Sbornik védeckych praci Vysoké §koly bainiské - Technické univerzity Ostrava
¢islo 1, rok 2009, ro¢nik IX, fada stavebni
¢lanek ¢€.20

Miloslav REZAC!
KONGESCE - LIMITUJICI PRVEK ROZVOJE SOUCASNYCH MEST

CONGESTION - THE LIMITING FACTOR FOR DEVELOPING EXISTING CITY
Abstrakt

Kongesce se v fad¢ vyspélych zemi stavaji stadle vyznamnéjSim problémem, mohou se stat
limitujicim prvkem rozvoje dopravy i uzemi a ovliviiuji vSechny uzivatele komunikaci. Vétsi
koncentrace automobilil, pozadavek na vyssi rychlosti a vykony zapfi¢inuji vznik kongesci, které ve
svém disledku vedou k pozadavku na neustalé rozsitovani silni¢ni infrastruktury.

Abstract

Congestion in many developed countries are becoming increasingly important problem is,
they may become a limiting factor in the development of transport and territory and affect all road
users. Greater concentration of automobiles, demand for higher speed and performance causing the
emergence of congestion, which in turn leads to the requirement for continued expansion of road
infrastructure.

1 UVOD

V EU je denné postizeno dopravnimi zacpami asi 7 500 km komunikaci, prevazné ve velkych
evropskych méstech a méstskych regionech. Tento fenomén se tyka i Zelezni¢nich trati. Jako tzka
mista oznacuje dokument zhruba 16 000 km zeleznic (20 % sit¢é TEN). Zpozdéni znamena
ekonomické ztraty a zvyseni spotfeby energie. K hlavnim pfi¢inam vzniku dopravni kongesce nalezi:

e rust automobilové dopravy, kdy dopravni zatéz presahuje kapacitu komunikace,

e uzka mista, ktera vznikaji pfi silni¢nich pracich (napf. oprava vozovky) nebo pii dopravni
nehodé¢ a odstraniovani jejich nasledki (nehodovy management),

e nevhodna technicka feseni dopravnich uzlli (napf. nevhodné umisténa okruzni kiizovatka),

e Spatné planovani rozvoje dopravni infrastruktury nebo Spatné nacasovani vystavby nové
dopravni infrastruktury a také ze zpozdéni vystavby novych tseki z dtvodu
nedostate¢nych finan¢nich prostiedku. (dlouhodobé problémy),

e nedostateCna uroven vetejné dopravy v regionu meést, pfipadné slaby stupen integrace
jednotlivych modu systémi vetejné dopravy a jejich navaznost na IAD,

e atraktivita uréitych ¢asti mést, kterd vyvolava enormni poptavku po dopravé do uréitych
oblasti se specifickymi funkcemi (obchodni, kulturni, sportovni, vyrobni apod.),

e geografickd poloha méstského tizemi Casto limituje moznosti vystavby vyvazené dopravni
infrastruktury (vodni toky, motské pobtezi, horské pasma apod.).

Kongesce maji zasadni vyznam na vykonnost systému silni¢ni dopravy zejména ve méstech a

také ovliviiuji iroven dostupnosti jednotlivych cilii cest v rizném casovém obdobi béhem dne (ranni
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a odpoledni $picka, noéni sedlo). Problematika dopravy je jednim z klicovych faktori trovné
spokojenosti obyvatel s Zivotem v jejich méstech.

Pokud je spolecnost zasadnim zplGsobem zainteresovana na dokonalej$im pfistupu zvladani
kongesci, pak je to proto, ze tento problém vnima vétSina soucasné populace méest. Kongesce se
objevily soucasné s dynamickym rustem méstskych oblasti, obyvatelé mést pozaduji kongesce fesit,
coZ snizi negativnich vlivy na Zivot ve méstech. Utady puisobici v oblasti dopravy na celém svétg,
musi dokazovat svou znac¢nou kreativitu a projevovat pevné odhodlani a vysokou davku energie pfi
nalézani cest pfi minimalizaci negativnich vlivli kongesci, dosud nanestésti jen s kratkodobymi
pozitivnimi vysledky. Z mnoha realizovanych opatfeni neexistuje zadné, které by mohlo byt
oznaceno jako dokonalé feseni.

Aktivity vedouci ke snizeni kongesci jsou ¢asti komplikovanych a vzajemné se ovliviiyjicich
procesll — jsou to procesy Uzemniho planovani a planovani dopravy, které jsou pro kazdé mésto a
jeho region specifické.

