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Abstrakt

Diplomova prace se zabyva problematikou udrzitelné dopravy. V teoretické Casti je kladen
diiraz na zasazeni konceptu udrzitelné dopravy do SirSich souvislosti a popisuje rizné faktory,
které ovliviiuji volbu dopravniho prosttedku, coz je klicové pro dopravni planovani. Dale
popisuje soubor rtznorodych nastroji k regulaci dopravy. V zavéru teoretické casti jsou
uvedeny konkrétni piistupy ve vybranych méstech celého svéta. Praktickd c¢ast vychazi
z velkého mnozstvi vlastnich prizkumi, které umoznily porozumét dopravnim problémim
vybrané méstské Casti Prahy. Na zaklad¢ vysledkl téchto priizkumi jsou néasledné navrzena
opatfeni, kterd mohou vést ke sniZeni intenzity automobilové dopravy v dané oblasti. VEtSinu

téchto opatieni Ize aplikovat i na jiné méstské casti v Praze.

Kli¢ova slova: Udrzitelnd doprava, volba dopravniho prosttedku, individualni doprava, pési

doprava, cyklistickd doprava
Klasifikace dle JEL: R40, R41, R49
Abstract

This diploma thesis is concerned with the issue of sustainable transport. In the theoretical part,
the emphasis is placed on setting the concept of sustainable transport into a broader context; it
also describes various factors influencing the choice of the means of transport, which is crucial
for transport planning. Furthermore, it describes a set of diverse tools used for transport
regulation. At the end of the theoretical part, it mentions specific approaches implemented in
selected cities all over the world. The practical part is based on a significant personal research,
which helps to understand the issues of transport in a selected area of Prague. On the basis of
this research, it subsequently suggests possible measures that might lead to a decrease in the
intensity of automobile transport in the aforementioned area. Most of those measures can be

similarly applied in other city areas as well.

Keywords: Sustainable transport, transport mode choice, individual transport, pedestrian

transport, cyclist transport

JEL classification: R40, R41, R49
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Uvod

Doprava je pro celou lidskou spole¢nost velmi zasadni atribut. At uz se jedna o piepravu zbozi
¢i osob, byly dopravni trasy zpoc¢atku vzdy symbolem dulezitosti a mista, kde se dopravni trasy
ktizily, byvala témét vzdy zarukou prosperity a jistoty. Toto pravidlo platilo jiz od vzniku
prvnich mést, kterd vznikala na kiizovatkdch obchodnich stezek, a spolecn€ s postupnym
vznikem novych druht dopravy platilo do relativné nedavné doby. Vzhledem ke spolecenskym
zméndm po roce 1989 doslo mimo jiné k prudkému nartstu registrovanych motorovych
vozidel, coz vzhledem k nedostacujici infrastrukturni kapacité postupné vedlo k dopravnim
problémiim. V hlavnim mésté Praze byl pak narast po¢tu motorovych vozidel jesté vyssi nez
celorepublikovy primér. Tento jev pln¢ korespondoval s vyvojem cCeské spolecnosti smérem
k zapadnim zemim, kde se s podobnou situaci potykali o n¢kolik desitek let dfive a v mnoha
piipadech velmi Gspésnél. Nyni se nachazime v situaci, kde je na jedné strané pravo obyvatel
na zdravé prostiedi, ve kterém ziji, a na stran¢ druhé jsou rostouci naroky na individudlni
svobodu volby dopravniho prostfedku. Obecné se da fici, Ze problematika udrzitelné dopravy
spociva v nalezeni konsenzu mezi témito dvéma tendencemi. V soucasné dobé¢ je toto téma
plnohodnotnym pfedmétem védeckého vyzkumu. Problematikou dopravy ve méstech se
v Ceském prostredi zabyva naptiklad Brihova — Foltynova (2009) ¢i Braun — Kohlova (2012),
ve svété jsou to pak naptiklad Buehler a Pucher (2008).

Tato diplomova prace se v teoretické ¢asti zabyva problematikou volby dopravniho prostfedku
a poukazuje na Sirokou Skalu faktort, které zde plisobi. Nejprve je definovan samotny pojem
udrzitelnd doprava, ktery v oboru stile nema jednotnou ustilenou definici, nicméné jeho
samotna definice pro ucely této prace je klicova, jelikoz je nutné zdiraznit, ze pod timto
pojmem se neskryva pouze podpora cyklistické dopravy (jak se ob¢as mtize jevit), ale ze jde o
komplexni pojem. BliZze jsou pak rozebrany piinosy pé€si dopravy, cyklistické dopravy a také
systémd, které kombinuji vyuzivani automobilli a hromadné dopravy. Dale jsou zde zminény
nastroje k regulaci dopravy, které je mozné vyuzit. Velmi dileZitou kapitolou je piehled
ptistupl vybranych zahrani¢nich mést predevsim ze zapadni Evropy, ktera jiz podnikla rtizna
opatteni pro zajiSténi souladu mezi individualni automobilovou dopravou a ostatnimi druhy

dopravy.

! Jedn4 se napiiklad o mésto Kodati, o kterém je podrobnéji pojednano v kapitole 8.
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Piivodnim cilem prace bylo specifikovat problémy hlavniho mésta Prahy jako celku, nicméné
pii primarnim prizkumu jsem zjistil, jak obsahlé téma udrzitelné dopravy je. Vzniklé zavéry
by pak byly velmi obecné a do jisté miry by nepfinasely nic nového. Z tohoto diivodu jsem se
rozhodl celou problematiku predstavit na vybrané méstské ¢asti, konkrétné méstské casti Praha
— Horni Poc¢ernice. Tuto méstskou ¢ast jsem si zvolil, nebot’ zde Ziji témér cely svij zivot a také
jsem ¢lenem Komise dopravy na ufadu méstské ¢asti. Horni Pocernice se dlouhodobé potykaji
S nariistem individudlni automobilové dopravy, a proto jsem se rozhodl zaméfit svlij vyzkum
na omezovani individualni automobilové dopravy a na podporu moznosti nemotorovych druht
dopravy. Cilem prace je analyzovat soucasnou dopravni situaci pfedem definovanymi
pruzkumy, na zéklad¢ vysledki téchto prizkumi nasledné navrhnout opatieni, ktera by vedla
ke zmirnéni souCasnych negativnich vlivii automobilové dopravy, poklesu vyuZzivani

automobill pfi ranni cesté do Skoly a zlepSeni podminek pro chodce a cyklisty.

Diky zaméfeni na jednu méstskou Cast a jasné definované problematice bylo mozné provést
nekolik detailnich terénnich prizkumt, které piinesly velmi zajimava a dilezita data pro
posledni Cast prace, ve které navrhuji konkrétni kroky vedouci ke zlepSeni dopravnich
podminek na uzemi méstské ¢asti. Tato doporuceni vychéazeji pravé z téchto prizkumi a také
z teoretickych poznatkli. Duraz je dale kladen na analyzu problematiky podpory cyklistické
dopravy, které byla v posledni dobé vénovana velka pozornost diky vzniku koncepce podpory
cyklistické dopravy v Hornich Pocernicich. Samotna podpora cyklistické dopravy je v soucasné
dob¢ velmi diskutované téma. V praci operuji S hypotézou, ze navrhované feSeni podpory
cyklistické dopravy v Hornich Pocernicich nereflektuje soucasnou situaci a je i proti zajmim

samotnych cyklisti.

Ptidanou hodnotou této prace je také mnozstvi terénnich prizkumd, které jsem uskutec¢nil oproti
puvodné planovanému jednomu prizkumu. Celkem bylo provedeno 7 riznych prazkumi.
K provedeni téchto priizkumi byly vyuzity metody dotaznikového Setieni, terénniho priizkumu
a pozorovani. Dotaznikové Setfeni pomohlo pfi analyze soucasného stavu ranni dopravy déti do
skol. Vysledky ukazaly podil déti, které se do Skoly dopravuji automobilem a dale ochotu téchto
déti vyuZzivat misto automobilu hromadnou dopravu, chodit pésky ¢i jezdit na kole. V dalsi ¢asti
dotazniku se rodice déti vyjadiovali k dopravnim podminkdm v Hornich Pocdernicich. Na
zéklad¢ vysledkll této casti dotaznikového Setfeni byla identifikovana problémova mista

spojend s dopravou. Terénni priizkumy pomohly k uréeni pfiblizného modal splitu na vybraném



misté a k ovéfeni tvrzeni z Koncepce cyklistické dopravy v Hornich Pocernicich. Dale byl

vytvoien piehled soucasného stavu cyklostojanti na vybranych mistech Hornich Pocernic.



1 Udrzitelna doprava jako zakladni pojem

Pojem udrzitelnd doprava nema ptesnou definici. Mnoho autorit vSak dochéazi k podobnym
zavérum. Shoduji se, Ze pojem udrzitelna doprava spada do problematiky udrzitelného rozvoje.
Udrzitelnost dopravy se pak sklada ze tfi pilifd: ekonomického, environmentalniho a

socialniho.

Dle Nelsona a Shadowa na konferenci o udrzitelné dopravé ve Vancouveru v roce 1996 je
doprava udrzitelna v momenté, kdy se celkové budouci ndklady (diskontovano na obyvatele)
vybran¢ho dopravniho systému rovnaji nakladiim ve vybraném referencnim roce, nebo jsou

nizsi nez tyto naklady.

Americka asociace statnich dalnic a dopravy (2009) zmifiuje definici udrZzitelné dopravy centra

pro udrzitelnou dopravu Univerzity v Plymouthu jako systém, ktery:

1) Umoznuje jednotlivcum a spolecenstvim zakladni dopravni spojeni pro jednotlivce i
spolecnost zpiisobem, ktery je v souladu s lidskym zdravim a ekosystémem a generacné

rovnocenny.

2) Je dostupny, pracuje efektivné, nabizi moznost volby dopravniho prostiedku a podporuje

udrzitelnou ekonomiku.

3) Omezuje produkci emisi a odpadu, minimalizuje spotrebu neobnovitelnych zdrojii na
udrzitelnou hranici, opétovné vyuziva a recykluje co nejvétsi mnozstvi materialu, minimalizuje

I3

prostorové naroky a produkci hluku.

Wiederkehr a kol. (2004) vymezuje zdkladni principy udrzitelné dopravy piedevSim jako
systém, ktery umoziuje bezpe¢ny, ekonomicky a socialné realizovatelny piistup k lidem,
mistim, zboZzi a sluzbam. Déle poukazuje na nutnost plnéni hygienickych a environmentalnich

limitd (pfedevsim se jedna o hlukovou a emisni zatez).

Obecn¢ jsou vySe zminéné zasady udrzitelné dopravy implementovany na Grovni statu formou
dopravni politiky.2 Dopravni politika udava budouci vyvojové tendence kazdého statu a jsou

Vv ni definovany také ptislusné prvky udrzitelné dopravy, ackoliv pouze nepitimo.

2 Zaroven jsou také implementovany na evropské urovni formou tzv. Bilé knihy.
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Dopravni politika je v dokumentu Dopravni politika CR pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem

do ruku 2050 definovana Ministerstvem dopravy takto:

,,Dopravni politika deklaruje to, co stat a jeho exekutiva v oblasti dopravy musi ucinit
(mezinarodni vazby, smlouvy), ucinit chce (bezpecnost, udrzitelny rozvoj, ekonomika, Zivotni

prostiedi, verejné zdravi) a ucinit miize (financni a prostorove aspekty).
Eisler (2004) definuje dopravni politiku takto:

,Dopravni politika je zameérena na dopravni systém statu a jeho strukturu s cilem
optimalizovat podily jednotlivych druhit dopravy na celkovych vykonech dopravniho systému.
Zaroven je soucasti hospodarské politiky. Hospodarska politika je soubor hospodarskych
rozhodnuti a opatreni, jehoz soucasti jsou ndstroje jejich realizace, ktery se opird o urcitou

koncepci rizeni ekonomiky.
A napt. Peltram (2003) takto:

,,Dopravni politiku lze definovat jako oblast spolecenské cinnosti, kterd stanovi cile rozvoje
dopravy a prostiedky a nastroje k jejich dosazeni. Samoziejmé se tak déje v urcitych
historickych podminkdach. Vychazi na jedné strané 7 potieb premisténi — poptavky po
dopravnich sluzbach, na druhé strané z jejich priméreného uspokojovani dopravnimi
prostiredky a zarizenimi. “

Siroky (2007) pak déle piiblizuje, Ze mimo zlepSovani kvality pfepravniho procesu je ic¢elem
dopravni politiky také spoluvytvaireni vyssiho zivotniho standardu a zlepSovani Zivotniho

prostiedi.

Brtthova — Foltynova (2009) vyzdvihuje jako jeden z nejviditelnéjSich aspektli omezovani

individualni automobilové dopravy ve méstech a podporu nemotorové dopravy.

Spolu s konceptem udrzitelné dopravy se také rozvinul koncept zelené logistiky. Zelena
logistika pfejima mySlenku potfeby snizovani zatiZzeni Zivotniho prostfedi nadbytecnou
dopravou a myslenku snizovani celkového poctu jizd. Jak je patrné jiz z nazvu, tento koncept

se zabyva téméf vyhradné problematikou nékladni dopravy.
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Novak (2013) poukazuje na fakt, ze tento koncept spiSe pouze akceptuje soucasny rostouci
trend spotieby a zamétuje se na zefektivitovani logistickych procest (napiiklad lepsi vytizenost
nakladnich automobill ¢i vystavbou novych logistickych center, ktera 1épe pokryvaji vybrané
uzemi) nez na dobrovolné omezovani spotieby (tedy i na snizovani poctu ndkladnich
automobilll). Redln¢ ovSem tyto koncepty nebyvaji tak prilomové, jak jsou prezentovany.
Podle priizkumu si polovina britskych firem spojuje snizovani néklada s tradi¢nimi postupy
(¢ist¢ financni kalkulace) a nevidi za tim ekologicky (¢i spoleCensky) aspekt. Novak dale
zminuje némecké zasilatele, mezi kterymi prevlada souhlas s konceptem zelené logistiky, av§ak
pouze ve sméru lepSiho vytéZovani vozidel, konsolidace a optimalizace jizdnich tras, coz by
nasledné vedlo ke snizovéani emisi. Nesporné pozitivnim faktem je to, Ze vétSina némeckych
zasilatell nevidi zadsadni rozpor ve svém podnikéni (provozovani nakladni dopravy) a ekologii,
a navic citi vlastni odpovédnost za ekologicky Setrné chovani. K tomuto chovani je nadto vede
vidina uspory nakladi a také ziskani konkuren¢ni vyhody. Pouze polovina z nich v tomto

ohledu pocituje legislativni tlak.

V ramci logistiky se dale vyclenuje disciplina city logistiky. Tento obor vznikl postupnou
specializaci na zasobovani v husté obydlenych oblastech. Pernica (2012) poukazuje, Ze city
logistika je jiz nékolik desetileti rozsifena v mnoha zapadoevropskych a severoamerickych
méstech. Jejim cilem je zdsobovani méstskych center, kde se pfirozen¢ vyskytuji obchodni
snizeni poctu jizd zadsobovacich vozidel. To v kone¢ném diisledku vede k mensim kongescim
a niz§im emisim. Mensi pocet zdsobovacich vozidel pak vytvati lepsi podminky mimo jiné pro
hromadnou dopravu, pési a cyklisty. Dle Pernicy v souc¢asné dob¢ piipada v Evropé 30 % vSech
yjetych kilometrt (pouze u nékladni dopravy) na obsluhu mést a vytvari pies 10 % emisi COa.
Nékladni vozidla (za ndkladni vozidla jsou povazovany i vozy slouzici k zdsobovani, které maji
uziteCnou hmotnost do 3,5 tuny), kterd se pohybuji na izemi mést, slouzi témét v 80 % piipada

k zasobovani v samotném méste.

Dle vySe uvedenych definic je ziejmé, Ze prispivat k udrzitelnosti dopravy je mozné riznymi
zpusoby. Nasledujici text tak rozhodn€ neni vycerpéavajicim prehledem vSech aspektd
udrzitelné dopravy, ale pouze vybranym prifezem. Diiraz je pak predevs$im kladen na aspekty

omezovani individudlni automobilové dopravy a podporou nemotorovych druhti dopravy.
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2 Dopravni telematika

Obor dopravni telematiky nema pfimou souvislost s udrzitelnou dopravou, nicméné cile, které
jsou kladeny na tento obor, v kone¢ném disledku spliiuji kritéria udrzitelnosti v dopraveé. Z vyse
popsaného diivodu je v této praci zminka i o tomto oboru. Zaroven se také jedna o nazorny
piiklad Siroké skaly obort®, které sice nemaji udrzitelnost dopravy jako primarni cil, nicméné

V kone¢ném diisledku k udrzitelné dopravé alesponl ¢astené prispivaji.

Dle Novaka (2011) se dopravni telematikou rozumi vSechny prostfedky informacnich a
komunikac¢nich technologii, které slouzi k fizeni, kontrole ale 1 planovani dopravy a dopravnich
procest. Vyspélost segmentu dopravni telematiky je pfimo zéavisla na vyspélosti informacnich
technologii (pfedevSim je pak zéavisla na urovni technologie GSM/GPRS) a zdokonaluje se
spolu s jejich vyvojem. Termin dopravni telematika (Transport Telematics), ktery je pouzivany
v Evropé, je ekvivalentni s terminem ITS&S (Inteligent Transport Systems and Services), ktery
se pouziva v USA a v Japonsku. Dopravni telematika mé uplatnéni ve vefejné i neverejné

dopravé, v osobni i nakladni dopravé, tedy prakticky ve vSech sférach dopravy.

Dopravni telematika zaznamenala sviij rozmach na ptelomu osmdesatych a devadesatych let
minulého stoleti. Svou podstatou vSak nezapada do konceptu udrzitelné dopravy primarné ale
pouze sekundarné. Novak (2011) pise, Ze podstatou telematickych systému je totiz zvySovani
plynulosti dopravy a také zvySovani kapacity silni¢ni dopravy pii zachovani sou€asného
objemu infrastruktury. Prvni telematické systémy byly rozvijeny v USA v roce 1985 pod
znackou QUALCOMM. Tyto systémy umoziovaly pfenos dat mezi vozidly a dispecinky.
Jednalo se tedy primarné€ o projekt ur€eny pro soukromé firmy, ktery vedl k efektivnéjSimu
vyuzivani vozového parku a také naptiklad k rychlejsi vymeéné informaci o kolonach a jinych
dopravnich omezenich. V Evropé pak byly prvni telematické systémy zavedeny v roce 1986
v ramci vyzkumného projektu Prometheus a v roce 1990 vznikla organizace ERTICO
(European Road Transport Telematics Implementation Coordination Organisation). V této
organizaci je jiz zastoupena Sirokéd Skéla firem a instituci. Jedna se napiiklad o mobilniho
operatora T-Mobile, ministerstva dopravy Svycarska, Némecka, ¢i Ceské republiky a dalsi
vyznamné firmy, které poskytuji rtiznou formu podpory. Nasledn¢ v USA vznikla statni

agentura ITS America (Intelligent Transportation Society of America), ktera se jiz zabyva

3 Déle by se dalo hovofit napiiklad o rozvoji IT systémi, které umoziuji praci z domova (home office), ¢imz
opét prispavaji ke snizovani po¢tu uskuteénénych cest.
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koordinaci dopravy jako celku. V roce 1994 pak v Japonsku vznikla spole¢nost VERTIS
(Vehicle, Road and Traffic Intelligence Society).

Noviék (2011) popisuje, Ze soucasné telematické systémy funguji na principu sniméni pohybu
vozidel ve sledovaném useku a aktivniho ovliviiovani vybranych dopravnich znacek (jedna se
naptiklad o nejvyssi povolenou rychlost, zménu poctu jizdnich pruhi v jednom sméru, ale 1
preferenci prostiedkiti hromadné dopravy). Masivnéjsi zavedeni telematickych systému by dle
redlnych predpokladil pfineslo zvySeni kapacity silniéni dopravy o 10 az 20 %. Evropsky
projekt organizace ERTICO zaznamenal pii zavedeni telematickych systémtl ve vybranych
oblastech usporu ¢asu az 20 % pro cestujici v autobusech a usporu okolo 6 % pro cestujici
v automobilech. Zaroven diky zvySené plynulosti dopravy doslo k poklesu zatizeni zivotniho

prostiedi (diky sniZeni emisi pfi stani v kolonach) o pfiblizné 7 %.

Jako konkrétni ptiklad pouziti telematickych systém zmifiuje Novak (2011) systém
Miinchen — Nord, ktery je jednim z prvnich modernich fidich systéma umoziujici regulaci a
kontrolu dopravy. Systém ovliviiuje plynulost provozu skrz proménlivou maximalni rychlost
na vybranych usecich konkrétni komunikace. Méfenim se zjistilo, ze tyto zmény maximalni
rychlosti respektuje v priméru ptiblizn€ ¢tvrtina fidict, nicméné i to stacilo k signifikantnimu
zlepSeni plynulosti provozu. Pfed zavedenim systému byly pii dopravnich Spi¢kach na
sledovaném useku komunikace 9 km dlouhé stojici ¢i mirné€ popojizdéjici kolony aut. Po
spusténi systému se tyto kolony zkratily na méné¢ nez 2 km. Diky snizeni délky kolon a
plynulejsi jizd€ doslo k uspotfe pohonnych hmot v celkovém objemu cca 4 mil. tun ro¢né. Pocet
nehod klesl o 18 % a pocet té€Zce zranénych piiblizné o 20 %. Cena za zavedeni systému byla
26,6 mil. DEM a dle oficialnich odhadt se tak nédklady na projekt vratily za 2 roky. V navaznosti
na projekt Miinchen — Nord vznikl projekt Bayernlnfo, ktery provozuje uceleny celoregionalni
dopravné — informacni systém. Data o dopravé jsou zpracovavana v dopravné — informacnich
centralach v Mnichové a Norimberku. Zde jsou na zakladé piijatych dat vytvafeny plany,
dopravni modely a pfedpovédi dopravy, které jsou nasledné predavany ucastnikiim provozu na
bavorskych komunikacich. Podle odhadii systém vyuziva cca 15 % populace Bavorska a béhem
jednoho dne je na zaklad¢ vytvorenych predpoveédi ucinéno piiblizne€ 500 tisic individualnich
rozhodnuti. Zavedeni systému opét vedlo ke zkraceni cestovniho Casu (jak pro cestujici
v prostfedich hromadné dopravy, tak pro cestujici v automobilech), Gspote nakladii, snizeni

zatéze zivotniho prostredi, snizeni hlukové zatéze a také k nizs$i nehodovosti.
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Vysledky téchto projekti ukazuji, ze telematické systémy maji své opodstatnéni, a i kdyz
nevedou piimo ke snizeni individualni automobilové dopravy, tak v kone¢ném disledku mohou
velmi ucinné piispét k zefektivnéni dopravy v mistech, kde jsou €asté kongesce. SniZeni délky
kolon a vyssi plynulost dopravy pak vede mimo jiné i ke sniZeni cestovniho ¢asu cestujicich,
kteti pouzivaji hromadnou dopravu (coz vede k jejimu zatraktiviiovani). S neustale se
prohlubujici globalizaci v oblasti komunikac¢nich technologii je mozné ocekévat propojovani
telematickych systémti v Evropé a a v dusledku toho vétsi efektivitu pii zpracovani dat a

modelovani dopravnich situaci a predpovédi.
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3 Faktory ovliviiyjici vybér dopravniho prostiedku

Stejné jako je nutné definovat pojem udrzitelna doprava, je nutné uvést vybrané faktory, které
ovliviiuji volbu dopravniho prostfedku. [ kdyz je pomérné ziejmé, Ze individudlni automobilova
doprava zpiisobuje predev§im v méstskych oblastech celou fadu negativnich aspekti, existuje
stale velmi pocetna skupina obyvatel, kteti vyuzivaji primarné automobil. Pokud se méame déle
zabyvat moznostmi jak podpofit nemotorové druhy dopravy a zaroveit omezit individudlni
automobilovou dopravu, je nutné zminit zakladni faktory, které ovlivituji volbu dopravniho
prostiedku. Nasledujici graf ¢. 1 ukazuje riznorodé modal splity mé&stské dopravy ve méstech

Z celého svéta:

Graf 1: Modal split pfi ranni cesté do zaméstnani ve vybranych méstech celého svéta
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Zdroj: Prevzato z https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/modalsplit.html

Z grafu je jasné patrna rtiznorodost napfi¢ celym svétem. Tyto rozdily jsou dény celou fadou

riznorodych faktorti, které ovlivituji volbu dopravniho prostfedku. Nize jsou uvedeny

vvvvv

a) Demograficky vyvoj

Jares (2016) poukazuje na soucasné starnuti populace. Dnesni obyvatelstvo zlstdva v priméru

o 15 let déle aktivni nez predchazejici generace. Navic se stale vice prodluzuje aktivni doba
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stravena v diuchodu. Soucasna generace diichodctii v zapadnim Némecku jiz s automobilem
vicemén¢ vyrostla a je pro n€ pfirozené automobil vyuzivat vice nez hromadnou dopravu ¢i jiné
zpusoby dopravy. Tento zvyk si pak pfirozené ptenesli i do diichodového véku. Do budoucna
se da ocekavat, Ze se tento trend bude nadéle zvyraznovat. Vzhledem ke kulturni podobnosti je
pak mozné oéekavat podobny vyvoj (S uréitym zpozdénim) i v Ceské republice. Podle Jarese
(2016) lepsi zdravotni stav zaroven umozinuje vice cestovat. Senioii mohou cestovat i béhem
tydne a poptavat spoje hromadné dopravy v ¢asech, kdy neni dopravni Spicka a je nabizeno
mens$i mnozstvi spoji. Tato ,,zhorSena™ kvalita nabidky hromadné dopravy logicky nahrava

vlastnictvi a pouzivani automobilu.

