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Uvod

V lednu 2010 byla Evropskou komisi — Spoleénym vyzkumnym centrem (JRC) publikovana studie
o vybranych dopadech navrhu novelizace smérnice 1999/62/ES o vybéru poplatk( za uzivani
urcitych pozemnich komunikaci tézkymi nakladnimi vozidly (Christidis a Brons, 2010), podle niz
by pfinosy ze zpoplatnéni externich naklad( — hluku, znecisténi ovzdusi a kongesci — na Sesti
vybranych trans-evropskych silni¢nich koridorech vyrazné prevazily nad mirnym naristem
nakladd dopravcd.

Naproti tomu studie zpracovana Svycarskou konzultaéni spolecnosti ProgTrans pro International
Road Transport Union - IRU (Rommerschirchen et al. 2010) dochazi k zavéru, Ze implementace
navrh( Komise povede k vyraznému narlstu zpoplatnéni dopravy. Podle autorll budou mit
jednoznacny pfinos z vyssiho zpoplatnéni — jak pro narodni hospodafstvi, tak pro prepravce —
pouze Némecko a Francie, zatimco pro periferni staty bude deficitni.

Otdzce nakladld dopravy vénuje velkou pozornost také pripravovana nova evropska dopravni
politika — Bila kniha Spolecny dopravni prostor: Chytrd mobilita pro obyvatele a obchodovani.
Predpoklada jejich rist v dlisledku rostoucich cen zdroj(, zvySujici se Urovné kongesci i zvysujicim
se uplatfiovani principu ,uZivatel plati“ a jeho lepSimu provazani s principem ,znecistovatel
plati“, ktery je uUhelnym kamenem internalizace externalit. Zasadni vyznam je zde pfitom
prikladan uplatnéni trzné zalozenych nastroji k dosazeni internalizace jak externich naklad(
klimatické zmény, tak i lokalnich externalit (jakymi jsou emise klasickych Skodlivin, hluk ci
kongesce a nehody) a rovnéz odstranovani skodlivych dotaci (zdanéni firemnich vozidel apod.).
Jakymsi prvnim v praxi viditelnym krokem v tomto sméru ma byt naplnéni legislativniho navrhu
revize smérnice 1999/62/ES navriend jako soucast baliku opatieni k ozelenéni dopravy
v Cervenci 2008, v Sirsim kontextu Strategie internalizace externich nakladd dopravy.

V projednavani navrhu novely smérnice 1999/62/ES (dale jen ,smérnice o eurovinété”)l, se po
vice nez ro¢nim zablokovani v Radé EU podafilo v poloviné fijna diky intenzivnimu vyjednavani
belgickym predsednictvim dosahnout politické shody na kompromisnim znéni navrzeného textu.
Stézejnim prinosem této novelizace — a to i z pohledu zaméreni tohoto projektu — je umoznéni
zpoplatnéni environmentalnich externich nakladd plGsobenych tézkymi nakladnimi vozidly na
transevropské silni¢ni dopravni siti’>. Oproti pGvodnimu navrhu viak vypadla moznost
zpoplatnéni kongesci, a to hlavné s ohledem na vznasené poZadavky soucasného uvaleni
takového zpoplatnéni i na osobni automobily. Hlavni elementy schvalené novely shrnuje
nasledujici box, postup vypoctu nakladd hluku je dale detailné pojednan v kapitole Stanoveni
jednotkovych externich naklad( hluku z dopravy.

! Pavodni navrh Komise predloZen jako KOM(2008) 436 v kone¢ném znéni.
2 Jako mozny pfijem pro financovani dopravni infrastruktury jsou poplatky za externi naklady
zmiflovany také v Superstrategii MDCR.
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Zpoplatnéni externalit podle novely smérnice o eurovinété

e Podle schvdleného znéni novely mytné napristé zahrnuje zpoplatnéni ujeté vzddlenosti a
zahrnuje infrastrukturni platbu a platbu za externi ndklady.

e Platba za externi naklady muZe byt cl. stdtem zavedena k uhradé ndkladt souvisejicich
se znecisténim ovzdusi z dopravy a/nebo hluku z dopravy —

o za ndklady znecisténi ovzdusi se povaZuji ndklady skod (tj. externi ndklady)
vzniklych v dusledku vypousténi prachovych cdstic a prekurzori ozonu jako jsou
oxidy dusiku a tékavé organické latky pri provozu vozidla,

o ndklady hluku z dopravy jsou ndklady skod ptsobenych hlukem emitovanym
vozidlem nebo vznikajicim jeho interakci s povrchem vozovky,

o platba za externi ndklady ma byt rozliSena a stanovena v souladu s minimdlnimi
poZadavky a metodami uvedenymi v priloze smérnice a respektovat maximdini
sazby tam uvedené,

o vySe sazby md byt vedena principem efektivniho zpoplatnéni, tedy blizko meznich
spolecenskych ndkladi uZiti zpoplatnéného vozidla,
sazby zpoplatnéni maji byt v dvouletém intervalu indexovdny o rist inflace,
po dobu 4 let od ucinnosti pFislusné emisni normy EURO jsou vozidla plnici tuto
normu zprosténa placeni poplatku za ndklady znecisténi ovzdusi.

V roce 2010 pokracovalo feseni projektu ,Kvantifikace externich nakladd dopravy v podminkach
Ceské republiky” podle harmonogramu Feseni s dodate¢nymi Gpravami po dohodé se styénym
garantem ministerstva. Vedle dokoncovani aktivit tykajicich se modulll emisi a hluku, byla hlavni
pozornost upfena na pfipravu a sbér dotaznikového Setfeni na ocenéni cestovniho ¢asu, jeho
spolehlivosti a Casu straveného v kongesci. Pravé dlkladnd pfiprava tohoto Setfeni byla
pri¢éinnou posunu harmonogramu sbéru dat, ktery je k datu zpracovani této zpravy teprve
dokoncovan a rovnéz se tak posunuje nacasovani analyzy dat z tohoto Setfeni. Za neziStnou
odbornou pomoc pfi pripravé tohoto Setfeni patfi podékovani resitelll dr. Farideh Ramjerdi
z Transportgkonomisk institut, Oslo.

Zavrsenim projektu vjeho zdvérecném roce feSeni bude vedle dokonéeni probihajicich
vyzkumnych aktivit také usporadani mezinarodni konference, na které budou prezentovany
dosazné vysledky a konfrontovany se stavem poznani v dalSich zemich.
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Externi naklady z emisi

V roce 2010 byly tymem COZP UK a CDV provedeny nasledujici aktivity:

e Vypocet meznich externich nakladd pro vybrané dopravni prostfedky a linie/lokality v CR
(A904).

e Provedeni citlivostni analyzy vyznamnych faktord ovliviiujici vysi meznich externich
naklad( (A1001).

e Porovnani externich nakladd vybranych technologii s hodnotami vycislenymi v zahranici
pro obdobna zafizeni (A1002).

Nad ramec téchto planovanych aktivit bylo realizovano také:
e Modelovani zmény kvality ovzdusi v disledku zavedeni nizkoemisni zény na komunikacni
siti v Praze: modelové hodnoceni kvality ovzdusi.
e Pripadova studie na vypocet emisni Uspory vlivem elektrizace na trati Ostrava - Svinov a
Opava-vychod.

Uvod

Vypocet meznich externich nakladl pro jednotlivé dopravni technologie v Ceské republice
vychdzi z pouziti metodiky ExternE (European Commission, 2005). Tato metodika byla pouZita
pro odhad vybranych kategorii silni¢nich motorovych vozidel, které reprezentuji jednotlivé druhy
pouzivanych pohonnych hmot a emisni trovné v Ceské republice. Metodika ExternE vychazi pfi
kvantifikaci externich naklad dopravy z vyuziti analyzy drah dopad( (Impact Pathway Approach,
IPA). IPA pristupuje k analyze externich nakladl ze zdola nahoru, jednd se tedy o bottom-up
pritup. Vyhodou bottom-up pfistupu je vyuZiti detailnich disperznich modeld a skutecnost, Ze
jsou pfi kvantifikaci externich nakladl rozliSovany typy jednotlivych paliv, pouZité dopravni
technologie a specifické podminky v lokalité (mistni a regiondlni meteorologické podminky,
hustota populace atd.).

Detailni popis analyzy drah dopadl, popis pouzitych softwarovych aplikaci a predstaveni
pouzitych dat je predmétem periodickych zprav k roku 2007, 2008 a 2009.
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Vypocet meznich externich nakladi pro vybrané dopravni prostiredky

Vypocet meznich externich naklad( byl proveden pro znedistujici latky SO,, NOy, PMy a
sklenikové plyny. Penézni hodnoceni dopad(l pro vybrané kategorie vozidel bylo provedeno pro
tfi modelové oblasti, které se lisi hustotou obyvatel: metropolitni, urbalni a rurdlni. Mezni externi
naklady byly kvantifikovany pro nasledujici technologie:

e 0sobni automobil (OA) s pohonem na benzin, motorovou naftu, LPG a CNG, emisni Uroven
konvencni, EURO 1, 2,3 a 4,

e dodavka (LDV) s pohonem na motorovou naftu, emisni Uroven emisni Uroven konvencni,
EURO1,2,3a4,

e nakladni automobil (HDV) s pohonem na motorovou naftu, emisni Uroven konvenéni, EURO
1,2,3a4,

e autobus (BUS) s pohonem na motorovou naftu, CNG a LPG, emisni Uroven konvencni, EURO
1,2,3a4.

Podle kategorizace jednotlivych typl vozidel, pouZitych pohonnych hmot, zvolenych emisnich
Urovni a pohybu vozidla v metropolitni, urbalni nebo ruralni oblasti bylo vytvoreno pro vypocet
externich nakladd 105 modelovych scénard. Odhady externich nakladd pro jednotlivé druhy
vozidel ilustruje Tabulka 1, kde jsou zobrazeny jednotlivé kategorie dopadu na lidské zdravi a
dopady sklenikovych plyn(.

Tabulka 1: Mezni externi naklady pro jednotlivé kategorie vozidel a uzemi v Ceské republice
v Ké/vkm (cenach roku 2010)

Lidské zdravi GHG Celkem

Oblast Metr. Urban Rural Metr. Urban Rural Metr. Urban Rural

BUS

Diesel_konven¢ni 236,02 19,26 7,32 0,49 0,49 0,55 236,51 19,76 7,87

Diesel_EURO1 110,28 9,39 3,57 0,48 0,47 0,55 110,76 9,86 4,11
Diesel_EURO2 84,79 6,16 2,34 0,46 0,46 0,55 85,25 6,61 2,89
Diesel_EURO3 33,31 2,58 0,98 0,38 0,38 0,55 33,69 2,96 1,53
Diesel_EURO4 23,37 1,78 0,67 0,38 0,38 0,54 23,75 2,15 1,22
CNG_EURO3 17,75 1,29 0,49 0,29 0,29 0,36 18,04 1,58 0,85
LPG_EURO2 13,37 0,97 0,37 0,32 0,31 0,39 13,69 1,28 0,76
LDV

Diesel_konvenéni 53,26 4,37 1,66 0,18 0,18 0,17 53,44 4,55 1,83
Diesel_EURO1 27,48 2,31 0,88 0,17 0,17 0,16 27,65 2,48 1,04
Diesel_EURO2 16,01 1,34 0,51 0,16 0,16 0,15 16,17 1,50 0,66
Diesel_EURO3 4,04 0,34 0,13 0,16 0,16 0,15 4,20 0,50 0,28
Diesel_EURO4 2,26 0,19 0,07 0,15 0,15 0,14 2,42 0,35 0,22
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OA

Diesel_konvenéni 16,14 1,30 0,49 0,11 0,11 0,09 16,25 1,41 0,58
Diesel_EURO1 9,81 0,76 0,29 0,11 0,11 0,09 9,92 0,86 0,38
Diesel_EURO2 5,52 0,40 0,15 0,11 0,11 0,09 5,62 0,50 0,24
Diesel_EURO3 3,08 0,24 0,09 0,10 0,10 0,08 3,19 0,34 0,17
Diesel_EURO4 2,01 0,16 0,06 0,10 0,10 0,08 2,11 0,26 0,14

Benzin_konvenéni 31,74 3,31 1,26 0,17 0,17 0,13 31,90 3,48 1,39

Benzin_EURO1 5,08 0,41 0,16 0,16 0,16 0,13 5,24 0,57 0,28
Benzin_EURO2 2,12 0,17 0,06 0,15 0,15 0,12 2,27 0,32 0,18
Benzin_EURO3 0,95 0,08 0,03 0,14 0,14 0,11 1,09 0,22 0,14
Benzin_EURO4 0,79 0,07 0,03 0,13 0,13 0,10 0,92 0,20 0,13
LPG_konven¢ni 13,99 0,96 0,36 0,20 0,20 0,12 14,18 1,16 0,49
LPG_EURO1 2,22 0,12 0,04 0,18 0,19 0,12 2,40 0,31 0,17
LPG_EURO2 0,91 0,05 0,02 0,16 0,18 0,12 1,07 0,23 0,14
LPG_EURO3 0,40 0,02 0,01 0,15 0,17 0,12 0,55 0,20 0,13
LPG_EURO4 0,32 0,02 0,01 0,15 0,15 0,12 0,48 0,17 0,13
CNG_EURO2 0,91 0,05 0,02 0,10 0,10 0,08 1,01 0,15 0,10
CNG_EURO3 0,40 0,02 0,01 0,10 0,10 0,08 0,49 0,12 0,09
CNG_EURO4 0,32 0,02 0,01 0,10 0,10 0,08 0,42 0,12 0,08
HDV

Diesel_konvenéni 281,00 23,31 8,86 0,46 0,46 0,55 281,47 23,77 9,40

Diesel_EURO1 176,18 14,23 5,41 0,44 0,44 0,52 176,61 14,66 5,93
Diesel_EURO2 111,11 9,09 3,46 0,42 0,42 0,50 111,52 9,51 3,96
Diesel_EURO3 19,12 1,48 0,56 0,40 0,40 0,49 19,52 1,87 1,05
Diesel_EURO4 12,33 0,98 0,37 0,38 0,38 0,48 12,71 1,36 0,85

Pozn: OA-osobni automobil, HDV-nakladni automobil, LDV — dodavka
GHG — sklenikové plyny
Zdroj: COZP UK

Grafické vyjadreni uvazovanych dopadl pro jednotlivé typy oblasti u vybranych silni¢nich vozidel
graficky ilustruje Obrazek 1.
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Obrazek 1: Mezni externi naklady pro jednotlivé typy dopravnich prostiedkii a typy oblasti,
v Ké/vkm (2010)
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Z odhadnutych hodnot Ize usuzovat, Ze externi naklady jsou ovlivnény nejen technologii — tedy
mnozstvim znedistujici latky, ale zejména lokalitou, ve které se vozidlo pohybuje. V celkovém
hodnoceni jde vétSinou o fadovy rozdil mezi rurdlnim, urbalnim a metropolitnim prostredim.
Tato skutecnost je ziejma pro ndkladni automobily a autobusy, které maji emisni uUroven
konvencéni a EURO 1 a 2. Pro stejné typy vozidel s emisni Urovni EURO 3 a 4 a také vyuzivajici LPG
a CNG jsou tyto rozdily mnohem mensi. Podobna situace je u osobnich automobild na benzin a
naftu, které maji emisi droven konvencni a EURO 1. Pro emisni urovenn EURO 3 a 4 a také pro
CNG a LPG jsou opét tyto rozdily minimalni.

Nejhorsi ze sledovanych vozidel jsou nakladni automobily (nad 3,5 t), které maji dieselové
motory s emisnimi parametry odpovidajici konvenéni uUrovni. Pokud takovy automobil projizdi
husté obydlenou oblasti, generuje externi ndklady (Skody na zdravi a Skody souvisejici s
plsobenim sklenikovych plyn() vice nez 281 K¢ na km.

Z hlediska pUsobeni dopad( na lidské zdravi a dopady souvisejici se zménou klimatu vychazeji
nejlépe osobni automobily vyuZivajici CNG a LPG zejména s emisnimi standardy EURO 2 a 4. Pro
metropolitni oblasti jsou hodnoty v rozmezi od 0,42 do 1,01 K¢/vkm (CNG) a od 0,48 do 2,40
Ké/vkm (LPG). S témito hodnotami je srovnatelny pouze osobni automobil na benzin s emisnim
standardem EURO 3 a 4. Pro venkovské oblasti jsou hodnoty v rozmezi od 0,08 do 0,10 K¢/vkm
(CNG) a 0d 0,13 do 0,17 K&/vkm (LPG). S témito hodnotami je srovnatelny opét osobni automobil
na benzin, ale také na naftu s emisnim standardem EURO 3 a 4. Taktéz se k témto hodnotam
pribliZzuje LDV s emisnim standardem EURO 4 (0,22 K¢&/vkm).

V pfipadé kvantifikace dopad( ze silni¢ni dopravy je vyznamna ¢ast skody tvorena dopady na
lidské zdravi, kdy dochdzi ke zvySenému vyskytu onemocnéni, prevdiné respiracnich a
kardiovaskularnich (morbidita), a i ke snizeni priimérné délky Zivota (mortalita). Z celkovych
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externich ndkladl plsobenych na lidské zdravi tvofi tyto dopady podstatnou c¢ast zejména
v pfipadé pohybu vozidla v metropolitni oblasti. Zde rozsah dopad(l na lidské zdravi se pohybuje
od 78 % do 98 % celkové externality, tuto skuteé¢nost ilustruje Obrazek 2

Obrazek 2: Mezni externi naklady podle druhi dopad( v metropolitni oblasti, v K¢/vkm (2010)
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V pfipadé pohybu vozidla v urbalni oblasti je relativni vyse externality plsobena na lidské zdravi
nizsi. Pohybuje se od 12 % (LPG) do 82 % (Bus Diesel) z celkové skody, viz Obrazek 3.

Obrazek 3: Mezni externi naklady podle druh( dopadut v urbalni oblasti, v Ké/vkm (2010)
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Obrazek 4: Mezni externi naklady podle druhd dopadt v ruralni oblasti, v Ké/vkm (2010)
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Z hlediska struktury dopad( podle typu znecistujici latky nevyznamnéji plsobi oxidy dusiku.
V metropolitni oblasti tvofi Skody v rozsahu od 67 % (OA LPG) do 98 % (BUS CNG) podle typu
vozidla a paliva, viz Obrazek 5.

Obrazek 5: Mezni externi naklady podle druhi zneéistujicich latek v metropolitni oblasti, v K¢/vkm
(2010)
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V pfipadé urbalni oblasti pak oxidu dusiku plsobi Skody v rozmezi od 11 % (OA LPG) do 82 %
(BUS CNG). Zde narlstaji dopady souvisejici s plsobenim emisi sklenikovych plynd, a to v rozmezi
od 17 % (BUS diesel) do 88 % (OA LPG). Situaci v tomto pripadé ilustruje Obrazek 6.
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Obrazek 6: Mezni externi ndklady podle druhi zneéistujicich latek v urbalni oblasti, v Ké/vkm
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Emise sklenikovych plynl pUsobi relativné nejvyssi dopady v pfipadé ruralni oblasti, kde se
dopady pohybuji vrozmezi od 42 % (BUS CNG) do 94 % (OA LPG) z celkové externality, viz
Obrdzek 7.

Obrazek 7: Mezni externi naklady podle druhi zneéistujicich latek v rurdlni oblasti, v K¢/vkm (2010)

1.40

1.20

1.00

0.80

0.60

0.40

0.20

0.00

B PM M Sulfaty = Nitraty ® GHG

CarDies CarBen CarLPG CarCNG LDVDiesHDVDiesBUSDiesBUSCNG BUSLPG
E4 E4 E4 E4 E4 E4 E4 E3 E2

12



Periodicka zprava projektu Kvantifikace externich nakladt dopravy v podminkach Ceské republiky za rok 2010

Citlivostni analyza odhadu

V ramci citlivostni analyzy meznich externich naklad(l pro jednotlivé kategorie vozidel a typy
lokalit byla testovana citlivost odhad( na pouZitou hodnotu CO,. Dopady zmény klimatu se
v ramci celkové externality pohybuji mezi 2 % - 94 % a to v zdavislosti na typu vozidla a vybéru
modelové oblasti (krajni pfipady predstavuji ndkladni vozidla s nizkym emisnim standardem,
které projizdi metropolitni oblasti a oproti tomu vysoky podil sklenikovych plynl je pfifazovan
osobnim vozidlim na CNG a LPG, které prochazeji venkovskou neosidlenou oblasti).

Vycisleni Skody zplsobené zménami klimatu je velice obtizné a zahrani¢ni studie na toto téma
vykazuji v hodnoté téchto dopadl znacny rozptyl (mezi 3 - 63 € za tunu CO; ¢.), viz Tabulka 2.

Tabulka 2: Pfehled jednotkovych hodnot vyZivanych pro hodnoceni dopadli zmény klimatu,
v cenach roku 2008

€/tCO, €/tC CZK/tCO, CZK/tC
EU ETS - Cerven 14 354
MAC — Externk hodnota 23 84 574 2095
MAC (Kuik 2007)
mean 2025 24 95 599 2370
mean 2050 63 250 1572 6237
median 2025 16 64 399 1597
median 250 35 137 873 3418
MDC (Tol 2005)
mean 19 67 474 1671
median 3 11 75 274

Poznamka: MAC — pfistup nakladd na zamezeni (marginal abatement costs), MDC — pfistup spole¢enskych skod
(marginal damage costs)

V metodé ExternE se v soucasnosti pouziva pfistup ocenéni naklad(i na zamezeni, kdy cena za 1
tunu CO, je 23 €. Kuik (2007) realizovala meta-analyzu zahranic¢nich studii, kdy odhad hodnoty
CO, vychazi z pristupu nakladd na zamezeni. Priimérna hodnota v téchto studii je 24 € za tunu
CO, (odhad do roku 2025), odhad do roku 2050 pak je 63 €. Oproti tomu review studii (Tol,
2005), které vychazi z pristup spolecenskych skod, poskytuje primérny odhad ve vysi 19 € za
tunu CO,.Pro srovnani tuna CO; byla obchodovand na EU ETS v ¢ervnu 2010 za 14 €.

Obrazek 8 predstavuje citlivost meznich externich nakladd na zvolenou hodnotu CO, pro
metropolitni oblast. Je zde vidét, Ze zvolena hodnota CO, ovliviiuje odhad externality minimalné.
Pokud porovnavame citlivost vyslednych odhad( k hodnoté 23 €/CO,, pak pro hodnotu 3 € se lisi
odhady v rozmezi od 1 % do 27 %. Pro hodnotu 63 € pak je rozmezi od 3 % do 55 %.
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Obrazek 8: Citlivost meznich externich nakladli na zvolenou hodnotu CO,, metropolitni oblast,
v Ké/vkm (2010)
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Pro urbalni oblasti je citlivost odhadl na hodnotu CO, nasledujici, viz Obrazek 9. V porovnani
s hodnotou 23 € jsou odhady za predpokladu 3 €/CO, nizsi vrozmezi od 15 % do 77 %.
V komparaci s hodnotou 63 €, pak vysledné odhady se lisi v rozmezi od 31 % do 154 %.

Obrazek 9: Citlivost meznich externich nakladd na zvolenou hodnotu CO,, urbalni oblast, v Ké/vkm
(2010)
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Obrazek 10 pak ilustruje citlivost odhadd pro rurdlni oblast. Pokud opét porovname vysledky
s hodnotou 23 €/CO,, pak pro 3 €/CO, se vysledna hodnota lisi v rozmezi od 36 % do 82 %. Pro
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predpoklad zaloZzeny na hodnoté 63 €/CO, se mezni externality liSi v rozmezi od 72 % od 163 %.
Zde tedy je nejvyssi citlivost vysledk( na predpokladanou hodnotu CO,.

Obrazek 10: Citlivost meznich externich nakladt na zvolenou hodnotu CO,, ruralni oblast, v Ké/vkm
(2010)
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Porovnani externich nakladi vybranych technologii s hodnotami
vycislenymi v zahranici pro obdobna zarizeni

Odhadnuté mezni externi naklady pro jednotlivé typy druht silnicnich vozidel a typU lokalit, kde
se vozidlo pohybuje, byly porovndny s odhady realizovanymi v ostatnich evropskych zemich. Jako
zahrani¢ni odhady byly revidovany hodnoty pochazejici projektli ExternE (Friedrich a Bickel,
2001), ddle CAFE CBA (CAFE, 2005) a HEATCO (2006), které byly prepocteny na vkm pro
jednotlivé typy silni¢nich vozidel. Revidovany byly pouze odhady pro osobni automobil na benzin
a naftu a nakladni automobil. Komparaci ¢eskych odhadi s evropskymi pak pfiblizuje Tabulka 3.

Tabulka 3: Porovnani meznich externich nakladt plisobenych atmosférickymi emisemi z dopravy
(vkm/Ké v cenéch roku 2010)

Metropolitan  Urban Rural Metropolitan Urban Rural
cz Ccz Ccz EU EU EU

OA

Diesel_konvenéni 16.25 1.41 0.58 5.24 1.82 0.53
Diesel_EURO1 9.92 0.86 0.38 1.82 0.76 0.38
Diesel_EURO?2 5.62 0.50 0.24 1.52 0.68 0.30
Diesel EURO3 3.19 0.34 0.17 1.18 0.57 0.34
Diesel_EURO4 2.11 0.26 0.14 0.65 0.30 0.19
Benzin_konvencni 31.90 3.48 1.39 1.94 0.68 0.53
Benzin_EURO1 5.24 0.57 0.28 0.65 0.57 0.23
Benzin_EURO2 2.27 0.32 0.18 0.34 0.23 0.11
Benzin_EURO3 1.09 0.22 0.14 0.11 0.08 0.04
Benzin_EURO4 0.92 0.20 0.13 0.11 0.04 0.04
HDV

Diesel_konvenc¢ni 281.47 23.77 9.40 11.01 6.26 4.82
Diesel_EURO1 176.61 14.66 5.93 6.19 3.76 2.96
Diesel_EURO2 111.52 9.51 3.96 4.90 3.45 2.85
Diesel_EURO3 19.52 1.87 1.05 3.57 2.66 2.20
Diesel_EURO4 12.71 1.36 0.85 1.97 1.56 1.33

Zdroj: Friedrich a Bickel (2001), CAFE CBA ( 2005), HEATCO (2006)

V daného porovnani je vidét, e odhady externich nakladi pro metropolitni oblast jsou pro CR
v porovnani s evropskymi odhady nékolika nasobné vyssi. Externi ndklady pro OA Diesel
konvencni prevysuji evropské odhady 3 krat, nicméné HDV prevysSuje tyto odhady aZz 28 krat.
Pokud porovndme vysledky pro urbdlni oblast, pak odhady jsou jiz blizsi. V pfipadé OA Diesel
Euro 3 jsou pro CR odhady poloviéni, pro OA Benzin Euro 4 jsou naopak 5 krat vy3si. Pro odhad
externich nakladd pro rurdlni oblast jsou vysledky s evropskymi zemémi nejblizsi. Odhady pro
HDV Diesel Euro 3 jsou pro CR v porovndni s evropskymi odhady polovi¢ni, pro OA Benzin Euro 3
pak jsou 3,5 krat vyssi.
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Modelovani zmény kvality ovzdusi v diisledku zavedeni nizkoemisni
zony na komunikacni siti v Praze: modelové hodnoceni kvality
ovzdusi.

Nad ramec aktivit feSenych v ramci dil¢iho cile ,,DC002 - Vypocet externich nakladl plsobenych
znecisténim ovzdusi v dopravé mimo emise sklenikovych plyn(“ byly hodnoceny externi naklady
pristupem IPA na modelové dopravni opatifeni na Gzemi hlavniho mésta Prahy. V roce 2010 byly
modelovdny zmény imisnich Urovni sledovanych latek a sledovany pocty obyvatel Zijicich
v jednotlivych pasmech imisni zatéze a plochy fasad a stfech budov taktéz v jednotlivych imisnich
pasmech. V roce 2011 bude tato aktivita pokracovat fyzickym hodnocenim dopadi jednotlivych
znecistujicich latek na obyvatelstvo a materidly budov a ekonomickym ocenénim jednotlivych

dopadd

Modelovani zmény kvality ovzdusi bylo vtomto roce provedeno spolecnosti ATEM - Ateliér
ekologickych modeld, s. r. o., kterd disponuje odpovidajici datovou a softwarovou zakladnou.
Zmény imisnich koncentraci byly posuzovany pro 2 dopravni varianty: i) omezeni vjezdu
Hodnoceni opatieni bylo provedeno pro SirSi centrum hl. m. Prahy. Zména imisnich koncentraci
byla sledovana pro 8 znecistujicich latek: celkové prachové ¢astice, suspendované Castice PMyg a
PM,s, oxid dusicity, oxid sifi¢ity, benzen, benzo(a)pyren a formaldehyd. Modelové vypocty byly
prezentovany formou izolinii pro uvazované znecistujici latky. Pro jednotliva pasma imisni zatéze
byl stanoven pocet exponovanych obyvatel, Zijicich v daném pdsmu, a dale plocha fasad a stfech
budov, které jsou zasazeny danou znedistujici latkou.

Technicka zprava popisu modelového opatreni véetné vysledku jsou soucasti prilohy této zpravy.
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Emise na Zeleznici

Opatfeni: Elektrizace tratového useku

Vypocet emisni Uspory vlivem elektrizace trati probihd na zakladé srovnani dvojice scénarli —
pred realizaci opatfeni a po realizaci opatfeni. Pfi vypoctu se vychazi ze spotreby elektrické
energie u elektrickych vlak( (vyjadfena v kWh) a ze spotreb vlakd v motorové trakci (udavané
v litrech nafty). UrcCeni celkové spotreby viakd vsak neni jednoduchym procesem - jizda kazdého
vlaku je specifickd a pokud bychom chtéli pfesné spotiebu na trati stanovit, bylo by zapotiebi
zohlednit u kazdého jednotlivého vlaku velké mnozZstvi dat, mezi ktera patfi:

1. parametry tratového Useku

- rychlostni profil

- sklonové poméry

- smérové poméry

- tunely

- trakéni napajeci soustava

2. parametry vozidel / vlakd

- trakéni charakteristiky hnacich vozidel

- spotrebni (energetické) charakteristiky hnacich vozidel

- hmotnosti a délky vlaka

- jizdni odpor vlaku

- stanovené rychlosti vlak

mista zastaveni vlakl, popf. s uvedenim doby pobytl v mistech zastaveni

Pro kazdy z vlakll je pak mozZno vinformaénim systému SENA (nebo obdobném informacnim
systému) simulovat jizdu po dané trati, pficemz jednim z dosaZenych vystupl je i spotfeba
trakéni energie/nafty. Jelikoz vsak IS SENA neni vefejné pfistupny, je takové feSeni znacné
problematické a stanoveni spotieby vlakll by nebylo mo#né bez soucinnosti SZDC, pFip. jiného
prislusného spravce Zzelezni¢ni dopravni cesty, ktery disponuje obdobnym informaénim
systémem. Z toho dlivodu je nutné pro vypocet vyuZit generalizace, pficemzZ pro kazdy scénar
samostatné muZe vypocet probihat dle nasledujicich krok(:

Krok 1 — stanoveni dopravniho vykonu

Zakladni informaci, kterou je potfebné zjistit pro stanoveni dopravniho vykonu je délka trati. Tu
|ze zjistit z Prohladeni o draze celostatni a regiondlni, které vydava SZDC. Pokud je potfebné urgit
délku pouze vybraného Useku trati, Ize vyuZit Atlasu drah CR, podrobné Gdaje poskytuji sluzebni
pomlcky drah, konkrétnéji Tabulky tratovych pomérl. Kilometrickd vzdalenost uvadéna
v kniznim jizdnim Fadu (KJR) neni redlnou délkou trati, nybr? pouze ,tarifni vzdalenosti“, ktera
slouzi k vypoctu cen jizdného. Tato vzdalenost se v urcitych pfipadech od vzdalenosti redIné lisi.

Na kazdé trati se pohybuje rlizné mnozstvi vlakd rlznych typl. U vlakll osobni prepravy jde
v zavislosti na kategorii traté o Os / Sp / R/ IC / EC / Sv, v pfipadé Ze provoz téchto kategorii
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vlaki je na daném Useku planovany. V pfipadé nakladni dopravy lze rozdélovat vlaky
v kategoriich Mn / Pn / Rn / Vn / NEx / Lv. Pro bézny tyden (pét pracovnich dnd, sobota a nedéle)
se pro kazdy pravidelny vlak na trati stanovi zdkladni parametry. Vlaky mimoradné a vlaky
provozované pouze ,podle potfeby” nejsou do vypoctu zahrnuty, stejné jako neni uvazovano
s rliznymi kratkodobymi omezenimi provozu vlakll (napfiklad o vanocnich svatcich). Mezi
zakladni charakteristiky vlaku potfebné pro vypocet dopravniho vykonu na trati patfi:

trakce — motorova / elektricka = zarazeni vlaku do pfislusné trakce podle planovaného nasazeni
vozidla pro tento vlak - uvadéno v Segitovém jizdnim fadu (SJR).

Cetnost jizdy — (0;1> = frekvence vypraveni vlaku podle Udajli z Grafikonu vlakové dopravy (GVD)
- prehledu omezeni jizdy vlaku. Je-li vypravovan vilak denné tak je hodnota Cetnosti 1, pokud je
v provozu pouze ve vybrané dny tak se hodnota Cetnosti jizdy stanovi jako podil poctu dni, kdy je
vlak nasazovan a celkového poctu dnl v tydnu. (index Cetnosti jizdy vlaku: 1 den v tydnu = 0,14;
2dny=0,29;3dny=0,43; 4dny=0,57; 5dnli =0,71; 6 dnl = 0,86; vsechny dny v tydnu = 1).

hrubdé hmotnost viaku — udava se v t — predstavuje celkovou hmotnost vlaku, tj. hnaciho vozidla,
vozidel tazenych a hmotnost ndkladu. Typ hnaciho vozidla se urci podle planovaného nasazeni
hnacich vozidel dle SIR. Sluzebni hmotnost kazdého hnaciho vozidla je stanovena napf.
v technické dokumentaci k typu vozidla. U vlak(l osobni prepravy Ize hrubou hmotnost tazenych
vozidel (pro kazdy konkrétni typ vagonu je stanovena v technické dokumentaci) urcit pomérné
presné na zakladé planovaného razeni vlak( (k dohledani ve sluzebnich pomuckach dopravce,
vefejné jsou tyto informace publikovany také ve webové aplikaci, ktera je soucdsti internetového
magazinu na strankach www.zelpage.cz). Vlaky nakladni prepravy maji obvykle béZznou hmotnost
proménlivou v zdvislosti na mnoZstvi pfistavené zatéze. Proto je potfebné zjistit, jaké mnozstvi
vozl a kterého typu byva béiné prepravovano a na zakladé toho stanovit ,referencni nakladni
vlak” pro dany spoj. Pfitom je nutné zohlednit stanoveny normativ hmotnosti vlaku pro dany
tratovy Usek a typ hnaciho vozidla (normativ hmotnosti je maximalni pfipustnd hrubda hmotnost
vlaku). Pfi stanoveni bézné hmotnosti vlaku je nutné zohlednit fakt, Ze zdaleka ne vSechny vozy
jsou loZzené (nakladni vlaky kategorie Vn byvaji sestaveny pouze z prazdnych voz). U neloZzenych
voz(l se pocitd pouze vaha samotného vozu. Orientacné lze stanovit béZnou vahu jednoho
nakladniho vozu takto:

typ vozu celkova hmotnost vaha vozu vaha ndkladu
20sy 40t 13t 27t
4osy 80t 25t 55t

PFiklady konkrétnich hodnot voz( béznych typd vyuZivanych v CR:

Falls /4napravovy, preprava uhli/ 25 t viz + 54 t naklad
Es /2napravovy vysokosténny/ 12,8 t viz + 26 t naklad
Eas-u /4napravovy vysokosténny/ 22,7 t vz + 57 t ndklad
Uacs /“rajky” na cement a vapno/ 23 tvdz + 57 t naklad

Res /4osy plosinovy — kontejnery/ 25t + 55 t naklad
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Celkovy dopravni vykon trati, udavany v hrubych tunokilometrech stanovime samostatné pro
jednotlivé trakce jako soucin délky trati a sumy soucinlt hmotnosti kazdého vlaku a ¢etnosti jeho
jizdy. Ziskdame tak denni celkovy dopravni vykon vyjadfeny v hrubych tunokilometrech podle
jednotlivych trakeci.

Krok 2 — stanoveni spotreby elektrické energie a nafty

Znamy celkovy dopravni vykon, zjistény podle predchoziho kroku prevedeme na spotfebu trakéni
energie/nafty podle orientacnich hodnot, zastupujicich podminky bézné v ramci ceské Zelezniéni
sité jako celku:

Elektricka trakce:

20 kWh / 1000 hrtkm u nakladud
38 kWh / 1000 hrtkm u osobnich vlakd
25 kWh / 1000 hrtkm u rychlikd

Pozn.: pfi pouziti modernich vozidel (napt. elektrické jednotky fady 471 a 680, lokomotivy
Siemens ES 64 U4 ,Taurus“, Skoda 109e aj.) je moiné na stejnosmérném napdjecim systému
3000 V vyuzivat rekuperaci’. Jak bylo zji§téno z pfimych méteni provadénych VUZ u vlakd na trati
Praha — Kolin, tak u ¢asto zastavujicich vlak( byva navraceno okolo 30 % elektrické energie zpét
k vyuZziti. Je vSak nutno poznamenat, Ze pravdépodobnost Uspésné rekuperace brzdové energie
je dana moznosti jejiho predani jinym vozidlm v napdjeném Useku - v husté pfiméstské dopravé
je pomérné dobra (vySe zminéna méreni na trati Praha — Kolin prokazala Uspésnost pres 90 %),
avsak v Usecich s Fidsi dopravou je vyrazné nizsi. Na napajecim systému 25 kV/50 Hz neni bez
vysokych dodateénych investic z technologického hlediska moZné v soucasnosti rekuperaci
zavadét, z divodu v minulosti zavedeného vzdjemného propojeni distribucni sité a trakcnich
transformoven. Z legislativnich divodd neni v CR moZné béiné vracet elektrickou energii do
verejné distribu¢ni sité a nutny okamzity odbér je nutno realizovat v rdmci Zeleznice.

Dalsi usporu elektrické energie pfi jizdé vlaki lze dosdahnout pomoci zavadéni systému
»Automatického vedeni vlaku” (AVV). Pfi rezervé 4 % jizdni doby, pouZivané pfi konstrukci GVD
pro vlaky osobni dopravy, odpovida teoreticka Uspora el. energie cca 25 % pfi srovnani s jizdou
za minimalni jizdni dobu. Pro vlaky nakladni dopravy je pfi standardni rezervé 10 % moina
Uspora energie az 35 %.

Motorovd trakce:

do 101/ 1000 hrtkm u osobniho vlaku v motorové trakci obecné

3 preména kinetické energie vlaku zpét na vyuzitelnou elektrickou energii béhem
elektrodynamického brzdéni
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do 51/ 1000 hrtkm u nakladniho vlaku s moderni lokomotivou

cca 61/1000 hrtkm u nakladu s obycejnou dieselovou lokomotivou

Vsechny udavané spotieby jsou pocitany pro bézny provoz, v¢. zakladnich manipulacnich spotieb
(posun, objizdéni ve stanicich, apod.) Spotfebu vedle typu pohonné jednotky hnaciho vozidla
ovliviuji zejména u osobnich vlak( dalsi faktory jako je vytapéni nebo osvétleni prostorl pro
cestuijici.

Vystupem druhého kroku vypoctu je tedy mnozstvi trakéni energie/nafty, které je na hodnocené
trati spotfebovano za jeden bézny den.

Krok 3 — emisni bilance

Emise z elektrické trakce se do vypoctu zahrnou pouze tehdy, chceme-li uvazovat s neptfimou
produkci emisi (tj. emise zvyroby elektrické energie v elektrarnach), pocitame-li emise
produkované ,in situ”, mGZeme elektrickou trakci povaZovat za bezemisni.

Spotfebované mnozstvi nafty v litrech pfevedeme na jeji hmotnostni ekvivalent:

1| nafty = 0,837 kg

Zname-li hmotnost spotfebovaného paliva, mlizeme ji pfevést na mnozZstvi vyprodukovanych
Skodlivin pomoci nasledujicich emisnich faktor(, které byly vybrany z Databaze emisnich faktoru
spravované Centrem dopravniho vyzkumu, v.v.i.:

Nazev polutantu Ef Jednotka
chrom 0,05 [ mg/kg.pal
kadmium 0,01 [ mg/kg.pal
méd’ 1,7 | mg/kg.pal
methan 0,243 | g/kg.pal
nemethanové organické latky 2,6625 | g/kg.pal
nikl 0,07 | mg/kg.pal
oxid dusny 0,111 | g/kg.pal
oxid uhelnaty 9,30625 | g/kg.pal
oxid uhliity 3138 | g/kg.pal
oxidy dusiku bez N,O 30,5625 | g/kg.pal
pevné Castice 1,104285714 | g/kg.pal
selen 0,01 [ mg/kg.pal
zinek 1 [ mg/kg.pal

Vysledkem daného vypoctu ve trech krocich je primérna denni produkce vybranych skodlivin na

daném useku trati.
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Pripadova studie: Elektrizace trati Ostrava-Svinov — Opava vychod

Elektrizace trati probéhla v letech 2004 az 2007, pfiéemzZ nejvétsi ¢ast praci, véetné dlouhodobé
vyluky mezistani¢niho Useku, probéhla v roce 2006. Naklady na realizaci Cinily 1,796 miliardy K¢,
celkové investi¢ni naklady dosahly 1,931 miliardy K¢. Vlastni elektricky provoz byl zahajen 10.

prosince 2006.

