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Abstrakt: Cilem prace je popsat s@asny stav a principy kvantifikace externalit vyvota
silnicni dopravou. Externality jsou dopadyciié ¢innosti, za které nenese jejiclivodce
zodpovdnost. Prace se zabyva externimi naklady, které Inteajrg negativni vliv na okoli,
jako jsou emise, hluk, zabofighy, atd. Jsou v ni analyzovany jednotlivé dopadgremalit na
lidské zdravi a jejich limitni hodnoty. Popsanynetliivé druhy kvantifikace externalit pro
jejich napravu, ve forginternalizacedchto externich naklad Naprava formou internalizace
spaiva v prenesenicasti naklad na subjekty externality vytvéjici. Poslednicast je
vénovana sotasnému stavu internalizace, jeho rédedi a pouziti protrzné druhy dopadz
dopravy. Prace vznikla na zakiautorem shromézdych dostupnych materiél

Kli ¢éova slova:Emise, hluk, kongesce, nehody, externality, intézaae

Externalities in road transport

Summary: The aim is to describe the current state and theciptes of quantification of

externalities caused by road traffic. Externalies the effect of specific activities for which
the originator must take responsibility. The wodal$ with the external cost, which mainly
have negative impact on the environment, such assen, noise, occupation of land, etc.
There are analyzed the impacts on human healthhendlimits. Describes individual kinds

of quantification of externalities for remediatioms internalize these external cost.
Rectification by internalization is perform by mougi part of cost to subjects generating it.
The last section is dedicated to the current sthteternalization, refragmentation and use for
different types of impact from road traffic. The skoresulting from the author collected

materials available.

Key words: Emission, noise, congestion, accident, exterealiinternalization
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Uvod

Problém externalit, provazi prakticky vSechny segiydidské cinnost. To plati i o
dopra, jejiz externality maji hlavni podil na negativn@wvlivnéni Zivotniho prosedi. Diky
tomu, Ze silnini doprava je celogtové nejvice roz§en4, tak i dopady v poddlkexternalit,
a uz pozitivnich nebo negativnich jsou nejvyssi gech drufi dopravy. Tato bakataka
prace se bude zabyvat jen externalitami zecsilmlopravy. \étSi diraz bude fitom kladen
na nezadouci externality, jelikoZ pozitivhich ertdit z dopravy je o hodghmeérg nez &ch
negativnich, a navic pozitivni externality tak rtézaji spol€nost.

S rozvojem automobilovehotpnyslu na pelomu 19. a 20. stoleti se o externalitach z
dopravy moc nexdélo a nikdo je n&Sil. Prvni projevy réfeni a nasledné regulace emisi,
kterou povaZzujeme za hlavni externalitu z doprdowly poprvé zavedeny aZz roku 1968 v
USA ve stat California. A to z dvodu stale se zvysujiciho ga vozidel produkujicich
emise z vyfukovych plyin v jejichZz disledku dochazelo ke stale se zhorSujici kvahtzdusi

a okolniho prosedi.

V prvni kapitole prace je definovan pojem extettaah uveden ighled externich a
internich naklad v dopra¥. Také jsou zde uvedeny ta$tjSi druhy externalit ze siléini
dopravy, ¥etre priblizeni naklad jimi vytvarenych. Jsou zde také popsany nezadotinky
vlivu externalit naclovéka a jejich meznich hranic. Druha kapitola gnevana moznosti
méteni a vyisleni jednotlivych externalit. Jsou zde popsangngelivé metody réreni
nezadoucich vlitr dopravy jako jsou hluk, emise a dalSi. Jde#ité znat vysledkyéthto
meieni zejména ki efektivnimu vyhodnoceni Skod na okoli a nasléunaa&lenéni v
podolz internalizace. Vectvrté kapitole jsou uvedeny #époby feSeni externalit formou

legislativni regulace a zpopla&tm pivodai v zavislosti na Urovni vlivu na okoli.

Tato bakalisk& prace byla vypracovana pailipem prostudovani dostupné odborné
literatury, véejnych statistik, databazi a dalSich prathdén dané problematice. Pouzita
literatura byla poskytnuta Narodni technickou kniou a knihovnou Studijniho
informaniho centraCeské Zemdglské univerzity v Praze.



1. Prehled nakladi v dopravé

Pojem naklad, v sa@bzahrnuje spoustu fin&nich i nefinadnich zavazk. Pro
spravnou kalkulaci a fpdvidatelnost budoucich nékiade dilezité rozdleni internich
nékladi, podle tiznych kriterii. V podkapitole externi naklady budpastigny jednotlivé

naklady z externalit vyté@né silnéni dopravou.

1.1 Naklady

Pri kazdé vyrobni a idruzené cinnosti dochazi ke sp@be financnich a
materialovych prosedki ve forme nakladi. Ne jinak je tomu i v doprav Naklady
charakterizuje F. Leiber, ktery uvadi Z&laklady gedstavuji pegzni hodnotu opdebeni a
spotebu vyrobnich faktdr k provedeni podnikovych vykdn Ucelem je vyroba jinych,
cenrgjSich statk, nebo jejich ¥tSiho mnozstvi [27] Spoteba tedy neznamena eni €chto

hodnot, ale jejich fetvareni a splynuti do jinych hodnot, statk

Produktem dopravy neni tvorba hmotnych statiale pouze jejich f@mis’ovani.
Dopravou se nevyt¥anove uzitné vlastnosti hmotnych statk¥i premig’ovani je umozéno

hmotné statky pouze sgebovavat za delem napiklad zhodnocenifgpravovanych staik

Naklady v dopra¥ zahrnuji jak interni tak i externi nakladyriteriem pro rozliSeni
internich a externich naklage jejich platce. Pokud dopravce plati za pohamméty jsou to
naklady interni. Naopak externi naklady nejsou émgizdopravcem, ale statem neletit

stranou.

1.2  Interni naklady

Interni nebo-li vlastni naklady, jsou bezptedit spojené s dopravnimijgpravnimi
nebo jinymi vykony. Interni naklady r@dstavuji provozni naklady aftigpgivky na
infrastrukturu. Mezi provozni nakladgdime p#izovaci cenu dopravniho préstiku, adrzbu,
opravy a samotny provoz vozidla. Mezi infrastrukiundkladyradime stavby dopravnich
cest, udrzbu a provoz dopravnihaizani. Vzhledem kwezitosti vlastnich, tzv. internich

nakladi je dilezité jejich &elné rozdleni.



Pri praci s vlastnimi ndklady je nutné znat informacdvantitativni a kvalitativni
strance néklad o jejich struktie a o jejich vztahu k vykdmm. Podle &chto vlastnosti
muzeme interni naklady &t podle druhu, @elu, mista vzniku, zavislosti na rozsahu

uskute&novanych vyko#.

1.2.1 Druhové naklady

Rozdleni interni nakladl podle druhu je w@lezitym podkladem pro stabilitu a
rovnovahu mezi pé¢bou podniku a wjSim okoli.
Pati do nich [2]:
a) Materialové naklady

V dopra¢ to jsou naklady na uhrazeni pohonnych hmot, prolabz kapalin,
nahradnich dil, a atd. ObechvSech sotésti potebnych pro spravny provoz vozidla.
b) Mzdové a ostatni osobni naklady:

Zahrnuji naklady na mzdy za&stinand vcéetn® placené dovolené, nemocenské,
nahrady za pracovni Uraz, dale odvody na zdrayvedgialni a dchodoveé pojisini.
c) Odpisy hmotného a nehmotného majetku:

Predstavuji soustd’ovani peiz podle miry a doby opitbeni majetku. Existuji dva
druhy odpi§ a to da@ové a éetni, které jsou definované zakonénb86/92 Sb. o danich z
piijmu a zakonend. 563/91 Sb. odetnictvi.
d) Finanéni naklady:

Jsou finatini prostedky spatebované na Uhradu &mwh a pijéek wetnd Groki, déle
takeé pojistné na vozidla, sitmi darg a jinych poplatk.
e) Spof¥eba externich sluzeb a praci:

Mezi tyto naklady mzemeradit ndjemné, ndhrady zat®mbené Skody, prace a sluzby

spojené s opravami a udrzbou majetku a &troj

1.2.2 elové naklady

Rozdleni dle @&elu je dilezité pro piméiené rozdleni naklad pro ugity ucel. V
dopra tato rozéleni mizou byt napiklad naklady naigpravu osob, udrzba a opravy

vozidel, udrzba a opravy dopravnich cest a dopcwrdizeni. [2]

1.2.3 Naklady zavislé na rozsahu vykonu

Naklady dle zavislosti dopravnich vykiodélime na naklady variabilni a fixni, které

se dale di na absolut# fixni a relativig fixni.



1)Naklady variabilni: Jsou prordnné naklady, které se pruZmeéni v zavislosti na vykonu
napklad spoteba paliva.
2)Naklady fixni: Jsou pevné naklady, které datgiche na:
a)Absolutre fixni: Naklady, které &stavaji konstantni bezétsich znén po celou
dobu provozu.
b)Relativr¢ fixni: Néklady, které se nedni v zavislosti s vykonem, ale od¢ité
hranice se zmi skoko¥, nagiklad @i navyseni vozoveho

parku.

V dopra¢ podstatnacast internich néklad bezprostdré souvisi s dopravnim
procesem, konkrétns jizdou dopravniho prasdku. Mefitkem takového vykonu je ujeta
vzdalenost uvasmha v kilometrech. Obr. 1 zobrazuje zavislost intgmmaklad v zavislosti na
vykonu. Z daného obr. 1 j¢gggmé, Ze variabilni naklady v zavislosti na vykdmeeohou st
rychleji  (nadproporcionalf), stejre  rychle (proporcionak) nebo pomaleji

(podproporcional®). Fixni naklady relativni se éni pouze skokoyza ugitych podminek.

Obr 1: Dynamika internich naklad[1]
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VC - variabilni internich naklady {cas]

FC - fixni internich naklady [gc¢as]

TC - vySe internich nakladK¢/oskm, Ke/tkm]
Q - pepravni vykon [oskndas, tkméas].

tkm - tunokilometr, oskm - osobo kilometr



1.3 Externi naklady

Mikroekonomie oznéuje jako externality vSechny negativri, pozitivni dopady
aktivit jednoho subjektu na ostatni subjekty. [4dtdtni naklady v tomto fipack tedy jsou

naklady vyvolané silgni dopravou projevujici setsinou negativnimi &inky.

