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Uvod

Nasledujici ptispévek popisuje soucasny vyvoj dopravy ve méstech. Ten je charakteristicky rozvojem
individualni automobilové dopravy, potazmo novymi moznostmi cestovat individualné na delsi
vzdalenosti v krat§im ¢ase. Ruku Vv ruce s rostoucimi intenzitami automobilové dopravy rostou také
jeji negativni dopady, které jsou citelné zejména v prostiedi mést. Prosté navySovani kapacity
komunikaéni sité problémy déle eskaluje. Cilem soucasného dopravniho pldnovani je zajiSténi
dostupnosti a kvality zivota ve méstech. Soucasné planovani charakterizuje integrovany pfistup,
komplexni hodnoceni a participace vetejnosti. Opatieni tzv. udrzitelné mobility cili na zvyseni podilu
pesi, vefejné a cyklistické dopravy, tedy dopravnich modi s malymi prostorovymi naroky a
s minimalnimi dopady na Zivotni prostiedi (ve srovnani s individualni automobilovou dopravou). Mezi
opatieni udrzitelné mobility patii také ,,Opatieni ke snizeni emisi a ke zlepSeni kvality ovzdusi“, ktera
jsou definovana Programy zlepSovani kvality ovzdusi vydané MZP. ZlepSeni kvality ovzdusi je
jednim z mnoha ptinost opatfeni udrzitelné mobility.

Indukce dopravy — navyseni kapacity ¢asto neieSi dopravni problémy, ale zhorSuje je
Problémy dopravnich systéml soucasnych mést souviseji s navySenim podilu cest realizovanych
individualni automobilovou dopravou. Rust automobilové dopravy je zcela piirozeny jev, ktery je
dasledkem moznosti, které automobil kazdému uzivateli dava: cestovat nebo dopravovat véci rychle,
pohodIné, kdykoliv a prakticky jakkoliv daleko. S tim souvisi i zplsob zivota, ktery by byl bez
centrech a cestuji daleko za zabavou a volno¢asovymi aktivitami. Cas, ktery 1idé travi cestovanim, se
neméni, ale vyrazné roste primérna délka cest. Se vznikem novych cilti dopravy ve vétsi vzdalenosti
souvisi ztrata konkurenceschopnosti lokalnich cill (naptiklad malé prodejny, sportovisté apod.).

Against the background of only very littie numbers of trps for different purposes, numbers
from Pardubice are only an indication for the modal spiit of the popuwlation.
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Obr. 1. Podil jednotlivych druhii dopravy na cestich v zavislosti na délce cest v Pardubicich [1].



Viibec nejproblematictéjSim jevem je vystéhovavani se do okrajovych Casti mést, ptipadné¢ okolnich
obci. Jejich obyvatelé Casto zlistavaji pln€ zavisli na sluzbéach, vybavenosti a pracovnich pfilezitostech,
které nabizi mésto. Jsou vSak jiz ptili§ daleko na to, aby mohli za témito cili cestovat pésky, ¢i na kole
(viz obr. ¢. 1). V téchto residencnich oblastech, pfevazné se jednd o zastavby vyluéné rodinnych
domd, je navic hustota zalidnéni pfili§ maléd na to, aby je bylo mozné uspokojiveé obslouzit vefejnou
dopravou. Jejich obyvatelé jsou tak plné odkdzani na dopravu osobnimi automobily. Z grafu na
obrazku ¢. 1 je ziejmé, Ze pési doprava je uzivana pouze pro cesty kratsi, nez 3 km. Naopak pro cesty
delsi, nez 3 km dochazi k rapidnimu nartstu podilu automobilové dopravy.
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Obr. 2. Vyvoj dopravy ve méstech.

