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Rozhodujte a pldnujte podle redinych dat

Potiebujete zndt vytizenost dopravy &i kiizovatek? Napldnovat uzdvéry na komunikacich? Nevite
jakeé technologie zvolit a mdte potiZe s financovdnim &i poddnim Zddosti o dotace a mnoho dal3ich?

Mdme pro Vds feSeni

® ZPRACUJEME business analyzu, abychom definovali Va$ problém
© NAVRHNEME nékolik variant fegenf véetné realizace

e USETRIME tas i finanén( prostredky maximdlnim vyuzitim stévajlctho vybaveni a studiem trhu
(zabrdnénf koupi nevhodné technologie, porovndni produktd)

® DODAME data v podobg jednoduchych statistik a grafd, kterd pomohou sprdvng plénovat a mohou
slouzit i jako podklad pro dotace

e ZAJISTIME financovdn( (zpracovani podkladd k zddosti o dotaci) i dostatek lidskgch zdrojd
(odbornfci a kapacity)

Prehledova architektura reSeni

SENZORIKA P — USTREDNA, DISPECINK
« LIDARY, RADARY T b | | 4 «+ automatizace zpracovanych dat
« KAMERY G [EL eyedea Cititog ~ (euvien AGENT* wir - « dynamickeé fizen! dopravy
« KOMBINOVANA ZERIZENI CACSHVER vsRzaER gy mob
(kamera + lidar)
+» EDGE kamery
‘ N comumace
— « piimo s fidici jednotkou SSZ
10T « ptaddnf zékladni informace 1/0
=

KOMUNIKACE MINDSPHERE DASHBOARD

« s integraéni platformou MindSphere S R R

« tvorba uzivatelskych aplikact
« integrace na méstské systémy

MINDSPHERE

« integrace véech dat z riznych senzort
« programovan( aplikaci
« univerzéinf API

www.vdttechnology.com
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dopravni stavby a telematika

Jako firma zabivajici se dopravni telematikou, nabizime Sirokou
Skalu sluzeb v rdmci naseho oboru a s nim sprazenou technologii.

U U‘ 2
7
éj// Strukturovand kabeldz, jakozto obecné oznaceni metalickych a
optickych prvky, které umozriuji pripojeni jednotlivych uzivateld v
rédmci poritacové sité.

Podilime se na stavbé silni¢énich tunelb v oblasti jejich fizen,
Udrzby, osvétleni a montdz dopravnich systémuU, a to jak ve
vlastnich tunelovych tubusech, tak na tunelovych predpolich. V
blizké budoucnosti pripravujeme montdze dohledového
systému tuneld.

Verejné osvétleni jako reSeni akci zahrnujici instalace, opravy a
preklady nového a stavajiciho verejného osvétleni, montaze
trak&nich stozard a osvétleni prechodd pro chodce.

Svételné Signalizaéni Zafizeni, semaford, iduk&nich smy&ek a to
vie v radmci synchronizace se silnicnimy plany.

’ Poplachové Zabezpecovaci a Tisfiové Systémy véetné kamerovych
‘/ systému, souhrn technickych prostiedkd, které fesi ochranu objektu

roti neoprédvnénému vstupu nepovolanych osob.
°-l P! P p P b \

Parkovdni a Zavorovy Systém, zabyvdme se problematikou
zpoplatnéni verejnych parkovist osazenim automatického
z&vorového systému.
43h
\_/

LTS Konstrukece, podilime se na konstrukci dopravnich stozard,

... stozdrd pro verejné osvétleni a portdld v dopravé.
Zemni a Stavebni Prdce v rdmci doddvek a montdzi \
dopravnich systému. o

"] 1\
+ Elekiromobilita, montdz, distribuce a
o o softwarovy vyvoj elektromobilové infrastrutury.
VESELY DOPRAVNI SIGNALIZACE, s.r.o. Prdvné obchodni slozka Obchodni slozka
Praiskd 767/10c, Mgr. Jaroslav Bohaty LL.M. Ing. Pavel Kilidn
Brno, 642 00 tel: +420 725 308 107 tel: +420 724 305 194
I€: 27702804 email: bohaty@veselyds.cz email: kilian@veselyds.cz
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Uniting what’s next in traffic.

Yunex Traffic je globalnim lidrem v oblasti inteligentnich dopravnich systému, ktery
nabizi nad€asové a komplexni portfolio zahrnujici feSeni pro fizeni dopravy ve méstech, na
dalnicich a v tunelech véetné chytrého osvétleni a infrastruktury pro nabijeni

Inteligentni Fizeni dopravy Udélejte kfizovatky chytré
Zabezpeceni mobility nyni i v Digitalizace a internet véci snizuji
budoucnu: nase reSeni pro propojena dopravni kongesce a zvySuji
data a systémy. bezpeénost méstské mobility.



Simulace, analyza dat a uméla
inteligence

Sila dat: inteligentni planovani dopravy
pomoci aplikaci a sluzeb zalozenych
na datech a umélé inteligenci.

Servisni sluzby

Nase komplexni a modularni sluzby
zajistuji, ze vase dopravni
infrastruktura bude vzdy fungovat na
nejvyssi arovni.

Vyvijime inovativni ekosystémy a technologicka reSeni pro inteligentni dopravni
infrastrukturu s vyuzitim modelovacich nastroju, umélé inteligence a kooperativnich
systému. Kombinujeme svobodu pohybu s omezenym prostorem, autonomii s

v v

bezpelnosti, klimatické cile s tvorbou hodnot pro vyssi kvalitu Zivota.

Yunex Traffic ma 3100 zaméstnancti v 58 zemich svéta. Velka cast vyvojového
oddéleni Yunex Traffic se nachazi v Brné. Nase feSeni inteligentni mobility jsou nejen

v mnoha méstech v CR ale i po celém svété.
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Jednim z nejzavaznéjsich problému dopravy mést a obci je znecisténi ovzdusi emisemi,
které maji rizikovy vliv na zdravi ¢lovéka. Dopravni provoz produkuje velké mnozstvi
znecistujicich latek a zatézuje obyvatele nadmérnym hlukem.

Nabizime Vam proto komplexni feseni tohoto problému:

B Provadime systematicky vyzkum, monitoring a vyhodnoceni zatéze Zivotniho prostiedi dopravou
véetné moznych zdravotnich rizik.

B Stanovime a vyhodnotime vybrané indikatory zatéze Zivotniho prostiedi, a to véetné jejich trendd.

B Zpracujeme pro Vas metodické postupy ¢i odborné studie v¢. navrhu opatieni vedoucich ke snizeni
zatéze zivotniho prostredi dopravou.

B Provadime méfeni emisi vozidel v redlném provozu:
«  vypocet emisi a spotfeby z kompletniho vzorku dat,

vypocet emisi a spotteby dle procedury PEMS (srovnatelné s homologacnim cyklem, slouzi pro stanoveni
faktoru konformity - pfipustna odchylka za dobu Zivotnosti vozidla).
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Resime problematiku paliv a maziv:

zpiesnéni interpretace vysledk méreni emisi,

zdlivodnéni anomalii v emisnich charakteristikach vozidel,

vliv na emisni faktory vozidel,

zpresnéni vstupl pro emisni modelovani (scénare rozvoje AP),

vliv alternativnich paliv na degradaci motorového oleje,

posouzeni technického stavu vozidel na zékladé motorového oleje,
zpracovani vypoctl emisnich bilanci z dopravy.

Modelujeme hluk:

modelovani hluku pro ucely strategického hlukového 3
mapovani a tvorbu ak¢nich plant (v souladu s 2002/49/ES), |8

tvorba podkladu pro izemni planovani, generely dopravy
a projektovani protihlukovych opatieni,

hlukové modely za ucelem hodnoceni a pldnovani novych
developerskych projektd a zaméra.

Méfime akusticky tlak v chrdnéném venkovnim prostoru

stavby dle normy ISO 1996-1 a 1996-2 v akreditovaném rezimu.

Provadime konzultacni ¢innost v problematice hlukové zatéze a boje s nadmérnym hlukem z dopravy.

Zpracovavame akustické studie:

zpracovani hlukovych map, akénich plant,

simulace problémovych mist,

simulace protihlukovych opatteni,

vypocty zasazenych obyvatel nadmérnym hlukem, penézni vyjadieni externalit z hlukové zatéze.

Méfime hlu¢nost povrchu vozovky v celé jeji délce metodou CPX:

akreditované méfeni hlu¢nosti libovolného povrchu vozovky dle metody CPX (Close-ProXimity),
ovéreni ucinnosti nizkohlu¢nych povrchd,
srovnani hlu¢nosti jednotlivych typd povrch( v rdizné dobé Zivotnosti.

Provadime analyzy pro zavadéni alternativnich paliv a pohon( ve vozovych parcich:

analyzy ekonomické i neekonomické (technické, organiza¢ni apod.) povahy pro manazerské rozhodovani
o zavedeni vozidel provozovanych na alternativni paliva a vozidel s alternativnimi pohony ve vozovém
parku.

Optimalizujeme rozmisténi infrastruktury pro alternativni pohony v daném tzemi:

navrhy na optimalni umisténi cerpacich stanic alternativnich paliv a dobijeci infrastruktury
v definovaném uzemi.

Nastavujeme systémy podpory cistych vozidel ve méstech:

sestaveni koncepce podpory cistych vozidel s vyuzitim néstroju spadajicich do kompetence samosprav-
nich zemnich celkd,

navrhy nastrojd podpory,

definovani pozadavk( na infrastrukturu.

Resime problematiku fragmentace krajiny dopravni infrastrukturou:

vyhodnoceni potencialni prichodnosti dopravni infrastruktury pro volné Zjici Zivocichy,

identifikace kritickych mist, navrhy moznych opatteni ke zlepseni prchodnosti apod.
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ZEMAKD

STOJI ZA NAMI VICE NEZ 20 LET ZKUSENOSTI

Pozemni komunikace
a inzenyrské site

Jsme stabilni stfedné velka stavebni spolecnost, ryze Ceskd a rodinnd. Mame zavedeny
certifikovany systém managementu kvality podle norem 1SO 9001, ISO 14001 a OHSAS
18001.

Disponujeme vlastnim vozovym parkem a mechanizaci, rozsdhlym skladem materidlu, coz
nam umoznuje reagovat pruzné na pozadavky zakaznikd.

Realizujeme stavby v Brné a blizkém okoll. Zaméfujeme se predevsim na pozemnf
komunikace a inZenyrské sité. Mame za sebou také revitalizace méstskych parkd i détskych
hrist. Nabizime zemnf{i drobné demoli¢ni prace.

POZEMNI KOMUNIKACE
Vramci pozemnich komunikaci stavime nové nebo opravujeme plvodni silnice, mistni a
Ucelové komunikace, chodniky, stezky, ale i parkovisté.

INZENYRSKE STAVBY
Dalsim oborem nasf plsobnosti jsou kanaliza¢ni fady a pripojky, vodovodni fady a pripojky,
uliéni vpusti, verejné osvétlenii energo kanaly.

PARKY A HRISTE
Pro obce a méstské casti provadime revitalizace rekreac¢nich ploch, obecnich parkd a
prostranstvi, détska hristé i sportovisté.

ZEMNI PRACE
Vyjimkou pro nds nejsou ani vykopové, srovnavaci a zasypové prace, které souvisi
s pozemnimi stavbami. Dle pozadavkd provadime také demolice venkovnich konstrukci.

ZEMAKO, s.r.0., Bohunicka cesta 501/9, 664 48 Moravany, +420 777 055 742, info@zemako.cz www.zemako.cz

12



. BLOK — GARANT
ING. BC. DAGMAR
KOCARKOVA, PH.D.

13



ZPRESNENI VYSLEDKU DOPRAVNIHO MODELU
CESKE REPUBLIKY NA ZAKLADE STANOVENI
PREPRAVNICH VZTAHU NA UROVNI OBCI

MGR. JIRi DUFEK, PH.D.
Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.
e-mail:jiri.dufek@cdv.cz

ABSTRAKT

Tématem pfispévku jsou Upravy dopravniho modelu Ceské republiky, jak na strané
dopravni nabidky, tak dopravni poptavky, které vedly ke zpfesnéni vysledkit modelu.
Dopravni nabidka, modelova dopravni sit, byla upravena z hlediska geometrie tuseku
a jednoducha krizeni komunikaci byla nahrazena skuteCnymi tvary kiizovatek a
najezd(l. Co se tyCe dopravni poptavky, byla provedena zména zonalni struktury
modelu. Pavodni zonace, tvofena pfevazné obcemi s rozSifenou pusobnosti, byla
nahrazena podrobnéjsim zonalnim ¢lenénim na uarovni jednotlivych obci. Detailni
pfepravni vztahy na udrovni obci byly stanoveny za pomoci specialni metody
3rozmérného modelovani distribuce cest. Upraveny dopravni model byl pouZit pro
vypod&ty emisi z dopravy a sestaveni emisnich map jednotlivych kraji Ceské republiky.

1. UVOD

Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. (dale ,CDV*) feSi pro Ministerstvo dopravy projekt
,Metodologie a jeji ovéfeni k tvorbé narodniho emisniho modelu®. K tomuto projektu
byl pouzit narodni dopravni model Ceské republiky, resp. jeho vystupy — intenzity
osobni i nakladni dopravy na silniéni siti CR.

Narodni dopravni model CR je ve vlastnictvi Ministerstva dopravy a je vytvoren v
software PTV Vision. Jde o multimodalni model se vSemi Ctyfmi zakladnimi druhy
dopravy: silni¢ni, zelezni¢ni, vodni a leteckou. Pro feSeni uvedeného projektu byla
CDV poskytnuta aktualni verze modelu. Pfed pouzitim pro emisni vypocty byl narodni
dopravni model specialnim zpusobem upraven, aby vysledky lépe korespondovaly
s intenzitami z aktualniho scitani dopravy.

Tento pfispévek prezentuje, jaké upravy narodniho modelu byly provedeny pro feseni
uvedeného projektu. Byl zvolen pfistup 3rozmérného modelovani distribuce cest, ktery
je popsan v zahrani¢ni literatufe (Evans & Kirby, 1974). VylepSeny model ukazal
objemy dopravy, které lépe odpovidaji poCtu dopravy nez puvodni model.

2. DISTRIBUCE CEST V KONTEXTU DOPRAVNICH MODELU

Standardni dopravni modely maiji obvykle Ctyfi kroky: generovani pfepravy, distribuce
cest, délba pfepravni prace a pfifrazeni dopravy na modelovou dopravni sit. VSechny
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tyto kroky odrazeji dopravni chovani jednotlivcu a jejich kazdodenni rozhodovani: zda
danou cestu podniknou (ano ¢i ne), kam pojedou, jaky zpusob dopravy pro danou
cestu zvoli a v neposledni fadé jaka trasa je optimalni k dosaZeni cile. Tento pfispévek
je zamérfen na 2. krok modelovani — distribuci cest, a na to, jak vyuzit pokrocilé metody
vypoéth distribuce cest pro zlepseni vysledk(i narodniho dopravniho modelu CR.

Pokud jde o rlizné zpusoby distribuce cest, vysli jsme z Furnessovy iteracni procedury
(Furness, 1965). Distribuce produkce dopravy zény p do vSech zén definovanych v
dopravnim modelu je dana pfitazlivosti zony q a funkci cestovniho ¢asu mezi zo6nami
p a q. Tento vypocCet je realizovan pomoci iterativniho nasobeni vstupni matice
koeficienty a a [3:

9pq = p - Bq " Cpq

kde gpq je vysledna matice dopravni poptavky pro danou poptavkovou vrstvu (napf.
cesty ekonomicky aktivnich obyvatel do zaméstnani, cesty do Skol, nakupni cesty,
volnoCasové cesty, a dalsi), cpq je funkce matice cestovniho ¢asu. Vzhledem k tomu,
Ze jizdni doby jednotlivych druht dopravy jsou rizné, pouziva se vétSinou kombinace
Casovych matic automobilové a vefejné dopravy. Koeficienty a a B se vypodcitaji v
nasledujicich krocich (Florian, 2017):

Krok O: Inicializace:
ap = pro kazdou zénu p Bq =1 pro kazdou zonu g

Krok I: Iterace €. |, pro | >0

T . gt O
vyvazovani radku vstupni matice cpq: P ZIBI C
q pa
q
vyvazovani sloupctl vstupni matice cpq
ﬂHl _ Dq

a 1+1
zap Cpq
p

kde Op je poCet cest (dané poptavkoveé vrstvy) zacinajicich v zoné p, Dq je polet
cest koncicich v zéné q a cyq je, jak jiz bylo vysvétleno, funkce cestovniho ¢asu mezi
z6énami p a qg.

Béhem iteraéni procedury soucty fadkl vysledné poptavkové matice konverguji k
produkci dopravy (pocet jizd zaCinajicich v zéné) a soudty jejich sloupcl k dopravni
atraktivité (pocet jizd koncicich v zéné). Plati tedy:

I
1

;gpq 0, Zg

Dq
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3. DISTRIBUCE CEST S PRIDANIM DALSIHO PARAMETRU
(ROZMERU)

Furnessovu iterativni metodu distribuce cest dale rozvinuli Evans a Kirby (Evans &
Kirby, 1974), jejichz metoda byva oznaCovana jako trojrozmérny model distribuce cest
(Florian, 2017). Abychom si predstavili ,tfeti rozmér®, uvazujme linku, ktera rozdéli
modelovou oblast na dvé ¢asti, feknéme A a B (Florian, 2017). Takovou linkou muze
byt napfiklad feka, pfes kterou vede most (nebo vice mostu), na kterych je realizovano
sc¢itani automobilové dopravy, pfipadné i cestujicich ve vefejné dopravé, cyklistl a
péSich. Scitané intenzity dopravy udaji poCet cest z oblasti A do oblasti B a z oblasti B
do oblasti A. Pokud ma byt predikovana matice kompatibilni s touto informaci, je
mozné rozdélit pary O-D do 4 tfid:

e tfida 1: O-D pary s cestamiz A do B
e tfida 2: O-D pary s cestamizB do A
e tfida 3: O-D pary s cestamiz Ado A
e tfida 4: O-D pary s cestami z B do B

Celkovy pocet jizd spojenych s tfidou 1 je pocet jizd z A do B na komunikacich, které
vedou pres tuto délici linku. Pocet jizd z B do A je pocCet jizd po téchto komunikacich
opacnym smérem. Soucty tfid 3 a 4 jsou odpovidajici pocty jizd z A do A a z B do B.
Cilem je ziskat matici, ktera splfiuje tyto dodateéné podminky a respektuje obvyklé
soucty produkce a atraktivity. V tomto pfipadé bude vysledna matice OD poptavky
vypoctena vynasobenim vstupni matice cpq tfemi koeficienty:

9pq = A * Bq " Xkpq * Cpq

Pfed timto nasobenim se tyto koeficienty vypocitaji v iteracnim procesu takto:
Krok 0: Inicializace: ag = 1 pro kazdé p,

Bq = 1 pro kazde q,

Xk,, = 1pro kazdé k
Krok I: Iterace €. |, pro | >0

al+1 — OP
vyvazovani Fadku vstupni matice cpq DY By K Ch
q
v~ s o ’ . 1+1 Dq
vyvazovani sloupcu vstupni matice Cpq By =

a - 1+1 1+1
Zap kaq Cpq
p

vyvazovani souétl tretiho rozméru: e Fk

pg 1+1 141
Z“p 'ﬁq "Cpq
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kde Oy je pocet cest pochazejicich ze zény p, Dq je polet cest koncicich zoénu g, F« je
soucet tfeti dimenze (viz pfiklad A-B, B-A, A-A, B-B) a Cpq je funkce cestovniho ¢asu
mezi zénami p a g.

4. UPRAVA NARODNiIHO DOPRAVNIHO MODELU CR S POMOCI
APLIKACE 3ROZMERNEHO MODELOVANI DISTRIBUCE CEST

4.1 Struény popis dopravniho modelu CR, silné a slabé stranky

Dopravni model CR byl vyvinut pro Ministerstvo dopravy jako podpuirny nastroj pro
realizaci dopravni politiky a pro strategicka rozhodnuti o dopravnich projektech a
planované infrastruktufe. Obsahuje dva oddélené modely, pro osobni a nakladni
dopravu. Poptavkovy model osobni dopravy obsahuje 4 skupiny osob: zaméstnanci s
nadpramérnymi pfijmy, zaméstnanci s podpramérnymi pfijmy, nezaméstnani a
studenti. Kombinaci téchto 4 skupin populace a riznych ucell cest (dojizdéni za praci,
obchod, nakupy, volny ¢as, jiné) je v modelu vytvofeno celkem 49 poptavkovych
vrstev, ze kterych vznikne v procesu distribuce cest stejny pocet matic celkové
poptavky po dopravé. V nasledujicim kroku — modelovani délby pfepravni prace — jsou
tyto matice rozdéleny mezi individualni automobilovou dopravu (dale ,|AD®) a vefejnou
hromadnou dopravu (dale ,VHD"). Vysledné matice specifické pro jednotlivé mody byly
agregovany a pouzity pro pfifazeni dopravy metodou ,Equilibrium“ na modelovu
dopravni sit. Tak byly vypocCteny modelové intenzity IAD a pocty cestujicich VHD.

Jak jiz bylo zminéno v uvodu, zadanim bylo pouZzit dopravni model pro feSeni projektu
,Metodologie a jeji ovéreni k tvorbé narodniho emisniho modelu®, ktery feSi Centrum
dopravniho vyzkumu, v.v.i. pro Ministerstvo dopravy. Na pocatku feSeni byly
zhodnocena vhodnost narodniho dopravniho modelu pro ucely tohoto projektu.

Silné stranky modelu jsou dany zejména detailnim modelovanim dopravni poptavky i
zapojenim mezinarodni dopravy, exportu a importu, protoZe obsahuje i zjednodusenou
sit mimo CR. Celkové je dopravni model kvalitné zpracovan. Z hlediska feseni
uvedeného projektu se jako slaba stranka jevi zonalni systém. Puvodni model
obsahuje celkem 486 dopravnich zén. Z toho je 357 zén na Gzemi Ceské republiky a
jedna se pfevazné o obce s rozSifenou pusobnosti (dale ,ORP*). Pfi posouzeni pouziti
dopravniho modelu pro ucely projektu ,Metodologie a jeji ovéreni k tvorbé narodniho
emisniho modelu® bylo zjisténo, ze tyto zény jsou pfilis velké a bylo zadouci jejich
nahrazeni podrobnym systémem zon (na urovni obci).
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Modelové intenzity dopravy dobfe koresponduji s daty z dopravniho scitani na
dalnicich, zatimco na silnicich 2. tfidy (a nékdy i na silnicich 1. tfidy) jsou intenzity ve
srovnani s dopravnim scitanim vétSinou ponékud podhodnocené. Je to z velké Casti
zpusobeno praveé definici pfilis velkych zén ORP. Tim padem je v modelu velky pocet
intrazonalnich cest, které zacCinaji a konci ve stejnych ORP. Intrazonalni cesty nejsou
Vv procesu zatézovani pfidéleny na sit' a tyto objemy v modelovych intenzitach dopravy
chybi. V nékterych pfipadech nebyla na silnice 2. tfidy pfifazena Zadna doprava.

4.2 Zlepseni modelu s pomoci aplikace 3rozmérného procesu distribuce cest

NedostateCné mnozstvi pfidélené dopravy na silnice nizSich tfid popsané v pfedchozi
kapitole bylo divodem k zamysleni, jak by bylo mozno dopravni model CR upravit. P¥i
studiu literatury o vicerozmérnych modelech distribuce cest (Evans & Kirby, 1974),
(Florian, 2017) jsem dostal napad — zdali by tento postup mohl byt aplikovan na model
Ceské republiky. Cilem bylo vypogitat detailn&j$i prepravni vztahy, které by mély za
nasledek lepSi rozvrzeni dopravy na silni¢ni sit, v€etné lokalnich vztahu, tak, aby jejich
souCty do vysSich celkl — obci srozSifenou pusobnosti — korespondovaly
s pfepravnimi vztahy matice v puvodnim modelu.

Nejprve byla vytvofena nova verze modelu a do této nové verze byl importovan novy
systém zon. Misto 375 puvodnich zén — obci s rozsifenou pasobnosti, bylo do modelu
importovano je celkem 3979 z6n s jednotlivymi obcemi (stav ke konci roku 2022, jesté
neni definitivni). Aby novéa verze dopravniho modelu Ceské republiky s pfesahem do
zahraniCi neobsahovala kazdou malou obec, stanovil jsem si hranici obci s po¢tem
obyvatel vy8Si nez 300. Velka mésta byla rozdélena na méstské ¢asti, obdobné jako
v pavodni verzi modelu. Nasledovalo vytvoreni celého procesu 3rozmérné distribuce
cest.

Po definici nového systému zén byla v modelu PTV Vision vypoétena matice doby
cesty mezi vSemi importovanymi obcemi. V sou¢asné dobé ma tato matice 3979 radku
a stejny pocet sloupcu. Z toho byly pomoci riznych funkci vypoc¢teny matice cpq, cOZ
je, jak je popsano v kapitolach 2 a 3, funkce cestovniho ¢asu. DalSimi vstupy byla
produkce dopravy a atraktivita nové definovanych zén — obci.

Vysledkem modelovani dopravni poptavky je mj. matice automobilové dopravy.
V puvodnim modelu ma tato matice rozméry 486 x 486. Je to vlastné soucet matic cest
automobilovou dopravou celkem 49 poptavkovych vrstev. Tato matice IAD byla pouzita
jako soucty 3. rozméru, tedy parametr Fx (viz kapitola 3). Poté byla vypocitana
.indexova matice®, ktera urCuje, do které kategorie kazdy O-D par patfi.

Cely postup 3rozmérné distribuce cest, popsany v kapitole 3, byl implementovan v R-
projektu. Vzhledem k tomu, ze matice vztahd mezi obcemi jsou pomérné velké (3979
* 3979 = asi 15,8 mil O-D paru), byl kladen duraz na rychlost vypoctu. Bylo zjisténo,
Ze nejlepSim feSenim je prevést matice na datové tabulky (,data frames®), poté
implementovat iteraéni proces 3. dimenze a nasledné jej pfevést zpét na matice. Skript
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také obsahuje kontrolni agregaci, kdy agregovana matice musi odpovidat celkové
poptavkové matici plvodniho dopravniho modelu (tedy matici mezi obcemi
s rozSifenou pusobnosti).

Vysledna matice poptavky je vyexportovana z R-skriptu do formatu .csv, a nasledné
pfimo vioZzena do nové verze dopravniho modelu, v prostfedi SW PTV Vision.
Modelové dopravni intenzity jsou dale vypocitany zatéZovanim modelové dopravni sité
touto matici vztah(l. Prezentovany postup byl analogicky vyuzit i pro silni¢ni nakladni
dopravu.

4.3 Upravy modelové dopravni sité

Modelova sit v plivodnim modelu je v nékterych pfipadech zjednodu$ena. V nové
verzi modelu byla proto opravena i geometrie linek (v Arc GIS) tak, aby linky odpovidaly
skuteCnému geometrickému tvaru. Dalnicni kfizeni a exity byly rovnéz upraveny
s dopInénim jednotlivych najezdu.

Obr.1: Narodni dopravni model — pavodni verze
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Obr.2: Narodni dopravni model — upravena verze
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Obr.3: Narodni dopravni model — vyfez uzemi JV od Prahy s vyznaéenim zén — plvodni verze,
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Obr.4: Narodni dopravni model — vyrez tuzemi JV od Prahy s vyznacenim zén — upravena verze

Obr.5: Narodni dopravni model — vybrana kfizovatka D1/D0 — plvodni verze
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Obr.6: Narodni dopravni model — vybrana krizovatka D1/D0 — upravena verze

Obrazky 1-6 ilustruji prezentované upravy dopravniho modelu. Mezi obrazky 1 a 2,
které ukazuiji celou CR, neni prakticky rozdil. Obrazky 3 a 4 jdou do vét$iho detailu:
zde jiz je zfejmy velky rozdil v hustoté z6n (nazvy modie) a také jsou vidét rozdily
v pfidélené dopravé na nékterych silnicich 2. tfidy. Obrazky 5 a 6 ukazuji vzorovy
priklad kfizovatky dalnice D1 a Prazského okruhu v puvodni a upravené verzi modelu.
Zde je vidét nejvétsi rozdil ve zpracovani: misto jednoduchého kfizeni v puvodnim
modelu byla do upravené verze exportovana sit’ se skuteCnymi tvary kfizovatek, v€etné
mimourovnovych (MUK).

5. ZAVER

Vysledky ukazaly zlepSeni pfidélené modelové dopravy hlavné na silnicich nizSich tfid,
nebot prezentovanymi upravami bylo do modelu mozné dostat pfepravni vztahy uvnitf
Uzemi obci s rozSifenou pusobnosti. ZlepSeni vysledku oproti s€itani dopravy potvrdila
i GEH statistika, ktera se bézné provadi pfi kalibraci dopravnich modeltd (Ondrackova,
a dalsi, 2017). Nova verze modelu ale pravdépodobné nemulze plvodni model
plnohodnotné nahradit, ledaze by byly k dispozici podrobna vstupni data na urovni
jednotlivych obci, pro modelovani dopravni poptavky. Mit verzi modelu s podrobnou
zonaci, ktera vychazi z prepravnich vztahd puvodniho modelu s hrubou zonaci, se jevi
jako vhodna varianta.

Vysledky byly vyuZity pro sestaveni podrobné emisni mapy CR, vramci projektu

,Metodologie a jeji ovéfeni k tvorbé narodniho emisniho modelu®. Projekt stale
probiha.
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Abstrakt:

Tento prispévek popisuje vyuZiti nastroje RoadTwin, webové mapove aplikace urcené
k monitorovani, analyze a predpovidani intenzit dopravy. Zaméfuje se na vyuZiti
senzorovych dat k vyhodnoceni kvality modelu pouzitelného ve webovém prostredi
na zékladé GEH statistiky méreni v Klatovech a Plzni. Clének predstavuje vyuZiti
vystupl z téchto analyz a popisuje aplikace modelt pro planovanim dopravy, testovani
zmén v dopravé (napr. uzavirka Ci zklidnéni ulice) a vyhodnocenim jejich efektd.
Prispévek také obsahuje ukazku mapovych vystupt z aplikace RoadTwin.

1. Uvod

Mg wrivs

oblasti smart cities a mobility. V tomto ¢lanku se zaméfime na potencial pfinosu
synergie webové dostupného dopravniho modelu a existujicich dopravnich
senzorovych dat. Konkrétné se budeme zabyvat tvorbou dopravniho modelu Klatov a
naslednym ovéfenim kvality tohoto modelu vyuzitim GEH statistiky.

2. Vyhodnoceni miry shody dopravniho modelu a reality

Pfedpokladem kvalitniho dopravniho modelu je reprodukce dat odpovidajici
skuteCnému chovani vozidel. Za timto ucelem bylo vhodné podrobit dopravni model
statistickému testu, ktery popisuje miru shody s realitou. Mezi nejCastéji pouzivané
se fadi GEH statistika, v niz se porovnava hodinova intenzita z dopravniho modelu a
realného provozu. Pro ur€eni miry shody se stanovuji 2 prahy: 5,0 a 10,0. Hodnota
GEH nizSi nez 5 se povazuje za dobrou shodu, hodnota mezi prahy vyZaduje po- drobit
vysledek dalSimu zkoumani, hodnoty GEH vysSi nez 10 znaci pravdépo- dobnou
chybu ve vypoctu hodinovych intenzit nebo ve vstupnich datech. [1]

Pro urCeni miry shody se pouzila nasledujici kritéria:
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Kritérium H Popis kritéria | Hodnota kritéria

Hodinova intenzita JGEH < 9 > 85 % pfipadi
Profilové intenzity s max. odchylkou 100 voz/h o .
(pro intenzity mensi nez 700 voz/h) o < 100 > 85 % piipadt

Tab. 1: Kritéria miry shody dopravniho modelu a reality. Prejato z: [2]

Pouziti GEH statistiky ukazeme na pfikladu dopravniho modelu Klatov. Zdrojem dat
realného provozu je Systém sbéru informaci o prljezdu a mérfeni rychlosti vozidel
na uzemi Plzenského kraje (https://doprava.plzensky-kraj.cz/). Pro vypocet bylo
vybrano 5 stanovist' na silnicich I. a Il. tfidy ve tfech po sobé jdoucich béznych
pracovnich dnech 6. — 8. 4. 2022.

[: ]
Obr. 1: Poloha stanovist’ [3]

Volba tohoto postupu zarucila menSi zavislost vypoc¢tu na konkrétnim kalendarnim dni
a zaroven eliminuje vliv intenzity dopravy béhem pracovniho tydne. Zaroven volba
prvniho dubnového tydne eliminovala vliv jarnich prazdnin a Velikonoc. Pro tato
stanovisté byly postupné spocteny primérné hodinové intenzity dopravy z kamerovych
a modelovych dat pro jednotlivé hodinové intervaly.
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Cas ‘ Domazlicka | Plzeniska

Koldinova | Puskinova | 5. kvétna

0:00 - 1:00 1,00 1,47 3,52 0,51 1,21
1:00 — 2:00 0,97 0,07 2,21 0,44 0,71
2:00 - 3:00 0,25 1,89 1,00 0,88 1,48
3:00 - 4:00 1,03 0,41 0,73 1,20 4,96
4:00 - 5:00 0,61 2,72 0,57 0,67 2,38
5:00 — 6:00 1,26 1,01 4,20 1,66 4,10
6:00 — 7:00 2,71 4,79 2,56 0,24 3,40
7:00 — 8:00 2,11 1,90 3,81
8:00 — 9:00 1,10 4,40 4,49 1,91
9:00 - 10:00 1,03 4,19 4,27 1,28
10:00 — 11:00 1,90 3,52 1,99
11:00 — 12:00 2,60 ' 0,45
12:00 - 13:00 1,12 4,87 0,52
13:00 — 14:00 0,19 3,68 1,06
14:00 — 15:00 3,00 4,44 12,19 : 1,29
15:00 — 16:00 2,56 4,56 10,51 0,32
16:00 — 17:00 1,71 4,36 1,30
17:00 — 18:00 2,73 0,15 ' 0,94
18:00 — 19:00 4,73 1,93 2,70
19:00 - 20:00 3,95 3,15 2,65
20:00 — 21:00 4,13 3,61
21:00 — 22:00 4,91 2,78 3,03
22:00 — 23:00 0,58 4,14 0,26 3,50
23:00 — 24:00 0,66 3,42 2,09 4,74 1,75

Tab. 2: Srovnani GEH statistiky pro vybrana stanovisté [3]

Z tabulky je patrné, Ze stanovisté v DomaZlické ulici splnilo zadané kritérium GEH
statistiky a stanovisté v ulici 5. kvétna dokonce na vSech hodnotach. Opacéna situace
je v pfipadé stanovist v Plzenské a Puskinové ulici, ktera vyrazné nesplnila zadané
kritérium. Stanovisté v Puskinové ulici neplnilo kritérium z davodu pfekroceni prahu
v odpoledni dopravni Spicce. PFiCinou bylo pravdépodobné dopravni omezeni v
méstské Casti Sobétice. Statistika stanovisté v Plzenské ulici byla také ovlivnéna
dopravnim omezenim v méstské &asti Stépanovice. Toto dopravni omezeni mélo vliv
i dopravu v Koldinové ulici, ktera byla vyuZita jako alternativni objizdna varianta k
Plzenské ulici. Disledkem toho byla na tomto stanovisti v odpoledni Spicce prekro¢ena
prahova hodnota 10. [3]

ulice H GEH ‘

Domazlicka — smér od Domazlic || ~ 91.7 %
Plzeniska — smér z centra 50 %

Koldinova — smér od Dolan ~ 70,8 %
Puskinova — smér od Horazdovic || ~ 58,3 %
5. kvétna — smér Zelezné Rudy 100 %

Tab. 3: Shrnuti vysledkt pro vybrana stanovisté [3]
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3. Zavér

Nase analyza dat z Klatov ukazala, Ze po vylouceni stanovist ovlivnénych dopravnim
omezenim je dopravni model v aplikaci RoadTwin schopny pfesné reprodukovat
realny stav dopravy. Nicméné, pro dosazeni jesté presnéjSich vysledkd a posouzeni
vnitroméstské dopravy by bylo nutné provést dalSi méfeni, vCetné centra mésta.
Bohuzel, kvili absenci s€itacich kamer toto nebylo mozné.

Je v8ak evidentni, Ze synergie webové dostupného dopravniho modelu a senzor(
nabizi potencialni pfinos v oblasti monitoringu pfesnosti modelu a pfripadné nasledné
kalibrace. Cilem takového propojeni by pak bylo poskytovat méstim nikoli pouze
oddélena historicka data a k budoucnosti orientovany dopravni model, ale aby
senzorova data slouzila k pravidelnému ovéfeni pfesnosti modelu a tedy i jeho
spolehlivosti pfi tvorbé strategickych plani mést.
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Bc. Jiri Stratil, Ing. Roman Nekula, MBA, Ing. Roman Srp,

Sdruzeni pro dopravni telematiku z.s.
Brnénské komunikace a.s.
e-mail:stratil@bkom.cz

Abstrakt

Clanek se zabyvé dosavadni instalaci C-ITS systém( v Brnénské metropolitni oblasti a
moznostmi vyuZiti mobilnich siti 5. generace s cilem zapojit do systému i ucastniky kteri
nemohou vyuZziti jiz pouzivanych technologii.

Uvod

Inteligentni dopravni systémy, nazyvané Casto také jako dopravni telematika, integruji
informacni a telekomunikacni technologie s dopravnim inzenyrstvim tak, aby se pro
stavajici dopravni infrastrukturu a vozidla zajistily moderni postupy organizace, fizeni
a ovliviiovani dopravnich a pfepravnich procest. Podstatné tedy je vzajemné
provazani dilCich systému tak, aby se dopravni systém vyuzival efektivnéji a bylo
mozné zvysit pfepravni vykony, zvySit bezpecnost dopravy, zlepSit komfort pro
cestujici apod.

Kooperativni inteligentni dopravni systémy (C-ITS, téz V2X nebo C2X) jsou definovany
jako technologie umoznujici vozidlim komunikovat mezi sebou navzajem, s okolni
infrastrukturou i s dalSimi ucastniky dopravniho provozu. Ve stavajici podobé C-ITS
predstavuje nastroj pro poskytovani informaci o silniénim provozu a také pro
ovliviiovani dopravniho proudu. Zaroven je C-ITS dulezitym technologickym milnikem
pro budouci autonomni Ffizeni vozidel ve vétSim méfitku. C-ITS tedy predstavuji
prostfedek k dosazeni cili bezpecné, plynulé a automatizované mobility.

Zakladnim principem C-ITS je vzajemna vyména mezinarodné standardizovanych
zprav s jasné definovanym datovym obsahem, a to prostfednictvim rdznych
komunikaénich technologii. Nejpouzivanégjsi je technologie kratkého dosahu ITS-G5
(téz DSRC 802.11p) operujici ve vyhrazeném kmito¢tovém pasmu 5,9 GHz. C-ITS
muze téz fungovat pres datové sité mobilnich operatort, v sou¢asné dobé predevsim
pomoci Siroce rozsSifené sité Ctvrté generace mobilnich siti LTE, zacCinaji se ale
testovat i sité 5G. V ramci jednoho C-ITS ekosystému mUize byt sou¢asné vyuzivano i
vice komunikacnich technologii, kdy se vzajemné doplnuji vyhody technologii kratkého
dosahu (ITS-G5) a dlouhého dosahu (LTE). Takovy systém je pak oznacovan jako
Lhybridni.
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Obrazek 1 - Princip kooperativnich systému C-ITS

Pfestoze je technologie C-ITS pomérné nova, je jiz nyni schopna poskytovat sluzby
pfinosné v sou€asné podobé dopravniho provozu, tj. i v prostfedi s nizkou penetraci
vozidel vybavenych kooperativhim systémem. Pfestoze se prvni C-ROADS
implementace zamé&fovaly pfedevsim na extravilanové komunikace, Ceska republika
se jako zakladajici ¢len od samého poc€atku soustiedila také na rozvoj C-ITS v dalSich
prostfedich — na Zelezni¢nich pfejezdech a ve méstech. Brnénské komunikace a.s.,
Dopravni podnik mésta Brna a Reditelstvi silnic a dalnic CR vybudovaly na uzemi
mésta Brna a v jeho okoli kooperativni ITS, ktery je v sou¢asné dobé pravdépodobné
nejrozsahlejSim méstskym C-ITS systémem v Evropé. Mezitim se vyvoj v Evropé
posunul pravé smérem k metropolitnim oblastem, a dikazem je toho sada projektd C-
ROADS 2, které momentalné probihaji ve 43 evropskych méstech.

Mimo subjekty vefejné spravy, samospravy a jim podfizenych organizaci hraje
ddlezitou roli v rozvoji dopravnich systémui soukromy sektor. Ten je obvykle nositelem
inovaci a poskytovatelem produktl a sluzeb, které se snazi monetizovat. Mlze se
jednat napfiklad o vyrobce vozidel vybavenych C-ITS, poskytovatele informacnich
sluzeb, poskytovatele sluzeb mobilnich siti, pramysl ITS a C-ITS, pojistovny, smluvni
partnery mést a méstskych organizaci atd.
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Rozvoj ITS a C-ITS v Brnénské metropolitni oblasti (vyuziti siti 5G)

Dopravni problémy Brnénské metropolitni oblasti

Rostouci mobilita obyvatel klade zvySené naroky na dopravni infrastrukturu. Vzhledem
ke skuteCnosti, ze se vétSina cest stale realizuje individualni automobilovou dopravou
(IAD), dochazi k silnému zatézovani pozemnich komunikaci timto dopravnim modem,
coz ma pak negativni vlivy i na dalSi dopravni moédy. Popsana situace je platna
zejména pro vétSi mésta s vysSi hustotou obyvatel, pfi€emz mésto Brno neni vyjimkou.
Dopravni situace v Brné je navic ovlivhiovana tangencialnim vedenim nejvytizené&jSi
Ceské dalnice D1, jejimi kfizovatkami s D2 a D52, a nedokonenym Velkym méstskym
okruhem Brna (VMO).
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Obréazek 2 - Vymezeni Brnénské metropolitni oblasti

Dulezitym kritériem pro definici dopravniho prostoru BMO je vzdalenost vyskytu
dopravniho problému od mésta Brna. Mnohé problémy v oblasti Brna zacinaji jiz v
mistech, odkud se do Brna cestuje, coz muze byt i z pomérné velké vzdalenosti. Tato
vzdalenost se mlze liSit podle toho podle toho, jaké konkrétni dopravni opatfeni ma
byt pro eliminaci dopravniho prostoru pouZito.

Dopravni prostor BMO tedy nemusi byt totoZzny s administrativnim vymezenim uzemi
BMO. LiSi se podle geografického rozsahu pusobnosti dopravnich opatfeni, kterymi
reagujeme na vyskytujici se dopravni problémy. Podle typu opatfeni muze byt
dopravni prostor BMO vymezen nejen administrativnimi hranicemi BMO, ale také
hranicemi mésta Brna, rozsahem Jihomoravského kraje, dobou jizdy 45 min., dobou
jizdy 2,5 hod. nebo hranicemi CR.
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Obrazek 3 - Dopravni prostor BMO podle vzdalenosti od Brna

a dopravni problémy prostfednictvim vhodnych opatfeni realizovanych v

dopravnim prostoru BMO je sdilenou odpovédnosti mnoha klicovych hracd (KH)
pusobicich v oblasti.

Mezi dopravni problémy identifikované v BMO Ize zaradit:

dopravni systém nereflektuje problém suburbanizace a logistickych center,
ke kterému doslo v poslednich 20 letech;

chybéjici objizdné trasy a celkové nizka kapacita sit€é pozemnich
komunikaci;

nedostavény brnénsky velky méstsky silniéni okruh, pretizené PK v centru
mésta, nedokon&ené dalniéni useky; dalnice D1 Caste¢né supluje funkci
chybéjici jizni Easti méstského okruhu, €imz je plynulost provozu na D1 uzce
provazana s dopravni situaci ve mésté a naopak;

chybéjici obchvaty mést a obci v dopravnim prostoru BMO;

nizka podjezdna vySka na nékolika mistech patefnich komunikaci v Brné
kde Gasto dochazi ke kolizim vétSich nakladnich vozidel s mostni konstrukci;
vyznamny vliv povétrnostni situace na snizeni kapacity nékterych useku sité
dopravnim prostoru BMO;

nedostateCny pocCet a kapacita parkovacich mist pro osobni vozidla na
sidlistich a v mistech pfestupu mezi individualni a vefejnou osobni
dopravou;

nedostatecny pocet bezpeCnych a chranénych parkovacich mist pro
nakladni vozidla a zajezdové autobusy;

nesouvisla sit pozemnich komunikaci pro pési a cyklisty.

Existujici ITS v Brnénské metropolitni oblasti

Na Uzemi

brnénské metropolitni oblasti se jiz Ize setkat s velkym mnozstvim rdznych

inteligentnich dopravnich systémua. Muzeme si vSimnout napfiklad dynamicky
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fizenych svételnych signalizacni zafizeni (SSZ) v€etné preference VHD a C-ITS,
Strategickych detektort a kamerového dohledového systému, tunelovych staveb
fizenych z pracovisté CTD BKOM a parkovacich systému. V BMO také funguje
poskytovani dopravnich informaci z DIC Brno a NDIC, fizeni a organizace provozu
vefejné osobni dopravy prostiednictvim dispecinkd VHD a informovani cestujicich o
vefejné osobni dopravé.

Zajimavéjsi je v tuto chvili ale systém C-ITS ktery je v unikatni nejen v ramci CR ale i
v evropském a celosvétovém méfitku. Vybudovani C-ITS ekosystému na uzemi
mésta Brna (a v jeho blizkém okoli) zapoc€alo se startem projektu C-ROADS CZ

v roce 2016. Od té doby dochazi k ¢astecné koordinovanému rozvoji C-ITS diky
subjektim BKOM, RSD, DPMB a HZS JMK. Vybudovani dosavadniho systému
probihalo v jednotlivych organizacich v ramci riznych projektd, a tim i v rGznych
Casovych obdobich a €asto takeé s rozdilnymi motivacemi a cili. Vysledkem je
komplexni, hybridni C-ITS systém, ve kterém dochazi ke vzajemnému predavani
dopravnich informaci, a poskytujici sluzby pfedevsim vySe uvedenym subjektim —
provozovatelim C-ITS systému v Brné. V ramci brnénského C-ITS ekosystému vSak
zatim nejsou dobudovany vSechny vazby a uvazované funkcionality, a neni tak zatim
pIné vyuzit potencial vystavéné infrastruktury.
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() £32 : () 224
N ((« ") c87 i e (I]]EDI]] ¢0%
co— ' - |
. ITSGS i
d i
' L
Centralni Centr. .
technicky systém /(\/ \(\ Dispedink
dispecink CITS Mobilni sit’ DPMB

Komplexnl C- ITS system
BKOM

Funkce preference C ITS 2l LTE

C-ITS zpravy V¢, DPMB

preferenci MHD

&~ ™ Komunikace ITS G5
/A, Komunikace LTE

Narodni
integr.
platforma

Obrazek 4 - C-ITS systém v Brné

Centrem C-ITS v BMO je back office (BO), centralni prvek C-ITS systému BKOM, ktery
byl vybudovan v roce 2018 v ramci projektu C-ROADS CZ. Je umistén v centralni
technickém dispe€inku BKOM a na zakladé manualniho zadani dispecera tvofi C-ITS
zpravy které distribuuje do registrovanych C-ITS jednotek. C-ITS BO umoznuje
operatorovi vytvofit nasledujici typy udalosti: Prace na silnici, Stojici vozidlo,
Nebezpecna lokalita, Dopravni nehoda, Nepfiznivé povétrnostni podminky, Misto
zasahu slozek I1ZS a Virtualni textovy portal. C-ITS BO také zobrazuje aktualni stav C-
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ITS jednotek na infrastruktufe (RSU) i a ve vozidlech (OBU) registrovanych do C-ITS
BO, spravuje C-ITS jednotky, umoznuje jejich konfiguraci v€. tzv. detekénich zén a je
napojen na Integracni platformu C-ROADS CZ a vyménuje si tak C-ITS zpravy s
ostatnimi centralnimi systémy C-ITS v CR. | takto pfijaté zpravy distribuuje do C-ITS
jednotek.

C-ITS BO takeé zajistuje hybridni komunikaci (tj. distribuci C-ITS zprav pfes datove sité
mobilnich operatort) pro C-ITS jednotky, validuje pfichozi zpravy a podepisuje zpravy
odchozi;

Obréazek 5 - Centralni technicky dispecink

V C-ITS BO je momentalné registrovano 31 RSU jednotek a 11 vozidlovych OBU/RVU
jednotek, které byly pofizeny v ramci projektu C-ROADS CZ. Dal$i RSU jednotky, které
si rlizni provozovatelé pofidili v ramci jinych projektd, v C-ITS BO zatim registrovany
nejsou.

Stavajici technologické vybaveni DPMB souvisejici se C-ITS bylo pofizeno v ramci
projektu RIS Il. Realizace probihala v letech 2018-2019 a byla zamé&fena zejména na
vybaveni celého vozového parku DPMB palubnimi informacnimi. Do oblasti C-ITS
projekt zasahuje prostfednictvi preference vozii MHD na kfizovatkach. Palubni
jednotkou umoznujici komunikaci pomoci zvolené kombinace C-ITS a LTE muselo byt
vybaveno kazdé ze zhruba 800 vozidel DPMB v béZzném provozu. Tato jednotka je
uzce propojena s palubnim pocitaCem, zejména (ale nejen) pro fizeni preference. Pro
zajisténi preference bylo dalSich 80 kfizovatek v Brné vybaveno jednotkami RSU.

HasiCsky zachranny sbor Jihomoravského kraje se stal souc€asti brnénského C-ITS
ekosystému po vzajemné dohodé s Brnénskymi komunikacemi, kdy byla jedna z C-
ITS OBU jednotek pofizena v ramci projektu C-Roads umisténa do zasahového
vozidla HZS JMK. Jednotka ve vozidle zajistuje absolutni preferenci vozidla HZS se
zapnutym majakem pfi prijezdu kfizovatkou vybavenou RSU jednotkou s touto
funkcionalitou a také vysilani varovné zpravy o blizicim se vozidle 1ZS se zapnutym
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majakem (v pfipadé, Ze se vozidlo pohybuje), popf. 0 misté zasahu vozidla 1ZS (v
pfipadé, Ze vozidlo stoji na misté). Kromé prvni testovaci jednotky si HZS JMK pozdé;ji
nechalo C-ITS OBU jednotkami vybavit dalSich 15 zasahovych vozidel.

RSD CR jakozto spravce pozemnich komunikaci statu (dalnic a silnic I. TFidy) méa
vybudovany C-ITS systém, ktery je geograficky rozmistén napfi¢ celou republikou.
Provozuje C-ITS BO plinici obdobné funkce jako C-ITS BO BKOM a zaroveri je rovnéz
napojen na Integracni platformu a PKI C-ROADS CZ. Dochazi tedy k okamzité vyméné
dat (C-ITS zprav) mezi C-ITS systémy RSD CR a BKOM. Zaroveri jsou diky registraci
do PKI tyto dva systémy vzajemné duvéryhodné. Na uzemi Brnénské metropolitni
oblasti RSD CR momentalné provozuje celkem 25 RSU jednotek registrovanych do C-
ITS BO RSD.

RSD CR také na SSUD Brno-Chrlice provozuje cca 70 C-ITS OBU jednotek
umisténych v mobilnich vozicich, pracovnich nakladnich vozidlech a osobnich
referen¢nich vozidlech.

Obrazek 6 - Rozmisténi RSU v BMO

Vyuziti mobilnich siti 5G

V soucasnosti je v C-ITS hlavni komunikacni technologii ITS-G5 vyzaduijici instalaci
palubni jednotky. Ve vozidlech obvykle neni jeji instalace vétSim problémem, ale v
pfipadé zvlasté zranitelnych u€astnikl silniéniho provozu, jako jsou napfiklad chodci
a cyklisté, uz je jeji instalace obtizné realizovatelna. Fyzické rozméry jednotky a
nutnost jejiho napajeni neumoziuje v tuto chvili vic nez prototypové instalace za
ucelem ovéfeni technologie.

Naopak mobilni telefony schopné vyuzivat mobilni sité 5G jsou jiz dostupné, jejich
pocet stale roste a uzivatelé jsou zvykli nosit tyto telefony vétSinu €asu pfi sobé. Také
lokalizaéni modul GPS a oteviené operacni systémy jsou dnes jiz béznou soucasti
mobilnich telefonu.

Vyuzit mobilni sité 5G sice mohou vSichni uZivatelé C-ITS systému, jejich pfinosy ale
budou nejvyraznéjsi u skupiny takzvanych zranitelnych u¢astnikd provozu — chodcl a
cyklistu. Telefony vybavené G5 modulem mohou S§ifit jiz definované zpravy CAM a
DENM informujici ostatni jednotky na jejich pfitomnost, a naopak vyuZzit existujici
zpravy s moznym pfinosem pro chodce (napfiklad varovani pfed blizicim se vozidlem
1ZS).
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Obrazek 7 - Schéma uplatnéni 5G do C-ITS v BMO

RSU jednotky mohou vysilat MAP zpravu obsahujici topologii kfizovatky vEetné
chodnikl, pfechodu, pruht a prejezdl pro cyklisty a také SPAT zpravy informujici o
signalech jednotlivych signalnich skupin. Moznou Upravou pro zapojeni zranitelnych
ucastniktu je doplnéni 5G modulu do RSU tak, aby byly schopny komunikace s
mobilnimi telefony zranitelnych ucastniku, alternativné je mozné vyuziti stavajici
komunikace pres BO. Varovné zpravy vytvofené telefonem s 5G budou
prostfednictvim RSU pfevedeny do zprav vysilanych ITS-G5 do vozidel.

Jednim z moznych vyuziti siti 5G je vytvofeni varovné zpravy varujici fidiCe nebo
autonomni vozidla pfed pfitomnosti chodce nebo cyklisty v zamySlené jizdni draze
platné pouze pokud se chodec ve vozovce skuteCné nachazi, a to ve chvili kdy chodec
jesté neni v zabéru vlastnich senzorl vozidla.

Lide ve vozovce

RSU

sv A 79km/h

Obrazek 8 - Zprava upozorriujici fidice na pfitomnost chodct ve vozovce

35



Chytré telefony usnadnuji mnoho oblasti Zivota. Jejich pouzivani ale také ¢asto odvadi
pozornost uzivatelt od jinych dalezitych €innosti a vytvari nebezpecné situace. Jednou
z téchto rizikovych situaci je nevénovani pozornosti dopravni situaci a nasledny vstup
na fizeny pfechod pro chodce na signal stuj.

Této Casté rizikové situaci uz mnoha mésta musela zacit vénovat pozornost a s rliznym
uspéchem se pokousi takovym situacim zabranit napfiklad piktogramy nebo instalaci
barevnych svétel na zemi na za¢atku pfechodu (svétla umisténa na zemi jsou na rozdil
od béznych naveéstidel v zorném poli uzivatele telefonu).

Po pfijeti SPAT a MAP zprav muze mobilni telefon vyhodnotit, kde se na kfizovatce
nachazi, které signaly jsou pro néj zavazné a pfipadné naplanovat svuj pohyb. Pokud
mobilni telefon vyhodnoti, Ze se chodec chysta vstoupit na pfechod na signal stj,
muze chodce varovat vibracemi nebo zvukovym signalem a zobrazit varovani pfimo
na displeji mobilniho telefonu, kterému se uZivatel vénuje. Takové varovani bude pro
uzivatele velmi tézké prehlédnout a domnivame se tedy, Ze se jedna o spolehlivéjsi
feSeni nez stavajici svételné signaly umisténé na zemi v blizkosti pfechodu.
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Obrazek 9 - Zamys$lena nahrada varovnych piktogram( na chodniku zpravou na displeji telefonu

Naopak kfizovatka samotna muze mobilni zafizeni komunikujici pomoci 5G vyuzit k
detekci a vyzvat fazi obsahujici volno v pozadovaném sméru bez nutnosti stisknout
vyzvove tlacitko.

