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Uvod

Emise sklenikovych plynil vznikajicich spalovanim fosilnich paliv je aktudlni evropskeé
téma. Evropska unie stanovuje limitni hodnoty Skodlivin pro motorova vozidla spalujici
naftu ¢i benzin prostfednictvim emisnich norem Euro. Vozidlo spliiujici normu Euro VI
v porovnani s vozidlem spliiujici normou Euro [ udélalo velky posun ve snizeni
vypousténi CO2 do ovzduSi. Divodem bylo mimo jiné vylepSovani spalovani ¢i
pridavanych ekologickych vyndlezl typu katalyzator nebo filtr pevnych castic ¢i u

naftovych motori selektivni katalyticka redukce s moc¢ovinou AdBlue.

Tato prace je Clenéna do péti kapitol a je zaméfena na feSeni externalit Dopravniho
podniku mésta Ceské Budéjovice. Hlavnim cilem této prace je nalézt feSeni pro snizeni
emisi méstské hromadné dopravy jejiz vedlejSim efektem je taktéz sniZeni dalsi

externality, tedy hluku.

Diplomova prace se ve své prvni kapitole zabyva trznim selhdni. Jsou zde vysvétleny
pojmy jako jsou veiejné statky, nedokonald informace ¢i monopolni sila. Pozornost je v
této kapitole vénovéna predevSim pojmu externalita. Tento pojem je déale rozdélen na
externalitu negativni a pozitivni. V neposledni fadé jsou zde uvedeny kvantifikace
externalit a metody jejich oceniovani. Tato kapitola je zakoncena teoretickymi feSenimi

externalit a to jak z pohledu vlady 1 soukromych subjektt.

Druhé kapitola popisuje Ctyfi konkrétni externality v dopravé. Jedna se o hluk, emise,

dopravni nehody a kongesce.

Nasledujici kapitola piedstavuje Dopravni podnik mésta Ceské Budg&jovice, struéné
popisuje jeho historii a dale se vénuje nejaktualnéjsi vyrocni zpraveé z roku 2020. V této
¢asti prace dochazi ke srovnani nékterych ukazatelti jako jsou napiiklad ujeté kilometry,
pfepravené osoby, vynosy z MHD, nédklady spojené s palivy a energii ¢i vysledek
hospodafeni. Srovnani je zpracovano z vyrocnich zprav od roku 2011. Soucasti této
kapitoly je také ptredstaveni vozového parku. Uvedeny jsou zde veskeré druhy autobust
a trolejbust, které se od roku 2011 ve vozovém parku nachazely. Déle je zde podrobné

nastinén vyvoj vozového parku s ptihlédnutim k emisnim normam Euro.

Ctvrta kapitola stru¢éné predstavuje Dopravni podniky deviti nejvétsich mést v Ceské

republice. Tato kapitola mimo jiné obsahuje informace tykajici se modernizace a
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elektrifikace méstské hromadné dopravy prav€é v uvedenych méstech. Konkrétné se
jedna o mésta Praha, Brno, Ostrava, Plzen, Liberec, Olomouc, Hradec Kralové, Usti nad

Labem a Pardubice.

Posledni kapitola je vénovana konkrétnim navrhim feSeni sniZeni emisi v méstské
hromadné dopravé. Je zde popsan zamér ndkupu elektrobusti a zfizeni solarni

elektrarny.



Cil prace a metodika reSeni

Diplomova prace je zaméfend na moznosti feSeni negativni externality predevSim emisi
produkovanymi autobusy Dopravniho podniku mésta Ceské Budéjovice. Hlavnim cilem
této prace je vypracovat zamér pro snizeni ¢i Uplnou eliminaci emisi vypousténych do

ovzdusi.
Pro naplnéni vyse stanoveného cile byly zvoleny nasledujici dil¢i postupy zpracovani:

» vypracovat literarni resersi tykajici se problematiky trzniho selhani s diirazem na

externality
* popsat moznosti feSeni externalit prostfednictvim vladnich a soukromych feseni

« provézt detailni analyzu vozového parku Dopravniho podniku mésta Ceské
Budé¢jovice a jejich emisnich tiid
« analyzovat vozovy park dopravnich podnikil v 9 nejvétsich mést Ceské republiky a

jejich pohled na feseni negativnich externalit vyplyvajicich z dopravy

* vypracovat zaméry, které povedou ke zlepSeni situace spojené s emisemi a s tim

uzce spojenou hluénosti

Teoretické poznatky jsou vypracovdny s ohledem na metodu literarni reSerSe a
deskripce. Cilem teoretické casti je ziskdni podkladl pro aktudlni pohled na
problematiku trZzniho selhani zaméfené na externality. Jsou popsany veifejné statky,
nedokonalé informace, monopolni sila a moznosti feSeni externalit. Dale jsou

predstaveny externality v dopravé.

Zpracovana analyza vozového parku se zamétfuje predevS§im na Dopravni podnik Ceské
Bud¢jovice a emisnich tfid jez vozidla spliiuji. Naslednd analyza vozovych parkl

ostatnich republikovych mést a jejich piistupt k feSeni emisi.

Zaver prace je zaméfen na vypracovani zamérd, které by vedly ke zlepSeni situace s

emisemi a hlukem.



1. Trzni selhani

Nasledujici kapitola se bude zabyvat prekazkami, které zabranuji efektivnimu alokovani
zdrojii. V redlném trznim prostfedi existuje nemalé mnozstvi bariér, jez brani
spravnému fungovani trhu. V teoretické rovin€ lze rozdélit prekdzky do ctyi skupin,
kterymi jsou: vefejné statky, nedokonalé informace, monopolni sila a externality. (Cadil,

Kadetabkova & Vorlicek, 2006)

1.1 Verejné statky

Verejny statek predstavuje ten, jehoz spotiebitel nemize byt vyloucen ze spotieby
daného statku. Teoreticky vyloucen byt muze, avSak samotné provedeni je natolik
nakladné, az prakticky neproveditelné. Pokud tedy byly statky jiz vyrobeny, spotiebitel
je muze uzivat bez svych nakladd, jelikoz vlastnik nema moznost ziskat platbu pfimo za
uzivani statku. Dalsi vlastnosti vetfejného statku je nezmensSitelnost. Pouziti vetejného
statku jednim spotfebitelem nedochédzi k omezeni pouZiti spotiebitelem nasledujicim.

(Cadil, Kadeiabkova & Vorlicek, 2006)

Dle Hofejsi, Soukupové Macdkové a Soukupa (2018) jsou typickymi vefejnymi statky

policie, sit’ dalnic ¢i povinné o€kovani proti infekénim nemocem.

Verejny statek nejlépe definuji vysoké transakéni ndklady na vylouceni neplaticiho
spotfebitele z uzivani. Pokud jsou transakéni naklady pfili§ vysoké na vylouceni
spotiebitele, jedna se o statek vefejny. Naopak jsou-li transakéni néklady na vylouceni
spotiebitele velmi nizké, povazuje se statek za soukromy. Z tohoto pohledu nezélezi na
tom, kym je statek vlastnén nebo vyrabén, jelikoz vefejné statky mohou byt vlastnény
soukromymi nebo vefejnymi subjekty. Pokud napiiklad dojde k zestatnéni soukromého

statku, nestava se z n&j statek vetejny. (Cadil, Kadetdbkova & Vorlicek, 2006)

Podle standardni ekonomické teorie 1ze dojit k pfedpokladu, Ze k vyrobé vetejnych
statkli soukromymi subjekty dochédzi v nedostatecné mite. PfedevSim je to zpisobeno
nizkym vynosem, ktery z prodeje statkli plyne. Lidé pak poptavaji urcité mnozstvi
vefejnych statkil, za kterou by byli ochotni zaplatit cenu, jez by se rovnala vyrobnim
nakladiim. Na druhou stranu nejsou lidé ochotni zaplatit cenu, za kterou by firmy
vyrabéjici vetejny statek byli ochotni prodéavat. Zde hraji roli transakéni néklady (rozdil

mezi vyrobni a prodejni cenou), do kterych je zahrnut ndklad na vylou€eni neplatici. Z
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toho vyplyva, ze produkce vetejnych statkli by byla efektivni jen za pfedpokladu: cena
prodejni = vyrobni néklad. Odstranit vysoké prodejni néklady, jez vznikaji pii prodeji
vetejného statku, lze zajistit zdroji z vefejnych rozpocti neboli z dani. Dle Samuelsona
a Nordhause (1991) musi k zabezpe€eni dostatku vefejnych statkii pfistoupit vlada,
jelikoz soukromy sektor nedokaze zajistit dostateéné mnozstvi téchto statkd. (Cadil,
Kadetabkova & Vorli¢ek, 2006)

Graf ¢. 1 - Vetejny statek
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Zdroj: Cadil, Kadetabkova & Vorli¢ek (2006), zpracovano autorem

Na grafu ¢. 1 Ize vidét soukromou nabidku statku, ktera je z divodu vysokych
transakcnich zobrazena kiivkou Sp(f), pfi které firmy vyrobi mnozstvi Qv(f), kde
soukromi mezni uzitek predstavuje Uf(f). SpoleCensky mezni uzitek je ale predstavovan
Us(f) a tim vznikd pozitivni externalita. Jestlize by dosSlo ke snizeni transakénich
nakladl na prodej statku, tak soukromou nabidku by piedstavovala kiivka S’p(f). V
tomto piipad¢ by firmy zacali tento statek prodavat za vyssi cenu, jeZ by odpovidala
Pp(f) a danému mnozstvi Qd(f). Vyrdbéné mnozstvi statku by stile nedostacovalo
spoleCensky optimalnimu mnozstvi Qd(s), kde se rovnd mezni uZitek meznim

nakladum.
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1.1.1 Financovani produkce verejnych statki

Produkci vetejnych statkli nelze financovat z jejich prodeje ¢i prondjmu, proto musi byt
vefejny statek financovan z jinych zdroji. Mezi Casté formy financovani patii vefejné
rozpodty (dang) nebo alternativni prodeje komplementd. (Cadil, Kadefabkova &

Vorlicek, 2006)

Poptavku po vefejném statku nelze zjistit, jelikoz se realn¢ neproddva. Poptavané
mnozstvi urcit pouze za predpokladu, kdy P=0 tomu odpovida poptavané mnozstvi Q ().
AvSak pro zjisténi optiméalniho vyrdbéného mnozstvi tohoto statku je zapotiebi znat
hodnotu QD pro P = QS neboli MU = MC. Zde vznika problém alokace, jelikoz neni
mozné zjistit presné vyrdbéné mnozstvi vyroby statkl a kdo bude dané statky
spotfebovavat. Do urcité miry Ize tuto neznalost trzni poptavky nahrazovat politickym
odhadem, avSak vznika urcitd nepiesnost. Trzni poptavku nelze piesné¢ odhadnout a
tudiZ vzdy bude dochézet k plytvani vzacnymi zdroji, které by za ptredpokladu trzniho
fungovani byly vyuzity efektivnéji. Vefejny rozpocet je nejvetsi ¢asti tvofen z dani. Dan
je povinnou platbou, kdy poplatnik neurcuje na jaky ucel bude ¢astka vyuzita, ani v
jakém rozsahu. Poskytovani statki a sluzeb nema na vybirani dani vliv, coZ na jednu
stranu umoznuje odstrailovat transakéni ndklady a pomaha zajistit zdroje na produkci
vetejnych statkli. V disledku toho ale vznikéa nespravedlnost pii alokaci zdroji. Z toho
vyplyva fakt, ze financovani vetfejnych statkii vefejnymi zdroji je mozné€ pouze za
predpokladu, Ze selze jiny mozny zdroj financovani. (Cadil, Kadefabkova & Vorlicek,

2006)

Dalsi moznosti financovani produkce vetejnych statkli je pies prodej komplementt.
Tato moznost je vyuzivana, avSak komplement nesmi byt sdm vefejnym statkem
(vylucitelnost neplaticich je v podstaté velmi snadnd) a nebo musi byt komplementem
dokonalym ¢i velmi blizkym. V praxi se tak déje predevsim pii financovani televiznich
¢1 rozhlasovych poplatka (vetfejny statek), prostfednictvim reklamy, coz zde ptredstavuje
statek soukromy. Tato forma financovani by meéla byt upiednostiiovana pied
financovanim z vefejnych rozpoétd, jelikoz se jedna o efektivngjsi zpisob. (Cadil,

Kadetrabkova & Vorlicek, 2006)

12



1.2 Nedokonalé informace

Dalsi moznost selhavani trzniho rozdélovani zdroji nastavd v piipadé, Ze jedna
zuCastnéna strana nema dostatek informaci jako strana druhd. Asymetrické informace
vznikaji za predpokladu, kdy kupujici nebo prodévajici maji netplnou informaci. Tim je

tedy strana na trhu znevyhodnéna. (Hoftejsi, Soukupova, Macékova & Soukup, 2018)

Asymetrickd informace vznikne v disledku utajené informace nebo ¢innosti. Utajené
informace jsou takové, kdy jedna strana disponuje lepSimi informacemi, nez strana
druha. Utajené cinnosti vznikaji, kdyZz cinnost nemlze byt pfesné¢ a bez vétSich
dodate¢nych nakladi pozorovatelna ostatnimi subjekty. (Hotejsi, Soukupova, Macakova

& Soukup, 2018)

Méné informovanou stranou se stava naptiklad zakaznik autoservisu nebo pacient u
I¢kare. Ale 1 zaméstnavatel ma mnohem horsi informace o schopnostech zaméstnance,
jelikoz jenom on sam ma prehled o schopnostech, nedostatcich nebo zdravotnim stavu.
Pojistény ma naopak lepsi informace nez pojistovna, jelikoz ma lepsi piehled o

pravdépodobnostech nastani pojistnych udalosti. (Poloucek a kol., 2009)

Kazda sména vyzaduje informace, kdy pro jeji uskutecnéni museji ob¢é strany zjistit
podminky za kterych jsou ochotni obchodovat. Je nutné zajistit kvalitu sluzeb a zbozi,
jez budou predmétem smény. Dale je potieba ovéfit vlastnickd prava, ktera se pfimo
tykaji zbozi ve smén¢. Ziskat tyto informace muze byt nakladné, a proto nékteré
potencialné vyhodné obchody ziistanou nevyuzité. (Cadil, Kadefabkova & Vorligek,
2006)

Dle Hoftejsi, Soukupova, Macakova a Soukup (2018) nam vznikaji dva problémy, které

zpisobuji asymetrické informace, kterym je moralni hazard a neptiznivy vybér.

1.2.1 Moralni hazard

Informovangj$i strana trzni transakce maximalizuje svij uzitek na tkor neinformované
strany. Za piiklad mordlniho hazardu lze povazovat vztah ndjemce-zmocnénce.
Najemce deleguje Cast svych pravomoci na svého zmocnénce a ten jedna predevSim ve
svém zdjmu a o nasledky se deli. Hlavnim cilem najemce je pfedevsim maximalizace
uzitku, ale z diivodu utajené informace ze strany zmocnénce neni uZzitku dosaZeno v
dostate¢né vysi.
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Velmi dobrym piikladem mordlniho hazardu je pojiSténi. PojiSténd osoba
pravdépodobné vénuje méné pozornosti pojistné zalezitosti, jelikoz v pripadé pojistné
udélosti bude ztrata kompenzovana. Z tohoto dlivodu nartstd pravdépodobnost

pojistnych udalosti na kter¢ je klient pojistén.

Je zde né€kolik moznosti jak eliminovat problémy spojené s moralnim hazardem.
Motivace zmocnénce v podobé podilnictvi, které spociva v rozdé€leni zisku predem
sjednanym pomeérem mezi obé zucastnéné strany. Z toho vyplyvd, Ze zmocnénec
maximalizuje svij a zaroven cizi uzitek. Dalsi moznost jak donutit zmocnénce piisobit
co nejvice ve prospéch najemce je dodatecnd kontrola a sledovani, ktera s sebou avsak

nese dodate¢né ndklady. (Hotejsi, Soukupova, Macakova & Soukup, 2018)

1.2.2 Nepriznivy vybér

Nepftiznivy vybér je stav, kdy na trhu pfevladaji méné kvalitni vyrobky pted vyrobky
kvalitn€jSimi. Tento stav nastava z divoda odliSnych informaci na strané kupujiciho,
ktery ma hor$i informace nez prodavajici. Nasledkem toho jsou vytlacovany kvalitni

vyrobky, jelikoz kupujici neni schopen rozeznat kvalitni vyrobek. (Cernohorsky, 2020)

G. A. Akerlof jako jeden z prvnich popisuje myslenku asymetrickych informaci v
¢lanku The Market for Lemons, kde pojem ,,lemon je vyraz v americkém slangu pro
ojeté auto, které se ¢asto poroucha. Klasicka situace nedokonalych informaci nastava pti
prodeji ojetého auta, jelikoz kupujici ma horsi informace o stavu vozu nez prodavajici.
Zucastnéné strany nedisponuji stejnymi informacemi a kupujici je vystaven riziku
Spatné koupé. Kupujici tak s timto rizikem pocita a vSe se odrazi do ceny, kterd je na
trhu nizsi nez by si predstavovali majitelé kvalitnich aut. Majitelé kvalitnich aut z trhu

odchazeji a na trhu zlstavaji pouze nekvalitni a poruchova auta. (Poloucek a kol., 2009)

Dle Akerlofa (1970) lze situaci s ojetymi auty ptfipodobnit ke Greshamovu zédkonu, kdy
nekvalitni penize z trhu vytlaci ty kvalitni, avSak na trhu s auty se jedna o asymetrické
informace. Podstatou tohoto modelu je, Ze prodejce ma informace o stavu konkrétniho
vozu, zatimco kupujici jen o primérné kvalité na trhu. Z tohoto diivodu nejsou prodejci

motivovani prodavat kvalitni vyrobky a dochdzi k degradaci ¢i iplnému zaniku trhu.
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Obrazek €. 1 - Asymetrické informace

a) trh s auty vysokeé kvality b) trh s auty nizké kvality

Quz Q4 Q. Qp1 Qnz

Zdroj: Hotejsi, Soukupova, Macakova & Soukup, 2018

Na obrazku €. 1 v levé poloviné grafu je zobrazen trh s auty vysoké kvality (rozsah
nabidky Sv a poptavky Dv), zatimco pravy graf zobrazuje trh s auty nizké kvality
(nabidka S~ a poptavka D).

Jestlize-li maji prodejci lepsi informace neZ kupujici, rozviji se ,trh Cerného
Petra“ (kupujici nevédi, které auto je ,,Cerny Petr”, ale védi pravdépodobnost jeho
koupé, tedy priméernou kvalitu nabizenych aut). Z toho diivodu jsou kvalitni auta z trhu
vytlaCovana auty nekvalitnimi. Na levém grafu je situace znazornéna posunem z
poptavkové kiivky Dv na uroven kiivky Ds. Na pravém grafu zatim dojde k posunu
poptavkové kiivky z Dn na Ds. Z tohoto diivodu dojde k poklesu prodeje kvalitnich aut
z Qvi na Qv2, a zaroven dojde k nartstu prodeje nekvalitnich aut z Qni na Q2. Kdyz
spotiebitel¢ zjisti, ze doslo k navySeni prodeje nekvalitnich aut a sniZzeni prodeje aut
kvalitnich, zméni se poptavka (posunuti na urovein Dns). Z toho vyplyva, Zze kvalita

prodavanych aut se primérné pohybuje mezi nizkou a stfedni trovni.

