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Abstrakt

Cilem diplomové prace je vysvétleni pojmu externality v dopravé a zhodnoceni
soucCasného stavu dopravni situace ve mésté Brné se zamérenim na lokalitu Tomkovo namesti,
kde probihd vystavba dalSi ¢asti velkého méstského okruhu. V lokalité budou vyhodnoceny
externality s dirazem na ty negativni a na jejich te$eni. Na zdkladé teoretickych poznatkd
a vysledkl vyhodnoceni dotaznikového Setfeni bude vytvofena pripadova studie s aktudlnimi
skuteénostmi dlsledkl dopravy a budou podpofeny zmény a moZnosti zlepSeni kvality Zivota
v dané lokalité. Vysledky budou prezentovany ve verejné sprave.

Abstract

The target of the diploma thesis is to explain the concept of externality in transport
and evaluate the current state of the traffic situation in the city of Brno with a focus
on the location Tomkovo square, where is in progress the construction of another part
of a large city ring road. Externalities will be evaluated in the locality with emphasis
on the negative ones and their solutions. Based on theoretical knowledge, the results
of the evaluation of the questionnaire survey, a case study will be created with the current
facts of the consequences of transport and will support changes and opportunities to improve
the quality of life in the locality. The results will be presented in public administration.
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1 UVOD

,Ustfednim problémem ekonomie je urcit nejefektivnéjsi zpJsoby alokace (rozdéleni
a uziti) vyrobnich faktor( (zdrojd, prace a kapitdlovych statk() a vyresit problém vzacnosti,
vznikly v ddsledku neomezenych potfeb spoleénosti a omezenych zdrojd." (Tetfevova, 2003,
s.7)

Doprava je jednim z nejdilezit&jdich prvk( rozvoje spoleénosti, ve struktufe narodniho
hospodarstvi tvori terciarni sektor, sektor sluzeb (Tetrevova, 2003, s. 14-19) a ma vyznamny
vliv na dynamiku ekonomického rdstu a rozvoje. Doprava jako vyznamnd, neoddélitelnd a
pfedevSim nenahraditelnd soucdst narodniho hospodafstvi s sebou pfindsi mnoha pozitiva,
ale bohuzel také cetnd negativa. Fakt, zZe zdopravy plynou pozitivni externality,
at uz prostfednictvim zvySovani hrubého domaciho produktu nebo zaméstnanosti, ma také
svou stinnou strdnku - k negativnim externalitdm dopravy miZeme zatadit napriklad
nehodovost spojenou se ztrdtami na lidskych Zivotech, vyznamny globalni problém znecisténi
ovzdusi emisemi nebo hluk zatézujici obyvatelstvo.

Externality jsou pojem, jehoz feSeni se stava prioritou moderniho svéta.
Z ekonomického i politického hlediska se jednad o urcité selhdni trhu. Z externalit se stava
celospoletensky problém, ktery v minulosti nepoutal tolik pozornosti a jeho dlouhodobé
odsouvani do pozadi ma za ndsledek negativni ddsledky, jejichz odstranéni je a bude
ze jeden subjekt ma uzitek a jiné subjekty nesou naklady tohoto uzitku, pricemz subjekt, ktery
tento uZitek ma, neplati dostateéné kompenzace subjektlim, které jsou nuceny tyto nasledky
nést. V tomto pfipadé mluvime o negativnich externalitdch. Externality jsou problém, ktery
je jejich prendseni se z jednoho odvétvi do dalSich. Napriklad emise ze silni¢ni dopravy
ovliviuji pfimo Gc&astniky silniéni dopravy i Siroké okoli. Emise znecistujici pfirodu se dostavaji
do ovzdusi a vyznamné se podileji na znecisténi celosvétového zivotniho prostfedi. Zdalo
by se, Ze plvodce je jednoduché uréit, problém vsak nastava tehdy, kdyZ plvodce svou Géast
na daném stavu popre a odmitne nést konsekvence svého chovani.

V sout¢asné dobé se doprava stala nejzakladnéjSim prostfedkem, at uz se jednd
0 osobni, hromadnou nebo nakladni dopravu, at uz silniéni, Zelezni¢ni nebo jeji jinou formu.
Doprava se nedUslednym internalizovdnim externalit stala nedilnou souéasti celého svétového
pohybu a Ize tedy predpokladat, ze produkovani externalit z dopravy bude pfitomno i nadale.
Je sporné, dojaké miry bude nést své nasledky. Prekracovanim Unosnych hodnot

a uvédoménim si nenapravitelnych ddsledkl se za&ind vyvijet velké Usili na urychlené
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omezovani produkce emisi, jakoZ i celkovych externalit z dopravy. Zavadénim rlznych kvét,
dani, poplatkd a jinych restriktivnich opatfeni miZeme sledovat snahu o omezovani produkce
negativnich externalit na dUrovni politické. Pfinosem je také zavadéni novych technologii
a forma financ¢nich podpor pro provoz ekologicky méné zavadneéjSich technologii ze strany
vyrobcl. V globdlnim kontextu mdéZeme vnimat uvédoméni si enormniho vlivu externalit
na celou spole¢nost, kterd si uvé&domuje vliv svého chovani a poZaduje vytvofeni krokd
k eliminaci a k postupné ndpravé selhdvajicich prvkd. Jednd se o soub&h ekonomickych,
politickych a technickych krokd, jejichZ cilem je pienést disledky externalit na jejich plvodce.

Cilem diplomové prace je vysvétleni pojmu externality v dopravé a zhodnoceni
soucCasného stavu dopravni situace ve mésté Brné se zamérenim na lokalitu Tomkovo namesti,
kde probiha vystavba dalsi ¢asti velkého méstského okruhu. V teoretické casti se predkladana
prace zabyva externalitami v dopravnim sektoru, moznostmi jejich feSeni a souvisejicimi
riziky. Na zdkladé teoretickych poznatkl a vysledkl vyhodnoceni dotaznikového S&etfeni,
ankety, je vytvorena ptipadovad studie s aktudlnimi skute¢nostmi disledkd dopravy. Budou
podpofeny zmény a moznosti zlepSeni kvality Zivota v dané lokalité. Prostfednictvim ankety
bude zjiSténo, zda si jsou obCané vybrané oblasti (Tomkovo nameésti v Brné) védomi toho,
ze se v misté jejich bydliSté nebo pobytu registruji hlavné v rannich a odpolednich hodinach
nadlimitni hodnoty emisi a hluku. Zda si jsou védomi, jaké dopady to ma na jejich zdravi
a jestli byli informovani o stavbé Velkého méstského okruhu (VMQO) Brno a jaky pFinos
od stavby ocekavaji. Vysledky budou prezentovany ve verejné spravé a dobré a spravné fizeni,
spravné rozhodovani je mozné jen tehdy, kdyz mame dobrd data a umime vyuzit nastroje,

které mame k dispozici.
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TEORETICKA CAST

2 EXTERNALITY V DOPRAVE

2.1 EXTERNALITA

Obecné za externality povazujeme situace, kdy je uzitek nebo produkéni funkce jednoho
ekonomického subjektu ovlivnéna nezamySlenymi nebo ndhodnymi vedlejSimi produkty
¢innosti jiného ekonomického subjektu (Coase, 1960). Ponékud presnéjsi definici externality
uvadéji Baumol a Oates (1988, s. 17), ktefi tvrdi, ze pro vznik externality plati, Ze ekonomicky
subjekt, jehoz cinnost ovliviuje produkcni funkce nebo Uroven uzitku ostatnich, ,nedostava
za tuto &innost kompenzaci ve vysi rovnajici se hodnoté vyslednych pfinosi (nebo nakladd)
pro ostatni.® Druha definice se stava zvlasté zajimava, pokud jde o analyzu ekonomického
blahobytu, kterd se vénuje zkoumani nezadoucich u&ink{ externalit, jako jsou napfiklad zdroje
nespravné alokace a neefektivnosti (Pigou, 1932; Pareto, 1971). S ohledem na vySe uvedené
lze externality chdpat jako neexistenci nékterych soukromych trhl s uréitym zbozim.
Stanoveni vlastnickych prav se stava problematické, kdyz maji statky verejné prospésnou
povahu, tj. kdyz jsou (i) nevylu¢né nebo (ii) nerivalitni (Gowdy, 1995). Kdyz jsou statky
nevyluéné, je ndkladné (nebo dokonce nemozné) vylouéit subjekty ze spotieby téchto statkd,
prestoze by to ve skuteénosti bylo Zadouci. Coase (1960) tvrdi, Ze bez politickych zdsahl
by soukromé naklady na uZivani spoleénych statkd, jako je &isty vzduch a voda, byly niz&i
neZ spoletenské ndklady, co? bude mit za ndsledek, Ze ndklady na vyuZzivéni zdrojd budou
nizsi nez spoleCenské naklady. Hardin (1968) oznacil tento jev jako ,tragédii spole¢nych
statk(" (The Tragedy of the Commons).!

2.1.1 Déleni externalit

Externality vznikaji v dlsledku spotifebnich i vyrobnich ¢&innosti ajsou dlsledkem
selhani trhu, coZ vede k alokaci zdrojl, kterd neni z hlediska spoleénosti optimalni. Teoreticky
tedy externalita zplsobuje typ situace, kdy prvni véta ekonomie blahobytu (Stavins, 2004)
neplati a trhy selhavaji pfi dosahovani Paretovy efektivnosti (Sundqgvist, Soderholm, 2002).
Konkrétné v pripadé negativni externality existuje rozdil mezi soukromymi a spole¢enskymi

naklady cinnosti. Soukromé naklady, s nimiz se vyrobce potyka, meéfi nejlepsi dostupné

1 Garrett Hardin ve svém Cclanku v Casopise Science z roku 1968 popisuje problém, kdy mnoho lidi
s vlastnimi ndpady mdZe zhorsit néco, co vsichni sdileji, i kdyz to nikdo vlastné& zhorsit nechce. Clovék

si mysli, Ze jeho maly kousek ,zneéi&téni® nic neovlivni (napf. vody), ale vysledkem mdze byt znediéténa
voda pro Sirsi okoli, tedy nevhodna ke spotrebé.
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alternativni vyuziti zdrojd. Spolet¢enské nédklady vyroby se v3ak rovnaji soukromym ndkladim
plus externim nakladdm a méfi nejlepsi alternativni vyuZiti zdrojli, které ma spoleénost jako
celek k dispozici. Jelikoz pro externi dopady neexistuje trh, nema vyrobce maximalizujici zisk
motivaci zahrnout tyto dopady, a tedy i ndaklady do rozhodovaciho procesu. Soukromé naklady
jsou tedy nizSi nez spolecenské naklady. Rozdil mezi soukromymi a externimi naklady vSak
neni ,fixni*. Pokud Ize externi naklady ,internalizovat" (tj. pfenést na jinou osobu,
a tim je ucinit soukromymi), meéli by byt rozhodujici aktéfi motivovani k tomu, aby podnikali
kroky, které pomohou zmirnit napfiklad negativni dopady vyroby elektfiny na zivotni prostredi.

Coase (1960) prokazal, ze vyjedndvani mezi znetisStovatelem a dotéenymi subjekty
mUlzZe za uréitych okolnosti (napf. nizké transakéni ndklady a symetrické informace) pfirozené
internalizovat externality, a tim dosdhnout efektivniho vysledku. Ve vétsiné piipadl je vSak
vzhledem k velkému poctu zucastnénych stran nutny urcity druh vladniho zasahu. Jednim
ze zpUsobl ndpravy neefektivnosti externich naklad{ je pouziti takzvanych ,Pigouovych" dani,
jak je plvodné Pigou navrhl. To v teorii funguje tak, Ze se stanovi daf rovnajici se hodnoté
meznich externich ndklad{ (pfi optimalni Urovni dané ¢&innosti), takZe soukromy rozhodovatel
je motivovan ktomu, aby Setfil nejen na tradi¢nich vstupnich faktorech, ale také
na necenénych statcich a sluzbach, jako jsou ty, které poskytuje pfirodni prostredi. Toto FeSeni
problému externalit vSak vyZzaduje, aby byl danovy organ schopen identifikovat funkce
externich naklad{. Jak postupovat pfi posuzovani velikosti této funkce, a tedy i hodnoty $kody
zplsobené negativni externalitou (nebo pfinost plynoucich z pozitivni externality), je velmi
narond otdzka. Teoretickd vychodiska takového ocenovani a praktické pristupy pouzivané
k empirickému stanoveni téchto hodnot jsou diskutovany v nasledujici podkapitole. Je zde vSak
také otdzka ,vile" vymahat poplatky, a to spravedlivé a disledné.

2.1.2 Negativni externalita

Neekonomové se nékdy dopoustéji omylu, kdyz se domnivaji, ze jakakoli ¢innost, ktera
vytvafi negativni externalitu, by se neméla vibec provadét. zZdani ovéem klame. Mnoho
¢innosti vytvarejicich negativni externality vSak zaroven vytvari velké prinosy, které snadno
pokryji zaporny uzitek z dané negativni externality. Pro ekonomy neni problémem, Ze se dana
¢innost vyskytuje, ale to, zZe se ji vyskytuje pfiliS mnoho. Vezméme si pfipad zbozi, jehoz
vyroba vytvari negativni externalitu. Zacneme tim, ze pouzijeme metodu nabidky a poptavky,
abychom dosahli trzniho vysledku. Trzni cena a trzni mnozstvi jsou v grafu nize oznaceny Pmkt
a Qmkt (viz Obrazek ¢. 1).
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Obr. ¢. 1: Negativni externalita zobrazena na grafu poptavky a nabidky

Zdroj: Mankiw a kol., 2016

Vysledek trhu vSak neni v tomto pfipadé efektivni. Kfivka nabidky predstavuje pouze
soukromé naklady na vyrobu. To znamena naklady, které maji firmy vyrabé&jici zbozi.
To ovSem nereflektuje vSechny naklady, protoze negativni externalita uklada naklady
nékterym nezU&astnénym subjektlim. Nakreslime tedy dal$i kfivku, ,socidlni naklady" (SC).
Tato kfivka predstavuje vSechny vyrobni naklady, vcetné soukromych vyrobnich a externich.
Je nalevo od obvyklé nabidkové krivky. Efektivni Groven vysledku nastava tam, kde se kfizi
kfivka poptavky a kfivka SC. Tento vysledek ukazuje P* a Q* v grafu. Situace Qmk > Q¥*
znamend, ze trh produkuje vice mnozstvi tohoto zbozi nez je efektivni, a tomu se fika
»~nadprodukce®. Déle Pmkt < P* znamena, ze skutecna trzni cena je nizsi nez efektivni cena.
Tato neefektivnost na soukromém trhu vede dodavatele k vyrobé nékterych jednotek zbozi
(jednotky mezi Q* a Qmkt), jejichz vyrobni naklady prevysuji jejich hodnotu pro spotrebitele.
Vime, Ze je to pravda, protoze u jednotek zbozi mezi Q* a Qmk: je kfivka poptavky (kterd méri
hodnotu pro spotrebitele) pod kfivkou SC (ktera meéfi vsechny naklady, tedy celé spolecnosti).
K nadprodukci zbozi s negativnimi externalitami dochdzi proto, Ze cena zbozi nepokryva
kupujicimu vSechny naklady na vyrobu nebo spotifebu zbozi. Pokud by se zalUctovaly vSechny
naklady, ceny tohoto zbozi by byly vySSi a lidé by jich spotfebovali méné. Pokud by naklady
na negativni externality (napfiklad $kody zplsobené znetist&nim ovzdus$i) byly ptFidany
na zbozi jako dan, pak by si lidé uvédomili Gplné naklady na vyrobu a spotfebu tohoto zbozi
a mensi pozadovana Castka by byla efektivni ¢astkou. To samoziejmé plati za predpokladu,
ze je dan nastavena spravné. Tato dan je oznacena jako Pigouova dan? (Mankiw a kol., 2016).

2 Znediéténi a jeho kontrola prostifednictvim tzv. Pigouovskych dani se stala prikladem aplikace principd
mikroekonomické teorie (Baumol, Oates, 1988, s. 1).
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Z hlediska povahy externality je déleni externalit na pozitivni a negativni jednim
z nejzakladnéjsich a nejcastéjsich.
Pro komplexnost ale Ize dale délit externality:

» Zhlediska zdroje (podle dodavatele externalit) na produkéni neboli technologické
externality (jedna se o nezamysleny prfenos uzitku nebo Ujmy pfi produkci urcitého
statku na jiny subjekt) a na externality spotfebni - ty jsou vyvolany spotfebiteli
(production or utility);

= Z hlediska rozsahu pUsobeni na externality globalni - ty ovliviiuji Siroky okruh subjektd
(nevymezuji pfesny obsah pisobeni) a parcidlni neboli adresné;

= Z prostorového hlediska délime externality na mistni, celostatni a nadnarodni;

= Z hlediska internalizace (jednad se zde o presun mezi jednotlivymi odvétvimi) délime
externality na monodimenziondlni (pfijemce i dodavatel externality je subjektem
stejného odveétvi, stejné hospodarské cinnosti) nebo na externality multidimenzionalni
(pfesun na jiné odvétvi);

= Dale to jsou Pareto-efektivni a Pareto-neefektivni externality (Baumol, Oates, 1988,
s. 15-36; Tetfevova, 2003, s. 54-56);

= Podstatou kritéria efektivnosti je pravé Paretovo optimum. Definuje jakoukoli situaci,

ve které neni mozné mit prospéch z jedné osoby, aniz bychom ublizili druhé.
2.2 DOPRAVA

Pod oznacenim doprava mame na mysli pracovni neboli technologicky proces, pfi némz
dochdzi k pohybu dopravnich prostfedkd po dopravni cesté. Jako dopravce pak byva
oznacovan provozovatel dopravy.

Zakladnimi slozkami dopravy jsou (Brinke, 1999, s. 4):

= dopravni prostredky;
= dopravni cesty;

= dopravni zafizeni.

Podle vedeni dopravni cesty miZeme rozliSovat dopravu pozemni, podzemni (provadi
se pod Urovni inzenyrskych siti), podpovrchovou (provadi se v Urovni ¢i nad Urovni
inzenyrskych siti), leteckou, vodni ¢i potrubni (viz Obrazek ¢. 2).

Dle pohybu po dopravni cesté pak na kolejovou, silni¢ni, leteckou, Fi¢ni a méstskou
hromadnou. Podle mista prepravy miZeme dopravu délit na tranzitni, vnitrostatni anebo
zahrani¢ni (Logex, 2021).
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Tvofi ji rovnéz prepravované osoby, cestujici, ktefi se soucasné stavaji i spotrebiteli
osobni nebo nakladni dopravy, G¢astniky dopravniho procesu.

Jako specidlni (zvlastni) je oznaCovana doprava potrubni spolu s dopravou elektrické
energie. Pod ndzvem nemotorova doprava pevninska je veden stary druh dopravy,
napr. na velbloudech, s lidskou pohonnou silou (rikSoveé) a k Uplnosti je nutno zaradit i dopravu
zprav, které se spolu s telekomunikacemi fadi do skupiny ,spoje" (posSta, telekomunikace O
telefon, telegraf, rozhlas, TV ¢i zalozené na umélych druzicich) (Brinke, 1999, s. 11).

siiniéni
zeleznicni
vnitrozemska
plavba
potrubni

ostatni

L=

[ némoini leteckd l
R

| pevninska ] L moiska ] L vzduina j
\{ i I/
I DOPRAVA I

//{ sloiky ]\\
B e

dopravni 7 ’/ dopravni | ostatni |
cesty | prostiedky I dopravni |
J

' infrastruktura

L

Obr. & 2: Rozdéleni dopravy
Zdroj: Brinke, 1999

2.3 EXTERNALITY V DOPRAVE

Nejméné poslednich deset let se predevSim v zapadnim svété Siroce diskutuje
o vypousténi plyni ze spalovacich motorl. Evropskd unie na zdkladé této diskuse pfijala
nékolik regulaci, které se zaméruji na automobilovou, lodni a leteckou dopravu (Nafizeni
Evropského Parlamentu a Rady EU 2016/1628). Dopravni sluzby jsou samy o sobé ,zbozim".
Podle zvyklosti v8ak Géty ndrodniho ddchodu nezahrnuji tyto neobchodované polozky. Naklady
spoleénosti na externality spojené s vyrobnimi ¢innostmi, jako je doprava, se proto od Gdaju
o HDP neode¢itaji. Emise vyfukovych plynd, dodateé¢né zdrzeni ostatnich G&astnikd silniéniho
provozu zplsobené vjezdem dalsiho vozidla na ruSnou ulici, hluk a nehody jsou béZné
uvadénymi priklady ,Skod", které vytvari odvétvi dopravy. Dopravni kongesce nebo hluk vSak

mohou vznikat i na Zeleznici, na Zelezni¢nich tratich, cyklostezkach nebo na letistich. Silnice
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a zeleznicni traté mohou zase, pokud protinaji mésto a omezuji dopravu v rdmci obce, vytvaret
negativni externality.

Doprava spotfebovava jednu trfetinu celkové konecné spotfeby energie v EU. Znacna
¢ast této energie pochdzi z ropy (MZP, 2019). To znamend, ?e doprava je zdrojem velkého
mnozstvi emisi sklenikovych plyni v EU a vyznamnou mérou pfispivd ke zméné klimatu.
Zatimco vétSina ostatnich hospodafskych odvétvi, jako je vyroba elektfiny a primysl,
své emise od roku 1990 sniZuje, Uhrn emisi z dopravy vzrdstd. Nyni predstavuji vice
nez &tvrtinu celkovych emisi sklenikovych plynl v EU. Zasadni zména tohoto trendu neni
v sou¢asné dobé& v dohledu. V dlsledku toho je doprava hlavni prekdzkou pinéni cild
EU v oblasti ochrany klimatu. Automobily, dodavky, nakladni automobily a autobusy produkuji
vice neZ 70 % vsech emisi sklenikovych plynd z dopravy. Zbytek pochdzi pfedeviim z ndmorni
a letecké dopravy.

