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Uvod

Externality jsou sotaAsti ekonomiky a Zivota spaleosti obect. Z ekonomického a politického
hlediska jsou vysledkem trzniho a vladniho selh&riernalita vznika tehdy, pokud jeden subjekt ma
uzitek a jiné subjekty nesou néklady tohoto uZitaniz by za to subjekt, ktery mé uzitek, platil a
subjekty, které nesou néklady, dostaly kompenz&tiomto pipad je uvaZzovana negativni
externalita. Ekonomika je ovli¥na celoufadou faktoit a efekéi. Jde na fiklad o efekt pelévani.
Faktory jsou nafiklad: infrastruktura, firodni podminky, atd.#evazné ¥tSina externalit (v fpack
dopravy zvla3) piedstavuje vliv ekonomickéinnosti na Zivotni progedi. Zivotni prosedi se tak
v posledni do®— a nejen vlivem externalit — dostava doifgald zajmu nejen ekoldgale i ekonon.
Dnes Ize dokonce hotib o ekonomii Zivotniho progtdi. V posledni dabje ekologickym dopaiin
fungovani ekonomiky anovan velky prostor zejména v souvislosti s evropsktegraci. D& s#ci,
Ze pro dnedni Evropskou unii je jednou z hlavniblasti zajmu pr&y ekologie v souvislosti s trvale
udrzitelnym rozvojem a ekonomickynistem. Sotiasrg je ¢im dal tim vice prostoru jak v politice,
tak i sdlovacich progtdcich ¥novano ,zelenym“ otazkam. Dochazi k transformaablegickych
skupin v politické strany a jejich praéetnictvim pak ekologie bezpréstre ovliviiuje spol€nost a
hospodéstvi. Dochazi k realizacitiznych feSeni ekonomicko-ekologickych probléniTrato reSeni
jsou wtSinou kombinaci legislativnich, ekonomickych ahteickych opateni. V da@ovych soustavach
mnoha zemi dochazi k Upkatzv. ekologickych (zelenych) dani. Jedna se zefnwéavaleni spé¢bni
dare na fosilni paliva. Tyto danjsou vys¥étlovany snahou o omezeni sfgly neobnovitelnych
surovin. Nekteré zens jdou cestou deového zvyhodeni ekologického chovani.tAuz se tato op#gni
nazyvaji jakkoli, jednéd se v podstad feSeni problému externalit préetky ekonomické politiky.
PrestoZe se tato prace zabyva externalitami klawadopra¥, bude, zejména v teoretickasti, pouZzito
mnoho pikladd z jinych odwtvi (prevazre zengdélstvi). To ztoho dvodu, Ze na obdobnych
ptikladech jsou vysstleny mnohé jevy souvisejici s externalitami v ocfigoliteratde. Tyto giklady
vSak ve ¥tSin¢ pripadi jdou analogicky aplikovat na o&lvi dopravy.

PrestoZze by se vlivemérterych gikladi uvedenych v teoretickéasti mohlo zdéat, Ze problém
externalit je problémem dvati nékolika jednotlival, je nutné si usdomit, Ze problém externalit je
rovnéZ problémem Zivotniho prdsdi, a to zejména wipadt dopravy. Proto se problémgkterych
pakivych ekologickych témat nelze nedotknout ani wt@traci, ktera se vSak primé&rrzabyva
externalitami jako takovymi, a nikoli specidljejich dopadem na Zivotni préeti. RestoZze mnozi
autdi (Coase) odmitaji externality chapat jako probi@mralni, nelze ani tento jejich aspekt fiap

Proto teoretickdast této prace reaguje,tbgkrajowg, i na moralni rozir externalit.



1. Literarni gehled:

V ekonomické teorii je problém externalit spojenjeény, jako jsou: R. Coase piistup z hlediska
transaknich naklad — Coaseho teorém, A. C. Pigaudalsi. Pojem externalit zaved| A. Marshall na
zatatku 20. stoleti, aviak nebyla ménevana térf Zadna pozornost. AZ dilo A. C. Pigoua vyvolalo
vétSi zajem o externi néklady. DalSi ekonomové iikee zabyvali externalitami, jsou: Hicks,

Schumpeter, Scitovsky, Ohlin a dalSi.

1.1. Teoreticka vychodiska a fFistup raznych autoni k externalitam

Z ekonomického hlediska externalita vznika, pokuer®micky profit (fipadré uzitek) jednoho
subjektu je ovliviovan (pozitivig ¢i negativig) chovanim jiného subjektu. Zagulpokladu, Ze pravni
systém n#esi konkrétni situaci, ktera zaklada vznik extdtypalze takovou situaci nazvat toleranci.
V takovém pipad dochazi k neefektivnvysoké tvork externalit. Pokud naopak zakon zakazuje
takové chovani, které vede ke vzniku externalik pa hovei o restriktivnim pistupu, a ke vzniku
externalit by nerédo vibec dochazet, pokud ano, pak maji tifkigou gmito externalitami postizeni,

pravo doméhat se odskat.

1.1.1. Coaseho teorém

NN 7

Ronald Coase je jednim z nejvyznafdich autoé, ktery se zabyva externalitami. Jehtisfup

k externalitim se v ekonomii ozhge jako Coaseho teorém. Na problém externalitibafdko na
problém spol&enskych naklatl Odmita Pigotiv pristup (viz Ekonomie blahobyjy ktery vidi
nejlepsireSeni externalit ve zdami jejich pivodce. Coase tvrdi, Ze zdgm vede k dsledkim, jez
nejsou nutné ani Zzadouci. Odmita téadichapéani, kde ,A“ po3kozuje ,B“, a proto je nutp&"
kontrolovat. Jeieba rozhodnout, zda je moZné aby ,A" poSkozovalt pBbo naopak. Nabizi se
takovéteSeni, které zamezi vaggimu poskozeni. Coase uvadi nasledujiikiad: Coase uvazuje
stddo dobytka, které spasa plodiny na okolnichcpoliTo po3kozuje farnid@, ktery se zabyva
péstovanim plodin. Redpoklada se, Ze ¢ni naklady na oploceni farif@va pozemky jsou 9% a cena

drody je 1$ za tunu plodini&pokladéa se nasledujici vztah mezi mnoZzstvim ¢talytr@ni sklizni.

! COASE, R.: The Problem of Social CoEhe Journal of Law and Economid®60, vol. 3, no. 1, s. 1-45.

2 PIGOU, A.C..The economics of welfaréth edition. London: Macmillan, 1962. 511 s.



Tab.1, Tabulka k prikladu®

Velikost stada Ztrata Urody plodin Ztrata urody plodin na dalsi kys
(dobyti jednotky) (tuny) dobytka (tuny)
1 1 1
2 3 2
3 6 3
4 10 4

Dobytk& je odpovdny za zfisobené Skody. Pokud se zvystg@odobytich jednotek ve stddu z 2 na
3 jednotky, znamen& to dalSic¢m néklady 3$. Racionalnim rozhodnutim déep dobytké

k rozhodnuti zvySovat get dobytich jednotek do doby, kdy vynos zeéBeni pétu dobytich
jednotek bude niz8i nez dod&té naklady, které zvySeni ¢gia dobytich jednotek vyvola. Pokud se
uvazuji r@éni naklady na oploceni 9% a dobytlcce 4 dobyi jednotky a vice, bude dobyikalatit
oploceni v tom fpact, Ze by ho jiné prosédky nestaly mé&hperez. Pokud totiz dobytkadchova
meért nez nebo fesré 3 dobyti jednotky, pak je prodho lepSi neoplotit pozemek a iidzaplati za
zni¢enou Urodu. Lze uvaZzovat i apy priklad, kdy dobytk&neni povinen nahradit Skodu.

Na tomto jednoduchén¥ipad, ktery Ize zobecnit na jakékoliv odtvi, dokazuje Coase, Ze nezalezi
na tom, kdo komu plati, nebeelikost stadatstane v obouifpadech stejna. Coase ale pozaduje, aby
bylo ureno, kdo je posSkozeny — farin&tery gichazi o Urodu, anebo dobytk&tery neniZze chovat
tolik skotu, kolik chce. Bez tohoto ¢eni totiz nejsou mozné trzni transakce (kompenzagejedek,
ktery maximalizuje hodnotu produkce, je v kazdéipgE na pravni situaci nezavisly. Problémem se
muze stat fakt, Zé¢eSeni externalit trzni transakci s sebdingsi finagni naklady. K vyp#adani
vztahi dojde pouze tehdy, pokud néklady na transakciasgnou vynosy ze zvySeni produkce. To
muze vést ke zruSeni projékikteré by byly v pipadt neexistence naklaca transakci realizovatelné.
Toto je také jeden zigodd, prac Coase pozZaduje pravni Upravu externalit, kterdeafmalezitosti
transakce, zejména jejicastniky a jejich pravni postaveni. Pravni Upravanezda vzniku velkych
finanénich naklad, které by v pipad ponechani transakceist¢ na trznim mechanismu

pravdEpodobr vznikly.

Coase na druhou stranu netiizpivcem gimych statnich zaséhZejména vliadni zasahy jsou podle
néj ovlivnény politickymi tlaky. Z tohoto dvodu zasahuji vlady i tam, kde je jejich zasah oeviy.

Takovy zdsah nevede k zlepSeni ekonomické efelgtuno

3prevzato z LIVINSTON, M., SAUER, P.Ekonomie Zivotniho progtdi a ekologicka politikavybranéklasické stati
Praha: Nakladatelstvi a vydavatelstvi litomySiskéamin&e, 1996. 203 s. ISBN 80-902168-1-1.



Coase se odmita divat na teorii externalit jakaalazitost moralky. Tentoifstup se da shrnout tak,
Ze bez ohledu na rodeni zodpo¥dnosti bude vysledek transakce vzdy Pareto-efek{aiokané
neutralni). Proti Coasehoriptupu byla uplatovanafada namitek zvldStze strany zastanctzv.
ekonomie blahobytu, kieuprednostiuji uvaleni dani natgvodce externalit. Takova daktera je
uvalena z dvodu omezeni negativniho vlivu externalit se nazgigouovskou dani. Bit Coaseho a
Pigouovy teorie je nevyhnutelny jiz z tohaivddu, Ze Coase prezentoval igvteorém jako
protiargument Pigouovaristupu. Pigou tvrdil, Ze narodniichod je maximalni pokud se rovna

spolg&ensky a soukromy mezni produkt, v épém gFipads vznikd neefektivita.

Pigoutesil otazku, jak lzeiimét firmy, které vytvdeji externality, aby produkovaly optimalni vystup.
Reseni vidi vcenové a tlavé politice — subvencich a danich. Pigou ve swéiit&kombinuje
centraliz&ni a decentralizai pristup. Centralnim prvkem jsou subvence agddecentralizované je
naopak konkrétni rozhodovani firem o velikosti prkcke. Coase vSak tento tgmb feSeni odmita
s odivodrénim, Ze takova omezeni vedou k netrzrigdenim, respiika, Ze v pipact, Zze by stat
prostednictvim pigouovské démezasahl, trh by situaci ¥88il sdm a efektivh | Coase pedpoklada

jisté komplikace f feSeni probléfnspojenych s externalitami. Jsou to:

- rozdleni dichodu je ovliveno roza&lenim zodpowdnosti za Skody

- naklady na vyjednavani (nazyvaji se tradsaki naklady)

- ne v8echny externality je mozZiésit trznim zgsobem, to jsou zejména takové externality,
jejichz vlivem dochazi k tak malému poskozeni, aklady spojené s jejicteSenim jsou &tSi
nez uzitek spojeny s jejich odstéafm, nebo skupiny, které jsou poSkozovany, nemaji

dostatenou silu k prosazeni svych prav

Proti Coaseho teorii byla od&tku uplatiovanarada ndmitek, a to zhkolika hledisek. Prvnim z nich
je distribieni hledisko. Distribtini hledisko (kdo je fvodcem externalit a kdo je jejicltigmcem) je
souasre hlediskem moralnim. Z moralniho hlediska se tati¥Ze zdat nefijatelné, aby poskozena
strana platila fivodci externalit za to, Ze ji nebude poskozovabonie poskozovani omezi. Tybout a
Kamient odmitaji fijmout Coaseho idpoklad alokéni neutrality. Tybout dale odmita Coaseho
pohled na vyrobek (sluzby) a externalitu jako nausené produkty. Tybout je povaZzuje za substituty.
Tybout akcentuje transéki ndklady mnohem vice nez Coase. Tyto naklady drpa pokud budou
jasna zodpatdnost. A nejen to, pokud bude vyteai negativnich externalit sankcionovano, mohou
byt nekteré externality omezeny uglnPokud navic celkové naklady ofmti, které maji zabranit

vzniku externalit, budou mensi nez uzitek z omeeatdrnality, bude takova situace Pareto-efektivni.



1.1.2. Spolané vlastnictvi

Spol&né vlastnictvi pdy skorilo rozparcelovanim a prodanim. Naopak vyznamnéyckteré byly
¢asto soukromé, se staly spoigm vlastnictvim. Zjistilo se, Ze je vyho#]gi provozovat silnice
spoleng, nez jejich provozovani ponechat jednotlint Dnes se vSak jasrukazuje, Ze ponechat
piirodni zdroje jako volny statek s sebatingSi problém. Je to problénigpizeni. Postugnse tedy
omezuje spokné vlastnictvi i u ¥ci, u kterych by to five bylo jen &Zko myslitelné. Nejde zde vSak
0 omezeni uzivani, nybrz o omezeni poSkozovani.stmy je donutit zngStovatele daovymi
prostedky k omezeni zr&teni. V kontextu EU a &kterych vysglych zemi se da pouzitigladu tzv.
emisnich povolenek. Jednoduieno je kazdému zditovateli dovoleno uité, podle daného
odwtvi spatené, mnozstvi zri&téni. Existuje roveiz trh, na kterém se &mito povolenkami na
zngisteni obchoduje. Podnik, ktery nidklad na vyrobu 1 tuny Zeleza vypusti do ovzduéedxidu
uhlicitého, nez odpovida jemuigélené povolence, musi na trhu povolenek toto mndzkikoupit.
Ti, kteri pri vyrobé naopak povolenky ud&t mohou takovou povolenku na trhu prodatyyzivani
systému fevoditelnych povoleni k vypoest by mohlo nabidnout realny digwb, jak dosahnout
nasich cifi v kvali ovzdusi i minimalnich nékladech. Jedna se jak o cile, ktep&ivaji ve
shizovani znésteni v oblastech nesflijicich standardy, tak o problém jak r@littmozné piristky

zneisteni v oblastech, které standardy /sgf.“

1.1.3. Paretovo optimum

Situace je Pareto optimalni tehdy, pokud jakoukmignou (v rozdleni uZitku) nelze dosahnout
vySSiho celkového uzitku (ekonomickeé efektivnodfifivka, ktera popisuje vdechny Pareto optimalni

situace, se nazyva kontra&té kiivka.

1.1.4. Pigouovska dai

Pigou gistupuje kiizeni externalit progdnictvim systému jednotkovych dani (dotaci). Hae
vztahuji k utité aktivité, vySe této dah,se rovna mezni spafenské Skaf] kterd je touto aktivitou
vyvolavana. Nicmentakovyto pistup se ukazal jakofimlka uskuténitelny v praxi. Divodem je, Ze

nejsme schopni it mezni spokenskou Skodu™

4 LIVINSTON, M., SAUER, P.Ekonomie Zivotniho prosdi a ekologicka politika: vybrané klasické st®tiaha:
Nakladatelstvi a vydavatelstvi litomysiského serf@nd996. 203 s. ISBN 80-902168-1-1. str. 156.

SLIVINSTON, M., SAUER, P.Ekonomie Zivotniho progdi a ekologicka politika: vybrané klasické st&tiaha:
Nakladatelstvi a vydavatelstvi litomysiského serr@nd996. 203 s. ISBN 80-902168-1-1. str. 121.



Naklady na omezeni kazdé externality by byly&avysoké. Jako lepdesSeni se ukazuje vyuZziti
cenového mechanismu. Néigad se wi limity pro obsah oxidu dusiku, Uravénluku, vibrace, atd.
Utady uki darg, které tvdi soubor cen pro vyuziti spalenskych zdraj. Mira zdagni se nize

¢asem ninit az do okamziku, kdy zdani prinese tizeny efekt, tj. snizeni externich naklad

1.2. Neekonomicky pohled na problém externalit
1.2.1. Externality jako problém moralky a Zivotniho prostiedi

Problém externalit je ve své podstptoblém starosti o budouci generace, tzv. ,stavdsidoucnost".
Swtova literatura hov dokonce o imperativu starosti o budoucnodednoduseeceno, nesmime
pokracovat ve znehodnocovani svého Zivotniho pedét- nesmime spebovavat nas kapital. Pokud
bychom se drzeli tohoto pravidla, sasné generace bydy udelat vSe pro to, aby kompenzovaly
generacim budoucim napachané 3kody, retyo budou nuceny nakladyechto Skod splacet

v budoucnosti. Mluvime o fenoménu mezigeméraxternality.
Duvody pra se g ,ochrarg budoucnosti zagtit na girodni zdroje jsou nasledujici:

- jiz sowasné poskozeniipody zaSlo pilis daleko;

- zatimco lidmi vytvéeny kapital je nekord@¢ reprodukovatelny, firodni kapitél ¢asto
reprodukovatelny neni;

- nemoznost substitucéipdniho kapitalu;

- nejistota.

Ztohoto divodu se ukazuje jako n@jatelny utilitaristicky gistup, ktery na sptgbovavani
ptirodniho kapitélu pohlizi pouze z hlediska ekonddio uZitku a nakladze spateby girodniho
kapitélu, a uz nesi nahradu tohotaipodniho kapitalu. V saiasnosti se usiluje alespo konzervaci
ptirodniho kapitalu na drovni, kterd je nutnd proena®eziti. Lze sledovat, ZéeSeni gkterych
kde pozitivie zapisobil celos¥tovy zékaz vyroby frean V dalSich otazkach Zivotniho priesti,
¢asto spojenych s dopravou, se vSak nadalerhegainat napravu. Jedna se hkaw sklenikové

plyny, které jsou saiasti vyfukovych plyd.

6 LIVINSTON, M., SAUER, P.Ekonomie Zivotniho pro®di a ekologicka politika: vybrané klasické st®iaha:
Nakladatelstvi a vydavatelstvi litomysiského serr@nd996. 203 s. ISBN 80-902168-1-1. str. 178.



