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1. UVOD

Podle poslednich statistik 80% ob&anu Evropské unie Zije v méstskych
oblastech a 40% Zije ve velkych méstskych oblastech s vice nez 200 000
obyvateli. Ve svém kazdodennim zivoté sdileji stejny prostor a ke své mobilité
vyuzivaji stejnou infrastrukturu. Tutéz infrastrukturu sdili vefejna doprava,
automobily, nakladni automobily, cyklisté a chodci. Evropsky ob&an primérné
vykona 1000 cest za rok a polovina téchto cest je kratSich nez 5 km. Pro fadu
téchto kratSich cest by byla vhodnou alternativou chlize a jizda na kole.
Méstska mobilita produkuje 40% vSech emisi CO, ze silniéni dopravy a az
70% ostatnich znecistujicich latek z dopravy. Ke kazdému tfetimu umrti na
silnici dochazi ve méstech. Problémy s dopravnimi zacpami se také
soustfeduji do mést a jejich okoli. Evropska mésta stale vice Celi problémim
zpusobenym dopravou a dopravnim provozem.

Osobni automobil je dominantnim zpusobem dopravy ve mésté a pfispiva
pfiblizné 75% k poctu kilometra ujetych v aglomeracich EU. Auta zpUsobuiji
tak silné dopravni zacpy, ze v nékterych evropskych méstech je primérna
rychlost dopravniho provozu v dobé dopravni Spicky pomalejSi nez v dobach
kocaru tazenych korfimi. VysSi pouzivani osobnich automobilt je doprovazeno
problémy bezpecnosti a ZzZivotniho prostiedi, jakoz i stale klesajicimi
investicemi do verejné dopravy.



Vefejna doprava je dllezitou alternativou k osobnimu automobilu. Hraje hlavni
roli ve vétSich méstech, kde pFepravi 2,5 — 3krat vice osob nez soukroma
doprava. Verfejna doprava je také dulezita pro pfiblizné 40% domacnosti EU,
které nemaji automobil. Pfedpoklada se, ze bez dalSiho zasahu si vefejna
doprava v pribéhu dalSich deseti let udrzi svij podil na trhu pouze ve vétSich
aglomeracich, kde ma zcela jasné vyhodné postaveni z hlediska image,
spolehlivosti a rychlosti.

Silniéni doprava je velkou mérou zavisla na ropé a produkuje velkou cast
emisi zneciStovani ovzduSi pochazejicich z dopravy. Méstska doprava je
zodpovédna za pfiblizné 40% celkovych emisi oxidu uhli¢itého (CO;) ze
silni¢ni dopravy. Navic jsou témér vSichni obyvatelé evropskych velkomést
vystaveni hladinam znecisténi ovzdusi, které presahuji limity EU, pokud jde o
prachové Castice (PM). V poslednich deseti letech bylo dosaZzeno znacného
pokroku ve snizeni emisi vozidel, ale lokality s vysokym znecisténim ovzdusi
(hotspots) nadale predstavuji problém a rostouci dopravni provoz pfedstavuje
hrozbu &i dokonce muze zvratit pokrok, kterého bylo dosazeno v kvalité
ovzdus$i ve méstech a v hladiné emisi sklenikovych plynu.

Otazka, jak zvySit mobilitu a zarovenn omezit dopravni zahlcenost, pocty
dopravnich nehod a znecisténi ovzdusi, je naro¢nym ukolem spoleCnym vSem
velkym meéstim v Evropé. Velkomésta sama o sobé& jsou v obvykle
v nejlepSim postaveni k tomu, aby nalezly spravnou odpovéd na tuto otazku,
a pfitom zohlednily konkrétni podminky. Obyvatelé velkomést, vice nez
kdokoli jiny, trpi negativnimi dopady sveé vlastni mobility a mohou byt otevieni
inovativnim feSenim pro vytvareni udrzitelné mobility.

Zaroven vSak roste dullezitost dopravni politiky mést pro EU. Hospodarna a
efektivni méstska doprava mulze vyznamné pfispét k dosazeni cili v celé
Skale politickych domén, které jsou vpravomoci EU. Uspé&ch politk a
politickych cila, které byly schvaleny na udrovni EU, napfiklad ohledné
hospodarnosti dopravniho systému EU, socialné ekonomickych cild,
energetické zavislosti nebo zmény klimatu, ¢aste¢né zavisi na opatfenich,
ktera pfijmou narodni, regionalni a mistni urady.

Stavajici legislativa EU, upravujici napfiklad povinnosti obsluznosti vefejné
dopravy, kvalitu ovzdusi, hluk a normy stanovené pro vozidla, ma pfimy
dopad na dopravni politiky evropskych velkomést. Politika EU, finanéni
programy regionalniho rozvoje a vyzkum poskytuji vyznamné zdroje pro
obnovu a inovaci dopravnich infrastruktur, technologii a sluzeb v evropskych
méstech.

Na zasedani konaném ve dnech 4.-5. dubna 2001 ministfi dopravy Evropské
unie pfijali definici udrzitelné dopravy. Definice pfijata ministry dopravy uvadi,
Ze udrzitelny dopravni systém je systém, ktery:

e zabezpecCeni zakladnich potfeb dostupnosti a rozvoje pro jednotlivce,
podniky a spole€nosti zplsobem, ktery je bezpecny a neohrozuje
lidské zdravi a zdravi ekosystému a slibuje spravedinost v ramci po
sobé nasledujicich generaci i v jejich ramci;

e pokud je to finanéné dostupné, jeho provoz je spravedlivy a
hospodarny, nabizi moznost volby zpusobu dopravy a podporuje
konkurenceschopnou ekonomiku, jakoZ i vyvazeny regionalni rozvoj;

e omezuje emise a odpady tak, aby je naSe planeta dokazala
absorbovat, vyuziva obnovitelnych zdroju na drovni stejné &i nizSi nez
je tempo jejich produkce, a vyuziva neobnovitelné zdroje na urovni
stejné nebo nizSi nez je tempo vyvoje obnovitelnych nahrad pfi
soucasné minimalizaci dopadu na uzemi a tvorby hluku.



Expertni skupina Evropské unie pro méstské Zivotni prostfedi ustavila
Pracovni skupinu pro udrzitelnou méstskou dopravu s cilem napomoci
pripravé a formulaci Tématické strategie méstského zivotniho prostfedi tak,
jak byla definovana v 6. Ramcovém akénim programu zivotniho prostfedi
Evropské unie. Cilem této Pracovni skupiny je:

e definovat ulohu, kterou EU muze a musi hrat za ucelem prosazovani
udrzitelné méstské mobility v ramci celé Evropské unie.

e navrhovat konkrétni opatfeni a aktivity, které mohou byt realizovany na
evropské urovni (ze strany EU) k dosaZeni vySe uvedeného cile
udrzitelné méstské dopravy.

Trendy v méstské dopravé popsané v navrhu zavéreéné zpravy vySe zminéné
Pracovni skupiny jsou seskupeny do ¢tyfr okruh, a to trendy:

e Vv rozvoji mést (suburbanizace, hustota meést, prostorova struktura,
umisténi aktivit, méstské uzly v globalni siti)

e v dopraveé (vlastnictvi osobniho automobilu, vyuziti automobilu, vefejna
doprava, nemotorizovana doprava, nakladni pfeprava v méstskych
oblastech (narust lehkych uzitkovych vozidel)

e v kongesci (v zahlcenosti dopravy)

e v Zivotnim prostfedi a zdravi (zneCisténi ovzdusi a hlukové znecisténi,
bezpec€nost, zdravi)

e administrativni a institucionalni

e Hlavnimi cili tohoto modulu je poskytnout obecny prehled, definice,
politiky a pfiklady uplatiovani tfi témat tykajicich se udrzitelné méstské
dopravy, a to:

e snizeni dopravniho provozu

e fizeni dopravy (udrzba a budovani dopravni infrastruktury)

e fizeni mobility (ovliviiovani vzorcu mobility)

2. SNIZENi DOPRAVNIHO PROVOZU

2.1. Integrované planovani meést

Inteligentni rozvoj (Smart Growth) (novy trend integrovaného planovani mést,
také nazyvany nové komunitni planovani) je obecny termin pro politiky, které
integruji rozhodnuti tykajici se dopravy a vyuzivani uUzemi, napf.
podnécovanim kompaktnéjsi vystavby se smiSenou funkci v ramci stavajicich
meéstskych oblasti a odrazovani od rozptylené vystavby na okrajich mést
zavislé na automobilové dopravé. Inteligentni rozvoj mize pomoci vytvaret
pristupnéjsi vzorce vyuzivani pudy, zlepSit moznost volby dopravy, vytvorit
Zivotaschopnéjsi obce, v nichz se snadnéji Zije, omezit naklady na vefejné
sluzby a dosahnout dalSich cild vyuzivani uzemi. Inteligentni rozvoj je
alternativou zZivelného rdstu meést. Hlavni rozdily mezi témito dvéma vzorci
vyuzivani uzemi jsou porovnany v nasledujici tabulce.

Tabulka 1._Tabulka porovnavajici inteligentni rozvoj a Zivelny rast

Inteligentni rozvoj Zivelny rust

Hustota

Kompaktni rozvoj. Rozptylené aktivity, niZSi hustoty.

Vzorec rustu

Vystavba na volnych plochach
v centralnich ¢astech mést (infill
development) nebo v byvalych
primyslovych arealech
(brownfield).

Rozvoj periférie mést (greenfield).

Kombinace SmiSené vyuzivani uzemi. Homogenni vyuzivani uzemi
vyuzivani (jeden zpUsob vyuzivani,
uzemi segregovaneé).




Rozsah

Lidska dimenze. Mensi budovy,
bloky a silnice.Do detailu
propracované, jelikoz lidé
prozivaji krajinu zblizka, jako
chodci.

Velky rozsah. Vétsi budovy, bloky,
Siroké silnice. Méné detail, jelikoz
lidé prozivaiji krajinu z odstupu,
jako motoristé.

Vefejné sluzby

Mistni, rozprostfené, mensi.

Regionalni, sloucené, vétsi.

(obchody, Dostupné pésky. Dostupnost zavisi na vyuziti

Skoly, parky) automobilu.

Doprava Multimodalni doprava a vzorce Vzorce orientované na
vyuzivani uzemi, které podporuji | automobilovou dopravu a
chuzi, jizdu na kole a vefejnou vyuzivani zemi, nevhodné pro
dopravu. chizi, jizdu na kole a vefejnou

dopravu.

Konektivita Vysoka mira propojenosti silnic, Hierarchicky vybudovana silni¢ni
chodnikl a cest umozniujici sit' s pocetnymi smycCkami a
pomérné pfimé cestovani slepymi ulicemi a nepropojené
motorizovanymi i chodniky a cesty s mnoha
nemotorizovanymi zpusoby prekazkami pro nemotorizovanou
dopravy. dopravu.

Design ulic Ulice navrzené tak, aby Ulice jsou navrzeny tak, aby bylo
vyhovovaly Fadé riznych ¢innosti. | dosazeno co nejvy$siho objemu a
Zklidnéni dopravy. rychlosti motoroveé dopravy.

Proces Planovany a koordinovany organy | Neplanovany, s minimaini

planovani s pravomoci a zainteresovanymi koordinaci mezi organy s
stranami. pravomoci a zainteresovanymi

stranami.

Vefejné Duraz na verejnou sféru (vzhled Duraz na soukromou sféru (dvory,

prostory ulice, prostfedi pro pési, vefejné obchodné-spolecenské komplexy,

parky, vefejna zafizeni).

sdruzeni nékolika obytnych
jednotek uzavienych branou
(tzv.gated communities), soukromé
kluby).

Zdroj: Ewing, 1996; Galster a kol., 2001

Jelikoz jejich dopady maji tendenci byt synergické (celkové dopady jsou vétsi
nez soucet jejich individualnich dopadu), inteligentni rast nezahrnuje pouze
jednu jedinou zménu, vyZaduje celou fadu integrovanych zmén. Napf.
kompaktnéjSi vystavba, lepSi mobilita chodcl nebo vysSi kvalita dopravni
obsluznosti nemohou byt samy o sobé povazovany za inteligentni rozvoj;
program inteligentniho rozvoje by spiSe mohl zahrnovat kompaktnéjsi
vystavbu, lepsi mobilitu a vySSi kvalitu dopravni obsluznosti.

Inteligentni rozvoj klade dliraz na pfistupnost, coz znamena, ze cinnosti,
kterym se obyvatelé Casto vénuji, jsou umistény blizko sebe. Z tohoto divodu
je zakladni jednotkou planovani mistni komunita, ¢tvrt nebo ,vesnice”, to
znamena oblasti se smiSenou funkci, dosazitelné pésky, o priméru pul az
jedna mile, se spole€né vyuzivanymi vefrejnymi sluzbami (obchody, Skolami,
parky, atd.) zkoncentrované do centralni komercni oblasti. Toto je v rozporu
s tradi€nim planovanim, které ma tendenci zduraznovat mobilitu jako feSeni
dopravnich problému, a tak jevi sklon planovat komunity vétSiho rozsahu,
které se spoléhaji pfevazné na motorovou dopravu a jen okrajové pocitaji
s dostupnosti pro chodce.

Inteligentni rozvoj usiluje o to poskytnout to nejlepSi, ¢eho lze dosahnout:
adekvatni automobilovou mobilitu s dobrymi alternativnimi moznostmi dopravy
(oproti vystavbé zavislé na automobilové dopravé, ktera poskytuje Spatné
moznosti pro nemotorizovanou a vefejnou dopravu, nebo planovani oblasti
bez aut (car-free planning), které za urcCitych okolnosti zakazuje vyuZzivani
automobilt), a pfitom co nejvice zachovat zelené plochy a zivotni pohodu
komunity. Inteligentni rozvoj pfinaSi mirné snizeni motorové dopravy na



obyvatele, obvykle snizeni soukromych cest ze souasnych 90-95% na 60-
80% cest tim, Ze dochazi k pfesunu Casti cest vramci dané lokality na
nemotorizované zpusoby dopravy a €asti cest v ramci regionu na ridesharing
(sdileni soukromych vozidel) a vefejnou dopravu.

Inteligentnimu rozvoji se dostava stale vétsi podpory ze strany profesionall a
zajmovych skupin, od dopravnich urbanisti zabyvajicich se ekonomickymi,
socialnimi a environmentalnimi otazkami. Napf. dopravni urbanisté stale vétsi
mérou podporuji inteligentni rozvoj jako zplsob zlepSeni dostupnosti (ITE,
2002), verejni predstavitelé ho podporuji jako zplsob snizeni nakladi na
verejnou infrastrukturu a sluzby (Hirschhorn, 2001) a néktefi lidé ho podporuji
jako zpusob snizeni vlivl na ZzZivotni prostifedi, zatimco jini jako zplusob
budovani komunit, v nichz se pfijemnéji Zije.

Inteligentni rozvoj zahrnuje fadu jednotlivych politik a praktik, které jsou
uplatiovany a vyuzivany v zavislosti na konkrétni situaci. Inteligentni rozvoj je
pojeti, které vzniklo v pomérné nedavné dobé (ackoli mnoho jeho praktik je
starSich), a tak se rozviji a vyviji s tim, jak postupné odborni pracovnici v praxi
ziskavaji zkuSenosti. (Ewing, 1996; Bochner, 2000; USEPA, 2001;
Trohimovich, 2001; Smart Growth Network, 2002)

KvySe zminénym polittkdm patfi: strategické planovani; vytvareni
sobéstacnéjSich komunit; maximalizace dostupnosti a moznosti volby
dopravy; vytvareni Ctvrti, v nichz je vSe dostupné pésky; podpora zajimavych,
atraktivnich komunit se silnym vnimanim mista; povzbuzovani kvalitni,
kompaktni vystavby; vyuzivani projektovani citlivého vic¢i kontextu; podpora
klastrového rozvoje; podpora vystavby na volnych plochach v centru mést
(infill development); reforma dani a poplatkl za vefejné sluzby; koncentrace
aktivit; podpora rozvoje orientovaného na vefejnou dopravu; fizeni parkovani
s cilem jeho hospodarnosti; vyvarovani se pfiliS restriktivnino uzemniho
planovani; dobra propojenost silnic; projektovani a orientace budov; zlepSeni
podminek nemotorizované dopravy; realizace dopravni poptavky; zlepSeni
projektovani ulic s cilem vytvaret uplné ulice; zachovani zelenych ploch;
podpora kombinace bydleni rizného typu a ceny; fizeni vefejnych sluzeb.

Inteligentni rozvoj neodstrariuje automobilovou dopravu, ale muze vyznamné
snizit vyuzivani automobilové dopravy na obyvatele ve srovnani se vzorci
Zivelného rozvoje, a to prostfednictvim specifickych mechanismu popsanych
nize.

e klastrovani obyvatelstva a pracovnich pfilezitosti, coz zvySuje
dostupnost (napf. blizkost pracovist, obchodl a skol) a moznost volby
dopravy (lepSi vefejna doprava, spoleCné jizdy — ridesharing a lepSi
zarizeni pro pési).

e kombinace vyuzivani uzemi, napf. komercni a verejné sluzby umisténé
v ramci rezidenc¢nich oblasti nebo v jejich bezprostfedni blizkosti, coz
zvysSuje dostupnost a moznost volby dopravy.

e Tizeni parkovani a poplatki za parkovani mize snizit automobilovou
dopravu, povzbudit pouzivani alternativnich zplsobu dopravy a snizit
mnozstvi zpevnénych ploch pro ucely parkovani, vytvaret pfistupnou
krajinu pohodInou pro pési.

e zklidnéni dopravy a dalSi opatfeni vedouci ke snizeni rychlosti
automobilového provozu, coz vede zaroven k omezeni pocCtu jizd a ke
ZlepSeni podminek pro chilzi, jizdu na kole a vyuziti vefejné dopravy.

e propojengjsi sit ulic zlepSuje dostupnost.

Vv,

podporuje nemotorizovanou dopravu.



o efektivni systém vefejné dopravy ma tendenci redukovat automobilovou
dopravu na obyvatele, zejména pokud je doprovazen podpurnymi
zpusoby vyuzivani uzemi (vystavba vysoké hustoty, s dobrym
pFistupem pro chodce do péti set metri od zastavek verejné dopravy).

e do inteligentniho rozvoje je mozné zaclenit i dalSi strategie Fizeni
dopravni poptavky, v€etné omezeni dojizdéni do prace, omezeni
dojizdéni do Skol a arealt vysokych Skol, sdileni vozidel (car-sharing) a
zpoplatnéni  silnicnich  komunikaci, vedouci kdalSimu snizeni
automobilové dopravy na obyvatele.

Ackoli jednotlivé strategie mohou mit pouze nepatrny uc€inek na dopravu,
obvykle ve formé& sniZeni celkové silniéniho provozu pouze o nékolik
procentnich bodd, jejich dopady jsou kumulativni a synergické. Komplexni
program planovani vyuzivajici hospodarnych strategii (napf. strategii, které
jsou zcela opravnéné diky svym pfimym ekonomickych pfinosum a pfinosim
pro spotiebitele) mize snizit automobilovou dopravu na obyvatele o 20-40%
ve srovnani s konvencnimi vzorci planovani vyuzivani uzemi a dopravnimi
politikami zavislymi na vyuzivani osobnich automobilu.

Planovani mdze omezit miru zavislosti na osobnim automobilu v dané oblasti
a silni¢ni dopravu na obyvatele, ktera doprovazi urcitou uroven ekonomického
rozvoje a osobniho bohatstvi. To muzZe byt obzvlasté dulezité v rozvijejicich
se zemich, v nichz si vétS§ina domacnosti nemuze dovolit osobni automobil, a
nese tak znacné naklady v pfipadé, ze dopravni systémy a vzorce vyuzivani
Uzemi jsou vice zaméfené na vyuzivani osobniho automobilu. Nékdy to
ovSem vyvolava kritiku, jelikoz zména vyuzivani pudy je pomala, a tak trva
nékolik let, nez se objevi jakékoli dopady a pfinosy. Ve vétSiné komunit
béhem roku obvykle dojde k rozvoji nebo redevelopmentu pouhych 1-4%
uzemi, takze Casto trva desetileti, nez je dosazeno vyznamnych dopadu na
regionalni dopravu. Tyto zmény ale mohou poskytnout mnoho pfinost a
jakmile jsou realizovany, jsou velice trvanlivé.

2.2. Podpora car-poolingu (vzajemna dohoda
motoristlu jezdit stfidavé ve vozidle jednoho
z nich)
Priorita vysoce obsazenych vozidel (HOV) se vztahuje na strategie, které
davaji prfednost vysoce obsazenym vozidlim (High Occupant Vehicles)
(rovnéz nazyvanym Rideshare Vehicles), v€etné autobusl, vanpoolingu a
carpoolingu. Autobusova sluzba s preferenci se nékdy nazyva BRT (Bus
Rapid Transit). Priorita vysoce obsazenych vozidel je hlavni sloZzkou mnoha
regionalnich programd fizeni dopravni poptavky (Transportation Demand
Management - TDM). Podle okolnosti se za vysoce obsazené vozidlo muze
povazovat vozidlo obsazené dvéma, tfemi Ci Ctyfmi cestujicimi (oznacené jako
2+, 3+ nebo 4+). Opakem pak je vozidlo obsazené jednou osobou (Single
Occupant Vehicle - SOV). Priorita HOV zahrnuje:

e Jizdni pruhy pro HOV na dalnicich a hlavnich komunikacich. Nékdy se
jedna o stfidavé pruhy (nebo pruhy ,reverzni“), coz znamena, ze
poskytuji dopravni kapacitu ve sméru, vnémzZ je dopravni Spicka.
Takové pruhy vyhrazené pouze pro autobusy se nazyvaji busways.

e Pruhy vyhrazené pro HOV s mytnym (High Occupancy Toll - HOT).

e Pruhy vyhrazené pro autobusy (busways), to znamena specialni pruhy
uréené pro prujezd autobusu, Casto zahrnujici dalSi prvky k zajisténi
verejné sluzby vysokeé kvality.

e Pruhy pro predjizdéni kolony vozidel (queue-jumping lanes) (jina
vozidla musi Cekat v koloné, aby mohla vjet na dalnici nebo do
kfizovatky, avSak vysoce obsazena vozidla mohou vjet pfimo).


http://www.vtpi.org/tdm/tdm34.htm
http://www.vtpi.org/tdm/tdm120.htm
http://www.vtpi.org/tdm/tdm120.htm
http://www.vtpi.org/tdm/tdm47.htm

e Rizeni kfizovatek s preferenci vysoce obsazenych vozidel.

e Zmény vzhledu ulic tak upfednostriovaly vysoce obsazena vozidla, jako
napr. vylepSené autobusové zastavky a mista pro zastaveni autobusu
(bus pullouts).

e Preferencni parkovisté nebo slevy na parkovném pro sdilena vozidla
(rideshare vehicles) (fizeni parkovani).

e Specialni vyhody pro osoby vyuzivajici vysoce obsazena vozidla, Casto
obsazené v programech pro omezeni dojizdéni.

Efektivita preference HOV zavisi na zachovani vyznamné vyhody pro ucinné
zpGsoby dopravy. Casto je vynakladan tlak na to, aby byla tato vyhoda
omezena ve prospéch dosazeni jinych cill. Napf. specialni zajmové skupiny
Casto lobuji za to, aby byly snizeny pozadavky na HOV, napf. ze 3+ na 2+, a
aby byl povolen vjezd vozidel sjednou osobou, jako napf. motocykld,
hybridnich automobild a taxikd; a dopravni agentury jsou nékdy pod finanénim
tlakem, aby zvySily pocCet povolenych vozidel s jednou osobou na maximum,
pokud budou tato vozidla platit za pruhy pro HOV se systémem mytného.
V idealnim pfipadé by v pruzich pro HOV nemélo dochazet ke kongesci a
méla by byt udrzena uroven sluzby (LOS) A nebo B.

Opatfeni preference HOV mulze byt zdlvodriovano jako efektivngjSi a
spole¢né v jednom vozidle a tim ostatnim uzivatelim komunikace zpusobuji
mensi kongesci, jsou odménéni mensimi ztratami ¢asu z dlivodu kongesce),
hospodarnéjsi vyuziti kapacity silnini komunikace (mohou dopravit vice osob
nez pruh uzivany pro béznou dopravu) a jako pobidka k pfechodu na
hospodarnéjsi zplasoby dopravy. V pruzich pro HOV se obvykle dopravuje
méné vozidel nez v ostatnich pruzich, ale ¢asto dopravuji vétsi pocet osob.
Jejich hodnoceni zavisi také na tom, zda zafizeni pro HOV vyuziva stavajici
pruh silniéni komunikace nebo se jednd o novou kapacitu a zda by
alternativou k pruhim pro HOV byla nulova dalSi kapacita, dalSi viceucelovy
jizdni pruh nebo dal$i pruh pro vefejnou dopravu. Casto trva léta, nez jsou
pruhy pro HOV pIné vyuzivany, jelikoz ovlivhuji dlouhodoba rozhodnuti, napf.

s

kde spotiebitelé Ziji nebo kde se rozhodnou pracovat.

