4 ZPOPLATNE’Ni
KONGESCI

dopady opatreni na:

emise hluk kongesce

Popis opatreni:

Dopravni zacpy jsou nepochybné jednim z nejvétsich problém( spojenych s dopravou
ve mestech. Cestovani je pomalejsi a méné spolehlivé, nez by bylo, pokud by ke kongescim
nedochazelo. Dopravni zacpy vznikaji predevsim v husté osidlenych oblastech s vysokou
Urovni vlastnictvi osobnich automobilt, kde je kapacita silnic nedostatecna pro vsechny
realizovane cesty, predevsimvrannichaodpolednich hodinach. Existuje cela rada technickych
I politickych opatreni, ktere se snazi snizit uroven znecisténi z dopravy a dopravnich nehod,

vvvvvv

v

Za jeden z nejspolehlivéjsich ndstrojl v této oblasti byva povazovano zpoplatnéni dopravy
podle Urovné kongesce. Zpoplatnéni mize byt vybirano jako poplatek za vjezd do vymezené
oblasti (napf. oblast zahrnujici centrum mésta), nebo jako kilometrické zpoplatnéni dle
vzdalenosti ujeté ve zpoplatnéné zoné. Zpoplatnén muize byt pouze prijezd v urcitou dobuy,
kdy se dopravni zacpy tvofi (napf. ve vsedni dny mimo vecera a noci). Cilem opatfeni mdze byt
kromé snizeni kongesci a regulace objemu dopravy také snizeni environmentalnich dopadU
dopravy (pfedevsim emisi a hluku) a rovnéz vybér finanénich prostfedkd pro financovani
verejné dopravy a silnicéni infrastruktury.

Investor / provozovatel:

Verejny sektor Spoluprace soukromy a verejny sektor

Ekonomickeé aspekty:

Kompaktni meésto / vysoka hustota obyvatel.

Inovaéni aspekty - kontext SMART City:

*  Kamery pro rozpoznani SPZ

* |T systém pro vypocet a vybér poplatkl a jejich diferenciaci, vypocCet sazeb
v zavislosti na intenzité dopravy, ujetych kilometrech a dalSich parametrech

*  Napojeni systému na mapove vystupy, které zobrazuji miru dopravnich intenzit
v ulicich mésta a/nebo znecisténi ovzdusi v jednotlivych ulicich a které tak
pomahaji uzivatelim planovat vhodné trasy



Ekonomickeé aspelkty:

Stredné financné nakladné Financ¢né narocné

Hlavni dopady opatfreni:

Ve vetsSiné mest prispiva toto opatreni ke snizeni objemu dopravy projizdé€jici zpoplatnénym
uzemim, a tak ke snizeni kongesci. Kromé toho vede ke snizeni emisi z dopravy, zvySeni
pocCtu cest uskutecnénych méstskou hromadnou dopravou a zvysuje také objem financnich
prostfedkd, které ma meésto na investice do dopravni infrastruktury nebo hromadné dopravy.

Témer vSichni cestuijici, ktefi kvili zavedeni poplatku ve Stockolmu
prestali jezdit automobilem, zacali vyuzivat ke svym cestam MHD;
doslo tak nardstu poctu cest hromadnou dopravou 0 6 %. Z toho
1,5 % nardstu je pfipisovano zménam v cené nafty a 4,5 % prave
zavedeni poplatku (Eliasson a kol., 2009).

Dopady na
modal split

Dopady na Ve Stockholmu doslo ke snizeni emisi CO, (0 16 %), NO, (0 8,5 %)
AVGINICEER M a dalSich emisi z dopravy (napf. PM10 0 18 %) (Eliasson a kol., 2009).

Dopady na Ve zpoplatnéné zoné ve Stockholmu klesl pocet dopravnich
[T EVHIIGELT nehod mezi lety 2005 a 2006 o 5 % (Eliasson a kol., 2009).

