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Abstrakt: Diplomova prace popisuje soucasny stav a principy kvantifikace externalit v
silni¢ni dopravé. Cilem prace je uskutecnit vlastni analyzu kvantifikace externalit a popsat
nové pripadné teoretické predpoklady a nazory, dale také provést vybér jednoho druhu
externality, jeji kvantifikaci a moznosti internalizace v pripadové studii.
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1 Uvod

Ke zpracovani své diplomové prace jsem si vybral téma Kvantifikace externalit silni¢ni
dopravy. Externality predstavuji ekonomicky jev, s kterym je v ramci ekonomické teorie
pomeérné obtizné nalozit, pficemz neni problém v jejich uréeni a definici, ale vtom, jak s nimi
dale zachazet. V silnicni dopravé se pravé problém externalit a zplsobu, jak se s nimi
vyporadat, projevuje velmi vyrazné. Pfi dUlezitosti silni¢ni dopravy pro lidskou civilizaci,
zvySené mobilité ob¢an( a rostouci poptavce po nakladni dopravé, vedouci ke zvyseni tlaku a
naroku na soucasné dopravni sité, nelze pochybovat o tom, Ze tyto externality budou
v budoucnu dale vznikat. ZvySujici se procento externalit se tak stavd vdinym problémem.
Napriklad zvySovani zpozdéni dopravy snizilo cestovni rychlosti v fadé velkych mést na Uroven,
ktera prevladala v dobé koriskych sprezeni [4]. Dopravni politika se v disledku toho dostava
do kritické situace a kritici volaji po zméné, vedouci vSeobecné ke sniZzovani negativnich vlivi

dopravy.

Jiz 1éta je znama nutnost prehodnoceni pfistupu k dopravnim externalitam.
Jsou vyZadovany vyssi regulace vedouci ke sniZzeni negativnich externalit. Souéasny systém cen
dopravy neodpovidd vsem nakladim, spojenym s rozhodovanim uzivatele silni¢ni dopravy,
coZz ma za nasledek trZni nevyrovnanost systému. Vytvari se nespravedliva situace, kdy je
spole¢nost nucena absorbovat naklady za neplatici uzivatele. Pfepracovani systému tvorby
cen dopravy tak, aby |épe souvisely skutecné naklady na dopravu s uzZivatelem, ktery je vytvari,
bude mit za nasledek ucéinny a spravedlivy systém na trhu. Jednotlivci budou nuceni délat
rozhodnuti, ktera berou na védomi dobro spole¢nosti jako celku, nikoli jen jejich vlastni
pohodli. Re$enim muze byt kvantifikace, tedy penéini vyjadieni externich naklad(, jeZ by

vedlo ke zvazeni rozsahu regulaci v silni¢ni dopravé.

Velikost negativnich externalit lze vyjadrit ve fyzikdlnich jednotkach a pti pouziti
adekvatnich metod téZ penézné ocenit. Takto provedené ocenéni (vycisleni) je pouzitelné jako

vychozi prfedpoklad pro internalizaci externich naklad(i dopravy, tedy pro preneseni externich
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nakladl na jejich plivodce. A pravé otdzkou kvantifikace externich naklad( a moznosti jejich
nasledné internalizace se ma prace zabyva, podrobnéji kvantifikaci jednoho typu externality

na vybraném problematickém Useku a analyzou ekonomickych aspekt( jeji internalizace

2 ReSerse

Existence externalit v dopravé je vSeobecné centrem debaty tykajici se dopravni
politiky. Externality jsou spojeny pfimo s pojmem stanoveni cen, nebot vytvareji neefektivni a
nespravedlivé cenové situace v dopravnim sektoru. Existuje mnoho externich ndkladu
spojenych s dopravou, ale k hlavnim faktorim patii zacpy, infrastruktura, hluk, znecisténi
ovzdusi a nehody. Nasledujici kapitola nejprve objastiuje zadkladni teorii externich vlivl a
externalit v dopravé, dale pozitivni externality, negativni externality a ndsledné kvantifikuje

jednotlivé externality, objasfiuje metody kvantifikace a soucasné postupy internalizace.

2.1 Zakladni teorie externich vlivii a externalit v silni¢ni dopravé

Cil kapitoly Zakladni teorie externich vlivQi a externalit v silni¢ni dopravé spociva v
uvedeni nékolika definic pojmu externalita, zakladniho rozdéleni externalit a dalSiho
rozdéleni. Externality vedou v obecné ekonomii k trznimu selhani a neefektivnimu chovani
trhu [8]. Dopravni sektor pfindsi celou fadu negativnich externalit, které musi nést

nezucastnéné subjekty.

2.1.1 Definice externalit

Definice slova externalita je zndma v mnoha verzich, za zminku stoji téchto nékolik.
Externi naklady, tzv. externality, jsou vnéjSimi efekty, které probihaji mimo trzni mechanismus
a zpUsobuji neefektivni chovani trhu. Externality vznikaji, pokud nékdo nenese uplné naklady
své Cinnosti, nebo pokud nedostane Uplné vynosy ze své Cinnosti. Takto definuje externality

Salovska [1].

Stiglitz [2] definuje externality jako pfipady, ve kterych cinnost jednotlived nebo

spolecnosti zplUsobuje vyssi ndklady u jinych spotrebitell nebo vyrobci, nazyvame negativni
-2-



externality. Existuji ale také dllezZité pozitivni externality, kdy cinnosti jednotlived nebo

spolecnosti pfinasi prospéch ostatnim.

Britsky ekonom James Edward Meade [3] uvadi definici externalit takto: Externalita je
udalost, ktera pfindsi vyznamny ptinos (Ci zpUsobuje vyznamnou Skodu) néjaké osobé nebo
osobdam, které neprojevily plny souhlas pfi pfijimani rozhodnuti, které ¢i ktera vedla pfimo

nebo nepfimo k posuzované udalosti.

Veskeré dopravni Cinnosti vytvareji vynosy i naklady pro spolecnost jako celek.
Naklady, rozdélené dle hlediska jejich nositele, se ¢leni na interni a externi naklady [32]. Interni
naklady uZivatel plati pfimo, zatimco externi ndklady uzivatel neplati pfimo, jedna se tedy o

poskozeni. V tabulce 1 je uvedena struktura ndkladd dopravniho systému.



Tabulka 1 Struktura ndakladi v dopravé

INTERNI NAKLADY | provozni naklady pohonné hmoty

pryzové obruce
UZivatelé

mzdy Fidich

odpisy dopravnich prostredki

opravy a Udrzba

ostatni pfimé naklady

provozni a spravni rezie

naklady ¢asu Cas jizdy

EXTERNI externality udrzba pozemnich komunikaci

NAKLADY -

nehodovost
Spolecnost

hluk

znecisténi ovzdusi

zmény klimatu

zmény zpUsobené krajiné

bariérovy efekt

naklady infrastruktury | vystavba a rekonstrukce pozemnich

SPRAVCE komunikaci

(Eisler & Kosina, 2000)



Kopecky [23] uvadi, Ze je-li spole¢nost nucena platit za Skodlivé efekty zplUsobené
jednotlivymi uZivateli, je to nespravedlivé, tudiz by internalizaci ndkladd mélo byt vyhovéno a

vymahano v ramci jednotlivych statd.

V publikaci Spravné ceny v dopravé Robes [5] popisuje vznik externalit nasledovné:
,Doprava vytvaFi celou Fadu nakladd. Cést z nich zaplati uZivatel, motorista, danémi v cenéch
pohonnych hmot a dalSich souvisejicich sluzeb, cestujici vefejné dopravy pak v jizdném.
Nicméné uzivatel zaplati jen nékteré ndklady. Ty ostatni, které se oznacuji jako externi naklady,
zaplati kazdy danovy poplatnik bez ohledu na to, zda a jak vyuziva ten ktery druh dopravy.” V
publikaci se dale pisSe, Ze internalizaci externich nakladd mlGzeme primét uzivatele k jejich
Uplnému uhrazeni. Internalizaci je mysleno preneseni vSech naklad( ¢i uZitk( zpét na jejich

dodavatele, na tvlrce externalit [5].

2.1.2 Rozdéleni externalit v silni¢ni dopravé

Mezi zakladni rozdéleni externich ndkladl patfi rozdéleni na pozitivni a negativni
externality, pficemz dalsi rozdéleni externich naklad( je dle jednotlivych teorii nahlizeni na

externality a spoleénych znak(. Viner [7] rozdéluje externality na:

e Technologické externality

e Penéini externality

Technologické externality nastavaji, kdyZz produkéni a spotfebni aktivity jednoho
uzivatele ovliviuji stupen produkce a spotreby jinych uzivatell - prijemcl externality. Externi
efekt jde primo, tedy mimo trh. Soucasti technologické externality, jsou i externality

dopravnich zacp, ve které je uzivatel v jeden okamzik pfijemcem i dodavatelem externality.

Na druhou stranu penézni externality jsou vyhrazeny jen na realné proménné a
nesméruji k posunu uzitkovych a produkénich funkci. Penézni externality ovliviuji nepfimo

skrze trh a zmén cenovych relaci, ¢imz nenarusuji koordina¢ni a alokacni funkci trhu. Dochazi



k nim, kdyZ chovani vyrobcl a spotfebitelt ovliviiuje soustavu cen v ekonomice a nasledné,

v dlsledku zmén rozpoctového omezeni, je ovlivnén blahobyt jinych vyrobc(l a spottebitell.

Miskovsky [8] popisuje dalsi rozdéleni externalit na reciprocni, také pojmenovanou
jako efekt sousedstvi nebo efekt prelévani, a externality vysSiho fadu. U reciproéni externality
dochazi k vzajemnému presunu uZitku dvou subjektd. VSeobecné se jedna o vznik pozitivni
externality. Prikladem v silnicni dopravé muZe byt preprava osob a zboZi pro zdkaznika

najednou na urcité misto.

Dalsi clenéni rozliSuji externality podle toho, kdo je produkuje, na produkéni a
spottebni. Jestlize firma ovliviiuje pfimo cinnost jinych uZivatell, hovofime o produkéni
externalité. Jestlize spotrebitel pfimo ovliviiuje uzitek, nebo Ujmu jiného spotiebitele, nebo
vyrobce, hovofime o spotiebni externalité. V pfipadé negativni produkéni externality

spolecenské naklady prevysuji soukromé néklady.

Je tfeba zminit také rozdéleni, které rozeznava externality parcialni a globalni. Parcialni
externality ovliviiuji pouze minimalni pocet uZivateld, zatimco globalni externality zasahuji
témér vsechny jiné uZivatele. Toto rozdéleni mda vysokou dlleZitost v otdzce vhodnych

opatreni hospodarské a environmentalni politiky.

Z hlediska prostorového vlivu se rozdéluji lokdlni externality, celostatni externality a

nadnarodni externality. Pfesnéjsi popis tohoto rozdéleni vsak neni odlvodnén.

2.1.3 Dalsi rozdéleni externalit

Jilkkovda [24] rozliSuje externality z hlediska internalizace na externality
monodimenziondlni a multidimenziondlni, odliSujicimi se ovliviovanim mezi odvétvimi.
V pfipadé monodimenziondlni externality je pfijemce i dodavatel externality uZivatelem

stejného odvétvi. V druhém pripadé spolu koliduji aktivity z rGznych odvétvi a rizného druhu.



