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ANOTACE

Prace vymezuje problémy tykajici se vysokych intenzit dopravnich proudd v centrech
velkych metropoli. Zabyva se technologickymi moznostmi feSeni omezujici tyto intenzity
a analyzuje jejich konkrétni vyuziti na fungujicich mytnych systémech. Podrobné je analyzovan
systém mytného fungujici v Londyné a ve Stockholmu. Zjisténé zavéry jsou pak aplikovany na
podminky v Ceské republice.

KLiCOVA SLOVA
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TITLE

Metropolitan congestion charge systems and their impacts on road traffic situation

ANNOTATION

The thesis defines problems related to the high intensity of traffic flows in centers of
large cities. It deals with the technological ways of reducing these traffic flows and it is
analyzing specific usage and functions of congestion charging systems. The already used
systems in London and in Stockholm are analyzed to the detail. The results are then applied to

the specific conditions of the Czech Republic.
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UvoD

S rozvojem automobilizace a relativni finan¢ni dostupnosti provozu osobnich vozidel,
roste celosveétoveé pocet aktivnich motoristii. Nejvice je tento trend patrny ve vyspélych statech.
Velké metropole téchto zemi, nabizejici Siroké moznosti pracovnich pftilezitosti a kulturniho
a socialniho vyziti, pomalu zaéinaji pocitovat obrovskou zatéz, kterou s sebou externality
z vysokych intenzit provozu piinaseji. Individualni automobilova doprava navic poskytuje vétsi
miru pohodli a svou flexibilni podstatou motivuje stavajici a nové fidice k jejimu $irSimu vyuziti.
Stale vice uzivateli tak namisto vefejné dopravy voli cestu individudlni automobilovou
dopravou, tento trend se pak projevuje v jiz zminénych zvySenych intenzitach dopravy, ale
predevsim na uzemi mést vyCerpanim kapacity komunikaci a ¢astym tvofenim kongesci.

Pro vyrovnani dopravni poptavky a nabidky je mozné pouzit fadu néstroji. Od vetejnych
programt podporujicich snizovani poctu realizovanych cest, po piimé regulace formou napi.
emisnich standardt. Ekonomicky relevantnim a uplathiovanym feSenim je spravedlivé stanoveni
ceny za pouZziti komunikace — na zemi mést realizované formou mytného.

Diplomova prace se bude v prvni kapitole zabyvat vymezenim okruhu problému, které na
uzemi mést kvili dopravnimu provozu vznikaji. Jednd se predevSim 0 negativni ptisobeni na
zivotni prostiedi ve mésté a potazmo na zdravi a Zivotni pohodu obyvatel. Tyto negativni dopady
nejsou vycisleny ani nikym hrazeny, rozumnym vychodiskem je tudiz jejich internalizace.

Prace by méla rovnéz analyzovat moznosti internalizace externich nakladu se zaméfenim
pravé na mytné systémy. Dale v oblasti vybéru mytného stanovit konkrétni moznosti vybéru,
schémata zpoplatnéni, moznosti financovani a priub&éh implementace. Pii realizaci vefejnych
projektu tohoto typu by pak neméla byt opomenuta ani stranka podpory vetejnosti.

Analyza konkrétnich mytnych systémia by méla byt obsaZzena ve tfeti kapitole. Bude se
jednat o nejznaméjsi fungujici systém v Londyné a systém fungujici ve Stockholmu. Vcetné
okolnosti, které vedly a ptimo pfedchazely zavedeni téchto mytnych systému, zahrnuty budou
i politické aspekty. Oba systémy budou technologicky popsany a ekonomicky vyhodnoceny.

Zavéretna kapitola by méla poskytnout analyzu dopravni situace v hlavnim mésté Ceské
republiky — Praze a jeji mozné feseni. Cilem prace by pak mélo byt poskytnuti komplexniho
pohledu na problematiku mytnych systémi v metropolich a stanoveni ucelnych doporuceni pii

jejich aplikaci v podminkach Ceské republiky.



1 Charakteristika dopravni situace ve velkoméstech

Vseobecné je dopravni situace ve mésté urcovana jeho historickym vyvojem, resp.
chronologii jeho osidlovani a potazmo budovanim méstskych komunikaci, coz lze oznacit za
zdroj mnohych dnesnich dopravnich komplikaci.

Vétsina mést ma rozlozeni centrdlniho charakteru, jenz je determinovano postupnou
migraci obyvatel z venkova do vétSich mést a velkomést nejcastéji za vidinou lepsiho
zaméstnani. V prostoru mésta pak byva mistné oddéleno bydleni od vyroby, resp. zaméstnani.
Soubé¢h téchto faktorti ma dusledky jednak ve zvySeni poctu obyvatel, jednak v rozsifeni méstské
aglomerace, ale zaroven i1 ve zvySeni intenzity dopravy, kterou navic umociiuje vytvofeni tzv.
specializaci jednotlivych méstskych Casti napt. na bydleni, vyrobu, obchod, spravu aj. a rovnéz
narlst vlastnikli osobnich automobilii.

V ramci denniho provozu lze pozorovat odchylky v objemu piepravnich vykont,
tzv. sedla a Spicky a to napti¢ vSemi druhy dopravy. Jedna se o ptedpokladatelny jev zplisobeny
zivotnim tempem obyvatel, které je podobného razu. Ranni Spicky zplisobené piekryvajicimi se
zacatky pracovni doby jednotlivych zaméstnavatell, zacatkem Skolni vyuky atp., implicitné pak
lze odvodit odpoledni Spicky a podobné vysvétleni maji i sedla v urcitou denni dobu.

V ramci vefejné nabizené dopravy je tento jev, co moznd nejvice optimalizovan tak, aby
byla pokryta poptavka. Dle predpokladaného vytizeni dopravnich prostiedku je zvolen
odpovidajici pocet a interval dopravnich spoji. VSe je organizovano na provozni urovni
dopravci, nad synergii vSech druht dopravy dohlizi kraj a cestujicim je tak zajisténa zakladni
dopravni obsluznost, ktera je pak na tirovni obce dopliiovana ostatni dopravni obsluznosti.

Tuto synergii vSak nelze zajistit v ramci individuédlni dopravy, i S modernimi prostiedky
telematiky se nelze vyhnout kongescim zptsobenym pftiliSnou individudIni pfepravou. Kongesce
v ¢asech Spicky vznikaji samoziejmé uz na ptijezdovych komunikacich do mést, pokud ale neni
tento problém nijak feSen, naptiklad pomoci zachytnych parkovist, nebo pomoci pravé
sankénich prostiedklt v podobé mytnych systémi tak, aby byli fidi¢i motivovani nezajizdét
pfimo do mésta automobilem, posouva se problém kongesci dale az do centra ptislusného mésta.

Rust téchto piepravnich vykonli ovSem neni udrzitelny, jejich neustaly nartst by
vyZzadoval obrovské investice do pozemnich komunikaci, coz neni redlné a mnohdy ani
technologicky mozné, vysledkem je pak zpomaleni provozu, vyssi nehodovost, stale Castéjsi
kongesce a samoziejmé Skody na Zivotnim prostiedi. Tyto problémy jsou nejcastéjsi zatézi mest

nad 100 000 obyvatel a vétsich, pricemz se neustale hleda optimalni feseni této situace.



Zavéadéni nastroji omezujicich dopravu v centralnich oblastech mést se ukazuje jako
jedno z fungujicich feseni vedouci ke snizeni objemu dopravy. Jejich pfispénim se komunikacim
a zivotnimu prostiedi odlehcuje od zatéze vyvolané dopravni intenzitou a zaroven se posiluje
vyznam méstské dopravy, jako prostfedku denni potteby pro Sirokou veiejnost. Navic je mnohdy
tento proces verfejnosti alespon ¢asteéné¢ podporovan, a to nejen diky ,,zelenému citéni* Siticimu
se napfi¢ rozvinutymi zemémi, ale i diky samotné ulevé obyvatel z nizsi intenzity dopravy.
Piikladem muize byt Stockholm, jehoz obyvatelé si zavedeni mytného systému odhlasovali, ale
rovnéz Cina, v niz se po Olympiadé 2008 ozyva stale vice hlasi, pro ponechani dopravniho
omezeni v Pekingu. Jak muze vypadat metropole bez dopravniho omezeni je vidét na obrazku

Pekingu zahaleném v mlééném oparu smogu, viz Obr. 1.

Obr. 1 Charakteristické pocasi v Pekingu — smogovy opar, [10]

Nutno Fici, e Cina se snaZi situaci fesit, ale pro zatim si nezvolila Gplné idealni zptisob
omezeni dopravy. Je jasné, Ze denni omezeni vjezdu automobild podle ¢isla pozndvaci znacky
nenese pozadované vysledky, jak se jiz ukazalo v Athénach, kde si pfi podobném omezeni
obyvatel¢ zacali pofizovat vice vozidel Sriznymi pozndvacimi znackami (konkrétné Slo
0 stfidani sudych a lichych ¢isel). Peking tedy prozatim omezuje dopravu timto zptisobem,
posouzeni uc¢inku dopravniho omezeni a vyvozeni zavérii, by mélo probéhnout v druhé poloving

roku 20009.

1.1 Vynosy a naklady v dopravé

V doprave, jako v kazdé ekonomické ¢innosti vznikaji naklady a vynosy. Subjektem, do

jehoz hospodateni se promitnou, mize byt jednak samotny uzivatel, jednak spole¢nost.



Vynosy

Tato prace se povétSinou zabyva negativnimi externimi naklady dopravy, nebot’ jsou to

pravé ony, na které jsou v dopravné vytizenych méstech obyvatelé citlivi a jsou kvili nim

zavadéna dopravni omezeni.

Pfinosy, které plynou z dopravy, jsou vétSinou pfipisovany pouze uzivateli,

= Uspora Casu,

= efekt pfemisténi, aj.

Cast piinost ale plyne i spoleénosti v podobé externich vynos.

Je jasné, ze doprava sama o sob¢ piinasi fadu pozitivnich vlivi, vétsina z nich je ale tak

samoziejma, Ze si je malokdo uvédomuje.

Jako pozitivni externality dopravy lze jednoznacné uvést

= mozny primyslovy a ekonomicky rozvoj regionu,

= pozitivni dopad na zaméstnanost,

= kvalitni distribuce zbozi v regionu,

= moznost snadné¢ho piemisténi v rdmci izemi,

= Uspora cestovniho Casu,

= kvalitnéjsi cestovani diky kvalitni infrastruktute, aj.

Nasledujici diagram ukazuje mozné c¢lenéni externich vynosu tak,

Evropska komise ministra dopravy (ECMT), viz Obr. 2.

Spoletenske piinosy

dopravy
|
| I
Intemi pfinosy Extemi pfinosy
¥ ¥
(pfinosy dopravy pro uzivatele) (pfinosy vné dopravniho systému)
-uspory ¢asu -uspory ¢asu
- Zlepeni kvality - Zlepeni kvality
- snizeni dopravnich ndkladi - snizeni dopravnich nakladd
|
v v
penéini externi technologicke
pfinosy externi pfinosy
v v

(pfinosy zpracované trhem)

(efektv nezpracované trhem)

niz§inaklady v dopravé védou k: napriklad:

-rozvoji trhu priace
-rozvoji trhu produkti

- piilivu investic

- zlepieni image a divéry

- zpfistupnéni zemé

- sniZeni ndkladi nemocnic

Obr. 2 Interni a externi prinosy dopravy podle ECMT [8]
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V ramci externich vynost v dopravé lze rovnéz v nékterych ptipadech pozorovat tzv.
Mohringuv efekt, neboli efekt samopodnécujici se poptavky. Tento efekt ptinasi pozitivni
externality cestujicim nebo pfepravcim v podobé zlepSeni sluzeb. Sice tim, ze vzroste poptavka
po piepravé - zvysi dopravce frekvenci spoju, pieprava Se tak stane rychlejsi a pruzngjsi (veétsi
pocet spojii predstavuje nizs$i prumérné ¢ekaci doby na spoj, stejné tak vet§i moznosti pro
cestujici), coz zptisobi, ze jednotkové naklady dopravce se snizi a poptavka ze strany cestujicich
nebo prepravct opét vzroste. Cely proces se muze opakovat, dokud se trh nedostane do
rovnovahy.

Pti hodnoceni dopravniho systému je tak nutné brat v uvahu nejen negativni vlivy
pochazejici z ¢innosti tohoto systému, ale zohlednit i vSechny jeho pozitivni vlastnosti, které
SvVou ¢innosti piinasi.

Naklady
Celkové naklady dopravy lze ¢lenit dle ¢tyt kritérii [4]

= provozni naklady,

= infrastrukturni naklady — ndklady na 0drzbu dopravni cesty, kapitalové néaklady
dopravni cesty, naklady na fizeni provozu dopravni cesty a spravni naklady
dopravni cesty,

= naklady plynouci z nehod a na ochranu zivotniho prostiedi,

= ndaklady vznikajici ztratou ¢asu (kongesce na silnicich, zpozdéné spoje, atd.).

Velkou vypovidaci schopnost ma ovsem i grafické schéma téchto nakladu viz Obr. 3.
Celkové naklady na uspokojeni dopravnich potieb Ize rovnéz oznacit, jako Socialni ndklady,

nebot’ pii piepravé jde piedevsim o uspokojeni socialnich potteb.

Socidlni naklady
|
Interninaklady Externinaklady
[ [
nikladv provozu nakladv niklady provozu niklady
infrastruktury infrastruktury

Obr. 3 Rozdéleni socialnich nakladii dopravy, [4]

Jak z diagramu vyplyva, jsou socialni naklady dopravy tvofeny jednak internimi a jednak
externimi naklady. Interni naklady vstupuji vyhradné do hospodareni uzivatele dopravy. Lze je

rozdélit na néklady provozu a nédklady infrastruktury. Néklady provozu souvisi se samotnym
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dopravnim prostfedkem, jeho pofizeni, samoziejm¢ jeho udrzba a provoz. Zapocitani internich
nakladia na infrastrukturu se rizni podle pouzité dopravni cesty. Nejednotnost jejich thrady
vyvolava tfadu diskuzi. V Zelezni¢ni dopravé si ndklady na infrastrukturu hradi uzivatel sam,
naopak v silni¢ni dopravé prispiva uzivatel jen malou c¢asti — formou dalni¢nich znamek
naptiklad nebo mytného, leteckd doprava si v ekonomicky rozvinutych zemich také hradi
naklady infrastruktury sama, atd.

Oproti tomu externi naklady uzivatel sice svym plsobenim vytvaii, ale nehradi, jejich
uhrada zlstava na spoleCnosti. Externi naklady zde ptredev§Sim chapeme jako ekologicke
a ekonomické Skody zptisobené dopravou, jako naklady pak lze vnimat i opatfeni zamezujici
jejich vzniku, nebo snazici se o zmirnéni jejich dopadu, mezi né 1ze naptiklad fadit opatieni proti
hluku atd., i zde je ovSem rozdil ve zpusobu uhrady mezi dopravnimi obory. Zatimco Vv
zelezniéni dopravé naklady na budovani a udrZovani infrastruktury, hradi provozovatel
infrastruktury (SZDC, a.s.) a Zelezni¢ni dopravci (napt. CD, as., aj.) je pienesend uhrazuji
vcené za pouziti infrastruktury, do které se rovnéz promitaji poplatky za opotiebeni
infrastruktury a za udrzovani jeji provozuschopnosti. Silni¢ni dopravni cesta je proti tomu
vykonov€ nezpoplatnéna, tudiz uZzivatel neplati za realizaci své jednotlivé cesty, zatimco
provozovatel — stat, hradi naklady na udrzbu a udrzovani provozuschopnosti infrastruktury. Tato
situace se rozhodné neda nazvat optimalni je zde ovSem patrna snaha 0 srovnani nakladt obou
doprav, od 1.1.2007 byl spustén vybér mytného na dalnicich a rychlostnich komunikacich
v Ceské republice, jeho ptisobnost se dale rozsifuje na silnice 1. téidy a je snaha o rozsifeni i na
vozy nad 3,5 tuny uzite¢né hmotnosti (a to pravdépodobné od ledna roku 2011). Kromé toho je
pro provoz na dalnicich nutny Casovy kupon a lze ocekavat, ze v budoucnu budou platit
i uzivatelé silni¢ni dopravy naklady v plné vysi.

Nebot’ by méla byt zelezniCni pieprava chapana jako pateini v dopravnim systému mést,
pticemz silni¢ni hromadna pieprava 0sob je dopliujici a individualni pieprava je uvnitt méstské
aglomerace chapana témét jako problém, Ize vySe uvedenou problematiku oznacit za aktualni 1
pro dopravu ve mésté.

Jak jiz bylo feceno, doprava ma i fadu pozitivnich externalit, vétSina z nich je ale spiSe
chdpana jako individudlni pfinos uzivatele (uskutecnéni piepravy, komfort, atd.) zatimco zadporné
externality individualni ramec uzivatele pifesahuji a zna¢na ¢ast jich jde pravé na vrub

spole¢nosti.



1.2 Negativni externality dopravy zatéZujici obyvatele mést

V oblasti silni¢ni dopravy, mnohem vice nez Vv jinych druzich dopravy, vznika problém
externalit, pfredev§im nakladd, které vznikaji v souvislosti s provozem na komunikacich, a jez
nejsou hrazeny ucastniky dopravy. Konkrétn¢ se jednd predevSim o néklady na budovani
a udrzbu infrastruktury, provoz silni¢ni sit€¢, zpomaleni dopravy, casové néklady jednotlivych
ucastniki silni¢niho provozu po dobu stani v kolon€, nehodovost, naklady na uhrazeni jednotek
rychlé zachranné sluzby, ale stejné tak i ndklady na naslednou rekonvalescenci ucastnikt
nehody, naklady na hasi¢ské vyjezdy, znecisténi zivotniho prostiedi, hluk a mnoho dalsich
nakladd, které za uzivatele automobilii hradi spolecnost.

Spole¢nost vSak tyto naklady nejen hradi, ale zvlasté v ptipad€ dopravy ve mésté, témto
externalitim bezprostredné Celi. V nasledujicich piikladech externalit je jasné vyjadieno, jak

nedostatecné je silnicni doprava zpoplatnéna, sice na jakych nakladech se uzivatelé nepodileji.
Budovani a udrzba infrastruktury

Budovéani a tdrzba infrastruktury ptedstavuje nakladové a ¢asové naro¢nou, v podstaté
nepfetrzitou ¢innost. V podminkach Ceské republiky jsou pro tento ucel vyuzivany finanéni
prostiedky ze Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI) a to na zakladé zakona ¢. 104/2000
Sb. o SFDI.

Ptijmy tohoto fondu plynou z

= vynosi ze spotiebni dané z uhlovodikovych paliv a maziv,

= 7 ¢asového poplatku a myta,

= 7 dotaci ze statniho rozpoctu a piijmy z Evropskych fondu,

=  vynosy z privatizovaného majetku,

= vynosy z cennych papirti nebo vetejnych sbirek organizovanych SFDI,
= Uvery, Uroky z vkladd, pendle, pojistna plnéni,

= dary a dédictvi.

Vydaje pak plynou na
= rozvoj, vystavbu, Udrzbu a modernizaci silnic a dalnic, Zelezni¢nich dopravnich
cest, vnitrozemskych vodnich cest a cyklostezek,
= prizkumné a projektové prace, studijni a expertni ¢innosti zaméfené na dopravni
infrastrukturu.
V letech 2003 — 2008 bylo do vystavby a Gdrzby pozemnich komunikaci investovano az
60 % z prostfedki SFDI. Objem prostiedkii ziskanych z provozu dopravnich prostfedkl (tedy

dan¢ a poplatky) ovSem nepokryvaji nutné investice do infrastruktury. Fond je tedy doplnén
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dotaci ze statniho rozpoctu, ktery jednoznacné obsahuje i penize 0d nemotorizovanych
poplatnikii. Néklady na provoz silnicni dopravy pro ucastniky provozu jednoznaéné nejsou
uplné, dokud nepokryji provoz a obnovu komunikaci.

Ve mésté je navic situace Vv oblasti udrzby a budovani komunikaci o to komplikované;si
(a finanén¢ nakladnéjsi), ze se na malém prostoru stfetavaji rizné druhy dopravy, jejichz provoz
nelze prerusit, navic se v okoli stavebni oblasti pohybuje velké mnozstvi ostatnich ucastniki
silni¢niho provozu, je zde i tfeba zohlednit naptiklad trasy linek méstské hromadné dopravy
a mnoho dalsich faktort. Je zfejmé, ze pokud uzivatel pozemni komunikace nehradi poplatek za
jeji vykonové pouziti, podili se na financovani jeji udrzby a vystavby pouze zprostfedkovang,

formou dani, coz je zdaleka nepostacujici a vii¢i ostatnim ob¢antim nespravedlivé.
Provoz pozemnich komunikaci

V souladu se zdkonem ¢. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich statu
vznikaji naklady spojené s provozem na pozemich komunikacich, pfedevSim se jedna o zajisténi
oznaceni pozemnich komunikaci, aktualnost dopravniho znaceni, ale i provoz svételnych
signalizaCnich zatizeni, administrativni a spravni ndklady spojené s provozem a tudrzbou
komunikaci, aj. Ve snaze 0 neustalé zlepSovani situace na Ceskych silnicich jsou stale vice
vyuzivany moderni nastroje telematiky. Lze se s nimi velmi Casto setkat i ve méstech — naviguji
fidice na volna parkovisté, ukazuji aktualni Cas a pocasi, mnohdy mohou i signalizovat tvofici se
kolonu a aktivné tak odklanét dopravu do jinych smért, z ¢ehoz vyplyva, Ze naklady na provoz
dopravni infrastruktury nejsou zanedbatelné a pokud je neplati G€astnici, jdou z rozpoctu mésta,

které pak neni schopno financovat napft. jiné projekty.
Zpomaleni dopravy a ¢asové naklady ucastniki silni¢niho provozu

Se zvySujicim se objemem piepravy, za piedpokladu neménnosti silni¢ni kapacity je
jasné, ze na velmi vytizenych mistech, jako jsou naptiklad hlavni dopravni tahy do velkych mést,
dochazi k presyceni komunikaci a kongescim. Vysledkem této tivahy je zpomaleni dopravy.

Néklady ucastnika silni¢éniho provozu zaviseji na rychlosti a velikosti dopravniho proudu,
pohybuje-li rychlosti, kterou si zvolil (samoziejmé v rozsahu omezeni dopravnimi piedpisy). Lze
fici, Ze pomalejsi vozidla timto zplisobem zvySuji naklady Ucastnikiim silni¢niho provozu, ktefi
by jinak jeli rychleji. Zavislost rychlosti na velikosti dopravniho proudu lze popsat kiivkou

znazornénou na Obr. 4.



Rychlost

X Y Dopravni proud
Obr. 4 Diagram popisujici zavislost rychlosti na velikosti dopravniho proudu
vozidel, [25]

Do bodu X jede kazdé vozidlo vlastni zvolenou rychlosti W. W je primérna rychlost
vozidel, ktera jsou na cesté. Jakmile se velikost dopravniho proudu dostane za bod X, vzajemna
interakce zpusobi, ze prumérna rychlost za¢ne klesat. Nejdiive postupné, pak stale strméji az je
dosazeno bodu Y, kdy komunikace jiz svou kapacitou nestaci velikosti dopravniho proudu a ten
se tak dostava do stavu kolony s pomalym popojizdénim.

Z ekonomického hlediska je jasné, Ze zpomaleni dopravy a tvoreni kongesci se promitne
1 do nakladl uzivatele.

Primémé

naklady
uzivatele

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
Y Dopravni proud
Obr. 5 Prumérné naklady uzivatele, [25]

Na Obr. 5 je pribéh prumérnych nakladi na uzivatele vztazen k velikosti dopravniho

proudu. Ve vztahu k Obr. 4 lze tici, ze pti velikosti dopravniho proudu do bodu X budou



pramérné naklady na kazd¢ vozidlo konstantni, jak ale velikost dopravniho proudu poroste,
porostou i primérné naklady uzivatele, viz kiivka znazornéna na Obr. 5.

Nutno ovSem zduraznit, Ze tato kiivka zahrnuje pouze naklady uzivatele, nikoliv naklady,
které uvrhuje na realizaci své cesty na ostatni uzivatele a uz viibec ne spole¢enské naklady.

S tim, jak se velikost dopravniho toku piiblizuje bodu Y, klesd primérna rychlost na
komunikaci a jiz zminované primérné ndklady uzivatele s timto prodluzovanim doby jizdy
rostou. Na tomto faktu je zfejma skuteCnost, Cas kazdého ¢lovéka ma svou cenu, vySe nakladu
tedy bude v individualnich pfipadech odlisna v zavislosti na vysi nakladt na konkrétni ¢asovou
jednotku, ktera je urcena alternativnim vyuzitim uZivatelova ¢asu. VySe téchto nakladt pak
vstupuje do oportunitnich nakladt kazdého ucastnika stojiciho v kongesci (teoreticky tak muze
uzivatel pii hospodarném vyuziti ¢asu v kongesci dosahovat i mimotadnych vynosii).

Z environmentalniho hlediska se v mistech kongesci ve zvySené mife kumuluji exhalace
vyfukovych plynd, tudiz kongesce nejenze zvySuji naklady ucastniki provozu, ale zvySuji
1 nédklady spole¢nosti.

Na zdkladé primérnych ndkladi uzivatele lze rovnéZ ptiblizné urcit vySi poplatku
mytného, sice dorovnadnim na primérné spolecenské ndklady, tento koncept je ale vhodny spise
pro monitorovani kvality dopravnich systémd, pro uréeni samotné vySe poplatku je vhodnéjsi
koncept marginalnich spoleCenskych nakladd (viz blize v kapitole Analyza internalizace

externich ndkladii pro stanoveni vyse mytného).
Naklady spojené s nehodovosti

V oblasti nehod Ize do nakladi zahrnovat jednak pfimo vycislitelné naklady, mezi né
patii hmotné $kody, naklady na zdravotni péci, naklady na administrativu (policie, soudy,
pojistovny), naklady na zachranné slozky (hasiCi, rychld zachranna sluzba), socidlni vydaje
(Ghrada nemocenské dovolené) atd.

Mezi naklady dopravnich nehod, které nelze pifimo kvantifikovat a byvaji hrazeny pouze
Z ¢asti (ani je nelze pfimo vycislit), patfi bolest, utrpeni, Sok, ztrata zivotni pohody, ztrata
blizkého, naruSeni rodiny, ztrata obvyklého zptsobu Zivota, atd.

Podle statistiky Ministerstva vnitra se roéné v Ceské republice stane okolo 180 tisic

dopravnich nehod ro¢né, jejich vyvoj v letech 1990 — 2007 viz Obr. 6.
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Obr. 6 Wvoj poctu dopravnich nehod dle MV CR, [27]

Podobné jsou sledovany i statistiky vyvoje poctu zranénych a usmrcenych, viz Obr. 7.
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Obr. 7 Pocty zranénych pri dopravnich nehoddach dle MV CR, [27]

Podrobna tabulka, véetné udaji o vzniklych hmotnych skodach viz Priloha ¢. 1.

Za rok 2007 bylo podle tdaji Policie Ceské republiky na nasem tizemi evidovano pies
173 tisic dopravnich nehod, pti¢emzZ v obcich se stalo az 73 % z nich. Z tohoto tdaje je 38 %
nehod s nasledkem smrti, 53 % nehod s té€Zce zranénymi osobami a 59 % s lehce zranénymi
osobami. Celkova vyse $kod piedstavuje pies 60 % odhadu hmotnych $kod za celou Ceskou

republiku, viz Tab. 1

Celkovy pocet nehod za rok 2007 cca 173 000

z t?ho }?eh’od uskutecnénych v ramci 73 % tj. cca 126 tis.
meéstské zastavby

pocet usmrcenych v obci 38 %

tezce zranénych v obci 53 %

lehce zranénych v obci 59 %

odhad podilu nehod ve mésté na 60 %

Tab. 1 Statistika dopravnich nehod za rok 2007, [5]
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Naklady spojené s nehodami jsou z velké casti externimi naklady, jejich kryti se
uskuteciiuje z pojisténi vinika dopravni nehody (majetek ve vlastnictvi ucastnika nehody muze
byt navic kryt havarijnim pojisténim). Povinné ruceni vinika nehody pak kryje predevsim
hmotné a nehmotné Skody ostatnich tcastniku nehody, tudiz vétSina nakladd, které vzniknou

v souvislosti s nehodou ostatnim ucastnikiim, ztstava nekryta.
Znecisténi zivotniho prostiredi a emise sklenikovych plyni

Znecisténi Zivotniho prostiedi je v dneSni dobé chapadno mnoha institucemi jako velky
problém, nebot’ pfevlada nazor, ze pravé emise oxidii uhliku, oxidi dusiku a ostatnich emisi
vznikajicich nedokonalym spalovanim, maji na svédomi fadu ptirodnich zmén. Kromé prostiedi,
ale emise predevsim zatézuji lidské zdravi, obzvlasté ve mesté s velkou intenzitou dopravy
I v zabydlenych oblastech je ¢loveék vystaven pisobeni téchto plyni. Jejich kumulace obzvlaste
v mistech, kde se tvoii kongesce je zna¢na. Jedna se predevsim o NOy, SOX, PMyg, PM,5, CO,
CO,, N2O, CHy, aj. Hrozi zde riziko karcinomu plic a jinych organd, pevné Castice se usazuji
v dychacich cestach, poSkozuji kardiovaskularni a plicni systém, dlouhodoba expozice prostiedi
sobsahem PMjo (tj. pevné castice o priméru vétSim nebo rovném 10-ti mikrometriim)
prokazateln¢ snizuje délku zivota a zvySuje kojeneckou umrtnost. Oxid sifiCity zptisobuje
zvySenou korozi kovovych materidlti, naruSuje omitky budov, poskozuje uméleckd dila
a pamatky. Do zivotniho prostiedi se dale promitd zvySenym opadavanim stromti, méni kyselost
pudy i vody ¢imzZ zpusobuje tthyn v nich Zijicich zivocichi. Oxidy dusiku se spole¢né s oxidy
siry podileji na vzniku kyselych dest, spolu s dalSimi emisemi a UV zafenim tvofi ,,piizemni
0z6n“ a snizuji tak viditelnost.