Tento trend by pokracoval az do bodu, kdy by na trhu ziistala pouze nekvalitni auta. Za
téchto okolnosti by cena byla tak nizko, ze by majitelé kvalitnich vozi neméli motivaci
sva auta na trhu prodavat. TudiZ kupujici za téchto podminek muze predpokladat, ze
kazdé auto, které by koupili je nekvalitni. Modelova situace je extrémni a v redlném

trznim prostfedi by rovnovazna cena pravdépodobné prildkala alespon n€které prodejce
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kvalitnich aut. Podil kvalitnich aut by se tak dokazal zvysit diky informaci o stavu vozu,

ktery by byl poskytnut kupujicimu. (Hotej$i, Soukupova, Macdkova & Soukup, 2018)

1.3 Monopolni sila

Dle Holman (2007) monopol vznikéd pokud se na trhu nachézi pouze jeden prodavajici,
jez nabizi produkt, ktery nemé blizky substitut. Tato situace miize na trhu pretrvavat,
jestlize existuji urcité bariéry vstupu konkurence. Podle rtiznych prekéazek vstupu na trh

1ze rozlisit nékolik typt monopolu:
» monopol z vlastnictvi jedine¢ného faktoru
* monopol pfirozeny
* administrativni monopol (statem vytvoieny)

Monopol pfedstavuje piesny opak dokonalé konkurence. Nabidka na dokonale
konkurenénim trhu je piedstavovéna produkci malych firem, kterych je velky pocet.
Nabidka na monopolnim trhu je tvofena pouze produkci jedné firmy. Na dokonale
konkuren¢nim trhu jsou naprosto identické produkty, ale na monopolni trhu neexistuje
konkurenéni produkt ¢i blizky substitut. Monopol tedy tvoii pouze jedina firma, ktera je

schopna rozhodovat o vysi vyrabéného mnozstvi nebo o vysi ceny. (Holman, 2007)

Monopolni trh je charakteristicky ptisobenim jediného nabizejiciho. Tento nabizejici
muze rozhodovat o vysi ceny nebo velikosti produkovaného mnozstvi. Z disledku toho,
ze na trhu plisobi pouze jeden vyrobce je poptavkova kiivka totoznd s individualni.

(Hoftejsi, Soukupova, Macakova & Soukup, 2018)

Pro objasnéni rozdilu monopolu od trzniho prostiedi, 1ze vyuzit ptikladu s taxi sluzbou.
Ve mést¢ se nachazi letisté. Cestujici mohou vyuzit taxi sluzby pro cestu na letisté i pro
cestu z letiSté. Cena taxi sluZeb pro cestu na letisté je 300 korun. Pti cesté z letiStni haly
je mozné vyuzit pouze jednu taxi sluzbu, jelikoz letist€ povolilo stdni na svém pozemku
pouze jedné firm¢ provozujici taxi sluzby. Cena s touto taxi sluzbou (pt. MAXI) jiz
necini ptivodnich 300 korun, nybrz 450 korun. Na ziklad¢ tohoto rozhodnuti vznika

monopol, ktery ma za disledek zvyseni ceny dané sluzby. (Holman, 2007)

Na obrazku €. 2 Ize vidét porovnani monopolu a konkuren¢niho trhu. Na dvou grafech

je zobrazena trzni poptavka D, coz je celkova poptavka cestujicich po taxisluzbé z
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letiSté. Kiivka MC zobrazuje mezni néklady a je rostouci proto, Ze zaméstnani fidici
maji rozdilné obétované prilezitosti. Pro zjednoduSeni situace predpokladejme, Ze

ktivky meznich nakladi jsou stejné. (Holman, 2007)

Na obrazku ¢. 2 na levém grafu je zobrazena situace konkuren¢niho trhu (kazdy fidi¢
taxisluzby muze vozit zakazniky z letisté). V tomto ptipad¢ by kiivka nabidky S byla
identicka s ktivkou meznich nékladit MC, jelikoz by na trhu existovalo velké mnozstvi
fidi¢l, kterym by nic nebranilo v odvozu zakazniki z letisté. Trzni rovnovéha by tedy
vznikla v bod¢ E s rovnovaznym mnozstvim cestujicich Qg a cenou za sluzby Pk.

(Holman, 2007)

Na obrazku €. 2 na pravém grafu je zobrazena situace, kdy cestujici z letiSté vozi pouze
jedna firma MAXI. Rovnovaha trhu proto nastane tam, kde firma MAXI sviij zisk
maximalizuje a tedy pii cené PM, kde se mezni néklady rovnaji meznimu piijmu. Sedé
vybarveny obdélnik zduraziiuje ekonomicky zisk monopolu, z toho vyplyva, Ze
ekonomicky zisk je mnohem vétsi u monopolu nez na konkurenénim trhu. (Holman,
2007)

Obrazek €. 2 - Porovnani monopolu s konkurenénim prostfedim

P Konkuren¢ni trh Monopolni trh

(K¢) K& | \ P = dmaxi

MC
MC=S$ \MR
pf\1

AC

AC
MC : MR
Q 0 Qwm Q

(cestujici) (cestujici)

D =dyax

Zdroj: Holman, 2007

1.3.1 Alokaéni efektivnost

Dle Hoftejsi, Soukupova, Macakova a Soukup (2018) je ve srovnani s dokonalou
konkurenci zfejmé, ze monopol udrzuje nizkou produkci s vyss$i trzni cenou. Tato
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tendence monopolu byva casto vyjadfovdna pomoci piebytku spotiebitele a piebytku
vyrobce. Dokonale konkuren¢ni prostiedi vyjadiuje velikost vyrdbéného mnozstvi z

rovnosti ceny a meznich nakladi.

Pokud by se jednalo o dokonale konkurenéni trh, byl by jeho vystup Q* na obrazku €. 3
levy graf. Piinos pro spolecnost dokonale konkurencniho odvétvi 1ze definovat pomoci
rozdilu mezi celkovym uzitkem (plocha ABQ*0) a celkovymi naklady (plocha BQ*0C).
Celkovy uzitek odvozuji spotiebitelé z produktil, které spotfebovavaji. Tento rozdil je
na levém grafu obrazku ¢. 3 zobrazen plochou ABC, kde plocha P*BC znaci piebytek
vyrobce a piebytek spottebitele je zobrazen jako plocha ABP*. (Hoftejsi, Soukupova,
Macakova & Soukup, 2018)

Oproti tomu pravy graf obrazku ¢. 3 zobrazuje monopol, jez disponuje mensim
vystupem a vysSi cenou oproti dokonalé konkurenci. Na grafu je patrné, Ze doslo ke
zvétseni prebytku vyrobce (plocha P*FEC) a ke snizeni piebytku spotiebitele (plocha
AFP¥*). Totiz cast piebytku spotiebitele monopol pietvofil ve sviyj zisk (ten je zobrazen
plochou P*FGH jako transfer spotiebitelskych dichodi k firm¢). Plocha AFEC
zobrazuje celkovy ptfinos odvétvi pro spole¢nost ve kterém existuje monopol. Z grafu je
patrné, Ze plocha je celkové mensi neZ u dokonalé konkurence. Z toho 1ze odvodit, Ze
monopol je alokacné neefektivni. Plocha FBE znac¢ni alokacni neefektivnost, kterd je
spojena s monopolem a znaci pokles pfinosu pro spole¢nost. V ekonomii byva tato

oblast oznaCovana jako naklady mrtvé vahy.

Dokonald konkurence je spojend s terminem paretovsky efektivni alokace, coz
znamena, ze pokracujicim obchodem nemutze byt dosazeno jakychkoliv zlepSeni na
stran¢ spotiebitele ani na stran€ vyrobce, aniz by se pozice jedné ze zicastnénych stran
nezhorsila. Pfi paretovsky efektivni alokaci plati, ze P = MC. Na druhou stranu pii
monopolnim postaveni firmy na trhu ndm P > MC. Tim nam vznika pfevis ceny nad
meznimi néklady a firma na monopolnim trhu brani situacim, jez by vedly ke zlepSeni

Paretovsky chapané efektivnosti.

Jestlize monopol pouzivéa nékterou z forem cenové diskriminace, miize dojit k omezeni
naklad mrtvé vahy, tedy ke zmenseni alokacni neefektivnosti. Ke zlepSeni efektivnosti
na monopolnim trhu dochdzi bohuzel na ukor spotiebitele, jelikoz firma ¢ast

spotiebitelského piebytku odejme ve sviij prospéch. V piipadé cenové diskriminace
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prvniho stupné, kterou nejlépe zobrazuje pravy graf na obrazku ¢. 3, kdy monopol bude
vyrabét mnozstvi q’, pii1 kterém nastdva rovnost ceny a meznich néklada. V tomto bodée
neexistuji zddné naklady mrtvé vahy. Kone¢ny vystup na dokonale konkurencnim trhu
pfedstavovaném v bodé Q* (levy graf), bude stejny jako kone¢ny vystup na trhu s
monopolné postavenou firmou s mnozstvim q’ (pravy graf). Spottebitelsky piebytek na
pravém grafu zobrazeny plochou ABH se zméni v zisk monopolu. V tomto ptipadé
nelze pouzit paretovské kritérium efektivnosti k definovani Zadouci alokace zdrojt.

Obrazek €. 3 - Naklady mrtvé vahy

Ké/Q a) Kélq b)

B
PQ
|
C
0| Q*

Zdroj: Hotej$i, Soukupova, Macdkova & Soukup, 2018

1.3.2 Regulace monopolu

Hlavnim ukolem pfi regulaci monopolu je eliminace neefektivnosti v podobé nékladt
mrtvé vahy. Dopravni podniky, dodavatelé plynu ¢i elektfiny jsou klasickym ptikladem
regulace. Regulace monopolu se muze vztahovat na vysi ¢i strukturu ceny nebo
napiiklad na kvalitu sluzeb ¢i strukturu podniki. (Hotejsi, Soukupova, Macakova &

Soukup, 2018)

Cenova regulace skyta hned nékolik problémii. Za hlavni problém lze povazovat uroven
regulace ceny. Obvykle se snazi stat vyloucit prvek monopolniho zisku, jez je obsazen v
cené. Tato regulace mé za cil snizit monopoln¢ vysoké ceny a zaroven zvysit objem

produkce. Zasadni nevyhodou pii regulaci cen je, Zze zvétSuje reakéni dobu firem na
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trzni signaly. Regulace cen nezajiStuje pouze ceny niZsi, ale také zarucené ceny, coZ
muze vézt k neefektivité pti alokaci vzacnych zdroji ve vyrobé, ale i finalni produkce.

(Hoftejsi, Soukupova, Macakova & Soukup, 2018)

1.4 Externality

Jestlize proménna ovliviujici zisk nebo uzitek jednoho subjektu je pod kontrolou

druhého, vznika externalita. (Cadil, Kaderabkova & Vorlicek, 2006)

Externalita nastdva v pfipad¢, kdyz jednani jednotlivce, firmy, domacnosti nebo
komunity ovliviiuje blaho ostatnich jednotlivcii, firem, domacnosti nebo komunit. Clen
odpovédny za externalitu nemusi nést vSechny ndklady ani zisk, které z nich plynou.

(Stiglitz, 1999)

Nékteré priklady externalit by mohly svadét k domnéni, Ze externality jsou problémem
biologickym, chemickym nebo fyzikdlnim. Externality ale vznikaji, kdyz néjaky subjekt
pfenese naklad na n€koho, kdo s tim nesouhlasi (negativni externalita) a nebo kdyZz
néjaky subjekt brani jinému k dosazeni Uplného vynosu a opét s tim nesouhlasi

(pozitivni externalita). Externality jsou tedy zasah do cizich prav. (,,Externality®, n.d.)

1.4.1 Negativni externality

Negativni externalita vznikne, kdyZz jeden subjekt nehradi veskeré naklady ze své

¢innosti jinému subjektu, na ktery tyto naklady ¢astecné prenasi. (,,Externality*, n.d.)
Priklady negativnich externalit

Ptikladem muze byt situace, kdy chemicka vypousti do feky odpadni latky a pivovar
ktery se nachazi po proudu musi vodu Ccistit, jestlize ji chce vyuzivat pro své ucely.
Pivovar musi vynakladat dodate¢né naklady a jeho nakladova funkce je zavisld na
mnozstvi vypousténych latek chemicky. V tomto piipadé se jedna o externalitu

negativni. (Cadil, Kadetabkova & Vorlicek, 2006)

Dalsim ptikladem mutze byt elektrarna, kterd poskozuje lesy, jelikoz vyrabi elektiinu
spalovanim uhli. Pfi spalovani uhli v elektrarné vznikaji emise a ty ni¢i okolni lesy.
Lesy tim ¢astecné hynou a majitelim ptibyvaji naklady na obnovu lesa a uslé zisky z
prodeje dieva. Pokud elektrarna za tyto naklady nenese zodpovédnost, znamena to, Ze

na vyrobu elektfiny nenese veskeré naklady. Nese odpovédnost pouze za ¢ast nakladd,
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tedy za nakup uhli, mzdy zaméstnancii a jiné provozni naklady. Za naklady vzniklé
majitelim lesi nenese odpovédnost a pienasi své ndklady na jiny subjekt.

(,,Externality, n.d.)

Mezinarodni spolecnost ziidila velké letiSt¢ pobliz mésta. Obyvatelé mésta vSak
zaznamenali zvySeni hluku z letadel. Do té doby bylo mésto klidné a obyvatelé se tésili
z klidné oblasti. Nékteti obyvatelé se rozhodli prodat svij dim a prest¢hovat se.
Bohuzel ale zjistili, ze z diivodu postaveného letisté jiz neni mésto tolik atraktivni a
jejich domy poklesly na hodnoté€. Letist€¢ nenese odpovédnost za ztraty obyvatel a nijak
nemusi obyvatele odSkodnit. Tim spolec¢nost vlastnici letist¢ pfenasi ¢ast svych nakladt

na majitelé domu pobliz. (,,Externality®, n.d.)

Vyse popsané ilustracni situace negativnich externalit se tykaji vyroby, avSak existuji i
na strané spotieby. Pfiklad se muze tykat znecisténé ulice od oballl raznych vyrobkd.
Odpadky zde odhodili lidé, kteti nechtéli ud€lat par krokd smérem ke kosi. Znecisténa
ulice v8ak piisobi negativnim estetickym dojmem pro nakupujici v mistnim obchodé¢.
Majitel obchodu nechce spoléhat, ze nékdo ulici neuklidi a nepofadek tak odradi

potencialni zékazniky. Proto radéji vynalozi sviij ¢as a Gsili k uklidu pfed obchodem.

Mezi produkujici negativnich externalit 1ze zatradit i milovniky cigaret. Ty vynakladaji
vlastni finan¢ni prostfedky pro pozitek z kouieni a ukojeni vlastni potfeby nikotinu. Pii
koufeni vSak pfenaseji ¢ast svych nakladt z koufeni na okoli, jelikoz lidé museji dychat
cigaretovy kouf. Pasivni koufeni tak miZe zplsobovat problémy s dychani a tito lidé

museji nedobrovoln¢ vynakladat prostredky za 1écbu.

1.4.2 Pozitivni externality

Opakem negativni externality je externalita pozitivni. Velmi dobrym ptikladem jsou
véely, které neplacené opyluji stromy na zahradg, jez by bez opylovani neplodily. Tento
piiklad ptedstavuje recipro¢ni externalitu, jelikoz produkce medu je pfimo zavisla na
poétu stromd, protoze véely k produkci medu potiebuji pyl. (Cadil, Kadeiabkova &
Vorlicek, 2006)

Pozitivni externality vznikaji, kdyZ si clovek nedokdze ptisvojit vesSkeré vynosy ze své

¢innosti nebo majetku a vynosy si pfisvoji jini. (,,Externality*, n.d.)
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Priklady pozitivnich externalit

Majitelé lesa maji zisky z vytéZzeného dieva. Les také Cisti podzemni vodu, kterd je
velmi dilezitd pro obyvatele blizkych obci. Nebyt blizkého lesa, voda by nebyla tak
Cistd a kvalitni. Les tak pfinasi zisky v podobé dieva majitelim, ale také zlepSenim
kvality vody 1 obyvatelim. V ptipadé, ze majitelé lesa nejsou schopni donutit obyvatele
k placeni za Cistéj$i vodu, nejsou majitelé lesa schopni ziskat veskeré vynosy a ty si

pfisvoji jini. (,,Externality*, n.d.)

Stavebni firma zabyvajici se konstrukcemi vynalezne vylepSeny material, ktery bude
vynikat svoji pevnosti. Konstrukce tak bude 1épe odolavat vétru a jinym piirodnim
vlivim. Firma si pochopiteln¢ nechd material patentovat, aby tak uchrédnila dusevni
vlastnictvi podniku. Avsak zde vznikd tzv. efekt pielévani, tedy externalita a v této
konkrétni situaci pozitivni externalita, kterd je doprovazena rozSifenim materialu do
celého svéta diky svym jedineCnym vlastnostem. Materidl je nyni pouzivan mnoha
lidmi, ktetfi nyni maji vEtsi uzitek, nez ktery dokaze objevitel vyrobku pro sebe ziskat

behem ochrany patentu. (Jurecka a kol., 2018)

Vyzkumny ustav zabyvajici se genetikou objevil geneticky kod mikrobu, ktery
zpusobuje tuberkuldzu. Sviij védecky objev zvetejni v €lancich, a tim se stanou vetejné
dostupné pro farmaceutické firmy. Ty na zdklad¢ toho vyvinou vakciny proti
tuberkuloze, ¢imz utrzi velké zisky. Pacienti zaplati nédklady farmaceutickym firmam,
ale kdo zaplati ndklady vyzkumnému tymu? Vyzkumny ustav neni schopen patentovat

svlj objev a ten 1 prodat. Zde se jedna o pozitivni externalitu.

1.4.3 Externalita a moralka

Jak jiz bylo zminéno, externalita je porusenim prava druhého. Jak je ale mozné, Ze stat
nebo spole¢nost umoznuje nékomu zvySovat sviij zisk na nakladech n¢koho jiného? V
nekterych piipadech totiz neni uplné jasné, kdo je v pravu. VSe lze demonstrovat na
ptikladu, kdy pan Svoboda jakozto zeméd€lec hnoji pole a pan Novak je majitel
blizkého rybnika s chovnymi kapry. Pan Svoboda zvySuje svoji trodu hnojenim pole,
ale pii velkych pfehankach voda vyplavi hnojiva do nedalekého rybnika. Hnojivo je
jedovaté pro ryby a dochazi tak k tthynu nékterych ryb. Nelze zde jednoznacné urcit,
kdo je pravu a kdo by mél byt pod ochranou naptiklad statu. Pokud by stat zakazal

hnojit pole, jestlize se nachazi v oblasti chovny rybnik, ptiSel by pan Svoboda o ¢ast
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urody. Ma stat vzit pod ochranu pana Svobodu? V tom pfipad€ by ale nebyla velka

produkce v chovu kapru. Jak zjistit skute¢ny spolecensky zdjem a porovnat, zda je pro

vvvvvv

Na tomto ptikladu Ize vidét, Ze neni vZdy Gplné€ jednoduché rozhodnout, jestli ponechat
vyvoj pirirozenému trznimu prostiedi, a nebo zasahnout v podobé¢ restrikci ¢i zakond.

Ekonomie fesi otazku externalit a jakym zptisobem Ize neefektivnost odstranit.

1.4.4 Neefektivnost externalit

S ohledem na ptredesly ptiklad s chemickou a pivovarem lze demonstrovat
neefektivnost externalit. Lze brat v uvahu, Ze chemicka stanovuje vysi své produkce tak,
aby maximalizovala svij zisk, a zaroveil nebere ohled na zisk pivovaru (za
predpokladu: vyssi produkce = vys$si mnozstvi Skodlivin vypousténych do feky).
Pivovar je ale ochoten chemicce platit za sniZzeni objemu vypousténych skodlivin do
feky. Pokud by chemicka sniZila mnoZstvi vypousténych latek do feky, snizi tim 1 svoji
produkci. Jestlize snizeni nakladl pivovaru pteroste redukci zisku chemicky, existuje
zde prostor pro ptipadné vynosy, které by tato dohoda pfinesla. Zarovei to ale znamena,
ze predchozi situace, kdy chemicka vypoustéla urcité mnozstvi Skodlivin do feky, byla

neefektivni. (Cadil, Kaderabkova & Vorlicek, 2006)

Pokud jsou s vyrobou spojeny zdporné externality, dany vyrobce pii rozhodovani o vysi
vyroby porovnava mezi sebou ndklady mezni a cenu. V tivahu nebere dodatecné
naklady, nybrz ndklady soukromé (ty vznikaji jinym subjektim). V cené nejsou
zapocitany veSkeré naklady na vyrobu zboZi. Aby bylo mozné zachovat podminky
efektivnosti, musi byt bran zfetel na dodate¢né néklady, pfipadné€ na dodatecny uzitek.