2.2 Pozitivni externality v silni¢ni dopravé

Z dopravy plyne i mnoho nezanedbatelnych kladnych efekt(, které funguji jako
namitka v0ci internalizaci negativnich externalit a je tfeba uvadét je na druhé strané bilance
externich nakladd. Silni¢ni doprava pfindsi celou skalu ¢asto individualizovanych vynosu,

rovnajicich se vynostim spolec¢enskym.

V fadé pripadll se jedna o prebytek spotfebitele ¢i vyrobce, kdy se jedna o Usporu
cestovniho casu, vétsi komfort cestovani diky kvalitnéjsi dopravni infrastrukture a jiné [9].
V nékterych ptipadech se reprezentuje kladny vliv dopravy na ekonomicky rlst, je vSak
nezbytné fici, Ze kladny vliv |ze pfisoudit jen dopravnimu vykonu a ne dopravni infrastrukture,

nebo dopravnim prostfedkim [9].

Dostupnost (schopnost lidi dosdhnout poZadovanych cinnosti) a mobilita (fyzicky
pohyb) poskytuji vyhody pro spole¢nost, véetné primych pfinosl pro uzivatele a vnéjsich
vyhod. VétSina ekonomickych a socidlnich aktivit zahrnuje dopravu a pro nékteré, jako
naptiklad vyjezd zachranné sluzby ¢i dodavka cenného zboiZi, je dostupnost obrovskou

vyhodou [12].

Dale se vekonomice vyskytuji, vyzkumem opovrhované, znacné externi pfinosy
z dopravy, jez vyzdvihuje fada autor(. Werner Rothengatter [10] prezentuje vypis pozitivnich
externality v silniéni dopravé, mezi néZ patfi znacny ndrust flexibility a inovaci vytvarejici
novou kvalitu silni¢ni dopravy a posilujici ekonomiku v ramci mezinarodni konkurence. Dale
snizeni ndkladl na baleni, zpracovani a logistiku; velmi kvalitni regiondlni distribuci
spotrebniho zbozi; zlepseni v lokalizaci kvality, coZ se zda byt extrémné dllezité pro zemi
s vysokou kvalitou produkce a naklady; pozitivni efekty na zaméstnanost v perifernich

regionech bez pfistupu k Zeleznici.

Ministerstvo Zivotniho prostredi dopravy a regionli ve Velké Britanii zahajilo studii o
investicich v dopravé, intenzité dopravy a hospodarském r(istu. Studie byla provedena

organizaci s nazvem Staly vybor pro ohodnoceni hlavnich silnic. V prabézné zpravé organizace
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[11] byly uvedeny nékteré mechanismy, podle nichz silnice a investice do dopravy podporuji

hospodafrsky rlst ¢i regeneraci.

V zdpadnich zemich se stal od druhé svétové valky rozvoj dopravni infrastruktury a
prepravni objem Ustfednim podnétem pro hospodarsky rozvoj a rlst. | presto, Ze zapadni
Evropa ma velmi hustou dopravni sit a vysoky objem dopravy, doporucuje se rozsifovani sité i
jeho objemu k posileni hospodarského ristu [13]. Celkové shrnuti spolecenskych pfinos(

silni¢ni dopravy je uvedené na obrdazku 1, s rozdélenim jednotlivych oblasti pfinosa.

Obrdzek 1 Pozitivni efekty dopravy

Spoleéenské pfinosy dopravy (interni a externi)

Interni pfinosy Externi pfinosy
(pfinosy dopravy pro uzivatele) (pfinosy vné dopravniho systemu)
- Uspory ¢asu - Uuspory ¢asu
- zlepSeni kvality - Zlepdeni kvality
- sniZzeni dopravnich nakladu - snizeni dopravnich nakladu
| |
Penézni externi pfinosy Technologické externi pfinosy
(pfinosy zpracované trhem) (efekty nezpracované trhem)
NiZ&i naklady v dopravé vedou k: Napfiklad:
- rozvoji trhu prace - mene utrpeni diky rychlejsi zdravotnicke
- rozvoji trhu produktu zachranné sluzbé& muze zachranit zivoty
- pfilivu investic nebo vést k méné zavaznym nasledkim

- zlepseni image a dlvéry
- zpfistupnéni zemé
- spizeni nakladd nemocnic

(Rist, 2001)

2.3 Negativni externality v silni¢ni dopravé

Negativni externality, neboli v ekonomii externi naklady, oznacuji situace, kdy ¢innost
jednoho subjektu prinasi naklady jinému subjektu. Avsak tyto ndklady jinému subjektu nejsou

hrazeny a on z nich soucasné neziskava zadnou vyhodu.



2.3.1 Externality kongesce

Kongesce, tedy dopravni zacpy, jsou v soucasné dobé rozsahly problém a to zejménav
souvislosti se silni¢ni dopravou, pficemz progndzy do budoucna nevypadaji pozitivné. Zacpy
znamenaji obrovské problémy ve vétSiné méstskych oblasti a téZz na nékterych klicovych
vnitrozemskych ddlnicich, coZ zplsobuje obrovské zpozdéni a ztraty produktivity. V minulosti
hospodafrsky rist sledované oblasti odpovidal pfimo ristu dopravy. Kdyz tedy hospodarstvi
roste, predpokladana poptdvka po dopravé roste téz, coz vede ke zvyseni kongesci. Dany jev

v EU identifikoval Evropsky parlament jako ohroZzeni hospodarské konkurenceschopnosti.

Kromé hospodarského rastu prispély také zmény v logistické strategii k problémim
s kongescemi. Otevieni evropskych trhi umoznilo vyrobu produktl v odlisnych oblastech, nez
je umisténi jejich konecné montaze, coz zvysSuje potfeby na dopravu kazdého produktu. V
pribéhu poslednich 30 let taktéz zvySila pozadavky na dopravu zména z ekonomiky
skladovych zdsob na ekonomiku obéznych zasob. Také vznik systému okamzitého fizeni zasob
¢i obéznych zasob v logistickém systému jen zvysil ndroky na dopravni sité. Kombinace téchto

faktor( zpUsobila, Ze se kongesce stala nejvyznamnéjsim externim faktorem.

Kongesce znamenaji externi faktor, protoZe dopady dopravnich rozhodnuti uZivatele
mohou zpusobit vétsi problémy s kongescemi. Napftiklad uZivatel, ztracejici 10 minut svého
Casu v silniénim provozu, mlze zpUsobit zpozdéni jinym uZivatellm silnicniho provozu
prevysujici 45 minut. To znamena, Ze uzivatel podceniuje skute¢né naklady jejich rozhodnuti
[4]. Navic vliv rozhodnuti kazdého uzivatele je umérny, mysleno tak, Ze malé zvysSeni poctu
vozidel muize vyznamné snizit celkovou plynulost dopravy, coz déla problém jesté zavaznéjsi.
Existuje limit poctu uzivatell, ktefi mohou vyuzivat stavajici dopravni infrastruktury v
pozadovaném ¢ase. Kongesce je tedy vysledkem skutecnosti o existenci nedostatku spojeném

s dopravni siti a komunikacemi, pficemz Skapa [17] uved| jeji dGsledky jako nésledujici jevy:

= Nizkd provozni rychlost

= ZvySend nehodovost



= ZvysSena spotieba paliva
= ZhorSeni kvality ovzdusi

= ZvysSena hladina hluku

V soucasné dobé neexistuje Zadny zpUlsob, jak rozliSovat mezi hodnotou ¢asu uzivatel(
spojenou s jejich vyuzivanim dopravni infrastruktury. Napfiklad manazer, snazici se dopravit
na vyznamné obchodni jedndni, by se mél umistit na vyssi casové hodnoté stravené zdrzenim
v silniénim provozu, nez ten, kdo jede nakoupit do obchodu s potravinami bez Zadného
zdvazného cCasového harmonogramu. To vede k selhdni trhu, protoZe neexistuje Zadny
konkurenéni systém, jak nakladat s nedostatkem zdroji. To ma za nasledek neefektivni

vyuzivani zdrojl a negativni dopad na spolecnost jako celek [4].

2.3.2 Externality infrastruktury

Problémy spojené s infrastrukturou jsou Uzce spojeny s kongescemi, protoze nedostatek
infrastruktury zplGsobuje dopravni zacpy. V podstaté existuji dva typy externich naklad( na

infrastrukturu, jez je tfeba internalizovat:

e kapitalové naklady

e provozni naklady na udrzbu

Investiéni naklady se zabyvaji poskytovanim dopravni infrastruktury, ¢imz souvisi s
pretizenim. Infrastruktura je uréena pro provoz v urcitém objemu a pfi prekroceni této
kapacity se vyskytuji problémy s kongescemi. Infrastruktura se obvykle povazuje za feSeni
problému s kongescemi, nicméné vznikd omezeni v mnozstvi infrastruktury, kterd maze byt
podporovana. Z tohoto divodu neni trvalé feseni problému s kongescemi. Typické kapitalové

vydaje zahrnuji vystavbu silnic, dalnic a obchvata.

BohuzZel souvisejicimi naklady s vytvarenim infrastruktury jsou negativni vlivy na Zivotni
prostredi. Vystavba infrastruktury muize narusit ekosystém okoli, vzhled méstskych zastaveb

a obytnych ctvrti [4].
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Druhou kategorii tvofi naklady na provoz a udrzbu, ovlivnéné kombinaci provoznich a
povétrnostnich podminek. Napftiklad husty provoz mUze urychlit zhorSeni vozovky na silnicich,
spolu s nadmérnym snéhem a ledem, vyZadujicim rozmrazovaci opatreni, zpUsobujici korozi
infrastruktury. Mezi naklady na udrzbu spojené se silni¢ni dopravou patfi poloZeni nového

povrchu silnice a odpovidajiciho znaceni.

Je dlleZité rozliSovat mezi dvéma kategoriemi nakladu, nebot jejich oceriovani je velmi
odlisné. Neni zadny dlvod, aby uzivatelé platili ro¢né za investi¢nich naklady, vzniklé v daném
roce. Na druhou stranu je vSeobecné znamo, Ze uZivatelé by méli platit za udrzbu a provozni

naklady na infrastrukturu, tedy by se tato kategorie nakladii méla internalizovat [4].

2.3.3 Externality hluku

S narlstem poctu vozidel se mnozstvi hluku dramaticky zvysilo. Vétsina obyvatel vini
hluk, vyplyvajici z dopravnich a priimyslovych cinnosti, hlavnim ekologickym problémem, a to
zejména v méstskych a horskych oblastech. Hluk z dopravy se fadi mezi nejhorsi druhy hluku

v porovnani s ostatnimi zdroji, jako jsou primyslové a rekreacni ¢innosti [4].

Existuje nékolik opatfeni snizujicich hladinu hluku, naptiklad protihlukové stény a
ochranna okna, nicméné tato opatreni neposkytuji dostatecny snizujici efekt. Protihlukové
stény narusuji navic vzhled krajiny a ochranna okna vytvareji dostateénou ochranu, jen kdyz

jsou uzavrena, coz muze byt nékdy problém [14].

