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Externality v dopra¥ s dirazem na prostorové aspekty

Souhrn

Tato bakalgska prace se zabyva externalitami v doprgwicemz diraz je kladen
na prostorové externality. Celkem je rémha do sedmi kapitol, které jsou pateneny
na jednotlivé podkapitoly. V kapitole zakladni pgmje obsazena teoretick&ast
charakterizujici fenomény dopravy a externalit, masti kvantifikacefeSeni a internalizace
dopravnich externalit a sgasny stav \CR.

Kapitola praktickacast obsahuje konkrétni vyzkumy a jejich vysledkyejdiive je
popsano modelové Uzemi Vyit@ uvedeny alespiozakladni informace ohledrfungovani
swtelnych signalizénich zdizeni, nésleduje vlastni metodikaipkumu a jeho vysledky.
Na tento piizkum dale navazuje dotaznikovéréai zabyvajici segsi dopravou v Praze. Oba
prizkumy sn&tuji ke stejnému cili, tedy zji&ti vlivu fragmentace krajiny na Zivoty obyvatel

Mt s

Z obou péizkum.
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Externalities in transport with emphasis on spatsgects.

Summary

This Thesis deals with the externalities of tramspmith an emphasis on spatial
externalities. It is divided into eight chaptersigthare then broken down into individual
subsections. In the basic concepts chapter isdedliuhe theoretical part characterizing the
phenomenons of transport and externalities, pds&bi of quantification, solving and
internalization of transport externalities and therent situation in the Czech Republic.

The chapter Practical part includes specific swdied their results. First, the model
area of Vyta is described and there are given at least the iafsirmation regarding the
functioning of traffic lights, followed by the meaitlology of the survey and its results. This
research is also followed by the questionnaire esumealing with the pedestrian traffic in
Prague. Both surveys point to the same goal wscloifind out about the influence of
fragmentation of the landscape on the lives ofcihgs inhabitants. This goal was achieved in
the final chapter, which summarizes the most ingodrtindings from both surveys.

KEY WORDS:

Externalities, space, fragmentation, road transjedst, pedestrian crossing with traffic

lights
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1. Uvod

Téma bakaléské prace, externality v dopkasg dirazem na prostorové aspekty, jsem si
vybral gredevSim z dvodu, Ze se mi) jako obyvatele milionoveho &sta bezprogedre
dotyka. Ale nedotyka se pouze mne, dotyka se vin&rk@zdy den nas vSech pz Zijeme
ve mest ¢i na venko¥. Je to téma velmi aktualni hlava divodu zvySujiciho se zgjmu lidi
o Zivotni prostedi, ve kterém Zziji, ale i zvySujiciho se podilwaievnich vlivi dopravy
na zivotni prosedi. Bohuzel si jiz &ny ¢lovék neuvdomuje, Ze on sam f@sto vyznamnou
pri¢inou neustalého zhorSovéani jeho stavu.

Od paétka existence lidstva doprava zcela zasaduliviiuje Zivoty vSech lidi a jeji
vyznam mezi ostatnimi lidskynginnostmi stale roste. Prakticky veSkeiranostcloveka je
dnes dopravou ovlivima, popipad® na doprav piéimo zavisla. Nejinak je tomu i s naSim
Zivotnim prostedim, které doprava nejen spoludtydale i naruSuje. | zde vliv dopravy
neustale roste a zatim neni mozné ani odhadowaseiento trend zéni.

Tato bakaléska prace se sklada ze dvou zakladriékti. Prvnic¢ast uvadictende
do problematiky a vytv teoreticky podklad pr@ast druhou. Rozvrzeni prace na kapitoly
a podkapitoly je vytvieno tak, aby prace nastinila problematiku a vijta@ten&i uceleny
obraz o tématu.

V této praci bude postupnpopsan fenomeén dopravy, jeji vliv na Zivotni predt
a moznosti, jak negativni vlivy dopravy omezit alesp@é naklady za & presunout
na uzivatele, ktery je #gobuje. V praktickétdsti se pak tato pracesrnwje fragmentaci
mestské krajiny dopravni infrastrukturou a samotnymavpzem. Konkrété se prace &nuje
casoprostorovym externalitam z dopravy, které awljiv Zivot chodé@ a uzivatel verejnych
prostranstvi v prazskych gsiskych castech. Jako modelové Gzemi jsem si vybral ¥yto
na Praze 2, tedy z hlediska dopravy relatimmsnoucast néstského centra.tRodné jsem se
v této préci chl vénovat i gimo zaboru ploch dopravou na Uzemdstskécasti Praha 2,
vycislenim velikosti i hodnotyéthto zabot, a také ztrdtdm plynoucim z provozovani sitmi
dopravy. Takovy vyzkum by ovSem vydal na dalSi sstatoou bakal&kou praci, a proto
jsem se rozhodl, tuto practwovat vyhradi fragmentaci.

Za elem splgni cili této prace a pro jeji celkové zpracovani bylo wyuhekolika
metod. V teoretické&ésti je nejvice uplabvan sekundarni vyzkum, uzivanyedevsim
k na&erpani informaci z odborné literatury, kterou bylatné fadre analyzovat. Seznam
veSkeré uzité literatury je uveden v 6. kapitolds&huje téz ¢které internetové zdroje, jez

byly potteba prostudovat k vypracovanikolika podkapitol. \étSina uzité literatury se tyka



problematik dopravy a Zivotniho présti, ale objevuji se také tituly ekonomické. Dajob
uzito zprav k skterym projekim tykajicich se externalit v doprava dalSich material
zabyvajicich se danou tematikou.

Pro zpracovani praktickéasti této prace jsem néjde navstivil vedouci Utvaru
dopravniho inZenyrstvi TSK Praha, ing. Evu Kosteaspktera mi poskytla cenné materialy
a informace tykajici sefpdevSim technické stranky fungovani a organizapeady v Praze.
Dal3i data a informace mi byly poskytnuty MHMP,aké& Utvarem rozvoje #sta. Krong
skéru téchto sekundarnich dat bylo v praci vyuzito i priniéh dat, ktera byla shromaidh
v ramci vlastniho grzkumu v modelovém Gzemi a dotaznikovynieésiim @Sich &astnika
dopravy v okoli tohoto Gzemi.

Sebrana data, vysledky vlastnichizkumi na zéklad téchto dat a vyhodnoceni
prizkumi jsou zahrnuty ve 4. kapitole — Praktickist. Samotné zaéxy z prace jsou uvedeny

v 5. kapitole — Z&#r.



2. Cile prace

Cilem této prace je podrobrpopsat prostorové externality z dopravy a jejidiv v
na zivotni prosedi ¢lovéka. Nebylo by ani mozné v praci tohoto rozsahu popbvy vSech
externalit, popipadt ze vSech druh dopravy, a proto se tato prace zabyva zejména
prostorovymi externalitami Zigobenymi silnini dopravou v pohybu. Jako hlavni cil této
prace jsem si tedy stanovil zgai vlivu fragmentace krajiny na néstské prosedi a Zivoty
jeho obyvatel. Diimi cily, ze kterych bych cBtvyvozovat za¥ry, jsou:

« ZzjiSttni zdrZzeni chodc z divodu fragmentace krajiny dopravni
infrastrukturou a samotnou dopravou a pokus oiskgni hodnotycasu
straveného naipchodech se stelnou signalizaci na zakladpozorovani
ve vybrané lokali

« zjisteni nazot lidi na @Si dopravu v Praze a aplikace odgaivresponderit
na vlastni vyzkum fragmentace krajiny.

Skrze tyto cile by o byt nazn&eno, jakym zpsobem ovliviuje doprava Zivotni
prostor obyvatel v gstském prosedi. U viisleni pedznich hodnot prostorovych externalit
nejde v této praci o jejicliteSeni a internalizaci, ale pouze o poukédzani nazdotyto
externality existuji a nejsou zanedbatelné. Snabaiistit nazory lidi v oblasti §i dopravy
v Praze afedevsim vyhodnotit a porovnat tyto nazory se sk stavem této dopravy.

DalSim cilem, pedevSim kapitoly Zakladni pojmy, je podani &tych informaci
a shrnuti problematiky externalit a viidopravy na Zivotni prosdi. V ramci tohoto cile je
v reSerdniasti poukazano na moziéSeni externalit z dopravy a jejich gasny stav \CR.
Jenom uvdomenim Siroké veéejnosti o veSkerych problémech spojenych s provogiémgni

dopravy je mozné nastartovat cestu k trvale udnétdopra¥.
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3. Zakladni pojmy

V této kapitole jsou popsany zakladni pojmy soyigses tématem prace, tedy pojmy

doprava a externalita.

3.1. Doprava

Doprava je neodlitelnou sodésti rozvoje lidské spaiaosti a jeji rozmach se stal
motorem tohoto rozvoje. Nejprwdoveék zatal poznavat své blizké okoli,cemuz vyuzival
vlastni sily. Postupentasu se ovSem nél pouzivat kolo, jeden z nejtSich lidskych
vynaleZi a pohonem se mu stala tazn&iz\Ani to vSakéloveéku nestdilo; chil poznévat
stéle vice, dostat se co nejdéle to bude mozné. tbaha nakonec vedla k rozvoji dalSich
moznosti pepravy — lodni, kolejove, silémi a ve 20. stoleti téz letecké. Dikynto novym
zpasolim secloveéku zpistupnilo jakékoli misto na Zemi, a i ta se nandiza zdat v naSi
touze po poznavani mala.

Funkce dopravy tedy postupmedla k tomu, Ze se stala jednou z nejvyzngsich sfér
ekonomiky. O jeji dlezitosti hovai Brinke (1999, s. 7). Doprava je hmotnym
predstavitelem, f@dpokladem a nezbytnym pr@stkem spoléenské geografickéctby prace
ve vnitrostatnim i mezinarodniméritku. Cinnost, kterou vykonava —rgprava néaklad
aosob - je materialnim z4kladem celého systémurowblastnich, mezioblastnich
a mezinarodnich uUzeminekonomickych svaiZK Je tedy ¥ejmé, Ze pro lidstvo nabira
obrovského vyznamu. Na druhou stranu se ale taté@ gdnim z nejvyznandsich zdroji
negativnich vlivi na Zivotni prosedi i lidské zdravi.

Obecré je doprava chapana jako organizované femist’ovani osob, ¥ci a energii
Z jednoho mista na jiné dopravnimi prostedky po dopravnich cestach za uitym
Gcelem. Samotna doprava se sklada zéetch zakladnich slozek:

- dopravni prosedky

- dopravni cesty
- dopravni zéizeni

Dopravni prostiedky jsou zdizeni, diky kterym je mozné uskdigt samotnou fepravu.
Vyuzivaji k pohybu #iznd prostedi, podle nichZz se¢ti na pozemni, vodni a vzdusné.
Existuji, ale i zvlastni zjsoby dopravy vyuZivajici specifické prsedi, napiklad

meziplanetarni prostor, ve kterém je mozné se pmfatippomoci raket a raketoptarDaleko

R 1
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cestou muze byt v zavislosti na dopravnim prestku téndt cokoli. Vyuzivan je vzdusny
prostor, povrchové vody i pevnina. Ta byva zpravidipravena pro pohybékterého
z dopravnich progedki. Témito umelymi dopravnimi cestami jsou n#klad silnice
a ZelezniceDopravni zarizeni zahrnuji ostatni objekty vyuzivané v dopratedy napiklad
Zeleznéni stanice, parkovist piistavy a mnoho jinych (Brinke 1999).

Jak jiz z pedchozich odstavcvyplyva, dopravu je mozné&lit mnoha zisoby, z nichz
za nejdilezitéjSi povaZzuji tyto:

- dle gepravovaného nakladuosobni a nakladni

- dle vyuZivanych dopravnich cest a pf¥edi — silnicni, kolejova, lodni,

leteckd, potrubni, lanova a kombinovana

- dle rozsahu zaji%ijicich svazk — vnitrostatni (lokalni a #sstska, regionalni,

meziregionalni), mezistatni a tranzitni

- dle pravidelnost+ pravidelna a nepravidelna

- dle vztahu pepravce a dopraveena véejnou a neviejnou (individualni a

zavodni)
Nejcastji uzivanad dleni jsou podle fepravovaného nakladu a podle vyuzZivanych
dopravnich cest a prastki. Pro poteby této prace se jako nejvhegi jevi zvlasE druhé
jmenované. Abychom mohliizné druhy dopravy mezi sebou navzdjem srovnavatijeé
dopravu kvantifikovat. Brinke (1999) uvadidmoznosti:

- Objem gepravy — vyjaduje mnozstvi zbozi nebo osoliepravenych

za jednotku ¢asu. Tento ukazatel vSak neni vhodny, protoZze gpomi
vzdalenost

- Pfepravni vykon— udava mnozstviippravni prace vykonané za jednotku

¢asu.Vyjadiuje se v osobokilometrech (oskm) nebo tunokilonoétigkm).

3.2. Externality

Jako vysledek rostouciho zdjmu o problematiku hivai prostedi vznika ve 2.
polovirg 20. stoleti v ekonomice novy myslenkovy&mle jim environmentalni ekonomie.
Podle Stanislava Kutka (2009, s. 9),jsou zde environmentalni problémy pojimany jako
ekonomické; jsou projevem selhani trzniho systénfaktiey alokovat zdroje.
Environmentélni ekonomie vyuzila nastroje neoklasimikroekonomiky, aby identifikovala
priciny environmentalnich probléha navrhla mozn&eSeni. Pokud tedy budeme problemy

Zivotniho prostedi povazovat za selhani trhu, pak externality bupl@v@podobré jednim
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z nejvyznamyjSich trznich selhéani. Autor se zarévalomniva, Ze pokud by trzni
mechanismy fungovaly spr&na nevznikala tato selhdni, nebylo by nutné se atbav
o budoucnost Zivotniho prdsti. Melichar (2006a, s. 57) dodava, 2ep;ipad, kdy externi

naklady nejsou zohledny v procesu rozhodovaniae vést existence externalit ke snizeni

o

blahobytu jednotlivé a celé spolénosti a také k ne-optimalnimu retavani zdroji.“ Toto

tvrzeni potvrzuje obrazek 1.

Obrazele. 1: Neefektivni alokace zdiioga fFitomnosti externalit

Naklady 2 pfinosy Tento graf naznaije prenaSeni externich nakiad
na spolénost.

F \ Mezni spole- e Q1 - velikost produkce vifpack rovnajicich

genske naklady | se meznich nakldda pinosi.
Nabidka (mezni - pokud je oviem itd aktivita spojena s externimi
E./ naklady) naklady, pak néklady jednotlivce jsou nizSi nez
- naklady spolénosti.
P; - * Q2- optimalni mnozstvi aktivity vifpads zahrnuti
P, £ spol. naklad.
B - Ekonomicky pebytek bude maximalizovan v oblasti
- OAP, ktera je ¥tSi nez individualni febytekOCP

L~ spojeny se ztratoQCB. VétSi mnozstvi aktivity nez
L Q2 tedy zpisobuje spolénosti vySsi naklady nez je
o Q. Q. Q - piinos pro jednotlivce.

