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1 UVOD

Dopravni externality jsou spojeny se situaci, kdy uZivatel dopravy neplati veSkeré
naklady, které jsou spojeny s jeho aktivitami nebo z této Cinnosti neziskava uplny
uzitek. Naklady dopravnich Cinnosti I1ze rozd€lit na interni a externi. Interni naklady
nese ten, kdo danou dopravni aktivitu provozuje, Ize tedy tyto ndklady oznaclit jako
individualni nebo také soukromé. Pii téchto c¢innostech vSak vznikaji 1 naklady,
které vzdy nenese uzivatel dopravy. Tyto naklady, které vznikaji pro jiné, se nazyvaji
externi ndklady. Souctem obou téchto nékladii jsou naklady spolecenské.

Externality naruSuji efektivni rozdélovani penéZnich zdroji. Dochazi-li
k vyznamnému znecisténi ovzdusi, které nepodléhd poplatkiim, vyvola to neefektivni
umistovani zdroji a navic naklady spojené s timto zneCiSt€énim neplati ten, kdo je
zpusobil, ale n¢kdo jiny.

Omezeni externalit, 1épe feceno presun nakladli na toho, kdo je vyvolava je mozno
omezovat v podstaté dvéma zplsoby: vladnimi nebo cenovymi opatfenimi. VIadni
opatfeni maji charakter regulac¢nich zasahi. Cenové pojeti je zaloZzeno na poznatku,
ze preneseni externich ndkladii na uzivatele pak lépe vystihuje celkové naklady.
Vychazi se z principu, ze plati vzdy zneciStovatel. Ekonomicky pfistup ovSem
vyzaduje, aby volba druhu dopravy byla citlivd na ceny, a fungoval tak zékladni trzni
mechanismy.

Vzhledem k tomu, Ze neni mozné potlacit externality beze zbytku (to by
piedstavovalo Uplnou likvidaci dopravy nebo vysoké finan¢ni prostiedky na jeji
omezeni), je nutné pristoupit k optimalizaci znecisténi. Problémy internalizace externich
nakladli jsou spojeny s jejich méfenim. Externality lze méfit penézné podle operaci
probihajicich na trhu. Jde o vydaje na prevenci $kod, ztrat na majetku, zdravotnické
naklady a jiné. Jind moZnost je zjistit dotazem u uzivateld, kolik jsou ochotni zaplatit
za sniZeni urcité negativni externality o urcity objem.

Dnes, vlady jednotlivych stati podnikaji celou fadu rozliénych krokd v boji
s externalitami. Pouzivaji ptfi tom bud’ nastroje pfimé, nebo tieba finan¢ni pobidky,

aby pfimély firmy snizit Skodlivé externality nebo naopak zvysit prospéSné aktivity.



Vynucovani zdkona a jeho dodrzovani neni Casto systematické. Firmy maji stimuly
pouze tehdy, jsou-li pokuty za piekracovani standardl velmi vysoké. U vétSiny nastroji
jsou v8ak pokuty za nedodrZeni standardi minimalni. V disledku toho maji firmy velmi
silné podnéty, obchazet nebo ignorovat zdkonné standardy zneciStovani. Ve snaze
vyhnout se tedy nastraham téchto pfimych nastroji, navrhlo v minulych letech par
ekonomil novy nastroj - dan¢ ze zneciStovani ¢i z emisi. Od firem se tak vyzaduje,
aby platily dan ze svého zneciStovani ve vysi externich Skod. Dané z z externalit
predstavuji pruzny a efektivni zptisob sniZeni zneciStovani ¢i externalit.

Ne vSechna feseni vyzaduji pfimou aktivitu a souéinnost vlady. Rozumné efektivni
vysledek mohou poskytovat i dal§i dva - soukromé - pfistupy, soukromé vyjednavani
a pravidla odpovédnosti.

Dejme tomu, ze se vladda rozhodne do procesu nezasahovat. Chicagsky ekonom
Ronald Coase ve své analyze naznacil, Zze dobrovolnd vyjednavani
mezi zainteresovanymi stranami jisté povedou za urcitych okolnosti k efektivnimu
vysledku. Coaseho analyza ukazuje na jisté piipady, kdy soukromé dohody mohou
napomoci pfi zmiriovani dopadli negativnich externalit, a to tam kde je ucastno
vyjednani pomérné malo stran a konkrétni osoby, které externalitami ziskavaji i ztraceji,
1ze snadno identifikovat.

Druhy soukromy piistup se opird spiSe o pradvni ramec zdkonii o odpovédnosti
nebo o nedovolené ¢iny vymezené v soukromém pravu, nez o piimé vydavani vladnich
pravidel a regulaci. Pivodce externalit je tak ze zakona odpovédny za kazdou Skodu
zpusobenou jinym osobam. V nékterych ptfipadech tento pfistup velmi dobie funguje.
Jste-li naptiklad poSkozeni neopatrnym chovanim fidi¢e automobilu, muzete jej
ve veétSin¢ statd zalovat o ndhradu Skody. Nejvetsi nedostatek systému odpovédnosti

spociva ve vysokych nakladech pti vedeni soudnich sporti o ndhradach skod.



2 CiL DIPLOMOVE PRACE

1. Hlavnim cilem diplomové prace je vymezeni externalit v dopravé
a zhodnoceni ucinnosti stavajicich nastroju a opatieni k eliminaci jejich

negativnich dopadi.

2. Diléim cilem je navrhnout dalSi vhodna FeSeni, ktera by vedla ke sniZeni

negativnich ucinku externalit v dopravé.

Zatimco v bakaléaifské praci byla pfedmétem zajmu analyza internich néklada
vymezime zékladni pojmy a teoretickd vychodiska, budeme vénovat pozornost
jednotlivym druhiim negativnich externalit v dopravé. Nutno zminit, ze vedle
negativnich externalit dopravy existuji i ty pozitivni. OvSem pozitivni externality nejsou
pfedmétem této prace.

V aplika¢ni ¢asti si vyjmenujeme stavajici nastroje vedouci k eliminaci negativnich
dopadt externalit a zhodnotime jejich uc¢innost. Jelikoz jsem si jako dil¢i cil stanovila
navrh dalSich vhodnych feSeni negativnich ucinkl, pokusila jsem se v zaveru prace

zapojit do problematiky své vlastni mySlenky a névrhy.



3 LITERARNI RESERSE

Doprava je v dneSni dobé neodmyslitelnou soucasti naSeho kazdodenniho zivota.
Predstavuje stupen hodnoceni vyspélosti dané¢ zemé a je tedy soucdsti jejiho dalSiho
rozvoje a ekonomického ristu. Pozitivni vlivy dopravy (napf. napomahé piekonavat
vzdalenosti, zlepSuje délbu préace, zvysSuje produktivitu vyrobnich faktorti, rist HDP)
¢lovék vnima jako samoziejmé. Oproti tomu, ty negativni dopady dopravy je nucen
vnimat az kdyz se ho bezprostiedn¢ tykaji. Tim spiSe, bychom méli obratit svou
pozornost k negativnim vlivim dopravy a zabyvat se jimi nejen z pohledu jejich dopadi
na zivotni prostiedi, ale 1 na oblast ekonomického i1 socialniho zivota obyvatel.
Mezi hlavni negativni vlivy dopravy fadime produkci nadmérného hluku, exhalaci
a odpadt a v neposledni fadé 1 kongesce.

Doprava je sttedem z4jmu nejen technickych védnich disciplin (jako jsou napf.
konstrukce a optimalizace dopravnich prostfedkii, pohoni a pohonnych hmot
a dopravnich cest), ale dostdva se do popiedi zdjmu i1 fady spolecenskych disciplin.
V souvislosti s neustalym ristem cen pohonnych hmot nartstaji pozadavky na vyzkum
problematiky zdanéni a regulace dopravy, nakladl a pfinost alternativ k v soucasnosti
nejrozSifenéjSim pohonim a paliviim, ale i analyzy dopravniho chovéani obyvatel.
Vyznamna ¢ast spolecensko-védnich analyz se zamétfuje na vymezeni a naslednou
kvantifikaci negativnich ucinkd dopravy na zdravi Cloveka a zivotni prostiedi. Svou

oporu pii zpracovani diplomové prace jsem nasla pravé v téchto spolecensko-védnich

WV e

3.1 Doprava

Doprava je proces, ktery probiha v cCase a prostoru. Jde o tzv. dopravni proces.
Vysledkem dopravniho procesu je piemisténi (zboZi nebo osob) a ndstrojem k tomu
slouzicim je pfemisténi dopravniho prosttedku. (Eisler, Kosina, 2000)

Zeleny (1995) dopravu charakterizuje jako cinnost spjatou s cilevédomym

piemistovanim osob a hmotnych statki v nejriznéjSich objemovych, casovych



a prostorovych souvislostech za pouziti riznych dopravnich prosttedkt a technologii.

Vanécek (2008) rozvadi predchozi definice a definuje dopravu jako zdmérnou
¢innost spocivajici v premistovani osob nebo véci, kterd se uskutecnuje rliznymi
dopravnimi prosttedky a dopravnimi technologiemi po dopravnich cestach
a to v prostoru a cCase.

Doprava predstavuje prostiedek pro napliiovani potieb mobility. Tento vyraz
zahrnuje vSechny nastroje, pomoci kterych se mohou lidé piemistovat — dopravni
prostiedky, infrastrukturu, energie a dal$i. Z ekonomického pohledu pak doprava
predstavuje tzv. odvozenou poptavku. To proto, ze lidé obvykle poptavaji dopravu ne
samu o sobé¢, ale proto, aby byla naplnéna jejich jina potieba (rekreace, s nékym se
setkat, nakoupit apod.). (Brihova-Foltynova, 2009)

V zajmu ekonomické racionality je nutno vnaSet do dopravniho sektoru trvalou praxi
kvantifikace kladnych a zadpornych vlivi a u¢ink a sni spjaté zasady redistribuce téchto
u¢inkt mezi rizné uzivatele jakoz i mezi neuzivatele. Smyslem je, aby nartstajici
naklady hradili ti, ktefi je vyvolavaji. (Zeleny, 1998)

Mezi faktory ovlivitujici budouci vyvoj dopravniho sektoru uvadi Zeleny (1998)
predevsim aspekty: politické, ekonomické, technické, socialni, ekologické, zvysujici se
migrace obyvatel, vyvoj mést, dile pak problémy meziméstské dopravy, problémy
dopravy ve méstech (ndkladni doprava a pifeprava osob) a financovani investic
do dopravy, problém planovani, vyvoje mobility a automobilizace. Co se tyka problému
dopravy ve méstech je pohled experti souhrnné obsazen v konstatovani,
ze pro budoucnost neexistuje levné a politicky schidné feSeni dopravnich problémt
ve velkoméstech. Hromadnd doprava neni feSenim, pokud je od ni soucasné
pozadovano kryti ndkladli na investice, udrzbu a provoz. Zajisténi kvality sluzeb
obdobné kvalité¢ poskytované individudlni dopravou by ve funkéné vykonnych
oblastech velkych mést vyzadovalo bud’ ohromné investice nebo velmi nakladny
provoz. Jedinym regulatorem se jevi bud’ pfirozend omezeni, dand nedostatkem
parkovacich ploch a kongescemi nebo regulacni omezeni (tvorba péSich zén
nebo vyhrazenych pruhii). Jind alternativni feSeni nejsou zatim bud’ technicky zajisténa

nebo se nejevi jako politicky ptijatelna.



Néklady uzivateli jsou uréitym vyjadifenim (pfedem vime, Ze neuplnym) ceny
spotfebovavanych zdroji, které jsou vynakladany na to, aby mohla byt uspokojena
potfeba pfepravy a premisténi za daného uspofddani dopravy, za danych podminek
poskytovani dopravnich sluzeb a pti dané volbé uzivatele. Néklady uzivatelt tvoii tyto
zakladni slozky:

- cena jizdného nebo ptepravného,
- cena ziskani dopravniho prostiedku (do vlastnictvi, do uzivani) s cena
spojena s pouzivanim dopravniho prosttedku,
- cena za poskytnuté sluzby a informace zprostfedkovatelem,
- dané a poplatky z vlastnictvi a uzivani dopravniho prostiedku,
- cena Casu, ktery je specifickym, ale ne nezanedbatelnym nakladem
uzivatele dopravy.

V souladu s ekonomickou teorii je role nakladl uZivateli obvykle interpretovana

prostfednictvim  marginalntho (mezniho, dodate¢ného, jednotkového) uzitku

s odpovidajicimi naklady (cenou) na ziskéni tohoto prospéchu. (Zeleny, 1998)

3.2 Externality

V odborné literature se vyskytuje velké mnozstvi knih a publikaci zabyvajici se
pojmem externality. Jen v ekonomické teorii hloubka nazorového pojeti a ptistupt
k externalitim né¢kolikandsobn¢ presahuje rdmec mé diplomové prace. Dlvodem
pro zkoumani externalit v diplomové praci je snaha o pojmenovani nejvyznamnéjSich
negativnich externalit dopravy a zhodnoceni vyuzivanych metod k jejich feSeni.
Teoretickym predpokladem je pochopeni samotného pojmu externalita.

Samuelson (1995) definuje externality jako aktivity, které pfinesou uzitek ¢i Gjmu
ostatnim a to bez toho, Ze by za ni dané subjekty platily nebo byly za Ujmu
kompenzovany. Vznikaji v pfipadé, kdy se soukromé ndaklady a ptfinosy nerovnaji
spole¢enskym nékladim a piinosim. Cleni se na kladné (pozitivni) a zaporné

(negativni) externality, resp. vnéjsi kladné uspory a vnéjsi zdporné uspory.



wExternality jsou Zivotnimi realitami, které v moderni spoleCnosti vyZaduji vldadni

zasahy“. (Samuelson, 1995)

Jakéakoliv dopravni ¢innost pfinasi prospéch i naklady. AvSak ne vSechny néklady
a prospéch se vztahuje jen na ty, kdoz za tyto dopravni aktivity plati. Lze proto
rozliSovat ndklady ,,interni, které nese osoba dopravné aktivni, a naklady ,,externi®,
které vznikaji jinému subjektu nez osobé dopravné aktivni. Interni naklady jsou
zejména naklady na pohonné hmoty, dopravni prostfedek a jeho amortizaci, platy fidici
a dalsich zucastnénych osob. U zelezni¢ni dopravy pak jest¢ naklady na provoz
a udrzbu dopravni cesty. Externi naklady se vztahuji na situace, kdy uzivatel dopravy
bud’ neplati Uplné¢ ndklady své dopravni cinnosti (ekologické ndklady, naklady
z kongesci a nehod). V mnoha ptipadech uzivatel dopravy zasahuje do prav jinych
(napft. znecistovani ovzdusi, hlu¢nost apod.), aniz by jim zaplatil, coz pro dopravné
¢innou osobu jsou ndklady externi. Externi néklady plati jini nez dopravci, coz je nejen

nespravné, ale zejména neefektivni, nebot’ ti, kdo zplsobuji externi naklady nejsou

vedeni z4dnym tlakem na jejich uhrazeni a ani k tomu, aby je snizovali. (Skapa, 2000)

Klasifikaci internich a externich ndklada Ize znazornit nasledujicim schématem.

Tabulka 1: Schéma klasifikace internich a externich nakladii

Kategorie nakladu Interni ndklady Externi naklady
Vydaje na dopravu Naklady na vozidlo a palivo Naklady placené ostatnimi
(neplacené pouzivani parkovacich
ploch apod.)
Naklady na infrastrukturu UzZivatelské poplatky, dan z vozidel a | Neuhrazené naklady infrastruktury
paliv (dopravni policie, udrzba dopravni
cesty u silni¢ni dopravy apod.)
Naklady z nehod Naklady kryté pojisténim, vlastni Neuhrazené nédklady z nehod
naklady nehod (bolestné apod.)
Ekologické naklady Naklady na poplatky Neuhrazené ekologické naklady
(znecistovani ovzdusi, hluk, apod.)
Naklady z kongesci Vlastni naklady ¢asu Zpozdéni (naklady ¢asu uvalené na
jiné apod.)

Zdroj: Skapa, 2000



Jednim ze zakladnich pozadavki trhu je vyloucit ze spotieby takové vyrobky
a sluzby, které¢ nevyjadiuji efektivni alokaci vyrobnich faktor. Toto vylouceni nelze
provést za pfitomnosti externalit a vysledkem je selhani trhu. Dodavatel odpovédny
za externality neplati za uzitek spojeny s jeho tvorbou nebo neni pozadovano zaplaceni
nakladd, které externality uklddaji ostatnim, neni diivod, aby bral v tvahu externi
souvislosti, kdyz se rozhoduje o ucelu své vyroby ¢i spotfeby. Bude pokracovat
ve spotiebé nebo vyrobé tak dlouho, az jeho individudlni margindlni naklady pokryje
svym soukromym margindlnim uzitkem. Ale optimalni alokace omezenych vyrobnich
faktorli vyzaduje, aby margindlni spolecensky se rovnal marginalnim spole¢enskym
nakladim. (Duchon, 1999)

Je moZné posunout se blize k optimalni situaci tim, ze bude provedena internalizace
externich dopadti ekonomickych aktivit, napt. vladnimi intervencemi a podobé¢ dani
a poplatkli zahrnutymi v externich nakladech, dotacemi pro vytvafeni externich uzitkl
nebo pfimymi zakazy. (Duchon, 1999)

V ekonomice blahobytu je rozdil mezi riznymi typy externalit. Podle Duchoné
(1999) existuje rozdil mezi znecisténim a kongesci (zhustovanim). Znecisténi znamena,
zneuziti. Silni¢ni doprava je piikladem jevu, ktery nazyvame kongesce. Kongesce
vznika tehdy, kdyz uZzivatelé dopravni infrastruktury zac¢inaji ptekracovat projektovanou
kapacitu dopravni sité¢. Pro kazdého z uzivatell dochazi ke zpozdéni a toto zpozdéni
predstavuje ekonomické ztraty jak z hlediska plytvani s ¢asem, tak i z hlediska vyssi
spotfeby energie.

Dalsi vyznamny rozdil je podle Duchoné (1999) mezi financnimi a technologickymi
externalitami. Technické externality plusobi ve vyrobé ¢i spotfebé a proto musi byt
zahrnuty do nakladové funkce (nebo uzitkové funkce). Penézni efekty se vyskytuji,
kdyz zmény cen, uvedené ostatnimi kupujicimi ¢i prodavajicimi vyrobnimi faktory,
ovliviiuji podnikové ndklady. Napi. vystavba ddlnice mize omezit piijemny pohled
na krajinu nebo jinym zptsobem ovlivnit funkci uzitku obyvatele oblasti, kudy dalnice
prochazi, a toto znehodnoceni je technickou externalitou. Dojde-li vystavbou dalnice
k tomu, Ze se omezi nebo zrusi ¢innost v opravné a presune se do jiné provozovny, jde

o penézni externalitu (omezeni piijmu v prvé opravng). Efekt této externality se projevi
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nepiimo prostfednictvim cenového mechanizmu. Technologické externality zahrnuji
redlny nakladovy faktor, ktery by mél byt bran v tvahu pii rozhodovani o optimalnim
uziti vyrobnich faktorii. Penézni externality nevytvaii ndkladovy faktor, ale maji vliv
na rozdéleni piijmu, jak zisku, tak ztrat. To ostatn¢ je ziejmé z pfedchoziho piikladu
dvou provozoven. Penézni externality neredukuji celkovy uzitek ekonomickych aktivit,
ale spiSe odhaduji, kdo mé& uzitek a kdo nese ndklady dané aktivity. Rozdil
mezi technologickymi a pen¢Znimi externalitami je velice dulezity k odhadu vetejnych

investic. (Duchoi, 1999)

Naklady, které eviduje podnik v sektoru dopravy jsou uplnymi provoznimi néklady.
Jsou to ovSem jen ndklady implicitni, nevyjadiuji externi naklady (externality), tj.
nezachycuji naklady, které vznikaji v dusledku vlivu emisi z provozu trakénich
prostiedkii, provoznich nehod, G€inki hluku na zdravi obyvatel a zivotni prostfedi.
(Eisler, Kosina, 2000)

Eisler a Kosina (2000) dale uvadéji, Ze ma-li pfepravni trh piisobit na vytvareni
racionalnich proporci v dopravnim systému statu, musi byt obsazena tzv. harmonizace
podminek na ptepravnim trhu. Jedna se o vytvoreni systému zapocitdvani a evidence
nakladi tak, aby tarify vSech dopravci zahrnovaly uplné provozni naklady
a perspektivné celkové naklady, tj. v€etné externalit.

Kromé vytvoreni uZzite¢ného efektu, tj. premisténi, plisobi zejména v silni¢ni dopravé
negativni efekty, které ovlivituji zivotni prostiedi a zdravi obyvatel. Jde o:

- hluk,

- zmecisteni ovzdusi,

- zabor piidy pri vystavbé novych pozemnich komunikact,

- ztraty casu z kongesci, tj, ztraty casu v dopravnich zdacpach,

- krajinotvorné efekty
a dal$i zdporné vlivy dopravy, které nelze implicitn¢ vyjadtit. (Eisler, Kosina, 2000)

Brithova-Foltynova (2009) zdiraziiuje, Zze vySe dopadii dopravy na Zivotnim
prostiedi zavisi na dopravnim prostfedku, jeho energetické efektivité a pouzitém palivu.
Znecisténi z dopravy ma dopady na lidské zdravi, viditelnost, zemédé€lstvi, budovy,

pozemni a vodni ekosystémy a globalni klima.
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3.3 Negativni vlivy dopravy a jejich ocenéni

Negativni a¢inky dopravy lze identifikovat jako externi ndklady. Identifikace
externich ndkladli souvisi s rozliSovanim negativnich ucinkli na technologické
a ekonomické. Technologické externality souvisi se zhorSovanim podminek prostiedi
(hlukova zatéz, zhorSovani ovzdusi atd.) se zhorSovanim podminek provozu (kongesce

na komunikacich) a s nezddoucim vyvojem bezpecnosti (dopravni nehody). Disledkem

kdo je pfijemcem téchto negativnich dopadii. Vyjadiime-li tyto G€inky v ekonomické
poloze, pfedstavuji nadm dodate¢né naklady, které musi byt vynaloZeny,

aby se kompenzovaly Skody a ztraty nebo byly obnoveny poskozené zdroje. Souhrn

vSech téchto prostredk tvoii podstatu externich nakladu.

Kvantifikace externich nakladu se zaklada bud’ na monetarnim ocenéni nebo na ocenéni

nemonetarnim.

3.3.1 Druhy ocenéni externich naklada v dopravé

K zékladnim metodickym pfistupim finanéni kvantifikaci externalit dopravy patii
podle Tomové (2006) nasledujici metody:

* metoda kontingencniho hodnoceni,

* metoda cestovnich ndkladii,

* metoda hedonického ocenéni,

* metoda defenzivnich (preventivnich) nakladii,

* metoda obnovovacich (reprodukcnich) nakladii,

* metoda zmén v produktivite.
Vsechny vySe uvedené metodické piistupy jsou soucasti zdkladni skupiny metody

kvantifikace externalit, a tou jsou metody preferencni. Lze je déle rozdélit podle toho,

zda jsou zalozené na projevenych preferencich nebo vyjadienych preferencich. Druhou

12



skupinu metod kvantifikace externalit tvoii metody expertni. V zasadé se jedna

o metodu zalozenou na vyuziti dostupnych odbornych znalosti experti z oboru.

Zeleny (1998) uvadi dva zékladni typy technik ocenovani externich naklada:

Monetarni ocenéni je zalozeno na postupu zjisténi a kvantitativnim urc¢enim u¢inkd
a nasledné na jejich ptfevodu. Zjisténi se provadi piimo (métenim, z datové zakladny
o ucincich dopravy na prostfedi) nebo nepiimo - vypoctem podle platnych metodik.
VeétSina téchto nepfimych vypoctlh je zaloZena na poznatcich charakterizujicich pohyb
dopravnich prostfedkti po dopravnich cestach. Vysledkem je prokézani pii¢inného
vztahu mezi urCitym, pfesné¢ vymezenym proudem dopravnich prostiedkii po konkrétni
dopravni cesté¢ na stran¢ jedné a pfislusnymi objemy hlukovych a exhalacnich emisi,
poctem a strukturou dopravnich nehod a ztratami ¢asu na stran¢ druhé. Uvedené ucinky
predstavuji zakladni okruh kvantifikace. Teoreticky je mozné okruh rozsitit o dalsi
ucinky; praktickym davodem snizeni poctu vlivii je zpravidla disledek prace
s omezenymi poznatky a nedostatkem statisticky prikkaznych tdaj.

Pievod téchto ucinkl, které se projevuji na Zzivoté¢ a zdravi lidi, na vyrobnich
faktorech a na majetku, do polohy skod a ztrat vyjadienych bud’ ubytky produktivnich
vykoni, ubytky majetkové podstaty, ristem dodatecnych néklada restitu¢nich (naklady
na obnovu poSkozeného zdravi) a kompenzacnich (ndklady socidlni), ptipadné dalSich
naklada (spravnich). Transformace se opird bud’ o princip skodni (zjistuje sumu Skod,
ztrat a dodate¢nych néakladt) nebo o princip preventivni (zjistuje sumu nakladu, které je
nutno vynalozit, aby ucinkiim kvantifikovanym podle piedchoziho kroku bylo
zabranéno. Uvedené principy se vzdjemné vylucuji, je tieba se vzhledem
k disponibilnim udajiim a ucelu Setfeni rozhodnout pro jeden z nich. V praxi se spiSe
uplatituje princip Skodni. V nékterych ptipadech (zejména v souvislosti s hlukem)
se rozvijeji uvahy zaloZené na preventivnich nakladech. (Zeleny, 1998)

Vyse uvedeny pievod pii uplatnéni Skodniho principu se uskute¢niuje prosttednictvim
normativnich tzv. jednotkovych ztrat vyjadiujicich zavislost mezi konkrétnim G¢inkem
urovni hluku, objemem emisi, poctem a strukturou dopravnich nehod a vysi ¢asovych

ztrat, a v penéznich jednotkach vyjadienym ekvivalentem. (Zeleny, 1998)
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Nemonetarni ocenéni se 1i§i od monetarniho tim, Ze zjiSténi a kvantitativni urceni
ucinki a jejich prevod do polohy Skod a ztrat je nahrazen soustavou normativnich
ocenéni, vyjadiujici pfimy vztah k optimalni mife uZitecnosti. Pfikladem jsou techniky
hodnotové a multikriteridlni analyzy. (Zeleny, 1998)

Podle Zeleného (1998) jsou ob¢ uvedené¢ formy ocenéni nesrovnatelné. Vyhody
jednoho zptisobu jsou zpravidla nevyhodami zplisobu druhého. Monetarni technika
ocenéni ma cCasto blizko k zjednoduSeni a trpi disledky cenovych zmén. Jako jedina
vSak umoznuje scitatelnost externich nakladi s ndklady na dopravni cestu. To je ziejmé
divod preference této techniky ve svété, pokud jde o ekonomickou a finan¢ni
problematiku dopravniho sektoru. Techniky nemonetarni jsou pifesnéjsi, ale postradaji
ekonomickou dimenzi efektu pii jejich interpretaci. Jsou vice vyuZivany v uzemnim
planovani a v projektové ¢innosti pfi vybéru variant.

