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ANOTACE

Bakalatska prace urCuje problémy meést zplsobené piedevsSim vysokou automobilizaci
dopravy. Vénuje se technologickym moznostem redukujici intenzity dopravnich proudi.
Nasledné rozebira vyuziti jiz zavedenych mytnych systémt, jako jsou v Londyné
a Stockholmu. Poznatky z téchto analyz jsou nasledné pieneseny na podminky mést v Ceské

republice.
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TITLE

Toll systems in urban areas

ANNOTATION

Bachelor thesis identifies problems of urban areas caused mainly by high intensives of car
traffic. It deals with technological possibilities of reducing the intensity of traffic flows. Then
it discusses the use of toll systems already in service in London and Stockholm. The findings
of the analysis are then transferred to conditions of cities in the Czech Republic.
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uvoD

Doprava se postupem casu stala nedilnou soucésti naseho hektického zivota. Kazdy
Znas se téméi denné stava jejim uzivatelem. Uspokojujeme diky ni své potieby jako jist,
odivat se, dostat se do Skoly ¢i zaméstndni, za kulturou atd. Vyznam dopravy je pro nasi
ekonomiku nezanedbatelny, jelikoz sektor dopravy a spoji se podili 9-11 % (MD CR 2009)
na tvorbé hrubého domaciho produktu Ceské republiky (CR). Navic je doprava pokladana

za faktor ovliviujici kvalitu zivota, z ¢ehoz je zfejmé, Ze 1idé na ni budou klast vétsi naroky.

ZvySeni poctu motoristl je zptisobené neustadlym rozvojem automobilizace a relativni
finan¢ni dostupnosti. Také by se dalo fict, Ze mit dnes fidi¢sky prikkaz a auto je témer
povinnosti. Tento fakt je dan pozadavky z trhu prace, jelikoz mnoho zaméstnavateld zada
mobilitu svych pracovnikl. Nejvice tento trend pocit'uji méstské aglomerace vyspélych statd,
jelikoz pravé zde se nachazi nejvétsi nabidka pracovnich prilezitosti. Nartist zvySené intenzity

dopravy se odrazi vznikem kongesci, jez ,,ucpavaji dopravni tepnu.

Aby byla dopravni poptavka a nabidka v rovnovéaze, je mozno toho docilit pomoci
nejruznéjsich vefejnych systémi ¢i regulaci (napt. zavedeni norem EURO). Z ekonomického
hlediska Kk vyznamnému a uplatiovanému feSeni patii zpoplatnéni pouzivani dopravni
infrastruktury. Existuje mnoho metod a variant vybirani mytného, pak zalezi na dané situaci

pro volbu nejvhodnéjsiho zplisobu tohoto vybéru.

Pro svou bakalafskou praci jsem si vybrala téma mytné systémy v méstskych
aglomeracich, nebot’ se jednd o velmi diskutovany regulac¢ni nastroj silni¢ni dopravy. Timto

tématem se zabyva mnoho odbornikt pies ekonomiku, dopravni telematiku apod.

Mrwe

vysokou intenzitou dopravy. Jedna se pfedevs§im o negativni externality v podobé ztraty Casu,
poskozeni lidského zdravi a Zivotniho prostfedi, které nejsou vycisleny a uhrazeny.

Vychodiskem je proto jejich normovani.

Analytickd cast prace popisuje pouzivané technologie a zafizeni mytnych systémi.
Dale zpiisoby vybéru myta ve méstech. JelikoZ se jedna o sluzbu pro vefejnost, je nutno brat
V potaz jejich akceptovatelnost. Jako konkrétni ptiklady jiz fungujicich systému slouzi mésta

Londyn a Stockholm.



Prace obsahuje analyzu dopravni situace naSeho hlavniho mésta — Prahy. Cilem
je nalézt vhodné feseni pro tuto metropoli a zjistit zda zavedeni vybraného mytného systému

ma smysl.
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1. CHARAKTERISTIKA DOPRAVNI SITUACE V MESTSKYCH
AGLOMERACICH

Vetejné komunikacni sité a jejich budovani je totozné se zrodem mést, jelikoz ulice,
namesti a veiejné prostory slouzily odedavna k dopravé osob a nakladii. Vyvin stavby mést
ovlivitovaly spisSe prostorové-kompozic¢ni, krajinaiskymi, technickymi ¢i kulturné-politickymi
aspekty, nez hlediskem dopravnim. Dopravni situace méstskych aglomeraci je obecn¢ déana
historickym vyvojem dopravy, spolenosti a jejiho hospodaistvi. Urovei a orientace rozvoje
dopravy, jakozto 1 jeji technicky, technologicky i ekonomicky charakter, ale také jeji
spoleCensky ucel a vyznam podléhal vyvoji védy a techniky v souvislosti se zménami
vyrobnich sil a vyrobnich vztahd. Stav dopravy je definovan celkovym poctem veskerych
dopravnich udalosti, které¢ nastaly, a jejichz povaha vyzaduje poskytnout hlaSeni v dané

oblasti.

Téméf vSechna mésta maji rozlozeni centralniho charakteru, které je dané postupnym
stéhovanim obyvatel z venkova do téchto méstskych aglomeraci. K hlavnim diivodim této
migrace patfi vidina lep$itho zaméstnani, vzdélavani a kuptikladu i kulturniho vyziti. Tento
fakt zapticinuje riist poctu obyvatel, tim padem i mést a pochopitelné zvySeni dopravni
intenzity. Vys8i intenzita dopravy zpomaluje dopravni proud, coZ mlZe zplsobit kongesci
(lidové feCeno zacpu). K dal§Sim disledkim této situace patii snizeni bezpe€nosti
pro ucastniky silni€niho provozu. JelikoZ ¢lovek je tvor uspéchany, netrpélivy a z dlouhého
¢ekani ¢i popojizdéni v kolon€ je nervozni, unaveny a Casto tak nema daleko k vykonani
néjakého dopravniho prestupku, ktery pravé miZze ohrozit bezpeci ostatnich. AvSak tento jev
neni pravidlem. Hluk a zne€iSténi Zivotniho prostfedi se fadi mezi dal$i negativni nésledky

objemné dopravy ve méstech.

Jelikoz je intenzita v mnohych aglomeracich vysoka, a kdyby dochézelo k jejimu
neustadlému narlistani, vyzadoval by tento stav obrovské investice na udrZovani pozemnich
komunikaci (PK) ¢i jejich vystavbu. To vSak neni mozné zdivodi finan¢nich
a i prostorovych. Vznika tedy problém, ktery je nutno feSit. A pravé zavadéni mytnych
systémt, jeZ omezuji dopravu v centru mesta, se ukazuje jako osvédcené vychodisko, jak
ztoho ven. Vzorovym piikladem pro vSechny aglomerace je jist¢ Londyn, ktery pouze
neplanuje, ale kond. Dafi se mu plnit stanovené cile, ¢imZz mu patii obdiv a uznéani. Podatilo
se mu omezit kongesce, tim padem 1 ,,0Cistit“ ovzdusi mésta a ziskané penize z poplatkil

investoval do méstské hromadné dopravy (MHD).
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K aglomeracim, které potiebuji ,,o¢istu* ovzdusi a ,,odlehceni intenzity dopravniho
proudu patii bezesporu Peking. I kdyz Peking investoval do zlepSeni zivotniho prostiedi
asi 300 miliard korun kvuli olympijskym hram, tak po jejich skonéeni doslo k dal§imu
zhorSeni. Dnes patii Peking k nejznecisténéj$im méstim planety. V této ¢inské metropoli
jezdi vice nez 5 miliont aut, které dusi své okoli vyfukovymi zplodinami z téméf nehybné
kolony. Ztohoto divodu se ¢inské ufady rozhodly vyrazn€ omezit pocet novych aut,
ato od ledna letosniho roku. Zajemci o nové auto jsou nuceni losovat o statni poznavaci

znacku. Téch se vyda mésicéné cca 18 000, avSak z4jem je dvacetindsobny.

Obrazek €. 1: Pohled na stav ovzdusi v Pekingu

Zdroj: http://www.epochtimes.se/articles/2008/07/16/15315.html

Je patrné, ze administrativni opatfeni jako je stfidani sudych a lichych cisel
poznavacich znacek aut, neméa dlouhodoby vyznam. Jelikoz lidé cht&ji svou denni potiebu
dopravy uspokojit, fesi tuto situaci pofizenim dalSich automobilil s jinou poznavaci znackou,

coz je efekt zna¢né kontraproduktivni.
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Zakladni pojmy

Pro spravné pochopeni dopravni problematiky je tfeba objasnit si nckteré odborné

vyrazy, kterych je cela fada, avSak pro nasi potiebu se spokojime s nasledujicimi: [1]

Dopravni infrastruktura (transport infrastructure) jedna se o soubor dopravnich
a pfepravnich prostfedkti, jakoz i dopravnich zafizeni jednotlivych oborti dopravy v dané
zemi. Dale je dopravni infrastruktura definovana jako stavby dopravni infrastruktury a stavby
Snimi souvisejicimi, které jsou umistnény v plochdch a koridorech, jez jsou vymezeny
platnou politikou uzemniho rozvoje ¢i uzemné planovaci dokumentaci pro vetfejné prospésné

stavby.

Dopravni proud (traffic flow) je sled vSech vozidel (chodct), které se pohybuji
v pruhu za sebou ¢i v pruzich vedle sebe stejnym dopravnim smérem. Pokud je tfeba lze jej

¢lenit na dopravni proud chodct atp.

Dopravni sedlo (off-peak hours) chapeme jako casovy tsek, ve kterém dochazi

k vyraznému zmenseni dopravy pod primér sledovaného obdobi.

Dopravni situace (traffic situation) veskeré nastalé dopravni udalosti, jejichz povaha

si zada poskytnuti hlaSeni v dané oblasti.

Dopravni Spicka (peak hours) je antonymem dopravniho sedla, coZ znamena,
ze Vtomto sledovaném obdobi dochazi k vyraznému zvétSeni dopravy nad primér. Tento
protoze v tuto dobu vétSina jede do prace ¢i Skoly. Pfi cesté¢ zpatky dochazi k odpoledni
Spicce. ZvySend poptavka po dopravé také nastavd bud v urCity den v tydnu ¢i obdobi

dovolenych, tzv. sezonni Spicky.

Kolona (queue) znamena shromazdéni vozidel, které jedou v jizdnim pruhu za sebou
bez moZnosti piedjeti, ovlivnéno prvnim vozidlem. Z hlediska hodnoceni kongesci

jde 0 20 a vice vozidel s kolisajici rychlosti az po ptipadné zastaveni.

vvvvvv

Kongesci (congestion) rozumime seskupeni vozidel, které stoji nebo projizdéji

V jizdnim pruhu bez moznosti piedjeti. Kongesce odpovida stupni F trovné kvality dopravy.

Kvalita dopravy na pozemnich komunikacich (traffic flow quality) vyjadiuje miru
volnosti pohybu vozidel (chodcit) po PK, kterd zavisi na hustoté dopravy a je vyjadiena Sesti

stupni urovné kvality (A-F), jez charakterizuji kvalitu provoznich podminek na PK.
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Méstska aglomerace (urban area) je chapana jako mésto s jeho zajmovym Gzemim.
Kazdé mésto se sklada z nckolika €asti ¢i zon. Jadro mésta byva velmi Casto historické, kde
se nachazi hrad ¢i zamek. Dale v tomto centru nalezneme administrativni budovy, divadla,
banky apod. Nasleduji pramyslové, nadkupni, dopravni, obytné a sportovni zony.
V rozvojovych zemich je mésto obklopeno chudinskou ¢Etvrti. Dle zakona €. 128/2000 Sb.
musi mit mésto alespoit 3 000 obyvatel, avSak dale se v zdkoné nedohleddme bliz§iho
rozClenéni dle velikosti. Nalezneme zde pojmy jako méstys, statutdirni mésto a obec.
Statutarnimi meésty CR jsou: Brno, Ceské Budé&jovice, Havifov, Hradec Kralové, Jihlava,
Karlovy Vary, Kladno, Liberec, Most, Olomouc, Opava, Ostrava, Pardubice, Plzen, Usti nad

Labem a Zlin.

Jelikoz pro stanoveni vhodné technologie pifi zavaddéni mytného systému

je podstatnym udajem velikost mésta, roz¢lenime je alespon dle poétu obyvatel na:
» malé mésto — do 50 000 obyvatel,
= stiedni mésto — do 500 000 obyvatel a
= velké mésto (metropole) — nad 500 000 obyvatel.

Obrazek ¢. 2: Struktura mésta

o \Blelki méstsky okruh

rno
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Zdroj: www.brno.cz
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Mytné systémy (toll systems) tento pojem se sklada ze dvou slov myto a systém.
Vyraz myto se pouzival jiz v dobach panovani kralli, oznaCovaly se tak mista vybirani
mytného, coz byly pievazné hranice. Dalo by se fict, Ze fungovaly jako celni stanice. Myto
je poplatek, ktery je vybiran za uzivani dopravnich cest, mostl, tunelt apod. Systém
vSeobecné znamend soubor jednotlivin, které jsou vzajemné propojené urcitou strukturou.
Z téchto poznatk 1ze fici, ze mytny systém je zorganizované vybirdni poplatkii v dopravni

infrastruktufe.
1.1 Systémy komunikaci v souvislosti s urbanistickou strukturou mést

Jak jiz bylo zminéno vétSina méstskych aglomeraci a jejich komunika¢ni systém
je podtizen historickému vyvoji mésta. Akorat u nové vznikajicich sidel je mozno dopravni
infrastrukturu a jejich prostorové uspotadani provést dle pfedstav. V této situaci je nutno fidit
se heslem: ,, Doprava je zde kviili méstu a nikoliv mésto kvili doprave.* [2, 47] Aby doprava
ve stfednich a velkych méstech byla tinosnd je potieba vytvofit tzv. nadfazenou komunikaéni
sit’.

Systémy komunikaci ve vztahu K urbanistické struktufe mésta dle pana Kotase jsou
nasledujici:

Diametralni silni¢ni pritah méstem

Tento systém je vhodny pro mald mésta bez kompaktniho tzce spojeného historického
centra. Diametrdlni pritah se provadi u malo vytiZenych PK, které maji men$i miru
prujezdnosti. Zptsob tohoto projeti skrz mésto by mélo mit povahu komunikace tfidy B2

nebo C1 a dale by m¢l mit ndvaznost na silnice II. a III. tfidy.

Obrazek €. 3: Diametralni silni¢ni pritah méstem

silnice Il a lll. tfidy

Zdroj: upraveno autorem, [2]
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Radialni systém S malym okruhem okolo centra

Taktéz se jednd o vhodné feSeni pro mensi mésta avsak s historickym centrem, kolem
kterého je mozny vznik péSich zon a zklidnénych komunikaci. Pokud je tfeba Ize vytvofit
jednosmérny objezd centra. Hlavni silnice mésta by meély mit stejny charakter jako

u diametralniho pratahu.

Obrazek ¢. 4: Radialni systém s malym okruhem okolo centra

\ T

silnice II. a lll. tiidy

Zdroj: upraveno autorem, [2]

Radialni systém s vnéjSim silni¢nim obchvatem

Systém se pouziva pro malé a stiedné velka mésta, jez jsou napojena na silnici 1. tfidy,
ktera ma tvofit vnéj$i obchvat. Hlavni silnice maji mit opét charakter tfid B2 nebo CI.
Historické jadro aglomerace je moZzno feSit bud’to vnitinim okruhem nebo diametralnim

prijezdem. Rozhodnuti zavisi na mistnich urbanistickych podminkéch a struktute zastavby.

Obrazek €. 5: Radialni systém s vnéjSim silni¢nim obchvatem

silnice I. fiidy

— \__—— silnice I a Il tfidy

Zdroj: upraveno autorem, [2]
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Radialné — okruzZni systém s dalni¢nim obchvatem

Nyni se uz nachazime u systému, ktery je typicky pro mésta s po¢tem obyvatel nad
50 000. Tranzitni doprava je vedena uplné¢ mimo aglomeraci, je zde vytvoren polokruzni
obchvat pomoci dalnic nebo ¢tyiproudych rychlostnich komunikaci 1. tfidy. Spojeni dalnice
s méstem je provedeno pomoci nckolika délni¢nich ptivadécii, které jsou v podobé PK
kategorie A2 nebo B1. Jadro mésta nesmi byt propojeno diametralng. Pfevazovat by mély

spise zklidnéné komunikace.