Negativni ucinky hluku je mozné s uréitym zjednodusenim rozdélit na organové ucinky
specifické a nespecifické, ruseni spanku, fe¢ové komunikace, osvojovani feci a vlivy na
subjektivni pocity. Specifické ucinky se projevuji poruchami ¢innosti sluchového analyzatoru.
U nespecifickych ucink( dochazi k ovlivnéni funkci riznych systém0 organismu, ¢asto se na
nich podili stresova reakce a ovlivnéni spanku a vyssich nervovych funkci [18]. Hluk tak m(ze
prispét ke spusténi nebo urychleni vlastniho patologického déje u chorob s multifaktorialnimi

pricinami.
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Za dostatecné prokazané nepriznivé zdravotni ucinky hluku v denni dobé je v
soucasnosti povazovano poskozeni sluchového aparatu, vliv na kardiovaskularni systém a
nepriznivé plsobeni na osvojovani feci a Cteni u déti. V dobé spanku a fyziologické regenerace
jsou za dostatecné prokdzané povaZzovany zmény fyziologickych reakci, poruchy spanku a

zvySené uzivani Iékd na spani [19].

Omezené dlkazy jsou napfiklad u vlivQi hluku na hormondlni a imunitni systém, na
nékteré biochemické funkce, ovlivnéni placenty a vyvoje plodu, nebo u vlivi na mentalni
zdravi, socidlni chovani a vykonnost ¢lovéka. U no¢niho hluku jsou omezené dlikazy navic u
vlivli na kardiovaskularni systém, obezitu, poruchy dusevniho zdravi, nasledné pracovni Urazy

a zkraceni o¢ekdvané délky Zivota [19].

Pasobeni hluku v Zivotnim prostiedi je ovSsem nutné posuzovat i z hlediska ztizené
komunikace feci a zejména pak z hlediska obtéZzovani, pocitli nespokojenosti, rozmrzelosti a

nepfiznivého ovlivnéni pohody lidi.

Existuje fada rlznych faktord ovliviiujicich mnozstvi hluku vytvareného silni¢ni
dopravou a vice metod pro uréeni miry hluku. Faktory ovliviiujici hladinu hluku silni¢ni dopravy
zahrnuji objem provozu, rychlost provozu, druh vozidel, povrch vozovky a jeji sklon ¢i stoupani.
Za nejhlu¢néjsi prepravni prostfedky v silni¢ni dopraveé lidé uréuji navésové soupravy, nakladni
automobily a motocykly, avsak vliv tézkych ndkladnich voz( je rozporuplny. Procentualni
zvySeni poctu tézkych nakladnich vozidel, hlu¢néjSich neZ osobni vozidla, vytvari vice hluku,
avsak téz snizuji tok dopravy, coz redukuje celkovou hladinu hluku [14]. V tabulce 2 jsou

uvedeny hlavni faktory zpusobujici hluk v silni¢ni dopravé.

-12 -



Tabulka 2 Faktory ovliviujici vlastnosti zdroje hluku

Vlastnosti hluku Faktory ovliviujici vlastnosti hluku

Hlasitost a energie intenzita provozu
Skladba provozu
primeérna rychlost vozidel

povrch vozovky

Frekvence a zvucnost primérna rychlost vozidel

skladba provozu

Proménlivost v prabéhu ¢asu intenzita provozu

zakfiveni vozovky

(autor, 2016)

Hluk koreluje k finanénim ztradtam, a proto se stdva externim faktorem, jez by mél byt
internalizovan do celkovych nakladd na dopravu. Jednim z takovych naklad( je snizeni
hodnoty nemovitosti blizké vysokému provozu. To znamena ndklad nespravedlivé prijiman
vlastnikem nemovitosti, ktery neni na viné. Hluk m(Ze také vytvaret naklad na zdravotni péci,
uréenou pro |é¢bu psychologickych a dusevnich poruch, vyplyvajicich z nadmérného vystaveni
hluku. Poruchy spanku a ztrata koncentrace mohou mit za nasledek ztratu produktivity, majici

vliv na ekonomiku.

2.3.4 Externality znecisSténi ovzdusi

Znecisténi ovzdusi je celosvétovym problémem zamérenym z velké ¢asti na dopravu a
vyrobu energie, coZ jsou dva nejvétsi zdroje spalujici fosilni paliva. Takats [28] tvrdi, Ze

absolutni a mérna produkce znecistujicich latek by méla byt konstrukci motoru a zplsobem
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jeho provozu minimalizovana. To je ovSsem nezfidka spojeno se zhorSenim jinych vlastnosti
motoru, proto je vhodné v otdzce emisnich parametrd nasadit optimalizacni postupy. Pro
stanoveni priorit nutno posoudit zplsob a intenzitu pusobeni jednotlivych slozek, celkovy
antropogenni podil na pfitomnosti pfislusné slozky v pfirodé, podil provozu motorld na
antropogennim zamoreni Zivotniho prostfedi prislusnou slozkou. Dale souvislost imisni a
klimatické situace v rGznych lokalitach, dllezitost jednotlivych reZziml provozu motoru
z hlediska globalnich ekologickych parametr(, vzajemnou interakci a superpozici jednotlivych

prvka.

K dopadlm znecisténi ovzdusi dochazi na tfech uUrovnich: lokdlnim, regionalnim a

globalnim.

Lokalni zneciSténi ma zdvazné dopady na verejné zdravi. Slouceniny spojené s lokalnim
znecisténim zahrnuji: oxidy dusiku (NOx), ¢astice oxidu uhelnatého (CO), tékavé organické
latky (VOC), oxidy siry (SOx) a pfizemni ozon. "Ve vétsSiné clenskych stat(li Evropské unie
znamena hlavni podil emisi oxid uhelnaty (CO) a oxidy dusiku (NOx), pochazejici z dopravy
(kolem 69% a 63%) [4]." Na obrazku 2 mGzeme vidét ucinek urcitého podilu oxidu uhelnatého

na lidsky organizmus v zavislosti na Case.

Obrdzek 2 Ucinek CO na lidsky organizmus
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(Takats, 1997)
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LokdlIni znecisténi ovzdusi mlzZe pusobit drobné podrazdéni, avSak nékteré latky téz
vykazuji karcinogenni vlastnosti. NejviditeInéjsi znatelné dopady znecistujicich latek spocivaji
ve vysSi umrtnosti a onemocnéni zasazené populace, vedouci k vy$sim nakladiim materiald
pro zdravotni péci a nehmotné naklady na lidské utrpeni, vytvarejici bezpochyby ze znecisténi

ovzdusi externalitu [14].

Regionalni dopady ze znecisténi ovzdusi vychazeji z mnoha stejnych sloucenin jako
lokalni znecisténi ovzdusi, ale specificky z oxidu sificitého a oxidl dusiku, které jsou hlavni
pfi¢inou kyselého desté [15]. Dlsledky téchto emisi jsou "materidlni Skody na povrchu a
konstrukci budov, naklady na cisténi, naklady na ztraty biologické rozmanitosti a zni¢eni nebo

deformace genetického materidlu v pfipadé dopadu na fléru a faunu [14].

Celosvétové znecisténi ovzdusi ovliviiuje klima a vznika z emisi "sklenikovych plyn(".
Mezi sklenikové plyny patfi C02, CHs (metan), N,O (oxid dusny) a 03 (ozon). Tim nejvice
Skodlivym je oxid uhlicity, jeZ predstavuje vice nez polovinu celkovych sklenikovych plynt[16].
Nicméné méreni ucinkl emisi jednoho uZivatele na celkové globalni klima je velmi obtizné a
nasledné urceni jeho fiskalni hodnoty téz. Na rozdil od plynu, zpUsobujicich lokaIni a regionalni
znecisténi leteckou dopravou, "emise CO; maji mnohem S$irsi dlsledky, pokud jde o hledisko
¢asu a prostoru [14]. Tim se vytvari problém, potiebny fesit, nez bude mozné internalizovat

dopady znecisténi ovzdusi.

Obecny postup kvantifikace externalit znecistujicich ovzdusi popisuje projekt ExternE

(Energetické Externality) [31]. Hlavni kroky Ize rozdélit takto:

e Emise: specifikace prislusnych technologii a znecistujicich latek

e Rozsah: vypocet zvySeného mnoiZstvi znecistujicich latek ve vSech postizenych
oblastech

e Dopad: vypocet hromadného pUsobeni ze zvySené koncentrace, nasleduje vypocet
dopadl (poskozeni ve fyzickych jednotkach) z tohoto pusobeni dale pomoci funkce

davka-reakce, napftiklad pripady astmatu v disledku zvyseni Os;
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e Cena: ocenéni téchto dopadl v penézich, napriklad nasobeni penézni hodnotou v

pripadé astmatu.

2.3.5 Externality dopravnich nehod

Disledek nehod v silni¢ni dopravé znamena jak ekonomickou ztratu, tak ztratu lidskou.
Rozsah problému sdopravnimi nehodami vEvropé je z ekonomického hlediska
nezanedbatelny, jelikoZ predstavuji vysokou nakladovou poloZzku, avSak vétSina z nich

eV ee

neprodlené internalizovany.

Hlavni kategorie nakladl spojené s dopravnimi nehodami tvofi administrativni naklady,
Skodu na majetku, Ié¢ebné vylohy, naklady na opravu, ztrdtu produktivity a lidské utrpeni [14].
Skody na majetku, zahrnujici vozidla a osobni &i vefejny majetek, byvaji kryty osobnim
pojisténim, ¢imZ se zarazuji mezi interni vydaje. Kromé toho, ¢ast Iékarskych vydaju je obvykle
placena pojisténim uzivatele, ale zbytek musi byt kryt z vefejného zdravotnického systému,
¢imZ se stava tato polozka z ¢asti externalitou a z €asti internalitou. Administrativni naklady
zahrnuji naklady na pojisténi a pravni spravu, stejné jako administrativni aspekty pojistovny,
rozdélené mezi vSechny vlastniky pojisténi. Veskeré naklady vzniklé poté, co obét dopravni
nehody opusti nemocnici, se klasifikuji jako naklady na zotaveni. To muizZe téZ zahrnovat

naklady zaméstnavatele na najmuti nového zaméstnance v pripadé umrti.

Smrtelny Uraz ¢i zranéni také zpUsobuje sniZeni budouci produktivity obéti, tedy i
vykonnosti ekonomiky, coZ je dalsi externi naklad. Hodnota téchto ndkladi se vypocita

vynasobenim poctu ztracenych let priimérem z kapitalovych prijmu.

Smrtelné dopravni nehody tvori nejéastéjsi pricinu umrti v Evropské Unii u lidi mladsSich
40 let [4]. Umrti v dlsledku dopravnich nehod pfedstavuje v priméru 40 ztracenych let,
zatimco umrti na rakovinu predstavuje 10,5 ztracenych let a smrt ze srde¢né cévnich

onemocnéni 9,7 let [4]. To ukazuje na nakladnost dopravnich nehod a s tim spojenou ztratu
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vyroby. Naklady spojené s lidskym utrpenim je tézké kvantifikovat. Z hlediska druh( dopravy

predstavuje silni¢ni doprava nejvétsi podil na dopravnich nehodach.