Délka trati: 28,2 km (Ostrava-Svinov — Opava vychod)

Dil¢i Gseky trati: 7,8 km (Opava vychod — Stitina)

14,2 km (Opava vychod — H34j ve Slezsku)

Scénar pro provoz v GVD 2010/11:

Krok 1 — stanoveni dopravniho vykonu

Pocet vlaki osobni prepravy denné podle danych kategorii:

souprava
471

843

843+1
843+2
843+2+843
843+3+843
843+4+843

hmotnost [hrt]

160
70

100
130
200
230
260

OP-0S
24,42
1

1

7

0,14

1

1,85

0s-0opP
24,42
1

1

8,14
0,14

0

1,71

Celkem denni vykon osobni prepravy v elektrické trakci (fada 471) : 220 366,1 hrtkm

Celkem denni vykon osobni prepravy v motorové trakci (fada 843) : 99 258,4 hrtkm

Pocet vlaki v nakladni prepraveé denné podle danych kategorii:

typ loko OP-0S
2x740 0,71 (Pn)
163 0,71 (Pn)
742 0,71 (Pn)
typ loko OP-ST
742 0,71 (Mn)

0S-0OP
0,71 (Vn)
0,71 (Pn)
0,71 (Pn)
ST-0P

0,71 (Mn)

Pozn. Os = Ostrava Svinov; Op = Opava vychod; St = Stitina

Odhad hmotnosti jednotlivych nakladnich vlak:
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2x740 + 30 vozll Falls =2x 72 + 30 x 79 = 2514 t loZeny; 2x72+30x25=894 t prazdny
742 + 10 4osych vozl + 5 2osych =64 + 10 x 80 + 5 x 40 = 1064 t loZeny

163 +10 4osych vozl + 5 2osych =85 + 10 x 80 + 5 x 40 = 1085 t loZeny

742 + 2 20sé + 5 4osych =64 + 2 x 40 + 5 x 80 = 544 t loZzeny, 340 tun prazdny

Pozn. Technicky normativ na celkovou vahu soupravy [t]:

2x740 2900 3000
742 1400 2000
Dopravni vykon:

Elektricka trakce: 28,2 * 0,71 * 1100 * 2 = 44 048 hrtkm

Motorova trakce: 28,2 * 0,71 * (2514 + 894 + 1064 * 2) + 7,8 * (340 + 544) = 117737 hrtkm

Celkem denni vykon nakladni prepravy v elektrické trakci (fada 163) : 44 048 hrtkm
Celkem denni vykon nakladni prepravy v motorové trakci (fada 740,742) : 117 737 hrtkm

Krok 2 - denni spotieba trakcni energie/nafty

Celkem denni spotieba osobni prepravy v elektrické trakci (fada 471)

220, 366 tis. hrtkm * 38 kWh * 0,75 (na trati je instalovano AVV) * 0,75 (rekuperace jednotek F.
471) = 4710 kWh

Celkem denni spotieba nakladni prepravy v elektrické trakci (fada 163)
44,048 tis. hrtkm * 20 kWh = 881 kWh

Celkem denni spotfeba osobni prepravy v motorové trakci (fada 843)
99,258 tis. hrtkm * 10 | = 993 | nafty

Celkem denni spotieba nakladni prepravy v motorové trakci (fada 740,742)
117,737 tis. hrtkm * 6 | = 706 | nafty

Celkem denni spotfeba nafty v motorové trakci: 1699 | nafty

Krok 3 — vypocet denniho emisniho toku Skodlivin

Hmotnostni ekvivalent denni spotieby nafty: 1699 * 0,837 = 1422 kg nafty
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Skodlivina denni emisni tok
chrom 71,10 mg
kadmium 14,22 mg
méd’ 2,42 g
methan 345,56 g
nemethanové organické latky 3,41 kg
nikl 99,54 mg
oxid dusny 157,85 g
oxid uhelnaty 13,23 kg
oxid uhlicity 4,46 t
oxidy dusiku bez N20 43,46 kg
pevné Castice 1,57 kg
selen 14,22 mg
zinek 142 g

Scénar pro provoz pred elektrizaci - GVD 2005/06:

Krok 1 — stanoveni dopravniho vykonu

Pocet vlakii osobni prepravy denné podle danych kategorii:

souprava hmotnost [hrt] OP-0S 0s-opP
843+1 100 8,57 8,57
843+2 130 7,71 7,71
749+4 195 13,43 13,43

Celkem denni vykon osobni prepravy v motorové trakci (fada 843,749) : 252 568 hrtkm

Pocet viaki ndkladni prepravy denné podle danych kategorii:

typ loko 0s-opP OP-0S
2x740 0,42 (Pn) 0,42 (Vn)
749 1,85 (Pn) 1,71 (Pn)
749 - 0,14 (Lv)
typ loko OP-HvS HvS-OP
742 0,71 (Mn) 0,71 (Mn)

Pozn. OS = Ostrava Svinov; OP = Opava vychod; HvS = Hdj ve Slezsku

Odhad hmotnosti jednotlivych nakladnich vlaku:
2x740 + 30 vozll Falls =2x 72 + 30 x 79 = 2514 t loZeny; 2x72+30x25=894 t prazdny
749 + 10 4osych voz( + 5 2osych =75 + 10 x 80 + 5 x 40 = 1075 t loZeny
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742 + 2 20sé + 5 4osych =64 + 2 x 40 + 5 x 80 = 544 t loZzeny, 340 tun prazdny
749 (lokomotivni vlak) =75 t

Dopravni vykon:

Motorova trakce: 28,2 * (0,42 * (2514+894) + (1,85 + 1,71) * 1075 + 0,14 * 75) + 14,2 * (544 +
340) = 161 135 hrtkm

Celkem denni vykon nakladni pfepravy v motorové trakci (fada 740,742,749) : 161 135 hrtkm

Krok 2 - denni spotieba trakcni energie/nafty

Celkem denni spotfeba osobni prepravy v motorové trakci (fada 749,843)
252,6 tis. hrtkm * 10 | = 2526 | nafty

Celkem denni spotieba nakladni pfepravy v motorové trakci (fada 740,742,749)
161,135 tis. hrtkm * 6 | = 967 | nafty

Celkem denni spotfeba nafty v motorové trakci: 3493 | nafty

Krok 3 — vypocet denniho emisniho toku Skodlivin

Hmotnostni ekvivalent denni spotfeby nafty: 3493 * 0,837 = 2924 kg nafty

Skodlivina denni emisni tok
chrom 146,18 mg
kadmium 29,24 mg
méd’ 497 g
methan 710,44 g
nemethanové organické latky 7,01 kg
nikl 204,65 mg
oxid dusny 32452 g
oxid uhelnaty 27,21 kg
oxid uhlicity 9,17 t
oxidy dusiku bez N20 89,35 kg
pevné Castice 3,23 kg
selen 29,24 mg
zinek 292 g
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Fiktivni scénaf pro provoz dle rozsahu stejném jako v GVD 2010/11, avsak vSechny vlaky jsou
vedeny v motorové trakci, obdobnymi soupravami jako byly provozovany v GVD 2005[064

Krok 1 — stanoveni dopravniho vykonu

Pocet vlaki osobni prepravy denné podle danych kategorii:

souprava hmotnost [hrt] OP-0S 0s-0oP
749+4 160 24,42 24,42
843 70 1 1
843+1 100 1 1
843+2 130 7 8,14
843+2+843 200 0,14 0,14
843+3+843 230 1 0
843+4+843 260 1,85 1,71

Celkem denni vykon osobni pfepravy v motorové trakci (fada 843,749) : 319 624 hrtkm

Pocet vlaki v nakladni prepraveé denné podle danych kategorii:

typ loko 0S-0P OP-0S
2x740 0,71 (Pn) 0,71 (Vn)
749 0,71 (Pn) 0,71 (Pn)
742 0,71 (Pn) 0,71 (Pn)
typ loko Op-St $t-Op
742 0,71 (Mn) 0,71 (Mn)

Pozn. OS = Ostrava Svinov; OP = Opava vychod; St = Stitina

Odhad hmotnosti jednotlivych nakladnich vlaku:

2x740 + 30 vozll Falls =2x 72 + 30 x 79 = 2514 t loZzeny; 2x72+30x25=894 t prazdny
749 + 10 4osych voz(i + 5 20sych =75+ 10 x 80 + 5 x 40 = 1075 t loZeny

742 + 10 4osych voz(i + 5 20sych = 64 + 10 x 80 + 5 x 40 = 1064 t loZeny

742 + 2 20sé + 5 4osych =64 + 2 x 40 + 5 x 80 = 544 t loZzeny, 340 tun prazdny

Dopravni vykon:

Motorova trakce: 28,2 * 0,71 * (2514+894+1075*2+1064*2) + 7,8*0,71*(544+340) = 158 785
hrtkm

Celkem denni vykon nakladni prepravy v motorové trakci (fada 740,742,749) : 158 785 hrtkm

4 jde pouze o hypoteticky scénaf, nebot pfi elektrizaci traté byla také zvySena jeji propustnost. Technicky stav
trati béhem GVD 2005/06 neumoZiioval takto vysoky rozsah dopravy. Vzhledem k omezenému poctu
motorovych voz(l fady 843 u €D, je uvaZovéno, e jednotky F. 471 nahradily na osobnich vlacich fadu 749
s pfipojnymi vozy.
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Krok 2 - denni spotieba trakcni energie/nafty

Celkem denni spotfeba osobni pfepravy v motorové trakci (fada 749,843)
319,624 tis. hrtkm * 10 | = 3196 | nafty

Celkem denni spotieba nakladni prepravy v motorové trakci (fada 740,742,749)
161,135 tis. hrtkm * 6 | =953 | nafty

Celkem denni spotfeba nafty v motorové trakci: 4149 | nafty

Krok 3 — vypocet denniho emisniho toku skodlivin

Hmotnostni ekvivalent denni spotfeby nafty: 3493 * 0,837 = 3473 kg nafty

skodlivina denni emisni tok
chrom 173,64 mg
kadmium 34,73 mg
méd’ 590 g
methan 843,87 g
nemethanové organické latky 8,32 kg
nikl 243,09 mg
oxid dusny 385,47 g
oxid uhelnaty 32,32 kg
oxid uhlicity 10,90 t
oxidy dusiku bez N20 106,13 kg
pevné Castice 3,83 kg
selen 34,73 mg
zinek 347 g

Vroce 2011 bude tato aktivita pokracdovat fyzickym hodnocenim dopadd jednotlivych
znecistujicich latek na obyvatelstvo a dalsi typy receptord a ekonomickym ocenénim jednotlivych
dopad.
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Vypocet externich nakladia vyvolanych hlukem

Z dopravy

Stanoveni jednotkovych externich nakladt hluku z dopravy

Tato kapitola bezprostfedné navazuje na kvantifikaci dopadd hluku podrobné popsanou ve
zpravé za rok 2009 a vychazi z téhoz metodického pristupu funkce skody (damage function
approach), kdyz penézné ocenuje jednotlivé dopady hluku na lidské zdravi. Pfi omezenich danych
soucasnym stavem poznani — tedy predevsim dostupnou a validni evidenci z psychoakustickych
studii, jsou za dobfe prokazané dopady hluku z dopravy na lidské povazovany obtéZzovani hlukem
(annoyance), ruseni ve spanku a dodatecné pripady infarktu myokardu, pficemZ posledné
zminény dopad se tykd pouze expozice hluku ze silni¢ni dopravy.

Pro odvozeni externich naklad( hluku jsou — na rozdil od vSech ostatnich kategorii dopadd — lépe
vypovidajici jednotkou primérné naklady, nebot s ohledem na logaritmické méritko jednotky
hluku — decibelu — mezni externi naklady s rostouci intenzitou dopravy klesaji. Z tohoto dlivodu
je tento pfistup doporucen i manudlem EK pro internalizaci externich naklad(i (Maibach et al.
2008) a je uveden i v pfiloze schvalené novely smérnice o zpoplatnéni tézkych nakladnich vozidel
za uziti dopravni infrastruktury®, i kdyZ diskusi o uziti meznich externich naklad(i zdaleka nelze
povazovat za ukoncenou.

Formalizovat Ize tento vypocet nasledovné:
CMEhiuRj.m.p = Popjmp [CdB(A) m.p/ (Veh [km)),p

kde

CME ... ndklady hluku na vozo-kilometr

Pop ... populace vystavena hluku

Cas(a) --- 0ocenéni hluku (dB/osoba dle dopravniho médu)
Veh*km ... soucin poctu vozidel a délky Useku

m ... dopravni méd, j ... osa (mistni hledisko), p ... obdobi (Casové hledisko)

Nasim cilem je vtomto pfipadé odvozeni (a doporuceni) hodnot ocenéni hluku Cgygn), pro
jednotlivé dopravni maddy. Vychazime pfitom z ocenéni sniZeni blahobytu, které muzZe u
jednotlivych dopad( spocivat ve:

54\/: ;v
Viz nova pfiloha llla.
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vynaloZeni nakladd na 1é¢bu onemocnéni v disledku expozice hluku,

ztraté produktivity,

vynaloZeni vydajl na zabranéni negativnimu plsobeni hluku,

nepohodé spojené s priznaky onemocnéni a omezenim/ztratou moznosti traveni volného
casu,

5. snizeni prdmérné délky Zivota / riziko pred¢asného amrti.

PwWwnN e

V ptipadé kardiovaskuldrnich onemocnéni (akutniho infarktu myokardu) jsou do kvantifikace
zahrnuty vSechny slozky s vyjimkou obrannych vydaju, zatimco v pripadé obtézovani hlukem jsou
zohlednény pouze dopady v podobé nepohody plsobené expozici zvySené hladiné hluku a
v pfipadé ruseni ve spanku — s ohledem na ¢&asteény prekryv s ocenénim subjektivniho
obtézovani hlukem — jen jako ztratu & snizeni produktivity.®

Kvantifikace fyzickych efektti
Obtézovani hlukem

Individualni funkce expozice-odezvy pro obtézovani hlukem (annoyance) byly vycisleny v meta-
analyze Miedemy a Oudshoornové (2001) pro obtéZzovani hlukem ze silni¢ni, Zeleznicni, a letecké
dopravy. Takto odhadnuty polynomicky funkéni vztah umoznuje predpovédét procento lidi, ktefi
jsou plsobenim hluku lehce, stfedné nebo velmi rozmrzeli (obtéZovani).

Procento lehce (slightly annoyed - LA), stfedné (annoyed - A) a silné (highly annoyed - HA)
obtéZovanych ze silni¢niho hluku Ize vypocitat nasledovné:

%LA = —6.235 x 10 (Lowy — 32)% + 5.509 x 107 (Lpyn — 32) + 0.6693 (Loyy — 32)
%A =1.795 x 107 (Loyn — 37)° + 2.110 x 1072 (Loyy =37)* + 0.5353 (Lpyn — 37)
%HA =9.868 x 10 (Lowny —42)° — 1.436 x 107 (Lpyn —42) + 0.5118 (Lpyn — 42)

Procento lehce (LA), stfredné (A) a silné (HA) obtéZovanych ze Zeleznicniho hluku lze urdit
obdobnym zplUsobem:

%LA =—3.229 x 107" (Loyn — 32)° + 4.871 x 1072 (Lpyn =32)% + 0.1673 (Lpyn — 32)
%A =4.538 x 107 (Loyn — 37)° + 9.482 x 1072 (Loyy =37)% + 0.2129 (Lpyn — 37)

%HA =7.239 x 107 (Lowy — 42)® — 7.851 x 10 (Lpyn —42)* + 0.1695 (Lpyy — 42)

Ruseni ve spanku

® Jesté konzervativnéjsi pfistup byl v tomto ohledu pouzit v projektu HEATCO (Bickel, 2006), kde
ocenéni dopadul obtézovani ve spanku nebylo do celkové hodnoty ocenéni dopadl hluku
zahrnuto vlbec, pravé s argumentem ocekavaného prekryvu s obtézovanim hlukem.
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Individualni funkce expozice-odezva byly vycisleny v meta-analyze Miedemy a kol. (2003) pro
ruseni ve spanku hlukem ze silniéni, Zelezni¢ni, a letecké dopravy. Rovnéz tento odhadnuty
funkéni vztah umoznuje predpovidat procento lidi, ktefi uvadéji, Ze jsou plsobenim hluku lehce,
stfedné ¢i silné ruseni ve spanku.

Procento osob vysoce ruSenych ve spanku (% HSD — highly sleep disturbed) lze vypocitat
nasledovné:

silni¢ni hluk: ~ %HSD = 20.8 — 1.05 * L, + 0.01486 * L., °
zelezniéni hluk: %HSD = 11.3 — 0.55 * L, + 0.00759 * Lnoc *
letecky hluk: ~ %HSD = 18.147 — 0.956 * Ly + 0.01482 * L, °

Kardiovaskularni nemoci

Babisch (2006, 2008) pomoci meta-analyzy predchozich studii odvodil vztah mezi silniénim
hlukem a infarktem myokardu:

OR = 1.629657 — 0.000613(Len 16n)” + 0.000007357(Lgen 161)°

Z dlvodu stanoveni tohoto vztahu jako procenta pravdépodobnosti (odds ratio), je pro odhad
v ramci exponované populace nezbytné znat incidenci infarktu myokardu.

Prahové hodnoty hluku pro kvantifikaci dopadt

Prahové hodnoty predstavuji Urovné hluku, pfi nichz nedochazi k Zdadnym negativnim dopadim.
Pro obtézovani hlukem jsou to hodnoty Lpyy 2 42 dB pro silné obtézovani, Lpyy 2 37 dB pro
stfedni obtéZovani a Lpyy 2 32 dB pro alespon lehké obtéZovani hlukem z dopravy (Miedema a
Oudshoorn, 2001). Ponékud méné jednoznacné je urceni prahové hodnoty u ruseni hlukem ve
spanku, v meta-analyze Miedemy a Vose (2007) je nicméné uvaZzovano relativné Uzké rozpéti Lo
45 — 65 dB(A), jiz dfive vSak byly tyto funkéni vztahy extrapolovany pro nizsi (40-45 dB(A)) i vyssi
urovné (65-70 dB(A)) (EC WGHSEA, 2004). U dopadl v podobé infarktu myokardu je stanoven
prah Ly, > 60 dB(A) (Babisch et al., 2008).

Prozatimni hodnoty pro dopady hluku, které jsou obsaZzeny ve vystupu projektu HEATCO (Bickel,
2006), uvadéji pro jednotlivé mody penézni ocenéni dopadl v rozmezi Lpyy 43-81 dB(A). Spodni
hranice zde odpovidd prahové hodnoté pro silné obtéZovani hlukem, které je ostatné
dominantni kategorii dopadt zahrnutych do penézniho ocenéni.’

Penézni ocenéni

7 P . 7w . . ;v YR
Centralni hodnoty uvedené ve zprdvé projektu nicméné pouzivaji
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Postup ocenéni dopadid hluku je podrobné popsan ve zpravé projektu za rok 2009. Pro ocenéni
obtéZovani hlukem jsou wvyuZity hodnoty ochoty pfijmout kompenzaci za strpéni hluku
odhadnuté v empirickém Setfeni realizovaném v roce 2009 (a rovnéz podrobné popsaném ve
zminéné zpravé). Pro porovnani jsou vedle téchto hodnot vyuZity i hodnoty obtéZzovani hlukem
odhadnuté v projektu HEATCO (Navrud et al., 2006), které jsou prepocteny na K¢ paritou kupni
sily a upraveny na cenovou uroven roku 2009. Obé sady hodnot pfiblizuje nasledujici tabulka.

Tabulka 4 — Porovnani penézni ocenéni obtéZovani hlukem (v K¢/rok)

stupen obtéZovani TranExt (WTA) HEATCO (WTP)
typ hluku silnicni i Zeleznicni silnicni Zeleznicni
lehce 900 675 547
stfedné 1800 1551 876
silné 3000 1551 876

Pro ocenéni ztraty produktivity v disledku nespavosti vychazime ze studie Godet-Cayré et al.
(2006), ktera odhadovala naklady pracovnich absenci spojenych s nespavosti ve Francii. Rozdil
v délce pracovni neschopnosti mezi béznymi a insomnickymi zaméstnanci byl odhadnut na 3,4
dne, nicméné autofi studie upozoriuji na mozna Uskali pfenosu této hodnoty a doporucuji
pouZit relativni podil na produktivité vyjadreny jako 2 % HDP na zaméstnance. V podminkach CR
pfitom 2% podil na HDP na zaméstnance predstavuje pfiblizné 14 tisic K¢, zatimco pfi pouziti 3,4
dnl pracovni absence (a za predpokladu 215 efektivnich pracovnich dnll) dostaneme ztratu
produktivity ve vysi zhruba 11 tis. K¢.

U jednoho pfipadu infarktu myokardu je tfeba zohlednit jak pfimé naklady lé¢eni — odhadnuté
na 52 tis. K& — tak i ztrdtu produktivity — odhadovanou na 63 tis. K¢ — a rovnéz ztratu blahobytu
v dlisledku bolesti a nepohodli, kterd byla nepfimo odhadnuta ve vysi 52,5 tis. K¢. Vedle toho je
urcita ¢ast infarktl smrtelnd, a tedy je nutné do kvantifikace zahrnout i naklady mortality.
Alternativné jsou tyto naklady odhadnuty s vyuZitim hodnoty ztraceného roku Zivota (year of life
lost — YOLL, resp. value of life year - VOLY), tj. vyndsobenim poctu ztracenych let (YOLLs)
hodnotou roku ztraceného Zivota (VOLY), nebo pomoci hodnoty statistického Zivota (value of
statistical life — VSL), kdy se zpravidla pouZije jedind hodnota pro kazdy pfipad pfedcasného
Umrti bez ohledu na pocet ztracenych let Zivota. Zatimco podle prvniho pfistupu jsou naklady
umrtnosti na jeden statisticky pripad infarktu myokardu pfiblizné 222 tis. K&, pfi druhém pfistupu
je to bezmala 4 mil. K¢.

Primeérné externi naklady pro hlukové urovné

S ohledem na odliSné indikatory hlukové expozice pro jednotlivé dopady je ocenéni expozice
jednotlivym hlukovym Urovnim (po 1 dB(A) pfislusného hlukového indikatoru) predstaveno
v nasledujicich tabulkach v ¢lenéni podle téchto dopadl. ObtéZovani hlukem je uvedeno v
rozsahu Lpyy 43 — 81 dB(A), kde spodni odpovida prahu pro silné obtéZzovani hlukem (shodné
rozpéti je uvedeno také ve zprdvé projektu HEATCO), ruseni ve spanku je uvadéno v rozsahu Ly
40 — 70 dB(A), coZ odpovida rozpéti doporuceném v pozicnim dokumentu pracovni skupiny
Evropské komise (EC WGHSEA, 2004), konecné pro dodatecné pfipady infarktu myokardu je
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zahrnut rozsah od Lgen, 61 — 81 dB(A), kdy spodni hranice odpovida prahu tohoto expozi¢niho
vztahu. VSechny tfi hlukové indikatory jsou pouzivany pfi vytvareni hlukovych map dle smérnice
2002/49/ES o hluku ve vnéjsim prostredi, i kdyZz v praxi jsou zpravidla reportovany pouze
indikatory Lpyn @ Lnoc.

Tabulka 5 - externi naklady obtéZovani hlukem (v K¢ na osobu a rok)

Lpen dB(A) TranExt HEATCO
typ hluku silnicni Zeleznicni silnicni Zeleznicni

43 161 83 124 46

44 189 99 143 53

45 218 116 162 61

46 249 133 183 70

47 280 152 204 79

48 312 172 226 89

49 345 193 249 99

50 379 215 273 110
51 414 239 297 121
52 450 264 323 133
53 488 290 349 146
54 527 318 375 159
55 567 347 403 172
56 608 378 431 186
57 651 410 460 200
58 696 444 489 215
59 742 480 519 231
60 789 518 550 247
61 838 557 582 263
62 888 599 614 280
63 941 642 646 297
64 995 688 680 315
65 1050 736 713 334
66 1108 785 748 353
67 1168 837 782 372
68 1229 892 818 392
69 1292 948 854 412
70 1358 1008 890 433
71 1425 1069 927 455

33



Periodicka zprava projektu Kvantifikace externich nakladt dopravy v podminkach Ceské republiky za rok 2010

72 1495 1133 964 477
73 1566 1200 1002 499
74 1640 1269 1040 522
75 1716 1341 1078 545
76 1795 1416 1117 569
77 1875 1493 1156 593
78 1958 1574 1196 618
79 2044 1657 1236 643
80 2132 1744 1276 669
81 2223 1833 1317 695

Tabulka 6 - externi naklady ruseni hlukem ve spanku (v K¢ na osobu a rok)

Ly dB(A) prepocet pres HDP prepocet podle délky trvani
typ hluku silnicni Zeleznicni silnicni Zeleznicni
40 325 205 257 162
41 345 214 273 170
42 369 226 292 179
43 397 239 314 189
44 429 255 339 202
45 466 273 368 216
46 506 293 400 232
47 551 315 436 249
48 600 339 475 268
49 653 366 517 289
50 711 394 562 312
51 772 425 611 336
52 838 458 662 362
53 908 493 718 390
54 982 530 776 419
55 1060 570 838 451
56 1142 611 903 483
57 1229 655 972 518
58 1319 701 1043 554
59 1414 749 1118 592
60 1513 799 1197 632
61 1617 852 1278 673
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62 1724 906 1363 717
63 1836 963 1451 761
64 1951 1022 1543 808
65 2071 1083 1638 856
66 2195 1146 1736 906
67 2324 1211 1837 958
68 2456 1279 1942 1011
69 2593 1348 2050 1066
70 2733 1420 2161 1123

Tabulka 7 - externi naklady rizika infarktu myokardu v dusledku expozice silnicnimu hluku (v K¢ na
osobu a rok)

Lp dB(A) naklady imrtnosti jako VOLY naklady umrtnosti jako VSL

61 14 150
62 20 214
63 27 289
64 35 373
65 44 468
66 54 572
67 65 686
68 77 807
69 89 937
70 102 1073
71 115 1216
72 129 1364
73 144 1517
74 159 1673
75 174 1833
76 189 1995
77 205 2159
78 220 2323
79 236 2488
80 251 2653
81 267 2817
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Postup vypoctu externich nakladt hluku z dopravy

e vycisleni poctu osob vystavenych urcité hladiné hluku dle vysledkd hlukové mapy/studie
pro stavajici stav a navrhované opatteni

e Uprava hodnot na cenovou Uroven roku provadéného hodnoceni

e vypocteni dopadll — vynasobeni poctu osob zasazenych v jednotlivych hladinach
prislusného hlukového indikatoru pfislusnym jednotkovym externim nakladem

e vyjadreni celkové zmény externich nakladd hluku pfi realizaci opatfeni jako rozdilu mezi
celkovymi externimi naklady hluku pfi stdvajicim stavu a pfi realizaci uvazovaného
protihlukového opatreni.

Vypocet naklad hluku podle novely smérnice o eurovinété

Jiz v ivodu zpravy zminovand novela smérnice o eurovinété stanovi v pfiloze llla postup pro
vypocet zpoplatnitelnych nakladd hlukového znecisténi z dopravy, alternativné je vSak moiné
prevzit maximalni hodnoty stanovené v pfiloze llb. Vypoctovy vzorec vypada nasledovné:

NCV; (celodenni) = e x 5 NCy x POP,/ WADT

kde
NCV; ... ndklady hluku z téZkého nakladniho vozidla na silnici kategorie j (€/vkm)
NCj ... ndklady hluku na exponovanou osobu na silnici kategorie j hluku k (€/osobu)
POP ... populace exponovana dennimu hluku k na kilometr (osob/km)
WADT ... vazeny priimérny denni provoz (OA ekvivalent)

e ... faktor ekvivalence mezi tézkymi ndkladnimi vozidly a osobnimi automobily, nesmi byt
vysSinez 4

Pritom muze clensky stat uplatnit rGzné faktory vahy pro obdobi dne a noci, vysledny vazeny
prdmérny poplatek za hluk v3ak nesmi pfesdahnout celodenni hodnotu nakladd hluku NCV;.
Zevrubna diskuse faktor( ovliviiujicich Uroven hluku ze silni¢ni dopravy je obsahem nasledujici
kapitoly.

Vedle toho, jak jiz bylo zminéno, novela smérnice urcuje v ptiloze lllb i maximalni sazbu poplatku
za naklady hluku a to zvlast pro noc (2 €c/vkm) a den (1,1 €c/vkm) a podle oblasti pro pfiméstské
a meziméstské.

Srovnani hodnot se zahrani¢nimi studiemi

Pfimé porovnani odvozenych hodnot nardzi na praktickou nesouméritelnost s ohledem na
odlisné referencni hlukové indikatory, rozsah dopadl zahrnutych do kvantifikace a vyrazné
nejistoty tykajici se prenosu hodnot. Nasledujici graf proto uvadi pouze srovnani ocenéni
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obtéZovani hlukem, nebot se jedna — z hlediska ocenéni dopadl — o nejvyznamnéjsi kategorii
externich nakladl. | pfes podobnost srovnavanych studii v pouZiti podminéné metody ocenéni
(contingent valuation), predstavuje zasadni prekazku pfimého srovnavani hodnot uziti odliSného
konceptu ocenéni — zatimco pro CR byly odhadnuty hodnoty ochoty pfijmout kompenzaci za
strpéni hluku z dopravy, v pfipadé ostatnich studii se jedna o odlisSny format — ochotu platit za
vyhnuti se hluku z dopravy.

Obrazek 11 — Penézni ocenéni jednotlivych Grovni obtéZzovani hlukem (v EUR/rok)

® Vibec neobtéiuje B Obtéiuje lehce @ ObtéZuje stiedné H Obtéfuje velmi = Obtéiuje extrémné

400 1

350 17

300 7

250 ¥ '

200 - |

150 + y

« il I s Jaal e
Francie  Dénsko Velka Norsko Madarsko Némecko Spanélsko Svédsko HEATCO  Ceska

Britanie (spojend  republika
data)

Pozn.: data za VB, Norsko, Madarsko, Spanélsko a Svédsko a spojend data pochézeji z valuaéni studie realizované v projektu
HEATCO (Navrud et al. 2006), Francie (Lambert et al. 2001), Dansko (Bjgrner et al., 2003). Data za CR byla pfevedena na EUR
paritou kupni sily a uvadéji ochotu prijmout kompenzaci (WTA), ostatni ochotu platit (WTP).

Dalsi srovnani je provedeno s doporuéenymi prozatimnimi hodnotami projektu HEATCO, kde je
uvedeno hned nékolik sad hodnot, dle pouZitého ocenéni jednoho decibelu a zplsobu pfepoctu
pro ptislusnou ¢lenskou zemi EU. Pro porovnani byly zvoleny jak centrdlni hodnoty, tak i hodnoty
podle ,,nového pfistupu”, ktery vyuZziva vysledky valuacni studie realizované v tomto projektu
(Navrud et al. 2006). Nasledujici graf ukazuje porovnani nakladd hluku ze silni¢ni dopravy, kdy
vysledky dosazené v naSem projektu jsou pro Ucely tohoto srovnani prepocitany paritou kupni
sily na hodnotu eura roku 2002.

Uvedené srovnani ukazuje, Ze vysledky nasi valuacéni studie poskytuji penéini odhady, které jsou
dobfe srovnatelné s vysledky jinych studii prenesenych do podminek CR.
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Obrazek 12 - Porovnani ocenéni expozice hluku ze silni¢ni dopravy (v EURgpppp Na 0sobu a rok)
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Obdobné vypada i srovnani pro hluk ze Zelezni¢ni dopravy, kdy vysledky z naseho vyzkumu se
v pfevainé mite pohybuji v rozmezi hodnot doporucenych v projektu HEATCO.

Obrazek 13 — Porovnani ocenéni expozice hluku ze Zelezni¢ni dopravy (v EURgg2ppr Na 0sobu a rok)
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Diskuse faktoru ovliviiujicich hluk ze silni¢ni dopravy
Hlukové indikatory

Pfi hodnoceni vlivu hluku ve venkovnim prostoru se postupuje podle hodnot hluku vyjadienych v
ekvivalentnich hladinach akustického tlaku Lae, (tedy v Casové integrovanych hodnotach hluku) a
dalsich kritérii ve vazbé na zplsob vyuziti Uzemi, druhy zdroji hluku atd. Takové vyjadreni vlivu
hluku vSak neni dokonalé, nepfiznivé ucinky hluku zdlezi i na jeho dalSich vlastnostech, jako je
maximalni hladina hlukovych udalosti, jejich frekvence v ¢ase nebo denni dobé. Prevladajici
zpUsob hodnoceni hluku dle ekvivalentni hladiny je vSak uZitecny, srovnavame-li vzajemné
podobné hlukové situace. V bézné praxi se podle ekvivalentnich hladin posuzuje ustaleny nebo
proménny hluk, jako napt. hluk z dopravy, hluk z vétSiny priimyslovych zdroji apod. Pfedpoklada
se, ze souhrnny efekt hlukovych udalosti vnimanych ¢lovékem je umérny souctu jejich zvukové
energie (princip stejné energie). Proto se stanovuje jako pridmér celkové energie za urcity cas T
(16 hodin, 8 hodin, 1 hodina apod.), tj. ekvivalentni hladina akustického tlaku Laeq 7, ktera je
odvozena integraci hlukovych drovni s vahovym filtrem A, ktery zaznam hluku pfizplsobuje
citlivosti lidského sluchového organu.

Podle platnych pravnich pfedpist jsou v CR pro hodnoceni vlivu hluku z dopravy ve venkovnim
prostoru stanoveny hlukové indikatory ¢asové vztazené na:

- Denni doba - Laeq,16n = €kvivalentni hladina akustického tlaku stanovena pro celou denni dobu
(délka 16 hodin, od 6 do 22 hodin),

- Nocni doba - Laeq,8n = ekvivalentni hladina akustického tlaku stanovena pro celou no¢ni dobu
(délka 8 hodin, od 22 do 6 hodin).

Hodnota téchto hlukovych indikdtoru maze byt zjistovana méfenim nebo vypoctem. Vypocet
pomoci hlukového modelovani je napf. pro ucely uzemniho planovani vhodnéjsi a z hlediska
mozZnosti podchyceni pfipravovanych zmén je jediné moinym zplsobem. Pro hlukové
modelovani rGznych zdroja hluku byly vyvinuty odpovidajici vypocCtové metody, které moderni
vypocltové programy ve svém algoritmu zahrnuiji.

Hygienické limity hluku v CR jsou dany nafizenim vlady €.148/2006 Sb., o ochrané zdravi pred
nepriznivymi Ucinky hluku a vibraci. Pro hluk ze silni¢ni dopravy jsou stanoveny ndsledovné:

Pouzije-li se korekce pro starou hlukovou zatéz z pozemnich komunikaci, v chrdanéném
venkovnim prostoru staveb:

Laeq,16n = 70 dB pro denni dobu (6.00 - 22.00 hod).
Laeq,sn = 60 dB pro nocni dobu (22.00 - 6.00 hod).

NepouZije-li se korekce pro starou hlukovou zatéz z pozemnich komunikaci, v chrdnéném
venkovnim prostoru staveb pro hluk v okoli hlavnich pozemnich komunikaci, kde hluk z
dopravy na téchto komunikacich je prevazujici:
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Laeq,16n = 60 dB pro denni dobu (6.00 - 22.00 hod).
Laeq,sn = 50 dB pro noc¢ni dobu (22.00 - 6.00 hod).

Jednotka

Intenzita hluku se vyjadfuje v decibelech (dB), coz je ponékud oSemetné — narist této veliciny
neni symetricky, jak jsme zvykli tfeba u jednotek hmotnosti nebo délky. Decibel je logaritmicka
veli¢ina — narlst hluku o 3 dB znamena zdvojnasobeni objemu hluku.

Kritickd mez dopravniho hluku vzhledem intenzité dopravy

Stanovit kritickou mez intenzity dopravniho hluku z automobilového provozu, pfi niz dochazi
k prekracovani meznich hlukovych limitQ je obtizné. Na zakladé rliznych studii mensich Gzemnich
celkd (Cholava a kol. 2005, Cholava a kol. 2009a, Cholava a kol. 2009b, Cholava a kol. 2009c)
vyplyva, Ze problematicka intenzita provozu pro starou hlukovou zatéz zacinad na hodnotach 8000
— 14 000 vozidel za den v zavislosti na sloZeni dopravniho proudu, rychlosti, stavu a sklonu
komunikace, vzdalenosti vlastnich obytnych sidel, aj., (CSN ISO 1996-1, CSN 1SO 1996-2, CSN 1SO
11819-1, CSN 73 6121, CSN 73 6122, CSN 73 6123-1, CSN 73 6129, CSN 73 6130, CSN 73 6175,
CSN 73 6177). (Uvedené ¢&islo plati pfi cca 10% zastoupeni ndkladnich vozidel v dopravnim
proudu, rychlosti 50 km/h, rovné asfaltové jezdéné vozovce bez zretelnéjsSich poruch, pfi
vzdalenosti 7,5m od vozovky.) Pro vystavbu novych silni¢nich komunikaci vSak plati pfisnéjsi
hygienicky limit, ktery je minimalné o 10 dB nizsi (dle nafizeni vlady ¢. 148/2006 Sb.), coz
predstavuje pro identicky pfipad, riziko prekroceni hygienického limitu jiz pfi intenzité provozu
1000 - 1600 vozidel za den dle vySe uvedeného prikladu. Pro identické podminky vSak pfi vyssi
rychlosti 80 km/h jsou mezni intenzity provozu vozidel nizsi. Pro starou hlukovou zatéz je mezni
hlukovy limit dosaZzen pfi hodnotdch 5000 — 8000 vozidel za den pro novou komunikaci, kde plati
prisnéjsi hygienicky limit, predstavuje riziko prekroceni hygienického limitu jiz intenzita provozu
600 — 900 vozidel za den.

Zavislost intenzity dopravy na dopravni hluk

Vliv snizeni intenzity prostfednictvim odklonu dopravy pfiblizuje Obrazek 14. Pokles dopravni
intenzity o 20% pfinese snizeni hlukové zatéze o 1 dB. AZ teprve snizeni dopravni intenzity na
polovinu (o 50%) pfindsi znatelny pokles hladiny hluku o 3 dB. Subjektivni pokles hluku o
polovinu (-10 dB) vyZaduje sniZzeni dopravy o 90 %. Av3ak intenzita dopravy a rychlost spolu
souviseji a sniZzeni intenzity je obvykle spojeno se zvysenim rychlosti. V dlsledku toho nemusi byt
dosaZzeno optimalniho ptinosu z redukovaného dopravniho proudu (Cholava a kol. 2009).

Obrazek 14 - Vliv sniZeni intenzity dopravy.
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Zavislost snizeni rychlosti na dopravni hluk

Snizenim rychlosti lze jak ukazuje Obrdzek 15 dosdahnout podstatného sniZeni hlucnosti a
pfedstavuje jedno z aktivnich protihlukovych opatfeni. Souborem meéreni bylo zjiSténo, Ze
snizenim rychlosti o0 10 km/h lze dosahnout redukce hluku pfiblizné o 1 dB (zavislé na skladbé
dopravniho proudu). Dilezité je védét, Ze takovéto omezeni rychlosti bude z hlediska hluku
podstatné Uspésnéjsi, pokud v téchto mistech nebudou opatreni, ktera nuti vozidla ke zpomaleni
a nasledné akceleraci.

Obrazek 15 - Vliv rychlosti na hluk ze silni¢ni dopravy v zavislosti na podilu nakladnich vozidel.
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vyrazné intenzity ndkladni dopravy. Lze aplikovat i na méstské okruhy, kde snizeni rychlosti z 80
km/h na 50 km/h ptinese opét sniZzeni hlu¢nosti pfiblizné o 2-3 dB (niZsi hodnota sniZeni hluku je
dana vyssi intenzitou ndkladni dopravy). Aplikace sniZeni rychlosti z hlediska hlukové zatéze neni
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vhodna na rychlostnich komunikacich, kde snizeni rychlosti ze 130 km/h na 110 km/h nepfinese
témér zadné snizeni hlukové zatéze. Tézka nakladni auta nedosahuji rychlosti 110 km/h tj.
snizeni rychlosti pro né nebude mit vliv a jiz pfi 10% intenzité v dopravnim proudu pfedstavuji
velmi vyznamnou slozku z hlediska celkové hlukové zatéze.

Zavislost sklonu vozovky na dopravni hluk

Vliv na hluénost ma i sklon vozovky, coz je pro rozdilné povrchy ve mésté ukazano na vysledcich
méFeni vterénu (CSN 1SO 1996-1, CSN I1SO 1996-2, Striegler 2009) v obytnych zénach (viz
Obrazek 16), kde je zachycen i vliv rGznorodych povrch(, o nichZz bude dale rec¢. Z obrazku je
zfejmé, Ze zvySenim sklonu vozovky o cca 4% dojde ke zvySeni celkové hlukové zatéze mérené pfi
vzddlenosti 7,5 m od stfedu blizsiho jizdniho pruhu v Grovni 1-2 dB.

Obrazek 16 - Vliv povrchu a sklonu vozovky na hlu¢nost pfi dané intenzité provozu.
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Zavislost povrchu vozovky na dopravni hluk

Zdroje automobilového hluku v zakladu délime na hluk zpUsobeny hnaci jednotkou vozidla,
stykem pneumatiky s vozovkou a aerodynamicky. Nejvyznamnéjsi z téchto poloZzek od rychlosti
priblizné 40 km/h je hluk vznikajici stykem pneumatika — vozovka, a proto povrchy vozovek
v celkové emisi hluku z automobilového provozu hraji velmi dudleZitou Ulohu. Pak mezi dllezita
technicka opatreni u zdroji hluku za ucelem jeho snizovani patfi nizkohlu¢né povrchy, které maji
vyznamnou roli uvnitf obci a mést, ve kterych ¢asto nelze realizovat stavebni opatfeni, jako jsou
protihlukové stény, a to z didvodu nedostatecného prostoru, zabezpeceni prijezdu ¢i ochrany
estetického vzhledu. SniZzovani hluku, vznikajiclho mezi pneumatikou a vozovkou,
prostrednictvim hluk sniZujici povrchové vrstvy vozovky predstavuje redlné opatfeni na strané
zdroje. Mezi perspektivni kryty vozovek snizujicich hlu¢nost patfi:
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- asfaltovy koberec tenky — AKT,
- asfaltovy koberec drenazni — AKD (jednovrstvy i dvouvrstvy),
- gumoasfaltovy koberec,

- rizné technologie provadéni krytd na cementobetonovych vozovkach: napf. vymyvany
cementovy beton (povrch s obnazenym kamenivem).

