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Abstrakt:

Bakalatskd prace se zabyva elektronickymi systém zpoplatnéni komunikaci a jejich vlivy na
okolni komunikace. Cilem prace je vytvofeni reSerSe legislativnich dokumentli, mytnych
systémi, zhodnoceni mytnych systémli mezi sebou, uvedeni zkuSenosti ze zahranic¢i. Dale

uvedeni vlivi, které zavedeni mytného zpiisobuje a jejich zhodnoceni.
Klic¢ova slova:

Myto, mytné systémy, kongesce, ekologie, nehodovost, deformace silnic, dopravni obsluznost,
mistni Gfad, RSD

Summary:

This Bachelor thesis focuses on electronic toll collection systems and their influence on nearby
communications. The goal of this thesis is to create a background research of legislative

documents, toll systems, a comparison of the toll systems, examples of foreign experience.

Furthermore, consequences to toll installation will be presented and evaluated.
Keywords:

Toll, toll systems, congestion, ecology, accident rate, deformation of roads, transport services,

local authority, Road and Motorway Directorate
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Uvod

Ptepravovat osoby a zbozi patii k zdkladnim potiebdm vyspélé spolecnosti. V dnesni dobé
zaznamenavame rovnomérny rust vSech odvétvi dopravy. Ta se stava jednim z hlavnich témat
rozvoje ekonomiky, a proto rostou naroky na infrastrukturu a dopravni obsluznost. To kromé
kladnych dopadt na trh a pfepravu pifindsi zaporné vlivy, jako jsou cCastejsi vznik kongesci,
zvyseni nehodovosti nebo dopad na zivotni prostfedi. Jednou z reakci spolecnosti na vyvoj
dopravy je vytvofeni legislativy, kterda umozni plynulost provozu a financovani infrastruktury.

Uginnym nastrojem na vybér poplatki je aplikace telematickych systémd.

Cilem bakalatské prace bylo vytvofit pfehled vyuZivanych technologii, forem zpoplatnéni
komunikaci, legislativnich dokumentd souvisejici s mytnymi systémy a vlivii zavedeni mytného

na silnice niz$ich tiid.

Uvod préce je vénovan telematickym systémam v dopravé. Jsou uvedeny souvisejici legislativni
dokumenty, charakterizovany elektronické systémy vybéru poplatkil, definovany organizaéni a
technické zptsoby zpoplatnéni komunikaci a vysvétleny principy technologie telematickych
systémd. Dale jsou struéné¢ popsany elektronické systémy ve vybranych zemich a jejich
odlinosti. Nasledné je predstaven elektronicky systém v Ceské republice, jeho architektura,
oblasti zpoplatnéni, tabulky sazeb a finan¢ni zisk. Dalsi ¢ast je v€novana negativnim vlivl
zavedeni mytného na nezpoplatnéné komunikace v okoli. Jsou popsany negativni dopady na
komunikaci souvisejici s nartistem dopravniho proudu a mechanismy vzniku kolon, vibraci,
hluku, vytluki a koleji. Pozornost je také vénovana pti¢inam vzniku nehodovosti a jejimu vyvoji
za predesla obdobi. V zavéru je uveden priizkum, provedeny na komunikaci nizsi tiidy za

ucelem orientac¢né urcit, zda dochazi k objizdéni komunikace R10.



1 Mytné systémy

V dnes$ni dobé¢ se pii vybirani mytného v Evropé pouzivaji rizné zptisoby. Trendem je pievedeni
na elektronickou formu, jak je tomu v zapadni Evropé€. Vybirani elektronickych poplatki (EFC —
Elektronic Fee Colection) za pouzivani dopravnich siti, at’" jsou to dalnice, mésta, nebo za
parkovani, je jedna z moznosti, jak caste¢né¢ pokryt ndklady na dopravni sit. Poplatky za
skutecné vyuzivani sit¢€ jsou spravedlivy nastroj, jak financovat nédklady zptisobené uzivatelem, a
to jak z hlediska degradace komunikace, tak z hlediska ekologického. Duvody, pro¢ zavadime
mytné, jsou tedy hlavné financ¢ni a az, jako vedlejsi divody, je zlepsSeni sluzeb (odstranéni

kongesci, inteligentni systémy fizeni komunikace, vyuziti vefejné dopravy a jiné).

S moznosti zpoplatnit dopravni sit’ také pfichdzi i moznost regulace provozu na této siti, a to
formou poplatkové soustavy, kterou mizeme motivovat fidi¢e, nebo vyloucit uzivatele z

vyuzivani. Tato funkce nebyla zatim prokazana.

1.1 Legislativa
1.1.1 Strategie

Dokumenty, které stanovuji strategii rozvoje v normované ¢innosti a cile politiky Evropského

spolecenstvi, jsou Bil¢ a Zelené knihy.

= Bila kniha Evropské komise — o vypracovani spoleéné dopravni politiky
v budoucnosti (1992)

Za zékladni dokument dopravni politiky na tizemi Evropské unie (dale EU) je povazovana
,Bild kniha Evropské komise (dale EK) — o vypracovani spole¢né dopravni politiky
V budoucnosti®, vydana v roce 1992. Jejim cilem je spravné fungovani mytnych systémi na
uzemi EU. Poukazuje na potfebu informovat uZivatele o skute¢nych nékladech na dopravni sit’.
Dale uvadi fakt, ze silni¢ni doprava se stala dominantni nad ostatnimi druhy dopravy. Navrhuje
zavedeni ndklada na infrastrukturu a externich néklad do ceny za dopravu a zkvalitnéni sluzeb.

[12]



Zelena kniha EK — o0 spravedlivé a i¢inné cenotvorbé

Dalsim dilezitym dokumentem je ,,Zelend kniha EK — o spravedlivé a u¢inné cenotvorb¢®,

kde je uvedeno, Ze silni¢ni doprava je doprava, ve které vznikaji nejvétsi externi naklady EU.

Poplatky ale nepokryvaji celé tyto naklady.

Principy, které dokument doporucuje:

v

poplatky by mély byt co nejtésnéji provazané se souvisejicimi néklady, to by mélo
prispét k vyraznéjSimu poklesu externich faktort,

poplatky by se mély v maximalni mife rozliSovat ve smyslu snizovani externich
nakladu,

cenova struktura musi byt uzivatelim dopravy jasna; je potteba zvefejiovat podrobné
rozpisy nékladu a poplatkii v rdmci jednotlivych dopravnich systémd,

poplatky nesmi diskriminovat rizné zplisoby dopravy a musi plynout do ostatnich
statnich rozpocti, na jejichz izemi jsou vykony realizovany,

v dlouhodobé perspektivé musi byt ndvratné vSechny naklady na dopravni
infrastrukturu smérem od jejich uzivateld,

vybér dodate¢nych poplatkii je pravdépodobné jedinym zplisobem, jak zabezpecit

piijmy infrastruktury.

Bila kniha EK — etapovity pristup ke zpoplatnéni dopravni infrastruktury v EU

(1998)

cervenci roku 1998 byl schvilen dokument ,,Bila kniha EK — etapovity ptistup ke

zpoplatnéni dopravni infrastruktury v EU*, ktery se zabyva pfechodem ke zpoplatnéni dopravni

infrastruktury a vytvofeni novych dohod na nasledujici obdobi. Hlavni mySlenkou je zésada:

»Plati uzivatel“. Nestanovuje jednozna¢né navody na vytvotfeni zpoplatnéné infrastruktury, ale

vytvaii jakysi ramec, ktery umoziuje vyvinuti vlastniho systému ¢lenskym statem. Zpoplatnéni

se ma dotykat vSech kategorii vozidel, kde tézka nakladni vozidla maji vlastni navrh na

zohlednéni ekologické zatéze. Etapovity pristup ma ¢lenéni:



1. Etapa: Moznost vychazet z celkovych nakladl na infrastrukturu a marginalni naklady
uplatiiovat na principu dobrovolnosti.

2. Etapa: Poplatky zohlednujici pfepravni vzdalenost.

3. Etapa: Vyvinout schéma, které vychdzi z marginalnich a jinych externich nakladi

zpusobenych tézkymi nakladnimi vozidly. [34]

1.1.2 Zavazné dokumenty

= Smérnice 99/62/ES o vvbéru poplatku za uZivani uréitvch pozemnich komunikaci

tézkvmi nakladnimi vozidly

Vyznamny dokument je také ,,Smérnice 99/62/ES — o vybéru poplatkli za uzivani urcitych
pozemnich komunikaci tézkymi ndkladnimi vozidly*“. Tato smérnice se zabyvd mytnym,
stanoveni sazeb [minimalni sazba uvedena v (€/rok)], stanoveni sazeb podle emisnich norem
(EURO I, EURO II a dalsi), misty zpoplatnéni, stanovenim vyjimek jak pro staty, tak pro vozy s
niz§imi ekologickymi a degrada¢nimi vlivy na infrastrukturu a moznostmi spoluprace mezi staty

na zavedeni jednotného mytného systému. [7]

= Smérnice ¢. 2004/52/ES o interoperabilité elektronickych systému pro vybér

mytného ve Spolecenstvi

Cilem této smérnice je stanovit podminky nezbytné k zajiSt€ni interoperability
elektronickych systéml silnicniho mytného v Evropském spoleCenstvi. Vztahuje se na
elektronické vybirani vSech typu silni¢nich poplatkd na celé méstské a meziméstské silni¢ni siti
spolecenstvi, na dalnicich, hlavnich a vedlejSich silnicich a na rGznych stavbach, jako jsou

tunely, mosty a trajekty.

»omernice ¢. 2004/52/ES o interoperabilité¢ elektronickych systémi pro vybér mytného ve
Spolecenstvi“ je dokument, ktery je dilezitym néstrojem pro splnéni cili evropské dopravni
politiky obsazené v Bilé knize za rok 2010. Mimo jiné obsahuje souhlas vyrobctu s vyrobou

zafizeni, které bude vyhovovat jak nynéjSim, tak budoucim aplikacim. V oblasti mikrovinnych



zatizeni bude komunikace na 5,8 GHz. Vyroba zafizeni nesmi diskriminovat mensi podniky,

otevieni novych moznosti druzicovych a mobilnich siti spojenych s projektem Galileo. [8]

=  Smérnice 2006/38/ES

Smérnice 2006/38/ES méni ,,smérnici 1999/62/ES o vybéru poplatkit za uzivani urcitych
pozemnich komunikaci tézkymi nakladnimi vozidly“. Upravuje vypolty pro platce, ktefi
znecistuji ovzdusi a pripravuji podklady pro budouci politiku se zésadou ,,plati zneCistovatel.
Upravuje vysi ro¢nich poplatkii, navratnost nakladt na komunikace, systém vybirani mytného,
aby byl spravedlivéjsi, a podminky hospodaiské soutéze. Zamezuje vydavani opatfeni jedné

vvvvvv

oblastech, jako jsou Alpy a Pyreneje, kde neuspély velké projekty. [9]

1.2 Historie

Mytné systémy, jak je zname dnes, mohly vzniknout diky rozvoji telematiky (telekomunikace a

informatika) na poc¢atku Sedesatych let v Japonsku, Spojenych statech a v Evropé¢.
Zakladni myslenky doprovazejici cely vznik a rozvoj téchto systém jsou:

- poskytnuti globalnich informaci a védomosti jak ucastnikiim provozu, tak i fidicim
centrim,

- zvySeni ekonomiky a tim i zvySeni stylu Zivota,

- zvySeni bezpecnosti,

- zlepSeni ekologie.

