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Abstrakt

Zavedeni regulace dopravy ve méstech s vyuzitim zpoplatnéni vjezdu do urcené oblasti
realizovaného méstskym mytnym systémem piedstavuje Siroce diskutované téma. Nejprve jsou
predstaveny kli¢ové vystupy zahranicnich zkusenosti se zavedenim zvoleného restriktivniho opatfeni.
Uginnost v podminkach Ceské republiky je nasledné hodnocena v hl. m. Praze s vyuZitim vystupt
n¢kolika dopravnich modelti. Pro vysledné stanoveni efektivnosti zvolen¢ho regula¢niho néstroje je
pouzita delfskd metoda, ktera umoznila nezavislé zapojeni vyznamnych specialisti z oboru
dopravnich systéml pro nastaveni hodnot vahovych koeficientd vyznamu jednotlivych dil¢ich
vystupt na celkové zhodnoceni G¢innosti tohoto kontroverzniho regulac¢niho néstroje.
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Abstract

Regulating traffic in urban areas by making people pay a toll for entering specific areas
(congestion pricing) is widely discussed. Firstly, the key findings of foreign experience in introducing
this measure are presented. The applicability of these measures to the Czech Republic, and the capital
city, Prague, is assessed by using the outcomes from some traffic models. In order to decide on the
effectiveness of this regulatory measure the 'Delphi method' has been used. This features independent
assessment by a group of experts, with the aim of relating the importance of each partial outcome to
the total impact of this regulatory toll.
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1. UVOD

Dlouhodoby nartst individudlni automobilové dopravy (dale jen ,,JAD®) je celosvétovy
problém. Dotyka se jak extravilanu, tak méstskych aglomeraci. Vyrazny narust pouzivani IAD
v Ceské republice je spojen s obdobim spole¢enské transformace, tj. po roce 1989. Vysoké pfiristky
objemu dopravy jsou zaznamenany ve vSech velkych méstech. Hl. mésto Praha je vSak jediné, kde se
zacaly podnikat konkrétni kroky vedouci k moznému zavedeni méstského mytného systému (dale je
»MMS®) [1].

Objemy IAD v Praze rostou rozhodné rychleji, nez vznikd odpovidajici dopravni
infrastruktura, ktera je bezpochyby piedpokladem dlouhodobé stabilizace dopravni situace. Doposud
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mésto aplikovalo, obdobné jako vétSina vétSich mést, kromé standardni regulace dopravnich proudd
svételnou signalizaci i regulaci dopravy fadou restriktivnich nastroji, mezi néz patii dynamicky
ovladané dopravni omezeni pfi normalni i smogové situaci, tvorby zon zakazu vjezdu, motorovych
vozidel a motocyklii, omezeni vjezdu nakladnich automobilti nad 3,5/6/12t celkové hmotnosti, zony
placeného stani, objemovou i finanéni regulaci dopravy v klidu apod. Uéinnost téchto opatieni
saturovala sv¢é limity, pfesto se narst IAD nepodafilo zastavit.

Specialni, doposud neimplementovany nastroj regulace dopravy predstavuje MMS, ktery byl
v zahrani¢i uspés$n¢ aplikovany jiz v fad€ center velkych mést. Jeho ukolem je identifikace kazdého
vozidla pfi vjezdu do stanovené oblasti a nésledné zpoplatnéni ve stanovené vysi. Pravé dopravni
situace v centru hl. mésta CR je z diivodu morfologie $ir§tho centra mésta a unikatni historické
hodnoty vlastniho centra o to kritictéj$i. S ohledem na negativni u¢inky IAD, at’ uz ve formé¢ emisi,
hluku, dynamicky se ménici kapacitou vlivem stale nartstajicich kongesci MHMP zvazuje zavedeni
tohoto politicky velmi citlivého restriktivniho nastroje (MMS).