Nasledujici Tabulka 8 uvadi pro vybrané druhy povrchli vozovek konkrétni hodnoty zmén
hlukovych hladin (Morgan 2008). Nevyhodou nizkohluénych povrchl jsou vyssi pofizovaci
nadklady, mensi Zivotnost a nutnost Castéjsi udrzby (cisténi). Navic vlivem degradace povrchu
dochazi k daleko vyssimu narlstu hluénosti, kdy asfaltovy koberec mastixovy, ktery v prabéhu
své Zivotnosti vykazuje nizsi rozpéti zplsobovaného hluku priblizné v tfetinové vysi na rozdil od
asfaltového koberce drendazniho (Cholava a kol. 2011).

Tabulka 8 - Priklady vlivu konstrukce obrusné vrstvy na zménu hladiny hluku.

. Zména hladin
Obrusna vrstva vozovky hiuku v [dB] y
Cementovy beton +2,0
Cementovy beton bez pfebrouseni ocelovymi kartdci s hlazenim v podélném 20
sméru vlaéenim juty !
Zdrsnény lity asfalt +2,0
Asfaltovy beton nebo zdrsnény AKMS 0,0
AKMS zrnitosti 0/8 a 0/11 bez dodatecného podrceni -2,0
Otevreny asfaltovy koberec s mezerovitosti min. 15%-obj. zrnitosti 0/11 -4,0
Otevreny asfaltovy koberec s mezerovitosti min. 20%-obj. zrnitosti 0/11 -5,0

Zavislost degradace povrchu vozovky na dopravni hluk

V soucasné dobé neni tento parametr k dispozici a je predmétem vyzkumu napt. projektu
TA01030459.

Zavislost slozeni dopravniho proudu na dopravni hluk

Z provedenych méreni (FEHRL 2008, Cholava a kol. 2011) pro urceni SPBI indexd jednotlivych
povrchll vozovek, I1ze zménou vypocétového vzorce na zakladé zmérenych dat ziskat informaci o
dopravnim hluku v zavislosti na zastoupeni kategorie jednotlivych vozidel.

Obrazek 17 - Vliv zastoupeni jednotlivych vozidel na hlu¢nost pfi dané intenzité provozu na rliznych
typech povrchii vozovek.
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Obrazek 17 jasné ukazuje, Ze zvySeni podilu nakladni dopravy v intenzité dopravniho proudu
0 10% predstavuje zvySeni hlukové zatéze pfiblizné o 1 dB. (Procentudlni zastoupeni v obrazku
udava podil osobnich automobill k dvounapravovym tézkym nakladnich automobild
k vicendpravovym tézkym nakladnim automobilim.)
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Externi naklady kongesci

Model pirepravniho proudu vyjadrujici zavislost prepravniho ¢asu na
mnoZzstvi vozidel a rychlosti

Uvod - souhrn fe$eni v piredeslém obdobi

Model prepravniho proudu byl zpracovdn na modelové oblasti Brna a nejblizsiho okoli v
prostiedi kanadského software EMME (Equilibre Multimodal- Multimodal Equilibrium), ktery
patfi k nejuzndvanéjsSim tohoto druhu ve svété. Cilem tohoto modelu byly vypocty Casovych
prodlev (zdrzeni), ke kterym dochazi v dlsledku narlstajicich kongesci a které by mély slouZit
jako zaklad pro vypocty externich nakladd na kongesce. Casové charakteristiky byly vypoéitany
pro vSechny cesty ze zdrojovych do cilovych z6n modelu, se zaméfenim na individualni
automobilovou dopravu (IAD).

Vysledky vypoctld priamérnych zdrZzeni pro vybrané vztahy byly prezentovany ve zpraveé za reseni
projektu TRANEXT v roce 2009. Podstatou bylo porovnani ¢asovych charakteristik modelu s tzv.
c¢asem volného toku, coZ je hypoteticky cas projeti vozidla A usekem u, ktery nebere v Uvahu
zdrZeni na kfizovatkach a v kongescich. Pro vypocty ¢asovych prodlev byly uvazovény 3 kategorie
cestovniho Casu:

e TT1 - ¢as volného toku bez zdrZeni na kfizovatkach

e TT2 - ¢as volného toku se zdrZzenim na kfizovatkach

e TT3 - Cas toku zavislého na intenzité a kapacité Useku

Pro feseni zdrzeni na kfizovatkach bylo odzkouseno jak zjednodusené, tak detailni modelovani
kriZovatek. Jejich shrnuti uvadime v nasledujici tabulce.

Tabulka 9 - Vypoctené casové indikatory

Scénar Primérny fas jedné Celkovy pocet cest Celkovy cestovni ¢as
cesty IAD [min] IAD za den véech cest IAD [hod]
1010 - uplatnéni funkce BPR 13.28 581778 128766.8
1011 - ¢as volného toku 10.13 581778 98223.5
rozdil - celkové zdrzeni [hodiny] 30543.3
pocet obyvatel v Brné 366 680
pramérné zdrzeni na obyvatele a cestu IAD [min] 4997

Vypoctenou celkovou dobu zdrieni v modelovém mésté Brné je mozZno chapat jako dobu
strdvenou stadnim a popojizdénim v rezimu dopravnich kongesci. Tato doba zdrzeni byla vzata
jako zaklad pro stanoveni externich nakladd zplsobené kongescemi. Toto stanoveni je zaloZzeno
na ztraté ¢asu a jeho finanénim ocenéni.
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Reseni v roce 2010

Dalsi reSeni problematiky casového vyjadreni kongesci vychazelo z obecného poZadavku
koordinatora projektu TRANEXT — za¢lenéni konceptu ,, dodatecného vozidla“ do analyz ¢asovych
ztrat vzniklych v dlsledku kongesci. Divodem je to, Ze jednim z poZadovanych vstupl pro
vypocet ndakladd kongesce jsou vztahy rychlosti - proudu popisujicich ucinek dodatecného
vozidla na dopravni systém a tedy na naklady ostatnich uZivatel( a spoleCnosti.

Vznika ovSem otdzka, jako ono ,dodatecné vozidlo” aplikovat v systému dopravniho modelu,
ktery pocita jako dopravni objemy — intenzity (a to pridélenim matice dopravnich vztahl na
modelovou dopravni sit). Dalsim vysledkem je cestovni ¢as, rovnéz ve formé matice (Cas
prepravy IAD i IDS ze zdroji do cild) i ve formé atributu Useku. Vzhledem k tomu, Ze model
obsahuje vice nez 580 tisic cest automobilovou dopravou za den (viz tabulka vyse), nema zZadny
smysl pridavat do tohoto systému jediné vozidlo. Jednak by nezpUsobilo Zadné zmény a jednak
neni jasné do které dvojice zon (neboli OD par) toto vozidlo pfidat.

Proto bylo nakonec zvoleno jiné feSeni — a to pfidani jednoho dodatecného vozidla do téch OD
pard, jejichz zdrojova zdna je ve vnéjsich castech modelu (tj. okraj a okoli Brna) a cilova zéna je
tvorena SirSim centrem Brna (definovana uzemnim méstské ¢asti Brno — stfed). Takto skutecné

vznikne urcité navyseni dopravy, které zapficini zvySeni kongesce a s tim spojené dodatecné
finan¢ni naklady.

Jednotkové zvyseni se tykalo celkem 36 zdrojovych zén, z ¢ehoz 12 tvofily obce v nejblizsim okoli
Brna, jeZ jsou jesté soucasti modelu, a dalSich 24 zén tvofily vijezdy do modelového Uzemi, tzv.
externi zony. Dale toto jednotkové zvyseni pfipadlo na celkem 47 destinaci, coz jsou zakladni
sidelni jednotky (ZSJ) v méstské ¢asti Brno — stfed. Tim doslo k navySeni o 1692 vozidel. Nasledné
bylo provedeno zatéZovani a porovnani obou scénard (bez dodatecného vozidla a s dodatecnym
vozidlem), a to s pomoci histogramd matic.

Obrazek 18 - Histogram cest bez uvazovani Obrazek 19 - Histogram cest se zahrnutim
dodatecného vozidla (aktualizovany primérny dodatecného vozidla (aktualizovany primérny
¢as 13,2181 min) cas 13,2271 min)

Matrix histogram Matrix hiziogram
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Oba histogramy jsou si velmi podobné, coZ je dano jen nepatrnym zvySenim primérného
cestovniho ¢asu automobilové dopravy, a to o 0,009 min. Je to proto, Ze navySeni poctu cest (o
1692 vozidel) je oproti celkovému poctu vice nez 500000 vozidel velmi malé.

Porovnani a urceni ¢asového zvyseni mliZe byt provedeno pouze pro ty dvojice zén (neboli OD
pary), ve kterych k navyseni doslo. Takova situace potom vypadd ndsledovné:

Primérny cestovni ¢as — pouze cesty z vnéjsich zon do centra (tj. do m.¢. Brno — stfed) [min]

- bez zahrnuti dodatec¢ného vozidla - se zahrnutim dodatecného vozidla

14.4496 min 14.6365 min

Rozdil na jedno vozidlo: 0.1869 min

Celkové zpozdéni se zahrnutim dodateéného vozidla: 316,24 [min / 24 hod]
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Priprava a realizace dotaznikového Setreni

Na zadkladé zpracovaného prehledu soucasného stavu v oblasti ocefiovani cestovniho ¢asu (ale i
rizika nehody), ktery byl zevrubné popsdn v predeslych zpravach projektu a na zakladé diskusi
uvnitf fesitelského tymu a po projednani se sty¢nym garantem projektu byl navrh usporadani
dotaznikového Setfeni upraven do podoby ptipadové studie na zjisténi hodnoty Uspor cestovniho
¢asu na trase Praha — Brno / Brno-Praha (Valuation of travel time savings).

Vzhledem k zdsadné odliSnym pristuplm k oceriovani cestovniho ¢asu v osobni a v nakladni
dopravé, podstatné absenci takovych hodnot pro cestovni na delSich trasach u osobni dopravy a
v neposledni fadé i kvlli limitovanym prostfedkiim se Setfeni zaméfilo pouze na osobni dopravu
s rlznymi Ucely, véetné pracovnich (sluzebnich) cest.

Pfedmétem naseho zkoumani byly charakteristiky posledni uskute¢néné cesty na trase Praha —
Brno (resp. Brno-Praha) u populace aglomeraci téchto dvou mést — pfistupem tzv. odhalenych
preferenci (revealed preferences). Divodem pro volbu této trasy byla mozZznost rovnocenné volby
mezi hlavnimi dopravnimi mody — osobni auto, autobus a vlak na uvedené trase, kterad odpovida
trase ddlnice D1 a I. Zelezni¢nimu koridoru. Soucasné je zkoumano i rozhodovani o hypotetické
volbé cesty na téZe trase pomoci pfistupu vyjadrenych preferenci (stated preferences). Dale jsou
zjistovany vyuZiti Uspor cestovniho Casu a alokace ¢asu v domacnosti a socio-demografické
charakteristiky respondentl, které mohou vysvétlovat volbu dopravniho prostredku, resp.
hodnotu cestovniho ¢asu.

Jak jiz bylo zevrubné diskutovdno ve zpravé za rok 2009 dominantni valua¢ni metoda pouZivand
pro pristup vyjadrenych preferenci je vybérovy experiment (choice experiment). S ohledem na
rozdilné usporadani jednotlivych valuacnich pfistupl (projevenych a vyjadrenych preferenci — viz
dale u popisu pilotniho Setreni) je pro modelovani projevenych preferenci vhodné pouzit
multimodalni model volby cesty (multimodal route choice), zatimco pro vyjadiené preference lze
pouzit pouze unimodalni model volby cesty. Dvodem pro nepouziti multimodalniho modelu ve
vybérovém experimentu jsou specifika jednotlivych médu, kterd nelze postihnout v omezeném
poctu atributl, které vybérovy experiment (resp. mentalni zatéz respondenta) umozZnuje poufzit.

Cilova populace Setfeni byla definovdna jako dospéli uzivatelé D1, vlakového a autobusového
spojeni mezi aglomeraci Prahy a Brna. Ze vzorku byly v rdmci rekrutace vylouceny osoby, které
pokracuji za hranice jedné ¢i druhé aglomerace. Vzhledem k tomu, Ze neexistuji data o délbé
prepravni prace na této trase, byla kvota pro ucely cest (soukromé vs. pracovni) stanovena
rovnocenné pres vSechny uvaziované dopravni médy. Tato alternativa umoZniuje ndsledovné
vyuziti:

1) kdyZ nas bude zajimat pouze odhad hodnoty cestovniho ¢asu pro uZivatele rlznych DP a
cestujici s riznym ucelem (celkem 6 hodnot), aniz bychom chtéli pocitat celkovou zménu
blahobytu, pti konkrétnich zménach atributd cest;

2) pokud se v budoucnu podafi ziskat odhad, kolik osob asi tim kterym zplsobem na této
trase cestuje (podil ucell, ale ani ekonomicka aktivita vSak asi stejné nikdy nebude
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k dispozici) — tak bude podle podili DP mozné ucinit jednoduchou agregaci a vypocitat
celkovou zménu blahobytu

Vlastni dotaznik byl posléze pred pilotnim Setfenim naprogramovan jako elektronicka webova
aplikace (snimky verze pro hlavni vinu sbéru dat jsou pfiloZzeny jako pfiloha zpravy),
v nasledujicim textu jsou shrnuty hlavni prvky dotazniku pro obé casti, odhalené preference i
vybérovy experiment. V ¢asti dotazniku tykajictho se posledni cesty (tj. odhalenych preferenci)
byly zjistovany nasledujici charakteristiky:

e Presna destinace — katastralni izemi/méstsky obvod/nazev obce zacatku a konce cesty
e Pouzity dopravni prostfedek (u vlaku cestovni tfida)
e (Cestovni Cas:
o Dochazky
Cekani
Volné jizdy
Jizdy v zacpé
Zpozdéni — ocekdvané a skutecné
o Dochazky
e Denvtydnu
e (Cesta ve Spicce vs. mimo Spicku
o Cestovni ndklady — provozni (na pohonné hmoty, jizdné atp.)
o Zaplacené parkovné
e Vlastnictvi zdkaznickych karet
e Dostupné slevy na jizdné
o Ucel cesty
o Ve volném Case
o Cesta do prace
o Pracovni cesta
o Cesta jako fidi¢ vs. pasazér
e (Cesta se zavazadlem
e Zpusob traveni cestovniho Casu
o Na praci (%)
o Odpocinek (%)
Frekvence obdobné cesty
Potéseni z cesty
moznost vyrazit pfipadné na cestu dfive nebo pozdéji
Casova rezerva na cestu a zpUsob jejiho vyuziti

O
(@)
O
(@)

51



Periodickd zprava projektu Kvantifikace externich nakladd dopravy v podminkach Ceské republiky za rok 2010

Obrazek 20 - llustrace dotazovani na trvani jednotlivych tseki posledni cesty (pro cestu osobnim
autem)

yed -~ @
i 1 & AN
| — —— S

hiedani chize do
tas zatatku cesty chize k Bisty &as jizdy parkovaciho cilového &as dosaZeni dvefi
(od dvefi domu) automobilu mista i i cilového mista
(v&. placeni) mista
hodin minut ~minut hodin  minut minut minut hodin  minut
Predvyzkum

Navrh dotazniku pro predvyzkum byl pfipraven na jafe 2010 a testovan pfi osobnich rozhovorech
realizovanych resiteli tohoto vyzkumného ukolu. Pfi pfipravé dotazniku byly vyuzZivany i poznatky
ze Setfeni dopravniho chovani méstského obyvatelstva v ramci projektu Analyza kaZzdodenniho
dopravniho chovani dospélého méstského obyvatelstva a nastroje regulace dopravy
realizovaného za podpory OP Infrastruktura a MD CR.

Na zdkladé uskutecénénych rozhovorl (priblizné 10 rozhovor( s respondenty, ktefi za posledni
mésic alesponi jednou realizovali cestu na trase Praha-Brno ¢i opacné) byly v navrieném
dotazniku upraveny a vyjasnény nejasné a nelogické pasaze. Nasledné - v poloviné kvétna 2010 —
bylo zapocato s programovanim elektronické verze dotazniku pro realizaci pilotniho Setfeni na
vzorku cca 50 respondent(.

Pilotni sbér dotazniku

Pilotni sbér dotazniku byl SC&C realizovan v cervenci 2010 na celkovém vzorku 57 respondent(
formou elektronického webového dotazniku (computer-assissted web interviewing - CAWI).

Cilova populace Setteni byla stanovena to nasledujicim zplsobem:
a. patii do nilidé, ktefi v poslednich 4 tydnech cestovali mezi Prahou a Brnem (Praha nebo
Brno musi byt cilova stanice a zaroven Praha nebo Brno musi byt bydlistém respondenta)
b. cil cesty musi byt bud’ sluzebni nebo soukromy
zpUsob dopravy: auto - vlak - autobus
d. vékové kategorie 18 a vice let, muZii Zeny.

o
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V Cervenci 2010 (19. - 30. 7.) byla provedena pilotaz celého projektu, které se zucastnilo 61
respondentd, kteri cestovali mezi Prahou a Brnem v poslednim mésici. K cesté mohli respondenti
vyuzit auto, autobus nebo vlak. Sbér dat probihal pomoci on-line dotazniku (metoda CAWI). P¥i
ziskavani respondentd byla vyuZita telefonickd rekrutace na populaci Prahy a Brna. Uspé&$nost
ziskani vhodného respondenta byla necela 2 %, dotaznik nakonec vyplnilo 0,8 % oslovenych
respondentl. Celkova délka dotazniku byla zhruba 30 minut.

Vzhledem k prodleni sbéru dat vhlavni viné jsou zde pro ilustraci pouZitého pfistupu
prezentovany vybrané vysledky z pilotniho Setfeni a rovnéz jsou nastinény dil¢i Upravy
provedené v dotazniku pro hlavni vinu.

Nasledujici graf priblizuje rozdéleni na pouZity zplsob dopravy, zdsadni Upravu pro hlavni vinu
predstavuje vylouceni skupiny ,autem jako spolujezdec”, nebot jak se opakované ukazovalo, tito
respondenti v pfevaZzujici vétsiné nehradi naklady na cestu a ¢asto ani nemaiji vliv na volbu ¢asu.

Jakym dopravnim prostfedkem jste absolvoval/a

nejdelsi ¢ast cesty?

Autobusem
25%

Ridil/a jsem
auto
37%

Viakem
12%

Autem jako
spolujezdec
26%

Bezmala dvé tretiny respondentli odpovidali na cestu na trase Brno-Praha.

Cil popisované cesty

Praha
35%

Brno
65%

Zajimavé je rozloZeni téchto cest na dny v tydnu, kdy vice nez dvé tfetiny cest pfipadaji na tfi po
sobé jsouci dny v tydnu — Ctvrtek, patek a sobotu.
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Nedéle nebo Pondéli
statni svdtek 5% Utery
9% 9%
Streda
9%
Sobota
25%
Ctvrtek
Patek [IlL_24%
19%

Ktery den v tydnu jste cestu do Prahy / Brna uskuteénil/a?

Vysvétleni tohoto rozdéleni by mohla poskytnout kategorizace Gcelu cesty na trase Praha-Brno /
Brno-Praha, které priblizuje nasledujici graf. Zde vSak v nadpolovi¢ni mite prevazuji cesty ve
volném case, coZ bylo velmi pravdépodobné zplsobeno sbérem dat v pribéhu letnich prazdnin,
podil ostatnich ucell s vyjimkou sluzebni/pracovni cesty nepfesahuje 10 %.

Navrat ze Navrat z cesty v Navrat z cesty s
sluZebni _ mémvolném tase ;
,/ Ndvrat z cesty zéasti Cesta za studiem
pracovni T .
pracovni a zCasti

cesty
7%

Navrat 2 cesta _ ‘
studiem SluZebni / pracowni
2% cesta
. 14%
Cesta s jingm
ucelem

ZEasti cesta 3%
pracovni a z&asti
soukroma
3%

| Cesta v mém |
volném tase
(soukroma)
54%

Jaky byl ucel Vasi cesty do Prahy / Brna?

S uCelem cesty Uzce souvisi i otdzka na to, kdo hradil ndaklady respondenta spojené
s uskutecnénim této cesty. Vzhledem k vysokému podilu soukromych cest neni prekvapujici
vysoky podil odpovédi ,ja sam/sama“, resp. ,spolecné s jinym/i ¢lenem/y domacnosti” a ,jiny
¢len domacnosti“.
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Nékdo jiny Kdo hradil Vage niklady na tuto cestu? Nikdo

7% 2%

Vlastni
ZEasti
zaméstnavatel ———
7%
Zaméstnavatel
9%

lJiny Elen

Jé sdm/a spolu s

domacnosti jinym Elenem
14% domdcnosti
14%

Vyrazné nadpolovi¢ni vétsina respondentl cestovala s jednou nebo vice dalSimi spolucestujicimi.

Cestoval/a jste sam/sama?

S daldi osobou
/ daldimi
osobami

63%

Respondent(, ktefi popisovanou cestu vykonali autem (celkem 36), jsme se dotazovali i na
odhad délky této cesty a vynaloZenych nakladl. Ziskané udaje jsou uvedeny v nasledujicich
histogramech. Primérna uvadéna vzdalenost cesty byla 228 km a priimérné vynaloZené naklady

758 K¢.

AUTO - Jak dlouha byla Vase cesta od domu k domu? ( pocet km)

300

2757

250

200

1757

Frequency
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AUTO - Odhadnete naklady na auto na tuto cestu? (Kc)

2000

1800

1600

1400

1200

1000

800

600

400

200

Frequency

Podivdme-li se na socioekonomické charakteristiky respondentl v pilotnim Setfeni pak
zastoupeni obou pohlavi je takika rovnomérné.

Pohlavi respondenta

Vékové sloZeni vzorku bylo nereprezentativni, s vyrazné vyssim zastoupenim mladsich vékovych
skupin, jak ukazuje nasledujici histogram. Z tohoto ddvodu je priimérny vék respondenta pouze

35 let.
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Std. Dev = 13.35
Mean = 35.1
N = 57.00

33

VEK

Vék respondenta

Nejcastéjsimi typy domdcnosti jsou par s détmi a par bez déti, které jsou zastoupeny 40 %, resp.
30 %.

Par ve Samostatny
vicegeneraéni dospély ve Samostatné
domdcnosti vicegeneratni Zijicl dospély Dospéli v

4% domacnosti 14% nepfibuzenské
Domacniost 7% m ani intimnim
samofivitele/sa ] vztahu
modivitelky 2%
3%

Par bez déti
30% | Pars détmi|
| 40%

typ domacnosti respondenta

Tomu odpovida i rozlozeni poétu osob v domdcnosti respondenta, kdyZz nejcastéji se jednd o
dvojclennou domdacnost, nasledované Ctyr- a triclennymi domacnostmi.

Pocet osob v domacnosti
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Vyrazné nadpolovi¢ni vétsina respondentl uvedla jako nejvyssi ukoncené vzdélani stfedni Skolu
s maturitou, podil vysokoskolakl dosahuje bezmala jedné Ctvrtiny.

Stfedni skola
hez maturity
12%

Stfedni Skola
s maturitou
61%

Nejvyssi ukoncené vzdélani

NejcastéjSim ekonomickym postavenim je u respondentli zaméstnani na plny Uvazek (35 %),
celkové je ve vzorku zastoupen vysoky pocet studentll (a uénd) — patfi sem 14 % respondentd,
pro které je to jedind ekonomickd aktivita, a ¢ast z 12 % spojené skupiny pracujicich studentl a
ddchodcd.

Ekonomické postaveni ® Zaméstnanec na piny dvazek

B Zaméstnanec na Cdstetny uvazek

® Soukromnik, podnikatel

® Svobodné povolani

B Pracujici student / pracujici dichodce
¥ Pracujici na matefské / roditovské dovolené
B Ma matefské / roditovské dovolené
W Nezaméstnand/y

" Dichodee invalidni

® Dhchodce

m Student, uden

W Jiné

Zadny zrespondentd neodmitl uvést svilj osobni &isty pFijem, coZ nepfimo svéd¢i o
dlvéryhodnosti dotazniku. Takrka 9 % uvedlo, Ze nemaji Zadny vlastni prijem nema3, takrka 25%
podil ma pfijmova kategorie 22-25 tis. K¢.
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Cisty mésicni pfijem respondenta

B Nemdam pifjem

B Do 10000 K&

B 10001~ 12000 KE
W12001-15000KE
B 15001-17 000 K¢
17 001-20000 K
E20001-22 000K

|7 NN _ 78 annvE
L UL T L0 WU R

[ 25001 - 30 000 K¢
H 3000135 000 K¢
45001~ 50000 Ke
[ 60001 KE a vice

Upravy dotazniku pro hlavni vinu sbéru dat

Na rozdil od pilotniho Setfeni, kde byl pro design vybérového experimentu vyuZit parcidlni
ortogonadlni design, je ve verzi dotazniku pro hlavni vinu pouZit Bradleyho design. Jeho vyhodou
je, Ze v kazdém vybérovém experimentu jsou plné obsaZeny Urovné status quo, na druhé strané
vSak mohou byt nabizeny jen dvé alternativy najednou. Tento postup byl vyuZit i v nékolika
studiich z posledni doby, véetné norské studie na hodnotu cestovniho ¢asu (Ramjerdi et al. 2009)
a probihajici holandské studie (de Jong et al. 2009).

Jak jiz bylo zminéno, dotaznik obsahoval 3 varianty vybérového experimentu, vZdy se 3 atributy a
kazdy atribut ma 5 drovni (-2, -1, 0, 1, 2). Respondent ma vidy na vybér mezi dvéma
alternativami (oznaceny v dotazniku jako Cesta A a Cesta B). Kazdy respondent mél ucinit 8 a 8
voleb od kaZdé varianty vybérového experimentu a na 5. misté varianty 2 kontrolni volbu
s dominantni alternativou. Celkem tedy 17 voleb vybérového experimentu, priCemZ poradi,
v jakém meéli respondenti na obé varianty odpovidat, bylo u poloviny vzorku opacné. Poradi
variant bylo u jednotlivych respondentl nahodné.

ProtoZe kaZzdy respondent dostane celkem 8 (9) vybérovych pard a celkovy pocet
nedominantnich vybérovych pard je 96 (resp. 108 i s dominantnimi variantami), mél by pro
kazdého respondenta byt ndhodné generovan jeden z 12 blok( (rovnéZ s nahodnym poradim
jednotlivych part), tak abychom ve finadle méli pokryté rovnomérné vsechny vybérové pary.

Hodnoty jednotlivych atributd byly pro jednotlivé varianty odvozeny nasledovné:

Varianta 1la

naklady
— zakladni cena cesty (status quo) odpovida nakladim cesty uvedenym respondentem
v dotazniku
— procentni snizeni/zvyseni
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cestovni ¢as

- vychazi ze zakladniho ¢asu cesty (status quo) uvedeného respondentem
- snizeni/zvyseni pro jednotlivé urovné podle dopravniho prostfedku o x

¢as straveny v zacpé

- imputovany a pfepocteny na minuty

Varianta 1b

naklady
— zdkladni cena cesty (status quo)
— procentni snizeni/zvyseni zakladni ceny pro jednotlivé Urovné

cestovni ¢as

- vychdzi ze zakladniho ¢asu cesty (status quo)
- snizeni/zvyseni pro jednotlivé Urovné podle dopravniho prostfedku o x minut

primérné zpozdéni

- kladny rozdil cestovniho ¢asu a priiméru z vypoctu distribuce cestovniho Casu (viz
odvozeni nize u Varianty 2)

Varianta 2

naklady
— zakladni cena cesty (status quo)
— procentni snizeni/zvyseni zakladni ceny pro jednotlivé Urovné

cestovni ¢as (v této varianté se respondentovi nezobrazuje)

- vychdzi ze zakladniho ¢asu cesty (status quo)
- snizeni/zvyseni pro jednotlivé Urovné podle dopravniho prostfedku o x minut

distribuce cestovniho ¢asu

-z odvozeného cestovniho casu (T) je odvozena distribuce cestovniho c¢asu (5 ¢asovych
udaja) vynasobenim koeficienty (6t1 az 6t5)

Realizace hlavni viny sbéru dat

Na zakladé zkuSenosti z pilotni etapy, byly v rdmci rekrutace vhodné cilové populace vyuzity
nasledujici metody:
a. plosna telefonicka rekrutace v Praze a Brné (Uspésnost 1 - 2%)
b. rekrutace pomoci tazatelské sité - na nadrazich, benzinovych stanicich, v dopravnich
prostredcich
c. pomociinzerce
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d. pomoci snowballu - v pfipadé, Ze respondent dotaznik vyplnil, mohl dodat kontakty na
dalsi osoby, které splfiovaly dané podminky.

Tabulka 10 - Hrubé stanoveni proporci (kvot) pro sbér dat

Auto Fidi¢ Autobus Vlak celkem
Praha - Brno soukromé 50 50 50 150
sluzebné 50 50 50 150
Brno - Praha soukromé 50 50 50 150
sluzebné 50 50 50 150
celkem 600

Jako nejobtiznéjsi se v této zalezZitosti jevi:
a. ziskat respondenty z nejstarsi generace nad 55 let
b. vyhledat populaci, kterd vyuziva pro sluzebni cesty autobus nebo vlak

Sbér dat v hlavni viné byl zahdjen 12. listopadu 2010 s predpokladanym dokoncenim ke konci
ledna 2011. Po dokonceni sbéru dat, jejich vycisténi a okddovani, bude zahajena jejich analyza,
tak aby bylo mozné minimalizovat dopady ¢asové prodlevy sbéru.
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Externi naklady nehod v silni¢ni dopravé

8
Anotace

Dopravni nehody vedou k nékolika disledkim, pficemz dopady na Umrtnost patii mezi jedny z
nich. Nezadouci dopady ve formé pripadl predcasné Umrtnosti se ocenuji prostfednictvim
hodnoty statistického Zivota (VSL). Vesmés starsi literatura se také zamérovala na odvozeni
mezni miry substituce nékolika rizik umrti, ty vSak nejsou schopné poskytnout odhad hodnoty
statistického Zivota. Ta mliZe byt odvozena z preferenci a tedy ochoty platit za malé sniZeni rizika
Umrti pomoci aplikace nékteré metody netrzniho ocenovani jako je metoda hédonické mzdy,
averznich vydaji, podminéného hodnoceni nebo vybérovych experimentl. Ekonomicka
literatura poskytuje fadu takovychto studii, pficemz nékteré z nich diskutujeme.

Zaméfujeme se vsak spiSe na meta-analyzy, jejichz cilem obecné je syntetizovat vyzkum v
predmétné oblasti a zkvalitnit prehledl literatury, specificky odhalit zda urcity metodologicky
postup, typ dat nebo metody samé, nebo kontext jako odvozeni ochoty platit za snizeni rizik
umrti v dopravé vedou k signifikantné jinym odhadlm zavislé proménné, VSL. Konkrétné
shrnujeme 7 meta-analyz; Viscusi (1992), Kochi et al. (2006), Mrozek a Taylor (2002), Viscusi a
Aldy (2003), Blaeij et al. (2003), Dekker a Brouwer (2009) a studie postavené na databazi OECD
odhad(l VSL jako Braathen et al. (2009), Lindhjem et al. (2010) a Navrud a Lindhjem (2010). Cilem
posledné jmenované studie je také doporucit hodnotu VSL pro zemé OECD, které se pohybuje v
rozmezi 1 az 10.5 miliond USD, s centralni hodnotou VSL kolem 2.5 milioni USD (ceny 2005).
Dopady na Umrtnost jsou bézné soucasti analyzy naklad( a prinost politik zejména v USA a Velké
Britanii. Na Urovni Evropské Unii, zejména DG Zivotni prostfedi se nejvice vénovalo ocefiovani
efektl na Umrtnost v CBA politik; doporucena je centralni hodnota 1 milion Euro s intervalem
0.75 aZ 3.5 milionu Euro (ceny 2005), obdobné jako CBA programu CAFE, ktera uZila prlimérnou
hodnotu VSL ve vysi 1.1 milionu Euro a medidn 2.28 milionu Euro. Materidl ,The European
Commission 2009 Impact Assessment Guidelines” doporucuje clenskym zemim pouzit
metodologii, kterd vyhovuje danym podminkam, pficemz pouze indikuje hodnotu VSL, kterd se
pohybovala v minulosti mezi 1 az 2 miliony Euro a u VOLY mezi 50 000 az 100 000 Euro.

V evropském projektu VERHI-Children byla na zdkladé empirického dotaznikového Settfeni
metodou podminéného hodnoceni odhadnuta hodnota VSL pro dopravni nehody i pro Ceskou
republiku. Tento unikatni projekt také poskytuje pfimé srovnani hodnot VSL pro dalsi dvé pticiny
umrti, konkrétné pro umrti z dlivodu respiracniho onemocnéni a rakoviny, a to jak pro dospélé
tak détskou populaci. Tyto hodnoty vychazeji z Setfeni, které vyuzilo metodu vybérového
experimentu, a které bylo provedeno na populaci o velikosti 1506 respondentl koncem roku
2008. Prlimérna hodnota VSL v oblasti dopravnich nehod byla odhadnuta pro ¢eskou populaci ve
vysi 12 milion K¢ pro dospélé a 18 milionl K¢ pro déti (ceny roku 2008). Tento vyzkum také
nepodporuje rozliSeni hodnoty VSL pro dopravni nehody podle toho, zda rizika by byly snizeny
vlastni aktivitou respondenta nebo verejnym programem. V pfipadé, Ze uZiti rdzné hodnoty VSL
pro rGzné pric¢iny neni politikem eticky opodstatnéné, vyzkum uvadi primérnou hodnotu VSL —
bez kontextu — ve vysi 18 milionl K¢ pro dospélé a 25 miliond K¢ pro déti. Paklize neni

® Tato anotace shrnuje anglické zpracovani této kapitoly Ludmilou Stakovych a Milanem S¢asnym, které je
v plvodnim znéni pfilohou 1 této zpravy.
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opodstatnéné ani rozliseni mezi riznymi prijemci sniZeni rizika — dospélé versus détské populace
— vyzkum uvadi odhad praméru VSL ve vysi kolem 20 milion( K¢. Tuto hodnotu VSL podporuje i
vysledek predchdazejiciho vyzkumu v rdmci evropského projektu cCASHh (median 18.5 milionu
K¢; ceny 2005), doporuceni Evropské Komise (kolem 1 milionu Euro) nebo doporuceni meta-
analyzy zpracovanou v rdmci projektu OECD pro zemé OECD (2.5 milionu USD).
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Zaver

V roce 2010 byly ve valné mife dokonceny aktivity vztahujici se k dil¢im cildm projektu tykajici se
externich naklad( pusobenych emisemi znecistujicich latek do ovzdusi a emisemi hluku
zdopravy. | pres nastalé zpoZdéni vrealizaci dotaznikového Setfeni na ocenéni hodnot
cestovniho €asu (a jeho kvality), neni naplnéni této aktivity ohroZeno. Ziskané vysledky z tohoto
Setfeni by mély predstavovat nové a velmi detailni poznani o percepci cestovniho ¢asu, jeho
kvality a dalSich atributl na dopravni chovani dospélého obyvatelstva pfi cestovani na delsich
trasach. V tomto ohledu by zvolend pfipadova studie trasy Praha-Brno mohla pfinést i vyznamny
pfinos pro koncepcni Cinnost tykajici se optimalizace dopravni sité, komodality a uplatnéni
principl uzivatel plati a znedistovatel plati.

V zavére¢ném roce se bude pozornost feSitelského tymu upirat k dokonéeni rozpracovanych
aktivit, agregaci vysledk(l, jejich prezentaci a formulaci doporuceni, jak ziskané hodnoty
externich naklad( pouZivat.
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Prilohy

1. Milan S€asny a Ludmila Stakhovych — Value of a Statistical Life for Road Accidents: A Review

2. Podkladova studie ATEM "Zavedeni nizkoemisni zény na komunikaéni siti v Praze. Modelové
hodnoceni kvality ovzdusi.”

3. Dotaznik na ocenéni hodnoty cestovniho ¢asu, spolehlivosti cestovniho ¢asu a ¢asu
strdveného v kongesci
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Value of a Statistical Life for Road Accidents: A Review

Milan S¢asny & Ludmila Stakhovych
January 2011

Anotace

Dopravni nehody vedou k nékolika dusledkiim, pficemZz dopady na Umrtnost patfi mezi jedny z nich. NeZadouci
dopady ve formé pripadd predcasné umrtnosti se ocenuji prostfednictvim hodnoty statistického Zivota (VSL).
Vesmés starsi literatura se také zamérovala na odvozeni mezni miry substituce nékolika rizik umrti, ty vSak nejsou
schopné poskytnout odhad hodnoty statistického Zivota. Ta mlZe byt odvozena z preferenci a tedy ochoty platit za
malé snizeni rizika amrti pomoci aplikace nékteré metody netriniho ocerfiovani jako je metoda hédonické mzdy,
averznich vydajl, podminéného hodnoceni nebo vybérovych experimentd. Ekonomicka literatura poskytuje radu
takovychto studii, pficemz nékteré z nich diskutujeme.

Zaméfujeme se vsak spiSe na meta-analyzy, jejichZ cilem obecné je syntetizovat vyzkum v predmétné oblasti a
zkvalitnit prehledd literatury, specificky odhalit zda urcity metodologicky postup, typ dat nebo metody samé, nebo
kontext jako odvozeni ochoty platit za sniZeni rizik Umrti v dopravé vedou k signifikantné jinym odhadim zavislé
proménné, VSL. Konkrétné shrnujeme 7 meta-analyz; Viscusi (1992), Kochi et al. (2006), Mrozek a Taylor (2002),
Viscusi a Aldy (2003), Blaeij et al. (2003), Dekker a Brouwer (2009) a studie postavené na databazi OECD odhad(
VSL jako Braathen et al. (2009), Lindhjem et al. (2010) a Navrud a Lindhjem (2010). Cilem posledné jmenované
studie je také doporucit hodnotu VSL pro zemé OECD, které se pohybuje v rozmezi 1 az 10.5 miliond USD, s
centrdlni hodnotou VSL kolem 2.5 milion( USD (ceny 2005). Dopady na umrtnost jsou bézné soucasti analyzy
nakladd a prinost politik zejména v USA a Velké Britanii. Na trovni Evropské Unii, zejména DG Zivotni prostiedi se
nejvice vénovalo ocenovani efektldl na umrtnost v CBA politik; doporucena je centralni hodnota 1 milion Euro s
intervalem 0.75 aZ 3.5 milionu Euro (ceny 2005), obdobné jako CBA programu CAFE, ktera uZila prdmérnou
hodnotu VSL ve vysi 1.1 milionu Euro a median 2.28 milionu Euro. Materidl , The European Commission 2009
Impact Assessment Guidelines” doporucuje clenskym zemim pouzit metodologii, kterd vyhovuje danym
podminkdm, pricemz pouze indikuje hodnotu VSL, kterd se pohybovala v minulosti mezi 1 az 2 miliony Euro a u
VOLY mezi 50 000 aZ 100 000 Euro.

V evropském projektu VERHI-Children byla na zadkladé empirického dotaznikového Setfeni metodou podminéného
hodnoceni odhadnuta hodnota VSL pro dopravni nehody i pro Ceskou republiku. Tento unikatni projekt také
poskytuje pfimé srovnadni hodnot VSL pro dalsi dvé pfiiny umrti, konkrétné pro Umrti z ddvodu respiraéniho
onemocnéni a rakoviny, a to jak pro dospélé tak détskou populaci. Tyto hodnoty vychazeji z Setfeni, které vyuzilo
metodu vybérového experimentu, a které bylo provedeno na populaci o velikosti 1506 respondentt koncem roku
2008. Prlimérna hodnota VSL v oblasti dopravnich nehod byla odhadnuta pro ¢eskou populaci ve vysi 12 miliont K¢
pro dospélé a 18 miliond K¢ pro déti (ceny roku 2008). Tento vyzkum také nepodporuje rozliseni hodnoty VSL pro
dopravni nehody podle toho, zda rizika by byly snizeny vlastni aktivitou respondenta nebo vetejnym programem. V
ptipadé, Ze uZiti rGzné hodnoty VSL pro rGzné priciny neni politikem eticky opodstatnéné, vyzkum uvadi
pramérnou hodnotu VSL — bez kontextu — ve vysi 18 milion( K¢ pro dospélé a 25 milion( K¢ pro déti. Paklize neni
opodstatnéné ani rozliSeni mezi riznymi prijemci sniZeni rizika — dospélé versus détské populace — vyzkum uvadi
odhad prdmeéru VSL ve vysi kolem 20 milion K¢. Tuto hodnotu VSL podporuje i vysledek predchazejiciho vyzkumu
v ramci evropského projektu cCASHh (median 18.5 milionu K¢; ceny 2005), doporuceni Evropské Komise (kolem 1
milionu Euro) nebo doporuceni meta-analyzy zpracovanou v ramci projektu OECD pro zemé OECD (2.5 milionu
usD).



I.  INTRODUCTION

Road accidents result in economic losses that include loss on tangible asset, damage of
transportation infrastructure, negative effect on the environment and adverse effect on human
health including cost of illness, welfare effect due to suffer, pain and other inconveniences and
even welfare effect due to premature death. In this study we focus specifically on the later
impact, i.e. the valuation of fatalities.

Policy-makers have been paying attention for the impacts due to road accidents due to the
scale and severity of the impacts. For instance, on average, in Czech Republic there were about
25,000 cases of road traffic accidents resulted in about 30,000 personal injuries or more than
1,000 deaths each year since 2000 (CDV 2010). Another, about yearly average, 25 drivers and
passenger of the road vehicles were victims of rail traffic accidents (CDV 2010). Road safety
policy especially introduced in last years reduced the frequency of road accidents (21,706 in
2009) and related impacts (27,244 injured, and 901 killed in 2009), but still road safety has
remained on the top of policy agenda. Thus, the number of road accidents decreased by 15% in
2009 compare to 2000, and the number of injuries — by 16%, and the number of fatalities
decreased by 39% (Transport Yearbook 2009). These significant improvements most likely were
achieved by introducing different safety programs, and it would be useful to know the benefits
of the policies and possible expenditures for introducing new ones for further enhancements.