(Hoftejsi, Soukupova, Macakova & Soukup, 2018)

Dle Hotejsi, Soukupova, Macdkova & Soukup, 2018 jsou celkové mezni ndklady
(SMC) charakterizovany souctem externich meznich nakladii (EMC) a soukromych
meznich nékladl vyroby. Externi mezni néklady jsou dodate¢né naklady vznikajici na

zaklad¢ dopadu zaporné externality.
SMC = MC + EMC

V pfiipad¢ externality kladné jeji plivodce nebere v potaz dodate¢ny uzitek, jez jinému

vvvvv

23



mezniho uzitku a externitho mezniho uzitku (EMU), ktery je pfedstavovan uzitkem,
ktery pifijimaji jiné subjekty.
SMU = MU + EMU

Podoptimalni mnoZstvi lest

S ohlédnutim na ptiklad majitela lesa, ktefi maji vynosy z tézby dieva a tyto lesy
pfinaseji prospéch i lidem Zzijicim v blizkém okoli. Kdyz majitelé lesti nejsou schopni
pfinutit blizké obyvatele aby platili za uzitek, ktery z lesti ziskavaji. Obrazek ¢. 4
zobrazuje trh lest, kde trzni nabidka S charakterizuje mezni nédklady na udrzovani lesa.
Kiivka MVp zobrazuje mezni vynosu z té¢zby dieva svym majitelim. Celkovy uzitek
lest, ktery zahrnuje majitele lesti 1 blizké obyvatele, odrazi kiivka MVs. Vyplyva zde
otazka, jaké budou chtit majitelé udrzovat mnozstvi lesti? Majitelé budou chtit vyrovnat
mezni naklady se soukromymi meznimi vynosy, z ¢ehoz vyplyva mnozstvi lesti Qp. Na

druhou stranu spolecensky optimalni mnozstvi lesti by ale bylo Qs, jelikoz mezni

naklady lesi se vyrovnava jejich meznimu uzitku. (,,Externality®, n.d.)

Na obrazku €. 4 jsou mezni vynosy z lesti znaceny kiivkou MVp a spoleCensky uzitek je
charakterizovan kfivkou MVs. S kiivkou MVp je totozna trzni poptavka, a proto vznika
trzni rovnovaha v bod¢ Ep pii cené¢ Pp a mnozstvi Qp. V rovnovazném bodé Ep je ale
mezni uzitek veétsi nez mezni ndklady. (,,Externality®, n.d.)

Obrazek €. 4 - Mezni vynosy

Kéiha

MV,

S
My P(D)\

Zdroj: ,,Externality®, n.d.
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Na ptikladu je demonstrovana skute¢nost, Ze pozitivni externalita zplisobuje nesoulad
mezi soukromymi vynosy a spoleCenskym uzitkem, jez znamena soucet vSech uzitki
vyplyvajicich ze statku. Z divodu skute¢nosti, Zze vyrobci nejsou schopni si prisvojit
nékteré z vynost, z toho vyplyva, Ze jejich soukromé vynosy jsou vétsi nez spolecensky
uzitek. V dusledku vyplyva, ze spoleCensky optimalni mnozstvi je vetsi nez soukromé

optimalni mnozstvi statku. (,,Externality*, n.d.)

Lze tuto pozitivni externalitu odstranit pouze tim, Ze majitelé lesti pfinuti zaplatit
obyvatele za uzitek, jez pro né z lesa plyne. Tim by se zvySily vynosy majiteliim na
uroven uzitku spolecenského. V grafu by zména znamenala posunuti kiivky MVp az do
splynuti s kifivkou MVs. Tim by majitelé byli motivovani a mnozstvi lest by se zvysilo

na spolecensky optimalni mnozstvi Qs. (,,Externality*, n.d.)

1.5 Kvantifikace externalit

Kvantifikaci externalit nelze provadét pouze pii stanoveni ceny za jednotku, ale je
potieba urcit cenovou kiivku, ktera bude zalozena na spotfebovaném mnozstvi. Cenova
ktivka predstavuje vztah mezi externalitou a dopadem na relevantni receptor, kterd se
pouziva v ptipadech, kdy lze nalézt kauzalni zavislost mezi dopadem externality a

externalitou samotnou. (Krskova, n.d.)

1.5.1 Funkce dose-response

Kvantifikaci externalit nelze provadét pouze pfi stanoveni ceny za jednotku, ale je
potfeba urcit cenovou kiivku, kterd bude zaloZena na spotfebovaném mnozstvi. Cenova
ktivka ptedstavuje vztah mezi externalitou a dopadem na relevantni receptor, kterd se
pouziva v piipadech, kdy lze nalézt kauzalni zavislost mezi dopadem externality a

externalitou samotnou. (Krskova, n.d.)

Pro stanoveni cenové funkce je zapotiebi urcit pfiinu a misto vzniku externality. Dale
je potieba zjistit velikost zasahu externality, tedy na jak velky okruh subjektt externalita
pusobi a nasledné lze sestavit funkci davka-odpovéd’. Pribéh funkce miize mit celkem

Ctyfi podoby, které jsou zobrazeny obrazkem ¢. 5. (Ptibylova, 2007)
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Obrazek €. 5 - Podoby funkce davka - odpoveéd’

odpoved’
A
nelinearni funkce
linearni funkce
\ )
e
o funkce s prahem
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P [ —
7
~
-~
e P
N - _ - -~

-

funkce s tzv. ,,efektem hnojiv*

Zdroj: Krskova, n.d.

* Linearni funkce: zde je zobrazena situace, kdy kazdd jednotka externality pisobi

stejnym vlivem i na subjekty.

* Nelinedrni funkce: ptedstavuje situaci, kdy s dal$i jednotkou externality roste stinova

cena, ktera proporcionalné zvysuje ¢i snizuje dopad zpisobeny externalitou

» Funkce s prahem: tato funkce predstavuje dopad externalit, kde Skodlivé mnozstvi

zaCina pusobit pouze pii piekroceni piipustné meze

» Funkce s tzv. ,efektem hnojiv*: dopad externality piedstavovany touto funkci

ukazuje, Ze miiZze na n¢které subjekty plisobit pozitivné a na nekteré negativné. Urcité

specifické sloZeni receptori méa za nasledek efekt externalit pozitivni dopad pfi

zéporné stinové cené. Az pii vyssi struktuie zacina prevladat jejich negativni dopad,

tim se cena stane kladnou a pokracuje v ristu. (Krskova, n.d.)
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1.5.2 Metodika ExternE

Tato metodika popisuje postup pro posuzovani dopadil a kvantifikaci externich nakladd.

Jeji pfistup je zaloZen na analyze palivového cyklu, jez zahrnuje cyklus ,,0od kolébky do
hrobu“,tedy naptiklad od samotné tézby az po problematiku odpadd a s ni spojenou

likvidaci po ukon€eni provozu. (Melichar & Méca, 2014)

Metodika ExternE navazuje na analyzu faze drah dopadi, kterd k analyze externalit
pristupuje zezdola nahoru. Jedna se o tzv. ,bottom-up“ pfistup, jemuz predchazi

vymezeni konkrétnich podminek v dané lokalité.

Analyza drah dopadl zkouma a popisuje cestu jednotlivych Skodlivych latek a to od
pocatku, tedy od mista, kde byly tyto zneciSt'ujici latky emitovany, az po misto, kde
doslo k skodlivému plsobeni téchto latek. Soucasti analyzy drah dopadl je popsana
zavislost mezi koncentraci znecist'ujici latky a dopadem na konkrétni receptor, k tomuto
ucelu se vyuziva funkce dose-response, neboli “davka-odpovéd™. Vysledkem
zminované analyzy je hodnoceni dopadl externalit na zkoumané kategorie jako jsou

napftiklad zdravi ¢i ekosystémy.

Zminovana analyza je sloZzena ze 4 zakladnich fazi. Prvni fazi analyzy je zatéz. V této
fazi je urCovana technologie a sledované znecist'ujici latky. Druhou fazi je rozptyl. Pro
tuto fazi je charakteristické sledovani a vymezeni zvySené koncentrace zneciStujicich
latek ve vztahu ke vSem ovlivnénym regionim. Tteti fazi je dopad. Hlavni naplni této
faze je zjistit, jaka je zavislost mezi zjisténou koncentraci znecist'ujici latky a dopadem
na konkrétni receptor. Tomuto zjiSténi pfedchazeji toxikologické ¢i epidemiologické
studie. Posledni fazi jsou naklady. Jedna se o vyjadreni zjisténych dopada v penézich a

to bud’to v trznich cenach ¢i v kvazitrznich cenéch. (Bickel & Friedrich, 2005)
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1.6 Metody ocenovani externalit
Obrazek €. 6 - Typologie metod ocetlovani

Scniwml TYPOLOGIE METOD OCENOVANL Celkovi ekonomicks hodnota
Total Economic Valuwe
WTF - ochote pladit (willingness
fo pay) Use value Mon-use value
WTA - ochola pfjmout
{wilingness bo accept) I

Odhzlené preference Vyjadiene preference
(konvendni 2 nahradni oriy) (hypotetické trhy)
-avealed praference stated preference

funkce davka-odpovéd

dose-response function; concentration-response function; expasure-response function
i '_{-_r
I T T T 1 —1
metoda hedonicke zamezujici trZni ceny analyza kentingentni
(WTR) cestovrich ocefiovani h:--.fan (WTR) souvislost hodnoceni
nakladi (WTR) miarket prices [WTB/WTA) IWTR/WTA)
[WTP] iedonic pricing conjeint contingent
traval costs befiaviouwr analysts valualticn
mathad
wvybérové kontingeéni fazeni
- . experimenty contingent ranking
trh nemovitasti trh prace choice experiments
. [(WTP) (WTA)
property market labour market
parova srovnani kentingenéni /
palred camparisans souvislostni fazeni
cantingent / conjoint
ranking
k. A r X L L A
transfer pfingsd
benefits transfe

Zavaj: Pearce, D.W.; Howarth, A. Techaical Report an Methodology: Cost Bensfit Analysis and Dﬂu:f Besponses. Rijksinstibuul voor volksgezondieid an Miliew
(Wational Institite of public heaith and the savironment). 2000, RIVM repact 481 535020

Zdroj: ,,Ocenovani nehmotnych uzitki a externalit™, 2005

K ocenovani externalit se vyuzivaji metody WTP a WTA. Metoda WTP (willingness to
pay) analyzuje ochotu jedince podilet se na ndkladech vedoucich k ocekavanému
prinosu, oproti tomu metoda WTA (willingness to accept) analyzuje ochotu jedince
generovat piijatelné ztraty vedouci taktéz k o¢ekavanému piinosu. Cilem téchto metod
je stanoveni ochoty jednotliveli predchazet piipadnym Skodam a to bud’to placenim
poplatkd, ¢i piijimanim kompenzaci. Z toho vyplyva, Ze se tyto metody déli na metody
odhalené preference (konven¢ni a ndhradni trhy) a metody vyjadiené preference

(hypotetické trhy). (,,Ocenovani nehmotnych uzitkl a externalit®, 2005)

1.6.1 Metody projevené preference

Netrzni hodnoty jsou v rdmci projevené preference odvozovany z trzniho chovani, a to
bud'to piimo, nebo nepfimo. Mezi nejvyznamnéjsi metody patii metoda zamezujiciho

chovani, metoda hédonického ocenovani, metoda cestovnich nakladl, metoda random
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utility a metoda preventivnich nékladd. (,,Oceniovani nehmotnych uzitkd a externalit®,

2005)

1.6.1.1 Metoda zamezujiciho chovani

Principem metody zamezujicitho chovani je nahrazeni trzniho statku netrznim
statkem.Vzniklé vydaje na trzni statek hradi domdacnost ¢i jednotlivec a na zakladé
téchto vydaji je odvozovana hodnota nahrazovaného netrzniho statku. Ptikladem mtize
byt nakup zvukové izolace domua u ruSnych ulic. (,,Ocenovani nehmotnych uzitkti a

externalit®, 2005)

1.6.1.2 Metoda hédonického ocenovani

Této metod¢ predchazi analyza skutecnych trhii a byva vyuzivana k hodnoceni
environmentéalnich externalit. Pfikladem muze byt trh nemovitosti. V ptipadé vysoké
urovné hluku, naptiklad z divodu blizkosti letisté, bude cena nemovitosti niz§i, nez
cena nemovitosti se stejnymi parametry v klidngj$i oblasti. Rozdil mezi cenou
nemovitosti v klidné oblasti a cenou nemovitosti se zvySenym hlukem ptedstavuje
ochotu jednotlivce platit, tedy WTP. Metoda hédonického ocenovani byvéa také
vyuzZivana na trhu prace. V tomto piipad€ se projevuje ochota akceptovat, tedy WTA.
Osoba zaméstnana v oboru s niz§im rizikem pobiréd niz§i mzdu nez osoba zaméstnana v
oboru s vysSim rizikem. Rozdil mezi jednotlivymi mzdami odpovidd pravé ochoté

akceptovat. (,,Ocetiovani nehmotnych uzitkl a externalit®, 2005)

1.6.1.3 Metoda cestovnich naklada

Tato metoda byva vyuzivana k ocenovani rekreacnich lokalit. Do ocenovani se
zapocitavaji nejen naklady spojené s dopravou, ale také néklady casové spojené s celym
vyletem. (,,Oceniovani nehmotnych uzitkd a externalit®, 2005)

1.6.1.4 Metoda random utility

Tato metoda pométuje vlastnosti posuzovanych mist. Pfikladem muze byt snaha osoby
dostat se z bodu A do bodu B. K tomuto mize vyuzit méstskou hromadnou dopravu,
kterd zabere vice ¢asu, ovSem bude vyrazné levngj$i, nebo mlze vyuzit taxik, ktery
danou osobu bude stat vice pen¢z, avSak do bodu B se dostane rychleji. Cenovy rozdil
mezi méstskou hromadnou dopravou a taxikem se piepocitdva na hodiny (Kc/h) a
odpovida ochoté jednotlivce platit, tedy WTP. (,,Ocenovani nehmotnych uzitkii a
externalit®, 2005)
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1.6.1.5 Metoda preventivnich nakladu

Tato metoda byva pouzivéana v ptipad¢ nejistoty dopadi urcitého jevu, napiiklad externi
naklady spojené s emisemi sklenikovych plynti. Rozsah moznych $kod neni vycislen,
ovSem piedpoklada se vysoky. Pouzivanym méfitkem byva v tomto ptipadé politické
rozhodnuti, které vymezi maximalni mnozstvi emisi CO.. (,,Ocenovani nehmotnych

uzitki a externalit™, 2005)

1.6.1.6 Metoda trZzni ceny

Tato metoda poméaha ocenit ztratu netrzniho statku, ktery je vSak druhové ptibuzny
statku trznimu, tzv. substitut. U trzniho statku je mozné stanovit trzni cenu, na jejimz
zédklad¢ je odvozovana hodnota ztraty netrzniho statku. (,,Ocenovani nehmotnych uzitk

a externalit®, 2005)

1.6.2 Metody vyjadiené preference

Netrzni hodnoty nejsou projevené, jsou odvozovany z reakci na hypotetickych situaci.
Jedna se o jedinou moznost, jak ocenovat ztratu neptimych uzitki. V této souvislosti
byvd vyuzivano kontingencniho hodnoceni ¢i analyzy souvislosti. (,,Ocefiovani
nehmotnych uzitkl a externalit®, 2005)

1.6.2.1 Kontingen¢ni hodnoceni

Jedna se o dotaznikovou metodu, jejiz zakladni otazkou je ochota lidi platit za urcCity
uzitek, poptipadé ochota lidi platit za vyhnuti se ur¢itému nékladu. Soucasti této metody
jsou vytvofeni scénafe hypotetického trhu, vybér statistického vzorku vhodného pro
dotazovani a zformulovani vhodnych otazek a odpovédi uvedenych v dotazniku.

(,,Ocenovani nehmotnych uzitkl a externalit™, 2005)

1.6.2.2 Srovnavaci analyza

Tato analyza je podobné kontingencni metodé, jedna se taktéz o dotaznikovou metodu.
Odlisnosti této analyzy je abstraktnost. V dotazniku neni zminéna konkrétni hodnota,

jsou zde zminény dvé€ €1 vice alternativ. (,,Oceflovani nehmotnych uzitkli a externalit®,

2005)
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1.7 ReSeni externalit

Vyse popsana neefektivnost externalit ukazuje, ze volny trzni mechanismus nedokaze
vzdy dosahnout spolecensky efektivni situace, jelikoz nékteré naklady nejsou soucasti
trznich vztahd. Prostfednictvim internalizace dochazi k zabudovani do trzniho
mechanismu. Internalizaci Ize rozdélit do dvou skupin podle rozsahu dopadu externalit.
Pokud se externality tykaji pouze uzké skupiny, dochazi k soukromému zplsobu
internalizace. Dé&je se tak prostfednictvim vymezeni vlastnickych prav, urceni
vymabhatelnosti, kde dale dochézi k vyjedndvani mezi zi€astnénymi stranami. (JureCka

a kol., 2018)

Pti vét§im okruhu zasaZenych externalitami je nutné postupovat napravou na urovni
vlady ¢i centrdlnich orgént. Internalizace externalit probihd prostiednictvim
legislativnich uprav, kterymi mohou byt zdkon o ochranu Zzivotniho prostfedi nebo
stanovené normy maximalniho zneciSténi ¢i poskytnuti dotaci pro ¢innosti se kterymi

pozitivni externality souvisi. (Jurecka a kol., 2018)

Pro omezeni dopadii negativnich externalit v primyslu slouZi nastroj, ktery pracuje na
principu piidélovani kvot na produkci emisi. Emisni poukdzky, jak lze kvoty
zjednoduSen¢ nazyvat, jsou zalozené na principu stanoveni maximalni ptipustné hranice
emisi, které je mozné vyprodukovat na ur€itém uzemi. Firmy produkujici zneciSténi
tedy dostavaji pridélené emisni poukazky, jez dovoluji produkovat znecisténi do vyse
tohoto maximalniho pfipustného limitu. Firma, kterd vlastni a pouziva zastaralou
technologii produkujici nadmérné mnozstvi skodlivin do ovzdusi, miize volit mezi tremi
feSenimi. Podnik miize modernizovat technologii, jez by produkoval méné¢ skodlivin do
ovzdu$i nebo pofidit Cistici zafizeni. Firma muize také zvolit pouhy nakup emisnich
povolenek od jinych firem, které produkuji méné emisi nez stanovené piipustné
mnozstvi. V kazdém z uvedenych ptipadl musi podnik vynalozit dodate¢né finan¢ni
prostiedky ke splnéni stanovenych norem. Nékup ¢i prodej emisnich povolenek je
podminén nalezenim vyhod pro ob¢ strany. Ze strany firmy produkujici vyssi nez
povolené mnozstvi emisi musi zaplatit za povolenky méné, nez za moderngjsi
technologii. Naopak firma, jez povolenky prodava, musi obchodem ziskat vice, nez-li
naklad na sniZzeni emisi na novou uroven, ktera je dand poctem zbylych povolenek.