Objem produkovanych emisi zavisi na mnozstvi spalené¢ho paliva, coz determinuje jako
sté€Zejni faktory ovliviiujici zneéisténi — rychlost a kongesce. Nejvétsim zneistovatelem je

silni¢ni doprava na niz nejvétsi podil tvoii prave individudlni automobilova doprava.
Hluk a vibrace

HIuk a vibrace — jedna se o vyznamné stresové faktory, které narusuji kvalitu soustfedéni,
spanku a relaxace a prispivaji tak k nardstu vyskytu civiliza¢nich chorob.

Pod pojmem hluk si Ize pfedstavit zvuky, které jsou neZadouci, rusivé nebo Skodlivé.
Vyznamny vliv ma hluk na psychiku jednotlivce — ¢asto zpusobuje unavu, depresi, rozmrzelost,
agresivitu, zhorSeni paméti, ztratu pozornosti a celkové snizeni vykonnosti. Dlouhodobé
vystavovani nadmérnému hluku pak muize zpisobovat vysoky krevni tlak, poskozeni srdce,

véetné zvyseni rizika infarktu, aj. K poskozeni sluchu mize dojit uz pifi dlouhodobé expozici
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hluku od 70 dB, coz je troven hluku u hlavnich silni¢nich tahd, takovému hluku je vystaveno az
40 % populace.

Pro posouzeni dopadii pravidelného vystaveni hluku na lidsky organismus je rovnéz
rozdilné, zda se jedna o vystaveni hlu¢nosti béhem dne, ¢i béhem faze odpocinku, tj. v noci.

V Tab. 2 je zndzornén vztah pozorovanych zdravotnich obtizi pfi vystaveni riznym
hladinam hluku v dB béhem dne, vyskyt je pfedstavovan stinovanou plochou.

dB den
40-45 |45-50 |50-55 |55-60 |60-65 |[65-70 70+

Nepriznivy tGéinek

sluchové postizeni

zhorsené osvojeni reci a Cteni u deti
Ischemicka choroba srdecni
zhorsena komunikace reci

silné obtezovani

mirné obtezovani

Tab. 2 Nepriznivé ucinky hlukové zatéze na lidsky organismus pri pravidelném vystaveni hluku

béhem dne, [9]

Jiz od 50 dB se Clovék vystaveny hluku citi byt obtéZovan, silné obtézovani a zhorSenou
komunikaci lze pozorovat jiz pii 55 dB, pticemz hluk automobilu se pohybuje okolo 50 dB, hluk
rusné ulice az okolo 90 dB.

V Tab. 3je pak podobnym zptsobem vyznacen vliv hluku v dB na organismus pii jeho

pravidelném vystaveni riznym stupiitim dB béhem noci.

dB noc
35-40 | 40-45 | 45-50 | 50-55 | 55-60 60+

Nepriznivy acinek

zhorsena nalada a vykonnost nasledujici den
subjektivné vnimana horsi kvalita spanku
zvySené uzivani sedativ

obtézovani hlukem

zvySend nemocnost

Tab. 3 Nepriznivé ucinky hlukové zatéze na lidsky organismus pri pravidelném vystaveni hluku

béhem noci, [9]

Jiz od nizkého hlukového zatiZzeni béhem noci je organismus oslaben a zvySuje se
nemocnost, véetné subjektivniho zhorSeni kvality Zivota v tomto prostiedi.

Vibrace pfedstavuji pohyb pruzného télesa nebo prostfedi a na ¢loveka jsou prendseny
pfedevsim z pevnych konstrukei. Hlavnimi zdroji vibraci je doprava a primyslova ¢innost. Ve
meésté vibrace, stejné jako hluk, narusuji soustfedéni a dusevni pohodu obyvatel, zaroven vSak
mohou mit destruktivni vliv i na bezprostfedni okoli zdroje vibraci, pfedev§im v moznosti
poskozeni okolnich budov, pamatek, atd. Vyskyt vibraci, ale neni tak casty jako vyskyt hluku.

Vibrace jsou ovsem vétSinou hlukem doprovazeny,
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V Ceské republice hlukovou zatdZ a vibrace upravuje zdkon &. 258/2000

vetejného zdravi.

Externi naklady silni¢ni dopravy v souhrnu

Souhrnny piehled externich nakladi viz Tab. 4.

o0 ochrané

Druh nakladu

Dusledky

Platce

provoz a idrzba vozidla

provoz a zlepseni stavu vozidla

plné kryto uzivatelem

provoz infrastruktury

opotfebeni komunikace, sprava
komunikace

¢astecn¢ kryto uzivatelem formou
mytnych systémil, ¢asového
zpoplatnéni atd.

zbytek doplaci spole¢nost

zpomaleni dopravy, ¢asové

uzivatelé dopravy tyto naklady
uvaluji na sebe navzajem,

kongesce naklady ostatnich ucastnikl . — —

silni¢niho provozu naklady na Zivotni prostiedi
z kongesci hradi spole¢nost

zasah slozek zachranného
systému, urazy a pracovni ¢astecné kryto uzivatelem
neschopnost ostatnich Gi¢astnikil | Z povinného pojisténi,

nehody » . “r
nehody, ¢asové ztraty dalSich
ucdastniku silni¢niho provozu, vétsinu téchto nakladu hradi
atd. spole¢nost

. o zabor pudy vhodné i k jinym y
zabor pudy pucy Jmny spole¢nost

obecné prospéSnym ¢innostem

znecisténi Zivotniho
prosti‘edi (emise
sklenikovych plynt, emise

vliv na zdravi a zivotni pohodu
obyvatel, na Cistotu prostiedi

malou ¢ast hradi uzivatel formou
spotiebni dané z uhlovodikovych
paliv a maziv

prosti‘edi a Zivot obyvatel, aj.

pevnych ¢astic, atd) Spoleénost

hluk vliv na zdravi a zivotni pohodu spoleénost
obyvatel Zijicich v okoli p

. vliv na statiku budov, na kvalitu .

vibrace .. . . spoleénost
zivota v okoli komunikace

ostatni vIivy na zivotni zhorSeni Zivotniho prostiedi,

y zhorseni kvality zivota, aj. dle spolecnost

konkrétniho nakladu

Tab. 4 Prehled ndkladi plynoucich z dopravy, [16]

Vsechny tyto naklady lze oviem vice & méné presné vyéislit. Pro Ceskou republiku

vypocetli vysi téchto nakladt odbornici z Centra dopravniho vyzkumu za rok 2004, vysledky je

mozné vycCist z Tab. 5. I pfesto, ze jsou data z roku 2004, jejich relevantnost by méla byt pro

hrubou piedstavu stale postacujici. (v€etné tabulky)

Celkové externality z dopravy se vétSinou pohybuji kolem 4 % HDP, pro pfedstavu ucasti

jednotlivych druht doprav na tomto ¢isle bylo do tabulky pfidano rovnéZ procentudlni vyjadieni

podilu. Osobni silni¢ni doprava se tak podili na externalitdch 38,11 %, zatimco napf. osobni

zelezni¢ni 1,64 %. Pokud bychom se omezili pouze na externality konkrétniho izemniho celku —
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metropole, byl by procentualni podil silni¢ni dopravy na celkovych externalitich mnohem vétsi.

Coz je rovnéz diivodem, proc se voli zeleznicni doprava, jako pateini doprava velkych mést.

dopravni prostredek vyse pmdul:;‘ﬁ:ggh externich podil na ce}kovych externich
(K¢&/ 1000 oskm, resp. K&/ 1000 tkm) nakladech
osobni automobil 297,6 38,11 %
autobus 137,6 17,62 %
Zelezni¢ni doprava osobni 12,8 1,64 %
letecka doprava osobni 131,2 16,8 %
silni¢ni doprava nakladni 172,8 22,13 %
zelezni¢ni doprava nakladni 28,8 3,69 %

Tab. 5 Meérné externi naklady dopravy, [12]

Ve svém dusledku ale nezahrnuti vSech polozek externich nakladi do nakladd
konkrétnich uzivateli problém dopravy ve mésté i mimo né&j prohlubuje.

, Vyskyt externalit casto vede ke globdlné neoptimdlnimu rozhodovani, nebot trini
subjekty nic nemotivuje k omezeni jimi zpiisobenych negativnich externalit. “*

Navic pohodlnost individualni piepravy prokazatelné¢ laka i dalSi uzivatele a objem
dopravy ve méstech ma tendenci rist, je tedy jasné, ze je nutné uzivatele vice motivovat
nezajizdét do center mést automobilem a to pravé zahrnutim externich nakladi do jejich
celkovych nakladt za dopravu.

Vysledkem by méla byt ekonomicka cena za pouziti dopravni infrastruktury, do niz by

mély byt rovnéz zahrnuty environmentalni vlivy, postavené na principu znecistovatel plati.

! Externalita [online]. An European Informational Website, aktualizovano 16.9.2008 [cit. 2008-10-20]. Dostupny
z WWW: <http://www.economica.eu/externalita_cs.html>.

15




2 Technologie mytnych systémii ve velkoméstech

Vybirani poplatkl za pouziti komunikace neni Vv nasich podminkéch, ani ve svété zadnou
novinkou. Mytné, ¢i myto se vybiralo jiz ve stfedovéku, princip se nezménil, jedna se o poplatek,
za pouziti predev§im pozemnich komunikaci, sice silnic, dalnic, tuneli, mostt, atd. Poplatek
jednak zvySuje pfijmy provozovatell, ale zarovenn umoznuje uctovat opravnéné naklady spravce
infrastruktury a z vynosu z téchto poplatki dale rozvijet dopravni systémy. VySe mytného je dale
1 dobrym ndastrojem k ovlivnéni dopravni poptavky a smérovani dopravy, zatimco nejvetsi
problém — kongesce se vyskytuji pfedev§im na ,,dopravné atraktivnich* komunikacich, jako jsou
hlavni méstské Casti a vyznamné meziméstské spojky, ostatni silni¢ni sit’ ma jesté dostatek volné
kapacity, diky mytnému je mozné dopravni poptavku rovnomérnéji rozdélit.

Duavody pro zavedeni mvtného v méstskych aglomeracich

= Casté tvofeni kongesci — a to nejen v centru mésta, ale zaroven i na ptijezdovych
komunikacich,

» nizka pramérnd rychlost vozidel uvnitt zony a kvili tomu neefektivni méstska
autobusova doprava,

= zatizeni zivotniho prostfedi a tim 1 zhorSeni Zivotnich podminek obyvatel,

= velky pocet dopravnich nehod na uzemi mésta,

= narocnd kontrola dodrzovéani pravidel silni¢niho provozu pii vysoké intenzité
dopravy.

K zavadéni mytnych poplatkii mize vést nékteré samospravy i samotna snaha o zvySeni
rozpocCtu prislusné spravni jednotky. V tomto ptipad¢ byva primarnim cilem kvalitativni zlepseni
hromadné piepravy osob, ptipadné dopravni infrastruktury tizemi.

Tyto cile se odviji od zasady spravedlnosti, resp. vraceni ziskanych finan¢nich prostifedkt
do sektoru, z n¢&jz byly vybrany, viz podkapitola Akceptovatelnost verejnosti. Ve svém dusledku
to pak vétSinou znamend zlepSeni mistni infrastruktury, sniZzeni intenzity dopravy a spolehlivy
provoz dopravnich obsluznych systémd, ale 1 jiné disledky, v€etné environmentalnich.

V podminkach mésta jde pak piedevs§im 0 zkvalitnéni hromadné dopravy 0Sob napft.
nakupem novych dopravnich prostiedkii, ¢i zlepSenim jinych kvalitativnich ukazatelt vefejné
dopravy tak, aby se tento zpiisob dopravy stal pro obyvatele atraktivnéjSim.

Tento diisledek by mél plynout z kazdého méstského mytného systému, jehoz vynosy
prevysSuji naklady jeho provozu.

Pti Givaze o pozitivnich strankach zavedeni mytného systému je nutné uvést i zaporné

stranky. Jednou z nejtizivéjSich otazek jsou ndklady spojené s realizaci. Realizace kazdého
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mytného systému je zdlouhavym procesem doprovdzenym mnoha studiemi, legislativnimi
opatfenimi a samotnou technickou realizaci. UZ jen prosadit tento navrh stoji mnoho Gsili. Dalsi
otazkou jsou dodatecné naklady spojené s rozsifenim vetejné dopravy. Tato stranka se muze
rovnéz vyrazn¢ promitnout do ndkladl, nebot’ stavajici systém meéstské dopravy nemusi byt
dostate¢n¢ dimenzovan na mozny vyrazny prirtstek cestujicich.

Nékladova stranka je ale pravdépodobné nejziejméjSim negativnim dopadem, neni ale
jedinym. Pfi Spatném nastaveni systému poplatkit a vybéru zpoplatnéné zdény se mohou
vyskytnout dopravni komplikace. Problémem mize byt zvySena intenzita dopravy v okoli
mytného systému, nebo nedostatek parkovacich mist a zahlceni okoli zony zaparkovanymi
vozidly. Nebo naopak pfi Spatném nastaveni systému zvySené parkovani uvnit zony.

Dalsi moznou komplikaci a divodem proti zavedeni mytného systému mize byt obava
z dopadu na vykonnost obchodu uvnitt zony. Pfi nastaveni poplatku pfili§ vysoko je totiz mozné
udélat ze zpoplatnéného uzemi ,mrtvou zonu“, resp. v podstaté odradit fidice a vefejnost od
vstupu na zpoplatnéné tzemi.

Nutno ovSem dodat, Ze zaddny z téchto ,,mimo-nakladovych* dopadl se v podstaté ve

vyss8i mife ve stavajicich mytnych systémech nevyskytl.
Cile pii zavadéni méstskych mytnych systémii

Stanoveni vySe poplatku je zasadni rozhodnuti pii realizaci mytného systému a odviji se
od stanoveného cile, kterého chce ztizovatel dosahnout. Mezi hlavni cile patii
= Investi¢ni cile — vV tomto piipadé se stanovi takova vyse poplatku, aby byl zajistén
dostatek Cistych prostfedki pro nové investicni zdméry, napi. na vystavbu novych
komunikaci, zlepseni hromadné dopravy, ale 1 zaméry mimo dopravni systém.
= Snaha o zlepSeni zivotniho prostiedi — revitalizace zivotniho prostfedi ve mésté
a snizovani emisi, hluku a jinych negativnich vliva.
= ZlepSeni ptistupnosti silni¢ni sit€¢ — snaha o redukovani kongesci a to jak mistné, tak
casove a tim 1 zlepSeni pfistupnosti silnicni sité.
V realné situaci nemusi byt sledovan vyhradné jeden cil, kombinace dvou ale i vSech ti
cili je naprosto bézna. Dale je mozné nalézt 1 mnoho vedlejsich cilii, mezi které lze zaradit napt.
podporu vetejné dopravy, podporu dopravy v klidu, cyklistiky, parkovaci politiky, podpora

ptistupu do historické ¢asti mésta a mnoho dalSich.
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2.1 Analyza internalizace externich nakladi pro stanoveni vySe mytného

U dopravnich externalit ptivodce pfi kalkulaci svych nakladi nebere v uvahu externi
néklady vznikajici pribéhem dopravniho procesu a ty se pak odrazi v nakladech spole¢nosti
a V rostouci neefektivnosti rozlozeni ptepravy mezi dopravnimi obory.

V poslednich letech navic roste poptavka po prepravnich vykonech, disledkem ¢ehoz se
zvySuji 1 externi spolecenské néklady v podobé Skod na pozemnich komunikacich, zpomaleni
provozu, ekologickych skod, vyssi nehodovosti i kongesci. Pficemz kongesce jsou podle mnoha
analyz nejvétsim spole¢enskym nakladem dopravy, jejich vySe se v Evropské unii odhaduje az
na 2 % HDP.

Stanoveni celkovych externich nakladi dopravy

Vsechny ndklady lze vyjadiit ve finan¢nich hodnotach, stejné tak externi naklady
dopravy. Vzhledem k tomu, Ze ale externi naklady dopravy neprochazi trhem, nezname proto
jejich presnou hodnotu. Pro jeji zjisténi existuje fada tzv. netrznich metod ocenovani externich

nakladu z dopravy, které 1ze rozdélit na

= metody postavené na nakladech (naklady zabranéni a nadklady na obnovu),

naklady zabranéni ptredstavuji naklady vynalozené zplsobem, ktery zajistuje
piedejiti urcitym Skodam, zatimco néklady na obnovu jsou vynaloZeny do aktivit,
které odstraiuji negativni dopady jiz zptisobenych Skod,

= metody postavené na Skodach,

tyto metody piimo ocenuji rozsah $kod zptsobnych uréitou aktivitou — k tomu se
vyuziva tzv. funkce ,, ddavka odpoved* (dose-response function), ktera vyjadiuje
zéavislost mezi ptivodcem Skody a dopadem skody na okoli, poté, co je znam rozsah
Skod, dochazi k jejich penéznimu vyjadieni. Penézni vyjadieni je mozné napiiklad
pomoci tzv. ,,ochoty platit* (willigness-t0o-pay) za snizeni rizika negativnich dopada
nékterych externich efektd. Pfi vyjadieni ochoty subjektl platit je tfeba rozlisit
demonstrované preference a projevené preference — prvni jsou vyjadienim subjektii
napf. v dotazniku, druhé vyplyvaji z chovani subjektii, kdy se mlize vychazet bud’
pfimo ztrznich cen statkli a sluzeb, nebo nepifimo s vyuzitim hédonického

ocenlovani a metody cestovnich naklada.

Nejvhodnéj$i metodou je odhad Skod, avSak u nékterych externalit (jako jsou dlouhodoba
rizika) je nutno ke stanoveni preferenci pouzit ochotu platit za zlepSeni, nebo ochotu ptijmout
nadhrady za nezlepSeni. U nékterych environmentalnich ndkladl je ale vzhledem k obtiznosti
jejich vycisleni tieba pouzit slozit&j$i metody.
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Pii kvantifikaci externich nakladii pro potfeby stanoveni mytného, nebo k riznym
dopravnim analyzam lze vychazet z hodnot margindlnich nebo primérnych nakladi, obecné se
ale preferuje spiSe pristup pres marginalni naklady (resp. pfistup ,,zdola nahoru®). Lze fici, ze
marginalni naklady jsou pfesn¢jsi predev§im pravé diky moznosti zohlednéni mistné, casovée
a technicky specifickych parametrd, navic jsou vhodné pro ptfipadnou diferenciaci, na druhé
stran¢ jejich zjisténi je nakladné. Oproti tomu pramérné naklady jsou snadnéji zjistitelné
(moznost vypoétu je navic i z narodnich G¢tn), jejich reprezentativnost je ale spiSe na obecné
urovni, ktera napiiklad umoziuje porovnani mezi jednotlivymi druhy dopravy. V praxi lze tyto
ptistupy kombinovat.

Hlavni rozdily obou pfistupii jsou ve specifickych vlastnostech zahrnutych polozek
nakladi — napf. pti vycisleni ndkladi na infrastrukturu prevysuji margindlni naklady (MC)
naklady prumérné (AC), coz vyplyva z podstaty externich nakladt. U naklada z nehod se MC 1isi
individualné podle reziml uplathovanych pojistovnami, zatimco u AC jsou pro vSechny
ucastniky stejné, dale napf. u znecCiSténi hlukem — vliv dodatecného vozidla na zvySujici se
pozadi hluku ma klesajici charakter a tudiz tvar logaritmické funkce, MC budou v tomto ptipadé
nizsi nez AC, rovnéz naklady na zatizeni krajiny a pfirody — MC budou rizné v zavislosti na
nakladnosti budovani infrastruktury v rizném prostfedi, naopak ale v zatizeni riznych druha
prostiedi zneCiSténim jsou oba druhy nakladti srovnatelné. Stejné tak srovnatelné jsou i ve

veétsing ostatnich externich ndklada dopravy.
Stanoveni priimérnych externich nakladi dopravy

Stanoveni velikosti jednotlivych polozek primérnych nakladi se opird o tzv. pfistup
,,shora doli“, kdy se vychazi zodhadi Skod na narodni nebo lokalni Grovni a vytizeni
dopravnich cest.

Prub¢h primérnych nakladt uzivatele (resp. pramérnych internich naklada), byl uveden
v kapitole 1.2, blize Obr. 5. Ve vztahu k celkovym nakladim vzniklym realizovanou cestou
uzivatele je zde ale nesoulad mezi celkovymi nédklady vzniklymi onou cestou a naklady

uzivatelem uhrazenymi.
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Obr. 8 Poptavkovée/nakladovy diagram, [25]

Z Obr. 8 je mozné vycist typické poptavkové-nakladové chovani uzivatele. Pti nizkych
internich nakladech bude poptavka po pouziti komunikaci vysoka, nejedna se v tuto chvili jen
o pouziti nezpoplatnéné infrastruktury a nezapoctend environmentalni hlediska, vysoka poptavka
bude pti nizkém (stalém) dopravnim proudu a tedy vysoké uspote ¢asu. To lze pozorovat v grafu
do bodu X, kde jak jiz bylo uvedeno, se uzivatelé vzajemné nezatézuji zpomalenim, tento fakt
bude tedy zvySovat poptavku po cest¢ po komunikaci. Typicky trzni mechanismus pak ustali
poptavku na bodu J, v ném sice dochazi k vzajemnému zpomalovani a naklady pro uzivatele
jsou vys$i nez vpiipadé¢ volné komunikace (sice nez prumérné naklady uzivatele na
komunikaci), fada uzivateld je ale ochotna je do cesty investovat.

Pokud je pouziti komunikace brano jako vetejny statek, uzivatel se neucastni na mnoha
nakladech, jednd se ptfedevSim o ndklady, které svou cestou uvalil na ostatni uzivatele a na
provozovatele infrastruktury. DalSi naklady pro spole¢nost vyplyvaji ze zvySovani intenzity
dopravy, kdy roste riziko nehody, kterd nejenze miize byt pti¢inou posSkozeni zdravi ostatnich
ucastnikil, ale zdrovenn mize byt zdrojem vétsiho naruseni silni€niho provozu. Rovnéz i néklady
na hluk a objem emisi se 1i8i podle velikosti dopravniho proudu a rychlosti jizdy, nemluvé
o navaznych efektech jako je smérovani dopravy do center mést z diivodii objizd’ky nehod nebo

snahy uzivatelli vyhnout se kongesci, atd.
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Obr. 9 Potavkove/ndkladovy diagram zahrnujici spolecenské naklady [25]

Na Obr. 9, je znazornéna jak kiivka velikosti celkovych spolecenskych nakladi, tak
kiivka nakladi uzivatele, je tak mozna jejich komparace. Z ptedchoziho grafu vyplynulo, ze pti
zapocteni pouze internich nakladl se poptavka ustali v bodé J, kde jsou ndklady pro uzivatele ve
vysi P (). ve vysi pruimérnych nakladl uzivateli na cest€), oproti tomu piti zapoc€itani celkovych
spolecenskych nakladl by poptavka klesla do bodu K a primérné naklady pro uzivatele stouply
na velikost Q — uskute¢néni cesty by pak povazovalo za nutné méné fidica (tj. K, resp. pokles
poptavky).

Dodatecny poplatek C, neboli mytné, stanovené na zakladé prumérnych naklada, by
mélo dosahovat vySe rozdilu mezi velikosti prumérnych spoleCenskych naklada (Q)

a priumérnych internich nakladt uzivatele (S), tj. rozdil Q — S.
Stanoveni meznich externich nakladia dopravy

Mezni nebo také marginalni spoleéenské naklady (SMC) lze vyjadrit jako néaklady, které
nese spole¢nost a které jsou spojené s kazdym dal§im ujetym kilometrem nebo dalsi cestou, resp.
popisuji vyvoj celkovych nakladd, kdyz se zvysi dopravni poptavka o jednu jednotku (vozidlo,
vozokilometr).

Pi vypoétu SMC se jedna 0 tzv. piistup ,,zdola nahoru®, ktery vychazi ze zjisténi, kolik
Skodlivin produkuje jedno auto a jak moc toto mnozstvi uskodi napf. lidskému zdravi, cilem je
kvantifikovat naklady na vraceni téchto skod do ptivodniho stavu.

Uzivatel tyto ndklady ve svém rozhodovani nezohlediiuje, pokud by tyto ndklady byly
uzivatelum Gctovany, zménila by se alokace nabidky a poptavky po piepravé. Tim, Ze uZivatelé
nejsou zatizeni celkovymi ekonomickymi naklady, dochazi k neefektivni alokaci nabidky

a poptavky, celkova ztrata blahobytu kvili nevykonané internalizaci ndkladl se pak nazyva
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mrtvou ztratou. Ekonomické teorie predpokladd, ze by optimélni ceny mély odrazet externi
naklady za optimalni situace prepravy.

Obecné¢ Ize vztah meznich spolecenskych naklada popsat kiivkami na Obr. 10.
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Obr. 10 Spolecenské naklady v doprave, [66]

resp. SMC = MC + EMC, kde [66]

=  SMC jsou mezni spolecenské naklady dopravy,
=  MC jsou mezni interni (privatni) naklady dopravy,

= EMC jsou mezni externi naklady dopravy.

Osa x oznaCuje produkci dopravy Y, osa y vyjadiuje naklady na tuto produkci K¢/'Y.
Pokud uzivatelé plati pouze své interni naklady za pouziti dopravy (MC) je produkce na Grovni
Y1, tedy na Grovni rovnosti jejich MC se spolecenskym uzitkem, neboli poptavkou D. Skutecné
naklady jsou ale ve vysi MC + EMC, tedy ve vysSi SMC nad prasecikem MC = D, pti dorovnani
nakladi uzivatell na tuto vysi, resp. P, se produkce dopravy ustéli ve svém optimu Ye.

Zaroven musi platit rovnost [12]

SMC = SMU, kde
=  SMU jsou mezni spolecenské uzitky dopravy.
Tento vztah zdlraziuje, Ze je nutné pii vypoétu zohlednit i vynosy, které byly dopravou
ziskany. Sazba mytného pak v ptipadé marginalnich nakladi bude dorovnanim MC na velikost
SMC, jeho vyse se tedy bude rovnat EMC.

V praxi je extrémné obtizné vycislit tyto ndklady, proto mohou byt primérné variabilni

néklady vyuzity k pfibliZzeni se marginalnim nakladim.
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V zavéru kapitoly by se dalo zminit, ze pro odhad externich nakladt existuje fada studii,
samostatné se rovnez fesi metodologie pii stanoveni externich nakladii kongesci (kde se ptistupy
zabyvaji predev§im proudovymi vztahy, hodnotou Casu, ¢i elasticitou poptavky), stejné tak
stanoveni znec¢isténi ovzdusi, znec¢isténi hlukem, nehody, atd. Popsani vSech téchto metod, ale

neni cilem této prace.

2.2 Nastroje pro internalizaci externalit

Internalizace externich nakladii dopravy miize byt provedena pouzitim rozlinych
nastrojii, ekonomickych i neekonomickych. Teoreticky by se mély externi ndklady nejdiive
odhadnout a ocenit v penézni formé, na zaklad¢é tohoto ocenéni, by méla nasledovat jejich
postupnd internalizace. V praxi je ovSem velice nesnadné fadu z téchto externalit kvantifikovat,
stanovuji se proto dil¢i cile, jako je napf. sniZeni urovné emisi, touto cestou se pak regulator
postupné snazi externi naklady snizit, nebo alesponi zahrnout do hospodateni uzivatele.

Z4kladni ¢lenéni nastroji k internalizaci externalit?

Informovani a dobrovolné dohody
= informace o faktech a vzajemné zavislosti,
= management vefejnych programd,
= dobrovolné dohody.
Ekonomické pobidky
= cenova regulace,
= negativni pobidky — poplatky, poplatky z emisi, zelené dang, povinné ruceni,
= pozitivni pobidky — dotace, danové ulevy a vyjimky, pijcky, zvyhodnéné trokové
sazby,
= kvantitativni regulace — emisni certifikaty, energetické certifikaty.
Regula¢ni néstroje
= regulace — emisni standardy, specifikace vyrobnich postupt, specifikace vyrobkd,
instituciondlni regulace, regulace identifikace produktu, informaéni povinnost.

