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PROHLASENI

Prohlasuji:

Disertac¢ni praci s nazvem Model IDS na nadregionalni Girovni jsem vypracoval samostatné. Veskeré literarni

prameny a informace, které jsem v praci vyuzil, jsou uvedeny v seznamu pouzité literatury

Byl jsem sezndmen s tim, Ze se na moji praci vztahuji prava a povinnosti vyplyvajici ze zadkona ¢. 121/2000 Sb.,
0 pravu autorském, o pravech souvisejicich s pravem autorskym a o zméné nékterych zakont (autorsky
zakon), ve znéni pozdéjsich predpist, zejména se skutecnosti, Ze Univerzita Pardubice ma pravo na uzavieni
licen¢ni smlouvy o uziti této prace jako Skolniho dila podle § 60 odst. 1 autorského zakona, a s tim, Ze pokud
dojde k uZiti této prace mnou nebo bude poskytnuta licence o uziti jinému subjektu, je Univerzita Pardubice
opravnéna ode mne pozadovat priméreny prispévek na uhradu nakladi, které na vytvoreni dila vynalozila,
a to podle okolnosti az do jejich skute¢né vyse.

Beru na védomi, Ze v souladu s § 47b zakona ¢. 111/1998 Sb., o vysokych Skolach a 0 zméné a doplnéni dalsich
zakont (zakon o vysokych skolach), ve znéni pozdéjsich predpist, a smérnici Univerzity Pardubice ¢. 7/2019
Pravidla pro odevzdavani, zverejiiovani a formalni Upravu zavérecnych praci, ve znéni pozdéjsich dodatkii,

bude prace zverejnéna prostrednictvim Digitalni knihovny Univerzity Pardubice.

V Pardubicich dne 30. 07. 2024 Ing. Daniel Vymétal
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ANOTACE

V prvni Casti této disertacni prace autor provedl vyhodnoceni vyvoje souCasné situace z pohledu stupné
motorizace vozidel a vyvoje autonomnich vozidel. Dale se v rdmci prace zaméril na sou€asny stav v praxi a to
predevsim u dvou mést - Praha a Brno. Nasledné autor v praci provedl analyzu soucasného stavu védeckého
poznani a na zakladé ziskanych dat vypracoval SWOT analyzu a analyzu silového pole. V dalsi ¢asti autor
stanovil nulovou hypotézu a cil této disertacni prace. Poté je proveden popis systému rozhodovaciho procesu
uzivatele, zdali odstavi své vozidlo v centru mésta nebo na zachytném parkovisti, dale je provedena
identifikace prvki a vazeb mezi nimi. Nasledné je proveden popis rozhodovaciho systému méstské dopravni
autority a jsou identifikovany body interakce. V samotné navrhové fazi je sestavena metodika pro urceni
atraktivity jednotlivych zachytnych parkovist, a to za pomoci modifikované Stackelbergovy hry. Ta je nasledné

sv.0

aplikovana na devét riiznych scénart ve trech méstech - Praze, Brné a Ostravé.

KLiCOVA SLOVA

Doprava, zachytné parkovisté, P+R, Stackelbergova hra, Teorie her

TITLE

Modelling of parking systems

ANNOTATION

In the first part of this dissertation, the author evaluated the current situation in terms of the degree of
motorization of vehicles and the development of autonomous vehicles. Furthermore, the thesis focused on the
current state of the art in practice, especially for two cities - Prague and Brno. Subsequently, in the thesis, the
author analysed the current state of scientific knowledge and based on the data obtained, developed a SWOT
analysis and a force field analysis. In the next section, the author established the null hypothesis and the aim
of this dissertation. Then, a description of the user's decision making system whether to park his/her vehicle
in the city centre or in a catchment car park is made, and the identification of the elements and the links
between them is made. Subsequently, a description of the decision-making system of the city traffic authority
is made and the interaction points are identified. In the design phase itself, a methodology is constructed to
determine the attractiveness of each interceptor car park using a modified Stackelberg game. This is then

applied to 9 different scenarios in three cities - Prague, Brno and Ostrava.

KEYWORD

Transport, parking, P+R, Stackelberg game, Game theory
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SEZNAM ZKRATEK

B+R

BPR

GDPR

GOAS

IAD

K+R

LIDAR

MDA

MVV

OECD

OKAS

0O0SPO

OSN

OSM

P+R

PHM

PID

RADAR

ROPID

SVSpP

SARS-CoV-2

TOPSIS

Bike and Ride

Bureau of Public Roads

Ceska republika

Ceska narodni banka

Obecné narizeni o ochrané osobnich udajti (General Data Protection Regulation)
Garaze Ostrava, a.s.

Individualni automobilova doprava

Kiss and Ride

Laserovy radiolokator (Light Detection And Ranging)

Méstska dopravni autorita

Mnichovsky dopravni a tarifnif svaz (Miinchner Verkehrs und Tarifverbund)

Organizace pro hospodarskou spolupraci a rozvoj (Organisation for Economic Co-
operation and Development)

Ostravské komunikace, a.s.

Osoba/y s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace
Organizace spojenych narod

Open Street Map

Park and Ride

Pohonné hmoty

Prazska integrovana doprava

Radiolokator (RAdio Detection And Ranging)
Regiondlni organizator prazské integrované dopravy
Sprava verejného statku mésta Plzen

Koronavirus souvisejici s téZkym akutnim respiracnim syndromem (Severe Acute

Respiratory Syndrome-related CoronaVirus)

Metoda minimalizace vzdalenosti od idealniho reSeni (Technique for Order of

Preference by Similarity to Ideal Solution)

12



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera

MODELOVANi PARKOVACICH SYSTEMU DANIEL VYMETAL

TSK Technicka sprava komunikaci hl. m. Prahy

VD Verejna doprava

VvVO Dopravni svaz Horniho Polabi (Verkehrsverbund Oberelbe)

UK Spojené kralovstvi Velké Britanie a Severniho Irska (United Kingdom of Great Britain
and Northern Ireland)

USA Spojené staty americké (United States of America)

uUsD Americky dolar (United States Dolar)

WSA Metoda vazeného souctu (Weighted Sum Approach)
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UvoD

Je patrné, Ze soucasné tempo navySovani dopravni zatéZe na méstska centra je neudrzitelné a je zapotiebi se
mu aktivné vénovat. I presto, Ze dochazi ke zvySovani prepravniho vykonu verejné dopravy, je nartst
individualni automobilové dopravy velmi patrny, kdy v primeéru vzrostl prepravni vykon automobilové
dopravy o 10 % mezi lety 2016 a 2021 [1]. Je tedy zcela legitimni se domnivat, Ze tato zatéZ bude nadale rist,
¢imzZ se budou zvySovat i naroky na dopravu v klidu v intravilanech. Dale se také v posledni dobé objevuje
otazka globalni zmény klimatu a s tim spjata snaha redukce produkovanych emisnich plynt, ktera bude mit
za nasledek zménu dopravniho chovani - odklon od spalovacich motord v automobilech, at uz
k elektroautomobiliim, ¢i jinym druhtim alternativnich pohont. Je vSak patrné, Ze tento prechod vyvola
zvySeni organizacnich narokt na jejich nabijeni pii parkovani, k ¢emuz mohou velmi dobte poslouzit zdchytna

parkovisté.

[ presto, Ze se systém zachytnych parkovist stal béznou soucasti dopravniho planovani v némecky mluvicich
zemich (Némecko, Rakousko a Svycarsko), tak dodnes chybi ucelena narodni ¢ evropska koncepce toho, jak
k témto systémim piistupovat, coz mize mit negativni dopad na jejich vyuzivani a nasledné i na samotnou

dopravni zatéZ méstskych center.

Tato disertac¢ni pace si klade za cil navrhnout metodiku, ktera by resila, jak vybrat vhodné umisténi
zachytného parkovisté v ramci posuzovanych moznosti u nové ziizovanych parkovist. A zaroven by
dale umoznila nalézt vhodnou cenovou hladinu za parkovné. Toho se tato prace snazi dosahnout nejen
pomoci analyzy soucasného védeckého poznani v oblasti zachytnych parkovist, a to z riiznych hledisek,
kterého mohou ovliviiovat uzivatele (fidice) pti rozhodovani, kde odstavi své vozidlo. Tedy z hlediska tarifné-
ekonomického pohledu, organizace navazné verejné dopravy, umisténi zachytného parkovisté vici centru
meésta atd., ale také pomoci definovani pomocnych hypotéz, které pomohou lépe odhadnout nasledujici
spolecensky vyvoj tak, aby mohl byt vhodné nastaven matematicky model, kterym se bude zabyvat diserta¢ni
prace. Jmenovité se jedna o nasledujici pomocné hypotézy:

H;: ,Podil individudIni automobilové dopravy na celkové délbe piepravni prdce v zdpadnim svété neklesd.”
H;: ,Stuperi motorizace v zdpadnim svété neklesd”.

Jedna se tedy o hypotézy, které si kladou za cil vyjit z primarni ptic¢iny reSeného problému. A¢ se na prvni
pohled miZe jevit, Ze zminéné hypotézy se zachytnymi parkovisti zcela nesouvisi, tak opak je pravdou. Pokud
dojde k nezamitnuti téchto hypotéz, pak lze usuzovat, Ze soucasny zptlisob organizace dopravy je neunosny,
protoZe bude dochazet k nartistu zatéze na silni¢ni infrastrukturu piredevsim v méstskych intravilanech. Treti
pomocna hypotéza, kterd byla definovana, si klade za cil zhodnotit moZnosti sdilené mobility a jejich mozZnosti

na reSeni naristajici dopravni zatéze v méstském intravilanu. Konkrétné poté:

H3: ,Autonomni vozidla nejsou schopna vyresit problém s rostouci zdtézi silnicni infrastruktury méstskych

center”.
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Tato otazka je zcela kritickd pro posouzeni, zdali je legitimni se zabyvat zachytnymi parkovisti v ramci
strednédobych a dlouhodobych horizontti, nebo je toto feSeni omezeno pouze na kratkodobé (prechodné)

feSeni problému. Posledni pomocna hypotéza byla stanovena nasledovné:

Hy: ,Sdilend mobilita neni schopna efektivné resit casoprostorovou orientaci poptdvky na hranici intravildnu

a extravildnu.”

Ta si klade za cil ovérit, zdali nedojde ve stfednédobém aZ dlouhodobém horizontu k vyrazné zmeéné
dopravné-pirepravniho chovani uzivatelt. Tedy, Ze nedojde k ptechodu od vlastnictvi automobilid k jejich

sdileni, diky cemuz by mohlo dojit k poklesu naporu na dopravu v klidu ve méstskych centrech.

Autor se v dalsi fazi zaobira mySlenkou, zda a za jakych podminek je systém zachytnych parkovist schopny
fesit zvysujici se zatéZz na dopravni infrastrukturu v intravilanu meést. Dale bude provedena SWOT analyza,
kterd urdi silné a slabé stranky zachytnych parkovist z pohledu jak zfizovatele, tak uzivatele tohoto systému,
ale také prilezitosti a hrozby. U ptipadnych slabych stranek nabidne moznost, jak zajistit jejich reSeni, nebo
alespoti jejich zmirnéni. Dale se zamé¥i na sou¢asnou situaci v Ceské republice, piiklady ze zahraniéi a jejich

vhodnou aplikaci a analyzuje, jaké vysledky tato aplikace ptinesla.

Na zakladé toho bude mozné provést identifikaci zptisobu rozhodovani uzivatele, zdali odstavi své vozidlo na
zachytném parkovisti, ¢i bude pokracovat az do centra mésta. Na zakladé provedené identifikace bude mozné

provést analyzu tohoto systému a identifikovat klicova kritéria, ktera maji vliv na rozhodovani uzivatele.

Tato metodika by poté méla slouZit zfizovatelim zachytnych parkovist, kterym nabizi vhodné nastroje pro

analyzu parametra rozhodovaciho systému - vstupnich prvki, externich prvki a vnitinich prvki.

Do vstupnich prvki jsou zairazeny parametry, které jsou exaktné stanoveny, mohou byt objektivizovany a maji
primy vliv na rozhodovani uzivatele. Jmenovité se jedna o Casové omezeni uzivatele, casové omezeni zarizen,
cena parkovani na zachytném parkovisti, cena za navaznou verejnou dopravu, cena za parkovani v centru
mésta, vzdalenost parkoviSté od mista urceni, dostupnost a kvalita verejné dopravy, kapacita parkoviste,

bezpecnostni zafizeni, moZnost parkovani v cili, doba hledan{ parkovaciho mista a dochazkova vzdalenost.

Vnitinimi prvky jsou poté prvky, které jsou striktné subjektivni a jako takové vyjadiuji osobni preference
uzivatele (jaky druh nasledné verejné hromadné dopravy uzivatel preferuje, preference zplsobené
zdravotnim postiZenim, osobni cenova tolerance apod.), ale zaroven vyjadiuji momentalni rozpoloZeni
uzivatele (Unava uZzivatele, potieba prepravit véci, spéch uzivatele, pfeprava spolucestujicich, aktualni ochota

cestovat s ostatnimi lidmi apod.).

Externi prvKky jsou mimo primou kontrolu uzivatele, ale presto maji vliv na jeho rozhodovani. Mezi tyto prvky
poté se radi dostupnost informaci o parkovisti, dostupnost parkovacich mist v centru mésta a dopravni

kongesce.

A pravé diky pochopeni téchto prvkid je mozné nabidnout ziizovatelim zachytnych parkovist nastroj, jak
analyzovat existujici zachytné parkovisté a stanovit jeho atraktivitu, pripadné posoudit zamyslené tpravy
ajaky dopad budou mit na rozhodovani uzivatel. Zaroven vSak nabizi tato metodika mozZnost analyzovat
atraktivitu pripravovaného zachytného parkovisté a pomoci vybrat z moznych variant umisténi tak, aby doslo

k maximalizaci atraktivity pro uzivatele a z toho plynouci maximalizaci vyuziti takového parkovisteé.
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1 SOUCASNY STAV PROBLEMATIKY

Je patrné, ze vétsi podil individualni automobilové dopravy (dale IAD) na podilu prepravni prace (modal-split)
ovliviiuje poptavku po parkovacich mistech v intravilanu. S timto se taky poji pomocné hypotézy H1 a H», které
byly definovany v ivodu a jejich zodpovézeni nasledné nastini, zdali ma systém zachytnych parkovist v rdmci
kratkodobého aZ strednédobého horizontu svou legitimitu, nebo se jedna o nadbyte¢ny systém, ktery se snazi
najit feSeni problému, jehoZ vaha se v budoucnu bude sniZovat. Jinymi slovy lze predpokladat, Ze stagnujici
nebo rostouci dopravné-prepravni vykon je jednou z nutnych podminek pro vytvoreni funk¢niho systému

zachytnych parkovist.

IAD se napfic¢ rozvinutymi zemémi svéta pohybuje zcela jednoznacné na prvni pozici v modal-split. Data z roku
2018 uvadéji, ze délba prepravni prace v ramci vSech vykonanych cest je u IAD v USA necelych 99 % [2], v EU
se pohybuje na 83,3 % [3]. Pro Gplnost je tfeba uvést data zobrazujici situaci uvnitt jednotlivych mést. V ramci
Spojenych statil je situace rozdilna z pohledu toho, ve které ¢asti zemé se dané meésto nachazi. Obecné lze
konstatovat, Ze ¢im vice na zapad je dané mésto umisténo, tim vic dominuje v ramci délby prace IAD, pro
demonstraci - New York (30,2 % vSech cest bylo v roce 2018 vykonano IAD) [4], Filadelfie (56,8 %), Dallas
(87,8 %) a Los Angeles (78,4 %). [5] Mésta na severu vychodniho pobteZi se na celkové délbé prepravni prace
verejné dopravy ve méstech v USA podili 51,1 %, mésta na zapadnim pobiezi poté 21 % a 27,8 % mésta na
jihu stredozapadé USA. Tim je mysleno, Ze vic jak polovina vSech uskutecnénych cest verejnou dopravou v USA
se odehraje pravé v této oblasti. Dale je treba zminit, Ze jedinym méstem v USA, kde IAD nedominuje vici
ostatnim druhim vetejné dopravy, je New York, kde se IAD podili 30,2 % na délbé pirepravni prace. Tedy New
Yorska metropole se podili vice jak tretinou (konkrétné 38,7 %) na vSech cestach uskutecnénymi verejnou
dopravou ve meéstech v USA [6]. Ve srovnani poté evropska mésta odpovidaji délbé prepravni prace New
Yorku [6], konkrétné v Praze ¢ini pocet uskutecnénych cest IAD 34 % (k roku 2015) na celkové délbé
prepravni prace (modal-split), ve Vidni 27 % (2019), v PariZi 25 % (2015), v Londyné 35,9 % (2017)
a v Moskvé 19 % (2016) [7] [8] [9] [10] [11]. Pro lepSi orientaci jsou tato data znazornéna v tabulce 1, ve které

je pro porovnani uveden podil IAD na délbé prepravni prace v ramci zminénych meést a statd, ve kterych lezi.

Z vySe zminénych dat je patrné, Ze dochdazi k rozkolu mezi podilem IAD na délbé prepravni prace u cest, které
jsou provedeny v ramci mésta a v ramci statu. Relativné nizké podily IAD v ramci mést mohou zpiisobovat
podotknout, Ze na celkovy modal-split budou mit vliv také faktory jako je dostupnost parkovacich mist v ramci

meésta, ceny za parkovani, vyskyt kongesci, ¢i hustota sité verejné dopravy (dale jen VD) a perioda linek.

Pt rozdéleni na vnitromeéstské cesty a cesty pres hranici mésta je patrné, Ze modal-split na obou relacich bude
ovlivnén jinymi faktory. U vnitroméstskych cest, které zahrnuji nejen prepravu do zaméstnani a skol, ale také
za ruznymi sluzbami, je dllezitad prepravni vzdalenost, dostupnost verejné dopravy a moznosti aktivni

dopravy. Naproti tomu cesty ptes hranici mésta jsou ¢asto delsi a vice zavislé predevsim na IAD posléze VD.
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Tabulkal Podil IAD na délbé pirepravni prace ve mésté a staté

Podil IAD [%)]
USA 98,9
New York 30,2
Filadelfie 56,8
Dallas 87,8
Los Angeles 78,4
Rakousko 77,1
Viden 27,0
Francie 83,3
Pariz 25,0
Velka Britanie 86,3
Londyn 35,9
Ceska republika 73,3
Praha 34,0
Ruska federace N/A
Moskva 19,0

Zdroj: [2][3][7]-[11]

Z vyse uvedeného tedy plyne, Ze u vétSich mést bude podil tranzitni dopravy na celkovy pocet cest nizsi nez
cest uskutecnénych v ramci mésta. Z cehoz dale plyne, Ze role vybudovani silni¢niho obchvatu velkého mésta
nebude mit tak zasadni vliv na celkovy modal split v rdmci mésta. Je vSak pravdou, Ze toto nemusi platit nutné
vzdy, protoze podstatnou tlohu v ramci tohoto problému hraje i to, v ramci jaké ¢asti dopravni sité se mésto
nachazi. Konkrétné muize nastat situace, ve které se dané mésto nachazi na trase s nadnarodnim vyznamem.
Dobrym prikladem takového mésta je Frydek-Mistek, ktery lezi na priseciku dvou tras nadnarodniho
vyznamu (Polsko - Cesky Té$in - Frydek-Mistek - Olomouc - Brno/Praha a Slovensko - Frydek-Mistek -
Ostrava - Opava/Polsko). Zde neexistence dalni¢niho obchvatu znamenala velky rozsah tranzitni dopravy,
ktera projizdéla méstem. AvSak ani v tomto pripadé po dobudovani obchvatu nedoslo k odstranéni kongesci,
protoZe mésto jako samotné funguje jako silny cil v ramci dojizd'ky. Je tfeba zaroven dodat, Ze v ramci let rostl

stupeinl motorizace a vice obyvatel se tak prepravovalo do mésta s vyuzitim IAD.

1.1 Predikce trendu - Pohled délby prrepravni prace

Organizace spojenych narodd (dale OSN) poukazuje na tfi zasadni trendy. Prvnim z nich je rostouci pocet
obyvatel na Zemi, ktery v soucasné dobé ¢ini pies 7 mld. lidi a podle stfednich odhadd kolem roku 2050
dosahne 10 mld. lidi [12]. Druhym ze zminénych trendti je zvysujici se pocet obyvatel ve méstech a vylidiujici
se venkov. V roce 1950 Zilo ve méstech pouze 30 % svétové populace. V roce 2005 se uz nachazelo ve méstech
uz 40 % [13] celosvétové populace. Tfetim trendem je poté zvySujici se pocet megamést. Megamésto je takové
mésto, jehoz metropolitni oblast zahrnuje populaci presahujici 10 mil. obyvatel. V roce 1950 existovala na
Zemi pouze 2 megameésta [14], v roce 2018 jich bylo jiz 33 a OSN dale odhaduje, Ze v roce 2050 jiz takovych
mést bude 43. Dlivody Castéjsi existence megameést je mozné pozorovat v agregaci ekonomickych zajmu prave
do téchto mést, a to z diivodu zkracovani logistickych retézcti, diky cemuz dochazi ke zvySovani ekonomické
efektivity. Toto je mozné doloZit na datech z Londyna, kdy ekonomicka vykonnost mezilety 1998 a 2019 rostla
0 40,5 % rychleji nez ve zbytku Spojeného Kralovstvi [15].
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Zaroven je tieba podotknout, Ze dle studie [16] prof. Vollseta publikované v roce 2020 je rast populace pred
svym vrcholem a v roce 2064 dojde k zastaveni riistu a dojde k poklesu. Svou argumentaci opira o fakta, ze
vétSina zemi je za populacni explozi a pocet narozenych déti na jednoho ¢lovéka se pomalu dostava k hodnoté

1. Ve vétSiné vyspélych zemich poté prevlada emigracni tlak na riist populace.

Z vyse uvedeného je tedy jasné, ze ve méstech bude zit ¢im dal tim vice lidi, coz bude mit za nasledek zvysujici
se poptavku po prepravé do zameéstnani, Skolskych zarizeni, zdravotnickych zarizeni atd. a to nejen v ramci

meést, ale v ramci celych region?i.

1.2 Predikce trendu - Pohled dopravni

V tomto pripadé je tieba rozdélit tento pohled na dvé rizné irovné - tirovei prepravy cestujicich mezi sidly
auroven prepravy cestujicich v ramci sidla. A¢ se tyto irovné mohou zdat byt stejné, ¢i velmi podobné, je mezi
nimi vyrazny rozdil. Tento rozdil je pfedevSim dan tim, Ze se zvétSujici se vzdalenosti od velkého mésta se
sniZuje pokryti dopravni obsluZnosti v ¢ase i prostoru vefejnou hromadnou dopravou. Tento efekt je zcela
logicky, protoze organizatori dopravni obsluznosti disponuji pouze omezenymi zdroji a musi s nimi nakladat
efektivné, tedy pokryt potencidlni nejvétsi mnozstvi cestujicich za omezujicich podminek. Dale se zacinaji
projevovat efekty toho, Ze pro periodické premistovani osob ztraci pési a cyklisticka doprava svou ¢asovou
efektivitu. Pripadova studie provadéna v Montrealu v roce 2010 [17], ktera se zabyvala ochotou piepravovani
lidi do prace, do Skoly, na ndkupy a v rdmci volného €asu (premisténi v ramci jiné aktivity, ne jako samotna
projizd’ka, ¢i prochazka), a to jak na kole, tak pési prepravou dosla k vysledkim, které jsou prezentovany
v tabulce 2.

Tabulka 2 Ochota lidi se prepravovat pésky, nebo na jizdnim kole na zakladé diivodu cesty v Montrealu

Diivod cesty
Préce Skola Obchod Volny ¢as
Chiize Kolo Chiize Kolo Chiize Kolo Chiize Kolo
Stirednf hodnota [m] 993 3886 757 2273 754 2204 860 3360

Medidn [m] 801 3067 636 1550 581 1529 683 2318
Smérodatnd odchylka| 718 3001 526 2012 605 2145 642 3158
85 percentil [m] 1789 6442 1243 4335 1327 3926 1572 6376

Zdroj: [17]

Z tabulky 2 je patrné, Ze lidé jsou v prliméru ochotni cestovat do zaméstnani na jizdnim kole 3,89 km a chiizi

0,99 km. Soubéh dvou vyse zminénych divodia poté prispiva k vyssimu vyuzivani IAD.
1.2.1 Uroven prepravy cestujicich mezi sidly

Jak bylo popsano vySe, vramci prepravy cestujicich mezi sidly dochazi kjistému zvyhodnéni IAD, a to
predevsim diky tomu, Ze verejna doprava musi alokovat své zdroje naptic¢ celou siti a zajistit dopravni
obsluznost vSech obyvatel regionu. Je patrné, Ze takové nastaveni verejné dopravy nemtze byt z trzniho
pohledu zcela konkurenceschopné, a to z principu omezenosti ekonomickych zdroji a z nich plynouci

nemoznosti zajiSténi smysluplného ¢asoprostorového pokryti okrajovych oblasti regionu vetejnou dopravou.
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Tvrzeni, Ze vefejnd doprava v obecném pohledu neni za soucasnych podminek schopna konkurovat IAD

doklada i zména délby ptepravni prace mezi lety 2004 a 2018 v Evropé a Spojenych statech.

W Zelezni¢nidoprava  WIAD Verejna linkova doprava
Usa T - I | 7 989 1
TURECKO IS L /1 |
SvVcARSKO NI | 193 ________________J42
SPANELSKO FS W A sl 849 |
ey 337 FE I -
SLOVENSKO TN I 99 /39 |
RUMUNSKO R ps 803
RAKOUSKO ENRII T 120 771
POLSKO VI PN FE I - - N
NORSKO eI s 899 |
NIZOZEMI  FR TN Ll 857
NEMECKO i EN -
MADARSKO INER I EN | Y I
LUCEMBURSKO T T 4y 829 |
LOTY3SKO
ITALIE - 7 es 220
FRANCIE ENE TV 0= 8323 |
ESTONSKO Y- ps 206 |
DANSKO 8.4 82,0
e oe Er N - -
BULHARSKO NN po 838 |
BELGIE VNI Y- g 816 |
EU {28) 3 333

Obrazek 1 Procentudlni délba ptrepravni prace (2004 a 2018).
Zdroj: autor na zakladé [2] a [3]

Obrazek 1 zobrazuje zménu procentudlni délby prepravni prace mezi lety 2004 a 2018 v radé evropskych
zemi a ve Spojenych statech. Modra barva reprezentuje prepravu po Zeleznici, cervena pirepravu pomoci IAD

a zelena reprezentuje prepravu verejnou linkovou dopravou.

Prvni z nich znaci, Ze u Zddné ze zemi nedos$lo k dramatickému poklesu procentualniho zastoupeni prepravy
pomoci IAD v ramci délby prepravni prace. Je pravdou, Ze k uréitym poklesiim doslo ve Svycarsku (-4,8 %),
Francii (-2,9 %) Rakousku (-2,8 %), Spojeném Kralovstvi (-2,6 %), Ceské republice (-2,3 %), Nizozemi (-2,0 %)
a Italii (-1,6 %). AvSak je nutné dodat, Ze tyto zemé patii mezi ty, které maji jedny z nejpropracovanéjsich
a nejrozsahlejsich siti verejné dopravy, do kterych navic investovaly v posledni dobé nemalé prostredky,
aipresto je pokles pouze v radu nizsich jednotek procent. Je tedy patrné, Ze IAD a VD musi spolu koexistovat
tak, aby celkovy systém dosahoval nejvyssi efektivity. Proto je tieba nadale zkvalitiiovat VD a na tu nasledné
navazovat IAD. Z ¢ehoz tedy plyne, Ze do budoucnosti bude nutné obéma subsystémim vytycit jejich konkrétni
roli vramci systému, body dotyku a vztah mezi nimi. Je vhodné zde také otevrit otdzku mozného rozkolu
makroskopického a mikroskopického pohledu na véc. Z makroskopického pohledu je patrné, Ze v ramci celé
dopravni sité jednotlivych zemi nedochazi k vyraznému poklesu zastoupeni IAD na délbé prepravni prace.
Avsak v ramci mikroskopického pohledu k tomu dojit mohlo. Toto tvrzeni je mozné podlozit dokumentem
Ministerstva dopravy Ceské republiky - Koncepce veiejné dopravy 2020-2025 s vyhledem do roku 2030 (18),
ve kterém je uvedeno, Ze mezi lety 2010 a 2018 doSlo knarlstu prepravniho vykonu mezi Prahou
a Jihomoravskym krajem na 466 % (100 % - prepravni vykon pro rok 2010), Prahou a Olomouckym krajem
na 288 % a mezi Prahou a Moravskoslezskym krajem na 269 % a mezistatni Zelezni¢ni doprava narostla na
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541 %. A to predevSim diky rozsdhlym investicim do Zelezni¢ni infrastruktury, ale také vytvorenim

konkurencniho prostiedi.

Druhou skutecnosti, kterou lze vycist z vySe uvedeného obrazku, je, Ze ve vétSiné zemi doSlo k naristu
procentudlniho zastoupeni prepravy Zelezni¢ni dopravou. K poklesu doslo piredevsim u zemi, které do své
Zeleznic¢ni sité v poslednich letech tolik neinvestuji, pripadné organizace dopravy je na nedostatecné trovni.
Na druhou stranu lze vypozorovat nariist poctu cestujicich ve vlacich, kde jsou (pripadné jiz byly) zavedeny
integrované dopravni systémy a taktova doprava. Z téchto zjisténi lze poté konstatovat, Ze pokud dojde
k vyrazné podpore Zelezni¢ni prepravy, 1ze oCekavat jeji zatraktivnéni pro dalsi prepravu cestujicich. Je vSak
nutné dodat, Ze Zeleznicni doprava ma jednu znatelnou nevyhodu narozdil od silni¢ni dopravy — nevede do
vSech mist.

To je vSak mozné odstranit vhodnym provazanim jednotlivych druhi dopravy, na coz miiZe poukazovat praveé
nartist vefejné linkové dopravy v Lucembursku (+1,6 %), Francii (+1,3 %), Svycarsku (+0,7 %) a Italii
(+0,6 %), ktera rostla spolecné s prepravou po Zeleznici. DalSim statem, kde doslo k nartistu podill verejné
linkové dopravy je poté Rumunsko (+3,0 %), tu vSak v tomto piipadé lze vysvétlit rozsahlou redukci prave
prepravy po Zeleznici, kde doslo k poklesu 0 -7,1 % a nartistu u IAD o +4,1 %. U zbylych statl je pak mozné

pozorovat pokles podila verejné linkové dopravy na celkové provedené prepravni praci.

Dal$im zajimavym podkladem mizZe byt absolutni zména procentudlniho rozlozeni délby prepravni prace,
ktera je znazornéna niZe v tabulce 3. Pokud doslo k poklesu procentualni rozlozeni délby ptrepravni prace
meziro¢né o 1 %, je dany rok v dané zemi znazornén tmavé cervené. Pokud pokles byl mensi nez o 1 %, ale
veétsi 0 % nebo pokud k poklesu nedoslo, je tato situace zndzornéna bilou barvou. Pokud doslo ke zvySeni mezi
0 az 1 %, pak je dany rok znazornén svétle zelenou. Pokud bylo navySeni vyssi nez o 1 %, pak je tato situace

znazornéna tmave zelenou barvou.

Na prvni pohled je patrné, Ze nejhorsi vyvoj panuje u verejné linkové dopravy, nejlepsi poté u prepravy IAD.
Patrny je i rlist prepravy po Zeleznici, ktery je vice méné ale pozvolny. CozZ mizZe zaroven vzbuzovat otazku,
zdali jsou autobusové spoje opravdovou nahradou za vlaky, protoze poptavka po nich napi#i¢ témér celou
Evropou klesa. VySe uvedena data naznacuji, Ze redukce zelezni¢nich spoji zptsobila odliv cestujicich ze
Zeleznice do IAD nez do autobusi. Tento jev je pomérné logicky, protoZe Zelezni¢ni preprava nabizi uzivateli
jisty stupen pohodli, ale hlavné jistou oc¢ekavatelnost stability prestupnich vazeb. Tim je mysleno, Ze cestujici

lépe vnima prestupni vazbu vlak-vlak, nez autobus-autobus, ¢i vlak-autobus.

20



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
MODELOVANI PARKOVACICH SYSTEMU DANIEL VYMETAL

Tabulka 3 Meziroc¢ni absolutni zména procentualniho zastoupeni délby prepravni prace

VLAK IAD AUTOBUS
Zemé/Rok 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 Zemé/Rok 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 Zemé/Rok 05 06 07 08 09 10 41 12 13 14 15 16 17 18
EU
A
B

BG
cz

Zdroj: Autor na zakladé [2] a [3]

Tabulka 3 slouzi jen pro grafické znazornéni zminéného trendu, v plném zobrazeni je poté umisténa v ptiloze
A. Tmavé zelenou barvou je zndzornéna meziro¢ni zmeéna o vice jak 1 % (vCetné), svétle zelenou zména o vice
jak 0 % (mimo) az 1 % (mimo), bilou barvou je znazornéna nulova zména, svétle cervenou poté meziro¢ni
pokles o vice jak 0 % (mimo), ale méné jak o 1 % (mimo), tmavé ¢ervenou barvou je poté znazornén pokles
o vice jak 1 % (vcetné). V tabulce 3 u prepravy Zelezni¢ni dopravou Ize pozorovat efekt zavedeni statnich slev
na zeleznici! na Slovensku v roce 2015, kdy doslo k navyseni podilu prepravy po Zeleznici na celkové délbé
prepravni prace o 2,1 %. Dalsi zajimavosti je, Ze ve stejném roce na Slovensku doslo k poklesu podilu ptepravy
pomoci IAD o 1,6 %. K poklesu doslo také u podilu na prepravé verejnou linkovou dopravou, kde tento pokles
¢inil 0,4 %. Tento fakt mize poukazovat na efekt, Ze rozsahla statni podpora Zelezni¢ni dopravy muize mit za
nasledek odklon od uZivani IAD k Zelezni¢ni dopravé.

Avsak tento efekt nemiZe doloZit obdobna situace v Ceské republice, kdy do$lo k zavedeni statni slevy na
verejnou meziméstskou dopravu (Zelezni¢ni dopravu i vefejnou linkovou dopravu)? v roce 2018. Tato sleva
byla vyhlaSena az na zari, kviili cemuz je rok 2018 zkresleny piedchozimi mésici. Data pro rok 2018 ukazuji
sice nartst podilu Zelezni¢ni pirepravy o 0,4 %, avsak toto ¢islo neni nijak vypovidajici, protoZe k ristu podilu
dochazelo i vletech predchozich. DalSim rozporem je poté nartst podilu prepravy pomoci IAD o 0,4 %.
U prepravy vefejnou linkovou dopravou poté doslo k poklesu podilu o 0,9 %. Je vSak nutné dodat, Ze data za
nasledné roky byla jiz ovlivnéna celosvétovou pandemii a jako takova by neméla prilis velkou vypovidajici
schopnost. Z vySe uvedeného plyne, Ze nedoslo k zamitnuti pomocné hypotézy Hy, z CehoZ dale plyne, Ze nelze
ocCekavat pokles zatéZe na meéstska centra, ktera plyne z dopravni intenzity IAD. KdyZ se vezme v potaz, Ze
z dGvodu omezenosti zdrojli neni mozné vytvorit takovou sit verejné dopravy, kterd by byla schopna pokryt
veSkerou poptavku po prepravé v case a prostoru vramci celé sité, je tfeba se zaméfit na bod dotyku
meéstskych extravilanu a intravilanu tak, aby bylo mozné 1épe alokovat zdroje a vyrazné posilit verejnou

dopravu mezi bodem dotyku a méstskymi centry. To poté miiZe mit za nasledek sniZeni zatéze na dopravu

! Statni sleva byla pfiznana vSem studentim denniho studia EU do véku 26 let, dale seniortim nad 65 let a osobam
s invaliditou 3. stupné. VSem témto subjektim je poskytovéana sleva ve vysi 100 %, ale pouze u vlakovych kategorii Os, REx,
RRaR.
2 Statni sleva byla piiznana vSem studentim denniho studia do v&ku 26 let, dale seniorm nad 65 let a osobam
s invaliditou 3. stupn€. VSem témto subjektim je poskytovéna sleva ve vysi 75 % a to ve vSech druzich vefejné dopravy vyjma
MHD.
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v klidu. Je tedy patrné, Ze zachytna parkovisté se jevi jako vhodné teseni, protoze pravé dokazi pojmout IAD

v bodé styku.

1.2.2 Vyvoj stupné motorizace

Jednim z dalSich ukazateld, ktery by mohl predpovédét dopravni trend pro nasledujici roky a piredevsim zjistit,
zda by ve stirednédobém horizontu mohlo dojit ke sniZovani role individualni automobilové dopravy v radmci
osobni prepravy, je vyvoj stupné motorizace a zda dochazi k zastavovani rlistu stupné motorizace, ¢i dokonce
k jeho snizovani. K tomuto ucelu dobie poslouzi data o poctu osobnich vozidel na tisic obyvatel. [19] [20] [21]
Autorovi se bohuZzel nepodarilo ziskat data za vSechny roky ze vSech zemi. Vysledna data poté znazoriuje
priloha A. Kromé poctu osobnich vozidel na tisic obyvatel je v priloze A uveden udaj o procentualni zméné za

roky 2010 az 2019 (resp. 2018 u Rakouska, Spojeného kralovstvi a USA), procentudlni zména poctu obyvatel.

Z dat je na prvni pohled patrné, Ze v majorité pripadt doslo ke zvySeni stupné motorizace ve vétSiné zemi.
K pripadnému poklesu doslo pouze ve trech zemich - Francii, Litvé a prekvapivé i ve Spojenych statech. DalSim
pirekvapenim je, Ze k nartistu doslo i v zemich jako je Svycarsko, Norsko, ¢i Némecko, které jsou znamy svym

ostrym postojem proti IAD a jejich vefejna doprava je na vysoké trovni.

Navic po dlikladnéjsi analyze se zacinaji objevovat diivody, pro¢ doslo k poklesu stupné motorizace ve Francii
a ve Spojenych statech. Ve Francii k poklesu doslo mezi lety 2014 az 2018 a pravé tyto roky je tieba vlozit do
kontextu historickych udalosti. Pravé v téchto letech zazivala Francie pomérné silné viny imigrace, kdy se
pocet obyvatel zvysil o necely milion. Narist obyvatel vysvétluje i pokles stupné motorizace ve Spojenych
statech, kde mezi lety 2010 a 2018 doslo k nardstu poctu obyvatel 0 6,11 %.

Z vyse uvedeného je patrné, zZe témér ve vSech sledovanych zemich Ize ocekavat nartlst zatéze na dopravni
infrastrukturu nez jeji pokles, a tedy lze konstatovat, Ze nedoSlo k vyvraceni hypotézy H2. Velka Cast této
zatéze se projevi na vzniku kongesci, ale hlavné narokil na dopravu v Kklidu ve méstech, coz jednoznacné
poukazuje na to, Ze je zapotiebi hledat FeSeni na rozmezi méstskych extravilanti a intravilant, tak aby se Cast
IAD do méstského centra nedostala. Z vySe uvedeného je tedy patrné, Ze systém zachytnych parkovist je

FeSenim nejen taktickym, ale i strategickym a jeho dalsi rozvoj ma vyznamny prinos pro meésta i regiony.

1.3 Predikce trendu - Pohled autonomnich vozidel a sdilené mobility

Vramci tohoto trendu se tato podkapitola blize zaméri na tii nejpravdépodobnéjsi potencidlni FeSeni

problému pretiZeni dopravni infrastruktury v lidskych sidlech a nartstajicich komplikaci s dopravou v klidu.

1.3.1 Autonomni vozidla

Mnoho autorti [22] [23] v poslednich letech poukazuje na nasazovani autonomnich vozidel do provozu, a Ze
tato vozidla jednou provzdy vyresi méstské kongesce. A to diky tomu, Ze autonomni vozidla umi vyhodnotit
dopravni situaci v redlném case a spravné navést vozidlo do mista urceni tak, aby minimalizovala jizdni dobu.
Ac je z technologického hlediska vyvoj autonomnich vozidel témét hotov, jejich vétsi nasazeni do provozu se
neuskutecni v ramci dekady, jak predpoklada Evropska unie [24]. Nebude to mozné. A to z nékolika divodi

uvedenych v nasledujicich oddilech.
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e Pravni divody
Jeden z velkych problémi autonomnich vozidel je, Ze jsou pro soucasny systém nécim zcela
novym, tedy soucasné pravo snimi nedokaze pracovat. Tento nedostatek lze nejlépe
demonstrovat u otazky odpovédnosti za provoz vozidla v autonomnim rezZimu a otazky
bezpecnosti poskytovanych dat s ohledem na ochranu osobnich tidajii majitele vozidla. Jako
dalsi problematické pravni body Ize vytknout - otdzka ridi¢skych prikazi, interakce
autonomnich a konvenc¢nich vozidel apod.

o Odpovédnost za provoz vozidla v autonomnim reZimu

U konvencnich vozidel tento problém reSi Videfiska imluva o silni¢nim provozu [25], ktera
byla ratifikovana 36 staty svéta, v¢. Ceskoslovenska 8. listopadu 1968, a jednoznaéné uréuje
odpovédnost ridice za své vozidlo. Na druhou stranu je treba uvést, Zze Videnska umluva
o silni¢nim provozu nikdy nebyla ptijata USA na federalni urovni a jednotlivé staty otazku
odpovédnosti resi samostatné. Jako priklad je moZné uvést staty Tennessee, Floridu ¢i Nevadu,
které urcuji odpovédnost na vyrobce vozidla za podminky, Ze nedoslo k jeho tipravé. Stat New
York zase rozdéluje odpovédnost objektivné mezi vyrobce, majitele a ridice [26][27].

o Bezpecnost a soukromi poskytovanych dat

Vzhledem k tomu, Ze od autonomnich vozidel bude vyzadovana komunikace vozidlo-vozidlo,
vozidlo-infrastruktura, vozidlo-centralni databazes, vozidlo-bankovni sektor
(k automatickému zaplaceni nutnych poplatk spjatych s jizdou - dalni¢ni myto, mostovné, ...),
je patrné, ze si bézny provoz vyzada velky datovy tok, ve kterém bude obsaZeno mnoho
citlivych informaci o uzivatelich vozidel. Je patrné, Ze zde bude kladen velky dliraz na ochranu
osobnich dat, avSak ani anonymizace téchto dat nemusi byt dostacujici.

o Etické otazky ridiciho algoritmu
Autonomni vozidla se v provozu nebudou pohybovat samostatné. Tedy jejich dopravni cesta
nebude segregovanda, ¢imz je podminén vznik koliznich situaci s ostatnimi ucastniky
dopravniho procesu (neautonomni vozidla, cyklisti, chodci, zvér, ...). Pokud tedy lze oCekavat
vznik koliznich situaci a zarovenn pokud se autonomni vozidlo musi ridit predem
nadefinovanym algoritmem (i kdyZ navrzeny jako algoritmus hlubokého uceni), tak z této
situace nezbytné plyne existence prioritizace zptisobenych Skod. To sice neni ni¢im zvlastni
vzhledem ktomu, Ze kpodobnym scénailim jsou vystaveni i tidici, avsak ti disponuji
schopnosti intuice [28].

e Technické problémy

V tomto pripadé se jedna o reSeni nestandardnich situaci od dil¢ich (pocasi, teroristicky utok
na centralni databazi, doCasny problém s vodorovnym dopravnim znacenim) po komplexni
(silna slunecni erupce) problémy. Avsak i ty dil¢i problémy mohou mit zcela fatalni nasledky.

Silny dést dokaze zplisobit, Ze senzory autonomniho vozidla nejsou schopny rozeznat
vodorovné dopravni znafeni a nasledné se pro vozidlo stava obtiZné se pohybovat na vozovce

[28]. Dalsi problém, ktery mize zptsobit silny dést pro autonomni vozidlo, je zmateni jeho

3 Vozidla se budou ugit z provozu. Tato data budou nasledné zaslana do centralni databaze, kde budou o&i§tény od chyb,
uloZeny a poskytnuty pro dalsi vozidla k dalsimu uceni.
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senzort, které urcuji vzdalenost vozidla od piekazek, a to konkrétné systémti RADAR, LIDAR,
Ci optické kamery [29]. CoZ znacné zvySuje Sanci na nespravné vyhodnoceni fidiciho algoritmu.
Je vSak tfeba dodat, Ze v pripadé technického problému by nejspis ridi¢c mél povinnost
manualné prevzit rizeni vozidla. Otazkou vsak zlstava, zdali Fidici, ktefi nebudou zvykli ridit
vozidlo ve standardnich stavech, dokaZi spravné vyhodnotit mimoiadnou situaci, a tedy
i spravné zareagovat.
e Socialni problémy

Jedna se o jeden Casto opomijeny, ale dilezity faktor. Pro mnoho lidi automobil nepredstavuje
jen vozidlo, které je premisti z bodu A do bodu B a neplni jen prepravni funkci. Predstavuje pro
né Cast své osobni svobody, diky které se mohou vydat pouze na cestu bez cile. Coz
s autonomnimi vozidly nebude mozné a je zcela legitimni tedy predpokladat, Ze se proti

autonomnim vozidlim v jistém bodé objevi nevole i kviili témto lidem.

Dlivody vySe popsany v této podkapitole vedou autora k nezamitnuti hypotézy Hs. Konkrétné se ukazuje, Ze
ve stfednédobém horizontu nejsou autonomni vozidla s to vytesit problém s dopravou v klidu ve méstech.
V ramci horizontu dlouhodobého se jevi jako zajimava myslenka propojeni systému zachytnych parkovist
a autonomnich vozidel tak, Ze by byl jejich provoz smérovan na né, kde by se tato vozidla mohla dobijet
mezitim, co budou odstavena. Ddle je tfeba uvést, Ze i kdyby se podarilo vyuzivat zbyvajici volné kapacity
dojit k situaci, kdy dojde k plnému vycerpani kapacity parkovacich mist. A tedy ke vzniku situace, kdy uzivatel

nebude mit kde legalné zaparkovat.

