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ABSTRAKT

Tato diplomova prace se zaméfuje na problematiku zklidhovani dopravy na Uzemi hlavniho
mésta Prahy. Hlavnim zamérem teoretické Casti této prace je analyza sou€asné dopravni
situace ve mésté a zkoumani existujicich platforem a organizaci, jez jsou orientované na
prazskou dopravni infrastrukturu. Prakticka ¢ast prace obsahuje navrh nové platformy, jeji
porovnani se stavajicimi platformami a nasledné vyhodnoceni na zakladé provedeného

prazkumu vefejného minéni.

KliCova slova: plan, business model, Canvas, zklidhovani dopravy, hlavni mésto Praha,
platforma, Operator ICT, Golemio, Auto-Mat, parkovani, tranzitni doprava, cyklisticka
doprava.

ABSTRACT

The thesis is focused on the issue of traffic calming in the capital of Czech Republic —
Prague. The main purpose of the theoretical part of this thesis is to analyze the current traffic
situation in the city and to explore existing platforms and organizations that are oriented
towards Prague's transport infrastructure. The practical part of the thesis is composed of
proposal of a new platform, its comparison with existing platforms and subsequent evaluation
based on a public opinion poll.

Keywords: plan, business model, Canvas, traffic calming, Prague, platform, Operator ICT,

Golemio, Auto-Mat, parking, transit traffic, cycling transport.
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Seznam pouzitych zkratek
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CD — Ceské drahy

CR - Ceskéa Republika
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ICT (z angl. Information and Communication Technologies) — informacni a komunikacni

technologie
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PID — Prazska integrovana doprava

PK — pozemni komunikace

ROPID — Regionalni organizator prazské integrované dopravy

SP — Smart Prague



Uvod

Neménnym trendem v oblasti dopravy je zajiStovani dopravni obsluhy mést a regiona,
vCetné podpory rozvoje mobility. S tim je spojeny neustaly narlst intenzity osobni i nakladni
automobilové dopravy, ktery méni samotnou strukturu mést a vyzaduje vystavbu nové Ci
prestavbu soucCasné dopravni infrastruktury za ucelem poskytovani dostateCnych kapacit.
V dnedni dobé je dopravni sektor posuzovan nejen z pohledu podpory ekonomiky a
obchodovani, ale také je bran jako hlavni zdroj kongesci, zneCisténi ovzdusi a poskozeni
zivotniho prostfedi jako takového. V neposledni fadé je tfeba zminit enormni narust
dopravnich nehod, ktery je odborniky hodnocen jako jedna z nej¢astéjSich pfi€in uamrti po

celém svété.

Dle statistik se 75 % veSkerych silni¢nich nehod vyskytuje ve méstech a obcich, pficemz
vice nez polovina je koncentrovana na prasecicich vyznamnych dalnic, silnic a hlavnich
mistnich komunikaci. Problém organizace dopravy a zajisténi dopravni bezpecnosti proto
predstavuje dulezity urbanisticky uUkol, jehoz spravné feSeni zavisi na spolehlivosti a kvalité

fungovani celého systému méstské individualni i nakladni dopravy. [9,10]

PocCetné dopravni nehody a jisté negativni externality jsou vzdy tésné spojovany
s automobilovou dopravou, a proto je nutné se snazit podobné nezZadouci dopady
odstraniovat anebo alesponn zmirfiovat. Moznost realizace potfebnych technickych
i technologickych opatfeni pfispiva k redukci dopravy pfedevSim v centrech mést, ke snizeni
Cetnosti dopravnich nehod a zvySeni kvality méstského zivota. Mluvime o procesu

omezovani, neboli zklidriovani dopravy ve méstech.

Moderni dopravni politika vétSiny evropskych statu stale vice podporuje koncepce
zklidhovani dopravy a vnima tuto podporu jako nastroj k vyfeSeni dopravnich problému, ke
snizeni negativnich dopadd dopravy na zivotni prostfedi a ke zvySovani bezpecnosti
provozu. Integrovany pfistup ke zklidiiovani dopravy spociva v kooperaci mezi dopravnim
inZenyrstvim a urbanistickym planovanim. Nejde o samotnou redukci dopravy ve méstech,
ale o snahu zrovnopravnit vSechny druhy dopravy k umozZnéni bezpecného provozu

a pfiznivé dopravni situace pro vSechny zu¢astnéné i okolni subjekty.

VSe vySe zminéné stanovuje a prokazuje relevantnost zvoleného tématu mé diplomové

prace. Hlavnim cilem této prace je posuzovani soucasnych platforem a navrh mozného

vvvvvv



1. Popis metody tvorby business plant

1.1. Proces planovani

Planovaci procesy jak v bézném zivoté, tak i v pracovni sféfe jsou velmi komplikovanou
a zarovef nezbytnou zalezitosti. Samotné planovani jakékoliv €innosti musi byt komplexni
a systematicky proces, ktery predstavuje tfidéni mySlenek, analyzu okolniho prostfedi
a vybér vhodné strategie. Je to pfedevSim cilové orientovany rozhodovaci proces, ktery
reprezentuje volbu z variant budoucich zamért a volbu z variant cest, jimiz téchto zaméru
chceme dosahnout. Planovani je vzdy zaméfeno do budoucnosti. UrCuje, ¢eho ma byt
dosazeno a jakym zplUsobem. Obecny postup pfi planovani zahrnuje vice propojenych
¢innosti, kdy nezbytnou soucéasti tohoto procesu je i zavéreCna kontrola dosazenych

vysledku a jejich porovnani s planovanymi dopady (viz. obrazek 1).

Analyza soucasné situace

Stanoveni cilli

Volba strategie Planovani
Implementace planu
Hodnoceni dosazenych
vysledki
Kontrola

Implementace
opravnych opatreni

Obrazek 1. Schéma procesu planovani [zdroj: teorie o podnikatelskych planech, zpracovani

vlastni]



Proces planovani Ize roz¢lenit do t¥i urovni (fazi), a to:

1) faze porozuméni: pochopeni sou€asné situace — vychodisko, kdy zkoumame vznikly
napad (produkt €i sluzbu) a také moznosti i nabidku konkurentu,

2) faze rozhodnuti: zaméfujeme se na jadro problematiky a analyzujeme veskeré
prilezitosti i hrozby k udélani zavéru o zivotaschopnosti daného zaméru,

3) faze planovani: strategické a marketingové planovani k dosazeni konkrétnich cil( i
pozadovanych vysledkl. Rovnéz je zapotiebi zpracovat kalkulaci financi (rozvrzeni

vlastnich finan&nich prostfedku, pfipadné potfebu externich zdroji financovani). [1]

Obecné Ize fici, Ze planovaci proces reprezentuje jakysi uzavieny cyklus s pfimou a zpétnou
vazbou. Pfimou vazbou (komunikaci) je chapan souhrn procesl od rozvoje strategie az po
definovani operativnich pland, jejich implementaci a nasledné monitorovani. Pod zpétnou
vazbou rozumime vtomto pfipadé fazi kontroly ziskanych vysledki a implementaci
potfebnych korek&nich opatfeni, které zkoriguji pavodni plany a nastartuji cely systém

(cyklus) od zacCatku.

Vysledkem procesu planovani je komplexni systém propojenych planu, kde kazdy dili plan
obsahuje fadu kliGovych ukazateld vykonnosti a produktivity, jez by mély byt dosazeny do

konce planovaciho obdobi.



1.2. Obchodni plany a modely

V oblasti podnikani se hovofi o business planu (také podnikatelském neboli obchodnim
planu), ktery je stézejnim dokumentem popisujicim hlavni cile a koncepce konkrétni
organizace Ci firmy. Na zakladé podnikatelského planu Ize posoudit, zda konkrétni
podnikatelska idea je vibec realna a ZzZivotaschopna. Jedna se vétSinou o pisemny
zamérem. S podnikatelskym planem je bezprostfedné spojovan tzv. obchodni model
(pfeklad z anglického originalu ,business model*), ktery vystihuje cely komplex podnikovych

relaci, organizaCnich struktur a procesu [2].

Sestaveni podnikatelského planu a odpovidajiciho business modelu je dllezité nejen pro
vhitropodnikové vyuziti (napfiklad pro lepsi koordinaci jednotlivych &innosti, fizeni dil€ich
procesu, rozlozeni aktiv apod.), ale také i na mimopodnikové Urovni za ucelem ziskani
finan¢nich prostfedk( a pfipadné podpory od investor( [3]. Externi uplatnéni business planu
je vhodné v pfipadé, kdy firma potfebuje financovat realizaci daného projektu cizim
kapitalem. Nejprve je vSak nutné presveédcit potencialni investory o nadéjnosti a vyhodnosti
projektu, na ktery by mél byt kapital poskytnuty. A proto pfedklada odpovidajici business

model, jenz znazorfiuje celou koncepci budouciho projektu a jeho stéZejni komponenty.

Ize porozumét slozitym souvislostem uvnitf podniku a také zachytit i velké mnozstvi externich
vztahu ovliviiujicich komplexni systém podniku jako takového [4]. Odbornici vnimaji business
modely jako souhrnny plan strategie, ktery vyjadfuje, jak do sebe jednotlivé ¢asti podnikani
zapadaji. AvSak nesmime zcela zaménovat pojmy ,business model” a ,podnikova strategie®,
a to z toho divodu, Zze obchodni model je mnohem SirSi pojem zachycujici spi§ zasadni
logiku fungovani podniku Ci konkrétniho projektu, kdezZto strategie se zaméfuje jen na dilCi

soucasti celé koncepce (napf. udrzeni pozice na trhu, ziskani konkurencénich vyhod atd.) [5].

Je nutné si uvédomit, Ze s rozvojem obchodovani a podnikani se prohlubuje i vyznam
business modelu jak pro individualni podnikatele, tak i pro celosvétové organizace. Fenomén
obchodniho planovani spole¢né s terminem ,business model“ se vyskytuje v riznych
akademickych clancich jiz od konce 20. stoleti. AvSak zatim jeSté neexistuje jedina
vSeobecné uznavana definice pojmu obchodniho modelu, jelikoz mnoho odbornikd si vytvori
vlastni definici v zavislosti na osobnim pfistupu ke zkoumani podnikovych systému.
Napfiklad Alexander Osterwalder a Yves Pigneur ve svych publikacich navrhuji definici
business modelu jako zakladniho principu popisujiciho, jak firma vytvari, pfedava a ziskava
hodnotu [2]. Podrobnéji definuji business model Adrian J. Slywotzky a David J. Morrison, a to

jako zplsob, jakym spole€nost vybira spotfebitele, formuluje a vymezuje své zaméry,



rozvrhuje finanéni zdroje, urcuje, které Ukoly mize vykonat sama a pro které bude muset
zapojit externi odborniky, jak vstoupi na trh, vytvafi hodnotu pro spotfebitele a z toho

kumuluje zisk [6].

VétSina expertl se shoduje na tom, Ze business model v prvni fadé znazorfiuje logiku toho,
jak firma planuje dosahnout zisku. Kupfikladu Henry Chesbrough navrhuje velice podobnou
definici jako A. J. Slywotzky, nicméné specializuje business model jako metodu pro vytvofeni
firemni hodnoty a zisku. Na zakladé prozkoumani rozmanitych zakonitosti a déju
v podnikové sféfe autor pak definuje i ilustruje tzv. otevieny business model (viz. obrazek 2),

kdy kdy na zakladé propojeni s ekosystémem je budovana podnikova sit.

-~ ™
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Obrazek 2. Otevieny business model [zdroj: Chesbrough, 2006]

Takovy otevieny business model zahrnuje nejen vnitfni a Uzce zaméfené firemni procesy
(vyzkum a wvyvoj, interni fizeni, vyroba), ale navic i spolupraci s dodavateli a usekem
marketingu. A to pfedevsSim za uCelem vytvofeni hodnoty a dosazeni vétSiho zisku. Dle
Chesbrougha pravé otevienost podniku vi¢&i okolnimu systému poskytuje moznosti k Sir§imu
pohledu na cely trh a eventualnim inovacim [7]. Ideové jde o skute€nost, Ze kazdy podnik
pfedstavuje sloZity systém a zaroven je sam o sobé& soucasti jesté slozitéjSiho a vétdiho
systému, tzv. metasystému. To znamena, Ze je jednim z mnoha komponentl rozsahlé siti
podnikd a organizaci s nespocetnym mnozstvim vazeb mezi nimi. Proto business modely

nemohou byt oddéleny od okolniho prostfedi (ekosystému), v némz existuiji.

Pouziti business plant a modell pro vytvoreni prilezitosti k rozvoju inovaci se stava jakousi
tendenci soudasného podnikani a obchodovani. Rada firem si stale vice uvédomuje
dllezitost propracovani obchodnich modell, a to hlavné z ddvodl feSeni strategickych
otazek, konkurenéni vyhody, tvorby hodnot a lepSiho postaveni na trhu. Pro vyjmenované
Uucely je mozné vyclenit 9 zakladnich komponentl tvorby business modell, které jsou

detailngji popsany v podkapitole 1.3.



Klicovézdroje 7"

Struktura nakladi

1.3. Stavebni prvky business modelu

Alexander Osterwalder definoval 9 stavebnich prvkd business modelu (BM) jako jadro celého
konceptu obchodnich modell. Je to predstaveno ve formé myslené platformy, na které se

nachazeji vSechny zakladni komponenty ve vzajemném propojeni (viz. obrazek 3).

Klicové ¢innosti

Vztahy se zakazniky

Klicova partnerstvi

Obrazek 3. Zakladni stavebni prvky BM [zdroj: Osterwalder, 2012]

Téchto 9 zakladnich blokd business modelu je poskladano do tzv. platna — Business Model
Canvas (originalni anglicky nazev) [2]. Takova podoba rozvrzeni BM je velice pfehledna
a znazorfiuje vzajemné vazby jednotlivych komponentd na uceleném prostoru pro snadnéjsi
tvorbu konkrétniho business modelu. Ugelem vytvoreni Business Model Canvas byla snaha

o nalezeni jakéhosi standardizovaného zpUsobu pro planovani obchodnich modelu.

Pro efektivni zpracovani konkrétniho obchodniho modelu je zapotiebi ucinit nezbytné kroky
tykajici se interpretace jednotlivych jiz zminénych stavebnich prvkl, jejich Uplny popis
a aplikace pro urcity podnik. Obecné bloky modelu Canvas mohou byt izolovany, a tak
vzniknou dvé samostatné c¢asti. Hlavnim pojitkem mezi vzniklymi &astmi je hodnotova
nabidka (angl. ,value proposition®), jez je povazovana za klicovy stavebni prvek celého
schématu. Poté prava strana graficky znazornéného modelu slouzi k popisu souhrnné
podnikové hodnoty vEetné zachyceni veSkerych vztahu s blizkym okolim podniku, konkrétné
se zakazniky a distribuci. Na levé strané takového schématu jsou znazornény oblasti
podporujici produktivitu podniku, tj. cinnosti, které je potfeba vykonat pro vytvofeni
hodnotové nabidky, vlastni finanéni zdroje, a v neposledni fadé vztahy s obchodnimi

partnery. [2,5]

Zakaznické segmenty

Hodnotové nabidky

= ~_ Kanily

Zdroje
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1. Zakaznické segmenty (ZS)

Segmentace trhu podle jednotlivych zakaznikd hraje kli€ovou roli pro vytvareni hodnoty
a zajisténi zisku, protoZze pravé zakaznici jsou zdrojem pFijmG podnikani. Zakaznické
subjekty jsou obecné predstavovany skupinami fyzickych &i pravnickych osob (subjektd),
jejichz potfeby se podnik snazi uspokojit [2]. Kategorizace zakaznikd je jednim
z nejdulezitéjSich krokl, které musi udélat podnikatel za ucelem lepSiho pochopeni celého
trhu a zdokonalovani nabizenych sluzeb. Tento krok slouzi jako zaklad pro zarazeni
zakaznik( do oddélenych segmentd, a to predevsim podle jejich potfeb. Dale se jiz firma
muze zameéfit jak na cely segment, tak i na dil¢i skupiny zakaznikd uvnitf konkrétniho
segmentu, chce-li zamifit své sluzby a produkty na zakladé konkrétnich zakaznickych
pozadavku Ci problémd. Pokud se firma béhem své podnikatelské ¢innosti zamérfuje na vice
odliSnych segmentl (napf. metoda diverzifikace zakaznikd, obchodovani na vicestrannych
trzich apod.), tak se snazi o to, aby ve vysledku dokazala kazdému zakaznickému segmentu
poskytnout odpovidajici sluzby a nabidnout pfesné stanoveny produkt — pfinést nalezité

rozdilné hodnotové nabidky.