Pozitivni externality z hlediska posouzeni doprgsgu napiklad ve forng hrubé
piidané hodnoty. Hrubailand hodnota je névvytvoiena hodnota z pouZivani vlastnich
vyrobnich kapacit. Je stanovena jako rozdil melkos®u produkci, ocefmou v zakladnich
cenach a mezi spebou, oceétnou v kupnich cenach. [11] To znamena, Ze jde ndast
navyseni kupni ceny vlivem dopravy, ktera zaijé nagiklad lepSi dostupnost zboZi. Jak
vyplyva z tab. 1 negtSi hruba fidana hodnota je v silémi dopra¥, v porovnani s ostatnimi
druhy dopravy. To je danagdevsim tim, Ze siltmi doprava ma nejhustSi pokrytitegto, ze
jeji prepravni kapacita je nejmensi. V tabulce je takédemeu kazdého druhu dopravy tzv.

kod NACE, ktery se pouziva ke klasifikaci evropgkgkonomickyckinnosti.

Tab. 1: Tvorba fidané hodnoty v odtvich dopravy (BZzné ceny v mil. &. [11]

] I = = =

Hruba pfidanad hodnota - doprava 116 928 125 813 111 842 114 330 106 513 109 530
celkem")

v tom:

Zeleznicni (NACE 491 a 492) 23926 22435 25028 23329 21917 19818
silniéni (NACE 493 a 494) 24 559 96 008 73582 84 462 80433 82 485
vodni {NACE 50) 286 278 279 237 241 228
letecka (NACE 51) 8157 10082 7953 6302 3922 6999

1) Potrubni doprava nenf zshrnuta Zdroj: CSU

V dopra¥ je celd fada externalit, ¢teré ale svoji nizkou intenzitou byvaji
zanedbavany. N&gsEjSi negativni externality z dopravy jsou Zis#ni ovzdusi, kongesce,
hluk, nehodovost, vibrace a zaboidy. [3] Naklady na tyto externalityétSinou nehradi
dopravce, proto je nazyvame jako externi nakladgsevexternich nakladz jednotlivych
druhi dopravy jsou uvedeny v tab. 2. Hradi je stat ngbth strana, coZz znamena rozdilné
podminky konkurence v dopréwnezi vodni dopravou, Zeleznici a simi nakladni dopravou
a dopravni systém tak nefunguje efek&iviak by mohl. Trh sdm nedokaze zajistit efektivni

rozcleni vyrobnich faktar, pokud existuje nedokonala konkurence nebo exigrn@8]



Tab. 2: Externi naklady silemi dopravy v EU3]

Silniéni doprava

L |KEMNDD0tkm KEMD00 oskm
Druh extemalty [\ Zkiadni asobni
MNehody 235 - 370 670 - 1310
Hluk 100 - 250 67 - 168
Emise - lokalni 67 - 268 134 - 470
Globalni otepleni 134 235
Celkem h36 - 1022 1116 - 2183

tkm - tunokilometr
oskm - osobokilometr

1.3.1 Vlivy vyvolavajici externi ndklady

Vlivy vyvolavajici externi nadklady&ime do dvou skupin:

a)Naklady na infrastrukturu Jsou naklady, které zahrnuji budovani nové @iini
Si€, opravu stavajicich komunikaci a 0drzbu v paddmji¥ovani sjizdnosti
komunikaci nebo sezonnich praci. Takové vydaje [sazeny statem ze statniho
rozpatu nebo z rozpn kraji.

b) Naklady vyvolané negativnimi vliivijdaklady vynaloZené na zigténé ovzdusi, jako
je zvySena hknost, prasnost vznikajici odzké nakladni dopravy. Dale sem ifpat
také nehodovost, kongesce, zabddyp pfi budovani infrastruktury a mechanické

vlivy zpusobené dynamickym zatizenim objekd dopravy.

1.3.2 Zn&isténi ovzdusi

Doprava pi své ¢innosti vytv&i a vypousti Skodlivé latky, které vznikajfeplevsim
pii spalovani fosilnich paliv. Pokud vypoustime nehdSime zn&st'ujici latky do atmosféry
piimo od zdroje &chto latek, potom howéme o emisich. Jestli jsou zfi&ujici latky uz v
ovzdusi v mie, které je nefiznivd, pak se jedna o tzv. imise. [5] ©Obsto latky maji
negiznivy vliv na Zivotni prosedi a také na lidské zdravi, &hto divoda je nutné zajistit
jejich regulaci. Emise a imise maji stanovené fnubsahu nezadoucich latek. Nggi vliv
na zivotni prosedi maji sklenikové plyny, coz jsou plyny na badiku nagiklad CQ, CO.
Emise sklenikovych plyinv dopra¥ pomalu od roku 2009 klesaji, ale jak je &ti¢ tab. 3

nej\etsi podil na vzniku C&ma individualni automobilova doprava.



Tab. 3: Produkce C@jednotlivymi druhy dopravy [12]

IAD 55%
Silnicni veteina 10%
Silnicni nakdadni 26%
7 clezniéni - motorova trakce 1.6%
Vodni 0.07%
Letecka 7.6%

IAD - individualni automobilova doprava

Proto je vyvijen tlak na pouzivani pohonnych hmderé mén zatzuji Zivotni
prostedi, uspornych motarpouzivajicich katalyzéatory, filtry pevnyaléstic a jiné sotasti
snizujici produkci emisi. Z toho vyplyva, Ze spalovmotory s lepSimi emisnimi hodnotami,

jsou ugrednositiované z hlediska ekologického didgad, vykerem nizSiho mytného.

1.3.3 Hiuk

Hlukem rozumime kazdy zvuk, ktery svou intenzitoegiznivé ovliviiuje pohodu
¢loveéka nezadoucimi, népemnymi nebo Skodlivymi d&inky. Zakladem zvuku je mechanické
kmitani v pruzném prostdi, nefastji vzduchu v rozsahu 20 az 20000 kmitani za minutu.
Tento pd@et kmiti za jednotkwasu udavéa frekvenci zvuku, pro kterou plati jedadtertz
(Hz). Rozsah slySitelnosti lidského ucha je steglg,zvuk musi fekrctit, alesp@ minimalni
hranici intenzity zvuku, aby byl slysitelny. Kdy2 gvuk slysitelny lidskym uchem, tak ho
nazyvame infrazvuk, pokud neni slysitelny lidskymhem, jedna se o ultrazvuk. Vysoké
prekrosenf intenzity akustického tlaku se uvadi od B, vede k pocitu bolesti aiire dojit k
absolutni hluchet viz. obr. 2. Hodnota akustického tlaku je vela vztazena k
barometrickému tlaku a udava se také v Pascalemh JBho hodnota je, ale mnohonasobn
mensi nez u atmosférického tlaku.

Obr. 2: Oblast slySitelnosti lidského ucha. [6]
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Udavéani akustického tlaku v Pa je regné a vede k ngghlednym vyragm, proto
byla za pomoci logaritmické stupnice definovana@hia dB (decibel). Decibelova stupnice
zaina hodnotou akustického tlaku 20 Pamuz odpovida 0 dB. ZvySeni akustického tlaku o

jeden desetinasobek, odpovida zvyseni hladiny htuRQ dB. Potom je hodnota akustického

tlaku v dB definovana vztahem [18, =20 |Oggp
0
kde: L, (dB) hladina hluku, p (Pa) je hodnota okamzitekwstického tlaku aq(Pa) je mezni

akusticky tlak.

Obtizné je stanovit miru hluku, Skodlivou na lidstdravi pi dlouhodobém fisobeni.
Dale uteni naklad na lI&bu postihnutych osob nagdmmym hlukem.V dopra¥se k eliminaci
negiznivych vlivi dopravy buduji obchvaty &st, protihlukové bariéry a vyviji mémlu¢né

motory.

1.3.4 Kongesce

Kongesce, neboipsréji dopravni kongesce nastava pokud je kapacita alayr
infrastruktury nedostaujici objemu dopravy. Z toho plyne, Ze je zavistanahlém zvysSeni
objemu dopravy, nebo snizeni kapacity dopravniastfuktury. Vlivem mime&dnych
udalosti, jako jeitba konani &aké &tSi spoléenské akce dochazi k vygenerovani nové
dopravy, nasledkentehoZ dochazi ke kongesci. SniZeni kapacity dopranfrastruktury,
byva zapicinéno praci na silnici, dopravnimi nehodami, Spatn®onosti dopravniho

swtelného signalizéaniho zdizeni anebo uzdenim rékterych Usek cest.

Podle zasobu @inku mizeme kongesci roztit na dva typy:
a) Uzkoprofilovou

Jedna se o kongesci, ktera nastaked@vSim v ristskych oblastech a je igobena
Gcinky tzv. Uzkého profilu. Tento jevireme pozorovat néiklad na silnénich KiZzovatkach,
kde jsou ujeté kilometry zanedbatelné.
b) Proudovou

Tento typ kongesce se vyjage diagramem rychlosti a dopravniho proudtswou
na makro drovni, v mikro drovni se vyjage simul&nimi modely. Rychlost vozidla byva

ovlivnéna a zarovie zavisla na ostatnich vozidlech.



Naklady nebo Skody plynouci z kongesce js@sové ztraty, nerovnaimost dopravy,
sniZzeni spolehlivosti dopravy¢téi spoteba paliva a tim zvySené mnozstvi emisi a dopadu na
Zivotni prostedi. Kongesce s&eSi rEkolika zpisoby, mezi které p#tzvySovani kapacity
komunikaci, stavba novych komunikaci, zefek&vindopravni sttelné signalizace, regulace
provozu a zékaz vjezdu docitych ¢asti nesta. Problém kongesce je hlgvme velkych
aglomeracich, kde budovani nové infrastrukturytitveovou dopravu a naslegmové

dopravni kongesce. Tento jev nazyvame jako tzvralop indukci a je iejmy z obr. 3.

Obr. 3: Graf dopravni indukce [13]
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1.3.5 Nehodovost

Zakladnim nakladem a zaravproblémem je stanoveni ceny lidského Zivota, ksera
ve su¥té mize do zna&né miry liSit politickou situaci, zivotni arovni aaboZzenskym
preswdcenim. Oficialni ohodnoceni ztraty Zivota v zemidd & pohybuje od vicech 1,4
mil EUR (Finsko) aZ pod 0,1 mil EUR (Spgko, Nizozemi, Portugalsko). [3]

V silni¢nim dopravnim procesu se objevuji jak osobni aatilautomobily, tak také
motocykly a dalSi ¢astnici dopravniho provozu, kiejsou dale definovani v zakéno
provozu na pozemnich komunikackeh361/2000 Sh. Proto se podil na z&mych nehodach
roz&kluje dle hmotnosti jednotlivych dopravnich pteslidi. Jak je patrné z obr. 4 neéjgi
podil na nehodach maji osobni automobily do hmair®$ t, ale pi seteni ostatnich
Gcastniky, kteri predstavuji ¥tSinou nékladni dopravu s vyjimkou autobuge nakladni
doprava horSi nez osobni doprava.Vyvogtponehod v jednotlivych letech na pozemnich

komunikacich je vigt v priloze ¢. 6. Ze které jeiejmé, Ze peet nehod vyrazhklesl mezi
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roky 2008 a 2009, poté uZ se jen miimvySuje. Péet usmrcenych osob dlouhoddklesal az
do roku 2014, kde et mrtvych ogt mirne vzrost na 629 viz.jdohag.7.