Obrazek €. 6: Radialn¢ — okruzni systém s dalni¢nim obchvatem

|

silnice | tfidy

silnice Il.
nebo lll. fiidy

dalnice nebo
Ctyfprouda rychlostni
silnice |. tridy

Zdroj: upraveno autorem, [2]

Radialné — okruzZni systém s méstskym a vné€jSim dalni¢nim okruhem

Tento systém je vhodnym vychodiskem velkych mést, které obyva vice jak 500 000
obéanti. Ukolem méstského okruhu je pievod vnitinich pohybti vozidel ve méstd. Mgl
by nabizet atraktivnéjsi a plynulejsi prijezd nez samotnym centrem. V centru se maji
vyskytovat PK kategorie B2, C1-3 a D1-3. Soucasti systému je i vnéjs$i dalni¢ni okruh, ktery
byva situovan v urcité distancni vzdalenosti mimo urbaniza¢ni uzemi. AvSak vzdalenost
nesmi byt pfili§ velka, jelikoz funkce okruhu by neplnila sviij ucel atraktivity navazujici
vnitini dopravy mésta. Ve velkych méstech intenzita radidlni dopravy uvnitf mésta

je mnohem vétsi nez u dopravy tranzitni.
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Obrazek ¢. 7: Radialné okruzni systém s méstskym vnéj$im dalnicnim okruhem

dalnice nebo
rychlostni
Ctyfprouda silnice
| tridy

silnice | tfidy

silnice Il. nebo lll. tfidy

Zdroj: upraveno autorem, [2]

Rostovy systém s dalnici po obvodu mésta

Jednd se o typické schéma vétSiny severoamerickych mést, které maji uméle
zalozenou Sachovnicovou urbanistickou strukturou. Centrum aglomerace se rozklada
na pomérn¢ malém uzemi, jelikoz byva tvoreno seskupenim mrakodrapi. V obvodu mésta
nebo na hranicich vyssich urbanistickych celki se nachazi nadiazena silni¢ni sit. Dalnicni sit’
se rozliSuje na vyssi celostatni trasy a lokalni rychlostni komunikace, jez tvoii pfivadéce

z mésta na dalnici. [2]

Obrazek €. 8: RoStovy systém s dalnici po obvodu mésta

Zdroj: upraveno autorem, [2]
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1.2 Poptavka po dopravé

Poptavka po dopravé je piredevSim dana potiebami a pozadavky cestujicich a firem.
Pozadavek dopravy je samotné piemisténi (at’ uz ucelné¢ do zaméstnadni nebo na navstévu
k babicce), ¢imz se uspokoji potieba. VEétsinou je odvozend poptdavka vyvolana napf. nutnosti
dopravit se k doktorovi, vyrobni podnik pozaduje dopraveni materialu na produkci. Dale
rozliSujeme puvodni poptavku, kterd je podnicena vlastni vali uzivatell, jejichz konickem

je cestovani.

Poptavku ovliviiuji rizné faktory, jez jsou dany predevs§im uzivateli dopravy. Cestujici
pozaduji pohodlnou, bezpecnou a v€asnou piepravu na pozadované misto, nejlépe od dveti

ke dvefim. Dal§im neopomenutelnym faktorem je frekventovanost a atraktivita dopravy. [3]

Kraj dohlizi, aby pro cestujici byla zajisténa zadkladni dopravni obsluznost (prace,
Skola, 1ékat apod.) a obce ji dopliuji ostatni dopravni obsluznosti (divadlo, kino aj.), jez
zvySuji zivotni Groven. Intenzita a pocet dopravnich spoju je dana predpokladanym vytizenim
dopravnich prostfedkti. Poptavka po verfejné osobni dopravé se zlepSuje diky zavadéni
integrovanych dopravnich systémii (IDS). JenomZe mnozi davaji stale pfednost individualni
automobilové dopravé (IAD) a v disledku toho vznikaji kongesce. V obdobi dopravni Spicky
byvd dopravni situace meést nejhorSi, pokud pravé mésto neni vybaveno zachytnymi
parkovisti, obchvatem anebo poplatky za uziti PK pomoci mytnych systémii. Mésto

je doslova ,,zacpané* a zvysuje se riziko vzniku nehod.

1.2.1 Dopravni chovani obyvatel

Dopravni chovani zavisi na Zivotnim stylu dané skupiny obyvatel, je jim ovlivnén
pocet cest, smér mista urceni a druh dopravy. Z téchto diivodl je podstatné znat zékladni
dopravni potieby riznorodych skupin pro piedpovéd’ poptavky po dopraveé. Odjakziva
se vyssi vrstva spolecnosti liSila mnohem vétsi mobilitou neZ ostatni. To plati 1 pfes masovy
nastup automobild, je to patrné napt. z vyuzivani letecké dopravy. Z ¢ehoz Ize soudit, Ze vyssi
vrstva Zije globdlné a niz$i vrstva je charakteristickd lokalnim zivotnim stylem. Primérné

obyvatel mésta vykona 3 — 4 riizné cesty, tento fakt je vSak individuélni.

RozliSujeme cesty vynucené a dobrovolné. V béZném zivoté ¢lovék vykonava hned

nckolik typl cest, jeZ zavisi na pravidelnosti, financich, formé méstské zastavby, hustoté
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a technologické urovni daného tzemi. V nasledujici tabulce jsou uvedeny ptiklady moznych

cest obyvatel. [4]

Tabulka ¢. 1: Klasifikace riznych druhti cest ve méstech v zavislosti na ¢ase a prostoru

Stupen Vv prostoru
Spontannosti ces : 7 ; 7 Sow:
P ty pravidelna planovana okamzita
pravidelna | rutinni pevné dany ¢as, misto pevné dany Cas,
Denné i - dohodnuté misto flexibilni
,,Denné jsem na pracovisti
od 8 hod rano do 16:30 ,,»Na nase pravidelné ,,Je 10 hod, ¢as na mou
odpoledne. patecni pivo dnes zajdeme kazdodenni ranni kavu.
do nové restaurace U Stavim se v nejblizsi
Korinki. kavarne.
planovana | ¢as dohodnuty, misto predem planované ¢as dohodnuty, misto
pevné dané W 5 o el flexibilni
o ,,Dnes se potkdame v nasem v ditery od 19 hod do kina ,,Dnes po Sesté mam
<
): oblibeném squashovéem Svet. zavolat své tchyni.
klubu v 18:30 hod. Musim najit néjakou

telefonni budku.

okamzita flexibilni ¢as, misto flexibilni ¢as, misto impulzivni

pevné dané dohodnuté Vimals) ot s 30

., Nékdy béhem tohoto tydne | ,,Jak pojedu okolo pobocky | % ceny. Tam se hned

se musim zastavit u matky na Husove ulici, zastavim musim zastavit!
doma a posekat travu na se tam a vyzvednu
zahradé za domem. “ podkladové materialy.

Zdroj: [4, 51]

1.3 Externality dopravy

Vseobecné plati, Ze externality jsou naklady, které jeden subjekt pfenasi na druhé
subjekty, a to bez kompenzace, nebo jsou to naopak piinosy pro ostatni, jez vytvoril dany

subjekt, aniz by dostal kompenzaci.

Doprava se vyznacuje negativnimi, ale 1 pozitivnimi pfinosy pro uzivatele a okoli. Jak
uz byva zvykem, vétSinou si v§imame spise téch negativnich. Pozitiva plynouci z dopravy

vnima spiSe samotny uzivatel nezli spolecnost. Jedna se tfeba o uUsporu Casu straveného
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cestovanim, pohodli cestovani, které je dano kvalitni dopravni infrastrukturou apod.

Da se tedy fict, ze pozitivni externality jsou vynosy dopravy.
Mezi pozitivni externality dopravy fadime nasledujici:

= posileni ekonomiky a primyslu dané oblasti,

* niz§i naklady na logistiku,

= zkvalitnéni distribuce zbozi v dané lokalitég,

= nenaroc¢ny transport v ramei uzemi,

= pozitiva pro zaméstnanost,

= Uspora ¢asu na cestovani,

= vétsi komfort cestovani diky kvalitni infrastruktufe, atd. [5]
Negativni externality

Silni¢ni doprava patii k lidem nejvyuzivanéj§im zpisobem dopraveni se do cile
a Z tohoto diivody je zfejmé, ze prindsi mnoho negativnich vlivli na své okoli a tim zatézuji
obyvatele mést. Vznikaji naklady plynouci z uzivani PK a provozem na nich, ty vSak ucastnik
provozu nehradi (tedy do jist¢ miry). Na mysli mame pifedev§im nédklady spojené
s budovanim, rekonstrukci a udrzbou dopravni infrastruktury, zdborem plidy, ¢asem Uc€astniki
dopravniho provozu straveného v kolonach a kongescich, nehodovosti a tim spojené naklady
na thradu rychlych zachrannych sluzeb, hasi¢li a policie. Dalsim takovymto nékladem
je znecisténi Zivotniho prostiedi a hluk, coZ dnes patii k obzvlasté diskutovanému tématu.

Vyse zminéné naklady hradi spole¢nost. Negativni externality jsou tedy ndklady dopravy.

Naklady v dopravé
Celkove ndklady dopravy délime dle nakladii na:
= provoz — néklady na potizeni, udrzbu a provoz vozidla,

= infrastrukturu — naklady na udrzbu dopravni cesty a na jeji fizeni, investice a spravni

naklady dopravni cesty,
= 7 nehod a na ochranu zivotniho prostfedi — stavby hlukovych stén, zdravotni naklady,

= ztratu Casu — kongesce na silnicich, odlozeni letu aj. [6]
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Aby doprava mohla fungovat, je zapotiebi neustdle pecovat o kvalitu dopravni
infrastruktury. Je tedy nutné ustaviéné budovat a modernizovat, tento fakt si zdda Cas, prostor
a samoziejm¢ finance. Pro tyto ucely je u nas zfizen Statni fond dopravni infrastruktury
(SFDI), ktery podléhd zdkonu ¢.104/2000 Sb. a také zméné zakona ¢. 171/1991 Sb.,
0 piisobnosti organi Ceské republiky ve vécech pievodd majetku statu na jiné osoby
a0 Fondu narodniho majetku Ceské republiky. Zikon o SFDI stanovuje vznik fondu,
k jakému ucelu se vyuziva, co tvoii jeho pfijmy a jaké jsou jeho fidici a spravni organy.
Vyuziti statniho fondu spociva pievazné k rozvoji, vystavbe, udrzbé a modernizaci silnic

a dalnic, zelezni¢nich dopravnich cest a vnitrozemskych vodnich cest.

Z diivodu zlepSeni situace na cCeskych silnicich vznikaji stitu na zékladé zékona
¢.361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich, néklady tykajici se provozu.
Provozni néklady se vynakladaji napf. na zaji$téni spravnosti a aktudlnosti dopravnich znacek,
zabezpecovaciho zafizeni, svételnych signalizacnich zafizeni a informaci podavanych pomoci

telematickych technik.

1.3.1 Dopravni nehody

Rik4 se ,,Nehoda neni ndhoda“ a vétsinou je zavinéna pravé selhanim lidského faktoru.
Nehody v silni¢ni dopravé patii k nejcastéjSim oproti jinym druhiim doprav. Nasledkem
havérii jsou naklady na Skody jimi zpasobené, avSak ztrata lidskych Zivotl je pro pozistalé
nevycislitelna, tak jako pro zranéného zplisobend bolest, ztradta spolecenského uplatnéni

a kvalita zivota.

Mezi ty vycislitelné naklady patii vécné naklady, vylohy spojené s poskytnutou
1¢katskou péci, ptip. rehabilitace a administrativni naklady (policie, pojistovny, soudy aj.).

Dle statistik Policie CR v roce 2010 Setiila 75 522 dopravnich nehod, z toho 21 610
bylo lehce zranéno, 2 823 té¢Zce a 753 osob zemielo. V obci se stala pfevazna vétSina nehod
ato 54 024. Policie vécnou Skodu odhadla na 4 924, 987 miliontu K¢. Oproti roku 2009 byl
pocet nehod o 0, 3 % vyssi, avSak o 80 mén¢ mrtvych, pravdépodobné diky lepsi bezpecnosti

vozidel.

V nasledujici tabulce je wuveden piehled dopravnich nehod vroce 2010

dle jednotlivych dnt v tydnu.

22



Tabulka &. 2: Casové rozlozeni nehod v CR za rok 2010

Den v tydnu Pocet nehod Pocet usmrcenych
Pondéli 11753 101
Utery 10 865 104
Stieda 11 157 102
Ctvrtek 11 324 94
Patek 13 315 118
Sobota 9492 123
Nedé¢le 7616 111
Y 75 522 753

Zdroj: [7]

Dnem, kdy ma Policie CR nejvic prace s feSenim dopravnich nehod je patek a za nim

vvvvvv

vikendu si vyzadala 352 usmrcenych (tj. cca 47 %), coz je bezmala polovina z celého roku
2010. [7]

V dale piilozené tabulce je mozno vidét ¢lenéni nehod a jejich nésledkti dle mista

jejich vzniku, tj. zda k havarii doslo v obci ¢i mimo obec.

Tabulka ¢. 3: Mista nehod, CR

Misto nehody | Pocet nehod Pocet Pocet téZce Pocet lehce Hmotna
usmrcenych zranénych zranénych $koda v mil.
K¢
V OBCI 54 024 260 1521 12 451 2744, 10
MIMO OBEC 21498 493 1302 9159 2180, 88
Zdroj: [7]

Z vy3e uvedené tabulky je patrné, Ze téméi 72 % dopravnich nehod v CR se stalo

V obci. AvSak pocet usmrcenych ve méstech je mensi nez mimo mésto, tento fakt je ziejmée
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ptehled dopravnich nehod od roku 2001 do 2010.

1.3.2 Zivotni prostredi

Se vzriistajici mobilitou se zvySuje zatéz zivotniho prostiedi a také stoupd i pocet
nahodnych znecisténi v podob¢ havarii. Ty mohou nastat pfi ptepravé nebezpecného zbozi
amaji dalekosahlé nasledky. Znecisténi ovzdus$i emisemi predstavuje pro zdravi ¢loveéka
riziko. Zejména v méstskych aglomeracich s vysokou dopravni intenzitou, kde do ovzdusi
pronikaji vyfukové plyny obsahujici stovky chemickych latek, je prostifedi znac¢né ,,uSpinéno*.
Koncentrace chemickych latek ptispivaji k oteplovani atmosféry, tzv. ,,sklenikovému efektu*
¢i tvorbé karcinogentl.

wewr

[ 4

Skodliviny, jenomze kvili nedostatkim informaci o latkach samotnych a vy$§im néarokiim
na techniku neni v soucasné dob¢ jejich produkce monitorovana. Sem patii latky podilejici
se na dlouhodobém oteplovani atmosféry jako je oxid uhli¢ity (CO,), metan (CH,) a oxid
dusny (N20).

Pti havarii automobild dochazi také k zneciSténi vod a pidy. DalSim dopadem
je poskozeni flory a fauny. Pfi¢inou téchto nasledki mize byt Gnik pohonnych hmot,

motorovych oleju, provoznich kapalin apod. [4]

1.3.3 Zdravotni rizika

Skladba a objem emisi je zavisla pfedevS§im na dopravni intenzité, mnozstvi a sloZeni
pohonnych hmot, typu a funkénim stavu motoru a reZimu jizdy. Dlouhodobé vystavovani se
Skodlivym latkam zkracuje Clovéku ocekavanou délku Zivota vlivem srdeCnich a plicnich

chorob.

Soucasti Zivotniho prostiedi ¢loveéka je 1 zvukové prostfedi. Nezadouci zvuky, které
jsou rusivé ¢i Skodici, se nazyvaji hlukem. Jejich zvyseni vyskyt skodi lidskému organizmu.
Hlukova zatéz obyvatelstva je z 60 % v mimopracovnim prostiedi a z toho asi 75 % az 85 %

tvoti hluk ze silni¢ni dopravy. Silni¢ni doprava je tedy dominantnim zdrojem hluku.
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Rozvoj primyslu a dopravy s sebou nese velké mnozstvi zdroji hluku do zivotniho
prostiedi. Jejich prehled a rozdéleni se nachazi v pfilozeném obr. ¢. 8. Mezi zdroje hluku
zpusobené chovanim ¢loveka, patii hlavné vyrobené predméty — zejména dopravni prostiedky
jako jsou auta, vlaky, tramvaje, metra a letadla. Avsak pfiroda také piispiva k tvorbé hluku,

napf. bourka.

Obrazek ¢. 9: Zdroje hluku v zivotnim prostredi

Hluk vznikajici €ininosti ¢lovéka Hluk vznikajici v pfirodé
| |
| | | ] | ]
Vv souvislos v souvisiosl oo Zivotni
S s . s travenim 2 fyzikalni :
ve vyrobé tis voleného v dopravé procesy projevy
bydlenim Easy fauny
|
| 1 ]
silniéni zeleznicni letecka
doprava doprava doprava

Zdroj: [4]

Pti dlouhodobém vystaveni se hluku mlize dojit az ke kardiovaskuldrnim chorobam,
cukrovce, viedové chorobé zaludku a dvanacterniku aj. Hlu¢né prostiedi muze mit vliv
I na psychickou stranku ¢lovéka. Dale jde o poruchy soustfedéni a schopnosti uéeni, inavu,
poruchy spéanku aj.

DalSim negativnim jevem projevujicim se na zdravi ¢lovéka jsou vibrace. Vibrace

vnimané lidskym organismem se nazyvaji chvéni. Mezi hlukem a chvénim existuje tzka

vazba.

Hlavnim zdrojem vibraci je jizda vozidla po nerovné vozovce. V pfirodé¢ jsou vibrace
vyvolany posuvy v zemské klife — zemétiesenim nebo vétrem. Vibrace zavisi na konstrukci
vozidel, jejich napravovych tlacich, rychlosti a na kvalit¢ povrchu vozovky. Dlouhodobé
pusobeni vibraci na ¢lovéku mtize zanechat tyto nasledky — poskozeni nervového systému,

svalové-kloubniho aparatu aj.
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1.3.4 Naklady kongesce

Je ziejmé, ze kongesce vytvaii ndklady na delsi dobu cestovani. AvSak
Z ekonomického hlediska nesmime jeSté opomenout naklady na provoz vozidel vyplyvajici
ze zvyseného cestovniho Casu, ocenéni nepohodli v pfeplnénych systémech, dodate¢né
naklady na pohonné hmoty, nespolehlivost cestovnich dob a naklady uslych ptilezitosti
poskytovateli sluzby zplisobeny nedostupnosti pozadovanych odjezdovych (ptijezdovych)
dob.