Hensher (2007) zminuje, Ze souc¢asna generace seniorti v zdpadnich zemich je také bohatsi nez
jakakoliv pfedchdzejici generace. Vlastnictvi automobilu tedy pro né nepiedstavuje vyraznou
finan¢ni zatéz. To je také jeden z dalSich divodu, pro¢ je pouzivani automobilu Castéj$i nez
hromadné dopravy ¢i pouzivat jiny druhy dopravy, ale zaroven jesté stale mohou vyuzivat
automobil. Automobilovy primysl obecné neustdle inovuje své produkty, diky ¢emuz je
ovladani automobilu mnohem jednodussi i pro starSi generace. Do budoucna Hensher (2007)
ocekava, ze n€které ovladaci prvky budou specidln¢ vyvijeny pro osoby s hor$i motorikou

(napft. vetsi tlacitka ovladacich panelt €1 vétsi obrazovky navigaci aj.).

Jares (2016) jako dalsi problém demografického vyvoje uvadi snizujici se porodnost.
S klesajicim po¢tem narozenych déti také nastava problém pii cestach do $koly. Zaci zékladnich
a sttednich skol jsou tradi¢né velmi zavisli na spojich hromadné dopravy. S jejich ibytkem vSak
zaroven ubyva pocet spoju hromadné dopravy, coz vede k tomu, ze (pfedevsim pii dojizdéni
do skoly do jiné obce, kdy neni moznost pouzit kolo ¢i jit pesky) jsou Zaci mnohdy zavisli na
odvozu do koly autem rodi¢ti. Zaci si pak navic tento vzorec dopravniho chovani pienaseji i

do dospélosti.
b) Struktura osidleni

Struktura osidleni ma nepochybné velky vliv na volbu zptisobu dopravy. S rostouci hustotou
zalidnéni (respektive s hustotou méstské zastavby) roste i podil vyuzivani hromadné dopravy,
kol i chiize. To doklada i studie Chena a Mcnigha (2007) o dopravnim chovani obyvatel New

Yorku. Zatimco v centru New Yorku je podil nemotorové dopravy (tedy pouzivani kola, chiize
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aj.) vice nez 60 %. V suburbiich New Yorku tento podil klesa pod 10 %, podil hromadné
dopravy je zde dokonce pod 1 %.

Dle Buehlera (2011) byl v USA v roce 2009 podil vyuzivani hromadné dopravy, kola a chiize
o vice nez 60 % vyssi v méstskych oblastech nez na venkov¢. Zajimavy je také fakt, ze naptiklad
v Némecku je podil hromadné dopravy, vyuzivani kola a chiize pfiblizné stejny ve vSech
venkovskych oblastech. Naopak v USA je tento podil diferenciovan. Ve venkovskych oblastech
na jihu USA je tento podil pod 1 %, na severovychod¢ je to jiZ ptes 5 %.

Marada (2010) ptichazi k podobnym zavérim i pii vyzkumu provedeném v Ceské republice,
tedy Ze i v Ceské republice je patrny vyssi podil pouzivani automobilu v oblastech, které jsou
fidCeji osidleny nez v regionech, které jsou vice urbanizovany. Marada dale piedpoklada, ze
v bohatSich regionech je vyuZivani automobilu disledek piejimani dopravniho chovani a
naopak v chudsich regionech je automobil vyuzivan spiSe z nutnosti nahradit malou frekvenci

spojit hromadné dopravy.

Holz-Rau a Scheiner (2004) také poukazuji na vystavbu velkych obchodnich stiedisek, kde se
(napiiklad v n&kterych obchodnich centrech v Ceské republice je mozné darovat i krev). Tato
koncentrace sluzeb naruSuje jejich pivodni rozptylenou strukturu, kdy tyto sluzby mizi
z malych obci. Lidé pak piirozené chtéji mit tyto sluzby na dosah, kdykoliv potiebuji, a proto

vice vyuzivaji automobil.
¢) Ekonomické faktory

Ekonomickymi faktory se blize ve svém vyzkumu zabyva Moldan (2008), ktery porovnava
vnimani nakladii na dopravu pii pouziti osobniho automobilu a hromadné dopravy. Zatimco
naklady na dopravu hromadnou dopravou lze u jednotlivce dle Moldana velmi piesné vy¢islit,
néklady na cestu osobnim automobilem?, ktera se pak miize zdanlivé jevit levn&jsi. Moldan dale
provedl vyzkum néaklada cesty obyvatel Hradce Kralové, Plzn€ a Pardubic a okoli téchto mést

a dosel ke zjisténi, ze priimérné naklady na jeden kilometr pii pouziti automobilu Cini 3,45 K¢

4 Jedna se naptiklad o povinné ruéeni, dalni¢ni kupony, poplatky za parkovani &i servis vozidla.
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(respektive 2,62 K¢, pokud se jednd o spolujezdce) oproti 2,77 K¢ pti pouziti hromadné
dopravy.

Braun Kohlova (2012) dochazi k zavéru, ze ve vétsich méstech vyuzivaji automobil spiSe
bohatsi lidé. Oproti tomu v mensich méstech a venkovskych oblastech vyuzivaji automobil ve

stejné mife jako bohatsi lidé 1 lidé se sttednimi a niz8§imi piijmy.

Vysoké ndklady na cestovani se vSak nemusi projevovat pouze ve volbé automobilu na jedné
strané¢ a hromadné dopravy na strané druhé. Miiller a kol. (2008) provedli prizkum mezi
studenty v Némecku, ze kterého vyplyva, Ze pro studenty némeckych skol je ¢asto neunosna i

vyse jizdného na hromadnou dopravu, a proto ve zvysené mitre davaji ptednost pouzivani kola.

Lundevaller (2009) poukazuje na zavislost mezi vysi piijmu a volbou dopravniho prostiedku,
tedy ¢im vyssi je piijem, tim vyssi je pravdépodobnost, Ze si ¢lovék zvoli automobil. Dale
uvadi, ze 1idé reaguji na zvysujici se ceny pohonnych hmot nakupem automobilli s nizsi

spotfebou paliva.
d) Psychologické faktory

Dle prizkumu Comminse a Nolanové (2010) se v Irsku mezi lety 1996 — 2006 zvysil podil déti,
Které se dopravuji do Skoly automobilem, z 35,8 % na 55 %. Autofi tento rist vysvétluji jako
disledek vyssiho stupné automobilizace. Automobily jsou zkratka dostupnéjsi vétSimu poctu
lidi, coz vede k nariistu poctu téch, kteti vozi své deti do Skoly. Autoii dale poukazuji na to, ze
rostouci pocet automobila v okoli Skol zplisobuje vyssi subjektivni pocit nebezpeci pro rodice,
kteti pak radé¢ji své déti také vozi do Skoly automobilem. Tim se opét zhorsi doprava u kol a
dalsi rodice se rozhodnou vozit své déti do Skoly automobilem. Commins a Nolanova dale
poukazuji na to, ze déti, které vozi do Skoly rodice, ziskaji urCity navyk do dospélosti, kdy

budou mit sklon k pouZivani automobilu, i kdyZ to nebude bezpodmine&né nutné.’

Zwerts (2010) dochazi k podobnym zavérim jako Commins a Nolanova a dale dodava, ze déti,
které vyuzivaji k cestdm do Skoly automobil v pfipadech, kdy to neni nutné, jsou negativné

ovlivnény po strance samostatnosti.

Commins a Nolanova (2010) dale dochazeji k zavéru, ze tento pomérné nepfiznivy trend lze

zmeénit postupnou informacni kampani ze strany Skoly. Déti mohou byt naptiklad formou hry

> K podobnym zévérim dochézeji i Scheiner (2006) &i Déring a kol. (2013).
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motivovany k vyuzivani ekologicky piiznivéjSich zptsobti dopravy, piipadné vyuzivani
spolujizdy pfi cesté do $koly. U¢inky téchto opatieni jsou viak znatelné spise v del§im ¢asovém
horizontu. Hodné rovnéz zaleZi na pfistupu rodici, kterym je nutné vysvétlit, ze s poklesem

poctu automobild u Skoly dochézi ke snizovani nebezpeci plynouci z hustého provozu.

Scheiner (2006) popisuje vztah dosp€lé populace k vlastnictvi automobilu. S tim, jak zapadni
populace bohatne, je mozné si pofidit stale luxusnéj$i automobily. Automobil se tak stava
mnohem vice symbolem spolecenského postaveni a statutu. Tento trend se navic §ifi i mezi
mladymi lidmi, kdy je v obecné rovin€ vlastnictvi i primérného automobilu opét symbolem
urcitého postaveni. Pro tyto lidi pfestava byt automobil pouhym prostfedkem dopravy do
zaméstnani, ale prinasi jim dalsi benefity. Takto Scheiner vysvétluje naptiklad to, pro¢ jsou lidé

ochotni travit pravidelné ¢as v kolonach pfi cestach do ¢i ze zaméstnani.
e) Environmentalni faktory

S tim, jak roste povédomi o problematice zneciStovéani zivotniho prostiedi motorovou
dopravou, ptibyva lidi, kteti pi1 volbé dopravniho prostiedku uvazuji i o ekologickych
dopadech dopravy. Briihova-Foltynova (2009) piSe, ze lidé jsou ochotni vyuzivat ekologicky
Setrnéjsi variantu dopravy za podminky, Ze dany zpiisob dopravy nebude vyrazné nakladné;jsi

nez méné ekologicky zptisob dopravy.

Commins a Nolan (2010) pozoruji vyssi pomér vyuzivani ekologicky ptivétivgjSich zplisobti
dopravy Vv Irském hlavnim mésté Dublinu oproti ostatnim oblastem Irska. Tento fakt pfipisuji
vy$§i vzdélanosti obyvatel Dublinu. Tito obyvatelé jsou 1épe informovani ohledné negativnich
vlivli automobilové dopravy. Zaroven vSak dodavaji, ze lidé z menSich mést dojizdéjici za praci

do jinych mést mnohdy nemaji na vybér a musi pouzit automobil.

Centrum pro vyzkum vefejného minéni Ceské republiky v roce 2009 provedlo prizkum, kde
86 % dotazanych zminuje potiebu prispét k ochrané zivotniho prostfedi i za cenu vysSich
ekonomickych a ¢asovych nakladli. Avsak pouze 13 % dotazanych by bylo ochotno omezovat
cesty automobilem jako pfispévek k ochrané zivotniho prostfedi. Line a kol. (2010) tento
pomérné kontrastujici vysledek vysvétluji tim, Ze lidé v obecné roving védi, Ze by bylo potieba
zménit nékteré zvyky, nicméne sami se k tomu nerozhodnou, protoze si uvédomuji, ze jejich

individudlni snaha v celkovém méfitku nezméni témeér nic.
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3.1 Teorie dopravni indukce

Teorie dopravni indukce jiz neni klasickym faktorem ovliviiujicim vybér dopravniho

prostfedku. Nicméné uzce souvisi s pouzivanim automobilil, a proto je zde zminéna.

Princip dopravni indukce je zakladem k pochopeni a naslednému feSeni dopravnich problému
jak na urovni mésta, tak i na Urovni statu. Touto problematikou se zabyvala vyzkumna
pracovisté v USA® ¢i v Kanadé’. Samotny pojem dopravni indukce pak velmi pfesné vystihl

Chen (1997) ve své praci If You Build It, They Will Come nasledovné:

“Stavitelé baseballovych arén radi rikaji: “Kdyz ji postavis, lidi ti urcité prijedou.” Tato véta
ovSem plati i o silnicich, a to nahani hrizu dopravnim inZenyrum. Skutecnost, Ze se tolik novych
silnic tak rychle zapliuje, namisto aby dopravnimu pretizeni ulevily, je pro né jiz mnoho let
nocni miurou.”

Pojem dopravni indukce tak oznacuje vztah mezi kapacitou dopravni infrastruktury a objemem
dopravy. Zjednodusené tika, ze ¢im vice silnic a dalnic se vybuduje, tim vice bude v budoucnu
danym mistem projiZzdét motorovych vozidel. Kazda nové silnice tak mé potencial pfitahovat

stale vice a vice motorovych vozidel.®
Chen (1997) pak na nové vzniklé komunikaci rozliSuje dva druhy dopravy.

Prvnim typem je doprava tzv. pfesmérovana, tedy se jedna o tu ¢ast motorovych vozidel, ktera

novou komunikaci pouzivé jako nadhradu jiné komunikace, ¢i diky ni zméni druh dopravy.

Druhym typem je pak doprava indukovand, tedy takova doprava, kterd se diive vlbec

v

neuskutectiovala a nyni se diky novym pfiznivéj$im podminkdm uskuteciiuje.

Systém indukce dopravy schematicky zndzoriiuje nasledujici obrazek ¢. 1.

& Surface Transport Policy Project: http://transact.org.
7 Victoria Transport Policy Institute: http://www.vtpi.org.
8 Kurfiirst (2002) podotyka, Ze tento jev se tyka viech druhti dopravy. Nejmarkantnéj$i je vSak u silni¢ni dopravy.
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Obrazek 1: Cyklus indukce dopravy

uZivatel automo-
bilu zméni své zvyklosti
- napriklad trasu/dobu
cestovani

naruast poptavky po cestovani :
uzivatel automo-
bilu nové trasy vyuzZiva
pro dal3i aktivity — napfr.
nakupy, traveni volného
¢asu

narust poptavky po cestovani
narust poptavky po cestovani

uZivatel automobilu
méni zasadni V&ci - napfr.
bydleni, zamé&stnani,
odchod do penze

Zdroj: Mé¢sta pro lidi (2005), str. 17

V publikaci Mésta pro lidi (2005) je pak vznik indukce dopravy popsan takto:

,, Cyklus indukovani dopravy

Nova situace: Vybudovala se nova silnice, kterd mad urychlit provoz a omezit dopravni zdcpy.

Krdtkodoba ci stiednédobad reakce: Nekteri ridici vyuZiji novou silnici k tomu, aby cestovali

veer

Dlouhodoba reakce: Nekteri lidé zacnou bydlet ¢i pracovat v blizkosti této silnice a vyuzivaji
rychlejsi spojeni. Tim zacne zdkonité pribyvat aut a casem je novd silnice zase preplnéna

¢

dopravou. Je nezbytné vybudovat novou silnici...

Chen (1997) v navaznosti na teorii indukce popisuje princip tzv. trojité konvergence. Ke
konvergenci dle néj dochazi v ptipade, kdy je noveé oteviend komunikace alternativou pro usek,
ktery je dopravné pietiZzeny, a je zde delSi piepravni ¢as. Zména trasy za rychlejsi a casto 1

v

pohodInéjsi tsek je pak prirozenou reakei fidiclt. Nékteti fidi€i na preplnéné silnice reaguji tak,
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ze pokud mohou, zméni ¢as své jizdy, aby se vyhnuli dob¢, kdy je komunikace postiZzena
dopravni zacpou. Ti, ktefi nemohou cestovat v jiny ¢as, pak mohou napt. vymeénit prostiedek
hromadné dopravy (ktery stoji ve stejné kolon¢) za pohodlnéjsi osobni automobil s tim, ze Cas
straveny v kolon¢€ bude tém¢t totozny. Chen (1997) néasledné zdlraznuje, ze kriticka mista, kde
jsou vyhrazeny zvlastni jizdni pruhy pro autobusy, mohou naopak zvySovat ptepravni vykony
vefejné dopravy. Chen (1997) dodava, ze pokud by se piepravni proudy fidly pouze timto
pravidlem, tedy Ze nov¢ oteviené komunikace by pouze piebiraly dopravni intenzity z jinych
ptetizenych komunikaci, bylo by planovani dopravy velmi jednoduchou zalezitosti. Problém
ovSem nastava v okamziku, kdy se diky nové komunikaci za¢nou uskutecnovat cesty, které¢ by

se jinak viibec neuskutecnily.

Litman (1998) analyzoval schopnost nové silni¢ni infrastruktury pojimat dopravu. Pro tyto
igely vytvoril tzv. koeficient pruznosti.® Za pouZiti koeficientu pak sleduje dopravu ve méstech

a mimo me¢sta. OdliSuje se také kratkodoby a dlouhodoby vyhled.

Noland (1999) uvadi, ze nové vybudované komunikace maji v pétiletém horizontu koeficient
0,5 (petilety horizont) a 0,8 (po vice nez 5 letech), tedy ze do péti let od otevieni nové
komunikace zabere indukovana doprava polovinu kapacity nové komunikace a v dlouhodobém

horizontu az 80 % kapacity.

Goodwin a kol. (1996) potvrdil ve své studii existenci indukované dopravy a uvadi, Ze 1 pres
lehké odlisnosti se koeficient dopravni indukce pohybuje v rozmezi 0,5 az 1,0. Ke stejnym

vysledklim dochazeji i Small a Kenneth (1992).

Hansen (1995) pak dochazi k zavéru, Ze zvySovani silni¢ni kapacity nevedlo k signifikantnimu

snizeni kongesci prave diky indukované doprave.

Analyza stfediska Surface Transport Policy Project z roku 1998 zkoumala 70 aglomeraci a
dospéla k zavéru, Ze regiony, ve kterych probihaly vyssi investice do zvySovani kapacity
silnicni sit€¢, mély pfiblizné¢ stejny vysledek jako regiony, které do kapacity investovaly
mnohem méng¢ prostiedkli. Purnell a kol. (1999) uvadéji, Ze dopravni zatéz vzrostla nejenom na

nové (¢i zkapacitnéné) komunikaci, ale zarove i vV celém blizkém okoli.

9 Koeficient udava procentulni zménu objemu dopravy, kterd nastane pii nartistu silni¢ni kapacity o jeden
procentni bod.
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Studie z norského Osla, ktera byla provedena Naessem a kol. (2001), zkoumala dojizdéni lidi
do zaméstnani. Tato studie zjistuje, ze lidé velmi rychle reagovali na zménu doby dojizd’ky
automobilem ¢i méstskou dopravou. Pfi zkraceni doby dojizd’ky vefejnou dopravou, vice

preferovali vetejnou dopravu a naopak.

Dochazeji také k jednoznacnému zavéru, ze politickd reprezentace spiSe zastava nazor, Ze

zvyseni kapacity dopravni infrastruktury snizi dopravni intenzitu.

3.1.1 Hypermobilita

Jako soucést teorie dopravni indukce se vymezuje pojem hypermobilita. Mnoho autori dochazi
k zavéru, Ze neustalé zvySovani dopravni kapacity a vystavba novych komunikaci, tedy
zvySovani rychlosti dopravy, vede v dusledku pouze ke zvySovani mobility. Litman (1998)
poukazuje na fakt, ze pti sledovani vybraného tizemi stravili lidé v priméru 75 minut denn¢ na
cesté. Po zavedeni podpurnych opatfeni, kdy bylo dosazeno zvyseni rychlosti a plynulosti
provozu, se pouze zvysil pocet cest a primérna doba cestovani zlstala 75 minut denng. Illich
(1974) srovnaval zemég tietiho svéta s USA a zjistil, Ze v t€chto zemich lidé stravi dopravou cca
2 — 6 hodin tydné¢, pticemz chodec v téchto zemich za hodinu urazi pfiblizné€ stejnou vzdalenost

jako fidi¢ automobilu v USA.

Tito autofi se také vesmes shoduji, ze pro pochopeni problematiky je nezbytné nutné rozliSovat
mezi pojmy ,,dosazitelnost™ a ,,mobilita“. Tento rozdil podrobnéji zkoumal Ross (2000), ktery
Zpochybiiuje tvrzeni, ze dosazitelnost cili se zleps$i po zvySeni mobility. Dle provedeného
vyzkumu ve 46 méstech v Asii, Australii, Evropé a Severni Americe je nejvyssi dosazitelnost
cili v téch méstech, v nichz je upfednostnéna vetejna, cyklisticka a pési doprava, a naopak ve
meéstech, kterd prosazovala méstskou mobilitu predevsim podporou IAD, byla dosazitelnost

nizsi.

Je tedy ziejmé, Ze faktory, které ovliviiuji volbu dopravniho prostfedku, jsou velmi riznorodé.
Nicméné dochazeji ke stejnym zavérim, konkrétné k tomu, ze ve spolecnosti vzdy bude urcita
skupina obyvatel, ktera bude uptednostiiovat pouziti osobniho automobilu pted jinym druhem

dopravy.

24



4  Ptinosy pési a cyklistické dopravy

Naésledujici text se zabyva pfinosy nemotorovych druhii dopravy, a sice pési a cyklistické

dopravy.

