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Uvod

Ve své bakalarské praci se budu vénovat tématu externality produkované
vybranymi firmami, v jehoZ rdmci se zaméfim na externality produkované méstkou
a pfiméstskou hromadnou dopravou. Cilem prace je hodnoceni externalit
produkovanych dvéma velkymi severomoravskymi dopravci, konkrétné¢ Dopravnim
podnikem Ostrava (dale jen DPO) a skupinou 3CSAD — complex transport services,
ktera provozuje méstskou a piiméstskou hromadnou dopravu na Frydecko-Mistecku,
Karvinsku a Havitovsku.

Toto téma jsem si zvolila, protoze jsem se jiz od détstvi na Ostravsku setkavala
s externimi efekty pramyslu, jez rGznym zplsobem ovliviiovaly kvalitu Zzivota
v regionu. Nejcastéji se jednalo o zapach z chemické vyroby ¢i vyfukovych plyni aut
nebo, zejména v zimé, o smog v ovzdus$i, ktery zplsobuje zejména u déti Casta
onemocnéni dychacich cest. Na aglomeraci Ostrava/Karvind/Frydek-Mistek jsem
se zam¢étila pravé z divodu palcivosti problematiky zneciSténi Zivotniho prostiedi
v tomto regionu. Oblast dopravy jsem si zvolila proto, ze je jednim z hlavnich
producentil emisnich latek, které k tomuto znecistovani piispivaji.

Stav ovzdusi na Ostravsku je z dlouhodobého hlediska neuspokojivy, a to i ptesto,
Ze se jedna o dlouha léta probirany a riznymi zptsoby feSeny problém. Emise v tomto
regionu i nadale pravidelné mnohonasobné piekracuji povolené limity, coz se muze
negativné promitnout na zdravi ob¢ant, zejména z hlediska zvySeného vyskytu alergii,
astmatu, bolesti hlavy i dal$ich zdravotnich komplikaci.

Vyse uvedené spoleCnosti jsem vybrala proto, ze plsobi piimo
Vv nejproblematictéjsich oblastech regionu — v Ostraveé, Havifoveé a v Karviné. Pti vybéru
hrala roli 1 skute¢nost, ze se jednd o jedny z nejvétSich dopravcd v regionu, ktefi
provozuji velkou ¢ast linek hromadné dopravy v oblasti. MiZeme tudiz predpokladat, ze
jimi produkované externality maji vyrazny plosny dopad na celou oblast.

Prace je roz€lenéna do Sesti zakladnich kapitol. Prvni tfi jsou vénovany
teoretickému tvodu do problematiky externalit. V téchto kapitolach je vyuzita metoda
deskripce. Prvni kapitola definuje trzni selhani a externality vymezuje jako jednu
z forem tohoto selhani. Dale jsou popsany dusledky ptisobeni externalit, moznosti jejich
déleni, kvantifikace a ocenovani. Obsahem druhé kapitoly je popis riznych piistupt

k feSeni externalit a to jak z pohledu soukromych, tak vefejnych zdroju. Ve treti



kapitole, jez uzavira teoretickou ¢ast prace, jsou definovany zakladni druhy externalit
souvisejici s dopravou, na které se bude orientovat také prakticka ¢ast prace.

Zbylé ti1 kapitoly predstavuji praktickou Cast bakalarské prace a jsou vénovany
hodnoceni externalit v jednotlivych spole¢nostech. V kapitolach Ctyfi a pét je uzito
metody deskripce k pfedstaveni zkoumanych spole¢nosti. Pomoci klasifikacni analyzy
a Casové komparace jsou pak na zaklad¢ interni dokumentace poskytnuté firmami
nasledné vyhodnoceny jednotlivé externality produkované témito firmami. Sesta
kapitola uzavira teoretickou c¢ast prostiednictvim vzajemného srovnani zjist€énych
vysledku, ke kterému je vyuzita metoda vécné a ¢asové komparace.

Ve ctvrté kapitole jsou analyzovany externality produkované v ramci provozu
DPO. Vyhodnoceny a popsany jsou externality, které byly firmou vyprodukovany
vV obdobi od roku 2005 do roku 2013. Prostor je dale vénovan zhodnoceni pfistupu
podniku k feSeni téchto externalit a mechanismam, které firma zavadi ke sniZeni
negativniho putsobeni externalit. Pata kapitola sleduje tytéZz parametry v ramci
autobusové dopravy spole¢nosti 3CSAD. V posledni, Sesté kapitole jsou produkované
externality a piistupy k jejich feSeni srovnany mezi DPO a 3CSAD. Pozornost je
vénovana obzvlasté tém feSenim, jeZ vyuzivaji obé spole¢nosti zaroven. Ptihlédnuto je
téz k tém feSenim, které bylo moZno implementovat z jedné spolecnosti do druhé

k zefektivnéni feSeni dané externality a ke snizeni jejich negativnich dopadd.



1 Externality

V této kapitole budou externality charakterizovany jako jedna z forem trzniho

selhani.

1.1 TrZni selhani

V dokonale konkuren¢ni ekonomice dochazi k tzv. efektivni alokaci zdroji
a sluzeb. To znamend, Ze za dané situace nemtize byt realokaci zdrojii zvysen celkovy
trzni vystup a ze nemutze dojit k obohaceni jednoho ¢lovéka bez ochuzeni jiného.1

Hovofi-li se o trznim selhani, jednd se o situaci, kdy na zikladé pficin
souvisejicich s vlastnickymi pravy ainforma¢nimi a transakénimi naklady probiha
alokace zdrojii a statkil v trznim prosttedi neefektivné.

Sména na trhu probiha nejen ve formé komodit, ale také formou vlastnickych prav
na dispozici stémito komoditami. Neefektivnost spocéiva Vv situaci, kdy mize byt
sménou nebo vyrobou zvyseno bohatstvi jednoho subjektu, aniz by tim utrpél subjekt
jiny. Tim vznikd prostor pro rozhodnuti o potencialn¢ vyhodné sménd.?

»Podstata trznitho selhdni spo€ivd v neschopnosti jednotlivel  jednat
koordinovang.«® Jakékoli jednani je spojeno s transakénimi naklady, tj. naklady, které je
potieba vynalozit pro realizaci sménnych transakci. V téch jsou zahrnuty veskeré
naklady na rozhodovani, informace, vyjednavani i pravni asistenci pfi sepisovani
smluv.’

Neefektivnost na trhu tedy pretrvava pouze v pfipad¢, ze:

e jedinec nema dostate¢nou kontrolu nad surovinami, aby mohl potencidlné
vyhodnou sménu uskutecnit,

e transak¢ni naklady na uskute¢néni smény prevySuji vynosy z obchodu,

e jedinci nejsou schopni se dohodnout o rozdéleni vynosi.”

Nedostatecnd kontrola je dusledkem nevylucitelnosti a nepfenositelnosti
vlastnickych prav. Kontrolou se rozumi moznost urc¢ovat, kdo smi a kdo nesmi danou

komoditu uzivat. V piipadé, ze ma tuto kontrolu na starost skupina, nemtize dosahnout

Ysrov. JACKSON, P. M. a BROWN, C. V. Ekonomie verejn¢ho sektoru, s. 47.
2srov. CADIL, J. et al. Analyza externalit: pristup ekonomické teorie, s. 33-34.
8 JACKSON, P. M. a BROWN, C. V. Ekonomie verejného sektoru, s. 47.

* srov. tamtéz, s. 47-48.

> srov. CADIL, J. et al. Analyza externalit: pFistup ekonomické teorie, s. 34.



vyluéné kontroly nad komoditou jediny subjekt, dokud neuzavie dohodu s ostatnimi
¢leny skupiny. Spolecné rozhodovani o vyuziti dané komodity pro potencidlné
vyhodnou sménu pak muze byt ndrocnym a ndkladnym procesem, od kterého je
V mnoha piipadech radéji upusténo.

Neptenositelnost nastava, pokud ma jedinec pravo na vylouceni, ale nema pravo
uzivani prenést na jiny subjekt. Toto omezeni je zpravidla ddno zdkonem nebo jinymi
piesn¢ stanovenymi pravidly. Jejich existence miize mit za nasledek znemoZznéni
smény.6

Transakcni naklady jsou, jak bylo feceno vyse, spojeny s kazdym vyjednavanim.
Pokud je zvazovana sména, musi byt vyhodnocena i nakladovost uskute¢néni této
transakce. Je-li piili§ vysokd, tak se neuskutedni ani potencialng vyhodna sména.’

Problém vyjedndvani spoCiva v nastaveni parametri vyjednavani zacastnénymi
stranami. Pokud stanovené podminky povedou ke zlepSeni situace obou stran, obchod
bude uzavien. Pokud by si vSak jedna ze stran méla pohorsit, S nejvetsi
pravdépodobnosti ke sméné€ nedoj de.®

Trzni mechanismy nejsou schopny tyto situace regulovat samy, K jejich feSeni je

tedy zapotiebi regulace ze strany statu.

1.2 Typy trznich selhani

Mezi zakladni ptipady, pfinichz se projevuje trzni selhani, fadime monopol,
vefejné statky a externality.

Monopol je situace, béhem niz dochazi k podstatnému omezeni konkurence, a to
az do té miry, Ze se na trhu vyskytuje pouze jediny subjekt prodavajici dany produkt.
Takova firma si pak miize za své produkty stanovovat vyssi ceny.

Verejné statky jsou takové vyrobky a sluzby, které mohou byt spotfebovavany
kazdym jedincem, aniz by kdokoli mohl byt ze spotieby téchto statkli vyloucen.
Neexistuje u nich vztah mezi vysi spotiebitelovy platby a mirou spotieby.

Externality ptedstavuji externi naklady nebo prospéch souvisejici s vyrobou ¢i

spottebou. ° BliZe se jim budou vénovat nasledujici kapitoly.

®srov. CADIL, J. et al. Analyza externalit: pFistup ekonomické teorie, s. 35-37.
" srov. tamtéz, s. 37.
8 srov. tamtéz, s. 37-38.

% srov. JURECKA, V. et al. Mikroekonomie, s 49.



1.3 Definice externalit

,Externalita predstavuje efekt prelévani, vznika kdykoli urcita aktivita jednoho
subjektu vyvold nezamysleny vliv (negativni ¢i pozitivni) na jiny subjekt, pficemz
vznikly efekt neni pfedmétem finanéniho ¢&i jiného vyrovnani.«*

Externality jsou jednou z forem trzniho selhani a vznikaji na zakladé existence
volnych zdroju. Tyto zdroje mohou byt uzivany kymkoli zcela volné, protoze jejich
vlastnictvi neni pfesn¢ definovano. Vyuziti téchto zdroji miize pfindset jak vynosy,
které uzivatel nemusi hradit, tak naklady, na jejichz kompenzaci nema uzivatel narok."*

»Externality se také oznacuji jako efekty prelévani, efekty sousedstvi, vnéjsi
efekty ¢i kladné a zéporné l'lspory.“12
1.3.1 Externi naklady

Jednd se o takové naklady, které pfipadnou osobé ¢i organizaci, jez neni
puvodcem téch ndkladi. Od internich nékladu se daji odlisit tim, Ze neexistuje pfesné
vycislend platba, kterd by za né€ byla ze zdrojui piivodce hrazena.®®

Tyto ndklady ptfedstavuji snizeni trzni poptavky o Skody, které jejich produkce
zpusobuje. Zahrneme-li je do kiivky poptavky, ziskdvame skute¢nou socidalni poptiavku,
tedy poptavku nejen ve skupiné, ktera produkt, jehoz vyroba je spojena se vznikem
externich nakladi, skuteéné uziva, ale v celé spole¢nosti. Tato poptavky bude nizsi nez
poptavka trzni. "

1.3.2 Externi uzitky

Jsou takové uzitky, které spolecCnosti piipadaji, aniz by je musela producentovi
ptimo hradit. Mze se jednat o piijmy pro spole¢nost nebo 0 snizeni externich naklada
spole¢nosti.'® Externi uzitky piedstavuji zvySeni trzni poptavky pii zahrnuti ziski, které
diky produktu vznikaji. Zahrneme-li tyto zisky do kiivky poptavky, ziskdme socidlni

poptavku, kterd bude vyssi nez poptavka trzni.*°

WTETREVOVA, L. Verejnd ekonomie, s. 81.

" srov. DUCHON, B. et al. Teorie externalit a jeji aplikace v udrzitelném rozvoji, s. 11-12.
12 TETREVOVA, L. Verejna ekonomie, s. 81.

3 srov. DUCHON, B. et al. Teorie externalit a jeji aplikace v udrZitelném rozvoji, s. 52
 srov. SCHILLER, B. R. Mikroekonomie dnes, s. 72.

1> srov. DUCHON, B. et al. Teorie externalit a jeji aplikace v udrZitelném rozvoji, s. 68—69.
%8 srov. SCHILLER, B. R. Mikroekonomie dnes, s. 73-74.
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1.4 Disledky externalit

V dusledku existence externalit dochazi ke vzniku neefektivity na trhu, kdy jedna
strana dotuje uzitky strany druhé. Bez jakékoli regulace by firmy Kk externalitim
ptistupovaly tak, aby byly pouze vyrovnany mezni soukromé naklady na odstranéni
Skod s meznimi soukromymi $kodami, a to ohledu na to, jaka spoleenska Skoda byla
zpusobena. o

Pokud firma hodnoti miru optimalni produkce pouze na zakladé standardni
poptavkové a nabidkové ktivky, kdy poptavkova kiivka predstavuje individualni uzitek
z dodate¢né jednotky produkce a nabidkova kiivka naopak mezni naklady na produkci,
jsou pii stanovovani miry produkce zohledtiovany pouze soukromé naklady firmy.'®
Takto stanovené mnozstvi produkce je vyssi, protoze firma do svych kalkulaci
nezahrnuje mezni externi naklady, které za ni nesou tfeti osoby a které spolu se
soukromymi néklady tvofi ndklady spolecenské.

Efektivniho mnozstvi produkce by bylo dosazeno az v ptipadé, ze by firma
v disledku ptisobeni regulacnich mechanismi (napt. opravné dané) zahrnula do svych
nakladu také externi naklady. K¥ivka meznich soukromych nakladt by se pak posunula
na uroven ktivky nékladld spolecenskych a skutecna efektivni produkce by byla nizsi

(viz obr. 1).%°

Cena

Mezni spolecenské
néklady

Nabidkova kfivka
(mezni soukromé

i\nakady)

Poptavkova krivka
(mezni prospéch)

Q, Q. MnoZstvi oceli

Obr. 1: Nadmérn4 vyroba statkil s negativni externalitou®

7 srov. SAMUELSON, P. A. a NORDHAUS, W. D. Ekonomie, s. 371-373.
8 srov. STIGLITZ, J. E. Ekonomie vefejného sektoru, s. 257.

9 srov. JURECKA, V. et al. Mikroekonomie, s. 318-319.

O STIGLITZ, J. E. Ekonomie vefejného sektoru, s. 257.
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»Kdykoli jsou pfitomné externality, preference vyjadiené na trhu nebudou
kompletnim méfitkem hodnoty statku pro spole¢nost. (...) Trh podvyrobi statky
s externimi prinosy a nadvyrobi statky generujici externi naklady.“”* Regulace
ekonomiky je tedy zapotiebi proto, ze v pripadé dostatecné velkého vyznamu efektu
prelévani se snaha odstraniovat Skody takika vytraci, jelikoz piedstavuje dodate¢né

naklady. A to pak vede k neefektivng vysoké Grovni zptisobenych $kod.?

