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Dopravní politika České republiky

pro léta 2005 – 2013

Oznámení koncepce dle zákona č. 100/2001 Sb., o posuzování vlivů na životní prostředí, ve znění pozdějších předpisů

Předkladatel:


Ministerstvo dopravy České republiky



Odbor  strategie

Zpracovatel oznámení:
            Centrum pro komunitní práci střední Čechy

A. Údaje o předkladateli

1. Název organizace 

Ministerstvo dopravy České republiky

2. IČ, bylo-li přiděleno

IČO: 66003008

3. Sídlo (bydliště)

P.O.Box 9
nábřeží Ludvíka Svobody 12/1222
110 15 Praha 1

4. Jméno, příjmení, adresa, telefon a e-mail oprávněného zástupce předkladatele

Ing. Ondřej Jašek

ředitel odboru strategie Ministerstva dopravy ČR

email: ondrej.jasek@mdcr.cz

B. Údaje o koncepci  

1. Název 

Dopravní politika České republiky pro léta 2005- 2013

2. Obsahové zaměření (osnova)

I) Úvod

II) Východiska

III) Priority

IV) Specifické cíle dopravní politiky podle priorit

1. Dosažení vhodné dělby mezi druhy dopravy zajištěním rovných podmínek na dopravním trhu

1.1 Zvládnutí růstu přepravní náročnosti a vlivu globalizace v dopravě 

1.2 Harmonizace podmínek přepravního trhu a zpoplatnění uživatele 

1.3 Zkvalitnit přepravní práci v osobní dopravě 

1.4 Zkvalitnit přepravní práci v nákladní dopravě 

1.5 Transformace železničního sektoru 

1.6 Zkvalitnění přepravních služeb pro uživatele

2. Zajištění kvalitní dopravní infrastruktury 

2.1 Údržba a obnova stávající dopravní infrastruktury 

2.2 Výstavba a modernizace dopravní infrastruktury 

3. Zajištění financování v sektoru dopravy 

3.1 Optimalizace úhrad za veřejné služby 

3.2 Zajištění financování dopravní infrastruktury 

3.3 Financování obnovy dopravních prostředků 

3.4 Financování výzkumu a vývoje

4. Zlepšování vnitřní a vnější bezpečnosti dopravy 

4.1 Bezpečnost silniční dopravy 

4.2 Bezpečnost železniční dopravy 

4.3 Přeprava nebezpečných věcí 

4.4 Vnější bezpečnost dopravy 

4.5 Ochrana civilního letectví protiprávními činy 

5. Podpora rozvoje dopravy v regionech

5.1 Rozvoj a budování Integrovaných dopravních systémů 

5.2 Nové koncepce zásobování měst a citylogistika 

5.3 Regulace dopravy ve městech 

5.4 Zpoplatnění dopravy ve městech 

5.5 Využití možností nemotorové dopravy 

V. Hlavní úkoly Dopravní politiky a nástroje jejich realizace

VI. Soubor indikátorů Dopravní politiky

VII. Monitoring Dopravní politiky

Vysvětlení pojmů

Vysvětlení zkratek


Přehled právních předpisů týkajících se působnosti MD 

3. Charakter 

Dopravní politika bude základním dokumentem vlády ČR pro oblast dopravy. Je proto koncipována na obecné úrovni, a stane se podkladem pro rozpracování koncepce jednotlivých oborů dopravy i pro rozpracování na regionálních úrovních. Na ni budou navazovat sektorové politiky a další strategické dokumenty, které ji budou konkretizovat z věcného, časového, finančního a environmentálního hlediska. 

 

Dopravní politika České republiky (dále jen „Dopravní politika“) pro období následující po vstupu země do Evropské Unie do roku 2013 vychází z analýzy a hodnocení Dopravní politiky České republiky z roku 1998, z dokumentu EU „Evropská dopravní politika pro rok 2010 – čas rozhodnout“ a ze SWOT analýzy zpracované Ministerstvem dopravy v přípravné fázi v prosinci 2002. Jsou do ní zapracovány doporučení a závěry Strategie udržitelného rozvoje ČR schválené Usnesením Vlády č. 1242/2004. Dopravní politika deklaruje, co stát a jeho exekutiva v oblasti dopravy musí učinit (mezinárodní vazby, smlouvy), učinit chce (bezpečnost, udržitelný rozvoj, ekonomika, ekologie) a učinit může (finanční aspekty). Dopravní politika je koncipována v kontextu mezinárodních závazků, které Česká republika přijala či hodlá přijmout v souvislosti se svým členstvím v OSN, OECD a Evropské unii, avšak s respektováním specifických podmínek a potřeb České republiky. V této souvislosti se Dopravní politika zaměřuje na zlepšení podmínek pro kvalitní dopravní obslužnost regionů a celého území ČR, které by měly usilovat o rovnováhu mezi kvalitou veřejných dopravních služeb a racionálnějším využitím osobních automobilů, možnosti ovlivnění dělby přepravní práce a stanovení objektivně spravedlivých plateb za dopravu a přepravu. Základní témata, kterými se Dopravní politika v rámci dosažení svých cílů především zabývá, jsou harmonizace podmínek na přepravním trhu, revitalizace železniční dopravy, zlepšení kvality silniční dopravy, omezení vlivů dopravy na životní prostředí, provozní a technická interoperabilita evropského železničního systému, panevropská dopravní síť včetně prioritních projektů EU, zvýšení bezpečnosti dopravy, výkonové zpoplatnění dopravy, práva a povinností uživatelů dopravních služeb, podpora multimodálních přepravních systémů, rozvoj městské, příměstské a regionální hromadné dopravy v rámci IDS, zaměření výzkumu na bezpečnou a provozně spolehlivou dopravu.

4. Zdůvodnění potřeby pořízení 

Dosud platná Dopravní politika schválená vládou v roce 1998 usnesením č. 413/1998 definovala strategii pro tuto oblast před vstupem ČR do EU. Jedním z hlavních důvodů pro zpracování nové Dopravní politiky státu je vydání Bílé knihy EU: Evropská dopravní politika pro rok 2010 - čas rozhodnout z roku 2001. Tento dokument kriticky definuje dosavadní vývoj mezioborové dělby přepravní práce ve prospěch dopravních oborů, které působí nepříznivě na okolí a dává podněty ke změnám. Dalším impulsem byly závěry Johannesburgského summitu o udržitelném rozvoji konaného v roce 2002. Pojetí udržitelného rozvoje na za základě třech pilířů (ekonomický, environmentální a sociální) je důvodem k přehodnocení vývoje v dopravě ve prospěch té, která přináší nejmenší negativní vlivy na životní prostředí. V neposlední řadě je důvodem k aktualizaci dopravní politiky usnesením vlády ČR č. 1248/2004 schválená Strategie udržitelného rozvoje, která se tím stává základním kamenem pro zpracování dalších sektorových politik.

Návrh Dopravní politiky České republiky na léta 2005 - 2013 v závěru roku 2004 vzala na vědomí porada ministra dopravy a uložila pokračovat v procesu schvalování tak, aby bylo možno dokument předložit ke schválení vládě v termínu 30. 6. 2005.

5. Základní principy a postupy (etapy) řešení 

Viz harmonogram – příloha č. 1.

Národní dopravní politika vychází z Bílé knihy EU: Evropské dopravní politiky do roku 2010 – čas rozhodnout a aplikuje národní specifika. Zároveň je metodickou pomůckou pro regulaci dopravy na regionální a obecní úrovni. Dopravní politika současně navazuje na cíle dopravní politiky z roku 1998 v nových podmínkách členství v EU a zohledňuje změny, ke kterým došlo v uplynulém období. 

Východiska Dopravní politiky: 

· Společnost vyžaduje větší mobilitu v návaznosti na vstup do EU. 

· Růst přepravy v jednotlivých druzích dopravy je nerovnoměrný, a tím se prohlubuje disproporce mezi nimi. 

· Doprava v ČR je plnohodnotnou a integrální součástí evropského dopravního prostoru, a proto je třeba vytvářet podmínky pro udržení konkurenceschopnosti českých dopravců. 

· Kongesce se projevují na hlavních silničních tazích a ve městech, na letišti Praha/Ruzyně by k nim došlo bez jeho dalšího rozvoje, železniční infrastruktura vykazuje nedostatečnou kapacitu zejména v příměstských oblastech. 

· Podpora veřejné dopravy není vždy využívána účelně a hospodárně z důvodu konkurence mezi drážní a autobusovou dopravou. 

· Veřejná doprava je provozována na bázi zastaralých systémů řízení, kdy integrované dopravní systémy jsou organizovány jen v omezených územích, v omezené funkčnosti, bez většího propojení mezi kraji. Ve většině lokalit je integrovaný systém pouze nadstavbou systému (usnadňující využívání městské a příměstské dopravy), nikoliv principem propojujícím všechny druhy dopravy v celém území regionu. 

· Není dokončeno napojení všech regionů na kvalitní silniční a dálniční síť a na modernizovanou železniční síť a na mezinárodní letiště. 

· Doprava ve městech není systémově řešena a nejsou dostatečně uplatňována opatření ke zklidnění center měst. 

· Stávající dopravní infrastruktura je ve špatném stavu v důsledku dlouhodobého nedostatku financí na údržbu, a zejména na obnovu, nejsou dostatečně prováděny úpravy vedoucí k odstraňování nedostatků v bezpečnosti, propustnosti a staré ekologické zátěže na stávající dopravní infrastruktuře. 

· Podíl technologií inteligentních dopravních systémů a moderní zabezpečovací techniky na řízení a zabezpečení dopravních a přepravních procesů zaostává za potřebami. 

· Osobní drážní doprava a veřejná linková doprava poskytují často pomalé a nekvalitní služby, což vede k volbě individuální dopravy. 

· Nákladní železniční doprava a vnitrozemská vodní doprava nejsou schopny poskytovat kvalitní služby podle potřeb zákazníků, což vede k přechodu na silniční dopravu, k vyššímu zatěžování silniční infrastruktury a ke kongescím na silnicích.
6. Hlavní cíle Dopravní politiky ČR

Globálním cílem Dopravní politiky je vytvořit podmínky pro zajištění kvalitní dopravy zaměřené na její ekonomické, sociální a ekologické dopady v rámci principů udržitelného rozvoje a položit reálné základy pro nastartování změn proporcí mezi jednotlivými druhy dopravy, které jsou základem strategie udržitelného rozvoje.
Priority dopravní politiky vycházejí z globálního cíle a jsou vzájemně provázány. Doprava musí být uskutečňována s ohledem na celospolečenskou efektivitu, což se neobejde bez zapojení všech druhů dopravy podle jednotlivých segmentů přepravního trhu, kde jsou efektivní. Tuto oblast řeší priorita Dosažení vhodné dělby mezi druhy dopravy zajištěním rovných podmínek na dopravním trhu. Pro takový dopravní systém je nezbytné vytvořit základní podmínku, kterou je kvalitní dopravní infrastruktura. To řeší priorita Zajištění kvalitní dopravní infrastruktury. Dopravní infrastruktura, jakož i služby ve veřejném zájmu ve veřejné osobní dopravě a zavádění nových technologií jsou velmi náročné na finanční prostředky. Je proto nutné hledat nové formy financování, čímž se zabývá priorita Zajištění financování v sektoru dopravy. Velkým ekonomickým, sociálním i ekologickým problémem je bezpečnost dopravy, a to jak samotného provozu, tak z hlediska ochrany před patologickými jevy společnosti i před neočekávanými přírodními jevy. Tím se zabývá priorita Zvýšení bezpečnosti dopravy. Priority dopravní politiky se musí řešit nejen na celostátní a evropské úrovni, ale v rámci principu subsidiarity i na úrovni regionální a obecní. Priorita Podpora rozvoje dopravy v regionech je metodickou pomůckou pro tvorbu regionálních a obecních dopravních politik. Všechny uvedené priority a z nich vycházející specifické cíle a opatření respektují obecné zásady, které mají průřezový charakter: 

· Zavádění nových progresivních technologií včetně inteligentních dopravních systémů a telematiky a výsledků výzkumu a vývoje. 