1.3.2 Sdilena mobilita

Jak se zapadni svét snazi ¢im dal tim aktivnéji vénovat hledani feSeni, jak by mohl zabranit, ¢i alespoii zpomalit
globdlni zménu klimatu, tak se také zacina vice sklofiovat pojem sdilené mobility. Funk¢ni aplikaci by bylo
opravdu mozné zastavit trend rostouci stupné automobilizace, i jej dokonce zvratit. Dale by doslo i k navySeni
poctu cestujicich v jednom automobilu a diky tomu by doslo ke sniZeni produkce sklenikovych plynt na jednu
osobu. Je zapotiebi i zaroven dodat, Ze pripadna spravna aplikace by mohla s sebou prinést nevyzadané jevy.
A to, Ze se do systému mohou zapojit pravidelni uzivatelé, kteii by do té doby nevolili IAD, ale tieba VD, ¢i pési
chtizi, ale také prilezitostni uzivatelé jako turisté, coz miiZe mit za nasledek pravy opak pozadovaného efektu.
Dalsim problémem miizZe byt otazka nezaplaceni parkovného, ¢i opusténi vozidla kdekoliv. Toto je vSak mozné
podchytit stejnym systémem, jaky je nastaven u sdilenych kol, tedy ptredregistraci platebni karty a nasledné

zauctovani pendle.

Kwon [30] ve studii z roku 2007 provadéné v Kalifornii poukazuje na efekt, Ze pokud by se obsazenost vozidla
zvedla ve Spojenych statech pouze o 1 %, spotireba pohonnych hmot by poklesla o 3 miliardy litrti (data k roku
2007). Machado [31] ve studii z brazilského Sao Paulo vSak upozornuje, Ze samotné zavedeni sdilené mobility
nemusi vyrtesit dopravni kongesce ve méstech, a to predevsim z toho diivodu, Ze dopravni infrastruktury jsou
v dobé Spicek zatiZené tak, Ze pouze vyznamny narist sdilené mobility mliZe tomuto problému celit. S tim vSak

nelze pocitat.
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Dale se sdilena mobilita potyka se zasadnimi problémy tykajici se casoprostorové dostupnosti. Ta nemusi byt
problémem uvniti samotnych mést, avSak pro obyvatele dojizdéjici z okoli (pro které je systém zachytnych
parkovist urcen predevsim) je tento faktor zasadni. UZ pouhy jeden vypadek sluzby v dané obci, pfipadné
pouhy strach ztéto mozZnosti, ¢i absence Fidicli, ktery ma stejnou (¢i alespon cast) cestu, miZe vést
k destabilizaci systému a odmitnuti vyuZivani této funkce. Mimo to, pro samotnou spole¢nost provozujici
sdilena vozidla miiZe byt tento koncept nerealny, a to prave z diivodu Casoprostorové narocnosti. Zde je mozné
uvést i paralelu se systémem sdilenych kol, ve které existuje jiz mnoholeta zkuSenost s nevyvazenosti
poptavky v extravilanu, ale také ivintravilanu. Mo ve svém clanku [32] upozornuje na skuteCnost, Ze
u sdilenych kol se vyskytuje nékolik problémd, av$ak ten nejzasadnéjsim je nevyvazenost piepravnich proudd,
kdy na jedné strané pro zdkaznika vznikd problém nedostate¢né obsluznosti nékterych dzemi a pro
poskytovatele sluzby zase vznikd problém, Ze bude dochazet k hromadéni jizdnich kol, ¢i kolobéZek na

uzemich, ktera jsou uZivateli malo vytiZena.

Tento problém se snaZi prekonat Rijavec [33] ve své pripadové studii z roku 2020 ze Slovinska, kterd navrhuje
v ramci sdilené mobility (a predevsim spolujizdy) vybudovat zachytna parkovisté Park and Pool (dale P+P)
v blizkosti vyznamnych dopravnich bod{i, jmenovité v blizkosti dalni¢nich krizovatek. Park Y. [34] poté ve své
pripadové studii zroku 2018 z Ohio State University Park zjistila, Ze hlavni faktory ovliviiujici volbu

cestujiciho, zda vyuzije sluzby spolujizdy ¢i nikoliv, jsou bezpecnost, flexibilita a ispora naklad.

Na zakladé vySe popsanych diivodt je patrné, Ze ani pomocna hypotéza Hs neni zamitnuta a sdilend mobilita
nedokaze vyresit problémy s dopravou vklidu kvili problémim s reflexi ¢asoprostorové nevyvazenosti
prepravni poptavky. AvSak i zde se nabizi moZnost provazani sdilené mobility se systémy zachytnych
parkovist. Konkrétné v ramci usmérnéni prepravnich proudt na zachytna parkovisté, kde sdilend mobilita
miuZe plnit podplrnou roli verejné dopravy tak, Ze se na jedno misto sjede vice lidi z riiznych smérii a do
meéstského centra pokracuji jednim automobilem. Dale se nabizi i jistdA moZnost dvoutiroviiové integrace se
systémy VD, ktera by umoznila i efektivni alokaci zdroji do systému VD. Na obrazku 2 je tato dvouudrovnova
integrace znazornéna v relaci Zubfti — Ostrava, kdy jizda vlastnim vozem je uskute¢néna pouze v dseku Zubii
- RoZznov pod Radhos$tém (modie), odkud dale pokracuje jizda jinym vozem s ostatnimi cestujicimi
(spolujizda) na zachytné parkovisté v Koprivnici (fialové), odkud je dale uskutecnéna jizda spésnym vlakem
do Zeleznicni stanice Ostrava-Svinov. Tuto dvoutroviiovou integraci je mozné popsat i matematicky - pomoci
modelu vztahu pomalejsiho a rychlejstho dopravniho systému [35]. AvSak konkrétni sestaveni takového
modelu neni v této disertacni praci feSeno a je zde zminéno pouze okrajové. Pro srovnani takto absolvovana
cesta zabere 72 min (z toho dvakrat 5 min jako rezerva na prestup, tedy Cisty cestovni ¢as je 62 min). Pokud
by uzivatel absolvoval celou cestu IAD trva mu cesta 62 min (v¢. 5 min jako rezerva na hledani parkovaciho
mista; Cast cesty vyZaduje dalni¢ni poplatek). Pokud by vSak cestujici vyuzil pouze VD, tak mu cesta trva
108 min.
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Obrazek 2 Priklad dvouuroviové integrace sdilené mobility, VD a zachytnych parkovist

Zdroj: autor v QGIS na zakladé mapovych podkladi OSM

1.4 Zachytna parkovisté

Systém zachytnych parkovist byl prvné vytvofen v USA ve staté Pensylvanie Zelezni¢ni spolecnosti
Philadelphia Rapid Transit Company. Jejim zamérem bylo, aby uZivatelé IAD cestujici do centra Filadelfie
zaparkovali své vozidlo na periferii mésta a dale pokracovali vlakovymi spoji prave této spolecnosti. Jiz v této
dobé bylo v cené parkovného zpatecni jizdné. Za zminku jesté stoji slogan téchto zarizeni ,Park with Us and

Ride with Us“ (Zaparkuj u nas a jed’ s nami), které se v pribéhu let zkratilo na ,Park and Ride“ [36] [37].

Samotny systém zachytnych parkovist ma vSak nejvétsi tradici v Némecku, kde doslo k jeho rozvoji predevsim
zacatkem 70. let. a to ¢astecné i diky olympijskym hram v Mnichové, které se uskutecnily v roce 1972. V 90.
letech se vSak zacala objevovat prvni kritika zachytnych parkovist stim, Ze napomahaji IAD v ramci

konkurence s VD v okrajovych trasach [36].

1.4.1 Charakteristika zachytnych parkovist

AC ucelena definice systému zachytnych parkovist chybi, je moZné ji definovat jako dopravné planovaci
opatieni na strané nabidky, jehoz cilem je vytvorit dostatecnou parkovaci kapacitu tak, aby byl umoznén
prestup uZzivateld z IAD do VD v dopravnich bodech, které jsou z pravidla umistény na hranici intravilanu

a extravilanu méstskych aglomeraci [38].
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Primarnim cilem zachytnych parkovist by meéla byt snaha cilit na pravidelné uzivatele. Tedy piedevsim na ty,
kteti vyuzivaji IAD pro své cesty do centra mésta na denni bazi (konkrétné na dojizdéjici do zaméstnani a do

skol). Smysl tohoto cile poté vychazi z nasledujicich bodi:

- Umoznit snadnéjsi a rychlejsi presun do centra mésta, coz by mélo vést k prevedeni ¢asti provedenych
cest formou IAD na VD.

- Snizit mnoZzstvi vypousténych sklenikovych plynid v podobé vyfukovych plyni a zaroven snizit emise
hluku.

- Zvratit rostouc infrastrukturalni naroky pro dopravu v klidu v centrech mésta a prevést tyto naroky
na hranici intravildnu a extravilanu.

- Vhodnou lokaci zachytnych parkovacich lépe fidit dopravni toky smérujici do centra mésta a zabranit
vzniku ,zivelnych“ zachytnych parkovist.

- Koncentrovat odstavena vozidla dojizdéjicich na vybranych dopravnich bodech.

- Zvysit efektivitu dané linky VD, resp. moznost zefektivnit VD jako celku (V podobé soustiedéni
poptavky do vybranych bodd, diky ¢emuz je mozné zkratit periodu navazné VD, ¢i dokonce nékteré
linky VD vedené na periferii mést takto zachovat).

Zaroven je mozné vhodné umisténym zachytnym parkovistém v blizkosti Zelezni¢nich stanic (zastavek)
v regionech prevést ¢ast dopravniho proudu, ktery by byl uskute¢nén formou IAD na VD jiz v regionu. K tomu
je vSak zapoti'ebi, aby méstska dopravni autorita (dale jen MDA; jedna se o souhrnny nazev vSech subjektd,
ktery plni dlohu ztizovatele zachytného parkovisté, nastavuje cenu parkovného na zachytném parkovisti, ale
i v centru mésta; miiZe se tedy jednat i o organizatora integrovanych dopravnich systémii) provadéla aktivni
koordinaci s dopravci tak, aby zastavovaci politika jednotlivych linek byla tomuto konceptu uzptisobena. Jako
vhodné se jevi zapojeni vefejnosti pri projednavani jednotlivych parametri. Pro pravidelné mobilni osoby je
multiopcionalita v priibéhu ¢asu hodnocena jako jesté dilezitéjsi nezZ samotna intermodalita zmény mista [38]
[39].

Je vSak nutné dodat, Ze efekt propojeni VD a IAD nema pouze pozitivni dopady na dopravni situaci ve meésté,
ale taky mtize predstavovat jista negativa. Jak uvadi némecky urbanisticky institut [36], tak funk¢ni systém
zachytnych parkovist ubird dopravné-piepravni vykon VD v okrajovych relacich ve prospéch IAD. V téchto
relacich vSak VD cCasto nenabizi efektivni nalozeni se zdroji (finan¢nimi, lidskymi a materidlnimi). A pravé
upusténi takovych relaci ve prospéchu IAD muzZe vést ke zvySeni efektivnosti systému VD jako celku, diky
¢emuz miZe dojit ke spusténi pozitivni zpétné vazby, a tedy zvysit atraktivitu systému zachytnych parkovist,

potazmo VD jesté pro vice lidi.

Dale se nabizi tivaha, kdy je systém zachytnych parkovist spravné navrzen a zaroven dochazi ke zlepSovani
radialniho systému VD. Vtomto pripadé by meélo dochazet k poklesu vyuzivani zachytnych parkovist
v blizkosti centra ve prospéch téch vzdalenéjsich. Je vSak nutné predpokladat, Ze proti tomuto efektu bude
pusobit efekt vyplyvajici ze soustied’ovani obchodi a sluzeb do velkych center. Tento efekt je tedy nutno

zohlednit pii navrhovani sité zachytnych parkovist.
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1.4.2 Zachytna parkovisté v Praze

V ramci Ceské republiky se prvky integrované mobility za¢inaji aplikovat, vyjma hlavniho mésta Prahy, teprve
v poslednich nékolika letech. Nejvyssi koncentrace zachytnych parkovist P+R a B+R je zcela necekané v Praze,
kde se v soucasnosti nachazi 23 parkovist P+R a 11 systému B+R. Cena za 24 h se v Praze pohybuje ve trech
riznych arovnich (0 K¢, 50 K¢ a 100 K¢ za celodenni stani)4. Tyto urovné jsou stanoveny podle blizkosti
k méstskému centru [40]. Usnesenim Rady hlavniho mésta Prahy ¢. 873 ze dne 19. 04. 2022 doSlo ke zruSeni
uzavieni zachytnych parkovist mezi 1:00 a 4:00. Dale doslo ke zruSeni prirazky k parkovnému za nedodrZeni
maximalni délky parkovani. Tato prirazka byla nové nahrazena hodinovou prirazkou k parkovnému v podobé
10 K¢, pripadné 20 K¢ za kazdou zapoctenou hodinu [41]. Technicka sprava komunikaci ve své vyroc¢ni zprave
z roku 2021 dale uvadi, Ze zména tarifu za parkovné méla na zachytné parkovisté bud’ negativni dopad, kdy
doslo kpoklesu ve vyuzivani zachytnych parkovist a byla zastavena tendence navratu obsazenosti
k hodnotdm pied pandemii SARS-CoV-2 (Ladvi, Radotin, Skalka 1 a HoleSovice), nebo neutralni (Depo
Hostivar, Chodov, Letiiany, Rajska Zahrada, Zli¢in 1+2) [41]. Autor doporucuje sledovat jesté dvé dalsi roviny
- koncep¢ni a sitovou. V ramci koncepcni roviny by bylo vhodné sledovat, zdali se vozidla nékterych uzivateld
(napriklad téch, ktefi nemaji tak silnou ¢asovou preferenci, ale jsou citelnéjsi na cenu) presunula na zachytna
parkovisté a uvolnila mista pro uzivatele s vyssi casovou preferenci, ale nizsi citlivosti na cenu. Rovina
systémova pak sleduje, zdali nedoslo k poklesu poctu parkujicich v ramci celé lokality a nedoslo k premisténi

do lokalit jinych. Autorovi se vSak nepodarilo ziskat tento typ dat, proto tyto roviny uvadi pouze jako koncept.

Obrazek 3 znazornuje umisténi zachytnych parkovist P+R (vCetné jejich kapacit5) na mapé znazornujici
dopravni intenzity na jednotlivych pozemnich komunikacich. Z obrazku je patrné, Ze vétsSina zachytnych
parkovist se nachazi u dalnic, ¢i méstského okruhu a zajist'uji sbérné misto pro tyto dopravni proudy. Lze si
také povSimnout, Ze dalnice D4, D6 a D7 nejsou zcela pokryty zachytnymi parkovisti. Pro ,zachyceni”
dopravniho proudu z dalnice D5 je vytvoieno zachytné parkovisté P+R Zlic¢in, které ma vsak kapacitu pouze
154 parkovacich mist.

Pro lepsi orientaci je niZe uvedena tabulka 4. V této tabulce jsou uvedena vSechna zachytna parkovisté P+R na
uzemi hlavniho mésta Prahy. Dale je zde uvedena navazna komunikace, pro kterou plni zachytnou funkci,
intenzita dopravy na této komunikaci z roku 2020 (v piipadé dat z RSD) a z roku 2023 (v ptipadé mistnich
komunikaci hlavniho mésta Prahy, zprostredkovanych Technickou spravou komunikaci hl. m. Prahy - déle
uvadéno jako TSK). Tabulka také obsahuje informace o kapacité parkovacich mist, primérném poctu vozidel
z intenzity dopravniho proudu na 1 parkovaci misto, pocet zaparkovanych vozidel (v tisicich) na zachytnych
parkovistich za rok a nasledné porovnani téchto let s rokem 2019. Dlivodem srovnani s rokem 2019 je
pandemie SARS-CoV-2, kterd nastala mezi lety 2020-2022 a méla zcela zasadni vliv na poptavku po preprave,
a to predevsSim po prepravé uskutetnéné veiejnou dopravou. Je vSak nutné podotknout, ze TSK uvadi

separatni data pouze u nékterych zachytnych parkovist.

4 K cenové upravé doslo 01.08.2021 na zakladé usneseni Rady hlavniho mésta Prahy &. 819.
5> Pokud se nachézelo n&kolik zachytnych parkovist vedle sebe, byly pro tyto tcely slougeny do jednoho.
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Obrazek 3 Umisténi zachytnych parkovist P+R na mapé dopravnich intenzit v Praze
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Zdroj: autor na zakladé [41] [42]

Tabulka 4 Prehled zachytnych parkovist P+R v Praze

Intenzita Pocet dpotet 3 ] .
P+ R N&vazna dopravy park v:zidel Poce.t zaparkovanych % srovnani s
komunikace (2020) v mist vozidel za rok v tis. rokem 2019
[tis.voz/24h]  (PM) nalpPM 2019 2020 2021 2022|2020 2021 2022
Béchovice 1/12 11,8 98 120,41 - - - - - - -
Béchovice stied /12 11,8 64 184,38 - - - - - - -
Branik MK 17,1 115 148,70 - - - - - - -
Cerny most 1+2 D10, D11 63,1 995 63,42 - - - - - - -
Depo Hostivaf MO 18,2 178 102,25 | 47,9 41,4 462 - |-136 -3,5 -
HoleSovice D8 48,5 77 629,87 | 41,9 30,2 28,0 26,7 |-27,9 -33,2 -36,3
Kongresové centrum Praha MK 35,9 260 138,08 | 16,8 15,5 17,2 293 | -7,7 24 744
Koltarka MK 14,2 186 76,34 - - - - - - -
Ladvi D8 48,5 85 570,59 | 354 23,5 17,2 13,9(-33,6 -51,4 -60,7
Letiiany D8, 1/9 485 679 71,43 |236,1 146,3 154,2 185,7|-38,0 -34,7 -21,3
Nové Butovice MK 11,2 59 189,83 - - - - - - -
Nadrazi Hostivaf MK 15,2 74 205,41 - - - - - - -
Opatov D1 63,5 212 299,53 | 10,6 28,9 30,8 42,1(172,6 190,6 297,2
Radotin /101, 11/115 8,5 58 14655 | 6,7 39 38 - |-41,8 -433 -
Rajska zahrada D10, D11 63,1 91 693,41 | 29,3 12,3 13,5 10,7 |-58,0 -53,9 -63,5
Skalka 1+2 MO 8,4 184 4565 |20,8 12,3 13,5 10,7 |-40,9 -35,1 -48,6
Troja MO 9,0 269 33,46 - - - - - - -
Zahradni Mésto MO 8,1 54 150,00 - - - - - - -
Welstfield Chodov D1 63,5 653 97,24 |244,1 149,5 139,1 175,8|-38,8 -43,0 -28,0
Zlicin 1+2 D5, D6, D7 48,2 154 312,99 | 754 51,7 54,4 64,9 |-31,4 -27,9 -13,9
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Z tabulky 4 Ize vypozorovat, Ze béhem covidu dvé zachytna parkovisté zaznamenala rist. Jedna se v$ak o vliv
zkresleni dat u zachytnych parkovist Kongresové centrum Praha a Opatov, a to z toho diivodu, Ze doslo
k otevieni téchto parkovisté v rijnu roku 2019 [46]. Primérny pocet vozidel na 1 parkovaci misto lze stanovit
jako potencial parkovisté. Jinymi slovy na zakladé hodnot intenzity dopravy, které dosahuji na navazné
komunikaci za 24 h. Tedy ukazuje, kolik vozidel mtiZe pripadnout na jedno parkovaci misto, pokud by vSechna
vozidla projizdéjici kolem zachytného parkoviSté méla na ném zaparkovat. V praxi tento ukazatel poukazuje
na vhodnost umisténi zachytného parkovisté z pohledu pozemnich komunikaci, avsak nereflektuje napojeni
na navaznou VD, jeji periodu. Dale je tireba brat v potaz, Ze data dopravnich intenzit nejsou oCiSténa o tranzitni

dopravu.

Na zakladé dat uvedenych v tabulce 4 se autor rozhodl provést korelacni analyzu pro jednotlivé parametry
uvedené v tabulce (intenzita dopravy; pocet parkovacich mist; pocet vozidel na jedno parkovaci misto; pocet
parkujicich za jeden rok). Dale se autor rozhodl uvést dalsi dva parametry - vzdalenost od centra vzdusnou
carou (jako cilovy bod byla stanovena stanice metra Mustek) a podil parkujicich vozidel, ktery je stanoven
vztahem (1), tedy jako priimérny pocet parkujicich za den ku dopravni intenzité.

PZVR
PPV = 30—615' 1000 [%o]
(1)
Kde:

- PPV je podil parkujicich vozidel [%0],
- PZVR je pocet parkujicich vozidel za rok [vozidlo],
- DI jeintenzita dopravy za 24 h [tisic vozidel],

Tabulka 5 Prehled hodnot jednotlivych parametri pro korela¢ni analyzu

Intenzita Vzdéilenost Podil

[tis. voz/24 Poget mist Parkujicich  od centra parkujicich

P+R h] [-] Vozidel/misto  [tis. voz.] [km] vozidel [%0]
Holetovice 48,5 77 629,87 419 3,025 2,36690
Kongres. centrum 35,9 260 138,08 16,8 2,608 1,28210
Ladvi 48,5 85 570,59 35,4 5,816 199972
Lethany 48,5 679 71,43 236,1 7,946 13,33710
Opatov 63,5 212 299,53 10,6 8,844 045734
Radotin 8,5 58 146,55 67 11,66 2,15955
Rajska zahrada 63,1 91 693,41 293 10,22 127217
Skalka 1+2 8,4 184 45,65 20,8 6,23 6,78408
Westfield Chodov 63,5 653 97,24 2441 7,557 10,53177
Zli¢in 1+2 48,2 154 312,99 75,4 10,06 4,28580

Zdroj: autor na zakladé [41]-[48]

Nasledné je mozné sestavit Pearsontiv korelacni koeficient dle vztahu (2).
- (i —x) i —y)
\/Zzn=1(xi — %) ¥, (i — ¥)?
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(2)
Provedeny vypocet pro jednotlivé dvojice je zobrazen v tabulce 6. Data byla vypoctena za pomoci programu
Statistica.
Tabulka 6 Vysledné Pearsonovy korela¢ni koeficienty

Korelace (TabPrahaPR)

Oznac. korelace jsou vyznamné na hlad. p < ,05000

N=10 (Celé pripady vynechany u ChD)
Proménna Intenzita [tis. voz/24 h] [ Pocet mist [] [ Vozidel/misto | Parkujicich [tis. voz.] | Vzdalenost od centra [km] [ Podil parkujicich vozidel [%o]
Intenzita [tis. voz/24 h] 1,000000 0,307997 0,463890 0,379990 0,002014 0,028143
Pocet mist [-] 0,307997 1,000000 -0,587460 0,926649 -0,036997 0,872093
\Vozidel/misto 0,463890 -0,587460 1,000000 -0,382543 -0,069803 -0.576072
Parkujicich [tis_ voz ] 0,379990 0,926649 -0,382543 1,000000 0,061928 0,903980
Vzdalenost od centra [km] 0,002014 -0,036997 -0,069803 0,061928 1,000000 0,053277
Podil parkujicich vozidel [%o] 0,028143 0,872093 -0.576072 0,903980 0,053277 1,000000

Z tabulky 6 vyplyva, Ze existuje korelace mezi po¢tem parkovacich mist a po¢tem parkujicich. Zaroven taky
existuje korelace mezi poctem parkovacich mist a podilem parkujicich vozidel (pravé tuto korelaci znazornuje
obrazek 4). Tato data naznacuji, ze zvétSujici se kapacita zachytného parkovisté indikuje dal$i dopravu. Je vSak
nutné uvést, Ze se jedna jen o vzorek obsahujici deset parkovist a tedy se rozhodné nejedna o silny dikaz

zavislosti, ale spiSe o snahu ziskat prvotni predstavu o zavislostech v ramci systému.

. T ——

18
16

14 -
12 =

LI

Podil parkujicich vozidel [%]

BN ON & O
>
‘Z\

800 0 3 6

|0,95 Int.spol.

-100 0 100 200 300 400 500 600 700
Pocet mist [-]

Obrazek 4 Graf znazornujici zavislost podilu parkujicich vozidel ku podilu parkujicich vozidel

Dalsi zajimavosti je, Ze primérny pocet vozidel projizdéjicich na navaznych komunikacich v poméru na jedno
parkovaci misto piresahuje ve 14 piipadech hodnotu 100 vozidel /misto. Z ¢ehoz lze tedy vyvodit zaveér, zZe
soucasny pocet parkovacich mist je nedostatecny a spolecné s absenci pokryti vSech dalni¢nich vyjezdi ma za
nasledek, Ze nejsou vytvoreny piredpoklady pro uspokojeni soucasné poptavky, natoz pak pro piipad ristu,
ktery je mozny ocekavat z dat uvedenych v kapitole 1.2. Tento fakt dale podtrhuje vyvoj poctu vozidel
vyuZzivajici zachytna parkovisté uvedeny na obrazku 4. Je vSak nutné dodat, Ze primérny pocet projizdéjicich
vozidel neni ocistén o tranzitni dopravu, dopravu uskute¢nénou samostatnymi obyvateli mésta, nakladni
dopravu. Dale neni uvaZzovana obratkovost v rdmci jednoho parkovaciho mista. Na druhou stranu je tieba
uvést, Ze primeérny pocet vozidel na jedno parkovaci misto je signifikantni tak, Ze i po dodate¢ném ocisténi
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téchto hodnot, budou na mnoha mistech vykazovat nedostatek parkovacich mist. Na druhou stranu je potreba
zminit, Ze pfipadné nerovnomérné navySeni parkovacich mist méze podpofit Braessiiv paradox na coz
poukazuji i data z tabulky 6. Tedy Ze miiZe dojit k situaci, kdy tato nova parkovaci mista, nez aby vyresila
problémy s kapacitou, mohou indukovat dal$i dopravuy, a tedy dojde k zesileni uZ tak intenzivnich dopravnich
tokd.

V neposledni adé je zapotrebi vznést otazku, zdali je vhodné pokracovat v rozsirovani zachytnych parkovist
na okraji Prahy, kdy moZnosti rozsifeni soucasnych kapacit jsou velmi omezené a je nutné nova zachytna
parkovisté budovat ve vertikalni podobé v podobé parkovacich domi, které sice nezabiraji tolik prostoru,
avsSak vyzaduji velké mnozstvi finan¢nich prostiedki. A zdali by nedoslo k efektivnéjsimu vynalozeni zdroj,
pokud by se nova zachytna parkovisté nezacala budovat u Zelezni¢nich stanic s dostate¢nou periodou navazné
Zelezni¢ni dopravy do centra Prahy. Z této uvahy tedy vyplyva shodny zavér s kapitolou 1.4.1 a to, Ze je
zapotrebi k zachytnym parkovistim pristupovat systémoveé a ne pouze v ramci jednotlivych parkovist, a to uz
od samotného zacatku v ramci zasad uzemniho rozvoje. Pro spravné navrzeni systému je tedy zcela zadsadni

koordinace MDA s obcemi v okoli, dopravnimi podniky a Sirokou vetejnosti.
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Obrazek 5 Vyvoj poctu vozidel vyuzivajici zachytné parkovisté P+R v Praze
Zdroj: [49]

Na obrazku 5 je ziejmy vliv pandemie SARS-CoV-2 na poptavku po zachytnych parkovistich. TSK uvadi, Ze
béhem roku 2020 doslo k celkovému poklesu vyuzivani zachytnych parkovist o 42 %. Coz mélo i vyznamny
vliv na ziskovost zachytnych parkovist. Tato skutecnost je poté zndzornéna v tabulce 5 [45]. Dale je podle TSK
tireba uvést, Ze od 5.3.2022 doslo k vyhrazeni P+R Cerny Most pro téely odstaveni vozidel vale¢nych uprchliki

z Ukrajiny a P+R Depo Hostivar bylo uzavieno z divodu vystavby tramvajové smycky [41].
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Tabulka 7 Vyvoj ro¢ni ekonomické bilance zachytnych parkovist v Praze

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Prijem 15950 16284 16834 16935 20778 15755 21714 40475
Naklady 29025 24630 22034 22195 26734 29195 27232 33116
Zisk/Ztrata | -13075 -8346 -5200 -5260 -5956 -13440 -5518 7 359

Zdroj: [41]-[48]

Z tabulky 7 je dale patrné, Ze navysSeni ceny parkovného z 20 K¢/den na 100 K¢/den v roce 2022 mélo zcela
zasadni vliv na ekonomickou bilanci zachytnych parkovist, a to takovym zplisobem, Ze se tuto sluzbu podatilo
dostat do zisku. Dale pfi srovnani s daty ztabulky 4 je sice mozné konstatovat, Ze doslo u nékterych

zachytnych parkovist k odlivu uzivatelti mezi lety 2021 a 2022, avSak tento pokles neni nikterak zasadni.

Vzhledem k tomu, Ze zachytna parkovisté jsou koncipovana na propojeni IAD a VD, je tieba vytvoftit prehled
jejich navaznosti na VD. PredevSim pak z pohledu druhu navazné VD a periodé, kterymi tato zachytna

parkovisté obsluhuji (ve Spicce).

Tabulka 8 Prehled zachytnych parkovist P+R v Praze a ndvazné VD

Vlakové linky Metro Tramvajové linky Autobusové linky

P+R

L P L P L P P L P L P L P L P L P L P L P L P L P
Béchovice s$1 30 S7 30 109 X 163 15 909 &0
Béchovice stied s$1 30 S7 30
Branik 58 60 888 o0 3 10 17 5 92 30
Cerny most 1+2 B 3 201 15
Depo Hostivar A 7
Holesovice R17 60 R20 60 549 30 C 3 6 10 12 10 17 10 93 30 94 30
Kongresové centrum Praha C 3
Koltaika 9 5 10 10 16 10 98 30 99 30
Ladvi C 3 (10 10 93 30 913 o0
Letiiany cC 3 136 12
Nové Butovice B 3 137 30 149 20
Nadrazi Hostivar® 59 15 849 30
Opatov C 3 136 7 213 7
Radotin 87 15 120 30
Rajska zahrada B 3
Skalka 1+2 A 3 101 20 125 7 175 15
Troja 187 15 234 15
Zahradni Mésto R17 50 R49 o0 89 15 S88 60 22 10 26 10 101 20 138 7 175 15
Welstfield Chodov C 3 135 10 197 20 H1 X
Zlicin 1+2 B ] 100 20 180 7
L - Cislo linky
P - Interval linky ve Spitce
X - Linka neni vedena v intervalu

Zdroj: autor na zakladé [42]

Z tabulky 8 je patrné, Ze nejcast€ji je na P+R v Praze zajisténa navazna doprava formou linek metra, na kterych

je zaveden 3minutovy Spickovy interval.
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1.4.3 Zachytna parkovisté v Brné

V ramci mésta Brna jsou provozovany tfi zachytna parkovisté — P+R Ustiedni Hibitov (zprovoznéno v roce
2015 s kapacitou 177 mist), P+R LiSen u Zetoru (zprovoznéno v roce 2020 s kapacitou 224 mist) a P+R
Parkovaci diim RIVER PARK (zprovoznéno v roce 2021 s kapacitou 110 mist). P+R Ustfedni Hibitov a LiSen
u Zetoru je stani prvni dvé hodiny zdarma. P¥i stani nad dvé hodiny (ale méné neZ 12 h) je stani zpoplatnéno
20 K¢ a nad 12 h je cena 100 K¢ za kazdych zapocatych 24 h. P+R Parkovaci dim RIVER PARK je poté
zpoplatnén 50 K¢ na 12 h a nasledné 100 K¢ za kazdych zapocatych 24 hs [50].
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Obrazek 6 Umisténi zachytnych parkovist P+R na mapé dopravnich intenzit v Brné

Zdroj: autor na zakladé [43] [50]

7 obrazku 6 je patrné, Ze P+R Ustiedni Hi'bitov a P+R Parkovaci diim RIVER PARK jsou umistény v ramci jedné
dopravni komunikace, konkrétné silnice 1/52. Dale je patrné, Ze P+R LiSenn u Zetoru se nachazi ve vétsi

vzdalenosti od hlavnich tahu.

® Poplatky za parkovani jsou zaznamenéany ke dnu 30.05.2024
34



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera

MODELOVANI PARKOVACICH SYSTEMU

DANIEL VYMETAL

Tabulka 9 Prehled zachytnych parkovist P+R v Brné a navazné VD

Intenzita Pocet . . Trolejbusové 1s
P R Navazna dopravy park. :{Pupz‘::l‘: Vlakové linky linky Autobusové linky
+ komunikace| (2020)v mist nalPM—— S I [ | S S
[voz/24h]  (PM) L P L P|/L P L P|L P L P L P
Ustiedni Hi-bitov D1,1/52 25344 177 143,19 | 2 7 5 10 40 15
Liseii u Zetoru 1/42,1/52 15816 224 70,61 8 5 10 20 27 7 58 15
RIVER PARK 1/50,11/373 27 724 110 252,04 | 7 10 8 5

Zdroj: autor na zakladé [43]

Z tabulky 9 je dale patrné, Ze vechna zachytna parkovi$té maji vazbu na tramvajové linky. P+R Ustfedni
Hi'bitov nema vazbu na trolejbusové linky a P+R RIVER PARK ani na autobusové linky. Zadné ze zachytnych

parkoviSt nema vazbu na vlakové linky.

Tabulka 10 Procentudlni primérna obsazenost zachytnych parkovist v Brné v jednotlivych mésicich

RM | 1 2 3 4 | 5 6 7 8 | 9 10 11 12
P+R Ustiedni hibitov

2019 | 2006 17% 2506 23% | 27% 28% 2606 28% | 30% 30% 34% 32%

2020 | 27% 20% 47% 93% | 31% 25% 32% 28% | 20% 16% 37% 12%

2021 | 11% 14% 9% 21% | 29% 320 19% 21% | 38% 49% 20% 15%

2022 | 17% 19% 25% 35% | 230h 2200 220p 220 [ 26% 31% 28% 31%
P+R Lisen u Zetorn

2020 1% 1%

2021 | 1% 1% 1% 1% | 1% 3% 3% 6% | 1406 11% 6% 5%

2022 | 4% 3% 3% 3% | 3% 5% 1% 1% | 2% 206 3% 2%

P+R Parkovaci dim RIVER PARK
2021 9% 4% 5% | 9% 12% 10% 6%
2022 | 1206 10% 10% 11% | 10% 13% 5% 8% | 16% 23% 20% 24%

Zdroj: autor na zakladé [51]

Tabulka 10 uvadi procentualni priimérnou obsazenost zachytnych parkovist v Brné mezi roky 2019-2022. Na
prvni pohled jsou pirekvapivé vysoké procentudlni hodnoty za mésice biezen aZ kvéten 2020 u P+R Ustiedni
Hrbitov. Tyto hodnoty jsou vsak silné zkresleny faktem, Ze béhem prvni viny pandemie SARS-CoV-2 bylo
mozné nechat odstavit své vozidlo pravé na tomto zachytném parkovisti zdarma. DalSim poznatkem
vyplyvajici z tabulky 10 je nizka obsazenost P+R LiSen, kde se mési¢ni obsazenost pohybuje v ramci jednotek
procent. Tento jev je velmi pravdépodobné zplisoben odlehlosti zachytného parkovisté od silnice 1/50 a dale
také tim, ze zachytné parkovisté je umisténo v ¢asti mésta, ve kterém se nenachazi rezidentni zény a je tedy
moZzné odstavit vozidlo v blizkosti zachytného parkovisté zdarma. Dal$i zajimavou informaci vyplyvajici
z tabulky 10 je, Ze Parkovaci diim RIVER Park je vyuZivany méné nez P+R Ustfedni Hi'bitov i pfesto, Ze se

nachazi vyrazné bliZe k centru mésta. Na druhou stranu z dat vyplyva, Ze jeho obsazenost v Case roste.
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Tabulka 11 Procentudlni primérna obsazenost zachytnych parkovist v Brné v jednotlivych dnech

P+R/Kalendaini den 1 2 3 4 5 6 7

Ustiredni Hirbitov 30% 31% 31% 35% 29% [ 1¥% 15%
Lisen u Zetorn 4% 3% 4% 4% 4% 2% 204
RIVER PARK 00 10% 10% 8% 6% 3% 3%

Zdroj: autor na zakladé [51]

V tabulce 11 je jasné patrné, Ze béhem vikendu dochazi k poklesu vyuzivani zachytnych parkovist na polovinu.

1.4.4 Ostatni mésta CR

V ramci krajskych mést je poté mozné se setkat s parkovacim systémem P+R v Brné&, Ceskych Budéjovicich,
Jihlavé, Ostraveé, Pardubicich a Plzni. AvSak ve vSech téchto pripadech se vzdy jedna pouze o jedno zachytné
parkovisté. Cenova politika se v téchto ptipadech také velmi li$i, zatimco v Ceskych Budéjovicich stoji vyuziti
systému P+R 20 K¢ za 24 h, v Pardubicich 5 K¢ a v Plzni je statni dokonce zdarma [52]. V Ostravé bylo v roce
2021 otevireno P+R Hlucinské u tramvajové spojky. V roce 2022 bylo zpoplatnéno 10 K¢/den a pro majitele
dlouhodobé jizdenky ODIS 1 K¢/den. V Karlovych Varech je momentalné v rekonstrukci Kouzelné Méstecko
KOME, které by mohlo slouzit jako zachytné parkovisté P+R pro turistické autobusy s navaznosti na linky

vefejné hromadné dopravy dale do lazeriského centra.”

1.4.5 Zahranici

Zde je vhodné uvést srovnani s Némeckem, kde je systém zachytnych parkovist vice rozvinuty. Dopravni svaz
Horniho Polabi (dale jen VVO) [53], ktery je situovan ve spolkové zemi Sasko, pristupuje k zachytnym
parkovistim tak, Ze je kromé zemské metropole (Drazd’any) navrhuje i do prilehlych perifernich obci, avsak
vzdy v dosahu Zelezni¢ni dopravy tak, aby byl umoznén rychly a snadny prestup na rychlé spojeni do zemské
metropole. Z vySe uvedeného je patrné, Ze zachytna parkovisté v ramci perifernich obci umisténa u Zeleznicni
stanice (zastavky) mohou sehrat klicovou roli v ramci rozhodovani uZivateld, zdali své vozidlo neponechaji na
zachytném parkovisti a dale budou pokracovat verejnou dopravou. Takto vybudované zachytné parkovisté
ma svou vyhodu v tom, Ze je vétsi pravdépodobnost snazsiho a rychlejsiho prostupu v rdmci legislativniho
procesu tykajici se izemniho planovani a stavebniho povoleni. Je vSak klicové, aby konkrétni Zelezni¢ni

stanice, i zastavky mély kvalitni Zelezni¢ni spojeni s centrem mésta.

Mnichovska dopravni a tarifni spolecnost (dale MVV) [54] pristupuje k P+R také tak, Ze je situuje do ptilehlych
perifernich obci, ale zménou je pristup k tarifu, kdy zachytna parkovisté na periferii jsou zpoplatnéna ¢astkou
0,50 € za 24 h, ¢i jsou zcela bezplatna a zachytna parkovisté v dosahu centra jsou poté zpoplatnéna castkou
9,00-10,00 € za 24 h.

Jinym ptikladem je zachytné parkoviSté u terminalu Moldava nad Bodvou na vychodnim Slovensku. Tento
terminal byl oteviren vroce 2015. Tento termindl je vhodné popsat ze tii divodi: vétsi ¢ast poptavky po
prepravé je omezend v Case; vétSina prepravni poptavky smeéruje do omezeného poctu cili (Zelezarny

a centrum KoSic) ve srovnani s Prahou a Brnem; agregace spojli v useku, kde by tyto spoje tvorily soubéh.

" Ceny vsech poplatkil za parkovné jsou uvedeny k dnu 30.5.2024
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V ramci terminalu je moZné prestoupit na autobusové linky a jednu vlakovou smérujici do Kosic (viz tabulka
10) [55].

Tabulka 12 Prehled ndvazné VD na termindlu Moldava nad Bodvou

Intenzita  Pocet tet L. L 1
Névazna dopravy  park. ‘Pp‘f;el Vlakové linky Autobusové linky
P + R komunikace| (2016)v mist :;)le P‘[:Vl
[voz/24h]  (PM) L P L P|L P L P L P
Moldava nad Bodvou 1/16 13192 73 180,71 | § 120 451 X 458 X

Zdroj: autor na zakladé [56]

Z tabulky 12 je patrné, Ze vlakové spoje jsou vedeny ve dvouhodinovém taktu po cely den. Otazkou zlstava,
zdali je nutné pri tak malém rozsahu dopravy dodrzovat taktovou dopravu a spiSe se nezamérit na pokryti

vyznamnych ¢asovych bodt z pohledu sménového provozu a dochazky do Skolskych zatizeni.

Tabulka 13 Navazna VD z pohledu sménového provozu a $kolnf dochazky

Smér KOSICE
Spoj t0 tjVHD  tchuze tcelkem Druh Vhodné Diivod zamitnuti
6403 4:35 0:45 0:15 5:35 R8,D12 Ano
6407 | 6:35 0:45 0:15 7:35 8,5 Ano
6411 | 9:14 0:45 0:15 10:14 9 Ne Pozdé o 74 min|
6415 | 11:14 0:45 0:15 12:14 08 Ne Brzy o 104 min|
6419 | 13:14 0:45 0:15 14:14 08 Ne Pozdé o 14 min|
6423 | 15:14 0:45 0:15 16:14 N12 Ne Brzy o 104 min|
6427 | 17:14 0:45 0:15 18:14 N12 Ne Pozdé o 14 min|
6431| 19:14 0:45 0:15 20:14 N8 Ne Brzy o 104 min|
6435| 21:14 0:45 0:15 22:14 N8 Ne Pozdé o 14 min|
Smér MOLDAVA n. B.
Spoj t0 tchuze tcelkem Druh Vhodné Diivod zamitnuti
6404 5:37 0:15 5:22 N8, N12 Ne Brzy o 38 min
6408 8:21 0:15 8:06 N8, N12 Ne Pozdéo 126 min
6412 | 10:21 0:15 10:06
6416 | 12:21 0:15 12:06 -
6420 | 14:21 0:15 14:06 $,R8 Ano
6424 | 16:21 0:15 16:06 8,5 Ano
6428 | 18:21 0:15 18:06 D12 Ano
6432 | 20:21 0:15 20:06 -
6436 | 22:21 0:15 22:06 08 Ano
Druh Nazev Délka smény Zacatek smény Konecsmény
R8 Ranni 8 6:00 14:00
D12 Denni 12 6:00 18:00
08 Odpoledni 8 14:00 22:00
N8 Noéni 8 22:00 6:00
N1z Notni 12 18:00 6:00
Pouze denni,
8,9 zatatek v 8 8 8:00,9:00 16:00,17:00
nebov9
5 Skola 6-10 8:00 14:00-18:00

Zdroj: autor na zakladé mapovych podkladd Mapy.cz

V tabulce 13 je znazornéna vhodnost jednotlivych spojl z pohledu sménového provozu a $kolni dochazky.
Hodnota ty udava cas, kdy konkrétni spoj odjizdi (z Moldavy/z Kosic), hodnota tjp predstavuje dobu jizdy

spojem VD (u druhé casti tabulky - Smér Moldava n.B. tato hodnota neni uvedena, protoZe nehraje zasadni

roli z pohledu vhodnosti pro sménny provoz a $kolni dochazku), hodnota tcnuz udava dobu chiize z vlakové
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stanice do centra mésta, druh poté udava druh sménového provozu, vhodnost pro sménny provoz a divod

zamitnuti udava, o kolik minut konkrétni spoj jede diiv, ¢i pozdéji oproti konci/zacatku smény.

Prvni ¢ast tabulky zobrazuje spoje smérované z Moldavy nad Bodvou do Kosic, druha poté opacny smér. Na
prvni pohled je zi'ejmé, Ze rozvrzeni spoji z Moldavy je idealni pro ndvoz zaméstnanct na ranni sménu, ¢i zaka
a studentti do $koly na 8 h. Problém vsak nastava, pokud by néktery z cestujicich chtél dojizdét do zaméstnani
na 9 h, protoze by se nejblizSimi spoji dostal do zameéstnani v 7:35 nebo 10:14. Dale neni moZné vyuzit
zachytné parkoviSté v ndvaznosti na VD pro dojiZdéni na ostatni smény, tedy odpoledni a no¢ni. V obou
pripadech neni cestujicimu nabidnut vhodny spoj. Pti cestach domii ze zaméstnani a $koly je situace podobna.
Sice jsou cestujicim nabidnuty spoje po konci ranni a odpoledni smény, avSak konec skolni dochazky je pokryt
pouze ¢astecné (absence spoji s odjezdem ve 13:21 a 15:21). Dale neni nabidnut spoj pro zaméstnance, kteii
nastupuji do zameéstnani na 9 h a konci v 17 h - absence spoje s odjezdem z KoSic v 17:21. Dale neni zajistén
odvoz zameéstnancl po konci no¢ni smény. Z vySe uvedeného tedy plyne, Ze zachytné parkovisté u terminalu
Moldava nad Bodvou je nepouzitelné pro zaméstnance dojizdéjici do Kosic, avsak miize vhodné slouZit jako
zachytné parkovisté pro primyslovou zénu. V takovém pripadé neni nutnd obsluha VD vramci taktové
dopravy, avSak musi byt splnény dvé podminky:

- Tésna koordinace VD s potfebami priimyslovych podniki (v tomto pripadé se Zelezarnami).
- Vytvoreni vhodné alternativy pro cestujici, ktefi toto parkovisté vyuzit nemohou.
o Vytvoreni alternativnich parkovist v cili cesty, ale o niZsi kapacite.
o Vytvoreni dopliitkovych autobusovych linek zajisStujicich spojeni primyslové zoény se

zachytnym parkovistém v situacich, kdy neni vhodné vlakové spojeni.

