VII. cesko-slovenska konference

Doprava, zdravi
a zivotni prostredi

shomnik prispévki

71.-8.listopadu 2016
Centrum dopravniho vyzkumu, v. v.i., Bmo

TN,
40 ’

| ] CENTRUM. o
DOPRAVNIHO e
VYZKUMU Dopravni fakulta




Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.
Univerzita Pardubice - Dopravni fakulta Jana Pernera
Ceské vysoké uéeni technické v Praze - Dopravni fakulta
Zilinska univerzita v Ziline - Stavebna fakulta
Zdravotni ustav se sidlem v Ostravé
Cesky hydrometeorologicky ustav

pod zastitou
Ministerstva dopravy
Ministerstva zdravotnictvi CR

Ministerstva zivotniho prostiedi CR
Uradu vliady CR

VII. ¢esko-slovenska konference

Doprava, zdravi
a zivotni prostredi

7.-8.listopadu 2016
Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., Brno

| J CENTRUM o
DOPRAVNIHO e
VYZKUMU Dopravni fakulta

Jana Pernera




Védecky vybor:

Ing. Jifi Jedlicka (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.)

Ing. Vitézslav Krivanek, Ph.D. (Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.)

Mgr. Robert Spacil, Ph.D. (Ministerstvo dopravy)

Bc. Kurt Dédi¢ (Ministerstvo Zivotniho prostfedi CR)

Ing. Dana Potuznikova (Zdravotni Ustav se sidlem v Ostrave)

Doc. Ing. Daniela Dur¢anska, CSc. (Zilinska univerzita)

Doc. Ing. Kristyna Neubergova, Ph.D. (Ceské vysoké uceni technické v Praze)
Ing. Marie Sejkorova, Ph.D. (Univerzita Pardubice)

Ing. RNDr. Jaroslav Roznovsky, CSc. (Cesky hydrometeorologicky tstav)

Autofi prispévki jsou odpovédni za védecky obsah a lingvistickou tpravu

textu. VSechny prispévky prosly recenznim Fizenim.

Organizacni vybor CDV:
Mgr. Ivo Dostal, Ing. Vilma Jandov4, Sabina Janosikova, Ing. Vitézslav Kfivanek, Ph.D.,

Mgr. Roman Li¢binsky, Ing. Denisa Veseld, Sarka Zelinska

Autofi mohou pouzivat jakékoli ¢asti svych prispévkii pro budouci pouziti
bez omezeni.

Editori: Ing. Vilma Jandov4, Mgr. Roman Li¢binsky

Citace:

JANDOVA, V., LICBINSKY, R,, VII. ¢esko-slovenska konference ,Doprava, zdravi a Zivotni
prostfedi”. Brno, 7. - 8. 11., 2016. Brno: Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., 2016,
202 s. ISBN 978-80-88074-42-7

© Centrum dopravniho vyzkumu, v. v.i., 2016
ISBN 978-80-88074-42-7



Obsah sborniku:

SKERIL, R., ANTOSOVA, S. Vliv dopravy na kvalitu ovzdusi v Brné ..................... 5

LICBINSKY, R., HUZLIK, J., EFFENBERGER, K. Ovlivfiuje silniéni tunel kvalitu
ovzdusi také v jinych Castechmésta? ..., 13

HUZLIK, J., BOZEK, F., LICBINSKY, R., NAPLAVOVA, M. Kontaminace ovzdusi
polycyklickymi aromatickymi UhloVOdiKY ...........oeeviiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeee e 21

FULLOVA, D., DURCANSKA, D., JANDACKA, D., HEGROVA, J. Laboratérne
porovnanie obrusnych vrstiev vozoviek na zaklade produkovanych tuhych &astic ... 23

MORAVCOVA, E. Praha — zdravi a Zivotni prostiredi .........ooiieiiiieeee 31

HELLMUTH, T., POTUZNIKOVA, D., JUNEK, P. 2. kolo strategického hlukového
MAPOVANT V R ..ottt ettt n e e 39

POTUZNIKOVA, D., HELLMUTH, T. Novela pfedpist v ochrané vefejného zdravi
[o]¢=To I o101 :C=T0  JrNe (o] o T¢= YA ANV AN o] - b P 47

KRIVANEK, V., MARKOVA, P., MAZALKOVA, J. Zména hlugnosti povrchd
silni¢nich komunikaci hodnocena metodou malé vzdalenosti (CPX) na uzemi CR ..55

DOSTAL, I., HAVLICEK, M., SVOBODA, J. Priichodnost patefni dopravni
infrastruktury pro voIné Zijici ZIVOCICNY .........ccooiiiiiiiiii e 63

ZITKOVA, J., ANDEL, P., HEGROVA, J. Bioindikace vlivu chemické zimni Gdrzby
komunikaci na smrk ztepily (Picea abi€s) .........ccociuuiiiiiiiiiiiiieeee e 65

ANDEL, P., HEGROVA, J., SCHINDLER, M. Kontaminace Zivotniho prostredi
Vo] (o 1T o] 0 4101 11 €= (] [T 67

ROZNOVSKY, J., ZAHRADNICEK, P., STEPANEK, P.,, FARDA, A,
BRZEZINA, J. Vyskyt snéhoveé pokryvky a doprava..........cccceeeeevveeeiiiiiiiieeeeeeeeiiennnn, 69

HAVEL, O., NAPLAVOVA, M., BUDINSKY, P., PONDELICEK, M., BOZEK, F.
Individualni rizika mimoradnych udalosti v Zelezni¢ni dopravé............c..ceeevvevvvennnnnn. 79

TYM, A. Udrzitelna doprava v Ceské republice pohledem jejich aktérti.................... 87



TROJAN, K. Aplikace principu udrzitelné mobility v Jihlavé ............................. 929

MARTOLOS, J., STASTNY, J. Vyuziti dopravniho modelovani pfi planovani
udrzitelné mobility PIZN@...........e e 105

JORDOVA, R., BRUHOVA-FOLTYNOVA, H. Management mobility a jeho role
A =TS 51 T N o= T L0V Z= o PN 17

MlKO{.AéE}g, I, KAPLAN, S., JANSTRUP, K.H., PRATO, C.G., BRUHOVA-
FOLTYNOVA, H. Faktory ovliviiujici ochotu jezdit na kole nebo autem ve

smMiSeném dopravnim ProUdU ........cccooiiioiiieiiiee e nnneaneeanee 119
MARTINEK, J. Iniciativa ,Mésto s dobrou adresou“ pomaha méstim ................... 127
POSTERY

HYKS, 0., NEUBERGOVA, K. Vliv kongesci na ekonomii a ekologickou stopu
individualni automobiloVé dOPravy .........cccuuiiiiiiiiii e 137

JANATOVA, L., NOVAK, V., PLACHA, H. Siteni zneg&istujicich latek v ovzdusi
v okoli dopravnich komunikaci ... 147

BUCKQVA, M., LICBINSKY, R., JANDOVA, V., POSPICHALOVA, J.,
KREJCI, J. Detekce ekotoxicity s pomoci pfistroje AIgaToX.........cccovvciviniieeeeennne 149

BENES, J. Spoluprace KHS na tvorbé Integrovaného planu mobility Ostrava —
=] ] 1 = 151

LIBOSVAR, T, SIKULA, T., LICHOVNIKOVA, V., ERNST, M. GeneDbase —
geneticka databanka vybranych druh( savc CR k vyuZiti pro udrzitelny rozvoj
(o o] o] = 1Y AV RPN 153



Vliv dopravy na kvalitu ovzdusi v Brné

) Robert Skefil, Sarka Antosova
Cesky hydrometeorologicky ustav, pobocka Brno
Kroftova 43, 616 67 Brno

e-mail:robert.skeril@echmi.cz

Abstrakt

Kvalita ovzdusi v Brné je vyrazné ovliviiovana dopravou. Na uzemi Brna se protinaji
vyznamné dopravni tepny (dalnice D1, D2, rychlostni silnice R52 na Videri a R43
na Svitavy). Kvuli nevyfeSenému obchvatu Brna z dalnice D1 smérem na Svitavy
projizdi denné centrem mésta Brna velké mnoZstvi tranzitni dopravy, navysujici jiz tak
znaéné mnozstvi automobill v Brné. Plynulost tranzitni dopravy pak neni zajisténa
kvali nedokoncenému velkému méstskému okruhu. K pfekracovani imisnich limita tak
v poslednich letech dochazi v Brné témér vylucné na dopravou exponovanych
lokalitach a zejména v pfipadé Skodlivin uzce spojenych s dopravou (PMq, PMys,
NO,). Pfesto neni doprava jedinym negativnim faktorem, ovliviiujicim kvalitu ovzdusi
v Brné. Lokalné mize obdobné jako doprava ovlivnit kvalitu ovzdus$i napfiklad stavebni
¢innost nebo spalovani v zahradkarskych koloniich.

1. Vyvoj kvality ovzdusi v Brné v letech 2010 - 2015

V aglomeraci Brno byly v poslednich 5 letech pfekraCovany imisni limity
stanovené pro ochranu zdravi lidi. Jedna se zejména o suspendované Castice PMyg
a PMy 5, benzo[a]lpyren a v dopravou nejzatiZzenéjSich Castech aglomerace rovnéz
NO,. Z hlediska pfekracovani imisnich limitl je rok 2015 vyjimecny, protoze doslo
k pfekro€eni jediného imisniho limitu na jediné stanici (Brno-Zvonarka, imisni limit
pro denni koncentraci PMy). Plocha Uuzemi aglomerace s pfekroCenym imisnim
limitem pro denni koncentraci PMo se mize pohybovat v fadu jednotek procent
(2013 - 2015) &i mlze zabirat vice nez polovinu uzemi aglomerace (2010). Obdobné
variabilni jsou i plochy uzemi s pfekro€enim imisniho limitu pro benzo[a]pyren, zde
v8ak z ddvodu velmi nizkého poctu stanic muize dojit k nejvysSi nejistoté
ve vymezovani. V pfipadé pramérnych rocnich koncentraci PMso nebyla od roku
2007 ani jednou vymezena oblast s pfekrocenim tohoto limitu na uzemi aglomerace
Brno. Plochy uzemi s prekro€enim imisniho limitu pro primérnou ro¢ni koncentraci
NO; jsou dlouhodobé konstantni v fadu nékolika procent a vyskytuji se v blizkosti
nejzatizenéjSich dopravnich taht (tab. 1) [1, 2].

Tab. 1. Plochy uzemi aglomerace Brno [%] s pfekro¢enim jednotlivych imisnich limit

Rok Pr:zr(':g;m Pm‘&:‘;})ﬂ' PM_ 5 NO, | Benzo[a]pyren 0;

2010 — 59,74% — 3,32% 65,02% 0,08%
2011 — 39,19% — 2,45% 34,86% 58,66%
2012 — 27,07% 3,04% 2,45% 45,03% 4,02%
2013 — 2,49% — 2,02% 28,89% 46,94%
2014 — 0,54% 0,43% — 0,43% —

2015 — — — — — 12,20%
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1.1. Suspendované castice

Z tab. 1 je patmmé, Ze v pfipadé suspendovanych castic se podil uzemi
s prekroenim imisniho limitu pro denni koncentraci PMo neustale snizuje. V roce
2015 pak nebyla vramci aglomerace Brno pro PMj, vymezena zadna oblast
s prekroCenim imisniho limitu. Obdobnou situaci Ize pozorovat i v pfipadé PM; 5, NO,
Ci benzo[a]pyrenu.

Postupné zlepSovani kvality ovzdusi z hlediska suspendovanych &astic v Brné
na pozadovych lokalitach (zastupce Brno — Tufany) i dopravnich lokalitach (zastupce
Brno — Svatoplukova) dokumentuje nasledujici obr. 1.

Obr. 1. Vyvoj primérnych roc¢nich koncentraci PM, (RP) a poctu dni s koncentracemi
PM;, > 50 pug-m™ za kalendarni rok (pLV) na stanicich Brno - Tufany a Brno —
Svatoplukova
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Z grafu na obr. 1 je patrny vyznamny pokles primérnych ro€nich koncentraci
PMio na obou lokalitach. V pfipadé lokality Brno — Tufany se pramérna roc¢ni
koncentrace vroce 2015 pohybuje zhruba na 75 % hodnoty z roku 2010 (pokles
0 7,8 ug-m™), koncentrace v lokalité Brno — Svatoplukova dosahla v roce 2015 pouze
70 % hodnoty z roku 2010 (pokles 0 13,5 ug-m=). Na vyrazném poklesu se podilely
meteorologické podminky a délka topné sezony, které byly v poslednich letech
priznivéjSi a odrazily se i v poklesu pozadovych koncentraci. Pfesto doslo k jesté
vyraznéjSimu poklesu i na dopravnich lokalitach, na ¢emz se mohly podilet i dopravni
opatfeni umoznujici plynulejsi prijezd méstem a rovnéz postupna obména vozového
parku v Brné za modernégjsi vozidla s niz§imi emisemi.

PFiznivé meteorologické podminky, a to pfedevSim v chladné casti roku, se pak
podileji pfedevS§im na snizeni poc€tu dni s primérnymi dennimi koncentracemi PMyg
vy$simi nez 50 pgrm™. K prekradovani této hodnoty dochazi téméf vyhradné
v obdobi fijen — bfezen (v pfipadé lokality Brno — Tufany to plati ve 100 % pfipadu
v roce 2010 i 2015, v pfipadé lokality Brno — Svatoplukova to plati ve 100 % pfipadd,
pouze v roce 2015, v roce 2010 doSlo v 7 % k pfekroCeni i v jinych mésicich). Pocty
dni s pramérnou denni koncentraci PM1o vy$§i neZ 50 pg'm™ zobrazuje nasleduijici
obr. 2.
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Obr. 2. Poéty dni s primérnou denni koncentraci PM10 vy$$i nez 50 pg-m™ v mésicich
chladné &asti roku, lokality Brno — Tufany a Brno — Svatoplukova
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Z grafu na obr. 2 je patrny vyrazny rozdil mezi jednotlivymi roky, zpusobeny
zejména odliSnymi meteorologickymi a rozptylovymi podminkami. V zimnich
mésicich spolu obé lokality koresponduji — dojde-li k naristu poctu dni v lokalité
Brno — Tufany, dojde k narlstu rovnéz v lokalité Brno — Svatoplukova. Zde je zcela
patrny vliv meteorologickych podminek na pocet dni s koncentracemi vySSimi nez
50 ug-m™, pfiéemz vliv dopravy koncentrace dale navy$uje a zplisobi vy$si podet
téchto dni (v primeéru o 13,4 ug-m= v roce 2010 a 7,7 yg-m= v letech 2014 a 2015,
viz obr. 1). Dosahnou-li tedy pozadové koncentrace v aglomeraci hodnot
40 — 45 pg'm= (nedojde k prekroéeni), koncentrace na dopravnich lokalitach jiz
hodnotu 50 pg'm™ prekrodit mohou. V téchto pripadech tak dochazi k prekroceni
pouze na dopravnich lokalitach, ale pfesto neni vliv dopravy hlavnim diavodem
k pfekroCeni, vyznamny vliv hraje hodnota pozadovych koncentraci nejen
v aglomeraci Brno, ale i v celém regionu. Tyto hodnoty jsou pak v chladné ¢asti roku
vyznamné ovlivnény topnou sezoénou a zejména vlivem lokalnich topenist.

Mirné rozdilna situace je patrna v bfeznu (a rovnéz v unoru 2015, ktery byl
nadnormalné teply, vBrné o 1,7 °C nez je dlouhodoby primér). Zde se
na koncentracich vyraznéji podili i resuspenze nesklizeného posypového materialu.

Tab. 2. Prdmérna mésiéni koncentrace PM10 (ug-m™) v letech 2010-2015 v lokalitach Brno
— Tufany a Brno - Svatoplukova

S| s| | &|s|¢e| 5 |§|=|5| &=

S| S| e| 2|8 |52 |e|R|E|2|8

- o T = Q >8 n g 5

Brno-Tufany 39 39 32 24 18 17 20 21 19 28 33 29

Brno-Svatoplukova | 50 54 47 36 24 21 19 24 39 45 41
Rozdil koncentraci | 11 15 15 12 7 3 -1 5 11 12 12
Podil 78% | 72% | 68% | 66% | 72% | 84% | 104% 80% | 72% | 74% | 71%
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Unor a bfezen jsou mésice, kdy je v letech 2010 — 2015 nejvy$si absolutni rozdil
mezi pramérnymi mési¢nimi koncentracemi na dopravni a pozadové lokalité. Rozdil
&ini 15 pg'm™, zatimco vcerven0| jsou koncentrace v obou lokalitach vyrovnané,
v priméru jsou méfeny o 1 uyg'm~ ® nizsi koncentrace v lokalité Brno — Svatoplukova.
V relativnim pohledu jsou pak pozadové koncentrace nejméné zastoupeny
v koncentracich dopravnich v bfeznu a dubnu, kdy se mlze na koncentracich
dopravnich lokalit vyraznéji podilet jiz zmifiovana resuspenze.

| v pfipadé ostatnich stanic v Brné dochazi k postupnému snizovani poctu dni
za kalendarni rok s primérnou denni koncentraci vy$Si nez 50 pg-m‘3. Graf je
dopInén o pramérny pocet dni s koncentracemi PM1o vy$Simi nez 50 pg-m‘3 v obdobi
2010 — 2015. Zajimavosti je, ze dopravni lokalita Brno - Uvoz (hot-spot) méa
v priméru stejny pocCet téchto dni, jako lokalita Brno — Tufany. Lokalita
Brno — Svatoplukova dosahuje vice nez dvojnasobny pocet téchto dni. Zajimava je
rovnéz vysoka hodnota v pfipadé pozadové lokality Brno — Lany, kde je v priméru
zaroky 2010 — 2015 dosazZeno vice prekroCeni nez na dopravnich lokalitach
Brno — Uvoz (hot-spot) nebo Brno - Vystavisté (obr. 3).

Obr. 3. Poéty dni s pramérnou denni koncentraci PM;, vy$§i nez 50 pg-m™ v letech
2010 — 2015, aglomerace Brno
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Lokalita Brno — Lany je situovana v mirném svahu vjizni cCasti sidlisté

Brno — Bohunice. Dalnice D1 je vzdalena zhruba 400 m vzduSnou c¢arou na jih,
prfedpoklada se tedy mozné ovlivnéni dalnici a dopravou, ¢emuz nasvedcu;ji i vyssi
koncentrace NO (obr. 6). Vétrna ruzice zroku 2015 kopiruje topografii terénu
a zastavbu, prevlada zde zapadni, jihozapadni a vychodni proudéni, nejméné
zastoupeny jsou severovychodni a severni sméry. Bezvétfi bylo zaznamenano
v 15 % Casu roku 2015 (obr. 4).

Koncentraéni riizice pro suspendované Castice v roce 2015 naznacuje vyznamny
vliv vychodniho proudéni na vysoké koncentrace. Vzhledem k zastavbé a terénu lze
prfedpokladat, ze v ramci vychodniho proudéni budou zastoupeny severovychodni
i jjhovychodni sméry (obr. 4). Zajimavosti je, ze nejvysSi koncentrace byly dosazeny
v jarnich (bfezen — kvéten) a podzimnich mésicich (zafi — listopad) roku 2015.
V jarnich mésicich se jedna predevSim o vychodni a jihovychodni sméry zejména
pfi vysSich rychlostech vétru. Svij vliv mohl sehrat vliv vymyvani aglomerace Brno

8



Brno, 7. — 8. listopadu 2016

pfi vychodnim proudéni, dalkovy transport a rovnéz vétrna eroze. Naopak na podzim
byly nejvysSi koncentrace naméfeny pfi vychodnich a severovychodnich smérech
proudéni a soucasné pfi nizkych rychlostech vétru do 1,5 m.s”. Tyto vysoké
koncentrace byly naméfeny béhem smogové situace zaCatkem listopadu 2015, kdy
byly zvySené koncentrace PM méfeny na vSech lokalitdch. Smogova situace v prvni
listopadové dekadé byla vyhlaSena v osmi oblastech - v aglomeracich O/K/F-M bez
Tfinecka, Praha a Brno, krajich Usteckém, Kralovéhradeckém a Pardubickém,
a v zénach Stredni Cechy a Stfedni Morava. Zajimavé jsou pak v lokalit& Brno - Lany
nizké koncentrace PM pfi J a JV proudéni. Dalnice D1 tak zfejmé& nema zasadni vliv
na vysoké koncentrace v této lokalité.

Obr. 4. Vétrna rlzice (vlevo) a koncentracni rGzice PMyq (vpravo), lokalita Brno — Lany,
2015
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1.2. Oxidy dusiku

Na uzemi aglomerace Brno byl v pfedchozich letech pFfekraCovan imisni limit
pro prumérnou ro¢ni koncentraci NO,, avSak pouze na dopravou nejzatizenéjSich
lokalitach. Imisni limit pro hodinovou koncentraci NO, naopak pfekraCovan nebyl.
V roce 2015 nebyl imisni limit pfekroCen na zadné lokalité, ktera namérila dostatecné
mnozstvi dat pro vypocCet primérné ro¢ni koncentrace. Na vétSiné dopravnich lokalit
primérna roCni koncentrace NO, stoupla, vyjimkou je pouze Iokalita
Brno — Svatoplukova, na které koncentrace mirné poklesly. Naopak na pozadovych
lokalitach s vyjimkou stanice Brno-Lany prumérné ro¢ni koncentrace NO, klesly.
V roce 2014 byla uzaviena ulice Milady Horakové v blizkosti lokality Brno-Détska
nemocnice. V pribéhu roku 2015 jiz byla tato komunikace uvedena zpét do provozu,
koncentrace NO; véak v této lokalité poklesly z 26,6 pg-m™ na 24,8 ug-m™.

NejvysSi koncentrace NO, jsou dlouhodobé méfeny na dopravou
nejzatizengjSich lokalitach Brno — Uvoz (hot-spot) a Brno — Svatoplukova. V téchto
lokalitach navic Casto dochazi k zacpam, neustalé rozjizdéni tak vyrazné navysuje
koncentrace oxidu dusiku. K obdobné situaci dochazi i v lokalité Brno — Zvonarka,
avSak tato lokalita je diky své otevienosti podstatné lépe provétravana, nez v pfipadé
predchozich stanic, které jsou umistény v zastavbé tvofici karon. Lokalita
Brno — Lany, ac¢ lezi v sidlisti na okraji Brna, méfi koncentrace NO, obdobné jako

v,

mérfeny v pozadové lokalité Brno — Tufany (obr. 5).
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Obr. 5. Vyvoj primérnych ro¢nich koncentraci NO,, aglomerace Brno, 2010 - 2015
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Ovlivnéni lokality dopravou byva charakterizovano pomérem koncentraci
[NOJ/[NO,]. Cim vy$si je tento pomér, tim vice je lokalita ovlivnéna dopravou. Z grafu
na obr. 6 vyplyvd, Ze nejvice zatizenou Ilokalitou vBrné je stanice
Brno — Svatoplukova, kde jsou dlouhodobé (prumér za roky 2010 — 2015)
koncentrace NO vy3Si neZ koncentrace NO,. A tak pfestoZze koncentrace NO; jsou
dlouhodobé vyssi v lokalité Brno — Uvoz (hot-spot), tak v souétu véech oxida dusiku
(NOx) dosahuje nejvysSich koncentraci pravé lokalita Brno — Svatoplukova.
Na opacném polu pak lezi lokalita Brno — Tufany, kde je pomér [NO]/[NO;] pouze
0,25. Vlokalit¢ Brno — Lany jsou pak méfeny vysSSi koncentrace NO i pomér
[NOJ/[NO2], nez v centru Brna v lokalité Brno — Détska nemocnice.