· Rovnost šancí a sociální politika 

· Zachování konkurenceschopnosti českých dopravců v podmínkách otevřeného trhu

· Ochrana životního prostředí

Priorita: 1. 

Dosažení vhodné dělby mezi druhy doprav zajištěním rovných podmínek na dopravním trhu 

Specifický cíl: 

1.1 Zvládnutí růstu přepravní náročnosti a vlivu globalizace v dopravě
1.2 Harmonizace podmínek přepravního trhu a zpoplatnění uživatele
1.3 Zkvalitnit přepravní práci v osobní dopravě
1.4 Zkvalitnit přepravní práci v nákladní dopravě
1.5 Transformace železničního sektoru
1.6 Zkvalitnění přepravních služeb pro uživatele
Priorita 2. 

Zajištění kvalitní dopravní infrastruktury 

Specifický cíl

2.1 Údržba a obnova stávající dopravní infrastruktury
2.2 Výstavba a modernizace dopravní infrastruktury


2.2.1 Hlavní projekty rozvoje železniční sítě


2.2.2 Hlavní projekty rozvoje silniční a dálniční sítě


2.2.3 Hlavní projekty rozvoje vodních cest


2.2.4 Hlavní projekty rozvoje letecké dopravy


2.2.5 Hlavní projekty rozvoje cyklistické infrastruktury

Priorita 3. 

Zajištění financování v sektoru dopravy 

Specifický cíl

3.1 Optimalizace úhrad za veřejné služby
3.2 Zajištění financování dopravní infrastruktury
3.3 Financování obnovy dopravních prostředků
3.4 Financování výzkumu a vývoje
Priorita 4. 

Zlepšování vnitřní a vnější bezpečnosti dopravy 

Specifický cíl 

4.1 Bezpečnost silniční dopravy
4.2 Bezpečnost železniční dopravy
4.3 Přeprava nebezpečných věcí
4.4 Vnější bezpečnost dopravy
4.5 Ochrana civilního letectví protiprávními činy
Priorita 5. 

Podpora rozvoje dopravy v regionech 

Specifický cíl 

5.1 Rozvoj a budování Integrovaných dopravních systémů
5.2 Nové koncepce zásobování měst a citylogistika
5.3 Regulace dopravy ve městech
5.4 Zpoplatnění dopravy ve městech
5.5 Využití možností nemotorové dopravy
Nástroje realizace: 

1. Právní nástroje
2. Ekonomické nástroje
3. Informační nástroje
7. Přehled uvažovaných variant řešení 

Dopravní politika České republiky je zpracována jako jednovariantní. Varianty mohou nastat při zpracovávání návazných strategických dokumentů. 

8. Vztah k jiným koncepcím a možnost kumulace vlivů na životní prostředí a veřejné zdraví s jinými záměry

· Strategie udržitelného rozvoje ČR 

· Státní politika životního prostředí 2004

· Plán odpadového hospodářství ČR 

· Státní surovinová politika

· Státní energetická politika 2004

· Národní rozvojový plán ČR 2002 - 2006

· Strategie ochrany klimatického systému Země v ČR 

· Akční program zdraví a životního prostředí České republiky

· Národní program na podporu úspor energie a využití obnovitelných a druhotných zdrojů energie 

· Národní program snižování emisí ČR
· Rámcová úmluva o změně klimatu

Uvedené strategické dokumenty zpracované na národní úrovni jsou stručným přehledem dokumentů, se kterými bude v následném hodnocení posuzována Dopravní politika ČR. Uvedené strategické dokumenty budou průběžně doplňovány o nově rozpracované dokumenty. 

9. Předpokládaný termín dokončení 

Dne 30. června 2005 je předpokládáno odevzdání Dopravní politiky ČR a její SEA Vládě ČR. 

10. Návrhové období

2005 - 2013

11. Způsob schvalování 

Finální verze Dopravní politiky ČR bude předložena Vládě ČR ke schválení formou usnesení vlády ČR.

C. Údaje o dotčeném území 

1. Vymezení dotčeného území

Dopravní politika je zpracovávána pro celé území České republiky. 

2. Výčet dotčených územních samosprávných celků, které mohou být koncepcí ovlivněny

Územně samosprávné celky celé České republiky zahrnují kraje (VÚSC), obvody obcí s rozšířenou působností s příslušnými sídly pověřených obecních úřadů a jejich příslušné obce. Vzhledem k velkému výčtu jsou níže uvedeny pouze kraje a vojenské újezdy. 

 Hlavní město Praha (VÚSC Pražský kraj)

VÚSC Středočeský kraj se sídlem v Praze
Vojenský újezd Brdy

VÚSC Jihočeský kraj se sídlem v Českých Budějovicích
Vojenský újezd Boletice

VÚSC Plzeňský kraj se sídlem v Plzni
VÚSC Karlovarský kraj se sídlem v Karlových Varech
Vojenský újezd Hradiště

VÚSC Ústecký kraj se sídlem v Ústí nad Labem
VÚSC Liberecký kraj se sídlem v Liberci
VÚSC Královéhradecký kraj se sídlem v Hradci Králové
VÚSC Pardubický kraj se sídlem v Pardubicích
VÚSC Kraj Vysočina se sídlem v Jihlavě
VÚSC Jihomoravský kraj se sídlem v Brně
Vojenský újezd Březina
VÚSC Zlínský kraj se sídlem ve Zlíně
VÚSC Olomoucký kraj se sídlem v Olomouci
Vojenský újezd Libavá

VÚSC Moravskoslezský kraj se sídlem v Ostravě
3. Základní charakteristiky stavu životního prostředí v dotčeném území

Ovzduší

K výraznějšímu nárůstu emisí NOx a CO došlo ve srovnání s rokem 2002  u mobilních zdrojů, z toho v silniční dopravě o cca 6 %. Zároveň docházelo téměř po celé období k poklesu množství emisí způsobeném změnami skladby vozidel (zvyšování podílu vozidel s katalyzátory) a naopak k jejich zvyšování vlivem dynamického nárůstu přepravních výkonů, zejména u silniční dopravy. Došlo k radikálnímu snížení emisí TZL a SO2 (v období let 1990–2003 téměř o 90 %) a významnému snížení emisí dalších základních znečišťujících látek (NOx o více než 40 %, CO téměř o 60 %). Postupné snižování emisí VOC je dáno také změnami skladby silničních vozidel. Výrazné snížení emisí Pb bylo způsobeno postupným snižováním a od 1. 1. 2001 úplným zastavením prodeje olovnatého benzínu. V důsledku používání katalyzátorů došlo ke zvýšení emisí N2O v období 1990–2003 téměř na čtyřnásobek, emise metanu stagnovaly. Výrazný je také nárůst emisí pevných částic, a to o cca 30 %. V roce 2003 byly jejich celkové emise 5 687 t, z toho u silniční nákladní dopravy 3 205 t (56 %).

Znečištění ovzduší suspendovanými částicemi frakce PM10, zůstává jedním z hlavních problémů zajištění kvality ovzduší. Z celkového počtu 92 stanic, kde je měřena frakce PM10 suspendovaných částic, došlo v roce 2003 na 68 stanicích k překročení 24hodinového imisního limitu PM10, z toho na 55 stanicích dokonce i k překročení imisního limitu zvýšeného o mez tolerance pro rok 2003. Roční imisní limit PM10 byl překročen na 41 stanicích, z toho na 30 stanicích byl překročen limit včetně meze tolerance pro rok 2003. V případě obou uvedených imisních charakteristik frakce PM10 došlo oproti roku 2002 ke zvýšení počtu stanic, které vykazují překročení limitních hodnot a meze tolerance. V roce 2003 došlo ke zvýšení počtu stanic s překročením limitní koncentrace a meze tolerance. Na většině stanic, zejména v Moravskoslezském kraji, se úrovně znečištění frakcí PM10 již v roce 2002 vrátily na úrovně znečištění před rokem 1998 a v roce 2003 pak došlo v některých oblastech k dalšímu nárůstu. Tento nárůst je zčásti ovlivněn meteorologickými podmínkami v roce 2003. Koncentrace suspendovaných částic frakce PM10 ve venkovním ovzduší byly v roce 2003 proti minulým rokům zvýšeny prakticky ve všech sledovaných sídlech. Ve všech hodnocených částech Prahy došlo k více než 70 překročením 24hodinového imisního limitu, na stanicích v Praze 5 byl roční imisní limit překročen 130krát. Pouze v pěti z 21 sídel (České Budějovice, Liberec, Havlíčkův Brod, Hodonín a Žďár nad Sázavou) nebyly imisní limity překročeny. Střední roční hodnoty se pohybovaly v rozmezí 25 až 51 µg.m-3, a ve všech sídlech tak překročily hodnotu cílového imisního limitu stanoveného pro rok 2010, která byla 20 µg.m-3.

K překročení ročních limitních hodnot NO2 dochází pouze v omezeném počtu případů, a to zejména na dopravně exponovaných lokalitách aglomerací a velkých měst. Z celkového počtu 109 stanic, kde byl v roce 2003 monitorován NO2, došlo k překročení ročního imisního limitu 40 µg.m-3 na 9 stanicích, z toho na stanici Beroun byl dokonce překročen limit zvýšený o mez tolerance pro rok 2003 (dosažená hodnota roční průměrné koncentrace na této stanici činila 62,7 µg.m-3). Hodinové koncentrace NO2 nepřekračují na žádné stanici povolenou četnost překročení. Nejvyšší hodnota 19. maximální hodinové koncentrace NO2 v roce 2003 byla naměřena na stanici Beroun, a to 195,7 µg.m-3. Roční limitní hodnoty pro NO2 jsou téměř pravidelně překračovány zejména v Praze na stanicích určených ke sledování vlivu dopravy na prostředí města (Praha 1 - nám. Republiky, Praha 10 - Vršovice, Praha 5 - Mlynářka a Praha 5 - Smíchov). Řada stanic na  vykazuje zvýšení roční průměrné koncentrace i 19. nejvyšší hodinové koncentrace NO2 v roce 2003. 

Antropogenním zdrojem znečištění ovzduší CO jsou procesy, kdy může docházet k nedokonalému spalování paliv. Je to především doprava a dále stacionární zdroje, zejména domácí topeniště. Maximální 8hodinové klouzavé průměry CO (Obr. II.5) nepřesahují, s výjimkou dvou stanic HS Praha 5 - Svornosti a Praha 8 - Sokolovská limitní úrovně a na většině stanic leží dokonce pod spodní úrovní pro posuzování. Z celkového počtu 42 stanic měřících CO došlo k překročení imisního limitu pouze na uvedených 2 stanicích, na stanici Praha 5 - Svornosti byl překročen limit a mez tolerance pro rok 2003. Výsledky měření koncentrací CO potvrzují, s výjimkou většiny pražských obvodů, dlouhodobě stabilní pole imisních hodnot; extrémním případem zůstávají stejně jako v minulých letech dopravně zatížené lokality v Praze.

S rostoucí intenzitou automobilové dopravy roste význam sledování znečištění ovzduší aromatickými uhlovodíky. Rozhodujícím zdrojem atmosférických emisí aromatických uhlovodíků, zejména benzenu a jeho alkyl derivátů, jsou především výfukové plyny benzínových motorových vozidel. Dalším významným zdrojem emisí těchto uhlovodíků jsou ztráty vypařováním při manipulaci, skladování a distribuci benzínů. Benzen obsažený ve výfukových plynech je především nespálený benzen z paliva. Dalším příspěvkem emisí benzenu z výfukových plynů je benzen vzniklý z nebenzenových aromatických uhlovodíků obsažených v palivu (70–80 % benzenu v emisích). Částečně je benzen ve výfukových plynech tvořen také z nearomatických uhlovodíků. Ze 6 stanic měřících benzen a další aromatické uhlovodíky na území ČR byl imisní limit benzenu překročen v roce 2003 na 2 stanicích v Ostravě.