1.4.6 Diskuse

Kromé vyuZzivani parkovist u VD na okrajich mést je vhodné sledovat moznost budovani zachytnych parkovist
i u vhodnych stanic VD. Paradoxem je, Ze zastavky VD umisténé mimo intravilan (coz je asto zminovano jako
nevyhoda u nékterych Zeleznicnich stanic), zde mohou mit i vyhodu (snazsi dostupnost pozemk, mensi vliv
parkovisté na zivotni prostredi v obci, prepravni oziveni méné poptavané stanice apod.). Pfirozenég, platnost
tohoto predpokladu zavisi na mistnich podminkach jak v oblasti, tak v systému VD. DalS§im zavérem je, Ze
zpoplatnéni takového parkovani muze mit regulacni funkci (viz Mnichov). Obecné vzato je ale k otazce
zpoplatnéni nutno pristupovat velmi obezietné, aby nakonec tento poplatek nezpiisobil pifesné opacny efekt
(preci jen parkovani ve firemnich garazich v centru, které uzivatel vnima jako bezplatné, vytvari nakonec
levnéjsi alternativu; obdobné mize uZzivatel vnimat situaci, kdy si piedplati parkovani v centru mésta na delsi
Casové obdobi). Podobné to plati i o provozni dobé P+R v ndvaznosti na stridani smeén. A jak ukazal priklad
z Moldavy nad Bodvou, je zcela zdsadni vhodné navrhnout jizdni ¥ad navazné VD. Dale je zapotiebi brat
v potaz periodu navazné VD v okrajovych casech, kdy delsi perioda spoji mliZe mit za nasledek odmitnuti
zachytného parkovisté uzivatelem. Toto miiZe byt o to vice podstatné v ramci kulturnich akci, které mohou
koncit v pozdnich vecernich hodinach. A pravé po skonceni takové akce nebude uzivateli nabidnuta moznost
prepravy VD na zachytné parkovisté v rozumné dobé. Pripadné dojde k situaci, kdy zachytné parkovisté bude
jiz uzavreno. Dalsi komplikaci mohou byt brzké ranni/pozdni noc¢ni spoje do vzdalenych destinaci, kdy

uzivatel chce odstavit své vozidlo na zachytném parkovisti a na vlakovou stanici (Ci letiSté) pokracovat VD tak,
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aby mohl vyuzit prvni spoj do vzdalenéjsi destinace, a to s dostateCnou rezervou. Oteviraci doba, ¢i

nedostatecna perioda VD v okrajovych ¢asech opét miize vést k odmitnuti uZivatelem.

ZvySe uvedenych prikladl je tedy patrné, Ze faktory, které Kkriticky ovliviiuji poptavku po vyuzivani

zachytnych parkovist z pohledu uzivatele, je mozné shrnout do nasledujicich bod:

- Perioda spojt VD ve Spicce,

- Perioda spojt VD v okrajovych ¢asech ve vazbé na tcel cesty,

- Cena parkovného na zachytném parkovisti,

- Cena parkovného v centru mésta,

- Vzijemny vztah mezi cenou parkovného v centru a na zachytném parkovisti,
- Vhodné rozloZeni spojti navazné VD v ramci dne,

- Rozsah oteviraci doby zachytného parkovisté,

- Maximalni doba parkovani na zachytném parkovistis,

- Dostatecné mnoZzstvi volnych parkovacich mist,

- Bezpecnost.

8 Zde se nabizi uvést jako reprezentativni ptiklad situaci v Brng, kdy uzivatel, pokud nech4 své vozidlo odstaveno na
zachytném parkovisti déle jak 12 h, musi uhradit za parkovné 100 K¢ misto 20 K¢. Tedy dochazi k penalizovani zaméstnancd,
ktefi pracuji ve 12 h sménném provozu a rozhodnou se jest€ navic vyuzit systému zachytnych parkovist, jsou nasledné
penalizovani pétinasobnym navysenim ceny parkovného.
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2 SOUCASNY STAV VEDECKEHO POZNANi

Mezi odbornou verejnosti panuje shodny nazor, Ze spravné provedend integrovana mobilita (pro ucely této
prace je pod timto pojmem mysleno propojeni VD a IAD v ramci jedné uskute¢néné cesty) ma pozitivni vliv na
redukci dopravni zatéZe v méstskych centrech. Tento nazor lze vypozorovat v odbornych ¢lancich Habiba [57]
a Shena [58], které tuto problematiku fesi. Obecné poté dochazi ke shodé na primarnich prvcich, které maji
vliv na rozhodovani lidi, zda vyuZiji systémy P+R, B+R a K+R. Jmenovité se poté jedna o umisténi systému
integrované mobility, tarifni politiku vyuziti systému, ¢etnost navaznych spojt, rozdil v cestovnich Casech pfti
vyuziti systému ajeho nevyuziti, informovanost o navaznych spojich, informovanost o volné kapacité,
provozni doba, spolehlivost systému, jednoduchost a v neposledni radé bezpecnost. U jinych studii panuje
rozdil v prioritizaci jednotlivych prvki. Studie [59] provadéna ve staté Washington v USA zroku 1998
poukazuje na fakt, Ze pouze 35 % ridict bylo ochotno platit za celodenni stani na zachytném parkovisti vice
nez $2,00 ($3,86 v cenach pro 16.8.2024 tedy 89 K¢ dle kurzu CNB). Déle tato studie ukazala jednoznaény
vztah mezi frekvenci spoji VD a vyuzitim Park and Ride systému a dale vztah mezi dobou provozu VD

a vyuzitim zachytnych parkovist P+R. Tyto vztahy jsou pro demonstraci znazornény v obrazku 7 a 8 nize.
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Je tireba tady uvést, Ze se jedna o starsi studii, ale i tak je moZné z ni ziskat zajimavé informace. | kdyZ mohlo
dojit k mirné zméné tvaru kiivky, tak zavislosti ziistanou zachovany. Coz doklada i Habib [57] ve své studii
z kanadského mésta Vancouver, kde bylo na 14 zachytnych parkovistich pouZito rozdilné tarifni opatrent,
které se pohybovalo mezi $0,00-6,00 (0-132 K¢, dle kurzu CNB k 28.1.2022). Zavér této studie potvrzuje
vysledky z americké studie [59] a to, Ze tarifni cena zachytnych parkovist ma vyrazny vliv na poptavku po této
sluzbé. Tato studie prave spolu s americkou studii [59] poukazuje, Ze tato disertatni prace by se mél zamérit

na vysi parkovného a jaky ma vliv na rozhodovani uzivateld.

Shen [58] ve studii provadéné v Pekingu doSel k zavéru, Ze maximalni efektivity dosahuji zachytna parkovisté
P+R pfi tarifni cené 5,00 juanti (17 K¢, dle kurzu CNB k 28.1.2022)2, vy$$i cena vedla k vyznamnému odlivu
uzivateld a nizs$i poplatek jiz nemél zasadni vliv na obsazenost. Na dramatickou zavislost obsazenosti
zachytnych parkovist P+R na cené upozoriiuje i Bos [60] ve své dizerta¢ni praci z nizozemského Nijmegenu,
ktera poukazovala na efekt, Ze pokud se na nezpoplatnéném zachytném parkovisti zavede poplatek 4,00 € za
celodenni parkovani, dojde k poklesu poptavKky iidici po systému P+R az o 40 %. Dal$im zajimavym zjiSténim
této prace bylo, Ze zvySeni zpoplatnéni finalni destinace (méstského centra Nijmegenu) nemélo prilis velky
dopad na vyuziti P+R. Pti zvySeni poplatku z 0,50 € na 3,50 € a nasledné na 6,50 € vedlo pouze k navySeni
vyuziti P+R o 25 % resp. o 88 %. Jedna se sice o jistou pfimou umeéru, avsak ne tak jednoznacnou jako
u poplatkt na P+R. Efekt zpoplatnéni parkovaciho stani v méstském centru mél vsak efekt na vyuziti verejné
dopravy, kde doslo k nartstu poctu cestujicich o 30 %, resp. o 87 %. Je tfeba vSak uvést, ze Nijmegen je sice
meésto o poctu 170 tisic obyvatel a zdchytna parkovisté se nachazeji 4 km vzdusnou ¢arou od méstského centra,
ale jsou obsluhovany zastavkovym autobusem s dobou jizdy 45 minut a ac je pouziti samotného parkovisté
zdarma, tak zpatec¢ni jizdenka stoji 9 €. Tato skutecCnost je v souladu se studii [59], ktera zmifiuje, Ze systém
zachytnych parkovist by mél byt propojen s rychlou VD, idedlné s dopravou Zelezni¢ni. CoZ dale potvrzuje fakt,
Ze IAD je moZné tuto trasu uskutec¢nit za 10 minut. Zavéry téchto studii [58] a [60] jsou podstatné pro tuto
praci, protoZe poukazuji, Ze je nutné se zamérit nejen na vysi parkovného, ale také na velikost periody navazné
VD, ale také typ VD.

Evropska komise zdirazinuje vyznam mobility a dopravy pro kazdodenni Zivot a evropskou ekonomiku,
pricemz poukazuje na problémy, jako jsou sklenikové plyny, znecisténi a dopravni kongesce. Jako reakci na
tyto vyzvy predstavila vroce 2020 strategii Udrzitelnd a chytra mobilita (Sustainable and Smart Mobility
Strategy), ktera ma prinést zasadni transformaci dopravniho sektoru v EU. Tato strategie mlze mit vliv na
systém zachytnych parkovist tim, Ze podporuje vyvoj efektivniho a propojeného multimodalniho dopravniho
systému. Zachytna parkovisté mohou hrat klicovou roli v prechodu na udrzitelnéjsi dopravu, protoze
umoznuji kombinaci riiznych druhti dopravy v ramci jedné cesty uzivatele. To mize snizit zavislost na IAD,
coz by dale mohlo vést ke sniZzeni emisi a zlepSeni kvality ovzdusi. Strategie také klade diiraz na digitalizaci
a automatizaci, které by mohly zlepsit efektivitu, bezpe¢nost a pohodli dopravy. V piipadé zachytnych
parkovist by to mohlo znamenat lepsi informacni systémy, automatizované parkovani a snadnéjsi integraci
s jinymi dopravnimi sluzbami. Digitalizace by mohla také usnadnit planovani cest a kombinaci riiznych druhi

dopravy. ZlepSeni dostupnosti mobility pro vSechny je dalsim klicovym bodem strategie. To zahrnuje lepsi

° Pramérny plat v Pekingu se pohyboval v roce 2019 okolo 140 581 juant za rok [61], coz odpovida 38 292 K¢& za
mésic, pro srovnani v Praze se na za¢atku roku 2020 pohybovala primérna mzda na hodnoté 43 675 K¢ [62]. V Praze i v Pekingu
se tedy poplatek za vyuziti zachytného parkovisté P+R pohybuje okolo 0,04 % mési¢niho piijmu.
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propojeni odlehlych oblasti s méstskymi centry, coZ by mohlo vést k rozsireni zachytnych parkovist a lepsi
integraci s vefejnou dopravou. Cilem je zajistit, aby mobilita byla dostupna pro vSechny uzivatele, a to i pro
osoby s omezenou schopnosti pohybu a orientace [63].

Vroce 2013 Evropska komise predstavila koncept tvorby planu udrzitelné mobility (Sustainable Urban
Mobility Plan, dale jen SUMP)[64], ktery je zaméreny na naplnéni potieb mobility obyvatel a firem ve méstech
a okoli s cilem zlepSit kvalitu zivota. SUMP vychazi z existujicich planovacich metod a uplatiiuje zasady
integrace, zapojeni verejnosti a hodnoceni. Klicové cile zahrnuji poskytovani dostupnych dopravnich
alternativ pro vSechny obcany, zvysSeni bezpecnosti a ochrany, sniZeni znecisténi vzduchu, hluku, emisi
sklenikovych plynd a energetické narocnosti, zlepseni efektivity pirepravy osob a nadkladli na podporu
atraktivniho a kvalitniho méstského prostredi. SUMP se tyka vSech forem méstské dopravy, véetné cyklistiky,
a klade dtliraz na spolupraci mezi zainteresovanymi stranami, koordinaci politik a vyhodnocovani dosazenych

vysledkd.

Ministerstvo dopravy CR si nechalo v roce 2015 vypracovat metodiku p¥ipravy planu udrZitelné mobility mést
Ceské republiky. Ta se snaZi poskytnout dopravnim planova¢iim navod pro efektivni aplikaci SUMP, ktery je
prizpisobeny podminkdm ve méstech CR. Vliv této metodiky na systém zachytnych parkovist miZe byt
zasadni [65]. Udrzitelny plan méstské mobility ma potencial zlepsit koordinaci mezi parkovanim a vefejnou
dopravou, coz by mohlo vést k vétSimu vyuziti zachytnych parkovist a sniZeni zdboru prostoru pro parkovani
v centralnich ¢astech mést. To by zaroven mohlo zlepsit prostfedi ve méstech a sniZit dopravni kongesce
a emise. Navic by diky udrzitelnému pristupu k pldnovani mohlo dojit k lepSimu zhodnoceni potiebnosti
a dopadt investic do infrastruktury zachytnych parkovist, coz by mélo za nasledek efektivnéjsi a cilenéjsi
investice. Jak uvadi SUMP mésta Brno, tak cilem Brna je sniZeni podilu IAD na délbé prepravni prace do roku
2050 na 20 % vSech uskute¢nénych cest v ramci intravilanu (jejiZ zacatek a konec je v intravilanu) [66]. AvSak

jak bylo uvedeno v kapitole 2.2, toto nebude moZné bez vhodného nastaveni zachytnych parkovist.

L;l Ir' ::";-Illll::l'n
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Obrazek 9 Plan mésta Brna na sniZeni podilu IAD na délbé piepravni prace

Zdroj: [66]
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2.1 Pristupy k zachytnym parkovistim ve svété

Shen [58] dale ve své piipadové studii provedené v ¢asti Pekingu zvané Shunyi poukazuje na skute¢nost, Ze
v Ciné doslo k nardistu urbanizace o 20 % za dvacet let, ale ke zvyseni po¢tu automobild doslo 10x za
poslednich deset let. To jsou jednoznactné extrémni hodnoty a tato studie poskytuje zajimavy pohled, zda
systém zachytnych parkovist dokaZe zvladnout i takovyto ndpor. Autori této studie resi problematiku systému
zachytného parkovisté P+R obdobné jako kolegové na zipadé, tedy za snahy optimalizace umisténi
zachytného parkovisté P+R. AvSak kromé klasické snahy o minimalizaci nakladi se autori rozhodli vyuzit
vektorovou optimalizaci, kdy si stanovili za cil najit vhodné umisténi parkovaciho systému P+R a zvolit
vhodnou tarifni politiku na zakladé minimalizace naklad® na vybudovani zachytného parkovisté P+R, ale také

minimalizaci emisni zatézZe.

Studie v Pekingu dosla dale k zavéru, Ze maximalni efektivity dosahuje systém P+R, pokud je na néj navazana
rychla verejna doprava (zpravidla metro, ¢i Zeleznice) v intervalu 10 minut. Tento zavér se shoduje i se starsi
americkou studi [59] a poukazuje na mozny fakt, Ze vyse popsané zavislosti plati na rtiznych mistech v riiznych
Casovych obdobich. Autor této disertac¢ni prace zavéry této studie ma v planu vyuZzit v ramci identifikace

faktord, které maji zasadni vliv na rozhodovani uzivatele.

Spolecnost Transport Scotland si nechala vroce 2012 vypracovat univerzitou University of Leeds, za
spoluprace se spolecnostmi Arup a Accent, projekt Vliv nabidky a tarifu Park and Ride systému na poptavku
po verejné dopravé (The Effects of Park and Ride supply and pricing on public transport demand) [67]
v riznych méstech ve Skotsku. V ramci projektu pouZzita metodologie kombinovala piezkum sekundarnich
datovych zdroji a literarniho piehledu s cilenym sbérem primarnich dat, ktera byla nasledné pouzita k vyvoji
prognostickych modelti. Projekt zkoumal parkovani na zachytnych parkovistich u vlakovych stanic,
autobusovych zastavek a u mist, kde je moZzné prekrocit zaliv Firth of Forth prostrednictvim nékolika

pripadovych studii. Projekt si kladl za cil zodpovédét Sest otazek:

- jak zmény v nabidce a tarifni politice systému zachytnych parkovist ovliviiuji vyuziti vefejné dopravy
a jaké alternativy by byly pouzity v nepritomnosti formalnich parkovacich zarizeni,

- posoudit, jak miZe systém zachytnych parkovist ovlivnit poptavku po verejné dopravé, a jaky tento
dopad ma na emise a dopravni kongesce,

- posoudit relativni dileZitost faktort, které ovliviuji vyuziti systému zachytnych parkovist,

- do jaké miry systém zachytnych parkovist vede k nezadoucim vysledkiim, jako je zvySené pouzivani
IAD,

- nazakladé analyzy podporit vySe uvedené cile a poskytnout metriky pro rozvoj pokynti pro hodnoceni
dopadu na poptavku po prepravé navaznou Zelezni¢ni a autobusovou dopravou a navrhnout zmény
v politice systému zachytnych parkovist,

- identifikovat optimalni cenovou politiku pro maximalizaci pfijmi ze systému zachytnych parkovist.

Projekt dospél k rliznym zavérim u zachytnych parkovist, u vlakovych stanic a autobusovych zastavek.
U zachytnych parkovist a u Zeleznicnich stanic bylo zjisténo, Ze kazdych 100 pridanych parkovacich mist

generuje pouze 4 az 10 novych cestujicich denné. Autori tento zavér prisuzuji dvéma faktortim: nizké elasticité
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poptavky a substitu¢nimu efektu (tedy, Ze cestujici, ktefi drive vyuzivali k prepravé na Zeleznic¢ni stanici kolo,

¢i autobus, nebo chodili na Zeleznic¢ni stanici pésky, zacnou vyuzivat k tomuto ucelu IAD).

Zvyseni ceny parkovani o £110 (31 K¢, dle primérného kurzu CNB pro rok 2012) by sniZilo poptavku po
Zelezni¢ni dopravé o 3,0-4,9 %!1. A pokud by byl dostatek volnych mist k parkovani v okoli, tak 55 % uzivatelt

by vyuzilo jiné parkoviste.

U zachytnych parkovist a u autobusovych zastavek byla zjisténa dostatecna rezervni kapacita s primérnou
obsazenosti pouhych 50 %. Pokud by se $ance na nenalezeni volného mista zvysila o 10 %, poptavka by klesla
0 19 %. Pokud by Sance na nenalezeni mista byla vyssi o 20 %, poptavka by klesla o 34 %. Vice nez 60 %
cestujicich by se presunulo k cestovani pouze IAD, pokud by na zachytnych parkovistich byl nedostate¢ny
pocet parkovacich mist. Analyza vlivu zmény v tarifu zachytnych parkovist u autobusovych zastavek nebyla
zcela jednoznacng, ale naznacuje, Ze poptavka po parkovani je cenové neelastickd, coZ znamen3, Ze existuje
prostor pro zvysSeni pi{jmu prostrednictvim vys$sich cen za parkovné. Je vSak nutné podotknout, Ze tento zavér

je vrozporu se studiemi [57]-[60].

Vysledky tohoto projektu naznacuji, Ze moznosti podpory modalniho pfesunu na verejnou dopravu zavisi na
radé faktort, véetné parkovaci politiky, dostupnosti a kvality verejné dopravy a planovani méstského rozvoje.
Pro oba zkoumané typy parkovist, tedy u Zelezni¢nich stanic a autobusovych zastavek, je dlleZité zohlednit
mistni okolnosti a charakteristiky, aby byly navrzeny efektivni a udrZitelné strategie pro zlepseni dopravni
situace. Vysledky tohoto projektu vice ukazuji, Ze se jevi jako vhodné resit vliv ceny parkovného v zavislosti
na obsazeni zachytného parkovisté. Autor zavéry tohoto projektu dale vyuziva pro stanoveni faktort, které

maji zasadni vliv na ovliviiovani uzivatele.

Migardo [68] se ve své pripadové studii zabyva dopady zachytnych parkovist na vyuziti automobild, pricemz
se zaméruje na zelezni¢ni P+R (s navaznosti na tramvaj, metro, ¢i vlak) v deviti lokalitach kolem Rotterdamu
a Haagu v Nizozemi. Clanek analyzuje vysledky uZivatelského priizkumu a hodnoti dopady na ujeté
vozokilometry a vyprodukované emise (COz NOy, PM10 a SO;). Autofi identifikovali ve svém c¢lanku
nezamyslené dopady, které nebyly drive zaznamendny, jako napiiklad "abstraction from bike" (ztrata
cestujicich, ktefi diive jezdili na kole) a "Park and walk users" (lidé, ktef'i pouzivaji P+R jen jako parkovisté,
aniz by dale vyuzili vefejnou dopravu). V ramci této disertacni prace autor tuto studii zohlednuje jako jeden

z faktord, které ovliviiuji MDA pti rozhodovani, avSak autor nema v planu hloubéji na tuto studii navazovat.

Macioszek [69] v pripadové studii z polského mésta Krakov se zaméril na vyuziti systému P+R. Ve své praci
analyzovali pouzivani krakovskych zachytnych parkovist v ¢asovém obdobi od brezna do prosince roku 2018.
Ve své studii dosli k zavéru, Ze k nejvy$Simu poctu vstupt do systému P+R dochézelo v pracovni dny mezi 6-
9 hodinou a k nejvyssimu poctu vystupli mezi 15-19 h. To jednoznacné odpovida casovému umisténi aktivit
ve mésté. Autori se dale pokusili zjistit, co by mohlo vést k vy$simu vyuziti systému P+R a po dotaznikovém
Setfeni vyplynulo, Ze k vy$Simu vyuzZiti systému P+R by prispéla vyssi frekvence spoji navazné verejné
dopravy. Zde by vSak bylo zapotiebi jeSté detailnéjsi analyzy. Dale bylo zjiSténo, Ze na vyuZziti systému P+R ma

vliv stari ridice, doba, kterou vlastni ridi¢ské opravnéni a financni piijem. Naopak bylo zjisténo, ze délka

10 Z4kladni tarif se pohyboval v rozmezi £0,00-3,00
11 Zakladni pocet uZivateldl systému zachytnych parkovist byl 487
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absolvované cesty automobilem ma jen maly vliv na vyuziti zachytného parkovisté, coz je svym zplisobem
logicky vysledek. Autor této disertacni prace zavéry této studie dale vyuziva pro stanoveni casového omezeni

uzivatele.

Dal$im zajimavym zji$ténim je, Ze se Cina snaZ{ vyuZit prvki integrované mobility nejen pro omezeni dopravni
zatéze ve méstech, ale také pro vytiZené turistické destinace. Zhang [70] ve své studii nefeSi Zddnou konkrétni
destinaci v Ciné, nybrz se na danou problematiku diva obecné. Studie popisuje, Ze vyrazny nardst stupné
motorizace vede k navySovani dopravni zatéZe nejen ve méstech, ale také u prirodnich a kulturnich pamatek,
coZ ma neblahy dopad na jejich stav. Autofi se snazi poukazat na moZnost odklonéni dopravni zatéZe na
zachytné parkovisté, kde by byl umoZnén prestup na naslednou turistickou linku (Zeleznicni, ¢i autobusovou),
diky ¢emuz by bylo moZné i regulovat pocet lidi v turistické destinaci. V ramci této disertacni prace autor jiz

nema v planu dale na tuto studii navazovat. AvSak navrhovana metodika bude vyuZitelna i pro tyto situace.

Danilina [71], kter4 feSila systém P+R v Moskvé, prezentuje ve svém c¢lanku zajimavou myslenku, ktera se
v posledni dobé zacind pomalu aplikovat i u nas. Ve své praci navrhuje vytvoreni kategorizace systému P+R.
Jmenovité se poté jedna o tri kategorie - Zarizeni regionadlniho vyznamu, zarizeni méstského vyznamu

a zatizeni mistniho vyznamu.

e Zarizeni regionadlniho vyznamu by mélo byt navrZeno jako vyznamny dopravni uzel s velkym
zazemim pro cestujici, ktery by umozinoval prestup nejen na regionalni vlaky smétujici do
centra, ale také na dalkové a vysokorychlostni spoje smérujici do vyznamnych ¢asti zemé.

e Zarizeni méstského vyznamu by poté mélo nabizet zazemi odpovidajici velikosti pokryvajici
oblasti, mél by zde byt vytvotfen dopravni uzel, ktery by umoziioval prestup na regionalni vlaky
do centra.

e Zarizeni mistniho vyznamu by mélo plnit roli zachytného parkovisté pro méstskou ¢ast. Mélo
by se jednat o dopravni uzel se zakladnim zazemim, ktery by umoziioval spoje do méstské ¢asti,

pripadné do dopravnich uzli vyssiho vyznamu. V tomto pripadé se neklade dliraz na primé

spojeni s centrem.

V ramci této studie je tieba podotknout, Ze byla navrhovana pro Rusko, tedy zemi se specifickou velikosti
a hustotou obyvatelstva, potaZzmo rozloZzenim meést v rdmci zemé. Autor proto doporucuje rozsirit toto
rozdéleni na Ctyri kategorie - tedy o zarizeni nadregiondlniho vyznamu, jehoZ vyznam by byl shodny
s ptivodnim regionalnim. Zaiizeni nadregionalniho vyznamu by v podminkach Ceské republiky plnilo funkci
prestupniho uzlu na dalkovou vnitrostatni a mezinarodni dopravu, vyhledové poté na vysokorychlostni
Zelezni¢ni dopravu. A ptivodni regionalni zachytné parkovisté by poté definoval jako zatizeni, které plni roli
dopravniho uzlu v ramci regionu. Tedy umoZziiujici prestup na regionalni vlaky vedouci do centra regionu, ale

také do raznych cilti v ramci regionu.

Vyznamnou studii tymu dr. Zijlstra [72], ktera byla provedena na zakladé metaanalyzy 180 zachytnych
parkovist v zemich OECD (Organizace pro hospodaiskou spolupraci a rozvoj; Organisation for Economic Co-

operation and Development), ve které byly provedeny vicenasobné regresivni analyzy naslednych parametrt:
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e typ geografické polohy,

e rozliSeni mezi Zeleznicni a pouze autobusovou obsluhou,

e Kkapacita zarizeni,

e podil celkové vzdalenosti uskutecnéné IAD a VD pfi odstaveni vozidla na zachytném parkovisti,

e rozliSeni pracovnich a nepracovnich dng,

o podil uzivatelt, kteii dojizdéji do zaméstnani a vyuzivajicich zachytné parkovisté na celkovém

poctu uzivateld.

Studie dospéla k zavéru, ze nejvétSiho vytizeni zachytného parkovisté dochazi ve vSedni den a pokud je
zarizeni obsluhovani hustou frekvenci spojti VD smétujicich do centra. V primeéru na 100 novych parkovacich

mist pfipadalo 15-50 novych cestujicich vyuZivajicich navaznou VD a tento pocet se odvijel od druhu navazné

VD [38][72].

Tabulka 14 Primérna obsazenost zachytnych parkovist na zakladé vybranych atributi

Typ navazné VHD Typ geografické lokality P+R lokalita
Zeleznice Autobus Region Okraj mésta Uvnitf mésta Blizke ke zdroji Blizke k cili
Primérna obsazenost [%] 81 70 94 81 68 81 87
Zdroj: [72]

Ztabulky 14 je patrné, Ze zachytna parkovisté dosahuji nejvétsi primeérné obsazenosti, pokud jsou

v v

obsluhovany Zelezni¢ni dopravou. Dale, Ze zachytna parkovisté umisténa v regionech dosahuji vyrazné vyssi
primérné obsazenosti nez ta, ktera se nachazi méstském extravilanu. Je v§ak nutné uvést, Ze studie tymu dr.
Zijlstra neuvadi, jak se chova priimérna obsazenost v ramci jednotlivych typa geografické lokality v zavislosti

na navazné VD.

Dr. Chena se svym tymem [73] uvadi, Ze existuji dva klicové faktory, které ovlivnuji atraktivitu nabidky pro

uzivatele:

e Doba hledani parkovaciho mista v centru mésta
o Autori této studie dospéli k zavéru, Ze uzivatelé disponuji velkou averzi vici riziku, ze
nenajdou parkovaci misto v blizkosti cile a budou nasledné muset hledat volné
parkovaci misto. Studie dale uvadi, Ze uzivatelé jsou velmi ochotni pristoupit na vyssi
cenu parkovného, aby toto riziko eliminovali, ¢i alespon snizili.
e VySe parkovného v ramci systému P+R
o Autofi zde upozornuji na zajimavé zjisténi, a to, Ze uzivatelé jsou sice velmi ochotni
pristoupit na vyssi cenu parkovného v blizkosti cile jejich cesty. Toto vSak neplati pro

odstaveni vozidla na zachytném parkovisti.
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Tyto zavéry autor zamysli vyuZzit v navrhu metodiky a to predevsim proto, Ze poukazuji na rozdilné vnimani
vySe parkovného mezi parkovanim v centru mésta a na zachytném parkovisti. Tuto skutecnost autor této

disertacni prace dale zohlednuje pri sestavovani faktor(, které ovliviiuji uzivatele pri jeho rozhodovani.

Zajimavou studii, ktera se sice piimo nezabyva systémem P+R jako takovym, ale urcenim poctu parkovacich
mist jako takovych, je studie Yarona Hollander a kolektivu [74], ktera byla vytvoiena ve spolupraci Leedské
univerzity a Izraelského dopravniho institutu. Ve studii autori pouzili pro urceni optimalniho poctu
parkovacich mist Teorii her, konkrétné Stackelbergovu hru mezi cestujicimi a vladou (volba tahli neni
simultanni, ale sekvenc¢ni). Jedna se o kompetitivni hru, ale zaroven se nejedna o hru s nulovym souctem.
V ptipadé MDA se jedné o zastupny termin pro ztizovatele zachytnych parkovist, dopravni podnik provozujici
navaznou vefejnou dopravu, organizator integrovaného dopravniho systému apod., nebot' v kazdém mésté
toto miZe mit v kompetenci jiny subjekt nebo dokonce vice takovych subjekti soucasné. MDA se pak skrze
svou dopravni politiku snazi aplikovat takové strategie, které jim pomohou dosahnout, nebo alespon se co
nejvice priblizit systémového optima. Na druhé strané jsou poté bézni uzivatelé dopravni infrastruktury, ktefi
se snazi dosahovat svého subjektivniho optima. Z logiky véci si tato dvé optima nemohou byt rovna, avSak
nékteré dil¢i cile mohou byt totozné. Zaroven je patrné, Ze feSeni vzniklého problému nemize existovat
v roviné ryzich strategii, ale naopak v roviné smiSenych strategii, kdy jednotlivd vysledna procenta mohou
reprezentovat volbu urcité populace obyvatel. JeSté je tfeba zminit, Ze charakteristikou Stackelbergovy hry je,
Ze volby tahd jednotlivych hracl nejsou simultanni, ale jsou sekvencni. Ve hie tedy existuje Stackelbergtiv
vlidce (MDA), ktery zahajuje sviij tah, na ktery nasledné reaguje Stackelbergliv nasledovnik (fidici). Obecné
poté jesté plati, Ze tahy MDA jsou strategického razu a tahy ridici jsou operativni, tedy vyrazné vice flexibilni.
V ramci této studie si autori polozili otazku ,Jaka je maximalni mozna redukce parkovacich mist v centru tak,
aby nedoslo k oslabeni konkurenceschopnosti tohoto centra.“ Dale uvadéji, Ze pojem ,konkurenceschopnost
centra“ je pomérné abstraktni pojem a vice méné reprezentuje konkrétni politické cile MDA, které je nutno
vhodnym zplisobem Konkretizovat. Autori se v tomto pripadé rozhodli vytvorit nékolik riiznych scénart, na

jejichz zakladé se poté mohla MDA rozhodnout.

Ve své studii zminuji efekt, Ze snizeni poCtu parkovacich mist v méstském centru mize opravdu zpusobit, Ze
uzivatelé zméni své dopravné-prepravni navyky vtom ohledu, Ze zméni druh dopravy, ¢i vyuZiji jejich
kombinaci. Nicméné upozornuji, Ze priliSné snizeni téchto mist pod kritickou hladinu miize vést k vyrazné
zméné dopravniho chovani, a to takovym zplisobem, Ze uzivatelé zacnou vyuzivat sluzeb jinych meést (¢i
méstskych casti), ¢cimze muze dojit k odlivu i samotnych sluzeb a firem. Autofi se vramci studie snazi
pravdépodobnost volby hrace stanovit na zakladé LOGIT modelu, zaroven ale upozornuji, Ze je tieba vénovat
vice prostoru ke spravné kalibraci LOGIT modelu. Ve své praci poté uvadéji 24 riznych scénari toho, jak
budou reagovat hrac¢i na zménu dopravnich podminek MDA, ale zaroveii zde uvadéji citlivostni analyzu podle
zmény LOGIT modelu. Autoii dale poukazuji na problematiku piresné deskripce dopravnich cilti jednotlivych
MDA, kdy tyto cile nejsou exaktné popsany, kviili ¢ehoZ mize byt problém je snadno uchopit a tedy nasledné

modelovat.

Pravé matematicky model Stackelbergovy hry by se dal velmi dobie aplikovat na problematiku spjatou se
zachytnymi parkovisti, a to diky tomu, Ze MDA vytvareji pravidla hry (at uZz rozhodnutim, kde dojde

k vybudovani systému zachytnych parkovist, ale také ridi cenotvorbu, oteviraci dobu a do jisté miry i druh

47



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
MODELOVANI PARKOVACICH SYSTEMU DANIEL VYMETAL

a periodou navazné dopravy), na které fidici s urcitym zpozdénim reaguji. V rdmci samotného modelovani se
nabizi moZnost zjistit kolik Fidi¢G by mohlo byt odklonéno z dopravniho proudu (at uz absolutni hodnotu, tak
relativni) na dané zachytné parkovisté ptri daném zpoplatnéni a periodé navazné dopravy. Je patrné, Ze v ramci
samotného dopravniho modelu by bylo zapotiebi zahrnout dobu jizdy ndvazné dopravy v porovnani ku dobé

jizdy automobilem, stabilitu jizdniho fadu, oteviraci dobu, ¢i zpoplatnéni dopravy v klidu ve finalni destinaci.

Problematicka je vSak situace okolo zachytnych parkovist B+R a K+R, kde jsou kvalitni literarni prameny
vyrazné méné nez u systému P+R. Nastésti mnoho zjiSténych skutecnosti u systému P+R lze abstrahovat do
obecné roviny i pro systémy B+R a K+R. Z dostupnych materiali Ize uvést ¢inskou studii Yanga [75], ktera se
zabyvala faktory ovliviiujici volbu uzivateld, zdali vyuziji sluzeb zachytnych parkovist B+R v ¢inském mésté
Xi’anu. Na zakladé analyzovanych vysledkl dotazniku dospéli autori k zavéru, ze mezi rozhodujici faktory pro
vyuZiti sluZzeb B+R jsou vék uZivatell (¢im vyS$si, tim je niZsi ochota vyuZivat zarizeni B+R), délka jizdy na
jizdnim kole (do 5 km), bezpecnost uloZeni jizdniho kola na parkovisti B+R. Dal$imi faktory, které sice

ovliviiovaly volbu uZivateld, ale ne tak razantné, byl prijem, vlastnictvi automobilu a ticel cesty.

Obecné Ize konstatovat, Ze se problematice zachytnych parkovist vénuji predevsim lidé na akademické ptide,
pripadné akademici ve spolupraci s lidmi z MDA. Nejvétsi ¢ast vySe popsanych studii se vénuje teoreticko-
praktické roviné. Tedy jejich snahou bylo zkoumat vztahy mezi cenou a obsazenosti P+R, pripadné mezi
periodou navazné veiejné dopravy a obsazenosti P+R, ¢i umisténim samotného parkovisté. Ve vétSiné pripada

dochazelo modelovani dopravnich proudt skrze LOGIT funkce.

2.2 SWOT analyza systému zachytnych parkovist

V kontextu systému zachytnych parkovist mize SWOT analyza poskytnout hlubsi porozuméni o faktorech,
které mohou ovlivnit dspéch nebo netspéch tohoto systému, proto je kjednotlivym faktoriim ve SWOT
doplnén i vysvétlujici komentar. Zarovern se jevi jako vhodné tuto analyzu rozdélit na dva pohledy - pohled
mésta a pohled uZivatele. Cilem takto provedené SWOT analyzy je u MDA lépe porozumeét systému zachytnych
parkovist jako nastroji, diky kterému muze ridit dopravni tok a zaroven relokovat mnozstvi vozidel, které
parkuji v centru meésta na periferni oblasti mésta, ¢i regionu. Cilem SWOT analyzy u uZzivatele je poté rozpoznat
vzajemné se ovlivitujici prvky, pochopit potieby a obavy uzivatell a 1épe je zohlednit v ramci strategického
planovani MDA. Je zaroven nutné uvést, Ze provedena SWOT analyza je pouze pro doplnéni pohledu na systém
zachytnych parkovist na zakladé provedené analyzy v kapitolach 1.4 a 2.1 a tak nedochdaz{ ke stanovenim vah
vyznamnosti jednotlivych faktori a bodové ohodnoceni je nasledné stanoveno jako kvalifikovany odhad
autora na zakladeé ziskanych poznatki kapitoly 1.4 (ktera resila zkuSenosti se zachytnymi parkovisti v praxi),
2.1 (ktera resila zkuSenosti se zachytnymi parkovisti v ramci védeckého poznani) a taky na zakladé vlastnich
zkuSenosti autora. Jednotlivé faktory jsou nejprve prezentovany v tabulkach 13 a 14 a nasledné jsou nékteré

z nich podrobnéji rozepsany.
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Tabulka 15 SWOT analyza z pohledu MDA

MDA
Silne stranky Body |Slabé stranky Body
Schpnost ernovant prep ravniho 10 |Vysoké vstupni ndklady na vystavbu 8
proudu v ¢ase a prostoru
Schopnost redukce negativniho dopadu na 7 Problematika (izemniho planovani a 8
Zivotni prostredi zaboru pady
Vyuziti synergie IAD a VHD 9 Casteénd podpora [AD 7
i 26 ¥ 23
Prilezitosti Body |Hrozby Body
Redukce dopravni zatéze na méstska 10 Venik nového atraktivntho cile 5
centra
Piijem z jizdného a parkovného 4
Potencalni fefeni dopravy v klidu v 7
méstskych centrech
Efektivni alokace zdroji na dopravni 7
obsluZnost
z 26 ¥ 5
ry 24

Zdroj: autor

Tabulka 15 demonstruje, Ze jsou silné a slabé stranky zachytnych parkovist z pohledu MDA sice znatné
vyrovnané, ale v ramci prilezitosti ma systém zachytnych parkovist velké moznosti. Je tedy zcela zasadni,
jakym zplisobem MDA tento systém nastavi. A pravé spravné nastaveni ma potencial zachytit podstatné

mnoZzstvi uzivateld, diky cemuz miiZe nasledné dojit ke sniZeni dopravni zatéze na meéstskou infrastrukturu.
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Tabulka 16 SWOT analyza z pohledu uZzivatele

Uzivatel
Silné stranky Body |Slabé stranky Body
Vyhnuti se kongescim 8 Nutnost prestupu mezi [AD a VHD 10
Nizké naklady na parkovné 7
Lepéi schopnost planovéani doby piepravy 6
SniZeni emisni zatéze 3
MoZnost nakoupit na vétsim zachytném 6
parkovisti
1 30 ¥ 10
Prilezitosti Body |[Hrozby Body
Moznost odpocinku pii cesté VHD 6 N ’epra\flldeln? ?t v Eloprave aujett 9
navaznych pripoji

Lepéi pocit z absolvovani cesty 2 Vysoké zpodéni

3
Vy3si produktivita 6 Mozna vyssi kriminalita

4
I 14 ¥ 16
P 18

Zdroj: autor

Tabulka 16 demonstruje, Ze systém zachytnych parkovist ma pro uzivatele mnoho silnych stranek a prakticky
pouze jednu slabou stranku (avSak velmi silnou), coz indikuje, Ze pokud bude systém spravné nastaven, tak
ma moznost vytvorit synergii mezi IAD a VD. Dale je patrné, Ze v soucasné podobé pro uZivatele prevysuji
hrozby nad prilezitostmi. A pravé dobré zkuSenosti uzivatelli se zachytnymi parkovisti mohou tyto hrozby
eliminovat a podpofit jejich vyuZivani.

Silné stranky z pohledu MDA

- Schopnost usmérinovani prepravniho proudu v Case a prostoru.

e Jedna se jednoznacné o pozitivni schopnost tohoto systému. Konkrétné schopnost
koncentrovat nékteré jednotlivé ¢asti dopravniho proudu na zachytné parkovisté
a nasledné jej pomoci vefejné dopravy vyslat jako komplet do méstského centra.

- Schopnost redukce negativniho dopadu na Zivotni prostiedi.

o Diky potencialni redukci pocCtu osobnich automobild, které zajizdéji az do
meéstského centra a nasledné hledaji volné parkovaci misto a také diky tomu, Ze tito
cestujici jsou nasledné koncentrovani do omezeného poctu spoji VD sdanou
trasou. To ma nasledné za efekt sniZzeni mnozstvi ¢asu (a ujetych km), které uzivatel

musi navic vynalozit pii hledani parkovaciho mista. Zarovenn dojde uvolnéni
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kapacity pro prepravu osob s omezenou schopnosti pohybu nebo orientace (dale
jen OOSPO) a vozidel zajist'ujicich logistiku v ramci mésta. Nasledné je moZné snizit
pocet parkovacich mist v centru mésta. Na zakladé vySe popsaného Ize ocekavat, Ze
dojde k redukci emisni zatéZe na jednu osobu. A to nejen v ramci sklenikovych

plyni CO; a NO, ale také v ramci emisi hluku.

- VyuzZiti synergie IAD a VD.

Jak bylo psano vyse, pirepravni proudy z nékterych smérti nedosahuji takovych
rozmérd, aby bylo mozné pro né efektivné vyuZzit potrebnou periodu verejné
dopravy tak, aby dosahovaly pozadované efektivity. Pro tyto situace se jevi ticelné
vyuziti synergie IAD s VD tak, Ze ¢ast cesty je provedena pomoci IAD do sbérného
mista (P+R) a dale je vyuZito systému VD v poZadované periodé. Je tedy nasnadé se
domnivat, Ze pfi spravném rozvrzeni linek v ramci mésta mize P+R napomoci
zvySit obsazenost v soucasnosti méné vytizenym linkam VD, diky cemuz je
nasledné mozné zkratit periodu spoji, coz mize zvysit atraktivitu pro dalsi

potencialni cestujici, a to i pro ty, ktefi systém zachytnych parkovist nevyuzivaji.

Silné stranky z pohledu uZzivatele

- Vyhnuti se kongescim,

- Relativné nizké naklady za parkovné,

- Lepsi schopnost planovani doby prepravy (vyhnuti se kongescim a minimalizace Casu

hledani volného parkovaciho mista),

- Snizeni emisni zatéze,

- Vpripadé vétsiho zachytného parkovisté je mozné si nakoupit a neuskutecnit dalsi cestu

v rdmci mésta.

Slabé stranky z pohledu MDA

- Vysoké vstupni naklady na vystavbu.

Jedna se o jednu znejvétsich slabych stranek zachytnych parkovist. Zachytna
parkovisté vyzaduji vétsi plochu (diky vy$Simu poctu parkovacich mist) a to se
nasledné odviji na nakladech, a to zejména v pripadé, kdy dochazi k vystavbé
parkovacich domd. Jistym zmirnénim této slabé stranky mtze byt zapojeni
soukromého investora v podobé vystavby obchodniho centra, nebo vyuziti
pozemki pod byvalymi draznimi objekty, které jiz neslouzi svym ucelim. Prave
u draznich objekti je mozné piedpokladat snadnéjSi dohodu o poskytnuti
(pronajmu, ¢i prodeji) pozemki, protoZe 1ze predpokladat, Ze pravé tento subjekt

bude mit zajem na tom, aby diky lepSimu provazani IAD a Zelezni¢ni dopravy doslo
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kvy$$imu vyuZivani Zelezni¢ni dopravy. Dal$i moZnosti je nebudovat velka
zachytna parkovisté na hranici mésta, ale umistit mensi zachytné parkovisté
v sousednich méstech a obcich. Z takového reSeni poté budou predevsim profitovat
z trZzeb dopravni spolecnosti zajiStujici VD, nasledné MDA, ktera diky takovému
kroku muze sniZit intenzitu dopravnich kongesci na rozmezi intravilanu
a extravilanu. V neposledni radé i samotni obyvatelé Zijici v takovém rozhrani, a to
na zakladé sniZeni emisi hluku a vyfukovych plyni.
- Problematika izemniho planovani a zaboru ptdy.

e Jak bylo popsano vyse, tak u zachytnych parkovist je vyzadovana velka plocha,
ktera jesté musi byt situovdna u vyznamného dopravniho bodu. Tento poZzadavek
miZe byt problematicky pii sestavovani izemniho planu, a to predevsim z pohledu
vy$siho zaboru plidy. Potencidlni zmirnéni opét predstavuje moZznost vyuziti
byvalych objektt, které uz neslouzi svému tcelu.

- Caste¢na podpora IAD
e Jedna se o slabou stranku, ktera nutné plyne ze samotné vlastnosti zachytnych

parkovist.
Slabé stranky z pohledu uzivatele

- Nutnost pirestupu mezi IAD a VD.
e Je tedy patrné, ze jakykoliv nasledny prestup mezi dvéma linkami VD bude

snizovat ochotu vyuZzivat zachytné parkovisté.