3. Zaver

| pfesto Ze je stavajici instalace C-ITS v brnénské metropolitni oblasti svym rozsahem
a poskytovanymi sluzbami vyznamna nejen v podminkach Ceské republiky ale i
mezinarodné, stale poskytuje pouze zlomek moznych pfinost plné rozvinutého C-ITS
systému.

Brnénsky systém se v soucasné podobé sklada z vysokého mnozstvi jednotek, kterym
dokaze poskytovat preferenci vozidlim hromadné dopravy a integrovaného
zachranného systému a poskytovat informacni a varovné sluzby malému mnozstvi
vozidel vybavenych palubnimi jednotkami. Pro zapojeni vétSiho mnozstvi uzivatell se
jevi jako nejlepsi moznost vyuziti mobilnich telefont a mobilnich siti. Stavajici sité LTE
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nepodporuji nékteré sluzby ale pro vyuziti vSech moznosti C-ITS je nutné zadcit
vyuzivat moznosti siti paté generace.

Mobilni sité umozni zapojit do systému také ucastniky ktefi nemohou vyuzivat stavajici
feSeni, a pfesto potfebuji ochranu v silniénim provozu vzhledem ke své zranitelnosti —
chodce a cyklisty.
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PRUBEH ZAVADENI REZIDENTNIHO PARKOVANI
V BRNE V LETECH 2013-2023

Ondfej Pitner, Utvar dopravniho inZenyrstvi,

Brnénské komunikace a.s.

ANOTACE

Tento ¢lanek ma za cil osvétlit vyvojovy proces, kterym si prosSel realizacni projekt zavedeni
rezidentniho parkovani ve mésté Brné, s dlrazem na pohled ze strany projektovani
dopravniho znaceni. Nemusi proto obsahovat vSechny okolni soucasti projektu, které sice
mély také svUj velice zajimavy vyvoj a historii, ale z hlediska tohoto shrnuti se jich dotkneme
pouze okrajové.

ANALYTICKA A NAVRHOVA CAST PROJEKTU

Zavadéni rezidentniho parkovani (ddle jen RP) v Brné realné sahd do roku 2013, kdy byly
Utvarem dopravniho inZenyrstvi Brnénskych komunikaci odevzdény analytickd a navrhova
Cast projektové pfripravy. Tyto dokumenty byly vibec prvni redlné prace v projektu RP.
Analytickd c¢ast méla za cil popsat tehdejsi stav problematiky statické dopravy v Brné a
pojmenovat jeho problémy, konflikty s legislativou a silné a slabé stranky a byla odevzdana
v prvnim Ctvrtleti roku 2013. Ndvrhova ¢ast nasledné méla za cil uchopit zavéry analytické ¢asti
a pojmenovat mozné zpusoby feseni problémU a konfliktll pojmenovanych v analytické casti
a byla odevzddana na konci tfetiho Ctvrtleti roku 2013. Obé dokumentace byly tak obsahlé, Ze
vyplnily kazda jednu krabici formatu A3, o vySce cca 30 cm.

POCATEK SAMOTNEHO NAVRHU DOPRAVNIHO ZNACENI

Po dalSich dvou letech vymysleni, badani a projedndvani, se v roce 2015 konecéné postoupilo
do dalsi faze projektu, coz bylo zadani ¢tyr prvnich oblasti ke konkrétnimu navrhu dopravniho
znaceni, které mély v praxi provérit, jak moc
bude mozné vyresit problémy a konflikty
stavajici organizace statické dopravy pouze
pomoci dopravniho znadeni. Jednalo se o
oblasti 1-01 Centralni oblast, 1-02 trida
Kapitdna JaroSe, 1-13 Grohova a 1-14
Antoninskd. V pribéhu projektovani se | |
nékolikrat zménil nazor vedeni mésta na ‘
vzhled dopravniho znaceni RP a vSechny
oblasti tak podstoupily celou fadu
nekoneénych zmén. Jen vzhled a barva
samotného vodorovného dopravniho
znaceni pro vyznacovani uUsekll RP se ménil
z bileho V 10d Parkovaci pruh na modré I —

3
KRALOVO POLE

3-02
BOTANICKA

3-01
STANKOVA

1-15
DREVARSKA
N
1-02 BRNO-SEVER
‘ Sy TR. KPT.
ANTONINSKA JAROSE
1-13
GROHOVA

1-03
BRATISLAVSKA

101
CENTRALNI
OBLAST

1-04

2 SPITALKA

PELLICOVA

1-056
SKOREPKA

V 10g Omezené stani nékolikrat tam a zase
zpét, az nakonec bylo definitivné rozhodnuto
o uziti modrého V 10g. Tyto Ctyii projekty
byly dopracovany v kvétnu 2016 a nasledné
byly pti dlouhych mistnich Setfenich, za Gcasti
zastupcld Odboru dopravy Magistratu mésta

123

1-11
KOPECNA

1-10
BEZRUCOVA

1-09
POLNI

1-07

. _/KRIDLOVICKA

1-06
MLYNSKA
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Brna, Ufadu méstské &asti Brno-stfed a Brnénskych komunikaci, kompletné posouzeny a
odsouhlaseny pfimo na misté, ulici po ulici.

PROJEKT SE ZACINA POHYBOVAT VPRED RYCHLEJI

V kvétnu roku 2016 zacal projekt postupovat mnohem rychleji ke zdarnému konci. Po dofeseni
dalSich nalezitosti, které pfimo nesouvisely s dopravnim znafenim, ale byly potfebné
k provozu celého komplexniho systému (nasledny monitoring parkovacich oprdvnéni,
omezeni a povoleni vjezdu do specifikovanych oblasti, kamerovy dohled v centralni oblasti,
systém na vyfizovani parkovacich opravnéni, webové stranky projektu s aplikacemi na platby,
interaktivni mapou apod.), byly dokumentace téchto Ctyf oblasti findlné odevzdavany
v pribéhu prvniho ctvrtleti 2018 k zajisténi dalSiho postupu v procesu stanoveni dopravniho
znaceni a ndsledné realizace.

Pilotni oblast placeného stani (dale jen OPS) 1-01 byla zrealizovana pres letni prdzdniny 2018
a nafizenim obce byla oficidlné zavedena od 1. 9. 2018 jako oblast se zpoplatnénym
parkovanim. Dalsi tfi OPS 1-02, 1-13 a 1-14 byly zrealizovany v pribéhu zafi a fijna 2018 a
zavedeny od 1. 11. 2018.

KOMUNALNI VOLBY 2018 PRINESLY ZASADNIi ZMENY V KONCEPCI PROJEKTU
Po volbach na podzim 2018 doslo ke zméné vedeni mésta Brna, pficemZz nové zastoupeni
nesouhlasilo s nastavenim systému RP a trvalo na Upravdch, proto bylo pozastaveno
projektovani dalSich OPS neZ budou dohodnuty dil¢i zmény a probéhne jejich implementace
do jiz zavedenych oblasti. V pribéhu zimnich mésic probihaly vieklé diskuze o zménach a
dal$im smérovani RP a doslo k velkym zménam
nejen ve vzhledu dopravniho znaceni, ale i
v celkové filosofii projektu.

Z hlediska dopravniho znaceni bylo
nejzasadnéjsi zménou opusténi plvodni
myslenky, Ze u kazdého parkovaciho Useku bylo
pomoci barevnych pruhl ve spodni Ccasti

==\
RESERVE

L ==
RESERVE

wfany

dodz?tkove tabulky konkre,tne specllflkf)v’apg, se 0.k -t PO-PA 7-22h 70NA A
kterym druhem parkovaciho opravnéni jej lze S OPRAVNENIM $07-13h prep——
vyuzivat. Novy systém tuto variabilitu zrusil a 5 OPRAVNENIM A
nahradil pevnym rozdélenim mésta na tfi = ' bl il Sl
definované zény, podle vzdalenosti od

’ . OBLAST 1-01
centrdlni oblasti, a ztéchto plyne, kterd PUS-UP$1163-h6h ML
parkovaci opravnéni ve které lokalité plati. Barvy piivodniho SI]PRA\;NENI'M
Vsouvislosti se zavedenim rozdéleni na ZoCt L
jednotlivé zény doslo ik Upravdam hranic né zelena-abonent v okoli OPS

1-01.

oranzova - navstévnik

Dalsi velice viditelnou zménou bylo nahrazeni dosud pouZzivaného svislého dopravniho znaceni

IP 12 Vyhrazené parkovisté za IP 13c Parkovisté
s parkovacim automatem.

Ztéchto ddvodi tak muselo dojit ke

Srovnani vzhledu dopravniho znageni pfed zménou
v roce 2019 a po zméné

kompletnimu preznaceni vSech jiz zrealizovanych oblasti. Dokumentace na tyto zmény byly
odevzdany ke stanoveni v dubnu 2019 a k jejich realizaci doslo pres letni prazdniny. Celkem
bylo vyménéno pres 300 jednotlivych svislych dopravnich znacek.
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Jednou ze zmén bylo i to, Ze s novym systémem jiz nejsou Useky RP regulovany pres vikend,
ale pouze v pracovni dny a pres vikend tak jiz neni potfeba mit vyfizené parkovaci opravnéni.
V praxi se tato zména ale projevila prakticky pouze v OPS 1-01, kde byly regulované ¢asti
soboty. V ostatnich oblastech se pocitalo pfevainé s regulaci od pondéli do patku, se stejnym
¢asem platnosti pro vSechny kategorie parkovaciho opravnéni.

ROZDELENI NA NAVSTEVNICKE ZONY

Systém parkovani ve mésté Brné je
rozdélen do tfi zén. Cim blize centru
mésta se nachazime, tim draisi je
parkovani pro navstévnika. Regulace
vSech z6n plati pouze v pracovni dny,
o vikendech a ve svatcich je parkovani
zdarma.

Bezplatnou prvni hodinu lze vyuZit
jednou za kalendarni den. Zaplacené
navstévnické opravnéni plati v rdmci
celé zény, je tedy mozné se v dobé
jeho platnosti volné pohybovat a
parkovat po celé z6né, bez nutnosti
se pii kazdém parkovani znovu
registrovat a platit znovu.

Vzéné A je omezeny vjezd do pés
z6ny pouze na drzitele povolen
vjezdu, takze parkovani vni je
umoznéno pouze rezidentim a

’
’

v LEGENDA:
w

abonenttim, ndvstévnik tuto moznost =~ D U B o

o . = Lt =i A 108 A\
vibec nema. \ i\ | ’(4\5'_'1/._27';: [ /| W o
Zbytek mésta, ktery uZ neni | 1L overskero : i ZONAC
zobrazen\'/ na této mapé, spadé do Schéma rozdéleni mésta Brna na jednotlivé zony
z6ny C.
PRINCIP ,,KVETINKY“

Ze zahranicnich zkusSenosti vyplynulo, Ze lidé

bydlici na okraji jednotlivych oblasti, jsou

znevyhodnéni oproti tém, ktefi bydli uvnitt.

VBrné se proto zavedl takzvany princip

Hkvétinky“, ktery tento problém eliminuje.

Rezidentni i abonentni parkovaci opravnéni ZDE BYDLIM
neplati pouze v oblasti, pro kterou je vydano
(stred kvétinky), ale i pro vSechny sousedni oblasti
v tésné blizkosti, které maji spole¢nou hranici
(okvétni listky kvétinky).

Diky tomuto kroku se drzZiteldm parkovacich
opravnéni znacné rozsiruji moznosti, kde mohou
zaparkovat bez nutnosti zaplatit jednorazovou

 vewo (o LEGENDA:
navstévnickou cenu za parkovani. B protutoobiast.
Tento princip neni limitovany ani hranicemi mam opravnent

. , ., .. . . zde mé opravnéni
méstskych Casti, ale pouze samotnymi hranicemi také plati
oblasti. zde jsem navitévnik

40



Okvétnim listkem vSak nem(ize byt OPS 1-01, ve
které plati kromé RP i zakaz vjezdu mimo drzitele
povoleni a toto povoleni nemohou ziskat
obyvatelé okolnich oblasti.

Priklad principu ,, kvétinky *

VLECNE KRIVKY A ROZHLEDOVE POMERY

V rdmci ndvrhu dopravniho znaleni jsou ve vSech kfiZzovatkdch a dopravné vyznamnych
sjezdech a pred prechody pro chodce a mista pro pfechdzeni vynesena rozhledova pole, aby
nedochazelo k situacim, kdy parkujici vozidla brani ve vyhledu. Jednotlivé situace jsou také
provérovany vle¢nymi kfivkami, aby byl zajistény bezproblémovy pohyb vozidel napf¥ic celou
oblasti a nedochazelo k situacim, kdy parkujici vozidla brani jejich prijezdu nebo vyhledu.
Oboji v praxi samoziejmé snizuje vysledné parkovaci kapacity, ale jedna se o dulezity prvek
pro zajisténi bezpecnostia plynulosti provozu. Zuzeni dopravniho prostoru zaroven napomaha
zklidnéni dopravy v zéné 30.
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Podle tohoto provéreni je nasledné navrhovano vodorovné dopravni znaceni tak, aby byla
vyloucena staticka doprava z kritickych mist, jako jsou napfiklad narozi kfizovatek nebo okoli
vjezd(ll. Kfizovatky jsou prolozeny vle¢nymi kfivkami vozidel na svoz odpadu, vjezdy potom na
navrhové vozidlo dle skutecné situace na misté.

Priklad zklidnéni krizovatky pomoci vodorovného dopravniho znaceni.

VZOROVE LISTY PRO RESENI DOPRAVNICH SITUACI VE MESTE BRNE

Spoustu rliznych dopravnich situaci je mozné oznacit pomoci dopravniho znaceni nékolika
zpUsoby, aniz bychom se dostali do rozporu s legislativou. Napfiklad i obycejné obecné
vyhrazené parkovisté pro ZTP je moZné oznaclit neprebernym poctem kombinaci svislého
dopravniho znaceni.
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Tato skuteCnost se dlouhodobé nelibi Dopravnimu
inspektoratu Policie Ceské republiky (dale jen PCR DI),
z dGvodu nesystémovosti a nekoncepcnosti. Proto jiz v roce
2013, na zacatku projednavani pfiprav na samotné
projektovani vykrest OPS, byly ve spolupraci mezi Odborem
dopravy Magistratu mésta Brna (dale jen MMB OD), PCR DI a
Utvarem dopravniho inZzenyrstvi Brnénskych komunikaci (déle
jen BKOM UDI) vypracovany Vzorové listy — metodika pro AR
feSeni dopravnich situaci ve mésté Brné. Ve MERTE B
Tento dokument definuje zplsoby oznacovani konkrétnich
situaci, které jsou preferovany pro uziti na Uzemi mésta Brna
a jsou pravidelné aktualizovany s ohledem na vyvoj legislativy
a zkuSenosti z praktického vyuziti. Postupem ¢asu se v tomto
materidlu objevily i situace, které pfimo nesouvisi s
parkovanim a PCR DI i MMB OD na néj odkazuji projektanty pfi Metodika pro feseni dopravnich
vyjadrenich k vykreslim dopravniho znaceni v Brné. Dokument situact ve meste Brme
je volné ke stazeni na webovych strankach Brnénskych komunikacich www.bkom.cz a
dodrZovani téchto zasad vyrazné zkracuje délku projednani jednotlivych projekt(i a usnadnuje
ziskani vyjadreni k ndvrhim.

VZOROVE LISTY

Objednatel: Zhotovitel:

alr|n]o] ER

Statutdrni mésto Brno Brnénské komunikace a.5.
Dominikanske namést 1 Renneskd téida 747/1a
601 67 Brno 638 00 Brna

DOPRAVNI ZNACENI V OBLASTECH PLACENEHO STANI

Pro rezidentni parkovani je vyuZivano svislé i vodorovné dopravni znaceni. Na mistnich
komunikacich mimo zakladni komunikac¢ni systém jsou ztizovany zény 30. Diky tomuto snizeni
rychlosti dochdzi ke zmenseni rozhledovych poli v kfiZovatkach, ve sjezdech, pred prechody
pro chodce, a misty pro prechdzeni. Tim dochazi k mnohem mensimu uUbytku poctu
parkovacich stani, nez kdyby byla zachovana stdvajici rychlost.

Jednotlivé parkovaci Useky jsou potom oznadeny pomoci svislych dopravnich znaéek a pro
upresnéni rozsahu jsou zaroven i vyznaéeny pomoci vodorovného dopravniho znaéeni.

Na mistnich komunikacich, které spadaji do zakladniho komunikaéniho systému, jsou vétsinou
pouze oznaceny a vyznacdeny parkovaci Useky a nedochazi zde ke snizeni rychlosti.

Kromé snizeni nejvy$si dovolené rychlosti

Ve
ZONA
v dané lokalité, obsahuje zdénovd znacka i

informaci o zdkazu stani mimo vyznacena stani .

Zona s dopravnim omezenim

vdané oblasti, ainformacni text , OBLAST —
PLACENEHO STANI“. VYINACENA
Z této znacky tak, kromé snizené rychlosti, pro STANI
fidice navic vyplyva, Ze smi stat pouze OBLAST

y . S . PLACENEHO
v pfedem definovanych usecich uréenych pro STANI

parkovani a v této oblasti tak pro néj neplati
obecna Uprava podle zdkona ¢. 361/2000 Sb.

Vzhled zénového dopravniho znaceni v oblastech
placeného stani
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Usekové dopravni znaéeni rezidentniho parkovani
Zpoplatnény parkovaci Usek je vZzdy oznacen
pomoci SDZ IP 13c Parkovisté s parkovacim
automatem, s doplnénym patficnym
symbolem, ktery fidie informuje o

organizaci parkovani vdaném useku. Tato

znatka je dale doplnéna o dodatkovou
wfalny iy wfainy
tabulku E 13 Text nebo symbol, ktera fidice

informuje o zéné, ve které se Usek nachazi,

dobé platnosti regulace parkovani a ZONA A Z0NA B Z0NA C

povinnosti mit vyfizené parkovaci opravnéni  PRACOVN] DNY V PRACOVN] DNY V PRACOVNI DNY 17-6h
S OPRAVNENIM S OPRAVNENIM S OPRAVNENIM
i A ] NEBO PO ZAPLACENI NEBO PO ZAPLACEN NEBO PO ZAPLACENI

pro danou lokalitu. Druha dodatkova CENY NA MISTE CENY NA MISTE CENY NA MISTE

tabulka obsahuje informaci o Cisle oblasti, ve
které se Usek nachdzi. Toto znaceni je vidy (osasti-o1 | [ osuasti-oz | [ osLasT3-os )

doplnéno o vodorovné dopravni znaceni

V 10g Omezené stani, které jasné definuje Vzhled Gisekového dopravniho znadeni
Usek p| atnosti. rezidentniho parkovani
Zbéna je dulezita pro navstévniky, protoze

urCuje cenu navstévnického parkovani a

dobu platnosti regulace.

Oblast je dulezitda predevsim pro rezidenty a abonenty, protoZe urcuje platnost jejich
parkovaciho opravnéni v dané lokalité.

Cislo oblasti je vidy ve formatu x-yy (nebo xx-yy v pfipadé méstskych &asti s &islem vétsim nei
10) a je tvoreno Cislem méstské ¢asti pred pomlckou a Cislem dané oblasti v ramci méstské
¢asti za pomlckou. Napriklad 1-01 tedy znamena prvni oblast méstské ¢asti Brno-stied.

Parkovani pro motocykly a kolobézky
V usecich RP mohou motocykly parkovat zdarma, fidici si ale nejprve museji vyridit parkovaci
opravnéni, které plati po dobu jednoho roku. Ridi¢i motocykl(i bez tohoto opravnéni si museji
vyridit a uhradit jednorazové navstévnické opravnéni.

ProtoZze motocykly nevyzaduji tolik prostoru jako automobily, jsou pro né
v OPS navrhovana parkovaci stani i tam, kde neni mozné z rozmérovych
dlvodd navrhnout normova stani pro automobily. Jedna se napfiklad o
razné zbytkové plochy u sloupli nebo u rozhledovych poli kfizovatek a

prechodl pro chodce. Na téchto stanich mohou motocykly parkovat zcela )
zdarma, i bez nutnosti vytizovat si parkovaci oprdvnéni nebo platit

v parkovacim automatu.

Z dlvodu boje proti odkladani sdilenych kolobézek v nevhodnych mistech, d%
jako jsou chodnikové plochy, ¢ekaci plochy prechod(l pro chodce apod., se i_@
tato stani zpfristupnila i pro kolobézky.

Tato stani jsou oznacCena svislou dopravni znackou IP 11a Parkoviste, /.4 dopravniho znageni
s dodatkovou tabulkou E 13 Text nebo symbol, kterd informuje o parkovacich stani
vozidlech pro kterd jsou stani uréena. Déle tato stani byvaji dopln&na  Pro motocykly akolobezky

vodorovnym dopravnim znadenim V 10a/b/c Stani
podélné/kolmé/sikmé, podle skutecné organizace statické dopravy
v dané lokalité, doplnénym o symbol motocyklu.
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Obratkové parkovani
Kratkodoba obratkova parkovaci stani se ztizuji hlavné v lokalitach, kde se nachazeji verejné
sluzby, (u polyfunkénich objekt(, vzdélavacich zafizeni, zafizeni poskytujicich zdravotni sluzby,
apod.) a je proto nutné zde parkovani ¢asové regulovat, aby
dochdzelo k potfebné obratkovosti. Tato stani Ize rozdélit
na dva zakladni typy, parkovisté K+R a parkovisté
s parkovacim kotoucem.

Parkovisté K+R (Kiss and Ride; doslovné preloZeno ,dej pusu
a jed”) jsou urcena kzastaveni a to pouze za Ucelem
nastoupeni a vystoupeni osob, a okamZitému odjeti. Tato
stani se zfizuji tam, kde se nepredpoklada zdrzeni, prevainé

wfeing

u Skol vyssich stupnil, kde neni potfebny doprovod ditéte do 2 MISTA 7MisT
budovy, nadrazi apod. Stani jsou oznacena svislou dopravni V PRACOVNi DNY PUS-DP;\_71-31h7h
znackou IP 13e Parkovisté K+R, doplnénou o dodatkovou 6-8ha 14-16h MAX. 30 min.

tabulku E 13 Text nebo symbol, kterd informuje o poctu
stani a dobé platnosti a jsou vidy doplnéna vodorovnym
dopravnim znaéenim V 10a/b/c Parkovisté Vzhled dopravniho znaceni
L, Ve , kratkodobého obratkového parkovani
podélné/kolmé/sikmé.
Parkovisté s parkovacim kotoucem jsou uréena
k obratkovému parkovani s predpoklddanym zdrzenim. Tato stani se zfizuji prevainé
u mateiskych Skol, zdravotnich zafizeni, apod. Jsou také pouzivana v mistech, kde je potieba
zasobovat. Stani jsou oznacena svislou dopravni znackou IP 13b Parkovisté s parkovacim
kotou¢em, doplnénou o dodatkovou tabulku E 13 Text nebo symbol, kterd informuje o poctu
stani a dobé platnosti a jsou vidy doplnéna vodorovnym dopravnim znacenim V 10a/b/c
Parkovisté podélné/kolmé/sikmé.
Ridi¢ je povinen pfi za¢atku stani umistit viditeln& ve vozidle parkovaci kotou¢ a nastavit na
ném dobu zacatku stani, kterou nesmi az do odjezdu ménit.

Parkovani pro elektromobily

V roce 2022 byla uvedena do provozu prvni etapa zavadéni parkovacich
stani u dobijecich stanic, ur¢enych pro nabijeni vozidel s elektrickym nebo
hybridnim pohonem, ktera provozuje mésto Brno, prostrfednictvim méstské
firmy Teplarny Brno, a.s. Tato stani je nutné regulovat, aby byla zajisténa
potifebnd obratkovost a aby zdroven nebyla obsazovana vozidly s klasickym
spalovacim motorem. Z téchto divod( jsou tedy feSena jako vyhrazena

RESERVE

parkovisté. Z@NU E
Jsou oznacena svislou dopravni znackou IP 12 Vyhrazené parkovisté, 2 MiSTA
doplnénou o dodatkovou tabulku E 13 Symbol nebo text, ktera fidice § DLOUHODOBYM

OPRAVNENIM

informuje, Ze stani nalezi do zény E a lze je vyuzit pouze s platnym
dlouhodobym opravnénim. Toto znaceni je vidy doplnéno i o vodorovné
dopravni znaceni V 10e Vyhrazené parkovisté, které
parkovaci stani jasné definuje.

Nachazeji se i samostatné, v lokalitdch mimo systém RP.
Umisténi a aktualni obsazenost téchto parkovacich stani lze
snadno  zjistit v interaktivni mapé, kterd se nachdzi na webové strance
www.parkovanivbrne.cz. Na této mapé Ize zjistit i umisténi vSech ostatnich druh( parkovacich
stani (v€etné obecnych vyhrazenych parkovacich stani pro ZTP, stojan( pro jizdni kola,
parkovacich automatu apod.).

Vzhled dopravniho znaceni dobijeciho
parkovani pro elektromobily
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DALSi ROZSIROVANI SYSTEMU REZIDENTNIHO PARKOVANI

Po velkych zménach v roce 2019 se cely systém RP jiz stabilizoval a mohlo tak nerusené a
pravidelné kazdorocné dochdzet k jeho rozsifovani dal a dal od centra mésta. Proto se jiz

pouze graficky podivame, jakym tempem se tak déje od zacatku v roce 2018, do pfistiho roku
2024.

2018

Jak jsme si jiz popsali vySe, v roce 2018 tedy byly zavedeny oblasti 1-01 Centralni oblast, 1-02
tfida Kapitana Jarose, 1-13 Grohova a 1-14 Antoninska.

Navic v ramci principu kvétinky byly zavedeny i oblasti, jejichZ obyvatelé maji ndrok si pofidit
parkovaci opravnéni do téchto vyznacenych oblasti. Byly to oblasti 1-03 Bratislavskda, 1-04
Spitalka, 1-05 Skorepka, 1-06 Mlynskd, 1-07 Trnitd, 1-09 Kfidlovicka, 1-10 Bezrucova, 1-11

Kope&nd, 1-12 Pellicova, 1-15 Drevaiskd, 1-16 Zizkova, 1-17 Lerchova, 3-01 Starikova, 3-15
Cimburkova a 4-01 Erbenova.
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2019

V roce 2019 probéhly v prvni fazi zavadéni vySe zminéné rozsahlé zmény dopravniho znaceni
v jiz zavedenych oblastech z roku 2018. Zaroven doslo i k lehkym Upravam hranic mezi OPS 1-
01, 1-02 a 1-13, a také k vyznamnym Upravdm hranic OPS 1-04, 1-05 a 1-06, které byly
v podstaté zru$eny a misto nich vznikly 2 nové OPS, 1-04 Kolisté a 1-06 Spitalka s odli$nou

prostorovou orientaci vzhledem k Centralni oblasti.
Ve druhé fazi zavadéni uz byly uvedeny dalsi ¢tyti oblasti do rezimu OPS, jednalo se o 1-03

Bratislavskd, 1-04 Kolisté, 1-11 Kopecna a 1-12 Pellicova.
V rdmci principu kvétinky pFibyly tento rok oblasti 1-06 Spitalka, 1-20 Zluty kopec, 1-21

Rybarska a 4-02 Francouzska.
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2020

Po mirné stagnaci roku 2019 se v roce 2020 systém RP zacal rozrlstat vyssSim tempem. V rdmci
Ctyr fazi bylo uvedeno do rezimu OPS jedendact oblasti.

V méstské ¢asti Brno-stfed to byly OPS 1-06 Spitalka, 1-07 Trnitd, 1-09 K¥idlovicka, 1-10
Bezrucova, 1-15 Drevarska, 1-16 Zizkova a 1-21 Rybarska.

Déle se systém RP zacal rozsifovat i do méstskych ¢asti Zaboviesky, ve které byla zavedena
OPS 2-01 Zborovska a Kralovo pole, ve které byly zavedeny oblasti 3-01 Starikova, 3-02

Botanicka a 3-03 Chodska.

V ramci principu kvétinky byly nové zavedeny oblasti 1-08 Rosickd, 1-18 Rezkova, 1-19
Neumannova, 1-22 Cerveny kopec, 1-23 Polni, 1-24 Jilovd, 1-27 Dvorského, 2-02 Sirotkova, 2-
03 Elisky Machové, 2-04 Haasova, 2-05 Zahtebska, 3-04 Podébradova a 3-05 Vackova.
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2021

V roce 2021 pokracovala expanze systému RP v méstskych ¢astech ZabovFesky a Kralovo pole.
Celkem bylo ve Ctyrech fazich zavedeno osm oblasti. Navic jeSté doslo k zavedeni tfi uli¢nich
Usekd v OPS 6-01 Nové Cernovice, ktera patfi do méstské ¢asti Cernovice. Tyto ulice byly
vyznaceny jako RP, protoZe pfimo navazuji na OPS 1-06, coz by v nich mohlo zpUsobovat
problémy s parkovanim mistnich obcand.

V méstské ¢asti Zaboviesky byly zavedeny OPS 2-02 Sirotkova, 2-03 Elisky Machové, 2-04
Haasova a 2-05 Zahrebska. V méstské ¢asti Kralovo pole byly zavedeny OPS 3-04 Podébradova,
3-05 Vackova, 3-06 Berkova a 3-07 Mojmirovo ndmésti.

V ramci principu kvétinky byly zavedeny oblasti 2-06 Vychodilova, 3-08 Dalimilova, 3-09
Hercikova, 3-10 Kolejni, 3-11 Kolejni, 3-12 Ktizikova, 5-01 Slevacskda, 5-02 Rokycanova, 5-03
Kopernikova, 5-04 Strakatého, 5-05 Krasného, 6-02 Staré Cernovice, 6-03 Primyslova, 12-01
Jundrov, 15-01 Knini¢ska a 15-02 Absolonova.
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2022

V loriském roce 2022 byl systém RP rozSifen do méstské casti Brno-sever a zavadéni
pokracovalo i v méstské ¢asti Kralovo pole. V Sesti fazich bylo zavedeno celkem sedm oblasti.
V méstské casti Brno-sever se jednalo o OPS 4-01 Erbenova, 4-02 Francouzskda, 4-03
Jugoslavskd, 4-04 Dukelskd tfida a 4-05 namésti SNP. V méstské ¢asti Kralovo pole potom o
OPS 3-08 Dalimilova a 3-09 Hercikova.

V ramci principu kvétinky byly zavedeny oblasti 4-06 Sobésickd, 4-07 Lesna a 16-01 Medlanky.
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2023

V letoSnim roce 2023 bude téméfr dokonceno zavadéni RP v méstské casti Brno-stred.
Nevyznacené naddle zlistanou pouze oblasti, ve kterych se prakticky neparkuje na mistnich
komunikacich ve vefejném prostoru. Ddle bude zavedena jedna oblast v méstské ¢asti Kralovo
pole a dojde rovné? k prvnimu roziteni RP do méstské ¢asti Zidenice.

V méstské casti Brno-stfed budou vyznadeny OPS 1-17 Lerchova, 1-18 Rezkova, 1-19
Neumannova, 1-20 Zluty kopec, 1-22 Cerveny kopec, 1-23 Polni, 1-24 Jilova, 1-26 Penik a 1-
27 Dvorského. V méstské ¢asti Kralovo pole bude vyznacena OPS 3-15 Cimburkova a v méstské
¢asti Zidenice dojde k vyznaceni &asti OPS 5-07, ktera byla zlegalizovdna v nedavné dobé podle
principt OPS a bude tak stacit v ni pouze osadit svislé dopravni znacky RP a stavajici parkovani
vyznacit modrym vodorovnym dopravnim znacenim V 10g.

V rdmci principu kvétinky budou zavedeny oblasti 5-06 Slatinska a 10-01 Rybnicka.
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2024

V pfistim roce 2024 se v prabéhu osmi fazi pocita s vyznacenim osmi OPS v méstskych ¢astech
Zabovresky, Zidenice, Brno-sever a Novy Liskovec.

V méstské ¢asti Zaboviesky bude vyznagena posledni zbyvajici OPS 2-06 Vychodilova.
V méstské Casti Brno-sever bude vyznacena OPS 4-06 Sobésickd. Oblast 4-07 Lesna se bude
vyznacovat na prani méstské ¢asti az po vyreseni parkovani v celé oblasti pomoci stavebnich
Uprav, aby nedoslo k naprosté redukci oproti stavajicimu zvykovému stavu. V méstské ¢asti
Zidenice budou vyznaceny OPS 5-01 Sleva&skd, 5-02 Rokycanova, 5-03 Kopernikova a 5-04
Strakatého. Zahdjeno a zaroven i dokonceno bude zavadéni v méstské ¢asti Novy Liskovec, kde
budou vyznaceny OPS 10-01 Rybnicka a 10-02 Obla.

V rdmci principu kvétinky se v sou¢asnosti nepocita se zavedenim Zadné nové oblasti, protoze
nedojde k rozsiteni celého systému tak, aby byl pfiveden k dalsSim méstskym ¢astem, které jiz
pristoupily k RP.
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ZAVER

Béhem dlouhych let od pocatku projekcnich ptiprav bylo na rezidentnim parkovani v Brné
odvedeno velké mnoizstvi prace velké spousty lidi z riznych organizaci a je jen dobre, Ze cely
systém funguje a soustavné pokracuje ve svém r(istu.

V ramci realizace rezidentniho parkovani spustilo mésto Brno i rozsahlou informacni kampan
pro verejnost, ktera zahrnuje rizna setkani s ob¢any, medialni osvétu a mimo jiné i spusténi
informacni webové stranky www.parkovanivbrne.cz, na které je moziné ziskat vSemoiné
informace o projektu rezidentniho parkovani, odpovédi na nejcastéjsi dotazy obcanu, odkaz
na Online parkovaci automat, obsahlou interaktivni mapu a spoustu dalSich uZite¢nych
nastroju.

Nezbyva tedy neZ poprat rezidentnimu parkovani, at vSe i nadale funguje a pini ocekavani,
ktera jsou do néj vklddana. Uz za ta dlouhd |éta, které zabrala pfiprava jeho realizace, si to
jednoznacné zaslouZi.

Vypracoval: Ondfej Pitner, Brnénské komunikace - Utvar dopravniho inZzenyrstvi

V Brné dne: 30. 3. 2023
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VYUZITiI DAT Z ADAS VOZIDEL (MERCEDES A
DALSI) PRO UDRZBU A PASPORT VOZOVEK

ING. LUBOMIR SEMBERA

Abstrakt:

Pouziti pokrocilych asistencnich systémii pro ridice (ADAS) ve vozidlech poskytuje prilezitost
ke sbéru cennych dat pro udrzbu a zlepsovani silnic. Tyto systémy, které zahrnuji funkce, jako
je varovani pred opustenim jizdniho pruhu a automatické nouzové brzdeni, mohou
shromazdovat data o stavu vozovky, vzorcich provozu a pocasi. Tato data lze poté analyzovat
a identifikovat oblasti vyzadujici udrzbu, jako jsou vymoly nebo poskozena zabradli. Vyuzitim
dat ADAS mohou posadky udrzby silnic efektivnéji reagovat na problémy a uprednostiovat
opravy na zakladeé zavaznosti problému.

Kromé udrzby Ize data ADAS vyuzit také ke zlepSeni navrhu silnic a infrastruktury.
Analyza udajli o vzorcich provozu a stavu vozovky muze pomoci identifikovat oblasti,
kde lze provést zlepSeni pro zvyseni bezpecCnosti a ucinnosti. Napfiklad udaje o
dopravnim proudu a nehodovosti mohou informovat o umisténi dopravnich signalt a
znacek, zatimco udaje o stavu vozovky mohou informovat o rozhodnutich o upravé
povrchu nebo rozSifeni silnic. Za€lenénim dat ADAS do procesu planovani mohou

vivs e pogr waiwvosos

Pouziti dat ADAS pro udrzbu a zlepSovani silnic vyzaduje efektivni sbér dat a systémy
fizeni. To zahrnuje pouziti méficich vozidel ke sbéru udajl o stavu vozovky a vzorcich
provozu, stejné jako pouziti sledovacich systémua ke sledovani polohy a &innosti
vozidel udrzby. Kromé toho Ize ke spravé udajl o silni¢ni infrastruktufe a majetku
pouzit katastr nemovitosti. Zavedenim téchto systémud muze byt udrzba a zlepSovani

PREDIKTIVNI
INFRASTRUKTURA

Shluk pFipadu:
Barva a vyska popisujf
prdmérnou intenzitu
a pramér kruhu udava
Jediny pfipad: pocet udalostf
Barva a vyska
charakterizuji intenzitu

Obr. 1 Data ze systéml ADAS zdroj Mercedes Data
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Jaké funkce ADAS poskytuje?

Vyznamné pokroky v bezpec€nosti automobild v minulosti (napf. sklo odolné proti
rozbiti, tfibodové bezpelnostni pasy, airbagy) byly prvky pasivni bezpecnosti, jejichz
cilem bylo sniZit poCet zranéni pfi nehodé. V souCasné dobé systémy ADAS aktivné
zvySuji bezpecnost tim, ze snizuji vyskyt nehod a zranéni cestujicich pomoci
vestavéneého vidéni. Existuje mnoho funkci, které ADAS poskytuje, nékteré z nich jsou

Adaptivni tempomat ACC (Adaptive Cruise Control): Tato funkce se hodi pfi jizdé
na dalnicich. Tam muizZe byt pro fidiCe obtizné sledovat rychlost svého vozu a
vzdalenost mezi vozidlem vpifedu. ACC muize fidi€um pomoci udrzet urcitou rychlost a
vzdalenost mezi vozidlem fidi¢e a vozidlem pfed nim. MizZe brzdit nebo dokonce
zrychlovat vozidlo a pfizpUsobit se vzdalenosti mezi vozidlem Fidi¢e a vozidlem pied
nim. MUzZe se dokonce uplné zastavit a pak se vratit na zadanou rychlost.

Inteligentni pfizpasobeni rychlosti (ISA): Tento systém informuje fidi€e, zda vozidlo
dodrzuje rychlostni limit nebo ne. Nékteré systémy ISA pouze varuji fidiCe o
rychlostnim limitu, zatimco nékteré upravuji rychlost samy. Bere informace o
prekroCeni rychlosti pomoci senzorl a kamer pfitomnych ve vozidle a zpracovava
informace.

Systémy varovani pred kolizi (CWS): Systém varovani pfed kolizi (CWS) detekuje
blizici se nehodu pomoci GPS RADARU a zvukové upozorni fidice.

Upozornéni na opusténi jizdniho pruhu (LDW): LDW je funkce, ktera
upozorni/varuje fidice, kdyz Fidi¢ pfejizdi do jiného jizdniho pruhu bez pouziti blinkrd.
Vystrahy nebo varovani mohou byt ve formé zvuku nebo obrazu. Tento systém bere v
uvahu znaceni jizdnich pruhd a informuje, zda Fidi€ pfejede do jiného jizdniho pruhu.

Varovani pred ¢elni kolizi (FCW): FCW bere v Uvahu rychlost vozidla, vozidla vpredu
a vzdalenost mezi obéma vozidly. Posle upozornéni fidi¢i, pokud se obé vozidla
dostanou pfilis blizko. Jedna véc, kterou bychom méli poznamenat, je, ze FCW nebude
mit vozidlo pod kontrolou, misto toho bude posilat varovani prostfednictvim audio nebo
vizualniho vyskakovaciho okna.

Automaticky asistent dalkovych svétel (AHB): Pfi jizdé v noci muze systém
automatickych dalkovych svétel (AHB) zapnout dalkova svétla, kdyZ kamery nenajdou
Zadné vozidlo pred sebou, a pfepnout zpét na potkavaci svétla, pokud jsou vozidla
pfed vami. To je pro fidi€e obrovské pohodli.

Rozpoznavani dopravnich znacek (TSR): Systém TSR je ucinny pfi rozpoznavani
béZnych dopravnich znacek, jako je "stop", "zakaz odboceni vpravo" nebo "odboceni
vpravo" pomoci technik zpracovani obrazovych dat. Systém dokaze rozpoznat rizné
tvary, jako jsou trojuhelniky, obdélniky a Sestiuhelniky, a barvy jako Cervena, Zluta

nebo modra.
Detekce objektl: Detekce objektl je kliCovou technologii ADAS, ktera umoznuje

automobilim rozpoznat véci, jako jsou jizdni pruhy pro chodce, aby se zvysSila
bezpec€nost silnicniho provozu.
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Detekce chodcu: Funkce detekce chodcl detekuje lidské pohyby pomoci pokrocilych
senzorl a varuje FidiCe nebo automaticky zabrzdi vozidlo, pokud je v cesté chodec
mezi urCitym rozsahem rychlosti — obvykle kolem 40 km/h.

Automatické nouzové brzdéni (AEB): Tato funkce dokaze detekovat zpomaleni
nebo zastaveni provozu vpredu a okamzité aktivovat brzdy, pokud fidi¢ nereaguje. To
vyuziva senzory ke sledovani vozidel vpfedu a automatickému brzdéni, pokud je
pravdépodobna nehoda.

Jaké technologie ADAS pouziva?

Ve vozidle jsou vyZadovany senzory, které nahrazuji nebo doplfiuji smysly fidicCe.
Lidské oci jsou primarnim senzorem, ktery pouzivame pfi fizeni, ale stereoskopicke
obrazy, které nabizeji, musi byt zpracovany v nasem mozku, aby urCily relativni
vzdalenost a vektory ve tfech rozmérech.

Pouzivame také naSe usSi k identifikaci zvukd, klaksonu jinych vozidel, vystraznych
zvonku zelezni€nich prejezdl a dalSich zvuku. VSechny tyto vstupy jsou zpracovavany
nasimi mozky a propojeny s nasimi znalostmi pravidel fizeni, abychom mohli bezpecné
fidit a reagovat na neoCekavané situace. Nékolik technologii je seskupeno, aby ADAS
fungoval. Jedna se o tyto technologie:

RADAR: Radiova detekce a méreni vzdalenosti, senzory RADAR se pouzivaji ve
vozidlech ADAS k detekci objektd pfed vozidlem. RADAR je jednim z mnoha
senzorovych systéml pouzivanych v ADAS pro predchazeni kolizim, identifikaci
chodcl a cyklistd a doplnéni kamerovych snimacich systému zalozenych na vidéni.
Vzhledem k tomu, Ze radarové signaly mohou cestovat az 300 metr pfed vozidlem,
jsou velmi uzite€né pfi jizdé vysokou rychlosti. Diky svym vysokym frekvencim mohou
velmi rychle detekovat jina vozidla a pfekazky. RADAR muze také "vidét" pres Spatné
pocasi a dalSi okluze viditelnosti. Protoze jejich vinové délky jsou dlouhé jen nékolik
milimetr, mohou detekovat objekty velké az nékolik centimetru.

LiDAR: Light Detection and Ranging (LIiDAR) je systém, ktery se pouziva k detekci
objektu a mapovani jejich vzdalenosti v realném ¢ase. V jadru je LIiDAR typem radaru,
ktery jako zdroj pouziva lasery. Jedna véc, kterou je tfeba poznamenat, je, ze lasery
pouzivané v LiDARu jsou stejné jako ty, které se pouZzivaji v obchodech s potravinami.
Spickovéjsi senzory LIDAR se otadeji a vyzatuji tyto "pro oéi bezpe&né" lasery ve
v8ech smérech. LIDAR senzory mohou byt uvnité vybaveny 128 lasery. Cim vice
vrstev, tim |épe, protoZze pomaha pfi vytvareni pfesného 3D mracna bodu.

V2X: Vehicle to Everything (V2X) je dllezitou sou¢asti ADAS. Tato komunikace se
tyka komunikace mezi vozidlem a jakymkoli subjektem, ktery muze vozidlo ovlivnit
nebo je jim ovlivnén. Jedna se o vozidlovy komunikaéni systém, ktery integruje
specializovangjsi typy komunikace, jako je V2| (vozidlo-infrastruktura), V2N (vozidlo-
sit), V2V (vozidlo-vozidlo), V2P (vozidlo-chodec) a V2D (vozidlo-fizeni) (vozidlo-
zafizeni).

GNSS: Global Navigation Satellite System je vysoce presny navigacni systém, ktery
vozidla pouZzivaji k tomu, aby se autonomni automobily staly realitou. Tato technologie
je daleko pfed tim, co nyni zname jako "GPS". Spotfebni (nevojensky) GNSS ma
polohovou pfesnost zhruba jeden metr. To je dostacujici pro béZzny navigacni systém
v automobilu fizeném Cclovékem. Pro skuteCnou autonomii je vSak vyzadovana
centimetrova presnost.
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Kamera: V dnesnich automobilech ADAS Ize vidét vice kamer, které vidi rdznymi
sméry. Jejich vystupy jsou nyni vyuzivany k vyvoji trojrozmérné reprezentace okoli
vozidla v pocitaCovém systému ADAS, nikoli pouze pro bezpecnost. Kamery se
pouzivaji pro rizné ucely, v€etné rozpoznavani dopravnich znacek, ¢teni ¢ar a dalSiho
dopravniho znaceni, rozpoznavani chodcu a pfekazek a mnoho dalSiho. Mohou byt
také pouzity pro zabezpeceni, detekci desté a dalSi komfortni aplikace.

Jak probiha sbér dat ADAS?

Na prvni pohled se technologie ADAS muze zdat jednoducha. Data shromazduji riizné
senzory, vCetné radarl kratkého a dlouhého dosahu, kamer s nizkym a vysokym
rozliSenim a dokonce i LIDAR (3D laserové skenovaci senzory). Tyto informace jsou
vyuzivany elektronickou fidici jednotkou vozidla (ECU) k pfijeti vhodného rozhodnuti
pfi fizeni, jako je varovani, zpomaleni nebo brzdéni. Podminky v realném provozu
nejsou vsak jednoduché.

Proces shromazd'ovani datovych sad ADAS vypada néjak takto:

Nejprve jsou surova data, jako jsou data o vozidle a dalSi data ze senzoru,
shromazdovana ze silnice pomoci senzor(, jako jsou RADAR, LiDAR, videokamery,
GPS /GNSS, SONAR a dalsi. Prvnim krokem k vyvoji ADAS a valida¢ni infrastrukture
je pak pfiprava dat, ve kterych se obohacovani dat provadi kontrolou dat, oznaenim
a pfidanim metadat k datim. DalSim krokem je vytvofeni testovacich sad pro
pozadované modely, scénafe, simulace a oCekavané reakce. Data jsou pak ovéfena
a hardware a software jsou testovany pomoci testovacich sad, které streamuji
hardware a software ve smycce.

DalSim krokem je analyza dat. Analyza vysledku testl, sprava testl a vytvareni sestav
jsou kroky zahrnuté v analyze. Data jsou archivovana, nyni Ize data uchovavat po cela
desetileti a lze je rychle obnovit. V sou€asnosti je |ze pouzit pro navrh a vyvoj,
trénovani algoritm( ADAS a vyvoj moduld.

tomu, Ze lidska chyba zplsobuje vice nez 90% dopravnich nehod, zranéni a umrti,
kazdy prilom v ADAS ma jasny a absolutni u¢inek na prevenci zranéni a umrti.

Zavérem lze fici, ze data ADAS mohou byt cennym zdrojem dat. Shromazdovanim a
analyzou dat o chovani pfi fizeni a stavu vozovky mohou védecti pracovnici ziskat
poznatky, které mohou ovlivnit navrh vozovek a infrastruktury, coz nakonec povede k

Vv,

Vigviv s

dopravnich politik i profesionaly v dopravé.
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NOVE APLIKACE V GIS BKOM

BC. PAVEL KUBICEK DIS.,
BRNENSKE KOMUNIKACE A.S.

Spolec¢nost Brnénské komunikace a.s. je spravcem mistnich komunikaci v Brné. K efektivni
¢innosti spravy byl jiz v roce 1992 zaloZzen digitalni pasport komunikaci. Ten se postupné
vyvijel a zdokonalovat do dnesni podoby geografického informacniho systému od
spole¢nosti CDSw. Vyvoj vsak bude pokracovat i v budoucich letech kvali potfebé zpfistupnit
ziskana geodata vétsimu poctu uzivatell. Dnesni programy zamérené na GIS dokazi
zpracovavat ohromna mnozZstvi geodat a vytvaret rlizné analyzy diky nimz vznikaji pohledy
na mapu Uzemi s rozmanitym zamérenim. Mnoho téchto pohled(i na mapu zobrazuji
napfiklad aplikace magistratniho GISu mésta Brna.

Pasport komunikaci ve mésté Brné zajistuje devét aplikaci, které umoznuji uchovavat
prostorové grafické informace o objektech komunikaci (plochy, linie, body i texty), ale i jejich
databazové atributy.

Jedna se o tyto aplikace:

TEPAOS (pasport plosnych objekti komunikaci jako vozovky, chodniky, cyklostezky, zelen,
parkovisté, schodisté, mosty ad.)

DOPRAVA (pasport dopravniho znaceni véetné tvorby dat pro systém rezidentniho
parkovani)

KANALIZ (pasport prvkd odvodnéni na komunikacich mésta Brna)

DBZ (pasport dopravné bezpecnostnich zafizeni jako napftiklad zabradli, svodidla, zdi ad.)
SSZ (pasport svételného signalizacniho zafizeni a jeho pfislusenstvi, metropolitni optické sité
a dalsich prvkd dopravni infrastruktury zajistujici koordinaci dopravy)

LINSTS (zavazny pasport uli¢ni liniové sité pro mésto Brno dle ptikazni smlouvy Odboru
dopravy MMB)

EBU (pasport zajistujici evidenci drobnych stavebnich zasahd do komunikacnich ploch)
UCHO (pasport zimni udrzby chodnik( a ostatnich verejnych ploch)

ZUK (pasport zimni udrzby vozovek na silnicich, mistnich a nékterych ucelovych
komunikacich v Brné)

V posledni dobé vic a vic vyuZivdme moznosti pfipojovat dokumentace pfimo k jednotlivym
prvkim pasportu. UmoZznuje to predevsim snadnéjsi digitalizace dokumentace, pozadavek
dodani projektové dokumentace i v digitadlni formé a nakonec i snadné pofizovani
fotodokumentace na mobilni telefony. Jednotlivé aplikace byly proto tvircem postupné
vylepSeny o moznost efektivné pripojit rizné druhy dokumenta v digitdlni podobé. Jedna se
predevsim o soubory typu PDF, JPG, DOC, XLS, ale i archivy ZIP.

Pripojovani dokumentace k jednotlivym prvkim je nejvice vyuzivano v aplikaci TEPAQOS a
LINST. U téchto aplikaci existuji dva zpUsoby pripojeni dokumentu.

e Zakladni, kdy jednoduse k vybranému prvku ¢i vybrané mnoziné prvkd funkci Editace
dokumentace pftifadime potfebny soubor a ten se potom objevi zase pod ikonou
Dokumentace. Vyhodou tohoto zpUsobu je, Ze po najeti kurzorem mysi na prvek
obsahujici obrazovy soubor se objevi ndhled pfipojené obrazové dokumentace.
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Obr. 1 Zobrazeni néhledu fotodokumentace pfi najeti kurzoru na prvek, jez ma
dokument k sobé pfipojeny

e ZaloZenim zaznamu v Ciselniku dokumentaci, kdy se nasledné ptifazeny dokument
objevi v jedné z nékolika karet v atributech prvku. Tuto moznost vyuzivame pfi
vkladani konkrétnich typd dokumentaci jako jsou stavebni povoleni, kolaudace,
predavaci protokoly, geodetickd zaméreni aj. tykajici se vétsiho mnozstvi prvka.

Pfenosy 4 o
Kontroly 3 ) i

Mabyvaci tituly stavby a dokumentace  » | Stawebni povaleni ...

Provozni a kapitdlové udalosti 3 Kolaudace ...

Predavaci protokoly ...

Darovaci smlouvy ..

Kupni smlouvy ..

Mezafazené listiny ...

Vypdjéni a najemni smlouvy ..
Rozkopdvky - protokoly a zaruky na né ...
Prohlidky komunikaci — zapisy ...
Diagnostiky ...

Geometrickd zaméfeni ..,

Archiv projektoveé dokumentace ...
Inventarni ...

Povoleni sjezdu ...

Eiselnik druhi archivu ...

Seznam ¢isel a ndzvl projektd /
VAV

Obr. 2 Nazvy Ciselnikll pfipojovanych dokumentaci

V aplikaci LINSTS jsou nejcastéji pripojovanymi dokumenty , Rozhodnuti o zatazeni
pozemni komunikace do kategorie mistni komunikace”. Tyto dokumenty maji pravni
vahu a jsou soucasti vétsiny vyjadreni. Tim, Ze jsou v digitalni formé pfistupné v GISu
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spole¢nosti BKOM, nemuseji Zadatelé o tuto informaci obtéZovat zaméstnance
evidence pasportu, protoze si dokument zobrazi sami.

8, Linie uliénich usek - prohlizeni LinSts (gr.&.: 1997/3) - O
Cislo dseku : 406500/ | 405868|  Id.gseku:|  -6206625346502773054
1| Rozhodnuti 0 o
-
Kategorie o
| Cislo jednad | Vydal | Datum vydani
B OD-7/3/0325787/21/R-Mig Magistrat mésta Brna 18.08.2021

._JP_{ Zobrazenr idajd rozhodnuti

oYl Poznamka | Historie |

HRISTE

| Cislojednac  |OD-7/3/0325787/21/R-Mis
Vydal |Mac|istra't mésta Brna -

= Popis listin Rozhodnuti
| Cislo jednad | Vydal | Datum vydal = ¥ |

|

]

Odbar |Odb-ur dopravy MMB |'|
|

|

Misto |

Datum vydani |18.08.2021

E E Pocet snimkd: 0

BYTOWY DEM B13

o ? W, N > 5
Obr. 3 Pripojeny dokument v aplikaci LINSTS
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bbr. 4 Pripojeny dokument v apl

At pouZijeme prvni ¢i druhy zpGsob pripojeni dokument(

ikaci TEPAOS

k objektu, mdme vzdy v tomto

procesu pfipojovani na vybér, jak bude aplikace pfipojovany soubor nacitat. Variantou je:
o pouZit volbu Novy dokument, kdy pouze vybereme soubor uloZeny na disku pocitace
¢i jinde v lokalni siti. Tento soubor se zkopiruje do jediného dokumentaéniho souboru
v internim formatu NX3 umisténém na GIS serveru a stane se tak soucasti mnoha set
jinych dokumentt. Ovsem pouze pro konkrétni aplikaci.

volbou Odkaz do mistniho ulozZisté

vybrat dokument jiz jednou vloZzeny z dokumentaéniho souboru na GIS serveru

nebo vyuzit volbu Novy odkaz URL, pti které je potreba urcit cestu k souboru v mistni

siti. Zde mohou vznikat problémy se zobrazenim u nékterych uzivatell aplikaci, ktefi
nemaji pristupova prava k mistu na néjz okazuje link. Vyhodou je, Ze se nezatézuje

GIS server dalSim objemem dat.

e -les]s] -]

Mowy dokument
Mowy odkaz URL

Odkaz do mistniho GloZiste

=[e

=

Obr. 5 Varianty nacitani pfipojeného dokumentu

Ostatni aplikace pasportu ( tedy mimo TEPAOS a LINSTS ) maji schopnost pfipojovat

dokumenty pouze prvnim zakladnim zplsobem. Zatim u

nich nevznikla potfeba vkladat

dokumenty prostfednictvim Ciselnik(. V pfipadé potifeby pozadame tvirce aplikaci o

doplnéni této moznosti.
Nejcastéjsimi dokumenty, jez pfipojujeme v téchto ostat
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DOPRAVA —fotodokumentace dopravniho znaceni (pro oblasti rezidentniho
parkovani jde o nutnou potrebu)

KANALIZ — fotodokumentace prvkd odvodnéni a vysledky kamerovych zkousek
DBZ - fotodokumentace prvk({ dopravniho zabezpeceni

SSZ — fotodokumentace fyzického uloZeni kabelaze nebo chranicek ve vykopech ¢i
prvk( signaliza¢niho a dalSiho elektronického dopravniho zafizeni, schémata zapojeni
obvodu i okdtované vykresy pasportizovanych zafizeni
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Zcela novou aplikaci v pasportu BKOM je TECHMAP. SlouzZi k evidenci a vyfizovani Zadosti o
stanovisko k existenci prvk( technické infrastruktury. Je provazana s webovym formuldrem,
ktery je umistény na strankach spole¢nosti BKOM na adrese https://techmap.bkom.cz/
Zadatel v tomto formulafi vyplni kontaktni Udaje, zvoli si format souboru s prvky technické
infrastruktury v zajmovém tuzemi (PDF, DGN nebo oba) a v mapovém okné vytvofi polygon
zajmové oblasti. Zdjmova oblast muize sestavat aZ z deviti polygon(. Pokud ma k dispozici
zajmové uzemi definované polygonem v digitalni podobé (DGN, PDF, JPG) mlze jej pro
zpfesnéni zakresu pfipojit k Zadosti. Po ovéreni captch kddu lze Zadost odeslat.

