Návrh Svazu měst a obcí ČR k dobám omezení jízdy kamionů
	Pátek 

+ Den před státním svátkem
	14 – 20 hod. celoročně

14 – 22 hod. o prázdninách


	
	Páteční zákaz 14 – 20 celoročně má Slovensko; Polsko má o prázdninách zákaz až do 22 hod.
Omezení v pátek od cca 14 hod. je důvodné proto, že od této hodiny (řadě lidí končí pracovní doba) narůstá osobné doprava, stoupá riziko ucpaných silnic, dopravních nehod apod.

Lze zvážit celoroční omezení na 14-21 hod. (nikoliv 20 hod.), neboť nával osobní dopravy neopadá úderem 20 hodiny.
Lze zvážit i prodloužení omezení až do 24 hod. v den před státním svátkem, předchází-li pátek státnímu svátku, neboť dvou- nebo čtyřhodinové „okno“ před svátečním omezením začínajícím v 0 hod. by nemělo opodstatnění.
Co se týče dnů předcházejících státnímu svátku, jde o v podstatě stejnou situaci, jako v pátek – nárůst osobní dopravy v odpoledních a večerních hodinách, z toho plynoucí zácpy a vyšší nehodovost. 



	Sobota
	7 – 24 hod. celoročně


	
	Dopoledne má zákaz Slovensko a Maďarsko a sezónně Polsko, odpoledne má zákaz Maďarsko, Rakousko a sezónně Slovensko, Německo má zákaz po celý den.
Zákaz je odůvodněn prevencí využívání území ČR jako průjezdní trasy v době omezení u sousedů (zejména Rakousko, Německo); 
v So dopoledne navíc doznívá osobní doprava (odjezd „na víkend“), lidé jezdí na nákupy apod.



	Neděle

+ Státní svátek
	0 – 22 hod. celoročně 


	
	Zákaz v neděli má Německo, Slovensko, Maďarsko a Rakousko, Polsko sezónní.

Pokud by platil zákaz jen v odpoledních hodinách jako doposud, budeme průjezdní trasou mezi výše zmíněnými zeměmi.

Případné prodloužení omezení až do 24 hod. v den před státním svátkem (viz výše), by mělo být aplikovatelné i na neděli, předchází-li neděle státnímu svátku nebo státní svátek dalšímu státnímu svátku, dvouhodinové „okno“ před svátečním omezením začínajícím v 0 hod. by nemělo opodstatnění.




Pokud je ve prospěch co nejmenšího omezování jízd kamionů argumentováno promítnutím vyšších nákladů na dopravu do cen zboží, nechť se tak stane. Náklady na dopravu nechť zaplatí koncový zákazník – není přijatelné, aby v zájmu nižších cen zboží obce a obyvatelé dotčených obcí platili negativní externality v podobě ucpaných a rozbitých silnic, hluku, vibrací, zplodin, zvýšené nehodovosti atd. 
Projíždí-li konkrétní obcí desítky až stovky kamionů denně, nelze argumentovat tím, že v kamionech je převáženo zboží, které si budou kupovat i obyvatelé dotčené obce, a v případech, kdy cíl kamionu není v ČR (kdy jsme pouze průjezdní trasou), je argumentace zvýšením cen zboží úplně lichá – nižší ceny zboží a komfort zahraničních zákazníků není problémem, který by měl být řešen na náklady ČR a jejích obcí a obyvatel. 
Je třeba zdůraznit, že náklady na silniční nákladní dopravu platí všichni už nyní, byť ne v cenách zboží – zboží je pro individuálního zákazníka možná o něco levnější, do této ceny však nejsou započítány náklady na opravu silnic (rozbitá vozovka, vyjeté „koleje“), náklady na řešení následků dopravních nehod, ekonomické ztráty způsobené zablokováním silnic v důsledku havárií kamionů, náklady na výstavbu protihlukových bariér, náklady na opravu narušené statiky budov sousedících s frekventovanými tahy, zhoršení životní prostředí v důsledku zvýšení hlukové zátěže, vibrací, zamoření ovzduší výfukovými plyny nebo úniky nebezpečných látek z havarovaných kamionů atd. To vše je přímo či nepřímo hrazeno všemi občany ČR, při komplexním pohledu tedy nemůže být o riziku zdražování řeč – občané už vše zaplatili jinými cestami. 

Obecně je třeba zavést elektronické mýtné pro všechny nákladní automobily pro celou silniční síť, aby nedocházelo k objíždění zpoplatněných úseků po komunikacích, které pro tyto účely nejsou stavěny a dochází tak k jejich poškozování (není nutno stavět další mýtné brány, lze využít satelitní systémy apod.).

Výší zpoplatnění je třeba vytvářet tlak na širší využívání železniční dopravy, jde zároveň o jeden z cílů EU v oblasti nákladní dopravy, kterého dříve či později tak jako tak budeme muset dosahovat. Kamiony nejsou jediným prostředkem, kterým lze dopravu realizovat. Je třeba volit takový druh nákladní dopravy, který je co nejméně zatěžující (pro obyvatele, města a obce, životní prostředí). 
Teprve ekonomickou nevýhodností silniční nákladní dopravy (a přesunem dopravy na železnice), lze dosáhnout uvolnění silnic a omezení všech negativních jevů provázejících silniční nákladní dopravu – jinak budou jakákoliv omezení jízdy kamionů v určité doby v týdnu (lze-li jezdit v jiné dny a hodiny) vždy jen polovičatým řešením.
Nejspíše bude třeba i koordinovaný postup se sousedními zeměmi nebo na úrovni EU, aby neexistovaly rozdíly nejen co se týče časových omezení provozu kamionů, ale i rozdíly týkající se nákladů na silniční a železniční dopravu (tvořené stát od státu rozdílnými poplatky, rozdílným mýtným, cenami za transport atd. – výhodnost různých druhů nákladní dopravy proto může být v každé zemi jiná) a dále  rozdíly v mobilitě silniční nákladní dopravy a železniční dopravy, neboť kamion je časově i prostorově dostupnější než železnice. Mobilita železniční dopravy je v některých zemích zvyšována nejen po stránce organizačně technické (řešení objednávání časů a objemů přepravy, slaďování s jízdními řády, organizace nakládky, vykládky), ale třeba i povinnou výstavbou vleček u nových nákupních center, podniků apod.
Jelikož se problematika omezování kamionové dopravy týká širšího tématu, a to udržitelné dopravy jako provázaného systému, měly by být do pracovní skupiny zapojeny i České dráhy, a.s., na něž může část přepravy vymístěné ze sítě pozemních komunikací přejít. 
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