PrileZitosti z pohledu MDA
- Redukce dopravni zatéze na méstska centra,
- Prijem z jizdného a parkovného,
- Potencialni reSeni dopravy v klidu v méstskych centrech,

- Efektivni alokace zdroji na dopravni obsluznost.

Prilezitosti z pohledu uzivatele

- MoZnost odpocinku pfti cesté VD,
- Lepsipocit z absolvovani cesty (moZnost porizeni si teplého napoje, drobného obcerstveni)
pti ¢ekani na spoj VD,

vvs

- Moznost vyssi produktivity nez pri cesté IAD.

Hrozby z pohledu MDA

- Vznik nového atraktivniho cile.
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e Novy atraktivni cil by mohl indukovat novou poptavku po prepravé. V tom smyslu,
Ze by zachytné parkovisté vyuzivali i lidé, jeZ by primarné jeli do nové vzniklého
nakupniho centra, které by vzniklo u zachytného parkovisté, coz by mélo za

nasledek zvySeni zatéZe na dopravni infrastrukturu.

Hrozby z pohledu uZivatele

- Nepravidelnost v dopraveé a ujeti navaznych pripojq,

- Vysoké zpozdéni (vyssi desitky minut - vlivem mimoiadné udalosti, ¢i vylukovou ¢innosti),

- Diky zdrZeni v ramci cesty IAD dojde k ujeti spoje VD a diky velké periody dojde k vy$Simu
¢ekani na dalsi spoj,

- Mozna vyssi kriminalita (uzivatel mlize vnimat, Ze vys$s$i mnozstvi odstavenych aut miize

lakat zlodéje).
Souhrn

Je patrné, Ze ze zavéri SWOT analyzy plynou rozdilné vysledky z pohledu mésta a uzivatele. Z pohledu mésta
je mozné vypozorovat, Ze se vice snazi o zajiSténi spravného chodu zachytnych parkovist tak, aby bylo mozné
dojit k jistému tizeni dopravniho proudu a zaroven aby bylo dosazZeno zmirnéni vlivu na zZivotni prostredi.
UZivatel systému sice také vidi silnou stranku ve snizeni vlivu na Zivotni prostredi, ale predevsim je motivovan
cenou a rychlosti VD. Je tedy patrné, Ze zastavkova veiejna linkova doprava nemiiZe byt na rozdil od Zelezni¢ni
dopravy tak efektivni. Toto poté nabyva jeSté na vétSim vyznamu v ramci méstské aglomerace.

Dale je zapotrebi poukadzat na hrozby zachytnych parkovist pro uZzivatele, a to predevSim vramci

nespolehlivosti navazné verejné dopravy, ale také z nedostatecné frekvence spoju.

2.3 Analyza silového pole

Pro jednotlivé faktory urcené v kapitole 1.4.6 je vhodné provést analyzu silového pole a urcit, jaké sily maji
pozitivni vliv na vyuzivani zachytnych parkovist a naopak, které sily ptsobi tak, Ze uzivatel radéji odstavi své

vozidlo v centru meésta.

Vyznamnost sily je stanovena podle vztahu

L7 max (n;)

(3)
Kde:

- §; prezentuje vyznamnost sily [-],
- n; prezentuje pocet preferovanych vyskyta i [hlas].

Kdyz Si <0,25 pak vyznam sily je zanedbatelny (1 bod),
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kdyz Si 20,25 A S; <0,50 pak vyznam sily je omezeny (2 body),
kdyz Si 20,50 A S; <0,75 pak vyznam sily je vyznamny (3 body),
kdyz Si 20,75 pak vyznam sily je kriticky (4 body).

Pocet preferovanych vyskytl je poté stanoven pomoci dotaznikového Setieni, ktery je sestaven v podobé
metody parového srovnavani, kde respondentiim jsou poloZeny vSechny faktory, které mezi sebou parové

porovnavaj.
2.3.1 Metoda Parového srovnavani

V ramci tohoto srovnavani bylo proto osloveno 201 respondentti, ktefi provedli parové srovnavani deviti
Kritérii. Je tfeba poznamenat, Ze tento vzorek neni statisticky reprezentativni a vybér respondentli nebyl
nahodny (59 % respondentii jsou muZi a 41 % Zeny; 17 % respondentti je ve véku 15-25 let, 61 % respondentt
je ve véku 26-65 let, 22 % respondenti je ve véku 65+ let). I pires to vsak ziskana data poskytuji orientacni
pohled na preference lidi v rdmci rozhodovaciho procesu, at' uz se rozhoduji odstavit vozidlo na zachytném
parkovisti nebo dojet aZ do centra mésta IAD. Autor vSak pro ucely metodiky doporucuje provést sbér dat na
vzorku odpovidajici sloZzenim jednotlivych kategorii v populaci (uvazovanych uzivatell, kteii by dané
parkovaci misto mohli vyuZit) v ramci konkrétniho mista. PfedevSim se zamérit na fidice, ktet'i dojiZdéji denné

do zaméstnani.

Jedna se o techniku, kterd je vyuZzivana v rozhodovacich procesech. Tato metoda spociva ve vzajemném

vvvvvv

pameéti, Ze tato metoda pracuje se subjektivnim hodnocenim toho, kdo hodnoceni provadél, coz znamenj, zZe

vysledek je ovlivnén urcitym stupném subjektivity. Subjektivitu Ize sniZit tim, Ze se porovnavani jednotlivych

variant provede s vice lidmi. Celkovy pocet porovnavanych dvojic lze stanovit pomoci vztahu [77]:
k-(k—1)

¢ 2

(4)
Kde:

- C'jepocet porovnavanych dvojic a k pocet kritérii [-],
-k pocet kritérii (faktort) [-].

Pro ucely této prace autor upravil zakladni Fullerovu metodu tak, aby bylo mozné ji pouzit pro vyssi pocet lidi.
Tedy, Ze u kazdého kritéria je zaznamenan pocet pozitivnich a negativnich odpovédi. Takto upravenou metodu

poté demonstruje vztah (5).
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Cx-k(k-1)

!

(5)
Kde:

- C'je pocet porovnavanych dvojic a k pocet kritérii [-],
-k pocet kritérii (faktorti) [-],
- xje pocet respondentd [-].

Jednotlivé faktory, které byly stanoveny v kapitole 2.4.6, byly upraveny autorem, piedevsim $lo o sjednoceni
financ¢nich nakladt do jednoho faktoru v podobé nakladi na odstaveni vozidla, periody spoji VD ve Spicce
a v okrajovych casech, vhodné rozloZeni spojti VD v ramci dne a rozsah oteviraci doby zachytného parkoviste,
jsou nasledné prezentovany jako flexibilita prepravy. Dale jsou uvedeny faktory pohodli ptepravy,
spolehlivost prepravy a spolecensky status, které byly zminény v kapitole 2.1 (ktera tesila zkuSenosti se

zachytnymi parkovisti v ramci védeckého poznani).

Naklady na odstaveni vozidla {1} - V pripadé zachytného parkovisté se jedna o soucet nakladu, které musi
uzivatel uhradit, aby mohl odstavit své vozidlo na zachytném parkovisti, ale také naklady na zpatec¢ni jizdné

VD. V pripadé zaparkovani v centru meésta se jedna o naklady za odstaveni vozidla v méstském centru.

Rychlost prepravy {2} - V pripadé zachytného parkovisteé se jedna o dobu chiize od parkovisté k zastavce VD,
dobu jizdy VD a dobu chiize od zastavky do poZadované destinace. V pripadé zaparkovani v centru mésta se
jedna o dobu jizdy IAD od zachytného parkovisté na parkovisté do méstského centra a dobu chiize z parkoviste

do pozadované destinace.

Pohodli prepravy {3} - V pripadé zachytného parkovisté se jednd o druh nasledného dopravniho prostiredku
VD (autobus/trolejbus, tramvaj, metro, vlak). U IAD se v ramci této prace vzdy pocita s nejvétSim moznym
pohodlim. Pro srovnani preference jednotlivych druhii dopravy je vyuzito samotné metody parového

srovnavani.

Spolehlivost pirepravy {4} - U zachytnych parkovist se uvazuje druh segregace navazné VD na dopravni cesté

vy s

pro IAD. U parkovani v centru je uvazovana nejnizsi hodnota spolehlivosti.

Bezpecnost {5} - Stanovuje stupen zabezpeceni mista, kde se vozidlo necha odstavit (hlidané parkovisté,

parkovisté pod primym kamerovym dohledem, nehlidané parkovisté).

Spolecensky status {6} - Stanovuje spoleCenské vnimani uzivatelem odstaveni vozidla na zachytném

parkovisti a naslednou jizdu VD.

Flexibilita prepravy {7} - U zachytnych parkovist udava velikost periody navazné VD. U IAD je pocitano

s nejvyssi mirou flexibility.

Dostupnost parkovacich mist {8} - Stanovuje ocekavany pocet volnych parkovacich mist na zakladé

predchozich zkuSenosti.
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Na zakladé takto ziskanych dat je mozné provést metodu parového srovnavani a sestavit Fullertv trojuihelnik.
Je treba dodat, Ze pfi srovnavani jednotlivych kritérii v souladu s ,psychologickym rozmérem“ Fullerovy
metody nebylo umoznéno jednotliva kritéria hodnotit jako stejné vyznamnj, ale ucastnik si vZdy musel vybrat
jedno zporovnavanych Kkritérii. Pro vétsi prehlednost Fullerova trojuhelniku jsou jednotlivé faktory
ocislovany v obrazku 10 od 1 do 8 podle poiadi uvedeném vyse a vysledky srovnani jsou poté barevné
Skalovany (C¢im zelenéjsi tim dominantnéjsi faktor v ramci srovnavané dvojice faktort, analogicky ¢im

cervenéjsi tim vice recesivni dany faktor je v porovnavané dvojici faktort.

Obrazek 10 Fullertv trojuhelnik v rdmci metody parového srovnavani
Zdroj: autor

Obrazek 10 zobrazuje vysledek metody parového srovnani, v ramci kterého doslo k srovnani vSech vypsanych

faktoru mezi sebou.
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Tabulka 17 Pocet preferovanych vyskyti jednotlivych faktort

ki Nazev kritéria/y ni
1 Naklady na odst.vozidla 356
2 Rychlost prepravy 767
3 Pohodli pfepravy 612
4 Spolehlivost prepravy 1035
5 Bezpecnost 1148
6 Spolecensky status 202
7 Flexibilita prepravy 886
8 Dostupnost parkovacich mist 622

Zdroj: autor

Tabulka 17 prezentuje pocet preferovanych vyskyti jednotlivych faktort. Ty je nasledné mozné vyuZit pro

sestaveni analyzy silového pole.

2.3.2 Analyza silového pole

Na zakladé vysledk ziskanych pomoci metody parového srovnavani je mozné vyuzit vztah (1) ke stanoveni
velikosti sil (vyznamu jednotlivych faktort), které maji hlavni vliv na atraktivnost zachytného parkovisté. At
uz se jedna o sily pozitivni (hybné), tak negativni (brzdici).

Faktor(sila) ni xi  body
Maklady na odst.vozidla 356 0,31 | 1,2
Rychlost pfepravy 767 0,67 | 2.7
Pohodli pfepravy 612 0,53 | 21
Spolehlivost piepravy 1035 0,90 | 3,6
Bezpetnost 1148 1,00 £ 4.0
Spoletensky status 202 0,18 [|0,7
Flexibilita prepravy 886 0,77 | 3,1
Dostupnost parkovacich mist 622 0,54 | 2,2
[5n 1148

Negativni (brzdici) sily Pozitivni (hybné) sil
Ndklady na odstaveni vozidla |Pohodli pfepravy
Rychlost pfepravy Spolehlivost prepravy
Spolecensky status Bezpecnost .
Flexibilita pfepravy Dostupnost parkovacich mist

Tabulka 18 Stanoveni vyznamnosti sily
Zdroj: autor

Tabulka 18 prezentuje vysledky analyzy silového pole, kterda ukazuje, Ze v soucasném nastaveni systému
zachytnych parkovist v Ceské republice pirevladaji sily podporujici jeho vyuziti (skére pozitivnich sil je 11,9

a sil negativnich je 7,7), i kdyZ ne zcela vyrazné. Cervené jsou znazornény sily, jejichZ smér je negativni. Zelené
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jsou poté znazornény sily, jejichZ smér je pozitivni. Velikost poté znazoriiuje vyznam jednotlivé sily na

atraktivnost zachytného parkoviste.

Ohodnoceni vlivu téchto sil je zaloZeno na informacich ziskanych z védeckych studii [38] [57]-[60] [67] [68]
[72], kde rychlost prepravy a flexibilita prepravy jsou uvedeny ve vSech studiich uvedenych v kapitole 3, které
se zabyvaly vlivy na uzivani zachytnych parkovist. Zajimavosti je, Ze naklady na pirepravu jsou popisovany
jako vyznamné témeér ve vSech studiich, vyjimkou je poté studie spolecnosti Transport Scotland [67], ktera
naopak je vtomto vrozporu a s timto zavérem je v souladu i provedend analyza silového pole, ktera sice

identifikuje ndklady na prepravu jako negativni, ale jejich vliv v§ak jako omezeny.

Je dlileZité zminit, Ze pozitivni ¢i negativni vliv jednotlivych sil se mtiZe liSit v zavislosti na konkrétnim pripadu.
V ramci této kapitoly je cilem piijmout obecny ptistup, ktery je vhodny pro analyzu systému zachytnych
parkovist' v Ceské republice.

Z analyzy je rovnéz zrejmé, Ze na systém negativné pisobi dveé sily (naklady na parkovné a informovanost
uzivatel). Nicméné tyto sily lze redlné ovlivnit a jejich zlepSeni by mélo vyzadovat pouze politické (tarifni)
rozhodnuti. Toto plati zejména pro informovanost uzivatelli, kde adekvatni osvétova kampan by mohla vést
k vy$$imu vyuZiti systému zachytnych parkovist.

2.4 Diskuse

Zvyse popsanych podkapitol lze usuzovat, Ze trend dominance IAD na délbé prepravni prace bude
v nasledujicich letech nadale pokracovat. Kviili tomu bude kladena ¢im dal tim vyssi a vyssi zatéz na dopravni
infrastrukturu. Ani situace okolo autonomnich vozidel se nejevi jako v soucasné dobé proveditelna a jedna se
spi$ o vzdalenéjsi budoucnost a funkce sdilené mobility mtze ptlisobit spiSe jako podptirna funkce nez jako

hlavni feseni dopravnich kongesci ve méstech.

Resenim v$ak miiZze byt integrovana mobilita se systémem zachytnych parkovist se zapojenim sdilenych
dopravnich prostredki. Toto reSeni vyuziva provazanosti mezi prepravou pomoci IAD s verejnou dopravou,
ale také zde mize dojit k provazani IAD se systémy sdilené mobility. Nabizi tak uzivateli moznost vyuziti
prepravy svym automobilem do prestupniho uzlu se vétsi nabidkou linek verejné dopravy a objednavateli
nabizi mozZnost l1épe alokovat zdroje, piipadné nabidnout uzivateli prestup na systém sdilenych prostiedki
a umoznit mu rychlé spojeni do méstského centra. A diky tomu ji Ize chapat jako nastavbu na soucasnych IDS.
Je také dobré uvést, Ze samotné provazani se sdilenou mobilitou by mohlo vést k tomu, Ze by se rizni lidé
prepravili na zachytné parkovisté P+R a dale by spole¢né pokracovali jednim sdilenym vozidlem do mésta.
Dal$im efektem piipadné synergie IAD s VD miiZe byt feSeni posledni mile u Zelezni¢ni dopravy. Vhodné
vybudovana zachytna parkovisté u Zeleznic¢nich stanic, ¢i zastdvek mohou mit pozitivni vliv na zvySeni
atraktivity regionalnich trati, kde mnoho nadrazi se nachazi ve vétsi vzdalenosti od obci. Zde je vsak zasadni
podminkou, aby byla uzivatelim nabidnuta dostatecné kratka perioda spoji do méstského centra (v idedlnim
pripadé primych spoji) tak, aby byla pro uZivatele tato moZnost atraktivni. Takové parkovisté miize
uzivatelim nabizet niZs$i naklady na odstaveni vozidla, ¢i vys$i pravdépodobnost na Uspésné odstaveni
vozidla. Pro MDA mohou nabidnout nastroj pro regulaci prepravnich proudti sméfujicich do centra mésta na

zakladé vlivu na tarifni politiku jednotlivych zachytnych parkovist (po vzoru némecké MVV).
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Mezi nejznaméjsi prvky integrované mobility se systémem zachytnych parkovist patii zachytné parkovisté
Park and Ride. zachytné parkovisté Bike and Ride, parkovisté Kiss and Ride a vySe zminény systém Park and
Pool.

Je patrné, Ze dochazi k urbanizaci v ramci celého svéta, Ceskou republiku nevyjimaje. Tento udany trend ma
za nasledek zvysujici se zatéz na dopravni infrastrukturu, a to predevsim ve velkych méstech. Tvrzeni, Ze takto
implikovany jev bude mit za nasledek seberegulaci cest provedenych IAD, se zdaji byt lich4, nebo se alespoi
v souCasné dobé neprojevila. Nespravnost zminénych tvrzeni potvrzuje vyvoj procentudlniho sloZeni délby
prepravni prace, kdy dochazi ve vétSiné pripadd knarlstu podilu ve prospéch cest uskutecnénych
IAD. U vyspélych stati, kde sice dochazi k poklesu podilu IAD diky vysoké kvalité sluzeb verejné dopravy, je

i presto tento pokles pouze minimalni, fadové v nizkych jednotkach procent.

Dal$im ukazatelem, ktery poukazuje na skutecnost, Ze role IAD spiSe roste, je stupeit motorizace, ktery
jednoznac¢né ukazuje, Ze se v ¢ase zvySuje i ve vyspélych statech. Je tedy potieba nadale pocitat se silnou roli
IAD i do budoucna. Sice je pravda, Ze jako efektivni souper IAD se jevi Zelezni¢ni doprava, jenZe ta je omezena
svym rozsahem v prostoru. Navic nedokaze efektivné reSit problematiku posledni mile. Zde je také treba
uvést, Ze jako dalSim smérodatnym ukazatelem by byla hybnost obyvatelstva a primérny pocet cest vykonany
urcitym druhem dopravy. Autor se domniva, Ze zvysSujici se stupein motorizace by mohl souviset s mozZnosti,
Ze automobil lidem ptinasi pocit svobody a s tim i spjatou zvySenou hybnost, diky ¢emuz lidé s automobilem
budou generovat vice cest (nejen do prace, Ci Skoly, ale také do obchodu, za zdbavou, na vylety atd.). I diky
tomu bude dochazet ke zvySovani zatéZe na dopravni infrastrukturu. AvSak autorovi se nepodarilo najit
primeérny pocet absolvovanych cest jednotlivymi druhy dopravy, a proto toto tvrzeni zlstava pouze

v hypotetické roviné a nelze o néj dalsi avahy oprit.

Jako teSeni zvySujici se zatéze na dopravni infrastrukturu se nejevi v kratkodobém az stfednédobém
horizontu ani nasazeni autonomnich vozidel, ac technické reSeni je témét hotové. Avsak predtim, nez budou
nasazena ve vétSim mnoZzstvi do provozu, tak musi vyresit nékolik nelehkych probléma - konkrétné tedy

problémy pravni, bezpecnostni, etické, ¢i jejich vnimani $irsi spolecnosti.

Z vyse popsaného tedy plyne, Ze misto ,boje“ s IAD je tfeba spiSe premyslet o jeji integraci do integrované
mobility, a tedy vyuZzit efekti plynoucich ze synergie IAD s vefejnou dopravou, ¢i se zapojenim systému
sdilenych dopravnich prostredki. A jako efektivni se jevi provést toto spojeni v ramci zachytnych parkovist
P+R, B+R a K+R. K tomu, aby tato spoluprace dosahovala vysoké ucinnosti, je treba koncentrovat zdroje do
provazanosti tak, aby ridi¢i/cestujicimu byla nabidnuta vysoka kvalita poskytované sluzby. Predevsim se
zamérit na vhodné umisténi systému P+R, B+R a K+R, vytvoreni pro cestujiciho zajimavé periody navaznych
spoju, vhodné tarifni politiky apod. Pokud dojde ke spravnému nastaveni systému, je zcela legitimni se
domnivat, Ze synergeticky efekt propojeni IAD s vefejnou dopravou povede ke snizeni dopravni zatéze
kladené na lidska sidla, ale také v turistickych destinacich. Diky tomu dojde také ke sniZeni emisni zatéZe na
planetu. Dale je treba uvést, Ze pomoci vzniku bodd styku mezi IAD a VD prostiednictvim zachytnych
parkovist lze dosahnout koncentrovani dopravnich proudd i vsamotné VD, a to vytvorenim struktury
paternich linek z parkovist P+R s velmi kratkou periodou a linek navaznych, které mohou mit delsi periodu.
Je vSak nutné dodat, Ze uzivatel nerozliSuje pravni podstatu integrace, ale spiSe tu funkéni. Tedy je vhodné,

aby cestujici byl vramci své cesty odbaven jednim dokladem, ktery by mél fungovat jako stvrzeni
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o parkovném, ale také jako nasledna jizdenka MHD, a tedy lze integraci systému zachytnych parkovist a VD

jako podminku, kterou neni nutné splnit, ale jeji splnéni zvySuje atraktivitu systému jako celku.

Dale je patrné, Ze systém zachytnych parkovist jde rozlozit do tii fazi - faze planovaci, provozni a uzivatelské
(znazornéni zobrazuje obrazek ¢. 11). Ve fazi planovaci MDA rozhoduje o podobé zachytného parkovisté a jeho
umisténi, je pii tom omezena platnymi zakony, omezenou mnozinou vhodnych mist a zdali v ramci téchto mist
existuje infrastruktura pro navaznou verejnou dopravu. Na druhou stranu stanovuje ramec rozpoctu pro
takovyto projekt. Ve fazi provozni MDA stanovuje stupenl zabezpeceni zachytného parkovisté (zdali bude
parkovisté hlidano hlidatem, kamerami, ¢i zcela bez zabezpeceni), stanovuje tarifni politiku pro parkovani na
zachytném parkovisti, ¢i pro navaznou VD. Dale stanovuje vedeni linek VD a jejich periodu. Na tuto fazi
nasleduje faze uzivatelska, kde se uzivatel rozhoduje, zdali si dané zachytné parkovisté zvoli, ¢i nikoliv. Faze
uzivatelska nasledné vytvari zpétnou vazbu pro MDA, kterad na zakladé ni mliZe editovat parametry v ramci
provozni faze, bohuZel vSak uz neni schopna (nebo jen velmi okrajové) editovat parametry v ramci planovaci

faze. Ale zaroven ji tato zpétna faze mize poslouZit jako podklad pro budouci zachytna parkovisté.

Vysledky analyzy silového pole ukazuji, Ze v sou¢asném systému zachytnych parkovist v Ceské republice
prevladaji pozitivni sily, které podporuji jejich vyuziti, ackoliv ne zcela vyrazné. NejvyznamnéjSimi pozitivnimi
faktory jsou rychlost a flexibilita prepravy. Naopak naklady na parkovani a informovanost uzivateli byly
identifikovany jako negativni sily, které Ize ovSem politickymi a tarifnimi rozhodnutimi zlep$it. Informovanost
uzivateld by napriklad mohla byt zvySena adekvatni osvétovou kampani, coZ by mohlo vést k vysSimu
vyuzivani zachytnych parkovist.

Je tedy patrné, Ze je vhodné se zamérit na provozni a uzivatelskou fazi a vice prozkoumat jejich body dotyku.

Ale je tfeba dodat, Ze je nutné se ¢asteCné zamérit i na fazi planovaci.
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Stupeti zabezpeceni

Navaznost na VHD

Tarifni politika

Umisténf P+R Vedeni linek VHD

Perioda VHD

Vhodna mista

Podoba P+R

Osobni preference VyuZzivani P+R
Volba kde
odstavit
., vozidlo
RozpoloZen Nevyuzivani P+R
uZzivatele

UZIVATELSKA FAZE

Financni situace ‘ Tarifni situace ‘ Diivod cesty ‘

| OKOLI UZIVATELE |

Obrazek 11 ZjednodusSené systémové schéma organizace zachytnych parkovist

Zdroj: autor
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3 DEFINICE CILE DISERTACNi PRACE

Z analyzovanych zdroji [55]-[58] je patrné, Ze situace okolo zachytnych parkovist byla nejcastéji feSena na
rozhrani vlivu cenotvorby na vyuziti zachytnych parkovist, délce periody navazné VD na vyuZiti zachytnych
parkoviSt a jejich umisténi na zachytnych parkovistich. Dale pomocné hypotézy Hi-H. poukdzaly na
skutecnost, Ze situace s IAD a s ni spjatou dopravni zatéZi v méstskych centrech se nebude sniZovat a neni
mozné ocekavat vyssi odliv uzivateld do systému VD a Ze ani neni mozné ocekavat eSeni v ramci autonomnich
vozidel. Je tedy zcela legitimni predpokladat, Ze reSeni neni mozné najit pouze na tirovni mésta z diivodu
omezenych ploch pro parkovani a neudrzitelnosti v ramci zaboru novych ploch. Ani v ramci regionu z diivodu
omezenych zdrojd, kdy neni mozné vytvorit takovou nabidku spoji, aby pokryla celou poptavku v prostoru a
Case. Z téchto divodu je ziejmé, Ze reSeni se musi nachazet na rozhrani téchto dvou arovni, kdy MDA ma

moZnost regulovat vyuzivani parkovného v centru mésta pomoci vySe parkovného.

Zajimavou inspiraci pro stanoveni klicové hypotézy a posléze cile této disertacni prace je studie Yarona
Hollandera [74], kterd se zamérila pravé na zavislost zpoplatnéni parkovist v méstském centru a jejich
nasledné vyuZiti, a to za pomoci teorie her. Pti jisté modifikaci jejich postupu by mohla byt uréena maximalni
cena za parkovani v centru tak, aby byl maximalni pocet ridi¢i odklonén na zachytné parkovisté a nedoslo

k naruSeni atraktivnosti centra.

3.1 Hypotéza

Hy: Existuje optimdlni nastaveni ceny za parkovdni v méstském centru, které maximalizuje vyuZiti zdchytnych

parkovist pri soucasném zachovdni atraktivnosti méstského centra.

3.2 Cil disertacni prace

Cilem disertacni prace je provéreni platnosti hypotézy Ho, za pomoci matematického modelu
Stackelbergovy hry.

Daného cile chce dosdhnout pomoci identifikace systému, jeho nasledné dekompozice a provedenim analyzy
silového pole analyzovat rozhodovaci procesy ridice a MDA, a na zakladé Stackelbergovy hry vytycit, jak by
MDA meéla postupovat, aby se priblizila co nejvice k systémovému optimu odklonéni maximalniho poctu

vozidel z méstského centra na zachytna parkovisteé.

Stackelbergova hra se jevi jako idealni feSeni, protoZe treba metoda vektorové optimalizace se spiSe hodi pro
feSeni umisténi samotného parkovisté nez na komplexni rozhodovaci ikony. Tim se li$i od vétSiny modeld
vyuzivanych v teorii her, protoze se jedna o sekvencni hru. Jinymi slovy nedochazi k rozhodovani a reakcim

hract okamzité, nybrz pozvolné.

CtyFstupiiovy model zase neni tGiplné vhodny z toho dfivodu, Ze sice dokaZe vhodné namodelovat odklon
dopravy na zachytna parkovisté, avSak nedokaZe dobie popsat rozhodovaci procesy, které vedou MDA
k urcitym kroktim, na které nasledné uzivatelé reaguji. Geneticky algoritmus je vhodny spiSe na navrh navazné

dopravni sité. Stackelbergova hra se pro popis rozhodovaciho procesu MDA a nasledné uzivatelli pro tento
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pripad zda byt nejlepsi predevsim proto, Ze Kk reakci uzivatelti na kroky MDA nedochazi okamzité, avSak
pozvolné a nasledna reakce MDA je opét postupnd. Blizsi popis této metody se nachazi v kapitole 5.1
Stackelbergova hra. Otestovani této hypotézy zaroven napomuze lépe porozumét do jaké miry cena
parkovného ovliviiuje obsazenost zachytného parkovisté, diky ¢emuZ nasledné bude moZné vytvoftit zaklady

pro sestaveni metodiky, ktera by stanovila doporuceni, jak pristupovat k zachytnym parkovistim.
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4 ZVOLENE METODY ZKOUMANI

V této kapitole je prezentovan metodologicky ramec pro zkoumani reSené problematiky zachytnych
parkovist, ktery je zaloZzeny na soucasném védeckém poznani. Nicméné je dilezité zdlraznit, Ze se nebude
jednat o deskripci Cisté tvrdého systému, ale je zde aplikovana analyza mékkého systému lidskych aktivit,
ktera reflektuje komplexitu lidskych preferenci a rozhodovacich procesi. Mékky systém je ovlivnén riiznymi
subjektivnimi faktory, jako jsou osobni preference, vnéjsi podminky ¢i finan¢ni situace. Jak bylo popsano
v kapitole 2.4, u existujicich zachytnych parkovist nema smysl se zabyvat planovaci fazi, protoze ji ani jeden
z GCastnikd nema moznost ovlivnit. Tedy je zapotiebi se zamérit na provozni a uzivatelskou fazi. Nasledné
identifikovat rozhrani téchto irovni a pochopit, jak spou vzajemné tyto faze interaguji, a tedy jak se nasledné
ovliviiuji. Vzhledem k tomu, Ze se tato prace dale zaméri na samotny rozhodovaci proces uzivatele a MDA je
patrné, Ze nebudou feSeny technické otazky, které nemaji vliv na rozhodovani uZzivatele, jako je velikost
parkovacich mist, zptisob odbaveni uzivatele v ramci navazné VD (online, ve vlaku, na pokladni piepazce,...),
umistnéni mist pro OOSPO, apod. Ale bude kladen diiraz na parametry, které maji primy vliv na rozhodovani
uzivatele, tak jak byly stanoveny v kapitole 1.4 (ktera reSila zkuSenosti se zachytnymi parkovisti v praxi), 2.1
(ktera tesila zkuSenosti se zachytnymi parkovisti v rdmci védeckého poznani). Tyto vysledky poslouZzi jako
podklad pro sestaveni navrhu metodiky, jak pristupovat k zachytnym parkovistim. Na zakladé ni dojde

k otestovani hypotézy Ho.

4.1 Identifikace systému rozhodovani uZzivatele a jeho okoli

Identifikaci faktort, které ovliviuji rozhodovani uzivatelli, je mozné lépe pochopit jejich motivaci a potreby.
Toto pochopeni umozni navrhovat a implementovat efektivnéjs$i dopravné-tarifni politiku a opatieni, ktera
budou lépe vyhovovat potfebam uzivatelli a zvysi pravdépodobnost, Ze odstavi své vozidlo pravé na
zachytném parkovisti.

Nicméné je diilezité zdlraznit, Ze samotna identifikace uzivatelova rozhodovaciho systému neni dostate¢na.
Je vhodné se zamérit také na identifikaci systému planovani prepravné-tarifni politiky mésta. Dlivodem je

moznost porovnat tyto systémy (zejména jejich prvky a vazby) a lépe pochopit, jak se navzajem ovliviiuji.

Identifikace rozhodovaciho systému uzivatelti a potencialné MDA umoziuje odhalit nedostatky v planovani
zachytnych parkovist a navrhnout optimalizace. Toto poznani mize zvysit atraktivitu systému pro uzivatele
a podpofrit jeho propagaci. Dale umoZziuje rozpoznat specifické faktory ovliviiujici rozhodovani urcitych

skupin uzivatelli, coZ usnadnuje cilenou adaptaci parametrd systému.

4.1.1 Definice systému rozhodovani uzivatele

Systém rozhodovani uzivatele o tom, zda odstavi své vozidlo na zachytném parkovisti, ¢i jej odstavi az na
parkovisti v centru mésta, je komplexni proces, ktery zahrnuje nékolik faktord a krokt. Tento systém lze

popsat nasledovné:
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Cilové chovani systému: Hlavnim cilem tohoto rozhodovaciho systému je urcit, zda je pro uzivatele
vyhodnéjsi odstavit vozidlo na zachytném parkovisti, nebo pokracovat az do centra mésta a parkovat na

placeném parkovisti.

AKtéri: Klicovym aktérem v tomto systému je uZzivatel, ktery se rozhoduje o nejlepsi moznosti parkovani.
Dal$im vyznamnym aktérem je MDA, ktera resi umisténi zachytného parkovisté, jeho technické parametry

a prepravneé-tarifni politiku.

Podstatné okoli systému: DalSimi aktéry, ktefi interaguji s timto systémem, jsou dopravni podniky a mistni

obyvatelé (témi jsou mysleni rezidenti v ramci blizkého okoli zachytného parkovisté).

Faktory rozhodovani: Na zakladé kapitol 1.4 (ktera resSila zkuSenosti se zachytnymi parkovisti v praxi), 2.1
(ktera resila zkuSenosti se zachytnymi parkovisti v ramci védeckého poznani) a provedené SWOT analyzy v

kapitole 2.2 jsou stanoveny faktory rozhodovani uzivatele nasledovné:

- Perioda spojti VD ve $picce,

- Perioda spojti VD v okrajovych Casech,

- Vhodné rozloZeni spoji navazné VD v ramci dne,

- Rozsah oteviraci doby zachytného parkoviste,

- Maximalni doba parkovani na zachytném parkovisti,

- Velikost parkovaciho poplatku,

- Dostatec¢na kapacita parkovacich mist,

- Intenzita dopravnich kongesce pfi cesté IAD do centra,
- Pohodli a bezpecnost parkovani a cestovani,

- Osobni preference a zkusenosti uzivatele,

- Predchozi zkuSenosti.

Proces rozhodovani: UZivatel zvaZuje vySe uvedené faktory a na zakladé svych hodnoceni a preferenci se
rozhoduje o nejleps$i moZnosti parkovani. Tento proces mize byt racionalni, kdy uzivatel systematicky
porovnava moznosti a voli tu, ktera maximalizuje jeho uzitek (ten vsak mtize byt stanoven v riznych situacich
rizné, tedy jiné preference bude mit uzivatel, ktery v dany moment cestuje pouze s priru¢nim zavazadlem

a jiné v situaci, kdy své vozidlo vyuziva pro piepravu vétsich, ¢i tézsich zavazadel), nebo miiZe byt ovlivnén

heuristikami, emoc¢nimi faktory a omezenou informovanosti.
Povaha rozhodnuti: V ramci procesu rozhodovani ucini uzivatel jedno ze tfi naslednych rozhodnuti.

- Individualni rozhodnuti: Jedna se o rozhodnuti pouze pro jednu konkrétni cestu. Lze
predpokladat, Ze takovy uZzivatel nema zZadné predchozi zkuSenosti, ¢i nema ani dostatecné
informace o systému zachytnych parkovist. Lze tedy ocekavat, Ze bude uzivatel kviili vyse
zminénym vécem podvédomeé preferovat parkovani v centru.

- Semi-rekurentni rozhodnuti: Jedna se o rozhodnuti, které se sice opakuje, ale v rtizné
intenzité. Jedna se o skupinu uZzivatell, kteii navstévuji nékterou z instituci ve mésté
ziidka, avSak pravidelné, ¢i se jedna o uzivatele, ktefi sice navstévuji mésto pravidelné, ale

z ruznych divodi (navstéva Zoo, kulturni udalosti, arad, prratelé apod.)
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- Rekurentni rozhodnuti: Jedna se o globalni rozhodnuti, kdy uZivatel se rozhodne pro vice
cest vramci nasledného casové periody. Pokud uzivatel stanovi takové rozhodnuti, pak

jeho pripadna zména je velmi pozvolna.

Tato rozhodnuti jsou uskutetfioviana pro rtzné druhy cest oddélené. UZivatel, ktery vyuZzZiva systém
zachytnych parkovist pii jizdé do zaméstnani (na zakladé rekurentniho rozhodnuti), prochazi novym

rozhodovacim procesem, pokud chce napiiklad svého znamého zavést k 1ékari.

Vystup: Vysledkem tohoto rozhodovaciho systému je volba uzivatele, zda odstavit své vozidlo na zachytném

parkovisti, nebo pokracovat do centra mésta a tam odstavit své vozidlo.

Charakteristika tohoto systému rozhodovani miiZe slouzit jako zaklad pro analyzu a optimalizaci nabidky
parkovacich moZnosti, zlepSeni informac¢nich kampani a podporu udrzitelnéjsich forem dopravy. Predevsim
pak pro MDA, kterym ma umoZnit pochopeni rozhodovaciho procesu uzivatele a jak reaguje na vysi
parkovného. Pripadné identifikovat jiné podstatné faktory, které maji vliv na jeho rozhodovani, a tedy 1épe

nastavit parametry existujicich, ¢i navrhovanych zachytnych parkovist.

4.1.2 Systém rozhodovani uZivatele

Pro spravnou deskripci systému je zapotiebi provést spravnou identifikaci systému rozhodovani uzivatele
zachytnych parkovist, konkrétné jednotlivych prvki, vazeb mezi nimi a v jakém okoli se nachazeji. V ramci

prvotniho popisu lze provést obecnou identifikaci systému takto:

Obrazek 12 schematicky popisuje systém rozhodovani uZivatele v ramci rozhodnuti, zdali odstavi své vozidlo
na zachytném parkovisti, ¢i na parkovisti v centru meésta, predevsim poté znazorniuje obecné prvky a vazby

mezi nimi.

Systém lze tedy popsat tak, Ze si uzivatel zvoli cil cesty pro konkrétni cestu. Na zakladé zvoleného cile jsou
vybrany konkrétni vstupni prvky, které budou posuzovany v rdmci procesu rozhodovani. Dale jsou posouzeny
internf a externi prvky, na které uzivatel nema vliv, av§ak jsou podstatné pro vytvoieni rozhodnuti uzivatelem.
Dale nasleduje druh rozhodnuti - individualni, semi-rekurentni, rekurentni, které budou mit vliv na budouci

cesty (vyjma individualniho rozhodnuti). Poté nastava konec rozhodovaciho procesu.

Tabulka 19 Popis prvkd, jejich funkce a vazeb mezi nimi u rozhodovani uzivatele

Prvek Funkce Vazbas Pka
Vstup Vystup
1 |Cil cesty Ovlivimje konkrétni volbu vstupnich prvki 2
2 |Vstupni prvek Ovliviiuje o¢ekavani o systému 1 5
3 |Interni prvek Ovliviuje vnimani uzivatele 5
4 |Externi prvek Ovliviiuje vnimani uzivatele 5
5 |Procesrozhodovani Ovliviiuje konefné rozhodnuti 2,34 6
6 |Druh rozhodnuti Ovliviwje budouci rozhodovani 5 7
7 |Konec rozhodovaciho Ukonéuje rozhodovaci proces 7
procesu

Zdroj: autor

66



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera

MODELOVANI PARKOVACICH SYSTEMU DANIEL VYMETAL

Tabulka 19 poté popisuje, jakou funkci plni jednotlivé prvky. Z tabulky je patrné, Ze interni a externi prvky

ovliviiuji vnimani uzivatele tak, Ze prirazuji vahy vyznamnosti jednotlivym vstupnim prvkim.

1. Cil cesty

<_I

2. Vstupni prvky

Casova omezeni
uZivatele

Casova omezeni zafizeni

Cena parkovani na
zachytném parkovisti

Cena za parkovani v
centru

Cena za navaznou VHD

Vzdalenost parkovusté v
centru od mista uréeni

Bezpecnost zafizeni P+R

Bezpecnost parkovisté v
centru

Odhadovana doba
hledani park.mista

Dochazkové vzdalenost

Pravdépodobnost
nalezeni park. mista

Existence alternativniho
zafizeni P+R

(=)
S
@
oy
=)
=
=
=1
@
9
o
=
2
&
=
a
=
=
(=)

3. Interni (vnitini) prvky

Minulé zkuSenosti
Osobni prerence
Vliv spolecenského
statusu
Momentalni rozpoloZeni
uZivatele

IIIII

4, Externi (vnéjsi) prvky
Prepravovanad zavazadla

Dostupnost informaci
parkovisti

Povaha cesty

Stav dopravnich kongesci

Druh vozidla, kterym se
cesta uskutecni

Potfeby pfepravovanych
osob

Y

5. Proces rozhodovani

6.A Individualni 6.B Semi-rekurentni 6.C Rekurentni
rozhodnuti rozhodnuti rozhodnuti
y
7. Konec rozhodovaciho
procesu

Obrazek 12 Schéma systému rozhodovani uzivatele
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Tabulka 20 Popis parametr(i vazeb u rozhodovani uzivatele

Vazba Parametr vazby
A 1-2 Prenos infromace o cili cesty a davodu premisténi
B 2-5 Pienos informace o otekavanych vlastnostech systému
C 3-5 Pfenos infromace o vnitinim rozpoloZeni
D 4.5 Pienos infromace o stavu okoli
E 5-6 Plenos infromace o rozhodnuti
F 6-7 Prenos infromace o drhu rozhodnuti

Zdroj: autor

Z tabulky 20 je patrné, Ze vazby prenasi vzdy informaci, avsak obsah informace se lisi.

4.2 Cil cesty

Primarnim rozhodovacim prvkem v ramci rozhodovani uzivatele je volba cile. Cil je v tomto piipadé chapan
jako trojice - misto, ucel a ¢as. Tato trojice poté stanovuje divod, ktery vytvori poptavku po prepraveé
u uzivatele. Je patrné, Ze pti rizném vybéru cile se bude ménit i preference uzivatele u jednotlivych polozek.
Daéle je patrné, Ze nejvice je ovliviiovana citlivost uzivatele na cestovni as a spolehlivost prepravy. I pfestoZe
cile uzivatele mohou byt riiznorodé, Ize je shrnout do nasledujicich bodu (jedna se pouze o soukromé cesty
a pracovni cesty, které se podobaji tém soukromym; pro tcely typu provadéni remeslnych oprav, stéhovani

a distribuce zbozi zachytna parkovisté nejsou vhodna a neni tedy relevantni je dale hloubéji rozebirat):

- Cesta do zaméstnani,

- Cesta za obchodnim jednanim,

- Cesta za studiem,

- Cesta za nakupy,

- Cesta za sluzbami,

- Cesta za turistikou,

- Cesta na kulturni akci,

- Cesta za ucCelem navstévy lékare,

- Cesta za prepravnim ucelem (jako navoz na dalkovou VD),
- Cesta za pribuznymi/na navstévu,

- Cesta na bohosluzbu.

Cesty do zaméstnani se vyznacuji vyssi dobou odstaveni vozidla (zpravidla vice jak 8 h). Ranni $picka
poptavky po odstaveni vozidla je vyrazna. Jedna se o pravidelnou cestu s velkou intenzitou (na denni bazi).

Trasy se vyznacuji tim, Ze jsou stalé a neménné, avsak do jisté miry je mozné je optimalizovat.

AC se na prvni pohled muze zdat, Ze cesta do zaméstnani a cesta za obchodnim jednanim mohou byt
povazovany za totozné, a tedy v tomto seznamu jsou redundantni, tak tomu tak neni. Dlivodem je, Ze cesta za
obchodnim jednanim ze své podstaty disponuje odliSnymi vlastnostmi neZ béZna cesta do prace. A to
predevsim v Urovni vyssi citlivosti na cestovni cas, spolehlivost prepravy, spolecensky status, frekvenci cest
a dobou traveni na misté. Tedy Sance, Ze uZivatel, jehoZ cilem je obchodni jednani odstavi své vozidlo na

zachytném parkovisti, je vyrazné nizsi nez u uZzivatele, ktery cestuje do zaméstnani.
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Cesta za studiem se stejné jako u zaméstnani vyznacuje vysokou pravidelnosti a intenzitou. Zde vSak nastava
rozdil vdobé odstaveni vozidla, ktera bude zpravidla krat$i nez u cest do zaméstnani (piipadné vyssi
v pripadé dojizdéni na vysokoSkolskou kolej). Zaroven u téchto cest bude ranni Spicka poptavky po odstaveni
vozidla dominantni. Dale se vyznacuji tim, Ze reflektuji $kolni rok i akademicky rok a béhem prazdnin de facto

neexistuji. U téchto uzivatelll je zaroven mozné ocekavat vyssi intoleranci k cené za parkovani.

Cesty za nakupem - pro tento druh cesty je typicka pieprava vétstho mnozstvi zavazadel. V piipadé, kdy na
zachytném parkovisti nenf umisténo nadkupni centrum, nelze predpokladat, Ze uZivatel zachytné parkovisté
vyuzije. Je dale patrné, Ze cesta za nakupem se vyznacuje tim, Ze k ni dochazi opakované, avsak v rizné
intenzité. Trasy mohou byt rizné v zavislosti na konkrétnim obchodé nebo ndkupnim centru. DileZitymi

faktory jsou dostupnost parkovacich mist a pohodli pri prepravé zakoupeného zboZi.

Cesta za sluzbami je podobna cesté za nakupy, avSak u tohoto druhu cesty je mozné uvaZovat, Ze uzivatel
odstavi své vozidlo na zachytném parkovisti (uZivatel neprepravuje vy$Si mnoZstvi zavazadel). Cesta za
sluzbami nereflektuje ranni Spicku poptavky, kvili ¢emuZz uzivatel podstupuje vyssi riziko nenalezeni
parkovaciho mista (parkovaci mista jsou jiz obsazena uZzivateli podstupujici cestu do zaméstnani a za
studiem). Na zakladé toho lze predpokladat, Ze u takového druhu cesty je rozhodnuti o vyuziti zdchytného

parkovisté spontanni. Trasy mohou byt riizné a zavisi na lokalité poskytovatele sluzeb.

