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ANOTACE

Diplomova prace je zaméfena na feSeni problematiky kongesci ve méstech. Jejim cilem je
analyzovat typické nastroje pro feSeni problematiky kongesci ve méstech, tyto nastroje
vyhodnotit a navrhnout mozné feseni problematiky kongesci na izemi hlavniho mésta Prahy.
V préci jsou teoreticky vymezeny problémy mést v podobé dopravnich kongesci, jejich rizné
Clenéni a nastroje vedouci k feSeni dopravnich kongesci. Praktickd c¢ast je zalozena
na teoretické a praktické analyze feSeni dopravnich kongesci pomoci MHD zdarma. Navrhovéa
¢ast vychazi z vychodisek tvorby dopravnich kongesci na Uzemi Prahy a navrhuje pro ni
uceleny bezplatny systtm MHD. Zavére¢na Cast prace obsahuje zhodnoceni navrhovaného

zavedeni systému MHD zdarma na tizemi hlavniho mésta Prahy.

KLICOVA SLOVA
Kongesce, MHD zdarma, silni¢ni doprava, regulace dopravy, mésto

TITLE

Solution of congestions in cities

ANNOTATION

This thesis is focused on solution of congestions in cities. The aim is to analyze a functional
way for solving problems of congestion in cities, to assess these ways and to suggest possible
solutions to avoid a busy traffic in the capital city of Prague. In this thesis, the problems
of cities are theoretically defined as traffic congestions, various type of congestions and the
ways to solve these congestions. The research is based on theoretical analysis and practical
solutions of traffic congestion by using a public transport for free. The project part is based
on traffic congestion in Prague and proposes a comprehensive system of a free public
transport. The final part includes the assessment of the proposed introduction of free public
transport in the capital city of Prague.

KEYWORDS
Congestions, free public transport, road transport, traffic regulation, city
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UvOD

Frustrace, stres, deprivace, hodiny c¢ekani, kilometry popojizdéni, zneciStovani
zivotniho prostiedi, financni ztraty. Toto je jen maly vycet dopadii dopravnich kongesci.
doba také tadu vyhod. Nic ale neni dokonalé a lze nalézt i nepiiznivé okolnosti, které tato

doba piinasi. Mezi né se fadi i dopravni kongesce.

Typickym mistem vzniku dopravnich kongesci jsou méstské aglomerace. Piestoze
kongesce pfinaseji fadu negativ, jsou zaroven znakem usp&$né méstské ekonomiky.
Na zakladé toho se mnohé z mést snazi najit uspokojivou rovnovahu mezi svym rozvojem
a opatfenimi pro regulaci dopravnich kongesci, kterd jsou pro trvale udrZitelny rozvoj

naprosto zadouci.

Dopravni kongesce se tykaji vSech dopravnich modi, pifestoze se nejcastéji hovoii
zejména o kongescich spjatych s dopravou silni¢ni. Kongesce v letecké dopravé predstavuje
napf. doba cekani na moznost pfistani nebo vzletu, ve vodni dopravé pak doba cekani
na povoleni prijezdu priplavem ¢i prulivem a v Zelezni¢ni dopravé doba ¢ekani vlakovych
souprav na odstranéni dopravni nehody na trati. V samotné silni¢ni dopravé jsou to situace,

které v centrech vétSich mést vidame denné, a to stavy presycenosti dopravni infrastruktury.

V diplomové préci se bude analyzovat pouze nejrozsifenéjsi druh dopravniho modu
a tudiZ 1 nejzajimavéjsi k moznym variantam feSeni.

Cas jsou penize a diky kongescim se ztraci ¢as a potazmo i penize. Dle rtiznych studii
dosahuji kongesce v EU (Evropské unii) az 2 % HDP (hruby domaci produkt). Toto ¢islo

hovoii samo o sob€, Ze je nezbytné vénovat kongescim zvySenou pozornost a snazit se tuto

problematiku fesit za pomoci nejvhodnéjSich nastrojui pro konkrétni lokality.

Reseni problematiky kongesci ve méstech je ndzvem této diplomové prace. Cilem
prace je sezndmeni se s problematikou dopravnich kongesci, se zakladnimi moznymi feSenimi
dopravnich kongesci, nasledn¢ vybér jednoho mozného teSeni a jeho detailni analyza
a nakonec moznost pfeneseni implementace a zhodnoceni tohoto feseni do praxe v ¢eskych

podminkéach.

3

., Vétsina lidi spotrebuje vice energie na mluveni o problémech nez na jejich reseni.

Henry Ford



1 CHARAKTERISTIKA PROBLEMATIKY KONGESCI VE
MESTECH

V prvni kapitole bude obecné charakterizovana problematika kongesci ve méstech
z teoretického hlediska. V Uvodu této kapitoly budou nastinéna negativa dopravy ve méstech,
se zamé&fenim na kongesce a jejich nepfiznivé dopady. Nasledn¢ budou dopravni kongesce
rozdéleny dle nejriizngjsich hledisek a bude piiblizen pohled EU a CR (Ceské republiky)
na tuto problematiku. V druhé c¢asti této kapitoly bude nasledovat struény popis zakladnich
nastroju, které slouzi pro omezovani vzniku kongesci. Na zavér bude kapitola shrnuta a bude

Z ni vyvozen dil¢i zavér.

1.1 NavySovani dopravnich vykonu

Studie uvadéji, ze mésta pokryvaji pouze 2 % zemského povrchu, piesto v nich Zije
od roku 2000 vice nez 50 % sv€tové populace. Tento trend se do budoucna ménit nebude
a pocet obyvatel mést by mél dale rist. Obr. ¢. 1 zachycuje navySovani poctu obyvatel, které
je spojeno s rostouci poptavkou po dopravé a tim i s rustem poc¢tu osobnich automobilti a IAD
(individualni automobilové dopravy). Méstska populace se zvySuje ve vSech zemich a to
dokonce i ve stdtech se stagnaci ¢i poklesem celkového poctu obyvatel. Zejména
v rozvojovych zemich pak pocet obyvatel mést roste velmi rychle. Snaha o ekologi¢téjsi
rozvoj stavajicich mést a nové méstské zastavby by méla byt naléhavou prioritou v globalni
transformaci smérem k trvale udrzitelnému rozvoji. [1] ,, Trvale udrzitelny rozvoj spolecnosti
je takovy rozvoj, ktery soucasnym i budoucim generacim zachovava moznost uspokojovat
Jjejich zdkladni Zivotni potieby a pritom nesnizuje rozmanitost prirody a zachovadvd prirozené

funkce ekosystémii. “ [2, S. 82]

2,500

bk

/ —&@— Pouzivani automobild
1,500 —l— Celkovy pocet obyvatel
/ Méstska populace
1,000 Vozovy park
/'/' motorovych vozidel
500

r 2

'“‘/"___f_‘ —h— #

0 L] L L) v L) L]
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100)

Tempo ristu (1960

Obr. ¢. 1: Narust po¢tu obyvatel a pouzivani automobila (PTV Group)
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Vyroba a spotieba energie patfi mezi hlavni otazky 21. stoleti, a to zejména pro

méstské aglomerace a velkomésta v rozvojovych a nové industrializovanych zemich. Prave

tato mésta jsou zodpovédna za tii Ctvrtiny spotieby svétové energie a za tvorbu ptiblizné 80 %

celosvétovych emisi sklenikovych plynt. Budouci velkomésta proto nabizeji strategicke

ptistupy K efektivnimu vyuziti energie a k ochrané klimatu ve vsech odvétvich vyroby a to

zejména v oblasti dopravy. Studie uvadi, ze 20 az 35 % emisi sklenikovych plynt maji za

nasledek praveé dopravni procesy. [1]

V prabéhu minulého stoleti dominovala IAD zasadnim zptisobem v osobni i nakladni

dopravé. Zménila se struktura mést a ptinesla nezbytnou nutnost budovat stale dokonalejsi

infrastrukturu. Naléhavost tohoto trendu si v druhé poloving 20. stoleti uvédomovali jak

politici, tak i dopravni inzenyfi. Tento vyvoj obsahoval dvé hlavni podminky:

podpora rozvoje mobility — nutna podpora zptsobena ekonomickym rozvojem a snaha
0 umoznéni svobodné individualni volby,
cil mistnich a narodnich politik — nejefektivnéji se podrtidit tomuto trendu, aby byl

zajistén volny pohyb osob, zvitat a véci.

S pribyvajicim rozvojem automobilové dopravy pfichdzela i negativa tohoto trendu,

napf. vV podobé dopadu na Zivotni prostfedi, ekonomiku, vzrustajici nehodovost a socialni

vylouceni nékterych skupin ob¢ani. Tento negativni rozvoj silni¢ni a zejména automobilové

dopravy se opira o nasledujici fakta:

prudky rozvoj dopravniho sektoru se stavd jednim z hlavnich zdroji znecisténi
zivotniho prosttedi,

narst dopravy proporcionalné neodpovida budovani nové infrastruktury a to vede
k nasledkiim v podob¢ dopravnich kongesci se v§emi jejimi negativnimi jevy. Naskyta
se tedy otdzka, zda je mozné s naristajici intenzitou dopravy udrzet krok pravé
s vystavbou nové infrastruktury, zvlast' kdyz je prokazatelné, Ze Casto generuje dalsi
a dalsi dopravu,

4 wewvr v

Vv celosvétovém méfitku se dopravni nehody staly jednou z nejcastéjsich pricin amrti.

Zustava otazkou, zda je nartst automobilové dopravy nevyhnutelny, zda je vibec

mozné ho stabilizovat nebo dokonce zvratit. V celostatnim méfitku dochazi k soustavnému

narustu automobilizace, na regionalni trovni jsou vSak zaznamenany piipady uGspé$ného

feSeni zklidiovani dopravy. V druhé ¢asti prvni kapitoly bude nastinéna moznost zredukovani

-11 -



pfepravnich objemi pomoci ndstrojii, které mohou snizit intenzitu silni¢ni dopravy

ve méstech. [3]
Problémy dopravy ve méstech

Prace se soustifedi vyhradné na silni¢ni dopravni kongesce ve méstech. Je nutné
rozdélit dva pojmy, které jsou si na prvni pohled podobné, avsak nejsou totozné. Prvnim
Z nich je uz8i pojem méstska doprava, kterou definoval Drdla nésledovné: ,, Méstskd doprava
— pro hromadnou prepravu osob na uzemi ohranicené sidelni jednotky; pro silné proudy
cestujicich se vyuziva podzemni draha (metro), podpovrchova tramvaj, rychlodrdha
(pFiméstska a méstskd, tramvajova rychlodrdha), tramvaj, pro slabsi proudy cestujicich
trolejbus, autobus, nekonvencni doprava.” [4, s. 4] Druhym SirSim pojmem je doprava
ve méstech. Ta v sobé zahrnuje vSechny moznosti pfepravy, jak uz vySe uvedené méstské
dopravy, ale také napiiklad chuzi, jizdu na bicyklu, IAD a dalsi formy osobni, ale také

nakladni dopravy.

V poslednich desetiletich lidé vnimaji jako jeden z hlavnich problému nardst silniéni
dopravy obecné, ze které méstské aglomerace nejvice pocituji nardst IAD. Prizkumy
vefejného minéni poukazuji na to, Ze nejvetsi negativni dopady nastavaji hlavné ve vétSich
méstech s hustym osidlenim obyvatel a s vySkovymi budovami. Soucasna dopravni
infrastruktura nesta¢i uspokojit naroky pocinaje dopravou v klidu, ptfes uspokojovani
pfepravnich vztahli a konce vlivem na dopravni nehodovost a v neposledni fad¢ i dopadem
na zivotni prostfedi. VSechny tyto vlivy jsou obyvateli mést negativné¢ vnimany, a proto je
ptirozené, ze méstské organy vefejné moci vénuji méstské dopraveé velkou pozornost a snazi

se vytvaret podminky pro jeji zkvalitnéni a pfirozeny rozvoj.

Na prvnim misté¢ ve vSech vétSich méstech je feSena problematika MHD (méstské
hromadné dopravy). Systétm MHD s sebou nenesl pozadovany efekt, proto proti zahlcovani
mést zacaly vznikat ucelené IDS (integrované dopravni systémy). Zavedenim IDS ve vétsing
velkych mést mohou cestujici pouzit jediny jizdni doklad pro vice druhti dopravnich
prostiedkli. Povrchova hromadné doprava je preferovdana pied automobilovou dopravou
prostfednictvim ruznych opatieni, napf. vyhrazenymi jizdnimi pruhy, preferenci na SSZ

(svételnych signaliza¢nich zatizeni) atd.

Nemal¢ finan¢ni prostiedky zrozpocti mést kazdorocné slouzi alesponn pro
uspokojivou hromadnou dopravu, dale na jeji tdrzbu a opravy dopravnich prostredkd, ale take

i na opravy dopravni infrastruktury, véetn¢ jejiho rozvoje. K témuz ucelu ptispivaji
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I v omezené miie prostiedky statu, které slouzi k podpotfe dopravni obsluznosti, obmény
vozového parku hromadné dopravy, opravy dopravni infrastruktury a také na budovani
novych komunikaci nezbytnych pro provoz dopravy nadméstského vyznamu. Finanéni
prostiedky mést a 1 statu jsou omezené, a proto nestaci na uspokojeni potieb mobility vV misté
a v ¢ase odpovidajicim pfepravnim potiebam.

wrwe

chybé&jicim dobudovanim dopravni infrastruktury (v ¢eskych podminkach), jednd se
predevsim o kapacitni komunikace okruzniho charakteru, o ptfelozky siln¢ frekventovanych
komunikaci ztfizovanych pravé ke snizeni hustoty dopravy v silné zastavénych ¢astech mést

slouzicich piedevsim ke zlepSeni zivotniho prostiedi.

Na zakladé¢ téchto faktl je vénovana zvysend pozornost k finanéné¢ méné narocnym
(avSak efektivnim) upravam dopravniho rezimu, fizeni dopravy a prostfedkiim dopravni
telematiky, které prispivaji k optimalizaci dopravnich vykond a zlepSuji bezpecnost provozu

dopravy ve méstech.

Ve vSech velkych méstech (ekonomicky vyspélych) se této problematice vénuji
predevs§im zkuSené tymy dopravné inzenyrskych pracovist a diky tomu se v poslednich letech
dafi zkvalitiovat Fizeni dopravy, ale také varovné, dohledové a informac¢ni systémy. Nemalou
mérou k tomu pfispivd moZnost vyuziti finan¢nich zdroji z EU (napf. Operacni program

Doprava). [5]

1.2 Externality v dopravé

Jak jiz bylo zminéno, doprava s sebou nese mnoho negativnich dopadd, ale ma také
sva pozitiva. Doprava se v CR podili na tvorbé HDP piiblizné 7 %, tzn. v porovnani
S ostatnimi obory narodniho hospodaistvi ma velmi vyznamnou pozici. Trend ristu
dopravnich a ptepravnich vykonti ma za nasledek zvySujici se negativa plynouci z realizace
dopravy. Ve spojeni s dopravou je v dnesni dobé aktualni téma externalit. ,, Externalita se
objevuje tehdy, kdyz vyroba nebo spotieba jednoho subjektu zpiisobuje nezamyslené naklady
nebo prinosy jinym subjektim, aniz by ti, kteri zpiisobili ndklady ¢i ziskali prijmy, za né

platili. “ [6, s. 509]

Pravé tyto efekty jsou v ekonomické teorii povazovany jako jedna z nejslozitéjsich
otazek k zamysleni a hlavné k samotnému feSeni. Efekty je sice mozné omezovat, usmérfiovat
a upravovat, ale je nutné brat zietel na jejich dopad na trvale udrzitelny rozvoj a na neustale

rostouci zivotni uroven obyvatelstva.
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Dopravni kongesce vychazeji z klasické ekonomické teorie nabidky a poptavky, a tedy
i rovnovazného bodu (E), ktery je spole¢né s nabidkou a poptavkou zobrazen v nésledujicim
obr. ¢. 2. Pfi nedosaZzeni rovnovahy na trhu vznika trzni selhani. Jednou z nejvyznamnéjsich
pfi¢in selhani trhu mohou byt pravé externality, které zejména negativné ovliviiuji alokacni
funkci trhu. Pareto efektivita tvrdi, ze neni mozné ekonomické zlepSeni jednoho subjektu,
aniz by si druhy subjekt ekonomicky nepohorsil. U dopravy je toto vice nez ziejmé, kdy
doprava napt. produkuje Skodlivé latky, které jinym subjektim neprospivaji a jsou nuceni
piijimat ekonomické opatfeni na odstranéni téchto negativnich efektt.

Cena (P)I . .
Graf nabidky (D) Graf poptavky (S)

Trzni rovnovaha (E)

MnozZstvi (Q)

Obr. €. 2: Znazornéni nabidky a poptavky (Macakova, Mikroekonomie)
Externality miiZeme délit na pozitivni a negativni: ,, Nékteré maji prospésny efekt pro
ostatni ucastniky, a oznacuji se proto jako pozitivni externality. Ty, které maji Skodlivé ucinky,

pak oznacujeme jako negativni externality. [, s. 256]

Mezi pozitivni externality patii napt. dalnice, které diky své sifce mohou dostatecné
pusobit jako protipozarni bariéra. Mezi negativni externality v dopravé patii napf. Skody
na Zivotnim prostiedi, dopravni nehody, subjektivni Skody a pravé tieba i dopravni kongesce.
Tyto negativni externality mohou byt nésledky dopravy samotné (dopravni kongesce), ale

take nasledky dopravou vyvolané (dopravni nehody). [8]

Problematiku negativnich externalit se snazi pomoci mikroekonomické politiky
usmérnovat stat. To bud’ prostiednictvim regulacnich politik anebo trzné orientovanych

politik:
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» regulacni politika — snazi se regulovat chovani uzivatelti dopravni infrastruktury a to
nejCastéji za pomoci zdkazii (napf. zdkaz fizeni vozidel po poruSeni dopravnich
predpisu) anebo piikazi (napf. piikazy, které stanovuji nékterému subjektu, kolik
externalit mize maximalné vyprodukovat),

* trzné orientovana politika — pouzivda se prevdzné za ucelem, ktery tvrdi, Ze
nejefektivnéjSim néstrojem regulace je pravé trh. Trh sdm o sobé neni schopen
pracovat co mozna nejefektivnéji, proto jsou zde nutné zasahy statu, které by mély

sméfovat k trzni rovnovaze.

Mezi zasahy, které stat pouziva, patii napt. dotace, pokuty, sankce, korekéni dané
a jina zpoplatnéni. Jedna o tzv. ,,Pigouovskou dai“. Jejim smyslem je uvalit poplatek ve vysi
odpovidajiciho ohodnoceni negativnich externalit, ktery by platil ptivodce externalit a tim

promitl externi naklady do svych internich nakladu. [9]

1.2.1 Pristup Arthura C. Pigoua

Pfistup Artura C. Pigoua pii ukladani Pigouovskych dani je charakterizovan
nasledovné: ,, Rozsah negativni externality muzZeme mérit jako rozdil mezi spolecenskymi
a soukromymi néklady dané cinnosti. Spravné vymérend pokuta tedy zvysi naklady soukromé
firmy na uroven celospolecenskych.ndkladii. Dané (které miizeme povazovat za urcity druh
pokut) a dotace, které jsou urcovany tak, aby vyrovnavaly vliv negativnich i pozitivnich

externalit (tj. aby vyrovnavaly MCs (mezni spolecenské naklady) a mezni uZitek). “ [7, s. 263]

Pigou nastinil mozné feseni kongesci na nasledujicim konkrétnim ptikladu. Existuje
ptedpoklad dvou variant cest ABD a ACD, obé¢ vedou z bodu A do bodu D. V tomto piikladu
trasa ABD piedstavuje kratsi cestu nez ACD. Ptirozengjsi variantou je tedy zvolit kratsi cestu
ABD. Vybranim této cesty dominantnim mnozstvim #idi¢t vede k pietizeni této komunikace
a cestovni doba obou variant je stejnd. Pigou nabizi feSeni tohoto problému v podobé
zpoplatnéni za pouziti kratsi trasy, které by mélo zpusobit, ze néktefi uzivatelé se transponuji

na delsi trasu. Podle Pigoua Ize takto fesit problematiku kongesci. [10]

Pigouova analyza se vSak opird 0 argument, ze dopravni komunikace jsou vefejné
statky (jini autofi nad dopravni infrastrukturou jako vefejnym statkem polemizuji) v tom
smyslu, Ze jsou ve vefejném vlastnictvi. Tudiz vybrané finan¢ni prostiedky z poplatki za
pouziti pietizenych komunikaci maji plynout zpét do dopravy ve vefejném zdjmu ve formé
zvyseni kvality vefejnych méstskych dopravnich prostiedkli a na navyseni jejich celkového

poctu. [11]
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Cilem Pigouovské dané je tedy promitnuti vlivu externalit k jejimu pivodci, jedna se
o0 tzv. internalizaci externalit. Internalizovat se mohou externi naklady, ale také i pfinosy.
V ramci dopravy se Vv praxi pomoci internalizace externalit pouzivaji napi. ekologické dané,

sankce, pokuty.

1.2.2 Coasuv teorém

Naproti Pigouovské dani naznacoval Coase, ze externality nevznikaji na zaklad¢
trzniho selhani, ale v dusledku vysokych transak¢nich nakladii spojenych se soukromymi
vyjednavanimi. Vlastnicka prava ovliviiuji velikost transak¢nich nakladu, jsou-li v8ak v praxi
spravné vymezena a dobfe chranéna, budou transakéni naklady nizké. Na trhu se neobchoduje
se sluzbami, ale pravé s vlastnickymi pravy. Pro ekonomickou efektivnost je nutné spravné
fungovani pravniho statu. Coase se tedy spoléhal na soukroma vyjednavani na rozdil
0d zasahu statu v ramci Pigouovské dané. Z historického vyvoje mu vétSina ekonomu dala
zapravdu, ale pouze jen v piipadé, kdy jsou transakéni naklady nizké. V tomto ptipadé
nevznikaji externality a vSe efektivné funguje. Ale v pfipad€ vysokych transakénich naklada

je nutné externality eliminovat vyse uvedenymi Pigouovymi danémi. [12]

1.3 Dopravni kongesce
Definic pojmu dopravni kongesce je mozné v odborné literatufe nalézt mnoho, zde

jsou uvedeny nékteré z nich:

I3

= kongesce je situace, v niz poptivka po prostoru na silnici prevysuje nabidku,*
[13, s. 26]

= kongesce je impedance (zdanlivy odpor), kterou vozidla vnucuji sobé navzdjem
Vv diisledku vztahu rychlosti a intenzity, v podminkdch, kde vyuziti dopravniho systému
se blizi jeho kapacite, “ [14, s. 13]

»  kongesce je shlukovani kompletii v nékterém misté dopravni sité, které snizuje jeji
propustnost a velmi zpomaluje rychlost pohybu dopravniho proudu, “ [15, s. 56]

= | kongesce je v podstaté relativnim jevem souvisejicim s rozdilem mezi chovdanim
silnicniho systému, které uzivatelé ocekdvaji, a tim, jak se systém opravdu chova,
[16]

= kongesce vychazi ze vzdjemného ruseni uzivatelii a konkurencnich uZivatelii omezené
kapacity dopravniho systému, “ [17, s. 235]

» | kongesce znamenaji kolony stojicich nebo popojizdéjicich vozidel, casové ztraty

cestujicich, nespolehlivost doby cest, “ [18, s. 33]
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= kongesce neboli zpomaleni dopravniho provozu z divodu nadmérného poctu
automobilii predstavuji jedno z hlavnich témat soucasné dopravy, “ [19, s. 89]
=, dopravni kongesce — se vyznacuji kritickym zpomalenim dopravniho proudu, az jeho

zastavenim a tvorbou kolony vozidel. Odpovida stupni virovné kvality dopravy F.* [20]

Z vyse uvedenych definic lze konstatovat, ze dopravni kongesce je V jadru stav
ptesyceni dopravni kapacity. Je to jev vysoce negativni, ktery S sebou pfinasi ztratu ¢asovych
a potazmo penéznich jednotek. Zaroven ale nabizi fadu nesc¢etnych moznych feseni, ktera se

mimo jiné naskytnou v dalSich ¢astech prace.

Kolona

Kolona a kongesce nejsou totozné pojmy, proto je na misté vysvétleni terminu kolona.
Kolonu definuje zdkon o provozu na pozemnich komunikacich a o zménéch nékterych zadkona
takto: ,, Kolonou vozidel se rozumi souvisly proud vice vozidel, u kterého nelze predjizdet
kazdé vozidlo jednotlive, rozestup mezi jednotlivymi vozidly pri predjizdeni nebo objizdéeni

neumoznuje bezpecné zarazeni. [21, S. 6]

Obr. ¢&. 3: Dopravni znaceni — Kolona (Ministerstvo dopravy Ceské republiky)

Dopravni zna¢eni kolony (v ramci CR) na obr. ¢. 3 tedy definuje mista, ve kterych
pravidelné z nejruznéjSich diavodu vznikaji kolony. Jsou to mista, kterd jsou pro kolony
obvykla, ale i presto vyskyt téchto dopravnich znaceni neni tak rozsiteny (i kdyz by si toto
znaCeni vicero problematickych mist zaslouzilo, piestoze ve své podstaté samo o sobé& nic

nerfesi).