2.4 Kvantifikace externalit a jeji metody

Publikace Sprdvné ceny v dopravé [5] uvadi, ze hlavnim problémem je kvantifikace
externich nakladd. Pojem kvantifikace znamena cenové vycisleni externich naklad(. Pokud by
existovala metodika presného vycisleni externich nakladd, je teoreticky mozné externality
dale snadno internalizovat jejich tvircim. Kvantifikace externalit souvisi s ochotou platit nebo
kompenzovat vzniklé ndklady ptijemci, to vyplyva z Uvodu 4. kapitoly pfiruc¢ky Kvantifikace

externich nakladd dopravy v podminkach Ceské republiky [6].

Metody kvantifikace externich nakladd muzeme délit na expertni a preferencéni
metody. Expertni metoda znamend metodu zaloZenou na nepreferencnim ptistupu. Vychazeji
z expertniho urfovani, pricemz existuje velké mnoZstvi téchto metod. V oblasti ochrany
zivotniho prostredi vychazi z uréovani ekologickych hodnot rliznych ¢asti Zivotniho prostredi
(biotopli), nebo nakladl a rizik spojenych s externalitami (pfes oportunitni naklady,
alternativni naklady aj.) MUzZe se dale délit na metody zaloZené na zjistovani nakladd a rizik
pfes oportunitni naklady, alternativni naklady, metody pfistupu produkcni funkce Ci

multikriteridlni expertni metody [29].

Na druhou stranu preferenéni metody vychazeji z diagndzy subjektivni ochoty
tdzanych k placeni poplatk(i, ¢i akceptovani kompenzace, za sniZeni Urovné Zzivotniho
prostredi, sméfujicich k jejimu zlepSeni. Preferencni metody znamenaji vSak dosti subjektivni
a ovlivnitelny druh metod, kdy vyvozena data znamenaji ve vétsiné pripadd jen ukazku

vefejného minéni, které jsou lehce zpochybnitelné.
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2.5 Soucasné postupy internalizace

Pokusy o internalizaci naklad( neprobihaji jednotné v celé Evropské unii. Nasledujici
sekce diskutuje o soucasnych opatfenich s cilem internalizovat naklady na dopravni zacpy,

infrastrukturu, hluk, znecisténi ovzdusi a nehody.

Nékteré cile jiz byly nastinény v "Bilé knize: Evropska dopravni politika pro rok 2010"
[20]. Snad nejdilezitéjsim vysledkem projektu bylo dokdazat, Ze je mozné urcit skutecné
hodnoty dopravnich externalit, pouZitelné na uZivatele, coZ patfilo k vaznému argumentu
proti internalizaci v minulosti. Za ucelem urceni nakladd externalit je dalezité odhadnout
marginalni ndklady, namisto jednoduchého déleni celkovych naklad( podle poctu uzivatelq,
jelikoz nejsou brany v tvahu dlezité nelinearity existujicich problém, jako jsou dopravni
zacpy a havdérie. Studie také prokdzala nepotfebnost vedeni trhu k poZzadovanému
prerozdélovani mezi jednotlivymi druhy dopravy. V pfipadé silni¢éni dopravy vysledky
podporovaly myslenku, Ze meziméstska silni¢ni doprava je nedostate¢né ocenéna. Stavajici
spottebni palivové dané nedokdZou vhodné odpovidat za dalsi zhorSeni Zivotniho prostiedi
zpUsobené tézsimi vozidly, pficemz je Uctovan pfilis vysoky ro¢ni poplatek pro vozidla s nizsim
poctem najetych kilometr( a pfili§ nizky poplatek pro vozidla s vysokym poctem najetych
kilometrU. Vysledky projektu PETS by mély byt vazné brany v potaz pti stanoveni ocenovaci

strategie pfijatelné pro celou Evropskou Unii [20].

Vseobecné lze rozdélit resSeni vznikajicich externalit na soukromé a verejné podle
subjektu, ktery vznik externality resi, a ktery do jejiho pribéhu zasahuje. Verejna reSeni jsou
formou statnich regulaci, pfikazi ¢i zakazd. Soukroma feseni jsou zavisla na internalizaci,
pevnému systému alokovani ndkladl nebo pfijma pti vzniku externalit. Informace k
problematice feSeni externalit vychazeji z diplomové prace Jindry [22]. Vefejnym feSenim je
myslena statni regulace externalit. Mezi takové regulace patfi napfiklad zakonem dané limity

pro hladinu hluku z dopravy a dopravnich prostfedkd [43], nebo mnoiZstvi vyparl z
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vyfukovych zafizeni automobild. Samoziejmé je nutné sankciovat prekroceni limita ¢i z

jakychkoliv jinych pficin znecisténi Zivotniho prostredi.

Myslenkou verejného feseni se zabyval i anglicky ekonom Arthur Cecil Pigou, narozen
roku 1877. Je znam hlavné pfinosem v rozvoji ekonomie blahobytu. Spolecensky blahobyt je
definovan jako blahobyt vSech jednotlivcl nasi spolecnosti. Navyseni blahobytu jednoho vsak
nesmi zapficinit snizeni blahobytu jiného. Tento provazany proces vsak jako by definoval
prabéh externich nakladd. Pigou, sice zastance liberalismu, poukazoval na nutnost externality
fesit statnim zasahem. Jeho myslenkou byla soustava dani, takzvana Pigouova dan, popfipadé
subvencemi. Hlavnim cilem je internalizovat externi ndklady subjektu, ktery je vytvari. Vyse
dané ¢i dotace — subvence, by méla odpovidat velikosti spole¢enskych nakladd. Z tohoto

dlivodu se nemuzZe jednat o pevnou ¢astku, ale je nutné jeji vysi pocitat vzhledem aktualni

ekonomické aktivité.

3 Cil a metodika prace
Prvnim cilem diplomové prace, je kontaktovat instituce zabyvajici se problematikou
externalit a nasledné provést analyzu stavu externalit v silni¢ni dopravé, vyuZitim metody

analytické, s moznosti skuteéné aplikace feseni externalit v Ceské republice.

Jako druhy cil praktické ¢asti, se diplomova prace zaméruje v pripadové studii jen na

jeden druh externality a jeji kvantifikaci. Pfipadova studie ma nasleduijici dil¢i cile a metodiku:

o Definice ¢innosti, které maji byt posouzeny a scénar prostredi, kde je aktivita umisténa.
e Odhad dopad(l nebo ucinkl cinnosti ve fyzikalnich jednotkach

e Monetizace dopadd, coz vede k externim nakladim.

e Posouzeni nejistot, analyza citlivosti.

e Analyza vysledkd, stanoveni zavéru a diskuze.

Zakladni prvky této metodiky prace predstavuji externi vlivy, indikatory pouzivajici se k
vyjadreni mnozZstvi vnéjsiho efektu kvantitativnim zplisobem a metodu pro ménové ocenéni,
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kterd prendsi hodnoty indikator(i do penézni hodnoty. Zdmér této metodiky zkoumani spociva

ve zjisténi podstatné externality ve zkoumaném prostredi.

Treti cil diplomové prace spociva v moznosti internalizace vybrané externality, ve které

je pouzita logickd metodika.

4 Analyza externalit v dopravé, teoretické predpoklady a nazory
Externality vsilni¢éni dopravé predstavuji problematiku, kterd je dlouhodobé
projedndvdna na Urovni Evropské unie generalnim reditelstvim Evropské Komise pro dopravu,

podrobnéji na webové strance DG MOVE [33].

Mezi vyznamné instituce zabyvajici se problematikou externalit v silni¢ni dopravé
v Ceské Republice fadime Ministerstvo dopravy, Ministerstvo zdravotnictvi, Ministerstvo
Zivotniho Prostiedi. Projekt vyzkumu a vyvoje Kvantifikace externich ndkladd dopravy v
podminkach Ceské Republiky je aktudlné fesen v rdmci programu Dopravni politika Ceské
Republiky 2014-2020 s vyhledem do roku 2050 [44]. Znecistovani ovzdusi fesi primarné rezort
Ministerstva Zivotniho prostiedi, ministerstvo zdravotnictvi fesi problematiku sekundarné v
otazce stanoveni limith (dopad na zdravi). Legislativné je hluk oSetfen v zakoné ¢. 258/2000
Sb., o ochrané verejného zdravi a o zméné nékterych souvisejicich zakon(, ve znéni pozdéjsich
predpist (§§ 30 az 34) a nafizeni vlady ¢. 272/2011 Sb., o ochrané zdravi pred nepfiznivymi

ucinky hluku a vibraci, pficemz pravé probiha novelizace.

Jednim z nejdleZit&jSich ukoll Ministerstva Zivotniho Prostiedi, které si klade jako
svou povinnost, je zajisténi pro ¢lovéka kvalitniho a zdravého Zivotniho prostredi. Jako pfiklad
uvedu material, ktery ministerstvo vypracovalo pod ndzvem ,Narodni akéni plan Cisté
mobility” [30], vypracovany ve spolupraci Ministerstva primyslu a obchodu, Ministerstva
dopravy a Ministerstva Zivotniho Prostfedi schvaleny na jedndani viady Ceské Republiky dne
20. 11. 2015. Doprava emitujici rizikové latky a hluk z hlediska Zivotniho prostredi a zdravi je

ve stdvajicim technickém provedeni prozatim hlavnim limitujicim faktorem zvysSovani kvality
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Zivota obyvatel. Emise rizikovych latek z dopravy (z naftovych a benzinovych motor() zdsadni
mérou ovliviuji nepfiznivou imisni situaci ve velkych a stfednich méstech a dokonce v celych

regionech. Dochazi i k ¢astému prekracovani imisnich limit pro zdravotné Skodlivé latky.

Hlavnim cilem cisté mobility by mélo byt predevsim sniZzovani zdravotné rizikovych
emisi z dopravy, kterymi jsou zejména rizikové emise prachovych mikrocastic mensich nez 10
mikrometrQ, tzv. PM10, ¢astice PM2,5, dale polycyklické aromatické uhlovodiky, benzen,
aldehydy, oxidy dusiku, prekurzory ozénu, tézké kovy a prach. Dle odhadl( Statniho
zdravotniho Ustavu [42], se v roce 2012 v CR expozice suspendovanym ¢asticim PM10 podilela
na cca 5 500 predéasnych umrtich. Fatdlni a zdravotni dlsledky rizikovych emisi jsou

prekvapivé nasobné vyssi nez z dopravnich nehod.
Soubor opatfeni v oblasti Cisté mobility:

e Medializace Cisté mobility, vzdélavani a osvéta a propojeni se soucasnymi iniciativami
a programy

e Podpora projektl v oblasti technologického vyvoje zamérenych na alternativni druhy
dopravy a paliv

e Vytvoreni podminek na ndrodni Urovni pro intenzivni rozvoj alternativni dopravy a
managementu mobility snizujici emise rizikovych latek

e Podpora zavadéni elektromobility a vyvoj efektivnéjsich systéma a infrastruktury pro
elektromobilitu.

e Podpora vyuzivani methanu v dopravé (CNG, LNG, bioplynu) a systému pristupné
distribuce (budovani cerpacich stanic).

e Podpora vyuziti vodikovych technologii v dopravé

e Podpora vyuzivani alternativnich druh( dopravy ve verejném i soukromém sektoru a
pfiprava Ceské republiky na postupny odklon od vyuZivani ropy v dopravé z

ekonomickych i strategickych davodu.
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e Modernizace legislativniho ramce ve prospéch CdCisté mobility a snizovani
administrativni zatéze

e Skala ekonomickych stimuld a narovnani trhu internalizaci externich naklad(i a $kod z
rizikovych latek s cilem vyrovnaného financovani

e Rozvoj nemotorové dopravy

e Rozvoj opatfeni zlepSeni mobility ve méstech

e Podpora intermoddlni dopravy ve méstech a aglomeracich (ndvaznost Zelezni¢ni,
verejné hromadné dopravy a nemotorové dopravy)

e Podpora zavadéni nizkoemisnich zén ve méstech

e Podporaimplementace strategickych plana/ rdmca udrzitelného rozvoje mést (SUMP)

4.1 Poplatek za externi naklady v ramci elektronického myta

Po kontaktovani instituci zabyvajicimi se externalitami, uvadim v nasledujici kapitole
analyzu soucasného stavu problematiky externalit jak z pohledu Evropské unie, tak Ceské

Republiky.