Cesta za turistikou je druh cesty, ktery se vyznacuje opacnym dopravnim tokem. Tedy situaci, kdy uzivatelé
smeéruji z méstského centra do regionu. A také tim, Ze se tento druh cesty vyskytuje spiSe mimo pracovni dny.
Lze tedy ocCekavat, Ze zachytné parkoviSté vramci této cesty uzivatel vyuzije, pokud je mu nabidnuta
dostatecna nabidka spoji VD smérujicich do regionu pravé v nepracovni dny. Trasy jsou velmi variabilni

a zpravidla nejsou pravidelné a jejich intenzita je rtizna.

Cesty za kulturni akci, jakymi jsou koncerty, divadelni predstaveni nebo vystavy, jsou nepravidelné a casto
se konaji ve veCernich hodinach nebo o vikendech. V ramci této cesty uzivatel mtize vyuzit zachytné parkovisté
pouze v piipadé, kdy je mu nabidnuta dostatecné husta perioda spoji v okrajovych ¢asech dni a v ramci
nepracovnich dnti navazné VD. V opa¢ném piipadé bude vzdy volit cestu IAD az k mistu kulturni akce, protoze
nebude chtit riskovat situaci, kdy nebude existovat nabidka spoji VD (nebo bude neuspokojiva) k zachytnému

parkovisti.

Cesty za ucCelem navstévy lékare se vyznacuji tim, Ze se mize jednat jednak o pravidelnou navstévou, ale
také o mimoradnou situaci. Je tedy patrné, Ze z charakteru této cesty je velmi nepravdépodobné, Ze by bylo
pro tento ucel vyuzito zachytné parkovisté a uzivatel bude silné preferovat parkovaci misto v blizkosti cile

cesty.

Cestou za prepravnim ucelem je poté myslena takova cesta, kdy uzivatel ma za cil dopravni uzel
nadregionalniho vyznamu (tak jak je definovan v kapitole 3.1), odkud déle pokracuje VD na vétsi vzdalenost.
Tato cesta je tedy rozdilna nez zbylé ostatni, protoZe vétSina cesty neni uskutecnéna IAD a cil v ramci mésta je
parkovisté u Zeleznicni stanice (zastavky, ¢i terminalu), kde je kladen diraz na moznost zaparkovat primo u
néj. A to ztoho divodu, Ze pokud uzivatel cestuje na vétsi vzdalenost Ci delSi Cas, lze ocekavat, Ze bude

disponovat vétsim poctem zavazadel, piipadné tézsimi zavazadly.
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Cesta za pribuznymi se vyznacuje nepravidelnosti a riiznou mirou intenzity. Jedna se o cesty, které jsou
z pravidla uskuteCiiovany v nepracovni dny, a tedy pro moznost vyuziti zachytnych parkovist pro tento tcel

cesty je nutna dostate¢na husta perioda VD v nepracovnich dnech a okrajovych ¢asech dne.

Cesty za bohosluzbami jsou Casto pravidelné, zejména v dobé vyznamnych naboZenskych svatk, tydennich
bohosluZeb nebo specialnich obtadl. Trasy mohou byt riizné a zavisi na vzdalenosti k mistu konani, jako jsou
kostely, mesity, synagogy nebo jiné svatyné. Diliraz je pti téchto cestach kladen na v¢asny piijezd. Pro tento
druh cesty je sice mozno vyuziti zachytného parkovisté, avsak v tomto pripadé je kladen diraz na vhodnou
Casovou polohu VD, ktera by uzivatele v¢as prepravila na misto konani a nasledné by jej prepravila zpét na
zachytné parkovisté po skonceni nabozenské udalosti. Zpravidla se vS§ak neocekava, Ze v ramci této cesty dojde

k vyuZziti zachytného parkovisté uzivatelem.

4.3 Vstupni prvky uzivatele

Tyto prvky jsou definovany jako prvky, které maji vliv na samotné rozhodnuti uZivatele, zdali pti své cesté do
centra vyuzije zachytné parkovisteé, ¢i naopak celou cestu uskutecni IAD. Aby bylo moZné dale s témito prvky
vzajemné pracovat, jevi se jako vhodné je vycislit v nakladovych hodnotach. Z podstaty véci je teba rici, Ze
prvk(, které ovliviiuji rozhodovani uzivatele, je neomezené mnoZzstvi, a tedy nejpresnéjsi popis systému
rozhodovani uZivatele je systém sam. AvSak jako stéZejni prvky byly vybrany ty, které byly identifikovany

v ramci kapitoly 3.1 a maji nejkritictéjsi vliv na rozhodovani uzivatele.
4.3.1 Casové omezeni uzivatele

Casové omezeni uZivatele je maximalni mnozstvi ¢asu, které mize cestujici vynaloZit na prepravu do cile své
cesty. Jedna se tedy o subjektivni hodnotu, ktera je nasledné odectena od celkového ¢asu prepravy. Pokud je
tento rozdil kladny, pak uZzivateli vznika naklad z ¢asového omezeni. V opacném pripadé tento naklad

nevznika.

U varianty zachytného parkoviste je celkova doba prrepravy slozena z doby jizdy na zachytné parkovisté, doby
chlize na nastupisté VD, doby jizdy VD a doby chiize z cilové stanice (zastavky) VD do cile cesty. U varianty
parkovani v centru je celkova doba prepravy stanovena jako soucet doby jizdy do centra a doby chiize

z parkovisté do cile cesty.
TCOULZ = maX(O, t1p — T) [A]
(6)
Kde:

- Teoujsou Casové naklady z casového omezeni uzivatele na odstaveni vozidla [h],
- tje celkova doba prepravy potirebna k cesté z vychoziho bodu do cilového bodu [h],

- Tje maximalni ¢asové omezeni uZivatele (napt. kolik ¢asu muzZe stravit cestovanim) [h].
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_ 14 24
t1 = tpir +ten + typp + ton [R]
t, =t;ap +t2 [

2 = tiap + tep [R]

(7)
Kde

- ti2je celkova doba prepravy potiebna k cesté z vychoziho bodu do cilového bodu (1 - pro
odstaveni vozidla na zachytném parkovisti, 2 - pro odstaveni vozidla v centru mésta) [h],

- tprje dobu jizdy na P+R z vychoziho bodu [h],

- tl# je doba chiize ze zachytného parkovisté na nadraZi (zastavku) VD [h],

- tyyp je dobajizdy VD [h],

- t%!je doba chiize z cilového stanice (zastavky) VD do cile cesty [h],

- tyap je dobajizdy IAD do centra mésta [h] v¢. stiedni doby ¢ekani,

- t5 je doba chiize z parkovisté v centru do cile cesty [h].

Poté je mozné naklady plynouci z casového omezeni uzivatele definovat jako parametr nepohodli, ktery je
moZzné finan¢né vyjadrit jako soucin nakladového ocenéni hodiny ¢asu uzivatele (pramérna hodinova mzda,

pripadné individualni mzdy/platu uzivatele) a ndkladu z casového omezeni uzivatele.

CCOULZ =T TCOUl Z[KE]

(8)
Kde:

- Ceovje parametr nepohodli z asového omezeni uzivatele [K¢],
- mje nakladové ocenéni hodiny ¢asu [K¢-h1],

- Teovjsou ¢asové naklady z ¢asového omezeni uzivatele na odstaveni vozidla [h].

Vzhledem k tomu, Ze ¢asové omezeni uzivatele nabyva subjektivnich hodnot, autor se rozhodl pro dalsi praci

poupravit vztah (6) nasledovné:

TCOULZ = t1,2 [h]

9)

Na zakladé této ipravy je mozné porovnat celkovou dobu prepravy pii vyuziti zachytného parkovisté s dobou
prepravy pri odstaveni vozidla v centru mésta. Diky ¢emuz je mozZné stanovit naklady z uslé prileZitosti
u takové prepravy, u které uzivatel bude travit vice ¢asu dle vztahu (8). U prepravy, ktera bude ¢asové méné
naroc¢na, jsou poté naklady z uslé prilezitosti nulové. Pokud nastane situace, kdy jsou obé prepravy do casové

narocnosti rovnocenné, pak ani v jednom ptipadé nevznikaji naklady z uslé prilezitosti. Viz vztah (10).
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Teou, > Teou,: Ceouy = T TCOUI[Ké] A Ceoy, = O[KC]
Teou, = Teou,: Ceouq = Ceouy = 0[K¢]
Teou, < Teou,: Ceou, = OIKEIA Ceoy, = T Teoy,[KE]
(10)
4.3.2 Casové omezeni zafizeni

Casové omezeni zaf{zeni je primarné mozné stahnout k zachytnému parkovisti, které ma omezenou oteviraci
dobu. V takovém pripadé vznika uZivateli hrozba, Ze vramci své uskutetnéné (zamysSlené) cesty dojde
k situaci, kdy bude vyzadovat ptijezd (¢i odjezd) mimo provozni dobu. Takové omezeni lze definovat jako
parametr nepohodli, kdy uZivateli vznikne naklad na zaplaceni dal$iho poplatku za parkovné, ¢i smluvni
pokuty. V ramci této situace je mozné tento naklad rozdélit do dvou situaci. Prvni situace - uzivatel o penalizaci
vi a pocitd s ni - v takovém pripadé je hodnota nakladu rovna cené za poplatek z prekroceni maximalniho ¢asu
parkovného. Druhd situace - uzivatel s penalizaci nepocita, ale znéjakého divodu nestihne vyzvednout
vozidlo vcas (napiiklad z divodu prodlouZeni kulturni akce, ujeti nasledné VD) - vtakovém ptipadé je
hodnota ndkladu nejen samotny poplatek za prodlouzeni parkovného, ale zaroven zde dochazi k vytvoreni
dal$ich nakladi v podobé cekani na otevieni zachytného parkovisté (nutnost ubytovani, naklady na taxi, jizda
dalsi den pro vozidlo). V pripadé, kdy nehrozi vznik takové situace, naklady spjaté s Casovym omezenim
zatizeni nevznikaji.

X :pokudt, <P,Vt, > P,

Ceoz = {0 : jinak [K¢]

(11)
Kde:

- Ccoz jsou casové naklady uzivatele na odstaveni vozidla vyvolané nepohodlim z omezené
oteviraci doby (dalsi poplatek za parkovani, smluvni pokuta) [Kc¢],

- Xjenaklad z penalizace, ktery musi uzivatel uhradit [Kc],

- tgje Cas prijezdu,

- tyje Cas odjezdu,

- P.je oteviraci doba zachytného parkovisté.

4.3.3 Ocekavané vydaje za uskutecnénou cestu

V prvni varianté (zachytné parkovisté) oCekavané vydaje zahrnuji naklady na parkovné na zichytném
parkovisti, naklady na jizdné nasledné VD, naklady z uslé prilezitosti pti cekani na VD a chiizi z parkovisté na
stanici (zastavku) VD a chizi z cilové stanice (zastavky) do cile cesty. V druhé varianté (parkovani v centru)
ocekavané vydaje poté zahrnuji naklady na jizdu IAD (ndklady na PHM, amortizace, myto), naklady z uslé
prileZitosti pii jizdé IAD a pii chiizi z parkovisté do cile cesty. V obou piipadech je vSak nutné zahrnout cestu

tam i zpét. Ve zjednoduSeném pojeti tedy jako dvojnasobek jednotlivych hodnot.
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Kde:

Cpyr = C1 + Crap, + Cypyp + Cyp, [KC]
Cc = Cy + Crap, + Cyp, [KT]

(12)

Cr:r (Cc) jsou oCekavané naklady na odstaveni vozidla na zachytném parkovisti (v centru
meésta) [Kc],

C: (C2) jsou naklady za parkovné na zachytném parkovisti (v centru mésta),

Cvp jsou ndklady na jizdné nasledné VD [Kc¢],

Cuap1 (Crap2) jsou naklady pottebné pri jizdé IAD (1 - na zachytné parkovisté; 2 - do centra
mésta) [KC],

Cur jsou naklady z uslé prilezitosti (1 - pri vyuziti zachytného parkovisté, tedy vzniklé
v ramci chlize na zastavku (stanici) VD od zachytného parkovisté a ¢ekani na VD, chiize od
cilové zastavky (stanice) VD do cile cesty; 2 - pti vyuZiti parkovisté v centru mésta, tedy

vzniklé neproduktivitou pti fizeni vozidla chlizi z parkovisté do cile cesty) [KC].

Naklady z uslé prilezitosti se poté stanovi jako soucin doby jizdy (chtlize, ¢ekani) s hodinovou priimérnou

mzdou. Tyto ndklady tedy reflektuji i dochazkovou vzdalenost jako takovou.

Kde:

Cyp, = 7+ (te + t3f + 4 )[KE]
Cyp, = 1" (tIAD +tgy )[KE]

(13)

7 je nakladové ocenéni hodiny ¢asu [K¢-h-1],

te je doba ¢ekanina VD [h],

t1#l je doba chiize ze zachytného parkovisté k Zelezni¢ni stanici (zastavce) VD [h],
t22 je doba chiize z cilového stanice (zastavky) VD do cile cesty [h],

t;ap je doba jizdy IAD do centra mésta [h],

tB je doba chiize z parkovisté v centru do cile cesty [h].

4.3.4 Pravdépodobnost nalezeni parkovaciho mista

Pokud je kapacita zachytného parkovisté casto naplnéna, miiZe to odrazovat uzivatele od jeho vyuziti, protoze

podstupuji riziko, Ze budou vSechna parkovaci mista obsazena. Analogicky to plati pro kapacitu v centru

mésta. Je tireba dodat, Ze pokud bude existovat realna Sance, Ze zachytné parkovisté bude zcela obsazeno, pak

pro uZivatele de facto neni rozdil mezi situaci, kdy na zachytném parkovisti neni Zadné volné misto, nebo je

parkovisté uzaviceno. V takovém pripadé problém prechazi na prvek casového omezeni zarizeni. AvSak pokud

ma uzivatel moZnost zaparkovat ptimo v cili své cesty, a to tieba i za poplatek, mUizZe to byt silnym motivatorem

pro volbu parkovani v centru mésta, i kdyz existuje riziko, Ze parkovisté bude obsazeno.
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Zjednodusené Ize pravdépodobnost nalezeni parkovaciho mista definovat jako:

_ Kpir — Op4r
Pp+r = — %

[-]

Kp+r

K¢ —0Oc

Pc=—p— [-]

(14)
Kde:

- Ppir (pc)piredstavuje pravdépodobnost nalezeni volného pakovaciho mista na zachytném
parkovisti (potazmo na parkovisti v centru) [-],

- Kp.r (Kc) predstavuje kapacitu zarizeni zachytného parkovisté (parkovisté v centru mésta)
[parkovaci misto],

- Op:r (Oc) predstavuje ocekdvanou obsazenost zdchytného parkovisté (parkovisté v centru

mésta) v dobé prijezdu [parkovaci misto].

Pravdépodobnost nalezeni parkovaciho mista lze poté prevést na naklad uzivatele zplisobeny nenalezenim
parkovaciho mista. Vzhledem k tomu, Ze uzivatel mohl ¢as straveny naslednym popojizdénim pfi hledani

nového parkovaciho mista jinak, pak tento naklad je mozné chapat jako naklad z uslé prileZitosti.
Cnp = (1= ppig) "7 ta[KE]
Cip = (1 —pc) " m - th[KE]
(15)
Kde:

- Cpp (C2p) predstavuje naklady z nenalezeni parkovaciho mista na zachytném parkovisti
(v centru mésta) [Kc],

- Ppsr (pc)predstavuje pravdépodobnost nalezeni volného pakovaciho mista na zachytném
parkovisti (potazmo na parkovisti v centru) [-],

- 1 predstavuje primérnou hodinovou mzdu [K¢-h-1],

-t} (t2) predstavuje dobu jizdy ze zadchytného parkovi$té (parkovisté v centru) na nejblizsi

neobsazené parkovisté [h].

4.3.5 Bezpecnost zarizeni

Pokud je zachytné parkovisté vnimano jako méné bezpecné nez parkovisté v centru mésta, miize to odradit
uzivatele od jeho vyuziti. Index bezpecnosti je klasifikovan jako pomér poctu trestnych ¢int!2 v dané oblasti

ku poctu kalendainich dnu.

12 Informace o poétech trestnych ¢int je mozné v Ceské republice dohledat na strankach policie Ceské republiky. Viz
zdroj [78].
74



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
MODELOVANI PARKOVACICH SYSTEMU DANIEL VYMETAL

(16)
Kde:

- B prezentuje index bezpecnosti [-],
- ng pocet trestnych ¢inti vyhodnocenych jako kradeze vloupanim za uplynuly kalendarni
rok [trestny ¢in].

V pripadé, kdy je parkovisté hliddno, index bezpecnosti je podélen stem tak, aby 1épe reflektoval bezpe¢nost
daného parkovisté.

4.3.6 Spolehlivost pirepravy

V tomto piipadé je uvazovan zpisob segregace navazné VD na dopravni cesté pro IAD. Pokud je dopravni cesta
VD shodna v celé délce s dopravni cestou pro IAD, je patrné, Ze vliv kongesci bude shodny jak na prepravu
provedenou IAD, tak VD. Na druhou stranu, pokud je VD vedena v celé trase po segregované dopravni cest€,
vliv kongesci je poté nulovy a pro uzivatele se tento zptlisob piepravy bude jevit atraktivné. Autor v tomto
pripadé navrhuje vytvoreni ctyfbodové skaly, kterou by byla ohodnocena segregace dopravni cesty, kterou je
uskutecnovana pireprava.

Zachytné parkovisté - Pokud je dopravni cesta VD shodna v celé délce s dopravni cestou pro IAD, je
spolehlivost prepravy hodnocena 1 bodem. 2 az 3 body (v zavislosti na délce segregace) jsou udéleny
v pripadé, kdy Cast cest je segregovana od dopravni cesty pro IAD. 4 body jsou udéleny v ptipadé tplné

segregace.

V ramci spolehlivosti by sice mohlo byt zohlednéno primeérné zpozdéni navazné VD, ale vzhledem k tomu, Ze
neni uvazovano naslednych prestupi v ramci systému VD, pak tato spolehlivost nebude hrat tak vyznamnou

roli.

Parkovani v centru - U cesty IAD se piedpoklada vyuziti dopravni cesty pro IAD v celé délce. Tedy

ohodnoceni spolehlivosti piepravy je v tomto ptipadé 1 bod.

4.3.7 Flexibilita prepravy

Dal$im podstatnym vstupnim prvkem je flexibilita prepravy. Je zcela patrné, Ze IAD ze své podstaty nabizi
maximalni flexibilitu. U VD je poté moZné sledovat priimérna perioda spoju spojujici zachytné parkovisté
a méstské centrum. Stejné jako u spolehlivosti prepravy se nabizi moZnost vytvoreni ¢tyrbodové skaly, ktera
ohodnoti flexibilitu prepravy naslednym zptisobem:

Zachytné parkovisté - Jedna se o velikost priimérného intervalu navazné VD. Pokud je interval v rozmezi 1-
9 min jsou prirazeny 4 body (nad 10 minut lze ocekavat, Ze uzivatel zacina svou cestu planovat i vzhledem
kjizdnimu rfadu navazné VD), u intervalu 10-29 min jsou prifazeny 3 body, u intervalu 30-60 min jsou

prirazeny 2 body a u intervalu 60+ min je prirazen 1 bod.
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Parkovani v centru - U pirepravy IAD se uvaZuje maximalni mira flexibility, tedy tato pieprava je hodnocena
4 body.

4.3.8 Rychlost prepravy

Zachytné parkovisté - Je stanovena jako doba chlize na stanovenou zastavku VD (rychlost chize je
predpoklddana 5 km - h™1), o¢ekavana doba jizdy VD a doba chiize ze zastavky do stanoveného cile (centra
mésta). Stiedni doba ¢ekani u spoji VD neni uvaZzovana. Divodem je, Ze lze oCekavat, Ze uZivatel systému
zachytnych parkovist bude svou jizdu planovat k odjezdim spoji VD dle platného jizdniho radu a zaroven lze
ocekavat, Ze s podobnou rezervou bude pocitat i uzivatel, ktery se rozhodne své vozidlo odstavit na parkovisti
v centru meésta. A z tohoto diivodu je legitimni predpokladat, Ze dana rezerva nebude mit vliv na rozhodovani

uzivatele.

Parkovisté v centru - Je stanovena doba jizdy od mista zahajeni cesty na parkovisté nejblize k cili v ramci
centra mésta a doba chilize z parkovisté do stanoveného cile (centra mésta). Doba pojizdéni pii hledani

volného parkovaciho mista neni uvaZovana, protoZe uZzivatel takovou dobu pfi svém planovani neuvazuje.

4.3.9 Pohodli prepravy

Zachytna parkovisté - V pripadé zachytného parkovisté se jedna o druh nasledného dopravniho prostiredku
VD (autobus/trolejbus!3, tramvaj, metro, vlak)!4. Pro stanoveni konkrétni preference bylo vyuzito vztahu (5)
a stejného vzorku respondenti z kapitoly 2.3.1 (tedy s vyuZitim 201 respondenti). Je tieba uvést, Ze takto
ziskana data jsou zanesena urcitou mirou subjektivity a zaroven k zisku dat nebyl vyuzit ndhodny vybér.
A proto je tfeba tato data povazovat za ilustrativni, ktera pomohou Iépe popsat celkovou problematiku nez jen
odhad samotného autora disertacni prace. Pii nasazeni metody v praxi, je mozné konkrétnim priizkumem pro

konkrétni realitu daného mésta ziskat a pouzit uptfesnéna data.

T M v
BELES——

71 46

130 155

M v

M

83
118

Obrazek 13 Fullertv trojuhelnik pro srovnani atraktivnosti dopravniho prostredku VD

Zdroj: autor

13V ramci preference pohodli cestujicich je mozné povazovat autobus a trolejbus za totozny druh dopravniho prosttedku
14 Je zcela patrné, Ze vycet prvki neni Giplny (napt. chybi vlakotramvaj, lanovka, trajekt apod.), avsak pro potieby této
prace se omezil na vyse popsané Ctyfi prvky.
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Tabulka 21 Stanoveni bodového ohodnoceni atraktivnosti dopravniho prostiedku VD

Nazev dopravniho prostiedku/y 1206 wi ki
A Autobus 126,8 0,105 1
T Tramvaj 256,7 0,213 2
M Metro 371,1 0,308 3
V Vlak 451,5 0,374 4

Zdroj: autor

Obrazek 13 reprezentuje jednotlivy pocet pozitivni volby pro Kkonkrétni variantu v ramci Fullerova
trojuhelniku z metody parového srovnavani pro stanoveni atraktivnosti druhu nasledného dopravniho
prostiedku VD.

Tabulka 21 prezentuje vysledky srovnani. Vzhledem k jasné odliSnym hodnotdm vah vyznamnosti
jednotlivych druht@i dopravnich prostredkii VD je moZné stanovit bodové hodnoceni. Pokud cestujici
prestupuje na zachytném parkovisti do autobusu, je pohodli pfepravy hodnoceno jednim bodem. Dva body

jsou udéleny za prestup do tramvaje, tfi body za prestup do metra a ¢tyti body za prestup do vlaku.

Parkovisté v centru - Pokud je celd cesta uskutecnéna IAD je pohodli prepravy ohodnoceno nejvyssim

poctem bodd, tedy ¢tyfmi body.

4.4 Vnitini prvky uZivatele

Jedna se o prvky, které vyjadruji osobni preferenci uZzivatele, ale mimo jiné také momentalni rozpoloZeni
uzivatele. Jedna se tedy o prvky systému, které nabyvaji velmi subjektivnich hodnot a je velmi obtizné (pokud
vlibec mozné), je exaktné vycislit. AvSak stale je vhodné je vyjmenovat a popsat tak, aby bylo mozné lépe

pochopit rozhodovaci proces uzivatele.

4.4.1 Minulé zkusenosti

Uzivatel miize mit pfedchozi zkuSenosti s parkovanim v centru mésta, které byly bud’ pozitivni nebo negativni.
Napftiklad pokud mél v minulosti problémy s nalezenim parkovactho mista v centru, mize mit tendenci

vyhybat se tomu v budoucnu a upfednostnovat zachytna parkoviste.

4.4.2 Osobni preference uZzivatele

Tyto preference mohou byt zaloZeny na minulych zkusenostech, nazorech, hodnotach nebo jinych osobnich
faktorech.

- Nazory
o Nazory uzivateld na rizné aspekty parkovani, jakymi jsou: ekologicky dopad ci
naklady nebo pohodli, mohou ovlivnit jeho rozhodovani.
- Hodnoty
e Osobni hodnoty, jako je diiraz na bezpecnost, pohodli nebo tisporu ¢asu, mohou mit
vliv na preference uzivatele.
- Jiné osobni faktory
e Existuji i dals$i osobni faktory, které mohou ovlivnit rozhodovani, jako je naptiklad
doporuceni od pratel nebo rodiny, aktualni ndlada, zkuSenosti z neddvné minulosti
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nebo dokonce aktudlni pocasi. Napriklad pokud uZivatel nedavno slySel o auté,
které bylo v centru mésta odcizeno, miiZe byt vice naklonén k vybéru zachytného
parkovisté z diivodu bezpecnosti a naopak.

4.4.3 Spolecensky status
Tento vliv miZe byt dale modifikovan riznymi faktory, jako je napriklad:

- Ocekavani okoli.
o Pokud uZivatel véti, Ze jeho rozhodnuti o parkovani bude hodnoceno jeho okolim,
muze to ovlivnit jeho volbu (ptikladem mitiZze byt hodnoceni vrstevniky, Ze jizda
VD je méné cenna oproti IAD nebo spoluzaméstnanci, Ze na pracovni schiizky se
jezdi vyhradné IAD).
- Osobni hodnoty a presvédceni.
Uzivatel miize mit silné osobni hodnoty tykajici se ekologie, udrzitelnosti nebo
jinych aspektli, které mohou ovlivnit jeho vnimani spolecenského statusu
v kontextu parkovani.
- ZkuSenosti a informace.
e Pokud ma uzivatel informace nebo zkuSenosti, které spojuji urcity zpiisob
parkovani se spolecenskym statusem (napi. reklamy, ¢lanky, diskuse s prateli),

miZe to ovlivnit jeho rozhodovani.

U spolecenského statusu plati stejna premisa jako u osobnich zkusenosti uzivatele. Tedy, Ze vliv spolecenského

statusu je velmi sloZité métitelny a je vhodné s nim pracovat jako s koeficientem nepohodli.

4.4.4 Momentalni rozpoloZeni uZivatele

Pokud je uzivatel ve Spatné naladé, mize byt méné trpélivy a miize davat prednost rychlejSim a pohodlnéjsim
reSenim, zatimco kdyzZ je v dobré naladé, mize byt ochotnéjsi akceptovat kompromisy. Jedna se sice o velmi
subjektivni faktor, ale pfi rozhodovani uZivatele mize hrat klicovou roli. V ramci momentalniho rozpoloZeni

uzivatele lze interpretovat nasledné subfaktory:

- Trpélivost pii hledani parkovaciho mista.
e Uzivatel miize mit nizsi trpélivost pii hledani parkovaciho mista v centru meésta
amuze davat prednost zachytnému parkovisti. Zde je vSak nutné, aby systém
navazné verejné dopravy byl dobfe nastaven tak, aby ,utrapy“ uzivatele s VD
nebyly vétsi nez pii hledani parkovaciho mista v centru mésta.
- Ochota platit za parkovné.
e Uzivatel mlze byt ochotnéjsi platit vysSsi cenu za parkovani v centru mésta pro
pohodli.
e Uzivatel s cenou neni spokojen, ale presto ji akceptuje (situace, kdy uz nechce
hledat dalsi volné - levnéjsi - parkovaci misto a rozhodne se pristoupit na
stanovenou cenu).
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- Reakce na dopravni kongesce.

e Uzivatel mize byt méné ochotny celit dopravnim kongescim a mize davat

pirednost alternativnim trasam nebo zpisobim dopravy.
- Fyzicka pohodInost.

o Pokud je uzivatel unaveny, nemocny nebo ma néjaké fyzické omezeni, mize davat

prednost parkovani co nejbliZe svému cili.
- Pocit bezpedi.

e V zavislosti na denni dobé nebo oblasti miiZe uzivatel davat piednost parkovani na
misté, kde se citi bezpecnéji, napiiklad v dobie osvétleném parkovisti nebo
v oblasti s pocitové nizsi kriminalitou.

- Délka planovaného pobytu.

e Pro kratkodobé navstévy mize uzivatel davat prednost parkovani v centru,

zatimco pro del$i navstévy miize zvazit zachytné parkovisteé.
- Pritomnost spolujezdct.

e Pokud ma uZzivatel spolujezdce, zejména déti nebo starSi osoby, mize davat

prednost pohodlnéjsimu parkovani v centru mésta.
- Znamost oblasti.

o Uzivatelé, ktef{ nejsou obeznameni s oblasti, mohou davat pirednost zachytnému
parkovisti, protoZe mohou vnimat parkovani v centru jako sloZitéjsi. Zde vSak opét
hraje podstatou roli informovat uZivatele o existenci zachytnych parkovist,
kvalitné nastavena VD spolu se srozumitelnosti linkového vedeni. Pfi nespravném
informovani uzivateli mUzZe nastat opacna situace, kdy uzivatel radéji uskutecni
celou cestu IAD, neZ aby riskoval, Ze nebude schopen se dostat na zachytné
parkovisSté v pozadovany cas, piipadné, Ze nedokaze najit takové linky VD, které
budou spojovat zachytné parkovisté s centrem mésta.

- Aktudlni pocasi.

e Zanepriznivych podminek, jakymi je dést nebo snih, mliZe uzivatel davat prednost

parkovani bliZe svému cili.
- 0Ocekavani budoucich podminek.

e Pokud uzivatel o¢ekava, Ze se podminky (napft. pocasi, dopravni kongesce, apod.)

zhorsi v dobég, kdy bude odjizdét, miiZe to ovlivnit jeho rozhodnuti o parkovani.

4.5 Externi prvKky uzivatele

Jedna se o takové prvky, které jsou mimo pirimou kontrolu uZzivatele a zaroven nejsou internimi prvky, ale
presto mohou mit vliv na jeho rozhodovani. Jedna se napiiklad o dostupnost a kvalitu poskytovanych
informaci o stavu zachytnych parkovist, parkovani v centru, ¢i stavu dopravnich kongesci, které by mély vliv
na jeho dojezdovy Cas do centra mésta. Zaroven mezi tyto prvky patii potreby pirepravovanych osob, druh

vozidla, kterym je cesta uskute¢néna a zavazadla, ktera uzivatel prepravuje.

4.5.1 Dostupnost informaci o parkovisti

Pokud ma uzivatel snadny pristup k aktualnim informacim o dostupnosti parkovacich mist, cené parkovani,
oteviracich hodinach nebo jinych relevantnich aspektech parkovisté, mize to zvysit pravdépodobnost, Ze se
rozhodne pro dané parkovisté. Zde je vsak tieba podotknout, Ze tento efekt je mozné spiSe ocekavat u mladsi
skupiny uzivateli a zaroven je mozné ocekavat, Ze pokud takové informace budou obsazeny v ramci

integrované dopravni aplikace (spolu s moznosti si zakoupit jizdni na ndvaznou VD), pak budou uzivatelé
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takové informace vice vyuzivat ve svych cestach, nez pokud by se tyto informace pouze objevovaly na

internetovych strankach bez navaznosti na dalsi interakci se systémem.

4.5.2 Dopravni kongesce

Dopravni kongesce mohou zptsobit zpozdéni a zvySenou spotrebu paliva, coz miiZe zvysit naklady na cestu
do centra mésta. K popisu, jak se méni doba jizdy v urcitém uUseku pozemni komunikace v zavislosti na
intenzité dopravy, je vhodné vyuZit BPR (Bureau of Public Roads!5) funkci. Ta je matematicky popsana ve
vztahu (17).

T = Tff-(1+a-(qim)ﬁ[h]

(17)
Kde:

- T je dobajizdy na Gseku pti daném objemu provozu q [h],
- Tsr je doba jizdy pfi volném prijezdu (free-flow time) [h],
- g je aktualni objem provozu [vozidlo],
- gpc je prakticka kapacita tseku (kapacita iseku za realnych podminek, nikoli maximalni
fyzicka kapacita) [vozidlo],
- a a B prezentuji koeficienty udavajici tvar funkce na zakladé typu pozemni komunikace
[-].
Jednotlivé typy pozemnich komunikaci jsou definovany riznymi hodnotami parametrii a¢ a f3, které jsou
stanoveny na zakladé empiricky ziskanych hodnot. Vysledna podoba BPR funkce je poté pfevazné stanovena
na zakladé kritérii - Sifka pozemni komunikace, kapacita komunikace, maximalni rychlost a charakter
dopravniho proudu [79].

Ze vztahu (17) tedy vyplyva, Ze pfi nizkych hodnotach objemu provozu je funkce BPR plocha a jizdni doba
uzivateld se méni jen pozvolna. Avsak jakmile dosahne objem provozu Kritické hodnoty, jizdni doba uZzivateld

se zacne prudce zvySovat.

4.5.3 Prepravovana zavazadla

Je zcela patrné, Ze pokud cestujici prepravuje rozmeérnéjsi zavazadla (at’ uZ v ramci svého zaméstnani, tak
v ramci stéhovani, ¢i pri cesté na letisté), tak odstaveni vozidla na zachytném parkovisté zcela jisté odmitne
a bude volit cestu do cilového bodu. Obecné lze Tici, Ze s vys$im objemem a vahou zavazadla, ¢i s rostoucim

poctem zavazadel klesa pravdépodobnost vyuziti zachytného parkovisté.

4.5.4 Druh vozidla pro uskute¢néni cesty

DalSim podstatnym externim prvkem je druh vozidla, kterym je cesta uskuteCnéna. Je zjevné, Ze existuje

limitace, kterda vozidla smi vyuzit zachytné parkovisté a pro ktera je tato volba nevhodna. Prikladem

15 Do Cedtiny se nepieklada; doslovny pireklad viak je - Utad pro veiejné silnice
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nevhodnych vozidel jsou nakladni vozidla, malé autobusy, autobusy, ¢i nékteré typy dodavek a jinak

nadrozmeérna vozidla.

4.5.5 Potreby prepravovanych osob

Dal$im vyznamnym externim prvkem jsou potieby prepravovanych osob, tedy konkrétné spolujezdct.
Samotny fidi¢ vozidla miiZze mit predstavu o tom, kde odstavi své vozidlo, avsak tato predstava je dale

korigovana spolujezdci.

4.6 Prvek procesu rozhodovani uzivatele

Jedna se o prvek, ktery popisuje samotny proces rozhodovani, zdali uzivatel odstavi vozidlo na zachytném
parkovisti, ¢i az v samotném centru. Primarné se tedy jedna o shromazd'ovani informaci o stavu vstupnich
prvki a nasledném piisobeni internich a externich prvka. Na zakladé takto ziskaného stavu dojde k vytvoreni
jednoho ze tfi druhd rozhodnuti (individualni, semi-rekurentni, rekurentni), které reflektuje povahu cile

cesty.

Zde je mozné i rozsitit rozhodovani uzivatele o dal$i moZznosti. Tedy nejen jako ivahu, zdali odstavi své vozidlo
na zachytném parkovisti, ¢i na parkovisti v centru mésta, ale také pro jakou kategorii zachytného parkovisté
se rozhodne na zakladeé studie Daniliny [71]. Tedy zdali odstavi své vozidlo bliZze k pocatku cesty, ¢i bliZe k cili.
Toto jde dobfte ilustrovat na cesté uzivatele, ktery ma pocatek cesty v Koliné a cil cesty v centru Prahy. Nabizi
se mu Ctyli moznosti odstaveni vozidla, z toho jedna v centru mésta a tfi v podobé zachytného parkovisté
(kromé P+R Cerny Most se nejedna o oficialni zachytna parkovi$té s ozna¢enim P+R, ale o placené parkovisté
u Zelezni¢ni stanice; zndzornény v obrazku 14). Prvni moZnosti je odstavit vozidlo na P+R Kolin, které plni roli
zachytného parkovisté nadregionalniho vyznamu, tedy umozZnuje prestup na vlakova spojeni regionalniho
i dalkového charakteru. Dal$i moZnosti je uskute¢nit ¢ast cesty IAD po silnici I/12 na P+R Cesky Brod, které
plni roli zachytného parkovisté regionalniho vyznamu, kde sice uzivateli neni umoznén prestup na dalkové
spoje, ale naopak zde je uzivateli nabidnuta Sirsi mozZnost prestupid na regionalni linky (kromé S1 i ¢ast vliaki
linky S7), diky ¢emuz je dosazeno podobné nasledné periody jako v pripadé P+R Kolin (kde jsou vlaky linky
S1 dopliiovany integrovanymi vlaky dalkové dopravy). Dalsi{ moznosti je uskutecnit cestu IAD po silnici 1/38
a dalnici D11 aZ po okraj hlavniho mésta a odstavit své vozidlo na P+R Cerny Most, kde je uZivateli umoznén
prestup na metro, avSak musi pocitat s vyssim vyuzitim a také s vyssi cenou za parkovné. Posledni moznosti
je odstaveni vozidla v iplném centru Prahy, zde vSak uzivatel musi pocitat s nejvyssi cenou za parkovné.
MozZnost vyuZiti P+R Béchovice je z diivodli prehlednosti vykladu zanedbana. PrestoZe se jednd o P+R na
tizemi Prahy, fakticky je to varianta k autem lépe dosaziteln&jsimu P+R Cesky Brod (toho ¢asu navaznost na

stejné vlaky).

Zaroven je tedy patrné, zZe uzivatel na zakladé povahy cile své cesty miiZe vytvaret rlizna rozhodnuti. Napriklad
kdy pro cestu do zaméstnani vyuZije P+R Cesky Brod, ale pro pracovni schiizku vyuZije odstaveni vozidla
v samotném centru. Pfipadné pro navstévu koncertu vyuzije P+R Cerny Most, kde se dostane i po skonéeni
koncertu pomérné pohodlné metrem (avsSak zde bude zalezet, ve které casti mésta se koncert bude nachazet,

protoze v pripadé centra, Libné a Béchovic je mozné vyuzit i pozdéjsiho vlaku s konecnou stanici Kolin).
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K 3 . 4 St P4R Cesky Brod

Obrazek 14 Znazornéni umisténi zachytnych parkovist v relaci Kolin-Praha

zdroj: autor v QGIS na mapovych podkladech OSM

4.7 Identifikace systému rozhodovani MDA

Hlavnim zamérem pti rozhodovani MDA v ramci nastaveni prepravné-tarifni politiky by mélo byt pochopeni
motivace uzivatelli. Pravé pochopeni motivace uzivateld je predpokladem tspésnosti fizeni dopravnich toki
smérujicich do centra mésta. Na rozdil od uzivateld, ktefi se rozhoduji pri volbé cest na operativni urovni
(vyjma cest do zaméstnani a za studiem, kteri vytvareji rekurentni rozhodnuti pro vice cest soucasné), je
planovaci rozhodnuti MDA vytvateno na taktické azZ strategické urovni (vyjimkou mohou byt kulturni udalosti,
kde MDA miiZe nastavovat jednotlivé parametry operativné). Zaroven by MDA méla postupovat prii
navrhovani tarifni politiky systémové. Tedy pri nastavovani parametri na zachytnych parkovistich
a parkovist' v centru mésta (vySe parkovného, oteviraci doba parkovist) v koordinaci s dopravnimi podniky
provozujici VD (pfipadné s KIDS) tak, aby byly vhodné nastaveny parametry navazné VD (frekvence spoji
obsluhujici zachytné parkovisté, asoprostorové vedeni linek VD, vySe jizdného).

Obrazek 15 schematicky popisuje systém rozhodovani MDA vramci rozhodnuti, zdali a kde dojde

k vybudovani zachytného parkovisté, pripadné jaka bude politika parkovacich poplatki apod.

Tabulka 22 Popis prvki, jejich funkce a vazeb mezi nimi u rozhodovani MDA

Vazba s prvky
Prvek Funkce .
Vstup Vystup
Dopravné-prepravni e . 3
1 cil cesty Ovliviiuje podminky pro vstupni prvky 2
2 |Vstupni prvek Ovliviiuje vybér alternativ 1 3
3 |Proces vypoctu Ohodnocuje jednotlivé alternativy 2 5
4 [Omezujici prvky Ovliviiuje dostupné zdroje 5
5 |Procesrozhodovdni  Ovliviiuje koneéné rozhodnuti 3,4 6
6 |Druhrozhodnuti Ovliviiuje budouci rozhodovani 5 7
7 Konec rozhodovactho Ukoncuje rozhodovaci proces 7
procesu

Zdroj: autor
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1. Dopravné-prepravni
cil cesty

!

2. Vstupni prvky

Dopravni situace ve
mésté

Rozsah parkovacich mist

Linkové vedeni VHD

Ekologicky dopad
dopravy

Vstupni politika
parkovani v centru mésa

Vstupni pfepravni proudy

Frekvence spoji VHD

Predpokladane
prepravni potfeby

3. Proces vypoctu 4. Omezujici pvky

Vhodné lokality pro

Studie proveditelnosti L. i
umisténi parkovisté

. R et budovani
Kalkulace naklad( ozpoce naviy: u ovani
parkovisté
Odhad poétu uzivatell Rozpocet na provoz
Predpokladany rozsah Rozlozeni stanic a
poskytovanych sluzeb zatsavek VHD

Vypoéet

Legislativni omezeni
predpokladanych pijma E

A4

5. Proces rozhodovani |

v

6.A Operatw'nl 6.B Talticke rozhodnuti 6.C Strateglc'ke
rozhodnuti rozhodnuti

7. Konec rozhodovaciho
procesu

Obrazek 15 Schéma systému rozhodovani MDA

Zdroj: autor
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Tabulka 22 popisuje jednotlivé prvky a jejich funkce. Z tabulky je patrné, Ze samotny proces rozhodovani MDA
je ovlivnén primarné okolim, a to takovym zplsobem, Ze poté co je sestavenym alternativam prirazeno
ohodnoceni (v podobé nakladl - financ¢nich, ¢asovych atd.), jsou k nim prirazeny dostupné zdroje. Pokud

alternativa vyzaduje vice zdroj, neZ je dostupnych, je automaticky odmitnuta.

Tabulka 23 Popis parametrii vazeb u rozhodovani MDA

Vazba Parametr vazby
A 1-2 Prenos informace o poZadovaném chovani
B 2-3 Pienos informace o alternativach
C 35 Pfenos infromace o ohodnoceni jednotlivych alternativ
D 4-5 Pienos infromace o dostupnych zdrojich
E 5-6 Prenos infromace o rozhodnuti
F 6-7 Prenos infromace o drhu rozhodnuti

Zdroj: autor

Tabulka 23 ukazuje, Ze stejné jako u systému rozhodovani uZzivatele, tak i zde vazby prenasi pouze informace,

avsak rozdil nastava v obsahu informace.

Na rozdil od uzivatele ma zrizovatel v podobé MDA systémovy pohled na feSeni problematiky zachytnych
parkovist, a tedy jej i prenadsi na druh rozhodnuti - operativni (kratkodobé), taktické (strednédobé)
a strategické (dlouhodobé). Na nékteré véci vsak miize mit pouze ¢astecny vliv - frekvence spoji, vedeni linek
VD, cena jizdného. Avsak je vhodné toto planovani resit integrované. V ramci prvotniho popisu lze provést
obecnou identifikaci tak jak je popsana v naslednych kapitolach 4.7.1 az 4.7.6.

4.7.1 Dopravné-prepravni cil

Jedna se o prvek, jez se MDA snazi naplnit, a aby toho dosahlo, tak spusti proces rozhodovani. Cilem MDA miize
byt naptiklad maximalizovat vyuziti zachytného parkovisté, minimalizovat ndklady na provoz, zlepsit
dopravni situaci ve méste, nebo zvysit prijem z parkovacich poplatkd, ¢i minimalizovat dopad na Zivotni

prostredi.

4.7.2 Vstupni prvky

MDA musi zohlednit vySe zminény systémovy pohled, jako je dopravni situace ve mésté, rozsah nabizenych
parkovacich mist v jednotlivych méstskych ¢astech, linkové vedeni a frekvence spojti VD, ekologické dopady
jednotlivych dopravnich proudi véetné emisi hluku, soucasna parkovaci politika ve mésté, existujici soucasné
prepravni proudy smérujici do centra mésta, predpokladané prepravni potieby uzivateld a frekvence spoji
VD.

4.7.3 Omezujici prvky

Jedna se o prvky, jez samotné rozhodovani MDA omezuji, jako je omezenost rozpoctu pro vybudovani ci
provoz zachytného parkovisté, omezeny pocet vhodnych lokalit pro umisténi zachytného parkoviste,
dostupnost stanic (terminald a zastavek) VD, prostort pro parkovani, legislativni omezeni apod. Jedna se tedy

o okoli systému.
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4.7.4 Prvek procesu vypoctu

Jedna se o prvek, ktery predstavuje proces provedeni studie a kalkulace jednotlivych nakladi na mozné
umisténi zachytnych parkovist. Definovani toho, jakou roli bude zachytné parkovisté plnit v ramci
navrhnutych kategorii uvedenych v kapitole 2.1. Provést odhad poctu uzivatelli vramci dne na zakladé
intenzity blizkého piepravniho proudu smérujiciho do centra, primérné obsazenosti vozidel a ocekavané
obratkovosti (na zadkladé o¢ekavaného typu cest, které uzivatelé uskutecni — u cest do zameéstnani lze ocekavat
nizkou hodnotu obratkovosti) a na zakladé minulych zkuSenosti s podobnym typem tohoto parkovisté.
Provést analyzu efektivnosti piestupnich vazeb na navaznou verejnou dopravu (dle o¢ekavané periody spoji
navazné VD v nejvytizenéjsich casech), vypocitat naklady na rlizné drovné poskytovani sluzeb a urcit

predpokladané prijmy.
4.7.5 Prvek procesu rozhodovani

Jedna se o prvek, ktery popisuje samotny proces rozhodovani MDA o konkrétnich variantach provozu
zachytnych parkovist. V ramci néj dochazi k ovéreni, Ze doslo ke splnéni vSech podminek omezujicich prvka

a nasledné ucini jedno ze tff rozhodnuti.