2. ZAHRANICNI ZKUSENOSTI

MMS je implementovan v fad¢ svétovych metropoli. Za vSechny jmenujme napf. evropska
mésta Londyn, Stockholm, Oslo nebo Singapur, jako reprezentanta velkomésta na Dalném vychodé.
Motivaci pro toto opatfeni byla pfedevéim zminéné snaha omezit objemy IAD as tim souvisejici
Kongesce v mestskem prostedi lze interpretovat jako dusledek snahy feSit zvySenou poptavku po
silni¢ni siti jednostranné a to zvySovanim propustnosti (kapacity) komunikaci[2]. Postupné se takto
mésta dostala do ,,zacarovaného kruhu®“. MMS byl tudiz zaveden s cilem zvratit tento dlouhodoby
trend. Soucasné vSak nelze opominout funkci MMS jako zdroje dodatecnych piijmi pro financovani
potiebné dopravni infrastruktury.
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Obr. 1: Zacarovany kruh dopravnich kongesci

Patrné nejznaméjSim piikladem je MMS zavedeny v centru metropole Londyn. Londyn, jako
jedno z hlavnich center svétového obchodu, prozival pied zavedenim restriktivniho opatieni dlouhé
kolony stojicich ¢i velmi pomalu popojizdéjicich automobilii. Dopravni kongesce byly stale Castéjsi a
déletrvajici. Pfed zavedenim MMS dosahovala primérna rychlost v centralnim Londyné okolo 13
km/hod, tedy zhruba stejné rychlosti jako pied 100 lety, kdy rychlost byla dana pfedevsim limity
vlastnich dopravnich prostiedkd. Na dnes zpoplatnéné uzemi vjizdélo mezi 7:00 az 18:30 hod. denné
cca 250 tisic aut, pritom béhem ranni $picky mezi 7:00 az 8:00 hod. to bylo 40 tisic aut za hodinu.
Uzivatelé TAD travili zhruba polovinu svého pracovniho ¢asu v dopravnich kongescich. Zavedenim
MMS zprvu vedlo ve zpoplatnéné oblasti k vyrazné redukci dopravy o cca 15 % s disledkem poklesu
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kongesci az 0 30 % [3]. Zavedeni MMS snizenim konges¢niho potencialu také ptispélo ke zlepseni
kvality MHD, a to pfedevs§im v disledku investovani pfijmi z mytného zejména do autobusové
dopravy. Od roku 2003, kdy byl MMS zaveden v centralnim Londyné, se zpoplatnénd zona
zdvojnésobila (rozsifenim zpoplatnéného Uzemi o tzv. zépadni zénu vroce 2007). Také doslo
k nardstu poplatku z pivodnich 5 liber na 8§ liber (Cervenec 2005). Postupné se ale zacala ucinnost
opatfeni snizovat, tj. kongesce se vratily na svou ptvodni troven [4]. S pfihlédnutim k tomuto
negativnimu trendu bylo rozhodnuto, ze na zacatku roku 2011 bude zépadni zéna ze zpoplatnéni
vyjmuta, a poplatek bude navySen na 10 liber za den. Vyznamnym multiplikativnim nastrojem
zpoplatnéni vjezdu je také vyznamny narist cen za parkovéni a to do té miry, ze se uzivani IAD

vvvvvv

IAD.

3. APLIKACE MMS V PODMINKACH CR

Na rozdil od vySe uvedenych mést néktera mésta zavedeni MMS teprve zvazuji. Do této
skupiny patfi také hl. mésto CR Praha. Zakladni motivaci pro zpoplatnéni komunikaci v centru Prahy
je omezeni poctu vjizd€jicich vozidel do oblasti a tim potencialu kongesci, se kterymi souvisi
nadmérné Casové ztraty uzivatelli dopravnich prostfedkid a vzhledem k ujeté vzdalenosti nepfiméiené
znecisténé zivotni prostredi.