ANy Brnénske ZADOST O STANOVISKO
Ik komunikace k existenci Prvkil Technické Infrastruktury (PTI) 4=

Cil: zjisténi polohy PTI v zjmové oblasti Zadatele. Stanoviska budou zaslana do 30 dnd na uvedeny email

f FormulaF Zadasti

Vase kontaktni udaje

Email” | ]

Investor (jménaifirma) ~ [ ]

Telefon ™ [ ]

Popis, lokalizace, terminy pro stavebni zasah Zadatele

(identifikétor pro stavebnf Fad)

Preferovany format: O PDF O DGN

Lokalizace z&jmové ablasti (volby)"

Paloha zadanim polygenu v mapé: ‘ MAPA

Vlozenim soubori (PDFJPG,PNG):

oznatuje povinny Gdaj

|| sem ciover

Odeslat zadost

verze programu: 1-9 JAK Sl ZARIDIT*

Kontakty

datum vystaveni: 11.01.2022 - podrobnéfi informace

v v s

Obr.6 Webovy formular zadosti

Operator pak v desktopové aplikaci TECHMAP vidi vSechny Zadosti odeslané pres webovy
formular v tabulce, kde kazdy radek predstavuje jednu zadost. Tato tabulka je editovatelna a
Ize do ni pridavat dalsi radky s Zadostmi, které byly doruceny jinym zptGsobem (vétsinou pres
podatelnu spoleénosti). Automaticky se vytvari unikatni identifikator Zadosti, ale zaroven je
mozno do jiného atributu doplnit identifikator pfifazeny podatelnou. Rovnéz se automaticky
vyplini atribut Stav Zddosti na hodnotu ,,Pfijato a vyfizuje se”. Po vyfizeni Zadosti zméni
operator hodnotu na , Vyfizeno”.
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Postup vyrizeni Zadosti

V seznamu zadosti si operator zobrazi vybranou zadost v mapovém okné a pokud ma
pripojeny sdilené aplikace Kanaliz a SSZ, pak ihned vidi, zda se v zdjmovém Uzemi nachazi
prvky technické infrastruktury, které jsou vedeny v pasportu BKOM.

Jestlize si Zzadatel vybral format vystupniho souboru PDF, pak staci provést pouhy tisk vyrezu
obrazovky se zdjmovym Uzemim a zobrazenymi prvky technické infrastruktury do formatu
PDF.
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Obr. 8 Zobrazeni zajmového Uzemi s prvky technické infrastruktury vedené v pasportu
BKOM

V ptipadé vystupniho formatu DGN musi operator v pfislusné aplikaci (KANALIZ nebo SSZ)
provést vybér prvkd v zajmovém Gzemi. Toto zajmové Uzemi si zobrazi a zvoli jako zajmovou
oblast opacnym zplsobem tak, Ze si pripoji sdilenou aplikaci TECHMAP a odtud pouZzije
polygon zajmového uzemi.
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Obr.9 Vybér prvki odvodnéni v aplikaci KANLIZ

Graficky vytvoreny vybér je jesté nutné odfiltrovat tak, aby neobsahoval pomocné prvky,
pfipadné prvky, které nejsou ve spravé BKOM (pokud to neni Zadouci). Poslednim krokem je

export vybranych prvk( do formatu DGN.

Takto vyexportovana zdjmova data (nebo jen soubor PDF) jsou nasledné s vyjadienim

jednotlivych spravcl za BKOM predana Zadateli.
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Obr. 10 Schéma postupu vytizeni Zadosti
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Abstrakt

Koncept 15-minttového mesta ako decentralizovaného obytného prostredia, v ktorom st
vSetky zakladné zivotné potreby vzdialené do Stvrt hodiny cesty peSo alebo na bicykli, je
aktudlnym urbanistickym trendom, ktory sa udomaciuje aj v nasich podmienkach. Koncept,
ktory nie je novy pre eurdpske mestd, stimuluje navrat k miestnemu zivotu vo svojej Stvrti.
V ramci nej su ¢asy na dochadzanie kratsie, 'udia sit menej zavisli od dut a komunity st
prepojenejSie. Koncept sa javi byt zarovenl zdsadnym predpokladom pre splnenie
klimatickych ciel'ov 2030 a 2050.

Prispevok sa tak zameria na rozbor atriblitov, ich stavu v rdmci bratislavskych podmienok,
a bude ilustrovat ich aplikovatel'nost’ do praxe na koncepte urbanistickej Stadie Mlynské Nivy
ako i na ¢iastkovych realizaciach suvisiacich s podporou alternativnych foriem mobility,
zvySovanim jej komfortu ¢i atraktivity ako i atraktivity verejného priestoru.

Kruacové slova: 15 minuat, mesto, chodza, bicykel, MHD, sluzby

1. Uvod (koncepcia 15-miniitového mesta)

“15 minutové mesto” predstavuje na izemi mesta oblast’ ¢i mestsku Stvrt, kde st pre
obyvatel'ov v pesej dochadzkovej vzdialenosti do 15 minut (radius zhruba 800 m) dostupné
sluzby z oblasti Skolstva, zdravotnictva, socialnych sluzieb, komeréna obc¢ianska vybavenost’,
pracovné prilezitosti, prostredie na aktivny odpocinok vo forme Sportu ¢i relaxu a regeneracie
v bezpecnom prostredi. Takato oblast’/Stvrt’ mesta je dobre napojend na nosny systém
hromadnej dopravy a je teda prepojitel'na s inymi, ¢i uz rovnakymi oblast’ami, alebo na
nadradené systémy celomestskej obCianskej vybavenosti. Koncept 15 mintitového mesta
zefektiviiuje mobilitu obyvatel'ov a zvySuje bezpecnost’ a kvalitu zivota v mestskych
Stvrtiach.

V sti¢asnosti uzemie Mlynskych niv predstavuje rozsiahly brownfield na uizemi mesta

0 vel’kosti samostatnej mestskej $tvrte s rozlohou 138 ha. Uzemie sa nachadza v blizkosti
centra mesta v tzv. vatitornom meste v tesnom dotyku zo zépadu s celomestskym centrom
mesta, kde sa rozvija zastavba formou vyskovych stavieb, zo severu v nadvdznosti na
povodnu zastavbu kompaktného mesta, z vychodu v nadvidznosti na novodobu zastavbu
sidliskovych Struktar a z juhu v kontakte so Specifickym priestorom Zimného pristavu

S potencidlom na transforméciu na osobny pristav.

Uzemia povodne tvorili tovarne a skladové arealy, ktoré sa na prelome milénia transformovali
na Uizemia tvoriace centrum zamestnanosti v podobe administrativnych komplexov a aredlov
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business centier. Uzemie sa ani dnes nerozvija rovnomerne a aj pri diel&ich prestavbach si
nad’alej zachovava arealovy charakter bez jasného ulicného systému s rozsiahlymi plochami
parkovisk na teréne, s nepriepustnost’ou izemia, bez diverzifikéacie funkéného vyuzitia
uzemia, taziskovo obsluhované individualnou automobilovou dopravou.

metres

Obr. 1. Schéma konceptu 15-minutového mesta [1]

Principy 15 minutového mesta
e Moderné kompaktné mesto — Navrh novej mestskej Stvrte komplexného mestského
prostredia ako 15 minitového mesta pre pesi pohyb.
¢ Komplexné mestské prostredie — Transforméacia monofunkéného izemia na
polyfunkéné mestské prostredie s doplnenim funkcie byvania s podielom ndjomného byvania
v z0ne.
e Prepojenie rieSeného iizemia na kontaktné zony (Zimny pristav, Pribinova,
Chalupkova, Mlynské Nivy, Ruzova dolina, Travniky, Prievoz, Domové role) s dorazom na
prepojenia verejnych priestorov.
e Adaptacia na zmenu klimy — Vytvorenie zdravého mestského prostredia s funkciou
psychohygieny a vhodnych mikroklimatickych podmienok:

= Energetickd efektivnost’ urbanistickych struktur = kompaktné blokové Struktury.

= Navrh siete zeleno-modrej infraStruktary — déraz na priepustnost’ pody, zelenu stresnu

krajinu a kvalitu vzajomne prepojenych zonalnych a lokalnych parkov.

e Verejna vybavenost’ — Navrh optimalnej siete verejnej vybavenosti s vyc¢islenim
vyhl'adovych potrieb v zévislosti od prislusnej demografickej a vekovej Struktiry
obyvatel'stva — sucasného a vyhl'adového stavu pri zohl'adneni dochadzkovych vzdialenosti.
Déraz na navrh potrebnych kapacit nekomercnej lokalnej ob¢ianskej vybavenosti.
e Verejny priestor — RieSenie taZiskového priestoru bulvaru Mlynské nivy primarne pre
elektrickovt trasu, cyklo trasu a pesi pohyb — vytvorenie peSich zon (rezimovo riadeny vstup
pre dopravnu obsluhu):
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= Podpora pesej priepustnosti izemia — doraz na vznik ulic ako zivych verejnych
priestorov mesta s bezpe¢nym pohybom pre chodcov v atraktivnom priestore
viazanom na zivy parter mestskych blokov a komorné ndmestia.
= Navrh hierarchizécie verejnych priestorov (verejny, poloverejny — polosikromny,
sukromny).
» Reflektovanie industrialnej stopy v uzemi.
e Dopravna obsluha — Navrh dopravnej obsluhy tzemia t'aziskovo po obvode zony s
ponechanim centralnej Casti izemia hlavne pre pesi pohyb a verejny priestor.

== R
s o B e ~
praxi (Maastricht, Holandsko) [2]

e me st AN 2%
Obr. 2. 15-minttové mesto v

2. Jadro (Pristupy k urbanisticko-dopravnému navrhu mestskej Stvrte)

Uzemie novej mestskej $tvrte Mlynské nivy je urbanisticky &lenené Bajkalskou ulicou na dve
samostatné zony — Mlynské nivy zapad a Mlynské nivy vychod. Zéna Mlynské nivy zapad je
Plynérenskou ulicou vediicou zo severu na juh rozdelena na dve casti, kde sa na zapad od
Plynarenskej ulice nachadza uzemie, ktoré uz preslo transformaciou a mnohé pévodné
vyrobné arealy boli zmenené na komplexy obcianskej vybavenosti alebo polyfunkéné objekty
a mozeme ho tak povazovat za Gzemie, ktoré ma uz jasne urceny spdsob vyuzitia a stanovenu
aj intenzitu vyuzitia izemia reflektujucu okoliti zastavbu kompaktného mesta s reflexiou
vySkovych stavieb celomestského centra v podobe vyskovych akcentov. Potenciél na
prestavbu ma v danom izemi rozsiahly extenzivne vyuzivany areal SPP a Gizemia umiestnené
juzne od pamatihodnosti pdvodnej zastavby tovarenskych rodinnych domov — Klingerova
kolonia. Su to izemia V priamej nadvéznosti na Pristavnt ulicu s budiicim presahom do zony
Zimného pristavu.

Na vychod od Plynarenskej ulice sa nachadza izemie zatial’ nevyuzivané alebo vyuZzivané len
extenzivne s objektami uréenymi na dozitie. V Gzemi sa nachadza len niekol’ko
stabilizovanych objektov umiestnenych pri Bajkalskej ulici. Va¢Sina uzemia je transformacna
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a pre vytvorenie komplexného mestského prostredia v danej Casti zony je nevyhnutna
intervencia v podobe reorganizacie a navrhu novych dopravnych prepojeni, vytvorenie
verejnych priestorov, priestorov pre mestskl zeleil a navrh novej urbanistickej struktury, ktora
podpori dotvorenie sudrzného mesta v podobe kompaktnej polyfunkénej blokovej zastavby.

Zona Mlynské nivy vychod predstavuje rozsiahlu transforma¢nt zénu povodnych areélov,
kde nie je zaloZena uli¢n4 siet’ a aredly nadvizuj priamo na seba oplotenim. Uzemie je
potrebné spriechodnit’, vytvorit’ taziskova ¢ast’ zony, kde sa bude koncentrovat’ lokalna
obcianska vybavenost’, a navrhnit’ v izemi polyfunkcné a obytné prostredie nadvézujuce na
kontaktné sidliskové Struktary Prievozu a Travnikov.

V celom riesenom tizemi (RU) je v sGi¢asnosti jednozna¢na preferencia individualnej
automobilovej dopravy (IAD) bez priamej obsluhy mestskou hromadnou dopravou (MHD),
ktora je vedena len po obvode RU. Mlynské nivy zaroveti sliizia ako vel'ké verejné
parkovisko s priblizne 700 parkovacimi miestami. Organizacia a regulacia parkovania je tu
nedostato¢nd s mnozstvom nelegalneho parkovania na chodnikoch ¢i zeleni. V najblizsich
rokoch (2024-2025) sa aj v tejto ¢asti mesta bude postupne zavadzat’ parkovacia politika, tzv.
PAAS zbny, ktoré nastavia jasné pravidla pre regulaciu parkovania na verejnych
priestranstvach.

Vo vychodnej ¢asti rieSeného izemia za Bajkalskou ulicou je ¢iasto¢ne zabezpecena obsluha
MHD jednou autobusovou linkou vedenou po ul. Hrani¢na a s kon¢enou zastavkou Grofska
niva. Do buducna sa v tejto ¢asti planuje vybudovanie trakéného vedenia a obsluhu by tak
mali zabezpe€ovat kapacitnejSie a ekologickejsie trolejbusy.

Obe zony Vychod a Zapad bude prepajat’ verejny priestor bulvaru Mlynské nivy, na ktory
nadviazu véc¢sie verejné priestory namesti v zapadnej Casti v polohe krizovania Plynarenske;j
ulice s bulvarom a vo vychodnej ¢asti v polohe nadvizujicej na krizovanie bulvaru

a povodného kolajiska vlecky uhol'nych skladov. V mieste krizovania bulvaru Mlynské nivy
a Bajkalskej ulice vznikne prepojenie oboch zon plynulym podjazdom — podchodom
sliZiacim pre peSich, cyklistov a elektrickovu trasu a sliZiacim zaroven ako prestupny bod na
autobusovu dopravu. Kazda ¢ast’ mestskej Stvrte bude mat’ vlastny zonalny park s minimalnou
rozlohou 2 hektare s priamou nadviznost'ou na verejné priestory a objekty lokéalnej obc¢ianskej
vybavenosti.

Nova mestska Stvrt’ bude taZiskovo obsluzend elektrickovou trasou s tranzitnymi dopravnymi
komunikéaciami po obvode §tvrte. Uzemie svojou polohou v kontakte s centrom mesta,
celomestskym centrom a kompaktnym mestom je predurcené na d’alsi rozvoj s hustotou
obyvatel'ov min. 250 obyvatel'ov na hektar odraZajlicou vhodné lokalizacné podmienky dane;j
zOny na Uzemi mesta, jej ekonomicky potencial s uplnym vybavenim zoény systémami
technickej infrastruktury.
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Obr. 3. Funkéno-prevadzkovéa schéma US Mlynské Nivy

Modal split

Jednym z hlavnych cielov MUS je zvysit ponuku verejnej osobnej dopravy a redukovat’ tak
Vv sucasnosti preferovanu IAD. Vsetky opatrenia budu smerovat’ k tomu, aby sa del'ba
prepravnej prace menila v prospech verejnej osobnej prepravy alebo environmentalne
priaznivejsich sposobov udrzatel'nej mobility, ¢o je aj v sulade so stratégiou Planu
hospodarskeho a socialneho rozvoja do roku 2030. Zaroven chceme vytvorit’ bezpe¢né

a komfortné podmienky pre cyklistov a chodcov s priamymi napojeniami na hlavné trasy

k zastavkam MHD, do centra mesta, AS Nivy a podobne.

Priestorova efektivita MHD je suverénne najvyssia — na 3 m Sirokom jazdnom pruhu dokaze
prepravit’ teoreticky az 30 tisic I'udi za hodinu. Vysoku priestorovu efektivitu pri mestske;j
mobilite ma aj cyklodoprava ¢i pesia mobilita. Pri porovnani kapacity cyklistickej
komunikacie a jazdného pruhu pre auta v prepocte na Sirku ma cyklistickd komunikécia medzi
164 % a 239 % kapacity jazdného pruhu pre auta [3]. Komunikacie $irky 3 m maju teoreticka
kapacitu na rovnom useku az 19 tisic 'udi za hodinu iducich pesi, 14 tisic 'udi za hodinu na
bicykloch alebo 2 tisic vozidiel, resp. 3 tisic I'udi za hodinu v autach [4] (pri priemernej
obsadenosti 1,5 I'udi v aute) [5]. Pri realnej premavke st vsak tieto ¢isla niz§ie — cca. 700 az 1
100 T'udi v autach a 2 000 az 6 500 I'udi na bicykloch [6].
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Obr. 3. Priestorové naroky roznych médov dopravy [7]
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K zlepsSeniu verejnej osobnej prepravy je okrem iného potrebné vybudovanie novych
elektri¢kovych trati ¢i ich modernizécia. Pre cestujucich je dolezitd dostupnost’, rychlost’
prepravy, ale aj dostatocny komfort. Nevyhnutna je ich preferencia na krizovatkach, moznost’
prestupu v ramci uzlov na ostatné druhy verejnej dopravy a moderné, bezbariérové néstupista
s dostato¢nou Sirkou. Preto je neodmyslite'nou stcast'ou tejto stidie nova navrhovana
elektrickova trat’ vedend od ul. KoSické cez uvazovany bulvar Mlynské nivy a s d’alSim
pokragovanim na Podunajské Biskupice a Vrakuiiu. V ramci RU by na bulvari vznikli 3
zastavky a podjazd popod Bajkalskt ulicu by sluZzil ako prestupny uzol medzi elektrickou a
autobusmi. Ciel'om je zvysit’ dostupnost’, rychlost’ a dostato¢nu kapacitu verejnej osobnej
prepravy. Po vybudovani elektrickovej radialy sa vyhl'adovo predpokladd v useku Mlynskych
niv s intenzitou prepravného prudu 68 906 0s./24 hod [8].

Vybudovanie dostatocného mnozstva bezpec¢nych a segregovanych cyklistickych komunikacii
povazujeme za kI'i€ové pre vytvorenie priaznivych podmienok na CastejSie vyuZivanie tejto
doplnkovej formy prepravy. Najma ak ide o kratke vzdialenosti je predpoklad, ze

s vytvorenim vhodnych podmienok narastie celkovy podiel obyvatel'ov, ktori by vyuzivali
cyklisticki dopravu ako alternativu voci IAD. Tym padom dojde k ¢iasto¢nému redukovaniu
zat'azenia dopravnej siete [AD, ¢o mé za nésledok zniZzovanie emisii a zarovent samotna
cyklistickd doprava prispieva k zlepSeniu zdravotného stavu obyvatel'ov mesta.

Netreba zabudat’ ani na chodcov a pesiu dostupnost’, ¢i uz k samotnému ciel’u cesty, alebo
inej forme prepravy (napr. zastdvky MHD). Z toho dévodu je potrebné sa zamerat’ na
dostatocne Siroké koridory, bezbariérovost’, bezpecnost’ priechodov, upokojovanie
komunikacii a podobne. Cielom je postupne pretvarat’ uliénu siet’ tak, aby bola bezpecna
a atraktivna pre vSetkych uZivatel'ov a pritom sa zamerat’ na tych najzranitel'nejSich.
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Obr. 4. Pyramida prepravnych priorit mesta Bratislava [9]

Upokojovanie dopravy

Stdast'ou pripravovanej MUS je aj zameranie sa na prvky upokojovania dopravy, ktoré by
jednak zamedzili neZiaducemu tranzitu tymto izemim a zniZili tak negativne dopady
automobilovej dopravy za ti¢elom zvySenia bezpecnosti ostatnych tcastnikov dopravy.
Nasim cielom je navrhnit’ dopravnu siet’ takym spésobom, aby hlavna doprava bola
sustredena po obvode tizemia na zbernych komunikaciach. Vozidla by sa dostali k svojmu
ciel'u/zdroju prepravy ¢o najkratSou moznou trasou a vyberom najvhodnejsieho vjazdu do
tejto zony tak, aby sa zabranilo neziaducemu prejazdu vSetkymi smermi vo vnutri izemia.
V ramci vnutornej zony by taktiez doslo k zokruhovaniu dopravy okolo blokov, ¢i uz
obojsmernymi alebo jednosmernymi upokojenymi komunikaciami.

Dalej po¢itame so zavedenim ,,Z6ny 30° a menej pre celé rieSené tizemie s roznymi stavebno-
technickymi formami upokojenia. Zamerat’ sa na zizenie Sirky jazdnych pruhov a min.
moznu mieru pre obsluzné komunikacie. Ako mozné priklady upokojovania dopravy st
spomal’'ovacie ,,Sikany*, zmenSenie polomerov narozi krizovatiek, vyvysené povrchy

v miestach priechodov pre chodcov s vyssou frekvenciu pesich a cyklistov alebo samotna
zmena materialu povrchu vozovky v pripade najnizsich kategorii ciest ¢i v obytnych uliciach.
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Obr. 5. Priklad zvdcSenia narozia chodnlkov (nizsia rychlost prejazdu auta a kratSia vzdialenost pri prechode cez
priechod) [10]

Staticka doprava

Z hl'adiska rozhodovacieho procesu o vlastnictve osobného automobilu je vyznamnym
determinantom okrem zrejmych ekonomickych a socidlnych moznosti obyvatel'ov dostupnost’
parkovania v zdroji ciest — v rezidentskych oblastiach. Vyznamnym faktorom vol'by sposobu
mobility — teda vyber dopravného prostriedku — v mestskom prostredi okrem samotného
vlastnictva dopravného prostriedku vyrazne ovplyviuje dostupnost’ ponuky parkovania v cieli
ciest — zony s administrativnou funkciou, obchody ¢i sluzby. Sthrnne nazyvame tato
problematiku pojmom staticka doprava. Z vyssie uvedeného je zrejmé, Ze obzvlast

v koncepte 15 mintitového mesta je potrebné najst’ rovnovahu vo vyuziti verejného priestoru
ako aj pristupu k navrhu poctu parkovacich miest. V stcasnosti st v naSich podmienkach
stanovené minimalne poziadavky na pocet parkovacich miest vzhl'adom na funkciu uzemia.
Tento pristup na jednej strane poskytuje ponuku, ktord v§ak na druhej strane generuje dopyt
prezentovany prave obl'ubou vyuzivania IAD.

Cielom 15 minutového mesta nie je ignorovat’ aspekt statickej dopravy ako taky, ale najst
prirodzeny balans, ktory v kone¢nom désledku prispeje k racionalnemu vyuzitiu tohto
sposobu dopravy, ktord by vSak v hierarchii vyberu rezidentov ¢i navstevnikov tejto oblasti
mala byt’ na poslednych miestach v ich rebricku priorit. Tento efekt je moZné dosiahnut’ iba
synergiou primerané¢ho navrhu poctu parkovacich stojisk (zohl'adnené uz vo faze
projektovania), priaznivého urbanistického konceptu z hl'adiska dochadzkovych vzdialenosti
najma pre kazdodenne vyhladdvané sluzby (rovnako zohl'adnené vo faze projektovania)

a dostupnosti kvalitnej alternativy vo forme verejnej osobnej dopravy ¢i zdiel'anej mobility
(zohl'adnené vo faze projektovania a zdroven nevyhnutné dbat’ na Standard kvality aj v Case
samotnej prevadzky).

Prioritou pri statickej doprave by mala byt regulacia poc¢tu parkovacich miest dostupnych

pre rezidentov (t. j. dlhodobé parkovanie), ktoré by mali byt umiestnené najma v podzemnych
priestoroch, ked’ze z hl'adiska ulicného priestoru ma vyssiu prioritu spolocensky hodnotnejsie
vyuzitie reprezentované napr. zeleniou ¢i oddychovymi zénami. V pripade kratkodobého
parkovania je nevyhnutné pocet parkovacich miest nastavit’ tak, aby umoziovali

v odévodnenych situdciach moznost’ parkovania, ale ich pocet systémovo regulovat’
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a umiestnit’ ich na miestach, kde nepredstavuju bariéru prirodzenej pesej alebo cyklistickej
dopravy.

Z hladiska pristupu k parkovacej politike v inych europskych metropolach je vidiet’ postupny
odklon od preferencie IAD, a to v dosledku nielen lokalneho znecistenia ovzdusia, ale aj

Z dovodu vseobecnej potreby redukcie sklenikovych plynov a hodnotnejSieho vyuzitia izemia
ako st parkovacie miesta. Pri navrhu statickej dopravy netreba zabudat’ ani na odstavné
stojiska pre bicykle, resp. iné prostriedky mikromobility (napr. elektrické kolobezky a pod.).
Zmysluplné rozmiestenie stojisk pre nemotorové formy mobility je rovnako ddlezité

Z hl'adiska usporiadania verejného priestoru, ked’Ze nekoncepcné odstavovanie bicyklov ¢i
kolobeziek moze sposobit’ stazenu priechodnost’, resp. prekdzku na trasach uréenych pre
chodcov alebo cyklistov.

1

Triumph ¥

V

£ Before v 5 After

Obr. 5. Priklad pozitivneho vplyvu redukcie statickej dopravy na obytnejsie prostredie (Mariahilfer Strasse,
Rakusko) [11]

Typologia uli¢nych priestorov

Névrh uli¢nej siete vychadza z vysSie pomenovanych koncepcii a je postaveny na
zadefinovani typologie uli¢nych priestorov a jej jasnej hierarchizacii vzhl'adom na jej
priestorové, funkéné a prevadzkové parametre. Navrh sa snazi operovat’ s minimalnymi
parametrami jazdnych pruhov, ktoré dovol'uju slovenské normy. Ulice st rozdelené do
jednotlivych typologii, pri€om st pre ne Specifikované priestorové, prevadzkové a funkéné
parametre. Tie su nasledne ilustrované na schematickych rezoch (zobrazuji vzdy vicsiu
navrhovu Sirku) a ilustracnych prikladoch.

A. Vyznamné ulice
A.1. Ulica mestského vyznamu

Priestorové parametre

e Typ ulice: Bulvar (35-60 m)

e Ulica s dominantnymi peSimi trasami, cyklistickymi komunikaciami a tratou
elektricky a jej zastavkami.
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e Jej sucastou je linearny park a styk, pripadne kriZenie s lokalnymi namestiami.
e Ulica charakterizovana kompaktnou zastavbou.
e Casti ulice st doplnené o prvky mobiliaru a zelene.

Prevadzkové parametre

e Funk¢nd trieda: C2 (upokojena obsluzna ulica)

e Ulicou prechadza nosna linka MHD (elektricka) spajajiica viaceré mestské ¢asti
a ulice a cesty vyssieho celomestského vyznamu.

e Ulica s modal splitom preferujucim iné formy mobility (vo vyssej miere MHD,
cyklisti a chodci).

e Cyklistické komunikacie sa navrhuju ako segregované.

e Parkovanie na ulici v parkovacom pruhu vyhradne pozdizne.

Funk¢né parametre

e Typ ulice: Polyfunk¢nd ulica

e Ulica je charakterizovand napojenim na vyznamnua mestskl obéiansku vybavenost’,
vybavenost’ a institicie mestského vyznamu (Skoly, sidla vyznamnych institucii

a firiem, kultarne institacie a pod.) s mixom byvania.

e Uli¢ny parter je obohateny o prevadzky malych a strednych obchodov a sluzieb.

Obr. 6. Navrhova rezova schéma ulice mestského vyznamu — bulvaru

le 4,0m |- 35m l1,5m] 20m | 20m |, 4,5m L 4,5m | 4,5m . 30m | 225m 1,0m, 40m . 30m |
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Obr. 7. Priklad dopravne upokojeného mestského bulvaru (Mnichov, Nemecko) [12]
B. Standardné ulice

B.1. Ulica zonalneho vyznamu

Priestorové parametre

e Typ ulice: Mestska ulica (25-30 m)

e Ulica so silnymi peSimi trasami a segregovanymi cyklistickymi komunikéciami.
e Jej sucastou je krizenie s lokalnymi ndmestiami a inymi vyznamnymi ulicami.

e Ulica je charakterizovand kompaktnou zastavbou.

e Casti ulice st doplnené o prvky mobiliaru a zelene.

e Komunikacie st materidlovo alebo vySkovo (resp. oboje) oddelené od priestorov
chodnikov.

Prevadzkové parametre

e Funkcnd trieda: C2 (upokojena obsluzna ulica)

e Vyznacuju sa obsluznym charakterom tzemia.

e Obojsmerné, prip. jednosmerné upokojené komunikécie (zéna 30).

e Uplatiuje sa spomal’ovanie dopravy v krizeniach (napr. priebezné chodniky a pod.)
| priebezne (napr. lokalnymi ziZeniami).

e Cyklistické komunikacie sa navrhuju ako segregované.

e Parkovanie na ulici v parkovacom pruhu vyhradne pozdizne.

Funk¢né parametre

e Typ ulice: Polyfunk¢n4 ulica

e Ulica je charakterizovand napojenim na ob¢iansku vybavenost’ s mixom byvania.
e Uli¢ny parter je lokalne obohateny o prevadzky malych a strednych obchodov

a sluzieb.
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Obr. 8. Navrhova rezova schéma ulice zonalneho vyznamu — mestskej ulice

Obr. 9. Priklad dopravne upokojenej mestskej ulice s obojsmernou premavkou (Utrecht, Holandsko)
[13]

B.2. Ulica lokéalneho vyznamu
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Priestorové parametre

e Typ ulice: Mestska ulica (20-25 m)

e Ulica so silnymi pesimi trasami, cyklistickymi komunikaciami a upokojenou
dopravou.

e Ulica je charakterizovand kompaktnou zastavbou.

e Casti ulice su doplnené o prvky mobiliaru a zelene.

e Komunikacie m6zu byt materidlovo alebo vyskovo (resp. oboje) oddelené od

priestorov chodnikov.

Prevadzkové parametre

e Funk¢nd trieda: C3 (upokojena obsluzna ulica)

e Vyznacuju sa obsluznym charakterom tizemia.

® Jednosmerné upokojené komunikacie (zona 30) s protismernou jazdou cyklistov.

e Uplatniuje sa spomal'ovanie dopravy v kriZzeniach (napr. priebezné chodniky a pod.)
I priebezne (napr. Sikanami).

e Parkovanie na ulici v parkovacom pruhu vyhradne pozdiZne.

Funk¢né parametre

e Typ ulice: Polyfunk¢nd ulica s prevahou byvania

e Ulica je charakterizovand vyS$§im podielom ploch byvania s moZnym napojenim na
obc¢iansku vybavenost’.

e Uli¢ny parter je lokalne obohateny o prevadzky malych a strednych obchodov

a sluzieb.
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Obr. 10. Navrhova rezova schéma ulice lokélneho vyznamu — mestska ulica
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Obr. 11. Priklad dopravne upokojenej mestskej ulice s jednosmernou pret;lévkou (Prr‘e;sto, nglicko)
[14]

B.3. Obytné ulice

Priestorové parametre

e Typ ulice: Obytna ulica (15-20 m)

e Ulica so silnym pesim a cyklistickym pohybom charakterizovana pobytovou
funkciou povol'ujica hru deti.

e Ulica je charakterizovand kompaktnou zastavbou.

e Casti ulice st doplnené o prvky mobiliaru a zelene.

e Jednotlivé sucasti ulice nie su vyrazne materialovo ani vyskovo oddelené.

Prevadzkové parametre

e Funk¢nd trieda: D1 (obytné zona)

e Vyznacuju sa obytnym charakterom so zdielanym priestorom.

e Jednosmerné alebo pre automobilovi dopravu zaslepené upokojené komunikécie
(zona 20).

e Uplatiuje sa spomal’'ovanie dopravy v krizeniach (napr. priebezné chodniky a pod.)
| priebezne (napr. Sikanami).

e Parkovanie na ulici v parkovacom pruhu kombinovane pozdizne a kolmo.

Funk¢né parametre

e Typ ulice: Obytna ulica

e Ulica je charakterizovand dominantnym podielom ploch byvania s moznym
napojenim na obc¢iansku vybavenost’.

e Uli¢ny parter moze byt lokdlne obohateny o prevadzky malych a strednych
obchodov a sluzieb.
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Obr. 12. Navrhova rezova schéma obytnej ulice

Obr. 13. Priklad dopravne upokojenej obytnej ulice (Seattle, USA) [15]
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B.4. Koridory aktivnej mobility

Priestorové parametre

e Typ ulice: Pesi a cyklisticky koridor

e Koridor s prevazujucim pesim a cyklistickym pohybom, charakterizovana
pobytovou funkciou.

e Koridor je charakterizovany ako trasa prechadzajuca cez vnutrobloky, arealy a pod.
e Casti koridoru st doplnené o prvky mobiliaru a zelene.

Prevadzkové parametre

e Funk¢nd trieda: D3 (pesia zona)

e Vyznacuju sa obytnym charakterom.

e Jednosmerné alebo pre automobilova dopravu vylucené (povoleny obCasny pojazd
pre technickt drzbu, obCasné zasobovanie a pod.)

Funk¢né parametre
e Typ ulice: Pesi koridor

Obr. 14. Priklad koridoru aktivnej mobility (Vancouver, Kanada) [16]

3. Reflexia na paradigmu slovenskych noriem

Navrh stavia na snahe upokojovat’ dopravu a navrhovat’ ¢o najuzsie komunikécie pre
automobilovt dopravu, pri¢om cielene navrhuje vSetky ulice a ich komunikacie s ¢o
najnizsimi funkénymi triedami. Zamerom je hl'adanie rovnovahy medzi existujicimi normami
zameranymi na individudlnu dopravu a dlhodobym ciel'om zmeny modal splitu

K udrzateI'nym formam dopravy.

Névrh v rdmci toho nardza na limity, ktoré predstavuji predovsetkym Slovenské technické
normy STN 73 6110 Projektovanie miestnych komunikacii a STN 73 6102 Projektovanie
krizovatiek na pozemnych komunikaciach. Tie sa javia pre potreby sicasnych miest zastaralé
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najmi pre ich zameranie na individudlnu automobilovi dopravu. To sa premieta
predovsetkym do velkého poctu parkovacich miest, ktory nésledne generuje vel’ky pocet
vozidiel i napriek tomu, Ze existuju alternativne spdsoby prepravy byvajucich, pracujucich ¢i
navstevnikov zony.

Staticka doprava — porovnanie

Pre porovnanie je nizSie uvedeny vypocet narokov na statickii dopravu pri reziden¢nych
projektoch pouzivanych v Rakusku so zameranim na hlavné mesto Vieden podl'a normy:
Organisation und Anzahl der Stellpldtze fiir den Individualverkehr.

Vypocet podla rakaskych Standardov zavisi od predpokladanej plochy rezidencnych objektov
(uvazuje sa 1 miesto na plochu 60 az 80 m?) a od stupiia automobilizacie v konkrétnej
uzemno-spravnej oblasti. Priemerna hodnota stupiia automobilizécie v Rakusku bola v ¢ase
ucinnosti normy 530 vozidiel na 1 000 obyvatel'ov. Tato hodnota je priemernd, avsak pre
kazdé posudzované mesto sa vychadza z konkrétnej Statistiky pre dané mesto. Napr. hlavné
mesto Vieden ma stupen automobilizacie menej ako 500 vozidiel na 1 000 obyvatel'ov
($tatistka uvadza 370 vozidiel na 1 000 obyvatel'ov) [17]. Statistika za samotné mesto
Bratislava nie je dostupna, ale pre Bratislavsky kraj je to 657 vozidiel na 1 000 obyvatel'ov za
rok 2019 [18].

Vypocet podl'a rakuskej normy:
Pocet parkovacich miest = (1 miesto na 60-80 m? rezidenénej plochy okrem garazi) x
(stupen automobilizacie v danej oblasti)/(stupen automobilizacie v danom State)

V pripade, Ze je stupen automobilizacie vyssi ako narodny priemer, koeficient vo vzorci je
viac ako jedna a opacne. Prebratie a automaticka implementacia tohto kalkula¢ného vzorca so
slovenskymi parametrami by vSak v podmienkach Bratislavy znamenala vyrazny narast po¢tu
parkovacich stojisk, ked’ze stupeni automobilizacie v naSom hlavnom meste vyrazne
prekracuje celoslovensky priemer. Vyhodou rakuskeho pristupu je samoregulécia narokov na
parkovacie plochy vo va¢sich mestach, lebo ¢im je nizsi stupeni automobilizacie, tym je
potrebnych menej parkovacich miest v konkrétnej oblasti. V raktskych podmienkach je vSak
prerozdelenie stupiia automobilizacie opac¢né ako u nas, pretoze v Rakusku je najniZsi stupen
automobilizacie prave vo Viedni, resp. inych velkych mestach, pricom najvyssi stupen
automobilizacie je vo vidieckych oblastiach s objektivne horSou kvalitou obsluhy verejnou
osobnou dopravou. V podmienkach Slovenska ma stupeii automobilizacie opacny charakter —
najvyssi je v mestach, kde je ststredené ekonomicky aktivne obyvatel'stvo a najnizsi je v
riedko osidlenych oblastiach.

Dimenzie jazdnych pruhov — porovnanie

Druhym problémom existujucich noriem je zameranie sa na komfort IAD premietajucim sa
do snahy o dosiahnutie jej rychleho a plynulého pohybu. Ten je charakterizovany Sirokymi
pruhmi, vel'korysymi polomery oblukov v krizovatkach, trojuholnikovymi ostrovéekmi S tzv.
bypassom pre motorovi dopravu a navrhovanim komunikécii na vyssiu rychlost’ aké je realne
povolena.

Dimenzie jazdnych pruhov pre automobilovi dopravu, ktoré v rdmci zastavaného tizemia
dosahuju rozmery az 3,25-3,5 m na zbernych a 2,75-3 m na obsluznych komunikaciach, Sirka
parkovacieho pruhu je na zbernych komunikaciach 2,75 m a na obsluznych komunikéciach
2,25 m (STN 73 6110). Takéto vel'korysé priestory pre automobily nas nutia zaberat’ viac
priestoru a vytvarat’ SirSie ulice, pripadne nam nedovol'uji naplno vyuzit’ potencial uzsich
ulic. Dostato¢ny priestor pred budovami podporuje umiestiiovanie teras, dava vac¢si priestor
pre zastavenie sa pri vyklade obchodu ¢i posedenie, stretnutie a na neho nadviazanu socialnu
a ekonomicku interakciu. V konecnom dosledku takyto pristup a formovanie priestoru v
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prospech motorovych vozidiel nad potrebnti mieru teda priamo vplyva na socio-ekonomicku
degradaciu ulic.

Viacero studii potvrdzuje, Ze zazenie jazdnych pruhov znizuje kapacitu cestnej komunikacie
len minimalne. Stidia vyratala iba 7% zniZenie kapacity IAD pri z(Zeni jazdnych pruhov

z 3,5 m na 2,8 m a vytvoreni dedikovaného cyklopruhu [19]. Dalsia §tGdia hovori o ziZeni
jazdnych pruhov z 3,5 m az 0 30 % na 2,45 m a znizeni kapacity o 11 % [20]. Navyse je
pridané nova cyklisticka kapacita, ktora kapacitu cesty vyrazne zvysuje. UZSie jazdné pruhy
su k tomu ovel'a bezpecnejSie. Pruhy so Sirkou 3,25 az 3,60 metra zaznamenali 6,1 az 11,8
umrti na 100 000 l'udi. Ale pruhy $iroké 2,80 az 3,25 metra mali len 1,3 az 3,2 amrti [21].

AN 260280 2.80-3.25 3.25-360 3.60and higher

in Meters

City

Fatality Rate
per 100,000
population

Obr. 15. Porovnanie poétu Gmrti na cestach vs. $irkové parametre jazdnych pruhov [22]

Pre porovnanie, zahrani¢né normy a koncepcie udavaju potrebu Sirky jazdného a
parkovacieho pruhu v citel'ne mensich dimenziach. Ceska norma (CSN 73 6110) uvadza
rozmery jazdného pruhu zbernych komunikacii na urovni 3-3,25 m a na obsluznych
komunikaciach 2,75-3 m a v odévodnenych pripadoch dokonca 2,25-2,5 m. Parkovaci pruh je
dimenzovany v rozsahu 2-2,25 m, pri¢om v stiesnenych podmienkach je povolené jeho
zhZenie na 1,8 m. Podl'a zdruZenia Fussverkehr Svajéiarsko, ktoré sa venuje rozvoju a
pripomienkovaniu pesej dopravy uz od roku 1975, je postacujuca Sirka dvoch protismernych
jazdnych pruhov s povolenou jazdou osobnych automobilov a so stredovym vodiacim
prazkom iba 5,1 m (2,55 m na jeden jazdny pruh) pri rychlosti 50 km/h a 4,4 m (2,2 m na
jeden jazdny pruh) pri rychlosti 30 km/h [23]. Pri povolenej jazde MHD a nakladnych
automobilov pri rychlosti 50 km/h je Sirka dvoch protismernych jazdnych pruhov so
stredovym deliacim priZzkom 6,7 m (3,35 m na jeden jazdny pruh) a 6 m (3 m na jeden jazdny
pruh) pri rychlosti 30 km/h.

4. Zaver

Koncept 15-minutového mesta z prevadzkového hl'adiska stavia na environmentalne
priaznivejSich spdsoboch udrzatel'nej mobility vzhlI'adom na priaznivii dochadzkova
vzdialenost’ medzi zdrojmi a ciel'mi ciest v prostredi. Koncept sa snazi vytvorit priestor pre
ekologickejsiu, ekonomickejsiu, efektivnejsiu, ale aj prijemnejSiu formu prepravy osob.
Snahou nédvrhu je testovat’ moznosti prevadzky mestske;j Stvrte a jej vplyvu na verejny priestor
— predovsetkym ulice. Hlavnym ciel'om je ich zobytiiovanie a vytvaranie priestorovych
podmienok pre rozvoj environmentalne priaznivejSich spdsobov udrzatel'nej mobility.
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Této snaha sa odzrkadl'uje v koncepénom navrhu planu dopravne;j cirkulacie predovsetkym
jednosmernych ulic, ich upokojovania formou zo6n 30 a menej a naslednou aplikaciou
priestorovych spomalovacich prvkov ¢i alokovanim najvicsich priestorovych rezerv prave
pesej, cyklistickej a verejnej doprave.

Zo skiimania sa javi, ze z hl'adiska konceptu 15-mintatového mesta nie je individualna
automobilova doprava efektivnym prostriedkom na presun. I napriek tomu st slovenské
technické normy, predpisy, a. i. nastavené jednoznacne v prospech IAD. Vzhl'adom na
pretrvavajucu jednostranne nastavenu paradigmu praca poukazuje na zaklade zahrani¢nych
noriem, Studii 1 praktickych prikladov na moznosti posunu v tejto téme smerom

k udrzatel'nym formam mobility.

Je preto nevyhnutné, aby priestorové zmeny suviseli so zmenou paradigmy na réznych
urovniach Statnej, verejnej a nakoniec i sukromnej sféry vstupujucej do planovania,
navrhovania, povol'ovania a realizacie dopravnych stavieb. Délezité je taktiez vytvarat
podmienky pre sistavnu zmenu smerom k environmentalne priaznivejSim sposobom
udrzatel'nej mobility. V ramci sndh o dosiahnutie tohto ciel’a je potrebné zamerat sa i na
navrhovanie a projektovanie komunikacii nielen pre potreby individualnej automobilovej
dopravy dopravy, ale predovsetkym pre potreby udrzatel'nejSich foriem mobility.
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PRIBEH AMERICKE TRIDY V PLZNI

JIRI KOHOUT

Plzeriské méstské dopravni podniky, a.s.
e-mail: kohout@pmdp.cz

ABSTRAKT

Clanek pojedndava o historickém vyvoji jedné z hlavnich plzefiskych méstskych t¥id. Popisuje
jeji stavebni Upravy i organizacni opatreni, které v roce 2021 vyloudilo individudlni dopravu
z nejzatizenéjsiho useku.

1. UVOD

V roce 2021 se Americka tfida stala nejsklonovanéjsi z plzeriskych ulic.

Zapadovychodni spojnice Klatovské tfidy a vlakového ndadrazi se vidy radila mezi
nejvyznamnéj$i méstské osy, co? dokldda i jeji desetindsobné prejmenovani, v Cesku patrné
rekordni. Poklid spole¢enského korza narusila az stavba mostu cisafe FrantiSka Josefa I. (dnes
Wilsonova) v roce 1913 a automobilizace béhem prvni republiky. Jiz v roce 1930 se dosahlo
Spi¢kovych 900 voz( za hodinu (5 151 za den) a automobilisté uz tehdy volali po radikalnim
feSeni dopravy ve mésté. Obchodnici z Jungmannovy (dnes Americké) tfidy si prali néco jiného
— stavbu tramvajové trati. Ziskali spojence v Elektrickych podnicich, v fadach studentstva i
dopravni spravé mésta. Jenze Autoklub Republiky Ceskoslovenské v roce 1938 rozpoutal
kampan proti tramvaji a tento cil dokonalo zaporné stanovisko policejniho reditelstvi.
Osudovou porazku se uz nepodafilo zvratit, a¢ se zavedeni tramvaje zvaZovalo jesté v
osmdesatych letech (za cenu rozsahlych demolic domu).

Od roku 1948 v trase dnesni Americké tfidy jezdi trolejbusy, nicméné komunikace stale
vice patfila autlim a nakladni dopravé. Vedly po ni statni silnice na Ceské Budéjovice, Prahu a
Domatlice, a tak se v roce 1981 uvadélo vycerpani kapacity a nedmérné zdrzovani MHD.
Pomohlo az dokonceni pritahu Jizdeckd — TyrSova — Sirkovd v roce 1993. Tfi roky poté
zastupitelé schvalili Zasady dopravni politiky mésta Plzné, které pozaduji preferenci a
segregaci MHD v mistech, kde ji brzdi automobilova doprava. Rist motorizace ovsem mésto
reflektovalo a z vlastnich prostredkt investovalo i z pohledu dnesnich cen zavratnou sumu 2,5
miliardy korun do stavby komplexu komunikaci U Trati — most Milénia — Zelezni¢ni — Lobezska.
Po jeho dokonéeni v roce 2002 se v souladu s dopravnimi zasadami chystal druhy krok:
prestavba Americké tfidy s vylou¢enim tranzitu automobilové dopravy. Tyto pfipravy zarazilo
az zastupitelstvo na prelomu let 2006 a 2007.

2. SOUCASNA DOPRAVNI SITUACE

Americka tfida se v roce 2008 prebudovala do soucasného kompromisniho feseni,
které — jak se pozdéji ukazalo — prineslo c¢astecné zlepseni podminek pro chodce, ale s
vysledkem nemohl byt nakonec spokojen nikdo. Presné se zde projevil jev dopravni indukce,
kdy po otevreni nové komunikace a neomezeni prijezdu po té plivodni dochazi k postupnému
zahlceni obou tras. Americka tfida se stala zkratkou motorist(, ktera nasavala i ta auta, ktera
by méla jezdit po vnitinim méstském okruhu (ulici U Trati ¢i TyrSovou). Pocatecni pokles
automobilové dopravy byl jen prechodny a z 11,5 tisice aut rychle vyrostl na 14,5 tisice a
modely predpovidaly dalsi rlst pres 20 tisic, coZ by znamenalo Uplné zablokovani provozu na
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Americké. Vyznamnda méstska obchodni tfida se stala mistem, odkud kv(li hluku a zplodindm
radéji kazdy chodec utikal. Nejvice dostavali zabrat cestujici ve vefejné dopraveé. Téch tu jezdilo
témér dvakrat vice nez lidi v autech, ale béhem dne stdli a popojizdéli v kolonach se zdrzenim
i 16 minut. Pro ilustraci: cestujici v nejdllezitéjsi trolejbusové lince 16 ,jeli“ od nadrazi k
Mrakodrapu rychlosti 2,5 km/h. KaZzdou odpoledni $picku se Plzeriané v MHD na Americké
tridé zdrzZeli o neuvéritelnych 141 hodin. Takova verejnd doprava je zoufale neefektivni i Cisté
ekonomicky. Protahovani bezutésného stavu kontrastovalo s vysledky reprezentativniho
prizkumu z roku 2014, kde 73 % Plzefianu souhlasilo s omezenim automobilové dopravy v
centru mésta za ucelem zlepSeni podminek pro pési a MHD.

B

Zahlceni Americké tfidy v roce 2021.

A7 Zastupitelstvo mésta Plzné 8. Unora 2021 valnou vétSinou schvdlilo zménu
organizace dopravy, kterd zamezila tranzitu aut po Americké tridé. | tentokrat zaznély
odmitavé hlasy z obdobnych kruht jako pred deviti desetiletimi. JenZze nemohly ignorovat,
jaké enormni investice mésto vydalo na stavby a rozsifeni jinych komunikaci, ani stale ¢etnéjsi
a delsi kolabovani dopravy na Americké. LetoSniho 23. srpna se uskutecnil vyznamny, ale nikoli
posledni krok ke zlepSeni podminek pro pési, cyklistickou dopravu a MHD na této vyznamné
méstské obchodni tridé. A jaké jsou vysledky za prvni dva mésice provozu? Efekt na MHD v
centralni Casti mésta predcil ocekavani. Zcela vymizela zpoZzdéni 1300 spoj projizdéjicich
Americkou tfidou. Dokonce doslo ke zlepSeni i na navazujicich trasach v Tylové ¢i Kopernikové
ulici. Nenaplnila se varovani ohledné zhorseni prijezdnosti trasy Prokopova — Doudlevecka i
historickym centrem.
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Oziveni Americké ulice a schéma tras pro individualni automobilovou
dopravu

Schéma zmény organizace provozu individualni dopravy (pferuseni na Americké tfide). Svétlou barvou vnitini
komunikacni okruh Plzné.

Dalsi data popisuji zmény dopravnich intenzit na vnitfnim méstském okruhu. Data z
MHD i kfizovatek ukazuji, Ze tfeba na Rychtéarce (severni ¢ast okruhu) se pocet aut navysil o
pouhd tfi procenta a prdjezdnost je stejna jako v minulych letech. Jediné zhorseni je
pozorovano na Beldnce (prisecik Klatovskeé ttidy a Borské ulice na jizni ¢asti vnitfniho okruhu),
avsak ani zde se nenaplnily progndzy o totalnim dopravnim kolapsu. NarUst dopravy v ulici U
Trati Cinilo na podzim 2021 jen cca 20 az 25 % a fidiCi se zde zdrZuji vétSinou o jeden az dva
cykly svételné krizovatky déle. O rok pozdéji, na podzim 2022 tyto hodnoty poklesly az 0 14 %,
doslo tedy ze zmirnéni nardstu dopravy na vnitfnim méstském okruhu, misty az témér
k ndvratu na plvodni stav. Je tfeba dodat, Ze ma vliv i sniZeni celkové intenzity dopravy
v celém mésté, a to o0 12 % oproti Urovni pred pandemii (Fijen 2019). Vyhrazeni Americké tfidy
je motoristim nepohodIné, ale zadny krizovy scéndf se nenaplnil. Potize Cini spiSe celkovy
narlst automobilové dopravy na Plzerisku a jim vyvolané problémy eskaluji zejména na
predméstich.
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Srovnani intenzity dopravy v pracovnim dni na podzim 2022 se stavem na podzim 2021. Je viditelny pokles
zatiZeni vnitfniho méstského okruhu oproti do¢asnému nardstu na konci roku 2021.
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V pripadé Americké tfidy Plzen vykrocila spravnym smérem. Doslo k naplnéni prani vétsiny
obyvatel a ulice je nyni vyhrazena jasné vétsSiné téch, ktefi se ji pohybovali, tj. pésky di
trolejbusem. Sami obchodnici nyni pfichazeji s pozadavky na rozsifreni predzahradek do
prostor chodnikl. Jak bylo feceno, stdvajici uspofadani Americké tridy bylo vysledkem
nestastného kompromisu. Nyni se pfipravuji navrhy, jak doplnit zeler a dale zhodnotit verejny
prostor. Tyto zaméry jsou soucdsti SirSi koncepce ozdravéni a zkulturnéni centralni ¢asti Plzné.
Ptipravy jesté néjakou chvili potrvaji, ale ten hlavni pfinos se jiz dafi. Desitky tisic cestujicich
denné pfijizdi do svého cile presnéji a méné casto hraji loterii, jak dlouho budou na zastavce
zoufale ¢ekat na zpoZdény spoj. Od 1. zari 2021 byly také slouceny linky 11 a 35 do Malesic a
Kfimic do jediné trolejbusové linky. Nutnou podminkou opatteni bylo pravé zprljezdnéni
Americké tfidy. Kromé lepSiho spojeni se dostavil i ekonomicky efekt — Uspora dvou vozidel
denné a tficeti tisic kilometr( za rok. Set¥i se 112 tisic litrd nafty roéné, poklesla hlukova zaté?
i znecisténi ovzdusi v centru i dalSich ¢astech mésta. V roce 2022 mohla byt diky dobré
prajezdnosti Americké tfidy pro MHD ucinéna opatteni, kterd uspofila vypravu dalSich dvou
vozidel v odpoledni pfepravni $pi¢ce. Uprava tedy pfinasi jasny pozitivni pfinos i do ekonomiky
provozovani MHD.

3. ZAVER

Opatfeni na Americké tfidé je vyjimecné z hlediska celého systému plzeriské dopravy. Ackoli
byl dopravni rezim upraven jen na dvou stech metrech komunikace, ptiznivy efekt se projevil
v celé jeji kilometrové délce. Nedoslo k zahlceni ostatni komunikaci.

Efekt Americké tfidy vSak jde mnohem dal: Pouze MHD, kterd jezdi vcas a plynule, mize primét
aspon cast obyvatel mésta a okoli, aby pozménili své dopravni chovani. Pouze pfijemné
prostiedi v centru mésta maze pomoci k jeho ozZiveni. Pfejme si tedy, abychom tyto pfilezitosti
zurodili v lepsi budoucnost Plzné.
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ABSTRAKT

AktudlIni zkuSenosti s komunikaci a informovdnim cestujicich ve verejné dopravé v Praze a
Stfedoceském kraji, moderni trendy v oblasti komunikace, informovadni a navigace cestujicich,
vyuZziti modernich technologii pro zvysovdni spokojenosti cestujicich, pfechod od nabidky cisté
verejné dopravy ke konceptu ,,mobilita jako sluzba”.