1.2.2. Pravni prostiedi

»VYyuZiti pravniho systému ma jednu zakladni vyhodiskyt negativnich externalit neZzjige viada,
ale pfimo poskozena strana. Takovy systém je sajmezefektivijsi, protoZze soukromé subjekty jsou
lépe schopny odhalit negativni vliv externafizékladni podminkou je definovani viastnickych prav.
Respektovanim vlastnickych prav je mozZzné&edejit ¥tSiné soudnich spér a vzniku
nekompenzovanych externalit. Respekt k vlastnickyégvim je v iiznych kulturach (zemich)izny.
Lze fici, Ze v zemich, kde existuje dobra ochrana vielsjoh prav, jsou tato prava respektovana.
PrestoZze wkteri ekonométi teoretikové (Coase) mluvi o dohodach mezi podkaielem a
posSkozenym o nahradSkody, v praxi byva ochotatupodce externality Skodu uhradit velmi
problematickd. Pravni nejistota nahrava vzdy podkateli. PoSkozenyasto radji rezignuje na

vymahani svych prav, i kdyz si je jickdom, protoZe neiti, Ze se mu podadomoci se svych prav.
1.2.3. Globéalni oteplovani

Problémy globélniho charakteru nel¥eSit jinak nez celostove. Z riznych konferenci, které
prokhly 1ze jmenovat konferenci v Torontu, Kjotu a Ndatijcku. Vystupem jsou dohody, ve kterych
se [astnické staty zavazuji k omezeni vypeéanssklenikovych plyf. Problémem je vSak dodrZzovani
téchto dohod a jejich dopad na ekonomikghto zemi. Naklady atfmosy znazatuje nésledujici
tabulka:

Tab.2, Naklady globalniho oteplovarfi

SniZeni emisi sklenikovych Celkové naklady na snizeni| Celkové ekonomickéifnosy ze
plynt (%) emisi (mld. USD) sniZzeni emisi (mld. USD)

0 0 0

5 0,4 5,9

10 1,6 11,8

15 4,1 17,7

17 5,6 19,6

20 11,9 23,6

30 46,7 35,4

40 107,0 47,2

50 200,6 59,0

! STIGLITZ, J., E..Ekonomie v&ejného sektorul. vyd. Praha: Grada, 1997. 661 s. ISBN 80-7169UStr. 276.

®prevzato zLIVINSTON, M., SAUER, P.Ekonomie Zivotniho prostdi a ekologicka politikarybranéklasické statiPraha:
Nakladatelstvi a vydavatelstvi litomysiského serr@nd996. 203 s. ISBN 80-902168-1-1.



1.3. Efektivita

Vyznam pojmu efektivita pro teorii externalit jevptady. Redpoklada se totiz, Ze praexternality
pati k hlavnim nedokonalostem trhu a ekonomikigfektivita je definovana jako optimalni vyuZziti

vzacnych zdrdj“°

1.3.1. Produkéni efektivita

Ekonomika pracuje efektivpouze tehdy, pokud se pohybuje na hranici svyodyd€nich mozZnosti.

V piipads, Ze tomu tak neni, IzgigouZiti dostupnych vstupvyprodukovat vySsi vystup.

1.3.2. Efektivita ve spotrebé

Pareto-efektivni je to takova kombinace $pby dvou spdebiteli, jejichZ celkovy uZzitek nelze zvysit
zmenou kombinace spigby €chto spatebiteli. To, Ze je alokace Pareto-efektivni neznamenge Ze
takova alokace spravedliva. Navic faktické fungdvdrini se v3emi nedokonalostmickdy
znemo#uje efektivni alokaci, Tradicni pfistup k trznim selhdnim zahrnujecet situaci, u nichz
muze dochazet k neefektivni alokaci zdréjati mezi @ monopol, vzajemné zavislost hospadtdch
aktén: mimo trzni mechanismus, "emé statky, spot@y pistup ke zdrejm, atd. HlubSi analyza
techto prikladi trznich selhani vS8ak nazhge, Ze jejich pozadi tybvzdy spolény zaklad souvisejici
s vlastnickymi pravy a inforrdaimi nebo transatnimi naklady.*®Mezi zakladni nedokonalosti pat

nedostaténa kontrola, informéni a transakni naklady, problémy s vyjednavanim, externality.
1.4. Empiricky p Fistup k fungovani externalit
1.4.1. Pusobeni externalit

Méme dva podniky: chemicky podnik a pivovar. Cherdidiovarna vyrabi chemikalie, vedlejSim
produktem vyroby je chemicky odpad, jehoZ objenfixai (x). Zisk tovarny lze zapsat jako funkci
odpaduB (x). Skodu, kterou chertka zpisobuje pivovaru, fi¥eme zapsat ro¥# jako funkci
vyprodukovaného odpad(x). Nyni Ize vyjadit mezni gijem MR = B"(x)a mezni Skodu jakD"(x).

Efektivni miru zneéisténi Ize zapsat takto:

B’ (x*) — D'(x*) = 0, kdex* je efektivni rozsah zr&teni.

o CADIL, J.: Analyza externalit: fistup ekonomické teoriBrno: MU, 2006. 151 s. ISBN 80-213-1596-2. str. 5.

0 CADIL, J.: Analyza externalit: fistup ekonomické teori@rno: MU, 2006. 151 s. ISBN 80-213-1596-2. str. 33.



Graf 1: Efektivni rozsah znesisteni*!

S/x

Jsou mozné dvaiistupy. Prvni moznosti je, Ze pravo je na strahemiky, kterd niZze vypousit
jakékoli mnoZstvi odpadu. Zvoli takowé, které maximalizuje jeho zisB = 0, mnoZstvi zn&steni
neni efektivni. Druhd moznost je restriktivni, clié&m nema pravo poskozovat pivovar. Proto musi
zvolit zne&isténi na Grovnix* = 0, takovou Urové totiz poZaduje pivovar bez ohledu na zisk
chemgiky. Tato situace, stefnjako predesla, neni efektivni. JelikoZ ani jedna situaeei efektivni,
nabizi se moznost najit kompromis mezéma extrémnimieSenimi, pokud pravo takovou dohodu
umoziuje. Dojde — li ke sniZeni z&iténi zX* naX*, dojde zarovie ke snizeni zisku chetty ve
vySi ¢, shizeni nakladpivovaru ma tvac + d. Z toho vyplyva, Ze pokud by pivovar zaplatil chiéoe
kompenzaci ve vy& + 6d (0 <8 <1) za sniZeni zrgSteni na Urove X*, bude tato alokace efektivni.
Celkow by situace vyvolala zvySeni zisku pivovargcot+ d) — (c+9d) = (1 —6)d a zisk chentky

se zvysil o—c + (c + 0d) = #d. Celkovy vynos z dohody jd. V piipac, Ze pravo je na stran
pivovaru, musela by chetikia za vypou®hi odpadu ve vy3K* zaplatit pivovaru kompenzaci ve vysi
a + 6b. Tato alokace je efekti¢jBi, protoZze ndhrada od chehy vice neZz kompenzuje ztratu zisku
pivovaru a nékst zisku chentky je vy35i nez platba, kterou che€ka kompenzuje ztratu zisku

pivovaru. Toto je princip Coaseho teorému, kterditvze neni podstatné, na které strignpravo.

DuleZita je dohoda obou stran. Jelikoz je vSak dohatlaZz z jakychkoliv dvodi, nemozna, navrhl

A. C. Pigou daovéieSeni problému externalit. Zaeplpokladu tolerantniho pravniho systému, zvoli

1 prevzato zCADIL, J.: Analyza externalitpristupekonomické teorieBrno: MU, 2006. 151 s. ISBN 80-213-1596-2.



chemtka neefektivni (vysokou) miru z&steni. Pokud stat uvali na ztigt'ovatele da, zne&istovatel
ma nyni ziskovou funkciB(x) — t(x) Zneisténi pak doséhne velikosti, kd/ (x) — t = Q Pokud bude
uvalena da ve vysit = D'(x*), tj. mezni Skoda, bude alokace efektivni. DaldipeB ' (x*) =t =
D'(x*) a MR=t =MC. Zneistovatel plati mezni Skodu, kteroutgwbil. Celou situaci zachycuje

nésledujici graf.

Graf 2: Maximalizace zisku zneist'ovatele po uvaleni pigouovské dat’

$f!)( M

W

0 X° X* X1 X

Uvaleni pigouovské d&nvSak miize mit i negativni dopad. \fipad, Ze jsou totiz jednotlivi dastnici
ochotni samostatnvyjednavat, Mze nastat nasledujici situace. UvaZzujme, Ze draneisteéni x*,
kterého bylo dosaZeno uvalenim 8apivovar akceptuje.iesto mohou abstrany dosahnout dalSim
vyjednavanim vysSich zigkVyjednavani o sniZeni z£iéteéni, které povede ke snizeni Zieni z x*
nax’, zpisobi sniZeni d@vého vynosu a(x*- x°). JelikoZ Gbytek vynosu statu jétsi neZ pirastek
zisku firem, je tato situace neefektivni. Opakemnidai poskozovatele je subvencovani

poSkozovaného. Tyto subvence demotivagdginiky ve vyjednavani.
1.4.2. Prostor a externality

Jednim z motit, ktery rozhoduje o umi&ti firmy, je vztah zem k negativnim externalitdm, hlagn
externalitam, které negati§rovliviwuji Zivotni prostedi. Toto je problém hla¥nrozvojovych zemi,

které jsou ochotné v zdjmuiphodu investora st témei jakékoli mnoZstvi negativnich externalit

12 prevzato zCADIL, J.: Analyza externalitpristupekonomické teorieBrno: MU, 2006. 151 s. ISBN 80-213-1596-2.
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razného druhu. V zasacdexistuji dva zpsoby, kterymi Ize internalizovat prostosgnvironmentéalni
externality. Prvni zfisob je internalizace pomoci dani, které awliv poptavku. Druhy zifisob se
nazyvd mnozZstevni mezera, kter4d vSak vede k nedastanu uspokojeni poptavky. Cena
nedostatkového zboZi roste. Samostatnym probléneeprgblém dopravy takto vyprodukovaného
zboZi mezi tiznymi regiony.Negativni externality mohou vzniknout jakoukolignsformaci jako
napiklad ekonomickymi aktivitami, vyrobou a sftiou. V procesu transformace vstuge vystupy
vznikaji rezidudlni latky, které mohou byt poteheidkodlivé jak Zivotnimu prostdi, tak i lidem
samotnym. Jednou vzniklé rezidudlni latky se uldlatta pfirodnich zdrog a v nich se rozaiji do
celého prostoru. Nasledna koncentrace rezidui, gokeni mozné jejich Uplné odstemm, vytvai
potencidl@ negativni dsledky pro ekosystémcetre jeho ekonomickych subsystéth Mnohé
externality, vSak fisobi globala a disledky tchto externalit trpi regiony, které nemohou jejiamik
ovlivnit. Napiklad Kennedy? tvrdi, Ze v nedokonale konkurerim prostedi je tendence
k neefektivnosti v ekologickych dani za@edpokladu volného obchodu. V4@ zeng, které chiji
omezit negativni externality, zvoli vysoké zéanh a tim donuti zréSt'ovatele k odchodu do jiného
regionu. V souvislosti s pojmy region a externaljgy nutné uvést i pojem klastr. Klastry maji
nésledujici finosy: Uspory z rozsahu (externality z rozsahuklggocen, outsourcing, p&mi efekt

pielévani, technologické efektygdévani.
1.4.3. Spolaenska a soukroma nabidka a poptavka

Spole€ensky optimalni mnozstvi statkQ), ktery je spojen s negativni externalitou extetoal je
nizsi, nez firmami vyramé mnozstvi statk@y. To se dje diku tomu, ze firmy, které tyto vyrobky
produkuji, neuvaZzuiji ip stanoveni ceny néklady, které vzniknou spobsti. Internalizaci externich
nakladi Ize dosahnout spalensky optimalniho mnoZstvi daného statku. Intezaali se rozumi
pouZiti takovych postup (soukromé vyjednavani, zdam, zpoplateni), které povedou ke sniZeni

neefektivié vysoké nabidce daného statku.

13 CADIL, J.: Analyza externalit: fistup ekonomické teori®rno: MU, 2006. 151 s. ISBN 80-213-1596-2. str. 81.

14 KENNEDY, P.:Equilibrium pollution taxes in open economies wittperfect competitianlournal of Environmental
Economics and Management 27: 49-63, 1994.
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Graf 3, Optimalni spolefenské a soukromé mnoZstvi statku spojeného s negaii externalitou'®
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D poptavka po statku, ktery je spojen s negatixtéraalitou
S soukroma nabidka statku, ktery je spojen s negjatixternalitou (bez dodateych naklad)
Ss) spole'enska nabidka statku, ktery je spojen s negatitermalitou (s naklady externalit)
Qu mnozstvi statku spojeného s externalitou, ktedp@avan pi cere P(f)
Q) mnozstvi statku spojeného s externalitou, ktedp@avan pi spole’enské cefiP(s)
P cena statku spojeného s externalitou

To, jestli je externalita pozitivni nebo negativpdsuzuiji ézni lidé hizns. Casto je toto posouzenéai
vkusu nebo subjektivniho &fti. Verejny statek se vyziaje tim, Ze z jeho spiaby nenize byt nikdo
vyloucen, by by za jeho pouZivani nezaplatil. To se stav&ipguech, kdy vlastnik neni schopen
vybirat za pouZiti statku vybrat ndhradu. Vyrob@mi¥e uhradit vyrobu u@jnych statlt jejich
prodejem. Z tohototid/odu Ize jen i predpokladat, Ze soukromé firmy budou ochotné talsbatky

vyrakst. Je tedy nutné financovat tyto statky #ejaych rozpéta.

13 prevzato zCADIL, J.: Analyza externalitptistupekonomické teorieBrno: MU, 2006. 151 s. ISBN 80-213-1596-2.
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1.5. Uréeni velikosti externich nakladi v dopravé
1.5.1. Metoda cestovnich naklad

Je ¢asto pouzivana metoda. VyuZiva Udajetasovych a pefinich nakladech. Metoda pracuje
s poptavkovou funkci po dosaZentitého mista (dopravou na toto misto). Pokudgét;zni cena
dopravy a g vedlejSi cestovni naklady (ztratéasu, pohodli, atd.), pak, za danéhijnmu
poptavajiciho, je funkce poptavkys= f(p,c).

Nyni Ize maximalizovat uZitek:

Vychazi se z fedpokladu, Ze Ize navzajem porovnavamne statky z hlediska jejich uzieosti pro

spotebitele, a to ¥etne dopravy.
maxU= u(x, %)

(pr+ Co)x + (P2 + C)% = R

...kde: X;....Statek 1p;....cena statkxl

X....Statek 2p,....cena statkx2

R....pfjjem spotebitele

» X" pifedstavuje soubor stdik,x," prestavuje ptet nav&v lokality za rok. Pokugh, = 0, znamena

to, Ze pistup k lokalit je bezplatny:

... potom: pX; + CX =R

Maximalizace uZzitku zavisi naipmu spotebitele, cenach statlka cer cestovnich naklad Nyni Ize

sestavit graf, ktery v sétkombinuje rozp&tové omezeni ark/ky mezniho uZitku.
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Graf 4, Maximalizace uZitku spotebitele statki a lokality*®
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tim mérg, ¢im je nav&va drazsi. Poptavka po naust lokality je x, = f(c,) .

V bock E je pondr mezi statky a lokalitou optimalni . Spotebitel nav&tvuje lokalitu

PrestoZe tato metodaigobi exaktd, ma roviz své slabiny. Mezi & pati zap@teni cenycasu
straveného na cesjako vedlejSiho cestovniho nakladu. Mezi celkogétavni naklady ptpoplatek
za vstup do lokalitycasové néklady jsou nakladem, ktery vznika nereadimom dalSi nejlepsi
moznosti naloZeni &sem. Naopak pozitivni vlastnosti této metody jierjgsi nakladnost. Existuje
celarada metod stanoveni externich nailambpravy. Tyto metody jsotiasto podobné a neexistuje
Zadnd, ktera by problematiku externich naklpdjala komplex# a @itom nevyvolavala vicéi mérg

opravreéné namitky ohled®isvé divéryhodnosti.
1.5.2. Statisticka hodnota lidského Zivota

Existuji mizné gistupy jak finadné ohodnotit lidsky Zivot. Prvni pokusy o finami ohodnoceni
lidského Zivota vychazely z{mérné vySe uzaviranych Zivotnich po§ist. PouZivanou a
kritizovanou metodou je metoda lidského kapitalter& océuje lidsky Zivot vyhradé podle

ekonomického finosu, tzn. podle schopnosti produkovétitbd.

18 prevzato z: TOMOVA, A.Financna kvantifikacia externalit dopravgnetodické pristupyZilina: Zilinské univerzita,
2006. 96 s. ISBN 80-8070-548-8.
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Vzorec této metody je nasledujici:

(pt+l '[+I
MLK =
Z;‘ @+ r)

...kde ,MLK" je zbyvajici hodnota lidského Zivota o¢aého metodou lidského kapitalup®, je
pravdpodobnost doziti,Y* je dichod,,1/(1+r)* je diskontni faktor,t* je vk hodnocené osoby,

T* je vk, kdy osoba festane byt ekonomicky aktivni.
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2.Cil a metodika

2.1 Objekt zkoumani

Objektem zkoumani jsou externi naklady ekonomigkaosti, zvladt externi naklady v doprav

2.2. Cil prace

Vymezit externality ve vybraném oélvi a navrhnout moZnosti jejicieSeni.

2.3. Dilé&i cile

popis vztahu mezi hospagévim, dopravou a externalitami

popis nastrdj internalizace externalit v doprav

zhodnoceni &innosti stavajicich opani

zhodnoceni a nastin moznyitdseni externalit v doprav

2.4. Pouzité metody

Statistické metody:

Pro préaci se souboretiiselnych dat jsou pouzity zakladni statistické rdgtorakovou metodou je
nagiklad ptimérovani, pouZiti rir polohy, sestavovariasovychiad (nefastji ve formg tabulek),
atd.

Komparace:

Komparace je postup, ktery unioge porovnat stejny znak u dvaii vice jednotek. Na zaklad

komparace je mozné rozhodnout o podobriostizdilnosti sledovanych jednotek.
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Abstrakce:

Abstrahovani umatuje rozliSit podstatné skuteosti od nepodstatnych. Abstrakce je nezbytna pro

praci s rozsahlymi soubory dat. Vymezuje okruh #rakevantnich pro analyzu.

Generalizace, analogie, indukce, dedukce:

Generalizaceje zobedovani. Na zaklatl zkuSenosti se ffsuzuje ¥cem a jeum urithd obecna

vlastnost.Analogii se rozumi hledani speéleych znak, volba postufp a charakterizace na zakéad
zkuSenosti s podobnouéai, jevem nebo postupenmindukce je mySlenkovy postup, kdy se
z konkrétniho pozorovani vyvozuje obecny &abedukceje postup op&ny indukci, kdy se obecné

aplikuje na konkrétni.

2.5. Zdroje informaci

- odbornd literatura

- ¢lanky v odbornyclasopisech
- publikace a tiskové zpravy

- pravni normy

- internet
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3. Uréeni zakladnich druhexternalit

Vycdet externalit a jejich dridhnelze v praxi provést ¥grpavajicim zfisobem. Externalit a jejich
druhi existuje obrovské mnoZstvi a r@mzpisohi, jakymi na & miZzeme nahliZzet, a podle toho
¢lenit na jednotlivé druhy, je ro¢#d nespdet. Jen namatkou: Na externality je mozné nahliZet
Z hlediska mistniho, odiwvového, z hlediska efektivnosti a dafglitelnosti, atd. Resto je nutné uvést

,,,,,

zakladni tideni.

3.1. Externality podle prostorového pisobeni

3.1.1. Mistni externality

Mistni externality jsou takové externality, kteséy svym rozsahem zir& omezené. Jejich rozsah je
ovlivnén fyzikalné chemickymi vlastnostmi konkrétni externality. Tefym prikladem takove
externality je hluk. Hluk, ktery vznika v jednom st¥ se Sfi do prostedi, icemzZ oblast, na kterou

pusobi je pordrné mala. Tato situace nastava ri&fad hlukem z dopravy.
3.1.2. Regionalni externality

Regionalni externality maji¢tSi prostorove {isobeni nez mistni externality. Takovou externaljeou
nagiklad Steni Skodlivin vzniklych g spalovani. B spalovani dochazi ke vzniku Skodlivin, zejména
oxidi siry, oxidu uhelnatého a dalSich Skodlivych lateich koncentrace se od mista vzniku sniZuje,
piesto dokadzou za titych klimatickych podminek ovlisovat pongrné velké prostory (regiony).

