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ANOTACE

Prace se zaméfuje na problematiku dopravnich kongesci a moznosti jejich feSeni. Zabyva se
nastroji regulace dopravy v centrech velkych mést, jako jsou Londyn ¢i Singapur. Hlavnim cilem
prace je navrzeni opatfeni pro regulaci dopravy v centru Prahy, kde jsou kongesce velkym

problémem.

KLICOVA SLOVA
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TITLE

Solution of congestion in terms of the Czech Republic and EU

ANNOTATION

The thesis focuses on the problem of traffic congestion and possible solutions. It deals
with traffic regulation tools in centers of large cities such as London or Singapore. The main
purpose of this thesis is to propose measures for regulation of traffic in the Prague city center,
where congestion is the major problem.

KEYWORDS
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Uvod

Doprava se v prubéhu let stala nedilnou soucasti zivota lidi. Diky rozvoji techniky se
doprava pfedevSim v minulém stoleti rozvijela ohromnym tempem. V dneSni dob¢ si
nedovedeme Zivot bez dopravy viibec predstavit. Miizeme diky ni uspokojovat své potieby,
dostat se do zaméstnani, do Skol, za kulturou a do jinych zatfizeni, zvySujeme tak diky ni kvalitu
svého Zivota.

Nicméné rozvoj dopravy pfinasi i negativni stranky. Naptiklad v silni¢ni dopravé se vinou
vysoké miry automobilizace objevuji kapacitni problémy infrastruktury a s tim spojena tvorba
dopravnich kongesci, do ovzdu$i se uvoliiuje velké mnozstvi Skodlivych latek, piibyva
dopravnich nehod, roste hluk z dopravy. Ve vyctu negativnich dopadii rozvoje dopravy bychom
mohli pokracovat jest¢ dale. Jsou to ale vSechno dopady, které ndm néjakym zplsobem
znepiijemiiuji zivot, at’ uz ¢asovymi ztratami stravenymi v kolonach vozidel, nebo neptijemnosti
spojenymi se zdravim. Soucasna situace je samoziejmé feSena a je snaha tyto negativni dopady
odbouravat nebo alespoii snizovat jejich dopad na obyvatele.

Tato diplomova prace se zabyva predev§im problémy spojenymi s tvorbou dopravnich
kongesci a snimi spojenymi Casovymi ztrdtami pii cestovani. Tato problematika se dotyka
predevsim vétSich mést, kam smétuje velké mnozstvi pracujicich lidi za zamé&stndnim, pfipadné
do skol.

V prvni kapitole prace jsou definovany zdkladni pojmy tykajici se problematiky, pro¢
vubec vznikaji dopravni kongesce a jaké jsou jejich nésledky, nastroje regulace kongesci. Dale
jsou tady také zminéna mozna mista vzniku dopravnich kongesci v jinych druzich dopravy nez
jen v dopravé silni¢ni.

Druhd ¢éast prace je potom zaméfena na stav dopravnich kongesci v zahranici
a nanastroje, jakymi jsou tyto kongesce v zahrani¢nich zemich regulovany. Mezi nastroji
regulace dopravy jsou uvedeny systémy zpoplatnéni meziméstské dopravy, systém Park and Ride
a predevsim zpoplatnéni dopravy ve meéstech, kde jsou uvedeny jako piiklad mésta Singapur
a Londyn, ve kterych byl zaveden systém vybéru mytného. Z dalSich néstrojii 1ze jmenovat
napiiklad systém preference obsazenych vozidel HOV, environmentélni zény ¢i systém Car-
sharing.

Ve tieti a &tvrté kapitole se prace zaméfuje na situaci v Ceské republice, a to pfevazné

na dopravni situaci vV hlavnim mésté Praze. Je zde analyzovan historicky vyvoj i sou€asny stav,
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pficemz je kladen diiraz na silni¢ni dopravu v centru mésta a MHD. Zminény jsou i soucasné
fungujici nastroje regulace dopravy v Praze, jako je napiiklad syst¢ém Park and Ride
a zapomenuto nebylo ani na probihajici vystavbu Méstského a Prazského okruhu a také novych
stanic metra.

V posledni kapitole prace jsou porovnény tfi navrhy, které by mély pomoci omezit tvorbu
kongesci v centru mésta. Cilem prace je analyza situace v Praze a nasledné vypracovani navrhu,
ktery by mél zabezpecit nizsi tvorbu dopravnich kongesci a zmensSit tak Casové ztraty spojené

S cestovanim osobnim vozidlem po centru mésta.
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1 Charakteristika dopravnich kongesci a divody jejich vzniku
Nez bude zminéno samotné teoretické vysvétleni problematiky kongesci, je nutné zminit

legislativu, ktera se na danou problematiku vztahuje.

1.1 Legislativa a dopravni politika

Legislativnich dokumenti tykajicich se dopravy je vydana cela fada. Ve vyctu tak budou
uvedeny ty zakladni, které jsou pro nasi problematiku nejdulezité;jsi.

Mezi evropskou legislativu tykajici se silni¢ni dopravy je nutné zatadit hlavné Smérnice
0 Eurovinété. Tyto smérnice byly vydany tfi. Prvni smérnici je Smérnice Evropského parlamentu
a Rady 1999/62/ES, o vybéru poplatkli za uzivani urcitych pozemnich komunikaci tézkymi
nakladnimi vozidly. Tato smérnice se zabyva zplisobem zpoplatnéni vozidel a tika, ze by méla
byt zpoplatnéna za uziti silnic pfedev§im nakladni doprava nejprve na dalnicich, poté pfipadné na
silnicich niz$ich tfid. Dle smérnice by sazby mély byt stanoveny na zéklad€ poc¢tu naprav vozidla
a emisni tfidy vozidla, které jsou specifikovany v ptiloze této smérnice. V roce 2006 byla vydana
nova smérnice, ktera upravovala ptivodni smérnici z roku 1999. Je to Smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2006/38/ES. Posledni smérnici je Smérnice Evropského parlamentu a Rady
2011/76/EU, ktera upravuje piedchozi smérnice a oproti pfedchozim stanovuje minimalni
pozadavky pro stanoveni poplatku za externi naklady (navic naklady z hluku a vzorec pro
vypocet vyse téchto ndkladil). Pro zelezni¢ni dopravu je poté dilezitym evropskym piedpisem
Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/14/ES, o ptidélovani kapacity Zelezni¢ni
infrastruktury a zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury.

Ceska legislativa zahrnuje velké mnoZstvi zakontl, vyhlasek ¢i natizeni. Mezi ty hlavni
patii v silni¢ni dopravé Zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a Zakon
¢. 111/1994 Sb., o silni¢ni doprave. V drazni dopravé je to pak Zakon ¢. 266/1994 Sb., o drahéch,
Vv letecké dopravé Zakon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a ve vodni dopravé Zakon ¢.
114/1995 Sbh., o vnitrozemské plavbe. Jednim z nejnoveéjsich zakont je poté Zakon ¢. 194/2010
Sb., o vefejnych sluzbach v piepravé cestujicich.

Kromé legislativy evropské a ceské hraji vyznamnou roli mezinarodni smlouvy a tmluvy

(COTIF, CMR a dalsi).
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http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/259633B8-156F-4577-809B-7E71D55AAD84/0/z%C3%A1kon3612000vezn%C4%9Bn%C3%AD2972011.rtf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/7614D223-69ED-4332-B270-2339A0323DD8/0/z%C3%A1kon1111994vezn%C4%9Bn%C3%AD1942010.doc
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/7614D223-69ED-4332-B270-2339A0323DD8/0/z%C3%A1kon1111994vezn%C4%9Bn%C3%AD1942010.doc
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/1F9CC3E9-DACC-4028-BEB8-3B057598BB81/0/zakon114.rtf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/1F9CC3E9-DACC-4028-BEB8-3B057598BB81/0/zakon114.rtf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/3882D8FD-AE0E-47FB-AD2B-E7FE5FF62ECA/0/1942010Zakonoverejnychsluzbachvprepravecestujicich.rtf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/3882D8FD-AE0E-47FB-AD2B-E7FE5FF62ECA/0/1942010Zakonoverejnychsluzbachvprepravecestujicich.rtf

Vyse uvedené dokumenty jsou jiz platné. Jakym smérem se bude doprava vyvijet dal l1ze
vypozorovat z dokumentii dopravni politiky. Dopravni politika Ceské republiky vychazi z té
evropské. V soucasné dobé je u nas jesté aktualni Dopravni politika Ceské republiky pro léta
2005 —2013. Podklad pro jeji tvorbu Ize hledat v Bilé knize o Evropské dopravni politice pro rok
2010: cas rozhodnout. V Bilé knize je také nastinéno mozné feSeni problematiky dopravnich
kongesci, které by mélo spocivat v diferenci opatieni kongesci v ¢ase a prostoru podle rozsahu a
povahy kongesci. V Dopravni politice CR je pak cil pro oblast feSeni kongesci stanoven takto:
»Pribezne analyzovat vyvoj dopravniho zatiZzeni s cilem véasného zavedeni opatieni, zavadet
telematické systémy k minimalizaci rizika vzniku kongesci, zvaZovat moznosti regulace dopravy
zavadenim poplatkii za vjezdy do kongescemi pretizenych mist, predchazet kongescim rychlou a
operativni likvidaci stavii po dopravnich nehoddch.” [1]

V soucasné dobé se jiZ pracuje na tvorbé nové dopravni politiky CR, a to pro 1éta 2014 az
2020. Ta bude vychazet opét z Evropské dopravni politiky, ktera byla schvalena v roce 2011 a je
sepsand v Bil¢ knize Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuzivajiciho zdroje. V této Bilé knize je
napiiklad uveden jako jeden z cilti do roku 2020 Gplna internalizace externich nakladii v silni¢ni a

zelezni¢ni doprave.

1.2 Pojem dopravni kongesce

Doprava je proces, ktery spo¢iva v pfemistovani osob a véci s pouzitim dopravnich cest,
dopravnich prostfedkdi, energie a pracovnich sil. Pfina$i ovSem také dusledky, které maji dopad
na celou spole¢nost. Tyto diisledky se nazyvaji externalitami a mohou byt negativni 1 pozitivni.
Mezi negativni lze zatadit dopady na zivotni prostfedi (emise, zabor pudy, hluk, vibrace),
dasledky dopravnich nehod (4jmy na zdravi ¢lovéka a hmotném majetku) a také Casové ztraty
v disledku dopravnich kongesci. Nekterd literatura uvadi, Ze kongesce zplsobuji 90 % vsech
nakladd vyvolanych externalitami V silni¢ni dopravé. To je diivod, pro¢ se zrovna na tento druh
externality dale prace zam¢fi.

Kongesce vznikaji na mistech dopravni sité, kde je niz8i kapacita neZ na zbytku této sité
(uzka mista nebo hrdla) nebo v mistech, kde se stietava vice dopravnich proudu, tzn., Ze se jedna
hlavné o vétsi mésta. Uzké hrdlo je limitujicim a rizikovym mistem systému. Rychlost
dopravniho proudu v systému je velkd, jak umoznuje pravé toto uzké misto v siti.
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Dle knihy Teorie fizeni a rozhodovani v dopravnich systémech je dopravni kongesce
definovana takto: ,, Kongesce je shlukovani kompletii v nékteréem miste dopravni sité, které snizuje
Jjeji propustnost a velmi zpomaluje rychlost pohybu dopravniho proudu. [2, S. 56]

Dalsi definice popisuji kongesce podobné, je tak ziejmé, ze kongesce je takovy stav, pii
kterém se shromézdi mnozstvi vozidel na jednom misté, které se navzajem omezuji, jejich
rychlost se snizuje a vznikaji jim tak Casové ztraty zpisobené Cekanim. Dopravni kongesce je
mozno rozdélit na pravidelné a nahodné.

., Pravidelné dopravni kongesce vznikaji na stejnych mistech béhem zhruba stejného
casoveho obdobi. Divodem je nedostatecna kapacita useku behem dopravni Spicky (snizeni poctu
dopravnich pruhii, Spatna kvalita dopravni cesty, stavebni prdce).

Ndahodné dopravni kongesce jsou zpiisobeny ndhodnymi mimoradnymi uddlostmi

V provozu, kterymi jsou:

= dopravni nehody ve sméru jizdy nebo v protisméru,

= pritomnost policejnich vozidel nebo vozidel integrovaného zachranného systému,

* vypadnuti nebo vyliti nakladu,

=  stojici vozidla vlivem poruchy,

= povétrnostni podminky (dést, snih, mlha, ndledi), které zpiisobuji snizeni kapacity
dopravnich cest.“ [3, s. 122]

Nahodné dopravni kongesce jsou ve vétsing piipadt zptisobené lidskym faktorem, proto

je jejich odstranéni prakticky nemozné, ale daji se minimalizovat nasledky téchto kongesci.
Reseni pravidelnych kongesci je v dnesni dobé aktualni téma a fada systémil na jejich omezen jiz

je zavedena. Jsou to naptiklad systémy zpoplatnéni vjezdi do centra mést.

1.3 Diivody vzniku kongesci

Jak bylo jiZz napsano v pfedchozi kapitole, déli se kongesce na pravidelné a nahodné,
pficemz divodem vzniku ndhodnych kongesci mohou byt dopravni nehody, vypadnuti nebo

vyliti ndkladu, povétrnostni podminky a dalsi.
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U pravidelnych kongesci je diivodem jejich vzniku vysokd intenzita dopravy vzhledem ke
kapacitnim moznostem dané ¢asti dopravni cesty. Kromé intenzity 1ze charakterizovat dopravni
proud jesté pomoci dalsi dvou typickych charakteristickych veli¢in — hustoty a rychlosti. Nejprve
je potieba vysvétlit pojmy intenzita, hustota a kapacita, neZ bude zminéna a popsana jejich
vzajemna vazba.

Intenzitu lIze charakterizovat jako pocet dopravnich prostifedkut, které projedou mistem
méieni za jednotku Casu. Intenzita se vyjadiuje v poctu dopravnich prostfedki za casovou
jednotku (vétSinou hodinu). Hustota je poté pocet dopravnich prostiedku, které se v jeden
okamzik nalézaji na ur¢itém tiseku dopravni cesty, a lze ji vyjadfit po¢tem dopravnich prostredki
na kilometr.

Jak jiz bylo napsano vySe, kli¢ovou roli hraje krom¢ charakterizovaného dopravniho
proudu kapacita dopravni cesty. Kapacita dopravni cesty je pocet dopravnich prostiedku, které
mohou ur¢enym usekem dopravni cesty projet, a to bud’ v jednom sméru, nebo v obou smérech.
Kapacita je tak omezujicim faktorem, tzn. horni hranici poctu vozidel, kter¢é mohou danym
mistem za ¢asovou jednotku projet.

., Kapacitu komunikace je mozné definovat také jako pripustnou intenzitu odpovidajici
konkrétnim stavebnim a dopravnim podminkam a pozZadované jizdni rychlosti. Maximalni
hodnotu kapacity pozemnich komunikaci je tedy mozné dosdhnout pri idedlnich dopravnich,
stavebnich a poveétrnostnich podminkach. Kapacita je zavisla na poZadované jizdni rychlosti,
navrhové rychlosti, moznosti predjizdéni a stoupani komunikace. *“ [4].

Pro vypocet kapacity dopravni cesty v silni¢ni dopravé, tedy kapacity pozemnich
komunikaci, byla vydana norma CSN 736101 Projektovani silnic a dalnic a norma CSN 736110
Projektovani mistnich komunikaci.

., P vypoctech kapacity pozemnich komunikaci v extravilanu dle CSN 736101 se

zohlednuji pomoci koeficientii predevsim tyto faktory:

» [ §irka komunikace — koeficient nabyva hodnot 0,5 az 1,0 v zavislosti na kategorijni sirce
komunikace a pozadované rychlosti;

» [1 pri stoupani podil velmi pomalych vozidel - Koeficient nabyva hodnot 0,5 az 1,0
V zavislosti na stupni ohodnoceni stoupani a poctu velmi pomalych vozidel;, moznost predjizdeni -
koeficient nabyva hodnot 0,2 az 1,0 v zavislosti na intenzité dopravniho proudu v protisméru a

moznosti predjizdeni pri zajisteni potiebného rozhledu pro predjizdeni.
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Metodika vypoctu kapacity pozemnich komunikaci v intravilanu se lisi u jednotlivych trid
zejména v zavislosti na charakteru dopravy a prevladajici funkce mistni komunikace.

Zakladni hodnoty pripustnych intenzit rychlostnich mistnich komunikaci v zavislosti na
pozadované jizdni rychlosti, navrhové rychlosti a podilu pomalych vozidel v dopravnim proudu
uvadi CSN 736110. PFi vypoctech kapacity rychlostnich mistnich komunikaci dle této normy se
zohlediuje pomoci koeficientu Sirka komunikace — koeficient nabyva hodnot 0,95 az 1,0
V zavislosti na kategorijni Sirce komunikace a pozadované rychlosti.

Shérné mistni komunikace nemaji jen funkci dopravni, ale i obsluznou, z cehoZ plynou
dalsi vlivy na kapacitu komunikace. Pri vypoctech kapacity sbérnych mistnich komunikaci se

zohlednuji pomoci koeficientii predevsim tyto faktory:

= [ vliv kFizovatek Fizenych svetelnym signalizacnim zarizenim — koeficient nabyva hodnot
0,55 az 0,9 v zavislosti na vzdalenosti posuzovaného useku (profilu) od osy krizovatky rizené
svetelnym signalizacnim zarizenim a podilu zelenych fazi v cyklu rizeni;

» [] Sifka komunikace — koeficient nabyva hodnot 0,7 az 2,1 v zavislosti na poctu a Sirce
Jjizdnich pruhii v jizdnim padsu,

= [ vliv manévrovani (odboceni a zastaveni v jizdnim pruhu) - koeficient nabyva hodnot 0,7
az 1,0 v zavislosti na poctu jizdnich pruhu, poctu a druhu manévrovacich pohybii;

=[] podil velmi pomalych vozidel z poctu pomalych vozidel - koeficient nabyva hodnot 0,8

az 1,0 v zavislosti na podilu velmi pomalych vozidel z poctu pomalych vozidel.

Kapacita obsluznych mistnich komunikaci je podle CSN 736110 urcend zvolenym
kategorijnim typem a obsluhou urcitého poctu zarizeni. ** [4]
Jak jiz bylo napsano, dopravni proud lze charakterizovat hustotou, intenzitou a rychlosti.
., Vyjadreni vztahu mezi zakladnimi parametry ve fyzikalnich velicindch je:
q [voz*hod™] = v [km-h™] -k [vozkm™]
kde q — stredni hodnota intenzity;
V — strredni hodnota rychlosti;
k — stredni hustota dopravy. “ [5, S. 64]
Vzijemny vztah vSech tii veli€in lze znazornit také graficky, jak je tomu na nasledujicim
grafu (Obrazek 1 Zavislost dopravnich charakteristik v 2D grafu). V grafu jsou zobrazeny 3 body

oznacené Ciselné a lze je charakterizovat nasledovné:
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,,Bod 1 — Hustota se blizi nule (velmi slaby provoz), stiedni rychlost dosahuje rychlosti
pro zcela volny provoz vt a intenzita je minimdlni.

Bod 2 - Intenzita dosahuje maxima qm a hustota je také maximalni kn, komunikace je na
mezi své kapacity.

Bod 3 — Hustota dosahuje maxima Kj (tvorba kongesci), rychlost se blizi k nule a intenzita
se také blizi k nule. [5, s. 64]

Obrazek 1 Zavislost dopravnich charakteristik v 2D grafu
tan o =q /k, = v,

Intenzita (voz/h)

1 VE

<

<
3
3

= =
T ~
E =
~ =
@ @
o o
= S
= 3
O hustota (voz/km) km kJ O Intenzita (voz/h) C]m

Zdroj: Analyza a tizeni rizik v dopravé [5]
.,V obrazku se vyskytuji nasledujici charakteristiky:
Om — maximalni intenzita;
Vi — rychlost na volné komunikaci bez interakci vozidel (free flow);
Vm — rychlost pri maximalni intenzité;
Kj — hustota pri kongesci nebo hustota pri které vozidla zastavuji (traffic jam);

Km — hustota pri maximalni intenzité. “ [5, . 64-65]
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Jak je z grafu patrné, aby nedochazelo ke kongescim a jimi vyvolanym nasledktm, je
potteba vhodnymi nastroji udrzet dopravni proud mezi body 1 a 2. Po ptfekroceni bodu 2 dochazi
k poklesu jak intenzity, tak rychlosti dopravy, coz je stav nezadouci, zainaji se tvofit mirné
kongesce. Cim vice se potom vzdalujeme od bodu 2 a blizime se k bodu 3, tim vétsi kapacitni
problémy nastdvaji a tim vét§i dopravni kongesce vznikaji.

Nutné je samoziejmé dodat, ze vozidla se ovliviiuji (zpisobuji si Casové ztraty) i mezi
body 1 a 2, ale nejsou to ztraty vysoké a netvoii se ani dlouhé kolony vozidel. | jedno vozidlo,

které pied vami zastavi napf. na svételné kiizovatce, vam zpisobi malou ¢asovou ztratu.

14 Kongesce v jednotlivych druzich dopravy

Dopravni kongesce jsou v dnesni dob¢ u nés spojovany hlavné se silni¢ni dopravou, ale

objevuji se ve vSech dopravnich médech.

1.4.1 Silniéni doprava

Pokud se zaméfime na pravidelné¢ kongesce, tak v silni¢ni dopravé vznikaji predev§im
v mistech, kde je pferuSovan dopravni tok, tzn. na kiizovatkach.

., Kapacitou Fizenych kiifovatek se rozumi maximdlni propustnost krizovatky Vv poctu
vozidel za hodinu. Uvazuje se pro kazdé vstupni rameno kriZovatky. Zvlast se hodnoti kapacity
Jjednotlivych pruhii ve vstupnim rameni.

Kapacita vstupniho ramene je dana maximalni intenzitou dopravniho proudu, ktery miize
projet krizovatkou za prevladajicich dopravnich podminek a danych stavebnich podminek.
Kapacita vjezdu nebo skupiny jizdnich pruhii je dana vztahem:

C,=Ts -Z/C [voz.n™]

Cy ... kapacita viezdu [voz.h™]
Ts ... saturovany tok [ voz.h™* zelené faze]
Z ... délka zelené faze [s]
C ... délka cyKlu [s]
Saturovany tok:
T, = 3600/is [jv.h™]

Ts ... saturovany tok vozidel za hodinu zelené v jednom jizdnim pruhu
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Is ... saturacni interval (na pocdtku zelené faze se kolona pred krizovatkou rozjizdi
riiznymi intervaly — prvni je dlouhy, dalsi postupné kratsi az do doby, kdy se ustdli na
nejaké konstantni hodnoté — to je saturacni interval).

Idedlni saturovany tok je 1800 [jVh*'] V jednom jizdnim pruhu. Tato hodnota se modifikuje
podle danych podminek 7izené kiiZovatky, do kterych patri pocet jizdnich pruhi, vliv Sirky
Jizdniho pruhu, podélny sklon vozovky, parkovani pobliz kiizovatky a dalsi.

Kapacita nerizenych krizovatek se urcuje stochastickou metodou s pouzitim udajii
0 casovych mezerach mezi vozidly na hlavni komunikaci. Vozidla jedouci na hlavni komunikaci

vytvareji mezi sebou casové a prostorové mezery, kterych vyuzivaji vozidla vedlejsiho smeru ke:

= kriZovani hlavniho sméru
* napojeni na hlavni smer

» vozidla hlavniho sméru vyuzivaji mezer v protismeru k odboceni vievo.

Velikost mezer mezi vozidly zavisi na intenzité a skladbé dopravniho proudu predevsim na
hlavni komunikaci, na lidskéem faktoru, viditelnosti, povétrnostnich podminkach apod. Mezera,
kterou 50 % Fidicii prijme jako vhodnou k provedeni jizdniho manévru a 50 % odmitne jako
vhodnou k provedeni jizdniho manévru, se nazyva kritickou mezerou. Velikost kritické mezery je
zakladem pro vypocet kapacity a posouzeni provozu na nerizenych kiizovatkach. *“ [3, s. 118-119]

Pfic¢innou vzniku nepravidelnych kongesci poté jsou vétSinou dopravni nehody,

povétrnostni podminky ¢i vypadnuti nebo vyliti ndkladu.

1.4.2 Zelezniéni doprava

V Zelezni¢ni dopravé se nepouzivd pojem kapacita, ale propustnost (propustna
vykonnost). Na zaklad€ propustnosti se poté sestavuji grafikony vlakové dopravy, coz je
technologicky plan zelezni¢ni dopravy.

,,Pod pojmem propustnda vykonnost se rozumi takovy rozsah viakovée dopravy, ktery za
daného stavu a technického vybaveni provozmich zarizeni trati a stanic miize byt trvale a
pravidelné zvladnut v urcitém casovém obdobi. Vyjadiuje se poctem viakii (souprav, vozidel,
vozovych jednotek, ukonii), ktery miize byt na daném provoznim zarizeni trvale a plynule

zpracovan (provadzen, obslouzen) za stanovené casové obdobi.
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Vysledna propustnost se stanovi z rozboru propustnosti jednotlivych provoznich zarizeni,
nebo prvkii s ohledem na potrebny soulad téchto zarizeni, nebo prvkii S pozadavky vlakové
dopravy na zaustenych tratich. Propustnost je vyjadrena v poctu viaku, které mohou na daném
useku traté byt obslouzeny za jednotku casu (napr. za hodinu).

Propustnost se stanovuje pro tato provozni zarizeni Zeleznicnich trati:

» tratové koleje a jejich prvky (mezistanicni useky a prostorové oddily),
= stanice a jejich prvky (zhlavi, dopravni koleje, spadoviste a jina zarizeni),
»  vozebni zarizeni (zarizeni dep kolejovych vozidel, zarizeni pro zdsobovani elektrickou

energii).

Podminkou pro spravné zjistovani propustné vykonnosti dané trati je komplexnost

vypoctu. Pri zjistovdni propustné vykonnosti je mozné pouzit ndsledujici zpiisoby vypoctu:

= graficky — predpoklada vypracovani grafikonu obsazeni provozmich zarizeni nebo
Jednotlivych prvkit jednotlivymi viaky, soupravami nebo ukony presné v case, ktery je dan
grafikonem viakové dopravy;

» analyticky — vychazi z primerného a rovnhomerného obsazeni daného provozniho zarizeni

nebo prvku. “ [6, s. 69]

Pti sledovani propustnosti v Zeleznicni dopravé se zkouma propustnost maximalni a
prakticka. Déle je sledovan ukazatel vyuziti praktické propustnosti, stupent obsazeni provoznich
zafizeni a dalSi.

Obecné lze fici, Ze v Zelezni¢ni dopravé vznikaji ¢asové ztraty vinou zpozdéni vlakl ve
vétsin€ piipadi nepravidelné, jelikoz jsou grafikony Zelezni¢ni dopravy koncipovany tak, aby

pocet vlakii odpovidal propustnosti trati.

1.4.3 Letecka doprava

V letecké dopravé vznikaji kapacitni problémy na samotnych letistich, kde jsou jako tizka
mista vétSinou drahové systémy, osobni a nakladové terminaly atd. Kapacita letisté je tak dana
kapacitou letiStnich zatizeni (pocet letadel za hodinu, napf. runway), letiStniho terminalu (pocet
odbavenych cestujicich za hodinu) a pfistupovych komunikaci. Kongesce tak mohou vznikat na
vSech téchto tfech castech letiSté. , Kapacitou urcitého letistniho zarizeni rozumime jeho
schopnost pojmout urcity pocet pohybu letadel, odbavenych cestujicich nebo prepravovaného
nakladu.
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Letecka doprava je obecné cinnosti, ktera se z hlediska casu uskutecinuje znacné
nerovnomerné, coz je dano nerovnomernou poptavkou jednotlivych skupin zdkazniki v priitbehu
dne, tydne i rocniho obdobi. Lze vysledovat obdobi s prevahou turisticke klientely a obdobi
S prevahou obchodni klientely. Jsou vsak i obdobi, kdy se zvysena poptavka obou prekryva.
Z toho pohledu existuji v provozu letisté spicky, a to denni (kumulované obvykle do priletovych a
odletovych vin hlavniho dopravce na letisti), tydenni (zavislé na druhu klientely letisté) a Spicky
V priitbehu roku (obvykle letni sezona). Je ziejmé, Ze ¢im veétsi je rozdil mezi spickami a obdobim
mezi Spickou, tim nizsi bude efektivnost letisté (podil casu, ve kterém jsou fixni kapacity a s nimi
spojené naklady nevyuZity).

Je ziejmé, ze pri volbé, jakou kapacitu ma dané letistni zarizeni mit, je nutné sladovat
prvky kvalitativni (1. jak dlouhé cekaci doby jsou v procesu pristani/vzletii s odbaveni prijatelné)
a prvky ekonomické (ndaklady na dosazeni nulové cekaci doby ve sSpickovém obdobi by byly
extréemné vysoké a letistni infrastruktura by byla vétsinu casu nevyuZita).

Pri hodnoceni kapacity vzletove a pristavaci drahy ma kromé zdakladnich parametrii, jako
je jeji délka, Sirka a unosnost, velky vyznam i usporadani pojezdovych drah, rychlych odboceni
nebo vyckavacich stani. Cilem je minimalizovat pobyt letadla na vzletové a pristavaci draze
(VPD) a tim maximalizovat jeji vyuziti co do poctu pohybii. Pokud je na letisti vice VPD, pak je
mimoradné diilezité jejich usporadani. Nejvyssi kapacitu maji takové systemy, kdy jsou VPD
umistény rovnobezné (paralelné) a vzajemné se nekrizi. V takovych systémech VPD jsou nékteré
drahy urceny pouze pro vzlet a nékteré pro pristani. Tim je dosazeno maximalni kapacity
drahového systéemu. Stejné dulezity je i co nejkratsi cas, ktery letadlo stravi mezi odbavovacim
stanim a startem ci pristanim. Pri planovani usporddani a poctu odbavovacich stani je diilezité,
aby byly navrzeny s vazbou na pocty a velikost letadel provozovanych na letisti.