1. UVOD

Fungujici dopravni systém se neobejde bez kvalitniho a komplexniho systému poskytovani
informaci pro cestujici, ani bez propracovaného systému komunikace se zakazniky jak pfed
cestou, béhem ni i po jejim skonceni pro pfipad zpétné vazby pro dalsi zlepSovani sluzeb.
Dllezitou podminkou je dostate¢né robustni datova zdkladna pro poskytovani aktualnich
informaci o stavu dopravy i dostatecné softwarové i hardwarové ndastroje pro on-line
komunikaci. Zaroven je potfeba sledovat moderni trendy a komunikaci s cilem ucinné
podchytit pokud moZno vsechny cilové skupiny. Systém Praiské integrované dopravy
v soucasné dobé pokryva celé uzemi Prahy a Stfedoceského kraje véetné presahl do kraju
okolnich a je tak nejvétsim a nesloZit&j$im integrovanym systémem verejné dopravy v Ceské
republice. Pro jeho Uspésné fungovani a poskytovani relevantnich informaci je dulezité
nastavit standardizované procesy napfic¢ viemi druhy dopravy i dopravci.

On-line
polohy
vozidel

=2 127 MG ii== 0 =5 5= )

Aktualni polohy viech
tramvaiji, autobusy,
trolejbusy, viakd & °
i pfivoz0 (véetné
pripadného
zpozdéni) na
mapovém
podkladu nabizi ¥
webova aplikace *

mapa.pid.cz

Obr.1: Online mapa spoji PID v otevieném datovém formdtu prb dalsi vyuZiti tfetimi stranami
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2. INFORMOVANI O AKTUALNIM PROVOZU

Po vzoru jinych mést a jako dovrseni dlouholeté snahy se po odstranéni pfekdzek v podobé
uvolnénidat o polohach vozidel od nejvétsiho dopravce podafilo zpfistupnit verejnostii tfetim
subjektdm data o aktudlnim zpoZdéni jednotlivych spoji vSech druhl dopravy
a implementovat je do méstské datové platformy Golemio. Diky tomu vidi cestujici aktudlni
polohy vozidel nejen ve vyhledavacich spojeni, ale i na specidlné vyvinuté webové sluzbé
Mapa spoju vcetné detailll o jednotlivych vozidlech. Diky otevienosti dat mohou tyto
informace pouZzivat také treti subjekty, jako napfiklad Google nebo mapy.cz. Nové vyvinuty
modul Odjezdova tabla pak mohou vyuZivat na svych zafizenich tfeba obchodni centra, urady
¢i jiné instituce. V podobném reZimu funguje také sluzba VYMI pro zverejiovani vyluk
a mimoradnosti v dopravé —tyto informace v jednotném formatu zverejiuji na této platformé
dispecinky ROPID a prazského Dopravniho podniku. Tyto klicové nastroje jsou nové zdkladem
poskytovani relevantnich informaci cestujicim a zvysuiji jejich cestovni jistotu.

3. MOBILNI APLIKACE PID LITACKA

Diky spolupraci s méstskou organizaci Operator ICT se podaftilo vyvinout mobilni aplikaci, kterd
sdruzuje moznost nakupu jizdenek s vyhleddvacem spojeni a vSemi potirebnymi aktudlnimi
informacemi vcéetné vyluk a mimoradnosti. PID Litacka se stala hlavnim informacnim
nastrojem systému PID a i naddle probiha jeji vyvoj. BEhem letosniho roku dojde k povyseni
vyhledavace spojeni v této aplikaci do tzv. Multimodalniho vyhledavace tras, ktery nabidne
moznost vyhledani optimalni trasy véetné pési chize, sluzby sdilenych kol (kterd nabizi nové
moznost vyuzit po urcity ¢as tuto sluzbu zdarma majitelim predplatniho kuponu pro verejnou
dopravu) a také dalsi prvky méstské mobility jako sdilend auta, ¢i umozni zaplatit za parkovani
v placenych zénach mésta. Tato aplikace tak bude hlavnim nastrojem konceptu ,mobilita jako
sluzba“ v Praze.

litacka

Pomozte nam testovat
novou Prahu

Obr.2:Testovdni nové verze mobilni aplikace PID Litacka s multimoddlnim vyhleddvacem tras.

93



4. SOCIALNI SITE JAKO FENOMEN SOUCASNOSTI

Moderni systém verejné dopravy nutné potrebuje komunikovat se svymi uZivateli jejich
jazykem a nastrojem pro ziskavani informaci. Tim se v posledni dobé staly socialni sité. Systém
PID se postupné stal aktivnim na Facebooku, Twitteru i Instagramu a pouziva také videoportal
YouTube. Dostatecné dimenzovani persondlnich kapacit a zapojeni mladych lidi obsluhujicich
tyto sité v kombinaci s atraktivnim obsahem pfinesl své ovoce a postupné se tak presunula
hlavni ¢ast komunikace pravé sem. Pro kazdou socidlni sit je potreba zvolit jiny jazyk a styl
komunikace a také je potieba se intenzivné vénovat spravé obsahu a komentard. Nezbytné
nutny je také dostatecné atraktivni obrazovy materidl a tvorba videi, kterymi ¢im dal vice
komunikujeme jednotlivé novinky. V posledni dobé je patrny pfiklon zejména ke kratkym
videim, jejichz prostfednictvim komunikujeme predevsim s nejmladsi generaci. Urcitou
prekazkou v osloveni mladych cestujicich jsou bezpecnostni omezeni u sité TikTok vyplyvajici
ze zemé puUvodu této sité. Proto také tento kanal zatim neni v naSem portfoliu. Na socidlni sité
se presouva nejen komunikace s cestujicimi, ale ismédii, kterd sama cerpaji z naSich
socialnich siti atento zplisob komunikace je v porovndni s klasickymi tiskovymi zpravami
v dnesnim svété on-line médii vysoce efektivni.

5. USTUP KLASICKYCH KOMUNIKACNICH KANALU

Postupny presun lidi od tisténych médii k elektronickym znamena i postupny utlum
a opousténi nékterych tradicnich zplsob( informovani cestujicich. Stejné jako se v poslednim
desetileti prakticky minimalizovala papirova korespondence v pfipadé zpétné vazby, probiha
zejména v posledni dobé presun Cerpani informaci z papirovych vyvések, materiald a brozur
do elektronické podoby at uz prostfednictvim webu, socialnich siti nebo mobilnich aplikaci. To
je svym zpUsobem vyhodné, nebot to umozrniuje Setfit naklady na tisk a distribuci, ale také
zvySuje operativnost a aktualnost poskytovanych informaci. Zatim je vSak nutné inadale
udrZzovat systém tisténych materidll jak v zakaznickych centrech a na dalSich kontaktnich
mistech, tak i na zastavkach a ve vozidlech, nicméné zejména materidly uréené k distribuci
jednotlivym cestujicim uz neni zdaleka nutné tisknout v tak vysokych nakladech. Postupem
Casu také omezujeme dosavadni sortiment informacnich materialQ, které byly publikovany
v tisténé formé. V rdmci pravé proobihajiciho projektu Citelna Praha, ktery ma za cil zlepsit
informacni jistotu cestujicich a zlepSit nedostateénou navigaci zejména ve slozitych
prestupnich uzlech, se nabizi uvolnit prostor zejména na zastavkach povrchové dopravy a ve
stanicich metra a Zeleznice odstranénim nékterych tradi¢nich informacnich materialQ, které
se ukazou jako nepotiebné, a jejich nahrazenim novymi, které zde dosud chybély (napf. mapy
okoli aschémata prestupnich uzl(). Nasim cilem je také vyuziti modernich technologii
a nékteré papirové informace nahradit elektronickou formou snizujici ndklady na jejich
vymeénu a zvysujici operativnost jejich aktualizace.

6. KOMUNIKACE S MEDII

Komunikace s verejnosti prostrednictvim vlastnich kanal( vsak zdaleka nestaci. Pro skutecné
masivni dosah nejen béznych informaci, ale predevsim propagace pouzivani verejné dopravy
a sdélovani jejich vyhod je nutné efektivné oslovovat i masova média. V souc¢asném on-line
svété je to vyrazné jednodussi nez drive, nicméné i tak ,nic neni zadarmo®“. Zdanlivé rychly
a jednoduchy zplsob Sifeni informci prostrednictvim médii byva vykoupen urcitou
pravdépodobnosti zkresleni téchto sdéleni treti stranou, kterd se zvySuje se snizujici
dislednosti pripravy podklad( pro média a prace s novinari obecné. Organizace ROPID ma
obecné dobré zkusenosti s médii diky dlouhodobé nastavenym vztahlm a faktu, Zze téma
verejné dopravy je pro média samo o sobé dostatecné atraktivni. S novinafi je vSsk potreba
pracovat a aktivné jim pfripravovat dostatek ,potravy”, jinak hrozi, Ze bude prevaZovat
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defenzivni zplsob komunikace a komunikovand témata se nebudou potkdvat s plvodnimi
strategickymi zdméry organizatora verejné dopravy. | v oblasti komunikace s médii plati trend
prfesunu od klasické komunikace prostrednictvim tiskovych konferenci a tiskovych zprav
k rychlejsi on-line komunikaci skrze socialni sité. Zvlastnim fenoménem je v tomto ohledu
Twitter, ktery je mezi novinafri zvlast oblibeny pro svou jednoduchost a rychlost.

7. PROPAGACNI KAMPANE

Propagace novinek a vyhod vefejné dopravy obecné se neobejde bez marketingovych
kampani. Vefejna sprava, neziskovost verejné dopravy a obecné verejné rozpocty pfilis nepreji
vydajlim na reklamu, zvlast u kampani, jejichz efekt je obtizné méfitelny. Proto je nutné hledat
nizkonakladova reseni a v maximalni mife vyuzivat vlastnich ploch nebo kanalQ. V pfipadé
organizdtora dopravniho systému je to o to slozZitéjsi, Ze vétSinou Zadné fyzické plochy
nevlastni. Proto je v rdmci systému PID zakotvena povinnost dopravcd poskytnout urcity podil
ploch na a ve vozidlech pravé pro ucely propagace systému PID. V naSich kampanich se
dlouhodobé zaméfujeme na propagaci nejvétsich novinek, ddle osvétu spravného chovani a
dodrzovani prepravnich podminek, obecnou propagaci vyhod verejné dopravy oproti dopravé
individualni a také se ve spoluprdci s dalsimi subjekty snazime propagovat nové moderni
zpUsoby placeni jizdného. Kampané realizujeme prostfednictvim videospotu, profesionalnich
fotografii nebo skrze iunfografiku, pficemz tvorbu obsahu kampani ma na starosti primarné
nas kreativni marketingovy tym, v pfipadé slozitéjsich projektd jsou kampané zadavany tretim
subjektlim.

PIDlatr Mh.p=Blaz Vrsmk
"BEH AVIORALNI SPECIAusTA

Obr.3: Aktualnl osvétovad kampari PIlerucek pro /epSI cestovdni pomoci videospoti

3. ZAVER

ZlepSovani informovanosti a komunikace s cestujicimi je nikdy nekon¢ici proces, ve kterém je
potfeba nejen sledovat aktualni technologické a komunikacni trendy, ale myslet na potfebné
technické a softwarové vybaveni vozidel, zastavek i obecné vsech fidicich a dispecerskych
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systém( v ramci modernizace infrastruktury a nastavovani standard(i pro systém verejné
dopravy. Klicem k Uspéchu je dostatecné silna a také dostatecné oteviena datova zakladna o
provozu vefejné dopravy, kterd bude schopnd propojovat verfejnou dopravu s dalSimi
dopravnimi mody. To je ostatné jeden z klicovych pozadavk( na prerod sluzeb verejné dopravy
k myslence ,,mobilita jako sluzba“. Dalsi nezbytnou podminkou je dostatecné kvalifikovana a
motivovana lidska obsluha a empaticky nastavena komunikace s dostatecnou mirou kreativity.
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ABSTRAKT

Prispévek predklddd vysledky prizkumu uZivatelii méstské hromadné dopravy v Ceské
republice, ktery se zaméroval na hodnoceni duleZitosti vlastnosti zastdvek méstské verejné
dopravy a na dileZitost riznych charakteristik jizdy MHD. Obecné patfi mezi nejvyse
hodnocenymi polozkami ty, které se tykaji Cistoty, pohodli a bezpeci. To plati jak pro zastdvky,
vzdéldnim. Ddle jsou mezi dileZitymi kategoriemi také ty, které prispivaji k efektivité vyuZivani
MHD (spolehlivost dopravy, informovanost cestujicich a moznost volby mezi spoji). Zatimco
seniory a studenty, mobilni aplikaci s témito udaji oceni vic pravé studenti. Pro tyto cestujici,
kteri pouzivaji MHD Casto, je hlavni efektivita méstské hromadné dopravy - cestovni ¢as. Mezi
polozkami, které jsou hodnoceny obecné jako méné dileZité figuruji polozky, které se tykaji
bezbariérového pristupu na zastdvku nebo do vozidla MHD. Tyto kategorie jsou vSak podstatné

vvvvvv

nepracujici dlchodci.

1. UvoD

Pfesun cestujicich z osobnich automobilll do méstské hromadné dopravy je dllezity
pro udrzitelnou méstskou mobilitu, a proto je dulezité zvySovat atraktivitu MHD. Cena a jizdni
doby jsou jako faktory pro volbu MHD dobfe zndmy a jsou také modelovany v dopravnich
modelech. Zaroven jsou to ale faktory nejndrocnéjsi k dalSimu zlepSeni. Kromé ceny a
cestovniho ¢asu jsou vsak studovany také dalsi, Casto skryté parametry vefejné a méstské
verejné dopravy [1]. Evropskd komise pro standardizaci [5] sleduje kvalitu sluzby verejné
dopravy v dimenzich dosazitelnosti, pfistupnosti, informace, ¢asu, péce o zakaznika, komfortu,
bezpeénosti a enviromentalniho dopadu. Ministerstvo dopravy CR se podle Kampfa [8] zajima
u verejné dopravy také o pohodli, kvalitu vozového parku a rozsah dopliikovych sluzeb v
dopravnich prostfedcich, bezpecnost vnitini (jizdy) a vnéjsi, spolehlivost, pfistupnost a
informovanost cestujicich. K hodnoceni kvality verejné dopravy se pouzivaji objektivni metody
[10], ale také méreni spokojenosti zakaznika [9].

Zkoumani preferenci a spokojenosti zakaznik(l je klicové pro udrZeni stavajicich
uzivatelll a prilakani novych do verejné dopravy. Cilem je poskytnout co nejvétsi uzitek z
pouZzivani verejné dopravy, coZ je slozité, protoze jednotlivé vlastnosti maji pro kazdého
uzivatele subjektivni vyznam. Fellesson a Friman [6] shrnuji preference uzivatel(l MHD v deviti
méstech EU do Ctyrech faktord, a to komfort, spolehlivost, bezpecnost a chovani personalu.
ctyri faktory, které ovliviuji spokojenost uZivatelll verejné dopravy. Jiné studie mezi
preference zahrnuji také enviromentalni dopady [7], technicky stav vozidel [12] nebo styl jizdy
ridice [11].

Zde jsou vysledky prlzkumu uZivateld méstské hromadné dopravy, ktery probéhl
v loriském roce a ktery studoval preferenci uzivatell patndcti vlastnosti jizdy v MHD a patnacti
vlastnosti zastavkovych stanovist.
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2. VYSLEDKY

Prizkum probihal od 28. 6. 2022 do 19. 7. 2022 metodou CAWI. Kvétnim vybérem podle
pohlavi, véku a ekonomické aktivity byla ziskana data od 3 000 respondent(i. Podminkou bylo,
aby respondenti méli dostate¢nou zkusenost s vyuzivanim MHD. Relativni pocty respondent
s bydlistém v jednotlivych krajich priblizné odpovidaji pfislusnému relativnimu poctu obyvatel.

Proménna Uroven n %
) muz 1474 49.1
Pohlavi .
Zena 1526 50.9
18-39 let 999 333
Vék 40-64 let 1000 33.3
65+ let 1001 334
zakladni 122 4.1
o SS bez maturity 565 18.8
Vzdélani . .
SS s maturitou 1261 42
VS 1052 35.1
zaméstnanec 1439 48
podnikatel (OSVC) 183 6.1
student 228 7.6
Ekonomicka aktivita rodi¢ovskd dovolena, v domacnosti 119 4
nepracujici dlchodce 944 315
nezameéstnany 44 1.5
jiny 43 1.4
Vlastnictvi pfedplatni ne 1483 49.4
jizdenky MHD ano 1517 50.6
L nékolikrat do mésice 1076 35.9
Uzivani MHD o .
nékolikrat do tydné a Castéji 1924 64.1
autobus 1986 66.2
v .. . tramvaj 1156 38.5
Casto uZivany prostredek .
trolejbus 641 21.4
MHD
metro 558 18.6
jiny 50 1.7

Tab.1: Charakteristika vybérového souboru respondentt

3. VLASTNOSTI ZASTAVKOVYCH STANOVIST

Respondenti méli za Ukol ohodnotit vlastnosti zastavkovych stanovist MHD uzivané
cestujicimi a mohou byt pro né dllezité. Otazka znéla: ,,Ohodnotte na skale, jak pro Vas jsou
dilezité tyto véci pfi cekani na zastdvce MHD.“ Hodnotili na ¢tyrbodové skdle ,,neni viibec
dilezité”, ,spise neni dllezité”, ,spise je dulezité”, ,je velmi dllezité”. Na skale méli hodnotit
15 polozek, které se tykaly charakteristik zastavek.
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[ Dchrana droti de&ti, kdyZ préi | 918 % |

[ Gistota a idf#ba zastavek | 90 % |
Hohodiny a bedpeény phistup k zastavce | 88.2 %
Pdcit bezpeéi na|zastavce (na zastavku je z okoli vidét, bezpedna lokalita) | 86.9 %

[ Cite[ny jizdni fad | | 857 % |

@L{étlem‘ zastavky v npci [ 83.2 Eﬂ

[ Vzfalenost zastavky odlza&atku nebo cile mé cesty [ 81.9% |
Na astavce stavi vice spojd,[je moZno vyuZit rizné varianty cesty [ 785 %
Ochrdna prati vétru, kdyZ fouks | | 756 %
Svételnaltabule s aktualnimi odjezdy spojd] | 66.9 %
Dostupnost mabilni aplikace s aktudlnimi odjezdy | | 612 %
MoZnost si gednout na zastavce | | 584 %
Bezbariérovy pistup N zastavce a nastup do vozidla [ | 574%

[ Zkraceni doby Eekar] na spoj MHD o jednu minutu [ [ 403 % |

[ Zastavka neni na znameni [ [ [ 40.3 % |

I I I I I I

0 20 40 60 80 100

Zastoupeni odpovédi [%)]

@ Menivibec dileZité O Spige neni dileZité O Spige je ddlezité B Je velmi dileZité

Obr.1: Vlastnosti zastdvkovych stanovist podle preference uZivatelt

Vyjadirend mira dulezitosti jakékoli polozky je silné zavisla na osobnostnim zalozZeni
respondenta. Napfiklad Zeny obecné povazuji vSsechny polozky jako vyznamnéjsi nez mutzi.
Z tohoto dlvodu je vhodné $kaly néjak sjednotit.

Mezi polozkami inventare figuruje také zkraceni doby ¢ekani na spoj MHD o jednu minutu. Od
odpovédi kazdého respondenta na zbytek seznamu je mozné tuto polozku odecist. ProtoZe se
vsak jedna o ordinalni skaly, |ze urcit pouze, zda dlleZitost néjaké polozky je vétsi, stejna nebo
mensi nez dlleZitost jedné usporfené minuty casu cekani. Odectem tedy vznikd tfibodova
poradova Skdla pro kazidou polozku inventare podle toho, zda tuto polozku respondent
povazuje za dllezitéjsi, nez je jedna usporfend minuta casu cekdni, stejné dllezitd nebo
dilezitd méné. Timto zplsobem jsou individualni $kdly prevedeny na Skaly vzajemné
porovnatelné, a navic vztazené k minuté ¢ekani na zastavce. Na obrazku 2 jsou vlastnosti
zastavkovych stanovist MHD serazeny podle toho, jaké procento respondentl je povaZuje za
dilezitéjsi, nez je jedna minuta usporeného cCasu ¢ekani na zastdvce. Tato procenta jsou pro
kazdou polozku zobrazena vpravo.
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[[Ochrdna proti desti, kdyz préi
[Citelny jizdni fad

[ Cistota b idrba zastavek
(PO Bekpot na zastaves (na zastavku je 2 okl ideh bezpeBnAoRAE] o 6|
-y a bezpeény pistup k zastavce
[ Osvétleni fastavky v noci
-_zastév‘ky od zaEatku nebo cile mé cesty
[(Na zastéves Ftovivice spod, e mozng st izné varamy cesg o wsaw]
[[Ochrana pot . ki fouka
[[Svételna tabule s gktualnimi odjezdy spojd

[ Dostupnost mobilni aplikac s aktualnimi odjezdy

tavce

a nastup do vozidla

T T T
40 60 80 1

=
ha
=
=
=1

Zastoupeni odpovédi [%]

Dilezitost O men3i O stejnd O vEtE neZ minuta ¢ekani na zastavee MHD.
Obr.2: Viastnosti zastdvkovych stanovist podle preference uZivateli, vztaZené k jedné minuté ¢asu cekdni

Dulezitost charakteristik zastavkovych stanovist MHD je nyni vyjadrena na tfibodové skale.
Proto byla analyza provedena pomoci ordinalnich logistickych modell [13, 2], ve kterych byly
jako prediktory pouzity sociodemografické charakteristiky respondentl a udaje o jejich
dopravnim chovani. V nasledujicim textu budou probrany statisticky vyznamné vysvétlujici
proménné (hladina vyznamnosti mensi nez 0,05). Vyznamné prediktory budou interpretovany
pomoci poméru Sanci (odds ratio).

Tabulka 2 ukazuje rozdily mezi respondenty podle jejich sociodemografie a dopravniho
chovani. Pokud je rozdil proti zakladni Urovni proménné statisticky vyznamny alespon na 5%
hladiné, je vtabulce uveden pomér Sanci, sjakou respondent z dané skupiny povazuje
vlastnost zastavkovych stanovist MHD za duleZitéjsi, nez je minuta cekani proti zakladni
urovni. V pripadé véku je zakladni skupina tvofena mladsimi dospélymi 18 az 39 let, u vzdélani
jsou to respondenti se zdkladnim vzdélanim, u ekonomického statusu zaméstnani. Ostatni
déleni respondentl jsou dichotomické. V modelech nebyl zjistén zadny statisticky vyznamny
rozdil mezi Zenami a muzi, drziteli predplatni jizdenky a témi bez predplatni jizdenky, ¢astymi
a sporadickymi cestujicimi autobusem.

13
3

‘ ‘ Vék ‘ Vzdélani Ekonomicky status ﬁ UZivany prostredek
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. T L .o . “w = @0
R E LR ERER: g f 25
NS ) 8 8 £ 3 ¢ = £ g E
Ochrana proti desti, kdyZ prsi 13 16|18 23 21 1.4 0.7
Citelny jizdni Fad 17 24|16 19 1.8 0.7
Cistota a Udrzba zastavek 13 1817 21 21 0.8
Pocit bezpeci na zastévce... 19 23 2.0 0.8 0.8
PohodIny a bezpecny pfistup... 14120 23 21
Osvétleni zastavky v noci 15 1.7/16 19 1.7 0.8 1.3
Vzdalenost zastavky... 19 2.0 0.8
Na zastavce stavi vice spoj... 1.3 1.8 1.8 1.7
Ochrana proti vétru, kdyz foukd 15 16|16 1.7 15 0.8
Svételna tabule s aktudlnimi odjezdy... 14 1.8 1.4 1.3 0.7
Dostupnost mobilni aplikace... 0.7 1.7
Moznost si sednout na zastavce 13 1.8 1.4
Bezbariérovy pfistup... 1.3 1.5 - 14 0.7
Zastavka neni na znameni 1.4 0.8 0.8 0.8

Tab. 2: DaleZitost vlastnosti zastdvkovych stanovist MHD proti jedné minuté ¢asu cekdni podle sociodemografie
a dopravniho chovdni respondenti

Vétsina posuzovanych vlastnosti zastavkovych stanovist MHD je dlleZitéjsi pro respondenty
s rostoucim vékem a vzdélanim. Tyto atributy se vétSinou tykaji pohodli a bezpeci, vzdalenost
zastavky od zacatku nebo konce cesty je dilezitéjsi predevsim pro respondenty s vyssim
vzdélanim. Pro studenty jsou vyznamnéjsi pfedevsim dostatek aktudlnich informaci a moznost
volby. Vétsina vlastnosti, které se umistily vyse v dilezZitosti, je vyznamnéjsi predevsim pro
respondenty, ktefi se méstskou hromadnou dopravou dopravuji méné casto. Pro casté
uzZivatele MHD je naopak dulezity celkovy cestovni cas, a tedy i co nejkratsi doba cekani.
Charakter zastdvkovych stanovist pro né nehraje takovou roli. Mezi nejvy$e hodnocenymi
polozkami jsou ty, které se tykaji socidlni bezpecnosti (pocitu bezpeci, bezpeéného pfistupu a
osvétleni zastavky). Tyto vlastnosti jsou dllezitéjsi pro respondenty s rostoucim vékem a
vzdélanim. Celkové nizce hodnoceny bezbariérovy pristup na zastavku je dulezitéjsi pro
specifické skupiny respondentl, konkrétné pro respondenty srostoucim vékem, pro
respondenty s malymi détmi a nepracujici dlichodce.

4. VLASTNOSTI PREPRAVY MHD

Stejné, jako jsou serazeny vlastnosti zastavkovych stanovist, Ize fadit tézZ vlastnosti jizdy
MHD.
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Obr.3: Vlastnosti jizdy MHD podle preference uZivatelii

Preference na ¢tyrbodové skale je opét vhodné prevést preference podobné jako jsme to
udélali dfive podle jedné minuty cestovniho Casu na dllezZitéjsi, stejné dulezité a méné
dilezité. To umozini lepsi srovnani preferenci podle charakteristik respondentd.

-tota vozu, sedacek
[[D§drzovani jizdniho radu

nojenl' s Jinymi linkami, moZnost pfe
uplny zpisob jizdy fidice

chovani spolucestujicich

3 teplota ve vozidle

[[Piimy dpo (bez prestupu)

[ Technicky Ftav vozidla, hiuk za jizdy
_mzidla, dostupné misto k sezeni

o pFepravu kogarku, nakupu, vétsiho zavazadla

moznost snadného nastupu

.ﬂl\

.

1

=
[
L=}
=
=
=]
=
=]
=
=
L=}

Zastoupeni odpovédi [%)]

DileZitost @ mend O stejna @ v&tsineZ minuta jizdy v MHD.
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Nyni je mozné ordinalni logistickou regresi analyzovat rozdily mezi skupinami respondentd.
V tabulce 3 jsou rozdily v preferencich respondenti podle jejich sociodemografie a
dopravniho chovani. Pokud je rozdil proti zakladni Urovni proménné statisticky vyznamny
alespon na 5% hladiné, je v tabulce uveden pomér $anci, s jakou respondent z dané skupiny
povaZuje vlastnost zastavkovych stanovist MHD za dUlleZitéjsi, neZ je minuta jizdy MHD.
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J = % 2 T é = a T 3 o
n g © E 3 < © B

Cistota vozu, sedacek 1.8 21 23 0.7 1.2
Dodrzovani jizdniho radu 1.4 20|17 25 29 0.7
Propojeni s jinymi linkami... 1.5 2.0 2.2 1.2
Ohleduplny zptsob jizdy fidi¢e 1.3(13 1.7 1.6 1.6 0.8
Zdvofrilé chovani spolucestujicich 1.2 1.7 1.7 1.9 0.8 0.8
Prijemna teplota ve vozidle 1.6 1.6 1.5 0.8 0.8 0.8
Primy spoj (bez prestupu) 15 1.6 0.8 0.8
Technicky stav vozidla, hluk za jizdy 15 2.1 1.5 0.8
Obsazenost vozidla... 15 1.7 1.4 0.8
Prostor pro kocarek, zavazadlo... 13 1.5 2.7 0.8 0.7
Nizkopodlazni vozidlo... 15|16 2.8 0.7 3.0 14 0.8 0.7
Ekologické vozidlo (pohon vozidla) | 1.3 1.5 15 0.8
MoZnost pfepravy kola 0.8 0.8
WiFi pfipojeni ve vozidle 12 1.4 0.8

Tab. 3: DaleZitost vlastnosti jizdy MHD proti jedné minuté cestovniho ¢asu podle sociodemografie a dopravniho
chovdni respondentii

Vétsina v dotazniku obsaZenych polozZek, které se tykaji charakteru jizdy MHD, jsou dulezité
pfedevsim pro seniory. Vlastnosti, které jsou nejvySe v duleZitosti, jsou vyznamnéjsi pro
cestujici s vy$Sim dosazenym vzdélanim a jsou relativné k cestovnimu ¢asu méné dlezité pro
respondenty, ktefi MHD vyuzZivaji ¢asto. Pro né je patrné dllezitd predevsim efektivita
dopravy, tedy cestovni ¢as. Naopak obecné dlleZité vlastnosti jsou vyznamnéjsi pro
respondenty s vyssim vékem a vzdélanim. Napfiklad Cistota ve vozidle MHD nebo propojeni
tramvaji. Mezi obecné nizce hodnocenymi polozkami jsou ty, které se tykaji bezbariérového
pfistupu (prostor pro kocarek, zavazadlo, nizkopodlazni vozidlo). Ty jsou dulezité pro urcité
skupiny respondentl — konkrétné pro Zeny, seniory, respondenty s malymi détmi (materska
dovolend / rodi¢ovska dovolend) a nepracujici diichodce. Ekologi¢nost dopravy je dlleZitéjsi
pro Zeny, seniory a studenty, naopak uZivatelé metra ji feSi méné. Nejméné dulezita polozka
vinventari je WiFi pripojeni ve vozidle. Tato vlastnost je dileZitéjsSi pro respondenty
s rostoucim vékem. Patrné jde o cestujici, ktefi chtéji pfi cesté MHD vyuzZivat internet, ale jesté
nepouZzivaji mobilni data.

3. ZAVER

Priizkum uZivatell MHD nacelém uzemi CR cilil na hodnoceni dleZitosti vlastnosti
zastavkovych stanovist MHD a na dulezitost rliznych charakteristik jizdy vozidlem MHD.
Volba zkraceni ¢asu jizdy nebo cekani jako referenéniho ramce vyzkumu umoziuje srovnani
mezi respondenty s riznymi osobnostné danymi tendencemi pohybovat se v odpovédich na
Skale dulezitosti. Zaroven se ale ukdzala jedna usporena minuta (jizdy nebo ¢ekani) jako mala.
Idedlné by se referencni polozka méla pohybovat uprostfed seznamu sefazeného podle
dllezitosti.

Mezi nejvySe hodnocenymi polozkami jsou ty, které se tykaji Cistoty, pohodli a bezpedi. To

vvvvvv

103



respondenty s vy$Sim vékem a vzdélanim. Dale jsou mezi dllezitymi atributy také ty, které
prispivaji k efektivité vyuZivani MHD (spolehlivost dopravy, informovanost cestujicich a
moznost volby mezi spoji). Zatimco napfiklad informacni tabule s aktudlnimi odjezdy jsou
dilezitéjsi predevsim pro starsi dospélé, seniory a studenty. Studenti navic oceni mobilni
aplikaci s témito udaji. Dynamické informacni prvky na zastavkach verejné dopravy jsou
dllezité jak pro sporadické, tak i pro ¢asté cestujici MHD, protoZe sniZuji subjektivni nejistotu
a dobu cekdni, a naopak zvysuji efektivitu vyuZiti ¢asu cekani [4], stejné jako aktudlni
informace ziskané mobilnim telefonem [3].

Pro respondenty, ktefi MHD vyuZivaji ¢asto, nejsou polozky v obou inventarich tolik vyznamné
jako u respondent, ktefi MHD vyuZivaji méné. Vyznam je ovSem vztaZeny k vaze cestovniho
Casu, ktery je dulezity pro ty, kdo MHD uzZivaji ¢asto.

Polozky, které se tykaji bezbariérového pristupu na stanovisté zastavky nebo do vozidla MHD
figuruji mezi obecné méné dulezitymi vlastnostmi pro vétSinu respondent(l. Tyto vlastnosti
jsou vsak podstatné dulezitéjsi pro specifické skupiny respondent(l, kterymi jsou seniofi,
respondenti s malymi détmi a nepracujici dichodci. Ideadlni podoba MHD by se tedy neméla
odvijet jen od potreb vétsiny, ale méla by zohlednovat také potieby uzsich skupin cestujicich.
Dalsi vyzkum by tak mohl byt zaméren pfimo na potreby téchto skupin, naptiklad na cestujici
handicapem, cizince a podobné. Rozdilné potfeby mohou mit tézZ cestujici, ktefi cestuji MHD
za urcitym ucelem (napftiklad do zaméstnani nebo na nakup). Studium téchto rozdild by si
vyZadovalo jinou podobu vyzkumu.

Prizkum se nezabyval zplsobem platby za sluzby MHD. Platebni metody v kombinaci
s prfedplatnymi moznostmi se mezi mésty znacné lisi a respondenti maji zkuSenosti jen
s nékterymi z nich.

Z divodu snadnéjsiho pristupu k respondentiim se prlizkum nezabyval détmi a dospivajicimi
do 18 let. Tato vékova skupina ovsem predstavuje znac¢nou ¢ast uzZivatell méstské verejné
dopravy. Je to zaroven skupina, kterad ve svych preferencich mize byt odliSnd od ostatnich
uzivatell a ackoli to nyni nemusi v pripadé nejmladsich byt ona, kdo o jizdé MHD rozhoduje,
jde do budoucna o cestujici, ktefi se budou rozhodovat mezi vefejnou dopravou a autem.
Proto si potreby této skupiny uZivateli MHD zaslouZi rovnéz pozornost.
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ABSTRAKT

Vefejna hromadna doprava tvofi vyrazny méstotvorny prvek. Tramvaje, trolejbusy a
autobusy projizdéjici méstem Brnem plni nejen sluzbu pfepravy obyvatel z mista na
misto, ale svou podobou tvofi tvaf mésta a jeho vnimani. Trendem pfi obnové vozidel
poslednich let je pofizeni modernich, pohodinych a ekologickych vozidel, ktera budou
vzdy prvni volbou pfi vybéru obyvatel pro pfepravu. Sou€asné budou tato vozidla jen
minimalné pusobit na znecistovani ovzdusi ve méstech a zvySovani uhlikové stopy.
S rozvojem informacnich technologii jsou vozidla stale Castéji vybavovana systémy,
které jednak zpfijemniuji jizdu cestujicim, poskytuji jim dodate¢né informace a také
zvySuji bezpec€nost provozu.
1. POZADAVKY CESTUJICICH NA VEREJNOU HROMADNOU
DOPRAVU

Po roce 1989 se Zivotni uroven obyvatel zacala postupné zvySovat. VétSina cestujicich
si pofidila osobni automobil a vefejna dopravce se pro né nestala nutnosti, ale
rovhocennou alternativou. Néktefi cestujici tak vymeénili pfeplnéna vozidla za osobni
automobily a dopravni podniky musely zaCit o své cestujici bojovat. Nebylo to vSak
jednoduché. Lidé vidéli v cestovani osobnimi auty vétsi pohodli a cestovani vlastnim
vozem bylo také znakem urcité zivotni urovné a postaveni.

Pokud si vefejna doprava méla udrzet své cestujici musela jim nabidnout néco vice
zacali vyZzadovat vice pohodli, nez stani v pfeplném dopravnim prostfedku.
Zakladnim krokem ke zvysSeni kvality se stala spolehlivost. Dopravni podniky zacaly
budovat fidici a informaéni systémy, které jim umozfovaly udrzet kontrolu nad svymi
vozidly v provozu a tim zvysit pfesnost a spolehlivost. To vSak cestujicim nestacilo.
Chtéli vice pohodli. DalSim trendem bylo tedy pofizovani dopravnich prostfedkl s vice
sedadly a také navySovani celkové kapacity vozidel.
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2. VYVOJ V OBLASTI VOZIDEL MHD

Koncem 90. let se v provozu objevovala prvni nizkopodlazni vozidla, ktera kromé
bezbariérovosti umozniuji rychlejSi nastup a vystup cestujicich. Nejprve se jednalo o
CasteCné nizkopodlazni vozidla, postupné 100% nizkopodlazni.

Postupné se zacaly objevovat i klimatizované vozy, které se postupné staly
standardem. V souvislosti s tim byly nastaveny standardy kvality pro topeni a chlazeni
a cilova vnitini teplota zacCala byt nastavovana dle teplotni kfivky, nikoliv jako prosta
funkce chlazeni topeni bez regulace.

Zdalo by se, Ze zakladni pohodli cestujicich je vySe uvedenymi opatfenimi zajiSténo,
stale vSak dochazi k urCitym vylepSenim. Aktualni trendy soucCasné doby jsou
inteligentni audio-vizualni informacni systémy a napf. také USB nabijecky ve
vozidlech. Ty cili pfedevSim na mladé zakazniky, ktefi by méli ziskat kladny vztah
k vefejné doprave.

V nedavné dobé se dostala do popfedi také otazka hygieny a zdravi, predevSim
v souvislosti s epidemii Covid-19. Cestujici se zacaly ptat na systém desinfekce
vzduchu ve vozidle, pfedevsim toho prochazejiciho klimatizaci.

Do popredi se také dostava otazka bezpecCnosti. Nova vozidla museji plnit pfisnéjsi
normy z hlediska pasivni bezpeénosti a také byt Iépe odhlu¢néna. Odhluénénost se
pak vyrazné projevuje v tiché a klidnéjsi jizdé. BezpecCnost se zaCina feSit takeé aktivne.
Mnoho dopravnich podniki v€etné DPMB testuje antikolizni systémy, které umi
upozornit fidi¢e na mozny stfed s pevnou pfekazkou nebo jinym u€astnikem provozu
(chodcem, cyklistou nebo autem). Takové systémy byvaji také napojeny pfimo do
fizeni vozidla a v pfipadé hrozici kolize mohou vozidlo zastavit a pfedejit tak srazce.

i, #

Foto: avé traqmvaj :tyrp.u .o.(Hia 45T
3. SNIZENi EKOLOGICKE ZATEZE

Ekologie je modernim a Casto sklonovym pojmem z hlediska dopravy obecné, tu
vefejnou nevyjimaje. Zatimco drazni elektricka vozidla (tramvaje a trolejbusy) jsou

107



brany jako 100% cista vozidla, u autobusu jsou stale Casté&ji zpFisfiovany limity, ktera
tato vozidla musi plinit.

Legislativa

Vroce 2019 pfijal Evropsky parlament nafizeni, kterym se méni smérnice
€. 2009/33/ES o podpore Cistych a energeticky ucinnych silni¢nich vozidel. Na zakladé
této smérnice musi byt od poloviny roku 2022 urcité procento vSech nové pofizovanych
silnicnich vozidel pro vefejnou dopravu nizkoemisnich a cast dokonce i zcela
bezemisnich. Aktualné se jedna o pozadavek na 41% nizkoemisnich vozidel a od roku
2026 se toto procento zvySuje na 60%. Polovina téchto vozidel pak musi byt zcela
bezemisnich. Tato evropska legislativa byla pfejata Ceskym zakonem ¢&. 360/2002 Sb.
Mezi nizkoemisni vozidla patfi napf. vozy s pohonem na stlaeny zemni plyn CNG,

biomethan, mezi bezemisni vozidla pak elektrobusy, trolejbusy a vodikové autobusy.
Aktualné musi plnit vSechna nové nakupovana vozidla emisni normu EUROG. Nové
se vSak pfipravuje i nova emisni norma EUROY7, ktera se kromé vyfukovych zplodin
zaméfuje i na prachové Castice napf. z brzd €i pneumatik. Oekava se, Zze emisni
norma EURO7 vyrazné prodrazi nové nakupovana vozidla se spalovacimi motory.
Elektrobusy

Ackoliv jsou elektrobusy brany jako bezemisni vozidla, pro dopravce maji i néktera
omezeni. Mezi témi je proti vozidlim se spalovacimi motory pfedevsim délka dojezdu
na jedno dobiti. Sou€asné elektrobusy neumi dojet na jedno dobiti baterii zdaleka tolik,
kolik konvencéni autobusy na jedno natankovani. Navic délka dojezdu je pfimo
Umérna hmotnosti baterii, coz zase omezuje obsaditelnost vozidel. Re$enim je
nabijeni vozidel vicekrat za den na nabijeci stanici, coz ovdem omezuje dopravni
vykony a muze znamenat vétsi potfebu vozidel.

Resenim muze byt také systém prib&zného dobijeni, kdy v elektrobusech jsou baterie
o menSi kapacité, které se vSak nékolikrat za den dobiji pomoci systému rychlého
dobijeni na koneCnych stanicich. To ovSem pfedpoklada vybudovani pfislusné
infrastruktury a také stabilizaci linkového vedeni, nebot’ takové stanice jsou pevnou
stavbou. Systém pribézného dobijeni na konecnych stanicich také klade velké naroky
na energetickou infrastrukturu, kdyZz pro rychlé dobijeni jsou pozadovany velké
Spickové proudové hodnoty.

Trolejbusy

Ekologickou alternativou elektrobusii mohou byt také trolejbusy s bateriovym
pohonem. Nékdy byvaji takové trolejpusy nazyvany jako elektrobusy s pribéznym
dobijenim nebo parcialni trolejbusy. Jejich vyhodou je eliminace ztratovych ¢asu pfi
dobijeni na konecnych stanicich, mensi dobijeci proudy a moZzZnost eliminace
trolejového vedeni na €asti trati, napf. v historickych centrech nebo v kfizovatkach.
Vozidla s pohonem na biomethan

Biomethan muize byt ekologickou alternativou zemniho plynu pro pohon autobusu
Jedna se vlastné o stejny plyn jen je vyrobeny ekologickou formou, nikoliv téZbou.
Vyhodou je, ze vozidla jsou pro tento zplUsob pohonu vyvinuta, limitujici jsou jen
omezené zdroje biomethanu v misté pInéni a pfipadny dovoz z vétsi dalky tento pohon
prodrazuje.

Vozidla s pohonem vodik

Trendem soucCasné doby je také vodikovy pohon. Vodikovy pohon je vSak zatim spiSe
ve fazi vyvoje a pilotnich projektd a diky absenci infrastruktury neni zatim pres
vSemoznou podporu a dotace ze strany EU dostatecné rychle rozSifovan. Ekonomika

108



provozu vodikovych autobusu je také zatim slabou strankou, nebot proti nasobné
vy$Sim pofizovacim nakladum proti konvenénim vozidlim je vyrazné drazSi i provoz.
To by v pfipadé vétsiho rozSifeni zvedalo vyrazné naklady dopravcim a tim také tlak
na vySi kompenzace od objednatele.

PFistup DPMB

DPMB provozuje celkem témér 450 silni¢nich vozidel, z ¢ehoz je 162 autobusl na
stlaceny zemni plyn a 120 trolejbust. Pro dodrzeni soucasné legislativy by pro plnéni
ekologickych limitll stacilo tato vozidla jen obnovovat. Valka na Ukrajiné a s tim
spojena zména pohledu na plyn jako suroviny vSak DPMB nuti zamyslet se i nad
dalSimi alternativnimi pohony pro silni¢ni vozidla. Patefnim systém vSak zcela jisté i
do budoucna zUstane tramvajova doprava.

Foto. V letech 2021 a 2022 probé&hla dodavka 40 ks novych trolejbust Skoda 27Tr
4, ZAVER

Pohled na vefejnou hromadnou dopravu, na vozidla i na technologie se stale vyviji.
Trendem v obnové vozidle jsou moderni, kapacitni, bezpetna a ekologicka vozidla,
ktera budou zajiStovat nejen zakladni sluzby pfepravy cestujicich, ale budou pro
preferovanym zplsobem dopravy. DPMB se snazi témto trendim pfizpusobit a
vSechna nova vozidla maji za cil tyto poZzadavky naplnit.
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DALSI FAZE INTEGRACE _
V ODBAVENI CESTUJICICH V BRNE A JMK

ING. JIRI HORSKY
KORDIS JMK, a.s.
e-mail: jhorsky@kordis-jmk.cz

ABSTRAKT

Dalsi faze integrace v odbaveni cestujicich v Brné a JMK

Elektronické odbavovani cestujicich v IDS JMK se buduje jiZ 6. rokem. Nejprve
bylo zavedeno od 1.1.2017 pro predplatni jizdenky v Brné. Od poloviny roku
2020 pak pro predplatni jizdenky do celého kraje v souvislosti s vybavenim
vSech regiondlnich autobusi novymi pokladnami, které umozZriuji kontrolu
predplatnich i jednordzovych elektronickych jizdenek. Stejné tak pak bylo
velkym projektem v poloviné roku 2020 vybaveni vozidel DPMB
validdtory umoznujici prodeje jednordzovych jizdenek nejen po tzemi Brna, ale
i do celého kraje. Po novém vybérovém rizeni na regiondlni dopravce byly od
1. 2. 2022 validatory osazeny do autobusdi 1 na vybrané linky priméstské
dopravy zajistované prdvé regiondlnimi dopravci a od 1. 1. 2023 v rdmci
méstské dopravy ve Znojmé. K dokonceni prechodu na elektronické jizdné zbyva
doresit problematiku Zeleznice. Pripravuje se nahrazeni stdvajicich
oznacovacl na nadrazich novymi validdtory umozZnujicimi prodej elektronickych
jizdnich dokladd v podobném rezimu jako v Brné. Nové vlakové jednotky
Moravia pak budou vybaveny automaty s obdobnou funkci, které navic umozZni i
prodej i dalsSich tarifi. RozsSiri se 1 validdtory do nékterych priméstskych
autobusi.

1. VYVOJ ELEKTRONICKEHO ODBAVENI V BRNE A IDS JMK

Elektronické odbaveni cestujicich se v Brné a IDS JMK buduje jiz Sestym rokem. Principy celého
systému byly nastavovany v roce 2016. Diky uzké spolupraci mezi DPMB, KORDIS, méstem
Brnem a Jihomoravskym krajem se podafilo vytvofit zaklad unikatniho otevieného systému,
ktery zacal fungovat nejprve ve mésté Brné, nicméné od zacatku se z hlediska procesu a
rozvoje systému pocitalo s rozsitenim do celého kraje. Od za¢atku roku 2017 doslo k zahajeni
EOC pro predplatni jizdenky v Brné. Od poloviny roku 2020 pak pro predplatni jizdenky do
celého kraje v souvislosti s vybavenim vsech regionalnich autobusl novymi pokladnami, které
umoziuji jednoduchou kontrolu predplatnich i jednorazovych elektronickych jizdenek. Ve
stejné dobé probihal velky projekt DPMB vybaveni svych vozidel validatory umoznujici prodej
jednorazovych jizdenek v ramci celého IDS JMK. Od 1. 2. 2022 byly pak validatory osazeny
vybrané linky pfiméstské dopravy, které zajistuji vyrazny podil pfepravnich vykon( i po Brné
a jsou zajistované regionalnimi dopravci.

2. AKTUALNI ZKUSENOSTI SE ZAVEDENiIM NOVEHO zPUSOBU ODBAVENI VE
ZNOJME

Od 1. ledna 2023 doslo v zahajeni provozu nového dopravce zajistujici méstskou dopravu ve
Znojmé. Ten vzeSel s vybérového fizeni a kromé rozsifeni rozsahu dopravy a zavedenim
novych autobusovych linek zde doslo i k vyrazné zméné v odbaveni cestujicich. Zakladni
snahou bylo nastavit podminky uz do vybérového fizeni tak, aby méstska doprava byla pro
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vevs vevs

cestujici atraktivnéjsi, ale zaroven i efektivnéjsi. Byt se nékomu muze zdat, Ze zatraktivnéni a
zefektivnéni dopravy jdou proti sobé, tak ve mésté Znojmeé se to podafilo skloubit dohromady
zménou odbaveni cestujicich. Od 1. 1. 2023 jiz neprodava a nekontroluje jizdni doklady fidi¢,
ale je umoznén nastup vSemi dvefmi a cestujici si cestujici mohou koupit jizdenku pro cesty
po Znojmé (zoné 800) jednoduchym rezimem pipni a jed podobnym jako v Brné, pfipadné
pokud cestuji pres vice tarifnich zén, tak si na validatoru navoli pres kolik tarifnich zén si
jizdenku kupuji. Tato zména umoznila zkratit jizdni doby autobust a zefektivnit tak i dopravu.

Zajimavosti je, jak rychle si cestujici na novy systém odbaveni zvykaji. Zménu podilu prodeje

jizdnich doklad( jednotlivymi prodejnimi kanaly pfed zménou (listopad 2022) a po zménén
(leden 2023) ukazuje obr. ¢. 1.

120%
100%
80%
60%
40%

20%

0%
listopad 2022 leden 2023

m hotové u fidiCe kartou mvalidator mobilni aplikace

Obr.1: Zména podilu prodanych zdakladnich jednordzovych jizdenek v MHD Znojmo

Z pohledu verejné zakazky na zajisténi méstské dopravy je zména rovnéz revolucni v tom, Ze
o cely odbavovaci systém se stara KORDIS JMK. V jeho majetku jsou i jednotliva zafizeni
v autobusech. Tedy kromé pokladny na prodej jizdenek u fidi¢e i validatory u prostfednich
dvefi a na pfelomu roku 2023 a 2024 se predpoklada i osazeni dalSim validatorem u zadnich
dveri. KORDIS pres dopravné zuctovaci centrum zpracovava jednotlivé transakce. Vedle toho
KORDIS kromé zpracovani jizdnich fada provozuje informacéni a kontaktni centrum pro
cestujici a zajistuje prepravni kontrolu.

3. PRIPRAVOVANA TRETI FAZE EOC

Ve treti etapé zavadéni elektronického odbavovani cestujicich budou vSechny Zeleznic¢ni
stanice IDS JMK vybaveny novymi validatory, které stejné jako dosud umozni oznaceni
papirové jizdenky, ale navic v nich bude mozné pofidit elektronickou jizdenku platebni kartou
tak, jak to cestujici znaji z Brna. Pro cesty vlakem po Brné tak bude mozné poufZit i sluzbu Pipni
a jed. Zjednodusi se tak pro cestujici vyrazné odbaveni u jednordzovych jizdenek. Jiz si
nebudou muset cestujici kupovat na pokladné na nadrazi papirovou jizdenku, kterou ndsledné
musi oznacit v oznacovaci, ale nové jim bude stacit pouze pfijit k validatoru navolit si kam
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cestuji, potvrdit zda chtéji zakladni jizdenku nebo maji néjakou slevu a pfiloZit kartu ke ctecce
pro zaplaceni.

Vedle toho se pocitd svybavenim minimalné krajskych jednotek Moravia automaty na
obdobné bazi. Ty umozni zakoupeni jizdnich doklad( nejen pro IDS JMK, ale i pro cesty po celé
Ceské republice. Kratkd dvouvozova jednotka Moravia bude vybavena jednim automatem a
v Ctyfvozové budou dva. Cestujicim se tak vyrazné zjednodusi koupé jizdniho dokladu.
Uzaviend smlouva predpokladd dodavku celkem 76 automatd, 300 validatorl na nadrazi a
dale jesté 100 validatord urcenych do autobusl a jiz nyni se umoZniuje o rozsifeni poctu
doddvanych zatizeni v ramci opce.

Vétsina zafizeni by méla byt nainstalovana na jednotliva nadrazi ¢i do vozidel v pribéhu roku
2024.
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REALIZACE STAVBY TRAMVAJOVE TRATI OSOVA -
NEMOCNICE BOHUNICE

ING. KAREL KALIVODA

Dopravni podnik mésta Brna, a.s.
e-mail: kkalivoda@dpmb.cz

ABSTRAKT

Cldnek ¢tendre sezndmi s realizaci stavby ,ProdlouZeni tramvajové trati ze zastdvky Osovd
ke kampusu MU a fakultni nemocnici Bohunice” s vyuZzitim smluvnich podminek FIDIC (Yellow
book). Cldnek pfiblizuje nejen popis projektu a pribéh vystavby, ale jsou v ném shrnuty vyhody
i nevyhody tohoto typu kontraktu v podminkdch DPMB a Statutdrniho mésta Brna pri vystavbé
rozsdhlé dopravni infrastruktury, a zkusenosti s financovdnim ze strukturdlnich fondu EU
v ramci OPD II.

Evropské strukturaini a investi¢ni fondy St a’tn |’ fo n d do p ravn |'
Operacni program Doprava infrastruktu ry

1. Popis projektu

Hlavni ndplni projektu bylo vybudovani nového Useku tramvajové trati z ulice Osova
ke Kampusu MU v Bohunicich do oblasti s vyznamnou kumulaci cill cest obyvatel (Univerzitni
kampus Masarykovy univerzity, Fakultni nemocnice Brno, Moravsky zemsky archiv, obchodni
centrum Campus square atd.). Vefejnd doprava do této oblasti byla zajisStovana pouze
autobusy a trolejbusy, coz jiz pred realizaci projektu narazelo na uréité kapacitni limity. Diky
pokradujici vystavbé Univerzitniho kampusu MU Brno, chystané vystavbé studentskych
ubytovacich kapacit, rozvoji bytové vystavby v lokalité Zapadni brana, planované vystavbé P+R
v lokalité, spolecné s rozsifovanim sluzeb Fakultni nemocnice Brno dochazi, a i v dalSich letech
bude dochazet k dalSimu nardstani potfeby zkapacitnéni obsluhy predmétného uUzemi
méstskou hromadnou dopravou.

S ohledem na charakteristiku celého Uzemi, ve kterém se nachazi jak obytnda zastavba, tak i
prostory pro sluzby a vyznamné instituce typu Fakultni nemocnice, Univerzitni kampus a
Moravsky zemsky archiv, tak bylo vybudovani prodlouZeni tramvajové trati jedinou prakticky
proveditelnou alternativou pro zkvalitnéni infrastruktury vefejné dopravy v tomto Uzemi.
Pravé tramvaje tvori v podminkach mésta Brna nejdulezitéjsi subsystém verejné dopravy, a
s ohledem na prepravni kapacitu i nizsi dopady na Zivotni prostfedi ve srovnani s autobusovou
dopravou maji pfedevsim v obytnych zénach a v SirSim centru Brna nezastupitelnou ulohu.

V ramci projektu byla vybudovana nova tramvajova trat o délce 912 m od stavajici zastavky
Osova k nové uvratové konecné Nemocnice Bohunice. V ramci projektu muselo byt
rekonstruovano 455 m stavajici tramvajové trati v blizkosti zastavky Osova, véetné presunu
vlastni tramvajové zastavky Osova. Diky této rekonstrukci bylo umoznéno napojeni nového
useku tramvajové trati pfi respektovani platnych technickych norem, a soucasné byl zajistén
prestup na vsechny ostatni linky MHD v oblasti zastavky Osova.

Nova tramvajova trat byla s vyjimkou Uroviiovych prechodl pro cestujici vybudovana jako plné
segregovana. Na trase musel byt vzhledem k umisténi trasy v rezidencni oblasti vybudovan
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novy tramvajovy tunel o délce 619 m a pro mimourovnové prekonani ulice Jihlavska i podjezd
o délce 79 m. Na tramvajové trati vznikla nova zastavka Zapadni brana, ktera je umisténa
v téZisti budouciho rozvojového Uzemi mezi ulicemi Labska a Jihlavska. Zastavka je ostrovniho
typu a je umisténa v hloubce 8 m, coz vyzadovalo instalaci eskalator( a vytahu.