Zavedeni MMS je ale vzdy nutno vnimat jako jednu z moznosti, jak omezit IAD v centru
Prahy. Je jisté, ze by vedeni mésta mohlo vyuzit nékterého jiného prostiedku k dosazeni zlepsSeni v
prazské dopravé, ktery by byl méné zasadni — naptiklad omezeni poc¢tu parkovacich mist, ¢i zvySeni
parkovného. Na druhou stranu je mozné aplikovat na prvni pohled mnohem radikalngjsi feseni v
podobé uzavfeni malého uzemi, napi. Prazské pamatkové rezervace (dale jen ,,PPR®) a vjezd
povolovat na zakladé vyjimek pouze rezidentim, firemnim automobilim, které v této oblasti maji
sidlo ¢i provozovnu, zasobovani, vozidlim méstské hromadné dopravy a vozidlim taxi. Zpoplatnéni
urcité oblasti se jevi jako varianta stiedni, kdy je fidi¢ postaven pied jasnou volbu, zda se mu vyplati
pouZzit pii své cesté osobni automobil a zaplatit poplatek, ¢i zda pouzije kvalitni a komfortni vetejnou
dopravu. Vyhodou MMS je rovnéz moznost zpoplatnénim regulovat mnohem vétsi izemi, nez jaké
by bylo mozné pro individualni dopravu s pfislusnymi vyjimkami uzavfit. V neposledni fad¢ je nutné
zhodnotit i potencialni finan¢ni pfinos tohoto opatieni.

Rada hl. m. Prahy v Programovém prohlaSeni pro volebni obdobi 2006-2010 ,,Praha — mésto
pro zivot“ nastinila pfipravnou fazi zavedeni zpoplatnéni vjezdu do centra hl. mésta Prahy.
V pfislusném materialu je vytyCen cil zpracovani projektu ekonomické regulace dopravy formou
zpoplatnéni vjezdu do centra mésta a zahajeni jeho pilotni faze k 31. 12. 2009. Ackoliv Ize tento
termin oznacit za neredlny, MHMP jiz zadal ke zpracovani nékolik pfipravnych studii. To mj.
vyplyva z Usneseni Rady hl. mésta Prahy ¢. 1461 ze dne 13.10.2009 a nasledného usneseni
Zastupitelstva hl. mésta Prahy ¢. 30/84 ze dne 22. 10. 2009 ve véci Programu realizace Strategické
koncepce hl. mésta Prahy na obdobi 2009-2015, ve kterych je shodné vyjadieno souhlasné
stanovisko s piedlozenym pfipravnym materialem.

4. ZAKLADNI KONCEPT MYTNEHO

V piipadé, 7e se soustiedime na moznou ué¢innost zavedeni zpoplatnéni v hl. mésté CR,
budeme vychazet z parametrl, se kterymi pracuje MHMP [5]. Jedna se predev§im o vymezeni
zpoplatnéného uzemi. Zakladni hranici zpoplatnéné oblasti tvofi mirn¢ upravena PPR; tfi definované
varianty zpoplatnéni se od sebe 1i§i jen pfidanim ¢i vyjmutim hlavnich tranzitnich koridorG. Témi
koridory jsou severo-jizni magistrala (v tiseku Hlavkidv most — Kongresové centrum) a vychodo-
zépadni koridor (tvofeny ulicemi Jeénd, Zitnd, Karlovo namésti, Resslova, Jiraskiiv most a maly
Smichovsky okruh).
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Obr. 2: Maximalni varianta zpoplatnéni (hranice zpoplatnéné oblasti je uvedena zelenou barvou)

Dale je vhodné uvést, ze dopravni modelovani pocita stim, ze bude pfijata fixni forma
zpoplatnéni. Vyse poplatku je nadefinovéana ve dvou variantach — 80K¢ a 120K¢ v pracovnich dnech
mezi 7:00 — 19:00 hod. Od zpoplatnéni by méla byt osvobozena vozidla s majaky modré barvy,
ostatni zdravotnicka vozidla a vozidla méstské hromadné dopravy. Sleva ve vysi 90 % je uvazovana
pro rezidenty pfislusné oblasti a 100 % pro drzitele prikazu ZTP, ZTP/P.