MnoZstw aktivity o« ABC — tmaw vybarveny trojuhelnik zobrazuje
Podle Maddison et al. (1996) spoleenskou ztratu vifjpad produkceQ1

Prevzato z Kutéek (2009)

Vysvétleni a definic externalit existuje calada. Zakladni mySlenka je @étginy autofi
podobna, avSak kazdy davérdz na jiné aspekty, a tak se od seb&znych detailech lisi.

Za nejjednodussSi a nejzaklagii lze povazovat definici (Stiglitz 1997, s. 106)
charakterizujici externality jakopgipady, ve kteryckinnost jednotlivé nebo spolénosti
zpisobuje vySSi ndklady u jinych spadiitel: nebo vyrobg, nazyvdme negativni externality.
Existuji ale také d@lezité pozitivni externality, kdjmnost jednotlivé nebo spolénosti ginasi
prospech ostatnirti

Definice, ktera tento jev chape jako trzni selhartedy dvod k zasahu (Nash 1997, cit.
v Bruhova-Foltynova 2007, s. 25)ka: ,Externality jsou obeahpopisovany jako dopady
na uzitek, naklady nebo produk funkci jednoho ekonomického subjektu diky promym
pod kontrolou jiného ekonomického subjektiicegmz takovy efekt neniganetem trzni
transakcé.

Jina definice (Samuelson a Nordhaus 1991, s. 7%¥@)&tluje externality takto:
.externalita neboli efekt /plévani nastava, kdyz vyroba nebo splod z@sobuje

nedobrovolné néklady nebaiposy jinym; tj. naklady nebofimosy jsou penaseny na jiné,
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aniz ti, kdo naklady zjsobuji, nebo ti, kdo/nosy ziskavaji, za to plati/€srji externalita
je dopad chovéni jednoho ekonomického subjektuatebyt jiného subjektu,/a’emz tento
dopad se neodrazi v dolarech nebo trznich transk&§csamozejmé neni nutné aby &mou
byl dolar.

Z uvedenych definic vyplyva, Ze vznik externalittgerei vzdy poruSenim &ich prav,
a casto byva fcinou neefektivnosti, tedy selhani trzniho mechanisRro vznik externality
jsou zasadni 2 podminky (Pearce a Turner 1990, vdivantifikace externich naklad
z dopravy v podminkactiR 2008, s. 11):

« C&innost jednoho subjektuipobi ztratu (zénu) blahobytu jinému subjektu

. tato ztrata (zna) blahobytu neni nijak kompenzovana

Nekteti ekonomové pidavaji jes¢ jednu podminku: vzajemna zavislost nesmi byt
zprostedkovana obchodem. Abychom mohli mluvit o extetdale dilezité posoudit zagm
puavodce. Externalita vznika pouze ¥padc, Ze je efekt nezamySlenym. Pokud hivgdce
efektu @i svém rozhodovani bral v Gvahu mozné dopady na subjekt, nejednalo by se
o externalitu, ale o neoc&my externi vztah (Kvantifikace externich naklad dopravy
v podminkachCR 2008).

3.2.1. Déleni externalit

Za zakladni kategorie i@ieme povaZovat externality pozitivni a negativraziivni
externalita vznika, pokud sgeba nebo produkce jednoho subjekiingsi prospch jinému
subjektu, aniz by za ni tento platil. Spi@asky vynos v takovémiipac prevysSuje vynos
soukromy. Naopak negativni externalita vznika, mblalnovani jednoho subjektu jinému
piinasi naklady, ficemz tyto naklady mu nejsou hrazenyt fak nebo tak, i vzniku
externality dochézi k podavani mylné informace oécstatku, jehoz produkdli spotebu
tvorba externalit provazi (Samuelson a Nordhaud 199

Podle ekonomické teorie hlavniho proudizeme externality rozdit na technologickée
a perzni. Ri vzniku technologické externality je ovligna produkceti spokeba jiného
subjektu. MiZze se sice projevit i péané zménou cen na trhu, ale az v samostatném kroku
jako disledek. Zatimco peni externality probihaji trhem a neovlivni tak kaoelou
ekonomickou efektivnost, nybrz distribuci bohatstiédko piklad je casto uvadna situace,
kdy vybudovani obchvatu #ésta mize mit za nasledek pokles obratu obchoilmik/ centru,
kteri tim utrpi pelzni externalitu (Kutéek 2009). Technologické externality je dale mozné

delit (Swaney 1981) na \Werpatelné a newgrpatelné nebo v nich whenit 4 podskupiny:
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externality majici vliv na Zivotni prastdi, dodavkové externality, kapacitni externality
a Skody.

Podle vzniku se externalityleni na vyrobni a spt#bni. Pokud f vyrob¢ urcitého
statku soukromé mezni naklady (pigadt uzitky) prevysuji spoléenské mezni naklady
(nebo uzitky), je tento rozdil dorovnan vznikem aotymi externality. Obdokn vznikaji
i spotebni externality s rozdilem, Ze je namahlizeno z pohledu sgebitele (Vitek 1998)

Parcialni a globalni externality seélidpodle pole fisobnosti. Zatimco parcialni zasahuji
jen ukity omezeny poet subjekid, globalni nemaji vymezeny zadniepny dosah. Podobn
Ize rozliSovat i monodimenzionalni a multidimenzbri externality v zavilsosti na tom, zda-
li se externality z Wité aktivity dotykaji pouze aktivit stejného typm@nodimenzionalni)
nebo se dotykaji i odliSnych aktivit (multidimenz#@ni). Za specificky typ
multidimenzionalni externality 1ze povazovat konggeskde fivodce je ve stejnyas zarove
i ptijemcem externality (Jilkova 1999).

DalSi mozna deni jsou nafiklad na soukromé a igné, déasné a trvalé, vyhnutelné
a nevyhnutelné nebo podle prostorové povahy ndrigk&gionalni, narodni a nadnarodni.

Zvlastnimi giklady jsou externality reciptmi a externality vysSihdadu. Prvi
jmenované jsou typem pozitivnich externalit. Jdgfipad, kdy si i vice subjeki piasobi
navzajem uzitek. Typickymifkladem je vztah §elate a sadiage, kdy oba maji Zinnosti toho
druhého prosfzh, a proto se navzajem vyhledavaji. Existuji v$agiipady, kdy tato
externalita zanika tim, Ze si nechavaji jetirdruzi za uzitek ze své aktivity platit. Extertali
vySsihoradu je naopak negativni. Vznika usledku vyerpatelnosti zdrdj. Nékdy se nazyva
téZ mezigenetmi, a to z dvodu, Ze budouci generace nejsou schopny na trhSetrsvé
pozadavky. Na fljemce tak jpsobi aZz z odstupendasu, a je tedy &Sinou obtizné
identifikovat subjekt, jeZ je jvodcem této externality. NejbnéjSim prikladem je stav

Zivotniho progiedi a v¢erpani neobnovitelnych zdio{Jindra 2009).

3.2.2. Moznosti fesSeni

Tato kapitola si klade za cil popsatiugpby jak omezit¢i Uplné zabranit vzniku
externalit. KieSeni externalit existuji Zigtupy — véejna a soukrom#eseni, ktera se lisi tim,
jaky subjekt externalitueSi. Soukroma&eSeni se opiraji o schopnost trhu (soukromych
subjekfi na trhu) externality automaticky eliminovat pokudtomu existuji piznivé
podminky. VéejnareSeni naproti tomurpdpokladaji zasah statu jako regulatora trhu.
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3.2.2.1. Soukroma resSeni

Ziejm¢ negastjSim soukromymieSenim je internalizace. To znamena vigvd
dostatén¢ velkého ekonomického celku, aby se pokud moZnoejeic externalit odehravalo
uvnit tohoto celkuimz by gestaly byt externalitami. Nafjladu sadge a \elae by se
projevila tak, Ze by secelat mohl stat i sade@m a naopak. Zaroieby sad musel byt
dostatene velky, jinak by se &ely pohybovaly i za hranicemi sadu. V&Sirg pripadi je toto
ieSeni aplikovatelné jen na pozitivni externalitynegativnich nebyva k takovému steai
pro subjekty dostat@a motivace.

Jako vhod#jSi zpisob soukroméhteseni se jevi usp@dani vlastnickych prav. Sgioa
v pievedeni prav na &ita aktiva na jiné subjekty, které je budou schompravovat
efektivngji, napt. vybirat poplatky za vyuzivani. Snaze se uplg v regionalnim ritku,

v celostatniméi mezinarodnim r&itku se totoreSeni stava &asti veejné, pogvadz jsou
prava jenasena na staty nebo nevladni organizace.

Ac feSeni externalit neni cilem této prace, je na tamig® nutné zminit tzv. Coaseho
teorém. Ten tvrdi, Ze kaZzdou externalitu Ize zé&tyoh okolnosti odstranit. Lép#eteno,
podle Coaseho by dokonce Zadné externality ani nilkyz pokud by existoval systém
s nulovymi transatnimi naklady a jashvymezenymi vlastnickymi pravy, ve kterém by bylo
mozné vymahat nahrady z poruSova#thto prav. Za takovéhoi@dpokladu podle &
jednotlivé strany (soukromé subjekty) budou navmdjezavirat dohody, které povedou
k efektivnimureSeni a maximalizaci bohatstvi bez ohledu ngf@ni strukturu vlastnickych
prav. Tato myslenka je tedy v rozporu s tvrzeniengxternality jsou zjsobeny selhanim trhu
a vyzdvihuje spiSe tdezitost jasi vymezenych a iksledrg chrargnych vlastnickych prav
(Vitek 1998).

3.2.2.2. Vefejna feseni

Cilem veéejnych feSeni je dorovnani soukromych nakia vynosi) na vyrobu
¢i spotebu utitého statku nakladn spol€éenskym. Ktomu se n&stji vyuziva tzv.
Pigouovskych dani, kterymi je mySleno t&mjakékoli zvySeni néklad subjektu
produkujiciho externalitu. Tyto dammohou mit mnoho podob, od spedini dag na produkt
az po zdaéni samotné Skodlivéinnosti, a mohou byt uzity k uhrazeni Skodigpbenych
puvodcem externality. Autor myslenky A.C. Pigoiegpoklada, Ze zavedenirgchto dani
a poplatki, je mozné dosahnout téinvyrovnani soukromych a spéknskych naklail Jedna
se 0 netrzni zpsob, ktery vede k odkryti skui@e ceny statku detré externich naklail
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Doprovodnym efektemtasto niize byt i technologicky pokrok, z#&pinény omezenim
externich efekt z divodu snahy o vyhnuti sémito danim. OvSem pémadz je u externalit
velmi slozitée pesré zjistit kdo je jakou mrou postizen a kdo naopak ziskava, stanoveni
téchto dani je pro staty nelehky ukol (Maly 1998).I19banoznatreSeni popisuji Streckova
a Maly (1998):
. Z&kazy — v praxi pouZivané, nejsou vsak idealnfesenim.Casto jimi
ani neni mozné externality zcela odstranit, alg‘ipgulech jako je zakaz

vypouseni freori, maji smysl.

- PrikazovéieSeni— produkce externalit trznimi subjekty je stategulovana
stanovenim maximalniho mnozstvi. Tento systém sgkierych gipadech
rozvinul v obchod s povolenkami, jako je tomu fiklad u emisi

za jednotlivé staty v ramci EU.

- Statni regulace- stat skrze pravni normy trznim subjekt nakazuje uité

povinnosti, které vedou k omezeni negativnich dépadinnosti €chto
subjekfi. Zajimavou moznosti je i n#glad prohlaSeni @itého Uzemi

za chragné.

- Jednorazové finami podpora- vyuZiva se vippadech, kdy je nutné pokryt

vysoké investini naklady, jako motivani faktor acasto miZze souviset

S nd&izenimi v gedchozim bo&l

« Vlastni ¢innost — nefastji se tento postup vyuziva u kladnych externalit.

Stat nahrazuje soukromé producenty vlastnimi unstini, \étSinou
zametenymi na kulturu, &u a vyzkum nebo vzthni. Nakolik je

uplatiovani tohoto postupwinné je otazkou.

3.3. Externality v doprav &

Stejre jako v ostatnich sférach ekonomiky, vznikaji vyme externality i v doprav
Pokud nejzakladjSi definice externalit aplikujeme na dopravujzeme za vznik externiho
efektu oznait pripady, kdy teti osoba, kterd se n&stni dopravy aktiw) musi snaset
pozitivni i negativni dopady dopravy.

Podle vysledného efektu se externality v dopraegastji déli prdw na pozitivni
a negativni. BohuZel &Sina negativnich projévdopravy paf za stavajici situace mezi
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externality. Zatimco hlavni pozitivni efektigprava, se tyka pouzecastniki dopravy,
negativni efekty dopravy jsou nedobrowolrprijimany celou spoknosti i Zivotnim
prostedim. | proto se v souvislosti s dopravou daleé&etji zminuji negativni externality.
Nelze ovSem opomijet ani pozitivni externi dopadgrymi se vyzkumy zabyvaji podstatn

mére. Problémem je jejich kvantifikace a zhodnoceninamu pro spolost, které se jevi

vvvvv

3.3.1. Pozitivni externality

VétSina hlavnich finosi dopravy je individualnich,¢égi z nich pedevSim uZivatel.
Naproti tomu negativni externi efekty maji ptdinou dopad na celou spét®st nebo jeji
¢asti. Podle &kterych ndzal (Rothengatter 1994, cit. v &@nova-Foltynova, s. 25) je v3ak
zavadijici neuvadt oproti negativnim externalitam i ty pozitivni. Rengatter daleipvyctu
moznych pozitivnich externalit cituje Willekeho @8 a Strafl3enliga (1992):

« roz8teni konzumnich vzofica zlepSeni Zivotniho standardu

« rozvoj novych prostorovych vzaicdecentralizace vyroby, o&léni lokalit
bydleni a zarstnani, specializace vyuzitigly nebo rozgeni prac. trb

« podniceni itstu a strukturalnich zén, individualizace a tust flexibility
logistiky nakl. dopravy fipravujici pidu pro znénu primyslové @lby prace
a interakce, nastaveni novych standgedo nap. dodavky ,just in time*“

« inovace vyuzitim silrinich vozidel, synergickych prodesnezi odwtvimi,
prostorové ekonomie a dopravy

« zna&ny nafst flexibility a inovaci vytvéejici novou kvalitu sluzby dopravy
a posilujici ekonomiku v rdmci mezinarodni konkue=n

« sniZzeni ndklailna baleni, zpracovani a logistiku;

« velmi kvalitni regionalni distribuce sgebniho zbozi;

- zlepSeni v lokalizaci kvality, coz se zda byt extré dilezité pro zemi
s vysokou kvalitou produkce a naklady;

- pozitivni efekty na zagstnanost v perifernich regionech be¥ismpu
k zeleznici.