V roce 2008 publikovala Evropska Komise spis, znéjici v prekladu ,Pfiru¢ka odhadu
externich naklad(i v dopravnim sektoru” [21], ve které popisuje internalizaci externich naklad(
jako pozadavek Evropské unie, politické souvislosti, definici externich nakladi, provazanost
informacnich a cenovych externalit a rozdily mezi jednotlivymi druhy dopravy. Ve druhé ¢asti
kvantifikuje externality podle jednotlivych studii externich naklad(i. Kromé tohoto a jinych
strategickych ¢i metodickych materialli, se této problematiky nejvice dotykd smérnice
Evropského parlamentu a Rady 2011/76/EU [34] ze dne 27. zafi 2011, kterou se méni smérnice
1999/62/ES [40] o vybéru poplatkll za uzivani uréitych pozemnich komunikaci tézkymi
nakladnimi vozidly, tzv. smérnice Eurovignette [40]. Smérnice umoznuje clenskym statim
Evropské unie zahrnout urcité externi naklady, jako znecisténi ovzdusi ¢i hluk, do celkové vyse
elektronického mytného, které neomezuje plynuly provoz a nezplsobuje mistni blokace na

stanovistich pro vybér mytného. Tyto ndklady by mély vice motivovat dopravce k obnové
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vozového parku, coz ve vysledku ma vliv i na Zivotni prostredi, vyssi bezpecnost nebo nizsi
provozni naklady. Kdyby clensky stat chtél zavést vlastni metodiku pro vypocet externalit,

musel by se drzet téchto pravidel uvedenych v Eurovignette[40]:

Pro kazdou tfidu vozidel, typ komunikace a obdobi urci ¢lensky stat nebo nezavisly
organ jedinou konkrétni ¢astku. Vysledna struktura poplatkd, véetné zacatku a konce kazdé
nocni doby, pokud poplatek za externi ndklady zahrnuje naklady v dlsledku hluku, musi byt
transparentni, zvefejnénd a dostupna vsem uzivatelim za stejnych podminek. Zverejnéni by
mélo byt provedeno vcas pred zavedenim. VSechny parametry, udaje a dalsi informace
nezbytné k pochopeni zplsobu vypoctu rliznych slozek externich naklad( musi byt zverejnény.
Pti stanoveni poplatk(l se ¢lensky stat nebo pripadné nezdvisly organ fidi zdsadou ucinného
stanoveni cen, tedy ceny, kterd se blizi socidlnim meznim ndkladdm na pouzZivani
zpoplatnéného vozidla. Poplatek se rovnéz stanovi poté, co se zohledni rizika v souvislosti s
odkldanénim provozu spolecné s nepfiznivymi dopady na bezpecnost silni¢niho provozu, Zivotni
prostiedi a kongesci, jakoZ i fe$eni ke zmirnéni téchto rizik. Clensky stat nebo pfipadné
nezavisly organ sleduje ucinnost systému pro vybér poplatkl pfi snizovani Skod na Zivotnim
prostiedi zplsobenych silnicni dopravou. Kazdé dva roky pfipadné upravi v zavislosti na
zménach nabidky a poptavky v dopravé strukturu poplatk(l a konkrétni ¢astku poplatku

stanovenou pro urcitou tfidu vozidel, typ pozemni komunikace a obdobi.

4.1.1 Naklady v diisledku znecisténi ovzdusi provozem

Pokud se ¢lensky stat rozhodne do poplatku za externi naklady zafadit vSechny naklady
v dUsledku znecisténi ovzdusi provozem nebo jejich ¢ast, tento ¢lensky stat nebo pripadné
nezavisly organ vypocte uctovatelné ndklady v dlsledku znedisténi ovzdusi provozem pomoci

tohoto vzorce anebo uplatni jednotkové hodnoty z tabulky 3, jsou-li nizsi:

PCVU = Z EFik *PC]k
k
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kde: PCVij = naklady v dusledku znecisténi ovzdusi tfidou vozidel i na silnici typu ,j“

(EUR/vozokilometr),
EFik = emisni faktor znecistujici latky ,k“ a tfidy vozidel ,i (g/vozokilometr),
PCjk = penéini ndklady zneditujici latky ,k“ na typu silnice ,,j (EUR/g)

Emisni faktory jsou shodné s faktory, které Elensky stat pouziva pti vypracovani
narodnich emisnich inventur stanovenych ve smeérnici Evropského parlamentu a Rady
2001/81/ES [46], ze dne 23. fijna 2001 o narodnich emisnich stropech pro latky znedistujici
ovzdusi. Penéini naklady znecistujicich latek odhadne tento clensky stat nebo pfipadné

nezavisly organ pfi zohlednéni aktudlniho stavu védomosti.

Clensky stat nebo pripadné nezavisly orgdn miZe pouZivat védecky dolozené
alternativni metody vypoctu hodnoty nakladd v disledku znecisténi ovzdusi a vyuzit Udaje z
méreni latek znecistujicich ovzdusi a mistni hodnotu penéznich nakladd latek znecistujicich
ovzdusi za predpokladu, Ze vysledky neprekroci jednotkové hodnoty uvedené v tabulce 4 pro

zadnou tfidu vozidel.

4.1.2 Naklady v disledku hluku z provozu

Pokud se ¢lensky stat rozhodne do poplatku za externi naklady zafadit vSsechny naklady v
dlsledku hluku z provozu nebo jejich ¢ast, tento ¢lensky stat nebo pripadné nezavisly orgdn
vypocte uctovatelné naklady v dlsledku hluku z provozu pomoci téchto vzorcli anebo uplatni

jednotkové hodnoty z tabulky 5, jsou-li nizsi:
NCVj(denné) = e * Z NCj * POP,/WADT
k

NCVj(den) = a x NCV;

NCVj(noc) = b = NCV;
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kde:

NCVj = naklady v disledku hluku jednoho tézkého nakladniho vozidla na silnici typu ,,j“

(EUR/vozokilometr),

NCjk = naklady v dusledku hluku na osobu vystavenou hladiné hluku ,k“ na silnici typu ,,j“

(EUR/osobu),

POPk = pocet obyvatel vystavenych denni hladiné hluku ,k“ na kilometr (osoba/kilometr),

WADT = vazena prlimérna denni hustota provozu (v ekvivalentech osobnich automobil(),

»,a“ a ,b“ vahové faktory stanovené clenskym statem tak, Ze vysledny vazeny pramérny

poplatek za hluk za vozokilometr nepfekracuje NCVj (denné).

Hluk z provozu se vztahuje na dopad na hladinu hluku méfenou v blizkosti mista
vystaveného hluku a za pfipadnymi protihlukovymi bariérami. Pocet obyvatel vystavenych
hladiné hluku ,k“ se urci podle strategickych hlukovych map vypracovanych podle ¢lanku 7
smérnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES [47], ze dne 25. ¢ervna 2002 o
hodnoceni a fizeni hluku ve venkovnim prostfedi. Naklady na osobu vystavenou hladiné hluku
,k“ odhadne ¢lensky stat nebo pfipadné nezdvisly orgadn pti zohlednéni aktualniho stavu
védomosti. Pro vazenou prlimérnou denni hustotu provozu se uplatni koeficient ekvivalence

»€“ mezi tézkymi nakladnimi vozidly a osobnimi automobily, ktery Cini nejvyse 4.

Clensky stat nebo pfipadné nezavisly orgdn miZe pouzivat védecky doloZené
alternativni metody vypoctu hodnoty nakladd v dasledku hluku za predpokladu, Ze vysledky
nebudou vy nei jednotkové hodnoty uvedené v tabulce 4. Clensky stat nebo pfipadné
nezavisly orgdn muze stanovit rozliSené poplatky za hluk s cilem odménit vyuzivani tissich
vozidel, pokud to nepovede ke znevyhodnéni zahraniénich vozidel. Jsou-li zavedeny rozlisené

poplatky za hluk, nesméji poplatky za nejhluc¢néjsi kategorii vozidel opét prekrocit jednotkové

evvs
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Nasledujici tabulky 3 a 4 stanovuji parametry pro vypocet maximalniho vazeného

pramérného poplatku za externi naklady v dlsledku znecisténi ovzdusi a v dlsledku hluku.

Tabulka 3 Maximdlné uctovatelné ndklady v diisledku znecisténi ovzdusi

Cent/vozokilometr

Priméstské komunikace

Mezimeéstské komunikace

EURO O 16 12
EURO 1 11 8
EURO 2 9 7
EURO 3 7 6
EURO 4 4 3
EURO 5 0 0
po 31. prosinci 2013 3 2
EURO 6 0 0
po 31. prosinci 2017 2 1
Vozidla znedistujici méné nez EURO6 | O 0

(EU, 2011)

V horskych oblastech je v mife odivodnéné sklonem komunikace, nadmofskou vyskou

nebo teplotni inverzi mozno hodnoty v tabulce 4 vynasobit koeficientem az ve vysi 2.
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Tabulka 4 Maximdlné ucétovatelné ndklady v disledku hluku

Cent/vozokilometr Den Noc

Primeéstské komunikace 1,1 2

Meziméstské komunikace 0,2 0,3
(EU, 2011)

Hodnoty v tabulce 2 Ize vyndsobit koeficientem o hodnoté nejvySe 2 v horskych
oblastech v rozsahu, ve kterém to odlvodruje sklon komunikace, teplotni inverze nebo horni

zavér ledovcového udoli.

Prohlaseni komise o vyse uvedenych tabulkdch tikd, Ze komise je odhodldna zajistit,
aby c¢lenské staty v zajmu obcan(, v zdjmu zdokonaleni tvorby pravnich predpist a zvySovani
jejich transparentnosti a s cilem usnadnit posuzovani souladu vnitrostatnich pravnich predpisud
s pradvem Unie vytvarely srovnavaci tabulky, z nichz bude patrné spojeni smérnice EU s
provadécimi opatifenimi prijatymi ¢lenskymi staty, a aby v rdmci provadéni pravnich predpist

EU ve vnitrostatnim pravu tyto tabulky predkladaly Komisi.

Komise vyslovuje politovani nad nedostatkem podpory pro ustanoveni zahrnuta do
navrhu smérnice Evropského parlamentu a Rady, kterou se méni smérnice 1999/62/ES o
vybéru poplatkQl za uzivani urcitych pozemnich komunikaci tézkymi nakladnimi vozidly

(Eurovignette), jejichz cilem bylo ucinit vytvoreni srovnavacich tabulek povinnym.