Vlastni zptsob identifikace vozidel a zpracovani informace v soucasné dobé prochazi dynamickym
vyvojem. Zatimco systétm MMS v Londyné vyuziva automatickou identifikaci dopravni znacky
z obrazku kamery umisténé na hranici oblasti, jsou v jinych aplikacich uzity elektronické systémy,
které je mozno zobecnit do nazvu RFID (Radio Frequency Identification), ktery v sobé sdruzuje
systémy od pasivni identifikacni jednotky, pfes semi-pasivni feseni, po pln¢ aktivni komunikaci obou
komunikujicich stran. Mezi semi-pasivni feSeni patii i DSRC 5,8 GHz (dle skupiny standardi CEN),
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které je aplikovano mj. i na Ceskych dalnicich a vybrané siti silnic prvni tfidy. Toto feSeni je
akcentovano spolu se satelitni identifikaci polohy i ve Smérnici Evropského Parlamentu a Rady ¢.
2004/52/EC a nasledné i v Rozhodnuti Komise ¢. 2009/750/EC. Ve Smérnici Evropského Parlamentu
a Rady ¢. 2010/40/EU je ale ptekvapivé zdliraznéno vyuziti pasma 5,9 GHz a to primarné
v souvislosti s e-bezpecnosti a moznosti komunikace nejen Auto-Infrastruktura (C2I), ale i Auto-
Auto (C2C). Kombinace obou alternativ je doposud komplexné vyfeSena pouze fadou standardd
IEEE 1609 spolu s IEEE 802.11p, kterd je oznacovana jako WAVE anebo DSRC 5,9 GHz. Podle
vyjadfeni standardizac¢ni organizace ETCI je ale soucasné vyuzivani obou standardi z divodu
vzajemné elektromagnetické nekompatibility systémt nepfipustné. Velmi ambicidzni implementacni
plan e-bezpecnosti zminéné direktivy ocekava zahdjeni implementace e-bezpecnostnich moduld do
novych vozidel jiz béhem nékolika malo let a tim je budoucnost aplikace DSRC 5,8 GHz pro MMS
feSeni ohrozena. Pokud budou zaméry direktivy naplnény, bude nutno hledat alternativu ve vyuziti
systému s vyuzitim pasma 5,9 GHz. Postupny nabéh povinného vybavovani vozidel napt. technologii
WAVE (IEEE 1609) by ale naklady na realizaci MMS vyznamné snizil

5. KVALITA ZIVOTA V CENTRU MESTA

Pied zavedenim MMS je vhodné se zaméfit na piipadné dopady zavedeni tohoto opatfeni a to
zejména s ohledem na cile, které jsou sledovany. V ptipadé MMS v hl. m. Praze jsou cile stanoveny
takto [6]:

e zlepseni Zivotniho prostiedi a ochrany kulturniho dédictvi;

e zlepseni dopravni situace v centru Prahy;

e vybudovani nastroje pro fizeni dopravnich proudii v centru Prahy;

o multifunkénost systému (bezpecnost, dopravni modelovani, atp.).

Na rozdil od zpoplatnéni dalnic a vybrané sité silnic prvni tfidy, kdy jsou poplatky ucelové
odvadény do SFDI, neni v pfipadé MMS smétovani piijmi jasné definované, a proto je na misté
otazka, kam budou ptfipadné piijmy z provozu MMS investovany. Zkusenosti s rozsifenim mytného
na dalnicich, rychlostnich komunikacich a vybrané siti silnic prvni tfidy o vozidla mezi 3,5 a 12 t
maji diskutabilni ekonomicky pfinos. Proto je iocekavani vySe pfijmi z provozu MMS obvykle
konzervativni. MMS je spiSe vniman jako dopravné regulacni nastroj — neni ocekavéana piima
zavislost na zvySeni komfortu vetejné hromadné dopravy, popt. zvySovani jejich kapacit, coz lze
hodnotit jednoznaéné jako velmi negativni situaci.