2. Hodnotové nabidky (HN)

Tento blok business modelu odpovida za poskytovanou zakaznikim hodnotu. Hodnotova
nabidka je predstavovana v podobé jistych namixovanych produktl a sluzeb pro uspokojeni
zakaznickych potfeb. Timto zplsobem podnik reaguje na pozadavky specifikovaného
segmentu zakaznik(, a tak uspokojuje jeho potfeby. Hodnota, ktera je poskytovana
zakaznickym segmentim, muze byt kvantitativni nebo kvalitativni. V pfipadé kvantitativniho
charakteru hodnotové nabidky se vétSinou jedna napfiklad o cenotvorbu, rychlost Ci
dostupnost dané sluzby (produktu). Mluvime-li o kvalitativnich hodnotach, tak si v prvni fadé
pfedstavujeme design (vné&jSi popis produktu, symboliku urcité znacky), pohodinost
a spokojenost zakaznikd. Existuje vice zplsobl vytvarfeni hodnotové nabidky (napf.
cenotvorba, snizovani nakladu, snizovani rizika), a pokud se firmé podafi vytvofit vyteénou

hodnotu, bezpochyby ziska dominantni postaveni na trhu. [2,6]

3. Kanaly

Stavebni prvek ,kanaly® slouzi pfedevSim pro zajisténi komunikace se zakazniky a doru€eni
jim hodnotové nabidky. Soucasti jsou 3 zakladni komponenty, konkrétné komunikace,
distribuce a prodej, jez se nachazeji ve vzajemném propojeni. Pfed tim, nez se firma
rozhodne zavést na trh hodnotovou nabidku, musi si urlit vyznamné kanaly pro pfistup
k jednotlivym zékaznickym segmentdm. Obecné kanaly Ize rozdélit na vlastni a partnerské,

dale na pfimé a nepfimé. Mezi vlastni kanaly patfi interni prodejci a firemni webové stranky



(pFimy online prodej), nebo napfiklad vlastni maloobchodni prodejni mista (jako nepfimy typ
kanalu). Partnerské kanaly (napf. partnerské prodejny, velkoobchodni distribuce) se vzdy
povazuji za nepfimé a zpravidla jsou pro firmu nakladové méné efektivni (kvuli niz§im
marzim). Pfesto spravna integrace ruznych typa kanalu dokaze rozsifit zabér na cilovy trh,
poskytnout pestrou fadu moznosti k ziskani vétSiho poctu zakaznik( a v neposledni Ffadé

maximalizovat pfijmy podniku. [2,7]
4. Vztahy se zakazniky

Budovani dlouhodobych vztahl se zakazniky je kliCovym uUkolem kazdého podniku, jehoz
¢innost je zaméfena na prodej produktu Ci poskytovani sluzby konkrétnim zakaznickym
segmentim. Tento blok modelu Canvas se zabyva popisem zpusobu ziskavani novych
zakaznik(i, snahou o udrzeni novych i stavajicich zakazniki a popisem toho, jak zajistit
zvySeni prodejl [2]. Pfevazna vétSina vztahl se zakazniky je zaloZzena na lidské interakci,
spolupraci a vzajemné komunikaci (vyjimaje typ samoobsluznych prodejen a plné
automatizovanych sluzeb). Pomoci zvolené komunikacni politiky se firma snazi plnit nejen
ekonomické cile, tj. stimulovat poptavku k samotnému nakupu; ale také informaéni cile, tj.
poskytovat informace o existenci produktu, jeho vlastnostech, kvalité a zplsobu uziti;
i nakonec cile emocionalni, tj. vytvaret u spotfebitell pozitivni postoj a preference k danému

produktu.
5. Zdroje pfijmu

Ugetni pojeti pFijmul je chapano ve formé& penéznich &astek, které firma skuteéné ziskala za
prodané vyrobky nebo sluzby. Tedy zdroje pfijmu kazdé firmy vychazeji z realizovanych
hodnotovych nabidek. Zplsob, jakym je generovan zisk z kazdého jednotlivého segmentu,
v podstaté napomaha odhalit, jakou Castku jsou zakaznici opravdu ochotni zaplatit za
hodnotu, kterou ziskavaji. Alexander Osterwalder ve své knize popisuje vice odliSnych
zpUsobl generovani pfijmu: prodej aktiv, poplatek za uziti, pfedplatné, pajCovani/pronajem,
poskytovani licenci, reklama [2]. Kterykoliv z téchto zdroju pfijmu muze byt ovliviiovan
odliSnym cenovym mechanismem v zavislosti typu cenotvorby, a to bud fixni (pevné

stanovené ceny) nebo dynamické (vyvoj cen podle ménicich se trznich podminek) [6].
6. Klicové zdroje

Tento blok obchodniho modelu Canvas znazorriuje veSkeré nejduleZitéjSi zdroje podniku,
které jsou nezbytné k tomu, aby cely BM mohl spravné fungovat. Patfi sem fyzické zdroje,
dusevni zdroje, lidské zdroje a finan¢ni zdroje. Tedy kliCové zdroje pFedstavuji vSe, co

podnik potfebuje, aby mohl vytvaret, nabizet a prezentovat hodnotu pro své zakazniky [2].



7. Klicové ¢innosti

Prostfednictvim rdznych kli€ovych ¢&innosti, spolu sjiz zminénymi kliCovymi zdroji, je
vytvarena a demonstrovana hodnotova nabidka [2]. Jde o zakladni aktivity, které pfispivaji
k uspésnému fungovani jak business modelu, tak i podniku jako takového. Tyto aktivity se
mohou liSit dle rozdilnych typt obchodnich modelu, resp. orientace konkrétniho podniku na
odli$né cilové trhy. Zpravidla mezi kliCové ¢innosti Ize zaradit vyrobu produktd a vyrobkda,
vyvoj softwaru, realizaci sluzeb, komunikaci a koordinaci dil€ich firemnich &innosti, Fizeni

dodavatelskych fetézcu, feSeni problému a rozvoj inovaci.

KliCové aktivity podniku jsou bezprostfedné spojovany s hodnotovym Fetézcem, ktery
popisuje kazdou aktivitu, jez podnik podstoupi od zacatku procesu tvorby hodnoty, az do
konec¢né faze, tedy az k potencialnimu zakaznikovi [8]. Hodnota postupuje fetézcem &innosti
s pfesné stanovenym pofadim. Kazdy usek fetézce zvySuje uroven pozadované hodnoty.
Hlavnim cilem je dorucit maximalni hodnotu, pfi co nejnizS§ich nakladech. Porter rozdélil
zakladni aktivity do dvou skupin — primarni ¢innosti a podpurné ¢innosti. Primarni aktivity
jsou zaméfeny na fyzickou tvorbu vyrobku, jeho skladovani, distribuci, prodej i nasledny
zakaznicky servis. Podpurné aktivity pak podporuji dosazeni pozadovaného uUspéchu a
popisuji Cinnosti tykajici se obstaravani vstupl pouzivanych v hodnotovém Fetézci,

zaméstnancu, technologického vyvoje i riiznych celopodnikovych funkci [8].

8. Kliéova partnerstvi

Nedilnou soucasti kazdého obchodniho modelu je charakteristika hlavnich obchodnich
partnertl a dodavatel(, jiz se zapojuji do kli€ovych aktivit podniku a pfispivaji k udrzeni vlivné
pozici na trhu. Mezi padné diavody k budovani partnerstvi patfi snaha o ziskani novych
zakaznikl, snizeni rizika neuspéchu a nejistoty v konkurenénim trznim prostfedi, ziskani
novych zdroju pro rozvoj businessu. Alexander Osterwalder klasifikuje 4 vyznamné typy
partnerstvi, kdy se muze jednat bud o nekonkurujici si obchodni subjekty, o spolupraci
konkuren¢nich podnikd, o spole¢né firmy usilujici o nové podnikatelské projekty anebo o

vztahy s dodavatele pro zabezpeceni spolehlivych dodavek [2].

9. Struktura nakladu

Posledni blok modelu Canvas zachycuje strukturu veskerych nakladd spojenych
s podnikatelskou €innosti konkrétni firmy. Jde o jakousi transformaci pfedchozich ¢asti BM
do Ciselné podoby. Timto zpusobem je mozné prokazat realnost podnikatelského zaméru z
ekonomického hlediska, a to pfedevSim na zakladé planu nakladd, planu vynosu, sledovani
penéznich tokl, hodnoceni efektivnosti investic apod. Podnikatelé se vzdy snazi vzniklé

naklady minimalizovat a zanalyzovat situaci z pohledu nejnakladnéjsich zdrojl a €innosti.



1.4. Business modely v oblasti dopravy

Jednim z hlavnich faktord uUspéchu spoleCnosti v oblasti vefejné i komeréni dopravy je
neustalé zlepSovani svych obchodnich a dopravnich modelld. Nejedna se pouze o modely
spojené s realizaci dopravniho procesu a zajisténim prepravnich vztahd, ale také o modely

planovani a rozvoje dopravni infrastruktury do budoucna.
Je tfeba rozliSovat ponéti business modelu v oblasti dopravy a pfimo dopravnich modeld.

Dopravni modelovani slouzi pfedevSim pro vyjadfeni vzajemného vztahu mezi dopravni
poptavkou a nabidkou pfepravy, na zakladé <ehoZz Ize kvantitativné predpovidat
a porovnavat véci, které jesté neexistuji, takzvané budouci scénafe. K podpofe tvorby
a vyhodnocovani dopravnich scénaru je k dispozici fada modelovacich nastroji a technik.
Pomoci rdznych modelovacich nastroji mizeme poté jednotlivé scénarfe analyzovat. AvSak
sestaveni a pouzivani slozitéjSich modelovacich metodik a technik vyZaduje €as, prostfedky
a velké mnozstvi vstupnich dat. Nicméné jediné kvalitné postaveny model poskytuje
Nesmime zakladat dllezita strategicka rozhodnuti podle jednodusSich metodik a modeld za
ucelem usporeni ¢asu a financi ve fazi pfipravy, protoze ve vysledku bychom se mohli dostat
k vétSimu plytvani penéz v dusledku realizace zcela nespravné strategie (zvlasté pokud

obsahuje jakasi opatfeni tykajici se dopravni infrastruktury).

Nesmime opomenout fakt, Ze dopravni systémy operuji v silné dynamickém prostfedi, kde
se slozeni celé soustavy a vztahy mezi prvky neustdle méni v ¢ase. Dynamicky charakter
maji také nékteré parametry systému, jako napfiklad pfepravni poptavka, ceny, tarify vefejné
dopravy, objednavky, naklady. Kromé toho fada parametri dopravniho systému je zatizena
parametrem neurcitosti, coz znamena, Ze v praxi nékteré parametry Ci proménné jsou
charakterizovany nahodnymi a jen do urCité miry predvidatelnymi hodnotami. Z téchto
divodd modelovani dopravniho systému ¢&i jednotlivych dopravnich opatfeni byva &asto
velmi komplikované. Mezi nejvice pouzitelné nastroje pro zachyceni dynamicnosti a
neurcitosti dopravniho prostfedi patfi simulace, ktera pfedstavuje napodobovani chovani
jednoho systému jinym systémem. Simulaéni modely v tomto pfipadé napodobuji chovani
realného dopravniho systému a zmény na simulovaném systému odrazeji dynamiku systému
realného. S vyuzitim simulacniho modelu pak nastavujeme, porovnavame a fidime dopravni
procesy zkoumanim vystupniho chovani celého systému v zavislosti na vstupnich
parametrech a podminkach. Nastroje simulace umoziuji komplexni modelovani dopravnich
systému na urovni strategické, taktické a operativni. Neslouzi vSak k vytvafeni novych
postupu &i navrhd, ale spiSe k analyze a hodnoceni efektivnosti jiz specifikovanych postup,

které jsou pfilis detailni nebo slozité pro optimalizaéni modely.



Pod pojmem business model v dopravni sféfe chapeme samotny obchodni model zaméieny
v prvni fadé na uspofadani napadu a pland budouciho rozvoje, novych infrastrukturnich
opatfeni, nového partnerstvi ¢i inovaci v oblasti dopravy. VétSinu pfikladd business modell
zpraxe tvofi studie a projekty spoluprace vice dopravcd za ucelem zvySeni
konkurenceschopnosti a rozsifeni svého postaveni na trhu preprav. Napfiklad Ceské Drahy
nékolikrat posuzovaly projekty spoluprace s autobusovymi dopravci (mimo jiz existujici) za
ucelem dosazeni intermodalnich synergii (v dalkové dopravé) a snizeni nakladl. Pficemz
business model autobusové dopravy by mél byt flexibilni a zarovern udrzitelny, aby bylo
mozné dosahnout funkéniho integrovaného systému a zarovefl uspokojit poZadavky

cestujicich.

Business modely v oblasti dopravy jsou zpravidla brany jako oteviené modely, které jsou
zalozeny na spolupraci s externimi partnery — externimi dopravci. Dopravni podnik vyuziva
interni zdroje vyzkumu a vyvoje plani a modeld, a to prostfednictvim externich partnera.
Poté spole¢né vytvofena hodnotova (pfepravni) nabidka se pfeménuje do takové podoby, ve
které by mohla zaujmout cilové zakaznické segmenty. V SirSi pfedstavé muzeme pojimat
spolupraci s externimi partnery jako naptiklad spolupraci Ministerstva dopravy CR v ramci
Evropské Unie. VeSkeré obchodni modely, tykajici se celostatni dopravni politiky
a jednotlivych dopravnich staveb &i opatfeni, musi byt v souladu s platnymi normami
a nafizenim EU. Zaroven upravy statniho dopravniho systému a dopravni infrastruktury
mohou byt financovany nejen ze Statniho fondu dopravni infrastruktury, ale také i ze
strukturalnich fondd EU (napf. Evropsky fond pro regiondlni rozvoj, Fond soudrznosti).
Takova forma mezistatni spoluprace napomaha business modelim v oblasti dopravy
k rychlejSimu dosazeni strategickych cild a vytvofeni pfepravni hodnoty (zajisténi mobility)

pro ob¢any.

V nasledujicich kapitolach této diplomové prace se budu detailnéji zabyvat business modely,
které jsou zaloZzeny na mySlénce vytvofeni udrzitelné a bezpeéné dopravy v evropskych
méstech za ucelem zklidriovani dopravy a snizeni svétovych emisi. Takové strategické vize
jsou soucasti Strategie dopravy 2050 a Bilé knihy, jeZ byly publikovany Evropskou komisi.
Ve své praci se zaméfim pouze na dopravni situaci na Uzemi Ceské republiky, konkrétné
hlavniho mésta Prahy (dale jen HLMP), a na modely zklidhovani dopravy na uzemi celého

mésta.



2. Zklidnhovani dopravy na uzemi hlavniho mésta
Prahy

2.1. Soucasna dopravni situace

Hlavni mésto Praha je hospodarskym centrem celé Ceské republiky, ve kterém se mimoto
stfetavaji internacionalni obchodni nazory a pozadavky nadnarodnich evropskych
spole¢nosti. V navaznosti na vyznam, polohu a postaveni byla Paha v historickém kontextu
i kliCovym centrem vnitrostatni a mezinarodni dopravni sité s rozsahlou infrastrukturou.
Nejedna se pouze o vyznacny mezinarodni Zelezni¢ni i dalniéni uzel, ale také o rozlehlou sit
méstské hromadné i automobilové dopravy. Ve srovnani s jinymi ¢eskymi mésty hlavni
meésto Praha vykazuje nadprimérné vysoké dopravni vykony a intenzity provozu, jez se rok

co rok ustaviéné zvysSuiji.

Od 90. let 20. stoleti na uzemi Prahy byl zaznamenan obrovsky narust automobilové
dopravy. Nejednalo se pouze o znacény pfirastek individualni automobilové dopravy, ale také
i 0 dopravu nakladni. Neustale se rozSifujici dopravni sit' v sou¢asné dobé mnohdy predbiha
moznosti poskytovani dostateéné vyuzitelné kapacity na mistnich komunikacich, proto je pro
celou Ceskou republiku velmi paléivym problémem budovani kvalitni a postadujici dopravni
infrastruktury. Motorizace v CR se také vyznamné a nepretrzité zvysuje.
Nasledujici Tabulka 1 z prezentace Rocenky dopravy za rok 2017 ukazuje, Ze ke konci
uvedeného roku bylo v CR 712 motorovych vozidel (z toho 525 osobnich automobild) na
1000 obyvatel. V Praze byl stupef motorizace jesté vyssi, a to v pfepoctu az 818 vozidel (z
toho 652 osobnich aut) na 1000 obyvatel.

Porovnani stupril motorizace a automobilizace s pfedchozimi lety zachycuje souc€asny trend
v dopravni sféfe — neustale narlstajici poCet motorovych vozidel. Jesté v roce 2005 byl
mezi lety 2015 a 2017 (pouhé 2 roky) — o 75 vozidel v Praze, o 50 vozidel v CR, je
zieteln&jsi, nez byl narast v letech 1980 a 1990 (celd dekada) — o 43 vozidel v Praze, o 45
vozidel v CR.



Tabulka 1. Stupné motorizace a automobilizace na izemi HLMP a CR [zdroj: Statisticka
ro¢enka HI. M. Prahy 2017, Roéenka dopravy 2017]

Praha Ceska republika
. . . i . . Stupen
Stupen motorizace Stupen automobilizace Stupen motorizace -
Rok automobilizace
Vozidel na Obyvatel Osobnich Obyvatel Vozidel na Obyvatel Osobnich Obyvatel
1000 nal aut. na 1000 nal os. 1000 nal aut. na 1000 nal os.
obyvatel vozidlo obyvatel aut. obyvatel vozidlo obyvatel aut.
1971 188 5,3 123 8,1 203 4.9 72 13,8
1980 310 3,2 241 4,2 345 3,0 182 55
1990 353 2,8 276 3,6 390 2,6 233 4,3
2000 632 1,6 525 1,9 510 2,0 362 2,8
2005 681 1,5 518 1,9 522 1,9 384 2,6
2010 739 14 557 1,8 573 1,7 427 2,3
2015 743 1,3 584 1,8 662 1,5 486 2,1
2017 818 1,2 652 1,5 712 1,4 525 1,9

Souhrnny pfehled znazornény v Tabulce 2 zachycuje plynuly nartst poctu jednotlivych
silniénich vozidel registrovanych v Ceské republice (pouZity statistické Gdaje zrodenek
dopravy za obdobi 2000 az 2017). Ve srovnani roku 2017 oproti 2000 narust poctu
motorovych vozidel je ohromujici: osobni automobily o 47 %, motocykly (vSechny) o 61 %,

autobusy a mikrobusy o 13 %, nakladni automobily o 150 % - ze vSeho nejvice.

Tabulka 2. Silniéni vozidla registrovana CR [zdroj: Roéenka dopravy 2015, Roéenka dopravy 2017]

oo [ oo | e | ooos | zoos | s | ae | zoor |z |

m:;?kceynlzly 748140 755482 760219 751634 756559 794000 822703 860131 892796
osobni 3438 3529 3647 3706 3815 3958 4108 4280 4423
automobily 870 791 067 012 547 708 610 081 370
mikrobusy
AN 18259 18384 21340 20627 19948 20134 20331 20416 20375
“vaokz'f:jdlg' 275617 296412 323434 340094 371437 415101 468282 533916 589 598
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
motocykly 1046 1074 1102
colkom 903346 924291 944171 976911 977197 998 816 167 880 200
osobni 4435 4 496 4581 4706 4729 4833 S 5307 5538
automobily 052 232 642 325 185 386 316 808 S50

mikrobusy

a autobusy
nakladni
vozidla

19 943 19 653 19674 19 882 19619 19 808 19 950 20 097 20719

587 032 584 921 585 729 595 438 593 439 608 711 646 792 667 705 689 368
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Z duvodu narustu jak individualni, tak i nakladni dopravy dochazi v poslednich desetiletich
k vyraznému pretizeni komunikacni sité ve méstech a extravilanu. Dopravni prizkumy
vykazuji, ze nyni jsou pretizené nejen centralni ¢asti mést i obci, ale také i stfedni pasmo
a periferie mést. V dusledku toho dochazi k dopravnim kongescim a prodluzovani doby
v Praze, byva zcela vyCerpana. Dopravni kongesce jsou tak ¢astéjsi, vétsi a trvaji déle. Kvuli
tomu se zvySuje i dopravni nehodovost na €eskych silnicich, i pfestoZe oficialni statistiky
uvadéji pokles poc¢tu nehod za posledni desetileti (viz. Tabulka 3). Ve srovnani roku 2018
oproti 2008 je statisticky zaznamenan pokles celkového poctu nehod o téméf 25%. Dle mého
nazoru je to dano tim, ze v roce 2009 nabyla platnosti nova pravni Uprava Setfeni nehod —
novela §47 Zakona o silni¢nim provozu €. 361/2000 Sb. Podle této novely je povinné hlasit
policii pouze dopravni nehody, pfi kterych dosSlo ke zranéni nebo usmrceni osob, nebo
hmotna Skoda pfesahuje ¢astku 100 000 KE. Z tohoto divodu ne vSechny menSi stiety
osobnich vozidel jsou hlaSeny a zaznamenavany. Nepfiznivym trendem je oCividné navyseni
poctu lehce zranénych osob (vyjma roku 2016) v poslednich 10 letech, a to az o 38 %. Za
posledni dva roky se zvysil poet usmrcenych osob bezmala o 47 %. Pro snizeni koloséalnich
materialnich i fyzickych ztrat na majetku a Zivotech ob&an( byla Vliadou CR pfijata Narodni
strategie bezpecnosti silni¢niho provozu (téz dokument NSBSP) na obdobi 2011-2020.
Prioritnim strategickym cilem je dosazeni do roku 2020 v porovnani s rokem 2009 snizZeni

poctu usmrcenych na uroven praméru zemi EU (tj. o0 60 %) a poctu tézce zranénych o 40 %.