1.4.1 Problematika ¢erného pasazZéra

Pokud dochazi k produkci externality, ktera neptisobi ¢isté lokalné, nelze urcit
pfesny objem, jaky ovliviiuje konkrétni jedince. Tyto davky jsou totiz nezavislé na vili
jednotlivych subjekti.?®

Pokud externalita vznika na naklady jednotlivce a ptsobi na S$irSi okruh lidi, které
ovliviiuje bez ohledu na to, zda na jeji vznik financné pfispivaji, ¢i nikoliv, hovotime
0 problematice ¢erného pasazéra. Tato situace vede jednotlivce ke sniZovani investic

poskytovanych jednotlivei.?

1.4.2 Tragédie obecnich pastvin — ,,tragedy of commons*

Jedna se o situaci, kdy dochazi k vzajemné produkci externalit mezi dvéma
subjekty na zaklad¢ neexistence soukromého vlastnictvi urcitého statku. Oba subjekty
tedy vyuzivaji svého prava na vefejny statek, ¢imz na sebe plsobi jako negativni
externality. Jejich soucasné plisobeni na stejny vetejny statek mize vyustit v jeho uplné

vy&erpani, kdy jiz nebude pro dalsi subjekty dostupny.?

1.5 Déleni externalit
Externality 1ze klasifikovat na zakladé celé fady kritérii. Do skupin je lze rozdélit

dle jejich povahy, zdroje nebo rozsahu pisobeni.

2l SCHILLER, B. R. Mikroekonomie dnes, s. 72.

%2 srov. SAMUELSON, P. A. a NORDHAUS, W. D. Ekonomie, s. 372.

2 srov. KADERABKOVA, B., CADIL, J. a VORLICEK, J. Externality: e-learningovy text, s. 13.
% srov. HILLMAN, A. L. Public finance and Public Policy: Responsibilities and Limitations of
Government, s. 133.

2 srov. tamté, S. 311.
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1.5.1 Externality dle povahy
Na zakladé tohoto kritéria jsou rozliSovany 3 druhy externalit:
e pozitivni externality,
e negativni externality
e areciprocni externality.26

Negativni externality vznikaji, pokud néaklady vyvolané ¢innosti jedince nejsou
plné hrazeny jejich piivodcem a castecné prechdzeji na tieti osobu. Piikladem muze byt
hluk z letadel v blizkosti letisté, produkce emisi pii spalovani v elektrarné nebo zapach
ze zem&ddlského druzstva.?’

Pozitivni externality naopak vznikaji v pfipadé, Ze si jedinec nedokdze zcela
narokovat vynosy ze své ¢innosti a ¢ast téchto vynost piechdzi na treti osobu. Jedna se
napiiklad o ekologické piisobeni lesnich porosti nebo ockovani.”®

Jako reciprocni externality jsou pak oznaCovany situace, kdy se pusobeni
externalit dotyka obou zucastnénych subjektt stejn€. Prospéch, ¢i Skoda tedy vznika
obéma strandm zaroven. Recipro¢ni externalita vznika naptiklad pfi souziti sadait
a véelafe, jejich vzajemné sousedstvi piinasi vcelafi zisk z medu a sadafim urodu

protoze je zajisténo opylovani jejich strom.?

1.5.2 Externality dle zdroje
Z hlediska producenta externality se rozlisuji:
e produkéni externality
e a spotiebni externality.30
Produkcni externality neboli externality technologické vznikaji béhem vyrobniho

procesu jako nezamysleny vynos ¢i $koda pisobici na tieti stranu. Piikladem muze byt
kout zkomind tovaren, ktery Skodi okolnimu obyva‘[elstvu.31 Vznik produkénich
externalit souvisi s neochotou firem vyuZivat zdroje pro maximalizaci spolecenského

blahobytu, cilem je pouze vlastni blahobyt firmy.

% srov. TETREVOVA, L. Verejnd ekonomie, s. 82.
?"'srov. HOLMAN, R. Ekonomie, s. 363-364.

%8 srov. tamtéz, s. 365—366.

# srov. TETREVOVA, L. Verejnd ekonomie, s. 82.
% srov. tamtéz, S. 83.

3! srov. KADERABKOVA, B., CADIL, J. a VORLICEK, J. Externality: e-learningovy text, s. 3.

13



Spotrebni externality 1ze charakterizovat podobné s tim rozdilem, Ze sviij blahobyt
maximalizuje zdkaznik, tedy spotfebitel.® Tento typ externalit je produkovan rovnéz
jako nezamysleny uzitek ¢i ndklad plisobici na tfeti stranu, tentokrat vSak ze strany
spotfebitele. Typickym piikladem je jedinec, ktery sedi v blizkosti kuidka a musi

vdechovat kouf z jim spotfebovavanych cigaret.®

1.5.3 Externality dle rozsahu pusobeni
Na zaklad¢ miry pasobeni externalit jsou rozliSovany:
e globalni externality
e aadresné externality.
Globalni externality pisobi na velké mnoZstvi subjektl. Jednd se napiiklad
0 znecCisténé ovzdusi, které ovlivituje jedince i podniky.
Adresné externality maji vliv pouze na uzky okruh subjektt. Piikladem mize byt

r , fooM . v v . . . <34
zapach ze dvora, ktery ovliviiuje pouze nejblizsi sousedy, nikoliv celou vesnici.®

1.6 Kvantifikace externalit

1.6.1 Funkce dose-response

Kvantifikace externalit neni mozna pouze na zaklad¢ urceni ceny za jednotku, je
potieba stanovit cenovou kiivku na zaklad¢ spotfebovavaného mnozstvi. Ta udava
vztah mezi externalitou a jejim dopadem na relevantni receptor. UZiva se v pfipad¢, ze
existuje kauzalni zavislost mezi externalitou a jejim dopadern.35

Pro stanoveni této funkce je potieba ur€it misto vzniku externality a jeji pficinu.
Nasledn¢ se stanovi, na jak velky okruh subjektii tato externalita plisobi, tedy jeji
rozptyl, a poté se sestavi vlastni funkce davka-odpovéd. Jeji pribéh muze mit Ctyfti

zakladni podoby (viz obr. 2):36

%2 srov. SCHILLER, B. R. Mikroekonomie dnes, s. 247—248.

% srov. KADERABKOVA, B., CADIL, J. a VORLICEK, J. Externality: e-learningovy text, s. 3.

3 srov. TETREVOVA, L. Verejnd ekonomie, s. 83.

% srov. KRSKOVA, M. Stanoveni hodnoty trhem neocenénych statkd, Ekonomika a management, s. 6.,
<http://www.vse.cz/polek/download.php?jnl=eam&pdf=14.pdf>

% srov. PRIBYLOVA, J. Kvantifikace externalit v podniku, s. 19.
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Obr. 2: Pribéh funkce davka-odpoved™

Lineadrni funkce vyjadiuje situaci, kdy mé kazda jednotka externality na subjekty
stejny vliv.

Nelinearni funkce popisuje situaci, kdy kazda dalsi jednotka externality prinasi
vys§i stinovou cenu, coz znamena, ze dopad externality se proporcionalné zvySuje, nebo
snizuje.

Funkce s prahem vyjadiuje dopad externalit, jejichz Skodlivé ptisobeni zacina az
po prekroceni urcité akceptovatelné meze.

Funkce s ,, efektem hnojiv“ predstavuje piipad externalit, jejichz dopad miize byt
na nékteré subjekty pozitivni, a na jiné subjekty naopak negativni.38 Je zalozena na
situaci, kdy ,,pfi urcité specifické struktuie receptori mlze mit produkce téchto
externich efektd pozitivni dopad, a jejich stinova cena by tedy méla byt zaporna. AZ pti
urCité vyssi struktufe pievazi jejich negativni efekt, jejich cena se stane kladnou

a roste.*

1.6.2 Metoda ExternE
ExternE je souCasnd metoda posuzovani externich nakladii zalozend na analyze

palivového cyklu ve vSech jeho jednotlivych bodech. Zahrnuje také hodnoceni

% srov. KRSKOVA, M. Stanoveni hodnoty trhem neocenénych statkii, Ekonomika a management, s. 7.,
<http://www.vse.cz/polek/download.php?jnl=eam&pdf=14.pdf>.
% srov. tamtéz, S. 6-7.

¥ tamtéz, s. 7.
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externalit zezdola nahoru, tzv. bottom-up piistup. Tento pfistup predstavuje analyzu fazi
drah dopadt a vychazi z konkrétnich podminek ve zkoumané lokalit€.
Analyza drah dopadii sleduje, jakym zplsobem se znecist'ujici latky dostavaji
Z mista emise do mista jejich skodlivého ptisobeni. Pomoci funkce dose-response je také
sledovana mira zavislosti miry dopadu na vysi koncentrace Skodlivin. Vystupem
analyzy je ekonomické ohodnoceni dopadd externalit na sledované kategorie, kterymi
mohou byt zdravi, budovy ¢i ekosystémy.
RozliSovany jsou 4 faze analyzy drah dopadu (viz obr. 3):
* Zatez,
e rozptyl,
e dopad

e anaklady.®

ZATEZ Emise zneéistujicich latek
Rozptyl a chemicka transformace
ROZPTYL latek v ovzdusi
Dopady ve formé predcasnych amrti,
DOPAD zvySeni nemocnosti, ztraty biodiverzity
Penézni ohodnoceni
dopadl

Obr. 3: Faze analyzy drah dopada™

Zatez je prvni fazi analyzy. Zahrnuje specifikaci znecCiStujicich latek a jejich
mnozstvi.

Ve druhé fazi, rozptylu, je za pouziti chemickych a disperznich modeld sledovana
koncentrace znecistujicich latek v ovlivnénych oblastech.

Dopad spociva v uréeni funkce dose-response, tedy ve zjisténi zavislosti mezi
receptorem a pusobici externalitou.

V posledni fazi se stanovi ndklady, tedy penézni vyjadieni dopadd téchto

externalit. Pro oceniovani externalit se vyuziva nize uvedenych metod.*?

% srov. MELICHAR, J. a MACA, V. Ekonomické hodnoceni externich nékladi vyroby elektrické
energie: pfistup ExternE, TZB-info, <http://oze.tzb-info.cz/teorie-obnovitelna-energie/9022-ekonomicke-
hodnoceni-externich-nakladu-vyroby-elektricke-energie>.

! srov. tamtéz.

42 I
srov. tamtez.
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1.7 Metody ocenovani externalit
Ocenovani externalit probiha na zaklad¢ vyuziti metod WTP a WTA. Jejich cilem
je zjisténi subjektivnich Skod. Zakladem je stanoveni miry ochoty jedinci hradit
poplatky, ¢i piijimat kompenzace za Gcelem snizeni rizika piipadnych $kod. Jedna se
0 subjektivni hodnoceni ze strany kazdého jedince.** Tyto metody Ize rozdélit na:
¢ metody odhalené preference

e ametody vyjadiené preference.

1.7.1 Metody odhalené preference

U metody zamezujiciho chovani je hodnota netrzniho statku stanovena na zakladé
vydaji jednotlivce na trzni statek, ktery je vyuzivan jako zastupny pro statek netrzni
(napf. hlukova izolace v okoli letist). Vyhodou této metody je nizkd naro¢nost na
potiebna data. Neni v ni v8ak zahrnuto trzni chovani subjektii ani v ni nejsou ocenlovany
pfinosy realizace téchto opatieni.

Hedonicka metoda je zalozena na pfimém nebo nepiimém odvozovani netrznich
hodnot z trzniho chovani. Dochazi ke zkoumani zastupnych trhii, nejcastéji pak trhu
nemovitosti a trhu prace. Ceny soukromych statkl na téchto trzich mohou byt ovlivnény
plusobenim externalit. V ramci této metody dochazi k vyjadieni ceny nemovitosti
na zakladé co nejvétsiho pocétu charakteristik. Nasledné se vycisluje ochota jedince
platit za pfinos, ktery by ptineslo zlepSeni téchto charakteristik, a zjist'uje se mezi touto
ochotou a konkrétnimi charakteristikami. V posledni fdzi dochazi kurceni Skod
vyvolanych zménou v plsobeni externality. Nevyhodou této metody je vysoka
informacni narocnost, je totiz potieba disponovat s velkym mnozstvim 1’1daj1°1.44

Metody cestovnich ndkladii se uziva zejména pro ocenéni $kod na zivotnim
prostiedi v rekreacnich lokalitach a pfirodnich a kulturnich pamatkach. Tato metoda je
zalozena na hodnoceni nakladli nutnych pro zajisténi cesty do dané lokality, vychazi
tedy z teorie poptavky po konkrétni lokalité. Vyjadiuje vztah preference daného mista
k nakladiim vynalozenym na dopravu do tohoto mista. Vlastni provedeni této metody je
zalozeno na dotaznikovém Setfeni mezi navstévniky, v méné cCastych piipadech je

vyuzivano hodnoceni pomoci zprosttedkovaného (napf. rybarskych povolenek).

* srov. DUCHON, B. et al. Teorie externalit a jeji aplikace v udrZitelném rozvoji, s. 68.
* srov. Oceiiovdani nehmotnych uzitkii a externalit, s. 1012, <is.muni.cz/el/1456/jaro2005/PVHVP/

um/ocenovani_nehm_ext.doc>.
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Vysledkem je vyjadieni ztraty uZzitné hodnoty dané lokality, ke které muize dojit
piisobenim externalit.*

Metoda random utility se podobd metodé cestovnich nakladu, avSak s tim
rozdilem, Ze hodnoti jednotlivé vlastnosti posuzovanych mist, nikoli mista jako celky.
Je tedy zalozena na volb¢ urcitého mista na zakladné charakteristického atributu, ktery
se muze Vv danych oblastech lisit.

Metody preventivnich ndkladii se uziva v piipadech, kdy se ocekavaji pomérné
vysoké Skody vyvolané externalitami, které neni mozné pifedem vycislit. Jako métitko je
uzivana kvota uréend vladou.*

Metoda trzni ceny vyuziva substitut blizky pfedmétu ztraty. Timto substitutem je
trzni statek, u kterého lze pfesné stanovit trzni cenu. Podminkou je vzajemna
provazanost trzni transakce s piisobenim externality v takové mite, Ze je mozné z jejich

ztraty usuzovat na hodnotu externality.*’

1.7.2 Metoda vyjadrienych preferenci

Jedna se o ocenéni nepiimych uzitkl ¢i ztrat, které jsou zplsobeny hypotetickou
situaci. Netrzni hodnoty se odvozuji na zaklad¢ reakci na tyto situace.

Kontingencni hodnoceni je dotaznikovd metoda, zaloZena na pfimém dotazovani
na ochotu platit za urcity uzitek. Tvofi se kontingenéni (hypoteticky) trh, ktery definuje
zkoumany statek z instituciondrniho kontextu a z hlediska financovani. Na zaklad¢
odpovédni respondentl se pak stanovuje primérna ochota platit, kterd mize poskytnout
pomeérné presné odhady.48

Dulezité je zpracovani scénare hypotetického trhu. Ten musi zahrnovat oSetieni
moznych zdroji zkreslovani vysledkt. Dulezita je realisti¢nost, informovanost, zplisoby
uhrad, hodnoceni statku na rlznych urovnich poskytovani a sledovani strategického

chovani respondentti. Poté se stanovi statisticky vzorek pro dotazovani a sestavi vhodny

* srov. Oceiiovani nehmotnych uzitkii a externalit, s. 12—14, <is.muni.cz/el/1456/jaro2005/PVHVP/

um/ocenovani_nehm_ext.doc>.
*® srov. tamtéz, s 10-12.
47 srov. tamtéz, S. 17.

8 srov. tamtéz, s. 18.
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dotaznik. Vyhodou této metody je moznost reagovat na nedostatecné trzni informace
0 spotiebitelskych preferencich.*®
Analyza souvislosti je metoda obdobna kontingen¢nimu hodnoceni s tim rozdilem,

ze hledanou hodnotou je relativni, a nikoli konkrétni hodnota dvou ¢i vice alternativ.