Rozvoj ITS (Intelligent Transportation Systems) na uzemi Evropy je realizovan pomoci fora pro

rozvoj, efektivnost a Setrnost systémi. [1]



1.3 Zpitsoby zpoplatnéni mytnych systémi

K vybéru platby za provedeny vykon se vyuzivaji EFC systémy, které pouze umoznuji
zprostiedkovani platby. Tyto systémy jsou standardizovany na urovni EU. Staly se standardem
na silnicich a dalnicich na uzemi Evropy. Nejen, ze poplatky, které jsou ziskany, jsou opét
financovany do dopravni infrastruktury, ale systémy mohou mit i u¢innou regula¢ni funkci. [16]
Ta ovSem neni dosud prokézana. Vybér formou vybércéich je problematicky a vznikaji kongesce

(zacpy). Z toho diivodu bylo vyvinuto nékolik systémi pro elektronické placeni mytného.

1.3.1 Déleni systému EFC

Podle zpusobu zpoplatnéni:

a) Zpoplatnéni ¢asové omezené:

Toto mytné je pouze Casové omezené a neomezuje UCastnika provozu v uzivani useki
podle potieby. Tento zplsob ale nezahrnuje skute€né vyuzivani sité uzivatelem. Za
ptiklad mohou slouzit dalniéni znamky na tizemi CR (v minulosti). UZivatel zaplatil
¢astku 900 korun za automobil do 3,5 t, 7000 korun za automobil do 12 t a 14 000 korun
zavozidlonad 12 t . [35]

Uz ze samotné koncepce vyplyvaji urCité zapory tohoto systému, a to jak obtiznost
kontroly, tak moznosti vyuzivat useku neimérné oproti ostatnim uzivatelim, a tim
urychlovat degradaci technického stavu. Vyhodou je jednoduchost ptedpist, vybéru a
mensi ndklady na prodej, jelikoZ nemusi byt vytvarena nova distribuc¢ni sit’, ale miZze se
vyuzit n¢jaké stavajici.
b) Zpoplatnéni oblastné omezené:

Tento zpisob dovoluje vyuZivat urcité oblasti usekil po libovolnou dobu, ale vymezuje
moznosti pohybu ucastnika. Naptiklad Uzemi stitu miiZeme povaZovat za oblast

S omezenym poctem vstupi a vystupd, na kterych miizeme regulovat provoz uvnitt

oblasti a vybirat poplatek na téchto mistech.



Nevyhodou je, Ze uzivatel uvnitf oblasti miize volné vyuzivat infrastrukturu. Vyhodou je
moznost kontroly uzivateli na vstupu do oblasti, regulovatelnost poctu ucastnikli a

snadny vybér poplatki.

Elektronické moznosti platby se vyuzivd nejvice v oblasti mimo meésta. Manualni
moznost je preferovana v méstskych oblastech. To lze vyuzit k vylouceni urcitého druhu
dopravy z oblasti mést, turisticky atraktivnich mist a mist, ve kterych chceme dosahnout

urcité ekologické kvality. [2]
¢) Zpoplatnéni liniovych cest:

Liniovou stavbou se rozumi stavba, u které prevlada jeden rozmér. U komunikaci je to

délka nad $itkou.

Zpoplatnéni liniovych cest muze byt dale rozdéleno:

a) zpoplatnéni ur¢itych useku

Na téchto usecich se plati za kazdé vyuziti. Jsou to hlavné ¢asti dopravni sité, které byly

finan¢n€ narocnéjsi a je nutna narocnéjsi udrzba. Patii mezi né¢ mosty (Dansko—Svédsko),

tunely (Francie—Anglie, tunel pod Mont Blankem), horské prismyky (Brenner) a jiné.
b) zpoplatnéni ¢asti dopravni sité

Oproti zpoplatnéni tsekll je nutné zajistit vSechny vstupy a vystupy z dané ¢asti dopravni
sité¢. Obvykle jsou na vstupech i vystupech umisténa platebni mista a uzivatel plati za
skutecn¢ ujeté kilometry. Vyhodou je spravedlivost mezi Ucastniky navzdjem, lepsi
uréeni poplatku k danému typu komunikace a lepsi financovani sluzeb spojenych s touto
¢asti dopravni sité. Nevyhodou je vysoka mira zabezpeceni proti nezddoucim vystupiim a

vysSi naklady na vytvoreni platebni sité.
€) Zpoplatnéni celé dopravni sité:

Uzivatel plati za skute¢né ujeté kilometry, ale neni uz bran ohled na typ komunikace,

kterou vyuziva.



Podle zpusobu placeni:

a) manualni platba:

V piipadé, ze vozidlo neni vybaveno jednotkou pro vybér myta, musi uzivatel
osobné provést transakci, at’ uz pomoci mytné brany, kde na vjezdu ziska
identifika¢ni udaje, nebo na vyjezdu, kde plati poplatek. V obou ptipadech musi
zastavit a provést transakci, ¢imz Se pii vysoké hustoté provozu mize tvorit
kongesce. Platba mtze probihat hotoveé, kreditni kartou, formou ptedplatného

nebo zpétného doplaceni.
b) elektronicka platba:

Vozidlo je vybaveno elektronickou jednotkou (OBU — On Board Unit), Ktera
komunikuje bezdratové za pomoci riznych technologii a automaticky se provadi
transakce v okamziku projeti mytnych stanovist. Uzivatel tedy nemusi zastavovat

a sniZzuje se moznost kongesce. [2]

Podle ¢asového rozlozZeni platbyv:

a) Post — payment:

Po pouziti zpoplatnéného tseku je pouze zaznamenavana ¢astka a ta je nactena ke
stavajici ¢astce. Platba se uskuteciiuje az na konci uctovaciho obdobi. Princip je

obdobny jako u mobilniho telefonu s pausalnim zpisobem platby sluzeb. [5]

b) Pre — payment:

Platba probihd pifed vyuZitim zpoplatnéného useku. Zadanim parametri do
systému se predem stanovi cena za vyuziti daného useku, kterou uzivatel zaplati, a
pak je mu povolen vstup na komunikaci pouze do vyse jeho vkladu. Jedna se o

podobny princip jako u mobilniho telefonu s kreditem. [5]



Podle poctu jizdnich pruhu:

a) Jednopruhovy vybérovy systém

Jednotlivé pruhy jsou oddéleny zdbranami a vozidla jsou vedena do samostatnych
pruhti (viz. obr 1). Na mytném stanovisti je umisténo rozpoznavaci zafizeni, které
podle RZ (registratni znacky) rozpozna vozidlo a vypocte pocet ujetych

kilometra. Tyto informace posila do fidiciho centra.
b) Pseudo-vicepruhovy vybérovy systém

Mezi jednotlivymi pruhy nejsou fyzické zdbrany (pouze plnd Cara). I kdyz se
nepiedpokladd, ze by dochazelo k hromadnému piejizdéni, jsou kladeny vyssi

pozadavky na systém a jeho rozpoznavaci technologii.
c) Vicepruhovy vybérovy systém

Nejsou stanoveny zadné podminky na priujezd vozidla stanovistém. Vlivem
mytného stanovisté nedochazi ke zpomaleni dopravniho proudu, ale systém musi
byt mnohonasobné slozitéj$i nez predchozi dva systémy. Musi se uvazovat

vSechny varianty projeti vozidla, které mohou nastat. [3]

Obr. :Schéma poctu pruhii

JEDNOPRUHOVY SYSTEM

Zdroj:[26]



Podle konfigurace vvbérovvch stanovist’:

a) otevieny systém EFC:

Systém je navrzen tak, Ze je uzivatel nuceny projet jednim tsekem, kde je
umisténo mytné stanovisté (viz. obr 2). Uzivatel je na prvnim stanovisti
zaregistrovan a po projeti dalSich stanoviSt je automaticky placeno myto za
posledni ujety usek. Vznika tu jista ztrata ve chvili, kdy vozidlo najelo a jiz jede
po placené¢ komunikaci, ale jest¢ nedospélo k prvnimu mytnému stanovisti, nebo
kdyz vozidlo projelo poslednim pldnovanym stanovisttm a sjelo z placené

komunikace (systém mytnych bran v CR). [3]

Obr. 2: Schéma otevieného systému

Zdroj:[2]

b) uzavieny systém EFC:

Uzivatel plati pouze dvakrat, a to na vstupu a vystupu z komunikace. Zaplati za
skutecné ujetou vzdalenost, a to celou castku najednou. Vozidlo neni uvnitf
mytného systému monitorovano jak je uvedeno na obr. 3 (Systém vybéru myta v
Italii). [2][3][26]

Obr. 3:Schéma uzavieného systému

Zdroj:[2]
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1.4 Vyuzivané technologie u mytnych systémii

Na svéteé se vyuzivaji tfi zdkladni technologie EFC. Kazdy stat si podle své dopravni politiky
muze vybrat nejen z téchto tii technologii, ale mtze si vytvofit vlastni. To je ovSem nakladng&jsi.
V ptipad¢ Evropy je také problém s interoperabilitou vSech systémll na jejim Uzemi a
standardizovani téchto systémii. Svycarsky systém LSVA mohl byt zaveden, protoze zemé ma
jasné danou dopravni politiku, kde telematické systémy maji prioritni postaveni. I tak ale tento
systém spliiuje pozadavky na interoperabilitu (Svycarsko neni soucasti EU, a tudiZ se nemusi

fidit Smérnicemi EU). [4]

1.4.1 DSRC

Systém DSRC (Dedicated Short Range Communication) je systém vyuZzivajici brany vystavéné
na komunikaci se zabudovanym radiovym komunika¢nim zafizenim a umoznujici komunikaci
mezi vozidlem a touto branou na kratkou vzdalenost (viz. obr 4). Tim omezuje ruseni
rozhlasovych a televiznich vysilani. Zatizeni umoznujici komunikaci nemusi byt umisténo na
brané, ale i na okraji vozovky, nebo ptimo v jizdnim pruhu. Soucasti brany je detekcni zatizeni
(RSE — Road Side Equipment — zafizeni na vozovce), které detekuje a lokalizuje vozidlo
vstupujici do zpoplatnéné oblasti. Zafizeni komunikuje na kratkou vzdalenost a pifimou
viditelnost. Vyuziti této technologie je sice z velké ¢asti uzivano na mytné, ale je mozné ho

vyuzit i jinak (parkovani[16] atd.). [5]

Obr. 4:Schéma principu technologie DSRC

OBU jednotkou pole

Vozdlo vybavené K oianicadit f i Anténa
A

Zdroj:[26]
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Systém miize byt rozdélen do tii Casti.