Naklady kongesce tvoii vnitini a vnéj$i externi prvky. Pfi plné vyuzité nebo
I prevySené kapacité systému se operator setkava s naklady kongesce zpusobujici Casové
prodleni a ndklady na provoz, jedna se o vnitini nebo soukromé néklady. Externimi naklady
jsou potom na mysli naklady ostatnich uzivateli systému, nasledkem vstupu operatora

do systému. Disledkem externich nakladu kongesce je sniZeni spolecenského blahobytu.

Kongesce vznikaji neschopnosti silni¢ni sité¢ pojmout rist automobili. Pfili§ vysoka
poptavka mize zpusobit fadu Gcinki, jez jsou zavislé na druhu dopravy, typu uzivatele, dobé

cestovani a charakteristice infrastruktury, a to:

= zvySeni doby cestovani, tvoii vétSinou az 90 % ekonomickych nakladi

kongesce,

= porizeni vozidla a provozni naklady, zahrnuji v sob¢é opotiebeni vozidel,

fidi¢e a zvySené poskozeni zplisobené uZiti pieplnénych vozidel,

= nepohodli v pfeplnénych dopravnich systémech, tyka se osobni dopravy
vyskytujici se na pfeplnénych PK a ve vefejnych dopravnich systémech.

ZvySeni az 0 50% v porovnani s dopravou za normalniho stavu,

= dodateéné naklady paliva jsou zpusobeny faktem, Ze pfi neustalém
zastavovani a rozjizdéni rapidné stoupé spotieba paliva. Tato kategorie ndkladl
vSeobecné vykazuje 10 % nakladi kongesce,

= spolehlivost ma vliv na ohodnoceni ¢asu zpozdéni v porovnani se béznym
casem vozidla. Obecné€ souvisi s nespolehlivosti, kterd je zapti¢inéna kongesci.
Je problémem predevS§im pro ndkladni dopravu. Vyuzivaji se specifické

indikatory, jako napf. vyrovnavaci ¢asovy index k popisu vratnych pfirazek,

= nedostatek pridélenych tras (slotll), tento jev se spiSe vyskytuje u regulované

infrastruktury (Zelezni¢ni sit, vzdusny prostor a letist¢). Jedna se o ndklady
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uslé prilezitosti zplsobené nedostupnosti pozadovanych odjezdovych

a prijezdovych dob,

= pozitivni externality piinasejici uzitek cestujicim ¢i piepravciim a to v podobé

zlepSenych nebo dodate¢nych sluzeb, nazyvaji se jako Mohringiiv efekt. [8]

Omezovani kongesce

Mira kongesci v silni¢ni dopravé neustale roste, coz ovliviiuje mobilitu lidi a zbozi,
¢imz je 1 ohroZen rozvoj mezinarodni dopravy. Jednd se tedy o zavazny problém, ktery
je nutno fesit. Ve vétsiné piipadd vystavba novych PK ,pokulhava“ z divodu financnich,
politickych a environmentalnich. Je mozno rozliSovat kongesce dle jejich pficin,
a to na opakujici se a neopakujici se. Opakujici se kongesce se daji predvidat, jelikoZ jejich
davody jsou piedvidatelné — dopravni Spicka (denni, tydenni ¢i sezonni) nebo potfadani néjaké
akce. Neopakujici se kongesce tedy neni mozno piedpovédét — dopravni nehody, neopakujici

se incidenty, akutni stavebni omezeni ¢i ztizeni sjizdnosti.

K feSeni této problematiky musime mit vyvaZenou dopravni politiku, jez zahrnuje
soubor soustavnych opatfeni — vystavba dopravni infrastruktury, fizeni dopravniho systému,
program napomahajici ke snizeni potieby uzivani osobnich automobilli a zvySovani plynulosti
dopravniho proudu. Mtzeme vyuzit i ekonomickych a administrativnich nastrojd, ty ndm

budou napomocny ke snizeni ¢asovych ztrat a ekonomickych dopadti kongescemi.

Pomoci ekonomickych opati‘eni mizeme ovliviiovat chovani cestujicich v oblasti
volby dopravniho prostfedku, trasy, cill a Casu. Tato opatieni byvaji nejcastéji ve formée
poplatkli a slev. Zpoplatnéni se tykd hlavné obdobi Spicek, jednd se o poplatky dalnicni,
bodové (naptf. most ¢i tunel), kordonové (vjezd do urcitého uzemi) a oblasti kongesce.
Samotna aplikace se provadi pomoci zavedeni vybéru elektronického myta, placenych
povolenek Kk vjezdu, poplatkli za vjezd ve Spicce a v sedle. Dal$im nastrojem ovlivijici
dopravni poptavku, regulaci dopravy a hospodaieni s meéstskym prostorem, je vybér
parkovného. Je tteba, ale brat zietel na mozné negativni UCinky v pfipadé nezajiSténi
snadnosti vyhledani parkovaciho mista a pfiméfené cené. Slevy se uplatiiuji piedevsim
v ramci méstské hromadné dopravy (MHD). Uzivatelim MHD jsou poskytovany nejriiznéjsi
ekonomické vyhody, napt. Casové jizdenky. Zavedeni vybéru dani z vozidel, mytného
a poplatkll za uzivani vozidel upravuje smérnice evropského parlamentu a rady 1999/62/EC,

0 vybéru poplatkl za uzivani ur¢itych pozemnich komunikacich t€Zkymi nédkladnimi vozidly.
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Administrativni opatieni je souborem organizac¢nich a legislativnich kroku, které

napomahaji k navrhovani, zavadéni a kontrolovani opatieni proti kongescim. [9]

1.4 Prehled externalit

V zavéru této kapitoly je uveden struény piehled externalit vzniklych v silni¢ni

dopravé, viz tab. ¢. 4. Doprava je misto, kde velmi casto dochazi k negativnim externalitam,
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omitek aj.), Skody na lesnich porostech i na zemédélské produkei. VSechny tyto skute¢nosti

s sebou nesou dodate¢né naklady. [4]

Tabulka ¢. 4: Piehled externalit v oblasti dopravy

Oblast Externalita

Budovani dopravni | fragmentace krajiny, ubytek zvére, zabor ptdy, znecisténi povrchovych

infrastruktury vod, ohroZeni podzemnich vod

Dopravni nehody zranéni*, smrt*, trvalé ndasledky®, psychickd ujma pozistalych*,
hmotné Skody na majetku*, ndklady na zasah rychlé zachranné sluzby*,

hasi¢ského sboru*, policie*, ekologické Skody zplisobené havariemi*

Kongesce Casova ztrata*, zvySené emise automobill v koloné

Sklenikové plyny | dopady na zdravi, na zemédélskou produkci, ekosystémy, vodni stres,

(zména klimatu) rust hladiny mofi a oceant atd.

Znecisténi ovzdusi | dopady na zdravi — respiracni a kardiovaskularni choroby, $kody na

zemédeélské vyrobé, lesni ekosystémy

ZvySena hladina diskomfort obyvatelstva, poSkozeni zdravi — poruchy sluchu, zvySené
hluku nebezpedi infarktu a kardiovaskularnich chorob, poruchy spanku, vliv

na vykonnost ¢lovéka

Pozn.: * uvedené dopady nejsou vidy a beze zbytku externality

Zdroj: [4]

28




2. TECHNOLOGIE A ZARIZENi MYTNYCH SYSTEMU

Jak jiz bylo zminéno v prvni kapitole, vybirani myta neni zadnou novinkou. Mytné
se vybiralo uz ve stiedovéku, jenomze s tim rozdilem, ze ziskané penize Sly do pokladen
krali. Dnes se takto ziskané finan¢ni prostfedky vyuzivaji pfedev§im na udrzbu ¢i rozvoj
dopravni infrastruktury. Zpoplatnéni PK a ostatnich dopravnich tsekd je mozno rozliSovat

na c¢asové (dalni¢ni nalepky) a vykonové (vybér myta).

Disledkem vysokého nartstu poptavky po prepravnich vykonech jsou skody na PK,
dopravni nehody, dopad na zivotni prostiedi a lidského zdravi, kongesce a zpomaleni
dopravy. Nejvétsimi spoleCenskymi ndklady dopravy jsou kongesce, které se vyskytuji
pfevazné v méstskych aglomeracich a jejich pfijezdovych komunikacich. Nasledkem

zpomaleni dopravy uvnitié mést je snizeni efektivnosti MHD.

Resenim téchto problémt mize byt pravé zavedeni vybéru myta, to mé slouzit k tdmto
dvéma uceltim:

1. | spravedlivé uctovat uzivateliim vysoké externi a interni ndklady spojené

S provozovanim silnicni sité (zasada ,,uzivatel plati*) a tim ziskat prostiedky pro

reSeni probléemii zpiisobenych externalitami (ve mésté to miize znamenat napr.

vyuzZiti prijmii z myta na investice do Setrnéjsich druhii dopravy, napr-.

do hromadné dopravy nebo do cyklistiky)

2. efektivne snizZit poptavku po IAD, tak aby byla optimdlné v souladu s nabidkou
kapacity a aby celkové spolecenské ndaklady byly minimalni (v praxi to znamena

razantni redukci kongesce).
Primérenym mytnym ve méstech je mozné velmi ucinné dosahnout jednoho nebo obou
z techto cilu. Manudlni vybirani mytnych poplatkii neprichazi v uvahu ve méstech, kde
by zpiisobilo obrovské problémy s tvorbou kolon na vybércich mistech, a systém by proto byl
znacné kontraproduktivni. ““ [11]
DalSi moznosti je licencni systém, tedy papirové nélepky, jenomZe zde nastava

problém s ptesnosti a flexibilitou tarifni struktury.
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2.1 Hlavni cile zavedeni myta

Podstatou realizace placeni mytného je, aby se uzivatelé dopravni infrastruktury
podileli na celkovych spolecenskych nakladech na dopravu. Pomoci tohoto vybéru je mozno

dosahnout téchto cilu:

= snizeni kongesci ve méstech a jeho piijezdovych cest, tim zvySeni primérné

rychlosti pii prijjezdu méstskou aglomeraci,
= snizeni poctu dopravnich nehod na izemi mésta,

= ziskani financi na dopravu — udrzba dopravni infrastruktury ¢i zlepSeni vetrejné

dopravy,

= zlepSeni zivotni urovné obyvatel mést — snizeni hluku, vibraci a zlepSeni

zivotniho prostiedi,

= navysSeni poptavky po MHD — zlepSeni finan¢ni udrzitelnosti vefejné dopravy.

2.2 Technologie mytnych systému

Chce-li vlastnik dopravni infrastruktury, at’ se jedna o stat, mésto, obec ¢i fyzickou
osobu, hradit externi néklady uzivateli zavedenim mytnych poplatki, mtize si vybrat z celé
Skaly moznosti tohoto vybéru. Volit mize mezi fyzickymi vybér¢imi stanicemi a modernim
elektronickym systémem, ktery vyuZiva dopravni telematiku. Nez vSak vlastnik myto
zavede, musi si vymezit zpoplatnéné Uizemi a teprve poté je mozno piejit k samotné volbé.
Pro optimalni metodu je nutno zohlednit krajinny raz, technickou a nékladovou stranku,
jelikoz v kazdé oblasti se nachazi jista specifika. Déle je dulezité si nadefinovat — typy
silni¢nich vozidel, tarify, nakladani s vyjimkami, pravidla dohledu, pouziti a trvani mytného.
Neopomenutelnym faktorem pro stanoveni systému je legislativa upravujici tuto

problematiku.
Myto

Tento termin se pouziva pro vSechny typy zpoplatnéni (dané, sazby apod.) za pouZiti
PK a obecné souvisejicich ploch (parkovisté, pievozy, horské piechody aj.). Oblasti
podléhajici vybéru myta je soucast silnicni sit€ nebo stavby jako tunel, most... Byvaji zfizeny

mytné brany Ci stanice, které jsou narocné na prostor a finance.
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Elektronické mytné

Jedna se o moderni zplisob vybirani myta za pomoci elektronického sledovani pohybu
vozidel, kterda musi byt vybavena pfislusSnou palubni jednotkou. Pouzivaji se dva zakladni
typy systémi — mikrovinny a satelitni. Mikrovinny systém funguje na principu pevnych

mytnych bran, kdeZto satelitni systém pracuje bezdratové pomoci druzic.

Vystavba téchto systémil je sice po financni strdnce velmi narocnd, ale umoznuje
uzivateli spravedlivé uctovani jeho pouziti PK. Navic takto ziskané data lze vyuzit napt. pro

dopravni statistiky, informacni sluzby...
Poplatky

Poplatky za uziti silni¢ni sité jsou vétSinou hrazeny zakoupenim délni¢nich kupond.
V CR je tato forma zpoplatnéni v chodu od roku 1995 a plati na dalnicich a nékterych
rychlostnich komunikacich pro motorova vozidla. Tyto uZzivatelské poplatky upravuje zékon

¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich.

Jakmile si uzivatel dalni¢ni zndmku zakoupi a nalepi si ji na Celnim skle svého
vozidla, je opravnén vjet na tyto zpoplatnéné PK. Kupdny se od sebe 1isi dobou platnosti —
ro¢ni, mésicni a desetidenni. Dale jsou odstupfiovany hmotnosti a typem vozidla. Tato

varianta neni pfili§ finan¢n€ naro¢na a navic nenarusuje plynulost dopravniho provozu.

2.3 Elektronické mytné systémy

Pro platby za pouziti urcitych PK se dlouhodobé v zahrani¢i vyuziva systémi
pro elektronické vybirani poplatki neboli Electronic Fee Collection (EFC), popf. Electronic
Toll Colection (ETC). EFC nemé pouze funkeci ziskdvani financi za piepravni vykony,
ale také regulacni, jelikoz je mozno platby nastavit progresivn€. Progresivni platby spocivaji
v n¢kolikandsobném navySeni tohoto poplatku za jizdu do centra pii nevyuziti MHD.
Da se proto ptedpokladat, ze budou zpoplatnény urcité useky PK, jako jsou napft. tunely
a mosty. [16]

v

Nespornou vyhodou tohoto vykonového zpoplatnéni je, Ze je spravedlivéjsi k uzivateli
dopravni infrastruktury nez casové, jelikoZz plati za skutecné ujeté kilometry. Takto

je zaruceno, Ze Fidi¢ zaplati pfesné opotiebeni a Skody zptuisobené svym vozidlem.
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V CR od 1. ledna 2007 je vybirano elektronické mytné pro auta t&z§i nez 3, 5 tuny.
Vyse sazeb Viz Priloha ¢ 2. Prozatim je zpoplatnéno 1300 km silnic, aviak vlada CR
ma nyni V planu navysit pocet placenych silnic az na témét 6 000 km. A to 1 piesto, Ze povrch
PK je mnohdy v havarijnim stavu. Soufasnym provozovatelem tuzemského vybéru myta

je rakouska firma Kapsch.

2.3.1 Zakladni déleni EFC systému

Dle Ptibyla a Svitka je mozno systémy EFC clenit podle konfigurace vybérovych mist,
ptipadné podle poctu jizdnich pruhti:

= dle konfigurace vybérovych mist

o otevieny systétm EFC — plati se pouze vjednom mist¢ a to pii vjezdu
do placeného prostoru, kde je umistnéna vybérova stanice. Stanice zde funguje
jako zprostfedkovatel prenosu informace mezi zafizenim instalovanym
ve vozidle On-Boar Unit (OBU) a zafizenim umistnénim na PK Road Side
Equipment (RSE). Tento pfenos probéhne pouze jedenkrat, a to pfi prijezdu

vozidla kolem vybérové stanice.

o uzavieny systemy EFC — zde je poplatek pocitan od mista vjezdu do mista
odjezdu. K ptenosu informaci proto dojde dvakrat, a to v prostorach vstupni
a vystupni vybérové stanice. Je zfejmé, Ze placeny prostor je mozno opustit

pouze v misté, kde se nachazi vystupni vybérova stanice.
= dle po€tu jizdnich pruhi

o jedno-pruhovy vybérovy systém — jedna se o systém, kde jsou vozidla zamérné
pievedena do jednotlivych pruhi. Tyto dopravni pruhy byvaji oddéleny
pomoci betonové ¢i jiné konstrukce, aby se v priib&hu jizdy nepfipojovala
vozidla, kterd poplatek nezaplatila.

o pseudo vice-pruhovy vybérovy systém — zde plati predpoklad jizdy vozidel
v n€kolika pruzich, ale nebudou se hromadné¢ pied;jizdét mezi jizdnimi pruhy.