V roce 2003 byl z celkového počtu 53 stanic, ze kterých byla získána platná data, překročen imisní cíl ozonu na 43 stanicích. Vysoké hodnoty koncentrací ozonu a překročení limitu na 95 % stanic byly zaznamenány v důsledku dlouhotrvajících vysokých teplot, vysokých hodnot slunečního záření a sucha v letním období roku 2003. Z  monitorovacích zdrojů vyplývá, že v průběhu roku 2003 bylo celkové množství ozonu v atmosféře nad územím ČR opět ve většině měsíců pod přirozeným normálem. Ozonová vrstva byla zeslabená v ročním průměru o 2,7 %.

Jednou z toxikologicky nejzávažnějších znečišťujících látek je benzo(a)pyren. Příčinou jeho vnosu do ovzduší, stejně jako ostatních polycyklických aromatických uhlovodíků (PAU), kterých je benzo(a)pyren hlavním představitelem, je nedokonalé spalovaní fosilních paliv jak ve stacionárních, tak i mobilních zdrojích a také některé technologie jako výroba koksu a železa. Z mobilních zdrojů jsou to zejména vznětové motory spalující naftu. V roce 2003 byl benzo(a)pyren sledován na 12 stanicích (9 HS a 3 ČHMÚ), z toho na 6 stanicích (v Ostravě, Plzni, Ústí nad Labem a Hradci Králové) dochází pravidelně a dlouhodobě k překračování stanoveného imisního limitu. Alarmující je dokonce zvyšující se roční průměrná koncentrace v posledních letech. V roce 2003 došlo k překročení limitu na 8 stanicích. Limit a mez tolerance pro příslušný rok však překročeny nebyly. 

Rozhodujícím emitentem antropogenních emisí NH3 je především zemědělství, dále pak některé chemické technologie. Ukazuje se také, že k atmosférickým emisím NH3 přispívá též automobilová doprava (vznik NH3 v katalytických konvertorech). V roce 2003 měřily koncentrace NH3 pouze 2 stanice (1 HS a 1 ČHMÚ). Na žádné z nich nebyl v roce 2003 dostatečný počet platných dat pro splnění kritéria pro výpočet ročního průměru.

Území, na nichž musí být podle nařízení vlády č. 350/2002 Sb. dodržovány imisní limity pro ochranu vegetace a ekosystémů, jsou: 
· území národních parků a chráněných krajinných oblastí; 
· území s nadmořskou výškou 800 m n.m. a vyšší; 
· ostatní vybrané lesní oblasti podle zveřejnění ve Věstníku MŽP. 
Emisní faktory vybraných skleníkových plynů produkovaných dopravou.
Kategorie vozidla
Emisní faktory (g.kg-1) 


CO2
CH4
N2O

Motocykly
3183
5,27 
0,059

Standardní benzínová vozidla
3183 
1,04
0,861

Benzínová vozidla splňující EURO standardy
3177
0,314 
3,878

Osobní dieselová vozidla 
3193 
0,083
0,165

Osobní vozidla na LPG
3030 
1,02 
0

Benzínová lehká nákladní vozidla 
3183 
0,718 
0,047

Naftová lehká nákladní vozidla
3192
0,055
0,188

Naftová těžká nákladní vozidla
3138
0,243 
0,122

Zdroj: CDV 

Emise CO2 podle druhu dopravy [tis. t]
Rok 


1990 
1991 
1992 
1993 
1994 
1995 
1996 
1997 
1998 
1999 
2000 
2001 
2002 

Silniční individuální 
3757 
3286 
4043 
4425 
4948 
5080 
5679 
5894 
5640 
6230 
6364 
6344 
6364 

Veřejná silniční 
1206 
894 
810 
658 
520 
601 
612 
553 
848 
808 
940 
1077 
1082 

Silniční nákladní 
1721 
1451 
1681 
1535 
2057 
2619 
3347 
3873 
3409 
3673 
3875 
4356 
4485 

MHD-busy 
550 
429 
448 
406 
355 
441 
539 
544 
576 
584 
649 
696 
725 

Železniční-motorová 
1464 
1044 
964 
636 
531 
761 
810 
672 
697 
619 
537 
606 
623 

Vnitrozemská vodní 
139 
115 
108 
89 
75 
96 
131 
66 
76 
79 
70 
59 
58 

Letecká 
1150 
1052 
1112 
933 
856 
1062 
1006 
1035 
1123 
1366 
1389 
1345 
1366 

Celkem 
9987 
8271 
9166 
8682 
9342 
10660 
12124 
12637 
12369 
13359 
13824 
14483 
14703 

Zdroj: CDV 

Emise CH4 podle druhů dopravy [t]
Druh dopravy
Rok


1990 
1991 
1992 
1993 
1994 
1995 
1996 
1997 
1998 
1999 
2000 
2001 
2002 

Silniční individuální 
1197 
1046 
1282 
1394 
1546 
1524 
1627 
1603 
1408 
1398 
1233 
1128 
1040 

Veřejná silniční 
95 
71 
64 
52 
42 
48 
49 
44 
67 
66 
76 
87 
94 

Silniční nákladní 
136 
121 
146 
139 
202 
245 
300 
354 
301 
359 
373 
404 
411 

MHD-busy 
43 
33 
35 
31 
27 
35 
43 
43 
47 
53 
59 
68 
70 

Železniční-motorová 
113 
81 
75 
49 
41 
59 
63 
52 
54 
48 
42 
47 
48 

Vnitrozemská vodní 
11 
9 
8 
7 
6 
7 
10 
5 
6 
6 
5 
5 
4 

Letecká 
184 
161 
170 
127 
102 
130 
111 
107 
116 
134 
134 
129 
135 

Celkem 
1779 
1521 
1780 
1800 
1966 
2048 
2203 
2208 
1999 
2064 
1922 
1867 
1802 

Zdroj: CDV 

Emise N20 podle druhů dopravy [t]
Druh dopravy
Rok


1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997 
1998 
1999 
2000 
2001 
2002

Silniční individuální
1326
1165
1466
1650 
1955
2161 
2639 
3078 
3336 
4370 
5229
5531
5874

Veřejná silniční
47
35
31
25
20
23
23 
19 
31
28
33 
38 
37

Silniční nákladní
70
58
66
60
77
100
130 
140
123
126 
131 
153 
158

MHD-busy
21
17
17
16 
14
17 
20
18
19
18
19
20
21

Železniční-motorová
57
41
37
25
21
30
32
26
27
24
21
24
24

Vnitrostátní vodní
5
4
4
3
3
4
5
3
3
3
3
2
2

Letecká
380
331
351
262
210
268 
230
221
239
276
276
266
278

Celkem
1906
1651
1974
2041
2300
2601
3078
3506
3777
4845
5711
6035 
6395

Zdroj: CDV 

Voda

 Jakost povrchových a podzemních vod významně ovlivňuje plošné znečištění, zejména znečištění ze zemědělského hospodaření, atmosférická depozice a erozní splachy z terénu. Význam plošného znečištění s pokračujícím poklesem znečištění z bodových zdrojů roste. Jeho podíl je podstatný zvláště u dusičnanů a acidifikace, méně u fosforu, a je odlišný v různých oblastech ČR v závislosti na hustotě osídlení, podílu čištění vypouštěných odpadních vod, intenzitě a způsobu zemědělského hospodaření a úrovni atmosférické depozice. Dalším z faktorů, negativně ovlivňujících jakost povrchových i podzemních vod, je havarijní znečištění. V roce 2003 bylo ČIŽP evidováno na území ČR 316 případů havarijního znečištění nebo ohrožení jakosti vod, z toho u podzemních vod 15 případů. 

Celkově je možné konstatovat, že z dlouhodobého hlediska se jakost vody v tocích významně zlepšuje. Od roku 1991 došlo k eliminaci V. třídy jakosti vod (velmi silně znečištěná voda) jak na hlavních tocích (Labe, Vltava, Morava a Odra), tak i na většině jejich významných přítoků. Ve dvouletí 2002–2003 uvedené hlavní toky již většinou dosahují III. třídy, kromě úseků Odry pod Jičínkou, Vltavy pod Prahou a Moravy před státní hranicí. V menších tocích došlo k přechodu jakosti vody z V. třídy do IV. třídy (Cidlina, Chomutovka, Lužická Nisa, Lomnice, Litavka, Rokytná, Oslava, Valová a další), případně i do III. třídy (úseky Sázavy, úseky Olše, Střela, Volyňka, Šlapanka, Klejnarka, Ostravice a další). 

Přes dosažené zlepšení však nelze považovat současný stav za zcela vyhovující, problematické jsou hlavně úseky vodních toků s menší vodností a vysokou kumulací zdrojů znečištění. 

Rok 2003 byl ve většině povodí ČR odtokově podnormální a lze ho charakterizovat jako rok suchý. Regionálně byly velmi postiženými oblastmi jih Čech (zejména povodí Otavy a Lužnice) a oblast severovýchodu ČR (hlavně povodí Orlice, Stěnavy a horní Moravy). 

Podzemní voda

V roce 2003 bylo ve státní monitorovací síti jakosti podzemních vod pozorováno 463 objektů, které tvoří 137 pramenů, 148 mělkých vrtů a 178 hlubokých vrtů. Z hlediska srovnání jakostních ukazatelů oproti roku 2002 je možno konstatovat, že v mělkých vrtech došlo ke zlepšení v procentuálním zastoupení objektů s překročením limitů B nebo C (podle Metodického pokynu MŽP z 15. 9. 1996 část 2 – Kriteria znečištění zemin a podzemní vody). Výrazné zlepšení nastalo ve skupině objektů hlubokých vrtů a pramenů. 
Půda

Celková výměra ČR k 31. 12. 2003 byla 7 886 755 ha, z toho výměra zemědělské půdy byla 4 269 tis. ha (54,13 % rozlohy ČR). Na jednoho obyvatele ČR připadá 0,259 ha lesní půdy a 0,418 ha zemědělské půdy, z toho 0,300 ha orné půdy. V období 1990–2003 nastal částečný pokles výměry zemědělské půdy (o 19 tis. ha) a mírný nárůst rozlohy lesních pozemků (o 14 tis. ha) a částečné snižování procenta zornění zemědělských půd (o 3,18 %), což je vzhledem k potřebě ochrany přírody a krajiny stále nedostatečné. Značná rozloha nevyužívané zemědělské půdy dosahující v roce 2003 výše 177 tis. ha. Od roku 1995 se rozsah nevyužívané orné půdy zvýšil cca o 120 tis. ha, mezi roky 2002–2003 se zvýšilo zastoupení orné půdy v klidu o 38 %. 

Atmosférická depozice stále představuje významnou složku vstupů přicházejících do půdy. Od roku 1995 byl patrný klesající trend u většiny sledovaných kontaminantů, který se však v průběhu posledních pěti až šesti let prakticky zastavil. V letech 2001 a 2002 se v souboru dat vyskytlo několik extrémních hodnot u Cu, Pb a Zn (které ovlivnily výpočet průměrů, nikoli však mediánů). V roce 2003 došlo ke snížení extrémních hodnot u Cu a Pb. Extrémní hodnota Zn zůstala na stejné výši. V případě Cu bylo zvýšení pravděpodobně způsobeno aplikací přípravků s obsahem Cu na chmelnicích a vinicích. V případě Pb a Zn se patrně jedná o imisní zatížení lokalit průmyslovými zdroji. 
Provedená šetření pomocí analýz půd 2M HNO3 ukázala, že zastoupení vzorků s nadlimitními obsahy rizikových prvků v půdách je velmi nízké. Zvýšenou pozornost vyžaduje Cd, na lehkých půdách vedle Cd také As a V. 
Rovněž při využívání analýz půd lučavkou královskou je zastoupení vzorků s nadlimitními obsahy nízké. U lehkých půd vykazují zvýšené obsahy Cd, Cr a Ni (přijatelnost Cr a Ni rostlinami je nižší než u Cd). 