V bézném provozu tedy kolona vznika minimalné u dvou vozidel, kdy prvni vozidlo
ovliviiuje svym pocinanim druhé a tato vozidla vytvaieji fadu v jednom jizdnim pruhu, kde
druhé vozidlo nema moznost piedjeti. Stojici kolona vozidel se oznacuje pojmem fronta.
Dopravni kongesci se rozumi kolona minimalné dvaceti vozidel. Jejich rychlost stochasticky

fluktuuje az do Gplného zastaveni vozidel. [18]

-17 -



Podle Krbalka dopravni kongesce vznikaji pii 70 vozidlech na kilometr, kdy tato
hustota vozidel zcela nalezité ovliviiuje psychické vnimani lidi. Clovék neni schopen se pfi
této hustoté vozidel bezpecné pohybovat v koloné (ani pfi minimalni rychlosti vozidel). Pfi
pohybovani v kolon¢ je ¢lovék schopen se pouze kratce zastavit a nasledné rozjet (kdyz ne
vlastnim pfi¢inénim, tak vlivem jiného ucastnika silnicniho provozu). To je jediny bezpecny
zpusob. Kongesce zanikaji snizenim hustoty vozidel pod kritickou hodnotu pravé 70 vozidel.
[22]

1.3.1 Stupné urovné kvality dopravy
Pro vytyCeni problematiky kolon a kongesci je nutné uvést stupné trovné kvality

dopravy, téchto stupiili je Sest a jsou charakterizovany néasledovné:

» stupeii A: Dopravni tok je volny — pii tomto stupni je hustota provozu minimalni
a umoziiuje volnost jizdy, jakou si Uc€astnici provozu zvoli, nebot’ jsou ostatnimi
aktéry dopravy ovliviiovani jen minimaln€. Pokud to charakteristika a bezpecnost
komunikace dovoli, mohou fidi¢i svou rychlost volit volné pfi dodrzovani nejvyssich
dovolenych rychlosti. Pro udrZeni zvolené cestovni rychlosti je zapotfebi CO
nejmensiho poctu predjizdéni, kterd se nechaji provést bez velkého ¢asového zdrzeni,

= stupeii B: Dopravni tok je téméF plynuly — Stupen vytizeni je pomérné nizky,
rychlosti dosahuji témét urovné, o které fidi¢i usiluji. Dochazi pouze k nepatrnému
nepodstatnym zptisobem,

= stupein C: Stav dopravy je stabilni — individualni volnost pohybu je omezena,
pfitomnost ostatnich Gcastnikli silni€niho provozu je zfetelna, proto rychlost jiZ neni
mozné svobodné volit. Stupen vytizeni dosahuje sttedniho stupné,

= stupenn D: Stav dopravy je jeSté stabilni — stupen vytizeni je vysoky, moznosti
individualni volby rychlosti jsou silné omezeny. Vznikaji permanentni interakce mezi
ucastniky silniénitho provozu, které vedou mnohdy az ke konfliktnim situacim
vzajemnym omezenim,

= stupenn E: Kapacita jizdniho pasu je naplnéna — vznikd nebezpeci dopravniho
kolapsu jiz pfi nepatrnych nepravidelnostech v dopravnim proudu. Motorovéa vozidla
se Casto pohybuji v kolondch, stupen vytizeni je velmi vysoky. Kratkodobé zesileni
intenzity dopravy muze vést k dopravnim kongescim a k zastaveni provozu. Stav

dopravniho toku se méni ze stabilniho na nestabilni,
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= stupeii F: Usek je pretizen — kapacita dopravnich pruhéi neni schopna pohltit
vozidel a ke kongescim, které se stfidaji se stavem popojizdéni. Tato situace se vyiesi

teprve po zietelném snizeni pfepravni poptavky. [23]

Z vyse uvedeného je patrné, ze pii stupnich C a D vznikaji kolony, které se pii
stupnich E a F méni v dopravni kongesce. Tyto stupné jsou z hlediska propustnosti dopravni
cesty nejvice zatizeny. Je nutné jim predchazet a snazit se o jejich nejvétsi mozné omezeni
v rdmci dasledku jejich veskerych negativnich dopadd. Tyto stupné urovné kvality dopravy
jsou oficialné stanovené normou CSN 73 6110, v b&zném Zivotd (v televiznim a rozhlasovém
vysilani, v novinach apod.) se v§ak pouZiva hodnoceni na pétibodové $kale, pti ¢emz hodnota

1 nastava pti volném dopravnim toku a hodnota 5 oznaéuje dopravni kolaps.

1.4 PFi€iny kongesce

Dopravni kongesce vznikaji z nejrizngjsich pfi¢in, vétsinou se nékteré z téchto pticin
paralelné vyskytnou a vznikne dopravni kongesce. Nejzavaznéjsi moznou pticinou je zcela
jednoznacné zaporna diference mezi konkrétni intenzitou dopravniho proudu a kapacitou
dopravni komunikace v ¢ase a v misté. V této situaci nastdvd dopravni kongesce vzdy.
Nastava tedy v piipadé, kdy kapacita silni¢ni sit€ nesta¢i pojmout dopravni proud. Diference
mezi intenzitou a kapacitou je velice dilezita. NavySeni dopravni kapacity dopravni sité nelze
fesit tak, aby v Zzadném Casovém tiseku nemohla intenzita dopravniho proudu doséahnout jeho
velikosti (uz jen s ohledem na trvale udrzitelny rozvoj). A navic navySeni kapacity dopravni
infrastruktury mnohdy zapfi¢ifiuje Braessuv paradox, ktery bude interpretovan v dalsi ¢asti
prace. Mist, kde tyto situace nastavaji, je nespoCetné mnoho. Snazit se zde predchazet
kongescim, je velice problematické. Na téchto mistech podle Novaka pusobi ,,generatory

kongesci.“ Tyto generatory mohou mit charakter:

= technicky — napf. zhorSeni kvality ¢i ziZeni silni¢ni komunikace,
» fidici — napf. nedostatecné pfizplisobivé fizeni dopravy v daném miste,

= administrativni — napt. nepromyslené omezeni rychlosti vozidel.

Vyskyt téchto generatora je na ¢eské dopravni infrastruktufe ziejmy. Z podstaty véci
nelze tyto generatory vymytit, ale je Zadouci se snazit tyto generadtory eliminovat.
Nejjednodussi cestou k takto vytycenému cili je zacit u administrativnich generatort, které
pomoci zpracovanych scénai S moznymi stavy na komunikaci tyto generatory zcela odstrani.

Podobné je to i s fidicimi generatory. Nékterym technickym generatorim Ize predchazet, ale
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jen pouze s dostatecnym vynaloZenim finanénich prostiedkd. Je na dukladném zvazeni

a analyze, jestli by tyto investice mély pozadovany efekt. [24]

1.4.1 Faktory ovliviaujici kongesce

O problematice kongesci lze uvazovat pouze jen na mikro urovni, ktera se kongesci
bezprostfedné tyka. Toto uvazovani ale neposkytuje nahlédnuti na dopravni situaci jako
na celek. Pouze pii zohlednéni vSech faktoru Ize urcit strategie fizeni kongesci, které mohou
pomoci fesit dopravni kongesce. Tedy pii zohlednéni faktori na mikro urovni, na makro
urovni a také pii zohlednéni faktortu, které se dopravy bezprostiedné netykaji.
Na nasledujicim obr. ¢. 4 jsou pravé graficky znidzornéné mnohostranné strategie pro fizeni

dopravnich kongesci.

_________________________ vytvareni Modely aktivit
=" O Malers 0 - - doprav (wyuZivani krajiny, demografie, ekonomika, cena
=T Ma kI‘O ‘-.._‘p v paliva, motorizace, atd...
- e
-~ " ..
P a
4'— - - s = '~ e - -
- i l?lIJPFFaVI'IIlCIEIOVV_anI » ~ Pocasi, svételné podminky,
- (&as/plan, trasa, volba rezimu, atd._) .. topografie
- by .
_ S
Model pozadavku na dopravu , Stav povrchu vozovky,

{arovef, poéatek, cil, éas/plan) \_ model silniéni sité

‘." ZkusSenosti
J a informace
o kongescich

. Slozeni dopravy
y,

1 ' - - .

- Chovani Fidice

Typy Fidigd 3

! Informovanost Fidicl i 4

! ! Uésl cesty fidigh ' 3

Urovern dopravy na silnici [ Chowvani fdice !
\

Kapacita ko{r'nunikace

“s\ Dynamicka kapacita’

~ .

Kongesce
S - Exogenni faktory

Obr. &. 4: Faktory ovliviujici kongesce (Rizeni méstskych dopravnich kongesci)

Z vySe uvedeného obr. ¢. 4 jsou patrna fakta, kterd identifikuji tfi zakladni kategorie
faktori ovliviujicich dopravni kongesce. Faktory, které piimo souviseji s dopravnimi
kongescemi, spadaji do mikro Grovné. Do makro tirovné patii faktory souvisejici s prvotni
poptavkou po piepravé. Mezi exogenni faktory, které jsou v obr. ¢. 4 uvedeny mimo kruznici,
patii ostatni okolnosti jako napf. pocasi nebo snizena viditelnost. Dopravni kongesce jsou
disledkem spoustécich faktorti, které se okamzité projevuji na mikro urovni a az poté
nasledn¢ na makro tUrovni, ktera vede kdal$i tvorbé kongesci a také jejich vyssi

zavaznosti. [13]
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1.4.2 Prepravni Spi¢ka ve vztahu ke kongescim

S tvorbou dopravnich kongesci zcela neodmyslitelné souvisi problematika vykyvi
poptavky v ¢ase. Jedna se o piepravni $picky (ranni a odpoledni piepravni $picka). V téchto
Spickach vznika nejvétsi poptavka po preprave, a tudiz se 1 nejvice vyuziva dopravni kapacita.
Na obr. ¢. 5 jsou zobrazeny typické ptepravni §pi¢ky v pribéhu jednoho dne (tvar ptepravnich
Spicek je v kazdém mésté jiny). Ranni Spicka ve vétsin€ piipada trva kratsi dobu a je strmé;jsi.

Odpoledni Spicka trva delsi dobu a jeji intenzita neni tak vysoka.

ranni odpoledni
prepravni prepravni
12 spicka spicka
10
8
%] 6| denni
prumeér
4--'-1-T--- FEE XD T EEEERD S EEEERED -.-.:.--.-,'
T i ; prepravni
prepravni prepravni sedlo
2F sedlo | sedlo
0 | L]

012345678 9101112131415161718192021222324
hodiny dne ——

Obr. ¢. 5: Relativni Cetnost cest uvedend jako procento celodenni hodnoty v pocétu

pfepravenych osob za hodinu v priméru pracovniho dne v MHD (VSB-TU Ostrava)

Problematika ptepravnich $picek je velice rozsahla. Dopravni kongesce a prepravni
Spicky maji mezi sebou velmi tzkou vazbu. Kongesce vznikaji pfedevsim v téchto Spickach.
Tento jev nastinuje moznost odpovédi na otdzku, jak tuto problematiku feSit. Dopravni
kongesce nelze vyiesit pomoci jednoho nebo dvou nastroji, ale je nutné implementovat celou
fadu néstroju, které se budou navzdjem dopliiovat a navazovat na sebe. Nutno zdlraznit, ze
ani toto nemusi stacit. Dopravni kongesce jsou velice dynamické a nikdy je nelze uplné

odstranit.

Smérnice Evropskeho parlamentu a rady 2011/76/EU uvédi, jak fesit negativni dopady

kongesci na uzivatele, napf. ztrdta ¢asovych jednotek a PHM (pohonnych hmot a maziv).
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Pomoci rozliseni poplatkd za silni¢ni infrastrukturu pro jednotliva vozidla a jednotlivé Casové
jednotky (tedy i s ohledem na ptepravni $pi¢ky) lze uZivateli dopravni infrastruktury usnadnit
volbu pfepravy, kdy je pro né vyhodnéjsi tyto komunikace vyuzivat. Pii spravném nastaveni

aplikace by to mélo zabranit pretizeni dopravnich kapacit v piepravnich Spickach.

Vysledek téchto tivah by mél vést k finanénimu zvyhodnéni uzivateli dopravy, kteti
by vyuzivali dopravni infrastrukturu mimo pfepravni Spicku a finan¢ni znevyhodnéni téch

uzivateld, ktefi by komunikace vyuzivali v pfepravni $picce. [25]

1.4.3 Blokace v mfizi

Mésta tvoii uceleny systém. Pfi jeho naruseni se mize snadno spustit fetézova reakce
a cely relativné dobfe fungujici systém muze ptestat efektivné pracovat. Mésta se vyznacuji
mistem dopravnich kongesci. Vozidla pohybujici se po méstské dopravni siti kiizuji Své trasy
a potkavaji se pravé na kiizovatkach. V téchto mistech vznikaji nej¢astéji dopravni kongesce.
Kftizovatky jsou relativné blizko sebe a fronty vozidel u jedné kiizovatky mohou nartst az
do takové vzdalenosti, ve které lezi pifedchozi nebo nésledujici kiizovatka, tim se zablokuje
pohyb u téchto kiizovatek. Neni vylouceno, ze tyto fronty vozidel mohou mit piesah

do dalsich okolnich kiizovatek. V takovém ptipad¢ se kiizovatky navzajem blokuji.

Pfi vzniku téchto situaci se poté tyto blokace nadproporcionalné rychle rozristaji do
celého systému a vznika tzv. blokace v miizi. Blokace v mfizi je graficky naznafena na
obr. ¢. 6. To je stav, kdy se doprava prakticky v celém mésté naprosto zastavi. Blokace
vV miizi je tedy nejzavaznéjSim jevem dopravni kongesce ve mésté, jak z pohledu fidich
vozidel, ale také z pohledu fizeni dopravy. Mimo mésta k této form& dopravni kongesce
nedochéazi. Ma sva specifika a proto je nutné kni pfistupovat rozdilné nez u kongesci
v extravilanu. Navic je i vtomto stavu mozna dal$i poptavka po ptepravnich vykonech
a kongesce se jesté vice rozsifuje. Rizeni dopravy v tomto piipadé naprosto ztraci sviij smysl
a neni mozné za jeho pomoci blokaci v mfizi uvolnit. Pfi selhani i téch nejmodernéjSich
technologii je Zzadouci situaci feSit bez jejich pomoci. Pokud fidi¢i maji alesponn nékteré
informace o stavu dopravy a znaji dopravni komunikace ve mést¢, mohou vyuzit komunikace,

kde se efekt blokace v mtizi nevyskytuje. Pii hledani alternativni trasy se mize efekt blokace

V miizi jesté vice rozsifit. [18]
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Obr. ¢. 6: Blokace v miizi (The Center for connected Learning and Computer-Based
Modeling)

1.5 Druhy kongesci
Dopravni kongesce mizeme délit z vicero hledisek, v nasledujicich subkapitolach jsou

uvedena tii moZzna déleni.

1.5.1 Zakladni déleni dopravnich kongesci

D¢leni kongesci na opakované a neopakované:

= opakované — vznikaji pfi pisobeni opakovanych faktori na vybranou dopravni
komunikaci, jde napt. o denni dojizdéni do zaméstnani ¢i vikendové vylety
v turisticky zajimavych lokalitach,

= neopakované — tyto kongesce Ize jen t&zko predvidat, ne-i viibec. Jde napt. o dopravni
nehody, mimofadné udalosti, prace na silnici apod. Tyto situace jsou zpusobeny

vysledkem udalosti, které jsou neocekavané anebo neplanovane. [13]

1.5.2 Kongesce podle typu zafizeni infrastruktury
Efekty dopravnich kongesci podle typu zafizeni dopravni infrastruktury mohou byt

dvojiho typu:

= Uzkoprofilova kongesce — vznika na kiizovatkach. MC, (mezni soukrome naklady)

uzivatelti komunikaci jsou zptisobeny konkrétni provozni dobou a kapacitou, ktera je
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zavisla na zatizeni zafizeni infrastruktury, vcetn¢ efektl dopravnich front. Efekty
Uzkého hrdla jsou v silni¢ni dopravé nejdulezitéjsi pravé v méstskych aglomeracich,

proudova kongesce — ta pojednava o prevysSeni piepravnich kapacit linek. ,, Na makro
urovni miize byt tento typ kongesce snadno popsan diagramy rychlosti a proudu.
Mikro simulacni modely Celi namitce cdstecné na sobé zavisejici vzajemné rychlosti
vozidel. V méstskych sitich a v pripadech blokovanych pristupovych pruhii na silnicich
vSStho Fadu celi obecné redlna sit smési vzdjemné kongesce uzkého profilu

a proudu. “ [17, s. 236]

Dle rozpoznaného efektu kongesce je nutné vhodné implementovat adekvéatni opatieni.

4

vzdélenosti, zatimco u uzkoprofilové kongesce predevSsim ve méstech je vhodnéjsi volit

ptistupové poplatky. [17]

1.5.3 Déleni podle Vickrey

Podrobngjsi déleni kongesci nabizi kanadsky profesor ekonomie William Vickrey, ten

dopravni kongesce rozdélil do Sesti nésledujicich typt:

jednoduché vzajemné ptisobeni dvou vozidel na stejné komunikaci, kde se pohybuji
tésné za sebou a navzajem se zpomaluji,

vicenasobné vzajemné puasobeni na stejné komunikaci, kde se vzajemné nékolik
vozidel ovliviiuje,

uzké hrdlo (=bottleneck) — nékolik vozidel se snazi projet zazenymi pruhy, pficemz
vznikaji kongesce,

pretizena Uzka hrdla — pfi pocate¢nim zGzeni se vytvaii fada vozidel, ktera narusi
plynuly tok vozidel, ktera neusiluji o to rozpustit dopravni kongesci,

proniknuti kongesce na celou sit' — dopravni naprogramované ftizeni dopravy pro
dopravni provoz v piepravni Spi¢ce nevyhnutelné¢ zvySuje cestovni dobu v celé
dopravni siti,

kongesce sitového charakteru — kongesce maji vliv na vS§echny komunikace a druhy

dopravy v celé aglomeraci. [26]

1.6 Naklady kongesci v méstské silniéni dopravé

Dopravni kongesce s sebou nesou i ndklady. Ty vznikaji na zaklad¢é zvySené poptavky

po piepravni sluzb¢. Podle Melichara tyto naklady zptisobu;ji fadu efekth:
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= zvySeni doby cestovani — nejvyznamnéjsi faktor vyplyvajici z dopravnich kongesci.
Tyto naklady tvoii nejvice finan¢nich nakladt a to az 90 %. Casové uspory nebo
samotna doba cestovani je rozdilna u osobni a nakladni dopravy. U osobni dopravy se
rozli$uji jizdni pozadavky, druh a vzdalenost pfepravy a u ndkladni dopravy druh a typ
ptepravovaného zbozi,

» provozni naklady a naklady na pofizeni vozidla — naklady na provoz a potizeni
vozidla souvisi s opotiebenim vozidla, mzdou osadky vozidla a vy$§i mirou
pravdépodobnosti poSkozeni vozidla v dopravnich kongescich,

= nepohodli — p#i dopravnich kongescich se subjektivni pocit pohodli omezuje na
minimalni miru. Hodnota cestovniho ¢asu se pii dopravnich kongescich navySuje
ptiblizné o 50 % oproti srovnani s normalnimi podminkami provozu,

= mezni ndklady PHM - za ¢asové obdobi stravené v dopravnich kongescich (pfi
neustalém rozjizdéni a zastavovani vozidel) se zvySuje spoticba PHM. Tyto naklady
tvoti asi 10 % nakladi z dopravnich kongesci,

= spolehlivost — spolehlivost je dilezitym prvkem, ktery ma vyznamny vliv na to, jaky
dopravni prostiedek ¢lovék vyuzije. Jde o srovnavani cestovnich dob a také moznym
zapo¢itavanim pravdépodobnych dopravnich kongesci u jednotlivych dopravnich
prostredki,

= pozitivni externality — pfinosy vyplyvajici z dodateénych sluzeb jsou nabidnuty nejen

pro nové uzivatele, ale také pro stavajici cestujici a pfepravce. [17]

1.7 Problematika kongesci z pohledu EU a CR

Pted samotnym feSenim problematiky dopravnich kongesci v praxi je nutné, aby byl
ve vztahu k dopravnim kongescim nejdiive nastinén postoj na irovni EU a poté na urovni CR.
Je sice mozné fesit tuto problematiku bez dikladného rozboru na téchto trovnich, ale je to
velmi nevhodné, uz jen diky tomu, Ze CR je &lenskym statem EU a tim je zavazana do svého

pravniho systému nejriiznéj$imi zptisoby implementovat pravo EU.

1.7.1 Evropskéa dopravni politika ve vztahu ke kongescim
Evropska dopravni politika nema pfimou souvislost s fesenim dopravnich kongesci
ve méstech, ale hraje velmi podstatnou roli pfi organizaci a podpoie spoleéné¢ho vyzkumu

v oblasti dopravnich kongesci.

Je dokazano, ze pfiblizné 25 % emisi zdopravy v EU vznikd v méstskych
aglomeracich, a proto hraji evropska mésta pfi zmirfiovani dopadd zmén klimatu rozhodujici

ulohu. Vétsina mést se potyka s dopravnimi kongescemi a Spatnou kvalitou ovzdusi.
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V poslednich letech byly za podpory EU tuspésné nastartovany projekty, které se
osvédCily a ukazuji, ze méstskd mobilita mize mit trvale udrzitelny charakter. Jedna se
predevs§im o program CIVITAS, ktery podporuje piepravu pomoci hizkoemisnich vozidel,

zvysenou bezpecnost a plynulost provozu.

M¢stské oblasti veetné prilehlych aglomeraci jsou zmensenym modelem toho, ¢eho
Ize doséhnout v $ir§im rozméru. Zejména zavedenim alternativnich paliv a zdroju energie Ize
snizit zavislost na dovozu ropy. Proto je vytvaien urcity tlak hlavné na velkd mésta, aby se
tato paliva a zdroje energie vyuzivaly hlavné prostiednictvim vozovych parki MHD, voza

taxisluzby a ostatnich dopravnich prostfedkt riznych vetejnych instituct.

Tuto problematiku fesi strategie EU na podporu ekologickych paliv, jejimz cilem je
prosadit jejich dostatecné zavedeni na trh. Implementace vSak neprobiha dostate¢nym
tempem, nebot’ tomu brani nedostatecnd infrastruktura pro dopliovéani paliv a také vysoké

pofizovaci naklady vozidel a zatim nizka popularita mezi koncovymi uzivateli. [27]
Zelena kniha

V dokumentu Zelena kniha: Na cesté¢ k nové kultufe méstské mobility Evropska
komise uvadi pét vyzev (v uzsim ¢i $ir§im vztahu ke kongescim), pted nimiz stoji evropska

mésta. Tyto vyzvy se podle Zelené knihy maji fesit integrovanym ptistupem.

Prvni vyzva se zabyva plynulosti dopravniho provozu. Velkym problémem jsou prave
dopravni kongesce ptedevs§im v automobilové doprave, které maji negativni dopad na mnoho
oblasti bézného Zivota a navic zhor$uji plynulost transevropskych dopravnich siti. Mozné
feSeni se skytd v podpofe jinych zpusobl dopravy, jako jsou chiize, cyklistika a hlavné
vefejné hromadné dopravy a podpote efektivnéjSiho vyuzZivani ndkladni a automobilové

dopravy.

Druhé uvedena vyzva sméfuje k ,,zelen¢jSim* mestim. Pro Zivotni prostiedi je velkym
problémem plynoucim z dopravy vypousténi sklenikovych plynd, zne€istovani ovzdusi
a vysoka hladina hluku a vibraci. Mozné feSeni je mozné nalézt v podpofe zavadéni novych
¢istSich technologii pohonu vozidel a alternativnich paliv. Dalsi moZnosti je podpora riznymi
ekonomickymi nastroji, podpora ekologického zplsobu jizdy, zavadéni méstskych zelenych
pasem (p&8i zoény, zpoplatnéni pouziti komunikace, omezeni vjezdu anebo zvySeni ceny

parkovného v centrech mést).

Treti vyzva se tyka posunu k inteligentnéj§imu zpusobu fizeni dopravy v méstské

zastavbé. Velkym problémem je rostouci objem néakladni i osobni dopravy. Tento jev neni
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mozné fesit neustalym zvySovanim kapacity dopravni infrastruktury na ukor ostatnich funkeci
mésta a okolni krajiny. Proto je potieba zavadét ucinnd fizeni méstské mobility spolu
s aplikaci inteligentnich dopravnich systému, které podporuji intermodalitu a interoperabilitu

dopravy.

Ctvrta vyzva se zabyva piistupnosti méstské dopravy, a to hlavné pro osoby se
sniZzenou schopnosti mobility (starsi a postizené osoby, rodiny s malymi détmi), pro které by
mél byt zajistén snadny pfistup k infrastruktuie méstské dopravy. Konkurenceschopnost
vetejné dopravy vici automobilové dopravé je velice problematicka. Aby vefejna doprava
uspéla, musi byt rychla a pohodlna, s kratkymi intervaly mezi jednotlivymi spoji a cenové
prijatelna. Také je dilezitd vzdjemnd provazanost mezi jednotlivymi dopravnimi mody
vhodnym feSenim piestupnich uzli a ndvaznosti spojii. Velice G¢inné je oddéleni provozu
vozidel vefejné dopravy od individualni dopravy (vyhrazené jizdni pruhy, segregované trasy

apod.).

Patd vyzva nabadad Kk zajisténi vétsi bezpelnosti dopravy. Nejvice zranitelnymi
skupinami pii pohybu po méstské aglomeraci jsou zejména chodci a cyklisté. Mezi velmi
uéinna opatieni vedouci ke zvyseni bezpecnosti dopravy patii masivni marketingova kampan
bezpetnéjsiho dopravniho chovani, vyvoj a vyroba bezpeénéjsich vozidel a v neposledni fadé
vystavba bezpecnéjsi infrastruktury. [28]

Bila kniha

Ve strategickém dokumentu Bild kniha: Plan jednotného evropského dopravniho
prostoru — vytvotfeni konkurenceschopného dopravniho systému u¢inné vyuzivajiciho zdroje,
je uvedena potfebnost kombinované strategie pro dopravu ve méstech. Tato strategie s cilem
omezeni pretizeni infrastruktury a snizeni emisi by méla zahrnovat tzemni planovani, rezimy
stanoveni cen, vhodné sluzby vetejné dopravy a dopravni infrastruktury pro nemotorizované
druhy dopravy a nabijeni a dopliiovani PHM ekologickych dopravnich prostfedki. Mésta
presahujici urCitou aglomeraci by méla zpracovat plany mobility, které zahrnou vSechna tyto
opatieni. Tyto plany nesmi byt v rozporu s integrovanymi plany méstského rozvoje. Bila
kniha také poukazuje na dulezitost vytvoreni ramce EU, ktery pocita s interoperabilitou

rezimu zpoplatnénim meéstskych a meziméstskych komunikaci. [29]
AK¢ni plan pro méstskou mobilitu

V Akénim  planu  pro méstskou dopravu zpracovanym na uarovni EU se

vvvvvv
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byla zavedena v mnoha méstech po celé EU. Opatieni na urovni EU mtZze napomoci posileni
trhit pro nové, ekologicky cCisté technologie pro vozidla a alternativni paliva. To pfimo
podpofi prumysl EU 1 zdravéjsi zivotni prostiedi a prispéje k oziveni evropského
hospodarstvi. Uzivatelé by méli platit za externi naklady, které zptisobuji (naklady na zivotni
prostedi, ndklady kongesce a jiné), podle zasady znecist'ovatel plati (internalizace externich
nakladt). Tento princip by mél uzivatele dopravy donutit vyuzivat ekologicky ¢istsi vozidla
nebo druhy dopravy, pfipadné pouzivat méné pietizené komunikace nebo cestovat mimo
prepravni Spicku. Pravidla o zpoplatnéni tézkych nakladnich vozidel za pouziti infrastruktury
nebrani nediskrimina¢nim uplatiiovanim regulacnich poplatkii v méstskych oblastech vedouci

ke snizeni dopravniho pfetizeni a dopadii na zivotni prostiedi. [30]

1.7.2 Ceska dopravni politika ve vztahu ke kongescim

Vztah ¢eské dopravni politiky ve vztahu ke kongescim je zde uvadén jako druhy,
protoze vychazi z hierarchicky vyse postavené EU. Ceska dopravni politika musi s EU tuto
problematiku dukladné komunikovat.