Mezi kritéria pouzivana k hodnoceni uplathovani pruhu nebo zafizeni pro
HOV patfi: propustnost, cestovni doby, bezpec€nost, vynucovani, vjezdy a
vyjezdy, odklonéni dopravy, vyuzivani pruhu pro HOV, pocet cestujicich
vefejnou hromadnou dopravou, zvySeni sluZzeb vefejné hromadné dopravy,
poCet osob na vozidlo, vyuzivani parkovist Park & Ride, Van Pools &
zameéstnanecké programy a vnimani verejnosti.

Zafizeni pro HOV mohou byt realizovana pomoci zvySeni kapacity
komunikace, ktera bude urCena pro HOV. V nékterych pfipadech jsou jiz
stavajici jizdni pruhy upraveny na vyuzivani pro HOV. Pruhy pro HOV mohou
byt oddéleny od bézné dopravy za pomoci znacek, oznaceni, pasl nebo
fyzickych bariér. Tyto pruhy mohou byt pro HOV vyhrazeny 24 hodin denné
nebo pouze pro dobu dopravni SpiCky a nékde se vyuzivaji také stfidavé
pruhy. Programy HOV dosahuji nejvétSich uspéchl, pokud jsou soulasti
integrované regionalni dopravni strategie, ktera zahrnuje dalSi zlepSeni a
pobidky pro vefejnou dopravu a vyuzivani sdileni vozidel (rideshare).

Preference HOV zlepSuje vykonnost verejné dopravy a sdileni vozidel (pfimy
pfinos pro uzivatele) a podporuje pfechod od SOV k HOV (coz je pfinosem
pro celou silni¢ni dopravu). Zkraceni cestovni doby a ucinky pfechodu na jiny
zpusob dopravy zavisi na okolnostech, v&etné miry kongesce a designu
zafizeni.



Je mozné zvazit pridani dalSich pruht pro HOV ke zvySeni celkové
automobilové dopravy oproti alternativé, kdy nepfidame Zadné dalSi kapacity
komunikace. Preference HOV muze nékdy podpofit cesty na del§i vzdalenost
(a tim i zivelny rist mést) a muze pfilakat nékteré cestujici z alternativnich
zpusobu dopravy, napf. telecommutingu a jizdy na kole. Dopad pruhd HOT na
dopravu zavisi na cenové struktufe. Jsou-li ceny pfilis nizké, toto zafizeni
bude zahlceno, tim se snizi vykonnost jak pro uzivatele vozidel s jednou
osobou, tak pro uzivatele HOV, a to povede ke snizeni vefejné dopravy a
ridesharingu. V zajmu celkové ucinnosti dopravniho systému je proto dulezité,
aby byla zafizeni HOT (pruhy pro HOV s mytnym) fizena ve prospéch
vykonnosti HOV.

K pfinosum patfi vy$Si cestovni rychlosti a spolehlivost pro pasazéry HOV.
RozSifuje to moznosti volby dopravy tim, Ze si cestujici mohou zvolit mezi tim,
zda pojedou sami v dopravni zacpé, anebo pojedou v HOV a dopravni zacpé
se vyhnou. Opatfeni preference vefejné dopravy prostfednictvim vétSiho
sdileni vozidel na vozidlo a hodinu a nizsi spotfebu pohonnych hmot na
vozidlo a mili. Napf. systém preference HOV, ktery zvySuje pramérnou
cestovni rychlost u konkrétni tranzitni trasy z 25 na 20 minut, zvySuje také o
20% maximalni prepravni kapacitu a pfijmy na autobus a hodinu.

Vzhledem k tomu, Ze preference HOV zpuUsobuje pfesun osob cestujicich
v dobé dopravni Spicky k alternativnim zplsobum dopravy, muze byt efektivni
strategii omezeni kongesce a pfispivat k dosazeni cili Ffizeni dopravni
poptavky. Jelikoz zafizeni pro HOV obvykle maji nejvétsi dopad na méstské
koridory s vysokou kongesci, mohou mit znacné pfinosy z hlediska uspor
nakladd na silnice a zafizeni pro parkovani, uUspor provoznich nakladu
systému verejné dopravy, kongesce a snizeni znecisténi a také pfinosy pro
spotiebitele (hodnoceni dopravy). Preference HOV muze vést ke snizeni
emisi znecistujicich latek diky plynulejSimu provozu a diky tomu, Ze se ji dafi
prilakat uzivatele osobnich automobilu.

Neéktefi povazuji preferenci HOV za nespravedlivou, protoze protézuje jednu
skupinu (cestujici HOV) pfed jinou skupinou uzivatelU silni€nich komunikaci.
tim, Zze dava prednost tém, ktefi vyuZivaji méné prostoru, a tim méné
prispivaji k dopravni kongesci, pfed témi, ktefi vyuzivaji vice prostoru. Néktefi
kritici namitaji, ze pruhy pro HOV nesplniuji potfeby lidi, ktefi nemohou vyuzit
vefejné dopravy (mezi uvadéné priklady patfi rodiCe, ktefi jedou sami, aby
vyzvedli své déti), jini vSak namitaji, ze mnoho lidi, ktefi jedou sami, by mohlo
vyuzit HOV, ale nevyuzivaji, a ze uzivatelé SOV profituji ze snizeni kongesce,
pokud je preference HOV pficinou zmény zpusobu dopravy.

Zafizeni pro HOV maji pfinos pro cestujici vefejnou dopravou a formou
ridesharingu, k nimz patfi pomérné velka ¢ast osob s nizkym pfijmem a osob
znevyhodnénych z hlediska dopravy, a jsou tedy progresivni ve smyslu
pfijmu a potfeb. Preference HOV mlize pomoci dosahnout zakladni mobility
pomoci upfednosthovani zakladnich zpusobl dopravy (vefejna doprava a
ridesharing) pfed automobilovou dopravou.

Zafizeni pro HOV jsou nejvhodné&jsi na zahlcenych dalnicich, kde je technicky
proveditelné pfeménit jeden jizdni pruh nebo pruhy pfidat a kde by se vyuziti
HOV mohlo zvysit, a kde by tudiz mohlo vést k vyznamnym €¢asovym usporam
pro uzivatele. Svételna signalizacni zafizeni s preferenci hromadné dopravy
mohou byt uplatnéna na pozemnich komunikacich v jakékoli méstské oblasti.
Vyletni mista mohou dat preferenci autobusim jak v provozu, tak pfi
parkovani. Developefi a podniky mohou poskytnout preferencni parkovani pro
HOV a preferenci vefejné dopravé v mistech nastupovani.



Programy pro HOV podporuji dal$i snahy podnécujici vefejnou dopravu a
ridesharing, v€etné omezeni dojizdéni, fizeni parkovani, Park-and-Ride a
marketingové snahy a zaroven jsou jimi podporovany. Preference HOV je
zpusob upfednostnéni dopravy a nového pridéleni prostoru silniCnich
komunikaci. Vystavba zafizeni pro HOV je Casto finanéné naro¢na, muze
zpusobovat problémy dopravniho provozu a vynucovani a muze byt
kontroverzni. Ridiéi SOV se mohou stavét proti HOV zdivodi
nespravedinosti a neefektivnosti pruht pro HOV oproti viceu€elovym jizdnim
pruhum. Jini se mohou stavét proti zafizenim pro HOV na zakladé toho, ze
zvySuji celkovou kapacitu komunikace, vedou ke zvySeni celkové motorové
dopravy a k zivelnému rlistu mést.

Turnbull, Levinson a Pratt (2006) a Turnbull (2001) stanovuji ur€ité parametry
pro efektivni zafizeni pro HOV. Patfi k nim: metropolitni regiony s vice nez
jednim milionem obyvatel; vysoké hladiny dopravni kongesce v daném
koridoru; dostupnost centra s pracovnimi pfilezitostmi pro 100 000 pracovniku
Ci vice; dobfe navrzena zafizeni; 25 €i vice autobust béhem dopravni Spicky;
podplurné programy a politiky Fizeni dopravni poptavky s nepfetrzitymi
marketingovymi  aktivitami;  viditelné vynucovani; spoluprace mezi
odpovédnymi dopravnimi agenturami.

Pripadova studie: Existujici pruh pro vysoce obsazena vozidla a
autobusy na dalnici A6 v Madridu

Systém pro autobusy a HOV na dalnici A6 tvofi 12,3 km dlouhy stfidavy
(reverzni) dvojity jizdni pruh z
Las Rozas do Puerta de Hierro a
3,8 km dlouhy pruh vyhrazeny
pro autobusy napojeny na
mimourovhovou kfizovatku
Moncloa. Obrazek zobrazuje
usek vyhrazeny pro autobusy
nedaleko kfizovatky Moncloa za
béZného provozu a béhem
kolapsu. Jsou zde ftfi vjezdy —
smérujici dovnitf — nebo vyjezdy
— sméfujici ven. Systém pracuje
na systému stfidavého provozu
podle nasledujiciho ¢asového rozvrhu: Omezeny pfistup pro autobusy a HOV:
smérujici do Madridu od 6:00h do 12:30 v pondéli az patek, sméfujici ven z
Madridu od 13:30 do 22:00 v pondéli az patek, neomezeny pfistup o
vikendech a statnich svatcich.

Pfed realizaci zafizeni pro autobusy a HOV situaci v koridoru dalnice A6
charakterizovaly chronické problémy s kongesci. Otevienim pruhu pro
autobusy a HOV se situace zlepSila. Kromé toho vétSi spolehlivost
pfedméstské autobusové dopravy posilila jeji pouzivani prostfednictvim
znaCného zvySeni uzivatelu autobusu - z 24% v roce 1991 na 36% v roce
2001. Pruh pro autobusy a HOV na dalnici A6 vyznamné snizil cestovni doby
v dobé dopravni Spicky (z -25% az na -45%) pro uzivatele autobusu a HOV.
Naklady na vystavbu pruhu BUS/HOV na A6 dosahly pfiblizné 56,6 milionu
Euro. To znamena, Ze naklady na kilometr Cinily pfiblizné 3,3 milionu Euro
(Pfaffenbichel and Mateos, 2005).

2.3. Transparentnost nakladi na dopravu
Nasledujici tabulka shrnuje vhodné metody stanoveni cen a zplsoby vypoctu
poplatkll za rizné naklady na dopravu.

Tabulka 2. hodné stanoveni cen rtiznych nakladu na dopravu

| Naklady |  Metoda stanoveni ceny | Zpusob vypoétu




Kongesce Poplatek rozliSené podle ¢asu a | Cena ke snizeni objemu provozu

mista. k dosaZeni optimalniho toku.
Naklady na Poplatek za hmotnost a Rozvrzeni nakladu je aplikovano na
vOzovKky vzdalenost. vSechny naklady na vozovky, v€etné

dopravnich sluzeb a prongjmu a
dani ze silni€nich pozemkd.

Nehody Poplatky rozlisené podle ¢asu a | Soucasné pojistné rozdélené podle
mista nebo vzdalenosti. poctu kilometrd ujetych za rok,
zvySené tak, aby zohlednilo naklady
v pfipadech, kdy nedojde k
odSkodnéni za nehodu.

Parkovani Vybirani poplatkd za parkovani Poplatky, jejichz cilem je ziskat zpét
od uzivatell pfimo na zakladé naklady vynaloZzené na parkovaci
poplatkl rozliSenych podle ¢asu | zafizeni a udrzet 85% maximalni
a mista. obsazenosti béhem dopravni Spicky.

Emise Poplatky rozlisené podle ¢asu a | Podil emisi vozidla (napf.

znecCistujicich | mista (pokud je to mozné) nebo | gram/mile) nasobeno jednotkovymi

latek vzdalenosti. naklady regionalniho znecisténi
(napf. cent/gram).

Externality Dani na pohonné hmoty Externi naklady vyroby, dovozu

pohonnych spotifeby pohonnych hmot, v€etné

latek emisi sklenikovych plyna.

Obecné dané Obecné dané z prodeje a Obecné dané by mély byt
majetku. uplatfiovany navic k jakymkoli

specialnim danim a poplatkim
z vozidla a pohonnych hmot.

Zpoplatnéni silnicnich komunikaci znamena, ze motoristé plati pfimo za jizdu
na konkrétni komunikaci €i v konkrétni oblasti. Zpoplatnéni silni¢nich
komunikaci je marketingovy pojem, ktery poukazuje na to, Zze zpoplatnéni
silninich komunikaci mdze mit pfimy pfinos pro motoristy diky snizeni
zahlcenosti dopravy nebo zlepSeni silni€nich komunikaci. Ekonomové se jiz
dlouho zastavaji zpoplatnéni silni€nich komunikaci jako u¢inného a
spravedlivého zpusobu kryti nakladd na vozovky, programd financovani
dopravy a podnécovani k efektivnéjSi dopravé. Zpoplatnéni silnicnich
komunikaci ma dva obecné cile: generovani pfijma a fizeni kongesce. Ty se v
mnoha aspektech [isi, jak je patrné z porovnani v nasledujici tabulce.

Tabulka 3. Porovnani cilti zpoplatnéni silnicnich komunikaci

Generovani prijmu Rizeni kongesce

¢ Generuje finan¢ni prostredky. e Snizuje provoz na silnicich v dopravni
e Sazby jsou stanovené s cilem Spicce.

dosahnout co nejvyssich pfijmu Ci e Je strategii fizeni mobility (TDM).

ziskat zpét konkrétni naklady. e Pfijmy nejsou vynakladany na silni¢ni
e PFijmy jsou Casto vynalozeny na projekty.

silni¢ni projekty. e Vyzaduje rzné sazby (vy$si béhem
e Pfechod na jiné trasy nebo zplsoby dopravni zacpy).

dopravy neni zadouci (protoze to e Prechod na jiné zplsoby dopravy a

shizuje pfijmy). doby, které jsou povazovany za

zadouci.

RUzné typy zpoplatnéni silni€nich komunikaci a jejich cile jsou popsany nize.
Nékteré zajiStuji pfijmy, nékteré snizuji dopravni zacpy v dobé& dopravni
Spicky, nékteré snizuji celkové dopady dopravniho provozu (dopravni zacpy,
znecisténi, rizika nehod, naklady na silniéni a parkovaci zafizeni, atd.) a
nékteré pomahaji dosahnout kombinace téchto cil.

Tabulka 4. Kategorie zpoplatnéni silniCnich komunikaci

Nazev Popis Cile

Mytné (pevné Pevny poplatek za jizdu na konkrétni | ZvySeni pfijmu.




sazby)

komunikaci.

Zpoplatnéni Cilem tohoto poplatku, ktery je vySsi ZvySeni pfijmu a snizeni
kongesce pfi kongesci, nez pfi dekongesci, je kongesce.
(Casové prfesmérovat Cast silni¢niho provozu
rozlisené) na jiné trasy, jinou dobu a ¢aste¢né

prejit na jiné zpusoby dopravy.
Kordonové Poplatky uc¢tované za jizdu Snizeni kongesce v centrech
zpoplatnéni v konkrétni oblasti. velkych mést.

Pruhy pro HOV
se systémem

Jizdni pruh pro HOV, jehoz pouziti je
za poplatek povoleno pro omezeny

Podpora HOV oproti
viceucCelovému jizdnimu

mytného pocet nizce obsazenych vozidel. pruhu a generovani pfijmu ve
(HOT) srovnani s pruhem pro HOV.
Poplatky podle | Poplatek za pouziti vozidla podle Generovat pfijmy a omezit
vzdalenosti poctu ujetych mil. rizné dopravni problémy.
Poijisténi typu Rozdéli pojistné podle poctu najetych | Omezit rizné dopravni
Pay-As-You- mil, takze se pojisténi vozidla stava problémy, zejména

Drive variabilnim nakladem. nehodovost.

PFidélovani PFijmové neutralni kredity pro Omezit kongesci na hlavnich
silniéniho pfidélovani kapacity silnice v dopravni | komunikacich €i v centrech
prostoru Spicce. meést.

Dopady zpoplatnéni silni€nich komunikaci (road pricing) se liSi v zavislosti na
nejruznéjSich faktorech, v€etné typu zpoplatnéni, struktury zpoplatnéni na
dopravnich a zemépisnych podminkach, v nichz je zpoplatnéni realizovano (v
urCitém bodé, zafizeni, koridoru, kordonu nebo regionu). Napfiklad, pevné
stanovené mytné ma jen maly dopad na sniZeni kongesce, pokud alternativni
trasy nebo zplUsoby dopravy nejsou odpovidajici kvality, ale muze vést
k vyznamnému snizeni kongesce, jestlize dopravni alternativy (spole¢na jizda
s ostatnimi pasazeéry ve spoleCném vozidle (ridesharing), tranzit a dojizdéni
na velké vzdalenosti) jsou pomérné atraktivni, a pak mirny poplatek pfinese
pomérné velkou zménu ve zpusobech dopravy. V nékterych situacich
zpoplatnéni pfesune problémy dopravy a kongesce na jiné trasy nebo oblasti.
Zpoplatnéni by mélo byt uplathovano ve spojeni s lepSimi moznostmi
dopravy, aby tak spotfebitelé méli k dispozici jiné zivotaschopné alternativy.
Napfiklad, zpoplatnéni kongesce muize byt uplatnéno sou€asné se zlepSenim
tranzitu a ridesharingu a moznosti vyuzivani pruzné pracovni doby, aby si
motoristé mohli zvolit vice zplsobl, jak se vyhnout pouziti zpoplatnéné
komunikace. To snizuje nepohodli uzivatelll, poplatky potfebné k dosazeni
daného omezeni dopravniho provozu a zaroven to zvySuje jejich efektivnost
pfi snizovani dopravni kongesce.

Dopady zpoplatnéni silnicnich komunikaci na cestovani zavisi na typu a vysi
poplatkli, na tom, kde jsou uplatnény, jaké se nabizeji alternativni trasy a
zpusoby dopravy, co se povazuje za alternativu nebo jaka je vychozi situace.
Zavedeni mytného na komunikacich, které by jinak byly zdarma, muzZe vést
k pfesunu motorové dopravy na trasy, které jsou zdarma, na alternativni
zpusoby dopravy a blizSi destinace a muze omezit frekvenci jizd vozidlem.
Poplatky pfi kongesci (tj. vys$Si sazby béhem dopravni $pi¢ky) mohou vést
k tomu, Ze jizdy vozidlem se pfesunou z dopravni Spicky na dobu mimo
dopravni Spi¢ku. Pokud se zpoplatnéni silnic vyuziva k ziskani finan¢nich
prostfedkd na rozS8ifeni kapacity vozovky, k némuz by jinak nedoS$lo, pak
muze vést ke zvySeni celkového objemu motorové dopravy. Zpoplatnéni
silnicnich komunikaci snizuje celkovy objem motorové dopravy, pokud je
vyuzivano k financovani rozsifeni kapacity vozovky, jejiz pouziti by jinak bylo
zdarma (financovano prostfednictvim jinych dani). Cim lepsi jsou alternativy
cestovani (vefejna doprava, ridesharing a jizda na kole), tim vice zpoplatnéni
povede k pfechodu na jiné zplisoby dopravy.



Pfinosy a naklady zpoplatnéni silni€nich komunikaci se liSi v zavislosti na
dopadech na cestovani, na tom, co se povaZuje za alternativu, a na dalSich
faktorech. Zpoplatnéni pfi kongesci je obzvlasté efektivni strategii omezovani
kongesce. Mnoho ekonom( povazuje zahlceni méstského provozu za
prakticky nereSitelné, pokud nedojde k urcité formé zpoplatnéni kongesce
(Goodwin, 1997). Pfesun motorové dopravy na jiné trasy nebo jinou dobu
pfinasi nékolik dalSich vyhod, zpusobuje efekty pfelévani (zvyseni provozu na
jinych silnicich) a mize zvysit naklady na nehody (Shefer and Rietvald, 1997).
Zpoplatnéni silnicnich komunikaci, které snizuje celkovy objem motorové
dopravy mulze snizit naklady na silni¢ni a parkovaci zafizeni, zvysSit
bezpecCnost silnicniho provozu, chranit Zzivotni prostfedi, podnécovat
k hospodarnéjSimu vyuzivani uzemi a zvysit obyvatelnost komunity. Zavedeni
poplatkll za vjezd do centra Londyna vedl k 12% snizeni poCtu ujetych
kilometr( a 30% snizeni automobilového provozu a 28% snizeni nehodovosti
(Richards, 2006). Pocet cest mopedy a motocykly se zvySil o 10-15%,
zatimco nehodovost se snizila 0 4% a pocet zranéni chodcu pfi nehodé klesl
0 6%.

Zpoplatnéni silnicnich komunikaci a mytné na jizdnich pruzich pro vysoce
obsazena vozidla mohou rozsifit Skalu nabizenych zpusobl dopravy. Na
nezpoplatnénych silnicich (zdarma) cestujici nemohou zvolit jinou moznost,
nez snaset zpozdéni zplsobené dopravni zacpou. Zpoplatnéni silni¢nich
komunikaci a mytné na jizdnich pruzich pro vysoce obsazena vozidla
umozAiuji cestujicim zvolit si, zda budou pokraCovat v jizdé dopravni zacpou,
nebo se ji vyhnou pomoci ridesharingu nebo zaplacenim mytného. To
umoznuje jednotlivym spotfebitelim zvolit si alternativu, ktera v konkrétnim
pfipadé nejlépe vyhovuje jejich potiebam. Také to vede klepSi nabidce
dopravy nepfimo, zvySenim poptavky po sluzbach ridesharingu a tranzitu
(Kain, 1994).

Zpoplatnéni silniénich komunikaci zvySuje pfimé naklady motorist(, ale jedna
se pouze o ekonomické transfery; platby hrazené motoristy jsou
vykompenzovany pfijmy agentur pro vybér mytného nebo pfijmy vlady
(Evaluating Pricing). Celkové dopady zpoplatnéni silnic na spotfebitele zavisi
na tom, jak jsou pfijmy vyuzivany.

Naklady na zdroje jsou pfedevSim transakéni naklady spojené s vybérem
poplatkl, v€etné nakladu nesenych spravou silnic a dalnic a uzivateli. Naklady
na vybér mytného sahaji od pfiblizné 10% celkového pfijmu z mytného u
elektronického vybéru mytného, az do 40% v pfipadé budek, u nichz se plati
mytné. Vybér mytného, ktery vyZaduje, aby motoristé zastavili u budky,
zpusobuje zdrzeni a zvySuje spotiebu energii a znecisténi ovzduSi. Nové
systémy elektronického mytného mohou vést k omezeni téchto transakcnich
nakladu.

Pripadova studie: Zavedeni poplatku za vjezd do centra Londyna

Od 17. unora 2003 mésto Londyn uctuje v pracovnich dnech poplatek 5 £
denné za vjezd soukromych vozidel do centralni oblasti o rozloze osmi
¢tvere€nich mil jako zpusob snizeni dopravni zacpy a zvySeni pfijmu pro
zlepSeni dopravy. Automaticky systém kontroluje vozidla vjizdéjici do
zpoplatnéné zoény v databazi fidicl, ktefi poplatek zaplatili. Navzdory znaéné
polemice byl program zaveden bez vétSich problémi a vyrazné omezil
dopravni zacpy, zlepSil autobusovou dopravu a taxisluzbu a je zdrojem pfijmu.
Cestovni rychlost se zvysSila, sluzba autobusového tranzitu se zkvalitnila,
zatimco nehodovost a znecisténi ovzduSi v centru mésta zaznamenaly
pokles. Prijeti vefejnosti se zlepSilo a dnes jiz existuji zastanci rozSifeni tohoto
programu na dalSi ¢asti Londyna. V roce 2004 byl starostou znovu zvolen
starosta Livingstone, a to do znacné miry pravé diky uspéchu zavedeni



poplatkll za vjezd do centra Londyna. Jedna se o prvni program zpoplatnéni
vjezdu do centra v jednom z hlavnich evropskych velkomést a jeho uspéch
naznacuje, ze zpoplatnéni vjezdu do centra (zpoplatnéni kongesce) se muze
stat politicky proveditelnym i jinde.

Pripadova studie: Zavedeni poplatku za vjezd do centra Stockholmu
Poginaje 3. lednem 2006 mésto Stockholm ve Svédsku za&alo vybirat
poplatek za vjezd vozidel do vnitfnich ¢asti mésta v pracovnich dnech od 6:30
do 18:30 p.m. ve vysSi 10 az 20 Svédskych korun za cestu, s maximalni vysi
denniho poplatku 60 Svédskych korun. Mésic po zavedeni tohoto poplatku se
snizil objem dopravy o 25%, v dobé& dopravni Spi¢ky ubylo na silnicich 100
000 vozidel a mnozstvi cestujicich pfepravovanych vefejnymi tranzitnimi
prostifedky se zvySilo o 40 000 denné. P¥iblizné 350 000 vozidel denné plati
tento poplatek, coz vytvari denni pfijem ve vysi 3 500 000 az 21 000 000
Svédskych korun denné&, nepocCitame-li pfijmy z poplatku ve vysi 630
Svédskych korun uctovaného tém, ktefi tento poplatek zapomnéli zaplatit.
Maloobchodni trzby obchodl v centralnim Stockholmu se vlednu zvysily
oproti stejnému obdobi v roce 2005, a to v€etné vyrazného narastu trzeb za
nakup potravin v centralnich Ctvrtich, coz patrné odrazi vyssi nakupy mistnich
obyvatel, ktefi spiSe nakupuji ve svém okoli, neZ aby dojizdéli na nakupy
jinam.