Takovou externalitou fZe byt napiklad smog.
3.1.3. Celoswtové pasobici externality

Jejich vliv na konkrétni Gzemi neni spojen s jejighikem na tomto Uzemi. Typickyniikladem je
globalni oteplovani. Problém globalniho oteployjérjak environmentalnim problémem, tak

ekonomickym problémem.
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3.2. Externality pozitivni a negativni

Pozitivni externalita vznika tim, Ze jejtigmce za ni neplati aigodce za ni nedostane zaplaceno.
Negativni externality vznikaji oga¢, a to tak, Ze jrvodce negativni externality za ni neplati, a jeji
piijemce nedostane kompenzaci. To, Ze §&tard externalita pozitivni, nehraje z ekonomického
hlediska velkou roli. Protwodce pozitivni externality fize byt fakt, Ze za ni nedostane zaplaceno
stejré negativni, jako je z hlediska poSkozeného neghatexternalitou to, Ze nedostane zadnou

kompenzaci.

3.3. Externality d élené podle schopnosti prostupovani mezi sektory

3.3.1. Externality pasobici pouze v ramci sektoru svého vzniku

Tyto externality fisobi na odétvi, ve kterém vznikly. Externalita, kterd se onjezoouze na odsvi,
ve kterém vznikla, prakticky neexistuje, protoZeretkter externalit j€asto takovy, Zze vizné mfe

prostupuji nafi¢ vsemi odétvimi.

3.3.2. Externality pdsobici uvnitt i vné sektoru svého vzniku

Tyto externality fisobi nejen v oddvi, ve kterém vznikly, ale i vjinych odtwich. Takové
externality jsou¢asgjSi nez externality, kteréugobi pouze uvnitsektoru, ve kterém vznikly. Tyto
externality se felévaji mezi jednotlivymi odstvimi. Jejich odstragni (internalizace) je podstatn

e

sloZitjSi nez internalizace externaliigobicich pouze uvtisektoru svého vzniku.

3.4. Externality podle vlivu na ekonomickou efektivnost

3.4.1. Externality s dopadem na ekonomickou efektivnost

Tyto externality ovliviuji podstats ekonomickou efektivnost. Internalizace takovycheexalit je
vhodnd, nebnaklady, které jsou vynaloZzeny na omezéaito externalit, se vrati ve foinzvysené
efektivity.
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3.4.2. Externality bez dopadu na ekonomickou efektivnost

Tyto externality nemaji dopad na ekonomickou efelist. Z ekonomického hlediska je netdébia
internalizovat, neld negedstavuji zavazny problém pro ekonomickou efek&tnoro ovSem
neznamena, Ze jejich internalizace nenirgimtd z jinych nez ekonomickychivbdi. V takovém

piipadt je mozné pouZzit ekonomické nastroje k jejich imédizaci.

3.5. Externality s dopadem do socialni nebo environmentai oblasti

V praxi je sicecasto jednoduché rozliSit socialni dopad od envirem&@niho, avSak v koteém
dusledku niize problém, ktery se z péitku omezoval na oblast environmentalriilip do oblasti
socialni a naopak. ifkladem toho, jak se socialni a environmentélniedlity prolinaji je vliv
vypouséEni odpadu do mie. Pokud bude tovarna vypoitSsvij odpad do mte, bude se jednat o
externalitu environmentalni. Pokud v3ak diky tomghynou v zasaZzené oblasti ryby, bude to

Z hlediska ryb# problém sociélni —fjdou o svou obzivu.

3.6. Vy¢islitelné a nevyislitelné externality

V tomto gipadt se externality @i podle toho, zda jejichisobni Ize jakkoli kvantifikovat (n&gasgji
v per¢ézich). Res veSkerou snahu se v naprostd#Sik externalit jednd o nekvantifikovatelné

externality.
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4. Analyza externalit ve vybraném a#tvi na grikladé CR

4.1. Doprava a ekonomika

Moderni ekonomiku si nelzergdstavit bez ddle fungujici dopravy. Jako v jinych oblastech lidské
¢innosti mé& i doprava své pozitivni a negativni mxdéity. Negativni externality jsou n#églad: hluk,
smog, dopravni nehody, zfigteéni ovzdusi, zaborualy, bragni v migraci z¢fi, strety se z¥ii, atd.
Naopak pozitivni externality dopravy jsou: rozvafrastruktury, rozvoj regiah s dobrou dopravni
obsluznosti, zhodnoceni pozeimpobliz komunikaci. Je patrn€, Ze zatimco negagxtérnality jsou
vétSinou Skody na Zivotnim prdsti, pozitivni externality maji pozitivni vliv n&kenomicky rozvoj.
Problémem je, Ze lidé pozaduji jak rychly ekonomickst, a tim i fist dopravy, tak kvalitni Zivotni
prostedi. Existuji tizné zajmové skupiny, které prosazujidbekologicky, nebo ekonomicky zajem.
Nekteti ekonomové vSak poukazuji na to, Ze ekologie nagptv/aii nove pracovnifilezitosti tim, Ze
piindSi zakazky gimyslovym podnikm, které se zadtily na vyrobky spojené s ekologii. \tipact
dopravy se jedna o stal&tsi diraz na ekologinost dopravnich prastdki, zejména osobnich a
nakladnich vozidel. Prolinaji se zthkSeni technicka a ekonomicka. Ukazuje se, Ze zejmdfipad
dopravycasto plati, Ze ekologické je zardavekonomické. Naifklad tlak vlad jednotlivych zemi na
snizovani emisi vyfukovych plyn s sebou finesl pozitivni efekt ve forgn sniZzeni spéeby
pohonnych hmot. Snaha o internalizaci externaldopra¥ ne@indsi pouze primagnzamysleny,

vétSinou ekologicky, efekt, alefipasi s sebou rov zvySeni efektivnosti.
4.1.1. Dopad ekonomického fistu na dopravu

Mezi ristem ekonomiky aiistem dopravy existuje silna vazba. V tzv. ,Bilézeidopravy EUY se
mezi léty 1998 a 2010 pita v EU s éstem HDP 43 %. Tomuto n#&tu HDP ma podle Bilé knihy
odpovidat nérst dopravy pouze o 38 %, u osobni dopravy bude teafist ¢init 21 %. Otazkou
zistava, zda lze takto odd vysoky rist HDP a vyvoj dopravy, ktera byéha rist pomaleji. Doprava
piekonava vzdalenosti, podporujélul prace, produktivitu a mezinarodni konkurencepciost. Tim
roste zamsstnanost a iffimy ekonomiky. Externim iinosem (pozitivni externalitou) je nididad
rozSteni exportniho trhu a mobilita pracovni sily. Vymky ukazuji, Zetast pozitivnich externalit
mize vzniknout pouze ip existenci dopravy. Aby byl cil Bilé knihy realizatelny, musi byt

provedeny zrny vedouci k efektiviSimu vyuZiti stavajiciho objemu vykbrdopravy. Jsou jimi

Y \white paper: European transport policy for 2010né to decid¢online]. Brussels: COMMISSION OF THE
EUROPEAN COMMUNITIES, 12.9.2001 [cit. 2009-04-03Jo&upny z WWW:
<http://ec.europa.eu/transport/white_paper/docusidat/Ib_com_2001_0370_en.pdf>.
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nag.: reorganizace logistickych cest, propojeni lagisich fettzci, pirehodnoceni toku zboZzi (just in

time), zvySeni efektivnosti pouzivani vozidel, atd.

Tab.3: Odvétvova struktura HDP v bé&znych cenéch (mld. K); Ro¢enka dopravy CR 2007.

2000 2003 2004 2005 2006 2007
HDP v kupnich cenach 2189,2 2577,1 28148 2983,9 3215,6 3551,4
Dané¢ minus dotace 205,7 234,1 285,1 308,6 315,3 3450
Hruba pfidana hodnota 1983,5 2 343, 25297 26753 2900,3 3206,3
Vv tom:
Zwet?jffjsm’ lesnictyi 77,2 733 83,4 81,0 741 871
pramysl 627,2 691,0 811,6 8451 9285 1 040,8
stavebnictvi 127,9 149,2 164,% 168,0 179,8 200,9
ggﬁgggr’]gtﬁ’,ﬁ%ﬁovéni 317,4 353,0 346,3 39502 4311 478,4
doprava, spoje 195,0 273,2 271,2 268,0 303,6 320,8
finanéni 56,3 83,8 88,6 81,5 90,1 1072
zprostedkovatelsty
komewni sluzby 265,4 306,5 329,3 366,9 3911 438,1
ostatni sluzby 317,1 413,0 434,8 4695 5022 533,0

Z tabulky je patrné, Ze celkovyist HDP je doprovazerustem vykoti dopravy. Nésledujiciighled

vypovida o tom, jak se jednotlivé druhy dopravy ipgjdna gidané hodnat dopravy.

Tab.4: Tvorba hrubé pridané hodnoty v od¥tvi dopravy v béznych cenach (mil. K); Roé¢enka

dopravy CR 2007.

2000 2003 2004 2005 2006

Hruba pridana hodnota| 137909/  195086| 194573 189397 218286
- doprava celken

v tom:

Zelezntni doprava 13 039 26 949 17 258 20 861 20571
Silni¢ni doprava 52 903 73 434 82 341 75 623 96 371
Vodni doprava 701 305 153 119 275
Letecka doprava 6 490 10616 7723 5 336 8114

Doprava ma zrimy vyznam pro rozvoj regidn Toho je¢asto vyuzivano k ospravedi vysokych

nakladi na budovani nové dopravni infrastruktury. Primdiiosy nové dopravni infrastruktury jsou

vSak: uspor&asu, naklad a vyssi bezpmost. ZvySeni ekonomickych aktivit, fin&mi ptinos spojeny

se samotnou stavbou, zvySeni Zatnanosti regionu, zvySeni produktivity a sniZzemi&nich rozdii

v regionu, jsou pouze vedlejSi efekty (externalitigkistuje i moznost negativnihaigobeni noveé

dopravni infrastruktury, kdy nova dopravni infraktura pouze atkrpa zdroje regionu,ifgemz se
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region stane pouze tranzitnim. Obyvatelé a firmyé&@ regionu maji pouze maly ekonomickinps,
ktery je casto spojeny s negativnimi externalitami, zatimeétSimu pozitiv gijima mezinarodni
uzivatel. Evropskéa komise zadd&kseni projektu, ktery se zabyval ¢ghim hospod&kého fistu od
rastu dopravy. Vznikla skupina, ktera navrhla nagletlopateni: zavedeni systému ,car sharing",

zpoplatréni mestské silntni dopravy, uplaténi Zeleznice a zpoplatni silnic pro nakladni dopravu.
4.1.2. Dopravni infrastruktura CR

Celkova délka silnic €R je fiblizng 60 tis. km. Celkovy zaboraply ¢ini cca 600 krh Na déalnice
piipada 1 % z celkové délky silnic, na silniceildy 10 %, silnice Il.iidy 26 % a 61 % ifjpada na
silnice Ill. tridy. Naklady na opravy pafmé rozsahlé sé silnic jsou vysoké. Investice do
infrastruktury jsou zavislé také na tom, jakou ptiotéto oblasti fisuzuje momentéthviadnouci
politick& reprezentace. O rozsahu dopravnich kokaohia jejich piristcich vypovidaji statistiky

ministerstva dopravy.

Tab.5: Koleje (km); Ro¢enka dopravy CR 2007.

2000 2003 2004 2005 2006 2007
Délka koleji celkem 16 494 16 290 15 925 16 156 15 844 15 810
podle typu
neelektrizované 10 41p 9817 9 463 9730 9 255 9 208
elektrizované 6 082 6473 6 462 6 426 6 589 6 602

Z prehledu vyplyva, Ze sice doSlo k zlepSeni struktuayi ve smyslu nahrazeni ,motorovych” trati
trattmi elektrizovanymi, celkoy vSak doS3lo ke zkraceni délky koleji, coz Ize \#ktvpouze rusenim
Zeleznénich trati. Na tomto ifpact Ize - z hlediska externalit - demonstrovat negutiyev
nahrazovani ffgpravy osob a zboZi po Zelezni¢epravou silnini. Tento trend je zvl&Stmarkantni

pii srovnani sistem silnéni infrastruktury.

Tab.6: Silnice (km); Rotenka dopravy CR 2007.

2000 2003 2004 2005 2006 2007

Délka silnic a dalnic celkem 55410 55447, 55500, 555104 55585| 55584
Z toho evropska siltini st’ typu E 2596 2599 2601 2601 2599 2 595
Déalnice v provozu 501 518 546 564 633 657
Rychlostni komunikace 299 320 336 322 331 354
Silnice 54 909| 54 929| 54953| 54945| 54 952| 54927
v tom silnice I. tidy 6 031 6 121 6 156 6 154 6174 6 191
silnice II. itidy 17688 14667 14669 14668 14660 14632
silnice IlI. ¥idy 34190 34141| 34128| 34124| 34118 34104
Mistni komunikace 72927 72927 72927 72927 72927\ 72927
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Z tabulky vyplyva, Ze silgni st meni svou strukturu, a to vtom smyslu, Ze dochazzkealitreéni
silni¢ni si€. Nelze vSak zjistit, zda ke zZms doSlo vlivem investic, a tudiz skdteym zlepSenim stavu

komunikaci, nebo zda doSlo pouze k formalnémrzatazeni konkrétnich komunikaci do vy33dy.

Zeleznini a silnéni infrastruktura je dopbvana rovaz leteckou a vodni infrastrukturou. Zvi&st
vodni greprava je svym vyznamem téhranedbatelnd, a to zejména diky geografickym pokiani.
V CR je pro ¢t3i nakladni lod splavné pouze Labe, které navic diky nizkému stady neni
splavné po cely rok. Existuji plany, které by teckymi prostedky umoznily celoréni splavnost
Labe, avsak jejich finami nar@nost, sporna ekonomické efektivnost a proteggnych zajmovych
skupin, tototreSeni znemaitji. Z téchto divodi je vodni doprava, ipstoZe je z hlediska externich

nakladh a Zivotniho prosedi velmi Setrna, v podminka€iR nevyznamna.

Tab.7: Splavné vodni cesty pro pravidelnou dopravigkm); Ro¢enka dopravy CR 2007.

2000 2003 2004 2005 2006 2007
Délka labsko-vitavské vodni cesty 303,0 303,0 303,0 303,0 303,0 303,0
v tom:
kanalizované vodni cesty 263,0 263,0 263,0 263,0 263,0 263,0
regulované vodni cesty 400 40,0 40,0 40,0 40,0 40,0
Celkova délka splavnych vodnigch 663,6 663,6 663,6 663,6 663,6 663,6
Kanaly
celkem | 386| 3861 386] 386 386| 386
podle klasifikace vnitrozemskych vodnich cest
tida l az IV | 386] 386] 386] 386] 386] 386
Splavnéeky a jezera
celkem | 6250 6250] 6250 6250/ 6250/ 6250
podle klasifikace vnitrozemskych vodnich cest
tiida | az IV 515,7  515,7 515,7 515,7 515,7 515,7
tiida Va 109,3 109,3 109,3 109,3 109,3 109,3

Letecka doprava je R nepom¥rné vyznammjsi. Lépe feceno, letecka doprava je nepenms
vyznamigjSi z hlediska pepravy osob. Letecka doprava ifpat hlediska externalit spolu se séni
dopravou mezi nejvice zdjici zpisoby dopravy. Vzhledem k plu prepravenych osob a objemu
piepraveného materiélu je letecka doprava energetiekyar@néjSim zpisobem dopravy. Vzhledem
k velikosti CR nelze pedpokladat vyrazny nést vnitrozemské letecké dopravy. Yigad
mezinarodni letecké dopravy je situacedn@a Resto existuje dostatey paiet leti® pro mezinarodni

i vnitrostatni leteckou dopravu.
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Tab.8: Infrastruktura letecké dopravy; Ro&enka dopravy CR 2007.

2000 2003 2004 2005 2006 2007
Poket letist’ celkem 86 87 87 87 90 97
v tom:
LetiSt vefejné mezinarodni 12 9 9 9 9 9
LetiSt vefejné vnitrostatni 57 59 58 56 59 64
LetiSt neveéejné mezinarodni 6 7 9 9 10 12
LetiS& neveejné vnitrostatni 11 12 11 13 12 13

Z prehledu je patrné, Z€R ma vzhledem ke své velikosti pameé rozsahlou sileti&. Vyznamné
jsou jen rkteré, gicemz nej¥étSi vyznam ma sambgime LetiS€ Praha — Ruzyh Snaha krdj o
Ztizeni¢i uchovani vlastniho mezinarodniho letise da vysétlit snahou o posileni prestize. Samotny
vyznam mimoprazskych letiieni nijak veliky, protoZe get cestujicich, kié na tato letist prilétaji,
je maly. Pro ¥tSinu cestujicich je také p@mmé jednoduché dostat se z prazského keti&mkoli

v republice pomoci siltini ¢i Zeleznéni dopravy.

ZVIastni pozici v dopravni infrastrukel zaujima potrubni doprava. Tim se mysli zejménaz¢o
pomoci potrubi Ize fiepravovat pouze @ity druh ndkladu — suroviny. Potrubim se d& dopvavo
v z&sad ropa a zemni plyn. Celkova délka roporadCR se od roku 2000 do roku 2007 ne&nita a
¢ini 675 km.

Z hlediska sniZeni externalit dopravy se jevi jalabré feSeni vyuZivani kombinované dopravy.
Kombinovana doprava v3akGR neni pili$ roz&fena, a to z #kolika divodi. Kombinovana doprava
je z hlediska logistiky a koordinace velmi némé. Stavba igkladi¥’ je technicky a finatné nakladna

a ekonomicka efektivnost sporn&elkladanim se prodluZzuje doba dodavky a zvysSujiddady na

dodavku. Z &chto divoda neni kombinovana dopravaCR piilis rozstena.

Tab.9: Infrastruktura kombinované dopravy; Ro &enka dopravy CR 2007.