Obr. 6. Prumérné koncentrace NO, NO, a NO, za roky 2010 — 2015 vcetné poméru
koncentraci [NOJ/[NO,], aglomerace Brno
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2. Analyza situace na urovni dni a hodin

V pfipadé dopravnich lokalit jsou patrné vyznamné rozdily mezi pracovnimi dny
a vikendy. O vikendech zpravidla vyrazné poklesne intenzita dopravy, zvysi se
plynulost provozu, a to se projevi i v koncentracich Skodlivin spojenych s dopravou,
zejména pak v koncentracich NOs.

V Brné bohuzel chybi C¢itate dopravy na stanicich imisniho monitoringu,
presnéjsi korelace tak neni mozna. Je vSak mozné vyjit z méfeni kvality ovzdusi
v Olomouci na dopravni lokalité Olomouc — Velkomoravska, ktera Citatem dopravy
disponuje [3]. Vysledky zroku 2014 a 2015 naznacuji, Zze s poklesem intenzity
dopravy velmi dobfe koreluje pokles koncentraci NOy. V roce 2015 poklesla dopravni
intenzita o vikendu na 64 % intenzit pracovnich dni a obdobné poklesly koncentrace
NOx na 65 % koncentraci v pracovni dny. Naproti tomu koncentrace PMo poklesly
pouze na 92 % a PMys na 93 % hodnot v pracovni dny. Obdobna situace panuje
i v Brné. Na dopravnich stanicich dochazi k vyznamnému poklesu koncentraci NOy
(v pfipadé Brno — Svatoplukova aZ na 58 % = pokles v priméru o 56 ug-m=). Lze
tedy odhadnout, Ze intenzita dopravy o vikendu se bude pohybovat okolo 60 %
intenzit v pracovni dny. Koncentrace PM;, v§ak poklesla pouze na 88 % (4,4 pg-m™),
obdobné jako na ostatnich dopravnich lokalitdch. Projevuje se zde ziejmé vliv
resuspenze, kdy k opétovnému vznosu dochazi témeér ve stejné mife i pfi podstatné
nizsim poctu aut. Nejméné pak poklesly koncentrace NOyx i PM;jy Vv lokalité
Brno — Lany, rozdil mezi pracovnimi dny a vikendy je zde relativné nejmensi,
absolutné nejmensi je pak v lokalité Brno — Tufany, kde koncentrace NOy poklesly
08 ugm=aPMj 02 ugm™.

Obr. 7. Primérné koncentrace PM;y a NO, v pracovni dny a o vikendech za roky 2010 —
2015 relativniho poklesu koncentraci, aglomerace Brno
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V pfipadé hodinovych koncentraci dochazi na dopravnich lokalitach k velmi
vyraznému narastu koncentraci NOy v ranni dopravni $pi¢ce (Brno — Svatoplukova
v priiméru 2010 — 2015 dosahuje maxima v 7:00 koncentraci 114 pg-m™), odpoledni
Spicka jiz zdaleka neni tak vyrazna (Brno — Svatoplukova v priméru 2010 — 2015
dosahuje maxima v 16:00 koncentraci 66 ug-m™). V pfipadé lokality Brno — Tufany
jsou narusty koncentraci pouze velmi nepatrné. Zajimavy je také chod v lokalité Brno
— Lany, kde se ranni dopravni SpiCka shoduje s ostatnimi lokalitami, avSak odpoledni
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SpiCka je posunuta az do vecCernich hodin a poté méfi po celou noc nejvyssi
koncentrace NOx. To by naznaCovalo i vyznamny vliv lokalniho zdroje slouziciho
Kk vytapéni.

V pfipadé denniho chodu PM;jy jsou ranni i odpoledni dopravni Spicka
na dopravnich lokalitach velmi podobné, avSak odpoledni $piCka je posunuta
do pozdégjSich hodin a zfejmé se do ni promita i vliv vytapéni (Brno — Svatoplukova
v praméru 2010 — 2015 dosahuje v 8:00 koncentraci 43 pg'm= a v 19:00 koncentraci
41 ug'm). V noénich hodinach mlZe dosahovat lokalita Brno — Tufany vy$$ich
koncentraci, nez dopravni lokality, a to zejména béhem topné sezoény, kdy je tato
lokalita ovlivihovana lokalnimi topenisti ze sousednich obci.

3. Zaveéry

Doprava je vyznamnym faktorem ovliviujicim kvalitu ovzdus$i v aglomeraci Brno.
Z davodu chybéjiciho obchvatu Brna musi tranzitni doprava projet Brnem
po nedokonfeném velkém meéstském okruhu. To jednak navySuje pocCet aut
v aglomeraci a dale snizuje plynulost provozu. Na dopravnich stanicich imisniho
monitoringu jsou tak méfeny podstatné vysSi koncentrace oxidld dusiku nez
na regionalnich stanicich a zvySené koncentrace PM. Na pfekraCovani imisnich
limitd pro PM v3ak maji vyraznéjsi vliv meteorologické podminky a topna sezoéna,
navysSujici regionalni a méstské pozadové koncentrace. V ramci tydenniho chodu
dochazi o vikendech k utlumeni intenzity dopravy a s tim korespondujici snizeni
koncentraci NO,. V pfipadé PM je snizeni koncentraci o vikendech pouze malé.
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The influence of traffic on air quality in Brno

Robert Skefil, Sarka Antosova

Czech hydrometeorological institute, regional office Brno
Kroftova 43, 616 67 Brno
e-mail:robert.skeril@echmi.cz

Abstrakt

Air quality in Brno is significantly influenced by traffic. On the territory of Brno intersect
major arterials (D1, D2, R52 and R43). Because of the unresolved bypass from Brno D1
highway towards Svitavy, large amount of transit traffic is passing through city of Brno,
increasing the already considerable amount of cars in Brno. The traffic fluency is not
assured because of the unfinished large city circuit. Air quality limits in Brno are exceeded
almost exclusively in localities exposed to traffic in recent years by pollutants closely
related to transport (PMqo, PM,5, NO,). Yet it is not the only negative factor affecting the
air quality in Brno. Locally might affect the air quality also construction activities or burning
in allotments in same or higher level as transportation.
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Ovliviuje silni€ni tunel kvalitu ovzdusi také v jinych
castech meésta?

Roman Li¢binsky, Jifi Huzlik, Karel Effenberger
Centrum dopravniho vyzkumu v. v. i.
Liseriska 33a, 636 00 Brno

e-mail:roman.licbinsky@cdv.cz

Abstrakt

Prispévek prezentuje vysledky méfeni kvality ovzduSi na lokalité V HoleSovickach
realizovana v souvislosti se stavbou tunelového komplexu Blanka. Bylo realizovano
celkem 6 méficich kampani ve dvou blocich. Prvni blok méfeni byl realizovan
v prosinci 2013 s pfesahem do ledna 2014, vunoru a vdubnu 2014, tedy pfed
uvedenim stavby do provozu. Druhy blok méfeni pak na pfelomu listopadu a prosince
2015, v unoru a v dubnu 2016, tzn. po zprovoznéni tunelu. Vysledky prokazuji mirné
ZlepSeni kvality ovzdu$i, resp. na zakladé ziskanych vysledkd Ize s jistotou
konstatovat, Zze nedoS$lo ke zhorSeni kvality ovzduSi v druhém realizovaném bloku
méfeni v porovnani s prvnim obdobim, ackoliv vyrazné stoupla intenzita dopravy.
Porovnani pramérnych koncentraci PM;, za jednotliva meéfeni prokazalo pokles
koncentraci PMs, naméfenych ve druhém bloku méfeni o 18 az 28 % v porovnani
s prvnim blokem méfeni a rovnéz doslo k poklesu poctu pfekroceni 24hodinového
imisniho limitu stanoveného Zakonem ¢&. 201/2012 Sb., o ochrané ovzdusi
z 36 v prvnim bloku méFeni na 21 ve druhém. Na zakladé pribéhl koncentraci PM;q
béhem dne byl identifikovan kromé& dopravy i dalSi zdroj podilejici se vyznamné na
znecisténi ovzdusi, kterym jsou dle charakteru lokality lokalni topenisté. Prumérné
hodinové koncentrace NO, prekro€ily hodinovy imisni limit b&éhem realizovanych
meéfeni celkem ve dvou pfipadech ato pouze vramci prvniho realizovaného bloku
méreni. Porovnani primérnych koncentraci NO, za jednotliva méfeni prokazalo pokles
koncentraci NO, naméfenych ve druhém bloku méfeni o 11 az 55 % v porovnani
s prvnim blokem méfeni. Na zakladé pradbéhu koncentraci NO, béhem dne
identifikovan dominantni zdroj znecisténi, a to silni¢ni doprava.

1. Uvod

Prispévek prezentuje vysledky meéfeni imisnich koncentraci suspendovanych
Castic frakce PM1 a oxidu dusiCitého (NO,) realizovanych na zakladé vybérového
fizeni vyhlaSeného Odborem ochrany prostfedi Magistratu hl. m. Prahy. Méfeni byla
koncipovana tak, aby bylo mozné vyhodnotit kvalitu ovzdu$i pfed otevienim velmi
diskutované dopravni stavby, tunelového komplexu Blanka, a po jeho otevreni.
Méfeni byla po dohodé se zadavatelem, ktery konzultoval umisténi pfistroja
s odborniky Ceského hydrometeorologického Ustavu, realizovana na ulici
V HoleSoviCkach v bezprostfedni blizkosti silniéni komunikace v prostoru pied
budovou zdravotnického zafizeni ,Rokoska“ €. p. 33 (viz obr. 1). Do vybéru vhodné
lokality byly zahrnuty podminky stanovené v pozadavcich na umisténi bodu
vzorkovani pro stacionarni méfeni ve Vyhlasce MZP &. 330/2012 Sb., ale rovnéz
také bezpecné umisténi méfici techniky, a to jak z pohledu zabezpedeni pfistrojl
proti kradezi, tak bezpecného pfistupu k pfistrojim pfi provozu i vlastni instalaci
a dostupnosti pfipojeni k elektrické energii.
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g mefici .
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Zdroj: www.mapy.cz

2. Metodika méreni

Koncentrace NO, byly méfeny kontinualné pfistrojem Airpointer (Recordum
Messtechnik GmbH, Rakousko) v souladu s pfilohou €. 6 k vyhlasce €. 330/2012 Sb.,
tedy referenéni metodou podle &eské technické normy CSN EN 14211: 2005 ,Kvalita
ovzdusSi — Normovana metoda stanoveni oxidu dusicitétho a oxidu dusnatého na
principu chemiluminiscence®. Timto pfistrojem byly rovnéz stanoveny kontinualné
koncentrace pevnych ¢astic PM4o nefelometrickou metodou, pficemz naméfena data
byla validovana na zakladé diskontinualnich 24hodinovych odbérd na
nitratcelulézové filtry s vyuzitim odbérovych zafizeni Leckel MVS6 (Sven Leckel
Ingenierburo, Némecko), s naslednou gravimetrickou analyzou na mikrovahach MX5
(Mettler — Toledo GmbH, Svycarsko). Gravimetrickd metoda stanoveni koncentraci
PM je rovn&z referenéni metodou podle &eské technické normy CSN EN 12341:
2000 ,Kvalita ovzdusi — Stanoveni frakce PM;o aerosolovych Castic — Referencni
metoda a postup pfi terénni zkouSce ovéfeni tésnosti shody mezi vysledky
hodnocené a referenéni metody“. Méfeni souvisejicich meteorologickych prvkd, tj.
sméru a rychlosti vétru, teploty a relativni vzdusné vlhkosti byla realizovana rovnéz
pristrojem Airpointer (Recordum Messtechnik GmbH, Rakousko), resp.
meteorologickou stanici WS500-UMB (G. Lufft Mess- und Regeltechnik GmbH,
Némecko), ktera je pIné integrovana do pfistroje.

Na lokalité V HoleSovickach bylo realizovano celkem 6 méficich kampani ve dvou
blocich, pficemz kazdé méfeni trvalo 28 po sobé nasledujicich dnd. Prvni blok
méreni byl realizovan v prosinci 2013 s pfesahem do ledna 2014, v unoru a v dubnu
2014. Druhy blok méfeni pak na prelomu listopadu a prosince 2015, v unoru
a v dubnu 2016.

3. Vysledky a diskuze

3.1. Pevné castice PMyo

Denni primérné koncentrace PMo pfekrocily 24hodinov§/ imisni limit stanoveny
Zakonem ¢. 201/2012 Sb., o ochrané ovzdusi (50 ug.m™) celkem v 57 dnech
z celkového poctu 168 dnl mérfeni. V kampani realizované na prelomu roku 2013
a 2014 v prosinci, resp. lednu, doslo k11 pfipadim prekroceni, v kampani
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realizované v unoru 2014 k16 prekroCenim, ikdyz dne 15. 2. 2014 doslo
k prekrogeni pouze o 2,5 pg.m™ a v dubnové méfici kampani pak k 9 prekrocenim
24hodinového imisniho limitu. V kampani realizované na prelomu listopadu
a prosince 2015 doslo k 10 pfipadum prekroCeni, i kdyz dne 5. 12. 2015 doslo
k pfekroCeni pouze o 2,6 pg.m'3, v kampani realizované v unoru 2016
k 8 pfekroCenim, a v dubnové méfici kampani pak k 3 prekroCenim 24hodinového
imisniho limitu.

Primérné koncentrace PMiy vramci jednotlivych méficich kampani prvniho
bloku méfeni, tzn. vzdy za 28 dni méfeni, se pohybovaly v rozmezi 51,4 pg.m> az
54 ug.m™, ptitemz nejvy$si byla stanovena v Unorové kampani 2014 (54 pg.m'S)
a nejnizsi pak vdubnu 2014 (51,4 pg.m‘3). V prosinci 2013 byla priamérna
koncentrace za 28 dni méfeni 52,3 pg.m™.

Primérné koncentrace PM;o v ramci jednotlivych méficich kampani druhého
bloku méfeni, tzn. vzdy za 28 dni méfeni, se pohybovaly v rozmezi 36,6 pg.m™ az
43 pg.m'3, pricemz nejvysSi byla stanovena v prosincové kampani 2016 (43 pg.m'3)
a nejnizsi pak v dubnu 2016 (36,6 pug.m™). V tinorové kampani 2016 byla priimérna
koncentrace za 28 dni méfeni 42,9 pg.m™.

Obr. 2 znazorfiuje paprskové grafy, které vizualizuji primérné hodinové
koncentrace stanovené vramci celého obdobi méfeni v jednotlivych realizovanych
méficich kampanich. Grafy znazorfuji prabéh koncentraci b&hem dne zvlast
v kampanich realizovanych béhem I. bloku méfeni a Il. bloku méfeni. V ramci prvni
méfici kampané realizované v prosinci 2013, s pfesahem do ledna 2014, byly
stanoveny nejvy$Si hodinové koncentrace PMyy mezi 20. hod. veCerni a 1. hod.
nocni, pficemz koncentrace PMo se zacinaji zvySovat po 17. hod. odpoledne a po
1. hodiné opét klesaji. V kampani realizované v unoru 2014 byly stanoveny nejvyssi
prumérné hodinové koncentrace mezi 8. a 11. hodinou dopoledni, coz pfiblizné
odpovida dopravni $piCce, ale témér stejné, resp. pouze nepatrné nizsi, byly
stanoveny koncentrace opét mezi 20. hod. vec€erni a pulnoci. PFi tfeti realizované
s maximem koncentraci mezi 4. a 9. hodinou nocni, resp. ranni. V grafu je také
patrné ostré maximum v poledne, coz je pravdépodobné zpusobeno extrémni
prdmérnou hodinovou koncentraci (406,2 pg.m™) naméfenou v této hodingé dne
14.4. 2014. Pfi zanedbani této hodnoty pokracuje plynule sestupny trend
koncentraci PMy i po 11. hodiné. V ramci Ctvrté méfici kampané realizované na
prelomu listopadu a prosince 2015 byly stanoveny nejvy$Si hodinové koncentrace
PMio mezi 21. hod. vecCerni a 2. hod. noCni, pfic¢emz koncentrace PMyo se zacinaji
zvySovat po 17. hod. odpoledne a po 2. hodiné opét klesaji. Mirné zvySeni je
pozorovatelné také mezi 6. az 10. hodinou ranni, resp. dopoledni, pfiCemz poté zase
koncentrace PMyq klesaji. TéméF totozny pribéh koncentraci byl pozorovan rovnéz
v kampani realizované v unoru 2016. Ponékud rozdilny prubéh byl zaznamenan
vdubnu 2016, kdy se koncentrace zacinaji zvySovat az po 20. hodiné vecerni
a nepatrné zvySovani probiha az do 8. hodiny ranni, po které nastava pokles. Vyssi
koncentrace tak jsou v nocnich a rannich hodinach v porovnani s denni dobou.

VysSe uvedené naznacuje, ze hlavnim zdrojem znecisténi ovzduSi na této lokalité
nemusi byt silnicni doprava, resp. Ze na koncentracich PMyo v ovzduSi se na této
lokalité kromé dopravy podileji i dalSi zdroje. S dopravou souvisi zvySené
koncentrace v rannich, resp. dopolednich hodinach mezi cca 6. az 11. hodinou, coz
odpovida dopravni SpiCce a pravdépodobné izvySeni koncentraci po 17. hodiné
odpoledni. Nicméné po 20. hodiné vecCerni je patrny dalSi pozvolny narist
koncentraci, zplsobeny dalSim zdrojem znecisténi. Tim jsou s ohledem na zjistény
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prubéh koncentraci a charakter pfedmétné lokality s nejvétSi pravdépodobnosti

lokalni topenisté.

Obr. 2. Paprskové grafy primérnych hodinovych koncentraci PMy, v jednotlivych blocich

méreni
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Obr. 3. Paprskové grafy prumérnych hodinovych koncentraci PM;, v jednotlivych mésicich
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Z grafa je patrny velmi podobny prabéh koncentraci vzdy v prosincové a unorové
kampani v obou realizovanych blocich v riznych letech a ponékud rozdilny prabéh
v kampanich dubnovych. Z tohoto didvodu byly zpracovany paprskové grafy pro
jednotlivé mésice (obr. 3). VySe uvedené tak prokazuje stejné zdroje znecisténi
ovzdusi v obou letech, kdy byla méfeni realizovana.

Nicméné z grafu je také velmi dobfe patrné, Zze koncentrace PM;y stanovené
v druhém bloku méfeni vroce 2015 - 2016 jsou nizSi neZ koncentrace PMyg
nameérfené v prvnim bloku méfeni vletech 2013 - 2014. Jak uvadi tabulka 1.,
prumérné koncentrace PMjy poklesly o 18 az 28 %. Nicméné pokles vramci
prosincovych meéficich kampani muze byt ovlivnén zménou terminu méfeni, kdy
kampan realizovana v prosinci 2015 nezahrnovala pfelom roku a s nim spojené
oslavy v podobé ohnostrojli. Pokles koncentrace PMo v nasledujicich kampanich
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v unoru a dubnu je patrny ve vS8ech ukazatelich uvedenych vtab. 1, v€. poctu
prekroCeni imisniho limitu.

Tab. 1. Porovnani pramérnych koncentraci PM;q v jednotlivych mésicich

PMyo [Mg.m™] Intenzita Pocet
. PM,, dopravy prekroceni .
Mésic Rok [pg.m'3] Min. Max. [vozidel za imisniho Rozdil
den] * limitu
) 2013 52,3 14,7 124,8 65 700 11
Prosinec
2015 43,0 27,9 92,3 79 445 10 -18 %
0 2014 54,0 18,4 135,8 65 700 16
nor
2016 429 9,2 124,0 79 445 8 -20%
2014 51,4 27,9 92,3 65 700 9
Duben
2016 36,6 22,7 61,2 79 445 3 -28 %

Legenda: * zdroj dat - Technicka sprava komunikaci hl. m. Prahy, a.s.

3.2. Oxid dusicity

Primérné hodinové koncentrace NO, pro jednotlivé méfici kampané prekrocCily
hodinovy imisni limit stanoveny Zakonem ¢&. 201/2012 Sb., o ochrané ovzdusi
(200 ug.m™) b&hem realizovanych méfeni celkem ve dvou piipadech, konkrétné po
18. hodiné vec€erni dne 7. 1. 2014 a po 19. hodiné vecCerni dne 18. 2. 2014. K jinym
prekro€enim imisniho limitu definovaného pro tuto Skodlivinu nedoslo.

Grafy na obr. 4. znazorfiuji prdbéh koncentraci béhem dne zvlast v kampanich
realizovanych béhem 1. bloku méfeni a Il. bloku méfeni. Primérmé hodinové
koncentrace NO, vykazuji ve vSech realizovanych kampanich lokalni maxima
v dopolednich a vecernich, resp. brzkych nocnich hodinach a také v rannich ¢i
dopolednich hodinach, ktera mohou byt vztaZena k jednotlivym dopravnim SpiCkam.

V ramci prvni méfici kampané realizované na prelomu let 2013 a 2014,
v prosinci 2013 s pfesahem do ledna 2014, jsou patrna maxima mezi 9. az
10. hodinou a mezi 17. a 18. hodinou vec€erni. Ve druhé realizované méfici kampani
jsou tato maxima posunuta mezi 8. a 9. hodinu ranni a mezi 19. a 20. hodinu vecerni.
Obé kampané tak maji témeéf shodny pribéh koncentraci NO, v pribéhu dne. Pri
tfeti méfici kampani realizované v dubnu 2014 jsou maxima posunuta do dfivéjSich
rannich hodin mezi 7. az 8. hodinou a ve€erni maximum je posunuto mezi 20. az 21.
hodinu. V ramci Ctvrté méfici kampané realizované na prelomu listopadu a prosince
2015 jsou patrna maxima mezi 8. az 10. hodinou a mezi 17. az 19. hodinou vecerni.
V paté realizované méfici kampani je dopoledni resp. ranni maximum posunuto mezi
8. a 9. hodinu, vec€erni je pak opét mezi 17. a 19. hodinou. Obé kampané maiji opét
velice podobny prabéh. Pri Sesté méfici kampani jsou opét obé maxima posunuta,
ranni do dfivéjSich hodin mezi 6. az 8. hodinu a ve€erni pak mezi 20. az 22. hodinu.

