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Uvod

V nasledujicim textu budou postupné popsdny dvé vybrané piipadové studie ze zahranici a jedna z
CR. Jedna se o praktické piiklady opatieni udrzitelné méstské mobility, ktera jsou v Programu pro
zlepSovani kvality ovzdu$i popsana V jednotlivych kartach opatfeni programu anebo maji na tato
opatieni pfimou névaznost. Pfiklady mohou byt urcitou inspiraci pro zastupce vefejné spravy, zejména
samospravy obci a kraji, ktefi stoji pfed nelehkym tikolem implementace téchto programu. Jedna se o
opatieni, jednozna¢n¢ snizujici vliv silni¢ni dopravy na troven znecisténi.

Prvnim piikladem dobré praxe je zpoplatnéni vjezdu do centralni ¢asti mésta Stockholm. Ptiklad je
zajimavy zejména s ohledem na zpiisob, jakym byl zdokumentovan. Pfed, v pribéhu i po realizaci
opatieni byly realizovany nejen rozsahlé dopravni prizkumy, ale zaroven také prizkumy vetejného
minéni. Vystupy analyz ukazuji moznosti zmény dopravniho chovani, ale také to, jak se méni vnimani
regulativnich dopravnich opatieni vefejnosti pied, v prub&hu a po jejich realizaci.

Rada mést celého svéta pristoupila v posledni Gtvrting 20. stoleti k integrovanému planovanim
dopravnich systémii. Hlavnim cilem komplexniho planovani neni pouhé navysSeni nedostate¢nych
kapacit ¢asti komunikac¢ni sit€, hlavnim cilem je zajisténi dostupnosti cilii dopravy a kvalita Zivota
obyvatel mést. Jednim z dobrych ptikladt integrovaného planovani je mésto Graz. V tomto piispévku
bude strucné popsan vznik pirelomové dopravni strategic meésta a detailné popsano jedno z
vyznamnych realizovanych opatieni - celoméstska zona tempo 30.

V zavéru pfispévku budou popsany nékteré aspekty podpory rozvoje cyklistické dopravy v
Pardubicich, které vedly k zisku ocenéni Hlavni mésto cyklistd 2014.

Stockholm — zpoplatnéni vjezdu

Meésto Stockholm je vedle Singapuru, Londyna, Mildna a Goteborgu jednim z mést, které zavedlo
zpoplatnéni vjezdu do své centralni ¢asti. Cilem opatfeni je snizeni intenzit automobilové dopravy a to
zejména v dobé dopravni $pic¢ky. Zavislost mezi intenzitou a kvalitou dopravy neni linearni. S ristem
intenzit klesd plynulost dopravy nejprve pozvolna, az po dosazeni urcité hodnoty skokové klesa
(systém kolabuje). Proto snizeni intenzit dopravy v kolabujicim systému v fadech jednotek procent
mize vyrazn€¢ zvysit plynulost dopravy, redukovat dopravni kongesce a zkratit cestovni casy
uzivateld. SniZzenim intenzit dochazi ke snizeni souvisejicich negativnich dopadti dopravy.

Centrum Stockholmu se rozklada na nékolika ostrovech, které jsou s pevninou a navzajem propojeny
mosty (viz obr. 1). Z toho divodu je pocet vjezdl do celé oblasti limitovan. Tato tzka hrdla jsou
charakteristicka vysokymi intenzitami dopravy a ¢astym vznikem dopravni kongesce. Na druhou
stranu omezeny pocet vjezdd umoziuje efektivni evidenci projizd€jicich vozidel na zakladé
registracnich znacek. Evidence je realizovana automaticky pomoci dopravnich kamer. Pfi kazdém
vjezdu do oblasti je uZivatel povinen zaplati &astku v rozmezi 10-20 Svédskych korun. Nejvyssi cena
je uctovana v dob¢ dopravni Spicky. Vjezd v nocnich hodindch a ve dnech pracovniho volna neni
zpoplatnén.