Snizeni emisi z dopravy ve Stockholmu je prisuzovana i nizsi
umrtnost na kardiovaskuldrni choroby a rakovinu plic (Eliasson
a kol., 2009).

Dopady
na zdravi

Mésta, ktera zpoplatnéni kongesci zavedla, vybiraji z poplatkd
finance, které jsou vyrazné vyssi nez provozni naklady na provoz
systému — napr. v Londyné 2015/2016 tvorily provozni naklady
cca 35 % vybranych prostfedkd (Metz, 2018), ve Stockholmu
v roce 2016 pouze 7 % a v Goteborgu v roce 2016 celkem 13 %
(Borjesson a Kristoffersson, 2018).

Distribu¢ni dopady — opatfeni znamena vétsi financni zatizeni pro
skupiny obyvatel s nizSimi prijmy.

Socialni a
ekonomické
dopady

V Londyné dlouhodobé klesl provoz ve zpoplatnéné zoné o 25 %,
ale vliv na dopravni zacpy byl pouze kratkodoby a po 5 letech od
zavedeni opatreni se délka zpozdéni v disledku kongesci vratila na
plvodni Uroven, coz je ale dano i tim, Ze na ulicich dostali vice prostoru
cyklisté a byla vylepSena verejna doprava a bezpecnost v doprave
(Metz, 2018).

Ve Stockholmu se mésic po zavedeni poplatku stabilizoval pokles
dopravy o 22 %, nejvéetsi pokles byl zaznamenan v odpoledni
Spicce (23 %), o néco mensi byl v ranni Spicce (-18 %). | béhem
dne, kdy je poplatek nejnizsi (9:00-15:30), objem dopravy Klesl
(2 %). Nebylo pozorovano zvySeni provozu v okolnich ulicich
na predmeésti mésta. Kleslo i prdmémé zpozdéni na 1 km cesty
0 32 % (Eliasson a kol, 2009). SniZzeni objemu dopravy je zde
i dlouhodobé.

Dopady na
dopravni zatéz,
kongesce,
dopravni proudy
atd.




Po zvySeni poplatku a rozsifeni zpoplatnéného kordonu
v roce 2016 doslo k dalSimu snizeni objemu dopravy
Dopady na (0 5 %) (Borjesson a Kristoffersson, 2018).

GLIEVLGIREICYA \/ Goteborgu doslo v prvnim meésici po zavedeni poplatku
kongesce, k poklesu objemu dopravy ve Spicce o0 20 %, po 10 meésicich
GRS CIITs A se intenzita dopravy stabilizovala na snizeni 8—11 % (Borjesson
atd. a Kristoffersson, 2018).

Po zavedeni elektronického zpoplatnéni v Singapuru doslo
ke snizeni objemu dopravy o 10-15 % (Metz, 2018).

Vztah k dalsim dopravnim opatrenim:

Vhodné doplnit o opatfeni typu
*  Posileni MHD
*  \lystavba parkovist P+R
*  Technologie zaznamenavajici SPZ projizdéjicich automobill (automatické systémy
rozpoznavajici SPZ)
*  Vystavba cyklistické a pési infrastruktury

Zkusenosti a doporuceni z praxe mest:

Poplatek je stejny pro vSechny bez ohledu na vySi pfijmu, proto na né€j nejcitlivéji reaguji
nizkopfijmové skupiny. Napr. v Londyné byl poplatek zaveden v roce 2003 ve vySi 5 £
za den pri cestovani ve zpoplatnéné zoné v dobé mezi 7:00 a 18:00. Ke snizeni objemu
dopravy vedlo prakticky jen zavedeni poplatku v roce 2003, jeho dalsi zvySovani uz na situaci
prakticky nemeélo vliv, proto Ize predpokladat, ze fidi¢i nejcitlivéjsi na cenu zareagovali hned
pfi zavedeni poplatku a pro ostatni uz nemél poplatek vzhledem k celkovym nakladim
na osobni automobilovou dopravu velky vliv (Metz, 2018). Poplatek je postupné zvySovan
avroce 2021 ¢ini 15 £ na den (pracovni dny mezi 7:00 a 22:00)

(vice viz https://tfl.gov.uk/modes/driving/congestion-charge).