Komplexné je sledovan dopad zavedeni regulac¢niho opatieni na kvalitu zivota v centru mésta
(regulované oblasti). Ukazatel ,kvality zivota®“ je obecné chdpan jako protip6l kvantitativnich —
ekonomickych — ukazateli. Zkoumani kvality Zivota je tak zaméfeno na nematerialni stranku zivota —
zivotni podminky a situace. Jedna se o obecny termin bez piesné definice. Pro potiebu této prace byla

vybrana vlastni skupina parametrti, jejichz kombinace byla vyhodnocena jako dostatecné
reprezentujici a kvalitu zivota kvantifikujici. Jsou to:

e ckonomicky rozvoj v regulované oblasti (dopad zavedeni MMS na rozvoj ekonomickych
aktivit);
e environmentalni parametry zivota (dopady MMS na emisni a hlukové zatizeni);
kvalita a dostupnost alternativni dopravy (pfedevsim MHD);
o doprava v klidu (parkovani) — stav a ptedpoklad rozvoje;
o pozadavky na nové kapacity MHD.

Volba uvedenych parametrti vychazi nejen z dostupnosti reprezentativnich dat a modelovacich
nastroju, ale 1 ze zkuSenosti mést, ktera jiz disponuji konkrétnimi poznatky se zavedenim MMS.

Vystupy z dopravnich modeltl indikuji v zavislosti na zavedeni MMS pokles poctu automobild
[7, 8, 9]. Tento pokles se rizni v zavislosti na vybrané oblasti zpoplatnéni a vysi poplatku. V cilovém
roce 2020, tj. pii dobudovani planované komunikac¢ni sit¢ zahrnujici méstsky okruh a silni¢ni okruh
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kolem Prahy, sedm radidlnich komunikaci a dvou komunikaénich spojek, se ocekava redukce poctu
vozidel od 12 — 25 % (az 35 tis - 74 tis vozidel denng), coz odpovida zkuSenostem ze zahranici:
v piipadé Londyna byl rok po zavedeni MMS pokles cca 18 %, v pfipad¢ Stockholmu cca 21 %. U
kazdé z testované varianty je ovSem nutné pocitat s tim, Ze ¢ast dopravy z centra bude vyvedena na
alternativni objizdné trasy.

Obecné Ize shrnout, ze zpoplatnéni zplisobi pierozdéleni dopravnich tokid na silniéni siti nejen
uvnitt, ale 1 vné navrzené oblasti. Lze konstatovat, Ze sniZzeni dopravy uvnitf zpoplatnéné oblasti se
pfimo Umérné projevi navySenim dopravnich zatézi na alternativnich dopravnich trasach, a to
zejména v dusledku snahy nékterych fidi¢ti zpoplatnénou oblast objet. Jini fidi¢i se rozhodnou pro
alternativni zptisob dopravy anebo dokonce od cesty do zpoplatnéného uzemi upusti. Zpoplatnéni je
tedy mozno jednoznacné€ chépat jako nastroj vedouci ke zmén€ chovani uzivateld IAD.

Snizeni pocétu vozidel ve sledované oblasti bude logicky znamenat i mens$i objem
zneéist'ujicich latek, jejimz emitentem je pravé IAD. Tento obecny predpoklad byl ovéfen v péti
referencnich oblastech (Gsecich komunikaci), které shodné spliuji pozadovanad kritéria (vyssi
koncentrace vybranych znecistujicich latek a hluku). Zatimco v piipadé emisi se uvniti sledované
oblasti potvrdilo, ze vlivem zavedeni MMS dojde k poklesu hodnot emisnich koncentraci
sledovanych latek, vné této oblasti, zejména sohledem na narGst dopravy na alternativnich
objizdnych trasach, koncentrace rostou. Kvalita ovzdusi se vyjadiuje v primérnych hodnotéch, které
samoziejm¢ dosahuji pfiznivéjsSich hodnot, nez jsou maximalni dosahované hodnoty. Konkrétni
hodnoty za konkrétnich podminek jsou vyznamné ovlivnény momentalnimi rozptylovymi
podminkami, momentalnim smérem proudéni vétru a to vSe ve vazbé na mistni morfologii krajiny.

V ptipad¢ zkoumani hlukové zatéze, opét pouze v referencnich oblastech, se vyznamny vliv
zavedeni MMS nepodaftilo prokazat. Z tohoto diivodu je mozné tento parametr vnimat jako méné
vyznamny.