- Operacni (kratkodobé) rozhodnuti: Jedna se o rozhodnuti, které ma za cil drobné
upravit nékteré parametry prepravné-tarifni politiky v ramci nékolika dnd. Prikladem
miZe byt regulace cen Ci frekvence spoji v ramci kulturné-spolecenské udalosti, jako je
koncert, sportovni udalost, ¢i vystava. V ramci téchto udalosti je nutné vhodné reagovat na
navySeni poptavky po parkovacich mistech oproti béZnému stavu. AvSak je patrné, Ze po
skonceni takové udalosti dojde opét k poklesiim na ptivodni hodnoty a neni tedy nutna
trvala zmeéna.

- Taktické (stirednédobé) rozhodnuti: Jedna se o rozhodnuti na tirovni tarifné-piepravni,
kdy v ramci stfednédobého rizeni je nastavovana velikost parkovného jak na zachytném
parkovisti, tak v centru mésta. Dochazi k vytvareni rezidentnich zé6n a omezovani moznosti
parkovani v centru mésta, ¢i dochazi k omezovani moznosti vjezdu IAD do centra (mytné,
ekologickych omezeni v podobé pozadavki na vozidla), iprava velikosti periody a vedeni
linek VD obsluhujicich zachytné parkovisté (bud primo MDA, nebo skrze KIDS
a dopravnich podnikii).

- Strategické (dlouhodobé) rozhodnuti: Jedna se o rozhodnuti, které je uc¢inéno v ramci
umisténi zachytného parkovisté, pripadné tykajici se vybudovani stanic (terminald,
zastavek) VD v blizkosti zachytnych parkovist, vybudovani (¢i aprava tramvajovych trati
v podobé zvysSeni tratové rychlosti) tramvajovych a trolejbusovych dopravnich cest. Jde
tedy o rozhodnuti, které ma zasadni vliv na atraktivnost zachytnych parkovist. Tato

rozhodnuti se dale vyznacuji vysokou mirou planovani a finan¢nich naklada.

4.7.6 Konecrozhodovaciho procesu

Jedna se vystupni prvek vramci rozhodovaciho systému MDA. Tedy situaci, kdy MDA pozoruje odklon

prepravnich proudd v ramci IAD z centra mésta na zachytné parkovisté v ramci stanovené dopravni politiky.
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4.8 Vzajemna interakce systémiu

Je zrejmé, ze systémy rozhodovani uzivatele a MDA nejsou vzajemné izolovany, ale naopak se navzajem

ovliviiuji. Vztah mezi témito dvéma systémy je komplexni a miiZe mit mnoho podob.

Systém rozhodovani MDA vytvaii podminky pro rozhodovani uzivatele tim, Ze stanovuje pravidla, tarify
a dostupnost zachytnych parkovist. Tyto faktory omezuji moznosti rozhodovani uzivatele, a to nasledujicimi

zplsoby:

1. Cena parkovani na zachytném parkovisti - MDA nastavuje ceny parkovani na zachytnych
parkovistich, coz pfimo ovliviiuje rozhodovani uZzivatele. Pokud jsou ceny na zachytnych parkovistich
nizsi nez v centru mésta, mohou byt uzivatelé vice motivovani vyuZzit zachytna parkovisté.

2. Regulace parkovani v centru mésta - MDA mize omezit dostupnost nebo zvysit ceny parkovani
v centru mésta, coz mize uzivatele primét hledat alternativy, jako jsou zachytna parkovisté.

3. Casova a finanéni dostupnost centra - MDA rozhoduje o moznosti zpoplatnéni vijezdu do centra
mésta v podobé zavedeni mytného, ¢i na zakladé regulace ekologickych pozadavki na vozidlo. V dalsi
roviné mize MDA také do urcité miry (na zakladé pravnich podminek) snizit na nékterych pozemnich
komunikacich maximalni rychlost (a nasledné tu vymahat tisekovym mérenim rychlosti), vytvaret
dopravni Sikany, diky ¢emuz mize docilit zhorSeni doby jizdy IAD sméfujici do centra mésta ve
prospéch VD.

4. Kvalita a kapacita zachytnych parkovist - MDA rozhoduje o umisténi, kapacité a kvalité zachytnych
parkovist, coz ovliviiuje uZzivatelovo rozhodovani. Pokud MDA zajisti dobtfe dostupna, bezpecna
a pohodlna zachytna parkovisté, uzivatelé budou vice motivovani je vyuzivat.

5. Frekvence a kvalita verejné dopravy - MDA cCasto ve spolupraci s organizatory integrovanych
dopravnich systémi ¢i dopravnimi podniky ovliviiuje frekvenci a kvalitu verejné dopravy mezi
zachytnym parkovistém a centrem meésta. Pokud je vefejna doprava rychla, pohodlnd a ¢ast4, uzivatelé
mohou byt vice motivovani vyuzit zachytna parkovisté.

6. Propagace zachytnych parkovist - MDA miZe aktivné propagovat vyhody zachytnych parkovist,
coz mize ovlivnit vhimani a rozhodovani uzivatell. Informace o dostupnosti, cenach a spojenich do

centra mésta mohou motivovat uzivatele k vyuziti zachytnych parkovist.

Na druhou stranu uzivatelé svymi rozhodnutimi ovliviiuji cile systému MDA. Poptavka po zachytnych
parkovistich, ktera je vysledkem uzivatelova rozhodovani, mize vést k potiebé zmén v pirepravné-tarifni
politice a infrastrukture. Napriklad pokud se zjisti, Ze uzivatelé preferuji parkovani v centru mésta pred
zachytnymi parkovisti, mize mésto reagovat zménou tarifi nebo zménou kapacity zachytnych parkovist

(navyseni), ¢i parkovist v centru mésta (snizZeni).

Tento vzajemny vliv mezi systémy je dynamicky a méni se v ¢ase. Zmény v jednom systému mohou mit
okamzity nebo zpozdény dopad na druhy systém. Napriklad zavedeni nového tarifu na zachytném parkovisti
miiZe mit okamzity dopad na rozhodovani uzivatele, zatimco zmény veiejné dopravy mohou mit zpozdény
efekt.
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4.9 Analyza rozhodovaciho stromu

Analyza struktury a chovani systému rozhodovani uzivatele mizZe poskytnout cenné informace o tom, co
uzivatelé ocekavaji a potrebuji v oblasti parkovani a dopravy. To umoznuje provozovatelim parkovist a MDA
prizplsobit nabidku parkovacich moznosti a sluzeb tak, aby vyhovovala potiebam uzivatell a zlepsila jejich
celkovou spokojenost. Jako vhodnym nastrojem analyzy struktury a chovani lze v tomto piipadé pouzit

analyzu rozhodovaciho stromu.

Pouziti rozhodovaciho stromu pomaha zjistit a vizualizovat klicové faktory, které ovliviiuji rozhodnuti
uzivateli, a umozinuje analyzu rtiznych scénaiid a alternativ. Rozhodovaci stromy také poskytuji jasny
a srozumitelny zpiisob prezentace rozhodovaciho procesu a jeho vysledkl, coZ usnadnuje komunikaci
a diskusi mezi zainteresovanymi stranami. Pouzitim analyzy rozhodovaciho stromu v rdmci analyzy struktury
a chovani lze 1épe identifikovat a hodnotit mozné opatfeni a strategie pro zlepSeni pochopeni systému
rozhodovani uZzivatele, diky cemuz je mozné zefektivnit podporu sytému zachytnych parkovist [80]. V ramci
této prace jsou rozhodovaci stromy vyuzity pro identifikaci jednotlivych divodt, proc se uzivatel rozhodne
cestovat. Rizné divody cestovani maji jiné naroky na parametry parkovist, a tedy tyto diivody hraji
vyznamnou roli pfi rozhodovani uZivatele, zdali odstavi své vozidlo na parkovisti v centru mésta ¢i na

zachytném parkovisti. Je tedy nezbytné témto diivodiim 1épe porozumét.
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Obrazek 16: Grafické schéma zobrazeni rozhodovaciho stromu.
Zdroj: autor

Obrazek 16 znazornuje grafické zobrazeni rozhodovaciho stromu. Jeho detailni podoba je z dGvodu rozsahu
znazornéna v priloze B. Zde je uvedeno pouze jeho schéma, a to proto, aby bylo mozné upozornit na rozsah
problému a lépe na ném demonstrovat potencidlni komplikace pro zachytna parkovisté. Jeho sestava byla
zaloZena na zakladé analyzy stavu védeckého poznani a v ramci problematiky popsana v kapitole 5. Ctverec
bilé barvy predstavuje kone¢né rozhodnuti uzivatele pokracovat pomoci IAD azZ do centra, tmavé Sedé ctverce
poté reprezentuji stav, kdy se uzivatel rozhodnul své vozidlo odstavit na zachytném parkovisti. Svétlé Sedé
Ctverce poté predstavuji rozhodovaci problém, ktery uzivatel v ramci svého rozhodovani resi. Hned na prvni
pohled je tedy patrné, Ze dvé tietiny (33 rozhodnuti) rozhodovacich problémt uzivatele kon¢i rozhodnutim
vyuzit IAD aZ do centra mésta a jedna tfetina poté volbou odstavit své vozidlo na zachytném parkovisti
(17 rozhodnuti). Zaroven je treba podotknout, Ze se jedna pouze o obecny popis rozhodovaciho procesu, ktery

nezohlediiuje jednotlivé pravdépodobnosti volby ¢i vyznamnost jednotlivych kritérii.
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5 ZPUSOB RESENIi

Na zakladé provedené analyzy rozhodovaciho procesu uzivatele, MDA a vzajemné interakce téchto systému je

mozné pristoupit k feSeni problematiky v podobé teorie her.

Teorie her je definovana jako analyza konflikti matematickymi modely mezi inteligentnimi a racionalnimi
subjekty (kdy alespoii jeden ze subjektd musi byt racionalni - hry proti prirodé). Teorie her tedy nabizi obecné
matematické techniky vyuzitelné pro analyzu situaci, kdy dva a vice jedinci ¢ini rozhodnuti, ktera ovlivni
blahobyt jinych jedinci [81].

V obecném kontextu teorie her lze rozhodovaci proces uzivatele, kde odstavit své vozidlo, chapat jako hru
s nekonecnym mnozstvim strategii. Uzivatel ma mozZnost odstavit své vozidlo na riiznych mistech v ramci
centra meésta, a to vCetné mist, kde je sice odstaveni vozidla nelegalni, ale také zvazuje rlizna mista v SirSim
okolf mésta ¢i v rdmci regionu. Mezi témito strategiemi je moZnost odstavit vozidlo na zachytném parkovisti.
Avsak pro potreby této prace autor vycCet téchto strategii zuZuje na Ctyfi — odstaveni vozidla v centru (co
mozna nejblize kcili cesty), odstaveni vozidla na nejblizSim zachytném parkovisti, odstaveni vozidla na
JZivelném* zachytném parkovisti (tj. takové parkovisté v blizkosti Zelezni¢ni stanice (zastavky, terminalu),

kde je mozné prestoupit na spoje VD vedouci do centra mésta), cela cesta uskutecnéna VD.

MDA (hrac¢ 1) pti snaze fidit rozhodovani uzivatele opét voli z nekone¢ného mnozstvi strategii, pii kterych se
snaZzi o to maximalizovat mnozstvi uzivateld, ktefi se odkloni od uzivani IAD ve prospéch VD za co nejnizsich

nakladu.

Uzivatel (hrac 2) se snazi minimalizovat své naklady a maximalizovat sviij uzitek pfi vybéru jedné z téchto
strategii. Jeho rozhodnuti mize byt ovlivnéno radou faktori (kritérii) popsanych v kapitole 5.3. AvSak externi

a interni prvky pridavaji do rozhodovaciho procesu uzivatele neurcitost.

Jako prvni moznost feSeni se nabizi Hra na Sraba. Jedna se o hru, kde v obecné podobé& hraci voli mezi
dvéma strategiemi — ustoupit a neustoupit. AC se jednd o hru, kterou je mozné popsat konflikt uzivatele
MDA a uzivatele, kdy MDA zvazuje, zdali intervenovat v ramci parkovaci politiky (preferovana varianta
— neintervenovat — uspora nakladl) a uzivatel zase zvazuje, zdali odstavi vozidlo na zachytném parkovisti
¢i v centru mésta (preferovana varianta je parkovat co nejbliz k cili). Ta nicméné pro feSeni piipadu
rozhodovaciho procesu uZzivatele neni vhodnd, protoze MDA nastavuje jednotlivé parametry, které maji
dopad na rozhodovani uzivatele a zaroven se nejedna o Cisty antagonisticky konflikt. Jako lepsi feSeni se

nabizi Stackelbergova hra.

5.1 Stackelbergova hra

Pokud zrizovatel zachytného parkovisté (hra¢ 1) mize ovlivnit faktory (kritéria) uvedené v kapitole 4.8 (cena
parkovného na zadchytném parkovisti, regulace parkovani v centru mésta, ¢asova a finan¢ni dostupnost centra,
kvalita a kapacita zachytnych parkovist, frekvence a kvalita vefejné dopravy a propagace zachytnych
parkovist), stava se hra interaktivni. V takovém pripadé oba hraci vybiraji své strategie s cilem maximalizovat

sviij uzitek, pricemz berou v ivahu ocekavané rozhodnuti druhého hrace.

88



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
MODELOVANI PARKOVACICH SYSTEMU DANIEL VYMETAL

Stackelbergova hra je model hierarchického duopolu, kde jeden hrac¢ (viidce) vybira svou strategii prvni
adruhy hrac (nasledovnik) reaguje na tuto strategii. V tomto piripadé je hra¢ 1 (MDA) vidcem a hrac

2 (uZivatel) je nasledovnikem [82].
Piredpoklady:

- Hrac 1 (MDA) miZe pisobit na hrace 2 (uzivatele) na zakladé kritérii identifikovanych v ramci
provedené analyzy v kapitole 4.2.3, tedy:
e Ceny parkovného na zachytném parkovisti (y:),
e Ceny parkovného v centru mésta (yz),
e Poctu parkovacich mist v centru mésta (ys),
e Poctu parkovacich mist na zachytném parkovisti (y4),
e Casové dostupnosti centra mésta IAD (ys)16,
e Finan¢ni dostupnosti centra mésta IAD (ys),
e Casové dostupnosti centra mésta VD (y,),
e Finan¢ni dostupnosti centra mésta VD (ys).

- Hrac 2 (uzivatel) se rozhoduje na zakladé faktord popsanych v kapitolach 4.3-4.5. Je vSak nutno
podotknout, Ze vnitini a externi prvky rozhodovaciho procesu uZivatele je velmi sloZité
exaktné stanovit a pro dalsi potreby této prace budou zanedbany. Dale tedy bude pracovano
se vstupnimi prvky uzivatele. Jmenovité poté s:

e Casovym omezenim (jak ¢asové omezeni zafizeni, tak uzivatele) (xi),
e Ocekavanymi vydaji za uskutecnénou cestu (xz),

e Pravdépodobnosti nalezeni parkovaciho mista (x3),

e Bezpecnosti zatizeni (x4),

e Spolehlivosti prepravy (xs),

e Flexibilitou prepravy(xs),

e Rychlosti prepravy (x7),

e Pohodlim prepravy (xs).

- Hrac¢ 2 ma vahy w; pro jednotlivé faktory x; (w; az wg).
Definice strategii hracu:

Hrac¢ 1 ma neomezené mnozstvi strategii, které zahrnuji rizné kombinace ovlivnitelnych kritérii. Hlavnim
cilem je maximalizovat pocet uZivateld, kteri neodstavi své vozidlo v centru mésta, ale spiSe jej odstavi na
zachytném parkovisti, ¢i vyuziji VD, a to pro MDA za co nejnizsi naklady.

Hrac 2 ma Ctyfti strategie:

- odstaveni vozidla v centru (co mozna nejblize k cili cesty),
- odstaveni vozidla na nejblizZ§im zachytném parkovisti,
- odstaveni vozidla na ,zivelném" zachytném parkovisti,

- cela cesta uskute¢néna VD.

18 Vliv ostatnich subjektt na ¢asovou dostupnost, vyjma uZivatele, je pfifazen na stranu hrage 1 — MDA.
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5.2 Vyplatni funkce uzivatele

Uzivatel bude hledat optimalni reSeni, které maximalizuje jeho uzitek (minimalizuje naklady na odstaveni

vozidla).

5.2.1 Vaha vyznamnosti kritéria

Vahu vyznamnosti kritéria je moZno stanovit pomoci Fullerovy metody (ktera byla jiZ prezentovana v kapitole
2.3.1) po provedeni Upravy za ucelem aplikace v této disertacni praci. Z ni je mozné dale vyvodit vztah (18),
ktery stanovuje vyznamnost jednotlivych Kkritérii.

~ (k- Dn =]

Wi

(18)
Kde:

- w; je vaha kritéria (faktort) i [-],

- n; je pocet respondentl preferujici kritérium 7 [hlas],
- njepocet vSech respondentti [hlas],

-k je pocet kritérif [-].

V celé této disertacni praci je vyuzivan stejny vzorek respondentd, viz kapitola 2.3.1. Jevi se vSak jako vhodné
pripomenout, Ze bylo osloveno 201 respondentt, ti v§ak nebyli zvoleni jako statisticky reprezentativni vzorek
a vybér respondentli nebyl ndhodny.

Tabulka 24 znazornuje stanoveni vah vyznamnosti pro rozhodné faktory uZzivatele za pomoci metody
parového srovnavani (FullerGv trojuhelnik). Z tabulky je patrné, Ze nejvyznamnéjsim faktorem je pro
uzivatele bezpecnost (0,199), nasledovana spolehlivosti (0,164), flexibilitou (0,139) a ¢asovym omezenim
(0,138). Nejméné vyznamnym faktorem pro uzivatele jsou oCekavané vydaje (0,049), pravdépodobnost
nalezeni parkovaciho mista (0,093) a pohodli prepravy (0,094).

Autor vsak upozornuje, Ze tyto faktory mohou nabyvat jinych hodnot u riznych typ mést. Lze o¢ekavat, Ze
u mést, kde prevazuji cesty zameéstnancti primyslu, bude kladen diiraz na jiné faktory. Rozdil mize zaroven
nastat u polycentrickych aglomeraci oproti monocentrickym. Je tedy nutné tyto hodnoty chapat jako

modelové.
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Tabulka 24 Fullertv trojihelnik pro vybrana Kkritéria a stanoveni vah vyznamnosti Kritérii

143 130 78 93 121 97 113
58 71 123 108 80 104 88

46 25 19 25 37 65
155 176 182 176 164 136

28 43 65 77 87
173 158 136 124 114

180 145 155 170
21 56 46 31

130 152 173
71 49 28

6 7 8 ki Nazev kritéria/¥ ni wi
6 6 1 Casové omezeni 775 0,138

121 | 142 2 Otekdvané vydaje 275| 0,049

80 59 3 Prav. nalezeni park. mista 526| 0,093

7 8 4 Bezpecnost zafizeni 1122| 0,199

7 5 Spolehlivost pfepravy 924| 0,164

130 6 Flexibilita pfepravy 782| 0,139

71 7 Rychlost prepravy @57 0,124

8 & Pohodli prepravy 527| 0,094

Zdroj: autor
5.2.2 Normovana hodnota uzitku

Pro stanoveni normované hodnoty uZitku je vhodné vyuZzit z ¢asti metodu minimalizace vzdalenosti od
idealniho reSeni (Technique for Order of Preference by Similarity to Ideal Solution, dale jen TOPSIS). TOPSIS
je vicekriteridlni rozhodovaci metoda, ktera slouzi k hodnoceni a porovnani alternativ na zakladé vice kritérii
(faktorti). Zaroven je zalozena na myslence, Ze nejlepsi alternativa by méla mit co nejmensi euklidovskou
vzdalenost od idedlniho reSeni (optimalni hodnoty vSech kritérii) a co nejvétsi vzdalenost od bazalniho fesSeni

(nejhorsi hodnoty vsech kritérii). Postup reSeni vychazi z algoritmu popsanym Jablonskym [83].

Je patrné, ze néktera kritéria (faktory) je snahou maximalizovat, jiné minimalizovat. Proto je zapotiebi kritéria
prevést na stejny typ pozadavku, idedlné na maximalizacni typ. A to z toho divodu, Ze jednotliva kritéria je
mozné poté prevést na normalizované hodnoty uzitku a s nimi nadale pracovat. Pro pievod minimaliza¢nich

kritérii na maximalizac¢ni plati vztah (19).

min f(x) = max(—f(x))
(19)

K prevedeni hodnot jednotlivych kritérif na normalizovanych hodnot uZitku slouZi vztah (20).
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aij .
‘xl] = ,]=1,2,3,,k[_]
k 2
j=1%;j
(20)
Kde:

- x;; je normovana hodnota a;; Kritéria i pfi zvolené strategii j [-],
- a;j je hodnota ptivodni hodnota kritéria i pti zvolené strategii j [-].

Nasledné je zapotiebi zohlednit vahy vyznamnosti pro jednotlivé kritéria. To reprezentuje vztah (21).

wij = wixg; [—]

(21)
Kde:
- x;; je normovana hodnota a;; Kritéria i pfi zvolené strategii j [-],
- w; je vaha kritéria i [-],
u;; je normovana hodnota a;; pti zohlednéni vahy w; kritéria i [-].
Urceni idedlni a bazalni varianty pro kazdé kritérium podle vztahu (22) a (23).
H; = max;(x;;);i=1,2,3,..,m[-]
(22)
D; = miny(x{;);i=1,2,3,..,m[-]
(23)

Kde:

u;; je normovana hodnota a;; pti zohlednéni vahy w; kritéria i [-],
- Djje hodnota bazické strategie v ramci kritéria i,
- Hjjeidedlni hodnota strategie v ramci kritéria i.

Stanoveni euklidovské vzdalenosti kazdé alternativy od idealni a bazalni varianty podle nasledujicich vztahi
(24) a (25).

n
df = Z(u” —H))?;i=1,2,3,..,m[-]
j=1
(24)
n
a7 = | Quy =Dz =1,2,3,..,m -]
=1
(25)

Kde:
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- u;; je normovana hodnota a;; pri zohlednéni vahy w; kritéria i [-],
- d; jevzdalenost hodnoty kritéria i od bazické strategie [-],

- d} je vzdalenost hodnoty kritéria i od idealni strategie [-],

- Djje hodnota bazické strategie v ramci Kritéria i [-],

- Hjjeidealni hodnota strategie v ramci kritéria 7 [-].

Stanoveni relativni vzdalenosti kazdé alternativy k idealni varianté je moZné stanovit nasledovné: relativni
vzdalenost se stanovi jako pomér vzdalenosti od bazické varianty ku souctu vzdalenosti od idedlni a bazické

varianty. Viz nasledujici vztah (26).

d:
U=———:i=1,2,3,..,n[—
Yodi+df ! nl-l

(26)
Kde:

- d; jevzdalenost hodnoty kritéria i od bazické strategie [-],
- d} je vzdalenost hodnoty kritéria i od idealni strategie [-],
- U; je hodnota relativni vzdalenosti normované hodnoty kritéria i od bazalni strategie [-].

Dominantni strategie je poté stanovena jako ta, ktera prinasi nejvétsi uzitek v souctu mezi jednotlivymi
kritérii. Viz vztah (27).

k

max | U; = Z Ui 11-1]

i=1
(27)
Kde:

- U; je hodnota relativni vzdalenosti normované hodnoty kritéria i od bazalni strategie [-],
- Uj je normovana hodnota uzitku strategie j [-]

5.3 Vyplatni funkce MDA

MDA miizZe ovlivnit faktory stanovené kapitolou 4.3, které piimo ovliviiuji rozhodovani uZivatele, a to p¥i
zohlednéni volby strategie Sjhra¢em 2. A to proto, Ze hrac 1 se zdrovei snazi o moznou maximalizaci uzitku

hrace 2 v rdmci nastavenych hodnot pro kritéria y1 az ys.

max [Uy = fu(V1, Y2, Y3, Y4, V5, Ve Y7, Ve, )] A max [Uy (hrée 2; S7)]
Kde:

- Uy je vyplatni funkce MDA pti nastaveni parametri y; az yg [-],

- fu je funkéni hodnota nakladi pro kritéria y; az yg [-],
= 1y, jsou ndklady na zménu ceny parkovného na zachytném parkovisti [-],
= 1y, jsou naklady na zménu ceny parkovného v centru meésta [-],
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= 1y, jsou naklady na zménu poctu parkovacich mist v centru mésta [-],

= vy, jsou naklady na zménu poctu parkovacich mist na zachytném parkovisti [-],
=  y: jsou naklady na zménu ¢asové dostupnosti centra mésta IAD [-],

* Y, jsou naklady na zménu finan¢ni dostupnosti centra mésta IAD [-],

= v, jsou ndklady na zménu ¢asové dostupnosti centra mésta VD [-],

=  ygjsou naklady na zménu finan¢ni dostupnosti centra mésta VD [-],

- sz je strategie j hrace 2 [-].

(28)

5.4 Uskali re$eni

Autorovi se bohuZel nepodarilo ziskat data, jaky vliv na naklady rozpoctu MDA ma zména parametrd y;-ys.
Z tohoto diivodu se autor rozhodl modifikovat resSeni pro MDA, a to tak, Ze nebude zohlediovat zménu nakladi
pfi zméné jednotlivych hodnot kritérii, které maji dopad na rozhodovani uZivatele. Takto zvolené feSeni ma
za nasledek, Ze se bude jednat o modifikovanou Stackelbergovu hru a nebude tedy moZné najit Nashovu
rovnovahu pro takto vytvoreny konflikt. AvSak toto reSeni nabizi moznost 1épe porozumét tomu, jaky vliv na
rozhodovani uzivatele maji rtizné zasahy MDA a zaroven nabizi i nastroj, jak pracovat s ocennovanim atraktivity
zachytnych parkovist, kdyz nejsou znamy vSechny hodnoty parametrd.

5.5 Souhrn navrhu metodiky

Tato metodika je navrzena pro potfeby MDA a je urCena pro implementaci pfi planovani, provozovani
a optimalizaci zachytnych parkovist. Metodika zahrnuje postupy pro identifikaci vhodnych podminek
k pouZziti, definici nezbytnych datovych vstupt, postupy analyzy a doporuceni pro praxi. Zaroven je zapoti-ebi
dodat, Ze autor si je védom, Ze se jedna pouze o uceleny koncept metodiky a nejedna se tedy o pravni konstrukt
(v podobé pravni normy, ¢i predpisu). A jako takova poté nepopisuje okrajové situace, jako je naptiklad zabor
zachytného parkovisté celni spravou, ¢i omezeni kapacity z divodu rekonstrukce dopravni infrastruktury

a nasledny vliv na rozhodovani uzivatele, apod.

5.5.1 Cil a ucel metodiky

Cil metodiky: Cilem této metodiky je poskytnout MDA systematicky a strukturovany nastroj pro planovani,
provozovani a optimalizaci zachytnych parkovist. Metodika ma slouzit jako voditko pi#i rozhodovani
o umisténi novych parkovist, zlepSeni stavajicich a pti nastavovani tarifnich a prepravnich politik, které by
mély zvysit atraktivitu a vyuzitelnost téchto parkovist. Zakladem je pochopeni rozhodovacich procest
uzivateld, jejich motivaci a potreb, coz umoziuje MDA lépe prizplisobit nabidku parkovacich moznosti

a verejné dopravy tak, aby odpovidala redlnym pozadavkiim a preferencim obyvatel mésta.

Ucel: Ucelem metodiky je zaroven zvysit efektivitu dopravniho systému ve mésté, zejména tim, Ze usmérnuje
dopravni toky a snizuje zatéZ na centrum meésta. Optimalizaci vyuzivani zachytnych parkovist lze snizit
mnozZstvi individualni automobilové dopravy sméfujici primo do méstského centra, coZ prispiva k lepsi

plynulosti dopravy, sniZeni dopravnich kongesci a zlepSeni kvality Zivota ve mésté. Metodika také poskytuje
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nastroje pro dlouhodobé planovani, které bere v ivahu socioekonomické zmény, demografické trendy a vyvoj

verejné dopravy, ¢imZ podporuje udrzitelny rozvoj méstské mobility.
5.5.2 Urceni metodiky

Metodika je urCena primarné pro pracovniky MDA, ktefi jsou zodpovédni za planovani a fizeni dopravni
infrastruktury, zejména zachytnych parkovist. Ci pracovniky MDA, kteii se podileji na strategickém
a taktickém planovani predevsim v ramci tvorby dopravnich a tarifnich politik. Dale je urcena pro analytiky,
ktefi potiebuji provadét podrobné analyzy uzivatelského chovani a efektivity parkovacich systému. Metodika
miZe byt rovnéz uzite¢na pro konzultanty a externi odborniky spolupracujici s MDA na dopravnich projektech

a studiich.
Vhodné situace pro pouziti metodiky

e Planovani novych zachytnych parkovist: Pokud MDA planuje vybudovani novych zachytnych
parkovist nebo rozsireni stavajicich, tato metodika poskytuje ramec pro analyzu a rozhodovani.

e Optimalizace stavajicich parkovist: Pokud je tfeba zlepSit efektivitu stavajicich zachytnych
parkovist (napf. zvySeni kapacity, zlepSeni piistupnosti ¢i zména tarifni politiky), metodika poskytuje
nastroje pro hodnoceni soucasného stavu a navrh zmeén.

e Analyza uzivatelského chovani: V situacich, kdy je teba porozumét chovani uzivateli a jejich
rozhodovacim procesiim tykajicim se vyuzivani zachytnych parkovist, metodika poskytuje nastroje

pro identifikaci klicovych faktort ovliviiujicich rozhodovani.
Nevhodné situace pro pouziti metodiky

¢ Kratkodobé operativni rozhodovani: V pripadech, kdy je tieba rychle reagovat na neocekavané
situace (napf. uzavirka silnice, mimoradna udalost), metodika neni urcena pro operativni
rozhodovani.

e Technické specifikace: Metodika se nezabyva technickymi specifikacemi, jako je velikost
parkovacich mist, zptisob odbaveni uzivatele, technické parametry dopravnich prostiredkii, apod.

5.5.3 Rozsah a omezeni

Metodika poskytuje komplexni ramec pro MDA k efektivnimu planovani a provozovani zachytnych parkovist.
Jeji obsah zahrnuje diikladnou analyzu uzivatelskych preferenci a rozhodovacich procesi (tak jak byly
prezentovany v kapitole 5.2 - Vyplatni funkce uzivatele), které jsou klicové pro optimalizaci dopravni
infrastruktury a vetejné dopravy ve mésté. Metodika se zaméruje na identifikaci a hodnoceni klicovych
faktord, jako jsou naklady, pohodli, Casova dostupnost a bezpecnost (vztahy pro vypocet jednotlivych faktora
jsou uvedeny v kapitole 4.3 Vstupni prvKky uZivatele), které ovliviiuji volbu uzivatelli mezi parkovanim na
zachytnych parkovistich a parkovanim v centru mésta. Dale se zabyva tim, jak nastavit prepravni a tarifni
politiku, aby odpovidala potiebam riiznych skupin uzivateld a zaroven podporovala udrzitelnou méstskou

mobilitu.

Metodika také obsahuje postupy pro sbér a analyzu dat nezbytnych pro informované rozhodovani (v ramci
identifikace jednotlivych faktor(, které ovliviiuji rozhodovani uzivatele). Zahrnuje nastroje pro modelovani
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a simulaci uzivatelského chovani (stanovené kapitolou 5.2 a 5.3), coZ umoziiuje predikovat, jak budou
uzivatelé reagovat na riizné zmény, jako jsou upravy cen parkovani, zmény frekvence verejné dopravy nebo
zavedeni novych dopravnich opatfeni. Timto zplisobem metodika poskytuje zaklad pro dlouhodobé
strategické rozhodovani, které mize zahrnovat napriklad rozsireni parkovacich kapacit, pravu tarifli nebo

integraci zachytnych parkovist' s jinymi formami vefejné dopravy.

Rozsah: Metodika je navrzena tak, aby posoudila ¢tyfi riizné scénaie - odstaveni vozidla v centru (co mozna
nejbliZe k cili cesty), odstaveni vozidla na nejbliZz§im zachytném parkovisti, odstaveni vozidla na ,Zivelném*
zachytném parkovisti (tj. takové parkovisté v blizkosti Zelezni¢ni stanice (zastavky, terminalu), kde je moZné
prestoupit na spoje VD vedouci do centra mésta), cela cesta uskute¢néna VD. V rdmci nich stanovila atraktivitu

jednotlivych variant z pohledu uZivatele.

Omezeni: Metodika je sestavena tak, Ze vyhodnocuje jednotlivé strategie ze zvoleného vstupniho bodu. Je tedy
nutné spravné zvolit startovaci body, tak aby reflektovaly dojizdéni uzivateld v ramci riznych sméru
a vzdalenosti. Zde je nutné brat zaroven v potaz charakter mésta, u kterého se zachytné parkovisté posuzuje
a to vCetné podstaty spadovych oblasti. Pro spravnou aplikaci metodiky je nutné spravné porozumét z jaké

oblasti uzivatelé dojizdéji do centra mésta, jaky je v této oblasti rozsah dopravni sité.

Poti‘ebna data: Pro Uspésné aplikovani metodiky je klicové ziskat a analyzovat Siroké spektrum dat, ktera
umozni pochopit soucasné podminky, potieby uzivatell a potencidlni dopady navrhovanych opatteni. V této
casti metodiky jsou podrobné popsana data, ktera je nutné shromazdit, aby bylo mozné provadét informovana

rozhodnuti.

¢ Demograficka data a data o pohybu obyvatel - Demograficka data jsou zasadni pro pochopeni, kdo
jsou uzivatelé zachytnych parkovist, jaké jsou jejich cestovni zvyklosti a jak se mohou ménit
v zavislosti na riznych faktorech. Patii sem udaje o poctu obyvatel, vékové strukture, ekonomické
aktivité a dennich cestovnich vzorcich. Je dilezité zohlednit, jaké jsou hlavni cilové destinace téchto
obyvatel, odkud prichazeji a kam sméruji, a jak se tyto pohyby liSi v zavislosti na denni dobé,
pracovnich dnech a vikendech. Tyto informace umoziuji 1épe predvidat potreby parkovacich kapacit
a efektivnéji planovat navaznou verejnou dopravu.

e Dopravni data - Dopravni data zahrnuji podrobny sbér informaci o intenzité dopravy na hlavnich
tazich vedoucich k zachytnym parkovistim, frekvenci VD obsluhujici tyto parkovisté a Casovych
profilech vyuzivani parkovacich mist. Klicové je také pochopeni aktualnich dopravnich podminek,
vCetneé urovneé kongesci a dojezdovych casi, které mohou ovliviiovat rozhodovani uzivateld. Diilezitou
roli hraje i sbér dat o poCtu aut v urcitych casovych tsecich, ktera umozni lepsi pochopeni Spickovych
Cast a naplanovani optimalni periody pro linky VD.

e Data o parkovani - Informace o kapacité parkovist, mire jejich obsazenosti a cenovych strukturach
jsou zakladnim vstupem pro analyzu efektivity zachytnych parkovist. MDA potrebuje ziskat data
o tom, kolik parkovacich mist je skute¢né vyuzivano v rliznych ¢asech dne a tydne, jak dlouho vozidla
obvykle zistavaji zaparkovana, a jaka je rotace vozidel na jednotlivych parkovistich. Tato data
pomohou urcit, zda jsou kapacity dostatecné, kde jsou poti‘eba rozsireni, a jakym zpisobem by mély

byt nastaveny ceny parkovného, aby se optimalizovalo vyuZiti parkovist.
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e Socioekonomicka data — Socioekonomicka data, jako jsou prijmové skupiny obyvatel a priimérné
mzdy, jsou dllezita pro pochopeni citlivosti uzivateld na zmény v cenach parkovani a verejné dopravy.
Tato data pomahaji odhadnout, jak rizné prijmové skupiny reaguji na zmény v dopravnich opatienich,
a umoziuji cilenéji nastavit tarifni politiku. Napriklad zvySeni cen parkovani mize mit rizny dopad
na nizkoptijmové a vysokopiijmové skupiny, coz je tireba zohlednit pri planovani.

¢ Kvalitativni data - Kvalitativni data jsou ziskavana prostiednictvim prizkumi mezi uzivateli, které
poskytuji hlubsi vhled do jejich preferenci, zkusenosti a vhimani riznych aspektli parkovani a vetejné
dopravy. Tato data mohou zahrnovat nazory na pohodli a bezpecCnost parkovani, spokojenost
s dostupnosti a frekvenci verejné dopravy, ¢i ochotu platit za parkovani. Kvalitativni data jsou
dilezitym doplnkem kvantitativnich analyz, protoze odhaluji subjektivni faktory, které mohou

vyrazné ovlivnit rozhodovani uZzivatelt.

Shromazdéna data tvori zaklad pro informovana rozhodnuti, kterd umozni MDA optimalizovat provoz
zachytnych parkovist a zlepsit celkovou efektivitu méstské dopravy. Je nezbytné, aby byla tato data pravidelné

aktualizovana a analyzovana, aby MDA mohla pruzné reagovat na zmény v potrebach a chovani uzivatelt.

5.5.4 Postupy a procesy

Identifikace systému rozhodovani uzivatele - Prvnim krokem v procesu fizeni zachytnych parkovist je
dtikladna identifikace systému rozhodovani uzivatele. Tento proces zahrnuje analyzu klicovych faktora, které
ovliviiuji rozhodovani jednotlivych uzivatell pri volbé, zda zaparkuji na zachytném parkovisti, nebo budou
pokracovat do centra mésta. Mezi tyto faktory patii perioda spojii VD ve Spicce a v okrajovych ¢asech, kapacita
a cena parkovisté, osobni preference a zkuSenosti uZivatele, intenzita dopravnich kongesci pri cesté IAD do
centra a dalsi. Pochopeni téchto prvki je nezbytné pro efektivni nastaveni parametrii parkovacich systém,
které budou reflektovat skutecné potireby a motivace uzivateld.

Analyza a optimalizace tarifni politiky - Tarifni politika je kliCovym néstrojem, ktery MDA mtze vyuzit
k Fizeni vyuziti zachytnych parkovist. Tento proces zacind shromazd'ovanim dat o citlivosti uzivateli na
zmény cen parkovani, a to jak na zachytnych parkovistich, tak v centru mésta. Na zdkladé téchto dat lze
modelovat rtzné scénare a simulovat, jak rtizné urovné parkovacich poplatkli ovlivni chovani uZivatelt.
Soucasti tohoto kroku je také zohlednéni socioekonomickych faktord, jako jsou prijmové rozdily mezi
obyvateli, a jejich vliv na rozhodovani o vyuziti parkovacich sluzeb. Vysledkem analyzy je optimalizace tarifi

tak, aby podporila maximalni vyuZiti zachytnych parkovist a zaroven odradila od parkovani v centru mésta.

Zlepseni pirestupnich vazeb a dostupnosti vei‘ejné dopravy - Pro zvyseni atraktivity zachytnych parkovist
je klicové zajistit kvalitni prestupni vazby na verejnou dopravu. Tento proces zahrnuje analyzu soucasné
infrastruktury a identifikaci slabych mist, kde miize dochazet k prodlevam nebo nepohodli pti prestupu. MDA
by méla pracovat na zlepSeni téchto vazeb, naptiklad zvySenim frekvence spojii, zkracenim dochazkové
vzdalenosti mezi parkovistém a zastavkami VD nebo zlepSenim informovanosti uzivateli o dostupnych
spojich. Tento krok rovnéz zahrnuje koordinaci s dopravnimi podniky a dal$imi relevantnimi subjekty, aby

bylo zajiSténo, Ze verejna doprava bude pohodlng, spolehliva a pristupna v dobé, kdy je to pro uzivatele

vvvvvv
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Modelovani a simulace uzivatelského chovani - Sbér dat o chovani uZivateld a jejich nasledné modelovani
je Klicovym postupem pro predvidani reakci na zmény v parkovacim systému. Tento proces zahrnuje
vytvoreni simula¢nich modelti, které zohlednu;ji riizné faktory, jako jsou dopravni kongesce, doba piepravy,
dostupnost parkovacich mist a ceny. Simulace mohou pomoci predpovédét, jak by uZivatelé reagovali na
zmény tarifni politiky, nové dopravni opatieni nebo zmény v infrastrukturie. Modely také umoZnuji testovani
raznych scénail, coz pomaha MDA rozhodnout se pro nejlepsi mozna opatieni a prizpisobit parkovaci

a pirepravni politiku aktudlnim potiebam a preferencim uzivateld.

Monitorovani a hodnoceni vysledkii - Poslednim krokem v procesu je pravidelné monitorovani a hodnoceni
vysledkli implementovanych opatieni. To zahrnuje sbér dat o vyuzivani zachytnych parkovist, spokojenosti
uzivatelq, efektivité prestupnich vazeb a dopadu na dopravni situaci v centru meésta. Pravidelny monitoring
umoznuje MDA rychle identifikovat pripadné problémy a provadét potiebné upravy. Soucasti tohoto procesu
je také evaluace Uspésnosti dosazenych cilq, jako je zvySeni vyuziti zachytnych parkovist, snizeni dopravnich
kongesci v centru mésta nebo zvyseni spokojenosti uzivatelli s poskytovanymi sluzbami. Tento krok je klicovy
pro zajisténi dlouhodobé udrZitelnosti a efektivity zavedenych opatfeni.

5.5.5 Méreni a hodnoceni

Béhem aplikace metodiky je ti‘eba vénovat pozornost nasledujicim aspektim:

e Zmény v dopravnim chovani: Reakce uzivateli na zmény v tarifni politice, oteviraci dobé parkovist,
apod.

e Vyvoj intenzity dopravy: Sledovani, jak zmény v dostupnosti a atraktivnosti zachytnych parkovist
ovliviiuji celkovou intenzitu dopravy do centra mésta.

e Spokojenost uzivatel: Pravidelné prizkumy zaméiené na zjisténi miry spokojenosti uzivateli se
zachytnymi parkovisti a navazujici vefejnou dopravou.

Kritéria aspéchu: Pro spravnou aplikaci této metodiky je zcela zasadni co nejvice presné stanovit pro jaky
druh uzivatelli ma byt zachytné parkovisté urceno a nasledné provedené dotaznikové Setreni v ramci této

skupiny uZivateld.
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6 APLIKACE NAVRHOVANE METODIKY

Navrhovana metodika bude aplikovana na tfi nejvétsi mésta v Ceské republice - Prahu, Brno a Ostravu.
V ramci této aplikace je zvolen ndhodné vychozi bod, ktery je umistén do nékteré z okolnich obci. AvSak jeden
z bodi je obycejna obec bez zadnych vyssich specifik, ale s navaznosti na zvoleny cil cesty (a zaroven aby bylo
mozné pro danou cestu zachytné parkovisté vyuzit). Druhy bod je obec s rozsirenou plisobnosti nachazejici se
ve spadové oblasti do vybraného cile primarné po silnici. Tieti bod je jiné krajské mésto. V ramci Prahy se
jedna o Ctyti obce - Chvaletice, Mlada Boleslav a Hradec Kralové. Pii posuzovani cest do Brna se jedna o obce
Visnové, Znojmo a Olomouc. U Ostravy se poté jedna o obce Bilovec, Hlucin a Praha. Pri kazdém posuzovani
jsou vzaty do Uvahy 4 rizné scénare - Celd cesta uskutecnénad pomoci IAD; cesta je uskutecnéna IAD do
zachytného parkovisté a nasledné VD; cesta je uskute¢néna do zZivelného (avSak neoficidlniho) zachytného
parkovi$té v blizkosti dopravniho bodu (Zel. stanice, zastavky, stanice metra, ...), odkud existuje ptimé spojeni
s centrem mésta; celd cesta jej uskutecnéna VD. Cesta je vZdy sméfovana k administrativni budové v podobé

krajského uradu, méstského aradu, ¢i magistratu v jednotlivych méstech.

Vzhledem k tomu, Ze vSechna zvazovana zachytna parkovisté disponuji celodenni oteviraci dobou a zaroven
neni znama Casova preference uzivatele, neni posuzovana podminka casovych vydaji. Této upraveé jsou

prizplisobeny i vahy vyznamnosti.

Cena PHM byla stanovena ze dne 30.6.2024 na cCerpaci stanici ONO [84] v cenové hodnoté za 36,5 K¢-1-1.
Spotieba automobilu byla autorem stanovena na 7 1:100 km-1. Primérna Cista ro¢ni mzda byla stanovena na
zakladé dat Ceského statistického uradu, ktery zvetejiiuje priimérnou hrubou mési¢ni mzdu (43 941 K¢&) [85],
nasledné tato mzda byla prevedena na Cistou rocni mzdu (417 756 K¢). [86] Fond pracovnich hodin pro rok
2023 pii 8 h sménach odpovidal 2 000 hodinam. [87] V nasledném kroku je Cista rocni mzda prevedena za

pomoci fondu pracovnich hodin na priimérnou cistou hodinovou mzdu, ktera ¢ini 208,88 K¢.