V roce 2003 překročilo limitní hodnotu PAU z 34 vzorků na orné půdě 17 vzorků z ornice a 10 vzorků z podorničí, v roce 2002 12 vzorků z ornice a 5 vzorků z podorničí. k hlavním zdrojům PAU v přírodním prostředí patří především atmosférická depozice. Obsahy PAU na 5 pozorovacích plochách v chráněných územích byly nižší než u zemědělské půdy (výjimkou je lokalita Studniční hora v Krkonoších, kde jsou hodnoty PAU zvýšené). 

Uhlovodíky s nejvyššími nálezy jsou fluoranten a pyren – látky toxikologicky rizikové, nekarcinogenní. Při sledování perzistentních organochlorových pesticidů v letech 2000–2003 na orné půdě na souboru pozorovacích ploch bylo zjištěno, že v letech 2002 a 2003 v porovnání s roky 2000 a 2001 došlo ke zvýšení hodnot HCB, podobný trend byl i v podorničí, u DDT a jeho metabolitů byl limit překračován v největším rozsahu po celé 4 roky, u HCH v roce 2003 nebyl nalezen žádný vzorek převyšující hodnotu meze stanovitelnosti.

Příroda a krajina

V blízkosti urbanizovaných prostorů dochází k významným záborům zemědělské a ostatní půdy v důsledku nové zástavby, která je spojena s novými nároky na infrastrukturu (inženýrské sítě, komunikace, skládky odpadů, zásobování vodou aj.). Tento jev se dále podílí na snížení retenčních schopností krajiny, na ztrátě často nejkvalitnější zemědělské půdy a obvykle vede i k úbytku biotopů pro volně žijící živočichy a planě rostoucí rostliny. V současné době jsou nejspornějšími zásahy do krajinného rázu velkoplošné terénní úpravy a stožárové stavby. K 31. 12. 2003 bylo v ústředním seznamu ochrany přírody evidováno celkem 135 přírodních parků. V roce 2003 zajišťovala Správa CHKO ČR péči o přírodu a krajinu v CHKO prostřednictvím 23 správ. Národní přírodní rezervace (NPR) jsou území určená k ochraně přirozených a přírodě blízkých ekosystémů nebo jejich souborů, významných v celostátním nebo mezinárodním měřítku. Jejich celkový počet je 110 a výměra činí 27,87 tis. ha.
Les

Výměra lesní půdy dosáhla v roce 2003 výše 2 644 tis. ha a oproti roku 2002 stoupla o 1 tis. ha. Lze konstatovat, že trvalý vzestupný trend, který započal po roce 1930, byl i nadále zachován.
Fragmentace krajiny - Fragmentace lokalit dopravní infrastrukturou
Fragmentace je chápána jako rozdělení přírodních lokalit s výskytem specifických druhů rostlin a živočichů na menší a více izolované jednotky. Izolace jako následek fragmentace ohrožuje přežití citlivějších druhů. Jeden z hlavních důvodů fragmentace lokalit je kromě zemědělství a urbanizace především konstrukce a využívání lineární dopravní infrastruktury: nejen silnic, ale také železnic a vodních cest. Samotný provoz, který způsobuje usmrcování a rušení živočichů, znečištění okolí, efekt fragmentace dále zesiluje. 

Mezi hlavní globální ekologické problémy patří vedle např. dlouhodobého oteplování atmosféry, také snižování biologické diverzity, tj. počtu druhů fauny i flory. V současnosti je věnována pozornost především důvodům, které k tomuto snižování vedou. Biodiverzita není ohrožována jen snížením velikostí ploch ekosystémů nebo vybíjením ohrožených druhů živočichů ale také fragmentací lokalit. Dopravní sítě rozčleňují přírodní lokality na menší, izolované segmenty, vytváří bariéry mezi segmenty, především v rozvinutých zemích. Segmenty jsou často menší, než potřebují citlivější druhy k přežití. Je jasné, že lidé začali fragmentovat přírodu již před mnoha staletími. Dopravní síť je však v současné době tak hustá, že představuje pro faunu značné riziko. Rozlišujeme primární a sekundární ekologické efekty fragmentace.

Odpady

V ČR dochází k pozvolnému snižování produkce odpadů, které je zvlášť patrné u produkce nebezpečných odpadů. V roce 2003 se recyklace a využívání odpadů jako druhotných surovin v porovnání s minulými roky opět zlepšila. Celkem bylo v roce 2003 materiálově využito 19,7 mil. t všech odpadů, tj. 54,8 %. Produkce komunálních odpadů od roku 1995 neustále mírně roste. Stále nejběžnějším způsobem odstranění komunálních odpadů je skládkování, kdy v roce 2001 bylo uloženo na skládky 61,6 % a v roce 2003 61,5 % z celkové produkce komunálních odpadů. Zvýšil se podíl spalovaných odpadů, který byl 9,0 % v roce 2001 a v roce 2003 9,5 % z celkové produkce. Zvyšuje se množství odděleně sbíraných složek komunálního odpadu.

Hluk z dopravy

Rozvoj dopravy s sebou přináší řadu negativních dopadů, k nimž patří mimo jiné nadměrný hluk. Dlouhodobé působení hlukové zátěže způsobuje u exponované populace závažná civilizační onemocnění (hypertenze, infarkt myokardu, stresy, neurózy, chorobné změny krevního tlaku, poškození sluchu apod.) Nejmarkantněji se tato zátěž projevuje především na zdravotním stavu obyvatel velkých měst a průmyslových aglomerací. Hlavním zdrojem hluku v městském prostředí je zejména pozemní doprava, především silně vzrůstající doprava automobilová. Plány rozvoje a využití území musí být sestaveny tak, aby jejich realizace přinesla nejen rozvoj daného území, ale především přispěla ke zlepšení kvality životního prostředí a zdravotního stavu obyvatel. Tohoto stavu lze dosáhnout především zlepšením kvality ovzduší a snížením expozice hluku. 

V České republice se dosud problematikou environmentálního hluku zabývá především hygienická služba v rámci státního zdravotního dozoru (preventivního i běžného) na základě zákona č. 258/2000 Sb., o ochraně veřejného zdraví. Avšak, zdravotní dozor je jen jedním z nástrojů, sám o sobě nepředstavuje systémový přístup k řešení problematiky hluku životního prostředí. K zabezpečení efektivního systému hodnocení a řízení hluku v životním prostředí byla vypracována Směrnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES ze dne 25. června 2002 o hodnocení a řízení environmentálního hluku. 

Cílem směrnice je definovat obecný přístup k zamezení, prevenci nebo snižování škodlivých účinků na lidské zdraví, způsobených expozicí hluku v prostředí, a to realizací následujících akcí:

· určit expozici environmentálním hlukem pomocí strategických hlukových map, 

· umožnit veřejnosti získat informace o hlukové situaci, 

· přijmout akční plány pro zlepšení akustické situace v lokalitách, kde hlukové expozice ohrožují zdraví nebo kvalitu života. 

Hluk z venkovního prostředí 
Sledování vývoje hlučnosti se provádí ve vybraných hlučných a tichých lokalitách v 19 městech pravidelným měřením hluku po dobu 24 hodin tak, aby byl zaznamenán průběh hlučnosti v průběhu celého dne. Měření jsou prováděna vždy jednou měsíčně, střídavě v hlučné a tiché základní lokalitě. Zjištěné ekvivalentní hladiny akustického tlaku A – LAeq znamenají energetické vyjádření stavu hlučnosti v jednotlivých místech. 90procentní pravděpodobnostní hladiny hluku – L90 popisují trvalou hlučnost v jednotlivých místech neboli tzv. hluk pozadí, který se v měřeném místě vyskytuje v 90 % doby měření. V roce 2003 tvořily zjištěné průměrné roční hodnoty ekvivalentních hladin A i 90procentních hladin hluku souvislou řadu. Z výsledků měření je zřejmé, že hlučnost jednotlivých hlučných i tichých lokalit je plynule rozložena v celém rozsahu hladin hluku. Zjištěné hodnoty hlučnosti vyjádřené v ekvivalentní hladině hluku A dosahují v nejhlučnějších lokalitách hodnoty až 75 dB ve dne a 69 dB v noci a v tichých lokalitách klesají až na 50 dB ve dne a 40 dB v noci. 
Vliv dlouhodobé expozice různým hladinám hluku na zdravotní stav je zkoumán pravidelným dotazníkovým šetřením demografických, sociologických a zdravotních údajů obyvatel v základních monitorovaných lokalitách. Poslední zdravotní šetření bylo provedeno v roce 2002. U tzv. civilizačních nemocí a jednotlivě pro hypertenzi byl opakovaně nalezen významný vztah mezi jejich výskytem a zjištěnou hladinou noční hlučnosti. Byl nalezen rovněž signifikantní vztah mezi podílem lidí pociťujících obtěžování hlukem z venkovního prostředí a exaktně měřenou hlučností v základních lokalitách. Byl také zjištěn statisticky významný vztah mezi hlučností lokality a podílem osob uvádějících problémy s usínáním a s kvalitou spánku. 
V oblasti hlukových emisí bylo přijato nařízení vlády č. 342/2003 Sb., kterým se mění nařízení vlády č. 9/2002 Sb., kterým se stanoví technické požadavky na výrobky z hlediska emisí hluku. Účinnost nařízení byla stanovena od vstupu ČR do EU. Důvodem novelizace byla harmonizace se zákonem č. 22/1997 Sb., o technických požadavcích na výrobky a o změně a doplnění některých zákonů, v platném znění, a některými novými předpisy platnými od data vstupu do EU. 
Indikátory


ČR
(2003) 
EU-15a) 

Základní 
  
  

Hustota osídlení (obyvatel.km-2) 
129,4 
116,3 

HDP (tis. USD.obyvatel-1)b) 
14,33 
21,96 

Ovzduší 
  
  

Emise oxidu siřičitého: 
  
  

  - kg SO2.obyvatel-1 
22,3 
18,6 

  - t SO2.km-2 
2,9 
2,2 

  - kg SO2.1 000 USD HDP-1 
1,6 
0,8 

Emise oxidů dusíku – NOx: 
  
  

  - kg NOx.obyvatel-1 
32,2 
27,0 

  - t NOx.km-2 
4,2 
3,1 

  - kg NOx.1 000 USD HDP-1 
2,3 
1,2 

Emise oxidu uhličitého: 
  
  

  - t CO2.obyvatel-1 
. 
8,2 

  - t CO2.toe-1 
. 
2,28 

  - t CO2.1 000 USD HDP-1 
. 
0,40 

Voda 
  
  

Odběr vody
(% dostupných obnovitelných zdrojů) 
17,3 
14,9 

Odběr vody
(m3.obyvatel-1.rok-1) 
202 
587 

Pitná voda
(% obyvatel zás. z veř. vodovodů) 
89,8 
96,0 

Obyv. připojení na veř. kanalizaci
(% celkové populace) 
77,7 
83,8e) 

  - z toho čištěno (%) 
94,5 
88,6 

Půda a biota 
  
  

Zemědělská půda (% z celkové rozlohy) 
54,1 
43,4 

Stupeň zornění (%) 
71,7 
60,1 

Lesy (% z celkové rozlohy) 
33,5 
39,0 

  - těžba/přírůst 
0,75 
0,61 

Chráněná území (% z celkové rozlohy) 
15,8 
12,1 

Chráněná území (ha.1 000 obyvatel-1) 
122,4 
103,6 

Ohrožené druhy živých organismů
(% z celku): 
  
  

  - savci 
29i) 
26 

  - ptáci 
48i) 
20 

  - ryby 
62i) 
33 

  - plazi 
73i) 
47 

  - obojživelníci 
76i) 
48 

  - vyšší rostliny 
61i) 
14 

Energetika, průmysl a odpady 
  
  