Zavedeni opatieni predchazela rozsahla spole¢enska diskuze. Téma se stalo pfedmétem piedvolebniho
boje i naslednych koali¢nich vyjednavani. Nakonec bylo rozhodnuto o vypsani referenda o jeho
realizaci. Dle dohody musel referendu pfedchazet zkuSebni provoz, ktery, jak se pozde€ji ukazalo, byl
pro uspéch navrhu v referendu klicovy.



Obr. 1. Plan Stockholmu: édarkovanou carou — hranice zpoplatnéné oblasti, cervené — vjezdy do oblasti, plnou carou —
Essinge bypass, komunikace vyjmutd ze systému zpoplatnéni [1].

V lednu roku 2006 byl systém zkuSebné zprovoznén poprvé. V grafu na obrazku 2 je viditelny pokles
poctu vjezdl do oblasti. Jednd se celkem o 22% sniZeni intenzit dopravy. Dal$im dopravnim
prizkumem byl zjistén vyrazny pokles dopravni kongesce a to o 30 % az 50 %. Dopravni zacpy
nezmizely, byly ale vyznamné redukovany. Pokles nastal v fadu nékolika dni po zavedeni opatfeni.
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Obr. 2. Priimérny poéet vjezdii do oblasti v pracovnich dnech mezi 6 00 - 16:00. Modyie obdobi bez zpoplatnéni, éervené
zpoplatnéné obdobi [1].

Intenzity dopravy zlstaly nizsi o 5% az 10%, nez v roce 2005 i v prubéhu docasného odstaveni
systému z provozu (srpen 2006 — srpen 2007). V tomto obdobi probihalo vyhodnoceni a nasledné
referendum o trvalém zprovoznéni systému. Nejpravdépodobnéjsi hypotéza je ta, ze nékteti uzivatelé,
kteti zménili svoje dopravni chovéni, se jiz nevratili k pivodnimu chovéani. Po znovuuvedeni do
provozu, se intenzity dopravy vratili na aroven, ktera byla zaznamenana ve zkuSebnim provozu (22%
pokles intenzit dopravy). Ze studii rovnéz vyplyva, ze G¢inek zpoplatnéni stale roste. Vztazeno k
velikosti mésta je Stockholm nejrychleji rostoucim méstem v Evropé. Roste pocet obyvatel, pocet



vozidel, ale neroste pocet cest osobnimi automobily. Vlivem zpoplatnéni vjezdu doslo vedle
bezprostfedni zmény chovani uzivatell k pozvolnéjsi zméné dopravniho chovani. Ta mlize souviset se
zménou rozlozeni zdroji a cili dopravy v tzemi a celkovou zménou Zivotniho stylu, ktera je
akcelerovana pravé zpoplatnénim vjezdu. Do roku 2012 mély vyjimku ze zpoplatnéni ekologicka
vozidla (cilem bylo nastartovat trh s témito vozidly). Tato vozidla pfedstavovala 6 % - 8 % celkovych
intenzit). V roce 2012 dochazi k jejich zatazeni do systémil zpoplatnéni vjezdu a nasleduje dalsi
odpovidajici pokles intenzit dopravy (cca 1,2 % - 1,6 %).