Mvroe

Ulice mést tak musi pojmout stale vyssi intenzity dopravy. V dusledku dochazi k naplnéni kapacity
usekd komunikaci a kiizovatek, rostou cestovni Casy a automobilova doprava a s ni spojeny zptisob
Zivota ztraci na atraktivité. Snahy o feSeni situace charakteristické pro konvencni pfistup k planovani
dopravy spocivaji v navySeni kapacity komunikaci (naptiklad ptfidanim fadicich pruht v kiizovatkach,
zrusenim piechodu pro chodce, vybudovanim nového propojeni apod.). NavySenim kapacity se
plynulost dopravy miize v ur¢itém tseku opét zlepsit, opét se zvysi atraktivita automobilové dopravy a
opét dochazi k nardstu jejich intenzit. Jedna se o tzv. indukci dopravy. Odpovédi na tuto zdanlivé
bezvychodnou situaci mize byt planovani udrzitelné mobility, jehoz principy budou popsany nize
v tomto textu. Jak bylo uvedeno, jednim z negativnich dopad automobilové dopravy jsou dopravni
kongesce a stim souvisejici ¢asové ztraty. Dalsi negativni dopady automobilové dopravy budou
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popsany v nasledujici ¢asti tohoto textu.

Negativni dopady dopravy a pristupy k jejich zmirnéni
Obrazek ¢islo 3 obsahuje vybér nékterych negativnich dopadd dopravy, které pocitujeme ve méstech,
ale i v globalnim méfitku. Dopady automobilové dopravy na mésta lze jesté obecnéji pojmenovat jako
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Obr. 3. Negativni dopady automobilové dopravy.




ztratu atraktivity vefejnych prostranstvi a degradaci kvality zivota. ZhorSeni kvality Zivota dale
posiluje touhu lidi po bydleni mimo mésto, potazmo piispiva K dal§imu rustu automobilové dopravy.

Diky hustoté komunikac¢ni sité jsou ve méstech emise z dopravy distribuovany v podstaté plosné a to
ptimo v Zivotnim prostoru lidi. Nejvyssi koncentrace se vyskytuji v ulicnim prostoru. Emise z dopravy
jsou zejména suspendované Castice, PAU, NOx, CO, benzen, SO2 a dalsi. Emise z dopravy maji
nejvetsi vliv na nasledujici aspekty lidského zdravi (sestupné dle vyznamu): infarkt a postiZzeni
kardiovaskularniho systému, rakovina, postizeni dychacich cest v¢. astmatu.

V Programu zlepSovani kvality ovzdusi byl pro silnicni dopravu nastaven emisni strop pro Castice
PMyo. Sledovani koncentraci téchto latek je vhodné ,jelikoz silni¢ni doprava imisn€é ovliviluje
predevsim tuto zne€istujici latku.* [3]. Prachové ¢astice mohou byt povazovany za vhodny indikator i
s ohledem na to, Ze i po pfipadném zavedeni novych technologii pohonu vozidel (filtry prachovych
Castic, elektromobily, apod.), budou stale emitovany a to obrusem pneumatik, vozovky ¢i brzdovych
desticek automobild. Dal§im problémem je také tzv. sekunddrni prasnost, kdy se vlivem prijezdu
vozidla suspendované Castice znovu dostavaji do ovzdusi. Sekundarni prasnost mize byt, v zavislosti
na podminkach, vyznamnéjsi, nez piimé emise vyfukovych plynt.

Obecné schéma pro vypocet negativnich dopadti dopravy (obr. 4) ukazuje, Ze velikost celkového
dopadu se odviji od poctu lidi, poétu jimi primérné realizovanych cest, primérmé délky téchto cest,
poctu vozidel, ktery jsou pro kazdou cestu vyuzity (obracena hodnota obsazenosti, nabyva hodnot od 0
do 1) a faktoru znecisténi (napiiklad mnozstvi emisi, prostorové naroky apod.). Jedna se pouze o
zjednoduseni. Vztah nemusi byt vzdy linearni a mohou do néj vstupovat jesté dalsi ovliviujici faktory.