Tento systém ma podle planl probihat sedm mésict a 17. zafi 2006 budou
obyvatelé Stockholmu hlasovat o tom, zda bude systém zaveden natrvalo.
Prizkum vefejného minéni provedeny v roce 2004 ukazal, Zze 50%
respondentl se stavi proti ttmto poplatkiim, zatimco 43% je podporuje, avsak
podobny prizkum provedeny dva mésice poté, co byl systém zaveden,
ukazal, Zze 47% respondentu je proti poplatkim a 44% poplatky podporuje.
Tento systém vyuzZiva kamery umisténé na meéstskych komunikacich a Fidici
jsou vybizeni k tomu, aby sva vozidla vybavili transpondéry RFID, které jsou
v interakci se stanicemi umisténymi podél téchto silnic. Automobily, které
nejsou vybaveny timto zafizenim, jsou vyfotografovany, vyhledany podle
databaze motorovych vozidel a poté je jejich majitellim zaslan ucet vystaveny
v integrovaném systému. Veskerym vozidlim, na néz se zpoplatnéni
vztahuje, je ucCtovan poplatek pfi vjezdu &i vyjezdu ze zpoplatnéné zény
v zavislosti na denni dobé az do maximalni vySe poplatku za den, pfiCemz
nejvyssi sazby jsou uplatnény béhem dopravni Spicky.

Platbu je mozné provést mnoha zplsoby, véetné bezhotovostni platby
(inkasa) po zaznamenani elektronického Stitku, které jsou fidicum zapujCeny.
Kamera a technologie identifikace poznavaci znacky identifikuji vozidla, ktera
nejsou vybavena Stitkem, a také jsou vyuzZivany k ovéfeni odectl ze Stitka a
zajistuji dikazy pro pfipadné vymahani poplatkt od neplaticu.

2.4. Vyuziti modernich komunikaénich technologii
ke snizeni poétu cest

Vyuziti modernich komunikacnich technologii ke snizeni poctu jizd zahrnuje
nejruznéjsSi programy a aktivity, které nahrazuji fyzické cestovani,
telekomunikaénimi technologiemi (telefon, fax, e-mail, webové stranky, video
spojeni, atd.). Konkrétni pfiklady jsou uvedeny nize.

e Telework (prace z domova) zahrnuje telecommuting, tedy
zaméstnance, ktefi jsou pfi své praci mobilni (napf. prodejce nebo
pracovniky v terénu, ktefi se vpfevazné mife spoléhaji na
telekomunikacni technologie) a samostatné vydélecné Cinné osoby a



osoby, které mohou pracovat z domaci kancelafe diky efektivnim
komunikanim technologiim.

e Telecommuting je termin, ktery se vztahuje na zaméstnance s pevnym
platem, kterym je dovoleno pracovat z domova ¢i jiného mista (napf.
z mistni kancelare pro telework), aby se omezilo dojizdéni do prace.
Telecommuting se C&asto provozuje na CasteCny uvazek, kdy
zaméstnanci pracuji z domova jeden €i dva dny v tydnu. Také je ho
mozné vyuzivat docCasné&, napfiklad béhem prace na konkrétnim
projektu nebo pfi nemoci zaméstnance.

e Distancni vzdélavani oznacuje vyuzivani telekomunikacnich technologii
uciteli a studenty jako nahrady za osobni setkani. Nékteré vysoké Skoly
a univerzity nabizeji distanCni kurzy a studium zakoncené udélenim
akademické hodnosti. Jiné vyuzivaji distanniho vzdélavani pro
specialni projekty.

e Tele-Shopping (Internetové  nakupovani) oznaCuje vyuzivani
telekomunikacnich technologii k usnadnéni maloobchodnich nakupu
bez nutnosti osobni navstévy obchodu.

e Tele-Banking (Internetové  bankovnictvi) oznaduje  vyuzivani
telekomunikacnich technologii k provadéni bankovnich a platebnich
transakci.

e Electronic Government (elektronicka vefejna sprava) oznacuje
vyuzivani  telekomunikacnich  technologii vladnimi  agenturami
k poskytovani sluzeb, které by jinak vyZzadovaly navstévu uradu.

e Internet Business-to-Business (B2B) oznacuje internetové interakce
mezi podniky, napf. podavani nabidek, prodej a planovani. Vyuziva se
ho predevSim pro potfeby soutézi a z dlvodu efektivnosti (napf.
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snizit po€et nutnych osobnich setkani zaméstnancu.

Telecommuting je obvykle uplathovan jako reakce na vyslovené pozZzadavky
zaméstnance nebo jako soucast programu omezovani dojizdéni. Jiné formy
prace z domova (telework) a dalSi aplikace telekomunikaénich technologii
jsou pouzivany podniky a vladnimi agenturami s cilem zkvalitnéni sluzeb,
snizeni nakladd, snizeni poctu cest i snazSiho dosazeni dalSich cild.
Zameéstnavatelé spolupracuji s manazery, zameéstnanci a odborovymi
organizacemi na vypracovani vhodnych politik a praktik prace z domova
(telework); neformaini telework je bézny v mnoha podnicich.

Jizdy automobilem z domova do obchodl jsou nahrazeny cestami dodavek
z distribu€nich center do domacnosti nebo cestami automobilem z domova na
misto expedice. V tomto stadiu dosud neni mozné Cinit zadné obecné zavéry
o vlivech na dopravni toky. Vysledky mohou byt rizné v zavislosti na
mistnich podminkach, napf. strukture mésta, umisténi distribuCnich center a
expedic, mistni dopravni siti, atd. Z hlediska ¢asu nakupovani po internetu by
mohlo pfispét k omezeni dopravnich Spicek.

Do jaké miry mohou zaméstnanci vyuzivat prace z domova a do jaké miry
telework snizuje silnini dopravu, zavisi na nékolika faktorech (Kwan and
Dijst, 2007). Podle nékterych odhadu az 50% vSech pracovnich mist
produkuje zbozi souvisejici s informacemi a jsou tudiZz vhodna pro telework
(Nilles, 1996), avSak skute¢ny podil zaméstnancul, ktefi mohou vyuzivat
telecommuting, je zfejmé& mnohem nizSi. Mnoho pracovnich mist vyZaduje
pristup ke specialnim materialim a vybaveni nebo Casta osobni jednani,
dokonce i kdyz vysledkem jejich prace jsou informace, které lze prenést
elektronickou cestou. Ne vSichni zaméstnanci chtéji pracovat z domova nebo
pro praci zdomova nemaji vhodné podminky.



Telework mUze vyznamnou mérou snizit dojizdéni zaméstnancu. Napfiklad, u
zaméstnance, ktery dvakrat tydné pracuje z domova, se snizeni dojizdéni o
40%. Telework muze byt obzvlasté zajimava pro osoby dojizdé&jici na vétsi
vzdalenosti a snizeni dojizdéni je tudiz v téchto pfipadech pomérné vysokeé.
Napfiklad, program prace z domova, ktery snizuje pocet cest vozidlem o 10%,
muze vést ke snizeni poctu ujetych kilometrd o 15%, pokud tyto osoby
dojizdéji na delSi nez primérné vzdalenosti.

Ackoli prace zdomova vede k omezeni jizd béhem dopravni Spicky,
neznamena nezbytné celkové snizeni silniéni dopravy, pokud neni
realizovana ve spojeni s dalSimi strategiemi snizovani dopravy. Snizovani
silni¢ni dopravy a uspory energii mohou byt ¢asteCné vyvazeny nasledujicimi
zpusoby (efekt odrazu):

e Pracovnici vyuZivajici prace z domova Casto podnikaji dalSi cesty
vozidlem k vyfizovani véci, které by si jinak zafidili v ramci dojizdéni.

e Diky praci zdomova maji zaméstnanci moznost pfesunout se do veétsi
vzdalenosti od svého pracovisté, napfiklad vybé&rem bydleni Ci
zaméstnani na venkové nebo v jiném mésté, protoze védi, ze budou
muset dojizdét pouze dvakrat Ci tfikrat tydné. To muze zvysit Zivelny
rust mést.

e Vozidla, ktera nejsou pouzivana pro dojizdéni, mohou byt vyuzivana
dalSimi rodinnymi pfislusniky.

e Pracovnici vyuzivajici telecommuting, mohou spotfebovat dodatecnou
energii na vytapéni a klimatizaci domacnosti a pohanéni elektronického
vybaveni.

e Lepsi telekomunikaéni technologie mohou zvysSit spojeni osob na velké
vzdalenosti, které vede k dalSimu cestovani. Napfiklad lidé mohou
navazat nova pfatelstvi prostfednictvim internetu a Castéji pak cestu;ji,
aby se vzajemné navstivili.

Dopady jinych typl prace z domova na cestovani se rovnéz velmi tézko
predpovidaji. Transakce tele-shoppingu a elektronické vefejné spravy mohou
zvysit poCet provadénych komercnich a spravnich transakci, aniz by nezbytné
snizily pocet fyzickych cest do obchodl a ufadu statni spravy. Transakce B2B
mohou omezit poCet nékterych sluzebnich cest, ale mohou také podnécovat
podniky ktomu, aby vyuzivali vzdalenéjSich dodavatell, coz vede
k pfepravovani nakladli na delSi vzdalenosti nebo k nutnosti organizovat
schlizky zaméstnancu.

Pokud jde o potencial teleworkingu snizit dopravu, odhady se znaéné lisi, od
pesimistickych az po prehnané optimistické. Dopad teleworkingu na dopravni
poptavku souvisi s chovanim cestujicich a stim, zda-li se doprava a
telekomunikace vzajemné nahrazuji nebo doplfiuji. Otazkou zlstava, co
osoby pracujici z domova nakladaji Casem, ktery uspofi diky teleworkingu:
povede to k dalSim jizdam? Jakékoli opatfeni snizujici dopravni zacpy muze
zaroven vytvaret novy dopravni provoz. Je proto elementarni, aby telework byl
soucasti integrované strategie udrzitelné dopravy.

Napfiklad, Fada spotiebiteld vyuziva internet k tomu, aby si vyhledali levné
letenky, a mohli tak vice cestovat. Neni proto spravné predpokladat, Ze
elektronicka komunikace vzdy nahrazuje fyzické cestovani. Telekomunikaéni
technologie mohou mit sloZité a téZzko predvidatelné dopady na celkovou
silniéni dopravu. Aby mohla prace z domova zajistit znacné snizeni silni¢ni
dopravy, musi byt uplatfiovana ve spojeni s dalSimi strategiemi, které jsou
motivaci k omezeni jizd automobilem, napf. finan¢ni pobidky pro osoby
dojizdéjici do prace jinymi zpUsoby dopravy, zpoplatnéni silnic, zpoplatnéni



parkovani, fizeni parkovani, poplatcich podle vzdalenosti, pojisténi typu Pay
As You Drive a zvySeni dani za pohonné hmoty.

Studie podavajici pfehled o poznatcich Setfeni a pilotnich projektd o
teleworkingu nabizeji urcité odhady ucinkd dopravy. Vysledky ukazuji, ze
teleworking nema zadné vyznamné dopady na cesty nesouvisejici
s dojizdénim do zaméstnani (non-commuting travel), takze snizeni celkového
poctu jizd v pracovnich dnech je obdobné jako snizeni poctu jizd za ucelem
dojizdéni do zaméstnani. Pozorovany nebyly zadné ucinky na pomér
pfepravni prace mezi hromadnou dopravou a individualni automobilovou
dopravou (modal split), ackoli nékteré studie vykazuji snizeni v poctu jizd
v dobé dopravni SpiCky. Zjistény byly urcité zmény v uzemnim rozlozZeni jizd,
jelikoz osoby vyuZzivajici telecommuting maiji sklon volit si cile cesty blizSi ke
svému domovu nez k pracovisti. Zda se, Ze telecommuting také pfispiva ke
snizeni zietézeni cest (trips chaining), jelikoz cesty na pracovisté jsou
eliminovany.

Telework muze posilit obyvatelnost obci tim, ze dojde ke snizeni dopravniho
provozu a umozni vice lidem pracovat a nakupovat z domova, zejména pak
ve fyzicky izolovanych obcich. Mize zvySit dostupnost pro osoby s omezenou
mobilitou. Snizeni provozu béhem dopravni Spicky je vyzdvihovano jako jeden
z hlavnich ucinku telework.

Naklady zahrnuji vice povinnosti pro spravu a fizeni obtiznéjSi hodnoceni
produktivity zaméstnancu. Néktefi zaméstnanci povazuji telework za
naro¢nou formu prace, ktera vede k izolaci. Telecommuting muize vést ke
snizeni poCtu zaméstnancu a interakci a komplikovat planovani jednani.
Zaroven si muze vyzadat dodate¢né naklady na vybaveni vypocetni technikou
a telekomunikacnimi technologiemi a dalSi vydaje na vytapéni a chlazeni
obydli. Muze také vést k vétSimu zivelnému rustu.

Telework je vhodna pouze pro urcité typy prace a nékteré zaméstnance.
Néktefi zaméstnanci se mohou citit opomenuti Ci vice zatizeni praci, kdyz
jejich kolegové pracuji formou telecommuting. Telework muze zlepSit
pracovni pfilezitosti pro nékteré skupiny znevyhodnénych osob (napf. tim, Ze
umozniuji lepSi pfistup k pracovnim pfilezitostem pro zdravotné postizené
osoby, pro které je dojizdéni obtizné, a pro obyvatele ekonomicky
znevyhodnénych venkovskych oblasti). Domacnosti s nizSimi pfijmy, které si
nemohou dovolit pfistup na internet, nebudou mit moznost vyuzivat
telekomunikaénich sluzeb, a pokud se zhorSi nabidka fyzickych sluzeb (napf.
mistni banky a tiskoviny), ocitnou se v nevyhodé&. Telework mize pomoci
zajistit pfistup k zakladni nabidce (napf. nékteré typy vzdélavani, zaméstnani,
moznosti ndkupu a spravnich ufadu).

Pripadova studie: Jak mize pruzna pracovni doba pomoci snizit
znecisténi ovzdusi - Bristol

Magistrat mésta Bristol pfijalo politiku pruzné pracovni doby jako soucast
rovnovahy Ci skloubeni osobniho a pracovniho zivota (Work Life Balance).
Tato politika nabizi Sirokou $kalu alternativnich pracovnich rezimu, které
odpovidaji naro€nému Zivotnimu stylu souCasného pracujiciho Cclovéka.
Nékteré tyto alternativy mohou mit pfimy nebo nepfimy vliv na kvalitu ovzdusi
v zavislosti na volbé dopravniho prostiedku zaméstnancem. PFiklady téchto
alternativ jsou uvedeny nize.

e Pruzna pracovni doba: Misto dodrzovani pevného zacatku a konce
pracovni doby si vétSina zaméstnancl magistratu miaze zacatky a
konce pracovni doby upravit. Casto si je voli tak, aby se vyhnuli
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pracovni doby, je doba stravena cestou do prace kratSi a plynulejSi, a
tim jejich vozidlo produkuje méné emisi.

e Prace z domova (teleworking): Pokud zaméstnanec mlze nékteré dny
pracovat doma, znamena to, Zze na silnice bude o jedno vozidlo méné.

e Zhusténa tydenni pracovni doba: Zaméstnanec ma moznost
odpracovat si pracovni dobu jednoho 5 denniho pracovniho tydne za 4
dny, €i pracovni dobu dvou tydn( (10 dnd) za 9 dni. Timto zplsobem je
na silnicich jeden den zase o jedno auto méné.

e Pohyblivy rok pro vypocCet dovolené (Rolling leave year): Od 1. dubna
2001, pro vypoCet naroku na dovolenou v daném roce u novych
zaméstnancl se vychazi ze dne nastupu do zaméstnani daného
pracovnika, a nikoli z data 1. dubna kazdého roku, coz je datum
spolec¢né pro vypocCet naroku na dovolenou pro ostatni zameéstnance.
Tim se vyhneme hromadnému Cerpani dovolené v bfeznu a dopady
zpusobené dojizdéjicimi pracovniky se tak rozlozi do celého roku.

Lecktere tyto pfiklady se mohou zdat nepodstatné, ale magistrat mésta Bristol
je nejvétsim zaméstnavatelem ve mésté (pfiblizné 16 000), a pokud si
uvédomime, ze kterékoli toto opatfeni se tyka nékolika tisic osob, muze mit
znacny vliv na kvalitu ovzduSi. Mozna se zd4a, Ze vedeni neni nijak
podnécovano k tomu, aby pfijalo takové rezimy, je vSak mozné poukazat na
konec pracovni doby jinych pracovnikl, umozrniuje prodlouzeni doby pro
kontakt se zakazniky, znamena pro organizaci konkuren¢ni vyhodu a zvySuje
spokojenost zakazniku.

3. RIZENi DOPRAVY (udrzba a budovani dopravni
infrastruktury)

3.1. Planovani a projektovani silniéni sité

Je tfeba postarat se to, aby se zvysila kvalita ulic. To vyZaduje zasadni
kulturni zménu ve zpusobu projektovani a schvalovani vystavby ulic, v€etné
pfistupu zaméfeném na uzSi spolupraci mezi projektanty a dalSimi
zainteresovanymi stranami. Lidé musi ke svym rlznym uloham pfistupovat
tvaréim zplsobem v procesu vystavby ulic, musi se vzdat standardizovanych,
normativnich metod, které maji odpor kriziku, a vytvaret vysoce kvalitni
lokality (Odbor dopravy, 2007).

Ulice tvofi velkou Cast verejné sféry. Lépe projektované ulice proto vyznamné
ke kvalita zastavéného prostiedi a sehravaji kliCcovou ulohu pfi tvorbé
udrzitelnych, univerzalnich, smisenych komunit odpovidajicich cilim politiky.
OcCekava se, ze nize uvedené zasady budou aplikovany pfevazné pro
projektovani, vystavbu, schvalovani a udrzbu novych ulic v obytnych
oblastech, plati vSak i pro stavajici ulice v obytnych oblastech, které budou
predmétem projektovych zmén, a to proto, aby nové vzniklé ulice splfiovaly
nasledujici pozadavky:

e napomahaly vybudovat a posilit komunity, kterym slouZzi;

e spliovaly pozadavky vSech uzivatelll tim, Ze bude ztélesnénim zasad

univerzalniho projektu;

tvofily souCast dobre propojené site;

byly atraktivni a méli svou vlastni charakteristickou identitu;

aby jejich vystavba a udrzba byla efektivni vici vynalozenym nakladim;
e aby byly bezpecné.

Zasady univerzalniho designu (navrhu): lidé stoji v popfedi zajmu procesu

projektovani; uznava rozmanitost a rozdily; nabizi volbu, pokud jediné feSeni



nemuze vyhovovat vSem uzivatelim; poskytuje flexibilni vyuzivani; a zajistuje
budovy a prostfedi pohodIné a pfijemné pro vSechny.

Ulice maji pét zasadnich funkci, a to pro pobyt, pfepravu, pfistup, parkovani a
odvodnéni, verfejné sluzby a osvétleni ulic. Nemély by byt navrhovany tak, aby
slouzily pouze pohybu motorovych vozidel. Je dulezité, aby projektanti
upfednostriovali uspokojovani potfeb chodcl, cyklistd a uzivatell vefejné
dopravy, aby tak byl podnécovan rist téchto zplsobu dopravy. V hierarchii
uzivateld musi na prvnim misté stat chodci, nasledovani cyklisty, uzivateli
vefejné dopravy, vozidly specialnich sluzeb (napf. zachranna sluzba, odvoz
odpadu, atd.) a az na poslednim misté stoji ostatni motorova doprava.

Obvykle je tfeba provést hodnoceni celkového kontextu, které uréi usporadani
budov a ulic vramci mistni lokality. To pomulze stanovit vhodnou formu
rozvoje nebo zmén stavajicich ulic. Pfi posouzeni kontextu je tfeba zjistit, jak
se oblast vyviji z hlediska formy, rozsahu, uspofadani a charakteru ulic a jaky
je vztah mezi lokalitou nebo stavajicimi ulicemi a stavajicimi budovami a/nebo
volnym prostranstvim. Také by bylo vhodné zjistit, které ulice nebo oblasti je
tfeba zlepsit, protoze nedosahuji dostatecné kvality. Toho Ize dosahnout tim,
Ze provedeme hodnoceni charakteru krajiny (Landscape Character
Appraisal).

U mensSich projektd bude mozna stacit vzit v ivahu kontext pomérné malé
mistni lokality, coz ale nebrani projektantdm vtom, aby se inspirovali
kvalitnimi pfiklady typickych prvkd v Sir§im okoli. PFfi provadéni zmén u
stavajicich ulic je velice dulezité dukladné pochopit, jak jsou zasazeny do
oblasti mésta. Je tfeba zachovat a dale rozvijet vztah mezi ulicemi a
budovami a vefejnymi prostranstvimi v jejich okoli a vyuzit spojeni s
dalezitymi mistnimi destinacemi. Rovnéz je tfeba identifikovat pfilezitosti pro
opravu neuplnych nebo nekvalitnich spojeni.

Zpusob usporadani ulic a jejich relace k okolnim budovam a prostoriim maji
znacny dopad na esteticky a funkéni uspéch dané lokality. Nékteré prvky jsou
kriticky dulezité, protoze jakmile jsou navrzeny, nelze je snadno zménit. Tyto
zaleZitosti jsou vzaty v uvahu v generelu a ve stadiu studie a musi byt
vyfeSeny prfed tim, nez bude vypracovan podrobny navrh.

Schadné Ctvrti jsou obvykle charakterizovany tim, Ze obsahuji celou $kalu
zarizeni dostupnych pésky do 10 minut (pfiblizné ve vzdalenosti maximalné
800 m) od obytnych oblasti, k nimz se obyvatelé pohodiné dostanou pésky.
Nicméné toto neni horni limit a objevuji se tvrzeni, Ze chlize se nabizi jako
nejlepsi alternativa ke kratkym jizdam automobilem, zejména do vzdalenosti 2
km. MenS§i vyuzivani automobild musi byt prosazovano vytvarenim oblasti se
smiSenou funkci s dobfe propojenou siti ulic, kde vSe, co €lovék potfebuje ke
kazdodennimu Zzivotu, je ve vzdalenosti, kterou vétSina obyvatel zvladne
pésky.

Kvali vytvafeni propojeni mezi novou vystavbou a mistnimi zafizenimi a
obecni infrastrukturou jsou sit’ vefejné dopravy a vybudované trasy pro pési a
cyklisty zasadni k dosazeni udrzitelnéjSich vzorcli pohybu a ke snizeni
zavislosti obyvatel na automobilu. Generel (nebo projektového navrhu pro
mensi vystavbu) muze pomoci zarucit, ze navrhovany projekt dobfe zapada
mezi stavajicich zafizeni a prostranstvi. Ulice jsou centrem pohybu v dané
oblasti. Chodci a cyklisté by se méli o ulice délit s motorovymi vozidly. Za
ur€itych okolnosti je vhodné vybudovat trasy pro pési a cyklisty oddélené od
motorové dopravy, které by vSak mély byt kratké, pfehledné a pomérné
Siroké, aby se predesSlo nepfijemnému pocitu stisnénosti. Je narocné



navrhnout podchod nebo prichod, ktery uspokojuje pozadavek pocitu
bezpec€nosti a chodci nebo cyklisté ho pouZzivaji.

Zasada integrovaného pfistupu a pohybu znamena, Ze bloky po obvodu jsou
obvykle efektivni uspofadanim obytnych d&tvrti. Uspofadani do bloku se
osvédCuje pfi zajistovani primych, pohodinych, obydlenych a pfehlednych
tras. Navic pfispiva k efektivnimu vyuzivani uzemi, nabizi pfilezitosti pro
uzaviené soukromé nebo obecni zahrady a je osvéd&enou metodou vytvareni
kvalitnich Ctvrti.

Dulezitost kvality a podpora vyuzivani trojrozmérného planovani mést hraje
zivotné dulezitou ulohu pfi zajiStovani prostori, ktera jsou socialng,
ekonomicky a ekologicky udrzitelné. Existuje stale vice dukazl o pfinosech
vefejnych prostranstvi, rozvoji nebo vystavbé, které zvySuji pocit pohody
obyvatel, byt je tyto pfinosy nékdy obtizné vycCislit. Rovnéz mame stale vice
ddkazl o vétSich ekonomickych, socialnich a ekologickych pfinosech dobrého
planovani mést. Dobry plan by nemél byt povazovan za fakultativni nebo
dodate¢ny naklad — naklady na vypracovani planu jsou pouze zlomkem
stavebnich nakladl, a pfitom je to pravé proces planovani, ktery miaze nejvice
prispét ke kvalité, ucinnosti a celkové udrzitelnosti budov a dlouhodobé
ovlivnit naklady na udrzbu a fizeni.

Verejné prostory by mély byt navrzeny tak, aby podporovaly aktivity, které na
nich maji probihat. Ulice by mély byt navrZzeny tak, aby uspokojovaly celou
Skalu uzivatell, byly na pohled zajimavé a pfijemné a podporovaly socialni
nez funkce prepravni. Toho Ize dosahnout zajis§ténim kombinace ulic riznych
rozmérl, nameésti a dvorkl s miniparky, hracimi plochami, misty pro
odpocinek a pfistfesky. Stézejni je dikladné se zamyslet nad tim, jaké aktivity
budou zadouci v prostoru, ktery vytvafime, a zvolit navrh, ktery bude pro
kazdé misto v ramci sité nejvhodnéjsi.