2.3.1 Pozitivni externality v dopravé

Pozitivni externalitou mize byt pot&Seni milovnikd automobill, ktefi vidi, jak po silnici
jezdi historicky viz. Mezi dalsi pozitiva mdZeme poé&itat napf. faktory ovliviiujici vytvareni
Uzemni struktury hospodarstvi,3 podmifujici Gzemni a mezinarodni délbu prace nebo zvysovani
zivotni Urovné obyvatelstva zrychlenou prepravou a dodavkou (Brinke, 1999, s. 104).
Vzhledem k omezenému poctu pozitivnich externalit v odvétvi dopravy jsou dale diskutovany

pouze externality negativni.
2.3.2 Negativni externality dopravy

S G¢inkem na Zivotni prostiedi a ¢lovéka je mdZeme rozdélit na dvé skupiny, které

maji:

1) Pfimy vliv, bezprostiedné ohroZujici (hluk, fosilni paliva a chemizace pldy, zneti$téni
vody a ovzdusi, hluénost, vibrace, prasnost, zabor pddy, nehodovost atd.);

2) Nepfimy vliv, poSkozujici prostfednictvim nepfimych fetézovych souvislosti (poskozeni
zdravi vyvolané potravinovymi fetézci - napf. olovo v ovoci péstovaném podél

komunikaci).

Hluk

Hluk je jakykoli nepfijemny hlasity zvuk, ktery vnima ucho. Je produkovan vibracemi

a Siti se vzduchem jako zvukové viny, které ucho zasahnou. Sila zvuku, tj. hlasitost, se nazyva

3 Doprava pomaha vyuziti i vzdalenych nebo Spatné dostupnych mist.
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akusticky tlak a namérena hodnota je hladina akustického tlaku, ktera je uvedena v decibelech
(dB).

Hluk je pro zdravi lidi velmi Skodlivy faktor a brani plynulé realizaci jejich kazdodennich
¢innosti. Podle Gdaji publikovanych Basnerem a kol. (2014) je v Evropské unii asi 56 milion{
lidi (54 %) zijicich v oblastech s vice nez 250 000 obyvateli vystaveno hluku ze silni¢niho
provozu ro¢né vyssimu nez 55 dB, a to je uz povazovano za zdravi nebezpecné. Prestoze se
vyrobci snazi nadmérny hluk automobill technicky omezovat, je to pfi stoupajicim mnoZstvi
vozidel nesnadny ukol.

WHO stanovila cilové hodnoty pro ochranu (Green-Zones, 2021):

=  Minimalni cil: 65 dB (A) béhem dne a 55dB (A) v noci by nemélo byt prekroceno,
aby se zabranilo zdravotnim rizikdm;

= Stfedni cil: Aby se zabranilo nasledkiim enormniho hluku, méla by byt expozice snizena
na 55 dB (A) béhem dne a 45 dB (A) v noci;

= Optimalni ochrana: Dlouhodobé by mély byt naméreny hodnoty 50 dB (A) béhem dne
a 40 dB (A) v noci.

Celkové spole¢enské ndklady na odstranéni ndsledkl nadmérného hluku ¢&ini asi 0,1 %
hrubého domaciho produktu. Z této hodnoty pfipada 64 % na silnicni dopravu, 26 %
na leteckou a 10 % na dopravu kolejovou (Patrik, 1995).

2.3.3 Fosilni paliva

Suroviny jako ropa, uhli a zemni plyn vznikaly v zemi postupnou chemickou pfeménou
pravékych organisml a jejich mnoZstvi je na Zemi omezeno (fosilni paliva). Tyto suroviny

oznacujeme souhrnné jako fosilni paliva a patfi sem:

» Mineralni uhlik - Uhli se pouzivalo hlavné pro lokomotivy a nachdzi se ve velkych
loziscich v zemi;

= Ropa - Smés nejriznéjsich uhlovodikl v kapalné fazi. Sklada se jesté z daldich velkych
nedistot a pouziva se k ziskavani rlznych paliv a vedlejsich produktl;

= Zemni plyn - Je slozen prevazné z plynu metanového. Tento plyn odpovida nejlehci
¢asti uhlovodikd. Proto se fikd, Ze zemni plyn je méné znedidtujici a Cistsi. Ziskava
se z ropnych poli ve formé plynu;

= Dehtové pisky a ropné bfidlice - Jsou materidly vytvorené z jilovitych piskl, které
obsahuji malé zbytky organické hmoty a materidld se strukturou velmi podobnou
strukture ropy;
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= Jadernd energie - Je také povazovana za druh fosilniho paliva. Uvolfiuje se v disledku
tzv. nukledrni reakce - jaderné flze. Jedna se o rozdéleni jader téZkych atom(, jako
je uran nebo plutonium;

= Olej - Jeuvnitr média sedimentdrniho plvodu. To znamend, Ze hmota, kterd
se vytvofila, byla organickd, ulozend a pokrytd sedimentem a plsobenim tlaku zemské
kdry se pfeménila na uhlovodik.

Proces vytvoreni produktd trvd miliony let. PfestoZze se ropa neustdle generuje, &ini
to v lidském meéfitku nepatrnou rychlosti. Mira spotifeby ropy je navic takova, ze data jejiho

vycerpani jsou jiz ,naplanovana™ (viz Obrazek ¢. 4).

Jako pozitivni externality fosilnich paliv jako zdroje energie miZeme oznadit:

* Hojnost vkladd#*;
» Pristup k rezervdm zatim neni pfiliS komplikovany?;
= Poskytuji spoustu energie za relativné nizkou cenu;

= Jejich preprava a skladovani je levné a snadné.

Negativni externality stran fosilnich paliv

Fosilni paliva jsou zatim hlavnim zdrojem energie vyuzivanym v silniéni dopravé.
Zanechdvaji vyraznou uhlikovou stopu, kterd méa dopad na klimatické poméry. ZpUsobuji
to Uniky v ddsledku spalovdni paliva, odpafovani benzinu v prib&hu procesu vyroby, jeho
skladovani i distribuce. U vozidel s benzinovym motorem lze navic pozorovat emise zplsobené
odparovanim z jejich palivové nadrze a karburatoru. Na mistni, regionalni i celosvétové Urovni
existuje rozsahly seznam latek znecistujicich ovzdusi, které jsou schopny ovlivnit lidské zdravi
a zivotni prostiedi. Typické emise ze silni¢ni dopravy lze rozdélit do tfi skupin, a to na oxid
uhelnaty, oxidy dusiku a uhlovodiky, které jsou zodpovédné za 75 %, 58 % a 50 % veskerych
emisi pfislusSnych Evropské unii (Evropsky parlament, 2007). V rdmci klimatickych zmén
se opakované mluvi o uhlikové stopé. Uhlikova stopa® je suma vypusténych CO, a emitovanych
sklenikovych plyn(? vyjadiend v CO, ekvivalentech, jejichz hmotnost je ale pfepocitdna na to,
kolik CO, by mélo tyz oteplujici u¢inek (Evropsky parlament, 2007):

Emise 120 g CO, na jeden kilometr = priimérna spotreba 4,5 litri na 100 km

4 Zde se nelze Uplné ztotoznit, jelikoz se opakované mluvi o vycerpatelnosti zdroje, ke které se postupné
blizime. NarGstd vyuziti paliv s obnovitelnou energii a tim se spotieba ropy a uhli obecné snizuje.

5 Snadno se extrahuji, a tim snizuji ekonomické provozni naklady.

6 Nezapoditani & zanedbatelny vliv sklenikovych plynd.

7 Sklenikové plyny, napf. metan, oxid dusny, halogenované uhlovodiky.
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Termin, ktery jasné naznaduje zahrnuti sklenikovych plynd, je sklenikovd stopa. Emise
antropogennich sklenikovych plynd jsou kontrolovdny Kjétskym protokolem 8 a Rdmcovou
Umluvou OSN,?° pouziti halond a freonl je kontrolovdno Montrealskym protokolem 1 a jeho

vrv

dodatky, Parizskou dohodou!! z roku 2015 (dale viz kapitola 5.3 Udrzitelna doprava).

8 Dne 11. prosince roku 1997 se zastupci jednotlivych zemi dohodli na spole¢ném postupu pfi snizovani
emisi tzv. sklenikovych plynG. Tato mezindrodni dohoda byla stvrzena ve spole¢ném protokolu v mésté
Kjotu v Japonsku.

9 Rdmcovd Umluva OSN o zméné klimatu - UNFCCC (1992). Stabilizace koncentraci sklenikovych plynd
v atmosféie na dGrovni, kterd by umoZnila predejit nebezpe¢nym dlsledkiim vzdjemného plisobeni lidstva
a klimatického systému.

10 Montrealsky protokol o latkach, které poskozuji ozonovou vrstvu (& 109/2003 Sb. m. s.)
(dale jen ,Protokol" nebo ,Montrealsky protokol") upravuje konkrétni zavazky naplnujici cile stanovené
ve Videnské umluvé na ochranu ozonové vrstvy (€. 108/2003 Sb. m. s.). Cilem Protokolu je pfijimat
a realizovat celosvétova opatfeni na vylouceni vyroby a spotfeby tzv. ,regulovanych latek", které
ozonovou vrstvu poskozuji.

11 Pafizska dohoda (dale jen ,Dohoda"“) byla pfijata smluvnimi stranami Ramcové Umluvy OSN o zméné
klimatu (Umluva) v prosinci 2015. Dohoda provadi ustanoveni Umluvy a po roce 2020 nahradila pfedtim
platny Kjotsky protokol.
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Tab. & 1: Pfehled imisnich limitd (IL) a povoleny pocet pfekro&eni limitni hodnoty, hornich
a dolnich mezi pro posuzovani podle zakona ¢ 201/2012 Sb. o ochrané ovzdusi, v platném
zméni a vyhlasky & 330/2012 Sb. o zplsobu posuzovani a vyhodnoceni Urovné znecisténi,

rozsahu informovani verejnosti o Urovni znecisténi a pfi smogovych situacich

T ANTIY; Meze pro posuzovani (ug., m_2) Hodnota imisniho
Znecistujici Doba Dolni mez Horni mez limitu ( -5
. o x - - . Hg. m 2)
latka primeérovani pro posuzovani pro posuzovani
so 1 hodina — — 350 max. 24x za rok
z 24 hodin 50 max. 3x za rok | 75 max. 3x za rok | 125 max. 3x za rok
NO, 1 hodina 100221?3‘.(18x 1402??;“'(1& 200 max. 18x za rok
kalendarni rok 26 12 40
maximalni denni
Cco 8 hod klouzavy 5 000 7 000 10 000
primér
benzen kalendarni rok 2 3,5 5
PM, 24 hodin 25 max. 35x za rok | 35 max. 35x za rok | 50 max. 35x za rok
0 kalendarni rok 20 28 40
PM,,s kalendarni rok 12 17 20
Pb kalendarni rok 0,25 0,35 0,5
As kalendarni rok 0,0024 0,0036 0,006
Cd kalendarni rok 0,002 0,003 0,005
Ni kalendarni rok 0,01 0,014 0,02
benzo(a)pyren kalendarni rok 0,0004 0,0006 0,001
o maximalni denni 8h _ _ 120 25x v priméru
3 klouzavy primér za 3 roky

Poznamka: V roce 2020 vstoupil v souvislosti s pravnimi predpisy EU v platnost presnéjsi imisni limit
20ug.m 2 pro roéni primérnou koncentraci PM,, a PM,s Do roku 2019 véetné platil imisni limit
25ug.m” 2,

Zdroj: CHMU, 2020

V Tabulce ¢&. 1 jsou uvedeny imisni limity znedistujicich |atek a jejich povolené hodnoty
k prekroceni dle zdkona o ochrané ovzdusSi (¢ 201/2012 Sb.). Jednd se o nejcastéjsi
znedistujici 1atky — oxid sifi¢ity (SO,), oxid dusiku (NO,), oxid uhelnaty (CO), benzen, PM
(polétavy prach), Pb (olovo), As (arzen), Cd (cadmium), Ni (nikl), benzopyren a O; (0zdn).

Znedisténi vody

Dopravni &innosti jsou zdrojem znetiéténi vody, které vznikd v ddsledku jizdy mnoZstvi
automobild a zanechdvani odpadu, jako je Unik motorového oleje a jeho nedokonald eliminace,
slany odpad z ulic, pevné &astice a dal$i Iatky znegistujici ovzdus$i z vyfukl nebo napftiklad
z opotfebeni pneumatik a brzd. K pHimému znedi$téni vodnich ekosystéml dochazi
pFi dopravnich nehodach, napf. pfi havarii pfi pfevozu nebezpeéného nakladu. Ke znecistovani
podzemnich vod pfispivd doprava nepfimo emisemi motorovych vozidel, v letecké dopravé

hlavné pfi startu a pristavani letadel.
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Znetisténi povrchovych vod vznikd zejména Fiéni dopravou. Kromé toho mdze vodni
ekosystémy negativné ovlivhovat také infrastruktura spojena se zeleznici, a to Unikem benzinu
z kontejnerd spolu s rlznymi kontaminanty (Vo a kol., 2015). Nepfimo dochazi ke zne¢istovani
pldy pUsobenim S$kodlivin za provozu dopravnich prostfedkl (napf. usazovani olova!2 podél
silnic) nebo Unikem nebezpe&ného nakladu pfi havariich ndkladnich automobild & vlakd. Studie
provedend Levengoodem a kol. (2015) navic poskytla ddkazy o hustém shromazdovani
tézkych kovd a polycyklickych aromatickych uhlovodikl (PAU) ve vodnich Utvarech v blizkosti
zeleznic, které v nékterych pripadech predstavuji riziko nejen pro lidi, alei pro vodni
organismy. Nejviditeln&jsi jsou pfipady havarie tankerl na mofi a znecisténi morského povrchu
ropou, kdy dochdzi k poskozeni flory, fauny i celého ekosystému. Ale havdrie ropnych tankerd
predstavuji pouze zlomek pfic¢in znecisténi mofi ropou. Velky podil maji téZzkd ndamorni doprava

a rafinerie.

Silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava zplsobuje spole¢nosti negativni externality. PatHi mezi né Skody
na zivotnim prostfedi a na silnicich, nehody, dopravni zacpy a zavislost na ropé. Naklady
spolec¢nosti na tyto externality se obecné neodrdzeji v soucasnych trznich cenach v odvétvi
silni¢ni dopravy. Efektivni model mobility pro budoucnost musi zohledfiovat skutec¢né naklady
na dopravu a jejich regula¢ni ramec. Mél by vytvaret pobidky pro lidi, aby se rozhodovali
pro udrzitelnou dopravu. Dokument v Ufednim véstniku Evropské unie (2020) - Zelena dohoda
pro Evropu se zabyva vyuzitim ekonomickych nastroji k ndpravé externalit silniéni dopravy,
ale relativné vétsi vahu prFikladd problému emisi uhliku ze silni¢éni dopravy, nebot

ten je vzhledem ke své globdlni a dlouhodobé povaze obzvlasté ndrocny pro Zivotni prostredi.

Vystavba silni¢ni infrastruktury

Vystavba silni¢ni infrastruktury pro Gzemni premisténi automobill odnima pldu jinému

potencidlnimu vyrobnimu vyuZiti a miZe mit i souvisejici negativni dopady, jako napfiklad:

Ztrata ptivodnich biotopt

Dopravni aktivity vyZaduji pddu, a proto zasahuji do biotopl rostlin a Zivo¢ichd.

Fragmentace biotopt

Dopravni systémy a jejich infrastruktura pronikaji do krajiny, snizuji jeji rozmanitost
a v nékterych pfipadech predstavuji neprekonatelné prekazky zejména pro zivocichy. Ti jsou
proto nuceni pohybovat se v omezeném prostiedi (bariérovy efekt), coz vede k izolaci populaci

12 Olovo je toxicky kov, ktery nalezi (dle IARC) mezi prokazané lidské karcinogeny. Ovliviiuje syntézu
nékterych enzymd, krevni tlak a nervovy systém. Expozice olovu v dobé t&hotenstvi negativné plsobi
na vyvoj mozku a dusevni vyvoj plodu.
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a v dlsledku toho i ke kfizeni. Nasledkem invaze do krajiny dochdzi k astéjsi interakci mezi

vozidly a volné zijicimi zivocichy. Tim se zvySuje pocet kolizi mezi vozidly a zviraty.

Ztrata kvality biotopu v diisledku rusivych vlivii

Doprava, jak jiz bylo vysvétleno, zplsobuje hluk, vodni zneti$téni, zne&istujici latky
v ovzdusi, vizualni znehodnoceni a vibrace, které vazné ovliviiuji kvalitu zivotniho prostredi
i stanoviété Zivocichl. Kromé toho je tfeba poznamenat, Ze zminéné negativni dopady jsou
schopny ovlivnit oblast rozsahlejsi, nez je ta pfimo zasazenda, a maji schopnost negativné

zménit hodnotu pddy.

Rizika dopravnich nehod

Jsou zahrnuta do vSech dopravnich cinnosti vzhledem k velkému poctu dopravnich
nehod vozidel, ktera se pohybuji vysokou rychlosti a vyuzivaji spole¢né sdilenou infrastrukturu.
Tyto nehody mohou byt v disledku mechanického pochybeni nebo ¢astéji v dlsledku lidskych
chyb. Ztoho vyplyva, Ze dopravni nehody jsou udalosti, ke kterym dochazi ve vSech
dopravnich prostiedcich. Zplsob dopravy je v8ak odpovédny za vétdinu zranéni a obéti
(v absolutnich ¢&islech). Silniéni doprava je v kazdé zemi svéta a z dlvodu jejiho rozsahlého
vyuzivani ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy se na nehodovosti a zranénich spolupodili
nejvice. Ve studiich provedenych v ramci Evropské unie, jejichz cilem bylo odhadnout
spole¢enské naklady na externality spojené s dopravou, bylo zjiSténo, ze v EU naklady spojené
s dopravnimi nehodami predstavuji priblizné 2,5 % HDP (Evropska komise, 2009).
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3 METODY KVANTIFIKACE EXTERNALIT V DOPRAVE

3.1 ODHAD HODNOTY EXTERNALITY

Maji-li byt Pigouovské dané vybirdny za UCelem snizeni externalit na spolecensky
optimalni Uroven, je tfeba odhadnout hodnoty dodateénych (meznich) nakladd, které jsou jimi
zpUsobeny. To je &asto obtizné, protoZe s externalitami se ze samotné podstaty neobchoduje,
a proto nemaji pozorovatelnou trzni cenu. Ackoli neexistuje trh pro Skodlivé emise z vozidel
nebo nehody, nékteré dlsledky mohou zahrnovat pozorovatelné trzni transakce. Pokud
zneCiSténi ovzdusi prokazatelné vyvold u jednotlivce astma nebo rakovinu, l|ze veskeré
lékarské vydaje povazovat za ndklady natyto emise. Podobné Ize odhadnout naklady
na nemocnice a Uty za opravy vozidel v dlsledku nehod. Tato technika pfimého vyéisleni
nakladd neposkytuje Uplny odhad pfisluénych nakladl, ale mdZe byt pouzita ke stanoveni dolni
hranice. K odhadu hodnoty klidu a ticha Ize pouZit rozdily v cendch podobnych domd,
nachazejicich se v hluénych a tichych ulicich. Podobné& mohou rozdily v cendch automobild
s volitelnymi bezpecnostnimi prvky a bez nich (nebo rozdily v pojistném) poskytnout voditko
pro odhad hodnoty dodate¢né bezpecnosti (a tedy hodnoty zabranéni smrti nebo zranéni). Tyto
hedonické cenové techniky jsou uZite¢né, protoze vyuzivaji trzni hodnoty. MGZe vdak byt
obtizné pfisuzovat rozdily v cendch domd& pouze rozdilim v hladiné hluku, pokud jsou ddleZité
i dal§i faktory, jako jsou vyfukové plyny z dopravy nebo blizkost obchodl. Lidi se Ize také
zeptat, kolik by byli ochotni zaplatit za zlepSeni Zivotniho prostfedi nebo jakou kompenzaci
by chtéli, kdyby museli akceptovat vétsi znecisténi. Vzhledem k tomu, Zze tyto techniky
uvadénych preferenci zahrnuji hypotetické otazky, je tfeba dbat na to, aby dotazovani byli
konfrontovani s realistickymi scéndfi, véetné volby mezi ,bali¢ky", jako jsou rlzné Grovné
pfiimd a mnoZstvi externalit. Ke zjisténi hodnot, které komunita pfisuzuje &kodam
zpUsobenym externalitami, lze vyuZit i soudné& pfiznané kompenzace. Opatrnost je nutna
v pripadech, kdy tyto ndhrady predstavuji ndklady na kontrolu (ndklady na Uplné odstranéni
externalit). Zavedeni Pigouovskych dani na Grovni kontrolnich ndkladé by nebylo spole¢ensky
optimalni: napfiklad stanovenim tak prohibitivnich poplatkl, Ze by vechna auta byla vytladena

ze silnic.
3.2 EKONOMICKA HODNOTA EXTERNALITY

Pojem hodnoty je jiz fadu let predmétem Siroké diskuze mezi teoretiky. Ekonomickeé
ocenovani (zalozené na konceptu ekonomické hodnoty) je v podstaté antropocentrické.
To znamend, Ze zdlrazhuje hodnoty, které ptindseji lidem uZitek, at uZ pfimo nebo nepfimo,

a je zaloZzeno na preferencich. Mnozi se také napfiklad domnivaji, Zze lesy maji vnitfni hodnotu
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nezavislou na lidskych preferencich. V disledku toho vyvstava otdzka jejich dopadu na lidsky
blahobyt. Ekonomické ocenovani se opira o pojmy ochota platit (WTP - Willingness To Pay)
a ochota prijmout kompenzaci (WTA - Willingness To Accept) (Maca, Melichar, 2013, s. 7).