Vladou poskytovand infrastruktura a sluzby

= stavba a udrzba statem vlastnénych dopravnich systémi — Zeleznice, letiSté, silnice,

vodni cesty.

2 KUTACEK, S., VLCKOVA, J. DU 12 — Analyza ekonomickych dopadii zatéze Zivotniho prostiedi z dopravy
[online]. Centrum dopravniho vyzkumu, [cit. 25.10.2008]. Dostupny na WWW:
<http://mww.cdv.cz/text/szp/13904/zpraval3904/2004/dul2.pdf>.
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V problematice internalizace externich nakladi se s velkou ptevahou vyuzivaji

ekonomické ndstroje — jsou mnohem vhodnéj$i pravé v trznim prostfedi, kdy pii vysSich

néakladech pfirozené snizuji poptavku, jejich dalsi vyhoda je i v niz8i ndkladovosti na rozdil od

nastroju institucionalnich a normativnich.

Charakteristika nastrojii pro internalizaci externalit v dopraveé

Jako prvni definoval problém externalit anglicky ekonom A. C. Pigou (1877-1959), po

kterém jsou dané z negativnich externalit, ale 1 ndhrady za pozitivni externality oznacovany jako

Pigouova dan. Tento ekonom byl prvnim vefejnym zastancem nazoru, ze je spravné platit za

pouzivani silnic.

Pro zjednoduseni a detailngjsi rozliseni jednotlivych danovych, poplatkovych, dota¢nich

nastrojii a mytného je vhodné zminit pfedevsim tyto skupiny nastroji: [12]

dafiové, resp. poplatkové platby — v Ceské republice se jedna piedev§im 0 spotfebni da

z uhlovodikovych paliv a maziv, silniéni daf, dalniéni znamky, dopravu v CR rovnéz
zdanuje 1 DPH,

uzivatelské poplatky (mytné) — v CR je takto zpoplatnéno pouziti dalnic, rychlostnich

komunikaci a vybranych silnic I. tfidy pro vozidla s uziteCnou hmotnosti presahujici
12 tun,

danova diferenciace, dafiové tlevy a vyjimky — tato skupina nastroju zahrnuje predevs§im

ulevy a vyjimky v ramci DPH, spotiebnich dani, v rdmci dani z pfijmu a silnicni dan¢.
Déle pak tulevy z placeni poplatkl, pfipadné zafazeni ur¢itého druhu dopravy do snizené
sazby DPH.

V CR se pak jedna napf. v piipadé silnicni dané — o diferenciaci v osvobozeni od hrazeni
silnicni dan¢ pro vozidla zabezpecujici vnitrostatni linkovou osobni dopravu, vozidla na
elektricky pohon, vozidla zachrannych slozek, atd. Dale zvySeni sazby této dané o 25 %
pro vozidla registrovanid v CR nebo v zahrani¢i do 31.12.1989, snizeni sazby dané az

0 48 % pro vozidla s prvni registraci a to na 36 mésicu, atd.

dotace a jiné piimé nebo nepiimé podpory z vefejnych rozpocti - jedna se napf.

o odc¢itatelné danové polozky, vlddou vyjednané obchodni zakazky, aj.,

systémy odpovédnosti za naklady b&hem Zivotniho cyklu relevantnich vyrobki — jedna se
pfedevSim o vymezeni odpovédnosti za provoz a likvidaci vozidel a jejich jednotlivych
soucastek, v CR jsou k tomuto uéelu vyhrazena sbérna mista, pfipadné likvidaéni stfediska

autovraku,
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= povinné ruceni a dalSi pojistné mechanismy — pojiSténi predstavuje zékladni ndstroj

internalizace dopravnich nehod, internalizace je o to ucinnéj$i pokud se vyuzivad systém
bonifikace bezhavarijniho provozu a naopak penalizace fidica s nehodami,

= flexibilni trzni mechanismy — obchodovatelnd povoleni — nastroj je uréen predevs§im

K internalizaci externich nakladi spojenych s emisemi, statni autorita v tomto piipadé
stanovi znecistujicim zdrojim rozsah povoleného znecisténi, tento systém funguje napf.
v USA, kdy firmy mohou rozd¢lit povoleni mezi provoz vozidel a své dalsi aktivity,

= dobrovolné dohody s primyslem — rovnéz nastroj vyuzivany piedev$im pro snizovani

dopadti emisi a hluku, mize se jednat o jednostranné zavazky dobrovolné ptijaté firmami,
ptipadné o iniciovand dobrovolna reseni vznikla na bazi dohody s vefejnou instituci, dale
pak o vyjednavaci dohody, resp. smluvni dohody s vefejnou instituci obsahujici konkrétni
cile a horizont jejich naplnéni.

V CR patii mezi dobrovolné dohody s primyslem zavazky dopravnich firem na zavedeni

vvvvv

mohou usetfit spole¢nosti ¢ast nakladl spojenych s individualni automobilovou dopravou,

= informovéni, management vefejnych programt a certifikace — jde predevSim

o informovani vetejnosti a firem o daném problému, o podporu takovych aktivit a vyrobkii,
jejichz negativni externi dopady jsou nizs$i, piipadné vedou k jejich naprave.

Zelené certifikaty — mohou pfispivat predevSim ke snizovani Skod z emisi, systém
obchodovani s témito certifikaty se rozviji piedevSim v energetickém primyslu jeho

alternativni pouziti je ale mozné i pro dopravu.

2.3 Technologie vybéru mytnych poplatki

Pokud se vlastnik dopravni infrastruktury potazmo statni spravni organ rozhodne pro
internalizaci externich ndkladii formou mytného, 1ze proces vybéru uskutecnit vice zptsoby, od
vybéréich bran po moderni elektronické metody. Zakladem pro rozhodnuti o konkrétni metodé je
ovSem vymezeni zpoplatnéné zony, nebot’ kazdy zplsob vybéru ma sva specifika a optimalni
urceni je mozné az na zdkladé konkrétné stanovenych tizemnich, technickych a ndkladovych

podminek. Dilezitym bodem je i pravni rdmec, ktery musi zavedeni mytného umoziovat.
Klasické myto

Jedna se o poplatek vybirany za projeti vzdalenosti mezi dvéma mytnymi body. Tento

zpuisob miize byt uplatnén jak u konkrétnich dopravnich staveb, resp. u tunelii, mostt, atd., tak
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i na souvislych usecich pozemnich komunikaci. U klasického vybéru myta jsou ziizena vyberova

mista, coz ¢ini tento systém mistn¢ a nakladové naro¢nym, viz Obr. 11.

Obr. 11 Vyberci kabiny, [24]

Uzivatelské poplatky

Uzivatelské poplatky v podobé nalepek, ¢i vinét jsou predev§im formou casového
zpoplatnéni. Po jejich zakoupeni je uzivatel opravnén vyuzivat béhem urcitého ¢asového obdobi
dané useky komunikaci. Zavedeni tohoto systému je oproti ostatnim variantdm vyrazné¢ méné
nakladné, navic nekomplikuje plynulost provozu. Poplatek byva odstupiiovan z hlediska doby

platnosti cenného kuponu a v zavislosti na celkové hmotnosti nebo typu vozidla.
Elektronicka platba mytného

NejefektivnéjSim (z pohledu zahrnuti vykonid) zplsobem vybéru je technologie
elektronické platby mytného. UmozZiiuje 1épe vztahnout vysi poplatkll k nakladim, které se mayji
hradit. Vybudovani téchto systémi je sice investiéné naro¢né, ale zarucuji spravedlivéjsi
zpoplatnéni diky moznosti Siroké diferenciace poplatkill, navic data ziskana z téchto systému lze
vyuzit i naptiklad pro fizeni dopravy, pro dopravni statistiky a informa¢ni sluzby, atd.

UZivatel za pouziti komunikace plati riznymi druhy platby (formou telefonniho hovoru,
SMS zpravou, pouzitim elektronické penézenky, atd. — zptisobu existuje velké mnozstvi, vzdy
zavisi na konkrétnim systému) a to bud’ pfed zahdjenim cesty , prepaid*, nebo az po jejim
skoncCeni ,,postpaid“ (rovn€z v zavislosti na konkrétnim provozovateli systému). V Zadném

ptipad¢ tak ale neni narusena plynulost dopravy.

Hlavnim smérem pfi vybéru mytného jsou dnes elektronické metody, a to pfedevsim diky

moznosti diferenciace poplatku a jejich spravedlivého vztazeni na skute¢né realizované vykony.

voewr
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zaroven 1 fizeni dopravy a ziskani podkladi pro realizaci dopravnich prizkumi, mohou byt

uziteCnym nastrojem dopravni telematiky, atd.

2.4 Elektronické mytné systémy

Elektronicky vybér mytného neboli Electronic Fee Collection (EFC) je modernim
zptisobem vybirani poplatka za pouziti infrastruktury v silni¢ni dopravé.
Rozeznavame tyto zakladni technologie vybéru EFC
= DSRC (Dedicated Short Range Communication) — jedna se o technologii Sifrované
mikrovinné komunikace na kratkou vzdalenost mezi palubnimi jednotkami OBU (on
board-unit) umisténymi ve vozidlech a stacionarnimi RSE portaly (Road Side Equipment)
s mikrovinnymi anténami — umisténymi ve forme¢ ramp nad pozemni komunikaci, nékdy

rovnéz nazyvanymi mytné brany, viz Obr. 12.

Obr. 12 Mpytna brana, [24]

= GNSS/CN (Global Navigation Satellite Systems/ Cellular Network) — tato technologie
vznikla propojenim dvou technologickych systémii — mobilnich siti a satelitniho
navigacniho systému. Navigacni (rovnézZ mozno nazvat pozicni) systém urci pozici vozidla
a pomoci mobilni sit€¢ dochdzi k ptenosu téchto informaci do centra, kde se z dajii urci
ujetd vzdalenost vozidla. Na mistech, kde neni dostatecny signdl (tunely, aj.), nebo pro
moznost kontroly vozidel pfimo na komunikacich je vhodné tento systém doplnit
o zafizeni fungujici na bazi DSRC. Systém je pouzit pouze v Némecku, kde je o kontrolni
mytné brany doplnén, tudizZ neni pro fidie vozidla nutné vlastnit palubni jednotku. Pro
dopravce nebo fidice intenzivné vyuZzivajici zpoplatnéné useky je ale jeji vlastnictvi vzdy
zjednodusenim nebot’ zpravidla znamena vyhody napi. ve formé §ir$i moznosti vybéru
formy uwhrady mytného. V systémech GNSS/CN je pouzita technologicky vyspélejsi

palubni jednotka, ktera poskytuje uzite¢né informace i uzivateli vozidla, viz Obr. 13.
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Obr. 13 Palubni jednotka systému GNSS/CN v Némecku, [24]

LSVA (Leistungsabhingige Schwer- Verkehrs- Abgabe — neboli systém poplatkil z tézké
dopravy podle vykonu) — tento systém je zalozen na palubni jednotce odecitajici
vzdalenost dle digitalniho tachografu, viz Obr. 14. Je rovnéZz mozné fungovani tohoto

systému podpofit pfedeslymi dvéma systémy.

Obr. 14 Palubni jednotka systéemu LSVA, [24]

Technologie je vyuzivana ve Svycarsku na zpoplatnéni tézké nakladni dopravy.
LPR (Licence Plate Recognition), nékdy oznacované ANPR (Automatic Number Plate
Recognition) — jedna se o technologii, ktera rozpoznava registra¢ni znacku vozidla pomoci

kamerového systému, viz Obr. 15.

Obr. 15 Technologie LPR systéemu, [24]
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Sejmuty obraz z kamery je odeslan do detekéniho centra, ve kterém jsou automaticky
rozpozndny registracni znacky vozidel. Z detekénich center jsou data odeslana do fidiciho

centra (piipadné center), kde jsou porovnana s databazi registrovanych platicich uzivateli.

Jak jiz bylo fe¢eno, neni mozné jednoznacné urcit, ktery systém je nejlepsi. Implementaci
kazdého z nich je tfeba zvazit z mnoha hledisek, kterymi je jednak charakteristika oblasti, ve
které ma byt systém realizovan, schéma zpoplatnéni, uplatnéni systému v budoucnu,
interoperabilita s ostatnimi systémy (i na nadnarodni bazi), nakladova hlediska, aj.

V oblasti metropolitnich mytnych systémi se neuplatiiuje technologie LSVA nebot je
dimenzovana spiSe na oblast vysokych vykond po dopravni siti, inicializace tachografu pouze ve

zpoplatnéné oblasti a jeji kontrola by byla neuskutecnitelna.

Pro pouziti v méstskych oblastech jsou pak systémy vybéru zavadény v téchto variacich

* manudlni placeni/ manualni dohled,

* manualni placeni/ automatické rozpoznani registracni znacky (LPR),
= DSRC,

= GNSS/CN.

Doklad o zaplaceni poplatku miize mit podobu
= papirové licence,
= virtudlni licence (registracni znacka je vedena v databazi placenych),

= elektronické licence (v palubni jednotce).

Typy dokladii jsou determinovany pouzitym mytnym systémem a rovnéZ i volbou jeho

provozovatele.
Doplnkové sluzby k technologiim EFC

Technologie EFC umoziuji nejen ptesnéjsi formu stanoveni vySe mytného, navic diky
nim lze rozsifit vyuziti nastroji telematiky. Pod nastroji telematiky se rozumi kombinace
telekomunikaénich a informacnich sluzeb, které zvysuji efektivnost dopravnich systémil. Jedna
se napiiklad o zvySeni bezpeCnosti, navigace, navadéni a upozornéni na umisténi sluzeb,
nouzové volani, atd.

Telematika ma velky vyznam 1 na Gzemi mésta, pro ur¢eni konkrétnich moznosti jejiho
vyuziti je nutné rozdélit sluzby telematiky na sluzby nezavislé na palubni jednotce a sluzby na
palubni jednotce zavislé, viz Priloha ¢. 2.

Sluzby, které jsou uvedeny jako nezavislé na palubni jednotce, lze implicitné vyuzit
I v ptipadé€ pouziti palubni jednotky.
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Pokud je palubni jednotka navic propojena s elektronikou vozidla mtize uzivateli podavat
i obsahlejsi informace o stavu vozidla. Tim se rozumi rychlost, zrychleni, otacky, stav paliva
a brzdovych kapalin, ale rovnéz i diagnostika poruch vozidla na zdklad¢ informaci ziskanych
z elektroniky vozu.

Nutné je navic zdiraznit, Ze mytné systémy, uz z podstaty nutnosti zjiSténi majitele
vozidla konkrétni registracni znaCky, funguji ve spoluprdci s organy statni sprdavy. Institucemi
ziizujicimi registry vozidel byvaji statni organy. Mytné systémy jsou tudiz cennym zdrojem
informaci i pro stat. Ze ziskanych dat Ize ziskat statistiky o pohybu vozidel a zjistovani korelaci
mezi narodohospodaiskymi jevy a dopravou (napt. vliv nezaméstnanosti), dile lze diky
mytnému u¢inné provadét kontrolu spravnosti doklad k danému vozidlu nebo kontrolu pojisténi

a dani pro kazdé vozidlo, atd.

2.5 Schéma zpoplatnéni

Stejné jako typ EFC, tak ani schéma zpoplatnéni neni mozné zvolit bez analyzy vice
faktord. Pfi vybéru konkrétniho schéma je mimo jiné nutné stanovit do jaké miry mé systém
ovlivnit poptavku, jaky druh cest ma byt zpoplatnén a v jaké oblasti neboli, jaké pohyby budou
zpoplatnény.

Znamych je 5 zékladnich schémat zpoplatnéni.
Kordonové zpoplatnéni

Jedna se o takové schéma zpoplatnéni, kdy uzivatelé sité plati pouze za prejezd zvolené
hranice zpoplatnéné zony. Nutné je urcit, zda bude zpoplatnéno piekroCeni hranice pouze

V jednom sméru nebo v obou smérech, viz Obr. 16.

Obr. 16 Schéma kordonového zpoplatneéni, [14]

Vysledkem implementace tohoto druhu zpoplatnéni je sniZeni vstupii do oblasti Castého
vzniku kongesci a odklonéni dopravy kolem zpoplatnéné zony. Nevyhodou implementace tohoto
schématu mize byt tvorba kongesci nebo podél obvodu kordonu nebo v oblasti za jeho hranici.

Rozsitenim tohoto schéma je tzv. multikordonové zpoplatnéni, kdy existuje vice hranic

v v

je vSak draz$i a neni bézné jej zavést bez pouziti elektronické technologie.
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Systém zpoplatnéni je vhodny k realizaci nasledujicich cila
= ovlivnéni poctu vozidel uzivateli dojizd¢jicich do zpoplatnéné oblasti (predevsim
u uzivateld, pro které je vhodnou alternativou méstskéd hromadné doprava),
* fizeni poptavky cest do mésta a do centra predevsim pii realizaci multikordonového
zpoplatnéni,
= uzivatelsky jednoduchy systém vybéru,
= vhodny systém pii zacileni na zvysSeni rozpoctu provozovatele systému.
Na ovlivnéni dosazeni cili ma vliv jak stanoveni vySe poplatku, tak rozhodnuti jaké
sméry zpoplatnit.
K vybéru mytného lze pouzit jakoukoliv z uvedenych technologii, sice DSRC, GNSS/CN

nebo manualni placeni/ manualni dohled, stejné tak manualni placeni/ LPR.
Zpoplatnéni vstupu do oblasti

Uzivatelé v tomto systému dostavaji v podstaté povoleni ke vstupu do stanovené zony.
Opét je zde urcena hranice, neboli kordon, pfi jehoz ptekroceni je nutné zaplatit mytny poplatek,

avsak pouze jednou za urcité ¢asové obdobi (napt. denné), viz Obr. 17.

Obr. 17 Schéma zpoplatnéni vstupu do oblasti, [14]

Omezeni poptavky po vstupu do oblasti neni tak efektivni jako u kordonového

zpoplatnéni, je typické tento systém zavadét s pouzitim elektronickych technologii.

Systém zpoplatnéni je vhodny k realizaci nasledujicich cilit
= ovlivnéni poctu vozidel uzivateli dojizdéjicich do zpoplatnéné oblasti (ptfedevsim
u uzivateld, pro které je vhodnou alternativou méstskd hromadné doprava),
= rovnéz vhodny systém pii zacileni na zvySeni rozpoctu provozovatele systému.

Po vstupu milze uZivatel jezdit libovoln€ uvniti zpoplatnéné zoény, tudiz dosahované
efekty ve zlepSeni Zivotniho prostfedi a snizeni kongesci jsou niz§i. Poptavku a zvySeni pifjmi
provozovatele systému lze rovnéz stimulovat vysi poplatku.

K vybéru mytného lze pouzit jakoukoliv z uvedenych technologii, sice DSRC, GNSS/CN

nebo manudlni placeni/ manuélni dohled, stejné tak manualni placeni/ LPR.
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Zpoplatnéni oblasti

Toto schéma zpoplatnéni je pomérné¢ naro¢né na vybudovani a kontrolu dodrzovani
pravidel mytného systému. Pozaduje, aby vSechna vozidla uvnité zpoplatnéné zony méla
zakoupena povoleni na dobu zpoplatnéni. Zpoplatnéna jsou vSechna vozidla, ktera do oblasti
vstupuji, nebo v ni jiz jsou a to i ptesto, ze zde tieba jen parkuji na vetejnych komunikacich, viz

Obr. 18.

Obr. 18 Schéma zpoplatnéni oblasti, [14]

Systém zpoplatnéni je vhodny k realizaci nasledujicich cilt
= vliv na vSechny cesty do zpoplatnéné oblasti, nejen na dojizd¢jici,
= vySe poplatku je opét stimulem ke snizeni poptavky nebo k ziskani finan¢nich
prostiedkil provozovatele systému.
Uvnitt zény je po zaplaceni poplatku vyuziti opét neomezené, efekty z kongesci
a zneCisténi prostfedi jsou mensi. Zaroven je u tohoto systému finanéné a prostorové narocny

dohled na dodrzovani pravidel mytného.
K vybéru mytného lze pouzit jakoukoliv z uvedenych technologii, sice DSRC, GNSS/CN

nebo manudalni placeni/ manudlni dohled, stejn¢ tak manualni placeni/ LPR.

Zpoplatnéni konkrétnich usekii

Jedna se o zpoplatnéni za projeti urcitych usekii dopravni sité, napt. mytné za vjezd do

tunelu nebo prejeti mostu, viz Obr. 19.

—o—>

Obr. 19 Schéma zpoplatnéni konkrétnich usekui, [14]

MozZné je zpoplatnit i jen jednu komunikaci na vstupu nebo na vyjezdu, tento zpisob

vybéru je pak vyuzitelny napiiklad k financovani nové postavené komunikace.
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Systém zpoplatnéni je vhodny pokud je tieba ziskat prostiedky na financovani usekl
dopravni sité, z divodu pfijatelnosti (a tedy i ziskani vét§iho mnozstvi finan¢nich prostiedki-
resp. nesnizeni poptavky) je vhodny nizsi poplatek.

Lze pouzit technologii DSRC a kombinace manuélniho placeni s manualnim dohledem,
nebo automatickym dohledem. Technologie GNSS/CN neni vhodnym feSenim, nebot” se jedna
o bodové monitorovani prujezdu, jeji pouziti by tak nebylo nakladové efektivni.

Vykonové zpoplatnéni

Vyse poplatku je stanovena na zakladé ujeté vzdalenosti, viz Obr. 20.

e B e e e e

Obr. 20 Schéma vykonového zpoplatnéni, [14]

Tento typ zpoplatnéni odrazi zavislost vySe poplatku na poctu ujetych kilometri ve
zpoplatnéné zoné. VySe poplatku by méla predstavovat celkové externi marginalni naklady
vzniklé realizovanou cestou do zony. Zapornou strankou tohoto systému je technologicka
naroc¢nost, kvili které systém jesté nebyl v zddné méstské oblasti implementovan. Rovnéz vyse
poplatku by neméla byt konstantni, ale riizna v ¢ase a to i béhem dne ¢i tydne.

Tento fakt ale mize mit vliv na G¢innost systému, uzivatel musi byt schopen alesponi
piiblizné vycislit své ndklady za priijezd zonou, aby tak mohl posoudit ziskany uzitek a cestu
piipadné uskutecnit jinym zpisobem. Pokud je velka diferenciace poplatki, je ii€innost systému
nizsi.

Systém zpoplatnéni motivuje uzivatele premyslet o nutnosti kazdé cesty po zpoplatnéném
useku, zvlasté v pripadé vysoké sazby poplatku. Jedna se tedy o idealni systém na snizeni
kongesce, zaroven nastavuje podminky pro spravedlivé uctovani externich nakladi. Stejné jako
u systémil ptredchéazejicich miize byt nastaveni vyse poplatku bud’ stimulem ke snizeni poptavky,
nebo zacileno na zvySeni ptijml provozovatele.

K vybéru mytného lze pouzit jakoukoliv z uvedenych technologii, sice DSRC, GNSS/CN

nebo manudlni placeni/ manualni dohled, stejné tak manualni placeni/ LPR.

2.6 Moznostifinancovani a organizace systému

Financovani realizace mytného systému muiZe byt uskute€néno jednak z vefejnych
prostiedkil, kdy celou investici hradi organizac¢ni jednotka statni spravy, v jejiz kompetenci se
mytny systém buduje, nebo za pfispéni soukromé ucasti pomoci riznych forem tzv. Public

Private Partnership.
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Metody financovani infrastruktury

Pokud je mytné financovano z vetejnych zdroji, jsou pouzity piedevsim financni
prostiedky =ziskané zdani a poplatkii vybiranych za pouziti dopravni infrastruktury
a Z mechanismi prerozdélovani verejnych fondi.

Jako finance ziskané z dani a poplatkii jsou mysleny pfedev§im financni prostfedky
ziskané ze spotiebni dan¢ z pohonnych hmot a oleju, silni¢ni dan, poplatek za pouzivani dalnic
a rychlostnich silnic a dale prosttedky ziskané z mytnych systémii.

Neni bézné, aby stat zajiStoval vefejnou infrastrukturu a vetejné sluzby ve vlastni rezii,
ve vétsiné piipadi k témto ucelim uzavira smlouvu se soukromym sektorem — uz v tomto

piipadé se mize hovotit o Public Private Partnership projektu.
Financovani s vyuzitim soukromych zdrojt

Public Private Partnership (PPP) neboli partnerstvi vetejného a soukromého sektoru
vznikd za ucelem vyuziti zdroji a schopnosti soukromého sektoru pii zajiSténi vetejné
infrastruktury nebo vefejnych sluzeb. Tato spoluprace =zajiStuje transparentnost investic
a zvySuje kvalitu a efektivnost vefejnych sluzeb vcetné¢ vykonu statni spravy, rovnéz pak
urychluje realizaci vyznamnych infrastrukturnich projekta.

Projekt lze oznacit jako PPP projekt jen v piipadé, pokud jde o zajiStovani vetejnych
sluzeb nebo vefejné infrastruktury a vztah mezi soukromym a vefejnym subjektem zahrnuje
spole¢ny podil na riziku.

Podstatou PPP projektt je predpoklad, ze vefejny sektor mize dosahnout vétsiho piinosu
(v poméru k vynalozenym prostfedkiim) vyuzitim schopnosti a zkuSenosti (know how)
soukromého sektoru. Pfinosem pro vetejny subjekt je i rozdéleni rizik, kdy kazd4 smluvni strana
PPP projektu nese takové riziko, které dokaze nejlépe tidit.

V CR vztahy na bazi PPP projekti upravuje koncesni zdkon ¢. 139/ 2006 Sb.

Existuje fada modelt PPP systému od pifimého zaddni zakdzky soukromému subjektu po

dohody mezi vefejnym a soukromym subjektem stanovené jen v ur¢itém ramci.

PPP modely [16]

= Design-Build (DB) — resp. navrhni a postav — soukromy sektor navrhne a vybuduje
infrastrukturu podle specifikaci vefejného sektoru, vétSinou za pfedem stanovenou cenu,
riziko piekroc¢eni nakladl je tudiz pfevedeno na soukromy sektor (tento model financovani

néktefi odbornici nepovazuji za PPP model).
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= QOperation & Maintenance Contract (O&M) — resp. provozuj a udrzuj — soukromy subjekt
na zéklad¢ smlouvy provozuje a udrzuje vefejna aktiva po danou dobu. Vlastnictvi aktiv
zUstava vetejnému sektoru.
= Design-Build-Finance-Operate (DBFO) — resp. navrhni, postav, financuj a provozuj —
soukromy sektor navrhne, postavi, financuje a provozuje infrastrukturu nebo sluzbu na
stalo. Vefejny zdjem a ramec je stanoven ve smlouveé s vefejnym sektorem, ktery
soukromy subjekt prubézné kontroluje prostiednictvim regulaé¢niho tradu.
= Build-Own-Operate (BOO) — resp. postav, vlastni, provozuj — soukromy sektor financuje,
vybuduje, vlastni a provozuje zatizeni, nebo zajiStuje sluzbu nastdlo. Veteny zajem
a ramec je stanoven v pivodni smlouvé a pribézné vetejnym sektorem prostfednictvim
regula¢niho ufadu.
= Build-Own-Operate-Transfer (BOOT) — resp. postav, vlastni, provozuj, a pteved’ — jedna
se o formu franchisy, soukromy subjekt zisk4 franchisu (koncesi) k financovani, navrhu,
vystavbé a provozovani zatizeni (a k uctovani poplatkil) na urcitou dobu, po jejimz
uplynuti je vlastnictvi prevedeno zpét na vetfejny subjekt.
= Buy-Build-Operate (BBO) — resp. kup, postav a provozuj — nejdiive se vefejna aktiva
pievedou na soukromy ,kvazi-vefejny* subjekt, obvykle na zékladé¢ smlouvy, podle niz
bude soukromy subjekt majetek po urcitou dobu spravovat a ,,rozvijet®.
= QOperation-Licence (OL) — resp. provozni licence — soukromy subjekt ziska pravo na
provozovani vefejné sluzby, obvykle na uréitou dobu. Casto se jedna o IT projekty.
Hlavni vyhody PPP projektii jsou
= zachovani kontroly vetejného sektoru, pfestoze se na realizaci nemusi soustiedit,
= vys$i kvalita vetejnych sluzeb,
= rozdéleni rizik,
= efektivni realizace,
= transparentnost (jedna se o kvalifikované provedenou vetejnou zakéazku),
= oboustrannd vyhodnost,
= motivace soukromého sektoru ptislibem dlouhodobych piijmt, pokud dodrzi
stanovené podminky, atd.
V ramci PPP projekti jsou subjekty vefejného sektoru partnerem a zdkaznikem
soukromého sektoru, od n€hoZ nakupuji sluzby. Soukromy sektor na své naklady zajisti vetejnou
sluzbu, ptipadné vefejnou infrastrukturu a stat/ kraj/ obec mu za to plati pravidelné poplatky

nebo mu umozni vybirat poplatky piimo od uzivatelli sluzby.
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Hlavnim pfinosem a divodem pro¢ stat podporuje tyto projekty je predevSim jejich
transparentnost a efektivnost, PPP umoznuje realizaci infrastrukturnich projektt dfive, rychleji

a bez rizika prekracovani rozpoctu.