S cilem regulovat provoz na letistich se zavadeji systémy koordinace provozu, jejichz
zdkladnim nastrojem je pridelovani volnych letistnich Ccasii (slotii) jednotlivym leteckym
dopravciim na letisti. Slotem se rozumi volny letistni cas pristani nebo vzletu, ktery je k dispozici
nebo ktery je pridélen pohybu letadla na urcity den na letisti, kde je tento systéem regulace
zaveden. Je ziejmé, ze v rade pripadii dochazi ke stietu mezi kapacitou letisteé v dany casovy
okamzik a obchodni potiebou leteckych dopravcu. Ve veétsiné pripadiit maji dopravci, kteri sloty
vyuzivaji historicky, pravo na prednostni pridéleni slotu. Na nékterych letistich jsou vsak

nastavena pravidla, ktera vedou pri nevyuziti slotu k jeho ztrate.
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Rostoucim problémem rady velkych letist je skutecnost, ze vzhledem k ekologickym a
Jjinym tlakiim nelze ziskat povoleni pro dalsi stavby — zejména VPD. Kapacita takovych letist je
teda do velké miry zmrazena a dalsi rozvoj se miize uskutecnit jen omezene, napriklad zmeénami
postupii pri startu a pristani nebo zvétsovanim priumérné velikosti letadel.

Dilezitym zpiisobem regulace kapacity je regulace ekonomickd, ktera je zalozena na
diferenciaci letistnich poplatkii a cen ve vazbe na urcité casové obdobi. Pokud je tedy v urcitém
casovem obdobi letisté pretizeno ¢i nevyuzito, miize provozovatel letiste vyhlasit pro toto obdobi
nizsi ¢i vyssi poplatky oproti standardu.

Vyznamnou oblasti, ktera oviliviiuje dalsi rozvoj letist, je kapacita pristupovych
komunikaci. To hraje svoji ulohu ve dvou aspektech — kapacitnim a ekonomickém. Nedostatecna
kapacita pristupovych komunikaci vede k tomu, Ze investice do letistni infrastruktury neni mozné
vyuzit, nebot se zdakaznici nemohou na letisté dostat (bud’ vithbec v dané Spickové hodiné, nebo se
zpozdeénim). Zde hraje diilezitou roli uzemni planovani a sladény rozvoj verejné a individualni
dopravy. “ [7, 203-206]

Velmi vyrazny vliv na leteckou dopravu ma také pocasi, které miize pfedev§im v zimnim
obdobi zpiisobovat na letiStich problémy, a pfistani a vzlety musi byt omezeny nebo na urcitou

dobu Uplné zastaveny.

15 Nasledky kongesci

Za hlavni dopad kongesci se povazuji Casové ztraty. Pokud bychom chtéli vyjadfit
Vv penéZnich jednotkéch tyto asové ztraty, je potieba si urcit hodnotu Casu. ,, Hodnota casu se lisi
podle toho, zda se jedna o cas straveny v samotném dopravnim prostiedku, cas straveny cekanim
na spoj, cas straveny presedanim atd. Vzhledem k tomu, Ze je hodnota casu subjektivni, ovliviuji
Ji také dalsi faktory souvisejici s konkrétnim dopravnim prostredkem (napr. cCistota dopravniho
prostiedku, moznost sednuti si v dopravnim prostredku, prostor zastivky, ocekavané kongesce,
vaimana bezpecnost a jiné). Z toho diivodu se obvykle pouzivaji rozdilné hodnoty casu pro riizné
dopravni prostredky. Dalsimi faktory ovliviiujicimi hodnoty casu jsou ucel cesty (hodnota casu
straveného dopravou na cestdach do prdce je jind nez u cest ve volném case) a prijem jedince ci

domacnosti.“ [8, S. 50]
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Pokud se nachdzi na dopravni siti jedno vozidlo, mize jet takovou rychlosti, kterou chce,
ale samoziejm¢é nesmi piekrocit predepsanou rychlost. Kazdy dal$i vozidlo, které vjede do
dopravni sité, pasobi na vSechny ostatni vozidla. Pokud je hustota dopravy nizka, nemusi
dochazet ke snizovani cestovni rychlosti. K ni dochazi az v moment¢, kdy se pocet vozidel na
daném useku ptehoupne pres urCitou hranici, ktera je na obrazku 2 znazornéna jako bod X.
Vozidla se navzajem za¢nou ovliviiovat, pomalejsi vozidla brzdi rychlejsi a rychlost klesa
nejprve pomalu, s pfibyvajicim poctem vozidel ale klesa porad rychleji. Pokud pocet vozidel
dosahne hranice Y, poté jiz neni dopravni cesta schopna pojmout vSechna vozidla, rychlost dale
klesd a zacinaji se tvorit kongesce a snizuje se intenzita dopravy, tedy pocet vozidel, které

projedou danym usekem.

Obrazek 2 Rychlost dopravy v zavislosti na velikosti dopravniho proudu
Rychlost
(Speed)
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I
I
|
I
I
|

Dopravni proud
(Flow)

x . ———— — — — — — — — — — — i —

Y
Zdroj: Congestion Charging in London [10]

Casové ztraty nejsou jedinym negativnim dopadem kongesci. Mezi dalii patii znegi§téni
ovzdusi, do kterého se diky tvorbé kongesci uvoliuje vice skodlivych latek (vyfukové plyny).

Mnozstvi znecistujicich latek (oxid uhli¢ity - CO,; oxid uhelnaty - CO; uhlovodiky - HC;
oxidy dusiku - NOy; pevné Castice - saze apod.), které se uvoliuji do ovzdusi pii ruznych
prumé&rmnych rychlostech, znazorituje graf na nasledujici strance (Obrazek 3 Emise pfi riznych

rychlostech).

-22 -



., Produkce znecistujicich latek je slozita a lisi se u jednotlivych vozidel, technologii
motoru apod. Oxidy dusiku vznikaji predevsim pri vysokych teplotach motoru (napr. pri stalé
vysoké rychlosti) a snizeni rychlosti vede k zasadnimu snizeni téchto emisi. VIiv snizené rychlosti
na oxid uhlicity a uhlovodiky nejsou zrejmé. Uhlovodikové emise se snizuji s rychlosti, zatimco

Oxid uhlicity (COy) je sklenikovy plyn, ktery je spojovin s globdlnim oteplovanim, ale Sire
jeho dopadu je nyni predmetem velkych diskusi. Oxid uhlicity se vytvari primo umérné spotiebé
paliva.

Optimalni rychlost, tj. rychlost, pri které jsou emise minimalizovany, se lisi podle emisi.
Vetsinou jsou Skodlivé emise maximdalné rozvinuty pri stalé rychlosti 40-90 km/h (Obrazek 3).
Podle japonského vyzkumu je pro nakladni vozidla a autobusy optimalni rychlost kolem 50-70
km/h (ITS Handbook, 2005-2006, Highway Industry Development Organisation (2005)). Pri
stalych rychlostnich podminkach jsou emise CO a CO,V ramci vzorce g/km nejvyssi pri velmi
nizké cestovni rychlosti (15 km/h a méné).

Stoji za povsimnuti, Ze moderni vozidla, vyuzivajici nové technologie, maji mnohem nizsi
stupné znecistujicich latek nez starsi vozidla a Ze emise z techto modernich vozidel jsou mnohem

citlivejsi na akceleraci nez na priiomérnou rychlost. ** [9]

Obrazek 3 Emise p¥i riznych rychlostech
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Zdroj: BESIP [9]
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Dalsim dopadem kongesci je spotieba paliva. Prib¢h spotieby paliva prakticky odpovida
pribéhu vyse emisi pii jednotlivych rychlostech. Pti rychlostech pod 20 km/h se spotieba
vyrazné zvySuje. Mezi dopady kongesci pak 1ze zafadit i dopravni nehody. Zde je ovSem slozité
urcit, zda jsou to dopady negativni ¢i naopak pozitivni. VSeobecné plati, Ze v dusledku tvorby
kongesci vznika vice dopravnich nehod, ale jejich nésledky jsou vlivem nizsich rychlosti mensi,
coz znamena, ze dochazi k ubytku vaznych nehod.

., Vsechny dopady dopravy pro uZivatele lze shrnout a vyjadrit je jako tzv. primérné
uzivatelské naklady. Tyto ndklady uzivatele se pri rostoucim objemu dopravy zvysuji, coz je
znazornéno na obrazku 4. Zpocatku je mira ristu postupnd, ale se zvysujicim se objemem

dopravy naklady rostou rychleji. “ [10, s. 11]

Obrazek 4 Prumérné naklady uZivatele dopravy
Prumérné
uzivatelské
niaklady
(Average
User Costs)

Dopravni proud
v (Flow)

K o e

Zdroj: Congestion Charging in London [9]

., Pokud je dopravni proud na sledovaném useku dopravni sité presycen, dochazi

K presunu urcitého objemu doprav na jiné komunikace, které dovedou uzivatele dopravy do
stejného cile, nebo na jiné dopravni mody (verejna doprava). Je to z toho ditvodu, zZe kazdy
uzivatel porovnava své ndklady na dopravu s prinosem dopravy (uzitkem). Pokud naklady
prevysuji uzitek, tak dochazi k poklesu poptavky po daném druhu dopravy na sledovaném useku

dopravni sité (viz. Obrazek 5)." [10, s. 12]
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Obriazek 5 Poptavka a naklady uZivatele dopravy

Pramérné A

uzivatelské Poptivka

niklady (Demand)
(Average

User Costs)

. UZivatelské
| niaklady
(User Costs)

B

Dopravni proud
(Flow)

|
I
I
I
|
I
|
J
Zdroj: Congestion Charging in London [10]

Pokud jsou vysoké naklady uzivatele, tak je poptavka nizsi, pokud jsou naklady nizsi, tak
je poptavka vyssi a mnozstvi vozidel stoupa.

., PFi stabilnich podminkach se dopravni tok ustali na urovni bodu J. Pokud dojde
k prekroceni bodu J, ndaklady jsou vyssi nez priumérné ndklady vnimané uzivatelem a dojde tak
k poklesu poptavky na hodnotu, kdy budou ndklady a prinosy (uzZitek) v rovnovaze.

Doprava ale generuje také naklady externi (emise, hluk, atd.), které nejsou tedy zahrnuty
V ndkladech uzivatele dopravy. Vyslednd nakladova kiivka tak predstavuje soucet internich
(naklady uZivatele) a externich ndkladii a dohromady se nazyvaji uplné spolecenské naklady.
Tyto naklady jsou zobrazeny na obrdazku 6, kde je vidét posun rovnovizného toku z bodu J do
bodu K. Je to z ditvodu toho, Ze uzivatel dopravy by mél hradit ndiklady, které zpiisobuje, v plné
vysi (uplné spolecenské naklady). Rozdil mezi uplnymi spolecenskymi naklady a ndklady uzivatele
na obrazku predstavuji rozdil mezi body Q a S na nakladové ose. Tento rozdil ndkladii by mel byt
hrazen poplatky za uzZiti komunikace (mytné ¢i poplatky za vijezd), jehoz vyse je zobrazena jako
velikost C.“[10, s. 12-13]
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Obrazek 6 Poptavka a uplné spolecenské naklady

Primérné A Uplné socialni »
uZivatelské niklady(Full UZivatelské
niklady Foptivka Social Costs) niklady

(Demand) (User Costs)

(Average
User Costs)

b ——————— —— —

B

|
I
|
|
: Dopravni proud
J (F'()“)

Zdroj: Congestion Charging in London [10]

1.6 Nastroje regulace dopravy

Moznosti feSeni problematiky kongesci jsou zobrazeny v nasledujici tabulce (Tabulka 1).
V tabulce jsou uvedeny ndstroje, které se jiz v praxi pouzivaji v riznych statech, a jejich G€inky
na jednotlivé dopady dopravy. Obecné lze nastroje rozdélit do 3 skupin — ekonomické,
normativni a organizacni. Ekonomické nastroje jsou nejpouzivanéjsi a mizeme mezi né fadit
ekologické danég, kordonové zpoplatnéni (poplatek za vjezd izemi), zpoplatnéni pouziti dopravni
infrastruktury atd. Mezi normativni nastroje se fadi hlavné emisni standardy, které se neustale
zptisiiyji. Déle do této skupiny miliZze zafadit omezeni pohybu vozidel (environmentalni zony,
z6ny bez aut). Do skupiny organizacnich néstrojii patfi management mobility. ,, Management
mobility se u osobni dopravy zaméruje na snizeni poctu, délky a viibec potreby cest osobnimi
automobily. Podporuje planovani cest a hleda zpiisoby, jak sjednotit pouziti neautomobilovych
dopravnich prostredki, jako je verejna hromadnd doprava, cyklistika a chiize. “ [8, s. 87]

Pokud se zaméfime na kongesce, tak je patrné, Ze vhodnymi nastroji pro jejich regulaci
Vv silni¢ni dopravé jsou predevSim poplatky za vjezd na tizemi (mésta) a vykonové zpoplatnéni
dopravy (mytné). Cilem téchto opatieni je sniZzeni kongesci jak pfesunem casti dopravy na

hromadnou piepravu osob, tak pfesun dopravy na jiné dopravni mody.
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Tabulka 1 MozZnosti internalizace osobni dopravy prostfednictvim ekonomickych nastroji
Omezenost Regionaint | Lokaini

o 3 .
! Nastroj Infrastruktura | Konpesce pFistupis COz Sniss amiss Hiuk Nehody
Pojistent (vE.
bonusi-malusi) ‘ o
Vaachny Aukceivyliednavani
mody pfistupir ‘ VAR
Dan z pohonnych
‘ hmot* v v ‘ v Y v v
Poplatek za vpezd
Siinice na uremi (ulice v N ad ‘ v v vv
‘ mésra)
| Rocni dan
7 vazidiaprodalni v v v v
| dan
Parkavach
poplatky % v
Vykonava
l’“";:ﬁk““‘"' = v s v oy ver' | vw v
(mezimésiskea)
| Casove
Zpoplamani v ‘ v v
(vignetis)
Poplatak za
piistup e Al v A Y Y
Zeleznice | Zeleznini tot'
| Poplatek 20 l
pPriglup do stamcs (444 vy
Poplatek za viszd
Vodstva g;"“mvw“"“"‘“ s v v v v vee | v
poplutky
| Poplatky Ly
latackou navigact el Y ‘ L2 gl
Vzduch
‘ L atitmi poplatky v v ‘ vy v v v vy

1 pokud mohou byt vymezeny nakladové polozky (doba cestovani, enuse atd.)
“nelze pouzit u silméni dopravy
“ soucasne se uplatige prima repulace

tyto dané mohou byt smizeny v pripads uplatneni ocmnéjsich poplatki za uzivam

v v v omacuje doporuceny ndstro pro zohlednsni danyeh nakladi
v v oznaduje kritkodoby zistupmy (proxy) nistrog
v oznaduje méné vhodny zastupay (proxy) nastro)

Zdroj: Doprava a spole¢nost [8]

1.6.1 Zpoplatnéni vjezdu na uzemi

,,5€ zpoplatnénim vjezdu na vuzemi se setkavame zviasté v urbannich oblastech. Spociva ve
vybéru poplatki za vjezd do urcité zony i za jizdu po urcité komunikaci. Tento poplatek byva
casto kombinovan s dalsimi opatienimi na zkvalitnéni verejné dopravy (predevsim dotace novych
spojui, zvyseni frekvence spojii, novych vozidel apod.). Kombinace tohoto restriktivniho a druhého
motivacni opatreni md povzbudit cestujici k vétsSimu a snazsimu prechodu k environmentalné
priznivejsi hromadné doprave.

Zpoplatneéni ve méstech muze mit vice podob: od zpoplatnéni vjezdu do urcité vyclenéné
oblasti/zony (kordonu) az po zpoplatneni ujetych kilometrii ve vymezené oblasti. Prvni zpiisob
reaguje na pocty vozidel vjizdeéjicich do zpoplatnéné oblasti, jiz vsak neovilivni pocty ujetych
kilometru v této oblasti. To dokaze druhy typ. Jeho zavedeni je vSak narocnéjsi, protoze vozidla

musi byt zpravidla vybavena zarizenim na sledovani poctu ujetych kilometrii.
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Nejznaméjsi priklady zavadeni zpoplatnéni za vjezd Vv praxi predstavuji mésta Londyn a
Stockholm. “* [8, s. 72]

Zpoplatnéni ve méstech mize mit nékolik podob. Prvni moznosti je tzv. kordonové
zpoplatnéni, u kterého se plati poplatek za kazdy piejezd hranice vymezeného tzemi (kordonu).
Cilem tohoto zpoplatnéni je snizit pocet vozidel dojizdéjicich do zpoplatnéné zony. Takovychto
kordonli miize byt na tzemi mésta i vice. Nevyhodou tohoto druhu zpoplatnéni je zvySena
doprava kolem zpoplatnéné zony.

Druhou moznosti je zpoplatnéni vstupu do zény. Na rozdil od pfedchoziho zptsobu
zpoplatnéni zde plati vozidla poplatek pouze jednou za urc¢itou dobu (napt. za den). Tento zptisob
neni tak ucinny jako ptfedchozi kordonové zpoplatnéni a reguluje vétSinou pouze ty cestujici,
ktefi maji vhodnou alternativni dopravu v podobé vetejné dopravy.

Dalsi variantou je zonové zpoplatnéni, které je velmi podobné zpoplatnéni vstupu, ale
musi mit opét zakoupena povoleni, kterd jsou vydavana na uréitou dobu. Vyhoda tohoto
zpoplatnéni je tedy, ze reguluje kromé& vstuptll i samotné jizdy v rdmci zony.

Zpoplatnéni vybranych useka (mosty, tunely) je nejméné ucinny zptsob regulace
dopravy sohledem na kongesce. Zpoplatnény jsou totiz jen malé Casti sit¢ komunikaci a
zpoplatnéni je zavadéno hlavné z diivodu vybéru financnich prostiedkli na vystavbu €1 udrzbu
komunikace.

Posledni moZnosti je zpoplatnéni vykonové. Pii tomto zpoplatnéni jsou stanoveny sazby
na kilometr nebo na jednotlivé useky komunikaci. Nevyhodou systému je znacna technologicka
narocnost. Naopak velkou vyhodou je moznost proménlivosti poplatkli v case (napt. dle denni
Spicky) a spravedlnost (zpoplatnéné dle skute¢né ujeté vzdalenosti vozidla). Tento systém je
hodnocen jako nejvhodnéjsi pro zpoplatnéni a v praxi nardzi velmi Casto pravé na vysokou

technologickou naro¢nost.

Obrazek 7 Systémy vybéru poplatkia za vjezd do center mést

—e—>

zpoplatnéni vybranych dsekis

St ———

kordonové vstup do zény zOnové vykonové
Zdroj: telematix.eu [19]
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1.6.2 Zpoplatnéni pouziti dopravni infrastruktury

,, Prijjezd vozidla poskozuje dopravni infrastrukturu, a to vyrazné vice s tim, jak naristd
jeho hmotnost. Z ditvodu naplnéni principu ,, uzivatel plati*“ a kviili ziskani financnich prostiedkii
na udrzbu dopravnich komunikaci je proto jejich urcita cast zpoplatnéna. Poplatek za pouZiti
dopravni infrastruktury muze byt dvoji — bud’ vztazeny k urcitéemu casovému obdobi (u nas tzv.
dalnicni znamky, v zahranici také tzv. vignette), nebo zpoplatnéni ujetych kilometrii po dané
komunikaci (vykonové zpoplatnéni, tzv. mytné).

Jde o platby za uzivani vybranych useku silnic a dalnic s cilem internalizovat naklady na
dopravni infrastruktury, prip. také ndklady kongesci. Vyse mytného se obvykle odviji od poctu
ujetych kilometrit a hmotnosti vozidla.

Mytné ovliviiuje délbu prepravni prdce, volbu trasy a cestovni ¢as a pomoci vySe sazby
zpoplatneni i celkovy objem dopravy. Ddle prispiva ktomu, Ze jsou (zcela ci Ccdstecné)
internalizovany nékteré externi naklady dopravy. Mytné primo piisobi na snizovani mnozstvi
ujetych kilometrit a neprimo prispiva ke zvyseni obsazenosti vozidel, coz prinadsi pozitivni dopad

na zivotni prostredi. Z enviromentalnich a socidlnich aspektii mytné ovliviiuje:

= spotiebu energie a produkci emisi CO,
= produkci ostatnich sklenikovych plynii,
= hluk z dopravy,

* dopravni bezpecnost,

= kongesce.“[8,s. 72-73]

Co se tyce typt vybéru mytného, tak v soucasné dobé stile jeSté nalezneme manudlni
zpusob vybéru s pouzitim listkli (napft. Italie), kde jsou vozidla nucena zastavovat na mytnicich a
platit zde za ujetou vzdalenost na déalnicich. Moderngjsi technologie vybéru mytného pak jsou
zavedeny napiiklad v Rakousku, které bylo inspiraci pro systém vybéru mytného v CR, kde je
pouzivan elektronicky vybér mytného zaloZzeny na principu mikrovin (mytné brany).
Nejpokrodilejsim systémem je pak systém satelitni, ktery je pouzivan v Némecku a od roku 2010

také na Slovensku.
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1.6.3 Regulace dopravy ve méstech

Ve méstech klesa podil nemotorové dopravy prakticky neustale. V 80. letech 20. stoleti
nemotorova doprava pievladala a dosahovala podilu pfiblizn¢ 80 %. V soucasné dobé je pomér
mezi motorovou a nemotorovou dopravou v CR zhruba rovnocenny, tedy polovina dopravy je
nemotorova. Stejny trend lze vypozorovat i v ostatnich statech EU. Diky tomu roste ve méstech
mnozstvi osobnich automobili a v disledku toho dochdzi k tvorbé kongesci a dal$ich negativnich
vlivl, a proto je potieba tuto situaci fesit.

Kromé¢ kordonového zpoplatnéni (viz kapitola 1.6.1) Ize regulovat dopravu ve méstech
1 jinymi zpisoby. Mezi n¢ lze zatradit podporu méstské hromadné dopravy, cyklistiky a chize,
integrované dopravni systémy, systémy kombinované dopravy (napt. Park and Ride), parkovaci
poplatky a dalsi.

Podpora cyklistické dopravy je v poslednich letech velmi oblibenym zptisobem regulace
méstské dopravy. Jako piiklady lze uvést mésta Kodan, Trento ¢i Helsinky. Systémy podpory
cyklistické dopravy v téchto méstech funguji podobné. V méstech jsou rozmisténa stanoviste, ve
kterych je mozné si kolo ptij¢it. Systém je zde automatizovany a pouhym vloZenim mince v dané
hodnoté se odemkne zamek a kolo ma cestujici k dispozici. KdyZ poté v jiném nebo 1 stejném
stanovisti kolo vrati, jeho penize se mu vrati. Aby nedochéazelo ke kradezim kol (diky nim
skoncila napf. uplné prvni snaha o zavedeni tohoto systému v Amsterodamu v roce 1968), je
vymezena zona, v které se na téchto kolech smi cestujici pohybovat. Pokud ze zény vyjede, miize
byt pokutovan. V nékterych méstech neni systém plné automatizovan a proti zaplaceni urcité
zalohy je cestujicimu poskytnut kli¢ k zamku od kola (takto funguje fada systému v Italii).

Dals§im nastrojem je management parkovani ve meéstech. ,, Parkovaci politika predstavuje
parkovaci politika predstavuje slibny nastroj ke snizovani objemu dopravu. Nejcastéji
vyuzivanym nastrojem parkovacit politiky jsou parkovaci poplatky a sniZovani poctu parkovacich
mist, predevsim v ulicnich prostorech. Zpoplatnéni parkovani sniZuje poptavku po parkovani,
bezmotorovou dopravu.

Zavedenim parkovacich poplatkii se pouzZivani automobilii v méstskych oblastech stava
drazsim, a tedy méné atraktivnim Proto mohou parkovaci poplatky pomoci resit kongesce a

Vo6

podporovat alternativni druhy dopravy k individudlni automobilové doprave. “ [8, s. 180-181]
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Dal$im néstrojem, ktery souvisi s parkovanim, je systém ,,Park and Ride*, ktery je
pouzivan napiiklad v Amsterodamu. Systém umoziuje motoristim zaparkovat sva vozidla na
okraji mésta a pokracovat v cesté do mésta na kole, pficemz za ptij¢eni kola neni uctovan zadny

poplatek, cestujici hradi pouze parkovné za své vozidlo.

1.6.4 DalSi moZné nastroje
Nastroju pro feSeni problematiky kongesci v doprave je cela fada, takze z téch dalSich zde

jsou uvedeny jiz pouze telematické systémy a zvySeni kapacity dopravni infrastruktury.

Telematické systémy

Telematické systémy nejsou na rozdil od vyse zminénych néstroji prostiedky pro snizeni
objemu dopravy, ale jejich smyslem je optimalizace dopravnich tokli v zavislosti na aktualni
situaci na dopravni siti a minimalizovani nasledkl kongesci diky poskytovéani informaci pro
uzivatele dopravy. Do telematickych systémi lze zafadit fizeni dopravnich oblasti pomoci
svételnych signalizacnich zafizeni, fizeni tunelii, telematiku v MHD (informace pro cestujici) a
také informacni a navigacni systémy.

, Informacni a navigacni systémy INS jsou nejen vyznamnym prostiedkem pro snizovani
kongesci, ale uplatiuji se vyznamné i v systému méstské hromadné dopravy (jizdni 7ady,
zpozdeni, atd.). V navddécich a informacnich systémech plati, ze se informace oviiviwjici chovani
Fidice predava principidalné dvema zpusoby: pro vsechna vozidla dopravniho proudu, napriklad
pomoci informacnich tabuli instalovanych vedle komunikaci (TFINS — Traffic Flow Information
and Navigation System) nebo jsou predavany individudlné do vozidel (VINS — Vehicle
Information and Navigation System). Mezi informacnimi a navigacnimi systémy existuje zakladni
rozdil vtom, Ze ziskanou informaci miize a nemusi Fidic vyuZit, zatimco pri navigovani
dopravniho proudu pomoci proménnych dopravnich znacek (PDZ) musi pouzit nabizenou trasu.

Informacni system s pusobenim na dopravni proud predstavuji informacni tabule, které
davaji Fidici v dostatecném predstihu informace o dopravni situaci, a Fidic md moznost volit
optimalni cestu dle svého uvazeni. Napisy lze dadlkové automaticky nebo manualné modifikovat
Z ridiciho centra. Informacni systém v individualnim vozidle byva napriklad realizovan pomoci
rozhlasového VKV vysilani v systemu RDS-TMC (Radio Data System - Traffic Message
Channel). Na displeji rozhlasového prijimace jsou zobrazovany dopravni informace pouze pro

dany region.
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Navigacni systém s pusobenim na dopravni proud je provozovan pomoci proménnych
dopravnich znacek. Znacky maji charakter zdkazu a prikazi, resp. je pouzit symbol pro odklon.
Navigacni systém v individudlnim vozidle predstavuje system CD ROM ve vozidle s displejem
zobrazujicim mapu zemé nebo mésta. Ridic zada cil své cesty a vozidlo je navigovano dle vidaji
GPS o momentalni pozici a dle digitalni mapy na optimalni, napriklad nejkratsi trasu.
Nevyhodou tohoto systéemu je to, Ze nereaguje na momentalni podminky v siti. Dalsim systémem
Jje tzv. dynamickd navigace, kdy navigacni jednotka ve vozidle je schopna prijimat data z jednotky
RDS-TMC a nabizet 7idici trasu s ohledem na aktualni dopravni podminky. Nejvyssim stadiem
navigacnich systéemii ve vozidle je tzv. on-line navigace, kde nadrazené centrum vypocitava

optimalni trasu s ohledem na aktualni stav dopravy a posle ji ridici. “ [11, s. 143-147]

ZvySeni kapacity dopravni infrastruktury

Mezi nastroje omezeni kongesci patii samoziejm¢ také zvySeni kapacity dopravni
infrastruktury. ZvysSovani kapacity ovSem neni mozné dé€lat jen pro ¢ast komunikace, musi se
provadét komplexné tak, aby pfipadnou eliminaci jednoho tzkého mista nevzniklo v tomto
dasledku jiné, které muze mit jeSt¢ vétSi kapacitni problémy zvySenim dopravy na
modernizovaném useku.

V soucasné dobé ale zvySovani kapacity dopravnich cest neni nejvyuzivangjsi variantou,
prednost dostava vétSina vyse zminénych nastroju, jelikoz zvySovani kapacity S sebou piinasi
znacné investicni naklady, a tudiz se ve vétSiné pripadl reguluje doprava na misto zvySovani
kapacit. Proti rozSifovani kapacit mluvi i tzv. saturaéni efekt, ktery vysvétluje nasledujici
odstavec.