Nabizi se otazka, kam vozidla zmizela. I tento aspekt byl v ramci pribéznych priizkumi dopravniho
chovani analyzovan. Z celkovych 22 % se jednalo v 10 % o cesty do prace, které byly noveé
realizovany prostfednictvim vefejné dopravy. Necelé 1 % cest bylo nov€ trasovano na komunikaci,
ktera byla ze systému vyjmuta (jednd se o Essinge bypass — prutah nadfazené komunikacni sité). V
dalsich 6 % se zménilo misto cile tak, aby cesta nevedla ptes zpoplatnénou oblast (naptiklad volba
jiného nakupniho centra apod.), pfipadné se zménila frekvence cest. Do této kategorie spadaji i
ptipady, kdy uzivatelé misto n€kolika samostatnych cest vyuZili jednu cestu pro dosazeni nékolika cili
(naptiklad zacali kombinovat cestu do prace s cestou na nakup). Dalsi 5% pokles je tvofen redukci
poctu pracovnich pochiizek. Cely piiklad ukazuje vysokou schopnost adaptability dopravniho chovéani
lidi pti zméné jejich nakladi na dopravu. Lidé jsou pfi relativné malé zméné vychozich podminek
ochotni nejen ménit zplsob dopravy, ale také omezit celkovy pocet cest nebo v ramci jedné cesty
navstivit vice cilt apod.

Pribézné realizované prizkumy vetrejného minéni ukazuji (viz graf na obrazku 3), ze mira podpory
opatieni pied jeho realizaci klesala. Mezi lety 2004 a 2005 doslo k poklesu podpory opatteni o 10 %.
V roce 2005 se pouze 34 % lidi vyslovilo pro realizaci opatfeni. Pokud by tedy referendum probéhlo
bez ptedchazejiciho zkusebniho provozu, nebylo by opatfeni nikdy realizovano. V disledku
zku§ebniho uvedeni do provozu a nasledného zlepseni dopravni situace, se zmenil i postoj vefejnosti.
V roce 2006 hlasovalo v referendu 53 % obyvatel oblasti ovlivnéné zpoplatnénim pro zavedeni
opatfeni. Z grafu na obrazku 3 vyplyva, Ze s odstupem ¢asu podporuje opatieni i vétSina (53 %)
vlastnikti vozidla, ktefi museji platit za vjezd nejcastéji. VSeobecna podpora opatieni nadale rostla az k
hodnoté 68 %.
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Obr. 3. Podpora zpoplatnéni vjezdu v zavislosti na viastnictvi osobniho vozidla a nutnosti platit [1].

Zajimavosti je, ze v roce 2017 po trvalém zavedeni opatieni, byli respondenti dotazovani, zda svij
pohled na danou problematiku v pribéhu doby zménili, ¢i nikoliv. Procento respondentl, ktefi
deklarovali, Ze mezi lety 2005 a 2006 zaujali ,,vice pozitivni* pfistup k zavedeni zpoplatnéni vjezdu,
bylo nékolikandsobné nizsi, nez skuteéna zména nazoru na problematiku (skutecny nardst souhlasnych
vyjadieni €inil 19%). Z dodatecnych pruzkumt vyplynulo, Ze lidé maji tendenci nejen povazovat sviij
nazor za neménny, i kdyz se v minulosti prokazatelné zmeénil, ale neuvédomuji si ani redlnou zménu
svého dopravniho chovani.



Dle dal$ich provedenych analyz je kazdoro¢né usetieno odhadem 25-30 lidskych Zivott v disledku
méngé znecisténého ovzdusi. Pokles ujetych kilometrti vedl k poklesu emisi z dopravy v centralni ¢asti
meésta. Pokles byl rizny pro rizné znecistujici latky a pohyboval se v rozmezi 10 — 14 %. Pouze
pokles emisi oxidi dusiku (NOx) byl nizsi (8,5 %), coz bylo zplsobeno naristem poctu spoji
autobusil, které pouzivaji zastaralé technologie. Dopad na zdravi je vyznamny, jelikoz ke snizeni emisi
doslo v husté obydlenych oblastech.

Nebyl zaznamenan zadny negativni dopad opatieni na ekonomiku oblasti. Vyvoj obchodu a
ekonomiky v ¢asti mésta dotéené zpoplatnénim vjezdu byl srovnatelny s vyvojem v jinych ¢astech
Svédska.