Komise je v duchu kompromisu a v zajmu zajiSténi bezodkladného pfijeti ndvrhu
ochotna pfistoupit na to, aby bylo v textu obsazené mandatorni ustanoveni o srovnavacich
tabulkach nahrazeno pfislusnym bodem odlvodnéni, v némz by byly ¢lenské staty vybidnuty
k dodrzovani tohoto postupu. Bude do dvanacti mésicl po pfijeti této dohody na plenarnim

zasedani informovat a na konci obdobi pro provedeni vypracuje zpravu o praxi ¢lenskych statd
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pfi vypracovavani, pro svou potfebu i v zajmu Unie, jejich vlastnich tabulek, z nichz bude co

nejvice patrné srovnani mezi touto smérnici a provadécimi opatienimi, a zverejni je.

Postoj, ktery Komise zaujima v souvislosti s timto navrhem, vSak nesmi byt povazovan za
precedens. Komise bude pokracovat ve svém Usili o to, aby ve spoluprdci s Evropskym

parlamentem a Radou nalezla vhodné feSeni této horizontalni institucionalni otazky.

Prohlaseni Evropského parlamentu ve smérnici dale uvadi, Ze Evropsky parlament lituje
skutecnosti, kdy Rada nebyla v souvislosti s navrhem na zménu smérnice 1999/62/ES ochotna
akceptovat povinné zverejnéni srovndvacich tabulek. Timto prohlasuje, Zze dohoda dosazena
mezi Evropskym parlamentem a Radou pfi trojstranném jedndni konaném dne 23. kvétna
2011 ohledné smérnice Evropského parlamentu a Rady, kterou se méni smérnice 1999/62/ES
o vybéru poplatkQi za uzZivani urcitych pozemnich komunikaci tézkymi nakladnimi vozidly

(Eurovignette), nepredjima vysledek interinstituciondlnich jednani o srovnavacich tabulkach.

Evropsky parlament vyzyva Evropskou komisi, aby jej do dvanacti mésicl po pfijeti této
dohody informovala na plenarnim zasedani a aby na konci obdobi pro provedeni vypracovala
zpravu o praxi ¢lenskych statl pfi vypracovavani jejich vlastnich tabulek, z niz bude co nejvice

patrné srovnani mezi touto smérnici a provadécimi opatfenimi, a zverejni je.

Co se tyc€e hluku z dopravy, je moZno Cerpat ze Strategickych hlukovych map[41].
Ukdzka strategické hlukové mapy mésta Prahy je zobrazena na obrazku 3. Jednd se vsak o
vysledky 1. kola hlukového mapovani (stav 2007), 2. kolo (stav 2012) je dokonéeno, ale mapy
existuji jen ve fyzické podobé, dosud nejsou zverejnény na webu a ddle se pracuje na jejich
zverejnéni. Strategické hlukové mapy nelze porovnavat s hygienickymi limity hluku podle
nafizeni vlady ¢. 272/2011 Sb., o ochrané zdravi pred nepfiznivymi G¢inky hluku a vibraci,

jelikoz se jedna o odliSnou metodiku vypoctu.
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Obrazek 3 Strategickd hlukovd mapa aglomerace Praha 2007

@AKUM KA

LEGENDA

(Mz, 2007)

4.2 Shrnuti vyvoje internalizace externalit

Nevyhodou feSeni uvedeného vyse je, Ze predstavuje pouze moznost pro ¢lenské staty
takovyto poplatek zavést, nikoliv vSak povinnost takto postupovat. Ve skutecnosti tak neni
informace o tom, Ze by od roku 2011, kdy byla tato smérnice pfijata, néjaky stat této moznosti
vyuzil. Proto Evropska Komise jiz v Bilé knize [20] o dopravni politice z roku 2011 avizovala
zamér se k této problematice opétovné vratit a pokusit se nalézt vice harmonizovany pfistup.
Navrh novely smérnice Eurovignette [40] se ocekava koncem roku 2016 v ramci

pfipravovaného tzv. nového silni¢niho balic¢ku.
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Pokud jde o stanoviska Ministerstva dopravy, jsou obsazena v projektu Dopravni
politika Ceské Republiky 2014-2020 s vyhledem do roku 2050 [20], ktery se v obecné roviné
k problematice kvantifikace a internalizace externalit vyjadfuje a to v pozitivnim smyslu.
Internalizaci externich ndkladd vnima Ministerstvo Dopravy jako vhodny ndstroj pro zajisténi
spravedlivych podminek pro podnikani v jednotlivych druzich dopravy a k objektivizaci zasady,
Ze uzivatel by mél hradit takové ndklady, jaké jeho ¢innost vyvoldva. V této souvislosti musim
ovéem zddraznit, 7e pro Ceskou Republiku, coby tranzitni stat ve stfedu Evropy, je zasadni
harmonizovany proces internalizace externich nakladd v rdémci celé Evropské unie. Za potrebi
je také pristupovani Ceské Republiky k procesu internalizace spoleéné s dal§imi sousednimi

staty. K tomu zatim nedoslo a v nejblizsi dobé patrné ani nedojde.

5 Pripadova studie - ulice Evropska

Cil pripadové studie predstavuje zjisténi hodnoty hluku namérenim v lokalité hlavniho
mésta Prahy, podrobnéji v ulici Evropskd, zvoleni jedné z metody jeji kvantifikace a nasledné
ekonomické zhodnoceni zavedeni do internich ndakladl fidi¢l. Na zacatek jsou uvedeny

zakladni informace o zkoumané lokalité.

Evropska ulice spojuje ktizovatku ulic K letisti, Drnovska a Prazsky okruh s Vitéznym
naméstim, jak je patrné z obrdzku 3. Ulice méfi pfiblizné 6900 m a nese soucasny nazev od
roku 1991. V dnesni podobé vznikla v roce 1967 propojenim byvalych ulic Velvarska (Usek mezi
Vitéznym naméstim a Vostrovskou ulici), Na Cerveném vrchu a Kladenskd (Usek od Vokovické

ulice na okraj Prahy). Nové vznikla ulice dostala pojmenovani Leninova.
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Obrazek 4 Evropska ulice (Praha) - mapa
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(autor, 2016)

z

5.1 Metodika méreni

Podstatou méreni na zkoumaném misté bylo zjistit pocet jednotlivych projizdéjicich
dopravnich prostredkd, zaznamenat okamzik jejich prljezdu, rozlisit jejich druh na motocykly,
osobni automobily, ndkladni automobily, nakladni soupravy, autobusy, drahu, ostatni
dopravni prostredky a zaznamenat hluk, ktery vytvareji a to v obou dopravnich smérech. Za
nakladni automobily jsem povaZzoval automobily s hmotnosti nad 3,5 t (orientacné vozidla s
dvojmontdzi). Nakladni soupravy pfedstavovali ndvésy a nakladni vozidla s pfivésy. Jako drahu
jsem scital tramvaje a trolejbusy. Mezi ostatni vozidla patfily napfr. traktory, zemédélské a
stavebni stroje, vojenska technika a vSechna ostatni jinam nezafazena motorova vozidla.

Zaznam poctu, druhu a ¢asu prlijezdu dopravnich prostiedkd, jsem provadél rucéné.

PFi méreni vnéjsiho hluku silni¢nich motorovych vozidel jsem vychazel z Metodického
Navodu pro méreni a hodnoceni hluku v mimopracovnim prostfedi [39] a metodiky méreni
hluku silniéniho vozidla, kterou uvadi Vlk [26]. Kalibrovany zvukomér jsem umistil 3,5 m od
prilehlé komunikace a 1,2 m nad zemi, smérem ke zdroji hluku. Jeho osa maximalni citlivosti

byla vodorovna a kolma na drahu pohybu vozidel.
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5.2 Charakteristika podminek v dobé méireni

Zkusebni misto mlze podstatnym zplsobem ovlivnit hodnoty hluku, proto jsem vybral
lokalitu s definovanymi geometrickymi tvary, okolim a fyzikalnimi vlastnosti povrchu. Jako
lokalitu méreni jsem zvolil ¢ast Hadovka, jelikoZ se zde nevyskytovaly kongesce v dopravé,
jednalo se o otevieny prostor (park), bez vyrazného hluku okoli a se subjektivné nejvyssim
hlukem dopravy a poctem projizdéjicich druh( vozidel. Pro splnéni geometrickych tvar(
zkuSebniho mista byla v misté vozovka rovna, povrch drahy suchy a bez zadnych prekazek,
které by mohli ovlivnit zvukové pole. V okoli ve vzdalenosti 50m od stfedu akceleraéniho Useku
se nenachdzeli zddné veliké objekty, které odrazeli zvuk, jako ploty, vyvyseniny, stromy nebo
stavby. Mezi mikrofonem a zdrojem zvuku nestaly osoby a obsluha, ktera provadéla méreni a
odeditala hodnoty. Méreni probihalo 8. 3. 2016 od 14:14 do 15:14 v ¢asovém intervalu 1

sekundy s pouzitim vahové filtru A.

Z technickych podminek pro méreni vyplyva, Ze byl pouzit presny zvukomér znacky
Briel & Kjaer, kalibrovany kalibratorem pred i po zkousce pfi pokojové teploté, pricemz se

kalibrace neliSila o vice nez 1 dB.

Z podminek fyzikalnich vlastnosti prostfedi vyplyva, ze méreni akustického tlaku mlze
byt ovlivnény rfadou fyzikalnich faktoru, které bylo tfeba brat v Uvahu pti zpracovani vysledka
méreni. Méreni bylo provadéno za pfiznivého pocasi, pfi teploté 5 °C a pti rychlosti vétru 0,83
m.s?, s pouZitym krytem proti vétru, ktery prakticky neovlivnil vlastnosti méficich mikrofon(.
VIhkost vzduchu €inila 64% a atmosféricky tlak 1015.5 hPa. Hluk okoli a hluk vétru byl stanoven
na 40dB (A) pod mérenym. Ddle bylo zabezpeceno, aby mérici mikrofon nebyl pfi méreni
vystaven otfesim, vibracim, magnetickym nebo elektrickym polim, nadmérné teploté nebo
chladu, nadmérné vlhkosti nebo jinym vliviim, které by ovlivnily vlastnosti mériciho mikrofonu
a tim znehodnotily mérené hodnoty. Vyrobce mikrofonu deklaroval zpravidla povoleny rozsah

fyzikalnich vliv(, uvadi v technické dokumentaci [27].
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6 Vysledky méreni a diskuze

Intenzita dopravy v méreném intervalu Cinila 749 vozidel, z toho 661 osobnich vozidel,
5 motocyklQ, 21 autobust, 41 tramvaji, 15 lehkych ndkladnich vozidel a 6 tézkych nakladnich
vozidel. Okamzik prlijezdu jednotlivych vozidel v minutach je popsan v grafu 1. V souvislosti s
rozsahem méreni a s vysokym poétem namérenych hodnot jsem z pfiblizné stejnych hodnot
opakujicich se v delsim intervalu proved| priamér a uvedl v tabulce. Nezvykle vysoké hodnoty

hluku jsou v tabulce 5, 6, 7, 8 a 9 ponechany a v popisu grafl 2, 3 a 4 vysvétleny.
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(autor, 2016)

V Tabulce 10 jsou vypsany hodnoty maximalni hladiny akustického tlaku Lamax, primérné
ekvivalentni hladiny akustického tlaku Laeqra pravdépodobnostni hladina akustického tlaku La