Je potfeba dobre nastavit vyjimky pro placeni poplatku. Napf. ve Stockholmu byly z placeni
poplatku vyjmuty sluzebni vozy, ukazalo se ale, ze zaméstnanci s pristupem ke sluzebnim
automobillim je ¢asto vyuzivaji i pro soukromé cesty, jde pfitom vétsinou o zaméstnance

s vysokymi prijmy, coz snizuje efektivnost a socidlni spravedinost celého systému (Borjesson
a Kristoffersson, 2018).

Pokud meésto zvazuje zpoplatnéni dopravnich kongesci, mélo by se nejprve zameérit
na vytvoreni kvalitnich a cenoveé dostupnych alternativ k automobilové doprave. VétsSina
meést, kde bylo zavedeni poplatku uspesné, investovala nejprve do vefejné hromadné dopravy
a také do infrastruktury pro pési a cyklisty.

Pro Uspésné zavedeni poplatku a vysokou miru akceptace ze strany verejnosti je dulezité,
aby doprava a s ni spojené problémy (zacpy, znecisténi ovzdusi) byly vnimany jako skutecny
problém.



Mapa: prp/atnéna’ op/ast v Londyné

Zdroj: https.//tfl.gov.uk/modes/driving/congestion-charge/
congestion-charge-zone?intcmp=2055

Situace v CR:

V Cesku zatim zadné mésto ke zpoplatnéni kongesci nepfistoupilo. Toto opatieni vak zvazuje
meésto Praha na zaklade akéniho planu pro udrzitelnou energii a klima (SECAP). Predpoklada,
Ze termin spusténi mytného systému by byl od roku 2026 (vice viz https://mestskyokruh.info/
mo/prinosy-a-dusledky/moznost-zavedeni-mytneho-systemu).

Priklady dobré praxe:

Londyn (Velka Britanie)

Zpoplatnéni kongesci funguje v Londyné od roku 2003, poplatek se odvadi za vjezd
do vymezené oblasti od pondéli do patku od 7:00 do 22:00 (15 liber/den v bfeznu 2027).
Vybrana vozidla maji slevu nebo neplati poplatek, vyjimky plati pro vozidla taxi, vozidla
ze soukromych autopuljcoven a vozidla s nizkymi emisemi, 90% slevu maji obyvatelé
bydlici ve zpoplatnéné zéné. Vyjimku tak ma priblizné 30-40 % projizdéjicich vozidel
a dalsich cca 10 % ma rezidentskou slevu. Systém je v mnoha ohledech Uspésny — jeho
implementace je vysledkem dobrého politickeého vedeni, systém je verejnosti dobre prijimany,
neni tlak na snizeni nebo zruSeni poplatku. Pouzita technologie, ktera zaznamenava
SPZ znacky projizdegjicich vozidel, se prokazala jako spolehliva, a systém je ziskovy
(napf. v obdobi 2015/2016 byl celkovy pfijem 258 miliond £, z toho 90 miliond £ bylo
vynalozeno na provozni naklady). Hlavnim cilem zpoplatnéni dopravnich zacp v Londyné
ale bylo snizit mnozstvi kongesci a cestovni dobu, a v tomto ohledu systém neuspel
(Metz, 2018).