Werner Rothengatter vSak tvrdi, Zze i kdyz tyttinpsy skuténé existuji, nelze
je povaZzovat za opravdové exteranlity. Jde podjeve wtSiné pripadi pouze o vyrobni
a spotebni nadbytky (pafipadt transakce vyplyvajici z takovych nadbytk Kageson
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a Bowers (1993, cit. v Robed 2007, s. 14) cituji sx& publikaci Svycarskou firmu
ECOPLAN, ktera uvéadi, Ze jedinymi pozitivnimi extalitami z dopravy jsou:
« radost z pozorovani vozidel
- informace o doprav(novin&i maji moznost psatianky spojené s dopravou)
« snizeni vijSich ndklad nehod diky rychlejsi a dostugsi pomoci

- zkracenkekaci doby na wejnou dopravu visledku zkraceni intervl

3.3.2. Negativni externality

Negativni projevy dopravy se daji shrnout dalika oddili, které jsou uvedené nize.
Co se tykaidznych dopad, existuji mezi jednotlivymi typy dopravy rozdilpbecré vSak
muzemetici, Ze nejvice negativnich externich etektsebou nese doprava sitmi, a to jak
individualni, tak nakladni. Peémadz pro nasledujici podkapitoly byleasto ¢erpano
ze stejnych autdr uvadim zde pro zjednodusSeni jejich seznam: Br{dk®9), Eisler (2005),
Kutatek (2009), Rzicka (1993a,b), Tywoniakova (1993), Zeman (1993).4¥ledujicich
kapitolach bude tato prace pojednavat jiz pouzeegativnich externalitach z dopravy,
piicemz diraz bude kladenipdevSim na sildni dopravu.

3.3.2.1. Hluk a Vibrace

Hluk a vibrace provazeji&tSinu lidskych¢innosti. Nejvyznam&Simi zdroji hluku jsou
vyroba a pra¥ doprava. Jedna se o jednu z nejri@rsjSich dopravnich externalit, kterou
jsou postiZzeni zvlastlidé v husté zasta¥¢nych oblastech. Zdrojem hluku jsou motorové
jednotky, styk pneumatik s vozovkou a aerodynamicdkinky karoserii. Hladinu hluku
je mozne zjistit bd métenim, nebo vyp&iem pokud zndme povahu terénu, parametry vozidel
a komunikaci. Winky hluku jsou dvojiho typu, a to afftujici a zdravi 3kodlivé, které
muzeme rozdlit podle intenzity nasledown

- do 65 dB- miZze dochazet ke sniZzeni koncentrace, naruSeni duyselrady
a vzniku neurotizace organismu.

« 65 -90dB (45 — 90 dB} mize zpisobovat zrény krevniho tlaku, srdi
frekvence, periferniho prokrveni, svalového ¢tamebo rkterych funkci

oka. Udaj v zavorce zih posun spodni hranice, pokud ¢ovék hluku

vystaven ve spanku.
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« 90 — 120 dB- hluk v &chto intenzitach id delSim misobeni jiz nize
sluchu.
Presny vliv hluku z dopravy na zdravi a Zivotni predf je vSak velmi&ko netitelny,
protoze hlukc¢asto misobi v synergickém efektu s ostatnitfiniteli. Vycisleni externiho
efektu hluku je mozné dwma zmsoby. Prvnim je vyptieni ndklad na eliminaci této
externality (nap protihlukovymi bariérami). Druhy Zigob océuje naklady na kbu a ztraty
zpiusobené pracovni tmnosti jedind, trpicich zvySenou nemocnosti.

NejvétSi meérou se na hluku a vibracich podili nakladni a takébni automobilova
doprava. Intenzita hluku #pobena Zeleznici je také vysoka, ovSem je dalelae vi
koncentrovana podél hlavnich faha nadrazi, zatimco hluk z automobilové dopravy
je ,sudygitomny“. Vicemég totéZz co pro Zeleznice plati i pro leteckou dopraskody

zpisobené hlukem z lodni dopravy jsou zanedbatelné.

3.3.2.2. Znegisténi ovzdusi
| pro zne&isteni ovzdusSi plati, Ze doprava je jednim z ggich Skdci. Obecr
se o dopra¥ tvrdi, Ze se na zigteni ovzdusi podili fiblizn¢ 20 %. Zatimco ve vyspych
zemich se toto procento zmenSuje diky novym &&im technologiim, v rozvojovych
zemich je tomu naopak. Také plati, Zze podil dopravemitaci Skodlivych latek do ovzdusi
je v hust zasta¥nych oblastech podstatnvySsSi. Mezi nejvyznamisi odpadni plyny
produkované dopravou [Fat

« Oxid uhelnaty— wi¢i nezivé girodé neni Skodlivy, ale iive vyrazg

postihovat Zivé organismy. Zbavujéla kysliku a zfisobuje tak naibklad
bolesti hlavy nebo zhorSeni reftexOxid uhelnaty navic neniips stabilni
a v atmosfée reaguje s dalSimi plyny, ragtji s kyslikem a vytve oxid
uhlicity.

« Oxid uhlicity — je nejvyznam&Sim sklenikovym plynem (podil

na oteplovani asi 50%), jeho vliv na zdravi je vzakedbatelny a projevil
by se pouzeipvysokych koncentracich.

« Oxidy dusiku— spoleéné s oxidy siry stoji za vznikemétsiny kyselych
dedu, které negativéh pisobi gedevSim na zZivé organismy, vodni plochy

a fasady budov.
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« Uhlovodiky — existuje mnoho tznych druli uhlovodiki. Nekteré jsou
karcinogenni, jiné zjsobuji dychaci obtiZze, kaSel, ospalost nebo di@idi

« Ozon - ozon v pizemni vrst¢ je oproti stratosférickému ozonu Skodlivy
a podili se i na sklenikovém efektu. Mimo jiné pa& vegetaci i gkteré
antropogenni materialy a ¢lovéka zpisobuje dychaci potize, podr&hd
sliznic a @i, ¢i bolesti hlavy.

- Olovo a jiné ¢Zké kovy — jsou casto vysoce toxické, zvl&ipro osoby

se sniZzenou imunitou. Apobuje tiznd onemoaini a znény chovani.

« Prachové&astice— nejzasad¥Si dopad maji na alergiky a astmatiky a mimo

jiné zpisobuji rakovinu.

Jak tedy nmizeme vidt, exhalace neposkozuji zdaleka jen lidské zdralei,i zenddeélskou
alesni fidu, vodni plochy, lidské vytvory, ostatni Zivé amngany, ovzduSi a jiné slozky
zivotniho progtedi. Nej¥tSim zneiStovatelem mezi jednotlivymi druhy dopravy je ébp
nékladni a osobni siléni doprava. Divodi je vice, ale p&t k nim nagiklad starSi vozovy
park a dynamicky nést patu vozidel v poslednich letech. Zelesmi doprava je stale
.pozadu” i @ zapateni exhalaci z vyroby elaity, nutné k provozu elektrifikovanych trati.
Exhalace z letecké dopravy maji vlikedevSim ve vysSich vrstvdch atmosféry {nap
destrukce ozonosféry). Jejich vliv zatim neni de$t& popsan, avSak da se&ekavat,
Ze s dalsim rozvojem letecké dopravy bude negativeiekt piibyvat. Lodni doprava, ¢R
zanedbatelna, ma naprosto minimalni podiliv® se ¢ekavalo, Ze problémy s exhalacemi
vyieSi technologicky pokrok a zvléstelké nadje se vkladaly do trojcestnych katalyzditor
pro automobily. S&j ucel vS8ak moderni katalyzatory plni az po i#&h tedy piblizné po 4-5

kilometrech jizdy, a to je delSi vzdalenost neinmir jedné jizdy osobniho automobilu.

3.3.2.3. Nehody

Zdaleka nejnebezpeéjSim druhem dopravy je doprava sini a v jejim ramci
individualni automobilismus. To ieme pisoudit amatérismuidica, ktery je v dopray
jinak vyjimeeny. NezkuSeniidi¢i ¢asto nefizpisobi svou jizdu stavu pasi, komunikace
nebo svémuridicskému umu. B dopravnich nehodach se &&$€ji mluvi o vzniku
nasledujicich skod:

. Skody na dopravnich prdgsticich — peedstavuji velkou ¢ast 3kod

zpusobenych nehodami. Za externi efekty se povazuijttty, které nejsou

hrazeny nefmo z pojiseni.
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. Ztraty vlivem pracovni ngnnosti usmrcenych, zmr¢anych a zragnych

osob v produktivnim &ku - tato polozka tvio nejwtSi ¢ast ztrat

zpasobenych nehodami a dopady poge cela spoknost.

- Naklady na léeni @i dopravnich nehodach jsou hrazeny pragdnictvim

zdravotniho pojigni. Naklady nese cela spoiest.
« Hodnota usmrcené ke — tyto Skody jsou zisobeny majitélm zviat

a honiteb a v fipadt volné z\¢ie celé spoknosti.

- Naklady na policii- veSkeré naklady hradi stat z dani.

PorévadZ jsou ztraty na Zivotech tyalvec nejzavazfiSi a silntni doprava je
nejnebezp&ngjsi, uvadim zde tabulku (viz tabulka 2), kterd ukazuje fpliznou Sanci

chodce naieziti srazky s vozidlem.

Tabulkag¢. 1: Zavislost mezi rychlosti vozidla a Sanci clede peziti.

Rychlost vozidla (km/h) 5 | 15| 25| 35 45 59 65 7

\"A)
(0¢]
O1

Sance chodce (%) 100 98 95 9 80 55 30 5 0

Prevzato z Rzicka (1993a)

Domnivam se, Ze by bylo mozné zahrnout mezi negiatiepady dopravnich nehod téz
anik Skodlivych latek do prostdi. MiZe se jednat o oleje, pohonné hmoty, &ipgat nehod
za (asti nakladnich dopravnich priesiki také o pevazeny material. V zavislosti
na mnozstvi a povaze latek mohou mit tyto havabewské dopady na Zivotni preéesi.
BohuZel, pdet takovychto nehod neustale rost@st&éné i proto, Ze piliS mnoho

(nebezpeénych) naklad je prevazeno po silnicich.

3.3.2.4. Kongesce

Kongesce neboli stavigtizeni nastava ve chvili, kdy disponibilni kapaciedosahuji
arovre nutnych kapacit k zaji&i plynulého provozu. Externi efekty z kongescigekytuji
piedevsim v odétvich dopravy, kde neni mozniédit provoz. Tato absence jakéhokoli
planovani vede k tomu, Ze se kazdy uzivatel snazinmlizovat své naklady,fgem?z casto
piehlizi néklady, které vyt¥& ostatnim. Typickym fkladem je doprava silénmi,

a to gredevsim ve wstech, ale néidka se s problémy kongesce potyka také dopraeakat

a Zeleznini, u kterych vSak vznik kongesce neni vzdy na ppohled patrny. Kongesce
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se ve ¥tSine pripadi vyskytuji véaso¥ a prostoro¥ omezenych dopravnich gkéch.
NejvyznamujSi problém pedstavuji v silnini dopraé v rannich a odpolednich hodinach
v mistech dlezitych dopravnich uil

Kutatek (2009, s. 46) tvrdi, Ze:.,.u naklag kongesci nepovaZzujeme za vyznam slova
Lexterni“ to, Zze dopravni systém jako celek prodeknaklady zpozhi celé spolénosti,
ale Ze uzivatelé silnic apobuji naklady zpo2di sol navzajerh | piesto oviem neni gt
externich negativnich nasladikongesce nijak kratky: snizeni mobility, zvySepbteby
energie a vySSi produkce Skodlivych latek, ztratadpktivity a gijma, zvySeni naklail
ztrata volnéhatasu, atd. B kvantifikaci externich naklad kongesce se&Sinou uvazuje
zmeéna v cestovnintase, ktera je vyjddna hodnotodasu. Zpravidla tedy k&Sim ztratam
dochéazi v pipact obchodnich cestujicich nez u uzivatgkejichz jizda je spojena n#klad
s volna@asovymi aktivitami. Pokud bychom brali v potaz vea&kdopady, nejen externi, jak je
vidi Kutatek, k velkym ztratam by dochazelo i ¥ipact zpozdni ndkladni dopravy.

V silné¢ urbanizovanych oblastech, mimo vySe zmin dopady, dochazi vlivem
kongesci ke zpozai prostedki hromadné dopravy s mnoha dalSimi nasledky, a také

ke zdrzovani chodcna gechodech, kterému se budu pgzdénovat podrobgi.

3.3.2.5. Zabor ploch a dopady na krajinu

Zaborem ploch a dalSimi dopady na krajinu se pawjobadny autor nezabyva, oproti
ostatnim externalitm jsou mé&nopomijeny. Z tohoto wodu jsem ke zpracovani této
podkapitoly vyuzil gkolika dalSich pramen Dufek, Jedika, Adamec (2003), Dolezal,
Robes (2006), And, Minérikova, Andreas (2010)

Tato externalita je po#nn¢ slozita a neni mozné ji jednozma zaradit. Krom mnoha
negativnich dopad s sebou totiz {finasi i rékolik dopadi pozitivnich, jako je nafklad
komunika&ni spojeni, vedeni inZenyrskych siti nebo vojengi@nné Gely. Tyto pozitivni
efekty jsou prakticky newyslitelné. Obtizné je to i s negativnimi efekty aab pidy
a poskozovani krajiny. Je sice mozné aléspiiblizné stanovit celkovou plochu, kterou
doprava zabira, ale spravné&isteni jeji hodnoty neni v praxiiis realné. O wyisleni ceny
ma smysl| se pokouSet rédgad u novych zabdr kdy ji mizeme wit na zaklad trhu
¢i zdkona, avSak cena ploch v gasnosti jiz zabranych dopravou se nedésg@ urcit.
Opomenout pak nesmime ani fakt, Ze zabor ploch dmpravni infrastrukturu seéasto
uskut€nuje na ukor lesni a orndgy, jejichZz hodnota v krajinmuze gresahovat jejich trzni

hodnotu. Vystavbou nové dopravni infrastrukturytaké vyrazg méni hodnota okolnich
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pozemkK.. Diky now nabyté dobré dopravni dostupnosti se cefiazenzvednout, a to zvl&st
u komeené vyuzivanych pozemk Naopak z vodu znehodnoceni Zivotniho priesti se
shiZzuje rezidetni kvalita pozemi a pedevsim v bezpragdnim okoli komunikace e

cena i klesat.

NejvyrazrEji se tato externalita projevuje vedatech a silé urbanizovanych oblastech,
kde na ukor dopravy mizifiv¢jSi varejnd prostranstvi, néijlad parky, chodniky, zete
nanesti, ale i budovy. VSechna tato prostranstvi v dastil slouzila mnoha jinym delim,
jako jsou rekreace, nakupovani nebo socialni iktera Tyto funkce ulic a wejnych
prostranstvi stéle vice vytaje aktivni doprava i doprava v klidu, tedy narakg prostor,
mimo jiné pro zaparkovana vozidlat' iz jsou zaparkovana spra&ymebo negasto brani
chodaim a cyklistim v pohybu stejijako vozidla, aktiva se @&astnici provozu.