2 STRATEGICKY PRISTUP KE ZVLADANI KONGESCI

V soucasné dob¢ existuje velky pocet koncepénich pristuptl, které se zabyvaji problematikou
kongesci. Naprtiklad:

e Podminky vydané FHWA (Federalni sprava dalnic - soucast Ministerstva dopravy USA)
pro vyplaceni federalni podpory pro projekty na infrastrukturu s cilem snizeni kongesci
urcuji, aby vSechny dalsi opatieni byla vyuzita pro usmériiovani poptavky po dopravé.

e Japonsti experti jsou presvédceni, ze feSeni problematiky kongesci napomize budovani
infrastruktury, pfesnéji feceno jeji dobudovani, po kterém bude az nasledn¢ zavedeno
usmériiovani poptavky.

e Londyn zvolil cestu feSeni budovanim zpoplatiovanych pasem v centru mésta zaloZzenou
na trznim pfistupu, kdy se uzivatelé silni¢ni dopravy mohou sami rozhodnout, jakym
zptisobem vykonat cestu, a to v zavislosti na vysi poplatku, jenz mtize byt uvalen na
uzivatele IAD a ktery odrazi odhad nakladii na vznik mistnich kongesci.

Kazdy z téchto ptistupti se odviji nejen od daného narodniho uspofadani statni spravy, ale je
zaloZen také na mistnich, resp. regionalnich vazbach a rozhodovani zahrnuje celou fadu dalSich
predpokladu a feSeni v oblastech:

e TUzemniho planovani,

e mistnich zvyklosti a aktivit v uzemi,

e pribéhu trovné dopravy béhem dne (dopravnich intenzit),
e urovné mobility,

e hospodaiského rozvoje izemi,

e stupné motorizace,

e ceny pohonnych hmot.

Snizovani zavaznosti dusledkti kongesci neznamena jen zajistit zmény pfimo v dopravé a
v navaznych oblastech, ale také pasobit na potencionalni cestujici/fidi¢e a na jejich rozhodnuti, ZDA,
JAK a KDY vykonat cestu. Dalsi komplikaci pii feSeni kongesce je velka heterogennost cili cest
cestujicich a jejich zameért i u nakladni dopravy.

3 REGULACE DOPRAVY

Kromé dopravné inzenyrskych a technickych opatieni, existuji také ekonomicke,
administrativni a institucionalni nastroje, pouzitelné pro regulaci dopravy a poptavky po ni.
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Ekonomické nastroje méni relativni ceny vyrobkd a sluzeb (tj. zmény cen vuéi sobé
navzajem), piipadné méni piijmy domacnosti a firem, ¢imz piisobi na zménu chovani spotiebitell i
vyrobct. Jsou kompatibilni s trznim fungovanim. Jejich hlavnim cilem je:

poskytovat spravné signaly pro efektivitu a udrzitelné vyuzivani zdroji — pravé diky
internalizaci externich ndklada,

generovat nezbytné vynosy pro rizné Grovné statni spravy a samospravy

prispét k zadané piijmové distribuci ve spolecnosti.

Ekonomické nastroje vS§ak maji i sva omezeni. Jsou jimi mimo jiné:

pocatecni nedlivéra vefejnosti: nejen verejnost, ale ¢asto i politici velmi negativné reaguji
na moznosti zavedeni novych poplatkl a dani,

nejistota o vysi ,,spravnych cen: pfesné ceny vyzaduji informace o vysi externich naklada.
Na odhad vyse externich nakladi existuje fada metod tzv. netrzniho hodnoceni, ovS§em
jejich aplikace je velmi nakladna a vysledky jsou spiSe odhady nez skutecné vyse nakladd,

nejistota v rychlosti reakce na cenové zmény: doba reakce ucastnikti mize byt pomérné
dlouhd — napt. reakce na narQst cen paliv je v kratkém obdobi velmi mala, ale v dlouhém
obdobi je vyznamna,

nejisté vynosy: prestoze maji ekonomické nastroje v dopravé velky potencial generovat
vynosy do vefejnych rozpoctl, nelze se vzdy na jejich vynosy spoléhat. Roli hraji také
moznosti substituce, technologické zmény a snizeni pouzivani zpoplatnéného zbozi /
sluzeb. Pokles vyuzivani pak vede k poklesu vynost.

Normativni nastroje mizeme rozdélit na administrativni a institucionalni nastroje (vedou ke
zménam v organizaci dopravy). Tyto nastroje jsou zalozeny na donucovaci pravomoci organd statni
spravy. Patii sem nafizeni (zakazy a ptikazy), limity, standardy a normy a pfedepsané administrativni
postupy a omezeni. Subjekt se podle nich musi chovat, jinak je trestan. Dosazeni stanovené¢ho cile 1ze
snadno monitorovat. Maji vSak i negativni efekty:

jsou makroekonomicky velmi nakladné a stanoveného cile neni obvykle dosahovano s
minimalnimi celkovymi spolecenskymi naklady,

zneCistovatelé vétSinou nemaji zadné stimulace k dalS$imu pozitivnimu piekracovani
norem (chybi dynamicka efektivita),

v nékterych pfipadech mohou mit tvrdé ekonomické dopady na mnoho subjekti. Ty pak,
Casto na zaklad¢€ socialni argumentace (zejména hrozby ztraty pracovnich mist), vytvareji
silny a mnohdy uspésny tlak na politiky a organy statni spravy ve smyslu zmékceni
normativnich predpist ¢i udéleni vyjimek,

je tieba rozsahly administrativni aparat, coz vede k fad¢€ nebezpeci (neimérna byrokracie,
nakladnost, korupce, atd.).

