Vlad'’ka Kirschner

Hustota automobilové dopravy roste a kapacita nasich mést ji prijimat neni neomezend. Prispévek predstavuje nékteré
moznosti, kterymi lze automobilovou dopravu zmirnit. Nejprve zminuje alternativni dopravni prostiedky, které pro mésta
nepredstavuji takovou hrozbu jako auta (chiize, cyklistika, priméstska zZeleznice, MHD). Poté vysvétluje princip sdileni au-
tomobilii (car-sharing) a nékteré fiskalni ndastroje. Na zaver zduraznuje integritu planovani dopravy v izemnim planovani.

Uvod

V souvislosti s decentralizaci mést zou-
fale nartista potfeba mobility lidi a s ni
spojeny narist automobilové dopravy.
Mésta a jejich obyvatelé jsou tak vy-
staveni stale vy$§imu negativnimu vli-
vu dopravy (smog, hluk, nehodovost,
Casové ztraty zpusobené dopravnimi
zacpami). Naléhavosti problému jsou
si mimo jiné védoma mnoha sdruze-
ni zabyvajici se udrzitelnou dopravou;
za vSechny jmenujeme Prazské matky
a Oziveni, Auto*Mat a Centrum pro
efektivni dopravu (CEDOP). Tato sdru-
zeni se spole¢né s Centrem dopravniho
vyzkumu (CDV) a zastupci vetejného
i soukromého sektoru v prosinci 2010
sesla u kulatého stolu?, aby diskuto-
vala problémy udrzitelné dopravy. Za-
jem odborné verejnosti o problematiku
potvrdila také necekané vysoka tucast
na bieznové prednasce? prof. Jana
Gehla na téma vefejnad prostranstvi;
hlavnim tématem jeho pfispévku byla
meéstska mobilita bez aut. Spoluprace
a ucast na uvedenych dvou akcich mne
inspirovaly k napsani tohoto piispévku.

Planovani mésta pro chodce

Mésta byla vzdy planovéna predevsim
pro chodce, nikoli pro automobil. M¢s-
ta zakladana v Evropé pievazné ve stie-
doveéku maji ulice a bloky dimenzovany
v méfitku ¢lovéka. Soucasna zavislost
na automobilech prodluzuje dochazko-

vé (dojizd’kové) vzdalenosti ve méstech
a prostiednictvim mnozstvi normativ
meéni i méfitko soucasné vystavby. Nyni
se vlastné vracime k pocatkim vystav-
by mést, tedy k lidskému méftitku plano-
vani. Znovu se ptame, jak planovat pési
trasy ve méste tak, aby umoznovaly po-
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pro né atraktivni, a tedy i bezpecné?

Piistup Evropské unie (EU)

EU deklaruje vyznamnost planova-
ni pési dopravy financovanim nékoli-
ka vyzkumi na toto téma. To se dé&je
i pres to, ze dle doc. Schmeidlera
[2010a] vyzkum chiize neni ,.komerc-
né atraktivni®, jelikoz na chiizi neni na-
pojen business jako napiiklad automo-
bilky, a tudiz nema nakladny vyzkum
kdo sponzorovat. Vyznamné vyzku-
my na evropské Urovni jsou nasledu-
jici: ADONISY,WALCYNG?, vyzkum
5. ramcového programu ,, City of to-
morrow and cultural heritage“, tzv.
PROMPT studie a program COST>.

Vsechny zminéné vyzkumy se zaby-
vaji otazkou uptednostnéni chtize/
cyklistiky pro obyvatele pred jinymi
formami dopravy (pokud poklada-
me chiizi za zakladni formu dopravy),
a to pfedevsim na kratké vzdalenosti,
kde vyuziti jinych forem dopravy neni
nutné. V této souvislosti je jisté vhod-
né znat potieby chodce a snazit se je
uspokojit. Témito tématy se zabyva
projekt COST 358: Pedestrians” Qua-
lity Needs®. Cilem projektu je takto

prispét ke strukturalnim zménam, kte-
ré by podnitily Evropany k chizi.