Postoj vlady ve vztahu k podminkdm a vyvojovym tendencim dopravniho sektoru,
jeji fidici a regulacni zasahy do sféry dopravy miizeme oznacit jako dopravni politiku.
(Zeleny, 1998)

Cilem dopravni politiky z ekonomického hlediska je zajistit fungovani a rozvoj
dopravy jako ekonomicky efektivniho systému pokud mozno s minimalnimi Skodami
a ztratami pro spole¢nost. Cinnost vlady zahrnuje fadu &innosti organizaéné-spravniho,
legislativniho, fidiciho, regula¢niho a programového charakteru. Mezi problémové
okruhy dopravni politiky fadime: vymezeni a zaji§téni réimcovych podminek pro ¢innost
subjekti na dopravnim trhu, zlepSovani dostupnosti, usmériiovani podminek mobility,
energeticko-ekologické aspekty dopravy, bezpe¢nost dopravy a socidlni problematika
pracovnikl v dopravé. (Zeleny, 1998)

Jednoznaéné citlivou oblasti je podle Zeleného (1998) usmériiovani hybnosti.
Hybnost je chapana jako zptisob volby dopravniho prostiedku a dopravni cesty a s nim
spjaty dopravni vykon. Tuto oblast postihuje problematika stale rostouci poptavky
po dopravé a dopravnich kapacitach, jez nejvice zatézuji zivotni prostiedi a svym
zpusobem i vydajovou stranku statnich (vefejnych) rozpoctii. Jde o presvédceni o urcité
deformaci poptavky uzivateli dopravy a dopravni infrastruktury z titulu tzv. laciné
dopravy a vyuzivani stale nakladnéjSich dopravnich siti jako vetfejného statku. Odtud

plyne myslenka o potfeb¢ zatizit uzivatele dopravy naklady, které sami vyvolavaji.
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Cely proces usmérnovani hybnosti je zavisly na souhrnu provazanych opatfeni
charakteru cenového, danového organizatné instituciondlniho a investi¢niho.
Ptedmétem z4jmu bude v dasledku toho problematika strategicky vyznamnych opatteni:
pfic¢itdni ndkladG uzivatelim silni¢ni infrastruktury, omezeni podpor a dotaci
nevyuzivané zelezni¢ni infrastruktufe a hledani dalSich dopliikkovych zdroji ke kryti
nakladii spjatych s rostouci poptavkou po kapacitich silni¢ni infrastruktury (napf.
vyuziti soukromého kapitdlu pro potfeby financovani casti dopravni infrastruktury
formou koncesi). Koncept pricitani nakladii mé svij ptivod v myslence, ze kazdy druh
dopravy by mél kryt naklady, které jeho provoz vyvolava. Je zalozen:

— na vymezeni Casti nakladl, kterymi je tfeba zatiZit jednotlivé uZivatele

infrastruktury. Ostatni naklady zGstanou k tizi téch, ktefi maji prospéch
z existence infrastruktury nebo k tizi spolec¢nosti.

— na rozdéleni této Casti nakladl mezi jednotlivé kategorie uzivatelli, zpravidla

charakterizované ptisluSnymi typy uzivanych dopravnich prostredk.

— na urceni pfijmil zaplacenych kazdou kategorii uzivatelti ve formé specifickych

bifemen (dani, poplatk).

— na provedeni dalsi tarifikace v piipadé, Ze nebudou vySe uvedené ndaklady

urcené k zatizeni uzivatelt pokryty pfijmy.

— na ocekavani, ze pripoctené naklady povedou k optimalnimu vyuziti stavajici

infrastruktury, k harmonizaci soutéznich podminek mezi druhy dopravy
a ke zlepSeni financovani vydajii na infrastrukturu. (Zeleny, 1998)

Predmétem pficitdni by z ryze teoretického hlediska mély byt ndklady mezni
(ptirtstkoveé) zahrnujici naklady vyvolané nebo vyvoldvané nartstajicimi jednotkami
resp. pocet uzivatelll. Pragmaticky pfistup pfipousti, aby v zdjmu tzv. spravedlivého
podilu na efektech a vyhodach plynoucich z uzivani infrastruktury se pfedmétem
pricitani staly naklady primérné. Je to dano tim, ze vztah mezi meznimi a pramérnymi
naklady nemusi byt totozny. VSeobecné se ma za to, ze mezni naklady jsou obvykle
niz8i nez pramérné. Za téchto podminek nezajisti tarifikace podle mezniho principu
dodatecny piijem k uhrad€ vSech néklada resp. vydaji na infrastrukturu. Odtud plyne

i vySe naznaceny pragmaticky princip pfic¢itani primérnych naklada. (Zeleny, 1998)
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K ur¢itym zdsadam pficitani ndklada patii:

— zohlednovani faktorG vyvolavajicich zvySené ndklady. Patii mezi né vykon
dopravnich prostfedki, hmotnost vozidel, napravovy tlak. Jde o faktory
ovliviiyjici piedevS§im variabilni slozku nékladii na udrzbu a opravy silni¢ni
infrastruktury.

— Zohlednéni variabilni slozky externich ndkladi zatézujicich bud ostatni
uzivatele a nepiimo vedouci k rustu jejich ndkladd (kongesce), piirtstku
ekologickych ztrat a ptirastku Skod a ztrat z nehodovosti (pfekracujici ramec
pojisténi uzivatelit).

— 'V zgjmu tzv. spravedlivého podilu na efektech z uzivani silni¢ni infrastruktury
se pripousti ptispévek k thrade fixni slozky nakladd (investi¢nich, fixni slozky
udrzovacich a externich nakladl). (Zeleny, 1998)

Pro vlastni zpusob danového a poplatkového zatizeni uzivatelll je nejCastéji
uplatiiovdn model respektujici hlediska ptevazujici formy zatizeni (struktura, kritéria,
zasady zdanéni). Doplitkovou formou jsou pak rtizné druhy poplatki. Zakladni schéma
zatizeni uzivateld ma nasledujici strukturu. Tvof1 ji:

a) hrada proménnych ndklada silnicni infrastruktury (naklady tdrzby zavislé

na vykonech a dal§i proménné naklady provozem vyvolané) systémem spotiebnich

dani z pohonnych hmot,

b) thrada stalych, fixnich nakladi (ro¢ni investice, iroky, udrzba z titulu zaostavani,

fixni slozky externich nakladl) systémem specifickych (silni¢nich) dani

zohledijicich podil specifickych parametri dopravnich prostfedki na nékladech,

a systému poplatkl, zohlednujicich podil uzivateli na efektech z vyuzivani

infrastruktury a tudiz i z vyuzivani diive vynalozenych investic.

Do systému poplatkti patii poplatky licen¢ni, v nékterych zemich poplatky za vyuzivani
specifickych tsekl infrastruktury (mytné), poplatky pro vstup do urcitych oblasti,
poplatky za vyuzivani omezenych kapacit infrastruktury (parkovani v dopravné
pteplnénych oblastech a mistech apod.).

c) specifické tranzitni poplatky zahrani¢nich vozidel. Podle zasady nediskriminace

jsou prepocitdvany analogicky podle vySe zdanéni narodnich uzivateld silni¢ni

infrastruktury. (Zeleny, 1998)
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3.3.2 Reseni externalit v ekonomické teorii

Spolecensky efektivnim feSenim problému externalit neni uplné zamezeni jejich
vzniku, ale zahrnuti externich nakladt do trznich cen, které budou napfisté¢ odpovidat
spolec¢enskym nakladim. (Adamec, 2008)

V takovém piipad¢é hovotime o internalizaci externalit, kterd predstavuje preneseni
externich nakladi na jejich ptivodce. To vede k tomu, ze uZzivatel plati v§echny naklady
spojené s danou aktivitou, trzni ceny tudiz vysilaji spravny signal o vzacnosti zdroju

a ekonomicka neefektivita je takto odstranéna. (Brihova-Foltynova, 2009).

V ekonomické teorii je problematika externalit spojena se dvéma velkymi jmény:
Ronald Harry Coase a Arthur Cecil Pigou. Problémem externalit se zabyvalo i mnoho
dalsich, kazdy z téchto vyznamnych ekonomli mel své obhdjce, nasledovniky,
ale 1 kritiky. Pojem externalit zavedl Alfred Marshall na zacatku 20. stoleti, avSak
nebyla mu vénovana téméf zadnad pozornost. Az dilo A. C. Pigoua vyvolalo zvySeny
zajem o externi naklady.

Jak jsme si naznacili jiz dfive, z ekonomického hlediska externalita vznika, pokud
ekonomicky uzitek jednoho subjektu je ovliviiovan (at’ pozitivné nebo negativne)
chovanim jiného subjektu. Za ptedpokladu, ze pravni systém netesi konkrétni situaci,
ktera zaklada vznik externality, 1ze takovou situaci nazvat toleranci. V takovém piipadé
dochazi k neefektivné vysoké tvorbé externalit. Pokud naopak zédkon zakazuje takové
chovani, které vede ke vzniku externalit, pak se hovofi o restriktivnim pfistupu,
a ke vzniku externalit by nemélo viibec dochazet, pokud ano, pak maji ti, ktefi jsou
témito externalitami postizeni, pravo domahat se odSkodnéni.

Ekonomicka teorie rozliSuje dva zékladni pfistupy k feSeni (internalizaci) externalit —

vei‘ejné a soukromé (liberalni).

Verejna reSeni

K nejcastéji zmilovanym piistupim k internalizaci externalit, které v rtizné mife
pocitaji s vefejnymi zdsahy, je v neoklasické ekonomii zminovan piistup pigouovské

(pigouvianské) dan€ nebo dotace (subvence). Pigou navrhoval zatizit pivodce
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negativnich externalit dani, kterda by zvysila jejich soukromé naklady na uroven
spolecenskych nadklada. Velikost takové dané by se méla rovnat rozdilu mezi meznimi
spoleCenskymi a soukromymi néklady. Pivodclim pozitivnich externalit by m¢l pak stat
poskytovat subvence, jejichz velikost by se rovnala rozdilu mezi meznimi
spolec¢enskymi a soukromymi vynosy. (Holman, 2002)

AC byl Pigou zastancem liberalismu, poukazoval na nutnost externality feSit statnim
zasahem, popfipadé¢ subvencemi. Jeho mySlenkou byla soustava dani, takzvana
Pigouova dan. Hlavnim cilem je internalizovat externi naklady subjektu, ktery je
vytvari. Vyse dané ¢i dotace — subvence, by méla odpovidat velikosti spolecenskych
nakladi. Z tohoto diivodu se nemlze jednat o pevnou Castku, ale je nutné jeji vysi
pocitat vzhledem aktuédlni ekonomické aktivité.

Brihova-Foltynova (2009), stejn¢ jako Adamec (2008) vSak upozoriiuji na fakt,
ze pigouovské dané jsou dané teoreticky idedlni, avSak jejich zavedeni je v redlném
svét¢ cCasto velmi obtizné. Briihova-Foltynova (2009) doplnuje, ze pokud jsou
stanoveni (zjiSténi vySe externality a jejiho ptiivodce) a vybér téchto dani velmi nakladné
(napt. z diivodu obtizné kvantifikace meznich spolecenskych ndkladl), je mozné vyuzit

misto nich jinych nastrojii (emisnich standardd, jinych typa dani apod.).

Soukroma reseni

Pigouiv piistup k externalitam kritizoval Coase, ktery poukazoval na to, ze pfi¢inou
externalit jsou nevymezend vlastnicka prava. V ptipadech, kde jsou vlastnickd prava
dobfe vymezena a vymahatelnd, externality nevzniknou, protoze vlastnici povedou
soukromd vyjednavani o ndhrad¢ Skod. (Holman, 2002)

Coase nahlizi na problém externalit jako na problém spolecenskych naklada.

Coase (1960) tvrdi, ze zdanovani vede k disledkiim, jez nejsou nutné ani zadouci.
Odmita tradi¢ni chapani, kde ,,A*“ posSkozuje ,,B“, a proto je nutné ,,A* kontrolovat. Je
tteba rozhodnout, zda je mozné aby ,,A“ poSkozovalo ,,.B*“ nebo naopak. Nabizi se
takové teSeni, které zamezi vaznéjSimu poskozeni. Podstatou feSeni je zakonitost,
ze kazdou externalitu 1ze odbourat, bez ohledu na to, kdo bude nakonec odSkodiovan.
Tuto ekonomickou myslenku poprvé autor uvetejnil v ¢lanku The Problem of Social

Cost (1960).

18



Tento poznatek je oznacovan jako tzv. Coaseho teorém, ktery tika, ze externality
nevedou k efektivni alokaci zdrojii, pokud jsou transakcni ndklady nulové a vlastnicka
prava jsou dobie definovand a vynutitelnd. Potom veskeré projevy ekonomické
neefektivnosti budou korigovany vyjednavanim mezi postizenymi stranami, protoze obé
strany — producent i konzument externality — budou motivovani k nalezeni vzajemné¢
prospésného obchodu — ¢ili k internalizaci externality. (Samuelson, 1995)

Podstatou jeho myslenky je, Ze pokud ob¢ strany, dodavatel 1 pfijemce externality,
spolu budou vyjednavat a navzajem se odSkodnovat, musi zdkonité dojit k optimalnimu
feSeni. Podminkou spravného fungovani celé myslenky je, aby transakcni ndklady
vyjednavaciho procesu (naklady ohodnocujici usilovné jednani, spotifebu ¢asu, osobnich
strestl) byly nulové a jasné udané obé strany byly vylucné soukromého charakteru.
Za dodrZeni vSech téchto predpokladl by se mezni Gjma ze znec€iSténi rovnala meznim
nakladim na odstranéni znecisténi, resp. odskodnéni. Coase se odmita divat na teorii
externalit jako na zalezitost moralky. Tento pfistup se da shrnout tak, ze bez ohledu
na rozdéleni zodpovédnosti bude vysledek transakce vzdy Pareto-efektivni (alokacné
neutralni).

Stiet Coaseho a Pigouovy teorie byl nevyhnutelny jiz z toho divodu, Ze Coase vlastné

prezentoval svilij teorém jako protiargument Pigouova ptistupu.

Podle Holmana (2002) Coaseho teorém zisadn€¢ zménil ndzor ekonomu
na externality. Ukazuje totiz, Zze vyskyt externalit ve skute¢nosti neni pfiznakem selhani
trhl, nybrz Spatné¢ vymezenych nebo nedostatecné chranénych vlastnickych prav.

Podle Brithové-Foltynové (2009) se tento teorém vSak ukazal byt pfili§ optimisticky
— lidé se ne vzdy chovaji raciondlné a nejsou ochotni se rozumné dohodnout. Navic
zvlasté v dopravé maji externality Casto charakter vetejného statku, jsou tedy nerivalitni
ve spotiebé (spotfeba jednou osobou nebrani spotiebé jiné osoby) a nevylucitelné
ze spotieby (neni mozné zabranit jinym subjektim ve spotieb&). Naptiklad pokud by
bylo mozné, aby mistni obyvatelé v urcité oblasti obchodovali s motoristy s cilem snizit
uroven hluku a znecistovani ovzdusi, bude se kazdy mistni obyvatel snazit vyhnout

placeni motoristim a doufat, ze bude tézit z toho, ze zaplati ostatni.
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3.3.3 Externality a moznosti jejich reSeni v dnesSni ekonomické

praxi

Nyni si shriime vSechna funkéni feSeni, ktera rozdélime na feSeni vetfejna a feseni
soukromd. Informace k této problematice jsem cerpala z diplomové prace Jindry
(2009). Nektera feseni byla upravena podle Sborniku referati z teoretického seminare
poradané¢ho Katedrou vetejné ekonomie ESF MU v Brn€ ve spolupraci s Asociaci

vetejné ekonomie, ktery uspotradal Maly (1998).

A) Verejna reSeni

V kapitole, kterda byla uspofaddna podle Malého (1998, s. 47) se pise,
uplné eliminovani externalit, ale pouze jejich omezeni), prikazova rFeseni (jednoznacné
stanoveni, kolik externality miize kazdy subjekt vyprodukovat), stdtni regulace (pravni
normy nafizujici urcité povinnosti), jednordzové financni podpory (slouzi k pokryti
jednorazovych investi¢nich naklad) nebo viastni cinnost statu (vlada nahrazuje
soukromé producenty externalit a vykonava tytéz Cinnosti ale Setrnéji).

Uvaleni dani nebo subvenci na subjekt (dan€ za jednotku, poplatky, pokuty
nebo podpory) je pomérné snadné, jejich zavedeni pomérné jednoduché a navic
umoznuje plosné pokryti. Subvence mohou mit podobu jednordzové finanéni podpory
nebo 1 trvalé. U subvenci akorat dochazi k problému jejich kalkulace a ocenéni. Dané
jsou snadnym zdrojem piijmu pro vladu, maji plosné pokryti — jelikoz dan plati vSechny
subjekty. V ptipad¢ vefejnych feSeni museji byt odSkodnéni postizenych urcena

soudem.

Systém standard (zesileny o postihy za nedodrZovani, zékazy, statni regulace,
zakony, obchodovatelné poukdzky) je pomérné ndrocny na sbér informaci o daném
problému, pro ktery se standard stanovuje, obvykle se standardy trvale zpfisiuji,
coz v sob& zahrnuje trvalé zlepSovani ekologické situace, vhodné na mistech, kde je

externalita navic spoleCensky nebezpecnd (napiiklad opily fidi¢ dostane zadkaz fidit
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vozidlo pod vlivem alkoholu), nebo povinnost v§ech automobiltl mit katalyzator a jezdit
na bezolovnaty benzin.

* Obchodovatelné poukazky jsou ve své podstaté také zpisob nastaveného
standardu, jen se mezi firmami na trhu pferozdéli tak, aby bylo dosazeno
pozadované maximalné nejvyssi tinosné hranice znecisténi — standardu.

e Standardy mohou byt nastaveny benevolentné nebo naopak, pfili§ tvrdé,
standardy a jim odpovidajici zdanéni je tfeba prizptisobovat situacim na trhu
(toto piizptisobovani je ale pro firmy nékladné - penize z poplatkti jsou pfijmem
statu - ptipadna odSkodnéni postizenych musi opé€t urcit soud).

Rozdé€leni uzemi na mensi spravni celky mize zpruznit fungovani systému, mensi celky
totiz maji lepsi ptehled o svych ,vlastnich® problémech, dochazi k jejich vyssi
zainteresovanosti a finan¢ni motivaci lidi, firem, které predstavuji 1 vice penéz pro kraj.
Na druhé strané pii feSeni problémil ptesahujicich danou oblast je nutny narast
byrokracie a ufednikd.

Snizovani transakénich néakladii (v€. instituci a vlastnickych prav) je pifinosné
pro podporu soukromého a soudniho jednani, usetii napt. ndklady lidem na dokazovani
atp. Stat by m¢l uplatiiovat tento zplsob jen tam, kde si je jisty, ze je problém znacny
a ze zavedeni néjaké instituce snizujici transakéni néklady se vyplati. Velmi casto mize

byt omluvou pro statni zadsah pravé zamér snizovani transakénich naklada.

B) Neexistuji Cisté soukroma reSeni

Podle Jezka (1998) neexistuji Cisté privatni feSeni externalit, ale smiSend. V kapitole,
ktera byla sepsana podle Jezka (1998, s. 31-33) se pise, Ze uplatnénim majetkovych
prav u soudul, vynutitelnosti vlastnickych prav (kompenzace), socialnimi sankcemi
(privatni iniciativa a vefejny mechanismus tlaku na ptvodce), jsou do procesu Cisté
teoreticky privatnich feSeni externalit implementovana feSeni vefejna. Tim, Zze privatni
feSeni vyzaduji jako podminku ucinnosti podstatnou vetejnou aktivitu. Jedna se tedy
o feSeni smiSena, protoze vyzaduji soucinnost vefejného sektoru.

Jedinym Ccisté soukromym feSenim je tedy prostd dohoda mezi zic€astnénymi subjekty

bez ptitomnosti soudu.
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Smluvné oSetfend kompenzace piinosii a nakladi je vysoce efektivni, pokud je
dohoda uzaviena. Odskodnéni pro poSkozené Casto neni mozné v dasledku toho, ze se
strany nedohodnou na vysi odSkodnéni nebo podminkach dohody.

Odskodnéni ur€end soudem véetné urceni odpoveédnosti jsou efektivni cestou, jelikoz
jsou pravné vymahatelnd. Odskodnéni je nutné prokazovat vzniklou Skodou. Problém
nastava v podob¢ zpozdéného ucinku, v zavislosti na kvalit¢ soudu mohou trvat jednani
i nékolik let.

V referatu Pilného (1998, s. 154-155) se uvadi, ze mezi vhodna feSeni dopadii
negativnich externalit zplsobenych na zivotnim prostfedi jsou osvéta a vzdélavani,
nasledné¢ mozna vyjednévani mezi subjekty, soudni rozhodnuti (velmi ¢asto se subjekty
nejsou schopny dohodnout) a tento vycet uzavird nutna zékonné Uprava, jako zakladni

predpoklad realizace realizace ptedchozich uvedenych postupti.

C) Automaticka reSeni

Konkurence a technologicky pokrok piedstavuje velice elegantni feSeni. Stat urci cil,
ktery ekonomickou motivaci zméni preference lidi a konkurence mezi vyrobci ucini
zbytek, nebo to udéla technologicky pokrok i sdm. Problémem je Casova naro¢nost

a ptipadné Spatné nastaveni cile ve spojeni s motivaci.

D) Novodobé problémy

Hlavni trend v budoucim vyvoji problému externalit predstavuje nékolik problémii:
* globalni charakter externalit.

Externality v praxi Casto presahuji hranice nejen mensich spravnich jednotek,
ale také statd, potazmo kontinentd. Takto rozsédhlé externality budou vyzadovat
k vyfeSeni nejen obrovské mnozstvi informaci a finan¢nich prostfedki, ale hlavné
kooperaci a vzajemnou koordinaci stati.

* Primyslovy rozvoj zaostalejSich zemi.

Tento problém navazuje na ten pfedchozi. Firmy se cilené¢ pfesunuji do zemi,
kde je ocenén jejich pifinos pro ekonomiku — zvySeni zaméstnanosti, bohatsi
obyvatelstvo, mezinarodni reputace pro firmu i stit, pro firmu levnéjsi vyroba atd.

Takovy stat bude k mezinarodni spolupraci v oblasti eliminace externalit méné svolny,
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nez stat, kde mezni jednotky produkce maji subjektivné nizsi cenu nez zivotni prostiedi.
Otéazka je: Jak presvédcit firmy, aby se 1 v zemich, kde jsou lidé ochotni negativni
externality vyroby tolerovat, chovaly ekologicky?

* Poskozeni téch, ktefi nemohou oznamit svoji situaci (napft. zivo¢ichové).

Soukromé vyjednavani samoziejmé nefunguji. Mezindrodni vefejna feSeni jsou
velmi ¢asové naro¢na na jednani mezi stranami s rozdilnymi zajmy a s riznou historii,

a jsou Casto plné raznych nazorovych stietli a Sarvatek.

3.4 Doprava a zivotni prostredi - formy znecisténi

Negativni vlivy dopravy Ize shrnout zhruba do Sesti hlavnich oblasti: Aluk, vibrace,
znecisteni ovzdusi (emise), znecisteni vod a pudy, nehody, zdbor pudy a destrukce
osidleni. Dopady na zivotni prosttedi zptsobuji zna¢né ekonomické ztraty, jez se snazi
v jednotlivych stidtech odbornici vyjadfit finanéné a pfimét tak spolecnost k tomu,
aby realné naklady byly hrazeny jejich skutecnymi podilniky a ne formou
pterozdélovani dani. (Riizi¢ka, 1993)

Jak uvadi Tomova (2006), celkové externi naklady jsou v evropskych zemich
piiblizné 7,8 % z HDP, coz piedstavuje asi 530 mld. EUR, 90 % tcéchto externalit
zpusobuje doprava silnicni.

Nyni pfejdeme k vymezeni jednotlivych druhli externalit v dopravé a jejich ucincich

na ¢lovéka a zivotni prostiedi.

3.4.1 Hluk

Skapa (2000) definuje hluk jako nezadouci zvuk, ktery vyvolava nepiijemny
nebo rusivy vjem anebo Skodlivy uc¢inek na clovéka. O negativnim plisobeni hluku
nerozhoduje jen jeho intenzita, ale dulezité je i jeho trvani.