Foto: Znaceni viezdu do zpoplatnéné zony v Londyné
Zdroj: https.//tfl. gov.uk/modes/driving/congestion-charge



Stockholm (Svédsko)

Stockolm zaved| zpoplatnéni kongesci nejprve na zkousku na obdobi 3. 1.-31. 7. 2006,
zpoplatnéni bylo zaroven doprovazeno rozsifenim sluzeb vefejné dopravy. Nasledné
17.9. 2006 probéhlo referendum, kde se mohli ob¢ané vyjadfit, zda ma byt zpoplatnéni trvalé.
Na zakladé vysledkd referenda potom zpoplatnéni funguje trvale od srpna 2007. Zpoplatnén
byl prljezd kordonem kolem centra meésta, velikost zpoplatnéného Uzemi je pfiblizné 30 km?.
Poplatek se lisi v prdbéhu dne a tydne, obecné je zpoplatnéna doba od 6:30 do 18:30 ve vSedni
dny. Poplatek je ve vysi 10, 15 a 20 SEK (coz odpovida pfiblizné 25, 38 a 50 K&). Nejvyssi
poplatek je v dobé nejvétsiho objemu dojizdéjicich do prace, nejnizsi naopak na zacatku
a konci zpoplatnéné doby a v dobé mezi 9:00 a 15:30. Poplatek se neplati o vikendech,
statnich svatcich a den pred statnim svatkem. Vyjimku maji napf. taxisluzby, autobusy,
automobily na ekologicky pohon a tranzit z a na ostrov Lidingg; tyto vyjimky tvofi pfiblizné 30
% vSech projizdéjicich vozidel. Celkovy denni poplatek je omezen (max. 60 SEK, cca 150 K¢&).
Ctyfi mésice pfed zavedenim poplatku byla o 7 % posilena méstska hromadna doprava
— bylo zavedeno 16 novych autobusovych linek, u stavajicich linek autobusU, viakd i podzemni
drahy byla navysena kapacita, kde to bylo mozné. O 29 % byla zvySena kapacita parkovist
park-and-ride, hlavné diky vystavbé novych parkovist (Eliasson a kol., 2009). V roce 2016
byl systém rozsiten, doslo tak ke zpoplatnéni vSech aut projizdéjicich mezi severni a jizni
casti mésta, pribyly check pointy, kde je doprava sledovana, a doslo také ke zvySeni poplatku
— v dopravnich Spickach o 75 %, v dobé od 9:30 do 14:59 jen 0 10 % (Borjesson a Kristoffersson,
2018).

Singapur

Singapur byl prvnim méstem, které zpoplatnéni dopravy ve mésté zavedlo, a to uz v roce
1975. PlOvodni systém byl zalozen na vydavani licenci opravnujicich k vjezdu do centra
(Area Licensing Scheme). S vyvojem technologii doslo postupné k modernizaci systému
a v soucasnosti ve mésté funguji dva nastroje regulujici dopravu, a to elektronické zpoplatnéni
(Electronic Road Pricing) a systém kvot na vozidla (Vehicle Quota System). Sazba poplatku
za vjezd je nastavena tak, aby byla zachovana rychlost dopravniho proudu ve meésté
(20-30 km/h na méstskych silnicich, 45-65 km/h na expresnich silnicich). Pokud rychlost
dopravy klesne pod tyto hranice, poplatek se zvysuje, aby doslo ke snizeni objemu dopravy,
pokud naopak rychlost stoupne, poplatek se snizi. Poplatek se liSi také podle typu vozidla,
doby béhem dne a mista. Ukazalo se, ze ackoli jsou poplatky pomérné nizké, je na né doprava
velmi citliva. Singapur ale zaroven systémem kvét omezuje pocet osobnich automobill
ve mésté. Aby si obyvatel mohl koupit automobil, musi zaplatit pomérné vysokou castku
za certifikat, ktery ho opravnuje k vlastnictvi automobill na 10 let. Diky tomu je ve mésté
pouze priblizné 100 soukromych automobild na 1 000 obyvatel. Vynosy z prodeje licenci
na vlastnictvi automobil’ jsou mnohem vyssi nez z poplatkd za kongesce (Metz, 2018).

Zajimaveé internetové odkazy:

https://www.urbanaccessregulations.eu/
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