V prvni ¢asti komunikuje jednotka OBU s jednotkou RSE. Pokud dojde ke komunikaci s
jednotkou, musi byt vozidlo v co nejkratSim case identifikovano a kategorizovano. Pokud je to
jiz druhd bréana, kterou vozidlo vybavené OBU projelo, pak uz probiha transakce. Komunikace
probiha na frekvenci 5,8 GHz, stanovené ve Smérnici ¢. 2004/52/ES o interoperabilité. V
Kanadé a USA se vyuziva i frekvence 900 MHz (viz. tab 1). Na celosvétovou standardizaci

dohlizi ISO (International Standardization Organisation).

Tab. 1:Prehled rozdilii technologie DSRC ve svété

Kmito¢tové pasmo | Komunikaéni Prenosova
systém rychlost
Evropa 5,8 GHz pasivni doli : 500 kBd
nahoru: 250 kBd
USA, Kanada 900 MHz, 5,8 GHz | pasivni/aktivni dolu : 500 kBd
nahoru: 500 kBd
Japonsko 5,8 GHz aktivni vysoka
Zdroj: [2]

Ve druhé ¢asti dochazi ke komunikaci brany s RSE zafizenim a centrem, které je obvykle
provedeno pevnym spojenim na vetejnou sit. Zde se kladou pozadavky na zabezpeceni a

datovou rychlost.

Tteti ¢ast tvoii fidici centrum, které je pfipojeno na dalsi systémy elektronického mytného. Zde
probihaji transakce podle tarifni soustavy, vedeni historie téchto transakci a ukoncovani
komunikace s jednotlivymi jednotkami. Soucésti je i dohledové zafizeni, které kontroluje
spravny chod, identifikuje neplatice, predava informace dale ptisluSnym institucim a zakaznické

centrum, které mimo servisu zajistuje informovanost uzivateli. [2]

Transakce mohou byt provedeny riznymi zplisoby. Jeden ze zplisobii je nakup karty s nabitymi

jednotkami a po vycerpani jednotek si uzivatel koupi novou (post-payment). Jiny systém vyuziva
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kartu jako zaznamové zafizeni a po ur¢ité dobé ptijde uzivateli vyhGctovani (pre-payment).
Nejpokrocilejsi systém uvazuje vyuzivani platebnich karet (kreditnich), coz se fadi uz na uroven
plnohodnotné bankovni transakce [3]. Zpisob placeni zavisi na technickém feseni OBU

jednotky.

1.4.2 GSM/GPS

Technologie GSM/GPS (Global System for Mobile Communication/Global Positioning System):
nékdy nazyvand GPS/GPRS, GNSS/GSM a GNSS/CN je zalozena na zaklad¢ satelitniho
urovani polohy a pfenosu dat pomoci GSM siti. Systém je velice podobny systému DSRC,
ktery vyuziva vystavénych fyzickych bran na dopravni siti. Oproti nému syst¢ém GSM/GPS
vyuziva virtudlnich mytnych mist. Virtualni mytné misto je tisek zpoplatnéné komunikace, ktery
je uloZzen bud’ v paméti OBU jednotky, nebo v fidicim centru. Vytvaii podobné Useky na
komunikaci béhem niz je vozidlo detekovano, identifikovano, rozpoznano a je vypoctena
ptislusnd hodnota platby (viz. obr 5). Tato mista mohou byt jednoduse aktualizovana bez
nutnosti fyzickych uprav na infrastruktufe. Aktualizace mohou probihat formou zmény dat v
fidicim centru, nebo v OBU fidici jednotce b&hem ptipojeni v poslednim z mytnych mist.
Rozdilnost ndzvii napovida, Ze ke zjisténi polohy je mozné vyuzit riiznych technologii. Mezi ty
nejdalezitéjsi patii technologie GPS, vyvinuta americkou vladou, a evropsky systém Galileo.[22]
V soucasné dob¢ systém Galileo neni v provozu. Tyto systémy jsou uzivany ke zjiSténi polohy,
ktera je potom porovnavana s databazi v fidicim centru nebo OBU. Jakmile je vozidlo
detekovano uvnitt virtudlniho mytného useku, je zapocata komunikace za pomoci GSM siti.
OBU jednotka je v této technologii slozitéj$i nez v technologii DSRC. Je vybavena piijimacem
GPS a soucasné je schopna komunikovat na bazi DSRC. Dalsi rozdil je, Ze zde probiha 1
obousmérna komunikace, a proto jsou mozné aktualizace. Jednotka také zaznamenava historii
transakei i chybnych hlasenti, to je pro pfipad, ze by doslo k nezaplaceni a uzivatel chtél dokazat,

ze mél vuli zaplatit, ale nastala zavada. [1]
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Obr. 5:Schéma principu technologie GSM/GPS

Celularna siet’
GSM. GPRS

GSM
mytne body (virtualne kontrolné brany)
Zdroj:[26]

OBU jednotky se pro tento systém rozdéluji na tzv. ,,tenké* a , tlusté*:
Tenka OBU jednotka:

- pfijima signal z druzice na zjisténi polohy,

- komunikuje na principu DSRC,

- komunikuje na principu GSM.
Tlustd OBU jednotka:

Tlusta OBU jednotka disponuje stejnymi funkcemi jako tenka a navic:

- obsahuje databazi mytnych usekd,
- je schopna provést aktualizaci databazi,

- muze komunikovat s fidicim centrem.

V soucasné dobé se nevyuziva jednotnd OBU jednotka. To znamend, Ze kdyby fidi¢ chtél

vyhovét vSem EFC systémiim a nakoupil a zabudoval vSechny OBU jednotky vyuzivané na

uzemi Evropy, nemél by vyhled ptes piedni okno. [2]
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1.4.3 LSVA

Systém LSVA (Leistungsabhingige Schwer-verkehrs-abgabe) byl poprvé zaveden ve Svycarsku,
jako prvni v Evropé. Byl budovan od roku 1999 a byl uveden do provozu v roce 2001. Systém se
zamétfuje na zpoplatnéni nakladnich vozidel a jejich pfepravnich vykon na tzemi celého
Svycarska. Protoze Svycarsko neni v Evropské unii, nemuselo dodrzovat viechny smérnice a
doporuceni pii zavadéni systému. Kupfikladu smérnice, které zakazuji jinym statim d¢lat

rozhodnuti, ktera by pfenesla naklady na sousedni zemi. [3]

Zpoplatnény jsou provedené vykony vozidel, jejichz maximélni hmotnost pfesahuje 12 tun.
Vyse poplatkil je vypocitdvana sou¢inem maximalni povolené hmotnosti, ujetych kilometrii na
tizemi Svycarska a koeficientu emisni t¥idy. Svycarsky systém tedy nuti dopravce, aby nejezdili s
prazdnym vozidlem. Dtivodem je vypocet vyse mytného, ve kterém se pocitd s maximalni
povolenou hmotnosti vozu a se skute¢nou hmotnosti. Tim odpadaji ndklady na kontrolni stanice,

kde se vozidla vazi.

Systém je odliSny tim, Ze zajiSt'uje oblast statu jako celek a ne pouze oblast komunikace. OvSem
stejné jako u komunikace se musi v ramci statu zajistit vstupy i vystupy ze zpoplatnéné oblasti.
Tyto vstupy/vystupy jsou realizovany na hrani¢nich prechodech a disponuji potiebnym

vybavenim. [2]
Zavizeni na vstupech/vystupech:

Hrani¢ni pfechody jsou vybaveny portdlem s DSRC komunikac¢ni jednotkou, ktera aktivuje nebo
deaktivuje OBU jednotku. OBU jednotka zaznamenava pocet ujetych kilometrd. Povinnost byt
vybaven jednotkou mé kazdé tuzemské vozidlo. Aby nedochéazelo k diskriminaci, jsou vstupy
vybaveny terminaly, které vykalkuluji cenu za cestu podle zadanych udaji. Alternativni zplisob

spoc¢iva v tom, Ze se na vstupu zada stav tachografu a na vystupu se vykalkuluje poplatek.
OBU jednotka:
Palubni jednotka se od ostatnich jednotek 1i8i tim, Ze vyuzivé dva technicky nezéavislé systémy.