Zeleny (1998) definuje hluk jako kazdy zvuk, ktery je rusivy, obtizny nebo dokonce
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bolestivy. Fyzikalni podstatou hluku je chvéni, jez se prendsi zpravidla a nejcastéji
atmosferickym prostiedim a vyvoldva u clovéka pfislusny vjem. Mezi zakladni
vlastnosti hluku, ktery pisobi na ¢loveka patfi:
- intenzita hluku
- kmitoc¢tové slozeni
- casovy prub¢h.
Hluk se hodnoti v dB (decibelech), vyjadiujicich vjem hlukové zatéze, kterd je ve shodé
se smyslovym vniménim konstruovana na logaritmickém principu. (Zeleny, 1998)
Vzhledem k technice méfeni hluku, kterd pouziva urcitych zafizeni (filtrt
s oznacenim A, B, C, D), pfiddvame za oznaceni decibelu ve standardnich situacich
oznaceni pouZité¢ho filtru A, takZe pfesnéjSi oznaceni jednotky je dB(A). Zakladni
urovent hluku je vSeobecné vyjaddiena hodnotou 50 dB(A). Tento hluk je povaZovan
za neSkodny, normalni a v fad€ ptipadl i potiebny. Pohyb smérem nahoru znamena
postupné narustani hlukové zatéze a za ruznych podminek a v riznych situacich se
zaCind jevit jako nebezpecny. Prah bolestivosti se nachdzi na urovni 120 dB(A)
a nesnesitelnosti na urovni 140 dB(A). Typické nadmérné dopravni hluky se pohybuyji
ve zdéanlivé snesitelné, ale o to vice nebezpecné urovni v rozmezi 60-90 dB(A).
(Zeleny, 1998)
Méfeni hluku je provadéno jednak piistrojovou technikou, jednak vypoctovou metodou.
(Zeleny, 1998)
Podle Neubergové (2005) lze ucinky hluku na cloveéka rozdélit na obtézujici
a Skodlivé. Zatimco uc¢inky jsou velmi subjektivni a zalezi na zdravotnich dispozicich
1 momentalni nalad€ jednice, ucinky Skodlivé, ke kterym dochdzi pti prekroceni
ptipustné hladiny hluku, mohou vyvolat 1 trvalé zmény sluchového ustroji. Nejvyssi
pfipustné hodnoty hluku z pozemni dopravy v chranéném venkovnim prostoru
a v chranénych venkovnich prostorech staveb urcuje natizeni vlady 88/2004 o ochrané
zdravi pted neptiznivymi ucinky hluku a vibraci.
Stikar, Hoskovec, Stikarova (2003) uvadgji, e ekonomicky pozadavek je kladen
zejména na stanoveni stupnice pro métfeni riznych hladin hluku. Je tieba k urcité
velikosti hluku prifadit ekonomickou hodnotu, aby bylo mozné srovnavat naklady

ptilezitosti riznych strategii, které snizuji troven hluku. Jednou z metod miiZze byt napf.
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srovnani cen nemovitosti na rtuznych vzdalenostech od zdroje hluku. Problém je
1 ve vlastnim ohodnocovani nemovitosti, nicmén¢ dalsi faktor by mohl byt zahrnut
do takové vyhodnocovaci metody. Jind metoda by mohla byt zaloZzena na poznatku,
kolik jsou ochotni ti, kteti hlukem trpi, za toto sniZeni zaplatit. Tady ovSem otdzka
nekomplexniho vniméni nebo ridzného vniméani tohoto snizeni hlukové hladiny
u raznych osob. I kdyz doprava neni jedinym zdrojem hluku, je dopravni hluk
dominujici slozkou zejména v mistech kumulace dopravniho provozu, tj. ve méstech,

kolem komunikaci atd. (Stikar, Hoskovec, Stikarové, 2003)

Nadmérny hluk z dopravy predstavuje jedno z nejvétSich rizik rozvoj dopravy
a mobility, nebot” jde do zna¢né miry o skryté riziko.
Hluk zptisobovany motorovymi vozidly je zavisly na:
¢ technickych parametrech vozidel (otdCky motoru, rychlost a zatizeni vozidel),
* parametrech provozu (intenzita, slozeni dopravniho proudu atd.),
 parametrech komunikaci (povrch, sklon atd.),
* druhu zéastavby atd.
Podil jednotlivych faktorti na hladiné hluku lze jen velmi obtizné¢ a velmi piesné

stanovit. (Stikar, Hoskovec, Stikarova, 2003)

Emociondlni reakce na dopravni hluk je specifické pro kazdého ¢lovéka. Zda bude hluk

pusobit jako obtézujici ¢i rusivy, to zavisi napt. na:
* jeho vlastnostech (intenzité, frekvenci, Casovém intervalu),
* druhu vykonavané Cinnosti (vice vadi pifi duSevni préci),
* celkovém zdravotnim stavu a stafi organismu,

* navyku ¢i na citlivosti (pfecitlivélosti),

interferenci jinych podnétl atd. (Stikar, Hoskovec, Stikarova, 2003)
Se vzrlstajici hlasitosti vzrista 1 poCet osob, ktery je hluk nepfijemny. Pfesahuje-li

80 dB, je indiferentni pro ptiblizn€ 10 % osob a pro dalSich asi 60 % je nepfijemny.
(Stikar, Hoskovec, Stikarova, 2003)
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Snizeni pracovniho vykonu pifi zvySené hlucnosti prostiedi bylo prokazano
vyzkumné. Vlastni hluk, ktery wvytvaii Clov€k sadm (napf. pifi zahiivani motoru
za chladného pocasi) ho neobtézuje tolik, jako hluk produkovany cizi osobou.
Ke snizovani hlu¢nosti v oblasti silnic 1ze budovat protihlukové stény ¢i tvarovat silnice
v zafezech terénu. Stény by vSak mély pulsobit esteticky, k tomu by méla napomahat

piirozena zelen. (gtikar, Hoskovec, Stikarova, 2003)

Podle Neubergové (2005) I1ze opatfeni na ke snizovani ucinkd hluku z dopravy
rozdélit na aktivni a pasivni. Zatimco aktivni opatfeni se snazi vzniku hluku zabranit,
opatteni pasivni nastupuji, az kdyz hluk vznikne. Mezi aktivni protihlukova opatieni
fadi urbanistickd (optimalizace ptepravnich narokii dopravni obsluhy, komplexni feSeni
obytnych zon a preference MHD), architektonicka (vhodné situovani budov a jejich
vnitinich prostor vzhledem k poloze ke komunikacim). Mezi dopravné — organizacni
opatfeni fadi sniZeni intenzity provozu dopravy na urCit¢é komunikaci (redukci
propustnosti nebo distribuci intenzity na vice tras), omezenim rychlosti pii prijezdu
okolo objekti se zvlastni ochranou nebo zdkaz vjezdu nakladni automobilové dopravy
na danou komunikaci nebo do center mést, zjednosmérnéni ulic nebo piipadné tplné
uzavieni komunikace. Jako technicka opatfeni pak uvadi opatfeni na vozidle (nové
materialy a konstrukce, dobra udrzba vozidel) a opatieni na vozovce (tdrzba a vhodna

volba povrchu vozovky).

V ptipadé¢ druhém, se podle Neubergové (2005) k pasivnim protihlukovym
opatfenim fadi stavby, které jsou umistény mezi zdrojem a ptijemcem. Lze je rozd¢lit
na opatieni zabranujici Sifeni hluku zemi (u kolejové dopravy napft. uziti bezstykovych
koleji, protihlukové absorbéry na kolech, pruzné kolejnicové podlozky, u tramvajové
dopravy napft. tlumici bokovnice, tlumici rohoZe pod 1 na povrchu kolejového loze atd.)
a na opatieni zabranujici Sifeni akustického hluku. Do této skupiny patii protihlukové
stény, protihlukové valy, protihlukové zdi s jednostrannym valem, protihlukové valy

s pfidavnou sténou a ozelenéné strmé valy.
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3.4.2 Atmosférické znecisténi

Znecisténi vzduchu je zpasobeno vSemi druhy dopravy. Emise vypousténé
do ovzdusi obsahuji fadu plynnych slozek a riznych kvantech je zajistuji rizné druhy
dopravy. Pevné Céstice emitované ro¢né do ovzdusi dopravnim segmentem dosahuji
tisice tun, pfiCemz motorova vozidla jsou nejvétsim piispivatelem. Spalovaci procesy
pfispivaji do emisi tvorbou CO,, CO, SO,, NiOy a tékavymi organickymi latkami
(TOL). Doprava je nejvétsim dodavatelem CO, N,O, a TOL, zatimco na tvorbé SO,
se podili v omezené mife. Osobni doprava odpovidd za vétSinu emisi uhlikovych
a tekavych organickych latek, nakladni doprava pak za oxidy dusiku a oxidy siry.
Zatimco rizna regulativni opatfeni mohou vést ke snizovani podilu CO, oxidu dusiku
a TOL, nutno pocitat s tim, Ze s rastem motorizace se bude zvySovat i podil oxidu
uhli¢itého. (Duchon, 1999)

Néroky na energii pro elektrickou trakci vyvoldvaji ndroky na sektor energetiky
(technologické externality). Vyuziti fosilnich paliv je nutno zvazovat z hlediska vyhod
a nevyhod v celém rozsahu palivového cyklu od t€Zzby az po konecnou likvidaci
odpadi. V tomto piipadé se uvazuje 1 nepiijjemné zneCiSténi vznikajici
v technologickych procesech predchéazejicich a nasledujicich danému technologickému
procesu. Rizika spalovacich pochodid jsou nasledujici: sklenikovy efekt, méstské
a prumyslové znecisténi atmosféry, transport emisi atmosférou. (Duchon, 1999)

Analyzami bylo ve vyfukovych plynech motorovych vozidel dokdzano téméf
200 jednotlivych slozek. Vedle slozek anorganickych (napt. CO, CO,, slouceniny Pb)
jsou to predevsim slouceniny organického pivodu. Kromé razné reaktivnich a razné
Skodlivych uhlovodikli (nasycenych i nenasycenych), jsou to i drdzdivé a jedovaté
aldehydy, toxické fenoly, narkotické ketony, dehty a velkd skupina polycyklickych
aromatickych latek. (Stikar, Hoskovec, Stikarova, 2003)

Podle Duchoné (1999) jsou techniky pro vyvoj hodnoceni negativnich efekti
znecisténi ovzdusi jsou velmi omezené. Nejobvyklejsi ptistup je ten, Ze se urci pocet
ztracenych dnll vyroby s ohledem na choroby vyvolané znecisténim ovzdusi. Tyto udaje
se pak ohodnoti primérnou denni produkci. Tato metoda neni pfili§ uziteCna, protoze je

obtizné stanovit souvislosti mezi zne€iSténim a onemocnénim. Lidé mohou piestat
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nepohodli ze zneCisténi bez soucasného onemocnéni a co vic, nemusi vzit viibec
v Uvahu souvislosti mezi onemocnénim a znec€iSt€nim. Z tohoto diivodu ma uvedend

metoda 1 sva omezeni.

Biologické piisobeni téchto latek lze posuzovat z riiznych hledisek, zejména vSak

z hlediska:

- ekologického (velké nebezpeci ptedstavuji pro snadnou reaktivnost nenasycené
uhlovodiky a kysli¢niky dusiku),

- genetického (za nejzavaznéjsi se pokladaji slouceniny s karcinogennimi ucinky
jako napf. polycyklické aromatické uhlovodiky, kyslicniky dusiku a olovo),

- toxikologického (napf. kysliénik uhelnaty, aldehydy). (Stikar, Hoskovec,

Stikarova, 2003)

Kazda ¢astice skodlivych exhalaci motorovych vozidel ma v zavislosti na své poloze
v prostoru né&jakou pravdépodobnost, Ze piijde do styku se Zivym organismem.
Vyskytuje-li se tato Castice ve vysokych vrstvach atmosféry, je tato pravdépodobnost
mala. Vysoka je v rusSnych ulicich mést a pramyslovych aglomeraci. Odhaduje se,
ze v téchto mistech ma vahova jednotka exhalaci, emitovand z motorového vozidla
na Clovéka, negativni uCinek desetkrat vEtSsi nez véhova jednotka stejného druhu
exhalaci, emitovana ve méstech z jiného zdroje a 100 az 1000krat vétsi nez exhalace
mimo mésto.
Je také zndmou skutecnosti, ze 1 rychlost a styl jizdy ovliviiuje mnozstvi exhalovanych

Skodlivin. (gtikar, Hoskovec, Stikarova, 2003)
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Tabulka 2: Celkové emise z dopravy (v tis. t) v letech 2005 — 2010

2005 2006 2007 2008 2009 2010
CcoO, 18161,5 18 594,0 19542,4 19027,2 19092,7 18 988,4
cO 230,7 209,2 199,4 182,8 175,0 154,4
No 101,3 95,4 91,7 87,6 84,7 77,3
NZO 2,4 2,4 2,5 2,4 2,4 2,4
tékavé organické latky 46,1 41,4 39,4 34,4 32,8 29,3
CH, 1,8 1,7 1,7 1,6 1,6 1,5
SO, 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
castice 6,4 6,3 6,4 6,2 6,3 5,7
Pb 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Zdroj: Ministerstvo dopravy

Dostupné z: <https://www.sydos.cz/cs/rocenka_pdf/Rocenka_dopravy 2010.pdf>

Kritériem pro hodnoceni znecistovani ovzdusi jsou:
* emisni limity, tj. nejvySe pfipustné mnozstvi zneCiStujici latky vypousSténé
do ovzdusi ze zdroje znecistovani,

* imisni limity, tj. nejvySe pfipustna hmotnost koncentrace znecistujici latky

obsazené v ovzdusi,

e depozitni limity, tj. nejvySe piipustné mnozstvi znecistujici latky usazené

po dopadu na jednotku plochy za jednotku casu,

* pfipustnd tmavost koufe, tj.

pii spalovani paliv, ktery je vyjadien zbarvenim koufové vlecky (napf.

podle Ringelmannovy stupnice dle stupiii 0 az 5). (Skapa, 2000)

Snizovani emisi z mobilnich zdroji lze dosdhnout nékolika zplsoby a to napf.
snizenim spotieby paliva (energie) hospodarnou jizdou, technickymi prostiedky
(u silnicnich vozidel napt. sondami lambda nebo systémy piimého vstiikovani GDI
resp. FDI) nebo pouzitim alternativnich paliv. Sou€asna alternativni paliva lze rozdélit
do dvou zakladnich skupin: paliva, kterd nevyzaduji zvlastni Upravy spalovacich motori
(napf. bionafta a paliva s vyuzitim alkoholtl) a paliva, kterda vyzaduji provedeni

piestavby vozidla (tekuty propan-butan LPG, stlaceny zemni plyn CNG, bioplyn

a vodik). (Skapa, 2000)
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Doprava pfispiva emisemi motorovych vozidel, technickym stavem vozidel,
provedenim a technickym stavem skladli a tankovacich stanic paliva, technickym
a technologickym zdzemim pro tdrZbu a opravy dopravnich prosttedk, k znecistovani
vod. Dopravni ¢innosti pfedstavuji kontaminaci pidy piimé nebo nepiimé ohrozeni
kvality povrchovych a zejména podzemnich vod. Kromé emisi z dopravnich prostiedki
piedstavuji nebezpeci 1 zneCisténé vody vznikajici pii CiSténi a udrzbé dopravnich
prosttedkti, ukapy napt. ropnych latek z vozidel a nebo dopravni nehody a pteprava
nebezpecného zbozi. (Neubergova, 2005)

Jak uvadi Neubergova (2005) dale, ruku v ruce s opatfenimi technickymi kraci
legislativa. V Ceskoslovensku existoval zakon fesici problematiku zneéistovani ovzdusi
jiz v roce 1977. Podle tohoto zdkona (35/77 Sb.) platilo, Ze ¢im vys$i je komin, tim
vys$Sich hodnot mohou dosahovat emitované latky. Tento pfistup vSak nemohl obstat
nadlouho a dnes jsou zdkladnim principem nejvyss$i pifipustné limity. Piipustné
kterym se stanovi imisni limity, podminky a zplisob sledovani, posuzovani, hodnoceni
a fizeni kvality ovzdusi.

Stale rostouci zneCiSténi ovzdusSi ve véEtSin€ evropskych mést  pfimélo
v 80. a pocatkem 90. let instituce Evropské unie ke schvaleni nové legislativy
pro kontrolu zneciSté€ni. Znecisténim z dopravy se zabyva Instrukce ,,Standardy
pro vozidla, kvalitu pohonnych hmot a program automobilového oleje®, ta uvadi
prehled o normach, které evropské instituce stanovily na ochranu vnéjsiho ovzdusi,

a vysvétluje zakony EU tykajici se emisi dopravnich prostiedkii. (Neubergova, 2005)

Do pocatku 90. let byla legislativa Evropské unie pro kvalitu ovzdusi vytvéiena
po castech. Poté byla pfijata rdmcova smérnice (96/62/EC) pro hodnoceni a fizeni
kvality vnéjSiho ovzdusi. Smérnice ustanovuje systém kontroly znecisténého ovzdusi
a pfipravuje pudu pro dal$i smérnice, majici definovat podrobnosti kontroly
jednotlivych polutantd. V zafi 2002 navrhla Evropskd komise dal$i opatieni
(COM/2002/421), ve kterém doporucuje, aby se zdanéni automobili odvozovalo
od produkovanych emisi CO, Tento navrh se setkal s ptiznivym ohlasem a byl tak

vypracovan konkrétni navrh zdanéni automobild. (Neubergova, 2005)
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3.4.3 Dopravni nehody

Bezpecnosti dopravy rozumime stav optimalniho fungovéani dopravniho systému
bez konfliktnich situaci a naruseni plynulosti a organizace provozu. Vyznamnym jevem
narusujicim bezpe¢nost dopravy jsou dopravni nehody. Dopravni nehodovost dostava
dopravnich prostredkll, pfetizeni silnicnich siti, riist intenzity dopravy ve méstech
a vSeobecny nartst poctu fidi¢skych opravnéni stavi na prvé misto v nehodovosti

nehody silni¢ni. (Zeleny, 1998)

Podle Zeleného (1998) je bezpecnost dopravy v principu ovliviiovdna (naruSovana)
ttemi prvky: chovanim F7idice, selhanim dopravniho prostiedku a stavem prostredi.
Pohyb svoji podstatou je nebezpecny. Jak uzivatelé dopravy, tak i ti, ktefi jsou mimo
vlastni dopravni proces, napt. chodci (i kdyz jde také o druh dopravy) mohou byt
vystaveni zranéni a smrti. Ndaklady fyzickych $kod, at’ lidi nebo majetku
anebo psychické diisledky mohou omezit obecny blahobyt 1idi Zijicich v blizkosti letist
nebo hlavnich cest. Je velmi obtizné méfit psychické problémy a obavy, proto se vzdy

pozornost zaméfila na vyjadieni spiSe hmotnych slozek ndklada nehod.

Duchon (1999) uvadi, ze zatimco dopravni statistiky indikuji relativni nebezpeci
riznych druhl doprav, nemusi to odpovidat lidskému vnimani rizika nehod. Letecka
nez jezdit autem. Pravdépodobné tomu je proto, ze u silni¢ni dopravy jsou tyto nehody
cetnéjsi nez u dopravy letecké.

Jedna metoda urcovani nakladli nehod vychazi z naklada 1€kaiského oSetfeni a oprav
majetku a bolesti zptisobené zranénim. Zal a zarmutek piibuznych a piatel se ndkdy téz
bere v uvahu. Smrt ma pak dalsi disledky. (Duchon, 1999)

Byly navrzeny dvé metody pro ocenovani lidského rizika.
* Metoda ex post (hruby vystup) zvazuje vyrobni ztraty, které vzniknou
v disledku smrti pfi nehod€. Obtiznost metody je v tom, jak hodnotit rizné

veékové kategorie. (Duchorni, 1999)
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* Metoda ex ante (Cisty vystup) pohlizi na spoleCensky uzitek zivota. Zahrnuje
blahobyt osoby, jejiz zivot byl uSetfen. Tato metoda se soustfeduje
na dodate¢nou spotiebu vyrobki a sluzeb, ktera by se uskutecnil, kdyby nedoslo
k smrti. Touto metodou se vyjadiuji pouze financni aspekty nehod, v Zadném
ptipadé se nevyjadiuji psychické faktory. (Duchon, 1999)

Nasledujici obrazek ukazuje trend vyvoje poétu dopravnich nehod v Ceské republice

v letech 2005 —2010.

Obrdzek 1: Pocet nehod v silnicnim provozu, pii kterych doslo ke zranéni nebo usmrceni osob v CR
v letech 2005 — 2010
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Zdroj: Ministerstvo dopravy

Dostupné z: <https://www.sydos.cz/cs/rocenka-2010/rocenka/htm_cz/cz10_621000.html>

3.4.4 Kongesce

Ackoli dopravni kapacita mlize byt prizplisobena zménadm v poptavce v dlouhodobé
periodé, zlstava stala v kratkodobém pohledu a nemiize byt pfizplisobena dennim,
sezonnim nebo ostatnim vykyvim v poptavce. (Duchon, 1999)

Duchon (1999) déle uvadi, Ze kdyZ uZzivatel¢ urCitého zafizeni zacinaji narazet
na pozadavky dalSich uzivatelli, protoze dochazi k pirevySovani moznosti daného

zafizeni pro omezenou kapacitu, vznikaji kongesce neboli dochédzi ke zhuStovani
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dopravy. Stupeni zhust'ovani ovSem zavisi na stupni pfijeti ze strany uzivatele a na ¢ase,
kdy vznika. Uzivatel dopravy bude akceptovat néjakou mez této kongesce, ale bude
odmitat takovy stupeii, kdy za¢nou vznikat casové prodlevy a nevyhovujici ndklady. To
vede k myslence stanoveni optimalni trovné kongesce. Formalizace tohoto pfistupu ale
vyzaduje porozumét kongesci a disledkiim, které jsou s ni spojené.

Podle Duchoné (1999) vznika kongesce tehdy, kdyz se néjaky pocet uzivatelti musi
podilet o sluzbu na zafizeni, které ma urcitou kapacitu. KdyZ tento pocatecni pocet
vzristd, rostou samozfejme i vazby mezi nimi a s tim jsou spojeny nasledky, které
ovliviiuji kazdého uzivatele zvIast. Vstup dalSich uzivateld ma Skodlivy dopad
na kvalitu sluzby a ovlivni pak vice ¢i méné kazdého z uzivatelti. Uzitek ziskany
uzivatelem s ohledem na jeho uziti zafizeni nebo hodnotu, kterou pro ného ma, je pak
ovlivnén zplisobem chovani ostatnich uzivateli.

Rychlejsi doprava obecné znamena levnéj$i dopravu. Vozidla jsou vyuzivana
efektivnéji a dopravni Casy se snizuji. Ale jakmile vzroste dopravni objem, priimérna
cestovni doba se snizi, a tim se zvysi 1 zobecnéné naklady vSech uzivateli. Ekonomicky
divod pro kongesci je vstup uzivatelii dopravni cesty, ktefi si bud’ neuvédomuji
nebo nechtéji uvédomit plné ekonomické souvislosti uziti jejich cesty. (Duchon, 1999)

Podle Melichara (2008) lze ucinky kongesce lze rozdélit podle typu zafizeni
infrastruktury do dvou druhti:

* uzkoprofilovou kongesci, ktera se projevuje na silni¢nich kiizovatkach,
zelezni¢nich stanicich, pfistavech a letistich. Dodate¢né naklady uzivatelll jsou
vyvolany kapacitou a provozni dobou zavislou na zatizeni zafizeni, vcetn¢
ucinku front. U tohoto typu kongesce nejsou podstatné ujeté kilometry vozidel.
siti,

* proudovou kongesci, kterd se vyjadifuje pfevySeni piepravni kapacity linek.
Na makro urovni muze byt tento typ kongesce snadno popsan diagramy
rychlosti a proudu. Mikro simulacni modely c¢eli namitce caste¢né na sobé
zavisejici vzdjemné rychlosti vozidel. V méstskych sitich a v piipadech
blokovanych pftistupovych pruhli na silnicich vys$siho tadu, celi obecné redlna

sit’ smési vzajemné kongesce uzkého profilu a proudu.
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Podle typu kongesce jsou nutné rizné druhy opatfeni na zafizeni infrastruktury.
Mnohem vyssi dulezitost proudové kongesce na mezimeéstskych silnicich si vyzaduje
internalizacni opatieni zavisla na vzdalenosti, zatimco ptistupové poplatky mohou 1épe

vyhovovat v méstskych oblastech, pfistavech nebo letiStich. Melichar (2008)

3.4.5 Vibrace

Vibrace lze charakterizovat jako mechanické kmitani, Sifici se v pruzném télese
nebo prostfedi. Zvlastni skupinu kmitani tvofi mechanické otiesy, které jsou
charakteristické pfi prijjezdu vozidel po dopravni ceste.

Pro vibrace generované pozemni dopravou je charakteristicky jejich vyskyt
ve frekvenénim pasmu 3 az 100 Hz, nejcastéji v pasmu 50-100 Hz. Negativni vliv
dopravou generovanych vibraci je pfedev§im v nepfijemném plsobeni na clovéka
(vibrace s frekvencemi do 500 Hz pii dlouhodobém plisobeni vyvolavaji tinavu
a zhorSeni reakci na vnéj$i podnéty), ve zménach chovéani fauny v okoli dopravnich
cest. A dale pak vlivem vibraci dochazi k vnitini zméné v materialu objekt, a tim mize
dochazet k i1 postupnému snizovani jejich pevnosti a stability, a tim 1 sniZovani
Zivotnosti stavebnich objekti. (Skapa, 2000)

Zeleny (1998) uvadi, ze ottesy vznikaji v Case jizdy dopravnich prostiedkli a plisobi
na samotné vozidlo, dopravni cestu a okoli. Dusledky jsou zjiStovany zejména
na stavebnich objektech. V silni¢ni dopraveé vyvolava otiesy zejména prijezd t€zkych
nakladnich automobili ulicemi, jejichz rozméry a linkova vedeni nejsou pro takova
vozidla pfipravena. VétSinou jde o prijezdové nebo priijezdové silnice ve spadovych
oblastech. Otfesy kolejové dopravy zavisi na mistnich pomérech, uloZeni koleji,
hmotnosti a rychlosti dopravnich prostiedkli. Otiesy letecké dopravy jsou zdanlivé
méné patrné, nebot’ jsou zakryty hlukem motort a disledky se projevuji az po urcité

dobé€. Pro intenzitu otfest nejsou stanoveny zadné mezni hodnoty.
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3.4.6 Ostatni vlivy

Skapa (2000) jmenuje z dal$ich negativnich vlivii zdbory pady rizné kvality, coz ma
za nasledek 1 snizeni intenzity zeméd¢lské vyroby. Za skodlivy Uc¢inek dopravni cesty
v lesnictvi 1ze povaZovat nebezpeci, které hrozi lesni fauné i uzivatelim dopravni cesty
pii vzajemnych stietech. Kazda dopravni stavba (naspy, mosty atd.) narusi ekologickou
rovnovahu v krajin€é. Dopravni cesta a provoz na ni je zdsahem do piirodniho prostiedi
a jeho disledky 1ze nalézt ve zménach mikroklimatu, zménu v cirkulaci vzduchu a jejim
prostiednictvim ovliviiovani mistnich inverznich teplot.

