi vychazejicimi
Z nazoru respondentl. Experti tak mohli vyjadfit miru souhlasu i S komentafi expertt a oznacit

moznost, se Kterou se nejvice ztotoznuji.

Konsenzus expertl byl posuzovan na zéklad€ miry shody odpovédi, zejména podle variant,
které ziskaly nejvyssi podporu respondentt. Vysledky obou kol Delphi Setieni byly nasledné
vyuzity k formulaci doporuéeni pro navrh mozného modelu dynamického kilometrického
zpoplatnéni dopravni infrastruktury v Ceské republice, ktery zohlediiuje fiskalni, ekologické

i regulacni aspekty dopravni politiky. Pouzité dotazniky jsou uvedeny Vv piilohach.
2.1 Zdanéni motorové dopravy v CR

Hlavnimi néstroji zdanéni motorové dopravy v CR jsou tyto dané a poplatky: silni¢ni dan,
mytné, dalniéni znamka a spotiebni dan z paliv. Témto danim a poplatkiim se vénuje tato
kapitola. Pro komplexnost je tfeba dodat, ze celkova cena paliv, tj. v€etné spotiebni dang, je
pak pfedmétem dané z ptidané hodnoty. Jednd se o obecnou nepiimou dan aplikovanou na
Siroké spektrum zbozi a sluzeb, nikoli specificky nastroj zpoplatnéni dopravy ¢i jeji regulace,
proto se ji v této praci nevénujeme.

Silni¢ni dan v Ceské republice piedstavuje piimou majetkovou da, jejimz poplatnikem
jsou fyzické nebo pravnické osoby provozujici vozidla za u¢elem podnikani (Rod a kol., 2019).
Tato dail je upravena zdkonem ¢. 16/1993 Sb., o dani silni¢ni, ve znéni pozdé&jSich piedpist,
pfi¢emzZ posledni vyznamna novela z roku 2022 z4sadné omezila okruh zpoplatnénych vozidel
pouze na vozidla podléhajici mytnému systému, tedy vozidla nad 12 tun. v disledku této zmény
jiz silniéni dan neni vybirdna z osobnich automobilti ani lehkych uZitkovych vozidel
vyuzivanych k podnikani. Pfedmétem dané jsou vybrana silniéni motorova vozidla uréena
K podnikani, pfi¢emz sazby dan¢ jsou stanoveny zejména podle hmotnosti vozidla a poctu
naprav (Centrum dopravniho vyzkumu, 2025). Ro¢ni sazba dané se u tézkych nakladnich
vozidel pohybuje pfiblizné v rozmezi od nékolika tisic korun aZz po desitky tisic korun

v zavislosti na technickych parametrech vozidla. Vynosy ze silni¢ni dané jsou piijmem statniho
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rozpoctu (zakon €. 16/1993 Sb.). Po obdobi klesajiciho trendu byl v roce 2024 zaznamenan
vyrazny meziro¢ni narust inkasa této dan¢ o 656 mil. K¢ (Centrum dopravniho vyzkumu, 2025).

Druhym nastrojem je systém elektronického mytného, ktery funguje na principu
zpoplatnéni ujeté vzdalenosti na dalnicich a vybranych usecich silnic I. tfidy (Centrum
dopravniho vyzkumu, 2025). Platci jsou pfedev§$im provozovatelé ndkladnich automobili,
pfi¢emz dominantni podil na pfedepsaném mytném (vice nez 90 %) dlouhodobé¢ tvofi kategorie
vozidel nad 12 tun (Rod a kol., 2019). Sazby mytného jsou diferencovany podle typu pozemni
komunikace, po¢tu ndprav a zejména podle emisni tfidy vozidla, coz slouzi jako regulacni
mechanismus k modernizaci vozového parku, pticemz v praxi se tyto sazby pohybuji v rozmezi
piiblizng 2 az 10 K&/km (zakon & 13/1997 Sb.; Ministerstvo dopravy CR, 2025). Vynosy
z elektronického mytného jsou pifjmem Statniho fondu dopravni infrastruktury (zakon
¢. 104/2000 Sbh.). v roce 2024 dosahl vybér mytného historického maxima 17 161 mil. K¢, coz
predstavuje meziro¢ni rist o 15,4 % (Centrum dopravniho vyzkumu, 2025b).

Dalni¢ni znamky piedstavuji v Ceské republice ¢asovy poplatek za uzivani dalnic vozidly
do 3,5 tuny, upraveny zakonem ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni zakona
¢. 184/2023 Sb. Poplatek je stanoven jako casovy a jeho Uhrada je podminkou pro uziti
zpoplatnénych tsekt dalnic, pficemz elektronickd dalni¢ni znamka je vazana na registracni
znacku vozidla. Platcem poplatku je provozovatel vozidla, pokud zdkon nestanovi vyjimku.
Poplatek Ize uhradit za rizné ¢asové obdobi, konkrétné za 1 rok, 30 dni, 10 dni nebo 1 den.
Vyse poplatkti od 1. 1. 2026 ¢ini 2 570 K¢ za ro¢ni znamku, 480 K¢ za tficetidenni, 300 K¢ za
desetidenni a 230 K¢ za jednodenni zndmku. Vynosy z tohoto poplatku jsou pfijmem Statniho
fondu dopravni infrastruktury (Ministerstvo dopravy, 2025a.; zakon ¢. 13/1997 Sb.).

Spotiebni dant  z mineralnich oleji funguje jako specificky odvod z vybranych
energetickych produktii, jehoz spravu vykonavaji organy Celni spravy Ceské republiky.
Danova povinnost u téchto produkti vznikd v okamziku jejich vyroby na dafovém utzemi
Evropské unie nebo pfi jejich dovozu (zakon ¢. 353/2003 Sb.). Povinnost tuto dan ptiznat
anasledné uhradit je vSak vazana aZ na moment uvedeni minerdlnich oleji do volného
daflového obéhu (zékon €. 353/2003 Sb.). Zéaklad dan¢ je pro hlavni motorova paliva definovan
jako mnozstvi v 1 000 litrech pfi mérné teploté€ 15 °C, s vyjimkou LPG, u n€hoz se jako jednotka
uplatnuje Cistd hmotnost v tundch (zdkon ¢. 353/2003 Sb.). Podle sazeb platnych pro rok 2026
¢ini danl u bezolovnatého benzinu 12 840 K¢ a u motoroveé nafty 9 950 K& za 1 000 litrd, pficemZz
LPG pro pohon motort podléha sazbé 3 933 K¢ za tunu (zékon ¢. 353/2003 Sb.). Vynos ze
spotiebni dan¢ z pohonnych hmot je primarné piijmem statniho rozpoctu, pficemz jeho ¢ast je

na zéklad¢ zakona o Statnim fondu dopravni infrastruktury pfevadéna do tohoto fondu. Tento
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podil ¢ini 9,1 % celostatniho hrubého vynosu spotfebni dané¢ z mineralnich oleji (zékon
¢. 353/2003 Sb.; zékon ¢. 243/2000 Sb.).

Tabulka 3: Srovnani absolutnich vynosu a relativniho podilu na pifijmech statu

Celkove .
Fijmy vynosy
prur Spotiebni dan — z mytného a Celkové ,,dopravni*
Rok statniho : " o i " e .
« paliva (mld. K¢) silni¢ni dané prijmy (mld. K¢)

rozpoctu (mld. K&)

(mld. K¢) )
2015 1235 75,22 (6,09 %) 15,5 (1,26 %) 90,72 (7,35 %)
2017 1274 80,8 (6,34 % 16,6 (1,30 %) 97,4 (7,65 %)
2019 1523 84,03 (5,52 %) 17,4 (1,14 %) 101,43 (6,66 %)
2021 1487 74,86 (5,03 %) 19,6 (1,32 %) 94,46 (6,35 %)
2023 1914 73,9 (3,86 %) 15,4 (0,80 %) 89,3 (4,67 %)
2024 1965 83,78 (4,26 %) 18,3 (0,93 %) 102,08 (5,19 %)

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé dat Rod a kol. (2019), Centrum dopravniho vyzkumu
(2025) a Ministerstvo financi CR (2016; 2018; 2019; 2020; 2022; 2024; 2025)

Tabulka 3 poskytuje srovnani absolutnich vynost dani a poplatki z motorovych vozidel
apaliv a jejich relativniho vyznamu v ramci celkovych piijmu statniho rozpoctu. z dat je patrny
trend, kdy, ackoliv absolutni objem vybranych prosttedki z dopravy rostl, jejich relativni podil
na celkovych piijmech statu poklesl. Naptiklad zatimco v roce 2015 tvoftily tyto piijmy 7,35 %,
do roku 2024 se jejich vaha snizila na 5,19 %. To znamena pokles o 2,16 procentniho bodu,
tedy 0 29,39 % oproti puvodnimu podilu. U spotiebni dané je tomu obdobné. Zatimco v roce
2015 ¢inil tento podil 6,09 %, v roce 2024 dosahuje pouze 4,26 %. To ptedstavuje pokles
0 1,83 procentniho bodu, coz relativné znamena snizeni o 30,05 % ptivodni hodnoty podilu.
Podobny trend je patrny i u vynosii Z mytného a silni¢ni dan€. Jejich podil klesl z 1,26 % v roce
2015 na 0,93 % v roce 2024. Jedna se o pokles o 0,33 procentniho bodu, tedy o 26,19 %
relativné vici plivodni hodnoté. I zde plati, Ze absolutni hodnoty nevykazuji dramaticky propad,

nicméné jejich vaha v ramci statniho rozpoctu se snizuje.
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Tabulka 4: Vyvoj vynost z vybranych dani a poplatkii v CR (v mil. K¢)

Rok Silni¢ni dan Elektronické mytné Spotiebni daii z mineralnich olejia
2015 5814 9732 75220
2017 6 191 10 404 80 800
2019 6 484 10 964 84 030
2021 5429 14 197 74 860
2023 499 14 868 73900
2024 1155 17 161 83777

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé dat Rod a kol. (2019), Centrum dopravniho vyzkumu
(2025) a Ministerstvo financi CR (2016; 2018; 2019; 2020; 2022; 2024; 2025)

Tabulka 4 detailné mapuje vyvoj vynost jednotlivych fiskalnich nastrojii az do roku
2024. Dominantnim rastovym prvkem systému je elektronické mytné, které v roce 2024
dosahlo rekordu 17 161 mil. K¢ (Centrum dopravniho vyzkumu, 2025). Tento rist ptimo
reflektuje zvySujici se dopravni vykony Vv nakladni dopravé (Centrum dopravniho vyzkumu,
2025). Naopak u silni¢ni dané je Vv Casové tadé patrnd volatilita zplisobena legislativnimi
zasahy, kdy po drastickém poklesu v roce 2023 doslo Vv roce 2024 k mirnému oziveni na
1 155 mil. K¢ (Centrum dopravniho vyzkumu, 2025). Vyrazny propad souvisi s legislativni
zménou silni¢ni dané. v roce 2022 byla silni¢ni dan pro osobni automobily a vétsinu lehkych
uzitkovych vozidel zruSena a nadale se vztahuje jen na vybrana tézka nakladni vozidla
(Finanéni sprava Ceské republiky, 2022). Spotiebni dafi z mineralnich olejii ziistava objemové
nejvyznamnéj$im zdrojem piijma, pficemz do roku 2019 vykazovala stabilni rist aZ na

84 mld. K¢ (Rod a kol., 2019).

Novym piipravovanym pilitem klimatické politiky Evropské unie je systém European
Emission trading system 2, ktery byl ustanoven v ramci revize smérnice o ETS v roce 2023
jako samostatny mechanismus oddéleny od stavajiciho syst¢ému EU ETS. Tento nastroj se
specificky zamétuje na emise CO: V sektoru silni¢ni dopravy a k jeho plnému spusténi by mélo
dojit v roce 2027 (European Commission, 2026). Systém ETS2 je zaloZen na principu regulace
na urovni dodavateld paliv (v rdmci tzv. piedchéazejici faze), coZ znamend, Ze povinnost
monitorovat emise a odevzdavat povolenky dopada na distributory paliv, nikoliv na koncové
spotiebitele ¢i fidi¢e. Hlavnim cilem je sniZeni emisi v regulovanych sektorech o0 42 % do roku

2030 ve srovnani s arovni vroce 2005 (European Commission, 2026). Pro zajisténi
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spravedlivého pfechodu byl soubézné se systémem ETS2 zfizen Socidlni fond pro klimaticka
opatieni (SCF), jehoz ti¢elem je podpora zranitelnych skupin celicich dopravni chudobé. Tento
fond méa v letech 2026 az 2032 mobilizovat minimalné 86,7 miliardy EUR, které budou
investovany do opatfeni typu rozvoje ¢isté mobility ¢i zajiSténi piistupu k vozidlim s nulovymi
nebo nizkymi emisemi (European Commission, 2026). Systém ma dopliovat stavajici ramec
politik, jako je smérnice o Eurovignette (mytné), ktera umoznuje rozliSovat poplatky za uzivani
silnic na zaklad¢ emisi CO: (European Environment Agency, 2026). Pro ispésnou transformaci
je nezbytna soudrznost politik, kdy musi dojit k souladu mezi zpoplatnénim uhliku, zdanénim
paliv a systémy podpory, aby se zabranilo napiiklad pokracujicim dotacim na fosilni paliva

(European Environment Agency, 2026).

2.2 Delphi metoda

Jako hlavni vyzkumna metoda byla zvolena Delphi metoda pro svou schopnost efektivné
organizovat expertni diskuzi o budoucich vyzvach v situacich s omezenymi informacemi pfi

zachovani anonymity Gcastnikll (Beiderbeck a kol., 2021; Fathullah a kol., 2023).

Delphi metoda ptedstavuje strukturovanou vyzkumnou techniku zamétenou na ziskani
odbornych nazorl prostfednictvim opakovaného dotazovani skupiny experti. Proces probiha
anonymng a je realizovan Vv nékolika po sob¢ jdoucich kolech, ptfi¢emz po kazdém kole jsou
odpovédi respondentl souhrnné vyhodnoceny a prezentovany ucastnikim ve formé
kontrolované zpétné vazby. Na zaklad¢ téchto informaci mohou experti své predchozi odpovédi
prehodnotit, doplnit nebo upravit, coZ vede k postupnému zpiesiiovani jejich stanovisek. Cilem
tohoto procesu je dosahnout urcité miry shody mezi odborniky v otazkach, které vyzaduji

expertni posouzeni (Fathullah a kol., 2023).

Metoda je zalozena na nékolika charakteristickych principech, mezi néZ patii anonymita
ucastnik, iterativni charakter dotazovani, kontrolovana zpétna vazba a statistické¢ vyhodnoceni
skupinovych odpovédi. Anonymita respondentid zajiStuje, Ze jednotlivi experti nejsou
ovliviiovani postavenim ¢i ndzory ostatnich ucastniki a mohou vyjadifovat své postoje
nezavisle. Opakovéani dotazovéni v n¢kolika kolech umoziiuje postupné sblizovani nazoru
a identifikaci oblasti, ve kterych existuje shoda nebo naopak rozdilné pohledy. Souhrnné
vysledky piedchoziho kola poskytuji respondentim piehled o stanoviscich celé skupiny, aniz

by byla zvefejnéna identita jednotlivych expertli (Fathullah a kol., 2023).
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Ackoliv se velikost panelu odviji od komplexnosti tématu, pro specializovany vyzkum je
v odborné literatufe povazovano za dostacujici vyuziti skupiny pfiblizn¢ 10 az 15 experti
(Beiderbeck a kol., 2021). U této techniky neni cilem dosazeni statistické reprezentativnosti
populace, ale identifikace a zahrnuti respondentii s nejvyssi Grovni odbornosti v dané oblasti
(ibid). Dilezitym prvkem Delphi metody je také role vyzkumnika, ktery zajistuje agregaci
odpovédi, jejich statistické vyhodnoceni a formulaci zpétné vazby pro dalsi kolo Setfeni.
Komunikace mezi ucastniky tak probiha neptimo prostiednictvim vyzkumnika, nikoli formou
piimé diskuse. Tento postup umoznuje systematické shromazd’ovani nazori a jejich postupné
zptesiiovani bez vlivu skupinové dynamiky. Delphi metoda je proto vhodna zejména pro feseni
komplexnich problému, kde je nutné vyuzit odborné znalosti a zkuSenosti respondentti a kde

nelze spoléhat pouze na dostupna kvantitativni data (Fathullah a kol., 2023).

2.2.1 Skupina experti

Vlastniho vyzkumu se zGc¢astnilo celkem 14 expertt, ktefi byli vybrani cilenym vybérem
na zdklad¢ jejich odborné plsobnosti V oblasti dopravy, vefejné spravy, ekonomiky
a souvisejicich oborti. Osloveni probéhlo prostfednictvim emailu a vSichni osloveni experti se

zapojili do Setieni v prvnim kole.

Vyzkum byl realizovin anonymné, aby bylo zajisténo nezavislé vyjadfovani nazort
jednotlivych respondentli a minimalizovan vliv pfipadnych autorit. Struktura panelu expertt

podle sektorové ptislusnosti je uvedena na grafu 1.