Nova konecnd zastdvka Nemocnice Bohunice je koncipovana jako uvratova s kapacitou
pro 4 tramvajové soupravy v zastavkach a pro 4 soupravy na odstavnych kolejich.

Vzhledem k finan¢ni narocnosti projektu, kdy celkové ndklady projektu dosahly castky
1.576 mil. K¢, vyuZil Dopravni podnik vyzvy vyhlasené Ministerstvem dopravy jako Fidicim
organem Operac¢niho programu Doprava 2014-2020 spolufinancovaného z Evropskych
strukturalnich a investi¢nich fond(, a zpracoval a predlozil projektovou Zadost o dotaci. Tato
zadost byla schvalena a dne 15. 3. 2019 byl vydan Schvalovaci protokol, ktery byl ptislibem
dotace ve vySi témér 1.160 mil. KE. Dotace tak pokryla 85 % celkovych zpUsobilych nakladd
projektu.

U tohoto projektu pak bylo historicky poprvé pro realizaci dopravni infrastruktury na Gdzemi
mésta Brna budované Dopravnim podnikem mésta Brna a Statutdrnim méstem Brnem pouzito
zaddvaci fizeni na vybér zhotovitele stavby dle smluvnich standard( FIDIC YELOOW BOOK.
Vyhody tohoto fesSeni jsou popsany v zavérecné kapitole.

Obr.1: Trasa nové tramvajové trati

2. Prubéh realizace

2007 — V souvislosti s ptipravou projektu Zapadni brana byla v roce 2007 iniciovana myslenka
vystavby tramvajové traté jako paterni dopravni osy hromadné dopravy v tomto uzemi.

2008 — K ovéreni moznosti trasovani tramvajové traté byla zadana a zpracovana dopravné-
technickd studie. V ramci studie byly provéfeny 4 varianty trasy mezi dnesni tramvajovou
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zastavkou Osova a oblasti u ulic Jihlavska a Netroufalky. Jako nejrealnéjsi a nejvhodnéjsi byla
vybrana varianta, ktera zacina v zastdvce Osova a pokracuje severné pod Mikuldaskovym
naméstim (tunelovym Usekem) do Uzemi Zapadni brany, mimouroviiové kfizuje ulici
Jihlavskou a podél ulice Netroufalky vede do dnesSniho trolejbusového a autobusového
termindlu pred hlavnim vstupem do bohunické nemocnice.

2010 - V Grovni UPmB byla projedndna zména UPmB ve véci umisténi tramvajové traté dle
obou vyse uvedenych studii se zakonc¢enim uvratovou (koncovou) stanici v prostoru pred FN
Brno

2011 — Pro dosaZeni souladu zaméru projektu nové tramvajové traté s investi¢nim procesem
Statutarniho mésta Brna byl zpracovan Investi¢ni zamér.

2015 — Bylo zahajeno oteviené fizeni s nazvem ,ProdlouZeni TT z Osové ke Kampusu MU
v Bohunicich — 1. etapa“ — dokumentace pro Uzemni rozhodnuti, autorsky dozor. Na zakladé
nejvyhodnéjsi nabidky dokumentaci pro uUzemni rozhodnuti zpracovala spole¢nost
METROPROJEKT Praha a.s.

2017 - Dne 28. 7. 2017 nabylo pravni moci Uzemni rozhodnuti k projektu ,,Prodlouzeni TT
z Osové ke Kampusu MU v Bohunicich — 1. etapa“ vydané ufadem Méstské ¢asti Brno — Stary
Liskovec.

Dne 4. 4. 2017 byla uzavfena ,Smlouva o spoluprdci“ mezi Dopravnim podnikem mésta Brna,
a.s. a Statutarnim méstem Brnem. Pfedmétem této smlouvy byl spole€ny postup pfi realizaci
stavby ,,Prodlouzeni TT z Osové ke Kampusu MU v Bohunicich” véetné spole¢ného zaddvani
souvisejicich verejnych zakazek.

V listopadu 2017 bylo zahajeno zadavaci fizeni na zajisténi ¢innosti Spravce stavby podle FIDIC
WHITE BOOK v prlibéhu ptipravy a realizace Dila a zajiSténi radného dokonceni a prevzeti Dila
podle FIDIC YELOOW BOOK (napt. kontrola podklad( pro kolaudace, kontrola dokumentace
skute¢ného provedeni stavby apod.) V ndvaznosti na rozhodnuti pfedsedy UOHS a na zékladé
predbé&iného opatfeni UOHS jej zadavatel v Fijnu 2018 zrusil. Nové fizeni tak bylo zahajeno az
v unoru 2019.

2018 — V cervenci 2018 bylo zahdjeno zadavaci fizeni na zhotovitele a byla zpracovdna a
poddana zadost o dotaci z Fond(l EU prostrednictvim Operacniho programu doprava Il.

2019 — Byla schvalena Zadost o dotaci y Fondl EU a bylo vydano rozhodnuti o udéleni této
dotace. Dne 2. 7. 2019 nabyla ucinnosti smlouva se Spole¢nosti Tramvajova trat Kampus —
Firesta + Metrostav jako vybranym zhotovitelem, a k 10. 7. 2019 nabyla u¢innosti smlouva se
spravcem stavby, Spolecnosti Spravce stavby pro TT Kampus (INFRAM a.s., Dopravoprojekt
Brno a.s., INVIN s.r.o. a Brnénské komunikace a.s.). Stavenisté pak bylo pfedano zhotoviteli
k 17.7.2019. Nasledné vzhledem k rezimu dle smluvnich standard( FIDIC probihaly predevsim
prace na pfipravé dokumentace pro stavebni povoleni.

2020 - Byly zahajeny pripravné stavebni prace a pokracovaly prace na pripravé dokumentace
pro stavebni povoleni. "Hlavni" stavebni povoleni vydané Draznim uradem Olomouc nabylo
pravni moci dne 6. 5. 2020 a druhé vyznamné stavebni povoleni vydané Odborem dopravy
Magistratu mésta Brna nabylo pravni moci dne 4.5.2020.

Byly zahdjeny prelozky siti, probihalo odtéZeni zeminy pro trasu tunelu a bylo zahajeno jeho
budovani. Prace na projektu byly ¢aste¢né ovlivnény epidemii COVID -19 a souvisejicimi
opatfenimi v pribéhu nouzového stavu.
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Ob.: Stavebni jagma pro hloubeny tunel

2021 -V roce 2021 byly provedeny veskeré hrubé stavebni prace. Byla kompletné zahrnuta
tunelova roura a byla provedena revitalizace zelené v misté budovani tunelu. Byla
zprovoznéna rekonstruovana ¢ast na trase Osova — Stary Liskovec, véetné presunuté
zastavky Osova. Prostor podzemni zastavky Zapadni brana byl zastfeSen. V ¢asti mimo tunel
az do terminalu FN Bohunice byly poloZeny koleje a probihala vystavba trolejového vedeni.
K terminalu FN Bohunice byl obnoven provoz trolejbus.

Obr.3: Podzemni zastdvka Zdpadni brdna

7 v

2022 — Hlavni ¢ast stavby byla dokoncéena do konce srpna. Dne 9.9.2022 byly zahajeny
provozni zkousky jednotlivych objektl a nastavovani provoznich systému. Byly zahajeny
prvni zkusebni jizdy tramvaji a probihaly revize u jednotlivych technologickych zafizeni.
Po Uspésném provedeni viech zkousek byl Draznim ufadem Olomouc schvalen zkusebni
provoz, ktery byl zahdjen dne 11.12.2028
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b: Zkuse[mi provoz — Termindl Nemocnice Bohun/c
3. Vyhody a nevyhody smluvnich standardd FIDIC YELOOW BOOK

Pro ndroc¢né dopravni stavby se osvédcuje prevzeti celosvétového modelu smluvnich
podminek FIDIC. Zakladnim vychozim stavem dle tohoto systému je vyvazeny trojstranny
vztah mezi smluvnimi Gcastniky vystavby, tj.:

1. Objednatel

2. Zhotovitel

3. Spravce stavby

Dalsim rozcestnikem je pak déle volba postupu vystavby dle tzn. CERVENE KNIHY (Red Book),
nebo ZLUTE KNIHY (Yeloow Book). Pro realizaci projektu Prodlouzeni TT z Osové ke Kampusu
MU v Bohunicich byla zvolena vystavba dle Yeloow Book.

Tato vzorova kniha v podstaté z velké ¢asti kopiruje strukturu Red Book. Nicméné zdkladnim
rozdilem je zpracovani projektové dokumentace a odpovédnost za ni, nebot tato je v pripadé
této vzorové knihy prfenesena na zhotovitele. Yellow Book zaroven pracuje s tzv. pozadavky
objednatele, kterymi objednatel stru¢né specifikuje elementarni nalezitosti a ucel dila. Na
jejich zakladé poté zhotovitel vytvari svij navrh na realizaci dila. Cena dila u tohoto typu
kontraktu neni stanovena méfenim skutecné provedenych praci, ale je cenou pausalni. Rizika
jsou v pripadé uziti Yellow Book alokovana velmi podobné jako v Red Book, zejména vsak s tim
rozdilem, Ze zhotovitel nese rizika souvisejici s pausalni cenou a projektovou dokumentaci.
Smluvni vztah, definovany dle Yeloow Book, ve zkratce ,projektuj a postav”, znamena v praxi
snizeni vlivu objednatele na prdbéh projektu, coz je vSak spravné vnimat jako pozitivni pfinos
pro objednatele. Zejména za participace zkuSeného Sprdvce stavby. Zaroven tento postup
prinasi jednoznacné vétsi ¢asti rizik na zhotovitele.

Vyhody:
Cena za dilo je pevna a zhotovitel nemuze v pribéhu stavby uplatiiovat vicenaklady vyplyvajici
z potfeby zmény technologie vystavby, zmény druhu nebo ceny materidlu apod. véetné
vicenakladll na upravy projektové dokumentace a dalSiho projedndvani s DOSS pfi jakékoliv
zmeéne.

Objednatel zajidtuje pouze pravomocné Uzemni rozhodnuti a stavebni Fizeni je jiz pak v pIné
gesci Zhotovitele. Neni nezbytné pravomocné stavebni povoleni na vSechny objekty
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v okamziku zahajeni vybérového fizeni na zhotovitele, a dokonce ani pfi zahajeni vlastni
stavby. Harmonogram inZzenyringu si voli sam zhotovitel ve vazbé na harmonogram realizace
jednotlivych stavebnich objektl pfi dodrzeni terminu dokonceni dila.

V rdmci procesu schvalovani RDS ma objednatel stale dostatecny prostor na ovlivnéni podoby
vysledného dila tak, aby byla zachovdna pozadovana funkéni hodnota celku. Tato schopnost
samoziejmeé vyplyva z dobfe zpracovanych ,PoZadavk( objednatele”. Takovéto zpracovani je
vSak méné narocné, nez pokud by sam objednatel precizoval realizaci stavby do vSech detaill
v ramci pfipravy podklad(l pro stavebni povoleni.

Kontrola realizace, fizeni veSkerych zmén a koordinace vSech procesl je pfenesena na institut
Spravce stavby. Neni nezbytné, aby objednatel disponoval rozsdhlym tymem odbornik(i na
vSechny oblasti, kterych se realizace dotyka.

Na rozdil od wvyuZiti podminek Red Book nesou Zhotovitel a Spravce stavby plnou
zodpovédnost véetné zodpovédnosti finanéni za realizaci a fadné dokonceni dila.

Nevyhody:

Veskeré procesy, tykajici se chodu stavby, musi objednatel vést pres institut Spravce stavby.
PFi spravném nastaveni Podminek objednatele ma tento jiZz omezenou moZnost zasahovat do
technického feseni dila.

Predpokladem pro komfortni priibéh realizace rozsahlého projektu dle FIDIC YELOOW BOOK
jsou tak precizné pripravené Zaddvaci podminky pro vybér Zhotovitele, zejména v casti
Pozadavky objednatele. Zadavaci podminky musi také dlkladné popsat naroky na dilci
dokumenty stavby a definovat systém schvalovani a pfipominkovani mezi zhotovitelem a
Spravcem stavby, véetné ¢asové osy téchto proces(.

4, Zaveér

Vzhledem k rozsahu stavby a predpokladu komplikovanych stavebnich fizeni pro jednotlivé
¢asti projektu ,,Prodlouzeni TT z Osové ke Kampusu MU v Bohunicich” se ukazala volba vyuziti
smluvnich standardu dle FIDIC YELOOW BOOK, jako velmi vyhodna.

Hlavni vyhodou se ukdzala velmi silna pozice objednatele nad udrzenim vysoutézené smluvni
ceny, a tim i nad spravou dotacniho titull. Vzhledem k obecnym podminkdm pro Zadatele a
pfijemce dotaci z Fondi EU bylo vyrazné zjednoduSeno naplnéni parametrd dila
garantovanych v Zadosti o dotaci. Jedna se vlastné o jediny parametr, a to ze dilo bude funkéni
v rozsahu uzemniho rozhodnuti. Nekontroluji se jednotlivé polozky rozpoctu a nedokladaji se
k odsouhlaseni Zadné zmény realizace, které mohou mit v kone¢ném dusledku vliv na snizeni
objemu zpUlsobilych vydaji. Vyrazné se tak zjednodusil pribéh kontrol realizace dle
projektového zaméru predloZzeného k Zadosti o dotaci, ¢erpani dotace a pribéh financovani.

Vybér tohoto typu kontraktu se ukdazal vyhodny i z hlediska ¢asové a financni flexibility
zhotovitele pfi feseni pripadnych necekanych udalosti. Zhotovitel tak mohl za predpokladu
naplnéni zakladnich poZadavk( objednatele na vlastnosti a funkénost celého dila operativné
dle svého uvaieni ménit postup praci, technologické postupy a pouZité materidly a
technologie. Diky tomu se podafilo pfi realizaci stavby vyrovnat bez dopadd na celkové
provedeni dila s nouzovym stavem po dobu epidemie COVID-19, a naslednou energetickou a
materidlovou krizi.

Nejslabsim mistem projektu se projevila nezkuSenost zhotovitele v oblasti inzenyringu,
zejména stavebnich tizeni. Soucinnosti objednatele a Sprdvce stavby se tuto nezkusSenost
podafilo eliminovat bez dopadl na napliovani jednotlivych realizacnich milnikd dila. Pravé
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v oblasti stavebnich Ffizeni se projevila velkd ¢asova disproporce vici standardnimu vyvoji
stavby, vétdinou praktikovanému v CR, kdy si dana povoleni zajistuje sam objednatel je$té
pfed zaddvacim fFizenim na zhotovitele. Stavebni fizeni pro jednotlivé objekty byla
zhotovitelem tizena ve vazbé na postupny priabéh realizace, coz vyrazné zkratilo ¢as realizace
celého projektu na rozdil od béznych staveb, kdy je tfeba mit veskera fizeni pravomocné
ukoncena pred zacatkem praci.

Obr.5: Zku§ebn/; provoz — tramvaj Skoda 45T
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VZAJEMNY VZTAH DVOJKOLi-KOLEJ
V TRAMVAJOVEM PROVOZU
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ABSTRAKT

Prispévek se zabyvd problematikou kontaktu tramvajovych kol s kolejnicemi pfFi rtznych
provoznich podminkdch, které si vynucuji pouZiti riznych tvari pricnych profili kolejnic. Prdavé
podminky kontaktu kolo — kolejnice totiZ ovliviuji dalsi dileZité a méritelné provozni disledky,
jako je opotrebeni kol i kolejnic, hlu¢nost ¢i jizdni vlastnosti tramvaji. V tomto ohledu budou
popsdny zdkladni principy jizdy v pfimé koleji, v oblouku velkého a malého poloméru a prijezd
pres vyhybky a kriZeni. Pozornost bude v této souvislosti téZ vénovdna konstrukénim principdm
tramvajovych pojezdl vsech stdle provozovanych vozidel, tzn. nejen vozidel zajistujici
pravidelny provoz v ramci dopravni obsluZnosti, ale i vozidel historickych.

1. UVOD

Tento prispévek si klade za cil seznamit tenare se zakladnimi specifiky tramvajového provozu,
a to praveé v souvislosti s vedenim tramvaje v koleji. Tramvaj je totiz vozidlem kolejovym, ale
zaroven je soucasti silni¢niho provozu. Jeji pohyb je vSak dan zcela jinymi zdkonitostmi,
mnohdy ne zcela zndmymi béznym ucastnikim silni¢niho provozu. Prispévek tedy neobsazuje
nové skutecnosti, ale souhrnné uvadi jiz zndmé poznatky.

Systémem tramvajové dopravy v Ceské republice disponuje jak hlavni mésto Praha, tak i vétsi
krajska mésta (Brno, Olomouc, Plzen a Liberec). Ve dvou pfipadech navic tento systém funguje
téz jako doprava meziméstskd (Liberec — Jablonec nad Nisou a Most — Litvinov). Jedna se
o dopravu, kterd je obecné fazena mezi drdzni dopravu kolejovou, kdy je vozidlo vedeno
a neseno koleji. Z principu je to tedy podobné systému Zelezni¢ni dopravy. Avsak zejména
z dvodu potreby vedeni tramvajové drahy ulicemi mésta spolu s dopravou silni¢ni, vyznacuje
se tramvajova doprava jistymi specifiky, kterd se na Zeleznici vilbec nevyskytuji. A mnohé
odlisnosti od Zelezniéni dopravy lze nalézt pravé v kontaktu kol s kolejnicemi.

Na rozdil od systému Zelezni¢ni dopravy, ktery je obvykle propojen napfic celym svétadilem
(a ¢asto jedinou skutecnosti, kterd toto propojeni znemoziuje, je rozdilny rozchod koleje),
systém tramvajové dopravy je vidy samostatny, tedy nepresahujici urcitou lokalitu, pfestoze
existuji oblasti, kde tramvaje vyuZzivaji z ¢asti i Zelezni¢ni traté (napfr. v némeckém Karlsruhe).
Proto se také setkdvame s rozdilnymi pristupy k nastaveni zdkladnich rozmérovych parametru
ve vzajemném vztahu dvojkoli kolej u jednotlivych tramvajovych systéma.

1. SPECIFIKA TRAMVAJOVE DOPRAVY OVLIVNUJICI VZAJEMNY VZTAH DVOJKOLI-
KOLEJ
Tramvajové traté se zejména v centru mést vyznacuji nasledujicimi specifiky, kterd podstatné
ovliviuji zpasob vedeni a neseni vozidla koleji.
- Nejen vcentru mést, ale i na koncovych smyckach, v obratistich a vozovnach se
vyskytuji oblouky velmi malého poloméru (az 18 m) — viz obr. 1.
- Kfizeni koleji nejen jednotlivych linek, ale i v odboénych uzlech je charakterizovdno
vysokym Uhlem (az 90°) — viz obr. 2.
- Kolej je soucasti vozovky nebo dlazby — viz obr. 3.
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Obr. 2: Priklad velkych Ghli kfizeni tramvajovych koleji na prazském Palackého ndmésti
(zdroj: https://www.prazsketramvaje.cz/view.php ?cisloclanku=2006041415)
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Obr. 3: Priklad tramvajové traté jejiZ koleje jsou soucdsti dlaZzdéného povrchu na brnénském namésti Svobody
(zdroj: www.mapy.cz)

Tyto odliSnosti tramvajovych trati (od trati Zelezni¢nich) si v ramci vzajemného vztahu dvojkoli-
kolej pak vynucuji nasledujici technicka reseni kontaktu kolo-kolejnice:
- poutziti kolejnic s odliSnym profilem, tzv. zIdbkovych kolejnic, které zajisti vzdy dostatek
mista pro okolek kola i pfi degradaci povrchu vozovky (viz obr. 4 vlevo),
- pojizdéni kol po okolcich v tzv. mélkych Zldbcich, a to pfi velkém ahlu kfizeni koleji
(minimalné 20°), protoze kola nejsou schopna plynule prekonat kfiZujici se kolejnicové
pasy pojizdénim po jizdni plosSe (viz obr. 4 vpravo).

Obr. 4: Kontakt jizdni plochy kola a hlavy Zldbkové kolejnice s hlubokym Zlabkem (vlevo); pojizdéni kola
vrcholem okolku v mélkém Zlabku (vpravo)

Provoz tramvajové dopravy mimo centra mést je v souéasnosti doprovazen trendem zvySovani
rychlosti (aZz na 80 km/h). To je vSak mozné jen za predpokladu oddéleni tramvajové drahy od
silnicniho provozu. A pravé tato skuteénost umozZnuje v téchto Usecich vyuZivat stejného
principu vedeni a neseni vozidla koleji, jako je tomu na Zeleznici. Jsou zde pouZivany
bezilabkové, tzv. Vignolovy kolejnice (nejcastéji typu 49E1, viz obr.5 vlevo). A protoze
v okrajovych lokalitdch tramvajovych linek obvykle nedochazi k uUroviovému kfizeni
jednotlivych trati, je mozné v odbocnych uzlech, a ptip. i na smyckach (je-li zde dostatek
prostoru) vyuzit ve vyhybkach a kfizenich také stejny princip vzajemného vztahu dvojkoli-kolej,
jako je tomu na Zeleznici (tzn. hluboké Zlabky pfip. i s nadvySenymi pfidrinicemi, které
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zabezpecuji spravnou pricnou polohu dvojkoli pfi prajezdu oblasti tzv. srdcovky, tj. kde dochazi
ke kfizeni jednotlivych kolejnicovych pdst), viz. obr. 5 vpravo.

\ Y
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Obr. 5: Piicny profil Vignolovy kolejnice typu 49E1 (vlevo); pfiklad kizeni s hlubokymi Zldbky a nadvysenymi
pridrznicemi v brnénském odbocném uzlu u ulice Ostravskd uréeném pro prijezd rychlosti 60 km/h v pfimém
sméru (vpravo)

2. ZAKLADNI PARAMETRY DVOJKOLI SOUCASNYCH TRAMVAJI

Malé napravové zatizeni (max. 7 t na ndpravu), mala tazna sila na obvodu kola (max. 30 kN na
napravu) relativné nizka rychlost (max. 80 km/h) a s tim také souvisejici a nizky vykon (max.
100 kW na ndpravu) umoziuje vyuZiti kol malého priiméru, coZ je velmi vyhodné s ohledem
na potrebu zajisténi nizké podlahy v maximalnim rozsahu. Vyjma historickych vozidel se
jmenovitd hodnota primeéru kola tramvaji pohybuje v rozsahu 600+700 mm (Zeleznicni kolo
typického Zelezni¢niho osobniho vozu ma jmenovity pramér 920 mm).

Specificka technicka reseni vztahu kolo-kolejnice v tramvajovém provozu maji pochopitelné
za nasledek i dalsi specifické konstrukéni parametry kol. Tvar jizdniho obrysu tramvajovych kol
(viz obr. 6) respektuje nejen pojizdéni kol po okolcich, ale také velky uhel nabéhu « (viz obr. 7),
vznikajici pfi prijezdu obloukem malého poloméru (soucasné tramvaje s nejvétsi hodnotou
podélné vzddlenosti dvojkoli v podvozku (tzv. rozvoru podvozku) a= 1900 mm vykazuji
v oblouku o poloméru R = 18 m Uhel nabéhu a =3°).

Typickym znakem jizdniho obrysu tramvajovych kol je proto sklon vnitini hrany okolku g
a mensi (oproti kolim Zelezni¢nim) Sitka okolku e (viz obr. 7). Mala Sifka okolku e je nutna z
toho dlivodu, aby okolek kola, které je vici tecné k ose kolejnice uklonéno pfriblizné o uhel
nabéhu o, mél ve Zlabku dostatek prostoru. Sklon vnitfni hrany okolku £ je dilezity proto, aby
kontakt vnitini hrany okolku s pfirubou Zlabkové kolejnice (viz obr. 8) byl ptiznivy z hlediska
opotrebeni jak kola, tak i kolejnice. Kontakt vnitini hrany okolku s pfirubou Zlabkové kolejnice
je prakticky mozny, a dokonce obvykly u prvniho dvojkoli podvozku ve sméru jizdy
(tzv. nabihajici dvojkoli).
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Obr. 6: Zdkladni parametry jizdniho obrysu typického tramvajového kola
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Obr. 7: Vznik uhlu ndbéhu a pfi prajezdu podvozku tramvaje obloukem
(a — rozvor podvozku, R — polomér oblouku)

V minulosti se vSechna tramvajova kola vyznacovala zdsadné malou Sitkou obruce (86 mm),
aby jizdni plocha pfilis nepfesahovala vné hlavu kolejnice (viz obr. 4 vlevo) a nedochazelo tak
pfi velkém vyskovém opotiebeni hlavy kolejnice k pojizdéni kol po povrchu vozovky.
V soucasnosti je vSak snahou zavadét do provozu obruce kol s vétsi sSitkou (az 120 mm), a to
z ddvodu minimalizace mélkych #labk{l v celé kolejové siti. Sitka obruce kola totiz pfimo
ovliviiuje maximalni mozny Uhel ktizeni pfi ponechani hlubokého Zlabku (viz obr. 9). V tomto
pripadé je vSak zapotrebi kolej i vozovku udrzovat v takovém stavu, aby nemohlo dochazet
k pojizdéni kol po vozovce.
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Obr. 8: Kontakt tramvajového kola se Zlabkovou kolejnici v oblouku velmi malého polomeéru pri vedeni dvojkoli
prirubou vnitini kolejnice — pricny fez rovinou kontaktu jizdni plochy kola s hlavou kolejnice (nahore), podélny
fez rovinou kontaktu okolku s prirubou kolejnice (dole)
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srdcovka

kfidlova kolejnice

Obr. 9: Vzdjemny vztah kola a kolejnice v misté kde dochazi ke kriZeni kolejnic (v oblasti tzv. srdcovky) — maly
uhel kriZeni, kdy je schopno kolo plynule prejit z kiidlové kolejnice na klin srdcovky (vlevo); velky thel kfiZeni, kdy
bez sirsi obruce by kolo spadlo z kridlové kolejnice do Zldbku jesté pred najetim na klin srdcovky (vpravo)

Sitka okolku e v3ak ovliviiuje hodnotu rozkoli, co? je jeden ze zékladnich sledovanych
parametrd dvojkoli — jednad se kolmou vzddlenost mezi vnitfnimi cely obou kol dvojkoli
(viz obr. 10). Obecné Ize tedy konstatovat, Ze tramvajova dvojkoli maji z divodu mensi Sirky
okolku e vidy vyssi hodnotu rozkoli nez dvojkoli Zelezni¢ni a jeji hodnota zavisi pravé na Sifce
okolku e pouzivaného jizdniho obrysu kol. Rozkoli a Sitka okolku e jsou pak klicovymi
parametry pro urceni odpovidajicich pricnych rozmérd ve vyhybkach a kfizenich vcéetné Sirky
Zlabku [2].
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rozkoll

rozchod dvojkoli

Obr. 10: Srovndni zdkladnich parametri Zelezni¢niho a tramvajového dvojkoli (z divodu ndzornosti neni rozchod
dvojkoli v proporci s rozmérovymi parametry jednotlivych kol)

2. PROBLEMATIKA HISTORICKYCH TRAMVAIJi PREDVALECNE KONSTRUKCE

Kromé provozu tramvaji, zajistujicich béZnou vefejnou dopravu, jsou provozovany i historické
tramvaje, a to obvykle pfilezitostné v ramci rliznych akci dopravniho podniku nebo i na
zakazku. Historické tramvaje predvalecné koncepce (viz obr. 11) vSak maji zcela odliSnou
konstrukci pojezdu. Jednd se totiz pouze o dvoundpravovd vozidla (tedy bez otocnych
podvozk(l) s velkym rozvorem (az 3 650 mm) a minimalni podélnou vili ve vedeni dvojkoli.

Obr. 11: Historickd tramvaj predvdlecné konstrukce,
(zdroj: https://www.vprazejakodoma.cz/mista/turisticka-tramvaj/#gallery-1)

Celé vozidlo se tedy chova jako samostatny podvozek s velkym rozvorem, ¢imz pfi prljezdu
obloukem velmi malého poloméru (viz obr. 7) je dosazeno uhlu pfes 5°. Tyto typy historickych
tramvaji maji navic vétsi pramér kol (az 865 mm), coZz ma za nasledek i delsi podélny rfez kolem
vrovinég dotyku okolku s ptirubou kolejnice (viz obr. 8 dole). Pfi souhie vSech téchto
negativnich skutecnosti pak mlZe nastat i situace, Ze takovd tramvaj neni schopna
bezpecného prljezdu obloukem. Jedind moZna poloha dvojkoli v koleji by totiz byla teoreticky
takova, kdy by kola vibec nebyla nesena hlavami kolejnic, ale dotykala se pouze vnitfnimi
hranami okolkd prirub Zlabkovych kolejnic (viz obr. 11).
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Obr. 11: Postaveni dvojkoli historické tramvaje s rozvorem 3600 mm a primérem kol 760 mm v oblouku
o poloméru 20 m v koleji se Zlabkovymi kolejnicemi typu NT1 (jmenovity profil)

| jen pfi obéasném provozovani historickych tramvaji pfedvalec¢né koncepce je tedy nezbytné
brat ohled na vySe uvedené skutecnosti, které nemusi byt vidy v souladu s infrastrukturou
optimalizovanou z hlediska Zivotnosti a nakladl na ddrzbu pro tramvaje zajistujici béZznou
dopravu. Neni jisté nezbytné ztohoto divodu se zcela vzdavat provozovani nejstarSich
historickych tramvaji. Lze najit i urc¢itd kompromisni feSeni v podobé vyclenénych trati pro
jejich provoz, které sice budou zatiZzeny vy$simi naklady na udrzbou a obnovu, ale jesté v mire
unosné.

3. ZAVER

Problematika vzdjemného vztahu dvojkoli-kolej v podminkach tramvajového provozu je velmi
dllezita i presto, Ze se tramvaje nepohybuji vysokymi rychlostmi. Optimalizace této vazby,
vedouci ¢asto k Upravé tvaru jizdniho obrysu kol, se provadi zejména za Ucelem minimalizace
opotrebeni jak kol, tak i kolejnic. Obnova kolejového svrsku tramvajovych trati je v centrech
mést velmi ndro¢nd a vyzadujici si komplikovana vylukova opatreni. DlllezZitou roli v tomto vsak
hraje také samotna konstrukce vozidel. Zajisténi dnes jiz béZného pozadavku na nizkou vysku
roviny podlahy nad kolejnici ve 100 % délky tramvaje nesmi byt vykoupeno pfilis vysokymi
ucinky na kolej a tedy v celkovém dlsledku vysokymi naklady na provoz, jez presahuji financni
moznosti spole¢nosti.
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Abstrakt:

Ucelem tohoto ¢lanku je pFedstavit aktualizaci a zpfesnéni metodického postupu pii vypoctu
emisi ze Zelezni¢ni dopravy, kterd zejména v elektrické trakci je prezentovana v ramci Zelené
dohody pro Evropu, jako preferovany zplsob dopravy jak v ndkladni tak i v osobni dopraveé.
Ptispévek popisuje aktualizace metodického postupu pfi vypoctu emisi z dieselové trakce pro
3 sklenikové plyny a 25 ostatnich Skodlivin. Aktualizace metodiky pro dieselovou trakci je
dilezita jako podplirny argument pro investice do elektrizace trati, protoZe zpresnuje srovnani
mezi dieselovou a elektrickou trakci a zaroven ukazuje vyhodnost trakce elektrické. Emise
z elektrické trakce jsou dle metodiky narodniho emisniho reportingu totiz povaZovany
v sektoru dopravy za nulové.

Uvod

Novy metodicky postup byl vytvoren v rdmci projektu TACR TK02010056 ,,Rozvoj metodik pro
reporting emisi a propadt sklenikovych plyn( a jejich projekci, véetné projekci emisi tradicnich
polutant(”. Tento prispévek se zabyva jeho dil¢i ¢asti, a to problematikou vypoctu emisi
z dieselové trakce Zelezni¢ni dopravy. Elektrickd trakce nebyla v projektu fesena, protoze je na
narodni Urovni souhrnné pocitana v ramci sektoru energetiky a emise z vyroby elekttiny pro
dopravu nejsou zatim specificky sledovany. Tento postup odpovida IPCC Guidelines 2005 [3] i
EIG 2019 Chyba! Nenalezen zdroj odkazd. i dalSim evropskym Umluvam a nafizenim v
ztahujicim se k této problematice [4].

DulezZitost Zelezni¢ni dopravy v procesu dekarbonizace dopravniho sektoru podtrhuje i Bila
kniha pro dopravu [1], ktera pocitd s 30% presunem silni¢ni nakladni dopravy nad 300 km na
Zeleznici nebo vodni dopravu do roku 2030 a 50% do roku 2050. Rovnéz Zelena dohoda pro
Evropu [2] stanovuje cil pfesunout vyznamnou ¢dast vnitrozemské silni¢ni nakladni dopravy (75
%) do roku 2030 na Zeleznici a vodni cesty. Pokud uvazujeme kapacitu a splavnost nasich fek,
lze predpokladat Ze drtiva vétSina téchto cill bude realizovdna prostfednictvim Zelezni¢ni
dopravy. Cile Zelené dohody déle upravuje bali¢ek Fit For 55 [7], ktery zvySuje plvodni cile v
oblasti snizovani emisi sklenikovych plyn celkové na 55 % vroce 2030 oproti 1990 a
v sektorech mimo ETS (doprava tvofi cca 60 % emisi CO, tohoto sektoru) nejméné na 40%
redukci. Toto je platné az do roku 2025 (povolenky od roku 2026), kdy silni¢ni a letecka
doprava vstoupi do systému ETS a plnéni cilG v ramci sektor(i mimo ETS z(stane na dopravé
vodni a Zelezniéni.

Zvyse uvedenych davodl vyplyva, Ze kazdoroc¢ni narodni emisni inventura, ktera je
vyZadovana organy Organizace spojenych narodl a Evropské unie, je podrobovana velmi
dikladné kontrole a je vysoky tlak na presnost vysledkd, které jsou podkladem pro hodnoceni
dodrzovani stanovenych cill. Transformace Zeleznice pak hraje v dosazeni cilt dulezitou roli.
V prispévku je obsazen popis metodickych vylepseni realizovanych v roce 2021, které vedly ke
zvysSeni kvality poZzadovanému ze strany kontrolnich organd, a to nejen pro sklenikové plyny,
ale i 25 ostatnich skodlivin.

Metodika

Narodni emisni inventura je vypracovavana kazdorocné, a to v ¢asové radé od roku 1990 az
po soucasnost. V pripadé jakychkoliv metodickych zmén probihaji rekalkulace celé ¢asové rady
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zpétné. Vypocty jsou zaméreny na sklenikové plyny (oxid uhli¢ity, metan, oxid dusny) a 25
ostatnich Skodlivin (oxidy dusiku, nemetanové tékavé uhlovodiky, oxid sifi¢ity, amoniak, 4
druhy pevnych ¢&astic, oxid uhelnaty, 9 tézkych kov(i a 7 perzistentnich organickych latek
zahrnujicich i benzo(a)pyren)

Metodika provedeni emisni inventury ze Zelezni¢ni dopravy byla pred aktualizaci zaloZzena na
udajich o prodejich paliv (motorové nafty, cerného a hnédého uhli) poskytovanych kazdoroc¢né
CSU (Cesky statisticky Ufad). Tato data jsou pak nasobena emisnimi faktory z Narodniho
emisniho modelu CDV (Centrum dopravniho vyzkumuv. v.i.) —dale model CDV. Emisnifaktory
(EF) byly u sklenikovych plyn na drovni Tier 1 jak pro motorovou naftu, tak pro uhli. U
ostatnich Skodlivin byl pro motorovou naftu prevainé pouZit narodné specificky EF bez
rozliSeni na kategorie lokomotiv na Urovni Tier 1. U tézkych kovU byly EF na rovnéz na urovni
Tier 1 zaloZeny na obsahu téchto prvk( v palivu. V pfipadé uhli se pak jednalo o EF Tier 1 dle
EIG Chyba! Nenalezen zdroj odkazd..

V rdmci aktualizace se autofi zaméfili na dieselovou trakci, protoze ta tvofi vice jak 99 % emisi.
Aktualizace metody vypoctu emisi ze spalovani uhli byla zanedbana. Bylo dosazeno zvyseni
urovné vypoctu na uroven Tier 2 s doplnénim nékterych prvk( vypoctu odpovidajicim
kategorii Tier 3. Obrazek niZe ukazuje, v jaké podrobnosti musi byt vstupni data, aby bylo
mozno tuto metodiku aplikovat.

Obrazek 10 Rozhodovaci diagram pro vybér metody (zdroj: EIG 2019, preloZeno)

Dostupnost
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specificky po
HV?
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viaku
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spotfeby
paliva pro
jednotlivé
kategorie
HV?
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kategoriich HV

Je toto hlavni

2droi? Odhad spotfeby paliv po kategoriich HV

VyuZiti zékladni metodiky drovné Tier 1
zaloZené na spotiebé paliva

Emisni faktory jsou nové pridéleny tfrem typlm hnacich kolejovych vozidel (HKV):

e Posunovaci lokomotivy — tyto lokomotivy jsou uréeny pro posuny vagéni v nadrazich.
Vétsinou jsou vybaveny naftovymi spalovacimi motory s vykonem od 200 do 2 000 kW
(pramér CR 742 kW).

e Osobni motorové vozy — jsou uréeny pro méstskou a priméstskou dopravu a jsou
vybaveny dieselovymi motory s vykonem 150 az 1 000 kW (préimér CR 445 kW).

e Tratové lokomotivy — tyto lokomotivy jsou pouzivany pfevainé pro dalkové jizdy a
jedna se jak o nadkladni, tak o osobni pfepravu. Jsou vybaveny dieselovymi motory 400
a% 4 000 kW (prmér CR 1 261 kW).

V prvnim kroku je nutné ziskat vhodna aktivitni data ve formé tratovych vykond (hrtkm) pro
nejpouzivané;jsi fady HKV v ramci definovanych kategorii vlak(. Primérné vykony tratovych
lokomotiv motorovych voz{ jsou spocitany z dat Spravy Zeleznic za profilové tydny roku 2019.
Vzdy bylo vydefinovédno 5 nejc¢astéjsich fad hnacich vozidel v kazdé kategorii a jejich podil na
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vykonech v hrtkm. Vysledna hodnota je pak vazenym primérem vykonl motorl téchto
lokomotiv. U vykon( posunovacich lokomotiv se pak vychazi ze studie Per(tky a kol. [8], kde
je obsazen detailni rozbor posunovych praci.

Déle probihd stanoveni trakéni spotfeby nafty. Pro tratové lokomotivy se z informaci od
dopravcl zjisti mérna spotreba nafty pro nejcastéjsi fady HKV a vytvori se vazeny prlimér z
téchto hodnot na zdkladé objemu vykon( v hrtkm. Vzhledem k rozdilnym hodnotam
pramérnych spotfeb v nakladni a osobni dopravé se uréi vazeny prlmér zvlast za rady
nasazované v osobni a zvlast v nakladni dopravé. Vyslednou hodnotu pak stanovime na
zakladé poméru vykonu v osobni a v ndkladni dopravé. Pro motorové vozy se z informaci od
dopravcl zjisti mérna spotfeba nafty pro nejcastéjsi fady HKV a vytvofri se vazeny primér z
téchto hodnot na zakladé objemu vykon( v hrtkm. Pro posunovaci lokomotivy se mérna
spotfeba stanovi na zakladé informaci od dopravce zvlast pro jednotku ujeté vzdalenosti a
zvlast pro jednu motohodinu doby sluzby.

Vyslednd hodnota primérné denni spotieby kazdé z kategorii HKV se vypocitd pomoci soucinu
aktivitnich dat a mérné spotreby trakéni nafty. Hodnoty primérné denni spotifeby jsou pak
zakladem pro vypocet indext podilu kazdé kategorie (posunovaci lokomotivy, osobni
motorové vozy a tratové lokomotivy) na celkové spotfebé zelezni¢ni dopravy udavané CSU za

Ceskou republiku. Obrazek nize ukazuje vyvojovy diagram, jak tohoto dosdhnout.

Obrdzek 11 Vyvojovy diagram vypoctu aktivitnich dat na trovni Tier 2 pro motorovou naftu
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V poslednim kroku dochdzi k aplikaci EF pro 3 kategorie lokomotiv (viz vySe) na spotieby paliv
vypoctené pomoci kombinace podill jednotlivych kategorii lokomotiv a spotfeby nafty
v Zelezni¢ni dopravé udavané CSU. Tyto EF na Urovni podrobnosti Tier 2 jsou publikovany
v IPCC Guidelines [3] pro sklenikové plyny a EIG 2019 [4] pro ostatni Skodliviny. Pokud nejsou
pro nékteré skodliviny dostupné informace a EF na Urovni Tier 2 pouZzivaji se agregované
hodnoty EF Tier 1 dle zminénych metodik. Pokud nejsou k dispozici ani tyto pozivaji se EF z
databaze CDV.

Vysledky

Vyse pospany postup byl aplikovan na celou ¢asovou fadu 1990-2021. Jak je vidét z grafu nize,
pokles emisi mezi roky 1990 a 2021 je u tratovych lokomotiv 0 59 %, u motorovych vozl o 72
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% u posunovacich lokomotiv o 59 % a celkové je pokles emisi ze Zelezni¢ni dopravy v dieselové
trakci o 70 %.
Obrdzek 12 Emise CO; z dieselové trakce Zelezni¢ni dopravy v CR dle kategorii HKV
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Obrdzek 13 Emise NOy z dieselové trakce Zelezni¢ni dopravy v CR dle kategorii HKV
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Na spotfebé trakéni nafty se pak v roce 2021 nejvice podilely osobni motorové vozy, naopak
zanedbatelnou spotfebu maji posunovaci lokomotivy (viz obrazek nize).
Obrdzek 14 Podil kategorii HKV na spotfebé trakcni nafty v roce 2021
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Zaveér

V ramci aktualizace pracovniho postupu byl proveden prizkum datové zakladny jak v
zahranidi, tak v CR. Kli¢covym narodnim zdrojem dat pro spotfebu a vyhfevnost paliv na ndrodni
drovni je CSU. V pfipadé statické skladby hnacich vozidel je to Ro¢enka dopravy [9] a dale
Udaje od majoritnich dopravc( jako je CD Cargo a CD. U tratovych vykon( to je Sprava Zeleznic
a pro vypocet mérné spotfeby hnacich vozidel jsou to Gdaje od jednotlivych dopravct (CD
Cargo a CD). Celkem byl zvy$en Tier vypoctu u 10 nejddleZitéjsich latek. U zbyvajicich latek byl
aktualizovan faktor dle nejnovéjsich metodik.

Zakladem je sbér dat od poskytovatell a definovani poméra spotreby paliv ve vypocetnim
modelu podle jednotlivych typl hnacich vozidel dle EIG 2019 urovné Tier 2 a dale stanoveni
poméru mezi tremi kategoriemi hnacich vozidel, a to na zadkladé prliimérné denni spotieby
trakéni nafty, které probihd opakované v nékolikaletych intervalech. Na vypoctené spotreby
jsou pak aplikovany pfislusné emisni faktory dle vySe popsanych metodik. Doporucuje se
nejméné 1x za 5 let nasbirat dostupné podklady od poskytovatell dat a ve vypocetnim modelu
aktualizovat poméry rozdéleni spotfeby paliv mezi jednotlivé typy hnacich vozidel dle EIG 2019
Tier 2.

Cely metodicky postup vychazi z filozofie, Ze je nutné, aby cely proces byl adekvatné ¢asové i
finanéné narocény, aby byl kazdorocné realizovatelny a trvale udrzitelny za danych okrajovych
podminek. Diky tomu bude moZné v co nejvyssi kvalité kazdoro€né dostat povinnostem,
vyplyvaji z Umluvy EHK OSN o déalkovém znetistovani ovzdusi pfesahujicim hranice statd
(CLRTAP) a nafizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 525/2013/EU o mechanismu
monitorovani a vykazovani emisi sklenikovych plynd a podavani dalSich informaci na Urovni
¢lenskych statd Unie vztahujicich se ke zméné klimatu a o zruseni rozhodnuti ¢. 280/2004/ES.
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Abstrakt

Eurépska unia ma do roku 2050 ambiciu dosiahnut nula mftvych oséb na cestach. Ide o
ambiciézny ciel. Dosiahnut’ tento ciel méze pomoéct inStalacia predného brzdového svetla,
ktoré poskytuje informaciu ostatnym ucastnikom cestnej premavky, zZe vozidlo brzdi. Dnes je
tato informécia k dispozicii uéastnikom cestnej premavky, ktori maju vyhlad na zadnu Cast’
vozidla. Informécia o brzdeni vozidla je délezita aj pri pohlade na prednu éast vozidla. Ci uz
ide o ostatnych vozi¢ov alebo chodcov a cyklistov. Cielom tohto prispevku je realizovat
vyskum medzi vodiémi profesionalmi, aky je ich nazor na predné brzdové svetlo. Ci méa takéto
svetlo potencial zvysit' bezpecnost cestnej premavky, alebo nie.

1. Uvod

Komunikacia medzi u€astnikmi cestnej premavky je klu€ovym prvkom pre

bezpecnu premavku. Je dblezita komunikacia jednak medzi vodiémi navzajom, ale
taktieZ medzi vodiCmi a ostatnymi ucCastnikmi cestnej premavky [9]. Podla [1], je
obzvlast potrebna interakcia medzi motorovymi vozidlami a chodcami na priechodoch
pre chodcov bez svetelnej signalizacie. Vyznam interakcie sa eSte zvysuje, pokial ide
o zranitelnych ucastnikov cestnej premavky, medzi ktorych patria deti a déchodcovia.
Autori [2, 6] tvrdia, Ze na tychto miestach dochadza az k jednej tretine nehéd. V USA
sa stane 78% nehdd s chodcami na priechodoch pre chodcov mimo krizovatky [3]. K
bezpeénej komunikacii medzi vodiCom a chodcom prispieva aj zrakovy kontakt [4].
Nadviazanie zrakového kontaktu je mozné Casto az v bezprostrednej blizkosti vozidla
pred prechodom pre chodcov. Su v8ak aj situacie, kedy zrakovy kontakt nie je mozné
nadviazat vobec. Napriklad v noci alebo za zhorSeného pocasia. V takomto pripade je
tiez velmi narocné identifikovat' rychlost vozidla, resp. identifikovat, i vozidlo brzdi
alebo nie. Obzvlast nebezpeclni su podla [5] cyklisti na elektrickych bicykloch. Problém
s odhadom vzdialenosti a najma odhadom rychlosti €i spomalenia prichadzajuceho
vozidla mézu mat najma deti a starsi fudia [8, 15].
Jednou z moznosti zlepSenia komunikacie medzi vodi€mi a inymi u€astnikmi cestnej
premavky, ako aj vodiémi navzajom, je vyuzivanie predného brzdového svetla. Cielom
tohto vyskumu je identifikovat nazor vodi€ov profesionalov na vyuzivanie predného
brzdového svetla.

2. Opis dopravnej situacie

Predné brzdové svetlo je z technického hladiska svetlo zelenej farby umiestnené
v prednej €asti vozidla (obr. 1). Vyber zelenej farby je z toho dévodu, Ze existuju farby
svetla, ktoré nie je mozné pouzit' Cervené svetlo — zadné brzdové svetlo, modré svetlo
— svetlo stanovujuce prednost jazdy a oranZové svetlo — svetlo oznacujuce smer jazdy
vozidla.

Zelena farba svetla ma vyznam aj z povahy informacie, ktoré svetlo ponuka. Zelené
predné brzdové svetlo indikuje, Ze vozidlo brzdi a pri ostatnych u€astnikoch cestnej
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premavky sa znizuje stres z toho, Zze nema informaciu o tom, &i vozidlo, ktoré nema
prednost’ jazdy realizuje brzdenie.
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Obrazok 1: Umieétnenie predného bdovéo svetla

Predné brzdové svetlo ma potencial znizit dopravnu nehodovost v nasledujucich
pripadoch:

odbocenie vliavo — ak sa v cestnej premavke stretnu dve vozidla, pri ktorych jedno
odbocuje vliavo a dava prednost vozidlu pokracujucemu priamo, vznika urcita miera
neistoty u vodi¢a pokracujuceho priamo, &i vozidlo odbocujuce vlavo registruje
skutoCnost, Ze musi dat prednost’ protiiducemu vozidlu [7]. V pripade, ak vozidlo
odbocujuce vlavo zaCne brzdit, rozsvieti sa predné brzdové svetlo a protiiduce
vozidlo ma informaciu, ze vozidlo brzdi (obr. 2).

Obrazok 2: Porovnanie informovanosti vodica pri odboceni viavo

zmena jazdného pruhu — pri zmene jazdného pruhu vodi¢ pracuje Casto s velkou
mierou neistoty, ¢i vodi€, ktory jazdi v jazdnom pruhu, do ktorého sa vodi¢ zamysla
zaradit, si vSimol smerové svetla vozidla a €i bude moct vodi€ bezpeCne zmenit
jazdny pruh. V pripade, ak vozidlo v jazdnom pruhu pribrzdi, aby umoznilo sa
druhému vozidlu sa zaradit, rozsvieti sa predné brzdové svetlo. Vodi€ meniaci
jazdny pruh uvidi rozsvietené predné brzdové svetlo, ¢im sa zniZi u vodiCa stres,
pretoze ma informaciu, Ze vozidlo mu umozriuje sa zaradit do dalSieho jazdného
pruhu (obr. 3).
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e zUZena vozovka — podobna situacia vznika pri zuZeni vozovky, kde je mozné
realizovat’ na urcitom useku iba jazdu jednym vozidlom. Vozidlo ak ma informaciu,
Ze oproti iduce vozidlo brzdi, resp. stoji a ma rozsvietené predné brzdove svetlo,
znamena to, Ze konkrétny vodiCc mdéze pokraCovat v jazde zuzenym usekom
VOzOoVKy.

e prechod pre chodcov — chodci €asto pracuju s velkou mierou neistoty z toho
dovodu, Ze nemaiju informaciu, €i ich vodici vidia a &i im daju prednost [10, 11, 12].
Chodec Casto ¢aka na oCny kontakt s vodi€om, ktory ale nie je asto mozny. Napr.
V noci, za znizenej viditelnosti a pod. Rozsvietenie predného brzdového svetla
znamena, Ze vodi¢ vnima chodca a zacal brzdit’ (obr. 4).

o
Obréazok 3: Zmena jazdného pruhu

Obrazok 4: Informacia o brzdeni vozidla rozsvietenim predného brzdoveho svetla pred prechodom pre
chodcov

3. Metodika vyskumu
Zilinska univerzita v Ziline realizovala v obdobi od 13. 10. 2023 do 17. 2. 2023 vyskum
nazorov profesionalnych vodi€ov, ktori podla svojich skusenosti odpovedali na otazky
suvisiace zo zmenou bezpecnosti cestnej premavky vplyvom predného brzdového
svetla. Celkovo sa vyskum zucastnilo 239 vodiCov, ktori boli osloveni papierovymi
dotaznikmi. ISlo o vodicov, ktori realizuju nasledujuci jazdny vykon za rok:
e 19,70 % - vykon viac ako 100 000 km/rok,

12,10 % - vykon od 60 000 do 100 000 km/rok,

19,70 % - vykon od 30 000 do 60 000 km/rok,

32,60 % - vykon od 10 000 do 30 000 km/rok,

15,90 % - vykon do 10 000 km/rok.
lo o vodi€ov nasledujucich profesii:

33,70 % - vodi¢ nakladného vozidla,

30,10 % - vedenie vozidla nie je hlavnou €innostou vodica,

10,10 % - vodi€ autobusu,

11,20 % - vodi€ taxisluzby,

14,90 % - vodi€ iného vozidla (napr. udrzba ciest a pod.).

U_)<. e o o
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Jednotlivi vodi¢i odpovedali na dotaznik, v ktorom boli simulované jednotlivé dopravné
situacie. Vyskum bol realizovany na vzorke 293 profesionalnych vodiCov. Jednotlivé
dopravné situacie vodi€i ohodnocovali nasledujucimi stupnicami:

1 — ovela nebezpecnejsie,

2 — nebezpeclnejSie,

3 — neviem,

4 — bezpeclnejSie,

5 — ovela bezpecnejSie.

4. Vysledky vyskumu a diskusia
Ak vychadzame zo Skaly stupnice od 1 ovela nebezpecnejSie po 5 ovela bezpeénejSie,
vSetky dopravné situacie dosiahli hodnotu vysSiu ako priemernu, to znamena vysSiu
ako 3 (Co by znamenalo, Ze vodici si myslia, Ze predné brzdové svetlo nebude mat
nijaky vplyv alebo nevedia odpovedat).
Jednotlivé dopravné situacie dosiahli hodnotenie od 3,32 po 4,04, ¢o predstavuje, Ze
predné brzdové svetlo ma vyznamny potencial zvysSit bezpecnost na cestach.
Jednotlivé dopravné situacie dosiahli nasledujuce hodnotenie:

e v pripade kriZovania premavky vozidiel a chodcov — 3,90,
v pripade krizovania premavky viacerych vozidiel — 3,71,
pri predbiehani — 3,32,
na prechode pre chodcov — 4,04,
pri odbocCovani vliavo — 3,75,
pri zmene jazdného pruhu na dialnici — 3,34,

e pri odbrzdovani v kolénach — 3,87.
Celkovo vodi¢i sa taktiez vyjadrili k zavedenie predného brzdového svetla do riadnej

premavky. 77 % vodiCov si mysli, Ze zavedenim predného brzdového svetla by sa zvySila
bezpectnost cestnej premavky.

Zaver

Europska unia ma do roku 2050 ambiciu dosiahnut vyrazné znizenie poctu
dopravnych nehdd v cestnej premavke. ZniZzenie poc¢tu nehdd je mozné dosiahnut
znizenim neistoty ucastnikov cestnej premavky [13, 14]. Predné brzdoveé svetlo je
aplikacia, ktora zniZuje neistotu a poskytuje ucastnikom cestnej premavky dalSie
informacie. Vyskum realizovany autormi poukazal na skutoCnost, Zze zavedenie
predného brzdového svetla ma potencial zvysit bezpeCnost' cestnej premavky. Az 77
% vodigov profesionalov by privitalo zavedenie takéhoto svetla na vozidlach. Zilinska
univerzita ma ambiciu realizovat’ dalSi vyskum v realnej premavke, kde vozidla budu
jazdit s prednym brzdovym svetlom a nasledne sa identifikuje skutocny vplyv na
bezpeénost cestnej premavky.

This paper was developed with support of the Operational Program Integrated
Infrastructure for the project: Identification and possibilities of implementation of new
technological measures in transport to achieve safe mobility during a pandemic caused
by COVID-19 (ITMS code: 313011AUX5) and co-financed by the European Regional
Development Fund.
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Abstrakt

Téma udrzatelnej mobility v sucasnosti velmi rezonuje v odbornej verejnosti a hlavne sa
diskutuje o doprave ako jedného z najvacsich znecistovatelov Zivotneho prostredia. Problémy
vznikaju v systémoch mobility, ktoré sa s narastom populacie su ¢oraz dalej zloZitejsie.
RieSenie je v odpovediach na otazky ako su: sukromné vlastnictvo vozidiel, dopravné zapchy
a znedistenie Zivotného prostredia. Vzhfadom na to, Ze mestska populacia bude rychlo
pribudat, oCakava sa, Ze neplanovana urbanizacia zvysi problémy v mestskej mobilite, a preto
sa vyZaduju uZ dnes radikalne zmeny na vyrieSenie tychto problémov. Suéasna doprava
prinasa spolo¢nosti mnoZstvo vyhod, ale velakrat za vysoku cenu v podobe zmarenych
fudskych Zivotov a zavaznych skéd na Zivotnom prostredi. Niet preto divu, Ze mesta, obce a
regiony povazuju dopravu za kfu¢ k svojmu rozvoju, ale zarovefli za hrozbu pre zdravie
obyvatelov, ich bezpecnost' a kvalitu Zivota ako celku. Budovanie Smart City a integrovanie
technologickych inovacii do systémov mestskej mobility je tou spravnou cestou. V nasom
prispevku sa zameriame na zdielant mikromobilitu a jej dblezité miesto pri formovani trvalo
udrZatelnych miest.