* srov. Ocernovini nehmotych uzitkii a externalit, s. 18.20, <is.muni.cz/el/1456/jaro2005/PVHVP/

um/ocenovani_nehm_ext.doc>.
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2  Zpisoby FeSeni externalit

Aby mohlo dojit ke zvyseni efektivity na trhu, je zapotiebi eliminovat dusledky
externalit. Protoze samotnd neviditelna ruka trzniho mechanismu jejich pusobeni
eliminovat nedokaze, existuje cela fada moznosti, jak k feSeni externalit aktivné

pfistupovat.50

2.1 Soukroma reSeni

Z hlediska moznosti feSeni externalit v ramci trzniho mechanismu je potieba
adresovat rozdil mezi soukromymi a spoleCenskymi néaklady, kdy je presun casti
nakladi na tfeti stranu vyhodnéjsi. Pokud by byla externalita producentovi zapocitana
Vv plné vysi, snizily by se pfedpoklady ke zneCistovani a zaroven by se zvysila snaha

I 51
0 snizeni $kod.

2.1.1 Internalizace
Jedna se 0 proces zabudovani externality do trZzniho mechanismu v ramci uzkého
okruhu subjektil. Internalizace probihd jasnym vymezenim vlastnickych prav, uréenim

podminek vymahatelnosti a vyjednavani.*?

Coaseho teorém

V ptipadé, Ze existuje nizky pocet zainteresovanych stran, je mozZné fesit pisobeni
externalit vyjednavanim a vzajemnou dohodou o odskodnéni, coz povede ke snizeni
nakladii na vyjednavani.>®

Pokud budou strany vyjednavat, mohou dojit k optimalnimu feSeni bez ohledu na
to, na ¢i strané je zdkon. Aby vSak mohlo byt vyjednavani uspésné, predpoklada se, ze

« . r 7 . p i1y , 54
transakéni néklady jsou nulové, nebo nepfili§ vysoké.”

%0 srov. JURECKA, V. et al. Mikroekonomie, s. 319.

5! srov. SCHILLER, B. R. Mikroekonomie dnes, s. 249.

52 srov. JURECKA, V. et al. Mikroekonomie, s. 319.

%3 srov. JACKSON, P. M. a BROWN, C. V. Ekonomie verejného sektoru, s. 61.
% srov. HOLMAN, R. Ekonomie, s. 371.
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2.1.2 Pravidla odpovédnosti

Toto feSeni je zaloZzeno na pravnim podkladu zdkoni o odpovédnosti za
zpusobenou Skodu. Piedpokladd soudni feSeni jakychkoli spori, kdy posSkozeny
pozaduje napravu Skody piimo po jejim ptvodci.

Tento zplisob feSeni externalit je vSak komplikovan zejména vysokou
nakladovosti soudnich sporii. Pro poSkozeného mize byt vySe soudnich nakladi az
likvida¢ni, zatimco producent externality s témito naklady vétSinou pocita. DalSimi
dialezitymi faktory jsou také nerozhodnost soudu, nejistota vysledku soudniho jednani
a Castd nejednoznacnost soudnich rozhodnuti. K tomuto zpisobu feSeni Se proto
piistupuje jen v piipadé€, ze existuje vEtsi pocet poSkozenych a Ze §koda, ktera jim byla

zpiisobena, je natolik vysoka, aby se vyplatily soudni naklady.

2.1.3 Spolecensky postih

Jedna se o zpusob zavadéni poplatki ¢i pokut, kdy firma musi nést kromé svych
internich ndkladt také naklady spolecenské, které jsou s jeji ¢innosti spojené. V piipadé
spravného nastaveni by tyto poplatky mély firmu motivovat k optimalizaci své
produkce tak, aby se §kody omezily na spole¢ensky efektivni Grovet.>

Emisni poplatky jsou spoleCenskym postihem, ktery je vyuzivan pro omezeni miry
znecisténi zivotniho prostfedi. Firma musi za mnozstvi Skodlivin, které vyprodukuje,
zaplatit urcity poplatek. Pokud by firmy zlepsily své technologie, mohly by tento
poplatek snizit. Vyvstava tak otazka, zda o néco nezvysit fixni ndklady, ale vyvarovat se
tak témto variabilnim nakladim spojenym s hrazenim poplatkd. Tyto poplatky pak
vedou k zavadéni ¢istSich technologii a optimalizaci vyrobnich postupt.

Pokuty za znecisténi jsou néklady spojené S odstranovanim vzniklych $kod
a postihy za jejich vznik. Tyto pokuty maji pivodce S$kod motivovat k zvySovani

N 1k r s " .. . o 1 57
bezpecnosti, zavadeéni CistSich technologii a investicim do zivotniho prosttedi. >

2.1.4 Morilni FeSeni
V piistupu k externalitdm je moZné zaujmout oboustranné akceptovatelné feseni

na zdkladé¢ moralnich principii. Formou dohody a ustupku, ktery ani jednu stranu

% srov. TETREVOVA, L. Verejnd ekonomie, s. 86-817.
% srov. SAMUELSON, P. A. a NORDHAUS, W. D. Ekonomie, s. 375-376.
5 srov. SCHILLER, B. R. Mikroekonomie dnes, s. 249-251.
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neposkozuje, a tudiz ani nezasahuje do jejich prav, lze stanovit akceptovatelné
podminky pro feSeni nastalé situace (napf. pro kutaky jsou vyhrazena specialni mista).
Tento typ feSeni vSak nelze uplatnit v situaci, kdy neni mozné aplikovat moralni
kritéria, protoze nejsme schopni jednoznacné urcit, na ¢i strané stoji pra’tvo.58

2.1.5 Nedostatky soukromych ieSeni

Problémem soukromych feSeni externalit je existence vefejnych statkli, u nichz
nelze jasné¢ definovat malé skupiny, ve kterych se vlastnickd prava urcuji. Proto
se U nich také neda vyhnout problematice ¢erného pasazéra.

Prekazku snadnému feSeni externalit mohou pifedstavovat rovnéz soukromé
vlastnické vztahy, jelikoz se mohou v ¢ase vyvijet a nemusi byt ani jasné zaznamenany.
Navic se mohou ménit, ¢imz se odpovédnost mize prenést na nové vlastniky. Tato
situace poté komplikuje vymahatelnost.

Dalsi komplikaci je nedokonalost informaci. Ob¢ vyjedndvajici strany totiz
mohou na zakladé svého pohledu stanovovat piili§ vysoké pozadavky, které znemozni
sjednéani dohody.

Kontrolovatelnost plnéni vzdjemnych dohod je na urovni soukromych spole¢nosti
rovnéz problematicka, protoze vytvofeni kontrolniho mechanismu s sebou piinasi

dodateéné transakéni naklady.>

2.2 Verejna reSeni

Jedna se o kroky, které podnika vlada za Gc¢elem napravy trhu. Jejich cilem je
stanovit pro producenty takové podminky, aby byla vyrovnana prospéSnost dané
¢innosti s mirou produkovanych Skodlivin. Vetejné feSeni externalit tedy ma firmy
primét ke snizeni vyskytu negativnich externalit na spolecensky efektivni arovei.®
2.2.1 Piguovské dané a dotace

Jedna se o pfiblizovani soukromych nakladid ¢i uzitkh v ¢innosti spojené
s produkci externalit na uroven nakladd ¢i uzitkli spolecenskych, které je provadéno

prostfednictvim korek¢nich dani a dotaci.®

% srov. HOLMAN, R. Ekonomie, s. 367-368.
% srov. STIGLITZ, J. E. Ekonomie vefejného sektoru, s. 261-262.
% srov. tamtéz, S. 262—-263.

% srov. TETREVOVA, L. Verejnd ekonomie, s. 84.
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Korekéni dané maji producenty motivovat ke snizovani znecisténi implementaci
lepsich technologii. Dan¢ musi byt stanoveny tak, aby svou vysi producenty motivovaly
k pfedchazeni znecisténi.

Korekcéni dotace jsou pravidelné poskytovany tém producentim, ktefi jsou
ochotni vynalozit naklady na sniZeni zneciSténi, nebo v piipadé, ze produkuji pozitivni
externality. Vyuziti tohoto systému prevence je pro firmy vyhodnéjsi, jelikoz pomoci
dotaci mohou generovat zisk, zatimco platby dani jejich prostfedky Serpaji.®?

Problémem téchto dotaci a dani je nejasna hodnota externich nékladt. Tu totiz

nelze stanovit univerzalng pro viechny pripady.®®

2.2.2 Normativni regulace
Jedna se o stanoveni limitl a standardl a naslednou piisnou kontrolu dodrzovani
stanovenych parametri ze strany vlady. Existuji dvé zakladni metody pro regulatorni
opatfeni:
o piikazy, které zahrnuji kontrolu tirovné znecisténi a regulaci vstupd,
e a zélkazy.64
Kontrola urovné znecisténi spociva ve stanoveni kritické urovné, kterou firma pfi
produkci Skodlivin nesmi pfekroéit.65 Stanovuji se kvoty pro mnozstvi Skodlivin nebo,
v piipadé e méfeni externality neni mozné, objem produkce.®®
Regulace vstupu je zaloZena na regulaci vyrobniho procesu. V jejim ramci muize
byt stanoveno napft. jaké vstupy mohou byt pouzity ¢i ochranna opatteni, ktera musi byt
pro provoz zajisténa.®’
Zdkazy maji za cil omezit vyskyt externality v urcitém prostiedi (napt. zakaz
koufeni ve Skolach). Pomoci zakazu vSak externalitu nelze zcela vyloudit, protoze

jejimu vzniku nelze vzdy stoprocentné zabrénit.®

%2 srov. STIGLITZ, J. E. Ekonomie verejného sektoru, s. 263-268.
% srov. TETREVOVA, L. Verejnd ekonomie, s. 84.

® Srov. tamtéz, s. 85.

% srov. STIGLITZ, J. E. Ekonomie vefejného sektoru, s. 268-269.
% srov. TETREVOVA, L. Verejnd ekonomie, s. 85

% srov. STIGLITZ, J. E. Ekonomie vefejného sektoru, s. 269.

% srov. TETREVOVA, L. Verejnd ekonomie, s. 85.
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2.2.3 Licence a povolenky

Jedna se o trzni princip vladni regulace externalit. Firma ziskava licenci
umoziujici produkei urcitého mnozstvi externality. Pokud tuto licenci nevyuzije sama
pro sebe, mtize s ni dale obchodovat a poskytnout ji jiné firm¢.

Firmy tedy mohou vyuzit trzniho mechanismu nakupu povolenek pro zvyseni
povoleného mnozstvi produkovanych emisi, nebo mohou investovat do rozvoje

vlastnich zafizeni, a tim své emise snizit, @ nevyuzité udélené licence mohou zpenézit.

2.2.4 Subvence nakladu
Subvence néakladi je formou jednordzové finan¢ni podpory, jez ma snizit dopad
nakladii na investici do nové technologie do ndkladl firmy. Jedna se o jednorazové

dotace pro upravy vedouci ke snizeni skodlivych dopadi produkce.69

2.2.5 Nedostatky verejnych reSeni

Pro tfeSeni externalit je dilezité nastaveni kontrolnich mechanismi, na néz nese
naklady vladda. Nelze se totiz zcela spolehnout na pravdivost firmami poskytnutych
udajt. Je jednodusi kontrolovat, zda nejsou piekracovany kvoty znecisténi, nez sledovat
presné mnozstvi produkovanych Skodlivin, na jehoz zaklad¢ jsou pak vyméfovany
korekéni dané.

Problematicky je také zisk dostate¢nych informaci, na jejichz zakladé by mohla
vlada stanovit prisluSnd omezeni. Zvlasté v oblasti technologického pokroku maji
soukromé firmy informaci vice, ale jejich cilem je skute¢né moznosti regulace pied
spravnimi organy skryvat, aby nemusely zajistovat investice do téchto pokrokovych
zafizeni. Pokud jsou poskytnuté informace nedostate¢né, vlada mulZe nastavit pfili$
mekka opatieni, ktera nepovedou ke kyzenym vysledktim z hlediska snizovani mnozstvi
Skodlivin. Pokud v§ak naroky pteceni, naklady spojené s jejich realizaci mohou byt pro
firmy likvidacni, a tim 1 snizit spolecensky prospéch ze zavedeni opatteni. Je tedy tfeba
zajistit dostate¢nou informovanost, ktera vsak s sebou nese vladni naklady nutné pro jeji
zajisténi.

S nastavenim regula¢nich mechanismi souvisi také problematika kompenzace.
V piipadé existence externality na uréitém misté muze dojit k tzv. kapitalizaci zmén,

tj. ke zmeéné ceny majetku na zakladé zmeén v jeho okoli. Pokud tyto zmény vedou

% srov. TETREVOVA, L. Verejnd ekonomie, s. 85.
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ke zlepSeni situace, cena majetku se mize zvysit. Avsak jsou-li nastaveny pfili§ striktni
regulani mechanismy, které by mohly vést k ukonceni ¢innosti producenta externality,
muze dojit ke ztraté hodnoty tohoto majetku. V takovém piipadé¢ by meéla byt ztrata
kompenzovana, je vSak téméf nemozné piesné urcit, koho by se kompenzace méla

tykat, a koho uz nikoli.”

" srov. STIGLITZ, J. E. Ekonomie verejného sektoru, s. 272-275.
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3 Externality v dopravé

Doprava je jednim z nejvyznamnéjSich elementt zatéZzujicich zivotni prostiedi.
Vytvaii prenesené naklady, které jsou hrazeny tfetimi stranami bez toho, aby k t¢émto
uhradam davaly souhlas. Zakladnimi externalitami v doprave jsou hluk, emise, dopravni

nehody a kongesce.

3.1 Hluk

Obzvlasté ve velkych méstech doprava vyrazné prispiva ke zvySovani hlucnosti.
Obecné stanovena piijatelnd hranice pro vystaveni hluku je 65 dB. Hlucnost je vSak
komplikované¢ méfitelnou veli¢inou, existuje totiz cela fada riznych zvuku
znemoznujicich jednoduchou kvantifikaci hluku. Pfi jeho stanovovani navic pusobi
aspekt subjektivniho vnimani hladiny hluku, kdy rizni jedinci vnimaji hladinu hluku
odlisné. Pro ekonomickou kvantifikaci hluku se proto béznéji pouziva napt. stanovovani
ceny nemovitosti v zavislosti na vzdalenosti od zdroje hluku.

K externim efektiim hluku z dopravy lze také zafadit vibrace vyvolané zvukem

dopravnich prostfedkil, které mohou piisobit na budovy.”

3.2 Emise

Doprava zatézuje zivotni prostfedi emisemi ve formé CO,, CO, SO;, NyO
a tékavych organickych latek. Je jednim z nejvétSich pfispivateld k mnoZzstvi pevnych
Castic emitovanych do ovzdusi za rok. Produkci téchto latek doprava prispiva ke
zvysovani sklenikového efektu a kK méstskému a primyslovému zne€isténi atmosféry.

U atmosférického znecisténi je problematické stanoveni miry toxicity
jednotlivych slozek zekonomického hlediska. Nejcastéji se proto pro hodnoceni
produkovanych emisi pouziva pocet ztracenych dnil ve vyrobé vzhledem k chorobam
vyvolanym znecisténim ovzdusi.”

Naklady na emise CO; jsou sledovany z dlouhodobého i kratkodobého hlediska,
jedna se vsak spiSe o spekulativni hodnoceni. Odhady musi brat v potaz technologicky
rozvoj, ktery vede k uzivani technologii s nizSimi emisemi, a také snizovani emisi

pomoci komunika&nich technologii.”

