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ANOTACE

Prace je vénovana problémim vznikajicim s nartistem dopravy ve meéstech. Zaméfuje se
predev§im na dopravu osobni, ktera je nejvice zastoupena v centrdlnich Castech mésta.

Zabyva se navrhem feseni dopravni situace v hlavnim mésté Praze.
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TITLE

Regulation of city transport

ANNOTATION

The work is devoted to issues arising from the increase of traffic in cities. It focuses primarily
on personal transportation that is the most represented in the central parts of cities. It deals

with the proposed solution to the traffic situation in the capital city of Prague.
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Uvod

Mésta jsou sidelnim utvarem liSicim se od venkovského osidleni vysokou hustotou
obyvatelstva, koncentraci zastavby rozmistnéné na malé plose a profesni strukturou obyvatel
zamefenych na zaméstnani v obchodé€, prumyslu a sluzbach. Mésta poskytuji spravni,
vzdélavaci, obchodni a kulturni funkce nejenom pro své obyvatelstvo, ale 1 pro své §irsi okoli.

Zakladni sit’ pozemnich komunikaci vétSiny dnesnich velkomést se vybudovala pied
vice nez sto, sto padesati lety, v dobé, kdy ji vyuzivaly zejména chodci, cyklisté, konské
potahy, tramvaje a prvni automobily. Jiz zanedlouho po jejim vybudovéani piestala
komunikaéni sit, zejména v centrech americkych velkomést, vyhovovat potfebdm dramaticky
se rozrustajicimu poctu méstského obyvatelstva, které se potfebovalo rychle, levné, bezpené
a spolehlivé kazdodenn¢ dostavat ze svych domovii do mista zaméstnani. Silni¢ni ndkladni
doprava se stale vice stavala omezujicim prvkem propustnosti komunikaci. S narGstem
potieby mobility obyvatelstva vyuzivajiciho zejména individudlni automobilovou dopravu
(dale jen IAD) stoji zastupitelstva evropskych mést vSech velikosti pfed stejnym problémem,
ktery jiz musela feSit zastupitelstva v 19. stoleti.

V zemich Evropské unie (dale jen EU) zije ptiblizné 70 % obyvatelstva ve méstech.
K tomuto poctu je nutno piipocitat i obyvatelstvo Zzijici za hranicemi mésta, dojizd¢jici za
praci, vzdélanim, kulturou a sportem do vnitiniho obvodu mésta. Vysoka poptavka po rychlé,
bezpecné, spolehlivé a pohodIné mobilité vyvolava potifebu zvySovat kapacitu soucasnych
komunikaci. ZvySovani kapacity komunikaci je kontraproduktivnim fesenim, protoze vyssi
nabidka volnych komunikaci je thned vyuzita vysSim poctem dopravnich prostiedkt, které
negativné¢ ovliviiuji své okoli vypousténim emisi, hlukem, vibracemi, kongescemi,
bariérovym efektem a degradaci ulicniho prostoru na pouhé komunikacni nebo odstavné
plochy.

Stale se zvySujici intenzita dopravy v uli¢nich systémech mést, spolu se souvisejicimi
negativnimi vlivy dopravy na okolni prostfedi se stile vice stdva spolecensky ozehavou
otazkou. Na jedné strané¢ jsou skupiny obyvatelstva, které preferuji individualni
automobilovou dopravu (dale jen IAD) a ptipadnou regulaci IAD povazuji za zasah do
osobnich svobod kazdého jedince. Druhou skupinou jsou obyvatelé, ktefi by ithned zavedli
regulaéni opatieni omezujici nebo zcela zakazujici vjezd IAD do mést.

Problémem soucasnych mést je nalezeni vyvazeného dopravniho systému regulujiciho

na jedné strané€ intenzitu IAD a na stran¢ druhé podporujici alternativni druhy dopravy.
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Bakalarska prace je zaméfena na hledéni vyvdzeného dopravniho systému hlavniho
mésta Ceské republiky (dale jen CR) v Praze, nebot Praha je jedinym méstem CR
srovnatelnym s jinymi evropskymi velkomésty. Price neni zaméfena na feSeni
problémi s tranzitni nadkladni dopravou ani s méstskou obsluznou nakladni dopravou.

Cilem bakalatské prace je predev§im vyhledani aktudlnich problémt vyplyvajicich
z intenzity dopravy, jejich nasledna analyza a nalezeni feSeni aplikovatelného na celé uzemi

hlavniho mésta.
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1 Doprava ve méstech

Kapitola charakterizuje vzajemné vztahy mésta a dopravy se zaméfenim na osobni

individualni, autobusovou a kolejovou dopravu.
1.1 Pojem doprava

Dopravou rozumime lidskou ¢innost, ktera spociva v fizeném prostorovém pohybu
zbozi, osob, informaci nebo energii po dopravni siti zvoleného izemi pomoci dopravnich
prosttedkii, pracovnich sil a energii. Dopravni sit' je tvofena dopravnimi cestami
propojujicimi jednotlivé dopravni uzly. Doprava je ¢lankem propojujicim jednotlivd odvétvi
hospodaistvi statt, neprodukuje vyrobky, ale zvysuje jejich hodnotu.

Doprava jako odvétvi hospodatstvi statu nevznikla nardz, ale je kontinualni soucasti
postupného rozvoje vyrobnich sil, vyrobnich vztahii a podminek d€lby spolecenské prace.
Technicka, technologickd a ekonomickd urovenn je vzdy tmérna s vyspélosti celé lidské
spolecnosti a dirazem, ktery spole¢nost klade na moznost mobility osob, véci nebo informaci.

Doprava musi byt ve vyspélé lidské spolenosti schopna vytvaret rozsdhlou a kvalitni
dopravni sit’ negativné neovliviiujici okolni prostfedi, umoznovat prepravovat neomezené
mnozstvi osob a nakladi, zabezpecit spojeni libovolnych mist na dopravni siti. Dilezitymi
pozadavky spoleCnosti na dopravu je bezpeCnost, ekologiCnost a pfiméfend vyse
ekonomickych ndkladi. Doprava je zavisla na urovni a tempu rtistu ekonomiky. Naptiklad pti
stagnaci ekonomiky kupni sila obyvatelstva klesa a tim 1 poptavka po mobilité.

Samotna doprava je zavisla na ostatnich odvétvich narodniho hospodaistvi budujicich
dopravni sit’, dodavajicich energie, vyrab¢jicich dopravni prostiedky a zatrizeni a v neposledni

fad¢ na instituce vzdélavajici zaméstnance. [1, s. 4]
1.2  Druhy dopravy

KaZzd4 doprava je charakterizovdna ur¢itym spole¢nym znakem, ktery neni zavisly na
mistnim c¢lenéni nebo organizacnim uspofddani. Charakteristickymi znaky dopravy jsou
prostor, pravidelnost, intenzita, pfedmétu dopravy a izemniho rozdéleni.

Podle prostoru je doprava rozdélena na pozemni (silnicni, kolejovou), vzdusnou
(leteckou, meziplanetarni) a vodni (ndmoftni, vnitrozemskou).

Podle pravidelnosti je doprava ¢lenéna na mimofadnou (napf. zajiSténi dopravy na
kulturni akei), pravidelnou (tidi se jizdnim fddem) a nepravidelnou (z4jezdovou).

Podle intenzity je doprava rozdélena na dopravu v sedle a ve Spicce.
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Podle pfedmétu dopravy je rozdéleni provedeno na ndkladni a osobni.
Podle izemniho rozd¢leni je rozdélena na kyvadlovou, mistni, mezistatni, méstskou,

pfiméstskou a na vnitrostatni. [2, s. 7 - §]
1.2.1 Silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava je nejrychleji se rozvijejicim zplisobem prepravy osob a nakladi ve
svéte. Jednim z divodu je uskute¢iiovani tohoto druhu dopravy i v oblastech s nizkou trovni
dopravni sité. Podporou infrastruktury, kterou lze vybudovat s niz§imi naklady, 1ze podnitit
rozvoj hospodarsky slabsich oblasti. Je vhodna k ptepravé mensiho mnozstvi zbozi na kratsi
vzdélenosti. Vyhodou je rychla reakce na zmény v poptdvce na piepravu, na ndhlé zmény
v komunikacni siti (objizd’ky, nehody, kongesce), husta silni¢ni sit’ a niz8i poZadavky na
odbornost zaméstnancii. Mezi nevyhody patii znecistovani zivotniho prostredi vyfukovymi
plyny, zabor zemédélské pudy, vysoka nehodovost a dalsi externality. Nejvyspélejsi silni¢ni

sit¢ se nachazeji na Severoamerickém kontinentu, v zemich EU a Japonsku. [2, s. 8]
1.2.2  Zelezni¢ni doprava

ZelezniGni siti jsou pokryta tizemi, na kterych vznikla potieba piepravovat velka
mnozstvi surovin na stfedni nebo dlouhé vzdéalenosti. Ekonomicky rozvinuté zemé maji
vybudovanu hustou a kvalitni Zelezni¢ni sit, na kterou jsou kladeny vysoké pozadavky na
rychlost, bezpecnost, spolehlivost a kvalitu nabizenych sluzeb. NedostateCnym financovanim
dochazi na zeleznici k pozvolnému poklesu rychlosti, bezpecnosti a snizovanim kvality

sluzeb. [2, s.14]
1.2.3 Letecka doprava

Letecka doprava je schopna zajistit piepravu velkého mnozstvi lidi na velké
vzdalenosti ve velmi kratkém case. Vyuziti nachazi v ptepravé lehkého a rychle zkazitelného
zboZi. V oblastech se zaostalou nebo chybé&jici silni¢ni siti je jedinym moznym dopravnim
prostfedkem. Nevyhodou je vysoka pofizovaci cena dopravnich prostiedkil, nutnost vystavby
letiSt a vysoké pozadavky na odbornost leteckého persondlu. Nezanedbatelny je rovnéz

problém se zneCistovanim zivotniho prostfedi emisemi a hlukem. [2, s.10]
1.2.4 Vodni doprava

Vodni doprava je vyuZzivana v oblastech majicich pfistup k vhodnym vodnim tokim
nebo moiim. Vyhodou je schopnost pfepravit velké mnozstvi ndkladu na velké vzdalenosti

s nizkou energetickou narocnosti. K nevyhoddm patii nizka rychlost, vysoké naklady na
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vybudovani potfebné infrastruktury (zejména u vnitrozemské plavby) a velka zavislost na

povétrnostnich podminkach (motské boure, nizké stavy hladin fek). [2, s. 9]
1.2.5 Meéstska hromadna doprava

Me¢stska hromadné doprava (dale jen MHD) je systémem linek vefejné osobni dopravy
zajistujicim dopravni obsluhu na uzemi mésta, pfipadné v jeho okoli, hromadnymi
dopravnimi prostiedky. Mezi hromadné dopravni prostiedky se fadi metro, tramvaje,
autobusy, trolejbusy, méstskéa nebo piiméstska zeleznice, nekonvenéni drahy a lod¢.

Nejenom mésta, kladouci diraz na pouZivani MHD maji zfizen tzv. Integrovany

dopravni systém (dale jen IDS), zahrnujici rizné druhy dopravnich prostiedkl, riznych
dopravcii. Vyhodou systému je jednotnost prepravnich a tarifnich podminek na Gizemi mésta,
piipadné v jeho okoli. Na dopravce zahrnuté do IDS jsou kladeny stejné podminky tykajici se
bezpecnosti, pravidelnosti a kultury cestovani. Snahou organti zabyvajicich se dopravou ve
mésté je slouceni IDS meésta a systému regiondlni dopravy zajiStujici piepravu osob
z venkovskych sidel do mésta.
Ptepravnim uzlem (termindlem) MHD je misto, kde dochazi ke ktizeni bud’ méstskych linek
samotnych nebo ke kiizeni méstskych linek s pfiméstskymi. Pfepravnimi uzly jsou nadrazi,
autobusova nadrazi, letiSté, pfistavy vybavena stanovisti taxisluzby, zachytnymi parkovisti
systému Park and Ride (dale jen P+R).

Mezi vyhody MHD patfi niz8§i mira znecisténi Zivotniho prostiedi vyfukovymi plyny,
hlukem a mensi riziko tniku ropnych latek. MHD je 2,5 nasobné méné energeticky naro¢na
nez individudlni doprava. Nezanedbatelnym pozitivem je nizka potfeba zaboru cenné volné
plochy a omezeni rizika nehodovosti.

K nevyhodam MHD patii ptedevsim rychlost. Nutnost zastavovat v zastavkach a stanicich
ji ¢inni méné konkurenceschopnou. Rychlost a spolehlivost je zna¢né ovlivnéna dopravnimi
kongescemi zapti¢inénymi [AD. Nékdy opomijenou nevyhodou je vyuzivani dopravnich
prostfedkil s kapacitou neodpovidajici piepravni poptdvce. Zejména se jednd o obdobi
ptepravnich sedel nebo zajizdéni kapacitnich vozidel do oblasti s nizkou pfepravni poptavkou.
Ztrata soukromi v MHD je faktorem, ktery je schopen vyrazné ovlivnit volbu pouzivané¢ho
dopravniho prostfedku. Zna¢né finanéni ndklady si vyZaduji i opatfeni na zajiSténi
hygienickych podminek a opatteni snizujici riziko teroristického utoku.

Financovani MHD byva zajisténo dotacemi z vefejnych rozpocth (stat, uzemni celky,
mésta). Vydaje na zajisténi MHD jsou nejvétSimi polozkami rozpocti. Pouze v rozvojovych

zemich neni MHD dotovana a neni tedy ani koordinovéna. [2, s. 10; 3, s.15-30]
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1.2.6 Individualni automobilova doprava

O dopravni délbu prace (Modal split) ve mésté se déli vice druhli doprav, z nichz
nejvyssi podil zaujimd IAD. Diky rychlosti a flexibilit¢ je ostatnimi druhy doprav
nenahraditelnd a jeji podil v pribéhu let stale nartsta. Narist poctu osobnich automobilii na

uzemi hlavniho mésta Prahy v rozmezi let 1961 az 2010 je uveden na obrazku ¢. 1.

Obrazek €. 1: Pocet zaregistrovanych vozidel v Praze v letech 1961 - 2010
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Zdroj: [8]
Pticiny zvySujiciho se poctu automobilll v soukromém vlastnictvi:
e zvysujici se vySe piijml obyvatelstva,
e vysoka potfeba mobility obyvatelstva po stdle vétsi plose mésta,
e rst populace,
e nizké ceny paliv, myt, poplatkd,

e pocit z individuality.
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Cim vy3§i je mnoZstvi vlastnénych automobil, tim je vy$si podet ujetych kilometri
IAD a tim jsou i vy$$i naroky na dopravni infrastrukturu. Ke zvySeni poctu automobilii
prispiva i nizka spolutcast na hrazeni celkovych spole¢enskych néklada.

S rozvojem techniky osobni a nakladni automobily znecistuji ovzdusi stdle méné. Po
zavedeni katalyzatora se snizily emise oxidl dusiku, ale stale neexistuje technologie snizujici
emise CO;.

Snizeni kvality ovzdusi a stale se zvySujici mnozstvi hlukové zatéze vede méstské
obyvatelstvo k prestechovani se na ptedmeésti nebo do jeho okoli. Vznikla suburbanizace vede
ke zvySené potieb& cestovat za praci, sluzbami, kulturou apod. Silni¢ni komunikace na
predméstich a v jejich okoli nejsou schopné pruzné reagovat na stale vétsi mnozstvi silni¢ni

dopravy. [3, s.19 - 23]
1.3  Ukazatele vyjadrujici Cinnost méstské dopravy

Planovani a tizeni méstské dopravy vyzaduje objektivni vypovidaci schopnost udaji
dokumentujicich vyvoj a stav dopravniho systému mésta. Objektivitu lze zajistit ¢iselnym
vyjadfenim procesti a jevl a tato funkce je plnéna tzv. ukazatelem. Ukazatel je nositelem
informace o stavu véci, prubéhu procest a vypovida o napInéni vyty€enych cili. Pro rychlé,
kvalifikované a jednoznacné rozhodnuti je potieba klast diiraz na jednozna¢nost ukazatele.

V dopravé rozliSujeme ukazatele na obecné a specifické. VEtsina obecnych ukazatela
ma absolutni vypovidaci schopnost. Nékteré obecné ukazatele maji pouze relativni vypovidaci
schopnost a mohou negativné ovlivnit pldnovani a fizeni méstské dopravy. [4, s.74]

Obecnym ukazatelem je predevsim ukazatel ekonomicky:

e finan¢ni ukazatel,

e ukazatel prace a mezd,

e ukazatel reprodukce zakladnich prostfedku,

e ukazatel materiadln¢ technického rozvoje,

Specifické ukazatele vypovidaji o jevech a procesech platnych pro konkrétni odvétvi.

Ukazateli charakterizujicimi kvantitu a kvalitu méstské dopravy jsou ukazatele
rozsahu dopravni sité, prepravnich vykontli, hybnosti obyvatelstva, urovné sluzeb, casu
piepravy, pravidelnosti s bezpe¢nosti.

Ukazatel rozsahu dopravni sité vyjadiuje celkovou délku dopravni sité¢ na zemi
mésta. Sklada se z délky silni¢nich komunikaci (métfenych v ose), délky kolejovych trati

méstské hromadné dopravy (méfend v ose dvoukolejné trati), délky kolejovych trati
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zelezni¢ni dopravy (méfeno v ose) a délce vodnich cest (méfeno v ose toku). Souctem délek
jednotlivych systému se zjistuje rozsah dopravni sité. [4, s.78]

Ukazatel prepravnich vykonu vyjadiuje celkovy pocet jizd na uzemi mésta za
stanovenou casovou jednotku. V osobni dopravé je strukturovan na Zelezni¢ni, méstskou
hromadnou, autobusovou, individuédlni a vodni dopravu. [4, s. 80]

Ukazatel hybnosti obyvatelstva vyjadiuje pocet jizd za zvolenou casovou jednotku
pripadajicich na jednoho obyvatele na izemi mésta. Ke stanoveni je dilezité vymezeni pojmui
cesta, jizda a metody stanoveni poc¢tu obyvatel. [4, s. 82]

Cesta vyjadifuje pifepravu jedné osoby z mista nastupu do dopravniho prostfedku
k mistu vystupu. Pocet piestupii mezi jednotlivymi druhy pouzitych prostfedkii neni
rozhodujici. ProtoZe cesta vyjadiuje pouze jeden spolecny vykon, nelze ji vyuZzit ke zjiSténi
struktury vyuzitych dopravnich prostiedkd. Ukazatel jizda znazoriuje piepravu osoby pouze
jednim dopravnim prostfedkem. Pfepravni prace vyjadiuje prepravu osob, véci na urcitou
vzdalenost. Prepravni vykon vyjadiuje vykonanou préci za stanoveny Casovy usek. Poctem
obyvatel je znazornén pocet obyvatel pfihlaSenych na ur¢itém tzemi. Ukazatel hybnosti je
vyjadifenim poméru vSech jizd k celkovému poctu ptihlaSenych obyvatel. [4, s. 81]

Ukazatel Girovné suzeb poskytovanych MHD vyjadiuje kvalitu ptfepravnich sluzeb,
které jsou poskytovany obyvatelstvu. Cestujici pozaduji stejnou uroven, jakou jim poskytuje
individualni doprava. Stanovit zakladni kritéria 1ze pomoci ukazateli charakterizujici
poskytované sluzby. Do vySe uvedené skupiny patii ukazatel: prostorovy (dostupnost
zastavek), Casovy (rychlost dopravy), pravidelnosti (pravidelnost, plynulost, spolehlivost),
bezpecnosti a kultury cestovani (kultura prepravy, Cistota dopravnich prosttedki a zafizeni,
vystupovani zaméstnanct). [4, s. 92]

Prostorovy ukazatel znazoriiuje rozmisténi dopravy po izemi mésta a dokazi vyjadrit
dostupnost dopravni sité¢. Hustotou sité¢ je oznaCovana ploSna obsluha sidla, je vyjadiena
délkou linek v km ptipadajicich na 1 km’.

Hustota zastavek v siti se fidi hustotou osidleni a kapacité dopravnich prostredki. Vzdalenost
zastavek vyjadiuje vztah, kdy ¢im je vzdalenost krat$i, tim je niz8i potifeba na dochdzkovy
Cas, ale prodluzuje se cestovni rychlost z diivodu ¢astéjsiho zastavovani.

[4,s. 92]

Ukazatel ¢asovy zndzorniuje Cas potiebny k zrealizovani dopravnich a pfepravnich
vykontl. DtlileZitym je ukazatel rychlosti, intervalii, ¢asu straveného piepravou a €asového
vyuziti dopravnich prostfedkl.. Je dulezitym aspektem cestujiciho pfi posuzovéani druhi

dopravy. Rychlost je zavisld na vzdalenosti zastavek, konstrukéni rychlosti vozidla, doby

17



stani v zastavkach a vlivu ostatnich druhti dopravy. Cestovni rychlost je vyjadfena vykonem
vozidla slozenym z jizdnich dob a celkového pobytu v zastavkadch. Obézna rychlost
k cestovni rychlosti pfipo¢itava i dobu vozidla stravenou v obratovych (kone¢nych) stanicich.
[4, s. 94]
vnima kazdé poruSeni pravidelnosti dopravy jako celkové zhorSeni urovné sluzby.
Pravidelnost dopravy znamena plnéni grafikonu vlakové dopravy a plnéni jizdnich dob
stanovenych jizdnimi fady. Faktory ovliviiujici pravidelnost jsou objektivni (mnoZzstvi
kfizovatek, hustota dopravy na komunikaci, technické parametry vozidla a technické
vlastnosti trakce) a subjektivni (technika jizdy a Groven fizeni provozu).