Vysoce kvalitni vefejné prostory jsou kliCovou sloZzkou uspéSnych Ctvrti.
Ramce mistniho rozvoje Casto doplnéné o strategie rozvoje volnych ploch a
vefejnych prostor, by mély stanovit pozadavky na vybaveni konkrétnich
lokalit. Stejné jako v pripadé ulic by i parky a ostatni vefejné prostory mély byt
pfristupné a prehledné. Vefejné prostory mohou ochlazovat mésto, a tak
zmirfiovat vlivy zmény klimatu.

Navrh nové vystavby nebo oblasti se smiSenou funkci bude muset zohlednit
jesté jiné faktory nez navrhovani ulic a zajisténi dopravy. Patfi k nim:
potencialni dopad na zménu klimatu, napf. mira, do které mohou navrhy
podporovat udrzitelné zplUsoby dopravy nebo snizovat potfebu cestovani;
podnebi a prevladajici vétry a jejich dopad na typ a orientaci budovy;
energeticka ucinnost a potencial pro vyuziti solarni energie spravnou orientaci
budovy; hlukové znecisténi, jako napf. ze silnic nebo Zeleznic; zajisténi
vyhledll a vyhlidek, orientaénich bodl, vchodi/vjezdli a ohnisek, které
zduraziuji urbanni strukturu, hierarchie a spojeni, jakoz i rozmanitost a
optickou zajimavost; pfedchazeni kriminality, v€etné zajisténi hajitelnych
soukromych a obecnich prostort a aktivnich, pfehlednych ulic; a rovnovaha
mezi potfebou zajistit zafizeni pro malé déti a mladistvé, na které je vidét
z domd, a nepfiznivymi ucinky hluku a obtéZovani, které pfinaseji.

Design ulic by mél byt univerzalni. Univerzalni design znamena, ze ulice
uspokojuji pozadavky vSech obyvatel, bez ohledu na vék nebo schopnosti.
DalSi konkrétni povinnosti téch, ktefi projektuji, fFidi a udrzuji budovy a vefejné
prostory, je zaijistit, aby univerzalni zastavéné plochy mély pfinos i pro
zdravotné postizené a aby se tyto osoby mohly podilet na jejich utvareni.



Spatny design mGze prohlubovat problémy zdravotné postiZzenych — dobry
design je muze omezovat na minimum. Konzultace se zastupci nejriiznéjSich
skupin uzivatell, zejména zdravotné postizenych, jsou dllezité pro formovani
designu ulic. Svym dilem zde mohou pfispét i ufednici mistnich ufada.
Jestlize néktery aspekt ulice nevyhnutelné zabranuje vyuziti ulice konkrétnimi
skupinami uzivatell, pak je dullezité poskytnout vhodnou alternativu.
Napfiklad, bezpecna cyklisticka trasa do Skoly nemusi byt vhodna pro
zkuSené cyklisty dojizdéjici do zameéstnani, zatimco cyklisticka trasa pro
dojizdéjici ve stejném dopravnim koridoru muze byt nebezpecna pro déti.
Zajisténi jedné trasy jako alternativy k druhé trase vyreSi tyto problémy a
zaruCi univerzalnost celkového designu. Tento pfistup je uziteCny, jelikoz
umoznuje zaijistit specializované zarizeni, pokud je po ném velka poptavka,
aniz by pfitom znevyhodnoval skupiny uzivatell, které z ného nemohou mit
prospéech.

Pfi navrhovani pro péSi nebo cyklisty jsou nékteré pozadavky spoleCné pro
obé skupiny: trasy by mély vytvaret souvislou sit' propojujici vychozi mista
s klicovymi cilovymi misty a mély by z hlediska svého rozsahu vhodné pro
uzivatele; obecné feceno by tato sité mély umoznit lidem dostat se tam, kam
chtéji, aniz by jim vtom branil méstsky mobiliaf, parkovani na chodniku a
dalSi pfekazky nebo bariéry; nestaci, aby infrastruktura byla bezpecna, musi
byt povazovana za bezpecCnou; snizeni hluCnosti a zaclenéni do okoli je
zasadni — prostfedi by mélo byt lakavé, zajimavé a bez graffiti a odpadkd, atd.

3.2. Optimalizace dopravnich proudl ve méstech

Technologie fizeni dopravy byly vyvinuty pfedevsSim v Evropé a jejich cilem je
vyreSit problémy souvisejicimi s dopravnim provozem, k nimz patfi znacna
cestovni zpozdéni, problémy parkovani a bezpelnosti. S pfi¢inami téchto
problémU se potyka aplikace technologii na rdznych urovnich. PFiCinou
zpozdéni je mezera mezi poptavkou a nabidkou, neu€inna signalizaéni
zarizeni, nehody na silnicich, nedostate¢na infrastruktura, neucinné
informacni systémy pro cestujici a zpozdéni zpusobena vybérem mytného.
Priklady technologickych feSeni, ktera byla vyvinuta na celém svété, jsou
uvedeny nize.

Pro fadné fizeni dopravni poptavky se vyuZzivaji nasledujici metody: spole¢né
pouzivani osobnich vozidel (car pooling), zachytna parkovisté (Park & Ride),
omezeni na bazi sudé/liché Cislo (odd/even auto restrictions), diferencované
zacCinajici a koncici pracovni doba a zpoplatnéni vjezdu do centra. Na strané
fizeni nabidky mezi techniky patfi zajiSténi vétSi silniéni infastruktury a
zavedeni lepSich systému vefejné hromadné dopravy. Po celém svété byly
vyvinuty u€inné systémy autobusové dopravy s pfednostnimi pruhy/signalizaci
s preferenci a inovativni systémy verejné hromadné dopravy. DalSi pfidruzené
technologie, jako napf. Intelligent Community Vehicle System (koncepce
spole€nosti  HONDA integrujici automobil do dopravni sité, forma
carsharingu), automatizované systémy nakupu jizdenek podporuji
zjednodusSeni systému vefejné hromadné dopravy.

V oblasti signalizaCnich zafizeni bylo také vyvinuto mnoho technologii.
Dopravni signalizace pokrocila od systém signalizace s pevnym nastavenim
k signalizaci, ktera vrealném cCase zjiStuje dopravni naroky pomoci
dopravnich detektorl. Technologické vstupy se zdokonalily z hlediska
hardwaru i softwaru signalizaCnich systém(. V systémech zalozenych na
realném cCase jsou na kfizovatkach umistény detektory, které pocitaji pocet
vozidel, které stoji ve fronté na vSech ramenech kfiZzovatky. Informace
z detektorl  jsou zpracovany softwarem a svételné signaly jsou



synchronizovany tak, aby pruhy s hustym provozem mély delSi zeleny signal.
Technologické pokroky byly hlaSeny i v hardwaru, napf. typy detektorq,
fadiCe, konektory, navésti. Obdobné existuje celda fada vyvinutych
softwarovych produktd, napf. SCOOT, SCAT, MOVA. DalSi softwary jako
napf. ASTRID, INGRID se pouzivaji pro analyzu dopravnich dat v realném
Case a detekce nehod.

DalSi oblasti, v niz nastal technologicky pokrok, jsou systémy detekce
dopravnich nehod, které tvofi vyznamnou soucast dopravnich systému. Byly
vyvinuty automatické systémy detekce nehod a kongesci, které pomoci
senzorl umisténych na silnicich odesilaji informace do fidiciho centra
k okamzitému zahajeni zachrannych praci. DalSi dopravni zacpé se predejde
pomoci dopravniho rozhlasového zpravodajstvi, dopravniho televizniho
zpravodajstvi a pomoci sledovani videokamerou z helikoptéry. Vyvinuty byly
také simulacni modely, které maji pomoci pfi odstrafiovani nasledku
dopravnich nehod a strategiich pro odklonéni provozu.

Informaéni systémy pro cestujici/fidice byly zavedeny v podobé komplexnich
systému fizeni automobilového provozu, navigagnich systému pres internetu,
systému elektronické navigace, telefonické informacni sluzby, informaci pro
fidiCe a systémd c&asného varovani. VSechny tyto systémy zahrnuji
technologie, jejichZ smyslem je pomahat fidi€i zvolit optimalni tranzitni trasu.
Byly zavedeny proménné informacni tabule s cilem informovat fidiCe o
skute€ném volném prostoru k parkovani vrealném case, o podminkach
provozu Vvdaném jizdnim pruhu, o nehodach vdaném pruhu, o
povétrnostnich podminkach. Mezi dalSi systémy se fadi lepSi informacni
systémy na zastavkach autobusu, které informuji cestujici dojizdéjici do
zaméstnani o autobusovych trasach, dobé& pfijezdu dalSiho autobusu,
struktufe jizdného, atd. K dalSim pfidruzenym technologiim patfi systémy
automatické lokalizace vozidel, které pouzivaji tradicni systémy GPS.

DalSi soubor problému spojenych s dopravnim provozem piredstavuji
problémy parkovani. Ty jsou zpusobeny bud nedostatkem parkovist nebo
neefektivnimi parkovacimi systémy. V tomto sméru byly vyvinuty technologie
viceurovnovych parkovist s vjezdy z mnoha rlznych stran. K pokroku doslo
také v oblasti parkovacich systému, které zahrnuji proménné informacni
tabule umisténé na mnoha mistech a informujicich v realném Case o situaci
na vSech pfilehlych parkovistich. V praxi jsou dale uplatfiovany také systémy
automatické systémy placeni parkovani (automatic parking ticketing systems)
tam, kde se v automatech mohou pouZzivat predplacené parkovaci karty.
V soucasné dobé se pracuje na dalSim vyvoji ve formé informacnich systému
pro parkovani.

Problémy bezpecnosti silni€niho provozu jsou zpasobeny celou fadou faktord,
napf. ruznymi podminkami dopravniho provozu, poruSenim pravidel,
nedostatkem vynucovani, nevhodnymi systémy varovani a nedostateCnym
vycvikem fidi€ld. Technologie se zde projevuji v podobé& proménnych
informacnich tabuli ke kontrole rychlosti vozidel v pracovnich zdénach,
automatickym systémem varovani pred pfrevracenim vozidla, systémd
k odvraceni srazky (protikolizni), termoviznich kamer a trenazért pro zacvik
fidi€u. Vyvinuto a instalovano bylo také vybaveni pro detekci poruSovani
dopravnich predpisu, napf. kamery pro jizdni pruhy, zafizeni pro mérfeni
rychlosti, videodetekce jizdy na cCervenou. Tyto kamery jsou napojeny na
Spickové vybavené centraly (interceptory), které maji pocitacové systémy pro
vystavovani pokut.

Nové nastupujici trend technologii sméfuje k expertnim systémdm fizeni
dopravy, automatizované dalni¢ni systémy a internetovy obchod. Expertni



systémy fizeni dopravy jsou systémy v realném case, v nichz mize fadi¢
rozhodovat v pfipadé abnormalnich situaci v dopravnim provozu stejné jako
by rozhodoval Clovék. V souCasné dobé probihaji zkousky pro vyvoj téchto
systémul. Automatizované dalniéni systémy zahrnuji specializovana vozidla,
ktera je mozné provozovat na dalku vrezimu hands off, vnichz jsou
zabudovany systémy pro odvraceni srazky (protikolizni) a systémy
pruh/rychlost. Obchody po internetu by nepfimo snizily poptavku po silni¢ni
dopravé.

Zajem o inteligentni dopravni systémy (Intelligent Transportation Systems)
vyplyva z problém, které po celém svété zplsobuji dopravni zacpy, a ze
synergie novych informacnich technologii pro simulaci, siti pro Ffizeni a
komunikaci v realném Case. Problém dopravni zahlcenosti nabyva stale
vétSich rozmérl na celém svété nasledkem motorizace, urbanizace,
populacéniho ristu a zmén v hustoté obyvatelstva. Dopravni zacpy snizuji
efektivnost dopravni infrastruktury a prodluzuji cestovni dobu, zhorSuji
znecisténi ovzdusi a zvysuji spotfebu pohonnych hmot.

Inteligentni dopravni systémy pouzivaji rizné technologie, od zakladnich
systému fizeni, napf. navigaCni systémy, systémy Fizeni svételnych
signalizaCnich zafizeni, systémy fizeni kontejnerové pFepravy, proménné
informacni tabule nebo stacionarni méfice rychlosti, az po aplikace pro
monitorovani, napf. bezpe€nostni systémy na bazi pramyslové televize, a pak
jesté vyspélejsi aplikace, které integruji Zivé udaje a zpétnou vazbu z celé
fady dalSich zdroju, napf. systém usmérfiovani parkovani a informacéni
systémy, informace o pocasi, systémy pro odmrazovani mosti apod. Kromé
toho jsou vyvijeny prognostické metody za ucelem Spickového modelovani a
srovnani s historickymi vychozimi udaji. Nékteré bézné pouzivané technologie
uplatiiované v inteligentnich dopravnich systémech jsou popsany nize.

NejmodernéjSi senzorové technologie prudce zvysily

technické schopnosti a pfinosy v oblasti bezpecnosti
-] oCekavané od inteligentnich dopravnich systémud po celém
s svété. Systémy snimani pro ITS mohou byt umistény
v ramci infrastruktury, nebo ve vozidle, nebo na obou
mistech — viz napf. technologie inteligentnich vozidel. Tyto
technologie snimani mohou byt instalovany béhem
preventivni udrzby silnic nebo pomoci zafizeni pro injektaz
: W snimage za uelem rychlého umisténi snimace do vozovky.
Zatimco snimacCe ve vozidlech jsou zafizeni, instalovana na silnici Ci ve
vozidle, nové technologie umoziuji, aby se mobilni telefony staly anonymniho
dopravnimi sondami, jako napf. systém pro sbér dat ve vozidle (floating car
data).

Do vozovky je mozné instalovat indukéni smycky, jejichZ ukolem je detekovat
vozidla. nejjednodussi detektory jednoduse podcitaji poCet vozidel, ktera v
prubéhu dané Casové jednotky projedou pfes smycku, zatimco slozitéjsi cidla
odhaduiji rychlost, délku a hmotnost vozidel a vzdalenost mezi nimi. Smycky
mohou byt uloZeny v jednom jizdnim pruhu ¢&i v nékolik jizdnich pruzich a
registruji velice pomalu jedouci Ci stojici vozidla, jakoz i vozidla jedouci
vysokou rychlosti.

Elektronicky vybér mytného (ETC) umozriuje, aby vozidla projizdéla mytnymi
branami cestovni rychlosti, coz snizuje kongesci na vybérCich mistech a
zajiStuje automaticky vybér mytného. Systémy ETC byly puvodné pouzivany
k automatickému vybéru mytného, diky nedavnym inovacim se zacalo ETC



pouzivat k prosazovani kordonovych zén centrech mést a jizdnich pruzich s
ETC.

3.3. Snizovani ekologickych dopadu pomoci
omezovani znecistovani

Silniéni doprava je hlavnim a stale rostoucim zdrojem CO,, hlavniho
sklenikového plynu odpovédného za zménu klimatu. Také produkuje emise,
které nici lidské zdravi; zpusobuje hluk a kongesci a je pfi¢inou tisice umrti
roéné nasledkem dopravnich nehod. Ridigi v8ak mohou tyto dopady zna&né
snizit, pokud podniknou nékolik jednoduchych krokl spocivajicich ve vybéru
zpusobl dopravy, pokud je to mozné. Tato opatfeni ve vétSiné pfipadli vedou
k finanCnim usporam a nizsi ekologické zatézi.

NejvétsSim zdrojem vétSiny hluku na celém svété jsou dopravni systémy,
zejména pak provoz motorovych vozidel. Hybridni vozidla jsou prvni inovaci
béhem poslednich 100 let, ktera vyznamné pfispéla ke snizeni obecné
rozSifeného zdroje hluku. Spatné Uzemni planovani mést muize vést
k hlukovému znecisténi, jelikoz jsou vedle sebe umistény prumyslové podniky
a obytné zény, a ¢asto muize pfinést napf. nepfijemné disledky pro akustické
prostfedi obytnych oblasti.

Hluk ze silnicniho provozu je celkova zvukova energie zvuku
vydavana motorovymi vozidly. Pfispiva ve vysSi mife Kk hlukové zatéZi
zZivotniho prostfedi vice nez jakykoli jiny zdroj hluku, a produkuji ho pfedevsim
motory, pneumatiky, aerodynamické a brzdné prvky. Intenzita hluku ze
silniéniho provozu je zavisla na nasledujicich proménnych: dopravni provoz
(rychlost, kombinace nakladni dopravy, stafi vozového parku), typ povrchu
vozovky, typ pneumatik, geometrie vozovky, terén, mikrometeorologie a
geometrie okolnich staveb.

Hluk plUsobi pfedevsim na zdravi a chovani. Zvuk je konkrétni sluchovy vjem
vnimany sluchem. Pfitomnost nezadouciho zvuku se nazyva hlukoveé
znecisténi. Nezadouci zvuky mohou vazné plsobit na psychické zdravi a
poskodit ho. Napfiklad hlukové znecisténi muze vyvolavat zlost a agresivitu,
vysoky krevni tlak, silny stres, ztratu sluchu a dalSi Skodlivé uCinky v zavislosti
na hladiné zvuku a jeho intenzité. Navic stres a hypertenze patfi k hlavnim

vrwve

Hluk ze silnicni dopravy je celosvétové nejrozSifenéjSi slozkou hlukového
znecisténi. Existuje fada efektivnich strategii ke zmirfovani nepfiznivych
hladin zvuku, v€etné: pouZiti protihlukovych bariér, omezeni rychlosti vozidel,
uprava zrnitosti povrchu vozovky, omezeni provozu tézkych nakladnich
vozidel, pouzivani signalizaCnich zafizeni, ktera umoZznuji plynuly proud
vozidel s cilem omezit brzdéni a zrychlovani, inovativniho designu pneumatik
a jinych metod.

Protihlukové bariéry mohou byt vyuZity u jiz existujicich €i planovanych
projekti povrchové dopravy. Jsou patrné nejefektivngjSi zbrani pro
rekonstrukci ¢i modernizaci jiz existujici vozovky a obvykle jsou schopny snizit
hladiny hluku v pfilehlém okoli o deset decibell. Jejich umisténi, rozméry,
typy a tvary obvykle stanovi a definuji studie posuzovani vlivu na ZzZivotni
prostfedi nebo jiné studie, napf. posuzovani vlivu hluku, atd.

Pfi podrobném projektovani protihlukovych bariér musi byt vzato v uvahu
mnoho faktorl. PfedevSim pak musi mit tyto bariéry dostateCné zvukové



izolagni vlastnosti. Musi snizovat hluk tak, jak bylo stanoveno ve studiich.
Spravny navrh konstrukce protihlukovych bariér by mél zvazit jak akusticka,
tak i neakusticka hlediska. K akustickym parametriim navrhu patfi material,
z néhoz je bariéra vytvorena, umisténi bariér, jejich rozméry a tvary. To vSak
nejsou jediné pozadavky na spravny navrh konstrukce protihlukovych bariér.

Druha skupina parametri navrhu, spole¢né oznaCovanych jako neakusticka
hlediska navrhu, je stejné dualezitad. Casto se stava, Ze FeSeni jednoho
problému (v tomto pfipadé hluku) muze zpusobit jiné problémy, napf.
podminky nezarucujici bezpecnost, viditelné znecisténi a zpustlost, potize s
udrzbou, nedostateCny pfistup pro potfeby udrzby zplsobeny nevhodnym
designem bariéry a znecisténi ovzdus$i v pfipadé plné obestavéného nebo
zakrytého prostoru. Pokud je mozZnostem udrzby, konstrukéni celistvosti,
bezpelnosti, estetice a jinym neakustickym faktordm vénovana dostate¢na
pozornost, tyto potencialni negativni ucinky protihlukovych bariér mohou byt
omezeny, je mozné jim predejit nebo je zvratit.

Material, umisténi, rozméry a tvary protihlukovych bariér mohou ovlivnit jejich
akustické vlastnosti. Neni pochyb o tom, ze bariéry vybudované podél silnic
by chranily obyvatele Zijici v okoli téchto silnic pfed nadmérnym hlukem z
dopravy. Bariéry podél silnic by samy o sobé& mohly také mit vliv na estetické
vnimani uzivatel( silnic i mistnich obyvatel. Obecné fe€eno novy program
vystavby silnic méni vizualni kvalitu oblasti, kterou silnice prochazi, z hlediska
toho, jak je vnimana osobami, které v této oblasti Ziji nebo ji navstévuji. To je
CasteCné zpusobeno pfitomnosti silnice a jejich staveb a pfedevsim pak tim,
Ze silnice je uméle vytvofena a jeji vytyCeni, materialy, znacCeni, svételna
signalizace, osvétleni a provoz nemusi svym charakterem zapadat do ostatni
krajiny. Mira toho, jak silnice vizualné naruSuje okolni prostfedi, zavisi na
kvalité a typu krajiny, kterou prochazi.

Vizualni dopad protihlukovych bariér podél silnic na pfilehlé komunity, jakoZz i
na motoristy je jednim z hlavnich hledisek navrhu konstrukce protihlukovych
bariér podél silnic. Vysoka protihlukova bariéra podél silnice umisténa v
blizkosti nizkopodlaznich budov by mohla mit nepfiznivy vizualni ucinek,
jelikoz vysoka bariéra vytvafi nezadouci stiny a blokuje panoramatické
vyhledy. ZvaZujeme-li bariéru z pohledu motoristli, diraz by mél byt kladen
na celkovou podobu bariéry, jeji barvu a texturu. Pfi bézné cestovni rychlosti
na dalnici nejsou drobné detaily postfehnutelné. Nicméné je tfeba usilovat o
to, aby nedoSlo k efektu tunelu, a to pomoci nejriznéjSich forem a vnéjsi
upravy. Tohoto Ize efektivné dosahnout prostfednictvim tvorby krajiny. Vzdy je
naroénym ukolem navrhnout z estetického hlediska pfijemnou protihlukovou
bariéru, ktera dokaze chranit obyvatele v blizkém okoli.

Celkovy vzhled bariér by mohl byt dale sklouben pouzitim architektonickych
prvkld jako napf. rytmu, proporce, fadu, harmonie a kontrastu (v kterémkoli
poradi). Takova hlediska jsou obzvlasté uziteCna, pokud je v méstskych
oblastech nutna vystavba vysokych nebo velmi dlouhych bariér, a také tam,
kde muzZe byt Zadouci vizualné narusit rozsahly a jinak monoliticky vzhled
vyuzitim kombinace kontrastnich materialu.

Jestlize neni mozné navrhnout bariéru, ktera ladi s mistnim prostfedim, cilem
by mélo byt zohlednit nékteré rysy tohoto prostfedi, napf. materialy, barvy,
textury a tvary, ve formé takové bariéry, ktera je esteticky pfitazliva, aniz by
byla dominantni v zorném poli. Nékdy je mozné pouzit transparentni panely
k odlehCeni celkového dopadu a vytvofit tzv. ,okna", ktera Castecné obnovi
vyhled, nebo umisténim panell v horni ¢asti bariéry zdanlivé snizit jeji vysku.
Obecné vzato by prioritou pfi navrhovani konstrukce bariér méla byt jejich
ochranna funkce, jelikoz ucelem bariéry je chranit prostfedi, v némz Ziji lide.



Nicméné navrh konstrukce bariér musi vzit v ivahu vizualni u€inky ploch
kolem vozovky, uvédomit si jejich ulohu jako kulisu pro vyhled motoristy
jedouciho po silnici. Identifikace vhodného modulu bariéry pfinasi nékolik
vyhod, které usnadni koordinaci s ostatnimi prvky. Vedle efektivné
vynaloZenych nakladd na instalaci a udrzbu, opakovani urCitych prvkd muaze
vzbudit dojem fadu a harmonie, coz pfispiva k bezpecnosti silnicniho provozu.
Obménovani typu bariér, zmény v jejim podélném profilu a transparentni
panely nad objekty budou puUsobit jako vizualni ukazatele, které pomahaji
fidicdm uvédomit se, v jakém misté trasy pravé jsou. Obmény by mély byt
realizovany v mistech pfirozenych ,zlomu“ a je tfeba zaijistit, aby bariéry
doplnhovaly Ci zlepSovaly rozhled uzivatele silnice.

Do pudorysnych plant a stavebnich zamérd mize byt zakomponovan prostor
pro vysadbu zelené umisténé pokud mozno na soukromych pozemcich nebo
budovach (prostorné balkény, stfeSni zahrady, stény) nebo na vefejnych
pozemcich urCenych pro zabor, v€etné dalnic. Vysadba je pfidanou hodnotou;
napomaha zjemnit méstské prostfedi ulice, podnécuje zrak a dalSi smysly a
ZlepSuje kvalitu ovzduSi a mikroklimatu. Také muze poskytovat biotopy pro
plané rostouci rostliny a volné Zijici zivo€ichy. Vuné &i kontrastujici barvy a
textura listi jsou cenné pro vSechny a mohou usnadnit orientaci zrakové
postizenym. Kvétiny a ovocné stromy dodavaiji prostiedi sezénni pestrost.