2000 2003 2004 2005 2006 2007
Pocet pirekladist® celkem 14 13 12 11 12 13
podle kombinace
Zeleznice — silnice 10 9 8 7 8 9
Zeleznice — silnice — voda 4 4 4 4 4 4
podle moZnosti manipulace ggpravnimi jednotkami
velké kontejnery 13 12 12 11 12 13
vyménné nastavby 7 5 6 5 6 6
Ro-La 1 1 0 0 0 0
podle maximalni moznosti manipatéch za&izeni
do 34 tun 0 3 4 3 3 2
nad 34 tun 8 10 8 8 9 11
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4.1.3. Externi ndklady v dopravé

Z hlediska néklail Ize kvantifikaci externalit v dopré&vprovadt pomoci pimérnych nebo meznich
nakladi. Seteni se také mohou provéichasledi po vzniku externalit nebored jejich vznikem. Pro
hodnoceni externich nakkadv dopra¥ je dilezité pouzivat u tznych externalit srovnatelné
hodnoceni, aby byla zachovdna moZnost komparaoezadhovani objektivity Sedni je také nutné
vyloweit z hodnoceni subjektivni ndzory na dopravni exdéty. Je vhodné kombinovaiznaieSeni a
znich zvolit optimalni. Vyzkum externalit prochazieustalymi pronami. DoSlo k posunu
v metodice zkoumani externalit. Diky tomu jsou ¢&smma zkoumani podroigi a rozlisuji teba i
externality zgisobené konkrétnimi kategoriemi vozidel. ¢ghto studii, které jsou é&@Sinou
financovany z viejnych zdroj, vyplyvaji konkrétni z&ry pro praktickou aplikaci v doprdv Na
jejich zakla@ lze w&init politicka rozhodnuti, kterd stanovi systém .c¥anik cenového systému je
vétSinou spojen se zdamm (napiklad systém spéebnich dani na pohonné hmoty, siii daj,
mytné) nebo siffmym provozovanim dopravy statnimi podniky neliompu ¢i negimou finargni
podporou preferovaného systému dopravy. Takovyntaadmmi jsou najklad dotace na provoz,
dotace zavislé na ptu prepravenych osob, slevy prézné skupiny cestujicich jako jsou studenti,
senidi nebo zdravot#é postizeni. Jeigjmé, Ze viejné prostedky nejsou v tomtoffpad primarré
urceny k odstragni externalit v doprav Je ale jisté, Ze podpora Zegych prostedki ¢ini verejnou
hromadnou dopravu cendvyhodrgjsi, a tim také konkurenceschéj#i. V tomto @ipad je pozitivni
externalita v tom, Ze lidé, KiievyuZivaji véejnou hromadnou dopravu, dale nézZaji ¢asto etizené
komunikace. Jak uvadi Tomova (2006), jsou celkogérai naklady v evropskych zemickilgizné
7,8 % z HDP, coZ fiedstavuje asi 530 mid. euro, 90 &6Hto externalit zfisobuje doprava siléini.

Podrobuji viz nasledujici tabulky.
4.1.4. Externi néklady dopravy CR v porovnani s EU a zerémi vychodni Evropy

V jednotlivych zemich EU se externi naklady dopramgné liSi. BohatSi zem maji vySSi celkové
externi naklady osobni silmi dopravy, coZz souvisi &astym pouZzivanim osobnich automabil
Z tabulek (viz dale) vyplyva, Ze evropské zejsou zn&né postizené externalitami, a to v r@zié
miie. NejwtSim producentem externich nakiajg silnicni osobni i nakladni doprava. Pro v¢pb
Gdaji, které jsou obsahem tabulek, se pouZiva metodik@D Tato organizace, kterd sdediuje
ekonomicky vyznamné zeminiciovala vyzkum externalit ve istdni a vychodni Evraptak, aby
ziskané Udaje byly porovnatelné. PouZitd metodikavgzkum externalit v dopravse oznaéuje jako

INFRAS/2000. Vysledkem zkoumani v zemictedhi a vychodni Evropy je nasledujici tabulka:
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Tab.10: Celkové externi naklady dopravy v zemich &t a vych. Evropy; Tomové (2006}

Zeme n%illl;%\;e di)gg\?; Externi naklady dopravy v %
v milionech euro HDP
Albanie 283,9 15
Beélorusko 1664,7 21
Bosna a Hercegovina 1208 8
Bulharsko 1 440,2 14
Chorvatsko 984.,9 7
Ceska republika 6 996,1 18
Makedonie 266,9 11
Mad’arsko 4 451,0 13
Moldavie 234.,6 18
Polsko 12 608,7 13
Rumunsko 3134,7 13
Slovensko 1696,5 13
Slovinsko 1403,4 10
Ukrajina 44314 23
Celkem 39 697,6 14
Pramér EUT | 8 |

V téchto externalitdchipvladaji externality spojené s dopravnimi nehodase zn&sténim ovzdusi.
Pritom na tSin€ z nich se podili siléni doprava (90 % nehod, 75 % #&&ni ovzdusi, celkem 87
% veskerych externich nékiadopravy). Jako protipdl silémi dopravy Ize uvést Zelezni dopravu,
jejiz externi naklady jsou malé. Celkovze fici, Ze zatimco v zemich EWini externi naklady
vztazené k HDP 8 %, v zemicheddni a vychodni Evropy je jomérna hodnota tohoto ukazatele 14
%, picemz vCR dokonce 18 %. Zejména dopravni nehody a poSkozoxi&otniho prosedi
zpasobuji vySSi externi naklady v zemickesini a vychodni Evropy. Podil externich nakladkladni
dopravy vlivem horSich emisi nakladnich automibjé ve vychodni Evrapvy3si nez na zapad
Jediny zfisob dopravy, ktery veigtdni a vychodni Evr@pzagicinuje mensi externi naklady nez na

zapad, je letecka doprava, a to avbdu nizSiho stughvyuZiti tohoto zfisobu dopravy.

Jednotlivé druhy dopravy lze rodil podle velikosti jejich externich naklad Obecr plati, Ze
nejwtsi externi naklady #sobuje osobni automobilovd doprava a leteckd depr&liZzeji viz

nasledujici tabulky.

18 prevzato z: TOMOVA, A.Financna kvantifikacia externalit dopravynetodicképristupy Zilina: Zilinska univerzita,
2006. 96 s. ISBN 80-8070-548-8.

19 prevzato z: ALINA, J.Externality v dopras [online]. Ceské Budjovice: EF JCU, 2007 [cit. 2009-04-03]. Dostupny z
WWW: <http://inproforum.ef.jcu.cz/2007/001.pdf>.
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Tab.11: Pramérné externi naklady osobni dopravy v EU; Tomova (206)°

euro/1 000 oskm
Osobni automobilova doprava 87
Osobni autobusovéa doprava 38
Zeleznkni doprava 20
Letecka doprava 48

Tab.12: Pramérné externi naklady néakladni dopravy v EU; Tomova 20065°

euro/1 000 tkm
Silni¢ni doprava 88
Zeleznkni doprava 19
Letecka doprava 205
Vodni doprava 17

V CR, stejié jako v mnoha dal3ich zemich, je problém exterrtaen celym komplexem pravnich
norem a n#zeni. Casto se nejedna pouze o restriktivniizeni, ale o pozitivni istup kieSeni
externalit (podpora ekologtjsich zmsoh: dopravy, podpora alternativnich paliv a dal$i)CR
probihaji vyzkumy externalit dopravy vzhledem k ddp na zdravi obyvatel. Zkouma se celkova
zagz Zivotniho progedi vlivem dopravy. Op#gni k ndpra¥ je celarada. Pesto oblast dopravy (ha
rozdil od jinych odw¥tvi) nezaznamenala po roce 1989 vyrazné pozitivming. Zatimco ostatni
odwétvi zaznamenala od roku 1989 pokles vyroby, a tmslai ke snizeni externich nékiad
v dopra¥ byl zaznamenan vyrazny 1iét jak vykori, tak p@&tu samotnych dopravnich prostk.
Vyrazreg posilil viiv individualni dopravy. Naopak doSloploklesu dopravy Zelezmi. | v oblasti
silni¢cni dopravy v3ak doslo k pozitivnim efékt. Vyrazré se zvysil podil osobnich automabil
s katalyzatorem, a toi@sto, Ze st vozidel se vzhledem k ekonomickym pé&nim nedai sniZit.
V poslednich letech také doslo k sniZzenétpousmrcenych osob v dopgawbeci a na silnicich
zvl&s€. Dochéazi roviZz k vystavié novych komunikaci, které neslouzi k zvySetggravni kapacity,
ale k odlelieni zvl43t dopravou postizenych oblasti. Je moZné konstatdeatza posledni dv
desetileti se jednak zvySila ZatZivotniho prosedi, na druhou stranu se podnikkda opatni

k odstragni negativnich externich nakkad

2 prevzato z: TOMOVA, A.Financna kvantifikacia externalit dopravynetodicképristupy Zilina: Zilinska univerzita,
2006. 96 s. ISBN 80-8070-548-8.
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4.1.5. Sowasny vyvoj dopravy vCR

Vyvoj dopravy VCR ve druhé polovid devadesatych let charakterizuje pokles Zeteénia
autobusové dopravy. N&glad Zeleznini doprava ré‘ena v oskm poklesla mezi léty 1995 — 2002 o
18 % a autobusova doprava u#dél roviez v oskm poklesla o 33%. VyznagnrvSak narostla
individualni automobilova doprava (+20%), kterakv&a konci devadesatych letigvist zpomalila,

a to zejména Wil nasycenosti trhu automobily &stu cen PHM. Podobny vyvoj nastal i v nakladni
dopra¥, kde znan¢ vzrostl vyznam kamionové dopravy. Zajimavy je gohha celkovy vyvoj padu
vozidel vCR. Nagriklad mezi léty 1990 — 2001 vzrostl qa vozidel o 60 %. Saasny stav osobni

dopravy zobrazuje nésledujici tabulka.

Tab.13: Preprava cestujicich (mil. oskm); Réenka dopravy CR 2007.

2000 2003 2004 2005 2006 2007
Prepravni vykon celkem 101 004 105983| 106 939| 108 602| 110611 112805
Zelezntni doprava 7299 6517 6 590 6 666 6 921 6 899
Vefejna autobusova doprava 5864 7096 8814 9735 10233 10477
Letecka doprava Y 22 22 18 12 17
Vnitrozemska vodni doprava 14541 15539 15427 14934| 14312] 14352
M¢stskd hromadna doprava 17 064 38 623| 39369 39962| 40981 41265
Verejna doprava celkem 37064 38623 39369 39962 40981 41265
IAD 63940| 67360 67570 68640 69630 71540

Tab.14: Mezioborové srovnani pepravnich vykoni nakladni dopravy; Roenka dopravy CR
2007.

2000 2003 2004 2005 2006 2007
Prepravni vykon celkem (mil. tkm) 58953 64796, 63459, 61396 69304 67463
Zelezntni doprava 17496 15862 15092 14866| 15779 16304
Silni¢ni doprava 39036 46564, 46010 63447 50369 48141
Vnitrozemska vodni doprava 771 509 409 779 818 898
Leteck& doprava 38 42 46 45 a7 41
Ropovody 1612 1820 1902 2 259 2291 2079

Vyvoj nakladni dopravy prakticky kopiruje vyvoj dewy osobni. Vyznam siltii nakladni dopravy
v dlouhodobém horizontu z&@ prevySuje ostatni Zsoby dopravy nakladu. Anif@sunuticasti
nakladni dopravy v poslednich dvou letech na Zéenelze povaZovat za zasadni&m ve struktie

piepravy podle druhu dopravniho piestku.
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4.1.6. Doprava, jeji energeticka nara@nost a emise

S p‘echodem od hromadné dopravy k individualni, alepfeehodem od jinych #soki dopravy
k dopra¥ silni¢ni souvisi vzhistajici energeticka nafmost dopravy. Existuje cel@dda faktod, které
ovliviuji energetickou natmost. Jsou jimi jak technické a technologické faktdak ekonomicke,
legislativni a regukni faktory. Celkova spétba energie v dopréawdosahuje v saiasnosti tér

200 000 TJ, pcemz 90 % této energie spaibovava silnini doprava. Zdchto 90-ti % je 50 %

energie spdebovavano v individualni automobilové dopfav

Tab.15: Spoteba pohonnych hmot (tis. t); Réenka dopravy CR 2007

2000 2003 2004 2005 2006 2007
Motorovy benzin 1 8445 2088 2080 2042 1999 2078
Letecky benzin 3 3 3 2 2 2
Letecky petrolej 192 238 306 318 326 349
Motorova nafta 1924 2 695 2909 3333 3504 3 666
BioslozZky do benzinu 0 0 0 0 2 2
Bioslozky nafty 70 70 36 3 19 34
LPG 62 65 68 70 72 77

Proti negativnimu dopadu rozvoje séni dopravy v podob zvySujici se energetické nérmsti
pusobi technicky rozvoj, kteryisobi Uspory ve spiEbs paliv a omezuje emise Skodlivin. Niédpad

se podélo zcela eliminovat emise olova a poklesly takéisemoxidu uhelnatého. Naopak se
v poslednich letech &p mirné zvySila produkce oxitl dusiku a pevnychiastic. Emise nelze
eliminovat zcela. R horeni vznikd v zavislosti na pouZzitém palivu, drulpalsvaciho motoru,
pouzitém Kkatalyzatoru, teplothaeni a dalSich pro#mnych, 6Gzné mnoZstvi emisi. Pomoci
technickychreSeni, politického tlaku a ekonomické stimulaceaddilo sniZit rekteré emise na nulu
a jiné znan¢ omezit. V sodasnosti je za nejvyznamj8i projev emisi z dopravy povaZzovan tzv.
sklenikovy efekt — a jeho nasledek — globalni ateghi. Sklenikovym plynem, ktery toto vyvolava je
oxid uhligity. Idealnim héenim jednoho litru pohonnych hmot vznikéegem dané mnoZstvi oxidu
uhli¢itého. Idedlnim hienim se rozumi to, Ze nedochazi ke vzniku daleowsittinych latek, jako je
oxid uhelnaty. JelikoZ mnozZstvi vypo&dého oxidu uhtiitého je gimo ungrné spalenému mnozstvi
pohonné hmoty, je jedinym #pobem sniZeni jeho emisi sniZzeni sgw¢ pohonnych hmot. V EU
dochéazi za &elem snizZeni sptgby pohonnych hmot ke stanovertispych emisnich limit, které
vyjadiuji pripustné emise v gramech oxidu dhé&ho na kilometr jizdy. Za dodrzeni limitu zodpad&i
vyrobce. Postihnut fifze byt i provozovatel vozidla, ktery ke platit vySSi sildini dai, vysSi

~

pojistni nebo vyssi registtai poplatek i zaevidovani vozidla.

30



Tab.16: Externi naklady emisi sklenikovych plyi v silniéni dopravé CR**

(mil. K&
2000 2001 2002 2003

nizky | stfedni | vysoky nizky stfedni | vysoky nizky | stfedni | vysoky nizky stfedni | vysoky

odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad

COo, 615| 1054| 1800 649| 1112| 1900 659| 1129 1929| 666| 1141| 1949
N,O 77 131 223 89 151 257 93 159 270 101 171 291
CH, 2 3 4 2 3 4 2 3 4 1 2 4
Celkem 694| 1188| 2027| 739| 1266| 2161| 754| 1290| 2203| 768| 1315|2244

Tab.17: Celkové emise v dopra¥, Ro¢enka dopravy CR 2007

2000 2003 2004 2005 2006 2007
CcO, 12 252,0 15 687,0 16 700,0 18 191,0 18 514,0 19 333,0
CcoO 278,4 255,8 235,6 232,8 213,1 202,7
Nox 96,8 96,8 95,5 101,6 97,1 93,2
N,O 1,4 2,0 2,3 2,4 2,5 2,7
tekavé org. latky 60,( 51,4 47,8 47,3 42,3 40,2
CH, 1.8 1,9 1.8 1,9 1,8 1,8
SO, 1,7 2,3 2,6 0,6 0,6 0,7
castice 4,9 5,6 5,7 6,3 6,4 6,4
Pb 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Z hlediska ochrany lidského zdravi jsou zwWa&ivazné emis&kavych organickych latek a pevnych
¢astic. Emise oxidl siry jsou z velké&asti odstraény pouzivanim kvalitniho paliva. Ostatni emise jsou

reSeny pouzivanim katalyzaborProblém emisi neni zdalekaigegeny. Ekonomické a legislativni

nastroje mohou zamezit neefekéivmynaloZzenym nakladn. Takovymi naklady jsou napzbyt&né

vysoka spdtba paliva, neefektivni vyuZiti dopravnich predii a nadm$rné emise. Festoze

ekonomickda opdéeni byla @inéna, neni jejich €&innost absolutni. Navic z ekonomického hlediska

neni Unosné restriktivni ogahi stupovat, neb6 vysoké zdaéni nebo poplatky by byly rowi
neefektivni. Z tohoto w/odu se voblasti emisi a spelty energie vyrazn uplatiuje faktor
technického rozvoje. Rozvinuté zé&npodporuji vyzkum a vyvoj v této oblastéimz pomahaji

odstraiovat neefektivni externi naklady a wvytvdzv. ,zeleny péimysl‘, nova pracovni mista a

ziskavaji patebné know-how.

L prevzato z: ADAM EC, Vet al.: Vyzkum zéke Zivotniho progedi z dopravy(Vyro¢ni zprava projektu VaV CE

801/210/109 za rok 2003). Brno: CDV, 2004. 199 s.
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4.1.7. Dopravni nehody

Dopravni nehody jsou séasti externich nakladdopravy. Jako ostatni externi naklady jsou i dapira

nehody jend&Zko kvantifikovatelné. Vyhodou kvantifikace extelihazniklych dopravnimi nehodami

je fakt, Ze o dopravnich nehodach se vedou podretatistiky. Z finadniho hlediska jsou zajimavé

nagiklad nahrady pojioven. Skuténé externi naklady nelze odhadnoiggs. Problematicke je i

ocaiovani lidského zdravi a Zivota. Z tohotivddu jsou externi naklady dopravnich nehod wgad

v per¢zich pongrné sporné. Jistouipdstavu o externalitdch igobenych dopravnimi nehodami dava
nasledujici tabulka. Naprostot$inu dopravnich nehod téicnehody v silnini dopra¥.

Tab.18: Externi naklady dopravnich nehod v silnini dopravé CR*

(mld. K&
2000 2001 2002 2003
nizky | stfedni | vysoky nizky | stfedni | vysoky nizky | stfedni | vysoky nizky | stfedni | vysoky
odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad | odhad
Tezka 34| 55| 112| 44| 56| 113| 44| 56| 113| 44| 66| 113
Zrareni
Lehkd | 110| 114| 331| 110| 114| 331| 110| 114| 331| 100| 114| 230
Usmrceni| 221 230 663 120 227 559 221 229 663 222 229 665
Celkem 336| 449| 1106| 334| 446| 1102| 3436| 398| 1107, 336| 449| 1108

Tab.19: Dopravni nehody v silnénim provozu a jejich nasledky; R@&enka dopravy CR 2007

2000 2003 2004 2005 2006 2007
Nehodové udalosti 25 445 27 320 26 516 25239 22 115 23 060
Usmrcené osoby 1486 1447 1382 1286 1063 1222
Zransné osoby 32 439 35438 34 254 32211 28 114 39 243

Zatimco péty dopravnich nehod a #y zrarénych a usmrcenych osob v dop¥gsou gesré znamy,

perézni vyjadeni nasledk dopravnich nehod je pouhym odhadem (viz Tab.18yn& vyjadovani

hodnoty lidského Zivota a zdravi v gaich vyvolav&adu otazek.

%2 prevzato z: ADAM EC, Vet al.: Vyzkum zéke Zivotniho progedi z dopravy(Vyro¢ni zprava projektu VaV CE
801/210/109 za rok 2003). Brno: CDV, 2004. 199 s.
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4.2. Na&stroje internalizace externalit dopravy vCR

V CR se za &lem internalizace externich nakladopravy pouziva celfada nastrdi. Casto se
kombinuji ekonomické nastroje s néstroji technickyiastroje k internalizaci externalit mohou mit i
dobrovolnou povahu. Jinak to mohou byt také ekow&éipobidky (regulace cen, poplatky,
ekologické da#), regul&ni nastroje (emisni limity) a dalSi. Mezi n&pingjSi nastroje internalizace
externalit v dopra¥ pati darg, poplatky (nap dalnéni znamky), daova diferenciace (n@ppodle
hmotnosti dopravniho prdastdku), dotace (podpora ekologickychugphi dopravy) a systém
povinného pojidni.