" srov. DUCHON, B. et al. Teorie externalit a jeji aplikace v udrZitelném rozvoji, s. 53-55.
2 srov. tamtéz, S. 55.

8 srov. tamtéz, s. 65-66.
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3.3 Dopravni nehody
Bez ohledu na to, zda se ucastni ¢i neucastni dopravniho provozu, jsou jedinci
vystaveni riziku ohrozeni zdravi ¢i v krajnim ptipadé smrti. Fyzicka skoda zplsobena
dopravni nehodou miize omezit blahobyt populace v blizkosti dopravnich uzli.
Urcovani nakladt spojenych s dopravnimi nehodami probihd na zéklad¢ dvou
metod uréenych pro ocenéni lidského rizika:

e Metoda ex post — je zalozena na poklesu vyroby smrti pracovnika
V dopravni nehod¢€. Problémem je stanoveni ndklada dle vékové kategorie
ucastnika nehody.

e Metoda ex ante — je zaméfena na spotiebu, kterou mize jedinec, nebude-li
ucastnikem dopravni nehody, ucinit. Naklady jsou vyjadieny cisté
finanéng, emoéni aspekt neni zahrnut.”*

V nékladech na dopravni nehody tudiz musi byt zahrnuta cela fada komponentt,
jako jsou pifimé reprodukéni ndklady spojené s odstranénim nehody, nepiimé
reprodukéni naklady spojené s administrativou pojistnych udalosti, vyrobni ztraty

a humanitarni naklady, které tvoii psychologicka a fyzicka ujma na jedincich.”

3.4 Kongesce

Jedna se o kapacitni aspekt dopravy, kdy kapacitu dopravnich uzli nelze volné
piizptisobovat, a to zejména z hlediska sezonnich vykyvi. Zahustovani dopravy s sebou
pfinasi ¢asové prodlevy a s tim spojené externi naklady.

Kvalita sluzby je dal$im faktorem, ktery je zavisly na mnozstvi u€astnikid aktualné
vyuzivajicich danou sluzbu. Pokles kvality zptsobeny kongesci vede ke sniZeni uzitku
pro vSechny ucastniky doprav a pfinasi tak naklady, které musi nést misto
provozovatele dopravniho uzlu sami i¢astnici.

Ekonomické naklady kongesce lze stanovit pomoci rychlosti a toku. Tokem se
rozumi soucin rychlosti jedoucich vozidel a hustoty dopravy. S vyssi hustotou dopravy
rychlost klesa a tok je méné plynuly. Vzhledem k tomu, Ze rychlost Ize snizovat jen do
urcité maximalni kapacity silnice, dochazi naslednym pfilivem dalSich ucastnikd, ktefi

nejsou plng informovani o situaci, ke vzniku kolon.™

" srov. DUCHON, B. et al. Teorie externalit a jeji aplikace v udrZitelném rozvoji, s. 56.
™ srov. tamtéz, s. 64—65.

® srov. tamtéz, s. 59-60.
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»Naklady na kongesce zahrnuji zvySené ndklady na provoz a Casové ztraty

q e, L. . g . 77
vznikajici v silni¢ni dopravé jako dasledek zhustovani dopravniho toku.*

" DUCHON, B. et al. Teorie externalit a jeji aplikace v udrZitelném rozvoji, s. 64.
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4  Dopravni podnik Ostrava

Provozovatelem méstské hromadné dopravy (déale jen MHD) na Ostravsku byly
pivodné¢ samostatné spolecnosti — Spolecnost moravskych mistnich drah (déle jen
SMMD), Mistni draha Ostrava — Karvind (dale jen MDOK), Slezské zemské drahy
(déle jen SZD) a Vitkovické zavodni drahy (dale jen VZD). SMMD, SZD a MDOK
provozovaly elektrické drahy (pozdé€jsi tramvajové trat€) a tizkorozchodné drahy na
Ostravsku, Karvinsku a Bohuminsku. VZD provozovaly drazni sit’ v oblasti provozi
Vitkovickych Zelezaren v Zabfehu a Hrabiivce. V roce 1930 zavedla SMMD také
provoz autobusovych linek.

DPO vznikl vroce 1949 slou¢enim SMMD, MDOK a SZD. VZD byly k DPO
pripojeny V roce 1953. Po vytvofeni jednoho podniku se zacaly rozvijet hlavné projekty,
které mély zlepSit propojeni linek pivodné samostatnych dopravcll. Postupné také
dochazelo k zavadéni trolejbusové dopravy pro zlepSeni obsluznosti centra mésta.’®

Dle firemni dokumentace DPO v soucasnosti provozuje 17 linek tramvajové
dopravy, 12 linek trolejbusové dopravy a 53 linek autobusové dopravy o celkové délce
1000,4 km. Vozovy park DPO tvoii (dle udaji z ledna 2015) 272 tramvaji, 61 trolejbusti
a 294 autobust, z ¢ehoz je 322 vozidel nizkopodlaznich (111 tramvaji, 44 trolejbust

a 167 autobust).

4.1 Externality produkované Dopravnim podnikem Ostrava

Stejné jako u jinych dopravnich spolecnosti jsou zakladnimi druhy externalit,
kter¢é DPO svym provozem produkuje, emise a dopravni nehody. Dalsi externalitou
spojenou s témito provozy je hlu¢nost vozidel, ta vSak neni DPO sledovana jako jeden
z urCyjicich parametrit pro snizovani negativnich dopadi provozu. Z divodu
chybéjicich dat tykajicich se hlu¢nosti se prace nebude touto externalitou zabyvat.

Oba druhy dale rozebiranych externalit 1ze z obecného hlediska zatfadit mezi
negativni produkéni externality. Jejich pusobeni se navic omezuje vyhradné na

konkrétni lokalitu, jsou tedy externalitami adresnymi.

® srov. Historie MHD v Ostravé, Dopravni podnik Ostrava, <http://www.dpo.cz/historie-

mhd.html?showall=1&Ilimitstart=>.
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4.1.1 Emise produkované Dopravnim podnikem Ostrava

Primérna ro¢ni koncentrace polétavého prachu (dale jen PM10) na Ostravsku je
dle prizkumii DPO 38 pg/m®. Doprava je jednim z hlavnich pfisp&vateli k mnoZstvi
PM10 v ovzdu$i — zasahuje az 79% plochy mésta. DalSimi zdroji jsou primysl,
individualni vytapéni domacnosti a emise z nedalekého Polska.

DPO provozuje na ostravskych linkdch trolejbusy a tramvaje, které jsou
vSeobecné povazovany za dopravni prostiedky s nulovym mnozstvim exhalaci, jelikoz
k pohonu vyuzivaji elektrickou energii. Do této kategorie se fadi také elektrobusy, které
jsou ve vozovém parku DPO rovnéz zastoupeny.

Zdrojem exhalaci PM10 je tedy autobusovd doprava provozovand DPO. Ta
nejvice ovlivituje znecisténi v oblastech méstskych obvodu Poruba a Marianské Hory

a Hulvéky (viz obr 4), kde je provozovan nejvétsi pocet autobusovych linek.

SLEZSKA
OSTRAVA

Obr. 4: Oblasti vlivu emisi PM10 vyprodukovanych autobusy DPO™

Celkové mnozstvi emisi, které autobusy DPO produkuji, neni spolec¢nosti
sledovano. Na jejich objem vSak lze usuzovat na zakladé slozeni vozového parku
autobusit DPO a hodnot emisnich limitd, které tyto vozy spliuji. Povolené mnozstvi
exhalaci, mezi které se fadi oxid uhelnaty (dale jen CO), uhlovodiky (dale jen HC),
oxidy dusiku (dale jen NOy) a pevné castice (PM), jeZ mize vozidlo vyprodukovat na
jeden ujety kilometr, aby splnilo dané normy, stanovuji emisni normy EURO I-VI.

Uvedeny jsou v tabulce 1.

™ Interni dokumentace DPO.
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Tab. 1: Emisni normy Euro®

Rok uvedeni Norma (6{0) NOx HC + NOy PM
v platnost (g/km) (g/km) (g/km) (g/km)
1993 EURO | 3,16 — 1,13 0,18
1996 EURO II 1 - 0,70 0,08
2000 EURO Il 0,64 0,5 0,56 0,05
2005 EURO IV 0,50 0,25 0,30 0,025
2009 EURO V 0,50 0,18 0,23 0,005
2014 EURO VI 0,50 0,08 0,17 0,005

v

mnozstvi emisi uvolilované do ovzdusi. D4 se proto piedpokladat, ze pokud budou ve
vozovém parku zastoupena ve vétSim poctu vozidla splilujici vyssi EURO normy,
mnozstvi produkovanych emisi bude klesat.

Slozeni vozového parku autobustt DPO a jeho zmény v letech 2005-2013 podle
jednotlivych typti vozii a emisni normy, které tyto vozy spliuji, uvadi piiloha 1.
Celkovy pocet autobust se v téchto letech pfilis§ neménil. Pohyboval se kolem 310
vyuzivanych vozu za rok. Zastoupeny byly vozy rtiznych emisnich tiéid od nejstarSich,
spliujicich pouze normu EURO Il, az po moderni vozy, které spliuji emisni limity
EURO V. Od roku 2010 se do vozového parku DPO dostavaly také bezemisni
elektrobusy.

Podil zastoupeni vozl dle spliiované emisni normy v letech 2005-2013 uvadi

tabulka 2.

Tab. 2: Zastoupeni vozidel ve vozovém parku DPO dle pInéni emisni normy EURO v letech 2005-2013%

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

EURO 11 239 217 203 187 | 155 | 146 | 134 96 83
EURO I 46 56 56 55 55 55 55 55 54
EURO IV = = 1 3 3 3 3 3 3

EURO V 40 47 58 64 81 88 102 | 128 | 143

Bez normy
— elektrobus B 2 E E *

80 7droj: <http://www.3csad.cz/archiv-novinek/266-3csad-plni-emisni-normy-euro-v>.

81 Zdroj: vlastni zpracovani na zakladg interni dokumentace DPO.
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Je zifejmé, ze v pribchu let se pocet vozidel splitujicich nizs§i emisni normu
EURO Il snizoval a pocet vozidel splitujicich normu EURO V naristal. Vyvoj poctu

vozidel dle emisni normy je znazornén v grafu 1.

pocet vozidel

300

250

200 +

150 +

100 +

50 + o—

0 -
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 ok
EUROII EEUROIII
EURO IV EEUROV
® Bez normy - elektrobus

Graf 1: Zastoupeni vozidel ve vozovém parku DPO dle plnéni emisni normy EURO v letech 2005-2013%

Pocet vozu s nejnizsi emisni tfidou EURO 1I za sledované obdobi klesl asi na
¢tvrtinu. Tyto vozy byly postupné nahrazeny vozidly spliiujicimi normu EURO V,
jejichz pocet vzrostl oproti roku 2005 vice nez tiikrat. Vozidla spliujici normu
EURO Il pak byla po celé sledované obdobi zastoupena vV pomérné stabilnim poctu
kolem 55 vozi. Od roku 2007 se ve vozovém parku DPO zacala objevovat i vozidla
splitujici pomérné vysokou emisni normu EURO 1V a vroce 2010 DPO zatadil do
svého vozového parku prvni bezemisni elektrobusy.

Na zaklad¢ limita exhalaci (viz tabulka 1) je patrné, Ze vozidla spliiujici normu
EURO V produkuji o polovinu méné CO a o vice nez dvé tretiny méné HC, NOy a PM
nez vozidla tfidy EURO Il. Snizovanim poctu vozidel spliujicich normu EURO 11
a jejich nahrazovanim ekologicky Setrnéjsimi vozy tiidy EURO IV a EURO V dochazi
k postupnému snizovani mnozstvi emisi produkované¢ho autobusy DPO. Zavadéni
elektrobusti, které jsou povazovany za zcela bezemisni, taktéz ptispiva ke snizovani

mnozstvi exhalaci z provozu autobusit DPO.

8 7droj: vlastni zpracovani na zakladg tab. 2.
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Vzhledem k pietrvavajicimu vyraznému zastoupeni vozidel emisni tfidy EURO
Il a Il je vramci provozu DPO stale prostor pro snizovani mnozstvi produkovanych
emisi. Tohoto snizeni by mélo byt v nasledujicich letech dosazeno piredné modernizaci
nebo vymeénou téchto vozl za nové s vyssi emisni tfidou, ¢i za nizkoemisni vozy CNG
a bezemisni elektrobusy. RozSifovani tramvajovych a trolejbusovych trati coby

bezemisnich linek je také jednou z moznosti, jak dale snizit dopad této externality.

4.1.2 Dopravni nehody v Dopravnim podniku Ostrava

Dopravni nehody se netykaji pouze autobusové dopravy, projevuji se i v dopraveé
tramvajové a trolejbusové. V zasadé¢ je lze délit na nehody vzniklé vlastnim zavinénim
DPO (chybou fidi¢e, technickou zavadou vozidla) a nehody bez zavinéni DPO.

Pocet nehod na linkach dopravniho podniku v letech 20052013, véetné rozdé€leni

podle piivodce zavinéni, je uveden v tabulce 3.

Tab. 3: Poget dopravnich nehod DPO v letech 2005-2013%

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

Celkovy pocet

dopravnich nehod 511 | 490 | 548 | 449 | 572 | 627 | 492 | 514

z toho nehody zpisobené

. 146 | 138 | 168 | 154 | 170 | 209 | 153 | 162 | 161
zavinénim DPO
podil nehod z vlastni viny (%) | 2857 | 28,16 | 30,66 | 34,30 | 29,72 | 33,33 | 31,10 | 31,52 | 31,94
z toho technick4 ziavada 21 34 26 24 43 57 40 48 25
podil nehod z technické
411 | 694 | 474 | 535 | 752 | 9,09 | 813 | 9,34 | 4,9

zavady (%)

Z tabulky lze vycist, ze pocet dopravnich nehod v DPO se ve sledovaném obdobi
pohyboval kolem priméru asi 500 dopravnich nehod za rok. Na stabilni Grovni se drzel
také pocet nehod se zavinénim ze strany DPO, ten se pohyboval kolem 30 %

z celkového poctu. Grafické zndzornéni vyvoje po¢tu dopravnich nehod zobrazuje graf 2.

8 Zdroj: vlastni zpracovani na zakladg interni dokumentace DPO.
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Graf 2: Poget dopravnich nehod DPO v letech 2005-2013%

Z grafu je patrné, ze V roce 2010 doslo k vyraznému zvyseni po¢tu dopravnich

nehod, jejich pocet vystoupal az na hodnotu 627. V témze roce doslo i k naristu poctu

nehod zplisobenych ze zavinéni DPO, celkové jich bylo 209. Naopak Vv roce 2008 pocet

dopravnich nehod klesl na minimum 449 nehod.

Z hlediska dopadi dopravnich nehod nemusi byt jejich pocet zcela vypovidajicim

ukazatelem. Skuteéné dusledky dopravnich nehod lze vyjadfit 1épe prostiednictvim

zpusobenych skod (viz tab. 4).

Tab. 4: Skody zptisobené dopravnimi nehodami DPO v letech 2005-2013 (v tis. K(“:)85

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Celkovy odhad $kod | 6134 | 6230 | 6787 | 7920 | 4940 | 6131 | 5972 | 6987 | 6477
z toho Skody zpilisobené | ) geq | 1 15 | 2823 | 1673 | 848 | 2119 | 1899 | 2643 | 1752
vlastnim zavinénim DPO
ztoho Skody zpilisobené | 4 555 | 5735 | 437 | 1006 | 1056 | 527 | 978 | 2001 | 1388
technickou zavadou

Skody zpiisobené dopravnimi nehodami se Vv priibdhu sledovaného obdobi

pohybovaly stabilné kolem trovné 6 500 tis. K¢ za rok. Vyrazné&jsi vykyvy se objevily

pouze Vv letech 2008 a 2009. Graf 3 znazornuje vysi Skod v jednotlivych letech

sledovaného obdobi.