Vysadba mUze zajistit stin, pfistfesi, soukromi, uzaviené a oddélené prostory.
Také muze vytvaret naraznikové &i bezpecnostni zony, vizualni bariéry nebo
orientacni body a vstupni brany. Vegetace mulze byt vyuzita k omezeni
pfedniho vyhledu, a tak sniZzovat rychlost vozidel. Stavajici stromy mohou
zabirat znacnou Cast lokality dané vystavby a mohou mit zasadni vliv na
prostorové feSeni a vyuziti lokality, zejména pokud jsou chranény vyhlaskami
na ochranu stromd. Spatné navrzené plany, pokud jde o stavajici stromy nebo
ponechani stromd nevhodné vysky, druhu nebo stavu, mohou vzbudit odpor
budoucich obyvatel a v budoucnosti tak vytvofit tlak na profezani nebo
odstranéni téchto stromu.

Aby byly tyto problémy minimalizovany, je tfeba v procesu planovani vystavby
vyhledat rady odbornikd. Odbornik pomuze urcit, zda je mozné stavajici
stromy ponechat na misté a uspésné je zakomponovat do nové vystavby,
stanovi konkrétni opatfeni na ochranu stromu béhem vystavby a v pfipadé
potfeby doporuci vhodnou nahradu.

Udrzitelna vysadba bude vyzadovat zajisténi dobrych vegetacnich podminek,
prostoru pro rust do zralosti s minimalnimi zasahy nebo péci, druht vhodnych
z hlediska vnimani mista a jeho zamyslené funkce, podminek v dané lokalité,
fundovanych navrhd nové vysadby (nebo ponechani a ochrany stavajici
zelené) a dlouhodobé udrzby. Méla by byt zakomponovana do designu ulic,
pokud je to mozné. Vysadba, zejména stromd na ulicich, pomUze zjemnit
prostfedi ulice a =zaroven vytvofit opticky zajimavé prostfedi, zlepsit
mikroklima a zajistit cenné biotopy pro plané rostouci rostliny a volné Zijici
ZivoCichy. Tam, kde maiji byt vysazeny stromy, je nutné peclivé zvazit jejich
umisténi a zplsob vysadby. Osazovani pfikopl, zavlazovaci trubky a zemina
pro vysadbu strom( ve mésté zvysSuji Sance, Ze se stromy UspésSné uchyti,
C¢imz se snizi naklady na udrzbu a obnovu na minimum. Stromy a kefe by
nemeély branit ve vyhledu chodcim. Zachovan musi byt také vyhled fidicq,
ackoli vegetace mlze byt vyuzivana k tomu, aby byla snizena pfiliSny vyhled
dopfedu, a tim i cestovni rychlost provozu.



3.4. ZlepSeni verejné dopravy

Tento oddil se soustfeduje na vefejnou dopravu orientovanou na autobusovée
dopravé, jelikoz to je nejCastéjSi zplsob dopravy vyuzivany k obsluze
obytnych lokalit. Univerzalni mobilita poskytuje podrobné pokyny pro
navrhovani a prostorové uspofadani autobusovych zastavek, znaceni,
svételné signalizaCni zafizeni a design dostupnych autobusovych (a
Zelezni¢nich) stanic a pfestupnich stanic (Ministerstvo dopravy, 2007).

Autobusy (od ,hoppers® az po double-deckers — dvoupodlazni autobusy) se
zpravidla lisi délkou a vySkou, ale jejich Sifka je pomérné pevné stanovena.
Ulice, kterou jsou nyni pouzivané pro vefejnou dopravu nebo pro ni
pravdépodobné budou vyuzity v budoucnosti, by mély byt identifikovany
v procesu planovani, a to v soucinnosti s provozovateli vefejné dopravy.
Autobusové trasy a zastavky by mély tvorit klicové prvky ctvrti, kde je vSe
v dochazkové vzdalenosti. Projektanti a mistni ufady by méli usilovat o to, aby
hustota rozvoje byla natolik vysoka, aby podporovala dobrou uroven sluzeb
bez nutnosti dlouhodobych dotaci.

Aby bylo mozné navrhnout dlouhodobé Zivotaschopné lokality, je tfeba vzit
v Uvahu, Ze ulice slouzici pro autobusové trasy, by mély byt dostate¢né rovné.
Pfimé trasy také zvysSuji poptavku cestujicich tim, Ze zkracuji cestovni dobu a
zlepSuji viditelnost. Rovné ulice mohou ovSem byt pfi€inou nepfimérenych
rychlosti. Tam, kde je nezbytné zavést opatfeni na zklidnéni dopravy, by
projektanti méli zvazit jejich potencialni uc€inky na autobusy a cestujici v
autobusech. Navrhovano by mélo byt takové prostorové usporadani, které
pocita s dostateCnym spojenim s mistni dalni¢ni siti, které by se mélo vyhnout
dlouhym, jednosmérnym smyckam nebo pfili§ velkému spadovému uzemi a
které je pravdépodobné Zivotaschopngjsi.

Vramci rozvoje mohou byt vhodna takova opatfeni upfednostiujici
autobusovou dopravu, ktera zajistuji pfiméjsi trasy nebo pomahaiji autobustim
vyhnout se ulicim, kde muze nastat zdrzeni. Vyuzivani obytné ulice jako
autobusové trasy nemusi vyzZadovat omezeni pfimého pfistupu vozidel
k obytnym domam. Podrobné pozadavky na ulice, které jsou vyhrazeny jako
autobusové trasy, mohou byt stanoveny béhem konzultaci s mistnimi
provozovateli vefejné dopravy. Pfitomnost a uspofadani parkovani na ulicich
a zplUsob jeho zajisténi ovlivni pozadavky na Sifku ulic. Schopnost ulic
pojmout velka vozidla muize byt stanovena pomoci analyzy prostoru
potfebného pro manévrovani vozidel (swept-path). Efektivni provoz
autobusovych tras v obytnych oblastech si pravdépodobné vyzada vétsi
prostor. Zatimco by bylo pfijatelné, aby pfilezitostné nakladni viz byl nucen
opatrné manévrovat, aby projel konkrétni kfizovatkou, autobusy musi mit
moznost projizdét pomérné bez obtizi. PFi zajiStovani prostoru nutného pro
pohyb autobusu je tfeba vzit v Uvahu Cetnost a pravdépodobnost pfipadl, kdy
se na trase budou mijet dva protijedouci autobusy.

V raném stadiu planovani je zcela zasadni uvazovat o umisténi zastavek
vefejné dopravy a souvisejicich vySlapanych pésinach pro pési. Nutna je uzka
spoluprace mezi provozovateli vefejné dopravy, mistnimi uUfady a
developerem. Umisténi zastavek by mélo vychazet pfedevSim ze snahy
zajistit jejich snadnou dostupnost pésky. Jejich pfesna poloha bude zaviset na
dalSich otazkach, napf. na nutnosti pfedchazet hlukovému znecisténi, na
pozadavcich na viditelnost a pohodli pro péSi a cyklisty. Trasy vedouci
k autobusovym zastavkam musi byt pfistupné pro zdravotné postizené.
Autobusové zastavky by mély byt umistény nedaleko kfizovatek, aby k nim byl
mozny péSi pFistup z nékolika stran, nebo nedaleko konkrétnich cilovych mist
cestujicich (Skoly, obchody, atd.), nikoliv vS8ak tak blizko, aby puasobily



problémy na kfizovatce. Na ulicich s malou pohybovou funkci je tfeba vyhnout
odsazeni zastavek od kfizovatky, aby bylo dosazeno maximalni dopravni
kapacity. Autobusové zastavky by mély byt vysoce kvalitnimi misty,
bezpecnymi a pohodlnymi pro uzivateli.

Kromé& modernizace autobusu existuje mnoho dalSich prostfedkl verejné
dopravy, které jsou byly zavedeny do uzivani a modernizovany, napf. Mass
Rapid Transit, systémy dopravy cestujicich Automated People Mover
Systems, kombinace zelezni¢ni a tramvajové dopravy TramTrain.

RozliSovani riznych koncepci systému Mass Rapid Transit (MRT) je dosud
nevyfeSené a k odliSeni jednotlivych systémd MRT jsou bézné vyuzivany
rizné metody. Kromé zakladnich definujicich znaku jako jsou napf. naklady,
kapacita a technologie, by k dalSim znakim, které se pouzivaly k vymezeni
systémd MRT mohly patfit napf. vzdalenost mezi zastavkami, mira prednosti
v jizdé, provozni reZzimy a navigacni systémy. Pro potfeby tohoto modulu
rozliSujeme C&tyfi hlavni formy systému Mass Rapid Transit: Bus Rapid Transit,
metro, pfiméstské vlaky, systémy Light Rail Transit (Wright and Fjelkstrom,
2003).

Systém Mass Rapid Transit, rovnéz nazyvany jako vefejna doprava, je sluzba
prepravy cestujicich, obvykle svym rozsahem lokalni, ktera je k dispozici
vSem, kdo uhradi pfedepsané jizdné. Obvykle je provozovana na konkrétnich
pevnych jizdnich drahach, nebo samostatné a vyhradné vyuziva béznych
trati, podle stanovenych jizdnich fadd na vyhrazenych trasach nebo linkach
s konkrétnimi zastavkami, ackoli Bus Rapid Transit a tramvaje jsou nékdy
provozovany ve smiSeném provozu. Tento systém je navrzen tak, aby
dokazal zaroven prepravit velké mnozstvi cestujicich. Jeho pfikladem je napf.
Bus Rapid Transit, t&Zké kolejové systémy a lehké kolejové systémy.

e Systém tézké kolejové dopravy (Heavy Rail Transit- HRT) je systém
vefejné dopravy vyuzivajici vysokorychlostni vlaky, Zelezni¢ni vozy
s elektrickym pohonem, které jsou provozovany s absolutni preferenci,
obvykle bez mimouroviiovych kfizovatek, s vysokopodlaznimi
nastupisti.

e Systém lehké kolejové dopravy (Light Rail Transit - LRT) je metropolitni
systém  elektrickych lehkych  ZelezniCnich  vozidel (tramvaiji)
charakterizovany moznosti vyuzit k provozu jednovozové nebo kratké
soupravy spole¢né s absolutni preferenci v urovni terénu, ve vzduchu, v
podzemi, nebo pfilezitostné na ulicich s nastupem a vystupem
cestujicich na urovni koleji nebo podlahy vozu. Systémy LRT zahrnuji
tramvaje, ackoli hlavnim rozdilem je skuteCnost, ze tramvaje jsou Casto
provozovany bez absolutni preferenci, ve smiSeném provozu.

e Metro je nejCastéji pouzivanym mezinarodnim terminem pro podzemni
drahu, téZkou kolejovou dopravu, ackoli se Casto pouziva i pro
nadzemni systémy tézké kolejové dopravy, kdy odkazuje na méstské
mimourovnove systémy tézkeé kolejoveé dopravy. To je nejdrazsi podoba
MRT ve vyjadfeni na Ctvere€ni kilometr, avSak ma nejvysSi teoretickou
kapacitu.

o Pfiméstské nebo predméstské vlaky tvofi souCast osobni Zeleznini
dopravy, ktera pfepravuje pasazéery v méstskych oblastech nebo mezi
méstskymi oblastmi a jejich pfedméstimi, ale liS§i se od metra a LRT
v tom, Ze osobni vozy jsou obvykle t&zSi, primérna délka cesty je vétsi
a provoz je realizovan na kolejich, které jsou soucasti Zelezni¢ni sité

dané oblasti.
e Bus Rapid Transit obvykle zahrnuje autobusové koridory na
vyhrazenych (samostatnych) pruzich — bud drovhovych nebo

mimouroviovych — a modernizované autobusové technologie. Kromé



vyhrazenych autobusovych komunikaci pro BRT tyto systémy obvykle
zahrnuji: rychlé vystupovani a nastupovani; efektivni vybér jizdného;
pohodiné pristfeSky a zastavky; Cisté autobusové technologie; modalni
integraci; sofistikovanou marketingovou identitu; vynikajici sluzby
zakaznikam.

e Jizdni pruh pro autobusy (nebo autobusovy pruh s preferenci) je
dalnice nebo silnice vyhrazena predevsim pro autobusy, bud po cely
den nebo béhem konkrétnich ¢asovych uUsekl. Za urcitych okolnosti
muze byt vyuzivan i jinymi druhy dopravy, napf. pfi odboCovani, vozy
taxisluzby, koly &i vysoce obsazenymi vozidly.

¢ Silniéni komunikace pro autobusy (busway) je specialni vozovka uréena
pro vyhradni pouziti autobusy. Muze byt vybudovana na stejné urovni
s ostatnimi komunikacemi, nebo nad &i pod touto Urovni a muze byt
umisténa v samostatnych koridorech s preferenci nebo v dalniCnich
koridorech. Urcita forma tohoto autobusového systému je soucasti
mnoha systémud BRT. Specialni komunikace pro autobusy se stéle vice
prosazuji v nékterych anglickych méstech, napf. Leeds, Londyn,
Reading a Ispwich.

Automated People Movers (APM) jsou moderni dopravni systémy, v nichz
automaticky Fizena vozidla bez fidi€e jezdi na pevné jizdni draze v rezimu
absolutni preference. Ke dvéma nejznamnégjSim systémim APM patfi
Docklands Light Rail systém v Londyné a Trasa 14 pafizského Metra. Mezi
pfitazlivé vlastnosti APM patfi jejich velmi kratké intervaly a nizké provozni
naklady dosahované diky malému poctu obsluzného personalu. Nasazeni
pracovnich podminek Fidi€l a jejich odménovani. APM jsou zvlast vhodné
tam, kde jsou béhem dne prepravovana pomérné malé pocty cestujicich.
Naklady na vystavbu téchto systémld mohou soupefit s naklady na vystavbu
novych silnic, ale rezijni naklady téchto systému jsou vyssi, coz je zpusobeno
centralizovanym systémem fizeni a pocCitacovou technologii. | pfes kapacitni
omezeni jsou mnohem efektivnéj§i na osobu v dosahovani cilu udrzitelnosti,
nez jakykoli jiny systém vyuzivajici vozy s fidiCem.

Systémy rychlé osobni  dopravy

(Personal Rapid Transit - PRT) jsou
- typem APM, ktery nabizi efektivni
zpusob feSeni problémU systému
vefejné dopravy s pevnym jizdnim
fadem, a pfitom si zachovavaji vyhody
individualni dopravy. Systémy PRT
pouzivaji mala vozidla bez fidiCe
~ jezdici na vodici draze. Systém Urban

| Light Transport (ULTra) vyvinula
Bristol University. Vozidlo je
Ctyfmistnou kabinou, ktera jezdi na gumovych koleCkach na vlastni vodici
draze. Rizeni zajistuji odpovédi poditace na magnetické implantaty ve vodici
draze. Vozidla jsou na elektricky pohon a je v nich prostor pro kola, invalidni
voziky a zavazadla. Systémy jizdného jsou zalozeny spiSe na vyuziti vozidla
nez na jednotlivych cestach. Ctyfi osoby cestujici spoleéné zaplati dohromady
stejné jizdné jako jedna osoba cestujici sama. Diky tomu systém ULTra silné
konkuruje automobilové dopravé.

Systém TramTrain (kombinace Zzelezni¢ni a tramvajové dopravy) je
nejvyznamnéjSim evropskym trendem poslednich let. Vozidla lehké kolejové
dopravy jsou provozovana na tratich tézké kolejové dopravy s cilem
obsluhovat pfedméstské oblasti regionalnich velkomést a okolnich mést
daného regionu. Jiz 10 let jezdi vozidla lehké kolejové dopravy z centra mésta



Karlsruhe v jihozapadnim Némecku po staré prumyslové ZzZeleznici pres
pfedmésti a po hlavnich zZelezni¢nich tratich intercity az do vzdalenosti 50km.
Intervaly u vSech sluzeb vyuZivajicich hlavni trati jsou pfiblizné
desetiminutové. Vozidla lehké kolejové dopravy jezdi na stejnych kolejovych
systémech jako nakladni vlaky a osobni vlaky a vyuzivaji stejna nastupisté
hlavnich Zelezni¢nich stanic. VyuZivani stavajici infrastruktury, integrace
mistni a regionalni dopravy a nabidka vysoce atraktivnich regionalnich viaku
bez nutnosti pfesedani snizuje investi¢ni naklady na minimum. V roce 2001
systém tramtrain v Karlsruhe byl rozSifen az do60 km vzdaleného mésta
Heilbronn. Novy systém byl zaveden v roce 1997 v Saarbriickenu. V Evropé je
v souCasné dobé 58 velkomést, kde je =zavedeni systému tramtrain
v souCasné dobé podrobovani zkoumani. Nejdale pokro€ilo mésto
Strasbourg, kde vozidla lehké kolejové dopravy budou jezdit v centru mésta,
v pfedméstskych oblastech a po hlavnich Zelezni€nich tratich do malych mést
regionu.

Pripadova studie: Opatreni pro preferenci autobusti v Londyné
Preference vysoce obsazenych vozidel muze snizit emise znecistujicich latek
zvySenim plynulosti dopravnich proudtd a motivovanim cestujicich vyuzit jiné
zpusoby dopravy nez osobni automobil. Nasledujici tabulka podava prehled
odhadovaného snizeni emisi znecistujicich latek dosazeného diky zavedenim
opatreni pro preferenci autobusu v Londyné.

Tabulka 5. Opatreni pro preferenci autobusti v Londyné

Opatieni Podil dotéenych Snizeni emisi vyfukovych
autobusu plynt na dotéeny autobus
Jizdni pruh pro autobusy | 5% 20%
v dobé dopravni Spi¢ky
Stfidavy (reverzibilni) 2% 35%
pruh, cely den
Preference svételnou 20% 12%
signalizaci
Segregovana ulice pro 2% 60%
autobusy
Prednost pfi odboCovani | 5% 7%

Zdroj: Bayliss, 1989

Pripadova studie: Nevydlazdény centralni pruh znaéné snizuje naklady a
také snizuje hluk v Ipswichi v Anglii a moderni autobus Civis v jizdnim
pruhu pro autobusy (busway) v Rouenu.

T

3.5. ZlepSovani infrastruktury nemotorizované
dopravy

Existuje mnoho ddvodu pro planovani nemotorizované dopravy. Chulize, jizda
na kole, jogging a brusleni jsou stale oblibené&jSimi zplsobu dopravy a traveni
volného Casu. BezpeCné a pohodiné nemotorizované cestovani pfinasi



mnoho uzitku, v€etné snizeni dopravni kongesce, Uspor na strané uzivatelu,
uspor za silniéni a parkovaci zafizeni, ekonomického rozvoje a lepSiho
zivotniho prostfedi. Tento oddil podava struény prehled o tom, pro€ je dllezité
pocitat s nemotorizovanou dopravou pfi planovani dopravy.

Konecnym cilem dopravy je poskytovat pfistup ke zboZzi, sluzbam a aktivitam.
Obecné vzato, ¢im vice alternativ dopravy je k dispozici, tim lepSi je tento
pFistup. Nemotorizované zpusoby dopravy predstavuji dilezité alternativy
dopravy pro cesty podnikané vyhradné pésky nebo na kole a jako podpora
vefejné dopravy. V méstskych oblastech jsou chlize a jizda na kole Casto
nejrychlejSimi a nejucinnéj§imi zpuUsoby dopravy na kratké vzdalenosti.
Zastavéné prostredi, které je nepratelské k nemotorizované dopravé, sniZuje
moznosti volby zpusobu cestovani. Vysledkem této ,zavislosti na automobilu®
jsou vétsi dopravni zacpy, vysSi naklady na silnicni a parkovaci zafizeni,
vySSi spotrebitelské naklady a intenzivnéjSi zhorSovani Zivotniho prostredi.
Vhodné podminky pro chuizi a jizdu na kole jsou zasadni pro to, aby byla
zaru¢ena minimalni mira mobility osob (,zakladni mobilita”).

Chdlze, jizda na kole a brusleni jsou pfijemné a zdravé Cinnosti. Patfi
k nejobliben&jsim formam rekreace. Ufednici pusobici v oblasti vefejného
zdravi si stale vice uvédomuji dulezitost Castého aerobniho cviceni.
Nemotorizované cestovani muze pfinaset uzitek mistni ekonomice tim, ze
podporuje turistiku a kvalitni rozvoj. Podminky pratelské vuéi chodcum
dodavaji energii obchodnimu a kulturnimu Zivotu komunit. Intenzivnéjsi pési
provoz pomaha vytvofit bezpeCnéjSi a pfijemnéjSi prostfedi. Navstévnici
komunity ¢asto komunitu prozkoumavaji pfi chuzi, jizdé na kole a brusleni.
Dobré prostfedi pro chGzi mize zpfijemnit zazitky téchto navstévnika.

Metody bézné pouzivané k hodnoceni silniénich projektd maji sklon
favorizovat motorizovanou dopravu a prehlizet uzitek plynouci
z nemotorizovaného pfistupu, takze programy pro péSi a cyklisty jsou obvykle
nedostateCné financovany. Nasledkem toho jsou v mnohych oblastech
nevyhovujici chodniky a pfechody, silnice nejsou navrhovany ani udrzovany
tak, aby splfiovaly pozadavky na jizdu na kole, a prilezitosti budovat zafizeni
pro péSi a cyklisty a jejich napojeni nejsou vyuzity. Prakticky vSechny
komunity, v nichZ doSlo ke zvySeni nemotorizované dopravy, tohoto zvySeni
dosahly tim, Ze zlepSily prostfedi pro chizi a jizdu na kole.

ZlepSeni nemotorizované dopravy ma nasledujici pfinosy pro jednotlivce:
mobilitu, zejména pak dullezitou pro osoby, které nemaji fidi¢sky prikaz
(v€etné déti a starSich osob); financni uspory; pohyb podporujici zdravi a
pohodu (pokles srdeCnich onemocnéni, mozkovych pfihod, hypertenze,
obezity, cukrovky, rakoviny tlustého stfeva, osteopordzy, stresu a deprese);
vétSi socialni interakce, prilezitosti setkavat se se sousedy; zabavu.

VyuZzivani chlze a jizdy na kole na kratké vzdalenosti misto automobilu ma
nasledujici pfinosy pro komunitu: snizeni dopravni kongesce; uspory na
silniCnich a parkovacich zafizenich; mens$i znecisténi ovzdusi, vody a hlukoveé
znecisténi zplsobené motorovymi vozidly; zlepSeni vefejného zdravi;
pfijemnéjSi a zivotaschopngjSi komunity; vétsSi interakce v ramci komunity,
které mohou vést k vétSimu bezpedi na ulicich; vysSi pfitazlivost a dostupnost
pro turisty; efektivnjSi vyuzZivani uzemi (omezeni Zivelného rdstu), podpora
vystavby v nezastavénych prostranstvich v centru (infill development).

Chodci a cyklisté maji mnoho spole€ného a v mnohém se lisi, coz je tfeba vzit
v Uvahu pfi planovani. K podobnostem patfi to, Ze oba tyto zplsoby dopravy
jsou vétSinou pomalejSi nez doprava motorovymi vozidly, jsou citlivé na
pocasi, objemy a rychlosti provozu, znecisténi, nevyzaduji drZzeni povoleni a



zahrnuji Sirokou Skalu vékovych skupin a i osoby s riznymi schopnostmi
(mohou zahrnovat i osoby se specialnimi potfebami). K rozdilim patfi to, Ze
cyklisté mohou cestovat mnohem rychleji a na delSi vzdalenosti nez chodci,
jezdi na vozovkach a fidi se pravidly silniéniho provozu, zatimco chodci se
pohybuji nejpomaleji, mohou rychle ménit sméry chuze, ¢asto se zastavovat a
vyzaduji samostatna zafizeni.

3.5.1 Zlepseni infrastruktury pro cyklisty

Cyklisté se znacné li§i mirou schopnosti, potfeb a preferenci. Déti a méné
zkuSeni nebo bojacni dospéli cyklisté mohou mit uzitek ze zafizeni
s preferenci cyklistd. Osoby, které dojizdéji do prace na kole, potrebuji
dostatek bezpecného parkovani, jakoz i vhodné trasy, které nabizeji pfimou
cestu do zaméstnani, ktera nevede oklikou. Odvaznéjsi osoby, které dojizdéji
do prace na kole, a nadSeni sportovci davaji prednost jizdé v provozu nebo na
nezpevnéné krajnici silnic. Pfi planovani infrastruktury pro cyklistiku je tfeba
vyvazit tyto riznorodé pozadavky a zajistit tak pomoci dostupnych prostiedki
co nejvice uzitku komunité. ZlepSovani v oblasti cyklistiky muze byt
zapracovano do planovani silnic tim, Ze se plany a navrhy nechaji posoudit
experty obeznamenymi s potfebami cyklistli, zavedou se projek&ni predpisy,
které spliuji potfeby cyklistd (napf. minimalni Sitka krajnice na silnicich).