V oblasti ochrany zivotniho prostiedi se pouziva stale vice ekonomickych nastroju, které
postupné prebiraji roli nastrojii normativnich. Ekonomické nastroje totiz pfinasi fadu vyhod:

minimalizuji celkové spoleCenské naklady nutné na dosazeni stanovenych
environmentalnich efektli, protoZze zohlediuji — na rozdil od normativnich nastroji —
naklady na zamezeni zne€isténi u jednotlivych subjektd. Ty subjekty, u nichz jsou naklady
na zamezeni znecisténi nejnizsi, pak nejvice snizuji znecisténi,

podnécuji subjekty k ekonomicky optimalnimu snizovani znecisténi (nikoli pouze ke
splnéni natizenych norem a limitl — tzv. dynamicka efektivita),

motivuji ekonomické subjekty k podpofe vyzkumu novych technologii a k vyuziti vSech
dal$ich moznosti omezeni emisi (substituce vstupt atd.), ke zvySovani eko-efektivity,
nemaji takové vysoké naroky na statni administrativu jako nastroje normativni a diky tomu
snizuji administrativni naklady a omezuji nebezpeci korupce,

149



e vedou k naplnéni pravidla ,,znecistovatel plati,

e zvySuji pfijmy vetejnych rozpoctu.

Ekonomické nastroje 1ze dale délit do riznych skupin podle jejich predpokladanych dopadii ¢i
¢asového horizontu jejich pusobeni. Napiiklad evropsky projekt SPECTRUM rozdéluje ekonomické
nastroje v doprave nasledujicim zptsobem:

Tab.1: Prehled nejbéznéjsich ekonomickych nastrojt v doprave [2]

Nastroj Piedpokladané dopady Casovy horizont
Zpoplatnéni efektivita dopravy (minimalizace ujetych km) kratky
dopravy ziskani vynost kratky
Dané z paliv ziskani vynost kratky
snizeni pouZzivani aut, spotfeby PHM a emisi kratky
zvySeni efektivity paliv stiedni
pokles kongesci kratky
zvyseni vyuzivani alternativnich paliv kratky
Dané z vozidla pokles poctu aut stfedni
narlst palivové efektivity u flotily vozidel stfedni
ziskavani vynosi kratky
Finan¢ni pobidky k narust palivové efektivity stiedni
vozidlim na Cistsi pokles emisi sklenikovych plynt a jinych polutanti stfedni
paliva
Zpoplatnéni ziskani vynost pro dopravu, poskytovani stiedni
nemovitosti infrastruktury kréatky
podpora pozadovaného vyuzivani pudy
Parkovaci poplatky zvyseni efektivity trhu s parkovanim kratky
omezeni cest autem stiedni/kratky
nepiimy vliv na kongesce kratky
vynosy kratky
Tarifni systém a povzbuzovani obyvatel k vétSimu vyuzivani HD,
vyse zavisi na cenové elasticité (vztahu mezi zménou kratky/stiedni
jizdného MHD v poctu pasazérii diky zméné poplatki za pouziti HD)

Aby doslo k regulacnimu efektu, tj. ke skute¢né zméné poptavky po dopraveé a k prerozdéleni
vykonii mezi jednotlivymi druhy dopravy, je tieba, aby byly s ekonomickymi nastroji sladény i dalsi
nastroje, které jejich ucinnost posili — naptiklad podpora hromadné dopravy, cyklistiky a chiize.
Jednim z ptikladi je vystavba obchvatil. Pokud se po vystavbé obchvatl zaroven nezavadeéji restrikce
pro motorova vozidla v prostoru, ktery je obchvatem obchazen, nemusi byt kone¢ny pozitivni efekt
na obyvatele tak vyrazny, jak se pfedpokladalo (projevi se jev tzv. dopravni indukce).