4.2.1. Udrzitelna doprava jako vychodiskoieseni externalit vVCR

Udrzitelnou dopravou se rozumi takova dopravaaktenozni pepravu poZzadovaného mnoZstvi osob
a nakladu a sa@astr# nepopira udrzitelnou miru speby neobnovitelnych ifrodnich zdraj.
Zakladnim dokumentem, ktery se zbyva udrzitelndsgiravy VCR, je vladni n&zenié. 882 ze dne
13. ¢ervence 2005. Dokument im@ziuje nutnost zajighi kvalitni dopravy s dostateou kapacitou.
Resi se zde doprava v regionech, rozvoj dopravrastriuktury, strategie dopravni obsluznosti a dalsi
Podrobné zpracovani tjl které toto nézeni sleduje lze najit ve dvou dokumentech: Géniena
planu rozvoje dopravni infrastruktury a Strategidpory dopravni obsluhy Gzemi. Pouziva se cela

fada indikatal, které vypovidaji o stupni udrzitelnosti dopraify.
Témito indikatory jsou:

- prepravni vykony v nakladni dopr&@v tunokilometrech uiiznych druti ndkladni dopravy)
- hustota silnini a Zeleznini infrastruktury

- celkové vykony dopravy arppravy podle druhu dopravniho piiestku

- podil prepravnich vykof verejné hromadné dopravy k osobni automobilové daprav

- podil pgrepravnich vykot silni¢ni nakladni dopravy k Zelezmii nakladni dopray

Z posled® jmenovaného indikatoru jasrvystupuje znény vyznam Zelezini dopravy. Zatimco
Z hlediska pepravy materidlu @ktery material ani jinak nez po Zeleznidiepravovat nelze) neni
situace v Zeleziihi dopra¥ pro zakaznika nevyhodna, z hlediska osobni dogeasituace zakaznika
velmi komplikovana. Pokud porovname v podmink&d® ponér mezi cenou a kvalitou Zelezni
osobni dopravy, nejevi se pokles¢po prepravovanych osob na Zeleznici jako neadininy.

Dochazi k segmentaci zakaziilidé v produktivnim w¥ku, ktefi nemaji narok na slevu jizdného a

e

v

s rekterymi negativnimi jevy (zpozai, Spatné vybaveni voz atd.). ZlepSeni kvality sluzeb na
Zeleznici by jist prilakalo vice zakaznik Timto zgisobem by doSlo i k sniZzeni individualni stimi
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dopravy a sni spojenych externalit. S8asné trendy v oblasti dopravnich externaliCR jsou

nésledujici:

- analyza poznatkv oboru externalit ve statech EU
- zpresiovani metodiky
- predikce externich naklad

- regionalni metodika

Na zaklad raznych studii byly stanoveny externi naklady n&gilné s trvalou udrzitelnosti dopravy.
Jedna se néklad o nezadouci emise, sfgiiu neobnovitelnych surovin, 2ma klimatu, zabory
pudy, niceni ekosystéiy nasledky dopravnich nehod, atd. Tyto externatitgji sva technicka a
ekonomickéreSeni. Pokud jde o ekonomick&8eni, pak velmidinnym ieSenim externalit je jejich
zahrnuti do ceny dopravy. Zahrnuti externich naklapgisobi sniZzeni poptavky. Pokud je navic
systém cen upraven tak, Ze motivuje k technickéonvaji tim, Ze zvyhotiuje ekologicky Setrné
projekty, jako jsou automobily s nizkymi emisenozvoj alternativnich paliv, atd., potom dochéazi

k dalSimu sniZovani negativnich externalit i belBidh (nap. daiovych) zasai
4.2.2. Dané a poplatky

Darg a poplatky jsou velice &nnym nastrojem internalizace externalit dopra@asta je jejich
aplikace v oblasti emisi sklenikovych piynihrady nékladl na vystavbu infrastruktury a v dalSich
oblastech. Daha poplatky MiZzou mit podobu platbyfp nakupu a zapisu vozidla, sitmi darg,
poplatku za likvidaci vozidla, sp@bni das na PHM a mytného. Nejvyznarjnpisobi spatbni

~

dare.

Spofebni da@ z uhlikatych paliv

Stavajici Uprava vychazi ze zako®na353/2003 Sb. Spigbni dani podle tohoto zdkona podléhaiji:
bezolovnaty benzin, olovnaty benzin, nafta, biaaftPG, letecky benzin a stkEné plyny pro
specialni pouziti. Motorové benziny, ostatni bepznletecky benzin s obsahem olova mensim nez
0,013 g/l jsou zatiZzeny sgebni dani ve vysi 11 840¢KL 000 |. Motorové benziny, technické benziny
a letecky benzin s obsahem olova nad 0,013 g/l miZeny spaebni dani 13 710 &1 000 1.
Stlateny plyn uteny k pohonu motorovych vozidel je zatiZzen sgoi dani ve vySi 3 933#.
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Silni¢ni dai

Predmétem silnini darg jsou motorova vozidla registrovan& R, pokud jsou vyuzivana k podnikani.
Sazby da#é jsou upraveny tak, Ze kazdému typu vozidla (&b podle objemu motoru u osobnich a
hmotnosti a pétu naprav v fipadré ndkladnich vozidel) jefifazena konkrétniastka v korunach. Od
darg jsou osvobozeny linkové autobusy vnitrostatifd@ppavy, vozidla s hybridnim pohonem, vozidla
na LPG (zkapakny ropny plyn) nebo CNG (zemni plyn), vozidla s oreim spalujicim sis benzinu

a etanolu (E 85). Slevu na dani mohou z&itych podminek ziskat vozidla vyuZivana pro
kombinovanou dopravu, a to az do vySe 100 % dadaiovacim obdobim je kalenttd rok. Resné

podminky Ize nalézt v zakeér. 16/1993 Sb., o dani sitiii, ve zgni poz&jSich Fedpidi.
Poplatek za pouZzivani dalnic a rychlostnich silnic

Jedna se o zpoplatmi uritych, presré vymezenych usekdalnic a rychlostnich silnic. Jako doklad o

zaplaceni slouZi dakmi znamka.
UZivatelské poplatky

Uzivatelskym poplatkem se mysli mytné, které seindyba @elem internalizace naklada vystavbu
dopravni infrastruktury. \CR funguje porarné kratkou dobu systém tzv. elektronického myta. dent
systém se prozatim omezuje pouze na nakladni depkavamci evropského prostoru je snaha o
unifikaci systému vyéru mytného, tento problém se vSak zatim nefiladayiesit, a to zejména ki
raiznym technologiim, které jednotlivé zé&nk vybéru myta pouZzivaji (GPS nebo mikrovinné
systémy). Cena mytného je stanovena pro vymezeeky galnic a rychlostnich komunikaci. Je
stanovena jako cena za ujeté kilometry s rozliSerdmidel dle poétu ndprav a pné emisni normy
EURO. Nalezitosti elektronického myta upravuje zako13/1997 Sb. ve 2ni zak.¢c. 80/2006 Sb. a
naizeni viadyCR & 272/2007 Sb.

Systém déovych vyjimek a Ulev

V CR jsou napiklad osvobozeny od silkémi darg vozidla zabezpaijici linkovou osobni vnitrostatni
dopravu a vozidla na elektricky pohon a vozidlahzannych sloZzek. Naproti tomu je zvySena sazba
pro viechna vozidla registrovan&R do 31. 12. 1989. O 50 % je sniZzena sazb& gam vozidla
sphiujici emisni normu EURO 3. U vozidel pouZivanychkambinované fepra¥ je (za ukitych
podminek) moZné az stoprocentni osvobozeni odésilmdarg. V oblasti spatbnich dani jsou
zvyhodrény nagF. zengdélci (tzv. zelena nafta). Ze¢délci maji rovréZz snizenou silgni dai, a to o

25 %.
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Systém pojighi

Z pohledu externalit je povinné deni prostedkem internalizace externalittgmbenych dopravnimi
nehodami. Systém poj&ti je tim ®&inngSim nastrojem internalizace externaliim vice je
diferencovanyjSi pristup kiidicam (bonifikace bezeSkodnycfidi¢t). Spolu s bodovym systémem

fidicského opravéni je systém povinného deni pondrné silnym nastrojem internalizace.
4.2.3. Legislativni nastroje

Vlada (stat) mize svym pistupem k treniéim vyvoje v dopra¥ rozhodnout o subvencovartiznych
projekti v oblasti dopravy. NiZe se jednat o podporu vybranéhdisbu dopravy, nap Zeleznice.
Stat miize svymi n#éizenimi podporovat nejen ekonomicka, ale i techii@Seni, ktera odstiaji
nebo omezuji sobeni externalit v doprév Takovym opatnim ntize byt zpisneni pravidel pro
stavbu véejnych komunikaci s ohledem naspbeni na okoli. Jedna se technické parametné kv
komunikace musi spbvat. Nefastji se tato n&izeni vztahuji k ochranzivotniho progtedi, zejména
proti negativnim jerm jako jsou hluk, prach, dopravni nehody, ochrdogy fa fauny, zabor jay,
atd. Vyznamnym nastrojemirbe byt stanoveni kritérii pro tvorbu cen pdjista silnéni darg podle
splreni uritych podminek (emisni norma, &t&ozidla, produkce oxidu ukiitého na kilometr jizdy,
atd.). Vyznamnym finosem niZe byt tlak pedpigi na vyrobce vozidel, dopravce, individualni
motoristy apod. Ekonomické zvyhotini jako je nafpiklad nizSi d& nebo poji&ni, je tedy
bezprostedrt vazano na pkni uritych technickych norem. @eZitym technicko-ekonomickym
opatenim je nafiklad podpora alternativnich paliv. Aplikace altimnich paliv, ktera je
zdiavodiovana ochranou klimatu, je v podmink&CR realizovana fidavanim etanolu nebo bionafty
do benzinwi nafty. Zda se tedy, Ze stat bylzasahovat v s@asné situaci hlawntvorbou systérin
diferencujicich mezi efektivnim a neefektivnim agpbem vyuZivani dopravy a dopravnich
prostedki. VeSkera nézeni by ndla vést k takové efektivit kdy nedojde k ekonomickym ztratam,
pticemz externality budou minimalizovany. NeuvaZzené&bkys/Sak mohou ekonomickou efektivnost
snizit. Efektivnim je takové iieni, které nevyvola vy3si naklady na jeho prongdeez je jeho

piinos speivajici ve sniZzeni externich nakitadopravy.

V EU pojednava o ochrarzivotniho proseedni (nejen vzhledem k dopggwada néizeni.Cast z nich
reaguje na naprostou energetickou zavislost dopravyrog. Takovym né&ézenim je nafiklad
smernice o podpte biopaliv. Tato sirnice ndizuje jednotlivym statm EU, aby do konce roku 2005
¢inil podil obnovitelnych zdrai, tzn. i biopaliv, na celkové sget minimalré 2 %. Do konce roku
2010 ma poditinit dokonce 5,75 %. DalSiuteZita snérnice pojednava o zdani energii. Podle této
smérnice mohou ve vybranychtipadech jednotlivé staty osvobodit od darebo snizit sazbu dan
Harmonizace zdami energii je oS&tna snrnici 2003/96/ES. Tato sfmice utuje minimalni sazby,

vyjimky a Ulevy v oblasti zdami energii. Smyslem simice je napltni tzv. Kjotského protokolu.
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Pisobnost sirnice se omezuje na energii ve smyslu pohonnychth@lenské staty nemohou

uplatiovat niZsi sazby.

V CR vychazi Uprava ze zékona o ockrawvzdusi. Podrobnosti stanovuje vyhlaska 229/2004 S
Zakon 86/2002 Sb. o ochranvzdusi obsahuje definici biopaliv. DalSim zakorjeradkon 56/2001 o
provozu na pozemnich komunikacich, ktery mimo @eénuje pohonné hmoty, které lze pouZzivat pro

pohon motorovych vozidel. PoZadovanou kvalitu petyoh hmot stanovuje vyhlaSka 229/2004 Sb.
4.2.4. Praxe sledovani dopravy WCR

PrestoZze se ve vztahu k sniZzeni externich nékjad ucinila fada opdeni, neni sotasny stav
externalit v dopra¥ pIné uspokojivy. Je zaptgbi neustale posuzovat a wet kritéria pro
posuzovani externich nakiadlopravy. Je nutné neustaleregovat metodiku wislovani externich
nakladi, zejména v kontextu metodik st&EU. DaleZita je dostupnost dat o vydajich na regionalni a
lok&lni drovni. Pouze na zakladiavéryhodnych dat je mozné podporovat ekologické fodupravy

a smyslupl vyuZivat finagnich prostedki. V Ceské republice se &t dat v oblasti dopravyénuje
znana pozornost. V zasddshroma#'uji Udaje d¥ instituce, a toCesky statisticky fad a
Ministerstvo dopravy a spjCR. ZatimcoCSU shroma&uje informace ekonomického charakteru,
ministerstvo sbira informace charakteru naturdlniNbtinisterstvo vyuziva jako zdroj informaci
databaze statni spravy, jako je Centralni regisizidel, statistika dopravnich nehod, sihii
databanka, atd. Ostatni informace, shratigg CSU v ramci pravidelného zjidvani. zZvlastni
statistiky zpracovava pro ministerstvo dopravy taki@isterstvo zivotniho prostdi CR a Centrum
dopravniho vyzkumu. Tyto instituce sleduji vybrandikatory dopravni zé¥e Zivotniho prosedi.

Konkrétre dopravy se tykaji takéshteré sngrnice a ndaizeni EU.
4.2.5. Narizeni EU v oblasti statistiky dopravy

Natizeni EU se tykaji n&fklad statistického vykazovani Zelegmi ndkladni dopravy (Ni&zeni Rady
80/1177/EEC) nebo statistického vykazovani &ilhnakladni dopravy (N&eni Rady 1172/98).

V oblasti posuzovani vlivu dopravni infrastrukturglatiuje CR postupy, které vychazi ze zakona o
Zivotnim prostedi (zakon¢. 17/1992). Od roku 2001 je v pravnitdadu CR vymezen pojem
strategicka EIA, a to formou zakona o posuzovainiaiviozvojovych koncepci a progra@nma Zivotni
prostedi (zakort. 100/2001 Sbh.). Pojem EIA Ize definovat jako sauravidel posuzovani projekt
které svym rozsahem mohou vyznamavlivnit Zivotni prostedi. Samozjmosti je i zapojeni

verejnosti do procesu posuzovani.
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5.Zhodnoceni &éinnosti stavajicich opgni

5.1. Ekonomické opatteni v oblasti externalit dopravy vCR
5.1.1. Dané a poplatky

Dars a poplatky maji dvoji &inek — fiskalni a regutmi. V daiové oblasti jizZCR dosahla Grovh
obvyklé v EU. Zatimco fiskdlni vlivéthto dani je obhajitelny vysokymi vydaji na vystava
udrzovani dopravni infrastruktury, regété funkce spdtbnich dani ma motivovat k efektivnimu
vyuzivani pohonnych hmot. Velky vyznam ma i povinpéjis€ni (ruieni), které ma za ukol
odstrarni externich nakladvzniklych vlivem dopravnich nehod. V minulych lettexibyl dal3i silny
nastroj — elektronické mytné pro nakladni vozidiauybranych pozemnich komunikacich.niDay
systém se neustale vyvijitd3toze daoveieSeni neni popularni, ve vztahu k dopravnim extiédna
dobre plni svoji funkci. Progednictvim dani se v cérdopravy zohletiuji externi néklady, které by
jinak musela platit cela spaleost. Dag jsou i motivaci k usporam, a tim i k vy3Si ekonck@i
efektivité. Z téchto divodi Ize daiovy systém WCR oznait za kvalitni nastroj slouzici k regulaci

externich néklail dopravy.
5.1.2. Investice a opravy.

Prostedky na investini vydaje v oblasti dopravy se kumuluji ve statnfiondu dopravni
infrastruktury (SFDI). Investni vydaje maji rostouci tendenci. Vydaje s#i scha EZné vydaje a
kapitdlové vydaje. NeptSi polozku tvei kapitalové vydaje na pozemni komunikace. PoZitivn
trendem je ndist vydaji také na stavbu Zeleznich koridofi. Napiklad vroce 2002 tudy
kapitadlové vydaje na silnice 13 810 mil¢ l& kapitalové vydaje na drakiinily 10 684 mil. K&. Mezi
investiéni vydaje paf nagiklad i vydaje municipalit na dopravni infrastrukiu Z tohoto dvodu je

porrerné slozité vyislit celkoveé investini vydaje v doprat.

Tab.20: Investice do dopravni infrastruktury v CR (mil. K &); Rogenka dopravy CR 2007.

Druh infrastruktury 2000 2003 2004ROk 2005 2006 2007
Zelezneni 132003 132440 13136, 144281 131775 17 0025
Silnieni 10988,0 19921,d 32901, 42137 422675 41460,6
Vnitrozemské vodni cesty 402,2 365,8 367,4 303,0 526,7 389,7
Letecka 9928 16529 48032 70454 20138 21370
Potrubni 3992 587,00 5063 1643  709,7] 8011
Cekem 259825 35771,5 517154 64 077,17 586957 617909
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Tab.21: Celkové vydaje na opravy dopravni infrastriktury v CR (mil. K¢&); Roéenka dopravy

CR 2007.
_ Rok

Druh infrastruktury 2000 | 2003 | 2004 | 2005 2006 2007
Zelezneni 91347 71648 67980 70236 72548 70168
Silnient 7200.d 84136 94615 104357 154237 163695
Vnitrozemské vodni cesty 153,0 830,6 334,4 66,0 29,0 79,4
Letecka 4558 3500 4365 4312 2315 3621
Potrubni 473 376 343 401 39.9 425
Cekem 16 999,816 796,5 17 064,117 996,71 229784 238703

Nejvice prostedki proudi do vystavby a oprav simii infrastruktury. Jednim zigodi pro tuto
situaci je i celkovy rozsah sikimi infrastruktury v porovnéni s ostatni dopraviiifaatrukturou. Resto
nejsou dostat@é ani investice do siléni infrastruktury a opravy silnic. Investice doaisi dopravni
infrastruktury jsoucasto odkladany zivodu problematické ekonomické efektivnosti. Fgko
obhajitelné investovat do ro¥dvani napiklad Zeleznini infrastruktury v situaci, kdy s&asto rusi
spoje ¢i dokonce celé Zelezii tra€. V oblasti Zelezrini infrastruktury se vyplati investovat do
vyznamnych Zelezainich koridofi. Tyto koridory jsou vyznamné nejen z hlediska @oprvCR, ale i
Z hlediska evropského. Néwudované Zelezémi koridory jsou kvalitativlh nesrovnatelné sitSinou
sowasnych trati \CR. Diky vy38i maximalni povolené rychlosti jsouctyoridory atraktivejsi pro
cestujici. Pokud by se na tyto koridory pbldapievéstéast individuaini automobilové dopravy,

znamenalo by to ziay prinos v oblasti sniZzeni externich nakiatbpravy.
5.1.3. Dotace

Dotace se poskytuji Ziznych titufi. Poskytuji se tehdy, pokud existuje sgelesky zajem na
poskytovani utité sluzby, ktera by vSak zdésté trznich podminek poskytovana nebyla. V doprse
poskytuje nafiklad dotace ve forthuhrady prokazatelné ztratyizajis’ovani dopravni obsluznosti
linkovou autobusovou dopravou (ze zakona 111/1994cSsilnEni dopra¥). Uhrada prokazatelné
ztraty se poskytuje i vifpact osobni Zelezgni dopravy (zédkon o drahaeh 266/1994 Sb.). Ztratu
Z provozovani Zelezémi osobni dopravy hradi kraje. Dotacézm mit také podobu podpory obnovy

vozidel véejné dopravy.
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Tab.22: Dotace do pravidelné vigejné prepravy osob (mil. K&); Ro¢enka dopravy CR 2007.

| 2000 | 2003 | 2004 | 2005| 2006 2007
Linkova autobusovéa doprava
Statni rozpoet 1214 0 0 0 0 0
Rozpdty krajskych tadi 848 2785 2 964 3691 3545 3816
Rozpdity obci 429 336 319 640 554 253
Celkem 2491 3121 3283 4 331 4 099 4 069
Zeleznéni osobni doprava
Statni rozpoet 7021 5021 4 825 2 620 2542 3491
Dotace z krajskychiadi 0 2247 2 247 4546 4792 4 529
Celkem 7021 7 268 7072 7 166 7334 8 020
Dotace celkem 9512 10389 10335 11497 11433| 12089

5.1.4. Trh sluZzeb va‘ejné dopravy a jeho regulace

Trh va'ejné dopravy je po#niné uzaweny a cenové mechanismy nefunguji standardnimatem. Je
znany rozdil mezi situaci na Zeleznici a v autobusde@ras¥. Zatimco na Zeleznici konkurence
v 0sobni dopra¥y neexistuje, v autobusové dopEakonkurence existuje, IByv nekterych regionech
neni [iliS silna. Podminky, které se kladou na poskytelasluzeb, nejsou vSichni dopravci schopni
splnit. Jednou z podminek je riégpad schopnost poskytovatiegnou autobusovou dopravu po dobu
5 let. Samostatnym problémem je stanoveni cenyefgnou dopravu, kterd je tiena nikoli trhem,
ale administrativ. Cena musi byt takova, abyibec rekdo byl ochoten viejnou dopravu poskytovat.
Nabidka s poptavkou nevznikd na trhu, ale vyjednBwamezi zadavatelem &inou kraj) a
poskytovatelem (dopravnim podnikem). Cenu pro geststanovuje vy ministerstva financi,
kterym se stanovuji ceny regulovaného zbozi. ¥ynvadi vypéet ceny a slevy proizné skupiny
cestujicich. Z uvedeného vyplyva, Ze trliejeé dopravy podléha silnym regulacim, navic je got
sloZité na #j vstoupit. Z tohoto dvodu je poteba pehodnotit stavajici podminky pro poskytovani
verejné dopravy, coZz by mohlo mit za nasledek sni%efgjnych vydaj, které do véejné dopravy
proudi.