Cyklisticka sit by méla byt navrzena tak, aby propojovala jednotlivé cile a
prekonavala prekazky a nebezpedi, ktera se v dané komunité stavi cyklistim
do cesty. VeSkeré silnice by mély byt povazovany za cyklisticka zafizeni (s
vyjimkou mést, kde je jizda na kole vyslovné zakazana) a mély by se co
nejvice snazit uspokojit potfeby cyklistiky. Navic by mély byt budovany
specialni cyklistické trasy, které jsou obzvlasté vhodné pro jizdu na kole,
protoze je na nich mensSi a pomalejSi provoz, jsou méné kopcovité nebo jsou
od dopravniho provozu zcela oddéleny. Cyklisticka sit by méla byt siti ulic,
které zaruCuji bezpelny pfistup cyklistl ke vSem oblibenym destinacim.
Existuje pét hlavnich kategorii cyklistickych zafizeni (Litman a kol., 2007):

e Cyklistické cesty a stezky jsou zcela oddéleny od vozovky, s vyjimkou
nefrekventovanych kfizovatek. Obvykle se jedna o ,multifunkéni”
zafizeni vyuzivané jak cyklisty, tak chodci.

o Cyklistické pruhy jsou soucasti silnic a jsou oznaCeny carou a
vyuzivany pouze cyklisty. VZdy se jedna o jednosmérna zafizeni s tim,
Ze cyklisté jedou stejnym smérem jako motorova vozidla ve vedlejSim
pruhu. Cyklistické pruhy na pfijezdu ke kfizovatce byvaji Casto
oznacCeny preruSovanou cCarou, ktera znamena, zZe cyklisté mohou
pfejet do jiného pruhu a motorova vozidla mohou tyto pruhy pfejet,
pokud potfebuji zabodit. Cyklistické pruhy se vyskytuji pfedevsim na
hlavnich dopravnich tepnach a hlavnich sbérnych komunikacich.

e Cyklistické trasy jsou silnice zvlasté vhodné pro jizdu na kole, které jsou
oznaceny cyklistickym znacenim. Obvykle se jedna o ulice s mensim a
pomalejSim provozem. Vybér téchto tras mize byt nahodny nebo mize
byt vysledkem konkrétniho fizeni dopravy a opatfeni ke zklidnéni
dopravy. Cyklistické trasy @ mohou cyklisty odklonit od
vysokorychlostniho dopravniho provozu, velkych kongesci nebo
slozitych kfizovatek. Cyklistické bulvary (,Bicycle Boulevards”) jsou
silnice, které byly pomoci fizeni dopravy a opatfeni ke zklidnéni
dopravy upraveny tak, aby byly zejména vhodné pro jizdu na kole.
Uvédomte si, Ze existence sité cyklistickych tras nevylu€uje potfebu
postarat se, aby byly vSechny silnice bezpecné pro jizdu na kole.

e DalSi zkvalitnéni silnic pro cyklisty, v€etné Sirokych, zpevnénych krajnic
pro vyuziti ve venkovskych oblastech, hladkych spoji a kanalizacnich
poklopli, bezpe€nych vtokovych mfizi, okamzitych a kvalitnich oprav,
hladkych Zelezni¢nich pfejezdll, dopravnich sensort snimajicich i kola,



Castého zametani a odklizeni suti, protiskluznych natért pro znaceni
silnic, atd.

e Zafizeni v destinacich, v€etné parkovist, sprch a Satnich skFinék.

o Ne&ktefi davaji pfednost ,segregovanym” zafizenim, napf. cyklistickym
cestam a stezkam. Podle jejich nazoru jsou takova zafizeni pfrijemné;jsi
pfekazku intenzivnéj§imu rozvoji cyklistiky. Jini preferuji ,integrovana“
zafizeni, napf. cyklistické pruhy, cyklistické trasy a zkvalitnéni vozovek
pro UpIngjsi pfistup k destinacim a kvuli tomu, Ze jsou obecné vhodna
pro rychlejsi jizdu. Segregovana zafizeni nékdy vykazuji vysSi pocCet
srazek, pokud nejsou na kfizovatkach dostate¢né prehledné, nejsou
spravné projektovany a také proto, Ze se cyklisté musi délit o tyto
stezky s chodci, hrajicimi si détmi a domacimi milacky na voditku Ci
volné pobihajicimi. Cyklistické pruhy a Siroké pruhy na okrajich vozovky
musi byt Fadné navrzeny tak, aby zajiStovaly bezpec¢nost.

Cesty a stezky mohou byt Casto vybudovany na dostupnych vefejné
pristupnych mistech podél vodnich cest, opusténych ZelezniCnich trati,
volnych plochach v nové zastavbé a na zelenych pasech. Mohou pomoci
vytvorit sit, ktera splni celou fadu pozadavku cyklistd. Nékdy mohou byt pruhy
na hlavnich vicepruhovych dopravnich tepnach upraveny tak, aby poskytovaly
vice prostoru pro cyklisty na okraji vozovky za souvislou ¢arou, a to zuzenim
vnitfnich jizdnich pruhd. To umozni zvysit kapacitu pfipoctenim projizdéjicich
cyklistd, aniz by to sniZilo kapacitu nasledkem pomaleji jedoucich cyklista.

Chodniky jsou pro jizdu na kole obecné nevhodné, protoze vétSinou nejsou
projektovany pro cyklistické rychlosti; obvykle maji nedostateCnou Sifku
k tomu, aby se o né délily cyklisté s chodci, zejména z divodu prekazek, jako
napf. sloupl, znatek a méstského mobiliare, které zuzuji skuteCnou Sirku
chodniku; cyklistdm hrozi kolize s motorovymi vozidly pfi pFejezdu
prijezdovych cest a kfizovatek. Motoristé vétSinou necekaji, Zze jim cyklista
prekfizi cestu a proto si na né nedavaji pozor; pravidla dopravniho provozu,
jako napf. povinnost dat pfednost v jizdé, jsou nejasna, pokud jedou cyklisté
na chodniku, zpUsobuji tak zmatek a riziko kolize mezi chodci, cyklisty a
motoristy. Jizda na kole na chodniku muUze byt bezpe¢na pro déti pod
dohledem v méné preplnénych oblastech, pokud jedou rychlosti chize, ale
s rostouci rychlosti a s tim, jak se zvySuje provoz na pfijezdovych cestach a
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Cyklistické bulvary jsou vymezené cyklistické trasy na ulicich mésta a
predmésti, které vyuZivaji strategii fizeni a zklidnéni dopravy k regulaci
silni€niho provozu a pfitom umoznuji dobrou mobilitu cyklistim a chodcim.
Cyklisticky bulvar mdze napf. byt ulici v obytné oblasti, na niz jsou ve
vzdalenosti péti nebo Sesti blokii od sebe umistény prekazky, které omezuji
nebo znaéné snizuji provoz motorovych vozidel, ale umozniuji snadny prijezd
cyklistdm a prichod chodcim. Motoristé prfesto maji neomezeny pfistup na
tuto ulici, ale nemohou ji vyuzivat k prdjezdu. Cyklisticky bulvar ma na vétsiné
kfizovatek s pri¢nymi ulicemi prioritu.

Parkovani kol je dullezitou soucasti planovani cyklistiky, jelikoz zajistuje
bezpecnost pro cyklisty v jejich destinacich. Dlouhodobé parkovani je nutné
v misté bydlisté, zaméstnani, Skolach a dopravnich terminalech kvl
bezpecné uschové kol na nékolik hodin nebo dnu. Musi byt plné chranény
pred povétrnostnimi vlivy a uzavieny v zabezpeCeném prostoru. Patfi k nim
skfinky, uschovny nebo oplocené plochy s omezenym pfistupem. Kratkodobé
parkovani je potfebné v obchodnich a rekreacnich centrech. Mélo by byt co
nejpristupnéjsi (blizko destinaci). Alesponi ur€ita ¢ast zafizeni pro kratkodobé
parkovani kol, by méla byt chranéna pred povétrnostnimi vlivy (€ast mize byt



nechranéna, jelikoz poptavka vétSinou roste, kdyz je sucho) a méla by byt
viditelna pro kolemjdouci, aby odrazovala pfipadné zlodéje. Stojany na kola
by méla podpirat ram kole a poskytovat moznost uzamknout ram a kola.

Stojany a skfifiky na kola musi byt dobfe ukotveny do zemé&, aby se predeslo
vandalismu a kradezim. Méli by byt umistény tam, kde jiz kola parkuji, nebo
tam, kde to doporuc€uji poradni skupiny pro cyklistiku. je tfeba rozmistit
znacky, které budou upozorfiovat na umisténi stojant na kola. K faktorim,
které musi byt zvazeny pfi rozhodovani o tom, kam umistit zafizeni pro
parkovani kol, patfi viditelnost, bezpecnost, ochrana pfed povétrnostnimi vlivy
a dostatecny prostor.

Jizda na kole a verfejna doprava se k sobé hodi. Vefejna doprava je efektivni
pro stfednédlouhé a dlouhé cesty po rusnych koridorech, zatimco jizda na
kole je efektivni pfi cestach na krat$i vzdalenosti s vice zastavkami. Integrace
vefejné dopravy a cyklistiky maze zajistit vysokou miru mobility. Kombinace
jizda na kole a verfejné dopravy Casto nahrazuje cesty, které by jinak mohly
byt podniknuty pouze osobnim automobilem. Také umozfiuje cyklistim
vyhnout se velkym pfekazkam, napf. tunelim ¢&i dalnicim, kde je jizda na kole
zakazana, nebo je velmi obtizna.

Zafizeni pro odstaveni jizdnich kol (Bike-and-Ride) mohou zvySit u€innost
sluzeb vefejné dopravy tim, Ze rozSifi spadovou oblast a uvolni prostor pro
vozidla. Jednim krokem na cesté k dosazeni tohoto cile je zajiSténi parkovani
pro kola na zastavkach a terminalech vefrejné dopravy. DalSi metodou je
moznost pfevazet kola prostfedky vefejné dopravy. Timto zpusobem muze
byt kolo pouZzito na obou koncich cesty a cyklista ma moznost vyuzit vefejnou
dopravu, pokud nemuze jet na kole kvuli mechanické zavadé, zméné pocasi
nebo zjakéhokoli jiného divodu. Mnoho agentur vefejné dopravy jiz na
autobusy instalovalo specialni stojany na pfevoz kol nebo pfijalo politiky
umozAujici pfevoz kol v zavazadlovém prostoru nebo ve vozidle v dobé& mimo
dopravni Spicku.

Pripadova studie: Cyklostanice a prestupni stanice v Brémach

V pribéhu projektu Target 1
byla vybudovana cyklostanice
na hlavnim nadrazi
v Brémach. Nyni je tato
stanice jiz vprovozu a ma
: kapacitu 1500 kol. Nabizi
nejen bezpecnou uschovu kol,
ale také servis, myti kol a
pujéovnu. Dal§im inovativnim
prvkem je automat na Cisténi
bot pro administrativni
pracovniky.  Zaroven  jsou
k dispozici informace o jizdé
na kole a cyklotrasach, jakoz i
informace o vefejné dopravé. Cyklostanice zajistuje integrovany pfistup, jenz
umoznuje intermodalni moznosti cestovani. DalSi cyklostanice pro 300 kol
byla oteviena v Brémach-Vegesacku. Brémska univerzita byla vtomto
projektu kliCovym partnerem, organizovala diskuse a navstévy jinych stanic
pro zainteresované strany a politiky. Diky tomuto pFistupu projekt postupoval
rychle kupfedu. Podporu pro tyto stanice predstavuje navigaCni systém pro
cyklisty, ktery jim usnadriuje cestu na stanici. V planu je vybudovani dalsi sité
mistnich cyklostanic na kliCovych prestupnich stanicich. DalSim krokem je
prizkum vyuzivani cyklostanic cyklisty a jejich postoje k nim, na jehoz zakladé
se jejich pfipominky zohledni pfi zakladani novych cyklostanic.
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V kazdém misté zapojeném do projektu Mobil.punkt nabizi informaéni
terminal napojeny na elektronické jizdni fady a informace pro turisty. Prizkum
ukazal, ze 30% osob vyuzivajicich car sharing (sdileni vozidel) prodalo svuj
vlastni automobil a 55% se rozhodlo nekoupit si vlastni automobil. To
znamena, ze parkovisté na ulicich se uvolni pro jiné vyuziti, jako napf. tvorbu
krajiny a herni plochy pro déti. Dvé prestupni stanice, které byly pfedmétem
prizkumu, se velice osvédcily a diky tou budou v roce 2006 realizovany dvé
dalSi prestupni stanice. Po zkuSenostech v Brémach uvaZzuji i mnohé jiné
méstské urady v Némecku o provozovani stanic nabizejicich car sharing na
vefejnych mistech.

3.5.2 ZlepsSeni infrastruktury pro pési

Vhodné podminky pro chodce jsou zcela zasadni pro vytvofeni kvalitni
komunity. Chuze je zakladni formou dopravy a podminky pro chodce ovlivriuji
vyuzivani vefejné dopravy, protoze cestujici vefejnou dopravou obvykle musi
k prostfedku verejné dopravy dojit pésky. Prostfedi pro chodce je vefejnym
prostorem, v némz se lidé mohou setkavat a vzajemné na sebe pUsobit.
Vytvareni atraktivniho a bezpecného prostfedi pro chodce je stézZejni soucasti
rozvoje obyvatelnéjSich komunit (Litman a kol., 2007).

Prostfedi pro chodce by meélo byt bezpecné, v8em pfistupné a snadno
pouzitelné. Dobry navrh by mél podporovat vzhled a atmosféru prostfedi pro
chodce. To zahrnuje vefejné prostory jako napf. trzisté, dvory a namésti,
jakoz i pruceli budov, které davaji podobu prostoru ulice. Zafizeni pro pohodli
vefejnosti jako napf. méstsky mobiliaf, reklamni tabule, uméni, vysadba a
specialni dlazba, spole¢né s historickymi a kulturnimi prvky by mély
podporovat vnimani mista. Prostfedi pro chodce by mélo byt mistem, kde se
podporuji vefejné aktivity. Obchodni ¢&innosti, jako napf. gastronomické,
prodejni a reklamni ¢innosti mohou byt povoleny tehdy, pokud
nenarusuji bezpe€nost nebo pfistupnost.

Prostfedi pro chodce by mélo byt ekonomické. ZlepSeni tohoto prostfedi by
mélo byt planovano tak, aby bylo co nejpfinosnéjsi vzhledem k vynalozenym
nakladlim, véetné pocateCnich nakladi a nakladi na udrzbu, a zaroven by
meélo pfispét k mensi zavislosti na finanéné nakladnéjSich zplsobech dopravy.
Tam, kde je to mozné, zlepSeni v oblasti prava prichodu by méla stimulovat a
podporovat zlepSovani na pfilehlych soukromych pozemcich a navazovat na
né.

Kromé toho sit' cest pro péSi cest by méla propojovat mista, kam lidé chtgji
chodit. Sit' cest pro péSi by méla zajistit souvislé pfimé trasy a pohodiné
propojeni mezi destinacemi, v€etné bydlist, Skol, nakupnich center, vefejnych
sluzeb, rekreaCnich zafizeni a dopravy.

Chodci jsou nejraznéjSiho typu, coz je tfeba vzit v Uvahu ve stadiu planovani.
Jejich skladba je rlznoroda, zahrnuje i osoby péstujici béh pro zdravi,
spéchajici zdravé dospélé, skupiny na pomalé prochazce, osoby nesouci
baliky, osoby, které se zastavi, aby si zavazaly tkani¢ku &i aby se pokochaly
vyhledem, rodiCe s détmi, osoby s domacimi milacky na voditku, starSi osoby,
osoby s pomulckami podporujicimi mobilitu. Zafizeni by méla byt navrhovana
tak, aby uspokojila potfeby vSech uZivatell. Pozadavky na prostor pro chodce
sahaji od méné nez 1 metru ¢tvere€niho az po nékolik metr( &tverecnich pro
osoby tahnouci vozik, domaciho milacka na voditku nebo skupinu osob.
Schody, strmé stoupani ¢&i klesani a nepravidelnosti povrchu mohou
predstavovat vazné prekazky pro déti, seniory, zdravotné postizené a osoby
se sportovnim koCarkem nebo rucni vozik. Neexistence chodniku nebo rampy
nemusi znamenat nic pro zdravého Clovéka, jenz se takové nepfijemné



prekazky muze vyhnout, ale néktefi chodci budou nuceni pouzit alternativni
trasu jen proto, aby sestoupili z chodniku.

Chuze je obvykle pomalejsi nez vdechny ostatni zpUsoby dopravy. Ridici
nékdy chodce nevidi a chodci se tak vystavuji nebezpeCi, Ze je srazi
automobil, zejména v pfipadé stfedné rychle Ci velmi rychle jedoucich vozidel.
Chodci citlivé reaguji na dopravni zacpu, objizdky, stav silnice a esteticky
vzhled ulice.

K zafizenim pro péSi patfi cesty, chodniky, znacené pfechody, pfichody k
domum, schody, rampy a vstupy do budov. Kvalitni zafizeni pro chodce by
méla byt sou€asti kazdé studie urbanistického rozvoje.

Planovani zafizeni pro chodce vyZaduje vic nez jen zajisténi a udrzbu
chodnikl a cest. Vyzaduje i zohlednéni potfeb chodcl pfi projektovani
vozovek. Prostfedi pro péSi mize byt vylepSeno ulicemi, které maiji lidsky
rozmeér, uzSi vozovku, pomalejSi provoz, méné prudké zatacky, pruhy s
kvétinami, znaCené pfechody pro chodce (zejména pfechody se svételnym
signalizaCnim zafizenim, s rozSifenymi chodniky, zrnitym povrchem,
vyvySenym povrchem a odpovidajicim osvétlenim), stromy a zafizenimi pro
pohodli chodcu. Strategie zklidriovani dopravy, popsané dale v této zprave,
mohou také vyznamné pfispét ke zlepSeni prostfedi pro chodce.

Prostfedi pro chodce je dale mozno zkvalitnit pomoci politik vyuzZivani uzemi,
které vedou k CastéjSi vystavbé se smiSenou funkci (takze v dochazkové
vzdalenosti jsou obydli, pracovisté a komercni podniky), uzkymi vozovkami,
propojengjsi siti ulic (s minimalnim poc¢tem slepych ulic) a vystavbou
s lidskym rozmérem.

Kritickou soucasti prostfedi pro chodce jsou podchody pro chodce, které musi
byt navrzeny tak, aby bylo vidét z jednoho konce na druhy a pokud je to
mozné, aby byly pfimé, bez horizontalniho nebo vertikalniho zakfiveni.
Motorova vozidla musi vystoupat o par stupnu vys na nadjezd proto, aby pod
nimi mohli projit chodci a projet cyklisté. Klesani do podchodu nesmi byt pfilis
prudké, aby nedoslo k pfili§ velkému zrychleni cyklistt. Doporucuje se, aby se
do podchodl neinstalovala, protoZze znevyhodhuji uZivatele nemotorové
dopravy a odrazuji od vyuziti podchodu. Podchody musi byt osvétleny
jasnym, pfijemnym a bezpenym osvétlenim v celé své délce a po celu dobu.

Pokud se v projektech pocita s velkym mnozZstvim chodcl, je tfeba vzit
v Uvahu nasledujici doporuceni:

Vyhnéte se obousmérnym trasam pro pési, pokud je to mozné.
Umoznéte chodcim pfistup vSude, kde je to mozné.

Neustale chodce informuijte.

Zajistéte chodcum obveseleni/zabavu.

Zajistéte unikove trasy a klidné kouty.

Zajistéte stinéné a zastfeSené prostory.

Postarejte se o rozptyleni pro déti vSech vékovych kategorii.

Postarejte se, aby projekt byl dostatecné pruzny a dokazal reagovat na
ménici se poCty osob a neCekané udalosti.

e Zvyste nebo sniZte oekavani tak, abyste mohli ménit chovani.

Zastanci nemotorizované dopravy nékdy navrhuji ulice nebo Ctvrti bez aut.
Maji-li byt uspésné, vyzaduji peclivé planovani. Pro mnohé lokality vSak
nejsou vhodné. V oblastech s maloobchodni siti orientovanych na chodce,
napf. nakupni ulice a turistické oblasti, je pro uspéch maloobchodu kli¢ovym



faktorem mobility. Pfitazlivost maloobchodnich nakupnich komplext tkvi
v jejich skvéle a peclivé kontrolovaném prostfedi pro chodce. ZlepSeni
podminek pro chuzi nicméné nemusi nutné zvySit obchodni aktivitu
v konkrétni lokalité, zejména pokud je to podminéno omezenim automobilové
dopravy.

,Pedestrianizované” komercni &tvrti (,hlavni ulice”) mohou byt dualezité pro
revitalizaci mésta, ale jejich uspéch zavisi na peclivé pfipravé a realizaci
(West, 1990; Robertson, 1990; Tyler, 1999; LGC, 2001). Mohou pfispét
k vytvofeni pulzujicicho a pratelského prostfedi, které laka usedliky a
navstévniky. Nékteré jsou uzavieny pro motorovou dopravu, bud stale nebo
po urcité Casové useky, napf. veCer nebo o vikendech, ale vétSina z nich
vyuziva strategii zklidnovani dopravy k regulaci rychlosti a objemu dopravniho
provozu (Boyd, 1998). Doporu€eni pro vytvareni uspésSnych pésich
obchodnich ulic nebo ¢tvrti (Litman a kol., 2000) najdete nize:

e Ulice pfeménéné v péSi zénu se osvédCuji pouze v oblastech, které
jsou pfitazlivé a zivé. Vyzaduiji kritickou masu uzivatell. Mély by slouzit
jako destinace i mista pruchodu tim, Ze vytvareji pfirozené spojnice
mezi riznymi lakadly (bydleni, obchody, ufady, atd.).

e Vybudujte pfijemné prostiedi, se zeleni, stinem a ochranou pfed
desStém. Pokud je to mozné, misto asfaltu pouzivejte cihly, betonovou
dlazbu nebo dekorativné upraveny povrch betonu. Stavebni prvky na
urovni ulice a méstsky mobiliar by mély byt dimenzovany pro chodce a
atraktivni. Omezte mnozstvi zdi budov bez oken a dvefi (slepych) na
minimum.

e Podporujte rozvoj rozmanitych aktivit orientovanych na chodce, které
pfilakaji Sirokou Skalu zakaznikd a klientd, v€etné maloobchodnich a
komerc¢nich sluzeb, bydleni a pracovnich pfilezitosti. Byty a kancelare
mohou byt ¢asto umistény nad obchody.

e Povolte vjezd motorovym vozidlim podle potfeb pristupu, s
odpovidajicim omezenim v zavislosti na potfebach, ¢asu a typu vozidla.
To mulze zahrnovat neomezeny vjezd motorovych vozidel bé&hem
rannich hodin, vefejnou dopravu a vozidla s vysokou obsazenosti,
odvoz a dovoz mistnich obyvatel a hotelovych hostl, servisni a
zachranna vozidla nebo jiné kategorie dle potieby.

e Ulice pfeménéné v pési zénu by meély mit dobry pfistup k vefejné
dopravy a parkovani. Mély by byt umistény v oblastech pratelskych pro
chodce. je tfeba budovat a co nejvice podporovat cesty pro péSi ve
vnitroblocich a budovy oteviené pro pruchod k vefejné dopravé.

e Rozvoj by mé zahrnovat celou fadu umeéleckych, kulturnich a
rekreaCnich prvkd (soch, vodotrysku, hfist) a aktivit (koncertl, vystav,
trh(). Zduraznéte historické prvky.

o Ulice pfeménéné v péSi zony by mély byt obecné malé a kratké,
obvykle v délce pouhych nékolika blokl, ackoliv v budoucnosti mohou
byt pfipadné prodlouzeny.

e Bezpeclnost, Cistota a fyzicka udrzba musi byt na vysoké urovni.

e Dopravni provoz na pfi¢nych ulicich by mél byt pomaly a omezeny.

4 RIZENi MOBILITY (ovliviiovani vzorci mobility)
4.1 ZlepSovani vefejné dopravy

ZlepSovani verejné dopravy zahrnuje r0zné strategie, které poskytuji
cestujicim, ktefi si mohou vybrat (tém, ktefi maji moznost jet automobilem),
dlvody k tomu, aby si zvolili si vefejnou dopravu. Zahrnuje:



e ZlepSovani sluzby hromadné dopravy, v€etné rozSifeni nabidky sluzeb,
rychlejSi sluzby a pohodIngjsi sluzby.

e SniZeni jizdného a nabidka slev (napf. niZ8i sazby v dobé mimo
dopravni Spicku nebo pro urcité skupiny).

e VyhodnéjSi struktura jizdného a platebni systémy vyuZzivajici
elektronickych inteligentnich karet (,smart cards”).

e Programy pro snizeni dojizdky, finanéni pobidky pro dojizdéjici a jiné
programy fizeni dopravni poptavky, které podporuji vyuzivani
alternativnich zpusobu dopravy.

e ZlepSeni informaci pro cestujici a marketingové programy.

e Zafizeni zachytnych parkovist (Park & Ride) a propagacni programy
(Rodier a Shaheen, 2006).

e \Vytvorfeni Prlvodce multimodalni dopravou, ktery obsahuje mapy,
jizdni Fady, kontaktni telefonni Cisla a jiné informace o tom, jak se
dostat na urcité misto vefrejnou dopravou.

e Zpoplatnéni parkovani a silnic muze predstavovat finan&ni pobidky pro
vyuzivani hromadné dopravy.