Jednotlivé nastroje regulace jsou navrhovany podle jejich o¢ekavaného dopadu, délky casu
jejich pasobeni, naro¢nosti jejich implementace, izemniho ptisobeni (lokalni x narodni) atd.
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4 INTEGROVANY PRISTUP K PLANOVANI DOPRAVY A PLANOVANI
UZEMNIHO ROZVOJE
Pro harmonicky rozvoj mést je nutno zavést nové postupy planovani, které provazou
planovaci procesy dvou klicovych oblasti, které maji vliv na Gspé$nost konceptu rozvoje dané
urbanni oblasti. Jedna se o oblast uzemniho pldnovani a o oblast planovani jeji obsluhy — tedy o
dopravu. Blizkost uzemni struktury mést a oblasti dopravy je patrna z nasledujiciho obrazku.
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Obr.1: Vztah mezi typem uzemi danou hustotou osidleni a spotfebou PHM [1]

Vize a nasledné strategické cile navrhu budouciho rozvoje urbanniho tizemi se snahou o
eliminaci neptiznivych privodnich jevli dopravy (mj. kongesci) je nutno konfrontovat s redlnymi
moznostmi daného regionu a podrobné rozpracovat analyzu stavajici i budouci situace (v zavislosti
na ¢asovém horizontu jednotlivého planu), pficemz musi byt provedena:

A - Analyza existujiciho dopravniho systému, identifikace nedostatkti a potiebnych zmén.

B - Identifikace budoucich dopravnich potieb regionu s ohledem na jeho ptredpokladany
rozvoj a prognozy rozvoje jednotlivych dopravnich modu. Pti tom musi byt zohlednéna:

e demograficka situace v regionu a ocekavany vyvoj,

e predpokladané nové aktivity,

e predpokladany vyvoj zaméstnanosti,

e progndza ekonomického vyvoje regionu,

e predpokladany vyvoj turistiky (i vnéjsi), aspekty rekreace a traveni volného Casu,

e zmeény v dopraveé zbozi — vnéjsi vlivy, zmény nakupniho chovani obyvatelstva atd.

C - Identifikace soucasné a budouci role jednotlivych druht dopravy v regionu, vcetné
nakladni dopravy, vefejné osobni dopravy, cyklistické a pési dopravy.

D - Identifikace vhodnych prostredkii (nastrojii) k zabezpeceni takto stanovenych potieb

regionu, s ohledem na bezpecnost, ekonomiku feseni, ekologické pozadavky a zabezpeceni fungovani
komplexniho regionalniho dopravniho systému. Bude se jednat zejména o:

e dopravné politické prostiedky,
e financovani, uplatiiovani role statu a soukromého kapitalu,

e analyzu institucionalniho a legislativniho ramce.
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E - Identifikace sty¢nych bodi (rozhrani) pro mésto a jeho region a zabezpeCeni funkce
regionalniho systému v ramci narodnich a nadnarodnich dopravnich systémt.

Metodické nastroje harmonického planovani rozvoje mést jsou takové prostiedky, resp.
opatfeni, které musi byt pouZity, aby byly pifekonany problémy a dosazeny stanovené planované
tkoly. Ve vztahu uzemniho planovani a dopravy, existuje poznatek, Ze uplatnéni ur€itych néstrojii
zpusobuje povzbuzeni kladného vyvoje, respektive zlepSeni situace v druhé oblasti. Na ptiklad
realizované zmény v Uzemnim planovani mohou vyznacné pfispét k eliminaci, nebo alespon k
redukei urcitych dopravnich problémi a naopak.

V oblasti dopravy a izemniho planovani existuje az 60 riznych nastroji, které zahrnuji jednak
obvyklé dopravni metody, jako:

e vystavbu nové infrastruktury, respektive zajisténi potfebné infrastruktury,

e zfizeni, popf. zlepSeni managementu infrastruktury,

e komplexni dopravné-provozni plan dopravnich procesti v tizemi (mobility management

plan),

e zpoplatnéni pouzivani urcitych tras, popft. vjezdl do urcitych oblasti (méstska centra) apod.

Stale vice pozitivnich zmén v dopravé je dosahovano vhodnou implementaci informac¢nich a
telekomunikacénich technologii (ICT). Integraci dopravy, informaci a telekomunikaci se zabyva

technicky obor dopravni telematika, resp. inteligentni dopravni systémy (ITS - Intelligent Transport
Systems). Dal§imi nastroji mohou byt naptiklad:

e opatieni v ramci uzemniho planu, vyplyvajici ze znalosti lokace a alokace ekonomickych

jednotek v feSeném tGzemi,

e zajisténi potiebnych informaci pro uzivatele dopravy,

e opatieni v oblasti informacnich technologii,

e zlepseni v oblasti vefejné dopravy — zvySeni atraktivity vetfejné dopravy osob atd.

Pouziti vySe uvedenych nastrojii ma rozmanity charakter implementace z hlediska ¢asu a mista
pouziti. Mohou byt pouzity:

e plo3né — na cely region, popf. na méstské centrum (napf. jizdné v IDS, celostatné v CD),

e v urcité zon€ — napt. parkovani,

e nebo pouze s Casovym omezenim béhem dne, tydne, v sezon€ apod.