32



Graf 1. Zastoupeni expertli podle sektorti

Zastoupeni expertil podle sektorii

Pocet respondentt

Akademicky sektor Statni sprava a samosprava Soukromy sektor

Zdroj: vlastni zpracovani, 2026

Nejvétsi zastoupeni méli odbornici z akademického sektoru (piedevsim z Karlovy
Univerzity, VSE, VUT a UJEP), ktefi tvofili polovinu viech respondentd (50 %). Druhou
nejpocetnéjsi skupinu piedstavovali zastupci soukromého sektoru s podilem 29 % (jednalo se
zejména o provozovatele vefejné hromadné dopravy, provozovatele kamionové dopravy
a zastupce konzulta¢nich firem zaméfenych na dopravni planovani a dopravni politiku
SmartPlan). Statni sprava asamosprava byla zastoupena 21 % expertd (8lo o zastupce
Ministerstva dopravy CR a zéstupce instituci vefejné spravy a regionalnich organizaci
piisobicich v oblasti dopravy, konkrétné z Dopravni spoleénost Usteckého kraje). SloZeni
panelu tak zahrnovalo odborniky zruznych oblasti souvisejicich s dopravni politikou,
ekonomikou i vefejnou spravou, coz prispiva k Sir§Simu spektru nazord na problematiku
zpoplatnéni dopravni infrastruktury. v druhém kole odpovédélo 12 respondentl, piicemz
z divodu zachovani tplné anonymity nebylo mozné identifikovat dva ucastniky, kteti se

druhého kola nezadastnili.

2.2.2 Tvorba vyzkumného néastroje

Hlavnim vyzkumnym nastrojem byl dotaznik vytvoieny V prostiedi Google Forms.
Skladal se prevazné z uzavienych otazek, pficemz ke kazdé otazce byl respondentiim poskytnut
prostor pro dopliiujici komentaf. Dotaznik tak kombinoval uzaviené i1 oteviené otazky

zam&fené na hodnoceni stavajicich systémi zpoplatnéni dopravy a na néavrhy parametrii
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dynamického kilometrického zpoplatnéni. Dotaznik pro prvni i druhé kolo byl koncipovan
shodné, pficemz ve druhém kole byl doplnén o souhrnné vysledky z kola prvniho, které slouzily
jako podklad pro dalsi hodnoceni a zpiesnéni odpovédi respondentli. Struktura dotazniku
zahrnovala zejména hodnoceni soucasného systému zpoplatnéni dopravni infrastruktury
v Ceské republice, ekonomické a technické parametry kilometrického zpoplatnéni, dale
identifikaci rizik, piekdzek a distribu¢nich dopadii a také navrhy klicovych principli

a doporuceni pro zavedeni dynamického systému. Oba pouzité dotazniky jsou V piiloze prace.
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3 Vysledky Delphi Setfeni v prvnim kole

Tato kapitola se zabyva vysledky prvniho kola Setieni realizovaného prostiednictvim
Delphi metody, jejimz cilem bylo ziskat odborné nazory na mozné parametry dynamického

zpoplatnéni dopravni infrastruktury v Ceské republice.

3.1 Hodnoceni sou¢asného systému zpoplatnéni dopravni infrastruktury v CR

Soucasti Delphi Setfeni bylo hodnoceni stavajicich nastrojii zpoplatnéni dopravni
infrastruktury v Ceské republice, které jsou popsané v kap. 2.1, konkrétng systému dalni¢nich
zndmek pro osobni vozidla (tj. zpoplatnéni prostfednictvim dalniénich znamek), mytného
systému pro vozidla nad 3,5 tuny a spotiebni dan¢ z pohonnych hmot. Respondenti hodnotili
jednotlivé néastroje z hlediska spravedlnosti, fiskalni udrzitelnosti, regula¢niho efektu

a technologické vyspélosti na pétibodové Likertove skale.

Graf 2: Hodnoceni souc¢asného systému zpoplatnéni dopravni infrastruktury pro osobni vozidla

prostiednictvim dalni¢nich zndmek

Hodnoceni soucasného systému zpoplatnéni dopravni infrastruktury pro
osobni vozidla
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Z hlediska spravedInosti pievazovalo hodnoceni okolo prostfedni hodnoty, coz

naznacuje spiSe neutrdlni vniméni fungovani dalni¢nich zndmek ze strany expertd. Fiskalni
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udrzitelnost byla rovnéz hodnocena pievazné stfednimi az niz§imi hodnotami, bez vyrazné
dominance extrémnich odpovédi. Regulaéni efekt systému byl vyhodnocen pfevazné na velmi
nizké urovni. Naopak technologicka vyspélost byla hodnocena relativné ptiznivé, pii¢emz Cast
respondentll zvolila nejvy$§si mozné hodnoceni. To naznacuje, Ze elektronicky systém
dalni¢nich znamek je vniman jako technologicky funk¢ni, avSak méné efektivni z hlediska

regulace dopravy.

Graf 3: Hodnoceni souc¢asného systému zpoplatnéni dopravni infrastruktury pro vozidla nad

3,5 t prosttednictvim mytného

Hodnoceni souc¢asného systému zpoplatnéni dopravni infrastruktury pro
vozidlanad 3,5 t
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Graf 3 popisuje vysledky hodnoceni soucasného mytného systému. z hlediska
spravedlnosti bylo myto hodnoceno pievazné kladné, pii¢emz prevazovala vyssi hodnoceni. To
naznacuje, Ze princip zpoplatnéni podle skuteéné ujeté vzdalenosti je experty vniman jako
relativné férovy. Fiskalni udrzitelnost byla hodnocena spise stiednimi az vys$S§imi hodnotami,
coz odrazi stabilni pfijmovy charakter tohoto nastroje. Regulacni efekt byl vyhodnocen

prevazné stfednimi hodnotami, coz naznacuje urcitou schopnost ovliviiovat dopravni chovani,
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avSak nikoli v dominantni mife. Technologicka vyspélost mytného byla hodnocena pozitivné,
pfi¢emz vyznamna ¢ast respondentii zvolila vy$si hodnoty Skaly. Respondenti tak ocenili

stavajici systém vyuzivajici satelitni technologie a moderni systém vybéru mytného.
Graf 4: Hodnoceni stavajiciho systému spotiebni dan¢ z pohonnych hmot

Hodnoceni stadvajiciho systému spotiebni dan¢ z pohonnych hmot
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Hodnoceni nastaveni spotiebni dané z pohonnych hmot je znazornéno na grafu 4.
Vv oblasti spravedlnosti pievazovaly spiSe niz$i az stiedni hodnoty $kaly, tedy experti tento
nastroj nepovazuji za plné spravedlivy. Naopak z hlediska fiskalni udrzitelnosti bylo hodnoceni
relativné pfiznivé, pficemz vétsina respondentt volila stfedni nebo vyssi hodnoty. To odpovida
vyznamné roli spotfebni dané jako stabilniho a dlouhodobé zavedeného zdroje piijmu
vetejnych rozpoctl. Regulaéni efekt byl hodnocen stiednimi hodnotami, coz naznacuje spise
omezeny vliv na dopravni chovani. Technologicka vyspélost systému byla hodnocena na nizké
arovni. Respondenti tak poukazuji na skute¢nost, Ze spotfebni dan ptedstavuje tradi¢ni formu
zpoplatnéni, ktera neni spojena s modernimi technologiemi ani s ptimym sledovanim vyuzivani

dopravni infrastruktury.

Soucasti prvniho kola Setfeni bylo také zjisténi nazoru expertd na naléhavost reformy
systému zpoplatnéni silni¢ni dopravy v Ceské republice. Vétsina respondentii povazuje reformu
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za potiebnou, pficemz 50 % expertd ji oznacilo jako spiSe naléhavou a dalSich 21,4 % jako
velmi naléhavou. Neutralni postoj zaujalo 14,3 % respondentii a stejny podil se domniva, Ze

potieba reformy neni vyrazna.

3.2 Ekonomické parametry kilometrického zpoplatnéni

V ramci Delphi Setfeni byli experti dotdzani na klicové ekonomické parametry systému
kilometrického zpoplatnéni motorovych vozidel v Ceské republice. Cilem bylo identifikovat
zakladni principy konstrukce sazby, jeji mozné modifikace a cile, které by m¢l takovy systém

plnit.
Graf 5. Diivody pro zavedeni kilometrického zpoplatnéni
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motorovych vozidel

Spravedlivé financovani dopravni infrastruktury, pokud
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nejsou zatizené spotfebni dani z PHM)
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Graf 5 znazornuje vysledky ohledné hlavnich dtvodi pro zavedeni kilometrického
zpoplatnéni motorovych vozidel. Nejvyznamnéjsim faktorem je podle 71,4 % respondentl
potieba spravedlivého financovani dopravni infrastruktury, zejména za piedpokladu, Ze vynosy
budou pfimo vazany na jeji idrzbu a rozvoj. Dle 50 % experti je dulezité internalizovat externi
néklady z dopravy a 42,9 % respondentti poukazalo na rostouci podil elektromobilu, které
nepfispivaji do systému prostiednictvim spotiebni dan¢ z pohonnych hmot. Mén¢ uvadénymi
diavody jsou pokles piijmu ze spotiebni dané a regulace dopravnich kongesci. v otevienych

odpovédich prvniho kola byl rovnéz uveden nédzor, ze zavedeni kilometrického zpoplatnéni by
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mohlo omezit objizdéni zpoplatnénych dalnic pii kratkych cestach prostfednictvim vyuzivani

alternativnich nezpoplatnénych komunikaci.

Graf 6. Principy pro vychozi sazbu kilometrického zpoplatnéni pro motorova vozidla

Principy pro vychozi sazbu kilometrického zpoplatnéni

Formou pausalu do ur€itého poctu kilometrd s naslednym
zohlednénim vzdalenosti a typu komunikace

Kombinace ujeté vzdalenosti, emisni charakteristiky
vozidla a typu infrastruktury

Ujeta vzdalenost a typ vyuzivané dopravni infrastruktury

Ujeta vzdalenost a emisni charakteristiky vozidla

Pouze ujeta vzdalenost _
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Pocet respondenti

Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Graf 6 znazoriuje principy na kterych by méla byt stanovena vychozi sazba
kilometrického zpoplatnéni. Dle expertd je nejlep$i moznost, kterda zohledfiuje ujetou
vzdalenost a typ vyuZivané dopravy nebo kombinace ujeté vzdalenosti a emisni charakteristiky
vozidla. Tyto moznosti uvedlo shodné 35,6 % respondentti. 7,1 % respondentti uvedlo, Ze by
preferovali systém, ktery by byl zaloZzen pouze na ujeté vzdalenosti, bez zohlednéni jinych
faktort, jako jsou emise nebo typ vyuzivané dopravni infrastruktury. Stejny podil respondentt
by preferoval systém, ktery by byl zaloZeny na kombinaci vzdéalenosti, emisni charakteristice
vozidla a typu infrastruktury. DalSich 7,1 % respondent by preferovalo systém zalozeny na
pausalnim poplatku do uréitého poctu kilometrd s naslednym zohlednénim dalSich faktord.
v odpovédich se objevil také nazor, ze zavedeni kilometrického zpoplatnéni neni nutné, tuto

moznost uvedlo rovnéz 7,1 % respondentt.

Oteviené komentafe poukazovaly na moznost vyuZiti modernich technologii, zejména
dynamického véaZeni vozidel za jizdy, které by umoZznilo zohlednit potencialni poSkozeni

vozovky v zavislosti na hmotnosti vozidla, poc¢tu naprav, stavu pneumatik ¢i aktualnich
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podminkédch vozovky. Podle respondenti by takovy pfistup umoznil zavedeni flexibilniho

mytného systému Iépe reflektujiciho skutecné dopady dopravy na infrastrukturu.

Graf 7: Dynamické prvky Upravy sazby kilometrického zpoplatnéni

Dynamické prvky Upravy sazby kilometrického zpoplatnéni
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Dynamické tpravy dle aktualnich intenzit dopravy [ N BN

Mistné diferencované sazby
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

V grafu 7 jsou znazornény preference expertt tykajici se dynamickych prvka pro upravu
sazby kilometrického zpoplatnéni. Nejvétsi zastoupeni ziskaly pfedem stanovena asova pasma
a dynamické Upravy podle emisni t¥idy ¢i typu pohonu vozidla. Tyto moznosti zvolilo 57,1 %
respondentti. Dle 28,6 % respondentti by byly vhodné mistné¢ diferenciované sazby a dle 21,4 %
respondentli dynamické Upravy sazby dle aktudlni intenzity dopravy. Personalizované

dynamické ceny a absence dynamickych prvki byly zvoleny pouze okrajové (vzdy 7,1 %).

V komentétich byl rovnéZz uveden nézor, Ze intenzita dopravy by méla slouZzit pfedevs§im
k pfedem stanovenému vymezeni Casovych pasem. Podle respondenta by tak fidi¢i mohli
dopiedu planovat trasu ¢i Cas cesty s cilem snizit ndklady, zatimco dodate¢né zvySeni poplatku

v disledku neocekavaného dopravniho zatiZzeni by nebylo dostate¢né motivacni.

Déle byli experti dotazani, které typy vozidel by mély byt pfedmétem dané postavené
na kilometrickém zpoplatnéni. Nejcastéji byla zvolena varianta zahrnuti vSech motorovych
vozidel, kterou uvedlo 42,9 % respondentt. 21,4 % expertt preferovalo zpoplatnéni pouze
vybranych kategorii vozidel, zejména osobnich a lehkych uzitkovych vozidel a nakladnich

vozidel nad 3,5 tuny. Zpoplatnéni, které by se zaméfilo vyhradné na elektromobily, preferuje
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14,3 % respondentti. Stejny podil respondentii zaroveil uvedl, Ze zavedeni kilometrického
zpoplatnéni nepodporuje viibec. Shodné 7,1 % respondentl hlasovalo pro zpoplatnéni pouze

osobnich vozidel anebo pouze autobust.

V otevienych komentéfich se objevil nazor, Ze Vv pocatecni fazi by se systém mohl
zam¢étit predevSim na elektromobily a teprve po vyhodnoceni jeho efektivity ptipadné rozsitit

na dalsi typy vozidel.

Graf 8: Cile dynamického systému zpoplatnéni
Cile dynamického systému zpoplatnéni
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Jaké cile by mél prioritné dynamicky systém zpoplatnéni dopravni infrastruktury
spliiovat, shrnuje graf 8. Dle respondentti jsou nejdtlezitéjsi cile internalizace externich nakladt
dopravy a snizeni poptavky po cestach ve $pi¢ce (57,1 %). Vyznamnou podporu ziskalo také
zlepSeni plynulosti provozu (50 %) a stabilizace statnich piijmu (42,9 %). 28,6 % respondentt

povazuje za diilezité podporovat ekologicky Setrna vozidla a omezovat dopravni kongesce.

V otevienych komentétich bylo doplnéno, Ze stabilizace statnich pfijmii by méla byt
chapana zejména jako zajiSténi financovani udrzby, obnovy a rozvoje dopravni infrastruktury.

Dalsi respondent zdlraznil, ze novy systém by mél byt spravedlivéjsi predev§im pro osobni

vozidla.
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Graf 9: Rozsah uplatnéni kilometrického zpoplatnéni
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

V grafu 9 jsou znazornény nazory na rozsah kilometrického zpoplatnéni. Nejcastéji byla
zvolena varianta zahrnuti vSech pozemnich komunikaci, kterou uvedlo 35,7 % respondentd.
14,3 % expertli uvedlo zpoplatnéni pouze dalnic a rychlostnich silnic. Stejny podil respondentii
uvedl zpoplatnéni dalnic, rychlostnich silnic a vybranych komunikaci I. téidy, pfipadné pouze
dopravni infrastruktury uvnitt obci. 7,1 % respondentli se ptiklonilo k varianté¢ zahrnujici

veSkerou infrastrukturu s vyjimkou uzemi obci.

V otevienych komentafich se objevily argumenty podporujici diferencovany pftistup.
Jeden z respondentu uvedl, Ze by zpoplatnéni mélo platit na vSech pozemnich komunikacich,
avSak sazby by mély byt diferencovany podle charakteru izemi a typu komunikace. Dalsi nazor
zdiiraznil, Ze je potfeba brat v potaz fakt, Ze osobni vozidla maji na opotfebeni infrastruktury
relativné maly vliv ve srovnani s t€Zkymi nakladnimi vozidly. Jiny respondent naopak uvedl,
ze zpoplatnéni by se nemélo uplatiiovat ve venkovskych oblastech, kde je automobilova

doprava €asto nezbytnd a alternativni moznosti dopravy jsou omezené.

Uprava spotiebni dan& z pohonnych hmot v souvislosti se zavedenim kilometrického
zpoplatnéni byla v prvnim kole Delphi Setfeni hodnocena ptfevazné jako Zadouci krok. VéEtSina
respondentl se pfiklonila k ndzoru, Ze zavedeni nového systému by mélo byt doprovazeno

zménou stavajiciho zdanéni paliv, kdy 57,1 % uvedlo odpoved ,,spiSe ano* a dalSich 14,3 %
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jednoznacné ,,ano*. Celkem tedy 71,4 % expertii podporuje alespon ¢astecnou Gpravu spotiebni
dané v souvislosti se zavedenim kilometrického zpoplatnéni. 21,4 % respondentt uvedlo, ze

nedokaze situaci jednoznacné posoudit, a 7,1 % se vyjadrilo spiSe proti zmeng.

V otevienych komentafich zaznély rizné pohledy na podobu ptipadné Gpravy. Nekteti
experti zdiraziovali potfebu vice diferencovat sazby spotfebni dan¢ podle environmentalnich
dopadi jednotlivych druht paliv a posilit internalizaci negativnich externalit spojenych s jejich
spalovanim. DalSi respondent naopak argumentoval pro zachovani stavajici dan¢ s tim, ze
spotfeba pohonnych hmot souvisi nejen s ujetou vzdalenosti, ale také s hmotnosti vozidla

¢i stylem jizdy.