5.2. Moderni trendy v dopravé
5.2.1. Kombinovana doprava a telematické systémy

Moderni dopravni politika se vyztigie podporou kombinovaného tgmbu dopravy. Podpora
kombinované dopravy s sebou nese velké finarvydaje. VCR zatim chybi dostatay paset
logistickych center aigkladi¥. Samostatnym problémem j&ni doprava, pro kterou nejsou’R
vhodné pirodni podminky. Kombinovana doprava je velmi gaéona koordinaci mezi jednotlivymi
¢lanky dopravnihdgetzce. Hlavni vyhodou kombinované dopravy je odéeti silntni dopravy, a tim

i vétSi ekologénost gepravy.
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Moderni dopravni infrastruktura se vyZnge pouZitim telematickych systémza Eelem
sofistikovanéhatizeni dopravy. Telematika z&r@ prispiva k vySSi bezgeosti silntniho provozu.
Diky inteligentnim systéfm je mozné fi pouZiti stavajicich komunikaci vyrazavysit plynulost a
bezp&nost provozu. V saiasnosti se telematika v podminkadbR teprve rozviji. PouZziti
telematickych systéin se uplatuje na hlavnich dalsnich tazich a komunikacich s hustym a
problematickym provozem. Séésti systému je ale také systém elektronického é@mztn Zn&né
moznosti poskytuje systém RDS-TMC, coZ je systéfnZemy na terestrickém vysilani dopravnich
informaci, které se zobrazujétéinou na GPS navigacich vybavenydhjimacem RDS-TMC. Tento
systém je zavisly na informacich, které ziskavér.nag dopravni policie nebo zachrannych slozek.

Systém spravuje integrované dopravigdisko, které je odpe@dné za jeho chod.

5.2.2. ReSeni problémi spojenych s individuaini dopravou

s s

Znané problémy a externi naklady s sebaundsi giméstska individualni doprava. Prajgbdobré
nejlepSimieSenim probléiosobni automobilové dopravy je nahrazeni indiviiiudopravy kvalitni
hromadnou dopravou. N#st osobni dopravy lze wkterych gipadech takéreSit Upravou
komunikaci, vyhlaSovanimépich zon, Upravou parkovacich mist, zavedenim faplea vjezd do
center nist, atd. Utité moznosti pedstavuje i isobeni na wdonelost lidi, ktera se iize projevit
obsazovanim osobnich automdébiice osobami (nd&ppii dojizdéni do prace). DalSi moznosti je tzv.

~car sharing”, tzn. sdileni jednoho vozidla vicelsmi.

Tab.23: Vyvoj a predpokladany vyvoj osobni dopravy WCR v mil. 0sold®

Rok
1996 | 1997] 1998 1999 200D 2005 2010 200%/2310/97
Egﬁ(";ﬁ"aos‘)b 2522 2505 2512 2553 2607 3014/ 3326 120,32 132,77
Z toho — véejna 728| 655| 627| 624| 634 716] 761 109,31 116,18
IAD 1795 1850 1885 1930 1973 2298 2565 124,22 138,65

Prepravni vykony

celkem v mid.oskm 75,51 76,06/ 77,5 79,00 81,17 96,83 110,24 127,31 114,94

Z toho — véejna 17,61 17,06 16,7 16,75 17,53 22,93 28,87| 134,41 169,23

57,9 59,00 608 623 636 73,9 814 12525 137,97

%3 prevzato z: ADAMEC, V. et al Stanoveni postupusrealizaci zavazik Ceské republiky fijatych na mezinarodnich
konferencich v oblasti vlivu dopravy na stav Zittatrprostedi (Vyroéni zprava projektu VaV CE 801/210/110 za rok
2001). Brno: CDV, 2002. 132 s.
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Z tabulky je Zejmé, Ze nejdynarii€ji se rozviji pra¢ IAD. Vykony verejné dopravy réené
v mid.oskm klesly. Resto se do roku 2010fguipoklada dst vykoni verejné dopravy. Bst IAD
nebude jiz tak rychly. Ve starych zemich Etippdalo v roce 2000 na 100 obyvatel 50 vozideCR/
je to o 15 vozidel na 100 obyvatel ngéizhledem k pozvolnému sblizovani zivotni GréwnCR a
starych zemich EU, Izeekavat daldi nést pastu osobnich vozidel i ¢R. Casté&ng je nafist pdtu
vozidel zgisoben i dovozem ojetych vozidel ze starych zemi Etitohoto dvodu existuje znay

rozdil mezi stim vozidel v zemich EU 15 aGR.

5.2.3. Biopaliva

Doprava je ze vSech sektopravdpodobr nejvice zavisla na rép Vlady vysglych zemi si
uvédomuji nebezp# zavislosti svych ekonomik na dovazené surévihtohoto dvodu podporuji
vyspilé staty snahy o sniZeni energetické zavislostirap. Jednou z cest je podpora vyrabc
pohonnych hmot z obnovitelnych zdiognergie. Do kategorie obnovitelnych diiubnergie pat i
biopaliva. VCR je problém biopaliveSen pimichavanim. Bmichavani biopaliva do klasickych
pohonnych hmot je v séasnosti nejjednodussi igpb feSeni jejich pouZziti, neldcstavajici motory

jsou schopné tuto st spalovat i bez dodaigych Uprav.

5.2.4. Regionalizace a dopravni planovani

V minulosti doSlo k peneseni velkéasti pravomoci a odpégnosti za dopravni obsluznost na kraje.
Rozvoj veejné dopravy na Uzemi kfaprispiva k jejich vlastnimu rozvoji. Regiony maji porost
zaji¥ovat regionalni dopravu. Regiony maji vypracovam@ slastni plany rozvoje dopravni
obsluznosti. Plan dopravni obsluhy sgmvuje na obdobi 10-15 let. Na celostatni ur@esplanuje
ta ¢ast dopravni obsluhy, za kterou je zodfmna vlada (ministerstvo dopravy). Na centralni aiov
dochéazi ke koordinaci mezi regiony, plan musi bgeleny. Na centralni Urovni se také planuje
s ohledem na provazanost dopravy se zatiraniKrajsky stupg planovani je charakterizovan
vlastnim planovanim, kterym by seély tidit jednotlivé obce kraje. Btdrédoby plan je dobré
rozpracovat do rmich projekd, kterééaso¥ koresponduji se sestavovanim regionalnich ré#po

Timto zmisobem niZe byt plan podpen finarénimi prostedky.

Mezi pozadavky, které jsou kladeny na dopravni plaati popis stavajici dopravni situace,
hodnoceni dopadu ¥&né dopravy na Zivotni prdstli, stanoveni poZzadovanyctepravnich kapacit,
navrhieSeni dopravni obsluznosti, navrhy omezeni Skdahivdivu IAD, a to etrg restrikci proti

IAD, planovani jednotlivych linek wejné dopravy ve vazbna pofebné pepravni kapacity,
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sestavovani jizdnihtadu, ktery je vychodiskem pro sestavovani jizdritédu poskytovatele vejné

dopravy, zpravu o vysledcich a i minulych rozhodnuti a posouzeni fidkahnakladnosti op#&ni.

Dopravni situace je na drovni Uzegnspravnich celk feSena komplexntzv. dopravnim generelem,
ktery je sodasti Uzemniho planu. Uzemni plan platiblizné deset let a @uje vyuziti ploch na
GUzemi, pro které byl schvalen.tiPbudovani komunikaci se musi @@t s jiz existujicimi
komunikacemi. Je totiz vyhodj$i zvySovat dopravni kapacitu roxsidnim jiz stavajicich
komunikaci. Pes veSkerou snahu jsou dopravni komunikacest&a zdrojem fragmentace v krajin
coz jeSt zvySuji rekteré stavby na zabrémi stetu vozidel se ziti (oploceni). Moderni komunikace
se vyznéuje ptaichody pro divokou z#, tzv. biokoridory. DalSim hlediskem, které bglmbyt brano

v Uvahu pi planovani dopravnich komunikaci je hlukitffizné 75-85 % mimopracovniho hluku je
zpasobeno dopravou. Hluk zduje bezprogedni okoli. Z tohoto @vodu se ¥nuje hluku, ktery
zpasobuje doprava, zvySena pozornost i na Urovni eliz8zema-spravnich celli. Uzemni plan je
silnym nastrojem, kterym mohou USC zaséhnout pratznym zdrojm zvukové zatze. Napiklad
meésta, zejména &Si mesta, mohou v ramci MHD investovat do ekologickyatrein dopravy.
Takovou formou jsou ndfklad trolejbusy, které nejenze neprodukuji Zadgiukoveé plyny, ale i
jejich zvukovy projev je Setisi k okoli nez projev dopravniho prietiku se spalovacim motorem.
V zapadnich zemich je na Urovnish a obci novym trendem vymezovani zon se zékajemtw

s rozliSenim podle ptmé emisni normy EURO. Jinde je tidgad snizena maximalni povolena
rychlost, nebo je za fijezd ugitymi zénami pozadovan poplatek. Decentralizacey thdhguje i

v oblasti dopravnich externalit.

Urgitym feSenim nedBené dopravni situace jegOR provozovani integrovanych dopravnich systém
(IDS). Problém posuzovani vlivu IDS je vtom, Zeexistuje oficialni centralni evidence IDS.
Integrace spdva v moznosti vyuzZivatizné druhy dopravnich praésetlki a systém, pricemz tyto na
sebe navazuiji, takZze cestujici neni zliygeomezovartekanim na fipoj. Problémy mZou nastat také
kvili rozdilnému financovani ztratyiznych slozek integrovaného systému. Zatimco ztréteznéni

a autobusové osobni dopravy hradi kraje, ztra#stshé hromadné dopravy (MHD) hradista
(obce). Pedstavu o vykonech MHD poskytuje nasledujici tadulk
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Tab.24: Preprava cestujicich néstskou hromadnou dopravou; Ré&enka dopravy CR 2007.

2000 2003 2004 2005 2004 200y

Pieprava cestujicich celkem (mil. 0s) 2289 2302 2309 2268 2238] 2258

z toho:

trolejbusy 246 228 213 194 184 195
tramvaje 731 725 731 716 683 690
metro 423 458 496 515 531 537
autobusy 888 890 868 843 838 835

Prepravni vykony celkem (mil. oskm) | 14541 15539| 15427| 14934 14312] 14 352

z toho

trolejbusy 1221 1110, 1104 955| 1011 1056
tramvaje 4958 5146| 4884 4769 4534 4448
metro 2763 3416 3840 3165/ 3264 3301
autobusy 5599 5865| 5597 6045 5502 5545
Nabizena kapacita mistovych km (mil)] 33 093| 34 984| 35621| 42482 43 062| 40923
VyuZziti nabizené prepravni kapacity 45 % 44 % 43 % 35 % 33 % 35%

Zajimavou informaci poskytuje posledrddka tabulky. Obsazenost MHDcase klesa, fjixemz
v poslednichiech letech obsazenost stagnuje. Lze se jen domidiv&ist cestujicich, kie prestali

vyuZivat sluzeb MHD, zZala pouZivat osobni automaobil.

Jednoduchym a fin&n¢ ne ili§ nara@énym feSenim dopravnich externalit je omezenijgrdu

v nejvice ohroZenych oblastech &stech. Jedna se nap opateni proti tranzitni dopravvedené
centrem mist. Provedeni échto opateni je velice jednoduché —&tginou se jedna o pouZziti
ptikazovych, zakazovych a informativnich dopravniobek. Naopak powrné nakladnymieSeni je
stavba mistskych okrufi a obchvatl, jejichz budovani je nezbytné pro udrZzeni mobiljti
piijatelnych externich nakladech. Navic existuje ¢alda norem, které upravuji tranzit specifickych
nakladi. RovreZ technicky stav vozidel ztiaé ovliviiuje externi naklady dopravy, jako jsou emise,
hluk a dopravni nehody. Technicky stav vozidel pogiustanice technické kontroly (STK).
Prostednictvim technické kontroly Ize snizit celkové izahi hlukem a emisemi #@pobenymi
Spatnym technickym stavem vozidel. ZkuSenost 2eosych metropoli vybizi k vyuZiti bicyklu jako
dopravniho prosédku. Kolo je dobrym dopravnim préstikem na kratkou vzdalenost. Zejména ve
meéste je kolo ¢asto nejrychlejSim Zisobem dopravy. Kopcovita krajina, husty automobjilpvovoz,
postaveni cyklisty jako nejslabSihdastnika silniniho provozu a nedostatek kvalitnich cyklostezek
oslabuji moZznosti kola jako dopravniho ptredku. Zajimavou mozZnosti je zapojeni kola do
kombinované dopravy tim #pobem, Ze v ditych Usecich je kolo fiepraveno najklad pomoci
Zeleznice. Vyuziti kola je v podminka€tR otazkou investic do infrastruktury. Rozvoj cykky je

financovan ze SFDI, regiondalnich rozvojovych progkd&U a narodnich rozvojovych program
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6. MoznostifeSeni externalit v doprav

V CR se vminulych letech @thla fada opaeni v zajmu rozpoznani, kvantifikace a ods¥rdn
nezadoucich externich nakiadopravy.CR se také zavazala na mezinarodni Grovni plaitera
ujednani, kterd se tykaji oblasti externalit v @r Byla vypracovana aipjata metodika slouzici ke
kvantifikaci externich nakladdopravy. V oblasti dani reaguji na negativni jeppjené s dopravou
hlavné daré spotebni a da silni¢ni. Byl zaveden systém mytného na délnicich a yeage o jeho
rozSteni. V technické oblasti se investuje do inteligéctt systénma tizeni dopravy. Investice v oblasti
dopravy rostou, coz ma za nasledek zlepSeni stdvastruktury a naslednpozitivni vliv na oblast
externalit v dopra& Technicky vyvoj v oblasti konstrukce vozidel &ispéné legislativni podminky
pro jejich vyrobce $inasi vysledky, a to jak z pohledu energetické &r@meti a emisi v dopray tak

z pohledu bezpmosti dopravy. Obe@nexistuji v sodasnosti d¢ protichidné tendence. Jsou to
zaprvé tlak naust vykoni v dopra¥ a st pa&tu vozidel, zadruhé snaha o co mozZna nefmén
zagzujici zpisoby dopravy ze strany legislativy. Neni pravdait@, co je ekologické, nearbe byt
ekonomické. Lzerici, Ze vznika celé fimyslové od¥tvi, které se souidi na vyrobky, které
pomahaji snizovat negativni externi naklady dopradRgkud se vSak jednd o restrikce, a to jak
ekonomického, tak legislativnih@i technického charakteru, jefeba velmi pélivé zvaZovat
efektivnost takovychto opani. Je nutné sledovat, zda néklady (nejen ekork@ickteré jsou
vynaloZeny na odstrani dopravnich externalit, nevyvolavaji ekonomickmefektivnost. Nasledujici

¢ast této prace se pokusi nagihenoznostireSeni externalit v doprav
6.1. Realna moznost internalizace externalit dopravy

Skut&na mozZnostreSeni externalit v doprdvje omezena. Externi naklady, které s sebou doprava
piinasi, jsou tak veliké, Ze pokud bychom &ihtyto naklady zohlednit, stala by se doprava
neefektivié¢ drahou. Jefeba nalézt co mozna nejlepsfigpb internalizace externich nakiiadopravy.