Obé oblasti maximalnich koncentraci NO, tak pfiblizné odpovidaji obdobim
dopravnich $picek, a proto je mozné usuzovat, Ze zdrojem NO; na pfedmétné lokalité
je zejmeéna silnicni doprava.
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Obr. 4. Paprskové grafy primérnych hodinovych koncentraci NO, v jednotlivych blocich
mérfeni

Duben 2014 || eeeeees Prosinec 2015 = = Unor 2016 Duben 2016

------- Prosinec 2013 = = Unor 2014

Obr. 5. Paprskové grafy primérnych hodinovych koncentraci NO, v jednotlivych mésicich

0
231201
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Duben 2014 «+eeeee Duben 2016

Z graft je patrny velmi podobny prabéh koncentraci vzdy v prosincové a unorové
kampani v obou realizovanych blocich v riznych letech a nepatrné rozdilny prabéh
v kampanich dubnovych. Z tohoto didvodu byly zpracovany paprskové grafy pro
jednotlivé mésice (obr. 5). VySe uvedené tak prokazuje stejny zdroj znecisténi
ovzdusi v obou letech, kdy byla méfeni realizovana.

Z grafi je také dobfe patrné, Ze koncentrace NO, stanovené v jednotlivych
mésicich v prvnim i druhém bloku méfeni, a to jak jejich pribéh, tak primérné
koncentrace, jsou podobné s vyjimkou kampani realizovanych v unoru, kdy doslo
k poklesu koncentraci NO, naméfenych vroce 2016 na cca polovicni hodnotu
v porovnani s rokem 2014 (viz tab. 3).
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Tab. 3. Porovnani primérnych koncentraci NO, v jednotlivych mésicich

NO, [ug.m™] Intenzita Pocet
Mésic Rok [ N?nz's] . [\?oozri,crl?eﬂa prekroc€eni Rozdil
Hg. Min. | Max. don] * | imisniho limitu
. 2013 61,5 13,1 206,4 65 700 1
Prosinec
2015 54,5 5,6 172,9 79 445 0 -1 %
U 2014 67,7 10,5 236,8 65 700 1
nor
2016 30,4 0,5 125,5 79 445 0 -55%
2014 59,5 11,6 166,8 65 700 0
Duben
2016 50,9 10,1 155,3 79 445 0 -14 %

Legenda: * zdroj dat - Technicka sprava komunikaci hl. m. Prahy, a.s.

3.3. Meteorologické podminky

Nedilnou soucasti hodnoceni imisni situace na lokalité bylo méfreni souvisejicich
meteorologickych prvkd, tj. sméru a rychlosti vétru, teploty a relativni vzdusné
vlhkosti. Stanovené primérné hodnoty v jednotlivych etapach méfeni jsou shrnuty
vtab. 4. Jak je patrné, teplota, relativni vzdusSna vlhkost i rychlost vétru byly
v etapach realizovanych ve stejnych mésicich v riznych letech téméf shodné. Z toho
vyplyva, ze meteorologické podminky s nejvétsi pravdépodobnosti nebyly pfFi¢inou
na rozdilnych koncentraci sledovanych Skodlivin.

Tab. 4 Prdmérné hodnoty meteorologickych prvkd v ramci jednotlivych obdobi méfeni

Meteorologicky prvek Teplota Relat:;llrr::(\ézsttjusna R)\(’%rtmll-gst Smeér vétru
Mésic méreni Rok méreni [°C] [%] [m.s'1] [°1
. 2013 3,2 82,8 0,6 165
Prosinec
2015 5,3 80,7 0,6 125
; 2014 4,3 70,4 0,7 117
Unor
2016 4.8 72,4 0,7 149
2014 12,3 64,9 0,6 119
Duben
2016 10,2 62,0 0,6 138
4. Zavéry

Denni primérné koncentrace PMo pfekroCily 24hodinovy imisni limit stanoveny
Zakonem €. 201/2012 Sb., o ochrané ovzdus$i celkem v 57 dnech z celkového poctu
168 dnu méfeni. V ramci prvniho bloku méfeni realizovaného v zimnim obdobi 2013
az 2014, byl imisni limit pfekroCen ve 36 pfipadech, ve druhém bloku méfeni v zimé
2015 az 2016 ve 21 pfipadech. Porovnani primeérnych koncentraci PMiy za
jednotliva méreni prokazalo pokles koncentraci PM{y naméfenych ve druhém bloku
méfeni o 18 az 28 % v porovnani s prvnim blokem méfeni. Na zakladé prabéhd
koncentraci PM1y béhem dne byl identifikovan kromé dopravy i dalSi zdroj podilejici
se vyznamné na znecCisSténi ovzdusi, kterym jsou dle charakteru lokality lokalni
topenisteé.

Primérné hodinové koncentrace NO; prekrocily hodinovy imisni limit stanoveny
Zakonem ¢€. 201/2012 Sb., o ochrané ovzdusi béhem realizovanych méfeni celkem
ve dvou pfipadech ato pouze vramci prvniho realizovaného bloku méfeni.
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Porovnani primérnych koncentraci NO, za jednotlivda méfeni prokazalo pokles
koncentraci NO, naméfenych ve druhém bloku méfeni o 11 az 55 % v porovnani
s prvnim blokem méreni. Na zakladé prabéhu koncentraci NO, béhem dne
identifikovan dominantni zdroj znecisténi, a to silnicni doprava.

Vy8e uvedené vysledky prokazuji mirné zlepSeni kvality ovzdusi, resp. na
zakladé ziskanych vysledku Ize s jistotou konstatovat, ze nedoslo ke zhorSeni kvality
ovzdus$i v druhém realizovaném bloku méfeni v porovnani s prvnim obdobim a to
navzdory faktu, Ze se na ulici V HoleSovic¢kach zvysSila intenzita dopravy o cca. 14 tis.
vozidel za 24 hodin.

Podékovani

Tento ¢lanek byl vytvofen za finanéni podpory Ministerstva Skolstvi, mladeze a télovychovy v
ramci programu Narodni program udrzitelnosti I, projektu Dopravni VaV centrum (LO1610)
na vyzkumné infrastruktufe pofizené z Operacniho programu Vyzkum a vyvoj pro inovace
(CZ.1.05/2.1.00/03.0064).

Does road tunnel affects air quality also in other city parts?

Roman Li¢binsky, Jifi Huzlik, Karel Effenberger
Transport Research Centre
Liseriska 33a, 636 00 Brno

e-mail:roman.licbinsky@cdv.cz

Abstrakt

Paper presents results of air quality monitoring on locality V HoleSovickach that were
performed in connection with construction of road tunnel complex Blanka. 6 measuring
campaigns were divided into two blocks. The first one was performed in December 2013
and early January 2014 and in February and April 2014 i.e. before the tunnel came into
operation, the second one in December 2015 and in February and April 2016 during
regular tunnel operation. Results demonstrate slight improvement of air quality or based
on the obtained results we can confidently say that no deterioration of air quality in the
second measurement block implemented in comparison with the first season although
traffic intensity increased significantly. Comparison of average PM;q concentrations in
separate measuring campaigns showed the decrease of PM;, concentrations in the
second season of 18 — 28 % compared to the first season. Decrease of exceedance of air
quality limits defined in the Law Nu. 201/2012 Col. was observed as well from 36
exceedances during the first block of measurements to 21 exceedances in the second
block. Another source except traffic that significantly contributes to overall pollution was
identified based on PM;iy concentrations daily progress, namely local heating. NO,
concentrations exceeded one hour air quality limit only in two cases within the all
measurements and only in the first block of measurements. Comparison of average NO,
concentrations in separate measuring campaigns showed the decrease of 11 — 55 % in
the second season. Road traffic was identified as the dominant source of NO,
concentrations based on the daily concentration progress.
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Kontaminace ovzdusi polycyklickymi aromatickymi

uhlovodiky

Jifi Huzlik', FrantiSek Bozek?, Roman Liébinsky', Magdaléna Naplavova?

"Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., Liseriska 33a, 636 00 Brno, Ceska republika

2Univerzita Obrany, Kounicova 65, 662 10 Brno, Ceska republika
e-mail: jiri.huzike@cdv.cz

Abstrakt

Prispévek se zaméfuje na stanoveni koncentrace polycyklickych aromatickych
uhlovodik( (PAHSs), které jsou v ovzdus$i sorbovany na pevné Castice. Na bazi poméru
benzo[ghilperylenu (BghiPe) k benzo[alpyrenu (BaP) byly identifikovany zdroje
znecisténi. Jelikoz stanovenim pouhého podill koncentraci se ztraci fada vyznamnych
informaci, byly kidentifikaci uzity statistické metody linearni regrese pomoci
nejmensich &tverch (OLS), redukovanych hlavnich os (RMA), ortogonalni regrese
(OR), robustni diagnostika Kendalla a Theila a klasifikace metodou Support Vector
Machines (SVM). Statistické zhodnoceni vSemi vySe uvedenymi metodami prokazalo
ve zkoumanych €asovych intervalech odliSné poméry sledovanych PAHs v teplejSim a
chladnéjSim obdobi. Analogické vystupy poskytlo srovnani smérnic emisnich faktor(
ziskanych z naméfenych koncentraci BghiPe a BaP ve vyfukovych plynech
motorovych vozidel. Na zakladé téchto zjisténi bylo mozné vérohodné konstatovat, ze
v chladnéj§im obdobi pfeviada vliv spalovani organickych paliv v topenistich,
v teplejSim obdobi naopak vyhradné doprava, protoZe jiné zdroje emisi PAHs ve
zkoumanych lokalitdch nebyly nalezeny.

Polycyclic Aromatic Hydrocarbons Air Pollution

Jifi Huzlik', FrantiSek Bozek? Roman Li¢binsky', Magdaléna Naplavova?
1Transport Research Centre, Liseriska 33a, 636 00 Brno, Ceska republika
2University of Defence, Kounicova 65, 662 10 Brno, Ceské republika
e-mail: jiri.huzik@cdv.cz

Abstract

This article is directed to determining concentrations of polycyclic aromatic hydrocarbons
(PAHSs), which are sorbed to solid particles in the air. Pollution sources were identified on
the basis of the ratio of benzo[ghilperylene (BghiPe) to benzo[a]pyrene (BaP). Because
various important information is lost by determining the simple ratio of concentrations,
least squares linear regression (classic ordinary least squares regression), reduced major
axis, orthogonal regression, Kendall-Theil robust diagnostics, and classification using the
support vector machines method were utilized for identification. Statistical evaluation
using all aforementioned methods demonstrated different ratios of the monitored PAHs in
the intervals examined during warmer and colder periods. Analogous outputs were
provided by comparing slopes of the emission factors acquired from the measured
concentrations of BghiPe and BaP in motor vehicle exhaust gases. Based on these
outputs, it was possible plausibly to state that the influence of burning organic fuels in
heating stoves is prevalent in colder periods whereas in warmer periods transport was the
exclusive source because other sources of PAH emissions were not found in the
examined locations.
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Laboratorne porovnanie obrusnych vrstiev vozoviek
na zaklade produkovanych tuhych €astic

Dasa Fullova', Daniela Duréanska', Dusan Jandacéka', Jitka Hegrova?
"Zilinska univerzita v Ziline, Stavebna fakulta, Katedra cestného stavitelstva
Univerzitng 8215/1, 010 26 Zilina
2Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., Liseriska 33a, 636 00 Brno
e-mail:dasa.fullova@efstav.uniza.sk

Abstrakt

Intenzita dopravy sa neustale zvySuje a neprijemne ovplyviiuje zivotné prostredie
a Zivotnost' vozoviek. Problematika emisii z dopravy je znasobena skutoCnostou, Ze
pocet vozidiel a najazdenych kilometrov kazdy rok narasta a s nimi i emisie. Slovensko
ma prevaznu Cast vozoviek vybudovanu s asfaltovym povrchom. Vyskum
prezentovany v prispevku sa preto zaobera obrusovanim prave asfaltovych krytov
vozoviek. V prispevku su porovnané asfaltové zmesi pouzivané do obrusnych vrstiev
z hladiska uvolfovania tuhych Castic do prostredia. Vzorky asfaltovych zmesi su
obrusované vo vyjazdovacom zariadeni DYNA-TRACK. Merania tuhych ¢astic, ktoré
patria v sucCasnej dobe podfa poslednych zisteni medzi najzavaznejSie polutanty
v Eurdpe spolu s prizemnym ozénom Oz a oxidom dusiCitym NO,, boli vykonavané
v laboratérnych  podmienkach. Experimentalne merania v laboratériu umoznili
vzorkovat Castice bez vplyvov spalovacich emisii, obrusu Castic z vozidiel, resuspenzie
cestného prachu a klimatickych vplyvov. V prispevku su prezentované CcCiastkove
vysledky a porovnanie vzoriek vyjazdenych zmesi na zaklade nameranych
hmotnostnych koncentracii obrusenych tuhych Castic aich chemického zlozenia.
KluCové slova: obrusné vrstvy, tuhé castice, hmotnostné koncentracie, chemické
ZloZenie Castic

1. Uvod

Doprava sa v poslednych desatrociach stala vyznamnym faktorom ovplyvriujucim
Zivotné prostredie Cloveka Ci uz v pozitivnom alebo negativhom smere. Najvacsi
podiel na emisiach a latkach znecistujucich Zivotné prostredie v ramci dopravnej
prevadzky v SR predstavuje cestna doprava (individualna automobilova doprava
a nakladna doprava), ktoré predstavuju az 87 % celkového objemu emisii [2]. Tuhé
Castice z automobilovej dopravy pochadzaju zo spalovacich a nespalovacich
procesov. Ulohou vyskumu prezentovaného v prispevku je sledovat tuhé &astice
pochadzajuce prave z nespalovacich procesov - z obrusu povrchu vozoviek.

UrcCit obrus povrchu vozovky priamo v teréne ako zdroj tuhych Castic a separovat
ho od ostatnych a kvantifikovat' jeho podiel na mnozZstve tuhych Castic je velmi zlozity
proces. Preto sa vyskum realizuje v laboratdriu na réznych typoch asfaltovych zmesi
pouzivanych do obrusnych vrstiev vozoviek na Slovensku. Problematikou
obrusovania povrchu vozoviek a prispevkom tychto emisii k znec€isteniu ovzduSia sa
zaoberaju najma severské krajiny [1, 3, 4, 5, 6, 7].

Experimentalnymi meraniami v laboratériu sa odstranil do istej miery prispevok
inych zdrojov zne istenia k tuhym cCasticiam a vplyv meteorologickych faktorov.
Délezitou fazou vyskumu je stanovit zastupenie chemickych prvkov v nameranych
tuhych Casticiach a ich konfrontacia so zastupenim tychto prvkov v chemickom
zloZeni materialov asfaltovej zmesi. Zakladné materialy na vyrobu jednotlivych typov

’
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asfaltovych stavebnych zmesi su kamenivo, asfaltové spojivo, prisady, popripade
recyklovany material. Vplyvom prejazdov vozidiel dochadza k mechanickému
opotrebovaniu povrchu asfaltovej vozovky — obrusnej vrstvy pneumatikami vozidiel,
ktoré zapricifiuju postupné rozdrobovanie a obrusovanie kameniva.

2. Metodika experimentalnych merani obrusu vzoriek

Merania su vykonavané v laboratériu Katedry cestného stavitefstva. Vzorky
asfaltovych zmesi - platne velkosti 320 x 260 mm a hrubky 40 mm - su vyjazdované
vo vyjazdovacom zariadeni DYNA-TRACK, ktoré sa pouziva na vyjazdovanie kolaji.

Pocas vyjazdovania vzoriek bol vzduch z vnutra zariadenia vzorkovany pristrojmi
APS 3321 (Aerodynamic Particle Sizer) a SMPS 3080 (Scanning Mobility Particle
Sizer), ktoré skenuju a triedia Castice velkosti 0,012~20 um a 2 ks nizkoobjemovych
vzorkovaCov Leckel LVS3, ktoré zachytavaju tuhé Castice PMys a PMq na filtre.
Vzduch v okoli vyjazdovanej vzorky cirkuluje (je vireny dvomi ventilatormi, ktoré su
suCastou zariadenia na vyjazdovanie) tak, aby bola v celom priestore okolo vzorky
ustalena teplota. Tymto je dosiahnuté aj virenie tuhych Castic produkovanych pocas
obrusu vzorky a ich nasledné vzorkovanie spektrometrami APS, SMPS
a prietokovymi Cerpadlami Leckel. Zmesi su vyjazdované po dobu 12 hodin. Po¢as
12 hodinového merania prebehne 20 000 cyklov (t.j. 40 000 pojazdov).

Obr. 1. Pouzita pristrojova technika s vyjazdenou vzorkou zmesi AC 11 O 50/70, II, S-9

DYNA-TRACK

AN

SMPS 3080

Leckel LVS3
/ 2x
e

Pred vyjazdovanim vzoriek asfaltovych zmesi sa vykonali skusky chemického
ZloZenia materialov (kamenivo, asfalt) rontgen-fluorescencnou spektroskopiou XRF
(X-ray fluorescence spectroscopy). Pre experimenty bol pouzity pristroj SPEKTRO iQ
II' (AMATEK, Germany) v laboratériu Stavebnej fakulty Technickej univerzity
v Kosiciach, Ustave environmentalneho inZinierstva.

Chemicka analyza exponovanych filtrov tuhymi Casticami PM; a PMy5s bola
realizovana hmotnostnou spektrometriou s indukéne viazanou plazmou ICP-MS
v laboratériu Centra dopravniho vyzkumu v Brne. ICP-MS Spektrometer 8800 Triple
Quadrupole (Agilent, Japonsko) kombinuje vysoké teploty zdroja indukéne viazanej
plazmy (ICP) s hmotnostnym spektrometrom (MS) - Inductively coupled plasma mass
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spectrometry. Zdroj ICP prevedie prudom argénu atémy prvkov vo vzorke na iony,
ktoré su nasledne separované a detegované pomocou hmotnostného spektrometra.

3. Vysledky doterajSich merani

Prvotné merania obrusu vzoriek asfaltovych zmesi boli uskutoénené v obdobi od
24.08.2015 do 23.09.2015. Vo vyjazdovacom zariadeni sa zatial vyjazdilo 6 vzoriek
asfaltovych zmesi, z kazdej zmesi boli 2 platne a kazda platiia sa vyjazdovala 2 krat:

— AC 11 0 50/70, I, D — 5, — AC 11 0 50/70, I, K- 4,
—AC 11 050/70, Il, R- 9, — AC 11 050/70, I, S -9,
— AC 11 O PMB 45/80—-75,, R—8, — SMA 11 PMB 45/80—75, S — 4

VSetkych 6 vzoriek malo poCas vyjazdovania rovnaké podmienky v priestore
vyjazdovacieho zariadenia. Celkova dizka merania bola 12 hodin. Podas kazdého zo
Styroch merani prebehlo 180 4-minutovych vzorkovani vzduchu pristrojmi APS
a SMPS. To znamena, Ze kazda zmes ma 720 vzorkovani vzduchu. VSetky
zaznamenané vzorkovania vzduchu pre kazdu vyjazdovanu zmes su prezentované
na nasledujucich obrazkoch (obr. 2 a obr. 3).

Obr. 2. Priebeh hmotnostnych koncentracii PM pocas 4-minutovych vzorkovani vzduchu
pre vzorky K-4, S-4 a R-9 zaznamenané pristrojmi SMPS (12nm~580nm) a APS
(0,5um~20um)
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Obr. 3. Priebeh hmotnostnych koncentracii PM poc€as 4-minutovych vzorkovani vzduchu
pre vzorky R-8, S-9 a D-5 zaznamenané pristrojmi SMPS (12nm~580nm) a APS
(0,5um~20um)
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Obrazky prezentuju hmotnostné koncentracie PM zaznamenané pocas
4 vyjazdovani kazdej zmesi v 4-minutovych intervaloch vzorkovania vzduchu podla
aerodynamického priemeru Castic. Vzduch z vnutra vyjazdovacieho zariadenia bol
vzorkovany pomocou MPS, ktory zaznamenava Castice velkosti 12 nm ~ 580 nm
a spektrometra APS, ktory zaznamenava Castice velkosti 0,5 pm ~ 20 um.
Z obrazkov je zrejmé, Ze pocCas vyjazdovania zmesi maju najvysSie hmotnostné
koncentracie Castice aerodynamickych priemerov od 0,15 ym do 0,50 pm
(obr. 2 a obr. 3).

Pri vzorkovaniach vzduchu sa vyskytovali Castice priemerov menSich ako
2,5 um. Z toho dévodu su merané pocas vyjazdovania dve frakcie tuhych €astic PM,
a PM; s, ktoré su zachytavané na nitrocelulézové filtre priemeru 47 mm prietokovymi
Cerpadlami Leckel po dobu 12 hodin. Gravimetrickou metédou bola stanovena
hmotnostna koncentracia tuhych castic PMy a PMys pre kazdé meranie. Pred
samotnym vyjazdovanim zmesi a po ukonceni tychto merani sa vykonalo aj merania
prostredia laboratéria pomocou Lecklov.

3.1. Porovnanie asfaltovych zmesi z hl'adiska koncentracii PM

Vysledky hmotnostnych koncentracii tuhych ¢&astic nameranych pocas
vyjazdovania vzoriek asfaltovych zmesi su uvedené na nasledujucom obrazku (obr.
4). NajvySSie koncentracie boli namerané pri zmesi s oznacenim S — 9 (AC 11

s klasickym spojivom) a najnizSie koncentracie boli zaznamenané pri zmesi
s oznaCenim D — 5 (AC 11 s klasickym spojivom). Koncentracie tuhych Castic boli
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stanovované dvomi metddami, a to pomocou spektometrov a prietokového
vzorkovaca Leckel.

Obr. 4. Priemerné hmotnostné koncentracie tuhych €astic vyjazdenych asfaltovych zmesi
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Vzorky asfaltovych zmesi

Pri zmesi s najvyS$Simi koncentraciami tuhych Castic bolo pouzité kamenivo
kremicity vapenec. Namerana hmotnostna koncentracia pre vzorku S — 9 (AC 11) je
0 6,3 pg/m°® vyssia ako pri vzorke D — 5 (AC 11) s pouzitim spektometrov SMPS
a APS. Pouzitim gravimetrickej metddy je stanoveny tento rozdiel na 5,36 pg/m?® pri
tuhych &asticiach frakcie PMys a 4,77 ug/m® pri frakcii PMy. Zmes S-4 je zmes SMA
s polymérom modifikovanym spojivom a namerané hmotnostné koncentracie boli na
aurovni  hodndét zmesi s klasickym spojivom s najnizSimi  dosahovanymi
koncentraciami (zmes D-5).