3.3 Technické parametry kilometrického zpoplatnéni

Cilem dalsi vyzkumné otazky bylo zjistit, jaké technické charakteristiky by mé&l systém
kilometrického zpoplatnéni podle odbornikii spliiovat a jaky technologicky model by byl pro
podminky Ceské republiky nejvhodng;jsi.

Graf 10: Technologicky model pro Ceskou republiku

Technologicky model

Nedokazu posoudit - [ —
Mobilni aplikace s ovérovanim polohy _
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Jak ukazuje graf 10, nejvyssi podil respondenti (28,6 %) uvedl, ze nedokaze
jednoznaéné posoudit, ktery systém by byl optimalni. Mezi konkrétnimi variantami ziskaly
shodnou podporu satelitni systém GNSS, kordénové ¢i zonové systémy ANPR a hybridni
model kombinujici GNSS a ANPR, pii¢emz kazdou z téchto moznosti oznacilo 21,4 %
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respondentt. 7,1 % respondentl preferuje feSeni zalozené na mobilni aplikaci s ovéfovanim

polohy.

Z prvniho kola Seteni bylo dale zjisténo, Ze respondenti zaujimaji k anonymizovanému
GNSS zpoplatnéni spisSe pozitivni postoj, avsak bez jednozna¢né shody. Odpovéd’ ,,spise ano*
uvedlo 28,6 % respondentd a dalSich 21,4 % vyjadiilo jednozna¢ny souhlas, takze celkem
polovina expertll tuto variantu podporuje. Naopak 14,3 % respondenti se vyjadiilo spiSe
negativné, piicemz jednoznacny nesouhlas nebyl zaznamenan. 7,1 % a 28,6 % respondentii

uvedlo, ze nedokaze tuto otdzku jednoznacné posoudit.

3.4 Rizika, pirekazky, akceptovatelnost a distribu¢ni dopady

Vedle potencidlnich ptfinost dynamického kilometrického zpoplatnéni je nezbytné
zohlednit také rizika a prekdzky spojené s jeho zavedenim. Identifikace téchto faktord
umoziuje 1épe posoudit praktickou realizovatelnost systému a upozornit na oblasti, které
mohou vyznamné ovlivnit jeho politickou i spolecenskou akceptovatelnost. Mezi tyto faktory
patii identifikace rizik pii zavedeni kilometrického zpoplatnéni, které skupiny by mély byt
zvyhodnény nebo kompenzovany, otdzka vyuziti vynost z kilometrického zpoplatnéni,

principy a doporuceni pro navrh nového systému.

Graf 11: Rizika zavedeni kilometrického zpoplatnéni
Rizika zavedeni kilometrického zpoplatnéni
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026
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V grafu 11 je znazornéno, jaka rizika se zavedenim kilometrického zpoplatnéni jsou dle
expertll nejvyznamnéjsi. Jako nejvyznamnéjsi riziko experti v prvnim kole zvolili nizkou
podporu ze strany veiejnosti (85,7 % respondentli). Vyznamnym problémem byla rovnéz
politickd neochota (71,4 %). Dals$imi relevantnimi p¥ekazkami jsou naklady na provoz systému
(35,7 %) a technologicka naro¢nost (28,6 %). Stejny podil respondenti zvolil také mozné
negativni dopady na rtizné skupiny obyvatel, zejména na nizkoptijmové domacnosti. 21,4 %
respondentli povazuje za riziko ochranu osobnich udaji a fixni naklady spojené s nastavenim

systému.

Graf 12: Zvyhodnéni ¢i kompenzace urcitych skupin
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Nejc¢astéji uvadénou skupinou pro piipadné zvyhodnéni jsou komunity bez dostupné
vetejné hromadné dopravy, které oznacilo 32 % respondentid. 27 % respondentti uvedlo
nizkopfijmové domadcnosti. Obyvatele venkova oznacilo 18 % expertll a stejny podil se
ptiklonil k varianté, Ze by zadné zvyhodnéni nemelo byt poskytovano. Pouze 5 % respondent

uvedlo jako specifickou skupinu osoby se zdravotnim postizenim (ZTP).

V otevienych komentatich bylo zdiraznéno, Ze otazka kompenzaci uzce souvisi s dopravni
obsluznosti a dostupnosti zdkladnich sluzeb. Jeden z respondenttt upozornil na riziko dopravni
chudoby a navrhl propojeni kompenzacnich mechanismi s vynosy z evropského systému
ETS2. Zaznél vSak 1 nazor, Ze pfi spravném nastaveni systému, napiiklad pii zpoplatnéni
zejména dalnic na dlouhé cesty €i pfetizenych méstskych oblasti, nemusi byt rozsahlé
zvyhodnovani nezbytné, s vyjimkou specifickych skupin, jako jsou osoby se zdravotnim

postizenim.
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U otazky pfijeti systému vetejnosti experti spiSe neocekéavaji pozitivni reakci vetejnosti na
zavedeni kilometrického zpoplatnéni. 57,1 % respondentd uvedlo, ze vefejnost systém spise
nepfijme, a dalSich 21,4 % se domniva, ze jej vefejnost urcité¢ nepiijme. Pouze 7,1 %

respondentll ocekava spise pozitivni prijeti a 14,3 % nedokdazalo situaci jednoznacné posoudit.

Oteviené komentaife naznacuji, Ze mira piijeti bude zéaviset zejména na zplsobu
komunikace systému a politickém kontextu. Respondenti zdtraznuji vyznam informac¢nich
kampani, vliv aktualni politické situace a obecnou tendenci vefejnosti odmitat vyraznéjsi

zmeény.

Z vysledki prvniho kola déle vyplyva, ze ucelové vazani vynost z kilometrického
zpoplatnéni na financovani dopravni infrastruktury povazuji experti za velmi vyznamny faktor.
50 % respondentt uvedlo, ze je spiSe klicové, a dalSich 35,7 % jej oznacilo za velmi klicové.
Naopak pouze 7,1 % respondenti se domniva, Ze tato otazka je méné dulezita, a stejny podil

respondentt uvedl, ze neni dilezita vibec.

Oteviené komentafe naznacuji, ze jasné urceni ucelu vyuziti vynosi mize vyznamné
ptispét ke zvyseni pfijatelnosti systému ze strany vetejnosti. Respondenti zdlraznili potiebu
transparentniho a uzavieného finan¢niho mechanismu, v némz by prostiedky vybrané od
uzivatelli dopravy byly reinvestovany zpét do dopravni infrastruktury a souvisejicich sluzeb.
Nektefi experti zaroven upozornili, ze orientace vynosi na podporu vetejné dopravy

a alternativnich zptisobu dopravy mize dale posilit spoleCenskou akceptovatelnost systému.

3.4.1 Kiifové principy navrhu a strategicka doporuceni

vvvvvv

by mél navrh dynamického kilometrického zpoplatnéni v Ceské republice spliovat. Tato
oteviend otdzka umoznila identifikovat Siroké spektrum nazori a hodnotovych vychodisek.
Nejcastéji zminovanym principem byla spravedlnost systému, zejména ve smyslu principu
,uzivatel plati“ a diferenciace poplatka podle ujeté vzdalenosti, typu vozidla, lokality ¢i miry
vyuzivani infrastruktury. Respondenti zdlraziovali, ze poplatky by mély odrazet skutec¢né
opotiebeni infrastruktury a intenzitu jejiho vyuZzivani, pfi¢emz vétsi zat€z by méla byt kladena
zejména na ndkladni dopravu. Vyznamna ¢ast odpovédi poukazovala také na nutnost
transparentnosti a srozumitelnosti systému, véetné jasného a ucelového vyuziti vybranych
prostfedkii. Transparentni nastaveni bylo opakované oznafovano jako kli¢ovy faktor pro

vefejnou akceptaci. S tim souvisi i pozadavek na fiskalni udrzitelnost a stabilni piijmy pro
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financovani dopravni infrastruktury. DalSi dtlezitou oblasti byla internalizace externich
nakladt dopravy. Nékteti respondenti zaroven upozornili na potfebu minimalizace socialnich

dopadt systému a zachovani dostupnosti mobility pro doméacnosti i pracovni silu.

V zavéru Setieni byli experti vyzvani k formulaci hlavnich doporuceni pti iivahach
0 zavedeni kilometrického zpoplatnéni v Ceské republice. Opét §lo o otevienou otézku.
Vyznamna cast respondentli zdlraznila potiebu diikkladné analytické pfipravy rozhodnuti,
vcetné zpracovani cost-benefit analyzy a vyhodnoceni zahrani¢nich zkuSenosti. Doporucovano
bylo také postupné zavadéni systému, napiiklad formou pilotnich projekti nebo nizSich
pocateCnich sazeb. Vyznamnym tématem byla rovnéz transparentnost, jasnd komunikace

s vetejnosti a viditelné reinvestovani vynosl do dopravni infrastruktury.

Dalsi vyznamnou oblasti byla potifeba zohlednéni socialnich dopadd systému, vcetné
ochrany nizkoptijmovych domécnosti a prevence dopravni chudoby. Nékteii experti zaroveil
zduraznili nutnost spravedlivého nastaveni podminek mezi osobni a nakladni dopravou
a podpory alternativnich zptisobt dopravy. v odpovédich se rovnéZz objevily pozadavky na
ochranu osobnich udajii, stanoveni jasnych cili systému a jeho zasazeni do $ir§i dopravni

a energetické politiky.
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4 Vysledky Delphi Setfeni v druhém kole

Tato kapitola obsahuje vysledky z druhého kola dotazovani. Dotaznik byl zaslan vSem
respondentim, ktefi vyplnili prvni dotaznik, a tim tak potvrdili Gcast ve druhém kole

dotazovéni. Dotaznik v druhém kole vyplnilo 12 expert, coz je o dva méné nez v prvnim Kole.

4.1 Hodnoceni sou¢asného systému zpoplatnéni dopravni infrastruktury v CR
(druhé kolo)

Tato kapitola shrnuje opétovné expertni posouzeni soucasnych nastroji zpoplatnéni
dopravni infrastruktury v Ceské republice v ramci druhého kola Delphi Setfeni. Cilem je
porovnat vysledky obou kol a posoudit, zda dochazi k vétsi nazorové shodé mezi experty.
Vysledky zachycené v nasledujicich podkapitolach tak umoznuji sledovat nejen rozlozeni

odpovédi, ale i pfipadnou stabilizaci expertnich postojii mezi obéma koly Setieni.
4.1.1 Dalni¢ni znamky

Experti hodnotili vybrané aspekty tykajici se dalniénich znamek, konkrétné z pohledu
spravedlnosti, fiskalni udrzitelnosti, regulaéniho efektu a technologické vyspélosti. Graf 13

porovnava rozlozeni odpovédi mezi obéma koly a sleduje ptipadné zmény v nazorech expertd.
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Graf 13: Hodnoceni soucasného systému zpoplatnéni prostiednictvim dalni¢nich znamek
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Z hlediska spravedlnosti dalni¢nich znamek se ve druhém kole nazory jesté vice

soustfedily kolem stfedni hodnoty, kterou oznacilo 50 % respondenttl, pfi¢emz mirné vzrostl

cvwr

coz muze naznacovat urCité sjednoceni pohledu respondentii na tuto oblast.

V pfipad¢ fiskalni udrzitelnosti pievladalo v prvnim kole hodnoceni stupném
2 (35,71 %), nasledované stupném 3 (28,57 %). Ve druhém kole zlstalo nejéastéjsi hodnoceni

na urovni 2, jehoz podil se zvysil na 41,67 %. Soucasné¢ se zvysil 1 podil odpovedi na stiedni
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urovni (33,33 %). Vysledky tak poukazuji spiSe na zdrzenlivéjsi pohled respondentl

na dlouhodobou finanéni stabilitu souc¢asného systému.

Regula¢ni efekt byl v prvnim kole hodnocen pomérné kriticky. Nejvétsi podil odpovedi
pfipadal na stupné 1 a 2 (oba 28,57 %). Ve druhém kole doslo k urcitému posunu smérem
ke stfednim hodnotam, kdy nejcastéjsi odpoveédi byl stupen 2 (41,67 %) a Castecné se zvysil
takeé podil vyssich hodnoceni. Piesto 1ze konstatovat, Ze regula¢ni uc¢innost dalni¢nich znamek

je respondenty posuzovana spise na nizké drovni.

Nejlépe byla v obou kolech vnimana technologicka vyspé€lost. vV prvnim kole pievazovalo
nejvyss$i mozné hodnoceni (stupen 5), které uvedlo 42,86 % respondentli. Ve druhém kole se
sice podil této kategorie snizil, avSak vyrazn¢ vzrostlo zastoupeni hodnoceni stupném
4 (41,67 %) a také stupném 3 (33,33 %). Odpovedi se tak vice soustiedily do stiedné vyssich

kategorii, coz naznacuje relativné pozitivni vnimani technologického feseni.

Celkové Ize konstatovat, ze druhé kolo Setfeni vedlo k vétsi koncentraci odpovedi kolem
stfednich hodnot. Zatimco technologické aspekty dalni¢nich znamek jsou hodnoceny prevazné
ptfiznivé, Vv oblasti fiskalni udrzitelnosti a zejména regulacniho pilisobeni pfevazuji spiSe

umirnéné az kriti¢téjsi postoje respondentt.
4.1.2 Mytny systém pro vozidlanad 3,5t

Déle experti hodnotili vybrané aspekty mytného, konkrétné jeho spravedlnost, fiskalni
udrzitelnost, regula¢ni efekt a technologickou vyspélost. Nasledujici graf umoziuje porovnat

rozlozeni odpovédi mezi obéma koly a identifikovat ptipadné zmény Vv nédzorech experti.
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Graf 14: Hodnoceni souc¢asného systému mytného

Hodnoceni soucasného systému zpoplatnéni dopravni infrastruktury pro
vozidla nad 3,5 t
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

V pripad¢ spravedlnosti 1ze pozorovat, ze V prvnim kole byly odpovédi rozlozeny
pfedevsim mezi stfedni a vys§i hodnoty hodnoceni, pficemZ vyznamny podil respondentl volil
urovenn 4. Ve druhém kole se hodnoceni ¢astecné koncentrovalo do stiednich a vysSich
kategorii, pfi¢emz nejcastcji byla volena praveé troven 4 (50 %). Sou€asné se mirn€ zvysil podil
hodnoceni na stfedni urovni (3), coz naznacuje urcitou stabilizaci nazorti respondentii

a postupné piiblizovani jejich hodnoceni.

U fiskalni udrzitelnosti systému byl v prvnim kole nejcastéji uvadén stupen 4 (42,86 %),
zatimco ostatni odpovédi byly rozloZzeny mezi nizsi a sttedni urovné. Ve druhém kole doslo
K vyraznéj$§imu rozprostieni odpovédi, pii¢emz nejvétsi podil respondentd hodnotil fiskalni

udrzitelnost stupném 3 (33,33 %) a zaroven se zvysil podil hodnoceni stupném 2 (25 %). Tento
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pohledu.

Podobny trend Ize sledovat u regula¢niho efektu systému. v prvnim kole byl nejéastéji
uvadén stupen 3 (42,86 %), zatimco relativné vysoky podil respondentii hodnotil regulaéni
ucinnost i velmi nizko (21,43 %). Ve druhém kole se rozlozeni odpovédi vice vyrovnalo mezi

stupni 2, 3 a 4, pfi€emZ dominantni zlstala stfedni hodnota 3 (33,33 %).

Nejpozitivnéji byla respondenty hodnocena technologickd vyspélost mytného. Jiz
Vv prvnim kole pievazovala hodnoceni stupni 3 a 4 a relativné¢ vyznamny byl také podil
nejvyssiho hodnoceni (21,43 %). Ve druhém kole se odpovédi jeSté vice koncentrovaly
do stfedné vysokych kategorii, kdy shodné 41,67 % respondentti zvolilo stupné 3 a 4. Podil
nejvyssiho hodnoceni se sice mirné snizil, avSak celkové I1ze technologickou uroven hodnotit

jako relativn¢ dobte vnimanou.

Vysledky druhého kola nazna¢uji postupnou stabilizaci nazoru experti. Hodnoceni se
ve vétsing sledovanych dimenzi soustfed’uje zejména kolem stfednich a mirn¢ vyssich hodnot,
pficemz nejlépe je vnimana technologickd vyspélost systému, zatimco fiskéalni udrzitelnost

a regulacni efekt jsou respondenty hodnoceny spiSe umirnéné.

4.1.3 Spotiebni dan z pohonnych hmot

Tato ¢ast se zaméfuje na hodnoceni stavajiciho systému spotiebni dan¢ z pohonnych
hmot na zakladé vysledki prvniho a druhého kola Delphi Setfeni. Experti posuzovali vybrané
aspekty tohoto nastroje, konkrétné jeho spravedlnost, fiskalni udrzitelnost, regulacni efekt

a technologickou vyspélost.
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Graf 15: Hodnoceni stavajiciho systému spotiebni dan¢ z pohonnych hmot

Hodnoceni stavajiciho systému spottebni dan¢ z pohonnych hmot
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

V oblasti spravedlnosti ptevazovalo v prvnim kole hodnoceni na Grovni 2 (35,71 %
respondentll). Ve druhém kole se odpovédi vyraznéji soustiedily do stfedni kategorie, kterou

oznacila polovina respondentti (50 %). Soucasné se snizilo zastoupeni vyssich hodnot, vysledky

tak naznacuji spise umirnéné vnimani spravedlivosti tohoto nastroje.