Krom samotného zaboruagy je ovSem velmi negativnim efektem i fragmentace
krajiny. Ta je chdpéna (Dufek, Jaikia, Adamec 2003, s. 1)gko rozdleni pirodnich lokalit
s vyskytem specifickych deuhostlin a Ziv@ichi na mensi vice izolované jedndtlyautdi
poté dodavaji, Zesamotny provoz, ktery &gobuje usmrcovani a ruseni Ziaui, zneisteni
okoli, efekt fragmentace dale zesifujpoprava je jednim z hlavnichidodia fragmentace
krajiny, protoze narozdil nailad od pfimyslu (bodové) a zetdglstvi (ploSné) v dopray
pievazuje linearni rozmigti prvka v prostoru. K vySe uvedené definici je nutné dpdatse
fragmentace lokalit tyka i urbanizovanych obla#tile dopravni infrastruktura od sebe
odckluje celéctvrti a socialni oblasti, vyti@bariéry ve vyhledu nebo naruSuje oblasti bydleni
a zangstnani.

V mnoha pipadech dochazi vystavbou dopravni infrastruktugy &ra¢ cennych
piirodnich bohatstvi. V jinychifpadech je zas dopravni infrastruktura natolik &use sama
0 sol¢ snizuje kvalitu prosedi & uz z estetického hlediska nebo fiklad rozdlenim
piirozenych stanoviS riznych druli. To je moznéfici i o nmestském prosedi, kde se
,ohrozenym druhem® postupnstava obyejny chodec, jemuZ je igna svoboda volného
pohybu. Pravdou je, Ze chodci maji dikseghodim se s¥telnou signalizaci, podchéaoh
a nadchodm relativieé bezpénou moZznost dostat sefgs bariéru vytvienou dopravni
infrastrukturou, na druhou stranuegonavani d&chto bariér chodce stale vice &hije
a zdrzuje. Pro osoby se snizenou pohyblivosti jeicnéasto nemozné vyuzitékterych
podchod a nadchod. U komunikaci bez jakéhokoli usnad jejich grejiti zavisi moznost
chodce dostat se na druhou stranu na hugiaivozu a pimérné rychlosti projizgicich
vozidel (viz. tabulkas. 2). Vliv samozejmé ma i Stka komunikace, kterou je nucen chodec

prekonat.
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Tabulkaé. 2: Fijatelnost intenzity dopravy na zakkadztahu mezi rychlosti a ptem projizdjicich vozidel

Rychlost vozidel Pocet vozidel/den

(km/hod) Pod 2500 Pod 5000 Pod 7500 Nad 7500
30 ++ + - --
40 + - -- --
50 - -- -- --

Prevzato z Rzicka (1993a)
++ prijatelnd intenzita - ®Zko tolerovand intenzita
+ tolerovand intenzita -- netolerovana intenzita

Z této tabulky vyplyva, Ze zvl&Stve mestech, Ize zavést ogahi (nap.: rychlostni
limity, omezeni vjezdu do titych ¢asti nést, zpomalovaci prahy, o&léni typa doprav aj.),
ktera by napomohla zrovnopravnit chodce (a cyKlistyZivateli ostatnich drildopravy.

Zvitatim se sice v poslednich letech stale vice stavi wdgd(prechody/podchody
pro z\&f), je jich vSak je&t prilis malo a rozhodh nejsou UplnymieSenim. Ani ekodutky
nemohou zajistit plné propojeni neSetrnymisggbem rozélenych ploch, které se dalSi
vystavbou stale zmensSuji @egtavaji byt schopné plinit funkci vhodného Zivotngrostoru
piinejmenSim k zachovani stavajicich populaci. Abypdekty pokud mozno co nejlépe
fungovaly, musi byt v krajih vhodré rozmistny na zaklad vyhodnoceni migrniho
potencialu v dané oblasti a do krajinkirpzert zapadat. Také je vhodné postavit oploceni
kolem komunikaci, které by branilo vstupué¢s a sndfovalo ji tak k gekonani dopravni
cesty ekoduktem, jehoz vyuZziti @ignost bude stoupat s jehoi$td. Ackoli doprava netvi
az tak vysoky podil na amrtnosti Zitiohi (1-4%), existuje mnoho drihkteré jsou velmi
citivé na dopravni amrtnost, nédklad vzacné druhy s negetnymi lokalnimi populacemi
nebo obojzivelnici v dabrozmnozovani. Jak je mozné sicha map &. 1, CR ma ffed sebou

stale dost prace, co se tyka odstrarbariér v krajig. Obrazel. 2 ukazuje fiklad ekoduktu.

Obrazele. 2: Nevhods postaveny ekodukt v blizkosti zastavby.

Foto: Miroslav Kutal
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Mapag. 1: Bariéry v piichodnosti krajiny

== danice
— rychlosini komunikace

= giimice |, Hidy
— Ry Ve VySlavbE
N kurnutatival baréry
A" vela sidla a primyslové aredly

C] stitni hranice

b

Prevzato z Andl, Minarikova, Andreas (2010)

Obecr mizemefici, Ze nej¢tSim konzumentem prostoru je doprava sitii Existuji
sice fizné metody a postupy, které zapavaji pouze &které plochy vyuzivané v doprgv
ale vysledek je vzdy stejny — simii doprava zabira nep@mmé vice prostoru nez je tomu
u ostatnich typ dopravy. Druha v tomto ohledu je Zeleanidoprava, ktera z historickych
duvodi zabira piliS mnoho prostoru iigdevsim v centralnictastech nist, kde se nachazi,
jako pozistatky zlaté éry Zeleznic, osobni i nakladni nadraastni provozni zazemi. Plocha
zabrana pro dely letecké a vodni dopravy (zafi@vaji se pouze u&e plavebni kanaly) je
v CR relativré zanedbatelna.

Zpusohi, jak omezit zdbor ploch a fragmentaci krajinyyvjee. Mela by byt &inéna
opateni, ktera by s@fovala k gesunuti pokud mozno co nef8iho procenta nakladni
dopravy ze silnic na Zeleznice nebo dpdde je mozné vyuZit &Si prepravni kapacity
pii zachovanych nérocich na prostor. Organy odgog za Uzemni planovani musi spkavn
vyhodnocovat, kter4 Gzemi jsou vhodna k vystadbpravni infrastruktury, a kterd naopak
skryvaji cenna frodni ¢i historicka bohatstvi, jez je peba zachovat, aby vyuZiti krajiny
vyznivalo ve prosfrh ochrany firody. S timto bodem souvisi i koordinace vystambyych
dopravnich zézeni, kterd musi odpovidat nejen kritériim sodrala ekonomickym, ale take
environmentalnim. V idealnimripac by se nova vystavbadta co nejvice omezit a nase

snaha by se #&mn soustedit spiSe na zefektigni vyuZiti stavajicich kapacit. Poslednim
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zpisobem, z hlediska tohoto &y, nikoliv dileZitosti, je omezeni individualni automobilové
dopravy. Toho Ize dosé&hnout restriktivnimi dpatmi Vvi¢i automobilismu a podporou

verejné hromadné dopravy.

3.3.3. Hodnoceni externalit z dopravy

Hodnoceni externalit v dopravmize vyuzit dvou metodologickychfiptupi, a to
piistup naklad na zamezeni afistup ekonomickych Skod (Melichar 2006a). Prvnichn
se snazi o zjighi nakladi na kontrolué¢i snizeni Skod, tedy takova je hodnota Skod, jimz
se podélo zamezit. VSeobeenvice fijiman je ovSsem fistup druhy, ktery zji&ije hodnotu
Cistych ekonomickych Skod na zakéagdreferenci. V fistupu ekonomickych Skod je mozné
dale vylenit dw kategorie, a totop-down a bottom-up Top-down pistup vyuZiva
pro hodnoceni externalit souhrnné Gdaje za celéniizepoté se snazi o digleni hodnoty
externich naklatl zpisobenych ufitou Skodlivinou, ugitym zdrojem (viz obrg. 3). Ristup
bottom-up naopak sleduje Skodyugpbené jednim zdrojem a ty se poté snazi ohodnotit
prostednictvim drah dopdd(Melichar 2006a).

Obrazeke. 3: Znazorgni piistupi top-down a bottom-up

TOP-DOWN BOTTOM-UP
Fazedrahy | |  Pfiklad
Odhad $kod na
rodni ¢ - —
feroen o Vyuzivani zdroji Automobilova
doprava
Odhad plsobeni - -
Ekodlivin na | Emsse | | EmiseNOx |
narodni arovni
Pienos Prispévek na

atmosférické

Podil 8kodlivin na Skodliviny koncentraci SO
2

celkoveé Skodé %

Priib&h Okyselovani
lesnich porostl

Dopad ‘ ‘ Destrukce lest

Odhad vy3e skody
na jednotku vyroby Skody na

=L funkcich lesa

Prevzato z Melichar (2006b)

Metody ocaujici externality v dopravvétSinou vychazi z metod ogevani netrznich staik
Téchto metod existuje cefada a Kutéek (2009) je rozéluje do 2 zékladnich kategorii (piat
K pristupim bootm-up):

27



- metody zaloZené na projevenych preferenciehtrzni ceny, metoda

cestovnich naklagd hédonické oagovani, a jiné.

- metody zaloZené na vyjehych preferencickh metoda srovnavaci analyzy,

kontingerini oceiovani
Nad tyto bychom je8tmohli zaadit metody expertni, kam by pigd nagiklad upravena
hesenska metodaTyto metody ¥tSinou vyuZivaji odbornikai skupinu odbornfi znalych
v daném oboru a jsatasto aplikované vifpadech, kdy je pé¢éba se na situaci podivat SirSim
pohledem, nebo je vyZzadovano objektivni stanovidgkgoertni metody &sSinou stanovuji
naklady na zakladprostedki nutnych na obnovu a préstki na zmirgni nebo odvraceni
Skod (Voborské 2010).

Nejcastji vyuzivané v oblasti dopravy jsou metody kontinggho oc@&ovani
a hédonické ceny, které proto dale rozvdu.

Metoda kontingetniho océovani pati mezi vSeobechnejvice vyuzZivane, diky své
Siroké aplikovatelnosti. Tato metoda se snaZi regigoa nedostatel Uplnou absenci trznich
informaci ve sfée ochrany Zivotniho pragdi. Analyzou “ochoty platit“ a “ochotyigpimat
kompenzace” se snazi vyjitdhypotetické preference lidi v oblasti Zivotnitpyostedi.
Ochota platit (WTP z angl. willingness-to-pay) Wjaje nejvyssicastku, kterou je jedinec
ochoten zaplatit za ziskani pozitivni &my a ochota fljimat kompenzace (WTA z angl.
willingness-to-accept) je pak tou nejniz&istkou, za kterou je jedinec ochotefijnpout
negativni zminu. Tato ochota je vyj&dna v jejich odposdich v dotaznikovéem Seni
a nezaklada se tedy na realné situaci. ToSovsk@7)18bjaguje divod pro dotaznikové
Seteni: ,Hypoteticka situace, popsana v dotazniku, kdy jespondenti dotazovani, kolik
by byli ochotni zaplatit za ditou kvalitu prirodniho statkwi jeji zlepSeni, za vyuZiti uzitné
funkce pirodniho statku a jiné, vytva simulovany trh a slouzi jako substitut chovani
respondent na realném trhti Teoreticky by se kvantifikované uzitky na zakiadchoty
platit a ochoty fjimat kompenzace (vifpact jejich ztraty) nély rovnat, ovSem v praxi se
tak nestava. Otvodech se vedou diskuze, avSak mnafohtb nesrovnalosti ize byt dano
nedostatkem informacéi nevhod@ sestavenym dotaznikem (ToSovska 2000, Kopecky,
Sieber a kol. 2010).

Druhou popisovanou metodou je hédonické&iowani. To je jednou z nejstarSich metod
a pati téZ mezi hojs uzivané. Toto odmvani odrazi chovani sgebitele ve vztahu

ke statku, jehoz kvalita je Uzce spojena s kvalifaiirodniho statku. Tedy hodnota

! viz nagi.: Sejak, Dejmal a kol. (2003)
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environmentalniho statku je odvozena od trznichstalici a poptavka pcim je vyjadena
poptavkou po trznim statku, ktery je irpdnim statkem spjaty. Ngjstji je tato metoda
aplikovana na trh s nemovitostmi, ktery naémm Zivotniho prosedi reaguje posmné
vyrazre. Pokud nafiklad budeme mit dv nemovitosti s pokud mozno identickymi
vlastnostmi a budou se liSit pouze kvalitou Zivhtnprostedi, rozdil jejich cen bude do jisté
miry reprezentovat hodnotu kvakijgiho prostedi k Zivotu. Druhym trhem, kde tato metoda
byva aplikovana je trh prace. Pro spravné fungouwato metoda fedpoklada dokonale
konkurergni prostedi na trhu a dostatek informaci. | dikynto predpokladm se metoda
hédonické cenyasgji pouziva kex posthodnoceni vyslednych efeéka konkrétd v CR neni
vyuzivana v takové g, jako je tomu jinde ve 8, nag.: USA nebo Norsku (ToSovskéa
1997, 2000).

Doprava produkuje velké mnozstviiznych druli externalit. D¢ vySe uvedené
moznosti hodnoceni rozho&innepokryvaji vSechny dopady. Havranek (2004) ridit
externality podle zfisobu kvantifikace nasledo¥m

- Budovy, Groda — trzni ceny

« Zdravi / nemocnost — cena nemoci (ZP), ochotatplati
« Zdravi / umrtnost — ochota platit

« Lesy - Trzni ceny

- Ekosystémy (acidif.+eutrof.) — cena za zamefstaindard price approach)
 Viditelnost, kulturni ddictvi — ochota platit

« Hluk — ochota platit, hédonické aaavani

« Energetickd zabezpenost — ochota platit

« Klimaticky systém — cena za zamezeni

. Estetické funkce ZP — MCA, parové srovnani

« Socialni efekty — MCA, parové srovnani

- Biodiversita — ochota platit, naklady na obnovu

V letosnim roce je tomu prév20 let co se v Evrapzaal rozvijet projektExternE
(externalities of enegry). Tento projekt sgn§t Evropskou komisi s pavodrg analyzovat
a hodnotit dopady vyroby a vyuZiti energie, aletppe byl rozSten i na dalSi oblasti.
Jednou z nich je i odwi dopravy, v sotasnosti je metodika ExternE nejuzn&sjan
pro posuzovani externich dogiadtohoto od¥tvi, presto, Ze neni mozné touto metodikou
hodnotit veSkeré externi efekty dopravy @asgji se uzivA pro hodnoceni exhalaci).
Aplikovan je @istup analyzy faze drah dopadychazejici z bottom-upristupu. Zneéist'ujici
latka je sledovana od mista emitace aZ po dos&beriného pijemce (Melichar 2006a).
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3.3.4. Internalizace dopravnich externalit

Tato kapitola navazuje na kapitoly feSeni externalit a snazi se kratce popsat, jak
by bylo mozné &které vySe uvedené postupy aplikovat v dopravpst zde existuji cesty
soukromych (trznichyeSeni a viejnycheSeni (zasahstatu), alespo pokud budou brany
Vv potaz pouze parcianpusobici externality. S internalizaci externalit j@ané zait pokud
bude znama vysSe externich nakiaddopravy a budou spr&viwvymezena vlastnicka prava.
Cilem internalizace je, abyipodce externalit hradil veSkeré néklady, zejméndati®né
spole&enské naklady, které by se timto &by z externich na interni. To znamena, Zze by
subjekty zfisobujici externi naklady, zahrnuly tyto naklady deych individualnich
kalkulaci. Podstatna je uloha statu, ktery musistiajaby byla pravidla spra¢nnastavena
a disledre dohliZet na jejich dodrzovani. Zaeplpokladu pla internalizovanych externich
nakladi, by doslo i k podstathnému omezeni negativnicheptioflopravy. Soukromé subjekty
by sami ngly zajem na dosaZeni tzv. pareto-optimalni Gsdexternich efeki Internalizace
by tedy néla za nasledek celkové zvyseni speleského blahobytu, zefekti&mi fungovani
trhu a vedla by jednotlivce ve spdimsti k ugdonmeni si odpo¥dnosti za vSechny své kroky.
V dusledcich by prawipodobré nadto vedla k celkovému sniZeni objemu dopravieaynu
nezanedbateln&sti dopravy ze silnic na Sedi zpisoby epravy (Jilkova 1999, 2003).