3.2. Porovnanie asfaltovych zmesi z hl'adiska chemického zlozenia PM

Skuskou chemického zlozenia sa zistilo, ze asfalt obsahuje priblizne 4,8 %
anorganickych prvkov a zvySok predstavuju organické prvky. Najvacsie zastupenie
ma sira S, predstavuje 4,19 %. Vy3ssi podiel mali prvky kremik Si (0,21 %) a chlér Cl
(0,17 %).

Chemické analyzy sa vykonali aj pre vSetky druhy pouzitého kameniva vo
vzorkach. Vo vzorkach asfaltovych zmesi bolo pouzité kamenivo zo Siestich lomov
(Maluzina, Badin, Solo$nica, Biely Potok, Tunezice, Zirany). XRF spektroskopii boli
podrobené praskové vzorky (rozdrvené kamenivo). Z vysledkov vyplynulo, Ze
v kamenive maju najvacsie percentualne zastupenie prvky kremik Si a vapnik Ca.
V kamenive zlomov Maluzind (melafyr), Badin (andezit) a SoloSnica (melafyr)
previada kremik Si a v kamenive z lomov Biely Potok (dolomit), Tunezice (kremicity
vapenec), Zirany (kremenec) prevlada vapnik Ca. V kamenive zlomu Maluzina
predstavuje kremik Si 23,81 %, z lomu Badin 28,12 % a z lomu Solo$nica 23,65 %.
Vapnik Ca v kamenive z lomu Biely Potok tvori 30,42 %, z lomu Tunezice 48,29 %
a najvacsie percentualne zastupenie ma v kamenive z lomu Zirany, a to 51,31 %.

Chemicka analyza exponovanych filtrov tuhymi Casticami PMy a PM,s bola
realizovana hmotnostnou spektrometriou s indukéne viazanou plazmou ICP-MS.
Princip zariadenia spociva v tom, Ze sa rozlozia vzorky v kyselinach pésobenim
mikrovinného Ziarenia. Takto pripravené (rozlozené) vzorky (51 filtrov) sa analyzovali
na pritomnost vybranych 13 prvkov, ktoré boli urCené na zaklade predchadzajucich
analyz kameniva a asfaltu — Ca, Si, Mg, Al, Fe, P, S, CI, K, V, Cr, Mn, Na.
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Nasledujuci obrazok prezentuje vysledky analyz vybranych prvkov (obr. 5).
Analyzovalo sa zatial 51 filtrov, na ktorych boli zachytené tuhé Castice dvoch frakcii
PM; a PM25s. Pre kazdu zmes (2 platne, 4 vyjazdovania) sa analyzovali 4 filtre pre
frakciu PM4 a 4 filtre pre frakciu PM3 s.

Obr. 5. Hmotnostné koncentracie vybranych prvkov v tuhych €asticiach PM;
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Obrazok (obr. 5) prezentuje hmotnostné koncentracie vybranych 13 prvkov
v zachytenych tuhych Casticiach PMq pre kazdu testovanu vzorku asfaltovej zmesi.
Najvacsie zastupenie predstavuju prvky Ca, S a Cl. Vo vzorke s ozna¢enim D — 5 ma
najvacsie zastupenie prvok Ca a jeho koncentracia je 114204 ug/g PM,. Sira S ma
najvacsie zastupenie vo vzorke S — 4 s najvy$Sou koncentraciou, a to 82230 ug/g
PM. Chlér Cl ma s koncentraciou 54191 ug/g PM¢ najvacsie zastupenie vo vzorke
do 109,14 pg/g PMy) a pre prvky Cr, Mn a P.

Vo vzorke D — 5 su analyzované najvy$Sie koncentracie vybranych 13 prvkov v

Tvove

koncentracie tychto prvkov, spolu predstavuju 172692,86 ug/g PM;.

3. Diskusia k problematike

V ramci rieSenia vyskumu prebehli pociatocné laboratérne merania vzoriek
asfaltovych zmesi pre obrusné vrstvy vozoviek. Boli namerané pocetné
a hmotnostné koncentracie tuhych Castic uvolnenych pocCas vyjazdovania
jednotlivych vzoriek. Koncentracie tuhych Castic boli stanovované dvomi metédami,
a to pomocou spektometrov a prietokovych vzorkovacov. Boli uskuto¢nené chemickeé
analyzy zakladnych materidlov zmesi rontgen-fluorescenénou spektroskopiou XRF
atuhych Castic zachytenych na nitrocelulézovych filtroch  hmotnostnou
spektrometriou s indukéne viazanou plazmou ICP-MS.

Zo zatial testovanych asfaltovych zmesi sa vykonalo celkovo 24 testov pre 6
vzoriek zmesi. Vzorky sa odliSovali pouzitym druhom kameniva a asfaltu. NajvysSie
koncentracie boli namerané pri zmesi s oznaCenim S — 9 (AC 11 s klasickym

v

v v
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kamenivo kremicity vapenec. Podstatné zastupenie tuhych castic, ktoré boli
namerané pri vyjazdovani vzoriek pristrojmi SMPS a APS, sa pohybuje pod
aerodynamickym priemerom 0,5 um.

Z chemickych analyz materialov vyplynulo, Ze majoritné zastupenie v kamenive
maju hlavne prvky Si a Ca. Prvky s niz§im zastupenim v kamenive su Mg, Al, Fe.
V asfalte sa nachadzaju predovSetkym prvky organickej chémie a z anorganickych
prvkov je to hlavne sira S.

Z analyz tuhych Castic sa zistili hmotnostné koncentracie skumanych prvkov pre
kazdu testovanu zmes. NajvacSie zastupenie predstavuju prvky Ca, S a Cl. Vo
vzorke s oznaCenim D — 5 ma najvacSie zastupenie prvok Ca s koncentraciou
114204 ug/g PM;. Sira S ma najvacsie zastupenie vo vzorke S — 4 s najvysSou
koncentraciou, a to 82230 pg/g PMy. Vo vzorke oznaCenej R — 8 ma najvacsie
zaznamenané pre prvok V a pre prvky Cr, Mn a P.

Ciefom experimentalnych merani je overit vplyv zloZenia asfaltovej zmesi na
produkciu tuhych Castic pri vyjazdovani vzorky. Poznatky z chemickych analyz je
mozné dalej aplikovat v daldej faze vyskumu pri skimani a overeni tohto vplyvu.

V meraniach sa nadalej pokraCuje, su ocCakavané dalSie vyhodnotenia
koncentracii ¢astic a obsahov jednotlivych skimanych prvkov v PM, aby bolo mozné
porovnat zmesi medzi sebou z pohladu produkcie PM.
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Abstract

Traffic volume is still increasing and has unpleasant impact on the environment and
longevity of the pavements. The issue of emissions from road traffic is compounded by
the fact that the number of vehicles and driven kilometres is increasing each year. It is
also associated with increase in emissions. Slovakia has built up the major part of roads
with asphalt surface. Therefore the research presented in this contribution deal with just
abrasion of bituminous wearing courses of pavements. The asphalt mixtures used in
wearing courses are compared in terms of release of particulate matter into the
environment. The samples of asphalt mixtures are abraded in the wheel tracking machine
DYNA-TRACK. The particulate matter measurements were performed in the laboratory
conditions. Currently, the particulate matter, belong to the most significant pollutants in
Europe together with ground-level ozone O; and nitrogen dioxide NO, according to the
latest findings. The experimental laboratory measurements make it possible to sample
particulates without contamination from exhaust emissions, abraded particles from
vehicles, resuspension of road dust and climate affects. The contribution presents partial
results and the comparison of rutted asphalt samples in term of the particulate matter
mass concentrations and their chemical composition.
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Abstrakt

Kvalita Zivotniho prostiedi patfi mezi zakladni determinanty zdravotniho stavu
populace. Znecisténi ovzdusi je jednim z faktor(, ktery ovliviiuje spole¢né s dalSimi
faktory lidského zdravi. Hlavni mésto Praha patfi z hlediska znecisténi ovzduSi mezi
nejvice zatizené oblasti CR. Tento stav je diisledkem spoluptsobeni fady faktorti, jako
je specificka poloha Prahy a &lenitost terénu Prazské kotliny, ktera zasadné ovliviuje
klimatické poméry a tim i rozptylové podminky uzemi. Pro Prahu je specificka vysoka
koncentrace obyvatel a stim spojena hustd dopravni sit. Velka cast hlavnich
dopravnich tahu (a to i tranzitnich) vede pfimo centrem Prahy. K ¢asteénému feSeni
dopravni situace by mélo pfispét predevsim dokonceni jednotlivych €asti Silni€niho
okruhu kolem Prahy (SOKP), omezeni nakladni automobilové dopravy na uzemi
hlavniho mésta a regulace individualni automobilové dopravy v nejvice zatizenych
oblastech. S dopravou mimo jiné uzce souvisi i zvySena expozice obyvatel hlukem,
ktery je dalSim z negativnich faktord zivotniho prostfedi. K lokalnimu snizovani
hlu€nosti v Praze dochazi diky organizanim a stavebné& technickym opatfenim,
provadénymi vlastniky komunikaci, nicméné stale je v Praze Fada kritickych mist
s vysoko prekroCenymi hygienickymi limity hluku.

1. Kvalita ovzdusi

1.1. Zdroje zneéist'ovani ovzdusi

Pojem zneciStovani ovzdusi (pouzivany termin emise) zahrnuje celou fadu
procesl, pfi nichz dochazi kvnaseni znecistujicich latek do ovzduS$i. Zdroje
znecistovani ovzdusi mohou byt pfirodniho nebo antropogenniho plvodu, pficemz
hranice mezi témito typy zdroji neni vzdy upIné jednoznacna. Jako antropogenni
zdroje jsou oznaCovany cinnosti zpusobované cClovékem. Dale se rozliSuje
znecistovani ovzdusi primarni, kdy jsou znecistujici latky vnaseny do ovzdusi pfimo
ze zdroju a sekundarni jako dusledek fyzikalné-chemickych reakci v atmosfére.
Kvalitu ovzdu8i vyrazné ovliviuji kromé vlastnich zdroju zneciStovani
i meteorologické podminky. Maji vliv na mnoZzstvi emisi z antropogennich i pfirodnich
zdroju, urcuji rozptylové podminky, ovliviiuji tvorbu sekundarnich znecistujicich latek
v ovzduSi a odstranovani znecistujicich latek z ovzduSi. Meteorologické podminky,
ato zejména teplota, relativni vlhkost vzduchu a slunecni zafeni, pfimo ovlivAauji
chemické a fyzikalni procesy probihajici mezi znecistujicimi latkami v ovzdusi. Vliv
meteorologickych podminek muaze byt nepfimy, napf. v duasledku intenzivniho
promichavani dochazi k nafedéni emitovanych latek a tedy i ke snizeni rychlosti
reakci. Pro prubéh fotochemickych reakci je rozhodujici slunecni zafeni, napfiklad
v letnim obdobi vysoké teploty a zejména intenzivni slunecni zafeni zpusobuji
vysokou koncentraci ozonu.
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1.2. Zdravotni rizika a disledky znecisSténi ovzdusi

Znecisténi ovzdusi je jednim z faktoru, ktery se spolupodili na ovlivnéni lidského
zdravi. Zdravotni nasledky mohou zahrnovat mirné pfechodné zmény v respiracnim
traktu a stim souvisejici zhorSenou funkci plic, sniZzeni vykonu, pfipadné
hospitalizaci. V sou€asné dobé mame jiz mnozZstvi dikazi o negativnich ucincich
znecisténého ovzdusi nejen na respiracni, ale i na kardiovaskularni systém. Nékteré
znecistujici latky maji také karcinogenni ucinek, ovliviiuji funkci zlaz s vnitini sekreci,
vyvoj a rlst plodu. Z hlediska vlivu na zdravi maji nejvétsi vyznam aerosolové Castice
PMy, PMys a polycyklické aromatické uhlovodiky. Je prokazano, Ze kratkodobé
zvySené denni koncentrace suspendovanych ¢astic PM4y zpUsobuji narist celkové
nemocnosti, zejména onemocnéni srdce a cév, zvySeni vyskytu kasle a ztizeného
dychani, zvlasté u astmatikl a zvySeni kojenecké umrtnosti. Mezi prokazané ucinky
dlouhodobé zvySenych koncentraci patfi snizeni plicnich funkci u déti i dospélych,
zvySeni nemocnosti na onemocnéni dychaciho Ustroji a vyskytu symptomu
chronického zanétu pridusek, zkraceni délky zivota, zejména z divodu vySSi
umrtnosti na choroby srdce a cév a pravdépodobné i na rakovinu plic. Na zakladé
hodnoceni vlivu znecisténého ovzdusi na zdravi obyvatel Prahy Ize odhadovat, ze
znecisténi suspendovanymi casticemi frakce PM;o pfispiva ke zvySeni vyskytu
pfiznakd zanétu pridusek a dalSich respiraénich symptoma u déti [1].

1.3. Znecisténi ovzdusi z dopravy

Doprava je ve méstech dlouhodobé& dominantnim a v podstaté ploSné plusobicim
zdrojem znecCisténi ovzduSi. Ma hlavni podil na zvySené zatéZi obyvatel
suspendovanymi Casticemi frakce PMq, PM25 a dale NO,. V roce 2005 se silni¢ni
doprava podilela vice nez 40 % na koncentraci rozptylenych Castic a 72 % CO,
v ovzdusi. V pfipadé ¢astic PMy se vice nez 50 % a v pfipadé NO, dokonce vice nez
70 % prekroCeni vztahovalo pfimo k dopravé. Jedinym dullezitym ddvodem
prekracovani koncentraci O3 (pfizemniho ozénu) je opét mistni doprava s podilem az
20 % [2]. ZlepSovani kvality ovzdusi tedy znamena zaméfit se na silni¢ni provoz.

V souhrnné spravé Statniho zdravotniho ustavu CR se fika, Ze ve velkych
méstech a méstskych aglomeracich v CR jsou dlouhodobé& hlavnimi zdroji znegisténi
ovzdus$i doprava a procesy s ni spojené (primarni emise, otéry, koroze atd.). DalSimi
znecistujicimi faktory jsou i ultrajemné Castice chromu a niklu, tékavé organické latky
— VOC (zadzehové motory), polycyklické aromatické uhlovodiky — PAU (vznétové
motory) a ve svém soucCtu velmi vyznamné emise sklenikovych plynd oxidu
uhelnatého a oxidu uhlic¢itého [3].

1.4. Kvalita ovzdusi v Praze

Hlavni mésto Praha patfi z hlediska znecCisténi ovzduSi mezi nejvice zatizené
oblasti Ceské republiky. Tento stav je diisledkem spoluplisobeni fady pfirodnich
faktorl, zejména vSak vlivi vysoké koncentrace obyvatel a s tim spojené husté
dopravni sité. Specificka poloha Prahy a Clenitost terénu Prazské kotliny zasadnim
zpGsobem ovliviiuje klimatické poméry a tim i rozptylové podminky Gzemi. Udoli
Vitavy byva nedostatecné provétravano a zejména v chladné poloviné roku se zde
utvareji vhodné podminky ke vzniku teplotnich inverzi, kdy vyrazné teplejSi vzduch je
nasouvan nad studeny vzduch u prochlazeného zemského povrchu. Tézky studeny
vzduch se drzi pfi zemi a nedovoli znecistujicim latkam rozptylit se do vysSich vrstev
atmosféry. Dusledkem jsou zvySené koncentrace Skodlivin v nehybné pfizemni
vrstvé vzduchu. ZhorSena kvalita ovzduSi v Praze souvisi zejména se znaCnym
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dopravnim zatizenim. Praha je diky své poloze nejen hlavnim uzlem silniéni sité CR,
ale i vyznamnou kfizovatkou mezinarodni pfepravy. Velka ¢ast hlavnich dopravnich
tahl vede vnitini ¢asti Prahy, sou¢asna komunikacni sit' vnitfniho mésta vSak neni
schopna takovou koncentraci dopravy pojmout a dochazi k vyraznému pretizeni
v urcCitych lokalitach. K c&aste€nému feSeni dopravni situace by mélo pfispét
predevS§im dokonc€eni objizdného SOKP, dale pak vyrazné omezeni individualni
automobilové dopravy v nejvice zatizenych oblastech, dlraz na Zelezni¢ni
a méstskou hromadnou dopravu. Praha ma vzhledem ke svému historickému vyvoji
rozvinutou i primyslovou infrastrukturu. V nedavné minulosti sice dochazelo k ruseni
¢i omezeni fady nevyhovujicich primyslovych zdroju, ale naopak do$lo k rostoucimu
vyznamu sektoru sluzeb a vystavbé novych komerénich a administrativnich center,
ktera kladou vysoké naroky na dopravni obsluznost a spotfebu energii vcetné
vytapéni. Nezanedbatelny vliv na sou€asnou situaci v Praze ma i spotfeba pevnych
paliv pro vytapéni rodinnych domu. Zdroje emitujici do ovzdusi znecistujici latky jsou
celostatné sledovany v ramci tzv. ,Registru emisi a zdroju znecistovani ovzdusi.”
Spravou této databaze za celou Ceskou republiku je povéfen Cesky
hydrometeorologicky ustav. Bilance mobilnich zdroju znecistovani ovzdusi zahrnuje
emise ze silni¢ni, zeleznicni, letecké a vodni dopravy a dale emise z nesilni¢nich
zdroju (zemédélské, lesni a stavebni stroje, apod.).

1.5. Program zlepsovani kvality ovzdusi v Praze

Zakladnim koncepCnim dokumentem hlavniho mésta Prahy v této oblasti je
vroce 2016 vydany Program zlepSovani kvality ovzdusi aglomerace Praha CZ01,
ktery vypracovalo Ministerstvo zivotniho prostfedi pro obdobi do roku 2020. Program
zlepSovani kvality ovzdusi (PZKO) je hlavnim koncepénim dokumentem pro postup
mésta ve snaze o zlepSovani parametru kvality ovzdus$i v obdobi let 2016 — 2020.
Cilem PZKO je co nejdfive dosahnout pozadované kvality ovzdusi pro znecistujici
latky uvedené v zakoné €. 201/2012 Sb., o ochrané ovzdusi, ve znéni pozdéjSich
predpisu, tuto kvalitu udrzet a zlepSovat, a to na celém Uuzemi hlavniho mésta Prahy.
PZKO stanovuje opatfeni k dosazeni pozadované kvality ovzdusi, jejimu udrZzeni
a dalSimu zlepSeni, ze kterych budou vychazet organy ochrany ovzdusi, vefejna
sprava a samosprava dle svych kompetenci v ramci fizeni kvality ovzdusi dle zakona
a v souladu s obecnou povinnosti peCovat o rozvoj obce a kraje a jejich uzemi. Mezi
vyznamna nova opatfeni zavedena zakonem o ochrané ovzdu$i patfi stanoveni
emisnich stropl a Ihat k jejich dosazeni pro vymezena uzemi.

1.6. Informace dostupné na internetu

e Dlouhodoby zamér ochrany ovzdusi na uzemi hl. m. Prahy
(praha.eu/jnp/cz/o_meste/magistrat/povinne_zverejnovane_informace/)

e Atlas ZP v Praze - Atlas obsahuje samostatnou polozku Ovzdu$i: Zdroje
znecistovani ovzdusi (Emise); Mérfeni kvality ovzdu$i (Imise); Modelovy vypocet
kvality ovzdusi - ATEM; Modelovy vypocet kvality ovzdusi u komunikaci - PUDIS;
Klasifikace klimatu

e Rocenka Zivotniho prostredi v Praze

e PREMIS - Prazsky ekologicky monitorovaci a informacni Systéem

e Projekt HEAVEN (HealthierEnvironmentthroughtheAbatementofVehicleEmissions
and Noise - Re$eni dopravy s ohledem na kvalitu ovzdusi a hluk)
HEAVEN funguje v ramci PREMIS.
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Projekt byl realizovan v letech 2000 - 2003 a ucastnilo se jej Sest velkych mést
(Berlin, Leicester, Pafiz?, Praha, Rotterdam a Rim), pramyslové podniky
a vyzkumné ustavy z EU a CEEC, byl zaméren na monitorovani a modelovani
kvality ovzdu$i a dale vytvoreni a vyuZiti systému pro podporu rozhodovani DSS
(Decision Support System), ktery bude schopen hodnotit vliv aktualni dopravni
situace a strategie fizeni dopravy na Zivotni prostfedi. Informace o projektu v CR
jsou na strankéch Ceského hydrometeorologického ustavu. Cilem projektu
HEAVEN je dosazeni zdravéjsiho Zivotniho prostredi ve velkoméstech, které je
stale vice negativné ovliviiovano emisemi a hlukem z dopravy.

e Envis - informacéni systém o Zivotnim prostiredi v Praze - OvzduS$i

e Dlouhodoby zamér ochrany ovzdu$i v Praze (strategicky dokument Magistratu hl.
meésta Prahy)

e Automatizovany imisni monitoring ovzdudi pro Prahu - AIM (stranky CHMU)
* Imisni limity - jsou pouZivany pro hodnoceni stavu znecisténi ovzdusi. Hodnoty
pro latky znecistujici venkovni ovzdusi jsou uvedeny v Narizeni viady ¢. 350 ze
dne 3. cervence 2002 (127/2002 Sh.).
Tabulka uvadi Limitni hodnoty pro ochranu zdravi (format RTF)
* Zvlastni imisni limity - jsou pouZivany v ramci smogovych regulacnich systémd.
Prvni stuperi je upozornéni obyvatelstva a zneciStovatell ovzdusi na mozZnost
vyskytu smogové situace, druhy stupeni je regulace vybranych zdroju
znecistovani ovzdusi. Hodnoty zvlastnich imisnich limitd jsou uvedeny ve
Viyhlasce ¢. 56563 ze dne 16. prosince 2002 (192/2002 Sb.).

e Usek ochrany ¢istoty ovzdusi - Cesky hydrometeorologicky —ustav
Hlavnim ukolem useku ochrany CcCistotu ovzdu$i je ziskavani objektivnich
a v8estrannych informaci o dosavadnim vyvoji a souc¢asném stavu znecisténi
ovzdusi a jeho prognoéze, jako dileZitych podkladt pro navrhovani, realizaci,
kontrolu a hodnoceni efektivnosti koncepcnich i kratkodobych opatfeni k ochrané
ovzdusi.

e Projekt CITEAIR (Commoninformation to European Air) na projekt HEAVEN
bezprostiedné navazuje. Byl podpofen z programu INTERREG na konci roku
2003. Ucastni se jej celkem 13 partnerd z Belgie, Francie, Némecka, Itélie,
Holandska, Ceské republiky a Slovenska.

e Ovzdu$i - sekce stranek Ministerstva Zivotniho prostfedi - najdete zde napfiklad
rubriky Zmény a navrhy zmeén legislativy v ochrané ovzdusi; Narodni a mistni
programy; Implementace EU, Umluvy, Protokoly; Emisni faktory motorovych
vozidel aj.