- Elektronicky digitalni tachograf
- Satelitni systém GNSS (Global Navigation Satellite System)
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Ridici systém:

Systém pracuje podobné jako systém DSRC, ale je dudlni. To znamend, Ze spolupracuji dva

systémy zarovei. Rozdélujeme ho na:
a) uzivatel vybaven OBU

Uzivatel plati formou post-payment, tedy az po vykonani piepravy. Data se mu bud’
zapisuji Vv fidicim stfedisku a poté na ¢ipovou kartu, nebo pfimo na ¢ipovou kartu, kterou

posila a doplaci poplatek zpétné.
b) uzivatel bez OBU

Uzivatel bez OBU miuze platit pfed vykonanim piepravy (pre-payment), tedy bud
zadanim udaji do termindlu, nebo po vykonani ptepravy (post-payment) zadanim stavu

tachografu. [2]

1.4.4 Porovnani systémi

Kazdy z vyuzivanych systémid ma své vyhody a nevyhody. Porovnani nelze zamétovat jen
technickym smérem, ale je dulezité vzit v potaz i ekonomické, socidlni a technologické faktory.
K porovnani vyuzivam tzv. ,,Pentagonskou‘ architekturu (viz. tab. 2). Ta spo¢iva v porovnani
jednotlivych c¢asti architektury EFC systémil a technologii vyuzivanych pro vybér poplatki
uvedené v tab. 3. [3]

16



Tab. 2:Architektura ,, pentagonské “ koncepce

Casti systému EFC

dle ,,Pentagonské DSRC GSM/GPS LSVA
koncepce"
Finan¢ni operator sité EFC mobilni operator postovni sluzby,
zprostredkovatel Internet
operator sité EFC ¢i | mobilni operator povérena
jind povérenad organizace
Vydavatel osoba
bankovni bankovni bankovni

Operator vybéru

spole¢nost

spole¢nost ¢i sam
mobilni operator

spole¢nost

UzZivatel

jednotka ve vozidle
umisténa typicky
pod zpétnym
zrcatkem

zabudovana
jednotka ve vozidle

zabudovana
jednotka ve vozidle

Provozovatel sluzby

spravce Ci vlastnik
DSRC portalt

spravce Ci vlastnik
virtudlnich portalQ

povérend
organizace

Zdroj:[3]

Vziajemné porovnani jednotlivych technologii mezi sebou.
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Tab. 3: Porovnani jednotlivych technologii

Technologie Vyhody Nevyhody

- laciné OBU ve vozidle - ndkladna infrastruktura RSE

- je mozné pokryt pouze

- ¢etné vyuzivani v Evropé qay e
vybranou silni¢ni sit

- garantovana interoperabilita pfi |- nutnost vystavby nové
DSRC vyuzivani standard( CEN telekomunikacni sité

- moznost aplikace pro osobni

. - velké naroky na prenosy dat
vozidla ynap y

- vyuZiti pro dalsi telematické vous . .
- snadnéjsi zranitelnost systému

aplikace
- lacind infrastruktura - nakladnéjsi OBU
- integrace s dalSimi sluzbami - bez GSM nelze ménit parametry
mobilnich operatora tabulek
GSM/GPS

- Ize pokryt celou sit komunikaci |- neukoncena standardizace

e , - nutnost budovat specialni
- systém je robustni .

kontrolni mista
- interoperabilita s DSRC - systém neni standardizovan
- promysleny systém pro domaci i ,
v o - vysoka cena OBU
LSVA zahranicni vozidla ¥

- zaloZeno na digitalnim

- redlné zavedeni pro cely stat
P Y tachografu

Zdroj:[3]

W

Atraktivnost EFC systému je odli$na i pro tzv. ,,dfivejsi sjeti z placeného useku na silnice

niz§ich tfid, tim se maze usetfit trochu ¢asu nebo mensi Castky.

U DSRC a syst¢tmu GSM/GPS systému je atraktivnéjsi ,,objizdéni* pouze placeného tseku
komunikace po komunikacich paralelnich a neplacenych, coz miize pfenaSet naklady na tyto

komunikace niz$ich tiid. Déle tento systém nabizi moZnost pfipojeni se na placeny usek ne na
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nejbliz§im misté od pocatecniho bodu, ale az v misté o néco vzdalenéjSim. Tim by doslo k mensi
uspoie na mytu, pokud by nedochézelo k vyrovnéani ¢astky na myto s ¢astkou za uspoteny cas a

za spotiebu pohonnych hmot (viz. kapitola 3.1.1.) [3]

Systém LSVA neni nachylny na objizdéni jednotlivych usekl a to z divodu, ze by castku za
uSetfeni na mytném prevysila ¢astka na spotiebu pohonnych hmot, nehledé na ¢asové hledisko.
U tohoto systému je atraktivnéj$i objizdét celou zpoplatnénou oblast zvlasté¢ v ptipade, ze
nechceme projet na opacnou stranu, ale potfebujeme projet napi. cipem. Predpokladané

odklonéni by se mohlo tykat vozii nevybavenych OBU pro systém objizdéné oblasti.

2 Mytné systémy v Evropé
2.1 Francie

Ve Francii se o udrzbu a stavbu komunikaci stara osm spole¢nosti. Nékteré jsou soukromé jen z
Casti, jedna je soukroma zcela. Teprve v roce 1996 byla uzaviena smlouva, ve které se tyto
spole¢nosti domluvily na jednotném systému vybéru. Tim se vyrazné zjednodusilo vyuzivani
dalnic pro zédkaznika. Zékaznik uzavie smlouvu s jakoukoli z osmi spolecnosti a dostava OBU
jednotku, ktera je kompatibilni se systémy ostatnich spolecnosti. Zakaznikovi pfichazi jedno
vyuctovani a spolecnost, kterd ma na starosti vybér, poté rozd€li penize podle jednotlivych
zadosti mytnych spolecnosti. Je vyuzivan systém zpétného zaplaceni mytného, tedy post-

payment. [3] Vyjezd z placeného tseku je ukazan na obr. 6.

Obr. 6: Principidlni schéma mista pro vykondni platby

@ )
(\ Dopravni
‘(\\'Cslidlu
g VIEZD
\\K: ‘ . ‘ .
| x

\

Indukéni smycka \

Komunikaéni ~ Brana pro omezeni

Antena Bariéra rxleg
oblast vysky

Zdroj: [3]
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Brana pro omezeni vysky vylouci vozidla nad 1,9 nebo 2 metry a vpusti je do prostoru, kde
probihd komunikace s OBU jednotkou. Pokud je provedena transakce, bariéra (zavora) se zvedne
a pusti vozidlo ven. Indukéni smycka zajisti op€tovné zavieni bariéry. V principu se jedna o

DSRC systém.

2.2 Italie

V Italii je 24 spolecnosti zajist'ujicich mytné systémy a z toho 98 % je konfigurovano jako
uzaviené. Zakaznik plati za ujeté kilometry. Italské systémy jsou velice efektivni. Pouze 0,7 % z
celkového poétu jsou podvody a chyby. V této zemi je velky zptsobu vybér, jak platit mytné.
Sest metod je automatickych (Telepass, Viacard postpayment, Viacard prepayment, Fast pay,
kreditni kartou, automaty na placeni v hotovosti) a jedna je manudlni. Z toho divodu jsou
vybérova mista také rozdélena, a to na mista s obsluhou, kde uzivatel musi zastavit, dal$i jsou
mista S automatem, kde uzivatel musi rovnéz zastavit a koneéné na mista S mytnou branou
(princip DSRC), kde uzivatel pouze zpomali. Nové zavedené metody musi v Italii spliovat
podminky interoperability se stavajicimi systémy a vylouceni diskriminace zakaznika za vyuzity

zpusob platby.

Zvlastni oproti vSem vySe zminénym metodam je metoda Viacard. Je vyuZivana na platbu
mytného na dalnicich, ale v n€kterych méstech i na platbu parkovného, vjezdu do centra a

jizdného v méstské hromadné dopravé. [3]

2.3 Rakousko

Mytny systém zacal fungovat v roce 2004 a je rozd€len mezi spoleCnost Kapsch, kterd zajistuje
vystavbu a spravu, a spolecnost ASFIANG, kterd zodpovidé za vystavbu novych délnic a jejich
rozvoj. Technologie je na principu DSRC. Zakaznik muze platit pied (pre-payment) nebo po
(post-payment) pouziti komunikace. Systém je konfigurovan jako otevieny. Poplatek plati

vozidla nad 3,5 t a podle emisni tfidy.
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Zvlastnosti tohoto systému jsou vyjimky v poplatcich. Vyjimky jsou na no¢ni hodiny, béhem
kterych je mytné zvyseno, nebo na prijezd prismykem Brenner, kde vozidlo nad 3,5 t v no¢nich

hodinach zaplati 120 EUR. [36]

2.4 Spolkova republika Némecko

Od roku 2005 jsou v Némecku zpoplatnéné dalnice pro vozidla nad 12 t, ta se dale rozdéluji jesté
do kategorii podle emisnich tfid. Spravu celého systému mé na starost spolecnost Toll Collect.
Od roku 2007 byly zpoplatnény nékteré ze silnic, a to hlavné ty, po kterych dochazi k objizdéni
zpoplatnénych sekil. Spolec¢nost poskytuje palubni jednotku volné€, ovSem fidi¢ si musi zaplatit
zabudovani do vozidla (miize se dostat az na stovky EUR). Palubni jednotka je tzv. ,tlustd
jednotka, tedy takova, ktera ma v sobé zabudované mapy a vypocitava vysi mytného. Vysi
poplatku registruje centrala, prostfednictvim technologie GSM/GPS. Systém je budovan jako

otevreny.

Moznosti platby jsou bud’ s vyuZzitim OBU, ktera 1 po zabudovani do vozidla zlstava majetkem

spole¢nosti Toll Collect, plati se pfedem pfes internet, nebo na poplatkovém terminalu.

Zvlastnosti je vyvoj jednotky OBU TOLL2GO, kterd je kompatibilni s rakouskym mytnym
systétmem. Pfipadny poplatnik by si ale musel zafidit jest€¢ smlouvu s poskytovatelem

rakouského myta, aby ji mohl plné vyuzivat. [24]

2.5 Slovensko

Slovensky mytny systém byl uveden do provozu v roce 2010. Je vystavén a spravovan
spolecnosti SkyToll. Provozovatelem je Narodnd d’idlnicna spolo¢nost. Systém pracuje na
principu GSM/GPS a vozidla jsou vybavena tzv. ,tenkou”“ OBU jednotkou. Systém spliuje
minimalni pozadavky na interoperabilitu pozadovanou Evropskou unii, tedy kdy poplatnik bude
mit jednu palubni jednotku, jednu smlouvu s mytnou spole¢nosti, ale bude moci vyuzivat

riznych mytnych systémti. Tato OBU jednotka je schopnd komunikovat jak v systému
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GSM/GPS, tak i v GPS a DSRC. Zpoplatnéna jsou vozidla nad 3,5 t. Od 3,5 t do 12 t podléhaji

snizenému mytnému. [17]

Moznosti zaplaceni pted jizdou (pre-payment) jsou kreditni kartou, v hotovosti nebo palivovou
kartou. Moznosti zaplaceni po jizd¢ (post-payment) jsou bankovnim pievodem, na kontaktnich
mistech nebo u vydavatele palivovych karet. Minimalni vklad je 50 EUR. V pfipadé, ze chceme
projet zpoplatnénym tusekem, ale nejsme vybaveni OBU jednotkou, mizeme vyuzit tzv.

,» Ticketing®. Koupime si ticket, ktery plati 18 hodin a opraviiuje nas projet ¢tyii useky dalnice.