2.7 Mytné jako nastroj ovlivnéni dopravy

Vyse mytného poplatku mize byt u¢innym nastrojem vedoucim ke zméné preferenci
uzivateld. Vyrazné zalezi na cili, ktery je zavedenim mytného sledovan. Pokud je cilem snizit
pocet vjezdi do urcité oblasti musi mit poplatek takovou vysi, aby snizil poptavku a tudiz
odradil ¢ast uzivateli vyuzivajicich individualni pfepravy od vjezdu do zpoplatnéné zony.
Naopak napft. pfi snaze zvysit finanéni moZnosti mistni spravy nebude nutné stanovovat vysoky
poplatek, nebot’ jeho cilem nebude primarné snizeni poptavky. Jedna se o dva extrémni ptipady,
Vv redlné situaci budou cile zavadéni mytného nékde mezi témito dvéma poly. Kompromisnim
a optimalnim cilem je efektivné sniZzovat poptavku do té miry, kdy je poptavka v souladu
s velikosti nabizené kapacity silni¢ni sité a externi spole¢enské ndklady dopravy jsou minimalni
(nedochazi ke kongescim), pfipadné je navic dosazeno mimotadného vynosu S moznosti jeho

reinvestice do zkvalitnéni infrastruktury, ¢i dalSich projektl s dopravou spojenych.

ProtoZe se ale nejednd pouze o snizeni poctu automobilli ve mésté, ale hlavnim cilem je
celkové zkvalitnéni dopravniho systému, je nutné tato opatfeni podlozit zvySenim nabidky
alternativnich druht dopravy (MHD, atd.), aby se nezadoucné nesnizila méstska mobilita, coz by

bylo naopak kontraproduktivni.

Faktory, které jsou zohlediiovany pii rozhodnuti o velikosti poplatku pii snaze

o spravedlivé rozdé€leni externich nakladi, jsou nésledujici [23]

= skutecné ujeta vzdalenost po zpoplatnéné komunikaci,

= hmotnost vozidla, stanovena prostiednictvim poctu naprav vozidla,

= Jokdlni faktor, vztahujici se ke konkrétni oblasti, kterou komunikace vede, napf.

prijezd skrze ekologicky citlivé oblasti,
= gasovy faktor — snaha ovlivnit dopravni $picky,
= emisni tfida vozidla — podle zatiZeni zivotniho prostfedi emisemi.
Na zékladé téchto faktorii, nebo alespon nékterych z nich, jsou diferencovany vybirané

poplatky mytnych systémi. Rozhodujicim prvkem je tedy vyse externich nakladd, tj. princip
vySsiho poplatku pii vySSich externich ndkladech, v praxi napt. rozdil vySe poplatku mezi

emisnimi tfidami Euro 1 a Euro 4.
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Nutné je rovnéz zminit, ze néktefi provozovatelé méstskych mytnych systémt vyuzivaji
rovnéz diferenciaci podle cisla registracni znacky (napft. rozliSeni sudého a lichého koncového
¢isla). Vyuziti tohoto systému ale neni systémové ani efektivni a ani zdaleka spravedlivé, jeho
vyuziti z téchto a mnoha dalSich diivoda nelze doporucit.

Uvedené faktory vyplyvaji ze zaméri Evropské unie a piijaté legislativy Evropského
parlamentu a Rady, sice smérnice 1999/62/ES a jeji novelizace 2006/38/ES 0 vybéru poplatkii za
uzivani ur¢itych pozemnich komunikaci tézkymi nakladnimi vozidly.

Dulezitym faktorem, ktery do vySe poplatku rovnéz vstupuje, je zohlednéni pravidla, ze

vynosy ze systému by mély v kazdém piipad€ prevySovat naklady na jeho provoz.

2.8 Akceptovatelnost verejnosti

Akceptovatelnost je zdsadni problém pii zavadéni mytnych systémi. Jednd se piredev§im
o politicky problém. Nejenze v n€kterych piipadech musi zavedeni mytného predchdzet zména
legislativy, ale zaroven pii prosazovani zpoplatnéni vznika problém
s pfijetim mytného systému obc¢any a dopad této situace na politické preference.

Z principu je jasné, Ze obfané by v referendu volili proti zavedeni poplatki, nebot’ situace
jich vSech se touto zménou ,,zhorsi* (budou platit vice, museli by zménit své cestovni chovani,
atd., pozitivni efekty byvaji pro obéany malo zietelné). Kazdy politicky subjekt, ktery s timto
navrhem pfijde tak riskuje ztratu politického kreditu. Je proto nutné vefejné deklarovat
predevSim piinosy, které zpoplatnéni obanlim piinese, rozsahle o novém mytném systému
hovoftit a vetejné diskutovat. Velmi dobré vysledky jsou dosahovany pti spolupraci s vetejnosti
Vv piipravné fazi projektu, konkrétné uzka spoluprace se zainteresovanymi zajmovymi skupinami.

Aby vefejnost systém piijala a ten mohl efektivné fungovat, je dale nanejvys dulezita
davéra obcant v diskrétnost pfi zpracovani dat, stejn¢ tak musi byt transparentni prerozdélovani
vynostl.

Vseobecné faze vetrejného vnimani zpoplatnéni
1. faze — zpocatku nediivéra a vSeobecné odmitani, postupné tento odpor piejde
Vv akceptaci a ptijeti mySlenky zavedeni mytné zony,
2. faze — sdetailnosti ndvrhu vzrlstaji argumenty opozice, v této fazi jsou urceny
poplatky, ale vefejnost jesté nevidi pfinosy,
3. faze — po implementaci tlak opozice klesa, vysledky systému zaéinaji byt patrné,
reakce vetejnosti miize byt riizna.
Celkové je jasné, Ze zavedeni mytného systému je predevSim politicky citlivé téma, aby

byla realizace systému efektivni, je nutné silné a stabilni politické vedeni, stejné tak je nutné
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zvolit optimalni marketingovou strategii. Zavadéni mytného by se dalo v podstaté piirovnat
k zavadéni nové sluzby na trh, marketingova strategie pti zavadéni méstského mytného systému
by méla byt podobného rdzu a urcité by se jeji vyznam nemél podcenit, ba naopak, je
pravdépodobné¢  jednim  z nejdulezitéjsich  faktoru (blize pak  rozpracovino

v kapitole 4.)

2.9 Doporuceni k zavadéni mytnych systémii

Pti zavadéni mytného systému v Londyné bylo V technické zpraveé k tomuto systému
identifikovano devét pozadavku, které byly oznaceny jako diilezité pro zavedeni jakéhokoliv
poplatku z ptetizeni.

Patii mezi n¢ [25]

= poplatky by mély izce souviset s vyuzivanim silnic (resp. vykonové zpoplatnéni),

= méla by byt umoznéna variace poplatku podle komunikace nebo oblasti, v rtiznych
obdobich dne, tydne nebo roku a pro rizné druhy vozidel,

= vySe poplatku by méla byt stabilni a pro uzivatele snadno zjistitelna pied zapocetim
cesty,

= méla by byt umoznéna platba poplatku pfedem, pfipustna je i uvérova varianta
uhrazeni,

= zatizeni jednotlivych tcastnikii provozu by mélo byt ptijimano jako spravedlive,

= metoda zpoplatnéni by méla byt jednoducha a pro ucastniky provozu snadno
pochopitelna,

= technické zafizeni pouzité pro systém vybéru by mélo mit vysokou miru
spolehlivosti,

= metoda zpoplatnéni by méla byt piiméfené oSetfena proti moznym podvodim
a danlovym uniklim, a to tmyslnym 1 neumyslnym,

= pouzitd metoda by rovnéz méla byt v ptipad€ potieby aplikovatelna na izemi celého
statu.

Tyto pozadavky jsou stéZejni, z analyzy v Londyné ale vyplynuly i1 pozadavky Zddouct,
mezi néz lze dale zatadit — skuteCnost, ze by mél byt bran ohled na interoperabilitu se
zahrani¢nimi systémy zpoplatnéni; fidi¢i vjizdéjici do oblasti, kde je vysoké zpoplatnéni, by na
to meli byt upozornéni; stejné tak ale by znaceni v placené zoné¢ nemélo zbyte€né odpoutavat
pozornost idi€l; vhodné je rovnéZ pouZzit metodu zpoplatnéni i k placeni parkovného (optimalni
feSeni pro uZivatele); metoda by rovnéZ méla poskytovat vhodné statistické vysledky pro urceni

intenzity poptavky pii planovani novych cest, atd.
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2.10 Prubéh realizace mytného systému

Pti zavadéni poplatkd za vyuzivani silni¢ni sité je nutné dikladné analyzovat dopravni

situaci, poptavku, naklady, vefejné minéni a mnoho dalsich aspektti. Pro implementaci poplatkt

a opatieni musi byt ale pfedevsim zvolena vhodna technologie a diferenciace poplatku.

Ptikladem nevhodné implementovaného systému z pietizeni mohou byt Athény a noveé

I Peking, tato mésta zavedla na omezeni kongesci diferenciaci vstupu do zvolené zony podle

registracni znacky (lichd/ suda c¢isla v rizné dny). V Athénach opatieni vedlo k tomu, ze Si

rodiny Zijici v centru potidily vice nez jedno vozidlo a problém se tak ani zdaleka nevyftesil.

Z jiz fungujicich systémi vyplynula tato logicka posloupnost fazi realizace

nejdiive je nutné urcit cile, jichz by se mélo zavedenim poplatki dosdhnout, mtize
se jednat naptiklad o sniZeni externich ndkladi z dopravy, redukce kongesci,
zlepSeni zivotniho prostiedi atd.,

vypracovat studii proveditelnosti — tato studie by méla porovnat rtizné varianty
zpoplatnéni a doporucit vhodnou technologii pii vybéru poplatk, rozsah
zpoplatnéné oblasti, schéma vybéru, vysSi mytného, zpusob a zdroje
financovani atd.,

samotny navrh systemu mytného — vypracovan na zakladé¢ zvolenych variant ze
studie proveditelnosti, analyzy poptavky, atd. — jedna se o velmi detailni navrh, jenz
je podkladem realizace celého systému,

aktivity podporujici akceptovani zpoplatnéni verejnosti — pred zavedenim opatieni
je nutna intenzivni marketingova kampan,

samotnd implementace systéemu — celda technickd stranka procesu, tj. umisténi
technologickych zafizeni k vybéru, vytvoreni informacnich a dohlizecich center,
vytvoieni platebniho systému véetné umistnéni pripadnych terminald, atd.

investice ziskanych vynosii a to nejlépe zpét do dopravniho systému.

Jednd se o obecny hruby ndstin mozného pribéhu realizace, posloupnost jednotlivych

fazi je ale logicky uspotfadana a jiny prub¢h by byl znakem nekoncep¢niho piistupu.
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3 Analyza stavajicich mytnych systémii

O zpoplatnéni dopravy ve méstech jako zdroji pro financovani vystavby a udrzby
infrastruktury se hovoii od 20. let 20. stoleti, timto konceptem se zabyval jak ekonom
A. C. Pigou, tak i naptiklad M. Friedman.

O zpoplatnéni vjezdu do méstského centra uvazovala Velka Britanie jiz po¢atkem 60. let
20. stoleti, ale nedostatek vhodnych technologii byl divodem, pro¢ se systém nezrealizoval.
Prvni zpoplatnéni dopravy ve mésté tak bylo zavedeno roku 1975 v Singapuru. Smyslem tohoto
zpoplatnéni byl od zacatku nejen vybér poplatkli, ale i regulace objemu dopravy ve meésté.
Ptivodné papirové licence v roce 1998 nahradil automatizovany systém.

V Evropé se zpoplatnéni vjezdu do mést objevilo v 80. letech v Norsku ve méstech
Bergen (1986), Oslo (1990), Trondheim (1991-2005), v men$i mife pak i v dal$ich tfech
norskych méstech.

V roce 1994 se k omezeni dopravy piidal i Rim se svou ,,omezenou zénou provozu*,
ktera byla v roce 2001 modernizovana na automatizovany systém vybéru myta na rozloze asi
5 km?.

V malém rozsahu byla v roce 2002 zpoplatnéna doprava v Durhamu ve Velké Britanii
a v roce 2003, taktéz ve Velké Britanii byl zaveden jeden z nejznadmé;jsich systému zpoplatnéni —
mytné v centru Londyna.

Dalsi mytny systém byl zprovoznén 1. kvétna 2007 ve Valletté, hlavnim mésté Malty. Je
znam pod oznacenim CV A (Controlled Vehicular Access) a je specificky napf. tim, Ze umoziuje
uctovani poplatku v zévislosti na délce pobytu ve zpoplatnéné zong.

Od roku 2007 funguje mytny systém rovnéz v Dubaji ve Spojenych arabskych emiratech.

Zkusebné po dobu dvou let funguje systém mytného tzv. Ecopass, resp. ZTL (Zona
Traffico Limitato) v Milan¢, poté bude vefejnym referendem rozhodnuto, zda se systém zavede
trvale. ZkuSebni obdobi mélo puvodné trvat od 2. ledna 2008 do 31. prosince 2008, ale bylo
prodlouzeno do 31. prosince 2009.

Mnoho dal$ich mést o mytném uvazuje, mezi nimi napt. Lisabon nebo San Francisco,
které v soucasnosti vypracovava studii proveditelnosti, jejiz vysledky budou zvefejnény na konci
tohoto roku.

Uvedend mésta jsou piiklady komplexnéjSich variant zavedenych mytnych systémd.
V riznych podobach existuje zpoplatnéni komunikaci v celé fadé mést, veétSinou se ale nejedna
o ptimé urceni zpoplatnéné méstské zony, nybrz o poplatky vybirané napf. za pouziti urcité

(jedné, nebo i vice) hlavni komunikace, za pouziti mostu nebo tunelu, aj.
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Spolecné pro vyse uvedené priklady je 1 pouziti elektronického mytného systéemu, ktery
umoziuje spravedlivéjsi ic¢tovani poplatki podle vykonu, nebo jeho diferencovanost v ¢ase, atd.,
jedna se tedy o technologicky propracované systémy.

V ramci mytného funguji v praxi i alternativni zptisoby zpoplatnéni, nez piimo poplatek
za vjezd ¢i vyjezd z urCené zony, eventudlné pohyb v ni. Jedna se o zpoplatnéné vyhrazené
pruhy fungujici napt. v New Yorku, které umoziuji platicim uzivatelim rychlejsi prijezd zénou
castych kongesci. V podobé prednostnich pruhti se lze setkat i s variaci (uz bez mytného)
vyhrazeného pruhu pro High-Occupancy-Vehicle (HOV), tedy o podporu carpoolingu, fungujici
predevs§im na uzemi Spojenych statl a v Kanadg¢.

Pomérné cCasté je v souCasnosti pouziti 1 tzv. nizkoemisnich z6n, kdy je predevSim
nakladnim automobilim povolen vjezd do méstské oblasti, jen pokud spliuji stanovené emisni
tiidy, systémy na této bazi funguji napt. od roku 2008 v Berliné, Koliné nad Rynem

a Hannoveru, dale v Madridu, Nizozemsku (pro ~ 8 mést), Londyné¢ a mnoha dalsich.

3.1 Londyn

Londyn je hlavnim méstem Spojeného kralovstvi Velké Britanie a Severniho Irska,
Greater London Authority (GLA), coz je nejvyssi spravni organ Velkého Londyna, sklada se ze
zastupitelstva a starosty Londyna (Mayor of London). Vykonnym organem fizeni londynského
dopravniho systému je londynska dopravni instituce Transport for London (TfL). Dopravni sit’
méstské hromadné dopravy je jednou znejhustS§ich na svété s piepravnim objemem

jedné miliardy ptepravenych osob ro¢né.

= Londyn je soucasti metropolitniho hrabstvi Velky Londyn — ten je rozdélen do 32
meéstskych obvodu a londynské City,

= pocet obyvatel: 7,3 milionu, vcéetné pftilehlych oblasti 12 miliont (uvnitf
zpoplatnéné zony cca 136 tisic obyvatel),

= rozloha: 1577 km?,

= ména: britskd libra (GBP).

Zavedeni mytného systému v centralni ¢asti mésta

Londyn se pfed tnorem roku 2003 potykal s problémem pieplnénych ulic, provoz vice
nez 40 000 vozidel za hodinu smérem do centra, mezi 7. a 10. hodinou ranni, by mohl odpovidat
naptiklad délnici s 25-ti pruhy. Toto obrovské mnoZzstvi automobilli zptisobovalo, ze fidi¢i travili
témer tretinu jizdni doby uplnym stanim a dalsi polovinu cesty jizdou pomalejsi nez 16 km/hod.

Podobnou rychlosti se v 19. stoleti v centru tohoto mésta pohybovaly povozy tazené koiimi.
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Vaznost situace vnimala i vefejnost, z pruizkumu pied zavedenim mytného systému,
vyplynulo, Ze zavedeni tohoto opatieni ma podporu u 51 % Londynand.

Vysledkem bylo, ze 17.2.2003 doslo k zavedeni zpoplatnéni vjezdu automobild do
centralni oblasti Londyna. Londyn se tak stal prvnim hlavnim méstem v Evropé, které
pristoupilo na tak rozsahly zptisob omezeni automobilové dopravy pomoci vybéru mytného.

O zpoplatnéni vjezdu do centralni oblasti Londyna se uvazovalo jiz delsi dobu. V roce
1995 byly publikovany vyzkumy dopravnich kongesci v Londyné, bylo ptedstaveno i n€kolik
moznosti feSeni tohoto problému. V roce 1999 byla vladnim usnesenim ddna pravomoc
realizovat toto opatfeni omezujici kongesce do pravomoci ufadu starosty Londyna.

Byla vytvofena nezavisla organizace ROCOL, ktera v bieznu 2000 vydala zavére¢nou
zpravu s nazvem ,Road Charging Options for London, a technical assessment®,
resp. ,,Moznosti zpoplatnéni silnic v Londyné — technicky posudek*, ve které byly vyhodnoceny
mozné alternativy zpoplatnéni vjezdu do centralni oblasti. Mezi nimi napf. systém zalozeny na
papirovych povolenich, ktery byl zavrzen pro svou nepohodlnost, nebo technologie DSRC,
kterou by se ale pravdépodobné nepodatilo béhem starostova volebniho obdobi spustit. Kritéria
splnil a byl doporucen k realizaci systém na bazi rozpoznavani registracnich znacek pomoci
kamerového systému, ktery je vyuzivany napiiklad v Severni Americe a Kanad¢, nebo od roku
1998 v Singapuru.

Ken Livingstone se, jako kandidat na pozici starosty Londyna, ve svém programu zavazal
realizovat projekt zpoplatnéni podle vySe zminéné zpravy a volby vyhral.

V ¢ervenci roku 2000 poslal prvotni navrhy svého pracovniho tymu v dokumentu
nazvaném ,,Hearing London‘s Views®, resp. ,,Vyslechnéme si nazor Londyna* ptiblizné
350-ti dulezitym tucastnikim projektu vcéetné méstskych rad, zastupct podnikid a uzivatela
silni¢ni dopravy, aby byla lépe pochopena jeho stanoviska k zavedeni poplatkt. Starosta a jeho
lidé ziskali zna¢nou podporu (az 90 %) hlavnich cilovych skupin pro zavedeni centrdlniho
londynského organiza¢niho schématu.

Veskeré ptipominky, které tito ucastnici vznesli, byly zapracovany do prvni verze
Dopravni strategie ,,7he Mayor’s Transport Strategy®, ktera byla pfedstavena vefejnosti
11. ledna 2001. Vetejnost méla moznost se od ledna do bfezna 2001 k tomuto dokumentu
vyjadiit a na zdklad¢ téchto ohlast byla vypracovana finalni verze Dopravni strategie vydana
10. Cervence 2001. Kone¢ny dokument mél rozsah 458 stran a od svého vydani byl jiz n€kolikrat

revidovan.
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Zakladnimi pilifi této strategie, bylo téchto deset bodl

= redukce kongesci alespoii o 10 - 15 %,

= zvySeni pramérné rychlosti o 8 - 12 %,

= investice do zkvalitnéni metra a zvyseni jeho vyuziti, ocekdvalo se zvyseni poctu
cestujicich ve $picce o 2 %,

= radikalni zlepSeni kvality autobusové dopravy, piedevsim jeji spolehlivosti,

= kvalitnéjsi integrace zelezni¢ni dopravy do systému veiejné dopravy,

= zvySeni dopravni kapacity komunikac¢ni sit€¢ mésta,

= zkréaceni jizdnich dob,

= podpora lokélnich dopravnich iiciativ,

= zefektivnéni pfepravy zbozi na izemi Londyna,

= zlepSeni dostupnosti vefejné dopravy,

= podpora vSech forem integrace vefejné dopravy.

Do ledna 2002 pak jesté probihalo zapracovani pfipominek a tentyz rok v bieznu byla
podepsana smlouva se soukromou spole¢nosti Capita Group Plc., ktera se postarala o realizaci
systtmu a provoz celého projektu. Systém vybéru mytného stale jesté provozuje firma
Capita Group Plc (do 11/2009).

Byly vytipovany silnice k odklonéni dopravy mimo centrum, tzv. Inner Ring Road, jak je
oznacovan okruh vyznamnych nezpoplatnénych silnic okolo zony. Na téchto silnicich bylo
ocekavano zvyseni intenzity dopravy az o 9 %, tudiz zde byly provedeny upravy tizeni klicovych
ktizovatek tak, aby byla doprava co mozna nejplynulejsi. Pfedevsim se jednalo o implementaci
automatického elektronického fizeni téchto kiizovatek pomoci senzori pod povrchem silnice. Na
pielomu roku 2002/ 2003 bylo po celém Londyné piidano znaceni upozornujici fidice, Ze
vstupuji do zpoplatnéné zony. Celkem stala realizace projektu 200 mil. GBP (tj. ~ 221 mil.
EUR).

TfL jesté pred zavedenim poplatki — zacatkem roku 2003 — ve snaze dosahnout
skuteénych pokrokli ve vetejné dopravé, zvySila autobusovou dopravu ve S$picce v rdmci
Velkého Londyna na celkovych 4,5 milionu jizd ro¢né. Tedy rozpocteno na dny, néco pies
12 tisic jizd denné soustiedéné predev§im na Casy Spicky. Pro zlepSeni dopravni obsluznosti byly
dale zavedeny celodenni autobusové linky. Tato opatieni méla do systému hromadné dopravy
ptilakat uzivatele, kteti do té doby vyuzivali pii cesté do centra individudIni dopravu.

Pro lepsSi seznameni vefejnosti s timto systémem probéhla pied jeho zprovoznénim

rozsahla kampan v novinach, rozhlase a v televizi. Tak, aby vSichni obyvatel¢ véd¢li, kdy zacne
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zpoplatnéni platit a jakym zplsobem lze tyto poplatky uhradit. Zavedeni poplatki probé&hlo
k 17. tinoru 2003, viz Obr. 21.

HACKNEY
ISLINGTON

CAMDEN
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rrrrr

Vestrminstar

Obr. 21 Oblast Velkého Londyna zpoplatnéna k 17. unoru 2003, [39]

Zpoplatnénad zona méla rozlohu piibliznd 21 km? coZ je pribliznd 1,3 % z oblasti
oznacované jako Velky Londyn a zahrnovala City a West End.

Start mytného systému prob&éhl pomérné hladce i1 diky tomu, ze byl naplanovan na den
Skolnich prazdnin. Spole¢né se zavedenim systému bylo zprovoznéno i Centrum kontroly
dopravy, které vyuziva kamery pro zjistovani informaci o dopravé ve mésté.

Po roce fungovani zpoplatnéni byly zaznamenany tyto ucinky [39]

= pokles kongesci o 30 %, sniZeni intenzity dopravy o 15 %,

= doby jizdy klesly o 14 %,

= vzrostla spolehlivost MHD, zvysila se rychlost autobust o 6 %,

= akceptovatelnost obcany vzrostla po uvedeni opatieni do provozu,
= pokles znecisténi ovzdusi,

= zvySeni bezpecnosti dopravy.

Hlavné diky témto pozitivnhim vysledkim se Londyn dodnes vyzdvihuje jako piiklad 1
pro ostatni metropole svéta.

Vroce 2004 probéhly upravy systému zpoplatnéni, vcetné¢ 1 napiiklad rozSifeni
pravomoci policie atd. V tomto roce byl Ken Livingstone po 16-ti mésicich fungovani systému
znovu zvolen starostou Londyna, coz bylo vniméno jako potvrzeni spravnosti jeho krokl
Vv oblasti londynské dopravni politiky.

V roce 2005 byl systém dale dolad'ovan
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= prob¢hlo usnadnéni odvodu poplatkd pro firmy za cely jejich vozovy park jako
celek (podminkou vyuziti je, ze firma musi k poplatku zaregistrovat vice, jak 10
vozidel),

= 4, ¢ervence 2005 byla zvysena zdkladni sazba poplatku z5 GBP na 8 GBP, coz
bylo odtivodnéno inflaci a dalsi snahou o snizeni kongesci,

= zavedla se 10 % sleva na poplatky pro firemni vozidla, jako odezva na zZadosti
firem o zjednoduseni vybéru a mensiho finan¢niho dopadu na jejich obchod, firmy
tedy plati 7 GBP,

= zavedeni pfiblizné 15-ti procentni slevy pii zakoupeni mési¢éniho nebo ro¢niho
pfedplatného poplatku.

V roce 2006 byla zavedena platba ,,Pay next day“ (PND), sice k 19. ¢ervnu 2006, jedna
se 0 moznost platit poplatek den nasledujici po dni prijezdu zpoplatnénou zénou.

Londyn uvazuje o zfizeni mikrovinné technologie (DSRC) v oblasti Velkého Londyna,
ktera by doplnila stavajici technologii automatického rozpoznavani registra¢nich znacek pomoci
kamerového systému. V poloviné roku 2006, byl zahdjen pllro¢ni zkuSebni provoz zatizeni
instalovanych firmou Kapsch, ktera postoupila do druhého kola vybérového tizeni. Mytné by
mélo byt v budoucnu vybirano pomoci malé palubni jednotky, jez by se nabijela podobné, jako
napiiklad kredit na mobilnich telefonech. Uvedeni této technologie do provozu je planovano na
jafe roku 2010.

Od 19.unora2007 byla placend zona rozSifena smérem na zapad od centra
tzv. Western Extension (oblast vybirani poplatki je ohrani¢ena ¢ervenou prerusovanou ¢arou) Viz
Obr. 22, nov¢ tak byl zpoplatnén i vjezd do oblasti Bayswater, Notting Hill, Kensington
a Chelsea, zpoplatnéna zona se tak téméf zdvojnasobila. Rovnéz se zménila i doba vybirani
poplatkti na 7 - 18 hodin oproti ptivodni dobé 7 - 18,30 hod.

Toto rozsifeni pfineslo oéekavané vysledky, sice [40]

= vroce 2007 redukci vstupu vozidel se 4-mi a vice koly o 14 % v roce 2008 dokonce
az o 17 %,

= intenzita dopravy uvniti zony klesla asi o 10 %,

= doprava na hranici prodlouzeni se lehce zvedla asi o 4 %, coz bylo ocekavano
a nevedlo to k zadnym dopravnim problémum, nebot’ ohraniujici trasy zony byly

Kk tomuto modelu provozu jesté pied implementaci systému upraveny, aj.
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Obr. 22 Oblast zpoplatnéna od 19. unora 2007 — probéhlo rozsireni piivodni oblasti

smérem na zapad, [56]

Komunikace A40 West Way a komunikace A202 Park Lane zustaly nezpoplatnéné, na
Obr. 22 jsou vyznaceny fialové.

Po 12-ti vybérovém
IBM United Kingdom Ltd., aby od listopadu 2009 nahradila firmu Capita Group Plc. a fidila

mési¢nim fizeni byla vianoru 2007 vybrana firma
systém vybéru poplatkli na tzemi Londyna, nebot nabidla nejekonomictéjsi fesSeni ftizeni
provozu tohoto systému. Kontrakt byl podepsan na dobu péti let s planovanou moznosti
prodlouZzeni.