Primární energetické zdroje (PEZ)
(toe.obyvatel-1) 
4,04 
3,87 

Energ.náročnost
(toe.1 000 USD HDP-1) 
0,28 
0,18 

Struktura PEZ (%): 
  
  

  - uhlí 
50 
15 

  - ropa 
18 
41 

  - zemní plyn 
19 
23 

  - ostatní 
13 
21 

Průmyslové odpady
(kg. 1 000 USD HDP-1) 
52 
42 

Vyhořelé jaderné palivo TK/TSPEZ
(t.Mtoe-1) 
1,5 
2,0 

Komunální odpad (kg.obyvatel-1.rok-1) 
455c) 
499 

Doprava 
  
  

Počet osobních automobilů
(ks.100 obyvatel-1) 
36,3 
46,1 

Hustota silniční sítě: 
  
  

  - plošná (km.km-2) 
0,70 
1,06 

  - na obyvatele (m.obyvatel-1) 
5,4 
9,1 

Spotřeba energie (toe.mil. USD HDP-1) 
34,2 
38,3 

Spotřeba energie (toe.obyvatel-1) 
0,49 
0,84 

Zdroj: Ročenka životního prostředí 2003, MŽP 

a) údaje většinou z období 1997–2000, jen výjimečně rok 2001
b) podle parity kupní síly na základě cen z roku 1995
c) předběžné údaje
d) bez USA, Austrálie a Nového Zélandu
e) bez Španělska
f) bez USA, Koreje a Španělska
g) bez Lucemburska
h) počty domácích zvířat vztaženy na jednotku využívané zemědělské půdy
i) v roce 2001 a 2002 bylo použito červených seznamů vytvořených podle kriterií IUCN
j) hrubý odhad pro období 1987–1991. Podle: Životní prostředí ČR – Vývoj a stav do konce roku 1989, tzv. Modrá knížka str. 170 a National Report of the CSFR to the UNCED, Brazil, June 1992, str. 98
k) výpočet podle nové metodiky jako podíl z HND se zahrnutím příspěvků mezinárodním organizacím; průměr OECD bez Mexika, Koreje, u ČR do roku 2000 bez příspěvků mezinárodním organizacím ,1 toe = 41,868 GJ

4. Stávající problémy životního prostředí v dotčeném území

(uvedené informace se vztahují k roku 2003)

Hl. m. Praha

Automobilová doprava s přibývajícími počty vozidel a s nárůstem provozu stále více ovlivňuje obyvatelstvo i městské prostředí a stává se prioritním problémem hl. m. Prahy, které zaujímá v automobilové dopravě ČR specifické postavení. To se projevuje v nadprůměrně vysokých intenzitách i dopravních výkonech ve srovnání s jinými českými městy nebo s dálnicemi a silnicemi v extravilánu. 
Celkový počet motorových vozidel registrovaných na území Prahy se výrazně zvyšoval do roku 1999, v letech 2000–2003 se nárůst zpomalil. V roce 2003 přibylo v Praze cca 9 700 registrovaných motorových vozidel. Rozhodující podíl na přírůstcích motorových vozidel tvoří osobní automobily. 
Intenzita automobilové dopravy v širší oblasti centra města v roce 2003 ve srovnání s rokem 2002 stagnovala. Ve srovnání s rokem 1990 však vjíždělo do širší oblasti centra města o 36 % vozidel více. Veškerý nárůst po roce 1990 byl tvořen pouze osobními automobily (o 46 %). Ve středním pásmu města se automobilový provoz zvýšil oproti roku 2002 o 3–10 %. Ve vnějším pásmu města vzrostla intenzita automobilové dopravy v roce 2003 o 14,0 % oproti roku 2002. Ve srovnání s rokem 1990 přijíždělo denně do Prahy z jejího okolí více než 3krát více vozidel. 
Tempo nárůstu dopravních výkonů automobilové dopravy v Praze po roce 1990 ve srovnání s 80. lety bylo v první polovině 90. let více než 5krát vyšší, v roce 2003 opět přibližně 5krát vyšší, o 1 053 tis. vozokm.den-1. Celkově se denní dopravní výkon v Praze zvýšil za posledních 13 let (1991–2003) o 11,5 mil. vozokm.den-1. Průměrná obsazenost osobních automobilů v Praze v roce 2003 byla 1,41 osob na vozidlo. 
Nejzatíženějšími úseky na pražské komunikační síti v roce 2003 byl Barrandovský most se 121 tis. vozidel za den, Jižní spojka v úseku 5. května–Vídeňská, se 120 tis. vozidel za den, Jižní spojka v úseku Vídeňská–Modřanská se 101 tis. vozidel za den. 
Míra nárůstu automobilové dopravy je různá v jednotlivých pásmech města. V letech 1991–2003 se zvýšil automobilový provoz následovně: v průměru na celé síti se zvýšil o 157 %, v širší oblasti centra města o 36 %, ve vnějším pásmu o 209 % a ve středním pásmu města o 100–300 %. 
Přetížení komunikační sítě má již plošný charakter. Za přetíženou lze považovat celou oblast centra a navazujícího středního pásma města o rozměrech cca 7 x 6 km. Dochází častěji k dopravním zácpám nejen v centru, ale i na nejkapacitnějších komunikacích a postupně se snižuje rozdíl mezi špičkami a sedlovými obdobími. 
Vysoký nárůst automobilové dopravy v Praze je způsoben především: 
· zvýšením celkového počtu cest po městě, související zřejmě s podnikáním a změnou životního stylu; 
· růstem počtu osobních automobilů, které přijíždějí do Prahy z ostatního území; 
· poklesem počtu cestujících MHD. 
Příznivým druhem dopravy pro životní prostředí je doprava cyklistická. V roce 2003 bylo vyznačeno celkem 180 km cyklistických tras. Z toho je 60 km vedeno po komunikacích bez automobilové dopravy, a to společně s pěším provozem, po stávajících komunikacích v parcích a sadech nebo po nově vybudovaných samostatných komunikacích pro cyklisty a chodce. V září 2003 byl v rámci podpory evropskému týdnu mobility otevřen nový úsek cyklistické stezky podél Vltavy v Modřanech. 
V roce 2003 bylo na vybraných cyklistických stezkách a na vybraných vjezdech do Pražské památkové rezervace provedeno sčítání intenzity cyklistů. Celková zjištěná hodnota intenzit cyklistů překračujících hranice rezervace v pracovním dnu dosáhla hodnoty 3 200 mezi 6–22 hodinou.

Za nejvýznamnější problémy ochrany životního prostředí z hlediska dopravy v hl. m. Praze lze považovat: 
· vysokou intenzitu a neustálý nárůst automobilové dopravy (přetížení komunikací v centru města, nedokončený systém objízdných tras kolem hl. m. Prahy a vnitřní části města, nevyřešené parkování); 
· dosud nedokončenou elektrifikaci železničních tratí na území města; 
· znečištění ovzduší způsobované převážně exhalacemi z automobilové dopravy (NO2 a NOx, polycyklické aromatické uhlovodíky, CO, poletavý prach PM10); 
· vysokou zátěž obyvatelstva nadměrným hlukem, jehož zdrojem je silniční, železniční, tramvajová a letecká doprava; 
· dobudování protipovodňové ochrany; 
· úbytek nezastavěných ploch, nárůst investiční výstavby a komerční tlak na změny územního plánu v neprospěch ploch zeleně a orné půdy.
Středočeský kraj
(Neexistence dat z roku 2003, proto byly použity data z roku 2002).

Mobilní zdroje jsou největšími producenty emisí oxidů dusíku a oxidu uhelnatého v kraji, jejich podíl je 52,2 % z celkových emisí NOx a 55,9 % z celkových emisí CO. 
Celkově došlo v roce 2002 k nárůstu emisí tuhých znečišťujících látek (TZL) o cca 10 % (vlivem nárůstu emisí tuhých látek z velkých a malých zdrojů), v ukazateli SO2 došlo k poklesu o 6,7 %, NOx o 9,9 % a CO o 23,8 %. 
V roce 2002 byly poprvé uvedeny za Středočeský kraj emise amoniaku. 
Podle seznamu vydaného v srpnu 2002 MŽP bylo na území kraje vyhlášeno celkem 12 oblastí se zhoršenou kvalitou ovzduší. 
V roce 2002 nebyla v kraji vyhlášena žádná smogová situace, nebyla tudíž ani vyhlášena regulační opatření ve smyslu platné legislativy. 
V roce 2002 bylo na 5 měřicích stanicích zaznamenáno překročení imisních limitů pro PM10 (Horní Počaply, Beroun, Kladno - střed města, Kladno - Švermov a Mělník - Pšovka). Na stanicích Ondřejov a Kladno - střed bylo zaznamenáno překročení imisního limitu pro ochranu zdraví u ukazatele O3. Stanice Mělník - OHS a Příbram - nem. ZÚNZ naměřily zvýšené koncentrace niklu a na měřicí stanici v Berouně došlo k překročení ročního aritmetického průměru pro NO2. 
Za hlavní problém ochrany životního prostředí z hlediska dopravy v kraji lze považovat: 
· zhoršování imisních a hlukových poměrů podél hlavních komunikací.
Jihočeský kraj

Vzrůstající mobilita, rostoucí přepravní objemy a výkony v silniční dopravě jsou fenoménem několika posledních let. Doprava se tak stala významným faktorem ovlivňující životní prostředí člověka a to jak v pozitivním, tak i negativním směru. 
Negativně působí emise ze spalovacích procesů, hluk, vibrace a kontaminace půdy, horninového prostředí a vody v důsledku úniků znečišťujících látek z dopravních prostředků nebo při haváriích. Působením dopravy se mění vzhled a morfologie krajiny, dopravní sítě představují bariéry pro migrující volně žijící živočichy. Nejzávažnějším problémem však je kontaminace ovzduší emisemi, významná především vlivem na lidské zdraví, zejména ve velkých městech s vysokou hustotou automobilové dopravy. Odhaduje se, že hmotnostní jednotka exhalátů z motorové dopravy je ve městě a ve velkých obytných aglomeracích 10násobná oproti exhalátům vzniklých z jiných zdrojů (průmysl, topení) a dokonce 100násobná oproti jiným exhalátům v oblastech mimo město. Výfukové plyny motorových vozidel obsahují stovky chemických látek v různých koncentracích s různými účinky na zdraví člověka. 
V Jihočeském kraji se jedná především o města České Budějovice, Tábor, Jindřichův Hradec. 
Nejzatíženějšími silničními tahy Jihočeského kraje z hlediska intenzity dopravy nadále zůstávají: 
· silnice I/3 (E55) v úseku Tábor–Sezimovo Ústí–Planá nad Lužnicí–Soběslav–Veselí nad Lužnicí–České Budějovice–Kaplice–Dolní Dvořiště; 
· silnice I/4 především v úseku od křižovatky se silnicí I/20 u Nové Hospody a dále navazující úsek silnice I/20 Písek–České Budějovice; 
· silnice I/19 v úseku Tábor–Humpolec – napojení na dálnici D1; 
· silnice I/34 České Budějovice–Třeboň–Jindřichův Hradec; 
· silnice I/39 v úseku od křižovatky se silnicí I/3–Kamenný Újezd–Český Krumlov–Černá v Pošumaví. 
Z porovnání výsledků celostátního sčítání vozidel v letech 1995 a 2000 vyplývá, že došlo k významnému nárůstu intenzity dopravy v některých úsecích až o 30 %, u nákladní dopravy místy až o 50 %. 
Růst intenzity dopravy se rovněž značně zvýšil na hraničních přechodech, a to především na přechodu silnice I/4 Strážný a silnice I/3 v Dolním Dvořišti. 
Za nejvýznamnější problém ochrany životního prostředí z hlediska dopravy v Jihočeském kraji lze považovat: 
· pokračující růst intenzity automobilové dopravy, zejména pak těžké nákladní dopravy a s tím související zvyšování imisního a hlukového zatížení velkých sídelních a výrobních center (např. českobudějovická a táborská sídelní aglomerace, město Soběslav).
Plzeňský kraj