Safety measures cost something, and question is whether such measures are socially desirable
with respect to satisfying economic criteria on economic efficiency. To provide such test, one
need to rely on cost-benefit analysis in that avoided effect of policy is monetized and then
compared with involved costs. This study aims at the valuation of one specific impact of road
accidents which is fatality, or avoided premature death. Therefore, we are going to review the
valuation studies, which specifically derive so called value of statistical life (or value of
preventing fatality) for road accidents. The goal of this study is threefold: first, we review
literature to find what is the range of VSL values for road traffic accidents and for which
countries are such benefit estimates available at all; second, based on our review of meta
analyses, we like to know whether road traffic VSLs differ from VSLs derived in different
context. Then, we review current regulatory practise for valuation of mortality risk. Last, we are
interested in whether such valuation studies and values are also available for Central and
eastern European countries, and especially for the Czech Republic.

Il. METHODOLOGY

At first, economics does not provide any method to value life as such which value is infinite.
Valuation of preventing fatality is based on preferences for small mortality risk, which are
derived indirectly from a price differential for the risk from revealed behavior in real situation
(e.g. buying safety belts or more safe cars, or accepting higher wage for larger fatal

occupational risk), or directly by asking people for their willingness to pay for avoiding certain
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risks in hypothetical contingent situation. While adverse expenditures, hedonic pricing, or
hedonic wage method (HW) is used to derive price differentials for the risks, a stated
preference (SP) technique (such as contingent valuation (CV) method or choice experiment,
CCE) would have to be used to derive the values directly. To complete picture, older literature
aimed at deriving the rate of substitution among various risks by eliciting risk-risk trade-offs
(Viscusi et al., 1991).

Valuation methods are used to derive willingness to pay (WTP) values of changes in the risk of
dying (Kochi et al. 2006). What is basic idea behind the mortality valuation? Reducing the risk of
dying by 1 in 1,000 in the population of 1,000 people can be translated in a way that 1 life —
statistically speaking — will be saved (or 1 premature death will be avoided). If a person from
the population is, on average, willing to pay 1,000 CZK for the risk reduction by 1 in 1,000, a
value of preventing one fatality would be 1 million CZK, i.e. 1,000 CZK * 1000. Such value is so
called the value of a statistical life, or VSL. So, one’s life is not valued directly, but it is valued
through her preferences for avoiding small risk (see Cameron 2010 for discussion of the term).

However, it is important to remember that the stated values are highly dependent on the
context of a research, so that the results are context-specific (see Alberini and Scasny, 2010 for
further discussion). The WTP to reduce a risk of dying from a road accident is much lower from
WTP to reduce a risk of dying from air pollution (Willinger 2001). People may value differently a
5 percent reduction in the death probability of cancer compared with a 5 percent death
probability from an airplane crash, expressing preferences for risk reduction based on ability to
control risks, degree of responsibility (voluntarity), altruistic or paternalistic motifs, associated
dread or uncertainty (Knetsch 2000).



SINGLE STUDIES

a] The risk-risk approach

Range of studies used the risk-risk approach (Viscusi et al., 1991), in which the analyst aims at
eliciting the risk rates for several distinct in certain characteristics and context mortality risks.
For instance, Magat et al. (1996) study used the risk-risk paired choice questions to trade-off
three types of risks such as lymph system illness either curable or terminal, peripheral
neuropathy and the risk of dying in an automobile accident. On the contrary to the previous
studies, they conclude that median respondent was indifferent between reducing the risk of
terminal lymph cancer and reducing automobile death, while terminal lymph cancer risk is
about 1.33 worse than the risk of curable lymph cancer and as automobile death. Van Houtven
et al. (2008) survey asked to choose one of two locations to live which would differ in a rate of
risk of dying from a car accident and one of three types of cancer also assuming certain latency
and morbidity period for cancer. Their results indicate that individuals have a strong preference
for avoiding cancer risks (roughly three times the rate of accidental risks for a latency of 5
years); however, this preference decrease as the cancer latency period increases (having the
cancer premium of about 50% for a latency of 25 years). Controllability of the risk and highly
self-rated fatal cancer risk had positive effect on avoiding respective risk, while the effect —in
most cases with negative sign - of personal or friend/relative’s experience was not statistical
significant. Chilton et al. (2006) similarly use “risk-risk” methodology — innovatively extended —
to account for separabaility of baseline risk (contextless) and dread effects while trading various
risks, overall eight different instantaneous causes of death including, for example, pedestrian
accident, automobile driver/passenger accident, places, or murder. In their focus group of 157
interviewed persons, they found substantial dread elements in certain types of death
(especially for rail accident, fire in a public places, and drowning), which however appeared in
some cases to be cancelled out by low baseline risks.

Despite usefulness of these studies to explain the motivation and preferences for various
attributes of risk, none of them cannot derive the Value of Statistical Life or any monetary value
for the risks directly, which might be used in the cost-benefit analysis. Such values can be only
provided by valuation studies which we now explore.

b] Valuation studies

There is quite large range of the VSL estimates in the literature with its minimum somewhere
about $0.2 million (Loomis and du Vair 1993) and maximum at $87.6 million (Arabsheibani and
Marin 2000). The values of the WTP for reduction of mortality risks, and therefore the VSL
values, obviously depend on the method of valuation, on the risk context, on the location of the
survey, on the sample characteristics, on the initial and declining risk, and other factors. Taking
into account these facts, and according to a recent research of all the studies from different
countries, the VSL values in road safety context lies in a range from USD 0.66 million to

USD 33.58 million, with a mean of USD 5.4 million (2004 USD-PPP). Therefore, careful
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assessment is needed to determine the plausible range of VSL, taking into account these
findings.

The literature on road traffic risk valuation is huge and most likely contains the highest share of
studies across the risk context. For instance, Braathen et al. (2009) identify about 29 surveys
that are based on stated preference technique, which deliver 277 estimates of road traffic
related VSLs. In this study, we review only a few of them, with a following discussion of the
meta-analyses in the next chapter.

For instance, the Andersson’s study (year of data collection is 1998) used the contingent
valuation method to elicit individuals' preferences for their own and others' safety in road
traffic. It showed that the VSL based on mean WTP for the private safety measure in Sweden
was SEK 57.85 million (or USD 6.82 million, 2005 GDP-PPP) which was 3 times as high as the
WTP for the public safety measure (Andersson and Lindberg 2009).

The Rizzi’s study (year of data collection is 2000) used stated choice techniques to allow one to
recreate the context of a particular trip customized to the respondent’s past experience to
measure WTP for road safety. It was found out that VSL based on mean WTP in Chile was
CLP 385.4 million (or USD 1.32 million, 2005 GDP-PPP), which compare to resulted obtained
from developed countries was strictly lower value, mainly due to lower average income (Rizzi
and Prtuzar 2006).

According to Hultkrantz’ study (year of data collection is 2004), which was aimed to evaluate
improved road safety in Sweden, it was also found out that WTP value for public-good context
programs was considerably lower than WTP for private-good context. Specifically, the public-
good value was 60% below a private-good value (Hultkrantz et al. 2006). So the VSL for private-
good sub-sample based on mean WTP, and values converted to USD based on 2005 GDP-PPP,
was USD 5.76 min, and only USD 2.19 min for public-good sub-sample (OECD 2010).

According to Alberini and Scasny (2010) conjoint choice study carried out in Italy and in the
Czech Republic, VSL is context-specific, i.e. VSLs differ for the cause of death (respiratory
illnesses, cancer, or road-traffic accidents), whether adult or child is the beneficiary of the risk
reduction, or whether the risk is delivered by public program or through private action. It is
worth to mention that the sample of the research was somewhat specific - only respondents
with children were interviewed - so that results need not be representative for general
population. As to a context specific VSL values, in Italy the adult VSL was EUR 3.4 million for
respiratory illnesses, EUR 5.3 million for cancer, and EUR 2.8 million for road traffic accidents. It
turned out that the results were not statistically different between respiratory illness and road
traffic accidents, but significantly different from the VSL for cancer (people are willing to pay
more to reduce cancer risks, and less to reduce risks of dying from respiratory illness and road
traffic accidents). The results for the Czech Republic were quite similar, in that they suggest the
VSL for adults for the respiratory illness context and road traffic accidents were almost similar



values: EUR 0.86 million and EUR 0.71 million respectively, but much lower that for cancer
context.

Besides that, Alberini and Scasny have found out that in the Itaty study, child and adult VSL
were not significantly different from each other, and the values were EUR 4.7 million and
EUR 4.0 million respectively. In the Czech study, child VSL was around EUR 1.44 million and
adult VSL was EUR 1.14 million that was marginally statistically different. And as to public
versus private risk reductions, in both the Italy and the Czech Republic study, people were
prepared to pay more for risk reductions delivered by public programs.

IV.  META-ANALYSES

Due to growing number of mortality valuation studies, there is growing need for conducting
reviews and meta-analysis in order to provide the best practice for cost-benefit analysis or
examine the effect of design and context. For instance, Chestnut and De Civita (2009) present a
recent review of the North American literature, while Navrud and Lindhjem (2010) provide a
practical guide to policy makers on how to derive and use mortality risk values in policy
analyses.

Meta-analysis (MA) is used to synthesize research findings and improve the quality of literature
reviews. Sometimes is explored in order to come up with generic unit values. In a meta-
analysis, several original studies are analysed as a group, where the result from each study is
treated as a single observation in a regression analysis (with proper specification in the case of
multiple results from particular study). We identified overall seven general sources of MA
results on mortality risk valuation.

The first present a study a by Viscusi (1992) who examined 37 hedonic wage, contingent
valuation and hedonic price, but because he found that the later studies evaluated failed to
provide an unbiased estimate, he did not use hedonic pricing studies. The estimates of VSL
reported by Viscusi ranged from $0.8 to 17.7 million, a mean VSL estimate was $6.3 million,
with a standard deviation of $4.2 million (US EPA 1999). Viscusi’s study also became a primary
source for deriving the VSL estimate used by the US Environmental Protection Agency in its
analyses.

Kochi et al. (2006) extended Viscusi’'s 1992 study by including new estimates. Overall they
collected 47 hedonic wage and 29 CV studies. In their analysis, based on empirical Bayes
approach, they combined and compared estimates of VSL from 40 selected studies conducted
between 1974 and 2002 that provided 197 VSL estimates. The estimated composite distribution
of empirical Bayes adjusted VSL had a mean of USD 5.4 million and a standard deviation of USD
2.4 million. Kochi et al. study primarily focused on investigation differences between HW and SP
studies, and no special attention was paid for road traffic VSL estimates. They conclude about

larger VSL values for the HW studies (the mean of 9.6 million with s.d. 4.9 million) compared to
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VSL from SP studies (mean of 2.8 million with s.d. 1.3 million). They also found that study
location did seem to matter — e.g. UK studies generated larger estimates than US ones —, but
additional investigation is necessary to identify why there were so significant differences. The
sensitivity analysis also found no significant difference in the VSL estimates from HW studies
using different sources of occupational risk data.

Next two MA‘s by Mrozek and Taylor (2002) and Viscusi and Aldy (2003) target the VSL
estimates from labour market studies, when the former analyse RP studies only, and the later
both RP and SP studies. Viscusi and Aldy (2003) reported a mean VSL of C$10.8 million, when
they included all the estimates from studies worldwide, the mean became C$7.9 million. We
should highlight that most of the studies, about 65%, came from the United States, the rest
from Canada, Australia, and some European countries, mostly from the UK. Mrozek and Taylor
(2002) provide the mean of CADS9.7 million very similar to Viscusi and Aldy’s result for US
studies. They argue however that many wage-risk studies do not sufficiently control for inter-
industry differences in wages that can lead to an over-statement of the risk premium. After
adjustment for this issue they obtained the mean VSL of about CADS$3.7 million for US studies.
Using the VSL based on wage differentials for risky jobs estimated from labour market in
hedonic wage studies may not be however appropriate to assess the value of very different
mortality risks such as from transportation, environmental risks or health policies which affect
the general population, or specific groups like children or elderly. Next MA studies therefore
focused on context specific studies or examination of such differences across context.

Blaeij’s et al. (2003) MA study reviewed the empirical literature on the VSL specifically derived
for road safety. They MA included 30 studies (see Table in Appendix) and 96 VSL estimates —
most of them (74) are SP studies — with VSL estimates varied from USD 150,000 to 30 million.
Meta-analysis showed that revealed preference studies (with the mean of $7.66 million) result
in lower estimates than stated preference studies (the mean larger by $0.47 million); WTP for
the risk reductions is significantly higher for private action compare to public goods context.!

Dekker and Brouwer’s (2009) MA analysis was restricted to VSL studies using stated preference
methods and consisted of 27 VSL studies on air pollution, road safety and general context,
reporting 98 mortality VSL estimates. The MA indicates considerable variation in WTP for
mortality risk reductions within and between risk contexts. The range of VSL estimates within
road safety context is between USD 0.66 and 33.58 million, within air pollution context —
between USD 0.13 and 5.43 million, and within a general context — between USD 0.53 and
8.91 million (2004 USD-PPP). The higher VSL estimates in road safety context may be explained

' Other findings is that VSL cannot be viewed independently of prevailing level of risk and the
hypothesized changes in risk levels. A greater risk reduction should lead to a declining WTP per
statistical life, i.e. VSL. For example, in Jones-Lee et al. (1983) the initial risk level is 10 per
100,000, and a risk decline of 2 per 100,000 leads to a VSL 2,210,000 British pounds, while a
risk reduction of 5 per 100,000 results in a VSL of 1,430,000 pounds. The declining VSL for
higher risk reductions might be explained by not perceived adequately by the respondents the
assuming differences in the level of risk decline.



by the smaller risk reductions within this context, which result in a higher VSL given constant
WTP. Then there was chosen a set of control variables for risk, population and study
characteristics to explain the observed variation in WTP for mortality risk reductions within the
three risk contexts. Estimation results emphasize that the variation in WTP values across
studies can’t be explained only by controlling for risk context in combination with other risk and
study specific characteristics. Indications of contextual effects are, nevertheless, present and
suggest the existence of a WTP risk premium for mortality risk reductions in the air pollution
and general mortality risk context relative to improving road safety. Part of this risk premium is
captured through and can be controlled for in benefits transfer practices by the smaller risk
reductions applied in road safety studies.

Braathen’s et al. (2009) presents the newest meta-analysis based on comprehensive review of
literature and compiled OECD database on stated preference studies, mostly contingent
valuation studies. As such, these studies aimed at asking people to state their WTP to reduce
their risk of dying prematurely from environmentally related mortality risks, transportation
risks or from health conditions (i.e. without specifying the cause of death). Their meta-analysis
included studies conducted since 1970 and included about 900 VSL estimates, divided into
three risk context: health, traffic, and environment. The mean value of VSL for traffic was USD
16 million, for health — USD 4 million, and for environment context — USD 9 million (2005 USD-
PPP). The results of the study showed that the included variables explained at least 70% of the
variation in VSL, and in some restricted models up to 90% of the variation. In most MA studies,
survey method variables explain the majority of the variation. This is an important finding when
having a tendency to use such models for benefit transfer applications. Moreover, it was found
out, that increased income leads to higher WTP and higher VSL, as was predicted in theory and
previous empirical research. VSL increases with 1.2% when mean income of the sample
increases with 1%. Therefore, VSL in developed countries is higher than in developing countries,
and that allows using the current practice of using income to scale VSL up and down when
transferring VSL between countries.

Using same dataset Lindhjem et al. (2010) generates a mean VSL estimate of $ 6 million (2005-
US S), which increase to $ 7 million when each study is given equal weight. Trimming the model
by removing the 2.5 % highest and 2.5 % lowest estimates results in a VSL of about $ 4.5
million. The corresponding median value, which is less sensitive to the highest VSL estimates, is
about $ 2.5 million (2005-US $). Then, based on the two benefit transfer approached, Navrud
and Lindhjem (2010) recommend using a range of S 1 - 10.5 million (2005-US S) as an OECD
average VSL estimate, with the lower end of this range of $ 2.5 million (2005-US S).

V.  CURRENT REGULATORY PRACTISES VALUING MORTALITY RISKS

The base VSL estimates used by the major U.S. regulatory agencies are summarized by
Robinson and Hammitt (2010). They note that most agencies use central values somewhat
between $ 1 to 5 million (all expressed in 2007 dollars). The US Environmental Protection
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Agency, which has been responsible for the majority of the regulations using VSL estimates,
uses a central estimate of $7.5 million, while the US Department of Transportation uses the
value of S 5.8 million with $3.2. to $8.4 million for the sensitivity. The central value of other
agencies is summarized in the table. As noted by Navrud and Lindhjem (2010), the US EPA
recommends that the same values are to be used in all benefit analyses regardless of age,
income or other population characteristics and the only recommended adjustments that are
made are due to expectations of increased real income over time, delays between exposure
and changes in mortality incidence (i.e. latency), and some external costs (e.g. insured medical
costs) which are not likely to be included in estimates of individual WTP.

Reported VSL Estimates
Agency (range, dollar year)
Office of Management and Budget 2003 guidance $1 million-$10 million (no dollar year reported
Environmental Protection Agency 2000 guidance $7.5 million ($0.9 million-$21.1 million)
$5.8 million (sensitivity analysis: $3.2 million, $8.4 million;
Department of Transportation 2008 guidance probabilistic analysis: s.d. of $2.6 million)
Food and Drug Administration 2007 analyses $5 million, $6.5 million (varies, no dollar year reported)
Department of Homeland Security 2008 analyses $6.3 million ($4.9 million-$7.9 million, 2007 dollars)

Source: Robinson and Hammit (2010).

In Europe, the WTP results from mostly from SP studies have been used in cost-benefit analysis
especially in the UK. Specifically, the CBA guidelines for the transport sector requires to
establish VSL estimates in order to value both fatal and non-fatal accidents in the UK since
1993. The UK Department of Transport (UK DfT 2009) uses the midpoint of VSL from a range of
£0.75 to £1.25 million (1997 prices) — that is produced by the most recent UK SP studies — to
establish a VSL mid-point value of £ 1 million. The VSL value is updated to 2007 ponds yielding a
central VSL estimate of £ 1,080,760. Then, the productivity loss of £ 555,660 and medical and
ambulance costs of £ 970 is added to get currently used estimate of the social benefits of
preventing a fatality that is £ 1,638,390. The UK DEFRA uses VOLY, rather than VSL in their CBA
which is specifically derived from SP studies to value a 2 to 6 months loss in life expectancy for
every death brought forward due to air pollution.

Navrud and Lindhjem (2010) documnet other countries, which use VSL values in thein CBA. As
one example, the Australia Government (2008) based on an extensive literature review of VSL
studies recommends a credible estimate of the VSL is $ 3.5 million and a VOLY of $151,000
(both in Australian dollar).

At European Union, the recommended value of VSL can be found in the European Commission
DG Environment’s (2001) document “Recommended Interim Values for the Value of Preventing
a Fatality in DG Environment Cost Benefit Analysis’z. Based on an expert review meeting of US
and European experts, three values are provided: €1 million (2000) is recommended as a
baseline figure for VSL with a lower bound of about €0.65 million and upper bound of around
€2.5 to €3.5 million. The central value is based on contingent valuation studies of the value of
preventing a statistical transport fatality which result in a value of around €1.5m that was

% http://ec.europa.eu/environment/enveco/others/pdf/recommended interim values.pdf.




further adjusted for the age of mortality victims usually associated with environmental
pollution. A lower estimate of €0.75 million (in 2005 prices) was based on research by Krupnick
et al. (2002) in North America. The experts also recommended using stated preference studies
to determine a VSL for Europe, most probably due to the lack of European wage risk studies
and because the SP studies better cover the affected population (Navrud and Lindhjem 2010).
The Clean Air for Europe (CAFE) CBA, undertaken by DG Environment as part of the Air Quality
Thematic Strategy (Wattkiss et al. 2005), on behalf of the European Commission uses the VSL
value of €2.28 million for mean and €1.11 million for median (2005 prices) that is based on CV
survey on WTP to avoid risk of dying (Markandya et al. 2004). The European Commission 2009
Impact Assessment Guidelines discuss a number of different approaches to valuation, and
suggest that countries use the methodology that is appropriate to the circumstances. The
Guidelines indicate that the VSL has been estimated at €1-2 million in the past and 50.000 —
100.000 Euros for VOLY, and suggest that these range are used “if no more context specific
estimates are available” (European Commission 2009, Annexes, p. 43).

VI.  VSL FOR THE CZECH REPUBLIC

The only study which provides the VSL estimate for road traffic accidents is the study by
Alberini and S¢asny (2010; 2011). Their results are based on EU funded VERHI-Children project,
which aimed at valuation of health risks in adult and children in three European countries,
namely in the UK, Italy and the Czech Republic (Alberini et al., 2010). In the Czech Republic, the
final questionnaire was administered in several locales in the Czech Republic in November and
December 2008, for a total sample size of 1506 completed questionnaires. Data were collected
by the professional survey firm, IPSOS Tambor. The final survey was preceded by an extensive
pre-survey carried out since 2006 that was followed by two pilot studies conducted in Prague
between June and September 2008 while interviewing hundreds of respondents in total. It was
decided to restrict attention to parents with at least one child younger than 18. The final
sample of the parents was to be evenly divided among three age groups, namely persons
younger 35, aged of 35-44, and older than 45. We also wanted to make sure that the
respondents were evenly divided among men and women (fathers and mothers, respectively),
and that their education level matched that of the target population. The survey was carried
out at respondent’s home in six different regions simultaneously controlling representation of
different size of the cities.

The survey — that relied on a conjoint choice experiment — also asked several questions to
investigate attitudes towards road traffic risks and related behavior. For instance, this study
found that 68% (or 55% from total) parents who use a car and 84% of children who are driven
by car are using always seatbelts. There are, however, still 8% of adults who use a car and 3% of
their children who has never used the belts. Usage of bike helmets is less frequent; for those
who bike, 52% of adults and 23% of children has never used bike helmets (see Table for the
means out of totals).
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Figure 1: How often do you use seatbelts / bike helmets?
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Alberini and S¢asny (2010) also found that dying from cancer is associated on average woth
highest dread, while dying from road traffic accidents is the second dreaded risks among six
analysed in their survey. About half of Czech respondents associate dying from road traffic
accidents with high or quite high dread.

Figure 2: Causes of death you dread the most
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This survey also provides the most recent estimate of VSL for road accidents for the Czech
Republic. Without distinguishing the context, this study reports VSL of 18.25 million CZK (s.e.
2.00 million), €1.08 million (expressed by PPP) for adults and 24.66 million CZK (s.e. 2.21
million), €1.46 million for children. The VSL estimate for adults from the VERHI-Children survey
is thus in line with the figures from a previous CV study (see Alberini et al. 2006), which found
the VSL for cardiovascular and respiratory illness risk for to be €0.6 million, and is in sharp
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contrast with the VSL estimated from the Czech labour market.> That underscores the
importance of empirical studies looking at specific contexts when one wishes to estimate the
benefits of certain measures.

In order to examine possible difference in valuation of risk reductions for different causes,
Alberini and Séasny (2010) used the cause of death as one of the attributes of their conjoint
choice experiment. Specifically, they elicit preferences for avoiding the risks of dying for
respiratory illnesses, cancer, and in road-traffic accidents.

First, they found an evidence of a significant cancer premium, which was especially pronounced
for adults. This finding is consistent with the high levels of dread the respondents associated
with cancer. VSLs for cancer risks are not however statistically different between adults and
children.

Second, the results of Alberini and S¢asny (2011) also suggest that road traffic accident VSLs are
the smallest among three concerned causes of death, their difference with respiratory illness
VSL is not statistically different at the conventional levels. The value of adult VSL for road traffic
accidents of about 12 million CZK (€0.71 million in PPP) and about 19 million CZK (or €1.12
million) for children. Road traffic VSLs are about of the level of VSL for respiratory illness
context, but much lower than for a cancer context. It might be explained by the fact that people
may link road accidents risks with one’s behaviour and regard them as controllable.

Table 1: VSL estimates for various causes of death.

CHILD ADULT

Model parameters coeff. t stat coeff. t stat
ALPHA 0.1155 8.782 0.0783 6.223
ALPHA_CANCER 0.0503 3.884 0.0875 5.402
ALPHA_ROAD -0.0207 -1.822 -0.0136 -1.073
BETA -0.005 -22.22 -0.0054 -23.362
DELTA -0.0048 -0.359 0.0165 0.989
log L -4310.85 -4547.12

N 4746 5115

VSL estimates mill.czk s.e. (VSL) mill.czk s.e. (VSL)
Respiratory 22.987 2.330 14.605 2.110
Cancer 32.998 3.000 30.917 3.088
Road traffic acc. 18.869 2.261 12.062 2.183

3 For instance, S¢asny and Urban (2008) reports VSLs derived from hedonic wage differentials in a range of €10 to
€16 million depending on data and sample used; if the job risk rates as subjectively perceived by worker VSL
estimate is of about €3.4 million (at purchasing power parity).
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Source: Alberini and S¢asny 2010.

Last, Czech respondents were also willing to pay more for public programs road traffic accidents
risk reductions, than for private ones (Alberini and S€asny 2011). If we distinguish the cause of
death together with the mode of risk reduction, the VSL for road traffic accidents —if delivered
by private action or public program— is not statistically different from respiratory illness VSL
derived for the private mode of delivery (that is about 12 million CZK for adults, or about 16
million CZK for children).

Table 2: VSL estimates for various context and mode of risk reduction delivery, in million of CZK.

CHILD ADULT
coeff. t stat coeff. t stat
ALPHA. ___________ 4__.00788) 56311 __00655) __ 4467
ALPHA_CANCER ___ ___ So__.00336; 2207, 00775 __ 418
ALPHAROAD __ _____. ;00199 1232, 00093, _ -0.531]
PUBLIC | 0.05311 3.646 1 0.0196 1 1.281
________________ o o e A o s et S
PUBLIC_CANCER __ ____ LI 0.041: ____ 1.985, _00112: _ 0492
PUBLIC ROAD ______. a___ 00064, 0314, 00122 _ -0.528]
BETA .. \____.:0005, __-22155, -0.0054, _-23.401]
DELTA_ . . C00202; 1745 00021, __0.125]
|

log L ! -4274.791 1 -4544.611
———————————————— e e e, e . e ]
N ! 4746 ! 5115
VSL in milion CZK CHILD ADULT
respiratory private action 15.7 12.1

public policy 26.3 15.8

private action 22.4 26.5
cancer

public policy 30.6 28.6
road traffic private action 11.7 10.4

public policy 10.4 8.1

Source: Alberini and S¢asny 2010; 2011.
To conclude, thanks to unique survey being conducted within the VERHI-Children project also in
the Czech Republic, there are VSL estimates derived explicitly for road traffic accident context
as for adults as for children. If one likes to distinguish the value of a statistical life in cost-
benefit analysis for the road safety projects, we recommend using a value of 12 million CZK for
adults and 19 million CZK for children (2008 prices). After controlling for the effect of cause of
death and the mode of risk reduction delivery, we do not suggest to distinguish the value of VSL
estimates. If one prefers, however, do not differentiate values of same physical impacts in the
cost-benefit analysis regardless the cause of death and the mode of delivery, we suggest using
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a value of VSL of about 18 million CZK for adults and 25 million CZK for children. If one is even
reluctant to distinguish the beneficiary of risk reducing policy, we suggest using generic value of
VSL of about 20 million CZK; i.e. the value that is close enough to a base value of preventing a

fatality in DG Environment cost benefit analysis.
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Appendix.
Table: Road safety VSL studies as reviewed by Blaeij et al. 2003 meta-analysis.

Annotated overview of studies with empincal estimates of the value of statistical life in road safety. in 1997 US dollars (< 1000)*

Authors Couatry Year of Study type No. of Range of VOSL estimates in 1997 US dollars®
Publication Data estimates  gingle Lowest Highest
estimate estimate estimate
Atkmson and Halverson (1990) us 1990 1986 Revealed 1 4538
Baker (1973) us 1973 1973° CPLS 4 826 12,385
Beathie et al (1998) UK 1598 1996 Stated 4 1344 15.187
Blomgquist (1979)° Us 1979 1988 Revealed 1 1506
Blomquist and Miller (1992) us 1996* 1987 Revealed 3 1444 5,588
Carthy et al (1999) UK 1999 1997 Stated 4 4031 5246
Cohen (1980) us 1980 1974 CPLS 1 380
Corso et al. (2000) uUs 2000 1999  Stated 8 2336 5.548
Desatgues. and Rabl (1995) France 1995 1994  Stated & 882 20510
Drevfus and Viscusi (1995) us 1995 1987 Revealed 1 4056
Ghosh et al (1975)¢ UK 1975 1973 Revealed 1 1692
Hansen and Scuftham (1995) New Zealand 1994 1994 CPLS 1 637 727
Jara-Diaz et al (2000) Chili 2000 1999  Stated 1 4348
Johannesson et al. (1996) Sweden 1996 1995  Stated 4 5242 6312
Jondrow et al {1933]d us 1983 1988 Revealed 1 1903
Jones-Lee et al (1983) UK 1983 1982 Stated 11 594 10.149
Kidhohn (1995) Denmark 1995 1993  Stated 3 745 1.110
Lanoie et al. (1995) Canada 1995 1986  Stated 2 1739 3111
Mater et al. (1989) Austria 1989 1989° Stated 6 1557 4297
McDaniels (1992) us 1992 1986  Stated 3 8327 29933
Melinek (1974) UK 1574 1974 Revealed 1 784
Miller and Guna (1991) New Zealand 1991 1990 Stated 5 1101 1.760
Revealed 1 1434
Morrall (1986) uUs 1986 1984 CPLS 4 143 1,864
Persson and Cedervall (1991) Sweden 1991 1987 Stated 10 1224 25949
Persson et al (1995) Sweden 1995 1993 Stated 2 4262 4 866
Persson et al. (2001) Sweden 2001 1998  Stated 1 2307
Schwab Chnste (1995) Switzerland 1995 1993  Stated 1 906
Schwab Chnste and Soguel (1995) Switzerland 1995 1994  Stated & 816 981
Viscust et al. (1990) Us 1991 1991% Stated 1 9116
Winston and Mannering (1984)% us 1984 1988 Revealed 1 1903

* Many studies are taken from Elvik’s (1995) literature review.

5 The VOSL estimates are expressed in local currencies and current prices (applying to 3 specific year), so that spatial and temporal adjustments
are necessary for comparison of estimates. VOSLs m current prices are transformed to constant prices of 1997 using a GDP deflator. and subsequently
transformed into 1997 US dollars using 1997 purchasing power parities (PPP). Both the GDP deflators and PPPs are taken from World Development

Indicators (World Bank, 2000).
¢ Refers to vear of the study rather than vear of the data. because the latter 15 unavailable.
4 Estimates taken from Miller (2000).
® The value of statistical life estimates are taken from the 1992 worlang paper.

Source: Taken from Blaeij et al. 2003, p. 974.
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UVOD

PtedloZzena studie byla vypracovana jako soucast vyzkumného projektu,
feSeného Centrem pro otdzky zivotniho prostfedi Univerzity Karlovy v Praze. Projekt
je zaméfen na feSeni otazek stanoveni tzv. externich ndkladu, vznikajicich v dtsledku
automobilového provozu. Jednim z mechanismii, které vedou k vzniku téchto nakladi,
je pusobeni znecist'ujicich latek v ovzdusi na zdravi obyvatel a povrchové ¢asti budov
(stfechy a fasady).

Cilem ptedkladané studie je pak modelové vyjadfit zmény v kvalité¢ ovzdusi, ke
kterym dojde v pifipad¢ zavedeni urc¢it¢ho dopravniho opatieni v soustfedéné méstské
zastavbeé, porovnat tyto zmény se soucasnou urovni imisni zatéZze a nasledné pro
vSechny modelované situace pfipravit podklady pro stanoveni tzv. externich nakladd,
vznikajicich ve vazb¢ na danou uroven imisni zatéze.

Jako modelované opatfeni bylo zadavatelem zvoleno vymezeni tzv.
»hizkoemisni zény*, tj. oblasti se zdkazem vjezdu vozidel, nesplitujicich stanovené
emisni limity. Posuzovany byly dvé varianty, v prvni byl omezen vjezd vozidlim
nesplitujici normu EURO 3 a nizs§i, ve druhé varianté poté nespliujici normu EURO 4
a niz§i. Hodnoceni je provedeno pro cast izemi hl. m. Prahy, pfi¢emz prostorovy
rozsah zony byl navrzen tak, aby pokryval §ir§i centrum mésta a soucasné umozioval
zachovat objizdné trasy po komunikacich, které tvoii hranici této zony. Hranici tzv.
nizkoemisni zony tak z vétsi ¢asti tvotfi Méstsky okruh (MO), dale navazuje na ul. M.
Horékové a Veletrzni na Most Barikadniki, po ul. Povltavska a Cuprova do Libné a
odtud ptes Krejcarek na Ohradu a po ul. Jana Zelivského, Bélocerkevska, Bohdaleck
a Chodovska zpét na Jizni spojku (MO).

Vysledky hodnoceni jsou prezentovany v tabeldrnich ptfehledech a zejména
pak na grafickych vystupech. Modelovani bylo na zdkladé¢ pozadavku zadavatele
provedeno pro celkem 8 znecist'ujicich latek, a to pro prachové castice, suspendované
castice PM;p, a PM,s, oxid dusicity, oxid sifiCity, benzen, benzo(a)pyren a
formaldehyd.

» v ramci predkladané studie pak byly zpracovany nasledujici vystupy: graficka
prezentace vysledkii modelovych vypocti formou izolinii — vzdy celkova zatéz
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v uzemi (popf. zat€¢Z z automobilové dopravy, pokud nebyly celkové hodnoty
k dispozici) a tzv. rozdilové mapy, umoznujici piehledné¢ porovnat obé varianty
nizkoemisni zony s vychozim stavem a rovnéz mezi sebou.

»  textovy komentai k vysledkiim modelovych vypocti.
= tabulky s udaji o poctu obyvatel, Zijicich v jednotlivych pasmech imisni zatéze
(v rozpéti shodném s vykresy) pro vSechny hodnocené imisni veliCiny.

= tabulky s 0daji o plochach fasad a stiech budov v jednotlivych pasmech imisni
zatéze.
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1. PRODUKCE EMISI ZNECISTUJICICH LATEK

1.1. Stanoveni vstupnich dopravnich dat

Zékladnim podkladem pro hodnoceni emisi z automobilové dopravy jsou

intenzity dopravy, tj. idaje o poctu vozidel na jednotlivych komunikacich.
Celkem byly modelovany 3 stavy zatizeni komunikacni sité.

Dopravni data pro modelovani vychoziho stavu (varianta 0) byla pievzata
z projektu ,,Modelové hodnoceni kvality ovzdu$i na iizemi hl. m. Prahy — Aktualizace
2010 [4]. Jedna se o vysledky scitdni dopravy na hlavni komunikaéni siti Prahy, které
je kazdorotné provadéno Technickou spravou komunikaci hl. m. Prahy (TSK),

ptislusné udaje jsou pak publikovany na www strankach TSK [10].

Dale byly hodnoceny dvé varianty dopravné-inzenyrskych opatieni, které
predstavuji vymezeni nizkoemisni zony s omezenim vjezdu vozidel nesplitujici normu
EURO 3 a niz$i, ve druhé varianté poté nesplitujici normu EURO 4 a niZsi.

Rozsah nizkoemisni zony je uveden na obrazku 1. Zona je navrzZena tak, aby
zahrnovala vétSinu tzv. SirSiho centra mésta a sou¢asné umozinovala vyuzit dostate¢né
vyznamné komunikace jako objizdné trasy. V jiznim a zapadnim segmentu vyuziva
dokoncené useky MO (Jizni spojka, tunel Mrazovka a Strahovsky tunel), dale vede po
ul. M. Horédkové a Veletrzni na Most Barikadniki, po ul. Povltavska a Cuprova do
Libng a odtud pfes Krejcarek na Ohradu a po ul. Jana Zelivského, Bélocerkevska,
Bohdalecka a Chodovska zpét na Jizni spojku. Vyjmenované komunikace budou tvofit
objizdné trasy. Vyméra zony je cca 41 km”.

Zmény dopravni zatéze zplsobené regulaci dopravy ve varianté¢ 1 (zavedeni
zony EURO 3) a ve variant€ 2 (zavedeni zony EURO 4) byly provedeny v soucinnosti
zpracovatele a zadavatele predkladané¢ studie na zakladé odborného odhadu a
s vyuzitim zkusenosti z obdobnych projektt feSenych v minulosti. Jedna se tak pouze o
oCekavané priblizeni redlnému stavu po uvazovaném zavedeni nizkoemisni zony

v hodnoceném rozsahu.
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Obrazek 1: UvaZované vymezeni nizkoemisni zony

rJ

Hofeinvic'e

Zabghlice -

Na zéklad¢ analyz vozového parku [12] byl urcen procentuelni podil vozidel,
pro ktera bude platit zadkaz vjezdu do zony (nesplituji emisni limit EURO 3 ve varianté
1 a emisni limit EURO 4 ve varianté 2).
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Dale bylo uvazovano nasledujici:

= 20 % tidic¢i piejde po urcité dobe na lepsi vozidlo — tj. budou do zony jezdit i nadale, ale
s vozidlem spliiujicim uréeny emisni limit

= 30 % vozidel do zény viibec nepojede — fidi¢i vyuziji MHD nebo jiny zptsob feseni svych
potteb v centru (internet, telefon, taxi apod.)

= 50 % vozidel zénu objede komunikacich, které vymezuji jeji hranici — jedna se o
automobily, které nesméfuji dovnitf zony, nebot’ cil jejich jizdy je mimo tento prostor.

Dopravni podily u jednotlivych kategorii vozidel pro obé hodnocené varianty
uvadi tabulka 1.

Tab. 1. Podil vozidel, které nesméji vjet do uvaZované nizkoemisni zény

Navrhovana zéna ‘ Osobni vozidla ‘ Lehka nakladni vozidla ‘ TéZka nakladni vozidla | Autobusy

Podil vozidel uréeny na zaklad¢ bilance vozového parku

Nizkoemisni zona EURO 3 45 32 41 54
Nizkoemisni zéna EURO 4 72 58 76 87
Podil vozidel po pricteni 20 % nevyhovujicich vozidel, kterd majitelé
vymeéni za vozidla spliujici pozadujici emisni limit
Nizkoemisni zéna EURO 3 36 26 33 43
Nizkoemisni zéna EURO 4 57 47 61 69

Celkové ocekavané snizeni dopravniho vykonu v uvazované zoén¢ ukazuje nize
uvedena tabulka.

Tab. 2. Prumérné intenzity v prostoru uvazované nizkoemisni zony (pocet vozidel)

Navrhovana zéna Osobni vozidla | Lehka nakladni vozidla | TéZka nakladni vozidla | Autobusy
Bez opatteni 18 290 424 80 232
Nizkoemisni zéna EURO 3 11727 314 54 132
Nizkoemisni zéna EURO 4 7 796 226 31 71

Pro 50 % vozidel, kterd nesméji vjet do zony, byly uvazovany objizdné trasy, na
kterych byl stanoven nartst intenzit dopravy nasledujicim postupem.

Na hranici uvaZzované nizkoemisni zoény bylo uréeno hlavnich 27 dopravnich
profilt, které byly uréeny vi¢i zo6n€ jako rozhodujici tranzitni komunikace
v jednotlivych smérech. Na jednotlivych profilech byly zohlednény intenzity na
vstupech do zony (viz tabulka 3) a byl stanoven pocet objizdé&jicich vozidel (intenzita x
podil nevyhovujicich aut X podil vozidel, které objedou zénu po hrani¢nich
komunikacich (50 %). Vysledny pocet vozidel byl nésledné rozloZzen na vymezené
objizdné trase nizkoemisni zony od kazdého jednotlivého profilu v nasledujicim
pomeéru:
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= 50 % intenzit dopravy z dané¢ho dopravniho profilu v kazdém sméru do vzdalenosti 1/3
délky objizdné trasy

= 40 % intenzit dopravy z dané¢ho dopravniho profilu v kazdém sméru ve vzdalenosti od 1/3
do 2/3 délky objizdné trasy

= 30 % intenzit dopravy z dané¢ho dopravniho profilu v kazdém sméru ve vzdalenosti od 2/3
délky objizdné trasy.

Vycet vstupnich profili a celkovych intenzit, které byly rozpocitiny po

uvazovan¢ objizdné trase v uvedeném poméru, uvadi nize uvedena tabulka.

Tab. 3. Dopravni intenzity na dopravnich tranzitnich profilech na hranici vymezené
nizkoemisni zony

Vychozi intenzity dopravy | Pocet vozidel, ktery bude Pocet vozidel, ktery bude
_ na daném profilu pii preveden po obvodu preveden po obvodu
Usek tg vstupu do zény nizkoemisni zony EURO 3 | nizkoemisni zény EURO 4

* | Osobni Nzilfladni Osobni Nélfladni Osobni Nélfladni

vozidla vozidla a vozidla vozidla a vozidla vozidla a

autobusy autobusy autobusy
Konévova 1 11100 551 2489 123 3980 207
Olsanska 2 11200 300 2512 51 4016 92
Vinohradska 3 12500 300 2803 53 4482 95
Ruska 4 5500 100 1233 17 1972 31
Vrsovicka 5 11700 300 2624 52 4195 94
U plynarny 6 10300 500 2310 107 3693 182
5. kvétna 7 35400 1309 7938 251 12694 441
Michelska 8 13800 885 3095 204 4948 342
Budgjovicka 9 8000 593 1794 134 2869 225
V podzamci 10 13800 479 3095 94 4948 164
Modranska 11 16900 641 3790 135 6060 230
Strakonicka 12 16400 1428 3678 327 5881 552
Radlicka 13 19200 940 4306 188 6885 331
Ostrovského 14 8800 502 1973 106 3155 181
Isligﬁ.egneluze 15| 6800 300 1525 52 2438 94
Plzenska 16 16100 973 3610 223 5773 373
Holeckova 17 11100 336 2489 72 3980 122
Bélohorska 18 8200 403 1839 81 2940 140
U Brusnice 19 5700 300 1278 59 2044 102
Na valech 20 14600 1010 3274 197 5235 344
Nad Stolou 21 9000 634 2018 138 3227 233
Bubenska 22 13300 400 2982 72 4769 129
Argentinska 23 24300 818 5449 154 8713 271
Vrbenského 24 6200 700 1390 122 2223 220
Zenklova 25 7300 203 1637 37 2618 66
Sokolovska 26 11900 404 2669 73 4267 132
gl(;(iloj emem 27 5500 400 1233 72 1972 131
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1.2. Metodika vypoctu emisi zneCiSt’ujicich latek

Na zakladé vstupnich dopravnich dat byly provedeny vypocty emisi na
jednotlivych usecich pro 10 znecistujicich latek: prachové ¢astice PM, prachové
Castice frakce PM,y, PM,s, oxidy dusiku, oxid siFi¢ity, benzen, benzo(a)pyren,
formaldehyd, oxid uhelnaty a metan.