Z hlediska fiskalni udrzitelnosti byly odpovédi Vv prvnim kole pomérné rozptylené.
Nejvyssi zastoupeni mély stupné 3 a 4 (oba 28,57 %), zatimco niZz§i Grovné byly zastoupeny
Vv mens$i mife. Ve druhém kole doslo k urcité zmeéné ve struktuie odpovédi, kdy nejvétsi podil

respondentl zvolil stupeni 2 (41,67 %), nasledovany stupném 3 (25 %). Soucasné se snizil podil
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nejniz§iho hodnoceni (ze 21,43 % na 16,67 %) a mirn¢ vzrostlo zastoupeni nejvyssi urovne
(ze 7,14 % na 16,67 %). Vysledky tak naznacuji urité pieskupeni odpovédi smérem
ke stfednim hodnotam, pfi¢emz celkové hodnoceni fiskalni udrzitelnosti systému zistava spise

umirnéné.

V piipad¢ regulac¢niho efektu byl v prvnim kole nejéastéji uvadén stupenn 2 (35,71 %
respondentll), nasledovany stupném 3 (28,57 %). Ve druhém kole doslo k dal§imu posunu

odpovédi smérem k niz§im hodnotam, pficemz nejéastéji byl opét zvolen stupen 2 (41,67 %).

Cv v

Nejméné piiznive byla respondenty hodnocena technologicka vyspélost. v prvnim kole
pievazovalo stfedni hodnoceni (35,71 %), zatimco vyznamny podil respondentti uvedl také
nejnizsi aroven (28,57 %). Ve druhém kole se tento trend jesté vice prohloubil, kdy shodné
41,67 % respondentli zvolilo stupeii 1 a stupeni 3. Vyssi stupné hodnoceni jiz ve druhém kole
zaznamenany nebyly. Vysledky tak naznacuji spiSe kritické vnimani technologické trovné

tohoto systému.

Celkové vysledky naznacuji, Ze systém spotiebni dané¢ z pohonnych hmot je
respondenty hodnocen spiSe neutrdlné, pfi¢emz nejkriti¢téjsi hodnoceni se objevuje zejména
v oblasti regula¢niho efektu a technologické vyspélosti. Oproti tomu v ohledu spravedinosti
a fiskalni udrzitelnosti se odpovédi expertl soustied’uji ptrevazné kolem stiednich hodnot skaly,
coz poukazuje na spiSe vyvazené, avSak nikoli jednoznaéné pozitivni vnimani téchto aspektu.
Vysledky druhého kola zdrovenl naznacuji urCitou stabilizaci nazorti respondentli a véEtsi

koncentraci odpovédi v uzsim spektru hodnoceni.

4.1.4 Naléhavost reformy systému zpoplatnéni

Dalsi otazka méla za cil zjistit, jak naléhava je reforma systému zpoplatnéni silnicni
dopravy. v druhém kole Setfeni se oproti prvnimu kolu nazory respondenti jesté vice priklonily
k potieb¢ reformy. Podil odpovédi oznacujicich reformu jako spiSe naléhavou vzrostl na 75 %,
zatimco 16,7 % expertu ji povazovalo za velmi naléhavou. Neutralni postoj zaujalo 8,3 %

respondentl a Zadny z expertil jiz neoznacil reformu za nepotiebnou.
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4.2 Ekonomické parametry kilometrického zpoplatnéni (druhé kolo)

4.2.1 Duvody pro zavedeni kilometrického zpoplatnéni

V druhém kole Delphi Setfeni byli experti vyzvani, aby znovu posoudili diivody pro
zavedeni kilometrického zpoplatnéni motorovych vozidel, které byly identifikovany v prvnim

kole.

vvvvvv

Nejdulezitéjsi davody pro zavedeni kilometrického zpoplatneni
motorovych vozidel

Spravedlivé financovéani dopravni infrastruktury, pokud _ 91,67%

budou vynosy vazané k platbé dopravni infrastruktury 71,43%
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Graf 16 porovnava vysledky prvniho a druhého kola Delphi Setieni z hlediska
Nejvyssi podporu v obou kolech ziskal argument spravedlivého financovani dopravni
infrastruktury pfi vazani vynosu na jeji udrzbu a rozvoj (71,43 % v prvnim kole a 91,67 %
ve druhém), coz naznacuje posilujici konsenzus experti. Stabilni podporu si zachoval také
princip internalizace externich nakladti dopravy, ktery v prvnim kole uvedlo 50 % respondenti
a ve druhém kole 58,33 %. Mirny narast podpory Ize pozorovat u diivodu regulace dopravnich
kongesci, jehoz vyznam vzrostl z 21,43 % v prvnim kole na 33,33 % ve druhém Kkole.

Nevyznamny pokles nastal u argumentu rustu pocétu elektromobild, ktery byl zptsoben
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rozdilnym po¢tem respondentt v prvnim a ve druhém kole (z 42,86 % na 41,67 %) a vyrazn&jsi

u divodu poklesu piijmu ze spotiebni dané z pohonnych hmot (z 28,57 % na 8,33 %).

Celkove¢ vysledky druhého kola potvrzuji, Ze mezi experty se postupné¢ formuje silnéjsi
shoda zejména na systémovych divodech zavedeni kilometrického zpoplatnéni, tedy na

spravedlivéjsim financovani dopravni infrastruktury a internalizaci externich naklada dopravy.

4.2.2 Principy pro vychozi sazbu kilometrického zpoplatnéni

Dalsi otdazka se zaméftila na principy, na jejichz zakladé by méla byt stanovena vychozi

sazba kilometrického zpoplatnéni motorovych vozidel.

Graf 17: Principy pfi vychozi sazbu kilometrického zpoplatnéni

Principy pro vychozi sazbu kilometrického zpoplatnéni
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Graf 17 opét porovnava odpovédi respondentti z prvniho a druhého kola Setfeni Delphi.
Ve druhém kole se jako nejéastéji preferovany princip objevila kombinace ujeté vzdalenosti,
emisni charakteristiky vozidla a typu infrastruktury, kterou oznacilo 33,33 % respondentd.
Ve srovnani s prvnim kolem (7,14 %) tak doslo k vyraznému nartstu podpory tohoto
komplexné&jsiho piistupu. Stabilni podporu si zachovala varianta zalozena na ujeté vzdalenosti
a typu infrastruktury (35,71 % v prvnim kole a 33,33 % ve druhém). Mirn¢ klesla podpora
kombinace ujeté vzdalenosti a emisnich charakteristik vozidla (z 35,71 % na 25 %). Jednodussi
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varianty zalozené pouze na ujeté vzdalenosti nebo na pauSalnim principu ve druhém kole

podporu neziskaly.

Celkové vysledky druhého kola naznacuji, ze mezi experty postupné sili preference
komplexngjsiho systému zpoplatnéni, ktery kombinuje vice faktort, zejména ujetou vzdalenost,
environmentalni parametry vozidla a typ vyuzivané dopravni infrastruktury. Tento pfistup
umoziuje 1épe zohlednit skute¢né dopady provozu jednotlivych vozidel na infrastrukturu

| zivotni prostiedi.

4.2.3 Dynamické prvky dpravy sazby Kilometrického zpoplatnéni

Nésledujici otdzka se zamétila na mozné dynamické prvky, které by mohly modifikovat
zakladni sazbu kilometrického zpoplatnéni. Respondenti tak posuzovali, jaké typy asovych,
mistnich ¢i environmentalnich uprav by mél systém piipadné obsahovat, aby 1épe reagoval

na aktudlni dopravni situaci a cile dopravni politiky.
Graf 18: Dynamické prvky Gpravy sazby kilometrického zpoplatnéni
Dynamické prvky upravy sazby kolometrického zpoplatnéni
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Jak shrnuje graf 18, nejvyssi podporu v obou kolech ziskala moznost zavedeni pfedem
stanovenych ¢asovych pasem, jejiz podpora vzrostla z 57,14 % v prvnim kole na 75 %
ve druhém kole. Tento vysledek naznacuje, Ze experti povazuji ¢asovou diferenciaci sazeb za
dalezity néstroj, ktery muze prispét ke snizeni dopravnich kongesci a k efektivngjSimu

57



vyuzivani dopravni infrastruktury. Stabilni podporu si zaroven zachovala varianta uprav sazeb
podle emisni tfidy nebo typu pohonu vozidla (57,14 % v prvnim kole a 58,33 % ve druhém
kole), coz potvrzuje vyznam environmentalnich parametrii pfi nastavovani systému
zpoplatnéni. Ur¢ity narust podpory lze pozorovat také u mistné diferencovanych sazeb a u uprav

podle aktualni intenzity dopravy, jejichz podpora se mezi koly zvysila.

Celkove¢ vysledky naznacuji, Ze experti preferuji predevsim takové dynamické upravy
sazeb, které zohlednuji Casové zatizeni dopravni sité, environmentalni parametry vozidel
a mistni specifika dopravni infrastruktury. Tyto prvky mohou pfispét k efektivnéjSimu tizeni

dopravniho provozu a k lepsi internalizaci negativnich dopadt silni¢ni dopravy.

4.2.4 Typy vozidel podléhajici kilometrickému zpoplatnéni

Dalsi otazka druhého kola Delphi Setfeni se zamétila na vymezeni okruhu vozidel, ktera

by méla byt pfedmétem dané zaloZené na principu kilometrického zpoplatnéni.

Ve druhém kole se vyrazna vétSina respondenttl ptiklonila k varianté zahrnujici vSechna
motorova vozidla. Tuto moznost uvedlo v druhém kole 75 % respondenti. Oproti prvnimu kolu
tak doslo k posileni podpory této varianty, jelikoz v prvnim kole ji uvedlo 42,9 % respondentu.
Vysledky tedy naznacuji rostouci konsenzus expertl, ze pifipadny systém kilometrického
zpoplatnéni by m¢l byt uplatnén plosné€ na vSechna motorova vozidla. Druhou nejcasté)si
odpovédi byla varianta zaméfend pouze na ndkladni vozidla nad 3,5 tuny, kterou uvedlo
v druhém kole 25 %, i zde se oproti prvnimu kolu dotazovani jedna o maly narGst. Pouze 8,3 %
respondenttt uvedlo moznost zaméfit systém vyhradné na elektrovozidla. Naopak zadny
z respondentt ve druhém kole nepodpotil varianty z prvniho kola zaméfené pouze na osobni

vozidla, autobusy nebo osobni a lehka uzitkova vozidla.

Vysledky druhého kola tak ukazuji vyraznéjsi sbliZovani nazord expertli a posun
smérem k plosnému uplatnéni kilometrického zpoplatnéni na vSechna motorova vozidla.
4.2.5 Prioritni cile dynamického systému zpoplatnéni

Dalsi otazka se zamcéfila na cile, které by mél dynamicky systém kilometrického
zpoplatnéni prioritné plnit. Respondenti tak znovu posuzovali, jaké funkce by mél systém

zpoplatnéni plnit z hlediska regulace dopravy, environmentalnich dopadt a fiskéalnich efekti.
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Graf 19: Cile dynamického zpoplatnéni
Cile dynamického systému zpoplatnéni
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Graf 19 ukazuje, Ze nejvyssi podporu ve druhém kole ziskal cil snizit poptavku
po cestach ve $picce, ktery oznacilo 66,67 % respondentti, zatimco v prvnim kole jej uvedlo
57,14 %. Tento vysledek naznacuje, ze experti povazuji ¢asovou regulaci dopravni poptavky
za jeden z hlavnich piinosi dynamického systému zpoplatnéni. Silnou podporu ziskaly také
cile zlepsit plynulost provozu a internalizovat externi naklady dopravy (58,33 %). v ptipadé
internalizace externalit zGstala podpora témét totoznd s prvnim kolem (57,14 %), zatimco

u zlepSeni plynulosti provozu doslo k mirnému nartstu oproti 50 % v prvnim kole.

Stfedni miru podpory ziskal cil stabilizovat statni piijmy (41,67 %), coz je velmi
podobnéa hodnota jako v prvnim kole (42,86 %). Tento vysledek naznacuje, Ze fiskalni funkce
systému je vnimana spiSe jako doplikova ve srovnani s jeho regulacnimi a environmentalnimi
funkcemi. Mirn¢€ vzrostla podpora cile omezit kongesce (33,33 % oproti 28,57 %), zatimco

vyrazn¢ klesla podpora podpory ,,Cistych* vozidel (z 28,57 % na 8,33 %).

Celkové vysledky druhého kola naznacuji, ze experti vnimaji dynamické kilometrické
zpoplatnéni pfedevsim jako nastroj pro fizeni dopravni poptavky a zlepSeni plynulosti provozu,

zatimco jeho fiskalni ¢i technologicky orientované cile jsou povaZzovany za méné prioritni.
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4.2.6 Rozsah uplatnéni kilometrického zpoplatnéni na dopravni infrastruktuie

Dalsi otazka se zaméfila na rozsah dopravni infrastruktury, na kterou by se mélo

kilometrické zpoplatnéni vztahovat.

Graf 20: Rozsah uplatnéni kilometrického zpoplatnéni
Rozsah uplatnéni kilometrického zpoplatnéni
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Na zakladé¢ grafu 20 bylo zjisténo, ze nejvyssi podporu v obou kolech ziskala varianta,
podle niz by se kilometrické zpoplatnéni mélo vztahovat na vSechny pozemni komunikace.
Vv prvnim kole tuto moznost uvedlo 35,71 % respondentd, zatimco ve druhém kole jeji podpora
vzrostla na 41,67 %. Tento vysledek naznacuje, Ze Cast expertli preferuje komplexni pfistup
k zpoplatnéni, ktery by se nevztahoval pouze na vybrané casti silni¢ni sité. Relativné
vyznamnou podporu ziskala také varianta zamétend pouze na dalnice a rychlostni silnice, jejiz
podpora vzrostla z 14,29 % v prvnim kole na 25 % ve druhém kole. Mirny nartst lze pozorovat
rovnéZ u moznosti zahrnout délnice, rychlostni silnice a vybrané komunikace prvni tiidy, kterou
ve druhém kole oznacilo 16,67 % respondentii oproti 14,29 % v kole prvnim. Naopak nekteré
varianty zaznamenaly pokles podpory. Napiiklad moZnost uplatnéni zpoplatnéni pouze na

dopravni infrastrukturu uvnitt obci byla v prvnim kole oznac¢ena 14,29 % respondentt, zatimco
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pro osobni vozidla ve druhém kole nepodpoftil zadny respondent.

Celkov¢ vysledky druhého kola naznacuji, Ze mezi experty pievazuje preference SirSiho
rozsahu aplikace kilometrického zpoplatnéni, pficemz nejvetsi podporu ziskava bud’ komplexni
pfistup zahrnujici vSechny pozemni komunikace, nebo systém zaméfeny pfedevsim na pateini

¢ast dopravni infrastruktury, tedy dalnice a rychlostni silnice.

4.2.7 Uprava spotfebni dané z pohonnych hmot v souvislosti se zavedenim
kilometrického zpoplatnéni

Ve druhém kole Delphi Seteni doslo k ur€ité zméné ve struktuie odpovedi respondentd.
Zatimco v prvnim kole pievazoval spiSe opatrny souhlas se zménou spotiebni dané
z pohonnych hmot pii zavedeni kilometrického systému, kdy 57,1 % respondentd uvedlo
odpovéd’ ,,spiSe ano“ a 14,3 % ,,ano®, ve druhém kole se odpovédi rozdélily rovnomérnéji.
Odpovéd’ ,,ano* uvedlo 33,3 % respondentll a stejny podil respondentli zvolil moZnost ,,spise
ano®. Celkem tedy 66,6 % expertl naddle podporuje alesponi ¢aste€nou Upravu spotiebni dan¢

Vv souvislosti se zavedenim kilometrického zpoplatnéni.

Soucasné vsak vzrostl podil skeptickych odpovédi, kdy moznost ,,spise ne* zvolilo
33,3 % respondentl oproti 7,1 % V prvnim kole. Naopak ve druhém kole jiz nikdo neuvedl

odpovéd’ ,,nedokazu posoudit, kterou v prvnim kole zvolilo 21,4 % respondent.

Vysledky druhého kola tak naznacuji urcité vyjasnéni nazorii respondentll. Zatimco
vV prvnim kole ¢ast expertli nedokézala otazku jednoznacné posoudit, ve druhém kole se jejich
postoje vice vyprofilovaly do dvou hlavnich skupin. Pfesto 1 ve druhém kole ptevazuje nazor,
ze zavedeni kilometrického zpoplatnéni by mélo byt alesponl ¢aste€né doprovazeno upravou

stavajiciho systému zdanéni pohonnych hmot.

4.3 Technické parametry kilometrického zpoplatnéni (druhé kolo)
4.3.1 Technologicky model

Dalsi otdzka se zaméfila na technologicky model, ktery by byl podle experti

nejvhodng;jsi pro zavedeni systému kilometrického zpoplatnéni v Ceské republice.

61



Graf 21: Nejvhodnéjsi technologicky model
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Ve druhém kole (viz graf 21) vyrazné vzrostl podil respondentt, ktefi uvedli, ze
nedokézou vhodny technologicky model jednoznac¢né posoudit. Tuto moznost zvolilo 50 %
respondentti, zatimco Vv prvnim kole to bylo 28,57 %. Tento vysledek naznacuje urcitou
opatrnost expertl pfi hodnoceni technologickych modelt, pfipadn¢ vnimani této otazky jako
vice technicky specializované. z konkrétnich variant ziskal ve druhém kole nejvyssi podporu

hybridni model kombinujici GNSS a ANPR technologie, ktery oznacilo 25 % respondentt.