,Silnicni infrastruktura ma samoziejmé své fyzické meze, nad néz jiz zZadnou zdtez
nepojme. Empiricky vyzkum z USA a zdapadni Evropy dokazuje smutny fakt, Ze proces rozlévani
dopravy z nove, jiz zahlcené kapacity na okolni komunikace pokracuje vétsinou praveé az do této
miry. Motoristé se veétsSinou snazi projet, dokud je kudy, i za cenu zdrzeni. Podle Litmana ma
dopravni zdacpa tuto jasnou samoregulacni schopnost, tedy nariistd jen do té miry, nez se stava
zcela neunosnou a zaplnuje veskery dostupny prostor. Kapacita kazdé komunikace je tak drive ci
pozdéji indukovanou dopravou zaplnéna, a dale jiz dopravni zatéz neroste. Podobné se chovd
| cela silnicni sit — dokud se doprava ma kam rozpinat, bude se zpravidla rozpinat. Tento proces
se zastavi, teprve az narazi na fyzické meze unosnosti. K dalSimu nariistu celkového objemu miize

dojit opét pouze tehdy, pridame-li do zaplnéného systému novou kapacitu. ““ [20]
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Vysledkem rozsifovani kapacit je tedy nartst dopravy a opétovné nasyceni dopravni sité.
Tim dochazi k zddoucimu snizeni objemi dopravy na pivodnich komunikacich.

Dalsim néstrojem, ktery jesté nebyl zminén, je vytvoieni zvlastnich pruhli na pozemnich
komunikacich (preference obsazenych vozidel - tzv. ,,2+ pruhy®), které mohou byt vyuzivany
pouze vozidly, ve kterych cestuje 2 a vice osob. Tento nastroj je pouzivan napiiklad v USA ¢i
Japonsku.

Dalo by se jmenovat jest¢ vice nastroji, které vedou k regulaci dopravy a snizovani
kongesci ¢i jejich dopadt, ale ty hlavni byly jiz popsany. V nasledujici kapitole se podivame,

jaké nastroje a s jakym ucinkem byly pouzity v rliznych statech svéta.
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2 Stav dopravnich kongesci v zahrani¢i — zejména v zemich EU

Doprava predstavuje stale vyznamnéjsi problém. Kromé kongesci (dle riiznych studii
dosahuji v EU az 2 % HDP) jde také o Spatny stav infrastruktury, zne€isténi zivotniho prostfedi a
nehody (opét cca 2 % HDP). Tyto problémy dopadaji na celou spolecnost.

Podstatu problematiky dopravnich kongesci 1ze hledat ve vyvoji dopravy, kdy dochazelo a
stale jeSté dochézi k velkému naristu individudlni dopravy na ukor dopravy vetejné a diky tomu
k piibyvani po¢tu vozidel (rist objemu dopravy). Faktord, které mély a stale maji vliv na tento
vyvoj, je velké mnozstvi. Urcité mezi né€ patfi cena dopravy, piijmy domacnosti, technologicky
rozvoj, pohodli a preference jednotlivych osob atd.

Pokud se tedy podivame na statistiky nékolik let zpatky, 1ze zminovany trend V rdstu
po¢tu vozidel lehce vypozorovat. Tento trend vyvoje doprava dosahuje jak v osobni, tak
i v nakladni dopravé. Jelikoz je pocet vozidel ale na tak vysoké urovni, dochazi ke zpomalovani

jeho rustu, coz dokazuje nasledujici graf (Obrazek 8 Motorizace v EU).

Obriazek 8 Motorizace v EU - Po¢et osobnich automobili na tisic obyvatel
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Zdroj: EUROSTAT (2011)

Vyvoj v zemich Evropské unie ale neni zcela shodny s vyvojem v jinych Castech svéta.
Pokud se podivame napiiklad do Spojenych stati americkych (USA), lze konstatovat, ze zde
dosahuje motorizace jest¢ mnohem vétsiho Cisla (782 osobnich vozidel na tisic obyvatel). Oproti
Evropé ale v USA jsou meésta koncipovdna odliSnym zptisobem a vyuZzivani automobilt
I v méstské dopravé je pro mnohé ob¢any vhodnym dopravnim prostiedkem, aniz bychom brali
V potaz vkus ¢i pohodli, které osobni automobily nabizeji.

-34 -



Na druhou stranu ale v USA neni tak vyrazny rist po¢tu vozidel nakladnich, ¢emuz
nahrava pomérné vysoky podil Zeleznicni ndkladni dopravy, ktera prepravnim vykonem
prevysuje dopravu silni¢ni. Pokud se podivame na Rusko, tak tam je ziejmé, Ze silnicni doprava
neni dominantnim dopravnim médem. Duvodem je piedevs§im rozloha statu, podle které je Rusko
nejvetsSim statem svéta. Diky tomu prevlada zelezni¢ni doprava.

V asijskych zemich se poté stupeit motorizace znacné li§i. Rozvinuté Japonsko doséhlo
v roce 2009 trovné motorizace 542 vozidel na tisic obyvatel, coz je nad Grovni priméru EU.
Dalo by se fict, Ze Japonsko je na tom podobné jako vyspélé evropské zemé (Némecko, Francie).
Naopak pokud se podivame do Ciny, tak i diky velkému poctu obyvatel je tady logicky
motorizace niz$i. Navic zde na trhu mé celkem znacny podil Zelezni¢ni doprava, a tak se tiroven
motorizace v roce 2009 dostala na hodnotu jen 23 osobnich vozidel na tisic obyvatel. Uroveii
motorizace ve vySe zminénych zemich shrnuje nasledujici tabulka (Tabulka 2 Motorizace

Vv riznych ¢astech svéta), v niz jsou uvedeny také pocty osobnich a nakladnich vozidel.

Tabulka 2 Motorizace v riznych ¢astech svéta

EU-27 USA | Japonsko | Cina Rusko
(2009) | (2008) (2009) (2009) | (2008)

Osobni vozidla (milion) 236,10 238,30 69,10 31,40 30,30
Motorizace (vozidel / tis. obyvatel) 473 782 542 23 212
Nékladni vozidla (milion) 33,84 9,01 6,36 14,80 5,35

Zdroj: EUROSTAT (2011)

Pokud se podivame na Groven motorizace v jednotlivych ¢lenskych zemich EU (tidaje za

rok 2009), tak zde najdeme pomérné znacné rozdily, coz zptsobuji jednak rozdilné geografické

podminky statt EU (rozloha, ¢lenitost tizemi) a také ekonomické rozdily. Naptiiklad ve

vyspélych zemich (Némecko, Francie) dosahuje motorizace piiblizné 500 osobnich vozidel na

tisic obyvatel. Pokud se podivame do méné vyspélého Rumunska, tak zde naopak dosahuje
republika v tomto ukazateli patii do priméru Evropské unie (422 0s. vozidel na tisic obyvatel).

Jak bylo vyse zminéno, pocet osobnich vozidel narlista na ukor vetejné dopravy. Jak je

vidét v nasledujici tabulce (Tabulka 3 Piepravni vykony v osobni dopravé), dosahuje individualni

automobilova doprava v EU zdaleka nejvyssiho objemu piepravnich vykonu (ptes 70 %). V USA

je nepomer jesté veétsi, individudlni automobilova doprava zde zaujima vice nez 80 % objemt

dopravy. | v ostatnich zemich vé&etné Ciny je dominantni individualni automobilova doprava a na

ustupu je naopak predevsim doprava Zelezni¢ni, ale i autobusova.
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Tabulka 3 Piepravni vykony v osobni dopravé

v bilionech oskm EU-27 USA | Japonsko | Cina Rusko
(2009) (2008) (2009) (2009) (2009)
Osobni automobil 47810 72018 766,7 | 13451 -
Autobus + trolejbus 510,4 243,0 87,4 - 114,8
Vlak 404,9 37,1 394,0 787,9 151,5
Tramvaj + metro 88,8 21,1 - - 49,8
Vodni doprava 40,0 0,6 4.9 6,9 0,9
Letecka (vnitrostatni, v ramci EU) 522,0 977,8 75,2 337,5 1125

Zdroj: EUROSTAT (2011)

Pokud se podivame detailnéji na staty EU, tak lze opét najit rozdily v de€lbé prepravni
prace mezi jednotlivymi stity. Nicméné rozdily nejsou nikterak veliké, vyjimku tvoii ale
Mad’arsko, kde je nejmensi podil individualni automobilové dopravy (62,1 %). Naopak nejvyssi
podil individuélni osobni dopravy je v Litvé, kde zaujiméa podil 90,9 % piepravnich vykont
osobni dopravy.

Nékladni doprava vV EU se vyviji stejnym smérem jako ta osobni. Opét posiluje své
postaveni silni¢ni doprava. Pokud se zase nejdiive podivame na srovnani EU s ostatnimi staty
svéta (viz Tabulka 4 Pfepravni vykony v ndkladni doprave), tak je ziejmé, ze zde se podil
jednotlivych dopravnich modu 1i§i vyraznéji nez v dopraveé osobni. V EU krom¢ silni¢ni dopravy
zaujima zna¢ny podil jesté¢ doprava namoini, naopak pokles zaznamenava doprava Zelezni¢ni,
ktera dosahovala v roce 2009 10 % z celkového piepravniho vykonu. V USA naopak Zelezni¢ni
doprava ma nejvétsi podil (pres 40 %), coz je zpisobeno velkou rozlohou statu. Na druhém misté
je poté doprava silni¢ni s pfiblizné 30 % piepravniho vykonu. Prakticky neustale v USA rostou
objemy piepravy jak v silni¢ni, tak v Zelezni¢ni dopravé, ale pomér mezi nimi zistava neustale
pfiblizn¢ stejny, tedy zelezni¢ni doprava ptepravi zhruba o 10 % nakladu vice. V Japonsku
prevlada stejné jako v EU doprava silni¢ni s vice nez 60 % prepravnich vykont, Zelezni¢ni
doprava zaujima velmi maly podil (necelych 5 %). Zna¢ny podil zelezni¢ni nakladni dopravy si
udrzuje Cina, kde ale pfevlada silni¢ni doprava a vyrazny podil ma taky vnitrozemskéa vodni a
namoini doprava. V Rusku poté zelezni¢ni nakladni doprava jasné¢ dominuje nad dopravou

silniéni.
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Tabulka 4 Piepravni vykony v nikladni dopravé

» EU-27 USA | Japonsko | Cina Rusko

¥ SOREE L L (2009) | (2008) (2009) (2008) | (2009)
Silniéni 16914 19229 334,7 3 286,8 180,0
Zelezni¢ni 361,6 25947 20,6 2510,6 1 865,0
Vnitrozemska vodni 119,8 456,4 - 1741,2 53,0
Ropovody 120,2 814,2 - 1944 2 246,0
Namoftni (vnitrostatni, v ramci EU) 1336,0 303,5 167,3 32851 97,0

Zdroj: EUROSTAT (2011)

Pti pohledu na délbu pfepravni prace v zemich EU naleznete ptfevladajici silni¢ni dopravu
ve vétsing statl. Nejvyrazngji prevlada silni¢ni doprava v Recku, Irsku ¢ na Kypru. Zde je tato
pfevaha zpusobena dobrym rozvinutim silni¢ni sit€ a naopak Spatnou ¢i nedostateCnou
infrastrukturou zeleznice. Nicméné hlavné Vv pobaltskych zemich jesté stale ziistava zeleznicni
doprava velmi zna¢né¢ zastoupena a napiiklad v Loty$sku méla vroce 2009 pies 60 %
pfepravnich vykoni, coz je zplisobeno nedostatecnou silni¢ni infrastrukturou (hlavné déalnicni).
Vysoky podil Zzelezniéni dopravy byl vtomto obdobi i v Rakousku (37 %) nebo
ve Svédsku (35 %). Ceska republika méla rozdéleny piepravni vykony nakladni dopravy
v poméru 77 % pro silni¢ni dopravu ku 23 % pro Zelezni¢ni dopravu.

Na nésledujicim grafu je zobrazeno rozdéleni ptepravnich vykond ve vnitrozemské
nakladni dopravé v zemich EU mezi dopravni mody. Je patrné, ze silnicni doprava ve vétSiné
statll zaujima vétSinu piepravnich vykond, ale existuji i vyjimky, jak bylo zminéno vyse.

Obrazek 9 Modal split ve vnitrozemské nakladni dopravé (2009), upraveny o teritoriality

& E .3-55‘5 5355939
z 5 35 28553 §’ §F38
3§ §§§m:a 8 653§ g§ ‘5 3K
= *a 3
g w Zeleznilni -vmtrolémsk vodni  wsilnitni £ o

Zdroj: EUROSTAT (2011)
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Z vyse uvedenych udaji je patrné, ze v silni¢ni dopravé rostou znacné rok od roku
ptepravni vykony, ale kapacity silni¢nich cest jsou zvySovany v mens$im rozsahu, proto dochazi
ke kapacitnim problémim na pozemnich komunikacich.

Jak bylo jiz zminéno v prvni kapitole, tak k feSeni téchto kapacitnich problémi, které
vedou K tvorbé kongesci, existuje fada nastroji. V nasledujici Casti prace se podivame na dva

z nich. Konkrétné na zpoplatnéni dopravy meziméstské a na zpoplatnéni vjezdu do center mést.

2.1 Zpoplatnéni meziméstské dopravy

V soucasné¢ dobé nalezneme v praxi stdle jest€¢ 2 zplsoby vybéru mytného, klasicky a
elektronicky. Klasicky systém zalozeny na principu mytnic a placeni v hotovosti ¢i kartou
nalezneme napiiklad v Italii, Francii, Spanélsku & Portugalsku. Elektronicky zptsob vybéru
mytného (mikrovinny nebo satelitni) pak vyuzivaji pfedevsim staty ve stfedni Evropé (Némecko,
Svycarsko, Rakousko, CR, Slovensko). Kromé mytného je vybiran poplatek za pouziti
pozemnich komunikaci pomoci tzv. dalni¢nich znamek (pfedevs$im u osobnich vozidel). Nékteré
staty naopak pozemni komunikace jesté viibec nezpoplatnily. Patfi mezi n¢ napt. Velka Britanie
(zde je zpoplatnéna pouze dalnice M6), Irsko, Finsko a dalsi.

Podrobnéji se ted podivdme na vybér poplatkii za pouZiti pozemnich komunikaci

v Némecku, Svycarsku a na Slovensku.

2.1.1 Némecko

V Némecku je od 1. 1. 2005 v provozu satelitni zpisob vybéru mytného, ktery nahradil do
té doby pouzivané dalni¢ni nalepky. Mytné maji povinnost platit vozidla s uZitenou hmotnosti
nad 12 tun na vSech dalnicich a nékterych tusecich silnic. Mytny systém provozuje spole¢nost
Toll Collect. ,,V ndkladnim vozidle instalovany palubni pristroj rozezndvda pomoci satelitniho
signalu (GPS) a pridavnych navigacnich senzorii, pres které zpoplatnéné silnicni useky nakladni
vozidlo projizdi. OBU stanovuje polohu vozidla a kdykoliv ji miize priradit jednomu z priblizné
5400 silnicnich usekit na vice nez 25000 kilometrech zpoplatnéné silnicni sité (oba smery).
Pristroj potom podle uzivatelem zadanych udajii, napriklad emisni tiidy a poctu naprav, vypocita
poplatek a udaje odesle pres mobilni sit' (GSM) do centrdly spolecnosti Toll Collect. Vozidla,
ktera nejsou vybavena OBU jednotkou, musi zaregistrovat trasu, po které pojedou, pred jejim

uskutecnénim pres internet nebo na termindlech rozmisténych po celé zemi a na hranicich. “ [16]
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Na nésledujicim obrazku je zobrazen systém vybéru mytného v Némecku pomoci OBU
jednotky instalované v nakladnim vozidle. Mapa zpoplatnénych délnic je uvedena v ptiloze ¢. 1

Mapa dalnic podléhajicich mytnému v Némecku.

Obrazek 10 Satelitni systém vybéru mytného v Némecku pomoci OBU jednotky

Satelit vysill odaje o poloze (Global Positioning System, GPS)
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Zdroj: Toll Collect [16]

Jak bylo napsano, vySe sazby mytného je zavisld na emisni tfidé vozidla a poctu jeho
naprav. V roce 2009 byly sazby mytného mirné¢ navySeny a pohybuji se od 0,141 Eura do
0,288 Eura za ujety kilometr.

., Celkove je nemecky satelitni systém zpoplatnéni hodnocen pozitivné. Pocet ujetych
kilometrii prazdnymi vozidly poklesl o 7 % a pocet kilometrii naloZenych vozidel o 4 %. Nariistd
podil ,, ¢istych *“ vozidel a objem nakladni dopravy prepraveny Zeleznici. ** [8, s. 115]

Nutné je ovSem podotknout, Ze hlavnim cilem systému pifi jeho zavadéni byl vybér
finan¢nich prostfedkli na opravu a modernizaci pozemnich komunikaci a nikoliv snizovani
externich nakladt vcetné kongesci. Nicméné ke snizeni poctu ujetych kilometrti doslo, coz

dokazuji vySe zminéné udaje.

2.1.2 Svycarsko
,Svycarsko je zemi, ktera priklada nakladni doprave a jeji regulaci velky vyznam,
predevsim v souvislosti s ochranou Alp, proto se snazi korigovat mnozstvi prepravenych kamionii

véetné jejich vahy a prevést co nejvice nakladu na zZeleznici.
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Z tohoto ditvodu bylo treba Vyznamnych investic do svycarské Zeleznicni site, predevsim
na jeji kapacitni rozsireni. Finance na stavbu tzv. Trans-alpské Zeleznicni osy (NEAT) jsou
ziskavany z poplatku za silnicni nakladni dopravu, tzv. hmotnostné-vzdalenostni poplatek pro
tezka ndkladni vozidla (LSVA).

Celkem 2/3 vynosiit z LSVA jdou na velké dopravni stavby. LSVA tedy zistdiva
zajistuje, aby kapacita Zeleznicni infrastruktury byla optimalné vyuzita a poplatky za jeji vyuZiti
byly ve vysi, kterd pokryva ndklady. “ [8, s. 106-107]

LSVA je uplatnén na vozidla pro osobni a nakladni dopravu s uzite¢nou hmotnosti nad
3,5 tuny. Sazba poplatku na kilometr je zavisla na emisni tfidé vozidla a na maximalni povolené
hmotnosti vozidla. Vozidla jsou vybavena OBU (On-Board Unit) jednotkou (zahrani¢ni vozidla
mohou pouzit ¢ipové karty). Vybér pomoci OBU jednotky je ve Svycarsku specificky. Na rozdil
od Némecka a dalSich zemi s elektronickym zpisobem vybéru mytného OBU jednotka
spolupracuje s tachografem, ktery zaznamenava ujeté kilometry. Pokud vozidlo opusti tizemi
Svycarska, tak se pfistroj deaktivuje, pfi navratu vozidla na izemi statu se opét aktivuje a opé&t

zaznamenava ujeté kilometry.

Obriazek 11 Systém vybéru LSVA ve Svycarsku
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Zdroj: <http://www.docstoc.com>

Syst¢ém LSVA Dbyl do provozu uveden 1. 1. 2001. Sazby poplatku jsou postupné
zvySovany. Aktualné se sazby pohybuji od 0,0226 franki za tkm. Sazba se zda naptiklad oproti
sazb¢ v Némecku nizkd, nicméné je nutné si uvédomit, Zze je to sazba na tunokilometr. Pokud
tedy vezmeme vozidlo s 18 tunami patfici do emisni kategorie III (EURO 4 a vétsi), které ujede

100 km, tak za tuto prepravu zaplati pres 40 franku.
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., Zavedeni LSVA znamenalo znacné zmeny v silnicni nakladni dopravé. Zacala dochazet
kK vyznamné obnove vozového parku (z ditvodu zohlednéni vahovych a emisnich charakteristik pri
stanovovani vyse poplatku). Celkovy prodej nakladnich vozii vzrostl o 45 %, a to predevsim — dle
ocekavani — nad 26 tun celkové vahy. Flotila vozidel se zaroven zménila tak, Ze klesla prumérna
velikost vozidel a snizily se jeji emisni charakteristiky CO, a NOy.

Co se tyce objemu prepravy, doslo ke zlomeni trendu. Ackoli v predchozich letech pred
zavedenim LSVA rostl vwkon silnicni dopravy o 7 % rocné, v roce 2001 poklesl o 5 % (1. rok
fungovani). V prvni poloviné roku 2001 doslo k poklesu dopravniho vykonu, i kdyz ekonomicky
rist byl zhruba stejny jako v predchozim obdobi, a i kdyz se zpomalil rist ekonomiky v druhé
polovine roku a posilil klesajici trend v objemu dopravy, hral tento pokles ekonomickeho riistu
mensi roli nez novy zpoplatiovaci systéem. Zatimco v letech 1998 - 2000 rostl prepravni objem
(vkm) zhruba o 5 % rocne, takze v roce 2000 dosdhl téemer 2,2 mld. vkm, doslo béhem
nasledujicich dvou let k poklesu o p¥ibliZné 10 %.

Tomuto trendu neodpovidal vyvoj tranzitni prepravy, kterd zaznamenala slaby riist v roce
2001 a 2003, zatimco v roce 2002 doslo k jejimu mirnému poklesu. Celkovy podil tranzitni
prepravy se na celkovém objemu prepravy podilel zhruba 10 % (1998) az 13 % (2003).

U zZeleznicni dopravy se neprojevil narust jejiho vyuzivani. “ [8, s. 110-111]

Obrizek 12 Sit dalnic a rychlostnich silnic ve Svycarsku
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2.1.3 Slovensko

Mytny systém byl na Slovensku uveden do provozu 1. 1. 2010. Jedna se o satelitni
systém a zpoplatnéni podléhaji motorova vozidla s celkovou hmotnosti nad 3,5 tuny na dalnicich,
rychlostnich silnicich a vybranych tsecich silnic I. tfidy.

Sazba mytného na kilometr je zavisld na kategorii vozidla, po¢tu naprav a emisni tfidy.
Pro vozidla od 3,5 do 12 tun a pro autobusy se nerozliSuje pocet naprav, ale pro vSechna tato
vozidla plati stejna sazba myta. Pro autobusy se sazby za ujety kilometr pohybuji na délnicich od
0,083 Eura/km na dalnicich a 0,063 Eura/km na silnicich I. tfidy.

Systém jako v pripadé Némecka pracuje s OBU jednotkami umisténymi ve vozidle a
informace z téchto jednotek jsou odesilany do centralniho elektronického informaé¢niho systému.
Palubni jednotka je nepfenosnd. Jednotku je moZna potidit na nékolika mistech po celém
Slovensku. Celkem 8 kontaktnich mist se nachéazi ve vétSich méstech a dalSich 13 mist, kde je
mozné porfidit palubni jednotku, se nachdzi u hranic se sousednimi staty.

., Elektronicky mytny systém pouziva satelitni technologii, kterd prostrednictvim GPS
urcuje, zda se vozidlo nachadzi na zpoplatneném useku a umozZinuje vypocet a vymereni myta
béhem jizdy vozidla v libovolném jizdnim pruhu bez snizeni rychlosti a omezeni jizdy. Motorova
vozidla, na ktera se vztahuje povinnost platby myta, musi byt zaregistrovana do systému
elektronického vybéru myta a vybavené funkcnim elektronickym zarizenim — palubni jednotkou.
Palubni jednotky na zdklade znalosti casu, matematického modelu polohy satelitu a
Z prijimanych signalii vypocitaji polohu vozidla. Pokud palubni jednotka zjisti, Ze se vozidlo
nachdzi Nna vymezenych usecich cest, odesle identifikacni uidaje vozidla a identifikaci vymezeného
useku cest, na kterém se vozidlo nachazi do centralniho informacniho systéemu prostiednictvim
GSM (GPRS) sluzeb telekomunikacniho operdtora. Centralni informacni systém tyto informace
spolu s udaji o provozovateli vozidla zpracuje a na jejich zdakladé vytvori vypis mytnych
transakci. Provozovatel / Fidic vozidla jsou zodpovédni za spravné pouzivani a nastaveni palubni

Jednotky a za kontrolovani jeji funkcnosti. *“ [17]
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Obriazek 13 Mapa zpoplatnénych useki dalnic a silnic mytnym na Slovensku
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Spole¢né s elektronickym mytem funguje zarovei tzv. ticketing. Tento systém by mél byt
ukoncéen 30. ¢ervna 2012. Ticketing mohou vyuzit pouze zahrani¢ni tranzitni dopravci, aby si
nemuseli pofizovat OBU jednotku. Systém funguje tak, ze dopravce na hrani¢nim ptechodu
Slovenska uvede zakladni informace o vozidle, uvede tranzitni trasu, kterou vyuzije, a poté mu je
vypocitana vySe myta. Tu je povinen na mist€ zaplatit a je mu vystaven doklad o zaplaceni, ktery
ho opraviiuje vybranou trasou uskutecnit svoji jizdu.

Pokud se podivame na ekonomickou stranku mytného systému, tak je patrné, ze doslo
oproti pfedchozim rokim, kdy byly pouZivany pro vozidla nad 3,5 tuny déalni¢ni znamky,
K navySeni pfijmi za vybér myta. Na druhé strané systém vyzaduje vyss§i naklady. Slovenska
republika uzaviela smlouvu se spolecnosti SkyToll na 14 let (mozné prodlouZit o dalSich 5 let) a
naklady na vybudovani a provozovani systému byly stanoveny na 716 mil. euro bez DPH.
Vynosy z vybéru myta maji naklady pokryt za 6-7 let. Prvni rok fungovani (2010) byl planovany
ro¢ni vynos z myta 165 mil. euro. Ve skutecnosti byl ale vynos i diky pocate¢nim problémtm pfi
zavadéni myta nizsi (141 mil. euro). Béhem roku 2011 poté vybér mytného piinesl 154 mil. euro,
coZ znamena narust oproti pfedchozimu roku o 8,6 %. Vynosy jsou tak pod ptfedem
odhadovanymi c¢astkami, ale vynosy mezirocné rostou i v roce 2012 a déa se tam ocekavat opét
narust vynosi oproti roku 2011 minimalné 5 %. (zdroj dat: SkyToll, a.s. [18])

Informace o dopadu mytného systému na objem ndkladni dopravy na placenych

komunikacich zvetfejnény nebyly.
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Vozidla pod 3,5 tuny myto neplati. Ta jsou na dalnicich a rychlostnich silnicich
zpoplatnéna pomoci dalni¢nich znamek, stejné jako v Ceské republice. A stejné jako u nas, je i
na Slovensku mozné zakoupit 3 druhy dalni¢nich znamek — desetidenni (v roce 2011 nahradila
sedmidenni znamku), mésic¢ni a ro¢ni. Nejkratsi desetidenni zndmka vyjde na 10 Eur, mési¢ni na
14 Eur a ro¢ni na 50 Eur. Oproti mytnému neni zpoplatnéna sit’ tak rozsahld, jelikoz nezahrnuje

silnice L. tfidy.

2.2 Zpoplatnéni dopravy ve méstech

Zpoplatnéni dopravy ve méstech je nejucinnéjsi nastroj pro snizovani kongesci, coz je
také hlavni cil tohoto nastroje. Jako dalsi divody pro zavedeni tohoto zpoplatnéni mohou byt
snizovani emisi z dopravy ve méstech nebo vybér finan¢nich prostfedkli na financovani dopravy
(4drzba a provoz 1 modernizace dopravni infrastruktury).

., Zpoplatnéni dopravy ve méstech bylo rozpracovano ekonomy jiz ve 20. letech 20. stoleti
(pozdéji tento koncept rozvinul mimo jiné Milton Friedman) predevsim jako zdroj financovani
vystavby a udrzby dopravni infrastruktury. V Zivot vSak bylo prvni zpoplatnéni dopravy ve
méstech uvedeno az v roce 1975 v Singapuru, kde byl pouZit systém spocivajici na vydavani
licenci opraviwjicich k vjezdu do centra. Smyslem tohoto zpoplatnéni byl nejen vybér poplatkui,
ale i regulace objemu dopravy v tomto méste.

V Evropé se zpoplatnéni vjezdu do mést objevilo v 80. letech, a to nejprve v Norsku
(Bergen, Oslo, Trondheim, Stavanger a dalsi). Po zavedeni zpoplatnéni se v Bergenu sniZil objem
dopravy 0 6-7 % (pri sazbé 5 NOK za vjezd), v Oslu pak 0 8-10 % (sazba 11 NOK).

Kromé Skandinavie resi své dopravni problémy ve méstech i Velka Britanie. Tu tlaci
predevsim probléem dopravnich kongesci. Proto bylo v roce 2002 v Durhamu zavedeno
zpoplatneni kongesce (ovSem pouze v malém rozsahu zpoplatiiovaciho systému) a od unora 2003
Jjsou motorova vozidla zpoplatnéna také za vjezd do centra Londyna. Londyn predstavuje prvni
velky zpoplatiiovaci systém, ktery byl v Britanii zaveden. V dalsich evropskych méstech se
setkdme se zpoplatnénim dopravy napriklad v Rimé (omezeni viezdu do centra mésta zde funguje
od roku 1994, v elektronické podobé od roku 2001) nebo Janove. “ [12]

Jak je tedy vidét, feSeni problematiky dopravnich kongesci neni téma, které by zacalo byt

aktudlni az v 21. stoleti, ale fesi se jiz desitky let.
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Pti zavadéni novych systém, at’ uz v dopravé nebo v jiném oboru, je dulezity také nazor
obyvatel. V roce 2007 byl Evropskou unii proveden vyzkum mezi obCany vSech 27 ¢lenskych
zemi ohledné placeni mytného za tvorbu kongesci. Pokud se podivame na vysledky jako celek,
prevlada nazor, ze by neméli byt uzivatelé silnicni dopravy zpoplatnéni za Skody z kongesci.
Kdyz se ale podivame na vysledky ankety jen v CR, tak 54 % tazanych vybralo moZnost ANO,
tedy bylo pro zpoplatnéni. Proti zpoplatnéni bylo 40 % dotazanych. Kromé CR pievazoval nazor

vvvvv

zbylych 20 zemich pak pievazoval nazor nezpoplatiiovat uzivatele za Skody z kongesci.