Zpoplatnéni vjezdu motivuje uzivatele ke zmén€ dopravniho chovani. V Ceskych méstech se zatim
neuvazuje o jeho zavedeni i pfesto, ze by mohlo zejména centralnim ¢astem velkych mést vyznamné
ulevit a to nejen od emisi z dopravy. Jinym ekonomickym nastrojem, ktery ma se zpoplatnénim vjezdu
fadu spole¢nych ryst, je zpoplatnéni parkovani. Zpoplatnéni parkovani mutze byt realizovano
prakticky kdekoliv, kde je poptavka po parkovani vys$si, nez nabidka parkovacich mist a to i v malych
meéstech. Zpoplatnéni parkovacich mist je ptedpokladem pro jejich postupnou redukci a vyuziti
ziskané plochy pro dal$i dopravni (napfiklad infrastruktura pro cyklisty) i nedopravni (napiiklad
ptredzahradky restauraci) funkce.

Graz - integrovany pristup, celoméstska zona 30

Mésto Graz (Styrsky Hradec) leZi v jihovychodnim Rakousku. Zije zde bezmala 300 tisic obyvatel a
mistni univerzity navstévuje 50 tisic studentti. Mésto neni zajimavé pouze okolni pfirodou, méstskou
zeleni a historickym jadrem, které je soucasti kulturniho dédictvi UNESCO. Ve mésté se lze inspirovat
také v oblasti dopravniho planovani. Jiz v roce 1985 zacali hledat dopravni inzenyfi feSeni napfic
dopravnimi moddy. Tehdejsi strategie deklaruje, Ze je tieba odklonit se od jednostranné podpory
individualni automobilové dopravy. V roce 1992 byly zpracovany 3 varianty rozvoje dopravniho
systému:

— ,.trend*, nulova varianta

— ,,meésto pratelské k autim®, varianta navrhovala zvySeni kapacity komunikaéni sit€¢ pro
automobily o 70 %, dalsi rist poctu parkovacich mist v centru apod.

— ,,nézna mobilita®, varianta navrhovala podporu Setrnych zpusobl dopravy a regulaci dal§iho
ristu automobilové dopravy

U vsech tfech variant byl hodnocen dopad na mobilitu a dopad na kvalitu zivota ve mésté. Varianta
,»nézna mobilita® zvitézila v obou kategoriich a nasledné€ byla pfijata z ni vychazejici strategie
Guidelines 2000. Tato strategie mimo jiné tika, ze kapacita komunikaci pro vnitini dopravu, nebude
dale navySovana. Strategie méla 5 zakladnich cilt:

— dostupnost (se zaméfenim zejména na vefejnou dopravu)

— ,slucitelna doprava®™ - ekologickd, bezpecna doprava, kterd se ptizplisobi charakteru mésta a
nikoliv naopak

— kratké vzdalenosti (zajistit dostupnost suburbie bez automobilu)
— prostor pro vSechny uzivatele dopravy
— participace vetejnosti

Obdobné strategie charakteristické integrovanym pfistupem a podporou udrzitelnych dopravnich
modu vznikaly v posledni ¢tvrting 20. stoleti v fadé dalSich mést Evropy.

vvvvv

celomeéstska zona 30. V jinych méstech jsou standardné¢ vymezovény zony 30 na obsluznych
komunikacich v residen¢nich oblastech. Délka obsluznych komunikaci zpravidla tvoii vétsinu délky
komunikaéni sit¢ (naptiklad v Berlin€ je v rezimu zoény 30 vice nez 70 % celkové délky komunikaci).
Zcela logicky tedy zvolili v Grazu jiz v roce 1992 opacny pfistup. Zavedli maximalni povolenou



rychlost 30 km/h v celém mésté a pouze na n€kterych vyznamnych, sbérnych komunikaci povolili
vy$§i maximalni rychlost 50 km/h.