Tabulka 3. Statistika dopravni nehodovosti na izemi HLMP [zdroj: data Policie CR]

2008 2010 2012 2014 2016 2018
nehod celkem 30 251 18 190 17 795 19 306 22 876 22 767
usmrceno 37 29 26 18 21 31
tézce zranéno 310 279 236 206 194 182
lehce zranéno 1562 1893 2 009 2 070 1983 2165

Cela Fada statnich a komer¢nich instituci spolupracuje ve snaze zvySit bezpecnost a vylepsit
Zivotni uroven na uzemi hlavniho mésta Prahy. Na dopravnim zklidfiovani v Praze se v prvni
fadé podileji Magistrat HLMP, Ministerstvo dopravy, Technicka zprava komunikaci, Institut
planovani a rozvoje HLMP, Méstska policie atd. Analyza sou€asného fungovani dopravni
infrastruktury, navrh nalezitych stavebnich ¢i regulaénich opatfeni, a nakonec jejich
implementace vterénu — to jsou stézejni body kooperativni &innosti vySe zminénych
organizaci. Proces zklidhovani dopravy zahrnuje posloupnost odliSnych a zaroven
propojenych aktivit a zalezitosti. V oblasti Uprav méstského dopravniho prostfedi priibézné
dochazi k vyhledavani a feSeni lokalit s vysokym potencidlem rizika nehody, vytvafeni
pFijemného a bezpecného prostfedi ve mésté a ke zklidfiovani dopravy zejména v okoli Skol

a obytnych zén.



2.2. Proc¢ ajak zklidnovat dopravu?

Doprava vzdycky byla, je a bude nedilnou soucasti lidského Zivota. Rozvoj civilizaci
a objevovani novych zemi byl pfimo spojen s vyvojem dopravy, ktera umozfiuje zvySovani
ekonomického rozvoje celé spole€nosti a zivotni Urovné obyvatelstva. Doprava pfedstavuje
cilevédomy a funkéni proces premisténi osob, zbozi a informace. Nemuze existovat sama
0 sobé, ale slouzi ke spojovani ostatnich rliznych ¢innosti. V oblasti dopravy vznikaji dalSi
nezbytné slozky, ovliviujici fungovani celého procesu, jako jsou napfiklad dopravni
infrastruktura, dopravni prostfedky apod. Dnesni stale rostouci hustota dopravnich siti

zvysuje obchodni propojeni a pfimo pfispiva ke globalizaci svéta.

Na druhou stranu neustale se rozsifujici dopravni sit pfedbiha mozZnosti poskytovani
dostate¢né kapacity, s ¢imz je tésné spojovan i vznik kongesci a podobnych negativnich
vlivi na okolni prostfedi. Doprava pochopitelné poSkozuje Zzivotni prostfedi a ohrozuje
obyvatele mést i obci. AvSak nemuzeme zapominat na pfinosy dopravniho sektoru jak pro
sveétovou ekonomiku a rozvoj spole€nosti, tak i pro jednotlivé obyvatele riznych stran.
Nicméné je nutné dopravu patficnym zplsobem omezovat a stabilizovat, aby se dalo
redukovat jeji nepfiznivé dopady na okolni svét. Pravé k témto ucelim slouzi takovy nastroj

jako zklidriovani dopravy.

Dopravni zklidriovani je odborné chapano jako jeden z nejvhodnéjSich nastrojli podpory
zranitelnych Gc&astnikl provozu, a to prostfednictvim postupného omezeni negativnich
fyzickych a socialnich vlivi dopravy na zivotni prostfedi [9]. Hlavnim cilem zklidfiovani je
sniZeni nehodovosti a zkvalitnéni Zivota ve méstech. Metody a nastroje zklidhiovani dopravy
mohou byt uplatiiovany nejen v méstskych ulicich a oblastech, nybrz také na prdjezdnich

usecich vesnic i obci nebo na celém jejich uzemi.

Primarnim smyslem zklidriovani dopravy je regulace rychlosti s cilem dosazeni bezpecného
provozu na dopravnich komunikacich. ZvySena jizdni rychlost je hlavni pfi€inou dopravnich
konfliktd a stfetd s chodci. Princip regulace rychlosti je zalozen pfedevSim na subjektivnim

vnimani fidica.

Sekundarnim ucelem zklidhovani dopravy je sniZeni intenzit provozu. Jde o pfevedeni ¢asti
zbytné dopravy na jinou trasy, napfiklad vybudovanim obchvatu mésta nebo vyloucenim
téZké nakladni dopravy z centra mést a obci. Tésné s tim souvisi snaha o vylepSeni estetiky

vefejného dopravniho prostoru.



Obecné pod pojmem zklidhiovani dopravy je chapan souhrn nastroji a opatfeni, slouzicich
ke zvySeni uzitné hodnoty komunikace, zlepSeni zivotniho prostfedi a bezpecCnosti zejména
chodcu a cyklistll na ukor dosud nadfazeného postaveni automobilové dopravy [9]. Principy
zklidriovani dopravy se v souCasné dobé postupné stavaji jednou z klicovych soucasti
podkladll pro stavby a upravy pozemnich komunikaci. Navrhovani a aplikace dopravnich
a stavebnich opatfeni zfizenych za ucelem dopravniho zklidiiovani pfedstavuje komplexni

proces zameéfeny na zlepseni Zivotniho stylu pro vS§echny uéastniky dopravnich procesu.

Mezi zasadni davody ke zklidhovani dopravy patfi predevSim snaha o pfizplsobeni
automobilové dopravy prostfedi mést, tj. aby dochazelo ke snizeni jizdnich rychlosti
projizdéjicich vozidel a ke snizeni ploSnych narokl automobilové dopravy v pohybu i v klidu
v ramci uliéniho prostoru. Rovnéz se usiluje o snizeni dopravni zatéze komunikaci na jakousi
unosnou miru pro konkrétni uzemi a o zvySeni celkové bezpeénosti provozu, a zvlasté téch
skupin jeho ucastniku, ktefi jsou z riznych divodu vice ohrozeni dopravnimi nehodami —

déti, senioru, lidi se snizenou pohyblivosti a cyklistd.

Pro spravné fungovani procesu dopravniho zklidhovani je zapotfebi viceoborovy pfistup
a zapojeni SirSi vefejnosti do planovaciho procesu. Nejedna se pouze o nastaveni
konkrétnich dopravnich opatfeni, ale o diikladné promysleni zpUsobl regulace dopravy a jeji
dil¢ich komponentu. Pro nalezeni pfijatelného kompromisu v usporfadani dopravy je nutné
zohlednit pozadavky jednotlivych skupin jeho uzivateld — chodcu, cyklistd, vefejné dopravy,
automobilistd, mistnich obyvatell, spravcl pozemnich komunikaci. Zklidfiovani dopravy poté
tvofi cestu k dosazeni sladéni téchto odliSnych pozadavkd. Hodnoceni vysledného projektu
je také zalozeno na prizkumech a nazoru jiz zminéné zapojené verejnosti, pfiemz dobra
informovanost vefejnosti o skuteénych pfinosech realizovanych dopravnich opatfeni je

zakladni podminkou pro jeji budouci podporu dalSim podobnym projektiim.

Pro zvySeni bezpeénosti na mistnich komunikacich se pouziva velké mnozstvi technickych
prvkl a nastroju (podrobnéji v nasledujici podkapitole 2.3.), napf. vystrazné dopravni znacky,
vodorovné optické psychologické znaceni k regulaci rychlosti, statické radary a kamery,
omezeni nejvySSi povolené rychlosti, osvétleni pfechodl pro chodce, zpomalovaci pfi¢né

pruhy apod.



2.3. Nastroje dopravniho zklidriovani

Co se tyCe zplUsobl realizace samotného procesu dopravného zklidfiovani, existuje cela
fada zklidiujicich opatfeni, jez se aplikuji jak na mistnich komunikacich, tak i na pritahovych
Usecich silnic a dalnic. Opatfeni ke zklidnéni dopravy se obecné rozliSuji dle urovné jejich
pusobeni, a to do 3 hlavnich kategorii: opticko-psychologicka, fyzicka a informacéni opatfeni.
Struény prehled kazdého typu uvadim v Tabulce 4. Siroké pole pusobnosti a zarovef
zvlastni charakter maji opatfeni informacni. Jedna se pfedevSim o legislativni zalezitosti
provozu na pozemnich komunikacich, kdy se feSi mnohostranné dopravni vztahy v dané
dopravni siti. K takovému typu opatfeni pro dopravni zklidfiovani se fadi dopravni predpisy
a legislativni omezeni provozu, napfiklad jednosmérné dopravni komunikace, zakazy vjezdu

¢i odboceni, zaslepeni ulic.

Tabulka 4. Opatfeni dopravniho zklidiiovani. [zdroj: Slaby, 2004, zpracovani vlastni]

TYP OPTICKO - 2 . .
OPATRENI PSYCHOLOGICKE FYZICKE (stavebni) INFORMACNI

svislé a vodorovné dopravni

" . . bodové dopravni i stavebni regulacni a
znacky, znaceni nakreslené . . , AR
. prvky, Uprava useku pozemni  organizacni pfedpisy,
na vozovku, Uprava povrchu : )
komunikace normy, zakony
vOzovky
vizudlni pasobeni formou regulace jizdni rychlosti, upozornéni ucastniku
védomé ¢i podvédomé pusobeni na dynamiku a provozu, informace o
motivace, varovani fidi€h a  trajektorii jizdy fidi¢l, podpora  nalezitém dopravnim
upoutani jejich pozornosti  dodrzovani rychlostnich limitd chovani

Vv intravilanu, vyjimeéné v
extravilanu (jen bodova
opatfeni, napf. pred
zelezni¢nim prejezdem)

bézné v intravilanu (mistni
komunikace funkéni skupiny
B a C, silnice Il. a lll. tfidy)

cela dopravni sit

Do kategorie opticko-psychologickych opatfeni spada vétSina svislych a vodorovnych
dopravnich znacek, které jsou brany jako psychologické prvky ovliviiujici podvédomi
uCastnikd dopravniho procesu. Jejich primarnim smyslem je v€asné informovani fidica
o blizici se zméné, napf. nutnost snizeni rychlosti pfed branou, obytnou zénou, pfechodem
apod. Takové prvky dopravni infrastruktury mohou byt pouZity jednorazové (vjezd do obce,
pfed kfizovatkou), opakované (dodrzovani omezeni rychlosti, opakované dopravni znaceni
na konkrétnim Useku) nebo opakované srostouci razanci (opakované oznacovani
nasledujiciho zuzeni, pfechodu, dopravni znacka s udanim vzdalenosti spolu s vodorovnym
znaCenim). Pro zvyraznéni svislych dopravnich znacek jsou v praxi uplatiovany optické
nastroje ve formé svételného zduraznéni: prosvétlené znacky (s vnitinim svételnym zdrojem

na sloupech semafori nebo v mistech s mnozstvim svételnych ruSivych vlivd), reflexni
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znacky zdlraznéné LED diodami (pro zvyraznéni pfechodu), zvyraznéni Zzlutymi nebo
oranzovymi blikajicimi svétly (k oznaceni mist se zvySenym nebezpedim nehod nebo pro
upozornéni na zménu). Mezi hlavni nevyhody této kategorie dopravnich opatfeni patfi ztrata
ucinnosti pfi zhorSeni podminek viditelnosti a neakceptace psychologickych prvkl ze strany
fidica. [10,11, 12]

Jako zvlastni podkategorii mohu vy¢lenit psychologické prvky dopravniho zklidfiovani, které
zaroven supluji prvky fyzické. Timto je mySleno takové opticko-psychologické opatfeni pro
vytvofeni dojmu vyzadujiciho pozornost fidice a naslednou zménu v fizeni, které soucasné
predchazi samotné dopravné-stavebni opatfeni na vozovce. RozliSujeme zde prvky Cisté
optické a prvky psychologické. Optické prvky slouzi pfedevsSim k vyzadani snizeni jizdni
rychlosti, a to prostfednictvim optického zuzeni (vyvolani dojmu zuzeného prostoru),
optickych brzd (vodorovné pficné Cary s odliSnym povrchem se zkracovanim intervalu) di
opticko-akustickych brzd (zvy3eni viemu vibrace) [12]. Optické zuZeni se zpravidla provadi
zeleni, osvétlenim, vodorovnym dopravnim zna€enim, pfipadné kombinaci vySe uvedenych
prostfedkl. Optické brzdy mohou byt vyznacovany pFiénymi pruhy, optickym zpomalovacim
prahem nebo zvy3enou plochou. Za variaci opticko-psychologickeé brzdy je mozné povazZovat
rychlostni informacni panely (radary), které se velmi Casto instaluji na mistnich
komunikacich. Snizeni jizdni rychlosti je vyvolano obavou ze strany fidi€0 z mozného
pokutovani v pfipadé nedodrZeni nejvy$si dovolené rychlosti. Castym psychologickym
opatifenim suplujicim fyzické prvky je pouZziti jiného krytu vozovky s cilem upozornéni na jiné
podminky provozu, napf. pfechody pro chodce, zména povrchu vozovky v mist&é zmény
funkce komunikace (pfechod z extravilanovych do intravildnovych podminek, vyznaceni
péSich a obytnych zdén). Pro odliSeni textury se pouziva pfedevsSim dlazdény kryt vozovky,
pFipadné povrch s vy$Si drsnosti, ktery pfi jizdé zpasobuje urcity diskomfort. Rovnéz barevné
odliSeni konkrétniho Useku pozemni komunikace muze vést k pozadovanému zpomaleni

vozidel. Useky vyZadujici zvy$enou pozornost Fidi¢d se vétsinou obarvuji &ervenou barvou.

Takzvané ,bodové* dopravni prvky tvofi skupinu fyzickych opatfeni dopravniho zklidhovani,
jejichz hlavnimi ucely jsou zlepSeni podminek pro chodce (zkraceni pfechodd pro chodce)
a parkujici vozidla, snizeni rychlosti a intenzit motorovych vozidel na mistnich komunikacich,
podpora dodrzovani lokalniho Usekového rychlostniho limitu a snizené rychlosti v zéné
dopravniho omezeni. Jednotlivé fyzické prvky Ize klasifikovat dle jejich pusobeni na trajektorii
jizdy. Nejbéznéjsi je jejich rozdéleni na vertikalni a horizontalni. Horizontalni opatfeni nuti
fidice ke zméné sméru jizdy (napf. lokalni zuzeni), kdezto vertikalni opatfeni zpusobuji

vyskové vychyleni (napf. pficné prahy). [10]



NejpouzivanéjSimi dopravné-stavebnimi opatfenimi jsou:

Zuzeni vozovky. Existuji 2 druhy zizeni vozovky: boéni zuzeni, které se realizuje
vkladanim vysazenych ploch zelené nebo postrannich délicich ostrivkl, a zuzeni
vozovky prostfednictvim stfedniho déliciho ostrivku nebo pasu. Zuzeni vozovky
muze byt provadéno jednostranné nebo oboustranné v zavislosti na pozadovanych
upravach komunikace. RozliSuje se dale lokalni a opakované bodové ziuzeni. Lokalni
zuzeni jizdniho pasu vyjadfuje hlavni prostfedek ke snizeni rychlosti v mistech
mozného ohrozeni chodcl a cyklistd (pfechody a prejezdy), kdezto opakovana
bodova zuzeni slouzi k udrzovani nizSich rychlosti na konkrétnim useku pozemni
komunikace [12]. Samotné zUzeni mistni komunikace Ize kombinovat s pfiénym
prahem nebo Sikanou. Stfedni délici ostravky jsou v praxi ¢asto vyuzivany k realizaci
mista pro prechod chodclG. Na smérové rozdélenych mistnich komunikacich je
vyhodné vysazeni kefd Ci stfedné vysoké zelené za ucelem zesileni vizualniho
dojmu zuZeni vozovky [13]. Jednou zvyhod této upravy vozovky je zlep3eni
podminek pro parkovani diky racionalnimu vyuziti celé S§ifky dané pozemni
komunikace, pficemz v pfipadé kombinace zUzeni jizdnich pruht v obou smérech je
mozné uplatnit i poZadavky na oboustranné parkovani.