Snizeni celkového dopadu lze docilit bud’ snizenim faktoru znecisténi (napiiklad zvySenim efektivity
spalovacich motorti), nebo pisobenim na dopravni chovani lidi (volba dopravniho prosttedku, volba
cilt, respektive délky cest, sdileni vozidel, fetézeni cili béhem jedné cesty apod.). Pro efektivni
zmirnéni dopadii je kli¢ovd kombinace snizovani jednotlivych faktorti. Snizeni naptiiklad pouze
faktoru znec€isténi, pii sou¢asném rlstu poctu a délek cest mize vést k celkovému zhorSeni situace.
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Obr. 4. Obecnd rovnice pro vypocet negativnich dopadii dopravy (emise, hluk, CO2, energie, ...).

Zakladni principy planovani udrzitelné méstské mobility (SUMP)

S ohledem na emise z dopravy jsou vyhlidky relativné optimistické. V béZném provozu se zalinaji
objevovat hybridni vozidla, piipadn¢ vozidla s vyhradné elektrickym pohonem. Piestoze vSechny
bariéry pro jejich masové vyuziti nejsou zdaleka prekonany (baterie, cena), existuje realna nad¢je, ze
spalovaci motory v fadech desitek let z ulic vymizi. Pro dalsi negativni dopady automobilové dopravy
(kongesce, bariérovy efekt, zabor prostoru, bezpecnost, degradace vefejnych prostranstvi) zatim
vyhlidka na skokové snizeni znecist'ujiciho faktoru neexistuje.

Odpovédi na vySe uvedené problémy je tzv. planovani udrzitelné mestské mobility. Jeho tfi zakladni
principy jsou nasledujici:



— integrovany pristup

Jednotlivé dopravni mody by jiz nemély byt fesSeny oddélené. Problémy s kapacitou komunikaéni sité
mohou byt feSeny napiiklad preferenci vetejné dopravy, znacenim cyklopruhil, nebo snizenim poctu
parkovacich mist. Planovani pfedpokladd moznou zménu dopravniho chovani.

— komplexni hodnoceni

Zakladnim analytickym nastrojem planovani udrzitelné mobility je prizkum dopravniho chovani. V
ném jsou ziskdvany komplexni informace o cestovnich navycich ve vazbé na ekonomické a soci-
demografické tudaje. Jednd se o rozsahld sociologickd Setfeni, ktera probihaji vétSinou v
domacnostech. Na jejich zakladé jsou vystavény multimodalni modely, které umozniuji komplexni
hodnoceni dopravnich opatfeni. Napiiklad hodnoti, jak se vlivem konkrétniho opatfeni zméni podil
cest realizovanych jednotlivymi dopravnimi prostiedky a jak se tato zména projevi na komunikacni
siti. Na vystupy dopravniho modelu lze dale navazat prognézou dopadii pfipravovanych opatieni
napiiklad na kvalitu ovzdusi mesta.

Ve strategické roviné€ je kli¢ové vytvorit varianty rozvoje mésta, na kterych mohou byt ilustrovany
dopady odlisnych pfistupti — napiiklad varianta navySovani kapacity komunikaci, varianta podpory
pési, verejné a cyklistické dopravy a varianta 0. Varianty jsou obvykle hodnoceny pro rizné scénaie
rozvoje mésta (napiiklad realisticka, rist obyvatelstva, nebo stagnace).

— participace

Do poptedi zajmu médii se obvykle dostavaji negativni zpravy, napiiklad o problematické kiizovatce,
dopravnich zacpach, nedostate¢né kapacité komunikaci, nebo nedostatku parkovacich mist. Paradoxn¢
tato situace muze nastat i v piipad¢, kdy vétSina dopravniho systému funguje dobie. V prvnim planu
jsou pak predkladana feSeni slibujici navySeni kapacity bez ohledu na to, Ze problém mutize byt pouze
pfenesen na jiné misto v navazujici komunikacni siti a bez ohledu na dopravni indukci. Vetejnost by
méla byt o téchto aspektech informovana, stejné jako o dalSich dopadech dopravnich opatieni.
Vetejnost a vyznamni stakeholdefi by mély byt rovnéz zapojeni do procesu planovani, napiiklad
V pribéhu vytipovani problému dopravniho systému.