V mnoha piipadech jsou pouzivany stejné nastroje v rizné intenzité na piiklad poplatky,
omezeni, rozsah sluzeb.

Jednotlivé pouzité metodické nastroje maji pouze omezeny efekt, proto je nutna spole¢na
strategie zamétena na dosaZeni strategického cile, kterd kombinuje pouziti vice néstroji a opatieni.

5 PRIKLAD IMPLEMENTOVANYCH OPATRENI

V soucasné dobé¢ jsou vyuzivany jako nastroje pro snizovani poptavky po cilech v historickych
jadrech mést systémy pro zpoplatiovani pii vjezdech do jejich center (Rim, norsky Trondheim, Oslo,
Bergen, Londyn a novéji Stockholm). Mimo Evropu je mytné naptf. v New Yorku (mosty do
Manhattanu), v San Franciscu a na Harbour Bridge v Sydney, Singapuru, Tokiu, Hongkongu.

Program zpoplatnéni kongesci (CCP - Congestion Charching Plan) v Londyné byl zaveden
vroce 2003 v jeho centralni oblasti. Zahrnuje pausalni poplatek za cestu v pracovni dny do
centralniho Londyna nebo v okruhu o plose 22 km?®. Platby mohou byt provadény predem (obchody,
internet aj.) nebo po jizd¢ a pokuty jsou uplatiovany v pripadé, Ze platba nebyla provedena do
pulnoci dne uskutecnéni cesty. Provadéji se kontroly statnich poznévacich znacek. Hlavni cile
zpoplatnéni:

e snizeni dopravnich kongesci,
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o zaji$téni radikalnich zlepseni u autobusové dopravy,

e zlepSeni spolehlivosti jizdni doby pro uzivatele automobild,
o zvyseni efektivity distribuce zbozi a sluzeb,

e podpora energeticky G¢innych automobild,

e zlepsovani zivotniho prostiedi a podminek pro chodce a cyklisty.

Pocateéni pausalni denni poplatek ve vysi 7,40 EUR byl zvysen na 11,90 EUR v Cervenci
2005. K tomu se vzdy vazaly 90 % slevy pro rezidenty, Glevy pro Cista vozidla, atd. a Zadny poplatek
se nevybiral za autobusy, vozidla taxisluzby nebo motocykly. Odhaduje se, ze zvySeni poplatku o 60
% vedlo ke snizeni dopravy pouze o 6 %.

[ central London ot X * , = LN
Congestion Charging zone e WA - e o = ey e

Obr.1: Zpoplatnéna oblast v ramci CCP v¢etné I1. etapy rozsifeni o Kensington a Notting Hill [2]

Zavedeni zpoplatnéni kongesci okamzité snizilo dopravni objemy vstupujici do zpoplatnéné
z6ny o 18 % (u osobnich automobill o 35 %). Tento ukazatel zlstal na pomérné stabilni hodnoté od
roku 2003, ktery byl rokem, kdy doslo k zavedeni programu. Zpozdéni zpusobend kongescemi se
uvnitt zpoplatnéné zony snizila o 30 %, v typickém ptipadé dosahovala zhruba 1,8 minut na jeden
kilometr.

Uvnitt zpoplatnéné zény doslo ke znaénému zvyseni rychlosti autobust a ke snizeni ¢ekacich
dob cestujicich, coz naznacilo lepsi spolehlivost. Mimo zpoplatnénou zonu ¢i na silninich
komunikacich obklopujicich tuto zonu nebyly zaznamenany zadné vazné negativni vlivy na dopravu.
Nekteré ze silni¢nich kapacit uvolnéné poplatkem za kongesce jsou nyni vyuzivany pro zajisténi
snazs§iho ptechazeni ulic pro chodce.

6 DALSI FORMY SNIZOVANI KONGESCi VE MESTECH

6.1 Méstska hromadna doprava

Nabizi se predstava, Ze metro, tramvaje nebo piiméstska zeleznice jsou feSenim pro odstranéni
kongesci. Pritom ale vétSina Usili v méstech fesit tento problém touto cestou selhava. Ve vsech
statech EU automobilova doprava stale zlstava hlavni formou méstské dopravy, ve vetSiné mést az
na vyjimky piedstavuje kolem 80 % nebo i vice vSech motorizovanych cest. Vystavba dalsi
infrastruktury pro hromadnou dopravu neméla nikde zadny dopad na silni¢ni provoz.
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Existuje logické vysvétleni pro tento snad piekvapujici zavér. Hlavnim kritériem, na zakladé
kterého se uzivatelé rozhoduji, je ¢as dopravy od dveti ke dvetim. Dopravni prizkumy uskuteénéné v
mnoha evropskych méstech ukazaly, ze osobni auto nemé u tohoto hlavniho kritéria Zadného
konkurenta u vétsiny cest. Ve vSech zkoumanych méstech se ukazalo, ze primerna délka cesty autem
od dvefi ke dvefim je 20 minut, zatimco dvakrat tolik s vyuzitim MHD, takze pouziti auta uSetii
cestujicim na zpatecni cesté 40 minut.