Sikana. Pod dopravnim pojmem ,$ikana“ se rozumi pFiéné posunuti (fyzicky)
jizdniho pruhu do paralelniho sméru [12]. V podstaté se jedna o stfidavé
oboustranné zuzeni, které se zpravidla provadi bud vloZenim vysazenych zelenych
ploch, nebo stfedniho déliciho ostrivku, popfipadé stranovém vystfidanim
podélného parkovani. Sikana je &asto pouzivana pfi vijezdu do zklidiované
komunikace (obytna zoéna, zéna 30), do uUzemi vesnic a obci, v prostorech
kfizovatek, na prljezdnich Usecich silnic a mistnich komunikacich funkéni skupiny B
(sbérné), na obsluznych komunikacich a komunikacich se smiSenym provozem.
Umozriuje ucinnou regulaci rychlosti kvili rychle za sebou nasledujici dvoji zméné
trajektorie, avSak redukce rychlosti ve skute€nosti je maximalné o 5 km/h.
Zpomalovaci prah a zpomalovaci polStare. Zpomalovaci prahy jsou nejvice
rozSifenym a ucinnym nastrojem snizovani jizdni rychlosti. Pfedstavuji umélou
zménu vyskovych podminek na vozovce v podobé zvySenych pfi¢nych pruhl [12].
A tak jsou zakladnim fyzickym nastrojem regulace rychlosti. Podle TP 85 Ize je
zfizovat na mistnich komunikacich funkéni skupiny C (obsluzné) a D1 (reziden&ni
zény) a na ucelovych komunikacich. Podminkou pro optimaini funkci zpomalovacich
prahl a jejich v€asnou postfehnutelnou je pouziti spravného dopravniho znaceni,
barevného odliSeni zpomalovaciho prahu (zejména najezdovych ramp) od okolni
komunikace, vhodného osvétleni (v mistech pfechodd pro chodce, pfip. mist pro

prechazeni) a fadna zimni udrzba [13]. Zpomalovaci polStafe tvofi zvlastni



podskupinu tohoto dopravniho opatfeni, nicméné na rozdil od zpomalovacich prahl
nepokryvaji celou Siftku komunikace. Jejich rozméry Ize nalezité pfizpusobit konkrétni
mistni komunikaci v zavislosti na rozmérech jednotlivych druhG vozidel, coz
umoziiuje zvyhodnit zejména vozidla hromadné dopravy. Mezi mozné negativni
dopady a nevyhody zpomalovacich prahu a polstara patfi:
~ snizeni rychlosti jen na urcitou vzdalenost,
~ Vv pripadé delSiho useku je nutné zpomalovaci prah zopakovat a kvuli tomu
se zvysuje hladina hluku a emisi,
~ naro¢néjSi udrzba komunikace a jeji komplikovanéjSi odvodnéni,
~ vyS8S8i opotifebeni krytu vozovky vlivem dynamickych ucinkd vozidel,
~ vznik pfidavného hluku a vibraci zptsobenych piejizdénim prahu.
[9,14]

e ZvySena plocha. ZvySeni vozovky o délce vic nez 10 m s dlrazem na odliSeni
povrchu (materialem nebo barvou) od ploch jizdnich pruht a chodnik( reprezentuje
zvlastni typ Sirokych zpomalovacich prahd. Slouzi predevSim k vytvoreni
homogenniho dopravniho prostfedi s rychlostnim limitem 20 az 40 km/h s pfiznivymi
podminkami pro bezbariérovy pohyb péSich. Dochazi navic i ke zkulturnéni
estetického dojmu ulicniho prostoru. Konstrukce zvySenych ploch se vétSinou
umistuji v prostorech kfizovatek a v mezikfiZzovatkovych usecich uvnitf obytnych
nebo péSich zon [15]. ZvySené kfizovatkové plochy by mély byt barevné &i typem
povrchu odliSeny od ostatni vozovky a chodniky pfilehlé ke zvySené ploSe by mély
byt opatfeny regulacnimi sloupky, které slouzi k usmérnéni pohybu vozidel a chodcl
[16]. ZvySena plocha kfizovatek a zastavek méstské hromadné dopravy razantné

pohybu pro chodce a cyklisty.

Specialni fyzicky nastroj dopravniho zklidfiovani pfedstavuji okruzni kfizovatky. Jsou
navrhovany jako urovhiové kfizovatky pro znaéné snizeni rychlosti jizdy diky vyrazné zméné
sméru a povinnosti dat pfednost v jizdé na vSech vjezdech [17,18]. Zobrazuji dopravné-
stavebni feSeni zabrariujici rychlému vjezdu do kfiZovatky a provadi se upravou stykové
kfizovatky na okruzni kfizovatku s jednopruhovym ¢i vicepruhovym vjezdem. NejCastéjSimi
typy okruznich kfizovatek jsou turbo-okruzni (TOK, OK2 dle CSN 73 6102) a miniokruzni
kfizovatky (MOK, MINI dle CSN 73 6102) [17]. Velké (turbo-) okruzni kfizovatky, jeZ se
skladaji ze dvou a vice jizdnich pruhl, jsou vSeobecné povazovany za rozporuplné
a problematické. Oproti miniokruznym vykazuji velké okruzni kfizovatky vySSi stupen
nehodovosti, a to hlavné zduvodu velkého mnozstvi koliznich bodld (v dusledku
vicepruhového uspofadani) [18]. Mnohem vic jsou v souasnosti preferovany malé (mini-)

okruzni kfizovatky s jednopruhovymi navrhovymi prvky. Analyzy nehodovosti ukazuji, Ze



Vv

vubec. Tato uvaha vyplyva z hlavnich charakteristik miniokruznich kfizovatek — nizsi pocet
koliznich bodu oproti klasické prisec¢né krizovatce, jednodussi dojem na fidie a snizeni
psychologické zatéZe (fidi€¢ sleduje pouze jeden jizdni pruh), lepsi rozhledové poméry
(pFehlednost kfiZzovatky) [18]. Pfestavba na okruzni kfizovatku se v praxi ukazuje jako velmi

pfinosné opatfeni pro sanaci nehodovych mist, a tak ke zklidnéni dopravy jako takové.

KliGovym faktorem UspéSného zavedeni jakéhokoliv opatfeni ke zklidnéni dopravy ve
vybrané lokalité je jeho spravna realizace a zavedeni do provozu na pozemni komunikaci.
Nize uvadim pouze &ast zakladnich doporuceni pro navrhovani a aplikaci dopravnich

stavebnich opatfeni:

nesmi rozptylovat fidiCe a vyvolavat v ném potlaceni vnimani dalSich informaci

z dopravniho prostiedi,

e opatfeni ma byt snadno rozpoznatelné, aby se dalo okamzité porozumét jeho

o ke zvySeni akceptace by opatfeni méla byt umisténa na pfirozenych mistech (napft.
v mistech ¢astého vyskytu chodcl a cyklistd, na vyznamnych kfizovatkach),

o opatfeni by méla byt za v3ech okolnosti viditelna, je nezbytné nutné dostatecné

zvyraznéni osvétlenim, pouzitim reflexnich prvku, odliSné barvy apod.

[9,10]



2.4. ReSerse platforem zamérujicich se na zklidriovani
dopravy na uzemi hlavniho mésta Prahy

V této podkapitole se zamé&fim na vyznamné platformy a organizace, které dle mého nazoru
nejvice pfispivaji k rozvoji udrzitelné dopravy na uzemi hlavniho mésta Prahy. Hlavnim
smyslem této podkapitoly je porozumét vyhodam a nevyhodam nize uvedenych organizaci
a jejich Cinnosti jako takové. Uvadim jak nevladni organizaci, spiSe ob&ansky spolek, Auto-
mat, tak i méstskou spolecnost Operator ICT a nové spusténou datovou platformu Golemio,

ktera je souc€asti konceptu Smart Prague.

2.4.1. Operator ICT

Nejprve bych se chtéla vénovat méstské firmé Operator ICT (také OICT). Plvodné se
jednalo o akciovou spole¢nost Operator Opencard, jeZz provozovala systém stejnojmennych
karet Opencard (nyni Litacka) pro PrazZskou integrovanou dopravu. Jedinym stavajicim
akcionafem spolec¢nosti je hlavni mé&sto Praha [19]. Sou€asna &innost OICT je zaméfena na
odborné poradenstvi v oblasti informacnich a komunikacnich technologii a zpracovani
i naslednou realizaci inovativnich projektt ICT. NejdllezitéjSimi projekty, které jsou pfimo

fizeny OICT, jsou PID Litacka a Smart Prague.

Na konci roku 2016 Magistrat hlavniho mésta Prahy schvalil pfechod systému Litacka na
ostry provoz. Nové vznikly regionalni systém PID Litacka umoznuje vyuzivat jeden platebni
systém po celou dobu jizdy, a to nejen na uzemi Prahy, ale i celého StfedoCeského kraje.
Usp&sné realizovanym strategickym projektem bylo zavedeni takzvané ,virtualni Litacky".
Kromé standardnich papirovych ¢asovych kuponl a samotnych ipovych karet Litacka novy
odbavovaci systém rozSifil své moznosti i na dalSi nosiCe. Cestujici si tak mohou zvolit jako
identifikator napriklad In Kartu CD nebo bezkontaktni bankovni karty (Visa a Mastercard).
Spusténi mobilni aplikace pfineslo celou fadu vyhod pro cestujici, pfedevSim ve formé
moznosti vyhledani nejrychlejSich spojeni a zaroven nejvyhodnéjSich cen odpovidajicich
jizdenek. DalSi &asti modernizace tohoto systému se stal webovy portal PID LitaCky
umoziujici jednoduchy nakup jizdného dle vybranych pasem véetné kalkulace ceny
a nahrani kupénu na Litacku, In Kartu CD & bankovni kartu. Zakoupeny kupén je poté
mozné aktivovat online, ¢imz je eliminovana nutnost chodit k validatoru v metru. Nespornou
vyhodou pro rodiny a firmy bylo umoznéni spravy vice uc¢tu pfes jednu registraci. Na realizaci
celého projektu regiondlniho systému PID Litactka se mimo Operatora ICT podilely i dalSi
vyznamné subjekty, jako napFiklad ROPID, Dopravni podnik hl. mésta Prahy, Ceské Drahy.
[20,21,22]



Neméné vyznamnym projektem, pfesnéji feCeno mnohostrannou méstskou koncepci, je
Smart Prague (SP). Oficialni dokument Koncepce Smart Prague do roku 2030 (Koncepce
SP) schvaleny Zastupitelstvem HLMP predstavuje dllezité strategické oblasti zacilené na
zlepSeni kvalita zivota v Praze. Fundamentem ke zpracovani a schvaleni koncepci Smart
Prague je sou€asny celosvétovy trend v rozvoji chytré mobility a internacionalni koncept
inteligentnich mést (originalné anglicky ,Smart Cities). Tento koncept ilustruje zpusoby
dosaZzeni udrZitelnosti mést prostfednictvim uplatnéni modernich  informacnich
a komunikac&nich technologii (zvlasté do oblasti dopravy a energetiky). Prioritou Smart Cities
je zvySeni kvality zivota ve méstech pomoci snizeni energetické naroCnosti a rozvoje

udrzitelné a inteligentni méstské mobility. [23,25]

Konkrétné Koncepce SP vymezuje Sest kliCovych oblasti tak, aby zavedené moderni
technologie mély nejvyznamnéjsi pozitivni dopady na zivot Prazanl(. Témito zasadnimi
okruhy jsou: mobilita budoucnosti, chytré budovy a energie, bezodpadové mésto, atraktivni
turistika, lidé a méstské prostfedi, datova oblast. Sledovani vykonnosti a uUspéchu celé
koncepce a dil¢ich projektl je mozné na zakladé vypracovaného ,Smart Prague Indexu®.
Opiraje se o velké mnozstvi kvantifikovanych ukazateld Smart Prague Index dava moznosti
k vyhodnoceni navrhovanych projektovych zamér(l z hlediska jejich potencialniho pfinosu
pro PraZzany a mésto jako takové. Smart Prague Index slouZi zaroven k identifikaci slabych
mist a chyb v fizeni mésta, sou€asné s mapovanim soucasnych trendl a technologickych
inovaci. [24,25,26]

Stézejni strategické projekty Koncepce SP zasahuji v prvni fadé do oblasti vefejné dopravy,
sbéru a analyzy velkych dat, elektromobility a energetickych uspor. Hlavnim koordinatorem
Smart Prague je pfimo Operator ICT. Za ucelem dosazeni harmonizace a synergie
v jednotlivych technickym i méstskych urovnich byla vytvofena Rada Smart Prague jakozto
strategicky poradni organ slozeny zé&lent vedeni CVUT v Praze, Univerzity Karlovy
a zastupcl Operatoru ICT. Dale na samostatnych projektech spolupracuji Technicka sprava
komunikaci, Institut planovani a rozvoje hl. m. Prahy, Dopravni podnik hl. m. a fada dalSich
prazskych subjektl v&etné verfejného sektoru. Cilem je, aby vSechny aktivity podporujici

Smart Prague byly navzajem maximalné provazany. [20,24,25,27,28]



2.4.2. Golemio

Datova platforma hlavniho mésta Prahy Golemio je dal§im zasadnim projektem v koncepci
Smart Prague. Od roku 2018 je v provozu pilotni ¢ast méstské datové platformy, jejiz provoz
ma udajné skoncit v ervnu 2019, aby se poté vyhodnotila jeji Cinnost a Uspésnost.
Primarnim cilem celého projektu je vytvoreni digitalniho prostoru, ve kterém budou ukladana
a zpfistupnéna data z projektd Smart Prague [20,28]. V online prostfedi jsou shromazdovana
a analyzovana ves$kera relevantni méstska data, ktera jsou zaroven poskytovana v rezimu
Open Data. Soubory ziskanych a zpracovanych dat Operator ICT poskytne vefejnosti
i méstu formou volné pfistupnych datovych vysledki a analyz za ucelem jejich dalSiho
praktického vyuziti jak soukromym, tak vefejnym sektorem [28]. Data do Golemia se sbiraji
pomoci spoluprace s fadou méstskych firem (Institut planovani a rozvoje, ROPID, Technicka
sprava komunikaci), ale také i se soukromym sektorem, napfiklad s bikesharingovymi nebo
carsharingovymi  spoleénostmi  [29]. Dalsi funkci datové platformy mimo sbér
a vyhodnocovani dat je jejich vizualizace. Navaznost Golemia na projekt Virtualizace Prahy
je zaloZzena na procesu aplikace shromazdénych a jiz vyhodnocenych dat k vytvareni
rliznych dopravnich i urbanistickych modell mésta [20,30]. Nastroje modelovani a simulace
slouzi ve prospéch zkvalitnéni a zefektivnéni fizeni kliCovych méstskych procesll. Rovnéz se
usiluje o vyuziti ulozenych datovych soubort k vytvofeni kvalitniho 3D modelu Prahy

a dil€ich virtualnich 3D procesu.

Platforma Golemio porovnava historicky i aktualni stav mésta z pohledu ziskanych dat a
skrze sva rozhrani postupné integruje datové zdroje [30]. Sou€asné by méla byt zohlednéna
otazka bezpelnosti dat a narlstu objemu pfenasSenych dat. Datova platforma ma za ukol
zpracovavat obrovské mnozstvi dat z rGznych oblasti (napf. informace z dopravni sféry,
z oblasti Zivotniho prostiedi, odpadového hospodarstvi, senzorickych dat) méstského Zivota,
a je dulezité identifikovat, jaka data jsou vyznamna a pouzitelna, a jaka data jsou zcela
zbyte€na. V soucasné dobé datova platforma pracuje s celou fadou real-time dat, coZ jsou
napf. Udaje momentalni polohy voz( pFfiméstské integrované dopravy, anebo data
z parkovacich stojani, pomoci kterych je mozné odhadovat obsazenost na placenych
zénach. Vétsina senzorickych dat obsahuje informaci o prujezdech vozidel na klicovych

komunikacich, pohybu chodcu a cyklistl, a dokonce i data o kvalité ovzdusi. [28,29]

Mezi hlavni oCekavané pfinosy Ffadného fungovani méstské datové platformy patfi
pfedevSim efektivni Fizeni klicovych méstskych procesu, zvySeni komfortu obyvatel
a navstévnikd meésta, uspora nakladl v rdznych oblastech provozu mésta a optimalizace

vefejného méstského prostoru [30].



2.4.3. Auto-mat

Zcela odliSnou platformou zaméfujici se na zklidiiovani dopravy na uzemi HLMP je prazsky
spolek Auto-Mat zalozeny v roce 2003. Jedna se v podstaté o neformalni platformu, ktera je
zastoupena sdruzenim obc¢anl [30]. Je to nevladni a neziskova organizace, jez je zacilena
na dopravni infrastrukturu, dopravni politiku a dopravni chovani. Prosazuje pfedevsim
zasady dopravniho zklidhovani prostfednictvim snizeni poctu automobilll a celkovému
oslabeni roli IAD v méstském zivoté. V souCasné dobé je Auto-Mat soucasti sité iniciativ
usilujicich o rozvoj Prahy na zakladé oteviené celospoleCenské diskuze ,Ladime Prahu®

a asociace nevladnich ekologickych organizaci ,Zeleny kruh“ [30].

Snaha o rozvoj bezmotorové dopravy je Auto-matem prosazovana rliznymi zpusoby — hlavné
pofadanim kulturnich vefejnych akci (Zazit mésto jinak, Do prace na kole), zpracovanim
studii v oblasti nejen dopravy, ale také i Zivotniho prostfedi a ekonomie, navrhovanim
a prosazovanim jistych opatfeni pro zvySeni bezpelnosti na méstskych komunikacich [31].
Mezi nejstarsi aktivity v Auto-Matu patfi tzv. Rozvoj Prahy, kdy se usiluje o planovani
prazské dopravy s dlrazem na jeji dlouhodobou udrzitelnost. Prezentace vlastnich studii
organizace vychazi z analyzy pfikladd UspéSného uplatnéni nastroju zklidhovani dopravy
a udrzitelné mobility v zahrani¢i. [32] Spolek podporuje ekologickou vychovu, propagaci
a popularizaci udrzitelnych forem dopravy. Také se podili na ¢innostech posilujicich
spolupraci nevladnich neziskovych organizaci, vefejné spravy, vyzkumnych a vzdélavacich

organizaci a komer&nich spole€nosti.

V roce 2014 Auto-Mat prezentoval svoji Vizi Praha 2025, ktera se vénuje zvy3eni kvality
vefejného prostoru a udrzitelné dopravy na uzemi Prahy. Vydana publikace se oficialné
jmenovala ,Vize pro mobilitu a vefejny prostor Praha 2025“ a jako hlavni cil reprezentovala
sladéni pozadavku udrzitelné mobility a ekonomického rozvoje mésta s kvalitou vefejného
prostoru a Zivotniho prostfedi. Vizi pro mobilitu a vefejny prostor Praha 2025 je zkvalitnéni
vefejnych prostranstvi pfi sou€asném snizeni zatéze S&ir§iho centra individualni
automobilovou dopravou (viz. obrazek 4). Dle tohoto dokumentu by se mély nastroje
uzemniho a dopravniho planovani primarné zaméfovat na snizeni narokd na dopravni
systém zejména u automobilové dopravy. Ciselné jsou tyto sniZené naroky vyjadfeny
snahou o dosazeni nejvySe 25% podilu IAD na v8ech cestach na uzemi mésta v roce 2025.
[33]
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Obrazek 4. Posuny dopravniho chovani predpokladané v ramci Vize pro Prahu 25 [33].