6.1 Praha

V ramci Prahy je posuzovano zachytné parkovisté Cerny Most, které se nachazi na tsti dalnic D10 (pro smér
Mlada Boleslav, Turnov a Liberec) a D11 (pro smér Hradec Kralové, Pardubice a v budoucnu také pro oblast
Olomoucka, severni Moravy a Polska). Zachytné parkovisté nabizi ptistup k ndvazné VD v podobé metra (linky
B). Jako cilovy bod v ramci Prahy byl zvolen Utad méstské ¢asti Praha 1, ktery je situovan v centru hlavniho
mésta. Jako parkovisSté v centru mésta je stanoveno Parking Opletalova. Jedna se o parkovisté, které je sice
placeno (370 K¢ za 12 h stani), ale parkovisté nabizi moZnost rezervace mista a je zaroven strezeno. Majitel
po dotazu autora uved], Ze parkovisté byva primérné vytiZené na 80 %. Zaroven se nachazi 600 m od cilového
bodu, tedy 9 minut chlize. Zachytné parkovisté, na zakladé dat uvedenych TSK, byva poté obsazeno v priiméru
na 60 %. [41] Jako findlni dopravni bod VD od zachytného parkovisté je stanovena stanice metra Narodni tiida,

ktera je vzdalena od cile 7 minut chtize (400 m).
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6.1.1 Relace Chvaletice - Praha

Vramci relace Chvaletice - Praha je zvolen startovni bod na ulici 9. kvétna 86 v Chvaleticich. Startovni
parkovisté je poté umisténo u kulturniho domu ve vzdalenosti 3 minut chiize (200 m) od startovaciho bodu.
Dopravni bod pro nastup na VD je Zelezni¢ni zastavka Chvaletice umisténa 13 min chtize (800 m) od
startovaciho bodu. Pro strategii pfimé jizdy IAD aZ do centra Prahy byla urcena jizdni doba (na zakladé
planovace trasy z webu Mapy.cz) na 67 min, vzdalenost byla poté urcena na 91,0 km. U strategie, kdy uZivatel
odstavi své vozidlo na zachytném parkovisti, je doba jizdy IAD stanovena na 49 min a VD poté 21 min
(vzdalenostné se jedna o 73,3 km a 13,0 km). U strategie, kdy uZivatel vyuzije Zivelné zachytné parkovisté,
které je situované u zelezni¢ni stanice v Koliné, je doba jizdy IAD 20 min a VD poté 37 min (vzdalenost poté
pirekona s IAD 19,5 km a s VD 62,0 km). Primérna obsazenost Zivelného parkovisté v Koliné je na zakladé
dlouhodobého pozorovani autora na 70 %. Posledni posuzovanou strategii je volba uzivatele prekonat celou
trasu pomoci VD. V tomto ptipadé je jizdni doba 61 min a vzdalenost 79,0 km. Je v§ak nutno podotknout, Ze
u tieti a ¢tvrté varianty je stanoven cilovy dopravni bod na prazském hlavnim nadrazi. Tedy vzdalenost od
cilového bodu je 1,6 km, kterou uzivatel prekona za 25 min.

Tabulka 25 Vstupni hodnoty pro relaci Chvaletice — Praha a finalni uZitek jednotlivych variant

Chvaletice-Praha
Dopravni bod Nazev Obec VHD
i Ki Jednotka I1AD P+R Ziv P+R VHD  |Start 9, kvétna 86 Chvaletice
cil Uitad méstské #dsti Praha 1 Praha
T(jlaD) [min] 67,00 49,00 20,00 - P-Start Parkovisté U Kulturnihe domu Chvaletice
T(jVHD) [min] - 21,00 37,00 61,00 |P-Centrum Parking Opletalova Praha
T(ch1) [min] 3.00 3.00 3,00 13,00 |P+R Parkovacl dfim Cernf most P+R Praha
T(ch2) [min] 9,00 5.00 6,00 25,00 |VHD{P+RD)  Cerny Most Praha Metro
T(ch3) [min] - 7.00 25,00 - VHD{P+R1) Nirodni tiida Praha
L{jIAD) [km] 91,00 73.30 19,50 - |avesm Kolin Kolin
L(jVHD)  [km] - 13,00 62,00 79,00 |VHD{2P+R0)  Kolin Kolin Viak
™ |L(chl) [km] 0,20 0,20 0,20 0,80 |VHD{P+R1)  Praha hln. Praha
L(ch2) [km] 0,60 0,30 040 1,60 |VHD(0) Chvaletice Chvaletice  Vlak
L{ch3) [lm] - 0,40 1.60 - VHD({1) Praha hln. Praha
c[1.2) [K&] 370,00 100,00 50,00 - |cenapHM 36,50 Kifl
C(14D) [K&] 46501 37456 99,65 - |5potteba automobilu 7,00 1/100km
C{VHD) [KE] - 60,00 200,00 260,00 | PramérnA istd roéni mzda 417 756,00 K¢
c(ur) [KE] 52839 42847 361,52 254,40 |Pocet pracovnich hodin za rok 2000,00 h
C [K&] 1363,90 © 963,03 711,16 514,40
P(C) v P{P+F[] 0,20 0,40 0,30 - Primérnd ¢istd hodinovd mzda 208,88 Ki/h
L t(n) [min] 3,00 4,00 23,00
C{NF) [K&] 8,03 8,03 53,89
« 7T [1 415 17400 12300 3,00
g [1 4,15 174,00 123,00 3.00 |k Ui
L sp [1 1,00 1,45 3,28 4,00 |IAD 0.6489
hd FP [1 4,00 4,00 3,24 2,00 |P+R 03729
I RP [min] 79,00 85,00 91,00 99,00 |ziv P+R 04245
0 PP [-] 4,00 3,85 4,00 4,00 |VHD 06307

Zdroj: autor

Tabulka 25 znazornuje vlevé casti vstupni hodnoty pro jednotlivé faktory, které ovliviiuji rozhodovani
uzivatele. Zaroven za pomoci vztahli uvedenych v kapitole 4.3.3 jsou vypocteny ocekavané naklady na
uskuteCnénou cestu. Zaroven jsou vypocteny naklady uzivatele zplsobeny nenalezenim parkovaciho mista
dle kapitoly 4.3.4. Prava horni ¢ast tabulky poté vytvari prehled umisténi jednotlivych vyznamnych bodi pro

jednotlivé strategie. Stredni ¢ast tabulky poté reflektuje vstupni hodnoty, které jsou pro vSechny strategie
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shodné. Spodni ¢ast ukazuje findlni uzitky uzivatele jednotlivych strategii. V ramci této relace dojde k popsani

jednotlivych kroki p¥i vypoctu findlnich uzitkd a zaroven dojde k okomentovani takto ziskaného vysledku.

Tabulka 26 Vstupni hodnoty

2 3 4 3 ] 7 i)
1ap 1 363,20 3,03 4,15 1.00 4,00 79,00 4,00
P+R 263,03 3,03 174,00 143 4,00 33,00 383
Ziv P+R 711,16 23.89 123,00 3,28 3,24 21,00 4,00
VHD 31440 0,00 3,00 4,00 2,00 99,00 4,00
UF Min Min Min Mazx Max Min Mazx

Zdroj: autor

Tabulka 26 demonstruje vstupni hodnoty jednotlivych faktord pro vSechny posuzované strategie. Zaroven
ukazuje, které ze zminénych faktori (G¢elovych funkci - UF) ma za cil uZivatel minimalizovat a které

maximalizovat.

Tabulka 27 Zména tcelové funkce

2 3 4 5 b6 7 B8
IAD 0,000 43,86 169,85 1,00 4,00 20,00 4,00
P+R 400,87 43,86 0,00 1,45 4,00 14,00 3,85
Ziv P+R 632,74 0,00 21,00 3.28 324 8,00 4,00
VHD 849,50 53,89 171,00 4,00 2,00 0,00 4,00
UF Max Max Max Max Max Max Max

Zdroj: autor

Tabulka 27 ukazuje zménu ucelovych funkci z minimaliza¢nich na maximaliza¢ni. Zaroveni byly pro tyto

potreby upraveny hodnoty tak, aby zobrazovaly vzdalenost od nejhorsi varianty podle vztahu (20).

Tabulka 28 Transformace na normované hodnoty uzitku

2 3 4 3 ] 7 L]
1ap 0,000 0,544 0,689 0,183 0,387 0,778 0,303
P+R 0,330 0,544 0,000 0,266 0,387 0,345 0436
Ziv P+R 0,371 0,000 0,207 0,600 0473 0,311 0,303
VHD 0,743 0,639 0,594 0,732 0,293 0,000 0,305

Zdroj: autor

Tabulka 28 znazortiuje probéhlou transformaci absolutnich hodnot jednotlivych faktori na normovanou
hodnotu uzitku dle vztahu (20).
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Tabulka 29 Zavedeni vahy vyznamnosti

2 3 4 3 ] 7 8
1ap 0,000 0,039 0,139 0,033 0,094 0112 0,033
P+R 0,020 0,039 0,000 0,030 0,094 0,078 0,033
Ziv P+R 0,033 0,000 0,048 0114 0,078 0,045 0,033
VHD 0,042 0,059 0,160 0,139 0,047 0,000 0,035
Wi 0057 0,108 0,231 0,19 0,161 0,144 0,109

Zdroj: autor

Vtabulce 29 jsou znazornény a upraveny hodnoty normovaného uzitku tak, aby zohlednovaly vahy

vyznamnosti jednotlivych kritérii za pomoci vztahu (21).

Tabulka 30 Stanoveni idealni a bazické varianty

Idedlni
Bizicke

0,042
0,000

0,069
0,000

0,160
0,000

0,139
0,035

0,094
0,047

0,112
0,000

0,055
0,053

Zdroj: autor

V tabulce 30 doslo ke stanoveni idealni a bazické varianty pro jednotliva kritéria. Ke stanoveni doslo za pomoci
vztahu (22) a (23).

Tabulka 31 Vzdalenost od idealni varianty

2 3 4 5 6 7 8 5 VT
IAD 0,001792 0,000106 0000001 0010873 0000000 0000000 0000000 0012772 0,113014
P+R 0,000500 0,000106 0025709 0007844 0000000 0001131 0000004 | 0035294 0,187868
ZivP+R |0.000096 0004764 0012661 0000622 0000323 0,004524 0,000000| 0022991 0151627
VHD 0,000000 0,000000 0,000000 0.000000 0,002230 0012567 0,000000 | 0014797 0121644

Zdroj: autor

Tabulka 31 demonstruje urceni vzdalenosti jednotlivych variant od idealni varianty dle vztahu (25).

Tabulka 32 Vzdalenost od bazické varianty

2 3 4 5 6 7 8 7 |3
IAD 0,000000 0,003450 0,025365 0000000 0002230 0,012567 0000004 | 0,043616 0,208845
P+R 0,000399 0,003450 0,000000 0000247 0,002230 0,006158 0,000000 | 0012484 011173
zivP+R [0,001058 0,000000 0,002287 0,006293 0,000856 0,002011 0000004 | 0,012509 0,111342
VHD 0,001792 0,004764 0,025709 0,010873 0,000000 0,000000 0000004 | 0,043143 0207709

Zdroj: autor

Tabulka 32 demonstruje uréeni vzdalenosti jednotlivych variant od idealni varianty dle vztahu (24).
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Tabulka 33 Atraktivita jednotlivych strategii

ki | wui

1AD 064887
P+R 037293
#iv P+R 0,42450
VHD 0,63066

Zdroj: autor

Tabulka 33 zobrazuje atraktivitu jednotlivych strategii pro uzivatele, ktera byla stanovena na zakladé vztaht
(26) a (28). Z tabulky je patrné, Ze nejvétsiho uZitku dosahuje uZivatel pfi zvoleni strategie uskute¢nit celou
cestu pomoci IAD, a to i presto, Ze takto uskutecnéna cesta vyzaduje nejvyssi ndklady na uskute¢nénou cestu.
Avsak uzivateli nabizi nejvyssi miru flexibility, bezpeci (diky hlidanému parkovisti) a pohodli. V tésném

svvs

z rizika zaplnéni parkovisté, ale také pohodli z cesty a spolehlivosti dopravy. Uplné nejhorsi strategif je pro
uZivatele vyuZit zachytného parkovi$té na Cerném mosté. Divodem jsou pomérné vysoké naklady
z realizované cesty a velmi podobna mira spolehlivosti jako u IAD, zaroveil zde hraje i vliv bezpec¢nost.
U varianty odstaveni vozidla v Koliné je uZitek z této strategie snizovan nedostatkem volnych parkovacich
mist a skutecnosti, Ze dal$i vhodné zachytné parkovisté se nachazi az v Ceském Brodé, kvili ¢emu? dochazi
k vyznamnému narustu naklada plynoucich z hledani parkovaciho mista. Zaroven zde hraje roli i faktor
bezpecnosti.

6.1.2 Relace Mlada Boleslav - Praha

Pro relaci Mlada Boleslav - Praha je stanoven startovni bod na ulici Starofarni 130/10 v Mladé Boleslavi.
Startovni parkovisté je poté stanoveno u magistratu mésta Mlada Boleslav, které je vzdaleno 2 minuty (200 m)
od startovniho bodu. Startovni dopravni bod pro cestu VD je autobusova zastavka Mlada Boleslav,9.kvétna
u parkovisté, ktera je vzdalena rovnéz 2 minuty chiize (200 m) od startovniho bodu. Pro strategii, kdy uZzivatel
celou cestu uskutecni IAD, je jizdni doba 45 min (61,7 km). V ramci strategie jizdy na zachytné parkovisté na
Cerném Mosté ¢&inf jizdni doba IAD 28 min (45,0 km) a VD 21 min (13,0). U strategie zanechani vozidla na
7ivelném zachytném parkovisti je jizdni doba IAD 4 min (2,3 km) a VD 74 min (72,0 km). Zivelné zachytné
parkovisté se nachazi u hlavniho nadrazi v Mladé Boleslavi a priimérna obsazenost je na zakladé pozorovani
autora stanovena na 85 %. U posledni posuzované strategie je doba jizdy VD rozdélena do dvou sloZek - jizdy

autobusem, ktera je 7 min (2,3 min) a jizdy vlakem, ktera je 74 min (72,0 km).

Z tabulky 34 je patrné, Ze dominantni strategii je jizda IAD az do centra Prahy, a to opét i pfes vyrazné vyssi
naklady na uskute¢nénou cestu. Jednim z diivodu, pro¢ tomu tak je, je rozdil v cestovnim case, kdy je rozdil
53 minut u cesty uskutecnéné VD. Sice oproti cesté na zachytné parkovisté je Casova uspora pouze 9 minut,
ale zde hraji roli ne tak rozdilné naklady na uskute¢nénou cestu v porovnani s bezpecnosti na jednotlivych
zarizeni. Strategii, ktera piinasi druhy nejvyssi uzitek uzivateli, je cesta VD, a to predevsSim diky nizkym
nakladim na uskute¢nénou cestu a nulovym potencidlnim nakladlim na hledani parkovaciho mista. Pravé na
tento efekt doplaci Zivelné zachytné parkovisté. Strategie pri vyuziti Zivelného zachytného parkovisté ma
dokonce nizs$i ndklady na uskute¢nénou cestu nez pti vyuziti VD pro celou cestu, avSak tato strategie je

zatiZena praveé vysokymi potencidlnimi naklady z hledani parkovaciho mista. ProtoZe toto Zivelné parkovisté
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disponuje vysokou primérnou obsazenosti a dals$i vhodné zachytné parkovisté se nachazi az ve 25,0 km

vzdalenych Milovicich.

Tabulka 34 Vstupni hodnoty pro relaci Mlada Boleslav - Praha a finalni uZitek jednotlivych variant

Ml.Boleslav-Praha
Dopravni bod Nizev Obec VHD
i Ki Jednotlka IAD P+R Ziv P+R VHD  |Start Starofarni 130/10 MLBoleslav
cil Uad méstské £asti Praha 1 Praha
T(jlAD) [min] 45,00 28,00 4,00 - |p-start Magistrit mésta Mlad4 Boleslav MlBoleslav
T(jVHD1)  [min] - 21,00 74,00 7.00 |P-Centrum Parking Opletalova Praha
T(jVHD2Z)  [min] - - - 74,00 |P+R P+R Cerny Most Praha
T(ch1) [min] 2,00 2,00 2,00 2,00 |VHD(P+R0) Cerny Most Praha Metro
T(ch2) [min] 9,00 5.00 25,00 1,00 |VHD(P+R1)  Nirodni tiida Praha
T(ch3) [min] . 7.00 - 25,00 |ziv P+R MLBoleslav MlBoleslav
L{jIAD) [km] 61,70 45,00 2,30 - |vHD{#P+RO) MlBoleslav MlBoleslav  Vlak
L{jVHD1)  [km] - 13,00 72,00 2,30 |VHD(zP+R0)  Prahahln. Praha
™~ |L(jVHDZ2) [km] - - - 72,00 |VHD(#P+R1)
L{ch1) [km] 0.20 0.20 0,20 0,20 |VHD(0) 9. kvétna u parkoviité MlBoleslav Bus
L{ch2) [km] 6,00 0,30 1,60 0,10 |veD(1) MlBoleslav MlBoleslay  Vlak
L{ch3) [km] . 0.40 - 1.60 |VHD(2) Praha hln. Praha
c(1.2) [K8] 370,00 100,00 - - |cenaPHM 36,50 Ki/l
C(1AD) [K8] 31529 220095 11,75 - |5potieha automobilu 7,00 1/100km
C{VHD) [EE] - 30,00 110,00 110,00 |Primérnd fistd roéni mzda 417 756,00 KE
C{ur) [EE] 37491 421,77 207,54 234,32 |Poéet pracovnich hodin za rok 200000 h
C [Ec] 106020 781,72 329,29 344,32
P(C) vP(P+F[] 0.20 0.40 0,15 - Primérna £istd hodinovd mzda 208,88 Ki/h
™ t(n) [min] 3,00 4,00 25,00
C(NP) [K&] 8,03 8,03 71,13 -
« [n(m [1 415 174,00 94,00 94,00
] [ 4,15 174,00 94,00 94,00 |ki Ui
i 5P [] 1,00 1,67 3,91 3,91 |IAD 0,6918
o FP [1 4,00 4,00 3,03 3.00 |P+R 0,3603
I EP [min] 56,00 63,00 105,00 109.00 |ziv P+R 04616
© PP [-1 4,00 4,00 4,00 3,91 |VHD 05025

Zdroj: autor

6.1.3 Relace Hradec Kralové - Praha

Pro relaci Hradec Kralové - Praha je stanoven startovaci bod na ulici Markovicka 648/22 v Hradci Kralové.
Startovaci parkovisté je poté stanoveno na parkovisti tridy SNP, které je vzdaleno 4 minuty (300 m) chtize od
startovaciho bodu. Startovacim dopravnim bodem pro cestu uskute¢nénou VD je Zelezni¢ni stanice Hradec
Kralové - Slezské predmésti, ktera je ve vzdalenosti 15 minut chlize (1 km) od startovaciho bodu. V ramci
strategie pifimé jizdy IAD je doba jizdy 78 minut (120,3 km). P¥i zvoleni strategie odstaveni vozidla na
zachytném parkovisti na Cerném mosté je doba jizdy IAD 59 min (102,2 km) a VD 21 min (13,0 km). P¥i zvoleni
strategie odstaveni vozidla na Zivelném zachytném parkovisti u hlavniho nadrazi v Hradci Kralové je doba
jizdy IAD 6 min (3,4 km) a VD 95 min (121 km). U tohoto Zivelného parkovisté byla priimérna obsazenost na
zakladé pozorovani autora urcena na 90 %. Pii volbé strategie jizdy celé trasy VD je doba jizdy 113 min
(125 km).

Tabulka 35 jednoznacné znazoriuje, ze dominantni strategii pro uzivatele je jizda IAD aZ do centra Prahy, a to
i v takovém pripadé, ze naklady na realizovanou cestu jsou az 5,7x vyssi nez u ekonomicky nejlevné;jsi varianty.
Diivodem je piredevsim rozdil v cestovnim case, nizsi riziko hledani volného parkovaciho mista a také faktor
bezpeci v podobé hlidaného parkoviSté. Druhou nejvyhodnéjsi strategii je uskutecnit celou trasu VD.

Diivodem, pro¢ neni vyhodnéjsi vyuzit Zivelného zachytného parkovisté u hlavniho nadrazi v Hradci Kralové,
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je nedostateény pocet parkovacich mist a tim zvySené riziko vzniku nakladd z hledani parkovaciho mista.
Nejhtife opét dopadlo vyuzZiti zachytného parkovisté na Cerném Mosté, a to piredevsim kvilli kombinaci

vysokych nakladl a nizsi bezpecnosti.

Tabulka 35 Vstupni hodnoty pro relaci Hradec Kralové - Praha a finalni uZzitek jednotlivych variant

Hr.Krilove-Praha
Dopravni bod Nazev Obec VHD
i Ki Jednotka 1AD P+R ZivP+R VHD  |Start Markovicki 648/22 Hr.Kralové
Cil Ufad méstskeé édsti Praha 1 Praha
T(jIAD) [min] 78,00 59,00 6,00 - |e-start Parkoviété tiida SNP Hr.Krilové
T(jVHD1)  [min] - 21,00 25,00 113,00 |P-Centrum Parking Opletalova Praha
T(jVHD2)  [min] - - - - B4R P+R Cernj Most
T(ch1) [min] 4,00 4,00 4,00 15,00 |VHD({P+RO) Cerny Most Praha Metro
T(ch2) [min] 9,00 5,00 9,00 25,00 |VHD[P+R1)  Nirodni téida Praha
T(ch3) [min] - 7,00 - - Ziv P+R Parkovisté termindl hromadné dopravy Hr.Kralové Vlak
L{jIAD) [km] 120,30 102,20 340 - |VHD(zP+RO)  Hradec Krilové hln.
L{jVHD1)  [km] - 13,00 121,00 12500 |VHD(#P+R1) Prahahln.
=~ [L{jVHDZ) [km] - - - - |vHD(zP+R2)
L{ch1) [m] 0,30 0,30 0,30 1.00 |VHD([0) Hradec Kralové SLPredmeést Vlak
L{ch2) [km] 0,60 0,30 0,60 1,60 |VHD(1) Praha hln.
L{ch3) [km] - 0,40 - - |vHD(2)
c1.2) [K£] 370,00 100,00 - - |cena prM 36,50 K&/l
C(1AD) [K8] 614,73 522,24 17,37 - |spotieba automobilu 7.00 1/100km
C{VHD) [EE] - 30,00 13500 156,00 | Pramérnd st roéni mezda 417 756,00 K&
c{ur) [KE] 609,23 642,70 127.20 267,79 | Pocet pracovnich hodin za rok 2 000,00 h
Cc [EE] 159396 129494 279,58 423,79
P(C) v P{P+F[] 0,20 0,40 0,10 - Prumeérna cista hodinova mzda 208,88 Ki/h
o t(n) [min] 3,00 3,00 4,00
C(NF) [K&] 8,03 6,03 12,05 -
« [M [1 415 17400 14400 14400
& [ 4,15 174,00 144,00 144,00 |ki Ui
n SP [ 1,00 1.34 3,92 4,00 {IAD 0.6715
o FP [-1 4,00 4,00 2,05 2,00 |P+R 0,3138|
I RP [min] 91,00 96,00 114,00 153.00 |ziv P+R 03701
= PP [ 4,00 3,89 4,00 4,00 |VHD 04038

Zdroj: autor

6.1.4 Shrnuti

Ve vSech tfech posuzovanych pripadech je dominantni strategii pro uzivatele jizda IAD azZ do centra mésta.
Primarnimi faktory, které tuto dominantni strategii ovliviiuji, je cestovni doba mezi startovnim a cilovym
bodem. Zivelna zachytna parkovi$té trpi na nedostatek parkovacich mist a jejich alternativy jsou p¥ilis
vzdaleny. Zachytné parkovisté Cerny Most poté trpi na kombinaci vysokych naklad@ z uskute¢néné cesty
anizsim stupném bezpeci nez parkovani v centru meésta. Jinymi slovy jizda do centra mésta pro uZzivatele
nepredstavuje az tak vyssi naklady nez odstaveni na zachytném parkovisti, ale snizuje mu pohodli z cesty tim,
Ze musi pirestupovat na navaznou VD a je tedy ovliviiovan nasledné periody spoji. Je nutno dale podotknout,
Ze parkovani v centru mésta bylo vybrano pomérné drahé - 370 K¢/12 h. AvSak nabizi uzivateli vyssi stupeini
bezpeci a moznost jistoty parkovaciho mista v podobé rezervace mista. Ziskané uzitky jednotlivych strategii
pro posuzované obce jsou poté pro lepsi pirehlednost zobrazeny v souhrnem grafu v obrazku. Je vsak nutné
dodat, Ze se jedna o individualni rozhodnuti nikoliv o rekurentni. ProtoZe neni moc pravdépodobné, Ze by
uzivatel byl ochotny takovou c¢astku platit denné na mésicni bazi. Zaroven je zapottebi uvést, Ze tato zarizeni

7 v

nabizi meésicni, ¢i roCni rezervaci parkovaciho mista za nizsi ceny.
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Obrazek 17 Souhrny graf zobrazujici normované uzitky jednotlivych strategii v ramci jednotlivych mést
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Zdroj: autor

6.2 Brno

V ramci Brna jsou posuzovana dvé zachytna parkovisté - U Ustiredniho hibitova a Li$ei. Zachytné parkovisté
U Ustiredniho hibitova se nachazi u silnice 1/52, ktera je ptivadé¢em dopravy z dalnice D1 a D52. Zaroveti je
obsluhovano navaznou VD v podobé tramvajovych linek. Jeho priimérna obsazenost se na zakladé dat
poskytnutych magistratem Brno pohybuje okolo 30 % [51]. Zachytné parkovisté LiSen se nachazi 2,4 km od
silnice 1/50, které jsou privadéci dopravy z dalnice D1 a oblasti Slovacka. Parkovisté je obsluhovano VD
v podobé tramvajovych linek. Jeho priimérna obsazenost se na zakladé dat poskytnutych magistratem Brno
pohybuje okolo 9 % [51]. Jako cilovy bod v podobé Brna byl zvolen Magistrat mésta Brno, ktery se nachazi
v centru mésta. Jako parkovi$té v centru mésta je zvoleno Kryté parkovisté Velky Spali¢ek. Jedna se o placené
(350 K¢ na 10 h stani) a strezené parkoviste, které se nachazi 2 minuty chtize (200 m) od cilového bodu. A dle
informaci majitele byva v priiméru obsazeno na 80 %. Pro zachytné parkovisté U Ustfedniho hibitovu je cilovy
dopravni bod tramvajova zastavka Zelny trh, ktera se nachazi ve vzdalenosti 7 minut chtize (400 m) od
cilového bodu. Doba jizdy VD do tohoto bodu je 16 min (3,0 km). Pro zachytné parkovisté LiSen je cilovy
dopravni bod stanoven na tramvajovou zastavku Silingrovo namésti, ktera se nachazi 6 minut chiize (380 m)
od cilového bodu. Jizda VD ze zachytného parkovisté si vSak vyzada prestup na zastavce Hlavni nadrazi do

dalsi tramvajové linky. Doba jizdy prvnim spojem tedy ¢ini 14 min a doba jizdy druhym spojem ¢ini 2 min.

106



Univerzita Pardubice, Dopravni fakulta Jana Pernera
MODELOVANI PARKOVACICH SYSTEMU DANIEL VYMETAL

6.2.1 Relace Visnové - Brno

V ramci relace Visiiové - Brno je zvolen startovaci bod jako Visnové 318. Startovni parkovisté se poté nachazi
v obci u hibitova ve vzdalenosti 1 minuty chiize (100 m) od startovaciho bodu. Dopravni bod pro nastup na
VD je autobusova zastavka ViSnové,nameésti, ktera se nachazi 4 minuty chtize (300 m) od startovaciho bodu.
Pro strategii, ktera pro celou trasu vyuZiva IAD, je doba jizdy stanovena na 47 min (60,5 km). U strategie
s vyuZitim zachytného parkovisté je doba jizdy IAD stanovena na 41 min (56,5 km) a nasledné doba jizdy VD
16 min (3,0 km). Pro strategii s vyuZitim Zivelného parkovisté u Zelezni¢ni stanice v Moravském Krumlové je
doba jizdy IAD 22 min (22,8 km) a nasledna jizda VD 43 min (32 km) pfi jizdé vlakem a 1 min (0,2 km)
tramvaji. U strategie, kdy uZzivatel vyuZije pro celou trasu VD, je doba jizdy sloZena ze tri ¢asti - jizda

autobusem c¢ini 48 min (26 km), jizda vlakem 43 min (32 km) a jizda tramvaji 1 min (0,2 km).

Tabulka 36 Vstupni hodnoty pro relaci Visniové - Brno a finalni uZitek jednotlivych variant

Visnove-Brno
Dopravni bod Nazev Obec VHD
i Ki Jednotka AD P+R zZiv P+R VHD | Start Visfiové 318 Visfiové
cil Magistrat mésta Brna Brno
T(jlAD) [min] 47,00 41,00 22,00 - P-Start Parkovisté Visnové U Hibitova Visfiové
T(jVHD1)  [min] - 16,00 43,00 48,00 |P-Centrum Kryté parkovisté Velky Spalitek Brno
T(jVHD2)  [min] - - 1,00 43,00 |p+R P + R Ustredni Hibitov Broo
T(jVHD3)  [min] - - - 1,00 |VHD(P+RO) Ustiedni hibitov Brno Tram
T(ch1) [min] 1,00 1,00 1,00 4,00 |VHD(P+R1] Brno, Zelny trh Brno
T(ch2) [min] 2,00 7,00 3,00 3,00 |zv P+R Moravsky Krumlov M.Krumlov
T(ch3) [min] - - 7.00 7.00 |VHD(zP+R0)  Moravsky Krumlov M.Krumlov Vlak
L(jlaD) [km] 60,50 56,50 22,80 - |VHD(iP+R1) Brnohln Brno Tram
L(VHDL)  [km] - 3,00 32,00 26,00 |VHD({#P+R2) _ Brno, Zelny trh Brno
~  |L[jVHD2) [km] - 2,00 32,00 [vHD(0) Vigfove, nim. Vighové Bus
LGVHD3)  [lam] - - - 2,00 |[VHD({1) Moravsky Krumlov ML.Erumlov Vlak
L{ch1) [km] 0,10 0,10 0,10 0,30 |VHD(2) Brno hln Brno Tram
L(ch2) [km] 0,20 0,40 0,30 0,30 |vHD(3) Brno, Zelny trh Brno
L(ch3) [km] - - 0,40 0,40 |cena PHM 36,50 Ki/l
c(1.2) [KE] 350,00 20,00 - - Spotfeba automobilu 7.00 1/100km
C(1AD) [KE] 309,16 288,72 116,51 - Primérna fistd rofni mzda 417 756,00 K&
C{VHD) [KE] - 25,00 57.00 73,00 |Pofet pracovnich hodin za rok 2 000,00 h
c{ur) [K£] 33474 43516 22762 42177
C [K&] 993,90 768,88 401,13 494,77 |Prumérna fistd hodinovd mzda 208,88 K&/h
P(C) v P(P+F [] 0,20 0,70 015 -
™  |t(n) [min] 3,00 3,00 20,00
C(NP) [Ki] 8,03 3,01 56,91 -
+ |nD M 345 90,00 5,00 2,00
] [ 345 90,00 5,00 2,00 |k ui
wn 5P [1 1,00 1,05 2,65 2,63 |IAD 0.6886
w EP [1 4,00 4,00 2,25 1,00 |P+R 0.4477
= RP [min] 50,00 65,00 77,00 106,00 |ziv P+R 0,6418
L PP [ 4,00 3,90 3,93 2,63 |WHD 05632

Zdroj: autor

Dominantni strategii, tak jak ukazuje tabulka 36, je vyuzit po celou trasu IAD. Predevsim diky nejkratSimu
cestovnimu ¢asu oproti ostatnim variantam. Dal$im vyznamnym faktorem je flexibilita pfepravy a pohodli
prepravy. Zachytné parkovi$té v tomto piipadé ma nizsi naklady na uskutecnénou cestu nez situace pfti jizdé
IAD do centra mésta, avSak jizdni doba je vtomto pripadé o 30 % del$i. Zaroven zde hraje roli efekt
bezpecnosti. Druhou nejvyhodnéjsi strategii je mozZnost vyuzit zivelného zachytného parkovisté v Moravském
Krumlové. Predevsim diky ocekavanym nakladtim, které predstavuji pouze 40,4 % nakladl pri cesté IAD,
avSak naraZi na problém nedostatku parkovacich mist, kdy dal$i vhodné Zivelné zachytné parkovisté se

nachazi aZ ve 20,0 km vzdalenych Moravskych Branicich u Zelezni¢ni stanice.
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6.2.2 Relace Znojmo - Brno

V ramci relace Znojmo - Brno byl zvolen startovaci bod na ulici Staré Mésto 3856/14 ve Znojmé. Startovaci
parkovisté se nachazi na parkovisti Horni nameésti ve vzdalenosti 8 min chiize (500 m) od startovaciho bodu.
Dopravni bod pro nastup na VD je znojemské autobusové nadrazi ve vzdalenosti 22 min (1,2 km) od
startovaciho bodu. Pro strategii, ktera po celou trasu vyuziva IAD, je doba jizdy 50 min (68,4 km). U strategie,
ktera vyuZiva zachytné parkovisté, je doba jizdy IAD 45 min a VD 16 min. U strategie s vyuZitim Zivelného
zachytného parkovisté v Miroslavi u Zeleznicni stanice je jizdni doba IAD 21 min (26,4 km) a VD 54 min
(48,0 km) u vlaku a 1 min (0,2 km) u tramvaje. Pri vyuziti VD pro celou cestu je jizdni doba VD u autobusu
73 min (67,0 km) a tramvaje 7 min (1,5 km).

Tabulka 37 Vstupni hodnoty pro relaci Znojmo - Brno a finalnf uZzitek jednotlivych variant

Inojmo-Brono
Dopravni bod Nazev Obec VHD
i Ki Jednotka IAD P+R ZivP+R VHD | Start Staré Mésto 385614 Znojmo
cil Magistrat mésta Brna Brno
T(jlAD) [min] 50,00 45,00 21,00 - P-Start Parkovisté Horni ndmést Inojmo
T(jVHD1)  [min] - 16,00 54,00 73,00 |P-Centrum Kryté parkoviété Vel Spalicek Brno Tram
T(jVHD2)  [min] - - 1,00 7.00 [P+R P + R Ustiedni Hibitov Brno
T(ch1) [min] 8.00 8.00 8,00 22,00 |VHD(P+R0) Ustiedni hitbitov Brno Tram
T(ch2) [min] 2,00 7.00 3,00 200 |vHD(P+R1)  Zelnytrh Brno
T(ch3) [min] . - - 5,00 |ziv P+R Parkoviité Miroslav Miroslav
L{jIAD) [km] 68,40 64,40 26,40 - |vHD{#P+RO)  Miroslav Miroslav Vlak
L{jVHD1)  [km] - 3,00 48,00 67,00 |VHD(zP+R1)  Brno hln. Broo Tram
™~ [L(jVHD2)  [km] - - - 1,50 |VHD(#P+R2)  Zelny trh Brno
L{ch1) [km] 0,50 0,50 0,50 120 |VHD(0) Znojmo aut. Znojmo Bus
L{ch2) [km] 0.20 0,40 0,30 0,20 |VHD(1) Brno, UAN Zvonafka Brno -
L{ch3) [km] . - 0,40 0,40 |VHD(2) Brne, Autobusove nadraz Brno Tram
c(1.2 [EE] 350,00 20,00 - - |VHD(3) Brno, Silingrove nimésti Brno
C(1AD) [EE] 349,52 329,08 134,90 - Cena PHM 36,50 K/l
C[VHD) [K8] - 25,00 65,00 89,00 |Spotieba automobilu 7.00 1/100km
C{ur) [EE] 401,69 508.81 22093 729,73 |Primérnd fistd roéni mzda 417 756,00 KE
C [Kg] 1101,21 882,89 420,83 818,73 |Pocet pracovnich hodin za rok 200000 h
P(C) v P[P+ [] 0,20 0,70 0,90 -
L t(n) [min] 3.00 3,00 19,00 - Primérnd ¢istd hodinova mzda 208,88 Ki/h
C[NP) [K&] 8,03 3,01 6,36 -
+ D [1 345 90,00 4,00 72,00
B [1 345 90,00 4,00 72,00 |k o
n 5P [ 1,00 1,04 2,94 1,02 |IAD 0,5835
o FP [ 4,00 4,00 2,06 2,00 |P+R 0,3670
=~ RP [min] 60,00 76,00 87,00 109,00 |ziv P+R 0,6662
= PP [-] 4,00 3,01 4,00 1,02 [ZVHD 0,3151

Zdroj: autor

V tomto piipadé je dominantni strategie pro uzivatele vyuZzit Zivelného zachytného parkovisté v Miroslavi, a to
predevsim diky nizkym nakladlim na uskutec¢néni cesty a vysokému pohodli pri cestovani, které je srovnatelné
s jizdou IAD. Dal$im diivodem, pro¢ v tomto pripadé je tato strategie dominantni, je nizké povédomi uzivateld
o tomto misté, diky cemuz existuje u této Zeleznicni stanice dostatek volnych parkovacich mist. Pokud by
volnych parkovacich mist vyraznéji ubylo, situace by se zménila, protoZe by vyrazné narostly potencialni
naklady z hledani parkovaciho mista, protoZe dalsi vhodné Zivelné zachytné parkovisté se nachazi az
v 19,0 km vzdalenych HruSovanech u Brna. Nejhorsi strategii z pohledu uzivatele je vtomto pripadé
uskutecnéna jizda VD, a to predevsim kviili vysokym nakladiim z uslé prilezitosti, nizkému pohodli cestovani

a vysokému cestovnimu Casu.
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6.2.3 Relace Olomouc - Brno

V ramci relace Olomouc - Brno byl zvolen startovaci bod na ulici Karafiatova 510/18 v Olomouci. Startovaci
parkovisté je poté umisténo na ulici Karafidtova ve vzdalenosti 1 min chiize (100 m) od startovaciho bodu.
Startovacim dopravnim bodem pro cestu VD je autobusova zastavka Olomouc, Karafidtova umisténa 4 min
chilize (300 m) od startovaciho bodu. Pro strategii, ktera pro celou trasu vyuziva IAD, je doba jizdy 60 min
(83,4 km). Pro strategii s vyuZitim zachytného parkovisté je doba jizdy [IAD 53 min (76,0 km), VD 16 min
(6,4 km). Pti vyuZiti Zivelného zachytného parkovisté u olomouckého hlavnich nadraZi je doba jizdy IAD 7 min
(4,9 km) a VD 97 min (100,0 km). Pri vyuziti VD pro celou trasu je doba jizdy 21 min (4,9 km) u autobusu
a 97 min (100,0 km) u vlaku.

Tabulka 38 jasné ukazuje, Ze dominantni strategie v ramci této relace je celd cesta uskutecnéna IAD. A to
predevsim diky cestovni dob€, kdy druha nejlepsi strategie je horsi o 18 min a nejhorsi strategie o 78 min.
Zaroven rozdil naklad na uskute¢nénou cestu mezi primou cestou do centra mésta nebo odstaveni vozidla

na zachytném parkovisti neni az tak podstatny.

Tabulka 38 Vstupni hodnoty pro relaci Olomouc - Brno a finalni uZitek jednotlivych variant

Dlomouc-Brono
Dopravoi bod Nizev Obec VHD
i Ki Jednotka IAD P+R zZiv P+R VHD  |Start Karafiatova 510/18 Olomouc
Ccil Magistrit mésta Brna Brno
T(jlAD) [min] 60,00 33,00 7.00 - P-Start Parkovisté Karafiatova Olomouc
T(HVHD1)  [min] - 14,00 97.00 21,00 |P-Centrum Kryté parkovisté Velky Spalitek Brno
T(jVHD2)  [min] - 2,00 - 97,00 |P+R Brno
T(HVHD3)  [min] - - - - |VHD(P+RD) Novolifenska Brno Tram
T(ch1) [min] 100 1.00 1.00 4,00 |VHD(P+R1) Silingrovo nimésti Brno
T(ch2) [min] 2,00 5,00 3.00 4,00 |ziv P+R Olomouc, Kryté parkovisté hln, Olemouc
T(ch3) [min] - 6,00 15,00 15,00 |VHD(ZP+R0)  Olomouc hln. Olomoue Vlak
L{jIAD) [km] 8340 76,00 4,90 - |vHD(#P+R1) EBrnohln. Brno
L{jVHD1)  [km] - 440 10000 6,40
© L(jVHDZ)  [km] - 2,00 - 100,00 |VHD(O) Olomouc, Karafidtova Olomouc Bus
L(jVHD3)  [km] - - - - |VHD(1) Olomouc hln. Olomouc Vlak
L{ch1) [km] 0,10 0,10 0,10 0,30 |vED(2) Brno hln. Brno
L{ch2) [km] 0,20 0,30 0,20 0,30
L{ch3) [km] - 0,40 0,80 0,80 |Cena PHM 3650 Ki/l
c1.2) [K2] 350,00 20,00 140,00 - |spotfeba automaohilu 7,00 1/100km
C(1AD) [KE] 426,17 388,36 25,04 - Primérni éistd rofni mzda 417 756,00 K¢
C(VHD) [KE] - 25,00 145,00 145,00 |Pofet pracovnich hodin za rok 2 000,00 h
c{ur) [&£] 421,77 54228 17407 29457
C [Ke] 119795 975,64 484,10 439,57 |Priimérna ista hodinova mzda 208,88 Ki/h
P(C) v P[P+E [] 0.20 0,70 0,15 -
™ |t[n) [min] 3,00 3,00 2,00
C[NP) [K&] 8,03 3,01 5,69 -
« [n(M M 345 27,00 25,00 25,00
8 [ 3,45 27,00 25,00 25,00 |ki | wi
n 5P [1 1,00 1,08 3,86 3,82 |IAD 06614
» EP [1 4,00 4,00 1,14 1,00 |P+R 0,3433
= RP [min] 63,00 81,00 123,00 141,00 |ziv P+R 0,3107
= PP [1 4,00 3,84 4,00 3,82 |VHD 03537

Zdroj: autor

6.2.4 Shrnuti

U relace Znojmo - Brno byla dominantni strategie odstaveni vozidla na Zivelném zachytném parkovisti

v Miroslavi. Velmi podobna situace (i kdyZ v tomto pfipadé se nejednalo o dominantni strategii) byla relace
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Vistiové - Brno, kdy bylo vhodné odstavit své vozidlo u Zelezni¢ni stanice v Moravském Krumlové. CoZ
poukazuje na skute¢nost, Ze trat’ &. 244 Brno - Hru$ovany nad Jevisovkou-Sanov je vhodna pro synergii IAD

a VD. U ostatnich relaci jednoznacné dominuje cesta uskutecnéna IAD.

M Visfiova
B Znojmo
B Olomouc

Ziv P+R VHD

0,80

0,70

0,60
0,5
0,4
0,3
0,2
0,1
0,00
IAD P+R

Obrazek 18 Souhrnny graf zobrazujici normované uzitky jednotlivych strategii v rdmci jednotlivych mést

o

o

o

o

o

Zdroj: autor

6.3 Ostrava

V ramci Ostravy je posuzovano jedno zachytné parkovisté Hluc¢insk3, které je umisténo u silnice /56 smérujici
z Hlu¢inska a Opavska. Zaroven je obsluhovano navaznou VD v podobé tramvajovych linek. Jeho primeérna
obsazenost se na zakladé dat poskytnutych Ostravskymi komunikacemi pohybuje okolo 5 % [88]. Jako cilovy
bod byl zvolen Krajsky urad Moravskoslezského kraje, ktery se nachazi na ulici 28. fijna nedaleko Zelezni¢ni
stanice Ostrava-stied. Jako cilové parkovisté bylo zvoleno parkovisté krajsky urad, které je vzdaleno od
cilového bodu 3 min chtize (200 m) a dle pozorovani autora byva primeérna obsazenost kolo 70 %. Parkovisté
je nehlidané a je bezplatné. Pro strategii, kdy uZivatel voli vyuziti zachytného parkovisté, je cilovy dopravni
bod tramvajova zastavka Krajsky uirad umisténa ve vzdalenosti 4 min chiize (200 m) od cilového bodu. Doba
jizdy VD poté ¢ini 16 min (4 km).

6.3.1 Relace Bilovec - Ostrava

Pro relaci Bilovec - Ostrava byl zvolen startovaci bod na ulici Jirdskova 791 /4 v Bilovci. Startovaci parkovisté
se poté nachazi na Prikopni ulici ve vzdalenosti 3 min chlize (200 m) od startovaciho bodu. Startovacim
dopravnim bodem pro cestu VD je autobusova zastavka Bilovec,Zel.st., ktera je vzdalena 10 min chiize (700 m)
od startovaciho bodu. Pro strategii, ktera vyuziva pro celou trasu IAD, je jizdni doba 21 min (26,7 km). Pro
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strategii s vyuzitim zachytného parkovisté je doba jizdy IAD 20 min (26,4 km) a doba jizdy VD 16 min (4 km).
Pti volbé strategie jizdy na Zivelné parkovisté u obchodniho centra v Ttebovicich je jizdni doba IAD 18 min
(21,4 km) a VD 11 min (5,0 km). Pri strategii vyuZit pro celou trasu VD je doba jizdy autobusem 34 min (24 km)

a tramvaji 10 min (5 km).