Z dalsich vlivli 1ze jmenovat odpady. Nekteré nebezpeéné odpady mohou svymi
vlastnostmi piedstavovat mimotadné vazné riziko pro Zivotni prostfedi a podléhaji
proto zpifisnénému rezimu nakladani. Odpady dopravnich organizaci souvisi
s provozem a udrzbou technickych a technologickych zafizeni, sluzeb pro cestujici
a prepravou, dale pak produkce odpadl, které vznikaji pfi provoznich nehodach
a havariich, odpady vznikajici pii udrzbach dopravnich cest a nebo odpady jako
disledek nedorucitelnych zésilek, které nelze jinak vyuzit. V tomto ohledu by méla mit
dopravni organizace jednoznacné zvladnuté principy odpadového hospodaistvi, tedy
nejen nakladani s odpady, ale i prevenci jejich vzniku, shromazd’ovani, skladovani

a zneskodiiovani. (Skapa, 2000)
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4 METODIKA DIPLOMOVE PRACE

V nasledujici kapitole budu pracovat s témito metodami a technikami zpracovani:

1. Studium odborné literatury a dalSich sekundarnich pramend, clankti v odbornych
Casopisech, publikace a tiskovych zprav, pravnich norem a v neposledni fadé¢
pfedevsim internetu.

2. Zhodnoceni ziskanych informaci, vymezeni externalit v doprave a analyza jejich
negativnich dopadti, zhodnoceni ucinnosti stavajicich nastroji a opatieni
k jejich eliminaci.

3. Navrhnout dal$i vhodnéd feSeni externalit v dopravé na zékladé vysledkl

provedeného dotaznikového Setieni.

Pouzité metody:

Statistické metody

Pro praci se souborem Cciselnych dat jsem pouzila zdkladni statistické metody
(primérovani, sestavovani ¢asovych fad ve forme tabulek atd.)

Komparace

Komparace je postup, ktery umoziiuje porovnat stejny znak u dvou ¢i vice jednotek,
na jehoz zakladé je mozné rozhodnout o podobnosti ¢i rozdilnosti sledovanych
jednotek.

Abstrakce

Abstrahovani umoznuje rozliSit podstatné skute¢nosti od nepodstatnych. Abstrakce je
nezbytnad pro praci s rozsahlymi soubory dat. Vymezuje okruh znakia relevantnich
pro analyzu.

Generalizace, analogie, indukce, dedukce

Generalizace je zobeciiovani. Na zakladé zkuSenosti se pfisuzuje vécem a jevim urcita
obecnd vlastnost. Analogii se rozumi hledani spolecnych znaktli, volba postupli
a charakterizace na zaklad¢é zkuSenosti s podobnou véci, jevem nebo postupem. Indukce
je myslenkovy postup, kdy se z konkrétniho pozorovani vyvozuje obecny zaver.

Dedukce je postup opacny indukci, kdy se obecné aplikuje na konkrétni.
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5 APLIKACNI CAST

V praktické c¢asti diplomové prace se zabyvam vymezenim soucasnych néstroji
k feSeni negativnich dopadll externalit v dopravé a zhodnocenim jejich ucinnosti.
Pfed tim nez si vymezime jednotliva opatfeni na podporu sniZzeni externalit v dopravé,
tak si kratce rozebereme vyvoj ekologické situace v CR v minulosti, popiSeme
si specifické problémy CR a zanalyzujeme legislativni piedpisy CR s EU, které
s dopravni politikou souvisi. Zavérem této kapitoly se pak pokusim o shrnuti moznych
feseni externalit v dopravé s piihlédnutim k jejich aplikovatelnosti v podminkach CR,
s uvedenim vlastnich névrhii feSeni externich nakladt v dopravé vedoucich k jejich

snizovani.

5.1 Ekologicka situace v Ceské republice v minulych

letech

Nezajem vetejnosti o otazky ekologie, zkreslené a mnohdy spiSe utajované
informace o stavu zivotniho prostiedi, vedly v letech 1948—1968 k plosnému zhorSeni
stavu Zivotniho prostiedi v Ceské republice. Ekologické problémy se v tomto obdobi
podepsaly i na niz§i stfedni délce Zivota a vy$§i mife Gmrtnosti obyvatelstva CR.
Odhady celkovych $kod napachané na Zivotnim prostiedi tak predstavovaly v roce 1990
trovei 5-7 % HDP. Jediné, v ¢em byla v t&chto letech CR pod primérem zne&i§téni
(oproti jinym méné vyspélych zemi EU), byla koncentrace oxidu uhelnatého na jednoho
obyvatele. Ten je totiz produktem zpravidla automobilové dopravy a ta nebyla v CR
v té dobé¢ pftili$ rozvinuta.

Od 70. let 20. stoleti byl implementovan systém pro monitoring kvality ovzdusi.
Ovsem 1 piesto, kvalita ovzdusi nadale klesala az do pocatku 90. let. Na tomto mist¢
mizeme spekulovat, Ze zavedeni instituce Ceského hydrometeorologického ustavu
(zkracené CHMU) bylo opodstatnéné. Hodnoty naméfené CHMU nemély Zadnou

vypovidaci hodnotu, za piekracovani standardli a limiti nebyly ekonomické subjekty
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nijak postihovany. V inkriminovanych letech neexistovaly ani zaddné kompetentni
uiady, které by se soukromymi stiznostmi obc¢anti zabyvaly. Po roce 1989, kdy doslo
k revoluci, zaaly byt veSkeré snahy statu o zlepSeni v této oblasti evidentni. Za prvni
krok lze povaZovat ziizeni Ministerstva Zivotniho prostiedi (zkricené MZP) dne
1. 1. 1990. Zacatkem 90. let bylo investovano na uhradu Skod na zivotnim prostiedi
roéné vice nez 2 % HDP, z nichZ vice nez 80 % na zlep3eni ovzdusi v CR. Toto tvrzeni
lze dolozit 1 faktem, ze celkové investice na podporu a ochranu Zivotniho prostiedi
vzrostly z 2 493 mil. K& v roce 1987 na 40 503 mil. K¢ v roce 1997. Nejvétsi podil
investic v roce 2001 byl urcen na ochranu povrchovych vod, ptfi¢emz od roku 1993
az do roku 1999 bylo nadéle nejvice investic smeéfovano do ochrany ovzdusi.

Ke zlepSeni Zivotniho prostiedi po roce 1989 napomohl i vyrazny hospodaisky
propad ekonomiky, jehoz disledkem byla omezeni ve vyrobé. Pozitivni dopad
na zivotni prostiedi méla i postupna preména struktury hospodaistvi, ve sféfe primyslu
doslo k ustup od tézkych vyrob a ptechod k leh¢im formam resp. zpracovatelskému
pramyslu.

DalSim krokem musela byt nutné tvorba a implementace legislativy v oblasti
ekologie. Vétsina potfebnych zédkond do roku 1989 vibec neexistovala a proto byly
piijimany pomérné rychle, také z diivodu planovaného vstupu CR do Evropské Unie.
Ceska republika podepsala mezinarodni tmluvy, které ji zavazuji ke sniZzovéni
produkce emisi (pozdéji mj. i Kjotsky protokol) a dle nich zavedla konkrétni programy
k realizaci stanovenych cilt.

Po revoluci také doSlo ke zvySené informovanosti vetejnosti. Od roku 1993 je
kazdoroén& vydavana Zpriva o stavu zivotniho prostiedi Ceské republiky, kterou
predklada MZP vladnim predstavitelim. Ob&antim jsou tak volné pfistupné veskera data
o emisich sklenikovych plynt, oxidu sifi¢itého atd.

Po roce 1990 zacal fungovat velmi dualezity program na snizeni emisi vypousténych
elektrarnami do ovzdusi, s jednoznaénym cilem ,,jejich odsifeni®. Snizeni emisi bylo
také dosazeno snizenim podilu vyuziti pevnych paliv a jejich nahrazeni zemnim
plynem, a dale uzavienim nékterych provozi. Emise sklenikovych plynd tak maji
postupné od roku 1990 sestupnou tendenci. Po roce 1993 se sice né€které z ukazateld,

zejména oxid uhelnaty, zacaly opét zhorSovat, hlavné¢ vlivem narastu silni¢ni
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automobilové dopravy, zejména pak ve velkych méstech.

Béhem transformace ekonomiky dochazelo k velmi vyraznému odklonu
od zelezni¢ni dopravy smérem k dopravé kamionové a osobni, ptipadné i zcela nove se
rozvijejici letecké. Umémé tomu rostla i ekologickd zatdz. V roce 2001 piispélo
ke zlepSeni Zivotniho prostfedi pfijeti dokumentu Statni politiky zivotniho prostiedi,
kterd vymezuje ramec celostatni politiky v této oblasti a definuje prioritni problémy CR
(napt. vysoké emise sklenikovych plynil, vysoky podil povrchovych vod s nevyhovujici
kvalitou vod, sniZzend schopnost krajiny ji zadrzovat, chemické a biologické
znehodnoceni pud atd.)

Clenstvi v Evropské unii zavazuje Ceskou republiku pokradovat v zapocatych
krocich a nastolenych tendencich. Jednim z nejvyznamnégjSich piinost je narist
informovanosti a tedy dostupnost informaci pro vefejnost. S tou se nastartoval i vznik
a rozvoj rozli¢nych ekologickych hnuti. Samoziejmé mtiizeme spekulovat, ze jde témto
sdruzenim zpravidla o jejich zviditelnéni, pfipadné zisk. Nicméné, jejich c¢innost
1 pres nevyznamné vysledky pfindSi nutnou osvétu a vzdélavani obyvatelstva v této

oblasti.

5.2 Specifické problémy Ceské republiky v oblasti

externich nakladi dopravy

Externi naklady dopravy v Ceské republice, ale i v dalsich zemich, které prosly
transformaci ndrodniho hospodaistvi v prvni poloviné devadesatych let, jsou
prokazatelné¢ vyssi, nez naklady vyspélych stati Evropské unie. Pfi¢emz motorizace
spole¢nosti méfena poctem vozidel na pocet obyvatel je v zemich EU 27 vyssi.
Primérné stafi vozidel je v CR oproti zemim EU 27 vyrazné vy$§i. Praimémé stati
vozidel v CR v roce 2010 bylo 13,7 roku. Optimélni stati vozidel se pohybuje v rozmezi
osm az deset let, coz je stav ve vétSin€ vyspelych zemich. Na tomto vyvoji se negativné
podilel dovoz ojetych automobilii z EU, piredevsim z Némecka. Vice nez 50 % ojetych

automobilii dovezenych z Némecka je starSi 10-ti let, pfesnéji v rozmezi 11-15 let.
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Trend starnuti vozového parku v CR mirné brzdi zvy$ovani prodejii novych osobnich
automobild. Pfesto primérné stafi osobnich vozidel nadéle starne. Vozovy park tézkych
nakladnich vozidel (kategorie N2 a N3) a autobusi v CR je znan& zastaraly.
V souvislosti s tzv. Srotovhym pro osobni vozidla zlstala problematika obnovy
vozového parku nédkladnich vozidel a autobusi stranou z4jmu, a to i pfesto,
ze z hlediska primérného stari je v této kategorii situace jeSt¢ mnohem neptiznivéjsi.
Zatimco se kategorie lehkych uzitkovych vozidel N1 nadéle omlazuje a Cinila v roce
2010 pouze 7,39 roku, primérny vék uzitkovych vozidel kategorie N2 a N3 byl
16,38 roku a autobusti dokonce 14,31 roku. Provozem starych vozidel vznikd vétsi
mnozstvi externich nadkladi nez u novych vozidel.

Podobny problém trapi CR v oblasti dopravni infrastruktury. Pozemni komunikace
velmi Casto neodpovidaji souasnym standardim a modernim trendim ve vystavbé.
Dochazi k ptekracovani hlukovych limitt a komunikace jsou vedeny husté osidlenymi
oblastmi mést. Tyto problémy maji sva feSeni, avSak jedinou piekazkou technickych
nastrojit k omezeni dopravnich externalit, je vySe finan¢nich prostiedkl, které jsou
na vystavbu dopravni infrastruktury uréeny. Problémy téch dopravnich externalit,
které neni mozné feSit investicemi do nové vystavby, nebo jsou-li takova feSeni
neefektivni, jsou adekvatnim feSenim néstroje ekonomické. Je nutné brat v potaz
porovnani finan¢nich nékladii danych dopravnich projektt s jejich u¢innosti v procesu
eliminace externich ndkladii dopravy. Velmi ucinné je pii téchto ekonomickych
opatfenich zavedeni procesu EIA (z anglického Environmental Impact Assessment,
¢esky: Vyhodnoceni vlivi na zivotni prostfedi). Princip EIA spoc¢ivda v tom,
7e pripominky a ndvrhy k danému projektu miize vznést kdokoli z vefejnosti, ¢imz by
mélo byt zajisténo skutecné objektivni posouzeni problému a mélo by tak byt zabranéno
ptipadnym negativnim dopadtm.

V CR je v porovnani s jinymi ¢lenskymi zemémi EU vy$§i amrtnost pii dopravnich
nehodéch. Tuto situaci nelze zdivodiovat pouze starymi vozidly se zastaralymi
bezpecnostnimi prvky a nebo nekvalitnimi silnicemi a dalnicemi. Pomérné dlouhd 1éta
byly predpisy, které postihovaly nedodrzovani pravidel provozu na pozemnich
komunikacich, az piili§ mékké. Po vzoru vyspélych zemi EU byl zaveden v CR dne

1.7.2006 systém bodového hodnoceni. Pfes pocatecni spéchy a tedy pokles dopravnich
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nehod, predevsim téch, jejichz nasledkem doslo ke smrtelnym ztratam na zivotech lidi,
nedoslo k zadné dalsi radikélni zméné v chovani tidi¢i. V poslednich letech dochazi
Jednoznacné k tomu pfispivaji moderni aktivni bezpecnostni prvky vybavy dneSnich
vozidel, které dokazi ochrénit fidice pii dopravnich nehodach. I pii projektovani
modernich komunikaci je bran ohled na udrzeni vysoké bezpecnosti silni¢niho provozu.
Ovsem konecnou zodpovédnost za bezpecnost svou i bezpecnost ostatnich ucastnikl
silni¢niho provozu, ma samoziejmé fidic.

Ceska republika ma pomémé nevyuzity potencial v Zelezniéni dopravé, ktera by mohla
nahradit urc¢itou ¢ast individudlni automobilové dopravy (zkracené IAD).

Témito sméry by se mély ubirat veSkeré mé uvahy a snahy o zhodnoceni ucinnosti

zéakladnich opatieni, kterd mohou pomoci fesit externi ndklady dopravy.

5.3 Zakladni legislativnhi predpisy v oblasti

ochrany zivotniho prostiedi v CR a EU

V predpisech Evropské unie pojednavd o ochrané Zzivotniho prostfedni (nejen
v souvislosti s dopravou) fada nafizeni a smérnic. Urcitd Cast z nich reaguje
nejveétsi problém dopravy, a to jeji energetickou zavislost na ropé. Mezi takova
nafizenim patfi smérnice o podpoie biopaliv. Tato smérnice nafizovala ¢lenskym statim
EU, aby do konce roku 2005 cinil podil obnovitelnych zdroji, tzn. 1 biopaliv,
na celkové spotfebé minimalné 2 %. Evropska unie v bfeznu roku 2007, rozhodla,
ze v roce 2020 budou biopfimési tvofit desetinu veskerého paliva, které fidi¢i natankuji.
Dnes se podil biopaliv pohybuje v jednotkach procent, plan CR pro rok 2010 byl
5,75 %.

Odhad vyvoje budouci spotieby biopaliv v EU uvadi nasledujici tabulka.
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Tabulka 3: Odhad vyvoje spotreby biopaliv v EU v letech 2008 - 2020

2008 2009 2010 2015 2020

Minimalni podil biopaliv v celkem
spotfebovanych pohonnych 1,9 2,3 2,8 6,4 8,5
hmotach (%)

Minimalni podil biopaliv prvni
generace ve spotfebovanych 1,9 2,3 2,8 6,4 7,0
pohonnych hmotéch (%)

Minimalni podil biopaliv druhé
generace ve spotfebovanych 0 0 0 0 1,5
pohonnych hmotéch (%)

Spotfeba benzinu (mil. 1) 110957 96 783 106 217 111314 112734

Spotfeba nafty (mil. I) 118 894 104 675 114 016 119 145 120525

Zdroj: Evropska komise
Dostupné z: <http://ec.europa.eu/clima/policies/package/docs/sec_2008_85_ia_cs.pdf>

Dalsi z dilezitych smérnic se zabyva zdanénim energii. Podle této smérnice mohou
ve vybranych ptipadech, jednotlivé stity osvobodit od dan€ nebo snizit sazbu dané
u energii. Harmonizace systému zdanéni energii je zavedena smérnici 2003/96/ES. Tato
smérnice uruje minimalni sazby, vyjimky a tlevy v oblasti zdanéni energii (ve smyslu
pohonnych hmot). Clenské staty EU tak nemohou uplatiiovat sazby nizsi.

Dalsim dulezitym dokumentem v rdmci evropské politiky je tzv. ,,Bila kniha*. Tento
dokument si pro rok 2011 kladl za cil plan jednotného evropského dopravniho prostoru
s vytvofenim konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuzivajiciho zdroje.
Dokument samoziejmé reaguje na tencici se zdsoby ropy a jejich nartstajici spotifebu
evropskych pomérech. Jen pro informaci, v roce 2010 dosahly néklady za dovoz ropy
v EU piiblizné¢ 210 miliard EUR. Z tohoto diivodu je nutné se zavislosti na ropé
zabyvat, jelikoz by za par desitek let mohlo dojit k omezenym schopnostem cestovat,
byly by ohroZeny nase ekonomické piijmy a to by mohlo vyustit v nedozirné nasledky
na inflaci, obchodni bilanci a celkovou konkurenceschopnost ekonomiky EU. Evropska
Unie tak vyzvala své cClenské stity k drastickému snizeni celosvétovych emisi
sklenikovych plynt s cilem omezit zménu klimatu pod 2 °C. Za G¢elem dosazeni tohoto
cile musi obecné vzato ma EU do roku 2050 plan snizit emise o 80-95 % pod troven
roku 1990. Z analyzy Komise vyplyva, ze zatimco v ostatnich odvétvich ekonomiky lze
doséhnout vyrazn¢jSiho snizeni, v odvétvi dopravy, které je dilezitym a stale rostoucim

zdrojem sklenikovych plynt, je tfeba do roku 2050 snizit emise sklenikovych plynt
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alespofi 0 60 % v porovnani s rokem 1990. Do roku 2030 bude cilem v odvétvi dopravy
snizit emise sklenikovych plynti pfiblizn€ o 20 % pod uroven roku 2008.

Evropskd komise se po vyty€eni téchto konkrétni cili pro zlepSeni, zabyva
1 strategiemi a riznymi iniciativami, a tedy tim co je nutné udélat. Strategiemi
predstavuji jednotny evropsky dopravni prostor (souvisi s pojmy ,,jednotné evropské
nebe* v letecké doprave, ,,jednotny evropsky Zelezni¢ni prostor se zelezni¢ni dopravou
a konecn¢ ,,modry pés“ dopravé namoini), ochrana a bezpecnost dopravy, dalSim
pfistupem je inovace a technologie (EU zdlraziiuje nutnost spoleéného pftistupu
k vyzkumu).

Evropska komise vydala v unoru roku 2008 dokument ,,Handbook On Estimation
Of External Costs In The Transport Sector*. V piekladu tzn. Pfirucka odhadu externich
nakladl v odvétvi dopravy. Pfirucka mé 4 kapitoly, které tvofi 1. ¢ast dokumentu.
V této casti jsou uvedeny politické souvislosti, internalizace externich naklada jako
politického pozadavku na turovni EU, dale definuje externi naklady, spojeni
mezi informanimi a cenovymi externalitami a odliSnosti mezi jednotlivymi typy
dopravy a v neposledni fad€ popisuje hlavni externality vznikajici v sektoru dopravy.
V druhé ¢asti kvantifikuje externality podle jednotlivych studiich téchto externich
nakladi. Pfirucka je vystupnim dokumentem projektu IMPACT. Tato metodika
ve zna¢né mife shrnuje dosavadni poznatky zejména ze série evropsky projekt.
Mezi nékteré z téchto studii patti UNITE, HEATCO, GRACE, MC-ICAM,
RECORDIT.

V neddvné minulosti bylo zpracovano mnoho studii zabyvajicich metodikami
pro ocenéni externich néklad, n€které z nich jsme si pravé jmenovali. Jejich vystupy se
vSak mnohdy li§i a rozdilné jsou i v jednotlivych zemich Evropské unie i v case.
Problematickym bodem také byva skutecnost, ze nejsou k dispozici jejich hodnoty
piimo pro podminky Ceské republiky nebo Ze jejich mérné jednotky nekoresponduji
s dostupnymi tdaji nebo statistikami na narodni Grovni, coz komplikuje moznosti jejich
praktické vyuZitelnosti. V pfiloze této prace jsou uvedeny pro nazornost externi naklady

NS4

a hluk) vychazejici ze studie HEATCO.
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V CR vychazela uprava do roku 2001 ze zikona o ochrand ovzdusi
pied znecistujicimi latkami €. 309/1991Sb. Nové od roku 2002 je zakladni upravou
zakon €. 86/2002 Sb. o ochran€ ovzdusi, ktery navic uvadi definici biopaliv. Natizenim
vlady €. 446/2011 Sb. ze dne 7. prosince 2011 byla stanovena kritéria udrzitelnosti
biopaliv. Cile, které si CR piedsevzala v oblasti udrzitelnosti biopaliv, byla stanovena
na zakladé porovnani mnozstvi emisi sklenikovych plynt vznikajicich za pouziti
biopaliv (spliyjicich kritéria udrzitelnosti) oproti emisim sklenikovych plyni
vznikajicich spalovanim fosilnich pohonnych hmot.

Tato uspora musi ¢init nejméné: 35 % do 31. prosince 2016, 50 % od 1. ledna 2017,
60 % od 1. ledna 2018 v ptipad€ biopaliv vyrobenych ve staciondrnim zdroji.

DalSim zdkonem upravujicim oblast dopravy je zédkon ¢. 361/2000 Sb. o provozu
na pozemnich komunikacich, ktery mimo jiné definuje pohonné hmoty, které lze
pouzivat jako pohon motorovych vozidel. Pozadovanou kvalitu pohonnych hmot pak
stanovuje vyhlaska ¢. 133/2010 Sb.

Externi ndklady dopravy samoziejmé& ovliviiuje i technicky stav vozidel. Technicky
stav vozidel posuzuji a kontroluji stanice technické kontroly (zkracené STK).
Prostfednictvim pravidelnych (opakovanych) technickych prohlidek 1ze snizit celkové
zatizeni hlukem a emisemi, zplsobenymi Spatnym technickym stavem vozidel.
Provedeni technické prohlidky vozidla se fidi zdkonem ¢.56/2001 Sb. o podminkach
provozu vozidel na pozemnich komunikacich a o zméné zdkona €. 168/1999 Sb.,
o pojisténi odpovédnosti za Skodu zplsobenou provozem vozidla, ve znéni zdkona
¢. 307/1999 Sb., ktery plati od 1.7.2001.

Svou roli hraji i data ziskavana ze statistickych sledovani dopravy. V CR je sbéru
statistickych dat v dopravé vénovana pomérné znacné pozornost. V zasad¢ shromazd’uji
statistické udaje dvé instituce, a to Cesky statisticky Gfad (CSU) Ministerstvo dopravy
CR (MDCR). Zatimco CSU shromazd'uje informace ekonomického charakteru,
ministerstvo shromazd'uje pfedevsim informace naturdlni povahy. Ministerstvo vyuziva
jako zdroj informaci databaze statni spravy (napf. Centralni registr vozidel, statistika
dopravni nehodovosti, silniéni databanka atd.). CSU shromazd’uje ekonomické
informace v ramci svych pravidelnych zjiStovani. Zvlastni statistiky zpracovava

pro MDCR také Ministerstvo Zivotniho prostfedi CR a Centrum dopravniho vyzkumu.
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Tyto instituce sleduji vybrané indikatory dopravni zatéze na zivotni prostredi.

Statistikou dopravy se zabyvaji nckterd z dalSich natfizenich a smérnic EU.
Statistickym vykazovanim Zelezni¢ni nakladni dopravy (Natizeni Rady 80/1177/EEC)
a nebo statistickym vykazovanim silni¢ni ndkladni dopravy (Natizeni Rady 1172/98).

V oblasti posuzovani vlivu dopravni infrastruktury uplatiuje CR postupy,
které vychazi ze zédkona o zivotnim prostfedi (zdkon €. 17/1992). Od roku 2001 je
v Ceském pravnim fadu vymezen pojem strategicka EIA, a to pfimo formou zakona
o posuzovani vlivi rozvojovych koncepci a programil na Zivotni prostfedi (zdkon

¢. 100/2001 Sb.).

Prestoze se globaln¢ feceno, ucinila fada opatieni vedoucich ke sniZeni externich
nakladi v dopravé, neni souCasny stav plné¢ uspokojivy. Je zapotiebi, neustile
posuzovat a vytvaret nova kritéria pro posuzovani externich nakladt dopravy. Dale
zptesnovat metodiku kvantifikace externich nakladi, zejména harmonizovat metodiky
jednotlivych ¢lenskych stath EU. Svou roli hraje 1 dostupnost dat o vladnich vydajich
na regionalni i mistnich urovnich. Pouze na zdklad¢ duveéryhodnych dat je mozné
stanovit cile a podporovat ekologic¢téjsi formy dopravy a smysluplné vyuzivat finan¢ni
prostiedky nejen ziskané od EU, ale ptedevsim ty domaci.