Musim zminit, ze k zadnému ze scénaru uvedenych v publikaci Vize Praha 2025 nebylo
pfihlizeno Institutem planovani a rozvoje pfi zpracovani aktualizaci strategického planu ani
konceptu metropolitniho uzemniho planu. Tiebaze primarnim uéelem byla podpora vzniku
prazského planu udrzitelné mobility na nejvyssi odborné urovni, v neposledni fadé Slo také
0 zvefejnéni postoje iniciativy spolku Auto-Mat k fadé témat tykajicich se méstského

planovani a prazské dopravni infrastruktury.

Dle mého minéni hlavni slabinou platformy Auto-Mat je jeji nevladni charakter. Pouze na
zakladé spoluprace s politiky a dopravnimi odborniky (a jejich schvaleni konkrétnich navrhu
a pland) je mozné realizovat dopravni opatfeni v praxi. ObCansky spolek nema veSkerou
pravomoc a legislativni podporu z hlediska zavadéni novych projektd zacilenych na
udrzitelny rozvoj dopravy v Praze. Vyznamnym problémem mulze byt rovnéz i otazka
financovani podobné nestatni neziskové organizace. V pfipadé této problematiky zastavam
nazor, ze efektivita a kvalita fungovani platforem v dopravni sféfe je naprosto zavisla na

podpote statu a vladnich instituci, v prvni fadé Ministerstva Dopravy CR.
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3. Navrh business planu nové platformy pro
zkvalitnéni méstskych prostoru

Na zakladé provedenych studii a zkoumani vybranych platforem a organizaci fungujicich na
uzemi HLMP v dopravni sféfe bych chtéla navrhnout unikatni a komplexni FeSeni
problematiky zklidfiovani dopravy v Praze. Muj navrh spocdiva ve vytvoreni nové platformy

orientované vyhradné na oblast dopravniho zklidfiovani a vylepSeni méstskych prostord.

Nova platforma TRAC (z angl. Traffic Calming) by fungovala za podpory Operatora ICT
a mohla by byt soulasti koncepce Smart Prague. Jeji bazi tvofi primarné veskera data
shromazdéna a zpracovana platformou Golemio (napf. data o hromadné dopravé,
0 moznostech parkovani, o sdilenych automobilech, apod). Neméné dulezita by méla byt i
data ziskana od vefejnosti. Zastavam nazor, ze prlzkumy vefejného minéni a nazory
jednotlivych Prazan jsou vyznamné pfi zkoumani a analyze specifickych (lokalnich)
méstskych dopravnich problémU(. V neposledni fadé musi byt zajiSténa spoluprace se
statnimi institucemi, a to pfedevSim s Ministerstvem Dopravy a Institutem pro planovani
a rozvoj. Provadéni odbornych studii tykajicich se dopravni infrastruktury a moznych
dopravnich opatfeni by nemélo zlstavat pouze interni zalezitosti platformy TRAC, ale mélo
by byt odsouhlaseno ze strany MD nebo IPR a nasledné zvefejfiovano pro obyvatele Prahy.
Zakonodarna moc by umoznila této platformé aplikovat nové plany udrzitelné mobility véetné
jistych zmén v dopravni infrastruktufe (v praxi — v terénu), pfipadné publikovat nové di
aktualizované technické normy a technické podminky. Nékteré jiz zpracované studie by
mohly byt vzajemné sdileny se studenty a odborniky na CVUT Fakulté Dopravni. Jsem toho
nazoru, ze védecka a prlizkumna iniciativa ze strany vysoké Skoly by byla znac¢nou podporou

vSech &innosti nové vytvorené platformy.

Platforma TRAC je vylu¢né zaméfena na zklidnéni méstské dopravy. Je zacilena na 5
problémovych oblasti, které pfedstavuji rovnéz i jeji hlavni vize. Jedna se o 5 problémovych
oblasti prazské dopravni infrastruktury, které by podle mne mély byt feSeny jako prioritni —
z6ny 30, parkovani, tranzitni doprava, cyklisticka doprava a elektromobilita. Konkrétné tyto
okruhy jsem definovala jako kli¢ové Cinnosti platformy. Inspirovala jsem se ptvodné vlastnim
(subjektivnim) vnimanim sou€asné dopravni situace na uUzemi Prahy. Uvedené body
mnohostranné problematiky zklidhovani dopravy jsou pochopitelné pouze €asti eventualnich
zameéra pro dosazeni a zachovani udrzitelné dopravy a zajiSténi bezpecnosti pro vSechny

u€astniky provozu na méstskych pozemnich komunikacich.

Podrobné&jSi popis mnou navrhované platformy pfedstavim s vyuZitim tzv. platha — BM
Canvas, jez byl jiz popsan v prvni kapitole této diplomové prace. VSechny kli¢ové prvky, ze

kterych se sklada cely model Canvas pro platformu TRAC, jsou popsany na obrazku 5.
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1. Zakaznické segmenty (Customer segments)

Potencialni trh zakaznik( v daném pfipadé jsem segmentovala do 5 hlavnich aktéra.

1)

2)

3)

4)

5)

NejvyznamnéjSim zakaznikem je pfimo hlavni mésto Praha neboli Magistrat HLMP.
Verejné zakazky, jez se budou tykat jakychkoli zmén v méstské dopravni
infrastruktufe, budou ihned pfedany platformé& TRAC pro nasledné zpracovani.
Jednotlivé méstské Casti predstavuji samostatnou podskupinu zakaznik(. A to z toho
divodu, ze zklidhovani dopravy a upravy vefejného prostoru nemusi byt vzdy
provadéno na urovni celého mésta, ale muze mit lokalni charakter (napf. pfesné
stanovené useky PK, jednotlivé kfizovatky apod.).

Daldim klicovym zakaznikem jsou Prazané v Sir§im slova smyslu — lidé dojizdéjici do
Prahy do prace, studenti stfednich a vysokych Skol, turisté vyuZivajici méstskou
hromadnou dopravu a sluzby car- nebo bikesharingu, atd. Dle mého nazoru vSichni
obyvatelé a navstévnici Prahy je nutné povazovat za velmi dullezity segment
zakaznikl, protoze pravé oni urcuji poptavku po dopravé a souvisejicich sluzbach.
Ugastnici provozu na pozemnich komunikacich predstavuji dal$i zakaznicky
segment, ktery pfimo ovliviiuje profil celé dopravni situace ve mésté. Jejich
pozadavky, navrhy a namitky jsou zasadni pro analyzu a vyhodnoceni skute¢nych
aktualnich problému v oblasti dopravy.

Do posledni kategorie jsem zaradila politiky a odborniky v oblasti dopravy, ktefi maji
vliv na legislativni stranku prazské dopravy. Také mohou zadavat zakazky souvisejici

s provadénim odbornych studii pro védecké anebo specifické ucely.

2. Hodnotové nabidky (Value propositions)

Uvedené zakaznické segmenty jsou specifikovany predevsim z hlediska feSeni zalezitosti

v oblasti zklidfiovani dopravy v Praze. Proto hodnotové nabidky jako stavebni prvek

business modelu v mém pfipadé zobrazuji jakysi mix potfeb jednotlivych vySe zminénych

zakaznikd na vylepSeni sou€asné dopravni situace. Zajisténi udrziteIné prazské dopravy je

mozné za podpory nasledujicich hodnot: vylepSené dopravni a vefejni prostory, nizsi stuper

motorizace a automobilizace. V disledku toho dojde ke sniZeni emisi, kongesci a hluku —

coz dokaze uspokojit potfeby Prazanl souvisejici s Zivotnim prostfedim a zdravim.

Za podstatnou hodnotovou nabidku, jez je poskytovana ur€itym skupinam zakazniku,

povazuji sdilena a zvefejfiovana data o dopravnich situacich ve formatech online a real-time.



Nejedna se pouze o informace o dopravnich zacpach nebo stavebnich pracich na silnicich.
Jde o souhrnna a stale se aktualizujici data o provozu na pozemnich komunikacich,
o0 moznostech parkovani ve vybranych lokalitach (napf. obsazenost parkovacich mist na
placenych zdénach), o polohach vozl méstské a pfiméstské integrované dopravy,

o cyklostezkach a sdilenych kolach &i automobilech apod.

Pokud dojde ke zkvalitnéni alternativnich forem a druhd dopravy, zejména méstské
hromadné (také MHD), tak se podafi vytvofit pro zakazniky dalSi atraktivni hodnotovou
nabidku. To mlze vést ke znaénému presunu cestujicich z individualni automobilové
dopravy do MHD, coz pfispéje k odlehéeni méstskych komunikaci, a tak podpofi celou

koncepci udrzitelné mobility v Praze.

3. Kanaly

Blok BM ,kanaly“ zajistuje komunikaci se zékazniky za ufelem doruCeni jim hodnotové
nabidky. Pfi provozu platformy TRAC se kanaly ve skuteCnosti skladaji pouze ze 2

komponent(, konkrétné komunikace a distribuce (stranku prodeje jsem prozatim vypustila).

- Komunikace se zakazniky bude realizovana prostfednictvim webovych stranek
TRAC.cz, kde bude mozné najit veSkeré potfebné informace a podklady. Rovnéz zde
budou zpfistupnény jiz zminéné datové sady o prazské dopravé v podobé otevienych
dat (tzv. Open Data jsou ,bezplatné a volné dostupna na internetu ve strojové
CitelIném formatu, pro jejichz vyuziti nejsou kladeny legislativni €i technické prekazky*
[34]). Format a struktura otevienych dat 2zvySuji informovanost obyvatelstva
a poskytuji kvalitn&jsi sluzby.

- Pro lepsSi pfistup k jednotlivym zakaznickym segmentim (distribuce hodnotovych
nabidek) lze vyuzit rGzné publikace a brozury, ve kterych by byly popisovany
napfiklad vize platformy, jeji Uspéchy v realizaci konkrétnich projektl, nové zavadéna
dopravni opatieni, odborné studie atd.

- Formou dotaznikG je mozné ziskat vétSi pocCet zakaznikl, tedy vzbudit zajem
k problematice zklidfiovani dopravy u vice obyvateld Prahy. Kromé& toho vyplnéné
dotazniky poskytnou rozsahly pfehled o vybranych zalezitostech v dopravni sféfe.
Pomoci dotaznik( by bylo snadné urcit jakou z 5 kli€ovych €innosti (vize platformy)
Prazané povazuji za nejkritiCtéjSi a zaméfit vice sil a pracovnich skupin na zkoumani

a zkvalitnéni urcité problematické oblasti.



4. Vztahy se zakazniky (Customer relationship)

Pfevazna vétSina vztahl se zékazniky je tésné spojena se zvolenymi kanaly komunikace.
Udrzeni dlouhodobych vztahl se zakazniky se zaklada na lidské interakci, spolupraci
a vzajemné komunikaci. Platforma TRAC by mohla disponovat pfizpisobenymi online profily
a zverejnénymi studii. To by upevnilo zajem zakaznickych segmentu, predevs§im obyvatel(

Prahy a uc€astnikll provozu, ve sledovani a Sifeni platformou poskytovanych hodnot.

Poradani vefejnych akci je dle mého nazoru spravnou cestou k propagaci vizi platformy,
k zapojeni vefejnosti a odborniki do jednotlivych probihajicich projektd a k detailnimu
pfedstaveni projektd budoucich, k vyhodnoceni realizovanych uspésSnych a nevydarenych
plant. Soucasti kulturnich akci mohou byt také vzdélavaci programy jak v oblasti prazské
dopravy a udrZitelné mobility, tak v oblasti Zivotniho prostiedi a zkvalitnéni méstskych

verejnych prostor(.

5. Kliéové zdroje (Key resources)

Pro spravné a ucinné fungovani platformy TRAC jsem definovala nékolik kli€ovych zdroju,
jez reprezentuji nejdulezitéjSi potfeby platformy pro vytvareni a poskytovani hodnoty

definovanym skupinam zakaznik(.

- Prvni uroven kliCovych zdroju pfedstavuji technické normy a technické podminky.
Nejedna se ale pouze o legislativni pfedpisy, které stanovi parametry €i vlastnosti
jednotlivych dopravnich opatfeni a vhodnych nastroji dopravniho zklidfiovani ve
mésté. Hlavnim zdrojem platformy TRAC by méla byt zakonodarna moc (alespori na
urovni HLMP) pro upravu ¢i aktualizaci stavajicich technickych norem a podminek
a vydani novych. To je mozné ovSem pouze na zakladé spoluprace s Ministerstvem
Dopravy a provedeni odbornych dopravnich studii ur€itych okruhd problematiky
zklidriovani dopravy.

- Soucasti dalSi zdrojové urovné jsou data. Datové zdroje jsou stéZejnim prvkem
vSech procesu, projektd a aktivit platformy. Jsou zapotiebi statisticka historicka data
a souCasna aktualni data (nejlépe tzv. real-time data). Kli¢em k datovym zdrojim
v daném pfipadé bude jak IT infrastruktura — koordinace interniho informacniho
systémy platformy a externiho IT prostfedi na uzemi Prahy, tak i datova platforma —
formou spoluprace s jiz existujici platformou Golemio, ktera by poskytovala platformé

TRAC vybrané datové sady a zanalyzované informace o dopravé.



-V neposledni fadé vyznamnym zdrojem budou prazkumy verejného minéni.
V podobé dotazniku pfizplsobenych specifikim zklidhovani dopravy v Praze by se
provadélo Setfeni nazord Prazan( na jisté dopravni problémy, na dopravni
infrastrukturu a na moznosti jeji vylepSeni. Do skupin potencialnich respondentd
spadaji pfedevSim obyvatelé Prahy, zastupci méstskych &asti, skupiny aktivnich
fidi€u. Mohou byt vyuzivany jak opakované otazky umozujici sledovani vyvoje
zkoumanych dopravnich jevl a méstskych procesu, tak naméty nové, reagujici na

aktualni provoz a realizované zmény v dopravni politice i infrastruktufe.

Pomoci podobnych prizkumd vefejného minéni by bylo mozné také zjistit
nejkritictéjSi oblasti prazské dopravni infrastruktury, a to formou hlasovani
respondentl pro jednu z hlavnich vizi platformy. Poté by byla zaméfena podstatna
¢ast finanénich, materialnich a lidskych zdroju na vybranou verfejnosti oblast za

ucelem jeji vylepseni.

6. Klicové €innosti (Key activities)

Cinnost platformy TRAC, jak jsem jiz zmifiovala, je zacilena na zklidhovani dopravy na
uzemi HLMP. Proto jeji hlavni vize jsou tvofeny zasadnimi problémovymi oblastmi prazské

dopravni infrastruktury, které by podle mne mély byt feSeny jako prioritni:

1) Zény 30.
Z technického pohledu se jedna o zoény ,s dopravnim omezenim s nejvysSi
dovolenou rychlosti 30 km/h na vefejné pfistupnych komunikacich® [TP 218]. Zény 30
pfedstavuji ploSnou formu zklidriovani dopravy, ktera je dle mého nazoru
nejucinnéjSim opatfenim pro zajisténi bezpecénosti pro vSechny uc€astniky provozu na
vybranych PK diky vyrazné redukci jizdnich rychlosti. Jedna se o kombinaci zavedeni
prednosti zprava na Uzemi celé vymezené zény s realizaci stavebnich zklidfiovacich
opatfeni. Vhodnym dopInénim muze byt zakaz vjezdu nakladnich vozidel do prostoru
vyznacenych zén. V Zénach 30 zustava klasické rozdéleni uli€niho prostoru na
plochy pro pési dopravu (oddélené chodniky) a vozovku pro automobilovou dopravu
a cyklodopravu. Na rozdil od obytnych zo6n intenzity dopravy v Zénach 30 byvaji
zpravidla vysSi. AvSak diky celoploSnému snizeni rychlosti dochazi k opatrnému
fizeni, a tak i ke snizeni nehodovosti. Je tedy odivodnéné zavedené a rozSifeni Zon
30 pro zvySeni bezpecnosti chodcu v méstskych Castech a vybranych rezidencénich

oblastech Prahy (pfedevsim v okoli 8kol zakladnich, stfednich a vysokych skol).



2)

3)

4)

Parkovani.

S rostoucim stupném automobilizace se pochopitelné neustale méni situace
parkovani ve mésté. Z dostupnych dat a vlastni zkuSenosti se da konstatovat, Ze
soucasny stav se ¢im dal vic zhorSuje — auta pfibyvaji, lidé dojizdéji IAD do Prahy
z pfilehlych mést a vesnic, parkovisté nemohou poskytovat poZadovany dostacujici
poCet mist. S problémem parkovani se potykaji Prazané kazdy den nejen v centru
mésta, ale také na sidlistich a v obytnych z6nach. Neustale se zvySuje zatizeni
dopravni sité parkujicimi vozidly, a pravé proto by tak zvana doprava v klidu na uzemi
Prahy méla byt feSena komplexné s posuzovanim alternativnich mozZnosti snizeni
objemu parkujicich vozidel na mistnich komunikacich — napf. prestavba P+R
parkovist na velkokapacitni parkovaci domy, zavedeni jednotného méstského
systému parkovani, vystavba novych parkovacich stani v okrajovych ¢astech Prahy a

u stézejnich napojeni na Zeleznici a MHD.

Tranzitni doprava.

Vylou€eni tranzitni, zejména téZzké nakladni (kamionové), dopravy z centra Prahy je
rozhodujici v otazce zlepSeni zZivotniho prostfedi, uzemniho rozvoje a kvality Zivota ve
mésté. Praha je kfizovatkou vyznamnych transevropskych tras, kromé toho vSechny
vyznamné dalnice CR vedou radialné do hlavniho mésta a tady se kfizi. To se odrazi
ve zvétSujicim se poctu nakladnich vozidel projizdé&jicich méstem. Obzvlast periferni
oblast Prahy je vysoce tranzitni, coz je pfi€inou vysoké dopravni zatéze v pfislusnych
meéstskych Castech. Navic struktura zasobovani HLMP, jez je z90 % realizovano
kamiony pfijizdéjicimi do velkych logistickych areald a obchodnich center, znacné
ovliviuje dopravni zatéz komunikaci a intenzity dopravy ve vybranych méstskych

lokalitach.

Cyklodoprava.