Jednim z vystupt projektu COST 358
je model, ktery popisuje, jak vytvaret
strategii rozvoje pési dopravy. Model
vytvotilo Ministerstvo dopravy v Nizo-
zemi, které navrhuje nasledujici postup:

1. Provézt analyzu potfeb chodce; zjis-
tit co je pro chodce nejdulezitéjsi.

2. Stanovit kritéria, dle nichz je hod-
nocena stavajici situace ve meésté.
Tvurce strategie musi zjistit, do jaké
miry stavajici situace vyhovuje po-
tiebam a jsou-li chodci se stavajici
situaci spokojeni.

3. Navrhnout konkrétni opatfeni pro
zlepSeni mobility ve méste.

Jingymi slovy model vyzaduje, aby
kazdému novému opatieni pfedchaze-
lo provedeni a zhodnoceni analyz po-
tieb chodce v konkrétni lokalité. Novy
zajem o chodce, ktery tento prizkum
predstavuje, byl mimo jiné vyvolan
fadou hnuti, ktera na prelomu tisicile-
ti vznikla v mnohych evropskych ze-
mich. Takovymto hnutim je napiiklad
hnuti Walk 217, snad nejvétsi svétové
hnuti, které usiluje o praktické zlepse-
ni podminek pro chodce ve méste.

Organizace v CR

Systémovy piistup k pési dopravé pri
planovani mést u nas dosud na celostat-
ni Grovni neexistuje [Stankova 2008],
nicméné probiha fada vyzkumd, existu-

1) Kulaty stil s nazvem ,,Udrzitelna doprava ve méstech* se konal v Praze 9. 12. 2010. Byl organizovan ob¢anskym sdruzenim IURS, Institut pro udrzi-
telny rozvoj sidel o. s., jehoz hlavnim cilem je podporovat udrzitelny rozvoj mést a obci.

2) Konference s nazvem ,,Public spaces® se konala 16. 3. 2011 v NG v Praze. Organizovala ji Nadace Partnerstvi ve spolupraci s danskym velvysla-
nectvim v Praze, Narodni galerii a Vysokou $kolou architektury ARCHIP.

3) Analysis and development of new insights into substitution of short car trips by cycling and walking (2009).

4) How to enhance WALking and CYcliNG instead of shorter trips and to make these modes safer (2005).

5) European Cooperation in the Field of Scientific and Technical Research.

6) Vice o COST na www.walkeurope.org.
7) Vice na www.walk21.com.
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je fada iniciativ, pési doprava dokonce
pronika do planovani fady mést. Pokud
jde o vyzkum, iniciativa lezi ptedevsim
na Centru dopravniho vyzkumu, kte-
ré se podili na evropskych projektech
— zabyva se mimo jiné bezpecnosti pé-
Sich v méstskych vetejnych prostorech.

Aktivnimi obCanskymi sdruzenimi jsou
sdruzeni Auto*Mat®, Oziveni”, Praz-
ské matky'? a dale Nadace Partnerstvi.
Existence podobnych sdruzeni je vel-
kym pfinosem uZ jen proto, ze pouka-
zuji na problémy, a tim vzbuzuji zajem
vefejnosti o problematiku. Je jen dle
mého nazoru $koda, Ze se zamétuji pre-
devsim na dopravu v Praze a jind mésta
tak zlstavaji stranou zajmu. Paradoxné
ale Praha zlstava pozadu pfi zpracova-
ni generelu pési dopravy, ktery uz né-
ktera jina mésta, napfiklad Brno, Plzen
nebo Olomouc, maji zpracovan. Mésto
Brno je v této oblasti mimotadné aktiv-