1, Las, La1o, Laso, Lago, Lags, Lags.
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Tabulka 5 Namérené hodnoty

¢as (hh:mm:ss) |La (dB) |cas (hh:mm:ss) |La(dB) |cas (hh:mm:ss) |La (dB)
od 14:14:13 od 14:16:00 od 14:19:13
62,4 70,6 71,3
do 14:14:36 do 14:17:06 do 14:21:47
14:14:37 72,3 od 14:17:07 14:21:48 82
63,3
14:14:38 75 do 14:17:17 14:21:49 82,9
14:14:39 80 14:17:18 76,8 14:21:50 84,9
14:14:40 75,8 14:17:19 77,7 14:21:51 81,9
od 14:14:41 od 14:17:20 14:21:52 82,9
72,4 80,6
do 14:14:54 do 14:17:25 14:21:53 77,4
14:14:55 80 od 14:17:26 od 14:21:54
72,5 71,7
14:14:56 79,5 do 14:18:43 do 14:25:19
14:14:57 77,2 od 14:18:44 od 14:25:20
74,4 60,7
od 14:14:58 do 14:19:03 do 14:25:42
76,4
do 14:15:56 14:19:04 77 od 14:25:43
72
14:15:57 78,1 od 14:19:05 do 14:28:08
80,3
14:15:58 81,3 do 14:19:11 14:28:09 78,5

(autor, 2016)
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Tabulka 6 Namérené hodnoty

¢as (hh:mm:ss) |La (dB) |cas (hh:mm:ss) |La(dB) |cas (hh:mm:ss) |La (dB)
od 14:28:10 od 14:31:29 14:33:40 81,6
80 61,5
do 14:28:18 do 14:32:06 14:33:41 81,1
od 14:28:19 od 14:32:07 14:33:42 80,3
76,3 80,6
do 14:28:56 do 14:32:11 od 14:33:43
76,7
od 14:28:57 od 14:32:12 do 14:34:12
65,6 74,7
do 14:29:30 do 14:32:32 od 14:34:13
65,1
14:29:31 78,8 14:32:33 78,7 do 14:34:47
14:29:32 81,7 14:32:34 81,2 od 14:34:48
76,8
14:29:33 78,7 14:32:35 80,1 do14:35:23
od 14:29:34 od 14:32:36 od 14:35:24
76,6 73,4 69,3
do 14:29:54 do 14:33:02 do 14:35:34
od 14:29:55 od 14:33:03 od 14:35:35
74,8 72,3 73,1
do 14:30:56 do 14:33:37 do 14:36:50
od 14:30:57 14:33:38 80,3 od 14:36:51
68,8 69,3
do 14:31:28 14:33:39 81,7 do 14:37:21

(autor, 2016)
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Tabulka 7 Namérené hodnoty

¢as (hh:mm:ss) |La (dB) |cas (hh:mm:ss) |La(dB) |cas (hh:mm:ss) |La (dB)
14:37:22 81,5 od 14:40:50 od 14:50:06
76,9 76,5
14:37:23 81,3 do 14:42:55 do 14:50:39
od 14:37:24 od 14:42:56 od 14:50:40
75,7 71,7 61,6
do 14:38:11 do 14:44:00 do 14:50:54
14:38:12 80,3 14:44:01 80,4 od 14:50:55
76,9
14:38:13 84 14:44:02 78,1 do 14:51:06
14:38:14 77,1 od 14:44:03 od 14:51:07
75 75,6
od 14:38:15 do 14:44:06 do 14:51:51
75,9
do 14:39:42 14:44:07 80,2 od 14:51:52
68,2
od 14:39:43 14:44:08 77,5 do 14:52:12
74,6
do 14:40:02 od 14:44:09 od 14:52:13
75,7 78,6
14:40:03 80,4 do 14:47:13 do 14:52:54
14:40:04 77,2 od 14:47:14 od 14:52:55
76,5 64,9
od 14:40:05 do 14:47:33 do 14:53:17
75,8
do 14:40:49 od 14:47:34 od 14:53:18
70,4 78,2
do 14:50:05 do 14:53:41

(autor, 2016)
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Tabulka 8 Namérené hodnoty

¢as (hh:mm:ss) |La (dB) |cas (hh:mm:ss) |La(dB) |cas (hh:mm:ss) |La (dB)
od 14:53:42 od 14:57:21 15:02:53 77,4
71,8 77,4
do 14:54:12 do 14:57:49 od 15:02:54
74,8
od 14:54:13 od 14:57:50 do 15:03:45
66,1 66,2
do 14:55:09 do 15:00:13 od 15:03:46
60,7
14:55:10 80,5 15:00:14 70,6 do 15:04:02
14:55:11 79,4 od 15:00:15 od 15:04:03
74,6 74,7
14:55:12 77,9 do 15:01:31 do 15:05:09
14:55:13 77,6 od 15:01:32 od 15:05:10
74,2 60,1
od 14:55:14 do 15:02:15 do 15:05:22
73,8
do 14:56:13 od 15:02:16 od 15:05:23
70,2 72,8
14:56:14 77,9 do 15:02:31 do15:05:45
14:56:15 81,1 15:02:32 79,8 od 15:05:46
73,9
14:56:16 79,1 15:02:33 75,4 do 15:06:25
od 14:56:17 od 15:02:34 od 15:06:26
74,2 72,3 71,7
do 14:57:20 do 15:02:52 do 15:06:35

(autor, 2016)
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Tabulka 9 Namérené hodnoty

¢as (hh:mm:ss) | La (dB) | c¢as (hh:mm:ss) | La (dB) | ¢as (hh:mm:ss) | La (dB)
15:06:36 76,4 15:09:19 76,8 od 15:10:49
73,5
od 15:06:37 od 15:09:20 do 15:12:09
80,4 79,4
do 15:06:47 do 15:09:31 15:12:10 78,4
15:06:48 75,9 15:09:32 79,1 15:12:11 81
od 15:06:49 od 15:09:33 15:12:12 79,9
72,3 76,8
do 15:08:03 do 15:10:37 15:12:13 79,2
od 15:08:04 od 15:10:38 od 15:12:14
75,3 77,4 77,8
do 15:08:07 do 15:10:45 do 15:12:15
od 15:08:08 15:10:46 80,3 od 15:12:16
75,5 73,8
do 15:08:59 15:10:47 82,1 do 15:13:34
od 15:09:00 15:10:48 77,4 15:13:35 74,2
64,4
do 15:09:18
(autor, 2016)
Tabulka 10 Dalsi hodnoty hluku
Lamax LaeqT La1 Las La10 Laso La 90 Lags La 99
84,9dB | 72,8dB | 80,9dB | 78,6dB | 77,4dB | 68,2dB | 59,9dB | 58 dB 55 dB

(autor, 2016)
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Pfi méreni hluku v ulici Evropska za dodrzeni metodiky méfeni, bylo v uvedeném
Casovém intervalu zjisténo, Ze primérnd hodnota hluku za dobu T cinila 72,8dB. Prekroceni
hygienického limitu 55dB v ekvivalentni hladiné akustického tlaku A, které bylo zplsobené

vlivem hluku z dopravy, tedy cinilo 27,8 dB.
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V prvnim dvacetiminutovém intervalu méreni, uvedeném v grafu 2, doslo ve 14:14:39
a ve 14:14:55 k prijezdu velké skupiny rychleji jedoucich osobnich vozidel. Ve 14:15:58 doslo
k prajezdu tramvaje a autobusu ve stejny okamzik. Ve 14:17:19 projizdéla po dobu 6 vtefin
opét mérenym mistem vétsi skupina osobnich vozidel, autobusu a tramvaje. Ve 14:19:04
projelo usekem pIné naloZzené tézké ndakladni vozidlo. Ve 14:28:09 projizdéla po dobu 8 vtefin
mistem skupina osobnich vozidel spolu s tramvaji jedouci v opaéném sméru. Ve 14:29:32
v opacném sméru projelo na stejné urovni lehké nakladni vozidlo s tézkym nakladnim vozidle.
Opét k prujezdu skupiny osobnich vozidel doslo nejprve v ¢ase 14:32:07 a v opacném sméru
ve 14:32:34 a 14:33:38. Opét k prajezdu skupiny osobnich vozidel doslo nejprve v Case
14:32:07 a v opacném sméru ve 14:32:34 a 14:33:38.
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Graf 3 Méreni hluku 2
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(autor, 2016)

V druhém dvacetiminutovém intervalu, uvedeném v grafu 3, doSlo ve 14:36:05
k prijezdu rychleji jedoucich osobnich vozidel a ve 14:36:50 k prljezdu osobnich vozidel a
autobusu ve stejny okamzik. Ve 14:38:47 projel mistem osobni automobil s poSkozenym

vyfukovym potrubim a v momentech 14:42:45 a 14:42:51 k pruajezdu rychle jedoucich vozidel

-

taxisluzby.
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Ve tretim dvacetiminutovém intervalu, uvedeném v grafu 4, doslo dvakrat k prijezdu
rychlejedoucich osobnich vozidel, konkrétné voz( taxisluzby a to v ¢ase 14:55:10, 14:56:15.
V ¢ase 15:02:32 projel osobni automobil s pfivésem a 15:02:53 projel autobus spolecné
s tramvaji jedouci v opacném sméru. V ¢ase 15:06:37 projizdéla mérenym mistem opét
skupina osobnich vozidel po dobu 10 vtefin. V 15:10:46 projel rychleji lehké nakladni vozidlo

av15:12:11 tézké nakladni vozidlo.

Graf 5 Maximalni hladina hluku
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Maximalni hodnota hluku byla namérena 84,9 dB v ¢ase 14:21:48, kdy doslo k prijezdu
tézkého nakladniho vozidla s tramvaji a dalSimi dvéma osobnimi vozidly, jedoucimiv opacném
sméru, v jeden okamzik méreni. Okamzik naméreni maximalni hladiny hluku je uveden v grafu

5.

Béhem méreni nedoslo k Zadné vyjimecné situaci, kterd by se netykala hluku z dopravy.
Vyssi hladiny hluku vytvarela tézka nakladni vozidla, rychle jedouci osobni vozidla (nejvice

vozidla taxi sluzby) a skupina vozidel soucasné jedouci vedle sebe v jednom sméru jizdy. Z toho

-41-



Ize usoudit, Ze na vyslednou hladinu hluku ma velky vliv rychlost jedoucich vozidel a
samoziejmé hmotnost vozidel. Dale také technicky stav vozidel a soucasné projizdéjici vozidla.
Vliv na kolemjdouci a v okoli Zijici obyvatele je nesporny, jelikoz hned vedle vozovky se

nachdzel chodnik pro pési a ve vzdalenosti 100m obytna zastavba z vétSiny obydlena.

7 Ekonomické aspekty internalizace externality

Po identifikovani externalit spojenych s dopravou nasleduje kvantifikace a vyvinuti
prostfedkd k internalizaci naklad( a uZivateld zodpovédnych za né, tedy urcit zodpovédné
subjekty vytvarejici externality a ndsledné je postihnout. Protoze je vsak internalizace velice
slozitd v mérené lokalité, jevi se jako lepsi feseni vystavét protihlukové opatreni, tedy bud’

protihlukové stény, ¢i nizkohluény povrch silnice.