8 Zdroj: vlastni zpracovani na zakladg tab. 3.

8 Zdroj: vlastni zpracovani na zakladg interni dokumentace DPO.
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Graf 3: Skody zpiisobené dopravnimi nehodami DPO v letech 2005-2013 (v tis. K&)®

Dalsim ukazatelem, ktery mize 1épe vyjadrit skute¢né dopady dopravnich nehod,
je pocet zranéni, ke kterym v disledku téchto nehod doslo. Pocet zranéni v zavislosti na

jejich zavaznosti a podil nehod ze zavinéni DPO uvadi tabulka 5.

Tab. 5: Pocet zranéni v disledku dopravnich nehod DPO v letech 2005-2013°%"

DPO (%)

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
Lehka zranéni 105 | 100 96 115 42 87 111 103 97
ze zavinéni DPO 7 14 8 7 1 12 5 6 5
podil zranéni ze zavinéni
DPO (%) 6,67 14,00 8,33 6,09 2,38 13,79 450 5,83 5,15
Tézka zranéni 9 5 6 20 1 4 14 26 16
ze zavinéni DPO — 1 1 — — — 10 4 —
podil zranéni ze zavinéni
DPO (%) 0,00 20,00 | 16,67 0,00 0,00 0,00 71,43 | 15,38 0,00
Smrtelna zranéni 2 2 4 4 4 2 5 4 1
ze zavinéni DPO — — 1 — 1 — 2 — —
podil zranéni ze zavinéni | 5y | 60 | 2500 | 0,00 | 2500 | 000 | 40,00 | 0,00 | 000

Z tabulky je patrné, ze ve sledovaném obdobi dochdzelo castéji k lehkym

zranénim nez k poranénim zavaznéj$§im. Smrtelna zranéni se vyskytla pouze ojedinéle.

8 Zdroj: vlastni zpracovani na zakladg tab. 4.

8 Zdroj: vlastni zpracovani na zaklads interni dokumentace DPO.
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V poslednich letech vSak doslo k nérust poctu tézkych zranéni. DPO by se mél na jejich

prevenci v budoucnu zaméfit. Vyvoj poc¢u nehod dle jejich zavaznosti zobrazuje graf 4.
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Graf 4: Pocet zranéni v disledku dopravnich nehod DPO v letech 2005-2013%

Z tabulek 3, 4 a 5 a graft 3 a 4 vyplyva, ze i pies zvySeni poctu dopravnich nehod
vroce 2010 nebyly jejich disledky natolik rozsahlé. Zpusobené $kody odpovidaly
celkovému pruméru a pocet zranéni byl v daném roce dokonce niz§i nez v ostatnich
letech. Naopak v roce 2008 byly celkové dusledky dopravnich nehod i pies jejich velmi
nizky poc¢et mnohem vyraznéj$i nez ve zbytku sledovaného obdobi, a to jak po strance
materialnich Skod, tak poc¢tu zranéni. K tomuto vyraznému rozdilu prispéla zejména
tramvajova nehoda na jednokolejné trati ve Viesing, béhem niz doslo ke srazce dvou
proti sobé jedoucich tramvaji a ke zranéni 39 osob, z toho 13 téZce, a 3 smrtelnym
zranénim.

Z grafu 3 je dale patrné, ze celkové Skody zpusobené dopravnimi nehodami ve
sledovaném obdobi nemély ani vzestupnou, ani sestupnou tendenci. Obdobné tomu bylo
| v ptipad¢ zranéni pii dopravnich nehodach. V roce 2009 sice doslo k jejich rapidnimu
ubytku, pocet lehkych zranéni se vSak vzapéti stabilizoval zpatky na hodnoté kolem 105
zranéni za rok.

Z téchto pozorovani vyplyva, ze DPO by se mél v budoucnu zaméfit na sniZovani

vSech aspektli nehodovosti a neklast diiraz pouze na snizovani poc¢tu dopravnich nehod.

8 7droj: vlastni zpracovéani na zakladg tab. 5.
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StéZejni by mélo byt pfedné snizovani poctu nehod zavinénych ze strany DPO a jejich

dopadt z hlediska zptsobenych skod.

4.2 Pristup k FeSeni externalit v Dopravnim podniku Ostrava
Vzhledem k tomu, Ze jsou vySe uvedené externality nedilnou soucasti provozu
DPO, kterou nelze za soucasnych podminek zcela eliminovat, mélo by byt hlavnim

cilem jejich feseni snizovani miry dopadu téchto externalit na okoli.

4.2.1 SniZovani emisi produkovanych provozem DPO

Kazdoro¢né byla pouzita nemala ¢ast investi¢nich nakladi DPO na obnovu jeho
vozového parku. Predné byla potfizovana nova vozidla s vyss$i emisni téidou, popfipadé
bylo investovano do modernizace starSich vozt, aby doslo ke snizeni jejich exhalaci.
Dalsi prostiedky, které DPO vynakladal, byly spojené s modernizaci a rozsifovanim
tramvajové a trolejbusové sité. Investice do modernizace a obnovy provozu DPO z let
2005-2013 jsou uvedeny v piiloze 2. Naklady na obnovu vozového parku jsou

znazornény v grafu 5.
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Graf 5: Investice do obnovy vozového parku DPO v letech 2005-2013 (v tis. K&)®

V ramci téchto investic byly pofizovany nové vozy jak do autobusové flotily, tak
do flotily tramvajové a trolejbusové. Z toho vyplyva, ze ne vSechny investice DPO z let
2005-2013 Dbyly relevantni pro snizovani emisniho dopadu autobusové dopravy.

Z dostupné dokumentace dopravce vSak nelze jednoznacné urcit, jakéa ¢ast investic byla

8 Zdroj: vlastni zpracovani na zakladg pfil. 2.
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urCena vyhradné na nakup novych vozidel pro autobusovou dopravu. Z pocti
pofizenych vozi lze usuzovat, ze v zadném roce nebyly vSechny investi¢ni naklady
urcené na poiizeni dopravnich prostiedki vénovany cisté na ucely jediného druhu
dopravy. Z vyvoje celkovych investic je tedy mozné usuzovat na trend investic do
obnovy autobusového vozového parku.

Ve sledovaném obdobi bylo mozné pozorovat postupné navySovani investic do
obnovy vozového parku souvisejici zejména s nakupem vozidel vysSich emisnich tfid
amodernizaci starS§ich vozi. Na obnovu vozového parku DPO byly z velké ¢asti
vyuzivany dotace.

V roce 2006 bylo v ramci dotaci Statutarniho mésta Ostravy pofizeno 5 autobust
Solaris Urbino 12 a 3 autobusy Solaris Urbino 15 (oba s emisni tfidou EURO V).
V roce 2007 bylo pofizeno dalSich 8 autobusli Solaris Urbino 12 a 3 autobusy Solaris
Urbino 15.

V roce 2008 bylo pro obnovu vozového parku vyuZzito zejména dotaci ze
statniho rozpoctu na podporu a rozvoj MHD. Pofizeno bylo 12 autobust Irisbus Citelis
a 6 autobust Solaris Urbino 15 (oba s emisni tfidou EURO V). Ze stejnych dotaci bylo
v roce 2009 nakoupeno dalsich 8 vozt emisni tfidy EURO V, konkrétné se jednalo
0 7 vozu Solaris Urbino 12 a 1 viiz Solaris Urbino 18. V roce 2010 bylo pofizeno po
1 vozu Solaris Urbino 15 a Solaris Urbino 18, 5 autobust Solaris Urbino 10 (vSechny
s emisni tfidou EURO V) a 1 elektrobus SOR EBN 10,5.

Od roku 2011 byly na obnovu autobusového parku vyuzivany zejména dotace
z fondi Evropské unie (dale jen EU). Jednalo se o projekt regionalniho opera¢niho
programu regionu soudrznosti Moravskoslezsko ,,Obnova vozového parku MHD
autobusy*, v jehoz ramci byly pofizeny 4 vozy Solaris Urbino 10 a 10 voza Solaris
Urbino 12. V roce 2012 bylo v ramci stejného projektu potizeno 6 voza Solaris Urbino
10 a 20 vozu Solaris Urbino 12. V roce 2013 bylo dokoupeno 5 vozt Solaris Urbino 10
a 10 voza Solaris Urbino 12. Z celkovych nakladi 327 mil. K¢ byla na nadkup 55
nizkopodlaznich ekologickych vozii z dotaci EU zajisténa castku 96 mil. K¢.

Dalsi investici do sniZzovani produkovanych emisi byl projekt ,,Emulzni
motorova nafta®, ktery byl financovan ucelovou dotaci statutirniho mésta Ostravy ve
vysi 4 mil. K& V ramci tohoto projektu bylo zajisténo vyuziti ekologického paliva,
emulzni motorové nafty, ur¢eného pro starsi typy vozl s emisnimi normami EURO II.

Diky tomuto specialnimu palivu doslo u téchto vozi ke snizeni produkovanych emisi na
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uroven blizici se emisnimu limitu EURO III, jelikoz produkované mnozstvi CO kleslo
026 %, HC 0 14,3 %, NOy 0 15,1 % a PM 0 37,2 %.

Do dalsich let DPO planuje investovat do zvyseni ekologi¢nosti dopravy v ramci
projektu Zelena a cista Ostrava 2025. Tento projekt by mél zajistit dal$i obnovu
vozového parku DPO. Zakoupeny by mély byt nové ekologické autobusy na CNG,
které budou zajistovat dopravu v ramci meziobvodovych linek. Vnitrobvodové linky by
mély byt postupné zajistovany vyhradné elektrobusy. V ramci tohoto projektu by mélo
rovnéz dojit k rozvoji tramvajové sité, a to zejména v MO Poruba, kde je planovana
vystavba 2 novych trati. Mélo by tak dojit ke snizeni zatiZzeni obvodu emisemi

Z autobusové dopravy (soucasny stav viz obr. 4).

4.2.2 Prevence dopravnich nehod

Dopravni nehody mohou byt ze strany DPO zptsobeny bud’ lidskou chybou, nebo
technickou zédvadou na vozidle.

Aby DPO snizil riziko nehody, pravideln¢ poiada skoleni fidictu podle zakona
247/2000 Sb., o ziskavani a zdokonalovani zpusobilosti K fizeni motorovych vozidel.
V roce 2013 DPO zaméstnaval celkem 1008 fidict MHD a na jejich proskoleni musel
vynalozit ¢astku asi 705000 K¢ DPO dale organizuje seminafe zaméfené na
komunikaci s cestujicimi, které maji pomoci snizit stresové a vypjaté situace ve
vozidlech DPO. Za finanéniho pfispéni z operaéniho programu Lidské zdroje a Ufadu
prace Ceské republiky v Ostravé DPO uspotadal také $koleni pro 64 fidi¢t nazvané
»Analytické mysleni v dopravé®, jehoz cilem bylo zlepsit schopnosti fidict odolavat
stresu a fesit sloZité dopravni situace.

Aby DPO piedesel dopravnim nehodam zptsobenym technickymi zavadami na
vozidlech, zajist'uje pravidelné kontroly svych vozidel. Ty provadi spolecnost EKOVA
ELECTRIC, a.s., ktera vznikla v lednu 2011 vy¢lenénim opravarenské divize DPO do
samostatné dcefiné spolecnosti. Piehled technickych kontrol vozidel uvadi ptiloha 3.

Z tabulky je patrné, Ze pocet prohlidek dle najetych kilometrli i pocet oprav
nutnych pro zajisténi provozu vozového parku béhem sledovaného obdobi postupné
klesal. Duvod lze spatfovat Ve snizovani poctu starych vozu, protoze ty vyzaduji Castéjsi
prohlidky a také vys$i pocet pravidelnych oprav. Ztoho vyplyva, Ze s prevenci
dopravnich nehod zpusobenych technickymi zavadami souvisi I vySe zminované

investice do obnovy vozového parku (viz ptiloha 3).
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5 3CSAD — complex transport services

3CSAD je skupina obchodnich spolegnosti, ktera slutuje 3 severomoravské
dopravce — CSAD Havifov, CSAD Frydek-Mistek a CSAD Karvina. Tato skupina
poskytuje komplexni sluzby v oblasti dopravy a servisnich sluzeb a je jednou
Z nejvyznamngéjsich dopravnich firem v Moravskoslezském Kraji.

3CSAD provozuje autobusy méstské hromadné dopravy v Havifové, Orlové,
Karviné, Frydku-Mistku a Hranicich na Moravé a také autobusy piiméstské hromadné
dopravy vV této oblasti a autobusy nepravidelné osobni dopravy provozované
prostfednictvim cestovni kancelaie 3CSAD. Skupina déle nabizi §iroké portfolio sluzeb
nakladni dopravy, které saha od bézné kamionové dopravy po vysoce specializovanou
pfepravu technickych plynd. 3CSAD provozuje i n&kolik specializovanych servist,
které poskytuji technické zazemi pro provoz spolecnosti.

CSAD Havifov, CSAD Frydek-Mistek a CSAD Karvina vznikly v roce 1992 ze
statniho podniku CSAD Ostrava na zakladé privatizaéniho projektu. V roce 1997 byly
tyto spolecnosti zaclenény do holdingu CIDEM Hranice, a.s., ktery poskytuje
komplexni sluzby v oblasti stavebnictvi a dopravy. V roce 2008 doslo k fuzi CSAD
Karvina s regionalnim dopravcem REGIOBUS, s.r.o. V soucasnosti spolecnost
provozuje 350 autobusl na 147 linkach, 134 vozidel kamionové piepravy a 16 autobust

nepravidelné osobni dopravy.90

5.1 Externality produkované ve skupiné 3CSAD

Stejn¢ jako v pfipadé DPO bude pozornost vénovana obéma zakladnim
externalitam, které dopravni pramysl produkuje, tedy emisim a dopravnim nehodam.
Treti externalita typicka pro dopravu, hlu¢nost, nebude sledovana ani v tomto piipade,
protoze ani 3CSAD nesleduje hluénost jako parametr uréujici pro snizovani dopadt
externalit na okolni prostiedi.

Jak bylo uvedeno jiz v kapitole 4.1, emise a dopravni nehody jsou negativnimi
produkénimi  externalitami. | v ptipadé 3CSAD lze jejich piisobeni povazovat za
adresné, protoZze, i pfesto, Ze je tizemi, na kterém podnik pusobi, rozsahlejsi nez
v ptipadé DPO, je taktéZ omezen na oblast severni Moravy, konkrétné na Ostravsko,

Karvinsko a Frydecko-Mistecko.

% srov. Historie a sougasnost, 3CSAD.cz, <http://www.3csad.cz/0-nas/>.
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5.1.1 Emise produkované ve skupiné 3CSAD
V tabulce 6 je uvedeno primérné ro¢ni mnozstvi PM10 pro oblasti, ve kterych
spole¢nost 3CSAD puisobi a ve kterych je doprava povazovana za jednoho z hlavnich

prispévatelt ke znecisténi zivotniho prostiedi.

Tab. 6: Priimérna ro¢ni koncentrace PM10 na Ostravsku a Karvinsku91

Prumérna roéni koncentrace
Mésto 3
PM10 (ug/m>)
Havirov 45
Karvina 43
Orlova 42
Frydek-Mistek 37

Skupina 3CSAD je jednim znejvétsich provozovatelti autobusové dopravy
v téchto oblastech. Lze tedy usuzovat, ze je také jednim z nejvyraznéjSich zdroja
exhalaci z dopravy. Ani v pfipad€¢ této spolecnosti nejsou k dispozici piesna data
0 mnozstvi emisi vyprodukovanych za rok. Budeme tedy opét vychazet ze slozeni
vozového parku 3CSAD a z jeho plnéni emisnich norem EURO (viz tabulka 1).