Obr. 4: Podil na zavieny dopravnich nehodach dle hmotnosti vozidel. [7]

PODIL NA ZAVINENYCH NEHODACH

nad 12 tun; 3 142 do 3,5 tuny; 4 535

7,6 ai 12 tun; 1327
3,6 al 7,5 tuny; 952

Zavaznost nehod a jejicteSeni je uvedeno v zavazném pokynu policejnihoigeaia
¢.106/2009 Sb. &eni a zf@soby zpracovani dopravnich nehod. [8]

Déleni podle tohoto pokynu je nasledujici:

a) Malé dopravni nehody

b) Dopravni nehody

c) Skodni udalosti

Malé dopravni nehody

Mala dopravni nehoda je nehoda, ke které nedojdenkrceni osob,ifpadré délka
|é¢eni &astniki nehody nefekradi 24 hodin od udalosti. Dale se @a8tniki nesmi byt
potvrzeno poziti alkoholu, nebo navykovych latekddldst je zaprotokolovana v protokole
» Zdznam o malé dopravni neliogl MiZe seieSit blokovou pokutou zaiedpokladu, Ze
vinik bude souhlasit s uhrazenim blokové pokuty.

Dopravni nehody

Podle ustanoveni § 47 odst. 1 zakana361/2000 Sbh. o provozu na pozemnich
komunikacich a o zemach rkterych zakon se dopravni nehodou rozumi udalost v &ilfm
provozu na pozemnich komunikacich jako je sr&z&aathe, pi které dojde k usmrceni osob
a hmotné Skatina majetku.
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Skodni udalosti

Skodni udalosti se rozumi poskozeniitéréasti dopravniho prostdku v souvislosti
negredpokladanych udalosti v sitmim provozu. Pai sem gdtet se zwii, kteréiidi¢ ve
vétSine udalosti nezavini. Takova udélost i@Si sepsanim protokolu ,Zaznam o dopravni
nehod zaviréné z\fi, a ,Zaznam o poSkozertelniho skla automobilu {padré predniho
swtlometu)“. [9] Nutnou podminkou pro sepsawchto zaznarh je nepoziti alkoholu igd
jizdou a dale nesmi dojit k usmrceni osob asievPokud nejsou spiny tyto podminkyesi

se nehoda na protokol ,Dopravni nehoda v &ilith provozu,,. [8]

1.3.6 Zabor pidy

Pida je od pradavna ha@jrvyuzivana k pstovani plodin, rekreaci, ale také ke stavb
nagiklad obydli, silnic a jinyméinnostem. Lidskowinnosti se fida nenavraih ni¢i jako
nagiklad zastatnim zengdélské pidy obytnou zonou, nakupnintetiskem a stavbou nove
dopravni infrastruktury. Bkde pida ztraci svoji zesuélskou produktivitu, pitom
ekologicky vyznam byl zachovan, jako jsou fijad golfové Hist¢ nebo dostihové drahy. V
minulosti nej¢tSi zabor Ady vyvijel €Zebni péimysl. [10] Dnes, vlivem stale se je&st

zvysujici poptavky po doprdyje vyznamnynginitelem pra¥ pozemni doprava.

Do zaboru pdy vlivem dopravni infrastruktury se §ith nejen znehodnoceni
zemedélské mdy, ale i zhorSeni vzhledu krajiny, zf&eni spodnich vod, znemo&m
migrace ziv@icha, brareéni pisSi chizi v piipact dalnic a jiné. Dale sem gati vystavba
piidruzenych staveb k dopr&dvmezi kter&adime parkovigt odpa@ivadla pro kamiony, depa

pro verejnou dopravu,apod.

V CR kleséa podil zewuglské mdy z celkové rozlohy statu nejrychleji ve srovnéai
sousednimi zesmi. V roce 2013 klesla rozloha zédsIské pidy v CR o cca 7350 ha za rok,
ve prospch staveb, aléasteénd i lesnich pozemk viz. piloha¢. 1 vyvoj orné jdy v CR.
Dlouhodol& vyrazreé ubyva orné fidy, deni se jednda vlivem zastavbyiplizné o 7,5 ha za
den. Z toho bylo zabrano dopravni infrastrukturauak 2013 cca 130 ha, coZ je mgnez
mezi lety 2005-2007, kde se jednalo o zabor ccah2bfa rok.
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1.3.7 Mechanickeé vlivy

Se zvySenou hladinou hluku v dané oblasti viiverpredey souvisi i fakt, Ze vytvé
otfesy a ch¥ni stavebnich konstrukci. Tytofesy jsou vyvolané dynamickym zatizeni z
dopravy zjisobené fedevsSim provozem. Na prvni pohled sézm zdat, Ze poplatnikem
nakladi na odstraéni Skod je sam dopravni subjekt. Dopravce jako mické osoba plati
silniéni myto, silnéni dai a fyzicka osoba plati dalitii znamky za vyuZivani infrastruktury,

piipadreé na jeji opravu a udrzbu.

Externalitou v tomto fipad je mirtno poskozeni objektnebo pimo podlozi v
piilehlych oblastech okolo dopravy. Externi nakladytgm pgedstavuji naklady spojené se
stavebnic¢innosti na odstrami poruch vlivem dopravy. DalSi externi nakladygzaou byt
spojené s nizsi cenou nemovitosti, grodeji nemovitosti, coz f¥e zmisobit finargni ztratu
majiteli objektu. Takové vydaje nehradivyedce poskozeni nybrz vlastnikipadré uZivatel
objektu ¢i pozemku. NejutSi externi naklady v silanim provozu na Skody #pobené

mechanickymi vlivy ma pravtézka nakladni doprava.

2. Kvantifikace externalit

V této kapitole budou popsany a analyzovany metquy jednotlivé negativni
externality. Dale bude u jednotlivych externalitotizen jejich givod vzniku, charakteristika,
mezni limity, gipadré jejich merné jednotky a vysstleny rekteré postupy pro jejich
vycisleni na okolni prostdi.

2.1 Kvantifikace

Kvantifikaci rozumime weni mnozstvi nebo dopadu externalit, v naSeipapt
negativnich externalit. Kazdou externalitu, obztdasegativni je fieba zhodnotit, dle jejiho
dopadu na doené subjekty. Tyto dopadytdou byt finakni, ekologicke, spotenské a jiné.
Je teba zngiit jeji hodnotu v porovnani s okolnimi @denymi misty. To vSe proto, aby bylo
mozné efektivy rozctlit finanéni prostedky, podle koncentrace a vlivu na okoli a tim
internalizovat vliv na déené subjekty. Kazda externalita je jina a né@nou Grové

pusobeni na okolni pragdi a proto je nutné kvantifikovat kazdy jev zvlas
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2.2 Emise

Emisemi se rozumi vypous$ti latek zné&iStujici ovzdusi, které maji nejvysSi
koncentraci u zdroje. V dopravse jedna o vyfukové plyny ze spalovacich mitor
jednotlivych dopravnich pragtdki. Analyza obsahu spalin je vyznamnou &amii
experimentalni etapy vyzkumu, vyvoje a provoznileal@vani vlastnosti spalovacich mdaior
[5] Kazdé vozidlo uva&hé do provozu, nebo do sériové vyroby musi prajftvalovacim
procesem a vyh@ emisnim normam, které jsou kontrolovany i v &pbovozu do konce své
Zivotnosti, nebo vkazeni vozidla. V nakladni doprgvale i v osobni dopravje prevazr
pouzivano vzétovych motoi, diky své ¥tSi tepelné &innosti. Poptavka po motorové naft
stale roste oproti automobilovému benzinu vi#lopa ¢. 2 a proto dale bude uvedena
kvantifikace jen vz#tovych motot.

2.2.1 Slozeni vyfukovych plyh spalovaciho motoru

Pri spalovacim procesu v motoru se spalujéssahlovodikového paliva se vzduchem,
pii kterém vznikaji vyfukoveé plyny viz. obr. 5fiBspalovani s dokonalou oxidaci, vznika oxid
uhli¢ity (CO2) a voda (KHO). i nedokonalé oxidaci vznika oxid uhelnaty (CO) aio(H,).

[13] Pokud je kyslik v hieni v gebytku, coZz u vz&tovych motofi tomu tak je, objevi se i v
koneiném disledku ve vyfukovych plynech. Dusik (N) je nejvyam&;jSi slozkou spalin i
pouziti kysliku ze vzduchu jako oky&tvadla. Za vysokych teplot ve spalovacim prostoru
vznikaji oxidy dusiku (NG), které se skladaji z oxidu dusnatého (NO) a nwal@mozstvi
oxidu dustitého (NQ).

P¥i nepiznivych podminkach oxidace paliva obsahuji vyfuk@lyny také nespalené
uhlovodiky (HC), které vznikaji z nasycenych uhldika pii nedokonalé oxidaci. NeftSim
problémem u vz¥tovych motoéi a nyni i u zdZzehovych motoss gimym vstikem paliva
jsou pevnécéastice (PM), které vznikaji za Uplného fispupu vzduchu. Ve vyfukovych
plynech se objevuji i dalSi pevngstice jako jsou vysokomolekulové produkty tepelné
degradace mazaciho oleje, prach, pofdi€ky rzi a dalSi. Pouzivanim paliva s omezenym
nebo Upl# vyloucenym mnozstvim siry klesla i produkce oxiduiciého (SQ) ve
vyfukovych plynech. Sira alef@dstavovala mazaci schopnost paliva a proto ji tigba
nahradit, dnes sefimichavaji tizna aditiva. V sotasné dob se do motorové nafty

piimichéavaji i tzv. bioslozky, jako je n&glad methylestefepkového oleje (MEO).
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Obr. 5: Slozeni vyfukovych plymzretového a zaZzehového motoru. [13]

Vznétové motory Zazehové motory

=14 %

co,

=67 % :

2.2.2 Charakteristika slozek spalin

Jednotlivé slozky spalin majizné &tSinou nezadoucicinky na zivotni prosedi a
zdravicloveéka. Jako nejmeanskodlivé na lidsky organismus se jevi oxid iy, ktery je
vysledkem dokonalé oxidace. Zardvae pati mezi tzv. sklenikové plyny, které owuiuji
zemskou atmosféru, vytiénim radiani clony omezuijici sdileni tepla salanim. Tim jsou
ovlivihovany klimatické porery, které vedou ke zvySovani teploty projevujiciemsipiklad
tanim ledova. Oxid uhlgity je bezbarvy, bez vyraZjgiho zapachu a Skodtiptsobi na
lidsky organismus, az kdyz &e vyesinovat kyslik z ovzdusi, nasledkeiaho, by mohlo

dojit k duseni.