Ochota platit za uréity statek je definovdna jako maximdlni mnoZstvi jinych statkd
(napf. penéz), kterych je jednotlivec ochoten se vzdat, aby mél dany statek. Ochota pfijmout
kompenzaci je minimdlni mnozstvi jinych statkl (napf. penéz), jeZ jedinec pozaduje,
aby prestal mit tento statek. Ktery koncept by mél byt pouzit jako zdroj ocenéni, zavisi
v podstaté na rozdéleni vlastnickych prav. WTP by se méla pouzit, pokud jedinec nema pravo
na zbozi ex ante. WTA by se zase méla pouzit, pokud ma jedinec pravo na zbozi ex ante.
WTP/WTA jsou uréeny motivaci, kterd se mize zna&né lisit, a to od osobniho zdjmu, altruismu,
zajmu o budouci generace, péce o zZivotni prostfedi atd. Ekonomickd hodnota dobra
pro jednotlivce se odrazi ve WTP/WTA jednotlivce pro toto dobro. Sirokd $kdla vyhod, které
ekosystémy poskytuji, vytvari pro analyzu vysledkd fadu problémd. Analyticky rdmec zaloZeny
na konceptu celkové ekonomické hodnoty (TEV - Total Eeconomic Value) jako konceptu
aramce zajistuje, Ze pfinosy jsou zvazovany systematicky a komplexné bez dvojiho
zapo¢itavani. V poslednich letech se TEV hojné vyuzivd ke kvantifikaci plné hodnoty rdznych
slozek ekosystémUl. Obecné tento rdmec rozdéluje hodnotu ekosystémdl na uZitné a neuzitné
hodnoty (Pearce, Moran, 1994).

3.3 METODA TRZNI CENY

Metoda trzni ceny se pouziva v pripade, Ze existuje skutecny trh pro ocefiované zbozi
nebo sluzbu. V pripadé dopravy se ocenéni provadi na zakladé zjiSténych trznich cen danych
externalit zplsobenych dopravou. TrZni metoda ocefiovdni vyuZivd standardni ekonomické
metody pro méfeni ekonomickych pfinosG z trznich dopadl na zdkladé poptavaného
a doddvaného mnozstvi pfi rlznych cendch. Obecné plati poutka, Ze kde kvantifikovatelné
trzni hodnoty existuji, mély by se ve vétsiné pripadd upfednostfiovat pred jakoukoli jinou
technikou ocenovani. To plati zejména pro zmény na trhu, které lze povazovat za okrajové,
a kde lidé mohou volné pFizpUsobovat svlj vybér cenové-kvantitativnich bali¢kd zboZi. Pokud
zmény nejsou margindlni, pak musi dany pfistup ocenéni zohlednit mozné Upravy cen

a mnozstvi.
3.4 JEDNOKRITERIALNI METODY

Mezi nejvice pouzivané jednokriteridlni metody ekonomické analyzy patfi nakladové
vystupové metody, nazyvané ,input-output metody". U jednokriteridlnich Gloh je vzdy pouze
jedno kritérium optimality (maximaliza¢ni, minimaliza¢ni) (Soukopova, 2006, s. 10-35).
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Hlavhim cilem je prokdzat méfitelnym zplsobem, co kdo ziskd a s jakymi
spole¢enskymi naklady (Fri¢, 2010, s. 44-52):

Analyza minimalizace nakladi (CMA - Cost Minimizing Analysis)
Nabyva se pouze ndaklady a hodnoticim kritériem jsou hlavné nejnizSi ndklady
na projekt:
C —» min
Hlavni vyuziti je tam, kde porovnavame dvé nebo vice variant, které jsou ekvivalentni

co do rozsahu i druhu.

Analyza nakladii a prinosii (CBA - Cost Benefit Analysis)

Rozdil mezi finanénim a socio-ekonomickym hodnocenim Ize vysvétlit na pfikladu
sportovniho hristé. Zatimco vydaje na vystavbu a provoz hfisté patfi do financ¢ni analyzy,
socio-ekonomickd analyza rozSifuje vysledky hodnoceni i o uzitek sportovcd ¢&ijinych
navstévnikl, ktefi budou hristé vyuZivat. Pro potfeby hodnoceni je tfeba veSkeré dopady
kvantifikovat, hodnotit efektivitu a Zivotaschopnost projektu. Pro vypoéitdni ukazatell
efektivity pouzijeme cistou soucasnou hodnotu (NPV - Net Present Value), vnitini vynosové
procento (IRR — Internal Rate of Return), dobu navratnosti projektu (t-time) a diskontni sazbu
(r), pozitivita bude, kdyz vysledek bude 0 nebo > 0.

Analyza efektivnosti, u¢innosti nakladii (CEA - Cost Effectiveness Analysis)

Za cil si klade najit nejlevné&jsi zplsob realizace projektu, napt. zabranéni nehoddm diky
opatfenim nebo poclet diagnostikovanych pFipadl nemoci. Vysledky jsou méFeny v podobé
naturdlnich ukazatell a fyzikalnich jednotek:

efektivita nékladi = poéet nehod, kterym bude zabranéno ur&itymi opatfenimi / cena jednotky

implementace opatreni
Pfi vyjadieni CEA je tfeba ekonomické vyjadieni posuzovanych vlivi (cena nehod,

hluku, znecisténi atd.) a jejich prfevedeni na stejnou ¢asovou Uroven (time reference).

Analyza nakladii a uzitku (CUA - Cost Utility Analysis)
Poméfuje efekty jednotlivych programl prostfednictvim jejich subjektivné vazené

uzite¢nosti, prevazné se uziva ve zdravotnictvi (viz Tabulka &. 2).
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Tab. & 2: Jednokriterialni metody

Metoda MérFeni vystupt Priklad pouziti

faze programovani v systémech programové alokace
. 0
zdroju

CMA nemeri se méFeni vydajl podplrnych analogickych prvki

vybér alternativ pfi reorganizaci pracovist

hodnoceni stavebnich projektd (vystavba infrastruktury)

ekologické projekty

CBA penezni jednotky profesiondlni armada

protidrogové programy

naturalni logistické projekty

CEA jednotky vzdeélavaci a preskolovaci projekty

hodnoceni zdravotnich program{

hodnoceni verejnych zakdzek

CUA uzitecnost hodnoceni zakazek s technickymi parametry

analyza efektivnosti podplirnych prvkl v PPBS

Zdroj: upraveno dle Maly, Pavlik, 2004, s. 51

3.4.1 ViceKkriterialni metody

Metody vicekriteridlni analyzy pouzivdme, jsou-li cile nesouméritelné, resp. je-li kazdy
odvozen od jiného kritéria. Jednd se o metody tridéni kritérii a kompromisu mezi jejich
vysledky. Vyhodou vicekriteridlnich metod je skute¢nost, ze nenuti redukovat neekonomicka
kritéria na kritéria ekonomicka (Manas, Fiala, 1994; Soukopova, 2006, s. 42-55).

= Metoda lexikografického uspoiadani - Metoda usporaddva, t¥idi kritéria podle dlleZitosti
= Metoda Electra - Spodivd v porovnani jednotlivych tiidéni, ziskanych pomoci rlznych
kritérii s cilem zjiSténi jejich shody. Pritom kazdé kritérium ma vlastni stupnici

s ostatnimi nesouméritelnou.

3.5 METODA ODHALENYCH PREFERENCI (RP - REVEALED
PREFERENCES)

Anglicky nazev této metody zni Revealed Preferences Techniques, tedy ve zkratce RP
(Soukopova, 2006, s. 35-40). Pokud pro zbozi neexistuji pfimé trzni hodnoty, je nékdy mozné
posuzovat jejich hodnotu na zdkladé pozorovani vydajd na nékterého jiného (souvisejiciho)
statku. Metody odhalenych preferenci se hojné pouZivaji pro ocefiovdni nehmotnych statkd,
jako je estetika nebo vyhled na krajinu.
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Existuji tfi zakladni techniky ocenovani pomoci predem zndmych preferenci:

= Metoda vyhybdni se ndkladim (nazyvana také metoda ndhradnich nadkladi - RCM -
Replacement Cost Method);

= Metoda cestovnich nadkladd (TCM —Travel Cost Method);

= Metoda hedonického ocenovani (HP — Hedonic Pricing).

Metoda vyhnuti se ndkladdm je zaloZzena na myslence, Ze ndklady vynaloZzené
na vyvhnuti se danému UG¢inku nebo na nahrazeni zbozi asluzeb poskytovanych
environmentalnim zdrojem mohou nabidnout odhad hodnoty tohoto zdroje (Soukopova, 2006,
s. 350040). Hlavni zakladni predpoklady tohoto pfistupu se tykaji predvidatelnosti rozsahu
a povahy ocekavanych fyzickych Skod (je k dispozici presna funkce Skod) a toho, ze naklady
na nahradu nebo obnovu posSkozenych aktiv Ize odhadnout s pfiméfenou mirou presnosti.
Dale se predpoklada, ze naklady na vyménu nebo obnovu nepfevySi ekonomickou hodnotu
sluzby. Tento druhy predpoklad viak nemusi platit ve véech pfipadech. Hodnota sluzby mize
byt niz&i neZ naklady na ndhradu nebo obnovu, a to bud’ proto, Ze je malo uZivatell, nebo
jejich vyuzivani sluzby spociva v Cinnostech s nizkou hodnotou. Proto Ize metodu zamezeni
nebo ndhrady ndkladl ¢asto doporuéit pouze tehdy, kdyZ Ize k posouzeni ndkladd pouzit
nékolik skute¢nych, realizovanych opatfeni k zamezeni nebo nahradé. V opacném pfipadé
z0stdva vysledek hypoteticky a predpoklad, Ze hodnoty pravd&podobné alespoit prevysi
naklady, ma mensi ddvéryhodnost.

Metoda cestovnich nakladl vyuZivd ndklady na spotfebu sluzeb environmentalniho
aktiva (napf. rekreace v pfirodé) jako zastupny ukazatel hodnoty, kterou mu spotrebitelé
pfisuzuji. Tyto naklady zahrnuji cestovni naklady, vstupni poplatky, vydaje na misté a vydaje
na kapitdlové vybaveni nezbytné pro spotfebu. Tato metoda vyZaduje prizkumy mezi
navstévniky, které poskytnou informace o cestovani, svych vydajich (zplsob dopravy, &as
a vzdalenost), socioekonomickych charakteristikach (vé€k, pohlavi, pfijmu atd.) a Gcelu
navstévy. V ekonomii zivotniho prostfedi se cestovni naklady pouzivaji predevsim k odhadu
hodnot ekonomického vyuziti spojenych s ekosystémy nebo lokalitami, které jsou vyuzivany
k rekreaci (Freeman a kol., 2014).

Metody hedonického ocefovani se pouzivaji k odhadu ekonomickych hodnot t&ch statkl
a sluzeb, které pfimo ovliviiuji trzni ceny nékterych jinych (souvisejicich) statkl nebo sluzeb.
Zakladnim predpokladem metody hedonickych cen je, Ze cena trzniho zbozi souvisi s jeho
vlastnostmi nebo sluzbami, které poskytuje. Napfiklad cena domu odrazi jeho vlastnosti, tedy
napriklad velikost, stafi, pohodli, polohu, kvalitu vzduchu atd. Proto je mozné ocenit jednotlivé
charakteristiky domu nebo né&jakého jiného zbozi tim, ze se podivame, jak se méni jeho cena
pfi zméné charakteristik. V ekonomii zivotniho prostfedi se metoda hedonickych cen nejcastéji
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pouzivd k ocenéni environmentalnich vlastnosti, které ovliviuji cenu obytnych nemovitosti
(Rosen, 1974), ackoli by mohla byt pouzita také k odhadu hodnoty ,zelené prémie"
na ekologicky Setrné spotfebni zbozi nebo hodnoty environmentalniho rizika na lidské zdravi
prostfednictvim mzdovych rozdild. Ostatné ekonomie prace je dalsi oblasti, kde se hedonické
metodé dostalo velké empirické i teoretické pozornosti (napf. Ekeland a kol., 2004).

Hlavni pfednosti technik odhalenych preferenci zde je, Ze se opiraji o skute¢né volby
a chovani lidi. Maji v8ak také sva Uskali. U metody cestovnich ndklad{ a zejména u hedonické
metody jsou to otdzky funkéni formy, identifikace, simultdnnosti a technickych problémd, které
jsou predmétem mnoha vyzkumnych diskuzi. Z hlediska zivotniho prostfedi a z hlediska
environmentalni ekonomie vSak maji jesté jeden nedostatek, a to skutecnost, ze se v nich
nemohou zachytit hodnoty, které se netykaji uziti. Neuzitkové hodnoty jsou ze své podstaty
verejnymi statky, které se stdvaji vefejnymi statky, a proto nejsou dostatecné zakotveny
v zadném konkrétnim pripadé na trhu nebo v jiné Cinnosti souvisejici se spotfebou. To je jeden
z dlvodl, pro¢ oblast environmentdini ekonomie vyvinula nékolik technik stanovenych

preferenci pro environmentalni ocefiovani.
3.6 METODA EXTERNE

Metodika ExternE je Siroce pfijimana védeckou komunitou, Ize diky ni sestavit poradi
technologii podle jejich socidlnich a environmentdlnich dopadl. Jednd se o zkratku
pro Externalities of Energy. Internalizace externich ndkladd zdanénim nejSkodliv&jsich
technologii nebo dotovdnim téch nejéistdich a nejzdravéj$ich mdZe byt impulsem pro nové
technologie a prispét tak k dosazeni udrzitelngjSiho svéta.

Metodika ExternE poskytuje rdmec pro transformaci dopadl predevsim externalit, které
jsou vyjadreny v rliznych jednotkdch a prevadi je na spoleé¢nou jednotku, kterou je pené&zni
hodnota. Ma nasledujici hlavni faze (Friedrich, Bicke, 2005):

1) Vymezeni ¢&innosti, kterd ma byt hodnocena, definice dllezitych kategorii dopadd
a vnéjsich vliv;

2) Odhad dopad{ nebo vlivd dané &innosti (ve fyzickych jednotkach);

3) PenéZni vyjadreni dopadd, které vedou k té&mto externim nakladim;

4) Posouzeni nejistot, analyza citlivosti;

5) Analyza vysledkd a vyvozeni zavérd z nich.

Cilem metodiky ExternE je pokryt vSechny relevantni (tj. nezanedbatelné) vnéjsi vlivy.
Za soucCasného stavu pozndni vSak stale existuji mezery a nejistoty. Cilem probihajiciho
vyzkumu je pokryt vice vlivl, atim zmendit mezery, a navic zpfesnit metodiku tak,

aby se snizily ¢asti vyzkumu, které snizuji jeho vérohodnost.
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V soutasné dobé jsou do metodiky zahrnuty nasledujici kategorie dopadi a vlivi:

1) Dopady na Zivotni prostifedi: Dopady, které jsou zplsobeny uvolfiovdnim bud’ latek
(napf. jemnych ¢astic), anebo energie (hluk, zareni, teplo) do slozek Zivotniho prostiedi,
tedy ovzdudi, pddy a vody;

2) Dopady na globdlni oteplovani: Vzhledem k velkym nejistotdm a moznym mezeram
v této oblasti sejako ndklady na zamezeni doporu€uje pouzit pristup zalozeny
na nakladech k jeho zabranéni (Friedrich, Bicke, 2005).

Evropska zelend dohoda (Zelena dohoda pro Evropu, 2020) pozaduje snizeni emisi
sklenikovych plynl z dopravy o 90 % tak, aby se EU do roku 2050 stala klimaticky neutraini
ekonomikou, a zaroven usiluje o dosazeni nulového znecisténi. Abychom této systémové
zmény dosahli, musi se zvys$it udrzitelnost vdech druhd dopravy, byt zajisténa Sirokd
dostupnost udrzitelnych alternativ v multimodalnim dopravnim systému a byt zavedeny
spravné pobidky, které tento prechod podpofi. To jsou tfi pilife, na jejichz zakladé je ,green
deal" postaven. PreloZeno do fedi ekonomd, chté&ji sniZit externality ve vzduchu na naprosté
nemyslitelné minimum (Evropskd komise, 2021). Soucasné se pro ocefovani externich
nakladd zmény klimatu nejéast&ji pouZivaji pristupy meznich spoleé¢enskych &kod, externich
nakladd (SCC - Social Costs of Carbon) a pFistup (meznich) ndkladl na zamezeni (Maca,
Melichar, 2013).
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4 RIZIKA EXTERNALIT V DOPRAVE

Mésta jsou stdle vice znepokojena pretizenim méstské dopravy a s tim spojenymi
negativnimi externalitami. Pretizeni silnic je povazovdno za naléhavou a rostouci vyzvu
pro udrzitelnou mobilitu, dopravni politiku a spravu meést. V Evropé se odhaduje, ze naklady
spojené s dopravnimi kongescemi predstavuji pfiblizné 1 % ro¢niho hrubého domaciho
produktu (HDP) a tento problém je na prvnim misté& v seznamu obav ob&anl mést tykajicich
se kvality dopravy (Evropska komise, 2020). Dopad dopravnich kongesci na blahobyt
v nékterych zemich Udajné dosahuje az 2 % ndrodniho HDP, zatimco zdravotni naklady
na znedisténi ovzdudi zplsobené silniéni dopravou byly odhadnuty na pfiblizné 0,85 bilionu
USD roc¢né celosvétoveé. Jsou to samoziejmé ale pouze hrubé odhady, a proto je berme
s nadsazkou. Navic se otekavd, Ze dopravni kongesce se budou v prib&hu ¢&asu zhordovat
a rlst nakladd s nimi spojenych se stane jednim z hlavnich problémd, kterym budou muset
urbanisté a tvlrci politik v blizké budoucnosti &elit. Bild kniha Evropské komise z roku
2011 uvadi, Ze dopravni kongesce budou i nadale predstavovat obrovskou zatéz
pro spolecnost, pficemz se predpoklada, 7ze naklady na dopravni kongesce se do roku
2050 zvysi priblizné o 50 % ro¢né na témér 220 miliard USD (Evropska komise, 2011).
Zavedeni propojenych a autonomnich automobild mdZe uéinit dopravni kongesce
predvidateln&j&imi, ale problém bude pretrvavat a narlstat.

Vzajemné vztahy mezi dopravnimi kongescemi a nehodami maji velky vyznam
pro udrzitelnou mobilitu v méstském prostfedi, pokud vezmeme v Uvahu vysoké socidlni
ndklady na dopravni nehody a skute¢nost, 7ze verejné politiky zamérené na zmirnéni
dopravnich kongesci, které jsou jaddrem soucasnych strategii méstské dopravni politiky, mohou
mit také vliv na bezpecnost silni¢niho provozu. Tyto politiky totiz mohou mit nepfimy vliv
na vysledky bezpecnosti silnicniho provozu tim, Ze méni podminky na silnicich. Pokud
jde o prvni Gvahu, podle Evropské komise (2018) zUstdvaji spole¢enské naklady na dopravni
nehody velmi vysoké. Kromé& Umrti na silnicich (vice neZ 25 000 ro¢né v Evropé) zplsobuji
nehody kazdoroc¢né také tisice lehkych a tézkych zranéni. Odhaduje se, Ze na kazdé umrti
na evropskych silnicich pfipadaji odhadem ¢tyfi trvale invalidizujici zranéni (jako je poskozeni
mozku nebo michy), osm vaznych a padesat lehkych zranéni. V roce 2016, ktery je naposledy
k dispozici za vSechny zemé EU, doSlo k vice nez jednomu milionu nehod, pfFi nichz bylo
zranéno 1,4 milionu osob a 25 651 osob zemrelo (Evropska komise, 2020). Externi naklady
na dopravni nehody byly vroce 2008 odhadnuty na 1,7 % HDP. Navic se zdd, Ze rlznd
opatieni maji rlzné nepfimé Gc&inky. Nékterd z nich mohou vyrovnavat nebo zvyovat piinosy
socidlniho blahobytu ze zmirfiovdni dopravnich kongesci zménami v oblasti bezpecnosti

silniéniho provozu. Jind Gc¢inné feSi dopravni kongesce, aniz by méla vyznamny vliv
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na bezpeénost silni¢niho provozu. BohuZel tato oblast zlstdvd spiSe neprobddanou oblasti
studia.

Rizika miZeme pro jednoduchost rozdé&lit na rizika pro prostfedi a pro &lovéka,
zdravotni rizika (Fri¢, 2010, s. 90 - 122).

4.1 RIZIKA PRO PROSTREDI

Znecisténi ovzdusi emisemi je hlavnim problémem ve velkych méstech nebo podél tras
hlavné nakladni automobilové dopravy a s tim spojené dlouhodobé ohrozovani zdravi lidi

imisemi.'3 Podili se vSak na tom vSechny typy dopravy (letecka, lodni, zelezni¢ni).