7.1 Vypocet externich nakladi piistupem zdola - nahoru

Priblizné vypocty naklad(l hluku pro jednotlivé druhy dopravy byly provedeny na
zakladé doporucenych pramérnych dat z manualu Evropské unie Update of the Handbook on
External Costs of Transport z roku 2014 [37]. Vhodnéjsim feSenim by samoziejmé bylo pouzit
narodni data pfimo pro oblast Ceské republiky, ale hlukové mapy daného izemi nezbytné pro
zjisténi poctu obyvatel vystavenych nadmérné hlukové zatéze jsem nemél k dispozici. Pro tyto
pfipady Ize dle doporuceni Evropské komise pouZit nize uvedend primérnd data, ktera jsou
brana jako standard. Nejdfive jsem zvolil méfitko ztabulky 11, nejvice se podobajici
podminkdm a vysledklim mého méreni v ulici Evropska. Mému méreni nejvice odpovida
standard komunikace z predmésti, mérené pres den, pfi nizké hustoté provozu, intenzité
provozu 1200 voz.h, podilu téZkych nédkladnich vozidel 10%, primérné rychlosti 80 km.h?,
vzdalenosti budov k vozovce 20m, hustoté osidleni 50% a hustoté obyvatel 700 obyv.km™.

Tento vybér je samoziejmé pfiblizny, coz bude dale rozvedeno v diskuzi a zavéru.

-42 -



Tabulka 11 Kritéria stanoveni externich ndkladiti z hluku dle EU

Typ oblasti Predmesti

Den/ Noc Den

Hustota provozu Nizka

Intenzita provozu 1200voz.h

Podil tézkych ndkladnich vozU 10%

Primérna rychlost 80km.h!

Hustota osidleni 50%

\Vzdalenost k vozovce 20m

Hustota obyvatel 7000byv.km™ vozovky

(autor, 2016)

Externi naklady hluku jsou zde uvedeny v Ké.vzkm™ a jsou zpracovany pro riizné typy
dopravni sité, dopravnich prostredkl, intenzité provozu a denni dobé. Hodnoty jsou
prepocteny na podminky Ceské republiky dle primérného sménného kurzu eura pro rok 2014.

Kurz ¢inil vtomto roce 27, 533 K¢ [38] a dale je s témito prepocditanymi hodnotami pocitano.

Dle jednotlivych druh( vozidel a okamziku provadéni méreni, zastoupenych v provozu
v ulici Evropska, jsem zvolil do vypocétu hodnoty pro osobni vozidla, autobusy, lehka nakladni
vozidla a tézka nakladni vozidla, pfi dennim provozu a vysoké hustoté provozu. Konkrétni

hodnoty uvadim v tabulce 12 a vznikajici externi naklady v tabulce 13.
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Tabulka 12 Externi ndklady hluku v Ké.vzkm™ dle EU

Typ vozidla Den/ Noc Hustota provozu Pfedmésti [KE.vzkm™]
Osobni automobil Den Nizka 0,0378
Motocykl Den Nizka 0,0729
Autobus Den Nizka 0,1836
Lehka nakladni vozidla | Den Nizka 0,1836
Tézka ndkladni vozidla | Den Nizkd 0,3429

(autor, 2016)

Tabulka 13 Externi naklady vznikajici jizdou v ulici Evropska

Externi Délka
Externi naklady Celkové
naklady na | jizdy Pocet vozidel
Typ vozidla jizdy  vozidla externi naklady
vozidlo vozidla za hodinu
[K&.h1] vozidel [K&.h™]
[K&.vzkm™] [vzkm]
Osobni vozidla |0,0378 6,9 0,260 661 172,4020
Motocykly 0,0729 6,9 0,5030 5 2,5150
Autobusy a
0,1836 6,9 1,2668 62 78,5440
tramvaje
LNV 0,1836 6,9 1,2668 15 19,0026
TNV 0,3429 6,9 2,3660 6 14,1960

(autor, 2016)
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Z tabulky 10 vyplyva, Ze pfi jizdé 749 vozidel ulici Evropska za hodinu, vznikaji externi
naklady pfiblizné v hodnoté 246 K¢ za hodinu. Pfi pfepoctu na pfibliznou denni intenzitu
dopravy v ulici Evropska vychdzi pocet vozidel na 17976 za 24 hodin, které vytvareji externi
naklady pfiblizné v hodnoté 5904 K¢ za den. Pfi rocni kazdodenni podobné intenzité dopravy

v ulici Evropskd nasledné vznikaji externi ndklady zplsobené hlukem ve vysi 2154960 K¢.

7.2 Investi¢ni analyza poloZeni nizkohlu¢ného povrchu

Jako feSeni navrhuji poloZzeni cementobetonového krytu vozovky typu D1-T-1-III-PlI
silnice Il a lll tfidy a mistni komunikace. Povrch komunikace bude po celé délce ulice Evropska,
coz ¢ini 96600 m? vozovky. Cena takového druhu tuhé vozovky ¢ini dle ceniku Primérné ceny
dopravni a technické infrastruktury [48], aktualizovaného pro rok 2015, 1710 K&.m™. V tabulce

14 uvadim rozpoctové naklady stavebni ¢asti objektu.

Tabulka 14 Kalkulace investice

Polozka Céstka [K¢]
Odstranéni stavajici vozovky a odvoz 32586000
Zemni prace 28132000
Zaklady 2080000
Komunikace 165186000
Ostatni konstrukce a prace 10166000
Pfesun hmot 6084000
Celkem 230402167

(autor, 2016)

Celkova castka investice do poloZeni nizkohluéného povrchu vychdzi na 230402167 K¢.
-45 -



7.2.1 Doba navratnosti

Jako prvni pocitdm dobu navratnosti investice, udavajici za jakou dobu by mélo dojit
ke splaceni pocatecni investice, pfi rovhomérné realizaci hotovostnich tok(. Jedna se tedy o
podil vloZené investice a primérnému ro¢nimu vynosu. Hodnota investice Cini 230402167 K¢.

Od investice se o¢ekavaji pfijmy ve vysi zaniklych ro¢nich externich nakladd hluku.

vloZend investice

predpokladany roéni vynos ¢

7.2.2 Cista souc¢asna hodnota

Cistad soucasna hodnota patii mezi dynamické ukazatele a predstavuje rozdil mezi
soucasnou hodnotou budoucich Cistych vynosi a pocatec¢nim investicnim nakladem.
Vzhledem k tomu, Ze jeji velikost je ddna nejen absolutnimi (nomindlnimi) hodnotami
penéznich tokd, ale pfi diskontovani vhodné zvolenou diskontni sazbou, davd vypoctena
hodnota investorovi informaci o tom, je-li analyzovany projekt lepsi alternativou pro jeho

kapitdl nez jeho soucasné umisténi ¢i jiné projektové varianty [45].

Od investice se ocekavaji prijmy ve vysi zaniklych roc¢nich externich ndkladd hluku ke
konci kazdého roku po dobu 10 let. Vypocet je proveden v programu Microsoft Excel funkci

CISTA.SOUCHODNOTA.
CSH = —212923511K¢

7.2.3 Vnitini vynosové procento

Vnitfni vynosové procento znamena ukazatel pro relativni vynos (rentabilitu), kterou
projekt béhem svého Zivotniho cyklu poskytuje. V. mém pripadé se jedna o Zivotni cyklus 10let.

Vypocet je proveden v programu Microsoft Excel funkci MIRA VYNOSNOSTI.

VP = —-14%

- 46 -



8 Zavér

Ke snadnému pochopeni problematiky externalit v silni¢ni dopravé bylo cilem této
prace popsat v ¢asti reSerSe problematiku externalit, vznikajicich v silni¢ni dopravé, vlivem
vyuZivani vozidel jednotlivymi subjekty. Bylo objasnéno, Ze externi naklady mohou vznikat
emisemi vyfukovych plynd, emisemi hluku, vznikem kongesci, vytvarenim dopravnich nehod
a vystavbou, ¢i nedostate¢nou kapacitou dopravni infrastruktury. Z poctu popsanych
externich nakladd vyplyva, Ze provozovatelé vozidel negativné ovliviuji svym chovanim a

rozhodovanim jiné subjekty v mnoha smérech.

K samotné kvantifikaci externich nakladli bylo vytvofeno mnoho studii, hlavné na
narodnich drovnich, avsak bez spolecné provazanosti metodiky kvantifikace externalit mezi
jednotlivymi zemémi, coz je velmi dllezité pro rychlejsi zavedeni ocenéni externalit.
Problematika externalit ze silni¢ni dopravy v Ceské Republice je neustéle v Feseni, problémem
je vsak chybéjici metodika, vile spravnich organl a chybéjici data k vypoctu, jak dokazuji
odpovédi z Ministerstva dopravy, Ministerstva zdravotnictvi a Ministerstva Zivotniho
prostredi. V blizké dobé by ale mohlo dojit k posunu s vytvofenim nékolika akénich plana,

ménicich podminky vypoctu nakladd v silni¢ni dopravé.

V praktické casti prace jsem se zaméfil na méreni hluku z dopravy v ulici Evropska,
pficemz béhem meéreni bylo zjisténo 3602 hodnot hladiny hluku. Dle vysledné primérné
hodnoty jsem dosel k zavéru, Ze primérna hodnota hluku projizdéjicich vozidel nabyla o0 27,8
dB vyssi hodnotu, neZ je povoleny limit hluku z dopravy. Od projizdéjicich vozidel a jejich
provozovatell je tedy nezbytné zavést vybér poplatkd za emisi hluku ¢i emisi hluku zabranit.
Stanoveni hodnot externich nakladl a tedy i vySe poplatk(l za vytvareni hluku je vsak
v souCasné dobé velice obtizné. Vlastni vypocet externich ndkladd z hluku, uvedeny
v praktické ¢asti je zatizen mnoha nepresnostmi z divodu zvoleni obecnych jednotkovych cen
pro celou EU. Redenim miZe byt vypocet externich nakladti v rémci Ceské Republiky s pouZitim
Strategickych hlukovych map, dostupnych ke konci roku 2016. Z téchto hodnot by ve

spolupraci se zkusenym vyzkumnym tymem mohlo dojit k vypoctu externalit v dopravé a jejich
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nasledné internalizaci. Jako feSeni sniZzeni nezadouciho hluku z dopravy v ulici Evropska jsem
tedy v praktické casti navrhl omezit vytvareny hluku projizdéjicich vozidel. SniZzeni emise hluku
spocivalo v investici na polozeni nizkohlukového povrchu. Tichy povrch vozovky je oproti
béZnému drazsi, nelze vSak opomenout uspory, jako je zbaveni se nutnosti budovat
nevzhledné protihlukové stény nebo izolaci budov, ¢i nizsi naklady na zdravotni péci vlivem
Ubytku nemoci zplsobenych hlukem. PouZiti tichych povrchl vozovky by mélo byt prioritou
na vsech frekventovanych silnicich v blizkosti zastavby. Polozeni takového povrchu v ulici
Evropska je vSak dle provedené investi¢ni analyzy pfilis nakladné a doba ndvratnosti nedmérné
dlouha vynaloZené investici. Investice je vSak do budoucna nezbytnd i pfes ekonomickou

nevyhodnost, coZ povaZzuji i za diivod, pro¢ nebyla jesté podobna opatieni realizovana.
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