Dtivodem ke stazeni dopravniho prostiedku mtize byt zdravotni stav tidice, technicka
zévada, prekazka na trati nebo nehoda. [4, 5.99]

Ukazatel bezpec¢nosti dopravy znazoriiuje celkovy pocet nehod za urCity Casovy
usek. U dopravnich nehod s poSkozenim zdravi osob je sledovan pocet lehce, tézce a smrtelné

zranénych. U hmotnych $kod je sledovana celkova hodnota Skody. [4, s. 101]
1.4  Vztah dopravy a mésta

Veskeré druhy dopravy ovliviiuji zivotni prostiedi ve mésté pozitivné 1 negativné.
Kvantita a kvalita urovné poskytovanych sluzeb ovliviiuje uspokojeni obyvatel. Uspokojeni
potieb obyvatel je 1 politickym cilem méstskych samosprav. Technologicka uroven
dopravnich prostfedkt a dopravnich zatizeni odrazi hospodaiskou, kulturni a v neposledni
fad¢ 1 politickou vyspélost daného tzemi. Souziti dopravy a mésta je urCeno konstantnimi

nebo variabilnimi faktory urcujicimi troven dopravy ve méstech a jejich okoli. [3, s. 32]
1.4.1 Konstantni faktory

Konstantni (neproménny) faktor je uren piirodnimi a historickymi podminkami
uzemniho celku. Struktura mésta je urCena lokaci v Gzemi a je zavisld na geografickych,
geologickych a klimatickych podminkdch. Podle pfirodnich podminek se mésta déli na
plosné, paprskovita a terasovitd osidleni. Nize uvedené faktory plisobi na rozvoj méstskych
aglomeraci a dopravy vZzdy sou€asné. Podle pfirodnich podminek 1ze sidelni oblasti rozdélit
na plosné, paprskovité a terasovité.

Plo$né osidleni je charakteristické nevyraznymi vySkovymi poméry nebranicimi
vytvofit souvislé zastavéné uzemi. Ptikladem tohoto typu osidleni jsou napiiklad Patiz,

Londyn, Moskva. Plo$né osidleni je vhodné k vybudovani okruZné-radidlniho systému
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dopravy jako napt. Videni, Moskva, Pafiz nebo k roStovému systému dopravy, ktery je
vyuzivan zejména ve velkoméstech USA (pravouhld uli¢ni sit).

Paprskovité osidleni je ur¢eno vySkovymi rozdily mezi jednotlivymi méstskymi
Castmi. Mésto je nuceno se rozvijet do oblasti s ptithodnéjSimi piirodnimi podminkami.
Piikladem jsou Rim, Praha, Vancouver. Tento typ osidleni vznikal zejména v tidolich vodnich
tokd. Vyskové rozdily vedly k vybudovani diametraln¢ radidlntho systému, ktery
v soucasnosti vede k pretizeni méstskych komunikaci v centru mést.

Terasovité osidleni je typické pro ptimoiské oblasti, kde mésto je rozprostieno kolem
moiské zatoky. Prikladem pobifeZznich mést jsou Janov, Rio de Janeiro. V téchto oblastech
doslo k vybudovani soubézné radidlniho systému, kde jednotlivé etdze jsou propojeny
radialami. Obdobn¢ uspofadani mohou mit i ploSné mésta jako je napt. Amsterdam.

Historické podminky jsou uvadény jako konstantni, jelikoz jiZ nelze zménit udalosti
Jiz ukoncené. Nejvétsi podil mést s dlouhou historii se rozvijel postupné od svého sttedu, ve
kterém byl umistén témét vzdy hrad. Nutnost snadné a rychlé dopravy spolu se zménou
pohledu na bydleni vedla od poloviny 19. stoleti k asanacim center mést a budovani Sirokych
tfid (bulvarti). Potfeba zajisténi ubytovani pro stale vétsi pocet obyvatel vedla k vybudovani
satelitnich sidlist. Ekonomicky rst méstského obyvatelstva vedl k jeho odlivu z mésta do

novych satelitnich méstecek za periferii mésta. [3, s. 33]
1.4.2 Variabilni faktory

Variabilni (proménlivy) faktor je charakteristicky svoji schopnosti se ptizplisobit nové
spolecenské situaci.

Ekonomicka struktura mésta urCuje vztahy mezi jednotlivymi pramyslovymi
odvétvimi na uzemi sidla. Vyloucenim vyroby ze stiedu vede k pretvofeni centra na
administrativné-obchodni.

Spolecenské podminky odraZi urbanistickd koncepce mésta zabezpecujici systémy
vyroby, stavebnictvi, dopravy, bydleni, technické a obcanské vybavenosti a v neposledni fadé
rekreace. Pro naplnéni koncepce se tvofi generdlni plany (generely) rozvoje mésta.

Demograficky vyvoj lze odhadnout na pomérné dlouhé obdobi, pokud nedojde
naptiklad k valecnym udalostem, zméné& politického systému, pfirodni katastrofé¢ velkého
rozsahu a nasledné masivni emigraci ¢i imigraci obyvatelstva.

Ekologické podminky jsou vyjadieny stavem Zivotniho prostfedi, zejména jeho
zneCiSténim. Meéstskd doprava ovliviluje Zivot ve mésté nejenom Urovni dopravnich

prostfedkil, rozsahem a kvalitou infrastruktury (pozitivni vliv), ale také zdborem pudy,
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vypousténim emisi a vytvafenim hlukové zatéze (negativni vliv). Ochrénit Zivotni prostiedi
meést lze naptiklad preferenci MHD, vylou€enim tranzitni dopravy, zfizenim zafizeni
zajiSt'ujicim dopravu v klidu nebo zavedenim z6n klidu.

Dopravni podminky jsou zavislé na jiz vzniklé dopravni soustavé, protoze musi

akceptovat stavajici silni¢ni a kolejovou sit, linkové vedeni intenzitu dopravy. [3, s. 39]
1.5 Planovani méstské dopravy

Individuélni charakteristiky mést vyplyvajici ze vztahu mésta a dopravy uvedené¢ho
v kapitole 1.4 kladou riizné naroky na mestskou dopravu a jeji planovani a organizovani.

Veskerad lidskd Cinnost (prace) v sobé musi obsahovat prvek planovitosti, protoze
kazda cinnost je vykonavdna za uCelem dosazeni cile. S postupnym rozvojem lidské
spolecnosti a jejim ¢lenéni podle délby prace, dochdzelo k narlstu potfeby omezovat nebo
zabraniovat vzniku nahodilosti a Zivelnosti.

Planovitost je uvédoméld lidsk4a cinnost clov€ka, snaZici se fizenim pracovnich
postuptt dosahnout vyty€enych cili.

Planovani je aktivni Cinnost Clovéka vyuzivajicich prostfedki a metod k dosazeni
a realizaci planovitosti.

Uzemni planovani je mimotadné duleZité pii planovani daliiho moZného vyvoje
mésta nebo méstské aglomerace, je nastrojem statni spravy pro vyvoj urcitého uzemi.
Poslanim je komplexné¢ vyuzit vybaveni uzemi s cilem dosdhnout rovnovahy mezi zivotnim
prostiedim a potfebami spole¢nosti.

Mezi hlavni ukoly statni spravy a tedy i1 tzemniho planovani patfi vytvofeni
podminek pro udrzitelny rozvoj, zajistit ochranu kulturnich a pfirodnich hodnot tzemi,
vymezit vefejny zajem, raciondlné uspotfadat uzemi (prostorové uspotfadani budov),
preventivn¢ piedchdzet mimotfadnym udalostem, chranit nezastavéné uzemi, ptirodni
stanovisté a Zivoc¢isné druhy.

Uzemni plan miZe byt vydan na celé uzemi obce, mésta nebo jen na vymezené
uzemi. Vzdy musi byt v souladu se zdsadami a politikou izemniho rozvoje.

Regulacni plan ustanovuje podrobné podminky pro vyuziti konkrétnich pozemka,
rozmisténi budov a ochrané Zivotniho prostredi.

Uzemni studie je planovacim podkladem, provéiuje sou¢asny stav izemi a jeho dalsi
mozny rozvoj. Ukolem je vyfesit podminky technického, urbanistického a architektonického

vyuziti lokality.
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Uzemni generel je také planovacim podkladem fesicim podrobné otazky tzemniho
rozvoje slozek osidleni a krajiny. Resi vzajemnou provazanost systémi bydleni, vyroby,
dopravy, obcanské vybavenosti nebo rekreace.

Jednim ze zakladnich vychodisek pro planovani dopravy ve méstech jsou piepravni

potifeby a z nich plynouci poptavka po doprave. [4, s. 144 - 146]
1.6 Prepravni potieby a poptavka po prepravé

Mobilita obyvatelstva umoziuje specializaci jednotlivych ¢asti sidelni oblasti.
Schopnost obyvatelstva pfemistovat se po Uzemi mésta umozZnila oddéleni obytnych a
vyrobnich celki. Mobilita je nevyhnutelna soucast lidské spolecnosti. Negativni dopady
ovliviiuji Zivot ve meésté. Pro zachovani rozvoje sidelnich oblasti je nutné zabezpecit

zvySovani dopravnich vykont, neohrozujici Zivotni prostor.
1.6.1 Metoda zjiStovani pirepravnich potieb

Zjistovani stavu nebo vyvoje existujicich (budoucich) prepravnich potfeb mésta je
provadéno vyzkumem, jehoz nastrojem zjiStujicim potfebna data je dopravni prazkum.
Kvalitn€ ptipraveny a zodpovédné provedeny prizkum méstské dopravy poskytne objektivni
a kvalifikované informace o stavu a potfebach obyvatel mést a okoli. Rozsah a vybér obdobi,
ve kterém se prizkum bude provadét je ovlivnén dvéma faktory. Prvnim faktorem je, zda
vysledky vyzkumu budou pouzity na del§i casové obdobi. V tomto uvedeném piipadé
mluvime o dlouhodobém horizontu (dopravni prognoéze) slouzici pro zpracovani generelu
meésta a jeho spadového uzemi. Prizkumem se zjisti informace o aktualnim stavu dopravni
struktury meésta, linkovém vedeni meéstské hromadné dopravy, zatézovych proudech,
piepravnich pottebach a kvalité¢ poskytovanych sluzeb. V kratkodobém ¢asovém horizontu se
jedna o prizkum jehoz ukolem je zjistit aktualni stav dopravy po provedeném opatieni.

Zménu piepravnich potfeb vyvold rozvoj mésta, zména struktury hromadné dopravy,
rozvoj individudlni dopravy, vystavba novych komunikaci, zména demografie, pracovni doby
piipadné tarifu MHD.

Kategorie dopravnich prizkumd:

e generalni dopravni prizkum (pokryva celé uzemi mésta),

e komplexni dopravni prizkum (zaméfeny na jeden subsystém dopravy),

e dil¢i dopravni priizkum (sledovani dil¢ich dopravnich prostredk).

[4, 5. 23-37]
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1.6.2 Vztah nabidky a poptavky po dopravé ve mésté

Délba ptepravni prace vtahujici se na jednotlivé druhy dopravy je zavisld na vazbé
mezi bydlistém a mistem zaméstnani ( mistem vzdélavani). Nejvyssi koncentrace pracovnich
prilezitosti se soustfed’'uje do centralni oblasti mésta nebo primyslovych zoén. Naplnéni vztahu
nabidky a poptavky lze dosdhnout pomoci pési, cyklistické, vefejné hromadné a soukromé
automobilové dopravy.

Pési doprava slouzi k cestam spojujicim bydlist¢ se Skolou nebo zaméstnanim
v lokalitach s kratkou dochazkovou vzdalenosti. U mést s poctem obyvatel ptesahujicich
100 000 dosahuje hodnot pohybujicich se kolem 20 %, u sidel spoctem obyvatel
nepiesahujicich 100 000 vzristd vyuziti na 30 %. U sidla s poctem obyvatel 5 000 az 20 000
je pesi dopravu prevladajici.

Cyklisticka doprava je také souvisld na velikosti a po¢tu obyvatel v sidle. Sidla
s poctem obyvatel prevySujicim 100 000 vyuzivaji cyklistickou dopravu v pouhych 2 %. Sidla
s poctem obyvatel 50 000 az 100 000 ji vyuzivaji z 5 % a u malych mést s poctem obyvatel
niz$im 20 000 dosahuje 7 az 9 %. Velkou roli zde vSak hraji regionalni specifika.

MHD je vyuzivana v sidlech spoctem obyvatel vys§im 100 000 v 60 %, sidla
s poctem obyvatel piesahujicim 50 000 dosahuje 35 % a u malych sidel klesa k 15 %.

IAD je vyuZivano u sidel s poctem obyvatel 100 000 a vice 15 - 20 %, u malych mést
az 30 %.

Obrazek ¢. 2:
D¢élba ptepravni prace dopravy podle poctu vSech cest na izemi mésta v pracovni dny

Modal split prazské dopravy

23% o

33%

@ Vefejna doprava B IAD O Pési doprava B CyKlisticka doprava

Zdroj: [8]
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Nartstajici objemy dopravy jsou velkym zdrojem zatizeni zivotniho prostiedi, zdroju,
snizuji kvalitu zivota. Doprava spotifebovava ptiblizné stejné mnozstvi energii jako
pramyslova odvétvi. Pii svém rlstu nardzi na kapacitni omezeni dané infrastrukturou. Jestlize
je nutné ovladnout doprovodné jevy (zejména negativni) zvysujiciho se objemu dopravy,
musi zékonité ke zméné pohledu na vztah dopravy, ekonomie a ekologie. [29]

V kapitole ¢. 2 této prace jsou uvedeny vyznamné negativni vlivy dopravy, kterymi

pusobi na okolni prostfedi a mozné zplisoby feSeni minimalizace externalit.
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2 Vliv dopravy na rozvoj mést

Tématem bakalarské prace je regulace dopravy ve méstech. Proto kapitola €. 2 je
zaméfena na provedeni analyzy negativ a jejich dopadd okolni prostiedi. V podkapitolach
jsou provedeny analyzy opatieni eliminujicich negativni dopady dopravy v CR a ve svété.

Moderni doprava musi spliiovat pozadavky spolenosti na rychlou a bezpecnou
mobilitu vyuzivajici hospodarné a pohodIné dopravni prosttedky. Piiblizn€ od prvni poloviny
80. let 20. stoleti je ve vyspé€lé spolecnosti kladen stale vetsi diiraz na ekologické aspekty
dopravy.

Doprava dokaze puasobit na své okoli pozitivné, ale soucasné 1 negativné. Mezi
pozitivni vliv patfi ovliviiovani rozmisténi sidel v krajiné a také Uzemni strukturu
hospodarstvi. Podél Zelezni¢nich trati vznikala sidla vdzand na dochazkovou vzdalenost
k naddrazim nebo zastdvkdm. Pfi silni¢nich komunikacich vznikala sidla spiSe roztrouSena
vyuzivajici vyhod silni¢nich prostfedkl (nezavislost na infrastruktuie). Mezi dal$i pozitivni
vliv dopravy patii podpora hybnosti (mobility) obyvatelstva, izemni a mezinarodni délby

prace a v neposledni fadé také na podporu volnocasovych aktivit.
2.1 Naklady dopravnich systémii

Struktura nékladi dopravnich systémt z hlediska jejich nositele zahrnuje tii hlavni
skupiny nakladi. Prvni skupinu pfedstavuji interni ndklady (naklady nesené uzivateli), druhou
skupinou jsou externi naklady, tzn. ndklady nesené spolec¢nosti bez ohledu na to, kdo je
zpusobuje a tfeti skupinou jsou interni a externi vicendklady vznikajici nasledkem kongesci

dopravniho systému.
2.1.1 Interni naklady

Interni naklady jsou neseny uZzivateli, spravci dopravni sité a znamenaji v podstaté
provozni ndklady na palivo, pneumatiky, mzdy, odpisy, servis, myto a rezie. Dale jsou to

naklady na Cas.
2.1.2 Externi naklady

Externality jsou spoleCenské ndklady neprochézejici trhem a nejsou placeny jejich
pivodcem. Z tohoto diivodu jsou pfedev§im negativy. Velmi Casto dopadaji na celou

spole¢nost. Se zvySujicim se ristem vykonu dopravy dochézi k nartistu negativnich dopadii na
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zivotni prostiedi a zdravi obyvatel. Dale jsou sem zapoclitdvany naklady spravce

infrastruktury. V tabulce €. 1 je uvedena klasifikace nakladl v dopravé. [8]

Tabulka ¢. 1: Klasifikace naklad v doprave

Kategorie nakladu Soukromé naklady Externi naklady
) ) ] Naklady placené jinymi
Dopravni vydaje Naklady na paliva, vozidla, jizdenky
(parkovani zdarma)
Naklady Mytné, dané z vozidel, spotiebni dané
) ) Naklady placené z rozpocti
infrastruktury z vozidel, dalni¢ni znamky
Naklady pokryté pojisténim nebo
Naklady nehod Nepokryté naklady tetim osobam
ucastnikem

Nepokryté skody na Zivotnim prostiedi

Ekologické naklady Skody na zdravi z emisi
(hluk)

Naklady kongesci Naklady na vlastni ¢as Naklady na zdrzeni zplsobené ostatnim

Zdroj: [8]

Doprava vSak na své okoli neplisobi pouze pozitivné. Ekonomicky vyspélé zemée
kladou na problematiku zivotniho prostiedi stale vétsi diiraz a to 1 v dobé hospodaiské recese,
kdy velmi Casto dochazi pti hledani finan¢nich rezerv ve statnich a obecnich rozpoctech
k omezovani vydajti na dopravu. Vlivy naruSujici vztah dopravy, zivotniho prostiedi a rozvoje
meésta podle Organizace pro hospodaiskou spolupraci a rozvoj (dale jen OECD) zvefejnénymi
roku 1990, jsou stale Castéj$i dopravni kongesce, zneCiSténi zivotniho prostiedi emisemi,
zneCisténi prostiedi hlukem, vibracemi, bezpecnost dopravy, degradace méstského prostiedi,
zébor prostoru a problém globalniho oteplovani. V tabulce ¢. 2 je uvedeno porovnani

jednotlivych druhti dopravy v zavislosti na vlivu na Zivotni prostiedi v CR. [9]

Tabulka &. 2: Vliv jednotlivych druhti dopravy na Zivotni prostiedi v CR (rok 2010)

T G Emise CO, (tis. Spot.f'eba. Poéet’ Zabor pudy
t) energie (Tj) usmrcenych v roce 1994 (%)
Silni¢ni doprava 10204, 0 35 782,8 802,0 77,8
Zelezni¢ni doprava 286,0 9 822,6 155,0 21,0
Letecka doprava 1 003,0 15 813,5 9,0 1,0
Vodni doprava 13,0 139,9 1,0 0,2

Zdroj: [10, 11]
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2.2 Negativni vlivy dopravy

Doprava dokaze pusobit na zivotni prostfedi nejenom v misté jejtho vyskytu (okoli
dopravni sit¢), ale i na tzemi od dopravni sité¢ znaén¢ vzdaleném. Negativni plisobeni na
zivotni prostiedi lze rozd¢lit na tii zakladni skupiny:

e globalni vlivy,

e regionalni vlivy,

e lokalni vlivy.

Globalni vliv je lidska ¢innost, ktera ovliviiuje zivotni prosttedi s globalni pisobnosti.
Celosvétovym problémem planety Zemé je jeji postupné oteplovani zapficinéné tzv.
sklenikovym efektem. Efektem, pti kterém dochdzi k odrazeni dlouhovinného zatfeni
atmosférou zpét na Zemi. Mezi hlavni plyny vytvarejici efekt patfi oxid uhli¢ity (CO»), ktery
se podili na oteplovani z 55 %. Mezi dalsi plyny patii chlorofluorované uhlovodiky (CFC)
vznikajici pti provozu klimatizaci. Mezi hlavni producenty téchto plynti patii doprava. [9]

Regionalni vliv je lidské ¢innost plisobici v ramci vét§iho uzemniho celku (napf. Casti
kontinentu). Kyselé¢ desté¢ vznikaly a vznikaji v pfirod¢ piirozené jako vedlej$i produkt
vulkanické c¢innosti. AvSak s nastupem primyslové revoluce a posléze rozvojem dopravy
dochazi k nartstu kyselych dispozic v atmosféfe vytvorenych lidskou ¢innosti. Tyto desté
dispozice ovliviiuji nepiiznivé zdravi obyvatelstva, zatézuji vegetaci a snizuji trvanlivost
stavebnich materiali. Fixaci Skodlivych latek na listech rostlin dochazi k omezeni
mechanismu fotosyntézy a jejich naslednému odumirani. [9]

Lokalni vliv je lidska ¢innost puisobici bezprostiedné na své okoli. Resenim problémi
v této kategorii negativnich externalit dopravy lze vyrazné¢ omezit zaporné pusobeni dopravy
v regionalnim a globalnim méfitku. Mezi lokalni vlivy dopravy se zapocitavaji:

e exhalace,

e hluk a vibrace,

e bezpecnost provozu a kongesce,

e zabor prostoru,

e energetickd spotieba,

e Dbariérovy efekt.
osob, informaci a energii, ale také negativné pusobi na své okoli. V dalsi kapitole jsou

podrobnéji popsany lokalni negativni externality dopravy. [11, s. 61 - 68]
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2.2.1 Exhalace

Hlavnimi slozkami exhalaci produkovanymi dopravou jsou CO,;, CO, SO,, NOy,
prchavé organické latky (VOC), polycyklické aromatické uhlovodiky (PAU), azbest a olovo.
Exhalace zptisobuji zivotnimu prostredi:

e znecisténi ovzdusi,

e zneciSténi vod,

e znecisténi okolniho prostiedi.