Programy pro zlepSeni vefejné dopravy obvykle provadéji agentury hromadné
dopravy, Casto za podpory jinych statnich dfadld a podnikd. Zpravidla je
nejlepsi zacit prlizkumem mezi potencialnimi uzivateli, jehoz cilem je stanovit,
jaka zlepseni a marketingové strategie by mohly zvysit poCty cestujicich, a
vypracovat plan rozvoje vefejné hromadné dopravy. Napfiklad jeden prizkum
mezi uzivateli vefejné hromadné dopravy (TransLink, 2003) zjistil, ze cestujici,
ktefi dobrovolné cestuji vefejnou hromadnou dopravou (ti, ktefi maji moznost
cestovat automobilem) se domnivaji, Ze hromadna doprava mize byt méné
stresujici nez fizeni automobilu, v nékterych pfipadech pohodIngjsi nez Fizeni
a uSetfi jejich auta opotfebeni. Navic si preji, aby prostfedky vefejné
hromadné dopravy byly v pohodiné dochazkové vzdalenosti od jejich bydlisté
a destinaci, aby prostfedky VHD byly Cisté a prostory pro ¢ekani bezpecné,
aby sluzba byla v€asna a spolehliva s dobrym spojenim a rychlymi pfimymi
Spoji.

Existuje fada strategii, které vedou ke zvySeni pocCtu cestujicich v dané
oblasti, v€etné lepSi sluzby, sniZzeného jizdného, marketingu a
integrovanéjSiho planovani a partnerstvi s dalSimi organizacemi. Studie
porovnavajici ruzné evropské regiony a velkomésta doSla k zavéru, ze ke
zvySeni pocCtu cestujicich vefejnou hromadnou dopravou vedou nasledujici
dopravni politiky (Colin Buchanan a partnefi, 2003):

e Dostupnost odpovidajicich investiCnich prostfedkl pro vefejnou
dopravu.

e Pomérné nizké jizdné ve vefejné doprave.

e Integrace sluZzeb vefejné dopravy (Casové navazujici spoje, moznosti
novych tras, atd).

¢ Integrace regionalnich systému prodeje multimodalnich jizdenek.

e Omezeni parkovani a pfrerozdéleni prostoru na silnicich ve prospéch
udrzitelnéjSich zplsobl dopravy.

¢ Dlouhodobé planovani a provadéni téchto politik. Aby tyto politiky byly
efektivni, musi byt realizovany dlouhodobé (deset let i déle), coz
predpoklada neustaly politicky konsensus ohledné jejich efektivnosti.

e DostateCna regulace systému autobusové dopravy; nejuspésnéjsi
systémy jsou provozovany na zakladé koncesi na provozovani
autobusové dopravy (zavazek kvality).

Podpora vefejné hromadné dopravy mlze znacné zvySit pocCet cestujicich
VHD. Programy snizovani dojizdky, zpoplatnéni parkovani a finan¢ni pobidky



pro dojizdéjici povzbuzuji dojizdéni vefejnou hromadnou dopravou. Financni
pobidky pro dojizdéjici, v jejichz ramci zaméstnavatelé dotuji zlevnéné Casové
jizdenky VHD, mohou vést ke zvySeni poCtu cestujicich. Zlevnéné Casové
jizdenky VHD mohou povzbuzovat pfileZitostné cestujici k CastéjSimu
vyuzivani VHD, a pokud jsou zavedeny v dobé zvySovani jizdného, mohou
predejit poklesu poctu cestujicich. Cilené propagaéni kampané, které
poskytuji informace o sluzbé, a pobidky (napf. slevy) obvykle zvysi pocet
cestujicich o0 10% a nékdy i mnohem vice (Turnbull a Pratt, 2003).

Dopady na cestovani zpusobené strategiemi zlepSovani vefejné hromadné
dopravy je mozné vyhodnotit porovnanim generalizovanych nakladu (cestovni
doby a pfirlstkovych nakladd na cestu) na cestu vefejnou hromadnou
dopravou a automobilem s cile vypocCitat miru konkurenceschopnosti verejné
hromadné dopravy (Casello, 2007). Cim vy3$i je tato mira, tim je relativné
meéneé atraktivni jizda vefejnou hromadnou dopravou nez jizda automobilem.
Tuto miru je mozné vyuZit jako hrubého ukazatele toho, nakolik je
pravdépodobné, Ze zmény v dostupnosti, ¢ekaci a cestovni doby; jizdného
VHD; a nakladi na automobil ovlivni poc€et cestujicich VHD. Méjte na paméti,
Ze cestujici maji razné potfeby a preference, takze néktefi si zvoli verejnou
hromadnou dopravu, i kdyZz bude mira konkurenceschopnosti VHD pomérné
vysoka, a proto je tfeba modely kalibrovat a pfizpUsobit tak, aby zohledrnovaly
konkrétni podminky. Rizeni dopravy ve vysokoskolskych aredlech, které
zahrnuje zlevnéné Casové jizdenky VHD a zlepSeni sluzby vedlo
k trojnasobnému narustu poctu cestujicich VHD v nékterych univerzitnich
komunitach.

Narlst poCtu cestujicich vefejnou hromadnou dopravou mUiZze pfinést fadu
vyhod, zejména pokud VHD nahradi cestovani automobily ve méstech.
K témto vyhodam patfi snizeni dopravnich kongesci, uspory spotfebitelskych
nakladl, uspory nakladl na parkovani, nizSi dopravni rizika, uspory energii a
snizeni emisi a efektivnéj$i vyuzivani uzemi (mensi zivelny rust mést). Vedle
pfimych pfinosi mulze vefejna doprava pfinést i celou fadu nepfimych
pFinosu, vEetné vysSi hodnoty pozemkl v okoli stanic VHD a intenzivnéjSiho
ekonomického rozvoje, tfebaze mira téchto pfinosl zavisi na okolnostech.

Sluzby vefejné hromadné dopravy jsou dulezitou strategii pro zlepSovani
dopravni nabidky a zajiStovani zakladni mobility zejména pro osoby bez
fidicského prikazu. Dopady programl povzbuzovani vefejné hromadné
dopravy na spravedinost se liSi v zavislosti na typu programu a zpUsobu jeho
hodnoceni. Napfiklad, vysSi dotace do VHD mohou byt vnimany jako snizeni
horizontalni spravedinosti, protoze pfinosy pro jednu skupinu jsou na ukor jiné
skupiny, nebo jako zvySeni horizontalni spravedinosti, pokud uzivatelé
automobilt dostavaji dotace na parkovani stejné ¢i vy$si hodnoty.

Programy zlepSovani verejné dopravy zavisi na podpore ruznych vladnich
agentur. Nékdy vyzaduji dalsi financni prostfedky z vefejnych zdroju. Nékteré
vyzaduji podporu podnikatelské sféry. K hlavnim prekazkam posileni vefejné
hromadné dopravy patfi omezené financni prostfedky, vyuzivani uzemi
orientované na automobily a politiky,
které nedostateCné zpoplatiuji cestovani
automobily (coz ¢&ini zVHD relativné
meéneé konkurenceschopny zpusob
dopravy).

Pripadova studie: Odense za lepSi

centra mést — zlepSeni verejné dopravy
V Odense po dlouha léta klesal pocet
cestujicich vyuzivajicich vefejnou

Pubiic trarsport mprovements, Odense



hromadnou dopravu, jelikoz znacna ¢ast radéji zvolila jiné zpusoby dopravy,
v€etné jizdy na kole. Trebaze z pohledu cyklistiky to v dlouhodobém méfitku
znamenalo zhorSovani kvality vefejné dopravy. Bylo to zpusobeno
nedostatkem ekonomické Zivotaschopnosti sluzeb a ztoho vyplyvajicich
nedostate¢nych investic do autobusl, coz vyvolalo starnuti autobusového
vozového parku a sniZzeni jeho spolehlivosti. K prohloubeni tohoto problému
jesté prispélo nedostatecné poskytovani informaci a rychlosti autobusu, které
neobstaly dokonce ani v konkurenci s koly. Pomoci podpory z projektu Target
2 byla vyvinuta strategie pro feSeni fizeni parkovani, snizeni rychlosti, snizeni
znecCisténi, zasobovani zbozim, estetickych zlepSeni, projektovych zmén silnic
a lepSi verejné dopravy, s pilotnim projektem preference autobusl. Odense
zavedlo preferenci vSech autobusl na 40 svételné Fizenych kfizovatkach po
celém mésté. Tento systém preference umozriuje zrychleni provozu autobus
a levnéjsi a lepSi sluzbu. Tyto uspory budou vyuZity pro dalSi zlepSovani.
Pavodné byl hlavni diraz kladen na kratkodobé zlepseni, které by zdUvodnilo
investice do vefejné dopravy. Zavedenim preference autobus( na SSZ byl
fesSen i problém rychlosti autobusl. Dlouhodoby plan spociva v tom, ze Uspory
nakladu, dosazené diky zkracenym cestovnim dobam, budou znovu
investovany do zkvalitnéni sluzeb. Projekt se dale zabyval feSenim
nedostate¢né kvality informaci. Celkem 55 autobusu bylo vybaveno vnitfnimi
elektronickymi informacnimi panely, coz mélo vzbudit zajem novych uzivatel,
ktefi pocituji obavy z toho, ze nebudou védét, na které zastavce vystoupit,
pokud danou trasu pfili§ neznaji. Hodnotit tento pilotni projekt je zatim
pred€asné. Nicméné se oCekava, Ze dojde ke zkraceni cestovni doby o 3-6%,
jak tomu bylo ve Finsku. Sluzby autobusové dopravy budou tudiz rychlejSi a
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spolehlivéjsi.

4.2 Rozvoj dopravnich alternativ

Méné aut na ulicich znamené mensi znecisténi, mensi provoz, méné stresu
nebo stru¢né feCeno lepSi kvalitu Zivota ve méstech pro vSechny. Mezi
obecné cile pfi rozvoji dopravnich alternativ patfi: nardst chize a jizdy na kole
umoziujici vyuziti dopravnich prostfedkd s niz§imi emisemi znecistujicich
latek, snizeni zavislosti na automobilech, zlepSeni integrace chuze, jizdy na
kole a ostatnich zpusobu dopravy, v€etné osob s omezenou mobilitou.

K tomu, abychom ovlivnili vzorce mobility a pfiméli uzivatele automobilt
k pfechodu na alternativni zpusoby dopravy, muzeme vyuzit celou fadu
strategii: podporu chize a jizdy na kole; finanéni pobidky pro dojizdéjici;
zpoplatnéni  kongesce; zpoplatnéni podle vzdalenosti; zdanéni pohonnych
hmot; priorita vysoce obsazenych vozidel (car-pooling); zpoplatnéni
parkovani; pojisténi typu pay-as-you-drive; zpoplatnéni silnic; pferozdéleni
prostoru silnice; snizeni rychlosti; zlepSeni vefejné hromadné dopravy;
omezeni uzivani vozidel; atd.

Prosazovani nemotorizovanych zplsobu dopravy (chlize a jizda na kole),
podpora jednotlivych druh( vefejné hromadné dopravy a zpoplatnéni
(kongesce, podle vzdalenosti, parkovani, silnic, atd.) jsou popsany v dalSich
kapitolach. Tato kapitola se vénuje elektromobilim (hybridnim automobiliim),
pésim autobusim (walking bus) a car-sharingu jako dopravnim alternativam.

421 Automobily s hybridnim pohonem

Automobil s hybridnim pohonem (HEV) je vozidlo vyuZivajici kombinaci
konvencniho pohonu s palubnim systémem dobijeni a uchovavani energie
(rechargeable energy storage system-RESS) k dosazeni vy3Si uspory paliva
nez je tomu u konvencnich vozidel, aniz by byl omezen vzdalenosti od
dobijeci stanice jako elektromobil. Rizna hnaci Ustroji mohou mit stejné
subsystémy nebo komponenty.



Automobil s hybridnim pohonem k pohonu elektromotort nejCastéji pouziva
motor s vnitinim spalovanim (ICE) a elektrické baterie. Moderni sériové
vyrabéné automobily s hybridnim pohonem prodluzuji dojezd na jedno nabiti
baterii tim, Ze zachycuiji kinetickou energii pfes regenerativni brzdéni. Nékteré
automobily s hybridnim pohonem mohou pouzivat spalovaci motor k vyrobé
elektrické energie otaCenim elektrického generatoru (€asto motorgeneratoru),
bud k dobiti akumulatoru nebo pfimo k pohanéni elektromotoru, ktery pohani
celé vozidlo. Tim se li§i od bateriovych elektromobill, které pouzivaji
akumulatory dobijené zvnéjSiho zdroje. Mnoho automobili s hybridnim
pohonem sniZuje emise produkované motorem béZicim na volnobéh tim, Ze
vypina motor s vnitfnim spalovanim pfi béhu motoru na volnobéh a znovu ho
zapina, kdyz je to tfeba. Motor HEV je mensi, miaze vyvinout rizné rychlosti a
je ucinnégjsi.

K pfinosim hybridniho pohonu patfi spotfeba pohonnych latek, trvanlivost a
vliv na Zivotni prostfedi. NizSi hlukové emise vyplyvajici ze znacného
pouzivani elektromotoru pfi nizSich rychlostech, vedou ke snizeni hluku na
silnicich, a tak snizuji dopady hluku na zdravi. Méjte vSak na paméti, Ze toto
neni vzdy vyhodou; napf. pro nevidomé nebo zrakové postizené osoby a
osoby, které se pfi pfechazeni ulice spoléhaji na hluk vozidel, je pak tézsi
bezpetné prejit. Snizeni emisi znedistujicich ovzdusi v dusledku nizSi
spotfeby pohonnych hmot snizuje vyskyt respiratornich a dalSich
onemocnéni. Snizeni znecisténi ve méstskych oblastech mize byt zvlasté
vyznamné diky eliminaci emisi pfi volnobé&hu.

Pripadova studie: Projekt Elcidis

Projekt ELCIDIS, systémy distribuce elektromobilll ve méstech, si klade za cil
najit feSeni pro méstskou logistiku. Jedna se o spolupraci mezi 7 evropskymi
meésty a CITELEC, Evropskym sdruzenim mést majicich zajem o vyuziti
elektromobilu. Nasazeni hybridnich (elektromobilll) je bézné ve vSech
méstech, které se ucastni tohoto projektu. Organizace logistickych systému
se liSi podle mistni situace daného mésta. Projekty ucastnickych mést
muzeme seskupit podle aplikované logistické koncepce:

e Projekty mést Rotterdamu a Stockholmu se zaméfuji na zaclenéni
velkych elektrickych dodavek (s uziteCnym zatizenim 1000-1500 kg,
Rotterdam) a hybridnich elektrickych nakladnich automobild (s
uziteCnym zatizenim max. 11 tun, Stockholm) do vozového parku
stavajicich dopravnich spolecnosti.

e Projekt v menSim meésté La Rochelle se zaméfuje na rozvoj nového,
Cistého a ucinného distribucniho systému. Vhledem k menSi rozloze
téchto mést je nejucinnéjSi nasadit elektromobily s uzite€nym zatizenim
pFiblizné 500 kg.

e Projekty ve méstech Stavanger, Milano a Erlangen se zaméfi na
nasazeni (hybridnich) elektromobild pro rozvoz vnitropodnikového
zbozi a distribuci posty pro podniky. Tato vozidla se stanou soucasti
vozovych parku podnikl s pusobnosti v ramci téchto mést.

4.2.2 Pési autobus

Pési autobus je skupina Skolaku, ktefi v doprovodu dvou dospélych osob ( se
diC“ na zacatku a s ,pruvod¢im® na konci ) jdou do Skoly, prakticky stejnou
cestou, jako by je vezl do Skoly Skolni autobus. Tak jako tradi¢ni autobus, i
pési autobusy maji pevné stanovenou trasu s vymezenymi ,autobusovymi
zastavkami“ a ,dobou nastupu“, kdy déti na téchto zastavkach vyzvednou.
PéSi autobusy jsou oblibené ve Spojeném kralovstvi a v nedavné dobé si

ziskaly velkou popularitu i ve Spojenych statech. Zastanci péSich autobusu


http://www.elcidis.org/rotterdam.htm
http://www.elcidis.org/stockholm.htm
http://www.elcidis.org/rochelle.htm
http://www.elcidis.org/stavanger.htm
http://www.elcidis.org/lombardia.htm
http://www.elcidis.org/erlangen.htm

tvrdi, Ze to podnécuje déti k pohybu. Dlvody, které vedou k zavadéni pésich
autobusu, jsou nasleduijici:

e Pohyb: P&Si autobus poskytuje vSem moznost pravidelné se hybat. je
dokazano, ze z aktivnéjSich déti se spiSe stanou i aktivnéjsi dospéli. Jiz
tato 15 minutova chize do Skoly a ze Skoly predstavuje polovinu
denniho doporu¢eného mnozstvi pohybu pro déti.

e Bezpecnost: déti, které chodi do Skoly péSim autobusem jsou soucasti
velké a viditelné skupiny pod dozorem dospélych a jsou bezpecné
dovedeny do Skoly. To uklidiiuje rodiCe, ktefi se boji nechat déti jit
samotné do Skoly

e Orientace na silnici: PéSi autobus pomaha détem osvoijit si dovednosti
chodce, takze kdyz zac¢nou chodit samy, dokazou se Iépe orientovat v
provozu.

e SpoleCensky zivot: Cesta do Skoly dava détem pfileZitost popovidat si a
navazat nova pratelstvi. Kdyz si po cesté do Skoly mohou popovidat,
jsou pak ochotnéjsi pustit se do uceni.

e Zivotni prostiedi: Kazda cesta p&sky pomaha snizovat hustotu provozu
v okoli Skol, coz pfispéje ke snizeni zneCisténi ovzdusi a pfinese lepsi
Zivotni prostfedi pro vSechny.

e Lépe se jim dycha: Vyuzivanim péSiho autobusu maji déti moznost
probrat se na Cerstvém vzduchu pred tim, nez se musi usadit a pustit
se do uceni ve tfidé

Pripadova studie: Pési autobus v Hertfordshiru

L]

Vice nez 300 zaku a poloha na hlavni silnici zpasobovaly Skole mnoho
problémU spojenych s dopravnim provozem v souvislosti s cestou déti do
Skoly. JelikoZz vysoké procento déti bydli ve Foxholes Estate, deset minut
pésky po rusné silnici, myslenka zahdjit provoz pésiho autobusu vzbudila
znacné nadSeni. V dubnu 2002 se odehral nesmirné uspésny ,jednodenni
special", ktery pfilakal vice nez 40 déti, které neodradil ani vitr a dést’ od toho,
aby si vyzkouSely péSi autobus. To vzbudilo velky zajem a podporu pro pési
autobus a dobrovolné se pfihlasilo tolik rodi¢l z Foxhole s nabidkou pomoci,
Ze by tento autobus teoreticky mohl jezdit kazdy den az s 30 détmi. Hlavni
silnice vSak pfedstavovala problém a nakonec bylo rozhodnuto, Ze bude pro
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pési a pfechod.

V Hertfordshiru existuje doporuceni ohledné poméru dospélych a déti.
Skupina 1 az 8 junior a 1 az 4 malych déti je dobrym zaCatkem pro
sestavovani rozpisu. Jakmile jsou fidi¢i a privod¢i vySkoleni, vztahuje se na
né pojisténi zakonné odpovédnosti uzaviené méstskou radou Hertfordshire
Country. Nejsou vyjimkou pfipady, kdy se péSi autobus pohybuje rychleji nez
provoz na hlavni silnici! V prvni fazi je tfeba zjistit, zda maji rodice o tento
projekt zajem, a kde bydli. Uspéch autobusii zavisi na tom zda-li mate
nadSeného koordinatora a dostatek dobrovolnikl, ktefi se podéli o ulohu
Jfdice* a ,pravodéiho®. Cim vice rodi€t se projektu Uéastni, tim méné éasu



mu musi kazdy dobrovolnik vénovat. Trasa péSiho autobusu je vytyCena
podle toho, kde dobrovolnici bydli. Déti nastupuji do autobusu na stanovenych
,2autobusovych zastavkach® po trase, z nichz pési autobus odjizdi ve
stanoveny cas.

4.2.3 Car-Sharing
,Car-sharing“ (sdileni vozidla) neni totéz co ,car pooling® (spole¢né pouzivani
osobnich vozidel). Obecné fe€eno:

e car-sharing” se vztahuje na programy, kdy osoby patfi do jedné
skupiny, ktera ma pfistup k vozovému parku. Dané vozidlo je vyuzivano
rdznymi osobami v riznou dobu.

e car-pooling“ se vztahuje na programy, kdy osoby spole¢né nesou
naklady na cestovani v osobnim motorovém vozidle, které vlastni jeden
Z nich.

Car-sharing je systém, v némz je vozovy park osobnich automobill (nebo
jinych vozidel) ve spole¢ném vlastnictvi uZzivateld narozdil o pujéovny aut
nebo aut v soukromém vlastnictvi. Uzivatelé jsou sdruzeni v demokraticky
fizené spoleCnosti, vefejné agenture, druzstvu i ad hoc seskupeni. Vozovy
park maiji pfislusnici této skupiny moznost vyuzivat mnoha rlznymi zpUsoby.
Naklady a problémy s nakupem vozidla, jeho vlastnictvim a udrzbou nese
hlavni organizator (provozovatel programu sdileni osobnich voz(). Tento
systém v mnoha rliznych podobach existuje jiz déle nez pul, nicméné vSak
teprve v poslednich deseti letech zacal nabyvat na sile jako Zivotaschopna
alternativa vlastnictvi osobniho vozu—mezi nékterymi lidmi a na nékterych
mistech. V dnesni dobé existuje na svété vice nez 600 mést, kde je mozné
prihlasit se do tohoto systému.

Car-sharing neni nahradou za vefejnou dopravu. PIni zcela jinou funkci, ve
vétsiné z vice nez 600 mést, kde se dosud uchytil, je chapan jako doplnék
k pravidelnym dopravnim sluzbam. Mnoho studii ukazalo, Ze uzivatelé
systému carshare jsou také pomérné Castymi uzivateli jak konvencni verejné
dopravy, tak dopravy na lidsky pohon, v€etné jizdy na kole a chize. Car-
sharing se liSi od tradi¢nich pajCoven aut nasledovné:

e Car-sharing je vzdy ,dostupna” sluzba osobni mobility (vzdy s urcitymi
technickymi a ekonomickymi omezenimi).

e Samoobsluzna rezervace, vyzvednuti a vraceni.

e Vozidla je mozné pronajmout si na hodinu, jakoz i na cely den.

e Uzivatelé jsou Cleny a musi byt jako fidiCi pfedem schvaleni (je
provedeno ovéfeni jejich FidiCské minulosti a je zaveden platebni
mechanismus)

e Vozidla jsou umisténa na nejraznégjSich mistech vramci celé
obsluhované oblasti a Casto tak, aby knim byl pfistup vefejnou
dopravou.

¢ Naklady na pojisténi a pohonné hmoty jsou zahrnuty v sazbé.

e Car-sharing je (obvykle) provozovan neziskovymi druzstvy; pujcovny
aut jsou vzdy provozovany jako vydélecna Cinnost.

[ ]

AZ dosud byl uspésny rozvoj systému car-sharing vétsinou spojovan s husté
obydlenymi oblastmi jako napf. centry mést a teprve nedavno také
s univerzitami a dalSimi vysokoSkolskymi arealy. Nyni, kdyZz se jiZz tento
koncept uchytil (v dneSni dobé je provozovan ve vice nez 600 méstech po
celém svété) a technologicky i organizacné je jiz do detailu témér zvladnut,
probihaji programy, dosud predevsim v Evropé, pro poskytovani téchto sluzeb
i v oblastech s niZSi hustotou obyvatel, v€etné nékterych oblasti venkova.



Pripadova studie: Sluzby mobility pro udrzitelnost mést - MOSES
Vyzkumny projekt MOSES (Sluzby mobility pro udrzitelnost mést) doSel
k nasledujicicm zavérdm ohledné toho, do jaké miry muze carsharing zlepSit
meéstskou dopravu.

Projekt MOSES ukazal, ze wuzivatelé car-sharingu se mohou vzdat
soukromého vlastnictvi automobill a zménit vzorce mobility ve prospéch
vétSiho vyuzivani ekologicky Setrnych zplsoblU dopravy. Dulezity je pfitom
princip ,pay as you drive” (plat podle skuteCného uZzivani vozu): jelikoz
naklady pfimo souvisi s tim, kolik toho ujedete (variabilni naklady). Obecné je
nova filozofie uzivani automobilu misto jeho vlastnéni kliCovym prvkem nové
kultury mobility.

4.3 Rizeni parkovist

Kazda cesta vozidlem vyzaduje parkovani na jejim konci, takze parkovaci
zafizeni jsou nedilnou soucasti silnicni sité. Parkovani je jednou z prvnich
zkuSenosti Clovéka, pokud cestuje do néjaké destinace. PohodIné a finanéné
dostupné parkovani je povazovano za znamku toho, Ze jste vitan. Parkovani,
které Clovék jen téZzko hleda, je neodpovidajici, nepfijemné i drahé, vede
k pocitu nespokojenosti uzivatell a muize vést k problémdm i v dalSich
oblastech. NedostateCna nabidka parkovani muize tak zpusobit problémy
jejich uzivatelim i neuzivatelim.