V dtsledku realizace zony se rapidné zvysila bezpeCnost dopravy. Nebezpeci smrtelné nehody se
snizilo 0 90 %. Pricemz 80 % dopravnich nehod se stane na 20 % komunikacni sit€ s vy$si povolenou
rychlosti (50 km/h). Diky zoné 30 se kazdoro¢né stane ve mésté o 250 zranéni v dopravnich nehodach
méngé. Omezeni rychlosti pfispélo k rozvoji pesi a cyklistické dopravy. Byl prokazén pozitivni vliv
zavedeni zony na hladinu hluku a kvalitu ovzdusi (naptiklad emise NOx byly redukovany o 24 %).
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Obr. 4. Dopravni znaleni pii viezdu do Grazu. [1].

Pardubice — podpora rozvoje cyklistické dopravy

Pardubice se v roce 2011 zapojily do projektu Central MeetBike podpofené¢ho z programu Central
Europe. V ramci projektu realizovaly fadu aktivit, jejichz cilem byl rozvoj cyklistické dopravy ve
mésté. Mezi tyto aktivity patfila analyticka prace, tvorba koncepce — cyklogenerelu, realizace
konkrétnich opatfeni a v neposledni fad¢ taky komunikace s vefejnosti a motiva¢ni kampane.

Hlavni zasady cyklogenerelu lze shrnout do nésledujicich bodu:

— infrastrukturu pro cyklisty je tfeba realizovat pouze na sbérnych komunikacich s maximalni
povolenou rychlosti 50 km/h a vy$§imi intenzitami automobilové dopravy, zbyvajici ¢ast
komunikacni sité je tfeba zklidnit v rdmci zony 30

— infrastruktura by neméla pod zaminkou zvysSeni bezpecnosti degradovat cyklistickou dopravy —
napiiklad by nemély vznikat stezky soubézné s hlavnimi komunikacemi, kde vSak cyklista dava
na kazdé kiizovatce prednost vozidlim odbocujicim z/na vedlejsi komunikaci (pfipadné musi
slézt z kola)



— je upfednostiiovana jednosméra infrastruktura vpravo ve smeéru jizdy (naptiklad cyklopruh),
ktera je kompatibilni s komunikacemi bez infrastruktury (volba trasy cyklisty je tak
nejprirozenéjsi a umoziuje vznik typovych feseni v kiizovatkach)

—snaha o implementaci tzv. dualni vedeni, tedy moznost jizdy zraniteln&jSich/pomalejSich
cyklistii na chodniku/stezce (predpoklada se, Ze tato skupina cyklistii nepfedstavuje velké riziko
pro chodce a zaroven neupfednostiuje jizdu ve vozovce), zaroven by ale mél byt realizovan
alespont cyklopiktokoridor, ptipadné cyklopruh ve vozovce tak, aby byla zajiSténa alespon
minimalni ochrana skupiné zkusenégjsich/rychlejsich cyklisti

Cyklogenerel je tieba chapat jako koncepéni podklad, ktery uréuje zakladni parametry toho, jak by se
m¢éla infrastruktura pro cyklisty v Pardubicich vyhledové rozvijet. Realita je v§ak o poznani chudsi. Po
roce 2012 zacalo kazdym rokem v Pardubicich vznikat né€kolik jednosmérek s protismérnym
provozem cyklistl (cykloobousmérek). Jedna o instantné realizovatelné, nizkonakladové feSeni s
velkym pfinosem. To plati pfinejmensim pro cykloobousmérky v centralni ¢asti mésta, kde je
poptavka po cyklistické dopravé zpravidla nejvyssi. Opatieni je dilezité i z hlediska psychiky, kdy
cyklisté ziskdvaji urCitou vyhodu pied automobilovou dopravou. V ramci projektu vzniklo v
Pardubicich také n€kolik usekti cyklopiktokoridorti a cyklistickych pruhi. Také cyklopruhy jsou velice
levnym feSenim s vysokym piinosem pro atraktivitu cyklistické dopravy (Casto mohou byt realizovany
pouze na zakladé tipravy vodorovného a svislého dopravniho znaceni).