Podpora samostatnych technologickych feSeni v druhém kole spiSe poklesla. GNSS
technologie ziskala ve druhém kole podporu 16,67 % respondentd, zatimco v prvnim kole to
bylo 21,43 %. Jesté vyraznéjsi pokles lze pozorovat u ANPR kordénovych ¢i zénovych
systémd, jejichz podpora klesla z 21,43 % na 8,33 %. Moznost vyuziti mobilni aplikace

s ovéfovanim polohy neziskala ve druhém kole podporu Zadného respondenta.

Celkové vysledky druhého kola naznacuji, Ze mezi experty nepanuje jednoznacny

konsenzus ohledné konkrétni technologické varianty systému kilometrického zpoplatnéni.

4.3.2 Postoje expertii k anonymizovanému GNSS zpoplatnéni

Dalsi otazka se zamétila na podporu anonymizovaného GNSS zpoplatnéni podobného
evropskym schématiim. v prvnim kole Delphi Setfeni vyjadtila ur€itou miru podpory ptiblizné

polovina respondenti (,,spiSe ano* 28,6 % a ,,ano“ 21,4 %), zatimco 28,6 % respondentl
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uvedlo, Ze otdzku nedokaze posoudit. Ve druhém kole doSlo k vyrazné zméné struktury
odpovédi. Nejvetsi podil respondentti (66,7 %) uvedl moznost ,,nedokazu posoudit®, zatimco
odpoveéd’ ,,spiSe ano* zvolilo 25 % respondenti a jednozna¢nou podporu (,,ano*) vyjadiilo
8,3 % respondenti. Oproti prvnimu kolu se tak vyrazné zvysil podil respondentt, ktefi

technologii nedokdzali jednoznacné posoudit, zatimco podpora tohoto feSeni se snizila.

Vysledky druhého kola tedy ukazuji, Ze mezi respondenty nebyla Vv této otdzce dosazena
shoda a vyznamna cast expertl povazuje posouzeni vhodnosti anonymizovaného GNSS
zpoplatnéni za obtizné. Tato otdzka tak zlstdvda mezi experty oteviend a nevytvoril

se U ni jednoznaény konsenzus.

4.4 Rizika, piekazky a distribu¢ni dopady (druhé kolo)

4.4.1 Identifikovana rizika zavedeni systému

%

Dalsi ¢ast druhého kola Delphi Setfeni se zaméfila na identifikaci rizik spojenych se

zavedenim systému dynamického kilometrického zpoplatnéni.

Graf 22: Rizika zavedeni dynamického kilometrického zpoplatnéni

Rizika zavedeni kilometrického zpoplatnéni
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Graf 22 porovnava odpovédi respondentli z prvniho a druhého kola Delphi Setfeni

tykajici se hlavnich rizik spojenych se zavedenim dynamického kilometrického zpoplatnéni.
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Nejvyssi podil odpovédi v obou kolech ziskala rizika spojena s nizkou podporou vefejnosti,
kterou uvedlo 85,71 % respondentt v prvnim kole a 91,67 % ve druhém kole. Stejny podil
respondentt ve druhém kole (91,67 %) oznacil také politickou neochotu, zatimco v prvnim kole
tuto moznost uvedlo 71,43 %. Vysledky tak naznacuji, Ze podle expertii ptedstavuje

nejvyznamnéjsi prekazku zavedeni systému predevsim jeho spoleenska a politicka akceptace.

Dalsi uvadéna rizika se tykala zejména nakladi na provoz systému (35,71 % v prvnim
kole a 41,67 % ve druhém kole), technologické naro¢nosti (28,57 % v prvnim kole a 33,33 %
ve druhém kole) a negativnich dopadil na rizné skupiny obyvatel, které ve druhém kole uvedlo
33,33 % respondentl. Rizika spojend s ochranou osobnich udajti oznacilo 21,43 % respondentti
v prvnim kole a 25 % ve druhém kole. Naopak fixni ndklady na nastaveni systému, které
v prvnim kole uvedlo 21,43 % respondentd, nebyly ve druhém kole oznaceny zadnym
respondentem. Celkové vysledky ukazuji, ze experti vnimaji jako hlavni ptekazky zavedeni
kilometrického zpoplatnéni ptredevsim faktory spojené s jeho politickou a spolecenskou

pfijatelnosti, zatimco technické a ekonomické aspekty jsou povazovany za méné zasadni.
4.4.2 Zvyhodnéni a kompenzace

Otazka se zamétila na mozna zvyhodnéni nebo kompenzace vybranych skupin obyvatel
V souvislosti se zavedenim kilometrického zpoplatnéni. Respondenti posuzovali skupiny
identifikované v prvnim kole a oznadili ty, u nichz by podle jejich nazoru mélo byt piipadné

zvyhodnéni zvazovéano.
Graf 23: Zvyhodnéni ¢i kompenzace urcitych skupin

Zvydhodnéni a kompenzace
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Nejvyssi podporu Vv obou kolech ziskala moznost kompenzace komunit bez dostupné
vefejné dopravy, kterou v prvnim kole uvedlo 50 % respondentii a ve druhém kole 58,33 %.
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Naopak u nizkopfijmovych domacnosti doslo k poklesu podpory z 42,86 % v prvnim kole na
25 % ve druhém kole. Nepatrny pokles, zptisoben rozdilnym poctem respondentii v prvnim a ve
druhém kole je také u obyvatel venkova, kde se podil odpovédi snizil z 28,57 % na 25 %.
Moznost, ze by systém nemél obsahovat Zadna zvyhodnéni, uvedlo v prvnim kole 28,57 %
respondentli, zatimco ve druhém kole pouze 16,67 %, coz naznacuje vétsi podporu
kompenzacnich mechanismii. Naopak mirné vzrostl podil respondentti, ktefi by zvyhodnéni
uvazovali pouze pro osoby se zdravotnim postizenim (ZTP), a to ze 7,14 % v prvnim kole na
16,67 % ve druhém kole. Celkové vysledky druhého kola ukazuji, Ze respondenti povazuji za

vvvvvv

redlnou alternativu k individualni automobilové dopravé

4.4.3 Prijeti systému verejnosti

Tato podkapitola se zaméfuje na hodnoceni expertil tykajici se pravdépodobnosti piijeti
systému kilometrického zpoplatnéni vetejnosti. Vysledky prvniho kola Delphi Setfeni jiz
naznacily spiSe skepticky pohled expertli na spolec¢enskou akceptaci tohoto opatieni. v druhém
kole Delphi Setfeni se nejvétsi podil respondentt (66,7 %) ptiklonil k ndzoru, Ze vefejnost by
zavedeni systému spiSe nepiijala. Dalsich 16,7 % respondentti uvedlo, Ze by jej vetejnost spise

pfijala, a stejny podil respondentii nedokazal situaci posoudit.

Porovnani obou kol ukazuje, ze mezi experty pietrvavd pomérné stabilni nazor, ze
vetfejnost by zavedeni kilometrického zpoplatnéni pfijimala spiSe negativné. Vysledky tak
naznacuji, ze spoleCenskd akceptace tohoto opatfeni by mohla byt problematicka a jeho
pfipadné zavedeni by pravdépodobné vyZzadovalo dikladnou komunikaci pfinosti systému

a transparentni vyuziti vybranych finan¢nich prostredki.

4.4.4 Vnimani vyuZiti vynosiu z kilometrického zpoplatnéni

Tato cast se zaméfuje na nazory expertil na vyznam ucelového vazani vynost
Z kilometrického zpoplatnéni na financovani dopravni infrastruktury. Jiz vysledky prvniho kola
Delphi Setfeni naznacily, Ze vétSina respondentll povazuje tuto podminku za dilezity faktor pfi
zavadéni systému. Ve druhém kole se tento nazor jesté vice posilil. Nejvétsi podil respondenti
(75 %) uvedl, ze Gcelové vazani vynost povazuje za spise klicové, zatimco 16,7 % respondenti
jej oznacilo za velmi kli¢ové. Pouze mala ¢ast respondentd (8,3 %) uvedla, Ze tuto otdzku

povazuje za zcela nedtilezitou.
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Porovnani obou kol ukazuje, Ze mezi experty existuje pomérné silnd shoda na vyznamu
ucelového vyuziti vynost z kilometrického zpoplatnéni. Vysledky tak naznacuji, ze
transparentni a jasn¢ definované vyuziti vynost na financovani dopravni infrastruktury miize
byt jednim z dalezitych faktort zvySujicich legitimitu a spoleCenskou piijatelnost systému

kilometrického zpoplatnéni.

4.4.5 Kli¢ové principy navrhu dynamického kilometrického zpoplatnéni

Tato Cast prezentuje principy dynamického kilometrického zpoplatnéni, které byly
identifikovany na zaklad¢ otevienych odpovédi expertii V prvnim kole Setfeni. Respondenti
méli moznost formulovat své nazory bez predem definovanych odpovédi, coz umoznilo
zachytit 8irSi spektrum pohledd na kli¢ové principy budouciho systému. Na zaklad¢ téchto
odpovédi byly nasledné formulovany jednotlivé principy, které byly ve druhém kole piedlozeny

expertim k posouzeni. Respondenti mohli oznacit ty principy, se kterymi se nejvice ztotoziuji.

Graf 24: Principy dynamického kilometrického zpoplatnéni
Principy dynamického kilometrického zpoplatnéni

Spravedlnost a princip ,,uzivatel plati“ I 75%
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——— 58,33%

Minimalizace socidlnich dopadt N 16,67%
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Vysledky druhého kola ukazuji, ze nejvyssi podporu mezi experty ziskaly princip
spravedlnosti a zasada ,,uZivatel plati“, které oznacilo 75 % respondentl. Tento princip
zduraziiuje, Ze vySe poplatku by méla odpovidat skutecné mife vyuzivani dopravni
infrastruktury, naptiklad podle ujeté vzdalenosti, typu vozidla nebo lokality. Silnou podporu
ziskal také princip vyS$i zatéZze pro vozidla s vétSim dopadem na infrastrukturu, zejména
Vv ptipad¢ ndkladni dopravy, ktery uvedlo 67 % respondentt. Dal§im vyznamnym principem je

transparentnost systému a jasné vyuziti vybranych prostredka (58,33 %). Tento princip souvisi
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zejména s duvérou vefejnosti V systém zpoplatnéni a S pozadavkem, aby vynosy byly
vyuzivany piedevSim na financovani dopravni infrastruktury a souvisejicich sluzeb. Nizsi
podporu ziskaly principy zaméfené na internalizaci externich nakladd dopravy (33,33 %)
a fiskélni udrzitelnost systému (16,67 %). Stejny podil respondentli (16,67 %) oznacil také

princip minimalizace socidlnich dopadl systému.

spravedlivého rozdéleni ndkladi mezi uzivatele dopravni infrastruktury a zohlednéni skutecné
miry jejiho vyuzivani. Vyznamnou roli hraje také transparentnost systému a jasné¢ definované

vyuziti vybranych finan¢nich prostredka

4.4.6 Strategicka doporuceni pro zavedeni systému

Tato Cast se zaméfuje na strategickd doporuceni tykajici se piipadného zavedeni
systému kilometrického zpoplatnéni. v prvnim kole Setieni méli experti moznost formulovat
sva doporuceni otevienou formou, coz umoznilo identifikovat rizné pfistupy a priority, které
by mély byt pfi zavadéni takového systému zohlednény. Na zékladé téchto odpoveédi byly
nasledné vytvofeny tematické okruhy doporuceni, které byly ve druhém kole piedlozeny

respondentim k posouzeni.

Graf 25: Doporuceni pro zavedeni systému
Strategicka doporuceni pro zavedeni systému

Ochrana osobnich udaji a bezpe¢nost dat N 25,00%
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Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Vysledky ukazuji, Ze nejvétsi podporu mezi experty ziskalo doporuceni postupnéeho

zavadéni systému a jeho pilotni ovéfeni, které oznacilo 83,33 % respondentl. Tento pfistup
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zdiraznuje vyznam opatrného a postupného zavadéni kilometrického zpoplatnéni. Silnou
podporu ziskalo také doporuceni tykajici se transparentnosti systému a jasného vyuziti vynosu
(66,67 %). S tim souvisi i diraz na dikladnou analytickou pfipravu rozhodnuti a zohlednéni
zahrani¢nich zkusenosti (58,33 %). Stejny podil respondenti zdiraznil také potiebu zohlednit
specifika ruznych typu dopravy a zajistit férové nastaveni podminek pro osobni i nékladni
dopravu. 41,67 % respondentti poukézalo na socialni dopady systému a principu spravedInosti
pii jeho nastavovani. 25 % respondentli zdlraznilo zejména otazky ochrany osobnich tdaji

a bezpecnosti dat, které hraji duleZitou roli z hlediska duvéry vefejnosti v novy systém.

Celkove¢ vysledky naznacuji, ze experti povazuji za klicové predev§im postupné a dobie
pfipravené zavadéni systému, které bude doprovazeno transparentnim nastavenim pravidel
a jasnym vyuzitim vybranych finan¢nich prostfedkl. Zaroven je diilezité zohlednit rozdily mezi
jednotlivymi druhy dopravy a minimalizovat mozné socialni dopady, aby byl systém

zpoplatnéni dlouhodobé udrzitelny a spolecensky piijatelny.
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5 Navrh systému pro Ceskou republiku

Nasledujici kapitola piedstavuje navrh mozného modelu reformy systému zpoplatnéni
dopravni infrastruktury v Ceské republice, kterou v ramci Delphi Setfeni oznacilo 91,7 %
expertt jako naléhavou. Navrh vychazi z poznatkti odborné literatury, kterd se zabyva
ekonomickymi principy zpoplatnéni dopravni infrastruktury, a ze zkuSenosti zemi, které jiz
zavedly razné formy zpoplatnéni nebo fizeni dopravni poptavky. Klicovym vstupem pro navrh

jsou rovnéz vysledky dvoukolového expertniho Delphi Setfeni.

5.1 ZA&kladni principy navrhovaného systému

Navrhovany systém zpoplatnéni silniéni dopravy v Ceské republice vychazi z nékolika
zakladnich principt, které reflektuji jak poznatky odborné literatury, tak vysledky expertniho

Setfeni realizovaného metodou Delphi.

Prvnim kli¢ovym principem je uplatnéni zasady ,,uzivatel plati“. Tento princip uvedlo
75 % respondentt jako klicovy a vychazi z predpokladu, Ze naklady spojené s provozem
a udrzbou dopravni infrastruktury by méli nést predevsim jeji uzivatelé. v sou¢asném systému
je tento princip uplatiovan pouze ¢aste¢né, zejména prostiednictvim mytného systému pro
nakladni vozidla nad 3,5 tuny. Navrhovany systém by mél naopak zajistit vétsi vazbu mezi

skutecnym vyuZzivanim dopravni infrastruktury a vysi placenych poplatki.

S tim souvisi také princip proporcionality zatizeni, podle né¢hoz by vySe poplatkii méla
odrdzet nejen intenzitu vyuzivani infrastruktury, ale také miru negativnich dopadi jednotlivych
vozidel. Vozidla, kterd zplsobuji vys§i opotiebeni infrastruktury nebo maji véEtsi
environmentalni dopady, by tak méla nést odpovidajici ¢ast nakladd spojenych s provozem

dopravniho systému.

DalSim dualezitym principem je internalizace negativnich externalit silni¢ni dopravy.
Dopravni provoz je spojen s fadou negativnich dopadt, mezi které patii zejména znecisténi
ovzdusi, emise sklenikovych plynt, hluk nebo dopravni kongesce. Tento princip v ramci
druhého kola expertniho Setfeni prioritné podpofilo 58,3 % expertd. Moderni systemy
zpoplatnéni proto ¢asto vyuzivaji diferenciaci sazeb podle environmentalnich charakteristik
vozidel nebo podle dopravniho zatizeni V jednotlivych ¢astech dne. Jednim z hlavnich cila
navrhovaného systému je proto také snizeni dopravni poptavky v dopravnich Spic¢kach, coz jako
prioritni pfinos oznacilo 66,7 % respondentii ve druhém kole Setfeni, a nasledné zlepSeni

plynulosti provozu, které mize piispét k efektivnéjSimu vyuzivani dopravni infrastruktury.
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Vyznamnym principem je rovnéz dlouhodoba fiskalni udrzitelnost systému financovani
dopravni infrastruktury. Soucasny model je do zna¢né miry zavisly na piijmech ze spotiebni
dan¢ z pohonnych hmot, jejichz vyznam postupné klesa v dasledku postupujici elektrifikace
dopravy. Tento pokles je umocnén skute¢nosti, Ze dafiové sazby jsou fixni ¢astka na 1 000 litru,
nikoliv jako procentuélni podil z ceny, vynos dané tak stagnuje ¢i klesa i v obdobi inflace a
ristu cen ropy. Zavedeni systému kilometrického zpoplatnéni proto muze piedstavovat
stabilngj$i zdroj financovani dopravni infrastruktury, ktery neni piimo zavisly na typu pohonu
vozidla, ale na skute¢né mite vyuzivani infrastruktury. Vétsina expertt (66,6 %) se v druhém
kole Setfeni shoduje, Ze zavedeni tohoto nového systému by mélo byt doprovazeno upravou
spotfebni dané z pohonnych hmot. S timto principem tzce souvisi také ucelové a transparentni
vyuziti vybranych finan¢nich prostfedkii, kdy jejich navrat zpét do dopravniho sektoru, ve
form¢ investic do infrastruktury ¢i podpory udrzitelnych forem mobility, pfispiva nejen k
posileni fiskalni stability systému, ale také ke zvySeni jeho legitimity a spolecenské

ptijatelnosti.