P&si a cyklisticka doprava maji né€kolik spole¢nych pozitivnich pfinost. Prvnim a ziejmé
nejvyznamnéjSim piinosem je dopad na lidské zdravi a fyzicky stav. WHO (2002) upozoriiuje
na stale rostouci nedostatek fyzické aktivity, ktery se tyka predev§im vyspélych zapadnich
zemi. WHO odhaduje, 7e 11 % — 24 %2 evropské populace vykondva naprosté minimum
fyzické aktivity a celkové 31 % — 51 %'2 evropské populace vykonava nedostateéné mnozstvi
fyzické aktivity. Nedostatek fyzické aktivity zvySuje pravdépodobnost kardiovaskularnich
onemocnéni, nemoci dychaciho a pohybového ustroji. Nedostatek pohybu zaroven zkracuje
dobu sobéstacného zivota ve stafi a celkovou délku Zivota. Jako hranici dostatecné fyzické
aktivity stanovila WHO 2,5 hodiny fyzické aktivity tydné, idedln¢ vSak alespoii 0,5 hodiny
denné. Mezi fyzické aktivity je fazena mimo jiné pravidelna chlize a jizda na kole. Pravé 30
minut pohybu denné dle WHO snizuje o 50 % riziko vzniku kardiovaskuldrnich chorob,

cukrovky a obezity, ¢i ma za nasledek 30% snizeni rizika vzniku vysokého krevniho tlaku.

Ministerstvo zivotniho prostiedi (2002)!* déle vedle lepsiho zdravotniho stavu poukazuje na
uspory v rodinném rozpoctu v disledku mén¢ Castého pouzivani automobilu a moznost Casové
uspory pii dopravé na kratké vzdalenosti pti pouziti kola. Déle poukazuje na minimalni zabor
vetejného prostoru a zanedbatelné opotiebeni dopravni infrastruktury. Dochazi také ke
snizovani hospodaiskych ztrat v disledku mensSich kongesci. V neposledni fad¢ diky
neexistenci emisi pfispivaji oba druhy dopravy ke snizovani zévislosti na neobnovitelnych

zdrojich energie.

Bruhova-Foltynova (2009) navic zminuje i vyssi atraktivitu obytnych méstskych ¢asti, kde je

omezena automobilova doprava a upfednostnéna chiize ¢i jizda na kole.

12 Tento podil zavisi na konkrétnim regionu Evropy.

13 Opét v zavislosti na konkrétnim regionu.

14 Ke stejnym zavéram dochazi mimo jiné i Buehler a Pucher (2008), Litman (2003) ¢i Brithova Foltynova
(2009)
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a) Problematika p&si dopravy

Pé&si doprava je bezesporu nejstarsi a také nejprirozenéjsi zplisob dopravy. Presto vSak neni p&si
dopravé vénovéna pfislusnd pozornost. Litman (2003) tuto skutecnost ptipisuje faktu, ze
v momenté, kdy se méii objem dopravy pomoci prekonané vzdalenosti, vychazi pési doprava
jako zanedbatelny druh dopravy a stava se tak pro dopravni inzenyry de facto neviditelnou.
Pokud se vSak zkoumani zaméii na Cas, ktery pouzitim jednotlivych druht dopravy clovék
stravi ¢i na pocet vykonanych cest, vyznam a podil pési dopravy stoupa. Litman dale zdiraziiuje
nutnost planovani vystavby ¢i rekonstrukce infrastruktury s ohledem na vyssi komfort chodce.
Neatraktivnim a nebezpe¢nym mistim se chodci vyhybaji, coz vede k jejich celkovému

poklesu.

Eves a kol. (2007) uvadi, Ze mnoho lidi pfi otdzkach ohledné dopravy ve mésté¢ automaticky
uvazuje predevsim individudlni automobilovou dopravu, a tim se udaje o chlizi (a samoziejmé

I 0 pouzivani kola) velmi tézko ziskavaji.

Litman (2003) dale poukazuje na nulové naklady chiize a téméf nulovy organizovany prumysl
(v porovnani s automobilovym priamyslem), ktery se k chiizi poji. ZlepSeni podminek pro chlizi
sice piinasi uspory (pfedevsim finan¢ni), ale problém je v samotné kvantifikaci uspor. Kvili
tomu je chlzi vénovana mensi pozornost. Pfi dopravnim pldnovani je pro dopravni inzenyry
problematické kalkulovat s benefity, které chtize ptinési. Litman déle poukazuje na vyssi uspory
pii kratkych vzdalenostech, protoZze motory automobili maji za studena vyssi spotfebu 1 vyssi
emise nez pii jizd€ na delsi vzdalenosti. Politici pak maji tendenci problematiku pé&si dopravy
brat jako samoziejmost a nevénovat ji dostateCnou pozornost, tim spise ji pfimo podporovat.
Pokud vSak nebudou potieby chodcti brany dostatecné v potaz, bude dochézet k jejich tbytku
a s tim spojenému nartstu automobilti v ulicich se v§emi negativnimi dopady, které automobily
pfinaseji.
b) Problematika cyklistické dopravy

Salensminde (2004) povazuje za nejlepsi formu podpory cyklistické dopravy ve méstech
vystavbu samostatnych cyklostezek. Na provedeném vyzkumu v Oslu doklada, ze vystavba
novych cyklostezek vedla prokazatelné k riistu podilu cyklistické dopravy na celkovém modal

splitu. Poukazuje rovnéz na fakt, ze 70 % ujeté vzdalenosti na kole bylo vykonano pravé na

samostatnych (1épe feceno od silnic oddélenych) cyklostezkach.
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Brtihova Foltynova (2009) vidi jako velmi dobry nastroj na podporu cyklistické dopravy
pujcovani kol ve mésté s nizkym poplatkem piipadné zdarma. Diky rozvoji moderni techniky
je nyni snadné&jsi ptijcovat kola ve mésté. Automatizované stojany pro kola zabranuji kradezi
kol a umoznuji také snadné a rychlé placeni za jejich pouziti. Brihova-Foltynova dale
poukazuje na fakt, ze tento systém je zaméfen spiSe na obyvatele, ktefi kolo nepouzivaji
pravidelné ¢i si chtéji jeho pouzivani v méstskych podminkach nejprve vyzkouset, nez investuji
do koupé kola vlastniho. Pijc¢ovani kol tak miize oslovit dosud nerozhodnutou skupinu obyvatel

a zvysit tak i podil dlouhodobych cyklisti ve mésté.

Buehler a Pucher (2008) ptinaseji soubor nastroji na podporu cyklistické dopravy. Jedna se
piedevsim o vystavbu samostatnych cyklostezek tam, kde je to mozné a omezovani soubchu
cyklistické a automobilové dopravy, coz zvySuje komfort cyklistd, ktefi nejsou vystaveni
pfimym exhalacim z automobilové dopravy, rovnéz se tim minimalizuje riziko dopravnich
nehod s vaznymi zdravotnimi nasledky. Dale doporucuji vytvofeni propracovaného systému
znaceni pro cyklisty, coZz zvySuje komfort cestovani. Mezi dal$i opatieni fadi vytvofeni
piednosti na svételnych kiizovatkach a synchronizaci svételnych kiizovatek. Ke zklidiiovani
dopravy dale doporucuji vytvareni zon s maximalni rychlosti 30 km/h a dodate¢né stavebni
upravy. Pozornost vénuji také budovani parkovist’ pro kola predevsim u zastavek hromadné

dopravy ale také u Castych dopravnich cili (dfady ¢i ndkupni strediska).

Buehler a Pucher (2008) a Brithova-Foltynova (2009) déale zminuji pozitivni vliv doplitkové
infrastruktury. Jedna se naptiklad o tzv. bike pointy, kde je k dispozici pumpa pro kola, tekouci

voda pro myti kol ¢i moznost zakoupeni zékladnich nahradnich dili pro kola.

Jako dlouhodoby nastroj na podporu rastu podilu cyklistické dopravy povazuji Buehler a
Pucher (2008) potadani dopravnich kurzii ve Skolach, specialni cyklistické testy pro déti a také
poradani kurzil pro fidice automobill, ktefi by méli védét jak se spravné chovat k cyklistim

vV méstském provozu.

Obecné pak lze za jeden z nejjednodussich ndstrojti na podporu cyklistické dopravy oznacit
vhodné cyklostojany. MoZznost bezpecné uzamknout kolo v cilovém misté¢ zmituji Buehler a
Pucher (2008) jako kli¢ovou pro nové potencialni i pro stavajici cyklisty. Za vhodny je pak
povazovan takovy cyklostojan, kde 1ze kolo uzamknout v oblasti ramu kola. Tato moZnost
uzamceni vyrazné zvySuje zabezpeceni kola, protoze hlavni ¢ast kola jiz nelze tak snadno

odcizit. Typickym ptikladem dobrého cyklostojanu je tzv. U stojan (viz fotografie nize), kdyz
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k tomuto stojanu lze uzamknout téméf jakékoliv kolo bez ohledu na jeho rozméry. U téchto
stojanll je moznost pomérné Sirokého designového pojeti, a proto existuje celd fada variaci,
ktera miZe jako méstsky itineraf dotvaret vzhled méstskych center. Spole€nym jmenovatelem
viak zlistava moznost uzamknout kolo v oblasti ramu. V Ceské republice viak stile prevazuji
cyklostojany, kde je mozné kolo uzamknout pouze v oblasti rafku ptedniho kola. U tohoto typu
stojant je pak snadnéjsi odcizit vétsi Cast kola (u vétSiny kol 1ze snadno demontovat piedni
kolo). Déle jsou tyto stojany vétSinou konstruovany na star$i typ kol s uz§im profilem a mnoho

soucasnych kol se do nich ani nevejde.
5 Systém Park and Ride a podobné systémy

V predchazejicich kapitolach jsou rozebirany faktory, které ovliviiuji volbu dopravniho
prostfedku. Je tak zjevné, Ze existuje urcita skupina lidi, kterd nebude ochotna nahradit
automobil ekologicky privetiveéjsim zpltisobem dopravy za zadnych okolnosti. Nicméné existuje

také skupina téch, ktefi jsou ochotni alesponl ve mésté vymenit automobil za vefejnou dopravu.

Systém Park and Ride funguje na principu zachytnych parkovist' na okrajich velkych mést.
Zaroven jsou tato parkovisté lokalizovana v blizkosti spojii hromadné dopravy tak, aby fidici
mohli co nejrychleji vyuZit prostfedkit hromadné dopravy. Dale musi byt tato parkovisté dobie
dostupna ze sité hlavnich komunikaci tak, aby nedochazelo ke zbyteénym ¢asovym prodlevam

a jejich vyuZzivani bylo atraktivné;jsi.
Parkovi§té P+R jsou definovana Ceskou technickou normou CSN 736056 néasledovné:

., ...parkovaci plocha urcena pro osobni vozidla cestujicich, kteri zaroven pouZivaji vozidla

verejné osobni linkové dopravy (stani na dobu kratsi nez 24 hodin) “

Koncept parkovist P+R vznikl ve 30. letech 20. stoleti. Dijck a Montalvo (2011) popisuji historii
vzniku tohoto konceptu, ktery mél zabranit rostoucim kongescim. Prvni parkovisté P+R pak bylo
vybudovano v roce 1950 v USA. Nasledn¢ v 60. letech byla vybudovana dvé parkovisté v Anglii.
Delsi dobu tento koncept nemél valnou podporu, naptiklad Jares (2016) zminuje piiklady nékterych
parkovist’ P+R v Némecku, ktera byla kritizovana za to, Ze jejich existence konkuruje navazujici
linkové dopravé. AvSak po roce 1990 zacal byt vic podporovan a diky tomu se zvysila jeho

popularita. Nasledné se parkovisté P+R stala béZznou soucasti kazdého vétsiho mésta.
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Jares (2016) popisuje diivody vyuzivani parkovist’ P+R ze strany cestujicich. Jedna se predevsim o
usporu Casu pii odpadnuti pési dochazky na zastavky hromadné dopravy, nedostatek parkovaci

kapacity v cili cesty, chybéjici spoje hromadné dopravy v okoli bydlisté ¢i snizovani nakladu.

Vyuzivani systémil typu P+R s sebou pfindsi mimo poklesu poctu aut v méstskych centrech i
finan¢ni ptinosy do rozpoctu dopravnich podniki. Eckhardt, Jochims a Mértens (2006) uvadeéji, ze
2/3 tidicn, kteti vyuzivaji parkovisteé P+R, vlastni casovy predplatny kupon na hromadnou dopravu.
Zaroven na ptikladu z Hamburku pozitivné hodnoti vystavbu novych parkovist' P+R. Na zakladé
pozorovani jejich vystavby na sever od Hamburku dosli k zavéru, ze byla omezena vzdalenost ujeta
automobilem a zaroven vzrostl ptepravni vykon hromadné dopravy. Taktéz se zvysil o 20 % pocet

uzivateli P+R, vlastnicich ¢asovy predplatny kupon.

Mimo systému P+R existuji jeSté systémy Kiss and Ride (K+R) a Bike and Ride (B+R).
Parkovisté typu K+R se vyskytuji v blizkosti spojii hromadné dopravy a jsou vyhrazena pro
kratkodobé stani (pfiblizn€é okolo 5 minut). Jejich Gcelem je umoZznit spolujezdctim plynule
piestoupit na spoje hromadné dopravy. Tento systém tak podporuje spolujizdu, zalozenou na
principu pouZiti jediného automobilu vice lidmi. Tento systém je efektivni naptiklad, pokud
principu jako P+R, tedy umoziuje dlouhodobé uschovani jizdnich kol. V praxi jsou casto
systémy P+R a B+R jednim objektem?® (napiiklad kryty parkovaci komplex), avsak na rozdil
od fidi¢h automobill neplati cyklisté ve vétSiné piipadl poplatek za parkovani. Plati maximalné
vratnou zalohu na zamek. UGelem systému B+R je totiz zvyseni cestovniho komfortu pro
(2016) dale zminuje existenci tzv. P+M (Parken und Mittfahren, tedy parkovani a spolujizda),
tento koncept vyuziva klasického parkovisté P+R, kde se po domluvé sejde vice fidich, kteti
dale do mésta pokracuji pouze jednim automobilem. Je to tedy vhodna alternativa pro ty, ktefi
nechtéji vyuzivat hromadné dopravy, ale jsou ochotni alespont ve mésté vyuzivat spolujizdy,

¢imz opét dochdzi k tbytku automobili v méstském prostiedi.
6 Nastroje k regulaci dopravy

Pfedchazejici text byl zaméfen na definici pfic¢in nartistajiciho objemu dopravy a definoval

zékladni motivy lidi k vyuZivéani urc¢itého druhu dopravy. Dale byly vyjmenovéany vyhody, které

18 Napriklad parkovisté P+R v Praze jsou zarovei i parkovisti B+R, o éemz pojednava samostatna kapitola.
19 Jedn4 se tak piedevsim o obyvatelstvo ve velkych méstech.
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prinasi mensi objem dopravy ve méstech. Moznosti k regulaci IAD ve méstech je cela fada a
neexistuje jasn¢ ur¢ena kategorizace. Jedno z moznych d€leni téchto nastroji zminuje Brihova-

Foltynova (2009). Ta déli nastroje na ekonomické, normativni a organiza¢ni.

6.1 Ekonomické nastroje

Ekonomické nastroje jsou jediné regulacni nastroje, které zarovein mohou generovat piijmy.
V porovnani s ostatnimi typy nastroji maji ekonomické nastroje nejSirsSi Skalu. Mezi
nejznaméjsi ekonomické néstroje se fadi predevsim poplatky za parkovani a poplatky za vjezd
do centra mésta, nicméné Skala téchto ndstroji je mnohem Sir$i. V obecné roving piinasi
aplikace ekonomickych regulacnich nastrojii zménu ceny spotfebovavaného statku a také méni
chovani spottebitell 1 producentt statkli. Rizné druhy ekonomickych nastroji generuji piijmy

pro rtizné stupné statni spravy a samospravy.

OECD (2001) shrnuje vyhody ekonomickych néstroji oproti nastrojim normativnim a
organiza¢nim. Hlavni vyhodu spatfuje v nizSich administrativnich ndkladech oproti nastrojim
administrativnim a organizacnim (je levnéjS$i zavést a vybirat urcité dané ¢i poplatky nez
kontrolovat dodrzovani napt. emisnich limiti a norem, které si stanovili jednotlivci €i firmy).
Dané a poplatky uvalené na ur¢ity druh pohonnych hmot mohou motivovat k podpote vyzkumu
novych technologii ¢i k zefektiviiovani provozu stavajici technologie. Tento druh nastroju
rovnéz napliiuje pravidlo ,,zne¢ist'ovatel plati“, coz je jeden z pilitu evropské environmentalni
legislativy. V neposledni fadé pak piijmy plynouci z aplikace ekonomickych nastroji zvySuji

piijmy vetejnych rozpoctu.

Brtuhova — Foltynova (2009) zminuje limity a meze ekonomickych nastroji. Jedna se predevsim
0 pocatecni nedivéru vetfejnosti (mnohdy 1 politické reprezentace) v moznost zavedeni novych
dani a poplatkli. Tato nedlivéra je €asto spojena se vSeobecnou nejistotou a nemoznosti videét
dopady nové¢ vzniklych dani a poplatkii. Se zavadénim novych dani a poplatkd jde pak ruku
V ruce nejistota ohledn¢ stanoveni jejich vySe kvili neznalosti redlnych cen a také vyse
soukromych a externich nakladd, které je nutné odhadnout co moZzné nejptesnéji pro stanoveni

spravné vyse dani a poplatka.

Brithova — Foltynova (2009) zminuje, dalsim problémem je rychlost reakce na zménu ceny
statku. Napftiklad pfi zméné€ cen pohonnych hmot je reakce v kratkém obdobi velmi malé az

nulova. Tento efekt se vice projevi az s Casovym odstupem.
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Z vyse uvedenych problémil pak vyplyva riziko nejistoty planovanych vynosi. Navic zde plati
1 klasicka rizika, jako je moZnost substituce (pfechod na jiny druh paliva, ¢i zména dopravniho
prostiedku) ¢i snizeni mnozstvi spotfebovavanych jednotek statku (lidé uskutecni méné cest
automobilem). Je také nutné zduraznit, ze tyto disledky mohou byt brany jako zamysleny

nasledek aplikace nékterych ekonomickych nastroja.

Dle Brithové — Foltynové se ekonomické nastroje se dale daji d€lit na fiskalni nastroje (zahrnuji
ekologické dané, danové ulevy, kordonové zpoplatnéni, zpoplatnéni pouZivani dopravni
infrastruktury, dotace a jiné piimé ¢i neptfimé podpory z vetejnych rozpoctit), obchodovatelna

emisni povoleni a pojisténi.

Projekt SPECTRUM rozdé¢lil ekonomické nastroje podle druhu, predpokladanych dopadt a

casového horizontu. Jednotlivé néstroje jsou uvedeny v nésledujici tabulce €. 1:

Tabulka 1: Ptehled ekonomickych nastroju k regulaci dopravy

Casovy
Nastroj Pfedpokladané dopady horizont
efektivita dopravy (sniZeni poCtu ujetych
Zpoplatnéni dopravy kilometr() kratky
ziskani vynosu kratky
ziskani vynosu kratky
snizeni pouzivani aut, spotifeby pohonnych
. . hmot a emisi kratky
Dané z paliv . . ; . .,
zvyseni palivové efektivity kratky
pokles kongesci kratky/stfedni
zvysSeni vyuzivani alternativnich paliv kratkydlouhy
pokles poctu aut stfedni
Dané z vozidla narlst palivové efektivity stredni
ziskani vynosu kratky
L o narlst palivové efektivity stfedni
Financni pobidky k vozidlim na
Eistéi paliva pokles emisi, sklenikovych plyn( a jinych
polutantd stfedni
ziskani vynosU pro dopravu a poskytovani
Zpoplatnéni nemovitosti infrastruktury stfedni
podpora pozadovaného vyuzivani ptdy kratky
zvysSovani efektivity trhu s parkovanim kratky
) omezeni cest autem stredni/kratky
Parkovaci poplatky . T
nepfimy vliv na kongesce stredni/kratky
ziskani vynosa kratky
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povzbuzovani obyvatel k vétSimu vyuzivani
hromadné dopravy kratky

Tarifni systém a vyse jizdného v
hromadné dopravé
dopady na poptavku po hromadné dopraveé v
zavislosti na cenové elasticité stfedni/dlouhy

Zdroj: Bruhova — Foltynova (2009), str. 64 — 65.

Jak je patrné z vySe uvedené tabulky, ekonomickych nastroja je celd fada. Nize jsou uvedeny
pouze vybrané nastroje, které¢ jsou zvoleny tak, aby piedstavovaly prufez vSemi ekonomickymi

nastroji.

Mezi jeden z nejviditelngjsich ekonomickych nastroji, uréenych predevs§im pro meéstské
prostedi, patii kordonové zpoplatnéni. Braun Kohlova (2012) uvadi zdkladni princip tohoto
nastroje. Jedna se o zpoplatnéni vjezdu do vybrané oblasti mésta Ci zpoplatnéni jizdy po
vybrané komunikaci. Zavedeni kordonového zpoplatnéni ptispiva ke snizovani kongesci, emisi
a hluku z dopravy. Vytézek plynouci z vybéru poplatkii je pak investovan do zkvalitiovani
meéstské infrastruktury (pokladka méné hluéného asfaltu, vystavba protihlukovych stén atd.), ¢i
je investovan formou dotace do méstské hromadné dopravy na posilovani spoji ¢i nakup

novych dopravnich prostfedkil, coz vede k vyssi atraktivité méstské hromadné dopravy.

Brtihova-Foltynova (2009) dale zminuje zpoplatnéni dopravni infrastruktury, které je
koncipovano na podobném principu jako kordonové zpoplatnéni. Rozdil je vSak ve zpoplatnéné
komunikaci. VétSinou se jedna o komunikace dalni¢niho typu ¢i vyznamné dopravni tepny

spojujici velkd mésta

Dal§im pomérné vyznamnym ndstrojem jsou poplatky za parkovani ve méstech. Obecné
vytézek z téchto poplatki slouzi k budovani doplikové infrastruktury nejenom pro provoz
automobilll ve mésté, ale 1 jako investice do vetejné dopravy ¢i pro chodce a cyklisty. Smyslem
téchto poplatkl je rizna vySe sazeb v zavislosti na poloze parkovisté (Cim blize centru mésta,

tim vyssi poplatek).

Velmi propracovany systém parkovacich zon je zaveden v Pardubicich. Dle webu Dopravniho
podniku mésta Pardubic (2016) je centrum mésta okolo tfidy Miru a Palackého tiidy rozdéleno

celkem do tfi zon, kde se cena parkovani za hodinu pohybuje od 10 do 40 K¢.
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Poslednim z tady ekonomickych nastroji, které jsou v této praci zminény je pojisténi.
Konkrétné se jedna o povinné ruceni. Povinného ruceni tvoti velmi slozity a obsahly systém,
ktery by mél zarucit, aby pojistné zavazky vsech fidici pokryly vysi Skod vSech nehod za dané
obdobi. V tomto systému existuje celd fada bonusli a malust, které zvyhodiiuji, respektive
penalizuji fidice tak, aby rizikovéjsi fidi¢i platili vyssi pojistné. Nejcastejsim zptisobem urceni
rizikovosti fidice je pocet mésic bez Skodné udalosti. Existuji ovSem i jiné zplsoby

zvyhodnéni, které jiz maji ptimy vliv na udrZitelnou dopravu.