= Podzemni vody - Voda se z vozovek musi odvadét pomoci drendznich systéml a mdze
byt kontaminovéna $kodlivinami ze stavebnich materidld vozovek. Na znedisténi vody
se spolupodili praskliny a trhliny na vozovce, kudy voda muizZe prosakovat do podloZi a
podzemnich vod;

= Plda - Dlouhodoba kontaminace pdd mdze byt spojena se splachem $kodlivin z povrchu
vozovek (napf. pfi soleni v zimé&), mdZe obsahovat polyaromatické uhlovodiky
(napriklad je to platina, paladium a rhodium, kovy =ze skupiny platiny), které
se dlouhodobé& udrzuji v pldé a dostdvaji se do zemédélskych komodit. Tim dochazi

k omezeni zemédélského pldniho fondu infrastrukturou;

= Charakter krajiny - Ten se méni, dochazi k suburbanizaci a rlstu mésta v periferni zné
dobfe dostupné automobilovou dopravou. Problémem je ,urban  sprawl",
tj. nekontrolované rozrlstani se mésta nebo napfiklad budovani reklamnich billboardl

podél tras;

= Havarie - Pri nich dochazi ke kontaminaci povrchovych, podzemnich vod, Uniku
nebezpecnych latek (pohonné hmoty, oleje, provozni kapaliny, prepravované
nebezpecné latky), soucasné ke skodam na zdravi i majetku;

= Odpady zdopravy - Autovraky, kovy a plasty, filtry, kapaliny a dal$i soucastky
obsahujici napf. azbest.

13 Imise je emise, ktera se dostala do styku s zivotnim prostredim.
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4.2 RIZIKA ZDRAVOTNI

Emise ze spalovacich procesti

Rizika jsou ovlivnéna rezimem jizdy, stavem a typem motoru, mnozstvim a sloZzenim
pohonnych hmot, dopravni intenzitou. Vyfukové plyny motorovych vozidel obsahuji stovky
chemickych latek v rlznych koncentracich s G&inkem na lidsky organismus. ZaleZi samoziejmé
na koncentraci a délce vystavené zatézi. Kromé oxidu dusiku, ozonu, oxidu uhelnatého
a uhli¢itého to jsou suspendované castice, polétavy prach, aromatické slouceniny a tézké kovy,
které se spolupodili na zkrdceni zivota, predcasnych Umrtich a hospitalizacich (nejcasté&ji
pro onemocnéni kardiovaskularniho systému). Hlavnim problémem z hlediska vlivu na zdravi
je v CR znediéténi jemnymi suspendovanymi &asticemi (PM) a polycyklickymi aromatickymi
uhlovodiky (MZ CR, 2020). ARC (Mezindrodni agentura pro vyzkum rakoviny) klasifikovala
znediétény venkovni vzduch jako karcinogen sk. I. V CR jsou data ze véech automatizovanych
stanic imisniho monitoringu prendSena do Narodni sité pro monitorovani znecisténi ovzdusi
Informacniho systému kvality ovzdusi (ISKO). Dalsi dopady na zdravi ukazuje Tabulka
& 3 (EEA, 2021a).

Biopaliva jsou modni a také levnéjsi. Nova studie ukazala, Ze to rozhodné neplati vzdy
a v nékterych pripadech je ,uhlikova stopa" vyrazné mensi pfi pouziti tradi¢nich fosilnich paliv,
jak piSe server ScienceDaily (Kulcsar, 2021). Plati proto, ze biopaliva jsou dobra i Spatna. Vse

zalezi na tom, jak jsou vyrabéna a zpracovana.
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Tab. & 3: Dopady znecisténi ovzdusi na zdravi

Dopady znecdisténi ovzdusi na zdravi, nejvice ohrozeni jsou seniofi a déti

bolest hlavy a Gzkost

kardiovaskularni onemocnéni

SO, podrazdéni oci, nosu, hrdla

problémy s dychanim

dopady na reprodukéni soustavu

podrazdéni oci, nosu, hrdla

(o problémy s dychanim

kardiovaskularni onemocnéni

podrazdéni oci, nosu, hrdla

NO, dopady na jatra, slezinu a krev

dopady na reproduk¢ni soustavu

dopady na centrdlni nervovou soustavu

podrazdéni oci, nosu, hrdla

PM dopady na dychaci soustavu-podrazdéni, infekce, zanéty
(suspendované astma a snizeni funkce plic
Castice) CHOPN, rakovina plic

dopady na reprodukéni soustavu

kardiovaskularni onemocnéni

podrazdéni oci, nosu, hrdla

BaP (benzoapyren) rakovina plic

dopady na reprodukéni soustavu

Zdroj: volné prelozeno dle EEA (2021a)

Emise z nespalovacich procest

Otér pneumatik, otér povrchu vozovek, odér spojkového oblozeni, brzdové otéry,
tj. ¢astice, které sedimentuji na povrchy a jejich blizké okoli. V ddsledku vifeni vzduchu (vitr,
pohyb aut) se do né&j dostdvaji a mohou mit podobné G¢inky jako u spalovacich motord.

.Polétavy prach" se oznacuje jako PM, pricemz se rozliSuje kategorie PM;,, PM,,5s @ PM;.o
podle velikosti &astic (v mikrometrech). Cim mensi prdmér Castice md, tim déle zOstava
v ovzdugi. Castice PM,, ,poletuji® ve vzduchu nékolik hodin, PM,,, i nékolik tydnd, dokud
nejsou splachnuty destém. Soucasné ¢im mensi ¢astice, tim hloubé&ji se dostane do dychacich
cest. Prachové ¢&astice v priduskdch a plicich 3$kodi jednak samotnym mechanickym
zapradenim, stejné jako rostlindm &kodi zaprageni listd. Mnohem vétdim problémem
je pak obsah jedovatych a rakovinotvornych latek v prachu, napfiklad arzenu, kadmia,
chromu, niklu, olova nebo manganu. Dlouhodobé vystaveni vysokym koncentracim polétavého
prachu poSkozuje dychaci a srde¢ni Ustroji, zkracuje délku Zivota a zvySuje kojeneckou

umrtnost.
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Tab. ¢. 4: Kvalita ovzdusi mérena automatickymi stanicemi v Brné

SO, NO. co PM,, [}
Nazev Vlastnik Index 1h 1h 8 h 1h 1h
) pg/m3 | pg/m3 | pg/m3 | ug/m3 | pg/m3
Détska nemocnice CHMU 2 37,9 12 20
Arboretum Brno 2 37,3 14,4 29,9
Lany Brno 2 4,8 44,8 | 189,3 | 13,7
Svatoplukova Brno 3 60,4 30,6
Vystaviste Brno 2 40,7 18,5
Zvonarka Brno 2 29,6 276,7 14,2
Masnd (Hot Spot) CHMU 1 13
Lisen CHMU 1 16
Uvoz CHMU 2 43,8 | 358,4 14
Tufany CHMU 2 4,5 27 10 29,5

Poznamka: Data aktualni k 8. 11. 2021.

Legenda

1|velmi dobré
dobré

2
3| uspokojivé
4

vyhovujici

Spatné

velmi Spatné

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé www.brno.cz/monitoring/

V Tabulce ¢ 4 mizeme vidét kvalitu ovzdu$i v mésté Brné& v 19 hodin ze dne
8. listopadu 2021, mérenou automatickymi stanicemi v Brné. K vytvoreni tabulky byly vyuzity
udaje imisniho monitoringu, dostupné na webovych strankach Magistratu mésta Brna.

Hluk a hlukové emise (viz kapitola 2.3.2)

Mezi hlavni dopady hluku patfi poruchy sluchu, frustrace, radikdlni zmény v chovani lidi,
komunikaéni komplikace, Gnava a potize se spankem. Lidsky mozek muize rusivé vlivy, jako
je hluk, ¢asteéné blokovat. V dUsledku toho sitento trvaly vliv témé&F neuvédomujeme.
Poruchu vSak podvédomé vnimame prostfednictvim autonomniho nervového systému
a v reakci na to uvoliuje télo stresové hormony, jako je adrenalin a kortizol, a zanechava nase
télo v pohotovosti. Tyto dopady mohou v Zivoté ¢lovéka zplsobit vaZzné problémy, napfiklad
srde¢ni choroby a problémy s krevnim obéhem, potize kardiovaskularni, hormonalni
dysregulace, ale i problémy s vyzivou, selhani imunitniho systému. Objevuji se snizena
schopnost koncentrace, psychologické i psychiatrické potize (deprese). Dale pak nedostatecné
vysledky v praci a ve $kole v dlsledku Unavy a potiZi se spadnkem, u déti tfeba i nepfiznivé

osvojovani reci, soucasné usni Selesty - tinnitus (Green-Zones, 2021).
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Vibrace

Vznikaji provozem vozidel na nerovné vozovce i po kolejich a pfenasi se do okoli pres
konstrukce staveb a podloZi na osoby. Velikost vibrace zavisi na konstrukci a typu podlozi
vozovky, kvalité jejiho krytu, rychlosti vozidel a jejich zrychleni nebo napf. na konstrukci
vozidel a jejich napravovych tlacich.

Inaktivita
Cestovani autem ovliviiuje i zivotni styl ¢lovéka a dochazi k omezovani jeho télesné
aktivity, napt. chlize nebo cyklistiky. Nedostatek pohybové aktivity vede k obezit&, cukrovce

2. typu, onemocnénim srde¢né-cévnim a pohybového aparatu, neur6zam, depresim.

Psychologické aspekty

Du$evni zdravi je velmi d@leZitym aspektem UGéastnikl silniéniho provozu. Chovani
a psychické zdravi Fidi¢l i posadky letadel, plavidel, vlaku atd., ale i cestujicich, chodcl
a cyklistG zajistuje bezpe&nost a plynulost dopravniho a piepravniho procesu (Fri¢, 2010,
s. 73-75). Dopravné psychologické vySetfeni Fidi¢d (lidové ,psychotesty pro fidice")
k posouzeni psychické zplsobilosti k Fizeni motorovych vozidel jsou povinné u profesiondlnich
fidi¢d, pilotd, strojvddcd, tj. v profesich s vysokou psychickou zatézi, kdy na jejich psychické
kondici a rozhodnutich zavisi Zzivoty mnoha lidi. Provadi se napf. i pfi vraceni fidicského

prikazu, at z dlvodu vybodovani nebo zdravotnich potiZi.

Dopravni nehody

Za dopravni nehody oznadujeme kolize jednoho nebo vice dopravnich prostfedkd,
pfi nichz dojde ke hmotné Skodé nebo ke zranéni. Jde o kolize na dopravni komunikaci.
Ale nehody mohou byt i v jinych oblastech dopravy (letecké, Zelezni¢ni, lodni). Po nehodé
je nutné snizit nebo vyloucit riziko dalSich Skod (dalsi nehoda, pozar, vybuch) a poskytnout
pomoc zranénym. Nehody vyvoldvaji ndrodohospodaiské Skody, at se jednd o nezivé ¢&i zivé
objekty (viz Obr. ¢. 3, Tabulka ¢. 5).

Pro vypocet vysSe ztrat lze rozclenit naklady a ztraty:

» pfimé naklady - napf. hmotné Skody, vztazené pfimo k dopravni nehodé;
*» nepfimé ndklady - napf. externi ndklady (hluk, ztrata zdravi a zZivota, emise), které

jsou nepfimo vztazeny k dopravni nehodé.
Dle druhu ndsledkd dopravni nehody:

» nehody s nasledkem usmrceni (do 24 hodin a do 30 dnd po nehodé);
= nehody s nasledkem tézkého zranéni;
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= nehody s nasledkem lehkého zranéni;
= nehody pouze s hmotnou Skodou (Fri¢, 2010, s. 65).

CERNA Nawn N ~ o / ; \owm . Y £
POLE ot * ! \ - . 77

) NC":::»/ICE Rl “HUSOVICE

VTN
&

> 22 K

Obdobi 1. 1. 2019 az 30. 9. 2021 Obdobi 1. 1. 2021 az 30. 9. 2021

Obr. ¢ 3: Nehodovost v oblasti Tomkovo namésti v Brné

Zdroj: vlastni zpracovéni dle (daji z www.dopravniinfo.cz

Tab. & 5: Nehodovost v oblasti Tomkovo namésti v Brné

pocet nehod

obdobi 1.1.2009-30.9.2011 |1.1.2019-30.9.2021 |1.1.2021-30.9.2021
tézké tézké tézké
postiZzeni zdravi postizeni postizeni postiZzeni
druh nehody
srazka s jedoucim

nekolejovym vozidlem 41 3 55 0 16 0
srazka se zaparkovanym

vozidlem 25 0 43 1 11 1

srazka s chodcem 15 0 21 3 8 2

srazka s pevnou prekazkou 13 0 12 1 5 1

jiné 16 0 17 0 4 0

Zdroj: vlastni zpracovéni dle (daji z www.dopravniinfo.cz
4.3 EKONOMICKA RIZIKA

Automobilovd doprava a nehody nezplsobuji pouze penézni &kody na dopravnim
prostiedku, administrativni naklady souvisejici s pojisténim, naklady na jednotky zachranného
systému a odstranéni $kod, ale hlavnim negativnhim dopadem jsou ztraty na Zivotech, at uz lidi
nebo srazenych zvirat, a také ekonomicka zatéz, ktera tak vznika statu. Negativni externality

jsou vnimany hlavné z ddvodu omezeni blahobytu lidi.
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4.3.1 Zivot jako negativni externalita?

Nejvy$si cenou je ztrdta Zivota & po$kozeni zdravi s trvalymi nasledky. Zivot &lovéka
ma pro jeho nejblizSi nevycislitelnou hodnotu. Neni vyménitelny za penize, ale v nékterych
pripadech, jako je napfiklad moznost odSkodnéni, je nutné se touto otdzkou zabyvat. Pfi uréeni
hodnoty Zivota se musime spiSe nez s ekonomickymi principy a pFistupy vyrovnat s etickym
pojetim a dilematy. Pfi nehodach a hlavné potom v soudnich sporech za U¢elem kompenzaci,
odskodnéni a ndhrad je hlavni potfebou vycisleni hodnoty Zivota v penézich (Horecky, 2020).

V Ceské republice vyéisloval ob¢ansky zakonik z roku 1964, platny az do konce roku
2013, lidsky zivot numericky c¢astkou 240 tisic korun. Novy obcansky zakonik (od roku 2013)
nechava rozhodovani soudni praxi, zohledfiuje ekonomické aktivity ¢lovéka a mize dosahovat
hranici i 12 miliond korun. Hodnotu lidského Zivota Ize tedy uréit jako ¢&astku, kterou
spolecnost hodla poskytnout na zachranu jednoho zivota.

Metodou k vyéisleni lidského Zivota je napf. metoda restituénich nakladd, kterd spoéiva
v odhadu ceny restituce $kody, a pouZivaji ji soudy a pojistovny. Metoda preventivnich nakladd
(WTP) se pouziva pro vycisleni osobnich ztrat vyplyvajicich z dopravnich nehod (tj. kolik jsou
lidé ochotni platit za vyhnuti se dopravni nehodé) nebo metoda ocenéni lidského kapitalu
(Human Capital Approach) slouzi k posouzeni ekonomickych ndsledkl dopravni nehody a jsou
zde finanéné ohodnoceny bolest, Zal, utrpeni G&astnikd dopravni nehody a &lenl rodiny a pratel
zranénych a usmrcenych osob.

Pravni systém udéluje jedincdm vlastnickd prava i odpovédnost za $kodu, kterou
producent externality zpUsobi jinym osobdm. Subjekt produkujici negativni externalitu
tak mlze byt z titulu odpovédnosti zaZalovan. Ovéem komplikaci potom mohou pfedstavovat
jednak vysoké naklady vyjednavani zahrnujici ndklady na soudni proces, jednak nelplna
vlastnickd prava (napf. pfi znecisténi ovzdusi).

Z pohledu zhorsujiciho se Zivotniho prostiedi a s tim i spojenych zvySenych rizik
jak ekonomickych, tak pro prostredi, se nékdy o détech a o planovaném rodicovstvi mluvi jako
o budouci ,uhlikové stopé".
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5 RESENI EXTERNALIT V DOPRAVE

,Od uhlikové neutrality pfes obéhové hospodarstvi a Cistsi ovzdusi az po Cistsi dopravu
— Evropa si v oblasti Zivotniho prostfedi a klimatu stanovila ambiciézni cile." (Bruyninckx,
2021)

Jaké prostfedky ma ekonomie k fedeni externalit? Regeni & minimalizace dopadd
existuje vicero a vzdy je to podminéno mnoha faktory, jako méritelnosti externality, schopnosti
trhu ocenit danou externalitu a mnoha dalSimi. Podle Urbanové (2002, s. 3-8) ma ekonomie
¢tyti zakladni nastroje k vysvétleni problémd spojenych s Zivotnim prostiedim. Jsou to prava
vlastnickd, sména, ceny a ekonomicka kalkulace. K tomu mlzeme pfidat instituce. Lidé mysli
ekonomicky, usiluji o to, aby jejich vynosy prevysSovaly naklady. Podle ekonomické kalkulace
potom vyhleddvdame zdroje, kde vynosy prevysi naklady (Urbanova, 2002, s. 11). Ekonomie
nabizi dva typy ndstroji pro FeSeni problému externalit v silniéni dopravé. Jsou to piikazové
a kontrolni politiky a politiky zalozené na pobidkach.

Pfikazové a kontrolni politiky jsou vladni nafizeni, kterd nuti spotfebitele a vyrobce
ke zméné chovani. Jednd se o nejpouzivanéjsi politické nastroje. Prfikladem jsou emisni
a palivové normy pro vozidla v USA a omezeni jizdy nebo parkovani v Singapuru. Naklady
na zavedeni t&chto nastrojd jsou pro vlddu malé. Ackoli z ekonomického hlediska tyto politiky
¢asto nedosahuji efektivniho trzniho vysledku, pfitomnost politickych omezeni z nich ¢asto cini
preferovanou moznost z hlediska proveditelnosti a Gcinnosti. V Ceské republice to jsou
napriklad modré zony v Praze a Brné, kdy meésto reguluje, kde mohou a nemohou lidé
sva vozidla zaparkovat.

Ekonomicka teorie ukazuje, jak Ize politiky, které ovliviuji spotfebni a vyrobni pobidky,
pouzit k dosazeni optimalniho vysledku za pritomnosti externalit. Politiky zalozené
na pobidkach funguji v rdmci nového nebo zménéného trhu. Nejprve zkoumdme politiky
zaloZzené na pobidkach, které omezuji celkové mnozstvi externalit, napfiklad emisi uhliku,
pridélenim povoleni nebo prav emitentim. Emitenti pak mohou se svymi povolenkami mezi
sebou volné obchodovat. DileZity je mechanismus pFidélovani povoleni, ackoli by efektivita
trhu byla splnéna aukci, politické vlivy obvykle upfednostnuji pomérné pridélovani na zakladé
historickych emisi. O systému EU ETS (EU Emissions Trading System) !* hovofime jako
o prikladu systému ,cap-and-trade",'> nicméné takova politika pro emise CO, v silni¢ni doprave
nebyla dosud nikde na svété kromé EU zavedena.

14 Systém obchodovani s emisemi Evropské unie byl prvnim velkym systémem obchodovani s emisemi
sklenikovych plyné na svété. Byl zahdjen v roce 2005 v boji proti globalnimu oteplovani a je hlavnim
pilifem energetické politiky.

15 Obchodovani s emisemi je vladou Fizeny trzni pristup, ktery se pouziva pro fizeni znecisSténi tim,

V.v .7

ze poskytuje hospodarské pobidky pro dosazeni snizeni emisi znecistujicich latek.
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Fiskalni nastroje, stejné jako pfikaz a kontrola, jsou v silni¢ni dopravé hojné vyuzivany,
protoZe jsou relativné levné a snadno proveditelné. Zahrnuji pouZiti dani a poplatk s cilem
preklenout rozdil mezi soukromymi a spole¢enskymi naklady a v zasadé mohou vést
k efektivnimu trznimu FeSeni. V mnoha zemich svéta byly zavedeny dané z registrace,
vlastnictvi, pohonnych hmot, emisi, uzivani a poplatky za parkovani a dopravni zacpy.
Na druhé strané spektra lze poskytovat dotace tém, ktefi vyrazuji stara auta a kupuji vozidla
s nizkou spotfebou paliva. Nékterd mésta, napriklad Londyn, zavedla poplatky za dopravni
zacpy a mnoho statl ve Spojenych stitech zavedlo jizdni pruhy s vysokou obsazenosti. Mezi
dalsi zajimavé moznosti patfi pojisténi podle toho, jak jezdite, a dalSi poplatky za pouzivani
vozidla. VySi a rozsah dani a dotaci vSak urcuji vlady a vzhledem k jejich nedokonalé znalosti
trhu bude vysledek pravdépodobné stale neefektivni. Mnoho evropskych mést se v nedavné
dobé také priklonilo k tzv. mytnému pro prljezd méstem ¢&i podmifiuji viezd do mésta
snizenymi emisemi vypousténymi vozidlem.

Redeni externalit miZzeme rozdélit:

= Verejné - feSeni pocita s intervenci statu a tim k napraveé trhu;

= Soukromé - soukromy sektor se miZe vypotadat s externalitami sdm, bez zdsahu
statu. Poditd s prirozenou tendenci trhl, které za uréitych podminek vedou k eliminaci
dopadl externalit automaticky.

* internalizace - vytvoreni jednotek, aby se externalita projevila uvnitf jednotky.
* usporadani vlastnickych prav — Coaseho teorémt® (Coase, 1960).

DlleZitou podminkou uplatnéni tohoto Fedeni je, aby transakéni ndklady (naklady
na vyjedndvani) byly nulové a aby byla jasné definovana vlastnicka prava.