Dopravni politika

Pro feseni problematiky dopravnich kongesci v ¢eskych podminkach je nutné vychazet
z dopravni politiky. V dopravni politice CR pro obdobi 2014 az 2020 s vyhledem do roku
2050 se popisuji kapacitni problémy, které se projevuji piimo nebo skryté ve vSech
dopravnich modech. Tyto kapacitni problémy s kongescemi nezpochybnitelné souvisi.
Dopravni politika poukazuje na inteligentni dopravni systémy, které v soucasné dobé svoji
funkci nevykonavaji zcela efektivné anebo jsou zastaralé. 1 piesto maji obrovsky potencial
pravé pro mozné navySovani kapacity dopravni infrastruktury a zvySeni jeji propustnosti, dale
mohou snizovat mnoZzstvi dopravnich nehod, zvySovat plynulost dopravniho provozu
aVv konecném duasledku také snizovat pocet dopravnich kongesci. Jelikoz k tomu uplné
ve vsech piipadech nedochazi, vede to ke zbyteéné ekonomické nehospodarnosti a zvySenym

negativnim vliviim na environmentalni prostfedi, ale také na samotného ¢lovéka. [31]

Eliminovani negativnich diisledk? dopravnich kongesci vidi Dopravni politika CR pro
obdobi 2014 az 2020 s vyhledem do roku 2050 ptedevsim v novych technologiich, tedy
v inteligentnich dopravnich systémech. Ty mohou napomoci 1épe fesit nenadalé krizové
situace. [31]

Opati‘eni pro omezeni kongesci v Dopravni politice
V nasledujicich ¢tyfech bodech jsou uvedena navrhovana opatieni na snizeni kongesci

v Dopravni politice, ktera ptimo souvisi s kongescemi v méstské aglomeraci:
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pfedchazet dopravnim kongescim na zakladé prevence s dostateCnym casovym
predstihem, za pomoci kterého se neustale bude sledovat vyvoj dopravniho zatiZeni.
V piedprojektové fazi vystavby novych a modernizaci stavajicich komunikaci toho lze
docilit pomoci odstraiiovani tizkych hrdel a bodovych zavad,

vyhodnotit vhodnost ovlivnéni dopravnich proudii prostiednictvim zpoplatnéni
za vjezd do problematickych mist,

ve vSech dopravnich modech na izemi mésta zavadét inteligentni dopravni systémy,
které ptispivaji k omezeni vzniku dopravnich kongesci a pfi mimoiadnych situacich
ptispivaji k jejich rychlému odstranéni. Zvysit pocet poskytovatelit do Jednotného
systému dopravnich informaci o spravce inzenyrskych siti, Zdravotnickou zachrannou
sluzbu a prepravce nadlimitnich nakladu,

opravy, udrzbu a modernizaci dopravni infrastruktury planovat v Casovych
intervalech, kdy dopravni provoz nedosahuje vysokych intenzit a to i za pouziti

inteligentnich dopravnich systému. [31]

1.7.3 Moznosti omezeni vzniku a pusobeni kongesci

Pfed samotnymi moznostmi feSeni dopravnich kongesci, které nastinuji (ve velké

mife) vySe zminén¢ postoje EU a CR, je uceln¢ informovat o0 mozném samotném predchéazeni

vzniku kongesci. Pravé pfedchazeni problémim nejen v oblasti kongesci je vénovana velice

mala pozornost. Pfedchazeni vzniku kongesci v nasich podminkach lze napt. v nasledujicich
ptikladech:

jak jiz bylo uvedeno, postupné ruSeni administrativnich generatort kongesci. Ackoli je
jejich princip fungovani dobry, diky neznalosti dopadd v praxi to mize vést ke zcela
opacnému efektu. Vznikaji v mistech, kde se snazi néco zlepsit, napf. snizit uroven
dopravniho hluku, ale neberou v Gvahu nasledky, které to mize vyvolat, napf. vliv na
ostatni environmentalni faktory. Tyto prosttedky lze zavést az po dikladnych
analyzach, nikoliv je hned zavést bez dikladného promysleni za pomoci napf. mistni
vyhlasky,

zvySené finan¢ni postihy pii nedodrzeni dopravni bezpeénosti v mistech, ktera jsou
pro kongesce typicka,

uskute¢nit detailni analyzu vyskytu dopravnich kongesci na infrastruktufe s cilem
na tato mista poukazat, vyhodnaotit je a navrhnout pro né mozna feseni, ktera by vedla

k jejich minimalizaci ¢i dokonce Gplnému vymyceni. [24]
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1.8 Nastroje vedouci ke snizeni dopravnich kongesci

I ptes vyraznou snahu kongescim piedchézet nemusi opatfeni proti vzniku kongesci
stacit. Méstské aglomerace jsou typickymi misty pro tvorbu kolon a potazmo kongesci.
Dopravni toky se velmi snadno nasyti, tyto situace vedou ke tvorbé kongesci. Problémy, které
s sebou dopravni kongesce piinasSeji, jiz byly uvedeny. V nasledujicich podkapitolach se
nabizi $kala moznych feSeni.
1.8.1 Zpoplatnéni dopravy ve méstech

Nejvyraznéjsi feSeni problematiky kongesci ve méstech je pomoci zavedeni
zpoplatnéni pouzivani méstské infrastruktury. ,, Nejcastéjsi ditvody pro toto zpoplatnéni jsou
snizovani kongesci, snizovani emisi z dopravy a vyber prostredki k financovani systémii
verejné dopravy a silnicni infrastruktury. “ [32, s. 12] Zpoplatnéni dopravy ve méstech ma
finan¢ni, ekonomické a ekologické opodstatnéni. U politického hlediska tomu tak neni, to
s sebou nese rizika. | proto neni v nasich podminkach zpoplatnén vjezd do zddného mésta.
Tuto citlivou problematiku lze feSit napt. znaénym nebo uplnym zvyhodnénim rezidentd
a dikladnym a obsahlym informovanim dotéenych skupin obyvatelstva. To je velice dilezité,

nebot’ je zfejmé, ze v oCich obyvatelstva vede kazda zména k horSimu. [33]

Podle Maci a Foltynové je dilezité ,, umoznit vyraznéjsi diferenciaci sazeb mytného
V zavislosti na minimdlné téchto faktorech — misto, cas, emisni charakteristiky a vaha

vozidla. “* [32, s. 26]

Tato opatieni by méla pomoci regulovat dopravu v méstskych aglomeracich. Diky
usmérnovani dopravnich proudi, za pomoci kterych by se piedchazelo vzniku dopravnich
kongesci a parcialni internalizaci externich nakladu. [32] Samotnd Bild kniha (Plan
jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni konkurenceschopného dopravniho
systému ucinné vyuzivajiciho zdroje) dokonce pocita s povinnou internalizaci externich
nakladu: ,, kromé povinné nahrady nakladii na bézné opotiebeni se rovnéz jedna o hluk, mistni

znecisténi a pretizeni u silnicni dopravy. “ [29, s. 29]

Dopravni kongesce vyvolavaji nes¢etné problémy, ale oproti nékterym situacim jinde
ve svété jsou v Ceskych podminkéch takika zanedbatelné. Za vSe hovoii nejvétsi dopravni
kongesce ze srpna roku 2008 v Ciné. Tato kongesce se tykala silnice vedouci paralelné okolo
dalnice z Tibetu k Pekingu. Délka kongesce byla 120 km a trvala neuvéfitelnych 11 dni.
Pfi¢inou vzniku této kongesce byla finanéni uspora za vyhnuti se placeni mytného

na dalnicich a také za moznou kontrolou zbozi pravé na dalnicich. [34]
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Z tohoto ptikladu je patrné, ze poplatky a mytné nejen za pouzivani dalnic
a rychlostnich silnic musi byt citlivé nastaveny. Je nutné brat zietel na fakt, Ze i dobife minéné

nastaveni zpoplatnéni muze napachat vice skody nez uzitku.

Mytny system

Nejvice diskutovanou formou zpoplatnéni dopravy ve méstech je pomoci mytného
systému. Podstatou zavedeni mytného je snaha o zménu dopravniho chovani prostiednictvim
cenovych impulzt. Naklady na pouziti infrastruktury se zvysi a néktefi fidi¢i si rozmysli

vjezd do placeného useku ¢i zony.

Na obr. ¢. 7 je zobrazena zjednodusena piedstava 0 fungovani mytného. Kiivka Dypicka
oznacuje nabidku dopravnich cest (jejich kapacitu). Kiivka MCp se zvysi o mytné a kvili
vy$§im MC, se snizuje provoz na dané dopravni infrastruktuie. V bodé Q" vznikne novy
rovnovazny bod. Mytné efektivné funguje, kdyz se jeho vySe rovna rozdilu MCs a MC,.

Naklady MC; + mytné
Jjizdy MC.

MC,

Dépiéka

PFijmy z mytného

Q — Q" Provoz automobila

Obr. ¢. 7: ZvySeni nakladi na jizdu pomoci mytného (Vejchodska, Ekonomie a politika
meéstského Zivotniho prostiedi)

Nékteré fidiCe tedy odradi placeni mytného a ti uskutecni svoji jizdu mimo piepravni
Spicku, vyuziji neplacenou komunikaci, uskute¢ni jizdu pomoci jiného dopravniho prostfedku

anebo jizdu viibec neuskutecni.

Nazory na mytné se ruzni. Je to velice citlivA problematika, proto neexistuje
jednoduché spravné tfeSeni. Prostor pro diskuzi ale tady bezpochyby je a bylo by chybou ho

nevyuzit.
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1.8.2 Zakaz vjezdu vozidel do center mést

Mytné na rozdil od zakazu vjezdu vozidel do center mést nepiinasi jasné vysledky.
Zakaz pro nékladni vozidla neni vhodny z divodu, ze mezi vozidly, které do center mést
vjizdi, jsou i vozy, které provadi zasobovéani a jen minimum ostatnich nakladnich vozidel se
pfemistuje pies méstské centrum (tento problém lze vyfeSit dodatkovymi znackami pro
vozidla z&sobovani). Drtiva vétSina vjizdéjicich automobilt do centra jsou osobni. Zde je

nutné oddélit rezidenty od ostatnich navstévniki. [35]

V Bilé knize (vySe zminované) se hovofi o zakazu vjezdu, ktery by mél ,, sniZit
pouzivani , ,konvencné pohanénych* automobilu v méstské dopravé do roku 2030 na
polovinu, postupné je vyradit z provozu ve méstech do roku 2050.“ [29, s. 9] Samotna
mySlenka zdkazu vjezdu alesponi do historického jadra mésta neni uplné nevhodna. Je
jednoducha a pfitom G¢inna. Dobrym piikladem za vSechny je napf. zakaz vjezdu vozidel

do dolni ¢asti Vaclavského namésti v hlavnim mé&sté Praze.

1.8.3 Politika ne€innosti

Politika necinnosti je ve své podstaté velice jednoducha, a proto v praxi bohuzel
docela casta. Pti uplatiovani tohoto principu mésto vibec nijak nefesi dopravni kongesce.
Piece jen dopravni kongesce nemusi byt na prvni pohled tak zavaznym problémem, aktualni
stav je jesté snesitelny. Vyhled do budoucna se viibec nefesi. Je to politika, kterd nepotiebuje
zadné finan¢ni prostiedky, a proto je mnohdy uplatiovana. Tato politika vibec nefesi

problematiku kongesci, ale je zde jen uvedena jako mozny ptistup k ni.

1.8.4 Navyseni kapacity dopravni infrastruktury

Dalsi z moznosti, jak feSit dopravni kongesce, je navySeni kapacity dopravni
infrastruktury. To znamend ptedevs§im ,, rozsirovani komunikaci, vystavbu mimouroviiovych
krizovatek a méstskych obchvatii, odvadéjicich prebytecnou dopravni zatéz mimo centralni
cast mest.“ [36] Tyto moznosti feSeni jsou velmi financné€ naro¢né a navic v nékterych
mistech viibec neuskutecnitelné (diky historickému vyvoji, ktery viibec nepiedpokladal a ani
nemohl predpokladat soudobé piepravni objemy). Historicka jadra mést jsou vétSinou natolik
cennd, ze roz§ifovat nebo budovat nové komunikace v téchto lokalitach je neredlné. Zde je

spiSe vhodnéjsi zvazit variantu napt. pouziti mytného ¢i zakazu vjezdu vozidel. [36]

Bez ptedchozi analyzy lze prfedpokladat, Zze navySeni kapacity dopravni infrastruktury
je krok spravnym smérem. To bezpochyby ano, ale pouze v kratkém obdobi, v dlouhém

nikoliv. V kratkém obdobi vybudovani nové nebo rozsifeni stavajici komunikace hned
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neoslovi nové uzivatele, ti na zvySenou kapacitu dopravni cesty zareaguji az v dlouhém
obdobi. A to vétSinou natolik, Ze situace bude stejna jako ptfed vystavbou infrastruktury. Jedna
se o tzv. ,,dopravni indukci“. ZvySena nabidka dopravni kapacity z dlouhodobého hlediska
vyvola odpovidajici velikost poptavky po této kapacité. Toto feSeni je proto velice nutné
peClivé zvazit, protoze stoji nezanedbatelné finan¢ni prostiedky a ve své podstaté nemusi

ptinést pozadovany efekt. [35]

1.8.5 Snizeni poptavky po individualni automobilové prepravé

Protikladem pifedchozi metody (nikoliv absolutnim), ktera navySuje nabidku, je
snizeni poptavky po automobilové pieprave, ktera je zalozena predevSim na zvyhodnéni
MHD pied IAD. MHD by meéla pfinejmensim konkurovat IAD pfi volbé prepravy. Umét

oslovit uzivatele diky pfijatelné cené, srovnatelnym cestovnim ¢asim a diky modernim

vvvvvv

Od 70. let 20. stoleti se v nekterych méstech zacala snizovat poptavka po TAD
prostiednictvim MHD zdarma (v ramci prace se bude pouzivat tento termin, i kdyz v mnoha
ptipadech neni MHD zdarma zcela absolutni, ale je spojena s mirnym zpoplatnénim). MHD
zdarma neni zcela typickym néstrojem pro snizovani mnozstvi kongesci, avSak ma efektivni
dopad na tuto problematiku. Na rozdil od typictéjSich nastroji pro sniZovani kongesci
ve méstech ma tento nastroj mnoho vyhod, ale také nevyhod. Na rozdil od restriktivnich
nastroju pro snizovani kongesci je MHD zaloZena na svobodné volbé& cestujiciho tuto moZnost

pfepravy vyuZzit.

Dalsi z moznosti snizeni poptavky po automobilové dopravé je napt. rekonstrukce
a vybudovéani novych cyklostezek, chodnikti a také i zavedeni ¢i zvySeni ceny parkovného,

Které urcitou ¢ast uzivatell odradi od ptepravy do méstského centra 0sobnim automobilem.

Zvyhodnéni MHD pied IAD v praxi nastdva pfedevsim diky preferenci MHD. A to
napiiklad upfednostnénim prijezdu kiizovatek dopravnich prostiedki MHD prostfednictvim
SSZ pied ostatnimi vozidly nebo napt. preferenci dopravnim znacenim, v praxi typické
vyhrazené jizdni pruhy pro méstské hromadné dopravni prostiedky. Anebo také preference
vyuzivajici stavebni Gpravy, v bézném provozu napi. oddélovaci tvarovky tramvajovych trati.
Toto feSeni je ale mnohdy rozporuplné, protoze mnohdy ptispiva k tvorbé kolon a potazmo

kongesci. [36]
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1.8.6 Snizeni kongesci pomoci SSZ

SSZ pomahaji (jak bylo uvedeno v piedeslé subkapitole) preferenci hromadnych
dopravnich prostiedki na kfizovatkach. Pii jejich spravném zplisobu nastaveni fizeni
pro vSechna vozidla mohou také docilit castecné eliminace dopravnich kongesci
(napf. vhodné nastaveni zelenych vIn). A nejen snizeni kongesci, ale potazmo negativniho

dopadu na zivotni prostfedi a kvalitu zivota obyvatel mésta. [37]

V kazdodennim provozu je nutné neustale sledovat situaci, jak se vyviji, a nasledné na
ni nalezitym zpusobem reagovat. Situaci je nutné monitorovat on-line pro dosazeni téch
nejlepsich operativnich rozhodnuti. Tato rozhodnuti maji za cil co mozna nejvice zkratit dobu

prujezdu vozidla Gsekem, ktery je fizen pomoci SSZ. [36]

1.8.7 Odstranéni dopravni komunikace

Ackoli to mize znit neuvéfitelné, tak odstranéni dopravni komunikace muize vést
ke snizeni dopravnich kongesci. Pti spravném vytipovani mista, kde by tento z&sah mohl
pomoci, je toto opatieni zcela na misté. Toto misto by mély doprovazet lokalni, setrvalé
a opakujici se kongesce, které s sebou ptinaseji negativni dopady na Zivotni prostredi. [38] Pti
aplikaci tohoto feSeni je mozné mluvit o Braessové paradoxu, ktery fika: , pridanim nového
useku do sité (pripadné zvySenim propustnosti pretizeného useku) je mozné zhorsit situaci
nasiti jako celku* [39, s. 151] a naopak. Lze tedy Braessiv paradox vidét v mozném
rozsiteni komunikace, ale také i u jejiho odstranéni. Zalezi jen na okolnostech, které k tomuto
paradoxu mohou Vést. Braessovu paradoxu se lze vyhnout pomoci dikladné analyzy ,.traffic
assignmentu®, kterd rozdéluje dopravni proudy nanové sité a z jejich zavéra se zjisti, zda

mistni zlepSeni pomérl nezapticini zhorseni celého systému. [39]

Napi. Los Angeles chtélo predchazet dopravnim kongescim, proto si nechalo vystavet
hustou dopravni infrastrukturu s vysokou kapacitou a naptiklad v Sanghaji se touto
problematikou zabyvali jen okrajové. Dopravni kongesce v obou méstech ale nabyvaji
stejneho charakteru. Kde je nabidka, tam je i poptavka. Jedna ze studii dokonce informuje
0 tom, Ze by se mohlo celé centrum Londyna srovnat se zemi, vystavét zde nové komunikace,

ale problém s dopravnimi kongescemi by to stejné nevyiesilo. [40]

1.8.8 Systémy dopravni obsluhy
Relativné nové systémy dopravni obsluhy slouzi pro zatraktivnéni hromadné osobni
dopravy, coz vede k poklesu poptavky po IAD a zaroven ke sniZeni negativnich dopadi nejen

na zivotni prostfedi, ale také i ke snizovani mnozstvi dopravnich kongesci. NejzndméjSim
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systémem dopravni obsluhy je P+R (Zaparkovat a jet), v nésledujicich bodech je uvedeno, ze

neni jako jediny u¢inny nastroj podpory MHD osamocen:

= systém Park and Ride (P&R),
= system Bike and Ride (B&R),
= systém Kiss and Ride (K&R),
= systém Park and Bike (P&B),
= systém Park and Go (P&Go),
= systém Hail and Ride,

= systém Call and Ride,

= systém Park and Pool,

= Door-to-Door,

= Car-pooling, Car-sharing, Ride-sharing,
* Projekt ICARO. [4]

1.8.9 Preference obsazenych vozidel

Preference obsazenych vozidel spociva nejcastéji ve vyhrazeni jednoho jizdniho pruhu
pro vozidla, ve kterych cestuje vice osob (2 a vice). Jde o podporu vétsi obsazenosti vozidel
a Vv piimé souvislosti s tim je toto opatieni také uskutecniovano za tcelem SniZzovani vSech
vozidel a potazmo zmenseni moznosti vzniku dopravnich kongesci. NejCastéji se tento systém
vyskytuje ve Spojenych statech americkych a v Japonsku, kde se pro uplatnéni tohoto nastroje
vyskytuje vhodna dopravni infrastruktura (vhodnd je nutnd komunikace s minimalné
5 jizdnimi pruhy). Jeden jizdni pruh (nejcastéji uprostfed komunikace) slouzi pravé pro
vozidla, kterd jsou vice obsazend a tim jsou pfed ostatnimi preferovana. Tento systém se
nejcastéji pouziva na okrajich velkych mést, kde dochézi k dopravnim kongescim. V ranni
Spicce se pruhy s preferenci obsazenych vozidel vyuzivaji ve sméru do meésta a pti odpoledni
Spicce naopak ve sméru z mésta. Kontrola zneuZivani téchto pruhll je prostfednictvim
namatkovych silni¢nich kontrol anebo za pomoci kamerovych systémd, které rozpoznaji
pocet osob v dopravnim prostiedku, ale také i registracni znacku. Za zneuziti pfednostnich
pruht s vyssi obsazenosti hrozi pokuta. [41]
1.9 Diléi zavér

Problematika dopravnich kongesci je v soucasnosti velmi aktualnim tématem, kterému
je zapotiebi vénovat zvySenou pozornost. Tuto problematiku Ize shrnout nékolika

nasledujicimi body:
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kongesce patii mezi dopravni externality, které maji negativni dopad. Avsak tento
dopad nemusi byt ryze dopravniho charakteru,

kongesce jsou nerozlu¢né spojené s omezovanim mobility, omezovanim svobodného
pohybu a dopravni dostupnosti. Nutno ale podotknout, Ze s kongescemi se ve velkych
méstech musi pocitat,

méstské kongesce jsou Casto spojované se Spatnym fizenim dopravy. Toto tvrzeni
neplati absolutné. Kongesce by nevznikaly, kdyby nedochazelo k rozvoji mést. Diky
rozvoji méstské ekonomiky, kultury, zdravotnictvi, Skolstvi atd. dochazi ke kumulaci
lidi bydlicich na malém Uzemi a to ma mimo jiné za nasledek pravé dopravni
kongesce,

pro moznost feSeni kongesci je nezbytné nutné analyzovat jejich pfi€iny, vzit v potaz
nastinénd mozna fe$eni z pohledu EU a CR a ve vhodném poméru zkombinovat
nastroje, které vedou K jejich snizeni,

kongesce se nikdy nepodaii Uplné vymytit. Zadouci je minimalizace $kod
z dopravnich kongesci a nezbytnost se neustale adekvatné piizptisobovat situaci, ktera

se bude s vyhledem do budoucna jesté vice komplikovat.

,, Véda nikdy nevyresi jeden problém, aniz by vyprodukovala deset novych. “

George Bernard Shaw
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2 ANALYZA PROBLEMATIKY KONGESCIi VE MESTECH

Druha ¢ast diplomové prace se zaméti na analyzu problematiky kongesci ve méstech
jak z teoretické, tak i z praktické roviny. V prvni teoretické ¢asti této kapitoly budou
bude jednat o vyhody a nevyhody MHD zdarma. V druhé ¢asti této kapitoly bude princip
fungovani MHD zdarma ilustrovan na dvou pfipadech z praxe. Zaroven bude vyhodnocen
dopad feSeni na problematiku kongesci ve méstech. Kapitola bude uzaviena a vyhodnocena
dil¢im zavérem.

2.1 Zavedeni MHD zdarma

Nastroju a opatieni k minimalizaci dopravnich kongesci bylo uvedeno mnoho, cilem
prace neni detailn¢ rozebrat vSechny, udélat souhrnny zavér a doporuceni, ale pouze vybrat
jeden néstroj a na ten se zaméfit. Samy o sob¢ tyto nastroje nemohou poskytnout pozadovany
ucinek, proto je nezbytné nutné je v praxi kombinovat a tak dosédhnout synergického efektu.

Jen tak lze docilit pozadovaného cile a to snizeni mnozstvi kongesci ve méstech.

V poslednich nékolika letech se ve méstech po celém svété dostavaji do popiedi zajmu
problémy souvisejici s automobilovou dopravou. S dopravnimi problémy ve formé
preplnénych komunikaci se setkava v dnes$ni dob¢ téméf kazdé vétsi mésto. Neustaly narust
poptavky po piepravnich vykonech zplisobuje pravidelné Skody na dopravni infrastruktufe,
zpomaleni provozu, ekologické Skody, vy$si nehodovost, ale i dopravni kongesce. Kongesce
jsou podle mnohych analyz nejvétsim spolecenskym nakladem dopravy a vyskytuji se hlavné

ve méstech.

Z toho divodu vzniklo ve svéteé netradi¢ni feSeni probléml neudrzitelného rastu
automobilové dopravy, avSak ne zadnym restriktivnim opatfenim, ale svobodnou volbou
ptepravy, kterou uskute¢iiuje MHD zdarma. Kazdy cestujici ma moznost MHD zdarma vyuzit
¢i nikoliv. Uz nyni ma toto opatfeni fadu propagatort, ale také odptircl, proto zde bude
provedena analyza zvice teoretickych, ale i praktickych hledisek pro dukladngjsi

vyhodnoceni argumentti obou stran.
Zavedeni MHD zdarma ma slouzit témto Géeltim:

= MHD zdarma je nastroj vedouci k zefektivnéni dopravy, predevsim transferem
dopravnich vykont IAD na vetejnou hromadnou dopravu,
* napomaha ke sniZzeni kongesci v ur€ité oblasti, na nékterych komunikacich nebo

v ur¢itych hodinach, ¢imz se zvySuje propustnost dopravni siteé,
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* umoziuje zlep$it méstské Zivotni podminky snizenim hluku, emisi, nehodovosti

a znecisténi ovzdusi,

= posouva poptavku smérem k hromadné dopravé.

Pii spravném nastaveni MHD zdarma ve méstech je mozné dosahnout podstatnych
celospolecenskych piinost. V zahranicich ale i ¢eskych méstech existuje mnoho ptipadi, kdy
tomu tak nastalo (konkrétni piipady budou dale uvedeny). Samoziejmé, Ze zde nastaly
i komplikace se zavadénim téchto systému. Aby se predeslo co nejvice problémum, je pii
implementaci nutné zvolit takovy postup, ktery by se ohliZel na konkrétni podminky daného

meésta a vychazel ze zkusenosti typoveé podobnych mést.