Zvlastnosti tohoto systému je, Ze zahrnuje nejen dalnice a rychlostni komunikace, ale i

mnozstvi silnic 1. t¥idy. [37]

2.6 Ceska republika

Mytny systém v Ceské republice je v provozu od roku 2007. Nejdiive byla zpoplatnéna vozidla
nad 12 t, ale od roku 2010 jsou také zpoplatnéna vozidla od 3,5 t a vice. Vozidla do 3,5 t
podléhaji ¢asovému kuponu, tedy dalni¢énim znamkam. Systém postavila firma Kapsch a
provozovatelem je Reditelstvi silnic a délnic. Jako kontrolni organ je zde Generalni feditelstvi
cel. Systém je budovan jako otevieny a na principu technologie DSRC. VySe mytného je

urcovana za 1 km, dale podle komunikace, emisni tfidy a po¢tu naprav. [20]

Kazdé vozidlo, v¢etné vozidel osvobozenych z plateb mytného (ne vozidla do 3,5 t), musi byt
vybavena OBU jednotkou. Tu ziska pfi sloZeni zalohy 1 550 K¢. Mytné je kalkulovano ihned pti
projizdéni mytnym bodem. V obdobi prazdnin je provoz kamionové dopravy zakazan v patek od
17 do 21 hodin, sobotu od 7 do 13 hodin a v nedéli a ve svatky od 13 do 22 hodin. Mimo
prazdniny je zakaz pouze v nedéli a ve svatky od 13 do 22 hodin. [20]

Moznosti placeni:

e Pied jizdou (pre-payment), a to nabitim kreditu do palubni jednotky:
* hotovosti,
= platebnimi kartami,

= tankovacimi kartami.
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Pokud se jednotka dostane pod ziistatek kreditu 600 K¢, akusticky upozorni fidice.

e Po jizdé (post-payment), kdy nejdiive musi byt podepsanda smlouva mezi
provozovatelem vozidla a poskytovatelem mytného systému. To je mozné udélat na
kontaktnich mistech.

e Nasledna platba s poskytnutim zaruky, kdy provozovatel vozidla nemusi platit zalohu

za jednotku (zahrnuta do zaruky) a posouva se mu splatnost o 90 dni. [19]

Mytna sazba se dé€li na ostatni dobu v tydnu, v patek a mytné sazby pro autobusy (viz tab. 4,
tab. 5, tab. 6.)

Tab. 4:Mytné sazby pro ndkladni vozidla v pracovni dny

Mytné sazby pro vozidla [K¢/km] pro ostatni dobu v tydnu

emisni tfida Euro 0-11 |emisni tfida Euro III-1V| emisni tfida Euro V+

pocet naprav

2 3 4+ | 2 3 4+ 2 3 4+

D+R 334 | 567 |824]|261| 445 6,44 | 167 | 2,85 4,12

silnice L.tfidy 158 | 2,74 1392|123 | 214 | 3,06 | 0,79 | 1,37 1,96

Zdroj:[20]

Tab. 5:Mytné sazby pro ndkladni vozidla v patek od 15:00 do 20:00

Mytné sazby pro vozidla [K¢/km] patek od 15.00 do 20.00

emisni tfida Euro 0-11 |emisni tfida Euro III-1V| emisni tfida Euro V+

pocet naprav

2 3 4+ 2 3 4+ 2 3 4+

D+R 4,24 8,10 |11,76| 3,31 6,35 | 9,19 2,12 4,06 | 5,88

silnice Ltéidy 2,00 3,92 | 5,60 1,56 3,06 | 4,38 1,— 1,96 | 2,80
Zdroj:[20]
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Tab. 6: Mytné sazby pro autobusy

Mytné sazby pro autobusy [K¢/km]
emisni tiida Euro 0-11 | emisni tfida Euro III-1V emisni tiida Euro V+
D+R
o 1,38 1,— 0,80
silnice Ltiidy
Zdroj: [20]

Architektura:

Mytna stanice (neboli mytny bod) je mytna brana, ktera je vybavena technologii na komunikaci s
OBU jednotkou. O probéhlé transakci je fidi¢ informovan akustickym upozornénim. Povinnost
zaplatit vznika 1 v pfipad¢, ze se mytné neodecetlo, ale ze zdznaml v OBU jednotce je ziejmé, Ze

vozidlo muselo mistem projet.

Kontrola je provadéna na kontrolnich stanicich, které v ptipadé, ze centrala zjisti nezaplacené

mytné, informaci ovéfi, a pokud doslo k prestupku, posilaji mobilni kontrole fotografii a tidaje.

Mobilni kontrolu provadi Celni sprava. [15]

Zpoplatnéné useky:

V Ceské republice jsou zpoplatnény dalnice, rychlostni silnice a nékteré silnice . t¥idy, (viz obr.
7).
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Obr. 7: Mapa zpoplatnénych tisekii ke dni 20.12.2013
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Zdroj:[21]

Za celou dobu vybéru mytného, tedy od roku 2007 do roku 2013, ziskal stat 49,2 miliardy korun
(viz. tab. 7). Aktualné je v systému zaregistrovano 680 tisic uzivatelt, ze kterych 12 % jsou
lehka nékladni vozidla do 12 t, pfi¢emz tato skupina se rozd¢€luje jesté na autobusy (1 %) a lehka

nakladni vozidla (11 %). Zbylych 88 % ¢&ini vozidla nad 12 t. Uspésnost vybéru se k roku 2013
dostala na 99,6 %.[27]
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Tab. 7: Prehled vybraného mytného v mésicich za rok 2012 a 2013

Mésic 2012 [K¢] 2013 [K<¢] Meziro¢né
Leden 690 493 690 661 425 156 - 0,42%
Unor 694 112 128 649 538 782 - 6,42%
Biezen 774145 173 700 998 505 - 9,45%
Duben 707 730 175 719 792 254 1,70%
Kvéten 765 435 706 734 367 672 - 4,06%
Cerven 750 225 440 724 963 226 - 3,37%
Cervenec 712 602 309 741 989 850 4,12%
Srpen 719 904 802 702912834 | -2,36%
Zari 724 136 936 755 313 187 4,31%
Rijen 812 870 009 813 329 266 0,06%
Listopad 760 079 893 763 984 230 0,51%
Prosinec 568 314 772 586 383 288 1,83%
Celkem 8680051033 [8554998250| -1,44%

CELKEM 49 188 209 623 K¢ (7 let provozu)

Zdroj:[http://www.mytocz.eu]

Dnem, kdy se vybrala nejvétsi ¢astka (36 658 731 K<), byl 29. fijen 2013. Z mésict byl fijen
2013 celkove nejvynosnéjsi (813 329 266 K¢).

Mrwe

od 3,5 tdo 12 t. Do roku 2014 se pocita s pokracujicim poklesem. Mozné faktory jsou nevyrazny
prirustek dalnic, ,,EURO efekt”, $patny stav komunikaci a poplatkova politika, a to i v piipadé,

Ze kamionova doprava roste. [27]
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Tab. 8: Prehled vybraného mytného od zavedeni mytného systému

Rok Mytné [K¢] Meziroéné
2007 5565 277 630 -
2008 6 144 152 102 +10,40%
2009 5543272 476 —9,78%
2010 6574 441 233 +18,60%
2011 8126 016 899 +23,60%
2012 8 680 051 033 +6,82%
2013 8 554 998 250 —1,44%

Zdroj: [http://www.mytocz.eu]

3 Vlivy na okolni komunikace

Predmétem kapitoly je vysvétlit jevy, které mohou nastat, pokud na nezpoplatnéné komunikaci
zavedeme poplatky. Nejcastéji se jedné o takzvané objizdéni komunikaci, ovS§em toto objizdéni v
Ceské republice miizeme vidét méné ¢asto nez napiiklad v Spolkové republice Némecko, kde
byli zpoplatnény 1 nékteré silnice 1. tfidy praveé z diivodu objizdéni. Jiné faktory, o kterych uz se
tak Casto nesly$i, ale jsou stejné zasadni, jsou kongesce (dopravni zacpy), které zpusobuje
odklonény dopravni proud ze zpoplatnéné komunikace a dopravni nehody zptisobené vozidly,
které se vyhybaji poplatkiim. Nezplsobuji je piimo tato vozidla, ale jejich pfitomnost zvysuje
hustotu dopravy a tedy i riziko dopravnich nehod. Dal§imi faktory jsou napiiklad niceni
komunikace, hluk a vibrace projizdéjici dopravy a zneciStovani jak okoli komunikace, tak

navyseni emisi.
3.1 Objizdéni

Je obchazeni placenych usekd a placeni myta.[18] Odklonéni dopravniho proudu ze
zpoplatnénych tsekii snizuje dopravni obsluznost komunikaci, po kterych je objizdéni

uskutecnovano. Muzeme jej rozdélit na dva druhy:
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= Paralelni objizdéni

Nijak nezkrati cestu a vyuziva starSich komunikaci, nejcastéji II. tfidy, vedoucich
soubézné (paralelng) se zpoplatnénou komunikaci. Tyto komunikace maji uchazejici

kvalitu, ale vlivem objizdéni jsou pietézovany a rychle degraduji.
» Tangencidlni

Cesta je Casto z duvodu nejkrat$iho spojeni dvou bodi mimo zpoplatnéné komunikace
uskuteciiovana po preponé trojuhelnika. Odvésny trojuhelniku jsou zpoplatnéné tuseky.

Nejcastéji se uskutecniuje po silnicich 1. tfidy a ¢asto byva cestovni doba kratsi. [6]

3.1.1 Dopravné ekonomicky model objiZdéni

Tento model umoZznuje matematicky srovnat atraktivitu moZzného objizdéni alternativnimi
trasami v zavislosti na vys$i mytného poplatku. Pfedpokladd se v ném, Ze se fidi¢ rozhoduje
pouze podle ceny za dany ujety tsek. Rozhoduji tedy celkové naklady, které se skladaji z

pohonnych hmot a mytného.