2. Hluk jako faktor zivotniho prostredi

Nadmérny hluk zaujima v fadé faktorl ohrozujicich nase zivotni prostredi stale
jako morfologické nebo funk&ni zmény organizmu, které vedou ke zhorSeni jeho
funkci, ke snizeni kompenzacni kapacity vici stresu nebo zvySeni vnimavosti k jinym
nepfiznivym vlivam prostfedi. Negativni UC€inky hluku je mozné s urlitym
zjednodusSenim rozdélit na organové ucinky (specifické a nespecifické), ruseni
¢innosti (spanku, feCové komunikace, osvojovani feci a ¢teni) a vlivy na subjektivni
pocity (obtéZovani). Specifické ucinky se projevuji poruchami €innosti sluchového
analyzatoru. U nespecifickych uc€inkG dochazi k ovlivnéni funkci rdznych systém
organismu, Casto se na nich podili stresova reakce a ovlivnéni spanku a vysSich
nervovych funkci [4]. Hluk tak muze pfispét ke spusténi nebo urychleni vlastniho
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patologického déje u chorob s multifaktorialnimi pFi¢inami. PUsobeni hluku v Zivotnim
prostfedi je ovSem nutné posuzovat i z hlediska ztizené komunikace feCi a zejména
pak z hlediska obtéZzovani, pocitl nespokojenosti, rozmrzelosti a nepfiznivého
ovlivnéni pohody lidi [5]. Dulezité jsou pfitom vlivy socialni (vzdélani, duSevni prace,
ekonomicky prospéch ze zdroje hluku), zdravotni (porucha sluchu, somatické
onemocnéni), psychologické faktory (strach spojeny se zdrojem hluku) a mezikulturni
rozdily. To vede k riznym vysledkdm studii, které prokazuji u stejnych hladin hluku
rizného puvodu rozdilny efekt a naopak rozdilné vysledky pfi stejnych zdrojich
i hladinach hluku na rdznych lokalitach v rlznych zemich [6]. Pro obtéZovani
zpusobené tfemi typy dopravniho hluku (silniénim, leteckym a Zelezni¢nim) byl
vytvofen vztah davka — ucinek, uvedeny v publikaci WHO [7]. Vztahy vychazeni
z praci autort Miedema & Vos a Miedema & Oudshoorn [8].

2.1. Hlukové mapovani

Pro podrobny popis hlukové zatéze v prostfedi se vyuZzivaji hlukové mapy. Jejich
zpracovani nevychazi z konkrétnich bodovych méfeni, ale z modelovych vypoctd,
které jsou méné nakladné, lépe prakticky proveditelné a vyuziteIngjSi s ohledem na
planované investicni akce, zmény v dopravé nebo jina opatfeni ke zlepSeni stavu
prostfedi. Na zakladé smérnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES
o hodnoceni a fizeni hluku ve venkovnim prostfedi (Smérnice Environmental Noise
Directive, END) je Ceska republika jako ¢lensky stat EU povinna pofizovat
Strategické hlukové mapy (SHM) a navazujici akéni plany (AP). SHM se pofizuji
v pravidelnych pétiletych cyklech. Navazujici AkEni plany obsahuji navrhy opatreni
na snizeni hluku v nejzatizenégjSich oblastech, které byly uréeny na zakladé SHM.
Vysledky SHM i AP jsou prezentovany vefejnosti a jsou reportovany v pevné danych
terminech Evropské komisi, ktera zajistuje porovnani hlukové situace v ramci celé
EU a dalsich statd (Svycarsko, Norsko). Tyto udaje jsou podkladem pro pFipravu
hlukové politiky a legislativy EU, jejimz cilem je snizeni hlukové zatéze obyvatelstva.

Smérnice END definuje hlukové indikatory:

o Lan, Lgen (hlukovy indikator pro den-vecer-noc; day-evening-night) — hlukovy
indikator pro celkové obtéZovani hlukem; v Ceské legislativé je pro tento
hlukovy indikator pouZivano oznaceni L4,

e Ly (hlukovy indikator pro den) — hlukovy indikator pro obtéZovani hlukem
béhem dne

e L, (hlukovy indikator pro vecer) — hlukovy indikator pro obtézovani hlukem
béhem vecera

e L, (hlukovy indikator pro noc) — hlukovy indikator pro posouzeni miry
subjektivniho ruseni spanku.

Mezni hodnotou se rozumi hodnota L4 nebo L,, urCena Clenskym statem, pfi
jejimz pfekroCeni pfisluSné organy zvazuji nebo zavadéji opatfeni ke snizeni hluku;
mezni hodnoty se mohou liSit pro rizné typy hluku (hluk ze silni¢ni, zelezniéni nebo
letecké dopravy, primyslové c¢innosti atd.), rizna prostfedi a ruznou citlivost
obyvatel. Mohou byt také odliSné pro stavajici a pro nové situace (pokud dojde ke
zméné situace z hlediska zdroje hluku nebo vyuZiti daného prostredi). V Ceské
republice jsou mezni hodnoty uvedeny ve vyhlaSce & 523/2006 Sb., kterou se
stanovi mezni hodnoty hlukovych ukazatell, jejich vypocet, zakladni poZadavky na
obsah strategickych hlukovych map a akénich plantu a podminky ucasti verejnosti na
jejich pfipravé (vyhlaska o hlukovém mapovani).

Mezni hodnoty definované v Ceské republice jsou uvedeny v tabulce &. 1.
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Tab. 1. Mezni hodnoty hlukovych ukazatell

Zdroj hluku Lgvn[dB] Ln[dB]
Silni¢ni doprava 70 60
Zelezniéni doprava 70 65
Letecka doprava 60 50
Primyslova zafizeni 50 40

2.2. Hlukova zatéz v Praze

Tab. 2. Pocty osob a obydli zasazenych hlukem v aglomeraci Praha [9]

Rozpéti hodnot ukazatele Pocty osob Pocty obydli

hluku Lavn (dB) L, (dB) Lavn (dB) L, (dB)
40 - 44 - 107 833 - 5 807
45 -49 - 444 761 - 34 306
50 - 54 87 577 308 277 5096 24 445
55-59 452 937 143 722 32 940 9 840
60 - 64 333 839 91672 27 279 5 156
65 - 69 144 953 27172 10 182 1398
70-74 88 008 627 4 669 45

> 75 18 083 0 937 0

Zdroj: Akeéni plan snizovani hluku pro aglomeraci Praha 2008

Tab. 3. Pocty osob zasazenych hlukem ze silnic, Zeleznic, leteckého provozu a pramyslu
v aglomeraci Praha [9]

o Silnice Zeleznice Letisté Primysl
e Lam | | @B) | Lew | | @B)| Lem | @B | Lo | L, (@B
40 - 44 - 116 186 - 66 655 - 1704 - 162
45 -49 - 463 735 - 57 066 - 27 - 68
50 - 54 95443 | 312864 | 64 229 45 281 7 382 0 69 0
55 - 59 465 303 | 144 161 | 50918 52 627 719 0 0 0
60 - 64 334963 | 68919 44 339 26 188 0 0 0 0
65 - 69 146682 | 16512 49 629 408 0 0 0 0
70 -74 68 978 623 12 298 4 0 0 0 0

>75 12 633 0 4 0 0 0 0 0

Zdroj: Akeéni plan snizovani hluku pro aglomeraci Praha 2008

Udaje v tabulkach byly stanoveny metodikou podle dokumentu ,Good Praktice
Guidefor Strategic Noise Mapping and the Production of Associated Data on Noise
Exposure — Fingal draft, version 2, 13. 1. 2006 zpracovany European Commision
Workong Group Assessment of Exposure to Noise.

Z tabulek je patrné, Zze nejvétSim problémem v Praze z hlediska hlukové zatéze je
hluk z pozemni dopravy a tramvajové dopravy. Jedna se zejména o komunikace
nadmérné zatizené tranzitni dopravou, zejména v dusledku toho, Zze doposud nebyly
dostavény vSechny Casti SOKP a Cast méstského (vnitfniho) okruhu. Vzhledem
ukazatele L, ktery svou definici odpovida ekvivalentni hladiné akustického tlaku
A v noCni dobé Laeqsn, tj. od 22 do 6 hodin. Hygienicky limit urCujiciho ukazatele
hluku Laeqen je prekroCen zejména v nocni dobé u hlavnich komunikaci meésta.
V souladu s evropskou smérnici €. 2002/49/EC jsou ve strategické hlukové mapé
oznaceny tzv. kritické lokality (hot spots), v nichz se v ramci hlavniho mésta Prahy
nachazi nejvyssi pocCet obyvatel zasazenych hlukem. Na uzemi aglomerace Praha se
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viiv s

obytné a jiné chranéné zastavby. Kritickymi misty jsou ulice s blizkou a vétSinou
vicepodlazni obytnou zastavbou, coz bohuzel omezuje moznosti protihlukovych
opatifeni. Pfesto od roku 2008, kdy byl Akcni plan pofizen, doslo k ¢asteCnému
snizeni hlu¢nosti na mnoha mistech diky organizacnim opatfenim na komunikacich,
opravam povrcht pozemnich komunikaci, uziti novych technologii povrchovych
plastd komunikaci a celkovym rekonstrukcim tramvajovych trati a Zeleznic.
Podstatnou pozitivni zménou vSak bude pouze dokonéeni SOKP. K problematice
letecké dopravy lze jen konstatovat, Ze obtéZzovani obyvatel hl. m. Prahy mimo
ochranné pasmo letist€ Praha/Ruzyné dochazi pfi opravach drah. Hlavni draha
letisté Praha/Ruzyné oznaCena RWY 06/24 proSla v letech 2012-2013 generalni
opravou. Davodem byl technicky stav této drahy zplsobeny jejim dlouhodobym
vyuzivanim. Hlavni draha je v provozu od roku 1963, tedy vice jak 50 let. Tato draha
je pro srovnani o devét let starSi nez dalnice D1. Jeji stav byl tedy takovy, ze jiz
nestacily pravidelné jarni a podzimni, zpravidla ¢trnactidenni, udrzby a opravy.

Jednim z pozitivnich pfinosl opravy je fakt, Ze po realizaci celé generalni opravy
budou pravidelné jarni a podzimni udrzby trvat pouze tfi az pét dni misto
dosavadnich dvou az tfi tydna.

2.3. Moznosti snizovani hluku v Praze

V roce 2008 byl Magistratem hl. m. Prahy vypracovan navazujici Akéni plan
snizovani hluku pro aglomeraci Praha [10], podle kterého jsou postupné realizovana
konkrétni naplanovana opatfeni ke zlepSeni hlukové situace ve vybranych kritickych
lokalitach. Obecné se jedna o budovani protihlukovych clon, rekonstrukce a vymény
dlazdénych povrchu za asfaltové a rekonstrukce tramvajové trati — v gesci
dopravniho podniku, vymény stavajicich oken za okna s lepSimi parametry utlumu
hluku z venkovniho prostfedi. Protihlukova opatfeni jsou provadéna jednak v ramci
doporuceni Akéniho planu, jednak v ramci plnéni opatfeni dle harmonogrami
odstrafiovani staré hlukové zatéze vypracovanych Technickou spravou komunikaci
hl. m. Prahy a Dopravnim podnikem hl. m. Prahy a.s. (dale jen DP). Obé tyto linie
realizace protihlukovych opatfeni se logicky prolinaji. Protihlukové stény uvnitf
méstské zastavby vétSinou neni mozné vhledem k omezenému prostoru realizovat,
proto jsou aplikovana jina technicka opatfeni, napf. vyména povrchu za tzv. tichy
asfalt — specialni asfaltova smés uréena pro rekonstrukce komunikaci, které protinaji
obytnou zastavbu. Tato smés byla vyuzita pfi vyméné povrchu na komunikaci
5. kvétna, ktera probihala ve dvou etapach — vr. 2011 a 2012. Opatfeni pfineslo
vyznamny pokles hladiny hluku. Pokud se tyka tramvajové dopravy, DP dlouhodobé
spolupracuje s Dopravni fakultou University Pardubice na systémovém feSeni
z pohledu konstrukéniho uspofadani kolejového svrSku a podvozku tramvajovych
vozU. Zasadni zménou je tam, kde je to mozné, vyuziti kolejového svrsku
zelezniéniho typu misto existujici Zlabkové kolejnice. DalSi dulezitou cinnosti
ovliviujici hlu€nost tramvajovych trati je brouSeni kolejnic, kterym se odstranuji
nerovnosti hlav kolejnic zplsobené provozem. K ti§§imu provozu v no¢nich hodinach
pfispiva i tzv. no¢ni hlukova zéna, kde plati no¢ni omezeni rychlosti na 40 km/h.
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Prague — health and enviroment

Ing. Eva Moravcova

Hygienicka stanice hlavniho mésta Prahy
Rytifska 12, Praha 1
e-mail:eva.moravcova@hygpraha.cz

Abstrakt

The quality of the natural environment is one of attribute that indicate health of the
population. The environment pollution is one of the factor, with the other factors, that
affect health. Capital city of Prague is one of the most polluted region in the Czech
Republic. This state is caused by many natural factors as it is specific location of Prague
and rough terrain of Prague hollow, which dramatically affect climatic and dispersion
conditions. Prague is specific high density of population which is connected with heavy
traffic site.

Significant part of the main routes leads through the centrum of the Prague. Partial solve
of the problematic traffic situation should be solved with finishing of particular parts of city
expressway. The restriction of truck transportation and regulation in the most workload
regions could reduce pollution as well. Traffic is closely connected with noise pollution.
That is one of negative factors that affect natural environment. For local reduce of the
noise pollution are made several organization and construction precautions since the year
2008. These precautions are made by the owners of the road. However there are several
critical locations with exceeded hygienically limits of noise pollution.
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Abstrakt

Strategické hlukové mapovani se provadi na zakladé smérnice 49/2002/EC o hodnoceni
a fizeni hluku ve venkovnim prostfedi (Environmental Noise Directive, END), ktera byla
implementovana do Ceské legislativy vroce 2006. Vypocétové hlukové mapy jsou
pofizovany pro okoli tzv. hlavnich silnic, hlavnich zeleznic, hlavnich letist a pro vybrané
aglomerace. Kriteria pro vybér hlavnich komunikaci a aglomeraci stanovuje smérnice
END. Mapovani probiha v pétiletych cyklech, 1. kolo probéhlo v letech 2004 - 2008,
2. kolo v letech 2009-2013. Vlivem urc¢itych problému vSak byly mapy 2. kola dokon¢eny
az v roce 2015.

V textu jsou uvedeny pro hluk ze silni¢ni dopravy (bez aglomeraci) pfehledové tabulky
a graf vyjadfujici rozlozeni hlukové zatéze v krocich 5 dB, vletné uvedeni poctu
exponovanych obyvatel, u nichz dochazi k pfekraCovani stanovenych meznich hodnot
ukazatelu hluku.

Vysledky hlukového mapovani jsou podkladem pro tvorbu ak&nich plant protihlukovych
opatfeni, které pofizuji provozovatelé zdroji hluku a slouzi viadnim organim jako jeden
z podkladd pro formulovani narodni dopravni politiky a ochrany obyvatel pfed hlukem
v zZivotnim prostfedi.

1. Uvod

Strategické hlukové mapovani (dale i ,SHM*) se provadi na zakladé smérnice
49/2002/EC o hodnoceni a fizeni hluku ve venkovnim prostfedi (Environmental
Noise Directive, END), ktera byla implementovana do zakona ¢&. 258/2000 Sb.,
o ochrané vefejného zdravi a o zméné nékterych souvisejicich zakonu, ve znéni
pozdéjSich predpisu (dale jen ,Zakon“) a vyhlasky Ministerstva zdravotnictvi
€. 523/2006 Sb., o hlukovém mapovani (dale jen ,Vyhlaska“). Garantem agendy
smérnice END a pofizovatelem strategickych hlukovych map je Ministerstvo
zdravotnictvi CR. Vypod&tové hlukové mapy jsou pofizovany pro okoli tzv. hlavnich
silnic, hlavnich zeleznic, hlavnich letist a pro vybrané aglomerace. Kriteria pro vybér
hlavnich komunikaci a aglomeraci stanovi smérnice END. Vysledky jsou ve
stanovenych terminech reportovany elektronicky Evropské komisi.

Mapovani probiha v pétiletych cyklech, 1. kolo probéhlo v letech 2004 - 2008,
2. kolo v letech 2009 - 2013. Vlivem urcitych problémd vSak byly mapy 2. kola
dokonceny az vroce 2015. Ve druhém kole bylo zmapovano okoli hlavnich silnic
o celkové délce cca 3.900 km s 1.380 tis. obyvateli, hlavnich Zeleznic o celkové
délce cca 2.000 km s 306 tis. obyvateli, okoli letiSt¢ Praha-Ruzyné a aglomerace
Praha, Brno, Ostrava, Olomouc, Plzen, Liberec, Usti nad Labem-Teplice s celkové
2.360 tis. exponovanymi obyvateli.

V textu jsou uvedeny pro hluk ze silni¢ni dopravy (bez aglomeraci) pfehledové
tabulky a graf vyjadfujici rozlozeni hlukové zatézZe v krocich 5 dB, vCetné uvedeni
poCtu exponovanych obyvatel, u nichz dochazi k pfekraCovani stanovenych meznich
hodnot ukazatell hluku.
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Vysledky hlukového mapovani jsou podkladem pro tvorbu akénich plani
protihlukovych opatfeni, které pofizuji provozovatelé zdroju hluku a slouzi vladnim
organum jako jeden z podkladd pro formulovani narodni dopravni politiky a ochrany
obyvatel pfed hlukem v Zivotnim prostiedi.

Podrobné vysledky hlukového mapovani lze najit na www.mzcr.cz/hlukovemapy.

2. Hlukové ukazatele dle smérnice END

Hlukovym ukazatelem pro den-vecer-noc (Lgn) Se rozumi hlukovy ukazatel pro
celodenni obtézovani hlukem. Hlukovym ukazatelem pro noc (L,) se rozumi hlukovy
ukazatel pro ruseni spanku.

Hodnota hlukového ukazatele pro den-vecCer-noc (Lgwn) v decibelech (dB) je
definovana vzorcem:

1 & Lv+5 Ln+10
Ly =10log {12,100 +4.10 * +8.10

kde

Ly je dlouhodoby primér hladiny zvuku podle dceské technické normy
s frekvencni charakteristikou A ur€eny za vSechna denni obdobi jednoho roku,

L, je dlouhodoby primér hladiny zvuku podle dceské technické normy
s frekvencni charakteristikou A ureny za vSechna vec€erni obdobi jednoho
roku,

Ln je dlouhodoby pramér hladiny zvuku podle ¢&eské technické normy
s frekvenéni charakteristikou A uréeny za vSechna nocni obdobi jednoho roku,

kde

den je 12 hodin, vrozmezi od 6:00 hodin do 18:00 hodin; veCer jsou 4 hodiny,
v rozmezi od 18:00 hodin do 22:00 hodin a noc je 8 hodin, v rozmezi od 22:00 hodin
do 6:00 hodin,

rokem je minén pfisludny rok vzhledem k hlukovym emisim a dale primérny rok
vzhledem k meteorologickym podminkam.

3. Mezni hodnoty hlukovych ukazatelu

Mezni hodnotou (MH) hlukovych ukazatelt se rozumi dle §80, odst. 1, pism. q)
Zakona, hodnota hlukovych ukazatell, pfi jejimz prekroCeni dochazi ke Skodlivému
zatizeni zivotniho prostfedi. Mezni hodnoty nejsou hygienickymi limity hluku ve
smyslu nafizeni vlady &. 272/2011 Sb., o ochrané zdravi pfed nepfiznivymi Uc€inky
hluku a vibraci. Jsou administrativnim limitem, pfi jehoZz pFfekroCeni dochazi ke
Skodlivému zatizeni Zivotniho prostfedi a k jehoz odstranéni nebo snizeni jsou
vypracovavany akéni plany protihlukovych opatfeni. Mezni hodnoty hlukovych
ukazatell, stanovené v §2, odst. 3 vyhlasky o hlukovém mapovani, jsou uvedeny
v tab. 1.
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Tab. 1. Mezni hodnoty hlukovych ukazatell

Zdroj hluku Lavn [dB] L,[dB]
Silniéni doprava 70 60
Zelezniéni doprava 70 65
Letecka doprava 60 50
Integrovana zafizeni 50 40

4. Vstupy pro 2. kolo SHM

2. kolo SHM se podle zadani smérnice END zpracovavalo pro aglomerace s vice
nez 100 tis. obyvateli, pro okoli hlavnich silnic s intenzitou dopravy vysSsi nez 3 mil.
vozidel za rok, hlavni zelezniéni traté s intenzitou dopravy vétsi nez 30 tis. vlakl za
rok a hlavnich letist’ s vice nez 50 tis. pohyby za rok. V pfipadé silnic jde cca o0 10 %
silni¢ni sité, pro niz se provadi celostatni sCitani dopravy, jde v8ak o nejzatizengjsi
useky.

5 Souhrnné vysledky SHM - silnice

Souhrnné vysledky pro CR jsou uvedeny vtab. 2 a 3. Poéty osob uvedené
v téchto tabulkach jsou znazornény vgrafu na obr. 1 svyznaCenim podilu
exponovanych nad MH. Jednd se o horni odhad poctu exponovanych osob
a objektd. Hodnoty expozice jsou vypoditavany pro chranény venkovni prostor
staveb ve vySce 4 m nad terénem bez odrazu od posuzované fasady.

Tab. 2. Souhrnné vysledky CR pro hlukovy ukazatel L,

Pocet exponovanych
& . Lazkovych
Lawn [dB] Osob Staveb pro SkovI:e,kycfh zdravotnizkych
bydleni zarizeni .
zarfizeni
50-55 642 975 109 125 719 104
55-60 371188 65 031 453 60
60-65 164 222 24 876 175 24
65-70 110 702 12 431 142 13
70-75 75 392 11 205 103 6
nad 75 15700 2799 22 2
SUM 1380179 225 467 1614 209
nad MH 91 092 14 004 125 8
Tab. 3. Souhrnné vysledky CR pro hlukovy ukazatel L,
L, [dB] Pocet exponovanych
Staveb | . Lazkovych
Osob pro Skovlre,kycfh zdravotni():,kS(ch
. | zafizeni S
bydleni zafizeni
45-50 498 721 | 87 926 589 68
50-55 222634 | 37 263 257 45
55-60 125830 | 14755 149 12
60-65 83078 | 11907 128 8
65-70 26 103 4 536 35 3
nad 70 2277 372 1 0
SUM 958 643 | 156 759 1159 136
nad MH 111458 | 16 815 164 11
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Obr. 1. Graf po¢tu exponovanych osob z tab. 1 a 2.