V Pardubicich probéhlo nékolik ro¢nikti kampané Do prace na kole a kampané Evropsky tyden
mobility. Zejména kampan Do prace na kole se osvéd¢ila jako vhodny nastroj pro komunikaci mezi
uzivateli kol a vetfejnou spravou. V ramci kampané byly komunikovany zaméry meésta, véetné ditvodii
pro vybér pfislusnych opatfeni. Byly sbirany informace o problémovych mistech tak, jak je vnima
cyklisticka vefejnost. Za zminku stoji také kampan méstské policie, pii které byly neosvétlenym
cyklistim rozdavany vedle pokut také ,blikacky” na kolo, nebo kampaii snidané pro cyklisty
(cyklistim jsou v ranni Spice zaméstnanci meésta distribuovany balicky s ovocem a pernikem).
Vsechny kampané doprovazela bohatd medialni kampan.

V soucasné dobé€ se podpora rozvoje cyklistické dopravy v Pardubicich do zna¢né miry zastavila. Na
fad¢ sbérnych komunikaci chybi Casto i zakladni infrastruktura (cyklopiktokoridor, nebo cyklopruh).
Rozvoj zon 30 a s nim souvisejici zobousmérnovani jednosmérnych komunikaci pro cyklisty jde
velice pomalu. Soucasny stav situace doklada, ze ani v Pardubicich, navzdory existenci cyklogenerelu,
neni zlepSovani podminek pro cyklisty systémoveé podchycené a do znacné miry se odviji od miry
aktivity a vlastni iniciativy jednotlivych politika a Gfedniku.

Intenzity cyklistické dopravy jsou v Pardubicich monitorovany pomoci systému pro automatické
s¢itdni cyklistické dopravy. Vzhledem k tomu, Ze vyuziti kola je vyznamné ovlivnéno pocasim,
neumoznuji tyto tdaje hodnotit trend. V soucasné dobé je Dopravni fakultou Jana Pernera vyvijen
model, jehoz cilem je pravé odstinéni vlivli po¢asi a hodnoceni vyvoje meziro¢nich intenzit cyklistické
dopravy. V Pardubicich byl v roce 2012 rovnéz realizovan prizkum dopravniho chovani. Existuji tedy
informace o podilu cest, které jsou ve mésté realizovany na kole (jedna se o 19 % cest obyvatel
meésta). V soucasné dob¢ pracuji zaméstnanci mésta na piipravé dal§iho prizkumu.

Zavér

Existuje velké mnozstvi opatfeni podporujicich udrzitelnou méstskou mobilitu. Ty jsou zaméfeny na
rtzné oblasti dopravnich systémt mést. V tomto textu bylo ptedstaveno efektivni opatfeni z oblasti
ekonomickych nastrojii (zpoplatnéni vjezdu) s nesporné kladnym ptinosem pro dopravu a fungovani
meésta obecné. Jistou motivaci pro zastupce vefejné zpravy je fakt, ze i plivodné neoblibené opatieni,
pokud je dobie pripraveno, se mize ve vysledku setkat s velmi pozitivnim hodnocenim vetejnosti. Pro
realizaci opatieni je Casto kliCovy zkuSebni provoz. Na piikladu mésta Graz byl zjednodusenou
formou popsan postup pfi tvorbé dopravni strategie méesta: je jim tvorba nckolika variant rozvoje
dopravniho systému a nésledné komplexni hodnoceni téchto variant. Byl pfedstaven koncept zklidnéni
obsluznych komunikaci, ktery vede ke zvySeni bezpecnosti dopravy a k redukci dalSich negativnich
dopadt dopravy. Nékolik moZznych forem podpory rozvoje cyklistické dopravy bylo piedstaveno na
ptikladu Pardubic - mésta, které je obecné vnimano jako mésto pratelské k cyklistim.
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