Pokud si zjistime ceny dvou tras se stejnym cilem a zafatkem (jedna bude objizdna a druha
zpoplatnénd) ovSem s vyuzitim jiné dopravni cesty, pak v piipad¢, kdy se cena objizdné trasy
blizi k trase zpoplatnéné, stoupa atraktivita trasy objizdné. Tomuto rozdilu v cené se fika
impedance, a mizeme ji vyjadrit jako zavislost délky trasy na hodinové hodnoté ¢asu, primérné
rychlosti na trase, provoznich nakladech za kilometr na trase a cené¢ mytného za kilometr na
trase. [2]

Iy = (Dr + Pp) + (ﬁ—: «H) + (D » Mp) [KE]

I ... Impedance trasy [K¢]

Dr ... Délka trasy [km]
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Py ... Provozni naklady na 1 km [K¢/km]
Vr ... Primérna rychlost na trase [km/h]
H ... Hodinova hodnota ¢asu osob ve vozidle [K¢/h]

M7 ... Cena mytného za km na trase [K¢/km]

Zakladem je tedy zjistit hodnoty zavislych ¢lenti. Z prizkumit bylo zjisténo, ze naklady na
alternativnich trasach pro nékladni vozidla nad 12 t jsou o 20 % vyssi nez néklady u osobnich

aut.
Zvysovani a snizovani atraktivity alternativnich tras 1ze dosdhnout:

- regulaci vySe mytnych poplatkii na zpoplatnéné trase;
- Vvyuziti zakaz{, piikazt a omezeni jizdy v uréitych oblastech;
- osvobodit ¢asti zpoplatnéného useku od poplatku;

- zpoplatnit ¢asti alternativnich tras. [17]

3.1.2 Casové hledisko objizdéni

O néco jednodussi je vypoditat si casové hledisko objizdéni. V ném se predpoklada pouze vyuziti
dopravni cesty, kterd bude bezproblémové propustnd a dostaneme se do cile v urcity ¢as. To
muzeme zvazovat napiiklad u zkazitelnych zasilek, dodavatelskych nebo zasilkovych sluzeb, u
kterych nedodrZeni ¢asového harmonogramu muze pfinést vysoké ztraty. Proto uvazovani o

alternativnich trasach s mensi pravdépodobnosti kongesci je realné.

V tomto hledisku hraji roli hlavné zkuSenosti a znalosti dopravni sité dopravcem, proto je velice
obtizné stanovit pravdépodobnosti vzniku kongesci ¢i nehod. Vztah, ktery by toto hledisko

popisoval, by mohl vypadat asi takto:
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Cy =Py x—
H K*VT

Cy ... Casové hledisko [h]

Py ... Pravdépodobnost kongesci [-]

cvwr

vyse zminéné vypocCty jsou ovSem postizené skuteCnym uvazovanim a chovanim dopravct. To je

ve skutecnosti slozitéjsi a nemusi byt zalozené na racionalnich postojich. Sklada se z:

- postoje tidi¢,
- kolektivnich dohod,
- rozhodnuti o obecnych strategiich,

- skuteéné prujezdnosti alternativnich tras. [2]

3.2 Niceni a pretéZovani komunikaci

K degradaci komunikaci dochazi stale, je to zavislé na mnozstvi vozidel a konstrukci
komunikace. Pokud mluvime o ni¢eni komunikaci, mame na mysli jejich degradaci vlivem
pretézovani. Nebereme tedy v potaz mozZnost Spatné konstrukce ¢i chybné provedené stavby. Za
téchto podminek je pretézovani komunikaci mySleno jako zatéZovani komunikace nad
planovanou konstrukéni tinosnost, coZ zkracuje dobu mezi intervaly udrzby, popfipadé jeji
uplnou novou vystavbou. Pfiiny pfesmérovani dopravniho proudu na komunikaci, kterd je
pfetéZovana, jsou riizné a jednim z nich muiZe byt vystavba dalni€niho tseku nebo vystavba
rychlostni komunikace. Ty pfitdhnou dopravu principem nabidky a poptavky. Pokud je
vystavéna nova komunikace s vysokou kapacitou, fidi¢i radi opusti nizkokapacitni komunikace a
rad¢ji vyuziji komunikace nové. OvSem pokud se tato komunikace zpoplatni, mize se Cast

dopravniho proudu vratit zpét na staré komunikace, Nnebo se pfemistit na zcela nové trasy.
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Vliv, ktery tato ¢ast proudu ma na komunikace v urcité oblasti kolem ndjezdl, se bohuzel
ukazuje az v delSim casovém horizontu a zatézuje tak rozpocty obci, které tento proud postihuje.
Obce poté musi investovat nejen do udrzby komunikaci, ale také do budoucich feseni situace a s
tim spojené zmény dopravnich znaceni ¢i vystavby novych komunikaci, které tento proud

vylou¢i mimo centra mést a obci. [17]

3.2.1 Kongesce

Kongesce jako pojem neni fadné¢ definovan, ale v obecném povédomi je zndma spiSe jako
dopravni zacpa. Kongesce miizeme popsat jako kolony stojicich nebo popojizdé€jicich vozidel
bez moznosti predjeti ovlivnéné prvnim vozidlem. I kdyz znaky kongesce jsou snadno

rozpoznatelné, zhodnoceni kongesce je Casto subjektivni.

Vyznam kongesci v dopravé stile stoupd, a to predevsim z divodu casovych ztrat, které jsou
pri¢inou ztrat finan¢nich. Rozsah kongesci stile stoupa vlivem rychlejsiho vzrustu dopravy
oproti rychlosti vystavby odpovidajicich komunikaci s dostate¢nou kapacitou, at’ uz z finan¢nich,

politickych, ¢i environmentalnich divoda. [30]

Kongesce postihuji jak cesty vyuZivané za ucelem prace nebo volno€asovych aktivit, ale také
ovlivituji pohyb lidi a zboZi. Tim ohroZzuji i mezindrodni rozvoj mést, protoZze zmenSuji

produktivitu prace.

Pti¢in vzniku kongesci je mnoho. Pokud vynechame nahlé udalosti (incidenty), zpusobuje je
zejména vyrovnani nebo prevyseni kapacity dopravniho proudu. Zablokovani nebo pietizeni
jedné ktiZzovatky uvnitf mésta nebo obce miize vlivem kratkych spojnic zablokovat kiiZovatky

dale proti sméru dopravniho proudu.

Nejzavaznéjsi faktory, které zptisobuji kongesci, jsou:

- kapacita komunikace;

- velikost dopravniho proudu a jeho kolisani;
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- incidenty (nehody, vyluky, udrzby apod.);

- chovani tidi¢h (nahlé ptibrzdéni vozidla zplisobi razovou vinu, ktera miize zptsobit

uplné zastaveni dopravniho proudu). [30]

Pti odstraiiovani kongesci z oblasti ¢i komunikace je nutné brat na védomi, ze pokud

presmérujeme proud nékam jinam, muzeme sice v konkrétnim misté zamezit kongescim, ovSem

v jiném misté je zase vytvofit. Proto je vhodné se fidit technickymi podminkami Ministerstva

dopravy CR.

3.3 Hluk a vibrace

3.3.1 Hluk

Hluk je doprovodnou a nezadouci soucasti automobilové dopravy. Hluk stejné jako vibrace jsou

pifimo a prechodné piisobici povahy oproti zneistovani vzduchu, vody a puady, které jsou

povahy kumulativni. Hluk je vlastné nezddouci zvuk, ale Gplna absence zvuku je pro clovéka

rusiva (viz. tab. 9).

Tab. 9:Prehled viivii hladiny zvuku

Hladina zvuku

Charakteristika

20dB

hluboké ticho (neptijemné)

20-30dB

pfijemné ticho

od 65 dB

projevy neptiznivych vlivli

nad 85 dB

porucha sluchu pfi del§im pobytu

130 dB

bolest ve zvukovych organech

160 dB

protrzeni bubinki

Zdroj: [37]

32



Limity hluku jsou stanoveny natfizenim vlady ¢. 148/2006 Sb., o ochrané¢ zdravi pted

neptiznivymi G¢inky hluku a vibraci. [38]

Limity se déli na venkovni a vnitini hluk (viz. tab. 10). Za venkovni hluk je povazovan ten, ktery

je pred obytnymi domy, a vnitini hluk je ten, ktery je uvnitf mistnosti.

Tab.10: Povolené limity zvuku

Venkovni hluk Den (6:00-22:00) [Noc (22:00-6:00)
zakladni limit — pro jiny hluk nez z dopravy |50 dB 40 dB

hluk ze silni¢ni dopravy 55dB 45 dB

hluk z zelezni¢ni dopravy 55 dB 50 dB

hluk z hlavnich silnic 60 dB 50 dB

hluk v ochrannych pasmech drah 60 dB 55 dB

hluk ze staré hlukové zatéze 70 dB 60 dB

hluk ze staré hlukové zatéze u Zeleznicnich

drah 70 dB 65 dB

Vnitini hluk den (6:00-22:00) |noc (22:00-6:00)
zékladni limit 40 dB 30 dB

hluk ze silni¢ni dopravy 45 dB 35dB

hluk z hudby, zpévu a feci 35dB 25dB

Zdroj:[37]

Pokud se budeme zamétfovat na zdroj zvuku v silni¢ni doprave, musime rozlisit také na vnitini a
vné&jsi. [38]
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Vnéjsi zdroje:

- aerodynamicky hluk — je to nejvyznamnéjs$i Cinitel hluku, ktery roste spolu
S rychlosti;

- hluk motoru a vyfuku — pfevazuje pti nizkych rychlostech (osobni vozidla 30 km/h,
nakladni vozidla 50 km/h);

- hluk zpGsobeny kontaktem pneumatiky a vozovky — ptevlada u vyssich rychlosti.
Vnitini zdroje:

- ruzné zdroje vibraci, které pfechazeji na rezonanci riiznych ¢asti. Odstranéni zdroja se

provadi omezenim vibraci ¢i pohlcenim kmita. [29]

Clovéka vice nez vyssi hladina zvuku obtéZuje rozdil hladiny zvuku, napt. kdyz nad obytnou
oblasti prolétaji letadla. Normalni hladina se pohybuje kolem 30 dB, letadlo pak zptsobuje hluk
od 80 dB.

Hluk, ktery zptisobuje dopravni proud, je mozné odstraiiovat riznymi metodami, které v piripade,
ze komunikace nesplituje dané hygienické ptedpisy, zpusobi snizeni hluku na danou mez.

Metody se mohou rizné kombinovat. [33]

Redukce hluku ve zdroji

Je invazivni zasahnuti do komunikace tak, aby se zménila jeji konstrukce (zména druhu asfaltu, a

jiné).

Metoda dislokace

Umistit zdroj hluku mimo oblast, kterou by mohl rusit (obchvaty, okruhy apod.).

Metoda izolace

Volit konstrukci komunikace tak, aby zvuk, ktery vznika, odchazel mimo obytné oblasti (zafez,

nasep, protihlukova bariéra apod.).
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Metoda aplikace poznatkiu prostorové akustiky

Orientovat budovy tak, aby byly chranéné pied kumulaci zvuku nebo pofizeni ochrannych

opatfeni pfimo na budovu (zvukoizola¢ni okna). [38]

Hluk ve méstech a obcich Casto piekracuje limity a na vétSing téchto mist nejsou zavedena zadna
protihlukova opatfeni. Obce postizené odklonénym dopravnim proudem nemaji ptili§ moznosti z
divodu nizkého rozpoctu. Casto, 1 kdyz obce zakroci alesponi snizenim rychlosti, se setkavaji s

fidici, kteti nedodrzuji omezeni z Casovych divodu.