Z iniciativy nového starosty Londyna Borise Johnsona byl v listopadu 2008 realizovan
pruzkum, a to v obdobi od 1. zaii do 5. tijna 2008, v némz bylo 28 000 respondentl z fad ob&anti
a firem dotazano, zda si pfeje zachovani zapadniho rozsifeni zony. Vefejnost se 69 % vyjadiila

pro zruseni zony, viz Obr. 23.
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zlepsit systém vybéru

Obr. 23 Vysledek prizkumu o zachovani zapadniho rozsirent, [59]

Na zédkladé¢ tohoto prizkumu ufad starosty Londyna vydal prohlaseni, Ze zacne
legislativni proces k zruSeni zpoplatnéni v rozsifené zapadni zoné, coz zahrnuje konzultaci
primatora pro dopravu a strategii a dalsi zdkonné konzultace, k odstranéni rozsifené zony by tak
mohlo dojit nejdiive v roce 2010. [59]

V oblasti dopravnich opatieni se Londyn rovnéz pomalu pfipravuje na potadani

olympijskych her v roce 2012.
Provoz mytného

Cely systém poplatkti nazvany Congestion Charge — neboli ,,Poplatek z ptetizeni® (resp.
z kongesce), byl zaveden z divodu jiz uvedenych, sice pieplnénych ulic a nizké piepravni
rychlosti na uzemi hlavniho mésta Londyn. Londynsky starosta Ken Livingstone, jesté pied
zavedenim tohoto poplatku tvrdil, Ze problém pteplnénych ulic stoji londynskou ekonomiku 2 az
4 miliony liber tydné.

Poplatky navrzené v roce 2003 byly vroce 2005 zvySeny, pfiCemz toto navySeni se
uskutec¢nilo za ucelem dalsiho snizeni kongesci a promitnuti inflace do systému vybéru. Poplatek
je tedy pfedev§im dimenzovan na snizeni poptavky osobnich automobili po vjezdu do centra.

Uzemi je zpoplatnéno ve vsedni dny vdobé od 7 hodin rdno do 6 hodin vecer,
vyjimkami, kdy se poplatek hradit nemusi, jsou statni svatky a vzdy prvni 3 vSedni dny po
26. prosinci. Pokud chce fidi¢ projet centralni oblasti ve zpoplatnénou dobu, je povinen zaplatit
stanoveny mytny poplatek. Zpoplatnén ale neni jen pohyb v z6né&, staci i pouhy vyskyt v ni (tedy
i parkovani jinde, nez na soukromych pozemcich). Vstup a vystup ze zpoplatnéné zony je

ohrani¢en dopravnim zna¢enim. Kamery a dopravni znaceni viz Obr. 24.
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Obr. 24 Dopravni znaceni v Londyné — zleva: stozar s dohlizecim kamerovym systémem, oznaceni

vstupu do zpoplatnéné zony, oznaceni vystupu ze zpoplatnéné zony, [38]

Jakmile majitel vozu uhradi poplatek za vjezd do zony, je jeho registracni znacka
autorizovana jako platici a vymazana z databaze. Poplatek je mozné zaplatit na jeden den, tyden
(5 dni), mésic (20 dnd) nebo rok (240 dni). Vyuziti zplisobi placeni poplatku,
viz Obr. 25.

M jednodenni poplatek
M roc¢ni predplatné

= PND

M 20-ti denni poplatek

H 5-ti denni poplatek

Obr. 25 Procentudlni vyjadrent vyuziti casovych druhii poplatkii, [56]

Poplatek je moZné zaplatit az 90 dni pted planovanou cestou, v den projeti zonou nebo az
do puilnoci nasledujiciho dne.

Piehled aktualné platnych druhi ¢asovych poplatki

GBP
= jednodenni poplatek 8 Vv den zaplaceni
= jednodenni poplatek 10 pti PND
* jednodenni poplatek pro firemni vozidla 7 Ivozidlo
= tydenni poplatek 40
= tydenni poplatek pro rezidenty (90 % sleva) 4
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GBP

=  mé&sicni poplatek 136
= mésicni poplatek pro rezidenty 16
= rocni poplatek 1696
= rocni poplatek pro rezidenty 201,6

Pokud vyuzije uzivatel moznosti platby do ptilnoci nasledujiciho dne (PND), zvedne se
vyse poplatku o 2 GBP na 10 GBP. V poplatcich pro delsi casové obdobi jsou poskytnuty slevy
— u mési¢nich poplatkt jsou to navic 3 dny zdarma, u ro¢nich pak 40 dni zdarma.

Firmy, které vlastni a u TfL zaregistruji vice, jak deset vozidel, mohou vyuzit slevu na
poplatku 10 %. Pokud se firma zaregistruje, mize vyuzivat tzv. Direct debit a projizdét zonou
bez obav z udé€leni pokuty za nezaplaceni. Poplatky za dny, po které firemni vozidla vyuZzivala
zpoplatnénou z6énu, budou firm& pifimo odefteny z bankovniho UCtu. Za kazdé vozidlo
registrované u TfL musi firma platit 10 GBP ro¢né, jako administrativni poplatek vyjma vozidel
S vice, jak deviti sedadly.

Rezidenti bydlici ve zpoplatnéné zoné maji narok na 90 % slevu z poplatku, minimalni
doba, na kterou si mohou poplatek zaplatit je tyden, naopak denni jizdné pro rezidenty
neexistuje. Pokud rezident vlastni vice jak jedno vozidlo, plati za druhé bézny poplatek (tedy bez
slevy).

Pokud poplatek za projeti zonou neni uhrazen do ptilnoci nasledujiciho dne, je majiteli
vozidla, ur¢enému systémem podle registracni znacky, vystavena pokuta.

Je n€kolik moznosti, jak zaplatit Poplatek z ptetizeni a to

= osobn¢ kreditni ¢i debetni kartou v samoobsluzném automatu nebo ve vybranych
obchodech, parkovistich ¢i na benzinovych pumpach,

= telefonem do platebniho centra TfL,

= telefonem pies interaktivni hlasovou sluzbu,

* na internetové strance
<https://cclondon.TfL.gov.uk/cclondon/payments/paycharge/pay.aspx>,

= prostfednictvim SMS,

= na poSté pomoci specidlni ,,sloZenky*.

Od pocatku lze sledovat trend zvySujiciho se podilu automatizovanych zplisobt platby,
viz Obr. 26.
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Obr. 26 Procentuelni vyuziti zpuisobii platby v roce 2007, [56]

Pti placeni je nejvice vyuzivan internet se zhruba 36 %, po ném nasleduji platby pres
telefonni platebni centrum, kupodivu napt. podil SMS plateb ma sklon klesat podobné jako
platby v obchodech a na benzinovych stanicich.

Pokutové Fizeni v Londyné ma nasledujici pribéh. Po srovndni registranich znacek,
které byly identifikovany jako neplatici S databazi registracnich znacek, jejichz majitelé vyuzili
zpusobu platby PND, dojde k finalnimu rozhodnuti o zahajeni pokutovych fizeni.

Ptfed samotnym zahajenim pokutového fizeni, je jest¢ manualné zkontrolovana spravnost
udaji na potizenych fotografiich s tidaji o technickém stavu vozidla z DVLA. Poté¢ je vystavena
pokuta ve vysi 120 GBP na registrovaného vlastnika vozidla, ktera mu je odeslana spole¢né
s fotografii potizenou pii piestupku — snaha o psychologicky efekt.

Pokud je pokuta zaplacena do 14 dn, je jeji vySe snizena na 60 GBP, pokud naopak neni
zaplacena do 28 dnu, zvySuje se Castka na 180 GBP. Pfed zvySenim pokuty na 180 GBP je
vlastnikovi vozidla znovu poslano ozndmeni o registrované pokuté a varovani, ze pokud nebude
pokuta uhrazena, bude majitel vozu piidan na seznam dluznik a bude s nim zahdjeno fizeni,
které miize ndsledné vézt k zahajeni exekuce.

Automobilim s tfemi a vice nezaplacenymi pokutami miize byt technickymi prostfedky
zabranéno v dal$im uZzivani vozidla (tzv. botickou), nebo jejich vozidla mohou byt rovnou
odtazena. TfL ma opravnéni provézt tyto ukony, jak v placené oblasti, tak na tizemi celého
Velkého Londyna. Za odstranéni boticky je c¢tovano 70 GBP a za odtazeni 200 GBP. Za kazdy
den, po ktery stoji vozidlo na zachytném parkovisti je majiteli G¢tovan poplatek 40 GBP. Pokud
je vozidlo jednim z vySe uvedenych zplisobli zadrzeno, musi byt pted jeho predanim vlastnikovi

uhrazeny vSechny vystavené pokuty.

50



Pokud presto neni pokuta zaplacena do 56 dnii, mize byt vozidlo dano do aukce, nebo
seSrotovano, i za téchto okolnosti ale bude registrovany vlastnik stale odpovédny za své
nezaplacené pokuty zahrnujici navic poplatek za odstranéni.

Od zahrani¢nich vozidel je pokuta vyméhana prostiednictvim dluzni sluzby a castka
mize byt vyrazné vyssi o ndklady spojené s vymahanim.

Ve Velké Britanii se neméni s vlastnikem vozidla registracni znacka, pted koupi vozidla
je tedy nutné zkontrolovat, zda na vozidlo nejsou vazané neuhrazené pokuty. Tuto sluzbu rovnéz
poskytuje TfL.

Od poplatku jsou osvobozena

= vozidla pohotovostnich, méstskych, silnicnich a havarijnich sluzeb,

= vSechna vozidla hromadné osobni dopravy — 9-ti a vice mistnd vozidla, véetné
sedadla fidice (autobusy, autokary, aj.),

= vozidla ozbrojenych sil,

= vSechna jednostopa motorova vozidla (motocykly, mopedy, skutry, aj.) a motorové
ttikolky,

» invalidé a zdravotné postizené osoby (tzv. Blue badge holders), v¢etné organizaci
se zamétenim na invalidni a postizené osoby,

= vozidla taxisluzby s londynskou licenci ¢i tzv. mini-cabs nebo-li vozidla uréena k
prondjmu,

= registrovand vozidla s pohonem na alternativni palivo (plyn, elektro); motory
dodévkovych a nakladnich vozidel s alternativnim palivem musi spliiovat emisni
normu Euro III nebo vyssi,

= poplatek se neplati, pokud je silnicni provoz odklonén do placené zony, povinnosti
idich je vSak co nejrychleji ze zony vyjet,

» rovnéZ neni nutné poplatek hradit, pokud se v zoné budete pohybovat po dobru
kratsi 30-ti minut.

Zahrani¢ni vozidla s alternativnim pohonem se musi pro narok na osvobozeni od
poplatku registrovat u TfL. Podil uzivateli aktivné vyuZzivajicich zvyhodnéni poplatku viz
Priloha ¢. 3, pticemz nejvice vyuzivanym je vjezd zdarma pro handicapované osoby, na grafu je
také patrny nartst uzivateli rezidentnich slev v souvislosti s rozsifenim zony v roce 2007.

Zména, ktera se nekonala, méla ptijit 27. fijna 2008. K tomuto datu byla planovana
zasadni zména v oblasti zpoplatnéni a slev. Celkove se systém mél vice zaméfit na ekologické
parametry osobnich vozidel a vysSe poplatku méla byt odvisld od produkovanych emisi COo,

slevy za alternativni pohony uz nemély byt poskytovany novym uzivatelim, pro ty staré mély
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trvat nejdéle do roku 2010. Zasadni zména ale méla pfijit pro majitele vozidel, u kterych emise
CO; ptekracuji 225 g na km, tém mél byt vyméfen denni poplatek za vjezd do zony ve vysi
25 GBP. Piestoze pruzkumy vykazovaly kladné hodnoceni téchto zmén obcany,
Ken Livingstone sviij boj o kieslo starosty Londyna 1. kvétna 2008 prohral. Novym starostou
Londyna se stal Boris Johnson, ktery pldnované zmény odmitl, nebot’ by se dle jeho nazoru ptili§
dotkly rozpoctl rodin a malych firem v Londyné, navic nebyl pfesvédcen o celkové efektivnosti

tohoto feseni.
Technologie mytného systému

V Londyné je aplikovano schéma zpoplatnéni oblasti, vozidla museji zaplatit mytny
poplatek v ptipad¢, ze do zpoplatnéné zony vstupuji, ale stejné tak pokud zde i jenom parkuji.

Placeni poplatkti v Londyné od 19. tinora 2007 kontroluje ~1 200 kamer na celkovych
580 km zpoplatnénych komunikaci. Kromé kamer na portalech jsou v ulicich i mobilni kamery
umisténé na dodavkach Mercedes, které jsou pojistkou pro ptipad poruchy kamer stacionarnich.

Po technické strance ma na starosti kamery firma Initial Electronic Security Systems,
ktera rovnéz vytvofila software rozpoznavajici Cisla registratnich znacek, samotné kamery
dodala spole¢nost Bosch Security System.

Uspésnost kamer pii ¢teni znacky je kolem 98 %. Vozidla jsou snimana dvéma typy
kamer — infracervené kamery s relativné malym uhlem zabéru snimaji registra¢ni znacku
a klasické kamery se $ir§Sim tthlem zabéru snimaji celé vozidlo. Kamery jsou umistény v riiznych
uhlech, coZ umoziuje snimani poznavacich znacek i1 pfi nizké poloze slunce na obloze.
V kamefte je nainstalovany procesor, ktery nasnimanym datim pfifazuje ¢as, datum a misto.
Signal z kamer je pfenaSen optickymi vlakny do fady detek¢nich zatizeni, ktera jsou diky
specialnimu softwaru schopna pfecist a zpracovat az Ctyii poznavaci znacky za vtefinu. Data
jsou v detek¢nim zatizeni tiikrat zakdédovana, coz odpovida narokiim britského Ministerstva
vnitra na zabezpeceni dat.

Z detekénich zatizeni jsou data elektronicky posilana do fidiciho centra (sidli v Convery),
kde jsou porovnidna s databdzi vozidel, kterd mytné zaplatila, nebo jsou povinnosti platit
zproSténa. Data vozidel, kterd zaplatila, jsou okamzit¢ vymazéna. Data o vozidlech, ktera
prozatim poplatek nezaplatila, jsou uchovana v databazi a dalsi den o piilnoci findln€ porovnana
s databazi registracnich znacek, pro néZ byl zaplacen poplatek.

Data o vozidlech, kterym ma byt vystavena pokuta, jsou posilana do registru poznavacich
znacek, ktery je veden v Driver and Licensing Agency (DVLA) ve Swansee. DVLA vyhleda

a odesle fidicimu centru informace o jménu a adrese vlastnika a typu a barvé vozidla. Zde se
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provadi manualni kontrola, pfi které jsou porovnavany zaznamy z kamer s daty v registru. Pokud
data souhlasi, je doty¢énému neplati¢i zaslano ozndmeni o pokuté.

Ridici stiedisko je pod spravou Capity Group Plc. a od listopadu 2009 piejde pod spravu
IBM United Kingdom Ltd.

V soucasné dobé se v Londyné vyhodnocuje zkusebni provoz technologie DSRC, ktery
zde probihal a zajistovala ho firma Kapsch TrafficCom AG. Naklady na provoz této technologie
by mély byt ve srovnani se stavajicim systémem nizsi, jeji zavedeni je ale pravdépodobné

nejdiive v roce 2011.
Vliv na kongesce

Po zavedeni mytného Vroce 2003 vyrazné ubyl pocet vjezdi predevS§im u osobnich
automobilt, pocet vjezdi se naopak pfili§ nesnizil u nakladnich a uzitkovych automobild, coz
bylo ocekavano. Mytné svou povahou bylo cilené predev§im na individudlni osobni dopravu,
nebot’ u prepravy ndkladu se neocekavala vysoka flexibilita v pouziti jiné cesty, coZ Ize 1 vyCist

v v

z Obr. 27. Nejcastéjsi davody cesty do zpoplatnéné zony, viz Priloha ¢. 4.
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Obr. 27 Automobily vstupujici do zony ve zpoplatnéném case, [56]

Podle posledni vyroéni zpravy TfL vstoupilo v roce 2008 ve zpoplatnénou dobu do
pivodni zony o 70 000 méné automobill nez v roce 2002, do nové rozsifené zapadni oblasti je to
0 30 000 méné. Jedna se o snizeni o 14 %, intenzita dopravy klesla v zéné o 10 %, Vv okoli
zpoplatnéné oblasti o 4 %.

Pokles byl zaznamenan 1 na ulicich v blizkosti zpoplatnéné zony.
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Pro monitorovani dopadu mytného na dopravni situaci je zjistovana i uroven kongesci ve
zpoplatnéné oblasti a to na zakladé redlného Casu stravené¢ho na cesté mezi dvéma body oproti
Casu teoretickému. Pii stanoveni teoretického casu (délky cesty za idedlnich podminek) je
vypocteno primérné tempo pohybu za idedlni situace a to je porovnavano se situaci v rizné
denni doby. [60]

Po zavedeni bylo Vv podstaté nasledujici dva roky mozné pozorovat konstantni snizeni
kongesci az 0 30 % oproti zékladnimu obdobi v roce 2002, v roce 2005 doslo k poklesu ucinku
v roce 2006 je podle TfL zpusobeno z velké ¢asti probihajicimi pracemi na vozovkach uvnitt
zpoplatnéné zony (opravy vody a plynu) a piedevsim realizovanymi opatfenimi ve prospéch
riznych skupin uc¢astnikli silnicniho provozu. Jedna se predev§im o vyhrazené pruhy pro
autobusy, rozsifovani chodnikd na ukor silnic, atd. V roce 2007 byla situace lepsi, snizeni se
pohybovala opét okolo 30 %.

ZlepSeni ukazuje rovnéz pocet vozo-kilometrii ujetych ve zpoplatnéné zoéné. Tento
ukazatel sice vykazuje mirné mezirocni zvySeni, oproti stavu pfed zavedenim mytného ale

vozidla ujedou v zon¢ az o 28 % km méng, viz Tab. 6.

iruh voridla 2003 vs. | 2004 vs. | 2005 vs. | 2006 vs. ﬂ
2002 2003 2004 2005 2006 *
vSechna vozidla -12 % 5% +1 % -8 % -12 % +5 %
se ¢tyFmi nebo vice koly -15% -6 9 0% -8 % -19 % +4 %
podléhajici zpoplatnéni -25 % -6 % -1% -8 % -28 % +2 %
osobni automobily -34 % -1 % -1% -12 % 37 % -1%
malé uzitkové vozy -5% -4 % -4 % +3 % -9 % +7 %
nakladni automobily a jiné -1 % -8 % +8 % -9 % -1 % +12 %
nepodléhajici zpoplatnéni +18 % -3% +4 % -1 % +16 % +12 %
taxi +22 % -1 % +5 % -11 % +12 % +14 %
autobusy +21 % +5 % -1% -6 % +25 % +5 %
motocykly +6% 2% 0% -3% 0% +21 %
jizdni kola +28 % +4 % +14 % +23 % +43 % +9 %

Tab. 6 Zmény najetych kilometrii uvniti zpoplatnéné zony, [60], [56]

* véetné oblasti zapadniho rozsireni

ZhorSeni vysledkti v roce 2007 je zplisobeno ptfedevsim vétSim poctem uzitkovych voza,
vozl taxisluzby a autobust, vstupujicich do zony, sviij podil ma i roz$ifeni zony.

Trend narGstu intenzity dopravy zpusobujici vyssi vyskyt kongesci byl pozorovan
Vv Londyné jiz desitky let zpét, zfizeni mytného vyznamné ovlivnilo provoz na siti silni¢nich
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komunikaci v centralni zoné. Ptispélo rovnéz k obnové komunikaci a k vyznamnému zlepSeni
doslo i vefejné doprave, kterd se tak stala konkurenceschopnéjsi silni¢ni individudlni doprave,
ucinek mytného lze tedy i nadale hodnotit jako pfiznivy. Tento zavér lze vycist jak z ro¢niho
poklesu vozo-kilometrd v Tab. 6, tak rovnéz z vyvoje praimérnych ro¢nich velikosti dennich

proudu vozidel v centralni zon¢ na Obr. 28.
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12,000 |
10,000 A
8,000 A
6,000 |
4,000 A
2,000 A

Total flow

Charging hours (2003-2007)

Charging hours [from |9 Feb 2007)

Hour beginning
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Obr. 28 Srovndni priimérnych vstupii do zény ve zpoplatnénou dobu v jednotlivych letech, [56]

Nejvyssi, ¢ervena kiivka zobrazuje denni vyvoj velikosti proudu v roce 2002, tedy pred
zpoplatnénim, coz determinuje zavér, ze mytny systém ma reduktivni vliv na redukci automobila
V zOng.

Podobnéjsi srovnani, resp. rozclenéni piedchoziho grafu na celkové proudy a proudy
piedstavujici vozidla podléhajici zpoplatnéni viz Priloha ¢. 5.

Zapadni rozSifeni zony mélo piinést pokles pocétu automobild vjizd€jicich nebo
vyjizd&jicich z této zony piiblizné o 13 — 17 %, nakonec doslo k poklesu asi 0 15 %. Vyskyt
kongesci V jarnich a letnich mésicich Klesl asi 0 17 - 24 %, na podzim a v zim¢ roku 2007 se
situace zhorsila a vratila se k ptivodnim hodnotam, coz trvalo i v roce 2008. Ztizeni zapadni
zOny tak neptineslo ve snizeni kongesci témét zadny efekt, ale vysledky nejsou jednoznaéné. TfL
se snazila dohledat pfi¢iny takto malého U¢inku zavedeni mytného a pravdépodobné se opét
jedna o zOZeni komunikaci kviili stavebnim pracim v této oblasti a pak pfedev§im z diivodu
vyvoje na ktizovatce Sloane Street se Brompton Road v Knightsbridge. Jedna se o hlavni
ktizovatku v zapadnim rozsifeni zony, silnicni stavebni prace tam sniZily kapacitu vozovky, coz
zpusobilo pfesmérovani fidicii na jiné ¢asti siteé, predevs§im do rozsifené zony.

Vyvoj kongesci v nove zpoplatnéné oblasti a v ptivodni zon¢ viz Priloha ¢. 6.
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Zmény v hromadné dopravé

Celkové lze fici, ze je pozorovan trend neustalého narlstu cestujicich ptepravenych
hromadnou dopravou, mytné pak tento trend jesté umocnuje. Z hlediska silni¢ni sité zpoplatnéné
zoOny je zajimava piedev§im autobusova doprava.

Komparace let 2002 a 2003 ukazuje nartst cestujicich prepravenych autobusovou
dopravou 0 37 %. Asi polovina tohoto zvySeni je ptisuzovana vlivu zpoplatnéni. Ke zvySovani
poctu cestujicich dochazi i nadale, ale jiz ne tak vyrazné. [56]

Po zavedeni mytného doslo ke zrychleni autobusové dopravy asi o 7 %, bohuzel v roce

2004 doslo opét ke zpomaleni a tento trend nadale trva.
Vliv na vykonnost obchodu ve zpoplatnéné zoné

Vykonnost obchodl ve zpoplatnéné zo6né€ byla a je sledovanou veli¢inou, nebot’ prave
pokles vykonnosti obchodu byl jednim ze zavaznych argumentl proti zavadéni systému.

V obdobi prvniho roku po spusténi systému byl zaznamenan mirny pokles vykonnosti
ekonomiky uvnitf zony, resp. pokles trzeb a to témét ve vSech sektorech, vyjma sluzeb, které
vykazaly 1% rist, naopak nejvice si pohorsily maloobchody a to ptiblizné o 3 %. Na bazi téchto
vysledkti byl proveden rozsahly prizkum mezi obchodni v hledani divoda tohoto zhorSeni.
Poplatek z pietizeni se podle obchodnikii na poklesu vykonnosti ekonomiky podepsal jen
z 12-ti %, nelze tedy fici, ze by mél zasadni vliv.

Pokud jde o vliv na prodej v poslednich letech, podniky v zapadni rozsifené zoné
vykazuji zhorSeny vykon. V roce 2006 ohlasilo 24 % podnikt nartst trzeb v porovnani s rokem
2005, pticemz 7 % vykazalo pokles. Tato Cista pozitivni bilance 17-ti % se v dusledku rozsifeni
snizila na 7 %. Na 20 % podnikd hlasi za rok 2007 navySeni trzeb o 20 %, pokles trzeb hlasi
13 % podnik.

Ekologické dopady

Snizeni emisi a diky tomu zlepSeni kvality ovzdusi je vyhodnocovano na zékladé méteni
koncentraci plyni a pevnych castic v ovzdu$i. Pro vyhodnoceni vlivu dopravy jsou stézejni

predevsim tyto ukazatele: [60]

= CO; — po zavedeni mytného doslo Vv centralni oblasti ke snizeni emise tohoto plynu
0 16 %, mezi roky 2003 a 2006 jeho emise klesly o dalSich 3,4 %.

= Pevné castice PMjo — na jejich koncentraci v ovzdusi nebyl zavedenim mytného
prokazan vyraznéjsi vliv.

= Oxidy dusiku, predevsim oxid dusnaty NO a oxid dusi¢ity NO, — u oxidu dusiku

lze obecné sledovat trend poklesu jejich koncentrace v ovzdusi, i kdyz v poslednich
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letech je tento pokles pomalejsi, souvislost se zavedenim mytného neni
jednoznacna. Naopak u oxidu dusi¢itétho méfeni ukazuji nariist jeho koncentraci
v ovzdusi, ktery mize byt zpiisoben rostouci oblibou dieslovych motord, které do

ovzdusi vypoustéji vyrazné vétsi mnozstvi tohoto plynu nez motory benzinové.
Zlepseni ovzdusi neni Gplné jednoznacné, ale nutno fici, ze se nejednalo o hlavni divod
zavadéni mytného systému. Pro lepsi vysledky v této oblasti je nové zavadéna Nizkoemisni

zOna, viz dale.
Vynosy a naklady dle Transport for London

Jednim z cilti vybéru mytného bylo i vytvafeni zisku predev§im na zpétné investice do
dopravy, coz je oSetfeno i zdkonem. Transport of London ocekaval, Ze by Cisty zisk mohl
dosahovat ptiblizn¢ 130 miliontt GBP. Dosazend vyse zisku ale neni jednoznac¢na a 1isi se podle
zdroje.

Vynosy a naklady z vybéru mytného uvadi TfL ve vyro¢nich zpravach o vybéru
mytného. Data z téchto zprav z let 2004 az 2006 jsou uvedena v Tab. 7, udaje pro rok 2003
Vv téchto vyrocnich zpravach nebyly k dispozici. Za posledni obdobi 2007/ 2008 byly ve zprave

nove naklady podrobnéji rozepsany.

Vynosy a naklady systému dle vyrocnich zprav z provozu mytného
Naklady 2004/ 2005 | 2005/ 2006 | 2006/ 2007 | 2007/ 2008
provozni nélflady, naklady spojené s publicitou a 91
naklady spojené s vymahanim pohledavek
ostatni naklady: personal, fizeni dopravy, atd. 40
Celkové naklady 93 88 90 131
Vynosy
standardni denni mytné 98 123 125 146
mytné za firemni vozidla 17 19 27 37
mytné placené rezidenty 2 2 6 12
vybrané pokuty 72 65 55 73
Celkové vynosy 190 210 213 268
Zisk 97 122 123 137

Tab. 7 Ekonomickeé vysledky systému dle TfL, v milionech GBP,

[vyrocni zpravy z vybéru mytného]

Podle téchto zdroju je systém ziskovy, ptestoze zisk nedosahuje plivodné planované vyse.
Vynosy z vybéru mytného se kazdorotné zvysuji, lze fici, ze vybeér pokut naopak klesa, vykyv

tohoto trendu v obdobi 2007/ 2008 1ze ptipisovat rozsifeni zony. Stejné tak témet zdvojnasobeni
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vynosu Z vybéru mytného pro rezidenty a tietinového rdstu vynosu z mytného za firemni
vozidla.

Rezijni naklady systému se v letech 2004 - 2006 pohybovaly okolo 90 mil. GBP v obdobi
2007/ 2008 stouply na 131 mil. GBP, coz souvisi s obsluhou vétsiho uzemi. Nutno ov§em dodat,
ze do tohoto piehledu nejsou zapocitany naklady spojené se zapadnim rozSifenim zony. TfL
jejich nezahrnuti argumentuje tim, ze tyto naklady nejsou hrazeny piimo z vynosi z vybéru
mytného, ale z centralniho rozpoctu celého TfL.

Zisk z mytného je investovan zpét do dopravniho sektoru, presnéjsi zacileni za posledni
dva roky, viz podkapitola Vyuziti financnich prostredkai.

Transport for London kazdy rok vydava i celkové vyrocni zpravy za celou spole¢nost, ve
kterych je nezdvislym auditorem ovéfend ucetni zavérka a v ni je uveden 1 piehled vynosii
a naklada spojenych se systémem vybéru mytného.

Data z téchto zprav jsou uvedena v Tab. 8.

Vynosy a naklady systému dle vyro¢nich zprav za cely dopravni podnik TfL
2003/ 2004 2004/ 2005 2005/ 2006 2006/ 2007 2007/ 2008
vynosy 186,7 219,8 254,1 252,4 328,2
naklady 141,4 123,4 146,7 163,3 191,2
zisk 45,3 96,4 107,4 89,1 137

Tab. 8 FEkonomické vysledky mytného dle zprav za cely dopravni podnik TfL v mil. GBP,
[celkové vyrocni zpravy TfL]

Vyse nakladt i vynosu v Tab. 8 se od udaji zvefejnénych ve zpravach tykajicich se

pouze samotného systému vybéru mytného 1isi, v obou zpravach je ale systém ziskovy.
Vyuziti finan¢nich prostiredki

Z dlouhodobého hlediska je planovano vyuziti ziskanych penéz k vytvoreni skuteéné
integrované dopravni infrastruktury, po¢inaje budovanim novych trati metra a tramvajovych ¢i
rychlodraznich trati, pfes rozsifovani autobusovych linek a zkvalitiiovani silnicni sité.