Na trasach v centrech a do centra je MHD mnohem vice konkurenceschopna. V nékterych
velkych méstech mize MHD konkurovat osobnim autiim i v ¢ase dopravy od dvefi ke dvefim. Uziti
MHD je vhodné zejména tehdy, pokud silni¢ni kapacita je nedostate¢nd a parkovaci moznosti
omezené. MHD potom hraje dulezitou roli ve velkych méstech, kde je nepostradatelna. Nicméné
vystavba novych tras nebo zlepSeni stadvajicich nikdy nemé velky dopad na silni¢ni provoz. Takové
jsou zavéry odbornikiit OECD v piipad¢ Curychu. Poté, co toto mésto investovalo 2 miliardy ChF do
svého systému MHD, doprava na dotcenych linkdch vzrostla o 25 %. Nebyl ale zaznamenan zadny
dopad na silni¢ni provoz, coz vedlo odborniky OECD k zavéru, ze ,,navzdory velkému Usili ve
prospéch vefejné dopravy, osobni auta zustavaji prilis ptitazliva“. Zkusenosti ukazaly stejné zavery i
v Holandsku na napf. trase mezi Amsterdamem a Almeerem, pak také v Toulouse, v Lyonu a v
Nantes ve Francii, ale i v jinych méstech.

6.2 Priméstské cesty a integrovana regionalni vefejna doprava

Piiméstské cesty jsou co do poctu nejpocetnéjsi a predstavuji primérné tii Ctvrtiny celkové
méstské a piiméstské dopravy. Cas, uSetieny vyuzitim auta misto hromadné dopravy, je Gasto vice jak
pul hodiny na jednu cestu, tzn. cela jedna hodina na jednu zpateéni cestu. Za téchto okolnosti je
osobni auto neporazitelné, a to téméf bez vyjimek, a proto také vSichni ti, ktefi maji moznost, auto
pouzivaji (v zapadni Evropé€ obvykle vice jak 9 dospélych z 10) at’ jako fidici, ¢i jako spolucestujici.

Tato skuteCnost pfiméla Svétovou banku k poznamce v jeji zpravé o méstské doprave:
,,Protoze hustota je klicovy faktor zelezni¢ni dopravy, nikde ve svété neexistuje piiklad efektivniho
pokryti Zelezni¢nim okruhem, cestujici jsou ptilis Siroce rozptyleni a zbozi pfili§ rozkouskovano®. At
uz jde tedy o radialni ¢i okruzni trasy, zkusenosti ukazuji, Ze investice do pfiméstské HD dokonce i v
pripadech, kdy nova trasa pfitahne velké mnozstvi cestujicich, ma na silniéni provoz pouze okrajovy
vliv. Cestujici davaji pfednost jizdam autem, protoze auto poskytuje navic moznost ¢asové Uspory, a
tak vyssi kvality zivota, protoZe nabizi moznost vétsiho vybéru cile cesty a moznych ¢innosti. Navic
je nutné piipomenout, Zze méstska a piiméestska silnicni sit’ také prepravuje prakticky veskeré zbozi.

Vefejnost se obava, Ze se méstska silniéni sit’ stane neprijezdnou. Tato obava je
neodivodnéna ¢i pfehnand, protoZe nastésti ve hie je mnozstvi pozitivnich faktorti. Rlst populace ve
vétsine velkych evropskych mést se stabilizoval. Doprava v méstskych centrech se nezvySuje a
naopak je zfetelna tendence ke snizovani. Pouze v okrajovych ¢astech se pozadavky na dopravu
zvysuji, tzn. v oblastech, kde dopravni podminky nejsou tak Spatné a kde je snazsi rozsifit kapacity a
reagovat tak na zvySené pozadavky.

6.3 Zelezni¢ni doprava mezi vyznamnymi urbannimi centry a v jejich okoli
Ziejmé nejvyznamnéj$im faktorem pro pokles vyznamu Zzelezni¢ni dopravy byl nastup
automobilové dopravy, meénici se struktura ekonomiky a klesajici vnitini flexibilita Zeleznice.
Zelezniéni doprava, ktera byla limitovana svou nékladnou infrastrukturou, nebyla schopna nabidnout
spojeni z bodu do bodu. Cim vice se prodluzovala silni¢ni dopravni sit,, tim vice ztracela Zeleznice ze
svého vedouciho postaveni. Zajimavym postfehem je stale aktudlni komentaf k malé pruznosti
zeleznice. Autor se jiz v roce 1934 se domniva, Ze si zeleznice neuvédomily nastup silni¢ni dopravy

nebo tyto reakce byly velmi pomalé. Na stiznosti se ¢ekalo, nikoliv jim ptfedchéazelo (Hallsworth,
1934).