5.1 COMMAND AND CONTROL (CAC)

Politiky CAC nejsou z ekonomického hlediska velmi efektivni. V kontextu dokonalych
informaci, kdy je regulace nebo norma stanovena na optimalni Urovni, neni cile dosazeno
s minimalnimi naklady, a co hiF, spoleéenské naklady mohou prevysit potencidlni pfinosy
(selhani trhu je zde tedy nahrazeno selhanim vlady). Prestoze se vétsSinou jedna o neefektivni
politické nastroje, jsou vsSak CAC nejpouzivanéjSimi nastroji regulace environmentalnich
ajinych externalit. V mnoha pripadech je v8ak volba ndstroje odlvodnéna zdavaZnosti

problému. Odvétvi dopravy neni vyjimkou a po celém svété existuje nepreberné mnozstvi

16 Coaseho teorém: Ronald H. Coase, nositel Nobelovy ceny, zdlrazifoval to, Ze pti¢inou externalit jsou
nevymezena vlastnickd prava a fika, Ze kazdou externalitu Ize odbourat bez ohledu na to, kdo bude
nakonec odskodnovan.
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prikladd politik CAC zaméfenych na rlzné externi vlivy dopravy. V této &asti jsou nékteré
z téchto prikladl struéné popsany a diskutovany predev$im proto, aby ilustrovaly, jak byly
nastaveny, a aby bylo mozné ziskat predstavu o jejich Uspéchu ¢i neldspéchu.

5.1.1 Palivové normy

Jednd se o normy, které zemé uklddaji motorovym vozidldm pohdnénym predevdim palivy
z fosilnich paliv. Nejvyznamnéjsim prikladem je zdkaz olova v benzinu, ktery byl od roku
2009 zaveden prakticky po celém svété. Olovo se jako aditivum pouzivalo od 20. let
20. stoleti. Bylo znetistujici latkou, kterd zplsobovala velké obavy, zejména kvili jejim
Géinkdm na détsky mozek. Proto bylo postupné vyrazovdno aZ nakonec ve vét§iné zemi
i zakdzano. V USA napriklad Agentura pro ochranu zivotniho prostifedi (Environmental
Protection Agency) - US EPA - zaha&jila v roce 1973 program postupného snizovani spotreby
olova s cilem snizit obsah olova v benzinu ze 1,7 gramu (0,45 gramu na litr) na 0,5 gramu
v galonu (0,13 gramu na litr) do roku 1980 ve velkych rafineriich a do roku 1982 v malych
rafineriich (US EPA, 1985). Ackoli se jednalo predevsim o politiku CAC, byla také doplnéna
o urtitou formu obchodovani s kredity, tzv. raného predchldce systému ,cap-and-trade".
V roce 1995 tvofil prodej bezolovnatého benzinu 99 % trhu s benzinem v USA (US DoT, 2008).

5.1.2 Normy pro vozidla

Normy pro vozidla jsou také typem politiky CAC, kterd obvykle upravuje bezpecnost
vozidel, emise vyfukovych plyn{ a palivovou G&innost. RUzné zemé si obecné stanovuji vlastni
normy pro vozidla, ackoli EU stanovuje normy pro vSechny své c¢leny. Bezpecnostni normy
obvykle stanovuji zkousky celniho a bo¢niho ndrazu, které musi vozidla absolvovat pred
uvedenim na trh. Existuji také predpisy tykajici se povinné montdze opérek hlavy
a bezpe&nostnich pasl, minimalni hloubky pneumatik, brzd a kaZdoroénich bezpeé&nostnich
kontrol (Acutt, Dodgson, 1997, s. 19). Obecné se bezpecénostni normy postupem c¢asu zprisiuji
a novéjsi vozidla jsou zpravidla bezpe¢néjsi ne? starsi. Jednim z vyznamnych pfikladd politiky
CAC tykajici se vyfukovych plynd je problematika katalyzatorl. Ty byly poprvé zavedeny
v novych automobilech v USA v roce 1975 s cilem snizit toxicitu ze spalovacich motord.
Konvertory také usnadnily dosazeni souladu se zakonem o Cistoté ovzdusi z roku 1970. Podle
ného musela vSechna nova vozidla proddvand v USA od roku 1975 spliiovat pozadavky
na Cistotu ovzdusi a zaroven spliovat normy US EPA tykajici se emisi HC, NOx a CO (webova
strdnka US EPA b). EU zavedla povinnost katalyzatorl v novych automobilech smérnici Rady
1/441/EHS dne 26. ¢ervna 1991 o opatfenich proti znecistovani ovzdusi emisemi z motorovych
vozidel (Rada Evropskych spolecenstvi, 1991). S ohledem na to vétSina vyspélych zemi
(a nékteré rozvojové zemé), véetné Australie, Ciny, Japonska, Svycarska, Jizni Koreje a Tchaj-
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wanu, zavedla néjaky typ normy pro Usporu paliva nebo emise CO,, ackoli v mnoha pripadech
Uzce sleduji (nebo importuji) normy platné v USA nebo Evropé (Faiz a kol., 1996). Obecné
plati, ze pokud zemé nebo skupina zemi pfijme normu, vztahuje se tato norma na nové
prodavana vozidla, nikoli na vozidla, kterad jsou jiz v provozu. USA byly prvni zemi na svéte,

ktera stanovila normy pro emise vozidel.
5.1.3 Omezeni parkovani

Poslednim z CAC opatieni probiranych v této praci je omezeni parkovani, které mize
nepiimo snizit intenzitu dopravy, a tim snizit vétsinu vnéjsich vlivd dopravy. Parkovani jako
¢innost s sebou nese naklady, protoze zaparkovana vozidla vyuzivaji verejny prostor,
coz s sebou nese ndklady obétované prilezitosti, protoze pozemek vyuzivany k parkovani
by mohl byt vyuzit k nééemu jinému (Verhoef a kol., 1995). Verhoef a kol. (1995) ukazuiji,
7e za ptisnych predpokladl (predpoklady, Ze kazdy jednotlivec ujede stejnou vzdalenost,
dopravni kongesce jsou rovhomeérné rozlozeny po meéstské silni¢ni siti, regulator ma plnou
kontrolu nad vSemi dostupnymi parkovacimi misty, kazdé auto je zaparkovano na verejné
spravovaném parkovisti a vSechna auta parkuji stejné dlouho) Ize kvantitativnim omezenim
parkovani (jinymi slovy politikou CAC) dosahnout optimalniho objemu dopravy z hlediska
meznich ndkladl na dopravni kongesce a meznich ndkladl na parkovani. Upozorfiuji vsak,
ze by nebylo zaruceno, ze ve skutecném svété se budou realizovat pravé ty nejhodnotnéjsi
cesty. Upozoriuji také, Ze pfi mnozstevnich omezenich parkovani by se mohl spontdanné
rozvinout trh s parkovacimi povolenkami, protoze fidi¢i by se snazili zajistit si parkovani
pro ty nejcenné&jsi cesty. A konecné, snizeni poctu dostupnych parkovacich mist by mohlo vést
k vét§imu pretiZzeni dopravy, protoZe vice Fidi¢l by travilo &as na cestidch a hleddnim volného
parkovaciho mista (Arnott, Inci, 2006).

5.2 POLITIKA ZALOZENA NA POBIDKACH (INCENTIVE BASED)

Politika Incentive Based (IB) zalozend na mnozstevni regulaci je systém
obchodovatelnych (prevoditelnych nebo obchodovatelnych) povoleni, kreditl, povolenek nebo
prav, v némz regulacni organ stanovi horni hranici nebo souhrnné mnozstvi emisi, znecisténi
nebo odpadl a jejich rozdéleni mezi znetistovatele ponechd na trhu (Baumol, Oates, 1988,
s. 59). Zavedeni a udrzovani takového systému zahrnuje tfi kroky. Nejprve reguldtor stanovi
mnozstvi nebo souhrnnou kvoétu. V pfipadé dokonalé informovanosti stanovi regulator
mnozstvi v bodé, v némz se mezni naklady na snizeni emisi rovnaji meznim spolec¢enskym
nakladdm. Ve skutefnosti v8ak ma reguldtor spise malo informaci k uréeni efektivniho

agregatniho mnozZstvi emisi, a proto stanovi limit na zakladé nelplnych udajd. Casto je také
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ovliviiovan politickymi faktory, napfiklad lobbistickymi skupinami. Za druhé, regulator pridéluje
povolenky, které dohromady neprekracuji limit. Existuji predevsim dvé metody pridélovani:
grandfathering a aukce. Ty mohou byt pouzity v Cisté podobé nebo byt kombinovany.
V pfipadé grandfatheringu jsou povolenky pfidélovany kazdému zneciStovateli zdarma podle
jeho minulych (historickych) emisi. Pfi drazbé plati znedisStovatelé za povolenky, které si chtéji
koupit, podle ceny, kterd vzejde z drazby. PFikladem kombinace obou metod mize byt ta,
kdy je 90 % povolenek pridélovdno zdarma podle minulych emisi a 10 % prostrednictvim
aukce. Za treti, emitenti se svymi povolenkami obchoduji. Obvykle ti, ktefi maji nizSi mezni
nadklady na snizovani emisi, povolenky prodavaji. Ti, ktefi maji vyssi naklady na snizovani
emisi, povolenky kupuji. Obchodovani s povolenkami mezi zdroji urcuje trzni vyrovnavaci

cenu.
5.2.1 Grandfathering vs. aukce

Dllezity je zplsob pridélovani povoleni ptislusnym strandm. Dva konce celého spektra
jsou deédictvi a drazba. Jak je vysvétleno vysSe, grandfathering je metoda pridélovani zalozena
na historickych emisich nebo ukazatelich: pocet povolenek pridélenych subjektu (firmé nebo
skupiné firem, spotiebiteli nebo skupiné spotiebitell atd.) ma uréity stupef proporcionality
vi¢i jeho historickym napF. emisim. Grandfathering je metoda, kterd se v praxi pouziva
nejcastéji, a to diky své vétsi politické prijatelnosti ve srovnani s drazbou. Aukce zahrnuje
drazby zneti$fovateld o emisni povolenky a je z ekonomického hlediska nejefektivn&j$im
a také nejspravedlivéjsim systémem pridélovani. Ale kazdy systém emisnich povolenek zvySuje
ceny zbozi a sluzeb, kterych se systém pfimo i nepfimo dotyka. Firmy, které potfebuji emisni
povoleni, obvykle pfenesou své naklady na spotiebitele. Spotrebitelé, ktefi sami dané povoleni
potfebuji, nakonec také zaplati vysSSi kone¢nou cenu za dané zbozi nebo sluzbu. Trzni cena
povoleni je vSak nezavisla na metodé pridélovani (grandfathering versus aukce).
Grandfathering v8ak umozfuje spole¢nostem dosahovat neoéekadvanych ziskl. To vyvoldva
otazky tykajici se spravedlnosti i provedeni celé operace. Pokud jsou akcionafi profitujicich
firem bohatéi nez primér, jednd se o transfer relativné bohatym. Uvahy o spravedinosti
se tykaji také zachazeni s novymi Ucastniky na trhu ve srovnani se zavedenymi spole¢nostmi.
Grandfathering odrazuje od vstupu na trh, pokud si novi Gcastnici na rozdil od zavedenych
podnikd musi koupit véechna potfebna povoleni a neni jim pfidélena ¢ast povoleni zdarma
(Watters, Tight, 2007). Problémy s implementaci v ramci grandfatheringu se tykaji obtizi
se stanovenim historickych Urovni emisi, zejména pokud strany obchodujici s emisemi jsou

jednotlivci (Watters, Tight, 2007, s. 6), jako jsou napfiklad Fidici.
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5.3 UDRZITELNA DOPRAVA

LJudrZitelny rozvoj v dopravé je o nalezeni cest, jak pfemistovat osoby, zboZi
a informace zplsoby, které snizuji dopady na Zivotni prostredi, ekonomiku a spole¢nost.”
(Pospisil, 2008)

Evropskd unie poZaduje za &erpani penéz z Evropskych fondl seridézni koncepéni
materidly, zalozené na seridznich  progndzéach. Prvotni jsou tedy progndzy,
napr. aby se doprava mohla pfipravit na budouci vyzvy, musi vybudovat svou infrastrukturu
(Pospisil, 2008, s. 29). Problém vznika, kdyz dopravu zafadime mezi podnikani, kde rozumime
a predpokladame tvorbu zisku pfi nejmensich nakladech.

Zakladem pro dopravu je energie, kde vzhledem k mnozstvi a struktufe dopravy
se jedna o nezanedbatelné mnozstvi spotfebované ropy (surova nafta). Hubbertova teorie
ropného vrcholu, tzn. Peak-oil, je predpovédi spotfeby a vycerpani ropy (viz Obrazek ¢. 4).
Nejvice diskutované je datum vycerpani. Musime se pripravit na to, ze se tézba bude postupné

snizovat a ropu bude nutné nahradit.
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Obr. ¢. 4: Hubbertova kfivka svétové produkce ropy (vypoctena v roce 1956)

Zdroj: Malthusian catastroph, 2018

Cena ropy vyrazné ovliviiuje cenu zakladniho zbozi pres koupéschopnost, zaméstnanost
a souvisi s niz&im ekonomickym rdstem. Tykd se to nejenom dopravy, aleicen potravin,
zemedélskych komodit. Ceny energii (svétlo, teplo, postupné voda, potraviny) se dotkne kazdé
domacnosti tak, jak to postupné vidime i nyni ve spolecnosti. Povede k neklidu ve spolecnosti,
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krachim firem a podnikd, snizené koupé&schopnosti obyvatel (Pospisil, 2008, s. 30). MoZnym
feSenim, jak cCelit ropné krizi, je pfechod i dopravy na alternativni pohony, snizeni zavislosti
na ropé a ropnych produktech.

Ma to vSak klady i zapory:

Elektiina

Pozitivum: tiSSi provoz, cenové prijatelnéjsi, levnéjsi
Negativum: dlouhd doba nabijeni, nedostate¢né mnozstvi nabijecich stanovist, vysokd cena
baterii, vyroba a likvidace baterii zatézujici zivotni prostfedi, Spatné pracuji v chladu'?

Vodik

Pozitivum: lze ho vyrabét ze zemniho plynu, metanolu nebo biomasy, elektrolyzou vody,
ekologicky cisté;
Negativum: draha vyroba a vybusnost.

Metanol/M85 (metylalkohol z uhli nebo zemniho plynu)

Pozitivum: vysSsi oktanové cislo, vyssi vykon motoru, Setrny k prostredi;
Negativum: agresivni vi¢i gumé&, plastim a hliniku, draZsi rafinerie a vy$§i spotfeba, nemizZe

konkurovat etanolu.
Etanol/E85 (biolih) smés 85 % etanolu a 15 % benzinu

Pozitivum: stejné jako metanol;
Negativum: vSe, co prijde do kontaktu s etanolem, musi byt vyrobeno ze specialni oceli nebo

umeélé hmoty, nutna zvysena produkce obilnin, zejména kukufice.
Stlaceny zemni plyn (CNG)

Pozitivum: automobil na CNG produkuje o 90 % méné CO, o 30-40 % meéné CO2 nez fosilni
paliva, vyssi oktanové cislo;

Negativum: nedostatek plnicich stanic, tézka napli (LPG kapalna, CNG stlacena forma).
Bionafta!® (nejcastéjsim zdrojem jsou rostlinné oleje)

Pozitivum: snizeni emisi vyfukovych plynd;

17 Castou vytkou sméFovanou proti elektromobildm je fakt, Ze pfi samotné jizdé nevypoustéji 7adné
emise COz, ale mnoho jich vznika pfi jejich vyrobe.
18 Biopaliva jsou dobra &i Spatna. VSe zalezi na tom, jak jsou vyrabéna a zpracovana.
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Negativum: litr bionafty je drazsi nez litr nafty, pfi nizSich teplotach je treba pridavat specialni
latky (Pospisil, 2008, s. 34).

Vzduch

Ve vodni pare a oxidu uhli¢itétm je to, co je tfeba k vyrobé syntetické alternativy
fosilnich paliv pomoci solarni pece.

Alternativni zplsob dopravy a vyuzivani MHD/VHD (méstskd hromadna doprava - MHD,
vefejnd hromadnd doprava - VHD) ve spojeni s chlzi, kolob&Zkou, kolem, zavedeni
podnikovych pland mobility, principu managementu mobility (Fizeni poptdvky po dopravé),
spolujizdy: car-pooling nebo car-sharing s objednanim pres webové stranky, zavadéni projektl
v oblasti udrzitelné dopravy (tvorba a zaklddani odstavnych parkovist s ndvaznosti MHD,
cyklistické projekty a trasy, zptistupnéni primyslové zény pro cyklisty atd.).

5.4 DALSI EKONOMICKE MOZNOSTI RESENi EXTERNALIT

5.4.1 Vyuzivani novych technologii

Jde o projekt Black box a moznost vyuziti videozdznamu pfi analyze dopravnich nehod.
V rdmci prevence a zlepSeni analyz nehod v silnicnim provozu slouzi zaznam provoznich
hodnot ve vozidlech dostupnych v CAN (Controller Area Network). Dostupné informace mohou
zrychlit jejich feSeni. Kromé kamer se daji vyuzit i GPS (Global Positioning System) a GMS
(Global System for Mobile Communications). ITS (Inteligent Transport System, také
oznatované jako dopravni telematika: dfive ASR — automatizované systémy fizeni) ve vozidle
i infrastruktufe (ve méstech, na cestdch, v tunelech) a propojeni jednotlivych systémuU se snazi
vytvofit inteligentni asistenéni systém, ktery by mohl vyuzit kterykoliv Fidi¢. Sem mizeme
zaradit i zavedeni elektronickych dalni¢nich znamek nebo elektronické mytné (Fri¢, 2010,
s. 78-88).

5.4.2 Vyuzivani novych materialt

Jedna se napfiklad o samozhutnitelny beton (SCC - Self Compacting Concrete) k vyrobé
prefabrikatd k vyrob& mostnich nosnikd. Tento druh betonu je schopen téci plsobenim vlastni
tihy, dokonale vyplnit bednéni a docilit dokonalého zhutnéni i v mistech hustého vyztuzeni.
Zatvrdly beton je hutny, homogenni a ma stejné technické vlastnosti a trvanlivost jako
tradi¢né hutnény beton.
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Reseni environmentalnich problémi
Hluk
Provadi se modelovani soucasné hlukové zatéze, tj. pfed zavedenim, nebo po zavedeni

protihlukovych opatfeni (viz Obrazek €. 5).

Obr. ¢. 5: Hlukova mapa (oblast Tomkovo namésti Brno) z pozemni dopravy pro uzemi
statutarniho mésta Brna (denni doba 6:00 - 22:00 hod.)

Zdroj: Brno, 2021

Protihlukovd opatfeni by méla vést k optimalizaci prepravnich narokd a ke sniZeni
intenzity dopravy (Fri¢, 2010, s. 134 - 144). MUZeme je rozdélit na opatieni:

» U zdroje hluku: zavislé od vedeni trasy, jejim sklonu, typu krytu vozovky (nizkohluéné
povrchy);

= opatfeni na draze: zemni valy, protihlukové stény, osdzena vegetace kolem trasy,
objekty u trasy;

= opatfeni na budovach: protihlukova okna a okenni protihlukové fdlie;

= organizacni opatfeni: omezeni rychlosti jizdy, zakaz vjezdu nakladnich vozidel, omezeni

noc¢ni jizdy, retardéry, zpomalovaci polstare nebo prahy.

Pfestoze se vyrobci snazi nadmérny hluk automobild technicky omezovat,
jde pfi stoupajicim mnozstvi vozidel o nesnadny Ukol. Kromé toho je nutné vice zameéfit
finan¢ni zdroje naopravu stavajicich komunikaci (trvanlivéjSi povrchy vozovek)

nez na vystavbu novych. Pfiznivy vliv ma rovnéz omezovani rychlosti ve mésté na 50 km/hod.
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Voda

Omezovani znedisténi vod a pldy lze dosdhnout pouze dlslednou kontrolou stavu
vozidel, technickymi zabranami podél komunikaci (predevsim silnic), vysokymi pokutami, které
by mohly stimulovat chovani Fidi¢d, a soustavnou vychovou k ochrané pfirody. Vystavba
modernich vodnich cest respektuje striktné pozadavky zachovani prirodnich a krajinnych
hodnot a vnasi dokonce do krajiny pfirodni prvky, které byly dfivejSimi civilizacnimi tlaky
potlateny. Ke kompenzaci nepfiznivych vlivl slouZi indvaznd vystavba vlhkych biotopd,
umélych moktadl atd. Lodé nelze povaZovat za podobny zdroj zne&isténi, jako jsou
napr. zelezni¢ni nebo silni¢ni vozidla, protoze lodé, maji-li plavat, musi byt uz z principu
tésnymi télesy ponofenymi do vody, vystavenymi jejimu pretlaku. Plavba je vSude ve svété
s cilem zajistit bezpecnost a ekologicky provoz plavidel. Ta jsou vybavovana radary, GPS
navigaci a existuji prvni Fi¢ni lodé fizené autopilotem nebo pohdnéné pouze LNG (ZlepsSeni
zivotniho prostiedi, 2020).

Cistota ovzdusi

Zacala se zlepSovat s povinnosti vybavit automobily katalyzatory a filtry pevnych ¢astic.
Katalyzatory (Sajdl, 2011) ve vozidlech odstraniuji emise chemickou reakci na povrchu jeho
aktivni ¢asti, nespalené uhlovodiky se méni na oxid uhli¢ity, vodni paru a dusik. DneSni Fizené
katalyzatory (fizeny s kyslikovou lambda sondou, kterou obsahuji zdzehové motory
s elektronicky fizenym karburdtorem nebo elektronicky fizenym vstfikovanim paliva) snizuji
emise NO, 095 %, CxHy o090 % (uhlovodiky, napf. benzen), CO o 80 %, zatimco nefizené
(nefizeny bez kyslikové lambda sondy, zdzehové motory s klasickym karburatorem) zhruba
050 % az 70 % (Patrik, 1995). Modelovani dopravy pomaha zhodnotit dopady staveb, akci
a dopravni toky. Tvofi se emisni modely, hodnotici pocet projizdé&jicich vozidel a cestujicich,
cestovni ¢as pro vechny cesty, vytvari se mapy emisnich tokld pro sledovany Usek.