Na tyto investice jsou pouzity penize ziskané ptimo z vybéru mytného, tj. z Tab. 7.

Ve fiskalnim roce 2006/2007 tak bylo ze ziskanych 123 miliontt GBP investovano: ®

= 101 mil. GBP na provoz sit¢ méstskych autobust, bylo investovano do vylepSeni
garazi pro autobusy, zlepSeni a rozSifeni poctu autobusovych zastavek 1 do

vytvofeni informa¢niho systému pro zakazniky,

% SUSTR, Jan. Elektronické mymé v Londyné: bakaldiskd prdce. Praha: Vysoka 8kola ekonomicka, FPH, 2008, s.
43.
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= 14 mil. GBP na opravy silnic a mostt,
= 5 mil. GBP na opatieni majici za cil snizeni poctu dopravnich nehod a zvyseni
bezpecnosti,

= 3 mil. GBP na zlepSeni infrastruktury pro chodce a cyklisty.

V roce 2006 bylo investovano do novych autobusti, rovnéz bylo vyzkouseno 6 novych
vozl na hybridni pohon, kterych by v nasledujicich letech mélo byt kolem stovky.
Ve fiskalnim roce 2007/ 2008 bylo ze ziskanych 137 miliont GBP investovano [56]

= 112 mil. GBP do kontinualniho zlepSovani provozu autobusi a infrastruktury
v Londyné, do zlepSovani autobusovych zastavek, véetné poskytovani svételnych
autobusovych zastavek, do podpory informa¢niho systému iBus,
= 2 mil. GBP do lokalnich zlepseni,
= 13 mil. GBP do podpory rekonstrukce vozovek a péSich stezek, do modernizace
a posileni dalni¢nich staveb,
= 4 mil. GBP do bezpec¢nosti provozu,
= 2 mil. GBP do oblasti zlepSeni zivotniho prostedi ve formé dotaci dalsich zkousek
autobust na vodikovy pohon,
= 4 mil. GBP do podpory novych piechodi pro chodce a cyklistickych iniciativ.
Velka Britanie se v souc¢asné dob¢ piipravuje na olympijské hry v roce 2012, jiz do této
chvile byly investovany zna¢né castky do rozsifeni metra, stejné tak do zlepSeni vefejné dopravy.
Dalsi zlepSeni v systému hromadné dopravy, i oblasti infrastruktury a stejné tak zlepSeni

zivotniho prostfedi v centru mésta lze 1 nadale ocekavat.
Kritici mytného systému

Zastancl mytného systému, jako vhodného feSeni internalizace nadkladi je hodné, ale
najdou se i kritici. Mezi hlavni z nich se v Londyné fadi Phil Taylor a The Bow Group (coz je
V podstaté pravicové smyslejici skupina expertl).

Tyto dva subjekty tvrdi, Ze hospodaiské vysledky prezentované TfL jsou netplné
a systém téchto ziskl zdaleka nedosahuje. Pomoci Géetnich vykazi TfL vypracovala skupina The
Bow Group svou analyzu mytného systému, podle niz systém dosahl do zisku teprve v obdobi
2005/2006 a naklady na provoz ANPR systému jsou tak vysoké, ze i nyni dosahuje velice
malého zisku. Skupina tak doporucuje ptechod na technologii DSRC.

Je nutno fici, ze zaveéry této skupiny mohou byt viceméné na misté. Vzhledem
k predchozim dvéma analyzam zisku, kdy dopravni podnik vykazuje dvoje ekonomické

vysledky z vybéru mytného, by to nebylo piekvapujici. Zcela korektni zfejmé nebude ani fakt, Ze
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TfL nepovazuje napi. naklady na budovani systému za naklady patiici do nakladi na mytny
systém (jen ve zprave za cely podnik), nasleduje tivaha, které dalsi ndklady do mytného systému
nepatfi? Raciondlni je i navrh technologie DSRC, kterd se povazuje celkové za nakladové
ptijatelnéjsi.

Nizkoemisni zona

V roce 2008 byl v souvislosti se snahou o zlepseni kvality ovzdusi v Londyné zaveden
tzv. ,,Low emission zone*“ (LEZ) neboli Nizkoemisni zona. Jejim tc¢elem je odradit od vjezdu na
uzemi Londyna vozidla, kterda se nejvice podileji na znecisténi ovzdusi. Zpoplatnény budou
predevsim starsi dieselové nakladni automobily, autobusy, autokary, velké dodavky, mikrobusy
a jina specializovana vozidla odvozend od nakladnich vozl a dodavek.

Predpoklada se, Ze ziizeni LEZ bude mit kladny vliv na zdravotni stav a kvalitu Zivota

Emisni ptedpisy zony vychazeji z evropskych emisnich tfid Euro. Nejdfive by normy
mély byt pfiblizné na urovni emisnich norem tfidy Euro I a Euro II. To by se postupné mélo
zptisnit na Euro III a Euro IV v roce 2012. Vozidla spliujici tyto limity je tieba ovéfit u Vehicle
and Operator Services Agency, ktera na zakladé kontroly vystavi majiteli Certifikat o snizené
mife zne€isténi nebo Certifikat o nizkych emisich — od nichz se odviji vyse poplatku nebo uplné
osvobozeni od n¢;j.

Poplatky za vjezd pro vozidla nesplitujici normy LEZ

= nakladni vozidla, autobusy, autokary a ostatni nad 3,5 tuny 200 GBP/ den,

* minibusy, ndkladni automobily a ostatni vozidla pod 3,5 tuny 100 GBP/ den,

Zavedeni zony se bude realizovat ve fazich od 4. tinora 2008 do ledna 2012.

3.2 Stockholm

Stockholm je hlavnim a zaroven nejvétsim méstem Svédska, lezi na jeho vychodnim

pobiezi mezi jezerem Maélaren a Baltskym motem.

* rozloha: 6 500 km? — ostrovni uspofadani,
= pocet obyvatel: ~ 800 tisic,
= meéna: Svédskd koruna (SEK).
Z dopravniho hlediska je Stockholm duleZitym pfistavem a silni¢énim a Zelezni¢nim
uzlem, v dosazitelné vzdalenosti lezi tfi letisté z toho jedno mezinarodni. V ramci méstského
dopravniho systému funguje ve Stockholmu od roku 1950 sit’ metra, autobusové linky, lokalni

zeleznice a lod¢ zajist'ujici dopravu mezi ostrovy.
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Stockholm je metropole rozkladajici se na souostrovi celkem asi 14-ti ostrovu, pficemz
jednotlivé ¢asti jsou propojeny mosty.

Tato skutecnost i ptes rozsahly systém veiejné dopravy zatézovala a v ur¢ité mife stale
zatézuje stfed metropole kongescemi. Kvuli vzrlstajicim dopravnim problémim se
v osmdesatych letech zacalo hledat vhodné feSeni, kterym by bylo mozné situaci zlepsit. V roce
1992 se dospélo na politické trovni k dohod¢ a byla podepsana tzv. Denisska smlouva zabyvajici
se rozvojem dopravy. Cilem bylo zlepSeni Zivotniho prostfedi, zvySeni dostupnosti a rozvoj
regionu.

S vyhledovym planem mytného systému bylo n€kolika majoritnim investoriim navrzeno
kombinovat zpoplatnéni vnitiniho a vnéj$iho okruhu. Néklady na projekt a vybudovéani novych
komunikaci mély byt kryty pfijmem z mytného.

Investi¢ni plany ve vefejné dopravé zahrnovaly rychlovlak, jehoZ trat’ by byla soubézna
Sjizni a zapadni Casti okruhu, soucésti planti byly i investice do metra a meziméstskych
zelezni¢nich trati.

Vysledny rozpocet investi¢nich planti byl nejasny a pii vyiizovani uvértt Narodni spravou
komunikaci zacalo vychdzet najevo, ze bude silné piekrocen. Do této politicky nepiiznivé
situace se ozvalo nékolik méstskych uradu, které zamitly plan rozmisténi mytnych stanic, coz
vyustilo v politické rozepte. Zdvihla se navic vlna protestli ze strany fidict a ekologickych
organizaci, které nesouhlasily s vystavbou novych komunikaci.

Od dohody se ustoupilo vroce 1997. Pokus zmény systému mytného na ekologicky
orientovany pfiSel pfilis§ pozdé — myslenka mytného byla zastavena, stejn¢ jako plany na

vystavbu vychodniho okruhu a vnéjsiho zapadniho okruhu.
Zavedeni mytného v centralni ¢asti mésta

O zavedeni mytného ve Stockholmu se zacalo uvazovat opét v roce 2002. V bieznu 2002
obdrzela Stockholmska pracovni skupina, kterd ma odpovédnost za koncepci dopravniho rozvoje
v tomto regionu, pokyn k provedeni prizkumi a analyz se zavedenim mytného systému. Jejich
analyza se opirala i o n¢které poznatky z piivodni Denisské smlouvy.

Systém byl plvodné planovan jako cisté mytné zpoplatiujici kongesce, ale hlavné
z politickych divodii byl nakonec doplnén i o rozsifeni vetejné dopravy. V piivodnim navrhu byl
systém planovan na zkuSebni obdobi n¢kolika let a byl soucasti dohody napfi¢ politickym
spektrem po volbach na podzim 2002. Z rGznych diivodi, predev§im ale hlavné z legislativnich
(tykajicich se postupu zadavani vefejnych zakéazek) se zkuSebni obdobi podstatné zkratilo.

Dne 2. cervna 2003 pfijala stockholmskd méstska rada rozhodnuti pro zkusebni
zpoplatnéni vjezdu do centra mésta. Formalni rozhodnuti o zavedeni zkuSebniho obdobi bylo
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provedeno Svédskym parlamentem (Riksdag), ktery tento fakt schvalil zakonem 17. ¢ervna 2004.
V zakoné je také uréeno, Ze mytny poplatek je ve Svédsku povazovan za formu dané a fyzické ¢i
pravnické osoby si ho tak rovnéz mohou odecist, jeho nezaplaceni je pak ale klasifikovano jako
danovy unik. Forma dan€ rovnéz znamena, ze poplatek neni vybiran ve prospéch mistni spravy,
ale na narodni aurovni.
Schvaleni poplatku parlamentem zkratilo ¢as pro ptipravu systému na sedm mésic.
Zkusebni obdobi zacalo 22. srpna 2005 prvni fazi, kterd spocivala v rozsifeni sluzeb

vefejné dopravy. Do zlepSeni sluzeb vefejné dopravy investoval Stockholm ~ 180 mil. dolart

= bylo koupeno cca 200 novych autobust,
= zavedlo se 12 novych autobusovych linek,
= tam, kde to bylo moZzné, byly stavajici autobusové linky, linky metra a vlakové
spoje posileny,
= byly vybudovany nové zastavky,
= a déle zfizeno na cca 1 800 novych parkovacich mist P&R a stavajici parkoviste
byla zrekonstruovana.
Pies uskute¢néna opatieni se do spusténi mytného systému na dopravni situaci neprojevil
zadny efekt.
Spusténi systému probéhlo 3. ledna 2006 na zkusebni obdobi do 31. ¢ervence 2006, mapa

zpoplatnéné zony viz Obr. 29, podrobné&jsi mapa viz Piiloha ¢. 7.
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Obr. 29 Zpoplatnéna zona ve Stockholmu, [34]
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Oznaceni vstupu do zpoplatnéné zony viz Obr. 30.

Obr. 30 Oznaceni zpoplatnéné zony, Stockholm [34]

Stanovenymi cili bylo

= omezit dopravu o0 10 - 15 %,

= zvysit spolehlivost vetfejné dopravy,

= zlepsit Zivotni prostfedi ve mésté

= ziskat finan¢ni prostfedky na zlepSeni vefejné dopravy (tento cil byl pak v o rok

pozdéji zavedeném systému preorientovan na rozvoj infrastruktury).

Vysledky zkusebniho obdobi pak byly shrnuty ve zpravé vydané v 1été 2006.
Vysledky zkuSebniho obdobi

Vysledky zkusebniho obdobi byly pomérné lichotivé, cilem bylo snizit pocet Vjezda do
centra v dob¢ ranni a odpoledni Spicky o 10 - 15 %, tento cil se podaiilo dokonce ptekonat. Pocet
vjezdii se prumérné snizil o 22 % oproti stejnému obdobi v roce 2005 a jeho snizeni bylo stabilni
i vV dobé mimo zpoplatnéné Casy. PfiCemz intenzita dopravy na ostrov Liding6 byla téméf beze
zmeny.

Na Obr. 31 jsou zvyraznény hlavni komunikace spole¢né s uvedenim procentuelni zmény

poctu vjezda (tidaj v zadvorce udava kolika vjezdlim procentuelni vyjadieni odpovida).
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=19%

(18,000)

Obr. 31 Zména intenzity dopravy na hlavnich vstupnich bodech do zpoplatnéné zony v porovnani

s rokem 2005, Stockholm [49]

Nejvice tak klesla doprava ze severozapadu — brana ¢. 14, sice 0 21 %, coZ odpovida
39 000 vjezdt béhem jednoho denniho cyklu zpoplatnéni.
Vyvoj poéti vozidel v prubéhu jednoho denniho cyklu, v komparaci s rokem 2004, resp.

s dobou bez omezeni vjezdu, lze vidét na Obr. 32.

Srovnani poctu vozidel vjizdéjicich do centra mésta
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Obr. 32 Komparace poctu vozidel ve zpoplatnéné zéné pred a po zavedeni myta,

Stockholm [49]

Na obrazku lze i jednoduse urcit piepravni Spicky podle pritbéhu kiivek, sice ranni od cca
7:00 - 9:00 a odpoledni od 16:00 - 18:00. Zajimavé je, Ze po dvou tydnech bez placeni se
intenzita dopravy dostala téméf na uroven pred experimentem. Piestoze panovaly obavy o to, jak

se zvySi provoz na vnéjSich komunikacich, nepotvrdily se. Na wvnéjSich pftistupovych
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komunikacich do centra se provoz snizil az o 5 %, na ostatnich vnéjSich komunikacich se zvysil

maximalné o 1 %, viz Obr. 33.

tangencialni cesty
vnéjsi méstské cesty
vnéjsi prijezdové cesty
vnitini pfijezdové cesty
zpoplatnénd zéna
vnitfni mésto

vnitfni méstské tepny
hlavni ulice uvnitf mésta

vnitini ulice mésta

-25% -20% -15% -10% -5% 0% 5%

Obr. 33 Snizeni provozu dle typu komunikaci, [65]

oy

Z hlediska struktury se omezila pfedevsim tranzitni doprava pies centrum, tito fidi¢i se
spiSe zon€ vyhnuli, mezi dal$imi ,,zmizelymi vozidly* pak byly predevSim cesty do Skoly, Ci
prace, tito uzivatelé se presunuli na méstskou vefejnou dopravu. Ostatni cesty byly nejcastéji
odsunuty v ¢ase, spojeny nebo zruSeny nebo odklonény na jinou cestu, ¢i jinym smérem. Podle
typu vozidel piestaly do centra proudit nejvice motocykly (pfestoZe nejsou zpoplatnény), poté

osobni automobily a uzitkové vozy. Minimalné klesl pocet nakladnich vozi, viz Obr. 34

M osobni automobily
W uzitkové vozy
m nakladni vozy

B motocykly

Obr. 34 Snizeni dle typu vozidel, [65]

Piimo v centru mésta pak doprava klesla (vzhledem k poctu ujetych kilometri) o 15 %,
coz bylo zplisobeno predevsim rezidenty, kteti, jak se ukazalo, byli pfi hladkém prijezdu mésta
motivovani vyjet svymi vozidly Castéji.

Vyuziti vefejné dopravy (ktera je ve Stockholmu na opravdu vysoké urovni) se v dobé

zkusebniho provozu zvysilo pramérné 0 6 %, z toho 4,5 % bylo piimo ptisuzovano mytnému
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systému. Jednotlivé ptirtistky poctu cestujicich v hlavnich smérech z/ do centra jsou zndzornény
na Obr. 35. Cislo udava podet automobild, &islo v zavorce procentualni zménu oproti stejnému

obdobi roku 2005.

Obr. 35 Zmeéna vyuziti verejné dopravy ve zkusebnim obdobi, oproti predchozimu roku, [55]

Vysledek snizeni intenzity dopravy se samoziejmé projevil i na objemu emisi, které se
V centru meésta snizily, sice napt. oxid uhli¢ity o 14 %, pevné Castice o 9 %, 0 7 % klesl vyskyt
oxidu dusiku, atd. Zména ale nebyla pozorovana napiiklad na hladin€ zvuku, ta zlistala stejna.

Mira poklesu dopravnich nehod je nejista, ale odhaduje se na 9 - 18 %.
Stale zpoplatnéni vjezdu do centra

Referendum o definitivnim zavedeni systému probéhlo 17. zafi 2006 spolecné
S parlamentnimi volbami.

Ve Svédsku se kvili zavadéni mytného systému odehral ,tradiéni“ levo-pravicovy
politicky boj. Zkusebni obdobi systému prosadila levicové orientovana strana, a zatimco se ve
Stockholmu hlasovalo o jeho trvalém zavedeni, opozice uspofadala protireferendum v 14-ti
okolnich obcich kraje. Nebylo piekvapenim, Zze mezi obyvateli pfedmésti bylo proti zavedeni
60 % obcanil, vysledek byl jen politickym gestem, napt. dalSich 11 obci vibec nebylo
konzultovéano.

Vysledkem voleb ze dne 17. zaii 2006 bylo 51,3 % hlast stockholmskych obyvatel pro
zachovani mytného systému a vitézstvi pravice v mistnich volbach. Pres rozdilna ¢isla obou
referend se rozhodla vlada vzit vuvahu predevSim dCisla oficidlnitho referenda, resp.
stockholmského, a pro ,,snizeni kongesci a zlepSeni Zivotniho prostfedi* v mytném pokracovat.

Systém byl schvéilen parlamentem 20. ¢ervna 2007 a znovu uveden do provozu (jiZ
natrvalo) 1.srpna2007. Zmény oproti zkuSebnimu provozu byly téméf zanedbatelné.

Prodlouzila se splatnost pokut o tyden — tedy na 14 dni, snizila se maximalni vyse, kterou mize
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majitel vozidla za mésic nakumulovat na 2 000 SEK, vyznamngj$i zména probéhla jen
Vv technologii systému a pfesunuti priority investic z vefejné dopravy pravé na jiz zmiiovanou

infrastrukturu (metro a silni¢éni komunikace).
Provoz mytného

M¢ésto ma v podstaté prirozené vhodné geografické podminky pro vymezeni oblasti
zpoplatnéné zomy, centrum lezi na ostrove, viz Obr. 29, a je pfistupné z pevniny diky 18-ti
mostiim. Zpoplatnénou zénou se tedy stalo ostrovni centrum Stockholmu o rozloze 47 km?
zahrnujici étvrti Sddermalm, Norrmalm, Ostermalm, Vasastaden, Kungsholmen, Stora Essingen,
Lilla Essingen a Djurgérden.

Bylo stanoveno kordonové schéma zpoplatnéni, vozidlu je Gétovan poplatek, pokud vjede
¢i vyjede ze zpoplatnéné zony, avsak je urcena maximalni denni vySe 60 SEK, které poplatek
muze dosdhnout.

Vyse poplatku se 1isi v zavislosti na denni dob¢, viz Tab. 9.

denni doba ¢astka mytného
(hod) (SEK)

6% -6 10,-
79-7% 15,-
790 8% 20,-
830 - 859 15,_
9% _15% 10,-
15% — 15%° 15,-
16%° - 17% 20,-
17%-17% 15,-
18% - 18% 10,-

Tab. 9 Sazby mytného ve Stockholmu, [52]

Poplatek se nevybira od 18:30 do 6:29 stejné tak o vikendech a statnich svatcich a dniim
jim piedchazejicim, v mésici Cervenci se pak neplati viibec.

Mytné je placeno na ucet $védského ministerstva dopravy (Vigverket) a jeho ¢astka musi
byt na et odeslana nejpozdéji do konce nésledujictho mésice po vstupu do zony, jinak se
dluznik vystavuje moznosti neprodlené pokuty 500 SEK, pokud by ani poté do dalSich
30-ti dnil nezaplatil, je pokuta postoupena ,Svédskému uwfadu pro spravu dluhi*
(Kronofogdemyndigheten), ktery si Gétuje dalsich 500 SEK a majitel vozidla riskuje, ze bude
zapsan do registru dluznikti. Kumulovana ¢astka penale na jedno vozidlo mize dosahnout
maximalné 2 000 SEK za mésic. [54]

Mytné je odecitatelnou poloZkou z dani, jak pro pravnickou, tak pro fyzickou osobu, pro

vyuziti této moznosti je ale potieba splnit ur¢ité podminky, mezi néz naptiklad patii prokazani,
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Ze osoba cestou vlastnim vozidlem uSettila alespont 2 hodiny Casu oproti stejné cesté verejnou

dopravou, atd.

Od placeni mytného jsou osvobozena [52]

vozidla zachranné sluzby,

autobusy s celkovou maximalni hmotnosti nad 14 tun,

registrovand vozidla diplomat,

motocykly,

automobily registrované v zahranici,

vozidla §védské armady,

néktera vozidla vybavena hybridnim pohonem (plati pouze do 31. 7. 2012) a

vozidla s parkovaci vyjimkou pro handicapované.

Vozidla taxisluzby méla udélenu vyjimku pii zkuSebnim provozu v roce 2006, od

uvedeni nového systému tato vyjimka jiz neplati, nebot’ taxisluzba neni povazovana za

ekologicky ptiznivy druh dopravy, nebot’ vozidlo vétSinou nejezdi dostatecné vytiZzeno.

Je zde také vyjimka pro urcité komunikace, patii sem naptiklad doprava realizovana

do/ z ostrova Liding6. Ostrov lezi mimo zpoplatnénou zonu, ale jedind komunikace, ktera na néj

vede, zonou prochazi. Pokud tedy vozidlo projede trasu mezi jednim ze tti kontrolnich bodi pred

mostem vedoucim na ostrov Lidingd a jakymkoliv jingym kontrolnim bodem do 30 minut, je

osvobozeno od placeni mytného.

Dalsi vyjimkou z platby mytného je silnice Essingeleden, ktera je soucasti evropské trasy

E4 a ktera rovnéz prochazi zpoplatnénou zénou Stockholmu. Na vsSech ptipojkach na tuto

komunikaci jsou umistény mytné portaly.

Zpisoby platby mytného jsou v podstaté ¢tyti [52]

ziizenim specidlniho uctu (Autogiro) — varianta vhodna predevsim pro pravidelné
uzivatele (i firemni), kdy jsou platby provadény automaticky z jejich bankovniho
uctu, pti zméné majitele vozidla je ucet automaticky zrusen,

hotovosti, nebo platebni kartou — tato moZznost je dostupna v siti obchodil
,»7-Eleven* a ,,Pressbyrdn® nebo na postovnim tfadu,

pfes internet prostfednictvim platebni karty (www stranky Svédského ministerstva
dopravy),

nebo pfevodem na U¢et ministerstva dopravy (v tomto piipadé je nutné platit platby

jednotlivé a u kazdé uvést identifikac¢ni idaje vozidla).

Nejvétsi podil na zptsobu plateb ma pravé prvni varianta, kdy se ¢astka mytného odecita

pfimo z G¢tu majitele vozu.
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Majitelé o svych pohledavkach viici ministerstvu nejsou informovani, museji si platby
hlidat sami, mytné jim neni fakturovano. Aktualni stav své danové povinnosti mohou zjistit
prostfednictvim internetu nebo zavolanim na zékaznické centrum, piipadn¢ v obchodech

,»7-Eleven* a ,,Pressbyrdn® nebo na poste.
Technologie mytného systému

Jak jiz bylo zminéno, jedna se o schéma kordonového zpoplatnéni, kdy se pocita kazdy
prijezd branou (v obou smérech). Svédské ministerstvo dopravy, které za systém myta nese
odpovédnost a je povéfeno vybiranim poplatkt, vybralo k realizaci projektu firmu IBM, ktera
systém funkéné navrhla a vybudovala, a ktera ho pro mésto Stockholm i provozuje.

ProtoZe byla navrZzena pomérné slozitd diferenciace poplatku v Case, byla pro zkusebni
provoz vybrana technologie DSRC a zfizeno 18 mytnych bran na kazdém vstupnim bodu
(mostu) do centra mésta. V soucasném provozu se technologie DSRC pouziva pouze jako
doplinkova v ramei vyjimky tykajici se ostrova Liding0, jako hlavni je pouzivana technologie
kamerového rozpoznani registracni znacky — LPR.

Vozidla projizdéjici kontrolnim bodem jsou identifikovana pomoci systému LPR,
soucasti portalu jsou kamery, laserové detektory a informacni cedule, navic jesté antény
technologie DSRC. Jedna se v podstaté o tii portaly, na prvnim jsou umistény kamery namifené
ve sméru jizdy a digitalni informacni tabule informujici o aktualnim mytném tarifu. Prostiedni
portal je osazen laserovym detektorem a anténami technologie DSRC. Tteti portal je kamerami
orientovanymi proti sméru jizdy.

Vlastni identifikace vozidla probiha tak, ze Vv okamziku, kdy vozidlo Vv podstaté jiz
projizdi pod mytnou branou je zachyceno laserovym detektorem, ktery zaktivuje kamery na
krajnich portalech a ty zaznamenaji piedni i zadni registra¢ni znac¢ku vozidla, viz Obr. 36. Pokud
ma vozidlo jednotku OBU je to rovnéZz zachyceno a piifazeno k informaci o registra¢nich

znackach.
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Obr. 36 Mytna brdana — Stockholm, [33]

Ziskané tdaje jsou pak poslany do centralniho systému, kde je provedena identifikace
vozidla a vyméfen piisluiny poplatek. Uginnost systému by méla byt okolo 99,9 %.

Technologii DSRC je v soucasné dobé mozné pouzit pouze pro obyvatele nebo Casté
navstévniky ostrova Liding6. Jednotky OBU, které byly pouzivany v pribéhu zkusebniho obdobi

nyni jiz nelze pouzit a je nutné je vratit Svédskému ministerstvu dopravy.
Vliv na vykonnost obchodu ve zpoplatnéné zoné

Podle zavérecné zpravy ze zkuSebniho obdobi mélo zavedeni mytného na obchod
V oblasti velmi maly vliv. Zprava se zabyvala pfedevS§im zvySenim ceny pifepravy do centra
a jejiho vlivu na ceny v centru, na druhé strané¢ pak ocenovala kratsi jizdni Casy a usnadnéni
napt. nakladky a vykladky v centru jako pfidanou hodnotu. Pokud se viibec promitlo zavedeni
dané do trovné cen v centru, pak maximalné ve velikosti zvySeni o 0,5 % roc¢né.

Podobn¢ zprava hodnoti i moznost sniZzeni vykonnosti obchodu ve zpoplatnéné zoné,

celkovy vliv byl jen velmi maly.
Naklady a vynosy systému

Stockholm se rozhodl pojmout néklady a vynosy mytného systému z SirSiho pohledu. Ve
vSech zpravach je systém vyhodnocen na bazi celkového spole¢enského zhodnoceni, tedy vcetné
penézné vycislenych pozitivnich a negativnich externalit, jako napf. ptinosy ze snizeni nehod, ze
zlepsSeni ovzdusi, ze zrychleni cestovni doby, atd.

Urcité se jednd o racionalni pohled, ktery i laikovy umoziuje nahlédnout do vécnych

souvislosti celého dopadu mytného systému, je ale otazkou do jaké miry to neni jen snaha
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zmirnit prekroené naklady na vybudovani systému. Naklady na vybudovani systému totiz
V podstaté prekrocily ptivodni odhady témét dvojnasobné.

Néklady na realizaci mytného systému se Vkonecném vysledku pohybovaly okolo
1,9 mid. SEK (tj. ~ 174,38 mil. EUR) a to véetné technickych zafizeni, testovani, vzdélavani
a Skoleni zaméstnancti a nakladd na informovani vetejnosti.

Nasledujici tabulka obsahuje piehled nakladi a vynost rozdélenych do kategorii podle
ovlivnénych skupin — sice do spoleCenského piebytku, do ostatnich nakladt, které piimo
ovliviiuji ob¢any a do vetfejnych vydaji a vynosu, viz Tab. 10. Jedna se o metodu ocenéni
externich naklad postavenou na $kodach (funkce ,,davka odpovéd™), pficemz vysledna vyse
efektu je rozdilem mezi extrapolovanou hodnotou z doby pied zavedenim mytného systému

a soucasnou hodnotou (resp. hodnotou po zavedeni systému).