Pro kvantifikovani externich nakladii v CR byl 1. dubna 2007 byl v rAmci vefejné
soutéze vypsané Ministerstvem dopravy zahajen projekt vyzkumu a vyvoje
Kvantifikace externich nakladi dopravy v podminkach Ceské republiky pod nazvem
,Podpora realizace udrzitelného rozvoje dopravy“. Cilem tohoto projektu je
kvantifikovat externality v dopravé v podminkach CR a ocenit vyznamné externi
naklady vybranych druhti dopravy. Cleny projektového tymu jsou Univerzita Karlova
v Praze, Centrum dopravniho vyzkumu a firma SC & C spol. s r.o. provadéjici
marketingové a sociologické vyzkumy. Trvani projektu bylo stanoveno do 31. prosince

2011.
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5.4 Nastroje internalizace externalit v dopravé v CR

V Ceské republice se za ti¢elem internalizace externich nakladi dopravy pouziva
cela fada nastrojii. Casto dochazi ke vzajemnému propojeni ndstrojii ekonomickych
s nastroji technickymi. Jsou to napt. ekonomické pobidky (regulovani cen, poplatky,
ekologické dan€), regulatni nastroje (emisni limity) a dalSi. Mezi jednoznacné
nejucinngjsi nastroje internalizace externalit v dopravé patii dané a poplatky (silni¢ni
dail a dalni¢ni kupony), danové diferenciace vozidel (napt. podle hmotnosti dopravniho
prostifedku), dotace (podpora ekologickych zpilisobti dopravy) a systém povinného
ruceni vozidel.

Kazdy z téchto ekonomickych nastroji ma rozdilné dopady na chovani uzivatela
dopravy a rizn¢ dlouhy Casovy horizont svého plisobeni. Nize uvedend tabulka uvadi

prehled nejbéznéjsich ekonomickych nastrojii snizujicich ucinky externalit v dopravé.

Tabulka 4: Prehled nejbéznéjsich ekonomickych nastrojii snizujicich ucinky externalit v dopravé

Nastroj Predpokladané dopady Casovy
horizont
Zpoplatnéni dopravy Efektivita dopravy (snizeni poctu ujetych kilometr() Kratky
Ziskani vynosu Kratky
Dané z paliv Ziskani vynosu Kratky
SniZeni pouZivani aut, spotfeby pohonnych hmot a emisi Kratky/stfedni
Zvyseni efektivity paliv Kratky
Pokles kongesci Kratky
Zvyseni vyuZivani alternativnich paliv Kratky
Dané z vozidla Pokles poctu aut Stredni
Narust palivové efektivity u flotily vozidel Stfedni
Ziskani vynosu Kratky
Finan¢ni pobidky k vozidlim na Narust palivové efektivity Stredni
Cistsi paliva Pokles emisnich sklenikovych plyn( a jinych polutanttd Stfedni
Zpoplatnéni nemovitosti Ziskani vynost pro dopravu a poskytovani infrastruktury Stredni
Podpora pozadovaného vyuzivéni ptdy Kratky
Parkovaci poplatky Zvyseni efektivity trhu s parkovanim Kratky
Omezeni cest autem Stfedni/kratky
Nepfimy vliv na kongesce Stfedni/kratky
Ziskani vynosu Kratky
Tarifni systém a vySe jizdného Povzbuzovani obyvatel k vétsimu vyuzivani hromadné dopravy (HD) Kratky
hromadné dopravy Dopady na poptavku po HD v zavislosti na cenové elasticité (vztah mezi
zménou v poctu pasazérl diky zméné poplatkd za pouZziti HD)
Stfedni/dlouhy

Zdroj: Brithova-Foltynova

Dostupné z: <http://www.enviwiki.cz/index.php?title=Mo%C5%BEnosti_regulace dopravy&oldid=3983>
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5.4.1 Regulace dopravy a jeji udrzitelny rozvoj

Pojem udrzZitelnd doprava neméd ani v ceském pravnim fadu, obecné Zadnou
akceptovanou definici. Udrzitelnd doprava je tedy takova, kterda umozni pfepravu
pozadovaného mnozstvi osob a ndkladu a soucasné nepopird udrzitelnou miru spotieby
neobnovitelnych ptirodnich zdroja.

Primarnim dokumentem, ktery se zbyva udrzitelnosti dopravy v Ceské republice, je
vladni natizeni ¢. 882 ze dne 13.7.2005, Dopravni politika Ceské republiky pro léta
2005 - 2013. Dokument zdUraziiuje nutnost zajisténi kvalitni dopravy s dostate¢nou
kapacitou. Nafizeni dale fesi dopravu v regionech, rozvoj dopravni infrastruktury,
strategie dopravni obsluznosti a dal§i. Podrobné zpracovéni cilli, které toto nafizeni
sleduje obsahuji nasledné dal$i dva dokumenty: Generdlni plan rozvoje dopravni
infrastruktury a Strategie podpory dopravni obsluhy vizemi.

V praxi se pouziva cela fada indikatort, které vypovidaji o stupni udrzitelnosti
dopravy. Témito indikatory v CR jsou:

- pfepravni vykony v nédkladni dopravé (v tunokilometrech u rtznych druhi
nakladni dopravy),

- hustota silni¢ni a Zelezni¢ni infrastruktury,

- celkoveé vykony dopravy a ptepravy podle druhu dopravniho prostredku,

- podil piepravnich vykonl vetejné hromadné dopravy k osobni automobilové

doprave,

- podil ptepravnich vykonii silni¢ni nakladni dopravy k zelezni¢ni nakladni

doprave.
Znacny vyznam je prikladan poslednimu indikatoru ve vyctu, a to Zelezni¢ni doprave.
Zatimco z hlediska pfepravy materialu (pozn. nékteré materialy nelze pfepravovat jinak,
nez po zeleznici) neni situace v zelezni¢ni dopravé nijak komplikovand, z hlediska
osobni piepravy je situace opa¢na. Pokud v podminkach CR porovname kvalitu a cenu
osobni zelezni¢ni dopravy, lze jednoznacné konstatovat, Ze pokles v poctu
ptepravovanych osob na zeleznici je jednoduse oduvodnitelny. Zlepseni kvality
prepravnich sluzeb, ale i doplikovych, by jisté ptilakalo vice zakaznikd. Ptikladem

muze byt spole¢nost Student Agency se svymi vlaky RegioJet, ktera ispéSné konkuruje
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v nékterych krajich monopolu Ceskych drah. V souvislostech s dopravou, nejen
zelezni¢ni, dochazi k procesu segmentace zédkaznika. Cestujici jsou v rtiznych vékovych
kategoriich motivovani poskytovanymi slevami na zékladni jizdné. OvSem v piipadé
zeleznice zde vyvstava jiz zmiflovana komplikace. Cestujici v produktivnim véku, kteti
nemaji narok na slevu ze zakladniho jizdného a upfednostiiuji rychlou a kvalitni
piepravu pied nizkou cenou, voli Castéji silni¢ni dopravni prostfedek pied zelezni¢nim.
Naopak, zvyhodnéné skupiny cestujicich jako studenti, seniofi, télesné postizeni a jini,
spiSe vyuziji Zelezni¢ni pfepravu, pfestoze je spojena s negativnimi jevy, jako jsou

zpozdéni, nizs$i komfort atd.).

Mezi sou¢asné trendy v oblasti externalit v dopravé v CR patii predevsim:
- analyza poznatkl v oboru externalit ve statech EU,
- zptesnovani metodiky,
- predikce externich nakladi,

- regionalni metodika.

5.4.2 Legislativni nastroje resSeni externalit v dopravé

JiZ bylo zminéno, Ze dané a poplatky jsou nejicinnéjSim néstrojem internalizace
externalit v dopravé. Nejcastéji se aplikuji v oblastech emisi sklenikovych plynt,
uhrady nékladl na vystavbu infrastruktury a dalSich. Dané¢ a poplatky mohou mit
i podobu uhrady pfi ndkupu a zapisu vozidla do registru vozidel, dale dané silni¢ni,
poplatku za likvidaci vozidla tzv. ,,Srotovné*, nebo spotiebni dan¢ uvalené na pohonné

hmoty nebo mytného.

A) Spotrebni dané z uhlikatvch paliv

Stavajici uprava spotfebni dan¢ vychazi ze zdkona €. 353/2003 Sb. Spottebni dani
podle tohoto zakona podléhaji: bezolovnaty benzin, olovnaty benzin, nafta, bionafta,
LPG, letecky benzin a stlatené plyny pro specidlni pouZziti. Motorové benziny, ostatni

benziny a letecky benzin s obsahem olova mensim nez 0,013 g/1 jsou zatizeny spotiebni
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dani ve vysi 12 840 K¢/1 000 1. Motorové benziny, technické benziny a letecky benzin
s obsahem olova nad 0,013 g/1 jsou zatiZzeny spotfebni dani 13 710 K¢&/1 000 1. Stlaceny
plyn uréeny k pohonu motorovych vozidel je zatiZzen spottebni dani ve vysi 3 933 K¢/t

Vysi dané spotiebni dle platné nomenklatury uvadi nasledujici tabulka.

Tabulka 5: Sazby dané z minerdlnich olejii platné od 1. 1. 2010

nomeI::::a T Text Sazba dané
IO oot by ot by ek e ety STt oo
oo el s e b et g3 oo
Stfedni oleje a tézké plynové oleje podle § 45 odst. 1 pism. b) 10 950 K¢&/1000 |
tézké topné oleje podle § 45 odst. 1 pism. c) 472 K/t
odpadni oleje podle § 45 odst. 1 pism. d) 660 K&/1000 |
2711 zkapalnéné ropné plyny podle § 45 odst. 1 pism. e) 3933 K&/t
zkapalnéné ropné plyny podle § 45 odst. 1 pism. f) 0 K&/t
zkapalnéné ropné plyny podle § 45 odst. 1 pism. g) 1290 Ké/t

Zdroj: BusinessInfo.cz

Dostupné z: <http://www.businessinfo.cz/cz/clanek/spotrebni-dan/zmena-sazeb-spotrebnich-dani-leden-2010/1001647/55770/>

Spotfebni dané piedstavuji jeden nejvyznamnéjSi ndstrojii sniZujicich dopady
externalit dopravy. Velkou ¢ast ceny tvofi pravé nepiimé dané — dan z piidané hodnoty
a spotiebni dan. Vyse téchto dani je v kompetenci jednotlivych statli EU. Na konci fijna
roku 2003 piijala vSak Evropskd unie nafizeni, které rozsifilo seznam polozek,
na které je uplatiiovana spotfebni dan alespoil v minimdlni sazbé stanovené jednotné
v ramci celé EU. Natizenim bylo schvéleno také zdanéni nejen pohonnych hmot,
ale i1 ostatnich energii. Krom¢ zavedeni novych dani doslo i ke zvySeni minimalnich
sazeb spotiebni dané na ropné produkty. Timto natizenim mély byt sledovany dva cile.
PfedevSim je to harmonizace sazeb, kterd by nenaruSovala hospodaiskou soutéz
mezi jednotlivymi staty EU (napfiklad v dne$ni dobé fidi¢i nakupuji pohonné hmoty
v zahrani¢ni jelikoz jsou levnéj$i nez na domdcim trhu). Druhym didvodem bylo
prostiednictvim dani zabranit nadmérnému uzivani fosilnich paliv. M¢I to byt 1 zplisob,

jak donutit vyrobce automobilli vyrabét motory s Setrnéj$im provozem.
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B) Silni¢ni dan

Silni¢ni dan je upravena zakonem ¢. 16/1993 Sb., ve znéni pozd¢jSich predpisi.
Pfedmétem silni€ni dané jsou silni¢ni motorova vozidla a jejich piipojna vozidla
registrovand v Ceské republice, pokud jsou vyuZivana k podnikani fyzickymi
a pravnickymi osobami 1 neziskovymi subjekty. Sazby dané jsou upraveny tak,
7ze kazdému typu vozidla (rozdéleno podle zdvihového objemu motoru v cm’
u osobnich, a nejvétsi povolend hmotnost v tundch a pocet naprav v piipadné
nakladnich vozidel) je pfifazena konkrétni ¢astka v korunéch.

Od dan€ jsou osvobozeny linkové autobusy vnitrostatni piepravy, vozidla
s elektrickym nebo hybridnim pohonem, vozidla na LPG (zkapalnény ropny plyn)
nebo CNG (zemni plyn), vozidla s motorem spalujicim smés benzinu a etanolu (E85).

Slevu na dani mohou za wurcitych podminek ziskat vozidla vyuzivana
pro kombinovanou dopravu, a to az do vyse 100 % dan¢. Naopak se sazba dan¢ zvysuje
0 25 % u vozidel registrovanych v CR do 31.12.1989. Od roku 2008 nejsou pro snizeni
sazby silni¢ni dan€ rozhodujici emisni limity, ale mésic prvni registrace vozidla. Novela
zohlediiuje snizeni dan¢€ po dobu 9 let (108 kalendainich mésicit) od prvni registrace
vozidla. Systém snizeni sazby je stejny pro vSechny vozidla (osobni, nakladni
i ptipojna). Sazba dané se snizuje pro vozidla registrovana poprvé v CR
nebo v zahrani¢ni o 48 % po dobu 36 kalendainich mésicti od mésice prvni registrace,
0 40 % po dobu nasledujicich dalsich 36 kalendarnich mésicti, o 25 % po dobu
nasledujicich dalsich 36 kalendafnich mésict.
Zdanovacim obdobim je kalendaini rok. Pfesné podminky lze nalézt
v zakong €. 16/1993 Sb., o dani silni¢ni, ve znéni pozd&jSich predpisi.

Podrobny ptehled zakladnich sazeb dané€ silni¢ni pro osobni automobily (vyjma
osobnich automobilid na elektricky pohon) a nékladni vozidla (autobusy, nakladni

vozidla, tahacCe, ptivesy atd.) je uveden v ptiloze.

C) Poplatek za pouzivani dalnic a rvchlostnich silnic

Jedna se o zpoplatnéni urcitych, presné vymezenych usekd dalnic a rychlostnich
silnic. Jako doklad o zaplaceni slouzi dalni¢ni kupdn. Ceny kupdnti se rizni podle doby

platnosti. Povinnost platit maji vSechna vozidla nejméné se ¢tyfmi koly dle celkové
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hmotnosti vozidla uvedené v jeho technickém pritkazu. Vozidlo je od placeni dalni¢nich
poplatki osvobozené, pokud je ve vozidle piepravovana osoba téZce zdravotné

postiZena.

Tabulka 6: Dalnicni kupony pro rok 2012

Casova . . . .
Vymezeni platnosti Kategorie vozidla Cena
platnost
1rok Platnost zacind 1. 12. 2011 a kon¢i 31. 1. 2013. do 3,5 tuny véetné 1 500,00 K¢

Platnost pocind dnem vyznacenym na kuponu a konéi uplynutim dne
1 mésic prvniho bezprostfedné nasledujiciho mésice, ktery se ¢iselné shoduje  |do 3,5 tuny véetné 440,00 K¢
se dnem vyznacenym na kupdnu.

Platnost pocina dnem vyznacenym na kuponu a konci uplynutim

10 dnd desatého kalendainiho dne.

do 3,5 tuny véetné 310,00 K¢

Zdroj: BusinessInfo.cz

Dostupné z: <http://www.businessinfo.cz/cz/clanek/doprava/mdcr-sazby-mytneho-v-roce-2012/1000470/62871/>

D) Uzivatelské poplatky

Uzivatelskym poplatkem je rozuméno mytné, které se vybira za ticelem internalizace
nakladi na vystavbu dopravni infrastruktury. V CR funguje pomérné kratce, systém tzv.
elektronického myta byl zaveden 1.1.2007. Tento systém byl omezen pouze na nakladni
dopravu s celkovou hmotnosti nad 12 tun a na autobusy. Od roku 2010 ptesla povinnost
platit elektronické mytné také na vozidla s nejvétsi technicky piipustnou hmotnosti
prekracujici 3,5 tuny. Sazba elektronického mytného zavisi na maximalni pfipustné
hmotnosti vozidla nebo soupravy vozidel a na emisni tfidé vozidla. Cena mytného je
stanovena pro vymezené useky dalnic a rychlostnich komunikaci. Je stanovena jako
cena za ujeté kilometry s rozliSenim vozidel dle poc¢tu naprav a plnéné tfidy emisni
normy EURO uvedené technickém pritkaze. Prehled zdkladnich ¢astek mytného uvadé;ji
nasledujici tabulky.

V ramci evropského prostoru je snaha o unifikaci systému vybéru mytného, tento
problém se vSak zatim nepodafilo vyfeSit, a to zejména kvili riznym technologiim,
které¢ jednotlivé zemé& k vybéru myta pouzivaji (satelitni nebo mikrovinné systémy).
Nalezitosti elektronického myta upravuje zdkon ¢&. 13/1997 Sb., o pozemnich

komunikacich, ve znéni zékona ¢. 80/2006 Sb. a nafizeni vlady CR ¢&. 272/2007 Sb.
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Tabulka 7: Mytné sazby pro nakladni automobily v patek od 15.00 do 21.00 pro rok 2012 (v K¢/km)

Ddlnice a rychlostni komunikace 4,24 8,10 11,76 3,31 6,35 9,19 2,12 4,06 5,88
Silnice I. tfidy 2,00 3,92 5,60 1,56 3,06 4,38 1,00 1,96 2,80
Zdroj: BusinessInfo.cz

Dostupné z: <http://www.businessinfo.cz/cz/clanek/doprava/mdcr-sazby-mytneho-v-roce-2012/1000470/62871/>

Tabulka 8: Mytné sazby pro nakladni automobily pro ostatni dobu v tydnu pro rok 2012 (v Kc/km)

Délnice a rychlostni komunikace 3,34 5,67 8,24 2,61 4,45 6,44 1,67 2,85 4,12
Silnice 1. tfidy 1,58 2,74 3,92 1,23 2,14 3,06 0,79 1,37 1,96
Zdroj: BusinessInfo.cz

Dostupné z: <http://www.businessinfo.cz/cz/clanek/doprava/mdcr-sazby-mytneho-v-roce-2012/1000470/62871/>

Tabulka 9: Mytné sazby pro autobusy v roce 2012 (K¢/km)

Délnice, rychlostni komunikace a silnice I. tfidy 1,38 1,00 0,80

Zdroj: BusinessInfo.cz
Dostupné z: <http://www.businessinfo.cz/cz/clanek/doprava/mdcr-sazby-mytneho-v-roce-2012/1000470/62871/>

E) Systém zidkonného pojisténi

Z pohledu externalit je pojisténi odpovédnosti za Skodu zplsobenou provozem
vozidla ,,povinné ruceni prostfedkem internalizace externalit zpiisobenych dopravnimi
nehodami. Poji§téni odpovédnosti z provozu vozidla je upraveno v CR Zikonem
o pojisténi odpovédnosti za Skodu zplsobenou provozem vozidla ¢. 168/1999 Sb.
Povinné ruceni poskytuje pojistnou ochranu vlastnikovi vozidla, provozovateli/drziteli
vozidla ¢i fidi¢i. Sazby povinného ruceni jsou odstupiiovany dle zdvihového objemu
motoru vozidla, ovSem vychazeji i z jinych parametri jako je naptiklad vykon vozidla
a jeho stafi nebo zpisob jeho pouziti. Kone¢né ceny se pak v ramci konkuren¢niho boje
o zékaznika 1i8i pfedevsim v kvalit€¢ a rozsahu asistencnich sluzeb podle pojistnych
limitd.

Systém pojisténi je tim ucinngj$Sim nastrojem internalizace externalit, ¢im vice je
diferencovanéjsi ptistup k fidi€¢lm (bonifikace fidi¢t bez nehod systémem ,,bonus —

malus“, moderni systémy zabezpeCeni vozidel atd.). Spolu s bodovym systémem



trestani fidi¢t motorovych vozidel za dopravni prestupky, je systém povinného ruceni

pomeérné silnym néstrojem internalizace.

5.4.3 Ekonomické a technicka resSeni externalit v dopraveé

Vldda muze svym piistupem k vyvojovym trendim v dopravé rozhodnout
o subvencovani riznych projekti v dopravé. Miize se jednat i o podporu vybraného
druhu dopravy. Vlada svymi nafizenimi podporuje nejen ekonomicka, ale i technické
feSeni, kterd odstranuji nebo eliminuji ucinky externalit v dopravé. Takovym opatienim
mize byt naptiklad zpfisnéni pravidel pro vystavbu vefejnych komunikaci s ohledem
na jejich pisobeni na okoli. NejCastéji se tato nafizeni vztahuji k ochrané zivotniho
prostfedi, zejména k omezeni negativnich jevil jako jsou hluk, prach, dopravni nehody,
ochrana ekosystému atd.

Dalsim diilezitym technicko-ekonomickym (kombinovanym) opatfenim je naptiklad
podpora alternativnich paliv. Aplikace alternativnich paliv je v podminkiach CR
realizovana ptidavanim etanolu nebo bionafty do benzinu ¢i nafty.

Stat by mél zasahovat do procesu eliminace externalit hlavné tvorbou systému
diferencujicich mezi efektivnim a neefektivnim zpisobem vyuzivani dopravy
a dopravnich prostiedkli. Veskerd nafizeni a regulace by méla vést k takoveé efektivité,
kdy nedochazi k ekonomickym ztratam. Neuvazené statni zasahy vsak mohou
ekonomickou efektivnost snizovat. Aby byla nafizeni efektivni, neméla by vyvolavat
vys$si naklady na proveditelnost, nez je jejich ekonomicky piinos, spocivajici ve snizeni

externich nakladt dopravy.
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5.5 Zhodnoceni uc€innosti  stavajicich  opatreni

pii feSeni externalit dopravy v CR

Dané a poplatky maji dvoji a€inek — fiskdlni a regulacni. Co se tykd vySe zdanéni,
dosahuje Ceska republika primérné trovng, obvyklé v zemich Evropské unie. Zatimco
fiskalni vliv dani lze obhajovat vysokymi vydaji na investi¢ni vystavbu a udrZzovani
dopravni infrastruktury, regulacni funkce spotiebnich dani ma motivovat uzivatele
k efektivnimu vyuZzivani pohonnych hmot.

Daiiovy systém se v CR, stejné jako v jinych zemich, neustale vyviji. Piestoze
danova feSeni jsou obecné velmi nepopularni, ve vztahu k dopravnim externalitam plni
svoji funkci velmi dobie. Prostiednictvim dani a poplatkli jsou do cen dopravy
promitnuty externi naklady, které by jinak platila celd spolec¢nost. Dané piedstavuji
1 motivaci k usporam, a vedou k vyssi ekonomické efektivité. Z uvedenych divodu 1ze
dafiovy systém v Ceské republice oznadit za kvalitni nastroj slouZici k regulaci
externich nakladt dopravy.

DalS§im velmi funkénim nastrojem je pojiSténi. Pojisténi odpovédnosti za Skodu
zpusobenou provozem (povinné ruceni), ma za cil odstranit externi naklady vzniklé
vlivem dopravnich nehod. V minulych letech k témto nastrojem pfibyl dal§i pomérné
silny nastroj — elektronické mytné pro nakladni vozidla na vybranych pozemnich
komunikacich. Nyni si podrobné¢ rozebereme jednotlivé nastroje a jejich ucinnost

v podminkach Ceské republiky.

5.5.1 Vladni vydaje na investice a opravy dopravni

infrastruktury

Finan¢ni prostfedky na investicni vydaje v oblasti dopravy se shromazduji
ve Statnim fondu dopravni infrastruktury (zkracen¢ SFDI). Fond byl zfizen
zakonem €. 104/2000 Sb. ze dne 4. dubna 2000 s ucinnosti k 1. 7. 2000. Jeho tcelem je

rozvoj, vystavba, Gdrzba a modernizace silnic a dalnic, Zelezni¢nich dopravnich cest
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a vnitrozemskych vodnich cest. Krom¢ vlastniho financovani vystavby a udrzby, déle
poskytuje ptispévky na prizkumné a projektové préace, studijni a expertni Cinnosti
zamétené na dopravni infrastrukturu. Mezi piijmy Fondu patii i pfevody vynost silni¢ni
dan¢, prevody podilu z vynosu spotifebni dané z uhlovodikovych paliv a maziv
a prevody vynosu z poplatkl za pouziti vybranych druhii dalnic. Timto zplisobem je
zajisténo, ze Cast vynosu, které doprava produkuje, se zpét do dopravy vraci. Piispévky
Evropské komise, poskytované prostiednictvim piislusSnych Evropskych fondd,
poplynou taktéz SFDI.

Investi¢ni vydaje maji v podminkach CR v poslednich desetiletich neustéle rostouci
tendenci. Tyto vydaje miizeme rozdé€lit na bézné a kapitalové. Nejvétsi polozku
investi¢nich vydaji tvofi ty kapitalové, tedy vydaje na vystavbu a udrzbu pozemnich
komunikaci. Pozitivni trend nartstu investi¢nich vydaji mizeme také sledovat v oblasti
vystavby Zelezni¢nich koridor. Naptiklad v roce 2010 tvorily kapitdlové vydaje
na silnice 12 341 mil. K¢ a kapitdlové vydaje na drahy cinily 11 591 mil. K¢.
Mezi investicni vydaje patii napiiklad 1 vydaje na dopravni infrastrukturu mistnich
samosprav. Z tohoto divodu je v praxi pomérné slozité vycislit presné celkové
investi¢ni vydaje v dopraveé. Nasledujici tabulky uvadéji vysi investic do dopravni
infrastruktury v jednotlivych segmentech v letech 2005-2010. Data byla cerpana
z Rocenky dopravy Ceské republiky 2010.