Brtihova-Foltynova (2009) zmifiuje kombinaci pojisténi a kilometrového zpoplatnéni,
tzv. PAYD (Pay-As-You-Drive Insurance). Tento typ pojisténi kalkuluje s poctem ujetych
kilometra (pocitano nejcastéji za jeden kalendaini rok). Cilem zavedeni systému PAYD je snizit
pocet ujetych kilometrli, coz statisticky snizuje pravdépodobnost nehody a také mimo jiné
prinasi usporu ve spotiebé paliv. Vyse pojistného pak neni dana jako ro¢ni fixni ¢astka, ktera
je zéavisla na vybranych rizikovych faktorech fidice, ale je urcena jako soucin poctu najetych
kilometrt a rizikového faktoru (tento faktor je dan vékem fidice, poctem pojistnych udalosti ¢i
regionem, kde ma fidic¢ trvalé bydlisté). Tento typ pojiSténi existuje s riznymi odliSnostmi

naptiklad v USA, Japonsku, Izraeli, Nizozemsku, Italii a nové i v Ceské republice.

Jako konkrétni ptiklad uvadi Brihova-Foltynova (2009) Izraelskou pojistovnu Aryeh, ktera
nabizi pojisténi na principu PAYD. Pojistné je placeno mési€né v zavislosti na poctu ujetych
kilometra. Data o ujeté vzdalenosti jsou zaznamenavana za pomoci malych vysilaci
(podobnych tém, které pouzivaji nakladni automobily pro platbu myta v Evropé, véetné Ceské
republiky) a pojistné je nasledné strzeno z ptredplaceného uctu. Dale uvadi nejveétsi
v Nizozemsku pulsobici pojistovnu Polis Direct, kterd nabizi pojiSténi na zaklad¢ predem
dohodnutého ro¢niho najezdu kilometrd, dle kterého je pak uréena i vyse ro¢niho pojistného.
Pokud fidi¢ ujede za rok méné nez dohodnuty pocet kilometrii, mize ziskat zpét az 50 %
stanoveného ro¢niho pojistného a rovnéz naopak, pokud ujede vice, nez je dohodnuty pocet
kilometrd, zaplati az o 50 % vice. Do systému pojiSténi se miize zapojit fidi€ starsi 24 let, ktery

vlastni automobil.

Predevsim pftistup pojistovny z Nizozemska mé velky vliv na dopravni chovani fidicu, ktefi
jsou pak vyznamnéji motivovani k tomu, aby vice zvazovali pouziti automobilu béhem celého
roku. Tento pfistup tak muize postupné a dlouhodobé plisobit alespont ¢astetné¢ na zménu
dopravniho chovani fidict, kdy naptiklad néktefi fidi¢i mohou byt ochotni vyménit komfort
vlastniho vozidla alespoii na n¢kolik dni v tydnu za vyhodnéjsi povinné ruceni.
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V roce 2016 zagala na principu PAYD nabizet pojisténi v Ceské republice pojistovna Allianz.
Allianz nabizi stejné jako Nizozemska pojiStovna Polis Direct rizné pojistné sazby na zakladé
pfedem odhadnutého ro¢niho najezdu kilometrti. Pokud fidici tento limit dodrzi, je ptipadny
pteplatek zakalkulovan do dal§iho ro¢niho obdobi ve formé nizsiho pojistného. Nejvice uSetti
fidi¢ s ro¢nim najezdem do 5 000 km (sleva 40 % na povinném ruceni a 30 % na havarijnim
pojisténi). Vyse slevy na povinné ruc¢eni a havarijni pojisténi postupné klesa k 0 % a pfi roénim
najezdu presahujicim 15 000 km se plati pfirazka k povinnému ru€eni (pfirazka k havarijnimu
pojisténi se plati pfi najezdu presahujicim 20 000 km ro¢n¢€). Stav ujetych kilometri chce
pojistovna monitorovat na zaklad¢ fotografii tachometru, které maji zasilat majitelé
automobilu. MoZnost tohoto druhu pojisténi je zaroven podminéna povinnosti umoznit az Ctyfti
namatkové kontroly tachometru rocné. Tento druh kontroly se navic jevi pfijatelnéji nez

napiiklad online sledovani pomoci elektronického zatizeni.

6.2 Normativni nastroje

Normativni néstroje jsou zavedeny a vymahany statni autoritou piipadn€ mistni samospravou.
Ziejm¢e nejrozsifenéjSimi typy téchto nastroji jsou emisni standardy a omezeni pohybu

motorovych vozidel.

Brithova-Foltynova (2009) pise o prvnich emisnich standardech, které byly zavedeny v USA
v roce 1975 jako tzv. CAFE normy (Corporate Average Fuel Economy). Ptijeti téchto norem
bylo reakci na prvni ropnou krizi v roce 1973 a jejich ukolem bylo sniZeni zavislosti americké
ekonomiky na dovéazené ropé&. Palivova efektivita CAFE norem je vyjadfena v milich na jeden
galon paliva. Pokud pak primérnd palivova efektivita vyrobce automobild nesplituje ro¢ni
standardy, musi pfisluSnd automobilka zaplatit pokutu. VySe pokuty se pohybuje piiblizné
okolo 5,5 USD za 0,1 mili na jeden galon. Tato ¢astka se nasledné vynasobi po¢tem vyrobenych
vozidel, kterd jsou urcena pro americky trh. Na piikladu CAFE norem je opét vidét sekundarni
efekt, kdy primarnim ucelem bylo snizeni spotieby paliva v disledku ekonomické nestability,
coZ nasledné pfispélo 1 ke sniZzeni produkce sklenikovych plynti diky mensi spotiebé

automobilu.

V roce 2002 byla americkymi Gfady vypracovana hodnotici zprava CAFE norem. V této zprave
(BEES, 2002) se dochazi k zavéru, ze v ptipadé, kdy by CAFE normy ani jiné palivové
standardy neexistovaly, byla by spotieba paliv v roce 2002 v USA o 14 % vyssi. Jako negativni

disledek CAFE norem je ve zpravé zmiflovan vysSi pocet obéti automobilovych nehod
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v disledku toho, ze vyrobci automobiltl v ramci snahy o dodrzeni norem snizovali hmotnost
vozidel (jeden ze zptisobu jak snizit celkovou spotfebu automobilu) coz vedlo i k horsim

ochrannym vlastnostem vozidla. S timto tvrzenim se vSak neztotoZnili vSichni autofi zpravy.

Z CAFE norem vychazeji evropské normy EURO. Prvni norma EURO I byla zavedena v roce
1993, v soucasné dobé¢ plati norma EURO VI, ktera byla zavedena v roce 2014. Brihova-
Foltynova (2009) uvadi piredevsim fakt, ze normy EURO jsou vice nez dvakrat piisn€j$i nez
CAFE normy. Normy EURO limituji mnozstvi emisi oxidu uhelnatého (CO, nikoliv vSak oxidu
uhli¢itétho CO2), oxidl dusiku (NOx), pevnych castic (PM) a uhlovodiku (HC). Normy se

vztahuji na osobni 1 ndkladni automobily.

Pfisnost norem EURO dokresluje naptiklad limit pro CO, kdy v roce 1993 stanovila norma
EURO I maximalni limit 3,16 g/km. Od roku 2014 je normou EURO VI tento limit pro
benzinové motory 1 g/km a pro naftové motory dokonce 0,5 g/km. Do budoucna se pak normy
budou zamétovat predevsim na limity oxidu dusiku. Je samoziejmé otdzkou, do jaké miry jsou
tyto normy piinosem a kde je jiz technologickd hranice téchto norem, coz nazorn¢ ilustruje

soucasna aféra Dieselgate.

Emisni normy jsou nastrojem, ktery se dotykd vyhradné vyrobcl osobnich a ndkladnich
automobill. Obyvatelstva se pak dotykd druhd skupina normativnich néstroji — omezeni
pohybu motorovych vozidel. Brihova-Foltynova (2009) oznacuje omezeni pohybu motorovych
vozidel za nejradikalnéjsi zpusob, jak snizit provoz automobilti ve mésté. Podotyka, Ze uplny
zédkaz aut ve méstech je nezddouci z divodu potieb zasobovani, nakladky a vykladky zavazadel
rezidenti a obsluhy jejich nemovitosti a také potieby dopravy pro handicapované obyvatele.
Brihova-Foltynova (2009) zminuje riazné podoby omezeni dopravy. Jde o nizkoemisni zony,
do nichz je povolen vjezd vozidlim, kterd splituji vybrané emisni standardy (nejCasteji limity
CO2). Dale o environmentalni zoény, V nichZ jsou uptfednostnéni chodci a cyklisté a naopak
omezen provoz aut, a o zony bez aut. Tyto zony (jedna se predevSim o obytné zony) jsou jiz
projektovany tak, aby zde nebyla potieba automobil vyuZivat. Je zde zavedena naptiklad sit’
linek hromadné dopravy s kratkym intervalem ¢i rozSifend infrastruktura pro cyklisty

(parkovaci mista pro kola, samostatné stezky pro cyklisty, obchody a servis pro kola atd.).

Existuje také fada opatieni, kterd se daji aplikovat na celé mésto a kterd zahrnuji automobily
bez ohledu na jejich emisni standardy. Brithova-Foltynova (2009) zmitiuje Mexiko City, kde

byl zaveden zakaz provozu aut podle posledni ¢islice registracni znacky vozidla. Opatieni bylo
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zavedeno z diivodu velmi $patného ovzdusi ve mésté, které je jedno z nejhorsich na svété diky
poloze mésta v nadmotské vysce pies 2 200 m. n. m. Pro kazdou ¢islici je urcen vzdy jeden
pracovni den, kdy automobil s danou registracni znackou nesmi vyjet do provozu. Tedy
napiiklad auta se znackami kon¢ici ¢islicemi 5 a 6 nesmi vyjet v pondéli od 05:00 hod. do 22:00
hod. Vyjimku maji opét vozidla integrovaného zachranného systému, handicapovani a vozidla,
ktera ptevazeji zbozi podléhajici rychlé zkaze (napft. potraviny). BohuZel toto opatieni nemélo
na kvalitu ovzdusi Zadny vliv a nové zavedena politika zacala plisobit pfesné opacnym smérem.
Lidé si zacali pofizovat vice automobilll s riznymi registracnimi znackami, aby mohli jezdit
kazdy pracovni den. Predev§im obyvatelé s primérnymi piijmy si pofizovali velmi levné
automobily, které mély mnohem horsi emise a vyssi spotfebu paliva, coz naopak ptispélo ke

zhorSeni ovzdusi ve mésté, a proto bylo toto opatieni zruseno.

6.3 Organiza¢ni néstroje

Organizacni néstroje jsou oproti ekonomickym a normativnim ndstrojiim zalozeny na principu
dobrovolnosti. Z tohoto divodu nejsou tolik znamé jako vysSe uvedené nastroje. Jejich uziti je
mozné aplikovat na firemni, instituciondlni, obecni, regiondlni ¢i statni Grovni. Do této
kategorie se daji zatadit i rozhodnuti jednotlivce vyuzivat ekologicky ptiznivéjsi druh dopravy
¢i rozhodnuti omezovat jizdy autem. Brihova-Foltynova (2009) zminuje jako nejrozsifencjsi

organiza¢ni nastroje Management mobility a Dobrovolné ptistupy.

Management mobility popisuje Brithova-Foltynova (2009) jako soubor nastroji, které maji za
ukol podpofit a povzbudit zménu dopravniho chovani a docilit pouzivani ekologicky
priznivéjSich druhli dopravy. Ve své podstaté se tak zaméfuje na zménu struktury poptavky po
osobni a ndkladni dopravé. Management mobility je pak jako soubor rtiznych nastroji

aplikovéan na vySe zminénych urovnich (instituce, obce aj.).

Pliskova a Schmeidler (2005) vidi Management mobility jako soubor opatieni, ktery umoziuje
vyuzivat specifickych vyhod vSech dopravnich prostiedki a mé za cil vhodné tyto dopravni
prostfedky propojit do dobie fungujiciho celku (mluvi se zde de facto o integraci napftic
jednotlivymi druhy dopravnich prostfedktl). Velky diiraz je pak kladen na kooperaci mezi
riznymi dopravci. Nejvetsi potencidl spatiuji pravé v kombinaci individualni automobilové

dopravy a hromadné dopravy, coz pomaha udrzet automobilovou dopravu v inosnych mezich.
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Konkrétnim vystupem Managementu mobility je tvorba tzv. Planti mobility. Plany mobility
jsou komplexni dokumenty, které se tvoii na pfislusnych urovnich (jsou tedy pomérné
harmonogram implementace téchto krokl. Dale jsou v téchto planech uvedeny konkrétni osoby,

které jsou zodpovédné za implementaci ptijatého planu mobility.

Definice konkrétnich nastrojti neni jednotna a existuje mnoho projekti, které byly zaméfeny na
vyzkum managementu mobility.?? Témito nastroji se podrobné zabyval Valeska (2006), jenz
zminuje tii zdkladni skupiny néstroji. Jedna se o ndstroje presvédCovaci, pfitahovaci a
odrazovaci. Do pfesvédCovacich nastrojii 1ze zahrnout naptiklad podporu dojizdéni, Sifeni
informaci o skuteCnych ndkladech na dojizdéni automobilem do zaméstnani, podporu
spolujizdy ¢i dojizdéni na kole. Mezi pfitahovaci nastroje se pak daji fadit predev§im vSechny
druhy financ¢nich podpor, které jsou zaméfeny na piispévky na jizdné ¢i podporu spolujizdy.
Odrazovacimi nastroji jsou pak restriktivni opatieni, mezi ktera spadd napiiklad omezovani

parkovacich mist pro zaméstnance firem.

Jako konkrétni priklad uziti organizacnich nastroji na dobrovolné bazi na firemni urovni lze
uvést naptiklad Ceskoslovenskou obchodni banku (CSOB). Na centrale CSOB je vybudovéan
prostor, kde je mozné ulozit si po piijezdu do prace kolo. Dale jsou k dispozici sprchy a Satny
s moznosti ulozeni pracovniho odévu na delsi dobu. CSOB dale ziidila portél, kde si mohou

zaméstnanci mezi sebou domlouvat spolujizdu.

22 Jedna se napfiklad o projekty MOMENTUM, MOSAIC, MOST, PORTAL, ELMO aj.
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7 Priklady ptistupt k dopravnim problémim v jinych méstech

V této kapitole jsou uvedeny ptiklady z riznych mést po celém svéte, kterd aplikovala rlizna
opatfeni, ktera vSak vedla k podobnym vysledkim, a to ke sniZzeni podilu automobilové
dopravy, k vy$simu podilu ostatnich druhtt dopravy a také ke zlepSeni stavu ovzdusi ve méstech,

kde je pravé automobilova doprava jednim z nejvétSich znecistovateld.
a) Zpoplatnéni komunikaci v Kalifornii

V roce 2003 doslo ke zpoplatnéni komunikace 91 Express lane v Orange county v Kalifornii.
Nasledné byly zpoplatnény 1 dal$i komunikace. Podstatou tohoto systému je variabilni vySe
myta na sledované komunikaci, ktera osciluje v zavislosti na primérné rychlosti na komunikaci.
Se zvySenym objemem dopravy zaroven roste i vySe vybiraného myta. S tim, jak roste vySe
myta, zaroven klesa pocet nové ptijizdéjicich aut. Vyse myta se pak odviji i od sméru jizdy,
tedy ve stejnou dobu muze byt v jednom jizdnim sméru jina sazba nez ve sméru opacném.
Zpoplatnéni je pak standardné provedeno podobné jako v Ceské republice u nakladni silniéni
dopravy. U kazdého vyjezdu z komunikace je mytné brana, kde fidi¢i plati pomoci ¢ipového
zafizeni, které komunikuje s mytnou branou a strhava ptislusnou vysi myta z predplaceného
uctu fidice. Vyse poplatku se pohybuje mezi 1 — 10 USD. Od poplatku jsou osvobozeni fidici
aut, ktefi maji ve vozidle dvé a vice osob, fidi¢i bezemisnich automobild,?* motocykly a vozidla

lidi s télesnym postiZzenim.

Brithova — Foltynova (2009) uvadi konkrétni disledky zavedeni ,,plovouciho® myta. Nové
zavedené opatieni sice zvySilo pocet cest o vice nez milion, nicméné fidici cestovali rychleji a
plynuleji. Nové vzrostl carpooling?® 0 43 % a také vzrostla priimérna obsazenost vozidla z 1,38
osoby na vozidlo na 1,42 osoby na vozidlo. Cestujici zarovent uvadéji isporu ¢asu okolo 36
minut pii jizdé v dopravni SpiCce. Opatieni vedlo k zamyslenym ciliim, tedy predevsim k
bezpecnéjsi a vice predvidatelné jizd€ (toto bylo splnéno diky zvyseni plynulosti dopravy). Déle
zavedeni myta vygenerovalo dostate¢né ptijmy, které pokryvaji provoz a idrzbu dalnice, a tedy

snizeni zavislosti na pfijmech z vefejnych rozpoctl. Diky relativné dobtfe odhadnutelnym

piijmim je mozné 1épe a presnéji planovat investice do novych prvki infrastruktury ¢i adrzby.

24 Jedna se naptiklad o automobily s Cisté elektrickych pohonem.
26 Carpooling je systém sdileni auta, pro tzv. spolujizdu, kde se nékolik lidi domluvi na spole¢né cesté a pouziji
tak pouze jeden automobil.
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Toto opatfeni je velmi dobré v tom, ze na jednu stranu zavedlo zpoplatnéni vybrané
komunikace, ale na druhou stranu poskytlo fidi¢lim automobili 1 benefit ve formé& uspory

cestovniho Casu.
b) Bogota

Jako pomérné extrémni ptiklad omezovani automobilové dopravy lze uvést hlavni mésto
Kolumbie Bogota. V tomto mésté byl po vzoru jinych svétovych metropoli zaveden den bez
aut, nicméné€ zde doslo k celoploSnému zékazu provozu aut na izemi celé metropole. Béhem
tohoto dne byl povolen provoz aut pouze majitelim, ktefi meli télesné postizeni a vozidlim
slozek integrovaného zachranného systému. Jakubkova (2003) ve svém textu rozebira
problematiku tohoto jthoamerického mésta. Konstatuje, ze zavedeni dne bez aut bylo obyvateli
mésta piijato pozitivn€, coz potvrzuje i odsouhlaseni pokraCovani Dne bez aut v méstském
referendu. Jakubkova dale podotyka, ze v Evropském kontextu se jednd samoziejmé o tézko
piredstavitelnou (byt’ jen jednodenni) akci. Problémem je ptedev§sim modal split jihoamerické
metropole, kdy pouze 14 % obyvatel pouziva k dopravé do zamé&stnani automobil, coz je téméet
opak modal splitu v zapadni Evropé. Dale poukazuje na fakt, Ze souCasné s omezovanim
automobilové dopravy (které bylo rovnéz odsouhlaseno v referendu) byla zahajena vystavba
Transmilenia, coz je husta sit” autobusovych linek jezdicich v kratkych intervalech, které maji
vlastni jizdni pruhy ¢i alespon preferenci na svételnych kiizovatkach. Dale byly vybudovany
kvalitni zastavky s piistteskem, coz zvysSuje komfort cestovani. Jakubkova dale vysvétluje, ze
uspéch tohoto systému je zpiisoben predevSim jiz tak nizkym modal splitem ve prospéch
automobilové dopravy, tedy Ze obyvatelé preferovali vefejnou dopravu jiz pred zavedenim

systému Transmilenio.
c) Singapur

Velmi striktni nastroj na omezovani individualni dopravy zvolil Singapur. Zde bylo
rozhodnuto, Ze pro nakup nového automobilu je nutné pofidit si licenci. Licence vydava tamni
vlada v mésicnim intervalu. Nakup licenci se navic uskutecituje prosttednictvim drazby, takze

cena licence odrazi aktualni poptavku po automobilech. Licence je platna po dobu 10 let.?’

27 Vice na webu: http://www.lta.gov.sg/content/ltaweb/en/roads-and-motoring/owning-a-vehicle/vehicle-quota-
system/certificate-of-entitlement-coe.html
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d) Kodan

V Dansku je jeden z nejvétSich podila cyklisti na celkovém modal splitu. Buehler a Pucher
(2007) zkoumali investice do cyklistické infrastruktury v letech 1990 — 2000. V tomto obdobi
bylo vystavéno 323 km novych cyklostezek a 12 km pruhii pro cyklisty. Toto rozsifeni
cyklistické infrastruktury dle jejich vyzkumu zvysilo podil cest cyklisti o 40 % na celkovy
podil pfiblizné 23 % modal splitu v pracovni den. V Kodani si navic v§imaji i pomérné
necekanych problémd. Mimo horsi kvality udrzby cyklostezek, kterd souvisi s rozsifenim
celkové sité, dochazi také v uréitych mistech ke kongescim? v ramci cyklistické dopravy. Na
nekterych mistech projede v dopravni Spi¢ce vice nez 2 300 cyklistii za hodinu a kapacita
cyklostezky tak ptestava byt dostate€na. Mésto planuje v téchto usecich rozsifit cyklostezky o
3 metry a synchronizovat svételné kiizovatky ve prospéch cyklisti. Buehler a Pucher se
domnivaji, ze Kodan je prikladem toho, Ze i cyklisticka doprava ma své meze a upozoriuji, ze
plany rozsifit stavajici cyklostezky mohou mit stejny induk¢ni efekt, ktery je dobie znamy

V automobilové dopravé.
e) Zprava o cyklodopraveé pro Londyn

Pro Londyn byla v roce 2004 vypracovana souhrnnd zprava Transport for London o podpote
cyklistické dopravy v Evropé. Zprava uvadi mnoho evropskych mést, ktera ucinila rizna
opatieni, ktera méla za nasledek nariist podilu cyklistli. Nejcastéji se jednalo o vystavbu novych

cyklostezek.

V Hannoveru bylo vybudovano 450 km novych cyklostezek a byl zaznamenan nartst podilu
cyklisti z 9 % v roce 1979 na 16 % v roce 1990. V Curychu bylo vybudovano 246 km novych
cyklostezek, coz mélo za nasledek narust podilu cyklistt ze 7 % v roce 1981 na 11 % v roce
2001. Podobné je tomu napiiklad v Grazu, kde bylo vybudovano 220 km cyklostezek a podil
cyklist vzrostl ze 7 % v roce 1979 na 17 % v roce 1999. Autofi zpravy vSak podotykaji, ze za
nartstem podilu cyklisti neni pouze samotna vystavba novych cyklostezek, ale i jind opatieni.

Jedna se predevsim o budovani parkovacich mist pro kola u zastadvek hromadné dopravy na

28 S t&mito kongescemi pfichazi i jiné negativni dopady. Jedna se napriklad o vy$§i pocet zranéni, zplisobeny
veétsim mnozstvim cyklisti na frekventovanych castech cyklostezek.
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principu Bike and Ride, vytvateni prednosti pro cyklisty na svételnych kiizovatkach ¢i zavadéni

z6n se snizenou rychlosti 20 — 30 km/h pro automobily.