ZneciSténi ovzdusi zpisobuje doprava emisemi a imisemi. Emise jsou veskeré
odpadni produkty vytvarené nejenom dopravnimi prostiedky. Imise jsou odpadni produkty
vytvofené napf. dopravnimi prostfedky, které se vyskytuji na zvoleném Uzemi. Diky poklesu
pramyslové vyroby po roce 1989 (zejména tézkého pramyslu) v CR, doslo k poklesu
zneCistujicich latek v ovzdu$i a to zejména u emisi siry. V tabulce ¢. 3 je provedeno
porovnani mnozstvi vypousténych emisi jednotlivymi druhy doprav. Z tabulky ¢. 4 vyplyva,
ze nejveétsim znecisStovatelem ovzdusi je silni¢ni doprava. Leteckd doprava ma sice podil na
celkovych emisich pouze 2 %, ale jeji uCinky jsou stejné zavazné jako u silni¢ni dopravy,

protoze vypousti Skodliviny vysoko nad zemskym povrchem.

Tabulka &. 3: Emise z dopravy v CR v roce 1996

Tuhé
Emise z dopravy CO, CcO NO, | VOCs SO, s Pb
Castice

Celkové emise z dopravy (t/rok) v roce

1996

9600,0 | 250,0 | 187,0 70,8 6,28 5,74 0,13

Podil dopravy na celkovych emisich (%) 7,8 28,2 433 40,2 0,7 3,2 81,2

Silni¢ni doprava (%) 93,0 95,4 92,8 97,4 91,3 91,0 95,7

IAD (%) 47,4 70,6 31,5 76,4 12,4 4,8 0,0

MHD - autobusy (%) 1,3 0,7 1,7 0,6 2,2 2.4 0,0

Nakladni doprava (%) 41,6 22,6 56,0 19,2 72,1 78,8 0,0

Zelezni¢ni doprava - nezavisla trakce
4,4 2,3 5,8 2,0 7,5 8,2 0,0

(%)
Letecka doprava (%) 2,3 2,1 0,8 0,4 0,5 0,0 43
Vodni doprava (%) 0,3 0,2 0,6 0,2 0,7 0,8 0,0

Zdroj: [9]
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Znecisténi ovzdusi ve méstech zplsobuje pii nepiiznivych povétrnostnich podminkach

vyskyt smogu. Smog je takovy stav atmosféry, pii kterém dojde ke vzajemné reakci emisi,

imisi a jinych latek. Smog lze rozdélit na smog redukéni (londynsky) a smog fotochemicky

(losangelesky):

redukéni smog je charakterizovan jako smés mlhy a primyslovych exhalaci,
zaklad je tvofen oxidem sifiCitym a tuhymi ¢asticemi. Maximalnich hodnot
dosahuje pfi teplotach ovzdusi kolem 0 °C, zna¢né vlhkosti a inverznimu proudéni
vzduchu. Tento druh smogu vznikd zejména v prumyslovych aglomeracich
(Ostrava, Usti nad Labem) a ve méstech se silnou dopravou vyuZivajici k vyrobé
pohonné energie fosilnich paliv,

fotochemicky smog pottebuje ke svému vzniku slune¢niho zéateni, kdy dochazi
k reakci slune¢niho zafeni s exhalacemi slozenymi z uhlovodikl a oxidli dusiku.
Vznika zejména v méstskych aglomeracich v letnich mésicich, kdy dochdzi
k minimalizaci vzduS$ného proudéni a nedochazi k odvétravani sSkodlivin

z méstskych ulic vyprodukovanych zejména silni¢ni dopravou.

Znecisténi vod zpusobuje doprava prisakem Skodlivin do podzemnich vod nebo

splachovanim skodlivin z komunikaci, pfipadné destovymi srazkami do povrchovych vod.

V tabulce €. 4 jsou uvedené zdroje znecisténi vyplyvajici z bézného provozu. Velkym

ekologickym problémem je poskozeni Zivotniho prostiedi v okoli dopravni nehody. Unik

pohonnych latek z poskozeného dopravniho prostfedku neptedstavuje velké riziko pro zZivotni

prostiedi. Velkym problémem je unik pifepravovanych komodit a to zejména ropnych

produktt v Zelezni¢ni a zejména vodni dopraveé. Odstranovani ropnych latek uniklych do pidy

se provadi odtéZzenim a odvezenim do dekontaminacniho =zafizeni. Latky uniklé do

povrchovych vod se zachytdvaji pomoci nornych stén a posléze jsou téz odvazeny do

dekontaminaéniho zafizeni.
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Tabulka ¢. 4: Zdroje znecisténi vod dopravou

Zdroj znecisténi Znecistujici latky
Pb, Ni, slou¢eniny N, fenoly, uhlovodiky, PCCD, PCDF, rez,
Vyfukové plyny
saze
Otér brzdovych oblozZeni Cr, Ni, Cu, Pb, Zn, pevné Castice
Otér pneumatik Cd, Zn, rez, organické slouceniny, pryz, S, Pb, Cr, Cu, Zn, Ni
Otér povrchu komunikaci Si, Ca, Mg, asfalt, dehet, PB, CR, Cu, Zn, Ni
Otér dopravniho znaceni Ti O, rozpoustédla
Ukap z motorti Pb, Ni, Zn, organické latky, oleje, tuky, uhlovodiky
Koroze Al, Cu, Fe, Co, Mn, Cd, Zn
Stavebni hmoty mineralni latky, pojiva, stavebni hmoty
Zdroj: [11]

Znecisténi okolniho prostredi dopravou znamena zejména absorbovani Skodlivin
z ovzdusi vegetaci. Znacné Skodlivé je pouzivani posypovych latek k posypu pozemnich
komunikaci v zimnich mésicich. K posypu se pouzivd chloridu sodného (NaCl), chloridu
hotecnatého (MgCl,), chloridu vapenatého (CaCl,) a inertnich materiald (pisek, Sotolina,
Skvara). Inertni materiadly nezatéZuji okolni prostfedi po chemické strance, ale jsou vyraznym

zdrojem prasnosti. [11, s. 68 - 78]
2.2.2 Hlukova zatéz a vibrace

Hluk je vyraznym faktorem poskozujicim lidské zdravi. Lidsky organizmus hluk
ovliviiuje dvéma zptisoby. Jsou to uinky obtézujici a Skodlivé. Vnimani obtézujicich u¢inkt
zalezi na subjektivnich pocitech kazdého jedince. Skodlivé udinky jsou takové, které
piekraduji ptipustnou hladinu hluku. Uginky hluku lze rozdélit na specifické poskozujici
sluchové organy a na systémové ovlivitujici metabolizmus, spanek, krevni obéh a dusevni
rovnovahu.

Kolejova doprava vytvaii hlukovou zatéz v zavislosti na vedeni trasy, druhu pouzité
trakce, konstrukci a stavu Zeleznicniho svrSku a na intenzité¢ provozu. Hluk je vytvéfen
smykanim sbérate po trolejovém dratu ve vySce cca 5 metri. Dal§im zdrojem je
aerodynamicky hluk vznikly proudénim vzduchu kolem vSech ¢asti vozidla. Hluk hnaciho
soustroji vznikd zejména u nezavislé trakce v motorovém prostoru. Zavisla trakce vytvari
hluk provozem ventilatord. Velkym zdrojem hluku Zelezni¢nich vozidel jsou ventilatory
klimatiza¢nich jednotek. V CR jsou to zejména jednotky fady 471 Ceskych drah, a.s. Valivy

hluk vznikd na stykové plose kolejnice a kola a dale v mistech vyskytu valivych odport.
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Faktory ovliviiujici vys$i hluku kolejového vozidla:

e rychlost jizdy (pfi nizkych rychlostech ptfevladd hluk pohonnych jednotek,
klimatizace, pfi stfedni rychlosti je dominantnim valivy hluk a u vysokych
rychlosti pfevazuje aerodynamicky hluk),

e konstrukce a stav zeleznié¢niho svrsku,

e vzdalenost od zdroje,

e smcrové vedeni traté (vznika zejména v obloucich zvySenim tfeni kolo-kolejnice),

e vliv terénu,

e klimatické podminky,

e zvukové navésti,

e frekvence provozu.

Silniéni doprava vytvaifi hlukovou zatéz na své okoli hlukem vozidla,
aerodynamickym hlukem a hlukem vytvafenym stykem pneumatika-vozovka. Hluk
zpusobeny vozidlem je vytvafen zejména pohonnou jednotkou a tiecimi plochami
jednotlivych dilt karosérie. Aerodynamicky hluk vznika stejn€ jako u kolejového prostfedku
obtékanim vzduchu kolem karosérie a podvozku. Hlukova zatéZ vznikajici na ploSe styku
pneumatiky a vozovky zavisi na technickém provedeni vozovky a pneumatiky a jejich stavu.

Letecka doprava je producentem hluku ve méstech zejména v okoli letist. Zde vznika
hluk zptsobeny ptelety nebo pozemnimi operacemi letadel. V tomto piipadé je hlukem
dominantnim. V okoli heliportii je vznik hluku zavisly na jeho vyuzivani.

Vodni doprava piispivda hlukem vyvolanym pohonnou jednotkou (zejména lod¢
s reaktivnim pohonem) nebo ventilatory, které vyuzivaji k pohybu vznasedla.

Vibrace jsou zplusobovany dynamickymi ucCinky pohybujicich se vozidel po
podzemni, pozemni nebo nadzemni komunikaci nebo kolejové draze. Velmi Casto je prenos
vibrace umocnén samotnym kontaktem komunikace se zaklady budov. Velikost vibraci je
zavisla na hmotnosti dopravniho prosttedku, jeho rychlosti, sméru pohybu a na technickém
provedeni a stavu pozemni komunikace nebo kolejové drahy. Pti vzniklé rezonanci stavebni
konstrukce kolejové drahy nebo mostni konstrukce dochazi k pfenosu sil na sousedni

konstrukce a jejich namahéni. Vedlej$im produktem vibraci je vznik hlukové zatéze. [11]
2.2.3 Bezpeénost provozu

Dopravni nehody jsou dani spolecnosti za pokrok. Snahou vyspé€lé spolecnosti je

snizovani nehodovosti vS§ech druhti doprav a jsou jednou z priorit trvale udrzitelného rozvoje.
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V tabulce €. 5 je uvedeno srovnani jednotlivych druht doprav podle poctu dopravnich

nehod a podle poc¢tu usmrcenych osob v roce 2010.

Tabulka ¢. 5: Nehodovost v CR (rok 2010)

Druh dopravy Pocet nehod Pocet usmrcenych osob
Silni¢ni 19 676 802
Zelezni¢ni 125 155
Letecka 87 9
Vodni 7 1

Zdroj: [10]

Silni¢ni doprava je zavisla na zdkladni komunikacni siti silnic I., II. a II. tfidy
pokryvajici uzemi statu a soustfed’ujici se do dopravnich uzlii nachdzejicich se ve vétsing
piipadi na izemi mést. Na konci 20. stoleti se povazovala podpora dopravy (zejména silni¢ni)
za jeden z ndstrojii pozitivné ovlivitujici rozvoj hospodaistvi. Prioritné se feSily problémy
rychlého prijezdu tranzitni dopravy zastavénym uzemim, piimé vedeni komunikaci v co
nejkrat§im sméru, vystavba velkokapacitnich komunikace a vylouceni kontaktu pési,
cyklistické a obsluzné dopravy s tranzitni.

Z pocatku realizovana opatfeni pfinasela pozitivni vysledky v bezpecnosti dopravy,
ale srostoucim poctem dopravnich prostfedki zacalo dochazet k negativnim vlivim na
samotnou dopravu a zivotni prostiedi, a to:

e vznik kongesci,

e narust bariérového ucinku,

e zhorSeni stavu zivotniho prostiedi,

e nartst dopravni nehodovosti.

Podle udajii Ministerstva dopravy CR doslo v roce 2010 v obcich k 12 005 dopravnim
nehodam, pricemz ve 3 342 piipadech doslo ke stietu s osobou.

Zelezni¢ni doprava a nchodovost na Zelezni¢ni siti je ovlivnéna vyspélosti dopravni
infrastruktury. Nejenom v Zelezni¢ni doprave plati imérnost mezi lidskym faktorem a poctem
nehod. Z tohoto diivodu by mély byt zavadény takové technologie fizeni Zelezni¢ni dopravy,
které nahrazuji nebo alesponi eliminuji lidsky faktor. V méstskych aglomeracich je hlavnim
koliznim mistem kiizeni silni¢ni (p&si) dopravy s Zelezni¢ni. Samotna instalace ptejezdového

oy

zabezpecovaciho zafizeni nepostacuje, nebot’ dochazi k nerespektovani navésti pésimi a fidici.
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Vhodné, ale financné naro¢né je vybudovani nadchodd, podchodii nebo zahloubeni celé
zelezniéni trati.

Vodni doprava ve méstech je predevSim zavisld na dodrzovani ptedpisovych
ustanoveni kapitany plavidel, tedy je zavisla na lidském faktoru.
zejména obchodni letecké dopravy. Ve vseobecné letecké dopravé (mald soukroma letadla,
vrtulniky) pravidlo jiz zcela neplati. Pravé tento sektor je zavisly na dodrzovani pravidel

fizeni leteckého provozu. [9, 11]
2.2.4 Vznik kongesci

Kongesce vznikaji v takovych ptipadech, kdy je hustota provozu vyssi nez-li kapacita
komunikace. Pti¢inou vzniku jsou zejména omezeni pii vzniklé dopravni nehodé, stavebni
¢innosti, nedodrZzovani pravidel silni¢niho provozu, poruchach signaliza¢niho zatizeni, aj.

Dopravni kongesce se ve stale vétSim poctu zemi stavaji limitujicim prvkem rozvoje
dopravy a tuzemi. Velky pocet dopravnich prostiedkl, vysoké rychlosti a vykony jsou
zdrojem kongesci. V zemich EU bylo v roce 2009 postizeno kongescemi piiblizné¢ 7 500 km
pirevazné méstskych nebo piiméstskych komunikaci. Problém vysoké hustoty dopravy se
netyka pouze silni¢ni dopravy, ale i Zelezni¢ni, vodni a letecké. 16 000 km Zelezni¢nich trati
(20 % TEN) je na hranici své kapacity. Zkratka TEN oznacuje evropskou komunikacni sit’
spliujicich stanovené limity Evropskou komisi (kapacita, inosnost, zabezpeceni). Hlavnimi
pricinami vzniku kongesci jsou:

e dopravni zatéz presahuje moznosti komunikace,

e Uzka mista (oprava infrastruktury, vznik nehody),

e Spatn¢ vyfreSené kiizeni komunikaci,

e chybné provadéné planovani infrastruktury (nacasovani, nedostatek financi),

e geograficka poloha,

e nepostacujici urovenn MHD,

e atraktivita sidelni oblasti.

Negativem vzniku kongesce je prodluzovani doby jizdy, nebezpe¢i vzniku nehod,
narlst spotieby paliv se souvisejici vyssi produkci emisi. Dal§im negativem je prodlouZeni
dojezdového casu zachrannych sborii. Vlivem Castého postavani IAD pii vzniklé kongesci

dochazi k plisobeni na plynulost provozu ostatnich druhti doprav.
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Néklady kongesci nesou uzivatelé i spole¢nost. Uzivatelé nesou naklady na spotiebu
paliva, opotiebeni pneumatik a Casové vicenaklady. Spole¢nost nese naklady znecisténi

zivotniho prostiedi. [11]
2.2.5 Zabor prostoru

Vystavba novych dopravnich komunikaci je lidskou ¢innosti s nejvyssimi naroky na
zabor puidy. Vystavba je zaméfena na pokryti pozadovanych dopravnich vztahl v oblastech
s nez$ifenou dopravni siti a uspokojujici stale vetsi pozadavky po navySeni kapacity
komunikaci. Vystavba dopravnich siti zabira uzemi, které bylo piivodné vyuzivano jinym
zpusobem (zejména zemédélstvi).V opacném piipadé, jestlize plochy pfestanou byt vyuzivany
dopravou, je jejich revitalizace obtiznd. Moznost ziskavat novou potiebnou plochu je stéle
obtiznéjsi, nebot” velikost volnych (dosud nezastavénych nebo nevyuzivanych) je minimalni.
Proto je spolecnost nucena v zdjmu trvale udrZitelného rozvoje ptirodniho prostiedi neustale
velmi obezietné hospodafit s izemim.

Dopravni sit’ v Evropské unii (dale jen EU) se rozklada na plose 29 949 km® (1,3 %
celkové rozlohy) bez zapocitanych dopravnich uzli a parkovist. Kolejova (zejména
selezniéni) sit’ zaujima plochu 708 km* (0,03 % celkové rozlohy). Zabor pidy dopravou
v roce 1994 &inil v CR pfiblizné 1 293 km® (1,65 % rozlohy).

Predpokladany potiebny prostor pro planovanou dopravni stavbu je stanovovan
uzemné planovaci dokumentaci. Plocha na dopravni stavbu (vCetné¢ zelenych ploch) je
kfizovatku se pfipocitava 10 ha. Pro vystavbu nové silnice I. tfidy je pocitano se Siikou
komunikace 30 m a u silnic II. tfidy se Sitkou 25 m. Pro potfeby noveé postavené Zelezni¢ni

trati je potfeba Sife zdborového pasu o velikosti 30 m. [11]
2.2.6 Energeticka spotieba

Spotieba energie v dopravnim odvétvi roste ve vSech Castech svéta. Vysadni postaveni
ve spotfebé pohonné energie zastava doprava silni¢ni. Snizit zavislost dopravy na ropnych
produktech Ize dvémi cestami. Prvni cestou je zaméteni se na vyvoj a propagaci novych paliv
z vlastnich zdrojii nebo z politicky stabilnich oblasti jako je uhli (hnédé, cerné), zemni plyn
nebo z obnovitelnych zdroji (biopaliva). Dal§i moznosti je provedeni tprav pohonnych
jednotek vedoucich k vyssi efektivité¢ vyuzivani pohonnych latek (hybridni motory, apod.).
Kladnym pifinosem ke sniZzeni energetické zavislosti je sniZeni poctu cest dopravnimi

prostfedky nebo vyuzivani pesi nebo cyklistické dopravy na kratsi vzdalenosti. [11]
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Pro snizeni energetické naro¢nosti dopravy je nutné se zaméfit na vyssi vyuzivani

v v

efektivnéjsi nez silnicni. V tabulce €. 6 je uveden piehled spotieby energii jednotlivych druhti

doprav v CR v roce 2010.

Tabulka &. 6: Spotieba energii dopravou v CR (2010)

Druh energie (Tj)
Druh dopravy Elektricka | Zemni | Motorova - Cerné Hnédé Letecky
enzin
energie plyn nafta uhli uhli petrolej
Silni¢ni doprava 2 408,6 626,5 31 235,0 216,1 0,0 0,0 0,0
Zelezni¢ni doprava | 3 951,0 590,3 3755,2 22,5 6,4 104,7 0,0
Vodni doprava 2,6 0,6 134,1 0,0 0,0 0,0 0,0
Letecka doprava | NezjiSténo 13,4 39,3 4,2 0,0 0,0 15 703,8

Zdroj: [10]
2.2.7 Bariérovy efekt

Dopravni stavby v izemi zpisobuji tzv. bariérovy efekt, ktery zpusobuje rozclenéni
dosud celistvého uzemi. Rozclenéni celistvého uzemi dopravni stavbou se nazyva
fragmentace (z latinského slova fragmentum — tlomek). Vystavbou novych satelitnich sidel
v okoli ptivodnich (historickych) sidel dochazi k nutné vystavbé spojovacich komunikaci,
obchvatii mést a primyslovych arealti. Stavbami rozclenéné celky ztraceji schopnost plnit
svou puvodni funkci — byt zivotnim prostorem. Ke fragmentaci tizemi nedochéazi pouze ve
volné venkovskeé krajing, ale také na izemi mést. Dopravni stavby, at’ jsou to zeleznicni traté,
silnicni komunikace, vodni kandly nebo letisté, brani ve volném pohybu obyvatel. Necitlivou
vystavbou nové komunikace mtize dojit k degradaci celé méstské ctvrti. Prikladem takovéto
stavby je silni¢ni spojeni dalnice D 1 a Jizni spojky ulici Spofilovska na prazském sidlisti
Spofilov. Vystavbou doslo k rozdé€leni ¢tvrti a postupnému nezavislému vyvoji kazdé ¢asti.