Obriazek 14 Anketa v zemich EU: Méli by uzivatelé dopravy platit poplatky za §kody zptsobené kongescemi?

ANO 5 %
35 % NEVIM

Zdroj: EUROSTAT (2007)

Nicméné objemy dopravy neustale rostou, a tim se zvySuji i dopady kongesci. Proto jiz

v minulosti byly zavadény systémy zpoplatnéni ve méstech (viz vyse). V dalsi ¢asti této kapitoly
budou bliZze popsany 2 systémy. Bude to systém zavedeny v Singapuru, kde bylo zpoplatnéni
dopravy ve méstech zavedeno jako prvni na svété. Systém se zde jiz samoziejmé zmenil, takze si
priblizime, jak ten ptivodni, tak ten soucasny. Z evropskych mést se poté podivame do Londyna,

kde je zaveden systém zpoplatnéni centralni ¢asti mésta od roku 2003.
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2.2.1 Singapur

Singapur bylo prvni mésto, kde byl zaveden systém zpoplatnéni dopravy ve meésté.
Zpoplatnéni zde bylo zavedeno vroce 1975 systétmem zalozenym na vydavani licenci
opraviiyjicich k vjezdu do centra mésta. Cilem tohoto systému byl jak vybér financnich
prostiedk, tak i regulace objemu dopravy. Tento systém fungoval v Singapuru do roku 1998,
kdy byl nahrazen elektronickym systémem vybéru poplatkii. Byl to prvni elektronicky systém
vybéru poplatkti na svété. V Singapuru kromé poplatkti za vjezd do centra mésta vyuzivaji jesté
dalsi nastroj. Je to systém kvot na vozidla, ktery spo¢iva v udélovani certifikati na koupi novych
vozidel (bez certifikdtu neni mozné vozidlo zakoupit). Zajem o certifikaty je pravidelné vyssi nez
jejich roéni kvota (méni se dle poctu registrovanych vozidel), proto se cena certifikatu zvySuje a

je vyS$$i nez samotnd cena vétSiny vozidel.

Systém licenci (Area Licensing Scheme, ALS)

Systém ALS byl tedy zaveden 2. ¢ervna 1975 a do zpoplatnéné zoény nesmélo vozidlo bez
licence ve stanovené dob&. Zpoplatnéna zona v centru mésta zabirala 6,1 km?. Zpoplatnéna doba
byla puvodné v ranni $pi¢ce od 7:30 do 9:30 hodin ve vSedni dny. Licence se vydavaly dvojiho
druhu — denni a mési¢ni. Denni licence stala 3 dolary pro osobni vozidlo, mési¢ni 60 dolart.
Vozidla uréena pro podnikani pak platila dvojnasobnou vysi poplatkt (6, resp. 120 dolart). Od
poplatkli byla osvobozena vozidla s minimaln¢ 4 pasazéry. B€hem prvnich mésict a let dochazi
k ¢astym upravam doby zpoplatnéni i vySe sazeb. Hned prvni mésic (pfesné 23. 6. 1975) doslo
k prodlouzeni zpoplatnéné doby o 45 minut, tedy byla od 7:30 do 10:15 hodin. Stale jesté v roce
1975 doslo k rozsiteni zpoplatnéni i na vozidla taxisluzby, ktera doposud poplatky nemusela
platit. Sazby se i dale ménily a postupné dochézelo i k rozsifovani zpoplatnéné zony o nové
komunikace. V roce 1989 pak doslo k feSeni problémi, které nastavaly béhem odpolednich
hodin. Byla totiz kromé ranni Spicky zpoplatnéna i Spicka odpoledni (16:30 az 19:00 hodin).
V roce 1994 dokonce byly ob¢ zpoplatnéné doby spojeny a poplatky se vybiraly od 7:30 do 18:30
hodin ve vSedni dny a v sobotu od 7:30 do 15:00 hodin. V roce 1998 tento systém piestal

fungovat a byl nahrazen elektronickym systémem ERP.
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., Prinos starého systéemu postaveného na opravneni k vjezdu (licencich) byl jednoznacny —
snizil pocet cest o 44 % ve zpoplatnénych hodinach. Podil osob dojizdéjicich do zaméstnani
automobily (s méné nez ctyrmi pasazéry) poklesl z 48 % na 27 % béhem nékolika prvnich mésicii
fungovani, zatimco sdileni vozidel (car-pooling) a cesty autobusem vzrostly z 41 % na 62 %.
Naopak mimo zpoplatnené hodiny dopoledne vzrostl objem dopravy o 13 %. Pred zavedenim
odpoledniho zpoplatnéni dale narostl objem ndkladni dopravy odpoledne mimo Spicku (o 124 %
behem prvnich mésicu fungovani) a mirne i odpoledni doprava ve Spicce, protoze Fidici, kteri se
dopoledne zpoplatnené zoné vyhnuli, aby neplatili za licenci, jeli pres tuto zonu odpoledne, kdy
zpoplatnéna nebyla. Béehem prvmich mésicu zpoplatnéni také narostla prumeérna jizdni doba

Z ditvodu nariistu kongesci mimo zpoplatnénou zonu. *“ [8, s. 120-121]

Elektronicky systém (Electronic Road Pricing, ERP)

Systém ERP je v provozu od 1. zafi 1998. Kromé centra mésta je systém ERP rozsifen na
dalnice a nékteré dalsi hlavni komunikace vedouci do centra. Slevy z poplatki zde plati pro
vozidla s elektronickym pohonem (20 %) a vozidla s hybridni (10 %).

,,Sazba poplatku je stanovena tak, aby byla zachovana cilova rychlost dopravniho proudu
ve mésté. Pokud primérna rychlost poklesne, poplatky vzrostou a naopak. Obvykle se sazba
poplatku meni v piilhodinovém intervalu. Poplatky jsou aktualné ohlasovany na elektronickych
billboardech na vsech mytnych brandch. Rychlost dopravniho proudu je monitorovana pomoci
GPS prijimacit pouzivanych v 7 tisicich vozidel taxi jezdicich ve méste. “ 8, s. 120]

Sazby se tedy méni podle velikosti dopravniho proudu a zavisi také na misté, typu vozidla
a Casu cesty. Na tzv. tepnach a dalnicich jsou nejvyssi sazby 4 dolary, na ostatnich komunikacich
3 dolary pro osobni automobily. Pro tézka nakladni vozidla jsou sazby piiblizné dvojnasobné (na
dalnicich maximalni sazba 8 dolar, na ostatnich komunikacich 6 dolarti). Poplatky jsou
odecitany z platebnich karet, které musi mit kazdé vozidlo umisténo na pifednim skle, pomoci
specidlniho radiového komunikac¢niho systému.

., Vynosy elektronického systému se pohybuji okolo 65 min. euro rocné (cca 100 mil. USD)
a jdou do statniho rozpoctu, nejsou odliseny od ostatnich vynosu. Naklady na vybér poplatkii jsou

pomerné nizké, pohybuji se okolo 11 % vynosu.

-47 -



Po zavedeni elektronického systemu doslo k dalsimu snizeni objemu dopravy o 16 %
V ranni Spicce a o 15 % celkove. I kdyz pouze 5 % ridicu preslo na jiné druhy dopravy nebo
zrusilo své cesty do zpoplatnéné zony, hlavnim efektem bylo omezit pocet vjezdii do zpoplatnéné
zony behem dne, coz nastalo. “ [8, s. 120-121]

Na nasledujicim obrazku (Obrazek 15) je zobrazena mytna brana, na které jsou vidét

aktudlni sazby pro nakladni a osobni vozidla.

Obrazek 15 Mytna brana ERP v Singapuru
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Zdroj: The Online Citizen

Pokud se podivame na vyhody tohoto systému, tak mezi né patii zejména flexibilita

sazeb, které se méni dle aktudlni dopravni situace. Vyhodou je urcité také dobra informovanost
fidich, kteti maji prehled o cenach za dopravu, a mohou se tam sami rozhodnout, zda cestu
pro ty fidice, ktefi pojedou zpoplatnénou zdénou, je plynulej§i doprava na zpoplatnénych
komunikacich. Systém navic bere v potaz skute¢né¢ ujetou vzdalenost a neni nutné kupovat

nékolikrat ro¢né licence.

2.2.2 Londyn

Londyn je hlavnim méstem Velké Britanie a zije zde téméetf 8 miliont obyvatel. Mésto
nabizi necelych 5 miliont pracovnich mist a ro¢né do Londyna pficestuje ptiblizné¢ 13,5 miliénu
navstévniki. Diky poctu pracovnich mist a turistické atraktivité je objem dopravy v Londyné
znaény a predev§im v centru mésta dochézelo k Gastym problémim s kongescemi. Udajné jsou
tady kongesce jedny znejvétsich na svété. Proto bylo zavedeni mytného systému dlouho

diskutovano a nakonec byl zaveden 17. tnora 2003.
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. Hlavnim cilem zpoplatnéni dopravy v Londyné (1zv. Congestion Charging) bylo snizit
dopravni zacpy v jeho centralni casti. Dalsimi cili pak bylo radikalni zlepseni nabidky verejné
dopravy (autobusii), sniZit cestovni ¢asy cest automobily a zefektivnit dopravu zbozi a sluzeb. “ [8,

5. 122]

Systém zpoplatnéni

Okolo zpoplatnéné zony, kterd zabira ptiblizn¢ 22 km?, jsou vytyceny kontrolni body, na
kterych jsou umistény kamery kontrolujici vozidla. V soucasné dob¢ je pouzivano celkem 197
kamer. Kontrolni body jsou umistény na vSech mistech, kterymi je mozné do zpoplatnéné zony
vjet. Kamery pracuji na principu rozpoznavani registra¢nich znacek, sleduji kazdy jizdni pruh a
podle probéhnutych testll je spravné zaznamendno 90 % registracnich znacek. Do pocitacového
systému jsou z kamer odesilany zdznamy S registra¢ni znackou a idaji o misté, dob¢ a datu, kdy
byl zdznam potizen. Tyto zaznamy jsou spolecné s obrazky z kamer uloZeny pro mozné srovnani
se seznamem registrovanych vozidel az do doby, kdy je za vjezd do zpoplatnéni zony zaplaceno.
Za registraci na tento seznam se plati manipula¢ni poplatek. Pokud neni vozidlo na seznamu a
vjede do zpoplatnéné oblasti a neni od poplatku osvobozeno, tak je mu ud€lena pokuta 100 liber.
Pokud je pokuta uhrazena do 14 dnt, sniZuje se na polovinu.

Denni poplatek za vjezd nebo parkovani vozidla na vefejnych komunikacich uvnitt
zpoplatnéné zony c¢ini 10 liber, pokud zaplati fidi¢ do pllnoci dne, kdy zpoplatnénou zénou
projizdél, nebo 12 liber, pokud zaplati do pilnoci nasledujiciho pracovniho dne. Poplatek se plati
kazdy vsedni den od 7:00 do 18:00 hodin. Vikendy, statni svatky a obdobi od 25. prosince do
1. ledna jsou zdarma. Poplatek se plati fixni a nezalezi na ujeté vzdalenosti ve zpoplatnéné zoné,
Casu straveném v zoné ¢i na poctu vjezdi do ni. Poplatek je mozné zaplatit bud’ elektronicky,
mobilem nebo postou. Od poplatku jsou osvobozena vSechna jednostopa vozidla, vozidla na
alternativni pohony a vozidla zdravotné postiZenych osob. Déle také samoziejmé poplatek neplati
vozidla vefejné dopravy a vozidla zachrannych slozek. Od velké ¢asti poplatku jsou osvobozeni
také obyvatelé Zijici ve zpoplatnéné zon¢ (musi zde mit trvalé bydliste). Pro né plati 90% sleva na

jeden automobil. (Zdroj dat: TfL [13])
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Na nasledujicim obrazku (Obrazek 16 Zpoplatnéna zona — Centralni Londyn) je
zobrazena aktualni zpoplatnéna zona, ktera je ve stejném rozsahu, jako byla v roce 2003, ale byla
jiz 2x upravena. V roce 2007 totiz doslo k rozsifeni této zony smérem na zapad a byla prakticky
zdvojnasobena. Po roce fungovani rozsifené zony ale na zaklad¢ verejné ankety mezi obyvateli
doslo k rozhodnuti, Ze tato rozsifena zona bude odstranéna, a od 4. ledna 2011 je zoéna opét
V ptivodnim rozsahu (zmenseni o 17 km? na cca 22 km?). Prodleva mezi anketou a odstranénim
zony byla dlouha diky zdkonnym postuplim, které bylo nutné provést k odstranéni zapadni
rozSifené zony.

, Anketa ohledné rozsirené zomy probéhla v druhé poloviné roku 2008 a respondenti,
kterych bylo 27 tisic, méli na vybeér z 3 moznosti. Respondenti byli roztridéni podle mista bydlisté
(podnikatelé dle mista zaméstnani) do 4 skupin (obyvatelé piivodni centrdlni zony zpoplatnenti,
obyvatelé zapadni rozsirené zony zpoplatnéni, ostatni obyvatelé mésta Londyna, obyvatelé Zijici
mimo mésto Londyn).

Prvni moznost na vybér byla ponechat rozsirenou zony bez jakychkoliv uprav. Tato
varianta byla nejvice podporoviana od obyvatel piivodni centralni zony, kde jiz systém fungoval
delsi dobu, ale i tak ziskala pouhych 19 % hlasii. Druhou moznosti bylo zruseni rozsirené zony.
Ta ziskala hlasii 67 %, tedy zdaleka nejvice, coz se i vzhledem k diive uskutecnenému zasedani
ocekavalo. Velkou zasluhu na tomto procentu méli predevsim dotazani podnikatelé, kterym
zpoplatneni zvysovalo jejich ndklady. Z nich bylo pro zruSeni zapadni zony 86 %. Posledni
moznosti poté bylo pomnechani zpoplatnéni zomy, ale provést v ni zmény. Zmény nebyly
specifikovany a respondenti, kteri tuto variantu vybrali, méli navrhnout zmenu systéemu. Ta
varianta obdrzela 12 % hlasu, ale v kolonce pro zménu vétsina hlasujicich nevyplnila nic. Z téch
respondentii, kteri vyplnili moZnou zménu, nejcastéji zaznélo zménit vyjimky a slevy, ¢i zménit
hranice zony. “ [13]

Nyni se pojd'me podivat, jakym zplisobem zavedeni mytného systému ovlivnilo dopravu

Vv centralni a pozdéji 1 zdpadni zoné mytného systému.

-50-



Obriazek 16 Zpoplatnéna zéna - Centralni Londyn
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Zdroj: TfL (2012) [13]

Dopady systému zpoplatnéni

Situace v roce 2002 byla v centralni ¢asti Londyna vazna. Objem dopravy jak v ranni, tak
Vv odpoledni Spicce prevySoval kapacitu dopravni infrastruktury a vice nez polovinu cesty centrem
travili cestujici v kolonach. Pokud se podivame na rozdéleni dopravy, tak do centralniho Londyna
vjizd€lo nejvice osobnich vozidel (zhruba 50 %, tedy polovina), pfiblizn€ stejné mnoZstvi
dodavkovych vozil a vozidel taxi sluzby (oboji cca 15 %), poté bylo nejvice motocykll (kolem
8 %), nasledovaly nakladni automobily, autobusy a jizdni kola (vSe cca 4 %). Cilem zpoplatnéni
bylo ptfedevsim omezit pocet vozidel osobnich (snizit dopravni kongesce) a posilit postaveni
vetejné dopravy V centralnim Londyn€ a od roku 2007 také v zapadni rozsifené zon¢, ktera je
dnes jiz zruSena. Nutno podotknout, ze data jsou pouze do konce roku 2007, jelikoz posledni

zvefejnény oficialni report od TfL (Transport for London) je z poloviny roku 2008.
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Obriazek 17 Pocet vozidel vjizdéjicich do centralniho Londyna za den
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Zdroj: TfL (2012) [13]

Na ptedchozim grafu (Obrazek 17) jsou zobrazeny pocty vozidel vjizdgjicich do
centralniho Londyna za den v prub¢hu let 2002 az 2007. Z grafu je ziejmé, ze nejvétsi dopad
mél mytny systém na pocet vozidel osobnich. Dokonce je vidét mirny ubytek uz v lednu 2003,
tedy mésic pred spusténim konges¢niho mytného systému. To mohlo byt z toho divodu, ze si
cestujici jiz doptedu zkouseli jiné trasy ¢i jiné druhy dopravy do centra Londyna a caste¢né
samoziejmé také z dlivodu zimniho obdobi. Od spusténi systému poté doSlo k vyraznému
poklesu poctu osobnich vozidel vjizdé€jicich do zony. Konkrétn€ ubylo 33 % osobnich vozidel.
I diky zvySovani sazby poplatku z pivodnich 5 liber az na soucasnych 10 liber nedochéazelo
postupné k nartistu po¢tu osobnich vozidel, ale jejich pocet stagnoval ¢i dokonce mirné klesal.

K znacnému poklesu poctu vozidel doSlo i v kategorii dodédvek (malych nakladnich
vozidel), kde prvni rok fungovani systému pfinesl ubytek poctu dodadvkovych vozti o 11 % a
v dalSich letech poté jeste pocet vozidel mirn€ klesal. Celkové do roku 2007 ubylo 13 %
dodavkovych vozii. Naopak u nakladnich vozidel byl dopad prakticky minimélni. V prvnim
obdobi sice doslo k poklesu o 10 %, ale nésledujici obdobi pocet ndkladnich vozidel mirné
stoupal a v roce 2007 se velmi blizil tirovni z roku 2002, coz ale pfi malém poctu nakladnich
vozidel oproti ostatnim druhiim dopravy neznamenalo Zadny vyznamny problém. VSeobecn¢ lze

konstatoval, Ze v centralni ¢asti doSlo ke znaénému ubytku vozidel podléhajicich zpoplatnéni.
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U vozidel, kterd zpoplatnéni nepodléhala, se ¢ekal opacny trend, tedy nartist poctu
vozidel. Oc¢ekavany vyvoj pfisel a vSechny nezpoplatnéné kategorie zaznamenaly zna¢ny nartst
poctu vjezdi do zpoplatnéné oblasti. NejveEtsi nartist zaznamenala vozidla taxi sluzby, kterych za
den vjelo do zony o 10 tisic vice, coZ znamenalo narist o 17 % proti pfedchozimu sledovanému
obdobi. V autobusové dopravé nastal nejvétsi procentni nartist. Do centralni zpoplatnéné zony
vjelo za prvni rok ucinnosti systému 0 23 % autobusii vice. U motocyklu ptiSel narGst béhem
prvniho roku nejmensi (o 13 % vice motocykld v roce 2003 oproti 2002) a nésledujici roky
dochazelo pravidelné ke snizovani po¢tu motocykli, které vjely do zony, a tak jiz v roce 2007 byl
pocet motocyklll nizsi nez v roce 2002. Naopak trvaly rist mizeme sledovat u poctu jizdnich kol,
ktera do zony vjizdi. V roce 2003, kdy byl systém zpoplatnéni zaveden, narostl pocet jizdnich kol
0 20 % a v nasledujicich letech dale rostl jejich pocet zhruba o 8 % ro¢né, takze v roce 2007 byl
jejich nartst oproti roku 2002 plnych 66 %.

Co se tyka celkového poctu vozidel, doslo k tbytku o 14 %. Na néasledujicim obrazku
(Obrazek 18) je zobrazeno rozlozeni dopravniho proudu béhem dne v pruméru za jednotlivé
roky. Pocty vozidel jsou zobrazeny v souhrnu za 30 minut.

Obrazek 18 Rozdéleni prepravniho proudu béhem dne v centralnim Londyné
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Pted a beéhem dopoledni $picky, kterd vrcholi kolem 9. hodiny ranni, byl pokles dopravy
mén¢ vyrazny. Nejvétsi pokles dopravy tak byl od 10. hodiny az do konce zpoplatnéné doby.
Naopak vyrazny nariist dopravy byl po zavedeni mytného systému po konci zpoplatnéné doby,
predevsim tedy od 18:30 do 19:00. K rozlozeni této vecerni $pi¢ky doslo az v roce 2007, kdy byla
zpoplatnéna doba zkracena do 18:00.

Jak jiz bylo napsano, v roce 2007 doslo k zipadnimu rozSifeni zpoplatnéné zény.
Odhad byl, Ze po tomto rozsifeni dojde k poklesu dopravy v nové zpoplatnéné zoné o 13 — 17 %.
Na nasledujicim grafu (Obrazek 19) je uveden pocet vozidel, kterd do rozsifené zpoplatnéné ¢asti
vjizdéla od roku 2003 az po rok 2007. Opét je zde patrny pokles predevSim poctu osobnich
automobilt vjizdé€jicich na tzemi po zavedeni zpoplatnéni v této zoén€. Konkrétné se pocet vjezdl
osobnich vozidel snizil o 20 %. U dodavek (malych nékladnich vozidel) doslo k poklesu
mensimu, pouze o 6 %, a u nakladnich vozidel nebyl zaznamenan prakticky Zadny ubytek poctu
vozidel vjizdéjicich do zony. Celkovée tak doslo k poklesu o 17 % u vozidel, kterd podléhala
zpoplatnéni. U nezpoplatnénych vozidel byl opét ocekdvany nartst poctu vjezdd do zony.
Nejveétsi nartist zaznamenala cyklisticka doprava, kdyZ narostl pocet jizdnich kol o 12 %. Pocty
autobustl vzrostly o 6 % a motocyklll o0 5 %. Pocet vozidel taxisluzby vjizdéjicich do zony byl po
zavedeni systému stejny jako v predchozim roce.

Obrazek 19 Pocet vozidel vjizdéjicich na izemi zapadniho rozsifeni zpoplatnéné zény
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Na nasledujicim grafu (Obrazek 20) mizeme vidét rozlozeni dopravy béhem dne (primér
za rok) v letech 2005-2007. Z grafu je zfejmé, ze doslo k poklesu dopravy po zavedeni mytného
systému v nové zpoplatnéné casti prakticky béhem celého dne, od 7 hodin rano a do konce
zpoplatnéné doby. Pouze po konci této doby ziistal objem dopravy oproti roku 2006 ptiblizné na
stejné trovni.

Obriazek 20 Rozdéleni prepravniho proudu na izemi zapadni rozsifeni zpoplatnéné zény béhem dne
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Z vyse uvedenych udajii je patrné, ze doslo k poklesu poctu vozidel, kterd vjizdela do
zpoplatnéné zony, jak do té pivodni, tak pozdé&ji 1 do té rozsifené. Kromé sniZeni poctu vozidel
bylo ale cilem snizit cestovni Casy vozidel, kterd zpoplatnénou zénou 1 nadéale budou projizdét.
Situace je zobrazena na nasledujicim grafu (Obrazek 21). Pokud by nebyly v zoné centralniho
Londyna zadné kongesce, prumérn¢ by jeden automobil ujel kilometr za 1,9 minuty, tedy
primérnou rychlosti kolem 32 km/h. Nicméné je ziejmé, Ze této rychlosti se tésné pred
zavedenim systému ani po jeho zavedeni vozidla nepfiblizila. Pokud se tedy podivame na dobu
pred spusténim mytného systému, tak v priméru jedno vozidlo ujelo kilometr za 4,4 minuty, coz
znamenalo, Ze ztrata zpisobena kongescemi predstavovala 2,5 minuty. Pokud udaje pirepocteme

na prumérnou rychlost vozidel, tak ta byla necelych 14 km/h.
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Obriazek 21 Primérny cestovni ¢as v centralni zpoplatnéné zéné na km

5.0 s f )
L'uatgk zpoplatnéni B B Vyvoluné zpozdéni (min‘km) i Zapadni rozélfeni
45 - : O T Cestovni tas bez kongesci (minkm)
so AR H-rl-H
= : -
o .
£ 30 i :
E H :
S = : .
» 2.5 : :
b H v
B 20 : :
> 20 5 :
s H v
b7 - : :
o |.5 i :
G : B
1.0 - g
0.5 1 1 - : |
0.0 gngzig";’.liss=il.;E-lgz;g'zzuiiggi;l|l-;=
z |z H &8 & clE & E A H Ak il 2 s|lEl=lg 3 2
S EEFIE |22 RS R BB S a2 L BT = BlE| AR 2 E|E|E]E A
E =l |w|e & &8 L El&=IEI= e Ble|=iC =|&|F ~“lalE s "" L =|E e =
S sl lg|= &= X|g|2|Z w|=S|e S|2/F =|X|e & E|=|=|5 2| =|2|F|> X/l Z|E|F|= x =
T E|ISIEIN £ % |%[2]8 N|=w|B|E S|EIN =|T[(%| % E|IN|2|T R|E(Z|IN|w T | % E|E|N|= B %
SiglglEl R 21218l TIR 12 glel” E2IZIE el IR 2lzIe VIR SIE SlelT IR Sig
< g I £ 3 z Y = = & b 5 Z R E |
2002 £ 2003 = 2004 m 2005 = 2006 "" 2007 = 2008

Zdroj: TfL (2012) [13]
Po zavedeni mytného systému doslo béhem prvniho roku fungovani systému k celkem
znatelnému zrychleni dopravy, ale i1 tak ziistal cestovni ¢as pomé&mé vysoky. Vozidla travila
Vv kolonach zhruba 45 % svého cestovniho ¢asu pfi prumérné rychlosti 17 km/h. Nicméné uz na
konci roku 2004 zacalo dochéazet k opétovnému zvySovani cestovniho Casu a v roce 2006 se
dostal jiz na pivodni uroven z roku 2002. ZlepSeni nenastalo ani po rozsifeni zpoplatnéné zony
v roce 2007, kdy sice v prazdninovych mésicich cestovni doba zaznamenala vyrazné zkraceni, ale
zbylé mésice tento trend nenapodobily. Podle zprav zvetejnénych z TfL, je moznou pfiinou
mnozstvi stavebnich praci, které byly na silnicich v centru mésta vykondvany. Pomoci jin¢ho
divodu zfejmé tento nartst cestovni doby nedokazeme vysvétlit, jelikoZ objem dopravy, jak je
uvedeno vyse, nenartistal v letech 2006 a 2007 oproti letim pfedchozim, spiSe jest¢ mirné
poklesl.
Pokud shrneme dopady konges¢niho mytného systému, je ziejmé, Ze doslo k poklesu
poc¢tu vozidel, kterd do zpoplatnéné zoény vjizdela, a ze nedoslo v prvnich letech fungovéni
systému k Zddanému sniZeni cestovniho Casu. Z hlediska regulace dopravy tak Ize shledat systém

jako uspésny.
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Pro uplnost je nutné jesté uvést finanéni stranku, tedy naklady a vynosy systému. Celkové
vynosy za rok 2006 ¢inily 210 miliont liber. Systém tak pfinesl pfiblizn€ 120 miliénta liber do
méstské pokladny. Co se tyCe nadkladi, tak ty se primérné pohybuji za rok ve vysi 90 miliént
liber, coz predstavuje 40 % z vynost. Pivodné bylo pfedpokladano, Ze systém bude vynaset 130

miliona liber ro¢né.

2.3 Dalsi nastroje regulace dopravy

Krom¢ dvou vySe zminénych ndstroji eliminace kongesci existuje fada dalSich. Ve

stru¢nosti budou nekteré uzivané nastroje popsany.

Preference obsazenych vozidel

Jedna se o nastroj, ktery je pouzivany v USA nebo v Japonsku. VSeobecné je systém
oznacovan zkratkou HOV (Systém High Occupancy Vehicles). Duvodem, pro¢ je tento systém
provozovan pravé v USA, je to, Ze je pro tento nastroj V téchto zemich odpovidajici silni¢ni
infrastruktura. Principem systému je vyhrazeni jednoho jizdniho pruhu pro vozidla, ve kterych
cestuje vice osob (vétSinou 2 a vice). Pomoci telematickych prostiedkii je navic mozné meénit
smér jizdy, ve kterém je tento pruh vyhrazeny. MiiZe tak byt v ranni Spice vyhrazen jeden pruh
pro vjezd do mésta a naopak v odpoledni Spicce pro vyjezd z mésta. Timto se tedy podporuje
zvySovani obsazenosti, a tim snizovani poctu vozidel.

Obecné je uvadéno, Ze pro systém je nutnd komunikace s minimalné 5 jizdnimi pruhy,

pficemZz vyhrazeny pruh je uprostied. Pro kontrolu obsazenosti vozidel, kterd vyhrazenym

------

Daii z pohonnych hmot

Dail z pohonnych hmot je velmi ¢asto uzivany nastroj regulace dopravy. Neni to néstroj,
jehoz cilem je priméarné€ snizovani dopravnich kongesci, nicméné samoziejme pusobi na uzivatele
dopravy tim, ze mu zvysuje ndklady na dopravu a nuti ho zvaZovat vyhodnost jinych (vetejnych)
druhd dopravy. Vyhodou této dané je jeji ,,spravedlivost™, jelikoz odrazi skutecné ujetou

vzdalenost vozidla.

-57-



Environmentalni zény (Low Emission zone)

Néktera mésta kvili problémim piedevsim s emisemi a hlukem zacala zavadét tyto zony.
Do zon je omezen vjezd pro star$i nakladni vozidla nebo pfili§ t€Zka vozidla nebo vozidla
nespliujici urcité emisni parametry.

Cela tada téchto environmentalnich zon byla zfizena v sousednim Némecku. Zde nesméji
do vybranych zon v méstech vozidla, kterd nespliuji limity vypousténych emisi. Jsou tak
postizena predevsim starsi vozidla. Vozidla, kterd nemohou do zony vjizdét, za poruSeni zékazu
plati pokutu, kterd dosahuje vyse 50 euro. Prvnimi mésty, kde byly zony zavedeny, byl Berlin,
Hannover a Kolin nad Rynem. Environmentalni zony jsou dale ziizeny naptiklad ve Velké

Britanii (Londyn), Japonsku, Svédsku &i Italii.