Tabulka 10: Investice do dopravni infrastruktury v CR (mil. K¢) v letech 2005 - 2010

Druh infrastruktury 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Zelezniéni 14428, 13177,5 17002,5 22954,0 19593,1 14244,9
Silni¢ni" 42137,0 42267,5 41460,6 50962,0 52524,0 43494,0
Vnitrozemské vodni cesty 303,0 526,7 389,7 538,4 1557,1 1462,1
Leteckd 7045,4 2013,8 2137,0 8108,3 2440,9 2058,6
Potrubni 164,3 709,7 801,1 433,4 210,2 230,7
Celkem 64077,7 58695,2 61790,9 82996,1 76325,3 61490,3

Zdroj: Ministerstvo dopravy
Dostupné z: <https://www.sydos.cz/cs/rocenka-2010/rocenka/htm_cz/cz10_222000.html>
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Tabulka 11: Celkové vydaje na opravy dopravni infrastruktury v CR (mil. K¢) v letech 2005 - 2010

Druh infrastruktury 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Zelezni¢ni 7023,6 7254,8 7016,8 8816,4 9845,0 9083,0
Silniéni" 10435,7 15423,2 16369,5 15257,2 15300,4 16941,9
Vnitrozemské vodni cesty 66,0 29,0 79,4 47,6 47,4 39,2
Letecka 431,2 231,5 362,1 308,1 3316 349,0
Potrubni 40,1 39,9 42,5 40,6 50,7 53,6
Celkem 17996,7 22978,4 23870,3 24 469,9 25575,1 26 466,7

Zdroj: Ministerstvo dopravy
Dostupné z: <https://www.sydos.cz/cs/rocenka-2010/rocenka/htm_cz/cz10_223000.htmi>

Z uvedenych tabulek je patrné, Ze nejvétsi objem finanénich prosttedki je investovan
do vystavby a oprav silni¢ni infrastruktury. Jednim z diivodd je samoziejmé celkova
kapacita silni¢ni infrastruktury v porovnani s ostatni druhy dopravy. Pfesto si tvrdim
fici, ze vySe téchto investic je nedostacujici. Investice do ostatni druhi dopravnich
infrastruktur jsou také casto odkladany z divodu problematické ekonomické
efektivnosti. Pfikladem mohou byt investice do rozSifovani Zelezni¢ni sité¢ v dobé, kdy
se kvuli nevytizenosti rusi dopravni spoje ¢i dokonce celé Zelezni¢ni traté. V Zelezniéni
infrastruktufe je nutné predevsSim investovat do vyznamnych Zelezni¢nich koridord,
které by spojily nejen vyznamna centra CR, ale napojily by CR na vyznamné koridory
EU. Tyto koridory jsou vyznamné nejen z hlediska dopravy v CR, ale i z hlediska
celoevropského. Co se tyka jejich materialni povahy, nové konstrukce koleji umoznuji,
aby na nich vlaky dosahovaly vyssi rychlosti a tim se opét Zelezni¢ni doprava stala
atraktivnéjsi pro cestujici. Idedlnim feSenim by bylo pfeneseni casti podilu, kterou
v piepravnich vykonech pfedstavuje IAD, coz by pfineslo znacny pozitivni efekt

ve snizeni externalit dopravy nejen v oblasti zivotniho prostiedi.
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5.5.2 Vladni dotace na podporu udrzitelnosti vybranych druhi

dopravy

Vladni dotace jsou poskytovany z rtiznych titulii. Jejich poskytovani je ucelné v téch
piipadech, kdy existuje celospoleCensky zajem na poskytovani urcité sluzby, ktera by
vSak v Cisté trznich podminkach konkuren¢niho prostfedi, byt poskytovana nemohla.
V praxi se tak poskytuje napiiklad dotace ve formé tuhrady prokazatelné ztraty
pfi zajiStovani dopravni obsluznosti linkovou autobusovou dopravou (dle zakona
&. 111/1994 Sb. o silni¢ni dopravé). Uhrada prokazatelné ztraty se poskytuje i v piipadé
osobni Zelezni¢ni dopravy (zdkon o drahach ¢. 266/1994 Sb.). V druhém piipadé
ovSem ztratu z provozovani Zelezni¢ni osobni dopravy hradi jednotlivé kraje.

Dotace mohou mit také podobu podpory na obnovu vozového parku vetejné dopravy.

Nasledujici tabulka uvadi vysi dotaci do vefejné piepravy osob v Ceské republice
v letech 2005-2010. Z téchto udaji je jednoznacn¢ patrny ndrast predevSim

v poslednich letech 2009-2010.

Tabulka 12: Dotace do pravidelné verejné piepravy osob v CR (mil. K¢&) v letech 2005 — 2010

[ 200s | 2006 | 2007 | 2008 | 2000 [ 2010

Linkovd autobusovd doprava (bez MHD)

Rozpoéty krajskych (okresnich) aiadd " 3691 3545 3816 4351 4538 4823
Rozpocty obci 640 554 253 332 380 370
Celkem 4331 4099 4069 4683 4918 5193
Zelezni¢ni osobni doprava

Statni rozpocet 2620 2542 3491 4035 3997 4070
Dotace z krajskych (okresnich) Gfadi? 4546 4792 4529 5085 8377 8458
Celkem 7 166 7334 8020 9120 12374 12528
Celkem dotace 11497 11433 12089 13803 17 292 17721

Zdroj: Ministerstvo dopravy
Dostupné z: <https://www.sydos.cz/cs/rocenka-2010/rocenka/htm_cz/cz10_225000.htmI>

Trh vefejné dopravy je pomérné specificky a uzavieny. Trzni a cenové mechanismy
u nich nefunguji standardnim zplisobem, jak jsme na to zvykli na béznych trzich.
Pozorujeme tak zna¢ny rozdil v situaci, ktera je na Zeleznici a autobusové dopravé.
Zatimco v zelezni¢ni dopravé osobni de facto konkurence neexistuje, v autobusové

dopravé existuje, byt neni v nékterych regionech pfili§ silnd. Podminky, které jsou
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kladeny na poskytovatele sluzeb ze stran jednotlivych krajd, nejsou vsichni dopravci
schopni splnit. Vzhledem k faktu, ze se jedna Zivnost koncesovanou, je napiiklad
jednou z podminek jejiho ziskani, schopnost provozovatele poskytovat vefejnou
autobusovou dopravu miniméalné¢ po dobu 5-ti let. Dalsim problémem je cenovy
mechanismus. Stanoveni ceny ve vefejné dopravé , kterd neni stanovena trhem
(ptisobenim trznich mechanismi), ale administrativné je pomérné komplikované. Cena
musi dosahovat takové tUrovni, aby byl poskytovatel ochoten vefejnou dopravu
efektivné provozovat. Nabidka a poptavka je ddna vyjednadvadnim mezi zadavatelem
(vétsinou krajem) a poskytovatelem (dopravnim podnikem). Cenu jizdného stanovuje
vymérem Ministerstvo financi (vymérem se stanovuji ceny regulovaného zbozi
a sluzeb). Vymér uvadi postup vypoctu ceny a rizné druhy slev pro diferencované
skupiny cestujicich. Z vySe uvedené¢ho jednoznacné vyplyva, Ze trh vetfejné dopravy
podléha silnym regulacim ze strany statu. Z tohoto divodu je zapotiebi piehodnotit
stavajici podminky na trhu vefejné dopravy a systém pro jeji poskytovani, coz by
ptipadné vedlo ke snizeni vetfejnych vydaju, které jsou do vefejné dopravy mnohdy

neefektivné investovany.

5.5.3 Proces regionalizace a dopravniho planovani v Ceské

republice

Po roce 1989 doslo velké decentralizaci statnich pravomoci na uzemné-spravni
celky. Doslo tak k pfeneseni velké cCasti nejen pravomoci, ale 1 odpovédnosti
za dopravni obsluznost regiont prave na kraje.

Jednotlivé regiony dnes vypracovavaji vlastni plany rozvoje dopravni obsluznosti
pro sva uzemi. Na celostatni urovni se primarné planuje ta cast dopravni obsluznosti,
za kterou je odpoveédna vlada, resp. Ministerstvo dopravy. Plan dopravni obsluznosti se
pfipravuje na obdobi 10-15 let. Na centralni urovni musi nutné dojit k vzajemné
koordinaci aktivit mezi jednotlivymi regiony, jelikoz plany museji byt ucelené.
Dilezitym hlediskem je také provazanost dopravy se zahraniCimi stity Ci regiony.

Planovani na urovni krajl je tedy charakterizovano jako vlastni planovani, kterym se
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nasledné fidi jednotlivé obce v daném kraji.

Mezi hlavni pozadavky, které jsou kladeny na dopravni plany, patfi popis stavajici
dopravni situace, hodnoceni dopadu veifejné dopravy na Zivotni prostfedi, stanoveni
pozadovanych ptepravnich kapacit, navrh feseni dopravni obsluznosti, navrhy omezeni
Skodlivého vlivu individudlni automobilové dopravy (zkracené IAD), a to vcetné
dalSich restrikci, planovani jednotlivych dopravnich linek ve vazbé na potifebné
pfepravni kapacity, sestavovani jizdniho tadu, ktery je vychodiskem pro sestaveni
jizdniho tadu provozovatele veiejné dopravy, zpravu o vysledcich a plnéni minulych
rozhodnuti a posouzeni finan¢ni nakladnosti opatieni.

Dopravni situace je na urovni uzemné-spravnich celkl feSena komplexné tzv.
dopravnim generelem, ktery je soucasti izemniho planu mést a obci. Cilem tohoto
dokumentu je vyhodnotit vetfejnou dopravu z uzivatelského pohledu a promitnout jej
do provozniho zazemi i redlnych ekonomickych moznosti provozovatele. Generel je
orientovan na stifednédoby vyhled pro rozvoj méstsk¢ hromadné dopravy, pocinaje
kratkodobymi opatfenimi pro optimalizaci provozu a konée podnéty pro piipravu
nového tzemniho planu mést a obci.

Uzemni plany mést a obci jsou sestavovany piiblizné na dobu 10-ti let a stanovuji
zpusob vyuziti jednotlivych pozemkl na jejich tizemi. Z ekonomického hlediska, je
nutné pii vystavbé novych komunikaci pocitat s jiz existujicimi komunikacemi. Jelikoz
je nad miru efektivni, ale i snadnéjsi, zvySovat dopravni kapacitu prostiednictvim
roz§ifovanim stavajicich komunikaci. Pfes vesSkerou snahu projektantti, jsou ale nadale
dopravni komunikace nejvétsim zdrojem fragmentace v krajin€, kterou jesté umociiuji
napiiklad stavby, ur¢ené k zabranéni stietu vozidel se zveti. Moderni komunikace by se
mély vyznacovat riznymi prichody pro lesni zv¢f, tzv. biokoridory.

Dalsim hlediskem, které by meélo byt brano v potaz pti planovani dopravnich
komunikaci je hluk. Produkci hluku by méla byt vénovana zvySena pozornost pravé
na urovni nizsich izemné-spravnich celkli. Pomérné silnym néstrojem, kterym mohou
uzemné-spravni celky zasdhnout proti moznym zdrojim hluku, je pravé Gzemni plan.
Napriiklad mésta, zejména ta veéts§i, mohou v ramci meéstské hromadné dopravy
(zkracen¢ MHD) investovat do riiznych ekologickych typli dopravy. Ekologické typy

dopravnich prostfedki pfedstavuji naptiklad trolejbusy, které nejenze neprodukuji
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vyfukové plyny, ale navic neprodukuji tolik hluku jako bézné autobusy se spalovacimi
motory.

Daldim z moznych feSeni dopravni situace v CR je provozovani integrovanych
dopravnich systému (zkracen¢ IDS). Integrace spo¢ivd v moznosti vyuzit riizné druhy
dopravnich prostfedki a systému, které na sebe navazuji, takze cestujici neni zbytecné
omezovan c¢ekanim na dal§i spoje. Problémy nastavaji v disledku rozdilného
financovani ztrat zacastnénych slozek integrovaného systému. Zatimco ztratu zeleznicni
a autobusové osobni dopravy hradi kraje, ztratu méstské hromadné dopravy hradi mésta
popfiipad¢ obce.

Jednoduchym a finan¢né¢ nenaro¢nym feSenim externalit v dopravé je omezeni
prijezdu v nejvice ohrozenych oblastech mést a obci. Jednd se napf. o opatfeni
proti tranzitni dopravé vedené centrem mést a obci. Provedeni téchto opatieni je velmi
jednoduché — vétSinou jde o pouziti ptikazovych, zdkazovych a informativnich
dopravnich znacek. Naopak, pomérné¢ vysoce nakladnym feSeni je stavba méstskych
okruhti a obchvati, jejichZ budovani je nezbytné pro udrzeni mobility, ale soucasné by

mély byt zachovany optimalni externich naklada.

Zkusenosti svétovych metropoli s provozem jizdnich kol ukazuji na ekologickou
stranku jejich vyuziti jako dopravniho prostiedku. Jizdni kolo je velmi praktické
na kratké vzdalenosti. Jizdni kola pfedstavuji nejrychlejsi zptisob dopravy predevSim
po mésté. Prilis Clenitd krajina, husty automobilovy provoz, statut cyklisty jako
nejslabsiho ucastnika silni¢niho provozu a nedostatek cyklostezek, ale oslabuji
moznosti jejich vyuziti jako dopravniho prostiedku v podminkach CR. Penézni
prostiedky na rozvoj cyklistiky jsou uvoliiovany ze SFDI, narodnich rozvojovych

programu a regionalnich rozvojovych programti EU.

60



5.5.4 Moznosti feseni externalit v dopravé v Ceské republice

v souvislosti s modernimi trendy v dopravé

I pres fakt, Ze se rozvoji efektivni a ekologické dopravé v CR pfili§ nedati, mizeme
zaznamenat postupné pokroky v piejimani modernich trendd z vyspélych zemi EU.
Tyto trendy jsou podpoieny vznikem inovacnich technologii a zlepSeni jez umoznuji,
vedou nejen ke zlepSovani zivotniho prostfedi a predevsim k eliminaci negativnich
dopadt dopravy. Uved’'me si pro nazornost nckolik oblasti, které diky modernimu

technologickému pokroku znamenaji dal$i posun v boji proti externalitam v dopravé.

A) Biopaliva

Doprava je ze vSech sektori hospodafstvi nejvice zavislda na ropé, resp.
v podminkach CR na jejim dovozu. VlIddy vyspélych zemi si neustile uvédomuji
nebezpeci této enormni zavislosti ekonomik na dovazené suroving. Snahy o sniZeni
energetické zavislosti na ropé vedou smérem k podpoie vyrobcti pohonnych hmot
z obnovitelnych zdrojii energie. Do kategorie obnovitelnych druhii energie spadaji
i biopaliva. V CR je uziti biopaliv feseno procesem jejich piimichavani do b&znych
pohonnych hmot, coz je zatim v soucasnosti nejjednodussi a nejvhodnéjsi zplisob

feSeni, nebot’ stavajici motory jsou schopné tuto smeés spalovat i bez dodatecnych uprav.

B) Kombinovana doprava ve spojeni s telematickymi systémy

Moderni dopravni politika se vyznacuje primarné podporou kombinovaného zptsobu
V CR zatim chybi dostatedny poéet logistickych center a piekladist, nutnych k zajisténi
bezproblémového fungovani kombinované dopravy. Dil¢i problém piedstavuje ficni
doprava, pro kterou nejsou v CR navic pithodné podminky. Kombinovana doprava je
velmi naro¢nd na koordinaci jednotlivych ¢lankd dopravniho fetézce. Hlavni vyhodu,
kterou kombinovana doprava skytd, je odlehCeni silni¢ni doprave, a tim pozitivni dopad

na ekologii.
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Moderni dopravni infrastruktura pouziva tzv. telematickych systémii za uCelem
sofistikovaného ftizeni dopravy. Telematika znacné piispiva k vysSi bezpecnosti
silnicniho provozu a k optimalizaci dopravnich tras. Diky inteligentnim systémum je
mozné pii pouziti stavajicich komunikaci vyrazné zvysit plynulost a bezpecnost
provozu. V soucasnosti se u nds telematika teprve rozviji. Pouziti telematickych
systétmli se uplatiluje na hlavnich dalni¢nich tazich a komunikacich s hustym
a problematickym provozem. Soucésti systému je ale také systém elektronického
mytného. Znacné moznosti poskytuje systém Radio Data System — Traffic Message
Channel (zkracené RDS-TMC), coz je systém zalozeny na terestrickém vysilani
dopravnich a cestovnich informaci, které se bc&hem jizdy zobrazuji vétSinou
na satelitnich navigacich Global Positioning System (zkracené GPS) vybavenych
pfijimacem RDS-TMC. Tento systém je zavisly na informacich, které ziskdva napft.
od dopravni policie nebo zachrannych slozek integrovaného systému. Systém spravuje
integrované dopravni stfedisko, které je odpovédné za jeho fungovani. Bohuzel jeho

organiza¢ni zajisténi a provoz je velmi nakladny.

C) Reseni problémii individuilni automobilové dopravy

vvvvv

individualni doprava. Pravdépodobné nejlepsim feSenim problémt osobni automobilové
dopravy je jeji nahrazeni dobfe fungujici vefejnou hromadnou dopravou. Nartst osobni
dopravy lze tesit i upravou komunikaci, vytvarenim pésich zén, upravou parkovacich
mist, zavedenim poplatkl za vjezd do center mést atd. UrCité moznosti skyta i plisobeni
na uvédomélost lidi, ktera mize vést k vyuzitim jednoho automobilu vice osobami
(napt. pfi dojizdéni do prace). Dal§i moznosti je tzv. car-sharing nebo car-pooling.
Car-pooling, neboli sdileni automobili vice lidmi nebo i placeny autostop,
piedstavuje dokonce jednu z moznosti ,udrzitelné* dopravy. Tyka se spole¢ného
organizovan¢ho dojiZzdéni osobnimi automobily. Oproti tomu car-sharing (nebo také
podilové spoluvlastnictvi) je placena sluzba, ktera svym zdkazniklim umoznuje vyuzivat
automobil, aniz by jej museli vlastnit nebo se starat o jeho provoz a udrzbu. Sluzba tak
vhodné doplnuje nabidku vefejné dopravy o moznost vyuziti individualnich dopravnich

prostiedkil. Car-sharing provozuje obvykle organizace nebo instituce, u niz se zdjemci
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zaregistruji. Uzivatelé sluzby pak vétSinou plati dva druhy poplatkii — pauSalni
ucastnicky poplatek a platbu za pijceni automobilu. Jednou z nespornych vyhod car-
sharingu je, Ze zakaznici vidi celkovou cenu za ujety kilometr, a proto pii kazdém
dalsim volbé znovu zvazuji, zda je pouziti motorového vozidla raciondlni. Automobil si

pak ptjcuji jen v situacich, kdy ho opravdu nezbytné¢ potiebuji.

D) Kombinace individualni a hromadné automobilové dopravy

Vzéajemna spoluprace individualni a hromadné automobilové dopravy predstavuje
synergicky efekt vyhod, kazdé z nich. Existuje n€kolik zikladnich systému, které
vhodné doplnuji méstskou ¢i pfiméstskou hromadnou dopravu. Jsou hojné vyuzivany
nejen ve svété, ale 1 zemich EU. Tyto systémy se snazi pfibliZit vzajemnou kombinaci
obou, pfedevsim vyhoddm individudlni dopravy. Cilem je pfildkat cestujici k hromadné
dopravé, a spojit tak jeji vyhody s vyhodou individualni automobilové dopravy.
Jednotlivé typy, moznosti a vhodnost jejich vyuziti si uvedeme jen v kratkosti:

*P+R (Park and Ride) - ,Zaparkuj a jed* — jejich vyuziti je vhodné
v okrajovych ¢astech mést, v bezprostiedni blizkosti zastavek a stanic, kde jsou
umisténa zachytnd parkovisté, ktera byvaji provozovana v navaznosti
na nasledné pouziti méstské hromadné dopravy. Zpravidla je poskytovana
1 sleva na jizdné pii zaplaceni nizkého parkovaciho poplatku. Smyslem je
maximalni omezeni jizd osobnich automobili do center mést.

* B+R (Bike and Ride) — ,,Zaparkuyj jizdni kolo a jed* — kombinace hromadné
a cyklistické dopravy, ktera méa tizkou vazbu na nutnost existence cyklostezek
ve meéstech. Cestujici prijede ke stanici MHD, na vyhrazeném parkovisti
(nebo tuschovné¢) kolo odstavi a dale pokracuje vybranym prostiedkem
hromadné dopravy. Tato sluzba byvé ve vétSinou poskytovana zdarma, pouze
za finan¢ni zélohu na bezpecnostni zdmek. V Praze jiz tuto sluzbu umoziuje
vétSina parkovist’ fungujicich v systému P+R.

* P+G (Park and Go) — ,,Zaparkuj a jdi* — cestujici nevyuzivéa sluzeb hromadné
dopravy, ale pokracuje v cesté¢ péSky. Systtm ma své opodstatnéni
v okrajovych ¢astech velkych mést, nutné v ndvaznosti na pési zony.

* K+R (Kiss and Ride) — ,,Polib a jed** — kombinace individudlni automobilové

63



dopravy a kolejové dopravy (vlak, metro, tramvaj) pro svoz ¢i rozvoz
spolucestujicich, kdy spolucestujici vystoupi z osobniho automobilu
a pokracuje v cesté hromadnou dopravou. Tento systém vyzaduje vyhrazeni
ur¢itych mist pro zastaveni automobilll u zastavek a stanic MHD.

* P+B (Park and Bike) — ,Zaparkuj a jed na kole* — cestujici zaparkuje
na vyhrazeném parkovisti a dalsi ¢ast trasy realizuje na kole, které si ptivezl
svym automobilem. U tohoto systému je nutnd existence husté a kvalitni sité

cyklostezek a vhodnych mist pro odstaveni jizdniho kola.

64



6 SHRNUTI A VLASTNi NAVRHY RESENi EXTERNALIT
V DOPRAVE

Na zéklad¢ objektivni analyzy externich nakladii v dopravé a moZnostem jejich
feSeni jsem dosla k nasledujicim zavért. Cilem enviromentalnich pozadavki na dopravu
by mélo postupné snizovani negativnich u¢inkd dopravni infrastruktury a dopravniho
provozu na stav zivotniho prostiedi.

Shriime si tedy nékolik zakladnich opatfeni a tkold, které by mély vést ke snizovani

externalit v doprave, ke kterym jsem ve své diplomové praci dospéla.

* ZlepSovani technologické tirovné vozidel a neustdle snizovat spotfebu paliva
u automobild.

e Podporovat formou danovych tlev ndkup vozidel s niz$i spotifebou paliva
a produkovanych emisi.

e Zlepsit dopravni situaci v zastavénych uzemich (restrikce v parkovani,
koordinace pohybu vozidel, vytvareni péSich zon a cyklistickych stezek,
obchvaty mést, protihlukové bariéry).

* Omezit rychlostni limity, zejména v zastavéném Uzemi (je prokdzano, ze snizeni
rychlosti cca o 10 km/hod znamena redukci v tvorbé CO; o zhruba 2 %)).

e Zkvalitnit Groven vefejné dopravy pro udrzeni vyhodné délby piepravni prace
(variabilni jizdné, integrované dopravni systémy, zlepSeni efektivnosti).

e Odstranéni faktické statni podpory automobilové dopravé (za skutecné naklady
a Skody museji finanéné¢ odpovidat skutecni uzivatelé a ne vSichni danovi
poplatnici).

* Podpora nemotorové dopravy.

* Integrovat planovani ke snizovani potfeby pohybu osob i materialu (pfenos
informaci).

e ZvySovat pozornost piepravé nebezpecnych véci, zavést systém povinného

pojisténi pro ptipad havarii pti rizikovych ptepravach.

65



Zmirnéni ucinkd dopravy na zivotni prostiedi 1ze shrnout nasledovné:
* pfisngjs$i normy pro exhalace,
* omezeni exhalaci technickymi a organizacnimi prostiedky pifi provozovani
dopravy,
* pftisngjsi hlukové normy pro kolejova a silni¢ni vozidla,
* pfisngjsi normy pro kvalitu pohonnych hmot,
* pouzivani technickych prostfedki ke snizeni emisi,
* pouzivani alternativnich paliv a pohont,
* nové protihlukové piedpisy pro stavbu dopravni cesty,

* prisnéjsi podminky pro vyuZiti energie pohonnych agregatti vozidel.

Obecné existuji v soucasné dobe dvé protichidné tendence. Jsou to za prvé tlak
na rust prepravnich vykond v dopravé a rist po¢tu vozidel, za druhé snaha o preferovani
takovych zplisobli dopravy, které zatézuji Zivotni prostfedi minimalné.

V CR se v poslednich letech u¢inilo nespoéet narodnich opatieni v z4jmu poznavani,
kvantifikace a odstranéni nezadoucich externalit v dopravé. Ceské republika se ale také
zavézala plnit ujednani na mezinarodni Urovni, tim Ze pfejala metodiku slouzici
ke kvantifikaci externich nakladl dopravy. V oblasti dani jsou regulovany negativni
dopady spojené s dopravou hlavné dani spotfebni a dani silni¢ni. Dale byl zaveden
systétm mytného na délnicich a uvazuje se o jeho pfipadném rozSifovani. Investice
v oblasti dopravy nadéle rostou, coz ma za nasledek neustalé¢ zlepSovani dopravni
infrastruktury a pozitivni vliv na oblast externalit v dopravé. V technické oblasti je noveé
investovano do inteligentnich systémi fizeni dopravy. Technicky vyvoj v oblasti
konstrukce vozidel a zptisnéné legislativni podminky pro vyrobce piinasi také své
vysledky, a to jak z pohledu energetické naroc¢nosti a emisi v dopravé, tak z pohledu
bezpecnosti dopravy.

Co se tyka restrikei, a to jak ekonomického, tak legislativniho nebo technického
charakteru, je tieba zvazit jejich efektivnost. Je u nich nutné sledovat, zda néklady (a to
nejen ekonomické), které se vynaklddaji na odstranéni dopravnich externalit,

nevyvolavaji ekonomickou neefektivnost. Zavadéni internalizacnich néstrojl a opatient,
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zejména téch, které se primarné projevuji na piijmové strané verejnych rozpocti, mize
byt danovymi poplatniky mylné vykladano, jako snadny zpusob ziskavéani finan¢nich
prostiedkil. Jakdkoli opatfeni vedouci k regulaci externalit v dopravé by méla v prvni
fad¢ sledovat svlij hlavni cil, tj. eliminace externich nakladl. Fiskalni dopad téchto
internalizac¢nich opatieni totiz nemusi byt vzdy kladny. Zna¢na ¢ast téchto opatieni je
vysoce nakladnych, a tim, Ze se tato opatifeni neprojevi jako kladny tok penéznich
prostfedkill, jsou Casto v praxi podceniovana. Misto toho, aby se v minulosti dafovy
systém zaméfil na podporu ekologického chovani v dopravé takovym zpiisobem, ktery
je zaveden ve vyspélych statech EU, kladl pfedev§im diraz na zdanéni formou
zvySovani spotiebnich dani. Zatimco se spotfebni dané rychle pfiblizily svou urovni
jejich hladiné ve statech zépadni Evropy, danové zvyhodnéni ekologickych zpiisobil
dopravy a ekologického chovani v dopravé zdaleka nedosahovalo a nadale nedosahuje
podpory, kterd je obvykla v téchto zemich.