P¥i nedokonalém spalovani paliva vznika oxid uhelnktgry je bezbarvy a bez
zapachu. V zemské atmosdése CO rychle vaze na kysltkmz vznikne CQ, ktery neni pro
¢lovéka nebezpiny, ale v uzakenych prostorech se stadva CO jedovatym plynemopeot
oxid uhelnaty se vaze na krevni barvivo daleko ligekyslik a vznika karboxyl hemoglobin,
ktery blokuje pisun kysliku a tim jsou poSkozovany jednotlivékyia organy viz. obr. 6.

Obr. 6: Ucinek oxidu uhelnatého na lidsky organismus. [5]
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DalSi slozkou je oxid dusnaty (NO), ktery ma msky organismus tdka nulovy vliv.
Pri vétSi mie v atmosfée dochazi k oxidaci NO na oxid déisy (NOy), ktery je daleko
nebezp&ngjsi. Zivy organismus na vdechovani vzduchu s obsaN&, reaguje uzaviranim
piistupu vzduchu do plic. To méa za nasledek pociedud nutkani kaSlat, kteréie nastat i
pii nizkych koncentracich ve vzduchu neliolpatkych expozinich dobach. Krogvlivu na
Zivé organismy, ma vliv také na stavby v pogichemického napadani stavebnich matierial
Velky vliv ma pak, stejé jako oxid uhlEity, na Zivotni prostdi v podob fotochemického
letniho smogu. Letni smog, ktery je ozoaan jako tzv. smog Los Angeles, je velmi

agresivni a drédzdivy na sliznic&i@ dychaci cesty.

V disledku gimé ztraty paliva vlivem zkratového vyplachovani algjevuji ve
spalinach nespalené uhlovodiky, které nemaji zadsddnna zdravi. Jejich koncentrace v
ovzdusi je ufena podletichového prahu a ne podle toxickych vlastnosti,jgkd zvykem.
Zvysené riziko findSeji nenasycené aldehydy, jako jeifldad akrolein a obe&nvySsi

aldehydy. Z aldehyidje za karcinogenni a mutagenni povazovan formahtieh

NejnebezpéngjSi jsou polycyklické aromatické uhlovodiky (PAHkteré jsou
povaZzovany za rakovinotvorné. Stejako oxidy dusiku, tak i uhlovodiky, zejména ket@a
aldehydy pispivaji k letnimu fotochemickému smogu. Pevaétice emitovanéipvazri ze
vzrétovych motofi a v sodasné dob i z modernich zdzehovych moiors gimym
vstiikovanim, nejsou samostétioxické. Obsahuji pevny uhlik ve foénsazi, proto jsou
povaZzovany za pevnéastice. Na zmimeé ¢astice uhliku se vazou nididad polycyklické
aromaty s vysokou zdravotni zavadnosti. Vliv naottiv prostedi maji vlivem vytvéenim

tzv. zimni smogu, typického pro stav teplotni irnger

2.2.3 Mereni produkce emisi

M¢teni emisi je dlezity bod ke Klasifikaci jednotlivych motbra nasledné analyze
vedouci k redukci Skodlivych spalin ze spalovactabtori. Prvni poteba néteni a nasledna
redukce emisi se objevila roku 1968 v USA veés@alifornia. V dnesni dabuz existuje
mnoho emisnich test které se liSi proizné zen, jiné jsou nafiklad pro USA, Japonsko a
EU. Tato néeni nuizeme rozdlit do dvou skupin a to na homolaga testy a emisni

kontroly.
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Homolog&ni testy se provaditpschvalovani novych vozidel nebo poprvé usréeth
do provozu. Emisni kontroly slouzi ke kontrole \&feni emisi v provozu, vzdy zadité
obdobi. \&tSinou se provadi soasreé s technickou kontrolou, ktera zji§e technicky stav
vozidla pro provoz na pozemnich komunikacich¢ Gkupiny se liSi jak svoji legislativou a
metodikou ndteni, tak i Grovni emisnich limiit Emisni limity se liSi i podle druhu vozidla, v
CR je to rozdleni podle celkové hmotnosti vozidel do 3,5 tunyaa 3,5 tuny. Kazdé vozidlo
uvadné do provozu musi ¥R sphovat emisni pedpisy Evropské hospoid&é komise
(EHK). Tento gedpis, pesrgji EHK 83 limituje mnoZstvi emisi jako jsou CO, HEOy a
pevnécastice (PM). Byl¢asto zngnén z divodu zgisreni limita emisi, dnes znamé pod
nadzvem EUROJ#tdy viz. tab. 4.

Tab. 4: EU standardni limity emisi (g-kWhpro vozidla nad 3,5t [13]

predpis Mox co HC PM Test
N ' ECE R49
Euro 1({1992) viechna vozidla 8,00 4,50 1,10 (THC) 0,35 (13 mode cycle)
Euro 2 (1996) vEechna vozidla 7.0 4.0 1,10 (THC) 0,15 ECE R49
Euro 3 (2000) Conventional engines |5.0 21 0,66 (THC) 0,10 ESC
Euro 3 (2000.10) Advanced engines |5.0 545 0,78 (NMHC) 0,16 ETC
1.6 (CH4)
Euro 4 {2005.10) 3.5 1.5 0,46 (THC) 0,02 ESC
3.5 4.0 0,55 (NMHC) 0,03 ETC
1.1 (CH4)
Euro 5 (2008.10) 2.0 1.5 0,46 (THC) 0,02 ESC
2.0 4.0 0,55 (NMHC) 0,03 ETC
1.1 (CH4)
Euro 6 (2013.01) 0,40 1.5 0,13 (THC) 0,01 ESC
0,40 4.0 0,16 (NMHC) 0,01 ETC
0,5 (CH4)

ESC = European stationary cycle; ETC = European transient cycle; ECE = Economic Commission of Europe
HC: - THC = Total hydrocarbons; -MMHC = Mon Methane Hydrocarbons; CH4 = Methane

Homologace vozidel nad 3,5tGR

Pro homologaci vozidel o hmotnosti nad 3,5t sezpa@iji testy ESC (European
Stationary Cycle), ETC (European Transient Cycehavic pro vzétové motory také ELR

(European Load Response), které se zavadvadii kouivosti vzretovych motod.

Test ESC se provadi na zkuSebnim stanoviftipiedepsanych otéach a zatizeni
motoru pro EURO 3 a 4. Kombinace &# a zatizeni davaji dohromady tzv. 13 bodovy test.
Kazdému rezimu jeijélena vazena hodnota, ktera se projavivgpoctu meérnych emisi.

Pribéh méreni, je vidt na obr¢. 7, kde A, B, C jsou dované otéky. Jednotlivé otéky A, B,
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C se sestavi z empirickych vzarkde se vychazi z aték pi 100%, 70%, 50% a 25% vykon
motoru. Test m& vysoké stinitele zatiZzeni a vysoké teploty vyfukovych plyn
Obr. 7: Pribeh a parametry testu ESC. [13]

g% 9% B%
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0 1 T 12 ™ 75 5 2 min
% 13 o 50 5 | 2amin

volnob&h Otacky [34]

Test ETC se provadi na zkuSebnim stanovisti nebgaltovém dynamometru. #h
testu by mdl kopirovat stav ve skuteém silnEnim provozu. Mieni je rozdleno do ti cyklu
na nestsky, mimonistsky a dalnini. Fi méstském okruhu se dosahne nejvyssi rychlosti 50
km/h sc¢astymi starty a zastavenimi doprovazeno vatheln. Okruh mimo gsto se projizdi
pramérnou rychlosti okolo 72 km/h, kde &ku gredchazi prudka akcelerace. Damii
cyklus se projizdi gimérnou rychlosti 88km/h. Celédfeni trva 1800s, kazdy okruh pak
600s. Pitbéh jizdniho cyklu ETC na valcovém dynamometru,v gigti na rychlosti vozidla
acase je vidt na obrazku.8.

Obr. 8: Pribeh testu ETC. [13]
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Test ELR u kterého se zjijje kouivost se provadi vyhradnu vzrétovych motot
nakladnich automotiil Sklada se celkem z#yr zagZzovych otékovych model, kde 1-3
jsou ugeny steji jako u testu ESQCtvrty zagzovy model je volitelny v rozmezi aidk A az
C, pi dolnim zatizeni mezi 10% a 100%. Vyhodnocenirsedi ve tech bodech. V prvnim
bod& se zjifuje piimérnou hodnotu kotivosti v kazdé sekuridtestu. Ve druhém beédse
uréuje nejvyssi hodnota kdéimosti pro kazdy zeit za€zovych cykii. Tietim bodem je
stanovit pamérnou kouivost u kazdeho zeritcykli. Konena kouivost se vypoita jako
vazeny piimér kourivosti z cykli, pricemz jednotlivé cykly maji svoji vazenou hodnotuwo Pr
jednotlivé cykly jsou vaZzené hodnoty nasledujia pr = 0,43; B = 0,56 ;C = 0,01. &#h
testu se vSeniityimi cykly je znazorsn na obr. 9.

Obr. 9: Pribeh testu ELR. [13]
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Emisni kontroly vozidel €R

Emisni kontroly jsou prova&dé pravidels , aby se po celou dobu Zivotnosti vozidla
zajistilo udrzeni Skodlivych emisi n&egalepsané arovni. Tato povinnost vyplyva ze zakona
¢.56/2001 Sb. a rozsah atgpb provedeni je dan vyhldSkou Ministerstva dopravy
302/2001 Sb. o technickych prohlidkach &emi emisi vozidel. Provadi se mnoho iest
které maji za ukol ohodnotit mnozstvi emidi, péreni v podminkach blizkych skdteemu
provozu. \&tSina evropskych testbylo prevzato z USA. Hodnoty emisi se poté udavaji v
zavislosti na draze v jednotkach g-kmebo vykonu g-kwh Jednotlivé zkousky frteme

roz&lit dle zatizeni motoru na nezatizené rezimy a lekami rezimy, dale dle Zysobu
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meéteni na dalkové snimani emisi, testy vyparnych emalubni diagnostikou a dfeni na
valcovém dynamometru. &ffeni koncentrace emisi ve volridinych otékach a pi mirng
zvySenych, se ozfaje jako ngfeni v nezatizeném stavu (fast idle test). Totdem mize
probihat i s lambda testem (fast idle teste withdda test), v obouifpadech je vystup v %

nebo ppm.