MHD zdarma neni ojedinély nastroj, nékolik mést po celém svété ho s tispéchem
provozuje. ,, Nejde o myslenku novou, uvahy o bezplatné MHD s cilem tlumit silnicni dopravu
a zlepsit Zivotni prostiedi se objevovaly uz v 80. letech 20. stoleti. “* [42] Hlavnim cilem MHD
zdarma je zejména prispét k vétsimu zajmu cestujicich o piepravu v dopravnich prostiedcich
MHD. To s sebou nese jak pozitivni, tak i negativni dopady, které budou nastinény v dalSich

Castech prace.

Mnoho analyz ukazuje, ze pfijmy dopravnich podnikl z jizdnich dokladl neptesahuji
30 az 40 % celkovych nakladd. Tento jev nasvédcuje tomu, ze vybirani jizdného neni zcela
finan¢né efektivni a ponouké zamysleni nad tim, zda je vhodné spustit systém MHD zdarma.
MHD zdarma lze zavést v riznych podobach, napt. jen pro rezidenty mésta anebo zacit pouze
s dopravou zdarma v dopravnich $pic¢kach (s cilem postupného rozsifovani). MHD zdarma jiz
v mnoha méstech funguje pro ruzné kategorie cestujicich (napi. déti, studenti, seniofi
apod.). [43]

ZvySovani ceny jizdného

Protipolem zavedeni MHD zdarma je zvySovani cen jizdného. V mnoha méstech, kde
se zdrazilo jizdné, doch&zi k postupnému Ubytku cestujicich z dopravnich prostfedkd MHD.
Snizovani poctu cestujicich vede k tomu, Ze dopravni podniky musi redukovat mnoZzstvi
spoju, a to je zacatek spirdly smrti. Ta zapticiniuje dalsi ubytek cestujicich, ktefi si prepravu
hledaji ne¢kde jinde. Tento pfistup lze pfirovnat K valici se snéhové kouli, kterd na sebe

nabaluje jeden problém za druhym.
Tento jev lze prokazat na zcela konkrétnich ptikladech:

v

= Dé&Cin — ceny jizdného se v roce 2012 zvysily cca o pétinu, to zapiicinilo pokles trzeb
07 %,

-38-



* Praha, Brno — vzhledem ke své velikosti tato mésta reaguji pomaleji na zménu cen
jizdného, ale i zde se vyskytuje trend poklesu trzeb az pod uroven roku 2010
(k udajim za rok 2013),

» Hradec Kralové — zvySeni jizdného z unora 2014 vedlo ke sniZeni poctu cestujicich
a nartstu ¢ernych pasazéri,

* Plzen — zvySeni jizdného mélo pfinést 50 az 55 mil. K¢, to se neuskutecnilo. Misto
toho se navysil pocet Cernych pasazéri na rekordni uroven (150 denn¢). Prijmy

z jizdného pokryvaji pouze 22 % celkovych nakladu.

Z vyse uvedenych pfipadi neni zvySeni ceny jizdného vhodnym opatfenim. Je
prokazatelné, ze toto opatifeni (pii jeho nevhodném nastaveni) vede ke zvySovani prepravnich
objemt IAD, ktera vede ke zvySovani kongesci ve méstech stadou komplementarnich

negativnich efekta.

Je ziejmé, ze neni vhodné postupovat zvySovanim cen jizdného, ale pravé naopak

jejich snizovanim ¢i dokonce az k Gplné bezplatné hromadné pieprave. [44]

Extrémnim piikladem financovani MHD je bez kompenzace od objednatele piepravy.
V mnoha piipadech Groven piijma z jizdného a i ostatnich pfijmt dosahuje pouze tietiny ¢i
v ojedinélych ptipadech c¢tvrtiny celkovych nakladt dopravet zabezpecujici dopravni
obsluznost ve méstech. Pokud by v téchto méstech mélo byt zavedeno MHD bez kompenzace
objednatele pfepravy, muselo by se pfimo umeérné zvysit jizdné pro pokryti nakladi. Tento
krok by vyvolal sniZeni poctu cestujicich a to opét nutné zvyseni ceny jizdného, které by opét
vyvolalo odliv cestujicich atd. Tento postup neni ve vétSiné ptipadi vhodny. Alternativni
moznosti by byla moznost zavedeni MHD na trznim principu, ale zde by se dala o¢ekavat

pouze nabidka na lukrativni spojeni, dopravni obsluznost by nebyla dodrzena.

Soucasny stav v mnoha méstech situaci nejen ohledné dopravnich kongesci netesi
nebo se nepokousi fesit. Cestujici jsou nuceni si predev§im spocitat, jak dulezité je pro né
porovnani ceny piepravy a cestovni doby. Tento stav nepodnécuje cestujici, aby pii své
prepravni volbé méli jednodussi rozhodovani a volili pfepravu pomoci MHD, ktera ma
bezesporu mnoho vyhod oproti IAD. IAD voli ptedev§im lidé, pro které je nejdulezité;si
cestovni Cas a na cenu piepravy neberou pfili§ vysoky ohled. Proto je myslenka zavedeni
MHD zdarma aktualni a muze svym dilem pomoci vyfeSit nejen dopravni kongesce

ve meéstech.
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2.1.1 Vyhody a nevyhody MHD zdarma

Zavedeni MHD zdarma s sebou nese pro mésta ur€it¢é vyhody a nevyhody,

vvvvvv

Vyhody

sniZeni dopravnich kongesci — pii zavedeni MHD zdarma cestujici mén¢ pouzivaji
IAD z divodu moznosti bezplatné ptepravy, coz plati pfredevsim pro cestu do centra
meésta a zpét. Ve méstech se pohybuje méné automobilli, snadnéji se parkuje, snizuje
se mnozstvi dopravnich nehod. Ve méstech, kde byla zavedena MHD zdarma, se pocet
automobilt vjizdéjicich do mést snizil skokové o 10 % a vice (pfi vhodném zaclenéni
do komplexnich plant udrzitelné mobility ve méstech lze tento trend dlouhodobé
udrzet),

cenové vyhodna preprava — MHD zdarma zleviiuje pfepravu pro vSechny (mimo
téch, ktefi jiz MHD zdarma méli). ZvySuje se mobilita obyvatel za praci, vzdélanim
a travenim volného ¢asu. Uspora pro domacnost miize &init nékolik tisic korun roéné,
ZlepSeni Zivotniho prostiedi — méstskd centra patii k nejvice zneciSténym prostfedim
(podstatny podil na zneciSténi ma za nasledek pravé doprava). Snizeni poctu
automobilll ve méstech implikuje snizeni emisi, hluku, ale také vibraci. Méstské
hromadné dopravni prostfedky nejsou pro Zivotni prostfedi takovou zatézi jako
konvenéni osobni automobily (v pfepoctu na priimérnou obsaditelnost),

presnéjsi dodrzovani jizdnich Fadid — snizeni dopravni intenzity ve mésté zapticinuje
volngjsi cestu pro MHD, diky kterym lze pfesnéji dodrzovat jizdni fady,

sniZeni socialnich bariér — i pii vysoké zivotni urovni, kterou mé v praiméru kazdy
obyvatel CR, je socialni problematika velice dilezita. Socidlné slabsi obyvatelé by
diky MHD zdarma nemuseli fluktuovat za praci. Déti si mohou vybrat Skolu, kterou
skute¢né chtéji studovat a nikoliv zrovna tu v nejkrat§im dosahu,

sniZeni stresu — pieprava v dopravnich kongescich zcela prokazatelné¢ vede
K navySeni stresu cestujicich, pfi sniZzeni kongesci by se snizil i stres. Navic v ulicich
by byl vétsi klid a to by blahodarné piisobilo na vefejné zdravi,

prodlouZeni doby vy¢erpatelnosti neobnovitelnych zdroji energie — MHD zdarma
vede K tspoie neobnovitelnych zdrojii energie a tim by se zaroven prodlouzila jejich

doba vycerpatelnosti,
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zvySena atraktivnost mésta — MHD zdarma zvySuje atraktivnost mésta pro studenty,
pracujici atp., ale také pro navstévniky cestovniho ruchu. Tato zvy$end atraktivnost
mésta vede k mnoha pozitivnim efektim. Mésto ziska i lepsi image,

provozni uspory — pii zavedeni MHD zdarma lze pocitat se snizenim naklada
na provoz. Platformy MHD zdarma mohou byt rtizné a podle toho se odvijeji
| provozni uspory,

spotieba V jiném odvétvi — lze piedpokladat, ze uspofené financni prostiedky
cestujicich za prepravu MHD zdarma cestujici spotiebuji nebo investuji v jakémkoliv
jiném odvétvi, ale predev§im v daném mésté. Timto se sice vybere méné financnich
prostiedkd, ale jista ¢ast z nich se vrati do méstské pokladny,

Gspory na vymahani pokut — vymahani pokut za jizdu bez platného jizdniho dokladu
stoji nezanedbatelné finanéni prostiedky, zavedenim MHD zdarma by se tyto néklady
snizily. Pfi nezaplaceni pokuty ptichézeji na fadu exekuce, které samy o sobé piinaseji
stres. Pii zavedeni MHD zdarma by se exekutorské firmy mohly vice zaméfit
na ostatni ptipady,

zefektivnéni fungovani MHD — velky podil MHD zajistuji dopravni podniky, které
jsou ve vlastnictvi mésta a tyto dopravni podniky nejsou oproti soukromym firmam,
které¢ by mohly zajist'ovat stejnou sluzbu, tolik efektivni. Sou€asny stav financovani
dopravnich podnikid pomoci kompenzaci lze ptfirovnat k sypani penéz do bezedné
studny. MHD zdarma by tento stav zastavila a pfispéla k efektivnéjSimu fungovani
MHD,

vyhodnéjsi podminky pro dopravu vklidu — MHD zdarma zvySuje pocet
cestujicich v MHD a tim zaroven snizuje pocet ptepravenych IAD, tim padem
predevsim v centru mésta se naskytne moznost dopravy v klidu osobnich automobild
a zéroven automobily neblokuji v takové mife vefejny prostor,

nizsi opotiebeni komunikaci — pfi zavedeni MHD zdarma lze ptedpokladat nizsi

Mrwe

komunikaci a tedy i zaroveni mensi naklady na opravy a udrzby komunikaci.

Nevyhody

vypadek prijmi z MHD — tento argument je nejcastéji citovan proti zavedeni MHD
zdarma. Ptijmy z vybéru jizdného nepokryvaji veskeré naklady, pifijmy pokryvaji
pramérné Ctvrtinu aZ téetinu nakladi, ostatni se hradi formou kompenzace v ramci
zavazku vefejné sluzby. VétSina systémti MHD zdarma neni absolutni a ma nékteré

podminky, diky kterym se mohou generovat dodate¢né piijmy,
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zvySeni obsaditelnosti dopravnich prostfedki MHD — dopravni prosttedky MHD
jsou v nekterych casovych intervalech malo vyuzivany, a tudiz by zde zadny problém
nenastal, ale v nékterych ¢asovych intervalech jsou jiz z vysoké miry vyuzity. Tento
problém lze vyfeSit snizenim intervalu mezi dvéma spoji, ackoliv to S sebou
v nékterych ptipadech, kde neni jiz mozné navySovat mnozstvi spojeni, pfinese také
snizeny komfort pfi pfepravé (téchto ptipadi je ale obecné malo). Pfipadné lze tento
problém fesit pomoci zavedeni novych linek na stejné trase jinym dopravnim modem,
investice do vozového parku — navySeni mnoZstvi spojeni S sebou nese nutnost
navyseni poctu dopravnich prostfedki a také i navySeni poctu zaméstnanct, které vede
ke zvySeni nakladt dopravnich podnikii. Timto se zvySuje zaméstnanost obyvatelstva
a nédkup novych dopravnich prostiedki ma vysoky multiplikaéni efekt,

pirepravu neplati cestujici — transfer penéznich prostiedkt za cestujiciho by piesel
na méstskou samospravu. Pti prvnim pohledu je to pro mésto finan¢né zcela netinosné,
ale pfi dikladné analyze konkrétnich ptikladd lze tento nastroj jest¢ posoudit jako
nepftili§ finanéné naro¢ny ¢i v ojedinélych piipadech za finan¢né névratny,

del$i cestovni doba oproti pouZiti IAD — ani pii zavedeni MHD zdarma nebude

MHD z pohledu cestovni doby moci konkurovat TAD (az na nékteré vyjimky). IAD

vvvvv

vvvvvv

cena piepravy. Ale existuje zde i nezanedbatelnd skupina cestujicich, ktefi se
rozhoduji podle aktudlniho stavu. MHD zdarma jim mlZe napomoci rozhodnout se
pro piepravu pomoci MHD,

sniZeni poctu zaméstnanci dopravnich podniki — pfi zavedeni MHD zdarma neni
nutné udrZzovat tak vysoky pocet piedevs§im piepravnich kontrolord a pokladnich.
Pokud tito pracovnici jiz delsi dobu pracuji pro dopravni podniky, bylo by vhodné jim
nabidnout moZznost pracovni pozice fidi¢e dopravniho prosttedku MHD. Tyto pozice
se budou pfi zavedeni MHD zdarma muset doplnit a neni lepsi ziskdvani pracovnikt
nez z vlastnich fad loajalnich zamé&stnanct,

sniZeny vybér spotiebni dané z mineralnich paliv — ocekavané snizeni piepravnich
vykonl pomoci IAD zapficini niz§i vybér spotiebni dan¢ z mineralnich paliv. Opatieni
na urovni EU stejné poditaji stim, Ze posili trhy pro nové, ekologicky C&isté

technologie pro vozidla a alternativni paliva,
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= |idé bez domova — pii zavedeni MHD zdarma lze o¢ekavat narust cestujicich bez
domova (zvlast¢ v zimnich mésicich). Tento efekt lze ocekévat piedev§im pfi
absolutni MHD zdarma, ale i pfi této platformé tomu lze zabranit pomoci pracovnikt
dopravnich podniki, kteti by feSeni téchto situaci méli na starost (piepravni kontroloii
se dnes touto problematikou nezabyvaji — jsou placeni podle poétu vybranych pokut)
anebo diky vhodné azylové politice mésta,

» ,Co je zdarma, toho si lidé nevazi“ — toto je nesporny fakt, ktery souvisi s mentalitou
lidi. Tento postoj se ale v posledni dobé zac¢inad ménit K lepSimu a uz lidem nedéla tak
velké problémy vystoupit z davu a dat najevo svuj nazor. V dopravnich prostiedcich
MHD Ize piredpokladat vyssi stupent vandalismu, kterému lze zamezit zvySenym
dohledem a kontrolou a prave také vys§im moralnim kodexem spolucestujicich,

* negativni dopad na taxi sluzbu — tento efekt Ize o¢ekavat, ackoliv ne v takové mife.
Ptepravu pomoci taxisluzby dnes voli lidé, kteti davaji prednost ¢asové uspoie pied
cenou, proto nelze ocekavat az tak vysokou miru negativniho dopadu na firmy

provozujici taxi sluzbu.

MHD zdarma je z vySe uvedenych bodu velmi kontroverzni téma, ale pii rozebrani
jednotlivych vyhod a nevyhod lze konstatovat, Ze je nutné se touto mySlenkou alespon
zabyvat a diskutovat ji nejen na Grovni mést. I negativa, kterd se jevi na prvni pohled jako
neunosna, mohou mit sva feSeni. Je to pfedevsim 0 nastaveni celého systému. Rizika MHD

zdarma existuji, ale pfevazuji pozitiva.

2.1.2 MHD zdarma ve svété

MHD zdarma jiz v nékterych méstech funguje (n€kde jiz delsi dobu), efektivnost se
v mnoha ptikladech pfti spravném nastaveni osvédéila. Samoziejmé, Ze existuji i mésta, kde se
MHD zdarma neosvédcilo anebo skoncilo pouze z ryze politickych divodi. Na konkrétnich

ptikladech lze nastinit (ne)efektivnost tohoto systému.

Myslenkou MHD zdarma neni neposkvrnéna ani CR. V soucasné dobé u nas funguji
tyto systémy v Hoftovicich, v Tieboni a ve Frydku-Mistku. V Tieboni je MHD zdarma
Vv provozu od unora 2002 do zafi 2007 a od biezna 2011 do soucasné doby. Princip MHD
zdarma zde byl pierusen pouze politickym rozhodnutim (zvolenim opozi¢ni strany
do zastupitelstva mésta). V Hofovicich se po zavedeni MHD zdarma od roku 2008
ztrojnasobil pocet prepravenych cestujicich. Frydek-Mistek spolu s hlavnim méstem Estonska

Tallinnem bude detailnéji analyzovan v druhé poloving této kapitoly.
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V nésledujici tab. ¢. 1 je vyjmenovan seznam meést, ktera poskytuji v soucasné dobé

na Uzemi Evropy MHD zdarma (Faerské ostrovy jsou autonomni soucasti Danska).

Tab. ¢. 1: Mésta s MHD zdarma — Evropa

Staty Mésta
CR Frydek-Mistek, Hofovice, Tfebon
Dansko Ikast, Leesg
Estonsko Tallinn
Faerské ostrovy Torshavn
Finsko Mariehamn
Aubagne, Castres, Colomiers, Compiégne, Gap, Chateauroux,
Francie Libourne, Noyon, Vitré
Akureyri
Livigno
Litva Skuodas
Betchatow, Glowno, Gostyn, Golgniéw, Lubin, M’fawg, Nowogard,
Polsko Nysa, Ornontowice, Otmuchéw, Swierklany, Zgbki, Zory

Spojené kralovstvi
Velké Britanie a
Severniho Irska Bradford, Cardiff, Rotherham, Sheffield

Spanélsko Torrevieja

Svédsko Avesta, Hallstahammar, Jokkmokk, Kiruna, Kélsillre, Overtorned

Ukrajina Energodar

Zdroj: Fare free public transport

Tab. ¢. 1 ukazuje, Ze V Evropé existuje 45 mést v 14 zemich s MHD zdarma
(Vv nejruznéjSich variantach provozu). Nejvice mést se vyskytuje v Polsku, nasledné ve Francii
a Svédsku. V 8 zemich na tizemi Evropy se vyskytuje pouze jedno mésto s bezplatnou

meéstskou vetejnou dopravou.

V nize uvedené tab. ¢. 2 jsou uvedeny mésta, kde je v provozu MHD zdarma mimo

uzemi Evropy (Turecko a Rusko lezi z vétsi ¢asti mimo uzemni vymezeni Evropy).

Tab. ¢. 2: Mésta s MHD zdarma — zbytek svéta

Staty Mésta

Australie Adelaide, Brisbane, Melbourne, Perth, Sydney
Agudos, Ivaipora, Marica, Mount Carmel, Muzambinho, Paulinia,

Brazilie Pitanga, Porto Real, Potirendaba, Silva Jardim
Cina Changning, Chengdu
Kanada Calgary, Winnipeg
Rusko Cheremushki
Thajsko Bangkok
Turecko Ovacik

Baltimore, Bozeman, Cache Valley, Clemson, Commerce, Corvallis,
Hawaii, Hanover, Chapel Hill, Island County, Miami, Pittsburgh, Salt
Lake City, Savannah, Seattle, Summit County, The Staten Island
Ferry, Watauga County, Park City, West Memphis, Whidbey Island

Zdroj: Fare free public transport
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http://farefreepublictransport.com/city/frydek-mistek/
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http://farefreepublictransport.com/city/ovacik/

Dle tab. ¢. 2 se celkem nejvice mést s MHD zdarma vyskytuje na Gzemi USA (21),
nékolik mést v Brazilii a Australii také provozuje tento systém vefejné dopravy (celkem
existuje 8 stati s 43 mesty mimo uzemi Evropy). I zde je mozné vidét trend péti statli pouze

s jednim ¢i dvémi mésta s MHD zdarma.

Ztab. ¢. 1 a ¢. 2 je patrné, Zze v 88 méstech ve 22 zemich na celém svété existuji
systtmy s MHD zdarma (v rtznych variantach nastaveni systému). VétSina zemi s MHD
zdarma se vyskytuje na Uzemi Evropy. Pouze Tallinn je hlavnim méstem statu. V Evropé
i ve zbytku svéta je mozné vidét trend, ktery ukazuje, Ze pouze v nékterych zemich je systém
MHD zdarma vice rozsifeny, ve vétSin€ zemich je tento trend vyjimeény (pouze jedno nebo

dvé mésta).

Zajimavosti je, Ze starostové S$védského mésta Avesta a polského Zagbki ¢asto
slychavaji tvrzeni odpirct MHD zdarma, Ze vetejna doprava zdarma je mozna jen ve vétSich
meéstech, ale nepraktickd v malych méstech, jako jsou oni. Na rozdil od téchto mést skeptici
v Estonsku ftikaji pravy opak. Tallinn je pfili§ velky pro bezplatnou vetejnou dopravu. Oba
tyto nazory se vyvraceji, navic miizeme pfihlédnout k méstu Chengdu v Cing (v dobé
dopravni $picky pro 44 linek — systém se bude rozsifovat), které ma 14 mil. obyvatel, ale
tieba i k ¢eskym Hofovicim s necelymi 7 tis. obyvateli, v obou téchto méstech MHD zdarma

efektivné funguje. [45]

ey e

Nésledujici cast prace se bude zaobirat systtmy MHD zdarma, které funguji jiz
nékolik let v praxi. A to konkrétné systémy ve Frydku-Mistku a Tallinnu. Tyto systémy maji
za sebou dostacujici zkuSenosti a tudiz je mozné predpokladat, ze z jejich analyzy bude
mozné vyvodit zavéry a doporuceni pro aplikaci v ¢eskych podminkach, které by mély vést

K naplnéni cile prace.

2.2 Frydek-Mistek

V soudasné dob& v CR existuji dva systémy MHD zdarma, nejznaméj$im z nich je
systém ve Frydku-Mistku (57 135 obyvatel, rozloha 51,61 km?). Toto mésto se takto rozhodlo
snizit vytizenost silni¢ni dopravy a také snizit negativni dopady na Zivotni prostiedi. Tento
systém zde funguje jiz pies 4 roky, byl spustén v bieznu 2011.

Ve Frydku-Mistku neustale rostly vykony silni¢ni dopravy, coz zapficinilo
uskutecnéni realizace myslenky MHD zdarma. Tyto vykony S sebou nesly zvySené mnozstvi

emisi, hluku, vibraci, ale také prasnosti. Mésto nema vybudovany obchvat, ktery by pomohl

snizit vysokou intenzitu dopravnich tokli ve mésté. Vozidla tudiz nemaji jinou alternativu
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a premist'uji se pres stfed mésta (cca 45 tis. vozidel). Nutnost obchvatu mésta je nesporna,
situace uz nebyla udrzitelna a diky tomuto jevu se prosadila realizace MHD zdarma, ktera

méla motivovat fidice osobnich automobill k substituci piepravy pomoci MHD.

2.2.1 Popis systému

Projekt MHD zdarma ve Frydku-Mistku se zpocatku tykal pouze méstskych linek
na uzemi mésta, postupné se ale zacal rozSifovat i na okolni obce (v soucasnosti 17 obci
do vzdalenosti az 30 km). Pfed zavedenim MHD zdarma byl pocet linek a i spoji omezeny,
dnes je zajiSténa dopravni obsluznost Castéji a zaroven vétSiho uzemi. Kazda autobusova
zastavka je nyni obslouZena min. jednou za 30 minut, trasy linek se pozménily a také se

ve vicero ptipadech prodlouzily.

Pfed zavedenim MHD zdarma meésto platilo kompenzaci dopravnimu podniku

necelych 32 mil. K¢ a navic 3 mil. K¢ za dopravu do okolnich obci.

V sou¢asnosti mésto spolu s ostatnimi obcemi zaplati dopravci (CSAD Frydek-Mistek
a. s. vramci skupiny 3CSAD) zajistujici dopravni obsluznost kompenzaci ve vysi
65,5 mil. K¢ (v sumé jsou zapoditany i naklady na téi nové autobusy). Kdyby v soucasnosti
nefungoval projekt MHD zdarma a zaroven by byla vytiZzenost prosttedki MHD na této
arovni, mésto a okolni obce, kde funguje MHD zdarma, by musely doplacet navic
cca 20 mil. K¢ oproti roku 2010. MHD zdarma s sebou nese pouze naklady ve vysi 10 mil. K¢

ro¢n¢ (odpovida redlnému propadu trzeb).

Cestujicich se nyni pfepravi o mnoho vice nez v roce 2010 a to s sebou nese nizsi

naklady na jednoho cestujiciho nez pted zavedenim MHD zdarma.

Frydek-Mistek nyni nemusi hradit finan¢ni prostfedky kraji za dopravni obsluZznost
s okolnimi vesnicemi (zapojené do MHD zdarma), nyni finan¢ni prostiedky Frydek-Mistek
ziskava od téchto obci, ale pravé také od kraje (dopravni obsluznost nyni zajiStuje sam —
nikoliv kraj). V ramci uspornych opatieni doslo ke zruSeni nékterych spoju, které kopirovaly
krajské nebo piiméstské linky.

., Cilem MHD zdarma je ulehcit méstu od ekologické zatéze z vyfukovych plynii
a pritom zvysit jak navstévnost mesta, tak vyuzivani poskytovanych sluzeb, at’ uz zdravotnich,
kulturnich, sportovnich nebo komercnich. *“ [46]

MHD zdarma je poskytovana pouze jednim dopravcem, ktery ji zajistuje pomoci
autobusti. Naklady dopravce ¢ini 35 K¢/km. Od tohoto ¢isla jsou vypocitavany celkové

naklady a ptiméfeny zisk (v tomto ptipadé 4 %). [47]
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2.2.2 Tarif

Tarif platici od bfezna 2011 na Uzemi Frydku-Mistku (pozdéji i pfilehlych obci) ma
své podminky a pravidla. Cestujici musi mit nové nakoupenou Cipovou kartu (do prosince
roku 2014 vydano 21 000 cipovych karet) za 299 K¢, musi si ji aktivovat a prokazat
bezdluznost vici méstu (prostiednictvim odboru spravy obecniho majetku na magistratu
mésta). Roéni kupon stoji 1 K&. Cipova karta je nepienosna, piimo na drZitele karty (snaha
0 vylouceni nepfizptisobivych cestujicich z MHD a zamezeni obchodovani s kartami).
Ocekavani od tohoto kroku je, ze cestujici, ktefi maji vaci méstu dluhy (v roce 2010
cca 80 mil. K¢.) je zaplati a nasledné budou vyuzivat MHD zdarma. Nastup do dopravniho
prostiedku (autobusu) je umoznén pouze piednimi dvefmi (eliminace ¢ernych pasazéri).