1. Uvod

Mesta na celom svete zapasia s negativnymi externalitami cestovania autom, a preto
sa snazia prejst k udrzatelnejSiemu systému mestskej dopravy. . Centra nasich miest
su pIné vozidiel, stojacich alebo iducich, Clovek pri chédzi je ohrozeny pribudajucimi
automobilmi. Tento trend je neudrzatelny z pohladu zivotného prostredia ako aj Zivota
obyvatelov v mestach. A prave koncepcia mikromobility umoZznuje potlacat negativne
vplyvy vyvoja miest. Zavedenie a popularita novych spésobov osobnej dopravy, ako
su e-kolobezky a elektrické bicykle, by mohla potencialne urychlit tento prechod,
kedze sa stanu beznejSimi a budu prijaté do regulacnych ramcov. Integracia tychto
novych sposobov a vozidiel do systémov verejnej dopravy by napriklad mohla zlepsit
dostupnost’ a viest k potencialnemu odklonu od pouZivania sukromnych aut. Aby bolo
mozné posudit potencial zmien, ktoré mikromobilita obsahuje, je kfu€ové Studovat
tieto nové spbésoby dopravy v kontexte ciest do verejnej dopravy a z nej. [1]

Mikromobilita vstupuje v su€asnosti do obdobia podstatnych zmien, pretoZze nové
dopravné technologie poskytuju nové moznosti pohybu a nemézeme o nej diskutovat
bez toho, aby sme nespomenuli Smart cities, ktoré znamena, ze mesta budu kfuCom
a uzlom pre budovanie novej synergickej infrastruktury, ktora potrebujeme pre
ekonomiku 21. storoCia. Ta bude o spracovani dat, o udrzatelnych energiach a
zdiefanej ekonomike. Teda ide o koncept, ktory predstavuje komplexny pristup k
fungovaniu mestského regionu, ktory zasahuje do réznych spolocenskych oblasti ako
kultara, infraStruktura, Zivotné prostredie, energetika, socialne sluzby a dalSie. V
kazdej z tychto oblasti sleduje viaceré ciele, ktoré su vzajomne prepojené a spolo¢ne
vytvaraju systém, ktory vychadza z principov udrzatelného rozvoja. Do celého systému
vstupuju subjekty verejnej spravy, sukromného sektora a obCianskej spoloCnosti, bez
ktorych by nedoslo k naplneniu stanovenych cielov. To vSetko je dévodom, preco v
sucasnosti pre dany koncept neexistuje medzinarodna pravne zavazna definicia ani
pravny ramec, ktory by presne upravoval postup k dosiahnutiu poZzadovaného stavu.
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Jednotlivé Staty sa riadia svojimi vlastnymi ,smart“ koncepciami a metodikami, ktoré
su v sulade s globalnymi dokumentami zaoberajucimi sa uvedenou problematikou. [2]
Ciefom konceptu smart city je teda poméct celkovému hospodarskemu rastu mesta a
kvalite jeho zivotného prostredia vdaka efektivnemu fungovaniu vSetkych oblasti.
Celkovo sa tento koncept netyka len samotného pouzivania inteligentnych technolégii.
[3] Na obr.1 sa nachadza zobrazeny koncept smart city podla lit. [3].

Organizacia a planovanie
K_nm+|nitnjr #ivnt
L - ™ _J

- Tattruktira >,

| |V3'rsledni kvalita +vnta a atraktivita mesta |

Inteligentna Inteligentna
mobilita energetika a sluzby

Informacéneé a komunikaéneé technologie
Zelena infrastruktura

Obréazok 1: Koncept smart city [3]

Podpora verejnej dopravy uzko suvisi s identifikaciou a spravnym urCenim dopravného
potencialu [1]. Detekcia rezimu mestskej dopravy predstavuje urCenie relevantnej
informacie o prerozdeleni dopravy [2]. Mikromobilita sluzi na udrzatelnejSi rozvoj
mestskej dopravy a je vnimana ako trend, ktory exponencialne rastie. Popularita
zdiefanej ekonomiky na celom svete neustale rastie. Zakladnym kameriom
udrzatelného mestského pohybu je cyklistika, ktora zabezpecuje aktivhu mobilitu [3].
Zakladnou podstatou je vzajomné poziCiavanie kolobezZiek a bicyklov bez nutnosti
vlastnictva dopravného prostriedku. Tento sp6sob dopravy vyrazne Setri Zivotné
prostredie, podporuje mobilitu a verejné zdravie. V kontexte zeleného planu Eurdpskej
unie kazda spoloCna cesta prispieva k znizovaniu emisii v sektore dopravy a eliminacii
uhlikovej stopy.

Vo svete sa zdielané kolobeZky a bicykle pouzivaju so stanicnym systémom alebo ako
systém, ktory si stanicu nevyzaduje [5], [6]. Systém verejnych bicyklov porovnava
pouZzivanie a Casové charakteristiky verejnych bicyklov [7]. Kazda z alternativ ma pri
aplikacii na mestsku mobilitu svoje vyhody a nevyhody. V pripade zdielanych bicyklov
a kolobeZiek so stanicou je vyhodou stabilné miesto, ktoré sluzi ako dobré napojenie
na iny druh dopravy alebo nahrada za zruSeny spoj MHD. Alternativne dopravné
systémy bez stanice su obfubené najma u mladych fudi, su vSak aj dost problematicke,
kedze spbsobuju priestorové znecistenie [8], [9]. V sucasnosti pouzivanie
osobnych aut v mestach klesa a rastie zaujem o zdielanu mobilitu, ktora sluzi aj na
prekonavanie takzvanej poslednej mile. Vzrastol zaujem verejnosti o mikromobilitu,
ktora ponuka dostupnu a rychlu dochadzku. PoCas pandémie ludia prejavili vacsi
zaujem o zdiefané bicykle a kolobezZky ako alternativu ku konvenénym prostriedkom
verejnej dopravy, ¢im pomohli vyhnut sa infekcii [10].

Prehlad poskytovanej zdiefanej mobility v SR je na obrazku 2.
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Obrazok 2 : Poskytovana zdielana mobilita v SR

2. Mikromobilita a jej délezitost’ v mestskom prostredi

Mikromobilita je inovativne rieSenie mestskej dopravy zamerané na poskytovanie
moznosti cestovania na kratke vzdialenosti vratane ciest na prvom a poslednom
kilometri. Pritazlivost mikromobility spociva v tom, Ze poskytuje flexibilnu, udrzatelna,
nakladovo efektivnu a na poziadanie alternativu dopravy [5,11] a zniZuje zavislost od
pouZzivania sukromnych vozidiel na cestovanie na kratke vzdialenosti [6], [7]. RieSenia
mikromobility zahffaju rad lahkych zariadeni alebo minivozidiel, ktoré funguju
rychlostou zvy€ajne nepresahujucou 45 km/h. Mikromobilita ma potencial poméct
vyrieSit mnohé problémy suvisiace s dopravou, ktorym v sucCasnosti Celia mesta na
celom svete, a mbze potencidlne podporit vyznamny prechod od sukromnych
motorovych vozidiel. Ale €o je vlastne mikromobilita? V lit. 8 je prijata definicia
navrhnuta Medzinarodnym dopravnym férom (ITF) na zaklade kinetickej energie
vozidiel, ktora je definovana ako: ,[...] pouzivanie mikrovozidiel: vozidla s hmotnostou
nie vacsSou ako 350 kg (771 Ib) a konStrukénou rychlostou nie vy$Sou ako 45 km/h.
Tato definicia obmedzuje kineticku energiu vozidla na 27 kJ, €o je stokrat menej ako
kineticka energia dosiahnutd kompaktnym automobilom pri najvyssej rychlosti.“ Tato
definicia zahffha vozidla pohanané ¢lovekom aj elektricky asistované vozidla, ako su
bicykle, elektronické bicykle a elektrobicykle, kolobezky a elektronické kolobezky, ale
aj skateboardy, a pod,..

Hlavny potencial mikromobility v mestskom kontexte teda spociva v rieSeni problému
prvej a poslednej mile zlepSenim pristupu k verejnej doprave, a teda zvySenim pristupu
k sluzbam a prilezitostiam a podobne prispieva k zmenam v modeloch a spravani
mobility.[9,12,13]

Rychle zavadzanie mikromobility, v mestach tiez pomaha pri podpore aktivnych
spdsobov cestovania, kde sa daju prispbésobit potrebam pouZzivatelov vratane
individualneho a rodinného cestovania na kratke vzdialenosti, ale aj na doruCovanie
balikov v mestskych oblastiach .[12,14,15]

Velké mesta na celom svete zaviedli rézne zdiefané mikromobility ako alternativy k
sukromnym vozidlam na kratke cesty. Tieto noveé rezimy, maju potencial riesit kfu€ové
aspekty udrzatelnosti, tzn. mdézu zlepSit udrzatefnost Zivotného prostredia
prostrednictvom zniZenia zavislosti od sukromnych automobilov. Sfubuju tiez, Ze
vyrieSia socialne a ekonomické rozdiely v mobilite poskytovanim spolahlivej, lacnej a
spravodlivej dopravy, ktora sa spaja s tranzitom a inymi druhmi dopravy. Napokon,
[udska skusenost v mestach moéze byt vylepSena poskytovanim zabavnych novych
spbésobov cestovania. [ 16,17]
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Aj najlepsi dopravny systém nebude fungovat' ak ho ludia nebudu vyuzivat. Je velmi
délezité presvedcit obyvatelov mesta aby ucinne riesili ekologicku situaciu a znizili
svoju spotrebu. MozZnost ekologickej zachrany [udstva je teda v ekonomike zdielania,
ktora ide ruka v ruke so zavadzanim mikromobility v mestach. .[12,18,19]

Ceska biologi¢ka, sociologi¢ka a enviromentalistka Hana Librova vo svojej
knihe lit. 20 hovori, citujeme: ,Vyznamnu ulohu v tomto procese snah o zniZzovanie
osobnej hmotnej spotreby predstavuje premena hodnét: "... preferencia urcitych
hodnét a potrieb predstavuje podstatnu zlozku motivacie ludského spravania. Ak
chapeme zivotny spbésob vefmi zjednoduSene, ako suhrn fudskych cinnosti, potom
ekologicky priaznivy spOsob Zivota je vysledkom radikalnej zmeny hodnét ¢loveka. "
[20, 21].

Z uvedeného vyplyva, Ze musime zmenit prostredie miest. Zabezpecit chodcom
volnost’ a bezpecCnost pohybu v centre mesta, dopriat cyklistom, aby sa mohli
bezpeCne a plynulo pohybovat. Zabezpeclit pre cestujucich verejnou dopravou
primerané pohodlie za rozumnu cenu a dopriat’ vodiCom, aby mohli rychlo najst volné
parkovacie statia v centre mesta a zaplatit zan zodpovedajuce (vySSiu) cenu.
Jednoducho vyjadrené: kto zdiela Ci sa sam namaha, ten za dopravu zaplati menej
alebo dokonca vobec. [22, 23]

Na Slovensku stale prevlada nazor, Ze mat svoj vlastny automobil je Statutom
spoloCenskej prestize. Aj reklama na nové vozidla rafinovane ovplyviuje mienku fudi
ako je bezpecie celej rodiny, ticho a pokoj, ktoré nastanu po nasadnuti, opojné pocity,
ktoré nastanu pri ovladani dokonalého stroja, nadej, Ze vSetko, ¢o chceme, vdaka autu
stihneme. Na druhej strane presadnut’ si do verejnej dopravy, plné ludi, nepohodlia,
hluku a mnohokrat aj zapachu sa nam preto vébec nechce.[ 23] V tomto kontexte este
horSie dopada bicykel - namahavé Sliapanie do pedalov, zZiadna strecha, ziadna
klimatizacia, vyfukové splodiny, Ziadne airbagy alebo deformacné zoény a teda je tu
strach o vlastné bezpecie. Z tohto pohladu sa zrazu Cakanie na svetelne riadenych
krizovatkach, pomala jazda v kongesciach, nam prestane prekazat. Kombinacia
pohodlia, iluzie slobody a bezpecia vyhrava.

Motivovat ludi na to, aby presadli z dut do alternativnych druhov dopravy je velka
vyzva. [ 24]. Podmienkou je ale moderna infrastruktura, ktori na Slovensku nemame.

3. Vysledky dopravného prieskumu

Mobilita je zloZito spojena so SirSimi socialnymi a kulturnymi konfiguraciami
kazdodenného zivota vratane mocenskych vztahov, rovnosti a nerovnosti a
priestorovych vztahov medzi ludmi, miestami a prileZitostami.

PretoZe je potrebné celospoloCensky zmenit dopravné spravanie, opytali sme sa
obyvatelov SR na ich nazor, aby sme zistili vyuzivanie a preferovanie mikromobility,
ktory prebiehal v aprili 2022. Internetovy prieskum bol zamerany na celé Slovensko,
kde respondenti hodnotili ponukané sluzby zdielanej mobility na prevadzkovanych
miestach, no najvaésie zastupenie odpovedi bolo najma zo Zilinského kraja.
Prieskumu sa zucastnilo 1621 respondentov, ktorych vaésinu tvorili muzi (viac ako 90
% zo vSetkych), ¢o predstavuje najvacsiu skupinu (menej ako 30 % zo vSetkych) v
porovnani s ostatnymi skupinami v ¢leneni podfa pohlavia, sociadlneho postavenia a
kraja. Pozri obr.3 .
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Obrazok 3: Percentualny podiel respondentov podla krajov (vlastné spracovanie)

Forma dotaznika bola rozdelena do 5 sekcii: V prvej Casti dotaznika sa respondent
dozvedel na aké ucely sluzi vyplnenie dotaznika, na ¢o sa zameriava a pribliZne kolko
Casu zaberie vyplnenie dotaznika. Druha Cast sa zameriavala na osobné udaje ako
napriklad bydlisko, pohlavie, vek, pracovny status atd. Tretia a Stvrta Cast’ dotaznika
bola zamerana na [udi, ktory mali skusenosti s jednotlivymi aplikaciami, ktoré sa
pouzivaju v SR. Tato Cast bola zamerana na blizSiu Specifikaciu poziadaviek
pouzivatela na sluzbu a samotnu aplikaciu. Dalej umozfiovala jej ohodnotenie
a vyjadrenie svojho nazoru. Posledna ¢ast bola zamerana na vyhodnotenie vysledkov
a zhromazdenie navrhov na vylepSenie aplikacii.

Celkovo boli respondenti spokojni so sluzbami zdiefanych kolobezZiek a bicyklov. Po
porovnani tychto dvoch prostriedkov mikromobility mozno konstatovat, ze sa v
niektorych Castiach liSia. Pouzivatelia zdiefanych bicyklov su spokojni s cenou
poskytovanej sluzby, zatial ¢o v pripade zdielanych kolobeZiek je situacia opacna z
dévodu ovela vySSich poplatkov za vyuzZivanie sluzby. SpoloCny nesuhlas a
nespokojnost mozno vidiet' v dopravnej infrastruktare. (obr.4,5)
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B I
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Obrazok 4: Hodnotenie sluzieb kolobeZiek na Slovensku (vlastné spracovanie)
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Obrazok 5: Hodnotenie sluzieb Bike sharingu na Slovensku (vlastné spracovanie)

4. Zhrnutie vysledkov prieskumu

Ziskané udaje sme vyhodnotili aj pomocou koreSpondencnej analyzy. Toto bolo
vykonané pomocou nastroja Statistickej analyzy SPSS 25. Rozsah udajov v dotazniku
bol Siroky, ale vo vysledkoch je uvedena iba podmnozZina Statisticky vyznamnych
asociacii. Z vyhodnotenych vysledkov vyplyva, zZe existuju Statisticky vyznamné
asociacie (zavislosti) medzi ucelmi pouzitia (dévodmi vyberu), spoloCnymi
kolobezkami a regionom na rozdiel od zdiefanych bicyklov. Okrem toho zistujeme, ze
existuje Statisticky vyznamna suvislost (zavislost) medzi ucelmi pouzitia a dévodmi
vyberu oboch alternativnych prostriedkov zalozenych na Pearsonovom Chi-Square
teste (p <0,001). Tieto Statisticky vyznamné aplikdcie su znazornené
koreSpondenénymi mapami.

Z vysledkov prieskumu vyplyva, Ze Bratislav€ania vyuZivaju spoloénu kolobezZku
najma na dochadzanie do Skoly alebo prace. Na druhej strane, zabava, presun na
autobusovu alebo Zelezni€nu stanicu su hlavnymi dévodmi pouzivania zdielanej
kolobezky v Nitrianskom, KoSickom a Trengianskom kraji. Obyvatelia Ziliny vyuzivaju
zdiefané kolobezZky na osobné potreby ako navsteva divadla, kina, kniznice a iné, na
rozdiel od inych regionov.

Z dalSich analyzovanych parametrov vyplyva, Ze rychlost a zdravie ako preferované
dévody su typické pre Zilinsky a Nitriansky kraj. Zabava ako faktor pri vybere zdielane;
kolobeZky je ddlezita pre viaceré regidony, ako je Trnavsky, PreSovsky a Trenciansky
kraj. Na druhej strane KoSice povazuju zdielané kolobezky za dobru volbu vybranych
alternativnych spésobov dopravy pre ich lahku dostupnost v meste. Na druhej strane,
obyvatelia hlavného mesta Slovenska si za cenu vyberaju kolobezku.

Rychlost” ako faktor vyberu je typicka pre pouzivatelov spolo¢nych kolobezZiek, aby sa
mohli presunut na osobné potreby, ako je divadlo, kino, kniznica a iné. Inymi slovami,
pouzivatelia uprednostiuju zdielané kolobezky pre rychly presun do centra mesta. Na
druhej strane, dostupnost’ zdielanej kolobezky je ddlezita pre pouzivatelov, ktori idu
do prace alebo do Skoly. Zistili sme, Zze zdravie a cena su délezitymi faktormi pre
pouzivatefov, ktori pouzivaju spolo¢nu kolobezku ako sekundarny dopravny
prostriedok na autobusovu a vlakovu stanicu. Cena za pouZzivanie zdielaného bicykla
je porovnatelna s verejnou dopravou. Vysledky napokon ukazuju, Ze mnohi
respondenti pouzivaju zdielané kolobezky na zabavu a relaxaciu.
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Z vyskumu dalej vyplynulo, ze Studenti a zamestnanci uprednostfiuju zdielané bicykle
z troch dévodov, ako je dostupnost, rychlost a cena. Ako mozno vidiet, spolo¢né
bicykle su alternativnymi dopravnymi prostriedkami, ktoré kombinuju niekolko
kfuCovych faktorov pri vybere tohto prostriedku. Tieto vysledky ukazuju, ze zdielané
bicykle su na frekventovanych miestach v centre mesta. Okrem toho su spolo¢né
bicykle ponukané bezplatne na 15 minut. Mnohi Studenti navStevujuci Skolu alebo
zamestnanci dochadzaju do prace vlastnym tempom zadarmo. Na druhej strane
pouzivatelia zdielanych bicyklov pouzivaju bicykel na presun osobnych potrieb, ako je
navsteva divadiel, kin, kniznic a inych, presun na Zelezni¢nu alebo autobusovu stanicu
zo zdravotnych dévodov. Bicykel je vhodny dopravny prostriedok, ktory pomaha
udrziavat vase telo a mysefl v dobrej kondicii.

Na zaver sme sumarizovali hlavné rozdiely medzi zvolenymi dévodmi a ucelmi
vyuzivania alternativhych spésobov dopravy, ako su zdielané kolobezky a bicykle.
Zistili sme, ze kolobeZky ako rychly dopravny prostriedok sa pouzivaju na pohyb pre
osobné potreby, ako je navsteva divadla, kina alebo kniznice, na rozdiel od zdiefanych
bicyklov, pravdepodobne pre vacsie pohodlie. Rychlost’ zdielanych bicyklov zohrava
dolezitu ulohu pri dochadzani do Skoly a prace spolu s dalSimi faktormi, ako je cena a
cenova dostupnost. Ako vidime, zdravie je dblezité pre respondentov, ktori idu na
autobusovu a vlakovu stanicu. Predpokladame, Ze respondenti ziju aktivnym zivotom
kazdu minutu svojho Zivota. Alternativha doprava navySe ponuka osobnu dopravu bez
ostatnych cestujucich.

5. Zaver

Jednym z navrhov na zvySenie vyuzivania spolocnej mobility je zlepSenie dopravnej
infrastruktary pre zariadenia mikromobility. V pripade zdielanej mobility je tiez potrebné
venovat’ pozornost dennym zmenam suvisiacim s dopytom po parkovacich miestach
[25]. Vytvorenie vyhradenych oblasti a vlastnej vyznaCenej dopravnej trasy pre
prostriedky spoloénej mobility umozni zvysit konkurencieschopnost v porovnani s
individualnou dopravou.

Na porovnanie alternativnych druhov dopravy (bicykle a skutre) sa v tomto prispevku
pouzil test nezavislosti kvalitativnych vlastnosti. Jednou z najpocetnejSich odpovedi
pri pouzivani alternativheho sp6sobu verejnej dopravy bolo zdravie, najma pri
pouzivani bicyklov. Jednym z navrhov na zvySenie vyuzivania spolocnej mobility je
ZlepSenie dopravnej infrastruktury pre zariadenia mikromobility. V pripade zdielanej
mobility je tiez potrebné venovat pozornost dennym zmenam suvisiacim s dopytom
po parkovacich miestach [25].

Vytvorenie vyhradenych oblasti a vlastnej vyznacenej dopravnej trasy pre prostriedky
spolo¢nej mobility umozni zvysSit konkurencieschopnost v porovnani s individualnou
dopravou. Treba poznamenat, Ze spravna identifikacia a implementacia
technologickych opatreni vedie k naplneniu tohto smeru ako je podpora a rozvoj
spolocnej aplikacie na vyuzivanie bezpecnych spdsobov dopravy v ramci spolocnej
mobility.

Tento prispevok bol spracovany na zaklade :

VEGA- Vedecka grantova agentira MSVVaS SR a SAV - 1/0178/22 | 13 |
Zakladny vyskum zdielanej ekonomiky ako nastroja na znizovanie negativnych
externalit
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ABSTRAKT

Clanek predstavuje projekt CYKLOVIZE 2030, coz je soubor opatfeni k tvorbé
bezpeéné dopravni sité pro moderni prostredky individualni dopravy v Ceské
republice. Projekt ma pfispét k tomu, aby se sit budovala a fungovala podobné jako
je tomu u Zeleznic nebo silnic.

Na jejim vytvofeni pracuje skupina sloZzena ze zastupcu jednotlivych kraja pod
zastitou Asociace kraji CR a spolku Partnerstvi pro méstskou mobilitu.
CYKLOVIZE 2030 spolupracuje uzce s Pracovni skupinou Ministerstva dopravy
zamérenou na koordinaci rozvoje infrastruktury pro aktivni mobilitu. Dnes je
Casto u nas infrastruktura pro cyklisty nespoijita a bé€hem cesty jsou tak jeji uzivatelé
vystaveni nebezpeénym situacim, kdy je cyklotrasa pfivede na rusnou silnici nebo
stezka nahle konci bez pokracovani.

Clanek nejprve predstavuje problémy, které mohou branit realizaci a dale predstavuje
nastroje a opatfeni, ktera je feSi. Zavérecna kapitola uz jen ukazuje, jaky uzitek
z toho mizeme mit.

VSEOBECNY UVOD - CO JE CYKLOVIZE 2030?

S ohledem na vyznamny narast poctu cyklistl a celkové intenzity cyklistické dopravy,
jakoz i jinych alternativnich zplsobl dopravy, vznikla potfeba vytvoreni uceleného
systému dopravni sité pro cyklisty a ostatni aktivni dopravu tak, jak je tomu bézné u
dopravni infrastruktury pro motorovou dopravu. Doposud byla infrastruktura pro tento
druh dopravy budovana na zakladé mistnich zajmu, vétSinou bez SirSich vazeb a
napojeni do sité dopravnich komunikaci. Pfi projektovani a vystavbeé této
infrastruktury nebyly zohledfiovany dopravni potfeby obyvatel, pfirozena urbanisticka
centra. Pohled na dopravni infrastrukturu pro aktivni mobilitu byl zejména z uhlu
uspokojovani turistickych potfeb. Jizdni kolo nebylo chapano jako dopravni
prostfedek, ale pouze jako nastroj k traveni volného ¢asu. Tomuto pohledu odpovidal
i systém vytvareni dopravni infrastruktury pro cyklisty. Infrastruktura tak byla
situovana predevsim do turistickych destinaci. Hlavnim parametrem pfi trasovani
bylo nabidnout uzivatellim zajimavé prostredi, které spoji turisticky zajimavé oblasti a
pomuze s vytvoifenim destinacniho managementu turistickych destinaci. Timto
zpusobem vznikaly cyklotrasy a cyklostezky, které zpravidla vytvarely okruhy v
zajmové destinaci.

V posledni dekadé vSak dochazi k vyraznému odklonu od této doktriny a jizdni kolo
je chapano jako jeden z alternativnich dopravnich prostfedku. K této zméné vyrazné
dopomohl jak zvySeny zajem o alternativni dopravu, nabidka sdilenych sluzeb, tak
vytvoreni celé fady alternativnich dopravnich prostfedku s elektrickou pfipomoci. Aby
se aktivni mobilita mohla stat vyznamnou souéasti ptepravni prace v Ceské republice
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a mohlo dochazet k narustu jejiho podilu, je zapotfebi vytvofit odpovidajici dopravni
sit, ktera svym uzivatelim poskytne bezpecny prostor. Neni tedy zadouci dale
rozdélovat cyklostezky (alternativni dopravni prostor) podle motivace jeho uzivatell
na dopravni a turistické. Stejné tak, jako je tomu u silnic pro motorova vozidla, kde
tento faktor rovnéz neni zohledriovan. Dulezitym faktorem je poptavka po takovém
dopravnim prostoru. Jiz neni tedy podstatné, zda motivaci dopravnich potfeb
uzivatelu je turistika Ci jejich kazdodenni dopravni obsluha.

Pfi trasovani a projektovani takového dopravniho prostoru je zapotrebi zejména
zohlednit:
1) Vyhodnoceni dopravniho chovani obyvatel mezi jednotlivymi urbanistickymi
celky
2) smérova a vysSkova vedeni projektovanych cyklotras (vedeni cyklotrasy nesmi
byt vyraznym zavlekem oproti silnici pro motorova vozidla)

Za tim uc€elem vznikla CYKLOVIZE 2030, coz je soubor opatieni k tvorbé bezpeéné
dopravni sité pro moderni prostredky individualni dopravy v Ceské republice.
Projekt ma prispét k tomu, aby se sit budovala a fungovala podobné jako je tomu

u Zeleznic nebo silnic. Tato sit musi: 1) zohledriovat dopravni potfeby obyvatel a
zajistovat vytvoreni dopravniho prostoru pro aktivni mobilitu uvnitf mést, i v blizkém
jejich okoli; 2) podporovat multimodalni dopravni systém diky napojeni na zastavky
verejné dopravy; 3) poskytovat viastni bezpecny dopravni prostor v urbanisticky
silnych smérech z krajskych metropoli do regionalnich center; 4) vychazet z vedeni
patefnich dalkovych cyklotras (u¢elem je provést takoveé upravy, aby dalkova
cyklotrasa co nejvice uspokojovala dopravni potfeby obyvatel daného uzemi).
Patefni cyklotrasy definované v jednotlivych krajich pfedstavuji zakladni patef pro
budouci ucelenou dopravni infrastrukturu pro aktivni dopravu. Jeji realizaci dojde k
vytvoreni odpovidajiciho dopravniho prostoru nejen pro cyklisty, ale pro moderni
prostfedky individualni dopravy obecné.

Na vytvoreni sité pracuje skupina slozena ze zastupcu jednotlivych kraju pod
zastitou Asociace kraju CR a spolku Partnerstvi pro méstskou mobilitu.
CYKLOVIZE 2030 spolupracuje uzce s Pracovni skupinou Ministerstva dopravy
zamérenou na koordinaci rozvoje infrastruktury pro aktivni mobilitu.

CYKLOVIZE 2030 navazuje na vladni Koncepci méstské a aktivni mobility pro
obdobi 2021-2030, ktera byla pfijata v lednu 2021. UzZitek z ni budou mit nejen
cyklisté, ale i fidi€i. Vice cyklostezek a cyklisti znamena zrychleni ostatni dopravy,
vice bezpecCi a méné stresu na pfeplnénych silnicich, které uz dnes v mnoha mistech
kapacitné nestaci.

Pracovni skupina se naposledy potkala ve dnech 27. — 28. 2. 2023 v Praze, aby
ve spolupraci s nizozemskym velvyslanectvim a jejich expertem pojmenovala
problémy, které brani realizaci bezpecné dopravni sité€, navrhla spolec¢né ukoly a
predstavila moznosti, které maiji pfispét k naplnéni CYKLOVIZE 2030.

Vv,

z fondu zabrany $kod Ceské kancelare poijistiteld
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1. POJMENOVANi PROBLEMU

Cyklostezky jsou pozemnimi komunikacemi IV. tfidy na urovni tzv. mistnich
komunikaci, tzn., jedna se o dopravni infrastrukturu vlastnénou samospravou

na urovni obci. Pokud se ma vybudovat ucelena dopravni sit, je nutné odstranit fadu
problému, které brani vytvoreni této sité. Celkovy vycet je uveden na odkaze:
https://www.stavbycyklo.cz/rizika. Pro tento ¢lanek byly vybrany alespon Ctyfi
priklady:

Za vystavbu cyklostezek jsou zodpovédné i malé obce, které nemaji dostatek financi
Obecné plati, Ze za vystavbu cyklistické komunikace jsou zodpovédné obce, a je
jedno, zda se jedna o velka mésta, nebo obec se 111 obyvateli. V pfipadé vétsich
mést to obvykle Zadny problém nepredstavuje, skuteCné malé obce vSak
problematika cyklistické dopravy velmi Casto nezajima, protoze bud maji jiné priority,
nebo nedostateCny rozpocet. Kdo tedy vybuduje problematické useky? Pro
pochopeni problému muze pomoci srovnani s Nizozemskem, které ma podobnou
rozlohu jako Cesko, ale jen néco pres 350 obci, zatimco v Cesku jich lezi pres 6200.
Problém lIze feSit tak, ze tyto malé obce ziskaji podporu pfislusného kraje.

Obrazek 1 — Obec Skrchov se svymi 111 obyvateli musi vybudovat cyklostezku. Naklady jsou ale vy$Si nez ro¢ni
rozpocet obce...Zdroj foto: vlastni

Existuji useky, na které nelze ziskat dotace z evropskych fondd

Pokud chce Cesko vybudovat bezpeénou dopravni sit pro cyklisty, pak je z praxe
jednoznacné nejvyhodnéjsi vyuziti starych formanskych cest, lesnich a polnich cest,
které jsou ve vlastnictvi obci. Slabou strankou tohoto postupu je ovSem nemoznost
vyuziti stavajicich dota¢nich programu, které podporuiji jen vystavbu cyklostezek. Po
cyklostezkach ale nemuze jezdit zemédélska a lesni technika, ktera zpravidla
vyuziva prave lesni a polni cesty. Pfi optimalizaci a opravach takovychto useku Ize
vyuzit pouze dotacni programy jednotlivych kraji ¢i vlastni finanéni prostrfedky obci.
Problém Ize feSit upravou narodnich dotacnich programa.
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Obréazek 2 — Piklad cesty, na kterou zatim nelze ziskat dotaci. Zdroj foto: Ing. Radka Z&kova, Plzefisko na kole

Chybné systémové nastaveni podpory cyklistické dopravy

Pfi vystavbé liniovych dopravnich a ZelezniCnich staveb dochazi k vytvoreni zasadni
bariéry v prostupnosti prostifedi. Tyto bariéry Ize nasledné pfekonat pouze za cenu
velkych a dodate¢nych naklada.

Obrazek 3 — PFiklad bariéry na cyklistické trase. Zdroj foto: Ing. Radka Zakova, Plzefisko na kole

Napfiklad v Némecku spravce silnic na své naklady vybuduje podél silnice
soubéznou cyklostezku. V Cesku vSak podobné opatfeni neexistuje.

A nakonec, pokud chce obec vybudovat cyklostezku podél vodniho toku, musi platit
statni organizaci “Povodi” najem. Organizace vefejné spravy si posilaji finan&ni prostfedky mezi sebou
s odavodnénim, ze jako fadny hospodar to musi udélat. Dusledkem ovSem je, Ze nékteré
obce radsji nebuduiji nic. V jinych statech Povodi pfimo zohledriuje cyklisty, v Cesku

ne.

Uprednostriovani aut na ukor dalSich forem méstské dopravy

VétSina ¢eskych mést ma jiz definovanou sit' ulic a chodnikl. Jakékoli stavebni
upravy budov v€. vystavby novych objektd vyZaduji pfedepsané budovani
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parkovacich mist. Pfitom v fadé evropskych zemi se od budovani povinnych
parkovacich mist ustupuje. Velkou ¢ast ¢eskych ulic dnes zabiraji parkovaci mista
pro auta. Uvnitf méstského omezeného prostoru je tfeba zvazit, zda skutec¢né
veskery prostor ma byt pro jizdni pruhy a parkovisté. Je tedy na ¢ase prehodnotit
zakonné limity pro budovani parkovacich mist. Takto uvolnény prostor Ize vyuzit mj.
pro cyklotrasy uvnitf mést.

VSechny Ctyfi pfiklady vyZzaduji systémové feSeni, a to na narodni urovni.

2. NAVRH RESENi PROBLEMU

Pokud se ma vybudovat ucelena dopravni sit pro cyklisty, je nutné fesit
pojmenovaneé problémy a realizovat konkrétni opatfeni. Zakladni vyCet je uveden na
tomto odkaze: https://www.stavbycyklo.cz/reseni. Jednim z ukolu je napr. dostat
sit’ patefnich tras do Politiky izemniho rozvoje CR. Déle je tieba odhalit
bezpecCnostni rizika na patefni dopravni siti a vytipovat nebezpecéné lokality. Nize
jsou pak popsany zavéry a ukoly z pracovniho setkani krajskych cyklokoordinatord,
které probéhlo ve dnech 27. — 28. 2. 2023 v Praze.

2.1. Ridici a organizaéni nastroje
a) Ridici nastroje

Uvodem je nutné si pfiznat, Ze pracovni skupina CYKLOVIZE 2030, ani zadna jina
komise neni schopna vyresit fadu vySe uvedenych probléma. Ty se mohou Fesit jen
na zakladé politického rozhodnuti a dale na zakladé iniciativ Ministerstva dopravy CR
a dalSich zainteresovanych ministerstev. | proto byl projekt CYKLOVIZE 2030
predstaven na Dopravni komisi Asociace kraja CR dne 10. 2. 2023 v Kutné Hore, aby
nasledné Asociace krajti CR vznesla pozadavky na Ministerstvo dopravy CR. Mezi
né patfi tato:

e Vytvorit ptispévek Ministerstva dopravy CR jednotlivym krajim na vystavbu
problematickych dil€ich useku

e Obratit se na Ministerstvo zemédélstvi CR, aby pro své zfizené organizace
(jednotlivd povodi a Lesy Ceské republiky), vydalo metodicky pokyn, ktery
sjednoti a upravi postup svych organizaci. Tento pokyn by rovnéz mohl pomoci
pfi vyjednavani se soukromymi vlastniky lesu.

o Nastavit spolupraci s prislusnymi organy Reditelstvi silnic a dalnic (RSD) a
Sprava Zzeleznic (SZ).

Je potésujici, Ze komunikace na drovni Ministerstva dopravy CR a Asociace krajii CR
jiz probiha a neCeka se jen na ufedné vznesené pozadavky. Ministerstvo dopravy
ovéfuje moznosti a ministr dopravy Martin Kupka zaroven povéfil svého naméstka
Vaclava Bernarda, aby provéfil potfebnost tohoto segmentu dopravy u jednotlivych
kraja.

Konkrétni kroky vychazeji z jiz zmifiované vladni Koncepce méstské a aktivni
mobility pro obdobi 2021 — 2030, a jsou rovnéz pribézné konzultovany na Pracovni
skupiné Ministerstva dopravy zaméfenou na koordinaci rozvoje infrastruktury pro
aktivni mobilitu, slozenou z kliCovych organizaci ovliviujicich podporu cyklistické
dopravy v CR. Hlavnim koordinatorem této komise je pravé Ministerstvo dopravy CR.

b) Organizaéni nastroje
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Narodni uroven.

Uloha statnich organizaci je vyznamna, prestoze jejich ikolem neni primarni
budovani cyklostezek. Zasadnim ukolem vSak je podpora legislativni, finan¢ni a
organizacni. Co se ty€e financi, celkovy vyCet moznosti je popsan na
https://www.stavbycyklo.cz/finance-22 . Nejde jen o pfimé dotacni moznosti

z evropské, ¢i narodni urovné, ale i fada nastroju, které jsou popsany vyse, nebot
jsou spojené s politickym rozhodnutim. V optimalni varianté se do roku 2030
predpoklada vyclenit ze vSech zdroji az 660 mil. eur. Otazka legislativa je feSena
pomoci tzv. legislativni cykloskupinu.

Statni uroven dale nabizi koordinacni a metodickou pomoc, a to prostfednictvim
narodniho cyklokoordinatora, jehoz ukolem je pfedevsim propojovat partnery na statni,
regionalni a mistni drovni. Cyklokoordinator pracuje externé jako spolek Partnerstvi
pro méstskou mobilitu, z. s.

Do roviny aktivit narodniho cyklokoordinatora spada i vytvofeni mapového portalu
https://mapa.stavbycyklo.cz/, na kterém je prezentovana zakladni sit’ paternich
cyklotras CR, ktera vznikla na zakladé podkladii ze 14 krajskych cyklokoncepci.
Naslednym ukolem bude rozdéleni jednotlivych paternich cyklotras na useky, kterym
budou pfifazené atributy, napf. budou rozdélené dle jejich souCasného a cilového
stavu, stupné projektové pfipravenosti, €i stanoveni vhodnych finanénich nastroju k jeji
realizaci. Nasledné je tfeba tuto sit' zaclenit do uzemné analytickych podkladd. Je
potfeba vyvolat diskusi na téma zarazeni této sit& do Politiky Gzemniho rozvoje CR.
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Obrézek 4 — patefni sit dalkovych cyklotras CR (03/2023), zdroj mapy: https://mapa.stavbycyklo.cz/

Krajska uroven.

Jak jiz bylo napsané vySe, na vytvoreni sité pracuje skupina slozena ze zastupcu
jednotlivych kraji pod zastitou Asociace kraji CR a spolku Partnerstvi pro
méstskou mobilitu. Pracovni skupina zahrnuje 14 krajskych cyklokoordinatoru.
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Obrazek 5 — Ustanoveni pracovni skupiny krajskych cyklokoordinatord na narodni cyklokonferenci (12/2022).
Zdroj foto: Vaclav Bernard, naméstek ministra dopravy

Kazdy kraj ma také moznost si do mapového portalu https://mapa.stavbycyklo.cz/
nahrat vSechny své mapové udaje, které ma k dispozici, viz pfiklad z Olomouckého
kraje: https://olkr.stavbycyklo.cz/.
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Obrazek 6 — cyklistické komunikace na Gzemi Olomouckého kraje (12/2022). Zdroj mapy:
https://olkr.stavbycyklo.cz/

Ale i v tomto pfipadé Cekaiji kraje ukoly. V nékterych pfipadech by mélo dojit k
aktualizaci samotné krajské cyklostrategie, ktera bude mit definovanou svou sit
hlavnich a regionalnich koridor(, které zajistuji propojeni krajskych metropoli s
regionalnimi centry.
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Obrazek 7 — Pfikiéd navrhu sité narodnich (Cervena barva) a regibnélm’ trés (modra barva) ve Zlinském kraiji,
zdroj mapy: www.stavbycyklo.cz

Krajska cyklostrategie by méla nabizet koordinacni, metodickou a finan¢ni pomoc pfi
realizaci problematickych usekul na této siti. Méla by zahrnovat dotacni titul, ktery
pomaha nejchudsim obcim financovat jejich useky. V nékterych pfipadech by kraj
mohl dokonce vstoupit jako investor vystavby cyklistickych komunikaci, tak jak to
naptiklad déla Ustecky kraj.

Krajska cyklostrategie by také méla stanovit kompetence, prava a povinnosti svého
krajského cyklokoordinatora. Zatimco nékde je tato pozice velmi silna, jinde je jen
okrajova. Nékde pracuje na odboru cestovniho ruchu, jinde na dopravé nebo na
regionalnim rozvoji, coz také v jeho pozici hraje roli. Bez sjednoceni agendy
krajskych cyklokoordinatort bude jen velmi obtizné prosazovat mysSlenky
CYKLOVIZE 2030.

Pfehled krajskych cyklostrategii a kontakty na krajské cyklokoordinatory jsou k
nahlédnuti na tomto odkaze: https://www.stavbycyklo.cz/kraje.

Mistni uroven.

Cilem je zapojit do CYKLOVIZE 2030 i ve vétsi mife mésta. Pfeci jen hlavni
zodpovédnost za rozvoj cyklistické dopravy maji mésta a obce. Kraje a stat jim v tom
maji pomahat. Pfikladem spoluprace na krajské a mistni urovni je Statutarni mésto
Olomouc, které vyuzilo této aplikace a ve spolupraci s krajskym cyklokoordinatorem
jsou zaneseny do mapové aplikace vSechny stavajici a planované cyklistické
komunikace.
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Spolek Partnerstvi pro méstskou mobilitu, z.s. sdruzuje mésta ve své pracovni
skupiné. Jejim cilem je motivovat a vzdélavat mésta, aby méla svého koordinatora
méstské mobility, ktery v ramci planu udrzitelné méstské mobility prosazuje opatfeni
na podporu aktivni mobility. Cilem je, aby mésta zajiStovala vystavbu dopravni sité
pro moderni prostfedky individualni dopravy jak uvnitf mésta, tak i v SirSim okoli,
aby zajistila bezpecné spojnice pro lidi s okolnimi obcemi, ktefi nechtéji vyuzivat
automobilovou dopravu.
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Obrézek 9 — Mapa Ceské republiky se zvyraznénim méstskych oblasti. Zdroj mapy: Ministerstvo Zivotniho
prostredi

2.2. Bezpecnost spojena s osvétovymi nastroji

Jak ukazuji zavéry jednani Asociace kraji CR i pracovni skupiny Ministerstva
dopravy, zajem je vybudovat bezpeénou dopravni sit’ pro moderni prostredky
individualni dopravy. Zakladni principy budovani této sité jsou popsany zde:
https://www.stavbycyklo.cz/bezpecnost.

Prioritou by mélo byt feSeni mist, ktera jsou kriticka z pohledu bezpecénosti. Mame
sice pfesna data o nehodach zaznamenanych Policii CR, ale mnohdy nemame
informace o subjektivnich pocitech bezpeci uzivatell nebo potencialnich uzivatell, a
kromé velkych mést chybi analyzy rizikovych mist a navrhy feSeni. Nabizi se tato
feSeni:
e Zhotoveni zakladni analyzy rizikovych mist (napf. krajsti koordinatofi BESIP
pro mensi obce)
e Pribézné feseni rizikovych mist: analyza, navrh zmén, realizace zmén,
evaluace (obce a spravci komunikaci, PCR apod. dle naro¢nosti zmén)

Zmény musi byt okamzité i za cenu provizorniho feSeni. Nelze se spokojit
s formalnim feSenim pomoci umisténi dopravniho znaceni, jsou nutné zmény
infrastruktury.

S rozvojem elektrokol by méla byt pozornost zamérena na vychovu smérem

k osvojeni si navyku jizdy na kole. Pozornost je také tfeba vénovat lidem, ktefi se na
kole boji jezdit, nebo naposledy jeli v détstvi. Dnes se zaméfujeme jen na déti.

V dospivani tato vychova absentuje. Méli bychom tedy nabizet i Skoleni pro lidi, ktefi
chtéji jezdit na kole a moznost vyzkous$et si kolo ve mésté.
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Poslednim paradoxnim problémem pfi tvorbé bezpecné dopravni sité jsou obCas
samotna dopravni feSeni, ktera neodpovidaji odsouhlasenym strategickym
dokumentim (napf. planu udrzitelné méstské mobility), neodpovidaji duchu norem a
upfednostiuji automobilovou dopravu pfed ochranou slabsich. Pfiklady nevhodnych
feSeni jsou popsana na tomto odkaze: https://www.stavbycyklo.cz/nedostatky-na-

dopravni-siti.
Mozna feSeni jsou tato:

e Pozadovat po projektantech naplnéni norem uz od uvodnich odstavcu.

e Politikim pfipominat cile strategickych dokumentu a ptat se, pro¢ je nedodrzuiji,
nepozaduji v zadani konkrétnich projektu.

e Policisty a ufedniky vzdélavat a upozorfiovat na pFekraCovani mantinelu
(vyjadreni vs. zamitnuti).

e Politicky pfevzit zodpovédnost a zastat se ufednikd, ktefi odargumentuji
nerelevantnost pfipominek policie.

2.3. Komunikaéni a marketingové nastroje

CYKLOVIZE 2030 ma svého komunikacniho manaZera a svou komunikacni strategii.
Hlavni cilovou skupinou jsou vlastné vSichni u€astnici silnicniho provozu, a to jak
z pohledu odborné, tak laické vefejnosti.

Smérem k odborné vefejnosti je komunikace zaméfena na efektivni rozdéleni penéz
na vystavbu cyklostezek. Na krajich probéhne 14 seminard a medialnich setkani.
Informace budou dale sdileny na socialnich sitich, na webu projektu
https://www.stavbycyklo.cz/ a jeho mapovém portale https://mapa.stavbycyklo.cz/ a
dale na webech SFDI https://www.ceskobezbarier.cz a na portale Akademie méstské
mobility https://www.akademiemobility.cz/.

Smérem k laické verfejnosti bude komunikace zamérena na skutecnost, ze v Cesku
se investuji penize efektivné do bezpecnosti a budou pfizvani k spolutvorbé
bezpecné sité pro moderni prostredky individualni dopravy. Zakladnim
komunikacnim kanalem budou socialni sité a vyuzZivani synergii s komunika¢nimi
aktivitami BESIPu a dalSimi organizacemi. PFi medializaci se pocita se spolupraci
s krajskymi a méstskymi cyklokoordinatory.

Soucasti je prezentace nejlepSich a nejzajimavéjSich realizovanych a planovanych
projektd na webu https://www.citychangers.eu/. Vysledky projektu budou zviditeInény
také prostfednictvim soutéze Cena Vita Brandy, ktera ocenuje realizace cyklistickych
stezek a dobrych zmén ve vefejném prostoru (https://www.cenavitabrandy.cz/). Bude
vydano 12 zpravodajl a 12 tiskovych zprav.
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Partnerstvi
pro mestskou

mobilitu

Obrazek 10 — Priklad hlavi¢ky zpravodaje CYKLOVIZE 2030. Zdroj: vlastni scan

3. ZAVEREM

Pokud se podafi vytvofit odpovidajici dopravni sit, ktera svym uzivatellim poskytne
bezpecny dopravni prostor, pfinese to fadu vyhod pro celou spole¢nost
(https://www.stavbycyklo.cz/prinosy).

V celoevropském méfitku se kazdeé euro investic do cyklodopravy vraci
nékolikanasobné, at uz ve zdravotnictvi, ristu podnikl, v dopravé ¢i v cestovnim
ruchu. Na rozdil od mirné stagnujiciho trhu s auty trh s jizdnimi koly (a pfedevsim
elektrokoly) nyni dynamicky roste. Spolu s nim roste i pocet lidi zaméstnanych v
tomto segmentu. V porovnani s ostatnimi evropskymi zemémi obsadilo Cesko treti
pFicku v poctu lidi zaméstnanych v cyklopriimyslu (v poméru k poctu obyvatel)?.
Cyklistika pfispiva k zavadéni Agendy 2030 pro udrzitelny rozvoj a k naplfiovani cilt
udrzitelného rozvoje (SDG).

Podrobné[?:

e Ekonomické pfinosy: Za kazdy kilometr ujety na kole vydéla spolecnost
nejméné 0,6 EUR. Dobra pési a cyklisticka dostupnost zvySuje atraktivitu a
ekonomicky potencial obchodu. Pé&si a cyklisté utrati mési¢né v praméru o 40
% vice penéz nez ti, ktefi pfijizdéji do obchodl autem.

e Cisty vzduch: Znegistujici latky v ovzdusi, jako jsou oxidy dusiku (NOXx) a
pevné Castice (PM), jsou z velké €asti zpisobeny automobilovou dopravou. V
mnoha méstech jsou lidé vystaveni koncentracim PM a NOx, které prekracuji
zdravi neSkodné limity. Jizda na kole, pfi niz nevznikaji emise NOx ani PM,
vyrazné zlepsSuje kvalitu ovzdusi, zejména tam, kde je to nejvice potfeba: ve
méstech
23 % dospélych a 81 % dospivajicich nespliuje celosvétova minimalni
doporuceni WHO pro fyzickou aktivitu. Pravidelna jizda do prace na kole
snizuje celkové riziko umrti pfiblizné o 10 %.

e Bezpecdnost: Na evropskych silnicich roéné zemfe 2160 cyklistd, coz je
podobny pocet jako pfed 10 lety. Zdravotni pfinosy aktivniho pohybu stale
prevazuji nad souvisejicimi riziky nebo naklady v primérném pomeéru 9:1.
Opatieni udrziteIné mobility mohou ucinné pfispét k feSeni problému s
bezpecfnosti ve méstech a k dosazeni cile EU snizit do roku 2030 pocCet umrti
a vaznych zranéni pfi dopravnich nehodach na polovinu.

! Evropsky atlas mobility
2 Danube Cycling Strategy, 2022, http://www.interreg-danube.eu/approved-projects/danube-cycle-plans
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https://www.stavbycyklo.cz/prinosy
http://www.interreg-danube.eu/approved-projects/danube-cycle-plans

Klima: Cil Pafizské dohody (omezeni rustu teploty vyrazné pod 2 °C) bude
vyzadovat snizeni emisi sklenikovych plynt o 80 az 95 % do roku 2050.
Doprava je jedinym odvétvim, v némz se emise sklenikovych plynd od roku
1990 zvysSily. Nahrazeni cest automobilem jizdou na kole a chdzi snizuje
emise sklenikovych plynu a spotfebu pohonnych hmot.

Energie: Cyklistika (vedle chuze) je energeticky nejucinnéjSim zplsobem
dopravy, zejména na kratké vzdalenosti. Nahrazenim jizd autem jizdami na
kole nebo rdznymi kombinacemi Bike&Ride mohou vlady jednotlivych statu i
jednotlivci snizit zavislost na fosilnich palivech a dosahnout vyraznych uspor
pohonnych hmot.

Odolnost: Udrzitelna doprava posiluje odolnost mést. Cim integrovang;si a
rozmanitéjSi moznosti udrzitelna mobilita ve mésté nabizi, tim ucinnéjSi a
Covid: Béhem pandemie se cyklistika ukazala jako ucinny zpisob podpory
fyzické vzdalenosti, spInéni minimalniho poZzadavku na denni fyzickou aktivitu
a efektivni zpusob dopravy pro nezbytné cesty.
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SEZNAM POUZITYCH ZDROJU

1. Prispévek byl vytvofen jako zprava z implementace vladniho dokumentu Koncepce
méstské a aktivni mobility 2021 — 20232 a je slozen ze zapisu ze spole¢nych porad
a ze zavéru z Cyklokonference, ktera se uskutecnila ve dnech 6. — 7. 12. 2022 v
Ji¢iné*,

Webova stranka CykloVize2030: https://www.stavbycyklo.cz/

Mapovy portal CykloVize2030: https://mapa.stavbycyklo.cz/.

Iniciativa CityChangers: https://www.citychangers.eu/promeny

Ppwn

3 https://www.akademiemobility.cz/koncepce
4 https://www.dobramesta.cz/novinky/1445/narodni-cyklokonference-vice-nez-stovka-odborniku-si-
dala-schuzku-v-jicine
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CYKLOTRASY AKO VEREJNOPROSPESNE STAVBY

ING. JAKUB TAKACS, MGR. TOMAS TUMA, ING. MARIA FRTALOVA, PHD.

METRO Bratislava a.s.
e-mail: Jjakub.takacslmetroba.sk

Abstrakt

V ramci zlepsovania verejnych priestorov na tzemi miest sa Coraz viacej zaCina
preferovat’ alternativna doprava na zabezpecCenie udrzatelnej mobility. Aby mesta
mohli zvysit podiel alternativnej dopravy alebo peSej dopravy v delbe prepravnej
prace, potrebuju komplexne budovat cyklisticku a pesiu infrastrukturu, ktora zabezpedci
zvysenie zaujmu o zmenu spoésobu volby dopravného prostriedku obyvatelov.
Realizacii novych cyklistickych tras predchadza naroCna inZiniersko-projekcna
priprava projektu, ktora trva Castokrat aj niekolko rokov. Jednou z Cinnosti, ktora do
znadnej mieri prediZuje dizku pripravnej fazy, je majetkovo-prévne vysporiadanie
dotknutych pozemkov. Tento proces spomaluje nedostatocne vypracovany tuzemny
plan mesta, v ktorom nie je komplexne zakreslena siet’ buducich cyklistickych (peSich)
komunikacii. Ci je takéto stavby potrebné zadefinovat ako verejnoprospesné, aké to
ma vyhody a nevyhody podrobne rozoberieme v dalSich kapitolach.