Vyse uvedené piiklady mést jsou ndzornou ukézkou toho, Ze opatieni podporujici ekologicky

ptiznivéjsi druhy dopravy mohou mit pomérné velky dopad, byt v dlouhém ¢asovém horizontu.
8 Prizkumy provedené v ramci diplomové prace

Jak jiz bylo feceno v uvodu, vlastni prizkumy jsou stéZejnim bodem celé diplomové prace.
Pivodnim zdmérem prace bylo provést dlouhodobé pozorovani vytizenosti parkovist P+R
Vv celé Praze a zkoumani nartistu dopravnich intenzit ve vybranych lokalitach Prahy za pouZziti
dostupnych dat z roc¢enek dopravy v Praze. S tim, jak postupné krystalizovala podoba praktické
¢asti, pii jejimz zpracovani jsem se rozhodl zaméfit na jednu méstskou Cast a analyzovat jeji
konkrétni problémy, se objevily i nové moznosti k provedeni dalSich pozorovéni a priazkumt.
Také vzhledem k tomu, Ze prace redln¢ vznikala od jara roku 2016, vyvstalo béhem jejiho psani
nekolik novych podnétl ke zkoumani. Tim nejvetsim podnétem k novym prazkumim byl vznik
koncepce cyklistické dopravy, kterd byla vypracovana piimo pro Horni Pocernice. V této
koncepci bylo obsazeno nékolik pomérné silnych vyroku, které jsem se rozhodl ovéfit v praxi

vyzkumem.

8.1 Metodologie provedenych prizkumu

Celkem bylo provedeno 7 rlznych priizkumi ¢i méfeni zaméfenych na analyzu soucasného
stavu dopravy v Hornich Pocernicich. Nejrozsahlejsim prizkumem byla realizace
dotaznikového Setfeni, které se uskutecnilo na dvou zdkladnich Skolach. Déti byly dotazovany
na zpusob dopravy do Skoly, na nebezpecna mista pfi cesté do Skoly a také na ochotu zménit
zpusob dopravy pokud v soucasné dobé¢ jezdi do skoly automobilem. Souc¢asti dotazniku byla i
cast urena pro jejich rodice. Ti odpovidali na otdzky ohledn¢ spokojenosti s podminkami pro
dopravu v Hornich Pocernicich. Rodic¢e byli rozdéleni do dvou skupin — bydlici v Hornich

Pocernicich a bydlici mimo Horni Pocernice.

Dale byl proveden priizkum modal splitu na vybraném misté. Cilem bylo zjistit podil cyklisti
na daném misté. Pro dosazeni presnéjsich vysledka byl pruzkum proveden formou pozorovani
ve tfech riznych dnech. V oblasti cyklistické dopravy byl rovnéz proveden terénni prizkum

soucasného stavu cyklostojanti na vybranych mistech.
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Dals$im prizkumem bylo terénni prizkum prajezdnosti Hornimi PoCernicemi. Byly definovany
dvé rizné trasy pro cestu vedouci ptes hlavni ulici Nachodska a alternativni trasa vedouci z ¢asti
po délnici. Prizkumy byly provedeny v dobé dopravni $picky a dopravniho klidu tak, aby byly

dobfte patrné rozdily v cestovnich ¢asech.

Ohledné¢ dopravy v klidu byly provedeny dva prazkumy. Prvni prizkum obsazenosti parkovist’
P+R v Praze byl proveden formou pozorovani. Ugelem priizkumu bylo zjistit sou¢asnou
poptavku po tomto typu parkovani v Praze. V ndvaznosti na tento priizkum byl proveden terénni

pruzkum, ktery zkoumal pocet parkujicich automobilli u vlakového nadrazi.

8.2 Doprava déti do skol

Diivodem pro provedeni prizkumu zptisobu dopravy déti do Skol je fakt, Ze mnoho déti se rano
do Skoly dopravuje spole¢né s rodici pfi jejich cesté¢ do prace. To piirozené zplsobuje ranni
komplikace v dopraveé nejen na hlavni ulici v Hornich Pocernicich, ale narazové také ptimo u
Skol, do kterych déti mifi. Prizkumem byl zjistén podil déti, které pravidelné€ dojizdé;i do Skoly
autem, hromadnou dopravou, chodi pésky ¢i pouzivaji kolo. Déle byly déti dotazovany na jejich

ochotu zménit zpiisob dopravy do skoly.*°

Plvodni zamér byl provést prizkum na vSech typech skol, které v Hornich Pocernicich jsou,
tedy na zakladni Skole, stfednim odborném ucilisti a gymnaziu. S provedenim prizkumu
souhlasily pouze dvé zakladni $koly. Reditel stfedniho odborného uéilisté ptivodné piislibil
¢astecnou ucast, nicméné nasledné z divodu udajné citlivosti poskytovanych dat prizkum
neumoznil. Reditel gymnazia provedeni priizkumu striktng odmitl jiz v poéatku. Zde je viak
nutné podotknout, Ze podle informaci, které jsem ziskal od zéastupkyn feditele na obou
zékladnich skolach, je pfedevsim ze strany studentli velky zdjem o provadéni prizkumu na
zédkladnich a stfednich Skoladch. Divodem pro provedeni pravé mého prizkumu byl fakt, ze se

vyzkum zamétoval pfimo na Horni Pocernice.

Priizkum byl proveden za pomoci dotaznikového Setieni®?, kdy kazdé dité dostalo k vyplnéni

vy

vlastni dotaznik. Soucasti dotazniku byla sada otdzek urcend pro rodic¢e Zzijici v Hornich

30V Givahu byla vzdy brana moZnost vyménit dopravu automobilem za dopravu hromadnou dopravou, p&si chiizi
¢i jizdou na kole.
32 Vzor dotazniku je uveden v pfiloze.
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Pocernicich. Otazky byly vytistény oboustranné na jednom listu formatu A4, takze bylo mozné
zéaroven zjistit vybrané vazby mezi dopravnim chovanim ditéte a rodict. Déti dostaly dotazniky
od svych ttidnich ucitelii k dobrovolnému vyplnéni. Dotazniky déti nasledné donesly domu
svym rodi¢im s prosbou o vyplnéni. Samotné dotaznikové Setfeni bylo realizovano ve dnech
20. 6. 2016 — 29. 6. 2016.

Formulace znéni otdzek v dotazniku probéchla ve spolupraci s predsedou Komise dopravy
v Hornich Pocernicich panem Ing. Pavlem Rittenauerem, ktery pracoval na Ministerstvu
dopravy a mimo jiné se podilel na planovani dopravnich staveb v Hornich Pocernicich. Je také
autorem tras autobusovych linek méstské hromadné dopravy ¢. 223 a 273, které spojuji Horni
Pocernice s koneénou stanici trasy B metra, Cerny Most. Pan Ing. Rittenauer mé praktickou
zkusenost s provadénim terénnich a dotaznikovych dopravnich Setfeni v Ceské republice &i
Nizozemi. Na formulaci znéni otazek se také podilel cyklokoordinator pro Horni Pocernice pan
RNDr. Petr Uzel, ktery pfispival k tvorbé znéni otazek vztahujicich se k cyklistické dopravé a
infrastruktufe.

Vysledky piehledn€ zobrazuji nasledujici grafy €. 2, 3 a 4:

Graf 2: Doprava déti do $kol bydlicich do 1 km od $koly
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Zdroj dat: Dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni
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Graf 3: Doprava déti do $kol bydlicich vice nez 1 km od $koly
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Zdroj dat: dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni

Graf 4: Doprava déti do $kol bydlicich mimo Horni Poéernice
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Zdroj dat: dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni.

Celkem vyplnilo dotaznik 280 déti, z toho 202 déti ze ZS Ratiboficka a 78 déti z FZS
Chodovicka. I ptes znacny nepomér poctu déti z obou Skol jsou vysledky velmi zajimavé a obe
Skoly se profiluji velmi podobné. Piivodni predpoklad byl, ze podil déti, které dojizdéji do Skoly
ze vzdalenosti menSi nez 1 km automobilem, bude minimalni. Nicméné se ukazalo, ze tento
podil je pomérné¢ vysoky, a pokud se nasledné piipocitaji déti, které bydli dale nez 1 km od
Skoly, je podil dojizd€jicich automobilem téméf srovnatelny s détmi, které bydli mimo Gzemi

Hornich Pocernic. Velmi podobné vysledky naznacuji, Ze podobny pomér by mohl byt i na
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ostatnich §kolach v Hornich Pogernicich. V ZS Ratiboticka uved] jeden 74k, Ze dojizdi do koly
na kole. Bez rozliseni vzdalenosti bydlisté od $koly pak automobil pfi ranni cesté do skoly

vyuziva 26 % déti.

Dale na otazku, zda si mohou zZaci ulozit ve §kole kolo, odpovédélo celkem 173 déti, z toho 142
ze ZS Ratiboticka a 31 z FZS Chodovicka. V obou $kolach si v sou¢asné dobé lze bezpeéné
odlozit kolo alespoii k venkovnimu stojanu typu U. V ZS Ratiboticka uvedlo 69 % déti, Ze si

mohou ve kole kolo ulozit, ve FZS Chodovicka to bylo 87 % dotazanych déti.

Na otazku, zda se détem jevi pfi jejich cest¢ do Skoly nckterd mista jako nebezpecna,
odpovédélo celkem 175 déti. Na ZS Ratiboiicka odpovédélo 99 déti, z éehoz 27 % déti uvedlo,
7e jim néktera mista nebezpedna ptipadaji. Na FZS Chodovicka odpovédélo na tuto otazku

celkem 76 déti, pficemzZ opét 27 % déti uvedlo, Ze jim nékterd mista pfijdou nebezpecna.

Konkrétni nebezpeéné misto uvedlo celkem 77 déti.®® Dle predpokladu jako nejvice nebezpeéné
misto byl uvadén prechod u konecné zastavky autobust 223 a 296 (celkem 19 %). Jako dalsi
problematické misto byl uveden ptechod v ulici Pavlisovska (18 %) a ptechod v ulici
Chodovicka (12 %), kde byly shodn€ uvedeny jako problém pfili§ blizko stojici kontejnery na
tfidény odpad, které brani dobrému rozhledu déti. Za problematickou byla rovnéz oznacena
hlavni ulice Nachodska (10 %) a pifechod na Nachodské u ulice Chodovicka (8 %). Posledni

vvvvv

ze Stfedoceského kraje.

Dale byla zminéna dvé problematickd mista, kterd souviseji s chybéjicim chodnikem. Prvnim
problematickym mistem je oblast nové vzniklé (a stale se rozristajici) zastavby Vv ulicich
Markupova a Dandova. Pokud maji déti jit do Skoly tou nejkratsi cestou, musi piejit cca 270
metril po travnaté ploSe, kde neni zpevnénd plocha, coz je problém piedevsim pii desti. Jako
problém toto misto oznacilo 14 % déti. Druhé problematické misto je v ulici Kramolna, kde

chodci postradaji chodnik a musi chodit po silnici (9 %).

Zbylych ptiblizné 10 % odpovédi jiz byli jednotlivci, ktefi uvadeli velmi specifickd mista, ¢i se
evidentné jednalo o véci vymyslené. Neékolik odpovédi se také tykalo prostiedi v okoli Skol,

pfedevsim pak vyskytu bezdomovcii u obchodniho centra Albert.

33 Zde jsou jiz uvedeny vysledky z obou kol dohromady.
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Problematickéa mista jsou zobrazena pod piislusnym ¢islem na nésledujicim obrazku €. 2:
1) Koneéna zastavka autobusi 223 a 296

2) Prechod v ulici PavliSovska
3) Prechod v ulici Chodovicka
4) Ptechod v ulici Nachodska
5) Chybg¢jici chodnik v ulicich Markupova a Dandova
6) Chybg¢jici chodnik v ulici Kramolna

%

Obrazek 2: Problematicka mista dle prizkumu ve $kolach
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Z vysledku dale vyplyva, ze ptiblizné 65 % déti (celkem se jednd o skupinu 38 déti z obou skol
Pocernicich, by bylo za urcitych okolnosti ochotno dojizdét do Skoly na kole. Z této skupiny
déti uvedlo 16 % z nich, ze se obava kradeze kola. Zaroven 38 % z téch, které uvedly, ze by

nebyly ochotny dojizdét do skoly na kole, uvedlo jako hlavni divod obavu z kradeze.

Ze stejné skupiny déti pak 89 % déti uvedlo, ze by bylo ochotno do Skoly dochézet pésky ¢i

dojizdét hromadnou dopravou. 11 % déti z této skupiny uvedlo, Ze by dochazelo pésky ¢i

24

8.3 Spokojenost s dopravou v Hornich Pocernicich

Jak jiz bylo feceno Vv predchazejici subkapitole, prizkum spokojenosti s kvalitou dopravy a
dopravni infrastruktury probihal formou dotaznikového Setfeni. Hlavni skupinou respondentti
jsou rodice zakt zakladnich Skol, tedy lidé ve stfednim véku. JelikoZ vSak ve Skole vypliovaly
vyplnilo dotaznik uréeny pro rodice déti v Hornich Poc¢ernicich i nékolik rodi¢u, ktefi zde neziji.
Dotazniky od téchto rodicii jsem rovnéz zpracoval a mohl jsem tak porovnat vybrané zkoumané
udaje i s respondenty z okoli Hornich Pocernic. Pocet respondentt je sice vyrazn€ nizsi nez
pocet respondentli z Hornich Pocernic, nicméné samotné porovnani ma pouze dopliujici

charakter a ptivodné nebylo viibec zamysleno.

Aby celkové vysledky byly co mozna nejvérohodnéjsi, rozhodl jsem se provést dopliujici
nejvétsich mistnich obchodnich fetézcli. Jedna se o supermarkety Albert a Penny Market.3
Dotaznikové Setfeni probchlo v patek 15. 7. 2016 v dobé& od 10:00 hod. do 12:00 hod. Tento
¢as byl zvolen zamérné za ucelem doplnéni okruhu respondentti o starsi lidi v diichodovém

véku. Prizkum byl proveden ve spolupraci s cyklokoordinatorem RNDr. Petrem Uzlem.

Piivodnim zamérem bylo zjistit $ir§i socioekonomické aspekty spokojenosti obcanti Hornich
Pocernic s dopravou. V dotazniku se tak objevily otazky tykajici se véku, pohlavi ¢i vyse piijmu
domacnosti. Ze ziskanych dat jsem chtél vytvofit §ir§i socioekonomickou analyzu, kdy jsem
chtél naptiklad zkoumat spokojenost s podminkami pro jednotlivé druhy dopravy z hlediska

veku, ptijmu ¢i nejvyssiho dosazeného vzdelani. Tyto informace hodnotim jako velmi zajimavé

34V dob¢ psani diplomové prace probihala v Hornich Pogernicich ptiprava vystavby supermarketu Billa.
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a cenn¢ predevsim ze sociologického hlediska, nicméné vzhledem k tomu, Ze béhem piipravy
této prace se naskytlo vice moznosti pro terénni pruzkumy, které jsou pro zaméieni prace
podstatnéjsi, jsem se rozhodl z dotaznikového Setfeni pouzit pouze informace o spokojenosti s

dopravou a o problematickych mistech.

Na otazky ohledn¢ spokojenosti s podminkami pro chodce, cyklisty a automobily odpovédélo
celkem 447 lidi, z toho 340 obyvatel Hornich Pocernic a 107 obyvatel okolnich obci, jejichZ

déti navstévuji jednu ze dvou zkoumanych skol.

Vysledky jsou shrnuty v nasledujicich grafech ¢. 5, 6 a 7:

Graf 5: Spokojenost s podminkami pro chodce
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Zdroj dat: dotaznikové Setteni, zpracovani vlastni.
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Graf 6: Spokojenost s podminkami pro cyklisty
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Zdroj dat: dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni.

Graf 7: Spokojenost s podminkami pro automobily
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Zdroj dat: dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni.

Z prizkumu vyplyva, ze obyvatelé Hornich Pocernic jsou obecné spokojenéjsi s podminkami
pro chodce, cyklisty i automobily, nez lidé z okolnich obci. Tento vysledek vSak mize mirné
zkreslovat niz§i pocet respondenti z oOkolnich obci. Nasledujici detailngj§i piehled

problematickych mist je vSak vytvotfen pouze na zdklad¢ odpovédi obyvatel Hornich Pocernic.

K podminkam pro chodce, respektive k problematickym mistim, se blize vyjadiilo celkem
68 lidi. Celkem 24 lidi (35 %) oznacilo za problém chodniky v Hornich Po¢ernicich. Z tohoto
poctu pak 7 respondentl oznacilo jako problém chybéjici chodniky v ulici Kramolné. Dalsich
6 lidi, opét shodné s vysledky dochazky do Skoly, oznacilo za problém chybéjici chodnik

vedouci z ulic Markupovi a Dandovi. Tyto vysledky jsou tak shodné se Setfenim dochazky do
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Skoly a je zfejmé, Ze rodice tuto ¢ast dotazniku vypliovali s détmi dohromady. Déle 22 lidi
(32 %) oznacilo za problém ulici Nachodskou a silny provoz, pfedevs§im pak problematické
pfechazeni. Celkem 12 lidi (17 %) uvedlo jako problematickou oblast okoli vlakového nadraZi,
kde fidi¢i nerespektuji dopravni znaceni a parkuji i na mistech, kde je to zakdzéno (jedna se
predevsim o nepovolené stani v obytnych zonach mimo vyhrazend mista). Dle Strategického
planu rozvoje MC Praha 20 pro obdobi 2013 — 2020 je s podminkami pro chodce spokojeno
81 % obyvatel.

S podminkami pro cyklisty jsou rovnéz spokojeny vice nez tfi Ctvrtiny dotazanych.
K problematickym oblastem se blize vyjadfilo 56 respondenti. 22 respondentti (39 %) oznacilo
za hlavni problém ulici Nachodskou, ktera je pro cyklisty velmi Spatné prujezdnd. Celkem 18
obyvatel (32 %) oznacilo jako problém nedostate¢ny pocet stojanit pro kola a 16 % vadi
neoddélené stezky pro cyklisty od silniéni dopravy. Dle Strategického planu rozvoje MC Praha
20 pro obdobi 2013 — 2020 je s podminkami pro cyklisty spokojeno 60 % obyvatel.

Na otazku ohledné vhodné lokality pro nové stojany odpovédélo celkem 35 obyvatel. Nejvice
lidi, celkem 10 (28 %), by uvitalo nové stojany u nakupnich stfedisek. Dale celkem
8 respondentt (22 %) by chtélo nové stojany u budovy Ceské posty, 6 respondentii (17 %) u

budovy uradu méstské ¢asti a 5 respondentt (14 %) u zdkladnich a matetskych Skol.

Na obecnou otazku, zda by lidé souhlasili s vytvafenim cyklopruhti v mistech, kde je vyssi
hustota silni¢ni dopravy, odpovédélo celkem 281 lidi. Pricemz 193 lidi (68 %) by s vytvofenim

cyklopruhti souhlasilo.

S podminkami pro automobilovou dopravu je stale spokojena vice nez polovina lidi, a to i
vzhledem k pravidelnym kolonam pfi piijezdu do Hornich Pocernic z Prahy i Stfedo¢eského
kraje. K problematickym misttim se dale vyjadtilo 98 lidi. Celkem 60 lidi (61 %) je nespokojeno
se situaci na hlavni ulici Nachodska, dalSich 21 (21 %) povazuje za problematickou situaci
v ranni dopravni $pi¢ce v okoli Skol a 9 lidi (9 %) vyjadtilo nespokojenost s dopravou v klidu

a Castym parkovanim v mistech, kde to neni povoleno.
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8.4 Prizkum modal splitu ve vybraném misté

Tento prizkum byl proveden na zakladé tvrzeni uvedeného v Koncepci cyklistické dopravy
v Hornich Po&ernicich (dale jen Koncepce). Uéelem priizkumu bylo ovéfit tvrzeni, Ze podil
zaroven slouzi jako argument pro vybudovani pomérn¢ rozsahlé cyklistické infrastruktury
v okoli kiizovatky. Problémem v této oblasti je jednosmérnd Cast ulice Ratiboticka, kde je
zaroven konecna stanice autobusovych linek €. 223 a 296. Cyklisté jsou povinni respektovat
platny zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych
predpisii a nesmi tak vjet do jednosmérné ulice v protisméru. Kviili udajnému vysokému podilu
cyklistt, kteti potiebuji projet v protisméru ¢asti ulice Ratiboficka, se v Koncepci navrhuje
vytvofit samostatnou oddé€lenou stezku pro cyklisty (na obrazku ¢. 3 je navrhovana stezka

naznacena ¢ernou ¢arou). Prizkum byl proveden metodou pozorovani.

Obrazek 3: Prizkum modal splitu na kiizovatce ulic Ratiboficka a Jivanska.
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Zdroj: www.mapy.cz, vlastni upravy

Celkové byly provedeny 3 prizkumy. Aby byly vysledky co mozna nejpiesnéjsi, byly
pruzkumy provedeny v riznych dennich dobéch, vzdy za ptiznivého pocasi. Prvni prizkum byl
proveden ve vSedni den 28. 7. 2016 v dob¢ od 08:00 hod. do 08:30 hod, druhy prizkum byl
proveden ve vSedni den 29. 7. 2016 v dob¢ od 16:00 hod do 16:30 hod. a tieti prizkum byl
proveden v sobotu 30. 7. 2016 od 14:00 hod. do 14:30 hod. Doby pozorovani jsou zvoleny tak,

aby byla pokryta ranni a odpoledni dopravni Spicka a také vikendovy rekreacni provoz.

35 Koncepci cyklistické dopravy se podrobné&ji vénuji v kapitole o cyklodopravé v Hornich Pocernicich.
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Problémem téchto prizkumt bylo zatazeni lidi, ktefi pfijeli na misto autobusem na konecnou
stanici a lidi, kte¥i pfisli na zastavku autobusu ve sméru Cerny Most a Nadrazi Horni Poéernice.
Pokud by byli poc€itani chodci, ktefi pfiSli na zastavku ¢i piijeli na kone€nou stanici 1 jako
cestujici hromadnou dopravou, doslo by ke zkresleni vysledki. Vzhledem k tomu, Ze prizkumy
byly zamétené na ovétreni podilu cyklisti v oblasti, byli pro ucely prizkumi zapocitavani pouze
chodci bez ohledu na to, zda kiizovatkou pouze prosli, ¢i nasledné pouzili hromadnou dopravu.

Vsechna pozorovani byla provedena za piiznivého pocasi.

Dalo by se namitat, ze prizkumy mély byt provedeny béhem Skolniho roku, kdy by se do
vysledkii promitl i podil déti, které do Skoly dojizd¢ji na kole. Nicméné jak plyne

~roor

Z dotaznikového Setieni, k dopravé do Skoly vyuziva kolo pouze jedno dité.

Vysledky pozorovani zobrazuje nasledujici graf €. 8:

Graf 8: Modal split v ulici Ratiboticka.
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Zdroj dat: vlastni pozorovani.

Ve ¢tvrtek bylo secteno celkem 88 lidi, v patek 92 lidi a v sobotu 35 lidi. Z vysledkt pozorovéni
vyplyva, ze v oblasti se pohybuje vétsi mnozstvi chodctl, coz je dano tim, Ze jsou zde umistény
zastavky hromadné dopravy. Zaroven bylo zjisténo, ze podil cyklisti v dané oblasti je sice vyssi
nez celoprazsky primeér®, nicméné celkovy podil se pohybuje spise okolo 10 %. Neni v§ak

vylouceno, Ze podil cyklistii mize byt ndrazove i okolo 20 %. Z celkového poctu 22 cyklistt,

36 Podil cyklistl v Praze se dlouhodobg& pohybuje okolo 1 %.
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kteti byli zaznamenani v rdmci vyzkumu, projeli 2 cyklisté (jedna se 0 9 % z celkového poctu)

jednosmérnou ulici v protisméru.