ni; v ramci projektu Brnénsky chodec
ve spolupraci s Nadaci Partnerstvi né-
kolik let mapovalo situaci chodct, sle-
dovalo bezbariérovost tras a prichod-
nost Gizemi. Vysledkem je generel pési
dopravy doplnény o bezbari¢rové trasy.
Byl zpracovan téz generel dopravy cyk-
listické a pripravuje se generel dopravy
hromadné. Brnénsky generel stanovuje
jak koncepci vystavby, tak také nasled-
né ochrany hlavnich péSich tras. Zabyva
se propustnosti a prichodnosti Gizemi,
a to jak v zastavéném, tak v zastavitel-
ném uzemi. A nakonec nezapomina ani
na vazbu na hromadnou dopravu. Zda
se byt dobrym podkladem pro prosaze-
ni zmén v dopravé ve prospéch pésich.

Obcanska sdruzeni realizuji néko-
lik projektt, napiiklad projekt Dej-
me chodciim zelenou sdruzeni Oziveni
nebo Bezpecné cesty do Skol sdruzeni
Prazské matky. Projekt Bezpecné ces-

ty do Skol roku 2009 dostal dokonce
od Evropské komise cenu za nejlep-
§i evropsky projekt pfispivajici k bez-
pecnosti dopravy. Je typickou ukaz-
kou planovani zdola, z pozice uzivatele
cest do skol, tedy déti samotnych. Déti
samy definuji problémy bezpecnosti,
které na cesté do Skoly registruji. Tyto
problémy po konzultaci s uciteli zapra-
cuji do mapy — provedou tedy jakou-
si analyzu Gzemi. Zpracovana mapa je
dale pouzita jako podklad pro jednani
s Magistratem hl. m. Prahy, partnerem
projektu, o moznych feSenich. Na za-
klad¢ zpracovanych map je dale zpra-
covana profesionalni studie zklidné-
ni komunikaci. Takto byla v Praze jiz
mnoha zklidfjici opatieni realizovana.

Planovani mésta pro cyklistu

Jestlize bézna dochazkova vzdalenost
(chtizi) obvykle neptesdhne 15 minut,
tedy pfiblizn¢ vzdalenost 1 kilometru,

SCHEMA KONCEPCE PESI DOPRAVY

Brnénsky generel pési dopravy: Schéma koncepce

8) Auto*Mat je iniciativa za ,,bezpecnou, zdravou a zivou Prahu®. Jejim cilem je podporovat a rozvijet cyklistickou, pési a vefejnou dopravu v Praze.
O zklidnéni dopravy usiluji i v jinych méstech. Vice na http://www.auto-mat.cz/.
9) Sdruzeni Oziveni je nevladni neziskovou organizaci prosazujici principy transparentni vefejné spravy a udrzitelného rozvoje. Vice na http://www.oziveni.cz/.
10) Prazské matky je sdruzeni usilujici ,,0 zlepSeni stavu zivotniho prostfedi, zvySeni zdjmu vefejnosti o tuto problematiku, a pfedevsim o zodpovéd-
néjsi piistup obcant i vefejné spravy* (Prazské matky 2009).

URBANISMUS A UZEMNi ROZVOJ - ROCNIK XIV - CISLO 4/2011



a Cesi ujdou v priméru asi 1,5km den-
né [Stanikova 2008], predpoklada se, ze
cyklista ujede denn¢ do skoly nebo za-
meéstnani vzdalenost mezi 15 a 30 kilo-
metry. Jinak je téma cyklistiky v mno-
hém spojeno s pési dopravou.