(Jurecka a kol., 2018)
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1.7.1 Vladni pristupy k FeSeni externalit

Externi efekty ve vétsSing€ zasahuji do prav velkého poctu subjektl, a proto je v podstaté
nemozné fesit nasledky prostfednictvim vyjednéavani, jelikoz transak¢éni naklady by
prevysovaly zisk z internalizace externich efektli. Do poptedi se dostava stat, ktery ma k
dispozici né€kolik nastroju, jak snizit dopady negativnich externalit. Mize tak Cinit
pfimo ¢i nepiimo pies financni pobidky, které firmy motivuji ke sniZzeni negativnich
externalit nebo naopak ke zvySeni produkce externalit pozitivnich. (Jurecka a kol.,

2018)

Prvni kdo formuloval externality, byl Arthur Cecil Pigou, ktery definoval negativni
externality jako néklad vznikajici subjektu pfi jeho ¢innosti, jeZ za to ale neplati. Pigou
tedy tvrdil, Ze jednim z feSeni je vytvofeni systému dani, které budou uvaleny na tvirce
zapornych externalit. Na druhé strané¢ budou podporovény subjekty dotacemi, kteti
vytvareji pozitivni externality. Pigou navrhoval, aby tviirce zaporné externality byl
zatizen dani, kterd zvysi jeho soukromé nédklady a ty se dostanou na droven
spolecenskych ndkladl. Pigouvské dané (n€kdy nazyvané jako ekologické dan€) by se
m¢ély rovnat rozdilu mezi spole¢enskymi a soukromymi naklady, a zdroven by dail méla

zvysovat cenu statku. (Riha, 2016)

Pfimé statni zasahy spocivaji v zavadéni zakonl, norem a maximalnich limith
povolen¢ho znecisténi, jez se tykaji ochrany zivotniho prostiedi. Jestlize firma normy
porusi, mize byt za takové jednani sankcionovana. Sankce nabyvaji riizné podoby pies
finan¢ni pokuty k samotnému zdkazu cinnosti, kterd zplsobuje zneciStovani. Firma
vSak musi byt motivovana dodrzet stanovené limity a to dostateCnou vysi nastavenych
sankci, které firmu postihnout pti nedodrzeni stanovenych limit. Problémy plynouci z
nastavenych maximalnich limitd miZou byt néasledné kontroly jejich dodrZovani ¢i
nastaveni spravnych hranic téchto limitd. Nasledné kontroly jsou velmi narocné z

hlediska finan¢niho, tak ¢asového.

Jako zplsob feSeni negativnich externalit vznikly opravné dané, které maji omezit
nastalé problémy spojené s piimou internalizaci. Nastavena vyse téchto dani se pfimo
rovnd meznim externim ndkladim. ZneciStovatel je donucovan k omezeni
produkovaného mnozstvi emisi. Uvalené dan¢ tak navySuji ndklady firem na Uroven

spolecenskych meznich nékladi. Teoreticky model opravnych dani v§ak nenasel SirSiho
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uplatnéni v redlné ekonomice, jelikoZ je velmi ndro¢né stanovit hranici meznich
nakladi, jez jsou zplsobeny externalitami. Negativni externality spojené s ¢innosti s
sebou pfinasi externi naklady, které¢ jsou vynakladany v mife prevysujici efektivnost.
Naopak pozitivni externality jez jsou spojeny s urCitou cinnosti jsou na trhu
poskytovany v nedostatecné mife a tedy nedosahuji efektivniho mnozstvi. Na trhu
vznikaji selhani z divodu vznikajicich externalit a hlavnim tkolem internalizace je
uméle donutit producenta téchto externich nakladi do své ekonomické rozvahy. Tim se
tedy navysi naklady producenta, ktery se v idealni ptipad¢ priblizi k bodu spolecenské

rovnovahy.

Negativni externality je zapotfebi prostfednictvim riznych metod omezovat, kdezto
pozitivni externality je vhodné ¢i dokonce nutné podporovat. K tomu Ize vyuzit opravné
dotace, jez dokazi motivovat producenta pozitivni externalit k véts$i produkci. (Jurecka a

kol., 2018)
Kjotsky protokol

Tato imluva vstoupila v platnost 16. tnora 2005 mezi 132 zemémi a pomaha fesit
problémy tykajici se negativnich externalit. Kjotsky protokol podepsala i Ceské
republika a zavazala se tak k omezeni znecistovani ovzdusi snizenim vyfukovych plynti
¢1 jinych Skodlivin vypousténych z tovaren. Zemé byly zavazané snizit sklenikové
plyny o 5,2 % oproti roku 1990 a cil mél byt splnén mezi roky 2008-2012. Snizovani
emisi se dotklo oxidu uhli¢it¢ho, oxidu dusného, methanu, hydrogenovanych
fluorovodikti a dalSich. Primyslové zemé& by vSak meély problém s dodrzenim této
umluvy, a proto mohou vyuzit emisni povolenky. Jestlize néktery ze stati produkuje
mensi nez stanovené mnoZzstvi, mize své nevyuzité povolené mnozstvi emisi prodat jiné
zemi, jez naopak produkuje nadlimitni mnoZzstvi emisi. Stalo se tak v minulosti, kdy
Ceska republika prodavala emisni povolenky Japonsku a ziskané finance investovala

prostfednictvim programu Zelena usporam. (EkoList, 2005)

1.7.2 Nedostatky vladnich FeSeni

Pro feSeni externalit na vladni Grovni je zapotiebi kontrolnich mechanismd, jez slouzi
pro hlidani dodrzovéni dohod. Ty s sebou pfinasi naklady, které na rozdil od

soukromych subjektd plati vlada. Na poskytnuta data od firem se nelze spoléhat a pro
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vladni aparat je tak jednodussi kontrolovat pfekroceni nastavenych kvot, nez-1i sledovat

piesné mnozstvi vypousténych Skodlivin a ndsledné vyméiovat korekéni dan€.

Vladni fesSeni skytaji problémy se Spatnym ziskdvanim informaci od firem, na zakladé
kterych by mohla ulinit pfisluSnd omezeni. Firmy maji vice informaci pfedev§im v
oblasti technologického pokroku a cilem soukromych firem je skryt pfed organy
moznosti prislusnych regulaci. Jestlize tedy vlada nabyva Spatné ¢i neuplné informace,
tak jejich opatfeni vic¢i firmam nedosdhnou dostate¢né vyse a vysledek v podobé
snizeni vypousténych Skodlivin se nedostavi. Pokud vlada nastavi pfili$ silna opatfeni a
naklady pro firmu jsou pfili§ netinosné, mtize firma dojit k vlastni likvidaci. Neni to ale
jediny negativni dopad Spatného nastaveni regulaci, ale i spolecensky prospéch muize
byt snizen. Vlada tak musi ziskat nejpfesnéjsi data, ktera ovSem piindseji zvySené

naklady na jejich pofizeni.

S nastavenim spravnych regulacnich opatfeni uzce souvisi problematika kompenzace.
Jestlize existuje v urcitém misté externalita, mize dochéazet k tzv. kapitalizaci zmén.
Kapitalizace zmén se pfedev§im promitne do zmén ceny majetku v jeho blizkém okoli.
Jestlize tedy zména vede ke zlepSeni situace, ceny majetkii v blizkém okoli se
pravdépodobné zvysi. Naopak pokud jsou nastaveny pfili§ tvrdé opatfeni k eliminaci
externality, hodnota majetku se mize vyrazné snizit. V ptipadé snizeni hodnoty majetku
by méla byt tato ztrdta kompenzovana, avSak je velmi obtizné urcit subjekt, jehoz by se

méla kompenzace tykat. (Stiglitz, 1999)

1.7.3 Soukromé reSeni externalit

Jestlize se externalita dotykd pouze malého okruhu subjektii, dochazi ke snaze vyfesit
vSe dohodou o odSkodnéni postizené¢ho. Pro internalizaci externalit soukromymi
subjekty je nutnd podminka, kdy externalita zasahuje pouze maly okruh subjektli a jsou
dobie vymezena jejich vlastnickd prava, ale i povinnosti. Vlastnicka prava jsou
vymezena prostiednictvim katastru nemovitosti nebo v obcanském ¢i obchodnim
zakoniku. Vlastnickd prava musi byt dale prevoditelnd. Pro UspéSnou internalizaci
externalit u soukromych subjektd je nutnd podminka nizkych nebo dokonce nulovych
transak¢nich ndklada. Transakéni néklady tak mohou piedstavovat finance vynalozené

ke zjisténi vlastnickych prav na katastrdlnim Ufadu ¢i ztratu casu vynalozen¢ho k
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jednani. Transakéni ndklad tak predstavuje vydaj za advokaty, které subjekty musi

vyuzit v ptipadg¢, jestlize nenaleznou shodu vyjednavanim.

Ekonom Ronald Coase dovedl vysvétlit problém pomoci tvrzeni, které je znamé pod
pojmem Coaseho teorém. Podle Coase lze dojit k efektivnimu feSeni, jestlize jsou malé
¢1 nulové transakéni naklady, jsou dobfe vymezena vlastnicka prava a externalita se tyka

malého mnozstvi subjekti.

1.7.4 Nedostatky soukromych feSeni

Jednim z problémil soukromého feSeni externalit jsou vefejné statky, kde je obtizné
definovat malé skupiny, kde se vlastnicka prava urCuji. Z tohoto ditvodu se nelze obejit
bez Cernych pasazéri. Dalsi prekazkou jsou soukromé vlastnické vztahy, které nemusi
byt jasné zaznamenany a v Case nejsou stalé. Tim se zodpoveédnost pienasi na nového

vlastnika, coz komplikuje vymahatelnost.

Zéasadni komplikaci pfi feSeni externalit soukromymi subjekty je nedokonalost
informaci. Zucastnéné strany nemuseji dosdhnout vzajemné dohody z divodu

pfehnanych pozadavki.

Jestlize k dohodé mezi subjekty dojde, nasledna kontrola dodrZzovani vzajemnych dohod
muze byt problematicka, jelikoz vytvofeni kontrolniho mechanismu s sebou pfinési

dodate¢né transak¢ni naklady. (Stiglitz, 1999)
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2. Externality v dopravé

Doprava patfi mezi nejvyznamngj$i Cinitele negativné pisobici na Zivotni prostredi.
Vytvati tak dodateéné ndklady, které tieti strany museji hradit bez toho, aniz by k
placeni projevili vlastni vili. Mezi zakladni negativni externality v dopravé patii hluk,

emise, kongesce a dopravni nehody.

2.1 Hluk

Ve velkych méstech doprava vyrazné ptispiva ke zvySovani hluku a tim ve vétSiné
pfipadi prekracuje obecné piijatelnou hranici hluku, ktera je stanovenia na 65 dB.
Me¢teni hluku je naro¢né a tézko kvantifikované, jelikoz nékteré zvuky toto znemoziuji.
Do problematiky méfeni hluku vstupuje proménna subjektivniho vnimani, coz
znamend, ze kazdy jedinec mé jinak nastavenou piipustnou hranici hluku. Pii
ekonomické kvantifikaci hluku se pouZzivaji stanovovani vySe ceny nemovitosti z

hlediska vzdalenosti od zdroje hluku. (Duchon, 2010)

Hluk se negativné podili na zdravotnim vyvoji jedince, pfedevSim zvySuje riziko
onemocnéni ischemické srde¢ni choroby. Jestlize se zvysi hlu¢nost prostiedi o 6 dB,
riziko onemocnéni ischemické srdecni choroby se zvysi o 1,09. Pokud je hladina hluku
niz$i nez 60 dB, tak zvySené riziko kardiovaskularnich onemocnéni (infarkt myokardu)
nehrozi. V obecné roving Ize uznat, ze hluk ma negativni vliv na zdravi jedince, jestlize

ptfesahuje hranici 60 dB. Rizikovou skupinou jsou oznacovani muzi stfednich let.

Zvyseny hluk ptedevsim z dopravy se také projevuje na kvalit¢ spanku, a to predevsim
v oblasti usinani, kvality a délky spanku ¢i omezuje fazi REM. Jestlize je spanek ruSen
hlukem, dochazi k fyziologickym i psychickym zménam. Nej€ast&j$imi pfiznaky jsou
rozmrzelost, Unava, bolesti hlavy, sniZzeni produktivity jedince ¢i Spatnd nalada.

(Hellmuth, Michal, & Potuznikova, 2013)

Za prokazané ucinky hluku lze povazovat kardiovaskularni Gcinky, ruSeni spéanku,
zhorSeni poznavacich schopnosti, porozuméni feci, poskozeni sluchového aparatu a
obtézovani. Potencidlnimi zdravotnimi ucinky hluku mohou byt diabetes, mrtvice,
obezita, vlivy na tchotenstvi a nasledny porod. Na mentalni zdravi jsou ucinky

nedostate¢né prokdzané a nelze je respektovat. Studie zabyvajici se problematikou
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hluku pfinaseji nekonzistentni vysledky a kvalita dikazi je je povazovdna za velmi

nizkou. (Statni zdravotni ustav, n.d.)

2.2 Emise

V prubéhu let s postupnym zdokonalovanim spalovaciho motoru a jeho podstatnych
soucasti dochazi k redukci emisi, ale 1 pfesto stale zlstava doprava velkym zdrojem
Skodlivych latek. Objem vozidel v provozu roste a spolecn¢ s tim dochazi i ke
zvySovani celkového mnoZstvi emisi. Nejvétsim producentem Skodlivin v dopravé je

letecka a silni¢ni. Osobni doprava v souctu produkuje vice emisi, nez-li ndkladni.

Pro zlepSovani ovzdusi byla v roce 1992 zavedena emisni norma Euro 1, jez se tykaly
nov¢ vyrobenych vozl. Kazd4 dal§i vydana norma zpfisituje povolené vypousténé

mnozstvi emisi u vozidla. (OECD, 2005)

V Ceské republice rostou emise sklenikovych plyni z dopravy, od roku 2000 do roku
2017 vzrostly o 54 %. Z energetického primyslu je trend opacny a zde vyrazné klesaji.
V roce 2017 v Cesku &inily agregované emise CO: ekvivalentu 124,4 milionu tun, coZ
je mira pouzivana pro srovnani emisi rtiznych sklenikovych plyni, které maji vliv na
globalni oteplovani. Od roku 2005 do roku 2017 poklesly emise o 12,9 % tedy o 19,2
milionu tun CO2 ekvivalentu. Do roku 2020 byl stanoven cil na snizeni emisi o 32

milionu tun.

Energeticky priimysl se fadil mezi nejvétsi zdroje emisi sklenikovych plynt a v roce
2017 se podilel na produkci 40,2 %. Od roku 2000 doslo v tomto odvétvi ke snizeni
emisi 0 16,6 %. Druhym zdrojem emisi byla doprava, ktera zvladla vyprodukovat témét
14,5 % emisi a v dopravé kontinualné emise rostou. V roce 2017 vzrostly o 2,8 %, tedy
o pul milionu tuny CO2 ekvivalentu. Mezi dal§i zdroje emisi patfily primyslové
procesy, zpracovatelsky primysl, domécnosti, stavebnictvi odpady nebo zemédélstvi.
Rostouci trend byl zaznamenam v odpadech, ptredevs§im ze skladkovani. (Economia,

2019)

Znecistovani ovzdusi probiha po celou dobu zivotnosti dopravniho prostiedku, pocinaje
jeho vyrobou az po samotnou likvidaci. Do znecistovani ovzdusi pfispivd samotna
vyroba, ale i dopliovani paliva. Dopravni zneciStovani lze rozdélit na primarni a

sekundéarni. U primarniho znecistovani dochdzi k emitovani ptimo do atmosféry, kam
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lze zatadit oxid uhli¢ity, oxid sifi¢ity ¢i vedlejsi produkty spalovani. K sekundarnimu

zneCisténi dochazi az pfi vzdjemnych reakcich mezi primarnimi zdroji s pisobenim

vlivl, jakym je napiiklad UV zafeni. Mezi nej¢astéjsi zdroje znecisténi patii:

» Uhlovodiky - ty reaguji s nitrogen oxidy a pii pusobeni slunecniho zéteni vznikd
ozon, jako hlavni slozka smogu. Ozon je v atmosféie dulezity, avSak pro lidsky
organismus nikoli. Zpasobuje podrazdéni dychacich cest, kasel nebo snizuje kapacitu

plic.

« Castice sazi &i kovu - diky témto asticim je smog ,kalny*, které piedstavuji zaté pro
lidské zdravi. Castice mohou proniknout do plic a tam se usadit. Tyto zdroje lze
zatadit mezi primarni, ale i sekundarni zdroj. Mezi nejvétsi producenty patii vznétové

motory.

* Oxidy dusiku - wvznikaji pfedevSim pii spalovani fosilnich paliv a za hlavniho
producenta lze oznacit dopravu. Pokud jsou oxidy dusiku vdechovany, dochazi k
podrazdéni plic a snizuji pfirozenou obranyschopnost dychaciho ustroji. Pro lidské
télo je z oxidl dusiki nejhorsi NO2 neboli oxid dusicity. Ten velmi lehko pronikd do
dychacich cest a zhorSuje imunitu. Velkym rizikem je pro astmatiky nebo malé déti. S
ohledem na pfirodu zpiisobuji oxidy dusiku kyselé desté¢ a negativné se projevuji na

globalnim oteplovani.

* Oxid uhelnaty - bezbarvy, bezzapachovy a jedovaty plyn, ktery je nejvice produkovan
zazehovym motorem piedev§im leteckou dopravou. Vdechovani oxidu uhelnatého
zpusobuje Unavu a negativné se projevuje na srdci a nervovém systému. Pfi otrave

muze dojit ke kdmatu nebo dokonce ke smrti. (Adamec, 2008)

+ Oxid sificity (SO2) - bezbarvy plyn s drazdivymi G¢inky. Mezi hlavni producenty se
fadi dopravni vozidla a elektrarny. Nejhiiie jeho pfitomnost vnimaji astmatici, jelikoz
oxid sifi¢ity zplisobuje zuzeni prudusek. Organizace WHO provedla vyzkum, ktery
zjiStoval zavislost mezi umrtnosti ve 12 evropskych méstech a zvySenou 24
hodinovou koncentraci oxidu sifi¢it¢tho. Z vyzkumu vyplynulo, ze pii zvySeni
koncentrace oxidu sifi¢it¢ho o 50 mg/m?3 se imrtnost zvysila o 3 procenta. (Zdravotni

ustav se sidlem v Ostrave, 2020)

 Latky s toxickymi U€inky - mezi latky ohrozujici zdravi a jsou povazovany za piicinu

rakoviny patii olovo nebo polyaromatické uhlovodiky. (Adamec, 2008)
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2.2.1 Emisni normy Euro

Emisni normy Euro stanovuji maximalni hodnoty $kodlivin, které se mohou vyskytnout
ve vyfukovych plynech a tyto limity jsou vydavany Evropskou unii. Mnozstvi skodlivin
je rizné u benzinovych a naftovych motori. Co se ty¢e motorti dieselovych, jsou
stanoveny maximalni hodnoty oxidu uhelnatého (CO), uhlovodiki (HC), oxida

dusiku (NO,) a pevnych &astic (PC).

V soucasné dob¢ je Sest emisnich norem Euro, které vstupovaly v platnost postupné od

roku 1992. Jednotlivé maximalni hodnoty Skodlivin jsou vyobrazeny v tabulce €. 1.

Tabulka €. 1 - Maximalni limity Skodlivin u dieselovych motort

CO (g/km) NOx (g/km) HC + NOx (g/km) PC (g/km)
Euro I 3,16 1,13 0,18
Euro II 1,00 0,70 0,08
Euro IIT 0,64 0,50 0,56 0,05
Euro IV 0,50 0,25 0,30 0,025
Euro V 0,50 0,18 0,23 0,005
Euro VI 0,50 0,08 0,17 0,005

Zdroj: Drahoslav (2018), zpracovano autorem

Z tabulky je patrné, Ze v pribéhu let rostly naroky na snizovani skodlivin uvoliiovanych
do ovzdusi. Uvedené hodnoty jsou maximalni mozné hodnoty, které miize motorové

vozidlo uvoliiovat za jeden ujety kilometr.