Miliony SEK ro¢né naklady/ vynosy
kratsi cestovni ¢as 496
vétsi spolehlivost provozu 78
ubytek/ ptirastek fidi¢u -68
placeni mytného -763
Celkovy zisk spotiebitele -257
nizs§i emise sklenikovych plynt 64
efekty na zdravi a zivotni prostredi 22
zvySena bezpecnost provozu 125
Ostatni efekty celkem 211
zaplacené myto 763
provozni naklady na mytny systém -220
vynosy z nariistu vefejné prepravy 184
naklady na nutné navyseni piepravni kapacity ve verejné dopraveé -64
snizeni vynosu ze spotiebni dané -53
snizeni ndkladd na udrzbu silnic 1
Verejné naklady a vynosy celkem 611
Celkovy socioekonomicky prebytek, bez investovanych 683
nakladua

Tab. 10 Analyza socidlnich vynosii a nakladit mytného ve Stockholmu, [62]

Tabulka ukazuje, Ze mytné za jednotlivé skupiny dosahuje Cistych socidlnich vynost
okolo 700 mil. SEK ro¢né, ¢ili zhruba 80 mil. EUR.

Zisk spotiebitele, coz je rozdil ,,vynosi* (ziskaného Casu) a ndkladi uZivatele. PenéZni
ocenéni ¢asu bylo vypocteno na zékladé penézniho vyjadieni hodnoty ¢asu dle nékolika skupin
uzivatelli, z takto urené primérné ceny byly vypocteny vySe uvedené vynosy, samoziejme

Vv zavislosti na zjiSténych dopravnich statistikach.
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Celkovy zisk spotrebitele je zaporny, coz bylo pii tomto pohledu ocekavano, nebot
vysoké zisky za kratS$i cestovni dobu jsou jen pfiblizné¢ ve velikosti 70 % ze zaplacenych
poplatkd.

Ostatni ucinky, resp. ucinky na zivotni prostiedi a zlepSeni silni¢niho provozu jsou
ocenény na 211 mil. SEK ro¢né€. Snizeni poctu automobild a kongesci v centru vedlo ke snizeni
emisi sklenikovych plynii z dopravy odhadem o 2,7 % (Cili 42,5 ktun), pii doporu¢eném ocenéni
1,5 SEK/ kg to ptedstavuje vynos 64 mil. SEK ro¢né.

U ostatnich emisi se odhaduje pokles mezi 1,4 % a 2,8 % na uzemi hrabstvi. V husté
osidlenych ¢astech centra je pokles odhadovan na 10 - 14 %. Ocenéni emisi vychazi z uavahy
ucinkil na zdravi a délku zivota, vynos je stanoven na 22 mil. SEK ro¢né.

Utinky na bezpecnost silnicniho provozu byly vypoéteny pomoci vztahii vyvinutych
Svédskou spravou silnic. Snizeni provozu vedlo odhadem k 3,6% snizeni poétu dopravnich
nehod. Pti tivaze o sniZeni poctu lehce a té€Zce zranénych se ocekava vynos 125 mil. SEK ro¢né.
Pti¢emz nékteré studie naznacuji, Ze tento vynos by mohl byt i mnohem vyssi.

Zatimco pro uzivatele se zaplacené myto promitlo jako naklad, pro vefejnou spravu je
vynosem, jak ukazuje i tabulka. Ro¢ni provozni ndklady (220 mil. SEK) zahrnuji i ptedpoklad
nutnych reinvestic a udrzbu systému, pii téchto nakladech se odhaduje Zivotnost systému na
20 let.

Pokles z prijmii z pohonnych hmot (-53 mil. SEK ro¢n¢) byl vypocten na zakladé poklesu

yjetych kilometra.

Jako ¢isty ekonomicky vynos z mytného systému lze z Tab. 10 oznaéit polozku ,,Veiejné
naklady a vynosy celkem®, tj. ¢astka 611 mil SEK, neboli 56,2 mil. EUR. Systém je tedy
ziskovy, navic ve zpravé o vyhodnoceni zkuSebniho provozu je uvedeno, ze nédklady na provoz
systému by se mély postupem ¢asu snizovat diky nizsi potiebé persondlu po zavedeni systému.
Timto tempem zisku, by se mél systém splatit do cca 4 let.

Zisk ziskany z mytného systému mél byt investovdn do stavby obchvatu mésta

Stockholm. Analyza z provozu zahajeného 1. srpna 2007 bohuzel jesté neni k dispozici.
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4 Moznosti aplikace pri reSeni dopravnich problé mii mést

Stejné jako ostatni vyspélé staty i Ceska republika se potyka s problémem vysoké
intenzity dopravy ve velkych méstskych aglomeracich. Typickym piikladem je Praha, ale pfi
uvaze nad zklidnénim dopravy daleko za Prahou nezaostava ani napf. Brno a Pardubice. Tato
kapitola bude vychazet ptedevsim z analyzy mozné aplikace mytného systému v Praze, zavéry se
viak pokusi generalizovat tak, aby mély $irsi uziti v podminkach Ceské republiky.

Nutno zminit, ze aplikaci myta ve méstech se zabyva i v Ceské republice celd fada
subjekti, mezi nimi lze uvést skupinu spoleénosti Babtie, spol. s.r.o., Eltodo EG, a.s., Cesky
Telecom, a.s. (od roku 2006 Telefonica O2 Czech Republic, a.s.) a Telematix Services, a.s. Tato
skupina spolecnosti se mezi lety 2004 - 2006 podilela na projektu ,,Zavadéni myta ve méstech
v podminkach Ceské republiky®, kde shrnula vSechny dileZité informace tykajici se mytného
v méstskych aglomeracich. V souc€asnosti se touto problematikou zabyva jak Magistrat hlavniho
mésta Prahy, tak skupina Deloitte Advisory, s.r.o. a rovnéz odbornici z Fakulty dopravni pii
CVUT, ale zajisté i fada dalsich subjektt.

Hlavni mésto Praha je politickym, kulturnim a turistickym centrem celostatniho
i mezindrodniho vyznamu. Uzké ulicky historického jadra mésta jsou dokonce prohlaseny za
svétovou pamatku UNESCO a je tudiz povinnosti ¢eského statu toto kulturni dédictvi chranit.

Svym postavenim a polohou nabizi Praha rovnéz fadu piilezitosti kulturniho a pracovniho
vyziti obyvatelim pfilehlého StiedoCeského kraje. Rozloha a pocet obyvatel stfedoceského
regionu (tj. 1,2 mil. obyvatel na 11 tis. km?) a atraktivnost hlavniho mé&sta sama o sob&

determinuje vysokou intenzitu dopravy mezi témito dvéma oblastmi.

4.1 Charakteristika soucasné dopravni situace v Praze

Demograficka a dopravni specifikace Prahy k 31. prosinci 2007:

= 1,2 mil. obyvatel,
= 496 kn,

= celkova délka komunikaéni sité je 3770 km,
Dopravni vykon automobilové dopravy na celé komunikacni siti

* za pramérny pracovni den 20,9 mil. vozokm,
(z toho 19 mil. vozokm je vykonem osobnich automobilii)

= zarok 6,9 mld. vozokm.
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Rist automobilové dopravy a jeho dusledky se zacaly v Praze projevovat jiz ve 30. letech
20. stoleti, kdy vlivem 2. svétové valky a povalecného vyvoje se automobilovy provoz ve mésté
na ¢as utlumil. Lze napt. uvést stupen automobilizace z roku 1937, kdy 1 osobni automobil
pripadal v Praze na 32 obyvatel, byl opét dosazen az v roce 1959.

Od 60. let se zacal pocet motorovych vozidel v Praze vyrazné zvySovat, ¢imz vznikaly
i dopravni problémy spocivajici zejména v nedostatecné kapacité kliCovych kiizovatek. Az do
konce 80. let se vSak tyto problémy tykaly jen omezeného poctu kiizovatek, vétSinou v centru
meésta a vyskytovaly se prevazné€ pouze v dopravnich Spickach. Novou situaci vytvoftil explozivni
nartist automobilové dopravy v 90. letech, zejména v obdobi 1992 — 1997, kdy automobilovy
provoz rostl zavratnym tempem, coz lze vycCist i z Tab. 11, kde je porovnani vyvoje

automobilizace za Prahu a Ceskou republiku.

Praha Ceska republika
(do roku 1975 Ceskoslovensko)
Rok stupeii automobilizace stupeii automobilizace

osobni aut. | obyvatel na | % diference | osobni aut. | obyvatel na | % diference

na 1000 1 osobni oproti roku | na 1000 1 osobni oproti roku

obyvatel automobil 1990 obyvatel automobil 1990
1961 45 22,4 -84 21 471 -91
1971 123 8,1 -55 72 13,8 -69
1981 242 4,2 -12 282 55 21
1990 276 3,6 0 233 4,3 0
1995 443 2,3 61 302 3,3 30
2000 525 2,9 90 362 2,8 55
2006 520 2 88 398 2,5 71
2007 506 2 83 411 2,4 76

Tab. 11 Stuperi automobilizace 1961 — 2006 v Praze av CR,
[Rocenky dopravy: Praha 2000-2007, autor]

Z tabulky lze vyvodit, Ze stupen automobilizace roste v Praze napt. v devadesatych letech
az dvakrat rychleji, nez stupeit automobilizace za celou Ceskou republiku. Mirny pokles
V poslednich dvou letech mize byt zpisoben dosaZenim kapacity vozovek a tudiz i nechut
obyvatel ke koupi vozu (resp. ,zbyte¢nost koupé®) nebo rovnou insolvence ke koupi vozu,
doprovazena rovnéz moznym nartistem poctu obyvatel z nizsich spole¢enskych tfid.

V automobilové dopravé Ceské republiky ma tudiz Praha specifické postaveni, které
vyplyva jednak z jejiho postaveni hlavniho mésta, jednak z poctu obyvatel a stupné motorizace
projevujicim se vV nadprimérné vysokych intenzitach i dopravnich vykonech ve srovnéni s jinym
eskymi mésty nebo s dalnicemi a silnicemi. Procentualni porovnani Prahy s Ceskou republikou,

viz Tab. 12.

74



Praha Ceska republika Praha/ CR (%)
rozloha (km?) 496 78864 0,6
pocet obyvatel (mil.) 1,212 10,381 11,7
ekonomicky aktivnich (mil.) 0,633 4,967 12,7
pocet motorovych vozidel (tis.) 781 5882 13,3
z toho osob. automobily (tis.) 613 4269 144

Tab. 12 Procentudini srovnani Prahy a CR, [68]

Zakladnim ukazatelem vyvoje automobilové dopravy v Praze jsou dopravni vykony
(ujeté vozokilometry) na celé komunikacni siti a také kordonova sledovani neboli periodicka
dopravni s¢itani na vSech vyznamnych vstupnich komunikacich vytvafejici uceleny kordon.
Vyvoj dopravy v centralni ¢asti mésta je sledovan na tzv. centralnim kordonu, vyvoj vnéjsi
dopravy je sledovan na tzv. vnéj§im kordonu.

Pfi analyze dopravnich vykonii, tedy poctu ujetych km na uzemi mésta v prubéhu 24 hod
(opét neni pocitano s vykony MHD), viz Obr. 37, Ize konstatovat nartuist za 2007 oproti roku
2006 0 3,2 %. Markantni narQst je ovSem patrny predev§im mezi lety 1991 a 2001, kdy doslo

ptiblizné k dvojndsobnému zvySeni vykont.
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Obr. 37 Dopravni vwkony v Praze v letech 1961 — 2007,
[Rocenky dopravy: Praha 2000-2007]

Opét je nutné si uvédomit, ze nizké meziro¢ni zvysSeni nemusi byt zplisobeno stagnaci
vyvojového trendu a tedy uspokojenim poptavky uzivateld, ale naopak lze vysvétleni hledat
prave v kapacitnim vytizeni komunikaci.

Podle druhu vozidel se dopravni vykony v Praze vobdobi 1991 — 2007 zvysily

nasledovné:
= osobni automobily + 225 %,
= nakladni automobily a autobusy + 32 %,
= vozidla celkem + 187 %.
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Podle pasem mésta se automobilovy provoz v letech 1991 - 2007 zvysil takto [68]

= Vpraméru na celé siti + 187 %,
= v §irSi oblasti centra mésta + 32 %,
= ve vnéjSim pasmu + 260 %,
= ve stfednim pasmu mésta + 100 az + 300 %.

(rozpéti bohuzel v dopravni ro¢ence nebylo odiivodnéno) [68]

Jak jiz bylo feceno, vyvoj dopravy v urcité oblasti Ize krom¢ vykond sledovat i na vyvoji
intenzity, kdy v Praze se hodnoti pocty vstupid do centralniho a vnéjsiho kordonu v prubéhu
denni doby mezi 6 — 22 hod. Centralni kordon je vymezen zhruba Petfinem na zapad¢, Letnou na
severu, Riegrovymi sady na vychodé a VySehradem na jihu (Strahovsky tunel a tunel Mrazovka
jsou vné centralniho kordonu).

Celkova intenzita dopravy za oba sméry a oba sledované kordony, viz Obr. 38.
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—  Mtisicvozidel/ 6 - 22 hod
centralni koridor

tisic vozidel/ 6 - 22 hod
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Obr. 38 Vyvoj intenzity dopravy v Praze v letech 1961 — 2007,
[Rocenky dopravy: Praha 2000-2007]

Jak je z grafu patrno, intenzita dopravy Vv centralni oblasti vykazuje pfiblizné stejnou
uroveni, meziroéné¢ dokonce klesla o 0,9 %, zatimco intenzita dopravy na vngjSim kordonu
neustale roste.

V porovnani s rokem 1990 vsak intenzita dopravy Vv centralnim kordonu stoupla pfiblizné
0 32 %, coz je zpusobeno piedevs§im individualni automobilovou dopravou. Pokud ale sledované
obdobi rozsifime a srovname hodnoty z let 2007 a 1981, zvysila se intenzita dopravy V této
oblasti 0 celych 194 %, pticemz v dekadé 1981 a 1991 byl ptiristek 162 %. Zde je opét ziejmé,
7e niz$i zvySeni v poslednich letech bude mit kromé demografickych a jinych vlivi, pivod i ve
vytizeni komunikacnich kapacit. Tento zavér lze odvodit i z rGstového trendu intenzity ve
vnéjSim kordonu.
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Intenzita automobilového provozu ve vnéjSim kordonu vzrostla mezirocné o 3,1 %, ve
srovnani s rokem 1990 se ale jedna o nartist +260 %.

Mezi nejzatizengjsi tseky patii Barrandovsky most (135 000 vozidel za den), Jizni spojka
a dalnice D1 v tseku Chodovec — Chodov (113 000 vozidel za den).

D¢lba prepravni prace rozdélend mezi méstskou hromadnou dopravu, zbylou

automobilovou dopravu jako celek, cyklistickou dopravu a pési, viz Obr. 39.

1% B hromadnd doprava
W automobilova doprava
cyklisticka doprava

M pési

Obr. 39 Délba prepravni prace v Praze k 31. prosinci 2007, [68]

Pocet dopravnich nehod za rok 2007 byl 33 484, coz je oproti roku 2006 3% snizeni. Pti
pohledu na vyvoj dopravni nehodovosti Vv ¢ase, ma pocet nehod na tzemi hlavniho mésta
sestupnou tendenci, podobny vyvoj ma i statistika zranénych s tim, Ze v poslednich dvou letech
se situace zlepSila, viz Priloha ¢. 8.

ZlepSeni dopravni nehodovosti lze ovSem pficitat i sniZzeni cestovni rychlosti na
piijezdovych a vnitinich komunikacich hlavniho mésta. Ucelend statistika pro tento ukazatel
bohuzel v Ro¢ence dopravy mésta Prahy neni, stejné tak ani vyvoj kongesci, ale Ize tak usuzovat
ze snizeni cestovni rychlosti hromadné autobusové dopravy, pro niz statistika vypracovana je.

Primérnd cestovni rychlost méstskych a ptiméstskych autobusii Prazské integrované
dopravy od roku 2003 setrvale klesa a to pies vSechna opatteni, ktera v méstské dopravé pro
podporu vetfejné dopravy probchla (vyhrazené pruhy v mistech cCastych kongesci, upravy
svételnych signalizaci a prednosti v jizd¢, atd.). V roce 2003, kdy pramérna cestovni rychlost
dosahla maxima 26,3 km/ hod se zménil rostouci trend v klesajici a do roku 2007 tento ukazatel
klesl na 25,7 km/ hod, coz pfedstavuje prumérny meziro¢ni pokles o 0,5 %. Pokud bychom méli
porovnat situaci s Londynem pied zavedenim mytného, byla primérna rychlost méstskych
autobusii okolo 13,3 km/ hod, v centralni ¢asti jen 10,8 km/ hod.
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V disledku narlstu intenzity automobilového v provozu v Praze, dochézi stile castéji
k dopravnim kongescim a to na celé komunikaéni siti. Na tuto skute¢nost ma vliv predevsim
kapacita kliCovych ktizovatek, kterd je v soucasnosti v ¢asech dopravnich Spicek zcela vyCerpana
a tvori tak izka mista celé sit¢.

O hodnotach kongesci v Praze bohuzel neexistuje zadna ucelena statistika, nékteré zavéry
Ize ovSem vyvodit z intenzity dopravy, cestovni rychlosti a zminéného kapacitniho vycerpani
ktizovatek, predevsim, ze dopravni kongesce jsou stale ¢etnéjsi, rozsahlejsi a déle trvajici.

Vyskyt kongesci se vyrazné promita i do produkce emisi, kdy pravé vozidla stojici
v kongescich vyraznou mérou zvySuji zatéz zivotniho prostfedi. Doprava se Vv Praze
rozhodujicim zpisobem podili na tzv. sekundarni prasnosti, rovnéz je hlavnim zdrojem emisi
oxidd dusiku (19 ktun ro¢né, pficemz osobni automobily k této skutecnosti ptispivaji cca z 2).
Osobni automobily jsou rovnéz ze 79 % zodpovédné za zvySenou produkci oxidu uhelnatého,
pficemz pomérné vyrazny podil emisi (pies 6 %) je tvofen v prostoru kiizovatek. Produkce emisi
uhlovodikl a benzenu dosahuje rocné témet 20 ktun.

Svuj vliv ma doprava i na chrdanéné pamdtky, které se nachazeji v centru, kdy dlouhodoba
expozice téchto historickych unikati mutze byt intenzitou dopravy poruSena nebo hife —
soustavné naruSovana. Nejednd se jen o to, Ze historické ulicky v centru mésta nejsou na
soucasnou intenzitu dopravy dimenzovany, jde zde i 0 negativni dopad chemického razu, resp.

vlivu emisi na historické omitky a malby a zaroven i vliv vibraci, ktery taktéz neni zanedbatelny.

4.2 Aplikace mytného systému v Praze

Vsechny tyto skuteCnosti jsou divodem, pro¢ je tfeba pfistupovat zodpovédné a
systematicky k sou¢asné dopravni situaci v Praze a jejimu dal$imu vyvoji. Utvar rozvoje mésta
ve spolupraci s ostatnimi odbory Magistratu hlavniho mésta Prahy a s pfisluSnymi
zainteresovanymi organizacemi, pro tyto Gcely pravidelné vypracovava a aktualizuje strategicky
dokument ,, Program realizace strategické koncepce hlavniho mésta Prahy na obdobi 2009-
2015

V oblasti redukce a uzivani automobilil se jedna piedevsim o tyto cile:

= Ucelend a prehlednd hlavni uli€ni sit’ s prioritou méstského a silnicniho Prazského
okruhu,

= Omezeni automobilové dopravy v ulicich mésta, mira omezeni musi smérem k
centru narustat,

= snizeni negativnich dopadl nékladni dopravy ve mésté.
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U druhé¢ho bodu redukce uzivani automobill se ve strategickém planu mésta piimo
hovoti o zavedeni systému zpoplatnéni vjezdu do centralni oblasti mésta, neboli o mytném.
Konkrétn€ ,, Proverit zavedeni systému zpoplatnéni vjezdu do centralni oblasti mésta (mytne) —
zvazit pritom dopady na ulicni sit vné zpoplatnéného uzemi a uprednostnit hledisko regulacni
pred ekonomickym. Presvédcit obcany o ucelnosti systéemu. Usilovat o potrebné legislativni
zmény — moznost zpoplatnéni komunikaci, vymahatelnost dodrzovani tohoto rezimu. Nezavadeét
mytné na komunikacich hlavni ulicni sité, které jsou budovany pro odvedeni automobilové
dopravy z mistni ulicni sité.*

Z hlediska podani ucelenéjsiho obrazu o cilech prazského magistratu v oblasti dopravy je
dobré dale zminit nasledujici priority

= zprovoznéni silni¢niho Prazského okruhu idealn€ do roku 2013,

= postupné uvadeéni do provozu Méstského okruhu,

= provadét v uliCni siti opatieni ke snizovani po¢tu dopravnich nehod,

= optimalizovat provoz ve stavajici ulicni siti,

= obnova vozového parku a trati vefejné dopravy a kontinualni zkvalitiovani vefejné
dopravy,

= propojit informacni systémy se Stredoceskym krajem,

= pokracovat v postupném zavadéni placeného parkovani v problémovych tizemich
V centralni oblasti mésta a na okrajich mésta,

= zajistit odpovidajici kapacitu parkovist P+ R s moznosti dalSiho rozsiteni,

= ve vetSi mife vyuzivat kombinované piepravy substratii prostiednictvim zelezni¢ni
a vodni dopravy,

= Vvnavaznosti na budované silni¢ni okruhy redukovat tézkou nakladni dopravu ve
meéste (tj. tranzitni preprava by méla byt odklonéna na Prazsky okruh),

= [¢épe informovat vetfejnost o dopravnich zamérech mésta, atd.

Pokud by se dafilo téchto cili dosahovat, méla by Praha naprosto vhodné dispozice
k zavedeni mytného systému nebo jiného regulaéniho nastroje v dopravné pietizenych ¢astech
mésta. Je ale jasné, Ze neni mozné realizovat restriktivni dopravni politiku, pokud neni nabizena
alternativa k regulovanému fesSeni, obzvlasté v ptipadé¢ Prahy, kde tranzitni dopravni proudy

nemaji vhodné alternativni smérovani. O mytném je tak moZzné uvazovat aZz po odklonéni

* Strategicky plan hl. m. Prahy [online]. Praha: Magistrat hlavniho mésta Prahy, aktualizovano 16.12.2008
[cit. 2009-04-21]. Dostupny  na WWW: <http://magistrat.praha-mesto.cz/files/=63451/ASP_9_
verze_16_12 08.pdf>.
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tranzitni dopravy na dva planované méstské okruhy, tedy po zprovoznéni Méstského a Prazského

okruhu, viz Priloha ¢. 9.
MozZna podoba mytného systému v Praze

Na zacatku loniského roku byla predpovéd’ standardné optimisticka a magistrat se chystal
zavést mytné do konce roku 2010. Nejprve mélo jit o zkusebni provoz pouze Vv centru mésta.
Orientacni cena za vstup do centra byla odhadovana ve vysi 2 - 3 EUR a to v pracovni dny. Bylo
pocitano s tim, Ze naostro by se mytné mohlo zaéit vybirat v roce 2011 nebo 2012.

V tuto chvili je ale jasné, ze terminy stanovené v minulém roce neni mozné splnit. Vyse
uvedeny odstavec tak spiSe nabizi predstavu, jak by mohlo byt mytné na tzemi mésta
vV budoucnu implementovano. Zavedeni mytného ale nebude tak jednoduché a nejspise se jesté
alespon o dva roky oproti vy$e zminénému planu oddali.

Nov¢jsi studie spolecnosti Deloitte Advisory, s.r.0., ktera se ¢astecné objevila v médiich,
pocita jiz s konkrétnéjsi podobou systému. M¢El by zahrnovat izemi o rozloze asi 8,5 km?, do
zpoplatnéné oblasti by mélo ustit celkem 69 komunikaci se 125 detek¢énimi misty s kamerovym

dohledem (technologie LPR), viz Obr. 40.

Rozsah zpoplatnéné oblasti
Upravena Prazska pamatkova
rezervce (8,5 km?)

E NAVRH MYTNEHO SYSTEMU V PRAZE

TR B =S o e

~ Provozni doba: 700-19.00

=| Vyhodnoceni 3
= -| Investice (mil K¢): 2841

| Provoz (mil K&): 441
| Vynosy (mil K&): 1882
[—| Doba navratnosti 2 roky

Detekéni technologie
{ PoCet kamerovych mist: 125

IRy T . TTUE

INFOGRAFIKA DEN{K / HANA MERTOVA

Obr. 40 Ndavrh mytného systému v Praze dle spolecnosti Deloitte Advisory, s.r.o. [75]
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Pavodné odhadovany poplatek by se mél dle této studie navysit na cca 4 - 5 EUR, resp.
125 K¢. Podle odhadu spole¢nosti Deloitte Advisory, s.r.0. by totiz ptivodné planovana sazba
tedy 2 - 3 EUR, resp. 80 K¢ nebyla dostatecna a snizila objem cest v oblasti jen 0 14 %.

Zpoplatnény pracovni dny od 7:00 - 19:00 hod, kdy se uskuteéni zhruba 290 000 cest.
Tento objem by se mél snizit o 20 % na zhruba 223 000 cest. Navrh piedpoklada zpoplatnéni
vjezdu do oblasti, resp. jednotnou sazbu za den.

Mytné by v prazskych podminkéch neplatila vozidla s majaky modré barvy, zdravotnicka
vozidla a méstska doprava. Vjezd zdarma by byl rovnéz pro drzitele prikazu ZTP a ZTP/P.
Navrh rovnézZ pocitd s mési€nim nebo ro€nim poplatkem pro registrované fidice. Rocni by vysel
na 26 460 K¢ u rezidenti je ve studii pocitano se ¢tvrtinovou cenou, tj. 7 560 K¢&. Platba by se
méla uskuteCnit prosttednictvim mobilniho telefonu, ptes internet, v samoobsluznych zatizenich
nebo v ptipadé firem pies specialni Gcet.

Se vSemi témito piedpoklady (jak je vidét i z Obr. 40) by investicni naklady mély
dosdhnout 2,8 mil. K&, provozni ndklady by se mély pohybovat okolo 441 mil. K& ro¢né.
Vynosy jsou dle této studie odhadovany na 1,8 mil. KE ro¢né, tudiz doba navratnosti je
piedpokladana do dvou let.

Navrh mé ale standardné jak zastance, tak i odpiirce, mezi n€z Ize zaradit napt. prazského
zastupitele Jiftho Witzanyho (SNK-ED). Podle Witzanyho budou investi¢ni naklady vice jak
dvojnasobné vyssi nez uvadi studie, a to predevS§im vzhledem k nutnosti dostavby odstavnych
parkoviSt. Sam primator Pavel Bém ptiznava, ze navrhovanych studii je vice. Studie spole¢nosti

Deloitte Advisory, s.r.o. je tak tedy spise ilustraci jednoho z konkrétnéjsich feseni.

4.3 Navrhovana doporuceni pri realizaci méstskych mytnych systémiu

Realizace mytného systému spliiuje vSechny aspekty projektového managementu, kdy
zadavatelem projektu bude v piipadé vefejnych pozemnich komunikaci vzdy statni subjekt.
Kazdy takovy projekt samoziejmé vyzaduje komplexni systémovy pfistup, ktery abstrahuje
z dikladnych dopravnich, technologickych, organiza¢nich, legislativnich a ekonomickych analyz
S ohledem na vnitini a vnéjsi faktory ve vSech krocich.

Plati zde tedy zdsady stejné pro vSechny projekty

= cilovost —tedy mit jasny méfitelny a dosazitelny cil,

= redlnost a ticelnost, resp. uskutecnitelnost,

= gystémovy piistup — zabyvat se vSemi prvky projektu v jejich vzdjemném plisobeni
a vazbou na okoli,

= postupné feSeni — pristupem shora dold, resp. od vSeobecného ke konkrétnimu,
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= gsystematicnost,
= efektivnost.
Jasny je rovnéz logicky sled — feSeni pfiCiny navrhovanym zplisobem v urcitém misté a

Case. Terminovani jednotlivych fazi projektu je vzdy zasadni.
Politické aspekty zavedeni mytného a verejna prijatelnost

Projekt realizace mytného systému neni zalezitosti jednoho volebniho obdobi. Pokud se
zastupitelé mésta rozhodnou pro moznou aplikaci mytného systému, je nutna podpora vice
politickych stran a védomi dlouhodobého casového hlediska dosazeni cili. Nutné je zajistit
legislativni oporu a akceptovatelnost mytného vetejnosti. U té je problém pifedevSim v pocatecni
ztraté politického kreditu, kdy nelze ocekavat, ze vefejnost bude ze zacatku vnimat regulacni
opatfeni pozitivne.

Dulezitym prvkem je tedy snaha o vefejnou podporu projektu a to jak z politického
hlediska, tak z hlediska funkcnosti systému. Systémy s vefejnou podporou obecné funguji
efektivnéji a to nejen v pripadé mytnych systémti. Pokud vefejnost myslenku piijme nebo ji
navic 1 aktivné podporuje, ma zavedeni projektu (zmény) hladsi prabéh a lepsi funk¢nost.