Pro neéteni v zatizeném stavu tzv. akcetarian rozliSujeme zkouSeni pouze motoru
nebo celého vozidla. MnoZstvi emigi pkouSeni pouze motoruiprolné akceleraci zjidiji
testy Incoll a Autonat. Pro vtové motory je zapeebi nefit i koutivost, dle testu EHK 24
pro osobni automobily nebo ELR, vysledn& hodnotadseudava v i Fii tzv. neustalenych
rezimech zatiZzeni jsou na valcovém dynamometrulswaay stavy jizdnich rezitn(modem
IM long cycles) a zjiBuje se mnozstvi emisi v jednotkach g/km. U testpavgych emisi
(EVAP) se kontroluje &nost palivové soustavy a uzév nadrze, dale také nadobka s
aktivnim uhlim, ktera zajifije navraceni vypérzpst do palivové nadrze. Palubni diagnostika
(EOBD) je nejjednodussi apob ziskavani informaci o systému sefdzmotfizeni emisi jako
je nagiklad lambda regulace. Zjigje se pomoci diagnostického systénfipggenému do

diagnostické zasuvky, kterd musi byispupna z mistédice.

2.2.5 Stanoveni emis&astic ze vzitovych motori

Obzvlast u vzrétovych motofi miZzeme pozorovat vlastnost emisi, ktera se nazyva
kourivost. Kouivost mizeme pozorovat lidskym okem, bez pouziti speciblmigstroji a
diky tomu, se z#ala téng okamzit vyhodnocovat s jejim vyskytem. Prvni metoda, kxa
objevila je metoda filtréni. Spa@&iva v zachycenéast&ek koude na filtra&nim papirku, které
se vyhodnocuji mirouc¢ernani papirku. istroj k tomuto nifeni se pak nazyva kommer.
DalSi n&teni je velice podobné a spiea na pohltivosti sstla sloupcem vyfukovych plynna
filtracnim papirku. Miend vekina se nazyva opacita aigtroj k meéteni opacitometr.
Nevyhoda filtr&ni metody a opacitometrie je v hemozném vyhodnockaivykonovych
parametii motoru a z toho vyplyva slogjgi prevod do BZnych jednotek, jako jsou g-kwh
Limitni hodnoty jsou stanoveny vyhlaskou Ministeestiopravy¢. 302/2001 Sb. viz. tab. 5.
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Tab. 5 Limitni hodnoty k@ivosti. [13]

Typ vozidel u'-'el:len_:-"{'h do Limit ["l.Ll
provozu
Automobily pred rokem 1980 4
Auntomobily po roce 1980 25+0,5
Traktory po roce 1980 35+0,5
Vozidla po roce 1999 stitkovy ndaj + 0,5

2.3  Hluk

Jak jiz byloteceno v kap. 2.3.3 hluk je jev, ktery ma ruSivy a adduci vliv na
¢lovéka a celé jeho okoli. Z tohotdidodu je Zadouci jeho &eni a nasledna regulace, hlavn
v oblasti ngstskych aglomeraci. Se zvySenou dopravou se zviduieota akustického tlaku,
kterou nizeme pozorovat v blizkosti dopravnich magistralkyeh kiizovatek a pod. viz.

ptiloha¢. 3.

Vozidlo pi své jizd vytvéi hluk, ktery je zfsoben hldnosti motoru, aerodynamikou
vozidla a odvalovanim pneumatik po vozovce. Sambtadina akustického tlaku vyvolana
jednotlivymi dopravnimi progedky, zavisi na mnoha vlivech, jako jsou vykon moto
rychlost vozidla, technicky stav vozidla, kvalitafrastruktury, hldnost pneumatik, Grown

zéstavby kolem silnic, hmotnost vozidla, ptmostnich podminkéch a dalSich.

Hluk ze stroj mizeme rozdlit dle jeho misobeni na hluk gsobici uvnit vozu nebo
vné vozu a jeho limitni hodnoty jsou danyeppisem. Mrieni vrgjSiho hluku silnénich
vozidel udava norm&SN 30 0512 aidpisy EHK OSN - R9Y, vnihi hluk udava norma
CSN 30 0513. Hstroj pro ngeni hluku se nazyva zvukaém ktery ma obvykle decibelovou
stupnici a jednotku 1 dB. Zvukam se sklada z mikrofonu, kteryigvadi zvuk, ktery je
tvoren mechanickym kmitanim vzduchu na zpracovatelektetky signal. Tento signal ma
ale velmi malé amplitudy na dalSi zpracovani, pretowutné, aby proSel zesilaiam. Za
zesilova&em jsou vahové filtry nebo oktavovératino-oktavové propusti. Poté je signakbp
zesilen, aby & amplitudu zpracovatelnou detektorem, na jehozupis je konény métici

piistroj s decibelovou stupnici. Celé schéma zvukarje patrné z obr. 10.
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Obr. 10: Blokové schéma zvuké&rm [17]
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2.3.1. Mefeni hluku spalovacich motofi

Hluk spalovacich pistovych moforse vytvdi preruSovanym sanim a naslednym
vytlatnym procesem. Diky nerovn@mému proudni vzduchu v sacich kanalech dochazi k
jedné z picin zvySené hlonosti. Jako dalSiifinu zvySeného akustického tlakujibeme
ozna&it vibrace fiznych povrch stroje. Pokud by tyto stroje nebyly vybaveny tltinsani a

vytlaku mohly by ve svém okolitigobit hladinu akustického tlaku az 120 dB. [18]
Na obr. 11 je uveden graf, ze kterého Ize¢@stehladinu akustického tlaku starsiho
vzduchem chlazeného dieselového motoru v zavisloati vykonu motoru. U vodou

chlazenych motdrje predpoklad nizSi hiknosti asi 0 3 dB. [16]

Obr. 11: Celkové hladina akustického vykonu vzdorchklazenych naftovych mafof16].

130
I:;;] P@etre Ize tuto zavislost vyjt dle vztahu: [18]
120
L, =61,3+ 10logV + 10logn
110 kde: W - vykon motoru [KW]
n- otéky motoru [ot/min]
1 Ly~ hladina akustického tlaku [dB]
100
90
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Vn¢jSi hluk jednotlivych motorovych vozidel seétn pii silniénich zkouskach na
relativrg tichém oteveném prostranstvi nejlépe s betonovym nebo asfattopovrchem .
Nutnou podminkou pro spravné&fani je i intenzita hluku &tru, ktery musi byt mensi o 10
dB nez pedpokladana hodnota ¢teného hluku. Idealni podminky proérani jsou za
piiznivého pdasi a mirnéhodtru. Je nutné brat v Gvahu, Ze hluk ze samotnyaideb neni
ani zdaleka tak vysoky, jako z dopravniho proudaidel. V tab. 6 jsou uvedeny hodnoty

hladiny akustického tlaku jednotlivych driukilni¢cnich vozidel ndftené ze vzdalenosti 7,5m.

Tab. 6: Hladiny akustického tlaku od silnich vozidel. [18]

vozidlo dB(A)
osobni automobil 79.0
autobus 4.0
nakladni automobil s malym vykonem 85,5
nakladni automobil s velkym vykonem 91,0

Proto akusticka hladina tlaku zavisegevsSim na intenzitdopravy a skladb
dopravniho proudu. Na obr. 12 je znazom spektrum hluku dopravniho proudu, ktery je

tvofen 60% nékladnimi vozidly a z 40% osobnich autohiqgtii rychlosti 40 km/h.

Obr. 12: Spektrum dopravniho hluku. [18]
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Hluk z dopravniho proudu neni rfefrzity, ani stejné intenzity a proto se musi uftrav

na ekvivalentni hodnottasow nepravidelného dopravniho hluku.
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03l
Dle mezinarodnich konvenci podle vztahu: [18]L,,, :%Iog(ﬁti [0 “ J

kde: Lekv- ekvivalentni hladina akustického tlakasow nepravidelného dopravniho
hluku [dB]
L; - hladina akustického tlaku v intervalu i [dB]

t; - doba trvani intervalu i [min]
g - z¢¥¢tSeni hladiny zvuku, u dopravniho proudu g = 3dB

Hladina akustického tlaku dopravniho proudu s&im EU podle normy ISO 362.
Hluk se n&ti mikrofonem, ktery je vzdaleny 7,5 m od osy dopi&e proudu a umi&h na
stativu ve vysSce 1,2 m nad povrchem vozovkgréni probiha p prajezdu automobil za

sebou mezi kterymi je #hici pole o délce 20m, vSe je patrné z obr. 13.

Obr. 13: Schéma #&ieni hluku silnfhich motorovych vozidel. [20]

A: 10 m 10 m B
= =
o)) ¥ E_ll
7,5 m
A Mikrofén B

Rychlost vozidla rov negativi zvySuje hladinu akustického tlaku. Tot@ieni se
provadi obdob&jako u dopravniho proudu, rozdil je jen v rozlidovvdruhu vozidel na
osobni a nakladni. Z obr. 14 je patrna zavisldaistického tlaku a rychlosti nakladniho
vozidla. Vypaet hladiny akustického tlaku za danych podminekdze¢z urit ze vztahu.

Vn
Ly =64+

kde:  Lea - hladina akustického tlaku ve vzdalenosti 7,5nosg vozovky [dB].
Vq- rychlost nakladniho automobilu [km/h]
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Obr. 14: Hladina akustického tlaku od nakladniclzidel v zavislosti na rychlosti. [18]
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2.4 Kongesce

Za negativni nésledky kongesce povaZzujeme zvysktly cestovani, rostouci
provozni naklady a niz8i spolehlivosepravy. VSechny tyto aspekty se dajtigjit pomoci
aproximativnich metod, které ttheme rozdlit, dle vstupnich podminek na specifické a
nespecifické. Pro #ileni jednotkovych nakladve specifickych podminkach budeme muset

zjistit nasledujici hodnoty.