2.2.2 Poplatky z obnovitelnych zdroji energie

Urcitym paradoxem byl zdkon o podporovanych zdrojich energie. SdruZeni dopravnich
podnikt Ceské republiky shledavalo rozpor mezi zavazkem statu napomahat snizovani
emisi a jeho pfistupu do roku 2021. V tomto roce totiz doslo k vyslySeni pozadavku
osvobodit provozovatele vozidel s elektrickym pohonem od placeni poplatku z
obnovitelnych zdrojti energie. Podle piedsedy SdruZeni dopravnich podniki Ceské
republiky Tomase Pelikdna byl znevyhodnovan provoz ekologicky Cistych vozii viuci
autobusiim se spalovacimi motory. Predkladatelem névrhu pozméinovaciho zdkona,
ktery se zabyval touto problematikou, byl mistopiedseda Hospodaiského vyboru Martin
Kolovratnik. (Smudkova, 2021)
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2.2.3 Emisni norma Euro VII

Tato emisni norma je soucasti Zelené dohody, tzv. Green dealu. Jejim cilem je zpfisnit
emisni normy pro vSechna vozidla s benzinovymi a dieselovymi motory. (European

Commission, 2021)

V roce 2020 se objevily informace, tykajici se zpfisnéni emisnich norem. Jednalo se o
nastin normy Euro VII, ktera by mohla znamenat Gplny konec prodeje novych vozidel
pohanénych spalovacimi motory. Stavajici normu Euro VI by ta nova mohla nahradit uz

v roce 2025. (Severyn, 2021)

Podle ACEA, Evropského sdruzeni vyrobct automobilli, neni provedeni emisni normy

Euro VII mozné. (Marquillero, 2022)

2.3 Dopravni nehody

Dopravni nehody nemaji za nasledek pouze Gjmu na majetku a administrativni néklady
spojené s pojisténim, ale tim hlavnim dopadem jsou ztraty lidskych nebo zvifecich
zivoti. Dopravni nehody také s sebou pifinasi ekonomicky ndklad pro stat. Externi
naklady spojené s dopravnimi nehodami jsou v oblastech zdravotni péce, utrpeni,

bolesti, truchleni ¢i ndkladl na opravy. (Centrum dopravniho vyzkumu, 2012)

Hodnotit nasledky dopravy je mozné z n€kolika riznych pohledii, kterym je bezpecnost,
komunikace, lidsky cinitel a vozidla. Hodnotit nésledky dopravy je ale nutné i z
pohledu ekonomického, jelikoz vznikaji socio-ekonomické ztraty, které maji znacny
vliv na spolec¢nost a stat. Spolecnost a stat tak piichazeji o dulezité zdroje, kterymi jsou

zdroje lidské, finan¢ni a materialni.

Centrum dopravniho vyzkumu z dlouholetych zkuSenosti zpracovala metodiku, podle
které lze provézt vypocet ztrat vzniklych z dopravnich nehod na pozemnich
komunikaci. Vy¢isleni ztrat umoznuje nékolik metod ocenéni, které se 1i8i divodem a
cilem ocenéni. Ceskd republika ma za cil minimalizaci zranéni a sniZzeni celkové
umrtnosti pfi dopravnich nehodéach. Ze stanovenych cilli 1ze pouzit formu propoctového
ocenéni ekonomickych nasledki dopravnich nehod, nebo-li metodu lidského kapitalu.
Metoda néklady vzniklé z nehod do dvou kategorii. Prvni kategorie jsou naklady, které
jsou nutné k pouZiti k napravé do ptivodniho stavu pied nehodou (néklady vlivem ztraty
zdrojit). Dalsi kategorii jsou néklady, jez nastanou vlivem ztraty budouciho jednéni

40



(nemoznost nasledné produkce pii ztraté zivota nebo zranéni). (Centrum dopravniho

vyzkumu, 2015)

Existuji dvé metody, které pomahaji urcit naklady spojené s dopravnimi nehodami,
kterymi je metoda ex post a ex ante. Metoda ex post pocitd s poklesem vyroby
pracovnika, jez byl pfi dopravni nehod¢ usmrcen. Problémem metody je piedevsim
ur¢eni nakladd podle véku ucastnika dopravni nehody. Metoda ex ante spociva ve
vypoctu spotieby, kterou muze jedinec ucinit, jestlize se nezicastni nehody. Naklad je

vyjadfen finan¢ni ¢astkou a nezohlednuje emoce. (Duchon, 2010)

Naéklady vyplyvajici z dopravnich nehod Ize rozd¢lit na ptimé a neptimé. Do ptimych se
zafadi naklady velmi ziejmé a zjistitelné, jako hmotné Skody, naklady na hasi¢sky
zachranny sbor ¢i policii, ndklady na zdravotni péc¢i a naklady na soudy. Do neptimych
patii pfedevsim finance, které stat ztrati imrtim ¢i zranénim ucastnika dopravni nehody,
tedy ztraty na produkci. Néklady nepiimé se nepromitaji do ekonomiky ve stejném roce
udani nehody, ale vepisuji se do ndkladi budoucich. (Centrum dopravniho vyzkumu,

2020)

2.4 Kongesce

Kapacita dopravy je omezena a dopravni uzly nelze uzptsobovat piredevsim z divodu
sezonnosti. Neprijezdnost silnic zplsobuje externi naklady, které nesou ucastnici
provozu. Naklady kongesce lze stanovit na zdklad¢ rychlosti a toku dopravy. Tok se
vypocita soucinem rychlosti vozidel a hustotou dopravy. Pokud je hustota provozu
vyssi, klesd tim rychlost pfepravy vozidel a tok neni tak plynuly. Rychlost Ize snizovat

cvwr

ke vzniku kolon. (Duchon, 2010)

Na silnice Ize pohlizet jako na vetejny statek, pfirozeny monopol, soukromy statek nebo
spole¢ny zdroj. Pokud je silnice volnd a provoz neomezuje pouzivani, je z ni vefejny
statek. Jestlize je ale zacpand, produkuje negativni externalitu v podobé pomalejsi
pfepravy a stava se z ni vefejny zdroj. Negativni externalitu lze efektivné feSit
prostfednictvim mytného systému, kde mytné se zaméfuje na redukci externality
prostiednictvi pigouovské dané. Danl neni feSenim v piipadé, kdy naklad pro vybirani

dan¢ dosahuje vysokych urovni.
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Dalsi moZznosti jak omezit dopravni zacpy spociva ve vystavbé novych silnic, o coz se v
minulosti pokusili v Los Angeles, avSak netuspésné. Nové silnice totiz ptilakaji jen dalsi
uzivatele a zacpy tak zcela nezmizi. Londynsky vyzkum dosel k zavéru, kdy zbouranim

centra mésta a nasledné vystavbé novych silnic nezabrani dopravnim zacpam.

V Singapuru zavedli mytny systém, ktery zpoplatiiuje pouzivani silnic s ohledem na den
¢1 dobu pouzivani. Ceny za uzivani silnic jsou tedy proménné. Singapur navic stanovuje
maximalni pocet aut mozny pro vjezd do centra a kazdy mésic drazi prava pro vjezd do
centra. Vikendové vjezdy jsou levnéjsi, nez-li prava na vjezd ve vSedni dny. Tento
systém vSak mtize zvyhodiiovat pouzivani aut bohatymi lidmi oproti chudSim. (Mankiw,

1999)
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3. Dopravni podnik mésta Ceské Budé&jovice

Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice je akciova spoletnost zabezpecujici
hromadnou dopravu na tizemi statutarniho mésta Ceské Bud&jovice, popiipadé v dalsich
patnacti priméstskych obci. Konkrétné se jedna o obce Borek, BorSov nad Vltavou,
Dobra Voda u Ceskych Budé¢jovic, Hlincovd Hora, Homole, Hrdéjovice, Litvinovice,
Pland, Roudné, Rudolfov, Srubec, Staré¢ Hod¢jovice, VEelnd, Vidov a Vrato. Tento cil je

napliiovan jak pomoci autobust, tak i trolejbust, a to celkem na 24 linkach.

Trolejbusova doprava je realizovana sedmi trolejbusovymi linkami, které funguji diky
trolejbusové siti, jez vede stejnosmérny proud o napéti 750 V. Tato sit’ je zajisStovana
¢tyfmi ménirnami, které jsou ovladany dalkové z energetického dispecinku dopravniho
podniku mésta Ceské Bud&jovice a jeji celkové délka &ini 72 km. Autobusovou dopravu

realizuje tfinact autobusovych linek a tfi linky elektrobust.
Dopravni podnik vlastni celkové na dvou vozovnach 103 autobusti a 56 trolejbustl.

Celkoveé zaméstnava 418 zaméstnanct, z nichz 196 jsou fidi¢i. (Dopravni podnik mésta

Ceské Budé¢jovice, a.s., 2022a)

3.1 Historie

Historie Ceskobudéjovické hromadné dopravy saha az do roku 1908, kdy se na
Ceskobud€jovickém nameésti projeli prvni tramvaje. Celkem byly v tomto roce
vybudovany dvé linky, prvni linka P jezdila od budovy ptivodniho budé&jovického
nadrazi Prazské predmésti a méfila tfi kilometry. Druhd linka L jezdila z Lineckého

predmésti k zelezni¢ni zastavce v Heydukovée ulici.

V roce 1909 byl k hromadné dopravé vyuzivan také trolejbus firmy Daimler-
Stoll, ktery spojoval mésto se hibitovem. Trolejbus byl vyuzit protoze drazni ptedpisy v
této dobé neumozZnovaly tramvajim piejizdét pies Zelezni¢ni prejezdy. Tehdejsi
trolejbusy vsak nebyly pfili$ spolehlivé, a tak byl jejich provoz v roce 1914 zrusen bez
nahrady.

Méstskou hromadnou dopravu posilila v roce 1948 trolejbusova sit, kterou
vybudovaly Jihoceské elektrarny. PredevSim z ekonomickych diivodi byl provoz

tramvaji zruSen v roce 1950 a hromadna doprava pokracovala pouze diky provozovani
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trolejbusii. Trolejbusy v této dobé byly jiz vyrazné modernéjsi, nez tomu bylo v roce
1909. Provozovani méstské hromadné dopravy bylo v roce 1950 svéfeno samostatnému
Dopravnimu podniku, ktery byl vy¢lenén z Jihoceskych elektraren. O rok déle, v roce
1951, byla zavedena prvni linka autobust, které byly nejdiive vyuzivany na méné
frekventovanych linkéach, postupné vSak zaCaly nahrazovat trolejbusové spojeni. V této
dob& byly vyuZivany autobusy Skoda 706 RO a Skoda 706 RTo. Era trolejbust byla
preruSena v roce 1971, kdy veSkerou hromadnou dopravu pievzaly autobusy. V roce

1972 existovalo v Ceskych Bud&jovicich 11 linek a celkové méfili 87 kilometri.

Piivodni piedstava obnovy trolejbusového spojeni zahrnovala spojeni mésta Ceské
Budé&jovice s Jadernou elektrarnou Temelin, nakonec vSak doslo k obnové trolejbusové
dopravy pouze na tuzemi Ceskych Budg&jovic. K obnové trolejbusové dopravy doslo v
roce 1991, v témze roce byla také postavena nova trolejbusova vozovna v Horni ulici.
Doslo k obnové ptuvodnich trolejbusovych trati a dale také dosSlo k vytvofeni linek
novych, zejména ke spojeni hlavniho dopravniho uzle u nadrazi se sidlisti M4j, Vltava a
Ctyti Dvory. V roce nasledujicim, tedy v roce 1992, byla vybudovéna trolejbusova
linka, kterd vedla okolo tustfedniho hibitova az na Borek. K obnov¢ linky do Suchého
Vrbného dolo v roce 1996 a v roce 1998 byla vybudovana linka na sidli§té Sumava &i
Strakonickou ulici. V roce 2003 doslo k propojeni Prazské tiidy a nadrazi, které¢ vede

po Pekarenské ulici.

Co se tyce modernizace systémi, v roce 2000 byla vozidla mé&stské hromadné dopravy
vybavena novymi oznacovaci jizdenek. Provoz méstské hromadné dopravy je od roku
2006 tizen modernim centralnim dispecinkem, ktery disponuje udaji o vozidlech v
realném case. V souCasné dob€ je méstska hromadna doprava realizovdna 8 linkami

trolejbust a 16 linkami autobust.

V roce 2012 se Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice stal novym spravcem
parkovaciho systému. Do jeho plisobnosti tedy nové patii sprava parkovacich automatt
a v sou¢innosti se straznikem Mgstské policie Ceské Budgjovice také dohled na
parkovani, poptipad€ nasazeni ¢i odejmuti prostfedku zabranujicimu odjezdu vozidla. O
dva roky pozdgji, v roce 2014, se stal Dopravni podnik mésta Ceské Budg&jovice
spravcem vefejného osvétleni. K jeho povinnostem tak patii jak jeho provozovani, tak i

jeho udrzba.

44



Modernizaci proSel vozovy park v roce 2016, kdy Dopravni podnik zakoupil dva
trolejbusy Skoda 27 Tr. Tento typ trolejbusu disponuje technologii p¥idavnych baterii,
ktera umozinuje dojezd vozidla mimo trolejové vedeni. Celkové je téchto trolejbust ve
vozovém parku Dopravniho podniku 15 kusii. V tomto roce ziskal také Dopravni
podnik mésta Ceské Budg&jovice povoleni k provozovani vlastni autoskoly a $koliciho
stiediska. Dal§im vyznamnym rokem spojenym s modernizaci vozového parku je rok
2018. V tomto roce byl zahdjen provoz celkem jedenacti elektrobusi a autobusii s
pohonem na stlaceny zemni plyn. Celkové bylo zakoupeno 46 vozii, jejichz potizovaci
cena Cinila témér pul miliardy korun. Ke koupi téchto vozi bylo z 85% vyuzito fondl

Evropské Unie. (Dopravni podnik mésta Ceské Budg&jovice, a.s., 2022b)

3.2 Vyroc¢ni zprava 2020

Posledni zvefejnéna vyrocni zprava je z roku 2020. Z této zpravy vyplyva, Ze pandemie
Covid - 19 me¢la velky vliv také na méstskou hromadnou dopravu. Tato udélost
zpisobila vyrazné snizeni poctu prepravovanych osob, coz zplisobilo vyrazné sniZeni
trzeb spole¢nosti. Dopravni podnik reagoval na snizeni poptavky po preprave

zavedenim prazdninovych jizdnich fadu a také pozastavenim provozu nocnich linek.

Koncem roku zaméstnaval Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice 191 ¥idigt, z
nichz bylo 89 fidic¢i trolejbust a 102 fidict autobus.

Co se tyCe prepravenych osob, byl pokles pomérné znatelny. Pfepraveno bylo ptiblizné
61 750 000 osob, coz je témét o 5 500 000 méne nez v piedeslém roce. Vynosy Cinily
celkem 476 037 000 K¢ (o cca 20 000 000 K¢ méné nez v roce 2019) a naklady byly
vycisleny na 474 368 000 K¢ (o 12 000 000 K¢ méné nez v roce 2019). Celkovy
vysledek hospodareni €inil ve zminovaném roce 1 669 000 K¢, oproti tomu v predeSlém

roce se vysledek hospodateni vySplhal na 10 211 000 K¢.

Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice dba na ochranu Zivotniho prostiedi, zaméfuje
se mimo jiné na ekologické likvidovani odpadl ¢i sniZzeni emisi. V této oblasti se
dopravni podnik snazi zejména nové zakoupenymi vozy spliiovat emisni normu Euro 6.

(Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice, a.s., 2020)
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3.3 Srovnani vybranych ukazateld v letech 2011 - 2020

V tabulce €. 2 jsou sledovany vybrané ukazatele souvisejici s tématem dané prace.
Jedna se o ujeté kilometry, prepravené osoby, vynosy z MHD, pocty vypravenych vozl
v pracovni den jak ve Spicce, tak i v sedla, naklady spojené s palivy a energii, nadklady

spojené s materialy a nahradnimi dily a vysledek hospodateni.

Tabulka ¢. 2 - Srovnani vybranych ukazatelt DPMCB v letech 2011 - 2020

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Ujeté km (tis.
km)
Pi‘'epravené

osoby (tis. 38564 38091 39048 38541 38568 38621 38782 47142 67426 61750
osob)
Vynosy z
MHD (tis. 126 942 129 059 126 716 123 462 123 103 125 624 127 046 120 895 117 872 89 869
K¢)
Vypravené
vozy v
pracovni den
ve Spicce

5649 5673 5612 5651 5639 5702 5725 5634 5856 5458

95 83 94 95 97 95 99 97 105 108

Vypravené
vozy v
pracovni den
v sedle

Naklady -
paliva a
energie (tis.
K¢)
Niklady -
material a
nahradni dily
(tis. K¢)
Vysledek
hospodafeni | -3 170 -13 145 -2524 5474 12831 5843 12042 13143 10211 1669

(tis. K¢&)

51 48 52 54 59 59 59 56 62 68

65983 70510 65842 63742 56286 53881 56547 56104 52975 50994

35560 34117 34456 33521 38132 40327 45717 41207 40200 34859

Zdroj: Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice, a.s., (2022c), zpracovano autorem

Ujeté kilometry se v letech 2011 - 2019 vyrazn€ neménily. Vykyvem byl rok 2020, kdy
v souvislosti s pandemii Covid - 19 doslo ke zruseni nékterych linek. Celkové doslo ke

snizeni ujetych kilometrti o zhruba 400 000 km.

Od roku 2011 do roku 2017 prepravil Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice v

pramér 38 602 000 osob. Nariist prepravenych osob zacal byt znatelny jiz v roce 2018,
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kdy dopravni podnik pfepravil 47 142 000 osob. Vyrazny narlst byl zaznamenan v roce
2019, jednalo se o nartist zhruba o 20 000 000 pfepravenych osob. Pandemie Covid - 19
zasahla v roce 2020 také prepravovani méstskou hromadnou dopravou, a tak dopravni
podnik v tomto roce piepravil 61 750 000 osob. Piesto, ze se oproti predeslému roku
jedna o snizeni poctu ptepravenych osob o 5 500 000 osob, ve srovnani s predeSlymi

lety se stale jedna o zvySeni.

Jak jiz bylo popsano vyse, Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice vykonava jak
méstskou hromadnou dopravu, tak i spravu vefejného osvétleni, spravu parkovaciho
systému, ¢i dalsi Cinnosti. V souvislosti s tématem této prace jsou v daném obdobi
porovnavany pouze vynosy plynouci piimo z méstské hromadné dopravy. Hodnoty od
roku 2011 do roku 2017 jsou pftiblizné shodné. V obdobi 2018 - 2019 mizeme sledovat
mirny pokles vynosti na hodnotu 117 872 000 K¢. V roce 2020 je pokles vynost
znatelny. Divodem je 1 u této kategorie pandemie Covid - 19, kterd méla za nasledek

sniZzeni vynost z MHD tém¢éf o Ctvrtinu a to na 89 869 000 K¢&.

Z tabulky je patrné, ze v prabéhu uplynulych deseti let nartstal pocet vypravenych
vozl, a to at’ uz se jednd o vozy vypravené ve Spicce, ¢i 0 vozy vypravené v sedle.
Dopravni $pi¢kou rozumime zvysenou hustotu dopravy. Spicka se rozlisuje na ranni a
odpoledni, kdy ranni trva zhruba 2 - 3 hodiny, odpoledni trva déle. Délku téchto Spicek
ovliviiuje predevsim uskute¢iiovana cesta osob do zaméstnani a zpét. Opakem dopravni
Spicky je dopravni sedlo. Jedna se o dobu, kdy je dopravni hustota mal4. I v tomto
piipadé jsou rozliSovany dva druhy dopravniho sedla, dopoledni a vecerni. V tuto dobu
trasu mén¢ Casto. Hodnoty uvedené v tabulce pfedstavuji pocet vypravenych vozl v
pracovni den. Z téchto hodnot je zfejmé tendence nariistu vypravovani vozi v obou
ptipadech, tedy jak ve Spicce, tak i v sedle. Vyrazny nartist mtizeme sledovat v letech
2018 - 2020. V téchto letech doslo k narstu o 11 vozl vypravenych ve Spicce a o 12

vozl vypravenych v sedle.
Dalsi sledovanou kategorii byly néklady spojené s palivy a energii. Jak je z tabulky
patrné, v poslednich letech dochézelo ke snizeni téchto nakladd. Divodem muze byt

modernizace vozového parku Dopravniho podniku mésta Ceské Bud&jovice. V roce

2018 doslo k zahajeni provozu uspornéjSich elektrobusii a autobust s pohonem na
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stlaceny zemni plyn. V poslednim uvedeném roce mize byt divodem pro snizeni téchto

nakladi taktéz pandemie Covid - 19.