V oblasti dopravy je mozné vyuZzit hnedkolika nastroji k internalizaci externalit
(témei vSechny pat mezi véejnareSeni). Obechje mizeme rozdlit na:

« Administrativni nastroje — jsou donucovaci prdsdky, formulované

v podol prikazi a zaka#. Typickym gikladem je zavedeni povinného
ruceni, ovSem vedtsSir¢ pripadi se jedna otzna néizeni, ktera vedou spise
k omezeni produkce negativnich externich éfeteZz gimo k internalizaci
nakladi na ré. Existuji, ale i nastroje, jez vadledku maji kyzeny efekt.
Napriklad snizeni maximalni povolené rychlosti na silch povede k nizSim
emisim, za & navic uzivatelé dopravy zaplati delSidegravnimcéasem,
tedy velmi cennym statkem. Mnoho z nich zatow@sleds usoudi, Ze jiny
zpausob gepravy (zpravidla Setysi k zivotnimu progedi) bude zaéthto
podminek vyhodgsi. DalSimi piklady, které “vedou k cili oklikou* jsou
nagiklad hlukové a emisni limity.

- Ekonomické a finatni nastroje— maji cil shodny jako administrativni

nastroje, tedy zeému dopravniho chovani obyvatel, al&tSmou nechavaiji

! viz nag.: Jilkova (1999)
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vice prostoru pro svobodnou volbu. Patmezi & darg (silni¢ni,

z pohonnych hmot), poplatky nebo uhrady. Tyto mgstmohou vykazovat
vétSi dynamickou efektivitu nez-li fpdchozi skupina opa&ni, napiklad

v piipadt poplatki za emise je jejich producent postihovan za kazdou
jednotku a tudiz ti&en ke snizovani emisi stéle, nejen poditau hranici
stanovenou samospravnimi organy.

Internalizace, @by byla provadna jakymkoli zgisobem, bude vzdy narazet nikieré
nevyhnutelné problémy, jako je riddad nedivéra ve spravnost ohodnoceni externich
dopad: nebo potiZze s tenim pivodce negativnich dopad Je také nutné v tomto ohledu
sjednotit politiku s ostatnimi evropskymi statynéernalizovat naklady vSech advi dopravy
zarove. Internlizace s sebou saniepn¢ prinasi i rekteré negativni dopady na spitest
jako nayp.:

- ztrata pracovnich mist vadledku likvidace skterych freprava@
- ekonomické a socialni dopady na uzivatele dopravy
« zvysSeni ceny &kterych vyrobk a moznost vzniku inflai spiraly
| pfes tyto a Bkteré dalSi problémy s internalizovanim externiékladi z dopravy se

neptame prointernalizovat, ale — jak, kdo a kdy (Pivec 200i&ova 1999).

3.3.5. Dopravni externality v CR

V této kapitole budou uv@dy hodnoty pouze za sitmi dopravu, jez je vSeobetn
povazovana za nejvyznag)si zdroj negativnich externalit. V absolutnich hothch se
ve WtSine ukazatel liSi od ostatnich oddvi dopravy viddech. To vSak neni dano pouze
velikosti externich nakldd nybrZz i zné&nou gevahou silnini dopravy v pepravenych
osobach i tundch materialu za jednotlasu. V tabulc&. 3 proto uvadim relativni hodnoty

externich naklai silni¢ni dopravy.
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Tabulka¢. 3: Oceni externich nakladv osobni i nakladni sildini doprav®

Osobni doprava (K&/oskm) Néakladni doprava (K&/tkm)
Kategorie
IAD Autobusy Lehk& nakl. vozidla ¢Fké nékl. vozidla
Hluk a vibrace 0,125 0,437 0,196 0,098
Znetisténi ovzdusi 0,210 0,315 0,452 0,250
Nehody 0,375 0,048 0,390 0,125
Klimatické zmény 0,063 0,125 0,052 0,052
Sekundarni vlivy 0,129 0,090 0,370 0,185
Zabor ploch 0,030 0,030 0,020 0,020
Celkem 0,932 1,078 1,480 0,730

Zdroj: Bertheldi (2009)

Pozn.: Udaje o hluku a vibracich a #i$&ni ovzdusi jsou v kolonkach osobni dopravekpapivé u autobug
vySSi. Autor pravé&podobré zohledioval vozidla jako takovd, bez ohledu na obsazerioktlyZ jsou éisla
uvadtna v Kg/oskm. Udaj o zaboru ploch autor bral jako celkoygochu zabranou dopravou, ne pouze
dopravnim prosedkem, proto jsou hodnoty stejné pro autobusy bsautomobily.

IAD = individualni automobilova doprava

Porevadz vyislovani externich nakladneni gedmétem této prace a vzdy s sebou
piinasSi mnoho Uskalifp volbé postupu a spravné metodiky, budié pasledujicim vitu
externalit zohledén pouze jejich dopad, nikoliv p&ni hodnota.

- Hluk a vibrace — data pro cel@iR zatim neexistuji, ale figkumy v hlavnim
mésté Praze ukazuji, Ze maximalni povolené limity, 56dBoci a 60dB pes
den (budou brzy navySeny na 60 respektive 65, do¥yyazre prevysuje
zdravotni limity podle WHO) jsou v okoli rusnych rkanikaci pravidel&
piekratovany. Podle odhddje vCR pravidelnym hlukem fesahujicim
normy zasazeno fiplizné¢ 400-500 tisic lidi (Bernard 2008). Evropska
databaze hluku uvadi témvsechny vyznamijsi komunikace R jako
hlukem ob&Zujici (v nejlepSim Ppack).

« Zne&iisténi ovzduSi— do této kategorie je mozrtadit i klimatické zngny,

jejichz jednou z ficin jsou rekteré z emitovanych latek. Praghlednost
jsou emise ze siltnhi dopravy uvedeny v tabulce niZze a fakiny podle
polutantu. V tabulce chybi olovo, jehoZ hodnotyslybuji okolo 1t.

! Pro srovnani, celkové externi naklady meppavu jedné osoby na vzdalenost jednoho kilonjetu v ripads
Zeleznic 0,270 Ka néklady naigpravu jedné tuny na jeden kilometr dokonce po,2@0Ke (Bertheldi 2009)
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Tabulkaé. 4: Mnozstvi emisi ze silémi dopravy

_ ) prachové
Zdroj co co NOx N,O uhlovodiky CH, SO, o
2 tastice
Emisevt | 17671 | 176699 80331 2247 32 826 1415 568 6 155

Zdroj: Ratenka dopravy (2009)

Nehody— podle Réenky dopravy (2010) se v roce 2009 na Gz€Ristalo
celkem 21706 nehdd pri kterych byla zrasna alespd jedna osoba.
Pri téchto nehodach bylo celkem 27244 osob &mana 901 usmrceno.
V¢étSina se odehraje uvhibbci. Pozitivni je vSak vyvoj v poslednich letech,
kdy klesa celkovy p&et nehod a z toho vyplyvajici dalsi statistiky.

Kongesce —
v podminkachCR (2011) byl na modelovém Gzemiésta Brna proveden

v publikaci Kvantifikace externich néakiad z dopravy

praizkum, tykajici se zdrzenicastniki dopravy v pipac vzniku kongesci,
na zéklad metody BPR (bureau of public road). Vygtena doba, tét

5 minut, reprezentujetas straveny stanim a popoghim v disledku
kongesci. Tato hodnotate byt brana jako zaklad pro vyfteni externich
nakladi kongesci, avSak domnivdm se, Ze pouze modelovéiBma neni
dostaténé pro pepaiteni naklad na celé tzemCR. K vypaiteni néklad

pro cely stat by bylo p#¢ba zvolit vice reprezentativnich Uzemi, na kterych
by byl proveden obdobny vyzkum. Obé&ge v hust osidlenych oblastech
daleko &tSi mozZnost vzniku kongesci.

Zabor ploch a dopady na krajiruzabor ploch dalnicemi a silnicemi 1., Il.
a lll. tiidy ¢ini priblizné 46 746 ha, coZ je 0,592 % UzeMR. (Adamec

a kol. 2005). Pokud by se pro vymb celkové plochy zabrané sitni
pepaet
z predpokladu, Ze dalnice a silnice tvqriblizné 35% celkového zaboru

dopravou uzil pode Tywoniakové (1993), ktera vychazi
silni¢cni dopravou, vySel by zabohgy silnicni dopravou 133 560 ha (1,693
% uzemi CR). Ostatni dopady na krajinu jsouét$inou obtizg

kvantifikovatelné, & uz jde nafiklad o efekt fragmentace nebo estetické

hledisko.

! Celkovy pa@et nehod byl podle ministerstva vnitra 74 815 (%3proti roku 2008)Cislo je vSak ovliviino
piedevSim zrégnou legislativy.

2viz nagi.: DOSTAL, I. (2011)Casova dostupnost jako dopravni indikator nekonuatielného rozrstani ngst
(urban sprawl): z&re¢né zprava projektu. Ministerstvo dopravy, Prahas.7@it. 2011-4-29]

Dostupné z WWW: www.mdcr-vyzkum-infobanka.cz/Dowadié-ile/32969.aspx
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4. Praktickd c¢ast

Rozvoj automobilismu v poslednich letech je skmdeobrovsky. Binasi s sebou mnoho
problémi, z nichz ty nejzasadjsi byly uvedeny a popsany vyse v praci. Ulice whl Praze
jsou jiz tal’ preplrény osobnimi automobily, pro kter&gstava byt dostatek mista gou
v klidu ¢i v pohybu. V minulosti se jiz sildhi dopra¥¢ poddilo péSi dopravu odsunout
na okraj komunikaci a ziskat tak dominantni postaweulicich nést. Ani to vSak nebylo
dost. V sodasnosti je osobnimi automobily stale vic&astji ukrajovano i z poslednich
zbytki chodniki a vekejnych prostranstvi,ipdevsim kili vyhrazenym stanim. E¥eme tedy
bez gehareni fici, Ze silnéni doprava doslova bojuje s ostatnimi funkcemi aliggejnych
prostranstvi i s ostatnimi druhy dopravy o kaZd§. m bohuZel je nutné konstatovat,
Ze s vyjimkou MHD, tyto boje bezétsich potizi vyhrava a jeji naroky na prostor sgme
nezmensuji, ale s dalSimi zabranymi plochami stigle rostou. Jak je totiz vSeob&amamo
a v dopra¥¢ plati dvojnasob, nové kapacity indukuji nové iaigna vyvstavaji a stale se
ZVétSuji staré problémy. MozZnosti jak nit tento nefiznivy vyvoj je sice dostatek, avSak
vile po zngnach je jiz podstatnmere.

Kazdé jednotlivé auto je pro dsiské prosedi daleko ¥tSi za&zi nez si lidé mysili.
vSechny ostatni negativniasledky plynouci z existence a provozu automighbilardd zde
budou obrovské naroky na prostor. Prostor, kteryi neozné vytvét v tovarre, prostor, jez
je ve nmeste skute&né nedostatkovym zboZim, ten prostor, ktery ke své&matu potebujeme
piedevsim my, lidé. Je zcela nepochopitelné, Ze lsetdoprostoru dobrovotnvzdavame
ve “prosgch” hluku, emisi, nehod nebteba kongesci.

Jak jiz bylo zmigno v Uvodu, praktické&ast se bude&novat prostorovym externalitam
v dopra¥, a to zejména fragmentaciéstské krajiny silnini infrastrukturou. Stefhjako je
tomu ve venkovské krajintak i ve ngste efekt fragmentace roste s intenzitou provozu. Wliv
téchto externalit na Zivoty lidi v hlavnim &stié Praze, mst s velmi intenzivnim provozem
diky neddgeSenym obchvain, budou popsany pomoci dvouipkumi, vlastniho pozorovani

a dotaznikového Se&ni.

4.1. Fragmentace m éstské krajiny - Vyto n

Fragmentace oistské krajiny je problém, se kterym je mozné skaseta Uzemi Prahy
denrg. Jak jiz bylo popsano vySe, igpbuje mnoho probléim které ob¥Zuji nejen obyvatele
mésta. V tétocasti prace se budu zabyvat zdrzenigsigh &astniki dopravy silnéni
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dopravou v pohybu a vlastni infrastrukturou. N#egmodech jsou chodci saniepné
zdrZzovéani i véejnou dopravou, v tomtofipact provozem tramvaji, ale naroky ostatnich
druhi dopravy na prostor jsou oproti sidni dopraé minimalni a pijezdy tramvaji
v n¢kolikaminutovych intervalech krajinu sice fragmgntuale zdaleka neomezuji¢§
Gcastniky dopravy v takové il jako automobily. Jinymi slovy, podminky pro chediy se
za absence kolejové dopravy vyrazrezngnily, zatimco v pipac absence sildhi dopravy
ve mestt by se moznost pohybu chadeyrazré zvysila. Zdrzeni gich &astniki dopravy
bude vypdéteno na zaklatl vysledki pozorovani fechod: pro chodce se SSZ a informaci
od respondefitdotaznikového Sini
Sledovanym Uzemim je Vo konkrét systém 4 kzovatek se sstelnym

signaliz&nim z&izenim (SSZ) v okoli viaduktu. Jedna seriddvatky ulic:

- RaSinovo nétezi — Svobodova (2.021a)

« RaSinovo nétezi — Vnislavova (2.021b)

« VySehradska — Svobodova (2.022a)

« Vnislavova — Vratislavova (2.022b)
Toto misto jsem si vybral z vicenebdi. Prvnim je, Ze se tento systémizkvatek nachazi
velmi blizko RF UK, je mi tedy velmi doke znam a tést denré ho vyuzivdm. Druhym
divodem pak je, dle mého nazoru, velmi nevhiodyieSend dopravni situace v oblasti
a celko¥ negiznivé rozvrzeni vyuziti ploch. DalSi vyhodou jekphlizkost gechodi,
a z toho plynouci moznost sledovani vice SSZ \jaystas.

Celkem se naéthto Kizovatkach nachazi 10 frgchodi pro chodce se SSZ.