[11]
2.3 Regulace méstské dopravy

Stale se zvySujici intenzita vSech druhli doprav vyskytujicich se na izemi mést a s tim
spojenym negativnim vlivem na své okoli vede spolecnost k hledani pfijatelného teSeni

vyvazujiciho potieby dopravy a Zivotniho prostiedi.
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2.3.1 Udrzitelny rozvoj dopravy

Koncepce trvale udrzitelného rozvoje znazorituje model vyvoje lidské spolecnosti
v zavislosti na dominujici ekonomické cile. Koncepce je odrazem limitd hospodatského rastu.
Politické reprezentace vnimavé k zivotnimu prostoru prosazuji uvedeni nejenom
hospodaiského, ale i spolecenského vyvoje do rovnovahy s moznostmi ekosystémi, se
zachovanim ptirodnich hodnot a biologické rozmanitosti. Hledaného souladu musi byt
dosazeno is ohledem na ptisti generace.

Definice udrzitelného rozvoje uvedené ve zpravé Komise Organizace spojenych
narodl (dale jen OSN) pro zivotni prosttedi a rozvoj (tzv. Zprava Brundtlandové) z r. 1987
zni: ,,Udrzitelny rozvoj je takovy rozvoj, ktery zajisti potfeby soucasnych generaci, aniz by
bylo ohrozeno splnéni potieb generaci ptistich, a aniz by se to délo na tkor jinych narodi.

Udrzitelnou dopravu lze definovat jako ,,uspokojeni potieb mobility soucasnych
generaci bez omezeni potieb mobility budoucich generaci®. Z vySe uvedené definice vyplyva,
7ze ukolem udrzitelného rozvoje dopravy je trvale rostouci socioekonomicky blahobyt
spolecnosti kladouci dliraz na vyuzivani obnovitelnych zdroji a zasadné omezujici zavislost
na spotiebé neobnovitelnych zdroji. Tohoto cile musi byt dosazeno s minimalnim negativnim
vlivem na Zivotni prostiedi.

Udrzitelna doprava neni problémem jenom technickym (planovani a zajisténi vystavby
moderni dopravni infrastruktury s adekvatnim vyvojem dopravnich prostiedktl), ale také je
problémem spoleCensko-ekonomickym. Vyse vefejnych vydaji na efektivni dopravni
infrastrukturu vyznamné ovlivitiuje sluzby nabizené dopravou a tedy i ptipadné budouci
piinosy a naklady. Uroveti, kvalita a struktura nabidky dopravy se stavaji hlavnimi kritérii
ovliviiujicimi udrzitelnost dopravy nejenom ve méstech.

Cilem udrzitelné¢ dopravy je nalezeni rovnovahy mezi tzv. pilifi udrzitelnosti, kterymi
jsou ekonomika, zivotni prostiedi a spravedlnost (socidlni oblast).

Vztah spolecnosti a zivotniho prostfedi na globdlni a regiondlni urovni mezi
jednotlivymi staty je feSen pomoci mezinarodnich organizaci. Jednotlivé Clenské zemé se
ratifikaci smluv zavazuji k naplnovani cilli environmentalni politiky. [7]

Organizace pro hospodaiskou spolupraci a rozvoj (OECD) v roce 1994 piedstavila
projekt Environmentdlné udrzitelnd doprava (Environmentally Sustainable Transport, EST),
ve kterém je kladen dliraz na zajisténi rovnovahy mezi potfebou spole¢nosti na pfemistovani
a vlivy negativné ovliviiujicimi lidské zdravi a Zivotni prostfedi. Rovnovahy mezi Zivotnim

prostiedim a lidskou spole€nosti 1ze docilit dodrZzenim dvou predpokladi:
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e vyuzivanim obnovitelnych zdroji pomaleji, nez je jejich schopnost regenerace,

e vyuzivanim neobnovitelnych zdroji pomaleji, nez je schopnost nahradit.

Kritéria OECD sniZujici negativni vliv dopravy predstavujici minimalni pozadavek
na snizeni negativniho vlivu dopravy na lidské zdravi a Zivotni prostiedi. [8]

Kritéria stanovena OECD na dopravu:

e celkové emise CO, z dopravy by nemély prekroCit 20 % celkovych emisi CO,

oproti roku 1990,
e celkové emise NOx z dopravy by nemély piekroc¢it 10 % uUrovné téchto emisi
oproti roku 1990,

e VOC by nem¢ly piekrocit 10 % trovné emisi VOC oproti roku 1990,

e pevné Castice - cilem je snizeni 0 55-99 %,

e hlukova zatéz: 55-65 dB béhem dne a 45 dB v noci a uvnitf budov,

e zabor pidy ve srovnani s arovni v roce 1990 by mél byt snizen podil ptudy.

V ptiloze ¢. 1 je uveden piehled mezinarodnich smluv tykajicich se Zivotniho
prostiedi a dopravy, ke kterym se zavazala CR. V piiloze &. 2 je uvedena tzv. Bila kniha EU,
na kterou navazuje legislativa CR.

UdrZitelny rozvoj dopravy v CR je legislativnd oSetien jako vztah lidského
spoleCenstvi a zivotniho prostfedi uveden v Zakoné o zivotnim prostiedi z 5. prosince roku
1991 (17/1992 Sb.). Udrzitelny trvaly rozvoj je definovan v § 6 zakona jako rozvoj
zachovavajici souasnym i1 budoucim generacim moznost uspokojovat jejich zakladni zivotni
potieby a zaroven nesniZuje rozmanitost piirody a zachovava ptirozené funkce ekosystémi.

V CR byla prvni Strategie udrzitelného rozvoje schvalena v roce 2004 a v soucasnosti
platny dokument je Strategicky ramec udrzitelného rozvoje Ceské republiky (dale jen SRUR
CR), ktery byl schvalen usnesenim vlady CR &. 37 ze dne 11. ledna 2010. Dokument slouZi
k harmonizaci narodnich politickych cili s mezinarodnimi zavazky piijatymi CR v zavislosti
na C¢lenstvi v EU, OECD a OSN. Je vychodiskem pfii zpracovavani koncepcnich materild,
pro strategické rozhodovani statni spravy, zemni vefejné spravy a pro jejich spolupréci se
zdjmovymi skupinami. P¥ijetim SRUR CR se Ceské republika ztotoZnila se zavéry z jednani
Svétového summitu o udrzitelném rozvoji v Johannesburgu roku 2002, konference Zemé

konajici se v Riu de Janeiro v roce 1992 a k rozvojovym ciliim Deklarace tisicileti OSN. [8§]
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2.4 Nastroje regulujici nezadouci vlivy méstské dopravy

Pro naplnéni kritérii uvedenych v kapitole 2.2.1 je nutné vyuzivat k regulaci dopravy
nastrojui. Je-li spole¢nosti pozadovano omezeni IAD a podporovani ostatnich druhy dopravy
Setrnéjsi k lidskému zdravi a ptirodé€, cilem neni omezit mobilitu. V nasledujicich kapitolach
bude hledano synergickych a vyvazenych feseni. Ekonomické a normativni nastroje jsou jen

jednou z ¢asti feSeni problému.

2.4.1 Ekonomické nastroje

Ekonomické nastroje jsou kompatibilni s trznim fungovanim, kdy jsou ménény ceny
vyrobkil a sluzeb nebo méni ptijmy domacnosti a firem. Rliznymi vySemi cen plsobi na
zménu chovani spotiebitelll a vyrobct.

Z pocatku vetejnost a Casto 1 politiCti predstavitelé negativné vnimaji myslenky na
zavedeni poplatkl a dani. Tento nazor upeviluje nejistota v rozhodnuti o vysi ceny odrazejici
skutecné externi naklady. Na nové zmény cen reaguji dotéené skupiny v delSim Casovém
horizontu. Nelze spoléhat na ekonomické néstroje jako na zdroj vynosit do rozpocti, protoze
dotcené skupiny mohou vyuzit substituce, technologickych zmén nebo jiné sluzby. V tabulce

¢. 7 jsou uveden piehled zakladnich ekonomickych nastroji v doprave. [13]

Tabulka €. 7: Ekonomické nastroje v dopraveé

Nastroj Predpokladané dopady Casovy horizont

Zpoplatnéni dopravy Ziskani vynost, zvySeni efektivity Kratky
Ziskani vynost, vys$si efektivita paliv, pokles
Dané z paliv kongesci, vyssi zajem o alternativni paliva, nizsi Kratky
vyuzivani dopravy
Pokles poctu vozidel Stiedni
Dané z vozidla Ziskani vynost Kratky
Vyssi palivova efektivita Stredni
Podpora nakupu s e, . . Y
T o R Vyssi palivova efektivita, pokles emisi Stredni
Zpoplatnéni Ziskani vynost na dopravu, efektivnost vyuzivani . g
. o Stredni
nemovitosti pudy

Efektivita dopravy v klidu Kratky

. Omezeni cest Stredni/Kratky
Ly Omezeni kongesci Kratky
Ziskani vynost Kratky

Tarifni systém Podpora vyuzivani MHD Kratky/Stredni

Zdroj: [13]

Hlavnim ukolem ekonomickych néstroju je:
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e poskytovat informace pro efektivni a udrzitelné vyuzivani zdroju,
e generovat nezbytné vynosy statni spraveé a samosprave,

e prispét k Zadané piijmové distribuci ve spole¢nosti.

2.4.2 Normativni nastroje

Normativni nastroje lze rozdélit na administrativni a instituciondlni nastroje. Nastroje
jsou vyuzity jako donucovaci prostiedek organti statni spravy nebo samospravy. Prostiedkem
donucovani viile statnich organti jsou rizna nafizeni, limity, standardy, normy, omezeni nebo
predepsané administrativni postupy. Dotcend skupina obyvatelstva je za nedodrzeni
stanovenych podminek trestana. Naplinovani vyty¢eného cile 1ze snadno kontrolovat.

Nezadoucimi u¢inky normativnich nastroji jsou:

e jsou makroekonomicky ndkladné a cile nebyva dosahoviano minimalnimi

spolecenskymi naklady,

e zneciStovatelé nemaji motivaci k dosazeni lepsiho stavu, nez natizuji normy,

e mohou mit tvrdé ekonomické dopady na fadu subjekti, které nasledné vytvari tlak

na politiky a organy statni spravy,

e potiebnd je rozsadhla administrativa vedouci k neimérné byrokracii, nakladnosti

korupcnimu prostiedi.

V oblasti ochrany zivotniho prostiedi je stale vice vyuzivano ekonomickych nastroji
piebirajici roli nastroji normativnich, protoze minimalizuji celkové spolecenské naklady na
stanovené cile. Snizeni nakladl se dosahne zohlednénim ndkladii na snizeni znecisténi. Dalsi
vyhodou je podpora subjektii v ekologickém jednani a nikoli v pouhém napliovani norem.
Ekonomické nastroje motivuji subjekty k podpofe novych technologii, snizuji naroky na
administrativu a omezuji korupcni prostiedi. [13]

V nésledujici kapitole budou analyzovany jednotlivé vybrané néstroje a piiklady jejich
aplikovani do praxe.

2.5  Zasady méstské dopravni politiky

Pro zachovani udrzitelného rozvoje ve méstech je nezbytné piimét obyvatelstvo ke
zméné délby prepravni prace. Ke zméné délby prace I1ze dojit pomoci politiky informovanosti,
uzemniho pladnovani, podpory pé&$i a cyklistické dopravy, managementem dopravniho
provozu, podporou MHD, propagaci novych druhi paliv, politikou parkovani a zpoplatnénim

komunikaci.
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2.5.1 Politika informovanosti

Sifenim informaci o mnoZstvi zplodin, které produkuji jednotlivé druhy dopravnich
prostfedkd a aktudlnim stavu zivotniho prostiedi ve mésté je dulezitym predpokladem ve
vzajemné komunikaci mezi pfedstaviteli mesta a obyvatelstvem. V del$im ¢asovém horizontu
lze pomoci informa¢ni kampané dosdhnout i pfijeti restriktivnich opatfeni v dopravnim
systému. Kampanémi vedoucimi spole¢nost ke zmén¢ vnimani automobilu jako projev
ur¢itého postaveni ve spolecnosti lze dosdhnout snizeni spoleCenského statutu vlastniki
automobild.

Informovanim obyvatelstva o moZnostech nahrazeni dosud vyuzivané¢ho dopravniho
prostfedku jinym a vhodngjSim se dosahne napiiklad zvefejnénim srovnavaci studie rychlosti
ruznych druht doprav na zvolené dopravni cesté.

Podavani informaci je spole¢nosti pfijimano pozitivné, protoze na jednotlivce nebo
skupiny neklade Zadné poZadavky. [9]

Ptiklady informacnich kampani v doprave:

e dopravce Dopravni podnik mésta Usti nad Labem v zavéru roku 2011 provedl
informacni kampail. Divodem potieby informovat obyvatelstvo (zdkazniky) se
stala zména tarifnich podminek platna od 1. prosince 2011. Dopravni podnik zfidil
bezplatnou telefonni infolinku, na Mirovém namésti slouzil k podavani informaci
v pracovni dny od 10.00 hod. do 16.30 hod. tzv. Informacni autobus, ve kterém
zaméstnanci dopravniho podniku podévali potfebné informace o zméné tarifu.
Informacni centrum bylo vybaveno informa¢nimi letaky, [14]

e zastupitelstvo belgického mésta Ghent se v roce 2003 rozhodlo provést kampan,
jejiz cilem se stala ndhrada vyuziti osobniho vozu k cesté do a ze zaméstnani.
Kampan se nazyvala Step by Step (krok za krokem) a byla zacilena na
zaméstnance a zaméstnavatele s maximalnim poctem 50 zaméstnancti. Osloveny
byly firmy v centralni ¢asti mésta. K uskutecnéni doslo 22. zati 2003 (Evropsky
den bez aut). Provedend kampan se nesetkala s velkym zdjmem zaméstnavatell.

[15]
2.5.2  Uzemni planovani

Uzemni planovani zasadné ovliviiuje potiebu mobility obyvatelstva ve mést&. Vyssi
koncentrace osidleni v oblasti snizuje nejenom potiebu vyuzivat dopravni prostfedky, ale

velmi vyrazn€ sniZuje Cas straveny na cesté. Vhodnym rozmisténim oblasti uréenych nejenom
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k bydleni, ale také k praci, lze dosdhnout snizeni vydaji na dopravu, zvysit ekonomickou
vykonnost obyvatelstva, snizit zne€iSténi zivotniho prostiedi vyfukovymi plyny, hlukem,
ropnymi latkami, snizit vyskyt dopravnich kongesci a zvysit plynulost a bezpecnost dopravy.

Planovanim rozvoje izemi lze pozitivné i negativné ovlivnit vyvoj dopravy na daném
uzemi. Faktory ovliviiujici proces urbanizace uzemi jsou zmény lokalizace struktury, zmény
funk¢nich vztahtl, zmény zivotniho stylu a zmény technologie dopravy.

Lokaliza¢ni zmény v urbanistické struktufe tizemi méni podstatné rozlozeni cild,
zdrojii dopravy a nezalezi na velikosti sidelniho utvaru. Lokaliza¢ni zmény jsou spoustény
dvéma faktory. Prvnim je tzv. zékladni, ktery zahrnuje vyuziti izemi a formu lokality.
Druhym faktorem je tzv. druhotny, ktery se tyka délby funkéniho vyuziti izemi, vzdalenosti
lokalit mezi sebou, spoleCenské a kulturni charakteristiky izemi. Ve vét§iné mést probiha
negativni proces, kdy dochazi k pfeméné domt v centrech ur€enych k bydleni v kancelarské
nebo hotelové prostory. Vysidlovani center mést jsou zapti¢inéna nedostateCnym standardem
dopravy, rozptylenou hustotou obyvatel izemi nejsou dany piedpoklady k zavedeni kvalitni
MHD a zaostavanim piestavby centra mésta dochazi k postupnému vycerpavani prostorovych
moznosti dal§iho rozvoje. Dosazitelnost méstského centra z periférii by méla dosahovat
maximalné 30 minut cestovni doby MHD.

Zmény funkénich vazeb se méni v prostoru a Case. Bydleni, prace, vybavenost,
rekreace, technicka vybavenost a doprava jsou urbanistickymi funkcemi. Uvadét progndzy na
delsi ¢asové obdobi lze pouze za predpokladu plynulého vyvoje systému osidleni. Razantni
zmény ve funkéni vazbeé bydlisté — pracovisté nelze predpokladat, pouze dojde k postupnému
casovému rozlozeni potieby cestovat za praci. Divodem bude postupné zkracovani pracovni
doby a zmény v rozlozeni prace ve sménach. K nartstu zejména dojde ve vzajemném vztahu
bydlisté — rekreace a to zejména v denni a vikendové dobé. Doprava za rekreaci bude
uspokojovana zejména IAD. Omezeni potieby cest za rekreaci Ize docilit vybudovanim
prostor pro odpocinek v misté bydlisté. Vystavbou satelitnich sidlist na perifériich od
poloviny 20. stoleti a vystavbou satelitnich vesnic po roce 1990 (CR) za periférii mésta
dochazi k nariistu potieby dopravy ve vztahu bydlist€¢ — vybavenost. Tento trend je
umocnovan vystavbou obchodnich center zaméfenych na zédkazniky vyuzivajici IAD.

Zmény Zivotniho stylu jsou zejména ovlivnény rlstem redlného piijmu obyvatelstva,
zkracovanim pracovni doby a ubytkem zaméstnani vyzadujicich praci ve sménach.
NejvyraznéjSim prvkem ukazujicim zvySujici se zivotni Urovenl obyvatelstva je narist

vyuzivani osobnich automobilii a velikosti vozového parku. Pocet vozidel a jejich vyuziti 1ze
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zménit regula¢nimi opatfenimi, ale zarovel musi byt odstrafiovany negativa MHD a vyfeSen
problém dopravy statické.

Zmény technologické jsou ovlivnény technickym pokrokem. Pokles pracovnich
ptilezitosti ve vyrob¢é a nartist pracovnich pfilezitosti ve sluzbach a administrativé vede ke
zméng prostorove a casoveé poptavky po doprave.

Vyvoj konstrukce dopravnich prostfedkti umoziuje stile vice nahrazovat motory
vyuzivajici jako pohonné latky fosilni paliva za paliva z obnovitelnych zdroji.

Planovanim struktury uzemi mésta nesmi dojit k funkénimu rozdéleni na oblasti
urcené k bydleni, praci a rekreaci. Rozdélenim vznikne nizk4 hustota zastavby a tim pfimo
umérnd veétsi potfeba mobility. Velmi Casto v planovani dochdzi k nedostatecné koordinaci
mezi Uzemnim planovanim a strategiemi rozvoje ostatnich odvétvi. Nedochdzi k integraci
dopravniho a izemniho planovani. [9]

Ptiklady uzemniho planovani ve méstech:

e mésto Mélnik vydalo Uzemni rozhodnuti dne 19. listopadu 2011 o vystavbé
obchvatu mésta s predpokladem dokonceni v prosinci 2012. 1. etapa vystavby se
tykd ptelozky silnice 1. tfidy €. 9 v oblasti méstské casti Rousovice. Dopravni
stavba prevede automobilovou dopravu z obydlené oblasti na nevyuzité pozemky
cukrovaru, [16]

e roku 1992 rozhodl Senat mésta Berlina o nutnosti vystavby nového centralniho
nadrazi (Berlin Hauptbahnhof). Nadrazi se mé¢lo stat ustfednim nddrazim osobni
dopravy v celém znovu sjednoceném Némecku. Stavebni ¢innost zapocala roku

1995 a k dokonceni doslo dne 28. kvétna 2006. [17]

N4

2.5.3 Podpora pési a cyklistické dopravy

P¢&si doprava je nejstarSim a pro Clovéka nejptirozenéjSim druhem dopravy. Proto je
velmi ¢asto vniméana pouze jako dopln€k ostatnich druhli doprav. Rozvoj automobilismu
v poslednich asi padesati letech stdle vice omezuje pohyb pé&Sich a cyklisti po méstskych
ulicich. Stale vétsi pocet automobilit klade vétsi naroky na zabor ploch uréenych plivodné
k potfebam chodcli a cyklisti. Pro podporu vyuZzivani péSi dopravy obyvatelstvem je
dopravy. Dopravni politika sidla musi byt zaméfena na splnéni ekologickych kritérii. Méstské
komunikace nesmi branit bezpe€nému pohybu osob. Zejména v okoli Skol, Skolek,
zdravotnickych zafizeni musi byt zajiSténa takova opatfeni, kterd zamezi stietu déti

s pozemnimi druhy doprav. Revitalizaci center mést (opravy chodnikti, bezpecné ptrechody,
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dostatecné osvétleni) a vytvafenim infrastruktury pro pési vytvoifi z mésta plnohodnotny
zivotni prostor. [9]
Prekazky pési dopravy:

e spolecenské (vek, fyzicka kondice populace, spolecenské postaveni),

o fyzické (znecisténi, bezpecnost, omezeni [AD),

e organizacni (nevyhovujici nebo chybéjici infrastruktura).