High Speed Lane (HSL)

HSL je systém, ktery kombinuje zpoplatnéné a nezpoplatnéné jizdni pruhy. Tento systém
je zavadén na takovych komunikacich, kde jsou problémy s kapacitou, tedy dochazi k tvorbé
kongesci. K souc¢asné komunikaci je v kazdém sméru navic vybudovan jeden jizdni pruh. Levy
pruh je poté zpoplatnén (napt. vykonovym mytnym) a bud’ oddélen pevné (ptekazkou) od
nezpoplatnénych pruhl a je mozné z n¢ho a do néj vjet pouze na urcitych mistech, nebo oddéleny
neni a je mozné piejizdét do tohoto pruhu kdekoliv na trase, coz ale pfinasi zna¢né obtize pii
vyhodnocovani ujeté vzdalenosti ve zpoplatnéném pruhu. Vyhodou tohoto systému je moznost
volby fidie, zda vyuzije zpoplatnény pruh, nebo zda ho nevyuZzije, ale pojede pruhem
nezpoplatnénym, ve kterém se tvoii kongesce, a tak se jeho jizdni doba prodluzuje. HSL byl

zaveden napiiklad v USA.

Car-pool a Car-sharing

Oba systémy se snazi snizovat pocet vozidel dojizd€jicich na urcCité tzemi. Podstata
spoc¢iva v domluvé cestujicich na spolecné cesté jednim vozidlem na misto vice vozidel. Tim
dojde k zvySovani obsazenosti vozidel. Domluva probiha pies internet pomoci sdruzeni Car-
poolu. Rozdil mezi obéma systémy je v tom, Ze car-pool sjednocuje jizdy cestujicich prakticky po
celé trase (z jednoho mésta do cilového mésta), zatimco car-sharing umoziuje cestovat lidem
z riznych mést. Cestujici tak jsou nabirani po cesté do cilového mista. Pfinosem pro cestujici je
zde uspora ndkladl na dopravu. Nevyhodou je problém s cestou zpét, jelikoz kazdy cestujici bude

mit potfebu zpatecni cesty v jinou denni dobu. Systém je vyuzivan napi. v Nizozemsku ¢i USA.
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Silni¢ni dan

Silni¢ni dan je v EU vyuzivana ve vétSiné zemi, ale 1isi se jak vysi, tak rozsahem
zpoplatnénych vozidel. Dan poté nékteré zem¢ vybiraji pii registraci vozidla (registracni dan),
nekteré zemé vybiraji pravidelné rocni poplatky a nékteré zemé vybiraji jak registracni, tak
pravidelnou ro¢ni dan. Ob¢ dané musi platit v§echna vozidla naptiklad ve Finsku, Nizozemsku ¢i
Recku. V CR a na Slovensku se plati také registraéni i roéni daf, ale plati ji pouze vozidla nad
3,5 tuny a vozidla do 3,5 tuny urcend k podnikani. Pouze registracni dan plati majitelé¢ vozidel
napfiklad v LotySsku. Samotnou pravidelnou dan poté plati majitelé vozidel v Némecku ci
Svédsku.

Z dalsich nastroju lze jeSté jmenovat napiiklad méstské systémy Park and Ride, Kiss and
Ride, Bike and Ride, které jsou zalozeny na spolupraci individualni dopravy s dopravou vefejnou

¢i dopravou cyklistickou.
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3 Analyza stavu kongesci v CR

Ceska republika jako ostatni tranzitni zemé vykazuje velky nariist motorizace (podet
vozidel na tisic obyvatel) a automobilizace (pocet osobnich vozidel na tisic obyvatel) od poc¢atku
90. let minulého stoleti. Vyvoj téchto ukazateli je zobrazen v nasledujici tabulce (Tabulka 5).

vvvvvv

letech.

Tabulka 5 Motorizace a automobilizace v CR v letech 1961 - 2010

Stupen Obyvatel Stuperi Obyvatel

motorizace | na lvozidlo |automobilizace | na 1 osobni auto
1961 97 10,4 21 47,1
1971 203 4,9 72 13,8
1981 335 3,0 182 55
1990 390 2,6 233 4,3
1995 458 2,2 302 3,3
2000 510 2,0 362 2,8
2005 527 1,9 386 2,6
2008 568 1,8 423 2,4
2009 566 1,8 422 2,4
2010 573 1,7 427 2,3

Zdroj: Rodenka dopravy Praha 2010 [21]

Postupem casu rostla potieba piepravy, coZz pifindSelo znacny riist dopravnich vykont,
jejichz stale vétSi Cast se zaCinala postupné piepravovat po silnici. Pokud se podivame na
rozdéleni dopravy V osobni dopravé v letech 2005 — 2010 (viz graf na obrazku 22) dle udaji
z Rocenky dopravy 2010, je ziejmé, ze dominuje individudlni silni¢ni doprava, ale doslo
K jejimu mirnému procentnimu propadu v roce 2010. Na ukor individualni dopravy posilily
v roce 2010 ptfedevsim autobusova a méstska doprava. Autobusova doprava zaznamenala nardst
zhruba 0 2 % a MHD o0 1 % (oproti roku 2009). Mezi faktory poklesu individualni dopravy lze
zatadit vysokou spotfebni dail a s tim souvisejici zvySovani cen pohonnych hmot. RozloZeni
pfepravnich vykonl mezi dopravni mody v osobni dopravé v roce 2010 vypadalo nésledovné.
Individualni automobilova doprava zaujimala pfiblizn€ 59 % prepravnich vykonti, MHD cca
14,5 %, letecka doprava 10 %, autobusova doprava také 10 %, 6 % Zelezni¢ni doprava a
zanedbatelny podil méla vodni vnitrozemska doprav (0,01 %). V budoucnu se da ocekavat stale
mirny nartst letecké dopravy, kterd rostla ve sledovanych letech 2005 az 2010 meziro¢né
prumémé o 0,3 %. Data prevzata z rocenky zohlednuji pfepravni vykony (oskm) nikoliv ujeté

kilometry.
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Obrizek 22 Podil pFepravni vykonii osobni dopravy v CR
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Zdroj: Roc¢enka dopravy 2010 [22]

V néakladni dopravé je situace jesté jasnéji rozlozena ve prospéch silni¢ni dopravy. Ta
zaujima vice jak 70 % objemu pirepravnich vykonl (tkm) a jeji vykony neustale rostou. V roce
2010 dosahla silni¢ni doprava vice jak 75 %. Znacnou ¢&ast ptepravnich vykonl zaujima jesté
doprava zZelezni¢ni, ktera ovSem oslabuje svoje postaveni a blizi se jiz hranici 20 %, pod kterou
nejspise v blizké budoucnosti spadne. Vodni doprava zaujima v nasich podminkach logicky nizké
procento z prepravnich vykont, piesné 0,99 % v roce 2010. Letecka doprava v nakladni doprave
je na tom z pohledu objemu pieprav nejhiife, zaujimala ve stejném roce pouhy zlomek pieprav

(0,03 %). Data jsou ¢erpana opét z Ro¢enky dopravy 2010.

Obrizek 23 Podil pFepravnich vykonii nakladni dopravy v CR
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Zdroj: Roc¢enka dopravy 2010 [22]
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Vyse zminéné tfi ukazatele dopravy jasn¢ ukazuji, Ze silni¢ni doprava je u nas
nejpouzivanéjs$im druhem dopravy, coz je samoziejme logické vzhledem ke geografické poloze a
rozloze statu. Nicmén¢ situace hlavné ve vétSich méstech diky nartistu dopravy neni optimalni,
dochazi k Casté tvorbé kongesci, uvoliiuje se mnoho skodlivin do ovzdusi, a proto jiz existuji a

stale se fesi nové zpusoby regulace silni¢ni dopravy.

3.1 Doprava v Praze

Nyni se pojdme podivat na dopravni situaci v Praze, kde jsou problémy s dopravnimi
kongescemi nejvétsi. Pro lepsi vypovidaci schopnost o dopravni situaci v Praze se déli mésto na
centralni a vn&jsi kordon (viz mapa v ptiloze 5).

Centralni kordon piedstavuje Sirsi oblast centra mésta, ktera je vymezena zhruba
Petfinem na zapadé¢, Letnou na severu, Riegrovymi sady na vychodé¢ a VySehradem na jihu
(Strahovsky tunel a tunel Mrazovka jsou vné centralniho kordonu). Vnéjsi kordon predstavuje
vngjsi pasmo meésta, na jehoz vstupech se sleduje obousmérna intenzita automobilové dopravy

hlavnich vypadovych silnic a dalnic do souvisle zastavéného izemi mésta.

3.1.1 Historicky vyvoj

Pokud se podivaime na dopravu v Praze z historického hlediska, je patrné, ze vyvoj
vesmés kopiruje vySe zminéné udaje o motorizaci a automobilizaci. Nicmén¢ urcita zména by se
dala najit ve vyvoji intenzit dopravy v centrdlnim kordonu (oblast vnitiniho mésta), kde
dochdzelo k nartistim intenzity jiz od zacatku 80. let minulého stoleti prakticky rovnomérné az
do ptelomu tisicileti, kdy doSlo k zastaveni riistu intenzit a posléze k mirnému poklesu pod
600 tisic osobnich vozidel za den. Vngjsi kordon tento rist prakticky kopiroval, ale o 10 let
pozdéji a v roce 2008 se intenzita dopravy dostala na hranici 500 tisic osobnich vozidel za den,
kde zacala v dasledku kapacity dopravni sité¢ stagnovat.

Z vyvoje intenzit dopravy v obou kordonech je ziejmé, Ze doslo do roku 2010 k ptiblizné
dvojnasobnému zvyseni intenzity dopravy oproti roku 1990, coZz s sebou samoziejme piinasi
kapacitni a dal$i problémy. Pokud se podivdme na jednotlivé komunikace, které zaznamenaly
nejvétsi narGst dopravy, tak jde hlavné o Jizni spojku, Prazsky okruh, Stérboholskou radialu a
Cinoveckou ulici. Nartst intenzit automobilové dopravy v Praze je zobrazen na mapé¢ Intenzity

automobilové dopravy na hlavnich komunikacich Prahy (Ptiloha €. 2).
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Z grafu také mizeme vypozorovat to, ze intenzita dopravy v centralnim kordonu dosahla
svého maxima vroce 1998, poté se mu priblizila jest¢ v roce 2000. Od této doby klesala,
piipadné oproti pfedchozimu roku jen nepatrné narostla, ale celkové mezi roky 2000 a 2010
zaznamenala intenzita v centralnim kordonu pokles o 10 %. Divodem je pievazné to, ze
ve Spickovych obdobich jiz dopravni naroky na fadé mist dosdhly kapacitnich mezi kli¢ovych
ktizovatek (kapacita kiizovatek urCuje kapacitu celé komunikacni sité). K poklesu intenzit
Vv centralnim kordonu castecné také ptispiva rozvoj P+R parkovist’ ve vnéjSim kordonu a také

vystavba novych komunikaci, které odvedly ¢ast pfedevsim tranzitni dopravy mimo centrum.

Obrazek 24 Priimérna denni intenzita dopravy na centralnim a vnéjsim kordonu 1961 — 2010 (osobni vozidla)
700
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400

300

tisic vozidel / 0-24 h
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[ centralni kordon [ wnéjsi kordon

Zdroj: Rodenka dopravy Praha 2010 [21]

Pokud se podivame, co je pfic¢inou zminéného nariistu dopravy, tak je to podle ocekavani

narust osobnich vozidel, jejichZ poc¢et velmi rychle rostl, coz se projevilo i ve skladbé dopravniho
proudu v Praze. V tabulce 10 je zobrazen vyvoj skladby dopravniho proudu. Osobni automobily
v roce 2010 tvotily jiz téméef 96 % vozidel pohybujicich se v centralnim kordonu a pies 88 %
ve vn&j$im kordonu Prahy. Podil osobnich automobild se zvySoval hlavné na tkor motocykld a
nakladnich automobilli. Motocykly, které tvotily pfed 50 lety pétinu dopravnich prosttedk, nyni
V porovnani s osobnimi automobily nezaujima ani 1 % dopravniho proudu. U néakladnich vozidel
doslo k jejich ubytku pfedevs§im v centralnim kordonu, kde klesl jejich podil vice jak 12krat.
Ve vnéjsim kordonu nékladni vozidla stale zaujimaji znacny podil, i kdyz vlivem velkého ristu
poctu osobnich vozidel je tento podil oproti roku 1990 tietinovy. Nicméné k poklesu poctu

nakladnich vozidel ve vnéjsim kordonu nedoslo, naopak jejich pocet mirn€ vzrostl.
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Jak bylo zminéno, nejvétsi podil na naristu dopravy méla individuélni osobni doprava.

NarGst dopravy tak zplsobil zna¢né kapacitni problémy, které nevznikaji jako diive pouze

ey e

vznikaji pfedev§im v centru Prahy.

Tabulka 6 Skladba dopravniho proudu v Praze (%)

Centralni kordon Vnéjsi kordon
Rok Osobni Nakladni Osobni Nakladni
automobily ipEsil; automobily '(At:gzt?\iljllj?)/ automobily Motocykly automobily '(Athzt?\?rLg

1961 53,7 19,4 29,4 2,0 38,6 22,1 34,4 49
1971 79,3 5,6 13,3 1,8 63,2 8,6 25,1 3,1
1981 84,3 0,4 13,2 2,0 65,1 0,6 30,3 4,0
1990 88,6 0,7 91 1,6 72,1 0,5 24,0 3,4
1995 92,4 0,3 6,0 1,3 83,4 0,2 14,7 1,7
2000 94,7 0,6 3,7 1,0 86,5 0,2 12,1 1,2
2005 95,4 0,7 2,9 1,0 86,2 0,4 12,2 1,2
2008 95,0 1,1 2,7 1,2 87,0 0,5 11,3 1,2
2009 95,5 1,2 2,4 0,9 88,0 0,5 10,4 1,1
2010 95,7 1,0 2,4 0,9 88,4 0,3 10,2 1,1

Zdroj: Rocenka dopravy Praha 2010 [21]

Problémem dopravy je také nizkd obsazenost vozidel, kterd neustale klesd. Nizka

obsazenost vozidel pfindsi zvySovani jejich poc¢tu na dopravni siti, coz ma souvislost s jiz vySe

zminénou motorizaci. V roce 1990 byla obsazenost vozidel v priméru 1,71 osoby na vozidlo,

v roce 2010 dosahovala jiz pouze 1,30 osoby na vozidlo, tzn., ze z 10 vozidel cestoval minimaln¢

Vv 7 osobnich vozidlech pouze fidic.

Tabulka 7 Primérna obsazenost osobnich automobili (osob na vozidlo)

Centrum Vnéjsi pasmo
R (centralni kordon) (vnéjj§i lfordon) PR @21 El
1990 1,57 1,90 1,71
1995 1,45 1,60 1,50
2000 1,37 1,49 1,44
2005 1,35 1,42 1,40
2008 1,33 1,37 1,36
2009 1,31 1,32 1,31
2010 1,30 1,30 1,30
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I ptesto, ze intenzita dopravy v Praze roste, 1ze najit ve vyvoji dopravy i pozitivni dopady,
a to v nehodovosti. Pocet dopravnich nehod a zranéni z dopravnich nehod zaznamenalo od roku
2010 znacny pokles. U poctu snizeni dopravnich nehod je hlavnim divodem sniZeni Uprava
legislativy, kdy dochazelo k tipravé povinnosti hlaSeni nehod. Do roku 2000 musela byt policii
hlasena kazda nehoda se skodou nad 1 000 K¢, tato hranice se postupné zvedla na 20 000 K¢, od
roku 2006 potom na 50 000 K¢. Posledni zména pak piisla od roku 2009, kdy byla tato hranice
nove stanovena na 100 000 K¢, coz se znacné v poctu nahlaSenych nehod projevilo. Nakonec je
to i zcela zjevné z udaju v tabulce (Tabulka 8) a také na grafu (Obrazek 25), kde je predevsim

skok v roce 2009 zna¢ny a snadno viditelny.

Tabulka 8 Poéty dopravnich nehod a zranéni 1961 - 2010

Rok | Celkem nehod | Smrteln zranéni | T&zka zranéni | Lehka zranéni [()rgirggt)vz}di%%};;/;
1961 5 495 63 580 2 361 31
1971 8 496 123 567 4 046 69
1981 13 064 81 401 2572 76
1990 18 024 94 369 2 806 100
1995 33 898 123 679 4 044 178
2000 40 560 80 521 3260 228
2005 33 349 61 393 2 603 273
2008 30 251 38 334 1941 288
2009 15583 40 347 2 082 291
2010 18 190 29 279 1893 304

Zdroj: Rodenka dopravy Praha 2010 [21]

Nicméné udaje o smrtelnych a téZkych zranénych vyse uvedenou legislativni Gpravou
ovlivnény nejsou a i jejich pocet celkem znaéné od roku 2000 do roku 2010 klesl. U smrtelnych
nehod doslo k poklesu o vice nez 63 % mezi roky 2000 a 2010, u tézkych nehod poté o 46 %.
K vyraznému poklesu doslo také u poctu lehkych zranéni pfi dopravnich nehodach, od roku 2000
do roku 2010 ubylo 41 % lehkych zranéni z nahlasenych nehod.

Trend vyvoje dopravnich nehod a zranéni z nich je zobrazen na nasledujicim obrazku, kde
je pro srovnani uvedena kiivka vyvoje dopravnich vykoni na tizemi Prahy. Jako zdkladni rok je
vybran rok 1990. Z grafu je patrny shodny vyvoj dopravnich vykont a nehod do roku 1999,
od roku 2000 poté po legislativnich upravach se kiivky vykont a evidovanych dopravnich nehod

znacén¢ rozchazeji.
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Obriazek 25 Nehody, zranéni a dopravni vykony v Praze 1961 - 2010
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Zdroj: Rocenka dopravy Praha 2010 [21]

3.1.2 Soucasny stav

Jak jiZ bylo zminéno vySe, v soucasnosti hlavné v centralni ¢asti Prahy dochazi pravidelné
k tvorbé dopravnich kongesci plosné vlivem narlstu osobnich vozidel ve mésté.

Problémy s dopravou vznikaji ptedev§im v pracovni dny, kdy je doprava nejintenzivnéjsi.
Jak je doprava b&hem pracovnich dni rozprostfena béhem dne, znizoriiuje nasledujici graf
(Obrazek 26), ktery zobrazuje procentni rozdéleni dopravniho proudu v Praze v hodinovych
intervalech. Z grafu je patrné, Ze ranni Spicka dopravy je ptiblizné od 7 do 9 hodin, odpoledni
Spicka poté od 15 do 18 hodin. Nicméné doprava mezi ranni a odpoledni §pickou nezaznamenava
nikterak vyrazny pokles intenzity dopravy, coZ je rozdil od menSich mést. V ranni i odpoledni
Spicce béhem hodiny dopravni siti projede vice jak 6 % denniho objemu dopravy, coz ptiblizné
ptredstavuje v centralnim kordonu 42 500 vozidel za hodinu, ve vnéj§im kordonu 39 000 vozidel
za hodinu. Mezi obéma $pickami v priméru poklesne intenzita na 5,8 % z celkové denni intenzity
dopravy. To piedstavuje zhruba 36 000 vozidel za hodinu v centralnim kordonu a 33 000 vozidel

za hodinu ve vné&jsim kordonu. V datech jsou zahrnuta vSechna vozidla vcetné vozidel MHD.
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Obriazek 26 RozloZeni dennich intenzit dopravy v ¢ase v Praze pramérny pracovni den roku 2010
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Zdroj: Rocenka dopravy Praha 2010 [21]

Doprava je také samoziejmé rozdilnd béhem dnl v tydnu. Tydenni rozloZeni intenzit
dopravy vykazuje mirny pokles oproti praméru v pondé€li (o 3 %) a narist ve stiedu (o 1 %) a ve
ctvrtek (o 2 %). V utery a patek intenzita dopravy dosahoval v roce 2010 praimérnych dennich
intenzit. O vikendovych dnech (sobota, nedé€le) dosahuje intenzita dopravy v pruméru o 35 %
nizsich hodnot.

Roé¢ni rozlozeni intenzit dopravy v Praze za rok 2010 vykazovalo nejnizsi intenzity
dopravy vlednu a tnoru, prumémé intenzity nedosahovala doprava ani v prazdninovych
mesicich ¢ervenci a srpnu a také v bieznu, kdy intenzita dopravy byla oproti priméru nizsi o 1 %.
Béhem ostatnich mésicli byla intenzita dopravy nad mésicnim primérem roku 2010. Nejvétsi
narist intenzity oproti priméru zaznamenaly shodné 4 mésice (kvéten, Cerven, fijen a listopad),
byl to narust 0 5 % intenzity.

Pfi detailngjsim pohledu na intenzity dopravy na jednotlivych komunikacich v Praze je
mozné vypozorovat, Ze suverénné nejvytizenéjsi je Jizni spojka a Barrandovsky most, ktery na
Jizni spojku navazuje. Na téchto 2 komunikacich dosahuji primérné denni intenzity 74 206, resp.
69 294 vozidel za den. Duvodem vysokého vytizeni predevsim Jizni spojky je jeji navaznost na
dalnici D1. Mezi dal$i vysoce vytizené komunikace patii ulice Strakonicka, Wilsonova, pravé
usek D1 na uzemi Prahy, Legerova a dal$i. Na téchto komunikacich dosahuji primémé denni
intenzity shodné pres 50 000 vozidel. Tabulka 10 nejvytizenéjSich komunikaci na uzemi Prahy je

uvedena v pfiloze ¢. 6 (Intenzity dopravy na nejvytizenéj$ich komunikacich v Praze 2010).
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Leps$i vypovidajici schopnost o intenzitich dopravy na hlavnich komunikacich v Praze
mizeme ziskat z nasledujiciho grafu (Obrazek 27, ve vétsi velikosti je graf uveden v pfiloze ¢. 7),

kde jsou intenzity graficky znazornény.

Obriazek 27 Intenzity automobilové dopravy na komunikacni sité v Praze 2010

INTENZITY AUTOMOBILOVE DOPRAVY - ROK 2010 5,
PRUMERNY PRACOVNI DEN, 0-24 H 5

Zdroj: Ro¢enka dopravy Praha 2010 [2i]

Intenzita dopravy ale neni smérodatnym ukazatelem mist, kde se tvoii dopravni kongesce,
jelikoz samoziejmé hraje dilezitou roli také kapacita pozemnich komunikaci. Vztah mezi
intenzitou dopravy a jejich kapacitou je denn¢ sledovan na uzemi hlavniho mésta pomoci stupii
dopravy, které zvetejiiuje technicka sprava komunikaci. Stupné dopravy nebyly v praci doposud
popsany, takze je nutné urcit, jaky stupenl co znamena.

,,Jednotlivych stupné dopravy jsou definovany takto:

= STUPEN 1 - Po komunikacich se pohybuji pouze jednotliva vozidla, jizda je zcela

plynuld, primérnd rychlost jizdy je zachovana v rozmezi maxima stanoveného pravidly

silni¢niho provozu.
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= STUPEN 2 - Po komunikacich se pohybuji malé skupinky vozidel, nevznikaji kolony,
provoz je zcela plynuly, plynulé a pribézné je také odbavovani vozidel, kterd zastavuji
Vv jednotlivych smérech na svételné fizenych kiizovatkach. Vyjezd z jednotlivych sméra svételné
fizenych ktizovatek je pii zeleném signalu Uplny.

= STUPEN 3 - Po komunikacich se pohybuji proudy vozidel provoz je dosud plynuly, ale
vyznacuje se snizenou primeérnou rychlosti, kterd jiz v zadném useku nedosahuje predpisem
stanoveného maximalniho rychlostniho limitu. Odbavovani vozidel, ktera zastavuji
Vv jednotlivych smérech na svételné fizenych kiizovatkach, je netiplné.

= STUPEN 4 - Po komunikacich se pohybuji kolony vozidel, provoz postrada plynulosti a
vyznacuje se vyrazn¢ snizenou pramérnou rychlosti. Vyjezd v jednotlivych smérech vsSech
tizenych kiiZzovatek je naruSen, vznikaji proudy vozidel, které nelze v Zadném piipad¢, ani pii
vyuziti fyzického tizeni dopravy, beze zbytku odbavit.

= STUPEN 5 - Na komunikacich stoji nebo se jen velmi pomalu se pohybuji kolony
automobilt. Provoz se témét zastavil. Na kiizovatkach dochazi pro intenzitu dopravy ve vSech
smérech k odbaveni a vyjezdu jen jednotlivych vozidel. Primérna rychlost klesla na minimum.
Situaci lze oznacit za dopravni kolaps.“ [29]

Pti pohledu na dopravni situaci v Praze je zifejmé, Ze oproti jinym ¢eskym méstim zde
nevznikaji pouze na jednotlivych uzkych mistech (hrdlech). V ptfiloze ¢. 8 jsou uvedeny
komunikace, kde podle stupné dopravy dochdzi k nejvétsim kapacitnim problémim a tvorbé
kongesci, tedy komunikace, kde dosahoval stupeit dopravy minimalné v jednom obdobi dne
stupné 4 (data zobrazuji situaci ze stiedy 18. 4. 2012 ve 4 Casovych obdobich — v ranni $picce,
mezi rannim a odpoledni §pi¢kou, v odpoledni Spicce a po skonceni odpoledni Spicky).

Z tabulky je tedy patrné, Ze ve sledovaném obdobi byla nejvytizen&jsi komunikaci ulice
Milady Horadkové smérem kulici Veletrzni. Zde je ovSem nutné poznamenat podstatnou
skute€nost, a to, Zze komunikace je v tomto sméru zizena docasné€ z 2 jizdnich pruht do jednoho,
proto zde doprava houstne vice nez obvykle, kdy zde dosahuje ve Spickovych hodinach vétSinou
stupné¢ provozu 4. Béhem celého sledovaného dne vykazuje vysoky stupeni provozu i ulice
Korunovaéni, které ovSem ze stejného divodu ve sledovaném obdobi dosahuje zvyseného

provozu, jelikoz se s ulici Milady Hordkovée kiiZi u Letenského ndmésti na svételné kiiZzovatce.
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U ostatnich komunikaci jiz neni stupenn dopravy ovlivnén zZadnymi stavebnimi upravami a
m¢él by byt plné vypovidajici o aktualni dopravni situaci. Nejvétsi problémy pak tedy nastavaji
pfedevSim na severojizni magistrale (ulice Wilsonova, Legerova, Nuselsky most) a
zpravidla neklesa stupent provozu ve vsech 4 sledovanych obdobich pod stupenn 3, napiiklad na
ulici Wilsonové byl po cely den na stupni 4. Velky vliv na vytiZzeni téchto komunikaci ma hlavné
dalnice D1, ktera je plynulym pokracovanim magistraly, a tak do této oblasti privadi velké
objemy vozidel.

Dalsi oblasti, kde dochazi k pravidelné tvorbé dopravni kongesci, je oblast Jirdskova
mostu a navazujicich komunikaci (Resslova, Je¢na). Zde stupeit dopravy opét po cely den
dosahuje minimaln¢ stupné 3, vétSinou 4. Pfi¢inou je zde hlavné stfed dopravniho proudu
Barrandovského mostu. K tvorbé kongesci dochdzi dale na mnoho komunikacich pfevazné
Vv centru a blizkém okoli, ale u nich je zjevné pretizeni predev$im ve Spickach (obou nebo jen
ranni ¢i odpoledni). Pfikladem miize byt naptiklad Hofej$i nabtezi, coz je jednosmeérna
komunikace vedouci smérem do centra k Jirdskovu mostu. Logicky zde v ranni Spicce dosahuje
dopravy vyssich intenzit nez ve Spicce vecerni a béhem celého dne.

Pokud se zaméfime na vytipovani uzkych mist (hrdel), tak zjistime, ze divodem tvorby
kongesci na vySe zminénych komunikacich jsou svételné kiizovatky, respektive dochazi k tvorbé
kongesci na svételnych kiiZzovatkach, které nedokaZou pojmout tak vysoké intenzity dopravy
z vice smérti. Dopravné kritickd mista v Praze jsou tak zachycena na nésledujicim obrazku
(Obrazek 28). Tato kritickd mista byla urena na zaklad¢ dosahovanych stupiii provozu na
komunikacich béhem pracovnich dni (konkrétné€ se jedné o stupné provozu dosahované dne 18. 4.
2012). Vsechny svételné kiizovatky, kde béhem sledovaného obdobi na nekteré z komunikaci
ktizovatkou prochéazejici dosahovala stupen provozu alespon stupné 4, jsou na nasledujicim
obrazku zobrazeny teckami (Cerna — stupent 4 v obou Spickach, modra — stupen 4 pouze v ranni
Spicce, Cervena — stupen 4 pouze v odpoledni Spicce). Je patrné, ze tyto kiizovatky se nachazeji
prevazné v centru mésta na magistrale, v okoli Jirdskova mostu a pobiezi Vltavy. Mapka je
pfevzata z RoCenky dopravy Prahy 2010 a jsou na ni Cervenymi teckami znazornény ostatni
kritické kiizovatky, modrou barvou poté useky komunikaci, kde se tvofili v roce 2010 pravidelné

kongesce.
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Obriazek 28 Dopravné kriticka mista v Praze 2010 s vyznacenim nejvytiZenéjSich kriZovatek z 18. 4. 2012
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Zdroj: Rocenka dopravy Praha 2010 [21]

Prazsky a Méstsky okruh

Pokud sledujeme dopravu v Praze, je nutné zminit Prazsky a Méstsky okruh, které jsou
budovéany a v budoucnu ovlivni dopravni situaci v Praze. Mapa, na které je zobrazen M¢stsky a
Prazsky okruh, je v ptiloze ¢. 3.