Skutecné moznosti feSeni externalit v dopravé jsou v praxi pomérné¢ omezené.
Externi ndklady, které s sebou doprava nese, jsou enormné vysoké, takze pokud bychom
chtéli tyto naklady zohlednit v cené, stala by se doprava velmi drahou a neschopnou
konkurovat jinym druhtim dopravy. Z tohoto divodu je zapotfebi najit co nejlepsi
zpusob internalizace externich ndkladt v dopravé, resp. kompromis mezi tlakem
na rostouci mobilitu a rostoucimi externimi ndklady. Protichidné tendence snahy
o zvySovani celkové mobility na stran¢ jedné a snaha o preference urCitych typi
dopravnich prostfedkt na strané¢ druhé, by mély byt vyznivat ve prospéch téch druht
doprav, které jsou z hlediska externich naklada Setrnéjsi k zivotnimu prostredi.

Zakladnim platformou pro feSeni externalit piedstavuje legislativa, zikony
a nafizeni, které urcuji kdo je ptivodcem externalit a zpiisob, kterym se tyto externi
naklady zahrnuji do ndkladd, které znecistovatel nese. Pomérné rozsahlé pravomoci
maji v oblasti dopravni politiky uzemné-samospravné celky. S procesem regionalizace
doslo caste¢né i k regionalizaci v procesu feSeni externalit. Do boje s externalitami
v dopravé jsou tedy na nizsich trovnich zapojena mésta a obce (prostfednictvim svych
uzemnich plant). Nadnarodni uroven je pfedstavovana piedevsim Evropskou unii.
I na této urovni dochazi ke stfetu zdyml. Na jedné stran¢ je nutné odstranovat

nebo eliminovat externality, na druhé stran€ je planovany rist HDP, ktery je sice

67



nejvyznamnéj$im indikatorem ekonomik, ale je doprovazen nutnym naristem dopravy.

Reseni externich nakladi dopravy vyzaduje kooperaci na mistni urovni
1 v nadnarodnim méftitku, a kooperaci mezi sférou vetejnou a sférou soukromou. Tuto
kooperaci ptedstavuje nutnost zapojeni segmentu Public Private Partnership (zkracené
PPP, cesky: Partnerstvi vetejného a soukromého sektoru). Principy PPP uspésné
napliuji projekty ve vétsiné zemich OECD. Vzorem pro implementaci principt PPP je
zejména praxe Velké Britanie.

Redeni externalit vyzaduje zménu v uvazovani lidi a nové nastaveni priorit nejen celé
spoleCnosti ale i jedince, a nelze ho ponechdvat na prostém fungovani trznich
mechanismi a vladé. Externi nédklady dopravy postihuji, vzhledem ke svému globalni
povaze, kazdého jednotlivce. Na druhou stranu, existence dopravy je nutna pro existenci
a fungovani narodni hospodartstvi. Enormni vladni restrikce v oblasti dopravy se diive
¢i pozdéji vzdycky projevi na ekonomickém rustu. Silniéni doprava je pln¢ zavisla
na dovozu neobnovitelnych surovin, coz pifinasi 1 neblahy vliv snahu o vyrovnanou

obchodni bilanci se zahrani¢im.

6.1.1 Opatreni vedouci ke snizovani energetické naro€nosti

dopravy

Moznym feSeni tohoto problému je vyzkum dalSich typt alternativnich paliv, tlak
na konstruktéry vozidel a vyvojové pracovniky, aby vyvijeli neustale ispornéjsi motory,
snizeni podilu individudlni automobilové dopravy ve prospéch vetejné, datiové ulevy

pro automobily s alternativnim pohonem a vozidla kombinované dopravy atd.

Dal$im nastrojem k omezeni spotieby paliv lze spatfovat v konkuren¢nim boji
vyrobct jednotlivych znacek automobill. Konkurenéni vyhodu maji samoziejmé
pii soucasnych rostoucich cenach PHM ti vyrobci, kteti jsou schopni vyrobit tispornéjsi
motorové vozidlo. Z tohoto diivodu investuji automobilky vysoké finanéni prostfedky
do technologického vyzkumu a vyvoje tspornéjSich motort. Nékteré formy pohont,
jako je vodik, elektiina ¢i dokonce vyuziti solarni energie, jsou spiSe nez otazkou

soucasnosti, otdzkou vzdalené budoucnosti. OvSem 1 spalovaci motory maji sva
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omezeni a tudiz neni mozné pocitat s tim, ze jejich spotifeba bude klesat. Proto je

budoucim cilem vyroba paliv z obnovitelnych zdrojt.

Podle odhadii Mezinarodni agentury pro energii bude spotieba ropy v dopravé rist,
i kdyz se bude podil biopaliv zvySovat. Navic cena biopaliv se pii jejich vetSim
pouzivani bude vyvijet podobné jako ropa. Pii péstovani surovin se totiz bude stéle
pouzivat klasickd nafta vyrabéna z ropy. Cim bude drazsi, tim bude drazsi i biopalivo.
Pochybnosti panuji 1 nad ekonomickou udrZitelnosti pouZzivani biopaliv. Jejich cena
za litr je podstatné vyssi, nez cena benzinu ¢i nafty. Vyspélé staty se snazi jejich vyrobu
podporovat dotacemi ze statnich rozpoctli. Jenze cena, kterou takto za snizovani emisi

CO, zaplati danovi poplatnici, je extrémné vysoka.

Vlady by tedy mély nechat rozhodnout doméci trhy, jaky bude nejlepSi zpusob
snizovani emisi z motorovych vozidel. Idedlnim nastrojem by bylo zdanéni
vypousténého CO,. Spotiebitelé by se pak mohli sami rozhodnout, jestli se jim vyplati
kupovat drahd biopaliva, nebo najdou jiny efektivnéjsi nastroj, jak emise snizit. Pokud
by vlady skute¢né chtély jit cestou biopaliv, nemély by vlady dévat penize zemédélciim,
ale investovat je do vyzkumu biopaliv druhé generace, které by se vyrabély
z biologickych odpadi ¢i z dfevéné biomasy. Bohuzel zatim se v této oblasti rozb&hly
jen pilotni projekty na jejich vyrobu a neni vibec jasné, zda budou schopny

ekonomicky prezit.

Specializované tymy se dlouhodobé zabyvaji otdzkou dokonalého spalovani.
Doposud se vétSina zaméfovala predevSim na vySe zmifiovanou upravu paliva.
V soucasné dobé se na trhu objevuje nova cesta vedouci k vyfeSeni problému
dokonalého spalovani. ,,Staci vhodit tabletu do nadrie”. Kazdého z nas muze tato
informace Sokovat svou trividlnosti. Technologie je vSak vyuzivand Narodnim tfadem
pro letectvi a kosmonautiku (NASA) uz od 70. let minulého stoleti v raketovych
motorech. Jedna se o technologii, kterd vyuziva katalytickych vlastnosti ferrocenti
(organické Zelezo). Pasobi pfimo ve spalovaci komote, kde urychluje proces spalovani
a dochazi k vétsimu vykonu motoru. Uspora miize dosdhnout obdivuhodnych &isel.
Navic jde o naprosto bezpecnou a dostatecné testovanou technologii, kterd navic

prodluzuje zivotnost motoru. Spolecnost EcoSave technologies, a.s. je vyhradnim
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dovozcem téchto produktt, prinasejici delsi dojezd na stejné spotfebované mnozstvi
paliva o 7-14 % (v praxi neni vyjimkou i 20 % ), niz$i vyfukové emise a kout az o 75 %

(bez ohledu na stafi a konstrukci motoru).

Technické parametry vozidel jsou neustale zdokonalovany. Dnesni elektronické
systémy montované do automobill jsou na takovém stupni vyspé€losti, ze jsou schopny
navigovat fidi¢e pii jizde, v zavislosti na aktudlni rychlosti pocita¢ vyhodnoti nejen
spotiebu, ale doporuc¢i kdy by mél fidi¢ zafadit dalSi rychlostni stupenl. Je statisticky
dokézano, ze pii nizSich otackdch motoru automobil produkuje mensi hluk a mensi
emise. Napriklad technologie ,,Blue Motion* nejmenovaného automobilového koncernu,
zamezuje zbyte¢nému uniku vyfukovych emisi v okamziku kdy vozidlo zastavi, byt’ jen
na okamzik. Motor automaticky vypne a v okamziku kdy zatadite rychlostni stupeni
znovu nastartuje. Neméli bychom samoziejmé opomenou, ze tyto elektronické systémy

zvysuji i bezpecnost posadky pii dopravnich nehodach.

6.1.2 Opatreni v oblasti danové politiky

V kapitole 5.4.2. byly pojmenovany nejbéZznéjsi legislativni néstroje pouzivané
pii feSeni externalit v dopraveé, dan€¢ a poplatky. Z oblasti dani jsou to predevsim
spotiebni dané, dan z ptfidané hodnoty, dan silni¢ni, z oblasti poplatkii pak dalni¢ni
kupony, elektronické mytné a zdkonné pojisténi (povinné ruceni).

Dané 1 poplatky by mély byt i nadale diferencovany a zohlediiovat tak efektivni
a Setrné chovani firem a jinych uzivateli. Zménu bych spatfovala spiSe v oblasti
zékonného pojisténi odpovédnosti z provozu vozidla. Pokud by se zménily technické
parametry, ze kterych dnes pojisStovny vychdzeji pro stanoveni ceny, mohlo by dojit
ke zmé&né€ v chovani obcanti i firem. V soucasné dobé se vyse povinného ruceni odviji
vétSinou od objemu valct spalovaciho motoru, vyjimecné od jeho vykonu. Nékteré
pojistovny zohlediluji 1 parametr staii vozidla. Kdyby ale vychéazel vypocet
ze zékladniho parametru, kterym by byla tfida emisni normy EURO, byl by stimul

k nakupu novéjsich automobili mnohem vyrazngjsi.
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Stale aktudlni tématem je vybér elektronického mytného za pouzivani zpoplatnénych
komunikaci. Nakladni ptfeprava, jako nejvetsi znecistovatel v ramei silnicni dopravy, by
méla byt zpoplatnéna stejnym zplsobem nejen na vymezenych tusecich (dalnicich),
ale 1 na pozemnich komunikacich prvnich a druhych tfid. Provozovatel¢ ndkladni
dopravy by tak byli nuceni vyuzivat kombinované dopravy. Nasledkem toho feSeni by
sice bylo zvySeni cen pfepravy, nicméné by cena lépe vyjadfovala skutecnou hodnotu
sluzby, ve které by tak byly zohlednény veSkeré ndklady, vcetné téch, které by
spotiebitel diive za normalnich okolnosti viibec neplatil, jelikoz je za né hradila cela
spole¢nost. Navrh novely smérnice o ,,euromytném*, dava nové vladam zemi EU pravo
zohlednit v mytném 1 nékteré externi naklady (znecisténi, hluk a naklady kongesci).
Nova sazba mytného se tykd ndkladnich vozidel nad 3,5 tuny. Novela smérnice
o euromytném je prvnim pravn¢ zavaznym dokumentem, ktery vychazi z §irsi evropské
strategie prevést danovou zatéz od spotiebitele (uzivatele) smérem ke znecistovateli.
Staty podle tohoto principu mohou v dani zohlednit jak pfimé, tak externi néklady, jimiz
¢lovek svou Cinnosti zatézuje své okoli.

Ackoli jsem toho nazoru, ze by danové zatizeni dopravy nemélo byt zvySovéno,
m¢élo by byt zrevidovano, aby odrazelo jak pozadavky, které na jsou na ekologickou
dopravu kladeny, tak i vznikajici nové externi naklady. Poplatky a dané by ale mély
odrazet celkovou zatéz pro odvétvi a zaroveil odrazit celkové ndklady dopravni
infrastruktury (tak jak to naptiklad dovoluje nové smérnice o euromytném).

Do budoucna by mohly byt uplatiiovany i internaliza¢ni poplatky u silni¢nich
vozidel, které by pokryvaly socidlni ndklady na pietizenost (kongesce), mistni

zne€isténi CO2 (které neni zahrnuto v dani z pohonnych hmot), hluk a nehody.

6.1.3 Moznosti feSeni externalit v dopravé zménami

ve strukture

Dal$imi moznostmi feSeni alesponi ¢asti externich ndkladt v dopravé predstavuje
pienos piepravnich vykoni ndkladni dopravy na Zeleznici. Zelezni¢ni doprava je

efektivni pfedev§im na velké vzdalenosti. VétSina Zeleznicnich tras proSla v minulych
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letech plnou elektrifikaci. Bohuzel jejich kvalita je nadale nedostatecna.

V podminkach CR je bohuZel otdzka mozného pienosu piepravnich vykont navic
eliminovana poctem piekladist vhodnych pro kombinovanou dopravu, lodni
nebo Zelezni¢ni (tzv. RolLa, zkratka z némeckého vyrazu Rollende Landstraf3e).
Stavajici kapacity prekladist v soucasné dob¢ nejsou plné vytizeny. Bylo by tedy
zapotiebi, pfenastavit systém fungovani a zpoplatnéni tak, aby byli dopravci motivovani
prekladisté 1 kombinovanou dopravu vice vyuzivat ke svému podnikani. Tomuto
pfipadnému kroku nahrava i1 fakt, ze pokud by bylo zavedeno vybirdani mytného
na dalSich zpoplatnénych komunikacich, byly by dopravci nuceni hledat alternativni

cesty, jak udrzet své zisky pii zachovani své konkurenceschopnosti.

Pokud by se v budoucnu podafilo pfenést na Zeleznice alespon ¢ast piepravnich
vykonil ze silni¢ni sité, doslo by zarovenl k vyraznému snizeni emisi a snizila by se

1 energeticka zavislost dopravy na palivech.

Leteckd doprava se v poslednich letech vyviji pomérné dynamicky. Z pohledu
negativnich externalit je ale letecka doprava nejvétSim znecisStovatelem a jeji ucinky
dopadaji predevsim na obyvatele zijici v blizkosti letist’. Pii uvahach ohledné moznych
feSeni jsem dosla k jedinému zavéru. Zatizit leteckou dopravu ur¢itym druhem dané
¢i poplatku, ktery by l1épe zohlednil spolecenské naklady, které s sebou doprava nese
(ptedevSsim nadmérny hluk a emise). Toto zdanéni by mohl predstavovat priplatek
k zakladni cené prepravného, tak jako v minulych letech vétSina leteckych spole¢nosti
zavedla palivovy pfiplatek v ptipadé, Ze cena paliv na trzich neumérné roste. Zavedeni
téchto priplatkli by bylo ekonomicky opodstatnéné. Fakt, ze ceny letenek a pfepravnich
vykoni jsou prili§ nizké, svéd¢éi 1 existence nizkonakladovych spolecnosti,
které poskytuji leteckou prepravu za smeésné ceny, kterym nemtize konkurovat zadny

druh osobni piepravy, ani silnicni. Problémem je akorat rozmisténi letist.
V fi¢ni dopravé miize byt otazka podpory ze strany statu predmétem diskuze.

V Ceské republice je totiz splavny pouze jediny Fi¢ni tok. Vefejné investice, které byly

poskytnuty na projekty usplavnéni Labe pro potieby nakladni vodni dopravy, doposud
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nepiinesly o¢ekavany efekt. Co vice, rejdaiské spolecnosti uplatnily v minulych letech
u Ministerstva dopravy CR narok na nahradu $kody za to, Ze stat nezajistil dostate¢né
splavnost Labe, v fadech miliard ¢eskych korun. Je tak jisté, Ze by silni¢ni nakladni
doprava v kombinaci s vybudovanim piekladist na fece dospéla do stadia idedlniho
feSeni efektivni kombinované dopravy. OvSem bud'me realisté, tento idealni stav je
otazkou vzdalené budoucnosti, velmi pravdépodobné si troufam fici, Ze je tato myslenka
zcela nerealnd. Proto je nutné zvazit, zda tyto a dals$i projekty nadale podporovat
a investovat neefektivné vlozené finan¢ni prostiedky do jinych oblasti dopravni

infrastruktury.

6.1.4 Opatreni na podporu verejné dopravy

Hlavni cilem budouci dopravni politiky v Ceské republice by méla byt i nadale snaha
o zvyseni podilu vetejné dopravy. Bohuzel dosavadni statistiky nejsou prozatim tomuto
trendu naklonény. S rostoucim poctem automobilll a jejich nadmérnym vyuZivanim
nelze ocekavat, Ze bude zatéz, kterou piedstavuji pro Zivotni prostiedi a spolecnost,
klesat. Proto jedinym moznym feSenim je, zlepSeni Grovné kvality sluZzeb poskytované
ve vefejné doprave.

Resenim tedy mize byt, bud’ zvyseni vefejnych vydaji na investice ve vefejné
dopravé, nebo zapojeni soukromého kapitalu. S nedostatkem finan¢nich prostredki se
potyka asi kazdy druh dopravy, ale pokud nedojde ke zvySeni investic v daném sektoru,
nemuze dojit ani ke zvysené poptavce po sluzbach tohoto sektoru. Prikladem muze byt
zelezni¢ni doprava. Zde uz se prvni snahy o zapojeni soukromého kapitalu projevily.
Jednou z prvnich spolecnosti, kterda velmi uspesné zacala konkurovat statnimu
monopolu Ceskych drah v oblasti osobni Zelezni¢ni dopravy, a kterd zarovei
predstavuje 100 % soukromy cesky kapital, je spolecnost RegioJet. Vzhledem k jejich
cenové strategii doplnéné o vysoky standard sluzeb, lze piedpokladat, Zze Ceskym
draham nezbude nic jiného, nez v rdmci konkuren¢niho boje pfehodnotit své dosavadni

cile a strategie.
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Problém oblibenosti a nasledného nevyuzivani vetejné dopravy je ale z pohledu
jednotlivych regiont trochu odlisny. Jak se piSe v Bilé knize, pokud jde o dopravu
ve méstech, je zapotiebi kombinovand strategie zahrnujici Izemni planovani, rezimy
stanoveni cen, U€inné sluzby vefejné dopravy a infrastruktury pro nemotorizované
druhy dopravy a nabijeni Cistych vozidel/dopliovani jejich paliv (pozn. autora vozidla
na alternativni pohon), aby se snizilo pfetizeni a emise. Mésta presahujici urcitou
velikost by méla byt pobizena, aby vypracovala meéstské plany mobility, které by
sluCovaly vSechny tyto prvky. Méstské plany mobility by mély byt plné v souladu
s integrovanymi plany méstského rozvoje.

Ze strany mést by mélo dochazet i1 ke snaze o zavadéni novych modernich trenda
v dopravé, vyuzitim systému kombinované individudlni a hromadné dopravy
ve méstech. ZkuSenosti z evropskych metropoli ukazuji na idedlni zplsoby snizovani
negativnich dopadt individualni silni¢ni dopravy, ale hlavné ptisobeni na uvédomélost

obc¢antll a odpovédnost za své chovani.

6.1.5 Moznosti fesSeni externalit v dopravé na urovni

jednotlivych regiont

V podminkach CR disponuji jednotlivé regiony znaénym vlivem v oblasti utvaieni
politiky dopravni obsluznosti v ramci svého tizemi. Prostorové uspotadani regionu,
rozmisténi mést a obci, sidel velkych podnika, a dalSich, to vSe ovlivituje vysi narokt
kladenych na urovenn dopravy. Aglomeracni efekt velkych mést sebou piindsi nejen
pozitivni (pfedevsim ekonomické) dopady, ale i ty negativni dopady, a to pravé
v dopravé. Jednim z dulezitych ukold, ktera tak musi velkd mésta fesit, je dostate¢né
flexibilni systém dopravy. Mésta tak mohou vyuzivat modernich inteligentnich systémut
fizeni dopravy a navigace, které mohou okamzité reagovat na dopravni situaci ve méste.
Vyuzitim téchto systému dochazi ke kontinualni dopravé uvnitf center, systémy
zabranuji vzniku dopravnich kolapsti, Setfi ¢as straveny na cesté a spotfebu pohonnych
hmot, umoznuji rychlou pfepravu po mésté, informuji ptipad€ naviguji fidice v ptipade

vzniku dopravnich komplikaci v dobé ,,dopravnich Spicek*. Pouzivéani inteligentnich
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dopravnich systému ptispiva k fizeni dopravy v realném case, snizovani doby dodavky
a snizovani ptetizeni na poslednim useku distribuce. Ta by mohla byt provadéna
méstskymi nakladnimi vozidly s nizkymi emisemi. Vyuzivani elektrickych, vodikovych
a hybridnich technologii by sniZilo nejen emise do ovzdusi, ale i hluk a diky témto
technologiim by bylo mozné pfepravovat znaéné mnozstvi ndkladu v méstskych
oblastech v noci. To by zmirnilo problém pfetizeni béhem rannich a odpolednich
dopravnich Spicek.

Spole¢né se vrlstajici oblibou méstské hromadné dopravy by mohly tyto systémy
vyrazné pomoci ve snizeni negativnich externalit v dopravé v daném misté ¢i regionu.
Inteligentni systémy jsou v Ceské republice prozatim rozsifené pouze ve velkych
méstech, jejich zavadéni predstavuje vysoké financni investice.

Provozovani hromadné dopravy je pro provozovatele vysoce ztratové. V zavislosti
na velikosti mésta, poctu dopravnich prostfedki ve vlastnictvi a jejich obsazenost, se
vyse ztrat pohybuje v rozmezi nckolika set tisic az nékolika desitek miliont Ceskych
korun. I pfes to musi byt vefejnd doprava provozovana. Nejméné oblibenym
ekonomickym ndstrojem, ktery ovlivituje vySi ztraty dopravnich podniki, je cena
jizdného. Malé vytizenost hromadné dopravy je dana cenou jizdenky, kterou cestujici
zaplati. Pokud by ovSem ceny jizdné¢ho poklesly, je dosti pravdépodobné, ze dojde
ke zvySeni financnich ztrdt v dusledku nizSich pfijmi. Ale pokud vezmeme v potaz
ekonomické chovani subjektl, nemusi tomu tak byt. Pokud cena jizdného poklesne
budou ob¢ané motivovani podstatn¢ vice vyuzivat hromadnou dopravu, a tim bude
sniZzeni ceny jizdného kompenzovano vyS§im poctem cestujicich.

Problémem mensSich mést jsou i del$i intervaly mezi jednotlivymi spoji, coz vede
k niz§im pfepravnim vykonidm. Cestujici tak radéji voli osobni automobil, protoze
nechce na spoj Cekat. Tento stav je feSitelny a néktera mésta se o to jiz pokusila
a nasazeni frekventované¢jSich spoju s nizsi prepravni kapacitou. Z finan¢niho hlediska
by toto feSeni nemélo velky dopad do néakladd, jelikoZz moderni minibusy jsou
v porovnani se zastaralym vozovym parkem autobusii nékladové efektivnéjsi (co
do spotieby, tak i do vyse produkovanych emisi). Intervaly mezi spoji by se tak snizily
a prepravni kapacita téchto minibusii by byla pln¢ vyuzita. Dle mého nézoru by toto

feSeni uvitala vétSina seniorh, ktefi si v dneSnim svété odvykli fidit, jelikoz se
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stoupajicim poctem aut, ale i mladych agresivnich tidict, a jsou si na silnicich ¢im dal
tim nejisti, a radéji by se bez zbytecného stresovani za volantem, posadili do autobusu
a nechali se odvézt na misto urceni.

Timto vycet moznosti, kterd mésta a obce v otdzce feSeni externalit v jednotlivych
regionech, nekonéi. Mésta i obce vybiraji parkovaci poplatky za vyuziti vefejnych
parkovist’ a parkovacich mist, mohou zamezit nebo omezit prijezd méstem pro vybrana
vozidla, dale rozvijeji dopravni obsluznost prostfednictvim uzemniho planovéani,
podileji se na financovani dopravnich projektt atd. Méstské i krajské urady zifidily
v minulosti odbory dopravy, které maji za kol rozvijet a udrzet dopravu na vysokém
urovni. Je tedy v jejich kompetenci kolik finan¢nich prostfedkti investuji do dopravy,
jak posili dopravni obsluznost a vybuduji dopravni infrastrukturu v rdmci svého
regionu, tak aby byla doprava udrzitelnd a Zivotni prostfedi zachovano po dalsi
generace.

V zapadnich zemich je na trovni mést a obci novym trendem vymezovani zén se

zdkazem vjezdu s rozliSenim podle ti{dy plnéné emisni normy EURO. V jinych zemich
je napfiklad snizena maximalni povolena rychlost, nebo je za prijezd ur¢itymi zénami
pozadovan poplatek. Piikladem je zfizovanim zoén ,,Tempo 30 (oblasti s rychlosti
omezenou na 30 km/h), které zvySuji bezpecnost dopravy v urbanizovanych oblastech
mést a vyrazné€ se zlepSuje zivotni prostiedi. V takto dopravné zklidnénych oblastech
bylo prokazano znatelné snizeni po¢tu nehod (v ndvaznosti s nim i vaznost zranéni),
piiznivé dopady na zivotni prostiedi — maji velkou zéasluhu na sniZovani hluc¢nosti

a pti plynulém zpiisobu jizdy v nizkych otackéach i emise skodlivin.