Nadbyte¢né parkovaci kapacity mohou vSak také pusobit potize. Vystavba
parkovist je nakladna, znamena financni naklady pro developery, uzivatele
stavby i vlady. Navic parkovis§té znamenaji také environmentalni naklady, jsou
v rozporu s cili rozvoje komunit, usilujicimi o obyvatelngjSi a schidnégjsi
komunity. Hojnost bezplatného parkovani vede ke zvySeni automobilové
dopravy a odrazuje od vyuzivani alternativnich zpasobu dopravy.

Tato kapitola predklada strategie fizeni a rizna feSeni, ktera Ize uplatnit k
tomu, aby bylo dosaZeno efektivnéjsiho vyuZiti parkovacich kapacit. Rizeni
parkovani zahrnuje celou fadu strategii, které vyzyvaji k efektivngjSimu
vyuzivani stavajicich parkovist, zvySuji kvalitu sluzby poskytované uzivatelim
parkovist a zlep3uji design parkovist. Rizeni parkovani mQze pomoci fesit
Sirokou Skalu dopravnich problému a pfispét k dosazeni mnoha cill v oblasti
dopravy, rozvoje vyuzivani uzemi a ekonomickych a environmentalnich cilu.

Bezplatné parkovani podporuje jizdu osobnim autem a pfispiva k vytvoreni
rozptylenych vzorcl vyuzivani Uzemi zavislych na automobilové dopravé.
Mnoho strategii fizeni parkovani vyznamné sniZuje automobilovou dopravu.
Rizeni parkovani miiZze vést k pfechodu od cestovani osobnim autem
k alternativnim zpuasobum dopravy, zlepSit dostupnost oblasti vytvarenim
kompaktnéjSich vzorct multimodalniho vyuzivani uzemi a mit nékolik riznych
prinosul, napf. vysSi efektivnost a Uspory, mensi vyuzivani osobnich aut, lepSi
design, dopady na podnikani, mens$i vlivy na zivotni prostfedi. Na druhou
stranu si muze Casto vyzadat zvySené naklady na fizeni a transakéni naklady
a mit vedlejSi dusledky, protoze poplatky za parkovani a omezeni parkovani
v jedné oblasti mohou donutit motoristy, aby parkovali jinde, kde tak zpusobi
dopravni zacpy.

Nékteré strategie Ffizeni parkovani mohou pomoci osobam s niZSimi pfijmy a
dopravné znevyhodnénym osobam, jelikoz vétSina strategii je pfinosem pro
osoby dopravné znevyhodnéné tim, Ze vytvafi vzorce vyuzivani uzemi méné
zavislé na automobilové dopravé. Zpoplatnéni parkovist muze byt regresivni,
nicméné celkové dopady na spravedinost zavisi na vyuziti pfijma z poplatkd



za parkovani a na kvalité dopravni nabidky. Pokud jsou tyto pfijmy vyuZzity ve
prospéch domacnosti s niz§im pfijmem a pfitom existuje dostateCna nabidka
alternativ k jizd& autem, pak mohou byt poplatky a dané& progresivni. Rizeni
parkovani podporuje a je zaroven podporovano vétSinou dalSich strategii
fizeni dopravni poptavky a zahrnuje feSeni parkovani tak, jak je popsano

nize.

o ZvysSeni nabidky parkovani
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Popis: Méjte developery, podniky a vlady ktomu, aby
budovali vice parkovist.

Vyhody: Toto je obecné kladné pfijimané feSeni
podporované stavajicimi praktikami planovani. Zda se, Ze
je politicky popularni. Vede ke snizeni transak¢nich
nakladld na minimum. Protoze bezplatné parkovani obvykle
pfinasi danové dulevy, je i finanCné pfitazlive. Je
povazovano za spravedlivé vac&i vSem, protoze pramérny
spotiebitel nese pouze svuj dil nakladd na parkovisteé.
Nevyhody: Naklady na prostor nesené developery, podniky
nebo vladami zvySuji rezijni a danové naklady podnikd,
které nakonec uhradi spotfebitel. Predstavuje dotaci
automobilové dopravy a je nespravedlivé vuci lidem, ktefi
jezdi autem méné Casto. Podporuje jizdu osobnim autem,
coz zvysSuje dopravni zacpy, nehodovost a dopady na
zivotni prostfedi. Vytvafi vzorce vyuzivani uzemi s nizsi
hustotou zavislé na automobilové dopraveé, prostfedi méné
Setrné vUCi chodcim a je prekazkou nové vystavby na
volnych plochach v centrech mést.

ReSeni: Minimalni pozadavky na parkovani, zvyseni
parkovani na ulici (na obrubniku), dotace pro parkovani
jinde nez na ulici, dalsi vzdalena parkovisté, prestavba
stavajicich parkovist, automatické parkovaci systémy
(parkovaci domy).

o Efektivnéjsi vyuziti stavajicich parkovacich kapacit

o

(0]

o

Popis: Toto  zahrnuje  strategie, které  vedou
k efektivnéjSimu vyuziti stavajicich parkovacich kapacit a
ke zvySené obsazenosti nebo vytizenosti.

Vyhody: Toto mlze byt rychlym, hospodarnym a pruznym
zpusobem feSeni probléml s parkovanim. Podporuje cile
TDM a Smart Growth a vétSina strategii odrazi trzni
principy. Nékteré strategie zkvalitfuji sluzby spotfebitelim
a dopravni nabidku.

Nevyhody: Muze vyzadovat nové struktury planovani a
spravy. Mlze byt méné prijemné pro uzivatelé nez zvySeni
nabidky parkovani.

ReSeni: ZlepSeni informaci pro uzivatele, podpora
vyuzivani vzdalenych parkovist, regulace parkovani (Cas,
uzivatelé, vozidla, parkovani na ulici), zlepSeni pro pési,
sdilené parkovani, vefejné parkovani, fizeni pfistupu,
pfesnéjSi poZadavky na parkovani, kontrolujte parkovaci
karty.

. Reseni proménlivé poptavky

(0]

(0}

Popis: Najdéte zplsoby, jak reagovat na zmény v poptavce
po parkovani, v€etné pfechodnych Spi¢ek a dlouhodobého
narustu.

Vyhody: To muze zaijistit ucinné, rychlé a pruzné feseni
problému parkovani. Tak se mozna vyhnete finanéné
nakladnéjSim feSenim jako je napf. zvySeni nabidky
parkovani.



0 Nevyhody: VyZaduje to zavedeni novych instituci planovani
a spravy.

o Reseni: Sluzby zprostfedkujici parkovani, plany pro
zvysSenou poptavku po parkovani, variabilni zpoplatnéni.

Snizeni poptavky po parkovani

0 Popis: Sem patii strategie, které motivuji obyvatele ke
snizeni automobilové dopravy a k pFfechodu na jiné
zpusoby dopravy nebo jiné cile cesty.

0 Vyhody: Toto muze byt pruzny, rychly a hospodarny
zpusob snizovani problému s parkovanim. Lze jim
dosahnout mnoha raznych cil dopravy a vyuzivani uzemi,
vCetné sniZzené kongesce, uspor na nakladech na zafizeni,
bezpec€nosti silnicniho provozu, ochrany Zivotniho prostredi
a ucinnéjSiho vyuzivani uzemi. Mnoho strategii TDM
zvysSuje spotrebitelskou nabidku a finanéni uspory.

0 Nevyhody: Tyto strategie obvykle vyzaduji zmény
v souCasnych praktikach a nékteré znich zvySuji
transakéni naklady. Motoristé je mohou povazovat za
nepfijemné a nespravedlivée. Vzhledem ktomu, Ze tyto
strategie pfesunuji automobilovou dopravu do jinych lokalit,
mohou pusobit vedlejSi problémy (spillover) nebo
konkurenéni nevyhody.

0 ReSeni: Zpoplatnéni parkovani, zdanéni parkovani,
finan€ni zvyhodnéni parkovani pro dojizdéjici, zlepSeni
dopravnich alternativ, fizeni dopravni poptavky (TDM),
snizeni nabidky parkovani, parkovani jizdnich kol.

Reagujte na vedlejSi dopady (spillover)

0 Popis: Snizeni nabidky parkovani, omezeni a zpoplatnéni
mohou vést Kk problémdm s parkovanim v okolnich
oblastech, jelikoZ motoristé vyhledavaji jiné nebo levnéjsi
parkovani. Napfiklad mistni obyvatelé si mohou stézZovat
na to, Ze do jejich oblasti pfijizd€ji parkovat osoby z blizké
obchodni C&tvrti (spillover). Existuje fada zplsobu, jak tyto
problémy feSit vramci programu fFizeni parkovani pro
danou oblast.

0 Vyhody: Okamzité feSeni takovych problémua (spillover)
mulze problémy omezit a predejit odporu vefejnosti vaci
jinym programdm fizeni parkovani.

o0 Nevyhody: Muze to vyzadovat nové ukoly pro spravu a
mozna i dalSi naklady.

o Reseni: Regulujte, zpoplatnéte a vynucujte, kompenzujte
problémy souvisejici s prelévanim parkovani z jinych
oblasti

Rizeni a projektovani

o Popis: Rizeni a projektovani parkovist muze mit vliv na
pohodli, komfort, zabezpeCeni a estetiku. Normy
projektovani a fizeni mohou feSit mnohé problémy a
pomoci dosahnout cill dopravy a vyuzivani uzemi.

o Vyhody: Muze to FeSit celou fadu problému a poskytnout
fadu pfinosu.

o Nevyhody: Muze to zvysit naklady.

o Redeni: Lepsi vynucovani, univerzalni design, umisténi
parkovist, bezpeCnost a zabezpeceni, estetika, uctovani
nepfiméfenych poplatkll za povrchové parkovani, snizeni
dopadu srazkové vody a tepelnych zisku.

o0 Rizeni parkovani éasto predstavuje vyznamnou zménu
oproti sou¢asnym praktikam, a tak musi pfekonat fadu
institucionalnich a politickych prekazek.



Casto je uplatfiovano jako soudast Fizeni dopravni poptavky, snizovani
dojizdky, program( jednotlivych asociaci fizeni dopravy a snizovani cestovani
vramci vysokoSkolskych arealu zaloZzenych na krizovém planovani.
Podporuje rGzna zlepSeni pro péSi a cyklisty, zlepSeni vefejné dopravy,
inteligentni rozvoj (Smart Growth), novy urbanismus, reformy zpoplatnéni
dopravy a design citlivym vuUci kontextu a zaroven je jimi podporovano. Je
dulezité pro ucinny rozvoj lokality. NejlepSi praktiky Fizeni parkovani jsou
popsany nize.

e Vypracujte komplexni plan parkovani, ktery identifikuje zdroje pro
parkovani, problémy, cile, programy a strategie fizeni. Provadéjte
pravidelnou revizi problematiky parkovani a vhodnym zplsobem
pozménujte plany a praktiky.

e Vypracujte program pro sbér informaci o nabidce parkovani, poptavce,
nakladech a cenach, a pokud je to mozné, zabudujte ho do databaze
GIS, ktera je integrovana s dalSimi systémy dat mapovani a planovani.

e Zvazte celou 38kalu moznych feSeni problému parkovani. Stejnou
pozornost vénujte strategiim, které podporuji efektivnéjSi vyuzivani
stavajicich parkovist, a strategiim, které zvysuji nabidku parkovani.

e Vypracujte komplexni ramec pro hodnoceni jednotlivych feSeni
parkovani, které pocitaji s pfimymi nebo nepfimymi dopady, a
strategické cile dopravy a vyuzivani uzemi.

e Misto hledani jednoho feSeni problém( parkovani hledejte spiSe
kombinaci feSeni a vyuzivejte krizové planovani. Napf. stanovte, které
strategie maji byt uplatnény jako prvni a které dalSi strategie maiji byt
uplatnény posléze, pokud to bude tfeba.

e Aplikujte nizkonakladova feseni, ktera podporuji UCinné&jSi vyuzivani
stavajicich parkovacich kapacit. K tém patfi informace pro uZivatele o
dostupnosti a cenach parkovani, sdilené parkovani, regulace, které
upfednostiuji vyuzivani nejvice zadoucich parkovist, a zlepSeni pro
chodce s cilem rozSifit zemépisny rozsah parkovist, které slouzi
konkrétni destinaci.

o Aplikujte strategie zpoplatnéni k fizeni poptavky po parkovani, ziskejte
zpét naklady na parkovisté a ziskejte finanéni prostfedky pro dopravni
programy. VyuzZijte uc€inné metody zpoplathovani, které minimalizuji
nepohodli uzivatelt a transakéni naklady.

e Spojte fizeni parkovani s fizenim poptavky po parkovani a planovanim
inteligentniho rozvoje.

e \yuzijte asociaci fizeni dopravy k zajisténi sluzeb parkovani a fizeni
dopravy pro uzivatele a k zajisténi sluzeb zprostfedkovani parkovani
pro podniky.

e Reste problémy s vysokou poptavkou po parkovani a s prelevanim
parkovani.

e PouZijte moderni projekéni normy, které zaruluji bezpecnéjsSi a
pohodIngjSi parkovisté pro uZzivatele a jsou atraktivnéjSi a méné
ekologicky Skodlivé pro komunitu.

Pripadova studie: Maximalni pozadavky na parkovani ve Spojeném
kralovstvi

Pruvodce politikou planovani Spojeného kralovstvi, ktery vydalo Ministerstvo
pro zivotni prostfedi, dopravu a regiony, obsahuje maximalni i minimalni
pozadavky na parkovani navrzené tak, aby snizily zavislost vystavby na
osobnich autech a prosazovaly moznosti udrzitelné dopravy. Napf.
navrhovanou nejvy8Si normou pro parkovani pro kancelarské budovy je 1
parkovaci stani na 35 metr ¢tverec¢nich hrubé podlahové plochy v budovach
s hrubou podlahovou plochou pfesahujici 2 500 metrli &tvereCnich. Tyto



normy jsou odvozeny z analyzy stavajiciho stavu parkovani, uvah o moznosti
zmén vzorcl cestovani a Uvah o potencialnich ucincich na investice.

Pripadova studie: Informace o parkovani v Yorku

Béhem prvni faze projektu zaméfeného na systém informaci o parkovani,
ktery byl spustén v Yorku ve Spojeném kralovstvi, bude monitorovan dopravni
proud na vSech parkovistich pro osobni automobily ve mésté a informace o
jakékoli volné parkovaci kapacité budou pfedavany do centralniho pocitace.
Informace v realném Case budou prenaseny do sité proménnych informacnich
tabuli umisténych na kliCovych mistech, které budou motoristim poskytovat
v€asné varovani, pokud bude parkovisté plné, a informace o tom, kde jsou
alternativni volné parkovaci kapacity. Tyto informace budou také poskytovany
prostfednictvim vyhrazenych webovych stranek. Zastupce mistniho uradu
prohlasil, ze byli ,udiveni” vysledky provedené studie zaméfené na zpUsoby,
jak zlepSit kapacitu parkovani, ktera zjistila, Ze vice nez polovina parkovacich
mist ve mésté neni po vétsinu dni vyuzita. Clen méstské rady odpovédny za
dopravu prohlasil, Ze ,problémem po vétSinu doby neni nedostatek
parkovacich mist, ale skute¢nost, Ze motoristé prosté nevédi, kde tato mista
jsou.”

4.4 Vzdélavani v oblasti dopravy

Vzdélavani chodcu, cyklistl a motoristl je zcela zasadni pro bezpecnost a
mobilitu nemotoristl. Narust nemotorizované dopravy muze pomoci
dosahnout cill fizeni dopravni poptavky a zajistit i dalSi pfinosy pro komunitu,
v€etné zlepSeni vefejného zdravi a mistniho ekonomického rozvoje. Existuje
fada strategii, které pomahaiji propagovat a prosazovat chuzi a jizdu na kole,
a tak podporovat tyto cile. Je mozné realizovat rizné typy programa:

e Skolni vyuka zaméfena na chlizi a jizdu na kole miize byt spojena
s programy Fizeni Skolnich vyletl (snizeni poCtu pfipadu, kdy je dité
dopravovano do Skoly autem, a snizeni provozu v okoli Skol), s
programy pro osobni bezpecCnost, fyzickou zdatnost a télesnou
vychovu.

e \Vyuka jizdy na kole pro dospélé, muze se odehravat v rekreacnich
zafizenich &i muze byt zajiStovana mistnimi sdruzenimi pro bezpecnost
silni¢ni dopravy.

o Osveétové kampané uréené pro motoristy, cyklisty a chodce a zamérené
na znalosti a dovednosti cyklisti a chodcu v oblasti jejich prav a
bezpecnosti.

e Programy fizeni dopravni poptavky, jako napf. tzv. parking cash out
(vyplaceni ekvivalentu &astky, kterou jsou dotovana parkovisté pro
fidiCe, dojizdéjicim, ktefi do prace nejezdi autem), které poskytu;ji
finanni pobidky v pfipadé vyuzivani jinych alternativ cestovani, napf.
chlize a jizdy na kole.

e Parky, rekreacni programy nebo neziskové skupiny mohou sponzorovat
rizné akce a aktivity pro chodce a cyklisty, zejména na stezkach a
cyklotrasach.

e Turistické propagacni materialy mohou upozornit na moznosti chiize a
jizdy na kole.

e Specialni cyklistické akce mohou zvySit prestiz cyklistiky v dané
komunité a nabidnout dojizdéjicim moznost vyzkousSet si jizdu na kole.
Takovéto akce mohou zahrnovat specialni propagaci, rady pro osoby,
které se rozhodnou poprvé vyuzit kola k dojizdéni, ohledné vybéru
trasy, nebo specialni nabidku snidani pro dojizdéjici na kole.



Mnoho stavajicich poznatkl vyzkumU o postojich k udrzitelné dopravé se
vztahuje na dospélé osoby. Jen malo je znamo o postojich mladych lidi
k udrzitelnosti, zejména ve vztahu k volbé dopravy a k tomu, jak tyto postoje
ovliviuji chovani. Mladi lidé jsou vyznamnymi uzivateli vefejné dopravy, ale
poskytovatelé (nebo jejich fidiCi/obsluha) si jich dostate€né nevazi, bud
zdavodu nedavéry nebo nizkého pfFijmového potencialu. Podobnym
prekazkam celi mladi lidé i dospéli tehdy, kdyZz uvaZzuji o alternativnim
zpusobu dopravy, napf. zakofenénym pfedstavam o spolehlivosti, pohodli,
nakladech, kvalité a bezpecnosti.

Vnimani dopravy se vyviji v mladi ve tfech fazich. Malé déti pfikladaji vahu
zabavnym hlediskiim dopravy (do 11 let — chlze a jizda na kole — vzdy jsou
zmifnovana hlediska bezpecnosti). Mladistvi ocefuji nezavislost, vyplyvajici z
toho, Ze nejsou zavisli na tom, Ze je nékdo nékam doveze (mladistvi — chlize
a jizda na kole, autobus a Zeleznice). Vyuzivani autobusl pro ucely jiné nez
dojizdéni na zakladni, stfedni nebo vysokou Skolu prudce narlsta ve véku
kolem 13 let, kdy mladi lidé bézné dojizdéji spolu s kamarady. Star$i mladistvi
a miladi dospéli vyuzivaji vefejné dopravy z davodu ceny a nikoliv ze
svobodné vile (studenti — potencialni Uspory pfi vyuzivani vefejné dopravy).
Touha po vlastnim automobilu a jeho vyuZivani je vysoka.

Pfi formulaci konkrétnich poselstvi o dopravé a pfipravé budoucich iniciativ je
dulezité vzit v avahu vék i pohlavi mladych lidi. Napfiklad chlapci v prvnich
ro¢nicich stfedni Skoly budou vice otevieni poselstvim souvisejicim se
zdravim a fyzickou zdatnosti nez dévcata, ktera budou klast vétsi diraz na
chuzi a vyuzivani autobusu ze spoleCenskych duvodd. Na cestovni chovani
mnoha mladych lidi maji nejvétsi vliv jejich rodi€e (rodiCe — zejména cesta
zdomova do Skoly). Déti mohou, ale nemusi zaujimat kladné postoje
k udrzitelné dopravé. Pfi péstovani postojl budouci generace dospélych i pfi
souCasné osvétové cinnosti bychom se méli vyvarovat navzajem si
odporujicich poselstvi, a to jak doma tak i jinde.

Doporuceni je tfeba vypracovat pro celou Fadu oblasti, vCetné pfipravy
dopravnich kampani, politiky vzdélavani a zplsobu zapojeni rodi€u a Sirsi
verejnosti do osvojovani si kladnych postojl k udrzitelné dopravé a tomu
odpovidajicimu chovani. Nasledujici seznam je shrnutim rdznych pfistupt
k osvojovani postoju k udrzitelné doprave:

e Hlavni pfedméty zahrnuji témata udrzitelnosti a zivotniho prostredi

e Konkrétni aktivity — Skolni vyuka, cinnosti, navstévy, mimoskolni
¢innosti

Celoskolni iniciativy

Aktivity v informalnim sektoru vzdélavani

Kampané pro posileni vSeobecného povédomi

Individualizovany marketing/socialni marketing

Povédomi o otazkach udrzitelnosti, zejména mezi malymi détmi, se zvySuje,
avSak obecné je stale pomérné nizké. Dopravni vyuka je stale rozSifen&jSi
diky vétSimu objemu prostfedkld a novym iniciativam jako jsou napf. bezpecné
trasy do Skoly/planovani cest do Skoly/programy vycviku jizdy na
kole/vzdélavani o bezpecnosti silni€niho provozu.

Pripadova studie: Yorkshire a Humber - Junior and Senior SAFEMark

Projekt SAFEMark pro mladez ve véku 11-16 let byl spustén béhem projektu
Target 1 prostfednictvim SYPTE. Diky uspéchu bude realizovan po celém
regionu Yorkshire a Humber a vSemi partnery projektu Target. Program
udélovani ocenéni SAFEMark bude také upraven pro vékovou skupinu 6-11
let pod nazvem Junior SAFEMark, jehoz smyslem je nabidnout zakim a



Skolam projekt, ktery je urCen pro danou komunitu a zaméfuje se na otazky
chovani, udrzitelnosti a obc¢anstvi. K cilim projektu Junior SAFEMark patfi
umoznit détem pfijimat védoma rozhodnuti pfi volbé dopravy a vstipit jim
dovednosti a znalosti o bezpe€ném a rozumném vyuzivani vefejné dopravy.

Béhem letniho vyuCovani se v kazdém okresu konaly tydenni workshopy
Junior SAFEMark. Kazdy den probihaji dva workshopy: dopoledni 10-11.30 a
odpoledni 13.00 — 14.30. Kazdého workshopu se zucastnilo 30 az 60 déti.
Béhem workshopu déti probiraly tfi rGzné okruhy aktivit a ucily se:

~Jak chytit autobus®: Tuto aktivitu Fidit provozovatel autobusu; lekce o
bezpe&ném cestovani probéhla v autobusu. Tato lekce se zabyvala
vSemi kroky bezpecné cesty, od zafazeni se do fronty a nastupu do
autobusu, pfes zaplaceni jizdného, vyuziti nouzového vychodu, az po
bezpeCné a rozumné vystoupeni z autobusu; Tento blok mél byt
interaktivni, Zaci méli sehrat scénky a dat si do kontextu jednotlivé
zpusoby chovani a jeho dusledky. Napf. détem bylo dovoleno sednout
si na misto fidiCe, a vidét tak udalosti z jeho perspektivy.

~Jak se orientovat. Tuto aktivitu méli na starosti pracovnici metra;
Hodina o planovani cesty vefejnou dopravou; tato €innost se konala ve
tfidé. Na jednotlivych pracovnich listech byly probrany jednotlivé kroky
planovani cesty s vyuzitim jizdnich fadd. Kromé toho pracovaly déti ve
skupinach po 2-3 na laptopu, kde planovaly cestu pomoci planovace
cesty metrem. Dana verze planovacCe cesty byla stazena do laptopu,
protoze pfipojeni k internetu nebylo vzdy spolehlivé.

~Jak zachranit svét*. Tuto aktivitu méli na starosti zastupci okresnich
tyma pro planovani cest do Skoly a bezpecnost na silnicich; blok o
vlivech volby dopravy na Zivotni prostfedi; V tomto bloku byl vyuZit
balicek pomulcek ,Fresco“ uSity na miru; Balicek ,Fresco” je
samostatna interaktivni aktivita obsahujici hry a ukoly spojujici dopravu
se znecCisténim Zivotniho prostfedi, bezpecCnosti silni€niho provozu a
zdravi. Déti musi najit spravné odpovédi a umistit je na spravna mista
na magnetické plose.

V ramci projektu Junior SAFEMark probihaji rovnéz prace na pfipravé
vyukoveho baliCku pro ucitele a Zaky, ktery Skoly obdrzi po absolvovani
vyuky v oblasti cestovani vefejnou dopravou. Détem byly také rozdany
tzv. Mega Travel Cards, které jsou zobrazené na této strance.
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