Na kizovatkach RaSinovo n&¥i — Svobodova a RaSinovo féiti — Vnislavova se

nachazeji 2 tyto igchody a na ikZovatkach VySehradska — Svobodova a Vnislavova

Vratislavova je na kazdé po 3igehodech se SSZ. V odime ulice Vnislavova se
pod viaduktem nachazi i 2rgchody bez s{telné signalizace, které nebyly do pozorovani
zahrnuty, potvadZ by chodec naigchodech bez SSZ&nmit absolutni fednost. Zdrzeni
na echodech pro chodce bude tedy wteoo pouze profechody se SSZ.

4.1.1. Fungovéani SSZ

Pred uvedenim samotného vyzkumu je nutné popsat WmjcSSZ na ihzovatkach.

VSeobech jsou KiZzovatky rizeny fadici, které byvaji umishy tak, aby v fipac poteby

! Podle CDV (2004) zastavi ve dn#lglizng 41 %fidict (v noci jen 17 %). Na zakl@d/lastniho pozorovani a
umisgni prechodi bez SSZ v ulici Vnislavova |zéci, Ze totogislo bude podstadvyssi.
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mohl kiZovatku ovladat policistaRadi obsahuje prograntidici logiku, ktery zodpovida
za fungovani KZovatky, ale nmize do jeho fungovani zasahnout i pracovnik dispe
pozorujici dopravni situaciies kamerovy systém. Tento program sestavuje skidcEsow
omezena poloha SSZ, kdy se ram signaly) podle fgdem naprogramované logiky
vychazejici z moznych dopravnich situaci a musinhuespektovat technickérgrpisy
(vyklizovaci ¢as, doba reakceidi¢t, atd.). Pravidelh se opakujici, uzaeny sled fazi
dohromady dava cyklus, tedy dobu mezima z&atky po sob jdoucich signdl volna
pro ukity dopravni prosedek a sri&r. Tyto cykly mohou mit na jedné&ikovatce tizné délky
a jejich sled i délka fazje ovlivnien mnoha faktory, z nichZ mezi hlavni fiat

« preference prostdkia MHD (absolutni/podmigna)

. tlacitka pro chodce

« detektory provozu viznych snérech i pro tizna vozidla

« navaznost na jinéikZovatky se SSZ

O radiich, které nemaji pe¥rdané cykly a jsou schopny reagovat na aktualriepgt
raiznych tym dopravy,iikame, Ze jsoudizené dynamicky. To je zakladninteppokladem
pro fungovani preferencif giz jde o preference MHD nebo chodeck&itlea. Preference se
déli na podmigné a absolutni. Absolutni preference znamena, za WtHD je umozino
projet KiZovatkou bez zastaveni.riPpodmirené preferenci je dbano i na pey ESi
a silnini dopravy, a veatsirg pripadi dochazi ke kratkému zdrzeni.
KiiZzovatky 2.021a a 2.021b jsou napojeny na sti&galg, stejreé jako Kizovatky 2.022a

a 2.022b. Oba tytsadice jsou zapojeny v koordinaci s dalSimfatici v okoli, jak ukazuje
obrazeke. 4. Jak |ze wist z obrazkuiadice sledovanychik’ovatek jsou napojeny na 4 dalSi
fadice. VetSi vliv na sled a délku fazi v okoli Vytdérmaji fadice 2.066 (u zast. Botanicka
zahrada) a 2.023 (u zast. Albertov), protoze zdgizukji tramvaje, které maji na obou
kiizovatkach preferenci. Na 2.066 je preference aitisbh na 2.023 je preference podénia.
Tramvaje projizdji i skrze KiZzovatku sradicem 2.020, kde ovSem neni nastavena preference.
Posledni Zadiu v koordinaci s kiZzovatkami na Vytoni je 2.060. Tyt@adice jiZ maji na chod

fazi a cykti na Vytoni minimalni vliv.

! Podle vedouci tGseku dopravniho inZenyrstvi TSK gy Kosteasové se velmi obécrozsah cyklu na
kfizovatkach s fechody pro chodce se SSZ pohybuje od 40s do 188k chodeckého volna od 5s do 20s.
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Obrazeke. 4: Orienténi planek koordinovanyctadic

20713
2091/

Zdroj: TSK

4.1.2. Metodika m éreni

Dle tvrzeni Ing. Kosteasoveé je oblast Vygronmerné dolre reSena staveldnovsem da
se ozndit za nepilis “pratelskou k choden®. V disledku vysoké arovhfragmentace krajiny
dochazi ke znmému omezeni svobodného pohybéSiph astniki dopravy. Lze
samozZejm¢ namitnout, Ze i chodci omezuji pohyb dopravniabspedki a do jisté miry je
to také pravda. Omezenim volného pohybu z hleddkadce se zabyvam proto, ZéSp
doprava je ze vSech driuldloprav bezesporu nejsSeljsi k zZivotnimu prosedi, a proto by ip
nejmensim nefta byt znevyhotovana. DalSim @vodem je i ten, Ze chodec je nucazkat,
protoze je tim “slabSim“dastnikem dopravy afipadna srazka je tak nebegpé pgedevsim
pro rgj. A nesmi se zapominat ani na fakt, Z8ipdoprava je jpvodnim a nejzakladisim
zpiasobem pepravycloveka.

Ve sledované oblasti, tedy na 10 sledovanyidtimdech se SSZ (viz obrazeks),
jsou pouze 2iechody €. 5 a 10) s chodeckym #itkem. Oba tyto fechody vedouies ulici
RaSinovo nalezi a tl&itko je na nich umigho zejména proto, aby se chédt rozsvitila
zelena v pedem danéntase. V pipad prechoduc. 5, u tramvajové zastavky Vytpmiaze
tlacitko za giznivé dopravni situace i urychlitiphod zelené. ZvlaStnimigchodem je. 9,
ktery vede pes, vtomto Useku jednogmou, ulici Vnislavova, kde se chadu rozsviti
cervena pouze vifpac, Ze ke KiZovatce pijede auto. Polovinaipchod: (4, 5, 6, 8 a 10)
krome silnic primo protina i koleje, coz z nialini vétSi prekazky v nstskeé krajig (jedna se
i 0 prvnich @t nejdelSich fechodi). Tramvaje projizdi 3 ze 4 sledovanychizkvatek, ale
i ktizovatka 2.022b, kterd je napojena faalic spolu s kiZzovatkou 2.022a, je ovlivima
provozem tramvaji. Prévprovoz kolejové dopravy na Vytoni oviivje zmeény délek cyki

nejvice. Na kKZovatce 2.022a maji tramvaje absolutni preferenoa Kizovatkach 2.021a
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a 2.021b je vytvien systém podobny preferenci tramvaji. Absolutrgfgyence zde nelze
zavést v dsledku mnoha poZadawkraznych tym doprav, slozité dopravni situace a také
absence vhodnych detekiorkteré by pomohlyfadicim pruzié reagovat na pegby
jednotlivych typi dopravy.

Obrazeke. 5: Znazor#ni 10 sledovanychipchodi pro chodce

\ {EE. .‘.,-:'f ; & l‘i- -.”i f-'l Al M

Méreni bylo provedendtyii po sol& jdouci stedy: 13.4., 20.4., 27.4. a 4.5. a to vzdy 4*
za den. Skda byla vybrana, protozZe je to den, ktery je nafme®livnén nahodnymi cestami.
Byla zvolena d¥ ¢asova rozmezi, kterariplizné odpovidaji ranni a odpoledni dopravni
Spiéce (@iblizne¢ 8.00 — 9.00 a 15.00 — 16.00) a¥dwzmezi, ktera odpovidajasim, kdy je
doprava vice v klidu, tedy poledni ac¢eeni minima (12.00 — 13.00 a 20.00 — 21.00).
V kazdém tomtatasovém rozmezi bylo na vSech desétchodech pro chodce #feno 5
po solg jedoucich cyki swtelnych signalizénich zdizeni. Kvili proménlivé délce gkterych
po sok jdoucich cykhi na jednotlivych kiZzovatkach bylo nutné #&iit faze veSkerych
sousednichiechodi ve stejnyas. Za kazdy den a denni dobu pak byl ¥{adm pameér z 5
namerenych délek zelené &rvené a zapsan do tabulky (vidlpha ¢. 1). Z €chto hodnot
pak lze vypdgitat cas, kteryclovek v praméru stravi na jednomipchodu pro chodce se SSZ,

at’ jiz prijde v jakémkoliv okamziku.
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4.1.3. Vysledky pozorovani
Tabulkag. 5 ukazuje prmérné ¢asy zelenétervené aekani na pechodech. Udaje jsou
praméry sledovanych diy uvadny podle interval méfeni a jednotlivych fechodl.

Primérna dobaiekani byla péitana podle vzorce:

(y * y+ 1) * X — pumeérna dobacekani
= ~ 2 7 » y — doba trvanéervené
vy +7) « z —doba trvani zelené

Citatel ve vzorci vyjatlje celkovou sumu vieatekani & jiz by chodec fisel ve kterékoli
sekund probihajiciho cyklu (sumakipozenych, po sabjdoucich,cisel po y). Suméisel je
uvedena pouze pro dobu trvani signaluij“stprotoZze pokud chodectijde ve kterékoli
sekund chodeckého volna, nemu&kat, a picitany by tak byly pouze nuly. Jmenovatel je

pak celkova délka cyklu, tedy st délky trvani chodeckého volna a signaluij“st

Tabulkaé. 5: Pimeérné délky zelen&ervené aekani na pechodech se SSZ podiasu n¥teni

&as 8.00 - 9.00 12.00 - 13.00 16.00 - 17.00 20.00 - 21.00
| o« prumeér P prumér | o« prameér PO prameér
pFechod Ze('g’)”a YAl c“e(lgmi Ze('g)”a oAl ée(l;:;\ni Ze('g’)”a oAl c“e(lgmi Ze('g)”a ot ée(l;?ni
1 138 | 65 | 272 | 16 64 26 | 135 | 659 | 27.8 | 108 | 705 | 31
2 135 | 653 | 278 | 18 62 | 244 8 714 | 326 | 294 | 51,9 | 169
3 281 | 506 | 166 | 26 54 | 186 | 235 | 550 | 20 | 194 | 619 | 239
4 163 | 650 | 264 | 223 | 615 | 229 | 244 | 569 | 203 | 225 | 55 | 199
5 11,9 | 694 | 30 | 125 | 713 | 308 | 125 | 688 | 295 | 125 | 65 | 27.7
6 344 | 456 | 133 | 331 | 463 | 138 | 264 | 536 | 183 | 235 | 578 | 209
7 19 61 | 236 | 150 | 644 | 265 | 153 | 648 | 266 | 288 | 524 | 172
8 195 | 605 | 233 | 233 | 561 | 202 | 23 57 | 207 | 175 | 638 | 254
9 705 | 208 | 25 | 645 | 193 | 23 | 666 | 19 22 | 653 | 185 | 22
10 5 863 | 413 5 788 | 375 5 80,6 | 384 5 788 | 375

prameér 23,2 59,0 23,2 23,6 57,8 22,3 21,8 59,4 23,6 23,5 57,6 22,3

Zdroj: Vlastni zpracovani

Z pozorovani je iejmé, Ze nejvice se chodec naghodech ngka vcasech dennich
dopravnich Sgiek. Dobacekani je Bhem Spiek giblizné o 1s delSi, coz ale neni zas tak
velké ¢islo. Viibec nej¢tSi provoz v oblasti Vytah nastava kolem 15.00, kdy je z celého
pozorovani naigchodech nejkratsi zelena i nejdeidivena. Touto dobou jezdi mnoho lidi
jiz z prace, stegajako studenti ze Skol, ale stale dost velkg¢gididi také vyizuje pracovni
cesty, popipact cestuji po miste za jinym &elem, jako jsou navdty, nakupovani, obchazeni
Gfadi a jiné. Naopak nejkratSikekani se chodec dka veter po 20.00, kdy polevuje provoz
IAD i MHD, ale prekvapiw to na délkach fazi zelen&arvené neni znat tak vyrazn

Z prechodi se délky jednotlivych fazi jednoztv@& nejvyrazrji meéni v pribéhu dne
na gechodu ¢. 2. Divodem je snahdidi¢a osobnich automoliil vyhnout se fes den
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kiizovatkdm na RaSinéwaliezi. Tito si zkracuji cestu ulici LibuSina, kde ritych dennich
dobéach vyrazé stoupa intenzita dopravy. Velmi vyrovnané délkyifénaji fres den naopak
piechody¢. 9 a 10. Souvisi to s vySe zraym jednosrarnym usekem ulice Vnislavova,
ktery jako jediny tvéi s ulici RaSinovo n&bzi KiZovatku, a porérné malymi pozadavky
chodd na délky fazi zelené. Nevelké rozdily v délkachi f&ou i na pechodu¢. 5 u tram.
zastavky Vyté, a to gesto, Ze se v débdennich Sgiek po ulicich pohybuje kro#n
nejwtsiho p@tu automobile i nejvice pSich. Z velkésasti je to dano prostorovymi naroky
automobilové dopravy, které se projevujiegevSim v ulici RasSinovo n&Zi ve sniru
od Palackého né&¥sti. Kapacita této silnice by wipact kratSi faze zelené naprosto
nepostéovala pozadavikn automobilové dopravy a hrozil by vznik kongegejiz disledky
by se mohly projevit i na Palackého ngsti, dilezitém dopravnim uzlu.

Na druhou stranu je vSak také nutné zminit, Ze vegowva zastavka Vyig ve snéru
do centra, ma nastupni astek dostaténé dlouhy pouze pro jednu tramvaj. Tento nedostatek
pak v kombinaci s fimérnou délkoucervené na fechoduc¢. 5 (viz tabulka¢. 6) mize
v uréitych chvilich znamenat fplidnéni* prostoru v okoli pechodu a potencialni nebezpe
vzniku dopravnich nehod. DalSimisledkem kratkého nastupniho d@sku je i nemoznost
vytvoieni Uplné preference tramvaji.fikovatka gimo navazujici na konec nastupniho
ostiivku by v gipact dvou pozadavk na pijezd tramvaji ve situ do centra v kratkém
¢asovém intervalu mohla byt druhou tramvaghrazena.