Pro vypocty emisi byl pouzit model MEFA-06, ktery obsahuje emisni faktory
publikované MZP CR [1, 2]. Tyto emisni faktory byly publikovany samostatné pro
jednotlivé kombinace nasledujicich vstupnich dat: typ vozidla, emisni kategorie,
rychlost jizdy, sklon komunikace a vypoctovy rok.

Model MEFA-06 umoziuje vyuzivat tato data pro modelovani tak, ze

* nahrazuje sestavu emisnich faktorti spojitymi funkcemi, jejichz hodnoty ve vSech
zadanych bodech nabyvaji hodnot publikovanych faktorti, umoziuji vSak zadavat vstupni
data plynule v celém rozsahu.

= obsahuje typické matice skladby vozového parku (podil vozidel bez katalyzitoru a
automobilll spliujicich limity EURO 1 — 4) a pro kazdou kategorii vozidel (osobni, lehké
nakladni, t€zké ndkladni, autobusy) vypocita primérnou emisi pro dany vypoctovy rok a
typ komunikace. Vypocet tak zohlediiuje dynamickou skladbu vozového parku pro uzemi
hl. m. Prahy pro zadané roky ve vychozim stavu a ddle modulovany vozovy park v oblasti
zvolené nizkoemisni zony a déle pro vozidla na objizdné trase zony.

O ¢C

* hodnoty ,,primémnych emisnich faktorii jsou stanoveny v g.km™ podle hodnot platnych
pro zadané podminky na komunikaci (rychlost, sklon, plynulost).

= 7 vyslednych hodnot ,,primérnych emisnich faktorii* vypocte emisni vydatnost na celém
seku v g.s™.

V ramci vypoctu emisi z dopravy bylo provedeno i vyhodnoceni mnoZstvi
prachovych ¢astic zvifenych projizdéjicimi automobily — tzv. sekundarni prasnost
z automobilové dopravy. Mnozstvi prachu zvifeného automobily bylo stanoveno
vypoctem na zakladé metodiky dle studie ,,Navrh metodiky pro hodnoceni primérni a
sekundarni praSnosti ze silni¢ni dopravy a navrhy opatfeni pro omezovani imisni
zatéze PM,y a PM, s z automobilové dopravy*, kterou Ateliér ekologickych modela
zpracoval v r. 2010 pro Reditelstvi silnic a dalnic CR [3]. Pro vypodet mnozstvi
zvitenych c¢astic ze zpevnénych komunikaci se vychazi z poctu projizd¢jicich vozidel,
jejich primérné hmotnosti a uvazované primérné rychlosti vozidel.

Ve vypoctech byla zohlednéna sekunddrni praSnost ze silni¢ni dopravy také
u celkovych prachovych ¢astic PM a u benzo(a)pyrenu.

10
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Vzhledem k tomu, Ze metodika MEFA neobsahuje emisni faktory pro oxid
uhli¢ity, byly pro stanoveni emisi CO, pouZzity emisni faktory ze Svycarsko-némecké
databaze ,,Handbook Emission Factors for Road Transport (HBEFA) [11].

1.3. Vysledky emisnich vypocti

Vypoctené hodnoty jsou pro jednotlivé kategorie vozidel prezentovany
tabulkovou formou. Vysledné emisni bilance hodnocenych latek shrnuji tabulky 4 —
14. Na vybrané komunikacéni siti jsou bilancovany ve dvou Castech: useky uvnitf
oblasti regulace a dale useky, které tvoii jeji hranici.

Vysledky emisnich vypocti potvrzuji predpoklady, Ze nejvyraznéjsi snizeni
emisi 1ze ocekavat na Usecich uvnitf regulované oblasti. Naopak na tsecich na hranici,
kam se pfesune ¢ast automobilové dopravy, je nutno predpokladat néarist emisi.
Vysledné tabulky ptedstavuji celkovou emisni bilanci na dopravni siti ve zvoleném
rozsahu vcetné povrchovych a tunelovych usekd.

Tab. 4. Emise prachovych ¢astic PM z automobilové dopravy (t.rok™)

Osobni automobily

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitt zony 24525 1870,4 1437,1
emisni pfispévek na hranici zony - 716,0 821,7

Nakladni vozidla a autobusy

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitf zony 1674,4 1205,7 794.9
prispévek na hranici zony - 662,44 797.,5
Tab. 5. Emise prachovych ¢astic PM;y z automobilové dopravy (t.rok™)

Osobni automobily

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitt zony 496,7 369,2 279,6
emisni piispévek na hranici zony - 152,3 174,9

Nakladni vozidla a autobusy

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitt zony 346,5 239,9 154,6
ptispévek na hranici zony - 144,6 172,8

11
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Tab. 6. Emise prachovych ¢astic PM; 5 z automobilové dopravy (t.rok™)

Osobni automobily

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitt zony 150,0 99,3 74,0
emisni pfispévek na hranici zony - 52,2 60,1

Nékladni vozidla a autobusy

vychozi stav varianta 1 varianta 2
uvnitt zony 106,6 64,1 40,4
ptispévek na hranici zony - 50,0 58,7
Tab. 7. Emise NO, z automobilové dopravy (t.rok™)

Osobni automobily

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitt zony 1197,7 311,2 171,9
emisni pfispévek na hranici zony - 766,4 841,1

Nakladni vozidla a autobusy

vychozi stav varianta 1 varianta 2
uvnitt zony 338,8 81,6 37,5
prispévek na hranici zony - 252,1 287,1
Tab. 8. Emise SO, z automobilové dopravy (t.rok'l)

Osobni automobily

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitt zony 8,3 53 34
emisni pfispévek na hranici zony - 2,3 3,7

Nakladni vozidla a autobusy

vychozi stav varianta 1 varianta 2
uvniti zony 0,7 0,4 0,2
ptispévek na hranici zony - 0,3 0,4
Tab. 9. Emise benzenu z automobilové dopravy (t.rok™)

Osobni automobily

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitt zoény 86,41 16,68 9,08
emisni pfispévek na hranici zony - 38,42 39,88

Nakladni vozidla a autobusy

vychozi stav varianta 1 varianta 2
uvnitt zony 0,81 0,29 0,14
prispévek na hranici zony - 0,54 0,67

12
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Tab. 10. Emise benzo(a)pyrenu z automobilové dopravy (kg.rok'l)

Osobni automobily

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitt zony 7759,9 4812,5 3196,0
emisni pfispévek na hranici zony - 2809,5 43353

Nékladni vozidla a autobusy

vychozi stav varianta 1 varianta 2
uvnitt zony 1147,9 708,9 449,0
prispévek na hranici zony - 516,6 815,2
Tab. 11. Emise formaldehydu z automobilové dopravy (t.rok'l)

Osobni automobily

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitt zony 68,5 13,6 7,4
emisni piispévek na hranici zony - 25,6 26,6

Nakladni vozidla a autobusy

vychozi stav varianta 1 varianta 2
uvnitt zony 7,9 2.9 1,4
prispévek na hranici zony - 4,4 5,6
Tab. 12. Emise CO; z automobilové dopravy (t.rok'l)

Osobni automobily

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitt zony 6479,8 41549 2762,2
emisni pfispévek na hranici zony - 2329,2 37244

Nakladni vozidla a autobusy

vychozi stav varianta 1 varianta 2
uvnitf zony 674,0 4324 263,1
ptispévek na hranici zony - 305,8 524,7
Tab. 13. Emise methanu z automobilové dopravy (t.rok™)

Osobni automobily

vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvniti zény 69,0 15,9 8,6
emisni pfispévek na hranici zony - 50,3 54,2

Nakladni vozidla a autobusy

vychozi stav varianta 1 varianta 2
uvnitt zony 2,3 0,8 0,4
prispévek na hranici zony - 1,6 2,0
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Tab. 14. Emise znecist’ujicich latek z automobilové dopravy, rozdilové hodnoty
(varianty — vychozi stav)

astice PM (t.rok™)

var.

. 1 (nizkoemisni zéna EURO 3)

— vychozi stav

var. 2 (nizkoemisni zéna EURO 4)

— vychozi stav

uvnitt zény -1051 -1895
hranice zony 1378 1619
Celkem 328 -276

astice PM, (t.rok™)

var.

. 1 (nizkoemisni zéna EURO 3)

— vychozi stav

var. 2 (nizkoemisni zéna EURO 4)

— vychozi stav

uvnitt zony -234 -409
hranice zony 297 348
Celkem 63 -61

castice PM, 5 (t.rok™)

var

. 1 (nizkoemisni z6na EURO 3)

— vychozi stav

var. 2 (nizkoemisni zéna EURO 4)

— vychozi stav

uvniti zony -93 -142
hranice zony 102 119
Celkem 9 -23

oxidy dusiku (t.rok™)

var.

. 1 (nizkoemisni zéna EURO 3)

— vychozi stav

var. 2 (nizkoemisni zona EURO 4)

— vychozi stav

uvnitt zony -1144 -1327
hranice zony 1019 1128
Celkem -125 -199

oxid siFi¢ity (t.rok™)

var.

. 1 (nizkoemisni zé6na EURO 3)

— vychozi stav

var. 2 (nizkoemisni zona EURO 4)

— vychozi stav

uvnitt zony -3 -5

hranice zony 3 4

Celkem -1 -1
benzen (t.rok™)

var

. 1 (nizkoemisni zéna EURO 3)

— vychozi stav

var. 2 (nizkoemisni zéna EURO 4)
— vychozi stav

uvniti zony -70 -78
hranice zony 39 41
Celkem -31 -37

benzo(a)pyr

en (kg.rok")

var.

. 1 (nizkoemisni zéna EURO 3)

— vychozi stav

var. 2 (nizkoemisni zéna EURO 4)

— vychozi stav

uvniti zoény -3386 -5263
hranice zony 3326 5151
Celkem -60 -112

14




"t e mg_ ZAVEDENI NiZKOEMISNI ZONY NA KOMUNIKACNI SiTI V PRAZE

ATELIER EKOLOGICK CH MODELU MODELOVE HODNOCEN{ KVALITY OVZDUSI

formaldehyd (t.rok™)
var. 1 (nizkoemisni zéna EURO 3) var. 2 (nizkoemisni zéna EURO 4)
— vychozi stav — vychozi stav
uvnitt zony -60 -68
hranice zony 30 32
Celkem -30 -35
oxid uhli¢ity (t.rok™)
var. 1 (nizkoemisni zéna EURO 3) var. 2 (nizkoemisni zona EURO 4)
— vychozi stav — vychozi stav
uvnitt zény -2567 -4129
hranice zony 2635 4249
Celkem 68 121
methan (t.rok™)
var. 1 (nizkoemisni zéna EURO 3) var. 2 (nizkoemisni zéna EURO 4)
— vychozi stav — vychozi stav
uvniti zony -55 -62
hranice zony 52 56
Celkem -3 -6

Z vysledka vyplyva, Ze u vétSiny hodnocenych latek pievlada v obou variantach
pozitivni bilance, kdy vlivem pifevedeni dopravni zatéZze na okruh dochdzi i pfi
prodlouZeni objizdné trasy pro vozidla s hor§im vozovym parkem vlivem lepSich
parametrl objizdné trasy (rychlost, plynulost, sklon trasy) k celkovému poklesu emisni
zatéze. Vyjimku piedstavuji prachové castice (celkové a frakce PM;y a PM;5), kde
tvoti vyznamnou polozku sekundéarni prasnost z dopravy, ktera neni zavisla na skladbé
vozoveho parku, ale na poctu vozidel pojizdéjicich po komunikacich. Zde tak dochazi
k pozitivni bilanci az pfi zavedeni nizkoemisni zony EURO 4, kdy nastava razantni
pokles intenzit dopravy na uzemi nizkoemisni zony. Celkovy narist emisi tak zlstava
pouze u oxidu uhli¢itého, kde je pro vypocet emisni zatéze rozhodujici pouze spotieba
vozidel, a tak dochazi v obou navrhovanych variantach k celkovému nartstu emisni
zatéze na zvolené silnicni siti.
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2. MODELOVE VYPOCTY KVALITY OVZDUSI

Hodnoceni kvality ovzdusi bylo na zékladé¢ zadani provedeno pro realizaci
nizkoemisni zony ve dvou hodnocenych variantach.

Modelovani bylo provedeno pro celkem 8 znecist'ujicich latek, tj. pro prachové
Castice, suspendované Castice PM;y a PM, 5, oxid dusiéityl, oxid siri¢ity, benzen,
benzo(a)pyren a formaldehyd.

Pro prachové c¢astice frakce PM;y a PM, 5, oxid dusicity, oxid sifiity a benzen
bylo k dispozici imisni pozadi, které bylo pouZito z posledni aktualizace studie
»Modelové hodnoceni kvality ovzdusi na tGzemi hl. m. Prahy*“ [4], kterou Ateliér
ekologickych modelt zpracoval v roce 2010. Jednd se o vypocet koncentraci
zneciStujicich latek z témer 15 000 bodovych, ploSnych a liniovych zdroji véetné
dalkového ptenosu znecisténi z mimoprazskych zdrojl.

Pro ostatni hodnocené latky (prachové castice PM, benzo(a)pyren a
formaldehyd) nebylo imisni pozadi k dispozici a ve vypoctech jsou tak zohlednény
pouze ptispévky z liniovych zdroji v posuzované lokalité.

Hodnoceny jsou primérné ro¢ni koncentrace vSech uvedenych latek a
maximalni denni koncentrace prachovych castic frakce PM;y, a PM, 5 a maximalni
denni koncentrace oxidu dusi¢itého a oxidu sifi¢itého.

2.1. Vstupni data

Vstupni data pro hodnoceni kvality ovzdu$i zahrnuji zejména zdroje
znec¢iStovani (popsané v predchézejici kapitole), udaje o rozptylovych podminkach a
sit’ vypoctovych bodu.

' Pozn. v piipadé oxidu dusiku se standardng provadgji vypodty emisi pro oxidy dusiku, avsak imisni vypodty pro
oxid dusicity. Imisni limit je totiz stanoven pro oxid dusicity (NO,), avSak emise je nutno provést pro celou smes
oxidu dusiku, kde je hlavni slozkou (pies 90 %) oxid dusnaty (NO). Ten nelze v hodnoceni opomenout, nebot’ v
atmosfére dochazi k jeho oxidaci na NO,. Do modelu tedy vstupuje NO + NO, (= NO,), pficemz model uvazuje
transformaci NO na NO, a prezentuje pak jiz vyslednou hodnotu NO,.
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2.1.1. Klimatologické a rozptylové podminky

Mezi zakladni charakteristiky meteorologickych podminek, které vyznamné
ovlivituji rozptyl znecistujicich latek v atmosféfe, patii idaje o rychlosti a sméru
proudéni vzduchu a také o teplotnim zvrstveni atmosféry. Pro popis téchto parametra
pouzitelnych v modelovém systému slouzi datovy soubor oznacovany jako vétrna
ruzice. Struktura vétrné ruzice je volena tak, aby bylo mozné modelovat rozptyl
znecCisténi v atmosféte na zaklad¢ relativni Cetnosti jednotlivych tiid rychlosti a smért

vétru, ktery je charakteristicky pro danou lokalitu.

Pro kazdou kombinaci rozptylovych podminek jsou pak vypocteny vysledné
imisni charakteristiky (koncentrace) znecist'ujicich latek. Model tak umoziuje sledovat
imisni stavy pro kazdy typ rozptylovych podminek, ktery se miize v zd4jmové oblasti
vyskytovat.

Na tzemi hl. m. Prahy je pouzivdna datova sestava 141 vétrnych ruzic, které
popisuji rozptylové podminky v jednotlivych ¢astech hl. m. Prahy. Tato sestava
vétrnych riZic byla zpracovana pro model ATEM pracovniky Ustavu fyziky atmosféry
AV CR. Ruzice popisuji proudéni ve vybrané lokalité za riznych rozptylovych
podminek v ¢lenéni na Sestnact zakladnich smért proudéni (S, SSV, SV, VSV, ..), tii
téidy rychlosti vétru (1,7; 5,0 a 11,0 m.s™") a pét tiid stability.

2.1.2. Referen¢ni body

Referencni bod (RB) pfedstavuje misto v uzemi, ve kterém jsou vypocteny
charakteristiky znecisténi ovzdusi pro jednotlivé druhy znecistujicich latek. Kazdy bod
této sité je charakterizovan soufadnicemi X, Y a nadmotskou vyskou Z.

Modelové hodnoceni kvality ovzdu$i v posuzovaném uzemi bylo provedeno
v pravidelné trojihelnikové siti referen¢nich boda s krokem sit¢ 300 m. Pod¢l hranice
uvazované emisni zony byly podél objizdné trasy doplnény vypoctové body ve
vzdalenosti 50 m od komunikace a s rozestupem 75 m a ve vzdalenosti 100 m od
komunikace s rozestupem 100 m. Vypocetni oblast byla zvolena tak, aby zahrnovala
jak samotny prostor uvazované zony, tak jeji okoli, které bude jeji realizaci vyznamnéji
ovlivnéno. Referenéni body pokryvaji plochu o rozloze cca 110 km®.

Do vypoctu bylo zahrnuto celkové 2 648 referen¢nich bodii.
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2.2. Metodika vypoctu
2.2.1. Charakteristika modelu

Pro vypocet byl pouzit model ATEM [5], ktery je v Natizeni vlady ¢. 597/2006
Sb. uveden jako jedna z referencnich metod pro stanoveni rozptylu znecistujicich latek
v ovzdus$i. Jedna se o gaussovsky disperzni model rozptylu znecisténi, ktery imisni
situaci hodnoti na zakladé podrobnych klimatologickych a meteorologickych udaji [6,
7]. Je zalozen na staciondrnim feSeni rovnice difiize pasivni pfimési v atmosféie.
Model umoziuje:
= vypocet znec€iSténi ovzdusi plynnymi latkami a prachovymi ¢asticemi od velkého poctu
bodovych, liniovych a plosnych zdroji znecisténi ovzdusi

= vypocet charakteristik zne€isténi v husté pravidelné i nepravidelné siti referenc¢nich boda
tak, aby vysledky mohly byt déale zpracovany napf. pomoci geografického informac¢niho
systému (GIS) a podany v mapové forme

= vypocet znecisténi v relativné komplikovaném terénu

= vypocet na zdklad€ vétsiho poctu vétrnych riizic, pfi¢emz kazda z nich je charakteristicka
pro urcitou ¢ast modelové oblasti a popisuje vétrné poméry v této oblasti.

Model zohlediiuje odstraiiovani latek z atmosféry a transformaci oxidu
dusnaté¢ho na oxid dusiCity. Pro vypocet koncentrace NO, se vychazi z vypoctu
koncentrace NO,, avSak ve vstupnich datech musi byt zaddn emisni pomér NO,/NO, a
tento pomér je nutno znat pro kazdy jednotlivy zdroj (naptf. pro automobilovou
dopravu se hodnota NO, pohybuje obvykle mezi 0,04 a 0,10). Na zaklad¢ vzdalenosti
zdroje a referencniho bodu a velikosti rychlosti proudéni v Grovni usti zdroje je nejprve
urcen Cas, ktery je nutny k prekonani dané vzdalenosti. Nasledné je vypocten imisni
pomér NO,/NO,, ktery zavisi na této casové hodnoté, vychozim poméru NO,/NO; a
limitnim poméru NO,/NOy dle meteorologickych podminek.

Model umoznuje komplexn€ hodnotit imisni zatizeni v zdjmovém uzemi.
Vysledky modelovych vypocti poskytuji nasledujici imisni hodnoty:
Priamérné ro¢ni koncentrace sledovanych znecist'ujicich latek
Maximalni kratkodobé koncentrace, resp. maximalni hodinové hodnoty
Dobu pi‘ekroceni imisnich limita pro jednotlivé znecist'ujici pfimési
Podily jednotlivych skupin zdroji
Prispévky k celkové koncentraci z jednotlivych smérti proudéni

AN AN Sl ol

Sméry proudéni, kritické pro vyskyt zvySenych hodinovych koncentraci
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2.3. Imisni limity

Vysledky modelovych vypoctl jsou vyhodnoceny ve vztahu k imisnim limitim,
které urcuji pfipustnou uroven znecisténi ovzdusi. Jejich hodnoty jsou pro jednotlivé
znecistujici latky stanoveny Nafizenim vlady ¢. 597/2006 Sb. V ptipadé kratkodobych
(hodinovych ¢i dennich) koncentraci je vedle vyse limitu stanoven i tolerovany pocet

piekroceni limitni hodnoty v pribéhu kalendarniho roku.
V nasledujici tabulce jsou uvedeny imisni limity pro hodnocené latky.

Tab. 15. Limitni hodnoty pro ochranu zdravi

Latka Casovy interval Imisni limit

1 rok 40 pg.m™
oxid dusicity

1 den _*

1 rok 40 pg.m™
suspendované ¢astice PM,

1 den 50 ug.m”

1 rok 25 pg.m”
suspendované castice PM, 5

1 den ¥

1 rok _*
oxid siFicity

1 den 125 ug.m™
benzen 1 rok 5 pgm’
benzo(a)pyren 1 rok 1 ng.m”
formaldehyd 1 rok -*
prachové ¢astice 1 rok ¥

* imisni limit neni pro tyto latky stanoven

Pro suspendované castice PM,s nejsou v soucasnosti v ceské legislativné
stanoveny imisni limity. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/50/ES ze dne
21. kvétna 2008 o kvalité vngjsiho ovzdusi a ¢ist§im ovzdusi pro Evropu v Clanku 15
stanovi, ze Clenské staty piijmou veSkerd nezbytnd opatieni, kterd nevyzaduji
neumérné naklady, aby koncentrace PM, s ve vnéj$im ovzdusi neptekracovaly cilovou
hodnotu 25 pg.m™ ve vn&j$im ovzdusi. V ramci predkladané studie byla tedy pouZita
tato limitni hodnota.
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2.4. Vysledky modelovych vypocta
2.4.1. Imisni koncentrace véetné imisniho pozadi

Rozlozeni  vypoltenych  hodnot  primérnych  ro¢nich  koncentraci
suspendovanych ¢astic PM;y, PM, s, oxidu dusic¢itého, oxidu sifi¢itého a benzenu a
maximalnich dennich koncentraci suspendovanych c¢éastic PM;,, PM,s, oxidu
dusicitého a oxidu sifi¢itého je uvedeno na vykresech 2 — 17. Jak jiz bylo uvedeno,

jsou zde pro kazdou oblast zobrazeny:

* imisni situace ve vychozim stavu (bez realizace opatieni)

= imisni situace po realizaci opatfeni ve varianté 1 (realizace nizkoemisni zony EURO 3) a
ve varianté 2 (realizace nizkoemisni zony EURO 4)

= tzv. rozdilovd mapa, kterd umoznuje porovnat o¢ekavané zmény, které¢ nastanou vlivem
realizace hodnoceného opatfeni v porovnani s vychozim stavem a také v porovnani obou
variant.

2.4.1.1. Suspendované Castice frakce PM;, — pritmérné rocni koncentrace

Hodnoty primérnych ro¢nich koncentraci suspendovanych castic PM;, ve

vychozim stavu (ve variant€ 0) jsou zobrazeny na vykrese 2, ze kterého je patrné, ze:

A4

= nejvysSi koncentrace lze zaznamenat podél nejvice dopravné zatizenych komunikaci
(Barrandovsky most, Jizni spojka), ale také ojedin¢le v centru na Smichové, kde
prekraduji 35, misty 40 pg.m™.

= koncentrace PM;o v pasmu nad 30 pg.m” lemuje v centru viechny vyznamné komunikace
a zasahuje tak Smichov, Nové M¢ésto, uzemi od HoleSovic pies Karlin az po Hloubétin,
ale také Nusle, VrSovice a dal§i izemi podél vyznamnych dopravnich tahli. Obdobné
hodnoty 1ze ocekavat i1 lokalné v fad€ dalSich mist, pfedev§im v mistech kiiZeni vice
zatiZzenych komunikaci.

Imisni limit pro primémé roéni koncentrace PM,, je stanoven na 40 pg.m™.
Piekro€eni imisniho limitu je patrné v blizkosti Jizni spojky a Barrandovského mostu.
Hodnoty blizké imisnimu limitu Ize také zaznamenat na uzemi Smichova. V ostatnich
lokalitach hodnoceného izemi je limit dle vysledki modelovych vypocta splnén.

Na zaklad¢ rozdilovych map (vykres 3) je pak mozné vyhodnotit ocekavané
zmény v imisni zatézi PM,, vlivem realizace posuzovanych opatieni:
= ve varianté¢ 1 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) 1ze oc¢ekavat v oblasti uvazované zony
celoplogné zlepSeni imisni situace. Nejvyrazn&jsi snizeni koncentraci (o vice nez 3 pg.m™)
bylo vypocteno kolem Wilsonovy ulice a dale lokaln¢ v oblasti Smichova. Pokles o 2 az 3
pg.m” lze oekavat na rozsahlé plose Smichova a Nového mésta a dale lokalng podél
vyznamnéjSich ktizovatek. K okraji zény se pokles koncentraci postupné snizuje, az
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piechazi v nartst koncentraci. Ten je patrny podél uvazované objizdné trasy vymezené
zény, kde piekratuje 3 pg.m™, lokalng az 5 pg.m™. Vyznamn&j§i narist koncentraci (pies
5 pgm”) lze zaznamenat podél Jizni spojky, ulice Pod Krejcarkem, Povltavské,
Zelezni¢ata a dalsich komunikaci. Navyseni pres 3 pg.m™ je mozné odekavat az na
vyjimky v blizkosti vS§ech povrchovych useki objizdné trasy uvazované zony.

= ve variant¢ 2 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 4) je mozné ocCekavat vyznamnéjsi
poklesy v prostoru uvazované¢ zony, které budou oproti variant€¢ 1 v centralni ¢asti
prevaznd o 1 az 2 pg.m” vyssi, ojedinéle byl zaznamenén pokles o vice nez 3 pg.m™. Ve
srovnani s vychozim stavem tak lze zaznamenat pokles o vice neZ 5 pg.m™ podél
Wilsonovy ulice, lokaln& na Gizemi Smichova. Pokles o vice nez 3 pg.m™ je poté patrny na
Smichové, na Novém Mg¢ésté, Vinohradech a v okraji dalSich pfilehlych casti, stejné
tak jako v Nuslich a podél vyznamnéjSich kiizovatek. Nartust koncentraci na hranici
uvazované zony, kterou tvoifi objizdné trasa, se oproti varianté¢ 1 vyznamné nezménil,
narist neprekrodi 1 pg.m™. Oproti vychozi variant& tak lze otekavat obdobné rozlozeni

A4

imisnich nartstt jako ve varianté 1 s mirn¢ vy$§imi hodnotami.
= imisni zatiZeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 2,
= vykres 3 ukazuje rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci,

rozdilové mapy imisni situace varianty 2 oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu
navrhovanych variant navzajem .

2.4.1.2. Suspendované Castice frakce PM;y)— maximadlni denni koncentrace

Pti interpretaci vysledkii modelovych vypocti je nutno piipomenout, ze
modelové hodnoty maximdlnich dennich koncentraci IHy se vzhledem ke své
konstrukci odliSuji od hodnot méfenych. To je zpiisobeno predevSim odliSnym
zpusobem stanoveni modelové a méfené hodnoty, ale téZ charakterem zdroji
znecisténi. Skute¢nd hodnota maximalni koncentrace v daném roce zavisi na aktualni
emisni situaci, kterd miize byt znané proménliva a nelze ji modelové piesné
postihnout. Vypoctena hodnota piedstavuje pravdépodobnou nejvyssi namétfenou
koncentraci béhem nékolika let v daném misté a nelze ji s limitem piimo srovnavat.

Hodnoty maximalnich dennich koncentraci suspendovanych castic PM;, ve

vychozim stavu (ve varianté 0) jsou zobrazeny na vykrese 4, ze kterého je patrné, Ze:

vV

* nejvy$$i hodnoty (piekracujici 300 pg.m™) je mozné oekdvat v piipadé kombinace
nejhors$ich emisnich a rozptylovych podminek v okoli kotelny Haman a dale v okoli
vyznamnych liniovych zdroji, mezi které patii Jizni spojka a Brnénska ulice. Pouze
lokalng lze zaznamenat hodnoty nad 300 pg.m™ zejména v blizkosti kiizovatek také
v centru mésta.

* hodnoty nad 220 pg.m” pak jiz byly vypoéteny téméf na celé ploge posuzovaného tizemi,
hodnoty nad 260 ug.m'3 pak prakticky podél vSech vyznamnych komunikaci a kiizovatek
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v tzemi. Nejnizsi hodnoty se pohybuji pod hranici 180 pg.m™ na okraji posuzovaného
uzemi.
Imisni limit pro maximdlni denni koncentrace ¢astic PM;, je stanoven na
50 pg.m™. Piekrogeni imisniho limitu bylo vypoéteno na celém tizemi Prahy. Podle
nafizeni vlady ¢. 597/2006 Sb. muze byt tento limit piekrocen pouze v 35 ptipadech
v prubéhu roku, coz je 9,6 % rocni doby. To znamen4, Ze dle platné legislativy je limit
pro 24hodinové koncentrace piekroen tam, kde se hodnoty vy$si nez 50 pg.m™
vyskytuji vice nez 35x% za rok. Vypoctené hodnoty pfedstavuji koncentrace, které se
mohou vyskytovat v lokalité pfi nejhorSich emisnich a imisnich podminkach a nejsou
bézn¢ dosahovéany. Nejvyssi méfené denni koncentrace PM;, dosahuji téchto hodnot
jednou za nékolik let.

Na zaklad¢ rozdilovych map (vykres 5) je pak mozZzné vyhodnotit ocekavané
zmény v imisni zatézi [Hq PM; vlivem realizace posuzovanych opatteni:

= ve varianté 1 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) 1ze oc¢ekavat v oblasti uvazované zony
zlep3eni imisni situace az o 30 pg.m™. Nejvyrazn&jsi zlepseni (od 15 do 30 pg.m™) bylo
vypocteno v centralni ¢asti mésta (od Smichova pies Nové Mésto az do HoleSovic a 1 na
vSech sousedicich katastralnich izemich), dale na rozsahlé plose Nusli, Michle a VrSovic
a lokaln€ podél vyznamnéjSich kiizovatek. Na ptrevladajici ploSe uvazované zény je poté
mozné o&ekavat pokles koncentraci o 5 az 15 pg.m™. K okraji zény se pokles koncentraci
postupné sniZuje, az prechdzi v nariist koncentraci. Ten je zfejmy podél uvaZované
objizdné trasy vymezené zony, kde piekraduje 30, lokalng az 50 pg.m™. Vyznamngjsi
nartist koncentraci (pies 30 pg.m) lze zaznamenat v blizkosti portald tuneli méstského
okruhu a dale podél Veletrzni, ulice Zeleznitait, mostu Barikadnikd, Povltavské,
Novovyso&anské, Jana Zelivského a dalsich komunikaci. Navyseni o vice nez 15 ug.m'3 je
mozné ocekavat aZ na vyjimky v blizkosti vSech povrchovych usekl objizdné trasy
uvazované zony.

= ve variant¢ 2 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 4) je moZné oekavat vyznamnéjsi
poklesy v prostoru uvazované zony, které¢ budou oproti varianté¢ 1 pfevdzné o 5 az 15
pgm” vyssi, ojedingle byl zaznamenan pokles o vice nez 15 pg.m™. Ve srovnani
s vychozim stavem tak Ize ocekéavat na vétSin€ plochy uvazované zony pokles o vice nez
30 pg.m™. Pokles o vice nez 50 pg.m™ je poté mozné zaznamenat na vétsi plose Nusli,
Michle a Nového Mésta, v okrajové casti VrSovic, Zizkova, Karlina a HoleSovic a na fadé
dalSich lokalit mensiho rozsahu. Nartist koncentraci na hranici uvazované zony, kterou
tvori objizdna trasa, se oproti varianté 1 vyznamn& nezménil, narast nepfekro&i 10 pg.m™.
Oproti vychozi varianté tak lze ocekdvat obdobné rozloZeni imisnich narhsti jako ve
variant€ 1 s mirn€ vy$§imi hodnotami.

= imisni zatiZeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 4.

= rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci, imisni situace varianty 2
oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu navrhovanych variant navzajem zndzoriuje
vykres 5.
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2.4.1.3. Oxid dusicity — priimérné rocni koncentrace

Hodnoty primérnych ro¢nich koncentraci oxidu dusi¢itého ve vychozim stavu
(ve varianté 0) jsou zobrazeny na vykrese 6, ze kterého je patrné, Ze:

* nejvyssi hodnoty primémych rocnich koncentraci NO, nad 50 pug.m™ lze zaznamenat
pouze lokalné v blizkosti kiizeni Jizni spojky a Modfanské, v prostoru mezi Jizni spojkou,
Michelskou a ulici 5. kvétna a podél Barrandovského mostu a ulice K Barrandovu.

» koncentrace mezi 40 a 50 pg.m” pak byly vypoéteny kromé §ir§iho okoli zmin&nych
lokalit podél dalSich useki Jizni spojky a déale v centralni ¢asti mésta od Smichova po
Nového Mésta a na okraji prilehlych &asti mésta, lokalng lze hodnoty pres 40 pg.m™
zaznamenat také v blizkosti Chotkovy ulice.

» hodnoty prekradujici 30 pg.m™ jsou patrné prakticky v celé centralni &asti Prahy a podél

dalsich komunikaci s vy$§imi intenzitami automobilové dopravy.

Imisni limit je u primérnych ro¢nich koncentraci oxidu dusi¢itého stanoven ve
vys§i 40 pg.m™. Podle vysledkd modelovych vypoétd je imisni limit prekroden
pfedevSim v okoli Barrandovského mostu (v€etné prilehlé Casti ulice K Barrandovu a
ptilehlé ¢asti Jizni spojky), podél Jizni spojky, Chotkovy ulice a na izemi Nového
Mésta a piilehlych ¢asti Smichova, Vinohrad, Zizkova a Karlina.

Z porovnani rozdilovych map (vykres 7) primérnych ro¢nich koncentraci oxidu
dusicitého pak vyplyva, ze:
= vlivem realizace nizkoemisni zony ve varianté 1 (zéna EURO 3) dojde v Sir§im centru
mésta k celoplo§nému poklesu koncentraci NO,. Nejvyrazngjsi snizeni pres 10 pg.m™ Ize
ocekavat u nejvice zatizenych tsekt Wilsonovy ulice a dale na spojnici mezi Smichovem
a Novym Méstem (Jetna, Zitnd, Resslova, ...). Pokles o vice nez 4 pg.m™ lze zaznamenat
na prevazné ploSe uvazované zony. Na jejim okraji se pokles koncentraci postupné
snizuje, az prechazi v narast koncentraci. Ten je znatelny podél uvazované objizdné trasy
vymezené zoény, kde prekraduje 4 pg.m>, misty az 8 pgm>. Vyznamn&j$i nartst
koncentraci (pies 8, lokaln& ptes 10 pg.m™) lze zaznamenat podél Novovyso¢anské, ulice
Pod Krejcarkem, Povltavské, ulice ZelezniGara, Bélocerkevské a dalsich komunikaci.
Navyseni nad 4 pg.m™ je mozné otekavat az na vyjimky v blizkosti viech povrchovych
usektli objizdné trasy uvazované zony.
= ve variant¢ 2 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 4) je mozné ocekavat vyznamnéjsi
poklesy v prostoru uvazované¢ zony, které budou oproti variant€¢ 1 v centralni ¢asti
prevazné o 1 az 2 pg.m” vyssi, ojedinéle byl zaznamenan pokles o vice nez 2 pg.m™. Ve
srovnani s vychozim stavem tak lze zaznamenat pokles o vice nez 10 pg.m™ ve vatsi
vzdalenosti od Wilsonovy ulice a dale na plose Nového Mésta a prilehlych méstskych
Gasti, déle je pokles o vice nez 10 pg.m™ patrny na uzemi Smichova a dale lokalng podél
Patockovy ulice, v blizkosti ulice 5. kvétna. Rozsiii se také pole poklesu o vice nez
4 ng.m>. Nartst koncentraci na hranici uvazované zony, kterou tvoii objizdna trasa, se
oproti varianté 1 vyznamné neméni, narist pouze lokalng prekrodi 1 pg.m™. Oproti
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vychozi varianté tak 1ze oCekavat obdobné rozloZeni imisnich nartstti jako ve varianté 1
s mirn¢ vysSimi hodnotami.

= imisni zatiZzeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 6.

= rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci, imisni situace varianty 2

oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu navrhovanych variant navzajem zndzoriuje
vykres 7.

2.4.1.4. Oxid dusicity — maximadalni denni koncentrace

Opét je nutné podotknout, ze pfi interpretaci vysledkli modelovych vypoctl je
nezbytné brat na zfetel, Ze modelové hodnoty maximalnich dennich koncentraci IHq4 se
mohou vzhledem ke své konstrukci odliSovat od hodnot métenych. Vypoctené hodnoty
predstavuji koncentrace, které¢ se mohou vyskytovat v lokalité pti nejhorSich emisnich
a imisnich podminkach a nejsou béZzné¢ dosahovany. Nejvyssi mefené denni
koncentrace dosahuji téchto hodnot jednou za nékolik let.

Hodnoty maximalnich dennich koncentraci oxidu dusicitého ve vychozim stavu

(ve varianté 0) jsou zobrazeny na vykrese 8, ze kterého je patrné, ze:

* nejvy$$i hodnoty (piekracujici 200 pg.m™) je mozné oekavat v piipadé kombinace
nejhorsich emisnich a rozptylovych podminek v okoli vyznamnych liniovych zdroji, mezi
které patii Jizni spojka a Brnénska ulice, ale také v blizkosti vyznamnéjSich kiizovatek na
uzemi centra. Dalsi lokality se zvySenymi hodnotami se nachazeji v blizkosti
vyznamnéjSich kotelen a provozl na izemi mésta (Liben, Bubenegc, ...).

= hodnoty nad 150 pg.m™ pak jiz byly vypodteny téméf na celé ploe posuzovaného tizemi,
hodnoty nad 175 pg.m™ prakticky podél vech vyznamnych komunikaci a kiizovatek
uzemi ve vEtsi vzdalenosti od zdroji emisni zatéze.

Imisni limit pro maximalni denni koncentrace oxidu dusic¢itého neni stanoven.

Na zékladé rozdilovych map (vykres 9) je pak mozZné vyhodnotit o¢ekavané
zmény v imisni zatézi [Hq NO, vlivem realizace posuzovanych opatieni:

= ve varianté 1 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) lze o¢ekavat v oblasti uvazované zony
zlep3eni na rozsahlé plode o vice nez 25 pug.m™. Nejvyssi pokles, pres 50 pg.m™, byl
vypocten v centrdlni casti nizkoemisni zony na tzemi Nového Mésta, Vinohrad a
v prilehlych méstskych ¢astech, ale také v jizni ¢asti zony v prostoru Nusli a Michle.
Lokalng byl pokles o vice nez 50 pg.m™ vypoéten podél Libefiského mostu. K okraji zony
se pokles koncentraci postupné sniZzuje, az pfechazi v narist. Ten je patrny podél
uvazované objizdné trasy vymezené zony, kde piekraduje 25, lokalng az 50 pg.m™.
Vyznamn&jsi narist koncentraci (pres 50 pg.m™) lze zaznamenat podél ulice Zelezniai,
mostu Barikadniki, Povltavské, Spojovaci, Novovyso¢anské, Jana Zelivského a dalsich
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komunikaci. Navyseni o 15 pg.m™ a vice je mozné odekavat aZ na vyjimky v blizkosti
vSech povrchovych usekli objizdné trasy uvazované zony.

ve variant¢ 2 (zavedeni nizkoemisni zény EURO 4) je mozné ocekavat vyznamnéjsi
poklesy v prostoru uvazované zony, které budou oproti varianté 1 pfevazné o 5 az
15 pg.m™ vys§i, ojedindle byl zaznamenan pokles o vice nez 15 pg.m™. Ve srovnani
s vychozim stavem tak lze oCekavat na vétSiné plochy uvazované zony pokles o vice nez
25 pg.m™. Pokles o vice neZ 50 pug.m” byl vypodten na vétsi ploe Nusli, Michle a
Nového Mésta, Vinohrad, Zizkova a HoleSovic, Malé Strany a Starého M¢sta. Nartist
koncentraci na hranici uvazované zony, kterou tvoii objizdna trasa, se oproti varianté 1
vyznamné nezménil, nartst neprekrodi 15 pg.m™. Oproti vjchozi varianté tak lze odekavat
obdobné rozlozeni imisnich nartsta jako ve varianté 1 s mirn¢ vy$simi hodnotami.

imisni zatizeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 8.

rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci, imisni situace varianty 2
oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu navrhovanych variant navzajem zndzoriuje
vykres 9.

2.4.1.5. Oxid siFicity — priumérné rocni koncentrace

Hodnoty primérnych ro€nich koncentraci oxidu sifi¢it¢ho ve vychozim stavu

(ve varianté 0) jsou zobrazeny na vykrese 10, ze kterého je patrné, ze:

Nejvyssi hodnoty v tizemi prekracuji 6, lokalnd 7 pg.m™. Zvysené koncentrace lze
zaznamenat v centru mésta, zejména na izemi Smichova, Nového Mésta, Starého Mésta,
Vinohrad a piilehlé ¢asti Karlina, VrSovic, Nusli a Zizkova, kde se projevuje vliv vyssich
emisi z ploSnych zdroji, tedy vytdpéni obytné zastavby a déale Sir$i okoli
nejvyznamnéjsiho zdroje v Praze, kterym je Teplarna MaleSice.

v okrajovych &astech hodnoceného tizemi se hodnoty pohybuiji pod hranici 4 ug.m™.