Pravdépodobné nejvyznamnéjsim sdruze-
nim propagujici cyklistiku je Auto*Mat.
Ten zviditelnil méstskou cyklistiku pte-
dev§im tzv. cyklojizdami, které dva-
krat do roka potada v Praze, a kterych
se Ucastni tisice lidi. Propagovat cyk-
listiku se v Praze snazi téz komise rady
hl. m. Prahy pro cyklistickou dopravu,
ktera je zodpovédna za rozvoj, propa-
gaci a spravu cyklistické infrastruktury
v Praze. Komise ma ve svém nitru téz
zastupce sdruzeni Auto*Mat. Jejim ci-
lem je integrovat cyklistiku do doprav-
niho systému mésta. Evidentné se ji
tento cil nedari, jelikoz, jak uvadi Au-
to*Mat, pouze jedno procento lidi se
po Praze pohybuje na kole. Zapadni Ev-
ropa je v tomto sméru daleko pied nami.
Naptiklad v Amsterodamu zatraktivni-
li cyklodopravu tim, ze levné poskytli
méstska kola k zapujéeni. Systém se na-
zyva ,,Call-a-Bike*, vznikl v roce 2002,
a umoziuje vypujcku méstského kola
pres telefon. Zadatel takto ziskd ¢iselny
kod, ktery odemkne elektronicky zamek
kola. Podobny systém existuje jiz 1éta
v Kodani, kde jsou v centru mésta insta-
lovéany stojany na méstska kola. Systém
vypujcky kola pfipomina systém vozi-
ki pred obchody. Zamek kol Ize ode-
mknout za poplatek, ktery je po vrace-
ni kola k jinému stojanu opét vracen.
Kola jsou tedy poskytovana zadarmo.
Nutno fici, ze systém pokryva pou-
ze centrum Kodané; obyvatelé Kodané
dojizdgjici ze vzdalenéjSich mist jez-
di na kolech vlastnich. To je jim umoz-
néno diky Sirokym a plynulym pruhim
pro cyklisty, které pokracuji daleko
do obytnych c¢tvrti. Kolo jako dopravu
uz v roce 2002 vyuzivala v Kodani tfe-
tina obyvatel. Dalsi tfetina vyuziva auto
a posledni tfetina hromadnou dopravu
[Gehl&Gemzge 2002].

Piiméstska Zeleznice

Vyhodou piiméstské Zeleznice je jeji
schopnost ptepravit velké mnozstvi
osob pies velkou vzdalenost za krat-
ky ¢as. Do vlaku se vejde asi 620 ces-

tujicich, tedy asi 1,5nasobek soupravy
metra. Studiemi piiméstskych zeleznic
se zabyval Ing. arch. Ivan Lejcar, kte-
ry na toto téma vydal knihu s ndzvem
Priméstska zeleznice — patef vefejné
dopravy v aglomeracich. Z jeho studii
vyplyva, ze mnoha evropskymi més-
ty projizdi rychlodrahy, které centrem
prochazeji a jsou vzajemné propojeny
tunelem. V centru pak rychlodraha bud’
pfimo navazuje na metro, nebo jej rov-
nou supluje. Méstska centra jsou tak
rychle a dobie dostupna. Pfikladem ta-
kovych mést jsou Frankfurt, Mnichov
nebo Paiiz. Stavba piimeéstskych zelez-
nic se stala v téchto méstech strategic-
kou prioritou (napfiklad upfednostnila
vystavbu drahy pfed vystavbou mést-
ského silni¢niho okruhu).

Priméstska zeleznice se miize stat rea-
litou i v Praze. Ministerstvo dopra-
vy totiz zpracovava dopravni strategii
do roku 2015, kde patefni komunika-
ci Prahy je pravé Zzeleznice. Uvazu-
je o vybudovani prijezdného modelu
méstské Zeleznice, tzv. ,,Nové spojeni
I1“, jehoz autorem je pravé Ing. arch.
Lejcar. Méstsky zelezni¢ni tunel by
spojil zelezniéni traté vedouci od seve-
ru a vychodu s tratémi vedouci od jihu

vvvvvv

blizné 800 m dlouhou vzdalenost mezi
Masarykovym a hlavnim nadrazim,
kterou museji nyni cestujici prekona-
vat pésky. Doprava by tak byla daleko
efektivnéjsi. Snad budou tedy finance
putujici do dopravy investovany nyni
smysluplné a k potfebam cestujicich.