Opatieni udrzitelné méstské mobility

Jaké konkrétni opatfeni je tedy vhodné ve mésté implementovat? Univerzalni odpovéd na tuto otazku
neexistuje. Jak bylo uvedeno v piedchazejici ¢asti textu, opatieni by méla byt v optimalnim ptipadé
nejprve vyhodnocena. Nicméné v realném prostredi ¢eskych mést bud’ nejsou nastroje planovani zatim
k dispozici viibec, nebo je prace s nimi zatim v uplném zacatku. Néktera vhodna dopravni opatieni
jsou uvedena v Program zlepSovani kvality ovzdusi. K t¢émto i ke v§em dal$im doporucenim je vSak
tteba pristupovat S obezfetnosti a zohlednit konkrétni podminky, ve kterych ma byt opatieni
realizovano.

Dal$im voditkem mohou byt oblasti definované v dokumentu 10 principi pro udrzitelnou méstkou
dopravu, které byly publikovany Némeckym partnerstvim pro udrzitelnou mobilitu [4]:

— kompaktni mésta s lidskym métitkem — opatfeni pro redukci cest automobilem
— dopravné orientovany rozvoj mést — management parkovani

— optimalizace dopravni sité€ a jejiho vyuziti — podpora ¢istych vozidel

— podpora chiize a cyklistiky — komunikace s vefejnosti

— rozvoj vetejné dopravy — komplexni pfistup k planovani

Osobni doporuceni autora tohoto textu je zaméfit se na relativné levna opatieni s velkym dopadem:
zfizovat zony 30 v rezidencnich oblastech, zavést systém zpoplatnéného parkovani a vysi parkovného
urCovat na zaklade realné poptavky, rozsifovat pesi zony a zatraktiviiovat vetfejna prostranstvi, plosné
zfizovat protismérny provoz cyklistli v jednosmérnych komunikacich a realizovat cyklopruhy na
sbérnych komunikacich, zfidit preferenci MHD v kiizovatkach at’ uz formou vyhrazenych jizdnich
pruhti, nebo pomoci inteligentniho fizeni dopravy, obecné lze doporucit pferozdélovat dopravni



prostor komunikaci (napiiklad nadbyte¢né jizdni pruhy, nebo parkovaci pasy) ve prospéch pési,
cyklistické a vefejné dopravy, pfipadné ve prospéch pobytovych funkei vefejného prostoru.

Planovani udrzitelné méstské mobility, implementace opatfeni udrzitelné mobility a zména
dopravniho chovani neni pouze teoreticky koncept. Je to bézna praxe vedouci ke zvySeni kvality
zivota v fad¢ meést v celém svéte. Graf na obrazku €. 5 zachycuje vyvoj podilu jednotlivych druht
dopravy na cestach v 13 nejvétsich vychodonémeckych méstech. Je ziejmé, ze jiz pred vice nez 15
lety se rust automobilové dopravy v téchto méstech zastavil a nyni dochazi k poklesu podilu
automobilové dopravy na cestach. Snadno dostupné jsou piipadové studie hodnotici dopad

konkrétnich opatteni (viz napiiklad [5]).
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Obr. 5. Vyvoj podilu jednotlivych druhii dopravy na cestich — priimér 13 nejvétSich vychodonémeckych mést [2].
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Zavér

Pochopeni dopravni indukce - vzajemného vztahu mezi navySovanim kapacity komunikacni
sité, zménou Zivotniho stylu, sidelni struktury a v disledku dal§iho ristu intenzit dopravy — je
predpokladem pro uspe€sny rozvoj dopravniho systému mést. Planovani udrzitelné mobility by
mélo byt zaloZzeno na hodnoceni jednotlivych variant rozvoje dopravniho systému. Pficemz
nastroje pro hodnoceni musi brat v ivahu také zménu dopravniho chovani a negativni dopady
dopravy. Piedpokladem pro uspé$nou implementaci dopravnich strategii, ale i jednotlivych
konkrétnich opatfeni je komunikace s vetejnosti. Opatfeni udrzitelné mobility je tieba volit
pecliveé s ohledem na mistni specifika a dbat na to, aby technicka feSeni vychazela z nejlepsi
praxe.
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