8.5 Prijezdnost Hornimi Pocernicemi

Cilem téchto prazkumi bylo zjistit realny Cas prijezdu vybrané trasy a ovétit ucinnostjednoho
JiZ piijatého opatieni, které ma za ukol odleh¢it dopravé na hlavni ulici Nachodské. Konkrétné
se jednalo o ovéfeni ucinnosti odpoplatnéni casti dalnice D 10 (dfive oznacované jako
rychlostni silnice R 10). Cilem méfeni bylo zjistit pfipadnou ¢asovou Usporu pii zvoleni trasy
vedouci z ¢asti po dalnici a dale po ulici Nachodské ve sméru z Hornich Pocernic na vychod.
Vsechny provedené prizkumy byly provedeny pii dodrzovani vSech zakonii o provozu a
obecnych pravidel bezpecné jizdy, pfedevSim pak byla dodrZzovdna maximalni povolena
rychlost v pfisluSnych usecich. Méfeni bylo provadéno ve dvou riznych dobach. Nejprve o
vikendu v dobé, kdy je slaby provoz, a nasledné€ ve vSedni den v odpoledni Spicce, kdy je naopak
provoz nejsilngjsi. Pocatecni bod méteni byl pro obé trasy stejny. Zacatek byl v ulici Chlumecka
u najezdu na PraZzsky okruh. Prvni trasa nasledné vedla pfes Horni Pocernice po ulici
Nachodské ke svételné kiizovatce s ulici Ve Zlibku. Druha trasa vedla pies ¢ast Prazského
okruhu dale pies dalnici D 10 do ulice Ve Zlibku a kon¢ila na svételné kiizovatce s ulici
Néchodskou. Prvni méfeni se uskutecnilo v nedéli 3. 7. 2016 v dobé od 15:00 do 15:30 hod.
Druh¢ méteni se uskutecnilo v pond€li 4. 7. 2016 od 16:15 hod. do 17:15 hod. Ob¢ trasy jsou

vyznacené na obrazku €. 4 a €. 5. Prizkumy byly provedené formou terénniho prizkumu.

53



Obrazek 4: Trasa po ulici Nachodska.
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Obrazek 5: Trasa po dalnici D 10
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Vysledky shrnuje nasledujici tabulka €. 2:

Tabulka 2: Porovnani cestovniho ¢asu ulici Nachodska a po dalnici D10.

rTrasa Nedéle Pondéli

Nachodska 4:06 min. 7:08 min.
D10 4:15 min. 14:15 min.
Rozdil 0:09 min. 7:07 min.

Zdroj dat: vlastni prizkumy, zpracovani vlastni

Vysledky ukazuji, Ze o vikendu jsou obé¢ trasy z ¢asového hlediska téméf rovnocenné. O trochu
delsi trasa vedouci po délnici D 10 umoZiuje vyssi cestovni rychlost nez trasa vedouci po ulici
Néchodska a navic fidi¢i projizdi pouze jednou svételnou kiizovatkou, ktera se nachéazi na
kiizovatce ulic Ve Zlibku a Nachodska. Situace se viak znaéné zméni ve viedni den b&hem
dopravni Spicky. Pokud se fidi¢ rozhodne vyuzit trasu vedouci po délnici D 10, nastanou
dopravni komplikace na svételné kiizovatce ulic Ve Zlibku a Nachodska. Semafor je zde
nastaven pro dels§i ¢asovy interval pro vozidla jedouci po ulici Nachodska a navic vozidla
jedouci z ulice Ve Zlibku na této kiizovatce odbocuji doleva, a tudiZ musi navic dat prednost

protijedoucim vozidlim.
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Druhy prizkum porovnaval trasu od pfijezdu do Hornich Pocéernic z ulice Chlumecka ke
ktizovatce u dalni¢niho sjezdu dalnice D 11 u obce Jirny. Zacatek obou tras byl shodny s trasami
Z prvniho méfeni. Prvni trasa vedla pfes Horni Pocernice po ulici Nachodska a dale smérem na
vychod az ke kfizovatce u ndjezdu na dalnici D 11 u obce Jirny. Druhd trasa vedla z ¢asti po
Prazském okruhu a dale po dalnici D 11 ke stejné kiizovatce. Opét byla provedena dvé méfeni,
a to v dobé dopravniho klidu a v dobé& dopravni $picky. Prvni méfeni bylo provedeno v nedéli
2.10. 2016 v dobé od 15:00 hod. do 15:30 hod. Druhé méfeni bylo provedeno v pond¢li 3. 10.
2016 v dobé od 16:15 hod. do 17:15 hod. Jednotlivé trasy jsou vyznaceny na obrazku €. 6 a ¢.
7.

Obrazek 6:Trasa po dalnici D 11
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Obrazek 7: Trasa po ulici Nachodska.
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Vysledky prizkumu shrnuje nasledujici tabulka €. 3:
Tabulka 3: Porovnani cestovniho ¢asu ulici Nachodska a po dalnici D11
rTrasa Nedéle Pondéli
Nachodska 12:29 min. 18:55 min.
D11 7:30 min. 7:40 min.
Rozdil 4:59 min. 11:15 min.

Zdroj dat: vlastni prizkumy, zpracovani vlastni

Z vysledkl méteni jasné vyplyva €asova tspora trasy vedouci po délnici D 11. Na rozdil od
trasy vedouci po dalnici D 10 zde nejsou zadné semafory a fidi¢i jedouci smérem z Prahy

odbocuji na ktizovatce vpravo, tudiz davaji prednost fidicim pouze v jednom sméru jizdy.

Posledni méteni prijezdnosti Hornimi Pocernicemi bylo zaméteno naopak na ranni dopravni
Spi¢ku pfi piijezdu do Hornich Pocernic ze StfedoCeského kraje. Béhem ranni Spicky se
pravidelné tvofi kolony na piijezdové cesté, ktera prechdzi v ulici Nachodska. Kolony aut se
zadinaji tvofit od prvni svételné kiizovatky s ulici Ve Zlibku (ve sméru do centra Prahy).
Ukolem tohoto mé&feni bylo zjistit, jak dlouhé kolony se pii piijezdu do Prahy tvoii a jakou

dobu Vv ni fidi¢i v priméru stravi. Méfeni probihalo v mésicich zafi a fijnu ve vSedni pracovni

57


http://www.mapy.cz/

dny po 7. hodin¢ ranni. Celkem tfikrat byla navic zméfena doba ¢ekani v kolong. Ptiblizna

délka kolon, které pravideln€ vznikaji kazdé rano, je znazornéna na obrazku €. 8.

Obrazek 8: Priblizna délka kolon pfi ranni dopravni Spicce.
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Zdroj: www.mapy.cz
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Vysledky shrnuje nasledujici tabulka €. 4:

Tabulka 4: Délka kolon pfi ranni dopravni $piéce ve sméru do centra Prahy.

Po 19. 9. Ut 20. 9. St21.9. Po3.10. Ut 4. 10. St 5. 10.
Délka kolony | 1450 metrd | 1280 metr(i | 800 metr 900 metr( | 1 560 metrl | 1 150 metrd

Doba cekani 12:25 min.| 11:39 min. | - 08:42 min.| 11:15 min. |-
Zdroj dat: vlastni prizkumy, zpracovani vlastni

8.6 Stojany na kola

Béhem tohoto prizkumu doslo ke zmapovani soucasného stavu stojanii pro kola v Hornich
Pocernicich. Spole¢né s cyklokoordindtorem RNDr. Petrem Uzlem byla vytipovana dilezita
mista (napt. budova uradu, posta aj.), kterd slouzi jako cil cyklisti v Hornich Pocernicich. Na
téchto mistech byla nasledné¢ potizena fotodokumentace zachycujici soucasny stav stojand pro
kola. Fotodokumentace byla provedena v unoru a fijnu roku 2016. NiZe je uveden seznam mist
a mapa jejich umisténi. Samotna fotodokumentace je z dlivodu rozsahlosti uvedena v ptiloze

¢. 1 této prace.
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Seznam mist s cyklostojany, kterd byla zdokumentovana (obrazku ¢. 9 jsou mista zndzornéna

pod ptislusnym c¢islem):

1) Obchodni centrum Trio

2) Matetska Skolka Ratiboticka

3) Zakladni Skola Ratiboticka

4) Zdravotni stfedisko

5) Seniorpark

6) Penny Market

7) Utad méstské ¢asti — budova v ulici Jivanska
8) Utad méstské &asti — budova v ulici Mezilesi
9) Prodejna kol v ulici Nachodska

10) Hibitov v ulici Nachodska

11) Zakladni skola Chodovicka

12) Vlakové nadrazi

13) Budova Ceské Posty

14) Hibitov v ulici K Odpocinku

Obrazek 9: Umisténi zkoumanych cyklostojant.
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Zdroj: www.mapy.cz, zpracovani vlastni

V kapitole problematika cyklistick¢é dopravy jsem se blize veénoval vhodnému typu
cyklostojanti. Jako nejvhodnéjsi typ stojanu je zminén tzv. U stojan. Tento typ stojanil se
nachazi na celkem 5 zkoumanych mistech, coz je pfiblizn€ 35 % piipadd. Konkrétné se jedna
o ZS Chodovicka, ZS Ratiboticka (cyklostojany typu U jsou umistény v arealu $koly, pied
vchodem je umistén stary typ cyklostojanu), MS Ratiboticka, vlakové nadrazi a hibitov v ulici

K Odpocinku.
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8.7 Vyuzivani P+R v Praze

Smyslem tohoto prizkumu bylo ur€it poptavku po parkovani na parkovistich typu P+R v Praze
a také zjistit vytizenost parkovist na Cerném Mosté a na Rajské zahradé. Pocet parkujicich aut
na téchto parkovistich ukazuje poptavku po parkovani v celé oblasti, coz je dulezité pro dalsi
navrhované akce v Hornich Pocernicich. Zarovenn byla sledovdna obsazenost ostatnich
parkovist v celé Praze, aby bylo mozné ovéfit, zda je poptavka po parkovani v oblasti Cerného
Mostu a Rajské zahrady v rdmci Prahy nadprimérnd, ¢i naopak nijak nevybocuje

Z celoprazského prameéru.

Sledovani vytizenosti probihalo od zacatku ¢ervence do konce fijna roku 2016. Aktualni data o
vytizenosti parkovist' byla pifebirdna z webovych stranek Technické spravy komunikaci
hlavniho mésta Prahy (dale jen ,,TSK*), kde jsou uvedeny aktualni informace o poc¢tu volnych
parkovacich mist.>” Sledovani probihalo kazdy vSedni den mezi 10:00 hod. a 10:30 hod. Do
sledovani byly umyslné zahrnuty dva prazdninové letni mésice a nasledné dva mésice na
zaCatku Skolniho roku. Diky takto dlouhé dobé pozorovani bylo mozné piesnéji odhadnout
poptavku po parkovani na jednotlivych parkovistich a také eliminovat vliv snizené poptavky

po parkovani v letnich mésicich.

Na webovych strankach TSK jsou rovnéz uvedeny udaje o poctu volnych mist na parkovistich,
ktera nespadaji pod systém P+R. Jedna se o parkovisté Chodov A a E a parkovisté¢ Wilsonova

a Slovan.

Vysledky shrnuje nasledujici graf €. 9:

37 Informace o poGtu volnych mist byly ziskavany z nasledujiciho odkazu: https://www.tsk-
praha.cz/wps/portal/root/aktualni-doprava/parkoviste/ .
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Graf 9: Primérna obsazenost parkovist’ P+R za jednotlivé mésice.
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Zdroj dat: dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni.

8.8 Parkovisté u vlakového nadrazi v Hornich Pocernicich

Poslednim provedenym prizkumem bylo pozorovani vytizenosti parkovacich mist pied
vlakovym nadrazim v Hornich Po&ernicich. U&elem tohoto zkouméani bylo zjistit poptavku po
parkovani v této lokalité¢ kviili moznému zpoplatnéni parkovani (redlné vytvoreni parkovisté
typu P+R). Méfeni bylo provedeno formou terénniho prizkumu. V jeho ramci byl zmapovan
pocet parkujicich aut lokalité znazornéné na map¢ nize. Celkem byla provedena ¢tyfi méfeni.
Dv¢é méteni byla provedena ve vSedni den v ¢ervnu roku 2016 a dvé méfeni byla provedena

v cervenci roku 2016. Problémem tohoto méteni je fakt, Ze momentalné nelze ptesné urcit
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kapacitu mozného parkovisté, jelikoz vétSina aut parkuje na nezpevnénych plochéch, na nichz

V soucasné dob¢ neni mozné odhadnout celkovy pocet moznych parkovacich mist.

Béhem tohoto prizkumu byla soucasné sledovana obsazenost novych cyklostojani typu U u
vlakového nadrazi. Béhem ¢tyt méteni bylo zaznamenano pouze 1 kolo, které bylo zaparkovano

u tohoto stojanu.

Obrazek 10: Plocha mozného budouciho placeného parkovisté typu P+R.
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Vysledky pozorovani shrnuje nésledujici tabulka €. 5:

Tabulka 5: Pocet automobilt a kol u vlakového nadrazi.

St 29. 6. St 13.7.
Pocet automobild 65 63 64 61

Pocet kol ve stojanech 0 0 1 0
Zdroj dat: vlastni pruzkumy, zpracovani vlastni

Dle mych odhadii se momentaln¢ na sledované parkovaci plochy vejde 68 automobil. Pokud
se bude pocitat s touto kapacitou, byla vytizenost parkovacich ploch v priméru 93% ve
sledovany cas. U vlakového nadrazi bylo instalovdno zatim nejvice novych stojani typu U,
celkem 10. Dle vyzkumu je jejich obsazenost velmi nizka, respektive témét nulova. S jistotou
se da fict, Ze lidé momentalné nevyuzivaji moznost dojet rdno na kole k nadrazi a dale
pokraCovat vlakem do zaméstnani, pficemz pravé s timto zdmérem byly u nddraZi stojany

instalovany v takovém mnoZzstvi.

9 Soucasna dopravni situace v Hornich Pocernicich a navrhy na zlepseni

situace

Horni Pocernice jsou nejvychodnéjsi méstska cast hlavniho mésta Prahy. Na prvni pohled se
dopravni situace muize jevit relativné v potfadku, v tésné blizkosti jsou hned dvé dalnice a
napojeni na Prazsky okruh. Jak je vidét naptiklad na obrazku ¢. 9, Hornimi Pocernicemi
prochazi také Zelezni¢ni trat’, po které vedou vlakové linky S 2 a S 20 smérem na vychod od
Prahy k Lysé nad Labem, Kolinu a Milovicim. Dale je zde velmi dobré autobusové spojeni na
kone¢nou stanici trasy B metra, Cerny Most. Do obytné zastavby zajizdi celkem 5
autobusovych linek a dal§ich 6 autobusovych linek vede ptes Horni Pocernice dale do

StredoCeského kraje, €1 do jinych méstskych Casti.

Severné od Zelezniéni trati se nachazi nejvétsi logistické centrum v Ceské republice s celkovou
uzitnou plochou vice nez 350 000 m?, kterd se nadéle rozriista. Problematika tohoto logistického
centra v8ak neni v této praci dale rozpracovana, je totiz obsluhovano zvlastni piimou
autobusovou linkou, kterd vede ke stanici metra Cerny Most, a tim je zajiiténo adekvatni
dopravni spojeni. Déle n€kolik firem vypravuje pro svoz svych zaméstnanct vlastni autobusové
spoje (jedna se naptiklad o firmu Mall). Nékladni doprava je pak vedena vyhradné po dalnici.

V soucasné dobe¢ je tak nejveétsi hrozbou moznost vystavby nové pobocky firmy Amazon, ktera
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by viak opét zajistovala svoz vétsiny pracovniki vlastnimi autobusy.®® Pokud k vystavbé
skutecné dojde, méstska ¢ast by se méla zasadit alespoii o vybudovani dal§iho dalni¢niho sjezdu
(na naklady investora). Nicméné podle teorie dopravni indukce by toto opatfeni v delSim
casovém horizontu nemé&lo podstatny vliv, protoZe by nové vytvorena cesta indukovala vice

cest.

Jak jiz bylo feceno v uvodu, problematika udrzitelné dopravy zahrnuje velmi Sirokou skalu
oblasti. Na pfikladu Hornich Pocernic je mimo jiné moZnost demonstrovat problematiku
vystavby novych piedevs§im skladovacich hal, dale problematiku vystavby nové bytové
zastavby ¢i problematiku hromadné dopravy. Nicméné z ditvodu obsahlosti je zkoumana pouze
problematika cyklistické dopravy, pési dopravy, dopravy do skoly a individualni automobilové

dopravy. Nasledujici kapitoly se zamétuji na jednotlivé problémy samostatné.

9.1 Problematika cyklistické dopravy

Jednim ze zasadnich krokt, ktery méa podpofit rozvoj cyklistické dopravy, bylo zpracovani
koncepce rozvoje cyklistické dopravy v Hornich Po€ernicich. Zpracovani Koncepce cyklistické
dopravy MC Praha 20 Horni Po&ernice bylo realizovano v roce 2016. Vychazi ze zakladniho
ptedpokladu, Ze podminky pro cyklisty jsou celkové Spatné, a proto je cyklistickd doprava
vV Hornich Pocernicich na $patné tirovni. Tento predpoklad vyvraci jak prizkum uvedeny ve
Strategickém planu, tak 1 mé vlastni priizkumy, které ukazuji, ze s podminkami pro cyklisty je
spokojeno okolo 80 % obyvatel Hornich Pocernic, ktefi se ztcastnili dotaznikového Setfeni.
Pro podpoteni zakladni teze o nevyhovujicich podminkach pro cyklisty je soucasti Koncepce
statistika dopravnich nehod, kde se predevsim ,,vyzdvihuje* celkem 6 smrtelnych dopravnich
nehod, nicméné jiz neni zminéno to, Ze 5 smrtelnych nehod se stalo na dalnicich D 10 a D 11
v useku, ktery katastralné spada na uizemi Hornich Pocernic. Jedina smrtelna nehoda se stala na
prechodu v ulici Ve Zlibku, kde byly nasledné instalovany betonové bloky pro zvyseni

bezpecnosti chodci.

Nejvétsim problémem je pak pfistup k feSeni situace v ulici Nachodska. Autor Koncepce

doporucuje vytvofit v ulici Nachodskd cyklopruhy v obou smérech. V celé délce ulice

39 Podrobnéji jsem se problematikou vystavby nové poboc¢ky firmy Amazon vénoval v ramci semestralni prace
v predmétu Logistika, mezinarodni pteprava a zasilatelstvi. DoSel jsem zde k zavéru, Ze vzhledem k mite
nezaméstnanosti, prumérné¢ mzdé a vzdalenosti k nejbliz§imu letisti je lokalita v Hornich Pocernicich
nevyhovujici. Vice viz Machac (2016).
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Néachodska by méla do budoucna vzniknout nova cyklotrasa A 264. Trasa zamyslené cyklotrasy

je zndzornéna na nasledujicim obrazku ¢. 11.

Obrazek 11: Trasa planované cyklotrasy A264.

Zdroj: Koncepce cyklistické dopravy MC Praha 20

Jak je vidét ze situani mapky, planovand trasa A 264 témét v celé své délce kopiruje stavajici
trasu A 26 a cCastené A 50. Na vétSin¢ uzemi Hornich Pocernic tak lze v této oblasti
plnohodnotné vyuzit jiné cyklotrasy. Tyto trasy vedou ulicemi Mezilesi a Otovicka soubézné
s ulici Nachodska. Provoz v téchto ulicich je v porovnani s ulici Nachodska naprosto minimalni
a navic ¢ast trasy vede obytnymi zoénami, kde je maximdlni povolena rychlost 20 km/h. Jedna
se tedy o plnohodnotnou a predevsim velmi bezpecnou alternativu k hlavni ulici, kterd navic
nevyzaduje zadné zéasadni investice (napt. ve form¢ investice do cyklopruhil). Oproti tomu
navrh na vytvofeni cyklopruhli na hlavni ulici jiz dopfedu pocitd s tim, Ze za soucasného stavu
se na stavajici komunikaci cyklopruhy nevejdou a proto predpoklada ubytek jiz tak pomérné
malého mnozstvi zelené, které je na ulici Nachodska. Navrh pocitd s udajnym poklesem
intenzity automobilové dopravy diky vystavbé nové mimouroviové kiizovatky na dalnici D 11,
ktera by méla z Casti odvést dopravu z Hornich Pocernic. Nicméné podle posudku EIA této
mimourovilové kiiZzovatky z roku 2010, nebude mit pfipadna vystavba této kiizovatky Zadny
zasadni vliv na intenzitu automobilové dopravy v Hornich Pocernicich. Toto navrhované
opatieni, je v pfimém rozporu se souborem nastroji na podporu cyklistické¢ dopravy, které

doporucuji Beuhler a Pucher (2008). Dle mého nédzoru je i v pfimém rozporu se zajmy
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samotnych cyklistii, protoze by dochédzelo k tésnému soubchu silné motorové dopravy
s dopravou cyklistickou. Cyklist¢é by navic byli vystaveni pfimému pusobeni zplodin
projizdéjicich motorovych vozidel. Dale by byli postizeni obyvatelé, ktefi bydli pfimo v ulici
Néchodska, protoze diky ubytku zelenych ploch by se snizila reten¢ni schopnost zelené. I kdyz
byla

Dalsi slabinou celé cyklokoncepce je absence jakychkoliv terénnich prizkumi, pfestoze tyto
priizkumy byly soudasti zadani prace.*! Ackoliv autor zadné prizkumy neprovedl, tvrdi, Ze
oblasti kiizovatky ulic Ratiboticka a Jivanska se podil cyklisti pohybuje okolo 15 —20 %. Na
zéklad¢ tohoto ni¢im nepodlozeného tvrzeni navrhuje vytvofit samostatnou stezku pro cyklisty,
do jednosmérné ulice v protisméru pro cyklisty. Mnou provedeny terénni vyzkum ukazal, Ze
maximalni podil cyklistl v dané oblasti je 14 %*2, pohybuje se v§ak v zasadé okolo 10 %. Tato
Cisla jsou sama o sobé velmi pozitivni, protoze soucasny podil cyklistii v Praze se dle ro¢enky
dopravy 2015 pohybuje okolo 1 — 2 %. Nicmén¢ si myslim, Ze v soucasné dobé¢ toto opatieni

nema opodstatnéni a postacilo by pouze znovuzavedeni tzv. cykloobousmeérky.