Hlavné cilem budovani Méstského okruhu bylo vyfesit dopravni situaci v centru Prahy.
To by se mélo povést hlavné v jihovychodni ¢asti okruhu, jelikoz zde vede okolo kompaktniho
centra mesta, a mélo by tak dojit k odsati dopravy z centra. Problém ovSem nastava v druhé ¢asti
okruhu, kde protind pravé pfimo centrum mésta v blizkosti pamatkové oblasti. To naopak svede
dopravu do této oblasti a bude zde pravdépodobné jesté¢ nartstat intenzita dopravy a to
i diky zvyhodnéni individualni dopravy oproti dopravé hromadné piredevsim po jeho dostavéni do
doby, nez bude dostavén kompletné Prazsky okruh, ktery poté ulevi Méstskému okruhu hlavné

od dopravy tranzitni.
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V minulych letech byla s Prahou ¢asto spojovana problematika vybéru mytného za vjezd
do centra Prahy. Dokonce byla v roce 2008 vypracovana studie, ktera doporucila mytné v Praze
zavést. Byly vypracovany 3 varianty vybéru mytného — malé (1,5 km?; historické centrum — Staré
Mésto, Mala Strana), stiedni (8,5 km?; Prazska pamatkova rezervace) a velka (50 km?, vnitini
Méstsky okruh). Nejlépe vyslo hodnoceni pro varianty stiedni a velkou s tim, ze z dlouhodobého
hlediska byla doporucena velkd varianta, u které by v budoucnu dostavény Méstsky okruh
nabizel idealni moznost pro objeti zpoplatnéné zony. Nicméné otdzka mytného byla zatim
odlozena a nejspiSe piijde na porad dne s blizicim se koncem vystavby Méstského okruhu za

nékolik let.

MHD

Méstska hromadna doprava piedstavuje z pohledu eliminace dopravnich kongesci
V centru mésta hlavni zbran. Nicméné MHD m4 své problémy, které je potieba fesit. UZ jen
pokud se podivame na finanéni situaci dopravniho podniku v Praze, je jasné, ze finance patii
mezi jeden z hlavnich problémd. Pfijmy z prazské hromadné dopravy ani zdaleka nedosahuji
urovné ndkladii, a proto je nutné neustdlé nalévani finan¢nich prostiedkli na udrzeni jejiho
provozu, a to pfedevsim z rozpoc¢tu hlavniho mésta Prahy. Z rozpoctu hlavniho mésta Prahy bylo
do dopravy vydano nejvice finanénich prostedkli ze vSech obort, konkrétné pies 27,8 mld. K¢,
coz ¢inilo v rozpoc¢tu mésta témet 37 % z ro¢nich vyda;ji.

Nejvétsi podil z vydajii na dopravu v roce 2010 tvotily vydaje na provoz a bézné opravy,
které dosahly podilu 60 % z vySe zminéné Castky, coZ je znazorn€no na nasledujicim obrazku.
Druhou nejvétsi poloZzkou v roce 2010 na strané vydajii byly vydaje na rozvojové akce, maly
podil z vydajt poté zaujimaly vydaje na rekonstrukce a inovace. Pii pohledu na vyvoj vydaji na
opravy muzeme v roce 2010 vidét znaény narlst predev§im provoznich vydaji, které oproti

pfedchazejicim rokiim vzrostly. V roce 2009 tyto vydaje ¢inily zhruba 10,3 mld. K¢, zatimco
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Obrazek 29 Vyvoj struktury vydaji na dopravu v rozpoc¢tech hlavniho mésta Prahy
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Zdroj: Roc¢enka dopravy Praha 2010 [21]

Pti pohledu na piijmy z MHD v Praze zvetejnénych v Ro¢ence dopravy Prahy 2010 je
patrnd vySe zminénd informace, Ze MHD v Praze je znatné ztratové. Trzby z jizdného v roce
2010 ¢inily 4,46 mld. K¢, coZ jiz pti pouhém porovnani s provoznimi néklady jasné vypovida
0 nizké navratnosti vynalozenych prostiedkli. Podil trzeb z jizdného tedy dosahuje pouhych
26,9 % z provoznich néklada.

Nemalym problémem vetejné dopravy v Praze je také obsazenost vozidel MHD. Vliv na
ni ma zna¢ny rozdil v poptavce béhem dne ¢i na ruznych Gsecich linek. Samoziejmée na vykyvy
V poptavce reaguje i nabidka, tedy nabizena kapacita, ktera béhem dopravnich $picek je mnohem
veétsi nez v dobé sedlové, ale i tak nedosahuje obsazenost vozidel MHD nikterak vysokych ¢isel,
neblizi se ani 50 procentiim.

Obsazenost vozidel metra a tramvaji je zobrazena v nasledujici tabulce, kde jsou uvedeny
tidaje o poptavce a nabidce MHD. Udaje jsou souhrnné a vznikly souétem hodnot na
jednotlivych stanicich metra, respektive tramvaji za jeden den. Udaje jsou pievzaty z piepravnich
vyzkumti Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy. Data tykajici se metra byla zjiStovana
Vv listopadu 2008, data ohledné tramvaji jsou z nejnovéjsiho vyzkumu z kvétna 2011.

Obsazeni vozidel metra ve sledovaném obdobi bylo nejvétsi na lince A, kde se obsazenost
dostala na 40,1 %, na lince B pak na 38,5 % a na lince C na 36,7 %. Primérna obsazenost metra
v souhrnu byla v listopadu 2008 piesné 38,2 %. Kapacita jedné soupravy metra je 620 osob, tzn.,

ze v pruméru jednou soupravou metra jelo v listopadu 2008 237 cestujicich.
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Tabulka 9 Poptavka a nabidka MHD v Praze (metro 2008, tramvaje 2011)

Dopravni prostredek Poptavka Nabidka Poptavka/Nabidka
Metro A 120 676 300 765 40,1

Metro B 128 242 332 614 38,5

Metro C 167 340 455 966 36,7

Metro celkem 416 258 1 089 345 38,2
Tramvaj 5 92 558 248 676 37,2
(nejvyssi obsazeni)

Tramvaj 22 69 284 485 070 14,3
(nejnizsi obsazeni)

Tramvaje celkem 6 184 933 21 323 622 29,0

Zdroj: autor dle pfepravnich vyzkumi DPP [28]

Obsazenost tramvaji oproti metru dosahuje jest€ nizSich hodnot. Podle udaji z kvétna
2011 byla pramérna obsazenost tramvaji pouhych 29 %. Nejvyssi obsazenost vykazovala linka 5,
jejiz obsazenost dosahla 37,2 % =z kapacity tramvaji. Naopak nejniz§i obsazenost byla
vysledovéna na lince 22 (pouhych 14,3 %), coz je ovSem logické vzhledem k vedeni linky
prakticky pfes celou Prahu (Hostivai — Bild Hora), tedy znacné ¢ést trasy vede mimo samotné
centrum mesta.

V soucasné dob¢ probiha a je v planu rozSifovani linek metra. Jedna se 0 prodlouzeni
trasy metra A a také o vystavbu nové trasy pro linku D.

Prodlouzeni trasy linky A by mélo prodlouzit trasu z Dejvické az do Motola. Trasa bude
prodlouzena celkem o 6 kilometrii, na kterych budou umistény 4 nové stanice. RozSifeni této
trasy metra by mélo ptinést lepsi dopravni obsluhu Prahy 6, kterd byla doposud zavisla pouze na
povrchové hromadné dopravé. Diky tomuto rozSifeni metra navic dojde k pfesunu terminélu
méstskych a regionalnich autobust z Vitézného ndmésti do Veleslavina do blizkosti nové stanice
metra. Vyznamny by mél byt také pfinos pro obsluhu nemocni¢niho areadlu v Motole, kam proudi
denn¢ velké mnoZstvi cestujicich. Vystavba je jiz v plném proudu a zatim posledni zvetejnény
datum ocekavaného uvedeni do provozu je stanoven na zaver roku 2014.

Dale, jak jiz bylo zminéno, je v budoucnu pldnovano vybudovani nové trasy metra D.
Stavba by méla zacit v roce 2014 a bude dlouha 10,6 kilometrti, na kterych se bude nachazet 10
stanic. Hlavnim didvodem vystavby je zajisténi lep$i dopravni obsluznosti sidliStnich celka
v Kr¢i, Lhotce, Libusi, Novych Dvorech a Pisnici. Dale je cilem zastavit rist individualni

automobilové dopravy, diky které jsou pozemni komunikace v této oblasti pfetizené.
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Obriazek 30 Mapa planovaného rozsifeni metra v Praze
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Zdroj: Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy [28]

3.2 Situace v dalSich velkych méstech CR

Problémy s dopravou nejsou v ostatnich méstech tak vazné jako v Praze, ale ani situace
v dalSich vétSich méstech neni také idedlni a proto se provadeji opatieni na zlepSeni situace
(napiiklad budovani méstskych obchvatt v Plzni a Brng).

Pii pohledu na nejvyssi intenzity dopravy ve &tyfech nejvétsich méstech CR (Tabulka 10)
je patrné, ze s Prahou se nemulze rovnat zadné mésto. Nejvyssi intenzity po Praze dosahuje
doprava v Brn¢, kde ovSsem byl tento udaj naméfen na dalnici D1, tedy v okrajové Casti mésta.
V centru mésta poté dosahovala intenzita v roce 2010 nejvyssich hodnot v ulici Kolisté, kde bylo
namétfeno 53 000 vozidel za den. Problémy s pravidelnymi kongescemi v tomto tseku nejsou
zaznamenavany. O néco niz$i intenzita dopravy byla zaznamenana na nejfrekventované;si
komunikaci v Plzni (ulice Karlovarska), kde byla naméfena intenzita 52 300 vozidel za den.

V Ostravé byla naméfena intenzita dopravy 48 000 vozidel za den v ulici Opavské.
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Tabulka 10 Nejvyssi intenzity automobilové dopravy na komunikaéni siti 2010

Motorovych vozidel/den Usek
CR (délnice a silnice) 92 000 Délnice D1 (Seberov — Priihonice)
Praha 147 000 Jizni spojka (5. kvétna — Videniskd)
Brno 53 000 Kolisté
74 000 D1 mezi Videniskou a D2
Ostrava 48 000 Opavskd, Svinovské mosty
Plzen 52 300 Karlovarska (Ot. Beniskové — Lidicka)

Zdroj: Rocéenka dopravy velkych mést 2010 [22]
Intenzity dopravy Vv Praze a dalsich velkych méstech CR jsou tedy zna¢né odli§né, coZ se

samoziejme projevuje i na mife problémui na dopravni siti a tvorbé dopravnich kongesci.

Mista tvorby dopravnich kongesci

V Praze se kongesce tvofi na velkém mnoZstvi dopravnich kfizovatek a maji plosny
charakter. V ostatnich vétsich méstech maji kongesce charakter pouze bodovy, tzn., nevznikaji na
velkém poctu tisekt silni¢ni sit€ mést.

V Brné nastavaji pravidelné problémy s tvorbou kongesci predev§im v ulicich Opusténé,
Zvonaika a Ostravskeé, které na sebe navazuji a v té€sné blizkosti lemuji samotné centrum mésta.
Navic tyto komunikace piijimaji dopravu z hlavnich dopravnich toki smétujicich do Brna (od
Vidng¢, Bratislavy a Ostravy), které se zde stretavaji.

V Ostravé jsou pak nejvétsi problémy na sjezdu z dalnice D1 pted Ostravou (sjezd na
ulici Rudnou) a ptedevsim Vv ulici 28. fijna, kterd vede skrz centrum mésta, a na ulicich tuto
komunikaci kifizujicich. Déle se vyskytuji problémy s kongescemi na ulici Marianskohorské,
ktera severn¢ obklopuje centrum mésta. Na ostatnich komunikacich v Ostravé nedochazi
Kk vyraznéj$im problémuim s tvorbou dopravnich kongesci pravideln¢.

Plzni velkou mérou ulevilo dostavéni tiseku dalnice D5, ktery tvoii obchvat mésta a
tranzitni doprava se tak GpIln€ samotnému méstu vyhyba. K tvorb¢é kongesci ale stale dochézi, a to
na kfiZzovatce ulic TyrSovy a Sirkové a dale predev§im v centru mésta, kde se sjizd€ji dopravni
proudu ze tii nejvyznamnéjsich dopravnich komunikaci sméfujici do mésta — ulice Pfemyslova
(sméfuje do centra z jihozapadniho sméru, sjezd z dalnice D5), Karlovarska (ze severozapadniho

sméru) a TyrSova (z vychodniho sméru, sjezd d dalnice DS).
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Pti pohledu na vyvoj intenzit dopravy ve vySe zminénych méstech mizeme vypozorovat
znaény nartist intenzit dopravy od roku 1990 a dalo by se fici, Ze tento narist odpovida velikosti a
poctu obyvatel mésta. Nejvetsi nartist intenzit byl mezi roky 1990 a 2010 zaznamenan v Praze
(271 % na hranicich mésta a 204 % celkov¢), kterou nasledovalo Brno (240 % na hranicich mésta
a 150 % celkové) a Ostrava (169 % na hranicich mésta a 149 % celkove€). V Plzni byl nartst
dopravy nejmensi, jelikoz zde za 20 let vzrostla intenzita dopravy ,,pouze® o 67 %. Tato Cisla
jsou logicka vzhledem k rozvoji dopravni sité CR. Praha je méstem, do kterého Gsti viechny
vyznamné dopravni komunikace zem¢ a s nardstem automobilizace logicky nejvice doprava
narostla pravé zde. Hodné podobné je na tom Brno, a to hlavné diky zlepSenému spojeni do

Ostravy, Bratislavy a Vidné.

Obrazek 31 Narist intenzit automobilové dopravy 2010/1990
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Zdroj: Roc¢enka dopravy velkych mést 2010 [22]

V ptedchozim odstavci byla zminéna automobilizace, ktera méla velky vliv na zvySeni
intenzit dopravy. Pokud se podivame na podil pravé osobnich automobilli v dopravnich proudech
V jednotlivych méstech (viz Obrazek 32), bude ziejmé, ze pravé osobni automobily jsou
urcujicim druhem dopravy v tvorbé dopravnich kongesci. Nejvétsi podil dosahuji osobni
automobily v Praze a v Plzni (92 %). V centru je nejvétsi podil osobnich vozidel v Praze (96 %),
poté v Brn¢ (94 %) a Plzni (93 %). Naopak nejmensi podil byl zaznamenan v Ostravé jak
Vv centru (87 %), tak na vstupu do mésta (80 %). Celkové tedy v Ostravé dosahuje podil osobnich

Mrwe

vyrobou ve mésté, coz ma za nasledek velké mnozstvi nakladnich vozidel na komunikac¢ni siti.
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Obriazek 32 Podil osobnich automobili (%) na celkové skladbé dopravniho proudu v pracovni den 2010
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Zdroj: Rocenka dopravy velkych mést 2010 [22]

Jak bylo zminéno, nejvétsi podil v dopravnim proudu zaujimaji osobni automobily. Druhy
nejvetsi podil potom patii ndkladnim vozidlim. Ten je nejvétsi v Ostravé, kde je tedy hlavnim
divodem pramyslovd vyroba ve meésté, hlavné tézba uhli. Podil nakladnich vozidel zde
dosahoval v roce 2010 na 17,2 % ze vSech vozidel dopravniho proudu. Pomémé vysoky (9,3 %)
podil dosahovala nakladni vozidla i v Brné&, v Praze a v Plzni, jejich podil ¢inil ptiblizné 5 %.
Mala procenta z poctu vozidel pohybujicich se po silniéni siti mést také zaujimaly autobusy
(do 2 %) a motocykly (do 1 %). Udaje jsou poiizeny v roce 2010 a jsou rovnéZ zaznamenany

piehledné v nasledujici tabulce (Tabulka 11).

Tabulka 11 Skladba dopravniho proudu (%) na sitich mést 2010

Praha Brno Ostrava Plzen
Osobni automobily 92,0 89,0 80,2 92,3
Motocykly 1,0 0,4 0,7 0,5
Nakladni vozidla 5,0 9,3 17,2 5,7
Autobusy (véetné¢ MHD) 2,0 1,3 19 1,5

Zdroj: Roc¢enka dopravy velkych mést 2010 [22]
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Na obrazku 33 je zachyceno denni rozlozeni intenzit dopravy V jednotlivych méstech.
Z grafu lze vypozorovat ,,rovnomérnéj$i“ rozlozeni dopravy v Praze, kde je oproti ostatnim
méstim nizsi podil denniho objemu dopravy ve Spickdch a mezi nimi, naopak vétsiho podilu
dosahuje po odpoledni Spicce, kdy doprava slabne pomaleji. Dale Ize vypozorovat v Praze posun
odpoledni $picky oproti dal§im méstim zhruba o hodinu do pozd¢jsi doby. Zajimavé je srovnani
denniho rozlozeni intenzit dopravy v Ostravé a v Plzni, kde se ob¢ kiivky témét dokonale
prekryvaji.
Obrazek 33 RozloZeni dennich intenzit automobilové dopravy 2010
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Zdroj: Roc¢enka dopravy velkych mést 2010 [22]

Z grafu lze tedy urcit ranni Spicku ve vSech c¢tyfech méstech mezi 7. a 8. hodinou,
odpoledni $picka je pak drobné odlisna. V Praze je od 16 do 17 hodin, v Brn¢ od 15 do 17 hodin,
Vv Ostravé a Plzni od 15 do 16 hodin.

Dopravni situace v dal$ich méstech neni tak kriticka jako v Praze, proto jsou uvedeny jen
stru¢né informace o dopravni situaci v téchto méstech. Praha bude prioritou i ve ¢tvrté kapitole,

V niz bude navrzeno feSeni ke zlepSeni dopravni situace v Praze.

3.3 Soucasné fungujici nastroje regulace dopravy

V Ceské republice je pouzivano nékolik nastrojii regulace dopravy, ale je nutno zminit, Ze
jsou to vétSinou nastroje obecné, které nefeSi nejvaznéjsi problémy s dopravnimi kongescemi,

které vznikaji ptredevs§im ve vétSich méstech.
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3.3.1 Zpoplatnéni pozemnich komunikaci

Zpoplatnéni pozemnich komunikaci je velmi hojné vyuzivany nastroj regulace dopravy.
Kromé regulace je jeho cilem i fiskalni (vybér finan¢nich prostiedkil) a harmonizacéni (sjednocent
podminek pro razné druhy dopravy) efekt. Zpoplatnéni je v zemich EU podchyceno legislativné
ve smérnicich o Eurovinété (posledni platna smérnice z roku 2011 je Smérnice o Eurovinéte
2011/76/ES). Ceska legislativa upravuje zpoplatnéni v zakoné &. 13/1997 Sb., o pozemnich
komunikacich. Komunikace v CR jsou zpoplatnény dalniénimi kupény (Sasovy poplatek) a
mytnym (vykonovy poplatek).

Povinnost platit ¢asovy poplatek na zpoplatnénych komunikacich maji vSechna vozidla
nejméné se 4 koly (motocykly zpoplatnény nejsou), jejichz celkovd hmotnost nepiesahuje
3,5 tuny. Casové poplatky jsou hrazeny pfedem. Kazdé vozidlo, které ma zaplaceno &asovy
poplatek, musi mit na vozidle vylepenou dalni¢ni znamku (kupén). Casovy poplatek je hrazen na
dalnicich a rychlostnich silnicich. ,, Useky, kde musi byt dalnicni kupén vylepen, jsou oznaceny
dopravni znackou "dalnice" nebo "rychlostni silnice". Zpoplatnéné useky dalnicni sité jsou
znazornény na mapce. Nezpoplatnené useky jsou na ddlnicich a pri vjezdu na né oznaceny

dopravni znackou "bez poplatku”, ktera obsahuje preskrtnuty symbol dalnicniho kuponu. “ [23]

Obrizek 34 Mapa zpoplatnénych komunikaci CR &sovym poplatkem
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V soucasné dob¢ jsou vydavany 3 druhy dalni¢nich kupént podle délky jejich platnosti.

Jsou to kupony:

* Ro¢ni (1500 K¢) — jeho platnost je 14 mésicti, zacina v prosinci pfedchoziho roku a konéi
V lednu roku nasledujiciho. Pro rok 2012 plati tedy od 1. 12. 2011 do 31. 1. 2013.

=  Mésiéni (440 K<) — plati v den vyznaceny na kupénu a bezprostiedné nasledujici mésic.
Konec platnosti pfipada na den, ktery se ¢iselné shoduje se dnem vyzna¢enym na kupdnu. Neni-li
takovy den v pfisluSném kalendainim mésici, pfipadne konec platnosti na jeho posledni den.

= Desetidenni (310 K¢) - platnost po¢ind dnem vyznacenym na kuponu a kon¢i uplynutim

desatého kalendainiho dne.

Pokud uplyne doba platnosti kuponu, je povinen vlastnik vozidla kupén z predniho skla

vozidla odstranit.

Obrizek 35 Ro¢ni dalni¢ni kupén pro rok 2012

Zdroj: Ceské dalnice [23]

Vykonové zpoplatnéni bylo v Ceské republice zavedeno vroce 2007, kdy byla
zpoplatnéna vozidla nad 12 tun. Od 1. 1. 2010 se vztahuje mytné na vSechna vozidla s uzite¢nou
hmotnosti vyssi nez 3,5 tuny. Poplatek je vybiran na délnicich, rychlostnich silnicich a vybranych

usecich silnic I. tfidy. Zpoplatnéné komunikace jsou zobrazeny na dal$im obrazku (Obrazek 36).
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Obriazek 36 Mapa zpoplatnénych komunikaci CR vykonovym zpoplatnénim
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Zdroj: MD CR [24]

Mytné je vybirano pomoci systému, ktery pracuje na principu mikrovin. Kazdé vozidlo
podléhajici vykonovému zpoplatnéni musi mit pfi projizdéni zpoplatnénymi useky ve vozidle
umisténou palubni jednotku OBU, kterd neni pfenosnd mezi vozidly a ktera zaznamenava prijezd
vozidla pod mytnymi branami.

Mytné na rozdil od dalni¢nich kupénli zpracuje s riznou vysi sazeb, a to v zavislosti na
trech zdkladnich kritériich. Témito kritérii jsou druh komunikace, pocet naprav vozidla a emisni
ttida vozidla. Déle jsou od dubna roku 2010 rozliSovany sazby podle ¢asového hlediska, jelikoz
doslo ke stanoveni vysSich sazeb v patek od 15 do 21 hodin. Od zafi roku 2011 poté doslo
k vy€lenéni autobusti, pro které vznikla nova tabulka sazeb. Sazby pro autobusy jsou rozliSeny
pouze podle jejich emisni tfidy. VSechny sazby mytného jsou uvedeny v ptiloze €. 4 (Sazby
mytného v CR pro rok 2012).

., Placeni mytného je mozné 2 zpusoby. Je to bud’ placeni predem (Pre-pay) nebo placeni
dodatecné na fakturu (Post-pay).

= Pre-pay — Predplatné do palubni jednotky se vklada pred vjezdem na zpoplatnénou
komunikaci na distribucnich nebo kontaktnich mistech v hotovosti nebo platebnimi a tankovacimi

kartami. Pokud neni vyslovné dolozena emisni trida, bude vozidlo zarazeno do tiidy Euro 2.
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= Post-pay — Podminkou je predem sjednana platna smlouva. Predplatné se nevklada,
pravidelné je zasilano vyuctovani mytného, které bylo predepsdano v predchozim zictovacim
obdobi. Smlouvu Ize sjednat na kontaktnich mistech nebo u nékterych vydavatelii tankovacich

karet. ** [25]

Pokud bychom chtéli hodnotit dopady zavedeni zpoplatnéni pozemnich komunikaci
Z pohledu regulace dopravy, zadné¢ na prvni pohled patrné zmény bychom nenasli. Diky
nedostatecné dalni¢ni siti a pomérné nizkym sazbam mytného nedoslo k zddnym vyraznéjSim
zménam v piepravnich proudech, ani nedoslo k pfesunu nakladni dopravy na Zeleznici. I diky
tomu je nékolik poslednich let velmi diskutovana otazka zpoplatnéni vsech silnic L. tfidy, a to

nejspise pomoci satelitniho zptsobu vybéru myta, ktery funguje naptiklad na Slovensku.

3.3.2 Spotiebni dan [26]

Spotiebni dan¢ upravuje zdkon €. 353/2003 Sb., o spotiebnich danich. Pro problematiku
dopravy je zasadni dann z minerdlnich olejli, pomoci které jsou zpoplatnény pohonné hmoty pro
dopravni vozidla. Dan se vztahuje jak na mineralni oleje v Ceské republice vyrobené, tak do ni
dovezené. Spravou dané jsou povéfeny celni Gfady.
zdanéni pohonnych hmot jsou uvedeny v nasledujici tabulce. Je tak patrné, Ze spotfebni danl hraje
velmi vyznamnou roli pii kalkulaci kone¢né ceny pohonnych hmot (v soucasné dobé tvoii
priblizn¢ jeji tfetinu). Vyhodou dané je jeji ,.férovost, jelikoz odrazi skutecné vykony
dopravnich prostredk.

Tabulka 12 Sazby dané z mineralnich oleju

Kod Text Sazba dané
nomenklatury (K¢&/1000 1)
2710 motorové benziny, ostatni benziny a letecké pohonné hmoty 12 840
benzinového typu s obsahem olova do 0,013 g/l véetné
2710 motorové benziny, ostatni benziny a letecké pohonné hmoty 13 710
benzinového typu s obsahem olova nad 0,013 g/l
2710 Stiedni oleje a tézké plynové oleje 10 950

Zdroj: Zakon &. 353/2003 [26]
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3.3.3 Silni¢ni dan [27]

Silni¢ni dan je upravena v zdkon¢ €. 16/1993 Sb., o dani silni¢ni. Pfedmétem dan¢ silnicni
jsou silniéni motorova vozidla a jejich ptipojna vozidla registrovana a provozovana v Ceské
republice, jsou-li pouzivana k podnikani nebo k jiné samostatné vydéle¢né ¢innosti. Bez ohledu
na to, zda jsou pouzivana k podnikani, jsou pfedmétem dan¢ vozidla s nejvétsi povolenou
hmotnosti nad 3,5 tuny uréena vyluéné k piepravé naklad a registrovana v Ceské republice.
Poplatnikem dan¢ je fyzickd nebo pravnickd osoba, kterd je provozovatelem vozidla
registrované¢ho v Ceské republice v registru vozidel a je zapsana v technickém prikazu.

Sazba dang, ktera se plati ro¢né, se odviji:

» od zdvihového objemu motoru v cm®

u osobnich automobili s vyjimkou osobnich
automobilll na elektricky pohon,
= od souctu nejvéetsich povolenych hmotnosti na népravy v tunach a pocet ndprav u navesu,

= od nejvétsi povolené hmotnosti v tunach a pocty naprav u ostatnich vozidel.

Pro prvni kategorii vozidel (osobni automobily) se sazby pohybuji od 1200 K¢ (viz
nasledujici tabulka), pro zbylé 2 kategorie jsou sazby v rozmezi od 1 800 do 50 400 K¢&.

Kompletni pfehled sazeb je uveden v § 6 zdkona o dani silni¢ni.

Tabulka 13 Sazby silni¢ni dané pro osobni vozidla

Zdvihovy objem motoru Sazba dané
do 800 cm® 1200 K&
nad 800 cm® do 1250 cm® 1 800 K&
nad 1250 cm® do 1500 cm® 2 400 K&
nad 1500 cm® do 2000 cm® 3000 K&
nad 2000 cm® do 3000 cm?® 3600 K&
nad 3000 cm® 4200 K&

Zdroj: Zakon ¢&. 16/1993 [27]

Silni¢ni dan nezohlednuje skute¢né vykony vozidel, pouze se snazi vice zatizit ta vozidla,
kterd maji predpoklad k vy$simu produkovani externalit. Proto je tato dan k regulaci dopravy

neucelna.

3.3.4 Dalsi dané a poplatky

Kromé vyse zminénych dani a poplatkl existuje nékolik dalSich, které zvysuji ndklady na
dopravu dopravnim prostfedkiim, a tim se snazi ovlivnit jejich volbu dopravniho prostfedku pfi
svych cestach. Lze tak jmenovat naptiklad parkovaci poplatky, ekologickou dai, razné spravni
poplatky (napf. za registraci vozidla, vydéani registracni znacky) a dalsi.
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Parkovaci poplatky jsou nastrojem, ktery ma za cil snizeni poctu cest automobily a ktery
ma nepfimy vliv na dopravni kongesce. Vybirani a uréovani vySe parkovacich poplatkl je
Vv kompetenci jednotlivych mést, které tyto skutecnosti vyhlasuji prostfednictvim vyhlasek obci.
Poplatky jsou poté piijmem téchto obci. V dnesSni dobé se S parkovacimi poplatky setkame

prakticky v kazdém veétsim mésté.