Cyklisticka doprava je stale ve vétsi mife vnimana jako neoddélitelna soucast dopravy
na uzemi meésta, kde slouzi k dopravni obsluznosti nebo pouze k rekreaci (cykloturistika).
Vybudovanim bezpecné a navazujici infrastruktury lze vytvofit plnohodnotnou alternativu
k ostatnim druhtim dopravnich prostiedkli. Vyuzivanim jizdniho kola k dopravé po mésté
dochazi k nulové potiebé fosilnich paliv jako média ur¢ené¢ho k pohonu a tim nedochazi
k vypousténi vyfukovych plynd. Vyuzivanim jizdnich kol nedochéazi k hlukové zatézi,
dopravnim kongescim a zaboru prostoru. Nezanedbatelny je i pozitivni vliv na zdravi
uZzivateli.

Finanéni ptispévky z prostiedki mésta mohou byt doplnény soukromymi finanénimi
prostiedky. Ptikladem spoluprace vetfejného a soukromého sektoru piedstavuje pljcovani
méstskych kol zdarma nebo za minimalni poplatek. Pti této kooperaci mésto zajist'uje udrzbu
kol a stojanti a soukromymi prosttedky je zajisténo jejich potizeni.

K pInému vyuziti cyklistické dopravy obyvateli mést je nutné vytvofit sit’ cyklotras
pokryvajici plochu celého mésta. Pouze bezpecnd a funkcni sit’ dokdze zajistit zdjem
vefejnosti, ktera mize stale ve vétsi mife zacit pozivat jizdni kolo k jizdam do zaméstnani,
Skol, obchodu nebo za rekreaci.

Potteby cyklistické dopravy:

e vystavba bezpecnych komunikaci v pfimém sméru s minimalnim vyskytem

prevysent,

e 7zajiSténi bezpecného a levného uschovani jizdniho kola v misté bydliste,
zaméstnani, Skoly, obchodu nebo v misté dopravnich terminald, Zzelezni¢nich
stanic a zastavek méstské hromadné dopravy,

e zajiSténi moznosti provedeni hygieny (osprchovani) v cily cesty,

e moznost prevazeni kol MHD,

e instalovani signalizace a znaceni, otevieni péSich zon pro cyklisty, dovoleny vjezd

cyklistim do jednosmérnych ulic),
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o mekka politika (bezplatné pojisténi, dotace na ndkup ptilby, propagace, sleva na
danich).

Spréavnost polohy cyklistickych tras, logika trasovani, navrhové parametry a vzajemné

propojeni musi byt v souladu s izemnim planovanim a dikladné odGvodnény.

Priklady podpory pési a cyklistické dopravy:

e Rada hlavniho mésta Prahy vydala dne 16. fijna 2008 dokument Zasady rozvoje
pesi dopravy na tzemi hlavniho mésta Prahy. V dokumentu jsou uvedeny oblasti,
na které je v zajmu podpory pesi dopravy potieba se zamétit. Oblasti zajmu jsou
operativni opravy stavajicich komunikaci, zvySovani bezpecnosti chodcti, vychazet
vstiic handicapovanym spoluob¢aniim, systémové fesit pé$i provoz a vytvaret
vhodné podminky, revitalizovat centrum mésta, vytvofit patefni péSi trasy a
v neposledni fad¢ zvysit atraktivitu pésich tras, [18]

e zastupitelé némeckého méesta Miinster Citajiciho 271 927 obyvatel ( v roce 2007),
se vroce 1995 rozhodlo, postavit u nadrazi rozsahlé parkovaci prostory se
servisem pro cyklistickou dopravu. Parkovaci mista méla slouzit pro odstaveni
3 000 jizdnich kol. V tomto mésté€ je vyuzivano jizdni kolo k cestam ve 40%. [9]

e piedstavitelé hlavniho mésta Danska Kodané zacali v 70. a 80. letech 20. stoleti
podporovat alternativni dopravnim prostfedky. K navratu podpory cyklistiky
piispéla kombinace energetické krize, recese a vzrastu zneCiSténi ovzdusi. Ve
mesté doslo k zavedeni nedéle bez aut a obCanska sdruzeni pfiméla vedeni mésta
k rozvoji cyklostezek a zlepSeni podminek pro cyklisty. V 90. letech vznikla prvni
narodni cyklostezka na svété. Kodan zavedla i systém doprovodnych sluzeb

cyklistické dopravy. [30]
2.5.4 Management méstského provozu

Management dopravy (fizeni provozu) zajiSt'uje rychly a bezpecny pohyb osob a véci
ve méstech, zefektiviiuje provoz méstské hromadné dopravy a zavadi rychld, nendkladna
feSeni. Opatfenimi vyuzivanymi managementem dopravy jsou omezeni vjezdu vozidel,
snizeni rychlosti, zvySeni plynulosti dopravy, oddé€leni jednotlivych druhil doprav (silni¢nich
prostiedki), fizeni provozu a vyuZivani informacniho systému.

Omezeni vjezdu umoziuje vjezd do urcité oblasti mésta pouze ne¢kterym uzivatelim
nebo je vjezd zakdzan uplné. Vyhodou omezeni vjezdu je rychly pokles provozu v dané
lokalité¢ za minimalnich vlozenych finan¢nich prostredki, nevyZaduje stavebni upravy. Mezi

nevyhody patii zvySené obchazeni pravidel obcany (padélané SPZ, povolenky ke vjezdu do
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centra) a zvySeny provoz na okolnich komunikacich. Regulovany vjezd do oblasti ovliviiuje
podnikatelské aktivity, protoze pouze maloobchodni prodej je schopen se restriktivnimu
opatieni ptizpusobit.

Omezeni rychlosti pfispivda ke snizeni hluku a vypousténych emisi, zmensuje
propustnost komunikaci a zvy$uje bezpe¢nost provozu. Casovym znevyhodnénim IAD dojde
ke zvyseni konkuren¢nich moznosti MHD.

Oddéleni dopravy lze provést soustfedénim silni¢ni dopravy na méstské rychlostni
okruhy a radidly a zamezit prijezdu vozidel obytnymi oblastmi. Dal$im opatfenim je zavedeni
zvlastnich jizdnich pruhtt pro MHD, cyklisty a pruhy pro vozidla s vétSim vytizenim.
Zavedeni tohoto typu opatteni velmi ptispiva k podpote vyuzivani MHD, ale z diivodu nutné
vystavby a ndsledného udrZzovani infrastruktury je velmi ndkladny a ne ihned realizovatelny.

Svételné Fizeni provozu upfednostiiuje meéstskou hromadnou dopravu pred
individualni zejména na kiizovatkach. Ziizenim tzv. ,Zelené viny* lze docilit zvySeni
propustnosti, plynulosti a bezpe€nosti silni¢niho provozu. Zvysenim poctu vozidel vSak dojde
k nezddoucimu zvySeni hluku, emisi a opotiebeni povrchli vozovek.

Dopravni informacni systém vyrazné omezi vznik dopravnich kongesci, ptipadné
omezi dobu potfebnou na vyhledani volného mista k zaparkovani. Informacni zafizeni na
zastavkach MHD znazoriujici zbyvajici Cas do ptijezdu vozidla, informace o vylukach, apod.
zvysuji kredit vetejnych dopravnich prostiedki. [9]

Ptiklady managementu dopravy ve méstech:

e severoitalské mésto Bologna zavedlo v roce 1989 své centrum jako zénu bez
automobild. Od 7.00 hod. do 20.00 hod. plati absolutni zdkaz vjezdu.
Zmodernizovani systému bylo provedeno v roce 2005, kdy doslo k instalaci
kamer na 10 vytipovanych mistech. Jejich instalaci doSlo k 17% poklesu
nedovolenych vjezdu. Ziizeni zény by nebylo u¢inné bez podpory doprovodnych
opatieni jako je podpora MHD a vytvofeni dalSich parkovacich mist pro rezidenty,
[9]

e némecka mésta Berlin, K6ln am Rhein a Hannover zavedla v roce 2008 rozdé€leni
jednotlivych méstskych ¢asti na zony, do kterych povoluje vjezd jen vozidlim
splitujicim ekologické podminky. Zony jsou oznaceny dopravni znackou Umwelt
Zone s napisem Frei na zeleném, zlutém nebo cerveném podkladé€. Vozidla jsou pti
technické kontrole rozdélena podle data vyroby a oznafena vinétou pfislusné
barvy. Oznaceni vozidla ¢inni 5 Eur, pfi vjezdu vozidla do zony s jinou nebo

chybéjici vinétou, zaplati fidi¢ pokutu 40 Eur a budou mu strzeny body. [19]
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Systém zavadéni regula¢nich opatieni omezujicich vjezd neekologickych vozidel je

zavadeén ve stale vétSim poctu némeckych mést.
2.5.5 Podpora MHD

Planovani struktury meéstské vefejné dopravy musi brat zietel na velikost plochy
meésta, pocet obyvatel, hustotu osidleni jednotlivych méstskych ¢asti a v neposledni fad¢ na
ptirodni podminky.

Se zvétSujici se rozlohou mésta je nutnd kombinace pouzitych druhti dopravnich
prostfedkil, odrazejici potfebu nasyceni jednotlivych ptepravnich proudd. Z technického
hlediska je vyhodnd kombinace z4vislé a nezavislé trakce, snizujici riziko omezeni provozu
MHD pfi poruchach nebo havariich.

Z vyse uvedené tabulky je zfejmé, Ze s naristem velikosti méstské aglomerace nartista
potieba vyuzivani kapacitnich dopravnich prostfedk. Kapacitni prosttedky musi byt
nasazeny na linky MHD vedouci ve sméru hlavnich ptfepravnich zatézi a tvoii tedy zaklad
dopravni sit¢ mésta. Méné kapacitni prostiedky pouze tvoii doplikovou sit’.

Zeleznice vyuziva v méstskych aglomeracich Zelezniéni sité vznikajici od poloviny
19. stoleti. Modernizaci dopravnich prostiedki a zafizeni vznikne tzv. sit méstskych
rychlodrah, provozovanych zejména zavislou trakci. Interval piiméstskych zeleznic se
pohybuje mezi 15 az 30 minutami a jsou vyhodné pro spojeni Sir§iho okoli mésta s centrem
nebo pro spojeni periférii mezi sebou.

Autobusy jsou vhodné k vyuzivani ve vSech typech mést. V malych a stfednich
sidlech tvofi zdklad dopravni obsluhy. Ve velkych sidelnich celcich tvofi tzv. napajece
k méstskym draham. Jsou vhodné i k vyuziti ve vzdjemném propojeni okraji mésta
(tangencialni linky). Nevyhodou vyuziti autobust je nizkd Zzivotnost, omezeni dopravnimi
kongescemi, vznikem hluku a vyfukovymi plyny.

Trolejbusy jsou vhodné ke kombinaci s autobusovou dopravou, kde ve méstech tvoti
pateini sit. Vyuzitim elektrické energie odpada znecistovani Zivotniho prostfedi hlukem a
vyfukovymi plyny. Zivotnost trolejbusti je shodna s autobusy a nevyhodu zavislosti na
trolejovém vedeni (objeti mista vyluky, nehody) 1ze odstranit pouzitim doplitkového pohonu
z baterii nebo dieselového agregatu. Tato doplitkova pohonna zatizeni prodrazuji potizovaci
ceny a také zvysuji provozni néklady.

Méstské drahy (tramvaje) tvoii patefni sit' dopravy ve mésté. Vyhodou je velka

kapacita, ekologi¢nost a Zivotnost. Pfi vybudovani trati na vlastnich télesech vybavenych
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signalizatnim a zabezpecCovacim zafizenim je lze pouzit jako rychlodrazniho systému. Ve
méstech s rychlodrazni siti tvoti doplitkovou sit’.

Méstské rychlodrahy jsou nejvice kapacitni, spolehlivé a bezpecné ze vSech druhi
dopravnich prostiedkti ve méstech. Tvofi zakladni dopravni sit’ velkomést. Nevyhodou jsou
astronomické finan¢ni naklady na jejich vybudovani a nasledny provoz. [4, 9]

Nastroje zvyhodiujici vyuzivani MHD:

e vybudovani rozsahlé sit¢,

e navaznost na ostatni druhy doprav (IAD, Zelezni¢ni a letecka doprava),

e mala dochazkova vzdalenost, zajisténi bezpecnosti a bezbariérovosti,

e vyuziti modernich (komfortnich, nizkopodlaznich) dopravnich prostiedkd,

e 7zajiSténi rychlé a spolehlivé vefejné dopravy,

e zajisténi ptitazlivého tarifniho systému,

e zavedeni informac¢nich a komunikacnich systémd.

Dopravni politika kazdého sidla dbajici na zivotni prostfedi ve svém mésté musi klast
nejveétsi diiraz na zkvalitnovani vefejné dopravy. Vytvofenim vétsi kapacity verejné dopravy
dojde ke snizeni vyuzivani individualni automobilové dopravy a vede ke zvySeni mobility
obyvatelstva. ZvySenim kvality MHD dojde u uzivateli IAD k odlivu i bez diskrimina¢nich
omezeni. I pfi omezenych finan¢nich zdrojich nesmi dochazet ke snizeni kvality MHD 1 za
cenu omezeni realizace novych projektti. Méstska hromadna doprava je také zneciStovatelem
a proto musi dojit k nahradé nebo omezeni dopravnich prostiedkli s nejvétSim negativnim
vlivem na zivotni prostfedi. Zajisténim rychlé, bezpecné a pohodIné dopravy Ize zménit nazor
obyvatelstva na vyuzivani hromadné piepravy, protoZze minéni vefejnosti je velmi casto
odlisné od jejiho chovani. Dopravni politika musi vefejnost informovat o kazdé pozitivni
zmén¢ a informovanosti si zajistit lepsi postaveni mezi konkuren¢nimi druhy doprav. [9]
Priority dopravni politiky:

e modernizace Zelezni¢ni sité, infrastruktury MHD a zavedeni vlakotramvajovych

regionalnich systéml, piestupni termindly vstiicné individudlni (P+R) a cyklistické
(B+R) dopravé. B+R pochazi z anglického Bike and Ride (odloz kolo a pokracuj
MHD),

e zpoplatnéni dopravnich cest,

e celostatni integrovany systém osobni dopravy,

e obnova vozidlového parku financovana zménénym systémem,

e doplnéni Zeleznice navazujici autobusovou dopravou,
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e podpora verejné dopravy a cyklistiky pti volnocasovych aktivitach,

e zvyseni efektivity a bezpecnosti vSech druhid doprav. [9]

Ptiklady podpory vetejné dopravy:

e Meéstsky dopravni podnik Opava vypracoval projekt na realizaci ndkupu Sesti kust
nizkopodlaznich trolejbusti v hodnoté 61 130 000 K¢. K financovani nakupu bylo
vyuzito Strukturdlnich fondd EU. Uelem nékupu se stala potieba zajistit od
nového jizdniho tadu vice garantovanych nizkopodlaznich spojt, [20]

e méstskd rada némeckého mésta Karlsruhe se v roce 1960 rozhodla pro roz$ireni
stavajici sit€¢ méstskych tramvaji. Z divodu omezeni pfestupii mezi jednotlivymi
druhy dopravy zacala prosazovat nahrazeni Zelezni¢ni dopravy na regiondlnich
tratich tramvajovou. Po roce 1989 se zacala prosazovat myslenka konstrukce
vozidel schopnych vyuzivat koleji tézkych zelezni¢nich a souCasné také lehkych
tramvajovych. 25. zafi 1992 doSlo k otevieni prvni ,,vlakotramvajoveé® linky,
umoziujici pfimé spojeni centra mesta se sidly napojenych na Zeleznicni sit’. [21]

e piikladem fungujiciho systému méstske Zeleznice je berlinsky S-Bahn. Spole¢nost
S-Bahn Berlin, GmbH, ktera je dcetfinou spolecnosti Deutsche Bahn musela znovu
propojit nasiln€ rozdélenou kolejovou sit’. V roce 1991 bylo ptepraveno méstskymi
linkami S-Bahn 193 mil. platicich cestujicich, v roce 2007 to bylo jiz 371 miliond.
V roce 2008 bylo jiz v provozu bylo v provozu 15 linek. Pocty pfepravenych

cestujicich maji stale stoupajici tendenci. [31]
2.5.6 Podpora novych druhii paliv

Doprava je jednim z Ciniteli, které nepiiznivé ovlivituji zivotni prostiedi ve méstech.
Dopravni prostiedky ovlivituji Zivotni prostfedi zejména produkci emisi, vysokou hladinou
hluku a vysokym nebezpec¢im tniku ropnych latek pti nehodach. Energie potfebna k pohonu
dopravnich prosttedki je ziskdvana pfedevsim spalovacim procesem zejména fosilnich paliv.
Spalovanim fosilnich paliv vznika sice pohonnd energie, ale také nezadouci emise, zejména
oxid uhli¢ity (CO,), oxid uhelnaty (CO), oxid sificity (SO;), oxid dusiku (NOy) a tékavé
organické latky (TOL). Dopravni odvétvi se podili na celosvétové produkci plyntt CO z 87 %,
NOx z 57 %, TOL z 87 % a CO2 z 22 %. Osobni vozidla produkuji zejména uhlikové, tékavé
organické latky. Autobusy, ndkladni automobily, lod€, motorové lokomotivy a letadla
znecistuji ovzdusi oxidy dusiku a siry.

Snizit energetickou spotiebu paliv a omezit produkované Skodliviny v dopravé nelze

vyfesit pouhym technickym a technologickym vyvojem motorti vybavenych katalyzatory, ale
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je nmutné vyvijet nové, alternativni zdroje energie nahrazujici uhlik vodikem. Dopravni
prostfedky (silni¢ni, vodni, zelezni¢ni) mohou vyuzivat pestrou Skalu alternativni paliv.
NejrozsitenéjSim je LPG, stlateny zemni plyn (CNG), zkapalnény zemni plyn (LNG),
methanol z biomasy nebo zemniho plynu, ethanol, vodik, bionafta, dimethyl-ether (DME),
benzin a petrolej ze zemniho plynu. Obnovitelnymi zdroji pohonné energie jsou napiiklad
fotovoltaické ¢lanky integrované do konstrukce vozidla.

V tabulce ¢. 8 je uveden ptechod od vyuzivani olovnatych benzini k bezolovnatym.

Tabulka &. 8: Pomér vyuZivani olovnatého a bezolovnatého benzinu v CR

Uzivani bezolovnatého
Rok Produkce Pb (t/rok)
benzinu (%)
1989 405 0,3
1994 208 24
1996 128 55

Zdroj: [9]
Faktory negativné ovliviiujici rozsiteni pouZiti alternativnich paliv:

e nedostatecny vyzkum,

e technické problémy,

¢ nedostatecnd nebo chyb¢jici sit’ obsluznych zatizeni (nabijeci stanice),

e alternativni paliva jsou drazsi nez fosilni,

e zmeéna postoje vefejnosti, vysoké potizovaci naklady, legislativni bariéry.

Omezit zneciStovani ovzdusi v méstském prostiedi Ize zvyhodnovanim vozidel
vypoustéjicim malé nebo nulové emise. Opatfenimi zvySujicimi atraktivitu alternativnich
paliv mohou byt zvyhodnéné parkovaci podminky (nizké nebo nulové parkovaci poplatky,
vyhrazena mista na stani), silnicni poplatky a také fizeni provozu (vyhrazené jizdni pruhy,
zony s omezenym vjezdem). DalSim opatfenim muze byt zavedeni vozidel vyuzivajicich
alternativni paliva statni nebo méstskou spradvou, podporovat dopravni podniky v nakupu
mén¢ hluénych a ekologicky Setrnych dopravnich prostiedka.

Vyuzivani zemniho plynu, propan-butanu, methanolu nebo elektfiny vyrobené
z fosilnich paliv by v delSim ¢asovém horizontu mélo byt nahrazeno obnovitelnymi palivy.
DalSim problémem je likvidace vozidel vyuZivajici k pohonu elektrickou energii
z bateriovych ¢lankd. Likvidaci akumulatorti vznika nebezpecny toxicky odpad. Spotiebitel
neni ochoten nakupovat ekologické dopravni prostiedky (paliva), pokud cena ostatnich

dopravnich prostfedkll (paliv) je niz8§i. Zavedenim ekologickych dopravnich prostiedki
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(zejména IAD) do bézného provozu dojde k vyraznému poklesu emisi, ale prudce vzroste
pocet vozidel a tim i nadroky na bezpecnost a kapacitu dopravni sité.