1. Uvod

Rozvojom zivotnej urovne v uplynulych desatroCiach v eurépskych a teda aj v
slovenskych mestach sa zvySila delba prepravnej prace v prospech individualnej
automobilovej dopravy. Vytvaranie lepSich podmienok pre jeden druh dopravy
v existujucich mestach povacsine potlata iny druh dopravy. To je spdsobené
obmedzenim Sirkovym usporiadanim verejného priestoru. Pri novej vystavbe je sice
priestorové usporiadanie dostatoCné, no vacsina sukromnych investorov Setri na
vymere pléch pre komunikacie a navrhuje len komunikacie pre urcité druhy dopravy,
predovSetkym automobilovu. Postupnym presadzovanim automobilovej dopravy na
ukor ostatnych druhov (predovSetkym peSej a cyklistickej dopravy) sme sa dostali do
bodu, kedy verejny priestor zacal sluzit prevazne len tomuto druhu dopravy.
Vybudovali sa dalSie jazdné pruhy, parkoviska po oboch stranach komunikacie,
chodniky a mestska zeleri sa zniZili na minimalne Sirky, v niektorych pripadoch sa
znizili eSte menej alebo sa dokonca uplne zruSili. S uvedomenim si negativnych
dopadov vyuzivania individualnej dopravy, hlavne z ekologického hladiska sa zacalo
pristupovat ku zmene deflby prepravnej prace. Cyklisticka a peSia doprava nielenze
znizuje mnozstvo vyprodukovanych emisii na uzemi mesta v porovnani s motorovou
dopravou, ale rovnako pozitivne pdsobi aj fyzicku a psychicku kondiciu obyvatela. Ako
ale zvySovat podiel takejto dopravy, ked nam to nedovoluje Sirkové usporiadanie
verejného priestoru? V niektorych pripadoch je mozné rozdelit dostato¢ne Siroky
chodnik na chodnik pre peSich a cyklisticki komunikaciu. V takomto pripade su od
seba jednotlivé druhy dopravy oddelené vacsSinou len Specialnou dlazbou pre
nevidiacich. Ked umiestnenie cyklotrasy nezmestime do pridruzeného dopravného
priestoru, musime hfadat priestor v hlavhom dopravnom priestore. Tu prichadzame do
konfliktu s motorovou dopravou. jednak dynamickou (jazdné pruhy), ale aj statickou
(parkovacie pruhy). Dostavame sa teda znovu do konfliktu zaujmov v presadzovani
jednotlivych druhov dopravy. Ak sa mestu podari najst priestor na umiestnenie
cyklotrasy, nastava druhy problém — majetkové vysporiadanie. Nie vSetky parcely pod
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mestskymi komunikaciami patria mestu. Nie to este parcely, na ktorych sa nenachadza
komunikacia. Ak teda chceme vybudovat novu cyklotrasu, vo vela pripadoch
zasahujem aj do desiatok parciel. Tieto parcely mdézu mat’ desiatky vlastnikov. To nam
vytvara vo vSeobecnosti dlhy proces komunikacie a dohadovania sa. Vysledkom toho
vSetkého &asto byva &asové prediZzenie projektu aj o niekolko rokov alebo Uplne
zanevretie v pokraCovani projektu. Pri budovach vo vacsine zasahujeme do malého
poCtu parciel, ktoré ma mesto v plane odkupit eSte pred samotnou realizaciou. Pri
liniovych stavbach naopak zasahujeme do velkého mnoZstva parciel a mesto nema
v plane odkupovat celé parcely, ale len jej Casti. Nato, aby sme si tieto procesy
zjednodusili, mdzeme si zadefinovat’ jednotlivé liniové stavby ako verejnoprospesné.
Nie kazda stavba mdze spadat do kategorie verejnoprospesnych, no o sa tyka
cyklistickych komunikacii, elektrickovych trati, mestskych komunikacii, chodnikov,
zastavok MHD, m6Zzu si mesta vo svojich uzemnych planoch tieto stavby zadefinovat.

2. Verejnoprospesné stavby vs. stavby vo verejnom zaujme

Podfa § 11 ods. 2) pism. a) zdkona ¢. 50/1976 Zb. o uzemnom planovani
a stavebnom poriadku inak znamy ako Stavebny zakon [1] ,Mesta a obce s viac ako 2
000 obyvatelmi su povinné mat uzemny plan obce. Ostatné obce su povinné mat
uzemny plan obce, ak treba rieSit koncepciu ich uzemného rozvoja, uskutoCriovat
rozsiahlu novu vystavbu a prestavbu v obci alebo umiestnit’ verejnoprospesné stavby, “

Podla § 11 ods. 5) pism. g) Stavebného zakona ,Uzemny plan obce ustanovuje
najma plochy pre verejnoprospesné stavby, na vykonanie asanacie a pre chranené
Casti krajiny.”

Obdobne je pravna uprava rieSena aj vo vySSich stupfioch uzemnoplanovacej
dokumentacie, teda uzemnom plane regionu a uzemnom plane zény s vysSSou
podrobnostou ako uUzemny plan obce, pricom primerane podrobnosti
uzemnoplanovacej dokumentacie urCuje Stavebny zakon stanovit konkrétne
verejnoprospesné stavby, resp. plochy pre verejnoprospesné stavby, pripadne uz
konkrétne pozemky pre verejnoprospesné stavby.

Definicia verejnoprospesnej stavby sa pravnom poriadku Slovenskej republiky,
teda vSeobecne zavaznych pravnych predpisoch nenachadza, je ju vSak mozné
odvodit od ustanovenia § 13 ods. 2) pism. a) zakona €. 282/2015 Z. z. o vyvlasthovani
pozemkov a stavieb a o nutenom obmedzeni vlastnickeho prava k nim a o0 zmene a
doplneni niektorych zakonov [2] ,Vyrokmi o vyvlastneni prav k pozemku alebo ku
stavbe vyvlastriovaci organ urci ucel vyvilastnenia vo verejnom zaujme, . Z uvedeného
je teda zrejmé, Ze nie samotna stavba, ale jej ucel definuje jej ,verejnoprospesnost™
a teda je potrebné skumat ucel stavby, ktory musi byt v prospech verejnosti.

Obdobne sa definicia verejnoprospesSnej stavby nenachadza ani v novych
v8eobecne zavaznych pravnych predpisoch, ktoré v ¢ase svojej u€innosti nahradzaju
Stavebny zakon a to zakon €. 200/2022 Z.z. o uzemnom planovani (dalej len ,Zakon
0 uzemnom planovani“) a zédkona €. 201/2022 Z.z. o vystavbe.

V Zakone o uzemnom planovani si mézeme pomdct definiciou stavby vo
verejnom zaujme uvedenou v § 5 pism. w) ,Na ucely tohto zakona sa rozumie stavbou
vo verejnom zaujme stavba dopravnej infraStruktury a technickej infrastruktury, stavba
urc¢ena na vybavenost' v oblasti vychovy a vzdelavania, socialnych sluzieb, zdravotnej
starostlivosti a verejnej spravy, stavba urcena na vyrobu, ochranu kultirneho
dedicstva, historického dediCstva, prirodného dedi¢stva a ochranu a tvorbu krajiny a
stavba urcena na rozvoj alebo ochranu uzemia statu, regionu, obce alebo zony
vymedzena v uzemnoplanovacej dokumentacii.”

Ako je uvedené vySSie vSeobecne zavazné pravne predpisy pojem
verejnoprospeSna stavba uzivaju, no nedefinuju a miesto uvedeného terminu sa
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v pravnom poriadku Slovenskej republiky uziva a definuje pojem stavba vo verejnom
zaujme.

S vedomim uvedeného sa mdzeme opriet o § 5 pism. v) Zakona o uzemnom
planovani, ktory definuje verejny zaujem nasledovne: ,Na ucely tohto zakona sa
rozumie verejnym zaujmom zaujem vyjadreny uzemnoplanovacou dokumentaciou,
ktory prinaSa najmé prospech verejnosti so zretelom na udrzatelny tuzemny rozvoyj,
ktory zabezpecuje tzemnu sudrznost, socialnu sudrznost a nediskriminaciu, zaujem
deti a socialne vylu¢enych alebo ohrozenych spolocenstiev, tzemny systém
ekologickej stability, ekologicku konektivitu, zelenu infraStrukturu, zachovanie hodnét
krajiny a kulturneho dediCstva, ochranu a efektivne vyuzivanie prirodnych zdrojov a
inych danosti uzemia, ochranu prirody, ochranu véd a zachovanie biodiverzity,
ochranu Zivotného prostredia, ochranu verejného zdravia, obranu Statu, bezpecénost
statu, civilnd ochranu, ochranu pred poziarmi a zohladriuje podmienky meniacej sa
klimy a adaptivnej schopnosti,“

Pri cestach nam pomaha ustanovenie § 17a zakona €. 135/1961 Zb. o
pozemnych komunikaciach inak znamy ako Cestny zakon [3] podla ktorého ,Z dévodu
vystavby a spravy dialnic, ciest a miestnych ciest vratane zriadenia ich ochrannych
pasiem a na vybudovanie suvisiacich vyvolanych uprav mozZno vlastnicke pravo k
nehnutelnostiam vo verejnom zaujme za nahradu obmedzit alebo nehnutelnosti za
odplatu vyvlastnit. Ak tento zakon neustanovuje inak, vztahuje sa na vyvlastnenie
vSeobecny predpis o vyvlastriovani.*”

Vdaka uvedenému ustanoveniu tak pri miestnych cestach nie je potrebné
skumat’ a odévodrnovat ich ,verejnoprospesnost®.

3. Majetko-pravne vysporiadanie pri VP stavbach abez
zadefinovania VP

MPV ako majetko-pravne vysporiadanie je termin uplatfiovany predovSetkym
pri stavebnej Cinnosti organov verejnej spravy. Uvedené je dané prostou logikou
a postupnostou krokov pri realizacii stavieb. Sukromny investor spravidla navrhuje
stavby na vilastnych pozemkoch, priom skuma, ¢o mu umozZfiuje uzemny plan
realizovat. Organ verejnej spravy spravidla vo verejnom zaujme navrhuje stavby a az
nasledne Setri a ziskava vztah k pozemkom na ktorych so stavbou uvazuje. Poradie
jednotlivych krokov je tak pri tychto typoch investorov opacna.

MPV pri verejnoprospesSnych stavbach musi brat do uvahy S$tatut
Lverejnoprospesnosti stavby odrazajuci sa predovsetkym v moznostiach ziskania tzv.
-in€ého vztahu k pozemku“ a v nalezitostiach potrebnych pre jednotlivé stupne konani
stavebnych uradov. V uzemnom konani o umiestneni stavby stavebny urad skuma
nalezitosti podania v zmysle § 38 Stavebného zakona a teda ,,Ak nema navrhovatel k
pozemku vlastnicke alebo iné pravo, mozno bez suhlasu vlastnika uzemné
rozhodnutie o umiestneni stavby alebo rozhodnutie o vyuZiti uzemia vydat' len vtedy,

ak mozno na navrhovany ucel pozemok vyvlastnit.

Na aky ucel a pre realizaciu akych stavieb je mozné odnat, ¢i obmedzit prava
vlastnikov pozemkov (vyvlastnit) je Specifikované v § 108 Stavebného zakona,
suCasne Stavebny zakon definuje €o musi byt cielom vyvlastnenia a aké su
vSeobecné podmienky vyvlastnenia, avSak subsidiarne sa uplathuju podrobné
Specifikacie ,konania o vyvlastneni“ v samostatnom zakona ¢&. 282/2015 Z.z. o
vyvlasthiovani pozemkov a stavieb a o nutenom obmedzeni vlastnickeho prava k nim

a o0 zmene a doplneni niektorych zakonov.
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Dévody pre ktoré je mozné obmedzit’ vlastnicke prava su vo veci pozemnych
komunikacii Specialne upravené v § 17a Cestného zakona v zmysle ktorého ,,Z dévodu
vystavby a spravy dialnic, ciest a miestnych ciest vratane zriadenia ich ochrannych
pasiem a na vybudovanie suvisiacich vyvolanych uprav mozno vlastnicke pravo k
nehnutefnostiam vo verejnom zaujme za nahradu obmedzit alebo nehnutelnosti za
odplatu vyvlastnit. Ak tento zakon neustanovuje inak, vztahuje sa na vyvlastnenie
vSeobecny predpis o vyvlasthovani.”

4. Rozsah cyklistickych VP stavieb v Bratislave

V slovenskych mestach a obciach sa zatial vyskytuju nesuvislé useky cyklotras,
ktoré boli vaésinou budované nekoncepéne. Dal$im odradzajucim faktorom su
absentujuce odstavné plochy pre bicykle (pri verejnych instituciach, zZeleznicnych a
autobusovych staniciach, obchodnych centrach...) a moznost kombinovanej prepravy
prostriedkami verejnej dopravy. V procese schvalovania projektovych dokumentacii
réznych stavieb neexistuje v suCasnosti pre mesta povinnost investorov vytvorit' urcity
poCet parkovacich miest pre bicykle tak, ako je to v pripade aut. Jednou z hlavnych
podmienok rozvoja cyklistickej dopravy je vystavba ,cyklistickej infrastruktury“ a to
hlavne vystavba samotnych cyklotras, a prisluSenstva vo forme stojanov a pristreSkov
na bicykle, odpocivadiel, informacnych tabul a znacdenia. S navrhom potrebnej
infrastruktary Casto neuvaZzZuju ani uzemné plany miest a obci, ¢o znemoziuje
perspektivne planovanie rozvoja cyklodopravy.

Co sa tyka hlavného mesta SR Bratislavy, v Gzemnom plane vo vykrese
verejnoprospesnych stavieb, ktoré su definované v textovej Casti, ma mesto
zadefinovanych priblizne 205 km cyklotras ako verejnoprospesdnych. Na obrazku 1 je
vyobrazena Cast spominaného vykresu, kde zltou bodkovanou Ciarou mozno vidiet
cyklotrasy ako verejnoprospesné stavby.
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Obr.1: Cast vykresu verejnoprospesnych stavieb v Bratislave [5]
Vacésina vyznacenych cyklotras vo vykrese su radidlami alebo okruhmi v meste
a v mestskych €astiach. Tym padom tvoria samotnu kostru cyklistickej infrastruktury,
na ktoru by sa mali napojit mensie cyklotrasy rieSené na uzemi jednotlivych mestskych
Casti. Ak by vybudovali vSetky tieto cyklistické trasy, zaroven s nimi by sa vybudovali
mensSie cyklotrasy v jednotlivych mestskych €astiach, ktoré by zhustili siet’ cyklotras,
vybudovala by sa cyklisticka infrastruktura, Bratislava by sa stala cyklistickym mestom
a je dost’ pravdepodobné, Ze by to podmienilo rozmach cyklistickej dopravy natolko,
Ze by sa nielenze splinil ciel mesta dosiahnut 10 percentny podiel cyklistov v delbe
prepravnej prace, ale samotny podiel by mohol byt vacsi. No skutoCnost je ina.
V suCasnosti nie su vybudované ani hlavné trasy, ktoré su definované ako
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verejnoprospesné. Mestu chyba kompaktna siet’ cyklotras a zo su€asnych priblizne
120 km zrealizovanych tras, maju velké zastupenie rekreacné cyklotrasy — zvacsa
popri Dunaji. Su to dve ztroch verejnoprospesSnych cyklistickych komunikacii,
konkrétne D78 Medzinarodna dunajska cesta a D79 medzinarodna moravsko-
dunajska cesta. Tretou je skupina tras D80, do ktorej spadaju vSetky cyklotrasy na
uzemi mestskych €asti. Ako uz bolo spomenuté, mesto sice ma zadefinované hlavné
trasy ako verejnoprospesné, Cize by sa vyhlo zlozitym procesom pri majetkovom
vysporiadani so sukromnymi vlastnikmi, no ich realizacia je stale len v planoch
,ouducich® trati.

Problémovymi Uusekmi su navrhované trasy, kde cyklotrasu nemame
zadefinovanu ako verejnoprospesnu. V takychto pripadoch, kedy jeden usek cesty
prechadza cez mnozstvo parciel s desiatkami vlastnikov trva cely proces majetko-
pravneho vysporiadania minimalne rok, ak sa s vlastnikmi mesto dohodne. V pripade,
Ze sa mesto s vlastnikmi nedohodne, cely proces mdze trvat aj niekolko rokov, ¢o
samozrejme negativne vplyva na rozvoj cyklistickej dopravy v danej zéne. Rovnako to
posobi aj negativne v pohfade na mesto, kedy v o€iach beznych obyvatelov pésobi
necinne, pritom v samotnej procesnej faze moze mat mesto v rieSeni aj niekolko
projektov cyklotras. Nazorny priklad je na obrazku 2, kedy v ramci liniovej stavby
zasahuje na malom useku (priblizne 80 metrov) 10 parciel so sukromnymi vlastnikmi.

. Fa041D_AN |
Obr.2: Ukazka katastralnej mapy s usekom s vdé8§im mnoZzstvom sukromnych vlastnikov [6]

5. Priklady z realizacie v Bratislave

Pre lepSie pochopenie problematiky je vhodné uviest priklad z praxe. Hlavné
mesto SR Bratislava ako organ uUzemného planovania spracoval a schvalil
dnia 31. 5.2007 uznesenim Mestského zastupitelstva hlavného mesta SR Bratislavy €.
123/2007 strategicky dokument, Uzemny plan Hlavného mesta SR Bratislavy (UPN) a
jeho zavazna Cast bola vyhlasena VSeobecne zavaznym nariadenim hlavného mesta
SR Bratislavy €. 4/2007.

Sucastou textovej zavaznej Casti je od strany 96 zoznam verejnoprospesnych
stavieb, v ¢leneni na dopravné systémy, technicku infrastruktaru, plochy na chranené
Casti krajiny a odpadové hospodarstvo. Pre nas je samozrejme dbélezita stat
o dopravnych systémoch, presnejSie Stavby miestnych komunikacii . a Il. triedy, ako
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aj trasy pre cyklisticku dopravu. Délezité je uvedomit si, Ze miestne cesty sa podla § 7
ods. 1) wvyhlasky ¢&. 35/1984 Zb. ktorou sa vykonava zakon o pozemnych
komunikaciach (cestny zakon) [4], rozdeluju na

a) miestne komunikacie |. triedy, medzi ktoré patria hlavné mestské
komunikacie vyhovujuce technicky vSetkym druhom dopravy (napriklad komunikacie,
po ktorych sa vedie aj hromadna verejna doprava, zberné, vypadové a iné zvlast
vyznamné mestské komunikacie),

b) miestne komunikacie Il. triedy, medzi ktoré patria ostatné mestské
komunikacie a komunikacie pokial vyhovuju premavke vSetkych druhov motorovych
vozidiel,

c) miestne komunikacie Ill. triedy, medzi ktoré patria ostatné miestne
komunikacie, pokial su aspon obmedzene pristupné premavke motorovymi vozidlami,

d) miestne komunikacie IV. triedy, ktoré nie su ani obmedzene pristupné
premavke motorovymi vozidlami (napriklad cesticky, chodniky, samostatné cyklistické
cesti¢ky, samostatné chodniky, schody a podobne).

Z uvedeného je tak zrejmé, ze miestnymi cestami, ktorym miestny vSeobecne
zavazny pravny predpis; Uzemny plan priznava Statut verejnoprospesnej stavby su iba
vybrané miestne cesty I. a ll. triedy. Su€asne su zavaznou Castou uzemno-planovace;j
dokumentacie definované niektoré cyklotrasy, v zmysle vyhlasky ktorou sa vykonava
zakon o pozemnych komunikaciach miestne cesty V. triedy.

Hlavné mesto SR Bratislava planuje zrealizovat cyklotrasu s pracovnym
nazvom ,RuZinovska cyklotrasa“ vedenu pozdiZ cesty na Zahradnickej a RuZinovskej
ulici, v useku od KaradziCovej ulice, po obratisko elektriCiek na Astronomicke;j ulici.

Podla textovej zavaznej cCasti UPN je Cast wuvedenej cyklotrasy
verejnoprospesnou stavbou v useku od Bajkalskej ulice po Astronomicku ulicu.
Oznacena je ako D80 Ruzinovska trasa a jej priebeh je zobrazeny v grafickej Casti
UPN vykrese &.3 Verejné dopravné vybavenie. Cast trasy v Useku od Karadzi¢ove;
ulice po Bajkalsku ulicu v8ak UPN v textovej Casti nepopisuje a v grafickej Casti
nezobrazuje, nie je preto verejnoprospesnou stavbou (Obr.3).

A 3

\'

o L ol =
¢ * =i —
: LI Gy
A =l ]
) T ﬁ

BT .. @%@b

Obr.3: Usek ruzinovskej trasy podla uzemného planu [5] B
5.1 RiesSenie cyklotrasy ako verejnoprospesnej stavby

Ako uz bolo uvedené, pozemky pre realizaciu verejnoprospesnej stavby je
mozné v zmysle Stavebného zdkona vyvlastnit' a su€asne pre jej umiestnenie a teda
vydanie uzemného rozhodnutia nie je potrebny suhlas vlastnikov pozemkov na ktorych
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sa takato stavba navrhuje. To v8ak neznamena, Ze su vlastnici v procese uzemného
konania opomenuti, naopak su podla § 34 ods. 2) Stavebného zakona ucastnikmi
konania a mbézu v procese umiestiovania stavby vznasat navrhy, pripomienky
a v kone¢nom doésledku maju pravo sa voci meritornemu tzn. rozhodnutiu vo veci,
odvolat. V pripade ak sa HMBA podari ziskat pravoplatné a teda vykonatelné uzemné
rozhodnutie, nastupuje proces stavebného konania v ktorom je stavebnik povinny
preukazat' vlastnicky, &i ,iny vztah k pozemkom® pod stavbou podla § 139 ods. 1)
Stavebného zakona. Pred tymto Stadiom projektu a teda stavebnym konanim je tak
potrebné absolvovat proces vyvlastiovacieho konania, ktory je samostatnym
spravnym konanim, ktoré nevedie stavebny urad ale urad osobitny, v nasom pripade
Okresny urad Bratislava. AZ po ziskani pravoplatného rozhodnutia o vyvlastneni,
a teda odnati, ¢i obmedzeni vlastnickeho prava je tak mozZné pristupit k samotnému
procesu povolenia stavby v stavebnom konani.

5.2 RiesSenie cyklotrasy ako nie verejnoprospesnej stavby

Ako uz bolo uvedené, cyklotrasa, Ci cyklisticka cestiCka je podla vyhlasky,
ktorou sa vykonava zakon o pozemnych komunikaciach, miestnou cestou IV. triedy.
Napriek tejto skutoCnosti, nie je mozné uplatnit ustanovenie § 17a Cestného zakona
vzmysle ktorého ,Z dévodu vystavby a spravy diafnic, ciest
a miestnych ciest vratane zriadenia ich ochrannych pasiem a na vybudovanie
suvisiacich vyvolanych uprav mozno vlastnicke pravo k nehnutefnostiam vo verejnom
zaujme za nahradu obmedzit' alebo nehnutefnosti za odplatu vyvlastnit.“ nakolko tato
konkrétne cyklotrasa nie je v uzemnom plane rieSena tak v textovej ani v grafickej
Casti. HMBA tak nezostdva ind moznost ako ziskat vztah k pozemkom pod
navrhovanou stavbou ako v Standardnom procese jednat s vlastnikmi pozemkov
a pokusit sa o dosiahnutie dohody. V nasom pripade vSak HMBA v trase nie
verejnoprospesnej stavby; cyklotrasy preukazatelne vlastni chodniky a cesty, vdaka
¢omu vie uplatnit malo znamy predpis, zakon &. 66/2009 Z.z. o niektorych opatreniach
pri majetkovopravnom usporiadani pozemkov pod stavbami, ktoré presli z vlastnictva
Statu na obce a vySSie uzemné celky a o zmene a doplneni niektorych zakonov,
konkrétne ustanovenie § 4 ods. 1) uvedeného zakona, podfa ktorého: ,Ak nema
vlastnik stavby ku driu ucinnosti tohto zakona k pozemku pod stavbou zmluvne
dohodnuté iné pravo, vznika vo verejnom zaujme k pozemku pod stavbou uzivanému
vlastnikom stavby diiom ucinnosti tohto zakona v prospech vlastnika stavby pravo
zodpovedajuce vecnému bremenu,10) ktorého obsahom je drzba a uzivanie pozemku
pod stavbou, vratane prava uskutoCnit' stavbu alebo zmenu stavby, ak ide o stavbu
povolenu podla platnych pravnych predpisov, ktora presla z vlastnictva Statu na obec
alebo vySsi uzemny celok. Podkladom na vykonanie zaznamu o vzniku vecného
bremena v katastri nehnutelnosti je supis nehnutelnosti, ku ktorym vzniklo v prospech
vlastnika stavby pravo zodpovedajuce vecnému bremenu.”

Situacia tak nie je pre HMBA nerieSitelna, avSak absolvovanie vSetkych
uvedenych procesov a konani nie je jednoduchym procesom, ale naopak zloZitou
atfnistou cestou s neistym vysledkom. Harmonogram realizacie cyklotras
v podmienkach SR tak nie je jednoducho predikovatelny a rychly.

6. Zaver
V ramci rozvoja cyklistickej dopravy ako rovnocenného druhu dopravy a jej
integracia s ostatnymi druhmi dopravy je potrebné zlepS$it vnimanie cyklistov ako

plnohodnotnych uc€astnikov cestnej premavky. V sulade so zakladnym navrhom
,Cyklostratégie“ a v snahe pribliZit sa europskym krajindam je potrebné urobit vSetko
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potrebné, aby podiel cyklodopravy sa navySil minimalne na 10% podiel z celkového
podielu dopravy v ramci komplexnej infrastruktury. Majetko-pravne vysporiadanie je
len jednou z komplikacii, s ktorou sa mesto stretava v pripravnej faze. Ak si mesto
pripravi kvalitny uzemny plan, v ktorom si zadefinuje verejnoprospesné stavby, tie
zjednoti s koncepciou rozvoja cyklistickej dopravy, tak si vytvori kvalitné podklady na
rozvoj cyklistickej mobility. Tento princip sa da samozrejme aplikovat’ aj na iné druhy
dopravy, ako napriklad peSia alebo mestskd hromadna doprava, pripadne
automobilova doprava. Po vysporiadani pozemkov do procesu vstupuju dalSie faktory,
ktoré ovplyviuju dizku pripravnej fazy. Samotny navrh trasy musi zohladnit
priestorové podmienky, ktoré mézu ovplyvnit jednak navrh trasy, ale aj dizku
pripravného procesu. Kazda prekazka na trase, Ci uz sa jedna o strom, mestsky
mobiliar, prvky technickej infraStruktury alebo ,len“ navrh drobnych zmien svetelnej
signalizacie a priestorového usporiadania v ploche krizovatky si vyZaduju dalSie
prieskumy, povolenia, ¢o v nasom pripade predlZzuje samotny proces. Preto, ked
chceme rozvijat cyklisticku infrastruktaru, mali by sme zacat dostatoCne vyuzivat
prostriedky, ktoré nam umoznia skratit niektoré procesy.
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UDRZATELNA MOBILITA PRE SENIOROV
Ing. Anna Kollarova
Slovensky zvéaz stavebnych inzinierov
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Abstrakt

Napriek tomu, Ze podiel poctu seniorov vo verejnych priestoroch narastd, nevenuje sa mu
adekvatna pozornost. Ato ani zo strany dopravnych odbornikov vzhladom na ich
osobitné poziadavky na dopravnu infrastruktiru. Medzi vyrazné potreby patri tiez sledovanie
a nasledné riesenie ich dopravnej bezpecnosti dopravno- inZinierskymi metédami . Znalost
pricin a prijimanie adekvatnych opatreni na skvalitnenie infrastruktury a zniZzenie nehodovosti
seniorov je tieZ jednou z mozZnosti ako prispiet k udrzatelnej mobilite a zlepseniu pohybu
a pobytu v nasich uliciach aj seniorom.

Uvod

Zijeme stéle dlhdie a podla prognéz medzi r. 2020— 2050 podiel viac ako 60-roénych sa
zdvojndsobi (United Nations, 2017). Ale uz ajv sucasnej spolo¢nosti seniori hraju taku aktivnu
Ulohu, ako nikdy doteraz. Preto hladanie mozZnosti ako im treba zabezpedit lepsiu trvalo
udrZatelnu a bezpecnu mobilitu je nanajvys ddlezité.

Z dopravno- inZinierskych hladisk ide okrem iného ide o to, ako sa zaoberat pri tom aj s dvomi
zo zakladnych potrieb a problémov vyzadujucich si odborny pristup. Su to u seniorov hlavne
suvislosti medzi dopravnou cestnou nehodovostou a moznostami jej zniZzovania pri zlepSeni
rieSeni dopravnej infrastruktiry. Je to taktieZ hladanie moznosti aké adekvatne postupy
aplikovat z hladiska ich narokov a akymi prostriedkami ich uspokojovat.

Rastuci podiel starsich fudi na populacii sa celkovo prejavuje aj na Statistike nehod. Zatial ¢o
v roku 1992 iba jedna osoba zo siedmich (17%) usmrtenych na ceste mala 65 rokov a viac, dnes
je to asi jedna zo Styroch (25%). V absolutnych Cislach, poet smrtelnych obeti nehdéd medzi
seniormi na prvy pohlad nie je pritom nijak zvlast vysoky. Seniori ale tvoria velky podiel na
obetiach cestnych nehdd z radov chodcov a cyklistov kym u os6b vo veku 35-64 rokov ide
o jedného usmrteného zo Styroch.

Zvysené riziko je starsich je sposobené hlavne 3 faktormi:

e Zranitelnost: kosti starsich fudi sa lahko ldamu, zranenia tazsie hoja, a m6Zu mat za
nasledok aj komplikdacie, ked’ su spojené s aktudlnymi dalSimi chorobami. Teda, ked
osoba mladsieho veku bude iba lahko zranend, starSia osoba by mohla byt zranena
tazko, dokonca aj zomriet na nasledky komplikacii.

e Prilezitostné jazdenie : starsi vodic¢i vaéSinou najazdia menej kilometrov ako mladi,
stavaju sa tak menej ,skdsenymi a suverénnymi. To md za nasledok zvysené
riziko dovodu volby druhu ciest, ktoré prevazne vyuzivaju ( menej rychlostnych ciest,
extravilan a pod.)

e Schopnost viest vozidlo: rozne zdravotné obmedzenia, spojené s vekom.

Ucastnici cestnej premavky seniori maju problémy najma vtedy, ked st konfrontovani so
zlozZitymi situdciami na ceste. Ich reakcie su vtedy ¢asto spomalené aj z dovodov zmensenia
ich zorného pola a tazsie kompenzovanie tohto nedostatku otaéanim hlavy. Je pre nich tieZ
tazsie udrzat si prehlad o momentalnej dopravnej situdcii, horsie hodnotia vzdialenost
a rychlost ostatnych pouzivatelov cesty. To je dovod, pre ktory krizovatky predstavuju
osobitnu vyzvu k opatrnosti pre seniorov za volantom. TieZ nehody pri prechadzani vozovky
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(pri chodcoch), a tiez ked vodi¢ (auta, bicykla) zataca vlavo, si o0 mnoho ¢astejsie u seniorov,
ako u ucastnikov cestnej premavky stredného veku.

Prieskumy roézneho charakteru napomahaju vyrazne zachytit konkrétne javy spravania sa
osobitne seniorov a analyzovat ich. SuU neobiditelnym podkladom pre nasledné prijimanie
naprav daného stavu a opatreni ktoré z posudeni vyplyvaju.

Opatrenia

Co sa tyka infratruktdry seniori potrebuju na cestach viac jednoznaénych usmerneni a
opatreni ako mladi Ucastnici cestnej premavky. Osobitne su to jasné zariadenia pre ich
navigovanie. Tu je iba niekolko aspektov:

e Dobra viditelnost smerom dopredu a moznost predvidat;

e Cesty, ktoré sa pripajaju pod uhlom 90°, aby sa vyhli nutnosti pozerat sa cez plece, aby
videli prichadzajucu premavku;

e Nekonfliktné nastavenie semaforov pre premdvku, odbocujucu vlavo;

e Na priechodoch pre chodcov, prechadzajucich Sirokd a dvojpruhovd vozovku, treba
pocitat so stredovymi ostrovéekmi, aby tam mohli chodci bezpecne ¢akat, az budu
moct dalej pokracovat v prechode;

e Prehladné znacenie, nainStalované v dostatocnom predstihu (uréenie prednosti,
cestné ukazovatele, dopravné pruhy);

e Vysoko kontrastné dopravné znacky a znacenia;

e ZniZena rychlost pre motoristov a cyklistov v sidlach.

Svetova organizdcia zdravia OMS publikovala uz v r. 2002 sprdvu, zameranu na podporu
koncepcie ,aktivneho starnutia®. Spravne postupy obnovuju funkénost a zvySuju ucast
seniorov na vsetkych aspektoch spolocenského Zivota“. ,,Aktivne starnutie” je definované, ako
opatrenie, v ramci ktorého seniori moézu starnut v zdravi a celkom slobodne a bezpecne sa
pohybovat vo verejnom priestore (UNECE, 2012). Zarucenie mobility aZz do pokrocilého veku
je zakladnou podmienkou tejto skutocnosti. Urobit nds dopravny systém ,odolnym voci
seniorom” je teda velka vyzva pre sucasnost a do buducnosti Konkrétne to znamena, Ze sa
musime usilovat zarudit starSim osobdm udrZatelnt, bezpecnu a pohodini mobilitu vo
verejnych dopravnych priestoroch nasich sidiel.

Kto su seniori?

V mnohych Statistikach, seniori, alebo osoby ,vo veku®, su definované, ako osoby 65-ro¢né
aviac. Je vsak tazké skutocne stanovit vek staroby. Literatira trvd na heterogenite tejto
skupiny 65-ro¢nych a viac, pri ktorych rozdiely medzi osobami vo veku su naozaj vacsie, ako
rozdiely medzi tymito osobami a osobami stredného veku, ktoré, zasa, su spravidla
definované, ako osoby 34 — 64-ro¢né.

V ramci projektu Growing Older StAying Mobile 2013 sa rozliSuje medzi 5 r6znymi profilmi:
Osoby ,v plnej forme": Spravidla osoby 55 — 60-ro¢né, vdobrom zdravotnom stave,
a spolocensky aktivne, ktoré sa necitia byt starymi. V. mnohych pripadoch ide o osoby, ktoré
stdle este pracuju, a ktorych sp6sob pohybu (presunov) je viac-menej identicky so sp6sobom
pohybu os6b mladsich. Ich hlavhym dopravnym prostriedkom je spravidla osobné auto
a bicykel.

Osoby ,, s aktivitou zmensenou®: Hoci su eSte relativne mladi (60 — 75 rokov), ¢lenovia tejto
skupiny uz trpia chronickymi zdravotnymi prejavmi (Unava, diabetes, nadvaha,
kardiovaskularne choroby), a su preto obmedzeni v svojich aktivitach. Ich problémy su ¢asto
spojené s Uzkostami, depresiou a izolovanostou. Tato skupina preferuje osobné auto, ako
dopravny prostriedok z dovodu vacsieho pohodlia. StarSie osoby, neschopné viest vozidlo,
cestuju verejnou dopravou najma z dovodu zdravotného stavu. Prejdené vzdialenosti su
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kratSie, cesty sa tykaju nutnych ndvstev (obchod, lekar). Rekreacne pouZivaju aj bicykel ale uz
vacsinou iba chédzu.

,Dotknuti a stastni“: Clenovia tejto skupiny maju od 60 do 75 rokov, a uz nepracujd. Su
spolocensky este velmi aktivni. Ich cesty sa konaju prevaine v aute, ked musia odviezt iné
osoby (mald deti, napriklad). No. ich cesty pesi su stdle CastejSie, a vzdialenosti prejdené
autom klesaju asu obmedzenejSie (aby sa vyhli Spickovym hodindm/cestam s hustou
premavkou a noénym trasam).

,Ktori starnu velmi dobre”: Ide hlavne o Zeny 75 a 90-ro¢né. Clenovia tejto skupiny Ziju
spravidla sami. Su preto nuteni riadit svoj kazdodenny Zivot sami a cestovat slobodne, robia
tak spravidla pesi, ale tieZ bicyklom alebo verejnou dopravou. Cesty su dost kratke a konaju sa
mimo frekventovanych ciest. Clenovia tejto skupiny st aktivni v kluboch alebo organizéciach.
Dost velku satisfakciu ziskavaju zo svojej autonédmie, o ma pozitivny vplyv aj na ich zdravie.
,Opatrni”: Tuto skupinu tvoria velmi staré osoby (85 az 100-ro¢né), silne obmedzené fyzickymi
alebo mentalnymi chorobami (Alzheimerova, Parkinsonova choroba). Okrem toho, ¢lenovia
tejto skupiny su casto slabo vidiaci alebo zle pocujuci. Pri ¢lenoch tejto skupiny, ktori sa
presuvaju len ako cestujuci, (prip. s doprovodom) riziko izolacie je obzvlast vysoké. Len jeden
senior 85-90-ro¢ny na troch je vSak sucastou tejto skupiny. Polovica seniorov v Eurdpe, viac
ako 90-rocnych (!?) si dokonca ani nevyZaduje osobitnu starostlivost.

Starsie osoby netvoria teda len stale vacsiu a rastucu cCast populacie, ale su tiez dlhsie mobilné,
z doévodu predizenia ich strednej dizky Zivota a lepsieho zdravia . Podiel osdb, ktoré su
drzitelmivodiéského opravnenia, velmi vzrastol v priebehu druhej polovice minulého storocia.
Percento drzitefov vodi¢ského oprdvnenia v rdmci sucasnej generacie je vyrazne vyssie, ako
v predchadzajucich generaciach. Tento jav bude eSte vyraznejsi v buducnosti, ked sa
predpokladd, Ze r. 2030 cca jeden automobilista zo Styroch bude 65-rocny a starsi.
Vseobecne sa konstatuje, Ze mobilita starSich os6b vykazuje jasny pokles az medzi 75 a 80
rokom. Vedenie vozidla je spdsob cestovania, stdle eSte preferovany najma severoamerickymi
a eurdpskymi seniormi.

Kym tradi¢ne existovala velka priepast medzi muzmi a Zenami (v tom zmysle, Ze Zeny zvacsa
nesoféruju samy), dnes sa aj tento rozdiel stale zmensuje. ,Babyboomers” (narodené medzi
r. 1945 a 1965) tvoria generdaciu, v ktorej vacsina zien je drzitelkami vodi¢ského opravnenia.
Napriek tomu, Ze starSie Zeny prejdi menej kilometrov v aute a maju skoér tendenciu uchylit
sa kinému druhu dopravného prostriedku, akymi su verejnd doprava ¢i bicykel, ak prestanu
Soférovat az nasledne zacina u nich byt preferovand chédza.

Vseobecne vsak hned ako prestanu Soférovat, seniori nahradia svoje obmedzené cesty autom
aj inym dopravnym prostriedkom. Koniec Soférovaniu nie je teda spravidla synonymom
zniZenia rozsahu mobility. SU seniori, ktori uz predtym, alebo sucasne, vyuzivaju aj iné druhy
dopravy (bicykel, hromadna doprava, chdza), aby napliiali svoje denné potreby mobility.

V mnohych eurdpskych krajindch, podiel chodcov predstavuje krivku vyvoja vtvare U:
relativne zvySenu u mladych osob, nizku u stredného veku, a znovu zvysend, s 30 - 50% ciest,
u 0os6b vo veku seniorov. Z dévodu zniZenia poctu ciest ako automobilista alebo cyklista,
relativny podiel okolo 40% ciest ako chodec medzi seniormi, je vSak dolezitejsi, ako u osob
stredného veku.

K tomu sa viaZze aj nehodovost. V svetovom meradle, po padoch, cestné nehody su druhou
pri¢inou Umrti na nasledky neimyselnych zraneni pri osobach starSich ako 55 rokov (Centers
for Disease and Prevention, 2015).

V Eurdpe, pocet usmrtenych na cestach sice pomaly klesa a rovnako je to aj medzi seniormi.
No pokles, pozorovany u seniorov, je slabsi a nizsi ako u ostatnych vekovych skupin. Je to
dosledkom toho, Ze relativny podiel starsSich obeti v dopravnom prude je na vzostupe. Kymv r.
2007 napocitali 19% usmrtenych na cestach, 65-ro¢nych, medzi zucastnenymi eurdpskymi
krajinami, toto percento stuplo na 28% v r. 2016. No, tychto 28% obeti medzi eurdépskymi
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seniormi nie je rovnomerne rozdelenych medzi r6zne dopravné prostriedky. Zatial ¢o bolo
napocitanych len 24% seniorov medzi obetami, ktori viedli vozidlo, podiel stupol na 45% medzi
cyklistami a na 48% medzi chodcami (CARE, 2018). Takmer polovica chodcov a cyklistov
usmrtenych pri cestnej nehode v Eurépe su teda osoby 65-rocné alebo starsie. Toto priviedlo
OMS, od r. 2004, kzlepSeniu predpisov ochrany starsSich ludi, ako uUcastnikov cestnej
premavky, pricom sa jedna najma o chodcov a cyklistov.

Pri ucastnikoch cestnej premdvky, seniorov je zvySené riziko u tych skupin, ktoré predstavuju
v kazdom pripade najvacsie riziko na prejdeny kilometer. Takymi su chodci a cyklisti.

Preto r6zne opatrenia prichadzaju do Uvahy najma ak chceme zlepsit bezpeénost premavky
a udrzat mobilitu seniorov. Tieto opatrenia sa vztahuju na budovanie cestnej infrastruktury,
vybavenost vozidiel, fudské parametre pri hodnoteni, zlepSovani a reguldcii vodi¢skej
sposobilosti atd’. Z hladiska dopravného inZinierstva je potrebné zamerat sa predovsetkym na
organizaciu dopravy a zlepSenia, skvalitnenia infrastruktiry, na verejné priestory a spésoby
zlepsSenia ich prevadzkyschopnosti z hladiska udrzatelnej mobility pre seniorov.

Z dovodov vacsej zranitelnosti, a pripadnych obmedzeni (horsie videnie, pomalsie reakcie,
pomalsia chédza, zhorsend rovnovaha a koordindcia pohybov) seniorski Ucastnici premavky
zvlast potrebuju organizaciu premavky a infrastruktiru predvidatelnu, jasnu, ktora od nich
nevyzaduje plnenie fyzicky ndro¢nych manévrov. Spravne planovanie komunikacie, zaloZzené
na takych koncepciach, ako , Trvalo udrzatelna bezpecnost” berie do Uvahy a poskytuje lepsiu
bezpecnost vsetkym ucastnikom premavky, no osobitne tieZz seniorom. Viaceré problémy
starSich ucastnikov premavky by uz boli vyrieSené, keby sa systematicky aplikovali principy
funkénosti, homogenity, poznatelnosti tolerancie, ohfaduplnosti a zhovievavosti. Viaceré
dopliujuce Specifické predpisy a direktivy a hlavne ich dodrziavanie a adekvatne postihy by
mohli priniest dodato¢nu podporu starsSich Ucastnikov premavky u nas uz aj v suc¢asnosti.

Senior ako chodec

KedZe medzi 65-ro¢nymi a starSimi osobami takmer 1z 3 obeti je chodec (29%), je obzvlast
dolezité pocitat s chodnikmi a priechodmi pre chodcov, a budovat ich tak, aby boli rovnako
bezpecné aj pre chodcov starsich.

Hoci pady chodcov nie su povazované za cestné nehody, pocet zranenych chodcov,
ambulantne osSetrenych alebo prijatych do nemocnic, jasne ukazuje, Ze dobre udrziavany
chodnik je pre chodcov absolitne nevyhnutny. Okrem snehu a ladu, jamy na ceste, diery,
prepadliny alebo listie na vozovke, su hlavnou pri¢inou ich padov. Pre slabozrakych chodcov
hmatové vyznacenie obrubnika méze byt dolezité (napr. pedodaktilnymi dlazdicami). Je dobré
tiez maximalne obmedzit Urovriové rozdiely medzijazdnym pruhom a Urovriou priechodov pre
chodcov.

Prechod cez cestu je pritom velmi nebezpeény moment pre chodcov seniorov. Je prirodzené
¢o najviac budovat priechody pre chodcov, osobitne s funkénou svetelnou signalizaciou. Pre
svetelné signalizacie na miestach, kde prechadza vela seniorov sa uz davno navrhuje
prispdsobit dizku fazy prechodu na ¢ervenu rychlosti chddze 0,5 — 0,75 m/s. Ina volba spociva
v nainstalovani infracervenych detektorov, umozZiiujucich predizit zelent fazu pre chodcov.
Jedna americka studia ukazala, Ze priechody pre chodcov neumoziuju zniZit pocet nehod
s Ucastou seniorov, ak su od seba vzdialené viac ako 800 m. Skutocne, obtaznost prejdenia
dlhych vzdialenosti, vedie niekedy chodcov seniorov kvolbe vlastného neriadeného
svojvolného prechadzania medzi dvomi zariadeniami. Ked umiestnenie svetelnej signalizacie
nie je mozné v tejto vzdialenosti, mozno zjednodusit prechod instalovanim medzilahlého
ostrovéeka. Tento druh zariadenia ulahcuje chodcovi prechod. Méze venovat pozornost len
jednému smeru premavky a mensia vzdialenost bliziacej sa premavky ulahéuje spravny odhad
rychlosti.
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Systém, oznacujuci moment, ked uz ma naskocit ¢ervena (napriklad blikanim, uréenim ¢asu
a pod.) by mohol byt uZitocny pre seniorov, ktorym prechod trva dlhsie. Senior sa bude moct
rozhodnut neangaZovat sa, vediac, Ze signal nezostane dlho zeleny, a bude cakat na
ostrovéeku alebo chodniku az do najblizsej zelene;j.

Senior ako cyklista

Existencia cyklistickej cestitky je obzvldst doleZitd pre seniorov. Studia, tykajuca sa
cyklistickych nehdd s ucastou seniorov v Holandsku dovolila urobit zaver, Ze aktudlne
direktivy, tykajuce sa Sirky a polomeru cyklistickych cesti¢iek by mali byt prisp6sobené
zvysujucej sa rychlosti cyklistickej dopravy (elektrické bicykle, zavodné bicykle). A tiez
existujuce direktivy aplikovat ich vSade doslednejsie.

Holandski vyskumnici navrhuji, okrem iného, odstranit/upravit obrubniky chodnikov ainé
mestské vybavenie pozdi? vozovky alebo cyklistickej cesti¢ky. Tieto posledné, ¢asto spdsobuju
pady cyklistov, iducich blizko nich, a moézu, navyse, zvysit zadvaznost nehod.

Zriadovanie krizovatiek podla zdsad, uvedenych pre automobilistov (pozri nizsie) je tiez
bezpecnejsie pre cyklistov. Doplnkové opatrenia musia byt zamerané na tvorbu miest pre
zastavenie, ,medziostrovéek” vo vozovke alebo tam, kde cyklista jasne nevidi krizovatku, ako
aj na zlepsSenie rozoznatelnhosti smeru trasy cesty.

Senior ako automobilista

Krizovatky su prvky cestnej Struktury najkritickejsie pre starSich vodicov. Dat k dispozicii
krizovatky, vyhovujuice seniorom, je teda rozhodujlce a prioritné. Zvlast treba optimalizovat
viditelnost. Pri zriadovani kriZovatiek je obzvlast doéleZité, aby sa cesty prepajali pod 90°
uhlom, pretoZe vtedy uUcastnici premavky (najma seniori) mozu lepsie vidiet na seba. Pri
cestach, ktoré sa na seba napajajui pod mensim uhlom, je takmer nevyhnutné otocit sa, aby
sme mohli sledovat prichadzajicu premavku, o je pre seniorov niekedy problémom.
Dolezité je, okrem iného, aby krizovatka bola jasne viditelnd smerom dopredu. Stavby alebo
vysadby zelene, ktoré brania vo vyhlade, su ¢asto problémami navyse pre seniorov, ktori
potrebuju viac €asu na pripravu svojej akcie a reakcie. V direktivach, tykajucich sa kriZzovatiek,
spravidla ma svoje miesto princip, Ze automobilisti potrebuju sekundu na reagovanie. Podla
ich rychlosti, prejdu najprv niekolko metrov (14 m rychlostou 50 km/h), predtym, ako
zareaguju (zabrzdia). No, odporucéa sa vychadzat z vypoctov o reakénom case 2,5 sekundy
(priemer u seniorskych ucastnikov premdvky), ako z beznej doby 1 sekundy. ZniZenie rychlosti
na urovni kriZzovatiek je este vyhodnejsie pri senioroch, ako pri mladych.

V anketach, robenych so seniorskymi uc¢astnikmi premavky, manévre odbocovania vlavo a do
dialky su oznacované za najtazsie. V krizovatkach, riadenych svetelnou signalizaciou, treba
davat prednost bezkonfliktnému riadeniu, ato pocitat sdlhSou fazou pre premavku
odbocujlcu vliavo.

V globale, da sa povedat, Ze krizovatky, poskytujice vSeobecne dobry vyhlad, su lepsie pre
vSetkych vodicov, ale su to seniori, ktori v nich trpia najviac.

Okruzné krizovatky su v principe uréené na rieSenie problémov, ktoré sa velmi ostro prejavuju
u starSich ucastnikov premavky na udrovni krizovatiek. Skutocne, na okruziné krizovatky
premavka prichadza len vjednom smere, alen vo chvili, ked treba dat prednost v uhle,
tvorenom s cestou. Ten je spravidla relativne velky a rychlosti su malé. Preto, starsi vodici
nemaju zrovna radi okruzné krizovatky. Niekedy sa dokonca zo zasady vyhybaju dvojpruhovym
okruznym kriZzovatkam a turbinovym krizovatkam vobec. To by mohlo byt pripisované tomu,
Ze okruznad krizovatka je koncepcny prvok pomerne novy, a Ze mnohi seniori vo svojej mladosti
okruzné krizovatky nepoznali, ¢o len podtrhuje vyznam aj opatreni edukativneho charakteru.
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Vodorovné znacenia a navestné tabule musia byt pre seniorov dobre a zavcasu viditelné.
Ostrost videnia (najma v noci) a vnimanie kontrastov, zhorsujuce sa s vekom, navesné tabule
a vodorovné znacenia musia vykazovat dobru Uroven kontrastu s pozadim, a ak ide o napisy,
pismend musia byt dostatocne velké, a rovnakého typu. Americkd ,Older driver highway
design book” predpisuje napr. minimalnu velkost 150 mm
Pri dobrej viditelnosti a dobrej Citatelnosti, dolezité je v€as poskytovat vsetky dalSie dopravné
informacie, aby starsi vodi¢i mali dostatok Casu pripravit si akcie a reakcie. Cestnd navestna
tabula, umiestena v 50 metroch od miesta, kde treba reagovat, staci pri rychlosti 30 km/h, ale
tato vzdialenost uz nestaci pri 50 km/h.

Okrem realizacie Uprav cestnej infrastruktiry je samozrejme mozné zvysit bezpecnost
seniorov v premavke roznymi dalSimi opatreniami majlcimi pozitivny vplyv na ich schopnosti
pohybu.

Ciefom vsetkych tychto opatreni je udrziavat mobilitu seniorov nevyhnutnt pre adekvatnu
nezavislost a kvalitu Zivota do dlhého veku pri zaisteni rovnakej bezpecnosti vo verejnych
priestoroch, v uliciach a krizovatkach tak, ako je tomu u ostatnych ucastnikoch premavky.

Zaver

Okrem dopravno- inZinierskych opatreni realizdcie Uprav cestnejinfrastruktury je samozrejme
mozné zvysit bezpelnost acelkovi pohodu seniorov v premavke réznymi dalSimi
opatreniami, majucimi pozitivny vplyv na ich schopnosti pohybu a podriadenia sa vSseobecnym
poziadavkdm, platiacim pre pohyb a pobyt vo verejnych priestoroch.

Cielom vsetkych prijatych osobitnych opatreni je udrZiavat mobilitu seniorov, nevyhnutnu pre
adekvatnu nezdvislost a kvalitu Zivota do dlhého veku, pri zaisteni rovnakej bezpecnosti
v uliciach, na krizovatkach avsade tak , ako je tomu , ¢i malo by byt samozrejmostou
u ostatnych, mladsSich fudi vo verejnych priestoroch.
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REGULACIA PARKOVANIA A ELEKTROMOBILITA

Ing.Dr. Milan Skyva,
predseda skupiny poradcov Slovenskej parkovacej asocidcie (SPA)

ABSTRAKT

Tlak automobilizacie sa neustale zvySuje, o nuti samospravy hladat ,,DOBRE*
rieSenia, ktoré by v ¢o najSirSom zabere uspokaijili Zelanie obyvatelov miest po zdravSom
prostredi s minimalizaciou nutnych spevnenych pléch, najma pre potreby statickej dopravy
a uplathovat takeé rieSenia, ktoré budu aj dopravne osozné pre chod a vSetky funkcie mesta.

Mesta pristupili k regulacii/spoplatneniu parkovania, ¢o na jednej strane vyvolalo
odpor od pouzivatefov osobnych aut, ale na druhej strane vznikol trvaly prinos financii pre
potreby samosprav a ako sa ukazuje aj s vyraznou podporou verejnosti.

Nastupom elektro-mobility (E-mobilita) v realnom zivote naSich miest, sa tato dostava do

priameho priestorového konfliktu. Je tu snaha podporovatel'ov E-mobility a organizatorov

regulovanych parkovacich zon v ziskani lukrativnych parkovacich miest, najmi v centrach,

pre svoje zdmery. Podporovatelia E-mobility sa snazia umiestnit’” vyhradené parkoviska

s nabijacimi stanoviskami v miestach, kde by bolo ucelnejsie zriad’ovanie rychloobratkovych

parkovisk — ¢o je v zjavhom rozpore s ciel'mi vhodnej parkovacej politiky.

e AKky bude rozvoj, osobitne E-automobilizacie ajej naroky na lokalizovanie
parkovania s dobijanim?

e Aké budu podmienky pre spoluzitie dobijania elektromobilov a regulovaného /
spoplatneného parkovania v centrach miest?

Dnesny hlavny princip ¢innosti na verejnych plochach:
wMenej stavat’, lepSie organizovat’ — hlavny ciel’ dobrej parkovacej politiky“.

VYVOJ AUTOMOBILIZACIE NA SLOVENSKU

Skuto¢ne sa neda zacat’ pisat’ prispevok o parkovani v naSich mestach bez zmienky o vyvoji
automobilizacie na Slovensku. Akokol'vek sa snaZzime, stale I'udia povazuju vlastnictvo a
pouzivanie vlastného osobného auta za druh vyhody aj z hl'adiska zlepSenia svojho Zivota, aj
ked’ to mdze mat’ vo vSeobecnosti negativne dopady na celkové Zivotné prostredie.

Narast motorizacie po ostatnych dvoch rokoch, ked’ sa opitovne ozivil trh s automobilmi,
prisiel v roku 2022 citel'ny pokles evidovanych osobnych motorovych vozidiel. Po zrete'nom
utlme narastu po¢tu osobnych vozidiel v roku 2019 a najmé v rok 2020, v roku 2021 opétovne
zacina narast poctu osobnych aut, ktory sa postupne dostdva na urovei predpandemického
obdobia, avsak rok stav v po¢tu OA v roku 2022 akoby naznacoval novy trend vyvoja vo
vlastnictve osobnych vozidiel. V roku 2022 bol zaznamenany vyrazny pokles poctu
evidovanych osobnych aut.

Na zéklade uvedenych hodnét ziskanych zo zdrojov MV SR a SSU, mozno opatrne
usudzovat’, ze pravdepodobne nastava zmena myslenia 0 bezpodmieneéne potrebnom
vlastnictve osobného auta.
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pocet pocet . , Rocny

Rok OS??' obyvatelov stupt_er_1 . . vybavenost prirastok
vozslrihel SR (v mil) automobilizacie | OA/10000byv 0A/10000byv

2010 1,669,065 5.391 3.23 Bol 309.60
2012 1,824,190 5.408 2.96 337.31 27.71
2013 1,879,759 5.413 2.88 347.27 9.95
2014 1,949,055 5.419 2.78 359.67 12.40
2015 2,034,574 5.426 2.67 374.97 15.30
2016 2,121,774 5.435 2.56 390.39 15.42
2017 2,223,117 5.443 2.45 408.44 18.05
2018 2,320,000 5.450 2.35 425.69 17.25
2019 2,380,000 5.458 2.29 436.06 10.37
2020 2,425,300 5.459 2.25 444.28 8.22
2021 2,492,593 5.449 2.19 457.44 13.16
2022 2,225,641 5.429 2.44 409.95 -47.49

Obr. 0-1Vyvoj poctu osobnych dut na Slovensku v rokoch 2010 — 2022
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Obr. 0-2 Vyvoj a prognéza vybavenosti OA/10000byv

V stcasnosti sme v masivnej kampani podporujicej rozvoj elektromobility (E-mobilita).
Tento tlak je vyvijany najmi Vv suvislosti so zniZovanim uhlikovej stopy, ako aj celkovou
snahou po skvalitilovani Zivotného prostredia. E-mobilita tak, ako mnohé nové Cinnosti
a sktisenosti, nardZa na znané mnoZstvo nejasnosti a zatial’ nedorieSenych suvislosti. Obecna
snaha je dosiahnut’ 50% podiel elektromobilov na celkovom vozovom parku do roku 2030.
Skuto¢nost’ poctu elektromobilov na Slovensku v roku 2022 bola na tirovni cca 6%, spolu
s vel’kym balikom nerieSenych problémov s tymto stvisiacich.