Evropské Zeleznice se v soucasnosti potykaji s dvéma hlavnimi ekonomickymi problémy: s
monopolni strukturou Zzeleznic a s velkym objemem vefejnych dotaci, které¢ vyzaduji provoz a
investice do zelezni¢ni dopravy. Revitalizace zeleznic je klicem ke znovunalezeni rovnovahy na
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dopravnim trhu. To bude vyzadovat ambicidzni opatieni, které nezavisi pouze na evropskych
smérnicich, nybrz musi byt fizeny investory v jednotlivych odvétvich (European Commission, 2005).
Ve statech, kde existuje doprava regionalni (ne méstska) zelezni¢ni doprava, je piepravovano
jen nepatrné mnozstvi dennich cestujicich v dané oblasti. Napf. ve Francii se primérné vykona denné
550 000 cest z celé populace 50 milioni kromé Ile-de France. Dotace pro regionalni Zeleznici ve
Francii predstavuji asi 2,5 miliardy EUR ro¢né - tedy 13 EUR na jednu jizdu, je mnohem vic nez
cena jizdy taxikem. Pfesto tento druh dopravy proto nema vétsi vliv na intenzitu silni¢niho provozu.

6.3.1 Osobni doprava

Pro obhéjeni vysokorychlostni Zelezni¢ni trasy, musi byt splnény dvé podminky. Centra
obyvatelstva, ktera maji spojovat, nesmi byt vzdalena vice nez dvé az tii hodiny jizdy a pocet jejich
obyvatel musi zajistit dostate¢ny pocet cestujicich.

6.3.2 Preprava zboZi

Zeleznice piepravuje pouze méné nez 4 % celkové prepravy zbozi v Evropé a procento neni o
mnoho vy$§i ani na mezinarodnich trasach. Tam je v fadu 10 %, napiiklad mezi Spanélskem a
zbytkem Evropy s tim, ze 90 % nékladni dopravy pouziva bez problémi silnici a uspokoji tak
pozadavky uzivateli, protoze mohou dosahnout nejvzdalené;jsi body Evropy z Iberského poloostrova
v ramci maximalné nékolika hodin ¢i desitek hodin. Paradoxni je, Ze navzdory své omezené roli,
zeleznice ma potize s kapacitou na hranicich jednotlivych statl, které dale prodluzuji pro Zelezni¢ni
dopravu charakteristické¢ dlouhé Casy dodavek od dveii ke dvefim. Otazkou je, zda se v Evropé
vyplati investovat enormni vydaje z vefejnych rozpoctl, které by bylo nutné pro zlepseni této
neuté$ené situace pouzit. Soucasna dopravni politika EU k témto kroki vybizi.

6.4 Zklidiiovani dopravy

V prubéhu 20. stoleti se pouzivani automobilt stalo dominantnim zptisobem osobni i nakladni
dopravy. Tento vyvoj mél vliv na zménu struktury mést a pfinesl nutnost vystavby novych
pozemnich komunikaci.

Zklidiiovani dopravy je proces omezovani negativnich fyzickych a socialnich vlivii dopravy
na méstsky zivot, a to zejména pomoci snizovani rychlosti a intenzit motorové dopravy. Hlavnim
cilem zklidiiovani je snizeni nehodovosti a zkvalitnéni zivota ve méstech. Zklidiiovani dopravy miize
byt uplatilovano nejen v reziden¢nich ulicich a oblastech, nybrz také na prijezdnich usecich vesnic i
meést nebo na celém uzemi mést. Zklidiiovani nelze chépat pouze jako dopravné-inzenyrskou
zalezitost, nebot’ se Uizce dotyka téz problematiky urbanismu, integrovaného planovani, zapojovani
vefejnosti do rozhodovani, snahy o trvale udrzitelnou dopravu a dopravniho managementu.

Definice zklidiiovani dopravy se shoduji v tom, Ze jeho cilem je snizovani rychlosti vozidel,
zvySovani bezpec€nosti a zlepSovani kvality Zivota.