Prosazovani pouzivani vozidel vyuZzivajicich ekologického pohonu je tkolem pro
organizace na narodni a mezindrodni trovni nez-li na urovni jednotlivych mést. Preferovani
doplnéné o ptipadné subvencovani modernich dopravnich prostiedkli vyrazn¢ ptispiva ke
snizeni zatéze na zivotni prostfedi, ale vyvola automaticky vyssi potfebu po mobilité. [9]

Priklady vyuziti alternativnich paliv v doprave:

e Ustav jaderného vyzkumu ReZ spolu se Skodou Electric provedli vyvoj autobusu
na vodikovy pohon. TryHyBus je dopravni vozidlo vyuzivajici k pohonu reakce
vodiku v palivovych ¢lancich, energie z akumulatori Li-ion a vysokonapétovych
kondenzatorii. Autobus dosahuje rychlosti 65 km/h a dojezd ¢inni maximalnich
300 km. Zavedeni autobusu na tento pohon predchazela nutnd vystavba prvni
vodikové Gerpaci stanice v CR. Ke zkuSebnimu provozu (od léta 2009) byla
vybrana MHD ve stfedoCeském mésté Neratovice. Rozsifeni systému brani vysoka
pofizovaci cena autobusu, ktera ¢ini 2 000 000 Eur, [22]

e Norsko vroce 2003 zapolalo pracovat na projektu HyNor. Ukolem projektu je
vybaveni 580 kilometri dlouhé dalnice Oslo — Stavanger vodikovymi Cerpacimi
stanicemi. Posledni Cerpaci stanice byla oteviena v kvétnu 2011. Dalsim krokem
projektu je vystavba Cerpacich stanic v okoli Osla a nakup méstskych autobust

vyuzivajicich vodikovy pohon. [23]
2.5.7 Politika parkovani

Soucasti komunikaci ve méstech jsou i1 plochy pro tzv. dopravu v klidu (statickou
dopravu). Doprava v klidu (parkovani) je odstaveni dopravniho prostiedku mimo jizdni vykon
na ur¢ené misto.

Cilem politiky parkovani v minulém obdobi se stalo pouhé napliiovani potieby
automobilistii po volnych mistech k parkovani vozidel. ZkuSenost vSak ukézala, Ze se
zvétsujicimi se moznostmi parkovani dochazi i k nartstu poctu vozidel vyuzivajicich nové
vybudovand mista ke stdni a k nésledné nepostacujici kapacité. Po zkuSenosti s nariistem
provozu po navyseni kapacity parkovist’ se doslo k zavéru, Ze fizenym sniZenim moZnosti
parkovani vozidel dojde ke zklidnéni dopravy v lokalité¢ a tim i ke sniZeni vSech negativnich
faktorti dopravy. Politika parkovani se stava ucinnym prostfedkem ovlivitujicim volbu vyuZiti
dopravniho prostiedku.

Parkovani — néstroj regulace dopravy ve méstech:
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e casovy limit parkovani,

e regulace parkovacich stani,

e systém Park and Ride (P+R), Kiss and Ride (K+R),

e zpoplatnéni parkovani.

Casovy limit parkovani je délen podle doby odstaveni dopravniho prostiedku na
kratkodoby (max. 2 hodiny), dlouhodoby (2 hodiny a vice) a trvaly (den a vice). Casové
omezena délka parkovani znemoziuje vyuzivani parkovacich mist ve stftedu mést a obytnych
zonach lidem dojizd&jicich za praci a proto jsou k dispozici nakupujicim a rezidentim.

Regulace parkovacich stani zajiSt'uje snizeni moznosti dopravy v klidu ve stanovené
lokalité. Podle tvaru se parkovaci plochy déli na pruhy (podélné s pozemni komunikaci),
parkovaci mista (,,nahodile* rozmistnénd podle mistnich podminek) a parkovisté (souvisla
plocha ur¢ena k odstaveni vozidel). Regulaci parkovani dochéazi k podpofe dalSich opatfeni
zklidiwjicich dopravu v centrech jako je moZnost vybudovani nebo rozSiteni péSich zon,
cyklistickych pruha, cyklostezek, zvySeni rychlosti, plynulosti a bezpe¢nosti MHD.

Systém Park and Ride (P+R) ,zaparkuj a jed* je jednou z forem kombinované
piepravy umoziujici navaznost IAD a MHD. Vystavba parkovist P+R a jejich zapojeni do
tarifniho systému je dilezitym nastrojem podpory vefejné dopravy ve méstech a navazujicich
integrovanych dopravnich systémii.

Systém Kiss and Ride (K+R) umoziuje, vybudovanim mist pro kratké zastaveni
nebo vyckavani IAD v blizkosti dopravnich terminali a zastavek vefejné dopravy, plné
vyuzivat sdilenou automobilovou dopravu (tzv. spolujizdu).

Systém Bike and Ride (B+R) je kombinovanou dopravou vyuzivaji jizdniho kola
jako prostiedku ptiblizeni MHD.

Spolujizda je druh dopravy, kdy se cestujici dohodnou na jeho spole¢ném vyuziti.
V méstském prostiedi nachazi uplatnéni napt. pii cestach sousedi.

Parkovaci poplatky méni volbu dopravniho prostiedku uZzivatelem. Zavedenim
poplatkt dojde ke sniZeni poctu jizd vozidel, MHD zisk4 konkurenc¢ni vyhodu (atraktivnost),
zvysi se vyuziti dopravnich prostfedkti (IAD, MHD) a zkrati se parkovaci ¢asy. Zavedenim
parkovacich poplatkli mize dojit k nezddoucimu stavu, kdy sice dojde ke snizeni ¢asu stani
jednotlivych automobild, ale dojde k navySeni vymény vozidel a tedy i dopravniho provozu.
Parkovaci poplatky se dfive odvozovaly od provoznich nakladii. V soucasnosti by vySe
poplatku méla zahrnovat cenu vyuZiti pozemku, ndklady na Udrzbu, pfiraZku za nedostatek

mista a pfirdZku na externi naklady.
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V zajmu regulace dopravy ve meéstech je mit co nejvyssi poplatky za parkovani.
Zavadéni poplatkl naradzi na neochotu predstaviteli mest zavadét nepopularni opatieni. Proti
témto opatfenim se stavéji rezidenti a zejména Zzivnostnici a jejich profesni sdruzeni.
Argumentuji odrazenim motorizovanych zakaznikti vys$imi poplatky. Zajisténim obsluhy
oblasti vice druhy dopravy lze zabranit odlivu kupujicich do oblasti s vétSimi moznostmi
parkovani. [9]
Ptiklady feSeni problému svolnymi parkovacimi misty:
e jednotlivé méstské ¢asti hlavniho mésta Prahy se poc¢atku 90. let 20. stoleti zacaly
potykat s nedostatkem volnych parkovacich mist. V roce 1996 zacala méstska ¢ast
Praha 1 feSit problém zavedenim z6n placeného stani. Zony jsou rozdéleny do tfi
kategorii: modréa (ur¢eno pro rezidenty), oranzova (stdni max. 2 hodiny) a zelena
(stani max. 6 hodin). Pouze v modré z6n€ je povoleno parkovani na zéklade
zaplacené parkovaci karty. V ostatnich zonach je vybirdn poplatek pomoci
parkovacich automatti. Pro invalidni spoluobCany doSlo k navySeni parkovacich
mist, [24]

e pocet parkovacich mist se podafilo v nizozemském Amsterodamu snizit od roku
1975 do roku 1989 o 30%. Potiebnym opatfenim se stala instalace kovovych

patniki, které oddé€luji vozovku od chodniku. [9]
2.5.8 Zpoplatnéni komunikaci

Pohybem kazdého dopravniho prosttedku dochdzi k poSkozovani (opotiebeni)
komunikace a k nezddoucimu negativnimu vlivu na okolni Zivotni prostiedi. Stale vétsi pocCet
statil a mestskych zastupitelstev se snazi snizit astronomické naklady na obnovu komunikaéni
sit¢ a zavedeni opatieni snizujici nezadouci vlivy dopravy na okolni prostiedi zapojenim
uzivatel komunikaci do jejich financovani. Poplatky za pouziti infrastruktury se predevsim
vybiraji na exponovanych mistech jako jsou tunely, mosty nebo dalnice, rychlostni
komunikace a silnice riznych tiid. Poplatky za uziti komunikace mohou byt jednorazové
(dalni¢ni znamka na dané Casové obdobi) nebo poplatky zavislé na poctu ujetych kilometrti
(mytné). VéEtSina nejen evropskych statii zacala zavadét rizné systémy zpoplatnéni silni¢ni
dopravy od pocatku 80. let. 20. stoleti.

Cilem zpoplatnéni dopravni infrastruktury je dosaZeni stavu:

e vliv na volbu dopravniho prosttedku,

e vliv na volbu pfepravni trasy,

e vySe zpoplatnéni odpovida trovni dopravy,
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dojde k internalizaci externich nakladd,

ptispiva k vynostim vetejnych rozpoctu.

U ostatnich druhti doprav se pouziva riznych druhii poplatka ze stejnych divodi jako

u silni¢ni dopravy. V Zelezni¢ni dopraveé se uplatituje poplatek za pouziti zelezni¢ni dopravni

cesty. V letecké dopravé se vyuziva poplatku za pouziti letového koridoru.

Zptisoby uctovani poplatku:

plosna povoleni (dalni¢ni znamky, kupony),
zpoplatnéni prekroceni linie (zaplaceni vjezdu),
automatické zpoplatnéni (vybaveni vozidel elektronickymi §titky komunikujicimi

se snimacim zafizenim).

Zavedenim poplatkll za uzivani komunikace 1ze velmi snadno a rychle shromazd’'ovat

finanéni prostfedky na udrzbu a vystavbu komunikaci, omezovat provoz, ovliviiovat volbu

dopravniho prostiedku a ¢astecné uhrazovat externi naklady, ale také dochéazi k rozevirani

ekonomickych ntizek mezi skupinami obyvatel s rozdilnymi ptijmy. [9]

Ptiklady zpoplatnéni komunikaci:

2.6

Londyn zavedenim mytného 17.Unora 2003 radikaIné vyiesil problém se vznikem
rannich a odpolednich dopravnich Spicek. Ve vSech ulicich sméfujicich do centra
meésta doslo k instalaci kamer, které snimaji poznavaci znacky a uli¢ni prostor
s vozidlem. Kamerovym systémem byla pokryta oblast stfedu mésta o rozloze cca
22 kmr’. Poplatek za vyuziti komunikace je vybiran v pracovni dny od 7.00 hod do
18.30 hod. a lze jej zaplatit elektronicky, pomoci SMS nebo posStou. Pfi
nezaplaceni je fidi¢ tvrdé sankcionovan. Zavedenim mytného doSlo ke snizeni
kongesci 0 30 %, o 14 % se snizil Cas prijezdu, emise CO; klesla o 20 % a zvysila
se spolehlivost MHD. [25]

zpoplatnéni vjezdu do jednotlivych méstskych casti zavedl od roku 1975 Singapur.
Uhrada mytného se sestivala ze zakoupeni specidlni znamky a tykala se pouze
ohrani¢ené zony (Central Business District). V roce 1998 doslo k elektronizaci
celého systému a k rozsiteni jednotlivych zon. Singapur se tak stal prvnim méstem

na svété, kde bylo toto opatieni zavedeno. [26]

Opatieni zklidniujici dopravu v centrech mést

Za pocatek hledani feSeni vedouci k omezeni automobilové dopravy je povazovano

vydani anglické zpravy ,, Traffic in Towns: A Study of the Long Term Problems of Traffic in
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Urban Areas“ (Department of Transport, 1963) od Colina Buchanana. Zpradva poprvé
poukazuje na zhorSenou kvalitu Zivota ve mesté vyvolanou nartistem dopravy. Zprava kladla
diiraz na provedeni takové rekonstrukce méstské infrastruktury, kterd bude schopna pojmout
stale vétsi poCet automobilti. Ochrana rezidenénich oblasti zprava vyiesila zavedenim uzavér
a zjednosmérnéni kratkych usekti ulic. Nartstajici provoz IAD od 60. let 20. stoleti vedl
nejenom urbanisty ve vyspélych zapadoevropskych zemich k hledani feSeni zklidnéni
dopravy v centralnich méstskych zonach (dale jen CMZ). Reseni predpokladala, Ze ,,problém*
je zpusobovan tranzitni dopravou vyuzivajici pro svou cestu vyhodné trasy po mistnich
komunikacich. ReSeni se nazyvaly ,JEnvironmentalni dopravni management a snazila se
upravenim uliéni sit€ pomoci uzavér a zjednosmérnéni omezit tranzitni dopravu.

Atraktivni prostfedi zejména v historickych stfedech mést vede k nartstu cilové nebo
zdrojové individualni dopravy (zasobovani). Z tohoto divodu nejsou ucinnd opatieni ve
form¢ budovani vnitinich méstskych okruhli. Vhodnym feSenim je omezeni vjezdu vozidel do
vyhrazené zdny, ale nikoli absolutni zakaz vjezdu, ktery by vedl k umrtveni Zivota v centru.

Hlavni diivody zklidiiovani dopravy v CMZ:
e zlepSeni zivotniho prostiedi,

e 7ajiSténi bezpecnosti pesich,

e tvorba reprezentativnich prostor,

e ochrana historickych pamatek,

e zvednuti estetické Girovné tizemi,

e zatraktivnéni zemi.

Prevazna vétSina CMZ se nachazi v historicky cennych lokalitach, kde nelze uplatnit
radikalni stavebni opatteni (absolutni oddéleni druht doprav). Stavebnich opatieni lze vyuzit
pouze u noveé budovanych urbanistickych struktur. Jedinou moznosti feSeni problému v CMZ
je realizace organizacnich opatfeni zohledniujici potteby péSich, IAD a MHD.

Pfi hledani optimalniho feSeni zklidnéni dopravy v CMZ je nutné vyuZzit riznych
forem zklidnéni provozu a uplatiiovat postupnou gradaci omezeni v pofadi sbérné
komunikace, zachytna parkoviste, obsluzné komunikace, obsluzné komunikace s omezenym
vjezdem a komunikace uréené pro pesi.

Metodické pokyny pro vystavbu a provozovani dopravné zklidnénych ploch obsahuje
4 stupné:

e pésiulice — neni povolen vjezd vozidlim IAD,
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e obsluzné komunikace — obsluha povolena vozidlim s povolenou tonazi v uréeném
Case,
e obsluzné komunikace v ptilehlych ¢astech — vjezd povolen obsluze a je povoleno
omezené parkovani,
e zklidiovani provedené pouze regula¢nimi opatifenimi — omezeni tonaze, stani.
Velikost ztfizené pesi zony musi vychazet z dochazkovych vzdalenosti od nejblizsich
zastivek MHD a od zachytnych parkovist. Zavedenim rozsédhlych péSich zén vede
obyvatelstvo k soustavnému poruSovani regulacnich opatieni, protoze potieba dopravni
obsluhy prevaZzuje nad potiebou zklidiiovani. Pied zavedenim regulacnich opatieni (pé&si
zony) musi byt vyfeSen problém s odstavovanim vozidel IAD. Parkovisté pfilehla k centru
meésta musi mit dobrou ndvaznost na sbérné komunikace, systém MHD a na pési trasy. Ne
zcela vyfeSenym problémem je parkovani rezidentil, pro které se musi najit vhodna lokalita

k odstavovani vozidel.
2.6.1 Centra mést bez automobilové dopravy

V zépadoevropskych zemich v 70. letech 20. stoleti zacal pozvolna ptevladat nazor, ze
centra mest zbavend automobild jsou pro zivot lidi atraktivnéjsi. S timto ndzorem nesouhlasi
podnikatelé, kteti se obavaji snizenim trzeb. K urcitému snizeni trzeb dojde zejména v malych
meéstech, kde je minimalni moznost jiného druhu dopravy. Napt. v devadesatych letech mésto
Mélnik zakazalo vjezd vozidlim na namésti Miru. Minimalni parkovaci plochy v okolnich
castech mésta skutecné vedla ke zmrtveni tohoto ndmeésti. Problém byl vyfeSen vyhrazenim
urcité ¢asti namesti k placenému casové omezenému parkovani.

Dalsim problémem vytésnéni dopravy je otdzka zasobovani, ale také pohyb osob
handicapovanych v centru mésta.

Neni vhodné provadét zasobovani v denni dobé€, kdy nutné bude dochazet ke kolizim
mezi peSimi, cyklisty a zdsobovanim. Vhodné je provadét (ale ne vzdy proveditelné)
zasobovani v no¢nich hodinach ekologicky Setrnymi vozidly. Vozidla rezidentii jsou dal$im
zavaznym problémem. Dodatecnd vystavba parkovacich stani v jiz postavenych budovach je
finanén€ ndro€nd a vhodnid pouze na okraji vymezené oblasti. Vystavba gardzi mimo
vyhrazenou oblast prodluzuje dochazkovy ¢as rezidentli. Zavedenim nulové dopravy ve stiedu

mésta pifinasi zkulturnéni prostiedi, vytésnéni neZaddoucich osob, sniZzeni emisi a hluku.
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2.6.2 Opatreni zklidiiujici dopravu v rezidencnich oblastech

Spolu se snahou omezit dopravu ve stfedech mést se obraci pozornost také na dopravu
v rezidencnich ctvrtich.

Impulsem znamenajicim zklidiiovani dopravy v obytnych oblastech se stal vznik
dopravné zklidnéné ulice v reziden¢nich méstskych oblastech (woonerf) a dopravné zklidnéné
zony v obchodnich aredlech (winkelerf) v Nizozemi. Nejdifive dopravné zklidnéné ulice
vznikly v reziden¢nich oblastech jiz koncem 60. let v nizozemském mésté Delft, kde
obcanské iniciativy pokazovaly na neunosnou dopravni situaci a iniciovali zménu uspotadani
dopravnich rezimt v ulicich, které slouzily pfedevsim pro tranzitni dopravu. Po provedenych
opatfenich doSlo k osazeni ulic lavickami, zeleni a piskovisti, pro vozidla rezidentid byly
vybudovany parkovaci zélivy.

Zavedeni téchto opatieni je vhodné pouze pro komunikace s nizkou intenzitou
dopravy (nizkd rychlost) a v neposledni fad¢ jsou finan¢ni naklady na provedeni velmi
vysoké.

Nejvyhodnéjsi alternativou (nizké ndklady na realizaci) je zavedeni snizené rychlosti

30 km/h (Z6ny 30). [27]
2.6.3 Opatieni zklidiiujici tranzitni dopravu

Pocatkem 80. let 20. stoleti musela fada menSich norskych mést a obci lezicich na hlavnich
komunikacnich tazich zacit feSit problémy s nariistajici tranzitni dopravou. Vzhledem
k omezenym moznostem financovani nebylo mozné ve vSech ptipadech vybudovat financné
nakladné silni¢ni obchvaty. Resenim se stalo vybudovani viezdovych bran do obci, vystavba
okruznich kiizovatek, doslo k aplikaci mistnich zuzeni komunikaci. Po realizaci vSech
opatfeni bylo zjisténo znacné sniZeni rychlosti fidi¢i, pokles nehodovosti a zlepseni kvality
ovzdu$i. Tato pozitivni demonstrace cenové vyhodnosti a ucinnosti zklidiiovani vedla k
dal§$imu rozmachu podobnych projektii i na hlavnich danskych komunikacich. Podobné
vyhodnoceni bylo provedeno také v némecké spolkové zemi Severni Poryni — Vestfalsko, kde
bylo studovano 28 upravenych pritahii. Vysledky byly taktéz pozitivni, stejné jako ve studii,

ktera na pocatku 90. let zkoumala vliv piestavby 10 pritahti obcemi Dolniho Rakouska.
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3 Opatreni omezujici vlivy dopravy

Kapitola je zaméfena na uplatnéni opatfeni omezujici nezddouci vlivy dopravy na
zivotni prostiedi ve méstech. Méstem, na které v dalSich kapitolach budou aplikovana feSeni
je Praha. K nalezeni fedeni je vybrano hlavni mésto CR z nékolika dtivodt. Hlavnim divodem
je, ze jeho uzemi protinaji vSechny druhy dopravy (mimo ndmoini) a diky poctu obyvatel
presahujicim 1 000 000 je mozné srovnani s ostatnimi evropskymi mésty. Kapitola je
zaméfena na feSeni problémi zejména osobni dopravy, nakladni dopravy se dotkne pouze

okrajove a to pouze v ptipad¢ tranzitujici dopravy.
3.1  ReSeni negativnich vlivii - vyvaZzeny dopravni systém

Praha je méstem scennym historickym jddrem a obytnymi c¢tvrtémi, které jej
obklopuji. Vymezenim IAD z centralni ¢asti mésta dojde k uvolnéni uli¢niho prostoru MHD,
peSim a cyklistim. Zavedenim rychlé, levné, komfortni dopravy s minimem piestupti, spolu
s vystavbou obchvatovych komunikaci méstského jadra 1ze omezit vjezd do centra mésta.
Pouze tato feSeni nestaci. Je nutné zpoplatnit takové uZzivatele, pro které jizda do centra neni
nutnosti. Modernizaci stavajicich a vystavbou novych rychlostnich méstskych komunikaci
dojde k nechténému zvyseni nabidky volnych komunikaci, které ihned vyuziji uzivatelé¢ IAD
zvySenim své mobility.