6.1.6 Moznosti feSeni prostrednictvim zmény ve smysleni

verejnosti

Legislativni ¢i technicka opatfeni uplatiovana ke snizovani externich néakladi
pfedstavuji pouze rdmcova feSeni a sama o sob& nemohou vzniku externalit zamezit
nebo uplné zabranit. Dostadvame se tedy k otazce, co mize udélat kazdy z nés pro to,

aby dochézelo ke snizovani negativnich externalit. Clovék nema problém zvyknout si
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na zavedeni ekonomickych regulaci, ovS§em legislativni opatfeni jsou v praxi dosti Casto
obchazena, a technickd opatfeni nejsou prozatim dovedena k dokonalosti. SniZeni
negativnich externalit nejen v doprave, je podminéno zménou ve smysleni a chovani
jednotlived, tedy kazdého z nds. Méli bychom si uvédomovat odpoveédnost za své
kazdodenni chovani a jednani. VétSina z nds, motoristi ale 1 cestujicich, neni obecné
spokojena s neustdlym rastem cen pohonnych hmot. Divodem je predevSim fakt,
7e vice nez jednu polovinu ceny tvofi spotfebni danl a dail z pfidané hodnoty. Dnesni
motoristé povazuji placeni spottebnich dani v cené¢ pohonnych hmot, nikoli za néstroj
smétujici k omezeni spotieby a tedy i neregulovatelnému plytvani neobnovitelnymi
zdroji, ale za formu, kterou stat ziskava zna¢nou piijem do svého rozpoc¢tu. Znacna Cast
daniovych poplatniki odvad¢jicich spotiebni dané z paliv do statniho rozpoctu odmita
tvrzeni, Ze ucelem vybéru téchto dani je ochrana Zivotniho prostiedi, a jsou z nich
hrazeny naklady, které jinak nese kazdy z nas. Odpovédnost za produkci externalit a jeji
uvédomovani si jejich nasledkii by neméla skonlit u tvrzeni, ze za zneciStovani
zivotniho prostiedi odvadim dané€ nebo poplatky statu.

pro dalsi generace. VSechny ekonomické subjekty by mély zfizovat povinné
ekologicky fond. Z téchto fondi by pak hradili 4ymy a ztraty, které na zivotnim
prostfedi zanechayji.

Problém externalit spociva v tom, ze at’ jsou externi ndklady internalizovany nebo ne,
jejich fyzicka podstata zlstava. Internalizaci externalit v podob¢ dani a poplatktl také
nevede ke spravedlnosti. Z definice externality totiz vyplyva, ze ti, kdo jsou jejimu
pusobeni vystaveni, za ni nedostanou zaplaceno. Dané ani poplatky tuto nespravedlnost
nefesi. Internalizace externich ndkladi neni tedy dokonala, slouzi pouze k omezené
regulaci ¢innosti, jejichz vysledkem je produkce externalit. Z uvedenych duvodu je
snizovani externich nakladl nejen v dopravé zavislé predevsim na zméné v uvazovani
a smysleni o jejich produkci v hlavach kazdého z nds, ale 1 v pfenastaveni priorit
ve spolecnosti. Cilem kazdého naSeho snazeni by mélo byt zachovani kvalitniho

zivotniho prostiedi pro budouci generace.
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7 ZAVER

Cilem této diplomové prace bylo vymezit externalit v dopravé a zhodnotit u¢innosti
stavajicich nastrojii a opatieni k eliminaci jejich negativnich dopadt. Dil¢im cilem pak
bylo navrhnout dal$i vhodna feSeni, kterd by vedla ke snizeni negativnich ucinkt
externalit v doprave.

V diplomové préci na téma ,,Externality v dopravé a moznosti jejich feSeni jsem se
presveédcila, ze dal$i rozvoj ziskanych poznatki mlze velmi vyznamné ovlivnit
ekonomické cinnosti firem, ale i prakticky chovani kazdého jedince. Z mnou
nastudované literatury totiz jasné¢ vyplyva, Ze tato problematika nesouvisi pouze
s dopravou, ale i s mnoha jinymi sektory hospodafstvi.

Snahy vlady o usmériiovani hybnosti by mély sméfovat k vyvazenému rozvoji
dopravniho sektoru. Z analyz vyplyva, Ze pokud by se podminky nezménily, pokracujici
vyvoj by prohluboval existujici disproporce v dopravé. Objem vykonil v pfepraveé zbozi
1 osob by se soustied’oval pfevazné na silni¢ni sit’. Dusledkem by bylo trvalé pretizeni

kapacit silni¢ni sité na jedné a nevyuziti kapacit na stran¢ druhé.

Zavérem se pokusim zrekapitulovat uspéchy ¢i netispéchy, kterych jsem pii plnéni cila
diplomové prace dosahla.

V teoretické Casti jsem se na zdklad¢é analyzy nékolika existujicich definic pfipadné
jejich kritiky pokusila nalézt vhodnou definici, kterd by napliovala pojem externalit.
Zamyslela jsem se nad soucasnymi pfistupy k externalitdim a vychodisky téchto
modernich pfistupii. Analyzou externalit lze dospét k zaveru, ze existuji dva hlavni
myslenkové proudy, které prostupuji teorii externalit — Coasiansky a Pigouviansky.

Vycet veSkerych externalit v dopravé nelze provést vycerpavajicim zpisobem.
Jednotlivym druhiim externalit, jejich rozsahu, okolnostem vznik a ptsobeni na ¢loveka
byly vénovan jednotlivé kapitoly literarni reserSe. Poté co jsem popsala tyto negativni
ucinky dopravy, podrobila jsem analyze stdvajici moznosti jejich feSeni z teoretického
hlediska. N¢ktera feseni, kterd jsou definovana jako soukroma, jsou ve skutecnosti spise

povazovana za smisSend, jelikoz vyzaduji pfimou soucinnost vefejnych instituci, hlavné
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soudti. Dle mého nazoru, jsou moznosti soukromych feseni v Ceské republice oslabeny
diky neefektivné fungujicim soudim, jejich prace zaznamenava v soudnich sporech
zbyte¢né pratahy. Teoretické moznosti zdanéni externalit jsou v dne$ni praxi lépe
aplikovatelné diky riznym forméam statistického modelovani nebo finan¢ni kvantifikace
externalit. Aplikovat teoretickd feSeni externalit do praxe, ale neni mozné globalné.
V kazdé zemi funguji feSeni odlisSnd. Neni tedy mozné uplné piebirat vzory jednani

v této oblasti do podminek CR.

Cilem praktické c¢asti bylo vymezeni nastroji vedoucich ke snizovani externalit
a moznost jejich uplatnéni v podminkach Ceské republiky, nasledné pak jejich
zhodnoceni. V radmci dalSich kapitol jsem se pokusila zhodnotit dopady externalit
na zivotni prostiedi. A¢ se ekologicka situace v CR zlepsuje, stojime pied novymi
a novymi vaznymi problémy. Ekologické problémy je tieba posuzovat z hlediska
regionalniho, narodniho, evropského ale i globalniho. V dnes$ni dobé nemiizeme fesit
jen problémy na regiondlni Urovni, ale je tfeba zménit smysleni ¢lovéka a jeho piistup
k véci. Ekologie je Sir$i pojem nez zivotnim prostiedi a zahrnuje i kvalitu a Groven
zivota. S ristem poctu obyvatel a dalSim rozsifovanim jejich hospodarské Cinnosti, se
zvySuje riziko negativniho piisobeni na Zivotni prostredi.

Vyse externich nédkladl je odvisld od faktu, jak nahlizi spole¢nost na zavaznost
téchto externalit v ekonomice. V pfipad¢, ze spolecnost nepiisuzuje externalitdm velky
vyznam a nevénuje jim piiliS§ pozornosti, jsou moznosti jejich snizovani ztizené.
Z téchto ale i jinych divodd, je nutné neustdle plisobit na vefejné minéni,
aby spole¢nost zacala vnimat externality v dopravé jako obecné zavazny problém.
Externi naklady, které sebou doprava piinasi, nelze uplné odstranit, nebot’ by muselo
dojit k odstranéni samotné dopravy. Internalizaci externich nakladii dopravy neni
dosahovano spravedlnosti.

V Ceské republice, stejn& jako jinde ve svété, neustale rostou vykony dopravy, a to
nejen osobni, ale i ndkladni. Soucasné s rostoucimi vykony dopravy rostou i externi
naklady. V minulych letech byla pfijata fada opatfeni, ktera napomohla ke snizovani
externich ndkladi dopravy. Jednalo se predevSim o legislativni opatfeni, zejména

regulace v danové oblasti, ale i ekonomickd (formou vladnich investic a dotaci)
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a technologickd. Nicméné vlivem historie, kterou nase republika prosla, vlivem
ekonomické situace a dopravni infrastruktury, stdle nedosahujeme v této oblasti irovné
vyspélych evropskych zemi. Jen pro srovnani, v zemich Evropské unie ¢ini pomér
externich nakladd v dopravé k HDP 8 %, zatimco v CR &ini tento pomér 18 %, tedy
vice nez dvojnasobek. Znaénym problémem dopravniho sektoru nejen v CR je jeho
energetickd narocnost. Pfestoze se vlada snazi formou zvySeni spotiebni dané¢ tlacit
na snizeni spotieby pohonnych hmot a omezit tak zbytecné plytvani, celkova spotieba
energii v dopravé nadale roste. Tomu faktu je vénovana zna¢na pozornost i v Evropské
komisi. Kazdym rokem aktualizuje komise tzv. ,,Bilou knihu dopravy EU“, ktera se
zabyva nejtizivej§imi  otdzkami vyvoje dopravy. Velka pozornost je vénovana
alternativnim paliviim, a jejich zvlastni skupin€ biopaliv. Nezbytnym ptfedpokladem
po integraci CR do evropskych struktur je tiplny pfechod na ustanoveni piedpisti EU
a soustavu norem a standardli, vztahujici se k vlivim dopravy na Zzivotni prostfedi,
stejné¢ tak 1 aplikace kritérii a podminek stanovenych mezinarodnimi dopravnimi
organizacemi, ke kterym se CR zavézala.

Z nastinéné problematiky lze vyvodit zakladni vychodiska a doporuceni k moznému
snizovani externich nakladd v dopravé v Ceské republice. Zakladnim cilem je dalsi
rozvoj dopravy v souladu s trvale udrzitelnym rozvojem. VIdda se v oblasti
planovanych investic snazi i nadale o vyssi elektrifikaci Zeleznic umoznujici zlepSeni
nabidky sluzeb, podporou investic do vefejné méstské dopravy, snahou o usnadnéni jeji
dostupnosti a racionalizaci provozu na mistnich komunikacich (pfednost
na ktizovatkéach, vytyCeni jednosmérnych komunikaci, zdkazy zastaveni a parkovani,
omezeni odboCovéni, zfizovani jizdnich pruhQi pro autobusy, dalkové ovladani
svételnych signali vozidly hromadné dopravy) a vyloufeni ndkladni dopravy
z obytnych zo6n, zabyvat se rozvojem cyklistické dopravy a rozSifovat pési zony
ve méstech.

Investiéni usili ve prospéch vetejné dopravy je provazeno dal§imi opatfenimi jako
napiiklad zavedeni pfitazlivych tarifnich systému pro ,,vérné“ a pravidelné uzivatele,
maximalni zjednoduSeni vybirani jizdného pro snizeni komercnich ndkladi a zvySeni
rychlosti vozidel, zavadéni tramvajové techniky, umoznujici 1épe nez autobusova

doprava zvladat dopravni Spicky, dale podpora integrovanych systémii hromadné
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dopravy a jejich koordinace, tak aby se co nejvice doplnovaly (vlak - autobus, metro -
vlak). Opatteni v nakladni dopravé spocivaji v podpofe kombinovanych technik
(zeleznice-silnice) vétSinou v mezinarodni doprave.

Snahy o raciondlni vyuzivani energie se odrazi ve zménach, jejichz pribéh byva
casto dlouhodobéjsiho charakteru. Jde napt. o potiebné zmény v organizaci dopravniho
systému (v pifipadé kombinované dopravy), v konstrukci dopravniho prostiedku atd.
Tyto postupné zmény svédci o tom, ze cilem vSech snah v budoucnu nebude omezovani
spotfeby energie, ale racionalizace hospodafeni s energii zpomalenim nardstu jeji
spotieby. Tyto snahy jsme mohli zaznamenat jak ze strany vlad, tak konstruktér,
ale v neposledni fadé musi byt podpoieny snahou uzivateli. Snahy konstruktéri vozidel
vedou ke snahdm o zakomponovani ukazateld spotfeby do vozidel, Upravy motort
s cilem snizit hlu¢nost nebo aerodynamického vybaveni vozidel. Diskuze jsou nadale
vedeny ohledné¢ problematiky nahrazovéani ropy jinymi formami energie — lihem,
syntetickymi latkami, vodikem a elektrickym pohonem vozidel. V soucasné dob¢ se
muzeme setkat jiz s vyuzivanim zkapalnéného zemniho plynu a s provozem tzv.
hybridnich vozidel.

Jednim z prostiedkli jak omezovat spotfebu ropnych produktii je udrzet jejich
vysokou cenu, aby byli spotfebitelé z vlastni vile nuceni Setfit drahym statkem.
Je zfejmé, Ze tam, kde ceny pohonnych latek jsou na spodni hranici, nejsou jednotlivci
pobizeni ke snizovani spotfeby a nizkd cena je pfi¢inou plytvani. DalSim vyznamnym
aspektem je vztah mezi cenou nafty a benzinu. Vzhledem k tomu, ze se v poslednich
letech vSeobecné rychleji roste spotfeba nafty nez benzinu, je nutné jejich cenové relace
regulovat.

V minulosti jsme se setkaly i s dal§imi zménami tykajicich riznych omezeni, napf.
zakazu provozu dopravnich prostiedkl v ur€itych dnech tydne, s omezovanim rychlosti
a jeji potiebnou diislednou kontrolou. Z dalSich opatfeni Ize jmenovat zdanéni jako
prostfedek k brzdéni rGstu nakupu vozidel (dané€ placené v souvislosti s ndkupem
¢i dovozem dopravniho prostiedku), zdanéni vedouci k orientaci uzivatelii
na automobily s niz$i spotfebou (i s ohledem na staii vozidla — naptiklad dnesni sazby
dané silnicni odstupnované podle data jeho registrace), zdanéni mulze orientovat

uzivatele na pouzivani méné Skodlivych paliv diky rozdilim mezi zdanénim nafty
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a riznych druhti benzinu (nizké cena pohonnych hmot vede lidi k plytvani) a vSeobecné
1 uplathovanim ulev u energeticky Setrn€jSich druhti dopravy. V neposledni tadé to
muze byt i vychovna ¢innost tykajici se napiiklad informovanosti fidi¢l a uméni
ekonomickeé jizdy (napt. formou kampani).

Usili o zvyseni bezpeé¢nosti silniéniho provozu vychazi z analyz a statistik dopravni
nehodovosti. I kdyz je vSeobecné znamo, Ze za naprostou vétSinou nehod stoji selhani
Cloveéka, ptesto se pocet dopravnich nehod nesnizuje. Ponechdme-li stranou tuto
skutec¢nost, pak lze fici, ze urcitou brzdou nehodovosti je vybaveni dopravni cesty.
Jedna se predevsim o opatieni ke zvySeni kvality dopravnich cest v nebezpecnych
usecich a bodech. Tykd se linearnich Gprav komunikaci, umoziujici lepSi vnimani
fidice, lepsi znaceni Usekil, osvétleni, reflexni znacky atd. Patii sem i Gpravy, které maji
zmirnit nasledky opusti-li vozidlo vozovku, napf. odstrafiovani bocnich ptekazek. Déle
upravy nebezpecnych mist prostiednictvim informaci formou vhodné a vérohodné
signalizace (podélné Cary, lokalni omezeni rychlosti, prednost pii jizdé pii kiizovani
vozidel) a samoziejmé akci spojenych s programy vychovy a chovani fidi¢l na zvySeni
bezpecnosti dopravniho provozu.

Vychova, osvéta a vzdélavani sméfujici k ekologické svédomitosti k prosazovani
ekologického mysleni a jednani, ptedstavuji jeden z vychozich ptfedpokladu v usili
o zlepSeni stavu zZivotniho prosttedi, dale pro vytvafeni podminek pro zdravi nas vSech,

uvazlivé hospodaieni s pfirodnimi zdroji a trvale udrZitelny rozvoj spolecnosti.
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8 SUMMARY

Transport Externalities and their Solution Possibilities

Transport contributes significantly to economic growth and enables a global market.
Thanks to transport we can travel for long distance for different purposes, business or tourism
purposes. Unfortunately, most forms of transport do not only affect society in a positive way but
also give rise to side negative effects. Road vehicles for example contribute to congestion, trains
and aircraft to noise and ships to air pollution. Transport activities give rise to environmental
impacts, accidents and congestion. Transport related air pollution causes damages to humans,

biosphere, soil, water, buildings and materials.

The main aim of my theses entitled “Transport Externalities and their Solution
Possibilities* was to define transport externalities and to describe the methods of calculating the
external costs. My goal in the analysis part was to evaluate the effectiveness of existing
measures leading to reduce the height of external costs and to suggest further idea
of externalities solutions. In order to fulfill my task, first it was necessary to decribe the present

conditions in transport in Czech Republic.

The result of my analysis showed that it is crutial to find a solution how to keep a susta-
inable mobility as well as high-quality and safe transport service while paying optimal costs.
Since 1989 many measures were taken to help in reducing the external costs of transport, that
was enabled by legislative, economic and technological solutions. As the most effective instru-
ments seems to be the taxation of externalities.

The significant problem of transport in Czech Republic, as well as in other EU coun-
tries, is the growing energy addiction. In recent years the energy consumption in transport
is increasing though the non-renewable recources are limited. The EU countries see the future
of fuels in some alternative power.

The role of public transport is significant because it contributes to the reduction
of external costs. It is crucial to impress on people’s mind to make them use less individual
forms of transports. Eventhough there is nowadays a rising number of alternative power,

optimizing the external costs of transportation in the close future seems to be very unlikely.

Key words:

External costs, internalization, emissions, impact of transport, alternative power, infrastructure
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11 PRILOHY

Priloha €. 1 Znazornéni velikosti podilu vybranych vedlejSich u¢inka v Zeleznié¢ni,

silni¢ni, letecké a vodni dopravé

Zelezniéni doprava
14%

B Nehodovost
B Hluk
21% ¥ Exhalace
65%

Zdroj: Brithova-Foltynova

Silni¢ni doprava
14%

M Nehodovost
10% W Hiuk
M Exhalace
75%

Zdroj: Brihovad-Foltynova

Letecka doprava

33% M Nehodovost
M Hluk
M Exhalace
63%
4%

Zdroj: Brithova-Foltynova

Vodni doprava

17%
M Nehodovost
B Hluk
I Exhalace

83%
Zdroj: Brithova-Foltynova
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P¥iloha ¢&. 2 Externi niklady vybranych externalit pro silni¢ni vozidla v CR

Tabulka Externi naklady znecisténi ovzdusi pro silnicni vozidla v K¢/vzkm

Euro-0 1,53 0,60 0,44
Euro-1 0,44 0,36 0,16
Osobni vozidlo, benzin <14L Euro -2 0.23 0.16 0,08
Euro-3 0,08 0,05 0,03
Euro -4 0,08 0,03 0,03
Euro-5 0,08 0,03 0,03
Euro-2 1,04 0,47 0,21
Osobni vozidlo, Diesel <1,4L Euro -3 0,50 0,29 0.23
Euro-4 0,44 0,21 0,13
Euro-5 0,18 0,10 0,08
Euro-0 7,52 4,28 3,29
Euro-1 4,22 2,57 2,02
Nakladni automobil 16-32t Euro-2 3,34 2,36 1,94
Euro-3 2,44 1,81 1,50
Euro-4 1,35 1,06 0,91
Euro-5 0,98 0,70 0,57
Zdroj: Handbook on estimation ef external cost in the transport sector (piivodni hodnoty); prepocet viastni
Tabulka Externi ndklady hluku v K¢/vzkm
automobil 0,17 0,32 0,03 0,05
motocykl 0,35 2,56 0,05 0,10
autobus 0,87 1,59 0,13 0,25
lehky nakladni automobil 0,87 1,59 0,13 0,25
tézky nakladni automobil 1,60 2,92 0,25 0,46

Zdroj: Handbook on estimation ef external cost in the transport sector (ptivodni hodnoty),; prepocet viastni
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Priloha ¢. 3 Bila kniha EU - Deset cilu pro konkurenceschopny dopravni systém
ucinné vyuzivajici zdrojii referencni hodnoty pro dosazZeni cile sniZeni emisi

sklenikovych plynii o 60 %

Vyvoj a vyuzivani novych a udrZitelnych paliv a pohonnych systémii:

(1) Snizit pouzivani ,.konvenéné pohanénych“ automobilti v méstské dopravé do roku 2030 na polovinu; postupné je
vyradit z provozu ve meéstech do roku 2050; do roku 2030 dosédhnout ve velkych méstech zavedeni méstské logistiky
v podstaté bez obsahu CO2.

(2) Pouzivani udrzitelnych nizkouhlikovych paliv v letectvi by do roku 2050 mélo dosahnout 40 %; ve stejné lhité by
rovnéz mély byt snizeny emise CO2 z namoinich lodnich paliv EU o 40 % (pfipadné o 50 %, pokud je to
proveditelné).

Optimalizace vykonu multimodalnich logistickych Fetézcii, mj. vétSim vyuzitim energeticky ucinnéjSich druhi
dopravy:

(3) 30 % silni¢ni prepravy nakladu nad 300 km by mélo byt do roku 2030 ptfevedeno na jiné druhy dopravy, jako
napt. na zeleznicni ¢i lodni dopravu, a do roku 2050 by to mélo byt vice nez 50 %. Napomoci by tomu mély i ucinné
a zelené koridory pro nakladni dopravu. Splnéni tohoto cile si rovnéz vyzada zavedeni vhodné infrastruktury.

(4) Dokoncit do roku 2050 evropskou vysokorychlostni zelezni¢ni sit’. Ztrojnasobit do roku 2030 délku stavajicich
vysokorychlostnich Zelezni¢nich siti a udrzovat hustou zelezni¢ni sit’ ve vSech CElenskych statech. Vétsina objemu
prepravy cestujicich na stiedni vzdalenost by do roku 2050 méla probihat po Zeleznici.

(5) Do roku 2030 pln€ zprovoznit celounijni multimodalni ,,hlavni sit* TEN-T s tim, Ze do roku 2050 by tato sit’ byla
vysoce kvalitni a vysoce kapacitni a existoval by odpovidajici soubor informaénich sluzeb.

(6) Propojit do roku 2050 vSechna letisté na hlavni siti na Zeleznicni sit’, pokud mozno vysokorychlostni; zajistit, ze
vSechny hlavni mofské pfistavy jsou napojeny na nakladni Zelezni¢ni dopravu a pfipadné na vnitrozemské vodni
cesty.

ZvySovani ucdinnosti dopravy a vyuZivani infrastruktury prostiednictvim informaénich systémi a trzné
orientovanych stimuli:

(7) Zavést modernizovanou infrastrukturu uspotadani letového provozu (SESAR) v Evropé do roku 2020 a dokoncit
spole¢ny evropsky letecky prostor. Zavést piislusné systémy fizeni pozemni a lodni dopravy (ERTMS, ITS, SSN
a LRIT, RIS). Rozmistit evropsky globalni navigacni druzicovy systém (Galileo).

(9) Snizit do roku 2050 pocet umrti v silni¢ni dopravé témét na nulu. V souladu s timto cilem usiluje EU o sniZeni
dopravnich nehod do roku 2020 na polovinu. Zajistit vedouci postaveni EU v oblasti bezpecnosti a ochrany dopravy
ve vsech jejich druzich.

(10) Zacit pln¢ uplatnovat zasady ,uzivatel plati“ a ,zneciStovatel plati“ a vice zapojit soukromy sektor
do odstranovani nesouladu, véetné $kodlivych dotaci, do vytvafreni ziskd a zajistovani financovani budoucich

dopravnich investic.
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P¥iloha ¢&. 4 Sazby dané silni¢ni platné v CR od 1.1.2008

Tabulka Sazby dané silnicni pro osobni automobily

Zdvihovy objem motoru Sazba dané
3 1200 K¢
do 800 cm
3 3 1800 K¢
nad 800 cm do 1250 cm
3 3 2 400 K&
nad 1250 cm do 1500 cm
3 3 3000 K¢
nad 1500 cm do 2 000 cm
3 3 3600 K¢
nad 2000 cm do 3000 cm
3 4200 K¢
nad 3 000 cm

Zdroj: BusinessInfo.cz

Dostupné z: <http://www.businessinfo.cz/cz/clanek/dan-silnicni/dan-silnicni/1001648/43034/#ds05>
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Tabulka Sazb}lz dané silnicni dle ioétu ndirav a hmotnosti

do 1 tuny 1800 K¢
nadltdo2t 2700 K¢
nad2tdo3,5t 3900 K¢
1 ndprava nad3,5tdo5t 5400 K¢
nad5tdo 6,5t 6900 K¢
nad6,5tdo8t 8400 K¢
nad 8t 9600 K¢
do 1 tuny 1800 K¢
nad1ltdo2t 2 400 K¢
nad2tdo3,5t 3600 K¢
nad3,5tdo5t 4800 K¢
nad5tdo6,5t 6 000 K¢
nad6,5tdo8t 7 200 K¢
nad8tdo9,5t 8400 K¢
nad9,5tdo 11t 9600 K¢
2 napravy nad11tdo 12t 10 800 K¢
nad 12tdo 13t 12 600 K¢
nad13tdo 14t 14 700 K¢
nad 14tdo 15t 16 500 K¢
nad15tdo 18t 23700 K¢
nad 18 tdo 21t 29100 K¢
nad21tdo24t 35100 K¢
nad 24 tdo 27t 40 500 K¢
nad 27t 46 200 K¢
dolt 1800 K¢
nad1ltdo3,5t 2400 K¢
nad3,5tdo6t 3600 K¢
nad6tdo85t 6 000 K¢
nad85tdo 11t 7 200 K¢
nad11tdo 13t 8400 K¢
nad13tdo 15t 10 500 K¢
3 napravy nad 15tdo 17t 13 200 K¢
nad 17tdo 19t 15900 K¢
nad19tdo21t 17 400 K¢
nad 21tdo23t 21300 K¢
nad23tdo26t 27 300 K¢
nad 26tdo31t 36 600 K¢
nad31tdo36t 43 500 K¢
nad 36t 50 400 K¢
do 18t 8400 K¢
nad 18 tdo 21t 10 500 K¢
nad21tdo23t 14 100 K¢
nad23tdo25t 17 700 K¢
4 napravy a vice naprav | nad 25tdo 27t 22 200 K¢
nad 27tdo29t 28 200 K¢
nad29tdo32t 33300 K¢
nad32tdo36t 39300 K¢
nad 36t 44 100 K¢

Zdroj: BusinessInfo.cz
Dostupné z: <http://www.businessinfo.cz/cz/clanek/dan-silnicni/dan-silnicni/1001648/43034/#ds05>
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