Co se tyce nakladl spojenymi s materialy a ndhradnimi dily, mzeme zkoumané obdobi
rozdelit do tfi mensich obdobi. Prvnim obdobim jsou roky 2011 - 2014, kdy dochdzelo
ke snizovani nakladi na materialy a ndhradni dily. Jednalo se o snizeni z 35 560 000 K¢
na 33 521 000 K¢. Druhym obdobim jsou roky 2015 - 2017, kdy dochazelo k velkému
zvySovani téchto nakladl a to az na 45 717 000 K¢. Tretim obdobim jsou roky 2018 -
2020, kdy se naklady spojené s materidly a nahradnimi dily vycislily na 34 859 000 K¢.
V tomto obdobi se hodnota nakladt vratila na hodnoty, které se vyskytovaly v prvnim
obdobi, tedy v letech 2011 - 2014. V prvnim obdobi doslo ke sniZzeni nékladii o zhruba
2 000 000 K¢, v druhém obdobi se naklady zvysily zhruba o 12 200 000 a ve tietim

obdobi doSlo znovu k sniZeni téchto nakladi. Jednalo se o sniZzeni o 10 858 000 K¢.

Posledni sledovanou kategorii byl vysledek hospodateni. Uvedené hodnoty jsou v praci
uvedeny spiSe jako zajimavost, protoze jsou ovliviiovany celkovymi vynosy a
celkovymi néklady, do nichz jsou zapocitdvany taktéz naklady spojené s modernizaci.

(Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice, a.s., 2022¢)
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3.4 Vozovy park DPMCB

Dopravni podnik mésta Ceské Budg&ovice prosel v uplynulych letech vyraznou
proménou vozového parku. V priibéhu deseti let vyuzil Dopravni podnik mésta Ceské
Budé&jovice 16 druhti autobusti a 5 druhid trolejbust, které jsou popsany nize. V

nasledujici tabulce jsou u jednotlivych druht autobust pfidéleny Emisni normy Euro.

Tabulka €. 3 - Tabulka vozt dopravniho podniku v souvislosti s emisnimi normami

Euro.
Druh vozidla Norma Euro
Autobusy Karosa fady 731,931 Euro [
Karosa irady 732 Euro I
Karosa rady 741,941 Euro II
Karosa Renault CITYBUS Euro II
Citelis 18 Euro IV
Citelis 12 Euro IV
Crossway 12 Euro VI
Heuliez Euro VI
Solaris 12 Euro V
Solaris 15 Euro V
Solaris 18 Euro V
Solaris U12 CNG Euro V
Solaris U18 CNG Euro V
SKD Trade LF38, LE37 Euro VI
Volvo 7900 LAH Euro VI
SKODA 29 BB Bezemisni
Trolejbusy SKODA 15 Tr Bezemisni
SKODA 15 Tr M Bezemisni
SKODA 25 Tr Bezemisni
SKODA 27 Tr Bezemisni
SKODA 27 Tr NU Bezemisni

Zdroj: Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice, a.s. (2020), zpracovano autorem

3.4.1 Autobusy

Karosa tady 731, 931 a 732 jsou méstské autobusy, které vyrabéla firma Karosa Vysoké

Myto. Tyto autobusy spliiovaly emisni normu Euro 0 - Euro 2 v zavislosti na vyuZzity
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motor, Euro 0 a Euro I spliiovaly motory LIAZ ML 635, 636 a 637. Nov¢jsi normu Euro
IT splioval pouze motor Renault MIHR 062045. (Chour, 2016)

Karosa tfady B741, B941, B941E jsou kloubové méstské autobusy vyrabéné firmou
Karosa Vysoké Myto. Dopravni podnik mél v roce 2020 k dispozici 4 kusy téchto

autobust, tyto splituji normu Euro 2. (Chour, 2014a)

Karosa Renault Citybus je nizkopodlazni méstsky autobus, jednd se o predchidce
Karosa Citelis. Dopravni podnik mél v roce 2020 k dispozici 4 kusy téchto autobusti a i

tyto splnovali emisni normu Euro 2. (Dopravni podnik Ostrava, 2022)

Nizkopodlazni autobus Citelis 18 je méstsky autobus, ktery je vyrabén firmou Karosa
spolecné s firmou Renault. Jednd se o autobus, jeZ ma tfi napravy, kloub s krycim
méchem a nizkopodlazni podlahu. Tyto autobusy jsou vyrabény jak ve varianté
dieselové, tak 1 ve varianté pohdnéné zemnim plynem (neboli CNG). Tyto vozy spliuyi
emisni normu Euro 4 a v Ceskych Bud&jovicich jsou v provozu v poétu 19. (Chour,

2014b)

Citelis 12 je taktéZ nizkopodlaZzni autobus vyrabény firmami Karosa a Renault. I tento
autobus je vyrabén bud’to ve varianté dieselové, varianté pohanéné zemnim plynem
(neboli CNG) nebo ve varianté hybridni. Tyto autobusy spliiuji normu Euro 4 a v

Ceskych Budgjovicich jsou v provozu v poétu 12. (Chour, 2014c)

Crossway Low Entry je nizkopodlazni dieselovy autobus, ktery je vyrdbén firmou
Iveco. Jedna se o dvou néapravovy autobus splitujici normu Euro 6. V Ceskych

Bud¢jovicich je v provozu celkove 7 téchto vozi. (IVECO BUS, 2019)

Heuliez GX 137 je nizkopodlazni midibus, ktery je vyrabén firmou Heuliez Bus. V
Ceskych Budgjovicich je jeho provoz uskutenén diky spolupraci Dopravniho podniku
mésta Ceské Bud&jovice a spoleénosti Iveco Czech Republic. Tento autobus je v
Ceskych Budgjovicich v provozu od roku 2015 a jedna se pouze o jeden kus. (Dopravni
podnik mésta Ceské Bud&jovice, a.s., 2015a) Tento autobus splituje normu Euro 6.

(Dopravni skupina 3CSAD, 2015)

Autobusy Solaris U 12, Solaris U 15 a Solaris U 18 jsou méstské nizkopodlazni
autobusy, jenz jsou vyrabény firmou Solaris. Tyto autobusy jsou vyrabény ve varianté

pohanéné zemnim plynem (neboli CNG), popiipade ve varianté hybridni se spalovacim
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motorem, dale se lidi svou délkou. V Ceskych Budg&jovicich jsou v provozu 2 autobusy
Solaris U 12 ve varianté hybridni se spalovacim motorem, 3 autobusy Solaris U 15 ve
varianté hybridni se spalovacim motorem, 3 autobusy Solaris U 18 ve varianté hybridni
se spalovacim motorem, 19 autobust Solaris U 12 CNG ve varianté¢ pohanéné zemnim
plynem a 5 autobusii Solaris UI8 CNG ve variant¢ pohdnéné zemnim plynem. Tyto

autobusy spliuji normu Euro 5. (Chour, 2014d)

Autobusy SKD Trade LF38 a LE37 jsou midibusy vyrabéné firmou Stratos Auto. Tyto
nizkopodlazni autobusy jsou vyrdbény ve varianté¢ dieselové ¢i varianté pohanéné
zemnim plynem. Oba tyto autobusy jsou v Ceskych Budgjovicich provozovany v poétu

jednoho kusu a spliiuji normu Euro 6. (Semrad, 2015)

Volvo 7900 LAH je velkokapacitni hybridni autobus, ktery byl Dopravnimu podniku
mésta Ceské Bud&jovice zaptjéen v roce 2019 na mésic k testovani. V této dobé se
osveédcil, a tak byl v nasledujicim roce dopravnim podnikem zakoupen. Tento autobus
ekologi¢t&jsi variantou méstské hromadné dopravy. (Dopravni podnik mésta Ceské

Bud¢jovice, a.s., 2019a)

Skoda 29 BB je nizkopodlazni elektrobus. Nabijeni tohoto midibusu probiha pomoci
pantografu. Méstskou hromadnou dopravu obsluhuje v soucasnosti 11 kust. (Hincica,

2018)

3.4.2 Trolejbusy

Skoda 15 Tr je trolejbus, jehoz vyroba zadala v 80. letech 20. stoleti. Od roku 1995 se
zatala vyrabét modernizovana verze tohoto trolejbusu, oznadena byla Skoda 15 Tr M.

Oba tyto vozy jsou dvouclankové s kloubem a krycim méchem. (Plzeniské trolejbusy,

2022)

Skoda 25 Tr je trolejbus, ktery byl vyroben Skodou Electric ve spolupréaci s Karosou.
Prvni kus byl vyroben v roce 2004 a Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice jich

vlastni v soucasné dob¢ 30 kusii. (Redakce Busportal, 2004)

Skoda 27 Tr Solaris je trolejbus vyrobeny firmou Skoda Electric a v Ceskych
Budgjovicich jich jezdi 6 kust. Skoda 27 Tr NU Solaris je trolejbus s trakéni baterii.
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Jedna se o Modernéjsi verzi a Dopravni podnik mésta Ceské Budg&jovice jich vyuziva 11

kust. (Plzenské méstské dopravni podniky, 2021)

3.4.3 Vyvoj po¢tu vozi ve vozovém parku v letech 2011 - 2020

Vyvoj vozového parku je znazornén v Tabulce €. 4. Z této tabulky je zfejmé, Ze vozovy
park proSel vyznamnou modernizaci, tedy vyrazné¢ se neménil celkovy pocet vozi,
nybrz jejich druhy. Celkovy pocet autobust kolisal mezi 81 az 99 vozy. Pomérné
vysoky narlst byl viditelny pouze v roce 2018, kdy dopravni podnik vlastnil o 15
autobusi vice nez v roce predeslém. Co se tycCe trolejbust, jejich pocet kolisal od 53 do
60 vozl a nejveétsi pokles byl zaznamenan v roce 2020, kdy byl pocet trolejbust snizen
0 5 vozu. Konkrétni hodnoty v roce 2011 byly 89 autobusti a 53 trolejbusti, v roce 2012
se jednalo o 83 autobust a 58 trolejbustli, v roce 2013 se vozovy park skladal z 81
autobust a 60 trolejbust, v roce 2014 se jednalo o 81 autobusti a 58 trolejbusti, v roce
2015 se jednalo o 84 autobusti a 58 trolejbusii, v roce 2016 se jednalo o 83 autobust a
57 trolejbust, v roce 2017 se jednalo o 84 autobust a 57 trolejbusti, v roce 2018 se
jednalo o 99 autobust a 57 trolejbusti, v roce 2019 se jednalo o 95 autobust a 57
trolejbustt a v poslednim sledovaném roce 2020 se jednalo o 93 autobusti a 56

trolejbust.
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Tabulka ¢. 4 - Vyvoj vozového parku DPMCB v letech 2011 - 2020

Druh vozidla | 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Autobusy Karosa rady
4 5 4 4 4 4 4 / / /
731,931
Karosa iady
12 4 2 2 2 2 2 / / /
732
Karosa rady
20 16 13 13 13 10 10 5 5 4
741,941
Karosa
Renault 21 21 21 21 21 21 21 9 9 4
CITYBUS
Citelis 18 19 19 19 19 19 19 19 19 19 19
Citelis 12 2 7 12 12 12 12 12 12 10 12
Crossway 12 5 5 5 5 5 7 7 7 5 7
Heuliez / / / / / / 1 1 1 1
Solaris 12 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2
Solaris 15 3 3 2 2 2 2 2 3 3 3
Solaris 18 / / / / 3 3 3 3 3 3
Solaris U12
/ / / / / / / 19 19 19
CNG
Solaris U18
/ / / / / / / 5 5 5
CNG
SKD Trade
/ / / / / / / 2 2 2
LF38, LE37
Volvo 7900
/ / / / / / / / / 1
LAH
SKODA 29 BB / / / / / / / 11 11 11
Trolejbusy SKODA 15 Tr 17 17 17 15 15 12 11 2 2 2
SKODA 15T
i/[ 0 STr 10 10 10 10 10 10 9 7 7 7
SKODA 25 Tr 26 31 31 31 31 31 31 31 31 30
SKODA 27 Tr / / 2 2 2 4 6 6 6 6
SKODA 27 Tr
/ / / / / / / 11 11 11
NU

Zdroj: Dopravni podnik mésta Ceské Budg&jovice (2022c), zpracovano autorem

3.4.4 Vyvoj vozového parku s ohledem na emisni normy v letech 2011 - 2020

V této kapitole je pozornost vénovana pouze autobusim a to z divodu, ze trolejbusy

maji elektricky, tedy bezemisni pohon. V nasledujicim grafu €. 2 jsou tedy rozdéleny

pouze autobusy podle spliiovani emisnich norem. Konkrétné se jedna o autobusy

splitujici emisni normu Euro I, Euro II, Euro IV, Euro V, Euro VI a autobusy bezemisni.
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Graf ¢. 2 - Emisni normy Euro ve vozovém parku DPMCB v letech 2011 - 2020

B Eurol M Euroll EurolV | EuroV [ Euro VI Bezemisni
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37,5

25

12,5
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Zdroj: Dopravni podnik mésta Ceské Budé&jovice (2022c), zpracovano autorem

V roce 2011 provozoval dopravni podnik méstskou hromadnou dopravou 89 autobusy a
53 trolejbusy. Z vyro¢ni zpravy z tohoto roku vyplyva, Ze z autobust bylo vyuzivano 16
vozl splityjici normu Euro I, 41 vozi spliujici normu Euro II, 21 vozh spliiujici normu
Euro 1V, 6 vozl spliujici normu Euro V a 5 vozl spliujici normu Euro VI. (Dopravni

podnik mésta Ceské Budgjovice, a.s., 2011)

V roce 2012 obsluhovalo méstskou dopravu 83 autobusi a 58 trolejbusti. Vyrocni
zprava z tohoto roku uvadi, ze co se tyCe autobusu, se jednalo o 9 vozidel spliujici
normu Euro I, 37 vozl spliujici normu Euro II, 26 vozi spliiujici normu Euro IV, 6
vozl spliujici normu Euro V a 5 vozl spliujici normu Euro VI. (Dopravni podnik

mésta Ceské Bud&jovice, a.s., 2012)

Vyroéni zprava z roku 2013 uvadi, ze dopravni podnik vlastnil 81 autobusti a 60
trolejbusii. Konkrétné¢ se jednalo 6 autobusti spliiujici normu Euro I, 34 autobust
spliiujici normu Euro II, 31 autobusil spliiujici normu Euro IV, 5 autobust spliujici
normu Euro V a 5 autobusi spliiujici normu Euro VI. (Dopravni podnik mésta Ceské

Bud¢jovice, a.s., 2013)
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V nasledujicim roce, v roce 2014, vlastnil Dopravni podnik mésta Ceské Budg&jovice 81
autobusti a 58 trolejbusii. SloZeni autobust rozdélenych podle emisnich norem Euro

odpovidalo roku 2013. (Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice, a.s., 2014)

Rok 2015 byl v tomto ohledu odlisny pouze u autobusii rozdélenych do emisni normy
Euro V, kdy piibyli 3 autobusy spadajici do teto kategorie. Celkové v tomto roce
Dopravni podnik mésta Ceské Budg&jovice vlastnil 84 autobusti a 58 trolejbusi.

(Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice, a.s., 2015b)

V roce 2016 byla obsluznost mésta realizovana 83 autobusy a 57 trolejbusy. Co se tyce
autobust, jednalo se o 6 vozidel spliujici normu Euro I, 31 voza splitujici normu Euro
I, 31 vozl spliujici normu Euro 1V, 8 vozl spliiujici normu Euro V a 7 vozl spliujici

normu Euro VI. (Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice, a.s., 2016)

Nasledujici rok byla vyuZivana shodna vozidla, jednalo se o 84 autobust a 57
trolejbust, vyjimku tvofila pouze koupé jednoho kusu autobusu - Heuliez, ktery spadal
k autobustim splitujici normu Euro VI. (Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice, a.s.,

2017)

Vyznamnym milnikem vozového parku se stal rok 2018, v tomto roce upustil Dopravni
podnik mésta Ceské Budé&jovice od autobusti spadajicich do emisni normy Euro I a
vyrazn¢ také zmensSil pocet autobusti spadajicich do emisni normy Euro II. Celkové
dopravni podnik vlastnil 99 autobusti a 57 trolejbusti. Do emisni normy Euro II pattilo
14 autobust, 31 autobust spliiovalo normu Euro IV, 33 autobust spliiovalo normu Euro
V, 10 vozu splnujici normu Euro VI a 11 autobusti bylo bezemisnich. (Dopravni podnik

mésta Ceské Bud¢jovice, a.s., 2018)

V roce 2019 vlastnil Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice 95 autobusti a 57
trolejbusti. Emisni normu Euro II splnovalo 14 autobust, normu Euro IV spliiovalo 29
autobust, normu Euro V spliiovalo 33 autobust, normu Euro VI spliiovalo 8 autobusti a

bezemisnich bylo 11 autobusti. (Dopravni podnik mésta Ceské Budéjovice, a.s., 2019b)

V poslednim sledovaném roce, tedy roce 2020, vlastnil Dopravni podnik mésta Ceské
Budé&jovice 93 autobust a 56 trolejbusti. Konkrétné se jednalo o 8 autobust spliujici
normu Euro II, 31 vozil spliiujici normu Euro IV, 33 vozl splitujici normu Euro V, 11
vozl spliuyjici normu Euro VI a 11 bezemisnich autobust. (Dopravni podnik mésta

Ceské Budéjovice, a.s., 2020)
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Z uvedeného grafu je patrné, ze v pribéhu let upoustél Dopravni podnik mésta Ceské
Bud¢jovice od autobust spliujicich nizs§i emisni normy Euro. V roce 2018 jiz v jeho
vozovém parku nebyl jediny autobus, ktery by spliioval nizs$i emisni normu nez Euro
III. V témze roce se také poprvé vyskytly bezemisni autobusy, kterych je v soucasnosti

11 voza.

3.4.5 Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice v roce 2021

Vyroéni zprava z roku 2021 v nebyla soucasné dobé zvefejnéna, informace z tohoto
roku poskytla v rozhovoru tiskova mluvéi Dopravniho podniku mésta Ceské Budgjovice

Barbora Smudkova.

V tomto roce bylo vytazeno z provozu pomérné velké mnozstvi autobusti, jednalo se
vSak o pravidelnou obnovu vozového parku. Mezi vyfazovanymi vozy byly predevsim
vozy, které splinovaly emisni normu Euro II a jeden nepojizdny viiz Solaris 12 vyrobeny
v roce 2003, ktery spliioval emisni normu Euro III. Vyfazené autobusy byly nahrazeny
deviti novymi autobusy Solaris Urbino 18 s naftovym motorem splitujici emisni normu
Euro VI step D.Tento druh autobust je vybaven nezavislou klimatizaci a topenim.
Interiér autobusu obsahuje pohodlnd sedadla v kozenkové Upravé, kterd napomaha
jejich snadné udrzbé.