3.3.2 Vibrace

Mezi nejvyznamnéjsi zdroje vibraci se fadi doprava a primysl. Odstranit vibrace je optimalni uz
pfi samotném navrhovani komunikace nebo formou dislokace. Tedy tak, ze komunikace bude
vést v misté vzdaleném od oblasti, kde by mohla skodit. V ptipadé, kdy vibrace vzniknou vlivem
uzivani, je odstranéni velice nakladné. Casto se musi destruktivné zasahnout do konstrukce
komunikace, zdroj odstranit a komunikaci opét vystavét. [32] Zdrojem vibraci jsou dynamické
sily, které vznikaji vlivem vyrobnich nepifesnosti vyroby, kmitavych pohybi a degradaci
komunikace. Typickym piikladem je opravovana dalnice D1, kde se betonové desky vlivem
razovych sil posunuly vici sob€. Dal§im zdrojem vibraci mize byt prijezd nékladniho vozidla
vyssi rychlosti. Toto vozidlo pied sebou tlaci vzduch a za nim vznika podtlak. V ptipadég, ze
projede blizko n¢jakému objektu, mize tento objekt rozkmitat. Nejpatrnéjsi je to v pripad¢, kdy

odstavite vozidlo do odstavného pruhu. V okamZiku prijezdu ndkladniho vozidla pocitite tuto

vinu.

Vibrace na rozdil od hluku nepfizniv€ ovliviiuji piidu, budovy a vlastni dopravni cestu. Plidou se
vibrace mohou pohybovat az nékolik set metri. I na takovou vzdalenost mohou vyvolat

rezonanci. Rezonance je zejména u staveb nepfizniva a mize dojit k jejich poskozeni.

Clovék, ktery je vystaven takovym vliviim, miize byt po del§im &ase frustrovany, projevi se u néj

problémy se spankem a nasledné psychické problémy. Stejné tak se mlize stat necitlivy na urcité
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vibrace (sluchové organy), to souvisi s hlukem. Clovék vystaveny hluku nebo vibracim mivé

obdobné projevy. [29]

Pokud se tedy navysi doprava, je nevyhnutelné, ze zarovei s ni se navysi i vibrace a hluk.

3.4 Degradace vozovky

Vozidla svym provozem opotiebovavaji povrch vozovky. Hlavnim parametrem je maximalni
zat¢z. Pokud je maximalni zatéz piekrocena, zivotnost komunikace klesa rychleji. Smluvni
piepocet nam ftika, ze jedno nakladni vozidlo poskodi vozovku tak jako 10 tisic vozidel
osobnich. Toto ¢islo neni nijak pfesné vypocteno, ale ilustruje skute¢nost, ze neni vozidlo, jako

vozidlo.
3.4.1 Vytluky

Vytluky nebo lidové feceno ,,diry* vznikaji vlivem prostiedi a poté uzivanim. Degradace vznika
v dobé¢, kdy se ve vrchni €asti vozovky (krytu) v obrusné vrstvé vytvoii trhliny. Do téch zatece
voda a v zimnich mésicich, kdyz stiidavé zamrza a rozmrza, se trhliny rozsifi a zvetsi. Jakmile
jsou trhliny zvétSeny, vozidla vlivem piejeti vytvaii razy a trhlinu tak dale zvétSuji. Vytluky

nemusi zasahovat jen do obrusné vrstvy, ale az do vrstvy lozné.

Oprava vytlukt se provadi hlavné z divodi bezpecnosti a zivotnosti vozovky. Technologie v
dnedni dobé& jsou velice kvalitni, at’ uz natérové vrstvy za ucelem vétsi celistvosti povrchu
vozovky, nebo frézovani obrusné vrstvy. Zanedbani ¢i odbyti drzby se pouze prodrazuje. Neni

mozné na ni uSetfit jinak, nez najit levn&j$i a spolehlivéjsi technologii.

3.4.2 Vyjeté koleje

Koleje jsou podélné prohlubné zpisobené opakovanou jizdou ve stejnych mistech a vlivem tihy
vozidla. Obrusna vrstva vozovky podléhé creepu (teceni) nebo je uvalcovana vozidlem. Typicka
mista vzniku jsou pravé pruhy dalnic, kde jezdi t€zka nadkladni vozidla, a oblasti autobusovych

zastavek. Pojem vyjeté koleje je odvozen od oznaceni rutiny ,,jezdit ve vyjetych kolejich®.
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V piipadé dalnic se zvySuje nebezpeCi vzniku aquaplaningu a smyku. Koleje byvaji vyjeté
vozidly s vétsim rozchodem kol a vozidla s mensim rozchodem jsou do nich strhavana. Vznika
protisila, ktera se snazi udrzet kola v kolejich. OvSem jakmile kola opousti koleje, vznika sila,
ktera pti nepfiznivych podminkdch muze zptsobit smyk. Proto vyjizdéni z koleji musi byt

pomalé a plynulé.

Aquaplaning je jev, kdy vozidlo ztrati kontakt s vozovkou a mezi vozovku a pneumatiky vozu se
dostane souvisla vrstva vody. Nastava pti vysokych rychlostech a v ptipadé Spatného odvodu
vody z vozovky. Vozidlo je po dobu trvani aquaplaningu téméf nefiditelné a je nachylngjsi ke
smyktm. V ptipadé€ koleji je zhorSena funkce odvodu vody a misto, aby odtékala do odtokovych

kanalt, hromadi se v kolejich.

V piipad¢ zastavek koleje vznikaji z divodu, Ze povrch a podloZi nevydrzi opakované naméhani
a vozidlo koleje ,,zvalcuje” do vozovky. V dneSni dob€ se vyuziva na zastavky zvlastni druh

betonu.

3.5 Nehodovost

V bézném Zivoté se nejvice setkavame s nehodami spojenymi se silni¢nim provozem. Do znacné
miry je to ovlivnéno poctem tcastnikd provozu, jelikoz kazdy, kdo se po komunikaci pohybuje,
se stava Ucastnikem provozu. Zakladni bezpecnost je zabezpefena normativy, ale k Uplné
bezpecnosti je nutné vychovavat pfedev§im ¢lovéka a nehledat pouze moznosti, jak se vyhnout

jeho vychové. Omezeni lidského faktoru se jevi jako cesta, kterd bude mit lepsi a stalejSi ucinky.

Podle ustanoveni § 47 zakona ¢. 361/2000 Sb., je dopravni nehoda ,,udalost v provozu na
pozemnich komunikacich, naptiklad havérie nebo sraZka, ktera se stala nebo byla zapocata na
pozemni komunikaci a pfi niZ dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke §kod€ na majetku v

ptimé souvislosti s provozem vozidla v pohybu. [39]
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3.5.1 Pric¢iny dopravnich nehod

K dopravnim nehodam dochazi ve vétsingé pripadl ,,diky* lidskému faktoru. Ten ve vétSing
piipadech zavini nehodu nespravnym zpisobem jizdy. Dal§im divodem v zavinéni nehod je
jizda nepfiméfenou rychlosti. Je vSak zajimavé, ze i kdyz mezi roky 2008 a 2009 doslo ke

skokovému sniZzeni nehodovosti vlivem zavedeni ,,bodového systému®, pomér mezi pfic¢inou

Mrwe

Hlavni pfi¢iny nehod:

- nepfiméfena rychlost,
- nespravné predjizdéni,
- nedani prednosti,

- nespravny zpusob jizdy.

Pii¢ina, ktera zavinila nejvice usmrceni od roku 2007 do roku 2013, je ,,nepfiméfena rychlost®.
V roce 2013 zptisobila 209 tumrti. Od roku 2007 poprvé vlivem této pfic¢iny zahynulo méné lidi

nez pricinou ,,nespravny zpusob jizdy*. Pfesto je primérné usmrcen piiblizné jeden ¢lovek za 2

dny. [23]

3.5.2 Statistika nehod

Dnesni situace je dost nepfizniva. Zaznamenavame jisty pokles umrtnosti a zranéni, ale i tak je
toto Cislo vysoké. MliZeme sice srovnavat situaci z let 80. minulého stoleti, ovSem rozdil je hned
patrny, pokud se podivdme na pocet ucastniki provozu. To ale neospravedliiuje akceptovani

ztrat nebo faktu, Ze doprava s sebou piinasi 1 obéti.

Do statistik jsou zapogitany pouze ptipady, které jsou nahlaseny Policii CR, ktera vede evidenci,
kazdy mésic vypracovava materidl a poskytuje ho k volnému nahlédnuti. Ale diky celoro¢nim

souhrniim muizeme vidét postup dat v ¢ase a ucinnost opatieni, ktera byla zavedena (viz.graf 1)
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Graf 1: Statistika nehod od roku 1993 do roku 2013
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K tomu je nutné dodat, ze pro evidenci nehod s tézkym zranénim se rozumi vazna porucha
zdravi nebo vazné onemocnéni, které je diagnostikovano lékatem. Za lehké zranéni je pak
povazovano zranéni jiné nez tézké, spadaji sem 1 duSevni funkce. Za usmrcenou osobu se

povaZzuje osoba, kterd zemiela na miste, pii pievozu nebo do 24 hodin od nehody.

vewr

preziti jako ucastnik provozu mame v Cervenci, v patek, pokud potkame fidice muzského pohlavi
ve véku mezi 25 a 34 lety, ktery fidi osobni motorové vozidlo. Viiz by byl pravdépodobné
vybaven motorem o objemu 1,5 az 1,9 | a fidi¢ by jel nepfiméfenou rychlosti. Na tento extrém je
nutné nahlizet s odstupem. Je jasné, ze v patek vyjizdi na komunikace nejvice vozidel. V
Cervenci zacinaji prazdniny, a tim padem vzroste primérny pocet Ucastniki provozu za den.
Osobni automobily s motory v tomto rozmezi (1,5-1,9 1) jsou nejcetnéjsi a veék a pohlavi vychazi

z psychologickych vlastnosti s tim spojenych (agresivita, ledabylost a jiné). Pokud bychom
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umrti za rok 2013) a za nim automobil nad 12 t (227 Gmrti za rok 2013). [23]

3.5.3 Udaje zarok 2013

Celkovy stav za rok 2013 byl: 84 398 nehod, 583 umrti, 2 782 tézce zranénych a 22 577
zranénych lehce. NejhorS$i mésic na nehody byl fijen s 83 107 nehodami a mezi nehodami s

umrtim se dlouhodob¢ drzi na prvnim misté mésic Cervenec. V roce 2013 v ném zahynulo 71

vvvvvvvv

vewr

Pticina, kterd zejména zpusobuje nehody, je nespravny zpusob jizdy s 44 022 nehodami a az
v prub¢hu roku 2013 se stala vEtsi pficinou umrti (218 usmrcenych) nez nepfiméfena rychlost

(209 usmrcenych).