Tabulkaé. 6: Pimérné délky zelen&ervené aekani na pechodech se SSZ podle jednotlivydieghod:

pfechod délka (m) zelend (s) cervena (s) pramér ¢ekani (s)
1 11,5 13,5 66,4 28
2 13 17,2 62,7 25,4
3 12 24,3 55,6 19,8
4 20 21,4 59,6 22,4
5 21 12,4 68,6 29,5
6 19,5 29,4 50,8 16,6
7 14 19,5 60,7 23,5
8 19 20,8 59,4 22,4
9 12,5 66,7 19,4 2,3
10 16 5,0 81,1 38,7

pramér 15,8 23,0 58,4 22,9

Zdroj: Vlastni zpracovani
Pozn.:Hodnoty v tabulce jsou zaokrouhleny na jediesetinné misto, dale v textu je dmerné délkycekani
brana hodnota 22,85

Praméry za jednotlivé pechody, nezavisle na dennitase, by mily byt kompromisem
mezi pozadavky vSech typloprav. Neni to vSak tak docela pravda. Na zékiat tabulky
jsem zkoreloval vysledky pmérné délky chodeckého volna a délkiephodi, abych zjistil,

40



jestli je mezi ¢mito velicinami ngjaka souvislost. K tomu byl vyuzit Spearniankorelani
koeficient, ktery vySel -0,11515. To znamend, ?e doba chateckolna nejen, Ze neroste
s délkou pechodu, dokonce je tomu spiSe naopak. Tato &kose odporuje tomu, Ze by faze
byly vysledkem kompromisu mezianymi druhy dopravy. AvSak na druhou stranu je éutn
si uvdomit, Ze SirSi komunikacgasto znamena vysSsi intenzity dopravy {pba vice pruin)
i vice drutii doprav, tedy i viceuznych poZzadawk na pijezd KiZzovatkou. Proto se da
zaporny Spearman korelani koeficient vysktlit i jinak nez utl&ovanim gsich &astniki
dopravy.
Celkoveé ptiméry mereni jsou:

« doba zelené: 23,02s (28,18&su cyklu)

- dobacervené: 58,42s (71,82 &asu cyklu)

« dobacekéni: 22,85s

4.2. Dotaznikoveé Set reni

Dotaznikové Séeni jsem uskutail na vzorku 120 lidi ziznych ¢asti Prahy a jejiho
blizkého okoli. Zahrnuti byli i lidé Zijici v Prazeestale, najklad studenti nebo sezonni
pracovnici. Metodika sestavovani dotazniku i ddotazsamotny jsou uvedeny ¥ifmze
¢. 2 a grafické vystupy z dotaznikovéhoréet v giloze ¢. 3. Zaznamovy arch odpédi je

k nahlédnuti v filozec. 4.

4.2.1. Metodika sestavovani dotazniku

Dotaznikové Séeni jsem se rozhodl prov&idza &elem ziskani dat, kterymi bych
podpdil své pozorovani igchodi se SSZ. Vyzkum se zabyvd&epevSim vnimanim &3i
dopravy a moznostitpkonavani bariér téenych dopravni infrastrukturou a prestky.
Cilovou skupinou pro dotaznikové &eii je gedevsSim rezidentni obyvatelstvo (pigacs
pracujici v Praze) a tento vyzkum si klade za iskat od respondeininformace, diky nimz
by bylo mozné kvantifikovat zdrzeni, které siimi doprava psobi a zjistit vliv tohoto zdrzeni
na zivoty chodé. Skrze tyto informace by poté bylo mozné zkvalifpbdminky pro psSi
dopravu a zfistupnit ji co nej¢tSimu p@tu obyvatel nista.

U otazek, kde ®li respondenti vyjatbvat své preference nacité Skale, byly ¥tSinou
v moznostech pouze 4 odmaV, aby bylo mozné se vyhnout neutrdlnim reakcimtoT

! vice nap.: ZVARA, K. (2004): Biostatistika, Karolinum, Prah213 s.
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rozc&leni vSak pinasi i negativa v podémemoznosti zachytit respondéwntnestranny postoj
k dané otazce.

Na za&atek jsem se respondémnital, jaky zfisob dopravy a propraw ten, preferuji.
Jiz tyto otazky mohou o respondentovi mnoho naznlaptiklad u zapisahlych motorisi,
ktefi voli druh gepravy podle pohodinosti Izefqupokladat, Ze nebudou s chod¢ili®
sympatizovat, ale je nutné v &ati zachytit nazory i této skupiny. Cilem byltegevsim
zjistit, kolik lidi preferuje pi cestovani po Prazeé§ dopravu, i kdyZz si samignme
uvédomuji, Ze Praha je velkym gstem acasto neni mozné se zde pohybovat pouZkyp
V otazceé. 3 jsem se ptal respondéma miru, do jaké jim vadi zdrZzeni n&ghodech.
Nasledujici otazky jiz byly orientovanyimo na zdrZeni, které je @gobeno fragmentaci
krajiny dopravni infrastrukturou. V otdzcge 4 se ptdm na @et nachozenych kilomeir
za jeden pimérny den, a to zilodu, abych zjistil, jak velké zdrzeni mu na jehestéch
pusobi gechody pro chodce se SSZ.dnto kelim slouzi i dalSii otazky, tedy. 5,6 a 7.

U otazky ¢. 5 se zajimam kolik, ipchodi prejde respondent v{méru za den.
Odpowdi jsem navrhl dle vlastni zkuSenosti, a i kdyziejmée, Ze respondenti budou toto
¢islo spiSe odhadovat, poslouzi odgdivna tuto otazku jako jeden ze zakladnich kaimen
pro vypaet celkového zdrzeni.

Otazkac¢. 6 se zamiuje na poet pechodi, jez ¢lovék musi gekonat pi cest
na nejblizSi zastavku MHD. Toto zdrZzeni musi choddxsolvovat téwt kazdy den
pii nejkezngjSich cestach, a proto jej lze povazovat za tezkétiminimum pekonanych
piechodi za den (pokud budeme §itat i cestu z§t ze zastavky). Se zdrzenim na zakladnich
cestach, jako je préwcesta k nejblizsi zastavce MHEasto souvisi mira ofitovani zdrzenim
(nag. obyvatel Prahy 2, ktery musi deénndolavat bariéru, jakou jsou ulice Sokolska nebo
Legerova bude pra¥godobrg vice obtzovan zdrzenim nez obyvatekkteré klidne,
okrajoveé néstskécasti).

Otazkac. 7 se respondeintpta na odhadovanou dobu stravenou na jedni@ohpdu
atoto ¢islo bych pak ckt porovnat s vlastnim pozorovanim. Timtougpbem je moZzni
zjistit, jestli si lidé skutéené uvédomuiji, kolik¢asu jim zabir&ekani na pechodech.

Otazky¢. 8 a 9 jsou fikladem kontingetnich metod (WTP a WT#, které poméahaiji
zjistit preference lidi v oblasti ZP. Zde konkrétbych ch&l porovnat pedstavu lidi
o kompenzacich a ochioplatit s hodnotou jejiclkasu straveného narqehodech. V otazce

¢islo 10 jsem se ptal respondintdali by ngli byt fidic¢i postihovani za omezeni svobody

! popsany vySe v textu, vice fapoSovska (1997)
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pohybu chodg, ¢imZz bych chil zjistit, jak lidé nahlizi na motoristy, a jesthtji, aby se
stavajici situace zénila.

Otazky 11-14 se ptaji na nazory lidi ohledioby zelené natpchodech a moznych
zlepSenich postaveni chdde prazské doprav 15. otdzka, mozna ze vSech ridgditéjSi,
se lidi pta natistou hodinovou mzdu, jakou by sieguistavovali za svou praci. Na jejim
z&klad bych chél urcit hodnotucasu respondeint

Na uplny z&¥r jsem se rozhodl umistitékolik identifikacnich otazek, které jednak
umoziuji uskut€énéni vyzkumu na uiité reprezentativni skupina také nam mohou ukazat
meénici se preference obyvatel v zavislosti &w mist bydlis€ ¢i vzdeélani. Prahu jsem
pro toto Saeni rozaélil na 4 ¢asti, porvadz pro dely vyzkumu neni nutnégdét, kde fesreé

respondent bydli, ale spiSe v jaké oblasti Zij¢zxbse pohybuje.

4.2.2. Vysledky dotaznikového Set Feni

V otazce¢. 1 podle pedpoklad vyrazre prevazila MHD se 60 %. O poznani ndén
(19 %) nela doprava automobilova. Vyslednych 11 % pé&Siplopravu neni mnoho, ale toto
¢islo by se s lepSimi podminkami pro chodce mohkdat. Kolo a vlak jako hlavni dopravni
prostedek vyuzivd dohromady pouze 10 % responideftprvni otazkou souvisi i otdzka
¢. 2. Podle oekavani nejvice, dohromady 71 %, ziskaly odpovrychlost (43 %)
a dostupnost (28 %), coz byén byt hlavni znaky fungujici #stské hromadné dopravy,
proto tyto odpowdi nejsou pekvapivé. Nezanedbatelné mnozstvi lidi (13 %) zwatenu.
Mezi tmito bychom pravé&podobr mohli najit nejvice chodc¢i alespa potencialnich
chodd.

Ve treti otazce jsem se tazal, zda lidem vadi zdrzeafé kna pechodech podstupuiji.
Odpowdi “velmi vadi“ a “spiSe vadi“ zvolilo jen maloies ¥4 dotdzanych. &5ina lidi toto
zdrZzeni chape spiSe jako miggmnost nez problém. Mira adpbvani lidi zdrzenim také
souvisi s jejich odpad’'mi na dalSi otdzky. Na otazku 7 se nejvice lidi (32 %) domniva,
Zeceka do 10 vtén, ale je otazkou, jestlitpchazeji vozovku vzdy pouze v dothodeckého
volna. Téngi stejna procenta lidi (26 resp. 28) si mysligékaji do 20 s nebo do 30 s. Tato
¢isla se jiz daleko vice blizi hodnotam r&&emym v oblasti Vyto#& (22,85 s). Nad 30 s sveé
¢ekani jiz odhadlo velmi malo lidi. Da se viagi, Ze lidé vSeobeeénocekavaji o gco mensi
zdrzeni, nez jaké ve skdteosti musi naigchodech stift, protoZze pimér z jejich odpo¥di
(byly vzaty stedni hodnoty intervaél a u odpo¥di “vice* hodnota 60s) vychazi 18,5s.

| odpowdi na otazky. 4, 5 a 6 jsou Uzce spojeny s mirou, do jakézlilzeni obtzuje. Co se
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tyée nachozenych kilométrza jeden den, ziskaly odpar 0,5 -1 km, 1 —2 km a 2 — 4 km
priblizn¢ stejré procent (23, 29 a 28). Do 0,5 km nachofiblZné 15% respondefif ale jen
maly paet jich nachodi vice nez 4 km. Pokud z kazdéhorvate vzali stedni hodnotu
a u kategorie “vice nez 4 km* fitali s hodnotou 5 km, vysla by gmérna nachozena
vzdalenost 1,656 km. Naéchto 1656 m fejdou chodci ve ®s v praméru téntf

5 prechodi (opt byly pasitany stedni hodnoty intervéla za odpodd “vice nez 10“ byla
dosazena hodnota 13). Jednotlivé odploypak ziskaly nasledujici procenta: Zadmgghod —
18 %, 1 - 3 pechody — 22 %, 4 — 6ipchodi — 24 %, 7 — 10i@chodi - 31 % a odpau
“vice" vybralo 5 % respondeint Pokud bychom ifjali obecné tvrzeni a rychlosti ghe
5km*h™, pak¢lovék denrs nachodi 19 min 53 s. OvSem pokud zaeme i délkucekani
na gechodech se SSZ, tak se tato doba prodlouzi o Hafsn 54 s, tedy o0 9,6 %. Odpmir
na posledni ze sériéchto otazek byly relativh priznivé. %5 responderit nemusi z mista
bydlis& na nejblizsi zastdvku MHDiekonat Zadnyigchod se SSZ. To, kolikgkdZzek musi
lidé prekonat pi svych nejizngjSich cestdch, méasto velky vliv na vniméani dopravy
v jejich okoli. 14 % respondantmusi fekonat 1 pechod a 12 % respondén. Vice
piechod: se SSZ musitgkonat zanedbatelné mnozstvi lidi.

V otadzkache. 8 a 9, které jsou koncipovany jako metody WTP BANMse mi nedostalo
ocekavanych odpasdi. FredevSim z @ivodu Ihostejnosti drtiva&tSina lidi nedekavala zadné
kompenzace, pouzeckolik lidi oznailo dobry stav Zivotniho pro&tdi za newyislitelny,

a jeSt mére lidi se pokusilo své preference vyjadtiselre. Na otazku tykajici se ochoty
platit o reco vice lidi odpovidalo v konkrétnic&astkach, ale té#h nikdo (94 % respondeiit
by nebyl ochoten platit jakoukoliastku za zlepSeni jchodnosti mistské krajiny. Kli
nedostatku konkrétnich odp@li tedy nebylo mozné ¥islit, nakolik si lidé cenni lepSiho
Zivotniho progsiedi, v tomto pipact chodecky pfjatelnéjSi dopravy ve st a nizsi Urovia
fragmentace krajiny.

Celkem vice nez 3% lidi si mysli (otazka 10), Ze byiidici nemeli byt Zadnym
zpisobem postihovani za omezeni volného pohybu dhoddoa této otazce je Wil jista
Ihostejnost lidi k tematice, pévadz respondeff kigi se po mist prepravuji gpevazr
automobilem, bylo “pouze” 19%. Tedy i velkast chodé sympatizuje $idi¢i automonbiti,

a to dost mozna proto, Ze se&sami ilezitostrd meéni, a jen malo z nich by si@lo byt
postihovano. Svou roli fize hrat i fakt, Ze si lidé nedovedoiegstavit, jakym zfisobem
by meél byt postihieSen.

Pohyb chodi po mestt by podle odpo&di respondetit nejvice usnadnily pod-/nad-

chody (23 %), nasledované dstky ve vozovce (18 %), a poté delSi zelenou (17 %)
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aretardéry (14 %). Az jako posledni lidé odpovidehezeni vjezdu osobnich automdbil
(OA) do ukitych oblasti (9 %), které dle mého nazoru je jedminej&innéjSich zpisohi, jak

v uréité lokalit¢ zklidnit dopravu. 19 % lidi si mysli, Zze je vSepefadku a neni potba
v Praze vyraz€ji meénit situaci. V dalSi otazce d¢rzajimalo, jestli lidé spiSe preferujigehody
se SSZ nebo naopak bez a vice respoind@8 %) dalo pednost neosilenym. U této
otazky by se respondenti téfdali rozdlit podle wku, neos¥tlené preferuje spiS mladsi
polovina respondefit ktefi jsou schopni se vifpad potreby dostat na druhou stranu
komunikace dostate¢ rychle; u starSich je tomu naopak, coZ samox souvisi s jejich
nizsi (ne)moznosti rychle a bezpé piejit komunikaci. Podobné ro&éni respondeiitbylo

i v nasledujici otazce, kdy se 47 % respontlesyfadkilo, Ze ¢asu na pejiti vozovky je
dostatek a zbytek respondémiaopak, Ze byasu nglo byt vice. Je ovSemigkvapivé, Ze jen
v 17 % odpo¥di na otazkw. 12 bylo uvedeno prodlouzeni zelené jako moznlegiSeni
podminek chodt Na konec otadzek o&pi dopra¥ v Praze jsem se zeptal, jak by lidésto
ohodnatili z hlediska chodce a na stupnici od 15daiskala Praha nakonec &me&rnou
znamku 2,7. | zde je pak & Ze lidé jsou ochotni se se stavajici situaciraopve nEstech
smiit minimalné do té doby, nez bude situace pr® osobr’ neunosna. Dokud vsSak
podminky pro pSi dopravu nebudou kritické, jen malo lidi budeat@o zndng.

predstavuji za svou praci, tedy jak si cenni svéhsu. Z odpogdi 120 respondentvySla
nakonec pimérnacastka K 218,8, coz je podstativice nez je skutma paimérna hodinova
mzda vCR'. Je v8ak také pravda, Ze otazka se ptala, kolidéip:edstavuji, a tudiz se dalo
otekavat, Ze tatatdstka bude o &o WtSi nez redlna. Na zakkadohoto Udaje, pu
piechodi, jez lidé gejdou piimérné za jeden den, a pmérné dobycekani na jednom
piechodu lze fiblizn¢ stanovitéastku, jakou obyvatel &sta dend “ztrati“ na gechodech
cekanim. Tatocastka je rovna K 6,92. Za rok tedy d&&ného chodce e cekani
na gechodech stat 2 526¢Kpresto téndi nikdo z respondefitby ani nepemyslel nad tim,
Ze by gl byt odSkodgn.