Co se tyce vytazenych autobust, k jejich prodeji doslo na konci zafi roku 2021. Prodej
byl proveden obalkovou metodou. Jednalo se naptiklad o autobusy Karosa 741, Karosa

941, Karosa Renault CITYBUS a Solaris Urbino 12. (Kotikova, 2021)

Nasledujici tabulka ptfedstavuje rozloZeni vozového parku v roce 2021. U jednotlivych

druhti autobusii a trolejbusii jsou uvedeny jejich pfesné pocty a roky vyroby.
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Tabulka €. 5 - Vozovy park v roce 2021

Druh vozidla Pocet kusi Rok vyroby
Autobusy Karosa B741 1 1995
Solaris 12 2 2002
Solaris 15 3 2002, 2003, 2004
Irisbus Citelis 18M 19 2005, 2006, 2007, 2009
Citelis 12 2 2008
Crossway LE 1 2008
Crossway LE 3 2010
Citelis 12 11 2012, 2013
Arway 12,8 1 2013
Heuliez GX 137 1 2014
Solaris Urbino 18 3 2015
Crossway Low Entry 2 2016
Crossway 1 2016
Daily LF 38 1 2017
Daily LE 37 1 2017
Volvo 7900 LAH 1 2017
Skoda 29BB 11 2018
Solaris 12 CNG 19 2018
Solaris 18 CNG 5 2018
Solaris Urbino 18 9 2021
Trolejbusy Skoda 15Tr 2 1990, 1991
Skoda 15TrM 7 2002, 2003
25Tr Irisbus 30 2005, 2006,2007, 2008, 2009, 2011, 2012
27Tr Solaris 2 2013
27Tr Solaris parcialni 15 2016, 2017, 2018

Zdroj: Hrubes (2021), zpracovano autorem
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4. Vozové parky jinych dopravnich podniki

Kapitola se bude zabyvat 9 nejvétsimi mésty Ceské republiky podle poétu obyvatel a

bude porovnévat vyuziti spalovacich motori s elektrickym pohonem.

4.1 Praha

Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy zaméstnava 11 215 osob, jeho vozovy park ¢ita
2 783 vozidel a ro¢né pieveze vice nez 713 000 000 osob. M¢stskou hromadnou
dopravu vykonava metrem, tramvajemi, autobusy a trolejbusy. (Dopravni podnik hl. m.

Prahy, 2020)

Co se tyce kvality méstské hromadné dopravy v Praze, v roce 2017 vysla studie
spolecnosti Arcadis, kterd uvedla, Ze se prazskd hromadna doprava umistila na patém
misté. Tato studie zohlednovala socialni, ekonomické a ekologické aspekty, a prave
kvili poslednimu zminénému aspektu byly Praze odebrany body. Vycitdno ji bylo

ptedevsim o zneciStovani ovzdusi ¢i Casté dopravni zacpy. (Schillerova, 2017)

Na stejném misté se méstskd hromadné doprava v Praze umistila 1 v roce 2019, kdy byl
proveden prizkum dopravnich expert z turinské techniky, ktery pométoval 32 mést
z Evropy, Severni Ameriky a Australie. Pomé&fovana byla nejen rychlost piepravy z

bodu A do bodu B, ale také naptiklad kvalita propojeni. (Matulik, 2019)

Prazsky dopravni podnik chce v budoucnu piepravovat cestujici bez lokalnich emisi a
bude navySovat pocty elektrobusii. V roce 2020 dopravni podnik ptepravil 75 %
cestujicich pomoci elektrického pohonu, tedy prostfednictvim metra nebo tramvajemi.
Zbylych 25 9% cestujicich bylo piepraveno prostiednictvim spalovaciho naftového
motoru, ktery se nachazi v autobusech v poctu 1 100 kusii. Podnik za rok provozu
naftovych autobust spotiebuje pies 30 miliont litrti nafty. Do roku 2024 chce dopravni
podnik snizit stavajici emise o 20 %. Vyuzivanim alternativnich pohoni pfiblizuje
Prahu k naplnéni zavazku tykajici se klimatu, tedy do roku 2030 snizit emise oxidu

uhli¢itého o 45 %. (Stransky, 2020)

V roce 2022 zaéina na prazskych linkach 213 a 154 jezdit elektrobus SKODA E’CITY.
Do konce cervna téhoz roku ma byt v provozu 14 kust téchto vozidel. (Dopravni

podnik hl. m. Prahy, 2022)
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Na konec¢nych zastavkach téchto linek jsou vybudovany nabijeci trolejové stanice, které
jsou schopny dobit potfebnou ¢ast kapacity baterie v rozmezi 15 az 30 minut. (Novotny,

2022)

SKODA E’CITY 36BB s oportunitnim nabijenim a celkovou délkou pies 12 metri
zahajuje svlij provoz pocCatkem roku 2022 v Praze. Vykon motoru 160 kW dokaze
prevézt 82 cestujicich. U autobusu je mozné vyuzit rychlého nabijeni az 150 kW z
trakéni trolejové sité 600/750 V DC nebo pomoci standardizované zasuvky CCS 2.
(SKODA TRANSPORTATION, 2022)

4.2 Brno

Dopravni podnik mésta Brno zaméstnava 2 579 osob, jeho vozovy park ¢ita 823 vozidel
a ro¢n¢ preveze vice nez 272 000 000 osob. Méstskou hromadnou dopravu vykonava

tramvajemi, autobusy, trolejbusy a lodémi.

V roce 2020 piepravil Dopravni podnik mésta Brno 64 % cestujicich pomoci
elektrického pohonu, tedy prostfednictvim trolejbusii nebo tramvajemi. Zbylych 36 %
cestujicich bylo ptfepraveno prostiednictvim autobusti, poptipadé¢ lodi. (Dopravni

podnik mésta Brno, 2020)

Primatorka mésta Brna Markéta Vainkova uvedla, ze polovina autobust vlastnénych
dopravnim podnikem mésta Brno jezdi na zemni plyn, ¢imz také napomaha snizovani

emisi ve méste.

V tnoru 2022 otestoval dopravni podnik elektrobus SOR NS 12 electric, ktery byl
zapujc¢en piimo od vyrobce. Tento typ autobusu jiz Dopravni podnik mésta Brno ve
svém vozovém parku ma, v roce 2020 zakoupil 20 téchto vozii pohanénych naftovym
motorem a dalSich 31 vozl pohdnénych naftovym motorem zakoupil v roce 2022.
Vyhodnocovéni tohoto testovani bude dopravni podnik teprve vyhodnocovat, ale je
ziejmé, Ze testovani probéhne jeste jednou a to také na mésic v prubéhu léta. Pokud by
se dany viiz v elektrické variant¢ osvédcil, byl by povazovan za moznou nahradu
soucasnych naftovych vozi obsluhujici kratsi trasy. K tomuto zaméru se vyjadiil také
generalni feditel Dopravniho podniku mésta Brna Milo§ Havranek, ktery uvedl, Ze
investici do elektrobusti by dopravni podnik zvazoval v piipad€ vypsani vhodné dotace.

V soucasné dobé je totiz koupé elektrobusti pro dopravni podnik ekonomicky
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nepiijatelna. Dale uvedl, Ze cena jednoho elektrobusu tohoto typu se pohybuje od 10 do
13 milionti korun a cena autobusu s naftovym pohonem se pohybuje mezi 5 az 7
miliony korun, coz je zhruba polovina elektrobusu. (Dopravni podnik mésta Brno,

2022)

4.3 Ostrava

Dopravni podnik Ostrava zaméstnava 2 048 osob, jeho vozovy park ¢ita 605 vozidel a
rocn¢ preveze vice nez 76 500 000 osob. Méstskou hromadnou dopravu vykonava

tramvajemi, autobusy a trolejbusy.

V roce 2020 piepravil Dopravni podnik Ostrava 57 % cestujicich pomoci elektrického
pohonu, tedy prostfednictvim trolejbusti nebo tramvajemi. Zbylych 43 % cestujicich
bylo ptepraveno prostfednictvim autobusti. Vozovy park ¢itd 298 autobusti, z nichz 10

vozil je pohanénych elektrickou energii. (Dopravni podnik Ostrava, a.s., 2020)

V roce 2021 schvalil Dopravni podnik Ostrava nejvétsi koupi elektrobusti v Ceské
republice. Jednalo se o koupi 24 elektrobusii Solaris spole¢n¢ s dvémi rychlo nabijecimi
stanicemi. Kapacita tohoto 12-ti metrového autobusu je 80 cestujicich. Hodnota této
investice je 308 miliont korun a vétSina téchto nakladi bude placena z fondi Evropské
unie. Hodnota samotnych elektrobust ¢inila ptiblizné€ 263,5 mil. K¢, jeden elektrobus

tedy stal zhruba 11 mil. K&. (Dopravni podnik Ostrava, a.s., 2021)

Od téhoz roku je vozovy park Dopravniho podniku Ostrava vyhradné ekologicky, tedy
vyuzivany jsou bud'to elektromotory, ¢i pohon na zemni plyn. Autobusy pohanéné
naftovymi motory zlstdvaji soucasti vozového parku, vyuzity mohou byt jen ve

vyjimeénych piipadech. (CTK, 2021)
4.4 Plzen

Plzeniské méstské dopravni podniky zaméstnavaji 891 osob, vozovy park citd 327
vozidel a dopravni podnik ro¢né pieveze vice nez 119 500 000 osob. Méstskou

hromadnou dopravu vykonava tramvajemi, autobusy a trolejbusy.

V roce 2020 ptepravily Plzenské méstské dopravni podniky 64 % cestujicich pomoci

elektrického pohonu, tedy prostfednictvim trolejbusti nebo tramvajemi. Zbylych 36 %
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cestujicich bylo pfepraveno prostfednictvim autobust. (Plzeniské méstské dopravni

podniky, 2020a)

Plzenské méstské dopravni podniky rozviji ekologickou méstskou dopravu predevsim
bateriovymi trolejbusy. Podle 1. naméstka primatora a piedsedy piedstavenstva PMDP
Romana Zarzyckého lze méstskou vefejnou dopravu vylepSovat efektivné a zaroven
ekonomicky. Bateriové trolejbusy jsou vyuzivany napiiklad na linkdch do Radcic,
Kiimic ¢i Malesic, ¢imz napomdhaji snizovani emisi a hluku. Hlavni vyhoda
bateriovych trolejbusi je ekologickd doprava bez nutnosti vybudovat novou

trolejbusovou infrastrukturu. (Plzeniské méstské dopravni podniky, 2020b)

4.5 Liberec

Dopravni podnik mést Liberce a Jablonce nad Nisou zaméstnava 441 osob, vozovy park
¢ita 165 vozidel a dopravni podnik rocné preveze vice nez 30 400 000 osob. Méstskou

hromadnou dopravu vykonava tramvajemi a autobusy.

V roce 2020 piepravil Dopravni podnik mést Liberce a Jablonce nad Nisou 66 %
cestujicich pomoci autobusii a 34 % cestujicich bylo pfepraveno pomoci elektrického
pohonu, tedy prostfednictvim tramvaji. (Dopravni podnik mést Liberce a Jablonce nad

Nisou, a.s., 2020a)

Ve stejném roce, tedy v roce 2020 bylo zakoupeno 10 novych autobusi typu Solaris
Urbino 18 s pohonem na zemni plyn. Hodnota této investice ¢inila témét 80 miliond.

(Dopravni podnik mést Liberce a Jablonce nad Nisou, a.s., 2020b)

4.6 Olomouc

Dopravni podnik mésta Olomouce zaméstnava 441 osob, vozovy park ¢itd 146 vozidel
a dopravni podnik ro¢né pieveze vice nez 46 250 000 osob. M¢stskou hromadnou

dopravu vykonéava tramvajemi a autobusy.

V roce 2020 ptepravil Dopravni podnik mésta Olomouce 56 % cestujicich pomoci
autobust a 44 % cestyjicich bylo pfepraveno pomoci elektrického pohonu, tedy

prostiednictvim tramvaji. (Dopravni podnik mésta Olomouce, 2020)

V roce 2018 byl dopravnimu podniku dodéan prvni elektrobus typu SOR NS 12 Electric.

Hodnota této investice Cinila ptes 13 milionti korun, avSak 85 % z této Castky bylo
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hrazeno z Evropského fondu pro regiondlni rozvoj. (Dopravni podnik mésta Olomouce,
2018a) Kromé tohoto autobusu doslo k modernizaci vozového parku ve stejném roce
jesté v podobé potizeni osmi novych tramvaji typu EVOI. (Dopravni podnik mésta

Olomouce, 2018b)

4.7 Hradec Kralové

Dopravni podnik mésta Hradce Kralové zaméstnava 373 osob, vozovy park ¢itd 134
vozidel a dopravni podnik ro¢né preveze vice nez 31 100 000 osob. Méstskou

hromadnou dopravu vykonava trolejbusy a autobusy.

V roce 2020 piepravil Dopravni podnik mésta Hradce Kralové 68 % cestujicich pomoci
autobustt a 32 % cestujicich bylo ptfepraveno pomoci elektrického pohonu, tedy

prostfednictvim trolejbust.

Vozovy park Dopravniho podniku mésta Hradce Kralové ¢ita 23 elektrobust. Prvni
nakup elektrobusi probéhl uz v roce 2013. (Dopravni podnik mésta Hradce Kralové,

2020)

4.8 Usti nad Labem

Dopravni podnik mésta Usti nad Labem zaméstndva 476 osob, vozovy park &itd 168
vozidel a dopravni podnik ro¢né ptepravi vice nez 33 700 000 osob. Méstskou

hromadnou dopravu vykonava trolejbusy a autobusy.

V roce 2020 piepravil Dopravni podnik mésta Usti nad Labem 39,5 % cestujicich
pomoci autobusi a 60,5 % cestujicich bylo pfepraveno pomoci elektrického pohonu,
tedy prostifednictvim trolejbust. sVe stejném roce zakoupil dopravni podnik 4 autobusy

s pohonem na zemni plyn. (Dopravni podnik mésta Usti nad Labem, 2020a)

V programovém obdobi 2021 - 2027 je planovano zakoupit trolejbusy a autobusy s
vodikovym pohonem. Dopravni podnik jiz obdrzel dotaci se zdmérem vybudovani
vodikové plnici stanice. Jednd se o prvni fazi po které méa nasledovat zakoupeni

vodikovych autobusii. (Dopravni podnik mésta Usti nad Labem, 2020b)

62



4.9 Pardubice

Dopravni podnik mésta Pardubice zaméstnava 406 osob, vozovy park ¢ita 146 vozidel a
dopravni podnik ro¢né ptepravi vice nez 33 000 000 osob. Méstskou hromadnou

dopravu vykonava trolejbusy a autobusy. (Dopravni podnik mésta Pardubic, 2020)

Co se ty¢e modernizace vozového parku Dopravniho podniku mésta Pardubice, v roce
2019 mu bylo dodéano 5 trolejbusti typu Skoda 32Tr a o rok diive 4 parcialni trolejbusy
Skoda 30Tr, tedy trolejbusy s trakénimi bateriemi. (Dopravni podnik mésta Pardubic,
2022a) Modernizace autobusti probéhla v letech 2020 koupi autobusu URNANWAY 12
CNG. (Dopravni podnik mésta Pardubic, 2022b)
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5. Navrhy reSeni

Kapitola se bude vénovat konkrétnim teoretickym navrhiim na zmirnéni dopadii emisi

produkovanych dopravnim podnikem v Ceskych Budg&jovicich.

5.1 Zamér nakupu elektrobust

Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice provozuje stile velky pocet autobusi s
naftovym motorem, konkrétn€ se v roce 2020 jednalo o 57 autobust z celkového poctu
93 autobusli. Tento Udaj vyplyvd z vyro€ni zpravy z ze zminovaného roku. V této
zprave je také mozné nalézt informaci, Ze pocet piepravenych osob autobusy piesahoval
hranici 35 miliond a pfes 26 miliond osob bylo pfepravenych trolejbusovou dopravou.
Slozeni vozového parku se zménilo v roce 2021 a to nasledujicim zpsobem. Dopravni
podnik v tomto roce vlastnil 56 trolejbust, tedy vozidel pohanénych elektrickou energii,
a 97 autobusii. Tyto autobusy mtizeme rozdélit na 11 autobusti pohdnénych elektrickou
energii (elektrobusy), 24 autobust pohanénych CNG, 1 autobus s hybridnim motorem a
61 autobusti pohanénych naftovymi motory. Co se tyce celého vozového parku, tedy
autobusy a trolejbusy dohromady, je rozloZeni vozidel podle zdroje pohonu nésledujici.

Graf €. 3 - RozloZeni vozidel podle zdroje pohonu

® CNG O Elektricky Hybridni @ Dieselovy

Zdroj: Hrubes (2021), zpracovano autorem
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Nasledujici graf ukazuje rozloZzeni pouze autobust podle zdroje pohonu. Je patrné, ze
Dopravni podnik mésta Ceské Budg&jovice vlastnil v roce 2021 63 % autobustl, které
byly pohanény naftovymi motory.

Graf €. 4 - RozloZeni autobust podle zdroje pohonu

® CNG @ Elektricky Hybridni @ Dieselovy

Zdroj: Hrubes (2021), zpracovano autorem

Posledni ptikoupené autobusy byly Solaris Urbino 18 s naftovym motorem, spliiujicim
souCasnou nejptisnéj§i emisni normu Euro VI step D. Pies to, ze se jednd o
nejmodernéjsi autobusy produkujici vyrazné¢ mén¢ emisi nez nahrazované autobusy z
roku 2020, produkuji tyto autobusu emise také. Negativni externalitu, tedy emise, 1ze

vyfesit systematickym piechodem k pohonu elektrickému.

Napiiklad mésto Praha v roce 2022 zakoupila 14 elektrobusit SKODA E’CITY v
celkové hodnoté investice 207 mil. K¢. Jeden kus tohoto vozidla stal ptiblizn¢ 14, 7 mil.

K¢&. Tento typ elektrobusu ma kapacitu 69 osob. (Liebreich, 2022)

V Ostravé byly zakoupeny elektrobusy Solaris. Tyto elektrobusy méti 12 metri a jejich
kapacita je 80 cestujicich. Hodnota jednoho takového elektrobusu ¢ini 11 mil. K¢

(,,Solaris Urbino*, 2022)

Vzhledem k vySe uvedenym hodnotdm (cena, pocet cestujicich) by navrhovanym

elektrobusem byl elektrobus od firmy Solaris.

Jak jiz bylo zminéno vyse, feSeni externality v podob¢ snizeni emisi vidim v nakupu

elektrobusii. Tento proces by probihal postupnym nahrazovanim autobusti s dieselovym
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motorem a to od nejstarSiho. Ponechany by ve vozovém parku zlstaly jen autobusy s
naftovym motorem s emisni normou Euro VI. Z toho vyplyva Ze by doslo k vyméné
autobust s rokem vyroby star§im nez je 2014. Konkrétn€ by se jednalo o 2 vozidla typu
Solaris 12 s rokem vyroby 2002, 2 vozidla typu Citelis 12 s rokem vyroby 2008, 1
vozidlo typu Crossway LE s rokem vyroby 2008, 3 vozidla typu Crossway LE s rokem
vyroby 2010, 11 vozidel typu Citelis 12 s roky vyroby 2012 a 2013, 1 vozidlo typu
Arway 12,8 s rokem vyroby 2013, 1 vozidlo typu Karosa B741 s rokem vyroby 1995, 3
vozidla typu Solaris 15 s roky vyroby 2002, 2003 a 2004 a 19 vozidel typu Irisbus
Citelis 18M s rokem vyroby 2005, 2006, 2007 a 2009.

Celkovée by tedy doslo k vymeéné 43 autobusii s naftovym motorem za nové elektrobusy
typu Solaris. Navrhovana zména je promitnuta v grafu €. 5.

Graf ¢. 5 - Navrhované rozlozeni autobusti podle zdroje pohonu

® CNG @ Elektricky @ Hybridni @ Dieselovy

Zdroj: Vlastni zpracovani, 2022

Diivodem nakupu elektrobust je kromé nulovych lokalnich emisi také snizeni dalSich
externalit hromadné dopravy jako je naptiklad zvySeny hluk. Mimo jiné je tato varianta
uvadéna z divodu planovaného zpiisnéni emisnich norem, tedy pfechod na Euro VII,
ktera by mohla znamenat konec prodeje novych vozidel pohdnénych spalovacimi

motory. (Severyn, 2021)
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Cena navrhovaného nakupu elektrobusti by se odvijela od sjednani smluvni ceny s
prodejcem elektrobust, ve které by mohlo byt zohlednéno mnozstvi nakupovanych
elektrobusii. Pokud by si Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice sjednal stejnou
kupni cenu jako napiiklad Dopravni podnik mésta Ostrava, tedy 11 mil. K¢ za jeden
elektrobus, Cinila by tato koupé 473 mil. K¢. Samoziejmé k vysi investice je koupé
podminéna vypsanim vhodnych dotac¢nich programd, které by Dopravnimu podniku
mésta Ceské Budgjovice, ale i jinym dopravnim podnikiim, pomohly zmodernizovat a

zelektrifikovat vozové parky a tim snizit externality v méstské hromadné doprave.