Tarif, ktery platil do biezna 2011, zGstal v nezménéné podobé, podminky zistaly
podminky (pfepravu zdarma méli drzitelé prikazu ZTP a ZTP/P, starsi lidé 70 let, darci krve,

straznici a policisté v uniform¢). [48]

2.2.3 Dopady MHD zdarma
Zavedeni MHD zdarma ve Frydku-Mistku mélo nasledujici vyznamné dopady:

* NiZsi trzby — oproti roku 2010 jsou trzby o cca 10 mil. niZsi,

» pokles IAD — doslo k poklesu osobni dopravy, mésto nyni nepostihuji v takové mite
dopravni kongesce,

= zvySena kvalita Zivotniho prostiredi — diky poklesu IAD doslo ke zlepseni zivotniho
prostiedi, snizila se prasnost a mnozstvi Skodlivych emisi,

* prilakani obyvatel okolnich obci — diky MHD zdarma se mésto zatraktivnilo
predevs§im pro obyvatele okolnich obci a ti zde vyuZzivaji nejrizngjsi sluzby ¢i dojizdi

za studiem nebo nékupy. [49]

MHD zdarma s sebou pfineslo vyznamné zvyseni mnozstvi piepravenych cestujicich
dopravnimi prosttedky MHD. Vroce 2010 se prostfednictvim MHD ptepravilo
cca 3 800 000 cestujicich, v roce 2014 uz to bylo cca 6 720 000 cestujicich. Meziro¢ni nardst
prumérné ¢ini necely milion pfepravenych cestujicich. Z obr. ¢. 8 je mozno vidét vzrustajici
tendenci pocétu ptepravenych cestujicich. Pouze v tnoru roku 2011 byl men$i pocet
pfepravenych cestujicich (v tento mésic jeSt¢ nebylo zavedeno MHD zdarma), ostatni
nasledujici mésice v prub¢hu ¢tyi let mély vétsi vytizenost nez v zékladnim roce 2010

a dokonce kazdy nasledujici mésic v roce mél vétsi vytizenost nez v roce predchazejicim.
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Na zvySeni poctu ptepravenych cestujicich ma dominantni zasluhu zavedeni MHD zdarma,

ale také rozsiteni obsluhovaného izemi a navySeni poctu linek a spoji. [50]
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Obr. €. 8: Vyvoj poétu piepravenych cestujicich (Interni materiély statutarnino meésta Frydek-
Mistek)

Tab. ¢. 3 informuje o vyvoji poctu prepravenych cestujicich za poslednich pét let
v absolutnich i procentuélnich hodnotach. Od roku 2010, kdy nebylo zavedeno MHD zdarma,
se zvysil pocet cestujicich o 76,8 % do konce minulého roku. Nejvétsi narust nastal mezi
poslednimi roky 2013 a 2014, zde byl nartist o 27,5 %. Z celkového poctu navySeni poctu
prepravenych osob je 13,6 % diky rozsifeni systému do okolnich obci a tedy i1 diky navySeni

mnozstvi spoju a linek. [50]

Tab. €. 3: Pocet ptepravenych cestujicich

Pocet prepravenych cestujicich

Pocet Zména od

O cestujicich pocatku

2010 3 801 633 0%
2011 4 435 186 Narusto 16,7 %
2012 5232 748| Narust 0 37,6 %
2013 5677 018| Narust o 49,3 %

2014 6 722 887 | Narusto 76,8 %
Zdroj: Interni materidly statutarniho mésta Frydek-Mistek

Zavedeni MHD zdarma mélo vliv na vyvoj trzeb, ktery je Ciselné znazornén v tab.

¢.4. Vroce 2010 cinily trzby cca 23,7 mil. K¢, ty se snizily na uroveil 14,9 mil. K¢
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v roce 2014. V roce 2011 nebylo sniZeni trzeb tak vyrazné jako v poslednich tfech letech
(MHD zdarma zac¢alo fungovat v bfeznu a ob¢ané si nebyli jisti rozhodnutim pro tuto moznost
tarifnich podminek), néasledné se trzby stabilizovaly. V poslednich tfech letech jsou tedy
piijmy v priméru o cca 38 % mensi nez v roce 2010. Trzby z dlouhodobych jizdnich dokladii
po zavedeni MHD zdarma z vétSiny vymizely, ale trzby z kratkodobych jizdnich dokladu
zustaly na srovnatelné Urovni. [50]
Tab. €. 4: Vyvoj trzeb
Vyvoj trzeb

Zména od

Rok Trzby pogatku

2010 23700 511 0%
2011 17 589 861 | Pokles o0 25,8 %
2012 14 625 871| Pokles 0 38,3 %
14 302 746 | Pokles 0 39,7 %

14 904 985| Pokles 0 37,1 %
Zdroj: Interni materialy statutarniho mésta Frydek-Mistek

Z nasledujiciho obr. ¢. 9 je zfejmé, Ze se exponencialné navysil pocet cestujicich
vyuzivajicich pfepravu zdarma, dnes touto formou cestuje asi 75 % cestujicich a 25 %
cestujicich plati za piepravu. Pocet cestujicich platicich dlouhodobé ¢asové jizdné se snizil
prakticky az na zanedbatelné mnozstvi, o trochu vice cestujicich se ptepravuje s elektronickou

penézenkou. Jizdni doklady v hotovosti (placené u fidice) zlstavaji na srovnatelné urovni.
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Obr. €. 9: Vyvoj poctu piepravenych cestujicich podle pouzitého jizdného (Interni materialy

statutarniho mésta Frydek-Mistek)

-49 -



2.2.4 Zadluzenost mésta

MHD zdarma ma bezpochyby dopad na vyvoj méstskych financi. Na tyto finance maji
ucinek i jiné investice, které byly za posledni Ctyfi roky provedeny. Pies vSechny finanéné
naro¢né investice se Frydek-Mistek nyni fadi k statutdrnim méstim s nejmensi mirou

zadluZenosti.

Pted zavedenim MHD zdarma (na konci roku 2010) cinila zadluzenost mésta
433,57 mil. K&. Na konci roku 2013 se zadluZenost mésta snizila na 214,7 mil. K&. Rozdil
mezi témito lety tedy ¢ini 218,87 mil. K¢ (pokles 0 50,5 %).

., PFi porovnani s okolnimi statutdarnimi mésty je Frydek-Mistek jednim z nejméné
zadluzenych statutdrnich mést v CR. Podle informacniho portalu Ministerstva financi Ceské
republiky se v poloviné roku 2014 napriklad v Ostrave dluh na jednoho obyvatele pohyboval
kolem 21 tisic korun a v Havirové kolem 15 tisic korun. Ve Frydku-Mistku c¢ini nyni dluh

na jednoho obyvatele necelych 6 tisic korun na jednoho obyvatele, coz je v porovnani

vy

2.3 Tallinn

Hlavni mésto Estonska Tallinn (429 899 obyvatel, rozloha 159,2 km?) se
v pfedchozich letech potykal s vysokou mirou dopravnich vykond, kongescemi a znaénym
zne€isténim ovzdusi. Tento stav byl nadale neudrzitelny. Od zacatku roku 2013 zde funguje
MHD zdarma, je to jediné hlavni mésto, kde se tato podoba nastaveni systému provozuje.
MHD zdarma v Tallinnu (i v ptilehlych obcich) je nejvétsi projektem na tzemi Evropy. MHD
zdarma muze obslouzit skoro pil milionu obyvatel, dopravni obsluznost zabezpecuje
480 vozidel MHD (autobusy, trolejbusy, tramvaje, vlakové soupravy). MHD zdarma je pouze

pro obyvatele s trvalym bydlistém na tzemi Tallinnu ¢i ptilehlych obcich.

Pted samotnym zavedenim si mésto nechalo zanalyzovat soucasny stav a studii, kterd

porovnavala finan¢ni dopady s dopady danovymi, enviromentalnimi a socialnimi. [52]

Nartist poctu osobnich automobill registrovanych uzivateli na izemi Tallinnu se za tfi
roky a devét mésici zvysil o 35 %, ve spravni oblasti (kraji, kde lezi Tallinn) Harju county
0 36 %. Tento vyvoj, ktery je znazornény v tab. ¢. 5, byl nadale nedinosny a i z tohoto divodu

byl na Gizemi Tallinnu spustén systém MHD zdarma.
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Tab. ¢. 5: Vyvoj poctu osobnich automobilti v Tallinnu a ptilehlé oblasti

1.1.2010 | 1.1.2011 1.1.2012 1.1.2013 30.9.2013
Tallinn 122 695 132 906 145 867 157494 165 823

Harju county 178211 | 194486| 214282| 230841 242614
Zdroj: POLIS

2.3.1 Referendum
Pied zavedenim MHD zdarma existovala politicka ville nechat obyvatele Tallinnu

rozhodnout o tomto zamysleném kroku. Referendum o bezplatné vetejné dopravé probihalo
19. az 25. bfezna 2012. Hlasovanim se informovalo dotéené obyvatelstvo a to se zapojilo
do rozhodovéani. Rozhodnuti o bezplatné dopravé se timto krokem politicky zablokovalo.

Rada mésta jej nemohla snadno zménit a musela ho respektovat. [53]

Obyvatelé mohli hlasovat na 40 mistech po celém mésté, zhruba 68 000 ob¢ani se
zucastnilo referenda (cca 20 % opravnénych voli¢i). Otdzka znéla: ,,Podporujete bezplatnou

vefejnou dopravu ke dni 1. ledna 2013 na linkach MHD v Tallinnu?
= Vysledek referenda: Ano — 75,5 %, Ne — 24,5 %

Zavedeni bezplatné vefejné dopravy s vyuzitim autobusl, tramvaji, trolejbust
a pfimé&stskych vlakt v rdmci administrativnich hranic mésta bylo oznameno po celém mésté
riznymi médii, bylo zvefejnéno na méstskych webovych strankach, v mistnich novinach

a televizi, zastupci mésta se zucastnili mistnich rozhlasovych rozhovori. [54]

2.3.2 Cile zavedeni MHD zdarma
Hlavnim cilem zavedeni dopravy zdarma bylo: ,, dosazeni snizeni znecisténi z osobnich
automobilti a omezeni dopravnich kongesci ve mésté, protoZe nejvétsim zmecistovatelem

ve mésté jsou dlouhodobé osobni automobily. “ [55]

Mezi dalsi aspekty zavedeni MHD zdarma patfily:

= socialni aspekty — zajisténi mobility pro nezaméstnané a obyvatelé s nizkymi piijmy.
Pouziti vetejné dopravy usnadnuje sdileni spoleénych prostor pro rtizné skupiny
obyvatel,
= ekonomické aspekty — narist poétu pracovnich sil v okoli méstskych hranic,
— podnécovani spotfeby — Uspory z vefejné dopravy jsou
vynaloZeny pro mistni vyrobky a sluzby,
= zelené aspekty — modalni posun od automobili k vefejné dopravé, Cistsi vzduch,

méné hluku, vice méstského prostoru,
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» fiskalni aspekty — silnd motivace k registraci mista bydlist¢, ¢imz se zvysi dan

z ptijmu fyzickych osob. [53]

Pied rokem 2013 platilo hlavni mésto Estonska kompenzaci za dopravni obsluznost
ve vysi cca 53 mil. €. Pred zavedenim bezplatné vefejné dopravy kryly ptijmy ptiblizné 35 %
provoznich nakladii na vefejnou dopravu za jizdni doklady (cca 17 mil. €), z toho 5 mil. €
zaplatili nerezidenti. To znamend, ze zavedeni MHD zdarma zatizilo rozpocet mésta pouze

012 mil. € (zaplati misto rezidentll), coZz znamena zvySeni ro¢niho méstského rozpoctu

02,5%.

Pouze 8 % cestujicich platilo plnou cenu jizdniho dokladu. Ostatni méli pravo se
ptepravovat zdarma nebo méli narok na slevu (17 kategorii cestujicich mélo narok se

pfepravovat zdarma a 6 kategorii mélo narok na zlevnéné jizdni doklady).

JelikoZ je MHD zdarma pouze pro obyvatele s trvalym bydlistém na Uzemi Tallinnu,
ocekavalo se i zvyseni dan¢ z piijmi fyzickych osob diky zvySeni pfihlaseni obyvatel mésta

(o cca 17,5 mil. €). [52] [54] [56]

Princip fungovani MHD zdarma je zaloZzen podobnym zptsobem jako ve Frydku-
Mistku a to za pomaoci ¢ipové karty. Tato karta stoji 2 € a je nutné ji nasledné aktivovat bud’

zdarma na strankach dopravniho podniku ¢i za 1 € na vybranych mistech.

2.3.3 Dopady MHD zdarma

Vetejna doprava zdarma pro obCany byla jednim z mnoha opatieni, realizovanych
za ucelem zvyseni kvality vefejné dopravy v Tallinnu. ZvySeni kvality vefejné dopravy v sobé
zahrnovalo i novy vozovy park, ktery poskytuje lepsi kvalitu, dale informace o vefejné

dopravé v redlném cCase, spusténi systému vetejné dopravy a oddéleni vetejné dopravy.

Prvni vysledky ukazuji, ze nastalo zvySeni poctu lidi, ktefi pouZivaji vetfejnou
dopravu. Pocet uzivateli vefejné dopravy se v roce 2013 zvysil o zhruba 6 % oproti roku
2012, i kdyz pocet osobnich automobili ve mésté¢ a jeho okoli Harju county stoupa
kazdoro¢né. Objem dopravy ve mésté je piiblizné na stejné urovni jako v roce 2012
a vyuzivani automobilil v centru mésta se snizilo 0 5 %.

Vetejna doprava zdarma vybidla, aby lidé Zijici v Tallinnu (ale bez adresy trvalého
bydlist¢) registrovali své skute¢né trvalé misto pobytu, to pomohlo zvysit méstské danové
pfijmy. 1. ledna 2012 bylo 416 144 registrovanych obyvatel v Tallinnu, o dva roky pozdéji

jejich pocet vzrostl na vice nez 430 000. Toto navySovani neustale stoupd. Odhaduje se, ze
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v Tallinnu zije 40 000 lidi, ktefi zde nemaji trvalé bydlisté. Timto krokem se stimuluje mistni

ekonomika.

Mésto odhaduje, ze kazdych 1 000 nové registrovanych obyvatel generuje 1 mil. €
dodatecnych piijmi z dané z piijmut fyzickych osob do rozpoctu mésta. Nicméné, rocni ztrata
pfijmu z jizdnich dokladl vyplyvajici z piepravy zdarma vetfejnou dopravou je 12 mil. €, tato

ztrata je predmétem kompenzace. [54]

2.3.4 Budouci plany

Estonskd vetejnost md na zavedeni MHD velmi dobry ohlas. Dokonce jsou zde
i Gvahy o tom, ze by vefejna doprava mohla byt po celé zemi zdarma. Divodem je hlavné uz
tak vysoka troven kompenzace v soucasné dobé a tudiz by ani nebylo tak finan¢né naro¢né

aplikovat tuto variantu. Piiklad Tallinnu prokazal, Ze je to realistické. [57]

Zde jsou vyjmenovany budouci plany, které se budou tykat bezplatné piepravy

v Tallinnu:

» rozS$ifeni Systému vetejné dopravy,

= optimalizace sité vetejné linkové dopravy,

» prodej jizdnich doklad pomoci riznych datovych nosicu,

* rozvoj P+R,

= vytvoreni dispecerského centra,

= zvySeni atraktivity vetejné dopravy pomoci komunikacnich systémii,
» vyytvoreni multimodalniho terminalu,

= zlepSeni dopravni infrastruktury (véetné zastavek),

» obnova a rozsifeni sité kolejové dopravy,

= nakup nového vozoveého parku. [53]

2.4 Dil¢i zaver

Frydek-Mistek i Tallinn jsou uspésné projekty MHD zdarma. Nejsou to ale jediné
systtmy MHD zdarma, mezi né se fadi naptf. i Miami, Pittsburgh, Calgary, Livigno,
Melbourne, Cardiff a fada dalSich. Samoziejmé, Zze ne kazdé mésto bylo alespon tak Gispé$né
jako Frydek-Mistek ¢i Tallinn. Ale vSechny tyto ptiklady, jak pozitivni, tak i negativni mohou
slouzit jako vzor pro implementaci v ¢eskych podminkach. Vhodné zvoleny systém

s ohledem na ¢eské podminky je dobrym piikladem, jak zlepsit hlavné stavajici dopravni
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situaci Vv centrech mést a zaroven pfivést pozitivni komplementarni dopady vcetné

zatraktivnéni MHD.
Problematiku MHD zdarma lze charakterizovat n¢kolika zasadnimi body:

* je nutné pii Gvahach o MHD zdarma si vytycit jasny cil (napf. pomoci metody
SMART),

» dikladnd analyza konkrétni situace je nezbytné nutnd. Zvéazeni vSech hledisek
a dopadii na vSechny zainteresované strany je vice nez pottebné. Je lepsi investovat
vice prostfedkli do analyzy, nez ukvapené spustit systém, ktery nemusi efektivné
fungovat,

» ddlezita je informovanost vefejnosti diky kampani o MHD zdarma, kterd musi byt
jasna a srozumitelna. Méla by pokracovat i po spusténi MHD zdarma. Je vhodné
nechat dotfené obCany pomoci referenda ¢i jiného néstroje vyslovit svlj nazor
na MHD zdarma,

» gspolu se spusténim MHD zdarma musi byt zachovana anebo zvysena kvalita piepravy,

jsou nutné investice do dopravy, nejvice do vefejné hromadné dopravy.

MHD zdarma bude mit vzdy své zastance, ale i odpirce. O tom neni pochyb. Piesto je

nutné si uvédomit, co pronesl Benny Goodman: ,,Nejlepsi véci v zivoté jsou zdarma.
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3 NAVRH RESENi KONGESCi VE MESTECH

V treti cCasti diplomové prace budou poznatky =z analytické casti preneseny
na konkrétni ptipad v ¢eskych podminkéach. A to na hlavni mésto Prahu. Zacatek kapitoly se
bude zaobirat historickym vyvojem nejriznéjSich dopravnich ukazatelt souvisejicich
s dopravnimi kongescemi az po soucasnost. Z téchto ukazatel bude vyvozen zavér, ktery
nastini, jak dopravni situaci na tzemi hlavniho mésta feSit. Na zavér bude kapitola

vyhodnocena.

3.1 Prazska dopravni specifika

Hlavni mésto Praha (1 243 201 obyvatel, rozloha 496 km?) mé na rozdil od ostatnich
velkych mést v CR naprosto specifické postaveni. Nejenze disponuje vice nez jednim
milionem obyvatel s trvalym bydli§tém na svém tizemi, ale jesté skoro jednou tolik cestujicich
Prahu denné navstivi, at’ uz za zameéstnanim, studiem anebo jako navstévnici. Soustiedi se zde
velké mnozstvi zastoupeni Ceskych 1 zahrani¢nich firem, ekonomickych a politickych
instituci, které fidi meésto a potazmo i cely stat, je zde Sirokd nabidka kulturniho
a spolecenského vyziti a také se zde soustfedi velké mnozstvi vyrobnich a obchodnich aktivit,
které se rozprostiraji takika po celém uzemi Prahy. Prakticky nepfetrZity chod vSech téchto
aktivit klade vysoké naroky na ptepravu osob i zbozi, které je nutné piepravovat nejen pro
potieby obyvatel, ale také pro navstévniky a pracujici, kteti Prahu navstivi na kratsi ¢i delsi

dobu.

Odhadované mnozstvi osob na uzemi Prahy v pracovni den se pohybuje okolo
1,8 mil., tyto osoby vykonaji za den na izemi Prahy 5,5 mil. cest. Ze vSech cest je jich nejvice
v ramci MHD (2,5 mil.), poté IAD (1,8 mil.) a nasledné pé&si (1,2 mil.). Na zakladé této
statistiky lze urcit, ze vykony v systému PID (Prazské integrované dopravy) dosahovaly
vroce 2013 hodnoty pies 160 mil. vozokilometrii/rok a vykony automobilové dopravy

dokonce 7,2 mld. vozokilometri/rok.

Zuveden¢ho vyctu je patrné, jaké vysoké naroky jsou kladeny hlavné
na automobilovou dopravu, ale bohuZzel stavajici komunikacni sit mésta svou kapacitou
prestava v potfebné mife a kvalité stacit uspokojit jeji potieby. Proto se nezfidka stava, ze se
dopravni problémy opakuji nejenom na hlavnich komunika¢nich tepnach, ale v mnoha
pfipadech i na ostatnich komunikacich. MozZnosti, jak tyto uvedené dopravni problémy fesit,

jiz byly uvedeny v druhé ¢asti prvni kapitoly.
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Dalsi rozvoj dopravy ve meésté je zakotven v programovém dokumentu ,,Zasady
dopravni politiky hlavniho mésta Prahy.“ Tento dokument obsahuje smérnici pro fizeni,
provoz a planovani rozvoje dopravy s ohledem na ostatni funkce a zivotni prostfedi mésta.
Velka pozornost je vénovana rozvoji MHD a jeji uptednostnéni pted IAD a zvySovani kvality
celého systému PID jako celku. Po¢ita se zde s rozvojem drah metra v kombinaci s trasami
tramvajovych drah a Zelezni¢nich trati v rdmci IDS. Vystavba a pfiprava sit¢ hlavnich
komunikaci je zaméfena na dokonceni dvou okruhti a to Mé&stského (30 km) a velkého
Prazského (80 km). V rozvoji sit€ hromadné dopravy je pocitano s prodluzovanim stavajicich
tras metra, zahajeni vystavby ¢tvrté trasy metra D a také v okrajovych castech meésta

s rozvojem dopravy tramvajové. [5]

3.1.1 Vychodisko navrhu — pocet osobnich automobild

Pocet osobnich automobilii se diky zvySujici se Zivotni Grovni vyraznéji zvySoval
I U obyvatel Prahy az do konce roku 1999. Tento rok byl zlomovy a od té doby sice osobnich
automobili na jednoho obyvatele ptibyva, ale jiz ne tak vysokym tempem. V roce 2013
na jeden osobni automobil ptipadalo 1,9 obyvatele Prahy. Je nutné také podotknout, ze diky
zvySujici se zivotni urovni, ktera zapficinila celkovy naruist osobnich automobild, take klesl
pocet osob piepravujicich se v jednom automobilu. Souvislost mezi poctem automobiltl
a dopravnimi kongescemi jiz byla vysvétlena. Na nasledujicim obr. ¢. 10 je zachycen narist
poétu osobnich automobili v Praze a pro srovnani také vyvoj v celé CR. V tomto srovnani
za sledované obdobi na tizemi Prahy oproti zbytku republiky je pocet osobnich automobilil

na jednoho obyvatele v priméru 1,7x vyssi. [58]
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Obr. ¢. 10: Vyvoj stupné automobilizace v Praze a v CR (TSK hl. m. Prahy)

3.1.2 Vychodisko navrhu — dopravni vykony
V (Uzké spojitosti s rostoucim mnozstvim osobnich automobilti nartstaji i dopravni

vykony v Praze. Nejen v automobilové dopravé hlavni mésto zaujima prvni misto z hlediska
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celkového mnozstvi dopravnich vykonl ve srovnani S ostatnimi velkymi mésty a dokonce

i dalnicemi, rychlostnimi silnicemi a ostatnimi silnicemi v extravilanu.

Hlavnim ukazatelem rostouciho vyvoje automobilové dopravy jsou praveé zvySujici se
dopravni vykony, které jsou zobrazeny na obr. ¢. 11 od roku 1961 az do roku 2013. Tyto
dopravni vykony jsou vztahovany k praimérnému pracovnimu dni v celém rozsahu tohoto dne
(bez autobusi MHD).
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Obr. ¢. 11: Vyvoj dopravnich vykonti automobilové dopravy v Praze (TSK hl. m. Prahy)

Z vyse uvedeného obr. ¢. 11 je patrny exponencidlni nartst dopravnich vykont
v Praze po zméné politického rezimu v roce 1989. Kazdy rok naristaly dopravni vykony
exponencialni fadou az do let 2008 a 2009, kdy se tento narist razantné zeslabil, pfedev§im
diky celosvétové hospodarské krizi. V roce 2010 se ale opét dopravni vykony zvysily
a v dalsich letech az po soucasnost lehce poklesly a tyto tii roky po sob¢ stagnuji. Oproti roku
1989 az po rok 2013 se podil dopravnich vykont zvysil skoro o trojnasobek, coz s sebou

mimo jiné pfineslo i nutnost feSeni problematiky dopravnich kongesci.

V celkovych ¢islech primérného pracovniho dne v roce 2013 ujela vozidla na uzemi
Prahy 21,875 mil. vozokilometri. Drtivou ¢ast 92 % tvofily vykony osobnich automobili,
Vv absolutnich ¢islech dosahly hodnoty 20,167 mil. vozokilometri. Oproti roku 2012 vzrostly

0 63 tis. vozokilometru.

V meziroénim srovnani dopravnich vykonu v roce 2013 tyto vykony na celém Gzemi
Prahy narostly o 0,3 % ve srovnani s pifedchazejicim rokem. Z toho dopravni vykony
osobnich automobili vzrostly o 0,2 % a dopravni vykony autobust a ndkladnich vozidel
0 1,6 %. Z téchto ukazateli je patrné, ze 1ze v nejblizsi budoucnosti o¢ekavat mirné zvySovani

dopravnich vykont, kterému se bude muset hlavni mésto Praha postavit. [58]
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3.1.3 Vychodisko navrhu — centralni a vnéjsi kordon

Pro tfeSeni kongesci je nutné celkové dopravni vykony na uzemi Prahy rozd¢lit
na dopravni vykony na vnéj§im a vnitinim okruhu. Tyto okruhy, jak jiz bylo uvedeno, nejsou
dostaveny, proto se v Gvahu berou dopravni vykony na tzv. centralnim a vnéjSim kordonu.
Centrélni kordon se vymezuje na vstupech do $ir$i oblasti centra a vnéjsi kordon piredstavuji

hlavni vypadové komunikace do souvisle zastavéného uzemi na okraji mésta.

Dopravni vykony na centralnim kordonu, jak je zobrazeno na obr. ¢. 12, od roku 1990
neustale rostou az do roku 1998, kdy dosahly nejvétsich intenzit. Od té doby s nepatrnymi
vykyvy neustéle klesaji. Od roku 2000 se dopravni vykony na centralnim kordonu snizily
zhruba na uroven roku 1994 (o 18 %). Oproti roku 1990 se snizil pocet nakladnich vozidel
a autobusii v centralnim kordonu o tfi Ctvrtiny. V porovnani s predchdzejicim rokem se

intenzita dopravnich vykoni snizila 0 2,9 %.