Sdileni automobilu

Sdileni automobilii (car-sharing), pted-
stavuje pro uzivatele moznost vyuzivat
auto bez nutnosti jej fakticky vlastnit.
Uzivatel auta plati jen za vyptjceni auta
z vozového parku. Uzivatelim odpada
povinnost platit naklady spojené s vlast-
nictvim auta (povinné ruceni, havarijni
pojisténi). Vyse poplatku zavisi na uje-
tych kilometrech a dobé¢, po kterou bylo
vozidlo rezervovano. Za téchto podmi-
nek vlastné nuti uzivatele k co nejnizsi
potiebé auta, a tim snizuje pocet i dél-
ku cest autem vykonanych. Tyto sluzby
jsou tedy vyhodné ptedevsim pro uzi-
vatele, ktefi nejezdi autem kazdy den.
Sluzby jsou v zahrani¢i vyuzivany Cas-
to, v Ceské republice jsou teprve v za-
¢atcich, nicméné Brno je méstem, kde
se tato tradice jiz zacCala vytvaret. Vy-
zkumem car-sharingu se v soucasnosti
zabyva Ustav pro ekopolitiku!".

Typicky systém sdileni aut se skla-
da z poskytovatele sluzeb, uzivatele
a formalizovaného vztahu s jinymi or-
ganizacemi. Poskytovatelem sluzeb je
profesionalni organizace s centralizo-
vanym rezerva¢nim systémem, ktera
sbira data, tidi provoz vozového par-
ku a vyuctovava sluzby. Uzivateli aut
jsou Clenové organizace, ktefi mohou
vyuzivat vozovy park a parkovaci
mista. Casto existuje mezi organiza-
ci a mistni spravou, ktera je poskyto-
vatelem vefejné dopravy, dohoda o fi-
nan¢nim zvyhodnéni MHD pro ¢leny
organizace. Logika véci tkvi ve zvy-
hodnéni obyvatel obce, kteti nevlast-

Cyklisticke pruhy centru Kodané

11) Vice na www.momo-cs.eu.
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ni automobil, tudiz jej tak Casto nevy-
uzivaji, nezatézuji zivotni prostiedi,
nezabiraji parkovaci mista v obci atd.
Zajimavosti je, ze na dohodé s orga-
nizaci maji ¢asto zajem i vyrobci aut.
Vyrobei Casto poskytuji organizaci
sva nova auta, ktera takto v podsta-
té testuji a délaji jim reklamu. Vyho-
dou pro uzivatele je Siroka nabidka
aut ve vozovém parku i moznost vy-
zkouset si nové typy aut. Nékteré stu-
die (Burdett&Sudjic 2007) uvadéji,
ze jedno car-sharingové auto nahradi
4-10 aut v osobnim vlastnictvi.

S car-sharingem maji pozitivni dlou-
holeté zkuSenosti napiiklad v Lon-
dyné, Amsterodamu, Kodani nebo
Berling. V téchto méstech existuje do-
konce nékolik soukromych car-sharin-
govych spolecnosti, které si konkuruji
mnozstvim vyhod poskytovanych uzi-
vateli. Napfiklad berlinska spolecnost
zalozena roku 2005, Green Wheels,
poskytuje svym ¢lenim roéni kupon
na vlak i autobus.

Zpoplatnéni automobilové dopravy
ve mésté

Ve svéte existuji dva zakladni typy zpo-
platnéni vjezdu automobilii do centra
meésta: mytné a congestion charge, ne-
boli poplatek za preplnéné ulice. Mytné
bylo zavedeno a osvédcilo se naptiklad
v Oslu, poplatek za pieplnéné ulice
(dale jen poplatek) se dostal ve znamost
po hore¢nych diskusich za jeho zave-
deni v Londyné. Poplatek se stal hlav-
nim nastrojem politickych snah o vyva-
zengj$i rozvrstveni osobni, hromadné
a p&si dopravy v Londyné. Poplatek byl
poprvé navrzen roku 2001, schvalen
starostou roku 2002 a zaveden byl roku
2003. Poplatek se plati uz jen za vjezd
(nikoli jen za parkovani) do central-
niho Londyna (22 km?) v pracovnich
dnech v pracovni dob¢ (7-18h). Vybra-
né finanéni prostfedky jsou investova-

ny zpét do dopravy a také do vefejnych
prostor vyuzivanych chodci. Po zave-
deni poplatku se osobni doprava v cen-
tru zredukovala o 21 procent!