SHM 2.kolo-silnice CR
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600 000
500 D00
§ 400000 -
o
S
S 6,6 % OLdvn [dB]
8 300000
- - W | n[dB]
200000 -
11,6%
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0 \ I:L = )
45-50  50-55  55-60 G0-bb  65-70 -75 nad/b
ukazatel hluku

Souhrnné vysledky SHM pro silnice v jednotlivych krajich CR jsou uvedeny v tab. 4
ab.
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Tab. 4. Souhrnné vysledky SHM pro jednotlivé kraje pro hlukovy ukazatel Lg,,> 50 dB

Silnice

Zatéz 24 h - ukazatel Ly, [dB]

Pocet exponovano celkem z toho nad MH = 70 dB
obyvatel — - ~ -
P. & Kraj c(;:)ﬁezr;l Osob St::,: ° s::r'lsz';flh zdlr-:::t(:n\i’zligch Osob St::,: ° s::r'lsz';flh zdl;:::&‘{z:;ch
bydleni zarizeni bydleni zarizeni

3 | Stredogesky | 1291816 | 212227 | 43565 279 36 13120 | 1915 18 0
4 Jihogesky 636611 | 141028 | 20931 192 22 9084 | 1588 12 0
5 Plzefisky 572687 | 42490 | 8585 61 5231 | 768 8 0
6 | Karlovarsky | 301726 | 50494 | 5446 62 10 3675 | 349 1 0
7 Ustecky 826764 | 103611 | 13664 134 7313 | 1004 11 0
8 Liberecky 438 594 34610 | 6016 56 1574 | 318 3 0
9 rﬁ;ﬂg‘éﬁy 552046 | 140703 | 21015 193 25 12816 | 1652 19 2
10 | Pardubicky | 516440 | 102770 | 16057 170 22 8634 | 1214 13 1
11 Vysotina 511207 | 63449 | 10760 86 33 4063 | 597 11 2
12 | Jihomoravsky | 1168650 | 105981 | 19483 34 5 4941 | 976 0 0
13 | Olomoucky | 637609 | 94942 | 16249 118 21 5554 | 893 13 0
14 Zlinsky 587693 | 138058 | 21549 166 18 9992 | 1991 12 3
15 M;;""Z":k';o' 1226602 | 149816 | 22147 63 3 5005 | 739 4 0

SUM 9269345 | 1380179 | 225467 | 1614 209 91092 | 14 004 125 8

% 100 14,89 0,98

Tab. 5. Souhrnné vysledky SHM pro jednotlivé kraje pro hlukovy ukazatel L,> 45 dB

Nocni doba - ukazatel L, [dB]

Silnice Pocet exponovano celkem z toho nad MH = 60 dB
obyvatel . i . .
:' Kraj ?;:)k1e2n)1 Osob St:;’oe ° élz(:;iszlzy:?h zdl;:::&‘;t):’ﬁ;ch Osob St:;’oe ° §::F!iszlgy;1c;h zdlr-:::t(:\‘i’Z§;ch
: bydleni zarizeni bydleni zarizeni

3 | Stredogesky | 1291816 | 144451 | 29548 199 26 15388 | 2217 21 0
4 Jihogesky 636 611 96578 | 14565 123 15 10903 | 1809 15 0
5 Plzefisky 572687 | 30821 6 277 46 5 5829 | 850 8 0
6 | Karlovarsky | 301726 | 34715 | 3723 36 7 3911 385 1 0
7 Ustecky 826 764 72191 9 291 89 2 9280 | 1191 15 0
8 Liberecky 438 594 23715 | 419 40 1 1703 | 347 5 0
9 r'fr;"’:j"e"éﬁy 552946 | 103866 | 15324 153 22 16408 | 1959 24 4
10 | Pardubicky | 516440 72051 | 11676 130 13 9721 | 1429 16 1
1 Vysogina 511207 | 45545 | 8078 63 19 4746 | 703 15 2
12 | Jihomoravsky | 1168650 | 70230 | 12843 24 4 7057 | 1350 2 0
13 | Olomoucky | 637609 | 69653 | 11983 97 11 7129 | 1064 15 1
14 Zlinsky 587693 | 95559 | 14626 118 9 11708 | 2312 19 3
15 M;;az"sskky"' 1226602 | 99268 | 14629 41 2 7675 | 1199 8 0

SUM 9269345 | 958643 | 156 759 1159 136 111458 | 16 815 164 1

% 100 10,34 1,20
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6 Zdravotni rizika expozice hluku

Pfimé zdravotni ucinky jsou prokazany u dlouhodobé (mnohaleté) expozice hluku
pusobené zejména definovanymi technickymi zdroji hluku, jakymi jsou napf. doprava,
stroje a zafizeni, u nichz existuje kauzalni vztah zavislosti expozice-odezva odvozené
pro nékteré subjektivni nebo objektivni ucinky. Svétova zdravotnicka organizace
(WHO) dosud stanovila, ze za prokazané zdravotni ucinky je povazovano vysoké
ruSeni spanku (High Sleep Disturbance-HSD) a kardiovaskularni choroby (KVO),
zejména infarkt myokardu a v nékterych pfipadech i hypertenze [1, 2]. Zatimco vysoké
ruseni spanku je zalozeno na subjektivnim hodnoceni pomoci dotaznikovych Setfeni,
kardiovaskularni choroby pfedstavuji objektivni uc€inek stanoveny na zakladé
|ékafskych diagndz. Prislusné zavislosti expozice-odezva (Exposure-Response-
Functions-ERF) jsou odvozeny na zakladé rozsahlych epidemiologickych studii a jsou
vyjadfeny analyticky, takZe je Ize vyuzit pro kvantitativni hodnoceni zdravotnich rizik
expozice hluku uvedenych zdroju. Na obr. 2 je uvedeny graf ERF vyjadfujici procento
osob pocitujici vysoké ruseni spanku v populaci exponované ekvivalentnimi hladinami
akustického tlaku L,, pro rlizné kategorie zdroju hluku.

Obr. 2. Graf zavislosti % vysokého ruSeni spanku (HSD) na hlukovém ukazateli L, podle [3]

R e e o o o e e N A

35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 &5 90 95 100

L, [dB]
= = letecky —emm———Silniénf = « =Zelezni¢ni

Za mez spoleCensky pfijatelného zdravotniho rizika se povaZzuje hodnota L, rovna
cca 60 dB. Zgrafu je patrné, Ze této hodnoté pro zdroje silniéniho hluku odpovida
podil osob, které subjektivné pocituji vysoké ruseni spanku, ve vySi cca 10%
z celkového poctu exponovanych.
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7 Hygienické limity hluku

Z hlediska hygienickych limitd hluku stanovenych nafizenim viady ¢. 272/2011
Sb., o ochrané zdravi pfed nepfiznivymi ucinky hluku a vibraci, ve znéni pozdéjSich
predpisu, Ize ukazatel L, dle smérnice END ztotoznit s urCujicim ukazatelem hluku
Laeq, sn- Hygienicky limit v chranéném venkovnim prostoru staveb pro silni¢ni hluk a
nocni dobu v pfipadé dalnic a silnic I. a Il. tfidy, coz jsou pfedevSim silnce vstupuijici
do SHM, ma hodnotu 50 dB a v pfipadé silnic uvdenych do provozu pfed 1. 1. 2001
(tzv. ,starych® silnic) maximalné 55 dB.

| kdyz urCujici ukazatel hluku Laeq1en Stanoveny nafizenim vlady pro hluk
z dopravy a denni dobu neni zcela totozny s ukazatelem Ly, Ize hygienicky limit,
ktery pro dalnice a silnice I|. a Il. tfidy ma hodnotu 60 dB a v pfipadé ,starych” silnic
maximalné 65 dB, pfiblizné vztahnout i na vysledné hodnoty L4, ze strategického
hlukového mapovani obsazené ve vySe uvedenych tabulkach.

8 Zaver

Z vySe uvedenych souhrnnych vysledku 2. kola SHM Ize vyvodit, ze hluk ze
silni¢ni dopravy, zUstava vyraznym negativnim faktorem ovliviiujicim zdravi a pohodu
velkého poctu obyvatel. Strategické hlukové mapovani, ikdyZz nezahrnuje celou
dopravni sit, je vyznamnym nastrojem pro formulovani narodni politiky snizovani

a fizeni hluku v zZivotnim prostfedi. Diky nému byly poprvé ziskany plosné informace
o zatizeni obyvatelstva hlukem a o jeho zdravotnich dusledcich.

Literatura
[11 Good practice guide on noise exposure and potential health effects, EEA — TR No.
11/2010.

[2] Burden of disease from environmental noise, WHO, JRC 2011.

[3] Report,The ,Genlyd“ Noise Annoyance Model“, Dose — Response Relationships
Modelled by Logistic Functions, Delta AV 1102/07, 20.March 2007.
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2nd round of strategic noise mapping in the Czech Republic

Tomas Hellmuth, Dana Potuznikova, Pavel Junek
Public Health Institut Ostrava,

Partyzanské nam. 7, 702 00 Ostrava

e-mail: tomas.hellmuth@zuova.cz

Abstract

Strategic noise mapping is based on the EU Directive No. 2002/49 EC, relating to the
assessment and management of environmental noise. This directive was implemented to
the Czech legislation in 2006. The computed noise maps are provided for inhabited
neighbourhood of so called major roads, major railways, major airports and agglomerations
stated. Mapping is provided in regular five-years cycles. In this report the summarized
results of the 2nd round of strategic noise mapping for road traffic noise (agglomerations
are not included) are given in table and graphic form. These results are fundamental
information for providing the action plans of noise regulation measures and policy
formulation concerning noise regulation and management by the responsible authorities.
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Novela predpist v ochrané verejného zdravi pred
hlukem z dopravy v praxi

Dana Potuznikova, Tomas Hellmuth
Zdravotni ustav se sidlem v Ostravé,
Partyzanské nam. 7, 702 00 Ostrava

e-mail :dana.potuznikova@zuova.cz

Abstrakt

Dne 1. 12. 2015 nabyl ucinnosti zakon €. 267/2015 Sb., kterym se méni zakon
€. 258/2000 Sb., o ochrané vefejného zdravi a o zméné& nékterych souvisejicich
zakonu, ve znéni pozdéjsich predpisu, ktery diléim zpisobem zménil oblast ochrany
zdravi pfed nepfiznivymi uc€inky hluku a vibraci. Novela upravila povinnosti
nepodnikajicich fyzickych osob, podnikajicich fyzickych osob a pravnickych osob, které
pouzivaji nebo provozuji zdroje hluku, dale upravila povinnosti vlastnikd resp. spravcu
pozemnich komunikaci, vlastnikil a osob vykonavajicich spravu drah a provozovatell
letiSt. Zavedla nové pojmy jako napf. prostor vyznamny z hlediska pronikani hluku
z venkovnich prostor staveb do vnitfnich chranénych prostor, prokazatelné navyseni
hluku nebo tzv. prioritu vstupu do uzemi. Na novelizovany zakon navazuje novela
narizeni vlady ¢. 272/2011 Sb., o ochrané zdravi pfed nepfiznivymi ucinky hluku
avibraci a novela Metodického navodu pro méfeni a hodnoceni hluku
v mimopracovnim prostredi.

1. Uvod

Dne 1. 12. 2015 nabyl ucinnosti zakon &. 267/2015 Sb., kterym se méni zakon
C. 258/2000 Sb., o ochrané vefejného zdravi a o zméné nékterych souvisejicich
zakonu, ve znéni pozdéjSich pfedpisu (dale jen ,zakon*), ktery mj. dil€éim zplsobem
zménil oblast ochrany zdravi pfed nepfiznivymi uCinky hluku a vibraci. Cesta ke
schvaleni novely zakona nebyla ani jednoducha, ani kratka a pro predkladatele,
kterym bylo Ministerstvo zdravotnictvi, pfedstavoval 2 roky intenzivni prace a mnoho
jednani. Zakon po vnitfnim a meziresortnim pfipominkovém fizeni a nasledném
schvaleni Vladou CR pro$el standardni procedurou procesu pfijimani zakon
v Parlamentu CR. Jeho navrh byl rozeslan poslancdm Poslanecké snémovny dne
18.7.2014 a proces schvalovani byl zakonCen dne 14.10. 2015 vyhlaSenim ve
Sbirce zakonu.

Na novelu zakona navazala s ucinnosti od 30. 7. 2016 novela nafizeni vlady
€. 272/2011 Sb., o ochrané zdravi pfed nepfiznivymi u€inky hluku a vibraci, ktera
vysla ve Sbirce zakonu pod Cislem 217/2016 Sb. (dale jen ,nafizeni vlady*).

Pfi novelizaci obou vySe uvedenych pravnich pfedpisi se vychazelo z novych
odbornych poznatkl, resp. z poznatki o zdravotnich Gc&incich hluku [1, 2] pfi
zohlednéni mezinarodnich norem tykajicich se méfeni a hodnoceni hluku [3, 4]
s pfihlédnutim k nutnosti pravniho zakotveni v systému pravné vymahatelnych limitd
[5].

Novela zakona zavedla nové pojmy jako napf. v § 30 prostor vyznamny
Z hlediska pronikani hluku z venkovnich prostor staveb do vnitfnich chranénych
prostor, v § 77 tzv. prioritu vstupu do uzemi zdroje hluku nebo chranéné stavby
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a prokazatelné navySeni hluku. Na tyto ¢asti bylo nutné reagovat v novele nafizeni
vlady [6].

Jako pfi kazdé novele bylo Ministerstvo zdravotnictvi pod tlakem ze strany
provozovatell zdroju hluku reprezentovanymi Ministerstvem dopravy, Ministerstvem
obchodu a prumyslu, Hospodarskou komorou a dal§imi, ktefi prosazovali své zajmy
na zmirnéni pozadavkl na zdroje hluku na jedné strané a na druhé strané
neobyCejné velkym tlakem doprovazenym emocemi obecné vefejnosti, ktera
pozadovala co nejpfisnéjSi ochranu, a to pfed vSemi zdroji hluku. Rovnéz, jako
u vSech legislativnich procest, muselo dojit i ke shodé na udrovni politické
reprezentace.

Z hlediska zdravotniho vychazelo Ministerstvo zdravotnictvi z podkladl Svétové
zdravotnické organizace (WHO), ktera sama zduraziuje, ze poZadovana opatfeni
musi byt realisticka. Je jednoduché nadekretovat zpfisnéni limitl, ale musi byt také
jasné jak tohoto cile dosahnout. | Evropska unie stale zduraziuje, ze
environmentalni regulaéni postupy musi byt voleny tak, aby nedoSlo k ubytku
pracovnich mist a ekonomickych standardl obyvatelstva. Fundamentalistické
vyzadovani nerealistickych hygienickych limitd je proto vtomto smyslu zcela
kontraproduktivni. Obecny pozadavek na snizovani hluku je legitimni a obecné
spravny, ale jeho prosazovani musi byt provadéno prostiedky a postupy, které jsou
nejen podlozeny didkazy o pulsobeni hluku na zdravi, ale musi byt v souladu
i s ekonomickymi moznostmi a socialnimi a kulturnimi podminkami jednotlivych zemi
(prohlaeni zastupce WHO na jednani sité EEA- EIONET v Utrechtu 23. 10. 2015).

Cilem pfispévku je prezentace v praxi nejproblematictéjsi ¢asti novely hlukovych
paragrafl zakona, konkrétné §77, ktery se tyka tzv. ,priority v uzemi*.

2. Ustanoveni § 77 odst. 2 az 5 zakona ¢. 258/2000 Sbh.

Ustanoveni §77 odstavce 2 az 5 je pozménovacim navrhem nactenym
v Poslanecké snémovné pfi projednavani novely zakona, a proto tento navrh neni
v divodové zpravé k zakonu odlivodnén a zamér predkladatele neni nikde popsan.
Z tohoto duvodu bylo nutné pro praxi jak hygienické sluzby, tak stavebnich aradu
sjednotit postup pfi aplikaci tohoto zakonného ustanoveni, coz bylo ucinéno
vzajemné odsouhlasenou metodikou ze dne 10. 5. 2016 [7].

2.1. § 77 odstavec 2

,V pfipadé, Ze je v platné uzemné planovaci dokumentaci uveden zameér,
u kterého Ize duvodné pfedpokladat, Ze bude po uvedeni do provozu zdrojem hluku
nebo vibraci, zejména z provozu na pozemnich komunikacich nebo Zelezni¢nich
drahach, nelze ke stavbé, ktera by mohla byt timto hlukem ¢&i vibracemi dotcena,
vydat kladné stanovisko organu ochrany vefejného zdravi, aniz by u ni byla prijata
opatreni k ochrané pred hlukem nebo vibracemi. Postup podle vety prvni se
nepouZije u zamérd, jejichz soucasti je vefejna produkce hudby.”

Zamérem pozménovaciho navrhu k tomuto ustanoveni bylo zaijistit ,prioritu
v Uzemi“ strategickym stavbam infrastruktury (pozemnim komunikacim a draham) jiz
ve fazi zaneseni budouci trasy do Uzemné planovaci dokumentace. Dlvodem je
stavajici praxe, kdy stavebni Gfady (dale jen ,SU“) povoluji umisténi ,chranéné
stavby“ (budouci chranény venkovni prostor staveb, chranény vnitfni prostor staveb,
pfip. chranény venkovni prostor) i v lokalitach, v jejichz tésné blizkosti jsou navrzeny
trasy liniovych staveb. ProtoZe zakon uklada v § 30 povinnost nepfekraovat limity
provozovatelim, spravcim, resp. vlastnikim zdroju hluku, infrastruktura je pak
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dodate¢né zatéZovana protihlukovymi opatfenimi, ktera jsou mnohdy technicky
nemozna nebo nedostateCna. Navrh tedy mél zajistit prioritu liniovym stavbam
(z divodu vefejného zajmu na rozvoji dopravni infrastruktury). AvSak byla schvalena
varianta ,pro vSechny“ zdroje hluku (viz vySe), s vyjimkou zamérq, jejichz soulasti je
vefejna produkce hudby. Tyka se zdroji hluku, které jesté v uzemi nejsou.

Problémy:

- Schvaleni aplikace ,priority tzemi“ jiz pro fazi izemné planovaci dokumentace je
problém zejména u stacionarnich (primyslovych) zdroji hluku, tj. u ploch
uréenych pro ,prumysl, lehkou vyrobu, skladovani“ apod., kde je v této fazi
prakticky vyloucena predikce hlu€nosti (je urCena plocha, ale neni zadna
informace o konkrétnim vyuZiti). Zde je proto nutné pfi ochrané budouciho uzemi
pro chranénou zastavbu vychazet z toho, ze hygienické limity hluku stanovené
nafizenim vlady [6] (Laegsh = 50 dB a Laeq1n = 40 dB) budou na hranici
chranéného prostoru dodrzeny. Budouci plochy pro pramysl, lehkou vyrobu,
skladovani apod. by nemély podle stavebniho zdkona omezit plochy urené
k bydleni.

- Zakon nespecifikuje pojem ,platna uzemné planovaci dokumentace®. Je proto
nutné vyjit ze zakona €. 183/2006 Sb., o uzemnim planovani a stavebnim fadu,
stavebni zakon, ve znéni pozdéjSich pfedpisu (stavebni zakon), podle kterého se
uzemné planovaci dokumentaci rozumi zasady uzemniho rozvoje, uzemni plan
a regulaéni plan.

- Zakon nespecifikuje pojem ,zamér‘. Stavebni zakon pouZziva pojmy ,stavebni
zamér® i ,zamér" bez uvedeni legislativni zkratky. Pro ucely vykladu se dovozuje,
Ze ,zamér = stavebni zamér“. Podle § 3 odst. 2 stavebniho zakona se stavebnim
zamérem rozumi podle okolnosti stavba, zména dokonfené stavby, terénni
Uprava, zafizeni nebo udrzba. Podle § 77 odst. 2 cit. Zakona jde o zamér,
u kterého Ize davodné predpokladat, Ze bude po uvedeni do provozu zdrojem
hluku nebo vibraci, tedy ,stavebni zamér® = novostavba, ale i zména dokoncené
stavby spocivajici v pfistavbé nebo nastavbé.

- Problém mohou byt vibrace, které nelze predikovat.

- Ochrana pfed hlukem se tyka staveb vymezenych v §30 odst. 3 zakona, fj.
staveb bytovych domd, rodinnych domda, staveb pro predskolni a Skolni vychovu
a vzdélavani, staveb pro zdravotni a socialni ucely, jakoz ifunkéné obdobné
stavby.

- Zakon nespecifikuje pojem ,lze didvodné predpokladat. Zde je nutné vychazet
z pojeti zakona resp. zdikce § 30 odst. 1, ktery stanovi, Ze vyjmenované
subjekty ,.... jsou povinny technickymi, organiza¢nimi a dalSimi opatfenimi zajistit,
aby hluk nepfekraCoval hygienické limity ..., z ¢ehoz plyne, Ze zajmy ochrany
vefejného zdravi jsou prekroCenim hygienickych limitd hluku ohrozeny. Ochranou
pred hlukem se tedy rozumi ochrana pred ,nadlimitnim hlukem®.

- Zakon nespecifikuje pojem ,Zadatel‘. Zadatel je osoba (fyzicka, fyzicka
podnikajici, nebo pravnicka), ktera u spravniho organu podava Zzadost. |
stavebnik dle § 2 odst. 2 pism. c) stavebniho zakona zadatel ve smyslu § 77
zakona.

- Zadatel tak musi oslovit budouciho spravce, popf. vlastnika pozemni
komunikace, provozovatele, popf. vlastnika drahy, aby mu poskytl informace o
budoucim provozu na téchto liniovych stavbach (intenzitu a skladbu dopravy) na
zakladé které musi predikovat budouci zatéz z tohoto zdroje hluku vzhledem ke
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své chranéné stavbé. A to, i kdyZ se zdroj bude v uzemi realné vyskytovat tfeba
az za 20 let.

- Zadatel (stavebnik) musi navrh protihlukovych opatfeni na své chranéné stavbé
realizovat, i kdyz stavba napf. obchvatu zakresleného v platné uzemné planovaci
dokumentaci nebude tfeba 20 let realizovana. Bez provedeni protihlukovych
opatfeni mu nebude chranéna stavba SU zkolaudovana, resp. nebude vydan
kolaudac¢ni souhlas.