Stav silniční sítě je stále poměrně špatný (zanedbaný), s vysokým vnitřním dluhem, který se nedaří snižovat a naopak se prohlubuje. Dosud problematické financování neumožňuje dlouhodobé plánování oprav, neboť finanční prostředky jsou zatím přidělovány ze Státního fondu dopravní infrastruktury ČR i na silnice, které jsou v majetku kraje. V současné době ještě nedochází k přerozdělování daňových výnosů tak, aby měl kraj dostatek vlastních finančních prostředků na opravy, údržbu a výstavbu nových komunikací. 
V roce 2003 proběhla první jednání ohledně zavádění pravidelné taktové dopravy v regionální a dálkové drážní osobní dopravě na území Plzeňského kraje. Na trati Plzeň–Klatovy byla realizována 1. etapa integrálního taktového jízdního řádu v polovině prosince roku 2003 s pozitivním vývojem počtu přepravených cestujících již v prvním čtvrtletí roku 2004. Na trati Plzeň–Beroun (–Praha) a Plzeň–Domažlice bude 1. etapa integrálního taktového jízdního řádu zavedena v prosinci roku 2004. Obě uvedené koncepce jsou plně harmonizované se systematickou koncepcí vlaků dálkové dopravy na území Plzeňského kraje a integrálním taktovým jízdním řádem v sousedním Bavorsku známým pod názvem „Bayern-Takt“. Podobně jako v případě tratě Plzeň–Klatovy může tato koncepce veřejné dopravy přispět ke snižování rozsahu individuální dopravy a tím i ke snížení emisí škodlivých látek do ovzduší. 
Nejzatíženější profily města Plzně (míněno všechna vozidla/průměrný pracovní den roku 2003): 
· Karlovarská tř.–Pod Záhorskem (čerpací stanice) (cca 50,0 tis. vozidel za den); 
· U Prazdroje–Gambrinus (cca 46,5 tis. vozidel za den); 
· Jízdecká–Peklo (cca 34,5 tis. vozidel za den). 
Nejzatíženější hraniční přechody jsou Rozvadov a Folmava. 
Za hlavní problémy ochrany životního prostředí z hlediska dopravy v kraji lze považovat: 
· tranzitní doprava krajským městem Plzeň a obcemi na silničních tazích k hraničním přechodům se SRN; 
· snahy o výstavbu v dosud nezastavěné krajině mimo zastavěná území.
Karlovarský kraj

V Karlovarském kraji se nachází jediné mezinárodní letiště v severozápadních Čechách, a to v Karlových Varech. Silniční doprava v kraji vykazuje nejvyšší intenzitu na trasách spojujících vnitrozemí státu se SRN a dále na páteřní podkrušnohorské trase I/13. Silniční síť je průběžně doplňována obchvaty měst a moderními mimoúrovňovými křižovatkami. Část silniční sítě, zejména na území okresu Cheb, je postupně rozšiřována a upravována na kategorii čtyřproudé rychlostní komunikace. 
Emise z dopravy 
Nejdůležitějšími liniovými zdroji znečišťování ovzduší jsou silnice I. třídy I/6 a I/13 mezi Ostrovem a Chebem, silnice I/21 v úseku Cheb–Mariánské Lázně a Cheb–Františkovy Lázně, silnice I/6 Karlovy Vary směr Praha, silnice I/20 Doubí směr Plzeň. Z tabulky 14 je patrné, že převážnou část emisí znečišťujících látek v kraji produkuje silniční doprava. 
Tabulka 14: Emise z dopravy na území Karlovarského kraje (t.rok-1) v roce 2003 
  
Doprava celkem 
Z toho silniční 

TZL 
124 
112 

SO2 
70 
45 

CO 
5 351 
5 163 

NOx 
2 672 
2 141 

VOC 
1 059 
1 014 

Nejzatíženější dopravní tahy jsou především komunikace I. třídy: 
· I/6 hraniční přechod Pomezí–Cheb–Sokolov–Karlovy Vary–Praha; 
· I/21 hraniční přechod Vojtanov–křižovatka I/6 u Chebu–Stará Voda–Velká Hleďsebe–Trstěnice–Planá–dálnice D5; 
· I/64 Františkovy Lázně–Hazlov–hraniční přechod Aš; 
· I/13 Karlovy Vary–Ostrov–Stráž nad Ohří–Chomutov; 
· I/20 Jenišov–Bečov–Toužim–Plzeň; 
· I/25 Ostrov–Jáchymov–Boží Dar. 
Nejzatíženější hraniční přechody: Vojtanov, Pomezí nad Ohří, Aš, Svatý Kříž a Boží Dar. 
Za hlavní problémy ochrany životního prostředí z hlediska dopravy v kraji lze považovat: 
· zvyšování emisí znečišťujících látek do ovzduší z dopravy; 
· špatné životní prostředí, jehož vliv se projevuje na zdravotním stavu obyvatelstva v pánevních oblastech; 
· nákladní kamionovou dopravu v příhraničních oblastech; 
· nepříznivou hlukovou situaci podél komunikací ve městech i volné krajině; 
· poškození lesních porostů imisemi, rekonstrukci porostů Krušných hor. 
Ústecký kraj

I v roce 2003 je dopravní situace na silnicích v Ústeckém kraji charakterizována přetížením stávajících silničních tahů, zejména těžkou nákladní dopravou ve směru Praha–hraniční přechod Cínovec a přechod Rumburk. Vysoké zatížení veškerou dopravou je i na silničním spojení Chomutov–Most–Teplice–Ústí nad Labem–Děčín. Na těchto úsecích je také nejvyšší intenzita automobilové dopravy. 
Pro rok 2003 není k dispozici aktuální sčítaní intenzity dopravy. Uvedené údaje jsou z roku 2002 a pro rok 2003 se odhaduje minimálně 10% navýšení. 
Tabulka 14: Intenzita dopravy na vybraných komunikacích 
I/13 Most 
20 830 vozidel za den 

Teplice 
20 092 vozidel za den 

Děčín 
27 173 vozidel za den 

I/8 Teplice–Cínovec 
20 415 vozidel za den 

I/62 Ústí n. L.–Děčín 
26 893 vozidel za den 

Špatný technický stav hlavní silniční sítě a její nedostatečná průchodnost směrem ke státní hranici se SRN jsou řešeny rozsáhlou výstavbou a rekonstrukcí. V roce 2003 probíhala rekonstrukce páteřní komunikace I/13 zejména v úseku Most–Teplice. Byla zahájena výstavba silnice I/7 Chomutov–Křímov–Hora Sv. Šebestiána. Projekčně se připravuje dopravní napojení průmyslové zóny TRIANGLE v prostoru bývalého letiště Žatec a nový most v Litoměřicích. Základním předpokladem pro řešení přetíženosti stávající silniční sítě v Ústeckém kraji bude dokončení dálničního spojení D8 z Lovosic na státní hranici. Zatímco úsek Trmice–státní hranice je již ve výstavbě, úsek Lovosice–Trmice je neustále předmětem námitek ze strany ekologických organizací a je ve stádiu projektové přípravy. 
U železniční dopravy v roce 2003 probíhala nadále rekonstrukce koridoru trati Praha–Lovosice–Děčín. 
Pro lodní dopravu, zejména pro zlepšení plavebních podmínek Labské plavební cesty, bude rozhodujícím faktorem nalezení přijatelného řešení v rámci navrhovaných variant zlepšení plavebních podmínek na Labi v úseku Ústí nad Labem–státní hranice. 
Za prioritní problém v ochraně životního prostředí z hlediska dopravy v Ústeckém kraji je nutno považovat: 
· narůstající automobilová doprava v městských aglomeracích a neřešení s ní souvisejících problémů – obchvatové komunikace, dokončení dálnice D8 a rychlostní komunikace R7.
Liberecký kraj

Celková délka silnic I.–III. třídy v Libereckém kraji k 1. 1. 2003 byla 2 437 km, z toho je necelých 16 km rychlostních silnic, 329 km silnic I. třídy, 487 km silnic II. třídy a 1 621 km silnic III. třídy (dle Ředitelství silnic a dálnic ČR). Úroveň silniční sítě v Libereckém kraji je kapacitně a technicky nevyhovující, neodpovídá nárokům dálkové a plošně rozprostřené regionální dopravy. Silniční tahy, zařazené do sítě evropských magistrál, nesplňují v řadě úseků požadované standardy. 
Nejvýznamnější dopravní stavby a rekonstrukce realizované v Libereckém kraji v roce 2003: 
· zvýšení kapacity silnice I/35 Hodkovice–Rádelský Mlýn (dokončení duben 2004); 
· zvýšení kapacity silnice I/35 Liberec–Chrastava; 
· výstavba přeložky silnice I/14 Liberec–Kunratice; 
· rekonstrukce silnice I/10 Turnov–Harrachov. 
Tabulka 14: Nejzatíženější úseky na silnicích I., II. a III. třídy v Libereckém kraji podle údajů posledního celostátního sčítání dopravy z roku 2000 
Silnice 
Sčítací úsek 
Intenzita
(voz/24hod) 
Poměr
2000/1995
% 
Poměr
2000/1990
% 

I/35 
Liberec (před tunelem) 
24 042 
259 
119 

I/35 
Hodkovice-Rádelský Mlýn 
21 697 
156 
208 

I/65 
Jablonec nad Nisou-Pražská ulice 
16 450 
122 
164 

II/283 
Turnov-nám. Českého ráje 
15 165 
. 
. 

III/2784 
Liberec-České mládeže 
9 551 
184 
289 

Poznámka: Na silnici II/283 v úseku náměstí Českého ráje v Turnově nebylo sčítáno v roce 1990 a 1995. 
V roce 2003 byl předložen k projednání Koncept územního plánu velkého územního celku Libereckého kraje. Ten stanoví uspořádání území, vymezení koridorů dopravy aj. 
V Libereckém kraji neleží žádné železniční tratě (ani se neplánují), které jsou součástí mezinárodní koridorové sítě. Mezinárodní přechod pro osobní dopravu je do Německa v Hrádku nad Nisou, pro nákladní přepravu do Polska je ve Frýdlantě v Čechách. Jiné vlakové přechody v kraji nejsou. Pro rozvoj kolejové dopravy v kraji je potřebné realizovat projekt REGIOTRAM NISA. 
Délka státní hranice Libereckého kraje s Polskou republikou měří 130 km, se Spolkovou republikou Německo 22,7 km. V Libereckém kraji je celkem 6 silničních hraničních přechodů, z nichž žádný není do Spolkové republiky Německo. Jeden silniční hraniční přechod pro motorovou dopravu bez omezení do Polska v Harrachově na silnici I/10 kapacitně nestačí. Plánuje se rekonstrukce hraničního přechodu v Hrádku nad Nisou pro vozidla bez omezení. Hraniční přechody na Frýdlantsku jsou hmotnostně omezeny, což brání jejich většímu využití. Omezení přímo souvisí se stavem silničního napojení na vnitrozemí jak v Polské republice, tak v České republice. 
Tabulka 15: Statistické ukazatele tří nejvíce zatížených silničních hraničních přechodů v Libereckém kraji 
Hraniční přechod 
Odbavená vozidla
v roce 2002 
Odbavená vozidla
v roce 2003 
2003/2002 