Na vnéjs$im kordonu od roku 1990 dopravni vykony neustale nartstaly az do roku
2008. Nasledujici rok lehce poklesly, ale poté opét dochazi k lehkému nartistu. Oproti
predchazejicimu roku se dopravni vykony na vnéjSim kordonu zvysily o 2,8 %. Dominantni

¢ast vozidel vjizdéjici na vnéjsi kordon tvoii osobni automobily. [58]
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Obr. ¢. 12: Vyvoj intenzity dopravy na kordonech v Praze (TSK hl. m. Prahy)

Z vyse uvedeného obr. €. 12 je mozné vidét, Ze dopravni vykony na vnéj§im kordonu
historicky poprvé v roce 2013 piesahly intenzitu dopravnich vykona na centrdlnim kordonu.
Tento jev hovoii predev§im o snaze regulovat dopravu v centru mésta a snazit se piesunout
dopravni vykony na okraj mésta. Vyvoj této situace predznacilo mnoho divodi, zde jsou

uvedeny nékteré z nich:

» zfizeni placeni za dopravu v klidu v centru mésta,
= nasyceni komunikaci ve Spickovych hodinach v centru mésta, které odrazuji mnoho

uzivateld,
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* navyseni pfepravnich objemt vetejné dopravy,
= vystavba komunikaci pfedev§im na okraji mésta,

= rozvoj parkovist P+R.

Pii feSeni kongesci v centru Prahy je nutné piihlédnout k faktu vyvoje dopravnich
vykonti predev§im na centralnim kordonu. Cisla se sice snizuji, ale pfesto se V kazdy

pramérny pracovni den na centralnim kordonu pohybuje 285 000 vozidel.

3.1.4 Vychodisko navrhu — dopravni kongesce

Hlavni mésto Si na svém tzemi uvédomuje problematiku dopravnich kongesci a samo
na né upozoriuje na svych internetovych strankach: , Prave magistrala (Casto ale i useky
meéstského okruhu jako Jizni spojka nebo Barrandovsky most) a k ni prilehlé komunikace jsou
mista, kde se nejcastéji dostanete do dopravni kongesce — v ranni nebo odpoledni Spicce jsou

témer pravidlem. *“ [59]

Internetové stranky, ale také mimo upozornéni na kongesce, poskytuji i mozna fesent,
jak se dopravnim kongescim vyhnout. A to tieba za pomoci kamerovych on-line pienosu
nainternetu, které by si mél kazdy fidi¢ pfed tim, nez se zafne piepravovat pomoci
automobilu, prohlédnout. A v ptipadé zvySené¢ho provozu v nékterych mistech se témto
usekiim vyhnout pomoci vyhledani alternativni trasy internetovym vyhledava¢em anebo

nastavenim objizdné trasy v automobilové navigaci ¢i na mobilnim telefonu.

Toto chovani je ale charakteristické pouze pro minimum fidicd. Kdyby se takto
zachovalo vice fidicl, tak by situace na prazskych komunikacich vypadala zcela odlisné.
Situace neni vyhovujici, obzvlasté v centru mésta. VétSina fidi¢t ani nechce predvidat
dopravni komplikace a v podstaté s dopravnimi kongescemi kalkuluji a jsou na né pfipraveni.
Smifteni se s dopravni situaci. To je stav, ktery na prazskych silnicich neni vyjimkou. To je

stav, ktery je nutno zménit. Tento stav je nadale neudrzitelny, a proto je nutné ho fesit.

Hlavni divody vzniku kongesci v Praze

= Praha mezi mésty v CR dosahuje z pohledu stupné automobilizace nejvyssi piicku.
Nal 000 obyvatel piipada 536 osobnich automobild v roce 2013 (1,9 obyvatele
na 1 osobni automobil), celostatni primér v tomto roce je 457 (2,2 obyvatele na jeden
osobni automobil),

» dochazi ke zmén¢ volby druhu dopravy. Zatimco dopravni vykony metra, tramvaji
a méstskych autobusovych linek PID za poslednich patnact let razné osciluji mezi
¢isly 171,8 mil. vozokm/rok (2010) a 156,4 mil. vozokm/rok (2003), tak dopravni
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vykony IAD prakticky neustale rostou. Od roku 2003 s hodnotou
17,2 mil. vozokm/den konstantn¢ rostly az do roku 2010, kdy nabyly nejvétsi hodnoty
20,4 mil. vozokm/den a poté nasledujici roky mirné poklesly aZz na hodnotu
20,2 mil. vozokm/den v roce 2013,

» Vv Praze se zvySuje hybnost obyvatel, cestuje se vice a na delsi vzdalenosti. Nové
vytvofené cesty napi. do zaméstnani z okrajovych ¢asti Prahy anebo ze Stredo¢eského
kraje, piipadné cesty za nakupy do obchodnich center jsou zvelké ¢asti
uskutecnovany osobnim automobilem,

* meésto neni schopno reagovat na neustale rostouci dopravni poptavku tim, Ze by
neustale zvySovala dopravni nabidku (z pohledu finanéniho, ale také z pohledu

Uzemniho).

Vychodiska pro navrh feSeni kongesci na uzemi hlavniho mésta Prahy jsou evidentni.
Dopravni vykony v dopravnich $pi¢kach a na uréitych mistech jiz nyni nabyvaji takovych
intenzit, kterd jsou netnosna a do budoucna nelze pocitat s tim, Ze se situace sama vyfesi.
Proto je nutné udélat vyrazny krok v podobé MHD zdarma pro mozné sniZzeni dopravnich

kongesci na Uzemi hlavniho mésta Prahy.

3.2 MHD zdarma

Uvahy nad zavedenim MHD zdarma bezpochyby vyvolala dopravni situace v Praze.
Dopravni kongesce, negativni dopady na Zivotni prostredi, vibrace, hluk a dalsi faktory se
na tom nejvice podilely. O zavedeni MHD zdarma v Praze se nejvice zacalo diskutovat pied
volbami do zastupitelstev obci v roce 2014 (v raznych formach zavedeni MHD zdarma
na Uzemi Prahy podporovaly: Iniciativa MHD zdarma, Iniciativa za levnou MHD, z. s.,
sdruzeni Restart 2014, politické hnuti Pro Prahu, politicka strana KSCM, Piratska strana,
politické hnuti Patrioti — volba pro Prahu). Nutno vzit v potaz, Ze i nad nastartovanim diskuze
0 MHD zdarma v Praze vedly spusténé projekty v riznych méstech po celém svété, které maji
velmi kladné hodnoceni. A v neposledni fadé nelze opomenout finan¢ni stranku véci. Jak bylo
nastinéno v analytické Casti, pfi spravném nastaveni parametrd nemusi byt zavedeni MHD

zdarma tak finan¢né naroc¢né.

O aktualnosti mozného zavedeni MHD zdarma v Praze také hovori fakt, ze mésto
od 1. ¢ervence 2015 vyrazné snizi cenu za ro¢ni jizdni kupon MHD. Tento aspekt hraje pro
dotazeni myslenky zavedeni MHD zdarma do konce. V této ¢asti prace se bude vychazet
z dostupnych udaji DPHMP (Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy, a. s.), ktery

zajiStuje dominantni ptfepravu MHD v Praze.
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MHD zdarma jiz existuje (pro nékteré kategorie cestujicich)

Cenovy véstnik, ktery vydava Ministerstvo financi CR, udava povinnost dopravnim
podnikiim zajist'ujici dopravni obsluznost bezplatnou pifepravu pro nasledujici kategorie

cestujicich:

= détido 6 let,
» privodci osob tézce postizenych na zdravi, drzitelt prikazu ZTP/P ve 2. vozové tfide¢.

[60, s. 14]

U ostatnich kategorii cestujicich je na rozhodnuti kazdého dopravniho podniku
moznost uplatnéni bezplatné piepravy. MHD zdarma po Uzemi hlavniho mésta Prahy je
poskytovano pro vice kategorii cestujicich, nez je povinnosti (29 % piepravni kapacity).

Bezplatné se ptepravuji ndsledujici kategorie cestujicich:

= détido 6 let,

= déti — déti od 6 do 15 let, kteti jsou drziteli ,,Dokladu o naroku na zvlastni ceny
jizdného* (cena elektronického dokladu 120 K¢, cena papirového dokladu 20 K¢),

= seniofi 0d 65 do 70 let, ktefi jsou drziteli ,,Dokladu o naroku na zvlastni ceny
jizdného* (cena elektronického dokladu 120 K¢, cena papirového dokladu 20 K¢),

= osoby starsi 70 let,

» drzitelé Ceského prukazu ZTP, drzitelé ceského prukazu ZTP/P (vCetné invalidniho

voziku, privodce a vodiciho psa, pokud se piepravuji sou¢asné s timto drzitelem).
Na zlevnéné jizdné maji narok nasledujici kategorie cestujicich:

= déti — déti od 6 do 15 let,

* juniofi — juniofi od 15 do 19 let,

= studenti — studenti od 19 do 26 let,
» seniofi — dospéli od 60 do 70 let.

Navic zaméstnanci nékterych podnikl dostavaji pfispévky na MHD (napi. DPHMP

eviduje 10 606 zamé&stnanct ke dni 31. 12. 2013), rodinni piislusnici maji také narok na slevu.

Z uvedeného vyctu kategorii cestujicich, ktefi se pfepravuji zdarma ¢i se slevou, je
ziejmé, ze zavedeni MHD zdarma pro vSechny by nemélo tak vyrazny financni dopad.
Soucasné rozdilné nastaveni tarifi pro ruzné kategorie cestujicich je z diskriminac¢niho
hlediska otazkou, zustava, jestli nejsou diskriminovani cestujici, ktefi plati plné jizdné

(zodpovézeni této otazky neni cilem prace).
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3.2.1 Cile MHD zdarma

Primarni cil zavedeni MHD zdarma:

snizeni dopravnich kongesci — dopravni kongesce V soucasnosti v centru Prahy
dosahuji vysokych intenzit. Situace je nadale neunosna a zavedeni MHD zdarma ma

za primarni cil pomoci tuto situaci zlepsit.

MHD zdarma s sebou nese fadu vedlejsich cild, které sice nejsou tak vyznamné jako

primarni cil, ale jejich plnéni udava zpétnou vazbu o spravném nastaveni a fungovani systému

MHD zdarma. Mezi tyto vedlejsi cile patfi:

sniZeni negativnich dopada na Zivotni prostfedi, vefejné zdravi a na kulturni
pamatky — zvySovani dopravnich vykonti ma za nasledek zhorSené podminky
zivotniho prostedi a negativni vlivy na historicky cenné kulturni pamétky v centru
Prahy. SniZenim dopravnich vykonl by doSlo pfedevs§im ke sniZeni Skodlivych latek

v ovzdusi, snizeni vibraci, hluku, prasnosti a také dopravnich nehod,

zvySeni kvality prepravy MHD - zavedeni MHD zdarma musi s sebou zaroven
pfinést zvySeni kvality pfepravy MHD, véetné rozvoje dopravni infrastruktury.
Vefejnost musi chapat zavedeni MHD zdarma jako projekt, ktery slouzi ob¢aniim

Prahy a musi to byt na zvySené kvalité poskytnutych sluzeb vidét,

efektivni Fizeni dopravy — diky vhodnému nastaveni systému bude moznost lepsi
regulace dopravy na izemi Prahy (pfedev§im v mistech, kde v soucasnosti vznikaji
ve vysoké mife dopravni kongesce). Systém za pouZiti soucasnych technologii lze

efektivné vyuzivat pro zlepSeni dopravni situace.

Cile MHD zdarma je vhodné vytycit podle metody SMART. Diky této metodé se

muze zhodnotit kvalita zavedeni MHD zdarma. V nasledujicich odrazkach jsou rozepsany

jednotlivé body vytyceni cili pomoci metody SMART:

S — specificky — snizeni mnozstvi kongesci pomoci MHD zdarma na Uzemi hlavniho

mésta Prahy,

M — méfitelny — pomoci dopravnich ukazatelti vyskytujicich se v Ro¢enkach dopravy
Prahy hodnotit efekt zavedeni MHD zdarma,

A — akceptovatelny — pomoci referenda nechat obyvatele Prahy rozhodnout o spusténi

MHD zdarma na svém Uzemi,
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R — realisticky — MHD zdarma (pfi optimalnim nastaveni) prokazatelné snizuje

dopravni kongesce ve méstech,

T — Casové ohrani¢eny — harmonogram doporucené realizace (nachazi se dale v praci)

s pilotnim provozem MHD zdarma v dubnu 2018.

Cely koncept metody SMART lIze nasledovné shrnout: Magistrat hlavniho mésta

Prahy se za¢ne zabyvat konceptem feSeni dopravnich kongesci na svém uzemi pomoci

systtmu MHD zdarma, necha si vypracovat studie o jeho proveditelnosti, vyhodnoti je

a Vv ptipad¢ potieby necha vefejnost hlasovat o tomto systému v referendu, které se uskutec¢ni

v fjnu 2017.

3.2.2 Zakladni predpoklady pro zavedeni MHD zdarma v Praze

Ackoliv muze byt problematika MHD zdarma v Praze aktualni, nelze tento projekt

zavést bez nasledujicich predpokladu, které Praha musi nebo alespon v blizké budoucnosti by

m¢éla splnit:

dobudovani Méstského okruhu — dulezity predpoklad pro zavedeni MHD zdarma je
dobudovéani M¢stského okruhu. V soucasné chvili je vystavéno 16,5 km a chybi
dobudovat jesté 15,6 km. Dostavéni tohoto okruhu je dalezité z hlediska zvyseni
kvality ptrepravy, po dobudovani Meéstského okruhu lze piedpokladat piesun
dopravnich vykonti z centra Prahy na tuto okruzni komunikaci, timto krokem se zvysi
kvalita pfepravy MHD,

analyza a vyhodnoceni MHD zdarma — po ptipusténi ivah, ze MHD zdarma by bylo
mozné zavést na Uzemi Prahy, je nutné provést dikladnou analyzu nejlépe nékolika
nezavislymi studiemi (napf. externi firmou ¢&i vysokou S$kolou s dopravnim
zaméfenim). Tyto studie by meély detailnéji analyzovat konkrétni piiklady mést
s MHD zdarma, poukazat na jejich pozitiva, i negativa a zhodnotit moZnost spusténi
Vv konkrétni form¢ na Gizemi Prahy. Ze zkusenosti s projekty na Uzemi Prahy (tunelovy
komplex Blanka, ¢ipova karta Opencard) je nutné se poucit a neopakovat stejné
chyby. Analyza dané problematiky je stéZejnim pojitkem mezi Gspéchem
a netspéchem projektu. Z tohoto diivodu je nutné na analyzu vyhradit delsi casové
obdobi a rad¢ji do ni vloZit vice finan¢nich prostfedkli a tim predejit pfipadnym
pozd¢jsim komplikacim,

informovani SirSi vefejnosti — v piipadé, Zze by byl systtm MHD zdarma odbornou

vetejnosti schvélen, nasledovalo by informovani §irsi vefejnosti o zamysleném kroku.
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Duraz by se mél klast predev§im na pozitiva zavedeni MHD zdarma. Vhodné je
vyuziti médii, které ma mésto k dispozici a tudiz by na né byly nejmensi naklady
(internetové stranky prazského magistratu a DPHMP, socidlni sité, ufedni desky,
reklamy podél eskalatori, v madlech dopravnich prostfedki apod.). Osvéta MHD
zdarma bude mit za nasledek diskutovani $irsi vefejnosti s poukazem na to, Ze ob¢ané
referendum — zavedeni MHD zdarma by m¢lo natolik velky dopad, Ze je vhodné pro
rozhodnuti o jeho zavedeni udélat referendum. Podle ¢eskych zakonti musi byt ucast
U mistniho referenda min. 25 % (po dlouhodobém informovani vefejnosti lze
predpokladat, ze toto Cislo bude ptekroceno). Pro zajisténi prekroceni minimalni
hranice platnosti referenda je vhodné jeho spojeni s volbami do zastupitelstev obci,
prezidentskymi volbami, svolbami do Evropského parlamentu ¢&i  volbami
do Poslanecké snémovny CR. Otézka navrzend pro mistni referendum musi byt
jednozna¢né polozena, jeji znéni by bylo nasledujici: Cheete zavést na Uzemi hlavniho
mésta Prahy MHD zdarma (k ur¢itému datu)? Vybér z odpovédi by byl pouze ,,ano*,
,»he“. Vysledky referenda by se nasledn¢ secetly a v pfipad¢ kladného vysledku by se
po ur¢itém Case v fadu mésici (z dtivodu docerpani souc¢asnych dlouhodobych kupont
cestujicich) zavedlo MHD zdarma,

detailni informace o nastaveni systtmu — v dobé mezi referendem a zavedenim
MHD zdarma a nasledn€ i1 poté je nutné informovat vetfejnost o konkrétnich
podminkach nastaveni systému, které bude rozebrano v dalsi ¢asti prace (nejlépe
pomoci informacnich kanali ve vlastnictvi mésta, které byly jiz zminény),

dostateéné kapacity systému dopravni obsluhy P+R — v soucasnosti se v Praze
nachazi 16 téchto zachytnych parkovist’ s celkovou kapacitou 3 008 mist. Za cely rok
2013 vyuzilo téchto parkovist 843 312 vozidel (primémé cca 2 300 vozidel/den).
Odroku 2010 vyuzivani téchto zachytnych parkovist postupné kleslo
0 cca 90 000 vozidel na soucasnou hodnotu. Vhodné je i vybudovani zachytnych
parkovist’ za hranici Prahy (ve StiedoCeském kraji) s kyvadlovou dopravou k témto
parkovistim,

hloubkovy audit — je nutné provést hloubkovy audit DPHMP a ostatnich dopravci
zajistujici MHD v Praze. Timto auditem se mize poukézat na ptipadné nedokonalosti
fungovani téchto podnikii a je mozné zn¢j vyvodit zavéry pro lepsi efektivitu

fungovani MHD,
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= posileni frekvence spoji MHD — cilem MHD zdarma je pievést ptepravni poptavku
z IAD na MHD. Lze tedy ptedpokladat, ze urcita ¢ast uzivateld automobilové dopravy
tak ucini a je nutné se tomuto jevu pfizplsobit,

= zvySeni ceny dopravy v klidu v centru mésta — v zajmu zavedeni MHD zdarma je
nutné zvysit cenu dopravy v klidu a rozsitit zony placeného stani v centru mésta pro

automobily a tim i motivovat cestujici k ptepravé za pomoci MHD.

3.3 Nastaveni systému

V této casti kapitoly budou detailnéji rozebrany nejdulezitéjsi prvky nastaveni systému
MHD zdarma. VétSinu jednotlivych prvkll lze nastavit ve vice riznych variantach,
s pfihlédnutim na zkuSenosti ze zahrani¢i a prazskych dopravnich specifik budou vybrany

optimalni varianty jednotlivych prvki.

3.3.1 Jizdni doklad

Ze zkusenosti Frydku-Mistku a Tallinnu je vhodné MHD zdarma zavést pomoci
piepravy pouze s ¢ipovou kartou. Dnes jiz na uzemi Prahy Cipova karta (Opencard) funguje
abylo by vhodné ji ktomuto principu fungovani piepravy vyuzit. Dosavadni karty by
fungovaly na tomto principu a kdo kartu nevlastni, by si ji mohl pofidit za nepfili§ vysoky

poplatek.

Karta by se musela aktivovat na nékterém z dostupnych validatord anebo
na piepazkach DPHMP. Ro¢ni kupon by stal 1 K¢ (v pfipadé, Zze by byl ro¢ni kupon nabizen
zcela zdarma, musela by se z néj odvadét dan z ceny obvyklé). Nasledné by se na ni ob¢an

Prahy mohl ptfepravovat po cely rok.

Ve Frydku-Mistku je ovéfeni platnosti Cipové karty pii kazdé jizdé prokazano
nastupem piednimi dvefmi do dopravniho prostiedku (autobusu). V Praze to lze teoreticky
také zavést, ale prave jen pro autobusy, ostatni dopravni prostredky tomu nejsou ptizplisobeny
(vyjma pfivozu). V Praze se navic pfepravuji enormné vyssi kapacity cestujicich, proto je
vhodné nechat nastupovani do dopravnich prostiedkli a zon za stavajicich podminek (kvili
celkove efektivnosti systému je vhodnéjSi investovat do ptepravni kontroly pomoci

ptepravnich kontrolort).

3.3.2 Oblast MHD zdarma
MHD zdarma by teoreticky mohla fungovat ve dvou oblastech. A to bud’ v sou¢asné
zOn¢ na celém uzemi Prahy anebo jen v centru mésta (v centralnim kordonu), kde se tvofi

nejvice kongesci.
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Pro plosné zavedeni MHD zdarma po celé Praze hovoti fakt, ze rozd€leni na vnitini
a vngjsi okruh by bylo administrativné a technicky naro¢né a také to, ze dopravni vykony

poslednich par let ve vnitinim okruhu klesaji a ve vnéj$im okruhu rostou (viz vyse).

MHD zdarma se zavede na méstskych linkach a v piipadé zajmu okolnich obci se
mohou postupné ptipojit linky piiméstské a regionalni (zvySenou miru kompenzace by platily

dotcené obce).

3.3.3 Rezidentstvi

., Za praci a studiem do Prahy dojizdi vice nez 200 tisic osob a dalsich 200 tisic osob
ve méste z ruznych diuvodit pobyva (domaci i zahranicni turisté, pracovnici na sluzebnich
cestach, nelegalné pobyvajici cizinci, osoby vyrizujici soukromé zaleZitosti, uZivatelé
zdravotnickych zarizeni a dalsi). V bézném dni se v Praze pohybuje kolem 1,6 milionu osob. *

[61, s. 1]

Po vzoru tspé$ného modelu v Tallinnu je vhodné v Praze nastavit MHD zdarma také
jen pro rezidenty. Hlavnim diivodem je ziskdni vysSich finan¢nich ¢astek do méstského
rozpoctu prostfednictvim zvySeného vybéru dani z pfijmi fyzickych osob. Zavedeni MHD
zdarma, které bude jen pro obyvatele Prahy, zapii¢ini efekt, diky kterému se zvysi pocet

obyvatel Prahy.

Hlavni myslenkou tohoto nastaveni je pravidlo, které tvrdi, kde ob¢an Zije, tam by mél
platit i dané. ,, V praxi se pry ukazalo, Ze to funguje, protoze jednak to prilakalo zpét hodné
firem, které ocenovaly, Ze tam je ten komfort a adresnost sluzeb a dani. Pribylo tam firem

a vybéru dani a ozivilo to mistni obchod. ** [62]

Navic timto krokem muize mésto vyjadiit jakési zadostiu¢inéni obyvatelim Prahy

za nepovedené dopravni projekty (tunelovy komplex Blanka a ¢ipova karta Opencard).

------

pokud automobil nechaji na zachytném parkovisti P+R. Cena za vyuziti tohoto zachytného
parkovisté stoji na den 20 K¢, za tuto ¢astku by mohl nerezident pouzit MHD zdarma. Tato
varianta ale neni vhodna z diivodu, Ze sice za poslednich pét let klesa vytizenost parkovist
P+R, ale pfi zavedeni MHD zdarma lze oCekavat nariist vytizeni téchto zachytnych parkovist'.
O této varianté navrhu lze uvazovat, az bude vystavénd dostate¢nd kapacita parkovist P+R na

okrajich mésta.

Avsak v soucasné dobé¢ existuji 2 rozsudky Nejvyssiho spravniho soudu, které se

tykaji zvyhodnovani seniorii — rezidentd v Hradci Kralové a v Liberci, oba rozsudky toto
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zvyhodiovani seniorti — rezidentii zakazuji. Z hlediska platnych pravnich piedpistt CR by se
jednalo o diskriminaci podle mista bydlisté. Zde je mozny navrh feSeni z pohledu zmény
legislativy (s poukazem na Tallinn). V estonském Tallinnu (je soucasti EU) je pravné mozné
zavést MHD zdarma jen pro rezidenty, je tedy pravdépodobné, ze zménou legislativy bude

mozné takto nastavit systém MHD zdarma.

3.3.4 Bezdluznost

Nutnou podminkou pro moznost ptepravy zdarma v MHD je prokazani bezdluznosti
vaci méstu. Lze predpokladat, Ze MHD zdarma bude natolik atraktivni i pro cestujici, ktefi
maji vuéi méstu zavazky, ze je budou ochotni ¢asteéné splatit. Tato podminka pfinese

do méstského rozpoctu finanéni prostredky.

Bezdluznost se bude prokazovat pii zadosti o ¢ipovou kartu anebo aktivaci tarifu
MHD zdarma na ¢ipové karté. Opétovné se bude prokazovat pii dal$im vydani ¢ipové karty
(max. zivotnost Cipové karty je 8 let). Jestlize v ptipadé namatkové kontroly bude zjistén
v obdobi mezi vydanim (pfip. aktivaci tarifu MHD zdarma) a koncem Zivotnosti ¢ipové Karty

zavazek cestujiciho vii¢i méstu, bude Cipova karta bez ptfedchoziho upozornéni zablokovana.

3.3.5 Kategorie cestujicich

MHD zdarma Ize nastavit jen pro nékteré kategorie cestujicich (v soucasnosti se jiz
bezplatné v Praze piepravuji vySe zminéné kategorie cestujicich). PInou cenu jizdného plati
vyuzivaji IAD. Pokud by bylo zavedeno MHD zdarma jen pro ostatni kategorie, neovlivnilo

by to pfili§ vyrazné pouzivani osobnich automobilti a potazmo tvorbu dopravnich kongesci.

Naopak zavedeni MHD zdarma jen pro tuto kategorii cestujicich je nepfijatelné
z diskrimina¢niho hlediska. Proto je vhodné zavést MHD zdarma pro vSechny kategorie

cestujicich s trvalym bydlistém na Gzemi Prahy.