Imisni limit primérnych ro¢nich koncentraci oxidu sifi¢itého jiZ neni stanoven,

do roku 2006 platil limit 50 pg.m™.

Z porovnani rozdilovych map (vykres 11) primérnych ro¢nich koncentraci

oxidu sifi¢itého pak vyplyva, ze:

vlivem realizace nizkoemisni zoény ve varianté 1 (zéna EURO 3) dojde v Sir§im centru
mésta k velmi malému poklesu koncentraci, nebot’ emise z automobilové dopravy maji na
celkové imisni zatizeni pouze minimalni vliv. Nejvyrazn&jsi snizeni, pres 0,05 pg.m>, lze
o¢ekavat u nejvice zatizenych tsekt Wilsonovy ulice a déle na spojnici mezi Smichovem
a Novym Méstem (Je¢na, Zitna, Resslova, Palackého most, ...). Pokles o vice neZ
0,02 ug.m™ lze zaznamenat dale podél vyznamngjsich komunikaci v uzemi, kromé
centrdlni casti zejména podél ulice 5. kvétna. Podél okraje uvazované zony zmény
neprevysi 0,02 pg.m™. Narist podél hraniéni objezdové trasy podle vysledk modelovych
vypolti pouze lokalng prekro¢i 0,05 pgm™, a to podél Novovysocanské, ulice Pod
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Krejcarkem, ulice Zelezniait, Bélocerkevské a daldich komunikaci. Na ptevladajici délce
povrchovych tsekt objizdné trasy viak pievlada navyseni do 0,05 pg.m™

ve variant¢ 2 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 4) je mozné ocekavat poklesy v prostoru
uvazované zény, které budou oproti varianté 1 v centralni ¢asti vyssi do 0,02 pg.m>,
pouze lokaln€¢ bylo vypocteno i vysSi snizeni. Ve srovndni s vychozim stavem lze
zaznamenat nejvyssi pokles 0 0,075 pg.m™, lokalng 0 0,1 pg.m™. Podél Wilsonovy ulice a
dale na spojnici mezi Smichovem a Novym Méstem (Jeénd, Zitnd, Resslova, Palackého
most, ...). Snizeni o vice nez 0,05 ug.m'3 je mozné zaznamenat v $irSim okoli téchto
lokalit, pokles o vice nez 0,02 pg.m™ pak jiz pievlada na plose uvazované nizkoemisni
zOny. Narust koncentraci na hranici uvazované zony, kterou tvoii objizdna trasa, se oproti
varianté 1 vyznamn& nezménil, nartst jen lokalné prekroéi 0,02 pg.m™. Oproti vychozi
varianté tak lze ocekdvat obdobné rozlozeni imisnich nartsti jako ve varianté¢ 1 s mirné
vy$$imi hodnotami.

imisni zatizeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 10.

rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci, imisni situace varianty 2
oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu navrhovanych variant navzajem zndzoriuje
vykres 11.

2.4.1.6. Oxid siFi¢ity — maximadalni denni koncentrace

Hodnoty maximalnich dennich koncentraci oxidu sific¢itého ve vychozim stavu

(ve varianté 0) jsou zobrazeny na vykrese 12, ze kterého je patrné, ze:

nejvyssi hodnoty (piekradujici 60 pg.m™) je mozné oekivat v piipadé kombinace
nejhorSich emisnich a rozptylovych podminek v okoli vyznamnych bodovych zdroji
v uzemi (Protektory Praha v Libni , teplarna v MaleSicich, a dalsi).

na prevazné plose posuzovaného tizemi lze odekavat hodnoty mezi 20 a 40 pg.m™, a to
zejména v okrajovych c¢astech posuzované lokality, v centrdlni jsou ve vétSiné zastoupeny
koncentrace v rozmezi od 40 do 60 pg.m™.

Imisni limit pro maximalni denni koncentrace oxidu sifi¢itého je stanoven na

125 pg.m™. PiekroGeni imisniho limitu nebylo na ploe posuzovaného Uzemi
piekroceno.

Na zékladé rozdilovych map (vykres 13) je pak mozné vyhodnotit ocekavané

zmeény v imisni zatézi [Hy SO, vlivem realizace posuzovanych opatieni:

ve varianté 1 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) 1ze oc¢ekavat v oblasti uvazované zony
pouze minimalni pokles imisni zatéZze obdobné jako u primérnych ro¢nich koncentraci.
Nejvyssi pokles neptekro¢i 0,5 pg.m™, sniZeni o vice nez 0,25 pg.m™ lze zaznamenat
pouze lokélné v centralnich 1 okrajovych ¢astech uvazované zony. Stejné tak nartst podél
uvazované objizdné trasy prekroi pouze lokaln& 0,5 pg.m™, na prevazné délce uvazované
trasy viak byly vypodteny ptispévky do 0,25 pg.m™.
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= ve varianté 2 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 4) je mozné ocekéavat pouze minimalni
zmény v prostoru uvazované zony, které budou oproti variant¢ 1 dosahovat nejvyse do
0,3 ug.m™. Ve srovnani s vychozim stavem tak lze nejvyssi pokles mirné pies hranici
0,5 ug.m™, a to podél Wilsonovy, Jetné, Zitn& a Resslovy ulice a podél Dvotakova
nabiezi. Pokles o vice nez 0,2 pg.m™ byl vypoéten na v&tsi centralni &asti, dale podél ulice
5. kvétna a podél vyznamnéjSich komunikaci a kiizovatek. Nartst koncentraci na hranici
uvazované zony, kterou tvofi objizdna trasa, se oproti varianté 1 vyznamné neméni, nartst
nepiekro¢i 0,6 pg.m>. Oproti vychozi variant® tak lze o&ekavat obdobné rozlozeni
imisnich nartsti jako ve varianté 1 s mirné vyssimi hodnotami.

= imisni zatiZzeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 12.

= rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci, imisni situace varianty 2
oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu navrhovanych variant navzdjem ukazuje vykres 13.

2.4.1.7. Suspendované Castice frakce PM; s — pritmérné rocni koncentrace

Hodnoty primérnych rocnich koncentraci suspendovanych &astic PM,s ve
vychozim stavu (ve variant€ 0) jsou zobrazeny na vykrese 14, ze kterého je patrné, ze:

A4

* nejvyssi vypoctené hodnoty primérnych ro€nich koncentraci suspendovanych castic
frakce PM, s presahuji 18 pg.m™, lokalné az 20 pg.m™ a byly vypodteny podél nejvice
dopravné zatizenych komunikaci (Barrandovsky most, lokaln¢ Jizni spojka a ojedinéle
v centru na Smichové a podél Wilsonovy ulice).

= koncentrace PM;,s nad 16 pg.m> se vyskytuji v centru, kde zasahuji Smichov, Nové
Mésto a HoleSovice a lokdlné na dalSich castech mésta (podél Patockovy, Milady
Hordkové a Svatovitské). Obdobné hodnoty 1ze ocekavat i lokaln€ v fad€ dalSich mist,
pfedevSim v mistech kiiZeni vice zatiZenych komunikaci.

= hodnoty mezi 15 a 16 pg.m™ je mozné oéekavat podél viech kapacitnich komunikaci, a to
jak v centru, tak na okrajich mésta a prakticky v celém Sir§im centru Prahy, nizsi
koncentrace je mozné ocekavat pouze na okrajich uvazované zony ve vétsi vzdalenosti od
zdrojli imisni zatéZe.

Pro suspendované castice PM,s nejsou v soucasnosti v Ceské legislative
stanoveny imisni limity. Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/50/ES ze dne
21. kvétna 2008 o kvalité vn&jsiho ovzdusi a &ist§im ovzdusi pro Evropu v Clanku 15
stanovi, ze Clenské staty pfijmou veSkerd nezbytnd opatieni, kterd nevyzaduji
neumérné naklady, aby koncentrace PM, s ve vnéj$im ovzdusi neptekracovaly cilovou
hodnotu 25 pg.m™. V ramci predkladané studie byla tedy pouzita tato limitni hodnota,
ktera neni na hodnoceném tuzemi piekrocena.

Na zékladé rozdilovych map (vykres 15) je pak mozné vyhodnotit ocekdvané
zmény v imisni zatézi PM, 5 vlivem realizace posuzovanych opatieni:
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ve varianté 1 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) lze ocekavat v oblasti uvazované zony
zlepSeni imisni zatéZe az do 2 pg.m™. Nejvyrazn&jsi zlepseni (o vice nez 1 pg.m™) bylo
vypocteno kolem Wilsonovy ulice a dale na spojnici Nového Mésta a Smichova podél
Legerovy, Sokolské, Je¢né, Zitné, Resslovy a lokalné v blizkosti vyznamngj§ich komunikaci
a kfizovatek. V tizemi Nového Mésta, Smichova a podél ulice 5. kvétna Ize zaznamenat
pokles o vice nez 0,5 pg.m™. K okraji zony se pokles koncentraci postupn& sniZuje, aZ
prechazi v nartist koncentraci. Ten je patrny podél uvazované objizdné trasy vymezené zony,
kde prekracuje 1, lokalng 1,5 pg.m™. Vyznamng&jsi nartist koncentraci (pfes 1,5 pg.m™) lze
zaznamenat podél Barrandovského mostu, ulice Pod Krejcarkem, Povltavské, ulice
Zeleznigarn, Bélocerkevské a dalich. Navyseni nad 1 pgm™ je moZné odekavat az na
vyjimky v blizkosti v§ech povrchovych Gisekli objizdné trasy uvazované zony.

ve variant¢ 2 (zavedeni nizkoemisni zény EURO 4) je mozné ocekavat vyznamnéjsi
pokles v prostoru uvazované zony, ktery bude oproti variant¢ 1 lokaln¢ prevySovat 0,5
pg.m™. Ve srovnani s vychozim stavem tak lze zaznamenat pokles o vice nez 2 pg.m™
podél Wilsonovy ulice, pokles o vice nez 1,5 pg.m™ dale na spojnici Nového Mésta a
Smichova podél Legerovy, Sokolské, Jeéné, Zitné nebo Resslovy.Pokles o vice neZ
0,5 ug.m” je mozné zaznamenat na v&t$ing Uzemi navrZené nizkoemisni zény. Nértst
koncentraci na hranici uvazované zoény se oproti variant¢ 1 vyznamné nemeni, narast
nepiekro¢i 0,3 pg.m™. Oproti vychozi variant® tak lze o&ekavat obdobné rozlozeni
imisnich nartstl jako ve varianté 1 s mirn¢ vys$§imi hodnotami.

imisni zatizeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 14.

rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci, imisni situace varianty 2
oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu navrhovanych variant navzajem zndzoriuje
vykres 15.

2.4.1.8. Suspendované Castice frakce PM, s — maximdlni denni koncentrace

Hodnoty maximdalnich dennich koncentraci suspendovanych castic PM,s ve

vychozim stavu (ve variant€ 0) jsou zobrazeny na vykrese 16, ze kterého je patrné, ze:

A4

nejvys$si hodnoty (prekradujici 100 pg.m™) je mozné odekavat v piipadé kombinace
nejhorSich emisnich a rozptylovych podminek podél vyznamnych liniovych zdroja, (JiZni
spojka, Brnénska ulice, Barrandovsky most). Pouze lokaln¢ 1ze zaznamenat hodnoty nad
100 pg.m™, zejména v blizkosti kiizovatek také v centru mésta.

hodnoty mezi 80 a 100 pg.m™ pievazuji v centralni ¢asti mésta v blizkosti vyznamngjsich
komunikaci, na okraji posuzovaného tzemi lze poté zaznamenat pokles koncentraci pod
hranici 80, lokalng pod 60 pg.m™.

Imisni limit pro maximalni denni koncentrace ¢astic PM; s neni stanoven.

Na zéklad¢ rozdilovych map (vykres 17) je pak mozné vyhodnotit oekavané

zmény v imisni zatézi [Hq PM; vlivem realizace posuzovanych opatteni:
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ve varianté 1 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) lze oCekavat v oblasti uvazované zony
celoplo§né snizeni imisni zatéZe. Nejvyrazn&jsi zlepSeni (o vice nez 10 pug.m™) bylo
vypocteno v centralni ¢asti mésta (Nové Mésto a sousedici katastralnich uzemi), dale na
ploSe Nusli, Michle a lokalné¢ podél vyznamnéjSich kiizovatek. Na pievladajici ploSe
uvazované zény je poté mozné odekavat pokles koncentraci o 2 az 10 pg.m™. K okraji
zony se pokles koncentraci postupné snizuje, az prechdzi v nartst koncentraci. Ten je
patrny podél uvazované objizdné trasy vymezené zony, kde piekracuje 10, lokaln¢ az
20 pg.m”. Vyznamn&j§i narist koncentraci (pfes 20 pg.m™) lze zaznamenat podél
Veletrzni, ulice Zelezni¢ait, mostu Barikadnikd, Povltavskeé, Novovysocanské, Pod
Krejcarkem, Sobé&slavska a daldich komunikaci. Navyseni o 5 pg.m™ a vice je mozné
ocekavat az na vyjimky v blizkosti vSech povrchovych usekl objizdné trasy uvazované
zony.

ve variant¢ 2 (zavedeni nizkoemisni zény EURO 4) je mozné ocekavat vyznamnéjsi
poklesy v prostoru zony, které budou oproti varianté 1 pfevazné o 2 az 5 pg.m” vysii,
ojedingle byl zaznamenan rozdil o vice nez 5 pg.m™. Ve srovnani s vychozim stavem
tak 1ze oGekavat na v&tsing plochy uvazované zony pokles o vice nez 5 ug.m™. Pokles o
vice nez 10 pg.m™ je poté mozné zaznamenat na vétsi plose Nusli, Michle a Nového
Me¢sta a v okrajové ¢asti Vrsovic, Zizkova, Karlina a HoleSovic a na fadé dalsich lokalit
mensiho rozsahu. Nartst koncentraci na hranici uvazované zény se oproti varianté 1
vyznamn& nezménil, nariist neprekroéi 5 pg.m™. Oproti vychozi varianté tak lze oekavat

v .

obdobné rozlozeni imisnich nartsta jako ve varianté 1 s mirn¢ vy$simi hodnotami.
imisni zatiZeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 16.

rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci, imisni situace varianty 2
oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu navrhovanych variant navzajem ukazuje vykres 17.

2.4.1.9. Benzen — priumérné rocni koncentrace

Hodnoty primérnych ro€nich koncentraci benzenu ve vychozim stavu (ve

variant¢ 0) jsou zobrazeny na vykrese 18, ze kterého je patrné, Ze:

nejvyssi koncentrace byly vypoéteny (vice nez 2 pg.m™) podél Wilsonovy ulice v useku
mezi Seifertovou a nabtezim, dale v souvislé plose mezi Sokolskou a Karlovym naméstim
(podél ulic Jeéna a Zitna) a podél Patockovy.

pasmo hodnot v rozmezi 1,5 — 2 pg.m™ pak bylo vypoéteno v souvislém pasmu od
Radlické pies Janackovo nabtezi a Palackého most smérem k severojizni magistrale a
odtud podél ulice Wilsonova az k nabiezi Kpt. JaroSe. Lokalné pak byly vypocteny

obdobné hodnoty v nékolika dalSich oblastech.

na okrajich mésta byly vypodteny koncentrace benzenu mezi 0,5 a 1,0 pg.m™, se
zvySenymi hodnotami podél radidlnich komunikaci s niz8i plynulosti dopravy.
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Imisni limit pro primérné rocni koncentrace benzenu je stanoven ve vysSi

5pugm”. Tato hodnota neni podle modelovych vypoéti na hodnoceném tzemi
piekrocena.

Na zéklad¢ rozdilovych map (vykres 19) je pak moZzné vyhodnotit ocekavané

zmény v imisni zatéZi benzenem vlivem realizace posuzovanych opatieni:

ve varianté 1 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) Ize oCekavat v oblasti uvazované zony
celoplo§né zlepSeni imisni situace. Nejvyrazn&jsi zlepSeni (o vice nez 1 pg.m™) bylo
vypocteno zejména na tzemi Nového Mésta podél Wilsonovy ulice a dale na spojnici
mezi Legerovou a Raginovo nabfezim. Pokles o vice nez 0,5 pg.m™ lze otekavat v §ir$im
okoli zminénych lokalit a dale na ploSe Smichova, Nusli a déale lokaln¢ podél
vyznamnéjSich kfizovatek. K okraji zony se pokles koncentraci postupné snizuje, az
ptechazi v nariist koncentraci. Ten byl vypocten podél uvazované objizdné trasy vymezené
zény, kde piekrauje nejvyie 0,5, lokalng az 1 pg.m™. Vyznamn&jsi narist koncentraci
(ptes 0,5 ug.m's) lze zaznamenat podél Patockovy, Veletrzni, ulice Zelezniati,
Povltavské, Novovysocanské, ulice Pod Krejcarkem, Sobéslavské, Bélocerkevské a
dalsich komunikaci. Navyseni nad 0,1 pg.m™ je moZné, aZ na usek Jizni spojky, odekavat
podél vSech povrchovych usekil objizdné trasy uvazované zony.

ve varianté 2 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 4) je mozné oc¢ekavat poklesy v prostoru
uvazované zony, které¢ vSak nebudou oproti varianté 1 vyznamné, nejvyssi snizeni pouze
mirné piesahuje 0,1 pg.m™. Ve srovnani s vychozim stavem tak lze zaznamenat pokles
v obdobném rozsahu jako ve varianté¢ 1 s mirn€ vySSimi poklesy v dotcenych lokalitach.
Stejné tak narast koncentraci na hranici uvazované zény se oproti variant¢ 1 vyznamné
nezménil, nartist nepiekro&i 0,1 pg.m™. Oproti vychozi variants tak Ize otekavat obdobné

A4 .

rozlozeni imisnich nérasti jako ve varianté 1 s mirn¢ vys$imi hodnotami.
imisni zatiZeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 18.

rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci, imisni situace varianty 2
oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu navrhovanych variant navzajem ukazuje vykres 19.
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2.4.2. Imisni koncentrace bez imisniho pozadi

Rozlozeni vypoctenych hodnot primérnych ro¢nich koncentraci prachovych
castic PM, benzo(a)pyrenu a formaldehydu je uvedeno na vykresech 20 — 25. Pro

kazdou oblast jsou zobrazeny:

= imisni pfispévky z automobilové dopravy ve vychozim stavu (bez realizace opatieni)

= imisni pfispévky z dopravnich zdrojii po realizaci opatieni ve varianté 1 (realizace
nizkoemisni zény EURO 3) a ve variant¢ 2 (realizace nizkoemisni zony EURO 4)

= tzv. rozdilovd mapa, kterd umoznuje porovnat ocekdvané zmeény, které nastanou vlivem
realizace hodnoceného opatfeni v porovnani s vychozim stavem a také v porovnani obou
variant.

2.4.2.1. Prachové castice PM — priimérné roc¢ni koncentrace

Hodnoty imisnich pfispévkll z dopravy k primérnym ro¢nim koncentracim
prachovych castic PM ve vychozim stavu (ve varianté 0) jsou zobrazeny na vykrese
20, ze kterého je patrne, Ze:

= 7z modelovanych oblasti lze nejvy$$i imisni piispévky automobilové dopravy ke
koncentracim PM zaznamenat v okoli Jizni spojky, Brnénské, Barrandovského mostu a
ulice k Barrandovu, kde prekracuji 80 pg.m™, hodnoty nad 60 pg.m™ Ize odekavat v §ir§im
okoli vySe uvedenych lokalit a dale lokaln€ podél Wilsonovy ulice a na izemi Smichova.

= imisni prispévky presahujici 30 pg.m™, lokalné 40 pg.m™ lze zaznamenat podél viech
vyznamnéjSich komunikaci a kfiZzovatek v uzemi v centralni ¢asti mésta. Podél méné
vyznamnych komunikaci prispévky klesaji pod 30 pg.m™.

= se vzdalenosti od komunikaci se vypoctené hodnoty IH; PM postupné snizuji a na nejméné

zatizenych okrajich jednotlivych oblasti dosahuji méné nez 10 pg.m™.

Imisni limit pro primérné ro¢ni koncentrace prachovych Castic neni stanoven.

Na zaklad¢ rozdilovych map (vykres 21) je pak mozné vyhodnotit o¢ekavané
zmény imisnich pfispévki z dopravy k zatézi PM vlivem realizace posuzovanych
opatfeni:

= ve variant¢ 1 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) 1ze oc¢ekavat v oblasti uvazované zony
celoploS$né snizeni imisnich piispévkl z dopravy. Nejvyrazngjsi zlepSeni (o vice nez
15 pg.m™) bylo vypoéteno kolem Wilsonovy ulice. Pokles o vice nez 10 pg.m™ bylo
vypocteno na izemi Nového Mésta, Smichova a déle lokaln¢ na izemi VrSovic a Nusli.
SniZeni o vice nez 5 pg.m” je patrné prakticky na celé centralni plose uvazované zény
v blizkosti komunikaci. K okraji zony se pokles koncentraci postupné snizuje, az piechazi
v narist koncentraci. Ten je patrny podél uvazované objizdné trasy vymezené zény, kde
prekraduje 15, lokalng az 20 pg.m™. Vyznamn&j§i narast koncentraci (pres 20 pg.m™) lze
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zaznamenat v blizkosti portalii méstského okruhu, dale podél Barrandovského mostu,
Jizni spojky, ulice Pod Krejcarkem, Spojovaci, Povltavské, ulice Zelezniaiti a dalsich
komunikaci. Navyseni nad 10 pg.m™ je mozné o&ekavat aZ na vyjimky v blizkosti viech
povrchovych sekl objizdné trasy uvazované zony.

ve variant¢ 2 (zavedeni nizkoemisni zény EURO 4) je mozné ocekavat vyznamnéjsi
poklesy v prostoru uvazované zony, které budou oproti varianté 1 prevazné o 5 az
10 pg.m™ vyssi, ojedindle byl zaznamenan pokles o vice nez 10 pg.m™. Ve srovnani
s vychozim stavem tak lze zaznamenat pokles az o vice nez 25 pg.m™, a to podél
Wilsonovy ulice, lokalng také na uzemi Smichova. Pokles o vice neZ 15 pg.m™ je poté
patrny na Smichové, na Novém Mésté, Vinohradech a v okraji dalSich pfilehlych ¢asti,
stejn¢ tak jako v Nuslich, Michli, VrSovicich a podél dalSich vyznamnéjsich kiizovatek a
komunikaci na tzemi uvazované nizkoemisni zony. Nartst koncentraci na hranici
uvazované zény se oproti varianté 1 vyznamné nezménil, narast nepiekrodi 5 pg.m™.
Oproti vychozi varianté tak lze oCekavat obdobné rozlozeni imisnich narastd jako ve

A4 .

varianté 1 s mirn¢ vys$imi hodnotami.
imisni zatizeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 20.

rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci, imisni situace varianty 2
oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu navrhovanych variant navzijem zndzoriuje
vykres 21.

2.4.2.2. Benzo(a)pyren — priimérné rocni koncentrace

Hodnoty imisnich piispévkli z dopravy k primérnym ro¢nim koncentracim

benzo(a)pyrenu ve vychozim stavu (ve varianté 0) jsou zobrazeny na vykrese 22, ze

kterého je patrné, ze:

z modelovanych oblasti lze nejvy$$i imisni pfispévky automobilové dopravy ke
koncentracim benzo(a)pyrenu zaznamenat v okoli Jizni spojky, Barrandovského mostu a
ulice k Barrandovu, kde prekraduji 0,2 ng.m™. Hodnoty nad 0,1 ng.m” lze ocekavat
v $irS§im okoli vySe uvedenych lokalit a dale podél vyznamnych komunikaci na izemi od
Smichova, pfes Nové M¢ésto do HoleSovic a dale lokdln€ podél vyznamnégjsich
komunikaci a kfiZovat na posuzovaném uzemi.

imisni piispévky piesahujici 0,05 ng.m™ lze zaznamenat podél viech vyznamné&jsich
komunikaci a kfizovatek v uzemi v centralni Casti mésta. Podél méné vyznamnych
komunikaci piispévky klesaji pod 0,05 ng.m™. Se vzdalenosti od komunikaci se vypodtené
hodnoty IH; B(a)P postupné snizuji a na nejméné zatiZzenych okrajich jednotlivych oblasti
dosahuji méné& nez 0,02 ng.m™.

Imisni limit pro primérné ro¢ni koncentrace benzo(a)pyrenu je stanoven ve vysi

1 ng.m™. Vypoétené hodnoty nelze oviem s limitem piimo porovnavat, nebot’ se jedna

pouze o ptispévky z vybrané komunikacni sité, bez vlivu dalSich zdrojl. Z vysledk je
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nicmén¢ patrné, Ze se v nejvice zatizenych oblastech (Jizni spojka, Barrandovsky most,
ulice K Barrandovu) pohybuji na trovni mirn€ nad 20 % imisniho limitu.

Na zéklad¢ rozdilovych map (vykres 23) je pak mozné vyhodnotit ocekavané
zmény imisnich piispévkii z dopravy k zatézi benzo(a)pyrenem vlivem realizace
posuzovanych opatieni:

= ve varianté 1 (zavedeni nizkoemisni zoény EURO 3) lze o¢ekavat v oblasti uvazované zony
celoplo$né snizeni imisnich pfispévkd z dopravy. Nejvyraznéjsi snizeni imisnich
prispévki (o vice nez 0,05 ng.m™) bylo vypo&teno kolem Wilsonovy ulice a dale prostoru
Nového Mésta na spojnici mezi Sokolskou a Rasinovym nébtfezim. Pokles mezi 0,01 a
0,05 ng.m” je patrny prakticky na celé centralni plode uvazované zény v blizkosti
komunikaci. K okraji zony se pokles koncentraci postupné snizuje, az prechazi v nartist
koncentraci. Ten je patrny podél uvazované objizdné trasy vymezené zony, kde piekracuje
0,01, lokalng 0,05 ng.m . Vyznamn&j§i narGst koncentraci (pfes 0,05 ng.m™) lze
zaznamenat podél ulice Pod Krejcarkem, ulice Zelezni¢ait, Bélocerkevska a dal§ich
komunikaci. Navyseni nad 0,01 ng.m™ je mozné oéekavat az na vyjimky v blizkosti viech
povrchovych tsekll objizdné trasy uvazované zony.

= ve varianté 2 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 4) je moZzné ocekdvat poklesy v prostoru
uvazované zony, které budou oproti variantd 1 vyrazn&jsi, a to az do 0,05 ng.m™. Ve
srovnani s vychozim stavem tak lze zaznamenat pokles aZ o vice nez 0,075 ng.m™, a to
podél Wilsonovy ulice, lokalné také na izemi Smichova. Pokles o vice nez 0,05 ng.m™ je
poté patrny na Smichové a dale na spojnici mezi Sokolskou a RaSinovym nabtezim.
SniZeni o vice neZ 0,05 ng.m™ lze zaznamenat v $ir§im okoli vy3e uvedenych lokalit, dale
podél ulice 5. kvétna a PatoCkovy. Na zbytku uvaZované nizkoemisni zony pievlada
pokles nad 0,01 ng.m™. Narist koncentraci na hranici uvazované zony, kterou tvoii
objizdna trasa, se oproti varianté 1 vyznamné neméni, narist neprekrogi 0,05 ng.m™.
Oproti vychozi varianté tak lze ocekdvat obdobné rozloZeni imisnich naristi jako ve
varianté 1 s mirné vy$§imi hodnotami.

® imisni zatizeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 22.

= rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci, imisni situace varianty 2
oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu navrhovanych variant navzdjem znazoriuje
vykres 23.

2.4.2.3. Formaldehyd — priumérné roc¢ni koncentrace

Hodnoty imisnich ptispévki z dopravy k primérnym ro¢nim koncentracim
formaldehydu ve vychozim stavu (ve varianté¢ 0) jsou zobrazeny na vykrese 24, ze
kterého je patrné, Ze:

Vv

= 7z modelovanych oblasti 1ze zaznamenat nejvyssi imisni piispévky automobilové dopravy
ke koncentracim formaldehydu v centralni ¢asti mésta, tj. podél Wilsonovy ulice a dale
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v useku od Sokolské po Karlovo namésti (Jetna, Zitnd), kde prekraduji 1,5 pg.m™.
Hodnoty nad 1 pg.m™ lze o&ekévat v ir§im okoli vyie uvedenych lokalit a dale na §ir$im
uzemi Nového Mésta, na Smichové, podél Patockovy ulice, v blizkosti Barrandovského
mostu, ulici K Barrandovu a v misté vyznamnéjsich kiizovatek.

imisni piispévky piesahujici 0,5 pg.m™ lze zaznamenat podél viech vyznamné&jsich
komunikaci a kiizovatek. Podél méné vyznamnych komunikaci ptispévky klesaji pod
0,5 pg.m”. Se vzdalenosti od komunikaci se vypo&tené hodnoty postupné snizuji a na
nejméné zatizenych okrajich jednotlivych oblasti dosahuji méné nez 0,25 pg.m™.

Imisni limit pro primérné ro¢ni koncentrace formaldehydu neni stanoven.

Na zéklad¢ rozdilovych map (vykres 25) je pak mozné vyhodnotit ocekavané

zmény imisnich pfispévkll z dopravy k zat€Zzi formaldehydem vlivem realizace

posuzovanych opatieni:

ve varianté 1 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) lze o¢ekavat v oblasti uvaZzované zony
celoplo$né sniZzeni imisnich pfispévklt z dopravy. Nejvyrazngj$i sniZzeni imisnich
piispévki (o vice nez 1 pg.m™) bylo vypoéteno kolem Wilsonovy ulice a déle v prostoru
Nového Mésta na spojnici mezi Sokolskou a RaSinovo ndbtezim. Pokles od 0,5 do
1 pgm™ je moné zaznamenat na uzemi Nového Mésta a sousedicich katastralnich
uzemich a dale podél ulice 5. kvétna, Patockovy a lokalné v blizkosti vyznamnéjSich
kiizovatek. Pokles mezi 0,1 a 0,5 pg.m™ je patrny prakticky na celé centralni plose
uvazované zOny v blizkosti komunikaci. K okraji zony se pokles koncentraci postupné
snizuje, az prechazi v narast koncentraci. Ten je patrny podél uvazované objizdné trasy
vymezené zony, kde piekraduje 0,1, lokaln& 0,5 pg.m™. Vyznamn&j§i narist koncentraci
(ptes 0,5 ;,Lg.m'S) lze zaznamenat podél ulice Pod Krejcarkem, ulice Zeleznigari,
Bélocerkevska a dalsich komunikaci. Navyseni nad 0,1 pg.m> je mozné, krom& useku
Jizni spojky, ocekavat v blizkosti vSech povrchovych tsekll objizdné trasy uvazované
zony.

ve variant€ 2 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 4) je moZzné o¢ekavat poklesy v prostoru
uvazované zony, které budou oproti varianté¢ 1 mirné vyssi, v centralni ¢asti ojedinéle nad
0,1 pg.m™. Ve srovnani s vychozim stavem tak Ize zaznamenat pokles aZ o vice 1 pg.m~,
ktery bylo vypocten kolem Wilsonovy ulice a dale v prostoru Nového Mésta na spojnici
mezi Sokolskou a Raginovo nabiezim. Pokles od 0,5 do 1 pg.m™ je mozné zaznamenat na
uzemi Nového M¢sta a sousedicich katastralnich iizemich a dale podél ulice 5. kvétna,
Patockovy a lokalng v blizkosti vyznamng&jsich kiizovatek. Pokles mezi 0,1 a 0,5 pg.m™ je
patrny prakticky na celé centralni ploSe uvaZzované zony v blizkosti komunikaci. K okraji
zony se pokles koncentraci postupné sniZzuje, az prechdzi v narlst koncentraci. Narist
koncentraci na hranici uvazované zony se oproti varianté 1 vyznamné nezménil, narust
nepiekro¢i 0,05 pg.m™. Oproti vychozi varianté tak lze o&ekavat obdobné rozlozeni
imisnich nartstl jako ve varianté 1 s mirné vys$Simi hodnotami.

imisni zatizeni ve varianté 1 a 2 ukazuje vykres 24.
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= rozdilové mapy imisni situace varianty 1 oproti vychozi situaci, imisni situace varianty 2
oproti vychozi situaci a rozdilovou mapu navrhovanych variant navzajem zndzoriuje
vykres 25.

2.4.3. Imisni zatiZeni izemi troposférickym ozoénem

Vedle ,primarn¢ emitovanych® zneciStujicich latek vznikd v duasledku
automobilového provozu i celda tada tzv. ,,sekundarnich polutanti. Jedna se o
slouCeniny, které nejsou emitovany piimo automobily, ale vznikaji teprve nasledné
jako produkt chemickych reakci v atmosféte. Piikladem sekundarné vznikajici
zneCiStyjici latky je 1 oxid dusicity, ktery je v predchéazejici Casti imisné hodnocen.
V tomto piipad¢ se jednd o polutant s relativné kratkou dobou vzniku a ne pfilis
komplikovanym procesem transformace, ktery je v odborné literatufe popsan a je (ve
svych primérnych parametrech) zahrnut do imisniho modelu.

Zcela odlisna situace je v piipadé troposférického (pfizemniho) ozonu.
Z pohledu ochrany ovzdusi se jedna o pomérné vyznamnou znecistujici latku, ktera se
vyznacuje vlivy na zdravi lidi 1 na vegetaci, v obou pfipadech je pro ozdén
charakteristické plosné piekracovani imisnich limitu.

Modelovani rozloZeni koncentraci troposférického ozonu v rozsdhlém uzemi
(coz je ptipad prezentované nizkoemisni zony) je vSak standardnimi nastroji prakticky
neproveditelné. Prekurzory vzniku troposférického ozonu jsou t€kavé organické latky
(VOC) a oxidy dusiku (NO,). Ozén se tvori vlivem slunec¢niho zéfeni (fotooxidacni
reakce), pficemz rychlost a pribéh reakce velmi zavisi na slozeni VOC, na poméru
NO/NO, atd. Obdobné¢ jako ostatni produkty ozon v téchto reakcich priibézné vznika a
soucasn¢ je odstraniovan (viz obrazek 2).

Obrazek 2: ZjednodusSené schéma cyklu fotochemickych reakci

hv /PN

NO O, NO, ————— HNO, —>NO;

hv

RO; ... peroxyradikaly

N = hv ... slune&ni zafeni
RO, «+—OH

VOocC
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Soubézné dochazi k transportu latek atmosférou, v disledku toho uvedené
procesy casto probihaji ve zna¢nych vzdalenostech od pivodniho zdroje. Nejvyssi
koncentrace ozonu jsou Casto naméfeny zcela mimo pusobeni hlavnich zdrojii emisi
VOC a NOy, napt. ve vzdalenosti n€kolika kilometri od hlavnich dopravnich taht —
typickym piikladem jsou namétené zvysené koncentrace ptizemniho ozonu v Berouné
jako dusledek narlistu emisi z dopravy v Praze. To je dano jednak nutnou reak¢ni
dobou, jednak skuteCnosti, ze pfimo u komunikaci ptfevladaji podminky sméfujici
k rychlej§imu odbouravani ozonu.

Z hlediska posouzeni vlivli navrhované nizkoemisni zény tedy nema vyznam
hodnotit ptibliZzeni ¢i oddaleni automobilového provozu od obytné zastavby, nebot’ toto
oddaleni mtze podle aktudlnich podminek vést k poklesu i k nartstu koncentraci O;.

Lze vSak proveést porovnani celkovych emisi prekurzori ptizemniho ozonu, tedy
oxidi dusiku a zejména tékavych organickych latek. Vzhledem k tomu, ozén
piedstavuje celoploSny problém minimalné na regiondlni irovni, je mozné tyto celkové
emisni hodnoty interpretovat tak, ze pfi jejich naristu dochdzi k celkovému zvySeni
,hachylnosti* §irSiho feSen¢ho uzemi k vyskytu zvySenych koncentraci ozonu, ackoli
ptesnou lokalizaci pasem zvySenych hodnot nelze stanovit.

Porovnani produkce emisi NO, a VOC pro hodnocené varianty feSeni
nizkoemisni zény je uvedeno v nasledujici tabulce.

Tab. 15a. Produkce emisi pied a po zavedeni nizkoemisnich z6n (t.rok™)

Oxidy dusiku (NO,)
vychozi stav varianta 1 varianta 2
celkovy objem emisi uvnitf zony 1536,5 392,8 209,4
emisni pfispévek na hranici zony - 1018,5 1128,2

Tékavé organické latky (VOC)

vychozi stav varianta 1 varianta 2
uvniti zony 21953 423.0 224.8
ptispévek na hranici zony - 903,8 943,0

Z tabulky je patrné, Ze po realizaci nizkoemisni zony EURO 3 dojde v feSeném
uzemi celkové k poklesu emisi prekurzorti ozonu, a to o 40 % u té¢kavych organickych
latek a 0o 8 % u oxidi dusiku. Po realizaci zony EURO 4 byl poté vypocten
vyznamngj$i pokles, a to o 47 % u tekavych organickych latek a o 13 % u oxida
dusiku.
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3. OSIDLENI V POSUZOVANEM UZEMIi

Posuzované uzemi zahrnuje Sirsi stifed mésta, tj. nejvice obydlenou ¢ast Prahy.
Pro vyhodnoceni poctu obyvatel a charakteristiky objektli v jednotlivych pasmech
imisnich koncentraci znecist'ujicich latek v ovzdusi byly vyuzity:
= digitalni vrstva zastavby
= udaje o poctu obyvatel v zakladnich sidelnich jednotkach (ZSJ)

V ramci oblasti pokryté modelovymi vypocty kvality ovzdusi se v fadé¢ ZSJ
vyskytuje pouze Cast obytné zdstavby, celkovy pocet obyvatel v zastavbé zahrnuté
do provedenych vypocti je 630 00 trvale bydlicich obyvatel.
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4. POSTUP STANOVENI CHRARAKTERISTIK PRO VYPOCET
EXTERNICH NAKLADU

4.1. Stanoveni poctu exponovanych obyvatel

Pro ucely kvantifikace miry zdravotniho rizika byl stanoven pocet obyvatel
dotéenych stanovenymi hodnotami koncentraci zneciStujicich latek. Hodnoceni bylo
provedeno pro pasma imisnich veli¢in dle grafickych vystupt (map) rozptylové studie,
pro vSechny vypoctené ukazatele. Hodnoceni bylo vSechny tfi posuzované varianty
(vychozi stav, zoéna EURO 3 a zona EURO 4) i pro pasma rozdilovych hodnot mezi
jednotlivymi variantami.

cey

Pro tyto ukazatele byl uren pocet osob zijicich v zadanych pdasmech
vypoctenych koncentraci pomoci nastrojii geografického informacniho systému.
Analyza byla provedena na zakladé¢ vySe uvedenych demografickych dat podle
zékladnich sidelnich jednotek.

Nejprve byla vytvotfena vektorova vrstva obytné a smiSené zastavby Uzemi, tj.
bez vyrobnich objekti a budov vefejné vybavenosti. Pro tuto zastavbu byl pocet
obyvatel v rdmci ZSJ rozpocten podle pidorysné plochy domil. Jedna se o urcité
zjednoduSeni, které vSak neni vyznamné, nebot’ v rdmci ZSJ je charakter zastavby
obvykle obdobny.

V dal$im kroku byl pro kazdou variantu proveden soucet poctu obyvatel pro
jednotlivd pasma imisni zatéze. V kazdém pasmu byly seCteny objekty spadajici do
uveden¢ho intervalu imisni zatéZe a seCten jim piifazeny pocet stalych obyvatel.
V ptipadé, Ze objekt lezi na rozhrani dvou pasem, byl do daného imisniho intervalu
piifazen pocet obyvatel odpovidajici pomérné cCasti objektu spadajici do dan¢ho
imisniho pole.

Celkové bylo tedy vytvoieno 72 souhrni, které jsou prezentovany v tab. 16 — 39.