Pravdepodobne sa bude potrebné pozerat’ na elektromobilitu, ako na normélny druh osobného
vozidla, so svojimi rozmermi a vlastnost’ami, ale s rozdielnym druhom paliva na jeho pohon.
Rozvoj tejto Casti individudlnej automobilovej dopravy si vyzaduje trvali pozornost’, pretoze
sa postupne ukazuju nové a vel'mi rdzne nepriaznivé skutocnosti prevadzky elektromobilov
(poziarna bezpecnost, vyroba a distribticia elektrickej energie, ako aj vyroba vlastnych
vozidiel a ich recyklacia). Toto si vyzaduje komplexné preverenie a nasledne aj definovanie
praktickych zaverov pre uzivatel'ov tohto druhu vozidiel.

Z tohto ciastkového konStatovania je zrejmé, Ze je potrebné nad’alej uvazovat’ nad rozvojom
trvalo udrzatel'nej mobilite s podporou rozvoja, aj inych druhov pohonov motorovych
vozidiel s dodrziavanim vseobecného ciel’a znizovania tvorby emisii CO2. K tomuto je vsak
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potrebné pristupovat’ komplexne (aj vyroba elektrickej energie, jej distribcia a
aj komponenty vlastného vozidla) a nielen z hl'adiska vlastnej prevadzky vozidiel.

PARKOVANIE A ELEKTROMOBILITA

Konflikt e-mobilita — regulované parkovanie
Hlavny problém suvisiaci s prevadzkou elektromobilov st obecne malé dojazdné vzdialenosti
elektromobilov a z toho vyplyvajuce naroky na pocetnost’ a vhodné umiestnenie dobijacich
stanic.
Snaha distributorov elektrickej energie dostat’ nabijacie miesta na najvyhodnejSie polohy
v meste je v priamom konflikte s optimalnym rieSenim organizacie parkovania. Na takych
miesta, so zvySenym zaujmom o parkovanie, je nutné¢ zriadovat rychloobratkové
a spoplatnené parkovacie miesta a nie dobijacie stanice s pomerne dlhym ¢asovym narokom
na dobijanie. V tejto stvislosti je potrebné vziat’ do ivahy aj vel'mi rozdielnu cenu elektricke)
energiec medzi pomalou nabijacou stanicou a ultrarychlym nabijanim. Cena ultrarychleho
nabijania je aZ 186% ceny normalnej, rozumej, pomalej nabijacej stanici vyzadujicej si dlhsi
Cas na nabitie vozidla.
Pri poruseni tejto jednoduchej zasady zamerom o podporu E-.mobility sa viac $kodi ako jej
prospieva.
V mnohych pripadoch sa tiez jednd o poruSenie dopravného reZimu neopravhenym
parkovanim ostatnych vozidiel, nie elektromobilov, na nelegalne vyuzivanie tychto volnych
miest ur¢enych vyhradne na dobijanie elektromobilov, na obyc¢ajné, tzv. “rychloobratkové*
parkovanie. Ale vo vicsine takto vyhradenych nabijacich miest tieto zostavaju nevyuzité aj
Vv pripade zony, kde je nedostatok arkovalrcich miest.
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Obr. 0-1 Obsadenie vyhradenychmiet e dobijanie inymi vozidlami

V Case zaberu boli zo 4 vyhradenym miest na dobijanie zabraté 3 vozidlami nelegilne tu
zaparkovanymi, v rozpore zpravidlami cestnej prevadzky. Takuto situdciu je moZné
pozorovat’ v centrach miest bezne, ¢o sved¢i o nevhodnom umiestneni nabijacich miest
Vv polohe, kde by viac vyhovovalo rychloobratkové parkovanie.
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Obr. 0-2 Vyhradené miesto na dob/’jani na parkovisku pred obchodnym centrom

Aj pripad iumiestiiovani dobijacich stanic pri obchjodnych centrach je tiez nevhodnym
rieSenim organizicie regulacie parkovania. VZdy sa jedna o trvaly konflikt zaparkovanie
vacsiny ,,normalnych® vozidiel s vyhradenim parkisk pre dobijanie elektromobilov, ktoré vio
vacSine ¢asu nie su vyuzivané na tento ucel.

Dopravné znacenie

V sucasnosti sme svedkami velmi rozmanitym pristupom k dopravnému znaceniu pri
regulacii parkovania. Vyznacovanie dobijacich miest pre elektromolity priamo neurcuje ani
platnd vyhlaska o pravidlach premavky na cestnych komunikdciach. Tieto miesta s
vyznatované DZ s dopliujucimi popismi, ¢o v mnohych pripadoch vedie kréznym
interpetaciam a nedorozumeniam.

Siaicria Ludovd wortvost

Obr. 0-3 Rozdielnosti v dopravnom znaceni pri regulacii parkovania

V pripade oznacovania vyhradenych parkovisk s dobijacim zariadenim pre elektromobily, byva
znacenie DZ 333 doplnené vhodnym inStruktdznym textom ako a kedy moZno nabijanie

pouzivat’ pre dané vozidlo. Ale vzdy plati pravidlo, ze toto miesto je vyhradené iba pre
elektromobily v ¢ase ich dobijania.

330 Znacka vhodnym symbolom oznaCuje miesto, na
[ | ktorom sa poskytuje sluzba vyznamna pre verejnost’.

Sluiby

Obr. 0-4 DZ 330 oznacujuca aj miesto dobijania elektromobilu
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ZAVERY

Umiestinovanie dobijacich stanovisk pre elektromobily je nutné rieSit
spolu s celkovou regulaciou parkovania (parkovacia politika).

Navrh parkovacej politiky musi rieSit aj polohy dobijacich stanic pre
elektromobilitu pre vyhnutiu sa konfliktu polohy dobijacej stanice -
rychloobratkové parkovanie v centre mesta.

Musia platit’ jasné a jednoznaéné pravidla pre aplikaciu stavebného
zakona pri pouziti zamerov E- mobility, vztahy stavebnik — stavebny urad —
prevadzkovatel.

Navrh rieSenia parkovania e-mobilov je potrebné dostat aj do platnej
legislativy (zakony, STN, vyhlasky, koncepcie rozvoja...).

Zadefinovanie pravidiel protipoziarnej bezpeénosti, najma v pripadoch
parkovania a dobijania E — mobilov v podzemnych parkovacich garazach.
Zjednoznacénenie pravidiel pri realizovani dobijacich miest v novych ale aj
jestvujucich parkovacich garazach /dodavka/privod elektrickej energie/
a najma cenove relacie.

Zasadny nedostatok pri dobijacich staniciach je v nejednotnosti
prevadzkovych pravidiel pri dobijani. Kazda dobijacia stanica je
prevadzkovana podla samostatnych pravidiel, ktoré byvaju (aj velmi) odliSné
nielen prevadzkovo, ale najma cenovo od susediacich dobijacich miest
Prevadzkové pravidla dobijania si neiinosne zlozité a v kazdej lokalite su
zasadne iné.
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ZVYSOVANIE KVALITY VEREJNEJ OSOBNEJ DOPRAVY
Z POHLADU CESTUJUCICH

Atraktivna verejna osobna doprava = zvysSovanie jej podielu voci individualnej osobnej doprave

Bronislav Weigl
Slovenska vedeckotechnicka spolo¢nost doprava

Jasovska 43, 851 07 Bratislava
e-mail:weigl.bronislav@gmail.com

Abstrakt

Velké europske metropoly, ktoré su stale viac a viac zataZované negativnymi vplyvmi
z individualnej automobilovej dopravy (IAD), stale hladaji moznosti ako zvySovat podiel
verejnej osobnej dopravy (VOD). Je teda nielen na dopravcoch, ale aj na objednavateloch
vykonov vo verejnom zaujme na prijimanie opatreni, ktorych vysledkami musi byt stale vy$Sia
kvalita poskytovanych dopravnych sluzZieb cestujucej verejnosti. Velké negativne ddésledky
vyplyvajuce z vysokého rozvoja IAD méZu byt potlacované zvySovanim kvantity a kvality VOD
a naslednych restrikcii I1AD.

Atraktivita VOD sa musi v stcasnosti rieSit z pohlfadu cestujucich, ktori pri vybere moznosti
rozhodovania sa medzi verejnou osobnou dopravou a individualnou automobilovou dopravou,
nam davaju jasné odpovede, ¢o je pre nich pri tomto rozhodovani prvoradé.

Uvod

Pre rozhodovanie nie je pre cestujucich délezité, o aky druh dopravného prostriedku ide, Ci je
to vozidlo s dieselovym motorom, elektrické vozidlo (metro, elektricka, trolejbus, elektrobus),
alebo vozidlo na pohon vodikom. Cestujuci porovnava nim stanovené (vlastné) ukazovatele,
ktoré porovnava so stanovenymi a dodrZiavanymi Standardami kvality, o ktorych sa uz v minu-
losti velakrat hovorilo. Podla toho, ako su Standardy naplnené, sa ludia nasledne rozhoduju Ci
zostanu vo svojich osobnych autach, €i zacnu pouzivat verejnu dopravu, alebo €o je najhorsie,
budu z nej odchadzat. Na toto vSetko maju zasadny vplyv vozidla VOD a ich vybavenie a aj
cely rad prvkov dopravno-technickej infrastruktiury cez vlastnu komunika&nu siet, na ktorej tieto
vozidla jazdia a to aj vratane kolajovych trati a trolejového vedenia, az po dalSie zariadenia
tarifnych a informaénych systémov zvySujuce komfort cestovania. Rovnako je pre toto
rozhodovanie kvalitativnym ukazovatefom aj vyhotovenie zastavok a prestupnych terminalov
s bezbariérovymi pristupmi. Samozrejme, Ze sa za jednotlivymi prvkami dopravno-technicke;j
infradtruktury skryvaju dalSie technické zariadenia, ktoré sice cestujuci nevidi, tieto ale
zabezpecuju funkcionalitu systému ako takého.

Hlavnou témou konferencie st oblasti ,INTELIGENTNYCH RIESENI NA ZVYSENIE
BEZPECNOSTI A POHODLIA®, ktoré si zamerané na rieSenie problematiky dopravného
inZinierstva na zabezpeCenie kvality poskytovanych sluzieb vo verejnej osobnej doprave.
V sucasnosti je vela technickych opatreni pre zabezpelenie atraktivity verejnej osobnej
dopravy vo vSetkych oblastiach tykajucich sa vozidlového parku. Dopravcovia obstaravaju
moderné nizkopodlazné vozidla, dopravni inzZinieri planuju dostato¢né kapacity pre pohodiné
a bezpe€né cestovanie. Na druhej strane su tu opatrenia v rieSeni infrastruktury, ktora
podporuje podmienky pre kvalitné dopravné sluzby do oblasti bezpe¢ného a pohodiného
nastupovania a vystupovania cestujucich z/do dopravnych prostriedkov a to rieSenia nastupisk
(zastavok) verejnej dopravy. Tieto opatrenia musia smerovat nielen do samotnych technickych
rieSeni, ale aj do dopravno-inzinierskych rieSeni umiestniovania a oznaCovania vlastnych
zastavok.

Poznamka: Co sa tyka dopravno-inZinierskeho rie$enia zastavok, pozri prednasku ,Zastavky MHD a ich vplyv na
kvalitu dopravy*, Ing. Bronislav Weigl, XXII Dopravno-inZinierske dni Mikulov 2022
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1/ Vozidla a zastavky MHD

Ako je uZ spomenuté v ivode, cestujuceho nezaujima znacka dopravného prostriedku, jeho
pohony, prevodovky apod. Jeho pohlfady smeruju k pohodliu jeho nastupu, vystupu
a vlastného cestovania.

Dnes je uz samozrejmostou, Ze dopravcovia obstaravaju iba nizkopodlazné vozidla. Na
druhej strane sa pouzivaju nové moderné prvky nielen vramci mestského mobiliaru
(pristreSky, oznacniky, elektronické informacné tabule atd.), ale aj vlastné stavebné
konstrukcie zastavok, ktoré zabezpec€uju pohodiné nastupovanie a vystupovanie cestujucich,
vratane cestujucich na invalidnych vozikoch, matky s detskymi koCikmi, ako aj starSich ludi
a fudi so zniZzenou mobilitou. Postupne sa realizuju projekty zastavok MHD, ktoré maju vysku
nastupnej hrany zodpovedajucu vyske nastupnej hrany vozidla MHD. Naviac, tvar obrubnika
(tzv. Kasselsky obrubnik) je prispdsobeny tvaru pneumatiky, takze vodi¢ moze pristavit vozidlo
tesne k nastupnej hrane bez toho, Ze by poskodil pneumatiky vozidla. Na obrazkoch je
novovybudovana zastavka pred OC Nivy (ulica Mlynské Nivy), kde suc€astou obrubnika je aj
odvodiovacia Strbina.

U vozidiel primestskych drah s vysokou nastupnou hranou su nastupiska konstruované
s vyskou nastupnej hrany zodpovedajucou nastupnej hrany vozidla.

Zaverecné zhrnutie bodu 1/

Cestujuci o€akava aj od dopravcu a aj od objednavatefla vykonov vo verejnom zaujme kultaru

cestovania, ktoru tvoria:

e imidz spolo¢nosti,

e moderné nizkopodlazné vozidld a zastavky MHD umozhujuce pohodiné nastupovanie
a vystupovanie vSetkych kategorii cestujucich,

e kazdodenné C(istenie, stala Cistota a esteticky vzhlad vozidiel a prisluSenstva (tabule,

skrinky pre informa¢né materialy, zastavky MHD a pod.),

vozidla s dostatocnou tepelnou pohodou (vykurovanie, klimatizacia, vetranie)

Standardizacia informacnych napisov, piktogramov, ovladacich prvkov vozidiel a pod,

uniformnejSi vonkajsi a vnutorny vzhlad vozidiel MHD (bez osobnych zasahov vodi€ov),

esteticky vzhlad zastavkovych zariadeni (pristreSok, oznacenie zastavky a pod.), nové

ponatie informacénych pléch,

e Sustavna kontrola vzhladu a stavu vSetkych zariadeni spolo€nosti (detailné pracovné
postupy)

2/ Dostupnost’, spolahlivost’ a pravidelnost’ verejnej osobnej dopravy

Dalie otazky, ktoré si cestujlci kladie pri rozhodovani su: & ma cestovat verejnou
dopravou alebo svojim autom, ako ma blizko k najblizSej zastavke, ako Casto a s akou
spolahlivostou mu pride jeho spoj, kofkokrat musi prestupovat pri ceste do svojho ciela jazdy
a aky ma Standard prestupu medzi cestnou a kolajovou dopravou. Toto vSetko zahffia
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dostupnost, spolahlivost a pravidelnost verejnej osobnej dopravy. Ktomuto je nutné
pripoCitat, najma u regionalnej Zeleznicnej dopravy aj dostupnost’ k jednotlivym Zelezni€nym
zastavkam a s moznost'ou parkovania pri tychto staniciach. Pre naplnenie tychto poZiadaviek
je nutné realizovat zachytné parkoviska s dostupnostou na blizke zastavky MHD. Tieto
zachytné parkoviska by mali sluzit pre motoristov prichadzajucich do Bratislavy, ktori by
zaparkovali na okraji mesta a cestu do centralnej mestskej oblasti by absolvovali MHD. Tu je
nutné opatovne poznamenat, ze pravidelni cestujuci dochadzajuci za pracou do mesta
(pendleri) a ktori maju bydlisko v dostupnosti k Zelezni¢nej stanice alebo zastavke regionalnej
trate, by mali mat moznost’ parkovania na tychto zastavkach (budovania zachytnych parkovisk
v blizkosti Zelezni¢nych stanic a zastavok) ana cestu do Bratislavy by mali vyuZivat
regionalnu Zzelezni¢nu dopravu. Alternativou v obciach a mestach, ktoré su v blizkosti
Zelezni€nych trati, je vytvorenie bud systémovej mestskej hromadnej dopravy, resp. minimalne
kyvadlove] dopravy z/do centier obci ku/od kazdého regionalneho vilaku zastavujucom na
danej zelezniCnej stanici alebo zastavke. Zachytné parkoviska na okraji miest by mali
predovSetkym zabezpecovat’ parkovanie ,vzdialenych“ navstevnikov mesta, resp. tych, ktori
nemaju moznost’ vyuzitia kolajovej dopravy, s moznostou mat’ zapracované cestovné na MHD
v parkovnom. Samozrejme takéto parkoviska musia byt zabezpecené straznou sluzbou. Na
obrazkoch je prestupny bod na zastavke Riviéra v Bratislave a prestupny terminal v rakiskom
meste Graz

Zaverecné zhrnutie bodu 2/

Cestujuci, ktory sa rozhoduje medzi VOD a IAD o&akava z jeho pohladu:

e optimalnu siet verejnej dopravy,

e precizne konStruované cestovné poriadky s previazanymi nadvaznostami spojov vlastnej
mestskej hromadnej dopravy ako aj medzi MHD a primestskou dopravou, vychadzajucimi
s potrieb zistenej frekvencie,

e prisne dodrziavanie zverejnenych cestovnych poriadkov a maximalne nahradzovanie
vynechanych, zmeskanych ale aj ohrozenych spojov,

e trvall automatizovanu objektivhu kontrolu ariadenie MHD (kontrola polohy vozidiel
a dodrZovania cestovnych poriadkov, komunikacia s dopravnym dispe€ingom),

3/ Rychlost’ a plynulost’ dopravy

Cestujuci, ktory sa rozhoduje medzi VOD a IAD o.i. porovnava aj dobu, za ktord dosiahne
svoj ciel. Samozrejme, okrem vilastnej doby prepravy, vratane aj peSej chbddze, je
nezanedbatelnym ¢asom (v pripade Ze nema svoje parkovacie miesto) aj ,hladanie miesta pre
zaparkovanie®. Hlavnym nastrojom tohto je preferencia MHD. V tejto oblasti je nutné zvySovat
pocCet vyhradenych jazdnych pruhov pre VOD a pomocou komunikacie VOD s radi¢mi cestnej
dopravnej signalizacie vytvarat dalSie moznosti dynamickej preferencie vozidiel VOD. K tymto
opatreniam mozno pridat a komplexné zriadenie vSetkych zastavok na znamenie, o ma za
nasledok nielen zlepSenie plynulosti dopravy, ale aj na zniZovanie spotreby pohonnych hmét,
elektrickej energie a Setrenie komponentov vozidiel.
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Zaverecné zhrnutie bodu 3/

Cestujucemu musi VOD ponuknut’ rychlejSie cestovanie. Cestujuci musi jednoznacne vidiet,
Ze cestovanim VOD dosiahne svoj ciel minimalne tak rychlo, ako by cestoval svojim autom.
Toto musi zabezpecdit

e priestorova segregacia (nielen kolajovych trati ale aj pozemnych komunikacii dopravnym
znacenim - BUS pruhy alebo stavebnym oddelenim, mimouroviové krizovania, podzemné
trasy),

e dynamicka preferencia vozidiel VOD na
krizovatkach riadenych cestnou dopravnou
signalizaciou ato bud komunikaciou vozidla
(palubného pocitata s radiostanicou) s radi¢om
CDS, alebo pomocou indukénych sluciek,

e podpora toku vozidiel MHD v toku - zelena vina,
staniCenie a zaradovanie sa spat’ do dopravnych
prudov,

e débsledna kontrola a nasledna represia tych,
ktory zneuzivaju jazdou vyhradené jazdné
pruhy, resp. vyuZivaju jazdné pruhy a zastavky
MHD na parkovanie

4/ Zakaznicka podpora - PRISTUP K ZAKAZNIKOM

Dopravca si musi uvedomovat, Ze cestujuci je zakaznikom, vyuzivajuci jeho sluzby.
Rovnako ako v inych segmentoch sluzieb, aj tu musi platit ,Nas zadkaznik, nas pan“, ktory
oCakava od dopravcu dalSie sluzby, ktoré by mali byt dalS§im benefitom pri vyuZivani jeho
sluzieb. V suCasnej dobe je to poskytovanie informacii, ktoré zabezpeéuju daldie komforty
cestovania, ktoré su naviazané na zakladny vozidlovy systém skladajuci sa z palubného
pocitaCa, radiostanice a zariadenim na sledovanie okamzitej polohy vozidla (zariadenie GPS)

Zaverecné zhrnutie bodu 4/

Cestujuci oCakava dalSie informacie od dopravcu; na jednej \ 8
strane zavadzanie najmodernejSich technoldgii  pre -
zabezpecenie aktualnych informacii a na druhej strane
slusné a profesionalne vystupovanie personalu:

e dokonalé, vCasné adetailné informacie (oznamy,
relacie do médii, informacné kampane)

e prepracované organizaCné postupy vyluk (projekt
nahradnej dopravy, aktivny dispeCersky dozor,
oznacenie, informatika).

e ZvySovanie finanénych prostriedkov s vyuzivanim
.eurofondov® na informatiku a osvetu (elektronické
cestovné poriadky, elektronické zastavkové a vozidlové
informaéné systémy oznamy, mapky siete MHD,
informacné materidly a pod.).
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o dialkové podavanie akustickych a textovych informacii na elektronickych informaénych
panelov vo vozidlach a na zastavkach.
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e zavadzanie modernych informacénych technoldgii do vozidiel — internet, dobijanie mobilov
a v neposlednom rade moznosti zakupenia si cestovného listka pomocou platobnej karty
priamo vo vozidle .

jazykové minimum (cudzojazy¢né informacie — minimalne v anglickom jazyku).

slusny vzhlad, slusné a privetivé vystupovanie (eticky kédex ,dopravaka®).

vSeobecné dopravné znalosti a prehlad.

psychicka pripravenost na rutinné jednanie s verejnostou (kvalitné skolenia).

bezchybna a odborna argumentacia v médiach, reakcie a hociktoré nazory zvonku (public
relations)

spracovanie osobnych, pisomnych a hlasovych pripomienok (staznosti).

e zvySovanie discipliny dopravného personalu (odmeny a tresty).

5/ Cenova (tarifna politika)

V sucasnosti sa v ramci tarifnej politiky stale viac hovori o bezplatnom cestovani v MHD.
Nedavno v denniku PRAVDA bol publikovany ¢lanok a takejto bezplatnej doprave. Je to
skvelym ekologickym aj marketingovym krokom, len nie vSade su na to prostriedky. Mesta,
ktoré dopravu zdarma spustili, oakavaju, Ze fudia vo velkom presadnu z aut do verejnej
dopravy, odlahCia cesty a zlepSi sa aj kvalita Zivotného prostredia. Je to tiez skvelé lakadlo
pre turistov, ktori sa nemusia stresovat’ s listkami a tarifami.

Na Slovensku spustilo ako prvé dopravu zdarma v roku 2019 Komarno. Znamymi prikladmi
spoza hranic su Tallinn €& Melbourne, ktoré ma zdarma elektricky. Najvacsie ovacie vSak
zozalo Luxembursko, ked v roku 2020 zaviedlo MHD zadarmo kompletne v celej krajine. Teraz
sa do klubu Stedrych pridava dalSie mesto - deviate najvacésie sidlo Francuzska, domov
starobylej univerzity, ktora bola v stredoveku kulturnym centrom juhu krajiny, Montpellier, piSe
Euronews. Stane sa najvacSou francuzskou metropolou, ktora zavedie takuto schému. Od
21. decembra 2023 budu méct miestni obyvatelia vyuzivat' bezplatnu prepravu v mestskej
autobusovej a elektriCkovej sieti. Ciefom schémy je znizit emisie, znizit' znecistenie a zlepsit
dostupnost pre obyvatelov. Pre Montpellier to nebude uplna novinka — bezplatnu dopravu
ponuka cez vikendy uz od septembra 2020, o rok neskdr mohli zdarma cestovat aj cez
pracovné dni osoby mladSie ako 18 rokov a starSie ako 65 rokov. Montpellier vSak nie je v
ramci Francuzska prvé. Od roku 2015 zaviedli 100-percentné zlavy viaceré mensie mesta a
uzemia, dohromady ich je az 39 — napriklad Dunkirk, predmestie Marseille Aubagne, pristavné
Calais ¢i obec Niort. Montpellier bude odteraz najva¢sim mestom krajiny s bezplatnou MHD.

Ktoré d'alSie eurépske krajiny ponukaju dopravu zadarmo?

Dve eurdpske krajiny idu Ziarivym prikladom v oblasti bezplatnej dopravy. Hlavné mesto
Esténska Tallinn zaviedlo bezplatnu verejnu dopravu este v roku 2013 a v roku 2020 sa zasa
Luxembursko stalo prvou krajinou na svete, ktora Uplne zruSila cestovné v celej verejnej
doprave. Spanielsko experimentuje s bezplatnymi listkami na vlaky na kratke a stredné
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vzdialenosti, jeho cielom je znizit vplyv krizy Zivotnych nakladov a zaroven znizit emisie CO2.
Nemecko zaviedlo podobné opatrenie medzi janom a augustom minulého roka so zlavnenym
celostatnym preukazom MHD. Cestujucim umoznil neobmedzené vyuzivanie miestnych a
regionalnych sluzieb len za 9 eur mesacne. Francuzsko a Nemecko rozdaju toto leto mladym
ludom 60 000 bezplatnych listkov na vlak, aby podporili kulturnu vymenu. Okrem nich aj viac
ako 50 miest a obci v Eurdpe teraz zaviedlo bezplatnu verejnu dopravu, k ¢omu ich motivovala
starost o klimu a snaha o zlepSenie socialnej rovnosti.

Zaver

Ak chcu mesta ziskat viac cestujucich do verejnej dopravy, musia vynalozit financné
prostriedky do rbéznych technickych a dopravno-inzinierskych opatreni, ktoré zvySia jej
atraktivitu. Jedno z najhorSich opatreni, ktoré sa v dne$nej nepriaznivej situacii realizuju su tie,
ktoré sa snazia tzv. zefektiviiovanim dopravy tieto Setrit. Zial toto je cesta ,do pekla“. Nakolko
takéto opatrenia velmi €asto znizuju kvalitu dopravnych sluzieb, €¢o ma za nasledok ubytok
cestujucich aich prechod do IAD. A tymto sa cely systém dostava do zaCarovaného kruhu
s negativnymi désledkami na celkovu situaciu v danom meste. A zrejme takého zmeny si nikto
nezela.
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VYUZITIE SOFTVERU PTV VISSIM PRI
POSUDZOVANI NAVRHOVANYCH BUS PRUHOV NA
UZEMI MESTA BRATISLAVA

ING. MATUS KORFANT, PHD. / BC. IVAN BUTORA
Magistrat hl. m. SR Bratislavy

matus.korfant@bratislava.sk / ivan.butora@bratislava.sk

Abstrakt

Clanok sa venuje poukazaniu na vyuZitie mikrosimulaénych néstrojov, konkrétne dopravno -
planovacieho softvéru PTV Vissim pri posudzovani navrhovanych BUS pruhov na tzemi
hlavného mesta. Vybrany bol konkrétne jeden priklad, kde sa podarila jeho realizacia aj na
zéklade detailného postudenia. Clanok prezentuje jednotlivé kroky pri vytvérani takéhoto
posudenia a zaroveri jeho vystupy v porovnani s realnymi datami po realizacii.

1. Uvod

Mesto Bratislava v su€asnosti pouziva na dopravné modelovanie dopravno —

planovaci softvér od spolo¢nosti PTV Group. Mikroskopické modely su spracovavané
v prostredi PTV VISSIM, dopravny model mesta je spracovany a editovany pomocou
softvéru PTV VISUM.
Obsahom tohto ¢lanku je realny priklad spracovania mikrosimulacie pre navrhovany
Bus pruh na ul. Gagarinova v Bratislave. Ulohou ,0Oddelenia dopravného inZinierstva“
bolo spracovat’ mikrosimulaciu s navrhovanou zmenou organizacie dopravy vplyvom
zavedenia Bus pruhu a obmedzenim individualnej automobilovej dopravy na vstupe
do centra mesta. Na obr. 1 je pohlad na usek so znazornenim typickej premavky v
rannej Spickovej hodine podla Google maps.

Ulicou su vedené viaceré linky MHD a PAD. Schéma linkového vedenia je znazornena
na obr. 2.
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Obrazok 2 Schéma linkového vedenia na Gagarinovej ul.

Ciasto&né zavedenie Bus pruhu na Gagarinovej ul. sa udialo 18.2.2019 vplyvom
vystavby dialnice D4 a rychlostnej cesty R7. Dévodom bolo zvySenie atraktivity MHD
voCi IAD, zvySenie prepravnej kapacity v MHD a skratenie cestovného ¢asu v MHD.

Informacie po prvotnom zavedeni Bus pruhu:

« Dizka 2700 m do centra.

» Kapacita: 4220 os/h v MHD + 950 os/h v regionalnych autobusoch a cca 840
— 1512 os/h v IAD.

« Casova Uspora: MHD prejde Usek s bus pruhom za 11 minut (po zavedeni),
kym pred zavedenim to trvalo 17 minut (priemerné doby, odpoludnajSia Spicka);
ZlepSila sa aj vacsina priemernych ¢asov.

» Podstatne sa znizil rozptyl jazdnych dob, vdaka ¢omu je mozny efektivnejsi
obeh trolejbusov (nie je potrebné pridavat tzv. zapchové trolejbusy), napriklad pred
zavedenim bus pruhu meskali trolejbusy rano na prichode na Hlavnu stanicu do 18
minut, kym po zavedeni iba do 5 minut.

« Uspora nakladov (vozidla, vodigi) v désledku zavedenia buspruhov cca. 600
000 eur ro¢ne.

Po uvedeni diafnice D4 a rychlostnej cesty R7 sa mesto rozhodlo, Ze bude
vhodné pokraCovat v nastavenom trende zatraktivhenia MHD formou Bus pruhov. S
naslednou rekonstrukciou Gagarinovej ul. bola navrhnuta dalSia zmena organizacie
dopravy (redukcia poctu jazdnych pruhov pre IAD, uprava Bus pruhu na Gagarinovej
ul.).

Informacie k navrhovanej zmene organizacie dopravy v smere do centra:

« Usek Cintorin Vrakufia — Ribezlova: bez buspruhu.

* Krizovatka Gagarinova — Ondrejovova: v krizovatke dva pruhy priamo, pravé
odbocenie spolu s buspruhom v riadiacom priestore, za krizovatkou pokracuje buspruh
a jeden jazdny pruh pre IAD.

* Krizovatka Gagarinova — Tomasikova: dva priame pruhy pre IAD v riadiacom
priestore krizovatky, zvySenie kapacity.

« Usek Tomasikova — Hraniéna v smere do centra: Jeden jazdny pruh pre IAD
po zastavku Hrani¢na.

« Usek Hraniéna — Pazitkova v smere do centra: Dva jazdné pruhy re IAD aj
MHD, bez buspruhu.

Informacie k navrhovanej zmene organizacie dopravy v smere von z centra:
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« Krizovatka Gagarinova — Tomasikova: prediZzenie odbo&ovacieho pruhu
dofava v riadiacom priestore krizovatky.

« Krizovatka Gagarinova — Ondrejovova: prediZzenie odbo&ovacieho pruhu
dofava v riadiacom priestore krizovatky.

» Krizovatka Gagarinova — D1: BUS pruh je ukonleny pred svetelnou
krizovatkou tak, aby pravy jazdny pruh mohli vyuzit' aj vozidla iduce na D1 smer Trnava
a aby BUS presiel na jeden signal (poobedny signalny plan).

« Usek D1 — Ribezlova v smere z centra: zmena organizacie dopravy tak, aby
BUS pruh pokraCoval v pravom pruhu po odpojeni vozidiel na D1. Ostatné vozidla
smer Podunajské Biskupice vyuziju lavy jazdny pruh.

* Priechod pre chodcov Ribezlova: Zriadenie ostrovCeka, zvySenie bezpecnosti
chodcov.

SRR

- 7 et [ o

Obrazok 4 Plan organizacie dopravy na Gagarinovej ul._c¢ast 2
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Obrazok 6 Plan organizacie dopravy na Gagarinovej ul._cast 4
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Obrazok 8 Plan organizacie dopravy na Gagarinovej ul._cast 6
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Obrazok 9 Plan organizacie dopravy na Gagarinovej ul._cast' 7
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Pre overenie funkénosti navrhovaného rieSenia bolo potrebné spracovanie
mikrosimulacie v softvéri PTV VISSIM. Tejto Cinnosti predchadzalo viacero inych,
potrebnych ako podklad pre jej vypracovanie.

Podkladom pre spracovanie mikrosimulacie bol dna 21.5.2022 — 23.5.2022
vykonany dopravny prieskum na viacerych uzloch Gagarinovej ul. Dopravny prieskum
bol vykonany manualne, zapisovanim do pripravenych scitacich harkov v 15 min.
intervaloch.

Dopravny prieskum bol vykonavany aj s pomocou scCitacieho zariadenia
Oddelenia spravy komunikacii (obr. 8), ktoré dokaze rozlisit jednotlivé druhy
dopravnych prostriedkov v ¢leneni na osobné vozidla a nakladné vozidla.

Obrazok 10 Mobilné séitacie zariadenie

Informacie a vysledky dopravného prieskumu:
Meranie intenzity dopravy na priamom smere od Vrakune smer centrum:
* Ranna dopravna Spicka v ¢ase 07:00 — 08:00,
Intenzita dopravy:
e 669 os. voz./hod.,
e 85 nakl. voz./hod.
Meranie intenzity dopravy na zjazde z diafnice D1 smer centrum,
* Ranna dopravna Spicka v ¢ase 07:00 — 08:00,
Intenzita dopravy:
e 642 -739 0s. voz./hod.,
e 10 nakl. voz./hod.
Na obr. 11 su znazornené intenzity dopravy na jednotlivych meranych usekoch.
V tabufke 1 je uvedené porovnanie nameranych hodnét s rokom 2018. Z
porovnania vyplyva, Ze spustenim diafnice D4 a rychlostnej cesty R7 doSlo k poklesu
dopravy na Gagarinovej ul. o 30 %.
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Tabulka 1 Porovnanie nameranych hodnét s rokom 2018

Vstup

Priamy smer Vrakurnia — centrum 1076 754 -30%
Zjazd z D1 —centrum 666 670 -
SPOLU 1742 1424 -18 %

Mikroskopické modely sa zameriavaju na konkrétne vozidlo, jeho spravanie
(spravanie vodica), vlastnosti a vzajomné ovplyviovanie sa s ostatnymi vozidlami v
dopravnom prude. Zakladnym predpokladom su kvalitné podklady na detailnej
priestorovej urovni, napr. so spracovanim detailného geometrického usporiadania
rieSeného uzemia (rozmery vozidiel, ich hmotnost, maximalna rychlost’ ¢i hodnoty
zrychlenia). Vystupy z modelu su:

« Casove zdrzanie,

* rychlost’ vozidiel,

« dizka kolon,

* priepustnost’ krizovatiek a pod.

Mikroskopické modely su vhodné pre posudenie navrhu infradtrukturneho alebo
dopravno-organizacného opatrenia v konkrétnej oblasti rieSeného uUzemia (napr.
krizovatka v Casti mesta).

Ako podklad pre vytvorenie dopravnej siete so vSetkymi potrebnymi
parametrami bol pouZity plan organizacie dopravy (obr. 3 — 9). Do simulacie boli
importované:

* intenzity vozidiel z dopravného prieskumu,

* smerovanie vozidiel po ploche krizovatiek,

* linky MHD s odchodmi podla vtedy aktualneho cestovného poriadku,

* redukcie cestovnych rychlosti podla realnej dopravnej situacie v uzemi,

* signalne plany jednotlivych krizovatiek.

Mikrosimulacia bola spracovana pre rannu Spickovu hodinu vzhfadom k tomu,
Ze premavka je v tomto obdobi intenzivnejSia v porovnani s popoludnajsim obdobim.

Na obr. 11 a 12 je znazorneny pohlad na vyhfadovy stav organizacie dopravy
na ul. Gagarinova zavedenim Bus pruhu. Na zaklade dat z dopravného prieskumu bol
zisteny pokles o 30% v porovnani s rokom 2018, z ¢oho mdézeme usudit, Ze
navrhované rieSenie bude funkéné. Toto preukazala aj mikrosimulacia dopravy.
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Obrazok 11 Mikrosimulacia dopravy_Gagarinova ul._1

Na obr. 13 je znazorneny pohlfad z miesta vodiCa z mikrosimulacie. Aj tymto
spdsobom je mozné prezentovat navrhované rieSenie.
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Obréazok 13 Mikrosimulacia dopravy_Gagarinova ul._3

Na obr. 14 suU znazornené namerané a modelované intensity dopravy na
jednotlivych usekoch.

Intenzita dopravy (Car) na jednotlivych profiloch 07:00 - 08:00 [voz./hod.]
1600
1351 1360
1400 1303
1213
1200
1000 953
843
800 739 739
649 654

600

400

200

4]
1: IAD_Gagarinova - 2: IAD_Podlucinského 3: 1AD_Ondrejovova 4: Priamy smer od Vrakune 5: Zjazd z D1 smer centrum
Tomasikova_priamy smer
@ Sakasny stav (Car) [voz./hod.] m Vyhladowy stav (Car) [voz./hod.]

Obrazok 14 Intenzity dopravy na jednotlivych usekoch merania

Na obr. 15 je zndzornené porovnanie nameranych a modelovanych cestovnych
Casov pre jednotlivé useky v MHD.

197



Cestovné casy na useku D1 - Tomasikova
350,00 330,12
300,00
250,00
202,09
200,00 181,66
H 156 60
150,00
100,00
50,00
0,00
1: IAD_D1 - Tomasikova 2: MHD_D1 - Tomasikova
B TravTm - siéasny stav B TravTm - vwwhladowy stav
Obrazok 15 Cestovné ¢asy na useku D1 - Tomasikova
2. Zaver

Ulohou “Oddelenia dopravného inZinierstva” bolo spracovanie mikrosimulacie
pre navrhovanu novu organizaciu dopravy s Bus pruhom na Gagarinovej ul. v
Bratislave. Na zaklade pozorovania mikrosimulacie spracovanej pre rannu Spickovu
hodinu mézeme vyslovit nasledujuce zavery:

e V Case rannej $pickovej hodiny nedochadza k vyraznej§im zdrzaniam v
porovnani so su¢asnym stavom.

e Vystavbou D4R7 doSlo na Gagarinovej ul. v porovnani s ostatnymi rokmi k
znizeniu intenzity dopravy o 30%, €o pozitivhe ovplyvnilo celkovy stav dopravy
na tomto vstupe do mesta. Zaroven bolo mozné dosiahnut dalSie zatraktivnenie
MHD.

e 0Od 1.9.2022 je nova organizacia dopravy na Gagarinovej ul. realitou. AZ ¢as
ukaze, ako sa s tymto novym rieSenim vysporiadaju vodiCi osobnych vozidiel.
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UDRZATELNA MOBILITA PRE LUDI

BYSTRIK BEZAK

Slovenska cestna spolo¢nost
e-mail:bezak.bystrik@gmail.com

Abstrakt

Prispevok opisuje doterajsi vyvoj dopravného dopytu a dopravnej ponuky z pohfadu dopadov
na kvalitu hybnosti vo verejnom priestore. Rozobera aj vplyv novych technologii, Ci
neCakanych krizovych situacii na udrzatelnost’ mobility pre potreby fudi.

1. Uvod

Verejny mestsky priestor bol vzdy sufastou obytného prostredia. Postupnou
diferenciaciou exitenénych cinnosti a rastom vzdalensti medzi nimi, dnes v nom
prevlada dopravna funkcia. Rastuce zataZenie automobilovou dopravou prepifia ulice
a namestia a tak znaCnou mierou zhorSuje obyvatefnost miest. Ale automobilova
doprava je spolu s alternativnymi druhmi dopravy suc€astou celkového
premiesthovacieho procesu, ktorého hlavné zdroje a ciele su prave v zastavanom
uzemi sidiel. Preto pri tvorbe a usporiadani verejného priestoru je nevyhnutné zahrnut
poziadavky vSetkych druhov mobility a to podla vyznamu ich rozhodujucej sidlotvornej
funkcie v danom priestore (obr. 1).

Uzemie Miera diferenciacie Rozhodujuca sidlotvoma
Prvky Struktdry priestoru funkcia mobility
Zonalna Struktira — «— Vnimanie priestoru
Skupina objektov Pobyt -pesi pohyb
INTEGRACIA

Urbanna Struktira — «— Pristup
Skupina zon Mestska IAD&MHD
Doprava
L SEGREGRACIA o
Regionalna Struktira — +«— Spojenie
Skupinag sidiel Rychiadregionaing doprava

Obrazok 1: Védzby medzi uzemim,prevadzkou a mobilitou v sidelnej Strukture [8]

V poslednom obdobi do premiestiiovacieho procesu razantnne vstupili nové
informacné a komunikac¢né technolégie poskytovanim informacnej dostupnosti. Ich
vyznam pri zabezpec€ovani nevyhnutnych zivotnych potrieb fudi a hospodarskych
potrieb spolo¢nosti sa vyrazne prejavil po prepuknuti pandémie COVID — 19, ktora
vytvorila neopakovatelné podmienky pre skumanie extrémnych variacii mobility.
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2. Limity hybnosti

Interakcie medzi existenCnymi Cinnostami vyplyvaju z ludskej snahy dosiahnut’ ¢o
najvacsiu prosperitu, staly hospodarsky rast a konkurencieschopnost. Generuju
znacnu mobilitu osdb, tovarov a informacii. Popritom neustale narasta vozovy park
a stupen osobnej automobilizacie uz davno prekroCil predpokladany stupen
,nasytenia“ automobilizaciou a vytrvalo nadalej stupa. Mesta sa stali obrovskymi
parkoviskami a navigovana preprava nakladov ,prave v€as®, zmenila cesty a dialnice
na dynamické sklady. Informacna dostupnost zmenila zas vagény a vozidla na
pohyblivé kancelarie, Studovne Ci herne (obr.2).

Obrazok 2: Inormacna dostupnost [8]

Preplnena cestna siet’ a dopravné zapchy uz nie su typické len pre velké mesta, ale
prepchaté su uz aj ulice malych miest po&as celého dnia. Zivotny priestor sa zapifia a
Clovek postupne straca volnost svojho pohybu. Priestor nasej Planéty je ale koneény
aten nie je mozné do nekoneCna zaberat extenzivnou [udskou cinnostou
a nadbyto¢nou hybnostou.

3. Deficity udrzatelnosti mobility

Vzhfadom na vysoky stupern automobilizacie, aj u nas dochadza najma v pracovnych
droch k dennodennym dopravnym zapcham v mestskej aj vonkajSej komunikacnej
sieti. Denna dochadzka za pracou do velkych miest presahuje aj 100 km. Preto sa
Casto na pristupovych radialach do miest z vonkajSej cestnej a dialni¢nej sieti pri
nehodach vytvaraju aj niekolko kilometrové dopravné zapchy so znaénym Casovym
zdrzanim.

Nekontrolovany vstup individualnej automobilovej dopravy do miest, nevhodna
regulacia dopravy a kontrola parkovania, umoznuje vodiCom dojazd az k cielu cesty
a spbésobuje zahltenie mestského verejného priestoru.

V delbe dopravnej prace vo vnutri mesta, ale aj vo vonkajSej doprave uz davnejsie
previadla individualna automobilova doprava. Pri chabej preferencii, najma
nekolajovych vozidiel MHD spdsobuje ich neunosné zdrzanie, znevyhodnenie
a prispieva k znizovaniu ich atraktivity. Av8ak systémova regulacia flexibilnej
individualnej dopravy a komplexna integracia mestskej a regionalnej verejnej dopravy,
je u nas stale skér viac deklarovana, ako skuto¢nostou.

Z dopravnych prieskumov vyplyva, Ze suCasny stupen obsadenosti vozidiel verejnej
hromadnej dopravy je nizky, ale zaroven v rovhakom Case a mieste obsadenost
osobnych vozidiel je len v rozsahu 1,2 - 1,3 os/voz. Tak paradoxne v preplnenej ulici
stoja v zapche poloprazdne, priestorovo naro€né osobné vozidla, spolu s nevyuzitymi
environmentalne vhodnymi vozidlami hromadnej dopravy (obr.3 /pohlad z T-busu).
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Obrazok 3: Preplnené ulice a poloprazdné vozidla [8]

Nesystémovo sa rieSia aj naroky pesSich, cyklistickej dopravy, predovSetkym vSak
velmi rychlo sa rozvijajucej ,mikromobility“ (elektrické kolobezky, onewheely,
motorizované skateboardy, skocky,...). Neexistuju, Ziadne ucinné nariadenia, Ci
predpisy, ktoré by vniesli poriadok do mohutne sa rozvijajuceho Zivelného procesu
vyuzivania volne zdielanych kolobezZiek. Su velmi Casto doslova ,odhodené® ako
naschval v miestach, kde je to uplne nevhodné, az nebezpecné a Casto prekazaju
pohybu chodcov, ale aj dynamickej, ¢i statickej doprave (obr.3).

---------

o)

Obrazok 3: Mikromobilita v ulici [8]

Napriek v oficialnych dokumentoch deklarovanej priorite environmentalnej doprave,
alternativna - verejna hromadna a nemotorova doprava, nie je doposial schopna
konkurovat individualnej automobilovej doprave. Su€asne staly deficit ponuky vhodnej
dopravnej infrastruktury a jasnych pravidiel pre prevadzku novych foriem mikromobility
a zdielanych vozidiel, velmi staZuje podmienky pre peSi pohyb a celkovo zhorSuje
bezpecénost’ a udrzatefnost verejného priestoru.

4. Mobilita v krizovych situaciach

Nevidany subeh krizovych situacii (globalna klimaticka, energeticka a migra¢na kriza,
inflacia a vojnovy konflikt v susedstve) s pandémiou virusu Covid C-19, vyrazne
zasiahli do Zivota obyvatelov mnohych krajin a zasadne ovplyvnili aj dopravné
procesy.

V ramci Siriacej sa nakazy Covid C-19 boli v rokoch 2020-2021 na Slovensku na 11
mesiacov vyhlasené protipandemické opatrenia [2] s dérazom na izolaciu obyvatelstva
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pred virusom. Nasledkom bol zna¢ny pokles prepravného potencialu vSetkych druhov
hromadnej dopravy. Obmedzenie mobility spdsobilo, Ze predtym Casto krat pretazena
cestna a dialnicna siet’ doslova zivala prazdnotou.

Udaje ziskané internetovym prieskumom mobilitného spravania sa oséb [7] ukazali, ze
po ukonceni lockdownu sa len velmi pomaly obnovovala mobilita a zmenilo sa
mobilitné spravavanie sa oséb. Po€as tohto obdobia rapidne stupol pocet 0osdb, ktori
zacCali pracovat “on-line” z domu, z kaviarni, alebo aj poCas prepravy verejnym
dopravnym prosriedkom.

Tento neCakany nasledok posobenia pandémie poukazal na obrateny jav — vynutené
znizenie mobility, predovietkym na dihe vzdialenosti. Odrazom bolo okamZité
zvySenie vyuzivania novych informacnych a komunikacnych technolégii pre
zabezpecenie svojej existencie v krizovom obdobi. Tato vynutena “zamena” hmotnej
za nehmotnu mobilitu, poukazala na substitu¢né pdsobenie prenosu dat a informacii
na znizenie dopravného dopytu a naopak na ,zvySenie“ dopravnej ponuky. Zaroven
sa zistilo, Zze doSlo aj k znizeniu negativnych dopadov nadmernej mobility (Ziadne
kongescie, redukcia emisii, znizenie priestorovych narokov dopravy, ai.) na Zivotné
prostredie v prospech kvality Zivota obyvatelov.

Pandémia vytvorila neopakovatelné podmienky na skumanie krizovych javov v
globalnych podmienkach, ktorych modelovanie a skumanie by bolo inak v beznej
situacii nepredstavitelne nakladné. Zaroven poukazala na to, Ze je nutné hladat
pri€inné suvislosti nadmernej hybnosti a cielene vyuzivat nové formy informacnej
dostupnosti pre vytvaranie podmienok udrzatefnej mobility pre ludi.

5. VYHLADOVE TRENDY VARIACIi MOBILITY

Pre stanovenie vyhladovych trendov variacii mobility charakterizujucich vplyv
pandémie na mobilitné spravanie sa o0sdb, bola vykonana retrospektivna analyza
predchadzajuceho vyvoja mobility v podmienkach Bratislavy.[4,5,6,7]. Na zaklade
tychto vysledkov potom skupina expertov brainstormingom urcilai ich mozny trend do
roku 2030 - pre mestsku (tab. 1) a vonkajSiu dopravu (tab. 2), na uzemi regionu
hlavného mesta Slovenska Bratislavy.

Tab. 1 Vyvoj delby prepravnej prace v Hlavhom meste SR Bratislava v r. 2013-2030 (%) [8]

Rok 2013 2018 2020 2020 2025 2030
PeSi+Cyklo | 31,0 32,0 31,0 46,0 30,0 28,0
MHD 31,0 26,0 24,0 10,0 28,0 34,0
IAD 36,0 42,0 45,0 44,0 42,0 38,0
Zdroj TUW DOS Extrapol. | Lockdown | Odhad Odhad

Tab. 2 Vyvoj delby prepravnej prace cez hranice Hlavného mesta SR Bratislava v rokoch 2013-2030
(%) [8]

Rok 2013 2018 2020 2020 2025 2030
MHD 21,0 18,0 17,0 4,0 12,0 14,0
IAD 79,0 82,0 83,0 96,0 88,0 86,0
Zdroj TUW DOS Extrapol. | Lockdown Odhad Odhad

Tendencie vyvoja priebehu vSetkych druhov mestskej mobility potvrdili ich
predchadzajuci vyvoj az do pandémie. Podiel mestskej hromadnej dopravy trvalo
klesal, naopak individualnej automobilovej doprave neustale stupal a podiel
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nemotorovej dopravy (peSsi a cyklisti) do roku 2013 stupal, potom mierne kolisal az do
roku 2018.

Totalny zlom nastal po vyhlaseni lockdownu (12.3.2020), kedy bol nariadeny zakaz
vychadzania a obmedzeny vykon prace len na nevyhnutné existencné a hospodarske
Cinnosti pre zabezpecenie najnutnejSich potrieb hospodarstva.

Priebeh hodnét v tabufkach 1 a 2 poukazuje na tento nahly zlom vo vSetkych druhoch
mobility. Vzhladom na znacné obavy ludi z nakazy predtym nevidaného virusu, len
velmi malo vyuZivali mestsku hromadnu dopravu, ktorej podiel, aj jej absolutny objem
padol aZz na dno. Naopak pocit vacsej istoty ochrany pred nakazou Covid C-19
poskytoval osobny automobil, alebo za ur€itych prisne stanovenych podmienok aj
taxiky. Relativny podiel osobnych automobilov v delbe dopravnej prace sa zvysil, ale
jej absolutny objem oproti predchadzajucemu obdobiu bol velmi nizky. Narastol vSak
podiel a aj absolutny objem nemotorovej dopravy — peSich a cyklistov — pretoze
pandemické nariadenia umoznovali nevyhnutny pohyb v najblizsSom okoli bydliska.
Rovnaké okamzité zmeny a priebeh mobility boli zaznamenané aj vo vonkalSej
doprave. Po ukonceni lockdownu sa pomaly oZivovali vSetky druhy dopravy, do roku
2023 nedosiahli vSak predpandemicku uroverni.

Podfa odhadu [3], v kratkom vyhladovom obdobi je mozZno oCakavat postupny navrat
k priorizacii vSetkych druhov verejnej hromadnej dopravy, ako aj velké vyuZitie a
celospoloensku podporu nemotorovych druhov mikromobility (peSo, skocky bicykle,
kolobezky, skutre, ai.), ako zdraviu prospesSné, ekologicky zamerané
a environmentalne vhodné €innosti.

NizSia uroven vyuzivania osobnych vozidiel, v porovnani s predpandemickym obdobim
je spbésobena vysSim stupfiom vyuzivania homeworking, a “online“ ¢innosti, ktoré sa
uz stali beznymi, najma pre ich jednoduchs$ie vykonavanie cez telefon aj pocas cesty
autom alebo verejnou hromadnou dopravou.

Dalsim dévodom méze byt aj zdielana mobilita, ktora sa zagala objavovat vo viacerych
krajinach, najprv najma v obchodnych a reStauraCnych sluzbach vyuzivanim robotov
na dovoz dodavok, alebo stravy, najma pocas striktnych pandemickych opatreni. Ale
Uz aj u nas je bezne rozSirené vyuzivanie volne zdielanych, alebo dokovanych
osobnych vozidiel, kolobeZiek a bicyklov (obr. 4).
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Obr. 4: Dokovacia stanica SlovnftBAjk [8]
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Predpoklada sa, Ze jedno zdielané vozidlo by mohlo nahradit v prevadzke 5-8
sukromnych vozidiel, Co reprezentuje asi 7-9% celkového objemu cestnej dopravy
podas bezého dna. SirSie vyuzivanie zdielanej mobility méze teda vyznamne prispiet
k zniZzovaniu nadmernej mobility a ku znizeniu zataZenia cestnej siete a verejnych
priestorov. Dédvodom pre vacsie vyuzitie zdielanej mobility je aj neochota generacie Z
vlastnit’ automobil a viac si poZiCiavat veci.

Zdielana mobilita sa postupne stava verejnou — kazdému dostupnou sluzbou a bude
stierat’ rozdiely medzi individualnou a hromadnou dopravou, najma pre vynikajuce
substitu¢né vlastnosti informacnej dostupnosti. Bude méct byt fexibilne vyuzivana
individualne, alebo skupinovo aj pri zabezpecCovani rozptylenych cielov.

Uz dnes sa vela automobilovych fabrik zaCina zameriavat na sluzby potrebné pre
zdielanu mobilitu. Je v8ak na zvazenie, Ci vlastnosti zdielanej mobility a informacnej
dostupnosti sa maju komeréne propagovat v prospech elektroautomobility pre
“nastartovanie” ekonomiky a pre “ochranu” Zivotného postredia za u¢elom dosiahnutia
“klimatickej” rovnovahy. Tu treba poznamenat, Ze len vymena klasického pohonu
vozidla za elektricky pohon neznizi pocCet vozidiel, ¢i zatazenie cestnej siete a
verejnych priestorov.

Nové technologie poskytovanim informacnej dostupnosti, vytvaraju vhodné
predpoklady pre reintegraciu existenénych €innosti do individualnych foriem byvania a
umoznuju tak zvySovat ,mestskost” vidieckych obci a odlahlych usadlosti. To otvara
aj vacsie moznosti pre revitalzaciu hospodarsky deprivovanych oblasti a zaostalych
lokalit. VyuZitie volného bytového fondu s disponibilnym fudskym pracovnym
potencialom a prirodnymi zdrojmi, méze prispiet k zlepSeniu zivotnych podmienok a
k udrzatelnej mobilite v tychto oblastiach.

Zaver

Pandémia umoznila skumat extrémne variacie mobility. Poukazala na vysoky stupen
neurcitosti pri zabezeCovani existenénych potrieb obyvatelstva a zaroven na Zivotne
délezitu funkciu dopravy pre fungovanie hospodarstva a zivota spoloCnosti.

Noveé technoldgie poskytovanim informacnej dostupnosti ovplyvriuju dopravné procesy
a umoznuju presadzovat nové spdsoby premiesthovania. Preto je potrebné postupne
transformovat existujuce dopravné siete (cesty,dialnice,.), dopravnu infrastrukturu
(zastavky, parkoviska, terminaly,.) a nadvazné priestory pripravit pre budice potreby
nastupujucej zdielanej mobility.

Je nevyhnuté sa predvidavo zamerat na vytvaranie robustnych a odolnych
zotrvacnych systémov jemnych sidelnych Struktar, v ktorych interakcie medzi
existenénymi funkciami budu schopné prekonavat aj extrémy necakanych krizovych
situacii a prispievat’ tak k udrzatelnej mobilite pre v8etkych fudi.
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