Soucasti navrhu je také zohlednéni socialnich dopadii systému, zejména prostiednictvim
vhodné nastavenych slev nebo kompenzacnich mechanismi pro vybrané skupiny uzivateld.
Takova opatfeni mohou pfispét ke zvySeni spoleCenské prijatelnosti systému a zmirnit
potencidlni negativni dopady na urcité skupiny obyvatel, napiiklad obyvatele venkovskych

oblasti nebo nizkopiijmové domacnosti.

5.2 Konstrukce navrhovaného systému

Navrhovany systém zpoplatnéni silni¢ni dopravy v Ceské republice je zaloZen na principu
kilometrického zpoplatnéni, které umoziuje stanovit vysi poplatku piimo v zavislosti
na skutecném vyuzivani dopravni infrastruktury. Na rozdil od soucasného systému casového
zpoplatnéni osobnich vozidel prostfednictvim dalni¢nich znamek by tento model reflektoval

skute¢ny pocet ujetych kilometrt a intenzitu vyuzivani silniéni sité jednotlivymi uzivateli.

Na zaklad¢ vysledku Setfeni Delphi Ize konstatovat, ze 75 % expertti podporuje zavedeni
systému, ktery by se vztahoval na v§echna motorova vozidla bez ohledu na jejich hmotnost
nebo typ pohonu. Takovy ptistup by umoznil zajistit spravedlivéjsi rozdéleni nékladii mezi
jednotlivé uzivatele silni¢ni infrastruktury a zarovenn by reflektoval technologické zmény
v dopravé, zejména rostouci podil vozidel s alternativnimi typy pohonu. z hlediska rozsahu by

se systém mél vztahovat na celou sit’ pozemnich komunikaci. Zavedeni plosného systému
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kilometrického zpoplatnéni by umoznilo lépe reflektovat skutecné vyuzivani dopravni

infrastruktury.

Zaklad systému by tvofila jednotna sazba za ujety kilometr, ktera by byla dale upravovana
prostiednictvim dynamickych prvkl zohlednujicich rtizné charakteristiky dopravniho provozu.
Diferenciace sazeb by tak reflektovala naptiklad emisni charakteristiky vozidel, typ
komunikace nebo ¢asové zatizeni dopravni sit€. Jednim z hlavnich cili téchto dynamickych
prvkl by bylo zejména ovlivnéni dopravni poptavky v obdobi dopravnich Spicek a zlepSeni

plynulosti silni¢niho provozu (viz tabulka 5).

Soucasti systému by rovnéZ mély byt slevy nebo kompenza¢ni mechanismy, které by
zohlednovaly socidlni a regiondlni dopady zavedeni kilometrického zpoplatnéni. Takova
opatieni mohou prispét k vyssi spolecenské pftijatelnosti systému a zmirnit jeho potencidlni
dopady na vybrané skupiny uzivatell, naptiklad obyvatele venkovskych oblasti nebo

nizkopiijmové domacnosti.

Z technologického hlediska by bylo mozné vyuzit hybridni model kombinujici satelitni
technologii GNSS a kamerové systémy ANPR, ktery jako nejvhodnéjsi oznacila nejvetsi
skupina expertd s vyhranénym nazorem (25 %). Satelitni technologie umozni flexibilni
zpoplatnéni celé sité komunikaci, coz preferuje 41,7 % respondentu. Satelitni technologie by
umoznila pfesné zaznamenavani ujeté vzdalenosti jednotlivych vozidel, zatimco kamerové

systémy by slouzily pfedevsim pro kontrolu dodrzovéni systému a identifikaci vozidel.

Navrhovany model tak predstavuje systém, ktery umoziiuje piesnéjSi vazbu mezi
vyuzivanim dopravni infrastruktury a vysi placenych poplatkii, a zdroven vytvaii prostor pro

efektivnéjsi regulaci dopravni poptavky a internalizaci negativnich dopadi silni¢ni dopravy.

Tabulka 5: Navrh struktury sazeb kilometrického zpoplatnéni

Diferenciace Casova
Kategorie Zakladni dle velikosti / | Diferenciace | diferenciace
vozidla | Typ pohonu sazba hmotnosti dle emisi (Spicka)
Koeficient (navrh)
Benzin Z&kladni sazba - 1,5 1,3
Osobni i
_ | Diesel Zakladni sazba - 15 1,3
automobil i
Hybrid Zéakladni sazba - 1,2 1,3
(M1)
Elektro Z&kladni sazba - - 1,3
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Lehkd |Benzin Zakladni sazba 1,2 15 1,3
uzitkova | Diesel Zakladni sazba 1,2 15 1,3
vozidla |Hybrid Zakladni sazba 1,2 1,2 1,3
(N1) Elektro Zakladni sazba 1,2 - 1,3
Diesel Zakladni sazba 1,5 1,5 1,3
Néakladni i
) Nizkoemisni
vozidla
pohon Zakladni sazba 1,5 1,2 1,3
(N2, N3)
Elektro Zakladni sazba 1,5 - 1,3
Diesel Zakladni sazba 1,5 1,5 1,3
Autobusy | Nizkoemisni
(M2, M3) | pohon Z&kladni sazba 1,5 1,2 1,3
Elektro Zakladni sazba 1,5 - 1,3

Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Tabulka 5 zachycuje navrh struktury diferenciace sazby kilometrického zpoplatnéni, ktera
je tvotfena zdkladni slozkou spole¢nou pro vSechna vozidla a navazujicimi Upravami
reflektujicimi vybrané charakteristiky dopravy. Zakladni sazba piedstavuje vychozi Uroveil
zpoplatnéni za ujety kilometr, na kterou jsou nasledné aplikovany jednotlivé koeficienty
diferenciace. Hodnoty jednotlivych koeficienti byly stanoveny na zékladé odborného odhadu
autorky za ti¢elem ilustrace principu diferenciace sazeb. Jejich presné stanoveni by v praxi mélo
byt realizovano na zdékladé¢ ekonometrickych analyz, dostupnych dat a konkrétné

nadefinovanych politik a cild dopravni a environmentalni regulace.

Prvnim faktorem je typ vozidla, respektive jeho velikost a hmotnost, kdy u tézsich kategorii
vozidel dochazi k navySeni sazby prostiednictvim vys$si hodnoty koeficientu, z divodu vyssiho
zatizeni dopravni infrastruktury. U osobnich automobilti se tato slozka neuplatiiuje, coz je
Vv tabulce vyjadieno absenci diferenciace. Druhym vyznamnym faktorem je typ pohonu a s nim
souvisejici emisni charakteristiky vozidla. Vozidla se spalovacim motorem jsou zatizena
vy$8§im koeficientem, zatimco hybridni vozidla vykazuji pouze mirné navyseni. U bezemisnich
vozidel se emisni diferenciace neuplatiuje. Dalsi slozkou je Casova diferenciace, kterad
reflektuje aktualni dopravni podminky. Ve vSech kategoriich vozidel je v obdobi dopravni
Spicky uplatnéno navySeni sazby prostiednictvim zvySeného koeficientu s cilem regulovat
dopravni poptavku a pfispét ke sniZzeni kongesci. Jednotlivé slozky sazby se uplatiiuji
kumulativng, pficemz vyslednd vySe poplatku je dana souc¢inem zakladni sazby a pfisluSnych

koeficientii odpovidajicich charakteristikam vozidla a podminkam jeho provozu.

72



Prakticky dopad navrhovanych koeficientl na ro¢ni naklady lze demonstrovat na
modelovém piikladu s najezdem 10 000 km/rok a stanovenou zéakladni sazbou 1 K&/km.
Zatimco Tidi¢ elektromobilu jedouci mimo Spicku by za rok zaplatil 10 000 K¢, vlastnik vozu
se spalovacim motorem (benzinovym i naftovym s emisnim koeficientem 1,5) by pii stejném
najezdu uhradil 15 000 K¢. Pokud by tento fidi¢ realizoval polovinu svych cest v rannich
¢i odpolednich S$pickach (s koeficientem 1,3), jeho celkova ro¢ni platba by vzrostla na
17 250 K¢. Tento vypocet vychazi z ¢astky 7 500 K¢ za 5 000 km mimo $pic¢ku (5 000 x 1,5)
a ¢astky 9 750 K¢ za 5 000 km v exponovanych ¢asech (5000 x 1,5 x 1,3). Model nazorné
ilustruje, jak systém skrze cenovou signalizaci motivuje k pfesunu cest mimo nejvice zatizena

obdobi, coz jako prioritni ptinos oznacilo 66,7 % experta.

Pro srovnani, v sou¢asném systému zaplati fidi¢ benzinového osobniho automobilu pfi
stejném najezdu 10 000 km a pramé&rné spotieb& 7 1/100 km na spotiebni dani celkem 8 988 K¢,
k ¢emuz je nutné pripocitat dalSich 1 887 K¢ jako DPH z této dané. Tento celkovy fiskalni
ptinos ve vysi 10 875 K¢ je vsak fixni a na rozdil od navrhovaného modelu nijak nediferencuje
podle ¢asu ani mista jizdy. Navrhovany systém by tak u stejného vozidla generoval o 4-6 tis. K¢&
vyssi piijmy, které by navic pfimo reflektovaly skute¢né vyuzivani infrastruktury a motivovaly

k regulaci dopravy v exponovanych ¢asech.
5.3 Dopady a souvisejici opatieni

Zavedeni systému kilometrického zpoplatnéni by piedstavovalo vyznamnou zménu
v systému financovani silni¢ni infrastruktury v Ceské republice. Vysledky Delphi Setfeni
naznacuji, Ze vétSina expertli povazuje za vhodné, aby zavedeni kilometrického zpoplatnéni
bylo alespont ¢aste¢né doprovazeno Upravou stavajiciho systému zdanéni pohonnych hmot.
Ve druhém kole Setieni tento ptistup podpoftilo 66,6 % respondenti. Navrhovany systém by
proto mél byt vniman spiSe jako doplnéni a postupnéd transformace soucasného modelu

financovani silni¢ni dopravy nez jako jeho okamzita ndhrada.

Dalsim dulezitym aspektem je zptsob vyuziti vynost z nového systému. v souladu
S principy zpoplatnéni dopravni infrastruktury by mély byt tyto prostiedky primarné vyuzivany
na financovani vystavby, udrzby a modernizace dopravni infrastruktury. Zarovenn mohou

slouzit také k podpote rozvoje udrzitelnéjsich forem dopravy.

Vzhledem k identifikovanému riziku nizké podpory vetejnosti, které v druhém kole Setfeni
potvrdilo 91,7 % respondentt, jsou soucasti navrhu kompenzacni mechanismy a strategicka

opatfeni zaméfend na zvySeni spolecenské akceptovatelnosti celého systému. Jako prioritni
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skupina pro urcité formy zvyhodnéni byly identifikovany pfedev§im komunity bez dostupné
vetejné hromadné dopravy, coz podpoftilo 58,3 % expertli ve druhém kole Setfeni. Navrh dale
pocita se specifickou podporou pro osoby se zdravotnim postizenim formou Uplného
osvobozeni od poplatkl, k cemuz se priklonilo 16,7 % respondentii, s cilem zajistit socialni
spravedlnost. Konkrétni pifehled moznych opatieni pro vybrané skupiny obyvatel a subjekt
shrnuje Tabulka 6.

Tabulka 6: Pfehled moznych opatieni k feSeni distribué¢nich dopadu a zvySeni akceptovatelnosti

systému
Skupina . Ekonomické .
P Typ opatieni X - Riziko
obyvatel zdivodnéni
sniZzena sazba (napf. e o
- (nap vyssi fiskalni
, . | koeficient 0,7) nebo s o 4 .
Nizkoptijmové e . zmirnéni regresivniho naklady, riziko
. : mobilitni kredit na < : .
domaécnosti : ... | dopadu zpoplatnéni oslabeni cenovych
alternativy k individualni T,
3y < signal
automobilové dopraveé
o . oslabeni principu
. sniZena sazba nebo omezena dostupnost .. P ’“p
Obyvatelé NPV . s | uzivatel plati€,
regionalni diferenciace alternativ k individuélni v r
venkova o . | tlak na rozsifovani
sazeb automobilové dopraveé
vyjimek
y cevx it administrativni
Zdravotné S p zajisténi socialni P
o Uplné osvobozeni . ... | naro¢nost
postizeni spravedInosti a mobility oo
vymezeni naroku
Zachranne inlné osvobozeni vefejny zajem a zajisténi
slozky P zakladnich funkci statu

Zdroj: vlastni zpracovani 2026

Navrzena opatieni reflektuji potfebu minimalizace negativnich socialnich dopadi, coz
je jeden z kli¢ovych principt, ktery by mél systém podle Casti experti spliiovat. Zavedeni
sniZzenych sazeb nebo mobilitnich kreditli pro nizkopiijmové domécnosti ma za cil zmirnit
regresivni charakter zpoplatnéni, ovSem za cenu potencidlniho oslabeni cenovych signala
a vyssich naroki na statni rozpocet. U obyvatel venkova je mozna napt. regionalni diferenciace
sazeb, kterd zohlediiuje omezenou dostupnost alternativ k individualni automobilové dopravé.
Je v8ak nutné zdiraznit, ze jakakoliv plo§nd zvyhodnéni s sebou nesou riziko politickych tlaki

ree
1

na dal$i rozSifovani vyjimek, coZ by mohlo ohrozit zakladni princip ,,uzivatel plati“. Pro
uspeésnou implementaci téchto opatieni je proto nezbytnd dikladna analytickd ptiprava a jasné
vymezeni narokd, aby byla zachovéna transparentnost a srozumitelnost systému, kterou 58,3 %

expertli povazuje za strategicky klicovou
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Zavedeni systému kilometrického zpoplatnéni je vSak spojeno také s urcitymi riziky
a vyzvami. Mezi hlavni patii zejména technologicka naro¢nost implementace systému, otazky
ochrany osobnich udaji pifi vyuzivani satelitnich technologii nebo potencialni politicka
a spolecenska citlivost zavedeni nového typu poplatku. Tyto faktory je proto nutné zohlednit
jiz ve fazi navrhu systému a vénovat jim dostateCnou pozornost pii jejich piipadné

implementaci.

Navrhovany systém dynamického kilometrického zpoplatnéni pfedstavuje oproti
soucasnému modelu zaloZzenému ptevazné na spotiebni dani z pohonnych hmot a mytném pro
vozidla nad 12 tun n¢kolik zésadnich ptinost. Pfedev§im umoziuje spravedlivéjsi rozdéleni
nakladl mezi uzivateli komunikaci, jelikoz je zaloZzen na principu ,,uzivatel plati“ a vyse
poplatki tak 1épe odpovidé skutenému vyuzivani dopravni infrastruktury bez ohledu na typ
pohonu vozidla. Soucasné prispiva ke stabilnéjSimu a udrzitelnéj§imu financovani dopravni
infrastruktury, protoze neni zavisly na vynosech ze spotiebni dan¢, jejichz vyznam v disledku
rostouci efektivity vozidel a rozvoje elektromobility dlouhodobé klesa. Vyznamnou vyhodou
je také moznost aktivniho fizeni dopravni poptavky prostfednictvim dynamické Gpravy sazeb
podle aktudlnich dopravnich podminek, coz umoziuje efektivnéji reagovat na kongesce
a motivovat uzivatele ke zméné dopravniho chovani. Navrhovany systém dale umoziuje
pfesnéjsi internalizaci externich nakladid dopravy, jako jsou emise, hluk ¢i opotiebeni
infrastruktury, a tim 1épe promita skutecné spole¢enské naklady do cen za uzivani komunikaci.
Zaroven zahrnuje vSechny typy vozidel véetné elektromobild, ¢imz eliminuje nedostatky
soucasného systému a prispiva k dlouhodobé fiskélni udrzitelnosti. vV neposledni fad¢ zvySuje

transparentnost zpoplatnéni, protoZe vytvati pfimou vazbu mezi placenymi poplatky a redlnym

vyuzivanim dopravni infrastruktury, coZ mize podpofit i jeho spolecenskou akceptaci
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6 Diskuze

Vysledky provedeného Delphi Setieni poskytuji ptehled o ndzorech odbornikti na budouci
sméfovani systému zpoplatnéni silniéni dopravy v Ceské republice. Jednim z nejvyraznéjsich
zjisténi je vysoka mira shody mezi respondenty ohledné potieby reformy souc¢asného systému.
Vétsina expertd (75 %) povazuje zménu stavajiciho modelu za naléhavou, coz naznacuje,
Ze soucasny systém je experty vniman jako nedostate¢n¢ pfipraveny na budouci vyvoj v oblasti
dopravy. Tento vyvoj souvisi zejména s technologickymi zménami Vv dopravé, rostoucimi

environmentalnimi poZadavky a postupnou transformaci energetiky v dopravnim sektoru.

Dalsim zjisténim je také skuteCnost, ze experti nespojuji potfebu reformy primarne
s fiskdlnimi dtvody. v odborné literatufe byva zména systému zpoplatnéni ¢asto spojovana
smoznym poklesem piijmid ze spotiebni dané z pohonnych hmot v disledku rostouci
energetické ucinnosti vozidel a rozsifovani elektromobility (ITF, 2023; Noll a kol., 2024).
v odpovédich expert v§ak vétsi vyznam ziskala otazka spravedlivého rozdé€leni nakladi mezi
uzivatele dopravni infrastruktury a potfeba zohlednéni negativnich externalit dopravy. Tento
ptistup odpovida ekonomickym principtim zpoplatnéni dopravni infrastruktury, které vychazeji

Z konceptu ,,uzivatel plati“ a z principu internalizace externich ndkladt dopravy.