Dle planu Koncepce by m¢l dale u vlakového nédrazi vzniknout tzv. bikepoint, kde by méla
byt pfistupna $irsi Skala natradi pro opravy kola. Jednim z hlavnich argumentli je mezinarodni
cyklotrasa Eurovelo 4, kterd vede touto oblasti. Dle argumentli autora Koncepce pfinasi ro¢né
sit’ cyklotras Eurovelo okolo 7 mld. Eur. Bohuzel se mi nikde nepodatilo nalézt konkrétni
odhady vynost pro jednotlivé trasy. Nicméné v dobé€, kdy jsem provadél prizkum poctu
parkujicich automobilt a kol u vlakového nadrazi, jiz byla na izemi Hornich Pocernic tato trasa
plné vyznacena. Vzhledem k mizivému zajmu o parkovani kol u vlakového nadrazi se da
usuzovat, ze samotna trasa zfejme nema takovy vyznam jak tvrdi autor Koncepce. Je v§ak nutné
podotknout, Ze trasa zde byla vyznacena velmi kratkou dobu, a proto zde zatim podil
parkujicich kol byl tak maly. Pokud méstska ¢ast uzna za vhodné zfidit tzv. bikepoint, navrhuiji,
aby vesker¢ zatizeni bikepointu bylo po domluvé umisténo v blizké restauraci, kde by tak bylo

chranéno pred kradezemi. Kompenzaci pro provozovatele restaurace muze byt praveé vyssi

navstévnost ze strany cyklista.

41 To ostatné potvrzuje i autor cyklokoncepce, ktery zadani uvadi na stran& 5 Koncepce.
42 Béhem tii provedenych méfeni pak pouze dva cyklisté jeli ulici Ratiboficka v protisméru.
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Poslednim velkym nedostatkem Koncepce je navrh na ziizeni novych cyklostojant. Tento
navrh opét nevychazi z zddného prizkumu mezi obyvateli a chybi v ném umisténi cyklostojant
pted obchodni centra v Hornich Pocernicich. Tento problém jsem opét zkoumal pomoci

terénniho prizkumu a dotaznikového Setteni.

Na zakladé zékona ¢. 106/1999 Sh., o svobodném pfistupu k informacim jsem pozadal
meéstskou cast o poskytnuti informaci ohledné€ ceny za zpracovanou Koncepci. Celkem bylo za
zpracovani Koncepce zaplaceno 107 000 K¢. Tato Koncepce jiz byla piijata Radou méstské
¢asti, nicméné doporucuji, aby se od jejich zdmért ustoupilo alesponi, co se tyka realizace
cyklopruhtl v ulici Nachodska. Je totiZ nutné si v sou€asné dobé uvédomit, Ze provoz cyklistické
dopravy a motorové dopravy v ulici Nachodska je jen tézko slucitelny, a vzhledem k faktu, Ze
existuje plnohodnotna alternativni trasa, je nutné vyuZzivani této trasy propagovat vSemi

dostupnymi prostiedky.

Jak jiz bylo zminéno v kapitole o pfinosech cyklistické dopravy, jednim z dulezitych faktort
pro rozvoj cyklistické dopravy ve zkoumané oblasti je infrastruktura pro cyklisty. Jednim
z typickych prvku cyklistické infrastruktury jsou stojany na kola. Z prizkumu vyplynulo, Ze
vhodné stojany jsou v soucasné dob¢ umistény na 35 % dilezitych mist. Toto Cislo se mlize
zprvu jevit jako pomérné pozitivni, nicméné pii blizSim zkoumani Ize zjistit, ze vhodné stojany
se nachazi spiSe na mistech, kterd momentalné nemaji takovou frekvenci cyklistii, ktera by
zajistovala smysluplné vyuziti cyklostojani. Momentaln¢ se vhodné stojany nachazeji u dvou
zakladnich Skol, pfi¢emz dle prizkumu pravidelné¢ do Skoly dojizdi minimum déti.
V dotaznikovém Setfeni uvedlo pouze jedno dité, Ze do Skoly pravidelné dojizdi na kole. Dale
se stojany nachazi u matetské Skoly v ulici Ratibotickd. V mateiské Skole sice nebyl proveden
zadny pruzkum nicméné v pfiloze je ptiloZena fotografie se zaparkovanym kolem u stojanu
s détskou sedackou, coz naznacuje, ze néktefi rodice alespon obcas kolo pro dopravu s détmi
do matetské Skoly ¢i z ni vyuziji. U dalSich deseti stojant, které jsou umistény u vlakového
nadraZzi, rovnéz nebyla prokdzana velk4 vyuzivanost. Jak doklada fotodokumentace stojant,
nejvetsi intenzita cyklistl je u ndkupniho centra Trio (jedna se o tfi obchody v jedné budove) a

u Penny Marketu.

Z tohoto hlediska by se mohlo jevit, Ze se jedna o vcelku nelogicky postup a Spatné zvolenou
prioritu jednotlivych cilovych mist, tedy ze cyklokoordinator zvolil $patna mista. Vysvétlenim
této situace je vSak puvod téchto stojani. VSechny stojany byly instalovany zdarma od

Magistratu hlavniho mésta Prahy prostfednictvim TSK. TSK poskytuje zdarma cyklostojany

67



véetné jejich instalace, coz se jevi jako velmi pozitivni fakt. Nicméné¢ z e-mailové
korespondence s cyklokoordinatorem RNDr. Petrem Uzlem vyplyva, Ze pofizeni cyklostojant
od TSK je pomérné problematické. Mimo klasickych poZadavkii na umisténi stojanu na
pozemku, ktery patii méstské ¢asti ¢i magistratu,® je potieba i zaruka, Ze se do hloubky 70 cm
pod zemi nenachazeji zddné inzenyrské sité. Tuto zaruku pak méstska ¢ast dava jen velmi tézko
piedevsim na hlavni ulici Nachodska, kde je pomérné maélo prostoru a hustd sit’ vefejného
osvétleni. Posledni a nejvice problematickou podminkou je pak zaruka, Ze nové€ instalovany
stojan nebude podporovat soukromé podnikatele. Tato podminka tedy prakticky vylucuje
moznost umisténi novych stojanti u nakupnich stredisek, kde je po nich vSak nejvyssi poptavka.
Dle mého nazoru je tato podminka vcelku zbyte¢nd, protoze umisténi cyklostojanti by pouze
feSilo soucasnou poptavku v téchto mistech. Navic by se jednalo pouze o obecnou podporu

nemotorové dopravy oproti individualni automobilové doprave.

Druhou moznosti je, aby méstska ¢ast potidila cyklostojany na vlastni nédklady. Dle Dvotaka
(2011) se cena cyklostojanti typu U pohybuje v rozmezi 4 000 — 6 000 K¢. Pokud se vezme
Vv uvahu, ze méstska Cast zaplatila za vytvoreni koncepce cyklistické dopravy v Hornich
Pocernicich 107 000 K¢&, bylo mozné zakoupit jiZ pfiblizn€ 20 stojant, které by se daly vyuzit
ptesn¢ podle potfeb v Hornich Pocernicich. V soucasné dobé cyklokoordinator zpracovava
seznam mist pro umisténi pfiblizn€¢ 50 stojanti. Jedna se piredevsim o détska htiste, koupaliste
¢1 mista v okoli cyklostezek. Pokud tyto lokality budou vyhovovat z hlediska majetkopravnich
vztahli a nebude zde problém s inzenyrskymi sitémi, je velmi pravdépodobné, Ze zde tyto

stojany budou zdarma umistény TSK.

Jak vyplyva z ptredchoziho textu, méstskou Casti byla ziizena pozice cyklokoordinatora.
Soucasny cyklokoordinator velmi aktivné vystupuje ohledné problematiky cyklistické dopravy
a snazi se o co mozna nejrychlejsi feSeni problémil. Tento krok byl jisté¢ velmi pozitivni ve

vztahu k problematice cyklistické dopravy v Hornich Pocernicich.

9.2 Problematika pési dopravy

Tato kapitola se zabyva interpretaci vysledki dotaznikového Setfeni ohledné spokojenosti
S podminkami pro chodce, vcetné doporuceni ke zlepSeni. Vzhledem k tomu, Ze vysledky

dotaznikového Setfeni ohledné dopravy do Skol v nékterych castech dochdzeji ke stejnym

43 Stojany lze umistit i na jinych pozemcich, je v8ak vyzadovan souhlas majitele pozemku.
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zaveérim, jsou v této kapitole uvedeny i doporuceni pro zlepSeni problematiky ranni dopravy

do skol.

Z dotaznikového Setieni vyplynulo, Zze pomérné velky pocet déti dojizdi do $koly automobilem,
1 kdyZ bydli relativné blizko Skoly. Déti, které bydli dale nez 1 km od Skoly, pak dojizdi do
Skoly automobilem piiblizné€ ve stejném poctu piipadi jako ty, které bydli mimo uzemi Hornich
Pocernic. Vysledky tohoto vyzkumu jsou jednoznacné tim nejvice prekvapivym zjisténim celé
této prace. Pokud porovname podil déti, které vyuzivaji pro ranni cestu do Skoly automobil,
s vysledky prizkumu Centra dopravniho vyzkumu (2016), které zkoumalo dopravu déti do Skol
v Brné, zjistime, Ze celorepublikovy primér je cca 73% vyuziti ekologicky Setrné dopravy.
V Brné je to pak dle vyzkumu 87 %. Vysledky dotaznikového Setfeni v Hornich Pocernicich
tak pfiblizné odpovidaji celorepublikovému priméru, nicméné pokud budeme uvazovat zaky,
kteti bydli v Hornich Pocernicich dale nez 1 km od Skoly, dostaneme podil ekologicky
ptivétivého zpiisobu dopravy 64 % v ZS Ratiboticka, respektive 71 % FZS Chodovicka. Je tak
ziejmé, Ze je zde prostor pro zlepSeni alesponi na celorepublikovy primér. Dale je vhodné
piipomenout, ze napiiklad v porovnani s prizkumy Comminse a Nolanové (2010), konkrétné
jejich prizkumem ohledné dopravy déti do $kol, je na tom Ceska republika v evropském
métitku pomérné dobte. Na druhou stranu je to signal, ze s rostouci zivotni urovni, kterd se
piiblizuje zépadni Evropé, je zde prostor k dalSimu ristu podilu automobilové dopravy pfi

cestach déti do skol.

V tomto piipadé nelze aplikovat zadny regulatorni néstroj, ktery by naptiklad zakazoval vjezd
automobilll do urcité ulice, protoze ob¢ Skoly jsou soucasti bytové zastavby a toto feSeni by tak
postihlo i ob¢any, ktefi bydli v blizkosti $kol. Lze tedy uvazovat o zlepSeni situace ve dvou

rovinach.

Skoly automobilem a bydli na izemi Hornich Pocernic. Vysledky ukézaly, Ze vétSina déti, které
Vv soucasné dobé dojizdi do Skoly automobilem, by byla ochotna do §koly chodit p&sky, jezdit
na kole ¢i hromadnou dopravou. V moznostech skoly je napiiklad v rdmci vyuky otevfit toto
téma a poukdzat na piinosy pravidelného pohybu, které jsou popsany WHO v kapitole
Problematika pé&si a cyklistické dopravy. Dale mizou ucitelé o soucasné situaci promluvit
s rodi¢i na tfidnich schiizkach a zdlraznit, Ze v Hornich Pocernicich nikdy nedoSlo ke zranéni
Skolaka na cesté do Skoly i ze Skoly. Pro mladsi déti mtze dale byt prospesna forma hry, ktera
spo¢iva v pouzivani ekologicky pfivétivych druhti dopravy pro cestu do Skoly. Jednou
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Z takovych her je, kampaii Oblékame hada Edu.*® Tato kampaii probéhla na nékolika ¢eskych
Skolach za podpory Centra dopravniho vyzkumu. Obrazek ¢. 12, ktery zobrazuje vysledky
kampang, ukazuje, ze podil cest autem béhem hry se zmensil. Po skonceni hry se sice mirné
zvysil av§ak ne na pivodni hodnotu. O vSech téchto aspektech jsem informoval vedeni $kol
(v€etn¢ podrobnych vysledkli dotaznikového Setfeni), které se zcastnily dotaznikového

Setfeni. Je ted’ tedy pouze na nich, zda se pokusi alespon nékteré navrhy aplikovat.

Obrazek 12: Doprava zaku do $kol, které se zucastnily dopravni hry
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]
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T
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pred hrou béhem hry po hfe

Zdroj:: http://www.trafficsnakegame.eu/czechrepublic/hra/vysledky/

Zde je vSak nutné opét zminit faktory ovliviiujici volbu dopravniho prostredku, predevsim pak
psychologické faktory. Informacni kampan ze strany vedeni Skoly at’ uz ve form¢ hry, ¢i
komunikace s rodic¢i, nebude mit zfejmé okamzité vysledky. Jisté zlepSeni by vSak mohlo nastat

V del§im ¢asovém horizontu.

Ve druhé roviné vSak miZe méstska Cast alesponl ¢astecné ovlivnit dopravu v okoli ZS
Chodovicka zfizenim jednosmérné ulice v ¢asti ulice Chodovickd a v ulici PavliSovska.
Podobné feseni bylo jiz aplikovano u ZS Stolinské, kde byla rovnéz v ulici, kterd vede pred

vchodem do skoly, ziizena jednosmérna ulice. Rodice, ktefi ptivezou své déti do skoly autem,

45 Webové stranky kampané jsou dostupné zde: http://www.trafficsnakegame.eu/czechrepublic/
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nyni nemohou v ulici Stolinska své auto otocit a musi pokracovat ve stejném sméru pry¢ od
Skoly. Podobné feseni by mohlo byt zavedeno v ¢asti ulice Chodovicka (konkrétné od
problémového mista €. 3 na obrazku €. 2) a dale do ulice PavliSovska. Timto opatfenim by se
zptehlednil provoz jak u FZS Chodovicka, tak i u gymnazia a matefské Skoly. Pocatek
jednosmérné ulice by byl u kontejnerti na tfidény odpad, které by diky jednosmérnému provozu
jiz nepiekazely v rozhledu déti pti pfechazeni. Dale by se zvysila bezpeénost na piechodu v ulici
PavliSovska, ktery byl rovnéZ v priizkumech oznacen za problematické misto. Rizikem pro
tento navrh je vSak pomérné husta zéstavba v téchto ulicich. Obyvatelé by toto opatieni zfejme
nepiijali, coz by mohl byt problém pro soucasné zastupitele vzhledem k bliZicim se volbam do

zastupitelstva.

Dal§im zminénym problémem je nehlidany pfechod na ulici Nachodska. Nejjednodussim
feSenim je zafidit, aby pfechody v rannich hodinach hlidali straznici méstské policie. Bohuzel
kapacity méstské policie jsou dle Zpravy o Cinnosti (2013) v rannich hodinach jiz plné
vycerpany hlidkovou ¢innosti na jinych rizikovych mistech. Vzhledem k tomu, ze toto misto
bylo v dotaznikovém Setieni oznac¢eno jako problémové, je mozné, ze diky tomu muze byt vice
déti rano dopravovano do koly rodi¢i automobilem. Resenim problému by mohlo byt zfizeni
pracovni pozice tzv. pfechodové hlidky. Tato prace by spocivala v ranni sluzbé u problémového
piechodu, kde by zodpovédna osoba s reflexnimi prvky pomahala détem piechazet pies
piechod. Dle Ceské televize (2015) bylo toto opatieni usp&$né zavedeno napiiklad v Mladé
Boleslavi ¢i ve Zling€. Ztizeni této funkce muze mit i urcity socidlni aspekt, kdy mohou lidé
v diichodu najit nové zivotni uplatnéni a respekt ve spolecnosti. Idnes.cz (2015) zminuje, ze
stejnd funkce dozoru na prechodech u skol byla zfizena i1 v Liberci, zde dostavaji dichodci

meésicne 1 500 K¢.

Navrhuji, aby byla podobna funkce zfizena i méstskou ¢asti Praha 20. Nejprve pouze na jednom
rizikovém prechodu v ulici Nachodska (na obrazku €. 3 oznacen pod ¢islem 4). Po skonceni
ranniho dozoru na ptfechodu by byla néaplni prace navic hlidkova €innosti v okoli vlakového
nadrazi, kde by v dopolednich hodinach bylo dohlizeno na to, zda fidi¢i neporusuji zékaz stani
Vv okolnich ulicich. Pokud by byl zjistén automobil, ktery parkuje tam, kde je to zakazano, byla
by privolana hlidka méstské policie, aby dany prestupek vytesila. Predpokladam, ze po urcité
dobé by klesl pocet fidict, ktefi v dané oblasti na zakazech stani parkuji. To by zvySsilo komfort
pro chodce i cyklisty v dané oblasti. Byl by tak feSen problém, ktery byl zjistén v dotaznikovém

Setfeni ohledné spokojenosti s podminkami pro chodce. Uskalim tohoto navrhu je viak mozny
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nezajem ze strany seniort, ktery pii podobném ndvrhu nastal v Turnové, jak uvadi
Idnes.cz (2015). Je samoziejm¢ mozné hledat pfipadného zajemce o tuto pozici i mezi
dlouhodobé nezaméstnanymi, nicméné vzhledem k soucasné situaci na trhu prace, kdy je
nedostatek 1lidi ochotnych pracovat, bude velmi obtizné nékoho z fad nezaméstnanych najit.
Pokud by byla mési¢ni odména stanovena na 5 000 K¢, byly by mési¢ni naklady méstské ¢asti

Vv celkové vysi 6 700 K&. Ro¢ni néklady by pak dosahovaly celkové vyse 80 400 K¢.

DalSim problémem, ktery byl identifikovan v dotaznikovém Setfeni, je chybéjici chodnik
vedouci z ulic Markupova a Dandova. Tyto ulice vznikly v nedavné dob¢ tzv. na zelené louce
jako developerské projekty. Z obrazku ¢. 13 je patrné, Ze lidé si velmi ¢asto zkracuji cestu pies
louku, coZ dobfe ilustruji vySlapané cesty. Snimek zéaroven ukazuje na nedostatecnou

propojenost s okolim.

Obrazek 13: Nedostate¢né propojeni ulic Markupova a Dandova s okolim

Zdroj: www.mapy.cz, zpracovani vlastni



K jistému zlepSeni situace ptispel developer tim, Ze na své naklady vystavél chodnik, ktery je
na obrazku ¢. 13 znazornén ¢ernou ¢arou. Pro zjisténi ptiblizné ceny jsem spolecné s zadosti o
poskytnuti informaci ohledné nékladii na vznik Koncepce cyklistické dopravy v Hornich
Pocernicich rovnéz pozadal o vycisleni nakladl na vyse uvedeny chodnik. V odpovédi mi bylo
sdéleno, Ze meéstska Cast tyto informace nemd, protoze jej financoval pravé soukromy
developer. Z tohoto divodu nemizu piiblizné odhadnout cenu budouciho mozného chodniku,
a proto navrhuji, aby byl vytvofen investi¢ni projekt (situaci vyrazné zjednoduSuje fakt, Ze
vSechny travnaté pozemky jsou pozemky Magistratu hlavniho mésta Prahy a méstska cast je
ma ve spraveé) vystavby spolené stezky pro chodce a cyklisty, ktera by propojovala ulice
Markupovu a Dandovu s ulici Chodovickou. Navrhované feSeni opét povede ke zvySeni

komfortu pro cyklisty a chodce v dané oblasti oproti sou¢asnému stavu.

Posledni ndvrh na zlepSeni se tyka zaméfeni prace cyklokoordinatora. Jeho souc¢asnou ¢innost
jsem jiz popsal v kapitole o cyklodopravé v Hornich Pocernicich. Navrhuji, aby byla jeho
pozice zménéna na koordinatora pro nemotorovou dopravu, tedy aby nové jeho gesce
zahrnovala i problematiku chodct, kterych je v celkovém podilu vice nez cyklisti.*® Touto
zménou dojde k vysSi informovanosti o problémech chodcli v méstské Casti a moznému

rychlej$imu feSeni problémi.

9.3 Problematika individualni automobilové dopravy

Jak jiz bylo feCeno, nejvetsi problém s individuédlni automobilovou dopravou je na hlavni ulici
Néchodska. Intenzita dopravy na této komunikaci neustale nariistd. Problémem je pak ranni
pak zpét pii dopravni $picce odpoledni. V teoretické ¢asti prace je nastinéno mnoho moznosti
regulace individudlni automobilové dopravy, vétSinu z nich vSak lze aplikovat na Horni
Pocernice pouze teoreticky a pfedevSsim v pomérné¢ dlouhém casovém horizontu. Pokud
bychom chtéli napiiklad aplikovat zavedeni environmentéalni zény ¢i zpoplatnit prijezd hlavni
ulici, nastanou dva hlavni problémy. Prvni komplikaci je to, Ze v souc¢asné dob¢ zadné takové
feseni v Ceské republice neexistuje. Napiiklad zavedeni nizkoemisnich zon bylo v Praze
piedb&zné planovano od 1. 1. 2016, nicméné do dnesni doby Zadnéa zéna zavedena nebyla. Neni
tedy mozné ,,kopirovat® postup, ktery by vedl k uspé€snému zavedeni t€chto opatteni. Navic tato

opatfeni by se nutn¢ dotkla obanti Hornich Pocernic, protoZe ne vSichni maji nov¢jsi vozidla.

46 Pokud budeme uvazovat vSechny cesty vykonané na tizemi mé&stské asti.
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Pokud by byly ud€lované vyjimky pro ob¢any Hornich Pocernic (at’ uz by se jednalo o vyjimku
na stars$i vozidlo, které nevyhovuje ekologickym pozadavkim, ¢i o vyjimky z placeni poplatka
za vjezd), téméf jisté by to vedlo ke stiZnostem a Zalobam ostatnich fidi¢i. Vysledky naslednych
sport se dnes jen tézko odhaduji, nicméne by mohly vést ke zruSeni opatieni, coz by znamenalo
zmafeni investic do nich. Druhym problémem, ktery ¢aste¢né vyplyva z problému prvniho, je
pak nedostatek politické ,,odvahy*, protoze by tato opatieni méla vliv i na fidice z Hornich

Pocdernic.

Nasledujici navrhovana feseni se zaméiuji na to, co Ize udélat v kratSim casovém horizontu
piiblizné¢ jednoho roku, zaroven tato opatfeni nejsou tak piisn€¢ restriktivni jako
environmentalni zony ¢i zpoplatnéni vjezdu. Z tohoto hlediska se jako nejlepsi feSeni jevi
vystavba parkovisté typu P+R. Déle se zabyvam otdzkou, zda by ptipadné vynosy z provozu
parkovisté¢ P+R mohly poslouzit k dalsim dopravnim opatfenim, kterd by vedla k podpote

nemotorovych druhi dopravy.

Zajem o tento typ parkovani je patrny z provedenych prizkumi. Na zaklad¢ vysledki méteni
obsazenosti parkovist P+R na Cerném Mosté a na Rajské zahradé navrhuji ziidit dvé parkoviste
P+R v Hornich Pocernicich. Jako nejvice vyhovujici poloha prvniho nového parkovisté P+R se
logicky jevi ptijezd do Hornich Pocernic z vychodu (na mapce oznaceno jako P+R 1). Zde je
volna rovinata plocha a navic po této silnici vede trasa regiondlnich autobust, které by tak
mohly nove obsluhovat i pfipadné parkovisté. Noveé vybudované parkovisté by nebylo omezeno
jinou zéstavbou, a tudiz by jej Slo pfi pfipadné vysoké poptavce pomérné snadno rozsifit. Dale
by se dalo vybudovat parkovisté¢ P+R u vlakového nadrazi (na mapce oznaceno jako P+R 2).

Poptavka po parkovani v této lokalité je zfeyma na zakladé vlastniho prizkumu.

Obrazek 14: Umisténi moznych parkovist P+R v Hornich Pocernicich
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74



V pripadé vystavby obou parkovist je klicova otazka financovani. Parkovisté typu P+R diky
zpoplatnéni mize generovat vlastni piijmy. Zaméfil jsem se tedy na to, zda by bylo mozné

financovat vystavbu z budouciho vybéru poplatkl za parkovani.