V oblasti podpory vefejnosti by mohla vyrazné pomoci Uvodni studie proveditelnosti,
kterou by méla vypracovat nezavisla odbornd firma, nebo mozna jesté 1épe vice nezavislych
subjektii. Ziskané vysledky by mély byt konzultovany se zajmovymi skupinami a S obCany.

Aby politika systému mytného dosahla vefejného ocenéni a byla funkéni, je dulezité
presvédcit vefejnost, ze je systém mytného navrhnut tak, aby pozitivni dopady pievysily nad
negativnimi a znevyhodnéni uzivatelé ziskali urcitou vyhodu ¢i kompenzaci. Je nutné vetejnost
upozornit na vSechny pozitivni aspekty zavedeni mytného a piipadné i vyvracet liché obavy a to
nejlépe formou ndstrojii marketingové komunikace. V podstaté by se dal tento proces ptirovnat
K zavddéni nového produktul sluzby na trh.

Podle studie spole¢nosti Telematix Services, a. s. by se daly podminky lepsi ptijatelnosti

mytného systému vefejnosti shrnout do téchto bodl

= zpoplatnéni musi byt potieba, nebo alespoit musi byt snaha o pfijeti tohoto nazoru
vetejnosti,

= zpoplatnéni by mélo byt soucasti dopravni strategie regionu, mél by byt ziejmy
regionalni uzitek,

= jako alternativa osobni dopravé by méla byt kvalitni vefejna doprava,
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= silné a stabilni politické vedeni (implementace mytného systému je dlouhodobym
procesem),

= aktivni komunikace s vefejnosti v rozhodovacim procesu.

Shrnuti je pravdépodobné vypracovano na zakladé zkusSenosti s jiz zavedenymi
méstskymi mytnymi systémy (zdroj neni ve zpravé uveden), logicky body davaji smysl. Ob¢any
pak lze vnazoru na pfijatelnost mytného systému rozdé¢lit na dvé skupiny, sice na vitéze
a porazené, determinujicim ukazatelem je reakce na zavedeni zpoplatnéni. Cast uZivatelii bude
muset zmenit své chovani a pociti nepohodli, ¢ast naopak ziskd snizenim kongesci. Stejné¢ tak
mohou byt ptipadné piijmy vyuzity tak, Ze pfinesou cestujicim urcité vyhody.

PoraZeni - mezi porazené budou patfit ti fidi¢i, jejichz hodnota uSetfeného Casu je nizsi
nez poplatek, resp. fidi¢i, kteti zménili zplisob cestovani (zvolili jiny dopravni prostredek,
zménili trasu nebo piesunuli cestu v Case), ptiCemz pouzivani mestské komunikacni sité¢ zdarma,
byla diive jejich preferovand varianta.

Do této skupiny budou rovnéz patfit stali uzivatelé veiené dopravy, kteti budou po
zavedeni mytného systému celit preplnénym dopravnim prostiedklim, coz jim nevynahradi ani
Casova kompenzace ze zrychleni dopravy. (Zde je vhodné piipomenout nutnost pifipravenosti
vetejné dopravy na piirastek novych uzivateli.)

Vitézové — jsou samoziejmym protipolem porazenych. Jedna se tedy o ty fidiCe, kteti
profituji z redukce dopravniho zatizeni, resp. pokraCuji Vv ftizeni a hodnota uSetfeného Casu
piesahuje hodnotu poplatku. Dale jsou to ti, ktefi maji prospéch z redukce hluku a znecisténi
ovzdusi, tedy pfedevSim obyvatelé mésta. Samoziejmym vitézem je rovnéz subjekt, Vjehoz
prospéch plynou vynosy z mytného systému.

Z tohoto rozdé¢leni vefejnosti je jasné, ze pristup k ziskdni podpory bude muset byt
rozdilny. Zatimco vitéze by méla informacni kampan upozoriiovat na osobni ptinosy, jakymi je
usetfeny ¢as diky mensim kongescim, porazené bude nutné informovat o ostatnich piinosech, tj.
0 zlepSeni kvality Zivotniho prostfedi, 0 vys$i kvalité¢ vefejné dopravy, rovnéz je dilezité
upozoriiovat na dopravni alternativy (alternativni smérovani cest na méstské okruhy nejlépe
s ¢asovym a nakladovym vycislenim, upozoriiovani na méstska parkovisté a jejich vyhodna
umisténi a tarify, na délku a intervaly hromadné dopravy, atd.).

Pfi komunikaci bude rovnéZ nutnd segmentace trhu, kdy bude nutné oslovovat rtizné
skupiny rozdilnymi zplsoby a s riznou Urovni informaci, tj. jiné zpsoby osloveni odborniki,
dopravcl a politikli a jiné zplsoby osloveni individudlnich uZivateli automobill, vetejnych

organizaci a celkové obcantl.
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Pokud systém po zavedeni vykazuje zisk a ten je transparentné investovan zpét do oblasti
méstské dopravni politiky (at’ uz dopravni infrastruktury nebo vefejné dopravy), posiluje se tim

vyrazn€ podpora vefejného minéni pro mytny systém.
Vhodnost poradani verejného referenda

Zjistit nazor vefejnosti Ize vice zplisoby — prizkumem trhu, konzultacemi, referendem
nebo anketou. Nebot’ rozhodnuti o mytném systému doléha predevsim na politicky angazované
predstavitele vefejné spravy, uskuteciiuje se z vySe uvedenych moznosti nej€astéji referendum.
O referendu lze ftici, Ze je vice populistické a tim i méné politicky bolestivé. Strany podporujici
mytny systém pii pfenechani volby na vefejnosti ztrati méné voli¢t, nez pii pfimém rozhodnuti
o zavedeni mytného.

Referendum je mozZné uskutec¢nit

= Vnavrhové fazi,
*  po zprovoznéni systému, (Stockholm)
= nebo jej viibec neprovadét. (Londyn)

Velice nevhodné feSeni je naCasovat referendum v ndvrhové fazi. Jeden ze znamych
neuspé$nych pokusi zavést mytné v centru mésta probéhl v roce 2004 v Edinburghu, kdy se
zamér dostal az do piipravné faze projektu, ale byl zamitnut v referendu vetejnosti. Vysledkem
tohoto snazeni je zavér — neprovadét referendum, dokud vetejnost nevidi i1 pozitivni stranku
zavedeni myta.

Vhodné tedy je zjistit nazor vetejnosti neformalnimi zplsoby, tedy prizkumy trhu,
konzultacemi nebo anketami. Tyto aktivity lze navic velmi dobie outsourcovat specializovanymi
firmami, které podavaji velmi kvalitni vysledky.

Pokud politické prosttedi navic vyzaduje formalni rozhodnuti vetejnosti formou
referenda, je vhodné jej potfadat az po delSim Casovém odstupu od zavedeni systému. Vzdy je to
ale rizikové. Investice do zavedeni mytného jsou vysoké a je nutné si uvédomit, ze v ptipadé
negativniho ohlasu referenda, bude hrozit vetfejné obvinéni rozhodujicich politickych stran

Z plytvani finan¢nimi prostiedky.
Financovani projektu

Nejvhodnéjsi formou financovani vefejnych projektti je dnes partnerstvi s privatnim
sektorem, neboli PPP. Jednozna¢né je vhodné i pro financovani méstskych mytnych systémi.
Tento systém realizace projektt jednak zarucuje transparentnost (dodavatel projektu je vybran na
zaklad¢ vetejného vybeérového fizeni, své naklady musi prokazovat a museji byt ucelné
vynalozené, atd.), jednak efektivnost. PPP navic umoziuje realizaci vefejnych projektt diive,
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rychleji a bez rizika piekracovani rozpoctu. Zadavatel (vefejny sektor) se nemusi na zakazku
plné sousttedit, ma ale moznost detailni kontroly. Privatni subjekt navic ptinasi své know how
vV podob¢ inovaci a technologii, projekt financuje a piebira Cast rizik s nim spojenych, S tim
védomim, Ze se ma zaruceno vraceni. Pro vefejny subjekt je pak hlavni vyhodou to, ze zacina
projekt splacet az v okamziku, kdy uz je hotov a pfinasi vynosy.

Za vhodné lze povazovat v tomto piipadé predevsim varianty, kdy si vefejny sektor
zachovava nad provozovanym systémem vlastnicka, resp. rozhodovaci prava. Jednd se tedy
o systémy Design-Build (DB), na kterou navazuje v provozni fazi Operation & Maintenance
(O&M) nebo Operation Licence (OL), dalsi variantou realizace a ziejmé nejvyhodnéjsi je
Design-Build-Finance-Operate (DBFO). DBFO je varianta ziejmé nejvice odpovidajici situaci

mytného, kdy stat si zachovava vlastnické prava a vSe ostatni je v rezii soukromého subjektu.
Organizacni hledisko

Organizac¢ni hledisko v podstaté vyplyva uz z navrhovaného financovani projektu, resp.
ze syst¢ému DBFO. Systémem vyberu by se méla zabyvat profesiondlni firma. Z navrhovaného
PPP by se mé¢lo jednat o investora projektu, coz asi neni Upln€ nezbytné, ze zacatku by to ale
mohlo byt vhodné. Investor, ktery bude realizovat technologické feseni, bude mit nejucelené;si
piedstavu o nakladech a sloZitosti provozu. Bude tak subjektem, ktery bude schopen fidit start
systému optimalneé.

Nutno rovnéz tici, Ze fizeni provozu statnim sektorem nebyva uplné idealni a vétSinou se
dostava do slozitych byrokratickych feSeni, za coz je napiiklad kritizovan systém ve
Stockholmu.

Zahrani¢ni zkuSenost, zejména pak z Londyna, dale ukazuje, ze provozem se nemusi
zabyvat pfimo investor. Je vhodné uzavirat smlouvy o provozu na dobu ur¢itou (vzhledem
K navratnosti 5 — 10 let), s pfesné stanovenymi podminkami tak, aby se po vyprSeni mohlo
uspotadat nové vybérové fizeni na provozovatele systému a porovnat nakladové varianty od vice
subjektt.

Samotné provozovani systému je pak vhodné fesit opét pomoci PPP, sice bud’ variantou
OL nebo O&M. Varianta O&M je pro statni subjekt vyhodnéjsi v tom, Ze se nemusi starat ani
o udrzbu systému, je proto vhodnéjsi. Vefejny subjekt by si ale mél vzdy ponechat alesponi
¢astecnou rozhodovaci pravomoc nad systémem poplatkli a nad stanovenymi podminkami,

i vzhledem k tomu, ze vyuziti ziskanych prostiedki pijde na aktivity ve vefejném zajmu.
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Navrh schématu zpoplatnéni a technologického ieseni vybéru

Pti ndvrhu schématu zpoplatnéni a technologického feSeni vybéru je nutné piihlizet
K mistnim podminkam, ke smérovani a velikosti dopravnich proudd, rozloze oblasti, zastavbe,
a mnohym dal$im skute¢nostem.

Je na uvaze kazdého rozhodujiciho subjektu, jaké schéma zpoplatnéni zvoli. Nejlepsi a
nejspravedlivéjsi variantou je vykonové zpoplatneni, jeho realizace je ale velmi slozita a zavisla
na technologii satelitni navigace, kterd na uzemi s méstskou zéastavbou nevykazuje 100%
presnost. Dalsimi dobie fungujicimi variantami jsou kordonové zpoplatnéni, zpoplatnéni vstupu
do oblasti nebo zpoplatnéni oblasti. Pokud je zamérem vyrazné sniZeni vstupu automobili do
ur¢ité oblasti pfi nizSich investi¢nich a provoznich nakladech je nejvhodnéjsi kordonové
zpoplatnéni, dobré vysledky bude v tomto sméru mit i zpoplatneni vstupu do oblasti. Zpoplatnéni
vstupu oblasti ale nedosahne efektivity kordonového zpoplatnéni a to ani ve zlepSeni napf.
zivotniho prostiedi. UZivatelé po vstupu do oblasti nejsou nijak motivovani k niz§im dopravnim
vykontum. Oproti tomu zpoplatnéni oblasti je velmi dobfe fungujici varianta na snizeni vstupu
automobill do oblasti, ale je velmi narocna na vybudovani a na kontrolu.

Pokud by se mélo jednat o konkrétni priklad, tak naptiklad na tizemi Prahy neni divod
pro¢ neuskute¢nit vicekordonové zpoplatnéni. Sice prvni kordon by mohl byt na trovni
Méstského okruhu viz Priloha ¢. 9, druhy kordon by mohl zahrnovat historické centrum mésta.
Tento druhy kordon by pak mohl byt stejny s tim, ktery popisuje studie Deloitte Advisory, s.r.o.
V tuto chvili pro uskutecnéni tohoto navrhu nejsou optimalni podminky, ale po dostavéni
meéstskych okruhtli a dostavbé potitebnych parkovacich ploch by toto feseni bylo realizovatelné.

Pti volbé technologii je vhodné sledovat dlouhodobéjsi pohled z hlediska provoznich
nakladd. Témto podminkam Iépe vyhovuje systém DSRC v kombinaci skamerovym
dohledovym systémem. U této technologie je rovnéZ moznost vyuziti doplitkkovych

telematickych sluzeb.
Poplatky a pokuty

Vyse mytného poplatku je vdzdna na rozhodujici subjekt a na cile, které zavedenim
mytného sleduje. DileZitou roli hraje i schéma zpoplatnéni, napt. u kordonového schématu, zda
se bude platit za prijezd jednim, ¢i obéma sméry, atd. Variantnost poplatku mize byt dle
riznych kritérii, pro sniZeni kongesci je ale vhodné stanovit vy$si sazby v ¢asech dopravnich
Spicek. Poplatek by pak nemél byt komplikované diferencovany. Jeho velikost by méla byt jasné

déana a pro uZivatele jednoduse odvoditelna.
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Na oblast pokutového tizeni by bylo vhodné uspotadat vybérové tizeni. Statni subjekt
mize rovnéz tuto oblast fidit ve vlastni rezii, ale volba privatniho specializovaného subjektu je
vhodngjsi. Investor (technologicky orientovany) nemusi byt pfimo vhodnou variantou pro tuto

oblast, kazdopadné se vybérového fizeni mize se svym navrhem zacastnit.
Osvobozeni od poplatku

Navrh osvobozeni od poplatku vychazi z prikladu mytného systému v Londyné, mélo by

se jednat o tyto subjekty

= vozidla pohotovostnich, méstskych, silni¢nich a havarijnich sluzeb,

= vSechna vozidla hromadné osobni dopravy,

= vozidla ozbrojenych sil,

= vSechna jednostopa motorova vozidla (motocykly, mopedy, skttry, aj.) a motorové
tiikolky,

= invalidé a zdravotné postizené osoby, vCetné organizaci se zaméfenim na invalidni
a postizené osoby,

= registrovand vozidla taxisluzby,

= pii orientaci na ekologické aspekty — i vozidla s pohonem na alternativni palivo
(plyn, elektro); motory dodavkovych a nadkladnich vozidel s alternativnim palivem
by mély splnovat urcité emisni normy,

= neplaceni poplatku pii odklonéni silni¢niho provozu do placené zony, s povinnosti
fidict zonu co nejdiive opustit,

= zprosténi poplatku pro vozidla se zahrani¢ni registra¢ni znackou.
Posledni bod je predevsim z diivodl finan¢ni naro¢nosti vymahani pokut ze zahranici.
Zptisob uhrady poplatku

Pti volbé zplisobu thrady je opét vhodné sledovat oblast jako celek. V mnoha krajich
Ceské republiky v soucasnosti funguje, nebo je planovano zavedeni, n&jakého druhu &ipové
karty a to pfedevS§im v rdmci integrovanych dopravnich systémd.

Zpiisob thrady by mél s témito kartami (elektronickymi penézenkami) korespondovat.
Karta by mohla byt néjakym zpisobem kompatibilni s pouZitou OBU jednotkou (pokud ne
bezkontaktng, tak kontaktné a to tfeba i v krajnim ptipadé variantou manualniho zadani ¢isla
¢ipové karty do OBU jednotky nebo jejiho nahrani ptes prostiednika — resp. provozovatele). Zda
bude OBU jednotka vyluéné véazana na vlastnictvi karty, je otdzkou narocnosti technologie

a uvazeni rozhodujiciho subjektu. Nemuselo by to vSak byt nezbytné. V Praze napf. ¢ipova karta
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funguje jako prostfedek k placeni parkovného, jeji provdzani s mytnym systémem by tak bylo
nasnadg.

Vhodné je opét inspiraci ze zahrani¢i vyuzit platby v hotovosti v ramci fetézce zvolenych
obchodi a postovnich pobocek. Uzivatelsky pfijemnd a hodné vyuzivana je platba ptes internet
a prostfednictvim GSM sluzeb. VSechny tyto moznosti by ur¢it¢ v dnesni dobé mély byt

k dispozici.
Ocekavatelné vysledky

Ocekavané vysledky 1ze odvodit z uvedenych dvou piikladii méstskych mytnych systému

= snizeni vstupu do oblasti idedIn€ az o 30 %,

= snizeni intenzit provozu v nejlep$im piipadé az o 10 — 15 %,

= zlepSeni zivotniho prostfedi v centru (niZ$i prasnost a emise),

= zvySeni objemu cestujicich vyuzivajicich vefejnou dopravu,

= zvySeni spolehlivosti méstské hromadné dopravy,

= zvySeni objemu cyklistické dopravy, aj.

Lze ocekavat, ze zména bude v obdobi tésn€ po zavedeni vétsi a efektivnost systému se

bude s ¢asem lehce snizovat. Upravou vyse poplatku, piipadné provoznich podminek systému,

by se ale dopravni situace neméla ani v budoucnu vratit k vychozi situaci.

Zhodnoceni

Pfi tivaze nad mytnym systémem ve mésté je jasné, ze neni z etického hlediska mozné
realizovat rozsahlejsi opatieni restriktivné dopravniho charakteru, pokud neni efektivné vyfeSena
silni¢ni tranzitni doprava, ktera pies mésto prochazi. Nutné je i kvalitni feSeni siti parkovist’ tak,
aby m¢li fidi¢i pii cesté do centra moznost vybéru.

Zde je nutno podotknout, ze napt. v Praze je tento problém dosud nevyieSen. V tuto
chvili prochazi centrem meésta sit’ komunikaci republikové hlavnich tahti a pro tranzitni dopravu
zatim neni alternativa, jak se centru mésta vyhnout. Mytné by zde ale snad mohlo byt
realizovano po etapach v navaznosti na dokon¢ené ¢asti Prazského a Méstského okruhu. V tomto
ptipad¢ by do ptfedpokladan¢ho dokonceni okruhli (2016) bylo zfejmé mozné realizovat jen
V praci navrzeny vnitini kordon (tedy ten pro historickou ¢ast mésta).

V zavéru by jesté bylo vhodné navrhnout smérovani prostfedkll ziskanych z provozu
mytného. Tyto prostfedky by mély byt nejlépe reinvestovany do dopravni oblasti ve mésté, sice
do infrastruktury — resp. budovani a Gdrzby dopravnich komunikaci mést, véetné¢ obchvati

a infrastruktury méstské hromadné dopravy, dale investice do hromadné dopravy v podobé
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vseobecné, mozna je i podpora carpoolingu atd.
Mytny systém muze byt pro mésto velkym pfinosem, a to jak z hlediska snizeni dopravni
intenzity a zlepSeni zivotniho prostiedi, tak i pravé diky témto reinvesticim zpét do dopravni

oblasti.
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ZAVER

Cilem této prace bylo navrhnout doporuceni pii zavadéni metropolitnich mytnych
systémii v podminkach Ceské republiky.

Ke splnéni tohoto cile bylo ovSem tieba vytyCit oblasti, které v soucasnosti vedou
k rozhodnuti mistnich zastupc k implementaci takto investiéné naro¢ného opatieni. Jsou to
jednak finan¢ni divody, jednak snaha o zlepSeni dopravni situace a Zzivotniho prostiedi
Vv méstské oblasti. Z finan¢niho hlediska se jedna predevs§im o ziskani prostiedkli do vefejného
rozpoctu a jejich reinvestice do aktivit spojenych s dopravou, at’ uz se jedna o udrzbu a budovani
silni¢nich komunikaci, nebo o zkvalitnéni systému méstské vefejné dopravy. S tim souvisi
i snaha o zlepseni dopravni situace, kdy se s rostoucim automobilismem méstské komunikace
dostavaji na hranici svych kapacitnich moznosti a pravé v centrech velkych mést se tvoii
rozsahlé kongesce, které jest¢ vice nez doprava samotna, zatézuji zivotni prostfedi. Vetejna
doprava se kviili kongescim stdva méné spolehlivou a méstska oblast je ve SpiCkovych Casech
témet neprijezdna. Hluk, vibrace a emise z vyfukovych plyntt maji negativni dopad jak na
zdravi obyvatel, tak na stavby a mnohdy i historické pamatky.

Dalsim okruhem problematiky diplomové prace byla analyza technologického feSeni
mytnych systému. Jedna se o moznosti diferenciace poplatku, kdy jeho vy$e mize byt cilena bud’
na snizeni poc¢tu automobilii, nebo piedevsSim na ziskani vysSich vynost. V praxi byva sazba
stanovena nékde mezi t€émito dvéma mezemi. Dale byly analyzovany technologické moZnosti
systémi vybéru mytného, moznd schémata zpoplatnéni, Vvarianty financovani a vefejna
piijatelnost. Rovnéz byla stanovena logickd posloupnost pribéhu realizace mytného systému
Vv méstské oblasti.

Pro mozné srovnani podminek v Ceské republice byly ve tfeti kapitole analyzovany
podminky implementace a funk¢nosti dvou zahrani¢nich méstskych mytnych systémi. Jednim
Z nich je mytny systém fungujici v Londyné, druhym je mytny systém ve Stockholmu. U téchto
systému je analyzovéna politickd a vetejna ptijatelnost. Tou je specificky predev§im Stockholm,
ktery ziskal v roce 2006 v referendu podporu obyvatel pro zachovani mytného systému. Dale
jsou analyzovany stranky technologické a ekonomické, stejné tak dopad na zivotni prostfedi a na
intenzitu dopravy v obou méstech.

Posledni kapitola se z jedné Casti zaméfuje na dopravni situaci v Praze a na jeji feSeni
pomoci mytného, v dalsi ¢asti se snazi poskytnout mozna doporuceni pti implementaci mytnych
systému vyplyvajici ze ziskanych poznatkd.

Hlavni mésto Praha bylo pro analyzu podminek v Ceské republice vybrano kvili

znaénym dopravnim problémiim, kterym jiz del$i dobu Geli. Redeni dopravni situace je tak
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i soucasti strategické koncepce Prahy stim, Ze je zde rovnéz uveden cil provéfit zavedeni
mytného systému v centralni oblasti mésta. Z analyzy soucasného stavu vyplyva, Ze intenzita
dopravy v Praze je v podstaté na hranici kapacity komunikaci. Z tohoto divodu lze rovnéz
pozorovat, ze se V poslednich letech intenzita dopravy nezvysuje, ale ztistava na piiblizné stejné
urovni. Tento fakt je jasnym dikazem toho, Ze piijmuti restriktivnich opatfeni je v této oblasti
nezbytné.

V praci je rovnéZz uvedena zvefejnéna Cast studie spole¢nosti Deloitte Advisory, s.r.o.,
kterd navrhuje mytné piimo v centralni oblasti mésta, pfiCemz druha ¢ast kapitoly dochazi
k zavéru, Ze tfeSeni by v Praze mohlo byt i ve vicekordonovém zpoplatnéni. Hranice vngjsi
oblasti by mohla byt totozna s Méstskym okruhem, vnitini oblast by pak mohla byt totozna pravé
S oblasti vyty€enou jiz zminénou studii.

Ve druhé c¢asti kapitoly jsou pak obecnd doporu€eni pii zavadéni mytnych systémut
v metropolich a to jak z hlediska vefejné akceptovatelnosti projektu, tak z finanéniho

a technologického hlediska.
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Priloha ¢. 1
Nehody a jejich nasledky v CR od roku 1990 do roku 2007, MV CR [27]

rok pocet USMrceno téife Iehfe
nehod zranéno zranéno
1990 94664 1173 4519 23371
1991 101387 1194 4833 22806
1992 125599 1395 5429 26708
1993 152157 1355 5629 26821
1994 156242 1473 6232 29590
1995 175520 1384 6298 30866
1996 201697 1386 6621 31296
1997 198431 1411 6632 30155
1998 210138 1204 6152 29225
1999 225690 1322 6093 28747
2000 211516 1336 5525 27063
2001 185664 1219 5493 28297
2002 190718 1314 5492 29013
2003 195851 1319 5253 30312
2004 196484 1215 4878 29543
2005 199262 1127 4396 27974
2006 187965 956 3990 24231
2007 182736 1123 3960 25382




Piiloha ¢. 2

Telematické sluzby navazujici na mytné systémy, [14]

technologie telematicka sluzba charakteristika

napt. zjistovani aktualnich primérnych dob
jizdy mezi dvéma branami (potazmo misty) a

online informace o SR : ;
sdélovani téchto informaci fidi¢im pomoci

doprave informacnich tabuli, pfipadné pomoci
palubnich jednotek
uréovani trendd intenzity dopravy na
dopravni statistiky komunikacich, smérové vztahy v riznych

¢asovych intervalech, atd.

na zakladé vypozorovanych trendt, pfipadné
podle aktualni situace Ize aktivné ridit
dopravni toky s cilem mirnit kongesce, popf-.
m¢énit dopravni znaceni dle potieby

fizeni dopravy

Sluzby nezavislé na palubni
jednotce

informace o pfesné diky navigaci, ptipadné diky znalosti presné
poloze vozidla polohy mytné brany
platebni sluzby sice odeéitani kreditu za projety tsek

sledovani piepravy
nebezpecnych nakladi
sledovani pohybu
firemnich automobill
zajisténi nouzového a
tisnového volani
ochrana vozidel pred
odcizenim, ptipadné
sledovani odcizenych
vozidel
vyuziti palubni jednotky
pro modelovani
dopravniho systému

predevsim diky GNSS/CN

technologie spojend s GNSS/CN

moznost vyuziti GSM sit¢ u GNSS/CN

sluzbu lze vyuzit diky navigaci — GNSS/CN

vyspélejsi palubni jednotkou)

¢asy prujezdu mezi definovanymi body,
informace o rychlosti jizdy, atd.

Sluzby nezavislé na palubni jednotce
(piedevi§im GNSS/CN, kde se pocita s technologicky

resp. podavani informaci uzivateli o
loka¢ni sluzby nejblizsich benzinovych pumpéch,
restauracich, atd.




Ptiloha ¢. 3
Podil aktivné vyuzivanych slev, Londyn [56]
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Piiloha ¢. 4

Nejcast¢jsi diivody pro cestu do centralni oblasti mésta, Londyn, [56]
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Ptiloha €. 5

Primérné proudy vozidel vjizdé&jicich do centra ve zpoplatnénou dobu, Londyn, [56]

Total flow

8,000 -
Charging hours (2003-2007)
7000 - Charging hours (from 19 Feb 2007)
6,000
5,000 -
4,000 -
3,000 -
“ - . - ----.‘__.__._——
2,000 4 *
Average 2004 chargeable vehicles Average 2004 total vehicles
| 000 4 Average 2005 chargeable vehicles Average 2005 total vehicles
’ Average 2006 chargeable vehicles " Average 2006 total vehicles
= = Average 2007 chargeable vehicles === Average 2007 total vehicles
O l T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
L Q Q O N O N O Q Q O N O O
N Q Q N S N Q N Q Q Q N N QS

Hour beginning

PIné krivky zobrazuji celkové primérné proudy vozidel vstupujicich do zony béhem denni doby

zpoplatnéni v letech 2004 — 2007.

Prerusované krivky zobrazuji primérné proudy vozidel platicich mytné pti vstupu do zony

v letech 2004 — 2007.




Kongesce Vv nove rozsifené oblasti a piivodni zoné zpoplatnéni v Londyné, [56]

Kongesce Vv ptuvodni oblasti (cestovni rychlost v min/ km)

Ptiloha €. 6
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Ptiloha ¢. 7

Zpoplatnéna zéna ve Stockholmu, [53]
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Priloha ¢. 8

Vyvoj nehodovosti a pocti zranénych v hl. m. Praze v letech 1996 — 2007

Nehodovost v letech 1996 — 2007

—fll— pocet nehod ro¢né

na uzemi hl. m.
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Ptiloha €. 9

Silni¢ni okruhy hlavniho mésta Prahy

]
: QMMA radidla

Vsechny délnice i rychlostni komunikace (kromé D2 a R35) na uzemi Cech zadinaji v
Praze — D1, (D3), D5, D8, D11, R4, (R6), R7 1 R10. VSechny tyto vyjmenované silni¢ni tepny

by mél v Praze spojit okruh déalni¢niho typu a odvést plynule tranzit tak, aby hlavni mésto

nebylo vilbec prijezdem poznamenéno.