Nehodu jako udélost a nehodu s nasledkem usmrceni osoby zavini nejvice fidi€¢ motorového

vozidla (72 383 nehod a 528 usmrcenych). [23]

3.5.4 Zhodnoceni statistik

Vliv zavedeni mytného na nehodovost je v pripadé Ceské republiky neprikazny. Jelikoz
»bodovy systém® ovlivnil statistické udaje, ale i v pfipadé mésicnich intervalli neni vzrist
celkové nehodovosti nijak patrny a neliSi se od béznych trendi. Ty se v delSich €asovych
horizontech (5 let) mirn€ zvySuji. Prikladam to faktu, Ze pocate¢ni ulek z ,,bodového systému*
opadl a néktefi fidi¢i se opét vraceji ke svym zvykiim, druhym faktorem miiZze byt postupny

nariist automobilové dopravy.
3.6 Shrnuti

V této kapitole byly vysvétleny pojmy, které souvisi s vlivy zavedeni mytného v piipadé€, ze se
fidi¢ chce vyhnout zpoplatnénym mistim. To jsou také projevy zavedeni mytnych systémi,

stejné jako je zisk z vybraného mytného. V piipadé Ceské republiky jsou dokazany pouze dvé
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objizdné trasy a to usek Jihlava—Téabor—Plzen a sjezd z déalnice D11 cislo 8 na Jirny smérem od
Hradce Kralové, dale po silnici 611 do Hornich Pocetnic a néjezd na rychlostni silnici R10
najezdem cislo 3. Tento objizdny trojihelnik je zapticinény vystavbou novych spedi¢nich hal, ke

kterym vozidla miii z délnice D11. Ridi¢i nechtgji zajizdét do hustého provozu.

4 Vlastni prizkum

Rozhodl jsem se experimentdlné ovéfit, zda nedochazi k objizdéni komunikace R10 v useku
Mnichovo Hradiité—Cesky Dub—Chrastava (viz. pfiloha 1). Spojnice byla vybrana na zikladé
uvahy, ze do Mnichova Hradisté je mozné objizdét zpoplatnéné tseky paralelnim zplsobem a

zajimalo m¢, jestli k néjakému dochazi, a v piipad€ Ze ano, v jaké mife.

4.1 Metodika

K priizkumu byla vybrana komunikaci III. t¥idy &islo 27715 spojujici obec Libi¢ a mé&sto Cesky
Dub (na map¢ vyznaceno modie). Komunikace je ve kvalitnim technickém stavu a kromé ranni
mlhy nenastaly zZadné vyznamnégj$i komplikace. Je to soucast nejkrat$i cesty mezi obéma
zvolenymi body. Tato komunikace je oznacena v celostatnim scitani dopravy jako usek cislo
4—-1580 a scitaci stanovisté bylo umisténo v obci Bohumile¢ u autobusové zastavky. Z divodu
porovnani byl proveden prizkum na stejném stanovisti podle TP 189 — Stanoveni intenzit
dopravy na pozemnich komunikacich [40] a vysledky z celostatniho séitani byla vypocitana

podle TP 225 — prognoza intenzit automobilové dopravy, II. vydani [41] na rok 2013.

S¢itani dopravy bylo uskuteénéno dne 3. 11. 2013. Prestoze to nebyl nejvhodnéjsi mésic
prizkumu podle TP 189, rozdil 3 dnti nehral roli z divodu teplého pocasi po cely piedesly tyden.
Po inspiraci z predeslych zkuSenosti byl formulai poupraven pro lepsi zpracovani a byl

strukturovan po 15 minutach. [40]

Formular na scitani byl vytvoren a ptizpisoben jednodussimu zpracovani a porovnani vysledkt

(viz. priloha 2).
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Prizkum byl osmihodinovy — tedy 2 c¢tythodinové, a to v Casech 7:00-11:00 a 13:00-17:00
hodin. Tento prizkum ma neptesnost. Jelikoz byl proveden jen jednou a ne opakované, lze

predpokladat neptesnosti vysledk.

Pfi vypoctech se pocitalo se sumou vSech nakladnich vozidel (N), autobust (A) a navésovych
souprav (K). Tento soucet je v celostatnim séitani pojmenovan tézka vozidla (TV). Poté se v
prepoctu sloucily kategorie osobni vozidla (O) a motocykly (M) do kategorie lehka vozidla
(LV). Soucet vozidel (SV) nebyl nijak upravovany.

4.2 Vysledky priuzkumu

Abych mohl vysledky porovnat, musel byt nezbytné uréen ro¢ni primér dopravni intenzity
RPDI, a to jak pro vSechny dny, tak pro dny pracovni. Vysledné intenzity jsou uvedeny v tabulce
11.

Tab. 11: Intenzity za dobu prizkumu Im

0O M N A K SV

Im 337 2 23 10 0 387

N ... Nakladni vozidla
K ... Navésové soupravy
A ... Autobusy

Pii vypocitavani hodnoty RPDI, byly zjistény stejné intenzity z celostatniho s¢itani dopravy z
roku 2010 (viz. tab. 12).
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Tab. 12: Prehled hodnot RPDI z celostatniho scitani z roku 2010 a vlastniho prizkumu z roku 2013

Celostatni s¢itani dopravy z roku 2010

V. |0 M SV

RPDI — vSechny dny 103 581 |31 |715

RPDI — pracovni dny 127 |573 |28 |728

Vlastni prizkum z roku 2013

V. |0 M SV

RPDI — vSechny dny 47 869 |16 |759

RPDI — pracovni dny 47 892 |16 |769

Hodnoty RPDI z celostatniho prizkumu byly dale ptepocitany, tak aby odpovidaly stejnému
roku podle TP 225, II. vydani (viz. tab. 13).

Tab. 13: Prrehled prrepoctenych hodnot RPDI na rok 2013

Prognéza celostatniho s¢itani dopravy na rok 2013

TV LV SV

RPDI — vSechny dny 103 638 744

RPDI — pracovni dny 127 626 | 758

Vlastni prizkum z roku 2013

TV LV SV

RPDI — vSechny dny 47 885 | 759

RPDI — pracovni dny 47 908 | 769
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Nakonec byla porovnavana doprava ve stavajicim stavu s prognézou dopravy podle koeficientti

z TP 225, 11. vydani, a kategorii vozidel.

4.3 Shrnuti prazkumu

Z prizkumu je patrné, ze na této komunikaci nedochazi k zadnému objizdéni. To vyplyva z
intenzit Im a RPDI, které jsou pfili§ nizké a napovidaji tedy, ze provoz po této komunikaci je
spiSe rekreacni. Z vysledkti mizeme odvodit dalsi zavéry. Bud’ koeficienty pro jednotlivé
kategorie vozidel neodpovidaji, nebo doslo k prudkym zméndm v jednotlivych kategoriich.
Pokud se ale podivame na graf se souctem vozidel (viz. ptfiloha 3), mizeme zde vidét urcité
vysledky, které by mohly odpovidat skutecnosti. Vyplyvalo by z nich to, Zze doprava po 3 letech

roste rychleji nez se predpokladalo.
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Zaver

Vyuziti telematiky a elektronickych systémt v dopravé je moderni forma zpoplatnéni
komunikaci. K hromadnému zavadéni v evropskych zemich doslo zacatkem 21. stoleti. V dnes$ni
dobé¢ jsou elektronické mytné systémy preferovany pred manudlnim zptisobem platby, ktery stale
pretrvava jako alternativa. VéEtSina evropskych zemi vyuziva vice typt mytnych systému. To je
formou legislativy, o sjednoceni systémti. Déale v dohledné dobé¢ lze ocekavat vyuziti projektu
Galileo pro technologie GSM/GPS a tedy zvySeni vyuziti této technologie v EU. V budoucnosti
je mozné predpokladat vznik jedné jednotky OBU (On Board Unit). Aby se tak stalo, musi byt

také vyfeSena interoperabilita systémll mezi zemémi.

Vyuziti technologii elektronického mytného slouzi jako nastroj k efektivnimu vybéru poplatka
za pouziti silniéni infrastruktury. Pokud se stanou poplatky za pouziti zpoplatnénych useki
infrastruktury pro dopravce neziskové, za¢nou vyhledavat alternativni dopravni cesty. Voli tak
silnice nizsich tfid, ¢imz navysuji hustotu dopravniho proudu. Bohuzel tim také ptispivaji
k degradaci komunikaci, zhorSeni ekologickych podminek, vzniku kongesci a navySeni
nehodovosti. K sniZeni téchto vedlejSich negativnich projevi se vyuzivaji opatfeni, které maji
motivovat dopravce k vyuziti zpoplatnénych usekii a nebo dopravci znemoZznit jizdu po
alternativnich trasach. Kazdopadné dopady mytnych systému na stav zpoplatnénych tsekt jsou
hodnoceny pozitivné. Diky poplatkiim se miize ulehcit staitnimu rozpoctu, rekonstruovat stavajici
komunikace a stavét nové. Stavba novych komunikaci a dobudovani celé infrastruktury by mélo

byt prioritou a to jak s ohledem na obsluznost, tak s ohledem na ekonomické aspekty.
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Seznam pouZzitych zkratek:

A Autobusy

CEN Evropsky vybor pro normalizaci

Cy Casové hledisko

CR Ceska republika

DSRC Dedicate short range communication
Dt Délka trasy

EFC Elektronic fee colection

EK Evropské komise

EU Evropska unie

EURO Emisni normy

GNSS Global navigation satellite systém
GSM/GPS | Global systém for mobile/Global positioning systém
H Hodinova hodnota ¢asu osob ve vozidle
Im Intenzita za dobu prizkumu

I+ Impedance trasy

ITS Intelligent transportation systém

K Naveésoveé vozidla

LV Lehka vozidla

LSVA Leistungsabhéngige Schwerverkehrsabgabe
M Motocykly

M+ Cena mytného za km trasy

N Nakladni vozidla

O Osobni vozidla

OBU On board unit

Pk Pravdépodobnost kongesci

Pr Provozni naklady na 1 km

RPDI Roc¢ni primérna denni intenzita

RSE Road side equipment

RZ Registracni znacka

SV Soucet vozidel

TP Technické podminky

TV Tézka vozidla

Vr Priimérnd rychlost na draze
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Prilohy

Ptiloha 1: Mapa komunikace prizkumu
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