V ramci planovani udrzitelné prazské mobility by se nemélo zapominat na alternativni
druhy dopravy, a to pfedevSim na cyklistickou dopravu. Podpora cyklodopravy ze
strany HLMP je dulezita z hlediska jeji atraktivity pro obyvatele jako zdravého,
efektivnino a ekologického zpusobu dopravy na kratké vzdalenosti po Praze. Je
potfeba budovani kvalitni sité cyklistickych tras pro bezpecnou a komfortni jizdu
cyklistd. Z mého pohledu se nejedna o pouhou vystavbu novych cyklostezek &i
cyklistickych pruht na PK, ale i o propracovani zpusobl ploSného zklidriovani

dopravy (hlavné na jednosmérnych ulicich).



5) Elektromobilita.

Jako posledni oblast uvadim elektromobilitu, ktera predstavuje revolucni feSeni
k vyraznému sniZzeni mnoZzstvi emisi z individualni automobilové dopravy. Rozvoj
elektromobility je v Praze podporovan nabidkou pronajmu a prodeje elektro kol
a elektro aut v€etné infrastruktury pro jejich nabijeni. Elektromobilita je souCasnym
evropskym trendem se zaméfenim na vyrobu automobilovych vozidel s nizkou
produkci oxidu uhli¢itého. Nicméné v Cesku prodej elektrovoz(i zatim neni tak
uspésny, jak v jinych evropskych statech, coz je zplsobeno hlavné vysokymi naklady
na pofizeni a udrzbu elektro aut a mimo to nedostateCnou siti dobijecich stanic.
Elektromobilita je prozatim povazovana za jediné rozumné feSeni stavajici dopravni a

ekologické situace, i kdyz nazory odborniki v sou¢asné dobé jsou velmi protichadné.

7. Kli¢ova partnerstvi (Key partners)

Usp&sné a Gg&inné fungovani platformy TRAC je mozné jediné za spoluprace s fadou

vyznamnych subjektl — kli€ovych partnerd, pfi¢emz kazdy z nich ovliviiuje ¢innost platformy

svym zvlastnim zplsobem v zavislosti na podminkach a rozsahu spoluprace:

Operator ICT — ma roli hlavniho manazera pfi Fizeni platformy, koordinaci naplfiovani
jeji cila, realizaci projektl a sladéni jednotlivych €innosti pro uspésné fungovani,
Ministerstvo Dopravy CR, Ministerstvo pro mistni rozvoj, Institut planovani a
rozvoje, také Ministerstvo zivotniho prostiedi a Technicka sprava komunikaci —
spoluprace se statnimi institucemi pro vytvofeni platformy na zakonné méstské (pfip.
narodni) Urovni se zameérem iniciovat vznik novych regulaénich uprav, které tak
budou 1épe reflektovat potfeby HLMP. Snahou platformy je zefektivnit implementaci
stavajicich a navrh novych méstskych (narodnich) strategii, politik a legislativnich
nastroju zklidfiovani dopravy.

Golemio — poskytovatel potfebnych shromazdénych a zanalyzovanych datovych sad
Verejnost — zajiSténi spoluprace s obyvateli metropole, zkoumani a analyza nazoru
SirSi vefejnosti na udrzitelny rozvoj méstské mobility

FD CVUT - predstavitelé akademické a védecké sféry jako podpora préizkumnych a
odbornych ¢innosti. Navic je mozné zapojeni studentu fakulty do projektové vyuky a
mensich projektd platformy, coz pfedstavuje do budoucna pfileZitost vychovy novych

odbornikd pfimo pro potfeby platformy v oblasti zklidfiovani prazské dopravy.



8. Zdroje pfijmu (Revenue streams)

Obecné zdroje pfijmu by meély vychazet z realizovanych hodnotovych nabidek. Z divodu
toho, Ze hodnota platformy TRAC spada pod spravu Operatoru ICT, tak hlavnim zdrojem
pfijmu budou investice OICT, coz na druhou stranu vytvafi zaroven i kli€ovou nakladovou
polozku pro celou organizaci. Finan¢ni prostfedky ve prospéch platformy by mohly jit pfimo
od hlavniho mésta Prahy a Magistratu HLMP ve formé pfispévk( a podili na vefejnych

méstskych zakazkach.

Jako druhotné zdroje pfijmu dale uvadim granty a dotace od rliznych méstskych a statnich
organizaci zabyvajicich se planovanim a rozvojem udrzitelné dopravy v Praze. Finanéni
podpora pro zpracovani vyznamnych méstskych, pfipadné celostatnich dopravnich projekta,
muze byt realizovana ve formé dotaci z Evropskych strukturalnich a investi¢nich fondd,
hlavné z Evropského fondu pro regionalni rozvoj, Fondu soudrznosti a Evropského fondu pro

strategické investice.

9. Struktura nakladi (Cost structure)

Struktura nakladd zahrnuje pfedevsim prvotni naklady na zfizeni a provoz platformy TRAC.
Vytvoreni informacni zakladny spolu s lidskymi zdroji vyZzaduje poc¢ate¢ni investice, jejichz

vySe bude zavisla na rozsahlosti a formatu vSech komponent nové vytvarené platformy.

Mezi dalsi klicové nakladové polozky patfi napf. mzdové naklady — vykonné pracovni
skupiny, tymy dohliZejici na €innosti na jednotlivych projektech, celd organizaéni struktura
soustavy zaméstnancu; naklady na sluzby a material — tim je mySleno veSkeré vybaveni pro
naplanované ¢innosti a projekty, napf. material pro vystavbu novych dopravnich
a stavebnich opatfeni, sluzby externich odbornik v dopravé, sluzby informovani ob&anu
o zavedeni novych ¢i aktualizaci stavajicich nastroji zklidriovani dopravy ve mésté; naklady
na studie a prizkumy — jak jsem jiz zminovala dfive, rozhodujici podstatu prizkum0
vefejného minéni pro zapojeni obyvatelstva a Setfeni nazorld Prazan( na jisté problémy

tykajici se dopravni infrastruktury.


http://www.opd.cz/cz/2004-2006

Moderni méstské dopravni systémy by mély spliovat podminky udrzitelnosti
z hospodarského, ekonomického a socialniho hlediska. Tohoto Ize dosahnout vytvofenim
bezpecné a kvalitni méstské mobility pro vSechny obyvatele. Platforma TRAC bude zaloZzena
na zasadnich principech udrZitelného rozvoje dopravni infrastruktury se specializaci na

zklidhovani prazské dopravy. Platforma by méla zdlraznovat soucasné tfi zakladni pfistupy:

o ekonomicky pfistup — podpora rychlého, bezpeéného a efektivniho dopravniho
spojeni s orientaci na hospodarsky rozvoj Prahy,

e environmentalni pfFistup — poskytovani prehlednych a uspofadanych informaci
z pohledu vlivu dopravy na zivotni prostfedi a zdravi lidi,

e socialni pFistup — zapojeni potfeb Prazanu, akceptace jejich nazoru a pozadavkl na

dopravu z hlediska zivotniho stylu. [38]



4. Porovnani nové navrhované platformy TRAC se

stavajicimi platformami

Primarnim smyslem této kapitoly je srovnani mnou navrhované platformy TRAC s jiz
zmifiovanymi a popisovanymi platformami — Operator ICT, Golemio a Auto-Mat. Na zakladé
nékolika vybranych atributd jsem porovnala eventualni vyhody a nevyhody kazdé z téchto
organizaci. V tabulce 5 jsou uvedeny vlastnosti a hodnoty jednotlivych platforem, kde
v zavislosti na + nebo — jsem rozliSovala, zda pfisludna organizace disponuje uvedenou

hodnotou nebo ma pfislusny atribut a v jakém rozsahu.

Tabulka 5. Porovnani platformy TRAC a stavajicich platforem. [zdroj: autor]

Operator ICT Golemio Auto-Mat TRAC

strategicky rozvoj +++ = - +
analyza dopravni infrastruktury +++ - + ++
monitoring dopravni situace +++ + - ++
zakonodarna moc +++ - - F++
shromazdéni, zpracovani dat - +++ + TS
analyza, vizualizace dat - +++ + +++
zverejiované studie - + + +++

podpora webovych a mobilnich
+++ + + ++
aplikaci

navrh a realizace smart projektu ++ ++ + TS
sledovani zahrani¢nich trendu ++ - + +++
zapojeni verejnosti - = ++ +++

akceptace podnétli Prazanu + - + 4+



Celkové porovnani znazornéné v této tabulce jsem rozdélila do 7 bloku podle blizkosti dil€ich

atributd, pfipadné jejich unikatnosti, a to nasledujicim zptsobem:

1) Strategicky rozvoj, analyza dopravni infrastruktury a monitoring dopravni
situace predstavuji nejvétsi seskupeni zacilené na prazskou dopravu v SirSim slova
smyslu. V tomto bloku porovnavam pfistup platforem k souhrnné koncepci dopravni
infrastruktury HLMP. Tak napfiklad ¢innost Operatora ICT je silné spojena se
sledovanim soucasného stavu dopravni infrastruktury a strategii jeji udrzitelného
rozvoje s vyuzitim inovacnich pfistupl. Oproti tomu ani platforma Golemio, ani spolek
Auto-Mat nijak zvlast v téchto oblastech nevynikaji. Vzhledem ke svému poslani
Golemio hlavné reSi zalezitosti datovych zdroju, a pouze Casteéné se podili na
monitoringu dopravnich situaci ve mésté (opét za ucelem sbirani a zpracovani
potfebnych dat). Auto-Mat se na jednu stranu snazi analyzovat dopravni sféru
a reagovat na aktuality tykajici se vztahu vefejného prostoru a prazské dopravy, na
strané druhé se jedna pouze o nezavislé dohliZeni, pfipominky ¢i namitky ke stavajici

strategii rozvoje dopravni infrastruktury.

Platforma TRAC pod vedenim OICT by méla mit k dispozici plany strategického
rozvoje, vystupy analyz a monitoringu dopravy, tfebaze ne v plném rozsahu. Na rozdil
od OICT, jenz takové podklady potfebuje k integraci informacnich technologii
a meéstskych dopravnich systému, platforma by je vyuzivala vyhradné za ucelem
komparace monitorovanych stavl a problému prazské dopravy a regulace stavajiciho

planu udrzitelné mobility a strategického rozvoje z hlediska zklidfiovani dopravy.

2) Zakonodarna moc tvofi samostatny a velmi dulezity blok porovnavani téchto
platforem. Jeho jadro je reprezentovano spolupraci se statnimi institucemi v oblasti
méstské mobility a Zivotniho prostfedi, zejména s Ministerstvem Dopravy,
Ministerstvem pro mistni rozvoj, Ministerstvem Zivotniho prostfedi a Institutem
planovani a rozvoje. Z pravniho hlediska zakonodarna moc je svéfena
zakonodarnému sboru — v Ceské republice je zastoupen parlamentem. Avsak
v daném pfipadé je mysleno opravnéni na urovni mésta (pfip. statu) vznaset navrhy

¢i vyhrady v oblasti legislativniho ramce dopravné-technickych predpisu.

Pfimou podporu ze strany statu a HLMP ma jediné Operator ICT, nikoliv Auto-Mat,
jakozto nevladni a neziskova organizace. Zastavam nazor, ze atribut tak zvané
zakonodarné moci v pojeti regulace legislativnich predpist je jednou z kli€¢ovych
vlastnosti navrhované platformy TRAC. Zajisti ji to moznost a hlavné opravnéni pro
upravu Ci aktualizaci stavajicich technickych norem a podminek a vydani novych (za

spolupraci s Ufadem pro technickou normalizaci, metrologii a statni zkusebnictvi).


https://cs.wikipedia.org/wiki/%C3%9A%C5%99ad_pro_technickou_normalizaci,_metrologii_a_st%C3%A1tn%C3%AD_zku%C5%A1ebnictv%C3%AD

3)

4)

Shromazdéni, zpracovani, analyza dat a jejich vizualizace prezentuje komplexni
datovou oblast. Datové soubory jsou fundamentem platformy Golemio, ktera byla
vyvinuta pravé pro spravu veskerych dat HLMP. Je to jeji nespornou vyhodou
a zaroven slabinou z divodu limitovaného rozsahu aktivit Golemio. Samotny OICT
disponuje datovymi soubory prostfednictvim Golemio jako zvlastni datove platformy.
Naproti tomu spolek Auto-Mat neziskava a nezpracovava data samostatné, presto
zpracovava ruzné odborné studie a vlastni koncepty prazské mobility, jejichz
zakladem jsou spolecné projekty s dopravnimi odborniky a vyzkumniky zaloZené na
externich datech.

Kooperace s Golemio by poskytnula platformé TRAC pfistup kjiz existujicim
shromazdénym a zpracovanym datovym sadam. Nasledné vybrané datové soubory
mohou byt dale zkoumany pro potfeby nékteré z feSenych platformou oblasti
zklidriovani dopravy v Praze. Vizualizace zpracovanych dat je mozna jak
prostfednictvim webového portalu TRAC.cz v podobé datovych soubort v rezimu

online open data, tak ve formé publikaci, brozur, sbornik(l a manuald.

Zverejniovani studii a podpora webovych a mobilnich aplikaci je sou¢asti mnou
provadéného porovnani, ktera je tésné spojena s vyse zminénou datovou oblasti.
Bereme-li to jako aspekt business modelu Canvas, pak se jedna o distribuc¢ni kanaly
pro komunikaci se zakazniky a poskytovani odliSnym zakaznickym segmentim
pfizpusobenych hodnotovych nabidek. Jinymi slovy kazda organizace musi zajistit

toky Sifeni internich informaci schvalenych pro dostupnost Siroké vefejnosti.

Operator ICT svoje odborné studie zpravidla vefejné nezpfistupfiuje, nicméné
provozuje fadu webovych stranek a mobilnich aplikaci, které umoznuji Prazanim
ziskavat potiebné udaje o vyvoji dopravni sféry, zménach v oblasti odbavovani,
modifikacich a vylepSenich systému Litatka, cyklomapach a cyklonavigaci, apod.
Mezi aktualné bézZici mobilni aplikace vzniklé v ramci OICT patfi Moje Praha, PID
Litacka, Na kole Prahou, Prague Visitor Guide [35].

Golemio disponuje vlastnim webovym portalem golemio.cz, ktery vyuziva
k poskytovani méstu, vefejnym organizacim, méstskym spolecnostem, vefejnosti
a soukromym firmam sluzeb sdileni a zpracovani dat (v otevieném formatu hlavné
pro vefejnost). Rizna shromazdéna &i analyzovana data jsou k dispozici rovnéz na
webovych strankach datové platformy vzdy s uvadénim datovych zdrojii a odkaz( do
katalogu s konkrétnimi datovymi sadami. Do sou€asné zpracovavanych a postupné
aktualizovanych datovych oblasti platformy Golemio patfi napfiklad parkovani

v ulicich, hromadna doprava, cyklodoprava, udrzitelna metropole, atd [36].



5)

Jednou z aktivit organizace Auto-Mat je zvefejnéni studii a vlastnich publikaci, jez se
tykaji napfiklad navrhu na zklidhiovani dopravy na uzemi HLMP, dopravnich zmén
v povrchové dopravé, alternativnich konceptl dostavby méstského okruhu,
modernich trendl svétovych metropoli k udrzitelnému rozvoji [37]. Provozovani webu
auto-mat.cz také poskytuje moznost ke sdileni rdznych soubor(, manuald &i studii

s uzivateli internetového prostredi.

Pfednostni vlastnosti platformy TRAC by mélo byt sdileni vlastnich zvefejiiovanych
studii s obyvateli Prahy a méstskymi institucemi a spolecnostmi. Pfizplsobené
online-profily, zejména webové stranky TRAC.cz maji zajistit moznost dohledani
potfebnych informaci a podkladl pro vSechny zakaznické segmenty této platformy.
Rovnéz tam budou zpfistupnény datové sady o prazské dopravé ve formatu
otevienych dat. Pro lepSi pfistup k jednotlivym zakaznik(im a spolupraci s nimi budou
vyuzivany publikace, brozury a sborniky charakterizujici vize platformy, popisujici

Uspésné realizované projekty, vysvétlujici nové zavadéna dopravni opatieni apod.

Navrh a realizace Smart projektd znazorfiuje oddéleny blok celkového porovnavani
hlavnich charakteristik vybranych platforem. V 21. stoleti je kladen ddraz na inovace
a udrzitelnost v oblasti synergie zivotniho prostfedi a urbanismu. Rozvoj méstské
infrastruktury a ochrana zivotniho prostfedi se zdaji byt zcela protichidnymi
koncepcemi. AvSak pravé diky tak zvanym smart projektim v souladu s pojetim

chytrych mést je mozné dosahnout harmonického chodu velkych metropoli.

Dle mého nazoru vyznamnym komponentem vSech porovnavanych platforem jsou
smart projekty. Operator ICT, jakoZto poskytovatel sluzeb v oblasti realizace ICT
projektt, se hodné vénuje mnohostranné meéstské koncepci Smart Prague, jejiz
soucasti je i datova platforma Golemie. Dil¢i smart projekty této koncepci prezentuji
mozné zplUsoby dosazeni udrzitelné mobility v Praze prostfednictvim uplatnéni
modernich informaCnich a komunikaénich technologii. Oproti tomu Auto-Mat
vzhledem k omezené kompetence nedokaze vytvaret odpovidajici expertni silu
k navrhovani a realizaci smart projektd na uzemi HLMP, i kdyZ usiluje o vytvareni
planu udrzitelnosti celého mésta, a to prostfednictvim podporovani riznych forem
dopravy (nejen dopravy automobilové) a odstrafiovani vSelijakych bariér v méstském

vefejném prostoru.

Chytré projekty pfinasené platformou TRAC by mély byt jednak soucasti Koncepci
SP, jednak nové navrhované diky inovativnim pfistupim a modernim technologiim.
Spoluprace s dopravnimi odborniky a studenty FD CVUT dokaze zvétsit prostor pro

noveé napady a smart projekty vhodné pro naslednou realizaci na uzemi Prahy.



6)

7)

Sledovani zahrani¢ich trendu v oblasti udrzitelné mobility a rozvoje mést
zachycuje sféru inspiraci ze zahraniCnich strategii a Uspé&Sného aplikovani plana
udrzitelného rozvoje dopravni infrastruktury. Zakladni evropskou tendenci v této
oblasti je sestaveni dopravni strategie platné sou¢asné pro vdechny druhy dopravy,
zména dopravniho chovani méstskych obyvatel, podpora kvalitni vefejné a cyklistické
dopravy. Konkrétné Operator ICT intenzivné sleduje aktualni celosvétové a evropské
trendy v oblasti méstské mobility a modernich technologii, diky nimz se inspiruje pro
vlastni projekty a plany chytré mobility. Do kompetence datové platformy Golemio
nespada sledovani zahrani¢nich tendenci, opira se pouze o Ceské zdroje a stavajici
projekty. Organizace Auto-Mat hleda inspiraci a pfiklady dobré praxe ze zahranici,
které by bylo mozné aplikovat na Prahu. Poté prezentuje Uspésné zahrani¢ni modely

mést a konkrétnich situaci s odkazem na originalni zdroje.