Zajimavy je i pohled na dopad na zdravi obyvatelstva. V posledni dobé byly publikovany
¢lanky, které hledaji kauzalni souvislosti mezi $kodlivymi latkami a mirou jejich expozice na zdravi
Cloveka, tj. vybranym spektrem nemoci, popi. mortalitou [10, 11]. Prvni publikované vysledky
doposud ale neziskaly dostate¢n¢ Sirokou kladnou podporu pfislusnych odbornych kruhii a je
poukazovano na nékteré nedostatky publikovanych ptistupd. WHO se shoduje s obecnymi zavéry
odborné vetejnosti v konstatovani, ze jediné mozné feSeni vedouci k eliminaci negativnich dopada
dopravy na zdravi ¢lovéka je ve snizovani poctu emitenttl, jakoz i objemu emisi, které vedou ke
snizeni relevantni expozice obyvatel potencidlnimi Skodlivinami v ovzdusi. V tomto smyslu
predstavuje MMS rozhodné pfinosny nastroj.

Alternativou k IAD pfedstavuje zejména MHD. Hl. m. Prahy nabizi velmi kvalitni zptsob
osobni meéstské dopravy s parametry vysoko nad celosvétovym primérem. Tento systém denné
obslouzi vyznamné procento obyvatel a navstévniki mésta (3 914 tis. osob) [12]. Dodatecné
mnozstvi cestujicich, souvisejicich s implementaci IAD je schopno absorbovat bez narokti na zménu
jejiho stavajiciho rezimu. V pifipad€ sméfovani financnich prostfedkd plynoucich ze zavedeni MMS
by pro rozvoj MHD a zvySovani jeji kvality znamenal velky piinos.

Jak vyplyva z dil¢ich zavért, je pouziti MMS jako nastroje regulace velmi citliva otazka, ktera
ma své nejen technické, ale i Siroké sociologické a tim bezpochyby i politické dopady. Technické
moznosti, nejen v Praze a daldich méstech CR, stejné jako i v mnohych dalsich méstech Evropy i
Severni Ameriky a Asie, jsou v piedstihu pied politickym rozhodnutim jejich zavedeni.

6. METODIKA PODPORUJICi ROZHODNUTI PRO/PROTI UVEDENI MMS

K vyhodnoceni ucinnosti studované¢ho regulacniho restriktivniho mytného nastroje byla
pouzita delfska metoda, kterd nabizi reprezentativni zhodnoceni dané problematiky vicekolovym
nezavislym posouzenim relativné malé skupiny odbornikii. Hodnoceni se zGcastnilo 10 nezavislych
expertil - zastupcd statni spravy (Ministerstvo dopravy CR, Statni fond dopravni infrastruktury), hl.
m. Prahy (Technicka sprava komunikaci), soukromého sektoru (IBM Ceské republika, spol. st. o.,
MOTT MACDONALD Praha, spol. s r.0., Telematix Services, a.s., Ceské drahy, a.s.) a Univerzity
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(CVUT Praha, Fakulta dopravni). Vybrani odbornici reprezentuji tyto obory: strategie rozvoje
dopravy v CR, koncepce a implementace ITS v CR, financovani rozvoje dopravni infrastruktury
v CR, konzultaéni ¢&innost (ekonomicko — technicka) v oboru dopravnich systémil, ekonomika
a management dopravnich systémi a modelovani dopravnich procesii. Kazdy z experti vypracoval
sva stanoviska nezavisle na ostatnich ¢lenech skupiny se zajiSténim anonymity vystupii hodnoceni
kazdého z tesiteld pfi komunikaci vysledkl prvniho kola. Cilem tohoto pfistupu je mj. i odstranéni
psychologické bariéry plynouci z bezprostiedni reakce ucastnik v pfimém kontaktu. Dokument
obsahujici jednotliva kritéria s pfislusnym vykladem byl koncipovan tak, aby byla zohlednéna
reprezentativni kritéria ptipadného zavedeni MMS ve stanovené centralni oblasti hl. m. Prahy a to jak
s pozitivnim tak negativnim dopadem. Pfedmétem hodnoceni nebyla pouze zpoplatnéna oblast
vymezena rozSifenou PPR, ale i izemi mimo tuto oblast, kde se ocekavaji predevsim negativni
dopady zavedeni zvoleného opatieni, tj. zejména narlst dopravy na objizdnych trasach s negativnimi
dopady na kvalitu Zivota.