Tento systém je nucen obcas reagovat na situace, kdy vozidlo piejede

Z jednoho pruhu do druhého, protoze zde nejsou fyzicky oddéleny.
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o vice-pruhovy vybérovy systém — pro jedouci vozidla nejsou stanovené zadné
podminky, vedou tedy ke snadnému prijezdu vozidel a nedochazi
ke zpomaleni dopravniho proudu. Po technické strance je vSak tento systém
slozit&jsi nez predchozi dva, jelikoz je nutné zvazit vSechny piedstavitelné
pohyby vozidel. Nejbéznéjsi a nejjednodussi variantou je dvou-proudovy

systém.

2.3.2 Technologie EFC systému

Pro vybér poplatkll za pouziti dopravni infrastruktury se pouzivaji tyto Ctyfi zakladni

technologie, které umoznuji pohodlné zpoplatnéni uzivatele a to bez nutnosti jakéhokoli

omezeni jeho rychlosti ¢i sméru (free-flow systém):

DSRC (Dedicated Short Range Communication) — nazev této technologie je odvozen
od tzv. komunika¢niho spojeni na kratkou vzdalenost, které umoziuje prenos mezi
RSE a jednotkou OBU ve vozidle. Komunikace probihd v mikrovinném

¢i infraCerveném pasmu.

Metoda DSRC je zalozenad na pozemni infrastruktufe, tedy pevnych branach,
které jsou vybaveny radiovym komunika¢nim kanélem. Tento kanal je pravé spojenim
mezi vozidlem a fyzickou vyb&rovou branou. Zatizeni je bud’to upevnéno piimo
na brané, kterd ma vétSinou tvar portdlu, anebo se nachazi u PK (pfipadné mezi

Jizdnimi pruhy). K brané byva pfipevnéna anténa, detekcni a lokalizacni zafizeni.

Uzivatel systému si musi obstarat palubni jednotku OBU, kterou si nasledné
instaluje do svého automobilu. Jednd se o pfistroj malych rozmért, do kterého
se vklada karta. Tuto kartu lze zakoupit ve vybranych obchodech a uzivatel mé zde
dvé moznosti vybéru: kartu s jednotkami nebo s tzv. metodou ,,post payment“. Prvni
moznost funguje jako karty do telefonnich budek - fidi¢ jezdi na tuto kartu
do vy€erpani predplacenych jednotek a nasledné podle potieby si zakoupi kartu novou.
Principem metody ,,post payment* spociva vtom, ze karta funguje pouze jako
identifika¢ni zafizeni. Uzivateli po urcitém Casovém obdobi (obvykle mésic) pfijde
ucet za jeho cesty. Majitel vozidla miize tento zdvazek uhradit fakturou, pfevodem

na bankovni ucet, platebni kartou atd.
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Standardni frekvence v Evropé je 5, 8 GHz a to z toho diivodu, aby pouzity
radiovy signal nerusil ostatni elektronické ptistroje (mobilni telefony, notebooku aj.).

Systém pro zpétné vymahani od neplati¢i bézné pouziva CCTV kameru, ktera
digitaln¢ zaznamena obrazy Cel a zadi vozidel. Tyto obrazy dale pro detekci silni¢nich
vozidel rozpoznavaji registracni znacky (RZ).

Ptednosti tohoto systému je jeho dlouhodobéd osvédCenost. Avsak velkym

handicapem je zde vysoka naro¢nost z hlediska fyzické stranky (infrastruktura a PK).

Obrazek ¢. 10: Mytna brana systému DSRC

Zdroj: www.idnes.cz

Kuzivatelim tohoto systému patii napi. mésta jako Singapur, Melbroune,

Oslo, Bergen a Trodheim.

= GNSS/CN (Global Navigation Satellite Systems/Cellular Network) — oproti systému
DSRC pracujicim s realnou infrastrukturou, funguje tento systém na bazi virtudlnich
mytnych mist. Tato mista jsou vybudovéana a zaznamendna pfimo v palubni jednotce
OBU. Vyhodou je, Ze 1ze béhem chodu systému postupné pridavat ¢i ubirat virtudlni

mista a to pouhou aktualizaci databaze.

GNSS obecné znamend systém automaticky urcujici misto a pozici vozidla
pomoci druzicového navigacniho systému. Kdykoliv projede vozidlo zpoplatnénym
usekem je pomoci Global Positioning Systém (GPS) monitorovan pohyb vozidla pro

,»post payment®. Ve spojitosti se systémem EFC se do budoucna pocitd s dokoncenim
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naviga¢niho systému GALILEO'. GNSS GALILEO mél byt pivodn& provozuschopny
roku 2010, avsak dle soucasnych planti je spusténi piesunuto na rok 2014. At je pouzit

GPS nebo GALILEOQ, princip této metody zlstava stejny.

Nezbytnd dohledovd funkce systému se nikterak neliSi od DSRC.
K nevyhodam systému patii jeho zna¢nd nezkusenost v praxi. A jelikoz se jedna
0 bezdratové spojeni, mizou nastat problémy s vypadky signalu napf. v tunelech
¢1 jinych technickych potiZzi.

Obrézek €. 11: Satelitni systém GNSS

Traffic Control Center
GPS Satellites ~ (Central System)

,,','mli-,ra,

"PHRFRF

On-board GPS Unit

Zdroj: http://www.mhi.co.jp/en/products/expand/ _icsFiles/artimage/2008/11/12/ce_pd_ke ex/gnss_01.jpg

= LSVA (Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe) — princip této Svycarské
technologie zavisi na velmi inteligentni jednotce OBU, ktera odecita ujetou vzdalenost

dle elektronického tachografu a mize vyuzivat korekce vzdalenosti dle GPS.

Systém je vyuzit na celém uzemi Svycarska a tyka se nakladnich vozidel
piesahujici hmotnost 12 tun. Dal§im parametrem pro vypocet mytného kromé ujeté
vzdalenosti a hmotnosti vozidla je jeho emisni tfida. K vypoctu stanoveni poplatkli
se pouziva maximalni povolend hmotnost vozidla nikoli aktualni. Divod je prosty —
nebylo by mozné kontrolovat kazdé vozidlo. Tato skute¢nost vSak v podstaté zvySuje

efektivitu dopravy snahou dopravci, co nejvice vyuzit kapacitu vozidla.

vySe poplatkii = ujetd vzddlenost x hmotnost vozidla + pirivésu x emisni tiida

! Nazev projektu je podle toskanského védce Galilea Galileiho, ktery se zajimal o problémy namoini navigace.
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Obrazek ¢. 12: Schéma funkce kontrolni mytné brany

Komunikace OBU
<->brana

Klasifikace
vozidla

Vyhodnocenidata pfenos do Centralniho systému

e

I ..\
S —— |!|
0,0 0,0 )

Zdroj: www.dopravniinfo.cz

» LPR (Licence Plate Recongnition) — systém automatického rozpoznani RZ funguje

pomoci kamer. Pivodné se jednalo o jednorazovy poplatek, ktery nezavisel na ujeté

vzdalenosti a uzival se pouze v Londyn¢.

Vyhodou tohoto systému je snadnost realizace bez nutnosti palubni jednotky OBU

a jeho jednoduchost. Systém vSak nelze pouzit k vybéru na vybranych komunikacich

(dalnicich).

Nékdy je mozné setkat se soznaCenim ANPR (Automatic Number Plate

Recognition).

Obrazek ¢. 13: LPR systém

CAPTURED WAGE

Zdroj: http://www.rfconcepts.co.uk/GV-LPR102.jpg
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2.3.3 Doplinkové sluzby EFC systému — dopravni telematické systémy

Vybér elektronického mytného je specializovanym telematickym systémem
ke sledovani a vyhodnocovani provozu na tsecich zpoplatnénych PK. Prostfednictvim EFC
technologii lze wvyuzit nastrojii telematiky. Pojem telematika vznikl spojenim slov
telekomunikace a informatika, jelikoz je zde mezi témito obory Uzkd vazba. Samotna

definice dopravni telematiky pak zni:

,,Dopravni telematika (inteligentni dopravni systéemy a sluzby — ITS) integruje
informacni a komunikacni technologie s dopravnim inZenyrstvim za podpory ostatnich
souvisejicich odvetvi tak, aby se pro stavajici dopravni infrastrukturu zajistily moderni
systemy tizeni dopravnich a prepravnich procesu, zvysily se prepravni vykony a efektivita

dopravy, stoupla bezpecnost dopravy a zvysil se komfort prepravy. “ [20, 4]

Cilem telematiky je nabidka inteligentnich sluzeb pro uZzivatele, které je nutno

sledovat v n&kolika rovinach:

= sluzby pro cestujici a Fidi¢e (uzivatele) — informace o dopravnich cestach,
dopravnich spojich, dopravni informace prezentované prostiednictvim
informacnich tabulich na dalnicich, prostfednictvim radia, televize nebo

internetu (napi. kongesce),

= sluzby pro spravce dopravni infrastruktury (spravci PK, spravci dopravnich
terminalil) — sledovani a fizeni bezpecnosti dopravniho provozu, kvality PK,

fizeni udrzby infrastruktury,

» sluzby pro provozovatele dopravy (dopravci) — volba dopravnich cest

a nejvyhodnéjsich tras, fizeni ob&hu vozidlového parku,

= sluzby pro vefejnou spravu — napojeni systému telematiky na informacni

systémy vetejné spravy, sledovani a vyhodnocovani piepravy osob a nakladd,

* sluzby pro bezpe¢nostni a zichranny systém (integrovany zéachranny
systém) — propojeni telematiky se zachrannym a bezpecnostnim systémem
statu, zabezpeceni lepSi organizace zasahl pii odstranovani dopravnich nehod
a havarii,

* sluzby pro finanéni a kontrolni instituce (pojiStovny a leasingové
spole¢nosti) — sledovani a vyhledavani odcizenych automobild, elektronické

platby za poskytnuté telematické sluzby. [20]
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VétSinou uzivatel dopravy znd cil své cesty, nebo kam potiebuje dopravit zbozi.
Co vsak potiebuje védét je aktudlni dopravni situace na jeho trase. Zajima se tedy o mista, kde
nastaly tyto situace — dopravni nehody, kolony, uzavirky, objizd’ky, zhorSeni sjizdnosti
vozovky ¢i jiné mimoiadné situace. Tyto vSechny informace muze ziskat prostiednictvim
telematickych systémi. Ty v daném tseku PK umoziuji prabézné sledovat a vyhodnocovat
charakteristiky dopravniho proudu (hustotu a intenzitu provozu, primérnou rychlost proudu,
odstupy vozidel apod.), metereologické informace (teplotu vzduchu a povrchu PK, srazky,
viditelnost aj.) nebo naptiklad skladbu vozidel, jejich hmotnost, prijezd kradenych vozidel

atd. [21]

2.4 Schémata mytného zpoplatnéni

Dal$im dualezitym kritériem pro stanoveni mytného systému kromé vybéru vhodné
EFC technologie je i schéma zpoplatnéni. Pfi volbé strategie pro vybér mytného je nutno

definovat si geografické oblasti, silni¢ni sit¢ nebo useky PK, kde bude mytné vybirano.

Ve svété se uplatiiuji 4 standardni schémata mytného zpoplatnéni — kordonové,

z6nove, bodové a vykonové.
= Kordonové zpoplatnéni

o Zpoplatnéni za prejezd kordonu — uzZivatel plati za kazdy piejezd hranice
zpoplatnéné  zoény (kordonu). Existuje zde moZnost jednosmérného

¢i oboustranného zpoplatnéni.

o Zpoplatnéni vstupu do oblasti — na rozdil od pfedchoziho schématu, zde uzivatel
plati pouze jednou (denné) a to pii vstupu do zpoplatnéné oblasti. Dalo by se fict,
ze uzivatel si zaplatil ,,volnou vstupenku®, na kterou muze vjizdét do oblasti
vicekrat. I zde se vyskytuje moznost multikordonového zpoplatnéni skladajiciho
se z vnitintho a vnéjSiho kordonu. Vnéj$i kordon redukuje dopravni Spicky

a vnitini kordon zas kongesce v centru mésta.

= Zoénové zpoplatnéni — odlisnosti od kordonového zpoplatnéni je, ze uzivatel plati
za jizdu v zoné, kde se pravé pohybuje. Déle je zde jasné dané Casové obdobi, které
je vétsinou 24 hodin. U tohoto systému se vytvari véts§i mira motivace uZzivatell

opustit zpoplatnéné zony po vyprSeni zaplacené lhity.
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= Bodové zpoplatnéni — jedna se o zpoplatnéni jasn€¢ uréeného useku PK ¢i casti
dopravni infrastruktury. Obvykle jsou timto zplisobem zpoplatnény mosty, tunely
apod. Ziskané finance jsou vétSinou pouzity pro obnovu téchto mist. Vyhodou
schématu je relativné jednoduchy zplisob kontroly. AvsSak nejsou-li vstupnimi body
do centra pravé mosty a tunely, tak nam tento systém moc nefeSi problematiku

s kongescemi a dopravni situaci mésta.

=  Vykonové zpoplatnéni — princip vykonového zpoplatnéni spociva v platbé za ujetou
vzdalenost (napf. dalnicni poplatky). Tento systém se zda jako vhodny nastroj pro

regulaci poctu automobilt, av§ak jeho zavedeni je technologicky velmi naro¢né. [22]

Vhodné cile jednotlivych schémat zpoplatnéni jsou pak sefazeny do piehledné tabulky

V Priloze ¢. 3.

2.5 Systémy dopravy ve méstech

Existuje celd fada dopravnich systémii, jez vedou k integraci osobni dopravy pomoci
uziti vetejné hromadné dopravy, osobnich automobild, jizdnich kol a chodcii. Pro spojeni
téchto zplsoblu doprav je zapotfebi budovani multimodélnich terminalii, které umoziuji

rychly a snadny ptestup. [12]

Nasledujici dopravni systémy se fadi mezi vyznamné nastroje zmirfujici negativni

vlivy dopravy.
»Park and Ride*

Systém ,,Park and Ride* (P&R) je zalozen na principu, ze fidi¢ jede od domu
k zachytnému parkovisti svym automobilem a odsud pokracuje vefejnou dopravou. Aby tento
systém fungoval, je zapotiebi zvysit cenu parkovného v mistech, jeZ maji byt zklidnény (tedy
centra) a piipadné zavést poplatky za vjezd do té€chto lokalit. Tyto skute¢nosti by pak méli

fidice odradit od vjezdu do centra autem.

Pti realizaci P&R je nutné dbat na dostatecné a piehledné dopravni znaceni pro
snadnou orientaci uZzivateli tohoto systémil. Dale je zapotfebi navysit pocet spoji MHD
a pokud mozno zatraktivnit dopravni prostiedky. Zachytné parkoviste by mélo byt nejlépe
hlidané. A jelikoz tento systém ma motivovat k jeho uzivani, tak by jist¢ m¢l byt finan¢né
vyhodnégjsi. Uzivatelé P&R jisté uvitaji skloubeni listku za parkovné s jizdenkou na MHD

¢i jeste 1épe moznost zakoupit si Cipovou kartu, kterou je mozné dobijet.
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Obrazek €. 14: Dopravni znacka — Parkovisté¢ P + R, IP 13d

P+R

Zdroj: autor
,»Bike and Ride*

Princip systému ,,Bike and Ride* (B&R) je témét totozny, rozdil spoc¢iva v dopravnim
prostfedku, coz je zde misto auta jizdni kolo. V misté zachytného parkovist¢ se nachazi
uschovna kol, ktera je zabezpeCena uzamcenim. K velkému plusu B&R nepochybné patii
zlepSeni kondice obyvatelstva, coz neni jist¢ na Skodu. Nevyhodou je znac¢nd zavislost

na pocasi.

Nabizi se mysSlenka kombinace systémii P&R a B&R, Zze by cestujici piijel
na zachytné parkovisté, kde by zaparkoval své vozidlo a pokraoval do centra na kole. Mohl
by si pfivést své kolo nebo si jej vypiij€it pfimo na parkovisti, coz by jist¢ bylo pohodInéjsi.
Tato varianta pfi realizaci by vSak byla pro mésto nejnakladné;si, ale na druhou stranu
pro mnohé lakav¢jsi nez uziti MHD.

Obrazek €. 15: Dopravni znacka — Parkovisté K + R, IP 13e

Zdroj: autor
»Kiss and Ride*

Systém ,,Kiss and Ride* (K&R) je kombinaci IAD a pouziti vetejné dopravy, tj. kratce
zastav nebo vyckej v osobnim automobilu pobliz nadrazi, stanice metra, termindlu ¢i zastavek
a poté pokracuj. Jedna se o spolujizdu, kdy tidi¢ automobilu piepravi dalsi osoby (partnera,
dité, souseda atd.) k mistu pfestupu na vetejnou dopravu a dale pokracuje do cile své cesty,

to plati i pfi cesté zpét. [14]
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,Bike and Go“ a ,,Park and Go“

»Park and Go“ (P&G) se tidi principem, zaparkuj a jdi pesky. Parkovisté se nachazi
obvykle na okraji centra a jsou zpoplatnéna. Pro cyklisty existuje obdoba tohoto systému
a to ,,Bike and Go* (B&G), coz znamena, odloz kolo a jdi pésky. [15]

2.6 Akceptovatelnost ze strany verejnosti

Akceptovatelnost vetejnosti je v zasad¢ politicky ofiSek, kdy pfichdzi na ftadu
problematika se zménami legislativy upravujici vybér mytného.