2.2. § 77 odstavec 3

L,Stavebni urad vzdy zajisti, aby zamér Zadatele ke stavbé bytového domu,
rodinného domu, stavbé pro pfedskolni nebo Skolni vzdélavani, stavbé pro zdravotni
nebo socialni tucely anebo k funkéné obdobné stavbé a ke stavbé zdroje hluku byl
Z hlediska ochrany pred hlukem posouzen prislusSnym organem ochrany verejného
zdravi.”

Zamérem pozméfovaciho navrhu k tomuto ustanoveni bylo zaijistit, aby SU
neumistovaly chranéné stavby v hlukové nevyhovujicich lokalitdch a povinnost
realizace protihlukovych opatfeni nebyla pouze na strané provozovatele zdroje hluku.
Ugelem bylo, aby vstupuje-li chranéna stavba (jejich vydet viz vy$e) do Uzemi jako
druha, byla povinnost protihlukovych opatfeni na strané stavebnika chranéné stavby,
nikoliv na provozovateli zdroje hluku, ktery byl v uzemi prvni.

SU pfi umistovani staveb, v&etn& jejich zmén (nastavby, pfistavby), budou
pozadovat zavazna stanoviska vydana organem ochrany vefejného zdravi (dale jen
,LO0VZ"). Dosud se OOVZ vyjadiovaly pouze k bytovym domum nikoliv jednotlivym
rodinnym domuam.

Ustanoveni nelze vztahnout na zménu uzivani stavby, jde-li o zménu provozovny
napf. na bydleni. Ta bude posouzena standardné& vramci fizeni o zméné ucelu
uzivani stavby.

2.3.§ 77 odstavec 4

,Zadatel o vydéni Gzemniho rozhodnuti, Gzemniho souhlasu nebo spoleéného
souhlasu ke stavbé podle odstavce 3 do uzemi zatizeného zdrojem hluku predlozi
pfislusnému organu ochrany vefejného zdravi pro ucely vydani stanoviska podle
odstavce 1 méreni hluku provedené podle § 32a a navrh opatieni k ochrané pred
hlukem. Stejnou povinnost ma Zadatel, ktery hodla pfedloZit stavebnimu uradu navrh
vefejnopravni smlouvy a Zadatel o vydani spoleCného uzemniho rozhodnuti
a stavebniho povoleni ke stavbé podle odstavce 3.

Zamérem pozmeénovaciho navrhu k tomuto ustanoveni bylo zajistit pfi vstupu
chranéné stavby do jiz hlukem zatiZzeného uzemi, aby byla uplatiovana zasada
Lpriority v uzemi®, tj. ,chrani ten, kdo vstupuje do uzemi jako druhy®. Dosud byla na
zakladé zakona uplatiiovana zasada, Ze vstupuje-li zdroj hluku do uzemi, ve kterém
je umisténa chranéna zastavba (chranéné vnitini nebo venkovni prostory staveb),
musi zajistit svlj budouci provoz tak, aby hygienické limity v chranéném venkovnim
prostoru, chranéném venkovnim prostoru staveb achranéném vnitfnim prostoru
staveb nebyly pfekraCovany. Obracena povinnost (vstup chranéné zastavby ke
zdroji) jiz v zakoné feSena nebyla. Nebylo tak vyvazeno postaveni zdroju hluku a
chranéné zastavby, ktera byla do izemi mnohdy umistovana se souhlasem SU bez
védomi pfislusného OOVZ. Po realizaci chranéné stavby se pak jeji uzivatelé
domahali ochrany ze strany statu (OOVZ) pfed hlukem ze zdroje, ke kterému do
uzemi vstoupili jako druzi, aniz by zajistili ochranu stavby pfed hlukem, pfestoze
stavebni predpisy jako naleZitost projektové dokumentace ukladaji stavebnikovi
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uvést i ochranu pfed vnéjSimi vlivy, v€etné hluku. Tyka se zdroju hluku, které jiz
v uzemi jsou.

Pokud se stavba umistuje ke zdroji hluku do uUzemi, které neni zasazeno
nadlimitnim hlukem, nejsou pro stavebnika zadna omezeni, resp. neni povinnost
realizovat protihlukova opatieni.

Pokud se stavba umistuje do uzemi, které je nadlimitné zasazeno hlukem, jsou
pro stavebnika omezeni specifikovana v odstavci 4 = predlozit méfreni hluku a navrh
opatfeni k ochrané pfed hlukem (tedy v zasadé se vymezuje, jak ma stavebnik
spravnimu ufadu prokazat ochranu pfed vnéjSim hlukem pfedpokladanou stavebnimi
pFedpisy).

PFi umistovani zdroju hluku do uzemi, kde jiz chranéna zastavba existuje se
savajici postup neméni.

Problemy:

- Zakon nespecifikuje pojem ,Uzemi zatizené zdrojem hluku“. Lze vyjit ze zaméru
pfedkladatele pozménovaciho navrhu, kterym bylo, aby Zadatel o umisténi
chranéné stavby do nadlimitné zatizeného uzemi sam zajistii ochranu pfed
nadlimitnim hlukem. Proto lze za ,uzemi zatiZzené zdrojem hluku“ ve smyslu
zakona povazovat uzemi nadlimitné zatizené hlukem. Nejde-li o uzemi zatizené
hlukem, Zadatel pfredmétnou povinnost nema. Do zavazného stanoviska KHS je
vSak nutné uvedenou skuteCnost uvést pro pfipad budoucich sporu, resp.
s ohledem na aplikaci odst. 5. Prokazat, Ze dané uzemi neni zatizeno zdrojem
(nadlimitniho) hluku, Ize vypocétem. Je-li vypocétena hodnota o vice nez 3 dB nizsi,
nez hodnota relevantniho hygienického limitu stanoveného podle nafizeni viady
[6], 1ze uzemi povazovat za nezatizené zdrojem hluku. Konvencéni hodnota 3 dB
pfedstavuje dostateCnou rezervu pro zajisténi shody vypoctu a pfipadného
méreni.

- Na komunikacich lll. tfid je minimum informaci o intenzité a skladb& dopravniho
proudu, na zakladé kterych lze vypocCtem posoudit, zda se jedna o zatizené
uzemi.

- Stanoveni podminky méreni hluku v uzemi zatizeném zdrojem hluku prakticky
nepfipousti moznost pouze hlukové studie. Méfeni musi byt provedeno podle
platnych metodik a v souladu s Metodickym navodem [8].

-V pfipadé hluku z dopravy je problém s méfenimi mimo pfiznivé klimatické
podminky z hlediska Sifeni zvuku od zdroje.

- Je nutné si uvédomit, Ze se jedna o vstupni hodnoty, které budou v zavazném
posudku KHS uvedeny a které mohou byt v pfipadé sporu ze strany
provozovatell zdroji hluku napadany. Je proto potfeba jim vénovat nalezitou
pozornost.

2.4. § 77 odstavec 5

,Neprovede-li stavebnik dostatecna opatreni k ochrané pred hlukem, nemuze
Zadat, aby tato opatrfeni proved| provozovatel, vlastnik nebo spravce zdroje hluku. To
neplati, dojde-li k prokazatelnému navysSeni hluku ze zdroje hluku; co se povaZuje za
prokazatelné navyS$eni hluku, stanovi provadéci pravni pfedpis.”

Zamérem pozménovaciho navrhu k tomuto ustanoveni bylo zajistit, aby
provozovatel zdroje hluku, ktery byl v uzemi jako prvni, nenesl odpovédnost za
realizaci protihlukovych opatfeni v pfipadé, Ze u chranéné zastavby, ktera vstoupila
do uzemi jako druha, nejsou protihlukova opatfeni dostateCha nebo nebyla
provedena vlbec.
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ProtozZe na strané zdroje hluku muze dojit k situaci, kdy jeho hlu¢nost vzroste (je
prokazatelné navySena) je nutné zajistit povinnost napravy na strané provozovatele
(spravce, vlastnika) zdroje hluku, pfestoze byl v uzemi prvni.

Navrh stavebnika (Zadatele) na odloZenou realizaci protihlukové ochrany
chranéné stavby do doby realizace planované vystavby napf. pozemni komunikace,
nelze akceptovat.

Podle ustanoveni § 32a zakona mlUze méreni hluku v zivotnim prostfedi ¢lovéka
provadét pouze drzitel osvéd&eni o akreditaci nebo drzitel autorizace podle § 83c
zakona.

Za prokazatelné navy$eni hluku se podle §20 odst. 6 nafizeni vlady [6] povaZuje
navysSeni vétsi nez 2 dB ke dni posouzeni zda k navySeni dosSlo, a to oproti
hodnotam hluku, které byly pfedlozeny KHS v ramci zadosti o vydani stanoviska
podle odst. 2 a 4 (umisténi zastavby).

Problemy:

- Mohou nastat zejména pfi aplikaci odst. 2, kdy bude vstupni hodnota vychazet
z udaju o budoucim zatizeni komunikace.

- Realizaci protihlukovych opatfeni u chranéné stavby do doby realizace
planované vystavby napf. pozemni komunikace, nelze odlozit az do doby
realizace zdroje hluku a skute¢né zatéze uzemi.

- Vstupni udaje pro aplikaci odst. 2 a 4, resp. udaje o zdroji hluku pro akustické
posouzeni, nesmi byt star§i 9 mésicl pfede dnem podani zadosti Zadatele
o posouzeni (§20 odst. 6 nafizeni vliady [6]).

3. Zaveér

Princip ,priority v uzemi“ je spravedlivd a spravna filozofie a obecné spravny
pristup pfi umistovani staveb v uzemi, tj. ochranu by mél vzdy zajistit ten, ktery
vstupuje do zatiZzeného uzemi jako druhy. Uplatnéni tohoto principu je vSak
problematické v mezich zakona ¢&. 258/2000 Sb., ktery je zalozen na pravné
zavaznych hygienickych limitech.

Poslanecky pozménovaci navrh byl prosazen politickou silou bez dostatecného
Casového prostoru na jeho odbornou a pravni diskusi a tim uvédoméni si jeho
dopadu na obcany i statni spravu a jeho aplikace v zakoné byla ze strany jeho
predkladatelt uspéchanym krokem.

Princip priority v Uzemi byl navrhovan v ramci vécného zaméru zakona o hluku jiz
vroce 2012. Nyni je prostor pro jeho diskutovani a formulovani v ramci narodni
strategie ochrany a podpory zdravi a prevence nemoci Zdravi 2020, resp. akéniho
planu €. 5 Snizovani zdravotnich rizik ze zivotniho a pracovniho prostfedi [9].
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Possibilities of using the results of strategic noise mapping
in practice
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Abstract

The amendment to Act no. 258/2000 Coll., On protection of public health and amending
certain related laws, as amended, partially changed the area of health protection against
adverse effects of noise and vibration. Came into force on 1 December 2015 and revised
responsibilities in the use and operation of noise sources. Introduced new concepts such.
Space significant in terms of the penetration of noise from the outdoor space into buildings
inside the protected area, demonstrable increase in noise or so. Priority entry to the
territory. On amendments to the Law follows amendment of Government Regulation no.
272/2011 Coll., On health protection against adverse effects of noise and vibration, and
an amendment to the Guidelines of the measurement and assessment of noise in the
living environment.
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Zména hluénosti povrchu silni€nich komunikaci
hodnocena metodou malé vzdalenosti (CPX) na
uzemi CR
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Liseriska 33a, 636 00 Brno
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Abstrakt

V soudasné dobé& nejsou v CR k dispozici v dostateéné mife poznatky o hlugnosti
jednotlivych typa povrchu vozovek a jejich zmén - neexistuji dlouhodoba data o vyvoji
akustického chovani vozovek v Case. Relevantni akusticka data tykajici se povrchu
vozovek v CR, byt v sougasné chvili jich je velmi malo, jsou velmi z4dana a poptavana
jak ze strany ministerstev a spravcu komunikaci, tak i ze strany zdravotniho dozoru,
krajskych hygienickych stanic, vefejného ochrance prav aj. Tyto udaje slouZi jako
pomucka pro spravnou volbu krytu vozovky nebo jeho povrchovou Upravu.
V soucCasnosti Ize uspésSné méfit a hodnotit dil€i zmény hluénosti povrchl vozovek
v jednotlivych letech pomoci metody malé vzdalenosti (CPX). Prispévek se zabyva
meéfenim povrchl vozovek metodou CPX a jsou predstaveny dil¢i vysledky ziskané
v ramci vyzkumnych aktivit Centra dopravniho vyzkumu, v. v. i. na uzemi CR. Clanek
uvadi vysledky méfeni provedeného v ramci projektd TACR &. TA01030459 — ,Zména
hluku povrchi vozovek v prubéhu nékolika let pouzivani“ a TA04021486 — ,Nastroje
pro analyzu a hodnoceni environmentalnich dopadu hluku vozovek*.

1. Uvod

Vozidla pohybujici se po komunikaci zatéZuji okoli hlukem, jenZ je vyzafovan
zvice zdroji a mezi hlavni zdroje predevSim patfi: hnaci jednotka vozidla,
odvalovani pneumatik po povrchu vozovky a aerodynamika vozidla. Dominantnim
zdrojem hluku v automobilové dopravé pfi rychlostech od cca 50 km/h do cca
200 km/h, je hluk vznikajici interakci pneumatiky s vozovkou na silni¢ni komunikaci
[17]. Rada evropskych zemi zavadi hluénost jako sledovany promé&nny parametr
v ramci systému hospodafeni s vozovkami, proto i Centrum dopravniho vyzkumu,
v.V. i. (dale CDV) se vramci svych vyzkumnych aktivit od roku 2011 zabyva
mé&Fenim hluénosti jednotlivych typt komunikaci v terénu na izemi CR.

K monitoringu hluénosti povrchi komunikaci je pfedevSim vyuzivana dynamicka
metoda Close-ProXimity method (CPX ) [6]. Na zakladé doporuceni
CEN TC 227/WG5 touto metodou méfi vétSina evropskych statd. Navic dle zasedani
mezinarodni odborné komise CEN TC 227/WG5 z listopadu 2015 pro akustickou
charakterizaci vozovek je jiz jen jedina doporuc¢ena metoda CPX dle 1ISO 11819-2,
metodu SPB dle ISO 11819-1 za timto uCelem nelze vyuzivat. Méfeni metodou CPX

fvewvivs fviwviv s

Vv s

presnosti vybaveni a konstrukce [9]. Pro urCeni hluénosti na styku
pneumatika/vozovka u riznych typu i stafi povrchl vozovek se méfi: tfetinooktavové
frekvencni spektrum akustického tlaku, celkové hladiny akustického tlaku A, rychlost
probihajici zkousky na komunikaci, teplota okolniho vzduchu a teplota povrchu
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komunikace. Uvedené hodnoty pro dany usek komunikace se sleduji za ucelem
korekci vysledkl na referenéni rychlost a teplotu okolniho vzduchu i povrchu
komunikace [2]. Je tedy nutné zajistit kontinualni sledovani téchto parametrd
v pribéhu méfeni (pro vSechny jednotlivé uUseky). CDV pro zajisténi co nejvétsi
objektivity méfeni, dle navrhu ISO norem, pouziva vlastni specializovany pfivés
(chranén uzitnym vzorem €&. 20507), ktery splriuje vS8echny akustické poZadavky na
odstup signalu od Sumu. Nejen CDV, ale i ve svété se vyuziva k méficim zkouskam
pneumatika Tigerpaw Uniroyal 225/60 R16 SRTT [7]. Jedna se o standardni
pneumatiku pro referenéni testy v automobilovém primyslu (v souladu s ASTM
F2493-08) [1]. Pfi uplatnéni bézné pneumatiky nelze vysledky méfeni pouzit pro
dalSi srovnavani vysledkl [8], jelikoz rozdil pro naprosto stejny rozmér novych
pneumatik mize dosahovat az urovné 4 dB [10] a pfedevS§im dezén béznych
pneumatik se meéni pfiblizné v Fadu dvou let.

Postup mérfeni i hodnoceni z hlediska posuzovani hlu¢nosti jednotlivych typua
povrchG vozovek a dalSiho mozného vyuziti pro sledovani uc€innosti provedenych
uprav z hlediska snizovani hlu¢nosti je uveden v certifikované metodice Ministerstva
dopravy [9]. (Metodika pro mérfeni a hodnoceni komunikaci z hlediska hlukové
zatéze, ISBN 978-80-86502-82-3.)

2. Monitoring hluénosti komunikaci metodou CPX

V prubéhu méfeni je kontinualné a synchronné zaznamenavana ekvivalentni
hladina akustického tlaku kazdym z pétice mikrofond, rychlost méfici soustavy,
teplota vzduchu iteplota méfeného povrchu vozovky (viz obr. 1) — vyuZit systém
PULSE LAN-XI. Na rozdil od metody SPB Ize u metody CPX sledovat pfedbézné
vysledky jiz pfi provadéni méfeni, kdy muize byt zobrazovan vyvoj ekvivalentni
hladiny akustického tlaku v pribéhu po t = 1. Jelikoz se jedna o méreni, ktera maiji
vliv na lidsky organizmus, jsou v8echna méfeni upravovana vahovym filtrem A stejné
jako u metody SPB.

Obr. 1. Ukazka prubézného zaznamu zobrazujiciho pfedbézné vysledky pfi vlastni méfici
zkousSce dle metody CPX v Sabloné LabShop platformy PULSE: horni &ast
ekvivalentni hladiny akustického tlaku 5 mikrofonu, stfedni ¢ast rychlost, dolni ¢ast
teplota vzduchu a povrchu
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Hlavnim vystupem z méfeni hluku metodou CPX je ekvivalentni hladina
akustického tlaku A na styku pneumatika/vozovka a tfetinooktavové frekvencni
spektrum méfeného uUseku podle normy ISO 11819-2 [6]. Analyza je provadéna
v tfetinooktavovém frekvenénim intervalu minimalné od 315 Hz do 5 kHz po
neprekryvajicich se segmentech méfené komunikace, které jsou linearné
zprimérovany vramci celého analyzovaného uUseku. Segmenty mérfeni, kde je
hluénost prokazatelné naruSovana hlukem z ostatnich zdroji, musi byt vyfazeny.
Totéz plati pro diléi segmenty, kde je ruSeni (zkresleni méfeni) zpusobovano
anomaliemi na vozovce (nahodna porucha komunikace, znecisténi komunikace,
kanalové poklopy, mostni zavéry aj.) ¢i nevyhovujici trasou komunikace. Vysledné
hladiny akustického tlaku v tfetinooktavovych pasmech se urCi na zakladé ziskanych
hodnot pro kazdy mikrofon a dil¢i segment, kdy je spocten celkovy energeticky
prumér pro kazdé frekvenéni pasmo na dany segment minimalné od 315 Hz do
5000 Hz. Pro hodnoceni daného useku se aritmeticky praméruji platné méfici
segmenty (po odstranéni neplatnych segmenti s ruSenim) daného useku mérené
komunikace. Nasledné se vypocte iprimér vSech opakovanych méfeni daného
useku. Pro zméfené hodnoty ekvivalentni hladiny akustického tlaku A styku
pneumatika/vozovka je nutné aplikovat rychlostni a teplotni korekce [2]. Pfesny
postup i s matematickym vyjadifenim je podrobné& popsan v normé ISO 11819-2 [6],
doplnikové informace lze nalézt v ,Metodika pro méfeni a hodnoceni komunikaci

v v

Z hlediska hlukové zateze" [9].

3. Vysledky méreni

Vlastni rychlost narlstu hlu€nosti povrchu komunikace je rizna pro jednotlivé
typy pouzitych smési [11]. Vyvoj zmény hlu€nosti komunikace v ¢ase je ovliviiovana
napfiklad meteorologickymi podminkami, provadénou udrzbou, intenzitou dopravniho
provozu aj., coz bude dale nazorné ukazano. V nasledujici ukazce je provedeno
srovnani bézné a nizkohluéné asfaltové smési ze stejné lokality — Useky nasledu;ji
bezprostfedné za sebou, tj. useky jsou ovlivihiovany téméf stejnymi meteorologickymi
podminkami, intenzitou a slozenim dopravy, i rychlosti dopravniho proudu.
Ovérovaci periodicka méfeni hluénosti probihala ve stejny den (prubézné).

Prvni variantu predstavuje zastavéné uzemi obce, kde je nizSi dovolena rychlost,
a navic panuje Cila stavebni nebo zemédélska cinnost. Rozdil ve vyvoji hlu€nosti
bézného (napf. ACO) a nizkohluéného (napf. PA) asfaltového povrchu je velmi
vyznamny, viz obr. 2. Obecné z akustického hlediska dochazi k nejvyraznéjSimu
narustu hluénosti pfiblizné prvni tfi roky, pokud se neprojevuji vady komunikace, coz
souvisi s postupnym ,zajetim® povrchu, ovSem u nizkohluéného povrchu jesté navic
dochazi k jeho zanaseni — ucpavani vzduchovych péru. U nizkohluénych asfaltovych
smési se vdrtivé vétsiné jedna o povrchy s vysokou mezerovitosti, kdy se zvuk
vysSich vinovych délek dostava ve vétSi mife do téchto mezer, kde dochazi
k preméné energie na teplo [5]. Jelikoz tyto povrchy nejsou oSetfovany (dukladné
Cistény) [16] a pfi nizSich rychlostech je uplatnéni ,samocisticiho efektu“ minimalni
muze byt tento narlst hluénosti velmi vyznamny a dosahovat z po¢atku urovné az
2dB za rok, viz obr.2 leva &ast. Zvysledki na obr. 2 je patrné, Ze bézny
a nizkohluény povrch bez pravidelné udrzby vtomto konkrétnim pfipadé maji
pfiblizné stejnou hlucnost cca po 3 letech od jeho pokladky. DalSi jiz méné vyrazny
vy8Si narust hluénosti nizkohluéného povrchu z obr. 2 (leva &ast) oproti béznému
vykazuje poruchy na vrchnim krytu vozovky, zvlasté pak u prvnich realizovanych
usekl a prvnich pokusnych smési.
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Obr. 2. Srovnani hlu¢nosti bézné a nizkohluéné asfaltové smési v obci pfi silném zatizeni
zemédélskou technikou

Vyvoj hluénosti vozovky komunikace,
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Obr. 3. Srovnani hlu¢nosti béZzné a nizkohluéné asfaltové smési mimo obec na rychlostni
komunikaci bez zemédélské techniky

Vyvoj hluénosti vozovky komunikace,
povrch BBTM, ACO mimo obec

101

OBBTM 8; staii 0 rokd
OBBTM 8; stafi 1 rok

OBBTM 8; stari 2 roky
mBBTM 8; stafi 3 roky

99

97 l
95

93

1 ACO 11; stari 0 rokd
1 ACO 11; stafi 1 rok

1 ACO 11; stafi 2 roky
W ACO 11; stafi 3 roky

LAeq [d B]

2ACO 11; plvodni povrch

80
Rychlost [km/h]

58



Brno, 7. — 8. listopadu 2016

Druhou variantu pfedstavuje srovnani mimo zastavéné uzemi obci, kde je mozné
jezdit vys$Simi rychlostmi, obzvlasté pak na rychlostnich komunikacich, kde nemuze
jezdit zemédélska technika. Diky vyrazné vy$Sim rychlostem dopravniho proudu se
uplatriuje samocistici efekt. Navic diky absenci zemédélské techniky na komunikaci
nedochazi k tak intenzivnimu znecistovani bahnem. Jak je patrné z vysledkd na
obr. 3, byt vykazuje jina smés nizkohluéného povrchu (BBTM) mirné vySSi narust
hlu¢nosti oproti bézné smési (ACO), tak i po tfech letech od uvedeni do provozu je
aktualni hlu€nost pouzivané nizkohlucné smeési nizSi, nez hlu¢nost bézné smeési
ihned po pokladce (jejiz hlu€nost v Case téz narlsta).