Zvysena doba cestovani, ktera je owiva funkci rychlosti dopravniho proudu a
dobou ¢asového zpozohi. Jednotlivé hodnoty zpo&di jsou uteny, dle skladby vozidel
dopravniho proudu.Weni hodnoty¢asu se stanovi dle druhu dopravy a kategorie vbzide
Dale je nutné zjistit objem dopravy, ktery jecem p@&tem vozidel za wity ¢as. Takovou
veli¢inu nazyvame intenzita dopravniho proudu a obvgdeidava v jednotkach vozidel za
hodinu (voz/h). Poté fizeme jednotkové externi naklady z kongeseg«[NK¢] vypocitat ze
vztahu: [19]

Nexik= ZvySena doba cestovani * hodn&asu * objem dopravniho provozu

Kazdy &astnik dopravniho provozu ma svéité naklady. Tyto naklady se zvySuji s
obsazenosti komunikaci, které se zvySuji s kazdywapym vozidlem v jizdnim proudu
nebo pasu. DalSi je metoda v¢po meznich naklad kter4 analyzuje zémy externich
nakladi zpisobené dodateym vozidlem v dopravni siti. Je velmi obdobna jamisob
jednotkovych naklail avSak o #&co realijSi, protoze kazda veina je se zrénou podminek

24



zmeénéna také. Nejprve se musiciirklasifikaci dopravni sé, jestli se jedna o #stskou,
mimomeéstskou, jednoproudovou, dvouproudovou, atd. Pakedag odvozeni a sestaveni
kiivek zavislosti rychlosti a provozu, tytdikky jsou ovlivreny charakteristikou dopravni
infrastruktury, po¥trnostnich podminek, stylu jizdy a dalSimi. VelndieZitou veltinou je
ocereni ¢asu ztraceného vlivem kongesceclje se podle druhu dopravniho presiku,
Ucelu cesty, délky cesty a stupkongesce. Stupiekongesce se zpravidla uvadi o 50% az
150% vySSi neZasove ztraty f volném dopravnim proudu. Konkrétni hodnoty pretped

jsou uvedeny v tab. 7.

Tab. 7 Dopordené ohodnocenrfasu v dopraw (prizmer EU-25). [19]

| Sesktor e Jednotka OAfSND Felemice Bus Litecka
| Osobni doprava ; : ] :
| - préee | | 23,82 | | 19.11 | 32,80
dofiFdéni,
kribthe 8,48 6,10
| vedalencsti
- dajindén,
dlonahid Exfosobu a 10,89 783 16,25
| vzdalenosti | hodinu | | |
ostatni, kratke
| vadalenosti .;'“ _ _b.!l
- pstatni,
dlouhe 9,13 6,56 13,62
| vedalencst] | | |
Nakdadni €pflunu a £ -
doprava | hoding < ree

08 - Osabni silnitni doprava, SND - 5ilnicni nakladni doprava

Nasleduje vypeet funkce meznich externich nakiadVypocet se provede ze
zavislosti rychlosti na provozu a hodnoty cestogriiisu. Dale za pomoci modelircitych
charakteristik, jako jsou c¢él cesty, hustota sita jiné. Odhadneme poptavky a typy
dopravnich reakci. Ze vSeckbchto hodnot ziskame vztah pro vy¥pb meznich externich
nakladi, pro dany objem dopravy [(J19]

MEC, (@) = ol O X O
v(Q®  0Q
Kde: VOT - hodnot&asu

Q - objem dopravy (intenzita dopravniho proudu)

v(Q) - funkce zavislosti rychlosti na provozu

MEC.ong- mezni externi naklady kongesce.
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2.5 Nehodovost

U nehodovosti jsou za externi naklady povazovéajyéna takové naklady, které
nejsou kryty pojistnymi smlouvami. Z tohotéwbdu je Urové externalit ovlivigna nejen
mnoZstvim nehod, ale i mirou pofist. RozliSujeme dva Zjgoby gistupa pri vypoctu
externich naklailz nehod. Kritérium odliSené¢hto @istupi jsou zdroje vstupnich dat, u
piistupu shora délse vychazi ze statistiky nehodovosti aistpipu zdola nahoru se vychazi
z predpokladu uydomeni (Gastniku dopravy o mozném riziku nehody.

A) Pristup shora dat.

Z&kladni udaje pochazeji ze statistik nehodovddgré zahrnuji Pme i nepime
ekonomické naklady. Statistika dopravnich nehoddngtlivych letech je uvedena Yilpze
¢. 6. Negimé naklady pedstavuji naklady na oseni, I&eni a naslednou rehabilitaci
omezeni ¢i ztratu produktivity a administrativni naklady, jma naklad hrazenych
pojistovnou. Rimé naklady jsou takové, které Iz&mo vyislit v souvislosti se vzniklou
Skodou. Odhad gmérnych externich nakladna nehodu stanovujeme proto, abychogilyr
nejnakladwjSi pavodce externalit z dopravnich nehod.Vyhodnoceniveueme podletyr

hlavnich aspeki

1) Shromazdni statistickych 0d@j o nehodovosti néasgji od policie nebo
statistického tadu, se zahrnutin¥iglusnych korekci pokud jsou nutné.

2) Uréeni dopravni nehody podle jejiho rozsahu a éaenasledk Skody na majetku,
zrareni, trvalych nasledk umrti a pod. Jetdezité znat rozsah pojiti, protoZze z pojistek
nejsou hrazeny naklady externalit z nehod. Musimé také v Uvahu Skody z nehodj p
kterych se pepravuji nebezpmé latky, které mohou n#glad kontaminovat povrchové i
podpovrchové podzemni toky.

3) Rozcdkleni nehod dle typu vozidla a vygeni celkovych nakladnehod pro ity
typ vozidel.

4) Z podilu celkovych nakladnehod a dopravnich vykénse vypdtou pfimérné

naklady nehod pro danou kategorii vozidel.
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B) Pfistup zdola nahoru.

Vychazi z adaj ziskanych korelaci mezi arovni provozu a nehodamito metodou
se dosahuji mensi hodnoty externich naklagZz metodou shora dol ProtoZze metoda
vychazi z pedpokladu, Ze jednotlivi castnici znaji sva rizika a proto €&t nehodam
predchéazetCim méré nehod tim méhexternich néklatlz nehod a externi nasledek ma jen
tieti strana.

1) Zjisteni elasticit rizika pro jednotlivé typy vozidel tipadovych studii nebo

dopravniho modelu.

2) Odhad a ocemi nasledi nehod.

3) Pomoci vnimani rizikadgastniki dopravy odvodime mezni externi naklady.

2.6 Zabor pidy

P¥i posuzovani externich nakkadzpisobenych zaboremagy vlivem vystavby nové
dopravni infrastruktury affsluSejicich budov, se posuzuje&ra ekologické hodnotyuly.
Pro posouzeni ekonomického stavu Zivotniho pedstexistuje mnoho metod. K ohodnoceni
a vytisleni fyzickych zmin Zivotniho prosedi, fed a po vystav se vyuziva neépstji
metody trzniho odmvani statk ZP, napiklad tzv. Hesenskou metodou.

Metoda v¥isluje jednotlivé hodnoty biotdgpna jednotlivych parcelachigd a po
vystaviE. Hodnota biotop se utuje na 1m, dle gislusného druhu a stavu ziskaji bodové
ohodnoceni. VysSi @et bodi vykazuji biotopy s vySSim stugm pfirozenosti, to znamena
bez zasahuloveka. Na druhou stranu nizSi bodové hodnoceni zidkafiopy s ¥tSim

zasahentloveéka.

Cely postup by se dal popsat &kalika krocich. Nejdive stanovime bodové hodnoty
biotopi na jednotlivych parcelachqgd vystavbou. Body biotdpse ziskaji posouzenim osmi
ekonomickych a ekologickych charakteristik, kdeaidé charakteristiky je moznaigilit 1-

6 bodi. Podle échto charakteristik se posuzuje zralogirgzenost, rozmanitost struktur a
druhi, vzacnost drulna typu biotopu, citlivost a zranitelnost biotofiielkovy p@et bodi se

vypocte ze vztahu: [19]
c _(1+2+3+ 45+ 6+ * §
: My
kde: ciselné hodnoty ¥itateli jsou ozné&eni osmi charakteristik, ohodnoceny 1 az 6 body
homax- j& hodnota maximalniho pi bodh 576, G, - celkovy p@et boadi

[100
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Stejny vypdet provedeme po vysta¥la celkové zrné krajiny. Vypaiteme rozdil
mezi hodnotami badziskanymi ped a po stavebnich zasatiovéka a naslednymipvodem
bodového hodnoceni na @&ni hodnotu. Hodnotaipustku jednoho bodu byla vyptena
jako podil celkovych nakladdané akce a celkového dlouhodot&ekavaného bodového
naristu. Vysledna pgimérna narodni hodnota jednoho bodu je ve vysi 12,36 [K9] Po
vynasobeni p&iu bodi hodnotou jednoho bodu, ziskame vySi externichaafikkteré by nal

puvodce uhradit.

2.7  Vliv na budovy

Pozemni doprava,i@devSim silrini je charakteristicka vedenim infrastruktury v
zasta¥nych oblastech. Proto ma provoz silmidopravy velky nezadouctiaek na stavebni
konstrukce, kdy vlivem dynamického zatizeni dochapjich poruSeni. Mira vibraci zavisi
na mfe zastani a poloze objektu vzhledem k jizdnim {&s dale na samotnych
charakteristikach dopravy. Velmi zalezi na hmotnestidel, rychlosti vozidel a stylu jizdy.
Na vysi externich naklédzpisobenych vlivem dopravy na budovy pohlizime ze dvou
pohledi, z konstrukniho hlediska budov a komfortuipuzivani stavby. Na externi naklady
zpisobené dopravou ieme nahlizet ze dvou pohtedz konstrukniho hlediska budov a

nebo komfortu fi uzivani stavby.

Z konstrukniho hlediska staveb iheme externalitu v podémakladi vycislit jako
cenu opravy déenych objeki. Takovéto naklady neiieme pedpokladat a jejich wysleni
prok¢hne az po poSkozeni objektu aisfeni oprav.

Z pohledu pouzivani budovagobi vibrace jako faktor snizujici pohodu obyvatel.
Posuzuje se &sSinou vibrace podlah, kter4 negativovliviiuje osoby obyvajici objekt.
Limitni hodnoty jsou pedepsany podle mezinarodnich ass® i ceskych noren€ SN 1ISO
2631, dale také henim viady¢. 272/2011 Sb. Nejvyznarydi posouzeni se provadi v
obytnych mistnostech. Zde se externi naklady pgsumdividualreé, dle gekrateného

mezniho limitu.
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3. Souwasny stav internalizace externalit

Tato kapitola bude pojednavat 6znych zgisobech internalizace externalit. Bude
provedeno jejich roktdéni a uvedeni s@asnych charakteristiieSeni, ¥etns nastigni jejich
vyhod a nevyhod,ifipadre jejich pouZziti.