V letech 2005-2013 provozovala skupina 3CSAD v ramci CSAD Karvind, CSAD
Havifov a CSAD Frydek-Mistek primérné 370 autobusii za rok. Slozeni vozového
parku z tohoto obdobi je uvedeno v piiloze 4. Ztabulky vyplyva, Ze spole¢nost
provozovala fadu vozidel splilujicich emisni normy EURO III-V, kdy nejvétsi
zastoupeni vykazovaly emisni tfidy EURO III a EURO V. Celkovy pocet vozidel dle

jednotlivych emisnich tfid v tomto obdobi uvadi tabulka 7.

Tab. 7: Zastoupeni vozidel ve vozovém parku 3CSAD dle pInéni emisni normy EURO v letech
20052013

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
EURO 11 186 | 149 | 123 | 104 | 77 64 42 38 26
EUROIII | 169 | 189 | 174 | 170 | 169 | 169 | 161 | 159 | 133
EURO IV 9 9 20 22 30 33 33 33 31
EUROV 32 43 55 75 89 | 103 | 130 | 156 | 183

%1 Zdroj: vlastni zpracovéni na zakladg <http:/portal.chmi.cz/files/portal/docs/uocofisko/grafroc/13groc/
grl3cz/png/o05_3_01.png>

%2 7droj: vlastni zpracovani na zakladg interni dokumentace 3CSAD.
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Z tabulky je dale patrné, ze pocet vozu spliujicich nizkou emisni normu EURO II
postupné klesal, zatimco pocet vozidel spliujicich vyssi emisni téidy rostl. Grafické

znazornéni tohoto vyvoje uvadi graf 6.
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Graf 6: Zastoupeni vozidel ve vozovém parku 3CSAD dle plnéni emisni normy EURO®

Z grafu vyplyva, ze vozidla s niz§i emisni tifidou EURO Il byla v roce 2013
zastoupena Vv poctu vice nez sedmindsobné niz§im nez v roce 2005. Zaroven z néj lze
vycist témei Sestinasobné zvyseni poc¢tu vozidel spliujicich emisni normu EURO V.
Pocet vozli emisni tfidy EURO III se ve sledovaném obdobi neménil nijak vyrazng, i tak
vSak jejich pocCet postupné klesal Vv ndvaznosti na zvySovani poctu vozidel
splitujicich emisnimi normy EURO IV a EURO V.

Na zakladé dat o maximalnich pfipustnych exhalacich uvedenych v tabulce 1 lze
i v ptipadé 3CSAD usuzovat, Ze se S postupnym snizovanim poétu vozidel s emisni
tiidou EURO 1I snizilo také mnozstvi produkovanych emisi. Tato vozidla totiz byla
nahrazena vozy plnicimi limity EURO V, které produkuji o vice neZ polovinu méné
Skodlivin. Také snizovani poctu vozu ttidy EURO III a jejich nahrazovani vozy vyssich
emisnich tfid pfispélo ke snizovani emisi. Pfi vyuziti vozidel s limitem EURO IV je
pokles skodlivin oproti tfidé EURO III pfiblizn€ ¢tvrtinovy, u vozidel s limitem EURO
V pak zhruba tietinovy.

% Zdroj: vlastni zpracovani na zakladg tab. 7.
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Z vyse uvedenych pozorovani lze vyvodit, ze, ackoli mnozstvi vyprodukovanych
emisi za sledované obdobi diky obméné vozového parku pokleslo, je v ramcei provozu
3CSAD prostor pro dalsi snizovani produkce emisi. Toho by bylo mozné dosahnout
zejména nahrazenim stale pocetné skupiny vozidel emisni tfidy EURO III (v roce 2013
byly druhou nejvétsi skupinou vozidel ve vozovém parku 3CSAD) vozidly vyssi emisni
tiidy (napf. nizkoemisnimi vozy CNG) nebo bezemisnimi elektrobusy. Pfinosné by

mohlo byt i zavedeni ekologictéjsich dopravnich prostiedk, tramvaji a trolejbusii.

5.1.2 Dopravni nehody ve skupiné 3CSAD
Dopravni nehody zpisobené pii provozu na pozemnich komunikacich jsou
neeliminovatelnou soucasti provozu autobusové dopravy. Pocet dopravnich nehod

apodet zranéni zpUsobenych Vramci provozu autobusovych linek skupiny 3CSAD

v letech 2005-2013 je uveden v tabulce 8.

Tab. 8: Po¢et dopravnich nehod a podet zranéni pti dopravnich nehodach skupiny 3CSAD v letech
2005-2013%

LB I 187 | 227 | 215 | 194 | 249 | 207 | 213 | 224 | 221
dopravnich nehod
Potet zranéni 43 | 56 | 58 | 44 | 50 | 31 | 37 | 41 | 39

Ve sledovaném obdobi se podet dopravnich nehod v ramci provozii 3CSAD
stabiln¢ pohyboval kolem priméru 210 nehod za rok. Vyraznéjsi zvySeni se vyskytlo
pouze Vv roce 2009, kdy pocet nehod vzrostl o necelou ¢tvrtinu. Celkove lze fici, Ze ke
konci sledovaného obdobi doslo i pfes mirné snizeni poctu provozovanych autobusit
(viz pfiloha 4) k nartstu poétu dopravnich nehod.

V dostupné firemni dokumentaci nejsou k dispozici konkrétnéjsi data, na jejichz
zaklad€ by bylo moZno provést srovnani, v jaké mite byly dopravni nehody zavinény ze
strany 3CSAD, at uz technickou zavadou, nebo lidskou chybou, a v jaké miie se
jednalo o nehody s cizim zavinénim. | pfesto, Zze zvySeni po¢tu dopravnich nehod
nebylo nikterak vyrazné, a lze ho pficitat zejména celkovému nartstu poétu vozidel na
silnicich, jedna se o jeden z aspekti, na jehoZ prevenci by se méla skupina do budoucna

zamerit.

% Zdroj: vlastni zpracovani na zakladg interni dokumentace 3CSAD.
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Dopady dopravnich nehod lze 1épe hodnotit na zakladé pocétu zranéni
zpusobenych béhem nehod nez na zakladé poctu nehod. Pocet zranéni vzhledem k pocétu

dopravnich nehod zndzoriiuje graf 7.
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Graf 7: Pocet dopravnich nehod a poéet zranéni pii dopravnich nehodach skupiny 3CSAD v letech
2005-2013%

Graf ukazuje, ze 1 v obdobi se zvySujicim se poctem dopravnich nehod, tedy
zejména v roce 2009 a ke konci sledovaného obdobi, v letech 2011-2013, se pocet
zranéni drzel na stabilni rovni, ¢i dokonce oproti pfedchozim létim mirné klesal.
Z tohoto pohledu tudiz doslo k mirnému sniZeni negativniho vlivu této externality.

Udaje o $kodach zptisobenych dopravnimi nehodami nebyly v dostupné firemni
dokumentaci rovnéz k dispozici, hodnoceni dopadti dopravnich nehod z tohoto hlediska

tudiz nemohlo byt provedeno.

5.2 P¥istup k FeSeni externalit ve skupiné 3CSAD

Cilem zéasahli ze strany spole¢nosti bylo omezit dopady, které ma pulsobeni
externalit na okolni prostiedi. Hlavni oblasti zajmu 3CSAD bylo ve sledovaném obdobi
zvySovani ekologi¢nosti provozu a snizovani emisi a poctu dopravnich nehod

Z vlastniho zavinéni.

% Zdroj: vlastni zpracovani na zakladg tab. 8.

44



5.2.1 SniZovani emisi produkovanych skupinou 3CSAD

Zakladem pro zajisténi ekologictéjsiho provozu je postupna obnova
a modernizace vozového parku, béhem niz jsou nakupovana vozidla s aktualné nejvyssi
dostupnou emisni tfidou, jejichz exhalace je oproti starSim voziim minimalni. I skupina
3CSAD ve sledovaném obdobi kazdoroéné vénovala znaénou &ast investinich
prostiedkd praveé na nakup novych vozidel.

Investice do obnovy vozového parku jednotlivych ¢lentt 3CSAD jsou uvedeny
v ptiloze 5. Celkové investice vramci skupiny uvadi ptiloha 6. Jejich vyvoj ve

sledovaném obdobi je pak znazornén v grafu 8.
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Graf 8: Investice do obnovy vozového parku skupiny 3CSAD v letech 2005-2013 (v tis. K&)®

Na financovani obnovy dopravnich prostiedkil byly kromé vlastnich finan¢nich
zdrojii skupiny vyuZzivany také dotacni prostiedky. Ministerstvo dopravy pfispélo
dotacemi zejména na rozvoj piiméstské hromadné dopravy. Nakup novych vozi pro
mistni MHD byl dotovan zrozpocti statutarnich méstskych uradi. Od roku 2010
skupina vyuZzivala také evropské dotace poskytované v ramci regionalniho opera¢niho
programu Moravskoslezsko, za néZ nakoupila vozy s emisni tfidou EURO V.

CSAD Karvina v ramci projektu ,,Obnova vozového parku MHD Karvina, a.s.
zakoupila v letech 2012 a 2013 pro tcely provozu na linkich MHD Karvina celkem
4 autobusy SOR NB 12M. Vramci projektu ,,Renovace vozového parku CSAD

% Zdroj: vlastni zpracovani na zakladg piil. 6.
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Karvina, a.s.“ bylo mezi lety 20112013 zakoupeno 15 autobust pfiméstské hromadné
dopravy Irisbus Crossway LE 12M.

CSAD Havifov realizovala v obdobi 2011-2013 projekt ,,Obnova vozového
parku MHD v CSAD Havitov, a.s.“, diky kterému bylo pofizeno 6 vozi Irisbus Citelis
12M CNG pro provoz na linkach MHD v Havifové. V ramci projektu ,,Renovace
vozového parku CSAD Havitov a.s. byly zaji§téno jesté 14 voza Irisbus Crossway LE
12M pro provoz v piiméestské hromadné doprave.

CSAD Frydek-Mistek Vv letech 2011-2013 rozsifila v ramci projektu ,,Renovace
vozového parku CSAD Frydek-Mistek, a.s.“ sviij vozovy park 0 13 autobusi pfiméstské
hromadné dopravy Irisbus Crossway LE 12M. Pro MHD pak byla v letech 2012 a 2013,
b&hem projektu ,,Obnova vozového parku MHD v CSAD Frydek-Mistek a.s.”,
zakoupena 3 vozidla Irisbus Citelis 12M.

Skupina pokracovala v nakupu vozidel s vy$§imi emisnimi tfidami i v roce 2014.
Potizeny byly prvni autobusy spliujici normu EURO VI, konkrétné se jednalo o vozidla
Iveco Crossway EURO VI. Odroku 2015 budou pofizovana nizkoemisni vozidla
s pohonem CNG. Celkové je planovano zakoupeni 55 vozidel za podpory Opera¢niho
programu Zivotni prostiedi a fondu statniho rozpo&tu. Dalsi planovanou investici je také
nakup 15 naftovych vozidel typt Iveco Crossway LE 10.8M LINE, Iveco Crossway LE
12 M LINE a lveco Crossway LE 12 M CITY, jez spliiuji emisni normu EURO VI.

Za sviij pristup ke snizovani vlivii na Zivotni prostfedi byla skupina 3CSAD
v roce 2012 ocenéna v ramci spoledenské odpovédnosti. CSAD Havitov ziskalo titul
,Leadrem v Zivotnim prostiedi za projekt ,,Implementace ekologické dopravy
v Havifoveé®, v ramci kterého byly nakoupeny nizkoemisni vozy na CNG a také byla
realizovana informaéni kampat na podporu hromadné dopravy. CSAD Frydek-Mistek
byla ocenéna za sviij pristup k zivotnimu prostiedi a pé¢i o zaméstnance titulem

,»Odpoveédna firma roku 2012¢.

5.2.2 Prevence dopravnich nehod

Pokud je dopravni nehoda zavinéna ze strany 3CSAD, mize byt jeji pii¢inou
technicka zavada na vozidle nebo chyba fidice. Cilem spolecnosti je proto dikladnym
servisem vozidel a pravidelnym proSkolovanim fidi¢t snizovat pravdépodobnost
vyskytu téchto nehod, a tim také predchazet skodam zplsobenym pii dopravnich

nehodach.
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3CSAD pro své zaméstnance organizuje pravidelnd Skoleni ve smyslu zikona
247/2000 Sb., o ziskavani a zdokonalovéani zpiisobilosti k fizeni motorovych vozidel.
Tato koleni fidi¢i absolvuji minimalné jednou za rok. V roce 2013 skupina 3CSAD
zamé&stnavala celkem 632 fidi¢a a na tato skoleni musela vynalozit ¢astku 365 300 K¢.
Kvalifikaci fidi¢t spolecnost déale zvySuje organizovanim specializovanych Skoleni
zamétenych na zlepSovani zvladani stresu v provozu. Tato Skoleni jsou porddana za
finanéni podpory z dotaci Gfadt prace ¢i Evropského socialniho fondu. V roce 2013 se
270 tidict zacastnilo VvV ramci projektu ,,Vzdélavejte se pro rast! — Moravskoslezsky
kraj* skoleni ,,Komunika¢ni dovednosti pro fidi¢e autobust®, které melo zdokonalit
jejich dovednosti v oblasti jednani se zakazniky a snizovani poé¢tu konfliktnich situaci
V provozu.

Ridi¢i 3CSAD jsou k tomu, aby jezdili zodpovédné a bez nehod, motivovani
ocenénim, Kterého se dostane tém fidi¢tim, jez dosahnou minimaln¢ 1 mil. najetych km
bez dopravni nehody. Tito fidi¢i jsou dale ocenovani za kazdych dalsich 250 000 bez
nehod ujetych km. Za rok 2011 bylo ocenéno celkem 22 fidi¢t. Ti najezdili bez nehod
dohromady 32,5 mil. km. Za rok 2012 bylo ohodnoceno 21 fidi¢i s 30 mil. km bez
nehod.

Po strance prevence dopravnich nehod zptisobenych technickou zavadou na
vozidle jsou vramci skupiny 3CSAD realizovany pravidelné technické prohlidky
vozového parku. Ty zajistuji odborné servisy, které tvofi jednu z dil¢ich divizi
spoleénosti. Servis CSAD Havifov se specializuje zejména na udrzbu vozidel Irisbus,
zatimco servis CSAD Karvind je specializovan na vozidla SOR. Konkrétni pocet
realizovanych prohlidek nebyl z dostupné firemni dokumentace k dispozici, hodnoceni

prevence z tohoto hlediska se tedy nebylo mozné podrobnéji vénovat.
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6 Srovnani pristupu k externalitam v Dopravnim podniku

Ostrava a ve skupiné 3CSAD

DPO a skupina 3CSAD patii mezi nejvétsi provozovatele vefejné dopravy na

Ostravsku. Srovnani poctu vozl ve vozovych parcich dopravct uvadi tabulka 9.