3.3.5 Parkand Ride [21]

Praha jako nase nejvétsi mésto a zaroveil meésto s nejveétSimi problémy s dopravnimi
kongescemi budovala systém Park and Ride. Ridi¢im osobnich vozidel bylo nabidnuto parkovani
Vv bezprostiedni blizkosti zastavek MHD (nejCastéji zastavek metra). Pro fidice tak mlize zpasob
dopravy pomoci P+R systému znamenat nejrychlejsi variantu, jak se dostat hlavné v dopravnich
Spickéach do centra mésta. Doprava do centra mésta je tak pro né¢ zvyhodnéna hlavné diky vyse
zminéné dobré provazanosti s MHD a také nizkou cenou parkovani.
roku 1997. Zatim posledni zvySeni kapacity tohoto systému probéhlo v roce 2008 se
zprovoznénim P+R Letnany. V soucasné dobé¢ je k dispozici na 17 zachytnych parkovistich ve 14
lokalitach ptiblizné 2 900 parkovacich stani pro zakladni funkci systému P+R.

Zachytnd parkoviSté jsou zfizena jako vefejna oplocend hlidana parkovisté pro osobni
automobily s regulovanou parkovaci dobou. Provozni doba je stanovena od 4 hodin rano
do 1 hodiny ranni nasledujiciho dne, v noci z patku a ze soboty je provozni doba prodlouzena do
2 hodin rano. Od 1. 6. 2010 je na malo vyuzivaném P+R Béchovice omezen provoz s obsluhou
na dobu 7-19 h. Mimo tuto dobu je parkovisté dostupné pouze po telefonické domluvé.

Cena za parkovani je stanovena ve vysi 20 K¢ za kazdy jeden nepfetrzity pobyt vozidla
v provozni dob¢ parkovisté. Parkovisté je zakazano vyuZzivat mimo stanovenou provozni dobu a
v ptipadech, kdy uzivatel k dalsi cesté do cilového mista nepokracuje vozidly PID.

Tarifn€ jsou zachytnd parkovisté zaclenéna do systému prazské integrované dopravy
prostiednictvim predplatnych jizdenek a zvyhodnénych dennich & zpate¢nich jizdenek. Rididi,
ktefi maji v drzeni ptedplatni jizdenku PID pro pasma P+0 nebo ktefi maji v téchto pasmech
pravo na bezplatnou ptepravu, plati pouze poplatek za parkovani. Ostatni fidi¢i si zakoupi
specialni zvyhodnénou jizdenku PID v souvislosti s parkovanim na parkovistich P+R. Maji na
vybér mezi prestupni zpatecni jizdenkou za 50 K¢ nebo jednodenni sitovou jizdenkou za 90 K¢.

V cen¢ takovych jizdenek je jiz zahrnut poplatek za parkovani.
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Vyuzivani zachytnych parkovist P+R je vysoké. VétSina téchto parkovist’ v pracovnich
dnech naplni svou kapacitu pted nebo béhem ranni $picky dopravy v Praze. Mimo tii zachytnych
parkovist’ (P+R Béchovice, P+R Palmovka a P+R Skalka 2) jsou kapacity pro zakladni funkci
systému P+R pravidelné plné vytézovany. Celkové kazdy rok roste pocet vozidel, ktera systém
vyuzivaji, coz je samoziejmé zpiisobeno postupnym rozsifovanim kapacit a budovanim novych
parkovist. V roce 2010 vyuzilo parkovani na zachytnych parkovistich syst¢ému P+R celkem
933 254 vozidel.

Béhem roku se vyuziti zachytnych parkovist pravidelnd méni. Casové omezeny pokles ve
vyuzivani zachytnych parkovist’ 1ze zaznamenat v dob€ nizsich dopravnich vykonti automobilové
dopravy (zimni mésice a obdobi letnich prazdnin). Vyuziti parkovist se 1is$i i béhem dne.
V nasledujici tabulce je zachyceno vyuziti vSech parkovist’ béhem pracovnich dni a také doba po

kterou jsou pln¢ obsazena.

Tabulka 14 Orientaéni doba naplnéni kapacity jednotlivych zadchytnych parkovist’

Zachytné parkovisté | Kapacita 1;;;?;3; E;g;lé?tn; Doba trvani 99% vytiZenosti
P+R Zli¢in 2 60 Metro B 6:15 9 h 30 min
P+R HoleSovice 74 Metro C 6:35 9 h 35 min
P+R Nové Butovice 57 Metro B 6:40 8 h 50 min
P+R Zli¢in 1 84 Metro B 6:45 7 h 55 min
P+R Ladvi 78 Metro C 7:00 8 h 05 min
P+R Rajska zahrada 90 Metro B 7:40 7 h 20 min
P+R Cerny most 1 294 Metro B 7:45 7 h 40 min
P+R Radotin 15 Vlak S7 8:00 7 h 25 min
P+R Cerny most 2 131 Metro B 8:10 5 h 40 min
P+R Opatov 181 Metro C 8:40 6 h 00 min
P+R Skalka 1 43 Metro A 8:40 6 h 40 min
P+R Depo Hostivar 169 Metro A 8:45 6 h 10 min
P+R Chodov 653 Metro C 10:20 3 h 45 min
P+R Lethany 633 Metro C 10:50 3 h 00 min
P+R Skalka 2 74 Metro A - -
P+R Palmovka 168 Metro B - -
P+R Béchovice 87 Vlak S1 - -

Zdroj: Rocenka dopravy Praha 2010 [21]

Z tabulky je vidét, Ze nékterd parkoviSté napliuji svoji kapacitu jest¢ daleko pied
zaCatkem ranni Spicky dopravy, proto by urcité¢ ptipadalo v tivahu rozsiteni kapacit parkovist
Vv téchto oblastech. Hlavné ve Zli¢ing, kde jsou dvé zachytnd parkovisté a obé jsou zaplnéna pred
7. hodinou ranni, na coZ ma hlavni vliv pfisun automobilt z blizké dalnice DS. Navic je zde

celkem dobra moznost rozsifeni parkovist’ v bezprosttedni blizkosti jiz pouzivanych.
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Krom¢ systému Park and Ride se v Praze objevuje i nékolik stanovist’ pro dalsi systém,
pfi kterém spolupracuje individualni doprava s méstskou hromadnou dopravou, ale bez
déletrvajiciho parkovani vozidel, Kiss and Ride. K+R (Polib a jed’) umoziiuje kratkodobé
zastaveni vozidla za u¢elem vystoupeni nebo nastoupeni spolucestujicich v blizkosti stanic metra.
Systém je vyuzivan piedevsim pfi cestach do prace, do Skoly nebo pii cestach za rekreaci, kdy
cestujici ve vozidle maji rizné zdroje ¢i cile svych cest.

Vyznaceni mista pro zastaveni typu K+R bylo na tzemi hl. m. Prahy realizovano
vodorovnym dopravnim znacenim ,,Népis na vozovce® (V15) s textem ,,K+R*“ a dale kombinaci
svislého dopravniho znaceni ,,Parkovisté” (IP11a) s textem ,,5 minut® s dodatkovou tabulkou
(E13) doplnénou textem ,K+R“ nebo dopravnim znacenim ,Zakaz stani (B29), ptipadné
doplnénou o dodatkovou tabulku (E13) s textem ,,K+R*.

Ke konci roku 2010 bylo v Praze ziizeno celkem 18 stanovist K+R, ktera jsou zobrazena

Vv nasledujici tabulce (Tabulka 15).

Tabulka 15 Mista pro zastaveni K+R v Praze 2010

Mista pro zastaveni K+R

Smér do centra Smér z centra
Kobylisy (Nad Sutkou) Haje (U modré skoly) Cerny most (Chlumeck4)
Ladvi (Strelni¢na) Kacerov (Michelskd) Chodov (Rozptylskd)
Letiany (Beladova) Opatov (Chilska) Letnany (Beladova)
Prosek (Vysocanska) Radlicka (Radlicka) Radlicka (Radlicka)
Prosek (Prosecka) Vltavska (nabf.. Kpt. Jarose) Radotin (Vrazska)
I. P. Pavlova (Legerova) Zelivského (Vinohradska) Kacerov (Michelskd)

Zdroj: Rocenka dopravy Praha 2010 [21]

3.4 Souhrn kapitoly

Jak bylo zminéno, silniéni doprava je v Ceské republice nejvyuzivangj§im druhem
dopravy, coz je vzhledem k velikosti izemi stitu, a tim padem k pfepravnim vzdalenostem
logicky. Nicméné to piinaSi urcité problémy, to predevSim ve vétSich méstech, kde dochazi
K tvorbé dopravnich kongesci.

Tyto problémy jsou typické zejména pro Prahu, kde je problém s kongescemi nejvétsi a
na rozdil od ostatnich vétSich meést se tu tvoii kongesce jiz plosn¢, zatimco V Brn¢, Ostravé ¢i
Plzni pfevazné na jednotlivych kiizovatkdch v centrech mést. Z tohoto divodu se tedy prace
zamé&fuje predevsim na situaci v Praze, pro kterou bude i v nasledujici kapitole navrzeno mozné

feSeni soucasné situace.
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Pokud se podrobnéji podivame na dopravni situaci v Praze, tak je ziejmé, ze velké
problémy byly zna¢né zplisobeny infrastrukturou, jelikoz veskera tranzitni doprava byla vedena
pies samotné centrum. V dnes$ni dob¢ jiz funguje velkd ¢ast Méstského a Prazského okruhu,
nicméné jesté nejsou dokonceny, a tak problém s vedenim tranzitni dopravy pfes mésto stale jesté
nebyl odbouran. Co je také problémem dopravy v Praze (ale i jinych méstech), je neustalé
zvySovani podilu osobnich automobilli ve skladbé dopravniho proudu. V centrdlnim kordonu
tvofi osobni automobily 96 % dopravniho proudu. Navic pifi pfeprav€ pomoci osobnich
automobill neustéle klesa jejich obsazenost, ktera v roce 2010 byla jiz pouze 1,30 osoby na jedno
osobni vozidlo. Pfi pohledu na rozlozeni denni intenzity dopravy lze v Praze vypozorovat
Vv pracovnich dnech ranni $picku od 7 do 8 hodin a odpoledni $picku od 16 do 17 hodin. Intenzity
dopravy dosahuji nejvétsich hodnot zejména na kapacitnich komunikacich (3 jizdni pruhy v obou
smérech) jako je Jizni spojka nebo Severojizni magistrala. Nicmén¢ z pohledu tvorby dopravnich
kongesci hraje dilezitou roli pravé kapacita komunikaci, proto napiiklad na Jizni spojce
nenalezneme vétsi problémy s tvorbou kongesci (vyjimkou je pouze Barrandovsky most). Ty se
tvofi prevdzné v samotném centrum mésta na vySe zminéné magistrale a pftilehlych
komunikacich a poté taky na levém biehu Vltavy v okoli Jiraskova mostu. Tvorba téchto
kongesci ma ploSny charakter a vznikaji tak na velkém mnozstvi hlavné svételnych kiizovatek,
které¢ jsou uzkymi hrdly komunikaéni sité. Pokud se podivame na dal$i problémy dopravy
V Praze, tak musime zminit hlavné nizkou obsazenost vozidel MHD, jelikoZ u metra dosahuje
obsazenost v priméru pouhych 38 % a u tramvaji 29 % z nabizené kapacity.

Vsechny tyto problémy je potfeba komplexné feSit. V soucasné dobé funguje nékolik
nastrojii pro regulaci silni¢ni dopravy, ale jedna se predevSim o ndstroje obecné, které se
nezabyvaji pfimo situaci v centrech mést, a tedy dopravnimi kongescemi. Jeden nastroj regulace
dopravy Vv centru mésta ale je v Praze jiz pouzivan. Je to systém Park and Ride (P+R), ktery je
zalozen na spolupraci individualni automobilové dopravy a MHD. V Praze byl vroce 2010
rozSitovan, coz bude také soucasti navrhu Vv nésledujici kapitole. Dale jsou v soucasné dobé
kromé& budovani silni¢nich okruhti (Méstsky a Prazsky), které jsou ve vystavbé nebo ptiprave,
planovany dals$i dopravni stavby. Jedna se zejména o stavbu na prodlouZeni trasy metra A a
realizaci navrhu na vystavbu nové trasy metra D. Toto rozsifeni metra by melo odlehcit zejména

silni¢ni doprave.
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Vzhledem Kk sou¢asnému vyvoji je nutné jest¢ piipomenout regulaci dopravy cenou
pohonnych hmot, kterd v letoSnim roce vyznamné roste vlivem zdrazovani ropy (nikoliv
zvySovanim spotfebni dan¢). Toto zdrazeni se jiz projevuje v silnicni dopravé, napiiklad prave
V Praze doSlo za leden meziro¢né k poklesu dopravnich vykoni vozidel o 3 % (dle prizkumi

agentury STEM).
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4 Navrh opatfeni k FeSeni hustoty silni¢niho provozu
Jak jiz bylo uvedeno, nejvétsi problémy s tvorbou dopravnich kongesci ma Praha, proto se

bude tato kapitola zabyvat navrzenim opatfeni pro jejich minimalizaci pouze v ramci Prahy.

4.1 Dopady zprovoznéni Méstského a Prazského okruhu

Na uvod je ale jest¢ nutné zminit vystavbu Méstského a Prazského okruhu, které jiz
z ¢asti funguji. Po dostavéni celého komplexu téchto 2 okruht by mélo dojit k pteskupeni intenzit
dopravy. Prazsky okruh by mél znaéné ulevit dopravé v Praze od tranzitni dopravy. Méstsky
okruh by poté mél odsat ¢ast dopravy ze samotného centra mésta, ¢imz by doslo k omezeni
tvorby kongesci v centru. Nicméné nékteré hlasy zpochybnuji ptinos Méstského okruhu, jelikoz
prinese zvyhodnéni individualni osobni dopravy, coz by mélo za nésledek opétovné zvySovani
intenzit dopravy a vznik dopravnich kongesci

Pro teSeni nasi problematiky maji tyto 2 okruhy zasadni vliv. Jak skute¢né ovlivni jejich
zprovoznéni dopravu v Praze, je tézké dopredu piesné odhadnout. T¢zké je také odhadnout, kdy
tyto okruhy budou uvedeny do provozu, jelikoz diky soucasné ekonomické situaci byla vétSina
planovanych staveb odloZzena a dokonce se mluvi u nékterych ¢asti Prazského okruhu jako
0 terminu zacatku vystavbu az v roce 2025 a do této doby by tak nedoslo k vyraznému zlepSeni
dopravni situace mésta.

Dle nazoru autora dopady zprovoznéni okruhid v plném rozsahu ovlivni dopravu
predevs§im tranzitni, kde podstatnou ¢ast tvoii doprava ndkladni. Naopak na regulaci osobni
dopravy (individualni automobilové) a snizeni jeji intenzit v centru mésta v dopravnich $pickach
bude mit tato dostavba mensi vliv. Po zprovoznéni jednotlivych useki se da ocekavat pfesun Casti
dopravy na tyto nove oteviené useky (napiiklad udajné dle vypoctu TSK Praha 30 tisic vozidel za
den z Nuselského mostu — v soucasnosti pies 130 tisic vozidel denné), ale vlivem zatraktivnéni
individualni dopravy dojde po pocatecnim poklesu K jejimu nardstu a opét se vysplhaji intenzity
Vv centralni ¢asti mésta, ale ziejmée pouze ¢astecné, ne tedy do stavu, kterého dosahuji dnes.

Z tohoto divodu bude navrzeno takové feSeni, které by mélo podpofit zprovoznéni
Méstského a Prazského okruhu a v celkovém dusledku ulevit pretizenym komunikacim v centru

Prahy.
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Tato feSeni jsou uvedena tfi, pfi¢emz prvni dvé varianty pfedstavi v minulosti jiz pomérné
Casto sklonovany nastroj ve spojeni s Prahou - mytné. Jedna se o nastroj restriktivni, ktery jiz je
ozkouSen v né€kolika zahrani¢nich méstech a ktery ma nejvétsi Ucinek na regulaci dopravy
v centrech mést. V piipad¢ Prahy budou porovnany 2 druhy mytného — zénové s pevnou denni

sazbou a vykonové s proménlivou sazbou mytného.

4.2 Varianta 1 - Zoénové zpoplatnéni

O zbénovém zpoplatnéni se v minulosti jiz diskutovalo a realné se uvazovalo o jeho
zavedeni v centru Prahy. Studii provadéla spole¢nost Deloitte, ktera navrhovala timto zptsobem
zpoplatnit priblizng 8,5 km® v centru Prahy. Navrh varianty 1 bude ze studie vychazet a budou
V ném pouze minimalni odchylky od navrhovaného systému.

Zpoplatnénd zbéna je zobrazena na ndsledujicim obrazku, z kterého je tedy patrné, Ze
zpoplatnéné budou komunikace na Gzemi méstskych ¢asti Nové Mésto, Mala Strana, Hradcany,

Josefov, Vysehrad a Smichov.

Obrazek 37 Oblast zonového zpoplatnéni centra Prahy
BUBENEC

STRESOVICE _
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Velmi dtlezité je pfipomenout, ze soucasti zpoplatnéné zony je Severojizni magistrala,
kterd je zpoplatnéna jiz ptfed Nuselskym mostem. Nuselsky most, jakozto vstupni brana
komunikac¢ni sit€¢ do centra z jihu, pfivadi do centra nejvetsi objem vozidel béhem dne. Jeho
zpoplatnéni by mélo mit nejvétsi vliv na pokles intenzit dopravy v celém centru.

Pro zénovy zplisob vybéru mytného by byla vyuzita technologie rozpoznavani
registracnich znacek (technologie ANPR). Okolo zpoplatnéné zony by byly vytyceny kontrolni
body, na kterych jsou umistény kamery kontrolujici vozidla. Téch by bylo na obvodu umisténo
zhruba 110 (ptiblizn¢ 55 na vstupu a 55 na vystupu z oblasti) a uvniti zény 12. Do poéitacového
systému poté jsou z kamer odesilany zaznamy s registracni znackou a udaji o misté, dob¢ a datu,
kdy byl zaznam potizen.

Poplatek by byl hrazen na ur¢ité obdobi (den, tyden, mésic, rok) a vztahoval by se
na vechny pracovni dny v roce od 7:00 do 19:00, tedy 12 hodin. Nezpoplatnéné by tak zistaly
vikendy a statni svatky. Zakladni denni sazba byla stanovena na 120 K¢. Tato sazba by méla dle
studie spolecnosti Deloitte zarucit snizeni objemu dopravy na zpoplatnénych komunikacich
0 20,3 %. Piehled vSech sazeb je uveden v nasledujici tabulce. Pro rezidenty (lidi s trvalym
bydlistém uvnité zpoplatnéné zony) je navrzena sleva 75 % (ovSem pii poplatku minimalné
na tyden). Osvobozena od poplatku poté jsou vozidla s majaky modré barvy, ostatni zdravotnicka
vozidla, vozidla MHD a drzitelé karet ZTP nebo ZTP/P.

Tabulka 16 Navrhovana vySe poplatki pro zéonové zpoplatnéni centra Prahy

Denni Tydenni Mésiéni Ro¢ni
Nerezidenti 120 K¢ 600 K¢ 2 160 K¢ 26 460 K¢
Rezidenti 120 K¢ 150 K¢ 600 K¢ 7560 K¢

Zdroj: Studie spoleénosti Deloitte [31]

Pokud se podivame na finan¢ni stranku piipadného zavedeni tohoto systému do praxe, tak

podle studie spoleCnosti Deloitte je projekt zavedeni mytného rychle néavratnou investici.

Investi¢ni naklady na vybudovani celého systému zpoplatnéni jsou odhadovéany na 2,84 mld. K¢

a ro¢ni provozni ndklady na 0,44 mld. K¢. Pfi stanoveni poplatku 120 K¢ se oc¢ekava rocni zisk

za vyber poplatk ptiblizné 1,88 mld. K¢. Pokud by skutecné néklady a vynosy odpovidaly vyse

zminénym c¢islim, tak by doba splaceni investice byla ptiblizné 2 roky (dle zptisobu

financovani). Vypocet doby splaceni je uveden na dalsi strance. Pokud bychom se tedy zabyvali

zdrojii. Pokud by ale prostfedky z rozpo¢tu mésta nebyly k dispozici, musel by byt financovan
mytny systém napiiklad pomoci vydani vlastnich dluhopisii.
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Doba splaceni v ptipadé financovani z vlastnich zdroji by se spocitala dle nasledujiciho
vzorce. Doba splaceni investice vychdzi necelé 2 roky.

naklady na investici 2,84

= =197 roku
CF zarok 188-0,44

Doba splaceni =

Nicméné jako realnéjsi zptsob financovani pfichazi v uvahu financovani emisi dluhopisi
hlavniho mésta Prahy. Tyto dluhopisy jsou vydavany s pevnym vynosem 4,25 % p.a. (za rok) se
splatnosti 10 let. Jelikoz ale zoénovy mytny systém bude mit dobu splaceni vyrazné kratsi,
postacila by doba splatnosti 3 roky v celkové jmenovité hodnoté 3 mld. K¢. Piehled finan¢nich
tokdt v jednotlivych letech je pfi tomto zpisobu financovani uveden v ndsledujici tabulce

(diskontni sazba se rovna roénimu vynosu dluhopist, tedy 4,25 %).

Tabulka 17 Cisty cash flow pro zénové zpoplatnéni v jednotlivych letech (diskontni sazba 4,25 %)

Cisty cash flow (mld. K¢&)
Rok o ;
rocni kumulovany
0 -2,84 -2,84
1 1,38 -1,46
2 1,32 -0,13
3 1,27 1,14

Zdroj: autor

Z tabulky je ziejmé, Zze ke splaceni investice by doslo po vice nez 2 letech. Pokud
podélime kumulovany a ro¢ni Cisty CF ve tfetim roce, tak nam vychazi, Ze bude investice
splacena 0,89 roku pied koncem tietiho roku. Pfesna doba splatnosti investice tak bude 2,11 roku
(2 roky, 1 mésic a 8 dni).

Otazkou zavedeni tohoto zplisobu mytného je jeho nacasovani. V soucasné dobé je
problémem nedokonceny M¢éstsky okruh, jelikoz stile jeste probihaji prace na vystavbé
mimourovioveé kiizovatky ve StieSovicich, a dokon¢eny neni ani tunel Blanka. Tyto stavby by
mely byt dokonceny v roce 2014. Dale chybi dostavét severni a vychodni ¢ast okruhu. To by az
tak vzhledem k systému zavedeni myta nevadilo, jelikoz by dostavéna zapadni ¢ast okruhu
nabizela alternativni cestu pro SJ magistralu a ta by tak mohla byt spole¢n¢ s centrem mésta

zpoplatnéna pomoci mytného.
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Zavedeni zénového zpoplatnéni centra mésta ale nepfinese z pohledu dopravniho pouze
pozitivni dopady. Najde se n€¢kolik mist na komunikacni siti, kde naopak se dopravé pfitizi a kde
bude vétsi riziko tvorby kongesci. Vesmes se jedna o komunikace v okoli zony, které nabidnou
alternativni cestu do blizkosti centra a na kterych tam znacné vzroste intenzita provozu. Bude se
jednat hlavné o zapadni ¢ast Méstského okruhu, kde bude problematické misto pfedevSim na
Barrandové mostu, pfipadné na ptipojkédch vyznamnych komunikaci ze zdpadu a severozapadu
ve Smichové a ve StieSovicich. Dalsim problematickym mistem bude ulice Chodovska, ptes
kterou proudi doprava z dalnice D1 do VrSovic, respektive do Vinohrad. Tato cesta bude také
jednou z alternativnich cest pro fidi¢e jedouci do centra mésta. Mista, kde by mél byt narust

dopravy nejvétsi a kde by mohly dopravni problémy, jsou znazornéna na dal$im obrazku.

Obriazek 38 Kriticka mista na komunikacni siti Prahy po zavedeni zonového zpoplatnéni

LIL T T

VELE SLAVIN
KA

Zdroj: autor s pouzitim serveru <mapy.cz>

4.3 Varianta 2 - Vykonové zpoplatnéni

Druhou variantou zpoplatnéni centra mésta je vykonové zpoplatnéni. Toto zpoplatnéni by
navic umoznovalo ménit sazby v zavislosti na aktualni dopravni situaci. Zpoplatnény by nebyly
uplné vSechny komunikace na vymezeném Uzemi, jako tomu je u zoénového zpoplatnéni, ale
jednalo by se o komunikace s vy$$imi intenzitami provozu, tzn., Ze by nebyl placen poplatek
naptiklad na uzkych ulickach v samotném centru mésta.
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Na nasledujicim obrazku je znazornéna oblast zpoplatnéni. V této zéné by byly
zpoplatnény vSechny vyznamné komunikace, které jsou na obrazku zobrazeny zlutou i
oranzovou barvou. Jedna se pfiblizné o 60 usekti komunikaci, které by mély byt zpoplatnény.
Oproti zénovému zpoplatnéni je u této varianty oblast se zpoplatnénymi komunikacemi rozsifena
smérem na vychod (Vinohrady, Zizkov, Karlin) a sever (HoleSovice). Je to z divodu vyssi
ochrany samotného centra, jelikoz pii vykonovém zplisobu zpoplatnéni by pfi stejné zvolené
zpoplatnéné oblasti jako u varianty 1 bylo mozné do centra praveé pies dodatecné zpoplatnéné
casti vjizdét a nepfinaselo by to pro cestujici ani nikterak vysoké poplatky, jelikoz by jim

z Vinohrad &i Zizkova staéilo piejet pres magistralu.

Obriazek 39 Oblast vykonového zpoplatnéni za vjezd do centra Prahy
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: Zd rdj: autor‘é "pouiitim ;:;;;u <mapy.cz>

Technologie vybéru mytného by byla stejna jako u varianty zénového zpoplatnéni, tedy

byla by vyuzita technologie rozpoznavani registracnich znacek ANPR. Na komunikacich by

byly vystavény mytné brany. Na mytnych branach poté bude umisténa elektronicka tabule, ktera

bude znazornovat aktualni sazbu mytného na daném tseku komunikace, od kdy a do kdy tato

sazba plati (intervaly 30, pfipadné¢ 15 minut) a také aktudlni Cas. Na pokryti vSech tuseku

komunikaci podl¢hajicich mytnému by bylo zapotiebi pfes 180 mytnych bran, coz by piinédselo
znaéné pocatecni investi¢ni naklady.
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Sazby poplatku budou proménlivé, ménily by se kazdych 30 minut (pfipadné 15 minut) na
zaklad¢ stupnii provozu, které v soucasné dobé sleduje a zvetejituje TSK Praha na svych
webovych strankach. Sazby budou dvojiho druhu. Zakladni sazba S1 pro obdobi $pi¢ek dopravy
(ranni — 7 az 9 hodin, odpoledni — 15 az 18 hodin) a snizena sazba S2 pro obdobi mimos§pickové.
Sazby jsou takto rozdéleny, aby byli fidi¢i, ktefi nutné nemusi vyuzivat jizdy ve $pickovych
hodinach, nuceni posouvat své cesty mimo tyto $pickové doby s nejvyssimi intenzitami.

Poplatek by se opét vztahoval na vSechny pracovni dny vroce od 7:00 do 19:00,
nezpoplatnéné by tak zustaly vikendy a statni svatky. Prehled kilometrovych sazeb pro osobni
automobily navrhovanych dle autora je uveden Vv nasledujici tabulce. Pro vozidla s uzite¢nou
hmotnosti nad 3,5 tuny by platily pfesné dvojnasobné. Pro rezidenty by byla opét uplatnéna
sleva 75 %. Osvobozena od poplatku poté jsou vozidla s majadky modré barvy, ostatni

zdravotnicka vozidla, vozidla MHD a drzitelé karet ZTP nebo ZTP/P.

Tabulka 18 Navrhovana vySe sazeb vykonového zpoplatnéni na Km pro osobni automobily

Stupné provozu
Stupen 1 Stupen 2 Stupen 3 Stupen 4 Stupen 5
Sazba S1 0 K¢ 5,00 K¢ 12, 00 K¢ 20, 00 K¢ 25,00 K¢
Rezidenti S1 0 K¢ 1,25 K¢ 3,00 K¢ 5,00 K¢ 6,25 K¢
Sazba S2 0 K¢ 2,50 K¢ 6, 00 K¢ 10, 00 K¢ 12,50 K¢
Rezidenti S2 0 K¢ 0,63 K¢ 1,50 K¢ 2,50 K¢ 3,13 K¢

Zdroj: autor
Systém piinasi nevyhodu z pohledu finan¢niho diky vy$§im nékladiim jak pocate¢nim, tak
provoznim. Pocate¢ni investi¢ni naklady se odhadem budou pohybovat okolo 4 mld. K¢, ro¢ni
provozni ndklady poté 0,8 mld. K¢ Rocni vynosy zvybéru mytného by mély dosahovat
podobnych hodnot jako u zénového zpoplatnéni, tedy zhruba 1,8 mld. K¢. Navratnost investice
by tedy byla delsi nez u zéonového zpoplatnéni. Financovani z vlastnich zdroju by neptipadalo jiz
v tivahu, a tak by se jako nejvyhodnéjsi jevilo financovani pomoci emise dluhopisi hl. mésta
Prahy, které byly jiz popsany u ptedchozi varianty. VySe pevného vynosu je 4,25 % rocné, proto
je uvazovano pii vypoctu doby navratnosti s diskontem této hodnoty.

V nasledujici tabulce je uvedeno cisté cash flow v jednotlivych letech investice, pomoci

kterého Ize urcit dobu splaceni investice.
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Tabulka 19 Cisty cash flow pro vykonové zpoplatnéni v jednotlivych letech (diskontni sazba 4,25 %)

Cisty cash flow (mld. K¢
Rok T :
rocni kumulovany
0 -4,00 -4,00
1 0,96 - 3,04
2 0,92 -2,12
3 0,88 -1,24
4 0,85 -0,39
5 0,81 0,42

Zdroj: autor

Z tabulky je zfejmé, ze ke splaceni investice by doslo pfiblizné po 4,5 letech. Pokud
podélime kumulovany a ro¢ni ¢isty CF v patém roce, tak ndm vychazi, Ze bude investice splacena
0,52 roku pied koncem patého roku. Pfesna doba splatnosti investice tak bude 4,48 roku (4 roky,
5 mésict a 24 dni). Doba splatnosti dluhopist v celkové vysi 4 mld. K¢ by tak mohla byt 5 let.