6.4.1 Centra mést bez aut

V Némecku a dalSich zapadoevropskych zemich se v 70. letech 20. stoleti zrodila myslenka,
ze centra mest bez aut jsou pro zivot lidi atraktivnéj$i. Tento nahled byl kontroverzni zejména pro
dvé zajmové skupiny:

e mistni obchodnici se obavali, Ze ibytkem dopravy dojde k ubytku trzeb,

e n¢ktefi dopravni inzenyii piedpovidali vznik dopravniho chaosu v ulicich prilehlych k

centralni zoné bez aut.

Je tieba spravné stanovit hranice zony, fesit zdsobovani, stanovit podminky pro rezidenty aj.
Neexistuje zadna ucelena teorie, ktera by problémy fesSila, je vSak k dispozici vice nez Ctvrtstoleti
praxe a zkusSenosti a na mnohé problémy jiz existuji feSeni. Ztfizovani center mést bez aut je nyni jiz
tak rozsifené a popularni, Ze nelze hovofit o experimentu — takto upravena centra prosperuji, jsou
komeréné i kulturné uspésna a ptinaseji také politické body.

155



6.4.2 Zklidiiovani dopravy v reziden¢nich oblastech

Zahrnuje zmény smérového a vyskového vedeni komunikace a instalaci bariér a jinych
fyzickych opatfeni za ucelem snizovani rychlosti a/nebo snizovani dopravnich intenzit v zajmu
bezpecnosti, zvyseni kvality Zivota a ostatnich vefejnych zajmi. Je to tedy kombinace zejména
fyzickych opatfeni, cilem jejichz aplikace je omezit negativni vlivy motorové dopravy, ovlivnit
chovani fidicl a zlepsit podminky pro nemotorizované tcastniky silni¢niho provozu.

Prvni woonerf (neboli mista pro Zivot — obytna ulice) vznikl jiz koncem 60. let v holandském
mésté Delft, kdy obcané pobouteni netnosnou dopravni situaci iniciovali zménu uspotadani ,,svych*
ulic, které byly doposud vyuzivany zejména pro prijezdni dopravu, na misto, kde se objevily lavicky,
zelen, piskoviste, parkovaci zalivy.

Dal$im moznym a realizovanym opatfenim jsou zény Tempo 30 piedstavovalo piedevsim
stavebni opatieni. Zjisténi:

e dopravni intenzity zlistaly nezménény,

e doslo ke sniZeni rychlosti,

e pocet nehod ztstal stejny, vaznost nasledkt vsak byla mensi,

e doslo ke snizeni znecisténi ovzdusi,

e doslo ke snizeni hladiny hluku.

V poslednich letech se zacinaji pfi utvareni tzv. méstskych prostranstvi (zejména v Holandsku
a Dansku) uplatiiovat principy sdileni vefejnych prostorti (share spaces), kdy diky stavebnimu
usporadani uliéniho prostoru nedochdzi k diskriminaci zadného zpisobu dopravy a ulice kromé
funkce dopravni umoziuje i provozovani rozlicnych socidlnich a rekrea¢nich aktivit.

7 ZAVER

Naklady na ,kongesce” jsou velice Casto pokladany na ,nakladovou™ stranu silni¢niho
provozu. Avsak dojde-li ke kongesci, cesta autem nebo nakladnim vozidlem je casto rychlejsi ode
dveti ke dvefim nez jakykoliv jiny druh dopravy, coz vysvétluje, pro¢ uzivatelé opakované voli
moznost silni¢ni dopravy. Jednoduse i v pfipad¢ kongesci pouziti automobill je stale vyhodnéjsi nez
jiné formy dopravy.

Pro vyvazeny a harmonicky rozvoj mést a vSech jeho Zivotné dulezitych slozek je dulezity
komplexni pfistup vSech relevantnich partnerQ, a to jak ze sféry privatni, tak vefejné. Soucasné je
velmi dilezity pfistup zainteresovanych partnerti do integrovaného procesu planovani dalsiho rozvoje
meésta, aby mésto a jeho spadova oblast mohla vyuzivat principy harmonického rozvoje vSech pro
mesto diilezitych oblasti v dlouhodobém horizontu (rozvoj tzemi, doprava, ekonomicky rozvoj,
dostupnost rekreace, vyuzivani sluzeb, kulturnich zatizeni, bezpecnych vetejnych prostord atd.).

Do vétsiny etap planovani rozvoje mésta a jejich regiont je tieba zapojit odborniky vybavené
nastroji (softwarové systémy), se kterymi budou schopni ovétovat realnost dosaZeni navrhovanych
cili. Soucasné je nutné projektovy tym vyuzivat pribézné pro ovéfovani vysledkli po dosazeni
jednotlivych etap nebo po implementaci souboru zamyslenych opatieni. Takto ovéfena metodika se
stane novym nedilnym prvkem novych postupl a pfistupl v oblasti izemniho planovani v Ceské
republice a tento obor tak dosdhne své renesance a opétovného plnohodnotného postaveni.
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