SniZeni zaboru pudy

Omezeni parcelace krajiny je mozné dosahnout efektivnim vyuzitim stavajicich
prepravnich kapacit, opatienimi v fizeni dopravy pFi rovhomé&rném rozdéleni dopravnich tokd
v Case (predevsSim v silni¢ni a letecké doprave), koordinaci pfi vystavbé dopravni infrastruktury
a provadénim hodnoceni Unosnosti dopravy na Zivotni prostfedi. Dllezité je co nejvice vyuzit
stavajici prepravni kapacity, tzn. pfesunout nakladni dopravu ze silnice na zeleznici nebo vice

pouZivat dopravu kombinovanou. V osobni dopravé kldst vétsi diraz na dopravu vefejnou.

= sniZit nebo alespof zastavit rdst celkového objemu prepravy (Patrik, 1995);
= zménit strukturu pfepravnich tok{ ve prospéch kolejové dopravy;
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= do celkovych ndkladd na dopravu ddsledné zapoé&itdvat externi naklady;

» zavést prisnéjSi normy pro vyfukové plyny a pro hladinu hluku u vSech dopravnich
prostredkd;

» usnadnit pouzivani alternativnich pohonnych hmot misto benzinu a nafty, zejména
z obnovitelnych zdrojd energie;

= zavést ptisnéjsi podminky pro vyuzivani zdroj energie.

Externalitu nemusime vnimat jen jako trzni selhani, ale jako trzni reSeni. A ne vSechno

Ize vyreSit jen ekonomickymi prostredky.
5.5 NEEKONOMICKE RESENI EXTERNALIT

Pravni prostiredi

Zakladni podminkou je definovani vlastnickych prav. Jejich respektovanim je mozné
predejit vétdind soudnich sporl a vzniku nekompenzovanych externalit. Pokud soukroma
(mimosoudni) vyjednavani selzou, mlZe se poSkozeny obratit na soud (viz kapitola 4.3.1 -
Zivot jako negativni externalita?).

Globalni oteplovani

Smlouvy, velmi Casto sjednavané v rdmci mezinarodnich organizaci s environmentalnim
segmentem, jsou konkrétnim projevem odpovédnosti statd za stav a vyvoj Zivotniho prostredi
na globdlni, regiondlni a subregiondlni Urovni. Staty se ratifikaci smluv zavazné pfihlasuji
k naplnéni jejich cild. V rdmci zmény klimatu je to R&mcovd Umluva OSN o zméné klimatu,
PaFizskd dohoda, Kjotsky protokol. Ochranu ovzdu$i Feéi Umluva o dalkovém znetiétovani
ovzdus$i, ochranu ozonové vrstvy Videfiska imluva a Montrealsky protokol (MZP, 2021).

Vlidda CR schvdlila na svém zasedéani dne 25. kvétna 2020 prohldeni k Zelené dohodé
pro Evropu (The European Green Deal) (Fetting, 2020).

Ve dnech 31. fijna az 12. listopadu 2021 se v Glasgow konala 26. konference OSN
o zméné klimatu (COP26). Vystupem jsou dohody, ve kterych se Ucastnické staty zavazuji
k omezeni vypousténi sklenikovych plynQ. ,COP26 je krok sprévnym smérem. Jesté stile
mizeme omezit oteplovani na 1,5 stupné Celsia. Avdak Usili, které k tomu bude nutné, jesté
zdaleka nebylo vynalozeno. Nyni bychom méli co nejrychleji splinit sliby z Glasgow a poté
pokrocit dale", tekla Ursula von der Leyenova, predsedkyné Evropské komise (Evropska
komise, 2022).
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Automaticka reseni
NeZ se néco zacne fesit, problém odezni. MiZe se zde jednat napfiklad o odkloné&ni
dopravni infrastruktury v disledku zmén U(zemniho pldnu nebo sniZeni obt&Zujicich emisi

presunutim zastavky nebo vyhlaSenim ,zelenych z6n" ve mésté.

Konkurence a technologicky pokrok

Svét elektroniky a modernich technologii, kde na prvnim misté je nyni téma umélé
inteligence, umozni naptiklad lepsi vyuziti autonomnich elektromobild s instalovanymi telefony

s ohebnym displejem.

5.6 TERM (TRANSPORTATION AND ENVIRONMENTAL REPORTING
MECHANISM)

TERM je vyro¢ni zprava EHP, kterda slouzi ke sledovani miry Uusili vynalozeného
na snizeni nepfiznivého dopadu odvétvi dopravy na zivotni prostfedi. Shromazduje aktudlni
data o mnoha kli¢ovych trendech v oblasti zivotniho prostfedi, coz nam umoznuje posoudit
pokrok smérem ke stanovenym cilim. Umozfuji politikim lépe posoudit Usp&&nost prijatych
opatfeni. TERM také monitoruje stuper dosazeni cilG stanovenych Evropskou unii v Bilé knize
o dopravé v roce 2011, jakoZz i cild jinych politik a prdvnich predpisi tykajicich se dopravy
a zivotniho prostfedi. Zprava se kazdy rok zaméfuje na konkrétni téma, jako je méstsky
provoz nebo kvalita ovzdusi. Systém TERM byl spustén v roce 2000, kdy byly zverejnény prvni
pravidelné zprdvy, jeZ byly nyni distribuovdny vSem ¢&lenskym statim Evropského
hospodarského prostoru (EHP) (EEA, 2021b).

Studie rozvoje dopravy z environmentalniho hlediska obsahuje komplexni prehled
rozvoje dopravy a zivotniho prostfedi v Ceské republice (MZP apod.). Obsahuje fadu
indikatord, které popisuji vyvoj dopravy v rdmci vybranych indikatorl na narodni a regiondlni
urovni. Vyzkum byl od roku 1998 kazdoro¢né sestavovan do datové fady a od roku
1993 je sledovan. Nizkoemisni zény jsou ndstrojem ke sniZeni znetisténi ovzdusi zplsobeného
meéstskou dopravou. Podstatou jeho provozu je omezeni vstupu urcitych skupin vozidel (podle
emisni kategorie, do které vozidlo patfi) do mésta, popf. jeho ¢asti.

Metodicky pokyn ministerstva ochrany ovzdusi se tykd podminek pro vyhlaseni
nizkoemisnich zén a vydavani emisnich licenci podle revidovaného zakona ¢. 201/2012 Sb.,
zverejnéno ve Véstniku Ministerstva zivotniho prostiedi O srpen 2018.

Soudasti metody kvantifikace dopadu vysadby zelenych izolaénich materidld

na snizovani koncentraci znetistujicich latek je také implementace fadné vysadby stromU podél

50



silnic a takzvanych povrchovych zdroj& prachu. Pro omezené pouziti existuje také demo verze
aplikace pro vypocet vyhod ekologizace, véetné manualu k plné verzi aplikace.

Cilem této analyzy je rozSifit rozsah podpory OPE pro CiSténi a postfikovace, pficemz
se zaméfuje na hleddni argumentd na podporu ¢isténi a postiikovaél a kvantifikaci jejich
pfinosl pfi snizovani prasnosti. Nedavné tiskové zpravy o emisich motorovych vozidel jasné
ukazuji, Ze z rGznych dlvodd se oficidlni emise vozidel a skute¢né emise mohou vyrazné lisit.
Oficidlni meéreni nezohlednuji Sirokou Skalu jizdnich podminek a bylo prokdzano, Ze vedou
k vyvoji strategii ndvrhu k zajisté&ni dobrych vysledkl za zkudebnich podminek, coZ nutné
neznamend, ze jsou priskutecném pouzivani stejné dobra vozidla. Jsme presvédceni,
7e je dlleZité provést planovana vylep$eni metod testovani vozidel co nejdFive.

Elektrickd vozidla také predstavuji mozné feSeni problému s emisemi sklenikovych
plynd z provozu. Strategie EU pro vytvoreni nizkouhlikového prepravniho systému poéitd
s rozvojem technologie spalovacich motord. I pies rlist v této oblasti je podil elektrickych
vozidel (0,07 % z celkového poétu osobnich vozidel) nebo vozidel z obnovitelnych zdroj stale
maly. Samotna technologicka vylepSeni pravdépodobné nesplini cil Evropy do roku 2050 snizit
emise sklenikovych plynl z dopravy. Ve skutenosti se do roku 2007 s rlstem poptavky
po dopravé vliv technologickych vylepeni na emise snizoval. Od té doby je hlavnim dlvodem
poklesu emisi zpomaleni nebo pokles rlstu poptavky po dopravé.

V ramci projektu vyzkumu a vyvoje ,Air Protection Green Technology" byla vyvinuta
metoda pro zvladani monitorovani polycyklickych aromatickych uhlovodiki (PAH) na povrchu
lopatky. ProtoZe spalovaci motory jsou dlleZitym zdrojem PAH, vyuZiva tato metoda pfirozeny

systém znecistujicich latek ulozenych v mistni vegetaci pobliz frekventovanych silnic.
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PRAKTICKA CAST

6 VELKY MESTSKY OKRUH - OBLAST KRIZOVATKY TOMKOVO
NAMESTI V BRNE

Zaklady meésta Brna se mohou datovat do roku 1000, kdy byla v oblasti nyngjsiho
Starého Brna zalozena osada u brodu pres feku Svratku a dala jméno nasemu meéstu. Mésto
bylo a je dlleZitou kulturni, spoletenskou a dopravni kfiZovatkou (Brno, 2018). Budovani
dopravni infrastruktury mésta bylo ddno smérem rozvoje pro dané Uzemi. Cesta se planovala
a stavéla trasami, aby jim vybudovana infrastruktura pfinesla co nejvétsi zisk (Sykora, 1993).
Ale dostate¢né& velkou paralelu mdZeme pozorovat i pfirozhodovani o vécech dopravy
v soucasnosti. Roku 1839 byl pfijezdem prvniho vlaku do Brna zahdjen provoz na Zeleznicni
trati Brfeclav — Brno (Cast Severni drahy cisafe Ferdinanda), a tim i sou¢asné na Uzemi dnesni
Ceské republiky.

V roce 1967 byla zahajena vystavba dalnice D1 z Prahy do Brna, ale k propojeni Prahy
s Brnem doSlo az v roce 1980.

Nyni vedou do Brna tfi dalnice, ma k dispozici mezindrodni leti§t&, obyvateldm Brna
slouZi rozsadhly systém méstské hromadné dopravy (sit tramvaji, trolejbusi a autobusd)
a mohou vyuzit i lodni dopravu na Brnénské prehradé. Diky nizinnému charakteru krajiny
je rozsifenad cyklistika nebo nékteré z alternativnich druhl dopravy (napt. kole¢kové brusle,
elektrokola, elektromobily, segwaye).® Ale osobni automobilovd doprava zlstdva prioritni
a vytvafi nelnosny tlak na prostorové naroky (parkovani) a kapacitu komunikaci v husté
zastavénych oblastech mésta. Volba dopravniho médu (chize, jizda na kole, MHD, osobni
automobil, spolujizda) obyvateli jihomoravské metropole ovliviiuje trasy i infrastrukturu mésta.

Clovék si vybird mdd, ktery je pro jeho danou cestu nejvhodnéjéi.20
6.1 VYVOJ] MOTORIZACE V BRNE

Do roku 2008 se pocet registrovanych motorovych vozidel v Brné vyrazné zvysil a poté
postupné rostl (viz Obrazek ¢. 6 a ¢. 7). Na konci roku 2020 je 1,8 cestujiciho v osobnich
automobilech a 1,4 v motorovych vozidlech. Hodnota ale plné neodpovidda skutecné situaci

19 Udrzitelnd doprava — pouziti dopravniho prostfedku, ktery se snazi minimalizovat dopad na zivotni
prostfedi, vyuzivat méné energie nebo naopak obnovitelné energie a minimalizovat hluk a znecistujici
latky. Odstranénim c¢asto nesmysiného pohybu nakladu na dlouhé vzdalenosti |ze snizit dopad nakladni
dopravy na okoli. KaZdy z nds k tomu mdZe prispét, napt. podporou mistni produkce. Tyto cile jsou
zahrnuty do strategickych cilG PIdnu mobility pro mésto Brno.

20 Mezi objektivni faktory patfi vzddlenost mezi misty odjezdu a prfijezdu, stav infrastruktury
pro jednotlivé dopravni médy, rychlost jednotlivych dopravnich médd, nebo napf. cena za dopravu.
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stupné motorizace v Brné, protoze do celkového poctu nejsou zahrnuta firemni vozidla
registrovand a plsobici v jinych regionech. Vyvoj automobilové dopravy v Brné je dlouhodobé
sledovdn pomoci s¢iténi kiizovatek a profild a k monitorovani provozu se po cely rok pouzivaji
rizné typy detektorl, umisténych na svételné Fizenych kfiZovatkdch nebo tunelech, jsou
vyuZivdna geolokaéni data od mobilnich operdtorli, data z automobilovych navigaci, data

ze senzorl pro detekci vozidel.
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Obr. ¢. 6: Pocet evidovanych motorovych vozidel v Brné do roku 2020

Zdroj: BrnoInMotion, 2021

Denni varlace v procentech 2020
Jednotiivé hodiny pramérného pracovniho dne vztazené k celému dni

66‘ 64 64

69 69 7
70 s,
a9 5.2
5.0
4.0
30 8
2.0
1.0 . 8
o o
> 888 "8 UsaTn .
5 8 8 & 8 8 & =& =

Obr. &. 7: Denni variace motorovych vozidel v Brné v roce 2020 (v %)
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Zdroj: BrnoInMotion, 2021
6.2 TRANZITNi DOPRAVA

Z pohledu automobilové tranzitni dopravy predstavuje Brno dopravni uzel evropského
vyznamu. Na zakladé geolokacnich dat je mozné podrobnéji sledovat tranzitni osoby, tzn. ty,
ktefi méstem pouze projizdi. Na zakladé stavajicich analyz je zfejmé, ze z West-East Passage
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bude mit prospéch priblizné 30 000 lidi kazdy den. Naopak ve sméru sever-jih jej vyuzije
zhruba 10 000 lidi (viz Obrazek €. 8).
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Obr. ¢. 8: Tranzitni doprava Brnem

Zdroj: BrnoInMotion, 2021
6.3 VELKY MESTSKY OKRUH (VMO) BRNO, TOMKOVO NAMESTI

Odleh¢it méstu Brnu a pomoci vSem, ktefi po ném jezdi auty ma Velky méstsky okruh
(VMO). 2* VMO, vedeny po obvodu vnitfniho jadrového mésta, ma vytvofit podminky
pro zklidnéni centra, jednotlivych méstskych ¢asti a zamezit radidlnimu tranzitu pfes centrum.
VMO je koncipovan jako silnice I. tfidy €. 42, kapacitni Ctyfproudovd komunikace, smérové
délend s mimouroviovymi kfizovatkami. Z velké casti je VMO tvoren tunely eliminujicimi
dopady do Gzemi nebo jsou rozloZeny na hranicich urbanizovanych celkd. Napf. vystavba MUK
Hlinky byla zprovoznéna v roce 2007, Kralovopolsky tunel byl otevien v roce 2012, probiha
stavba k rozsifeni ulice Zabovieské, je planovana stavba Vinohradského tunelu Pod Akatkami,
tunelu Cerveny kopec nebo premosténi maloméfického nadraZzi. VMO ma byt kompletné
dokoncen do roku 2035. Timto bude propojen Jihozdpadni sektor VMO se sektorem
Severovychodnim s cca 1/3 délky VMO (Kopeme za Brno, 2021a). Dale pak celd vychodni
ajizni ¢ast okruhu mezi sjezdem Provaznikova a sjezdem Prazska radidla s napojenim
vyznamnych meéstskych radidl. Vystavba VMO je pro Brno prioritou cislo jedna (Brnénské
komunikace, 2020; Kopeme za Brno, 2021b).

21 Ulehé&i cestu do prace, zrychli prijezd sanitky ¢&i hasi¢l, podnikateldm a Zivnostnikim zjednodusi
dopravu zbozi. Obyvatelé mésta budou méné obtézovani hlukem a exhalacemi na preplnénych méstskych
tridach.
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Obr. ¢. 9: Tomkovo namésti Brno pred zahdjenim stavby

Zdroj: vlastni fotografie

Zakladni Gdaje o stavbé Useku VMO Tomkovo namesti (viz Obrazky ¢. 9, ¢. 10 a ¢. 11).

Podle smlouvy o dilo mezi objednatelem a zhotovitelem je pfedmétem smlouvy pfiprava
projektové dokumentace I/42 VMO Tomkovo namesti, I/42 VMO Rokytova, VD-ZDS/AD.
Zahrnuje prvni dva nezavislé provozy 1/42 VMO Tomkovo ndmésti (Uzemni rozhodnuti vydané
Ministerstvem (zemniho rozvoje a vystavby Meéstského Ufadu Brno-sever, Cislo dokumentu
STU/04/0502328/000/003, ze dne 27.3.2006) a I/42 VMO Rokytova (uréeno Uzemim
vydanym méstskym Gfadem Brno-Zidenice, Ministerstvem architektury a Uzemniho planovéni,
¢islo dokumentu STU/05/0600120/000/007, ze dne 3. 6. 2008). Trasa Metropolitniho okruhu
je od roku 1994 schvélena izemnim planovanim mésta Brna (Uzemni plan mésta Brna, 2021).
Slouzi jako montazni silnice funkcni skupiny B1, rozdélena na sméry a doporucena rychlost
je 60 kilometrd za hodinu.

Stavba velké meéstské smycky je diky svym vlastnostem klasifikovana jako novy
stavebni projekt. Celkova délka revidovaného Useku od vstupu tunelu Husovice po vstup
do ulice Karlova je 680 m (dokument projektu v sekci I/42 VMO Tomkovo namésti). V tomto
Useku se vytvari novy obchvat a kfizovatka po stavajici trase I/42 Tomkovo namesti, dalsi
kfizovatka pres feku Svitavu lezici nad ulici Karlova souvisi s probihajici stavbou I/42 VMO
Rokytova. Stavby prochdzeji severovychodem Brno-sever a Brno-Maloméfice. Na trase nové
budované stavby na Dukelské tiidé je pldvodni prefabrikdt. Mostni budovu s registraénim
Cislem 42-006 je tireba c¢astecné zbourat. Nové jsou v této trase navrzeny Ctyri tfipdlové
mostni objekty. Dvé mostni konstrukce jsou navrzeny tak, aby propojily Tomkovo namésti,
a dalSi dvé mostni konstrukce slouzi k prekroceni pres rfeku Svitavu. Nové navrzena silnice
VMO umozni vozidldm cestovat pfimo z Tomkova ndmésti na Vinohrady, aniz by projizdély
Zidenickymi kasarnami, coz v soutasné dobé& neni vzhledem k intenzité provozu a kapacité

stavajicich silnic uspokojivé. VétsSina stavebnich tras se nachazi na mostni konstrukci
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a je navrzena individudlné pro kazdy smér jizdy. Chodniky na mosté budou kontrolovany
pouze podle CSN 73 6201 a nebudou pfistupné vefejnosti, budou pouze revizni (Kopeme
za Brno, 2021a). Tim se silnice v normalnim Useku mostu (mimo oblast kfizovatky) zuzuje
02 m. Redeni je v souladu s rozmisténim ostatnich &isti VMO na zakladé ¢&l. 6.2.2.5 CSN
73 6201/2008.

Celkovy dopad stavby VMO Tomkovo nameésti na GUzemi bude pfiznivy z hlediska
bezpecnosti provozu a plynulosti dopravy, mensi zatizenosti méstskych komunikaci, inovaci
trati MHD v Useku Tomkova ndameésti. Stavba VMO odvede dopravu smérujici od Husovického
tunelu na sidlisté Vinohrady a LiSen z dopravné pretizenych ulic Svatoplukovy a spodni ¢asti
ulice Rokytovy a zajisti plynulejSi dopravu na ulici Provaznikové. Po dokonceni stavby bude
doprava vedena mimouroviiové pfimym napojenim od ulice Provaznikovy do ulice Rokytovy,
po které je vedena silnice II/642 (TenderArena, 2021; Brno, 2020).

Obr. ¢. 10: Tomkovo namésti Brno pred zahdjenim stavby

Zdroj: vlastni fotografie
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Obr. ¢. 11: Vizualizace budouci dokoncené stavby oblasti Tomkovo namésti O I/42 VMO

Zdroj: Kopeme za Brno, 2021b

Kromé snizeni nehodovosti a zvySeni bezpecnosti provozu dojde ke zvySeni plynulosti

dopravy, coz bude mit pfiznivy dopad na zivotni prostfedi s ohledem na zatizeni okoli hlukem

a exhalacemi.?? Vzhledem k tomu, Ze se jedna o stavbu v intravildnu mésta a nedojde na plose

zajmového Gzemi k zdsahu do pozemkd pld plnicich funkci lesa (Kopeme za Brno, 2021a).