Je teba nalézt nezbytny kompromis mezi rostouci mail jejimi externimi naklady. Kompromis
musi odstranit neefektivnostiipvyuzivani gepravy a zarove nesmi omezovat celkovou mobilitu.
Zatimco celkova mobilita musi byt zachovatigosilena, strukturaippravy, zejména struktura dle
dopravniho prosedku, by ngla byt znénéna ve prosgch €ch zpisohi dopravy, které jsou z hlediska

externich naklatl Setrr&jSi.
6.1.1. Nebezpéi vznikajici aplikaci internalizaénich opatreni

Zavadni rekterych internalizénich opateni, zejménac¢th, které se projevi naiipnové strag
verejnych rozpéta, mize byt v podani ¢kterych subjekt chybré vykladano jako snadny #pob
ziskani finagnich prostedki. Jakakoli opaeni v oblasti externalit dopravy byéta v prvni fad
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sledovat s¥j primarni cil, tj. odstragni externich naklad Fiskalni dopad internalizaich opaiteni
nemusi byt vzdy kladny. Zaaéa ¢ast internalizénich opateni je velmi nakladnd, a tim, Ze se tato
opateni projevuji spiSe jako podleni negativnich jalyy nez rjakym grimym pozitivnim efektem,
jsou tato opd&eni casto podckovana. Tento problém se sarfgjpx nevztahuje pouze na niZzsi
samospravni celky. Namisto toho, aby se fibgrdl daiovy systém zagfoval na podporu
ekologického chovéani v doprazpisobem, ktery je obvykly ve vyslych zemich, kladl draz hlavi

na zdawni ve forn¢ spotebnich dani. Zatimco sgebni dag se velice rychle ifblizily hladiné
téchto dani v zapadni Evrépdaiové zvyhodini ekologickych zpisobi dopravy a ekologického

chovani v dopravobecr zdaleka nedosahovalo podpory obvyklé ve gt zemich.
6.1.2. Specifické problémyCR v oblasti externich nakladi dopravy

Externi naklady dopravy €R, ale i v zemich, které pro3ly transformaci hosgstdi v prvni polovig
devadesatych let, jsou vyrazmysSi nez néklady v tzv. ,starych* zemich EUWité motorizace
spolenosti neéfena pétem vozidel na peet obyvatel je v zemich EU 15 vySSiaferné stéi vozidel
je vCR vyrazré vy3si nez v zemich EU 15.tnérné stéi vozidel v roce 2007 bylo 12,7 let. Na tomto
vyvoji se podilel dovoz ojetych automabiz EU. Nejmén tretina ojetych automoliildovezenych
z EU je star$i 10-ti let. Trend starnuti osobnidzigel vCR mirrg brzdi nakup novych vozidel.
Presto piimérné stéi osobnich vozidel roste. U nakladnich vozidel ggibehu roku 2007 zvysilo
st&i téchto vozidel ze 7,3 let na 8 let. Je$torSi je situace vifpact autobud. Primérné stéi
autobus je vCR 13,4 let. Provozem starych vozidel vzniki$v mnoZstvi externich nakiaaez u
novych vozidel. Stejny problém se tyka i dopraumtdstruktury. Komunikac€asto neodpovidaji
sowasnym standafoin. Dochazi k pekratovani hlukovych limih a komunikacetasto vedou hust
zabydlenymi oblastmi. iRom tyto problémy jsoueSitelné. Jedinouipkazkou technickychieSeni
externalit v dopra¥ je objem finagnich prostedki, ktery je vglerén pro &ely vystavby dopravni
infrastruktury. Problémy externalit v dopeavkteré nelzereSit investicemi do vystavby, nebo je-li
takové feSeni neefektivni, Iz&eSit ekonomickymi nastroji. Jaeba srovnavat finani naklady
raznych dopravnich projekts jejich &innosti fF odstraiovani externich nakladdopravy. Velmi
vhodné je v této situaci zavedeni procesu Efithpdnoceni ekologickych dopagrojekti dopravni

infrastruktury.

V CR je v porovnani sivodnimi zensmi EU vy33i imrtnostip dopravnich nehodach. Tato situace
se neda vysilit pouze starymi vozidly a nedokonalymi silnicerfongrné dlouho byly pedpisy,
které postihovaly poruSovani pravidel provozu nazepanich komunikacich, #kké. Podle
zahrantniho vzoru byl zaveden tzv. ,bodovy systémfe® péate:ni Usgchy a pokles nehod, hlagn
téch se smrtelnym zr&nim, se Zadna radikalni Zma neudala. V poslednich letech dochazi spiSe

k pozvolnému sniZeni ptu nehod s nejvagsimi disledky. Vznik dopravni nehody je podréin
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chovanimiidice. Moderni aktivni bezgeaostni vybava vozidel dokadzZesSit nebezpmé situace.
Moderni komunikace jsou projektovany s ohledem iysokou bezp#nost silnéniho provozu.
Konetnou zodpowdnost za bezgaost svou i bezgmost ostatnich dastniki silnicniho provozu méa
fidi¢. Lidsky faktor je hlavni ficinou dopravnich nehod'R ma velky, bohuzel nevyuzity, potencial
Zeleznéni dopravy, které five nahraditast IAD. Z gchto vychodisek lze stanovit zakladni deat,

ktera mohou pomodesit externi naklady dopravy.
6.2. Vlastni reSeni externich naklad dopravy

Zakladnim vychodiskem prieSeni externalit jsou zakony &edpisy, které wwuji kdo je givodcem
externalit a zpsoby, kterymi se tyto externi naklady zahrnuji éay; kterou pvodce externalit plati
v cert dopravy. Porérné rozsahlou pravomoc maji v oblasti dopravni politlkeem samospravné
celky. Tomuto procesu s#ka regionalizace. S regionalizacitemé dopravy dochaziasténg i

k regionalizacieSeni externalit. Planovani na nizSich arovnicivauli obce svym tGzemnim planem.
Na nadnarodni Urovni ma nejvyznajiii postaveni EU. i odstraiovani externalit se nardzi na
problém propojenitistu HDP aiistu vykori dopravy. Na jedné strafe nutné eliminovat externality,
na druhé stranje rist HDP, nejvyznam#)Siho indikatoru ekonomiky, doprovazefistem dopravy.
Reseni externich nakladiopravy vyZaduje kooperaci na nadnarodni i nanmhistovni, kooperaci
mezi sférou viejnou a sférou soukromou, vyZadujeénm uvazovani lidi a nové stanoveni priorit
spole&nosti i jedince. ReSeni externalit nelze ponechat na trZznich mecdmegis. Trhy jsou
nedokonalé. Ekonomické subjekty majzmy vliv. Externi naklady dopravy postihuji, vzhéed ke
svému globalnimu charakteru, kazdého jednotlivaedNihou stranu spaleost vyuZiva vyhod, které
z dopravy plynou. Moderni ekonomika niete bez dopravy existovat.iifsné zasahy v oblasti
dopravy se ftlve ¢i pozdji projevi na ekonomickémistu. Silnéni doprava je absolunzavisla na
dovéazenych neobnovitelnych surovindch. To ma negiatvliv na zahrarinéobchodni bilanci.
Energetick& zavislost na dovazenych surovindch dmwhodobéntasovém horizontu neudrzitelna.
ZvySovani pétu automobil, tertici se zasoby ropy, vysoké emise sklenikovych (plgnzavislost
ekonomiky na dopravsi zadaji okamzitéeSeniReSeni externalit v moderni dopégje vyzvou pro
politiky, ekonomy, vyrobce i sptebitele. Bez vieSeni nejpélvéjSich externich néakladdopravy
nelze pokraovat v tlaku natst vykorni v dopra¥, coZ bude mit negativni dopad na ekonomidisf r
na dopravni obsluznost. Zmémi nasledl externalit neni problémem pouze Zivotniho phexdit
Odstragni externich naklad je i v zajmu hospodétvi. ReSeni externalit v dopréy a vlasts

externalit obec# se tak stava jednim z piaalych ukol sowasnosti.
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6.2.1. Re3eni energetickych pdeb dopravy

Na pipadt energetické narmosti dopravy Ize demonstrovatitinost ekonomickych mechaniém
Velice dlouhou dobu byly pohonné hmoty psng levné. Prakticky aZz do 70. let 20. stoleti si
spoleénost neugdomovala omezenost zdéioa svou zavislost na nich. V sedmdesétych leteelk v3
z politickych divoda uplatnily arabské zentzv. ,politiku ropného klacku“. Tato politika spivala

v drastickém omezendzby ropy, coz rlo za nasledek dosud nevidarigtrcen pohonnych hmot. Od
této doby si zekhdovazejici ropu z@mly uvdomovat zranitelnost svych ekonomikeBto od té doby
cena pohonnych hmot rostla. Tento negativni jek v&& pomern¢ priznivy efekt v podob zangtreni
se na vyrobu Uspogsich automobil. Vyrobou UsporgSich automobil se snizila celkova
energeticka natmost dopravy. Ukazuje se, Ze ekonomické z&konifdati i v dopra¥, takze pokud
cena pohonnych hmot roste, snizi se jejichigpat Firmy jsou protitistu cen pohonnych hmot lépe
chrarény nez soukromi motoristé, neboaklady na dopravu promitaji do svych cen. Cellsp@teba
ropy roste. To je Zisobeno motorizaci rozvojovych zemitstem asijskych ekonomik, obzvl&3e
¢inské. Ztohoto dlvodu roste i cena pohonnych hmot. Jediny@Seni této situace je hledani
alternativnich paliv, neustaly — i legislativni fak na sniZzovani spieby vozidel, efektivijsi
vyuZivani kapacit, omezeni individualni automobdogopravy pomoci zkvaligmi sluzeb viejné
dopravy, daové ulevy pro vozidla s alternativnim pohonem, @tzikombinované dopravy, atd.
V omezeni plytvanim vzacnymi zdroji mohou pomocinalené spdebni da®. Doprava timto
zpasobem zarowue prispiva [fijmové strance \ejnych rozpéti a podili se na Uhradvlastnich
nakladi.

Dal8im prostedkem k omezeni energetické nidmosti je konkureéni soupéeni mezi vyrobci vozidel.
Pri sowasnych cenach pohonnych hmot maji vyrobci Usgsich vozidel zn&nou konkurewni
vyhodu. Z tohoto @vodu se investuji zgaé finargni prostedky do technického vyvoje Uspéjgich
pohonnych jednotek. Samotné vyuZiti alternativrpctoni je limitovano. Nkteré druhy pohain
(automobily jezdici na vodik, elé¢kiou pohagna vozidla, vozidla poh&na solarnimilanky, atd.)
jsou spiSe otazkou budoucnosti, a to jenripgat Ze se vbec pod# vyreSit zn&né technické
problémy souvisejici ndjklad s nedostat®ou siti éerpacich stanic na alternativni paliva.
Problematicky je najklad maximalni dojezd na jedno nabyti u elektroifiohZ &chto divodi je
vyznamrjSi rozSfeni takovychto vozidel problematicke.tilde ¢i pozdsji se u v sodasnosti
nejrozsfergjSiho zgisobu pohonu — spalovaciho motoru — narazi ndekegitelné hranice, od
kterych jiz nebude mozno jeho sfeliu dale sniZzovat. £¢hto divodi je nutné podporovat vyrobu
paliv z obnovitelnych zdréj Podle Bilé knihy dopravy EU budou v nejblizSigtech hrat hlavni
Ulohu biopaliva z obnovitelnych zdigj ve stedredobém horizontu zemni plyn. V dlouhodobém
horizontu povaZzuje Bila kniha dopravy EU za persipek palivo vodik. Podpora biopaliv byla

v poslednich letech vystavena i kritice. Biopaljgau vyrakna z rostlin, které zabiraji plochy pro
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pestovani potravingky vyuzivanych plodin. Tomuto bylipisovan i fist cen zakladnich potravin
v rozvojovych zemich. | i@s tyto skuténosti mize vyroba biopaliv pomoci oddélit den, kdy se
vyéerpaji zasoby ropy. V tuzemsku vyrobena biopalieain snizuji zavislost na dovozu ropy a
nezhorSuji obchodni bilanci. Bila kniha dopravy Rtédpoklada ndist podilu biopaliv v celkové
spotebs na Urove 5,75 % do roku 2010. Lze jenom dopéituaby legislativa \CR v oblasti dopravy
postupovala diferencovén Je nutné nastavit podminky tak, aby se neSetho&ani v dopray
nevyplatilo, stalo se neefektivnim. Jelia stanovit fisnsjSi technické normy pro vyrobce vozidel,
avSak tak, aby byly realizovatelné. V EU se jiZzolgi automobil ohrazuji proti pilis tvrdym
narizenim, které jecini nekonkurenceschopnymi v porovnani s asijskomkleenci. Stanoveni
realnych poZadavim vede Kk jejich plani, stanoveni nerealnych poZadavikede ke ztrdt

konkurenceschopnosti a rf@asi nic navic oproti re&rstanovenym limitm.

Velmi aktudlni je rovsZz otdzka elektronického myta. Lze jen dogitiuaby se nakladni doprava
zpoplatnila stejnym Zjsobem i na komunikacich prvnich a druhy¢id,t nebd@ takto upravené
naklady na dopravu lépe zohirii externi naklady, které jinak nese sgalest a Zivotni progedi a
vytvéii se tak tlak na zvySovani efektivniho vyuzZivanprdey. Toto opdeni je obhajitelné i proti
argumentu zdrazovani veSkeréhiegravovaného zboZi, nebdakto zvySena cena lépe vyiapk
skut&nou cenu vyrobku, ve které jsou zohlédy veSkeré naklady,cetrg téch, které spdebitel

dirive neplatil, a které zagnplatila spol€nost.

6.2.2. Uvaleni dani a zavedeni poplatk v dopravé

~n oz

V predchozicasti této prace byly vyjmenovany daa poplatky spojené s dopravou. Jedné se zejména
o dar¢ spotebni, d& z gridané hodnoty, sildhi dai, elektronické mytné a povinné pofst.

V daiové oblasti m&R dostaténé prostedky, kterymi nize ovliiovat vyvoj externich naklad

v dopra¥. Lze se domnivat, Ze v budoucnu budouédatéle vice rozliSovat Setrné chovani od
neSetrného, efektivni sgebu od neefektivni. Existuje cetdda moznosti hla¥noblasti povinného
ru¢eni, kterym by bylo mozné stimulovatiaé poplatniky ke zeém¢ chovani v dopray Je pateba
zvyhodnit takové zfsoby grepravy, které produkuji mensi mnoZstvi externddibnkrétrg by se
nagiklad mohlo jednat o zému parametfr, na jejichz zékladh se stanovi vySe povinnéhoceuni.
Dnes se vySe povinnéhoc¢ani odviji ¥tSinou od objemu véicspalovaciho motoru, vyjindeé od
vykonu motoru. Kdyby se povinnédeni platilo napiklad podle pl&né emisni normy EURO, bylo by
timto zpisobem moZné stimulovat provozovatele motorovychdedz nakupu SetijSich vozidel.
Dal38i moznosti by mohlo byt uvaleni dave forn® poplatku na vyuzivani letecké dopravy, ktera je
VvV pfepaitu na jednoho igpraveného cestujiciho nebo objetfegraveného zboZi nejvice energeticky

naranym druhem dopravy. Z hlediska externich naklaeéni poteba dad zvySovat, ale nastavit
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podminky tak, aby |épe vystihovaly sasné pozadavky, které jsou na moderni¢damblasti

dopravy kladeny.

6.2.3. Technicka opateni

PrestoZe tato prace se technickou strankou extemadlijva pouze okrajéyje nezbytné zhodnotit i
technické moZznosti sniZzeni externich naklddpravy. Ekonomické prastdky mohou sniZit dkteré
negativni jevy, které s sebou dopravn@si. K jejich odstrami vSak musi fispét i technické
prostedky. Technické prostdky se mohou ddb uplatnit nafiklad ve sniZzovani hlukové zde
(stavbou zvukovych bariér, vima oken, vysazovanim strématd.). NejdleZitéjSi jsou ale technické
zmeny, které se udaly na samotnych vozidlech. Voziélaeustale zdokonaluji. Elektronické systémy
shiZuji spotebu vozidel a zvySuji bezfrost posadky i ostatnictéastnika silniéniho provozu. Timto
zpasobem pomahéa technicky vyvoj eliminou&ist externich nakladdopravy. Pokroky v oblasti
pasivni bezp#nosti zase pomahaji zmirnit nasledky dopravnictodeblloha technickych opani

v oblasti externich nakl@dje jina, nez je tomu u ekonomickych ofeati. Technika brani vzniku a
mirni gimé &inky externich naklad Ekonomicka opaeni motivuji fivodce externalit k tomu, aby
externality neprodukovali, nebo aby produkovali pomutakové mnoZstvi externalit, které je

ekonomicky efektivni.

6.2.4. Re3eni externalit v dopra¥ prostiednictvim ve‘ejné dopravy

V CR je poteba zlomit dosavadni trend, ktery vyzniva préejreou dopravu nefeznivé, a to i ffes
celkové rostouci vykony dopravy. Vykonyebird hlave individualni automobilova doprava, a tim se
zvySuje za&tZz externalitami. Jedinou moznosti, jak tento treddmit, je zlepSeni kvality
poskytovanych sluzeb ve #gné doprad. Ve veaejné dopray existuje velka podinvestovanost.
Resenim je bdi zvySeni véejnych vydaji na investice ve wejné dopra¥, nebo zapojeni soukromého
kapitalu. Mira otekenosti Wi¢i privatnimu kapitalu se ve ¥gjné dopra¥ liSi podle druhu vieejné
dopravy. Napklad investice do Zeleztniich vozidel pedstavuji dlouhodab pouze i étvrtiny
kumulovanych odpis V oblasti véejné silnéni dopravy je situace lepSi. Situaci popisuje rglei
tabulka.
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Tab.25: Programy podpory obnovy vozidel viéejné dopravy (mil. K&)**

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Programy celkem 150,00 363,0| 400,0 479,9 400,0 435,7 827,0
z toho
verejna linkova doprava 150,0 213,0 200,0 237,3 200,0 226,9 216,0
meéstska hromadné doprava 0,0 150,0 200,0 242.,6 200,0 208,8 216,0
Zeleznéni doprava 0,C 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 395,0

Hlavre investice na Zeleznici jsou naprosto nedos&tete Pouze iisun finagnich prostedki maze
tento stav zrnit. Teprve poté Izedkavat zvySeni poptavky poregné dopra¥ ze strany cestujicich.
Nizké investice jsou pouze jednim z problémlelikoZz je problém \ejné dopravy znrmé

regionalizovany, bude se tato prace zabyvéjmeu dopravou i v nasledujitasti.

6.2.5. Moznosti feSeni dopravnich externalit na regiondlni drovni

V podminkachCR maiji regiony zn&ny vliv na utvéeni politiky dopravni obsluznosti na svém tzemi.
Mistni aspekty dopravy jsou sté&jrdileZité jako ty globalni. Prostorové usadani regionu,
rozmiséni sidel a podnik to vSe rozhoduje o narocich na dopravu. Proséo(ragionélni) ekonomie
se zabyvauznymi efekty, které vyplyvaji ze vzajemné blizkastkooperace ekonomickych subjekt
na pondrné malém prostoru. Seskupovani ekonomickych subjekt jednoho omezeného prostoru
zvySuje mobilitu vyrobnich faktér snizuje energetickou nammost, nadklady na dopravu, atd. Jedna se
o tzv. ,aglomerani efekt”. Aglomerani efekt je mozné sledovat riéijad na krajskych &stech. Tato
meésta mivaji nizsi nezatatnanost, vyssi mzdy, vysSi zisky podné& mnoho dalSich ekonomickych
ukazateh nabyva lepSich hodnot neZ je tomu &stech, ktera jsou krajskéhoésta vzdalena. Plati
piim& Uungra, kterarika, Zecim blize jsou obce a ekonomické subjekty centr silngji na né ptisobi
aglomeréni efekt. Aglomer&ni efekt @inasi dopra¥ i znainé problémy. Je préadym Ukolem
velkych nest zajistit dostatné pruzny systém dopravy, ktera klade na tyto aglacedaleko &tSi
naroky, nez je tomu fidce osidlenych oblastech.ésta mohou vyuZit inteligentni systérsigeni
dopravy, které mohou okamgiteagovat na vzniklou dopravni situaci. Bemastaveny systéfizeni
dopravy niize ,odbavit* daleko ¥t5i paet vozidel, zabrani vzniku dopravniho kolapsuiid&ts a
naklady na pohonné hmoty, uniofe rychlou pepravu v ramci celého dsta, informujefidice o
moznych komplikacich, a tim je ide odstranit, atd. Spa@e¢ s MHD mohou tyto inteligentni

systémy vyraz& pomoci ke sniZzeni negativnich externich nakladpravy v daném mist Tyto

“prevzato zStrategie podpory dopravni obsluhy GzeRraha: Ministerstvo doprayR, 2006. 34 s.
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systémy jsou u nas ro¥8hé pouze ve velkych gstech, kde maji své opodstath Vzhledem

k vysokym nakladm na Zizeni centra pro monitorovani dopravy fizavani takového systému bylo
v mensich rstech neefektivni vzhledem k¢ia vozidel, ktery by tento systém vyuZival. Obd®bn
lze uvaZovat i o samotné MHD. Provozovani MHD je&trvé a stoji mnoho fingnich prostedki
(viz tabulka Dotace do pravidelnéiemé gepravy osob), které by mohly byt investovany jinde.
V zavislosti na velikosti ®sta, pétu vozidel MHD a obsazenosti se ztratovost MHD pmhg
vrozmezi ®kolika set tisic az #kolika desitek miliéf korun. Resto je tato v@jna sluzba
poskytovana. Ekonomickym nastrojem je v oblasti Meha jizdného. Lzefpdpokladat, Ze pokud
by pouzivani réstské hromadné dopravy bylo bezplatné, tak jakoajgiklad bezplatné vyuZzivani
verejného osstleni, potom by byl zajem o sluzby MHD zmg. To by n&lo pozitivni dopad ve forgh
snizeni vyuZzivani osobnich automdébpgro pgepravu osob ve #stech. Tento ifklad samoiejme
abstrahuje od efektuigtizeni. Pokud se tedy odgomym osobdm zda, Ze'gs nabidku kvalitni a
rychlé gepravy je MHD malo vytizena, musi na tuto situaegovat snizenim jizdného. Argument,
Ze se tim provozovani MHD prodraZzi, je sporny. Rokude vyuZivat MHD podstativySSi mnoZzstvi
cestujicich, pak snizeni ceny jizdnéh@Zzmmit opany efekt, kterym je snizeni ztraty z provozovani
MHD. V malych ngstech, kde jsou delSi intervaly mezijpzdy, neni obsazenostil velika. Lidé
ractji voli jizdu osobnim vozem, protoZe neghnha spojcekat. Tento stav by se daSit nasazenim
vétSiho p@étu vozidel s menSi kapacitou. Fikan by totoreSeni nero velky dopad, neltbminibusy
jsou ve srovnani s autobusy podstatevrgjSi, pitom cekaci interval by se sniZil o polovinu a

obsazenost jednotlivych voby diky mensSimu pitu mist vzrostla.