Tab. 16. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace NO,

, , 3 Pocet obyvatel
Pasmo koncentraci (ug.m™)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
60 100 9142 36 976 57 137
100 125 82 840 155232 155 401
125 150 183 955 143 740 122 542
150 175 175 057 114 053 107 863
175 200 140 997 117 180 117914
200 250 38 083 62 893 69 217
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Tab. 17. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace NQO,, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Potet obyvatel

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-100 -50 58317 96 725 -
-50 -25 110 675 82 345 -
-25 -15 35636 26 170 2 094
-15 -5 28 161 26 915 109 537
-5 5 214973 207 990 502 251

5 15 63 650 61 684 16 192

15 25 38 233 38 693 -

25 50 65 393 66 859 -
50 100 15036 22 693 -

Tab. 18. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace PM;,
Pasmo koncentraci (ug.m™) Pocet obyvatel

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

130 180 5772 5900 6 892
180 220 112 088 130 878 199 811
220 260 376 837 356 317 288 736
260 300 117 390 108 689 104 744
300 500 17 987 28 290 29 891

Tab. 19. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace PM;, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Potet obyvatel

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-50 -30 - 43715 -
-30 -15 94 651 160 021 12 630
-15 -5 134 398 48 794 216 765
-5 5 238 173 224 326 383332
5 15 93 893 75 343 17 347
15 25 52018 54413 -
25 50 13 604 17 390 -
50 100 3337 6072 -
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Tab. 20. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace PM; s

; i 3 Pocet obyvatel
Pasmo koncentraci (ng.m™)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
40 60 125 125 127
60 80 139 362 190 892 246 532
80 100 447 137 374 844 316 006
100 120 39476 55365 57 591
120 140 3721 8315 9114
140 200 253 533 704

Tab. 21. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace PM; s, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Potet obyvatel

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-20 -10 20776 74 694 -

-10 -5 122 461 126 445 7534

-5 -2 86 368 45 447 176 367

2 2 244 879 230 456 421 331

5 68 504 56 082 24 416

10 54 302 53616 426

10 20 25 858 33078 -

20 50 6926 10 256 -

Tab. 22. Pocet obyvatel v pAsmech koncentraci — denni koncentrace SO,
Pasmo koncentraci (ug.m™) Pofet obyvatel

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

20 30 34 886 35 046 35138

30 40 199 651 200971 202 005

40 60 350 492 349 071 347961

60 80 42775 42722 42 709

80 100 1733 1733 1730

100 250 537 531 531

Tab. 23. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace SO;, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Potet obyvatel

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-1,0 -0,5 - 9 660 -

-0,5 -0,25 21999 66 499 2 686

-0,25 0,25 601 907 535441 625 430

0,25 0,5 5636 14 384 1843

0,5 1,0 532 3692 115

1,0 2,0 - 398 -
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Tab. 24. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace B(a)P

. , 3 Pocet obyvatel
Pasmo koncentraci (ng.m™)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
0 0,02 50772 62 642 109 796
0,02 0,05 307 540 335369 317 592
0,05 0,10 221745 187 695 152 532
0,10 0,15 41 666 38 037 39229
0,15 0,20 8014 5717 9257
0,20 0,60 337 614 1 668

Tab. 25. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace B(a)P, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Potet obyvatel
Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-0,15 -0,10 - 440 -
-0,10 -0,075 - 7920 -
-0,075 -0,05 7020 23703 -
-0,05 -0,01 198 568 205 311 115 623
-0,01 0,01 356 373 295 841 479 881
0,01 0,05 63 589 81 859 34 570
0,05 0,075 4218 9841 -
0,075 0,10 306 4119 -
0,10 0,16 - 1040 -
Tab. 26. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace benzenu
Pasmo koncentraci (ug.m™) Poet obyvatel

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

0,2 0,5 43 136 83230 120 838
0,5 1,0 412202 468 508 432012
1,0 1,5 141 039 58 142 56 836
1,5 2,0 23 346 14 233 13 942
2,0 3,0 10 351 5933 6369
3,0 4,0 - 28 77

Tab. 27. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace benzenu, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Poet obyvatel
Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-2,5 -1,0 16 937 23 067 -
-1,0 -0,5 67 434 84 614 -
-0,5 -0,1 184 113 167 652 22172
-0,1 0,1 296 485 289 626 607 902
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; i 3 Pocet obyvatel
Pasmo koncentraci (ng.m™)
Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
0,1 0,5 47 977 47 574 -
0,5 1,0 14 494 14 545 -
1,0 2,0 2634 2996 -

Tab. 28. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace formaldehydu

. , 3 Pocet obyvatel
Pasmo koncentraci (ng.m™)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
0 0,25 171 200 368 344 393 433
0,25 0,5 262 247 161 952 137 614
0,5 0,75 134 106 61 587 60 511
0,75 1,0 37357 19 448 19018
1,0 1,5 19 082 15551 15618
1,5 2,0 5234 2961 3439
2,0 3,0 848 231 441

Tab. 29. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — denni koncentrace formaldehydu,
rozdilové hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™) Pocet obyvatel

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-2,0 -1,5 1100 2262 -
-1,5 -1,0 9703 13012 -
-1,0 -0,5 47282 58 452 -
-0,5 -0,1 206 392 198 014 20793
-0,1 0,1 305 920 297 632 609 281
0,1 0,5 46 750 46 764 -
0,5 1,0 12 326 12919 -
1,0 2,0 601 1019 -

Tab. 30. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace NO,
Pasmo koncentraci (ug.m™) Polet obyvatel
Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

13 20 12914 15750 19 548
20 25 137 435 168 265 190 470
25 30 225 564 238 425 226 883
30 35 162 679 148 717 131 502
35 40 51909 41352 41574
40 50 38 364 15755 18 248
50 60 1209 1 640 1 652
60 80 - 170 197
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Tab. 31. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace NO,, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Pocet obyvatel

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-20 -10 12 862 28393 -
-10 -8 22 639 26203 -

-8 -4 124 447 136 103 -

-4 -2 73 048 50 820 3471

2 -1 21 666 17 572 74 899

-1 1 234394 226 386 546 568

1 2 37209 35971 5136

2 4 57 637 55324 -

4 8 38 666 41 880 -

8 10 6484 7691 -

10 15 1022 3731 -

Tab. 32. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM
Pasmo koncentraci (ug.m™) Pocet obyvatel

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

0 20 167 191 216 871 292 185

20 30 251 906 227 760 179 500
30 40 124 777 99 204 79 149
40 60 68 051 64 203 58 364
60 80 15516 17 697 16 625
80 180 2 633 4339 4251

Tab. 33. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — rofni koncentrace PM, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Polet obyvatel

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-50 -25 - 1788 -
-25 -15 569 40 460 -
-15 -10 16 367 115 389 4539
-10 -5 157 145 94 565 131 283
-5 -2,5 69 646 21182 134 740
-2,5 2,5 275756 251907 355810
2,5 5 49 329 45499 3311

5 10 38 021 34 654 391

10 15 14 753 13 820 -

15 20 6073 6 391 -
20 50 2 415 4419 -
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Tab. 34. PoCet obyvatel v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PMy

; i 3 Pocet obyvatel
Pasmo koncentraci (ng.m™)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
14 20 25483 26 385 28 770
20 25 238 848 270202 302 791
25 30 292 261 266 482 239755
30 35 64 430 59 004 50 824
35 40 8799 6 994 6 810
40 45 250 944 1063
45 65 3 63 61

Tab. 35. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM;y, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Pocet obyvatel

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-10 -5 - 3038 -

-5 -3 2159 57 086 6

-3 -2 31431 112978 4 956

-2 -1 157 049 82 365 139 097

-1 -0,5 56 558 18 985 133 008
-0,5 0,5 266 933 248 613 349 305
0,5 1 47915 43 432 3256

1 2 40 603 35836 446

2 3 16 098 14 375 -

3 5 10 257 11419 -

5 15 1071 1947 -

Tab. 36. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM; s
Pasmo koncentraci (ug.m™) Potet obyvatel

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

10 12 7 7 7

12 14 138 074 144 825 182 582

14 16 390 114 403 930 376 338

16 18 95215 74 587 64 254

18 20 6618 6354 6503
20 30 46 371 390
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Tab. 37. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — rocni koncentrace PM;s, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Pocet obyvatel
Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-4,0 -2,0 - 1168 -
-2,0 -1,5 763 12 984 -
-1,5 -1,0 13 857 54010 -
-1,0 -0,5 112 324 154 246 13 206
-0,5 0,5 463 360 363 636 616 868
0,5 1,0 25 964 27 199 -
1,0 1,5 10 699 11167 -
1,5 2,0 2477 4586 -
2,0 5,0 630 1078 -
Tab. 38. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace SO,
Pasmo koncentraci (ug.m™) Pocet obyvatel
Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
2 3 699 1010 1396
3 4 103 565 103 910 103 759
4 5 128 766 128 326 128 172
5 6 125 350 124 861 124 702
6 7 145 700 148 782 150 470
7 9 125 994 123 185 121 575

Tab. 39. Pocet obyvatel v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace

hodnoty

SO,, rozdilové

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Pocet obyvatel

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-0,15 -0,10 - 744 -
-0,10 -0,75 - 11 051 -
-0,75 -0,05 8770 28 675 -
-0,05 -0,02 84 576 141 995 35503
-0,02 0,02 511 659 405 791 583 532
0,02 0,05 23 069 28 987 11 039
0,05 0,075 2 000 9316 -
0,075 0,10 - 3255 -
0,10 0,20 - 260 -
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4.2. Stanoveni ploch exponovanych stfech

Pro vypocet plochy stfech budov v jednotlivych pasmech imisni zatéze byl
pouzit podobny postup jako v piipadé poctu obyvatel. Jako podkladova mapa byla
pouzita ovSem pouzita vektorova vrstva veskeré zastavby. Pro kazdou budovu byla
vypoctena plocha jejiho pliidorysného primétu a takto spoctené plochy byly secteny
podle pasem imisni zatéze v nichz se budovy nachazeji. Pokud budova leZzela na
rozhrani dvou imisnich pasem byla zapoctena pouze ptisluSna ¢ast plochy spadajici do
daného pasma koncentraci.

Tento postup byl zopakovan pro vSechna imisni pasma pro vSechny hodnocené
charakteristiky a vSechny tii varianty, celkem bylo vytvofeno 72 statistik o plochach
sttech. Tyto udaje jsou uvedeny v tab. 40 — 63.

Tab. 40. Plocha stiech v pAsmech koncentraci — denni koncentrace NO,

Pasmo koncentraci (pg.m'3) Plocha stfech (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
60 100 193 733 907 736 1407 806
100 125 2010 159 3878 308 3962 856
125 150 4529 815 3681473 3 085 360
150 175 4626 141 3209 864 2 988 819
175 200 3879 302 2 983 821 3078 130
200 250 1101 858 1 679 806 1 818 037

Tab. 41. Plocha stiech v pasmech koncentraci — denni koncentrace NO;, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha stFech ()

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-100 -50 2 046 926 3053737 -
-50 -25 2 777 345 1988 163 -
-25 -15 789 903 594 260 71525
-15 -5 643 560 608 200 3206 651
-5 5 4744 651 4571 858 12 762 232
5 15 1 945 964 1 834 056 300 600
15 25 1209 036 1252592 -
25 50 1728129 1 819 607 -
50 100 455494 618 535 -
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Tab. 42. Plocha stiech v pasmech koncentraci — denni koncentrace PMy

Pasmo koncentraci (pg.m'3)

Plocha stiech (m?)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
130 180 280 196 279 217 312792
180 220 3394 394 3738610 5255327
220 260 8 881 459 8737771 7284 057
260 300 3166 686 2 667 510 2 541 651
300 500 618 273 917 900 947 181

Tab. 43. Plocha stfech v pasmech koncentraci — denni koncentrace PMyy, rozdilové
hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha stiech (m?)

Varianta 1-0

Varianta 2-0

Varianta 2-1

-50 -30 - 1215932 -
-30 -15 2 604 365 4040274 288 208
-15 -5 3553228 1456 983 5 649 675

-5 5 5500307 5173762 10 014 509

5 15 2 814 400 2333332 388 616

15 25 1503 462 1 600 885 -

25 50 299 039 39 4968 -

50 100 66 207 12 4872 -

Tab. 44. Plocha stiech v pasmech koncentraci — denni koncentrace PM; 5
Pasmo koncentraci (ug.m'3) Plocha stech (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

40 60 22 350 22 368 22 415
60 80 4234 328 5303103 6 596 475

80 100 10 725 944 9250 029 7872 339
100 120 1218512 1492 463 1 548 562
120 140 134 030 251 623 275 758
140 200 5 844 21422 25459

Tab. 45. Plocha stifech v pasmech koncentraci — denni koncentrace PM; s, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha stitech (m?)

Varianta 1-0

Varianta 2-0

Varianta 2-1

-50 -20 - 1125 -
-20 -10 677 544 2330 627 -
-10 -5 3389 065 3079 836 185 647
-5 -2 2146 771 1161483 4652 215
-2 2 5606 583 5319516 10 942 019
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Pasmo koncentraci (pg.m'3)

Plocha stiech (m?)

Varianta 1-0

Varianta 2-0

Varianta 2-1

2 5 2201 380 1 839222 550 689

5 10 1 539 541 1 557 459 10 438

10 20 639 616 844 906 -

20 50 140 508 206 834 -

Tab. 46. Plocha stiech v pasmech koncentraci — denni koncentrace SO,
Pasmo koncentraci (pg.m'3) Plocha stFech (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

20 30 1267 875 1272 884 1275558
30 40 6080917 6130239 6163 354
40 60 7973 956 7922221 7 887 484
60 80 911903 909 638 908 801
80 100 69 858 69 589 69 407
100 250 36 499 36 437 36 404

Tab. 47. Plocha stfech v pasmech koncentraci — denni koncentrace SO, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha sti‘ech (m?)

Varianta 1-0

Varianta 2-0

Varianta 2-1

-1,0 -0,5 - 332 009 -
-0,5 -0,25 741 229 1 999 237 91 282
-0,25 0,25 15438 153 13 554 594 16 202 540
0,25 0,5 140 322 349 891 41997
0,5 1,0 21 304 88 812 5189
1,0 2,0 - 16 465 -
Tab. 48. Plocha stiech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace B(a)P
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha st¥ech (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

0 0,02 1292 346 1569471 2 657 965
0,02 0,05 7474 249 8 171 565 7992 275
0,05 0,10 5812 057 5264 369 4261454
0,10 0,15 1 448 848 1126 994 1 105 944
0,15 0,20 292 847 176 148 267 186
0,20 0,60 20 661 32 461 56 184
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Tab. 49. Plocha stiech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace B(a)P, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (pg.m'3)

Plocha stiech (m?)

Varianta 1-0

Varianta 2-0

Varianta 2-1

-0,15 -0,10 - 12 751 -
-0,10 -0,075 - 302 407 -
-0,075 -0,05 263 444 832 582 -
-0,05 -0,01 5201 231 5118 756 3421478
-0,01 0,01 9019995 7 329 430 12 053 287
0,01 0,05 1775187 2405 349 866 243
0,05 0,075 75875 246 036 -
0,075 0,10 5276 76 489 -
0,10 0,16 - 17 208 -
Tab. 50. Plocha stiech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace benzenu
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha stFech ()

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

0,2 0,5 1210238 2171 839 3116061
0,5 1,0 10 551 811 12 521 622 11 593 669
1,0 1,5 3248 105 1303 601 1283112
1,5 2,0 917 027 243 005 239 556
2,0 3,0 413 827 99 765 106 735
3,0 4,0 - 1176 1 875

Tab. 51. Plocha stfech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace benzenu, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha stfech (m?)

Varianta 1-0

Varianta 2-0

Varianta 2-1

-2,5 -1,0 724 412 964 548 -
-1,0 -0,5 1980 879 2 278 906 -
-0,5 -0,1 4376 814 4016 984 946 192
-0,1 0,1 7426 974 7244 192 15394 816
0,1 0,5 1527912 1520 797 -
0,5 1,0 255 901 262113 -
1,0 2,0 48 116 53 468 -

Tab. 52. Plocha stiech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace formaldehydu

Pasmo koncentraci (pug.m™)

Plocha stitech (m?)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

0 0,25 4 481 306 9 188 590 10 171 118
0,25 0,5 6 692 909 4966 119 3990 789
0,5 0,75 3055908 1 449 830 1432979
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Pasmo koncentraci (pg.m'3)

Plocha stiech (m?)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
0,75 1,0 1 070 642 421 583 416 540
1,0 1,5 800 291 255359 259593
1,5 2,0 215 246 54 904 61987
2,0 3,0 24 706 4623 8002

Tab. 53. Plocha stfech v pasmech koncentraci — rocni koncentrace formaldehydu,

rozdilové hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha stiech (m?)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-2,0 -1,5 34 479 84 528 -
-1,5 -1,0 426 783 588 348 -
-1,0 -0,5 1599 566 1794 003 -
-0,5 -0,1 4933 483 4709 045 924 307
-0,1 0,1 7797 796 7 568 367 15416 701
0,1 0,5 1335009 1363 328 -
0,5 1,0 197 096 208 197 -
1,0 2,0 16 796 25192 -

Tab. 54. Plocha stiech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace NO;
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha stFech ()

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
13 20 299 255 341 694 396 545
20 25 3165 088 3813418 4263 404
25 30 5751 881 5955188 6 021 785
30 35 3 850 994 4572 135 3925567
35 40 1 686 786 1062 167 1093 875
40 50 1 534 947 522183 565275
50 60 51 662 67 373 67 050
60 80 395 6 850 7507

Tab. 55. Plocha stfech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace NO,, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (pug.m™)

Plocha stitech (m?)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-20 -10 513 817 1 106 056 -
-10 -8 812 670 823 941 -
-8 -4 3262499 3302943 -
-4 2 1 582 545 1153 436 219773
2 -1 586 430 501 037 2 425 689
-1 5424 469 5181 569 13 603 826
1 2 1214 663 1181511 91 720

50




vuters,

ATELIER EKOLOGICK CH MODELU

ZAVEDENI NiZKOEMISNI ZONY NA KOMUNIKACNI SiTI V PRAZE
MODELOVE HODNOCENI KVALITY OVZDUSI

Pasmo koncentraci (pg.m'3)

Plocha stiech (m?)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

2 1776 425 1 682 249 -
8 1031631 1196 729 -

8 10 106 959 136 218 -
10 15 28 900 75319 -

Tab. 56. Plocha stiech v paAsmech

koncentraci — roéni koncentrace PM

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha stitech (m?)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
0 20 4780 073 5809 550 7 686 293
20 30 5748 981 5525769 4 433 486
30 40 3307 136 2 499 204 1 952 785
40 60 1 894 548 1 802 459 1 606 875
60 80 503 785 546 434 511 575
80 180 106 485 157 592 149 994

Tab. 57. Plocha stifech v pasmech koncentraci — rocni koncentrace PM, rozdilové

hodnoty

Plocha sti‘ech (m?)

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-50 -25 - 72 786 -
-25 -15 34 437 1 245957 452
-15 -10 516 151 2742 519 199 040
-10 -5 3825416 2415536 3407 984
-5 -2,5 1918 384 661 077 3335720
-2,5 2,5 6 925 567 6256 675 9294 842
2,5 5 1426 557 1294 679 97 056
5 10 1 058 965 977 187 5914
10 15 403 835 382 407 -
15 20 148 567 160 989 -
20 50 83 129 131 196 -
Tab. 58. Plocha stiech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM;
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha stfech (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

14 20 803 753 810 349 874 725
20 25 5 665 556 6267 342 7 195 638
25 30 7 406 190 7 206 656 6 504 563
30 35 2120297 1774 932 1498 796
35 40 326 197 233 694 216 995
40 45 18 527 38 774 40 789
45 65 488 9261 9502
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Tab. 59. Plocha stifech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM;yy, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha stitech (m?)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-10 -5 - 127 285 -
-5 -3 91 194 1765 290 1257
-3 2 1 029 244 2581273 220 265
-2 -1 3719 780 2 124 044 3610 864
-1 -0,5 1562 574 570 924 3316985
-0,5 0,5 6 659 254 6142 578 9087 397
0,5 1 1425088 1271079 97 489
1 2 1122 565 1012 825 6751
2 3 445 484 395 029 -
3 5 252216 287 801 -
5 15 33 609 62 880 -
Tab. 60. Plocha stfech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM; s
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha stfech (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

10 12 2758 2471 2363
12 14 3536262 3539 781 4212019
14 16 9457 745 10 369 815 10 032 623
16 18 3081661 2222 059 1 886 924
18 20 253 859 183 018 181 801
20 30 8723 23 864 25278

Tab. 61. Plocha stiech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM, s, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha stiech (m?)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-4,0 -2,0 - 62 670 -
-2,0 -1,5 42 440 487 419 -
-1,5 -1,0 542 416 1 648 931 -
-1,0 -0,5 2998 192 3526521 476 990
-0,5 0,5 11712 696 9473 828 15864 018
0,5 1,0 721 063 736 713 -
1,0 1,5 253 188 277 106 -
1,5 2,0 57 395 96 690 -
2,0 5,0 13618 31130 -
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Tab. 62. Plocha stiech v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace SO,

Pasmo koncentraci (pg.m'3) Plocha stFech (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
2 3 32224 33408 35357
3 4 2 485 341 2492 352 2495 067
4 5 3925687 3917247 3911 507
5 6 3595267 3598 684 3605 236
6 7 3588302 3659 656 3697572
7 9 2714 187 2 639 661 2 596 269

Tab. 63. Plocha stfech v pasmech koncentraci — rocni koncentrace SO,, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (pg.m’3) Plocha st¥ech (m’)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-0,15 -0,10 - 41 408 -
-0,10 -0,075 - 405 120 -
-0,075 -0,05 33 3864 1079 382 -
-0,05 -0,02 266 3019 3479 455 1382927
-0,02 0,02 1 280 3365 10 321 341 14 761 840
0,02 0,05 50 1494 780 885 196 241
0,05 0,075 39266 172 461 -
0,075 0,10 - 52790 -
0,10 0,20 - 8 166 -

4.3. Stanoveni ploch exponovanych fasad

Pro vypocet plochy fasad ovlivnénych jednotlivymi pasmy imisnich koncentraci
byla vyuZzita stejna digitdlni vrstva zastavby jako v piedchozim ptipadé. V digitalni
vrstvé byly nejdfive odstranény hranice mezi objekty (stény mezi objekty) uvnitt
domovnich bloki, tj. vylouena rozhrani objektli, které nejsou exponovana vnéjSimu
ovzdusi a netvoii tak fasddu. Dale byly objektim pfifazeny primeérné vysky zastavby
v rozliSeni podle urbanistickych obvodu. Jedna se o urcité zjednoduSeni, plati vSak, ze
v ramci jednoho urbanistického obvodu je charakter zdstavby obvykle obdobny a
prumérna vyska zastavby tak pro odhad plochy fasad ptedstavuje vhodny parametr.
Z vrstvy budov (resp. budov a domovnich blokll) byly vyextrahovany hranice objektt
(linie), které tvoti plidorysnou reprezentaci fasady.

Pro tyto linie bylo nésledné provedeno protnuti s imisnimi poli, tzn. kazdé linii
byl pfifazen idaj o tom, v jakém pasmu koncentraci se nachazi. Pokud linie prochazela
vice imisnimi poli, byla na hranici rozdélena a kazdé ¢asti ptfifazena spravna hodnota
pasma koncentraci. Takto vzniklo 72 soubori linii, kazdy pro jednotlivou hodnocenou
imisni charakteristiku a variantu.
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Poté byly spocteny délky jednotlivych linii ve vSech 72 souborech a z nich
pomoci udaje o primérné¢ vySce vypocteny plochy fasad zasaZenych imisnimi
koncentracemi ve vSech variantdch. Vyhodnoceny byly i rozdilové hodnoty mezi
variantami. Vysledky hodnoceni jsou uvedeny v tab. 64 — 87.

Tab. 64. Plocha fasad v pasmech koncentraci — denni koncentrace NO,

Pasmo koncentraci (pg.m'3) Plocha fasid (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
60 100 615 540 2 945750 4583 237
100 125 5699 222 11 328 636 11559703
125 150 13 531 701 11 157263 9270482
150 175 13 483 736 9013 025 8407 611
175 200 11 073 465 8266 308 8461615
200 250 3296 888 4989 570 5417904

Tab. 65. Plocha fasad v pasmech koncentraci — denni koncentrace NO;, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha fasid (m’)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-100 -50 6 052 402 9332842 -

-50 -25 8680314 6 048 462 -

-25 -15 2390234 1795230 235325

-15 -5 1951215 1 864 224 9919014

-5 5 13 272 990 12 755 777 36 630012

5 15 5602971 5319 589 916 201

15 25 3499 300 3560 768 -

25 50 4 987 490 5253244 -

50 100 1263 636 1770 416 -

Tab. 66. Plocha fasad v pasmech koncentraci — denni koncentrace PM;
Pasmo koncentraci (pug.m™) Plocha fasid (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

130 180 939 523 933618 1030 352

180 220 10012 810 11103 644 15945 231

220 260 26 358 227 25 874 669 21 161 104

260 300 8 812903 7 452 253 7 135 946

300 500 1577 089 2336 368 2427919
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Tab. 67. Plocha fasad v pasmech koncentraci — denni koncentrace PM;y, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (pg.m'3)

Plocha fasad (m?)

Varianta 1-0

Varianta 2-0

Varianta 2-1

-50 -30 - 3756 309 -
-30 -15 8016 820 12 626 995 930 425
-15 -5 10 875 088 4033 728 17 409 882

-5 5 14 992 476 14 237 405 28 220 281

5 15 8327 083 6 755136 1139964

15 25 4332518 4 644 524 -
25 50 957 325 1278 265 -

50 100 199 242 368 190 -

Tab. 68. Plocha fasad v pasmech koncentraci — denni koncentrace PM; s
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha faséd (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

40 60 68 263 68 659 68 890
60 80 12 683 250 15987 299 20116 376

80 100 31377 084 26 790 977 22 457 383
100 120 3210043 4190 300 4313229
120 140 339 589 618 034 693 552
140 200 22 323 45 283 51122

Tab. 69. Plocha fasad v pasmech koncentraci — denni koncentrace PM;s, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha fasdd ()

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-50 -20 - 2940 -
-20 -10 2 055052 7 150 478 -
-10 -5 10 483 655 9501 311 553 645
-5 2 6 436 044 3334 369 14 512 393

2 2 15427 117 14 663 596 30943 254

2 5 6 547 634 5404 220 1 664 601

5 10 4 442 204 4561012 26 659

10 20 1 880 909 2445197 -
20 50 427937 637 429 -
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Tab. 70. Plocha fasad v pasmech koncentraci — denni koncentrace SO,

Pasmo koncentraci (ug.m'3) Plocha fasid (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
20 30 3956 093 3 969 994 3979 528
30 40 17 041 733 17 191 312 17 288 040
40 60 23 864 776 23708 367 23 605 319
60 80 2503 244 2497 323 2 494 891
80 100 193 497 192 874 192 153
100 250 141 209 140 682 140 621

Tab. 71. Plocha fasad v pasmech koncentraci — denni koncentrace SQO,, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (pg.m'3) Plocha fasid (m’)
Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-1,0 -0,5 - 1 047 388 -
-0,5 -0,25 2 284 856 6 081 685 286 825
-0,25 0,25 44 935 855 39252 050 47 247 651
0,25 0,5 399 701 994 915 147 303
0,5 1,0 80 140 262 522 18 773
1,0 2,0 - 61992 -
Tab. 72. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace B(a)P
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha fasid (m’)
Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
0 0,02 3722 823 4591382 8003 871
0,02 0,05 21503 734 23 638 732 23018 172
0,05 0,10 17 398 239 15576 430 12 521 041
0,10 0,15 4153 968 3304 627 3199 369
0,15 0,20 864 569 498 652 800 568
0,20 0,60 57219 90 729 157 531

Tab. 73. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace B(a)P, rozdilové

hodnoty
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha fasdd ()

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-0,15 -0,10 - 42 364 -
-0,10 -0,075 - 911 204 -
-0,075 -0,05 807 772 2 442 447 -
-0,05 -0,01 16 039 484 15726 408 10291 532
-0,01 0,01 25464 399 20 685 162 34 865 260
0,01 0,05 5104 948 6 852 225 2 543 760
0,05 0,075 264 981 714 940 -
0,075 0,10 18 968 271 552 -
0,10 0,16 - 54250 -
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Tab. 74. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace benzenu

Pasmo koncentraci (pg.m'3) Plocha fasid (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
0,2 0,5 3294 788 6 140 764 8996 096
0,5 1,0 30386 063 36 552 580 33750 748
1,0 1,5 10 165 002 3859 821 3795 694
1,5 2,0 2 620 624 790 659 775770
2,0 3,0 1234 075 352614 374 418
3,0 4,0 - 4114 7 826

Tab. 75. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace benzenu, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha fasad (m®)

Varianta 1-0

Varianta 2-0

Varianta 2-1

-2,5 -1,0 2 094 023 2 824 449 -
-1,0 -0,5 6 086 040 6971 566 -
-0,5 -0,1 13 309 470 12 208 750 2756 719
-0,1 0,1 21010118 20478 546 44 943 833
0,1 0,5 4207 806 4 188 453 -
0,5 1,0 801 300 816 814 -
1,0 2,0 191 795 211974 -

Tab. 76. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace formaldehydu

Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha fasdd ()

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

0 0,25 12 615 874 27373 617 30 153 623
0,25 0,5 19 460 864 13 734 556 10 983 761
0,5 0,75 9353679 4279 836 4220 404
0,75 1,0 3236 335 1256 037 1 243 005
1,0 1,5 2282301 829 931 835 874
1,5 2,0 662 476 207 680 231 539
2,0 3,0 89 023 18 895 32 346

Tab. 77. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace formaldehydu,

rozdilové hodnoty

Pasmo koncentraci (pug.m™)

Plocha fasad (m?)

Varianta 1-0

Varianta 2-0

Varianta 2-1

-2,0 -1,5 122 218 281 837 -
-1,5 -1,0 1210 794 1 649 882 -
-1,0 -0,5 4 866 550 5505 749 -
-0,5 -0,1 15 003 745 14 301 297 2 668 266
-0,1 0,1 22 036 545 21 383 642 45 032 286
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Pasmo koncentraci (pg.m'3)

Plocha fasad (m?)

Varianta 1-0

Varianta 2-0

Varianta 2-1

0,1 0,5 3728 940 3790 382 -
0,5 1,0 660 963 686 891 -
1,0 2,0 70 797 100 872 -

Tab. 78. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace NO,

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha fasad (m®)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
13 20 943 863 1 049 384 1159 553
20 25 8 720 229 10 991 842 12 548 031
25 30 16 941 545 17 553 578 17 601 763
30 35 11432718 13 345 383 11401 734
35 40 5122 149 2 995 663 3087 882
40 50 4396 527 1 550 861 1 686 423
50 60 141 893 192 170 191 575
60 80 1 628 21671 23 591

Tab. 79. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace NO,, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha fasad (m®)

Varianta 1-0

Varianta 2-0

Varianta 2-1

-20 -10 1502 359 3224568 -
-10 -8 2 385583 2492772 -
-8 -4 10 262 980 10 377 242 -

-4 -2 4 636 992 3275450 546 841

-2 -1 1 594 440 1401 490 7 336 899

-1 1 15 109 427 14 383 248 39512428

1 2 3 666 325 3575787 304 384

2 4 5072 819 4 857 056 -

4 8 3028 221 3419929 -

8 10 337292 439 798 -

10 15 104 114 253212 -

Tab. 80. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha fasid (m’)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

0 20 13917 632 17 385302 23206 786

20 30 17 058 791 16 057 504 12517 369
30 40 9778514 7277710 5601 676
40 60 5354651 5070 565 4593 456
60 80 1308010 1 505 589 1393395
80 180 282 954 403 882 387 870
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Tab. 81. Plocha fasad v pasmech koncentraci —

hodnoty

ro¢ni koncentrace PM, rozdilové

Pasmo koncentraci (pg.m'3)

Plocha fasad (m?)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-50 -25 - 172 882 -
-25 -15 74 286 3681179 1 948
-15 -10 1436 092 8599116 471 297
-10 -5 12 014 086 7375 144 10 446 714
-5 -2,5 5689 491 1730 756 10 355 512
-2,5 2,5 19 398 971 17 624 533 26 082 271
2,5 5 4123727 3671384 326 308
5 10 3048 555 2 814 965 16 502
10 15 1196 099 1114703 -
15 20 456 129 506 554 -
20 50 263116 409 336 -
Tab. 82. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM;,
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha fasid (m’)
Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
14 20 2264 576 2266 554 2 455186
20 25 16 631 565 18 572 985 21 381 908
25 30 21921 818 21217 036 19 076 153
30 35 6017 021 4924 902 4085610
35 40 816 691 600 569 576 466
40 45 47 195 96 273 102 941
45 65 1 686 22233 22 288

Tab. 83. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM;y, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha fasad (m?%)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1

-10 -5 - 299 424 -
-5 -3 219 551 5300 731 1425
-3 -2 3 046 249 8108 679 532 660
-2 -1 11737 781 6416 288 11 085 164
-1 -0,5 4514 370 1538 801 10 185 422
-0,5 0,5 18 659 584 17 300 541 25548 423
0,5 1 4107 822 3593 557 328 128
1 2 3216530 2 897 503 19 330
2 3 1296 369 1155785 -
3 5 793 588 880 213 -
5 15 108 708 209 030 -
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Tab. 84. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM; s

Pasmo koncentraci (pg.m'3)

Plocha fasad (m?)

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2
10 12 9253 8641 8469
12 14 10231 691 10 256 764 12 356 306
14 16 27 832 075 30 669 477 29 620 240
16 18 8977 159 6 198 006 5135766
18 20 627 883 512 306 521 837
20 30 22 491 55358 57934

Tab. 85. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace PM,;s, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (ug.m™)

Plocha fasad (m®)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-4,0 -2,0 - 146 409 -
-2,0 -1,5 96 482 1350118 -
-1,5 -1,0 1 508 768 5062 665 -
-1,0 -0,5 9277415 11 117 555 1265 231
-0,5 0,5 33 706 225 26 598 704 46 435 321
0,5 1,0 2 089 141 2 166 395 -
1,0 1,5 779 151 830 458 -
1,5 2,0 196 905 324 422 -
2,0 5,0 46 465 103 826 -
Tab. 86. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace SO,
Pasmo koncentraci (ug.m™) Plocha faséd (')

Varianta 0 Varianta 1 Varianta 2

2 3 104 556 106 971 111 071

3 4 6 808 327 6 835290 6845117

4 5 10 861 308 10 830 227 10 812 220

5 6 10 270 909 10276 619 10291 093

6 7 10 784 106 11019 541 11 143 140

7 9 8 871 346 8 631 904 8497911

Tab. 87. Plocha fasad v pasmech koncentraci — ro¢ni koncentrace SO,, rozdilové

hodnoty

Pasmo koncentraci (pug.m™)

Plocha fasad (m?)

Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-0,15 -0,10 - 120 380 -
-0,10 -0,075 - 1204 869 -
-0,075 -0,05 1020 849 3109023 -
-0,05 -0,02 7 908 529 10 841 359 4003 729
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Pasmo koncentraci (pg.m'3) Plocha fasid (m’)
Varianta 1-0 Varianta 2-0 Varianta 2-1
-0,02 0,02 37 080 852 29393 523 43 041795
0,02 0,05 1545 271 2265 360 655 028
0,05 0,075 145 051 542 118 -
0,075 0,10 - 190 080 -
0,10 0,20 - 33 840 -
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I'd

ZAVER

PtredloZzena studie byla vypracovana jako soucast vyzkumného projektu,
zaméieného na stanoveni tzv. externich ndkladl, vznikajicich v duasledku
automobilového provozu. Jednim z mechanismil, které vedou k vzniku téchto nakladi,
je vliv znecisténi ovzdusi na zdravi obyvatel a poskozeni fasad ¢i stiech budov. Cilem
studie je modelové vyjadfit zmény v kvalit¢ ovzdusi, ke kterym dojde v piipadé
zavedeni urCitého dopravniho opatfeni v soustiedéné meéstské zastavbé a piipravit
tak podklady pro navazujici vycisleni téchto externich nakladi.

Posuzovanym opatienim je vymezeni tzv. ,nizkoemisni zony*“ (tj. oblasti se
zakazem vjezdu vozidel, nespliujicich stanovené emisni limity) v centralni ¢asti Prahy.
Posuzovany byly dvé varianty, v prvni byl omezen vjezd vozidlim nespliiujici normu
EURO 3, ve druh¢ varianté poté nesplitujici normu EURO 4.

Modelovani bylo provedeno pro celkem 8 znec€ist'ujicich latek, tj. pro prachové
Castice, suspendované castice PM;y a PM,s, oxid dusiCity, oxid sifiCity, benzen,
benzo(a)pyren a formaldehyd.

Pro prachové ¢astice frakce PM;y a PM, 5, oxid dusiCity, oxid sifi¢ity a benzen
bylo k dispozici imisni pozadi, které bylo pievzato z modelového hodnoceni kvality
ovzdusi na Gzemi hl. m. Prahy z prosince 2010. Pro ostatni hodnocené latky (prachové
castice PM, benzo(a)pyren a formaldehyd) nebylo imisni pozadi k dispozici a ve
vypoctech jsou tak zohlednény pouze piispévky z liniovych zdroji v posuzované
lokalité. Hodnoceny jsou primérmé ro¢ni koncentrace vSech uvedenych latek a
maximalni denni koncentrace prachovych ¢&astic frakce PM;y a PM,s a maximdlni
denni koncentrace oxidu dusicitého a oxidu sificitého.

Pro kazdou hodnocenou latku je zobrazena imisni situace ve vychozim stavu
(bez realizace opatieni), imisni situace po realizaci navrhovanych opatieni a rozdilové
mapy. Z vysledki modelovych vypocta vyplyva, Ze v oblastech v §ir§Sim centru meésta
uvnitt zony dojde vlivem opatieni ke snizeni imisni zatéze, zatimco v okoli hrani¢ni
objizdné trasy se imisni zatizeni zvysi v disledku nartstu intenzit dopravy. Ocekavané
zmény jsou shrnuty v nasledujicim ptehledu.
= u pramérnych ro¢nich koncentraci suspendovanych prachovych castic frakce PM;o ve
variant¢ 1 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) Ize ocekédvat nejvyraznéjsi snizeni
koncentraci (o vice nez 3 ug.m'3). Podél objizdné trasy byl zaznamendn naopak narist
imisni zatdze, ktery na pievazné Casti piekracuje 3, lokalng az 5 pg.m™. Ve varianté 2
(zavedeni nizkoemisni zony EURO 4) je mozné o¢ekavat vyznamnéjsi poklesy v prostoru
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uvazované zony, které budou oproti varianté 1 v centralni &asti pfevazné o 1 az 2 pg.m™
vy$si, ojedingle byl zaznamenan pokles o vice nez 3 pg.m™. Nartst koncentraci na hranici
uvazované zony, kterou tvoii objizdna trasa, se oproti varianté 1 vyznamné nezménil,
narist neprekro¢i 1 pg.m™.

* u maximalnich dennich koncentraci castic frakce PM;, ve variant¢ 1 (realizaci
nizkoemisni zony EURO 3) Ize oc¢ekavat v oblasti uvazované zony zlepSeni imisni situace
aZ 0 30 pg.m™. Naopak podél objizdné trasy bylo vypoéteno navyseni misty o 15 pg.m™ a
vice, lokalng pres 50 pg.m>. Ve varianté 2 (zavedeni nizkoemisni zény EURO 4) je
mozné ocekavat vyznamnéjsi poklesy v prostoru uvazované zoény, které budou oproti
varianté 1 pfevazné o 5 az 15 pg.m™ vysi, ojedinéle byl zaznamenan pokles o vice nez 15
pg.m”. Nartst koncentraci na hranici uvazované zony, kterou tvoii objizdna trasa, se
oproti varianté 1 vyznamn& neméni, narist nepiekrodi 10 pg.m™.

= u primérnych ro¢nich koncentraci oxidu dusi¢itého dojde vlivem realizace nizkoemisni
zony ve variant¢ 1 (zéna EURO 3) v SirSim centru mésta k celoploSnému poklesu
koncentraci NO, s nejvyrazngjsim snizenim pies 10 pg.m™. Nariist koncentraci byl naopak
vypo&ten podél objizdné trasy, kde bude dosahovat vice nez 4, lokaln& aZ pies 10 pg.m™.
Pii realizaci nizkoemisni zony EURO 4 je mozné ocekdvat vyznamnégjs$i poklesy
v prostoru uvazované zony, které budou oproti varianté 1 pfevazné o 1 az 2 pgm™
vyrazngjsi, ojedinéle byl zaznamenan pokles o vice nez 2 pg.m™. Nértst koncentraci na
hranici uvazované zoény, kterou tvoii objizdna trasa, se oproti varianté¢ 1 vyznamné
neméni, nartist pouze lokalng prekro¢i 1 pg.m™.

* u maximalnich dennich koncentraci oxidu dusicitého ve varianté 1 lze oCekavat v oblasti
uvazované zony zlepSeni na rozséhlé plose o vice nez 25 pg.m™ s nejvy$sim poklesem
pres 50 pg.m™. Navyseni podél hrani¢ni objizdné trasy bylo vypo&teno ve vysi nad 15
pg.m”, lokalng pres 50 pg.m™. Ve variantd 2 je mozné otekavat vyznamngj§i poklesy
v prostoru uvazované zony, které budou oproti varianté 1 prevazné o 5 az 15 pg.m™
vyrazn&jsi, ojedinéle o vice nez 15 pg.m™. Nartist koncentraci na hranici uvazované zony,
kterou tvofi objizdna trasa, se oproti variant¢ 1 vyznamné neméni, nartist neprekroci 15
ug.m'3.

= u primérnych roc¢nich koncentraci oxidu sifi¢it¢ého dojde vlivem realizace nizkoemisni
zony ve varianté 1 (zéna EURO 3) v §irSim centru mésta k mirnému poklesu koncentraci,
nebot’” emise z automobilové dopravy maji na celkové imisni zatizeni pouze minimalni
vliv. Nejvyrazngjii snizeni mirng prevysuje 0,05 pg.m™. Stejné tak nardst podél objizdné
trasy pouze lokaln& pievysuje 0,05 pg.m . Ve variantd 2 je mozné odekavat poklesy
v prostoru uvazované zony, které budou oproti varianté 1 v centralni ¢asti nejvySe o cca
0,02 ug.m’3 vyrazn&j$i. Nartst koncentraci na hranici uvazované zony se oproti varianté 1
vyznamn¢é nemeéni, narast jen lokalné prekroci 0,02 ug.m’3.

= ve variant€ 1 lze ocekavat u maximalnich dennich koncentraci SO, v oblasti uvazované
zony pouze minimalni pokles imisni zatéZe obdobn€ jako u priamérnych roc€nich
koncentraci, nejvyssi pokles neprekro&i 0,5 pg.m>. Stejné tak nartst podél uvazované
objizdné trasy piekro¢i pouze lokalné 0,5 pg.m™. Ve varianté 2 dojde pouze k minimélni
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zméné v prostoru uvazované zony, ktera bude oproti varianté 1 dosahovat nejvyse do 0,3

pg.m”. Nartst koncentraci na hranici uvazované zony nepiekro&i 0,6 pg.m™.

= ve varianté 1 bylo u primérnych ro¢nich koncentraci suspendovanych prachovych castic
frakce PM, s zaznamenano v oblasti zony zlepSeni imisni zat&ze az do 2 pg.m™. Nartst
podél uvazované objizdné trasy poté dosahuje 1 pg.m™, lokalng prevysuje 1,5 pg.m™. Ve
varianté 2 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 4) je mozné ofekavat vyznamngjsi pokles
v prostoru uvaZované zony, lokalng bude prevySovat 0,5 pg.m™. Nartst koncentraci na
hranici uvazované zony poté nepiekroci 0,3 ug.m'3 .

* u maximdlnich dennich koncentraci PM, s jze ofekéavat ve varianté 1 v oblasti uvazované
zény celoplo$né snizeni imisni zatéZe, nejvice pies 10 pg.m™. Podél objizdné trasy poté
nariist pievy$uje pfevazné 5 pgm”, lokalnd vsak az 20 pgm™. Ve varianté 2 byl
zaznamenan vyznamnéj$i pokles v prostoru uvazované zony, ktery bude oproti varianté 1
pievazné o 2 az 5 ug.m'3 vyrazngj$i. Narist koncentraci na hranici uvazované zony se
oproti varianté 1 vyznamné neméni, narist nepiekroci 5 ug.m'3 .