Z prazkumi poctu parkujicich automobilti u vlakového nadrazi je ziejmé, ze poptavka po
parkovani je zde piiblizné stejné velka jako poptavka po parkovani na Cerném Mosté a na
Rajské zahrad¢. Dale bylo potteba zjistit primérné naklady na vybudovani parkovist’ typu P+R.
Vanatkova (2013) ve své praci uvadi prehled planovanych parkovist’ P+R v Praze, véetné poctu
planovanych parkovacich mist a odhadovanych nakladd. BohuZzel se jedna o ne prave aktualni
odhady z roku 1996, kdyz novéjsi jsou nedohledatelné. Tyto odhady poéitaly s vytvoienim
6 455 parkovacich mist a celkovymi naklady pfiblizn¢ 689 700 000 K¢. V priméru tak

vybudovéni jednoho parkovaciho mista vychéazelo na pfiblizn€ 106 850 K¢.

V roce 2015 bylo otevieno parkovisté typu P+R v Brné. Dle Novinky.cz (2015) byly celkové
naklady na parkovisté s kapacitou 177 stani ve vysi 8 800 000 K¢. V priméru stalo vybudovani
jednoho parkovaciho mista ptiblizn€ 49 700 K¢. Pro zjednoduSeni budu dale uvazovat naklady

na jedno parkovaci misto ve vysi 60 000 K¢.

Dale je nutné pocitat s naklady na zaméstnance. Pro zjednoduSeni jsem pocital se dvéma
novymi zaméstnanci s hrubou mzdou 18 000 K¢. Dle aktualnich pravidel predstavuje tato hruba
mesicni mzda celkové ndklady pro zaméstnavatele ve vysi 24 100 K¢. Ro¢ni mzdové ndklady

pro dva zaméstnance by se pohybovaly ve vysi 578 400 K¢.

Pokud bychom uvazovali o vytvoieni parkovisté P+R u vlakového nadrazi s celkovou kapacitou
68 parkovacich stani (mlj odhadovany maximdalni pocet stani), cené¢ 20 K¢ za celodenni
parkovani a vyuziti maximalni kapacity kazdy pracovni den, €inil by roéni vynos za rok 20174
priblizné 340 000 K¢. Pokud bychom dale pocitali s vikendy a svatky, kdy by byla obsazenost
pfiblizné polovicni, €inil by ro¢ni vynos dalSich piiblizné 78 000 K¢&. Tato ¢isla ukazuji, ze
ptijmy z parkovného by nepokryly ani ro¢ni mzdové naklady a jiz viibec by nepokryly naklady
na vystavbu, které by byly ve vysi 4 080 000 K¢. Vzhledem k tomu, ze ro¢ni vydaje na dopravu
v letech 2014 a 2015 se pohybovaly okolo 6 000 000 K¢, je ziejmé, Ze investi¢ni akce v takovém

rozsahu, kterd neni navratna, by byla jen téZko realizovatelna.

47V roce 2017 bude 250 pracovnich dn.
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Resenim by mohlo byt pfenechani vystavby a provozovani parkovisté TSK. K tomuto kroku jiz
castecn¢ prispéla Komise dopravy, kdy tuto lokalitu doporucila TSK (doporuceni bylo
schvaleno na jednani Komise dopravy v lednu 2016) jako vhodnou pro vybudovani parkovisté
P+R. Doporuceni bylo reakci na dotaz TSK, ktera v soucasné dobé hledd vhodné lokality pro
vybudovani parkovist P+R. Pokud by bylo eventualni parkovist¢ realizovano TSK, pro
meéstskou ¢ast by nenastala zadna vyznamna zména, protoze pocet parkujicich aut by se ziejmée
nezménil a méstské Casti by také neplynuly zadné piijmy z parkovného. Z tohoto hlediska tak

nema vybudovani parkovisté P+R v této lokalité zadny zasadni vliv, protoze by nezménil pocet

vvvvvvvv

Dalsi moznosti financovani je soucasny Integrovany regionalni operacni program (IROP).
V ramci IROP prioritni osy 1 Konkurenceschopné, dostupné a bezpecné regiony specifického
cile 1.2 Zvyseni podilu udrzitelnych forem dopravy lze ziskat dotaci na vystavbu terminala a
parkovacich systému, kam spada i parkovaci systém P+R. Dne 1. 9. 2016 byla vyhlasena vyzva
¢. 50, v jejimz ramci je mozné zadat o finan¢ni podporu na dopravni projekty vetné vystavby
parkovacich systémt P+R. Konkrétn¢ vystavba parkovacich systémii P+R je podporovana

dotaci ve vysi 85 % zpusobilych vydaji az do celkové maximalni vyse 100 milionii korun.

V piipad¢ vybudovani P+R za pomoci dotace z IROP by vSak nebylo mozné budouci vynosy
plynouci z parkovacich poplatkii investovat do jinych dopravnich opatieni. Projekty typu P+R
jsou zafazeny pod projekty generujici piijmy a v metodice pro zadatele dotaci z IROP je zahrnut
pozadavek na kalkulaci budoucich vynost, o které je ndsledné zkracena celkova dotace. Navic
pokud by byla Spatné¢ odhadnuta vySe budoucich vynost, hrozila by moznost pozadavku na

vraceni ¢asti dotace.

Druhd vytipovana lokalita by vSak teoreticky mohla do budoucna generovat piijmy. Pokud
budeme uvaZovat opét dva nové zaméstnance, 200 novych parkovacich mist (jednd se o
pfibliznou kapacitu, ktera vychazi z poétu parkovacich mist na Cerném Mosté a Rajské
zahradg), 100% vytizenost b&hem pracovnich dnii*® a priblizné 50% obsazenosti o vikendech a
statnich svatcich, mohla by se investice vratit v horizontu piiblizn€ 15 let. Vypocty shrnuje

nasledujici tabulka ¢. 6:

48 100% vytizenost odpovida 200 zaparkovanym automobiliim za jeden pracovni den.

76



Tabulka 6: Odhadované piijmy a vydaje parkovisté P+R.

Rok Prijmy Vydaje

1 1391 000,00 K¢| 12578 400,00 K¢
2 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
3 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
4 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
5 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K&
6 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
7 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
8 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
9 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
10 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
11 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
12 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
13 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
14 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
15 1391 000,00 K¢ 578 400,00 K¢
Celkem 20865 000,00 KE| 20676 000,00 K¢

Zdroj: vlastni vypoéty

Je samoziejmé nutné dodat, Ze se jedna pouze o orientacni propocet a ze zde nejsou zahrnuty
odpisy a dalsi provozni naklady. Nicméné 1 v ptipadé€, Ze by tyto dalsi ndklady Cinily okolo
200 000 K¢ rocng, stale by zde byla vidina navratu investice a budoucich ziskt, které by bylo
mozné investovat do jinych dopravnich opatfeni. Nevyhodou je vSak dlouhy ¢asovy horizont
navratnosti a také zavedeni odpoplatnéni ¢asti dalnice D11 (viz nize), které ziejmée odvede ¢ast
automobill na dalnici. Z tohoto diivodu doporucuji provedeni studie proveditelnosti az béhem
poloviny pfistiho roku, kdy bude zfejmé, kolik automobilli bude nové projizdét Hornimi
Pocernicemi. Dale by jiz bylo na rozhodnuti méstské casti, zda by realizovala vystavbu

parkovisté¢ P+R sama, ¢i by lokalitu doporucila TSK.

Jednim z opatieni, které mély ulevit dopravé v ulici Nachodska, bylo odpoplatnéni ¢asti dalnice
D 10 v useku vedoucim z Prahy K exitu ¢. 3. Toto opatieni vstoupilo v platnost v lednu 2016.
Bohuzel nemam k dispozici data o prijezdnosti této trasy pfed zavedenim tohoto opatieni a
neni tak mozné fict, zda mélo zavedeni opatfeni néjaky vliv na dopravu v ulici Nachodska. Na
zaklad¢ provedenych prizkumu se 1ze domnivat, Ze toto opatieni piimélo alespon cast fidict

vyuzivat trasu vedouci po dalnici D 10. V soucasné dobé je vSak jiz potencial tohoto opatieni
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v dopravni $picce vycerpan a naopak fidici, ktefi vyuzivaji tuto trasu, maji delSi cestovni Cas,

coz by je mohlo piimét pouZzivat opé€t trasu vedouci ulici Nachodska.

Od nového roku bude odpoplatnéna dalnice D11 k exitu ¢. 8 u obce Jirny. Z toho divodu byl
proveden prizkum soucasnych rannich kolon a prizkum doby prijezdu, aby bylo mozné
porovnat realné dopady tohoto opatieni. Prizkumy ukazuji, ze v rannich kolonach pfi vjezdu
do Hornich Pocernic fidici stravi ptiblizné 10 minut kazdy den. Dale prizkumy ukazaly, ze pii
pouziti trasy vedouci po dalnici D11 se casova Gspora pohybuje okolo 11 minut. Pokud budeme
uvazovat piiblizné stejné dopravni intenzity v ranni a odpoledni $picce jednalo by se o Gisporu
pfiblizné 22 minut kazdy pracovni den pii pouziti trasy vedouci po délnici D11. Déle by
nepochybné doslo k uspote pohonnych hmot, protoze trasa po dalnici nabizi moznost konstantni

rychlosti a je bez kiizovatek a semaford.

Dle mého nézoru je chystané odpoplatnéni tohoto useku dalnice velkou prilezitosti znatelné
nejvetsi moznou propagaci noveé odpoplatnéného useku délnice. Vzhledem k tomu, Ze nové
piipravované opatieni cili na fidice ze Stfedoceského kraje, je nutné zvolit takovou formu
propagace, ktera bude cilit praveé na né€ (tedy naptiklad ozndmeni v mistnim hornopocernickém
zpravodaji je nedostaCujici). Jako nejefektivnéjsi zpiisob se jevi prondjem velkoplosnych
billboardii v dotéenych mistech. Na Cerném Mosté v ulici Chlumecké ve sméru z Prahy a na
silnici u exitu ¢. 8 u obce Jirny ve sméru do Prahy. Dale by se mé¢la méstska cast pokusit
informovat radnice dotéenych obci (jedna se o obce Nehvizdy, Zelene¢, Mochov, Sestajovice,
Jimy a Celakovice) o chystanych zménach a Zadat o informovani ob&and v tamnich

komunikacénich kanalech.

Cena za mési¢ni pronajem velkoplosného billboardu se v oblasti Cerného Mostu a Hornich
Pocernic dle webu mojebillboardy.cz (2016) pohybuje v rozmezi 6 000 — 9 000 K¢. Tento krok
bude mit nejvetsi dopad pied zacatkem platnosti opatieni a béhem prvniho mésice jeho
platnosti. Proto navrhuji, aby méstska cast financovala pronajem dvou velkoplosnych
billboardt na Cerném Mosté ve sméru z Prahy a dvou velkoplodnych billboardti u dalnice D11
v okoli exitu ¢. 8 ve sméru do Prahy. Na téchto billboardech by m¢la byt naznacena trasa
vedouci po délnici D11 mezi exitem €. 8 a Prahou. Dale by zde méla byt zdiraznéna denni
casova Uspora 22 minut a s tim spojend Uspora paliva. Billboardy by mély byt pronajaty

minimaln¢ na dva mésice, a to od prosince 2016 do ledna 2017.
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Sekundarné by nizsi provoz v ulici Nachodska snizil zpozdéni autobustt hromadné dopravy,
coz by vedlo ke zvySeni komfortu cestujicich a mohlo by tak i presvéd¢it nékteré tidice
K vyuzivani hromadné dopravy, coz by opét vedlo ke snizeni individualni automobilové

dopravy v dané oblasti.

Tento posledni navrh jsem pfednesl na jednani komise dopravy dne 23. 11. 2016, kdy byl ndvrh

komisi pfijat a bude postoupen Rad¢ méstské casti.
Zaveér

Tato prace poskytla ¢tenaiim zakladni piehled o problematice udrzitelné dopravy. V uvodu se
vénuje problematice definice pojmu udrzitelna doprava. Zde je poukazovano na neexistenci
jednotné ucelené definice. Zasadni je vSak to, ze vSechny definice ve své podstaté poukazuji na
tii zakladni pilife udrzitelnosti v doprave: ekonomicky, ekologicky a socidlni pilit. V dalsi ¢asti
se prace zaméciuje na identifikaci faktort, které ovliviiuji volbu dopravniho prostfedku.
Porozuméni témto faktorim je velmi diilezité pii planovani budoucich dopravnich opatieni.
Odbornici se shoduji na tom, ze lidé ¢asto automobil pouzivaji z diivodu nedostatecné nabidky
predevsim hromadné dopravy a naopak jini lidé budou automobil vyuzivat za témef jakychkoliv

podminek.

Déle jsou analyzovany piinosy pési a cyklistické dopravy predevsim ve vztahu k lepsi fyzické
kondici obyvatel, kdy WHO zatazuje pravidelnou chtizi ¢i jizdu na kole mezi zdravi prospésné
fyzické aktivity. Ctenafi jsou dale seznameni s konceptem systému P+R a dalsich p¥ibuznych
systémt, které se jevi jako velmi dobré pii omezovani poctu jizd automobilem ve velkych

méstech.

Predposledni Cast teoretické Casti je vénovana nastrojim, které se daji pouzit k regulaci dopravy
ve méstech. Tyto nastroje se v zdkladu de€li na ekonomické, normativni a organizacni. Zaveér
teoretické €asti je vénovan konkrétnim ptikladim aplikaci vybranych nastroji, které vedly ke

zlepseni dopravni situace v riznych méstech po celém svéte.

Lze konstatovat, ze byl splnén cil prace, ktery spocival v analyze soucasného stavu vybranych
druhti dopravy. Z prizkumt byla ziskéna zajimava data o dopravé déti do skol. Vysledky téchto

pruzkumt byly zaslany spolecné s navrhy na zlepSeni situace vedeni zékladnich skol, které se
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zucastnily priazkumu. Z prizkumu mezi rodici zakt byla dale definovéana nejvice problematicka

mista, kterd jsou v soucasnosti na uzemi Hornich Pocernic.

Praktickd ¢ast se pak jiz zaméfuje na vybrané problémy souvisejici s udrzitelnou dopravou
vV Hornich Pocernicich. Vzhledem k pomérné velkému poctu respondentl z Hornich Pocernic
byla identifikovana problematickd mista pfi rannich cestdch do Skoly. Bylo by velmi vhodné
do budoucna provést prizkumy dopravy do $koly i na dalSich $kolach v Hornich Pocernicich.
Piedevsim pak v ZS Chvaly a ZS Spojenci. Informace a data, které byly ziskany priizkumem
na ZS Ratiboticka a FZS Chodovicka pfinesly zajimavé poznatky o tom, kolik déti ma
povédomi o moznosti ulozit si ve Skole kolo, ¢i uvedlo konkrétni mista, kterd se jim zdaji pfi
cest¢ do Skoly nebezpec¢na. Na zéklad¢ téchto informaci pak miize méstska cast ptijmout (pokud

to bude mozné) napravna opatieni.

Prizkumem byl zjistén podil cyklistl na kfizovatce ulic Ratiboficka a Jivanska. Vysledky
potvrdily, ze udaje, které jsou uvedeny v Koncepci cyklistické dopravy Hornich Pocernic, jsou
nejspiSe nadsazené a neodpovidaji realité. Rozborem Koncepce bylo zjisténo, ze navrhovana
opatfeni, ktera by méla vést ke zlepSeni podminek pro cyklisty v Hornich Pocernicich, jsou
naopak spise proti jejich zdjmim a naopak zbytecné navrhuji soub¢h cyklistické a automobilové
dopravy v mistech, kde to neni bezpodminecné nutné. Byla tak potvrzena hypotéza, ze
Koncepce neni kvalitné zpracovana pro podminky Hornich Pocernic. SpiSe se jevi obecny

dokument, ktery lze s malymi Gpravami aplikovat na jakékoliv jiné obce.

Diky provedenému meéfeni rannich kongesci ve sméru do centra Prahy v roce 2016 jsou
k dispozici presné udaje o délce kolon a primérném cekani. Pro dalsi vyhodnoceni Gi¢innosti
odpoplatnéni tseku dalnice D11 k exitu ¢. 8 Jirny, které nastane 1. 1. 2017, by bylo vhodné
provést stejné méfeni se stejnymi parametry (ve stejnou denni dobu). VétSina navrhovanych
opatfeni je navrZena tak, aby byla co nejméné nédkladna a mohla tak byt realizovana bez ohledu
na aktualni rozpoctové moznosti méstské ¢asti. Velkou prednosti je také fakt, ze vétsinu z nich
Ize aplikovat v pomérné kratkém Casovém horizontu Efekt téchto opatieni by mél byt tedy znat
v kratkém ¢asovém obdobi. Vzhledem k nadchéazejicim podzimnim volbam v roce 2017 by

takto mohla soucasna politicka reprezentace ziskat hlasy nékterych volict.

Soucasti prace jsou i pomérné podrobna socioekonomicka data respondentil (jedna se o pohlavi,

vek, nejvyssi dosazené vzdelani a ptijmove skupiny respondenty). Podrobnéjsi analyzou téchto
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dat by se dalo ovéfit, do jaké miry ovliviiuji dopravni zvyky rodicti chovani jejich déti ¢i zda

existuje souvislost mezi vysi pfijmu a vyuzivani automobilu.
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Obrazek 20: Zakladni Skola Ratiboticka — vnitini aredl skoly

Zdroj: archiv RNDr. Petra Uzla

Obrazek 21: Zakladni skola Ratiboricka — vchod do skoly
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Piiloha ¢&. 2: Cyklostojany ve vybranych méstech CR

Obrazek 35: Klasicky stojan typu U v Jihlavé
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Pfiloha ¢. 3: Vzor dotazniku
Ahoj,

rad bych Té poprosil o vyplnéni kratkého dotazniku ohledné dopravy do Skoly. Pokud bydli$ pfimo
v Hornich Pocernicich, dones prosim tento dotaznik domU k vyplnéni tvym rodicim. Zaroven, pokud
bydlis v Hornich Pocernicich, u bydlisté uved pfimo ulici, ve které bydliS (bez ¢isla popisného).
V pfipadé, zZe bydliS v jiné méstské ¢asti ¢i mimo Prahu, staci uvést nazev méstské ¢asti respektive obce.
Dotaznik nepodepisuj, vSechna data jsou anonymni.

Pohlavi:

Vék (celé roky):

Bydlisté:

Jakym zpUsobem se nejéastéji dopravujes do skoly:

Automobilem [ / méstskou hromadnou dopravou [ / pésky (¢i na bruslich, kolobéZce aj.) [J/
na kole [

Jsou v Hornich Pocernicich pfi cesté do Skoly néjaka mista (napf. prechody i nepiehledné ulice),
ktera se Ti zdaji nebezpeéna? Ano [ Ne [J

Pokud ano, ktera mista to jsou?
M3a3 mozZnost si ve $kole uloZit kolo? Ano [] Ne [

Pokud dojizdi$ do skoly autem, byl/a bys ochotny/a do skoly chodit pésky (¢i na bruslich, kolobéZzce
aj.) €i pouzivat autobus? Ano [] Ne [

Pokud ano, co by se muselo zménit?

Pokud ne, co je hlavnim ddvodem?

Pokud dojizdis do skoly autem, byl/a bys ochotny/a do $koly jezdit na kole? Ano 1 Ne [

Pokud ano, co by se muselo zménit?

Pokud ne, co je hlavnim divodem?
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Vazeni rodice, chtél bych Vas poprosit o nékolik minut Vaseho ¢asu k vyplnéni dotazniku pro mou
diplomovou prdci. Diplomovda prace je zaméfena na analyzu dopravni infrastruktury v Hornich
Pocernicich, véetné podminek pro chodce a cyklisty. Vysledky dotaznikového Setfeni zaroven poslouzi
jako ptehled pro MU Praha 20. Dékuji. S pozdravem Richard Mach&é.

Matka Vék: 25-30 [131-40[J41-50[151-60 [ 61 avice [

Nejvyssi dosazené vzdélani: Zakladni [ stfedoskolské bez maturity [ stfedoskolské s maturitou
[ vysokoskolské []

Do zaméstnani se nejéastéji dopravuji: Automobilem [1 MHD [ na kole [ pésky [

S podminkami pro chodce (kvalita chodnik(, pfechodi atd.) jsem:

Spokojend bez vyhrad ] spokojend s vyhradami [ spiSe nespokojena [ nespokojena [

Mista, ktera jsou problematicka (prosim stru¢né popsat):

S podminkami pro cyklisty (mnoZstvi cyklostezek, znaceni, stojani atd.) jsem:

Spokojend bez vyhrad [ spokojend s vyhradami [ spi$e nespokojend [ nespokojena [

Mista, ktera jsou problematicka (prosim stru¢né popsat):

Kolo vyuzivdam (mozno zvolit vice moznosti): Sport [ rekreace [ nakupy [J nepouzivam kolo [
Mista, kde bych uvitala nové cyklostojany:

Souhlasila byste s cyklopruhy v mistech s vy$si intenzitou automobilové dopravy? Ano ] Ne [
S podminkami pro automobilovou dopravu (kvalita silnic, mnoZstvi parkovacich mista atd.) jsem:
Spokojend bez vyhrad 1 spokojend s vyhradami [] spiSe nespokojena [] nespokojena [

Mista, ktera jsou problematicka (prosim stru¢né popsat):

Otec Vék: 25-30[131-40[141-50[151-60 161 avice L1

vvs

Nejvyssi dosazené vzdélani: Zakladni [ stfedoSkolské bez maturity [ stfedoskolské s maturitou []
vysokoskolské []

Do zaméstnani se nejéastéji dopravuji: Automobilem [1 MHD [ na kole [] pésky []

S podminkami pro chodce (kvalita chodnik(, pfechodi atd.) jsem:

Spokojen bez vyhrad [ spokojen s vyhradami [ spiSe nespokojen [] nespokojen []

Mista, ktera jsou problematicka (prosim stru¢né popsat):

S podminkami pro cyklisty (mnozZstvi cyklostezek, znaceni, stojanli atd.) jsem:

Spokojen bez vyhrad [J spokojen s vyhradami [] spiSe nespokojen [J nespokojen []

Kolo vyuzivdm (mozno zvolit vice moznosti): Sport [] rekreace [] nakupy [] nepouzivam kolo [
Mista, ktera jsou problematicka (prosim stru¢né popsat):

Mista, kde bych uvital nové cyklostojany:

Souhlasil byste s cyklopruhy v mistech s vy3si intenzitou automobilové dopravy? Ano [] Ne []

S podminkami pro automobilovou dopravu (kvalita silnic, mnoZstvi parkovacich mista atd.) jsem:

Spokojen bez vyhrad [J spokojen s vyhradami [J spiSe nespokojen [ nespokojen []
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Mista, ktera jsou problematicka (prosim stru¢né popsat):
Cisty mésiéni ptijem doméacnosti:
do 20 000 K¢ [1 do 40 000 K¢ [ do 60 000 K¢ L1 do 80 000 K¢ [ vice nez 80 000 K¢ [ neuvedeno [

Pocet aut vdomacnosti: 0 (11 [12 [13 [ 4 avice [
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