Zprovoznéni systému by opét bylo idealni az po dostavéni severozapadni ¢asti Méstského
okruhu (tunelu Blanka), ktery nabidne trasu pro objizdéni centra smérem z jihu na sever.

Zavedeni mytného systému v Praze by mélo dopad kromé dopravy individudlni
automobilové predev§im na meéstskou hromadnou dopravu. V disledku zavedeni mytného
systému se ocekava nartist poptavky po meéstské dopravé do centra mésta (narust poptavky
pfiblizné o 10 az 15 %). Déle vroste poptavka po parkovacich mistech mimo zpoplatnénou zénu.
Nabizi se tedy moznost kombinace mytného systému se systémem Park and Ride, ktery je
zékladem tteti varianty, kde bude bliZe popsan.

Pokud se podivame na negativni dopady zavedeni tohoto zplisobu mytného, tak jde
0 zvySeni intenzit dopravy na Méstském okruhu, pfedevsim v zapadni Casti a také na Jizni spojce,
a tim padem k problémim na kfiZovatkach (mimouroviiovych) s vyznamnymi komunikace

ze zépadu a severozapadu (od dalnice D5, rychlostnich silnic R6 a R7).

4.3.1 Porovnani obou variant vybéru mytného

Ob¢ varianty maji své vyhody a nevyhody, které hovoii V jejich prospéch s ohledem
na mozné zavedeni téchto systému do praxe.

Pokud budeme porovnavat financni hledisko, tedy néklady a vynosy systému, tak zde je
na tom Iépe zoénovy zpisob vybéru mytného. Tento systém je mozné vybudovat za nizsi
pocatecni néklady a i ro¢ni provozni naklady jsou poté o vice jak 40 % nizs§i nez u vybéru
vykonového. Diky tomu je i polovi¢ni doba splatnosti investice (2 roky). Z pohledu finanéniho

tedy jasn¢ vitézi prvni varianta.
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systému z pohledu regulace dopravy. Varianta zonového zpoplatnéni piinese pokles dopravy
na celé zpoplatnéné siti centra mésta, ale na rozdil od varianty vykonové nezohlediuje stupné
provozu na jednotlivych komunikacich. Studie od spolecnosti Deloitte uvadi, ze by mélo dojit
k poklesu intenzity dopravy ve zpoplatnéné zoné az o 20 %. Vykonové zpoplatnéni nabizi jiz
vyse zminéné odstupniovani sazeb dle aktudlni dopravni situace na jednotlivych komunikacich,
coz znamena, ze dokaze ucinnéji regulovat dopravu na kritickych mistech sité, tzn. tam, kde je
vysSi intenzita provozu, a tedy dochdzi k vétSim Casovym ztratam pii cesté pres tyto useky
komunikaci. Navic u tohoto zpoplatnéni nedosahuje poplatek takovych vysek u komunikaci
Sniz§imi stupni provozu, proto je vyhodngj$i pro ftidice, ktefi nejezdi po téch nejvice
frekventovanych usecich komunikaci v centru. Déle pak systém vykonového zpoplatnéni nabizi
i dobrou informovanost fidi¢t ohledné aktualnich sazeb, a tedy jejich nakladli na cestu.
Z hlediska dopravniho tedy varianta vykonového zpoplatnéni jednoznacné vitézi.

Pokud by méla byt vybrana varianta vyhodnéjsi, tak by to bylo vykonové zpoplatnéni, a to
predevsim diky lepsi regulaci dopravy v kritickych mistech sité v dopravni Spicce, jelikoz tento
zpiisob vybéru myta zohlediiuje aktualni stupn€ provozu na zpoplatnénych komunikacich.
Ptekazkou by nemélo byt ani finan¢ni hledisko, které sice hovoii jasné pro zénové zpoplatnéni,
ale ani u vykonového neni riziko nendvratnosti investice a navic neni primarnim cilem, aby byl
systém vydelecny, ale aby dokazal zlepsit dopravni situaci v centru. Z téchto divodi bych tedy
volil moZnost vykonového zpoplatnéni zohlediujici aktualni stupné provozu na zpoplatnénych
komunikacich.

Nicméné pokud by mélo byt vykonové zpoplatnéni uvedeno do praxe, je nutné, aby spolu
s nim byly zavedeny dal$i opatieni, které jeho ti€¢inek podpofti a kterymi by se doséhlo potiebnych
vysledkl. Samo o sob& by pouze vyrazné mohlo zhorsit situaci v okoli zpoplatnéné oblasti.

Mytné by kromé regulace dopravy piineslo i zna¢né finanéni prostiedky po splaceni
investice. Jednalo by se o vynosy 1 miliardy ro¢né, ktery by byly dale investovany do dopravy.
Cast finanénich prostiedki by se odvadéla do Dopravniho podniku hl. mésta Prahy a zbyla &ast

by byla pfijmem méstského rozpoctu na vystavbu silni¢nich staveb.
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4.4 Varianta 3 — Bez vybéru mytného

Jako treti varianta pfichazi do tivahy feSeni bez zavadéni mytného systému. Jak jiz bylo
uvedeno, ve vystavbe je Méstsky a Prazsky okruh, ¢imz by mélo dojit k odlivu tranzitni dopravy
mimo centrum meésta. Pokud navic budou vyuzity dalsi vhodné nastroje, je mozné vyrazné&ji

zlepsit situaci v centru i bez mytného systému.

4.4.1 Park and Ride

Prvni opatienim, které je v praxi jiz pouzivano, je systém Park and Ride. Jaka parkovisté
vV ramci tohoto systému jiz funguji, je uvedeno v kapitole 3.3.5. Jejich kapacita je zhruba
2 900 parkovacich mist.

VétSina parkovist’ je béhem pracovnich dni beznadéjné naplnéna jiz pied zacatkem ranni
dopravni $picky, ve které potom tedy nepomaha ulevit dopravé presunem cestujicich na méstskou
dopravu, jak by bylo potieba. Z tohoto diivodu byly vytipovany lokality v blizkosti stanic metra
(i téch ve vystavbé — prodlouzeni trasy A). Jedna se predevsim o lokality v blizkosti kone¢nych
stanic metra, které jsou dobfe dostupné z hlavnich tahti sméfujicich do centra, tedy predevsim z
dalnic D1 a D5, dale poté z dalnice D11, D8 a rychlostni silnice R7.

Navrhovana parkovisté v ramci systému P+R jsou uvedena v nasledujici tabulce, kde je
uvedena lokalita, nadvaznost na méstskou dopravu (metro), predpokladand minimalni kapacita
parkovist’ (s ohledem na zastavbu v danych lokalitach) a také hlavni komunikace, z které budou

proudit na parkovisté vozidla.

Tabulka 20 Navrhovana nova parkovisté pro systém Park and Ride v Praze

Lokalita Navaznost na MHD hﬁlmmﬁi‘lm Komunikace
apacita

Skalka Metro A 200 D1, 1/2
Motol Metro A (*) 500 D5, R6
Veleslavin Metro A (*) 200 R6, R7
Stodulky Metro B 500 D5
Nové Butovice Metro B 300 D5
Cerny most (**) Metro B 200 D11, R10
Opatov Metro C 200 D1
Rozptyly Metro C 500 D1
Stiizkov Metro C 200 R8

* ... stanice metra A ve vystavbé (Motol, Veleslavin)

** ... ptichdzi v Givahu roz§ifeni soucasného parkovisté o 200 mist
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Celkove¢ by tak dle navrhu mélo pfibyt minimalné 2 800 parkovacich mist v systému Park
and Ride, coz by zdvojnasobilo jeho kapacitu. Kapacita by byla piedevS§im navysena pro vozidla
jedouci ze sméru z dalnice D5 (ptes 1 300 novych parkovacich mist) a D1 (pies 900 novych
parkovacich mist). Pokud to porovname s dennimi intenzitami na nejvytizenéjSich komunikacich,
tak nova parkovisté uberou z téchto intenzit v centru mésta pouze malou ¢ast, ale v kombinaci
s dal§imi nastroji (feSeni v MHD, z6ny placeného stani atd.), diky kterym by i zaroven mohlo
stoupnout obsazeni vozidel, by tento nastroj kombinace individualni dopravy a MHD nabidl
vhodnou alternativu k samostatné individualni dopravé a cenové by ji také zvyhodnil, takze by
nemél byt problém vétSinu novych parkovist’ pravidelné pln€ obsazovat v pracovnich dnech.

Nov¢ navrhovana parkovisté v systému Park and Ride jsou zakreslena na nasledujicim
obrazku. Tato nova parkovist€¢ jsou znizornéna pomoci modrych teek a nachdzeji se
V bezprostfedni blizkosti stanic metra. Odhadované néklady na vybudovani parkovist P+R

v navrhovaném rozsahu jsou cca 2 mld. K¢.

Obrizek 40 Umisténi nové navrhovanych Parkovist’ v systému P+R v Praze
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V soucasné¢ dobé se nabizi diky vyspélym technologiim moznost uvedeni do provozu
rezervacniho systému pro tato parkovisté. K dispozici by mohlo byt pro rezervace ptes
internetové stranky k dispozici 50 % parkovacich mist na kazdém parkovisti a fidi¢i by si mohli
zarezervovat misto dopfedu (nejpozdéji do pillnoci predchoziho dne). To by zarucilo fidi¢tm, ze
nebudou mit problémy s hledanim mista na téchto parkovistich béhem ranni dopravni Spicky.
Samoziejmé aby nebylo systému zneuzivano a neziistavalo mnoho ,,nevyzvednutych® rezervaci,
musel by byt systém rezervaci provadén na urcity doklad (napiiklad na fidi¢sky prikaz ci
méstskou kartu). V ptipadé nevyuziti rezervace by poté hrozila fidi¢i sankce v podobé pokuty
(do 500 K¢).

Dale pfi rostoucim poctu parkovist v systému by byl vybudovan informaéni systém
pfimo na komunikacéni siti (pfedevS§im na hlavnich komunikacich — M¢stsky a Prazsky okruh,
radidly), ktery by informoval o obsazenosti jednotlivych parkovist. Tento informacni systém by
byl vybudovan pomoci proménlivych informaénich znacek.

Z finan¢niho hlediska nastadva problém s navratnosti investice. Pocatecni naklady
na vybudovani parkovi$t’ ve zminiovaném rozsahu by si vyzadaly investici okolo 2 miliard K¢.
Roc¢ni ndklady novych parkovist' by dosahovaly 15 mil. K¢ a ro¢ni vynosy 80 mil. K¢. Uz
z téchto Udaji je patrné, ze ndvratnost investice je v desitkach let. Pfi nulové diskontni sazbé
33 let, pokud by byla diskontni sazba 3 % (tedy pouze té€sné nad trovni inflace z roku 2011), byla
by doba splatnosti plnych 47 let. Ztoho je tedy zifejmé, ze nepujde financovat vystavbu
vypisovanim dluhopisti ¢i Gvért. Financovani by tam mohlo probihat z evropskych fondd,
konkrétné z Evropského fondu pro regionalni rozvoj (ERDF) a Fondu soudrznosti (FS)
prostiednictvim Operac¢niho programu Doprava, kde jsou vyclenény prostiedky na dopravu
v Praze. Z tohoto operacniho programu by bylo financovano 85 % investi¢nich nakladi, takze
zbylych 15 % (0,3 mld. K¢) by muselo byt zajisténo zadavatelem projektu. Téchto 15 % by bylo

vyclenéno na rozsifeni systému z rozpoctu mésta.

442 MHD

Dle autora je nejvétsi problém MHD ve velkém rozdilu poptavky ve Spickadch a mimo né
(ve Spicce jsou kapacity MHD nedostatecné na velkém mnozstvi provozovanych linek, celkové je
ovSem obsazenost vozidel MHD nizk4) a také Spatna obsluznost jizni ¢asti Prahy (méstské ¢asti
Libus, Pisnice, Lhotka, Kr¢ atd.), kde jsou velké sidelni oblasti bez odpovidajici vefejné dopravy

do centra mésta, coz vede k pouzivani osobnich automobilii pro tuto dopravu.
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Pro teSeni problému MHD mezi jizni Casti mésta a jeho centrem pfichdzi v tivahu
vybudovani nové trasy metra D, ktera je jiz navrzena. Trasa by méla byt dlouha 10,6 kilometru
a bude se na ni nachazet 10 stanic metra s moznosti piestupu na linku A a linku C. Linky dale
zabezpec¢i propojeni s priméstskou dopravou diky stanici u autobusového terminalu v Pisnici.
Dale po vybudovani této trasy pfibude moznost dalSiho rozsifeni systému Park and Ride a
presunuti tak ¢asti automobilové dopravy z dalnice D1 sméfujici do centra na vefejnou dopravu.

Pfinosem by tedy byla nova trasa metra ptedevSim pro obyvatele vySe zminénych
méstskych casti, ktefi v soucasné dobé musi vyuzivat pro cestu do centra Prahy piedev§im
autobusovou dopravu, kterd ovSem dopléci také na dopravni kongesce ¢asovymi ztratami, nebo
kombinaci autobusové dopravy a metra C. Jejich cestovni Cas by se zkratil zhruba o tfetinu.
Napftiklad cesta mezi planovanou stanici v Pisnici a hlavnim nadrazi v souCasné dob¢ trva

29 minut, po vystavbé trasy metra D by trvala 20 minut.
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Na obrazku je zobrazeno planované vedeni této nové trasy metra. Pivodn¢ méla koncit
trasa metra az na Hlavnim nadrazi, kde méla byt dalsi pfestupni stanice na linku C, ale tento
navrh byl pozdé&ji upraven do souc¢asné podoby vyobrazené na obrazku.

Vybudovani nové trasy metra je velmi nakladnou investi¢ni akci. Investi¢ni naklady na
vybudovani této trasy jsou odhadovany na 44 mld. K¢. Navic je nutné pfipomenout ztratovost
metra a celého MHD, které je dotovano z rozpo¢tu hlavniho mésta Prahy. Z tohoto divodu je
jasné, Ze neni investice navratnd, a proto je nutné zajistit financni prostiedky na vystavbu metra D
Z jinych zdroja, predevsim z evropskych fonda. Opét (jako u P+R) pfichazi v tvahu Operaéni
program Doprava, z kterého mtze byt poskytnuto az 85 % investi¢ni nakladti. Zbylych 15 %
(6,6 mld. K¢&) investinich nakladd by bylo doplaceno ze Statniho fondu dopravni
infrastruktury.

Kromé¢ velmi potfebného vybudovani trasy metra D je potieba ale také fesit situaci MHD
Vv dopravnich Spickach, predevsim té ranni, kdy kapacita n€kterych linek MHD neni dostatecna.
Samoziejmé je nutné brat v potaz naklady dopravniho podniku, ktery nemtze na kazdé lince
v dopravni $picce neustale navySovat pocty spoji. Navic nelze ani snizovat intervaly na linkach
metra, které jsou ve Spickovych hodindch dvouminutové. Proto je potieba fesit situaci hlavné
optimalizaci povrchové dopravy, tedy dopravy pomoci tramvaji a autobust. Jednim z feseni je
obnova vozového parku tramvaji, které je jiz v planu. Starsi tramvajové soupravy znacky Tatra
(kapacita 205 mist) by mély byt nahrazeny novymi soupravy Skoda 15T, které jsou kompletné
nizkopodlazni a nabizeji vétsi kapacitu pro cestujici (300 mist — 61 na sezeni, 239 na stani).
Té&chto souprav by podle planu mélo byt dodano celkem 250 do roku 2018. Timto opatfeni by
vzrostl pocet nabizenych mist na vysoce frekventovanych linkach tramvaji zhruba o 50 %, coz by
prispélo k eliminaci nedostate¢né kapacity MHD ve $pickach. Obnovu vozového parku bude

provadét Dopravni podnik hl. mésta Prahy ze svych vlastnich prostredk.

4.4.3 Zony placeného stani
Vyse zminéné feSeni MHD a rozSifeni systému P+R je zdkladem tfeti varianty pro feSeni
situace Vv centru mésta. Aby ale byl jejich G¢inek co nejvétsi, je potieba tyto nastroje podpofit

dal§imi opatfenimi.
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Timto by mélo byt piedev$im feSeni parkovani v centru Prahy. V soucasné dobé¢ jiz
existuji zony placeného stani v centru (Praha 1, Praha 2, Praha 3, Praha 7). Nicmén¢ tyto zony
nejsou Vv okolnich méstskych ¢astech, a tak vétSina vozidel mimoprazskych parkuje sva vozidla
pravé v okoli centra, kde nemusi za parkovani platit. Z tohoto diivodu by mély byt rozsifeny zony
parkovani i do dalsich méstskych casti (pfedev§im Praha 5, Praha 6 a Karlin), ¢imz by se vozidla
odsunula z téchto parkovist dale od centra, idealn¢ v pozd¢jsich letech na parkovisté systému
P+R.

Zbny jsou rozdéleny dle barev do tii kategorii. Jsou to zony oranZové (stani maximalné
2 hodiny), zelené (stani maximalné 6 hodin) a modré (pouze pro rezidenty). Zoény placeného stani
jsou zpoplatnény kazdy vSedni den od 8 do 18 hodin, v ostatnich obdobich je mozné vyuzivat
tyto zony bezplatné. V oranzové zoné je hodinové stani za 40 K¢ a v zelené zoné za 30 K¢.

Navrhované rozsifeni parkovacich zon je zobrazeno na nésledujicim obrazku. Nejvice zon
je modré barvy (vSechny komunikace na obrdzku znazornéné bilou barvou), oranzovych a
zelenych z6n je mensi mnozstvi, takze dojde k omezeni poctu parkovacich mist pro mimoprazské

cestujici.

»
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Rozsiteni zon placeného stani by mélo predev§im omezit pocet cestujicich osobnimi
vozidly, jejichz cil cesty se nachazi v samotném centru mésta, a mél by je pfinutit také vyuzivat

vetejnou dopravu, a to i v kombinaci s osobnim automobilem.

4.5 Doporuceni autora

Dle nézoru autora by méla byt situace feSena nejprve pomoci varianty 3, tedy pomoci
opatieni v méstské hromadné dopravé, rozsifovanim systému Park and Ride a zén placeného
stani. Tyto nastroje by spolecn¢ s dostavbou Méstského a posléze 1 Prazského okruhu mély
zabezpecCit sniZzeni intenzit dopravy v samotném centru meésta, jelikoz bude cestujicim nabidnuta
vhodna alternativni cesta po budovanych okruzich, dale bude nabidnuto vétsi mnozstvi levnych
parkovacich mist mimo centrum mésta v systému P+R a také se zajisti lepsi obsluznost jizni ¢asti
mésta pomoci vystavby nové trasy metra D. Situaci bude nicméné nutné dale zkoumat a
kontrolovat dopad opatieni po zprovoznéni Méstského a Prazského okruhu.

Nevyhodou této varianty je jeji financni naro¢nost a nendvratnost investic, jelikoz
nedokéazi vynosy hlavné z MHD pokryt provozni ndklady. Na rozdil od prvnich 2 variant
mytného ale nebude mit takovy dopad pfedevSim na rezidenty a podnikatele, ktefi sidli v centru
Prahy, nebudou se jim tak zvySovat vydaje, pokud by cestovali pomoci osobnich automobilii.

Pokud by tato opatieni tfeti varianty neméla vést ke zlepSeni dopravni situace v centru
mésta, pfichdzelo by vuvahu poté zpoplatnéni centra pomoci vykonového zpoplatnéni
komunikaci (varianta 2), ktera by regulaci dopravy zajistila. Nicméné o tomto feSeni nema smysl
uvazovat do doby, nez bude funkéni Méstsky okruh, ktery nabidne vhodnou alternativu K cesté

po Severojizni magistrale.
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Zavér

Cilem prace bylo analyzovat dopravni situace v centru Prahy a navrhnout takové feSeni,
které omezi tvorby kongesci na komunikacni siti této ¢asti Prahy. Z analyzy vyplyva, Ze situace
neni optimalni. Jednou =z pfi¢in je 1 nedostate¢nd sit nadfazenych komunikaci, coz ma
za nasledek vysoké intenzity dopravy v samotném centru, pfes které vedou i trasy tranzitni
dopravy. V disledku toho dochazi v Praze k plosné tvorbé dopravnich kongesci a cesta pies
centrum v dopravnich Spic¢kach piinasi vyrazné casové ztraty pro cestujici.

Vyraznou pomoc by pro feSeni situace mély poskytnout v soucasné dobé budované
okruhy — Méstsky a Prazsky. Tyto okruhy by mély byt zakladem pro uplatnéni moznych nastroji
regulace dopravy Vv centru mésta, jelikoz okruhy pfinesou alternativni trasu k soucasnym trasam
vedenym ptes centrum. Vyznamnég tak bude ulehceno centru od tranzitni dopravy. Problém Prahy
ale nespociva pouze v nedostatecném rozvinuti nadfazené komunikacéni sité. Vyrazné problémy
nastavaji 1 v meéstské hromadné dopravé, kterd neni vyuzivand v pozadovaném rozsahu.
Obsazenost vozidel MHD nedosahuje zdaleka ani 50 % a jejich provoz je tak zna¢né prodélecny
a je dotovan vyraznymi prostiedky zrozpoctu hlavniho mésta Prahy. Tato nizka obsazenost
MHD je zpiisobena hlavné nizkou poptavkou po méstské hromadné dopravé mimo dopravni
Spicku, naopak v samotnych Spickach jsou kapacity na n€kterych linkach nedostatecné.

V posledni ¢asti prace jsou srovnany tii navrhy na feSeni soucasné nepiiznivé situace
v centru Prahy. Jako preferovana varianta byla vybrana moznost regulace dopravy bez vybéru
mytného v centru mésta. Zakladem této varianty je rozSifeni systému Park and Ride, ktery jiz
Vv soucasné dobé& je v Praze provozovan a jehoZ kapacita neni vzhledem k poptadvce dostatecna.
Déle jsou v této varianté navrzeny opatieni tykajici se méstské hromadné dopravy, pro kterou by
mélo byt zasadni vybudovani nové trasy metra D, ktera jiz je navrzena. Ceka se na zahdjeni jeji
vystavby. Daéle je potfeba pomoci obnovy vozidel tramvaji zvysit komfort a zéroven kapacitu
MHD v dopravnich Spickach. Aby byla opatieni v MHD a roz$ifeni systému Park and Ride
efektivni, je nutné omezit pocet bezplatnych parkovacich mist v okoli centra mésta. Proto je
v feSeni navrhovéno rozsifeni zon placeného stani na méstské ¢asti Praha 5, Praha 6 a Praha 8.
Diky zénam placeného stani se omezi pocet parkovacich mist v centru mésta a jeho okoli

pro mimoprazské cestujici, coZ by melo vést k vétSimu vyuzivani vetejné hromadné dopravy.
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Pokud by ani tato opatfeni navrhovana ve vySe zminéné varianté¢ neméla piinést
pozadovany efekt snizeni tvorby dopravnich kongesci v centru Prahy, pfichazela by v uvahu
druha varianta, kterd pocita se zavedenim mytného systému v centru Prahy. Jednalo by se
0 mytny systém vykonovy, ktery by zohlednoval aktudlni stupné provozu na komunikacni siti.
Tento systém by jiz mél jisté zaruCit pozadovanou regulaci dopravy, ale pfindsi sebou zatéz
pfedev§im pro obyvatele zpoplatnéné zoény a podnikatele se sidlem uvniti zony, které by

zatézoval poplatky za pouzivani komunikaci a zvySoval by jim tak naklady.
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Pfiloha ¢. 1

Mapa délnic podléhajicich mytnému v Némecku




Priloha ¢. 2

Intenzity automobilové dopravy na hlavnich komunikacich Prahy
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Zdroj: Rocenka dopravy Praha 2010 [20]



Ptiloha ¢. 3
Prazsky a Méstsky okruh v Praze
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Zdroj: Utvar rozvoje hlavniho mésta Prahy



Sazby mytného v CR pro rok 2012

Sazby mytného pro dalnice a rychlostni silnice
a) pro Casové obdobi v patek od 15.00 hod. do 21.00 hod. véetné
Tabulka mytnych sazeb (K¢/km)

Emisni tfida 0 — II Emisni tfida III a IV Emisni tfida V a vyssi
Pocet naprav
2 3 4= 2 3 4= 2 3 4=
4,24 8,10 11,76 3,31 6,35 9,19 2,12 4,06 5,88

b) pro ostatni ¢asova obdobi v tydnu
Tabulka mytnych sazeb (K¢/km)

Emisni tfida 0 - II Emisni tfida III a IV Emisni tfida V a vyssi
Pocet naprav
2 3 4< 2 3 4< 2 3 4<
3,34 5,67 8,24 2,61 4,45 6,44 1,67 2,85 4,12

Sazby mytného pro silnice I. tridy
a) pro Casové obdobi v patek od 15.00 hod. do 21.00 hod. véetné
Tabulka mytnych sazeb (K¢/km)

Emisni tfida 0 — II Emisni tfida III a IV Emisni tfida V a vyssi
Pocet naprav

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

2,00 3,92 5,60 1,56 3,06 4,38 1,00 1,96 2,80

b) pro ostatni ¢asova obdobi v tydnu
Tabulka mytnych sazeb (K¢/km)

Emisni tfida 0 - II Emisni tfida III a IV Emisni tfida V a vyssi
Pocet naprav
2 3 4< 2 3 4< 2 3 4<
1,58 2,74 3,92 1,23 2,14 3,06 0,79 1,37 1,96

Sazby mytného pro autobusy

Priloha ¢. 4

Vlada schvalila dne 10. 8. 2011 navrh na zavedeni novych sazeb mytného, které jsou urCeny pouze pro autobusy, vozidla
kategorie M2 a M3. S G&innosti od 1. zafi 2011 nabylo Gcinnosti nafizeni viady €. 243/2011 Sb. Uprava sazeb byla projednana
i se Sdruzenim automobilovych dopravc CESMAD BOHEMIA. Sazby se nové Cleni pouze podle emisni tfidy vozidla a nikoliv

jiz podle poctu naprav nebo doby jizdy (patek 15:00 - 21:00 a ostatni doba).
Tabulka mytnych sazeb (K¢/km)
Emisni tFida 0 - 11 Emisni tiida III a IV Emisni tiida V a vyssi
1,38 1,00 0,80

Zdroj: MD CR



Priloha ¢. 5

Centralni a vnéjsi kordon v Praze

Sc¢itaci stanoviste centralniho kordonu v Praze

SCITACI STANOVISTE CENTRALNIHO KORDONU
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Zdroj: Roc¢enka dopravy Praha 2009



Scitaci stanovisté vnéjsiho kordonu v Praze

SCITACI STANOVISTE VNEJSIHO KORDONU

Zdroj: Roc¢enka dopravy Praha 2009




Piiloha ¢. 6

Intenzity dopravy na nejvytizenéjSich komunikacich v Praze 2010

Y. Osobni Pomala Vozidel Bus Vozidel

ULICE Zacatek Konec autom. vozidla bez MHD MHD celkem
JIZNI SPOJKA VIDENSKA 5 KVETNA 70 300 3800 74 100 106 74206
BARRAND.MOST STRAKONICKA JIZNI SPOJKA 65 500 3300 68800 494 69294
STRAKONICKA  DOBRISSKA BARRAND.MOST 54 700 2500 57 200 693 57893
WILSONOVA BULHAR HLAVKUV MOST 53 100 1900 55 000 0 55000
DALNICE D1 CHODOVEC PRIP.CHODOV 47 800 7 000 54 800 0 54800
LEGEROVA NAM.IPPAV. ANGLICKA 51 900 1800 53 700 35 53735
5.KVETNA RYSAVEHO JIZNI SPOJKA 48 500 1500 50 000 114 50114
SOKOLSKA NAM.IPPAV. RUMUNSKA 45 900 1400 47 300 88 47388
MEZIBRANSKA  MUZEUM ZITNA 43700 1700 45 400 28 45428
NUSEL.MOST 5 KVETNA SOKOLSKA 42 200 1300 43 500 35 43535

Zdroj: TSK Praha [29]



Priloha ¢. 7

té v Praze 2010
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Piiloha ¢. 8

Nejvytizenéjsi komunikace v Praze dle stupné dopravy (18. 4. 2012)

Lokalita

0

Stupné dopravy

12:00

16:30 19:00

Milady Hordkové > Veletrzni
most Barikadnikd > do centra
Korunovaéni > Letenské nam.
Chotkova > do centra
Vrchlického > do centra
Barrandovsky most > P5
Legerova

V Holesovickach > do centra
Vinohradska > do centra
Wilsonova > P4

Chodovska > Bohdalecka
Ujezd > Malostranské n.
Hotejsi nabtezi > do centra
Patockova > Pod Kralovkou

5. kvétna > do centra

Jiraskiiv most > do centra
Barrandovsky most > P4
Nuselsky most > do centra
Chodovska > do centra
Dobfisska > tun. Mrazovka
Je¢na

Resslova > do centra
Smetanovo nabt. > Karlovy 1azné
KftiZzovnicka > nam. J. Palacha
KftiZovnicka > Smetanovo nab.
Resslova > z centra

Anglicka > Balbinova
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Zdroj: autor dle TSK Praha [29]
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Metro a tramvaje Prazské integrované dopravy 2012
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Zdroj: Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy [28]



Priloha ¢. 10

Metro a autobusy na izemi hlavniho mésta Prahy 2012
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Zdroj: Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy [28]