Vyvazeny dopravni systém zajistuje:

e regulaci [AD,

e rozvoj MHD,

e rozvoj pési a cyklistické dopravy,

e zkulturnéni ulic.

VétSina stavajicich dopravnich problémi ma zaklad jiz v minulosti. Jiz ve 30. letech
20. stoleti prestala stavajici uli¢ni sit’ vyhovovat silici silnicni dopraveé. Vznik dopravnich
kongesci a negativniho vlivu na plynulost prazské MHD (zejména tramvaji) vedl zastupitele
mésta k hledani feSeni. ReSenim se stala tangencialni sit’ hlavnich komunikaci navazujici na
statem planovanou celostatni dalnicni sit. Jiz v této dobé se zrodil plan na dnes tolik
zatracované spojeni Pankrdce se severnimi oblastmi mésta vedouci pies Nuselské tdoli.
Uzemni plan vychazi z koncepce navrzené v 60. letech 20. stoleti, ktery predpokladal pokryti
mésta rostovou siti komunikaci. V roce 1986 doslo k modifikaci koncepce na okruzné radialni
systém ZAKOS (Zakladni komunikaéni systém). Od roku 1996 je piejmenovan na HUS
(Hlavni komunikaéni skelet). Tento koncept predpokladal vystavbu Zizkovské radialy
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(Dalnice D11 — Bulhar) a Veleslavinské radidly (Veleslavin — Bubny) ptivadéjici automobily
do samého stiedu mésta. Na radidly m¢l navazovat Méstsky okruh vedouci na hranici SirSiho
stfedu mésta.

Hlavni problémy silni¢ni dopravy v prazské oblasti:

e vznik kongesci,

e nadmérna hlukova a emisni zatéz,

e bariérovy efekt,

e hlavni dopravni uzly jsou v zéplavovych oblastech,

e nedostatek parkovacich mist,

e kapacitn¢ nepostacujici komunikace v okrajovych castech mésta,

e tranzitni doprava vedouci centrem nebo po okraji mésta.

V nasledujicich kapitolach bude uveden mozny zplGsob feSeni vySe uvedenych

dopravnich problém v silni¢ni doprave.
3.1.1 Vymezeni tranzitni dopravy ze stfredu mésta

Praha se stala kiizovatkou dalnic D1, D5, D8, D11 a rychlostnich komunikaci R1, R4,
R10 a silnic I., II. a III. tfidy, ptivadéjici k hranicim mésta obrovské mnozstvi automobilii.
Postavenim ¢asti Prazského okruhu spojujicim komunikace R1, D5, R10 a D1 na jihu mésta
se docililo k uklidnéni dopravni situace na Barrandovském most¢ a ptilehlych komunikacich.
Zavedenim absolutniho zakazu jizdy ndkladnich automobil po zna¢né ¢asti Jizni spojky mezi
Roztyly a Barrandovem, doslo vtomto useku k minimalizaci kongesci a k zaddoucimu
zrychleni a plynulosti dopravy. Zlepseni stavu ihned vyuzili fidi¢i IAD, dfive vyuzivajici
uliéni sit¢ prilehlych ¢tvrti. Obrovskym problémem je chybéjici ¢ast Prazského okruhu
v severni a vychodni ¢asti mésta, spojujici Ruzyni, Bfezinéves, Béchovice a Ri¢any, tedy
silni¢ni tahy D5, R1, D8, R4, D11 a D1. Tato doprava je vedena po Jizni spojce a zejména po
ulici Spoftilovskd, kde po zprovoznéni jizni ¢asti Prazského okruhu dosSlo k vyraznému
narGstu dopravy. NarGstem dopravy jsou postizeny zejména ctvrti Spofilov a Chodov.
Resenim problému je urychlena dostavba Prazského okruhu, kde dokon&eni jeho severni ¢asti
je planovano po roce 2020.

Dobudovanim Prazského okruhu a tunelového komplexu Blanka bude mozZzné zadit
zavadét zklidiujici opatieni ve stfedu mésta a jeho blizkém okoli. Na obrazku €. 3 jsou

vyznaceny prevladajici sméry tranzitni dopravy.
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Obrazek ¢. 3: Tranzitni ndkladni a autobusova doprava na uzemi Prahy (24 h, oba sméry)
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3.1.2 Omezeni negativnich vlivii IAD v centru mésta

Ctvrtémi negativné ovlivnénymi silni¢ni dopravou ve stiedu mésta (hluk, emise,
kongesce, apod.) jsou Smichov, Mala Strana, Nové Mésto, Vinohrady, Zizkov a HoleSovice.

Zpoplatnéni vjezdu do stiedu mésta londynského typu neni v Praze nutné, nebot’ jiz od
roku 1985 je vjezd do centra omezen. V tomto roce byla uvedena do provozu jiz v potadi tieti
linka B prazského metra. Zprovoznénim metra doslo k vytésnéni IAD a tramvaji z dolni ¢asti
Véclavského namésti, ulice Na Ptikopé¢, 28. fijna a naslednému ztizeni péSich zon. Pro Prahu
je vhodnéjsi systém zavadény v Némecku, kde je provadéna kategorizace vozidel podle
vypousténych emisi. Systém je rychleji realizovatelny, levnéj$i a zamezuje vjezd vozidlim
nespliujicim ekologické limity.

Kongesce vznikajici pii okrajich stfedu mésta jsou duasledkem nedostavéné
severovychodni ¢asti Prazského okruhu, kdy jediné spojeni jiznich a jihovychodnich ¢asti se
severnimi vede pies centrum meésta.

Resenim problému v oblasti Malé strany je dostavba tunelového komplexu Blanka,
kdy dojde k pfevedeni tranzitni dopravy. Dalsi krizovou oblasti je oblast Nového Mésta,
Vinohrad, Zizkova a Holesovice. Diivodem vzniku kongesci v tomto prostoru je vy&erpani
kapacity Severojizni magistraly ve $pi¢kach pracovnich dni. Ridi¢i IAD hledaji nahradni trasy
v soubéznych komunikacich. Reseni, které by vyrazné napomohlo k omezeni vyuzivani téchto
objizdnych tras je zména dopravnich poméra (ztfizeni jednosmérnych ulic slouzicich jen

mistni obsluze) na soubéznych komunikacich.
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Navrzena opatfeni snizujici vliv IAD:
e vjezd povolen ekologickym vozidlim,
e zpoplatnéni a omezeni dopravy v klidu,

e zavedeni zon s omezenou rychlosti 30 km/h.
3.1.3 Problém kongesci na periférii mésta

Kazdodennim problémem ranni a odpoledni Spicky je vznik kongesci na ptijezdovych
komunikacich. Zejména komunikace vedouci z oblasti Ri¢an u Prahy, Jesenice, Zbraslavi,
Rudné u Prahy, Hostivice, Bfezingvse, Celdkovic a Ceského Brodu jsou jiz na hranici
kapacity. Komunikace vedené v polohach vyhovujicich animalnimu pohonu v pfedminulém
stoleti jsou jiz za hranici propustnosti. Nevyhovuji ve vyskovych a smérovych pomérech,
Sitka vozovky je nevyhovujici. Komunikace vedou stiedy obydlenych oblasti mnohdy
nevybavenych chodniky. Odliv obyvatelstva z mésta do pfiméstskych oblasti, vystavba
satelitnich mésteCek s chybéjici obanskou vybavenosti, vystavba ndkupnich a logistickych
center — to jsou jevy z 90. let, na které nedokazaly reagovat tuzemni plany obci, mést a kraja
po celé republice. Pfipadna rekonstrukce komunikaci v jiz zastavéném uzemi je Casove,
finanén¢ narocna a mnohdy nerealizovatelnd. MHD je zde ve vétSin¢ piipadi zastoupena

pouze autobusovou dopravou zavislou na intenzité IAD.
3.1.4 Problém s nedostatkem parkovacich mist

Centralni ¢asti mésta (Praha 1, 2, 3 a 7) jiz vyfeSila problém s parkovanim zavedenim
parkovacich zon. Zavedenému systému lze vytknou snad jen neomezené parkovani v rannich
hodinach (od 6.00 hod. do 8.00 hod.), slouzici k dopravni obsluze izemi. Doba povoleného
volného parkovani je zavedena v nevhodny Cas a je pfili§ kratka. Vhodnym feSenim by bylo
prodlouzeni doby volného stani na celé dopoledne.

Horsi situace nastava v okrajovych ¢astech mésta. Naptiklad na Jiznim mésté II doslo
k zavedeni obytnych zon. SniZenim rychlosti a parkovacich mist doslo k pozitivhimu snizeni
provozu. Problém nastal s odstavovanim vozidel rezidentt, ktefi odstavovali sva vozidla na
parkovisté situovanych na okrajich sidlist. Tato parkovisté zacali vyuzivat fidi¢i IAD
dojizd¢jici do mésta ze satelitnich méstecek a dale vyuzivajici MHD. Ke zhorSeni situace
ptispéla vystavba kancelafskych budov podél ulice Roztylskd, kde neni vyuZivano

parkovacich mist zfizenych pod komplexem, ale parkovist’ slouzicich obyvatelim sidlisté.
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Resenim problému je zvyseni kapacity a vystavba novych parkovist’ systému P+R
ptilehlych ke stanicim metra a vystavba parkovacich domt pro rezidenty. Pfi tomto feSeni

musi byt pamatovano na neochotu rezident platit vysoké poplatky za odstaveni vozidla.
3.2 Podpora MHD v Praze a Stredo¢eském kraji

V ramci vyvazeného dopravniho systému nesni dochdzet k pouhym restriktivnim
opatfenim proti IAD. Alternativu musi nabizet spolehlivd, komfortni a cenové piijatelna
vefejnd hromadnd pieprava (dale jen VHP). Zejména v kolejové dopravé lze nalézt velky

potencial.
3.2.1 Rozvoj Zelezni¢ni dopravy

Zelezni¢ni sit’ na tzemi Prahy se zadala postupné budovat od roku 1845. Zelezniéni
trat€¢ vybudovaly spole€nosti, nemajici pfiliSny zijem na vzijemném propojeni svych
zelezniCnich trati. Ke vzajemnému propojeni doSlo vybudovanim  spojovacich drah,
nevyhovujicich potfebam moderni Zelezni¢ni dopravy (jednokolejné, velké prevySeni, mala
propustnost).

Hlavni problémy Zeleznicni dopravy v prazské oblasti:

e zastarala infrastruktura,

e nedostatecny pocet zastavek,

e nevyuziti spojovacich trati k osobni doprave,

e nevybavenost stanic, zastavek,

e velky vliv lidského faktoru,

e kriminalni jevy.

Problém s nevyhovujici infrastrukturou v prazském uzlu se podatilo ¢astecné vyiesSit
vystavbou (modernizaci) 1. zelezni¢niho koridoru (pfiméstské traté 011 a 091), vybudovanim
Noveého spojeni a rekonstrukei kolejisté a odbavovaci haly na hlavnim nédrazi. Nové spojeni
zvySilo kapacitu trati vedoucich na hlavni nadrazi od Prahy HoleSovic (091) a Prahy Libné
(011, 231).

Prvotfadym tkolem v rozvoji Zeleznice na uzemi mésta a jeho okoli je modernizace
trati 171 Praha Smichov — Beroun. Tato trat’ je jedinou moznosti snadné, rychlé a kapacitni
dopravy osob z oblasti dolniho toku Berounky. Problémem je katastrofilni stav traté nicici
vozidla, neumoznujici vySsi rychlosti a propustnost. Zastarala a neudrzovana infrastruktura

vede ke vzniku ¢astych poruch vedoucich k naruseni plynulosti vlakové dopravy.

60



Hlavnim pfinosem k vét§imu vyuzivani zeleznice v Praze povazuji modernizaci traté
Kladno — Praha Masarykovo nadrazi (trat’ 210), kterd by odlehcila pfetizenym silni¢nim
komunikacim spojujicim Kladno a Hostivici s Prahou. Rekonstrukci by se docililo piesunuti
priméstskych autobusovych linek z oblasti Kladna (asi 70 000 obyvatel) koncicich na
Vitézném namésti, na zastavky lezici na této trati. Na tuto trat’ povazuji za nezbytné napojit
prazské Ruzynské letisSte.

Dalsi trati, s vysokym pfepravnim potencidlem, je trat’ 070 Vsetaty — Praha, kterd by
po modernizaci mohla slouzit k odlehceni dopravy v oblasti Neratovic a Mé&Sic u Prahy.

Posledni trati, kterd dosud neni modernizovana je trat’ 210 Vrané nad Vltavou — Praha.
Postavenim piestupnich termindlti ve Vraném nad Vltavou, Méchenicich a Jilovém u Prahy,
elektrifikaci a zdvoukolejnénim mezi Prahou VrSovicemi a Prahou Zbraslavi by doslo
k vyraznému ndskoku MHD pted IAD v rychlosti, plynulosti a bezpe¢nosti dopravy.

Zelezni¢ni doprava ma velkou piednost ve schopnosti vzajemné propojit okrajové
Gasti mésta. Zavedenim prijezdnych priméstskych linek S7 (Uvaly — Beroun), S9 (Praha
Horni PocCernice — BeneSov u Prahy a S41 (Praha Hostivaf — Roztoky u Prahy) doSlo
k napojeni §ir§iho centra mésta se sidly ve Stfednich Cechach. Vyrazngj§imu zavadéni
prujezdného systému linek brani dosud neprovedena rekonstrukce trati 070 a 210 s moznosti
zavedeni linky Neratovice — Vrané nad Vltavou. Uzkym hrdlem se postupnd stava Nové
spojeni dostavéné v roce 2008. Propustnost dvou dvoukolejnych trati spojujicich Prahu
Vysocany, Prahu HoleSovice a Prahu Libeii s Prahou hlavnim nadrazi nepostacuje dalkové
dopravé a predpokladanému 15 minutovému taktu piiméstskych prajezdnych linek. Z tohoto
davodu bude i nadale nepostradatelné Masarykovo nadrazi. Jedinym feSenim bude vystavba
podzemniho patra na hlavnim nadrazi slouzicim priijezdné doprave.

Dalsim problémem zeleznice v Praze je nizky pocet zastdvek na izemi mésta nebo
jejich nevhodna poloha. Za nepftili§ nakladné a rychlé povazuji ziizeni nové zastavky na trati
210 v oblasti Kagerova (pfestup na metro C), Cerného mostu na trati 231 (pfestup na metro
B), Vytoné (trat’ 171), Krejcarku (Nové spojeni) nebo posunuti stavajicich stanic nebo
zastavek Praha Bubny, Praha Bubene¢ a Rudna u Prahy.

Vyhledové je mozné pocitat se zavedenim méstské linky spojujici Radotin, MaleSice,
Libent a Bubenec€. V soucasnosti jsou tyto traté vyuzivany piredev§im nakladni dopravou.

Za nevyhovujici je povaZzovana nevybavenost Zelezni¢nich stanic a zejména zastavek.
Prednosti v minulosti bylo vybaveni stanic a vétSich zastdvek hygienickym zafizenim,
lavickami a stojany na jizdni kola. Pfi rekonstrukci nddrazi a zastdvek je nutné zfidit

parkovisté (P+R) a stojant na kola pro (B+R). Minimum stanic v Praze a Stfedoc¢eském kraji
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je vybaveno takovymi zafizenimi. Napfiklad na trati 011 Kolin — Praha je nové postaveno
parkovisté jen v Ceském Brodé a Koling, které nestaci svou kapacitou. Zavedenim stejného
systému P+R a MHD na Zeleznici by doslo k dalsimu posileni tohoto druhu dopravy.

Navrhovana teSeni v zelezni¢ni doprave:

e modernizace a elektrifikace trati 231, 070,120, 210, 171, 173 a 122,

e rekonstrukce nadraznich budov a zastavek,

e vystavba novych zastavek,

e vybudovani podzemniho patra ZST Praha hlavni nadrazi,

e zavedeni méstskych linek po spojovacich tratich,

e zavedeni lehké kolejové dopravy do oblasti Jesenice,

e vylouceni nezavislé trakce ze syst¢ému MHD,

e napojeni letiSt¢ Praha Ruzyné kolejovou dopravou,

e vystavba zatizeni P+R u zastavek ve Stfedoceském kraji.
3.2.2 Rozvoj tramvajové dopravy

Velkym nedostatkem dopravni koncepce druhé poloviny 20. stoleti se stal odklon od
tramvajové a trolejbusové dopravy. ZruSenim tramvajovych trati na Vaclavském namésti,
ulicich Na Prikopé, 28. fijna, Husitské a Budé&jovické doSlo k naruSeni celistvosti sité.
Predpokladand dalsi redukce sité nenastala a dals$i rozvoj znamenal nariist tramvajové dopravy
na nezruSenych tratich ve stfedu mésta (ulice JindfiSska, Vodickova a Spalena. Narust
dopravy vede ke vzniku hluku, vibraci a kongescim. Pii vylukdch nebo nehodéach je sit
paralyzovana z divodu chybéjicich objizdnych tras. Rozsifenim sité v centru mésta dojde ke
snizeni provozu, hluku a vibraci na stavajicich tratich. Dulezité je propojeni Vinohradské
tfidy s Vaclavskym naméstim a ulici Na Piikopech, kterym castecné dojde k odstranéni
bariérového efektu SJ magistraly. Vystavba traté¢ spojujici ulici Lazarskou s Vaclavskym
naméstim kolem hlavniho nadrazi je feSenim zvySujicim atraktivitu MHD.

Za dilezitou ulohu nové postavenych tramvajovych trati na okraji mésta povazuji
tangencialni propojeni €tvrti a jejich napojeni na sit’ metra. Oblastmi vyhodnymi k zavedeni
tramvajové dopravy v okrajovych &astech mésta jsou Bohnice, Cakovice, MaleSice,
Hodkovicky a Modfany. Zavedenim tangencialnich méstskych linek ve sméru z Dejvice pres
Bohnice do Kobylisy a Pankrace a Smichova by vzniklo bezkonkurenéné nejrychlejsi spojeni.

Reseni podporujici tramvajovou dopravu:

e zavedeni do stfedu mésta,
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e zavedeni do oblasti sidlist,

e vybaveni vozidel klimatizaci.
3.2.3 Revize planovani vystavby metra

Sit’ metra v roce 2012 je v podstaté dokoncena. Jiz dostavované prodlouzeni linky A je
diskutabilni. Vystavbou piestupniho uzlu Veleslavin dojde k pouhému ptesunuti priméstské
dopravy Vitézného namésti (Dejvickd). Nedostatkem prodlouzeni je absence parkovist K+R.
Prodluzovanim metra do fidce obydlenych oblasti dochazi ke zbytecnym vydajim na provoz.

Alternativou k metru se mize stat lehka kolejova doprava podobného systému jako je
v Karlsruhe. Za vhodnou ji povazuji v oblasti Jizniho mésta a Kr¢e. Postavenim trati z oblasti
sttedocCeské Jesenice s pokracovanim do oblasti Vysoc€an (alternativa linky D metra). Dalsi
alternativou by mohlo byt okruzni propojeni koncovych stanic metra Letiiany pies Cerny
most, Depo Hostivaf, Haje a Zli¢in a Motol. Jestlize dojde k vystavbé mezinarodniho letisté

Vodochody, stane se vhodnym dopravnim systémem prave lehka kolejova doprava.
3.2.4 ReSeni negativnich vlivii letecké dopravy v praZské aglomeraci

Letisté¢ v Praze Ruzyni se stalo od poloviny 90. let 20. stoleti nejvyuzivanéj$im
letistém ve Sttedni Evropé€. Ro¢né je zde odbavovano 11 — 12 milionti cestujicich. Na provoz
letist€¢ je napojeno piiblizn¢ 15 000 pracovnich mist. V dopravnich Spickach je provoz na
letisti jiz na hranici kapacity. Z téchto Cisel vyplyva, ze provoz nutné¢ zatézuje okolni zivotni
prostiedi.

Negativnimi vlivy piisobicimi na okoli jsou emisni a hlukové zatéze, nebezpeci
kontaminace piidy a vod a v neposledni fad¢ nebezpeci vzniku leteckych nehod. Emisni zatéz
se letisté snazi snizovat pomoci programu Airport Carbon Accredation. Ukolem programu je
snizit spotiebu energie z dopravy provadé¢jici obsluhu letisté, z pojizdéjicich letadel.
Projektem Collaborative Decision Making letiSt¢ vyrazné omezuje Casy nutné na odbaveni
lett. Hlukova zatéz je snizovana zékazem provozil letadel bez hlukové certifikace, omezenim
nocnich letd, zpfisnénim pravidel pro motorové zkousky, omezenim pouZzivdnim reverznich
tahii motordl a minimalizovanim pouZzivani zaloZnich zdroji energie. Ochranu povrchovych a
podpovrchovych vod spojenou bezpecnost provozu lze zajistit pouZitim modernich
technologii a dislednym dodrZzovanim bezpec¢nostnich natizeni.