Aby zavedeni mytného systému meélo sviij vyznam, je velmi dulezité kladné piijeti
ze strany uzivateld (obcantl). To vSak jist€¢ neni zcela jednoduché. Jelikoz lidé, kdyZ nemusi
za néco platit, tak prosté dobrovolné neplati. Mnozi rovnéz neradi méni své zvyky.

Proto pro pfijeti vefejnosti je podstatné ziskéani si divery, napt. diskrétnim zachdzenim
S jimi poskytnutimi osobnimi idaji a vidina zlepSeni kvality dopravni infrastruktury a sluzeb.
Neopomenutelnou je samoziejmé dobie zvolend marketingova strategie, jelikoz se jedna

0 nové zavedenou sluzbu.

Hloubéji se touto problematikou budeme zabyvat v posledni kapitole prace.
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3. ANALYZA MYTNYCH SYSTEMU

Nasledujici kapitola analyzuje soucasné zavedené mytné systémy v Londyné

a Stockholmu, které by mohly slouZit jako inspirace pro feSeni prace.

3.1 Londyn

Londyn je hlavnim méstem ostrovniho statu v zapadni Evropé Spojeného kralovstvi
Velké Britanie a Severniho Irska. Jedna se o jeden z nejvyspélejSich statt svéta. DalSim

typickym znakem této konstitu¢ni monarchie je jejich moderni a dobte organizovana doprava.

Mezi nejatraktivngjsi turisticka stiediska Velké Britanie patii pravé i Londyn, z tohoto

wewvr

ktizovatkou.
= region: Velky Londyn
* administrativni déleni: City a 32 méstskych obvodi
» rozloha mésta: 1 577 km?
= pocet obyvatel: cca 7, 3 milionii
= meéna: | britskd libra (GBP) = 100 penci
=  kurz: cca 1:28 K¢

= zajimavosti: Eurotunel 50, 5 km nejdelsi Zelezni¢ni tunel Evropy. V londynské ¢tvrti

City se nachazi nejvétsi seskupeni bank.

Vrcholnym spravnim orgdnem dopravy Velkého Londyna je Greater London
Authority (GLA) skladajici se ze zastupitelstva a starosty mésta (Mayor of London).
Sou¢asnym starostou je Boris Johnson (zvolen roku 2008). Rizeni londynského dopravniho

systému ma na starosti dopravni instituce Transport for London (Tfl).

Sit’ londynské MHD se fadi mezi jednu z nejrozsahlejsich na svété, ale navzdory tomu
se oznacuje jako nejlepsi systém MHD svéta. Kazdy den vyjede pfiblizné 8 000 autobust

a za tyden prepravi pfes 6 milionl pasazéri.
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Davody zavedeni

v

poctem kongesci. Tato skutecnost ovliviiuje budoucnost mésta. Hlavnimi divody zavedeni
mytného bylo nepochybné odstranéni dopravnich kongesci (n€kdy az kolapst), zvyseni
dopravnich vykond, snizeni dopravnich nehod, vyssi bezpecnost provozu a zlepSeni zZivotniho

prostfedi mésta.

Pted zpoplatnénim vjezdu do centra, které je od 17. tinora 2003, m¢la tato anglicka
metropole velké problémy s ,,ucpdvanim‘ meésta. Mezi 7. az 10. hodinou dopoledni do centra
mifilo vice nez 40 000 automobilt za hodinu, coz lze pfirovnat k dalnici s 25-ti pruhy.
Takovahle masa aut nebyla schopna se pohybovat rychleji nez 10 mil/hod, tj. cca 16 km/hod.
Takze to vypadalo jakoby se Londyn od 19. stoleti zastavil v ¢ase, kdy Londynané jezdili
na konich a s povozy. Jizda centrem (dalo by se to tak nazvat) vypadala tak, ze fidi¢ zhruba
jednu tietinu jizdni doby prostal a dalsi polovinu cesty pokracoval rychlosti 16 km/hod. Bylo

tedy velmi nutné pfijmout jistd opatieni ke zvySeni mobility v Londyné.

O zpoplatnéni vjezdu do centra se jednalo jiz desetileti, avSak londynsky starosta

(tehdy Ken Livingstone) ,,dostal zelenou* od vlady az roku 1999.

Za celem prozkoumani moZnosti zpoplatnéni byla ztizena nezavisla pracovni skupina
ROCOL (Road Charging Options for London). V bieznu 2000 organizace ROCOL ptedlozila
zpravu ,, Moznosti zpoplatnéni silnic v Londyné — technicky posudek “ obsahujici pouzitelné
schémata a technologie. Ctyii mésice na to starosta piedal prvotni navrhy svého tymu nazvané

6«

,, Vyslechnéte si ndzor Londyna® asi 350-ti ucastnikim projektu (méstska rada, zastupci
podnikii a uzivatelé silni¢ni dopravy), kviili pochopeni jejich stanovisek k zavedeni poplatk.

Navrh si ziskal 90 % podporu ze strany ucastniku.

Mohla tak byt utvoiena nova koncepce dopravni strategie, ktera byla vydana 11. ledna
2001 a obsahovala navrhované schémata poplatkii. Opét se projednavala akceptovatelnost
vefejnosti. NasStésti pro mésto si Londynané sami uvédomovali vaznost jejich dopravni
situace, a proto pro zavedeni poplatkii v zénach kongesci souhlasila vétSina (51 %). Proti
zpoplatnéni hlasovalo 35 %. Findlni verze dopravni strategie starosty byla uvefejnéna 10.

¢ervence 2001.

Utelem zavedeni mytného byla redukce dopravy v centru a odstranéni kongesci.

Ocekavalo se, ze tyto poplatky zplisobi omezeni dopravy napf. snizeni motorové dopravy
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az 0 15 %, zkraceni fady cekajicich vozidel o 25 %, sniZeni kongesci o 10 — 15 %, zvySeni

prumérné rychlosti o 8 — 12 %, zlepSeni dostupnosti vefejné dopravy apod. [25]

Dopad na kongesce, MHD, zivotni prostredi a uzivatele

Po roce od zavedeni mytného v Londyné bylo dosazeno nasledujicich dopravnich

efekta:
» redukce kongesci ve zpoplatnéné zon€ o 30 % (méfeno primérnou dobou jizdy),
= pfizpusobeni cestujicich do Londyna (jejich pocet byl ovlivnén minimaln¢):
o presun 50 — 60 % na vetejnou dopravu,
o odklon 20 — 30 % na objizdné trasy,
o 15-25 % jinym zplsobem,
= snizeni celkového poctu vozidel o 18 %, z toho 33 % osobnich automobilil,
» vykaz uspor vybranych respondentli v dob¢ jizdy smérem do zony i zpét o 14 %,
= zvySeni spolehlivosti cestovni doby.

K dal§im pozitivnim vysledklim po ro¢nim provozu mytného systému patii sniZeni

produkce emisi a sklenikovych plyni:
= snizeni emisi COx0 20 %,
* snizeni spotiteby pohonnych hmot o 19 %,

= sniZeni emisi NOy a PM 0 16 % na hlavnich komunikacich zpoplatnéné oblasti.

[22]

Jeden rok po zavedeni mytného vykazal Londyn trzby ve vySi 130 miliontt GBP,
tj. cca 3, 64 miliard K¢. Ziskané zdroje byly rozdéleny na rizné rozvojové aktivity, které

smétuji ke globalnimu zlepSeni londynské dopravni situace a jsou uvedeny v Priloze ¢. 4.

Za rok 2010 dosahl systém piijmu ve vysi 148 milioni GBP.

2 Uvedenych 16 % v obou pripadech bylo 12 % redukovano diky zm&nam v objemu a rychlosti mistni dopravy.

Zbylé 4 % se ptipisovaly zlepSenym technologickym standardiim novych vozidel.

44



Mytny systém

Londynsky mytny systém vyuziva technologie LPR. Jelikoz od zavedeni mytného
ub¢hlo jiz 11 let, je zfejmé, Ze systém prodélal nékolik zmén. Ty se tykaly napt. zvySeni
poplatku z 5 GBP na 8 GBP (2007) ¢i rozSifeni zpoplatnéné zony. Avsak 20. fijna 2010 se
starosta Boris Johnson rozhodl zrusit zpoplatnéni rozsitené zapadni zony. Toto rozhodnuti

nabylo uc¢innosti 4. ledna 2011.

V soucasné¢ dob¢ je vyse poplatku z dopravniho pietizeni 10 GBP za den. Pokud
se vsak fidiCi zaregistruji, tak plati 9 GBP za den. Nevyplaci se platit az dalsi den, protoze
fidi¢ misto 10 GBP zaplati rovnou 12 GBP.

Je mozné hradit mytné i mésicné (200 GBP) a ro¢né (2 500 GBP). Zpoplatnéné jsou
pouze vSedni dny, tzn. od pondéli do patku, od 7:00 do 18:00 hod.
Ve zpoplatnéné zonég 1ze uplatnit nasledujici slevy:
= 90 % sleva pro obyvatele zijici ve zpoplatnéné z6né — musi vyplnit formulaf, kterym

se zaregistruji jako uzivatelé mytného systému.

= 100% sleva pro télesné postizené 0s0by3, a to 1 kdyZ nevlastni automobil. Slevu vSak

muze uplatit maximalné na 2 automobily.

= 100 % sleva na nizkoemisni auta produkujici méné nez 100 g/km CO; a spliujici

normy EURO 5.

= 100 % sleva pro vozidla majici 9 a vice sedadel a pii zaplaceni rocniho poplatku za

vozidlo ve vysi 10 GBP.

= 100 % sleva pro vozidla s elektrickym pohonem a hybridy* — nutno uhradit ro¢ni
poplatek 100 GBP.

= 100 % sleva pro motorove¢ tiikolky a jednostopa vozidla.

= 100 % sleva pro vozidla v drzeni ministerstva obrany, jez jsou pro namorni, letecké a

vojenskeé ucely.

Mapa zpoplatnéné zony se nachazi v Priloze ¢. 5.

3 Drzitelé prikazu Blue Badge

* TfL ma v planu do roku 2013 mit ve zpoplatnéné zén& 1 300 dobijecich stojand.

45



Systém LPR, ktery je zalozen na automatickém rozpoznavani RZ za pomoci kamer,
pii vjezdu do zpoplatnéné zény vozidlo vyfotografuje. Jakmile uzivatel poplatek uhradi, tak

systém automaticky fotografii vymaze ze své paméti.
Uzivatel¢ maji nasledujici moznosti thrady mytného:
= on-line az 90 dni pfedem,
= pomoci SMS ¢i telefonu,
= ve vybranych obchodech — hotové ¢i kreditni kartou,

= postou — 10 dni predem.

Aby fidi¢i byli obeznameni se skutec¢nosti, ze vjizdi do zpoplatnéné zény, musi byt
tyto Useky vybaveny dopravnimi znackami. Na hlavnich pfistupovych silnicich se nachazi
modré tabule, které fidice informuji o vysi poplatku. Jako dalsi uGcastnik provozu spatii
znacku oznacujici zacatek mytného useku a jakmile bude tsek opoustét, uvidi znacku
zobrazujici konec zony. Pfi jizdé zénou mohou fidi¢i vidét znacku s Cervenym C, které

je upozoriiuje a pripomina ptitomnost dohledovych kamer. Ptiklady téchto znaéek je mozno

vidét na nasledujicim obrazku.

Obrazek €. 16: Dopravni znaceni zpoplatnénych zon v Londyné

(o =
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charging
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= entra
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'2 mile ahead [ [IECHIN a

e —

®

Zdroj: [26]

Od 24. Cervence 2010 mohou motocykly pouzivat Cervené jizdni pruhy, které jsou
vyhrazeny pro autobusy MHD. Jedna se zatim o zkusebni provoz, ktery bude ukoncen v lednu

roku 2012. Neopravnény vstup na autobusové pruhy je pokutovan 130 GBP.
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Obrazek ¢&. 17: Cerveny BUS LANE v Londyné

Zdroj: [26]

3.2 Stockholm

Stockholm je hlavnim méstem pfimotského statu v severni Evropé na Skandinavském

poloostrové a to Svédska. Stejné jako ve Velké Britanii i zde ve Svédsku je statni ziizeni

Zelezniéni a silni¢ni sit’ je moderné vybavena. Vyznamna je namotni a letecka doprava.
= administrativni déleni Svédska: 21 krajd, Stockholm je jednim z nich
» rozloha mésta: 6 500 km?
= pocet obyvatel: cca 800 000 z toho asi 91 000 zije ve vnitinim mésté
= meéna: | §védska koruna (SEK) = 100 6re
=  kurz: cca 1:3 K¢

= zajimavosti: V zemi existuje jedna z nejpfisnéjSich danovych soustav na svété. Kazdy
rok probihd legendarni Vasiv béh na lyZzich (méti 89 km). KaZdorocné

se ve Stockholmu vyhlasuji nékteré z Nobelovych cen.

Davody zavedeni

Mytné ve Stockholmu je spusténo od 1. srpna 2007, kterému predchdzel sedmimésicni

zkusebni provoz od 3. ledna do 31. ¢ervence 2007.

Stockholm se rozkldda na souostrovi, pficemz jednotlivé ¢asti jsou propojeny mosty.

Okolo centra je pouze jedna PK, jak je mozno vidét na obrazku ¢. 18. Tento fakt i1 ptes velmi
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rozsahly systtm MHD =zatézoval stied aglomerace kongescemi. A to pied zavedenim
zkuSebniho provozu mytného Stockholm vynalozil zhruba 1 020 miliéoni SEK na zlepSeni
vetejné dopravy. I kdyz nakoupil cca 200 novych autobust, zvysil poc€et vlakovych spojit

v dob¢ dopravnich $picek, navysil pocet parkovacich mist, neméla tato opatfeni témét zadny

efekt. Po zahajeni myta se cesta do centra mésta ve Spicce snizila na dvojnasobek ¢asu nez
mimo ni, dfive to byl trojndsobek.

Obrézek €. 18: Mapa centra Stockholmu
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Dlivodem zavedeni mytného v centru mésta bylo pfedevsim zlepsSeni dopravni situace.

Mezi hlavni cile zpoplatnéni patfily:

., Snizent silnicniho provozu na nejzatizenéjsich komunikacich o 10 — 15 %,
zlepSeni dostupnosti centra pro autobusy a vozidla v dopravnich Spickach,

= zlepSeni Zivotniho prostredi,

»  pFijem vyuzit na zlepSeni regiondlni dopravni sité. * [27]

Rizeni dopravy
Rizeni dopravy v centru mésta je zfizeno spole¢nosti Trafik Stockholm. Tuto

spolecnost vlastni ze 75 % stat prostfednictvim Svédské silni¢ni spravy (obdoba &eského

48



Reditelstvi silnic a dalnic) a zbylych 25 % ma mésto samotné. Trafik Stockholm mé dale
na starosti svételnou signalizaci mésta, vetejné osvétleni, ¢isténi ulic, udrzbu pojizdnich
schodli, provozovani ventilaCnich zafizenich v tunelech a také zajiStuje asistencni sluzby

na vSech PK ve mésté¢.

Ridici dopravni centrum ma 28 operatort, 900 kamer a 1 500 detektorti. Princip
systému spoc¢ivd v podavani informaci operatorim prostiednictvim detektort. Operator pfi
zjisténi urcité anomalie mize situaci sledovat pomoci kamer. Aktualni informace putuji
na internetové stranky, které jsou jednotné pro celé Svédsko. Zjisténé zpravy jsou dale
predavany i autobusovym dopravciim, televiznimu informa¢nimu kanalu a rozhlasu. Ridici

dopravni centrum spolupracuje i s policii a hasi¢i pii feSeni dopravnich nehod.

Nastane-li nehoda, u které nedojde k imrti ani zranéni, je Cas pro zprovoznéni
stanoven do 10 minut. V horsich ptipadech je ¢asovy termin stanoven do 20 minut, odstranéni
veskerych prekazek po nehod¢é do 45 minut. Potfeba odklonu dopravy se provadi pomoci
signalizacnich zafizeni a proménlivych dopravnich znacek na nahradni trasy, které jsou jiz
pfedem uréeny. Ridi¢i maji také moznost vyhledat si na internetu nejvhodngjsi trasu své cesty

a to aktualni.

Mrwe rr

Jelikoz tuhd severska zima je hlavni pficinou dopravnich potizi, fidici dopravni

centrum peclive sleduje predpovédi pocasi a nasledné informuje fidice. [28]

Vsechny druhy MHD koordinuje spolecnost Stockholm Lokaltrafik (SL), kterd uzavira
smlouvy s dopravci na zajisténi dopravni obsluhy. Tato spole¢nost se da srovnat k nasim

organizatoriim integrovanych dopravnich systémi, jen s vétSimi kompetencemi.

Mytny systém

Vjezd do centra mésta je zatizen tzv. dani ze zacpy. Systém vyuziva technologii
DSRC. Na okrajich zoény se nachéazi 18 stanic, kde jsou vzdy pfimo 3 brany za sebou. Timto

zpusobem je zajistén unik neplatict, jelikoz jsou RZ sejmuty zeptedu 1 ze zadu.