= pii realizaci nizkoemisni zény EURO 3 lze ofekévat u primérnych ro¢nich koncentraci
benzenu v oblasti uvazované zony celoplosné zlepSeni imisni situace, nejvyznamnéji o
vice nez 1 pg.m™. Podél uvazované objizdné trasy lze poté zaznamenat navyseni pres 0,1
pg.m”, lokalng pres 1 ug.m™. P¥i zavedeni nizkoemisni zony EURO 4 dojde v prostoru
uvazované zony oproti varianté¢ 1 k dalSimu poklesu imisni zatéze, nejvyssi snizeni vSak
pouze mirné piesahuje 0,1 pg.m™. Stejné tak nardst koncentraci na hranici uvazované
zbény se oproti variantd 1 vyznamné neméni, narast nepiekro&i 0,1 pg.m™.

= u primérnych ro¢nich koncentraci prachovych castic PM lze zaznamenat ve varianté 1
(zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) v oblasti uvazované zoény celoplo$né snizeni
imisnich pfispévkll z dopravy, které lokalné presdhne az 15 ug.m'S. Podél objizdné trasy
lze ocekévat navyseni pies 10 pg.m'3, lokalné ptes 20 ug.m'3. Ve varianté 2 (zavedeni
nizkoemisni zony EURO 4) byly vypocteny vyznamnégjsi poklesy v prostoru uvazované
zony, které budou oproti varianté 1 pievdzné o 5 az 10 ,,Lg.m'3 vyraznéj$i, ojedinéle byl
zaznamenan pokles o vice nez 10 },Lg.m'3. Nartst koncentraci na hranici uvazované zony se
oproti varianté 1 vyznamné neméni, narist nepiekroci 5 ug.m'3.

= ve varianté 1 (zavedeni nizkoemisni zony EURO 3) lze u prumérnych ro¢nich koncentraci
benzo(a)pyrenu ocekavat v oblasti uvazované zony celoplo$né snizeni imisnich ptispévkt
z dopravy, lokalng o vice nez 0,05 ng.m™. Podél objizdné trasy lze o&ekéavat navyseni nad
0,01 ng.m™, lokalné pies 0,05 ng.m™. Pii realizaci nizkoemisni zény EURO 4 je mozné
ocekavat poklesy v prostoru uvazované zony, které¢ budou oproti varianté 1 vyrazné¢jsi, a to
do 0,05 ng.m™. Nariist koncentraci podél objizdné trasy uvazované zony se oproti variants
1 vyznamn& neméni, narast nepiekro¢i 0,05 ng.m™.

= u prumérnych roc¢nich koncentraci formaldehydu lze ocekavat ve variant¢ 1 v oblasti
uvazované zony celoplo$né snizeni imisnich ptispévkl z dopravy, a to az pies 1 pg.m'3.
Podél hranice zony lze zaznamenat narust pies 0,1 pg.m'3, lokalné ptes 0,5 ug.m'3. Ve
varianté 2 je mozné ocekavat poklesy v prostoru uvazované zony, které budou oproti
varianté 1 mirng vyrazn&jsi, v centralni asti ojedinéle nad 0,1 pg.m™. Nartst koncentraci
na hranici uvazované zony poté nepiekroci 0,05 ug.m'3.
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Na zéklad¢ uvedenych vysledki byla provedena analyza rozlozeni obyvatelstva
a budov v daném uzemi vzhledem k jednotlivym padsmiim imisnich koncentraci pro
vSechny tifi hodnocené varianty a vSechny imisni charakteristiky. Tyto udaje jsou
prezentovany v tabulkach v textové Casti studie a byly soucasné pfedany zadavateli ve
form¢ databazi urcenych jako podklad pro dal§i analyzu dopadii zmén v kvalité
ovzdusi na obyvatelstvo a budovy.
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ATELIER EKOLOGICK CH MODELU

ZAVEDENI NiZKOEMISNI ZONY NA KOMUNIKACNI SiTI V PRAZE

MODELOVE HODNOCENI KVALITY OVZDUSI

SEZNAM VYKRESU

1 [referenéni body
pramérné ro¢ni koncentrace PM |, — varianta 0
2 | primérné roéni koncentrace PM, — varianta 1
pramérné ro¢ni koncentrace PM |, — varianta 2
pramérné ro¢ni koncentrace PM |, — rozdilova mapa (varl — var0)
3 | primérné roéni koncentrace PM,, — rozdilova mapa (var2 — var0)
pramérné ro¢ni koncentrace PM |, — rozdilova mapa (var2 — varl)
maximalni denni koncentrace PM; — varianta 0
4 [ maximalni denni koncentrace PM, — varianta 1
maximalni denni koncentrace PM,, — varianta 2
maximalni denni koncentrace PM, — rozdilova mapa (varl — var0)
5 | maximalni denni koncentrace PM, — rozdilova mapa (var2 — varQ)
maximalni denni koncentrace PM, — rozdilova mapa (var2 — varl)
primérné ro¢ni koncentrace NO, — varianta 0
6 | primérné ro¢ni koncentrace NO, — varianta 1
primérné ro¢ni koncentrace NO, — varianta 2
primérné ro¢ni koncentrace NO, — rozdilova mapa (varl — var0)
7 | primérné ro¢ni koncentrace NO, — rozdilova mapa (var2 — var0)
primérné ro¢ni koncentrace NO, — rozdilova mapa (var2 — varl)
maximalni denni koncentrace NO, — varianta 0
8 | maximalni denni koncentrace NO, — varianta 1
maximalni denni koncentrace NO, — varianta 2
maximalni denni koncentrace NO, — rozdilova mapa (varl — var0)
9 | maximalni denni koncentrace NO, — rozdilova mapa (var2 — var0)
maximalni denni koncentrace NO, — rozdilova mapa (var2 — varl)
primérné ro¢ni koncentrace SO, — varianta 0
10 | primerné ro¢ni koncentrace SO, — varianta 1
primérné ro¢ni koncentrace SO, — varianta 2
primérné ro¢ni koncentrace SO, — rozdilova mapa (varl — var0)
11 | primerné ro¢ni koncentrace SO, — rozdilova mapa (var2 — varQ)
primérné ro¢ni koncentrace SO, — rozdilova mapa (var2 — varl)
maximalni denni koncentrace SO, — varianta 0
12 | maximalni denni koncentrace SO, — varianta 1
maximalni denni koncentrace SO, — varianta 2
maximalni denni koncentrace SO, — rozdilova mapa (varl — var0)
13 | maximalni denni koncentrace SO, — rozdilova mapa (var2 — var()
maximalni denni koncentrace SO, — rozdilova mapa (var2 — varl)
pramérné ro¢ni koncentrace PM, s — varianta 0
14 | primérné ro¢ni koncentrace PM, s — varianta 1
prumérné ro¢ni koncentrace PM, s — varianta 2
prumérné ro¢ni koncentrace PM, s — rozdilova mapa (varl — var0)
15 | primérné ro¢ni koncentrace PM, s — rozdilova mapa (var2 — var0)
pramérné rocni koncentrace PM, 5 — rozdilova mapa (var2 — varl)
maximalni denni koncentrace PM, 5 — varianta 0
16 | maximalni denni koncentrace PM, 5 — varianta 1
maximalni denni koncentrace PM, 5 — varianta 2
17 | maximalni denni koncentrace PM, 5 — rozdilova mapa (varl — var0)
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vuters,

ATELIER EKOLOGICK CH MODELU

ZAVEDENI NiZKOEMISNI ZONY NA KOMUNIKACNI SiTI V PRAZE

MODELOVE HODNOCENI KVALITY OVZDUSI

maximalni denni koncentrace PM,; 5 — rozdilova mapa (var2 — var0)
maximélni denni koncentrace PM, 5 — rozdilova mapa (var2 — varl)

pramérné ro¢ni koncentrace BZN — varianta 0

18 | primérné ro¢ni koncentrace BZN — varianta 1
pramérné ro¢ni koncentrace BZN — varianta 2
pramérné ro¢ni koncentrace BZN — rozdilova mapa (varl — var0)

19 | primérné ro¢ni koncentrace BZN — rozdilova mapa (var2 — varQ)
pramérné ro¢ni koncentrace BZN — rozdilova mapa (var2 — varl)
pramérné ro¢ni koncentrace PM — varianta 0

20 |pramérné ro¢ni koncentrace PM — varianta 1
pramérné ro¢ni koncentrace PM — varianta 2
pramérné ro¢ni koncentrace PM — rozdilova mapa (varl — varQ)

21 |prumérné ro¢ni koncentrace PM — rozdilova mapa (var2 — var()
primérné ro¢ni koncentrace PM — rozdilova mapa (var2 — varl)
primérné ro¢ni koncentrace B(A)P — varianta 0

22 | prumérné rocni koncentrace B(A)P — varianta 1
primérné ro¢ni koncentrace B(A)P — varianta 2
primérné ro¢ni koncentrace B(A)P — rozdilova mapa (varl — var0)

23 | prumérné rocni koncentrace B(A)P — rozdilova mapa (var2 — var0)
primérné ro¢ni koncentrace B(A)P — rozdilova mapa (var2 — varl)
primérné ro¢ni koncentrace FRM — varianta 0

24 | prumérné roc¢ni koncentrace FRM — varianta 1
primérné ro¢ni koncentrace FRM — varianta 2
primérné ro¢ni koncentrace FRM — rozdilova mapa (varl — var0)

25 | prumérné ro¢ni koncentrace FRM — rozdilova mapa (var2 — var0)

primérné ro¢ni koncentrace FRM — rozdilova mapa (var2 — varl)

68




Priloha 3

Dotaznik na ocenéni hodnoty cestovniho casu, spolehlivosti
cestovniho casu a c¢asu straveného v kongesci



-w Skr_uwiod - Mozillz Firefox

soubor Elprg'-.-'_h,-' Zobrazeni  Historie Zalozky Mastroje Mapowvéda

- £y | httpy//85.207.19.66 /miiWeb/milWeb. dlIZLProject=\23COZPHSTEST &i.test=1 77 -

':'," Groogle P|

J. || 5tr_uvod | - | F

:

Dovolte nam, pfivitat ¥as ve vyzkumu dopravy, ktery spolu se spole€nosti SC&C provadi Univerzita Karlova v Praze.
PFfedmétem tohoto vyzkumu jsou zkusenosti cestujicich na trase Praha - Brno a Brno — Praha.

Ubezpetujeme ¥as, Ze se viemi Odaji, které nam prostiednictvim tohoto dotazniku sdélite, bude nakladano divérné a Ze
nebudou spojeny s Yasim jménem.

Predpokladame, Ze Yam vyplnéni dotazniku zabere asi 30 minut,
Pfedem dékujeme za spolupraci a doufame, Ze pro ¥as bude téma naseho vyzkumu zajimavé.

Hatawa




E=N|E=E 5

Soubar Uprawy Zobrazeni Historie Zalotky Mastroje Mapowéda
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Dovolte nam dotazat se Vas na podrobnosti Vasi posledni cesty mezi Prahou a Brnem f Brnem a Prahou.

Predchozi | | Dalsi

Haotowa z
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Prosim upfesnéte smér a trvani své posledni cesty mezi Prahou a Brnem / Brnem a Prahou.

) Z Prahy do Brna a zpét (v jednom dni)

) Z Prahy do Brna a zpét (s maximalné 2 pfenocovanimi)

) Z Brna do Prahy a zpét (v jednom dni)

) Z Brna do Prahy a zpét (s maximalné 2 pfenocovanimi)

) Jednosmé&rna cesta do Brna ¢tj. v Praze jste stravil/a vice neZ 2 noci nebo se do Prahy budete teprve vracet)
) Jednosmé&rna cesta do Prahy (tj. v Brn& jste stravil/a vice ne? 2 noci nebo se do Brna budete teprve vracet)

Piedchozi | | Dalsi

Hatawa
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PFi vyplhovani dotazniku nas bude zajimat pouze cesta jednim smérem.
Dale se ¥as budeme ptat pouze na cestu do Brna - tedy pouze na cestu zpét.

Predchozi | | Dalsi

Haotowa z
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Ktery den v tydnu jste cestu do Brna uskutecnil fa?

Pondéli

Utery

Stieda

Ctvrtek

Patek

Sobota

Medéle nebo statni swatek

33000300

Predchazi | | DalSi

Haotowa z




@l Skr_od_pisrmenao - kozillz Firefox
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|_| 5tr_od _pismeno

Hotowo

-
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=N IR (E5E

Jaka byla vychozi adresa Vasi cesty (byt, kancela#, hotel aj.)?
¥yberte oblast, v niZ se nachazi vychozi misto Yami popisovaneé cesty.

Praha okali Prahy

UpfFesnéte adresu zadanim pocatecniho pismene nebo &isla méstské casti / obece, kde zatinala ¥ami popisovana cesta:

&8 CC D H,CH 1,] K L & M 0 ] RE 55 TUU W Z,Z2 1-22

Zastavil/a jste po cest, abyste vyfidil/a dalsi zaleZitosti, které nebyly hlavnim dcelem ¥Yasi cesty (nap¥. nakup pf#i navratu ze
sluZebni cesty nebo navitéva piatel pfi navitéve pFibuznych)?
POZOR: NeuvaZujte zastavky na odpocinek nebo ob&erstveni &i jiné zastavky, které byly pFfimo na trase cesty.

Ano
Me

[Predchozi| | Daldi |

Stop




_ Aozilla =N IR XS

Soubar Uprg‘-.-‘_-,f Zohrazeni  Historie Falozky Mastroje MNapowéda

'F\ C 0 Ay ([ http://85.207.19,66/mrWeb/miWeb.di vy - | |28~ Googie b
J D Str_o5_pismeno I + | F
e

Jaka byla cilova adresa Yasi cesty {byt, kancelaf, hotel aj.)?
¥yberte oblast, v niZ se nachazi cilové misto Yasi cesty.

Brio okoli Brna

® ©

UpfFesnéte adresu zadanim pocatecniho pismene nebo gisla méstské Easti / obcee, kde koncila ¥Yami popisovana cesta:

&8 CC D H,CH 1,] K L & M 0 ] RE 55 TUU W Z,Z2 1-22
® © © © © © © ©® © © © © © © © © O

Péedchozi | | Dalsi

Hotowo z




soubor Elprg'-.-'_h,-' Zobrazeni  Historie Zalozky Mastroje Mapowvéda

@iﬂ* C' Ay ] htpy/85.207.19.66/miWeb/miTieb.dil 77 - | |- Google
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Jaka byla cilova adresa Vasi cesty {byt, kancelaf, hotel aj.)?
¥yberte oblast, v niZ se nachazi cilové misto Yasi cesty.

Brioo okoli Brna
{il |:_:|

UpfFesnéte adresu zaddnim pocatecniho pismene nebo &isla méstské Easti / obce, kde koncila ¥Yami popisovana cesta:

s,B C,C o HCH 1] K L M M o P RE 55 TUU v 2,2 1-22

¥yberte jméno obce f méstské €asti, kde koncila Yami popisovana cesta:

Tufany

Uté&chow

Yinohrady

Zahoviesky
Zeb&tin
Zidenice

Jing, wypiste:

Mewvim, neznam méstskou Sast / obec

Piedchozi | | Dalsi

Hatawa
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Uskutecnil/a jste bezprostfedné pfed cestou do Brna nebo po ni jinou cestu do jiného cilového mista?

0 Ano
0 Me

Predchozi | | Dal3i

Haotowa z
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Jakym dopravnim prostifedkem jste absolvoval/a nejdelii Cast cesty?

) Ridil/a jsem auto
) Jelfa jsem wlakem
) Jelfa jsem autobusem

Predchozi | | Dalsi

Haotowa z
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soubor Elprg'-.-'_h,-' Zobrazeni  Historie Zalozky Mastroje Mapowvéda
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¥yberte prosim v3echny dopravni prostfedky, které jste k cesté z vychoziho do cilového mista pouZil/a. (Nemdme na mysli
dopravni prostfedky, které jste pouZil/a na navazujici cesty konané ve stejny den.)

PRAHA fvé. akoli %LHH,LHH% BRND fv. okoli

LA B A A U I A

Dopravni prostiedky vyuZité PRED
uskutetnénim nejdelsi Casti cesty:
({MOfNO YICE ODPOVEDI)

Dopravni prostfedky vyuZité PO
uskutetnéni nejdelsi Casti cesty:
({MOfNO YICE ODPOVEDI)

Metro {MHD
autobus (MHD
Tramwaj (MHD)

Tralejbus {MHD
autobus (MHD
Tramwaj (MHD)

Taxi Taxi

ALto ALto

Priméstsky vlak Priméstsky vlak

Jiny Jiny

Zadny Zadny
[Predehozi| | Daldi | [ stop

Hatawa z
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Haotawa

[
T "‘l' (T e

=Rl

o

domi & jinam.

Prosim upfesnéte na nasledujici Easové ose Casy odjezdu, pfijezdu, odchodu z domova; pfip. kancelafFe a pFfichodu

BRMO pec. okoli)

LR T N A S A A N SR S AR R U N A B

Odchod z domova Cas odjezdu Cas pfFijezdu Pfichod domii
/ kancelafe v: {dopravniho prostiedku (dopravniho prostiredku / do kancelaie v:
pro hlavni Cast cesty): pro hlavni Cast cesty):
Hodin: Hodin:
Minut: Hodin: Hodin: Minut:
Minut: Minut:
[F‘Fedchu:uzi| | Dalsi | | Stop J




& Str_obr? - Mazilla Firefox

=N =
Soubor Elprg'-.-'_h,-' Zohtazeni Historie Falozky Mastroje Mapowéda
@ = ey || httpudfe5. 2071966/ midWeb/milieb, dI - | |4~ Google e
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Prosim upfesnéte na nasledujici Casové ose, jak dlouho ¥am trvaly jednotlivé dseky cesty. Je tfeba vyplnit ddaje o v3ech
usecich.
PRAHA fvé. okoli %%
Ty rIrrriry
Odchod z domova Cas odjezdu
/ kancelafe v: s i g Jizda prostf. ; . Cekanina {dopravniho
zgzl:cjgicke EEE?QLQS hromadne Chize k ?ilssg:ia:: nadrazi v prostiedku
Hodin: 12 hromadne doprawy nadrazi nadrast disledku pro hlavni cast
-~ dopray (wietne ZpoZdéneho cesty):
ket Rravy pfipadnych odjezdu
. . pfestupl) MINUT: , Hodin: 12
PATILIT MATMLIT MINUT MAIMUIT MINUT : .
Minut: 30 [E
] ] ] i 0 0
%% BRNO jve. okoli
ST rrryrarryyrr
Cas pfijezdu P¥ichod domii
{dopravniho Jizda prostf. / do kancelafe v:
prostiedku Chize k Cekani ha  hromadné  Chize ad
pro hlavni £ast zastavee zastavce dopravy zastavky Hodin: 15
cesty): hromadne (wietne hromadne .
d o . Minut: 30
oprawvy pfipadnych doprawy
Hodin: 15 MIMUT: MINUT: pFestupil) MINUT:
. PATMLIT
Minut: 0
o ] ] 1]
Hotowo
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Mél/a jste na cilové misto dorazit v néjaky pevné stanoveny cas?

) Ano (pevny £as pfijezdu)
) Me (flexibilni £as pFijezdu)

Predchozi | | Dal3i

Haotowa z
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Prosim upfesnéte, jak jste na misto dorazil/a oproti planovanéemu pfijezdu?

) Dfive

) PFasné na &as
) Pozdéji

O NedokaZu urdit

Predchazi | | Dal3i

Haotowa z
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0030003003003 03006006

mené nez 5 minut

& tmin - 10 min

11 min - 15 min
16 min - 20 min
21 min - 25 min
26 min - 30 min
31 min - 45 min
45 min - 60 min

1 hod 01 min
1 hod 16 min
1 hod 31 min
1 hod 46 min
2 hod 01 min
2 hod 31 min
3 hod 01 min
3 hod 31 min

1 hod 15
1 hod 30
1 hod 45
2 hod 00
2 hod 30
3 hod 00
3 hod 30
4 hod 00

vice neZ 4 hodiny

il
min
min
min
min
Frin
Frie
min

O kolik minut pozdéji jste dorazilfa oproti planovanému pfijezdu?

Piedchozi | | Dalsi

Hatawa
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Pienrganizoval/a jste v didsledku zpoZdéni své aktivity?

0 Ano
0 Ne

Predchozi | | Dal3i

Haotowa z
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utrpél/a jste v disledku zpoZdéni néjakou finanéni ztratu?

0 Ano
0 Me

Predchozi | | Dal3i

Haotowa z
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¥yraZel/a jste na cestu do Brna s ¢asovou rezervou?

0 Ano
0 Me

Predchozi | | Dal3i

Haotowa z
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Byla tato rezerva vynucena jizdnim fadem nebo jste pouze chtél/a mit jistotu, 7e dorazite vcas?

) Yynucena jizdnim Fadem
) abych dorazilfa wvias
) Z jiného divodu

Predchozi | | Dalsi

Haotowa z
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Jak velka tato casova rezerva byla na zacatku cesty?
minut:

Kolik z této Easové rezervy zbylo na konci cesty?

nic, jesté jsem pfijel/a pozd&ji

Pfedchozi | | Dali

Haotowa z
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Podital/a jste pfi planovani cesty s tim, Ze se miiZete oproti planovanému pfijezdu zpozdit?

0 Ano
0 Me

Predchozi | | Dal3i

Haotowa z
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Jak velké zpoZdéni jste pfi planovani cesty oCekaval/a?
minut:

Predchazi | | DalSi

Haotowa z
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Mohl/a jste cestu pfipadng uskutecnit v jinou denni dobu?

0 Ano
0 Me

Predchozi | | Dal3i

Haotowa z
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Planovalfa jste cestu tak, abyste sniZil/a riziko pozdniho pFijezdu?

0 Ano
0 Me

Predchozi | | Dal3i

Haotowa z
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¥ jedné z pFfedchazejicich otazek jste uvedl/a, Ze jste do Brna pfijel/a o 21 min - 25 min pozdé&iji.
Co byste byval/a délal/a v dobé, kterou jste kvili zpoZdéni stravil/a navic na cesté? Jaké jiné £innosti jste tento £as ubrala?
Rozdélte pfisluiny pofet minut mezi jednotlivé Cinnosti.

Fracowvalfa - minut: 1]

Yenoval/a se aktivitam volneho &asu {v&. nakupovaniy - minut: 0
Yenowal/a se jinym aktivitam - minut: o

Predchozi | | Dalsi

Hatawa
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Pokud byste stejnou cestu uskutecnil/a autobusem, kolik minut byste potifeboval/a, abyste se dostala ...

Z wychoziho mista k odjezdu autobusu?

Od autobusu do cilového mista?

Predchozi | | Dal3i

Haotowa z
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Zajimalo by nas, jakym zplsobem jste stravilfa cestovni tas?
{0znactte viechny Cinnosti, které jste béhem cesty provozovalfa.)

Praci vEetn& pracovnich telefonatd,

Mepracowvnim hovorem se spolucestujicimi, soukromymi telefonaty
Cdpotinkem, zabawvou

Studiem

Jinak

Pfedchozi | | Dali

Haotowa z
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Odhadnéte prosim, kolik minut z cestovniho €asu jste vénoval/a praci?

Predchazi | | DalSi

Haotowa z
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Myni se ¥as budeme ptat na finantni naklady, které byly s touto cestou spojeneé.

Pfedchozi | | Dali

Hotowo z
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Jakym zpilsobem jste uhradil/a cestu?

) Jednosmérnou jizdenkau

) Zpateéni jizdenkou

) 5 pomaoci kilometrické banky
) Jizdenkou eLizka

) Skupinovou jizdenkou

) Sparo Tiketem

) Jinak

Predchazi | | DalSi

Haotowa z
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Jaky typ slevy na vlak mate pro cestu mezi Prahou a Brnem / Brnem a Prahou k dispozici?

In-kartu/Rail plus

In-gold

In-senior

In-juniar

Zwlastni jizdné pro driitele prikazu ZTP, ZTR/P
Sitovou jizdenku S0 Met

Zaméstnanecké {a rodinnych piisluinikd)

Jinau

15 i T Y

Zadnou

Predchazi | | Dalsi

Hatawa
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Kolik stala jednosmeérna jizdenka {vCetné pfipadné mistenky)?
KE:

Predchazi | | DalSi

Haotowa z
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Jaky typ slevy na jizdné mate pro cestu mezi Prahou a Brnem / Brnem a Prahou k dispozici?

23 Pro pfepravu AUTOBUSEM:

Kreditovou jizdenku {napf, STUDENT AGENCY
Studentsky prikaz (ISIC apod.)

Zwlastni jizdné pro driitele prikazu ZTP, ZTR/P
Jinou

Zadnou

Piedchozi | | Dalsi

Hatawa
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Kdo hradil ¥a%e naklady na tuto cestu?

) 14 sam/a

Ja samyfa spolu s jinym Slenem domacnosti {osoba, se kterou Ziji)
Jiny Zlen domacnosti {osoba, se kterou Ziji}

Zaméstnavatel

ZE3sti zaméstnavatel

Ylastni firma (jako naklady osoby samostatné vydéleéné Cinng)
MEkdo jiny

Mikdo

3000060

Predchozi | | Dalsi

Haotowa z
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Jaky byl icel ¥asi cesty do Brna?

Cesta do prace {dojiZdéni)

Cesta za studiem

SluZebni / pracowni cesta

Cesta v mém valném case {soukroma)

Zcasti cesta pracovni a zEasti soukroma

Cesta s jinym Gcelem

Mavrat z cesty do prace {dojiZdéni)

MWavrat z cesty za studiem

Mavrat ze sluZebni / pracowvni cesty

Mavrat z cesty v meém valném Sase {soukrome)
Mawrat z cesty z&asti pracovni a z&asti soukrome

3300300303030 0

Mavrat z cesty s jinym Gcelem

Piedchozi | | Dalsi

Hatawa
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Cestoval/a jste sam/a nebo s n&jakou jinou {blizkou) osobou?

) Sam/a

0 5 dalgi osobou / dalgimi osobami

Predchozi | | Dal3i

Haotowa z
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8 kolika dalsimi {blizkymi) osobami jste cestoval/a?

Kolik z téchto osob je mladZzich 18 let?

Pfedchozi | | Dalsi

Haotowa z
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Kolikrat jste v roce 2010 cestoval/a mezi Brnem a Prahou &i naopak?
Pocitejte kaZdou cestu jednim smérem. Zpatetni cestu pocditejte jako 2 samostatné cesty.
Mezapomente zapocitat cestu, o nié jste pravé hovofil/a.

Z toho:

Kolikrat z toho jste cestoval/a autem (jako Fidi€)?

Kolikrat z toho jste cestoval/a autem {jako spolujezdec)?

Kolikrat z toho jste cestoval/a vlakem?

Kolikrat z toho jste cestoval/a autobusem?

Pfedchozi | | Dalsi

Hatawa z
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¥ nasledujici £asti dotazniku nas bude zajimat, jakym zpisobem byste na trase Praha - Brno cestoval/fa v pfipadé, 7e by se
zménily dopravni moZnosti nebo hyla zavedena rizna dopravni opatfeni. Co se ty&e nakladid, mohla by se napfiklad zm#énit cena
pohonnych hmot nebo vyie dhrady za pouZiti dalnice. To by mohlo zménit naklady na pouZiti automobilu, ale také napf¥.
autobusu. Jina opatfeni by mohla zase ovlivnit plynulost provozu a tedy i cestovni rychlost a to jak na silnici, tak na Zeleznicni
trati.

Predchozi | | Dalsi

Hatawa z
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Shriime charakteristiky Yasi posledni cesty do Brna:

Zkontrolujte prosim, e uvedené asové Gdaje a ndklady odpovidaji prib&hu Yasi posledni cesty do Brna. ¥ pfipadé potieby

zde uvedené Odaje upravte, aby odpovidaly skutecnosti.

Uéel cesty:

sluiebnif pracovnicesta. -

PouZity dopravni prostiedek:

delfajzem wakem -
Trvdni cesty (hlavnim dopravnim prostfedkem):

Frinut

bodin
30

2

ZpoZdéni / dFivéjsi pFijezd:
a 21 min - 25 min pozda;i

Pocet minut zpoZdéni:

23

Maklady na jednu cestu v KE:

ivao

Pocet spolucestujicich:

Pfedchozi Dalsi

m
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Nyni si pfedstavte, Ze byste chtél/a uskute&nit cestu mezi misty Praha - ZiZkov a Brno - ¥inohrady, jako tu, na niZ jsme se ptali
v piedchozi €asti. Jednalo by se také o "SluZebni / pracovni cesta”, ve stejnou dobu a s 1 spolucestujicimi.

Mavic si predstavte, Ze ¥y budete platit naklady na cestu a je proto moZné, ?e se je budete snaZit sniZit. Zaroven to budete Vy,
kdo bude mit uZitek z toho, kdyZ se zkrati trvani cesty.

Celkem bude nasledovat 17 voleh, v nichZ se budete opakované rozhodovat mezi moZnymi zpidsoby cestovani. ¥ kaZdé volbhé
se prosim rozhodujte znovu, bez ohledu na svou piedchozi odpovéd”.

[Predchezi| | Dalsi | Stop
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

114 K& na osobu

170 K& na osobu

MOZMNE TRVAMNI CESTY:

2 hod 04 min
2 hod 22 min
2 hod 30 min
3 hod 00 min
3 hod 30 min

2 hod 49 min
3 hod 00 min
3 hod 00 min
3 hod 00 min
3 hod 14 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

.....

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

[Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

153 KE na osobu

170 K& na osobu

MOZMNE TRVAMNI CESTY:

1 hod 56 min
2 hod 13 min
2 hod 20 min
2 hod 48 min
3 hod 16 min

1 hod 48 min
2 hod 08 min
2 hod 30 min
3 hod 20 min
4 hod 18 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

[Predchozi| | Dalsi |




& sitl3 - Moazilla Firefox

soubor Elprg'-.-'_h,-' Zobrazeni  Historie Zalozky Mastroje Mapowvéda

Y

| -

bttp /85,207, 19,66 mmrTie b /mirMife b, dll

"'l v Google

=1 =R 5

SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

204 K& na osobu

170 K& na osobu

MOZMNE TRVAMNI CESTY:

2 hod 22 min
2 hod 30 min
2 hod 30 min
2 hod 30 min
2 hod 38 min

1 hod 52 min
2 hod 08 min
2 hod 15 min
2 hod 42 min
3 hod 09 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

[Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

204 K& na osobu

170 K& na osobu

MOZMNE TRVAMNI CESTY:

1 hod 36 min
1 hod 53 min
2 hod 15 min
3 hod 06 min
3 hod 56 min

2 hod 04 min
2 hod 22 min
2 hod 30 min
3 hod 00 min
3 hod 30 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

[Predchozi| | Dalsi |




& sitl2 - Moazilla Firefox

soubor Elprg'-.-'_h,-' Zobrazeni  Historie Zalozky Mastroje Mapowvéda

Y

| -

bttp /85,207, 19,66 mmrTie b /mirMife b, dll

"'l v Google

=1 =R 5

SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

170 K£E na osobu

184 K& na osobu

MOZMNE TRVAMNI CESTY:

2 hod 14 min
2 hod 33 min
2 hod 41 min
3 hod 13 min
3 hod 45 min

2 hod 21 min
2 hod 30 min
2 hod 30 min
2 hod 30 min
2 hod 42 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

[Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

153 KE na osobu

170 K& na osobu

MOZMNE TRVAMNI CESTY:

2 hod 08 min
2 hod 31 min
3 hod 00 min
4 hod 08 min
5 hod 15 min

2 hod 04 min
2 hod 22 min
2 hod 30 min
3 hod 00 min
3 hod 30 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

[Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

170 K£E na osobu

153 K& na osobu

MOZMNE TRVAMNI CESTY:

1 hod 56 min
2 hod 13 min
2 hod 20 min
2 hod 48 min
3 hod 16 min

1 hod 46 min
2 hod 06 min
2 hod 30 min
3 hod 27 min
4 hod 22 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

[Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

114 K& na osobu

170 K& na osobu

MOZMNE TRVAMNI CESTY:

2 hod 29 min
2 hod 51 min
3 hod 00 min
3 hod 36 min
4 hod 12 min

1 hod 48 min
2 hod 08 min
2 hod 30 min
3 hod 20 min
4 hod 18 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

[Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

184 KE na osobu

170 K& na osobu

MOZMNE TRVAMNI CESTY:

1 hod 52 min
2 hod 08 min
2 hod 15 min
2 hod 42 min
3 hod 09 min

2 hod 21 min
2 hod 30 min
2 hod 30 min
2 hod 30 min
2 hod 42 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

[Predchozi| | Dalsi |
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Nyni bude nasledovat dalfich 8 voleb, av&ak s jinym zplisobem vyjadieni charakteristik cesty. Jednotlivé moZnosti se kroméa
finan&nich nakladd lisi také celkovym trvanim cesty a zpoZdénim spoje.

Piedchozi | | Dalsi
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

170 K£E na osobu

114 K& na osobu

CELKOVE TRVANI CESTY:

2 hod 20 min

2 hod 30 min

11 min

19 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

(Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

184 KE na osobu

170 K& na osobu

CELKOVE TRVANI CESTY:

2 hod 30 min

3 hod 00 min

11 min

22 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

(Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

170 K£E na osobu

114 K& na osobu

CELKOVE TRVANI CESTY:

2 hod 30 min

2 hod 41 min

19 min

12 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

(Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

153 KE na osobu

170 K& na osobu

CELKOVE TRVANI CESTY:

2 hod 20min

2 hod 15min

11 min

17 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

(Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

170 K£E na osobu

204 K& na osobu

CELKOVE TRVANI CESTY:

2 hod 30 min

2 hod 20 min

11 min

0 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

(Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

153 KE na osobu

170 K& na osobu

CELKOVE TRVANI CESTY:

3 hod 00 min

2 hod 30 min

0 min

11 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

(Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

153 KE na osobu

170 K& na osobu

CELKOVE TRVANI CESTY:

2 hod 30 min

3 hod 00 min

20 min

14 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

(Predchozi| | Dalsi |
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SluZebni / pracovni cesta mezi misty Praha - Yifkov a Brno - Yinohrady s 1 spolucestujicimi.

CESTA A

CESTA B

FINANCHNI NAKLADY:

153 KE na osobu

170 K& na osobu

CELKOVE TRVANI CESTY:

2 hod 30 min

3 hod 00 min

11 min

0 min

Pokud by toto byly dostupné moZnosti, jak uskutecnit cestu mezi Prahou a Brnem,

Cestu A

KTEROU MOZMNOST BYSTE ZVOLIL/A?

Cestu B

(Predchozi| | Dalsi |
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Myni se ¥as dotdaZeme na okolnosti, které nam mohou pomoci porozumét Vasim pifedchozim odpovédim.

Predchozi | | Dalsi
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Kolik je ve ¥asi domacnosti provozuschopnych automuohil?

01 2 3 4 5 6 7 8 9
000006006

Predchazi | | Dal3i
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Jak byste popsalfa auto, které jste pouéil/a na svou posledni cestu nebo byste mohl/a pouZit? ¥yberte prosim z nabizenych
tFid automobili.

ralé nebo mini

B {rapf. Skoda Fabia, Fiat fandaPunto, Renault Twingo/Dlio, Peugeat 106107 /206,207, Daewoo Matiz/Chevrolet Soark)
MNiZ&i stFedni

) [napf. Benault Megane, \Volkswagen Golf, Ford Focus, Opel Astra, Peugeot 306/307, Toyota Corolla)
StFedni

) {napf. Skoda Octavia, Volkswagen Passat, Ford Mondeo, Renault Laguna, Mazdz 6, Cpel Insignia/\Vectra)

¥yisi stifedni nebo luxusni

O (napf. Skoda Superb, Audi AG/AS, BAMIA 5)
Terenni

) (napF. Skoda Yed, Hyundal Santafe, Nissan Qashqal, Honda CR-\V)
MPY

& frapf, Skods Boormster, Benault Scenlc/Espace, Citrosn Xeara/Cd Boasso, Ford C-MAX)

Predchozi | | Dal3i
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na jake palivo toto auto jezdi?

) Benzin
) Mafta
O LpG
0 Jiné

Predchazi | | Dal3i
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¥lastnite v Praze Ci Brné Casove piedplatné {mésicni, étvrtletni &i roéni) na méstskou hromadnou dopravu? Prosim upiesnéte:

) Mevlastnim Z4adné Sasavé predplatné

) Ylastnim Sasové pfedplatné v Praze

) ¥lastnim Sasové pfedplatné v Brné

) Ylastnim Sasové pfedplatné v Praze | v Brné

Predchazi | | Dal3i




E=N| =N 55

soubor Elprg'-.-'_h,-' Zobrazeni  Historie Zalozky Mastroje Mapowvéda

ﬁ C Ay L] httpy/E5.207.19.66/milieb /e, di 77 - | |- Google P
| [ o106 [+ -

Kolik osob Zije ve Yasi domacnosti, véetné ¥as?

1 2 3 4 5 6 7 8 9
000006006
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Yalk

vy

osoba 1

osoha 2

osoba 3

Ridigsky prikaz

Anao

@000

@000

Uvedte prosim postupné pro jednotlivé éleny ¥asi domacnosti, kolik jim je let a zda maiji Fidigsky priikaz, & nikoliv.

Piedchozi | | Dalsi
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Prosim popiste s pomoci nasledujicich moZnosti typ Vasi domacnosti.

) Samostatné Zijici dospély

Dospéli v nepfibuzenskeém ani intimnim vztahu

Par s détmi

Par bez déti {jesté nemate déti nebo se jiZ odstéhovaly ze spoletngé domacnosti)
Domacnost samoiivitele/samoZivitelky

Par ve vicegeneracni domacnosti

Samostatny dospély ve vicegeneratni domacnosti

O Jiny

Predchozi | | Dalsi
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Jakeé je ¥ase nejvyisii dokoncené vzdélani?

) Zakladni 2kola

) Stfedni 2kola bez maturity
) Stiedni 2kola s maturitou
O Yysokd 2kola

Predchazi | | Dal3i
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Jaké je ¥ase soutasné ekonomickeé postaveni?

Zameéstnanec na plny Ovazek
Zaméstnanec na castelny Uvazek
Soukromnik, podnikatel

Svobodné povaolani

Spolupracujici Elen radiny

Pracujici student / pracujici dichodce
Pracujici na matefske / rodiCovske dovolene
Na matefskeé / rodicovske dovolens
Mezaméstnana/y

Diéchodece invalidni

Dichodce

Student, uced

3000000000000

Trvale v domacnosti

0 Jing

Pfedchozi | | Dalsi
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Mate ve svem {(hlavnim) zaméstnani néjaké podfizené a kolik?

Memam Zadne podfizensa
Mam 1 - 2 podfizene
mMam 3 - 5 podfizenych
Marm & - 10 podfizenych
Mam 11 - 20 podfizenych

003006

Marm 21 a vice podfizenych

Pfedchozi | | Dalsi
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Dovolte nam zeptat se na Vasi pracovni dobu. VYyberte prosim z nasledujici nabidky variantu, ktera nejlépe vystihuje povahu
vaii pracovni doby.

' Mam moZnost zvolit si celkovy objem Sasu, ktery vénuji praci.
) Memam moZnost zvalit si celkowy objem pracovniho £asu, ale mam vaolnoufklouzavouw pracovni dobu,
) Memam moZnost zvalit si celkowy objem pracovniho Sasu, ani kdy budu praci vykondvat,

Piedchozi | | Dalsi
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Mate moZnost vyuZivat sluZebni f firemni automobil? Prosim upfesnéte.

) Mam ho wEdy k dispozici,
) Mam ho nékdy k dispozici.
) Memam ho nikdy k dispozici.

Predchozi | | Dalsi
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12
15
17
20
22
25
20
35
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45
50
=y
&0

0000000000000 00¢

001
0ol
0ol
0ol
0ol
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0ol
0ol
001
0ol
0ol
0ol
0ol

Memam pFijem
Do 10000 K&
10001 - 12 000 KC

(g3

- 15 000 K
- 17 000 K
- 20 000
- 22 000
- 25 000
- 30 000
- 25 000
- 40 000
- 45 000
- 50 000
- 55 000 K
— 60 000 K
EZ a wice

R o Y
[ C T o L o Y o [ e CY o L o L o LA o N 13

Radi bychom védéli, jaky je ¥a% osobni celkovy Cisty mésicni pFijem.
Pifipominame, ?e veikeré idaje, které nam sdélite, jsou zcela divérné.

Piedchozi | | Dalsi
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Do 10000 KE

10001 - 15 000 KE
15 001 -

20
25
20
40
50
G0
70
a0
o0

001
0ol
0ol
0ol
0ol
ool
0ol
0ol
001

20
25
20
40
=1
&0
70
a0
=1

oao
oao
oao
oao
oao
oao
ooa
oao
oao

&
100 000 Ke

K&
K
K

T T
L C v L o T L s (A o

K
K

[l

100 001 K& a vice

Piedchozi | | Dalsi

Radi hbychom viédali, jaky je v priméru gisty mésitni pfijem vasi domacnosti. Myslime tim ¥ as a éleny ¥asi rodiny, ktefi s vami
Ziji a spolei&né hospodafi. Zahriite prosim v&echny mzdy, platy, dichody, davky, podpory a ostatni pfijmy, které ziskavate.
Pifipominame, ?e veikeré idaje, které nam sdélite, jsou zcela divérné.
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Kdo ve Vasi domacnosti vydélava nejvice?

Ja sam/a

Partnerfka

MEkdo jiny

J3 a partner/ka pfiblizné stejné
Ja a nékdo jiny pfibliZng stejne
Mewvim

Piedchozi | | Dalsi
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Deékujeme ¥Yam za Vas cas a prejeme krasny den.

Komentaf:

Timto jste se dostal/a na samy konec dotazniku. Velice ¥am dékujeme za spolupraci. Pokud mate k tématu cestovani mezi
Brnem a Prahou jakykoliv daldi komentaF, nevahejte uvést ho niZe.

¥ nejbliZfich dnech ¥am zasleme kratké £estné prohlaseni, ve kterém Vas poZadame o vyplnéni iidaji potfebnych k tomu,
abychom ¥am mohli vyplatit odménu za vyplnéni tohoto dotazniku.

Piedchozi | | Dalsi