Platforma TRAC by méla analogicky jako OICT mit kompletni pfehled o aktualitach ze
zahranici a uspé3nych i bezvyslednych pfikladech z praxe. Sledovani, respektovani a
plnéni evropskych trendd umozni jednodussSi oduvodnéni potfeby investovani do
systému aktivni dopravy v Praze i v celé Ceské republice pro vytvoieni harmonického

vefejného prostoru s udrzitelnou mobilitou a lepS$i kvalitou zivota.

Zapojeni verejnosti a akceptace nazoru PrazZanu je kliCovou slozkou synergie
dopravni infrastruktury a jednotlivych uc€astnikl provozu. Vefejnost je kliCovym
zdkaznikem u v8ech méstskych organizaci a platforem, které jsou zacileny na
zkvalitnéni zivota Prazanim (at uz je to v dopravni, hospodarské Ci jakékoli jiné
meéstské sféfe). Ze tfi porovnanych platforem pouze Auto-Mat je bazirovan na
spolupraci s obyvateli Prahy a uznani jejich nazorl a navrhl v otazkach vylepseni

vefejného prostoru a zkvalitnéni méstské a pfiméstské dopravy.

Dle mého nazoru zddraznéni zapojeni verejnosti do Cinnosti a projektl platformy
TRAC je charakteristickym rysem této platformy. Pravé Prazané uréuji poptavku po
dopravé, ovliviiuji pfepravni vztahy a méstskou mobilitu. Specifikem platformy budou
prazkumy vefejného minéni jako zdroj informaci a zaroveri kanal komunikace
s vefejnosti. V podobé dotaznikd pfizpuasobenych specifikim zklidfiovani dopravy
v Praze by se provadélo Setfeni nazord Prazan( na jisté dopravni problémy, na
dopravni infrastrukturu a na moznosti jeji vylepSeni. Tedy diky specialné
zpracovanym dotaznikim Ize ziskat vSeobecny pfehled o zvolenych zéaleZitostech
v dopravni infrastruktufe. Pomoci dotaznikll by bylo snadné urc€it jakou z 5 klic¢ovych
¢innosti (vize platformy) PraZzané povazuji za nejkritict€jsi, a zaméfit vice sil a

pracovnich skupin na zkoumani a zkvalitnéni urcité problematické oblasti.



5. Vyhodnoceni platformy TRAC

Srovnani stavajicich platforem a nové navrhované z predesié kapitoly mi poskytlo podklady

k ocenéni eventualni uc€innosti a samotného fungovani platformy TRAC.

Pro uéely souhrnného prehledu a vyhodnoceni business modelu mnou navrhované platformy
pouziji metodu SWOT analyzy. V ekonomicko-podnikové sféfe predstavuje jednu
z nejpouzivanéjSich metod pro vyhodnoceni internich a externich faktor(, jez ovliviiu;ji
uspésnost Ci neuspésnost podniku na trhu. Tato metoda je zacilena na rozbor silnych
a slabych stranek organizaci, také k identifikaci potencialnich pfileZitosti a hrozeb [2].
V navaznosti na business modely podniki SWOT analyza poskytuje Ctyfi perspektivy

zhodnoceni jednotlivych stavebnich prvkd.

Na zakladé vytvoreného platna BM Canvas (viz. kapitola 3) jsem vyhodnotila vybrané klicové
stavebni prvky =z hlediska vnitfnich a vnéjSich ovliviujicich faktord, eventualnich
prospésnych a Skodlivych Ciniteld. Do nasledujici Tabulky 6 jsem ve stru¢nosti zaznamenala

zhodnocena kritéria blokd business modelu platformy TRAC.

Tabulka 6. SWOT analyza platformy TRAC. [zdroj: autor]

S — silné stranky W — slabé stranky
Mezi vSemi hodnotovymi nabidkami jsou Zdlouhava realizace vétSich méstskych
vyrazné synergie projektd

Komplikované shromazdéni a zpracovani
vét§iho mnozstvi dat in real-time

TéZce segmentovatelna zakladna

Exkluzivita datového prostiedi

Zakonodarna moc

zakaznikd
Efektivita a u€innost kanall platformy Relativné nepredvidatelné naklady na
k udrZeni pevnych vztah( se zakazniky realizaci dopravné-stavebnich projektu
Diverzifikované a udrzitelné zdroje pFijmu
O - prilezitosti T — hrozby
RozSifeni pole pusobnosti platformy na NaruSeni datové zakladny, vypadky
celostatni uroven v datove siti
Zameérfeni na jiné oblasti zklidriovani prazske Zneuziti internich dat a informace pro
dopravy nepovolené ucely
Outsourcing — zapojeni studentu FD do Nedostatecné vysledky spoluprace s
projektové Cinnosti verejnosti

Navyseni nakladd pfi zavedeni novych

Kladeni dlirazu na inovace ; .
modernich technologii

Alternativni zpUsoby zapojeni vefejnosti
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6. Prizkum verejného minéni

V ramci své diplomoveé praci jsem provedla prizkum vefejného minéni. Tento prizkum
slouzi jako menS$i ukazka toho, Ze dulezitou soucasti platformy TRAC by mélo byt zjisténi

nazorl obyvatell Prahy a jejich analyza pro dalSi zpracovani.

6.1. Cil a metoda prizkumu

Primarnim cilem prazkumu bylo zjistit nazory Prazant na problematiku zklidriovani dopravy
ve mésté. Stézejnimi okruhy prizkumu jsou oblasti parkovani, tranzitni nakladni dopravy

a cyklistické dopravy.

K diléim cildm patfilo stanoveni kritickych mist v kazdém ze zvolenych okruhl a analyza

vnimani dopravni situace v Praze z pohledu jednotlivych respondentu.

Pro prizkum jsem vybrala metodu pisemného dotazovani formou strukturovaného
dotazniku. Vyuzila jsem internetovy online dotaznik Survio, jenz byl pfistupny od 31. 3. 2019
do 20. 5. 2019. Tento dotaznik jsem rozeslala pfedevSim mezi studenty Fakulty dopravni
a moje kolegy z prace, avSak se mezi respondenty objevovali i zcela nahodni lidé. Mezi
dotazované patfi hlavné studenti a lidé pracujici v Praze, pfipadné dojizdéjici do hlavniho
mésta do Skol ¢i zaméstnani. Na vystupu jsem dostala Sirokou Skalu odliSnych odpovédi a

obc&as protichtdnych nazoru.



6.2. Vyhodnoceni dotazniki

6.2.1. Udaje o respondentech

Dotaznikového Setfeni se zuc€astnilo 242 respondent(l, zakladni udaje jsou uvedeny v Grafu
1 a Grafu 2. Z celkového poctu respondentt bylo 147 muzl a 95 Zen. Pfevazujici mnozstvi
dotazovanych jsou studenti fakulty ve véku 21-25 let, kterych bylo 139. Zadny
z dotazovanych neni nezaméstnany, néktefi uvadéli ,jsem student a pracuji* — 20 %
z celkového poctu dotazanych studentd. Pouze 5 respondentl vybralo moznost ,jiné“ a do

poznamek uvedlo bud’ osoba samostatné vydélecné ¢inna, nebo rodiovska dovolena.

Vék?
Pohlavi? ©

191%

T Bl%

N~ 513 %

® mui @ fena ® 1820 ®21-25 © 2635 ®36-45 @ 4555 @ 56-65

Graf 1. Udaje o respondentech [zdroj: autor]
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Graf 2. Udaje o zaméstnani respondentt [zdroj: autor]
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6.2.2. Vyhodnoceni otazek

Vic jak polovina dotazovanych uvedla, Ze vlastni automobil (viz. Graf 3). 107 respondentd
nema vlastni automobil, z toho 91 studentl a 16 pracujicich lidi. Na otazku o dopravnim
zklidriovani kladné odpovédélo pouze 56 % dotazovanych — 136 lidi. Z prizkumu jasné
vyplynulo, Zze pfes 70 respondentl si nejsou jisti vyznamem a 33 lidi neznaji termin
zklidriovani dopravy jako takovy.

Vlastnite automobil? Vite néco o "zklidhovani dopravy"?

14,0%

B55% — . e 50 %

30%

& ano ®ne © Ano, samozfejmé @ Nejsern si jisty/jista vyznamem @ Ne, slyéim to poprvé

Graf 3. Obecné informace [zdroj: autor]

Jednim z kliCovych okruhG otézek bylo parkovani na uzemi HLMP. Pfestoze 135
dotazovanych vlastni automobil, 110 z nich uvedlo, Ze nikdy nevyuziva zachytna P+R
parkovisté (viz. Graf 4). Pouhych 10 % respondentd vyuZiva sluzeb P+R parkovist vickrat za

mésic, z nichZ 11 lidi nékolikrat za tyden a pouze 3 lidé kazdy den.

Jak €asto vyuzivate P+R parkovisté?

F1%

550% - 35 %

O KaZdyden ® Nékolikrattydné Nékolikrat mésicné @ PfileZitostné @ Nikdy

Graf 4. P+R parkovisté [zdroj: autor]
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V otazce nedostateCnych parkovacich moznosti dle konkrétnich méstskych &asti bylo mozné
zvolit vice variant (viz. Graf 5). Pfevazna vétSina respondentd tak zvolila oblast blizkého
centra mésta — méstské Casti Praha 1 az Praha 4. Pfes 70 % dotazanych uvedlo okrajové
Casti mésta — u konecnych stanic metra a u vyznamnych prestupt na Zeleznici ¢i dalkové
autobusy. Nékdo poznamenaval nedostatek parkovacich mist spiSe lokalniho charakteru,
pfedevdim pro residenty na sidlistich. Do moznosti ,jiné“ respondenti psali podrobné;jsi

charakteristiku lokalit nebo vlastni zkuSenosti limitovaného parkovani ve znameé oblasti.

Jednou z atypickych odpovédi bylo: ,Ve v8ech, ale neni to vinou nedostatku parkovacich
mist, ale vysokym stupném automobilizace a extrémni lenosti lidi. Navic je trend jezdit sam
v auté, klidné i 80 %. Tady je otazka, jak zménit poptavku po parkovani a vjezdu do centra.
Pouze navySovani parkovacich mist neni feSeni. Parkovani je tedy nedostatecné, ale hlavni

problém neni nedostatek parkovacich mist, ale poptavka po parkovani obecné*.

V jaké méstské &asti dle Vageho nazoru jsou moZnosti parkovani nedostateéné ?

100%

T5%
T som
o

25% I

0% -
® Praha 1, 2 - centrum mésta ® Praha b

Praha 3, 4 ® Praha7. 8 9
® Praha b ® okrajove Casti
® Jingé

Graf 5. Moznosti parkovani [zdroj: autor]
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V poslednich nékolika letech se hodné diskutuje o nizkoemisni zéné v centru Prahy za
ucelem zabranéni vjezdu starych a neekologickych aut do centra mésta. Také se zvazuje
moznost zavedeni mytného systému, jehoZ smyslem je rovnéZz odlehéeni centra Prahy
prostfednictvim zpoplatnéni vjezdu do vyznaCené zony bez ohledu na typ a stafi vozidel.
Prozatim Magistrat HLMP od téchto planu ustupuje. Mnou provedeny prizkum prokazuje
ochotu Prazan(l v otdzce zavedeni myta a nizkoemisni zony (viz. Graf 6). V pfipadé mytného
systému méné néz Ctvrtina dotazanych, konkrétné 53 respondentl, by byla rozhodné proti
jeho zavedeni. Pro zfizeni nizkoemisni zény v centru Prahy hlasovalo az 48 % respondent(

— 116 hlasu pro a 25 hlas proti.

Souhlasil(-a) byste se zavedenim mytného systému v centru mésta?  Souhlasil(-a) byste se zavedenim nizkoemisni zény v centraIni éasti mésta?

~ 105 %

48 % —

T 415 %

299 -

® Ano, rozhodnd O Moznid @ Rozhodnéne ® Rozhodnéne O Moind @ Ano, rozhodné

Graf 6. Zavedeni mytného systému a nizkoemisni zény [zdroj: autor]

Posledni otazkou z okruhu tematiky parkovani byla zalezitost mozného zavedeni jednotného
méstského nebo celostatniho parkovaciho systému. Tim bylo mnou minéno zavedeni
takového systému placeného rovnopravného parkovani, kdy by existovala pouze jedna z6na
s variabilni sazbou v zavislosti na €ase a misté. Reakce respondentl byly velice
rozporuplné. Formou oteviené odpovédi na tuto otadzku jsem poskytnula dotazovanym
prostor pro vyjadfeni jejich nazord. Vic jak 85 % respondentl zamitlo navrh zavedeni
jednotného celostatniho systému parkovani kvali mistnim odliSnostem infrastruktury
v jednotlivych regionech CR. Nicméné 193 z242 lidi — 79 % dotazanych by ochotné
souhlasilo s jednotnym méstskym parkovacim systémem. Zavedeni jediné parkovaci zény
pro celou Prahu (s dirazem na lokalni specifiku méstskych &asti ¢i konkrétnich oblasti) pfijde
respondentim jako rozumny napadu divodu nepfehlednosti sou¢asného systému. Kromé
toho by bylo vhodné zvyhodnit rezidenty v misté bydlisté, napfiklad v podobé mistné
omezeného zlevnéného opravnéni k parkovani v konkrétni rezidencni oblasti, pfipadné

v dané méstské ¢asti.
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Dal8i vyznamnou soucasti prizkumu byly otdzky vénované tranzitni a nakladni dopravé.
Z Grafu 7 vyplyva, Ze Prazané vnimaji narGst nakladni i tranzitni dopravy ve mésté jako
palCivy problém. Navazujicimi otazkami dale byly vyhody a nevyhody tunelového komplexu
Blanka a méstského okruhu (formou otevienych odpovédi). V otazce tykajici se tunelu
Blanka se psalo vic o vyhodach této stavby, napfiklad ,Obrovskou vyhodu vidim ve zrychleni
a plynulosti prajezdu Prahou bez semafort konstantni rychlosti a odvedeni tisice aut kazdy

71

den z ulic do podzemi®, ,Tunel ulevil zastaralé a pretizené silniéni infrastrukture \Y;

7

nékterych ulicich Prahy*, ,Vyhoda - bezkolizni trasovani s dopravni siti na povrchu - rychly
prujezd méstem®, ,Osobné tunelové komplexy vyuZivam aktivné v praci a ze zkuSenosti tedy
vim, Ze to dopravé v Praze pomohlo neskuteCny zpusobem. Hodnotim kladné fungovani
tunelu Blanka v pripadé kongesci v Praze napf. dynamickym rizenim SSZ. A¢ tato stavba
byla velice kontroverzni, tak ucel plni na 120 %." ,Tunel vyrazné urychlil cestu z oblasti
Dejvic do Holesovic a Troji, osobné jej vSak vyuZiji jen velmi vzacné; zato vSak pomérné
Casto vyuzivam Patockovu ulici, které tunel citelné pritizil. Pfimo mé se tedy tunel dotkl spise
negativné, avsak chapu, Ze je to alespori do¢asna a rozumna alternativa k chybéjici severni
casti prazského obchvatu®. Jako eventudlni nevyhody respondenti nejCastéji uvadéli
nedostacujici regulaci dopravy v tunelu ve Spi€ce a pfi uzavirani tunelu (nehody, kolony),
nutnost dobudovani navazujicich pozemnich komunikaci, vyraznou indukci automobilové

dopravy na ukor MHD, a tak snizeni modal-splitu vefejné hromadné dopravy.

Je podle Vas problém narlstu nakladni a tranzitni dopravy projizdéjici Prahou
aktualni?

® Ano @ Ne

Graf 7. Tranzitni a nakladni doprava [zdroj: autor]
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Zhruba tfetina dotazovanych k nedostatkim tunelového komplexu Blanka poznamenala
nutnost dobudovani méstského okruhu za ucelem vytvofeni komplexni podzemni i pozemni
dopravni sité v Praze. Pies 80 % respondentl (pfesné 196 hlasu) zastavaji nazor, ze
stavajici obchvat by mél byt rozSifen pro redukci velkokapacitni tranzitni dopravy
z méstskych ¢€asti (viz. Graf 8). Hlavni slabinou je podle dotazovanych zatim nedostate¢né
kapacitni mozZnosti a nedostavény vnéjSi obchvat, aby veSkera nezZadouci tranzitni
a nakladni doprava byla vylou€ena z centra Prahy a méstskych komunikaci. ,Méstsky okruh
by mél byt zrekonstruovan, aby splfioval technické podminky a mél by byt rozsifen, aby se
zklidnila doprava v centru Prahy a sniZili se hluk, emise a kritické mnoZzstvi vozidel uvnitf
Prahy, hlavné v centru®. ,Myslim si, Ze méstsky okruh také splriuje ucel, ale pri dennich
intenzitach ve $pickach nevyhovuje kapacitné. Ale na druhou stranu jako student FD CVUT
vim, Ze kdyz se kouknu na silniéni sit’ Prahy, tak rozSifeni méstského okruhu neni mozné.*
Jednou z moznosti efektivniho fizeni a eliminovani kongesci je korigovani jizdnich pruhlt —
napfiklad zfizenim specialniho pruhu pro velkokapacitni nakladni vozidla, ktera by neméla

moznost pfejezdu do pruhu pro osobni automobily.

Povazujete budovani (Upravy) obchvatu za spravné reseni?

0% 10% 20% 30% A40% 50% 60% T0% 80% S0%
Podil
® Ano, stdvajicl obchvat by mél byt rozsifen
Ano, stévajici obchvat zcela splfiuje svdj dkol

Me, obchvat nedokaZe vyrazné zlepsit dopravni situaci
® Jing ..