Tab. 9: Srovnani po&tu vozidel ve vozovych parcich DPO a 3CSAD v letech 20052013

2005 | 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
DPO 680 | 677 | 674 | 668 | 649 | 642 | 647 | 632 | 632
Z toho 325 | 320 | 318 | 321 | 306 | 305 | 310 | 297 | 299
autobusy
z toho 200 | 292 290 283 279 272 273 273 272
tramvaje
z toho 65 65 66 64 64 65 64 62 61
trolejbusy
3CSAD 395 | 389 | 371 | 370 | 364 | 368 | 365 | 385 | 372

Tito dopravci pusobi v oblastech, které se dlouhodobé potykaji s vysokym
znecisténim ovzdusi ¢asticemi PM10. Jako provozovatelé autobusové dopravy, ktera je
jednim z nejvyznamnéjsich ptivodct tohoto znecisténi, tudiz musi pfistupovat k fizeni
svého provozu zodpovédné a snazit se postupné snizovat jeho dopady na Zivotni
prostiedi.

Dopravni nehody jsou rovné€Z jednou z problematickych oblasti dopravy.
Vzhledem ke stale se zvySujicimu provozu na pozemnich komunikacich totiz nartsta
pravdépodobnost jejich vyskytu. Prevence vyskytu nehod a zmirnovani jejich dopadu je

tedy dalsim dulezitym tkolem pro zvySovani bezpec¢nosti silni¢niho provozu.

6.1 SniZovani produkovanych emisi

Na zaklad¢ vSech vySe uvedenych udaji Ize konstatovat, Ze oba podniky
v pribéhu sledovaného obdobi zavadély takova opatieni, ktera prispéla ke snizeni
mnozstvi emisi produkovanych V jejich provozech. Obé firmy provadély soustavnou
obnovu svych vozovych parkd, kdy nakupovaly vozidla produkujici mensi mnozstvi
exhalaci, a tudiz splilujici vysSi emisni normy. Aktudlni procentualni zastoupeni vozl

dle emisnich tf¥id ve vozovych parcich obou dopravct je uvedeno v tabulce 10.

% Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé piilohy 1 a 4 a interni dokumentace DPO.
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Tab. 10: Zastoupeni vozt dle emisnich tfid ve vozovych parcich DPO a 3CSAD (v %) v roce 2013%

Zastoupeni vozidel ve Zastoupeni vozidel ve
Emisni norma vozovém parku DPO vozovém parku 3CSAD
(v %) (v %)
EURO II 27,76 6,99
EURO 11 18,06 35,75
EURO IV 1,00 8,33
EURO V 47,83 49,19
Bez normy — elektrobus 1,34 -

Z hlediska emisnich limiti lze za sledované obdobi 1épe hodnotit vozovy park

skupiny 3CSAD. Téméf polovina vozového parku skupiny spliiuje emisni normu

EURO YV, a navic zahrnuje pouze minimum vozidel snejnizsi sledovanou emisni

normou EURO 11 (jejich zastoupeni je pod hranici 7 %).

DPO ma sice ve vozovém parku taktéz bezmala polovinu vozi emisni tfidy

EURO V, a dokonce vlastni i bezemisni elektrobusy, ale v nizSich emisnich t¥idach stale

ptevazuji vozy s nejnizsi sledovanou emisni normou EURO II (ty tvofi témétr 28 %

vozového parku).

Srovnani investic obou spole¢nosti do obnovy vozového parku je znazornéno

v grafu 9.
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Graf 9: Srovnani investic do obnovy vozového parku mezi DPO a 3CSAD v letech 2005-2013

% Zdroj: vlastni zpracovani dle tab. 2 a 7.

(v tis. K&)*

% Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé pfil. 2 a 6.
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Investice vénované do vozového parku DPO jsou prokazatelné vyssi nez do toho
skupiny 3CSAD. Je vSak nutné vzit v potaz, 7e v piipadé DPO se nejedna vyhradnd
0 investice do vozového parku autobust, jelikoz jsou zde zahrnuty 1 investice do nakupu
tramvaji a trolejbust. Data o velikosti investic do snizovani dopadli provozu na zZivotni
prostfedi tudiz nejsou vzajemné zcela srovnatelna.

Z ptiloh 2 a 6 je patrné, Ze oba dopravci vyuzivaji jako zdroje financovani pro
nakup novych dopravnich prostfedka dotace, a to jak ze statnich a obecnich rozpoctu,
tak zfondi EU. Ob¢& spolecnosti ve sledovaném obdobi vyuzily také dotace
z regionalniho opera¢niho programu Moravskoslezsko, za néz nakoupily vozy spliujici
emisni normy EURO V.

Srovnatelné jsou i jejich plany na obnovu vozovych parkt v nasledujicich letech.
Oba dopravci totiz planuji nakup nizkoemisnich vozidel s CNG pohonem. DPO, na
rozdil od ¢&isté autobusového dopravce 3CSAD, hodlad investovat i do rozvoje
bezemisnich typi dopravy — budou rozsifeny tramvajové a trolejbusové sité¢ a na
vnitroobvodové linky budou zavedeny elektrobusy. 3CSAD zavedeni bezemisnich
vozidel zatim neplanuje, mohla by vSak do budoucna jejich vyuziti zejména v MHD zvazit.

3CSAD by se také mohla inspirovat u projektu DPO ,,Emulzni motorova nafta.

Diky nému by mohla snizit emise produkované zbyvajicimi vozy s emisni tfidou EURO II.

6.2 Prevence dopravnich nehod
Vzhledem k tomu, Ze DPO provozuje vyrazné vétsi podet vozidel nez 3CSAD, je
pro srovnani pocétu dopravnich nehod a zranéni pii nehodach zapotiebi vyuzit jejich

prepoctu na jedno vozidlo dopravce. Srovnani je uvedeno v tabulce 11.

Tab. 11: Poéet dopravnich nehod a zranéni na jedno vozidlo DPO a 3CSAD v letech 2005-2013"%°

Nehody 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

pocet nehod na jedno 075 | 072 | 081 | 067 | 088 | 098 | 076 | 081 | 0,80
vozidlo DPO

pocet nehod na jedno

o 3CSAD 047 | 058 | 058 | 052 | 0,68 | 056 | 0,58 | 0,58 | 0,59
Zranéni

poet zranéni na jedno | 17 | 515 | 016 | 021 | 007 | 014 | 020 | 021 | 0.18
vozidlo DPO

Pocet zranéni na jedno

ol A AD 011 | 014 | 016 | 012 | 0,24 | 008 | 0,20 | 0,11 | 0,20

190 Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé tab. 3, 5, 8 a 9.
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Z prepoctu na jeden vz dopravce je patrné, ze vétsi pocet dopravnich nehod
I zranéni pripada ve sledovaném obdobi na DPO. Jednim z faktord, ktery mohl tento
pocet ovlivnit, je nepochybné skute¢nost, ze DPO funguje ve vétsim mésté s hustsi
dopravni siti, a tim padem také s vétsim rizikem vzniku dopravnich nehod. 3CSAD
navic provozuje celou fadu piiméstskych spojii na nefrekventovanych komunikacich,
kde je riziko dopravni nehody niz§i nez na méstskych komunikacich.

Z tabulek 3 a 8 dale vyplyva, ze poc¢et dopravnich nehod se u obou spole¢nosti ve
sledovaném obdobi pohyboval kolem ur¢itého praiméru. Da se tedy fici, ze celkové
pocet dopravnich nehod za sledované obdobi ani u jednoho z dopravci vyraznéji
nevzrostl ani neklesl. To je patrné i z grafu 10, ve kterém je pocet nehod piepocten na

jedno vozidlo.
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Graf 10: Pocet dopravnich nehod na jedno vozidlo DPO a 3CSAD v letech 2005-2013*

Srovnani poctu zranéni na jedno vozidlo v dusledku dopravnich nehod uvadi

graf 11.

101 Zdroj: vlastni zpracovani na zakladg tab. 11.
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Graf 11: Pocet zranéni na jedno vozidlo DPO a 3CSAD v letech 2005-2013'%

Z grafa 10 a 11 lze vycist, ze ani u jednoho z dopravci nebyl pocet nehod
skute¢n¢ vypovidajici hodnotou pro relevantni vyhodnoceni dopadi téchto nehod na
okolni prostiedi. U DPO i 3CSAD se totiz vyskytly situace, kdy se i pies snizeni podtu
nehod vyskyt zranéni zvysil a naopak.

Ob¢& spolecnosti kvuli prevenci dopravnich nehod potfadaji pravidelnd Skoleni
fidi¢h dle zdkona 247/2000 Sb., o ziskdvani a zdokonalovani zpisobilosti k fizeni
motorovych vozidel, a také organizuji Skoleni, kterd maji zvysit profesionalitu
a odolnost jejich zaméstnanci ve stresovych situacich. Obé spole¢nosti tato Skoleni
financuji z dotaci ufada préce.

Samoziejmosti je pak zajisténi pravidelného servisu vozidel. ten si obé
spolecnosti zajistuji z vlastni zdroji — 3CSAD prostiednictvim servisnich stredisek
jednotlivych provozii, DPO prostiednictvim své dcefiné spoleCnosti EKOVA
ELECTRIC.

192 7droj: vlastni zpracovani na zakladg tab. 11.
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Zavér

Cilem prace je hodnoceni externalit produkovanych dvéma velkymi
severomoravskymi dopravci, konkrétné DPO a skupinou 3CSAD — complex transport
services. Pro zpracovani byly vyuzity metody deskripce, klasifika¢ni analyzy a Casové
a vécné komparace.

Prace je rozdélena do Sesti kapitol, prvni tfi kapitoly pfedstavuji teoreticka
vychodiska a kapitoly 4—6 tvofi praktickou ¢ast prace.

Prvni kapitola je vénovana zakladnimu vymezeni trzniho selhani a externalit jako
jedné z jeho forem. Dale jsou objasnény dusledky spojené s externalitami a zpisoby
jejich déleni, kvantifikace a ocenovani. Ve druhé kapitole jsou popsdny moznosti feSeni
externalit. Treti kapitola se vénuje externalitam typickym pro oblast dopravy.

V Gvodu ctvrté kapitoly je kratce predstaven dopravce DPO a dile jsou
popisovany externality produkované touto spolecnosti.

Prvni ¢ast kapitoly se zaméfuje na hodnoceni mnozstvi emisi. Vzhledem k tomu,
ze DPO neeviduje konkrétni hodnoty produkovanych emisi, je na miru jejich produkce
usuzovano na zaklade¢ slozeni vozového parku. Vyvoj poctu vozidel dle emisnich norem
EURO 1I-V byl sledovan v letech 2005-2013. Na zéakladé rostouciho poctu vozidel
s vyss$i emisni tiidou EURO V a ubytku vozidel emisni tfidy EURO II lze vyvodit, Ze se
mnozstvi produkovanych emisi ve sledovaném obdobi snizilo.

Dalsi cast kapitoly je vénovana analyze po¢tu dopravnich nehod. Z hodnoceni
vyplyva, Ze vlastni po€et nehod neni vypovidajicim ukazatelem miry dopadi této
externality. Skutecné Skody a zranéni zptisobené nehodami totiz nejsou pfimo umérné
poctu dopravnich nehod. Zaviseji spiSe na jejich zdvaznosti a rozsahu nez absolutnim
poctu. Z dostupnych dat je také patrné, ze dopady nehod z hlediska materialnich skod
a zranéni se ve sledovaném obdobi drzely na relativné stabilni trovni. Jejich snizovani
by se tudiz mélo stat jednou z priorit dalsiho provozu DPO.

Ve druhé poloviné c¢tvrté kapitoly jsou rozebrany piistupy k feSeni externalit
produkovanych DPO. V ramci snizovani mnozstvi emisi lze pozorovat rozsahlé
investice do obnovy vozového parku urcené na nakup vozidel splitujicich vyssi emisni
limity. V nasledujicich letech DPO planuje investovat do rozsifeni trati bezemisni
dopravy a do zakoupeni elektrobusti. K financovani obnovy vozového parku byly

vyuzivany zejména dotace urcené ke zvySovani kvality zivotniho prostfedi na Ostravsku.
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ReSeni zaméfena na snizovani poétu dopravnich nehod zahrnuji $koleni fidi&u,
zamétena na zvySovani odolnosti vici stresovym situacim ¢i na zlepSovani analytického
mySleni v dopravé. Technickym zavadam je piedchazeno pravidelnou udrzbou vozidel.
Také diky obnové vozového parku naroky na tdrzbu postupné klesaji. Nova vozidla
nevyzaduji tolik servisnich prohlidek a oprav jako vozidla star$i. Obnova vozového
parku tedy nepfimo pfispivd ke snizovani pravdépodobnosti dopravnich nehod
zapric¢inénych technickou zavadou na vozidle.

Pata kapitola se vénuje hodnoceni externalit produkovanych spole¢nosti 3CSAD.
V Gvodu je tato dopravni skupina kratce piedstavena a dale jsou popisovany externality
touto spole¢nosti produkované.

Prvni &ast kapitoly je zaméfena na mnozstvi produkovanych emisi. Ani 3CSAD
neeviduje konkrétni idaje 0 objemu emisi, na jejich produkei je tedy opét usuzovano na
zaklad¢ slozeni vozového parku. V pribéhu sledovaného obdobi doslo k vyraznému ubytku
vozidel emisni tiidy EURO Il a zaroven K nartstu poctu voza splitujicich normu EURO V.
Na zakladé téchto zmén Ize usuzovat, Ze mnozstvi emisi ve sledovaném obdobi kleslo.

Dalsi &ast kapitoly se vénuje dopravnim nehodam v provozu 3CSAD. Stejné jako
v piipadé¢ DPO se ukazuje, ze pocet nehod neni vypovidajicim ukazatelem. Zranéni
zpusobena dopravnimi nehodami nejsou ani u této skupiny pfimo tmérna poctu
dopravnich nehod. Ve sledovaném obdobi Ize pozorovat spise mirné snizovani dopadi
nehod, a to i pfesto, ze pocet dopravnich nehod mirn¢ naristal.

V zavéretné &asti kapitoly jsou uvedeny zptsoby, jakymi 3CSAD ve sledovaném
obdobi externality feSila. Snizeni mnozstvi produkovanych emisi bylo dosazeno
obnovou vozového parku. K financovani byly vyuzity mimo jiné dotace z Ministerstva
dopravy, z rozpoCti statutarnich méstskych ufadi a z fondi EU urCenych pro
zkvalitiiovani Zivotniho prostiedi na Ostravsku. Do budoucna 3CSAD planuje investice
do nakupu nizkoemisnich vozidel s pohonem CNG.

Dopravnim nehodam je v ramci 3CSAD piedchazeno investicemi do pravidelného
proSkolovani zaméstnanci @ do pofadani specializovanych Skoleni, které maji zvysit
schopnost fidi¢t zvladat naroc¢né situace v dopraveé. Jako prevence vyskytu technickych
zévad jsou realizovany pravidelné technické prohlidky vSech vozidel.

Zavére€na, Sesta kapitola je vénovana srovnani piistupti K externalitam v téchto
spole¢nostech. Ze zjisténych parametri vyplynulo, Ze na konci sledovaného obdobi byla
mensim producentem emisi skupina 3CSAD, protoZe Vv jejim vozovém parku byla

zastoupena ve vyssi mife vozidla emisni tfidy EURO V a EURO III, zatimco vozidel
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EURO I bylo pouze minimum. DPO v tomto ohledu zaostavala, protoze vozidla plnici
emisni limity EURO II stale zaujimaly vyznamnou ¢ast vozového parku.

Pristup k feSeni mnoZstvi emisi je U dopravcti podobny. Tato skute¢nost ziejmé
vyplyva zpodobného vychoziho postaveni spole¢nosti. Obé& pusobi Vv oblastech
s vysokymi koncentracemi PM10 v ovzdusi, a tudiz jsou na n¢ kladeny vysoké pozadavky
na omezovani exhalaci. Ob¢ spoleCnosti ve sledovaném obdobi maximalné vyuzivaly
dotacni moznosti zaméfené na zkvalithovani zivotniho prostfedi na Ostravsku za ucelem
nékupu vozidel s vy$§imi emisnimi tiidami. Skupina 3CSAD by se mohla od DPO
inspirovat ve vyuziti emulzni motorové nafty pro pohon vozidel nizSich emisnich tfid.
Také by mohla zvazit zavedeni bezemisnich druhii dopravy Vv rdmci provozovanych MHD.