Vysledky vyzkumu jsou v mnoha ohledech v souladu s poznatky uvedenymi v odborné
literatufe. Rada autorti zdtraziiuje (Eliasson, 2021; ITF, 2023; Noll a kol., 2024), Ze systémy
zaloZené na kilometrickém zpoplatnéni umoznuji piesnéji propojit vysi poplatku se skute€nym
vyuZzivanim dopravni infrastruktury. Oproti tradiénim formam zpoplatnéni, jako jsou napiiklad
Casové dalnicni znamky, poskytuje tento pristup spravedlivéjsi rozdéleni ndkladt mezi
jednotlivé uzivatele dopravni sité a zaroven vytvaii prostor pro zohlednéni environmentalnich

dopadt dopravy.

Vysledky Delphi Setfeni zaroven naznacuji, ze experti doporucuji spiSe postupné
a srozumitelné nastaveni systému. PiestoZe respondenti ptipoustéji ptinosy dynamického
zpoplatnéni, zdlraziuji také potifebu, aby byl systém pro uZzivatele dostatecné piehledny
a technicky realizovatelny. z tohoto pohledu muze byt vhodné uvazovat o takovém nastaveni
dynamickych prvku, které bude schopné reagovat na rozdilna dopravni zatizeni a zaroven
zlUstane srozumitelné pro uZivatele i spravce systému. Takovy pfistup muze usnadnit

implementaci systému zejména v pocateéni fazi jeho zavadéni.

Vedle samotného nastaveni systému experti upozornili také na faktory, které mohou

komplikovat jeho zavedeni v praxi. Za jednu z hlavnich ptekazek byla oznagena zejména nizka
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vefejna podpora a potencialni politickd neochota realizovat rozsdhlej§i reformu systému
zpoplatnéni dopravy. Podobné obavy se objevuji i v zahrani¢nich zkuSenostech, kde zavadéni
novych forem dopravniho zpoplatnéni ¢asto vyvolava intenzivni vefejnou diskusi. Dulezitou

roli proto mohou sehrat transparentnost systému a zptsob vyuziti vybranych prostiedka.

Respondenti zaroven zdiraziiovali vyznam transparentniho vyuZziti vynost z nového
systému. Pokud budou finan¢ni prostiedky z poplatkli vyuzivany na financovani dopravni
infrastruktury nebo na opatieni souvisejici s dopravni politikou, mize to piispét ke zvyseni
davéry vetejnosti a k lepsi akceptaci systému. Otazka socialnich dopadl systému byla rovnéz
vnimana jako dtlezity aspekt reformy. Experti upozornili zejména na mozné dopady na skupiny
obyvatel, které maji omezené moznosti vyuzivat alternativni formy dopravy. v této souvislosti
byla zminovana ptedevs§im potieba zohlednit situaci obyvatel regioni s omezenou dostupnosti

vetejné dopravy.

Diskuse se dotkla také technologickych aspektii budouciho systému zpoplatnéni. Vysledky
Setfeni naznacuji, Ze mezi experty nepanuje jednoznacna shoda na konkrétnim technologickém
feSeni. Mezi zvazovanymi moznostmi se objevuji predev$im systémy zaloZzené na satelitni
lokalizaci nebo systémy vyuzivajici automatické rozpoznavani registra¢nich znacek. Tyto
technologie maji z teoretického hlediska fadu vyhod, naptiklad moznost flexibilniho nastaveni
systému nebo jeho postupného rozsifovani na dalsi ¢asti dopravni sité. Zaroven vsak vyvolavaji
otazky souvisejici s ochranou soukromi, spravou dat a technologickou naro¢nosti systému.
Skutecnost, ze Cast expertli nedokdzala jednoznacné urcit preferované technologické feseni,

naznacuje potiebu detailngjSich technickych a ekonomickych analyz v této oblasti.

Pti interpretaci vysledkt je vSak nutné zohlednit také urcitd omezeni tohoto vyzkumu.
Pocet respondentli zapojenych do Delphi Setfeni odpovidd béZznym standardim této metody,
nicméné vysledky reprezentuji predevS§im nazory odborné komunity a nelze je automaticky
vztahovat na postoje §irsi vefejnosti. Dal§im omezenim je skutecnost, ze vyzkum se zaméfoval
pfedevsim na koncepéni parametry budouciho systému zpoplatnéni. Samotnd implementace
takového systému by vSak vyZzadovala detailnéjsi ekonomické a technické analyzy, naptiklad
formou analyzy néakladfi a pfinost nebo pilotnich projektli a analyz distribu¢nich dopada
a dopadii na fiskalni systém a dopravni sektor. Presto vsak ziskané vysledky poskytuji cenny
vhled do nazorl odbornikii na mozné sméfovani budouci reformy systému zpoplatnéni silni¢ni

dopravy v Ceské republice.
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Zavér

Cilem diplomové prace bylo navrhnout model dynamického kilometrického zpoplatnéni
silni¢ni dopravy pro Ceskou republiku na zakladé analyzy soudasnych piistupti ke zpoplatnéni
dopravni infrastruktury v zahrani¢i a prostfednictvim expertniho S$etfeni realizovaného

metodou Delphi.

Teoretickd ¢ast prace predstavuje zakladni ekonomické principy zpoplatnéni dopravni
infrastruktury a jednotlivé typy systému zpoplatnéni vyuzivanych v praxi. Soucasti této Casti
je také analyza vybranych zahrani¢nich systému zpoplatnéni, ktera ukazuje, Ze moderni
pfistupy k financovani dopravni infrastruktury stale castéji kombinuji fiskalni funkei
s regulacnimi cili a jsou soucdsti SirSich dopravnich politik zamétenych na podporu udrzitelné

mobility.

Empirické ¢ast prace vyuziva Delphi metodu, jejimzZ prostfednictvim jsou ziskdny nazory
expertl na klicové parametry navrhovaného systému. Vysledky Setfeni umoziuji identifikovat
hlavni principy, které by mél systém kilometrického zpoplatnéni v Ceské republice respektovat.
Mezi tyto principy patii zejména transparentnost systému, technologicka proveditelnost,
spravedlivé rozlozeni ndkladii mezi uZivatele dopravni infrastruktury a zohlednéni

environmentalnich a dopravnich dopadu.

Na zdklad¢ téchto zjisténi je V zéverecné cCasti prace formulovan ramcovy navrh
dynamického kilometrického zpoplatnéni pro Ceskou republiku. Navrhovany systém vychéazi
z principu ,,uzivatel plati“ a reaguje na pokles ptijml ze spotiebnich dani z pohonnych hmot
souvisejici s rozvojem elektromobility. Soucasné¢ umoziuje flexibilni Upravu sazeb podle
dopravniho zatizeni, ¢imz mulze prispét ke stabilizaci vefejnych piijmid z dopravy,

efektivnéjSimu fizeni dopravni poptavky a omezeni negativnich externalit ze silni¢ni dopravy.

Stanoveny cil prace byl naplnén prostfednictvim kombinace teoretické analyzy
a expertniho Setfeni, které umoznuje propojit poznatky z odborné literatury se stanovisky
expertli a formulovat zakladni principy navrhu systému zpoplatnéni silni¢ni dopravy pro
podminky Ceské republiky. Vysledky prace naznaéuji, ze dynamické kilometrické zpoplatnéni
muze predstavovat perspektivni nastroj modernizace systému zpoplatnéni silni¢ni dopravy
v Ceské republice. Vysledky prace mohou slouzit jako podklad pro dal§i odbornou diskusi
0 budouci reformé tohoto systému a o moznostech vyuziti dynamickych néstroji fizeni

dopravni poptavky.
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Zakon ¢. 184/2023 Sb., kterym se méni zdkon €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve

znéni pozdéjsich predpist, a dalsi souvisejici zakony, ve znéni u¢inném od 1. 1. 2024.

Zakon ¢. 243/2000 Sb. 0 rozpoétovém urceni vynost nékterych dani izemnim samospravnym
celkiim a né¢kterym statnim fondiim (zédkon o rozpoctovém urceni dani), ve znéni u¢inném

od 1. 1. 2026.

Zakon ¢. 353/2003 Sb., o spotiebnich danich, ve znéni u¢inném od 1. 1. 2026.
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Ptiloha 1: Dotaznik pro prvni kolo Delphi
Dobry den,

dekuyji, ze jste se rozhodl/a zucCastnit prvniho kola Setfeni metodou Delphi, které je soucasti mé
diplomové prace na téma moznych budoucich zmén ve zpoplatnéni silni¢ni dopravy v CR.
Vv prvnim kole jsou sbirany individualni odborné nazory, které budou anonymné¢ vyhodnoceny.

V nasledujicim kole obdrzite souhrn vysledkii s moznosti své odpovédi doplnit ¢i upravit.

Dé&kuji za Vas cas a spolupraci.

A) Nazory na stavajici stav

1. Jak hodnotite soucasny systém zpoplatnéni vyuzivani dopravni infrastruktury
pro osobni vozidla (dalni¢ni znamky) v CR z hlediska: (1 = velmi neefektivni,
5 = velmi efektivni)

Kritérium 1 2 3 4 5
SpravedInost

Fiskalni udrzitelnost
Regulacni efekt
Technologicka vyspélost

Prostor pro komentar

2. Jak hodnotite sou¢asny mytny systém pro vozidla nad 3,5 t (GNSS) z hlediska:
(1 = velmi neefektivni, 5 = velmi efektivni)

Kritérium 1 2 3 4 5
SpravedInost

Fiskalni udrzitelnost
Regulac¢ni efekt
Technologickd vyspélost

Prostor pro komentar

3. Jak hodnotite stavajici systém spotfebni dané z pohonnych hmot (PHM)
z hlediska: (1 = velmi neefektivni, 5 = velmi efektivni)

Kritérium 1 2 3 4 5
SpravedInost

Fiskalni udrzitelnost

Regulacni efekt

Technologickd vyspélost

Prostor pro komentar
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4. Jak naléhavé je podle Vis potiteba systém zpoplatnéni silni¢ni dopravy v CR
reformovat?

[] Velmi naléhavé

L] Spise naléhave

[] Neutralng

L] SpiSe neni potieba

L1 Neni potieba viibec

Prostor pro komentar

5. Do jaké miry souhlasite s tvrzenim, Ze CR by méla piejit na kilometrické
(vykonoveé) zpoplatnéni osobnich vozidel? (1 = zcela souhlasim, 5 = zcela
nesouhlasim)

Zcela
souhlasim

Spise Nedokazu posoudit | Spise Zcela
souhlasim nesouhlasim nesouhlasim

Prostor pro komentar

B) Parametry kilometrického zpoplatnéni — ekonomickeé

wewrs

6. Které duvody povaZujete za nejdulezitéjsi pro zavedeni kilometrického
zpoplatnéni motorovych vozidel? (mozno vybrat vice)

O Pokles piijmi ze spotiebni dané z pohonnych hmot (PHM)

[ Rust poctu elektromobilti (a tim i nardst vozidel, které nejsou zatizené
spotfebni dani z PHM)

O Regulace kongesci
[ Internalizace externich naklada z dopravy

[ Spravedlivé financovani dopravni infrastruktury, pokud budou vynosy vazané
k platbé dopravni infrastruktury

O Jiné — uved’te:

Prostor pro komentar

7. Na jakém zakladnim principu by méla byt zaloZena vychozi sazba kilometrického
zpoplatnéni pro motorova vozidla? (= Co ma urcovat zdkladni, neménnou
konstrukci sazby)

[0 Pouze ujeta vzdalenost

[0 Ujeta vzdalenost a emisni charakteristiky vozidla

87




[0 Ujeta vzdalenost a typ vyuzivané dopravni infrastruktury (dalnice, silnice I.
tridy)

O Jiné —uvedte:
Prostor pro komentar

8. Jaké typy tprav nebo dynamickych prvkii by méla sazba kilometrického
zpoplatnéni piipadné obsahovat? (= Jak ma byt vychozi sazba dale modifikovana
podle ¢asu, mista nebo situace) (mozno vybrat vice)

[] Pfedem stanovend ¢asova pasma (napt. Spicka / mimo $picku)
[1 Mistn¢ diferencované sazby

O Dynamickeé Upravy dle aktualnich intenzit dopravy

O Dynamické tpravy dle emisni tfidy / typu pohonu vozidla

[ Personalizované dynamické ceny

[0 Nedokazu posoudit

[0 Zadné z uvedenych
Prostor pro komentar

9. Jaky typ vozidel by mél byt pfedmétem dané postavené na kilometrickém
zpoplatnéni? (mozno vybrat vice)

[0 Pouze elektrovozidla

[J VSechna motorova vozidla

O Jen osobni vozidla

[0 Osobni a lehka uzitkova vozidla do 3,5 t
[0 Nékladni vozidla nad 3,5 tuny

0 Autobusy

O Nikdo — zpoplatnéni nepodporuji
Prostor pro komentar

10. Které cile by mél dynamicky systém zpoplatnéni vozidel prioritné plnit? (mozno
vybrat vice)

[0 Omezit kongesce
[ Stabilizovat statni piijmy
O Internalizovat externality
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[0 Podporovat ,,éista“ vozidla

L] Zlepsit plynulost provozu

L1 Snizit poptavku po cestach ve Spicce
Prostor pro komentar

11. Na jaké ¢asti dopravni infrastruktury by se podle Vas mélo kilometrické
zpoplatnéni uplatiiovat?

[0 Pouze dalnice a rychlostni silnice

[1 Dalnice, rychlosti silnice a vybrané komunikace 1. tfidy
O Vsechna dopravni infrastruktura s vyjimkou Uzemi obci
[ Pouze dopravni infrastruktura uvniti obci

L1 VSechny pozemni komunikace

O Jiné —uvedte:
Prostor pro komentar

12. Mélo by zavedeni kilometrického zpoplatnéni motorovych vozidel byt

doprovazeno zménou spotiebni dané z pohonnych hmot?

Ano Spise ano Nedokazu posoudit | Spise ne Ne

Prostor pro komentar

C) Parametry kilometrického zpoplatnéni — technické a dalsi

13. Ktery technologicky model povaZujete pro CR za nejvhodné&jsi?

[1 GNSS (satelitni méfeni vzdalenosti)
[0 ANPR kordonové / z6nové systémy

0 Hybridni model (GNSS + ANPR)

[1 Mobilni aplikace s ovéfovanim polohy
[] Nedokézu posoudit

O Jiné — uved’te:

Prostor pro komentar
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14. Podporujete anonymizované GNSS zpoplatnéni podobné evropskym navrhim?

01 Ano

[1 SpiSe ano
L] Neutralng
L] Spise ne
[1 Ne

[1 Nedokézu posoudit

Prostor pro komentar

D) Rizika a prekazky, distribu¢ni dopady atd.

15. Které z nésledujicich rizik podle Vaseho nazoru nejvice ohroZuje zavedeni

vvvvv

(mozno vybrat vice)

O Politicka neochota

L] Nizké podpora ze strany vefejnosti

[1 Negativni dopad na rtizné skupiny obyvatel (nizkopiijmové atd.)
[0 Technologickéa naro¢nost

[] Ochrana osobnich udajt

[0 Néklady na provoz systému

O Fixni ndklady (na nastaveni systemu)

0 Jiné — uved'te:

Prostor pro komentar

16. Které skupiny by mély dostat slevy ¢i kompenzace? (mozZno vybrat vice)

[1 Nizkoptijmové domécnosti

[0 Obyvatelé venkova

OO0 Komunity bez dostupné MHD
[0 Dopravni firmy

[0 Zadna zvyhodnéni — jednotna cena pro vSechny bez slev ¢i kompenzaci
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[ Nedokazu posoudit

O Jiné — uved’te:

Prostor pro komentar

17. Jak realisticky odhadujete, Ze vefejnost prijme zavedeni kilometrického

zpoplatnéni?

Urcité pfijme | SpiSe pfijme | Nedokazu posoudit | SpiSe nepfijme | Urcité neptijme

Prostor pro komentar

18. Do jaké miry je pro vas klicové, aby vynosy kilometrického zpoplatnéni byly

ucelové vazané (na vystavbu a idrzbu dopravni infrastruktury)?

Velmi klicové | Spise kli¢ové | Nedokazu posoudit | Spise ne Viibec

Prostor pro komentar

kilometrického zpoplatnéni v CR splitovat?
(oteviend otazka)

20. Jaké hlavni doporudeni byste dal/a tviircam politiky p¥i Gvahach o zavedeni
kilometrického zpoplatnéni? (oteviena otdizka)

21. Prostor pro pripadny komentai k tomuto vyzkumu

22. Do kterého sektoru spada Vase odborna piisobnost?

OO0 Akademicky sektor
[ Statni sprava

0 Soukromy sektor
[ Jiné — uved’te:

23. E-mail pro zaslani podkladi k druhému kolu:

(e-mail bude vyuzit vyhradné pro ucely tohoto Setfeni, nikoli pro jiné ucely)

Dé&kuji za Vas Cas a ndzory. Rada bych Vs timto pozadala o icast ve druhém kole Setfent,

které probéhne po vyhodnoceni ziskanych odpovédi od vSech odbornikii. Jakmile obdrzim
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odpovédi od vSech ucastnikl prizkumu, shrneme jeho vysledky a zasleme Vam je spolu s
novym dotaznikem. Dotaznik do druhého kola obdrzite na zacatku ledna. Nezapomerite,

prosim, dotaznik odeslat.
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Ptiloha 2: Dotaznik pro druhé kolo Delphi
Dobry den,

dékuji Vam za cast v prvnim kole prizkumu. Toto je druhé a posledni kolo dotazovani, které
vyuziva metodu Delphi. Ve druhém kole jsou k dispozici vysledky od vSech zcastnénych

expertl Z prvniho kola. Kazdy mé tak moznost zohlednit nazory ostatnich expertli a ptipadné

upravit své odpovedi.