Tabulka 39 Vstupni hodnoty pro relaci Bilovec - Ostrava a finalni uzitek jednotlivych variant

Ostrava-Bilovec
Dopravni bod Nazev Obec VHD
i Ki Jednotka IAD P+R Ziv P+R VHD |Start Jirdskova 791 /4 Bilovec
cil Krajsky uiad Moravskoslezského kraje  Ostrava
T(jIAD) [min] 21.00 20,00 18,00 - |P-Start Parkoviété Piikopni ul. Bilovec Bilovec
T(HVHD1)  [min] - 16,00 11,00 34,00 |P-Centrum Parkovisté krajsky urad Ostrava
T(jVHD2)  [min] - - - 10,00 [P+R Parkovisté P+R Hluginska Studénka
T(jVHD3)  [min] - - - - |VHD(P+RD) Ostrava,PivozHluinska Ostrava Tram
T(ch1) [min] 3,00 3,00 3,00 10,00 |VHD(P+R1)  Ostrava, Krajsky ifad Ostrava
T(ch2) [min] 3,00 1,00 2,00 3,00 |zEiv P+R Parkovisté 1. maje Ostrava
T(ch3) [min] - 4,00 - |VHD(ZP+R0)  OstravaTiebovice, OC Ostrava Tram
L{jIAD) [km] 26,70 26,40 2140 - |vHD(#P+R1)  OstravaKrajsky Gfad Ostrava
L{jVHD1]  [km] - 4,00 5,00 24,00
= L{(jVHD2)  [km] - - - 5,00 |VHD(0) Bilovec, Zelst. Bilovec Bus
L{jVHD3)  [km] - - - - |VHD(1) OstravaSvinov.mosty Ostrava Tram
L{ch1) [lm] 0,20 0,20 0,20 0,70 |VHD(2) Ostrava Krajsky Urad Ostrava
L{ch2) [km] 0,20 0,10 010 0,20
L{ch3) [km] - 0,20 - |cenaPHM 36,50 Ké/l
C{1.2) [EE] - 1.00 - - Spotieba automobilu 7,00 1/100km
C{1aD) [EE] 136,44 13490 109,35 - Primérna ista roéni mzda 417 756,00 KE
C(VHD) [EE] - 30,00 46,00 61,50 |Pocet pracovnich hodin za rok 200000 h
c(up) [K8] 180,76 29457 22762  3BL60
C [K&] 317,20 460,48 382,98 443,10 |Primérn4 ¢istd hodinova mzda 208.88 Kc/h
P(C) v P(P+E[] 0,30 0,95 0,30 -
™ t(n) [min] 2,00 4,00 2,00
C(NP) [K&] 1,69 0,67 4,69 -
« [n(M [1 35,00 45,00 21,00 32,00
g [] 35,00 45,00 21,00 32,00 |ki Ui
n SP [ 1,00 1,13 1,19 1,17 |IAD 05432
b EP -1 4,00 4,00 4,00 1,00 |P+R 0,3620
=~ RP [min] 27,00 44,00 34,00 57,00 |Ziv P+R 07165
= PP [-] 4,00 3.74 3,62 1,17 |VHD 04419

Zdroj: autor

Z tabulky 39 je patrné, ze dominantni strategii je uskutecnit cestu za pomoci IAD, kdy tato strategie piinasi
nejvétsi uzitek ve vsech faktorech vyjma rizika nakladt z hledani parkovaciho mista a bezpec¢nosti. Nejhorsi

strategii je poté vyuziti zachytného parkovisté diky vys$sim nakladiim na uskute¢nénou cestu a bezpecnost.
6.3.2 Relace Hlu¢in - Ostrava

Pro relaci Hlucin - Ostrava byl zvolen startovaci bod na ulici Cihelni 749/12 v Hluc¢iné. Startovni parkovisté
bylo zvoleno na parkovisti u kulturniho domu ve vzdalenosti 4 min chiize (200 m) od startovaciho bodu.
Dopravnim bodem pro cestu uskute¢nénou VD byla zvolena autobusova zastavka Hlucin,pneuservis ve
vzdalenosti 7 min chiize (400 m) od startovaciho bodu. Pro strategii, ktera je uskutec¢néna cela IAD, je jizdni
doba 15 min (14 km). U strategie s vyuZitim zachytného parkovisté je jizdni doba IAD 9 min (8,2 km) a VD
16 min (4 km). U strategie s vyuzitim Zivelného zachytného parkovisté v Déhylové u Zelezni¢ni zastavky je
jizdni doba IAD 4 min (2,6 km) a VD 38 min (16,0 km). U strategie, kdy je vyuzita pro celou cestu VD, je jizdni

doba autobusem 15 min (7,0 km) a tramvaji 10 min (3,0 km).
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Tabulka 40 Vstupni hodnoty pro relaci Hlucin - Ostrava a finalni uzitek jednotlivych variant

Hlucin-Ostrava
|Dopravni bod Nazev Obec VHD
i Ki Jednotka 1AD P+R Ziv P+R VHD |Start Cihelni 749/12 Hlugin
cil Krajsky ufad Moravskoslezského kraje  Ostrava
T(jIAD) [min] 15,00 9,00 4,00 - |P-start Parkovisté kulturni dim Hlugin
T(jVHD1)  [min] - 16,00 38.00 15,00 |P-Centrum Parkovisté krajsky urad Ostrava
T(jVHD2Z)  [min] - - - 10,00 |P+R Parkovisté P+R Hluginska Ostrava
T(jVHD3)  [min] - - - - |VHD({P+RO) Ostrava, Pfivoz, Hlutinska Ostrava Tram
T(ch1) [min] 4,00 4,00 4,00 7,00 |VHD{P+R1) Ostrava, Krajsky afad Ostrava
T(ch2) [min] 3,00 1,00 3,00 3,00 |zv P+R Déhylov parkovité Déhylov
T(ch3) [min] - 4,00 15,00 - |VHD(iP+R0O) Déhylov Déhylov Vlak
L(jIAD) [km] 14,00 8.20 2,60 - |vHD{#P+R1) Ostrava-Stodaolni Ostrava
L(jVHD1)  [km] - 4,00 16,00 7,00
© LGVHD2)  [km] - - - 3,00 |VHD({0) Hluéin, pneuservis Hlugin Bus
LGVHD3)  [km] - - - - |VHD({1) Maor.0strava, Plynirny Ostrava Tram
L{ch1) [km] 0,20 0,20 0,20 040 |VHD(2) Ostrava, Krajsky afad Ostrava
L{ch2) [kem] 0,20 0,10 0,20 0,20
L(ch3) [km] - 0,20 1,00 - |cenarEM 36,50 Ké/l
C{1.2) [KE] - 1.00 - - Spotieba automobilu 7.00 1/100km
C[I14D) [K£] 71,54 41,90 13,29 - |Primérn gists roéni mzda 417 756,00 KE
C{VHD) [KE] - 30,00 55,00 30,00 |Pocet pracovnich hodin za rok 2 000,00 h
Cc{up) [&8] 147,29 227,62 17407 16737
C [KE] 218,83 300,53 242,35 197,37 |Primérna ista hodinova mzda 208.88 Kt/h
P(C) v P(P+F [] 0,30 0,95 0,30 -
™ t(n) [min] 2,00 4,00 11,00
C(NP) [K&] 4,69 0,67 25,78
« [n(m [ 35,00 45,00 35,00 32,00
8 [ 35,00 45,00 35,00 32,00 |ki | wi
tn 5P [1 1,00 1,33 3,58 1,30 |IAD 06066
w EP [-1 4,00 4,00 142 1,00 |P+R 04016
™~ RP [min] 22,00 34,00 64,00 35,00 |ziv P+R 0.5426
= PP [1 4,00 3,34 4,00 1,90 |ZWHD 05742

Zdroj: autor

[ v relaci Hlucin - Ostrava je dominantni strategii prave takova cesta, ktera je uskutecnéna cela IAD (viz tabulka
40). Strategii, kterd prinese druhy nejvétsi uzitek uzivateli, je jizda VD diky nejniZSim nakladim na
uskutecnénou cestu a vy$Simi stupni bezpeci. Zajimavosti je, Ze strategie s vyuZzitim zachytného parkovisté
dopadla nejhire, pricemz prave toto zachytné parkovisté je pro tento smér urceno.

6.3.3 Relace Praha - Ostrava

Pro relaci Praha - Ostrava byl stanoven startovni bod na adrese Armady 309/35 v Praze. Startovni parkovisté
bylo stanoveno na namésti Na LuZzinach vzdalené od startovaciho bodu 6 min chiize (400 m). Startovni
dopravni bod pro nastup uzivatele do VD je poté stanoven stanici metra LuZiny, ktera je vzdalena od
startovniho bodu 16 min chiize (1,0 km). Pro strategii, kdy je cela trasa uskutecnéna IAD, je doba jizdy 226 min
(386,8 km). Pro strategii s vyuzitim zachytného parkovisté je doba jizdy IAD 223 min (385,0 km) a VD 16 min
(4,0 km). Pro strategii s vyuZzitim Zivelného zachytného parkovisté u stanice metra Nové Butovice je doba jizdy
IAD 5 min (2,5 km), doba jizdy metrem 19 min (10 km) a doba jizdy vlakem 206 min (358,0 km). Pti volbé
uskutecnit celou cestu VD je doba jizdy metrem 24 min (12,0 km) a vlakem 206 min (358,0 km).

Dominantni strategii je vtomto ptipadé (tabulka 41) opét vyuziti IAD v ramci celé trasy. Druhou nejlepsi
strategii z pohledu uzivatele je poté vyuzit VD na celou trasu (predevsim diky nejniz§im nakladiim na

uskutecnénou cestu).
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Tabulka 41 Vstupni hodnoty pro relaci Praha - Ostrava a finalni uzitek jednotlivych variant

Praha-Ostrava
|Dopravni bod Nizev Obec VHD
i Ki Jednotla IAD P+R Ziv P+R VHD Start Armidy 309/35
cil Krajsky uiad Moravskoslezského kraje  Ostrava
T(jlAD) [rmimn] 226,00 223,00 5.00 - P-Start Parkovisté nimésti Na Luzinich
T(jVHD1)  [min] - 16,00 19,00 24,00 |P-Centrum Parkovisté krajsky urad Ostrava
T(jVHD2)  [min] - - 206,00 206,00 |P+R Parkovisté P+R Hlucinska Ostrava
T(jVHD3)  [min] - - - - |vHD(P+RO) Tram
T(ch1) [min] 6,00 6,00 600 16,00 |VHD(P+R1)
T(ch2) [rmimn] 3,00 100 4,00 15,00 |&iv P+R Parkevaci dam P+R Nové Butovice Praha
T(ch3) [mimn] - 4,00 15,00 - VHD(ZP+R0)  Praha, Nové Butovice Praha Metro
L(jIAD) [km] 38680 38500 250 - |vHD{zP+R1) Prahahln Praha Vlak
L(jVHD1)  [km] - 4,00 10,00 12,00 |VHD[2P+R2)  Ostrava-Stodolni Ostrava
=~ [L(jVHD2) [km] - 358,00 358,00 |VHD(0) PrahaLuginy Praha Metro
LGVHD3)  [km] - - - - VHD(1) Praha hln. Praha Vlak
L{ch1) [kam] 0,40 0,40 0,40 1,00 |VHD(2) Ostrava-Stodolni Ostrava
L(ch2) [lam] 0,20 0,10 0,20 1,00
L(ch3) [km] - 0,20 1,00 - |cenarHM 36,50 K&/l
(1.2 [KE] 100 50,00 - Spotieba automebilu 7.00 1/100km
C{14D) [Ke] 197655 196735 12,78 - Primeérnd fistd roéni mzda 417 756,00 K&
C{VHD) [Ee] - 30,00 324,00 324,00 |Pofet pracovnich hodin za rok 200000 h
c{ur) [EE] 157328 167370 157997 368,21
C [KE] 3549,83 3672,05 196675 692,21 |Primérni éisti hodinovi mzda 208,88 Ké/h
P(C) v P(P+F[] 0,30 0,95 0,30 -
™ |t(n) [min] 2,00 4,00 2,00
C(NP) [K&] 1,69 0,67 4,69 -
« [nM [ 35,00 45,00 45,00 45,00
] [ 35,00 45,00 45,00 45,00 ki Ui
n 5P [-1 1,00 1,01 3,98 4,00 |IAD 0,6707]
b EP [ 4,00 4,00 1,10 1,00 |P+R 0,3131
P~ RP [min] 235,00 250,00 255,00 261,00 |ziv P+R 0,2760
= PP [ 4,00 3,98 3,97 3,97 |VHD 03305

Zdroj: autor

6.3.4 Shrnuti

V ramci porovnavani vSech relaci vedoucich do Ostravy je mozné tici, Ze zachytné parkovisté na Hluc¢inské
trase nevytvari pro uzivatele dostate¢nou atraktivitu, aby jej prilakala, a to ani v hlavnim sméru, pro ktery bylo
toto parkovisté zamysleno - pro Hluéinsko. Déle je tieba fici, Ze ve vSech situacich bylo pro uZivatele nejlepsi
strategii vyuzit IAD k premisténi aZ do cile zamyslené cesty. Normované uzitky jednotlivych strategii v ramci

jednotlivych relaci znazornuje obrazek 19.
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Obrazek 19 Souhrnny graf zobrazujici normované uzitky jednotlivych strategii v ramci jednotlivych mést

Zdroj: autor

6.4 Citlivostni analyza

Citlivostni analyza v této disertacni praci nahrazuje volbu strategie prvniho hrace - MDA z diivodu absence
podstatnych dat. Diky takto provedené citlivostni analyze pro vybrané faktory je mozné 1épe pochopit, jak na
né uzivatel reaguje. NiZe bude provedena citlivostni analyza pro nardst ceny na nehlidaném parkovisti
v centru mésta; nardst ceny na hlidaném parkovisti v centru mésta; nardst ceny na zachytném parkovisti

a zaroven se bude sledovat vliv na normovany uzitek uzivatele.

6.4.1 Nartst parkovného na parkovisti v centru

Nehlidané parkovisté

Z obrazku 20 je patrné, Ze zvysujici se cena parkovného na nehlidaném parkovisti ma velky vliv na uzitek
uzivatele, ktery realizuje celou cestu IAD. Zajimavosti je, Ze pokud se zvySuje cena parkovného na hlidaném
parkovisti v centru mésta, tak roste atraktivita VD a Zivelného zachytného parkovisté. Atraktivita zachytného

parkovisté vsak prilis neroste.
Hlidané parkovisté

Obrazek 21 demonstruje, Ze pokud je parkovisté v centru mésta stiezeno, pak vliv ceny na normovany uzitek

uzivatele je velmi omezeny. Tedy uzivatel je schopny akceptovat i vy$Si cenu za parkovné, pokud ma jistotu,
Ze jeho vozidlo nebude poskozeno, ¢i odcizeno.
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6.4.2 Nariist o¢ekavanych vydaji na zachytném parkovisti

Obrazek 22 demonstruje vy$s$i miru citlivosti uZivatele na narist nakladd na uskute¢nénou cestu s odstavenim
vozidla na zachytném parkovisti. Z grafu je mozné vypozorovat, Ze pokud se ndklady na odstaveni vozidla na
zachytném parkovisti zvysi, tak se tento efekt projevi pozitivné nejen v uzitku uzivatele z realizované cesty
pouze IAD, ale také VD.
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Obrazek 22 Graf znazornujici vliv ceny na normovany uzitek uzivatele na zachytném parkovisti
Zdroj: autor

Z vyse prezentovanych vysledkd je tedy patrné, Ze uzivatel odliSné vnima vysi ceny parkovného na zachytném
parkovisti a v centru meésta. Je tedy patrné, Ze uzivatel je ochoten platit vyrazné vyssi cenu v centru mésta, nez
na zachytném parkovisti a tolerovat tak i vy$si zvedani parkovného v centru mésta. Z tohoto diivodu je nutné
hypotézu Ho zamitnout. Pravé proto, Ze navySovani ceny parkovného v centru mésta nevede k vyraznému
uzivani zachytnych parkovist, ale spiSe k vyuzivani VD. Avsak vysledky ukazuji, Ze navyseni ceny parkovného
na zachytném parkovisti vede ke sniZeni vyuZzivani zachytnych parkovist. Zaroven z vysledkid vyplyva, Ze

uzivatel je ochoten si za bezpeci vyrazné priplatit.
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7 VLASTNI PRINOS DOKTORANDA

Tato kapitola uvadi piinosy této disertacni prace s ohledem na provedenou analyzu védeckého poznani

v oblasti zachytnych parkovist.

V ramci provedené analyzy literarnich zdroj soucasného védeckého poznani autor dospél k nazoru, Ze témér
zadné prispévky se nezabyvaji samotnym rozhodovacim procesem uzivatele. Tedy systémem rozhodovani,
kterym prochdazi uZivatel pri vybéru moznosti, jak se dopravi do centra mésta, piipadné kde své vozidlo

odstavi.

Autor této disertacni prace se rozhodl takovy systém vytvorit a detailné popsat tak, aby bylo patrné, jaké
faktory maji na proces rozhodovani uZivatele zasadni vliv. Zarovei se rozhodl popsat i systém rozhodovani
MDA pfi vytvareni systému zachytnych parkovist a nasledné vytvareni podminek v radmci tohoto systému.
Tento dudlni popis byl zvolen proto, aby bylo 1épe patrné, jaké faktory, které ovlivituje MDA, maji primy vliv

na uzivatele a jeho rozhodovani.

Dal$im prinosem této prace je sestavena metodika, jak ohodnocovat atraktivitu jednotlivych zachytnych
parkovist v zavislosti na ostatnich variantach a zvoleném startovacim bodé. K vytvoreni této metodiky
autor vyuzil upravené Stackelbergovy hry z oblasti teorie her.
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8 SHRNUTI DISERTACNI PRACE

Tato kapitola shrnuje celou uvedenou disertacni praci.

8.1 Predikce vyvoje

Vramci provedené analyzy délby prepravni prace mezi jednotlivymi evropskymi zemémi autor dospél
k zavéru, Ze v zadné zemi nedochazi k tak vyraznému poklesu délby prepravni prace u IAD. Data sice ukazuji,
Ze v zemich, které byly ispésné v integraci dopravnich systémii a v modernizaci infrastruktury VD (predevSim
té Zeleznic¢ni), dochazi k poklesu procentualni délby pirepravni prace IAD, ale pouze v fadu jednotek procent
(Svycarsko mezi roky 2004 a 2018 o 4,8 %, Rakousko mezi stejnymi roky o 2,8 %). Dale data nasvédcuji, ze
verejna linkova doprava neni schopna vytvorit stejné atraktivni ndhradu pro cestujici jako doprava Zeleznicni.
Je tedy vhodné predpokladat, ze dopravni zatéZ v ramci intravilanu zplisobena IAD klesat nebude. Systém

zachytnych parkovist se nabizi jako efektivni FeSeni ke zmirnéni dopadi plynoucich z této dopravni zatéze.

8.2 Analyza soucasného stavu védeckého poznani

Vramci provedené analyzy literarnich zdroji bylo identifikovano 8 faktord, které mély zasadni vliv na
rozhodovani uzivatele - naklady na odstaveni vozidla na zachytném parkovisti, rychlost ptrepravy, pohodli
prepravy, spolehlivost piepravy, bezpecnost, spoleCensky status, flexibilita prepravy a dostupnost
parkovacich mist. Na zakladé ziskanych poznatki autor sestavil SWOT analyzu z pohledu uZivatele (vyrazné
prevysuji silné stranky nad slabymi; ptileZitosti je vSak velmi podobné jako hrozeb) a MDA (slabé a silné
stranky jsou vyrovnané, avsak prilezitosti jednoznacné prevysuji hrozby). Dale autor provedl analyzu silového
pole, ze které vyplynulo, Ze prevysuji hybné (pozitivni) sily.

8.3 Systém rozhodovani uzivatele a MDA

V této Casti autor detailné popsal systém rozhodovani uzivatele a MDA. Popsal jednotlivé prvky a vazby mezi
nimi. Definoval tfi druhy rozhodnuti, které uzivatel miiZe ucinit - individualni, semi-rekurentni a rekurentni.
Dale popsal vzajemné interakce mezi rozhodovacim systémem uzivatele a MDA. Diky takto provedenému
detailnimu popisu pak autor mohl sestavit matematicky model Stackelbergovy hry. Ten vsak bylo nutné

upravit do podoby vhodné pro reSeni systému zachytnych parkovist.

8.4 Navrhovana metodika

Navrhovana metodika je aplikovana na Prahu, Brno a Ostravu, ptricemz pro kazdé meésto jsou zvoleny
specifické vychozi body z okolnich obci. Metodika zahrnuje ¢tyfi scénaife dopravy: cela cesta pomoci
individualni automobilové dopravy (IAD), kombinace IAD a verejné dopravy (VD) po odstaveni na zachytném
parkovisti, vyuziti Zivelnych (neoficidlnich) zachytnych parkovist a cela cesta pomoci VD. Cilovym bodem

v kazdém mésté je administrativni budova.
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8.4.1 Praha

Hlavni analyzované trasy do Prahy zahrnuji vychozi body v Chvaleticich, Mladé Boleslavi a Hradci Kralové. Pro
kazdou trasu byly posouzeny ¢tyfi scénare prepravy, véetné vyuziti zachytného parkovisté Cerny Most.
Nejvétsiho uzitku dosahuje prima jizda IAD do centra, a to navzdory vysokym nakladim. VD a zachytné
parkovisté Cerny Most jsou méné vyhodné kviili deli dobé prepravy a niz$i miie bezpe¢nosti. Nabizi se otazka,
zdali by situace nemohla byt odliSna v pripadé vybéru jinych smérd. Autor se vSsak domniva, Ze tomu tak
nebude, a to z diivodu, Ze vybrany smér disponuje kapacitnim zachytnym parkovistém Cerny Most, které je
umisténo v blizkosti zakonceni dalnic D10 a D11 a zaroven nabizi prestupni vazbu na metro. Dale v ramci
tohoto sméru se nachazi i silnd Zelezni¢ni doprava (ze stanice Kolin) pro startovaci body umisténé ve

Chvaleticich a Hradci Kralové.

8.4.2 Brno

V Brné byla analyzovana zachytna parkovisté U Ustiedniho hibitova a LiSef. Vychozi body zahrnovaly
Visniové, Znojmo a Olomouc. Nejvétsiho uzitku bylo dosazeno pti ptimé jizdé IAD do centra mésta, vyjma
relace Znojmo - Brno, kde uZzivatel ziskal nejvyssi uZzitek pti vyuZiti Zivelného zachytného parkovisté, avSak
obecné zivelnd parkovisté trpi nedostatkem volnych mist a nedostatetnymi alternativami. Zachytna
parkovisté a VD byly méné vyhodné kvili vysSim nakladiim a delsi dobé prepravy. Je zcela legitimni se
domnivat, Ze v piipadé zvoleni startovnich bodt v zapadni relaci dalnice D1 (Jihlava, Praha) ajizni relaci dalnic
D2 (Breclav, Bratislava) a D52 (Mikulov, Viden) by zachytné parkovisté nabyvalo velmi podobnych hodnot
atraktivity, a to predevsim proto, Ze se nachazi u konce dalnice D52 nedaleko dalni¢nich kiiZovatek D1xD52
a D1xD2. Je vSak nutné dodat, zZe v piipadé relace Bieclav - Brno je mozné ocekavat vyssi atraktivitu ve
prospéch cesty uskutecnéné v celé délce VD. U ostatnich relacich, predevsim vedenych ze sméru Kuiim lze

ocekavat, ze zachytné parkovisté bude nabyvat velmi nizké atraktivity.

8.4.3 Ostrava

Pro Ostravu byly analyzovany trasy z Bilovce, Hlu¢ina a Prahy. Zachytné parkovisté Hlucinska se ukazalo jako
méné atraktivni. Dominantni strategii byla opét jizda IAD do centra mésta. VD byla druhou nejlepsi volbou
diky niz$im nakladim, ale stale méné& vyhodna neZz IAD. Zivelna parkovi$té byla nejméné atraktivni kvili
vysokym nakladim na hledani parkovaciho mista a nizké bezpecnosti. V tomto pripadé u volby jakékoliv jiné
relace bude dochazet k razantnimu snizeni atraktivity pro vyuziti zachytného parkovisté uzivatelem, a to
z dvodu, Ze zachytné parkovisté Hlucinska je situovano primarné pro smér z okoli Hluc¢inska, pripadné pro

uzivatele jedouci po dalnici D1.

8.4.4 Ziskané poznatky

Ve vSech tfech méstech byla nejvyhodnéjsi strategii jizda IAD azZ do centra mésta. Tento zpisob prepravy
poskytoval nejvyssi flexibilitu, bezpecnost a pohodli, i kdyZ byl ndkladové nejdrazsi. Zachytné parkovisté a VD
byly méné atraktivni hlavné kvili del$i dobé piepravy a nizsi bezpecnosti. Zivelnd parkovisté trpéla

nedostatkem volnych mist, coz zvySovalo naklady na parkovani a zhorSovalo celkovy uzitek.
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Zavérem lze rici, Ze individualni automobilova doprava do centra mést zlistava nejpreferovanéjsi volbou pro
uzivatele, prestoZe ma nejvyssi primé naklady. Alternativni metody, jako jsou zachytné parkovisté a VD, maji
potencial byt ekonomicky vyhodnéjsi, ale vyZaduji zlepseni v oblasti bezpecnosti, dostupnosti a pohodli pro

zvySeni atraktivity.
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ZAVER
Tato disertacni prace se zbyvala tématem modelovani parkovacich systémi. Konkrétné se zamérila na

rozhodovaci proces uZivatele pti vybéru, zdali odstavi své vozidlo v centru, nebo na zachytném parkovisti.

Zaveér z analytické casti je takovy, Ze systém zachytnych parkovist je nutné rozvijet, protoZe nabizi nastroj, jak
relokovat dopravni zatéZz na infrastrukturu v intravilanu na jeho hranici s extravildnem, piipadé do regionu
v okoli mésta. Zaroven nabizi moZnost efektivnéji alokovat zdroje na VD pomoci synergického efektu IAD a VD.
A to predevSim v tom, Ze je moZné nahradit malo vytiZené linky VD smétujici z regionu do centra IAD a diky
takto usetfenym zdrojim posilit patei'ni linky. Z provedené SWOT analyzy vyplynulo, Ze pro uZivatele piinasi
systém zachytnych parkovist vyrazné vice pozitivnich stranek neZz téch negativnich, avSak ptrinasi také mnoho
hrozeb, na které je pri implementaci tieba brat zretel. Provedena SWOT analyza pro MDA vsak ukazala, Ze
mnoZstvi silnych a slabych stranek je sice vyrovnany, ale v ramci systému se nachazi mnoho prilezitosti. Stav
védeckého poznani poukazal, Ze téma disertacni prace reSeno jesté nebylo (systém zachytnych parkovist jako

takovy byl feSen uz mnohokrat, avsak ne na urovni rozhodovani uzivatele).

Nasledné byla stanovena nulova hypotéza, zdali existuje optimalni nastaveni ceny za parkovani v méstském
centru, které maximalizuje vyuZiti zachytnych parkovist pti soucasném zachovani atraktivnosti méstského

centra. A cilem disertacni prace bylo tuto hypotézu otestovat za pomoci Stackelbergovy hry.

Proto, aby autor mohl sestavit Stackelbergovu hru, bylo nutné detailné popsat systém rozhodovani uzivatele,
MDA a stanovit jejich interak¢ni body. Diky tomu bylo mozné 1épe porozumét pres jaké prvky je mozné na

uzivatele plisobit.

V ramci navrhové ¢asti dale autor sestavil Stackelbergovou hru pro stanoveni atraktivity jednotlivych strategii
pro uZivatele. Jmenovité se jednalo o Ctyri strategie — uskutecnéna cela cesta pomoci IAD, vyuziti zachytného
parkovisté, vyuziti Zivelného zachytného parkovisté a uskute¢néna cela cesta za pomoci VD. Takto sestavenou
metodu nasledné aplikoval na tii nejvétsi mésta v CR - Prahu, Brno a Ostravu. Nasledné byla provedena
citlivostni analyza, ktera zkoumala vyvoj ceny na zachytném parkovisti a jeho vliv na atraktivitu jednotlivych
strategii a dale byla provedena citlivostni analyza na vyvoj o¢ekavanych vydajt na zachytném parkovisti a vliv
na atraktivitu jednotlivych strategii. Z vysledki vyplynulo, Ze uzivatel vnima rizné cenu parkovného na
zachytném parkovisti a v centru mésta. Kdy uzivatel je ochoten akceptovat vyrazné navyseni ceny parkovného
v centru mésta, aniz by se rozhodl odstavit své vozidlo na zachytném parkovisti. Tedy Ze se zvySujici cenou
parkovného v centru meésta nedochazi ke zvySovani atraktivity zachytného parkoviste, ale spise se zvySuje

atraktivita cesty uskutecnéné celé v ramci VD. Z tohoto diivodu bylo nutné nulovou hypotézu zamitnout.
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A MEZINARODNI ABSOLUTNI ZMENA PROCENTUALNIHO
ZASTOUPENI DELBY PREPRAVNi PRACE

Druh dopravy VLAK

Zemé/Rok 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Evropska Unie 0,20 0,170 0,10 0,30 -0,30 0,170 0,20 0,30 0,10 0,00 0,00 0,00 0,20 0,00
Belgie -0,50 0,30 0,20 0,40 0,00 0,20 0,00 0,10 0,40 0,00 -0,40 -0,10 0,20 0,20
Bulharsko -0,30 -0,10 -0,30 -0,40 -0,30 -0,10 -0,10 -0,40 -0,20 -0,30 -0,30 -0,10 -0,10 0,10
Ceska republika -0,10 0,20 -0,20 -0,20 -0,30 0,70 0,10 0,70 0,20 -0,10 0,20 0,30 0,30 0,40
Dansko 0,20 0,20 0,00 0,00 -0,20 0,30 0,20 0,20 0,10 -0,60 -0,40 -0,50 -0,20 -0,20
Estonsko 0,10 0,10 0,10 0,00 -0,20 0,10 -0,10 -0,10 -0,20 0,30 -0,10 0,20 0,30 0,20
Finsko 0,70 0,00 0,20 0,40 -0,30 0,170 -0,20 0,30 0,00 -0,30 0,30 0,30 -0,20 0,30
Francie 0,40 0,30 0,20 0,50 -0,70 -0,10 0,00 0,20 1,00 -0,20 0,20 -0,30 0,60 -0,50
Chorvatsko 0,10 0,10 0,60 0,40 0,20 0,00 -0,70 gyt -040 -0,10 0,10 -0,40 -0,30 0,10
Irsko 0,30 0,00 0,10 -0,10 -0,50 0,170 0,00 -0,10 -0,10 0,30 0,10 -0,10 0,10 0,20
Island

Italie 0,50 0,10 -0,170 0,00 -0,50 0,00 0,20 0,70 -0,10 0,00 0,00 -0,20 -0,20 0,40
Kypr

Litva -0,80 -0,10 0,00 0,00 0,00 0,10 0,10 -0,10 0,10 0,20 -0,10 0,10 -0,10 0,20
Lotyssko 0,20 0,00 -0,50 0,30 -0,50 0,00 0,20 -0,10 -0,10 -0,70 -0,50 -0,10 -0,10 0,10
Lucembursko 0,00 0,30 0,20 0,20 0,00 0,20 -0,10 0,20 0,20 -0,50 0,40 -0,10 0,10 0,00
Madarsko -0,80 -0,70 -0,90 -0,60 -0,20 -0,20 0,20 -0,170 0,170 -0,30 -0,40 -0,30 -0,30 -0,30
Malta

Némecko 0,00 0,30 0,00 0,30 -0,20 0,170 0,50 0,40 -040 0,00 -0,10 0,20 0,30 0,20
Nizozemi 0,50 0,50 0,20 -0,40 0,00 0,20 &IN 020 0,60 0,50 -1,00 0,20 0,40 -0,20
Norsko 0,20 0,10 0,00 0,20 -0,10 0,10 -0,30 0,10 0,20 0,10 0,00 0,20 -0,30 0,20
Polsko -0,50 -0,40 p2&of -0,30 -0,80 -0,30 -0,20 0,30 -0,50 -0,40 0,50 0,50 0,40 0,20
Portugalsko 0,20 0,00 0,10 0,20 0,170 0,00 0,10 -0,40 -0,10 0,170 0,10 0,00 0,10 -0,10
Rakousko 0,30 0,20 0,10 1,00 0,10 -0,10 0,40 0,40 0,50 -0,10 -0,10 0,00 -0,10 0,80
Rumunsko sel) -0,30 -1,00 —1,00m0,90 -0,30 -0,70 -0,30 0,30 0,00 -0,40 0,50 -0,40
Recko 0,10 -0,10 0,00 -0,30 -0,10 -0,10 -0,30 -0,170 0,20 0,00 0,10 0,00 -0,10 0,00
Severni Makedonie 0,00 0,170 0,30 0,50 0,20 -0,30 -0,50 -0,50 -0,50 -0,10 1,00 -1,00 -0,30 0,00
Slovensko -0,10 0,00 0,10 0,40 0,20 0,170 0,30 0,10 0,00 0,200,00 0,50 0,00
Slovinsko 0,00 0,00 -0,170 0,10 -0,10 -0,10 -0,20 0,00 0,00 -0,20 0,00 -0,10 -0,20 0,00
Spojené Kralovstvi 0,20 0,30 0,40 0,30 0,00 0,60 0,30 0,30 0,20 0,20 0,20 0,10 0,10 0,00
Spanélsko 0,10 0,10 -0,20 0,50 -0,10 0,00 0,20 0,00 0,50 0,60 0,00 -0,10 0,40 0,10
Svédsko 0,20 0,60 0,30 0,70 0,10 -0,10 0,00 0,40 0,00 0,10 0,30 -0,20 0,30 0,10
Svycarsko 1,00 0,20 0,50 0,10 0,30 0,20 %8 -0,40 0,10 0,30 0,20 0,00 -0,20 -0,30
Turecko -0,20 0,00 0,10 -0,30 0,170 -0,10 0,00 -0,70 -0,30 0,20 0,00 -0,20 0,10 0,20
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Druh dopravy IAD

Zemé/Rok 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Evropska Unie -0,170 0,00 -0,30 -0,20 0,80 -0,20 -0,30 -0,30 -0,50 0,30 0,20 0,30 0,20 -0,10
Belgie 0,20 -0,60 -0,40 0,80 -0,10 0,20 -0,20 -0,20 0,50 0,60 0,80 0,60 0,00 -0,20
Bulharsko (O v I B O cTO R w:Tol 0 50 0,60 [iEsiell 0,90 -0,70 0,80 0,60 1,00
Ceska republika -0,10 -0,30 0,50 0,30 0,20 EERl NN -0,40 -0,40 -0,80 fy#lil -0,60 -0,60 0,40
Dansko -0,20 0,00 0,50 0,20 0,30 -0,40 0,30 0,00 -0,170 0,70 0,30 0,50 0,10 0,50
Estonsko 2,80 2,30 gk 2 20 -0,20 0,40 -0,40 -0,40 0,60 gEX:I0ENNCN 0. 40
Finsko 0,10 0,00 0,00 -0,40 0,00 0,20 -0,20 0,00 -0,20 EZAEINON 0,00
Francie -0,40 -0,50 -0,40 -0,70 0,10 -0,20 0,40 -0,40 0,50
Chorvatsko 0,00 -0,10 -0,80 -0,70 0,10 0,90 i#eN -0,30 -0,40 0,80 -0,90 -0,70 0,50
Irsko 0,20 0,20 0,00 0,00 -0,20 0,50 0,00 0,20 0,40 -0,90 1,00 0,10 -0,80 -0,90
Island 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -0,50 EyML"}
Italie SRei] -0,30 0,10 0,10 JaiioReEsy 0] —0,60 0,80 I8 0,60 0,60 0,70 -0,70

Kypr 0,40 0,40 0,70 0,90 g¥rdel -0,50 -0,20 -0,40 0,20 0,30 -0,50 0,10 -0,40 0,10
Litva <WIVRNNSIIN -0,40 0,20 JyieN -0,60 -0,90 il -0,50 gexie} 0,90 0,70 -0,70
LotySsko 3,10 2,80 gy 1,50 -2,00 -2,00 goyfepeRziol 1,70 1,70 goRslo] 0,10

Lucembursko -0,10 -0,20 -0,40 -0,70 0,10 -0,80 -0,40 -0,10 -0,20 0,80 -0,70 0,20 -0,20 0,00
Madarsko (1o -0,10 JyMieN -0,50 -0,30 -0,70 -0,10 0,00 0,70 1,00 0,80 0,60
Malta 0,70 0,170 0,20 0,20 J#I¥-040 0,90 0,10 0,50 0,10 -0,80 0,30 -0,10 0,00
Némecko 0,00 -0,20 0,10 -0,10 0,40 0,00 -0,40 -0,20 0,40 -0,10 -0,10 0,00 -0,30 -0,20
Nizozemi -0,40 -0,10 -0,10 0,20 0,00 0,40 gywd9) 0,10 -0,60 -0,50 0,60 -0,10 -0,30 0,00
Norsko -0,30 0,10 0,10 -0,20 0,10 -0,30 0,10 WML 0,00 0,00 -0,40 -0,40 0,50 -0,30
Polsko e O ] O Te TOJ I I < T W Lo R e 10 -0,60 ey 0,20 0,30 0,00 0,00 0,80

Portugalsko z¥.08 0,30 -0,20 -0,20 0,20 -0,30 0,10 0,30 -0,10 0,40 -0,90 -0,50 0,10 -0,10
Rakousko -0,10 -0,30 -0,20 -0,50 0,90 -0,10 -0,50 -0,30 -0,40 0,10 0,20 -0,10 0,00
Rumunsko -0,70 0,90 -0,30 e oaEe i) 0,50 -0,30 0,70 -0,40 0,20 0,20 0,00

Recko 0,80 0,90 0,70 0,90 [ -0,30 0,00 0,00 -0,30 0,10 0,00 0,50 0,60 0,20
Severni Makedonie BT 0.40 -1,00 0,30 [ETIRRLIE IR IENT] 0.20 -0.80
Slovensko ORI 1,00 [PXY 0,40 -0,70 0,00 0,50 -0,40 JRK -1,00 -0,40 -0,50
Slovinsko 0,70 0,00 0,40 0,40 0,30 0,10 -0,20 0,10 -0,40 0,00 -0,20 0,20 0,20 -0,10
UL CI N 7B 0,40 0,00 -0,40 -0,70 -0,20 -0,70 0,00 -0,20 0,00 0,00 -0,20 0,60 -0,40 0,20
$panéisko 0,30 0,80 [RIEN -0.70 R 0.90 B 0,20 0,00 EXTIERIEN o.20 [EXE -0.30
Svédsko 0,00 -0,50 -0,20 -0,60 -0,10 -0,50 -0,20 -0,20 -0,20 0,10 -0,30 0,30 -0,20 -0,20
vycarsko BN 0,50 0,50 0,40 -0,30 -0,20 BN 0,20 0,00 -0,40 -0,20 -0,10 0,20 0,30
Turecko K 1.60 EE 1.40 Y 2.40 EBE[ 2.40 2,10 120 2,70 2,50 [EINRD
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Druh dopravy AUTOBUS

Zemé/Rok 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Evropska Unie 0,10 -0,20 0,20 0,00 -0,60 0,10 0,10 0,00 0,40 -0,30 -0,30 -0,20 -0,30 0,00
Belgie 0,40 0,30 0,20 0,00 0,30 0,10 0,10 -1,00 -0,50 -0,50 -0,40 -0,30 0,10
Bulharsko -0,70 R -0.90 -0,50 -0,50 -1,00 |RIKIY
Ceska republika 0,20 0,10 -0,30 -0,10 0,00 [N -0,30 0,20 0,90 0,30 -0,90
Dansko 0,00 -0,20 -0,50 -0,20 -0,10 0,10 -0,40 -0,30 0,00 -0,10 0,10 0,00 0,20 -0,40
Estonsko X 0,50 [EPRIPRIY 0.20 -0,30 0,50 0,60 -0,90 JENCIIERIY -0,60 -0.50
Finsko -0,30 0,00 -0,30 0,10 -0,10 -0,10 -0,10 0,00 0,00 0,00 -0,10 JE3 -0,30
Francie 0,10 0,10 0,20 0,20 -0,50 0,10 0,10 0,00 [EXLY 0.00 -0,10 -0,10 -0,10
Chorvatsko -0,20 0,10 0,30 0,40 JRIEY 0,00 -0,20 0,20 0,80 0,40 -0,90 JEIED

Irsko -0,50 -0,20 -0,20 0,20 0,60 -0,50 0,10 -0,20 -0,30 0,60 -1,00 -0,10 0,70 0,70
Island 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,50 EN
Italie IEI 0.20 0,00 0,00 -0,70 JERIY 0,40 JEFERY -0.60 RN -0.60 -0,40 -0,50 0,30
Kypr -0,40 -0,40 -0,70 -0,90 JEIIY 0,50 0,20 0,40 -0,20 -0,30 0,50 -0,10 0,40 -0,10
Litva EWTIENEN 0.40 -0,20 BRI 0,50 0,70 -1,00 0,50 JEXY -0,90 -0,80 KLY 0,50
Lotyssko 0,00 RIPREN 0,40 -1,00 [EXTIEIENY -0.60 -0,30 -1,00 R -0,70 BRI -0.10
Lucembursko 0,10 -0,10 0,30 0,30 0,00 0,70 0,40 -0,10 0,00 -0,20 0,20 -0,10 0,10 0,00

Madarsko -0,20 -0,70 -1,00 0,60 0,80 0,00 0,80 0,00 0,30 -0,30 -0,80 -0,40 -0,30
Malta -0,70 -0,10 -0,20 -0,20 [XIIs] 0.40 -0,90 -0,10 -0,50 -0,10 0,80 -0,30 0,10 0,00
Némecko 0,00 0,10 -0,10 -0,20 -0,20 -0,10 -0,10 -0,20 0,00 0,10 0,20 -0,20 0,00 0,00
Nizozemi -0,10 -0,30 -0,10 0,10 0,00 -0,60 0,10 -0,30 0,00 0,00 0,30 0,00 -0,10 0,20
Norsko 0,20 -0,20 -0,20 0,00 0,00 020 0,10 [EWX]-0.10 -0,10 0,30 020 -0,20 0,10
Polsko R IREIER:] 0,90 X IRREIRRL] 0,30 -0.70 0,20 -0,80 -0,50 -0,40 -0,90
Portugalsko WWN] 040 020 -0,10 -0,20 0,30 -0,20 0,10 0,20 -0,50 0,80 0,50 -0,30 0,20
Rakousko 0,20 0,20 0,00 -0,60 -0,90 0,20 0,10 -0,10 -0,10 0,00 0,00 0,00 0,10 0,80
Rumunsko %0 060 0,00 EZOIERLIPRL] 0,10 1,00 -0.40 0,10 WM 020 0,70 0,40
Recko -0,90 -0,80 -0,70 -0,60 -1,00 0,40 0,30 0,10 0,10 -0,10 -0,20 -0,40 -0,50 -0,20
Severni Makedonie [E{-1,30 2,30 2,00 K] 1,30 %) -1.90 -1.20 6,50 -2,40 -2,00 [IENIER
Slovensko EPLIEEL IRV LIFES] 050 040 -0,10 -050 0,10 -0,40 1,00 -0,10 0,50
Slovinsko 0,80 0,10 -0,30 -0,50 -0,20 0,10 0,20 0,10 0,30 0,20 0,20 0,00 -0,10 0,10
B 020 -0,30 0,00 0,40 0,10 0,20 -0,30 -0,10 -0,20 -0,20 0,00 -0,80 0,50 -0,40
$panélsko -0,30 -0,90 [EXIY 0,30 -1,00 -1,00 JEENY 0,20 -0,50 FRXIEIER] -0, 10 PR 0,20
$védsko -0,10 0,00 -0,20 -0,10 -0,10 0,70 0,10 -0,10 0,20 -0,20 0,00 -0,10 0,00 0,00
$vycarsko 0,10 0,30 -0,10 -0,30 -0,10 0,00 0,60 0,00 0,00 0,10 0,10 0,00 -0,10 0,10
Turecko -0,90 RN -1.00 JRIRT -0.70 XYY 0. 10 RIERROREVEXIERN -0.30 -0.90
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B STUPEN MOTORIZACE OBYVATELSTVA

Tabulka 1: Pocet osobnich automobilii na tisic obyvatel.

Osobni automobily na 1 000 obyvatel
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 %A(10-19) %APop(10-19)

Belgie
Bulharsko
Ceska republika
Dansko
Estonsko

Finsko

Francie
Chorvatsko
Irsko

Italie

Lucembursko
Mad'arsko

Malta

Némecko
Nizozemi

Norsko

Polsko
Portugalsko
Rakousko
Rumunsko

Recko

Severni Makedonie
Slovensko
Slovinsko

Spojené Kralovstvi
Spanélisko

Zdroj: Autor na zdkladé (18)(19) a (20)

Posledni (graficky) sloupec udava, Ze v kazdé zemi nastala 1 z 5 situaci:

- Doslo k nariistu stupné motorizace a zaroven k nardstu poctu obyvatel (cervené)

e Ztéto situace plyne, Ze doslo jesté k vétSimu nartistu poctu automobild v populaci,
nez samotného poctu obyvatel. Tedy, Ze situace se stava kriti¢téjsi a s pokracujicim
trendem bude dochazet k vétSim narokiim na dopravni infrastrukturu.

- Doslo k nartstu stupné motorizace a zaroven doslo k poklesu poctu obyvatel (zluté)

e Tato situace je na prvni pohled necitelna. Je mozné, Ze doSlo k umrti obyvatel, ktefi
nebyli vlastniky automobilu (z pravidla seniofi v pokrocilém véku). V takovém
piipadé je mozné dojit k lepSimu obrazu o situaci po srovnani relativniho naristu
stupné motorizace a relativniho poklesu obyvatelstva.

- Doslo k nartistu stupné motorizace, ale nedoslo ke zméné poctu obyvatel (fialove)

o Takova situace nastala pouze v Estonsku. U toho jde vidét zaroven i nejvyssi
relativni narlist stupné motorizace, z cehoz lze usuzovat vyrazné hrozici narist
zatéze na dopravni infrastrukturu.

- Doslo k poklesu stupné motorizace a zaroven doslo k navysSeni poctu obyvatel (modie)
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e Takova situace nastala ve dvou pripadech (ve Francii a v USA). Jak bylo popsano
vyse, tak takovy pokles stupné motorizace lze odlivodnit pravé zvySenym poctem
novych obyvatel (at uz vlivem imigrace, i prirozenym piirtistkem). Z toho dale
plyne, Ze nelze ocekavat snizeni zatéZze na dopravni infrastrukturu, ale
spiSe opétovné navySeni s odstupem casu.

- Doslo k poklesu stupné motorizace a zaroven doslo k poklesu obyvatelstva (zelené)

e Tato situace nastala pouzevlLitvé a je velmi obtizné urcit, kjakému

pravdépodobnému stavu z pohledu zatéZe na dopravni infrastrukturu dojde. Spise

1ze ale oCekavat jeji pokles.
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