Obrazek €. 19: Oznaceni zpoplatnéné zony ve Stockholmu

Zdroj: [31]

49



Mytné se tyka vozidel zaregistrovanych ve Svédsku, cizinci a taxikafi jsou od téchto
poplatkti osvobozeni. Diive od placeni myta byla osvobozena ekologicka vozidla, jelikoz
meésto chtélo jejich poc€et navysit. Mnozstvi téchto automobilil se zvétsilo ze 2 % na 15 %

a tato uleva byla nakonec zrusena.

Ugastnici provozu jsou po mésici vyzvani k thradé svého dluhu. Firmam jsou zaslany
faktury a jednotliveim slozenky. Zaplatit 1ze pfes internet, poStu ¢i ve vybranych kioscich.
Ridi¢i také mohou pozadat Utad pro silniéni provoz, aby jim mytné strhaval z jejich
bankovnich uctl. Odmitne-li nékdo platit, pfichdzi na fadu finan¢ni 0rad, ktery mytné

po neplatici vymaha.

Pti vstupu do zpoplatnéné zony se ve SpiCce vybirda 20 SEK a mimo Spicku
10 — 15 SEK, maximalné se vSak plati 60 SEK. Sazby mytného jsou uvedeny v nasledujici

tabulce.

Tabulka &. 5: Casové sazby mytného ve Stockholmu

Doba Castka v SEK
6:30 — 6:59 10
7:00 - 7:29 15
7:30 — 8:29 20
8:30 — 8:59 15
9:00 —15:29 10

15:30 — 15:59 15
16:00 — 17:29 20
17:30-17:59 15
18:00 — 18:29 10
18:30 — 6:29 0

Zdroj: [29]

Jak je vidét z tabulky, mytné se plati od 6:30 do 18:30 hodin. Zpoplatnéni se tyka
véednich dnii, nevztahuje se viak na volné dny, den pied svatky a v Gervenci. Cervenec

je totiz obdobi §kolnich prazdnin a vétsina Svéda ¢erpa dovolenou.

Na rozdil od londynského systému nemaji obyvatelé zijici v centru zadné ulevy.
Po sedmimési¢nim pilotnim provozu obyvatelé Stockholmu hlasovali v referendu a poplatek

schvalili. Mytné je vefejnosti akceptované, jelikoz se az necekané projevily pozitivni
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vysledky. Béhem pracovniho dne se ve mésté pohybuje vice nez 170 000 aut a piesto se zde
nevyskytuji velké kongesce. To vSe diky mytnému systému a systému fizeni dopravy

spolecnosti SAAB.
Zpoplatnéni dopravy piineslo tyto efekty:
= pocet vozidel vjizd¢€jicich do centra se snizil 0 22, 5 %,
= redukce kongesci o 30 — 50 %,
= snizeni emisi o 14 % v centru, v celém kraji o 3 %,
= snizeni prasnosti mésta o 17 %,
= zvySeni vyuziti MHD o 5 %.

Ro¢ni trzby z dan¢€ z dopravni zacpy jsou 850 milioni SEK, z toho nédklady tvori
320 miliént SEK. Z toho vyplyva, Ze zisk je vysi 530 miliont SEK. Ziskané prostiedky
se investuji do rozvoje fizeni dopravniho systému mésta, zdokonalovani svételné signalizace,
rozsifovani komunikaci, zfizovani vyhrazenych jizdnich pruhd pro autobusy a rozvoj

parkovaciho systému. [28]

Vize nula

Jedna se o ambiciozni celostatni program, ktery byl zvefejnén roku 1997 a schvalen
Svédskym parlamentem. Cilem tohoto programu je zvySovani bezpecnosti na PK a postupné

tak dosahnout nulového poétu usmrcenych osob v dopravé (plati pro celé Svédsko).

Ve Svédsku funguje pravostranny provoz teprve od roku 1967 a v té dobé dochézelo
K zna¢né umrtnosti na silnicich. Napfiklad jesté v roce 1972 doslo na $védskych silnicich
k 1300 amrtim. Oproti tomu v roce 2008 bylo usmrceno ,,jen” 390 osob a to diky piijeti

opatteni podporujici cile Vize nula.
Zakladnimi principy programu Vize nula jsou:
» naudit fidi¢e bezpecné jizdy,
= modifikovat pravidla silni¢niho provozu,

= zodpovédnost za dopravni nehody nema pouze fidic, ale také spravce PK.
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., Metody k dosazeni teéchto vysledkii jsou nasledujici:

* narocna a dusledna priprava novych ridicu,

= pribézné proskolovani profesionalnich ridicii,

= prosazovani automobilit a dalsich dopravnich prostiedkit s maximalnimi aktivnimi
| pasivnimi bezpecnostnimi prvky,

= propagace pouzivani bezpecnostnich pasiu,

* nasazeni bezpecnostnich kamer a radarii,

=  omezovani rychlosti v nebezpecnych usecich a zrizeni stFedniho delicitho pdasu
V zatdckdch,

»  krizeni silnic formou kruhovych objezdii ¢i mimouroviove,

= pezpecne dopravni znaceni bez rusivych billboardu kolem silnic,

= zajimavym bezpecnostnim prvkem je zarizeni zabranujici vjezdu do protisméru —
Vurcité vzdalenosti je Ccidlo, zaregistruje vozidlo v protisméru a rozblika

se signalizace ve vozovce, pokud ani toto vozidlo nezastavi, zvedne se mechanicka

zavora. *“ [28]

Vize nule chce do roku 2020 dosahnout snizeni nehodovosti u novych Svédskych
idic¢t 0 50 % a u profesiondlnich fidict o 25 %. Evropska unie se k této vizi pfihlasila roku

2001 jako ke svému cili.
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4. NAVRH A RESENi DOPRAVNI PROBLEMATIKY MEST

Doprava hraje kli¢ovou roli pro zajisténi zakladnich funkci mésta. Avsak z druhého
pohledu véci, doprava, zejména automobilovd, ovliviluje nepfiznivé kvalitu prostiedi

obyvatel.

Podobné jako v jinych vyspélych zemich i CR se potyka s vysokou hustotou silniéni
dopravy svych mést. Kongesce jsou povazovany za nejveétsi spoleCensky naklad dopravy
(az2 % HDP v EU), coz je divodem, proC se tolik mést snazi tento problém fesit. V nasi
republice k méstim, jez jsou zatizeny vysokou intenzitou dopravy, nepochybné patii Praha,

ale také Brno, Pardubice a jina vétsi mésta.

Tato kapitola bude vychdzet predevSim ze strategické studie Zpoplatnéni vjezdu
do centra hl. m. Prahy, kterou vypracovala spole¢nost Deloitte v roce 2008. Studie vznikla
pro Magistrat hlavniho mésta Prahy (MHMP). Nutno fict, ze problematikou zavedenim
mytného v CR se zabyva celé mnozstvi subjektl, mezi né lze zafadit skupinu spoleénosti
Babtie, s. r. 0., Telematix Services, a. s., Eltodo EG, a. s. a Telefonica O2 Czech
Republic, a. s. Toto seskupeni spolu pracovalo v letech 2004 az 2006 na projektu S nazvem

Zavadeni myta ve méstech v podminkdach Ceské republiky.

4.1 Praha

Praha je naSi nejvyznamnéj$i pamatkovou rezervaci. Roku 1992 bylo historické jadro
meésta zapsano do seznamu svétového a kulturniho dédictvi UNESCO. Je znama svymi
ptivlastky jako ,zlatd*“ ¢i ,.stovézatd™. Dale se o Praze tika, Ze je ,,srdcem Evropy®, coz

je pfedevsim dano jeji strategickou polohou.
= status: kraj, hlavni mésto a statutarni mésto
= Uzemni ¢lenéni: 10 méstskych obvodl
= pocet obyvatel: 1 288 696 (k 14. 1. 2011)
»  rozloha mésta: 496 km?
* meéna: ¢eska koruna — K¢ (CZK)

Centrum mésta se sklada ze Ctvrti — Staré Mésto, Nové Mésto, Josefov, Mala Strana,

Hrad¢any a VySehrad. Pro pfedstavu se mapa centra Prahy nachdzi na Obrdzku é. 20.
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Obrazek ¢. 20: Mapa centra Prahy

Zdroj: http://www.luko2.com/images/mapy/info_mapa_praha.jpg

Dopravni situace a jeji rozvoj

Uz ve 30. letech 20. stoleti Praha zacala pocitovat rast automobilizace a jeho
disledkt. Béhem 2. svétové valky a po ni byl riist na ¢as potlacen. V roce 1932 ptipadal jeden

automobil na 32 obyvatel, tento stupen byl opét piekroceny az v roce 1959.

Rozvoj dopravni infrastruktury byl omezen, z hlediska prostoru, strukturou historické
aglomerace. Dopravni problémy zacala Praha pocitovat zacatkem 60. let, a to kvuli
g p p y p )

nedostacujici kapacité klicovych kiizovatek.

Rok 1989 pfinesl vyrazny nariist poctu automobilil a intenzity dopravy, ktery trva
V podstaté¢ dodnes. Naptiklad mezi roky 1990 a 2009 se mnozstvi vozidel zvysilo o vice
nez dvojnasobek (ze 428 769 na 914 224), dopravni vykony na trojnasobek (ze 7, 3 miliént
vozokm na 21, 2 miliéont vozokm). Tyto skute€nosti je mozno pozorovat na nize ptfilozeném
Obrazku ¢. 21. Celkovy pocet motorovych vozidel vyrazné rostl do roku 1999, poté se tempo

rustu zpomalilo.

Praha vzhledem k CR v automobilové dopravé zaujima specifické postaveni, které

je dano vysokou intenzitou i dopravnim vykonem oproti ostatnim Ceskych mést a také
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skute¢nosti, ze se jedna o hlavni mésto. V Priloze ¢. 6 se nachazi vyvoj automobilové dopravy

Vv Praze a CR.

Obrazek ¢. 21: Pocty registrovanych vozidel 1961 — 2009 a dopravni vykony 1990 - 2009

PRAHA Ceska republika (do roku 1971 Ceskoslovensko)

Obyvatell Motorové vozidia \ Osobni automobily | Obyvatel | Motorovéa vozidia ‘Osobniautomobily

) | cokem | % | cekem | % | (is) | cokem | % | colkem |
1961 | 1007 | 93106 | 22 | 44891 | 13 | 13746 [1326801| - | 201680
1971 | 1082 203519 48 133129 40 14419 | 2931629 - 1041137 -

1981 | 1183 367 007 86 284 756 85 10306 | 3449300 85 |18726%4 79
1990 | 1215 428769 100 336 037 100 10365 | 4039606 | 100 |2411297 | 100
1995 | 1210 641 590 150 535 8056 159 10321 | 4728859 | 117 [3113476 | 129
2000 | 1181 746 832 174 620 663 185 10267 | 5230846 | 129 (3720316 | 154
2006 | 1180 749 786 175 602 339 179 10247 | 5401917 | 134 (3954769 | 164
2006 | 1188 761071 178 605774 180 10287 | 5613943 | 139 (4098114 | 167
2007 | 1212 780738 182 612879 182 10381 (5882312 | 146 (4269231 177
2008 | 1233 906 571 21 678 056 202 10468 | 59430953 | 147 (4423370 | 183
2009 | 1249 914 224 213 683 295 203 10507 | 5945373 | 147 (4435052 | 184

100 % = rok 1990
Udaje za Prahu za obdobi 2005 — 2007 jsou zatBeny chybou v evidenci, ja je uvedeno v pozndmce.

Dopravni vykony 1990 — 2009 (mil. vozokm/pram. prac. den 0-24 h)

2009 | Index 09/90 (%) | Index 09/08 (%)

Praha* 73 16,6 19,9 20,3 209 21,0 21,2 2910 100,9
CR* 80,9 131,2 1485 | 1566 | 1624 1676 | 1693™ 2093 1010
* celd komunikacni sit
dainice + silnice 1. + 2, + 3, thidy, vatné Gsekl na Uzemi Prahy
* predbézny Gdaj
Zdroj: [34]

Zakladni ukazatele hlavniho mésta Prahy: [34]
= celkova délka PK — 3 874 km, z toho 10 km délnice a 76 km ostatni rychlostni PK
=  stupeit motorizace (vozidel na 1 000 obyvatel) — 732 (v celé CR 566)
= stupen automobilizace (osobnich automobili na 1 000 obyvatel) — 547
= délka sité metra — 59, 1 km
» délka tramvajové sité — 141, 6 km
= délka sité autobust MHD — 683 km

= d¢lba prepravni prace — motorova i nemotorova doprava (v pritbéhu celého pracovniho
dne)
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@ hromadna doprava 43 %
o automobilova doprava 33 %
o cyklisté 1%
o pési 23 %
=  pramérny vék osobnich automobilt k 31. 12. 2010 je 13, 11 let (Praha — Zapad
11, 75 let a Praha — Vychod 12, 73 let)

= pocet obyvatel na 1 automobil 1, 93 (31. 12. 2010)

Zakladnim ukazatelem zjiStujici trendy vyvoje automobilizace dopravy v Praze jsou
dopravni vykony, které vyjadiuji ujeté vozokilometry (vozokm). Tyto vykony jsou
sledovany od roku 1978 na celé komunikacni siti. DalSim ukazatelem vyvoje jsou také
kordonova sledovani neboli periodickd dopravni s¢itdni na vSech vyznamnych mistech
vstupu vytvarejici uceleny kordon. Vyvin dopravy uvniti mésta je sledovan na tzv. centralnim
kordonu, vyvoj vnéjsi dopravy je sledovan na tzv. vnéj$Sim kordonu. Vyvoj tohoto ukazatele
je mozno vidét na Obrdzku ¢. 22. Mapy centralniho a vné&jsiho kordonu jsou umistény

V Priloze ¢. 7.

Obrazek ¢. 22: Intenzita dopravy na centralnim a vnéj$im kordonu, 1961 - 2009
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Zdroj: [33]
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Dopravni vykony v automobilové dopravé v obdobi 1991 — 2009 se zvysily

nasledovné: [34]

= osobni automobily +233%
= ndkladni automobily a autobusy +21%
= vozidla celkem +191 %

Mira ristu automobilizace v letech 1991 — 2009 dle pasem mésta: [34]

=V priméru na celé siti +191

= v §irsi oblasti centra mésta +30 %

= ve vnéj$im pasmu + 261

= ve stfednim pasmu mésta + 100 az 300 %

V $irsi oblasti centra mésta se dle sCitani na tzv. centralnim kordonu, ktery vyjadiuje
obousmérnou intenzitu dopravy na vstupech do SirSi oblasti centra mésta, uréeny zhruba
Petfinem na zapadé¢, Letnou na severu, Riegrovymi sady na vychod¢ a VySehradem na jihu
(Strahovsky tunel a tunel Mrazovka jsou vné centralniho kordonu), automobilova doprava
ve srovnani s rokem 2008 zvysila o 1, 4 %. V roce 2009 S§irSi oblasti centra mésta projelo
denné pramérné 311 000 aut, z toho 298 000 osobnich. Oproti roku 1990 to bylo zhruba

Mrwe

automobilll a autobusti naopak klesl o vice nez polovinu.

Ve stiednim pasmu mésta v obdobi 1990 — 2007 doprava nezadrZitelné rostla, na
nékterych PK jeji nartst byl troj- az ¢étyfnasobny. Avsak v roce 2009 vzhledem k roku 2008

vzrostla ani ne 0 1 %.

Ve vnéjSim pasmu mésta s¢itdni na tzv. vnéjSim kordonu vyjadiuje obousmérnou
intenzitu automobilové dopravy na vstupech hlavnich vypadovych silnic a dalnic do souvisle
zastavéného izemi mésta. Do vnéjsiho kordonu za den primérné piijelo 278 000 vozidel,
z toho 245 000 bylo osobnich. Automobilovy provoz v tomto pasmu vzrastal az do roku
2008, teprve az v roce 2009 se intenzita snizila o 1, 2 %. V porovnani s rokem 1990 do Prahy
ptijelo 3, 6x vice vozidel (+ 261 %). [34]
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Verejnou hromadna doprava je zajistovana systémem Prazské integrované dopravy
(PID). PID obsluhuje metro, tramvaje, méstské a pfiméstské autobusy, Zeleznici, lanovku
na Petfin a ptivozy. V roce 2009, kdy byly v provozu 3 linky metra, 33 tramvajovych linek
(24 dennich a 9 nocnich) a ptes 200 autobusovych linek, ptepravila hromadnd doprava

1 305, 784 milidéni osob.

Obrazek ¢. 23: MHD — ptepravené osoby za rok

2000

] autobusy / buses I
1600 I tramvaje [ trams

I metro / underground

[mil. osob / million persons]

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 19399 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Zdroj / Source: TSK - UDI

Zdroj: [33]

Jak je vidét z Obrazku ¢. 23, nejvice osob vyuzilo sluZzeb metra a to 584, 880 miliond.
Druhym nejvytizenéj$im prosttedkem MHD byly autobusy, ty ptfepravily 351, 725 miliéna
cestujicich. Nasledovaly tramvaje, které premistily 349, 286 miliont pasazéri. Zeleznice
metra prepravi v obou smérech denné témét 300 000 osob, na tramvajovych tratich se tato

hodnota blizi 100 000 cestujicich za den. [35]

Aby Sla skloubit individudlni s hromadnou dopravou, vznika potfeba zachytnych
parkovist P&R a mist pro zastaveni K&R. V roce 2009 mél systém P&R 17 zachytnych
parkovist’ s kapacitou 3 000 mist k stani. Veskera tato parkovist¢ maji vazbu na kolejovou

dopravu. Mgsicn¢ zde zaparkuje cca 80 000 vozidel. Kapacity parkovist jsou vyuzity

na 80 — 100 %, az na vyjimky. Ridi¢i maji na webovych strankiach www.tsk-praha.cz
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k dispozici informace o obsazenosti parkovisté. Mista urcena pro systém K&R jsou situovana

v 16 lokalitach.