Pasobnost rast a obci samdejmé nekorgi poskytovanim sluzeb MHD. &8ta vybiraji poplatky za
provozovani parkovi§ ovliviiuji umig’ovani dopravnich zitak, omezuji pijezd vybranych vozidel,
v Uzemnim planu rozvijeji dopravni obsluznost sbéeg financuji dkteré dopravni projekty, atd.
Méstské dady maji roviz odbor dopravy, ktery rozviji dopravu na profesioin Urovni. To samé
plati o krajskych tadech. Neni pravdou, Ze by Uzemni samospravyélgedostatek pravomoci
k zmirreni externich naklad Je pouze na nich, kolik finanich prostedki hodlaji investovat do

dopravni obsluznosti a dopravni infrastruktury wéns Gzemi.
6.2.6. Re3eni externalit pomoci zrény struktury dopravy

Resenicasti externich nakl@addopravy by bylo moZzné pomocigioZenic¢asti dopravy, zvlastté
nakladni, ze silnic na koleje (viz tabulky kepleSlych¢astech). Zvlagt na velkou vzdalenost je
Zeleznéni doprava vyhod$jsi. Lze pouze dopotit, aby se odposdné organy zabyvaly moznosti
zvySeného vyuzitijfekladid kombinované dopravyR je svou rozlohou spise malé. Z tohotwatu
je treba dobe rozmyslet, zda jsou investice deekladi¥ efektivni. Nekdy je namitano, Ze ani

stavajici kapacity fekladi§’ nejsou vytiZzeny. Je protéeba nastavit podminky tak, aby se dopéavc

52



vyplatilo prekladist vyuZivat. K tomu by mohlo pomoci i planované zaidmytného na silnicich
prvnich a druhychtid. Skuténost, Ze tim dojde ke zdraZeniepravovaného zbozi, je cenou za
snizeni externich nakladZzalezi vzdy na rozhodnuti volenych zastupbdani, zda se spoémost
rozhodne platit vice nakladimo, nebo zda hodla nést vysoké externi naklagygekie v kongém
metitku mohou znén¢ prodrazit. Pro podporu Zelezni dopravy hovti i to, Ze zn&né procento trati
je elektrifikovano. Pokud by se pdila prenést na Zeleznici alespéast nakladu fepravovaného
nyni po silnici, do3lo by zaroxek vyraznému snizeni emisi a snhiZila by se enetgetharénost
dopravy. V oblasti osobni dopravy je situace nazgti neuspokojiva. Naplno se zde projevuje

zékladni problénteské Zelezini osobni dopravy — monopolni postaveni statnitmio CD.

Zcela jina je situace v oblasfEni prepravy. V podminkachR, kde je splavny pouze jedéiini tok,
je podpora takového fipobu giepravy diskutabilni. Zajmové skupirgsto kritizuji gredstaviteleCR,
Ze nevynaloZili obrovské fingni zdroje na tento velice nejisty projekt (celorbsplavnost Labe). Je
zapotebi znovu zvazit, jak velky vyznam ma tento projpkt CR. V kombinaci s fekladisém by
tento zmisob epravy mohl byt efektivni, stoji vSak za Uvahu, bgatak velké finatini prostedky,

které by celoréni splavnost Labe vyZadovala, neSly vynaloZit edeki.

Letecka doprava se vyviji ztr® dynamicky. Z pohledu externalit je letecka dopraghce nakladna.
Stélo by proto za Uvahu, zda nenidaae zatiZit leteckou dopravejakym druhem danci poplatku,
ktery by lépe vystihl spoéenské naklady (hluk, emise). Bylo by mozné zavéislagiek k letence, tak
jako dnes letecké spaleosti zavadi palivovyiiplatek v gipac, Ze cena paliva roste. O tom, Ze ceny
letenek jsou §lis nizké, se¥déi existence nizkonakladovych sp@iesti, které poskytuji leteckou
piepravu za ceny, kterym né#e konkurovat ani siltini osobni peprava, icemz externi naklady,
které na stejné trase vyprodukuje leteckéepmva, jsou vigpatu na pepravené osoby
mnohonasobh vétsSi nez ty, které vyprodukuje jiz ziidvand osobni siltihi preprava. Letecka
pieprava nepéebuje Zadnou podporu ze stranyejeych rozpoéta, neba se dostatne dynamicky
rozviji sama od sebe. Regulace ve forpiiplatku k letence by vtéto situaci mohla pomoci

k efektivrgjSimu a smyslupkjSimu vyuzivani tohoto, na externality ndkladnépisobu dopravy.
6.2.7. Zména pristupu veaejnosti k externim nakladim dopravy

Ekonomicka, legislativnici technick&d opaeni proti externim naklaan vytvaeji pouze vijSi
podminky. Sama o sélmemohou vzniku externalit zabranit. Na ekonomiogateni si lidé zvyknou,
legislativni opateni jsou obchazena, technickd @pat nejsou dokonal&. Celkové sniZzeni externalit je
podmirgno znénou uvaZzovani a chovani jednotlivdKazdy by si mil uvédomit odpo¥dnost za své
chovani. O Skodlivostidkterych externich nakladdopravy je véejnost peswdcéena, a tudiz opani
proti jejich vzniku gijim& pozitivre, i za cenu vlastniho omezeni. Takovou typickowelitou jsou

dopravni nehody. Lidé chapou 3Skodlivost dopravmehod. Z tohoto @/odu jsou ochotni snaSet
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nékterd nepijemna opateni, kterymi jsou nagklad silniéni kontroly, povinné technické prohlidky,
meteni rychlosti, atd. U jinych externalit, zvI&3t ©ch, jejichz dopad neni bezprtesini, nejsou lidé
preswdceni o smysluplnosti jejich odstravani. Zvlagt v pripact ekologickych Skod se spéleosti
muze zdat, Ze opgni ¢inéna v zamu jejich odstr&ni, jsou zbyténa, nebo dokonce, Ze opeti
sleduji jiny cil, nez ten ktery je jimipdkladan. ¥tSina motorisi a cestujicich obe€meni napiklad
spokojena s vysokymi cenami pohonnych hmot, kde méZ polovinu ceny zagmou jednotku tvi
darg (spotebni dé& a da z pfidané hodnoty). Bny motorista povaZuje placeni sfaitnich dani
z pohonnych hmot nikoli za ogfanhi vedouci ke sniZeni plytvani s neobnovitelnydnog a ochrag
Zivotniho prostedi, ale za zgsob, kterym stat ziskava zimmu ¢ast finagnich prostediki do svych
verejnych rozpéta. Znana ¢ast poplatnik spotebnich dani z pohonnych hmot zkratka odmita
tvrzeni, Ze tyto dahpomahaji chranit Zivotni prdasdi, a Ze se jimi hradiast naklad, které jinak
musi nést cela spaleost. Toto je vSak obecny problém sebhich dani. P@domi o odpovdnosti
za produkci externalit by ale neho korgit tim, Ze se spotamost smifi s placenim poplatkai dare.
Skute&ny problém externalit sgdva v tom, Ze @iz se externi naklad internalizuje nebo ne, fiaic
podstata externality istava. Internalizaci ve forndani a poplatk nelze roviZz povaZovat za
spravedlivou, nelb externalita, tak jak je definovdna, znamend, Zekdo jsou jejimu fisobni
vystaveni, za ni nedostanou zaplaceno. Tuto nesghaest da& nereSi. Je mozné sir@dstavit, Ze
¢ast spatebni daf z benzinu pedstavuje kompenzaci pro postizené hlukem a Skpdiivemisemi.
Tito postiZzeni tuto kompenzaci neobdrzi. Tuto kongaei obdrzi vSichni,tajiz postizeni byli nebo
ne. Internalizace externalit je nedokonaldi f#Seni externich nakladse pd@ita stim, Ze Uplna
internalizace je nemozné. Externality nelze zakgwatoZze nelze zakaz&hnosti, které je vyvolavaji.
Z tohoto divodu je sniZeni externich nakiadopravy zavislé na zin¢ smysleni lidi a na novém

stanoveni priorit spot@osti.
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7.Zawr

Na za&atku této prace s nazverixternality ve vybraném odvi a jejich/eSenf bylo za hlavni cil
prace stanoveno vymezeni externalit ve vybranénited{doprae¥) a navrZzeni moznosti jejideSeni.
Zakladem prace bylo seznameni se s odbornou litenat kterd se prévexternalitami zabyva. Za
dil¢i cile této prace bylo stanoveno zhodnocefiinosti stavajicich op&ni a navrZzeni moznych

feSeni externalit.

Vymezeni externalit v doprévnelze provést \Werpavajicim zfisobem. Mezi nejzavasi
externality v dopra¥ vSak pati dopravni nehody, emise, zabardg, vytv&eni bariér pro migrujici
Zivocichy, hluk, vibrace, atd. Proto, aby bylo moZnéngptiruhy Ukol stanoveny v cili prace, totiz
navrhnout moznoste3eni &chto externalit, bylo nutné nejprve popsat stavajtaaci dopravy. \CR
neustale rostou vykony dopravy, a to jak osobkintkladni dopravy. S@éasré s rostoucimi vykony
dopravy rostou i externi naklady dopravy. V mintiyletech se ffjala fada opatni, ktera pomohla
snizit externi naklady dopravy. Jednalo se jakgislativni (zejm. Uprava dani), tak o ekonomick&
(investice, dotace) a technologickd dpaf. Resto vlivem ekonomické situace, stavu infrastruktur
atd., nedosahuj€R v oblasti omezovani externalit v dopkairovrs vyspslych evropskych zemi. Pro
Srovnani je mozné uvést, Ze wipkru je v zemich Evropské unie psnexternich naklaiv doprav
k HDP 8 %, zatimco ¢R ¢ini tento pordr 18 %.

Pokud jde o hodnocenéinosti stavajicich nastrinj pak jako velice &inny nastroj se jevi soubor
nastrofi z oblasti dani, legislativy a techniky. Zmgm problémem dopravy @R, steji jako
v ostatnich zemichistava energeticka namost dopravy. festoZze spaebni dag a neustaly tlak na
snizeni spaeby pohonnych hmot omezily plytvani, celkova $ploa energii v dopréweustale roste.
Tomu je zna&nd pozornostadnovana také v EU. Byla sepsana tzv. ,Bila knihardeop EU", kteréieSi
nejpativéjsi otdzky vyvoje dopravy do roku 2010. Jednou lasth, které je zde&movana znéna
pozornost, jsou alternativni paliva, jejichZz spbdigdkupinu tvaéi biopaliva. Zejména ta skuteost, Ze
se nepoddo podstati snizit celkovou spiéebu energie v doprdyneumo#uje povaZovat g&innost

stavajicich opageni za uspokojivou.

Z nastirnych problénm je mozné ufit zakladni vychodiska a dopateni k omezeni externich
nékladi v dopra¥ CR. Jako stZejni se ukazuje nutnost rozvijet dopravu na zé&klawale
udrzitelného rozvoje. Lze jen dopdit) aby legislativa (zejména slava) v oblasti dopravgim dal
tim vice rozliSovala Setrné a efektivni chovani raxkfektivniho a trvale neudrzZitelného plytvani
neobnovitelnymi zdroji. DalSiust zdani v dopra¥ neni nutny. Jde pouze o nastaveni pravidel tak,

aby pisobila motiv&ne.
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Z ekonomickych op&eni jsou vhodné zejména investice do moderni infrasiry, ktera je
z hlediska externich nakladsetrrgjSi. Znanou Ulohu ma také vejnd doprava, ktera rovh mize
velice pomoci ve snaze omezit externi naklady dopr&nané zlepSeni by imesla i znéna
struktury dopravy, zejménargsunuticasti ndkladni a osobni sitmi dopravy na Zeleznici. | zde je
mozné uvazovat o ekonomické stimulaci k vyuzivahkotych druld dopravy, které jsou z hlediska
externich néklall SetrrgjSi. Je teba misobit také na vyrobce dopravnich ptredki, ktefi mohou

velice [Fispét ke sniZzeni externich nakiad

Velikost externich nakladdopravy je velmi zavisla na tom, za jak zavaznépele&nost
povazuje. V pipadt, Ze spolénost nepovaZzuje externi naklady v dograa dilezité, je moznost
jejich omezeni velmi ztizena. Z tohotévddu je zapdebi neustaleysobit na véejné migni tak, aby
spole€nost zgala vnimat externality v dopr&aako vazny problém. Externi naklady nejde @pin
odstranit, nebd to by vyZadovalo odstréni pivodce &chto externalit, samotné dopravy. Jakakoli
internalizace dopravy je nedokonala, nébmatimco postiZzeni gvodai externalit je fakticky

proveditelné, odSkodni poskozenych je velice sloZité.

T

V dlouhodobém horizontu se problétasti externalit ,vyeSi“ sam. To je ffiklad emisi, které
v dopra¥ vznikaji spalovanim ropy (ropnych prodiktjejiz zasoby se téh Do té doby je nezbytné
neustale vytvet tlak na zvySeni Setrnosti dopravnich pexti. Tento tlak by ale # odpovidat
redlnym mozZnostem, které s@snd technickd Urosieumoziuje. Je iteba také zohlednit cenu a
efektivitu ©€chto opateni, protoZze naklady vynaloZzené na sniZzeni jentnedeo mnozZstvi externich
nakladi, jsou ¢asto obrovské. V oblasti ekonomickych dpaf neni pdeba, az na vyjimky, dale
zvySovat daovou zatZz. Daleko dlezitéjSi je dolfe nastavit parametry@dhto dani tak, aby byly
motivaci pro efektivni vyuzivani neobnovitelnychr@d a sniZzeni externich nakkads dopra.
PrestoZze se v minulych letech s internalizaci extaérvedopra vyrazré pokratilo, neni mozné
souwasnou situaci povazovat za uspokojivou. Neustaly tia zvySovani vykd@ndopravy, které jsou
pevre spjaty ststem HDP, a stoupajici speba energii, p#t mezi neudrzitelné jevy v séasné
dopraw. Jsou to pravexterni naklady, kteréini stavajici stav dopravy dlouhodobeudrzitelnym.
Ztéchto divoda lze predpokladat, Ze to bude peawblast externich naklad kter4d bude v

nasledujicich letech formovat vztah sgolesti k celému odtvi dopravy.
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8. Summary

At the beginning of this work entitled "Externadisi in the selected industries and their solution”
the main aim of the work was to define externaditie a selected sector (transport) and to propose
options to address them. The basis for this work twabecome familiar with professional literature
that deals with externalities. The operational otdyes of this work are to evaluate the effectivvmne

of existing measures and to propose solutions terelities.

Externalities in the transport sector cannot be pretmensively defined. The most dangerous
externalities in transport are traffic accidentsjigsions, land occupation, creating barriers for
migrating wildlife, noise, vibrations, etc. Therefoin order to fulfill the second part of the taBkst
it was necessary to describe the current situatiaraffic. In the Czech Republic, the performainte
services is constantly growing. Along with the penfiance of services, external costs of transport
increaseln recent years, many measures were taken whighethab reduce the external costs of
transport. This was enabled by legislative, ecorcenid technological solutions. However, due to its
economic situation and state of infrastructure, ditgation in the Czech Republic is less satisfgcto

than in other more developed European countries.

To evaluate the effectiveness of existing instruisienas most effective appears to be taxation,
legislation and technology. A significant problemt@ansport in the Czech Republic, as well as in
other countries, is the energy intensity of tramspAlthough the consumption tax and general
pressure on fuel consumption reduction helped twedse fuel consumption per unit of distance, the
total energy consumption in transport is still Besing. This is not an issue in the Czech Republic
only, the European Union worked out "EU Transpottitd/ Paper”, that proposes measure to overhaul
EU transport policy by 2010. Attention is espegigdhid to alternative fuel. However, due to the fac

that reduction of energy consumption failed, theppsed measures cannot be regarded as effective.

It is necessary to develop services based on sabtai developmenthe law should distinguish
between the sparing use of non-renewable resowndsunnecessary wasteurther growth of
taxation is not the point, instead motivation skobé emphasized. Among the economic measures,
investments in modern infrastructure are highleetife. Significant is the role of public transport
which can contribute to reduction of external castgansport. Improvements should bring a change
in the pattern of transport, particularly the tfen®f freight and passenger road transport to Tailbe
able to decrease external costs, it is cruciahtmge people’s mind so that they see the imporaince
reducing externalities. Moreover, external costsnoca be completely eliminated, because it would

mean elimination of the externality source, i.angport itself.
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Any internalization of transport is imperfect —isteasy to identify the source, but on the other
hand it is impossible to fully compensate the a#dcparty. In a long-term period, some of
externalities will naturally disappear. These doe,example, emissions arising from combustion of
crude oil (petroleum products), whose reservesliariged. Until then, pressure is to be exerted on
transport so that it would become more environmemi@ndly. Nevertheless, this pressure should
respect possibilities that current technology afiowogether with this, the costs and efficiency of
these measures should be taken into account, leegaite often the costs of reducing only a small
part of external costs are enormous. In the areacohomic measures, taxation is not the only
solution. Far more important is to set suitableapaters to encourage the efficient exploitation of
non-renewable resources. In spite of recent trahgpternality internalization, current situatieriot
satisfactory. Constant pressure on GDP growthringly linked to the increase of traffic. In this
context, it can be assumed that in the near fututernalities will determine the relationship oftan

society to transport.

Key words:

External costs, traffic accidents, internalizatiemissions, impact of transport, infrastructure evatl
tax.
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