VysSe popsand opatieni vyrazné snizuji negativni vlivy na okoli leti§té. Opatienim,
které nejvice zlepsi souCasny stav, vybudovani nové vzletové a pfistdvaci drahy soub&zné se

stavajici drahou ¢. 06/24. V dob& vystavby v 60. letech 20. stoleti jiz bylo pocitano
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s dostavbou paralelni drahy. Jeji vystavbou dojde k omezeni provozu na draze ¢. 13/31 kolmé
na stavajici drahu ¢. 06/24. Ptistani a vzlety na draze ¢. 13/31 se uskute¢niuji nad velmi husté
obydlenou oblasti prazského sidlisté Repy a stiedodeskych obci KnéZeves a Stiedokluky.
Vystavbou drahy dojde k provozu pouze na soubéznych drahach navadéjici letadla do méné
obydlenych oblasti, snizi dobu ¢ekani na volnou vzletovou nebo ptistavaci drahu. [28]
NevyieSenym problémem letisté je jeho dostupnost MHD. Doba jizdy IAD do centra
mésta je priblizn€¢ 20 az 25 minut. Pti vyuziti MHD se potfebna doba prodlouzi na 50 minut.
Dopravni podnik hl. m. Prahy zabezpecuje dostupnost ¢tyfmi autobusovymi linkami. Pro
Ceské drahy zajistuje autobusovou linku AE spojujici Hlavni nadrazi a Masarykovo nadrazi
s letiStém. Dal$i spojeni zajistuji soukromé spolec¢nosti mikrobusy. Tento zplsob spojeni
letist¢ s méstem je nachylny na nepravidelnosti vzniklé vlivem kongesci nebo nehod.
Autobusové linky (mimo 100, AE) jsou vyuZzivany k obsluze sidlist Cerveny vrch a Na
Dé&diné. Hledanym feSenim je napojeni letisté kolejovou dopravou na modernizovanou trat’
¢islo 120 Kladno — Praha Masarykovo nddrazi nebo dostavbou tramvajové traté z Vokovic na
letisté. VyhodnéjSim, ale cenové ndkladnéjSim je feSenim je vystavba Zelezni¢niho napojeni,

nezavislého na vlivech ostatnich druhti doprav.
3.2.5 ReSeni negativnich vlivii vodni dopravy v prazské aglomeraci

Vltava tvoti na izemi hlavniho mésta severojizni osu. Dopravou je vyuzivana zejména
v rekreacni (turistick€) prepraveé. Piinosem pro obyvatele a tady i pro méstkou dopravu se
stalo obnoveni pfivozi na uzemi mésta a v jeho okoli po roce 1989. Tyto piivozy jsou
zapojeny do IDS mésta a slouzi ke spojeni v mistech neexistence premosténi. V nakladni
dopravée slouzi k dopravé stavebnich hmot (predevsim pisku) do piistavii HoleSovice, Radotin
a na prekladisté na Rohanském ostrové. Nepravidelny je odvoz rubanin nebo stavebnich suti
ze stiedu mésta na sloziSt¢ nachdzejici se na dolnim toku Vltavy a Labe. VéEtSimu,
potfebnému vyuziti vodni dopravy k ekologickému transportu hromadnych substratii branil
negativni postoj vedeni prazského magistratu.

Hlavni problémy vodni dopravy na izemi mésta:

¢ nedostatek kotevnich mist na vhodnych mistech,

e umisténi kotevnich mist v centru mésta,

e zastaraly lodni park (zejména pohonné jednotky),

e nedostate¢nd kapacita plavebni komory Smichov.

Kotveni osobnich lodi u naplavek v samotném stfedu mésta vytvaii bariérovy efekt

mezi vodni plochou a biehem vodniho toku. Vyuziti ndplavek k nejenom pési a cyklistické
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doprave, ale i1 ke kulturnimu zivotu a odpoc€inku brani zasobovani lodi a zhrocovani ¢ekajicich
cestujicich. Redeni problému s kotvenim lodi v centru mésta vidim v jeho piemisténi do
minimalné vyuzivanych lokalit pfistavii HoleSovice, Libeni, Smichov a Radotin. Zde mutze
lodni doprava dostat technické zadzemi neruSici nejenom turisticky vyhledavané prostiedi
vltavskych néplavek a bieht.

Pohonné jednotky lodniho parku vyuzivaji prevazné spalovacich motort vyuzivajicich
nafty a topnych olejii. Minimalni je provoz lodi s parnimi stroji spalujicich uhli nebo mazut.
Pozitivnim pifinosem k omezeni emisi a hluku z vodni dopravy by bylo nahrazeni stavajicich
motorti za motory vyuzivajici alternativnich paliv (elektrickd energie, vodikové palivové
¢lanky). Obménou zptisobu pohonu by doslo 1 ke snizeni rizika zne€isténi vody pii vzniku
havarie.

Mistem vzniku kongesci s potencionalnim rizikem vzniku nehody je prostor
v plavebni komoie Smichov a ptilehlych ptistupovych plavebnich drahach. Modernizace, ale
zejména vystavba soubézné plavebni komory by odstranila uzké hrdlo, které brani plynulosti

a bezpecnosti plavebniho provozu.

o A4

3.2.6 ReSeni problému pési dopravy

Pési doprava v historickém jadru mésta neni podstatné omezovédna. Razantnim
vymezenim [AD, a bohuzel i tramvajové dopravy, z velké ¢asti historického jadra v 80. letech
20. stoleti, doSlo k nadstandardni podpote pési dopravy i z evropského hlediska. Zejména se
jedna o oblasti dolniho Vaclavského namésti a ulic Na Ptikopech, 28. fijna. Obsluha centra je
odkédzana na metro (linky A, B), tramvajovou dopravu na okrajich oblasti a pési dopravou.
Tento stav je pouze zdanlivé idealni. Hluboko zalozené stanice metra (Narodni tiida, Mistek,
Namésti republiky a Staroméstskd) a Casové narocny prestup mezi linkami A a B ve stanici
Mustek jsou divodem nevyuzivani metra k dopravé v samotném centru, ale pouze k doprave
z okrajovych Casti mésta do centra. V jadru mésta jsou vSak dochazkové vzdalenosti ze stanic
metra znacné a z tohoto diivodu nevyhodné pro starsi spoluobcany a handicapované. Zaroven
neni centrum mésta vyuzivdno pro bézné ndkupy obcfanii mésta. Po roce 1989 doslo
k pozvolné degradaci izemi pro obchodni ¢innost zaméfenou zejména na turisticky ruch
(sménarny, prodej upominkovych pfedmétll) nebo na prodej luxusniho zbozi. Jedinym
feSenim je opétovné zavedeni tramvajové dopravy, které radikalné snizi dochazkové
vzdalenosti.

Problémem v centralni oblasti mésta je stav vitavskych ndplavek, které zejména slouzi

ke kotveni a zasobovani lodi. Zkulturnénim prostor mezi opérnou zdi a nabfeZi a hranou
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naplavky vznikne prostor vstticny k pé$i dopravé. Negativnimi vlivy na pési dopravu ve
sttedu mésta je omezeny bezbariérovy piistup do stanic metra, poskozené povrchy chodnik,
nedostate¢n¢ od sebe vzdalena zaparkovana vozidla a shromazd’ovani neptizptisobivych osob.

Prazské hlavni nadrazi tvofi bariérovy efekt péSi a cyklistické dopravé mezi
Vrchlického sady a naméstim W. Churchilla. Ztizenim podchodu pod nadrazim by doslo
k rychlému propojeni Prahy 3 a 2.

Stejny efekt vytvari Masarykovo nadrazi mezi ulicemi Opletalova a Na Florenci. Zde
je mozno problém vyfesit dvéma zpusoby. Prvnim je vyuziti mostni stavby SJ magistraly
(ulice Wilsonova), ztizeni vystupll na konstrukci mostu a jeho uprava. V piipad¢ realizace
tohoto opatfeni je vhodné provést Upravu celé mostni komunikace pro pési a cyklisty od
TiSnova pies kiizovatku Bulhar po hlavni nadrazi. Druhym feSenim je vystavba podchodu pod
kolejistém Masarykova nadrazi. V tomto piipad€ se naskytd moznost spojeni podchodu
s nastupisti na nadrazi.

Dalsi plochou brénici v péSim a cyklistickém pohybu je kolejisté Zeleznicni stanice
Praha Bubny a prilehly Zelezni¢nich dilen. Re§enim je posunuti nastupist’ nadrazi a vystavba

JiZz vyprojektovaného administrativné obchodniho centra.
3.2.7 ReSeni problémi cyklistické dopravy

Cyklistickd doprava je vyznamnou slozkou kazdého ekologicky smyslejiciho mésta.
Na vzdalenost do 5 km je konkurence schopna s IAD. Vyuzivani jizdnich kol k cestam po
meésté je v Praze stale jesté chapano jako sportovni volnocasova aktivita. DalSim predsudkem
je Clenitost prazského terénu. Praha je sice situovana na ploSin€ rozdélené vitavskym tdolim,
ale vyuzitim méstskych rychlostnich komunikaci by doslo k eliminaci tohoto handicapu.

Pozitiva cyklistické dopravy v Prazské aglomeraci:

e omezeni vyuzivani [AD,

e ochrana zivotniho prosttedi,

e posileni cestovniho ruchu,

e zdravy zivotni styl obyvatelstva.

Pro podporu cyklistické dopravy v hlavnim mésté je potieba rozSifovat mnozstvi
komunikaci s vyznacenymi nebo oddélenymi cyklistickymi pruhy, ztfizeni ischoven jizdnich
kol na nadrazich nebo zachytnych parkovistich, ziizeni pijcoven kol a servisl a hlavné
vytvofit kampané zaméfené na zménu chapani cyklistické dopravy obyvatelstvem.

Pro vyuZivani jizdnich kol jako prosttedku pohybu po mésté je nepostacujici zavedeni

vyhrazenych jizdnich pruht ve stavajicim ulicnim systému, ktery kopiruje vySkové cClenity
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terén. K eliminaci této nevyhody navrhuji vyhrazeni pruhi pro cyklisty po méstskych
tangentdch (napt. SJ magistrala), které omezi kapacitu silni¢nich komunikaci vyuzivanych
IAD a vytvoii systém rychlych a fyzicky nenaro¢nych cyklotras. Tento systém by piispél ke
spojeni perifernich sidlist s centrem mésta. Pro dojizdéjici obyvatele (nejenom ze
Stiedoceského kraje) vyuzivajicich vlakové nebo autobusové dopravy je problém piepravy
jizdniho kola. Dopravni prostfedky nejsou schopny zajistit prepraveni vétSiho poctu jizdnich
kol a zde nastava nerudovsky problém ,,Kam s nim?*“. Zde vidim velky potencial piedevsim
v zeleznici, kterd v dnes jiz nevyuzitych budovach nebo plochach muze ztfidit uschovny
Jizdnich kol o velké kapacité.

Snahou nejenom zaméstnavateli by mélo byt zfizovani mist na pracovistich slouZicich
k odstaveni jizdniho kola. M¢éstské c¢asti by mély zajistit vybaveni uli€ni sit€¢ stojany

slouzicimi k odstaveni jizdnich kol.
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Zaver

V prubé¢hu 20. stoleti se vyuzivani silnicnich dopravnich prostfedk stalo
prevladajicim v osobni a nakladni dopravé ve méstech. Tento rychly vyvoj kladl a klade
znaéné naroky na dopravni infrastrukturu mést a piinesl nutnost vystavby dalSich kapacitnich
komunikaci. Nutnost uspokojovat rostouci poptavku stale vétsi nabidkou kapacity komunikaci
se stal ve druhé poloving 20. stoleti vétSinovym nazorovym proudem pii feSeni méestskych
strategii vyvoje.

Se stale se zrychlujicim rozvojem individudlni automobilové dopravy a prelivem
piepravy nakladl ze Zeleznice na silnici doSlo ke zméné mysleni ve spole¢nosti. VEtSinovym
se stal nazor kladouci diraz na omezeni ekologicky nesetrnych nebo pouzivani nevhodnych
druhi doprav.

Vyzkumem urbanistickych vztahti mésta, studiem dopravnich siti na uzemi mésta se
podafilo zjistit nedostatky v dopravnim systému, popsat je a nalézt optimdlni feSeni
vyvazeného dopravniho systému.

Resenim je tedy vyrazna redukce IAD v centralni &asti mésta, které lze zavést aZ po
dokonceni Prazského okruhu. Omezeni IAD lze dosdhnou zavedenim omezeni vjezdu
vozidlim nesplnujicim ekologické limity, omezenim kapacity stavajicich méstskych
rychlostnich komunikaci, omezenim parkovacich mist a snizenim rychlosti na vétSiné
méstskych komunikaci.

Alternativou k regulované IAD je opétovny navrat tramvajové dopravy do jadra mésta,
vys§i zapojeni zelezni¢ni dopravy do systému dopravy propojujicim jednotlivé okrajové Casti
meésta s centrem, modernizace stavajicich zelezni¢nich regionalnich trati a vystavba novych
zastavek na Gzemi mésta, vystavba lehké kolejové dopravy spojujici radialné okrajové casti
Prahy. Vymezenim IAD z uli¢nich prostor a ptizptisobenim méstskych komunikaci k péSimu
a cyklistickému provozu by doslo ke zkulturnéni méstského prostoru. Dilezitym opatfenim je
1 odstranéni bariérovych efektd stavajicich komunikaci.

Stanoveného cile se podafilo dosdhnout ptfedevSim studiem teoretickych informaci
uloZenych v publikacich, zabyvajicich se oborem méstské dopravy (hromadné a individudlni).
Pomoci internetu byla vyhleddna feSeni omezujici negativni vlivy dopravy v jinych méstech
CR, Evropy a svéta, provedena jejich analyza a navrzen zptisob jejich aplikace. Porovnanim
teoretickych podkladi a zkuSenosti z ostatnich mést se podafilo nalézt vyvazené dopravni

resSeni.
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Priloha ¢. 1

Mezinarodni smlouvy ve vztahu ekologie a doprava

Oblast zmény klimatu:

-  Ramcova umluva OSN o zméné klimatu (UN Framework Convention on Climate
Change/UNFCCC, Rio de Janeiro, 1992) — v umluvé je feSena problematika snizovani
emisi sklenikovych plynii a moznosti financni a technologické podpory postizenych
Uzemi,

- Kjotsky protokol (Kyoto Protocol to the United Nations Framework Convention on
Climate Change, Kyoto, 1997) — protokolem jsou vytyCeny cile redukujici vypousténi
emisi sklenikovych plynil v ekonomicky vyspélych statech a zplisoby jejich naplnéni.

Oblast ochrany prirody a krajiny:

-  Evropska amluva o krajiné (The European Landscape Convention, Firenze, 2000) —
umluva si klade za cil zajistit ochranu jednotlivych typta krajiny v Evropg,

- Karpatska amluva (The Carpathian Convention, Kyiv, 2003) — umluva zajiStuje
udrzitelny rozvoj na tzemi statl zasahujicich do tzv. Karpatského oblouku.

Oblast ochrany ovzdusi:

- Umluva o dalkovém znecist’ovani ovzdus$i (Convention on Long-range Transboundary
Air Pollution, Geneve, 1979) — imluva mé za kol pfedchazet zneciStovani ovzdusi na
velké vzdalenosti.

Oblast ochrany 0zonové vrstvy:

- Videiniska imluva (Vienna Convention for the Protection of the Ozone Layer, Wien,
1985) — zabyva se ochranou lidského zdravi a zivotniho prostiedi v zavislosti na
poskozeni ozonové vrstvy Zem¢.

Oblast ochrany vod:

— Umluva o ochrané hrani¢nich tokii a jezer (Convention on the Protection and Use of
Transboundary Watercourses and International Lakes, Helsinki, 1992) — cilem tmluvy je
zajiSténi ochrany a udrzitelného vyuzivani vodnich tokd.

Oblast prumyslovych havarii:

—  Umluva o Géincich primyslovych havarii (Convention on the Transboundary Effects of
Industrial Accidents, Helsinki, 1992) — ikolem imluvy je minimalizace nebezpeci vzniku

havarii ve vSech primyslovych odvétvich. [8, 10]


http://www.mzp.cz/cz/ramcova_umluva_osn_zmena_klimatu
http://www.mzp.cz/cz/ramcova_umluva_osn_zmena_klimatu
http://www.mzp.cz/cz/evropska_umluva_o_krajine_smlouva
http://chm.nature.cz/information/karpatska-umluva
http://www.mzp.cz/cz/umluva_o_dalkovem_znecistovani_ovzdusi_hranice
http://www.mzp.cz/cz/ochrana_a_vyuzivani_hranicnich_vodnich_toku
http://www.mzp.cz/cz/umluva_o_ucincich_havarii

Ptiloha €. 2

Bila kniha Evropské komise

V listopadu roku 1985 byla ratifikovana Bild kniha ,,O dokonceni vnitiniho trhu®
obsahujici doporuceni pro zajisténi svobodného podnikani v oblasti sluzeb a stanovila hlavni
sméry jednotné dopravni politiky. Hlavnim smérem se stalo vytvofeni volného trhu, zvyseni
dvoustrannych kvot a odstranéni nerovnych podminek. Téchto cili mélo byt dosazeno do
roku 1992.

V prosinci 1992 Komise ptijala Bilou knihu ,,O budoucim rozvoji spole¢né dopravni
politiky*, kde byl kladen dliraz na otevieni dopravnich trhi.
Bila kniha vydand v ¢ervenci roku 1998 (KOM 98, 466) navazovala na tzv. Zelenou knihu
z prosince roku 1995 nazyvajici se ,Za spravedlivéjsi a efektivnéj$i ceny v doprave™
uvedenou pod oznacenim (KOM 95, 961) se snazila vytvorit efektivni a neuptednostiiujici
systém poplatki. Komise v knize ptedlozila soubor 60 opatieni, ve kterych se méla odstranit
vazba mezi hospodaiskym ristem a rastem dopravy.
V zafi roku 2001 vydala Evropska komise Bilou knihu ,,Evropsk4 dopravni politika pro rok
2010: je ¢as rozhodnout* (KOM 2001, 370), kde je analyzovana dopravni situace v EU po
pristoupeni dalSich statt. Analyza ptfedpovidala znacny nartist dopravy vyvolavajici dopravni
kongesce a pfetizeni dopravy zejména v silni¢ni a letecké dopravé. Analyza upozoriovala na
vzristajici naklady souvisejici s ochranou zdravi a zivotniho prostiedi.
V bfeznu 2011 byla publikovana Bild kniha ,,Plan jednotného evropského dopravniho
prostoru — vytvoieni konkurenceschopného dopravniho systému u¢inné vyuzivajiciho zdroje*
(KOM 2011, 144). Piedstavuje navod pro praktické uziti Strategie Doprava 2050, jejiz cilem
je podpora konkurenceschopnosti Evropské unie vyuzivajici efektivni a k zivotnimu prostiedi
Setrnou dopravu. V planu jsou formulovany pozadavky a cile k udrzitelInému rozvoji dopravy.

Strategie Doprava 2050 formuluje zékladni cile:

e presunuti 30 % silni¢ni ndkladni dopravy na Zelezni¢ni a vodni dopravu,

e omezeni spotteby fosilnich paliv o 50 % (do r. 2030) a jejich nahrazeni (do roku

2050),

e zvySeni podilu nizkouhlikovych paliv v letectvi do roku 2050 na uroven 40 %,

e dotvofit evropskou vysokorychlostni zeleznicni sit,

e presunuti ¢asti pfepravy osob cestujici na sttedni vzdalenost na Zeleznici,

e napojit hlavni letiSt€ na Zelezni¢ni sit’,



e napojit motské pfistavy na ndkladni zelezni¢ni dopravu a vnitrozemské vodni

cesty.

V kapitole ,,Vize konkurenceschopného a udrzitelného dopravniho systému“ je
uvedeno v podkapitole 2.4 ,Cistd méstski hromadna doprava“ doporuéeno postupné
nahrazovani dopravnich prostiedk vyuzivajici konven¢ni pohon (spalujici fosilni paliva)
prostfedky, vyuzivajici k pohonu obnovitelné zdroje. PromySlenym uzemnim planovanim
sidelnich oblasti 1ze vyrazné snizit nebo upln€¢ odstranit vyuzivani dopravy. Pfi planovani
meéstské dopravni infrastruktury nesmi byt zapominano na podporu péesi a cyklistické dopravy.
Nasazenim specializovanych dopravnich prosttedki na alternativni pohon Ize dosahnout
efektivni MHD. Efektivnost MHD zvySi zavedeni poplatki do centralnich ¢asti mést,
ptipadné uplny zékaz vjezdu IAD. Nezadouci je rozvoz jednotlivych naklada neekologickymi
vozidly, podporovan by mél byt rozvoz zbozi po obci v no€nich hodinéch.

Kapitola ,,Inovace pro budoucnost: technologie a ptistup“ uvadi v podkapitole 2.3
LHntegrovana meéstskd mobilita® nutnost plani na zavedeni finan¢ni podpory, doporucuje
vytvofeni ramcli na zpoplatnéni méstskych komunikaci a definuje strategie na dosazeni

meéstské dopravy s minimalnimi emisemi do roku 2030. [10]