3.1 Internalizace

Internalizace znamen&gmeseniasti naklad z externalit vzniklé dopravou &pna
jejich pavodce. Internalizace externalit se stala hlavnzlaié evropské dopravni politiky, ale
takéc¢im dal vice ekologickou politikou. Pojem internaliz znamena Zkereéni externalit do
lidské spolénosti, ale také slouzi k jejichtélné regulaci. Nagklad zpoplaténim, ugenim
limitnich hodnot externalit, nebdimo zakazem vyt¥@ni €chto externalit.

Cely problém internalizace externalit je velmirgtdJZ ve dvacéatych letech minulého
stoleti publikoval ve své praci britsky profesor Rigou nazor, Ze: "Trzni ekonomika bude
uspokojiv fungovat jen tehdy, eliminuji-li se externi efektginky hospodéské ¢innosti,
které v gipadt nakladi nenese jejichiprodce a v fipac vynodi jdou ve prosgch toho, kdo
se na nich nepodilel". [26] Z toho také vyplyvé,revyvazena vyse externich naklatkdy
spole&enskych a internich co by soukromych naklably melo za nasledek sniZzeni zZivotni
arovre a i poSkozovani zivotniho présti. Neinternalizovani externalit, Bgsem mohlo vést
k velké mobili€ a tim i zvySené doprédva zvySenych negativnicktiaka dopravy. Proto je

velmi dilezité, aby hodnota externich nalidulyla blize k naklaiin internim.

VysledkemieSeni internalizace externich nakiaty se ndla snizit mira externalit na
piijatelnou mez a to za pouziti co mozna nejmenSiocAninich prostedki. Externality

internalizujeme déma Fistupy a to administrativnim a fin&amm.

3.2 Administrativni pFistup

Administrativni gistup vytvdi mnoho legislativnich opgni kieSeni externalit, které
se vyznauji relativie nizkymi naklady a jednoduchosti jejich zavedenazdil oproti
financnimu @istupu je v tom, Ze po datyém subjektu nepozadujemeimou finargni
nahradu. Vyhodou této internalizace je jeji sngmditické schvaleni a vyssi jistota phi.
Mezi takové metody zahrnujeme emisni a hlukové moromezeni objemu tppravy,

N1

budovani infrastruktury s vySsi kapacitou a dalsi.
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3.2.1 Snizovani emisi a hluku

Emise a hluk maji néfznivy vliv naclovéka a Zivotni prosedi. Proto se zavadiané

zpasoby internalizace , které redukuji tyto emise fijatelnou Urové.

Pro snizeni emisi ze spalovacich mitarevropskych statech byly vytieny tzv.
Euro normy. Prvni euro norma byla zavedena v r@82 1poté s rostouci spebou fosilnich
paliv viz. @iloha ¢. 2 a vyvojem pokrélejSich motoé, se normy zé&aly roziistat a
zprisnovat. Posledni roz&ni prokhlo v roce 2013 normou Eurem 6 pro nakladni vozadia
roce 2014 pro osobni vozidla. Podrobrniglded emisnich limit pro vozidla nad 3,5t je
uveden v tabg. 4 v kap. 3.2.3. Kazda norma striktimituje mnoZstvi emisniclgastic.
Vyrobce automobil se jimi musitidit a dodrZzovat tak, aby kazdy novy automobilisgél
aktualni limitni kvotu. Jak je vid z tab. 8 mnoZstvi vypoustych emisnich latek z
automobil v poslednich letech postupklesa,cimz se vliv Skodlivych externalit v doprav

shizuje.

Tab. 8: Celkové emise z dopravy (tis. t). [22]

18180,3 190984 18 112,8 18 149,9 177597 17 5895
co 2119 132,2 104,6 90,2 782 70,0
Noy 94,0 64,7 53,3 48,2 432 40,5
No0 24 25 23 23 23 22
tékavé organické latky 421 245 19,3 16,6 144 13,0
CHa 17 14 12 12 11 1,0
502 0,6 0. 0.6 0. 06 0.
¢astice 6,0 41 3.3 28 25 23
Pb 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Pozn.: Udaje v tabulce jsou vypodteny na zékladé metodiky vypracovang v rémci vyzkumnéhe projektu pro MD
Zdroj: MD

DalSimreSenim k regulaci mnoZstvi Skodlivych latek vypéoggth vozidly, je zakaz
vjezdu vozidel s vysSimi emisemi do centeéstakych aglomeraci. Toto openi je jiz
vyuzivano nafiklad v Néemecku, kde se posuzuje vozidlo pro vjezd pr@gomoci Euro

norem.
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Velmi diskutovanym pivodnim jevem dopravy je hluk. SniZeni hladiny hluku
dosahujeme Wenénim dopravy z center &t a stavnim protihlukovych sin. Vychazi se z
hlukové mapy, kde nejvyssi hluk je v oblasti dopi&e proudu na dané komunikactilBha
¢. 3 zobrazuje hladinu hluku v Praze z roku 2007kteeé je patrné Ze nejvysSi Uraveluku
je zaznamenana préawa hlavnich dopravnich tazich. Tam kde se ned&amitsdoprava, se
alespa reguluje intenzita hluku snizenim rychlosti v danéseku. Uvadi se, Ze sniZzenim
rychlosti o 20 km/h (ze 70km/h na 50km/h) se safbivei hluku o 3 dB. Nevyhodou vSak je

casova ztratéidicu, ktera je zpsobena poklesu pmérné rychlosti na komunikaci.

3.2.2 ZvySovani kapacity infrastruktury

Provadi se z W/odu snizeni kongesci, ale i nehod. Pokud jsoucsilnybaveny
vhodnym bezp&ostnim opdenim, napiklad svodidly, vodicimi pruhy, reflexnim zfenim
a pod., pedpokladem je niz8i nehodovost a tim kgtousmrcenych osob. Se zvySenou
kapacitou dopravni cesty dojde k eliminaci vznikonggesce, kter4 se projevi zvySenim

cestovni rychlosti, ale i na snizeni mnozstvi emypuSenych v dopravni kolah

Kapacitu dopravnich cestieme roz§it vhodnym pouzitim telematickych aplikaci.
Takovétotizeni zahrnuje pro#émlivé fizeni rychlosti vozidel, informace ptadice ohleds
objizdnych tras a dynamickézeni s¥telného signalizeniho zdizeni na tzv. zelené viny.
NejnakladrjSim feSenim je stavebni Uprava w&tad budovani okruZnichiizovatek nebo
vystavba nové infrastruktury. CoZipese meé#é kongesci a kratSi dobu cestovani. Tato
vyhoda, ale neni zavisla néimpém zvyseni nakladuzivateh dopravnich cest, cozirhe veést
k dopravni indukci. Takové ogeni ale vyZzaduje velké mnozstvi figamch prostedka, ktere
mistni celky v podobkraji a meést, nejsou schopné zabeépe proto neni mozné ho vzdy

pouzit.
3.3  Finangni pristup

Rozdil finatniho @istupu od administrativniho je v tom, Ze je zpamiat prfimo
subjekt vytvéejici externality. Subjekt zde plati poplatek z@d@u cast externalit, coz se
povazuje jako vyhoda, protoze subjektiza vySi svych externalit ovlivnit. Takov@Seni
muze byt vice efektivjSi nez administrativniffstup. N4prava se aletie dostavit az za
delSi dobu, coZ se da povaZzovat ze nevyhodu, ktgraaké mensSi jistota pini, nez u

administrativniho fistupu.
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Za hlavni nastroje internalizace externalit z figriho hlediska povazujeme ita
vozidla, spatebni da z pohonnych hmot a poplatky spojené s provozenuiaz

3.3.1 Dai z vozidla

Mezi daré z automobilu pdt spotebni da pii ndkupu vozidla, sil@ini a ekologicka
dai. VySe spatebni da® pfi ndkupu nového vozu seduje dle druhu vozidla. i2devsim
podle latek vypoushych do ovzdusi, v EU podle emisni¢fdtEuro, ale také podle Rinosti
dopravniho prosédku. Zvyhodanim vozidel s vySSi emisnfidou, by se ®lo dopomoct
tomu, Ze lidé budou preferovat g8 automobily s niz§imi emisemi. Nevyhodou $pbhi
dare je, Zze pi koupi nového automobilu je tak nizk& az zanedbata tim padem jeji vliv na
vybér a koupi nového vozidla z pohledu emisi jefkaknicotny. Tato daby méla byt bul’

zvySena nebo zcela zruSena, al@onsmysl se ji zabyvat.

Ekologicka da se plati p koupi ojetého vozidla ktery sfilje pouze starSi emisni
normu. Da& se vztahuje na vozidla kategorie M1, N1 do 3,5djiavySe, dle emisnickit se
fidi dle novely zakon&.185/2001 Sb. V sa@asné dob je ekologicka d&a vybirana u ojetych

vozidel starSich deseti let, v budoucnu by sedatma mohla zkrétit.

Silni¢ni dai se vybira hlavéz divodu potebnych finatinich prostedki na obnovu a
vystavbu nové infrastruktury. Nevztahuje se na R8gcvozidla jen na ¢které osobni a
vSechny nakladni automobily nad 3,5t. Osobni vazmidiéhaji dani, pokud pra mplati, Ze
jsou vyuzivany k podnikani nebo jidnnosti za delem vydlku. Nakladni auta podléhaji
dani vzdy i kdyZz nejsou pouzita k podnikani. Vy3i&ni darg se stanovuje u osobnich
automobiti podle zdvihového objemu motoru uvagich v cni a u nékladnich aut zavisi na
celkové hmotnosti vozidla a ko ndprav. Zdéovaci obdobi je 1 rok ai@sna vySe sazby je
uvedena v fedpisec. 16/1993 Sh. o siltini dani, ve zéni pozdjSich gedpidi. Pro orientaci
jsou v tab. 9 uvedeny sazby siini darg pro osobni vozidla ¢R.