Habartice-Zawidów 
277 420 
218 545 
78,8 % 

Harrachov-Jakuszyce 
1 139 158 
869 653 
76,3 % 

Hrádek nad Nis.-Porajów 
827 453 
783 422 
94,7 % 

V roce 2003 bylo v Libereckém kraji evidováno 8 637 dopravních nehod, při kterých bylo zraněno 1 491 osob a usmrceno celkem 63 lidí. Nejvíce usmrcených osob bylo v okrese Česká Lípa (25), nejméně v okrese Jablonec nad Nisou (7). Převážná část dopravních nehod je zaviněna nesprávným způsobem jízdy. 
Za prioritní problémy v ochraně životního prostředí z hlediska dopravy je možné považovat: 
Kvalitu ovzduší celého kraje a hlavně kvalitu ovzduší v oblasti měst v Libereckém kraji negativně ovlivňují emise ze stále rostoucí automobilové dopravy. Svůj podíl na kvalitě ovzduší mají chybějící obchvaty měst a obcí, ve kterých dochází k enormní zátěži obytných území hlukem a exhalacemi z dopravy. Velké intenzity dopravy vlivem absence obchvatů mají vliv i na snížení bezpečnosti provozu, a tím i na vznik nehod. 
Negativní vliv na životní prostředí má nevyhovující kapacita silniční sítě v kraji. V roce 2003 byla zastupitelstvem schválena Kategorizace silniční sítě, která udává u pozemních komunikací požadovanou kategorii na základě stávajících intenzit a druhu dopravy. 
Pro zajištění ochrany životního prostředí v oblasti Českého ráje byla krajským úřadem zadána vyhledávací studie plánované rychlostní silnice R35. Cílem studie je zhodnotit zájmové území z hlediska průchodnosti a najít vhodný koridor. Studie dává podklady pro návrh trasy pouze k ekologické části a slouží jako podklad pro další fáze územního plánování. 
Královéhradecký kraj

V kraji přetrvává trend zvyšování intenzity osobní a nákladní automobilové dopravy. Celkem v kraji existuje 3 754 km silnic, z nich: 
· I. tř. – 428 km; 
· II. tř. – 901 km (u 51 % stav nevyhovující až havarijní); 
· III. tř. – 2 425 km (u 34 % stav nevyhovující až havarijní). 
Nejvíce zatíženými dopravními komunikacemi jsou silnice I/11 Hradec Králové–Chlumec nad Cidlinou–Poděbrady, I/35 Hradec Králové–Jičín–Liberec, I/33 Hradec Králové–Náchod, I/35 Hradec Králové–Vysoké Mýto a I/11 Hradec Králové–Vamberk. K nejzatíženějším úsekům patří zejména: 
· Hradec Králové–Gočárův okruh (14–31 tis. vozidel za den); 
· Náchod (21,5 tis. vozidel za den); 
· Chlumec nad Cidlinou (18 tis. vozidel za den); 
· Jičín (13,8 tis. vozidel za den). 
Vysoká intenzita průjezdů zejména městy Náchod, Chlumec nad Cidlinou a dalšími lokalitami velmi negativně ovlivňuje zejména zdraví a faktory pohody obyvatel těchto měst, místně, např. v Hradci Králové či v Jičíně, jsou nepříznivé vlivy intenzivní dopravy částečně eliminovány řešením obchvatů či okruhů. Nejzatíženějším hraničním přechodem je Běloves (Náchod) s frekvencí 3 200 vozidel.den-1. Uvedené intenzity dopravy jsou převzaty z výsledků sčítání dopravy v roce 2000, nové celostátní sčítání dopravy na dálniční a silniční síti bude provedeno až v roce 2005. 
Byla zahájena výstavba dálnice D11 Libice–Hradec Králové (jednotlivé objekty) s předpokládaným zprovozněním do konce roku 2006. 
Rozvoj a využití železniční dopravy stagnuje zejména vlivem její neefektivnosti (vysoká cena, časová náročnost). 
Za prioritní problémy v ochraně životního prostředí v oblasti dopravy je možné považovat: 
· ve městech výrazně ovlivňuje stav ovzduší počet mobilních zdrojů, produkujících hlavně NOx, CO a TZL (malé zdroje). Mimo jiné vybudováním dálnice, rychlostních komunikací a obchvatů měst se situace v ovzduší zlepší; 
· celoplošné snížení TZL (částice PM10) bude možno dosáhnout dalším snížením emisí NOx a organických těkavých látek. Snížení těchto dvou škodlivin ve velkoplošném měřítku je také jedinou cestou snižování zátěže nadměrnými koncentracemi přízemního ozonu. 
Pardubický kraj

Mezi nejzatíženější liniové dopravní tahy patří dle výsledků posledního sčítání dopravy v roce 2000 (Ředitelství silnic a dálnic ČR) silnice I. třídy v následujících úsecích: 
· silnice I/35 v úseku hranice kraje–Holice–Vysoké Mýto–Litomyšl–Moravská Třebová (9 110 až 14 322 vozidel za den); 
· silnice I/37 v úseku Chrudim–Pardubice–Opatovice nad Labem–hranice kraje (9 663 až 16 855 vozidel za den; v Pardubicích na průtahu 22 613 vozidel za den); 
· silnice I/2 v úseku Pardubice–Staré Čivice–Přelouč–křiž. II/322 (6 061 až 15 856 vozidel za den); 
· silnice I/37 v úseku Chrudim–Trhová Kamenice–hranice kraje (5 256 až 6 778 vozidel za den); 
· silnice I/43 v úseku Svitavy–Březová nad Svitavou–Rozhrání–hranice kraje (5 646 až 9 904 vozidel za den); 
· silnice I/14 v úseku Česká Třebová–Ústí nad Orlicí–České Libchavy (6 900 až 7 787 vozidel za den); 
· silnice I/36 v úseku Rohovládova Bělá–Lázně Bohdaneč–Pardubice–Sezemice–Časy–Holice (4 788 až 9 202 vozidel za den; v Pardubicích na průtahu 14 775 až 23 057 vozidel za den); 
· silnice I/17 v úseku Podhořany u Ronova–Heřmanův Městec–Chrudim–Hrochův Týnec–křižovatka I/35 (4 093 až 8 951 vozidel za den). 
V Pardubickém kraji je celkem 3 582 km silnic I. až III. třídy. Téměř 50 % silnic II. a III. třídy v Pardubickém kraji je v havarijním stavu. V roce 2003 byla zahájena rekonstrukce silnice I/35 v úseku Litomyšl–Koclířov s obchvatem obce Janov. Probíhala projektová příprava obchvatu města Holic a Vysokého Mýta. Dále pokračovalo vyhledávání trasy pro vedení silnice R35 z odbočení D11 (křižovatka Sedlice) na Olomouc. 
Trvale negativní trend vykazuje znečišťování ovzduší dopravou v přízemní vrstvě atmosféry a obtěžování hlukem. Životní prostředí některých měst (např. Pardubice, Holice, Chrudim, Ústí nad Orlicí) je těmito negativními aspekty dopravy výrazně ovlivněno. 
Jedinými hraničními přechody, jsou silniční přechod Dolní Lipka–Boboszów a železniční přechod Lichkov–Miedzylesie, oba s Polskou republikou. 
Za prioritní problémy v ochraně životního prostředí z hlediska dopravy je možné považovat: 
V oblasti ovzduší pokračuje nepříznivý vývoj spojený s emisemi z dopravy, spočívající především v nárůstu znečištění NOx a přízemního ozonu ve městech. V Pardubickém kraji chybí ve většině případů komunikační obchvaty měst. Stávající komunikační síť je nevyhovující jak z hlediska kvality vozovek, tak z hlediska kapacity. Hlavním problémem je výstavba rychlostní komunikace R35, dokončení dálnice D11 do prostoru hradecko-pardubické aglomerace a obchvaty větších měst. 
Kraj Vysočina

Hlavní dopravní tah, dálnice D1, není pouze dopravním propojením, ale především dominantním rozvojovým prvkem, který v souvislosti s podporou energetické a vodohospodářské infrastruktury v tomto pásmu znamená základní rozvojovou příležitost kraje. Dálnice D1 a její komunikační uzly jsou nejvíce zatíženým dopravním tahem v kraji (dle výsledků sčítání dopravy v roce 2000 byla intenzita vozidel na jednotlivých úsecích dálnice v rozmezí cca 25 300–31 400 vozidel za den). Dálnice prochází přibližně středem území kraje a soustřeďuje na sebe naprostou většinu tranzitní dopravy. Z porovnání vyplývá, že u osobních vozidel tvoří provoz na dálnici 30 % celkových dopravních výkonů na sledované komunikační síti v kraji, u těžkých nákladních aut téměř polovinu (48 %). Z hlediska celkové délky přitom dálnice představuje méně než 4 % rozsahu sledované sítě komunikací. Významný podíl mají i další silnice I. třídy, na nichž je realizována přibližně čtvrtina dopravních výkonů (silnice I. třídy tvoří 14 % celkové délky sítě). 
Výsledky výpočtů emisí ukazují, že dominantní podíl na emisích hlavních znečišťujících látek v dopravě (NOx, VOC) má provoz automobilů na hlavní komunikační síti. Podíl nákladních vozidel a autobusů na emisích z dopravy je u tuhých znečišťujících látek téměř 60 % Podíl silniční nákladní dopravy na celkových emisích NOx z dopravy je více než 40 %. 
Jihomoravský kraj

Jihomoravský kraj je významným dopravním uzlem, který je protínán v západo-východním směru páteřní dálnicí státu a severo-jižním směrem páteřním železničním koridorem. 
Nejvýznamnějšími tahy jsou obě dálnice D1, D2 a rychlostní silnice R46 a R52. Ze silnic pak I/43, I/50, I/55, I/53 a I/38. Krajem prochází i železniční tratě I. a II. koridoru (Česká Třebová–Brno–Břeclav a Přerov–Břeclav). Nejpodstatnější podíl na osobní železniční dopravě měly příměstské vlaky Brněnska. Z hlediska dálkové osobní dopravy byly nejvytíženější trať Brno–Přerov a dále koridorové tratě Brno–Havlíčkův Brod. V Brně je v provozu mezinárodní letiště, avšak s malým obratem cestujících i zboží. Lodní doprava měla v kraji pouze ráz rekreační. 
V roce 2003 pokračovala výstavba silničního velkého městského okruhu v Brně, další úseky procházely fází hodnocení vlivů na životní prostředí. Probíhala výstavba D1 v úseku Vyškov–Mořice, který je posledním dálničním úsekem v kraji. Pokračovalo hodnocení vlivů na životní prostředí prvého úseku rychlostní silnice R43. Byla zahájena projekční příprava přestavby železničního uzlu Brno. 
Nejzatíženější komunikace se nacházely ve městě Brně, zejména průjezdní úsek dálnice D1 a D2, velký a malý městský okruh a radiály. Zatížení na mnoha úsecích překračovalo 40 tis. vozidel za den. Významně zatíženy byly i průjezdy Znojmem, Břeclaví a Kuřimí (kolem 20 tis. vozidel za den). Z hraničních přechodů byly nejzatíženější Lanžhot a Hodonín na Slovensko a Mikulov, Hatě a Břeclav do Rakouska. 
Zatímco technický stav hlavní silniční sítě byl podmíněně dobrý, s kontinuálně probíhající obnovou, síť krajských silnic setrvávala vlivem nedostatku financí převážně ve špatném až havarijním stavu. 
Z hlediska životního prostředí byly nejzávažnější problémy s hlukovými a plynnými emisemi, z hlediska plánování liniových staveb pak s jejich umisťováním do území. 