3.3.6 Vybérové fizeni — dopravce

Je vhodné vyhlasit vybérové fizeni na zajiSténi dopravni obsluznosti na izemi Prahy.
V tomto vybérovém fizeni by méli vyhrat dopravci, ktefi se na jednotlivych linkach zavazi
zadny jiny podnik neZ DPHMP zajistit tak velky objem piepravy, ale je mozné na nékterych
linkach, které doposud obstaravd DPHMP, najit levné&jsi soukromé dopravce a ty

ve vybérovém fizeni vybrat, coz by v konecném disledku mohlo pfinést finan¢ni Gspory.
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3.3.7 Navyseni prepravnich kapacit

Po zavedeni MHD zdarma se musi navysit pocet spoju, pfipadné i linek a snizit
interval mezi spoji na vybranych nejvytizenéjSich Usecich, aby byla zachovana kvalita
pfepravy. Je tedy zapotiebi zvysit pocet fidiclh méstskych hromadnych prostiedkd. Je vhodné
prednostné nabidnout tyto pracovni pozice ¢asti prepravnim kontrolortim a pokladnich, které
jiz nebude potieba. Tito lidé jiz prosttedi DPHMP znaji a nebude potieba je stimto

prostfedim hloubéji seznamovat.

Pfimo imérné je vhodné navysit i pocet dopravnich prostiedkt. V nasledujici tab. ¢. 6
je mozné vidét vytizenost vozi k 31. 12. 2013 a mnozstvi vlastnénych vozi DPHMP
(730 vozidel metra, 936 vozu tramvaji a 1 230 autobusti). Pravé ,,autobusy se vyznamnou
meérou podilely na zvladnuti dopravni obsluznosti pri vypadcich provozu metra a tramvajové
dopravy v pritbéhu povodni v cervau 2013. V nejkritictéjsim obdobi bylo do dopravni sité
vypravovano az 1 000 autobusi, 7 toho 626 standardnich a 374 kloubovych.“ [63, s. 32]
Z tohoto diivodu neni nutné enormné navySovat vozovy park (jiz méa dostateCnou kapacitu
i pro extrémné vytizené situace). Je tedy vhodné pokracovat v nastavené politice obnovovani
celého vozového parku s piihlédnutim na zavedeni MHD zdarma.

Tab. €. 6: VytiZzenost vozit MHD
Pocet nasazovanych vozl Pocet nasazovanych vozu
(pracovni den) (pracovni den) v %

Pocet Ranni Odpoledni  Ranni Odpoledni
vozu Spicka Sedlo Spicka Spicka Sedlo Spicka

Metro

Tramvaje

Autobusy
Zdroj: TSK hl. m. Prahy, DPHMP

Dopravni prostredky
MHD zdarma lze zavést jen pro vybrané dopravni prostfedky. V Praze by se jednalo

bud’ o metro, tramvaje nebo autobusy, pifipadné¢ o jejich kombinaci (na vlaky, ptivozy

a lanovky nebude bran zietel — maji nizké procento na celkovych piepravnich vykonech).

Tento ptipad zavedeni MHD zdarma jen pro vybrané dopravni prostfedky je vhodny
ve meéstech, kde néktery druh dopravniho prostfedku nabizi vysokou kapacitu, ale tato
kapacita neni dostate¢né vytizena. Tim by se podpofila poptavka volbou této prepravy. Tento
jev ale na izemi Prahy neexistuje. Navic neni vhodné zavést toto opatieni z divodu, Ze se tyto

dopravni prostfedky dopliiuji a na sebe navazuji.
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Mnohdy se zbyteéné nakupuji nové a tedy i zaroven drahé dopravni prostiedky
(pfedevsim tramvaje). Tramvaje se star§im datem vyroby mohou jesté slouzit a staci je jen
rekonstruovat o podstatné nizsi ¢astku nez za nakup nové tramvaje. Jejich naklady na provoz
jsou srovnatelné a extrémni povétrnostni podminky jim nedé€laji problémy. Nakupovani

novych tramvaji svéd¢i o zbytecném plytvani penéznich prostredkd.

3.3.8 Dopravni Spicka

Zavedeni MHD zdarma pouze v obdobi dopravnich $pi¢ek ma za ukol rovnomérné
rozvrstvit piepravni poptavku po cely den tak, aby uzivatelé piepravujici se pravé v dopravni
Spic¢ce méli narok na MHD zdarma (motivace nepouzivat IAD, ale vyuzit MHD zdarma).
MHD zdarma v obdobi dopravnich $pi¢ek vede ke zvySeni poptdvky po MHD a tedy
I niz§imu vyuzivani dopravni kapacity ostatnimi dopravnimi prostiedky. Politicka strana

Volba pro Prahu prosazuje MHD zdarma v obdobi ranni a odpoledni dopravni $picky.

Za poslednich 20 let se ranni $pi¢ka na Uzemi Prahy posunula z 6:00-7:00 na 8:00-9:00
a snizila se z ptivodnich az 9 % na soucasnych 6,6 % z vykoni celého dne. Odpoledni $picka
je vsoucasnosti vy$si a trva od 16:00 do 18:00. Zaroven se vyrazné snizil podil mezi
Spickovymi hodinami a prepravnim sedlem. V tydenni Spi¢ce se snizil podil patki
na soucasnou uroven pondélka a ctvrtkd. A v ro¢ni Spicce doslo ke zvyseni podilu v mésicich

lednu a Unoru k celoro¢nimu priméru.

Obr. ¢. 13 znazoriuje, ze v soucasnosti v praimérném pracovnim dni se mezi 6:00-
18:00 uskute¢nuje 74 % dopravnich vykont a mezi 6:00-22:00 dokonce 92 % dopravnich
vykontl. Po 18. hodin€, kdy kon¢i odpoledni Spickova hodina, zacinaji dopravni vykony
prudce a zaroven relativné rovnomérné klesat az do pilnoci. Rozdil mezi ranni $pickou,
odpoledni $pickou a piepravnim sedlem neni tak vyrazny. Odpoledni $picka, kterd nabyva
nejvysSich hodnot v prubéhu celého dne, ¢ini 6,9 % a odpoledni sedlo Vv nejnizsi hodiné
5,9 %, rozdil je tedy pouhé 1 %.
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Obr. ¢. 13: Prepravni $pi¢ka automobilové dopravy v pracovnim dni (TSK hl. m. Prahy)
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Z téchto divodu neni vhodné v Praze pouzit MHD zdarma pouze v obdobi dopravnich
Spicek, protoze dopravni Spicka je v pribehu celého dne prakticky rovnomérné rozvrstvena
od 7:00 do 19:00. MHD zdarma v ranni a odpoledni $pi¢ce by nemélo zadny efekt. Proto je

na Uzemi Prahy vhodnéj$i model MHD zdarma po celé ¢asové obdobi.

3.3.9 Prepravni kontrola

K31. 12. 2013 pracovalo v DPHMP 161 piepravnich kontrolori. Celkovy pocet
uloZenych postiht se vysplhal na 252 766. Ptijem z postihii (v€etné odprodejti pohledavek)
¢inil v roce 2013 136,3 mil. K¢. Primérnd mzda zaméstnance DPHMP cinila 32 379 K¢ (Ize

predpokladat, ze ptepravni kontrolofi maji primérnou vyssi mzdu — tento udaj nelze ovéfit).

Pokud se vezme v uvahu, ze za kazdy uloZeny postih (uvazovana pouze pireprava bez
platného jizdniho dokladu) byl zaplacen na misté nebo do 15 dnil (za 800 K¢&) byla by
vysledna Castka vybranych pokut cca 202 mil. K¢. Je pravdépodobné, Ze postih ale neni vzdy
zaplacen na misté a ani do 15 dna (pokuta 1 500 K¢), ¢astka 202 mil. K¢ by byla fadové
0 desitky miliont vys$$i. Presto je celkova Céastka z postihit jen 136,3 mil. K¢ (véetné
odprodejii pohledavek). Z téchto &isel 1ze usoudit, Ze za rok je vybrana zhruba polovina

¢astky a ostatni platby jsou oddalovany (n€které aZ do exekuce).

Mzdové néklady na piepravni kontrolory za rok ¢ini cca 62,5 mil. K&, tzn. ¢isty vynos
zZ ptepravnich kontrol je 73,8 mil. K¢ (v¢etné odprodeji pohledavek). Pii srovnani této castky
s celkovymi trzbami je tato Castka zanedbatelnd. Samoziejmé finanéni a kontrolni efekt

ptrepravni kontroly je velmi dileZity.

V soucasné dobé¢ stoji ro¢ni kupon na MHD 4 750 K¢, jestliZe si cestujici vypocita, ze
by v ptipadé ptepravni kontroly na misté zaplatil pokazdé pokutu, musel by byt zachycen
pracovniky pfepravni kontroly 5x za rok a stale by to pro n¢j bylo vyhodné. Takto nastavena
cenova politika vede k tomuto nekalému jednani. Navic na internetu lze najit desitky navodd,
jak se piepravni kontrole vyhnout anebo ji obejit (online poloha ptepravnich kontrolort,
falsovani piepravnich dokladu, pfeposilani SMS (kratke textové zpravy) apod.).

Ptepravni kontrolofi maji ve své kompetenci moznost vyloucit z pfepravy osoby
nespliujici pfepravni podminky (v roce 2013 5 339 piipadl). Toto opatfeni moc nevyuzivaji,
protoze jejich mzdové podminky se odvijeji od poctu zadrzenych osob bez platného jizdniho

dokladu.

Pii zavedeni MHD zdarma je vhodné mensi ¢ast piepravnich kontrolortu pievést pouze

na kontrolu dodrzovani pirepravnich podminek (zejména vylouceni nepiizpisobivych
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cestujicich z ptepravy). Timto krokem se i zlepsi povést prepravnich kontrolort, kteti v o¢ich
¢asti cestujicich nejsou vnimani pozitivné. Lze piedpokladat i snizeni slovnich, ale pfedevsim

fyzickych utokt na ptepravni kontrolory.

Se zavedenim MHD zdarma lze také pocitat s tim, ze nebude zapotiebi tak vysoké
mnozstvi prepravnich kontrolort. Cast cestujicich se jiz nebude potiebovat rozmyslet, zda se
ptepravovat s platnym jizdnim dokladem anebo bez néj. Administrativni poplatek spojeny
s prepravou MHD zdarma tito cestujici ochotné zaplati. Je vhodné snizit celkovy pocet
prepravnich kontrolort na 100, pficemz 20 znich by se vénovalo vyhradné dodrzovani

piepravnich podminek (v kooperaci s Méstskou policii).
Postih za jizdu bez platného jizdniho dokladu

V ramci zavedeni MHD zdarma a tim i1 motivace cestujicich pro piepravu MHD je
vhodné zvysit finanéni postihy za ptepravu bez platného jizdniho dokladu. Navrhovana vyse
zakladni ptirazky je 2 000 K¢, pfi zaplaceni na misté anebo do 15 dnil v dodatkové pokladné

1 200 K¢&. Ostatni prirazky mohou zlstat na stejné trovni.

V naristu téchto pokut je zahrnuta mira inflace sohledem na doporuceny
harmonogram realizace (viz dale), ale hlavni je motivacni efekt se piepravovat s platnym
jizdnim dokladem a tim zaroven snizit pocet pfepravujicich bez néj. Timto krokem by se

omezilo obchdzeni jizdnich dokladl (zacileno na nerezidenty).

3.4 Casovy harmonogram doporuéené realizace

Po zkusenostech s velkymi prazskymi projekty v nedavné dobé¢ je vhodné investovat
dostatené mnozstvi ¢asu a finan¢nich prostfedki do pfipravy projektu. V souvislosti
s prvnim velkym projektem tohoto typu na tzemi CR je vhodngjsi nastavit delsi délku
od studii efektivnosti MHD zdarma az po spusténi pilotniho provozu. Od prvnich
realistickych uvah o zavedeni MHD zdarma na Gzemi Prahy je prakticky mozné za dva a pul

roku zprovoznit tento systém (s ¢asovymi rezervami).

Pfed samotnym zpracovanim odbornych studii je nutné vyhodnotit samotnou
potiebnost téchto studii. Mohla by byt zpracovana na urovni projektt nékteré z dopravnich
vysokych skol anebo bazi jejich spolupréce. Toto feSeni je vhodné z dtvodu minimalni

finan¢ni naro¢nosti a odborného nezaujatého pohledu na tuto problematiku.

Poté by méla nasledovat dtikladna analyza a jeji vyhodnoceni. Analyza musi zcela

patrn¢ poukézat na potiebnost MHD zdarma. Kvalita a dikladnost musi byt nalezité financné
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ohodnocena. Zde plati pravidlo zbyte¢né nesetfit, které by pii jeho nedodrzeni v Kone¢ném

disledku mohlo vykazat mnohondsobné vétsi finanéni dopad.

Dodrzeni ¢asového harmonogramu je nezbytnou podminkou pro efektivni zavedeni

systému MHD zdarma.
Casovy harmonogram

Pfi hodnoceni a zanalyzovani minulého vyvoje a soucasného stavu dopravni situace
uvnitt centra Prahy lze konstatovat, ze neni v zajmu Prahy cekat na pfipadné zhorSeni

dopravni situace v Praze. Proto je nutné bezodkladné jednat a €init tyto kroky:

» zafi 2015 — zadat predbéznou studii Radou hlavniho mésta Prahy vysoké Skole
S dopravnim zamétenim,

» fijen-prosinec 2015 — vypracovani predbézné studie zavedeni MHD zdarma,

» leden-Unor 2016 — vyhodnoceni piedbézné studie o piipadné potiebé zavedeni MHD
zdarma,

» biezen-prosinec 2016 — hluboké studie zavedeni MHD zdarma nezavislou firmou
(bude Cerpat i z podkladii pfedbézné studie),

= leden-unor 2017 — vyhodnoceni studie na trovni Magistratu hlavniho mésta Prahy,

» biezen-fijen 2017 — diskuze s vefejnosti,

= cerven 2017 — rozhodnuti o konani referenda,

* fijen 2017 — referendum (spojeno s volbami do Poslanecké snémovny Parlamentu
CR),

» listopad 2017 — biezen 2018 — aktivni ptipravné kroky k zavedeni systému MHD
zdarma,

= duben 2018 — pilotni provoz systému.

vvvvvv

a na jejich ¢asovou naro¢nost s urcitou ¢asovou rezervou. Jednotlivé kroky na sebe navazuji
a pokud jakykoliv krok nebude vyhodnocen jako nezbytné nutny, ostatni kroky se jiz necini.
Nutné je ale vtomto pfipadé navrhnout nutnou alternativu, ktera dany dopravni vyvoj
na uzemi Prahy bude fesit.
3.5 Dil¢i zaver

PredevSim diky neustalému zvySovani zivotni Urovné obyvatel Prahy se
proporcionalné zvysSuji i dopravni vykony. V Praze se zvySuje pocet osobnich automobila

na osobu a zéaroven se sniZzuje obsazenost jednoho osobniho automobilu. Nejen tyto faktory
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zapric¢inuji zvySenou tvorbu dopravnich kongesci pfedev§im ve stfedu mésta. Vyhled
do budoucnosti sou¢asnému stavu piili§ nenahrava a lze piedpokladat, ze se dopravni situace

bude nadale vice komplikovat. Je nutné situaci fesit.

Jako optimalni feSeni dopravnich kongesci s prokazatelnymi vysledky na snizovani
dopravnich kongesci byl zvolen systtm MHD zdarma. Tento néstroj v posledni dobé byva
Castéji diskutovan a pred volbami do zastupitelstev obci v roce 2014 ho mélo nékolik hnuti
a politickych stran ve svém volebnim programu. Ideélni stav by byl takovy, kdyby se
o0 zavedeni MHD zdarma viibec nespekulovalo. Tento stav bohuzel nekoresponduje s realitou.
MHD zdarma je jednou z moznosti, jak dopravni kongesce feSit. Tato kapitola nastinila
uceleny navrh na zavedeni MHD zdarma na Uzemi Prahy. V posledni kapitole budou

zhodnoceny dilezité dopady zavedeni tohoto opatieni.

,, Automobily slibovaly lidem svobodu, no a zdarovern ji svym enormnim nariistem také
sebraly .
Helmut Karasek
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4 ZHODNOCENI NAVRHU RESENi KONGESCI VE
MESTECH

V posledni kapitole této prace bude zhodnoceno zavedeni MHD zdarma na Uzemi
hlavniho mésta Prahy. Nejprve budou zhodnoceny zékladni prvky systému MHD zdarma,
poté doporucené opatieni, které je nutné v souvislosti se zavedenim MHD zdarma zavést,
nasledn¢ vyhody a nevyhody MHD zdarma v Praze. Na konci bude kapitola vyhodnocena

souhrnnym zaveérem.

4.1 Zhodnoceni MHD zdarma v Praze

Bydleni v Praze ma své vyhody a také nevyhody. Jiz dnes je ve vétsiné velkych mést
pro cestujici levnad a dostupna méstska doprava, pfitom naklady na zajisténi této dopravni
obsluznosti jsou ve vétsin€ mést velmi vysoké. Krok spravnym smérem Kk zavedeni MHD
zdarma na Uzemi Prahy je sniZeni ceny ro¢niho kuponu z 4 750 K¢ na 3 650 K¢ (pokles
023,2 %) od 1. 7. 2015. Cestujici bude mit jednodussi moznost rozhodnuti, jaky druh
ptepravy zvolit. Tento model je pfevzat po vzoru Vidné, je zde ale vSak Casto zapominano, Ze
ve Vidni se v souvislosti se snizenim ro¢niho kuponu také zvysily ceny kratkodobych jizdnich
dokladti (podpora nédkupu ro¢niho jizdniho kuponu). V Praze oproti jinym evropskym
metropolim jsou tyto ceny uz nyni vysoké (vzhledem ke kupni sile obyvatelstva), proto by

nebylo etické tyto ceny jesté vice zvySovat.

Cena za ro¢ni kupon je od 1. 7. 2015 nastavena tak (3 650 K¢), ze vychazi na 10 K¢
zaden. To neni vysoké cCastka, ale nékteti lidé na Castku pohliZeji jako na celkovou a tato
¢astka bude nadale v jejich ocich pfilis vysoka. Tento koncept zleviiovani MHD prokazatelné

ukazuje opodstatnénost mozné MHD pro Prazany zdarma.

Dle prazkumi iniciativy MHD zdarma souhlasi se zavedenim MHD zdarma
45 % obyvatel Prahy. Potencial zavedeni MHD zdarma zde tedy existuje a pfi vhodném
informovani §ir§i vefejnosti 1ze o¢ekavat navyseni poctu obyvatel, ktefi by se zavedenim

MHD zdarma souhlasili. Otazkou ale zistava, zda by tito lidé i MHD zdarma vyuzivali.

4.1.1 Potencial dopadu MHD zdarma

V nasledujici tab. ¢. 7 je mozné vidét pocet prepravenych osob podle druht jizdnich
dokladi na Gzemi Prahy (pasma P+0). Bezplatn¢ se jiz nyni pfepravuje 29 % piepravni
kapacity (nejvétsi kategorie druhu jizdniho dokladu). Jako druha skupina ptepravenych osob
pouzivd 30denni Casovou jizdenku (s volitelnym zacatkem doby platnosti), na tento jizdni

doklad se pfepravuje bezmala 21 % prepravni kapacity, spolu s jizdenkami na jednotlivou
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jizdu (necelych 11 % piepravni kapacity) tvofi nejvétsi potencial K vyuziti MHD zdarma

(ro¢ni kupon za 1 K¢&).

U téchto skupin pfepravenych s témito jizdnimi doklady (cca 32 %) Ize predpokléadat,
ze Casto vyuzivaji 1 IAD. Pfi rozhodovani o pfeprave se s vysokou mirou pravdépodobnosti
rozhoduji podle aktudlni situace. Zavedenim MHD zdarma se zde zvySuje potencial Castéjsiho
vyuzivani MHD (Eastecné to lze tvrdit i o cestujicich vyuzivajicich 90denni ¢asovou jizdenku
— celkem 16,5 %). Tyto skupiny piepravenych je ale nutné ocistit pfedev§im o nerezidenty,
turisty a kratkodobé navstévniky Prahy. Piesné Cislo o potencialu dopadu MHD zdarma
na cestujici vyuzivajicich kratkodobé ¢asové jizdné nelze odhadnout, ale je pravdépodobné,
ze Cast téchto cestujicich zacne vyuzivat tarif MHD zdarma. Navic je pravdépodobné, ze
I néktera ¢ast cestujicich pfepravujici se vyhradné IAD zacne vyuzivat MHD zdarma (alespoii
ptilezitostng).

Tab. €. 7: Pocet piepravenych osob podle druhii jizdnich dokladti na Gzemi Prahy (P+0)

platnosti:

- 30denni 257 985

- 90denni 203 765 16,53

- S5mésicni 10 067 0,82

- 10mésicni 1176 0,10

- 365denni 198 265 16,08

Casové roéni jizdenky vydané bez osobnich udaji drzitele 2 327 0,19

‘Bezplatna preprava 357 750 29,02
Jizdenky pro jednotlivou jizdu prestupni, véetné P+R,
AE (Airport Express) a SMS 135 447 10,99

Casové jizdenky ostatni 53 166 4,31

Celkem (P+0) 1219948| 98,97

Zdroj: DPHMP
4.1.2 Bezdluznost

Z 7zadnych dostupnych zdroji nelze zjistit (ani po vyzadani), kolik obcanti dluzi
hlavnimu méstu Praha finan¢ni prostiedky. Dopad zavedeni podminky bezdluznosti fyzické

osoby oproti hlavnimu méstu Praha bude odvozena na piipadu Frydku-Mistku.

Z hlediska poctu obyvatel ma Frydek-Mistek cca 22x méné obyvatel nez Praha,
ve Frydku-Mistku se diky podmince moznosti vyuziti MHD zdarma jiz vybralo 300 000 K¢.

Pfi zachovani piimé umérnosti by se diky tomuto opatieni v Praze vybralo 6 600 000 K¢

vvvvv

vyssi).
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4.1.3 Rezidentstvi

Dle Scitani lidu, domt a byti 2011 se na tGzemi Prahy dlouhodobé vyskytuje
32 838 lidi bez adresy trvalého bydlisté. Kdyby se pfi stavajicim rozpoc¢tovém urceni dani
(vynos 28 300 K¢ na jednoho obyvatele Prahy ro¢né) kvili podmince MHD zdarma vSichni
ptihlasili k trvalému bydlisti v Praze, tak by to do méstské pokladny pfineslo 929 315 400 K¢
za rok. S timto modelem vsak nelze pocitat (néktefi cestujici vyuzivaji pouze IAD), presné&jsi
¢islo lze odvodit z prodeje dlouhodobych jizdnich dokladii (3meési¢ni az ro¢ni), kterych je
33,5 %. Z piiznanych osob bez trvalého bydlisté na tizemi Prahy je to 11 001 osoba, coz by

do rozpo¢tu mésta piineslo 311 328 300 K¢ za rok (pesimisticka varianta).

Je nutné poukazat, ze zde existuje mozna pravdépodobnost zatajeni skutecného

trvalého bydlisté pti S¢itani lidu, domt a byt 2011 (s poukazem na ptiklad Tallinnu).

V Tallinnu Zije cca 40 000 obyvatel bez trvalého bydliste, pti predpokladu, ze v Praze
zije pfimo umérné (k rozloze a poc¢tu obyvatel) stejné mnozstvi lidi bez trvalého bydliste, 1ze
piedpokladat, ze v Praze existuje 120 000 obyvatel bez trvalého bydlist¢ (Tallinn je
cca 3x mensi a ma cca 3x méné obyvatel). Za dva roky se K trvalému bydlisti v Tallinnu
ptihlésilo necelych 15 tis. obyvatel (Cislo se neustdle navySuje), lze tedy piedpokladat, ze
v dlouhém ¢asovém obdobi se K trvalému bydlisti v Tallinnu pfihlasi polovina lidi (20 000),
Vv ptipad¢ piimé timéry lze predpokladat, ze i v Praze se k trvalému bydlisti ptihlasi polovina
lidi (60 000). Pti stavajicim rozpoétovém urceni dani by to méstskému rozpoctu piineslo

1 698 mil. K¢ ro¢né (optimisticka varianta).

Z vyse uvedenych piikladi (optimistickd a pesimistickd varianta) se bude nejblize
realité blizit aritmeticky primér t€chto hodnot, pii kterém se diky rozpoctovému urceni dani
zvysi rozpocet Prahy o 693 335 850 K¢ za rok (realisticka varianta). MHD zdarma oslovi

i lidi k fluktuaci za praci do Prahy.

V soucasné dobé¢ se projednava Navrh vécného zaméru zakona o evidenci obyvatel
arodnych ¢islech. Navrhovana pravni Gprava ma zasadné¢ zménit charakter trvalého pobytu
tak, aby byla stanovena povinnost hlasit se k trvalému pobytu podle mista skute¢ného pobytu
fyzické osoby. Tato zména zédkona je v souladu s podminkou moznosti vyuzivani MHD

zdarma.

4.1.4 Slevy na jizdném
Pro rok 2011 evidenéni systétm DPHMP zaméstnaneckého jizdného evidoval

cca28tis. osob s narokem na zaméstnanecké jizdné vsech vékovych kategorii (lze
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predpokladat, Ze celkovy pocet osob majicich narok na zaméstnanecké jizdné zistal stejny).

Vyse zaméstnaneckého jizdného za rok je uvedena v nasledujici tab. ¢. 8.

Tab. €. 8: Zaméstnanecké jizdné

Druh jizdniho dokladu Cena jizdniho dokladu (v K¢)
Roéni pro zaméstnance 50
Roc¢ni pro rodinné prislusniky zaméstnancu 200
Roc¢ni pro dichodce 50
Ro¢ni pro rodinné prislusniky dichodct 200
Zdroj: DPHMP

DPHMP zaméstnava k 31. 12. 2013 10 606 zaméstnancu (predpoklad je ten, ze kazdy

vyuzivda mozZnost zaméstnaneckého jizdného), u ostatnich se predpoklada, Ze plati
za zamé&stnanecké jizdné 200 K¢ za rok (18 000 osob). Cca 4,5 mil. K¢ €ini celkem trzby

za zaméstnanecké jizdné (v€etné rodinnych piislusniki a dichodcty).

Kdyby vsichni zaméstnanci DPHMP platili plnou ¢astku za ro¢ni jizdni kupon, €inily
by trzby cca 133 000 000 K¢. Ztraty trzeb na zaméstnaneckém jizdném cini cca 129 400 000
K¢ (cilem prace neni hodnotit slevu na jizdné pro zaméstnance a rodinné piislusniky, ale

poukéazat na opodstatnénost MHD zdarma, v tomto pfipad¢ finan¢né vyjadiitelnou).

Dnes se jiz 29 % cestujicich ptepravuje zdarma, 4 kategorie cestujicich vyse
uvedenych maji narok na slevu, existuje i skupina cestujicich ptepravujicich se bez platného

jizdniho dokladu (skute¢nd vyse je obtizné vycislitelnd).