Graf 8. Méstsky okruh [zdroj: autor]
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Posledni okruh prazkumu byl zaméfen na cyklistickou dopravu. Mym cilem bylo zjistit, zda
respondenti vnimaji cyklistickou dopravu za nalezitou moznost alternativniho zpusobu
dopravy po mésté a Castost jejiho realného vyuziti. Pouze 19 % dotazanych nepovazuje
cyklodopravu za vhodnou alternativu IAD — 45 lidi (viz. Graf 9), z nichz bylo 6 studentl ve
veku do 25 let. Ackoli 124 respondentd (51,5 %) hlasovalo pro cyklistickou dopravu jako
alternativni zplUsob dopravy, Graf 10 ukazuje, Ze ve skuteCnosti vyuzivaji kolo pro
kazdodenni dopravu po mésté jen 2 z 242 lidi — pracujici muz ve véku 36-45 let a studentka
ve vékové skupiné 18-20 let. Uhrnem 21 % respondentt alespori ob&as vyuziva cyklistickou

dopravu pro dojizdéni do prace a zaméstnani.

PovaZujete cyklodopravu za vhodnou alternativu individualni automobilove
dopravy?
100%

80%

60%

Padil

40%

20%

0%
@ Ano ® Moina Ne

Graf 9. Alternativa IAD — cyklodoprava [zdroj: autor]
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Jezdite do Skoly/prace na kole?
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B0%

Podil

40%

20%

0%

® Ano, kazdy den ® Ano, velmi casto Ano, jenom obéas ® Ne, nikdy

Graf 10. Vyuziti cyklistické dopravy [zdroj: autor]

V navaznosti na oblast cyklodopravy se ptalo na méstska B+R parkovisté (viz. Graf 11).
Nejvice prekvapujicimi byly vystupy pravé této otazky — 68,5 %, 165 dotazanych nikdy
nevyuzilo sluzeb B+R parkovist a pfes 20 %, 53 lidi se s tim nikdy nesetkalo (nevi, o co se
jednd). Z analyzy vice souvislosti vyplynulo, Ze tfetina respondentu, ktefi neznaji vyznam
a ucel B+R parkovist, patfi do vékové skupiny 36-45 let a vyuzZiva cyklodopravu relativné
Casto. Ze skupiny studentl, ktefi se zuc€astnili prizkumu, pouze 3 neznaji takovy druh
parkovist. Zato je nutné poznamenat, Ze pfevazna vétSina kladnych odpovédi ohledné

vyuziti B+R parkovist’ se vztahuje pravé k mladym lidem ve véku 18 az 26 let.

57




100%

Vyuzil(-a) jste nékdy B+R parkovisté?
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Graf 11. B+R parkovisté [zdroj: autor]

® Nevim, o co jde

[ ss L




6.2.3. Naméty a pripominky respondent

Na konci dotazniku meéli dotazovani prostor pro vyjadfeni napadi a pfipominek

k problematice zklidhovani prazské dopravy.

Jako nejvétsi problém vnimaji respondenti stavajici stav dopravni infrastruktury a celkovy
nartst automobilll ve mésté. Dopady zvySené Urovni automobilizace se odrazeji pfedevSim
na bezpecnosti vS§ech Ucastnik( provozu a na kvalit¢ meéstského ovzdus$i. Z Grafu 12 je
patrné, ze za nejvic kritické problémy v oblasti prazské dopravy jsou povazovany parkovani,

dopravni kongesce, hluk a emise.

Jaké dopravni problémy dle Vaseho nazoru jsou v Praze nejkritictéjsi?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 0% 70% 0% 0% 100%
Podil
® Parkovan( ® Casté nehody
Mebezpeti pro cyklisté/chodce ® Dopravni kongesce
® Nardst nakladni dopravy ® Hiuk, emise

® |ind odpovéd. .

Graf 12. Dopravni problémy [zdroj: autor]

Mnohym respondentim pfipada zaméreni na zklidnéni dopravy jako racionalni a komplexni
feSeni. Podle jejich nazor( je dulezitd zména dopravniho chovani, motivace obyvatel(
k preferovani pouzivani méstské hromadné dopravy a sdilenych vozidel a kol. Tedy je
zapotiebi zavést rozsahlejSi sit' carsharingu, bikesharingu a jinych alternativnich zpusobu
dopravy. Logicky by méla byt znevyhodnéna individualni automobilova doprava s cilem
presunu lidi do jinych druht dopravy. Za nejvic akceptovatelné zpusoby znevyhodnéni IAD
vnimaji respondenti emisni dané, zakaz vjezdu do ur€itych oblasti starSich vozidel a mytny

systém.
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Mnozi dotazani wuznali nutnost podpory cyklistické dopravy. Stavajici cyklistickou
infrastrukturu povazuji za ,krajné nedostacujici a nebezpecnou. Potfebné zmény podle
nazoru respondentd by meély byt pfedevS§im v pfestavbé a vystavbé vétSiho poctu

cyklostezek a zfizeni stavebné oddélenych pruhtd pro cyklisty.

Dale cituji tfi vybrané respondenty (dalSi nazory a pfipominky jsou v Pfiloze 1):

sPraha zoufale potrebuje dostavét kapacitni okruhy okolo mésta tak, aby vyhodila tranzitni
dopravu. Toto musi byt prvnim krokem, po kterém mdizZe nasledovat zklidriovani dopravy se
zdrojem nebo cilem v Praze, napr. nizkoemisnimi zénami, mytnym. Pokud zklidriujete
dopravu na dané komunikaci, sniZujete ji kapacitu. V situaci, kdy fidi¢i pfijizdéjici do Prahy
denné zaZivaji hodinova zpozdéni, je podle mé nesStastné situaci dale zhorSovat. Nejprve

vyhodit dopravu, ktera tam nema byt, poté zklidnit zbytek.“

,Dokonéit vnéjsi okruh kolem Prahy. Zakladni komunikacni systém (ZAKOS) byl jiz
koncipovan v letech 1975-1977 a do dne$niho dne nebyl zrealizovan v plném rozsahu. Zcela
zakazat dopravu vedenou po radiadlach z tohoto okruhu do centra Prahy. Striktné vymezit
hranici historického jadra Prahy a zasobovani feSit v no¢nich hodinach i za pomoci kolejové

dopravy.”

,Ke zklidriovani dopravy v Praze by kromé budovani P+R parkovist pfispélo také
zkapacitnéni infrastruktury kolejové dopravy — Zelezni¢ni traté a traté metra jiz nemaji
dostatecnou kapacitu, a tudiz jiz nelze zkracovat intervaly mezi spoji téchto

vysokokapacitnich druht dopravy.“



Zaver

Svou diplomovou praci jsem vénovala problematice zklidriovani dopravy. Cilem prace bylo
zanalyzovat stavajici dopravni situaci na uzemi hlavniho mésta Prahy a existujici platformy
orientované na prazskou dopravni infrastrukturu. StéZejnou casti této prace byl navrh nové

platformy, ktera by méla byt zaméfena vyhradné na oblast dopravniho zklidiiovani

a vylepSeni méstskych prostoru.

Hledani optimalniho uspofadani vefejného prostoru je proces velice komplikovany, a to
hlavné z davodu nutnosti sladéni zajm( vice subjektl a u€astniki provozu na pozemnich
komunikacich. Vefejnost zajima pfredevSim zklidnéni dopravy k zajisténi bezpecného
provozu a bezpecného pohybu chodcl. Také vyzaduje udrzbu zelenych ploch a estetické
upravy meéstskych prostoru. Zajmy takovych organizaci, jako Technicka sprava komunikaci
tkvi v podpofe vétSich Sifek jizdnich pruh a mensiho mnozstvi stavebnich dopravnich
opatfeni na silnicich (pro snadnéjSi udrzbu). Odbornici pozaduji pfisné dodrzovani
prahovych hodnot znecisténi ovzdusi a jistych technickych norem pfi planovani a realizaci
provozu na méstskych komunikacich. Pozadavky automobilistli pochopitelné spocivaji
v plynulé a dostate¢né rychlé dopravé po mésté. Dopravni experti kladou dlraz na integraci
vSech moda dopravy véetné podpory cyklistiky. Neni snadné dosahnout harmonii a vytvofit

jediny vefejny prostor vyhovujici véem bez vyjimky.

Ugelem vytvofeni mnou navrhované platformy TRAC by méla byt snaha pravé o nalezeni
synergii v dopravni sféfe a sféfe Zivotniho prostfedi. Vyznamnym aktérem na Uzemi Prahy
v dnedni dobé je méstska firma Operator ICT. Pokud by nové zfizena platforma spadala pod
spravu OICT a tésné& kooperovala s Magistratem HLMP a se statnimi institucemi (hlavné
s MD), méla by tak k dispozici potfebnou pravomoc k zavedeni nezbytné nutnych zmén
v prazské dopravni infrastruktufe, jez se v prvni fadé tykaji zklidnéni dopravy a zkvalitnéni

navaznych dopravnich a méstskych procesu.

Neméné dulezita je soucinnost takové méstské platformy s vefejnosti. Obyvatelé Prahy
a lidé dojizdéjici do Prahy ve velké mife ovliviiuji poptavku, tudiz i nabidku po dopravé.
Samotné zkoumani jednotlivych pfepravnich vztahu, vytizenosti méstské hromadné dopravy
a intenzit provozu na pozemnich komunikacich nestaci k vytvofeni podrobného dopravniho
modelu mésta. Vnimani dopravnich problému z hlediska Prazand umozni detailngji
porozumét lokalnim profilim jednotlivych méstskych ¢&asti a celého mésta. Navic
poskytovani zvefejnénych studii a prubéznych otevienych dat poskytne u¢astnikim provozu
a expertm v oblasti dopravy prostor k vyuZiti aktualnich informaci ve svij prospéch za

ucelem zefektivnéni dopravni infrastruktury.



Ke zdUraznéni vyznamu zapojeni SirSi vefejnosti jsem udélala prizkum vefejného minéni

jakoZto soucast této diplomové praci. Ugelem tohoto prizkumu bylo zjistit, jak respondenti

chapou relevantnost zklidfiovani dopravy a jeho dil€ich oblasti (konkrétné parkovaci sféru,

oblast tranzitni dopravy, cyklistickou dopravu). PfestoZze nazory a odpovédi dotazanych se

ukazaly jako rozporuplné, je mozné podotknout nékolik vyslednych tezi na zakladé celkové

analyzy jednotlivych blokd dotazniku:

1)

2)

3)

4)

Je tfeba budovat takové méstské prostfedi, ,které bude umozhovat lidem nepouzivat
automobily”. VétSina respondentl se naprosto shodla na tom, ze problém neni
v nedostatku parkovacich mist, ale spi§ v samotném pfistupu. Lidé kladné reaguiji na
SirSi zavedeni sdilenych automobill. V otdzce nedostacujicich moznosti parkovani
dotazovani hlasovali pro pfestavbu stavajicich parkovist na parkovaci domy za
ucelem navyseni jejich kapacity.

NarUst tranzitni a nakladni dopravy je vniman jako palcivy problém na tuzemi HLMP.
Pfes 80 % respondentl zastavaji nazor, ze stavajici obchvat by mél byt rozsSifen pro
redukci velkokapacitni tranzitni dopravy z méstskych Casti. Prozatim nedostate¢né
kapacitni moznosti a nedostavény vnéjsi obchvat je zalezitosti, ktera by méla byt
vyfeSena co nejdfiv. Diky tomu bude mozné vylou€it veSkerou nezadouci tranzitni
a nakladni dopravu pfedevsim z centra Prahy a vyznamnych méstskych komunikaci.
Cyklisticka doprava je sice povazovana respondenty za vhodnou alternativu
individualni automobilové dopravé, avSak =z duvodu nevyhovujici cyklistické
infrastruktury je malo vyuzivana.

Zavedeni mytného systému a nizkoemisni zény v centru Prahy by uvitala pfevazna
vétSina dotazanych. Dulezitost vylepSeni méstského ovzdusi a zkvalitnéni zZivotniho

prostfedi je podle nazoru respondentu prioritou.
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Priloha 1. Naméty a pripominky respondentt

»,Problémem neni pocet parkovacich mist, ale lenost a natura obyvatelstva. Prfiklad: doby,
kdy jsme na koleje vSichni jeli autobusem, jsou pry¢ a nyni kazdy jeden student dojede
viastnim autem (vétSinou sam). Pokud bude tento obecny trend podporovan dalsi stavbou
parkovacich mist, zklidnéni nikdy nenastane. Motivace pro ovlivnéni prili§ nefunguje, jelikoz

pohodlnost je docilena autem, musi dojit tedy k restrikcim.

,Dostavba okruhu by pomohla urcité Jizni spojce. Chtélo by to néjaky systém (myto, nebo,
kompenzaci na jizdném MHD), ktery by donutil dojizdéjici FidiCe vyuZivat parkovisté P+R.
Oni jsou sice za drobny poplatek, ale parkovani je mnohde zadarmo. A pak bych taky
uvitala, kdyby byly vice vidét policejni hlidky, které by pokutovali ty Fidi¢e, co ve $pic¢ce

prfedjizdéji pruhem pro autobusy, pfedjiZzdéji kolony pfes benzinku apod. Neni jich malo...*

~Rekonstrukce méstského okruhu, vyrazné sniZzeni IAD a s tim spojené sniZeni emisi,

znecisténi a hluku uvnitf mésta, zvySeni preference MHD a VHD a dostavba linky D v metru.”

~Modernizace infrastruktury pro méstskou a pfiméstskou dopravu véetné viakl, a tim
navysSeni jeji kapacity, ¢imz by se stala komfortnéjsi, zlepSeni image MHD a postupni

omezeni osobni dopravy v centru Prahy*
Lntermodalni aplikace napri¢ vSéemi moznostmi pfepravy osob*

,Zvy8eni ceny za parkovani. DiraznéjSi vymahani pokut za neopravnéné parkovani.
Ddrazné vymahani pokut za rychlou jizdu tam, kde je v sou¢asné dobé méreno. Regulace
dopravniho proudu jiZz na vjezdu do Prahy, aby se kolony tvofily mimo uzemi Prahy a byly
spiSe ve Stfedoceském Kkraji, jehoZz obyvatelé tyto kolony zejména zplsobuji. Zavadéni
opatreni pro cyklisty (cyklopruhy apod.) a dusledné vymahat jejich dodrzovani (odtahovani

vozidel parkujicich na cyklopruzich).”

~Mnohde je zklidriovani dopravy fraze a politické téma. V praxi ¢asto jde o sniZzeni poctu
parkovacich mist nelogickou upravou v zéné a zbyte¢nym mobiliarem. Retardéry ¢asto nici
auta a zvysuji hluénost dopravy. Mozna podpora carsharingu a lepSi vyuziti pfechodu mezi

individualni dopravou na kraji metropole a MHD, popfr. lepSi vytéznost pfiméstské dopravy*

LEfektivnéjsi vedeni linek MHD, metrobusy apod. Dale pak dostavba vnéjs§iho a vnitiniho

okruhu, pridani dals§iho mostu pres Vitavu v okoli Modran*“

»,Vzhledem k tomu, Ze jsem vasnivym cyklistou, tak pro mé idealni by bylo zfizeni kvalitni
struktury cyklistické dopravy. S rozvojem projektu sdilenych kol si myslim, Ze by to ocenili
nejen vasnivy cyklisté. Co se tyce zklidnéni dopravy, tak by prospélo centru mésta ¢astecné

zakazat vjezd IAD na uréita uzemi. Dale vzhledem ke kvalité prazské MHD si myslim, Ze



absolutni preference autobust a tramvaji by pfimélo vice lidi sahnout po vyuZziti MHD oproti
IAD.*

»Z hlediska MHD urcité nakup vice kapacitnich vozidel od jiné firmy nez od JZD Libchavy.
Dale urcité zavedeni vice parkovist P+R, aby lidé nejezdili do centra mésta autem, ale vyuZili
tak sluzby MHD.*

,Zvétseni pocCtu pruhd, nechat dlouho svitit zelenou pro auta, aby se kfizovatka vycistila (ne
projet 4 auta a ¢ervena) ... Auty jezdi ti, co méstem hybou (sluzby atd, navic hasi¢e opravdu
do tramvaje nepoSlete), zrusit pfednost pro tramvaje, udélat tramvajové pasy tak, aby se
pfes né dalo jezdit (vhodné pro IZS), chodci bohuZel musi na pfechodu koukat — zrusit
pfekazky a zuzeni na silnicich pfed pfechodem ... Zrusit retardéry (jisté velmi komfortni pro

sanitky)*

,V Praze je moZno pohybovat se na kole pouze lokalné. Vétsi presuny byvaji sloZité a obnasi
prijezd lokalitami, které cyklodopravu hodné znevyhodriuji. To je asi hlavni divod, pro¢ kolo

méla zménit.”

~Jedna z moznosti by byla zpoplatnit parkovani vSude v centru a celkové omezit IAD, MHD
by byla pro cestujici vice atraktivni, spoje by jezdili Castéji a véas. Cyklostezky by byly jediné
k dobru.”

»Vytvofeni takové MHD, kde to bude rychlé, "vSude" dostupné, a tedy vyhodnéjsi nez IAD.
Metro husté a vykonné napriklad podobné jako v Barceloné. To ma smysl. Nikoliv obstrukce

autim. Odklon nakladni a jiné tranzitni dopravy mimo mésto rozhodné.*“

,Dostavba praZského okruhu, vystavba dalSich linek metra, vystavba dalSich kapacitnich
Zelezni¢nich radial (napr. smér Jesenice), pfivedeni Zeleznice blize k centru Kladna, u kazdé

Zelezniéni stanice na periferii a v okoli Prahy kapacitni parkovisté P+R.*

JHlavni je Siroka sit’ zachytnych parkovistich u metra, se systémem motivujici lidi nechat auto

na okraji a pokracovat MHD*

,Odvedeni veSkerého tranzitu na vnéj§i okruh, pfiméstskou dopravu zachytavat na P+R a do
centra dopravit metrem/vlakem, vnitfni komunikacni sit’ tim uvolnit pro rezidenty a jejich cesty

v ramci mésta*“

»,Cyklodoprava je alternativou moda VHD a pési, nikoliv IAD. K omezeni IAD Ize smériovat
jediné zkvalitriovanim VHD a restrikcemi vjezdu/zpoplatnéni prijezdu IAD. Naopak restrikce
parkovani ma negativni socialni dusledky (napr. upadek rezidencni funkce domu na Praze 1)

a proto by nemélo byt hlavni zbrani za omezeni provozu IAD*

,Carsharing obecné, Uniqway — super napad, urcité pomuze, Bikesharing; sniZeni cen

jizdného, cistota v MHD, chytré MHD (moznost zasuvek pro nabijeni, pokryti signalem



metro), modernéjsi vzhled dopravnich prostiedkii — hlavné uvnitf, aby bylo cestovani

pohodiné; zvySeni kapacit MHD ve Spickach*”