Celkova cena navrhovaného feseni by navic obsahovala investici do koup€ nabijecich

stanic na kone¢nych autobusovych zastavkach.

5.1.1 Klady elektrickych autobusii

Jak jiz bylo uvedeno, mezi nejvétsi klady elektrobusti je redukce emisi. Autobus
pohanény elektrickou energii uloZenou v bateriich dokaZze snizit dopady provozu
mestské hromadné dopravy a tak ptispét k Cist€jSimu ovzdusi. VedlejSim pozitivnim
efektem, jez elektrické autobusy pfindseji, je sniZeni produkce hluku z dopravy.
Elektrobusy piinaseji také zna¢né vyhody piedevs§im v uspoie, kterd vyplyva z nizsich

nakladl na udrzbu a celkovy provoz elektrického vozu.

5.1.2 Problémy elektrickych autobusii

U autobusti s pohonem elektrickym rozliSujeme spotiebu trakéni a netrakéni. Trakeni
energie je potiebna k pohonu vozidla a netrakéni energie zajiStuje ostatni ¢innosti ve
vozidle. U bateriovych elektrobusti velice zalezi na netrakéni spotiebé, jelikoz ta
vyznamn¢ ovlivituje dojezd na jedno nabiti baterie. V netrak¢ni spotiebé je predevsim
zahrnuta energie pro klimatizaci, topeni nebo pro hydraulické a pneumatické zatizeni,

svétla, informacni a jiné systémy.

Primérnd netrakéni spotieba u autobusti na elektricky pohon dosahuje v evropskych
podminkach poloviny celkové spotfeby. Na netrakéni spotiebé se nejvice podili topeni a
klimatizace. Nejmén¢ energie spotiebuje dobijeni palubnich baterii. V tabulce €. 5 lze

vidét vykony jednotlivych netrakénich zatizeni. (Slavik, 2020)
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Tabulka €. 6 - Vykony netrak¢nich zatizeni elektrobusi

Zarizeni Jmenovity vykon (W)
Topeni 5000 - 25 000
Klimatizace 10 000 - 16 000
Vzduchovy kompresor 3 000 - 6 000
Cerpadlo hydrauliky 2000 - 4 000
Informacni systémy pro cestujici 1 000 - 3 000
Osvétleni 1 000 - 2 000
Nabijeni palubnich baterii 500 -2 000

Zdroj: Slavik (2020), zpracovano autorem

Spotieba energie netrakcnich zatizeni probiha za jizdy autobusu, ale 1 pii stani. Spotieba
trakénich zafizeni vyznamné ovliviiuje dojezd elektrobusu a hospodarenim s teplem Ize
dosahnout vétsiho dojezdu, ale 1 mensich nakladii na ujety kilometr. Pii sniZzeni teploty
0 5 °C lze dosahnout tspory energie ptiblizné 0,3 kWh na ujety kilometr. B€zna trak¢ni

spotieba elektrobusu se pohybuje okolo 1 kWh na u jety kilometr. (Slavik, 2020)

5.2 Zamér zrizeni solarni elektrarny

Autobus na elektricky pohon se ned4 povazovat za bezemisni ptepravu, jestlize odebira
elektrickou energii na nabijeni z distribu¢ni sité. Vyroba energie v Ceské republice
pochazi z 1/3 spalovanim uhli. K dosazeni nulovych emisi musi Ceska republika
pfistupovat k bezemisnim zdrojiim vyroby elektrické energie. K bezemisnim zdrojim

1ze zaradit slune¢ni, vétrné, vodni nebo jaderné elektrarny.

Mezi vyhody solarnich elektraren lze zatadit vyrobu energie bez emisi a Skodlivych
latek, bezhluény provoz ¢i vysokou provozni spolehlivost, kratky cas vystavby a
uvedeni do provozu. Nasledné fotovoltaicka elektrarna nevyzaduje slozitou obsluhu,
pouze obcasné kontroly pro zjisténi funk¢nosti a celkového stavu elektrarny. I presto, ze
solarni energie se miize zaradit mezi nevycCerpatelny zdroj energie, 1ze najit 1 nékolik
nevyhod. Mezi nejvétsi nevyhodu patii proménlivd vyroba v zavislosti na ro¢nim
obdobi a pocasi. V Ceské republice je nizka intenzita slune¢niho zéafeni s relativné
nizkou dobou svitu. V kombinaci s malou G¢innosti, kterou solarni panely disponuji a

vysokymi investicnimi naklady na pofizeni, miize byt pro urcité spotiebitele solarni
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elektrarna nevyhodnd. Vyrobni néklady solarnich paneld neustéale klesaji a pfi rostouci
cen¢ elektrické energie muze byt v kombinaci s technologickym pokrokem, energie
ziskana ze slune¢nych paprski vice atraktivni. Mezi posledni nevyhody solarnich

panell patii garantovanad Zivotnost 25 let. (Vobofil, 2016)

Vice nez tfetina vyrobené elektrické energie je ziskavana spalovanim uhli. Na cené
silové elektfiny se vyrazné podileji emisni povolenky, které jsou ve vysi 50 eur (1270
K¢) na jednu vyprodukovanou tunu oxidu uhli¢itého (COz). V &ervenci roku 2021 se
uhelné elektrarny podilely na vyrobé elektrické energie z 33,6 %. Ve stejny rok se z

celkové sumy zdroju podilely solarni elektrarny na arovni 5,2 %. (Energostat, 2021)

Elektrobusy Skoda 29 BB jsou nabijeny v trolejbusovém depu ze stavajici sitd
trolejového vedeni prostfednictvim pantografu. V trolejbusovém depu stoji autobusy pii
nabijeni pod pfistieSkem, ktery je soucasti budovy bez Cisla popisného a evidenc¢niho.
Podle katastru nemovitosti se jedné o jinou stavbu se zastavénou plochou 3 902 m2. Na
sttechu této budovy by bylo mozné umistit solarni panely, které by za denniho svétla

dokazaly vyrobit elektrickou energii pro nabijeni elektrobusi.

Pro zjednoduseny vypocet vykonu bude vyuzit solarni panel Longi 380 Wp s rozméry
1, 755 x 1, 038 m. Jednoduchym vynasobenim délky a $itky nam vychazi pfiblizna
plocha panelu 1,8 m2. Panel je schopen pii 25 °C, nestinénych, kolmo dopadajicich
slune¢nich paprscich a povrchu bez necistot dodavat vykon 380 W. Na stiechu budovy o
rozmérech 3 000 m? je mozné umistit 1 666 panell. Tento pocet panelti dokdze dodavat
vykon 633 080 W, tedy 633 kW. Za jednu hodinu pfi idedlnich podminkach dokaze
fotovoltaicka elektrarna o velikosti 1 666 paneld vyrobit 633 kWh. Pfi prumérné cené 5
K¢ za 1 kWh, lze za jednu hodinu provozu z elektrarny ziskat energii v hodnoté 3 165

K¢&. (Neosolar, 2022)

Uhelna elektrarna potiebuje na vyrobu 1 kWh 4 Kg pary pifi spaleni 1 kg uhli a
spotiebuje pritom 240 litrG vody na chlazeni. Uhelna elektrarna by potiebovala 633 kg
uhli aby se dokazala vyrovnat hodinové vyrobé této fotovoltaické elektrarny.

(Environmentalni Informacni Centra Plzeniského kraje, n.d.)

Cena solarniho panelu podle dostupnych zdroji je 4 790 K¢ vcetné DPH, coz pfi
pottebé 1 666 kusi dosahuje celkovych ndkladi na potizeni 7 980 140 K&.
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Pro provoz solarni elektrarny jsou ale zapotiebi dal$i nutné soucasti, jako regulator
(MTTP ménic), stfida¢, ochranné prvky, propojovaci vodice, transforméator a baterie pro
uchovani energie. Transforméator je nutny pouze v piipade, kdy je elektrarna napojena
do pfenosové soustavy. Baterie naopak nebudou potieba v ptipadé, kdy bude k dispozici

dostate¢ny pocet autobust s volnou kapacitou baterie. (Vobotil, 2016)

Do aplikace pro zkoumani realného vykonu solarni elektrarny byly zadany udaje jako
presna poloha elektrarny, typ panelll a potencidlné nejvyssi mozny vykon souctu vsech
1 666 panell (633 kW). Aplikace dokéaze nasimulovat podle historickych tdaji o pocasi
nejpresnéj$i mozny vysledek dodavaného vykonu elektrarny. Na zakladé téchto udaju
1ze vidét na obrazku €. 7, ze v mésici lednu doda elektrarna pouze 26 310 kWh, ale uz v

¢ervenci 81 862 kWh.

Obrazek ¢. 7 - Mésicni vykon elektrarny

Monthly energy output from fix-angle PV system
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Zdroj: (European Commission, 2022)

Panely jsou v celkovém souctu za jeden kalendéaini rok schopny vyrobit 684 186 kWh,
coz lze vidét na obrazku €. 8. Do aplikace byly zadany soutfadnice umisténi elektrarny,

diky kterym software namodeluje podminky nejvice podobnych s redlnymi.
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Obrazek €. 8 - Ro¢ni vykon elektrarny

Location [Lat/Lon]: 48.991,14.483
Horizon: Calculated
Database used: PVGIS-SARAH2
PV technology: Crystalline silicon
PV installed [kWp]: 633
System loss [%]: 14
Slope angle [°]: 35
Azimuth angle [°]: 0
Yearly PV energy production 684186.79
[kWh}/:
Yearly in-plane irradiation 1356.62
[kWh/m?]:
Year-to-year variability [kWh]: 36533.72
Changes in output due to:
Angle of incidence [%]: -2.98
Spectral effects [%6]: 1.62
'I;er]nperature and low irradiance -6.03
6]
Total loss [%]: -20.33

Zdroj: (European Commission, 2022)

V ptipadech, kdy nebude moZné nabijet autobus a tedy ukladat energii, je mozné vyuZit
tzv. virtualni baterie. Nespotfebovana energie je odesilana pfimo do distribu¢ni sité, kde
je spotiebovana jinym spottebitelem, ktery ji zrovna vyuzije. Elektromér tyto prebytky
zmé&fii a spotiebitel mize tuto energii odebrat z distribu¢ni sit€ v budoucnu. V soucasné
dob¢ jsou takové podminky realizovatelné pro domécnosti, pro firmy se podminky

mohou lisit a nebo nemusi byt virtudlni baterie pro firmy dostupné. (Energie24, 2022)
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Z.avér

Predkladand diplomova prace pojednavd o externalitich Dopravniho podniku mésta

Ceské Budgjovice. Prace byla rozdélena do péti kapitol.

Prvni kapitola vymezila zakladni pojmy nutné pro pochopeni podstaty této prace.
Jednalo se trzni selhani, do n¢hoZ byly zatfazeny podkapitoly tykajici se vetejnych
statki, nedokonalych informaci, monopolu a hlavné¢ externalit, jejich tfidéni,
kvantifikace, metody oceniovani a pripadna feseni. Co se tyce tiidéni externalit, v praci
byly popsany jak externality negativni, tak i pozitivni. V podkapitole kvantifikace
externalit byly popsany funkce dose-response neboli davka-odpovéd” a metodika
ExternE. Dale zde byly stru¢né popsany jednotlivé metody ocenovani externalit.
Jednalo se o metody projevené preference a metody vyjadiené preference, které byly
blize rozdéleny na metodu zamezujicitho chovani, metodu hédonického ocenovani,
metodu cestovnich ndkladi, metodu random utility, metodu preventivnich ndklada,
metodu trzni ceny, kontingen¢ni hodnoceni a srovnavaci analyzu. V podkapitole feSeni

externalit byly uvedeny ptistupy vlady a ptistupy soukromych subjekti.

Druhé kapitola byla vénovana ¢tyfem konkrétnim externalitdm v doprave, tedy hluku,
emisim, dopravnim nehoddm a kongesci. Vzhledem k dal§imu vyvoji prace byla tato

kapitola zamé&fena piedev§im na emise a jejich regulaci Evropskou unii.

Tteti kapitola piedstavila zkoumany podnik, resp. Dopravni podnik mésta Ceské
Budéjovice. V této kapitole byly popsany historie podniku, nejnovéjsi vyrocni zprava z
roku 2020, dale zde byla srovnana néktera data z let 2011 az 2020 a také popsan vozovy
park. Co se tyCe srovnavani vybranych dat, v souvislosti s t¢ématem prace byla vybrana
data jako jsou naptiklad ujeté kilometry, pocet pfepravenych osob za jeden rok, vynosy
plynouci z provozovani meéstské hromadné dopravy, pocet vozii vypravenych v
dopravni Spicce ¢i naopak v dopravnim sedle, nédklady vynalozené na nakup paliva a
energii, naklady vynalozené na potiebny materidl a nahradni dily a také vysledek
hospodateni. Vozovy park Dopravniho podniku mésta Ceské Bud&jovice obsahoval v
prabéhu let 2011 az 2020 16 druht autobusti a 5 druhl trolejbusti. V souvislosti s
emisnimi normami Euro doSlo ve zminéném obdobi k postupnému obménovani
vozového parku. Tento vyvoj gradoval az do roku 2021, kdy doslo k odprodeji

autobust, které spliovaly predev§im emisni normu Euro II a tyto byly nahrazeny
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novymi autobusy, konkrétn€ autobusy Solaris Urbino 18, které splituji v souc¢asné dobé

nejptisnéjsi emisni normu Euro VI step D.

Ctvrta kapitola ve struénosti predstavuje vozové parky dopravnich podnikd deviti
nejvétsich mést v Ceské republice. U jednotlivych mést je uveden pocet vozidel
zabezpecujicich méstskou hromadnou dopravu a pocet prepravenych cestujicich za rok
2020. Dale je u kazdého mésta uvedeno, kolik osob bylo piepraveno vozidly s
elektrickym pohonem, a kolik prostiednictvim vozidel se spalovacimi motory.
Diilezitou soucasti jsou také informace o planech jednotlivych mést k dosazeni snizeni
emisi vyprodukovanych pravé vozidly méstské hromadné dopravy. Kazdé mésto se k
tomuto problému stavi jinak, napiiklad hlavni mésto Praha se snazi docilit snizeni
stavajicich emisi koupi a provozem elektrobusi typu SKODA E’CITY 36BB. V
soucasné dob¢ jich dopravni podnik vlastni 14 kust. Dopravni podnik mésta Brno zvolil
variantu koupé a provozu autobusli pohanénych zemnim plynem. V soucasné dobé
meéstskou hromadnou dopravu obsluhuje témét polovina takovych autobust. Zajimavy
je také Dopravni podnik mésta Ostrava, ktery jako prvni v Ceské republice provozuje
méstskou hromadnou dopravu vyhradné ekologickou. V praxi to vypadéd tak, ze
autobusy s naftovym motorem jsou stale ve vozovém parku dopravniho podniku, ov§em
nejsou vyuzivany. Hromadnd doprava je tedy zajistovana bud'to elektrobusy nebo

autobusy pohanénymi zemnim plynem.

Pata kapitola nastinila navrh feSeni pro snizeni emisi v dopraveé. Konkrétné piedstavila
zamer nakupu elektrobust a zamér ziizeni solarni elektrarny. Zamér ndkupu elektrobust
zahrnoval obménu 43 autobusti pohdnénych naftovym motorem, jez nesplituji emisni
normu Euro VI. Konkrétné by se tedy jednalo o vyfazeni autobust s rokem vyroby
starSim nez je 2014. Diky tomuto zdméru by doSlo k eliminaci lokalnich emisi a
zaroven také ke snizeni hluku zpiisobovaném meéstskou hromadnou dopravou. V
ptipadg, Ze by si Dopravni podnik mésta Ceské Budgjovice sjednal stejnou kupni cenu
jednoho elektrobusu jako Dopravni podnik meésta Ostrava, Cinila by tato investice
piiblizné¢ 473 mil. K¢ K této Castce by bylo nutné piipocist investici do koupé
nabijecich stanic na konec¢nych autobusovych zastavkach. V této kapitole jsou dale
vypsany klady, ale také 1 zapory elektrobusti. Druhym zamérem, zde v praci popsanym,

bylo zfizeni soldrni elektrarny. Jednd se o navrh vyuziti volnych stfech objekti
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vlastnénych Dopravnim podnikem mésta Ceské Budg&jovice. Velikost solarni elektrarny

v této praci navrhovana by za jeden kalendéini rok byla schopna vyrobit 684 186 kWh.
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Abstrakt

Misek, M. (2022). Teoretické moznosti reseni negativni externality zpusobené cinnosti
konkrétniho subjektu (Diplomova prace), ZapadocCeska univerzita v Plzni, Fakulta

ekonomicka, Cesko.

Klicova slova: negativni externalita, trzni selhdni, emisni normy, externality v doprave,

elektrobus, solarni elektrarna

Ptedlozena diplomovéa prace ,,Teoretické mozZnosti feSeni negativni externality
zpusobené cinnosti konkrétniho subjektu” se zaméfuje na mozné feSeni negativni
externality Dopravniho podniku mésta Ceské Budé&jovice. Hlavnim cilem diplomové
prace je nastinit mozné varianty pro zmirnéni dopadi produkovanych emisi. V prvni
¢asti prace je popsano trzni selhani, metody oceflovani externalit a feSeni externalit.
Druha ¢ast prace je vénovana externalitim v doprav€. Zminény jsou napiiklad hluk,
emise C¢i dopravni nehody. Treti Cast prace je vénovana Dopravnimu podniku mésta
Ceské Budgjovice. V této kapitole je struéné popsana historie podniku, déile je zde
uvedena posledni zvefejnéna vyrocni zprava z roku 2020 a v neposledni fad¢ je zde
popsan vozovy park. Pozornost je zde vénovédna piedevsim jednotlivym druhim
autobusi a trolejbusii s ohledem na spliiovani emisnich norem Euro. Ctvrta ¢ast prace
ukazuje vozové parky v deviti nejvétsich méstech Ceské republiky a posledni pata ¢ast
prace se zabyva navrhy feSeni externalit dopravniho podniku. Jsou zde popsany jak

zamér nakupu elektrobust, tak 1 zdmér zfizeni solarni elektrarny.



Abstract

Misek, M. (2022). Nazev diplomové prdace v anglictiné kurzivou (Master's Thesis).

University of West Bohemia, Faculty of Economics, Czech Republic.

Key words: negative externality, market failure, emission standards, externalities in

transport, electric bus, solar power plant

This diploma thesis ,,Theoretical possibilities of solving negative externality caused by
the activities of a specific subject™ deals with possible transport solution of the negative
externality of The Transport Company of the City of Ceské Budg&jovice. The main goal
of this diploma thesis is to outline possible variants for mitigation of the impacts of
produced emissions. The first part of this diploma thesis is dealing with the market
failure, methods of valuing externalities and their solutions. The second part of the
diploma thesis is concerned with externalities in transport. The diploma thesis is, for
example, mentioning noise, emissions or traffic accidents. The third part of the diploma
thesis discusses The Transport Company of the City of Ceské Budg&jovice. History of
the company is briefly described in this chapter as well as the last published annual
report from 2020 and the description of the fleet of the company. Attention is mainly
paid to different types of buses and trolleybuses with regard of meeting European
emission standards. The fourth chapter of the diploma thesis describes fleets in the nine
largest cities in the Czech Republic. The final fifth chapter deals with proposals for
solving the externalities of the transport company. Both the intention to purchase

electric buses and establishment of solar power plants are described in this chapter.
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