V roce 2010 doslo v Praze k18190 (tj. 16, 7 % z celé CR) dopravnich nehod
evidovanych v CR, z toho zemielo 29 osob, coZ je o 11 osob méné neZ v roce 2009. Jak je
mozno pozorovat na nasledujici Tabulce ¢. 6, ve vétsing piipadl zpisobenych nehod je tidi¢
automobilu. Alkohol za volantem zpsobil v této metropoli 510 nehod (CR 5 015), z toho 2
byly smrtelné (CR 102).

Vétsina udaju z roku 2010 tykajici se mésta Prahy nebylo bohuzel nalezeno.

Tabulka ¢. 6: Nehody, nasledky na zdravi a hlavni pfi¢iny nehod

2007 | 2008 | 2009 | 2010

Pocet nehod 33484 | 30251 | 15583 | 18 190
Pocet usmrcenych 33 38 40 29
Pocet tézce zranénych 352 334 347 279
Pocet lehce zranénych 1923 | 1941 | 2082 | 1893
Zavingno fidicem 32541 | 29530 | 14 968
Nedodrzeni bezpecné vzdalenosti 8918 | 7777 | 2555
Neveénovani se fizeni 6503 | 4506 | 2211
Jizda na Cervenou 493 461 327

Nedani ptednosti proti ptikazu dopravni znacky pfi

odbocovani vlevo, pii pedjizdéni z pruhu do pruhu 6015 5544 2697

Nepftizpisobeni rychlosti hustoté provozu, vlastnostem

vozidla, stavu vozovky a komunikace, piekroceni povolené 1870 | 1681 | 1398
rychlosti

Zavinéno zavadou komunikace 115 77 72
Zavinéno chodcem 311 326 304
Zavinéno cyklistou 64 45 68

Zdroj: autor

Vysoka intenzita dopravy a ji zplisobené kongesce ovliviiuji kvalitu Zzivotniho
prostifedi obyvatel. Automobilovéa doprava vyprodukuje vice nez 80 % Skodlivin, které jsou
obsazeny v ovzdusi. Emise, hluk a vibrace nemaji negativni vliv pouze na zdravi obyvatel
mésta, ale také na stav kulturnich pamatek v centru. Vyskyt téchto Skodlivin mlize zpiisobovat
korozi a nasledné 1 napt. poSkozeni omitek na historickych budovéach. Hlavnim zdrojem emisi
Z automobilové dopravy jsou liniové zdroje — méstské komunikace (viz Priloha ¢. 8).
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4.2 Pouziti mytného systému v Praze

Problémy s dopravnim stavem v Praze je tieba feSit a je velmi dilezité piistupovat
Kk této situaci systematicky a zodpovédné. MHMP pfipravuje mytny systém ve spolupraci
se spolecnosti Deloitte, ktera v roce 2008 vypracovala tvodni strategickou studii Zpoplatneni

vjezdu do centra hl. m. Prahy.
K zakladnim cilim a o¢ekavanym piinostim zavedeni mytného jsou:

= pokles automobilovych emisi v centru Prahy — pomoci mytného se snizi vyskyt
automobillt a dojde tak k zlepSeni prujezdnosti centralni Prahou, coz vede

k celkovému zlepseni ekologické situace a ochrany méstské pamatkové zony,

= vybudovani nastroji na Fizeni dopravni situace v centru Prahy — MHMP ziska
dilezity flexibilni ndastroj slouzici pro fizeni dopravy v Praze, u kterého
se ptedpokladd multifunkénost vyuziti (napf. vyhledavani odcizenych vozidel). Pti
dobudovani vnéjsiho obchvatu Prahy a vyfeSeni ndvaznosti MHD a parkovacich zén
vznikd moznost dlouhodobého fizeni dopravnich proudd (pfinosy — uspora casu,

snizeni dopravnich nehod a dopravni zatéze).

Kli¢em pro vystup projektu je definovano 12 kli€ovych milniki, ktery maji urcity
Casovy harmonogram. Jeho nedodrzeni ovliviiuje spusténi pilotniho provozu systému.

Piechod od pilotniho do pIlného provozu zavisi na dokon¢eni méstského okruhu.

1. Schvaleni tdvodni strategické studie Radou hlavniho mésta Prahy — zavisi
na zpracovani ucelené uvodni strategické studie, pro kterou jsou zdkladem cile
Prazského mytného systému (PMS). Po odsouhlaseni Rady je mozno ptejit k dalSimu

kroku.

2. Zpracovani vécnych navrhii zakoni nezbytnych pro implementaci PMS
— k zavedeni mytného je dulezité mit zpracované vSechny dulezité vécné navrhy
zékont. Dulezita je komplexnost a zohledilovat soucasnou legislativu.

3. Schvileni designu PMS Radou hlavniho mésta Prahy — dulezité pro zpracovani

dokumentace a vypsani vybérového fizeni na dodavatele PMS. Podminkou

je zpracovat obchodni a ekonomicky model PMS.
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4. Publikace zadavaci dokumentace — jedna se o kriticky milnik vzhledem k rozsahu
zakazky. Jedna se o uverejnéni dokumentace a rozeslani poptavek po komponentach

systému a poskytovanych sluzbach.

5. Schvaleni legislativy pro implementaci PMS — nejkrititéjsi kliCovy milnik

Z hlediska ¢asu. Jedna se o nutnou podminku pro pokra¢ovani k dalsimu kroku.

6. VSechny smlouvy s dodavateli komponent systému jsou uzavieny — pied
samotnym spusSténim pilotniho provozu PMS je nezbytné mit uzavieny smlouvy

se vSemi dodavateli komponent.

7. Dokon¢eni fiktivniho designu procesi, struktury a vySe poplatki PMS — jedna
se o milnik ohranic¢ujici dokonceni prvni dokumentace PMS. Obsahem dokumentace
je detailni popis jednotlivych procesi, popis vyjimek, struktury a vySe poplatkt
za uziti PMS.

8. VSechny smlouvy s provozovateli a dodavateli sluZeb jsou uzavieny — pro spusténi
pilotniho provozu PMS je nezbytné mit uzavieny smlouvy s dodavateli sluzeb

pro provoz.

9. Spusténi pilotniho provozu PMS — provoz celého systému podle scénate, které Rada

odsouhlasila (milnik ¢. 3).

10. Dokon¢eni prazského méstského okruhu — dokonceni vystavby prazského
méstského okruhu (plan do 2013 az 2015) kli¢ova podminka pro rozsifeni pilotniho

provozu PMS, bude-li tedy zpoplatnéna oblast jim ohrani¢ena.
11. Ukonceni pilotniho provozu PMS — v okamzZiku zah4jeni plného provozu PMS.

12. Spusténi plného provozu PMS — v okamziku ukonceni pilotniho provozu PMS.
V ptipad€ rozSifovani pilotniho provozu PMS je nezbytné mit dobudovanou

infrastrukturu. [22]

Mozné varianty zpoplatnéné zény a jeji navrh
Magistrat se chystal jiz roku 2010 mytné zavést, ale tento plan byl odloZen. Na plno

PMS mél jet v letech 2011 — 2012, cena vstupu se méla pohybovat okolo 50 az 80 K¢.

Studie spolecnosti Deloitte z roku 2008 definuje celkem 3 mozné rozsahy zpoplatnéné
oblasti — varianta mala, stiedni a velka (viz Obrdzek ¢. 24). Vyhodou Malé varianty
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je relativné snadna kontrola, ale na druhou stranu takto mald oblast nema velky vliv
naredukci emisi v centru mésta. Naopak Velkd varianta zaujima celé centrum Prahy
ohranicené¢ méstskym okruhem. Z hlediska stanovenych cill je tato varianta nejlepsi, jenomze
méstsky okruh (planek Prazského okruhu viz Priloha ¢. 9) neni dostavén a nepochybné
se jednd o nejdrazs$i moznost. Posledni Stiedni varianta ma $ir$i rozsah oproti Malé, tudiz
ovlivni vétsi mnozstvi kongesci a emisi. Nevyhodou varianty je, ze v sob€ nezahrnuje tolik

oblasti, kde se vyskytuji ¢asto kongesce a kriticka mista v Praze.

Obrazek €. 24: Porovnani variant rozsahu zpoplatnéné oblasti

Varianta Mala Varianta Stredni Varianta Velka
Velikost oblasti ccalb km? cca 8,5 km? cca 50 km?
Potet rezidentt’' cca 15000 cca 45 000 cca 450 000

Pocet aut vjizdéjicich do oblasti

(pracovni den 06-22 hod.)? LR e 00
Kritické oblasti kongesci 4 z celkem 52 18 z celkem 52 36 z celkem 52
33 (z toho 10 39 (ztoho 4 68 (z toho 6
. : 5 . | jednosmérnych ulic jednosmérné ulice jednosmérnych ulic
Pocet vstupnich bodu do oblasti smérem ven ze smérem ven ze smérem ven ze

zpoplatnéné oblasti) | zpoplatnéné oblasti) | zpoplatnéné oblasti)

Nahledova mapa

Zdroj: [22]

Zpoplatnéné mély byt pracovni dny, a to od 7:00 do 19:00 hod. VySe poplatku vzrostla
oproti pivodni studii na cca 120 K¢ za den, protoze by se intenzita snizila pouze o 14 %. Tato

cena by méla snizit objem cest do zony o 20 %.

Investi¢ni naklady mély byt ve vysi 2 841 mil. K¢, z toho néklady na provoz mély

¢init 441 mil. K¢ za rok. Vize vynosi byla 1 882 mil. K¢ pfi navratnosti do 2 let. [37]

Mezi schématy zpoplatnéni — kordonové, zonové, bodové a vykonové — lze realné
uvazovat o kordonovém a zonovém zpoplatnéni. Na zaklad¢ kriteridlni analyzy spolecnosti

Deloitte se jevi jako nejvyhodné&jsi schéma zonové (viz Tabulka ¢. 7). Kritéria byla hodnocena

62



dle bodové skaly 0 — 2 bodi, pticemz 2 body obdrzela nejvyhodnéjsi varianta, 1 bod druha

nejvyhodné;jsi varianta a 0 bodl ziskala nejméné vyhodna varianta.

Tabulka ¢. 7: Vyhodnoceni jednotlivych variant zpoplatnéni pro Prahu

Kritéria Zonové Kordonové Vykonové Bodové
zpoplatnéni zpoplatnéni zpoplatnéni zpoplatnéni

Potieba OBU jednotky 2 2 0
Duplicitni technologie 2 2 1
Omezeni pohybu v oblasti 1 0 2
Zkusenosti z jinych mést 2 2 0
Zkusenost se souvisejici 5 5 0
technologii
Finanéni narocnost
zaverdeni a provozovani 2 1 0 Nebylo
SySte.m.u. — hodnoceno
Flexibilita pfi umisténi 5 1 5
detekcni technologie
Pocet detekEnich zatizeni 2 1 1
Multifunkénost detekéniho 2 1 1
zatizeni
Setrnost Kk historickému

. 2 1 2
rdzu metropole
Vhodnost varianty 95 % 65 % 45 %

Zdroj: [22]

Vhodnost vybéru schématu zpoplatnéné oblasti je uvedena pro prehlednost v tabulce,

ktera se nachazi v Priloze ¢. 10.

Pro PMS se doporucuje vyuzit technologie LPR neboli ANPR, jelikoZ je ,,levn&;si*
(neni tieba drahych OBU jednotek) a v pfipad€ potieby ji 1ze doplnit o DSRC.

4.3 Doporuéeni pfi zavadéni mytného systému

Realizace projektu o takovémto rozsahu jist¢ vyzaduje systémovy piistup, ktery
je vyvozen na zakladé provedenych analyz z hlediska dopravy, technologie, organizace,
legislativy a ekonomiky. V prvni fadé je nutné, aby projekt byl podiizen zakladnim
strategickym cilim zavedeni mytného systému. Tyto analyzy musi brat ohled na vnitini

a vnéjsi faktory vSech kroki.
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Kli¢ovymi podminkami vedouci k uspéchu realizace projektu jsou:

= vytvofeni alternativ k vyuziti IAD pro vjezd do centra — parkovani (P&R aj.), objizdné

trasy a alternativni doprava (MHD, pfiméstska doprava),
= akceptovatelnost ze strany vefejnosti,
= dodrzeni stanoveného ¢asového harmonogramu kli¢ovych milniki,
= realnost projektu z hlediska prostoru a financi,
= Ucelnost a efektivnost zavedeni mytného systému,

= zohlednéni a opora legislativniho ramce.

Financovani PMS

Financovat projekt lze hned nckolika zplsoby, avSak ne vSechny jsou zcela
vyhovujicimi ¢i redlnymi. Zakladni moznosti je vyuzit vlastnich zdroji MHMP ¢i cizich
zdrojui. Vyhodou vyuziti vlastnich zdroju je jisté zajisténi pfimé kontroly nad investici a nizsi
cena, jelikoz zadavatel (vefejny sektor) neplati uroky, provize apod. Jenomze existuje zde
riziko, Ze rozpocet bude piekrocen a na financovani prosté nebudou prostfedky. Zadavatel

je omezen z hlediska investovani do jinych zalezitosti.

Nabizi se tedy moznost vyuziti Gvéru ¢i dotaci z fonda. Uvér se zd4 jako vhodna volba
financovani projektu, jelikoz 1 zde je zajiSténa pfima kontrola nad investici. Nevyhodou
je jeho Casova narocnost ¢i specifické pozadavky instituci. Investi¢ni riziko je stale na strané
zadavatele. Dotace jsou mnohdy casové ndroéné a piisné na dodrZovani casového

harmonogramu. Navic neni zajisténa cely potiebny finan¢ni obnos.

Zbyva tedy soukromy subjekt — PPP. Vyhodou partnerstvi s timto privatnim sektorem
je, Ze rizika spojena s vystavbou a provozem projektu nejsou pieneseny na zadavatele.
Realizace projektu je rychlej$i. Zadavatel neni nucen se na projekt plné soustfedit, ale
moznost dohledu samoziejmé ma. PPP s sebou piinasi své know how a zkuSenosti z jinych
fungujicich projektti. NejpodstatnéjSim piinosem pro zadavatele je, ze projekt splaci az kdyz
je hotov a zac¢ina vynasSet. AvSak i tento zplsob financovani ma své nevyhody a to predevsim,

ze zde zadavateli vznikaji vyS$si naklady.
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Platba za mytné

U zavedeni mytného systému je velmi dilezité stanovit si - Kolik budou uzivatelé
platit za pouziti infrastruktury? Jakym zptisobem budou postihnuti neplati¢i systému?

Kdo bude od poplatku osvobozen? Jakym zptisobem muize uzivatel mytné hradit?

Sazba mytného zavisi na stanovenych cilech a také na zvoleném schématu zpoplatnéné
oblasti. V oblasti zonového zpoplatnéni uzivatel plati pouze jedenkrat za den v ¢asovém
obdobi, které je stanovené. Naproti tomu u kordonového zpoplatnéni je dulezité si stanovit,
zda budou zpoplatnény oba sméry Ci pouze jeden. VySe poplatku muize byt rozclenéna

dle ¢asu, kde nejvyssi taxa bude pochopitelné v obdobi dopravnich $picek.

Co se tyce sankci za neplaceni poplatkli, mely by byt v takové vysi, kterd bude pro
neplati¢e znaéné¢ motivujici k thradé¢ dluhu okamzité. Nutnosti je samoziejm¢ dohledovy

systém, ktery ,,dluzniky* sleduje a uréeni vymahacich organi a jejich prostredk.

Pro urceni subjekti, které by mély byt osvobozeny od povinnosti platby poplatku, se

muzeme inspirovat napt. z londynského systému:
= obyvatelé zijici ve zpoplatnéné zoné€,
= osoby télesné zdravotné postizené a invalidé,
= automobily vetejné spravy (policie, hasi¢i, zdravotnici, vojaci aj.),
= vozidla majici 9 a vice sedadel,
= nizkoemisni auta,
= jednostopd motorova vozidla a tfikolky.

Moznosti zpiisobu uhrady poplatku je celd fada. Je dilezité zvolit zplsoby, které
budou pro uzivatele snadno pfistupné, pouzitelné¢ a budou pro néj pohodlné. Pro zadavatele
je dualezita spolehlivost, ze platba dorazi na své misto. Uzivatel by mé&l mit moznost vybéru,
ktery nebude diskriminovat Zadné skupiny. TakZze by meéla existovat moznost uhrady
elektronickou formou a také prostiednictvim uréitych terminali &i vyuziti sluzeb Ceské posty.