Za prioritní problémy v ochraně životního prostředí z hlediska dopravy je možné považovat: 
· Stav ovzduší ve městech je jednoznačně nejvíce ovlivněn emisemi z dopravy, zejména emisemi NOx. Emise v této oblasti mají stoupající tendenci. Vlivy ostatních zdrojů jsou stabilizovány, plynofikací resp. rekonstrukcí starších kotelen se snižují emise SO2 a TZL. 
· Stav ovzduší v kraji je stabilizován, projevuje se ve zvýšené míře vliv dopravy v emisích NOx. Na území okresů Břeclav a Znojmo jsou zvýšené emise NH3 vzhledem k intenzivní zemědělské výrobě, emisní strop však není dosahován. Velké zemědělské zdroje budou řešeny v rámci procesu integrované prevence a omezování znečištění (IPPC) a lze předpokládat i snižující tendenci v oblasti emisí NH3. Zemědělská výroba je také sekundárním zdrojem zvýšených emisí TZL, a to v důsledku sprašování orných ploch. Na emisích TZL, CO a SO2 se významně podílejí malé domovní kotle, ve kterých obyvatelé (zejména na venkově) spalují vzhledem k cenám plynu i méněhodnotné tuhé palivo. 
Zlínský kraj

Na území Zlínského kraje je provozována převážně doprava silniční a železniční. V poslední době byla zahájena rovněž pravidelná charterová doprava letecká z letiště Kunovice. Vodní doprava je provozována na Baťově kanále (vodní cesta Morava), a to pouze rekreační. 
V silniční dopravě jsou nejzatíženějšími dopravními tahy silnice I. třídy č. 49 (zejména v úseku Otrokovice–Zlín), č. 50 (zejména průtah v úseku Staré Město–Kunovice) a č. 55 v celém úseku (Přerov–Břeclav). Značné zatížení vykazují rovněž silnice I/47, I/57 (úsek Valašské Meziříčí–Vsetín), II/490 (úsek Zlín–Holešov) a II/497 (úsek Zlín–Uherské Hradiště). U uvedených silnic II. třídy je patrný výrazný nárůst intenzity dopravy, který souvisí s používáním těchto silnic namísto přetížených komunikací I. třídy. 
V železniční dopravě je nejzatíženější tratí č. 330 (Přerov–Břeclav), dalšími významnými tratěmi jsou č. 280 (Vsetín–Horní Lideč–SR) a č. 340 (Uherské Hradiště–Brno). V příměstské dopravě v okolí krajského města má velký význam trať č. 331 (Otrokovice–Vizovice). 
Z hlediska stavu silniční sítě v kraji probíhají rozsáhlé stavební práce na silnici I/50, jejichž cílem je modernizace, zvýšení kapacity a bezpečnosti provozu na této důležité mezinárodní silnici. Na silnicích v majetku kraje proběhly rozsáhlé rekonstrukční práce na II/438, dále proběhly rekonstrukce několika mostních objektů a probíhá výstavba obchvatu centra Rožnova pod Radhoštěm na silnici III/4867. Stav ostatních komunikací je většinou neuspokojivý, na silnicích se vyskytují bodové i liniové dopravní závady a stav povrchů není dobrý. Některé komunikace I. třídy jsou na hranici své kapacity. V roce 2003 byla zprovozněna přeložka I/50 v úseku Vésky–Veletiny, pokračovala výstavba obchvatu I/50 města Uherského Hradiště. 
Nejzatíženějšími hraničními přechody na území kraje jsou v silniční dopravě Starý Hrozenkov–Drietoma na důležité mezinárodní silnici I/50 (E50) a Střelná–Strelenka na silnici I/49. Ostatní přechody mají význam převážně lokální, v některých případech je omezeno odbavování nákladních vozidel a autobusů. V železniční dopravě je významný hraniční přechod Horní Lideč–Lúky pod Makytou na trati č. 280, který odbavuje osobní i nákladní dopravu, druhý hraniční přechod na území kraje Vlárský průsmyk–Nemšová na trati č. 341 slouží výhradně pro osobní dopravu. Nejvýznamnější letiště s mezinárodním statutem je letiště Kunovice. 
Nejzatíženější úseky silnic ve Zlínském kraji: 
· I/50+I/55 – Uherské Hradiště (29,500 tis. vozidel za den); 
· I/49 – Zlín Prštné (28,886 tis. vozidel za den); 
· I/50 – Kunovice (23,007 tis. vozidel za den); 
· I/57 – Bystřička (14,211 tis. vozidel za den). 
Mezi nejvýznamnější problémy v ochraně životního prostředí z hlediska dopravy lze zařadit: 
· prověření údajů o imisním zatížení kraje včetně specifikace příčin a zajištění plnění emisních stropů; 
· pokles negativního zatížení z automobilové dopravy (emise, hluk), zejména na silnicích I. třídy v průtazích měst (Zlín–Otrokovice, St. Město–Uherské Hradiště–Kunovice, Vsetín–Valašské Meziříčí). 
Olomoucký kraj

Silniční síť kraje je tvořena silnicemi I., II. a III. třídy a rychlostními silnicemi v celkové délce 3 521 km. Od 1. 1. 2005 budou do území Olomouckého kraje přičleněna území obcí Huzová, Moravský Beroun a Norberčany. Silniční síť se tímto rozšíří o cca 72 km silnic. 
Dopravně nejzatíženějšími úseky silnic v kraji jsou silnice I. třídy – intenzita dopravy dosahuje 30–35 tis. vozidel. Po dokončení stavby části obchvatu města Olomouce došlo k mírnému poklesu intenzity vozidel na silnici I/35 – ul. Velkomoravské (cca o 25 %). 
Pro zlepšení životního prostředí obyvatel měst a obcí v průjezdním úseku silnic II. a III. třídy se v roce 2004 započalo s realizací protihlukových opatření. 
Pro zlepšení dopravního napojení na Polskou republiku má Olomoucký kraj zájem o rozšíření kapacity stávajících hraničních přechodů pro malý pohraniční styk o osobní dopravu do 3,5 t. Olomoucký kraj vybudoval novou komunikaci z Vidnavy na hraniční přechod směr Kalków, dále připravuje stavby silnic k hraničním přechodům Nová Seninka–Nowa Morawa a Travná–Ladek–Zdrój. 
Olomoucký kraj pokračuje dílčími kroky na rozšiřování Integrovaného dopravního systému Olomouckého kraje do dalších oblastí svého území. Tento systém má za cíl zkvalitnit a zatraktivnit přepravu cestujícím, zejména nabídkou jednotného jízdního dokladu a jednotných přepravních podmínek u všech dopravců začleněných do systému. Výsledným efektem je vytvoření konkurenceschopného prostředí pro veřejnou dopravu vůči individuální dopravě. Území celého kraje je uspořádáno do dopravně-tarifních zón, z nichž většina je již zprovozněna. Tarif IDSOK nabízí pravidelným cestujícím cenově výhodné předplatní jízdní doklady. Zavedením zlevněného žákovského jízdného od 1. 9. 2004 se rozsah jízdních výhod ještě rozšíří. Do systému vstupují v jednotlivých realizačních etapách další dopravci, z kterých mezi nejvýznamnější budou patřit České dráhy, a.s. 
Mezi nejvýznamnější problémy v ochraně životního prostředí z hlediska dopravy lze zařadit: 
Stav ovzduší v Olomouckém kraji je sledován prostřednictvím imisního monitoringu měřících stanic. Krajské město Olomouc a okresní města Přerov, Šumperk a Prostějov patří v Olomouckém kraji mezi nejvíce imisně zatížené lokality. Největším producentem znečištění (NOx, CO a VOC) a současně jedním z největších problémů v oblasti ochrany ovzduší na území Olomouckého kraje, jsou mobilní zdroje znečišťování ovzduší (silniční doprava). Po dokončení stavby části obchvatu města Olomouce došlo k mírnému poklesu intenzity vozidel na silnici I/35 – ulice Velkomoravská (cca o 25 %). Nejvíce TZL emitují do ovzduší malé zdroje a nejvíce emisí SO2 velké a zvláště velké zdroje. Významný podíl na snižování emisí znečišťujících látek mají ve smyslu právní úpravy na úseku ochrany ovzduší opatření u zdrojů znečišťování ovzduší (plány snižování emisí a plány zavedení zásad správné zemědělské praxe). Specifickým problémem Olomouckého kraje je zatížení imisemi jemné frakce tuhých látek PM10 (problematikou se zabývá „Program snižování emisí a imisí znečišťujících látek v ovzduší Olomouckého kraje“). 
Moravskoslezský kraj

Silniční komunikační páteř tvoří síť těchto silnic: I/11 Bruntál–Opava–Ostrava–Český Těšín–hranice Polska, I/48 Hranice–Příbor–Frýdek-Místek–Český Těšín–hranice Polska a nově vznikající tah I/45 Olomouc–Šternberk–Bruntál–Krnov, I/57 Město Albrechtice–Vysoká–hranice Polska, které jsou součástí evropské silniční sítě a důležitými tepnami ve směru sever-jih. 
Vysoká intenzita dopravy na hlavních silničních tazích Moravskoslezského kraje je výrazně ovlivňována zejména stále se oddalujícím termínem dokončení výstavby dálnice D47. Byla započata výstavba dálnice D47, a to úseku Rudná–Koblov. 
Maximální intenzita dopravy v roce 2003 byla ve městech: 
· Ostrava, úsek ulice Opavská (40,0 tis. vozidel za den); 
· Frýdek-Místek, úsek průběžné komunikace I/48 (39,0 tis. vozidel za den); 
· Opava, úsek silnice Krnovská (26,2 tis. vozidel za den); 
· Karviná, centrum města (I/59) (16,5 tis. vozidel za den). 
Nejvíce zatížené silniční hraniční přechody jsou: 
· Český Těšín (Chotěbuz)–Polsko; 
· Mosty u Jablunkova–Slovensko; 
· Bumbálka–Slovensko; 
· Bohumín–Polsko. 
Výrazná zlepšení doposud nevyhovující dopravní situace s příznivým dopadem na životní prostředí přinesla: 
· započatá výstavba R48 (I/48) v úseku Frýdek-Místek–Horní Tošanovice (obchvat obce Dobrá); 
· pokračující výstavba okružních křižovatek a zklidňujících úseků ve městech Moravskoslezského kraje; 
· pokračování výstavby prvního úseku budoucí silnice R48 (I/48) v Českém Těšíně, která navazuje na silniční přechod v Chotěbuzi a je součásti obchvatu města. 
Významné prioritní problémy ochrany životního prostředí z hlediska dopravy v kraji: 
· rekonstrukce a doplnění dopravní infrastruktury silniční dopravy; 
· nárůst intenzity dopravy s dopadem na kvalitu ovzduší; 
D. Předpokládané vlivy koncepce na životní prostředí a veřejné zdraví ve vymezeném dotčeném území 

U jednotlivých navržených opatření lze předpokládat možné vlivy zejména na ovzduší, vodu, krajinu a zdraví obyvatel. Míra vlivů na jednotlivé složky životního prostředí a veřejné zdraví bude také záviset na konkrétní územní lokalizaci navržených opatření. V rámci zpracování Dopravní politiky ČR však územní lokalizace jednotlivých opatření nemusí být navržena – proto je důležité nastavit limity a podmínky z hlediska ochrany životního prostředí a veřejného zdraví, za kterých mohou být konkrétní aktivity realizovány. 

E. Doplňující údaje 

1. Výčet možných vlivů koncepce přesahujících hranice České republiky

U jednotlivých navržených opatření lze předpokládat možné vlivy zejména na ovzduší, vodu, krajinu a zdraví obyvatel přesahující hranice státu. Míra vlivů na jednotlivé složky životního prostředí a veřejné zdraví bude také záviset na konkrétní územní lokalizaci navržených opatření. 

2. Mapová dokumentace a jiná dokumentace týkající se údajů v oznámení koncepce

Není přiloženo.

3. Další podstatné informace předkladatele o možných vlivech na životní prostředí a veřejné zdraví

Bez dalších informací předkladatele.

Datum zpracování oznámení koncepce

31. ledna 2005

Jméno, příjmení, adresa, telefon a e-mail osob(y), která(é) se podílela(y) na zpracování oznámení koncepce

Ing. Jana Svobodová

Maková 2802/2

Ústí nad Labem 400 11 

jana.svobodova@cpkp.cz

Podpis oprávněného zástupce předkladatele

Ing. Ondřej Jašek

ředitel odboru strategie 

Česká republika

Ministerstvo dopravy

Použitá literatura:

· Internetové stránky Ministerstva životního prostředí  – www.env.cz

· Internetové stránky Centra dopravního výzkumu, sekce životního prostředí – www.cdv.cz

Internetové stránky Státního zdravotního ústavu – www. szu.cz

Příloha č. 1.

Návrh harmonogramu prací na Dopravní politice ČR na léta 2005 – 2013:

www.cpkp.cz
www.cpkp.cz