Z hlediska po¢tu nehod dopadla o néco 1épe spoleénost 3CSAD. Tato skutenost
miize byt disledkem toho, kde tento dopravce ptisobi. 3CSAD provozuje kromé MHD
také vozy piiméstské a meziméstské dopravy, které se pohybuji po méné
frekventovanych komunikacich. Navic se da piedpokladat, Ze komunikace v mensich
méstech, kde 3CSAD zajistuje provoz MHD, jsou méné frekventované nez ty
v nékolikanasobné vétsi Ostrave.

Z dostupnych udaji je dale patrné, ze ani u jedné spolecnosti pocet nehod
nevypovida o jejich skute¢nych dopadech. Na tyto dopady lze 1épe usuzovat na zakladé
poétu zranéni. I v tomto ohledu dopadla za sledované obdobi 1épe skupina 3CSAD.
Celkové dopady nehod se uobou spolecnosti Vv prubé¢hu sledovaného obdobi
pohybovaly na stabilni Grovni. Ackoliv je pro dopravce dulezité, Zze se dopady nehod za
dané obdobi nezvysily, cilem je zajistit jejich snizovani. Prevence nehod je v obou
spole¢nostech feSena stejné. Pro fidice jsou organizovana $koleni, vozovy park je
udrZovan prostrednictvim vlastnich servisnich provozu.

V praci byly konkrétné zmapovany externality produkované v dopravnich
spole¢nostech DPO a 3CSAD. Piihlédnuto bylo i k aplikovanym metodam jejich feseni
a k vysledkiim té€chto opatieni. Data shromazdéna v praci mohou vyuzit obé zkoumané
dopravni spole¢nosti, aby ziskaly srovnani svého pfistupu k externalitdm vici ptistupu
jiného dopravce operujiciho ve stejné oblasti. Stejné tak mohou byt tyto informace
vyuzity i ostatnimi dopravci z Moravskoslezského kraje. Své uplatnéni by mély i pro
zastupce statutdrnich mést, ti by totiZ mohli na jejich zakladé hodnotit vyuziti jiz

poskytnutych dotaci ur¢enych na snizovani vlivu provozu na zivotni prostiedi.
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Cilem bakalatské prace je hodnoceni externalit produkovanych spole¢nostmi DPO
a 3CSAD. V teoretické ¢asti jsou definovany zakladni pojmy spojené s problematikou
externalit a jsou popsany moznosti jejich feSeni a hodnoceni. Dale jsou definovany
zakladni typy externalit produkovanych v dopravé. Prakticka ¢ast se vénuje hodnoceni
externalit a ptistupti K jejich feseni v ramci DPO a 3CSAD. Vyvoj externalit je sledovan

v letech 2005-2013. V zavéru je uvedeno srovnani piistupu K externalitam v podnicich.

The aim of this bachelor thesis is evaluation of externalities produced by
companies DPO and 3CSAD. The theoretical part defines the basic terms associated
with the issue of externalities and it also describes possible solutions of externalities and
possibilities of their evaluation. Furthermore the basic types of externalities produced in
transportation are defined. The practical part is devoted to evaluation of externalities
and approaches towards their solution in DPO and 3CSAD. The development of
externalities is evaluated in years 2005-2013. In the end the comparison of the

approaches towards the solution of externalities in the companies is described.
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MHD — méstskd hromadné doprava

NOy — oxidy dusiku

PM — pevné Castice

PM10 — polétavy prach

SMMD - Spole¢nost moravskych mistnich drah
SZD — Slezské zemské drahy

VZD - Vitkovické zdvodni drahy
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Prilohy
Piil. 1: SloZeni vozového parku DPO — autobusy v letech 2005-2013%

79

Typ vozidla Emisni tiida 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Irisbus Citelis 12 EURO V = = = 12 12 11 12 11 12
Karosa B 731 EURO II 1 - - - - - - - -
Karosa B 732 EURO II 92 74 64 59 36 30 21 0 0
Karosa B 741 — lankovy EURO Il 28 26 23 14 6 3 2 0 0
Karosa B 932 EURO Il 59 58 57 58 58 58 58 48 44
Karosa B 941 — ¢lankovy EURO Il 38 38 38 38 37 37 37 36 29
Karosa B 952 EURO lII 36 46 46 45 45 45 45 45 45
Karosa B 961 — ¢lankovy EURO lII 8 8 8 8 8 8 8 8 7
Karosa C 954 EURO llI 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Karosa LC 736 EURO II 1 1 1 - - - - - -
Mercedes Benz 412 D EURO I 5 5 5 5 5 5 5 5 4
Mave Fiat CIBus ENA 54A EURO IV — — 1 3 3 3 3 3 3
Renault Citybus EURO Il 13 13 13 13 13 13 11 7 6
Solaris Urbino 10 EURO V - - - - - 5 9 15 20
Solaris Urbino 12 EURO V 24 28 36 36 46 46 56 76 86
Solaris Urbino 12 H EURO IlI 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Solaris Urbino 15 EURO V 16 19 22 28 29 30 30 30 30
Solaris Urbino 18 — ¢lankovy EURO V — — — — 6 7 7 7 7
Skoda 21 Ab EURO Il 2 2 2 — — - - - -
SOR EBN 10,5 — elektrobus Bez ptifazené normy — — - — — 2 4 4 4

Celkem ks vozidel 325 320 318 321 306 305 310 297 299

193 Zdroj: vlastni zpracovani na zékladg interni dokumentace DPO.
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Pril. 2: Investice do modernizace a obnovy provozu DPO v letech 20052013 (v tis. K¢)

104

2013

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

234 049

Investice celkem

327 644

290 821

304 369

373 398

299 706

354 239

351 651

345 140

z toho dopravni
prostiedky (pofizeni
a modernizace)

229 404

209 611

253 687

249 522

199 846

290 604

280 336

315760

170 740

z toho stavby
(modernizace a
roz§ifovani trati)

77871

61123

38 381

79 101

62 331

36 156

44 999

15263

54 473

Financovani mimo

vlastni zdroje
dotace ze statniho
rozpoctu na podporu

23100

18 200

16 840

31833

10 200

6 580

rozvoje MHD

dotace z rozpoctu
statutarniho mésta

82198

7602

5000

31701

19 341

Ostrava
dotace z Evropskych
fonda

43 960

43713

119 820

121 385

1200

dotace Ministerstva

181

financi
Dotace celkem

105 298

25 802

21 840

63 534

29 541

50 540

43713

120 001

122 585

104 Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ interni dokumentace DPO.



Piil. 3: Pocet kontrol vozidel v ramei udrzby vozového parku v letech 2005-2013'%

Udriba tramvaji 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
zékladni prohlidky 59 849 62 272 55719 55 067 55 192 55 865 56 042 58 792 56 424
kontrolni prohlidky 3293 3042 3011 3017 2702 2 268 2078 1984 1914
sttedni prohlidky 121 62 97 83 79 88 64 70 63
velké prohlidky 42 44 38 31 36 22 35 28 26
Celkem prohlidek 63 305 65 420 58 865 58 198 58 009 58 243 58 219 60 874 58 427

UdrZba autobust
a trolejbusu

planované prohlidky dle

99

2 681 2 829
potu najetych km 6 230 5583 3664 3839 2684 2867 2661
bézné opravy 35720 36 972 31104 27 416 28 964 29 125 26 415 25932 25008
opravy po havariich 204 235 216 283 324 380 289 314 308

Celkem prohlidek a oprav 42 154 42 790 34 984 31538 31972 32372 29 365 28 927 28 145

1% Zdroj: vlastni zpracovani na zékladg interni dokumentace DPO.
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Piil. 4: SloZeni vozového parku 3CSAD — autobusy v letech 20052013

Typ vozu Emisni tiida | 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Fiat Ducato EURO IV 1 1 1 1 1 1 1 1 -
Irisbus Citelis 12m CNG EURO V 4 10 13 15 18 20 25 30 35
Irisbus Citybus 12M EURO IV 6 6 6 7 7 7 7 7 7
Irisbus Crossway 10.6M EURO IV - - 10 12 18 21 21 21 20
Irisbus Crossway 12M EURO V - - 6 13 19 24 28 31 31
Irisbus Crossway 18.8M EURO V — 1 1 1 1 1 1 1 1
Irisbus Crossway 18M CNG EURO V - - - 1 2 2 2 2
Irisbus Crossway LE 10.8M EURO V - - - - - - 2 2 9
Irisbus Domino HD EURO V - - - 1 1 1 1 1 1
Irisbus EVADYS HD EURO V - - - 1 1 1 1 1 2
Irisbus lliade RTX EURO lII 1 3 3 2 2 2 2 2 2
Irisbus Magelys HD 12.2M EURO IV - - - - 1 1 1 1 1
Irisbus Midway 9.7M EURO 11 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Irisbus Crossway LE 12m EURO V - - 1 5 7 12 27 40 48
Iveco Cacciamali Thesi EURO 11 1 1 1 - - - - - —
lveco Daily S2000 EURO 11 1 2 3 3 3 3 3 3 3
lveco Stratos L27 EURO IV - - 1 1 2 2 2 2 2
lveco Stratos LE 37 CNG EURO V — — - — - - - - 1
lveco Stratos LF 38 EURO V - - - - - - - 1 1
Isuzu Turquoise EURO V 1 1 2 2 1 1 1 - -

19 Zdroj: vlastni zpracovani na zékladg interni databaze 3CSAD.
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Typ vozu Emisni tiida | 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Karosa AXER 12M EURO 11 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Karosa B 732 EURO II 40 29 23 20 14 13 7 5 2
Karosa B 932 EURO Il 30 30 30 30 30 30 28 26 20
Karosa B 941 EURO II 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Karosa B 952 EURO 11 20 24 24 24 24 24 24 24 24
Karosa C 732 EURO II 24 19 17 15 9 4 - - =
Karosa C 734 EURO Il 73 60 44 32 18 12 3 3 1
Karosa C 741 EURO II 4 4 4 3 3 2 1 1 1
Karosa C 744 EURO Il 2 - - - - - - - -
Karosa C 834 EURO II 1 1 1 1 1 1 1 1 -
Karosa C 934 EURO 11 43 43 43 43 42 42 35 33 17
Karosa C 954 EURO 11 64 78 79 79 79 79 79 79 70
Karosa C 955 EURO 11 1 1 1 1 1 1 1 1
Karosa LC 735 EURO II 7 3 1 - - - - -
Karosa LC 736 EURO Il 3 1 1 - - — — - -
Karosa LC 936 EURO lII 7 7 - - - - - - -
KAROSA LC 956 EURO 11 9 9 5 5 5 5 5 5 5
Mercedes Benz Sprinter 408 EURO Il 1 1 1 1 1 1 - - -
Mercedes Benz O 208 EURO 11 2 2 - — — — — — —
Mercedes Benz O 303-15 RHD EURO 11 1 1 - - - = = = =
Mercedes Benz O 310 EURO Il 1 - - - - - - - -
Mercedes Benz Vario O 614 D EURO Il 2 2 - - - - - - -
Mercedes Benz Sprinter 411 CDI EURO Il 2 2 2 1 1 1 1 1 —
Typ vozu Emisni tiida | 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
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Mercedes Benz Sprinter 511 CDI EURO III - - 1 1 1 1 1 1 1
Mercedes Benz Sprinter 616 CDI EURO IlI 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Mercedes Benz Vario O 611 D EURO Il 3 3 1 - - - - - -
Mercedes Benz Vario O 814 EURO IV 2 2 2 1 1 1 1 1 1
Renault Master EURO V - - 1 1 1 1 1 1 1
SOR - ekobus B 10.5 CNG EURO V 1 1 1 1 1 1 1 1 1
SOR - ekobus BN 12 CNG EURO V 3 3 3 3 3 3 3 4 8
SOR 8,5BN EURO V - - - - - - - 2 2
SOR 9,5BN EURO V 1 2 2 5 6 6 6 6 6

SOR NB 12M EURO V - - - - 4 6 7 9 11
SOR BN 12m EURO V 3 4 7 8 6 6 6 6 6
SORB9.5 EURO V 2 2 2 2 2 2 2 2 2
SOR C 10,5 EURO V 3 3 3 3 3 3 3 3 2
SOR C 12 EURO V 2 2 2 2 2 2 2 2 2
SORC75 EUROV 4 3 - - - - - - -

SOR C9,5 EURO V 8 11 11 11 11 10 10 10 10
SORLH95 EURO V - - - - - 1 1 1 1
Volvo 7000 EURO IlI 1 1 1 1 1 1 1 1 1

Celkem ks vozidel 395 389 371 370 364 368 365 385 372
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Piil. 5: Investice do obnovy vozového parku CSAD Havitov, CSAD Frydek-Mistek a CSAD Karvina v letech 2005-2013 (v tis. K&)'’

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
fnvestice do dopraynich prostfediit v CSAD | 27539 | 28009 | 43236 | 30251 | 36370 | 30739 | 34598 | 20633 | 36783
Financovani mimo vlastni zdroje
dotace Ministerstva dopravy 3140 4 437 3885 3600 2 800 800 - - —
dotace z rozpoctu statuta%‘m’ho méstského ufadu 1525 550 650 3 3 3 3 3 3
Karvina
dotace z Evropskych fondi - - - - - - 10 445 14 403 9181
fnvestice do doprayhich prostfedkit v CSAD | 39 331 | 40547 | 56980 | 53964 | 34368 | 44945 | 30246 | 38199 | 51704
Financovani mimo vlastni zdroje
dotace Ministerstva dopravy 14200 | 20400 6 086 7900 2 800 3400 15794 14053 | 10571
dotace z rozpoctu statute’lfnlho meéstského uradu 11637 | 11804 1935 3 3 3 3 3 3
Havitov
dotace Ministerstva pramyslu — — — — — 1915 3478 — —
dotace z Evropskych fondt - - - - - - 15 801 14059 | 10756
Investice do dopravnich prostfedki v CSAD | 50 665 | 35650 | 40986 | 54 689 | 20050 | 33943 | 105662 | 34601 | 82888
Frydek-Mistek
Financovani mimo vlastni zdroje
dotace Ministerstva dopravy 1080 2 400 1800 4 085 2 000 1600 — — —
dotace z rozpoctu statutdrniho méstského ufadu
Frydek-Mistek 50 100 50 B B B B B B
dotace z Evropskych fondt 0 0 0 0 0 0 10 444 12 662 5461

197 Zdroj: vlastni zpracovani na zékladé interni dokumentace 3CSAD.




1.

Piil. 6: Investice do obnovy vozového parku skupiny 3CSAD v letech 2005-2013 (v tis. K&)'

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Celkove investice do obnovy | 155585 | 104206 | 141202 | 143904 | 90788 | 109627 | 179506 | 102433 | 171375
vozového parku
Financovani mimo vlastni zdroje
dotace Ministerstva dopravy 18 420 27 237 11771 15 585 7 600 5800 15794 14 053 10571
dotace z rozpoctu statutarnich
méstskych uradt (Havitov, Frydek- 13212 12 454 2635 - - - - - -
Mistek a Karvina)
dotace Ministerstva pramyslu - - - - - 1915 3478 - -
dotace z Evropskych fondi - - - - - 1915 40 168 41124 25398
Dotace celkem 31632 39 691 14 406 15585 7 600 9630 59 440 55 177 35969

1% Zdroj: vlastni zpracovani na zéklad& interni dokumentace 3CSAD.