Dé&kuji za Vas cas a spolupraci.

A) NA&zory na stavajici stav

1. Jak hodnotite soucasny systém zpoplatnéni vyuZivani dopravni infrastruktury pro
osobni vozidla (dalni¢ni znamky) v CR z hlediska: (1 = velmi neefektivni, 5 = velmi

efektivni)

V prvnim kole bylo zodpovézeno ndsledovneé:

100 7

80 1

60

Podil odpovédi (%)

201

Spravedinost Fiskalni udrzitelnost

= ] -velminizka Groveli em 2 3 . 4

Regulaéni efekt

s 5 - velmi vysoka Urovefi

Kritérium 1 2

3

SpravedInost

Fiskalni udrzitelnost

Regulacéni efekt

Technologickd vyspélost

Prostor pro komentar

2. Jak hodnotite sou¢asny mytny systém pro vozidla nad 3,5 t (GNSS) z hlediska:

(1 = velmi neefektivni, 5 = velmi efektivni)

V prvnim kole bylo zodpovézeno nasledovneé:
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Podil odpovédi (%)

Podil odpoveédi (%)

@
-]

40 4
204
o0l
Spravedinost FiskaIni udrZitelnost Regulaéni efekt Technologicka vyspélost
W 1 - velminizka Groved W 2 MWW 3 WEW 4 W 5 - velmi vysoka Uroven
Kritérium 1 2 3

SpravedInost

Fiskalni udrzitelnost

Regulacni efekt

Technologickd vyspélost

3. Jak hodnotite stavajici systém spotiebni dané z pohonnych hmot (PHM)

Prostor pro komentar

z hlediska: (1 = velmi neefektivni, 5 = velmi efektivni)

V prvanim kole bylo zodpoveézeno nasledovne:

100 -

80+

60+

204

Spravedinost Fiskalni udrZitelnost Regulaéni efekt Technologicka vyspélost
BN ] -velminizka Oroveri WM 2 EEE 3 EEE 4 BN 5 - velmi vysoka OroveR
7 -
Kritérium 1 2 3

SpravedInost

Fiskalni udrzitelnost

Regulacni efekt

Technologickd vyspélost

Prostor pro komentar
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4. Jak naléhavé je podle Vis potiteba systém zpoplatnéni silni¢ni dopravy v CR
reformovat?

V prvanim kole bylo zodpoveézeno nasledovne:

- 50 % respondentii uvedlo spise naléhave
- 21,4 % respondentii uvedlo velmi naléhavé
- 14,3 % respondentii uvedlo neutralné
- 14,3 % respondentii uvedlo spise neni potreba
[1 Velmi naléhavé
L] SpiSe naléhave
L1 Neutralng
L1 SpiSe neni potieba

[1 Neni potieba vibec

Prostor pro komentar

5. Do jaké miry souhlasite s tvrzenim, Ze CR by méla piejit na kilometrické
(vykonové) zpoplatnéni osobnich vozidel? (1 = zcela souhlasim, 5 = zcela
nesouhlasim.)

V prvnim kole bylo zodpoveézeno nasledovné:
- 42,9 % respondentit uvedlo spise souhlasim
- 21,4 % respondentii uvedlo zcela souhlasim
- 14,3 % respondentit uvedlo nedokazu posoudit

- 14,3 % respondentit uvedlo zcela nesouhlasim

- 1,1 % respondentii uvedlo spise nesouhlasim

Zcela Spise Nedokazu posoudit | Spise Zcela
souhlasim souhlasim nesouhlasim | nesouhlasim

Prostor pro komentar

B) Parametry kilometrického zpoplatnéni — ekonomické

vvvvvv

zpoplatnéni motorovych vozidel? (mozZno vybrat vice)

V prvnim kole bylo zodpovézeno nasledovne:
vynosy vazané k platbé dopravni infrastruktury
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- 50 % uvedlo internalizaci externich ndkladii z dopravy
- 42,9 % uvedlo rust poctu elektromobilu
- 28,6 % uvedlo pokles prijmii ze spotiebni dané z pohonnych hmot
- 21,4 % uvedlo regulaci kongesci
- 7,1 % uvedlo, zZe neni potreba zavadet zpoplatneni
- 7,1 % uvedlo neobjizdeni dalnic p7i kratkych cestach
[0 Pokles piijmu ze spotiebni dané z pohonnych hmot (PHM)

[0 Rist poctu elektromobiltl (a tim i narlst vozidel, které nejsou zatizené
spotiebni dani z PHM)

[0 Regulace kongesci
[0 Internalizace externich naklada z dopravy

O Spravedlivé financovani dopravni infrastruktury, pokud budou vynosy vazané
k platbé dopravni infrastruktury

[ Jiné — uvedite:
Prostor pro komentar

7. Na jakém zakladnim principu by méla byt zaloZena vychozi sazba kilometrického
zpoplatnéni pro motorova vozidla? (= Co ma urcovat zdkladni, neménnou
konstrukci sazby)

V prvnim kole bylo zodpovézeno ndsledovne:

- 35,7 % respondentit uvedlo ujetou vzdalenost a typ vyuzivané dopravni infrastruktury
- 35,7 % respondentit uvedlo ujetou vzdalenost a emisni charakteristiky vozidla

- 1,1 % respondentit uvedlo pouze ujetou vzdalenost

- 1,1 % respondentit uvedlo vzdalenost, emise a typ infrastruktury

- 1,1 % respondentii uvedlo pausal do urcitého poctu km

- 1,1 % respondentii uvedlo, zZe neni tFeba zavadet zpoplatneni.
(1 Pouze ujeta vzdalenost

[0 Kombinace ujeté vzdalenosti, emisni charakteristiky vozidla a typu
infrastruktury

[0 Ujeta vzdalenost a emisni charakteristiky vozidla

[0 Formou pausalu do urcitého poctu kilometrii s naslednym zohlednénim
vzdalenosti a typu komunikace
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L] Ujeta vzdalenost a typ vyuzivané dopravni infrastruktury (dalnice, silnice 1.
tridy)

O Jiné —uvedte:
Prostor pro komentar

8. Jaké typy Uprav nebo dynamickych prvki by méla sazba kilometrického
zpoplatnéni piipadné obsahovat? (= Jak ma byt vychozi sazba dale modifikovana
podle ¢asu, mista nebo situace) (mozno vybrat vice)

V prvnim kole bylo zodpovézeno nasledovné:
- 57,1 % respondentii uvedlo predem stanovend casova pasma
- 57,1 % respondentit uvedlo dynamické upravy dle emisni tridy / typu pohonu
- 28,6 % respondentit uvedlo mistné diferencované sazby
- 21,4 % respondentit uvedlo dynamicke upravy dle aktudlni intenzity dopravy
- 7,1 % respondentii uvedlo personalizované dynamické ceny
- 7,1 % respondentii uvedlo Zddné z uvedenych
[] Pfedem stanovena ¢asova pasma (napt. Spicka / mimo $picku)
[1 Mistn¢ diferencované sazby
[0 Dynamickeé upravy dle aktualnich intenzit dopravy
O Dynamické Gpravy dle emisni tfidy / typu pohonu vozidla
[ Personalizované dynamické ceny
[ Nedokazu posoudit

[ Zadné z uvedenych
Prostor pro komentar

9. Jaky typ vozidel by mél byt pifedmétem dané postavené na kilometrickém
zpoplatnéni? (mozno vybrat vice)

V prvnim kole bylo zodpovézeno nasledovne:

- 42,9 % respondentii uvedlo v§echna motorova vozidla

- 21,4 % respondentit uvedlo osobni a lehka uzitkova vozidla

- 21,4 % respondentit uvedlo nakladni vozidla nad 3,5 tuny

- 14,3 % respondentit uvedlo pouze elektrovozidla

- 14,3 % respondentit uvedlo, Ze zpoplatnéni by nemelo byt zavedeno viibec

- 7,1 % respondentii uvedlo pouze osobni vozidla
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- 7,1 % respondentii uvedlo autobusy
O Pouze elektrovozidla
[1 VSechna motorova vozidla
O Jen osobni vozidla
[ Osobni a lehka uzitkova vozidla do 3,5t
[0 Nakladni vozidla nad 3,5 tuny
[0 Autobusy

[0 Nikdo — zpoplatnéni nepodporuji
Prostor pro komentar

10. Které cile by mél dynamicky systém zpoplatnéni vozidel prioritné plnit? (mozno
vybrat vice)

V prvnim kole bylo zodpovézeno nasledovné:
- 57,1 % respondentit uvedlo snizeni poptavky po cestach ve Spicce
- 57,1 % respondentit uvedlo internalizaci externalit
- 50 % respondentii uvedlo zlepseni plynulosti provozu
- 42,9 % respondentit uvedlo stabilizaci statnich prijmu
- 28,6 % respondentit uvedlo omezeni kongesci
- 28,6 % respondentit uvedlo podporu ,, cistych * vozidel.
[0 Omezit kongesce
[ Stabilizovat statni piijmy
O Internalizovat externality
L1 Podporovat ,,Cistd* vozidla
[ Zlepsit plynulost provozu

[] Snizit poptavku po cestach ve Spicce
Prostor pro komentar

11. Na jaké ¢asti dopravni infrastruktury by se podle Vas mélo kilometrické
zpoplatnéni uplatiovat?

V prvnim kole bylo zodpovézeno nasledovne:
- 35,7 % respondentit uvedlo vsechny pozemni komunikace

- 14,3 % respondentii uvedlo pouze dalnice a rychlostni silnice
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- 14,3 % respondentit uvedlo dalnice, rychlostni silnice a vybrané komunikace I. tiidy
- 14,3 % respondentii uvedlo pouze dopravni infrastrukturu uvniti- obci

- 7,1 % respondentit uvedlo pro osobni vozidla pouze dalnice, pro nakladni i silnice I
pripadné II. tridy

- 7,1 % uvedlo zpoplatnéni dalnic jako nahradu dalnicnich znamek doplnéné o centra mést
- 7,1 % respondentit uvedlo veskerou dopravni infrastrukturu s vyjimkou vuzemi obci

[0 Pouze dalnice a rychlostni silnice

[1 Dalnice, rychlosti silnice a vybrané komunikace 1. tfidy

[0 Vsechna dopravni infrastruktura s vyjimkou Gzemi obci

[ Pouze dopravni infrastruktura uvniti obci

[0 VSechny pozemni komunikace

[0 Diferencovany piistup podle typu vozidla (napf. osobni vozidla pouze
dalnice, nékladni i silnice L./IL. tidy)

[0 Dalnice jako ndhrada dalni¢nich znamek doplnéné o centra mést
Prostor pro komentar

12. Mélo by zavedeni kilometrického zpoplatnéni motorovych vozidel byt
doprovazeno zménou spotiebni dané z pohonnych hmot?

V prvnim kole bylo zodpovézeno nasledovné:
- 57,1 % respondentii uvedlo spise ano

- 21,4 % nedokaze posoudit

- 14,3 % uvedlo ano

- 7,1 % uvedlo spise ne.

| Ano | Spige ano | Nedokézu posoudit | Spise ne | Ne

Prostor pro komentar

C) Parametry kilometrického zpoplatnéni — technické a dalsi

13. Ktery technologicky model povaZujete pro CR za nejvhodné&jsi?

V prvnim kole bylo zodpovézeno nasledovne:

- 28,6 % respondentii uvedlo, ze nedokadze posoudit
- 21,4 % uvedlo ANPR kordonové / zonove systemy
- 21,4 % hybridni model (GNSS + ANPR)

99



- 21,4 % uvedlo GNSS (satelitni méreni vzdalenosti)
- 7,1 % mobilni aplikaci s ovérovanim polohy
[1 GNSS (satelitni méfeni vzdalenosti)
O ANPR kordonové / zonove systémy
O Hybridni model (GNSS + ANPR)
L] Mobilni aplikace s ovéfovanim polohy
[ Nedokazu posoudit

O Jiné — uved’te:

Prostor pro komentar

14. Podporujete anonymizované GNSS zpoplatnéni podobné evropskym navrhiim?

V prvnim kole bylo zodpovézeno nasledovné:
- 28,6 % nedokdaze posoudit
- 28,6 % respondentit uvedlo spise ano
- 21,4 % uvedlo ano
- 14,3 % spise ne
- 7,1 % zaujalo neutralni postoj

0 Ano

[1 SpiSe ano

L] Neutralng

[1 Spise ne

] Ne

[ Nedokazu posoudit
Prostor pro komentar
D) Rizika a prekaZzky, distribu¢ni dopady atd.

15. Které z nésledujicich rizik podle Vaseho nazoru nejvice ohroZuje zavedeni
dynamického kilometrického zpoplatnéni v CR? (zatrhnéte max. 3 nejdiile
(mozno vybrat vice)

V prvnim kole bylo zodpoveézeno ndsledovne:
- 85,7 % respondentit uvedlo nizkou podporu ze strany verejnosti

- 71,4 % politickou neochotu
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- 35,7 % uvedlo naklady na provoz systému

- 28,6 % respondentii uvedlo technologickou narocnost

- 28,6 % uvedlo negativni dopad na riizné skupiny obyvatel
- 21,4 % uvedlo ochranu osobnich udaju

- 21,4 % fixni naklady na nastaveni systému
O Politicka neochota
L] Nizka podpora ze strany vetejnosti
[1 Negativni dopad na rizné skupiny obyvatel (nizkopifijmové atd.)
[0 Technologickéa naro¢nost
[1 Ochrana osobnich udajt
[0 Naklady na provoz systému
O Fixni naklady (na nastaveni systému)

O Jiné —uvedte:
Prostor pro komentar
16. Které skupiny by mély dostat slevy ¢i kompenzace? (mozno vybrat vice)

V prvnim kole bylo zodpovézeno nasledovneé:

- 50 % komunity bez dostupné MHD

- 42,9 % respondentit uvedlo nizkoprijmové domacnosti

- 28,6 % uvedlo obyvatele venkova

- 28,6 % uvedlo, zZe by neméla byt zavedena zZadnd zvyhodneéni

- 1,1 % respondentii uvedlo pouze osoby se zdravotnim postizenim.
01 Nizkoptijmové domacnosti
[0 Obyvatelé venkova
OO Komunity bez dostupné MHD
[0 Dopravni firmy
[0 Z4dna zvyhodnéni — jednotna cena pro viechny bez slev ¢ kompenzaci
(] Pouze osoby ZTP

[] Nedokézu posoudit

Prostor pro komentar
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17. Jak realisticky odhadujete, Ze vefejnost piijme zavedeni kilometrického
zpoplatnéni?
V prvnim kole bylo zodpovézeno nasledovne:
- 57,1 % respondentit uvedlo spise neprijme
- 21,4 % respondentit uvedlo urcité neprijme
- 14,3 % respondentii nedokdze posoudit

- 7,1 % respondentiit uvedlo spise prijme

| Urcité prijme ‘ SpiSe pfijme ‘ Nedokazu posoudit | SpiSe nepiijme | Urcité nepfijme |

Prostor pro komentar

18. Do jaké miry je pro vas kli¢ové, aby vynosy kilometrického zpoplatnéni byly
ucelové vazané (na vystavbu a udrzbu dopravni infrastruktury)?
V prvnim kole bylo zodpovézeno ndsledovne:
- 50 % respondentii uvedlo spise klicové
- 35,7 % respondentit uvedlo velmi klicové
- 7,1 % respondentii uvedlo spise ne

- 7,1 % respondentii uvedlo viibec

‘ Velmi kli¢ové ‘ Spise kli¢ové ‘ NedokaZzu posoudit ‘ Spise ne ’ Viibec

Prostor pro komentat
kilometrického zpoplatnéni v CR splitovat? (mozno vybrat vice)
V prvnim kole zaznély tyto principy, zatrhnéte prosim principy, s kterymi se ztotoznujete:

[] SpravedInost a princip ,,uzivatel plati“ (placeni podle ujeté vzdalenosti, typu
vozidla, lokality a miry vyuzivani infrastruktury)

[] Transparentnost, srozumitelnost a ucelové vyuziti vynosti (jasnd pravidla
systému a transparentni vyuziti vybranych prostiedkil, zejména na dopravni
infrastrukturu a obsluznost)

L] Internalizace externich ndkladti dopravy (zohlednéni negativnich dopadi
dopravy)

[1 Minimalizace socialnich dopadl (nezhorSeni dostupnosti mobility, ochrana
domacnosti a pracovni mobility)

L] Vyssi zatéz pro vozidla s vétsim dopadem na infrastrukturu (zejména nakladni
doprava)

L] Fiskalni udrzitelnost systému (zajisténi stabilnich ptijmi statu)

102



20. Jaké hlavni doporuceni byste dal/a tviirciim politiky pri ivahach o zavedeni
kilometrického zpoplatnéni? (mozno vybrat vice)

Zatrhnete prosim doporuceni, s kterymi se ztotoziujete:
L] Dtiraz na spravedlnost a socialni dopady
L] Transparentnost, srozumitelnost a icelové vyuziti vynost

01 Postupné zavadéni a Casové rozliSeni zpoplatnéni (pilotni faze, nizsi sazby na
zacatku, postupné navySovani)

[0 Diukladna analyticka piiprava rozhodnuti (cost-benefit analyza, vyhodnoceni
zahraniCnich zkuSenosti, srovnani modell)

O Zohlednéni jak osobni, tak nakladni dopravy (férové nastavené podminky
podle typu vozidla a miry zatizeni infrastruktury)

[1 Ochrana osobnich idajti a bezpec¢nost dat

De¢kuji za Vas ¢as a ndzory. Nezapomeiite, prosim, dotaznik odeslat.
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