Lidé

fidid

dénid

middeZ

chodd

zdravotné postiZeni

polidsté,pracujid
obyvatelstvo dané oblast

§patné uréenl stavebnich tras
BOZP

zména stavebniho plénu

nedostatet. Gsova rezerva

&pami logistika

zména smiwnich podminek
Management

STAVBAV OBLASTI TOMKOVO NAMESTI, BRNO

Politika Zivotni
narodni chybéni dokumentace znedstén vzdu
mezindrodni $patna technologie zneditén’ vody
komundini chybny harmonogra pranost, exhalace
nesoulad ve vefejné spravé | nesoulad etapovych nebezpetny odpad
procesd | pfirodni kalamita oblasti
nesoulad femesinych podkozeni trativodd
obordl 3 zdroid Ohroseni vy
eni vystavby
nezajisténi zdrojd VMo
potiZe s energiemi $patné dopravni znaleni
patné financovani nedostatek stavebnich strojil
nedostatek pracovnich s, podkozena G $patna svételnd signalizace
nemocost nebo fluktuace chybéni bezpetnostnich pomicek
zdraZeni materidlu
Zdroje a materialy Vybaveni

Graf ¢&.1: Ishikawa diagram - ohroZeni vystavby VMO

Zdroj: vlastni zpracovani

22 Rozhodnuti o umisténi stavby bylo vyddno 12. 1. 2011 a 17. 1. 2011 nabylo pravni moci. Pro stavbu
samotnou bylo vydano stavebni povoleni dne 14. 10. 2020 pod ¢. j. MMB/0419793/2020, které nabylo
pravni moci dne 26.4.2021.Dne 9.12.2020 ale MM Brna zvefejnil informaci o dvou podanych
odvolanich proti vydanému SP (na 12 stavebnich objektll). KU IJMK vdak 24. 3. 2021 odvolani zamitl,
a tak vydané SP nabylo pravni moci. K oficialnimu zahajeni stavby dosSlo 23. 6. 2021 (Ceské dalnice,

2021).
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,Pripadova studie (anglicky case study) je jednou z metod kvalitativniho vyzkumu
(Prochazkova a kol., 2018, s. 47). Dobré a spravné fizeni, spravné rozhodovani je mozné jen
tehdy, kdyz mame dobra data a umime vyuzit nastroje, které mame k dispozici. Pfi analyze
moznych pFi¢in ohrozeni vystavby VMO (zaznamendno v Ishikawa diagramu neboli diagramu
rybi kosti, Fishbone) se vychazi z toho, ze kazdy nasledek (problém) ma svou pfic¢inu nebo
kombinaci pfi¢in (viz Graf ¢. 1). Moderni spolec¢nost zavisi na dobfe fungujici infrastrukture a
jeji nefunkénost by méla dalekosahlé dopady na naplnéni zakladnich lidskych potfeb (zdravi,
bezpedi) a kvalitu lidského Zivota (majetek a prosperitu, spotfebu energii a potravin, ochranu
krajiny, prostredi) (Mozga, 2008, s. 11 - 63).
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7 ANKETA

7.1 CIL ANKETY

Od Cervence do zari roku 2021 byla provedena anonymni anketa mezi obyvateli
meéstské ¢asti Brno-Husovice, zijicich ¢i pracujicich v okoli zacinajici stavby ¢asti VMO Tomkovo
namésti. I pres jiz schvdlené Gzemni plany a pfipravy k zahdjeni stavby (vykupy objektd,
ploch) nds zajimaly ndzory obé&anl pfimo ovlivnénych okolim této Uzemni jednotky a nyni
i probihajicim procesem zapocaté stavby. V ramci této prace nebylo mozné provést presnou
kalkulaci externalit a jejich pokryti, proto byla zvolena pomocnou metodou ke sbéru dat
anketa.

Oblast Tomkova namésti je dlouhodobé pretizena meéstskou (kfizeni tras tramvaje,
autobus@ a trolejbusl), tranzitni, nakladni a osobni dopravou. V ddsledku kolon automobild
a Fizeni kfizovatky svételnou signalizaci zde dochazi hlavné v obdobi ranni a odpoledni ,Spicky"
k registraci nadlimitnich hodnot emisi a hluku. Zda jsou si této situace obcané veédomi, jaké
zmény plsobici na jejich zdravi pocituji v okoli kfizovatky, byli-li obezndmeni o stavbé
zastupiteli jejich méstské &asti a jaky pfinos od stavby o&ekavaji, to byly hlavni skupiny dotazl
a cile nasSi ankety. Byla tim provedena kontrolni sonda o spravnosti rozhodnuti verejnych
instituci (KU JmK, méstské &asti Brno-Sever a Brno-Maloméfice, RSD) k provedeni stavby
a nasledujicimi zjiSténimi bude, doufdm, potvrzena spravna politika, spravny postup ve vztahu
k ob&andm, Zivotnimu prostiedi a ochrané zdravi obyvatel.

Dotazy byly koncipovény do 3 celkd. Z toho divodu byla i anketa rozdélena do téchto
tematickych ¢asti, které byly zameéreny na nasledujici oblasti:

1. Identifikace respondentd (otdzky 1-12):

a) Zameéstnani, mobilita (otazky 6-8);

b) Zvyky, stavajici zdravotni stav (otdazky 9-12);
2. Externality dopravy a ovlivnéni kvality Zivota respondentl (otdzky 13-23);
3. Informovanost, oCekavani (otdzky 24, 25).

59



7.2 METODOLOGIE ANKETY

Prlzkum nazorl( obyvatel bude proveden pomoci anketniho dotazniku. Zdznam se bude
provadét zadkrtnutim do tisté&nych formuldfd nebo zaznamendnim do tabulky po osobnim
dotazu respondentl na ulicich. Nedoplnéné dotazniky budou vytfidény a vysledky nebudou
zapocitany do konec¢ného hodnoceni. Celkem bude osloveno 100 az 200 osob.

Vzhledem k letnim mésicdm a protiepidemickym opatifenim viéi Covid-19 (SARS-CoV-
2) byly proto v poé&ateéni fazi prlzkumu osloveni tisté&nym dotaznikem majitelé rodinnych
domkl v blizkosti Tomkova ndmésti, se zdlrazn&nim anonymity jimi podanych informaci.
JelikoZ? doslo k minimalnimu ndvratu ti§té&nych, papirovych dotaznik(, bylo ddle pfistoupeno
k osobnimu dotazovani se zaznamem do vypracovanych tabulek (ziskavani informaci
prostiednictvim respondenta). Po vyhodnoceni odpovédi bylo zjiSténo, ze se ankety zUcastnilo
117 respondentd. PrestoZe pii dotazovani nebyl primarné kontrolovdn vybér respondentd,
podafilo se, a jak bylo zjiSténo pfi zpracovani, ziskat informace od pfiblizné stejné velkého
souboru muzl i Zen. Dal&i analyza odpovédi ankety byla provedena standardnimi metodami

pocitacového zpracovani (Prochazkova, Prochazka, 2015).
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7.3 ANKETNIi OTAZKY

Tab. . 6: Anketni otazky

1. Vék

0-20 20-40 40-60 60+ (let)

2. Pohlavi

muzské - zenské

3. Vzdélani

zakladni — s maturitou - vysokosSkolské

4. Pobyt v oblasti

trvaly — pfechodny/zaméstnani

5. Typ ubytovani

ddm - byt - podndjem

6.Prace/zaméstnani - kde

venku - uvnitf - nepracuji

7.Prace/zaméstnani — naro¢nost

fyzicky ndro¢nd - lehkd, mentdini - nepracuji nebo
dtchod

8. Cesta do zameéstnani/prace

chlze/kolo MHD auto/motorka denné

kombinované

9. Zvyky, télesna aktivita

sport/fitness - vychazky

10. Koureni ano — ne

, . 7adné - alergie - onemocnéni dychacich cest -
11. Zdravotni problemy migrény — vysoky krevni tlak — onkologie
12.Spolupodil prostfedi na zdravotnl'mano e

stavu

13. Pocitujete zmény ovzdusi, zplodiny

3utomobild ano — ne - jen v dopravni Spicce

14. Vnimate hluk kfizovatky ano - ne - jen u nakladnich aut

15. Vnimate vibrace projizdé&jicich aut [ano - ne — jen ndkladnich aut

16. Pocitujete zhordeni kvality vozovky [ano - ne

17. Piehlednost kfizovatky zlrﬁccledna - neprehledna - casté dobihani osob mezi
18. Nehodovost minimalni — bézna — casta

19. V které casti Tomkova namesti

byva nehoda

kfizovatka - prechod - cesta

20. Urazy, kolize osob a automobild

minimalni — bézné - Casté

21. Byl jste pfitomen  havarii
na Tomkové namésti

ano — ne — s poskozenim zdravi

22. Je v blizkosti Skolka/Skola

ano — ne

23. Pri¢iny dopravni zacpy na Tomkové
nameésti

11111

24. Byli jste dostate¢né informovani
o stavbé a omezenich

ano — ne

25. Oc¢ekavana zlepseni

vyjmenovat

Zdroj: vlastni zpracovani

7.4 DISKUZE A KOMENTARE K JEDNOTLIVYM OTAZKAM

Ankety se zUcastnilo celkem 117 lidi v méstské ¢asti Brno-Husovice, oblast Tomkovo

namesti.
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1. otazka: Vék respondentt

VEKOVE ZASTOUPENI RESPONDENTU

M 2;29%

W 1;21%

M 3;26%

Ml |2 |3 M4

Graf 1: Vékové zastoupeni respondenti

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda k otazce ¢. 1 a 2:

celkem mudi deny

Ve 0-20 | 20-40 | 40-60 | 601 | 0-20 | 2040 | 40-60 | 60F | 0-20 | 20-40 | 40-60 | 60F
podet osob 25 34 30 28 15 19 16 12 10 15 14 16
procenta A% | 29% | 26% | 24% | 24% | 31% | 26% | 19% | 18% [ 27% | 26% | 29%

Respondenti ankety byli rozdéleni do 4. kategorii: 1. vék 0-20 let (25 osob - 21 %),
2. vék 20-40 let (34 osob - 39 %), 3. vék 40-60 let (30 osob - 26 %) a 4. vék 60+ (28 osob
- 24 %). I presto, ze nebylo zdmérem mit stejné rozvrzeni v jednotlivych kategoriich, byla tato
skoro shoda pro nas pfi vyhodnocovani prekvapenim.
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2. otazka: Pohlavi respondentt

rozloZeni respondenti dle véku a pohlavi muzi rozloieni respondenti dle véku a pohlavi- Zeny

B o

14

14 "

lf 10
10 5 10

5

I :

’ 1 2 3 4 !

15 19 16 12

mRadal

Graf 2: Pohlavi respondentl — muzi, Zeny

Zdroj: vlastni zpracovani

Odpovidalo celkem 62 muzd (53 %) a55zZen (47 %).

14

Soubor byl priblizné

proporciondlné rozvrzen a dotazovan. Pokud se podivdme ale do jednotlivych vékovych

kategorii, tak u muz{ bylo nejvice respondentl ve vékové kategorii 2. tj. 20 - 40 let 19 osob

(31 %), uzen ve vékové kategorii 4, tj. 60+ let 16 osob (29 %) (viz Legenda k otazce

¢. 1a?2).

3. otazka: Vzdélani respondentt

vzdélani

Graf & 4: Vzdélani respondent(

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1. 2. 3.
. ; L. vzdélani stredoskolské, . . ,
zakladni vzdélani . vzdélani vysokoskolské
s maturitou
pocet 57 35 25
procenta 49 % 30 % 21 %




V otazkach se jednalo o 3 zakladni kategorie. 1. Zakladni vzdélani mélo 49 %
(57 osob). 2. StfedoSkolské nebo vyuceni s maturitou mélo 35 osob (30 %). 3. Ukoncené
vysokoskolské vzdélani meélo 25 osob (21 %). Nejvétsi skupina, se zéakladnim vzdélanim, byla
ovlivnéna hlavné respondenty do dvaceti let véku, z toho 61 % tvofili muZi. U respondentd
s maturitou to byly v 62 % Zeny, s vysokoskolskym vzdélanim byla skupina skoro vyrovnana
(muzi - 14 osob, 56 %, zeny - 11 osob, 44 %).

vzdélani - muii vzdélani - zeny

30 30
25 5
20 20 22 22
15 15
10 10
1
5 5
1] 0
1 2 3 3
35 13 14

Graf & 5: Vzdélani respondentl — muzi, Zeny

Zdroj: vlastni zpracovani

4. otazka: Pobyt v oblasti

Touto otdzkou se rozkli¢oval pobyt v oblasti respondenty: 1. zda zde bydli, tj. maji
trvaly pobyt (84 osob - 72 %) nebo 2. prechodny (navsStéva oblasti, prace, uceni,
zameéstnani). V pfipadé 2. se jednalo o 33 osob (28 %).

5. otazka: Typ nebo druh bydleni v oblasti

pobyt v oblasti druh bydleni

s
~

Grar ¢. 6: Pobyt v oblasti a druh bydleni

Zdroj: vlastni zpracovani
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* pizétE;;;ZIaStl 1. trvaly 2. prechodny
pocet osob 84 33
procentudlni vyjadreni 72 % 28 %
SIE;gEbggfm 1. dlim 2. byt 3. podndjem
pocet osob 28 36 20
procentudlni vyjadreni 33 % 43 % >4 %

Druhou c¢asti je otazka ¢. 5. Typ bydleni v oblasti. Touto otdzkou se u osob s trvalym
pobytem v oblasti rozliSil jejich typ bydleni. 1. 28 osob (33 %) bydlelo v domég&, 2. 36 osob
(43 %) v byté a 3. 20 osob (24 %) bydlelo v podnajmu, nemelo vlastni trvalé bydleni.

6. otazka: Prace/zaméstnani - kde

Misto zaméstnani, kde respondenti pracuji, zda venku (1), v budové (2) nebo jsou nyni

bez zaméstnani, nepracuji (3).
prace v oblasti

11%

71%

]l =2 53

Graf & 7: Prace v oblasti — kde

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda k otazkam ¢. 6 a ¢. 7

mugZi Zeny celkem
6.misto venku |vbudové |nepracuji| venku |vbudové |nepracuji| venku | vbudové | nepracuji
PR 12 41 9 1 42 12 13 83 21
19% 66 % 15% 2% 76 % 22% 11% 71% 18%
tézka lehka nepracuji [t&Zka lehka nepracuji [tézka lehka nepracuji
7.typ prace 12 41 9 1 42 12 13 83 21
19% 66 % 15% 2% 76 % 22% 13% 71% 18%
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PFi rozboru souboru se jednalo o 11 % (13) osob pracujicich venku, 71 % (83) osob
uvedlo praci v budové, 21 osob (18 %) uvedlo, Ze jsou nepracujici. Jednalo se o dlchodce
nebo v soucasnosti nezaméstnané obcany.

7. otazka: Prace/zaméstnani - narocnost

typ prace v oblasti

<

m]l =2 =3

Graf ¢. 8: Typ prace v oblasti — naro¢nost

Zdroj: vlastni zpracovani

PFi rozboru narocnosti, typu prace 11 % (13 osob) charakterizovalo svou praci jako
fyzicky naroc¢nou. Jednalo se o osoby pracujici souc¢asné venku, mimo budovu, 71 % osob (83)
uvedlo svou praci jako lehkou nebo mentalni (uc¢eni, studium), 21 osob (18 %) na tuto otazku

neodpovédélo, jelikoz nebyli zaméstnadni nebo byli v ddchodu (viz Legenda k otdzkdm
¢. 6ac 7).
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8. otazka: Mobilita respondentii

mobilita

Bl e2 @3 <

Graf & 9: Mobilita respondent(

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
Mobilita respondentd
1. chlze, kolo, 3. auto/motork .
vz v 2. MHD / 4. kombinovana
kolobézka a
pocet 27 30 37 23
ocentuadlni
Pr L, vu , ! 23 % 26 % 31 % 20 %
vyjadreni

Otazka se tykala nejcastéjsiho dopravniho prostiedku, kterého vyuzivaji pfi pohybu
v oblasti, jejich nejcastéjsi formu dopravy. 1. 23 % osob (27) se nejcast&ji pohybuje pésky
nebo na kole, jedna se hlavné o skupinu do dvaceti let. 2. MHD skoro denné vyuziva 30 osob
(26 %). 3. Denné motorovym vozidlem dvoukolym nebo automobilem jezdi 37 osob (32 %)
a tvofili nejvétdi skupinu respondentd. 4. Kombinovanou dopravu, tj. stfidani jednotlivych
forem dopravy, vyuzivalo 23 osob (20 %).

Pokud si ale diferencujeme pohyb, presun po oblasti dle pohlavi, vychazi ndam, ze muzi
se nejcastéji pohybuji automobily nebo na motocyklu, a to denné. Na druhém misté to byla
u muzl doprava kombinovand, tj. stfiddni soukromého vozidla s MHD nebo chlzi ¢&i jizdou
na kole. Zeny v nadi dotazované skupiné preferovaly méstskou hromadnou dopravu (MHD)
a na druhém misté chizi nebo kolo.
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mobilita- muZi mobilita - Zeny

A [N gng——"—mn s 4 8
3 T ———————nnn, 2 3 10
2 ([ ——"mm" s 2 21
LI 12 1 16
i] 5 10 15 0 25 EN] 0 5 10 15 20 25

Graf & 10: Mobilita respondent’ — muzi, Zeny

Zdroj: vlastni zpracovani

Souhrn otazek 1. aZ 8.

Pokud se podivame na souhrnné grafické vyjadfeni odpovédi na otazky 1.az 8.,
rozdélené dle pohlavi v procentudlnim zastoupeni odpovédi, pfehledné nam to vyjadfi odpoveédi

a preference, které si potom muiZeme ddle podrobnéji prohlédnout v odpovédich k jednotlivym
otazkam.

MuZi Zeny
Odpovédi na otazky 1.- 8. odpovédi na otazky 1.- 8.
[ a I 5 N 10 e
IR ——RLT T 1 ————. 12
9 I . e 12
10 . 10

0% 90% 80% 70% 60% 50% 40% 30% 20% 10% 0% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Graf ¢. 11: Souhrnné grafické vyjadfeni odpovédi na otazky 1. az 8.

Zdroj: vlastni zpracovani

Dal&i soubor otdzek (9. az 12.) mapuje zvyky respondentl a jejich zdravotni stav.

68



9. otazka: ZvyKy a télesna aktivita

zvyky

Grar ¢. 12: Zvyky a télesna aktivita

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
sport |'u"\.n::heim:lq.r sport |WChi§1k‘y’ sport |Wﬂhi§1k‘y’
celkem muii feny
24 93 15 47 9 46
21% 79 % 24 % 76 % 16 % 84 %

Pro jednoduchost byly zvoleny dva parametry:

= Sport pravidelné ¢i fitness;

* Vychazky, bez vétsi télesné aktivity.

Celkem 21 % respondentd (24 osob) pravidelné sportovalo. Pokud se vysledky rozdélily

dle pohlavi, skoro ¢&tvrtina muzl (24 %) pravidelné sportovalo, mezi odpovidajicimi Zenami

to bylo jen 16 % (9) Zzen. Ostatni se vénovali sportu maximalné rekrea¢né, prevazné
jen vychazkam po okoli.
10. otazka: Koureni
Legenda:
Koureni
muzi zeny celkem
20 32 % 6 11 % 26 22 %
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Tato otazka byla vybrana i proto, Ze se predpokladalo vétsi procento aktivnich
sportovcl v odpovédi na otdzku ¢&. 9. Muzl koufilo 20 (32 %), Zen se ke kufacké ,nefesti®
pfiznalo 6 (11 %). Celkové je to 26 osob (22 %).

11. otazka: Zdravotni problémy (subjektivné vnimané)

zdravotni problémy

— g

m]l w2 w3 =4 u5 s6

Graf ¢. 13: Zdravotni problémy (subjektivné vnimané)

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
muzi zeny celkem

1. zadné potize 26 42 % 28 51 % 54 46 %
2. alergie 10 16 % 10 18 % 20 17 %
3. onemocnéni dychacich

cest 10 16 % 2 4 % 12 10 %
4. migrény 0 0 9 16 % 9 8 %
5. vysoky krevni tlak 15 24 % 4 7 % 19 16 %
6. onkologie 1 2% 2 4 % 3 3%




ZDRAVOTNI POTIZE- MUZI ZDRAVOTNI POTIZE-ZENY
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Grar ¢. 14: Zdravotni problémy — muzi, Zeny

Zdroj: vlastni zpracovani

V rozboru zdravotnich potiZi bylo nejvice respondentd zcela bez zdravotnich problém(
O 54 osob (46 %), prevazovaly zde ale vékové kategorie do Ctyficeti let véku (do dvaceti let
muzi v 80 %, zeny v 60 %, vevéku 20-40 let muzi v 63 %, zeny v 67 %). Pfirozboru
onemocnéni celkové 17 % osob trpélo alergiemi, 16 % osob mélo zvySeny krevni tlak, 10 %
osob mivalo casté infekce dychacich cest, 8 % osob trpélo bolestmi hlavy, migrénami, a 3 %
se lécila s onkologickym onemocnénim. Pokud soubor rozdélime dle pohlavi, tak muzi
nejéast&ji trpéli na vysoky krevni tlak (24 % respondentd), 16 % respondentd uvedlo
onemocnéni dychacich cest nebo alergie. Zadny z muZskych respondentd se neléil
s migrénou. Zeny naopak nejéastéji kromé alergie (18 %) udavaly migrény (16 %), s vysokym
krevnim tlakem se léCilo jen 7 % Zen. A v souboru zen byla 4 % léCena pro onkologické

onemocnéni.