! neexistuji spolehlivé aktualni Gdaje za celou apaist, data byvaji roztena podle toho zddovek je &i neni
zanestnan v podnikatelské ¢ Odhady se pohybuji mezi 140 a 1590 K
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5. Zaver

Cile, které jsem si na &atku této prace vytyl, byly splnény. Podd#l se prokazat
nezanedbatelny vliv fragmentace krajiny sitiidopravou na zivoty obyvatel Prahy.

Z naméieného a vypgtenéhocekédni na pechodech se SSZ byla naslédmvozena
¢astka, kterowloveék ztrati ¢ekdnim na fechodech. Pro ippaiet slouzi pimérnd cena
hodiny lidskéhaiasu, tak jak ji vidi respondenti geni. Toto¢islo bylo vztazeno na jeden rok
(2526 K&), aby si mohl¢tend snadno uélat obrazek o zdrzeni plynoucim ze simi
dopravy. Ne snad, Ze bych &htaby tato¢astka byla choden hrazena, tajiz by to bylo
kymkoli, ale v dnesni dabh kdy se na penizegpa:itava Uplg vSe, jsem povazoval za nutné
vyjadiit ¢as straveny naipchodech také v périch. Ostaté i respondenti se vyjdidi
ve smyslu, Ze jim zdrZzeni nevadi az tolik a rozRosinnegeji, aby bylitidici postihovani.
Nehled na to, Ze by bylo velmi obtiZzné vytittosystém, ktery by chodce odSkan/al, pokud
ne @imo nemozné. Nicméni tak je dle mého nazoru nezbytné tdéstku v praci zminit,
protoZe penize jsou to jediné, co donuti lidi koZametil jsem se ovSem i néas samotny.
Ténet 2 minuty, o které nas detiprechody se SSZijpravi, mohou byt velmi podstatnym
procentem (9,5 %) z celkovéhmsu, ktery vyuzivame kpi prepra¥. Na jeden fechod
vychazi v pimeéru téntr 23 s¢ekani.

Z dotaznikového Sini je na prvni pohled patrné, Ze ve fragmentaistske krajiny,
obyvatelé Prahy velky problém nevidi. O staw$ipdopravy v Praze se vyjagi smilivé
a o zménach nechiji dlouze gemyslet. Zdrzeni nafpechodech pro chodce sice vnimaji,
ale povazuji ho za neodldelnou sowast Zivota ve rstech a jakési nutné “zlo“. Otazkou
tedy neni, jak zpoplatnit uzivani OA v centreclEsmani jestli vibec maji byttidici
postihovani, ale spiSe, jakymtgmbem do budoucna #Egtupnit @Si dopravu vice lidem a
jaké vhodné stavebni Upravy komunikaci by pomotdyvateiim mést snadgji zdolavat
piekazky. To je to co by lidé nejvice ocenili.

ZdrZzeni pro obyvatele &sta, které bylo v této praci vyfteno je spiSe orientaim
cislem. Jak vyplyva ztextu vySe, kazdyeghod je upla jiny, kazdy sefidi jinymi
zakonitostmi, a proto i jednotlivé faze nazmych gechodech mohou vykazovat obrovské
rozdily. Nelze tedy s jistototici, Zze vypd@teny paimér bude odpovidajici pro celou Prahu,
ale nEl by byt reprezentativni minimainpro silré urbanizované oblasti s hustou dopravni
infrastrukturou i vysokymi intenzitami dopravy, @k je napiklad pra¥ Vyton. Spolehlivost
vysledki dotaznikového S&tni samoiejme roste spolu s velikosti vzorku, ale je moZicé,

Ze tento vzorek byl dosta&t® veliky, aby naznél, jak lidé o @Si dopra¥ v Praze uvazuiji.
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Priloha €. 1. Méreni cykl i na pfechodech se SSZ

8.00 - 9.00 13.4. 20.4. 27.4. 4.5,

ptechod zelena (s)| cervend (s) zelena (s)) cervena (s) zelena (s)) cervena (s) zelena (s)| cervena (s)
1 15 65 12,5 62,5 12,5 67,5 15 65
2 20 60 6,5 68,5 15 65 12,5 67,5
3 30 50 27,5 47,5 25 55 30 50
4 15 65 17,5 62,5 17,5 67,5 15 65
5 10 70 12,5 67,5 12,5 72,5 12,5 67,5
6 37,5 47,5 32,5 37,5 32,5 47,5 35 50
7 17,5 67,5 20 50 16 64 22,5 62,5
8 20 65 18 52 20 60 20 65
9 85 25 70 20 60 20 67 18
10 5 105 5 85 5 75 5 80

1200 13.4. 20.4. 27.4. 45.

ptechod zelend (s)| cervena (s) zelena (s) cervena (s) zelend (s) cervena (s) zelena (s) cervena (s)

15 65 15 65 16,5 63,5 17,5 62,5

2 20 60 19 61 18 62 15 65
3 22,5 57,5 30 50 24 56 27,5 52,5
4 29 61 15 65 17,5 62,5 27,5 57,5
5 12,5 77,5 12,5 67,5 12,5 67,5 12,5 72,5
6 25 52,5 40 40 35 45 32,5 47,5
7 25 52,5 10 70 20 60 5 75
8 22,5 55 23 57 25 55 22,5 57,5
9 65 25 62,5 17,5 67 18 63,5 16,5
10 5 85 5 75 5 80 5 75

16:00- 13.4. 20.4, 27.4. 45.

ptechod zelena (s)| c¢ervena (s) zelena (s)| c¢ervena (s) zelena (s) c¢ervena (s) zelena (s)| cervena (s)
1 10 70 16,5 61 12,5 67,5 15 65
2 8,5 71,5 8,5 69 7,5 72,5 7,5 72,5
3 25 55 21,5 56 25 55 22,5 57,5
4 25 55 22,5 57,5 20 60 30 55
5 12,5 67,5 12,5 67,5 12,5 67,5 12,5 72,5
6 26,5 53,5 24 56 22,5 57,5 32,5 47,5
7 20 60 13,5 66,5 17,5 62,5 10 70
8 22 58 22,5 57,5 25 55 22,5 57,5
9 67,5 20 66 19 72 18 61 19
10 5 82,5 5 80 5 85 5 75
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20.00 -

21.00 13.4. 20.4. 27.4. 4.5.

ptechod zelena (s)| cervena (s) zelena (s) cervena (s) zelena (s) cervena (s) zelena (s) cervena (s)
1 12,5 62,5 8 77 12,5 72,5 10 70
2 27,5 47,5 32,5 52,5 30 55 27,5 52,5
3 20 55 20 65 17,5 67,5 20 60
4 25 50 20 60 22,5 57,5 22,5 52,5
5 12,5 62,5 12,5 67,5 12,5 67,5 12,5 62,5
6 18,5 61,5 28,5 51,5 22 63 25 55
7 32,5 47,5 27,5 52,5 30 55 25 55
8 17,5 62,5 17,5 62,5 17,5 67,5 17,5 62,5
9 63,5 19 70 20 70 15 57,5 20
10 5 77,5 5 85 5 80 5 72,5
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Priloha €. 2: Dotaznik

Dobry den,

jsem studentem 3. ro¢niku PFirodovédecké fakulty UK v Praze. Tento dotaznik slouzi pro vypracovani bakalarské
prace ,Externality z dopravy s dirazem na prostorové aspekty”, a timto bych Vas chtél poprosit o spolupraci pfi

vypracovani. VaSe data jsou pouze informativni a budou pouzita vyhradné ke studijnim Gc¢elim. Pfedem dékuiji
za V&S ¢as a ochotu.

Vypln ény dotaznik, prosim, zasilejte na adresu tomasek.ra  dek@email.cz
Dékuji!

Dotaznik

1. Jakym zp Gisobem nej ¢astéji cestujete po Praze?

L pasky L na kole
L auto/motocyk  MHD
= viakem

2. Hlavni faktor p Fi volb & zptsobu p fepravy?

L cena L rychlost

 dostupnost  pohodli

3. Vadi Vam zdrzeni, jez €lovék podstupuje na p fechodech pro chodce? (1 —
vabec nevadi, 4 — vadi velmi)

I
[ —
I
N

I
w

I
IN

4. Kolik km p Fiblizn & nachodite za jeden den?

I~
I~

0-0,5km 0,5-1km

“1 — 2 km ~ 2 _4km

- . .
—vice nez 4 km
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5. Kolik p fechod Gt pro chodce se sv ételnym signaliza €énim zafizenim (SSZ)

prejdete pr umérné za jeden den straveny v Praze?

T sadny ~1-3
“4-6 ~7.10
—vice

6. Kolik p fechod il se SSZ musite p fekonat z bydliSt & (pracovist &) k nejblizsi
zast. MHD?

I~
I~

=

0

I~
I~

N
w

C . .
—vicenez 3

7. Jaké je p fiblizna doba, kterou v pr Gmeéru stravite na p fechodu se SSZ?

EdolOs EdoZOs
Edo3Os Edo4Os
EdoSOs Evice

8. Jaka je nejvysSi ¢astka, jez jste ochotni zaplatit za nulové  €ekani na vSech
pfechodech pro chodce? (K €&/rok)

r . .y
— vlastni odpovéd.........

9. Jaka €astka by vam p Fipadala odpovidajici jako "odSkodn éni" za sou €asny
stav dopravy v Praze? (K ¢€/rok)

'_ e ~ b
— vlastni odpovéd.........
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10. Méli by byt dle Vas Fidiéi osobnich automobil G postihovani za omezeni

volného pohybu chodc U a jejich zdrzeni? (1 — ur €ité neméli, 4 — ur ¢ité méli)

I~
[ —
I~

2

I~
w
I~

4

11. Z hlediska délky €ekani preferujete spiSe p Fechody se sv ételnou signalizaci
¢i naopak “neosv étlené“ p fechody?

r . p r Y ,
— osvétlené neosvétlené

12. Co by dle Vas usnadnilo pohyb chodc G pres dopravni cesty? (vice
odpov édi)

C . . vz C . . .
— nic, vSe je v porfadku — delSi Cas zelené na pfechodech
C.. . . C .
vice podchodu a nadchodu ostruvky ve vozovce
r , C o -y .
— retardéry — omezeni vjezdu OA do urcitych lokalit

13. Je dle VaSeho nazoru davan chodc Gm dostate €na prostor k p Fejiti vozovky

(doba zelené)? (1 — velmi malo ¢asu, 4 — velmi mnoho €asu)

I~
[ —
I~

2

I~
w
I~

4

14. Oznamkujte dopravni situaci v Praze z hlediska  chodce? (1 — vyborna, 5 —
velmi Spatnd)

I~
=

I
N

I
w

I
IN

1
&

15. Jaka pr umérna hodinova mzda by Vam p FiSla za Vasi praci odpovidajici?

r . .y
— vlastni odpovéd.........
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16. Pohalvi:

" muz

17. V jaké v ékové kategorii se nachazite?

Lo-14 L 15_24
= 25_39 ~ 40— 49
5059 L 60 +

18. Jaké je VaSe nejvyssi dokon ¢éené vzd élani?

Cz8 Css
” SS s maturitou T vySSi odborné vzdélani
C

vysokoskolské vzdélani

19. Jaké je Vas sou €astny status?

— '— -
L student — zaméstnanec/OSVC
r ; r

— nezaméstnany ~—naMD

|

— ddchodce

20. Misto bydlist é

I

vnitini centrum (1,2,3) vnéjSi centrum (4-10)

I
I

okrajové Casti Prahy okoli Prahy
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Priloha €. 3: Grafické vystupy dotaznikoveého Set

1. Jakym zp Gsobem nej éastéji cestujete po
Praze?

3% 11%

7% m pésky

O na kole

O auto/motocykl
19% @ MHD

O viak

2. Hlavni faktor p Fi volb & zplsobu p fepravy ?

9% 13%
W cena

O rychlost

O dostupnost

@ pohlodli
28%
43% O jiné

3. Vadi Vam zdrzeni, jez €lovék podstupuje na
pfrechodech pro chodce? (1 —v Ubec nevadi, 4 —
vadi velmi)

10%
| vibec nevadi

18% 41% O spiSe nevadi
O spiSe vadi

| velmi vadi

31%
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4. Kolik km p Fiblizn & nachodite za jeden den?

5%

15%

23%

29%

mO0-0,5km
00,5-1km
@1-2km
m2-4km

O vice

5. Kolik p fechod a pro chodce se sv ételnym
signaliza énim zafizenim (SSZ) p fejdete
pramérné za jeden den straveny v Praze?

5%

31%

22%

24%

m zadny

01-3

O4-6

m7-10

O vice

6. Kolik p fechod i se SSZ musite p fekonat
z bydlist & (pracovist é) k nejblizsi zast. MHD?

4% 3%

12%

14%

67%
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01

o2
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0O vice



7. Jaké je pfiblizna doba, kterouv praméru
strvite na p fechodu se SSz?

6% 3%

mdol0s
5%
32% Odo20s
mdo30s
28% mdo40s
Odo50s

o vice

26%

10. Méli by byt dle Vas Fidi €i osobnich
automobil G postihovani za omezeni volného
pohybu chodc G a jejich zdrzeni? (1 — ur ¢ité
neméli, 4 — ur €ité méli)

8%

| uréité ne

O spiSe ne

O spiSe ano

M| urcité ano

35%

11. Z hlediska délky €ekéani preferujete spise
pfechody se sv ételnou signalizaci ¢&i naopak
“neosv étlené” p fechody?

W osvétlené

O neosvétlené
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12. Co by dle Vas usnadnilo pohyb chodc @ pfes
dopravni cesty? (vice odpov édi)

9%

19% M nic

0O déle zelena

O pod/nad-chody
17% )

m ostrivky

O retardéry

23% O omezenivjezd OA

13. Je dle Va&eho nazoru davam chodc am
dostate éna prostor k p Fejiti vozovky ( doba
zelené)? (1 —velmi mélo €asu, 4 — velmi
mnoho €asu)

16% 19%

B velmi malo ¢asu
0O spiSe malo ¢asu

0O spiSe dostatek ¢asu
31% P

34% ) .
@ velmi mnoho ¢asu

14. Oznamkujte dopravni situaci v Praze
z hlediska chodce? (1 —vyborn &, 5 —velmi

Spatné)
8% 13%
ml
o2
m3
m4
o5
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