Tab. 9: Sazby silani dare pro osobni automobily. [25]

Zavihowy objem motoru [cm3] |Sazba dané [KL]
do 800 1200
nad 800 do 1250 1800
nad 1250 do 1500 2400
nad 1500 do 2000 3000
nad 2000 do 3000 3600
nad 3000 4200
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3.3.2 Spotebni dai z pohonnych hmot

Spoteba pohonnych hmot v dopeaje giimo angrné vysi obsahu oxidu ukilitého v
ovzdusSi vypougnheho vozidly. Prudkym zvySenim této damy doslo k omezeni nakupu
pohonnych hmot a ke sniZzeni provozu vozidel. DdBlok zefektivnim dopravy tim, Ze
vozidla budou pla vytizena. Déle by vzrost pet vozidel s menSi spebou a néasledn
snizenim emisi C£ Ostatni slozky emisiifimo nezavisi na sp@he pohonnych hmot proto
nelze touto danifpsré stanovit emisni charakteristiku vozidla. Nahlé sy das by nenglo
vliv na zlepsSeni ekologie vozidel. Za zminku sfakt, Ze i festoZze automobilovy benzin je
ekologicky SetrtjSi nez motorova nafta, tak jeji spetini da je vySSi nez u nafty. Porovnani
vySe spatbni dad mezi bezolovnatym automobilovym benzinem a motéroafty mezi
jednotlivymi staty EU je vidt v piiloze ¢. 4 a 5. VCR je spotebni da automobilového
benzinu o cca. 80 EUR za 1000ditrySSi nezZ u nafty.

3.3.3 Poplatky

Poplatky spojené s vozidlem se GR vybiraji u osobnich automobilpomoci
dalniénich znamek. Tyto znamky plati pro vjezd na dalnigehlostni komunikace a silnice
oznaeny jako placeny usek, js@aso¥ omezeny obvykle v rozmezi @iraz jednoho roku.
Dale se vybiraji poplatky za (gezd tunely a mosty, které byvaji vybiranyimo pred
vjezdem na danou komunikaci. Specialni formou p&plaro nakladni automobily je myto
vybirdno na dalnicich a rychlostnich komunikacictzdwislosti na ujetych kilometrech.
Systém byl zaveden zadodu vyuzivaniCR pro tranzitni silnini nékladni pepravu po
EvropE. VySe myta je ovliviina kategorii komunikace, emistiidiou vozidel, pétem naprav
a denni dobou fijezdu a je stanovena vifgeni vlady 240/2014 Sb. VySe mytného poplatku
vede provozovatele k rychlejSi obrlovozového parkug¢imz dochazi ke snizeni emisi a
souwasre macastény vliv na kongesci na zpoplamych Usecich, protoze zpoplaté Useky
se vyuZzivaji obvykle mé&n Zde se musi zhodnotit vliv na okoli igobeny zvySenou
dopravou v mistech objizdnych tras. Konkrétni samgtného pro dalnice a rychlostni silnice

CR pro rok 2014 jsou uvedeny ¥ilpzeg. 8.

VSechny vySe uvedené metody internalizace se w@gplgco izné druhy externalit.
Administrativnim pgistupem Ize ovlivnit nezadouci hluk z dopravy. #Zatd finagnim
piistupem snizime kongesce a tim padem i emise axilititého a dalSich emitujiciatéstic.
V praxi je proto vhodné vyuzit smiSefeSeni z obouifstupi.
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Zaver

Cilem této bakalgke prace bylo popsat s@sny stav poznani a principy kvantifikace
externalit v silnéni dopra¥. Prace popisuje externality vyvolané sitriidopravou, jejich
kvantifikaci a naslednou internalizaci. Externabiy neobjevuji jenom v doprgwale obeca
v kazdém segmentu lidskénosti. Jsou to dopady na okoli za, které jejittraquice nenese
odpowdnost. Postupem vyvoje spalovacich mb@irozvojem automobilovéhotmyslu,
dochazelo ke vzniku a nasledné kumulaci negativextérnalit. Spokénost, jako prvni
negativni dopady, zala sledovat dopady na okoli v podamisi z vyfukovych plyf a
hluku z moto#. S rozvojentasu se ukazalo, Ze negativnich externalit je mnokiee Jsou
to nagiklad nehodovost, kongesce, zabady zpisobené stavbou dopravni infrastruktury,
mechanické vlivy fisobici na stavebni konstrukce a dalSi. Pro lidgtileZité se dmito
externalitami zabyvat Kili jejich efektivni regulaci. Existuji také pozitiv externality
nagiklad v podobk snizeni naklatina baleni, zpracovani a logistikdirgsi pro silngéni
pohotovostni vozidla a hrubéigané hodnoty. Kladnyijfnos hrubé fidané hodnoty je ve

zvySeni hodnoty vyrobku, apobenou naiiklad jeho lepSi dostupnosti.

Externality generuji externi naklady, které nehjajich pivodce, nybrz stat neboeti
zatze z externalit se pouziva mnoho metod, pro kabgad jina. Nkteré dopady z dopravy
se daji vyislit jeSt pred jejich vznikem jako n&fklad emise. Vliv na objekty v blizkosti
dopravni infrastruktury nebo dobyEni po nehodach, které nekryji pojistné smlouvyake
jednoznéné vycislit nedaji. Diky pesnym metodam k &eni externich nakladse da
nékterym externalitamigdchazet, ndiklad zavedenimigsnych euro norem. Skdtest, Ze
kvantifikujeme externality, kii jejich U¢inné internalizaci a regulaci, v praxi znamena
pienesenéasti naklad na pivodce, podle mnoZzstvi a druhu externalit vygyieich. \EtSinu
externich naklailumime jiz omezit, ale Uplné zruSeni by nebylo z&ipro véejnost
vyuzivajici silnéni dopravu. K internalizaci externalit se pouziwdoho metod, mezi které
seradi finargni a administrativnifistup. Vysledkem kazdé internalizace b§l tmyt niZsi vliv
externalit na spolost a na Zivotni pragdi. Administrativnim fistupem lze ovlivnit
nezadouci hluk z dopravy. Zatimco figdaim gristupem snizime kongesce a tim padem i
emise oxidu uhtitého a dalSich emitujicialastic. Ristu externalit v budoucnosti by se dalo
piredejit zavedenim elektromotilzvySenim spdebni da z vlastnictvi vozidla a obe&n

pouzivani smiSenéhteSeni externalit v podéladministrativniho a finamiho gistupu.
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Seznam pouzitych symbai:

Symbol Jednotka
w [kW]

n [ot/min]
Lw [dB]

I—ekv [d B]

Li [dB]

t [min]

q [dB]

Lpa [dB]

Vi [dB]
Nextk [EUR/K¢]
VOT [EUR/K¢]
Q [voz/h]
v(Q)

MECcong [EUR/K¢]
hbmax

Cob

Nazev
vykon motoru

ot&ky motoru

hladina akustického tlaku

ekvivalentni hladina akustického tlaku
hladina akustického tlaku v intervalu i
doba trvani intervalu i

zwtSeni hladiny zvuku

hladina akustického tlaku ve vzdalenosti 7 &tnwvozovky
rychlost nakladniho automobilu
externi ndklady kongesce
hodnotacasu

objem dopravy

funkce zavislost rychlosti na provozu
mezni externi naklady

hodnota maximalniho ptu bod

celkovy pdéet bod
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Seznam zkratek:

NACE
oskm
tkm
IAD
NOy
CO;
(6{0)
NO
NO,

N

H>
SO,
HC
PM
MERO
PAH
EHK
ESC
ETC
ECE
THC
NMHC
CH,
ELR
ppm
CSN
OA
SND
ZP
MD

klasifikace ekonomickycéinnosti Evropskeé unie
osobo kilometripdstavuje fepravu 1 osoby na vzdalenost 1 km
pieprava nakladu o hmotnosti 1 t na vzdalenost 1 km
individualni automobilova doprava

oxidy dusiku

oxid uhlicity

oxid uhelnaty

oxid dusnaty

oxid dustity

dusik

vodik

oxid skicity

nespalené uhlovodiky

pevné&astice - particulate matters
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Prilohag. 1 -Vyvoj orné fidy v CR. [10]
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Prilohag. 2 - Spoteba pohonnych hmot v dopgaftis. t). [22]

Motorovy benzin?! 2039 2027 1845 1778 1656 1557
Letecky benzin 2 2 2 1 2 2
Letecky petrolej 318 331 310 307 286 276
Motorova naftas! 3328 3694 3583 3 682 3 696 3746
BiosloZky do MOBI a 91 80 94 a7 83
Biosloiky do MONA 3 154 196 271 248 253
LPG 70 80 76 74 7 69
1) Gelbovspoteta potonc gt pode metodlsy 1

3) Motorova nafta vcetné biosloZek (silnice, Zeleznicni trakce, vnitrozemska vodni doprava)
4) PredbéZné tdaje

* MOBI - bioslozky do automobilového benzinu
«  MONA - bioslozky do motorové nafty



Priloha¢. 3 - Strategicka hlukova mapa Praha 2007. [22]
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Prilohac. 4 - Sazba spitgbni dag z bezolovnatého benzinu. [23]
Hodnoty EUR ke dni 1.10.2014 Bezolovnaty benzin Situacezedne 1.1.2015
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Priloha¢. 5 - Sazba spigbni dag z motorové nafty. [23]

Hodnoty EUR ke dni 1.10.2014 Motorova nafta Situsce ze dne 1.1.2015
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Prilohag. 6 - Vyvoj patu nehod WCR od roku 1980. [7]
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Prilohag. 7 - P@ty usmrcenych osob na pozemnich komunikaci€fRy([7]
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Prilohag. 8 - Sazby mytného pro délnice a rychlostni sini€R pro rok 2014. [24]

a) pro ¢asové obdobi v pitek od 15.00 hod. do 20.00 hod. véemné
Tabulka mytnych sazeb (K&/km)

Emisni tifda Emisnf tiida Emisni tiida
EURO 0-II EURO II-IV Emisni tiida EURO V| EURO VI, EEV a vyssi
Pocet niprav Pocet nédprav Pocet ndprav Pocet naprav

2 3 4= 2 3 4= 2 3 4= 2 3 4=
4,24 | 810 |11,76| 3,58 | 6,87 | 994 | 2,33 | 446 | 6,46 2,12 | 405 | 588

b) pro ostatni ¢asovd obdobi

Tabulka mytnych sazeb (K&/km)

Emisni tifda Emisni ti{da Emisni tifida
EURO 0-IL EURO III- IV Emisni tiida EURO V| EURO VI, EEV a vyssi
Pocet naprav Pocet néprav Pocet ndprav Pocet naprav

2 3 4= 2 3 4= 2 3 4= 2 3 4=
334 | 570 | 824 | 282 | 481 | 697 | 1.83 | 3.13 | 4,52 1,67 | 2,85 | 4,12