Vhodné jsou urcité Cipové karty, které jsou vSeobecné pouzivany napt. v hromadné doprave.
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Akceptovatelnost zavedeni PMS vefrejnosti

Aby mélo zavedeni PMS vibec néjaky smysl, je velmi dilezita ptijatelnost ze strany
vefejnosti, a to z jednoho prostého divodu — bez uzivateli nejsou vynosy a investice by byla
k ni¢emu. Proto je velmi dulezité znat nazor jak ze strany rezidentu Zijicich ve zpoplatnéné
oblasti, tak ze strany dojizdéjicich ¢i obCasnych navstévnikil. Jedna se o velmi dilezity krok

pted spusténim mytného systému.

Pro ziskani uzivatel na svou stranu je podstatné znat jejich vnimani dopravni situace
mésta. Klicem tedy je zjisténi spokojenosti uzivateld infrastruktury s jejim soucasnym
stavem. Krickem od pfijeti zavedeni takovéhoto projektu je zisk jejich duvéry. Divéru si lze
ziskat dostate¢nym informovéanim uzivateli o pevné a jasné stanovenych cilech zavedeni,
uréeni Casového harmonogramu a jeho dodrZovani, obezndmeni s podminkami provozu,

nabidkéch alternativ dopravy apod.

4.4 Navrh autora

Mytné systémy jsou sice v nékterych piipadech G¢innym prostiedkem k odstranéni
negativnich vlivli zptisobenych hustym provozem silni¢ni dopravy a zpiisobem ziskani financi
na obnovu dopravni infrastruktury, ale jejich zavedeni nemusi byt vzdy nutnosti. Nejedna
se 0 jediné vychodisko, jak fesit dopravni potize. Tato cesta mize byt zcela zbytecna, jelikoz
na samotné zavedeni a zprovoznéni systému je tfeba vynaloZit nemalé financni prostfedky
a Vv konecném diisledku systém nemusi fungovat nebo po ¢ase piestane plnit sviij icel. Navic
pii navrhovani zavedeni mytného se musi tak ¢i onak myslet na mozné alternativy dopravni
cesty. Kdyby totiz uzivatelé¢ dopravy neméli moznost vybéru a byli by nuceni cestovat pies
zpoplatnény usek, bylo by toto jednani znacné diskriminujici. A naopak, kdyZ maji moZnost
zvolit si nezpoplatnénou trasu, tak si vétSina zvoli tu neplacenou. Proto je lepSi vynalozit
finance na zkvalitnéni dopravni infrastruktury a jejiho zafizeni, dale investovat do zlepSeni

sluzeb vetejné dopravy a navyseni jeji kapacity apod.

Dopravni situace se nepochybné znatelné zlepsi, jakmile bude dokoncen prazsky
okruh (v planu do roku 2015 — 2016). Prazsky okruh vyrazné odleh¢i zatizené siti méstskych
komunikaci a propoji vSechny dalnice a rychlostni silnice u Prahy (D1, D3, D5, D8, D11, R 4,
R6, R7 a R10) a umoZzni tak tranzitni dopravé plynuly pfechod mezi vSemi dalkovymi

trasami, které se z Prahy radidlné¢ rozbihaji. Zprovoznéno je v soucasnosti 41, 3 km,
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tj.cca50 % z 82, 7 km planovanych. Stav vystavby Prazského okruhu je mozno vidét

V Priloze ¢. 9.

Dalsim vhodnym opatfenim jsou dopravni systémy mést jako P&R, K&R, B&R apod.

Navrhuji proto rozsiteni kapacity systému P&R a navyseni mist pro K&R.

V poslednich letech se roztrhl pytel s ptibyvajicimi cyklisty, proto je dulezité myslet
I na tento zpusob dopravy a umoznit cyklistim bezpeéné a nekomplikované dojeti do svého
cile. Proto je vhodné investovat do cyklistickych drah, ischoven kol apod. Nasledn¢ se nesmi
opomenout ani chodci. Pro ty je hlavné dalezita bezpecnost, jelikoz nejsou chranéni ,,plechy*
jako napt. fidi¢ v automobilu. Je tedy nutné dbat na dostate¢né mnozstvi prechodd, Sifce
chodniku, znaceni pro nevidomé apod. Ma-li PK, kterou chodec piechazi vice jak dva pruhy,

je vhodné ji rozdélit ostrivkem. Ostriivek totiZ péSimu umozni rychlejs$i prechod a hlavné

vewr

Z téchto vsech vyse uvedenych divodu doporucuji v Praze mytny systém nezavadét,
jelikoz by se vysoké intenzita presunula do blizkosti zpoplatnéné zoény a byl by to efekt
kontraproduktivni. Také by tato skutecnost mohla odradit navstévniky Prahy. A hlavné

nezapominejme, Ze Cesi neradi za néco plati a nejradsi maji véci a sluzby zadarmo.
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ZAVER
Bakalarské prace podava navrh na doporuceni pii zavadéni mytnych systémi do

méstskych aglomeraci.

K dosazeni tohoto cile bylo nutné ,prokousat® se mnozstvim informaci tykajici
se problematiky mést s vVysokou dopravni intenzitou. Proto bylo nutné urcit si oblasti, které
vedou zadavatele (v CR vefejny sektor) k zavedeni, tak finanéné naro¢ného opatfeni. Mnohdy
se jedna o zpusob ziskani financi, a to z ditvodu zlepsSeni své dopravni infrastruktury. Ziskané
prosttedky se vyuZziji na obnovu, renovaci ¢i budovani pozemnich komunikaci, vetejné
dopravy mésta a tidicich systémt mést. S touto skutecnosti je tzce spjato zlepSeni dopravni

situace meést.

Problém neustdle rostouci automobilizace pfinds$i pro metropole nezddouci Ucinky.
Vysokéd hustota dopravniho proudu zpiisobuje kongesce, které¢ dokdzou meésto doslova
,ucpat®. Doprava kvili nim ztradci svou spolehlivost a vznikaji externi naklady. Silni¢ni
doprava ma také neziddouci uUCinky na Zivotni prostiedi. Z vyfukll automobilt unikaji
do ovzdusi skodlivé latky, které maji neblahy vliv na ¢lovéka, ptirodu a také historické
pamatky. Jedna se o hluk, emise a vibrace. Dal$im negativnim vlivem zptisobenym dopravou

ve mésté jsou dopravni nehody. Pfevazna ¢ast vzniklych nehod se totiz stane v obci.

Analytickd cast bakalarské prace byly popsany pouzivané technologie a zafizeni
mytnych systému. Existuji hlavni dv€é moznosti — prvni je zaméfena na sniZeni poctu vozidel
Vv centru a druha chce predevsim ziskat finance. AvSak v praxi se vybira stied mezi nimi. Byly
rozebrany mozné technologie mytnych systémi, schémata mytného zpoplatnéni, dopravni

systémy mést a akceptovatelnost ze strany vetejnosti.

Priklady jiz zavedenych méstskych mytnych systéml byly Londyn a Stockholm.
Londyn vyuZiva zonového zpoplatnéni od roku 2003, kdeZzto ve Stockholmu se pouziva
kordonové zpoplatnéni oblasti oficidlné od roku 2007. Obou systémim se podafilo dosahnout

sniZzeni poctu vozidel v centru a zlepSeni Zivotniho prostfedi mésta.

Prace obsahuje analyzu dopravni situace naseho hlavniho mésta — Prahy. Praha byla
zvolena z divodu zna¢nych dopravnich problému, s kterymi se potykd jiz nékolik let.
Intenzita dopravy v Praze je na hranicich svych kapacit, proto dopravni proud v poslednich
letech stagnuje. Tyto skutecnosti vedly Magistrat hlavniho mésta Prahy, Ze je nutné pfijmout

omezujici opatfeni.
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Po zvéazeni vSech moznosti a s nimi spojenymi okolnostmi, jsem dosla k zavéru,
ze nejvhodnéjSim a nejlevnéjsim feSenim bude pro mésto Prahu mytny systém nezavadét.
Hlavni divod je, ze by toto opatfeni nemélo v podstaté zadny vyznam. Kdo by totiz platil

cca 120 K¢ za den, kdyz mitize jet po jiné trase 1 kdyZz za delsi Cas, ale zadarmo.
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Piiloha ¢&. 1

NEHODY A JEJICH NASLEDKY v CR za poslednich 10 let, PCR [7]

Rok | Pocet nehod | Usmrceno Téivce Lehf:e
Zzraneno zraneno
2001 185 664 1219 5493 28 297
2002 190 718 1314 5492 29 013
2003 195 851 1319 5253 30312
2004 196 484 1215 4878 29 543
2005 199 262 1127 4 396 27974
2006 187 965 956 3990 24 231
2007 182 736 1123 3960 25 382
2008 160 376 992 3809 24 776
2009 74 815 832 3536 23777
2010 75522 753 2 823 21610
Celkem 1 649 393 10 850 43 630 264 915
Primér 164 939 1085 4 363 26 492

Nasledky dopravnich nehod za r. 2010

1% 4%

M Usmrceno
M TéZce zranéno
1 Lehce zranéno

B Ostatni

V roce 2010 3etfila Policie CR v praméru kazdych 7 minut nehodu, kazdych 24 minut
a 16 vtefin byl pii nehod¢ lehce zranén ¢lovek a kazdé 3 hodiny a 6 minut téZce. V priméru

kazdych 11 hodin a 36 minut zemfel pii nehod¢ ¢lovek.



Piiloha ¢&. 2

Vyse casovych poplatkil

Zikon ¢. 484/2006 Sb., o vysi casovych poplatki a o vySi sazeb mytného za

uzivani uréenych pozemnich komunikaci, ve znéni pozdéjSich predpisa

Zakon upravuje vysi ¢asového poplatku za uzivani PK silni¢énim motorovym vozidlem

a jizdnich souprav, dale vysi sazeb mytného za uzivani délnic, rychlostnich silnic a silnic L.

Vyse ¢asového poplatku, MVCR

c¢asové obdobi 1 kalendafni rok 1 mésic ' 7 dnl
do nejvétsi povolené hmotnosti 3, 5 900,- 300,- 200,-
t
od nejvétsi povolené hmotnosti 3, 5 7 000,- 1 750,- 650,-
tdo 12t

Sazby mytného pro dalnice a rychlostni silnice, MYTO CZ

EURO 0 -1l EURO Il - IV EURO V a vyse
Pocet naprav

2 3 4< 2 3 4< 2 3 4<

3,59 6, 48 9, 45 2,65 5, 08 7,35 2,12 4,06 5, 88
pro ¢asové obdobi v patek od 15:00 hod do 21:00 hod vcetné

2 3 4< 2 3 4< 2 3 4<

2,83 4,54 6, 63 2,09 3, 56 5,15 1, 67 2,85 4,12
pro ostatni ¢asova obdobi v tydnu

Sazby mytného pro silnice I. Tfidy, MYTO CZ

EURO O -1l EURO Il - IV EURO V a vySe
Pocet naprav

2 3 4< 2 3 4< 2 3 4<

1,71 3,15 4,55 1,25 2,45 3,50 1, 00 1,96 2, 80
pro ¢asové obdobi v patek od 15:00 hod do 21:00 hod vcéetné

2 3 4< 2 3 4< 2 3 4<

1,35 2,21 3,19 0, 99 1,71 2,45 0,79 1,37 1,96
pro ostatni casova obdobi v tydnu




Ptiloha ¢. 3

Vhodné cile jednotlivych schémat zpoplatnéni, [11]

za prejezd kordonu*

Lo

= Vliv na cesty do/z kordonu, ovlivnéni dojizdéjicich uzivateld vozidel

z okrajii mésta. Zavisi na umisténi kordonu.

Zpoplatnéni kazdého prijezdu kordonem.

Moznost vice kordontl, coz ma vliv na vétsi pocet cest. Systém na snizeni
poctu dojizdéni do mésta nebo do centra. Zavisi na umisténi kordonu.
Vliv na poptavku také zavisi na tom, jaké sméry zpoplatnime.

Zavisi na vysi poplatku, zda chceme tyto cesty vyrazné omezit nebo

chceme vyssi piijatelnost s cilem zvySeni piijmu.

vstupu do oblasti*

L

VIliv na cesty kordonu, ovlivnéni dojizd&jicich uzivateld vozidel z okraji
mésta. Zavisi na umisténi kordonu.

Po zaplaceni poplatku je vSak vyuziti neomezené.

Zavisi na vysi poplatku, zda chceme tyto cesty vyrazn€ omezit nebo

chceme vyssi piijatelnost s cilem zvySeni piijmi.

zOnoveé

@

Vliv na vSechny cesty ve zpoplatnéné oblasti. Systém na sniZeni
veskerych druhti cest ve zpoplatnéné oblasti.

Po zaplaceni poplatku je v§ak vyuziti neomezené.

Dohled je prostorové a finan¢n¢ naroc¢ny.

Zavisi na vysi poplatku, zda chceme tyto cesty vyrazné omezit nebo

chceme vyssi prijatelnost s cilem zvySeni piijmd.

v

bodové e

Systém na financovani specifickych usekti komunikaéni sité.

Vhodny nizsi poplatek z diivodu pfijatelnosti.

vykonové

T

Vliv na kazdou cestu uzivatele ve zpoplatnéné oblasti. Donuceni
uzivatele premyslet o kazdé jeho cesté. Idedlni systém na sniZeni
kongesce.

Zavisi na vysi poplatku, zda chceme tyto cesty vyrazné omezit nebo

chceme vyssi piijatelnost s cilem zvySeni piijmd.

Pozn.: * kordonové




Ptiloha ¢. 4

Rozdéleni zdrojii generovanych londynskym mytnym systémem v 1. roce jeho provozu, [22]

Zlepseni MHD

Finanéni ptispévky na
iniciativy, které zvysi frekvenci
MHD a autobusovych spojt,
rozs§ifi sitt MHD, zvysi pocet
samostatnych jizdnich past pro
autobusy a zvysi pocet
kloubovych autobustli na
kli¢ovych linkach — jako jeden
Z motivacnich faktort pro

vyuziti MHD.

80 %

Silni¢ni bezpecnost

Ptispévky na vyzkumné studie
a analyzy, opatfeni pro sniZeni
silni¢nich nehod a vzdélavaci

programy kampang.

11 %

wev

Ptispévky na iniciativy cilené
k bezpecnym cestam déti do
Skol a zpét a celkové redukei

dopravni nehodovosti déti.

2%

Chiize a cyklistika

Ptispévky na cyklistické trasy a
informacni kampané

propagujici chiizi a cyklistiku.

6 %

Distribuce a doprava

zbozi

Ptispévky na opatieni, které
umozni udrZitelnou distribuci a

dovoz zbozi v Londyné.

1%




Ptiloha ¢. 5

¢, [26]

yné

ony v Lond

éné z

Mapa zpoplatn
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Piiloha ¢. 6

Vyvoj intenzity automobilové dopravy v Praze, [34]

Vyvoj intenzity automobilové dopravy v Praze a v CR 1990 - 2009
pramérny pracovni den
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==fll== Praha - centrélnl kordon Praha — vné&j$( kordon
== (R - délnice a silnice 1., 2. a 3. tffdy === Praha - celkem

INTENZITA DOPRAVY

na hlavnich PK

rok 19%0 - narist 1991 - 2009

22/102/80 rok 1990 / rok 2009/ narust 1991 - 2009
vozidia celkemv tisicich, 0-24h prumérny pracovni den




Ptiloha ¢. 7

Centralni a vné&jsi kordon v Praze, [34]

SCITACI STANOVISTE CENTRALNIHO KORDONU
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Ptiloha ¢. 8

Emise v Praze, [33]

Emise z dopravy na izemi Prahy [t/rok], 2007

PMip* |50z | MNOy Co Cacy voc Bﬂéigze??r;
Osobni automnobily 1967 | 33| 7371 | 22781 | 10339| 9799 407
Lehké nakladni automobily 738 2 850 735 132 45 2
Tézké nakladni automobily 5 934 4 5 239 7 797 603 234 g
plzesn 2669 | 3 1764 | 1092 292 85 4|
Liniove zdroje celkem 10608 | 42 | 15284 | 27395 | 11366 | 10163 422 |
e 10809 | 44 | 15703 | 29702 | 11 714 | 10476 438 |

* wietné sekundarni pragnosti

** zahrnuty i ostatni zdroje (tunely, kfifovatky, éerpaci stanice, nddra3i a termindly BUS, gardZe a parkovistg)

Podily kategorii zdroji na emisich sklenikovych plynt, Praha 2009

Doprava Zemni plyn
Transport Natural gas
16,7 % 22,0 %

Emise .
. Tuha paliva
zZ vyroby tepla smm? fuel
Emissions from 8.6 %
heat production '
13,0 % Kapalna paliva
Liquid fuel
0,2 %

Emise z vyroby elektfiny
Emission from electricity generation

o, "
396 % Zdroj / Source: CHMU, CDV, MZP



Ptiloha ¢. 9

Prazsky okruh, upraveno autorem [38]
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Ptiloha ¢. 10

Vyhody a nevyhody kordonového a zonového zpoplatnéni — Praha, [22]

+ mensi dopad na rezidenty zpoplatnéné

oblasti

+ mnoho vstupnich bodi do zpoplatnéné
zony nezvysuje komplexnost feSeni

+ vét§i moznost zachyceni vozidla diky
detekci na hranici i uvnitt zony

+ uzivatelé jsou zpoplatnéni za kazdy den
V zOn€ — vyS$$i motivace opustit zonu

+ flexibilita pfi umisténi detekcni
technologie vozidel — nemusi byt pfesné na

hranici zoény (ochrana historického dédictvi)