12. otazka: Ma spolupodil na VaSem zdravotnim stavu prostredi?

spolupodil prostfedi na potizich

muZi
1
42%
2
58%
] m2 =3
Graf ¢.15: Spolupodil prostredi na potizich — muzi, Zeny zeny
Zdroj: vlastni zpracovani
2
44%
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Legenda: 1. ANO 2. NE

spolupodil prostiedi na potizich

muii ieny celkem
ano ano ano ne
26 ‘ 42 % 2 celkového mnoistvi 31 | 56 % 2 celkového mnoistvi 57 ‘ 45% 60 ‘ 51%
ano-dle vékového rozlozeni ano-dle vékového rozlozeni ano- dle vékového rozloZeni
0-20 20-40 40-60 60+ 0-20 20-40 40-60 60+ 0-20 20-40 40-60 60+
0 (0%) 5(19%) 11(42%) | 10(39%) | 1(3%) | 9(29%) | 15(49%) |6 (19%)|  1(2%) 14 (25%) 26(46%) |16 (27%)

Celkové 49 % respondentl souhlasi a pfipousti podil prostfedi na vzniku svych

zdravotnich potiZi, z toho bylo 22 % muzd z celkového poétu osob (42 % z dotazovanych

muzd) a 26 % Zen z celkového poétu (56 % dotazovanych Zen). 51 % osob nemd dojem,

ze by prostredi ovlivnilo jejich zdravotni potize. Jednalo se nejcastéji o respondenty do dvaceti

let véku. Dle vékového rozlozeni by se dalo fici, ze ¢&im starSi respondent byl, tim vice souhlasil

se spolupodilem Zivotniho prostifedi na zméné svého zdravotniho stavu.

13. az 23. se vénuje externalitdm dopravy a jejich vlivu na odpovidajici osoby.

13. otazka: Pocitujete zmény ovzdusi, zplodiny automobili?

pocitujete zmény ovzdusi, splodiny aut

‘7

]l =2 =3

Graf &.16: Pocitovani zmén ovzdusi, zplodin automobil

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1. 2. 3.
ano ne jen v dopravni Spitce
982 ] 14
84 % 4% 12 %




Celkem 84 % respondentd celého souboru pocitovalo zmény ovzdusi v okoli kfizovatky
Tomkovo nameésti, 12 % tyto zmeény popisovalo jen v dopravni Spi¢ce. Celkové mnozstvi
pozitivnich odpovédi bylo v souboru 96 %, a to napfi¢ vSemi vékovymi kategoriemi. Jen 4 %
dotdzanych nepocitovala & necitila zmény ovzdusi kfiZzovatky.

14. otazka: Vnimate hluk kiiZovatky?

vhimate hluk kfiZovatky

]l =2 =3

Graf & 17: Vnimani hluku kfizovatky

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1. 2. 3.
ano ne jen nakladnich aut
111 0 b
95 % 0 5 %

V dotazu, ktery se tykal ,hlu¢nosti* kfizovatky, vnimalo zvySenou hlu¢nost vSech 100 %
dotdzanych. 95 % respondentd jednoznaéné vnimalo zvySenou hluénost, 5 % jen pfi prijezdu

nakladnich automobild. Nenasel se 2adny respondent, ktery by subjektivné nevnimal zvy$enou
hlu¢nost oblasti.
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15. otazka: Vnimate vibrace projizdéjicich aut?

vnimate vibrace projizdéjicich aut

e

5%
2
0%

=] =2 =3

Grar ¢. 18: Vnimani vibraci projizdéjicich aut

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1. 2. 3.
ano ne jen nakladnich aut
111 D b
95 % 0 5%

Celkem 100 % respondentd pocituje vibrace projizdé&jicich automobill, z toho 5 %
jen pfi prijezdu automobild nakladnich. Nebyl ?adny dotazovany, ktery by nepocitoval vibrace
dopravy blizké kfizovatky.
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16. otazka: Pocitujete zhorseni kvality vozovky?

zhorseni kvality vozovky

=1 =2

Graf ¢.19: Pocitovani zhorseni kvality vozovky

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1. 2.
ano ne
113 4
97 % 3 %

Na kvalité vozovky se spolupodili fada faktord. At sejednd jiZz o $patny ndvrh
komunikace a vozovky nebo vedeni trasy komunikace, nekvalitni provedeni samotné prace,
nespravna C¢i nedostatec¢nd udrzba, chyby v uzivani vozovky ¢i zmény vlivy povétrnostnimi
nebo pfirozenym opotfebenim. Nejcasté&jSimi pri¢inami v oblasti Tomkovo nameésti byly zmény
zpUsobené prostfedim (povétrnostnimi vlivy) a pouZivdnim vozovky (deformace vozovky,
ztrata hmoty uzivanim).

Celkem 97 % respondentd pocituje dlouhodobé zhorseni kvality vozovky, at pfi jizdé
dopravnim prostfedkem nebo pfi chlizi & pfechazeni vozovky. 3 % dotdzanych nezaznamenala
zadné pro né viditelné nebo pocitované zmény vozovky, ve vSech pripadech se jednalo o osoby
do dvaceti let véku.
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17. otazka: Jaka je dle Vas prehlednost kiiZovatky Tomkovo namésti?

pfehlednost kFizovatky

H]l m2 m3

Graf ¢.20: Prehlednost krizovatky Tomkovo namésti

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1k 2: 1
caste dobihani
prehledna | neprehledna mezi auty
d 40 76
1% 34% 65 %

V 1% odpovédi byla kfizovatka Tomkovo ndmésti hodnocena jako prehledna. Jako
zcela neprehlednou ji hodnotilo 34 % respondentl, 65 % dotdzanych Tomkovo namésti
hodnotilo jako rizikovou oblast s ¢astym dobihdnim osob mezi dopravnimi prostiredky
v dlsledku t&sného rozpoloZeni zastdvek MHD a svételné fizené kfizovatky.
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18. otazka: Jaka je nehodovost v oblasti Tomkovo namésti?

nehodovost

ey

%

m]l =2 =3

Graf & 21: Nehodovost v oblasti Tomkovo namésti

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1. 2. 3.
minimalni bhé&ina tasta
4 100 13
3% 86 % 11 %

Oblasti z pohledu nehodovosti 3 % respondentd hodnotila jako minimalni. V jejich
pripadé se jednalo o mladé dotazované do dvaceti let véku. V 86 % odpovédi byla oblast
hodnocena jako s béznou nehodovosti, v 11 % s nehodovosti ¢astou.

77



7

19. otazka: V které ¢asti Tomkova namésti byva nehoda?

nehodova oblast

L

=] =2 =3

Graf & 22: Nehodové oblasti v ¢asti Tomkova namésti

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1. 2. 3.
prechod pro
kFiZovatka chodce cesta
72 21 24
B2 % 18 % 20 %

Pokud jsem rozliSil mista nejvyssi nehodovosti, rozdélil jsem je na: 1. kfizovatku,
2. oblast prechodu pro chodce a 3. trasu, cestu. Jako nejvySSi misto nehodovosti dotdzani
oznacili pfimo oblast kfizovatky a to v 62 %. Trasa, cesta jako misto nejvyssi nehodovosti byla
oznacena v 20 %, prechod pro chodce v 18 %.



20. otazka: Jaka je dle Vas cetnost urazi, kolizi osob a automobili?

urazy, kolize osob a automobilt

o%A

=]l =2 =3

Graf & 23: Cetnost Grazd, kolizi osob a automobil(

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1. 2. 3.
minimalni b&ina tasta
15 102 0
13 % 87 % 0

Pfi hodnoceni &etnosti Urazl, kolizi automobilll a osob byla hodnocena jako minimalni
15 respondenty (13 %). Nejcastéji ji respondenti oznacili jako béznou (87 %), zadna osoba

ji neoznacila jako oblast s ¢astymi kolizemi mezi osobami a automobily.
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21. otazka: Byl jste pritomen, vidél jste havarii na Tomkové namésti?

pfitomen havarii na Tomkové namésti

=]l =2 =3

Graf & 24: Pritomnost u havarie na Tomkové namésti

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1. 2 =9
s poskozenim
ano ne zdravi
111 1 7]
93 % 2% 5%

Otazka navazuje na otdzku ¢. 20, zda byli dotdzani pfitomni nebo vidéli havarii
ve sledované oblasti. 1 % (2 osoby) dotdzanych zatim nevidélo zadnou havarii na Tomkove
namésti. Jednalo se o osoby do dvaceti let véku. Zbytek respondentd (99 %) vidélo nebo bylo
pfitomno havarii, z toho 5 % respondentd vidélo havarii s po§kozenim zdravi, zrané&nim osob.

Na nehodovosti se podili kromé stavu silnic a vozového parku i neznalost nebo Unava
a roztékanost Gdastnikd silni¢niho provozu. Jako prevence budoucich problémd slouZi vyuka
bezpecnosti silnicniho provozu jiz v predskolnich zafizenich dle metodik Centra dopravniho
vyzkumu a dopravni vychova a praktickd vyuka na dopravnich hfistich (Centrum dopravniho
vyzkumu, 2021).
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22. otazka: Je v blizkosti kiiZovatky Skola nebo Skolka?

v blizkosti $kolka/skola

\

=] =2

Graf &.25: Skola nebo £kolka v blizkosti

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1. 2.
ano me
106 11
91 % 9 %

Déti a mladsi vékové kategorie, nejcastéji v kolektivu, zapominaji na bezpecnost
a mohou svou nesoustfedénosti ovlivnit & zplsobit havarijni, krizové situace. V blizkosti
kfizovatky se nachdzi zdkladni &kola i matefskd &Skolka. 91 % respondentd védélo,
ze je v blizkosti sledovaného Uzemi =zafizeni pro déti, 9 % odpovidajicich osob nevédélo
o blizkosti Skolniho zafizeni u kfizovatky. Jednalo se o osoby, které zde trvale nebydli.
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23. otazka: Jaké jsou priciny dopravni kongesce na Tomkové namésti?

Priciny dopravni kongesce na Tomkové namésti

H]l m2 m3 =4

Graf ¢.26: Pfi¢iny dopravni kongesce na Tomkové namésti

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
1. 2.
mnoistvi prolinani aut
automobila a lidi
113 -
97 % 3%

Otdzka byla namifena na subjektivni vnimani pfi¢in dopravni kongesce. 97 %
dotdzanych jako pficinu vidéli v mnozstvi dopravnich prostiedkl, automobill na kFiZzovatce,
jen 3 % respondentl povaZovala za dlvod kongesce i sou¢asné kfizeni tras lidi a aut.

A jaka je informovanost obyvatel a co o¢ekavaji od zapocaté stavby?
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24. otazka: Byli jste dostate¢né informovani o stavbé a stavebnich omezenich?

informovanost o stavbé

Graf & 27: Dostatecna informovanost o stavbé a stavebnich omezenich

Zdroj: vlastni zpracovani

Legenda:
L I S
ano ne
0 117 (100 %)

Na jafe roku 2021 byla zahdjena dostavba VMO v oblasti Tomkovo namésti. VSechny
zapoCaté aktivity vyrazné ovliviuji zivot i praci dotdazanych osob. Nejsou to jen ztraty
pracovnich mist (zruSeni autobazaru, pneuservisu), omezila se Cinnost blizkych restauraci,
nastaly komplikace v dopravé (zruSeni C¢i presun zastdvek, nahradni doprava, omezeni
azmeény smeéru jizdy). V anketé nas zajimalo, zda byli obyvatelé dostate¢né informovani
o stavbé a jich se dotykajicich stavebnich omezenich. 100 % respondentd nebylo spokojeno
s informacemi o stavbé, tj.jejim pribéhu, délce a omezenich, kterd se jich dotknou nebo
jiz dotkly.

25. otazka: Jaka jsou VaSe ocekavana zlepsSeni po realizaci projektu Tomkovo namésti?
Nejcasteéjsi odpovedi:
Klidng&jsi prostiedi, Ubytek vozidel, Cistsi vzduch, méné hluku, lepsi silnice, oprava silnic

a chodnik{ v okoli, Gprava okolniho prosttedi, vice zelené.
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7.5 ZAVER ANKETY

Hlavnim teoretickym principem, o ktery by se méla opirat vladni politika, by méla byt
internalizace externalit za Ucelem vytvoreni Paretova optima. Snaha vldd o internalizaci
externalit je obecné problematicka, ale vlddy hraji pfi internalizaci externalit zasadni roli.
Pokud se zaméfime na mobilitu a dopravu, pak se rozhodnuti orgdni moci tykaji
napr. vystavby infrastrukturnich staveb (silnice, Zeleznice, kanaly). Velkym pozitivhim
aspektem téchto rozhodnuti je celkovy pohled, sitovy efekt, tj. sladéni vystavby, kterd
mé za nasledek sniZeni jednoho pietizeni v dlsledku sniZzeného uzivani jinych infrastruktur.
Stéle vSak zUstdvd, Ze infrastruktura obecné s sebou nese a ptispivd ke zhorSovani pFirodniho
a krajinného stavu a k vétSi mobilite, kterd vede k vyssim emisim (Heijman, 2007, s. 245-
284; Databaze strategii, 2022).

V poslednich desetiletich se ve vSech mistech zvysSily dojezdové vzdalenosti. Misto
dojizdéni, které podporuje a zplsobuje negativni externality, by se méla podporovat mobilita
obyvatel, udrzitelnd doprava. V Brné vznikla v roce 2015 Komise Rady mésta, ktera se zabyva
rozvojem Smart City konceptu v Brné. Soucdsti vize meésta do roku 2050 je i omezeni
automobilové dopravy o 20 % (BrnoInMotion, 2021), rozSifeni pésich zén na 12 %, ale také
rozSifeni cyklistickych tras na 12 % a verejné dopravy na 56 %. Soucasti konceptu
je i dostavba VMO a snizeni tranzitni zatéze meésta.

Vystavba a dostavba VMO je velmi dobrou investici zacilenou jak na lidi, tak i na Zivotni
prostredi. Externality dopravy tak, jak jsme je zachvytili v anket&, vyrazné ovliviuji denni zivot
nadich respondentl. Hluk, vibrace, exhalace, patné silnice, kongesce na silnicich - to vse
postupem casu ovlivni zdravotni stav obyvatel a v dlouhodobém horizontu nas genofond.

Pravé vystavba VMO je jednim z dlvodd, ktery pomlzZe ke zlepdeni zdravi i zlep$eni
kvality zivotniho prostfedi naseho regionu. Stat se snazi prostrednictvim vefejného
i soukromého sektoru odstranit C¢i predchazet vzniku negativnich externalit a podporovat
externality pozitivni. PFi rozpracovavani pland Gzemniho rozvoje kraje i mésta Brna jsou
vypracovavana stanoviska, metodiky, jsou vypracovavany studie, aby rozhodnuti, ktera jsou
pfijata, byla co nejlepsi a nejobjektivnéjsi. Mistni problémy (regionalni externality) se pak resi
na mistni Grovni, jelikoz zasahuji do zivota mistnich obyvatel. Statni sprdva musi resit zmény
jak ovzdusi obecné, tak soucasné ovzdusi ve vnitfnich prostorech, jelikoz prevaznou dobu
svého zivota vlastné travime pravé tam (pracovni prostfedi — prach, expozice toxickym latkam
a mimopracovni - dopravni prostfedky, verejné prostory, byty domy). Lokalné vliv
na rozhodnuti maji jak vnéjsi vlivy dopravy (napf. dopravni kongesce), tak i vnitfni vlivy
(napf. mnozstvi automobilll). Na provedeni rozhodnuti jsou potom pouzity politické ndstroje
fiskalni napf. dané z pohonnych hmot a dotace pro ,Cistd" vozidla a paliva, dané z vozidel,

poplatky za parkovani. Dalsi moznosti jsou regulacni mechanismy na statni Urovni — tedy
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normy pro usporu paliva, lokdalné na mistni Grovni mistni jsou to napf. normy pro znecisténi
ovzdusi. Pfed rozhodnutim o dobré investici je zjiStovan i socialni profil obyvatel a je feSen trh
prace. Vhodnd je podpora lokdlni zamé&stnanosti, kterd sniZzuje socidlni vylouéeni v dlsledku
dlouhodobé nezaméstnanosti, stari, zdravotniho hendikepu, nedostate¢ného pfijmu atd.,
a soucasné predchazi zbyte¢nému vyuzivani vozidel. Znecisténi a poskozeni zivotniho prostiedi
lokality Tomkovo namésti vlivem dopravni situace ma samoziejmé negativni dopad na zdravi.
Proto obecné stavba VMO odlehéi brnénské dopravé a snizi emisni zatéz mistni lokality,
a to se véemi pozitivnimi disledky.

Av8ak ipres spravnou myslenku mlze byt v ddsledku dyskomunikaci, informaéni
asymetrie nebo nedostatecné verejné podpory a vysvétleni i dobry pocin obyvateli nepfijat,
nebo dokonce ukoncen, a to ke Skodé vsem, jak je to zifejmé z poslednich otazek ankety, které
vypovidaji o nedostate¢né informovanosti obyvatel jejich zastupiteli. Jenom na strankach
meéstské C¢asti Brno-Sever jsou pravidelné informace a aktualizace dopravnich omezeni VMO
Tomkovo nameésti (posledni aktualizace probéhla 7. 12. 2021), informace o zacatku stavby
i 0 jejim prlib&hu se mizeme dozvédét z tisku nebo rozhlasu. Dal$i pravidelné informace jsou
na strankdch Reditelstvi silnic a dalnic CR, které jsou také dostupné online. Za ob&any viak
nikdo osobné nepfiSel, u téch, co pozbyli sva pracovni mista a museli zruSit své firmy
v dlsledku stavby, zUstala nespokojenost. To pro nds znamena, ze mame zatim stile velké

rezervy v prezentaci dobrych myslenek tém, komu nalezi. Lidem.
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8 ZAVER

Pokud neni funkéni prostorova struktura meésta vyvazena, dojde k dopravni zacpé nebo
dopravnim konfliktdm v podobé& vy$sich nehod. To znamend, Ze pfi pldnech mésta jsou obydli
priliS koncentrovana na jednom misté a jiné funkce jsou rozptyleny v jinych oblastech. Existuje
mnoho rdznych typd chyb a nevhodné zvolenych tedeni, kterym je tfeba pfitvorbé
infrastruktury predchazet. Doprava je soucasti kazdodenniho Zivota spolecnosti, proto
se sociadlni zmé&ny promitaji i do zmé&n v mobilité populace. A&koli zde hraje roli vice vlivl, jako
byla demografickd zména v Ceské republice. Volba zplsobu dopravy je jednou z oblasti,
ve které se vyznamné uplatfiuji postoje a preference lidi. Ve vétsiné piipadd mizZe planovana
cesta vyuZit nékolik rlznych zplsobl dopravy: chlzi, jizdu na kole, vefejnou nebo osobni
dopravu, spolujizdu, jizdu na motocyklu, plavbu lodi, nebo i netradiéni, jiny zpdsob dopravy
(koleckové brusle, elektricka jizdni kola, elektrickd auta, segwaye, atd.). Pro dalkové cestovani
letadla. Kazdy zplsob dopravy ma své vyhody i nevyhody, kaZdy z nds voli pro sebe
nejvhodnéjsi zplsob cestovani. Mezi rozhodujici objektivni faktory pak patfi vzdalenost mezi
misty odjezdu a cile, podminky infrastruktury a rychlosti jednotlivych druhl dopravy, pocasi,
ceny dopravy atd. A tak premysli v podstaté kazdy clovék. Zmirnéni dopadu negativnich
externalit dopravy na zivotni prostifedi je predevSim prostfednictvim pouzivani ekologickych
dopravnich prostfedkd (chlze, cyklistika) a upfednostiovani vefejné dopravy, zejména
kolejové (zeleznice, tramvaje), jejiz energeticka ucinnost je zhruba pétkrat vyssi nez u silni¢ni
dopravy. V ekonomice a obchodu Ize odstranénim casto nesmysiného pohybu néakladu
na dlouhé vzdalenosti snizit dopady nakladni dopravy a kaZdy z nds k tomu mdZe pfrispét
napriklad podporou mistni produkce. Postupné se do popredi pohybu po mésté dostava sdileni
auta. Systém, kde vice jednotlivel nebo rodin sdili auto a pak ho stfidavé pouZivaji. Nemusi
vlastnit kazdé auto a obvykle ho pouziva pouze tehdy, kdyZ ho opravdu potfebuje. Diky tomu
je cestovani levnéjsi a také Setrnéjsi k Zivotnimu prostfedi. Budoucnosti je Green Deal -
.zelend Evropa“. Nékdo propaguje elektromobily a baterie s jejich problémy, jini mluvi
o vzduchu jako palivu budoucnosti nebo o jinych zdrojich obnovitelné energie (vétrné,
geotermalni, fotovoltaické slunecni, biomase). VSechny predstavuji alternativu k tradi¢nim
energetickym zdrojim, s vyhodou oproti nim generuji mnohem méné znecistujicich plynd,
které primo ovliviuji ozonovou vrstvu, tedy néco, co minimalizuje sklenikovy efekt.

Do budoucna poéitdme se zavedenim modernich asistenénich systémd ve vozidle,
propojeni ITS ve vztahu k identifikaci a analyze fidice, jeho potfeb a propojeni s okolnimi
telematickymi systémy ke zlepSeni bezpecnosti a plynulosti provozu ve vnitrostatni
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i mezindrodni dopravé, vytvoreni CistSi, efektivnéjsi a uzivatelsky privétivéjsi mobility (Digital
Europe Programme).

Pro mne je automobil pozitivni externalitou i s jeho negativitami, které vytvari. Jsem
si védom, Ze nademu zdravi prospéje jizda na kole, kolob&%ce nebo chize, ale piece
jen doufam, Ze nedospé&jeme do bodu, kdy zatneme opét vyuzivat k mobilité jenom svou

fyzickou silu...
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