Pouzitd metodika vychazi z dvoukolového hodnoceni. V prvnim kole kazdy z hodnotitelt
stanovi vahovy koeficient k jednotlivému kritériu v hodnoté 0-10 a své rozhodnuti pisemné zdivodni.
Druhému kolu pfedchazi stanoveni aritmetického priméru. K vylouceni vlivu extrémnich hodnot
nejsou do vypoctu zahrnuty odpovédi s maximalni a minimalni hodnotou. V druhém kole je
hodnotitel vyzvan ke zvazeni piipadné korekce, a to pravé na zaklad¢ poskytnuté informace o
vysledcich prvniho kola. Vysledky hodnoceni v druhém kole jsou zpracovany stejnou metodou, ktera
byla aplikovana v kole prvnim.

Prvni kolo je mozno s ohledem na numerické vysledky (56,1 kladnych bodi a 52,6 zapornych
bodl) interpretovat jako mirné pozitivni priklon expertd k prijeti MMS jako efektivniho nastroje
regulace dopravy v centru mésta. Po druhém kole (55,685 kladnych bodt a 54,372 zapornych bodt)
1ze konstatovat, ze skupina expertii dospéla prakticky ke shodé kladnych a zapornych boda. Vysledek
hodnoceni skupiny expertt s Sirokym spektrem znalosti a dovednosti 1ze vyhodnotit jako neutralni,
tzn., ze do rozhodnuti o aplikovatelnosti tohoto pomérné kontroverzniho nastroje regulace musi
vstoupit politickd reprezentace, kterd zvazi oproti pomérné Siroké shod¢ odbornikd zménu vah
nekterych parametrii.

7. ZAVER

Na zavér je proto mozno konstatovat, ze kone¢né rozhodnuti o implementaci MMS je otazkou
politické volby. V piipadé CR neexistuje dostate¢né legislativni zazemi umoziujici zavedeni tohoto
restriktivniho nastroje (tato skutecnost byla v dotazniku zminéna). Prvnim nezbytnym krokem je
proto pfijeti relevantni pravni Gipravy na urovni statni spravy. Druhym krokem pak bude rozhodnuti
zastupitelstva hl. m. Prahy. Dle teorie vefejné volby je politické chovani a rozhodovani jednotliveu
podtizeno stejnym ekonomickym zajmum, jako chovani jednotlivctl na trhu. Cilem je maximalizovat
svlj vlastni individudlni prospéch, tj. byt znovu zvolen. Ekonomicka teorie tak chape motivaci
politikl zjednodusené, jako snahu drZet se na privilegovaném mocenském postaveni a z toho vyplyva
i motivace udrzet si piizen voli¢l, resp. nékterych skupin s majoritnim vlivem. Tento teoreticky
pfistup odpovida také zjisténim mest, ve kterych jiz bylo zpoplatnéni zavedeno. Zpétné zde bylo
konstatovano, ze mezi nejvetsi bariéry zavedeni zpoplatnéni patii prave politicka a vetejna akceptace
tohoto nastroje. V piipravné fazi zavedeni tohoto nastroje je proto nutné ucinné komunikovat
s vefejnosti, nebot’ je zfejmé, ze obecné jsou lidé proti zavadeéni jakéhokoli zpoplatnéni. Vefejnost
ovsem bude tolerantnéjsi v ochoté dany néstroj regulace piijmout, pokud bude fadné informovana o
cilech této politiky (tj. feSeni konkrétniho dopravniho problému), o ucinnosti dané¢ho nastroje, o
sméfovani pfijmi ze zpoplatnéni (idealné zpét do dopravniho sektoru) a potvrzeni neohrozeni
soukromi [13].
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