Omezeni vjezdu automobilt do centra
meésta v§ak musi byt provazeno doplii-
kovym opatfenim. Tim jsou parkovis-
té, kde Ize auto zanechat a dale pokra-
c¢ovat MHD, Park and Ride (P&R),
nebo na kole, Park and Bike (P&B).
Tato parkovisté mohou byt dale za-
traktivilovana napiiklad zvyhodnénim
ceny MHD nebo poskytnutim pijcky
kola tak, jak je tomu v Amsterodamu.
Denni parkovani na P&R tady stoji 6
euro a cena miZe obsahovat 24hodino-
vy listek na MHD pro 5 lidi. Na P&B
zase lze zapujcit kolo na cely den.

Dalsi moznosti je zpoplatnéni parkova-
ni. Takto je feSeno omezeni automobi-
lové dopravy v Praze. Podle prizkumi
CDV doslo od zavedeni zpoplatnéni
parkovani v Praze ke snizeni doprav-
niho zatizeni mésta asi o 20 procent.
Problémem 1 nadale zlstava legisla-
tivni pozadavek jdouci opaénym smé-
rem, tedy pozadavek na minimalni po-
Cet parkovacich stani v centru mésta.
V souvislosti s rostoucim poctem admi-
nistrativnich budov vyzadujicich ¢etna
parkovaci stani v centru je tento legis-
lativni pozadavek alarmujici. Zapad-
ni Evropa se vydala opacnym smérem
a stanovuje maximalni mozné pocty
parkovacich mist v centru mést.

Je tieba zminit také souvislost uzemni-
ho planovani s dopravou. Napiiklad ze
zpravy Evropské federace pro dopravu
a zivotni prostredi vyplyva, Ze existuje
vztah mezi hustotou osidleni a naroky
na dopravu, tedy ,,¢im vétsi hustota osid-
leni, tim vétsi naroky na dopravu‘. Napf.
»potfeba cestovani prudce klesa, jestlize
hustota zalidnéni daného mista vzroste
na 50 osob/ha, ... zavislost na automobi-

lu se zda byt nevyhnutelnou ... s hustotou
17 osob/ha.“ [Greening Urban Trans-
port in Schmeidler 2010]. Praktické do-
pady téchto zajimavych zjisténi jsme ale
v planovani ¢eskych mést nenalezli.

Zaver

Prispévek ukazal, ze dopravnimu pla-
novani je vénovano vice a vice pozor-
nosti. Omezeni automobilové dopra-
vy ve méstech se vénuje fada vyzkumu
v zahranici a vznikly i nékteré vyzkum-
né projekty v Ceské republice. Nezis-
kové organizace jsou velmi aktivni jak
v zahrani¢i, tak u nas. D4 se tedy pred-
pokladat, Ze i zjem vefejnosti a s nim
spojena politickd podpora udrzitelné-
ho planovani dopravy poroste. Doprava
musi ale vzdy byt planovana v kontextu
mésta, musi byt integrovana do izem-
niho planovani.
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ENGLISH ABSTRACT

Urban Traffic Restrictions in Favour of Pedestrians, by Vlad'ka Kirschner

Car traffic is continuously increasing but the capacity of towns and cities is not unlimited. This contribution presents vari-
ous options for how car traffic can be reduced. Mentioned first are alternative means of transportation that are more friendly
to the urban environment, such as urban transport systems, suburban railways, cycling, and walking. Then the principle of
car-sharing and some fiscal tools are explained. In conclusion, the integrity of transportation planning within the urban plan-

ning process is addressed.
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