Z téchto faktorti vyplyva, ze plné jizdné plati pouze omezena skupina cestujicich.
Déleni na nejriiznéjsi kategorie zvySuje nepiehlednost systému (piedevSim pro cizojazy¢éné
mluvici cestujici). MHD zdarma sjednoti tarifni podminky pro vétSinu cestujicich a tim
zptehledni cely systém.

4.2 Zhodnoceni doporuc¢enych nastroju v souvislosti se zavedenim
MHD zdarma
V nasledujici ¢asti kapitoly budou zhodnoceny dulezité nastroje, které maji

doporucujici charakter pfi realizaci zavedeni MHD zdarma.

4.2.1 Audit

Provedenim hloubkového auditu se muze poukazat na skute¢nosti, které mohou
piinést lepsi efektivitu (z mnoha hledisek). Hloubkovy audit pfedev§im DPHMP (ale
| ostatnich dopravct zajiStujicich dopravni obsluznost na uzemi Prahy MHD) by se m¢l

zaméfit na hledani vnitinich Gspor, provéteni zakdzek a smluv a efektivnosti pfepravniho
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systému. Témito kroky by se dle iniciativy Za MHD zdarma mélo uSetfit cca 5 az 10 %

nakladt v téchto dopravnich podnicich.

4.2.2 Informaéni kampan
Informacni kampan pro cestujici vyuzivajici MHD na uzemi hlavniho mésta Prahy je
nutné rozdélit na dvé ¢asti — pied referendem a po referendu o MHD zdarma (detailni nastin

informac¢ni kampané neni cilem prace).

Informacéni kampan pied referendem (bfezen-fijen 2017) by méla predevsim zacilit
na vyvhody MHD zdarma, ale také informovat o nejvétSich nevyhodach tohoto opatieni
(vétSina nevyhod ma své feseni). Kazdy obyvatel Prahy se takto mohl objektivné rozhodnout,
zda je pro zavedeni MHD zdarma ¢i nikoliv. Kampati je vhodné zalozit pfedevsim na nosi¢ich
zdarma (pfipadné za nepfili§ finanéné naro¢nou ¢astku — jsou uvedeny ve tieti kapitole), téma
MHD zdarma bude natolik atraktivni, Ze o ném budou cestujici sami komunikovat
(nejefektivnéjsi forma marketingové komunikace). Je nutné také vyuzit klasické reklamni
nosice (predevSim pro star$i generaci obyvatel), které jsou ve vlastnictvi DPHMP (nizké
néklady). V roce 2012 DPHMP spustil informacni kampan kvili vyraznym zménam v MHD
za necelych 5 mil. K¢. Lze ocekévat, Ze ¢astka informacni kampané pied referendem by byla

na této Urovni (za 8 mésicu).

V ptipadé€ kladného vysledku referenda pro zavedeni MHD zdarma je nutné cestujici
sezndmit s konkrétnimi podminkami tarifu MHD zdarma (listopad 2017 — biezen 2018). I po
tomto obdobi je nutné seznamovat cestujicimi se zménami, nez si na né¢ zvyknou, toto obdobi
by mélo trvat minimaln¢ do konce roku 2018. Naklady na tuto ¢ast informaéni kampané by
mély stat dvojnasobek predchozi kampané, tedy cca 10 mil. K¢ (nutnd obména informacnich
sdéleni po delsim case). Celkova vySe nakladii na informacni kampan by tedy Ccinila

cca 15 mil. K¢.

4.2.3 Exekuce

DPHMP ma ve své organizac¢ni struktufe zakomponovany pravni odbor, pfitom sam
nevybira finan¢ni postihy za jizdu bez platného jizdniho dokladu. Na vybirani téchto pokut
ma smlouvu s externimi exekutorskymi firmami. Outsourcing této sluzby je pochopitelny
z hlediska vysokého mnozstvi pifipadii vymahani jizd bez platného jizdniho dokladu. Tyto
outsourcované firmy se ale mnohdy snazi na této sluzbé ziskat co mozna nejvice finanénich
prostfedki, a proto Casto bez upozornéni cestujiciho nechavaji v fadu let finan¢ni postihy

navysit do desitek tisic korun (i imysIn¢).
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Zavedenim MHD zdarma lze predpokladat rapidni ubytek cestujicich bez platného
jizdniho dokladu a tim i zaroven zefektivnéni vybirani finanénich postihi za jizdu bez
platného jizdniho dokladu. Pokud by DPHMP rozsitil poc¢et zaméstnancti v pravnim odboru,

je vhodné, aby celou tuto agendu pievzal (sniZeni nakladi).

Dle poslance Parlamentu CR Marka Cernocha tvoii % vsech exekuci pravé exekuce
z divodu nezaplaceni jizdniho dokladu v MHD. Existuji ptiklady, kdy nezaplaceni tohoto
finan¢niho postihu se vysplhalo az do vysSe desitek tisic korun. Tento efekt v ojedinélych
piipadech vedl k tragickym lidskym osudim. Z tohoto diivodu je nutné financni postihy fesit

bezodkladné a zaroven efektivné.

4.2.4 Dan z nemovitosti

I pfes vSechny kladné efekty MHD zdarma je toto opatfeni z ryze ekonomického
hlediska prodéle¢né (z pohledu ztraty ptijmu z trzeb). Zde je na zvazeni mésta, za jakou cenu
je mozné¢ nabidnout vefejnou dopravu obyvatelim zdarma. Financéni prostredky
na kompenzaci trzeb z jizdného lze hledat formou wvnitinich uspor, snizeni korup¢niho

jednani, zefektivnénim procest apod.

Anebo cestou jednodussi, kterd je skrz zvySeni dané z nemovitosti. VySe dané
z nemovitosti je zcela na konkrétnich spravnich oblastech a ty ji mohou navysit. Zde je
na zvazeni, 0 jakou miru a jaké to bude mit dopady (konkrétni dopady pifipadného zvyseni

dané z nemovitosti nejsou cilem prace).

Diky zavedeni MHD zdarma se zvysi atraktivita Prahy, je na zvazeni mésta, jestli by
tuto zvySenou atraktivitu chtélo kompenzovat pravé pomoci zvySeni dané z nemovitosti

(nizkého), tato moznost zde existuje.

4.2.5 Zpoplatnéni dopravy v klidu pro automobily

Pro vyrazngjsi efektivitu pouzivani MHD zdarma je nutné pokracovat v rozsifovani
z6n dopravy Vv klidu na uzemi hlavniho mésta Prahy (i s postupnym navySovanim ceny). Dne
9. zaii 2014 schvalila Rada hlavniho mésta Prahy dokument s ndzvem Koncepce rozvoje zon
placeného stani na tzemi hl. m. Prahy. Tato koncepce pocita s rozsifovanim mist placeného
stani, v soucasné dob¢ jich existuje 45 000, v roce 2018 jich ma byt jiz 135 000 (nartst
0 200 %), tento stav koresponduje s doporu¢enym ¢asovym harmonogramem doporucené
realizace MHD zdarma (pilotni provoz — duben 2018). Koncepce neuvadi finan¢ni vynosnost

roz$ifeni systémil, avSak Ize oCekéavat dodate¢né financni prostfedky z postupného rozsifovani
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tohoto opatieni a ¢aste¢né mohou slouzit pro kryti vypadku trzeb zpisobenym zavedenim
MHD zdarma.

4.2.6 Rozsireni kapacit a vystavby novych parkovist’ P+R

Nutnou podminkou pro zavedeni MHD zdarma je rozSifovani stavajicich kapacit
a vystavby novych parkovist' P+R na tizemi hlavniho mésta Prahy, ale také ve Stfedoceském
kraji (nejvice lidi do Prahy dojizdi z tohoto kraje). V soucasnosti jsou sice dostate¢né kapacity
téchto zachytnych parkovist, ale vramci zavedeni MHD zdarma se tyto kapacity musi
navysit. S tim ale napt. Regionalni plan PID na rok 2012 s vyhledem na obdobi 2013-2016
pocita a lze predpokladat, Ze kapacity v obdobi pilotniho provozu (duben 2018) budou
dostacujici.

Na urovni Prahy je nutné také rozsifovat vhodné ostatni systémy dopravni obsluhy

(zminéné v prvni kapitole), ty vSak nemaji tak vyrazny dopad jako zachytna parkovisté P+R.

4.3 Vyhody a nevyhody zavedeni MHD zdarma v Praze
Zavedeni MHD zdarma na izemi hlavniho mésta Prahy S sebou pfinese mnoho vyhod

a nevyhod, hlavni z nich budou podrobnéji rozepisovany v dalsi ¢asti prace.

4.3.1 Vyhody

» sniZeni dopravnich kongesci — dle iniciativy MHD zdarma, po zavedeni MHD
zdarma klesne mnozstvi dopravnich vykont o 15 % na tzemi Prahy. Dle uvedenych
analyz z jinych mést lze toto ¢islo povazovat za realistické (pfi optimalnim nastaveni
a marketingové komunikaci tohoto systému),

= cenové vyhodna preprava — 71 % piepravni kapacity plati za vyuzivani MHD
v Praze. VSichni tito cestujici uspofi pfi zavedeni MHD zdarma penézni prosttedky
(pfi pofizeni ro¢niho kuponu az 4 750 K¢, od 1. 7. 2015 3 650 K¢). U téchto
penéznich prostiedki Ize predpokladat spotiebu za jiné produkty pfedevsim na Uzemi
hlavniho mésta Prahy (vraceni ¢ésti formou dani),

= ZlepSeni Zivotniho prostiedi — dle iniciativy MHD zdarma lze po zavedeni MHD
zdarma ocekavat 15% pokles emisi na uzemi Prahy. Tento pokles by byl nejzietelné;jsi
v okoli komunikaci s nejvyssi intenzitou dopravnich vykond. Praha je po Ostravé
druhou lokalitou s nejvice zne¢isténym ovzdusim v CR a je jen otazkou &asu, neZ se
v Praze zacnou projevovat vyraznéj$i smogové situace jako pravé v Ostravé nebo

v nedadvné dobé v Pafizi ¢i Casto se vyskytujici ve velkych ¢inskych méstech.
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Zavedenim MHD zdarma se také snizi hodnoty hluku, vibraci a prasnosti, které maji
za nasledek pouzivani automobila (Skodi pfedev§im Prazské pamatkové rezervaci),
presnéjSi dodrzovani jizdnich Fadi — diky snizeni dopravnich kongesci a tedy
i dopravnich vykonu se ptesnéji budou dodrzovat jizdni fady (plati pfedev$im pro
autobusy, ptfipadné€ tramvaje). Ur¢itd mnozstvi zpozdéni dopravnich prosttedk budou
i nadéle, avsak ne v takové mife (jsou zpusobeny piekrocenim kapacity dopravni
komunikace). Vyraznym prostfedkem pro efektivnéj$i dodrzovani jizdnich fada je
pomoci preference SSZ (aktivni i pasivni) dopravnich prostiedki na kfizovatkach
(k 31.12. 2013 174 SSZ na tramvajove siti, 171 SSZ s preferenci autobust),

sniZeni socialnich bariér — podil nezaméstnanych v Praze ¢ini 4,96 % (k 31. 3. 2015),
o vysoké mife zaméstnanosti a tim i 0 vysoké nabidce pracovnich mist. Pti zavedeni
MHD zdarma se zvysi atraktivita Prahy a mize se nabidka pracovnich mist z ¢asti
uspokojit (lidé zacnou fluktuovat za praci). Dal$im socialnim faktorem muze byt
napt. vyssi zajem zakt a studentii o $koly na izemi hlavniho mésta Prahy a tim by
nehrozila moznost zavirani §kol kvili nizkému procentu zaku a student (tato hrozba
s sebou nese mnoho nevyhod),

zvySena atraktivnost mésta — zavedeni MHD zdarma by zvysilo atraktivnost Prahy
pro studenty, pracujici atp. V piipadé Gspésného projektu je Praha natolik vyraznym
meéstem, ze by se jim nckterd ostatni mesta nechala inspirovat,

lepsi mozZnost dopravy v klidu — piedev§sim v centru Prahy je uz nyni velkym
problémem doprava v klidu. Hledani volného mista neziidka trva nékolik minut ¢&i
dokonce desitek minut. Rozsifenim a mirnym zvySenim poplatku za mista placeného
stani a rozSifenim kapacity zachytnych parkovist' lze predpokladat lepsi a zaroven
rychlej§i moznost dopravy v klidu (i pfes trend zvySujiciho se poctu osobnich
automobilll),

provozni uspory — po zavedeni MHD zdarma lze podcitat s provoznimi uspory
(propusténi nékterych zaméstnancli, méné Casté vybirani penéz z jizdenkovych
automatll, mensi néklady spojené s mensim mnoZzstvim prodanych papirovych jizdnich
dokladt apod.). Naproti tomu se musi pocitat se zvySenou poptavkou po MHD a ta
s sebou pfinese hlavné nutnost nabor novych zameéstnanci (pfedevSim fidici,
popt. dispecerti). Z tohoto hlediska 1ze predpokladat, ze provozni uspory se budou

pfiblizn€ rovnat nakladim nutnym kvuli navyseni piepravnich kapacit,
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moznost ziskani granti od EU — evropskd dopravni politika sice MHD zdarma
ptimo nefesi, ale po vzoru polskych mést 1ze na provoz MHD ziskat granty z EU. Tato
mésta na severu Polska nedaleko Baltského mote tvofi tzv. ,,dopravni unii“ (10 mést),
tato mésta provozuji meziméstsky dopravni systém. Granty z EU se dostavaji

predevsim na nové technologie, které se zavedenim MHD zdarma Gzce souvisi.

4.3.2 Nevyhody

vypadek pi#ijmia z MHD - celkovy vypadek zpfijmid za jizdni doklady tvori
4 231 mil. K¢ (podle udaju za rok 2013), tento vypadek by se pfesunul do oblasti
vydaju. Celkové vydaje prazského rozpoctu za rok 2013 by byly navyseny na castku
70 676 mil. K¢., coz je navySeni o necelych 6 % (toto Cislo by nastalo v ptipad¢,
kdyby vSichni méli moznost se piepravovat pomoci MHD zdarma a zaroven by se
nenavysila pfepravni kapacita). Odhady o prodeji jizdnich dokladli pro nerezidenty
a turisty nelze zjistit, proto se pro vypocitani vypadku ptijmi z MHD vyuzije piipad
Frydku-Mistku. Ve Frydku-Mistku se po zavedeni MHD zdarma v del$im ¢asovém
obdobi snizily trzby v priméru o 38 %, v ptipad¢ Prahy by se trzby za jizdni doklady
snizily o cca 1 608 mil. K¢. NavySeni celkovych vydaji prazského rozpoctu by
V tomto pfipadé nastalo o cca 2,4 % na 68 053 mil. K¢&. Z celkové vyse vydajii neni
toto navySeni nikterak vysoké a je na zvazeni, jestli v porovnani s pozitivnimi
mimoekonomickymi a obtizn¢ finan¢né vyjadfitelnymi faktory je zavedeni MHD
zdarma vhodnym krokem,

lidé bez domova - jiz vsouCasné dobé je wurlitym problémem pieprava
nepftizpusobivych cestujicich v dopravnich prostfedcich MHD v Praze. Po zavedeni
MHD zdarma nelze ocekavat vyrazny nartst téchto cestujicich v dopravnich
prostfedcich MHD z diivodu nutnosti splnéni zékladnich podminek pro moznost
prepravy zdarma. Pfesto 1ze o¢ekavat feSeni této problematiky na podobné urovni, pro
jeji lepsi efektivnost by ji meéla mit na starosti skupina piepravnich kontrolori
(zminéna ve tieti kapitole) v kooperaci s Méstskou policii a také vhodné nastavena
azylova politika mésta,

transfer pésich a cyklisti do MHD — po zavedeni MHD zdarma lze piedpokladat
navySeni cestujicich, ktefi se dnes pifepravuji na kole ¢i p&Sky (ze zkuSenosti
Z belgického Hasseltu az o 14 % péSich a 18 % cyklistil). Tento o¢ekavany aspekt 1ze

snizit pomoci vystavby a obnovy cyklostezek a chodnikd,
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= ,co je zdarma, toho si lidé nevazi“ — toto pravidlo plati nejvice pro mén¢ uvédomeélé
obcany, predevs§im pro déti a mladez. V prazskych podminkéch je ale détem do 15 let
Jiz nabizena pfeprava pomoci MHD zdarma. Nelze tedy pocitat S vyraznym nartistem
vandalismu v MHD,

* sniZeni poftu zaméstnanci DPHMP (a ostatnich smluvnich dopravci) — pfi
zavedeni MHD zdarma nebude zapotiebi takovy pocet zaméstnanci (predevsSim
prepravnich kontrolorti a pokladnich). Témto zaméstnanciim je vhodné nabidnout
pracovni pozici fidi¢e anebo dispecera MHD (diky zavedeni MHD zdarma se ocekava

nartist dopravnich vykont a tudiz i nutnost navyseni pfepravnich kapacit).

Mezi dalsi vyhody a nevyhody patii i obecné faktory, které byly jiz uvedeny v druhé
kapitole (tyto faktory lze jen obtizné anebo vibec vyhodnotit).

4.4 Souhrnny zavér

MHD je vefejna sluzba obCanlim stejné jako napt. vetfejné osvétleni ¢i kanalizace.
VSechny tyto vetejné sluzby jsou placeny formou dani. V ¢isté podobé neni mezi témito
sluzbami rozdil a piece se za piepravu prostiednictvim MHD plati a za pouziti vefejného
osvétleni ¢i kanalizace nikoliv. Navic dang, ze kterych se plati i tyto vetfejné sluzby, se jiZ

dnes vydavaji na méné vyznamné zalezitosti.

MHD zdarma je nastrojem, nikoliv cilem. Cilem mize byt zlepSeni ovzdusi, uleva pro

rodinné rozpocty nebo jako v ramci této prace feSeni problematiky dopravnich kongesci.

MHD zdarma neni populistickym politickym nastrojem, v soucasné dobé efektivné
funguje v nejriznéjsich variantach v 87 méstech ve 22 zemich svéta. Dale MHD zdarma
ve vétSiné vyspélych zemi jiz existuje pro nékteré kategorie cestujicich. Dal§i mésta méla

s MHD zdarma (nebo k jejimu pfiblizeni) nasledujici zkuSenosti:

» PBratislava — tyden MHD zdarma pro cestujici sftidi¢skym prikazem (b&éhem
Evropského tydne mobility),

» Plzen — snaha o prosazeni jizdného za 1 K¢,

» Ostrava, Patiz — MHD zdarma v obdobi smogovych situaci,

» Tiebon — dlouholetd zkuSenost s MHD zdarma (v pfedminulém obdobi pferusSena
z politickych divodi),

» Valasské Mezific¢i — experiment s MHD zdarma v 1ét¢ 2009,

»= Orlovad—od 1. 7. 2014 vyrazné zlevnéni ro¢niho kuponu na 1 000 K¢,

= Zilina — MHD zdarma slibena primatorem od roku 2017,
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» Hradec Krédlové — MHD zdarma mezi Zelezni¢nim nadrazim a autobusovym
termindlem (vyhledové se uvazuje o moznosti se bezplatné prepravit do centra),

* Brno —jizdné MHD se méa do dvou let vyrazné zlevnit.

Pti rozhodnuti o zavedeni MHD zdarma musi byt toto rozhodnuti trvalé (v fadu
min. n¢kolika let), z divodu davéry obyvatel vtento systém (ptiklad Frydku-Mistku
a Hasseltu ukazuje, Ze v dlouhodobém horizontu se navysuje pocet cestujicich). Pii pouze
kratkodobém zavedeni MHD zdarma nemuze mit toto opatfeni pozadovany efekt (lidé
nebudou v takové mife fluktuovat za praci do mésta a nebudou si zde pfiihlaSovat trvalé
bydliste).

Radikalni snizeni jizdného po vzoru Vidné od 1. 7. 2015 o 23,2 % znaci to, Ze ceny
jizdného MHD v Praze nejsou efektivné nastaveny. Ve Vidni je tento koncept GspéSny
a kdyby na tizemi Vidn¢ bylo zavedeno MHD zdarma, zajisté by to vyvolalo Sir§i diskuzi

o0 tom zavést MHD zdarma i na Gzemi Prahy.

MHD zdarma je zpusob, jak feSit dopravni kongesce nikoliv restriktivnim opatienim,
ale svobodnou volbou. Na dopravnim zatizeni se podili samoziejmé vice faktori a pouhé
zavedeni MHD zdarma nemuze situaci vyfeSit. Pfi sprdvném nastaveni a vhodném
zakomponovani do systému muze byt MHD zdarma nejen na uzemi hlavniho mésta Prahy

fungujicim modelem.

V praci byla nastinéna problematika zavedeni MHD zdarma v Praze a i analyza
provozu MHD zdarma v jinych méstech. Urcité je nutné si z téchto zpracovanych informaci
vzit pouceni a neopakovat stejné chyby. Samoziejmé myslenka bezplatné méstské prepravy je
vysoce rozporuplna a vyvola mnoho emoci, ale diky vychodiskiim pro navrh MHD zdarma,
které byly v praci zminény, je situace na tizemi hlavniho mésta Prahy nadale neudrzitelna a je
nutné alespoii 0 MHD zdarma vyvolat $ir$i diskuzi. Vyhody MHD zdarma z ostatnich mést
jsou ziejmé a pokud chce Praha vykrocit sprdvnym smérem, méla by se touto myslenkou
minimalné zacit zabyvat.

,Je-li néjaké tajemstvi uspéchu, pak je ve schopnosti postavit se za Sstanovisko
druhého a posuzovat véci z jeho i ze svého hlediska. *

Henry Ford

-84 -



ZAVER

Mésta jsou charakteristicka velkou koncentraci obyvatel a zaroven vysokou pfepravni
poticbou. Spravné navrzeny dopravni systém ale nemusi stacit. Je nutné se prizpuisobovat
situaci. Pocet obyvatel méstské zastavby neustéale roste a s nimi prichazeji i problémy. Mezi

tyto problémy patii i fenomén dopravnich kongesci (pfedevsim v centrech velkych mést).

Bydleni ve mésté ptinasi mnoho kladnych efektt, ale zaroven také negativnich. Mezi
tato negativa se fadi pravé i dopravni kongesce. Je to urcita dan za pobyt ve mésté. Kongesce
negativné ovliviiuji cestovni rychlost (hlavni atribut vnimany cestujicim). V soucasné dobé se
s kongescemi do urcité miry pocita, dokud je celkova dostupnost vysoka. To vSak neznamena,
Ze nelze tuto problematiku fesit. Pokud se méstské aglomerace maji neustéle rozvijet, je nutné
najit rovnovahu mezi negativnimi vlivy dopravnich kongesci a pfinosy méstské aglomerace.

Dosazeni této rovnovahy zalezi na zpusobu, jak se dopravni kongesce budou fesit.

Problematika kongesci je natolik Sirokd, Ze neni mozné uvadét v Zivot diléi opatieni,
ktera by méla omezit ¢i dokonce uplné¢ zamezit dopravnim kongescim, bez toho, aby pied tim
neprob&hla dikladna analyza konkrétni situace a jeji vyhodnoceni. Bez smysluplnych
a zaroven komplementarnich néstroji tomu tak nemiiZze byt. Jednotliva opatfeni proti vzniku
kongesci jsou bezpfedmétna. Systém musi fungovat jako celek. Mésto musi planovat v ramci
participacnich procesi tak, aby vSechny jeho funkce byly v rovnovaze. Nelze neptiznivou
situaci kongesci ve meéstech vyfesit stochasticky jednim, dvéma nastroji. To je zbytecné

mrhani penéznich prostfedki. Tuto mySlenku dobfe ilustruje nésledujici citat:
., Panové, dosly nam penize. Nyni musime zacit premyslet “. Winston Churchill

Integrace jednotlivych nastroji pro sniZovani dopravnich kongesci v ramci zaclenéni
jednotné dopravni koncepce mésta posiluje pozadovany efekt kazdého opatieni, které by

jednotlivé nemélo takovy dopad.

Fenomén dopravnich kongesci suzuje také nase hlavni mésto, proto by se Praha méla
touto problematikou vice zabyvat. Nechat si vytvofit studie o moznych feSenich dopravy
Vv Praze od nezavislych spolecnosti a ptipadné vysokych skol, je nezbytnosti. Studie musi byt
aktualni a ukazat mozna feSeni. Ukazatelé hovoti jasné. Celkové dopravni vykony rostou.

Nelze ¢ekat, aZ situace dospé&je do kritické situace. Situaci je nutné fesit.

Jak vznika vynalez? To vsichni védi, Ze je néco nemozné, a pak se objevi néjaky

blazen, ktery nevi, zZe je to nemozné, a udéla vyndlez. Albert Einstein
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Cil prace byl splnén. Ze $kaly riznych néstrojii byl vybrén systém MHD zdarma, ktery
efektivné (v synergii s ostatnimi nastroji) dokaze pii efektivnim nastaveni pomoci feSit
problematiku dopravnich kongesci na uzemi hlavniho mésta Prahy. V praci byl popsan
uceleny systém MHD zdarma pro hlavni mésto Prahu se vSemi dalezitymi dopady (pozitivni
i negativni). Po vyhodnoceni téchto faktorti autor prace doporucuje Magistratu hlavniho mésta

Prahy zacit mySlenku MHD zdarma alespon diskutovat.

Systém MHD zdarma je zacileny predevsim na cestujici vyuzivajici zejména IAD, tito
cestujici pii volbé prepravy maji diky bezplatné veiejné dopravé jednodussi volbu. Vhodnou
implementaci MHD zdarma na izemi hlavniho mésta Prahy Ize predevsim transferem ¢asti
cestujicich IAD dopravu na MHD se snizi mira dopravnich kongesci s hlavnimi

komplementarnimi dopady tohoto opatieni uvedenych v praci.

V nékterych méstech v zahrani¢i uz MHD zdarma uspésné funguje. Pokud se témto
méstim chece Praha vyrovnat, méla by se vydat timto smérem. Ale samoziejmé ne za kazdou
cenu. Detailni analyza a dtkladna ptiprava jsou zakladem uspéchu. Regulaci dopravnich
vykonil v centru mésta existuje n¢kolik. Samozifejmé Praha muze feSit kongesce pomoci
restriktivnich opatfeni (méstsky mytny systém, nizkoemisni zony apod.) anebo svobodnou
volbou kazdého cestujiciho, tedy pomoci MHD zdarma. MHD zdarma je sice vysoce
rozporuplné (stejné jako vyse uvedené restriktivni nastroje), ale do budoucna je pro Prahu

moznym nastrojem, jak fesit problematiku kongesci na svém tzemi.
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