Pouzité zkratky vtextu a obrazcich: PA - Porous Asphalt (plvodné AKD -
asfaltovy koberec drenazni), CRmB - asfalty modifikované pryZzovym granulatem,
BBTM - Bétons bitumineux trés minces (asfaltovy beton pro velmi tenké vrstvy,
puvodné AKT - asfaltovy koberec tenky), AC - Asphalt Concrete (ACO - asfaltovy
beton pro obrusnou vrstvu, plvodn& AB - asfaltovy beton). Cislo udava maximalni
velikost zrna pouzitého kameniva ve smési v mm.

4. Zaveér

Metoda CPX umoZzhuje provadéni dlouhodobého prostorového a Casového
monitoringu vybranych usekd komunikaci [13] a umoziiuje dlouhodobé& posuzovat
nizkohluéné povrchy jako jedno z opatfeni pro dosazeni rozumné dosazitelné miry
protinlukovych opatfeni [4]. Vyhledové by bylo uZiteCné zavést dlouhodoby
monitoring hlu€nosti vybranych Usekd komunikaci na uUzemi reprezentujicich
jednotlivé typy povrchii vozovek uzivanych vCR [15], tak jako je tomu
u protismykovych vlastnosti povrchG vozovek, které se sleduji jiz desitky let.
Dosavadni vysledky jsou ziskavany predevsim v ramci feSeni projektd vyzkumu a
vyvoje Technologické agentury CR. Po jejich ukonéeni nebude priib&Zny monitoring
provadén a data o hlu¢nosti jednotlivych typu povrchu vozovek €i jejich zména v Case
nebudou k dispozici. O tato data je dlouhodobé enormni zdjem z mnoha stran, je
vSak tfeba nalézt zpUsob, jak sledovani vyvoje hluénosti povrchi komunikaci nadale
financovat. Zpusob méfeni a hodnoceni hluénosti povrchl vozovek pozemnich
komunikaci popisuje vydana certifikovand metodika Ministerstva Dopravy CR:
KRIVANEK, V., a kol. Metodika pro méfeni a hodnoceni komunikaci z hlediska
hlukové zatéze, MD €. j. 104/2014-710-VV/1 dne 15. 12. 2014, ISBN 978-80-86502-
82-3.

Vysledky, které byly prozatim vterénu na Gzemi CR ziskany, potvrzuji, Ze
z akustického hlediska lze pfi vhodné volbé typu povrchu dosahnout vyznamného
snizeni hlukové emise [14]. Z akustického hlediska nejvysSi narlst hlu€nosti je prvni
cca 3 roky po pokladce nez se povrch ,zajede”, kde u nizkohluénych povrchl v tomto
Casovém obdobi v zastavéném uzemi obci nartst hluénosti mize dosahovat urovné
az 1 — 2 dB/rok, pfiemz na rychlostnich komunikacich diky ,samodcisticimu efektu®
rychlost narGstu hluCnosti je znatelné pomalejSi a témér odpovida béznym
asfaltovym smésim (napf. ACO), ktera je zpoCatku na urovni cca 0,4 — 0,7 dB/rok [3].

V nékterych materialech vyrobcl smési pro obrusné vrstvy vozovek se Ize dodist,
Ze konkrétni specializované vrstvy umozriuji snizeni hlukové emise o 10 dB i vice. To
je mozné, ale pfi posuzovani snizeni hlukové emise je velmi dulezité, jaky byl pro
posouzeni efektu této upravy zvolen vychozi stav. Budeme-li porovnavat hlukovou
emisi starého rozbitého povrchu vozovky a nové polozeného nizkohlu¢ného povrchu
zméfeného ihned po pokladce, je mozné se dostat k rozdilim vy$Sim nez 10 dB,
proto je vzdy nutné vénovat velkou obezfetnost pfedevsim informacim, ze kterych by
mélo byt zfejmé, jaka je zvolena srovnavaci zakladna [12].
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Podékovani

Tento pfispévek vznikl na zakladé dat ziskanych v ramci projektu Technologické agentury
CR & TA04021486 — ,Nastroje pro analyzu a hodnoceni environmentéalnich dopadt hluku
vozovek® a finanéni podpory MSMT v rémci programu NPU |, projektu Dopravni VaV
centrum (LO1610) na vyzkumné infrastruktufe porizené z operacniho programu vyzkum
a vyvoj pro inovace (CZ.1.05/2.1.00/03.0064).

Change in road surface noise evaluated by Close-ProXimity
method (CPX) in the Czech Republic

Ing. Vitezslav Krivanek, Ph.D., Ing. Petra Markova, Mgr. Jana Mazalkova
Transport Research Centre

Lisenska 33a, 636 00 Brno

e-mail: vitezslav.krivanekecdv.cz

Abstract

Data on noise of individual road surface types and the noise change are currently
unavailable in the Czech Republic — there are no relevant long-term data on acoustic
behaviour of road surfaces. Relevant acoustic data related to road surfaces in the Czech
Republic, despite being rather scarce, are in demand and sought for by the ministries,
road administrators, as well as by health supervisors, regional hygiene stations, Public
Defender of Rights, etc. These data are used as a tool to select the right road pavement
type or its surface treatment. It is currently possible to measure and assess partial small
changes in road surface noise in individual years by the close proximity method (CPX).
The paper deals with the measurement of surfaces by the CPX method and presents
partial results obtained within the research activities of Transport Research Centre in the
Czech Republic. The article contains the results of measurements performed within the
projects of the Technological Agency of the Czech Republic No. TA01030459 — “Change
of Road Surface Noisiness during Several Year Usage” and TA04021486 — “Tools for
Analysis and Assessment of Environmental Impacts of Road Surface Noise”.
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Priachodnost paterni dopravni infrastruktury pro
volné zijici zivo€ichy

Ivo Dostal, Marek Havlicek, Josef Svoboda
Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i., Oblast dopravy a Zivotniho prostredi
Liseriska 33a, 636 00 Brno, Ceska republika
e-mail:ivo.dostal@cdv.cz

Abstrakt

Mezi antropogenni bariéry, které nejvice ohroZuji biodiverzitu, konektivitu krajiny
a pfispivaji k fragmentaci, jsou silniéni komunikace, zvlasté dalnice a rychlostni
komunikace. Proto v ramci projektu ,Komplexni pfistup k ochrané fauny terestrickych
ekosystémul pred fragmentaci krajiny v CR* (podrobné piedstaveni vystupli projektu
probéhne v ramci workshopu, ktery je doprovodnym programem ke konferenci) bylo
nutné pro celé Uzemi CR realizovat aktivity sméfované k identifikaci, analyze
a vyhodnoceni liniovych bariér (v€. jejich historického vyvoje) a identifikovat mista
vhodnych &i potencialnich prdchodu v infrastruktufe. Znalost a posouzeni soucasné
miry fragmentace krajiny a jeji dynamiky je nezbytnym pfedpokladem pro feSeni hlavni
aktivity projektu, tj. vymezeni biotopl zvlasté chranénych zivocichu.

Vystupy identifikace liniovych bariér jsou zpracovany formou prostorové geodatabaze
znazoriujici pribéh komunikaci v riznych ¢asovych horizontech. Tato liniova vrstva
zahrnuje vSechny smérové délené useky vicepruhovych silni¢nich komunikaci - tedy
dalnice, rychlostni silnice a vybrané silnice I. tfidy. Tyto komunikace Ize povaZovat bez
doprovodnych opatfeni za prakticky uplnou bariéru vic¢i migracim volné Zijicich
zivocichi. Geometrie vrstvy vznikla digitalizaci nad aktualni ortofotomapou, historicky
stav byl upfesnén na zakladé historickych topografickych map a doplnén o Udaj
zprovoznéni toho kterého useku (z historickych publikaci, dobového tisku apod.) Pro
ucely planovani byla databaze rozSifena také o komunikace, které jsou teprve
planovany na zékladé Uzemné-planovacich dokumentl, zejména PUR, ZUR
a uzemnich pland. Takto zpracovanych je pfiblizné 1,600 km provozovanych
a 1,280 km planovanych komunikaci.

Aktivitou navazujici na analyzu bariér je identifikace prostorové polohy a zhodnoceni
pruchodnosti jednotlivych potencialnich prichodu, které se na komunikacich nachazeji.
Zakladem se staly jiz existujici samostatné tematicky obdobné starSi databaze AOPK
a CDV, které vznikly v minulosti pfi feSeni vyzkumnych uUkold souvisejicich
s problematikou fragmentace. Tyto databaze byly doplnény tak, aby byla pokryta cela
sit’ identifikovana v pfedchozi aktivité. Jako potencialné prichodné byly povazovany
vSechny objekty, které svymi rozméry splfiuji minimalni poZadavek na prichod pro
vétSi savce (Sitka 12 m a svétla vySka 3 m pfi délce prichodu 25 m - index
prachodnosti 1,4). Vyznamné objekty, které jsou lokalizovany na potencialnich
migracnich trasach, byly podrobeny terénni rekognoskaci. Cela databaze prichodu
aktualné obsahuje 1084 objektu (vE€. nékterych nepriichodnych).

Tyto dvé vrstvy slouzi pfi vymezovani prostorové vrstvy biotopl zvlasté chranénych
zivo€ichu a pro snadnou identifikaci konfliktnich bodd v kfizeni zelené a dopravni
infrastruktury. Pfedpokladame vsak, Ze jejich vyuziti bude SirSi v dalsi vyzkumné
¢innosti, proto bude vrstvy pribézné doplfiovana a rozSifovana o dalSi objekty
v zavislosti na realném vyvoji dopravni infrastruktury, jejiho stavebné-technické
usporadani.
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Permeability of core transport infrastructure for the wildlife
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Abstrakt (v anglickém jazyce)

The anthropogenic barriers that are the most harmful to biodiversity, landscape
connectivity and are contributing to fragmentation are roads, especially motorways and
expressways. This fact required to add in the framework of project ,Complex approach to
the protection of fauna of terrestrial ecosystems from landscape fragmentation in the
Czech Republic* (see accompanying workshop for info on overall outputs of the project)
activities covering the whole territory of the Czech Republic which are focused on
identification, analysis and evaluation of linear barriers (incl. historic development) and on
identification of suitable or potential passages in infrastructure. Knowledge and
assessment of the current level of landscape fragmentation and its dynamics is
a prerequisite for the main activity of the project, ie. the definition of habitats of specially
protected species.

The identification of linear barriers is processed through spatial geodatabase representing
the evolution of road network over different time periods. This linear layer includes all
dual carriageways — motorways, expressways and some 1st class roads. These road
categories can be considered virtually complete barrier to the migration of wildlife without
accompanying measures. Geometry of the layer was digitized employing actual aerial
photos. Historic information has been precised with historical topographic maps and the
opening date of each section was determined from historical publications and
contemporary press. For planning purposes was the database also extend to motorways
and expressways that are only planned on the basis spatial planning documents,
particularly on national and regional level. The road network covered in this activity is
approximately 1,600 km of existing and 1,250 km of planned carriageways.

Activity following the analysis of barriers is to identify the spatial position and to evaluate
the potential of individual passages on the roads. The two older thematic databases with
limited territorial coverage (one maintained by Transport Research Centre and another by
Nature Conservation Agency of the Czech Republic) were merged and expanded to cover
entire network identified in previous activity. As potential passage were considered all
objects with dimensions meeting the minimum requirements for the passage of larger
mammals (width 12 m and height 3 m for common length of passage 25 m — permeability
index 1.4). Important objects that are located on potential migration routes have been
visited in the field. Whole passages database currently contains 1,084 objects (incl.
impassable ones).

These two layers are used in defining the spatial layer of habitats of specially protected
species in order to allow easy identification of conflict points in the intersection of green
and transport infrastructure. We assume, however, that their use will be wider in other
research activities, therefore both layers will be continuously updated and expanded to
follow further development of transport infrastructure, its construction and technical layout.
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Abstrakt

Chemicka zimni udrzba komunikaci patfi k vyznamnym negativnim vlivim na Zzivotni
prostiedi. Aplikaci chemickych solnych rozmrazovacich materiald byvaji nejvice
postizeny stromy rostouci v blizkosti komunikaci. lonty sodiku a chléru, které jsou
vyplaveny do prostfedi, jsou pfijimany okolni vegetaci a jejich zvySena koncentrace ma
negativni dopady na jejich zdravotni stav. Jako bioindikator vlivu chemické zimni
udrzby se pouziva stanoveni obsahu sodiku a chloridd v asimilacnich organech
jehliénatych stromu. Prace hodnoti vliv potencialu kontaminace na obsah sodiku
a chléru v jehli¢i smrku ztepilého (Picea abies). Ten byl pro studii vybran pro svuj hojny
vyskyt a zvySenou citlivosti k zasoleni. Studijni Gzemi bylo zvoleno na severu Ceské
republiky v Libereckém kraji mezi Jabloncem nad Nisou, Zeleznym Brodem
a Tanvaldem. Pro bioindikaci potencidlu poskozeni chemickou zimni udrZzbou byly
sebrany vzorky prvniho a druhého ro€niku jehli¢i smrku ztepilého a stanoveny
koncentrace sodiku a chloru. Zaroven byl hodnocen potencial kontaminace lokality
a zdravotni stav jedincl zajmového jehli€nanu. Ziskané vysledky koncentraci prvku
byly vyhodnoceny v zavislosti na c¢tyfech faktorech: na potencialu kontaminace,
zdravotnim stavu stromu, vzdalenosti od komunikace a na stafi jehliCi. Na zakladé
vyhodnoceni vysledkl byla navrzena stupnice s ramcovymi hodnotami koncentraci,
kterou je mozné vyuzit pro praktické hodnoceni stupné kontaminace.
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Abstrakt

Road salting is one of the major negative impacts on the environment. Application of
chemical salt based de-icing materials damages mostly the trees growing near the roads.
Sodium and chlorine which are washed into the environment are absorbed by the
surrounding vegetation and their increased concentration
has a negative impact on their health. This thesis work assesses the influence
of contamination potential on the content of sodium and chlorine in the needles
of Norway spruce (Picea abies). This tree was used for the study because
of its abundance and increased sensitivity to salinity. Study area was chosen
in the northern part of the Czech Republic in the Liberec Region in between Jablonec nad
Nisou, Zelezny Brod and Tanvald. To indicate the potential damage caused by road
salting, the samples of 1-year-old and 2-year-old needles of Norway spruce were
collected and examined for the concentration of sodium and chlorine. Also, the site
contamination potential was assessed and the health conditions of individual conifers
were evaluated. The measured concentrations of elements were valuated based on four
factors: the potential contamination sites, the health of the tree, the distance from the road
and the age of needles. Based on the results of the evaluation, a measurement scale was
designed with framework concentration values which can be used for practical
assessment of the level of contamination.
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Abstrakt

Komplexni analyza vzork( pid odebranych v blizkosti silniénich komunikaci poskytuje
souhrnny prehled o vlivu dopravy na znecisténi pud. Hodnoceno je 16 oblasti
s pouzivanim pouze zakladnich transektd (pas Sifky cca 30m kolmy na danou
komunikaci, od zpevnéné asti vozovky az po vzdalenost cca 100m, ale i vice), dale pak
vétsi pocet lokalit (pfiblizné 60) se stanovovanim pouze nékolika kliCovych ukazatell.
Vysledkem je rozsahly soubor dat, jenz prezentuje zavislost kontaminace prostredi
vybranymi prvky a polycyklickymi aromatickymi uhlovodiky v okoli komunikaci.
Databaze vysledkd poskytuje uceleny prehled obsaht hledanych latek v celé Ceské
republice.
Pro celkové hodnoceni vlivu komunikaci na Zivotni prostfedi je studie zaméfena na ffi
zakladni zdroje kontaminace:

- emise vyfukovych plynd,

- chemickou zimni udrzbu (soleni),

- resuspenze materiald deponovanych na povrchu vozovky jako jsou obrusy z aut

a ze silni¢ni infrastruktury.

Chemické analyzy realizované vramci feSeni projektu CESTI byly zaméfeny na
komplexni popis vzorkd z pohledu anorganického, organického a toxikologického. Ve
vzorcich pld upravenych dle pfislusnych postupl a norem [1,2,3,4,] byly stanoveny
obsahy rizikovych prvka a polycyklické aromatické uhlovodiky.
ZvySené obsahy vybranych prvkd (napf. Pb, Cr) v urCitych mistech, jejichz pfirozeny
obsah v pUdé je nizky, tedy indikuji dopravu jako jejich zdroj. Jednoznacné
nejzatizené&jSim sektorem je krajnice. Sodik vykazuje vy38i koncentrace v oblastech
mimomeéstskych, napf. na Jesenicku i Beskydech, z divodu dlouhotrvajici zimy v roce
2015 a delSimu soleni. Jeho obsah byl mnohem vys$si a to ve vzdalenostiO m a 5 m od
komunikace a se vzdalenosti postupné klesa. Tim se potvrdila jeho nizka mira mobility
v pudé a jeho zadrzovani v blizkosti vozovky.
Toxikologicka analyza dopliuje ziskané vysledky, jeZz ukazuji na mista zatizena
dopravou. Byla provedena u vybranych vzorku (z kazdé lokality u vzorku odebraného
u krajnice). U provedenych toxikologickych analyz (test na zelené fase, sladkovodnim
korySi a hofcici) nebyla ve vétSiné pfipadl pozorovana inhibice uvedenych organismd,
v pfipadé hofcice a fasy dochazelo naopak ke stimulaci ristu. Pouze u vzorku z lokality
Ostrava byl prokazan vyrazny inhibi¢ni efekt.
Vysledna databaze je zdrojem cennych infomaci o vlivu dopravy na zivotni prostredi.
Vysledky jsou statisticky zpracovany pomoci statistického softwarového baliku
QC.Expert™[5].
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Abstrakt (v anglickém jazyce)

Comprehnsive overview of the influence of transport on the enviroment is presented in
this study. The complex analysis of soil samples provides an extensive set of data, which
present elemental and PAH contamination of the environment near roads.
Three possible sources of contamination are asumed for environmental contamination
evaluation:

- car emission,

- winter maintenance,

- abrassion from cars.
The chemical analysis are focused on total description of samples from anorganic, organic
and toxicological point of view.
The resulting database is a source of valuable infomations about the influence of transport
on the environment. The results are statistically processed using the statistical software
QC.Expert ™ [5].
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Abstrakt

Snéhova pokryvka se na nasem uzemi vyskytuje rozdilné a v poslednich letech méné
Casto. Pro dopravu je vyskyt snéhové pokryvky €asto az kriticky moment, v mimofradnych
pfipadech zplsobuje zcela zastaveni dopravy. Jednim z kli€ovych faktor( jsou celkové
snéhové podminky daného mista. Analyza se zabyva mnozstvim nového snéhu
a maximalni snéhovou pokryvkou a jeji zménou v souCasném klimatu. V poslednich
15 letech se vyskytuje vétsi pocet rokd s nizSim vyskytem snéhu, a to hlavné v nejvysSich
partiich naSich hor. Analyzovany jsou vystupy klimatickych modelt se zfetelem na zimu
véetné vypoctu zmény vysky nulové isotermy a nebo poctu oblevovych dna.

1. Uvod

Prabéh podasi na tzemi Ceské republiky je typicky svou proménlivosti. Navic jsou
publikovany prace, které dokazuiji, Ze v dlouhodobém trendu teploty vzduchu rostou [1],
coz plati i pro chladné obdobi. Narast teplot v pribéhu zimy ovliviuje i vyskyt a délku
setrvani snéhové pokryvky. Zde je zvlast dulezité zjisténi, ze roCni Uhrny srazek se
v dlouhodobém pohledu vyznamné& neméni [1]. OvSem v zimnim obdobi dochazi ke
zménam ve vyskytu snézeni, které ma klesajici trend, srazky jsou Castéji destové.

Vyskyt snéhu ma vyznamny vliv v krajiné, jeho absence znamena vzestup teploty
vzduchu, ale i povrchu krajiny. Taktéz pfi vyskytu snéhové pokryvky dochazi k vétSimu
nasyceni pldy vodou. Snih vSak byva pfi¢inou krizovych situaci. Jde o naruSeni
dodavek elektfiny a energii, vysoké zatizeni velkym mnozstvi snéhu, pady stromu,
v horskych oblastech mozZnost vzniku snéhovych lavin, ale také naruseni, pfipadné az
zastaveni dopravy. Nejde jen o dopravu na silnicich, ale také o leteckou Ci vyjimecné
ina Zeleznici. Naopak pfi nahléem tani velkého mnozstvi snéhu je mozny vznik
naslednych (nejen lokalnich) povodni a zaplav (feSeno samostatné) a snéhovych lavin.

Z klimatologického hlediska je snizeny vyskyt snéhu davan do souvislosti
s CastéjSimi projevy sucha, hlavné v jarnim obdobi. Celkova zména klimatu vede
k tomu, Ze vlady vénuji vétSi pozornost moznym dopadim zmény klimatu. Urcité
spravnym krokem by byly vétSi investice do rozSifovani meteorologické stanicni sité
a do aplikovaného klimatologického vyzkumu.

Na naSsem uzemi je plosné rozdilny vyskyt i vySka snéhové pokryvky. NejvysSi
snéhova pokryvka se pohybuje od nékolika desitek cm v niZinnych polohach az po
nékolik metrd v nejvyssich horskych polohach (Lysa hora 380 cm). Z meteorologickych
pozorovani vyplyva, Ze za 24 hodin spadlo nejvice snéhu 16. dubna 1916 na Lysé hofe
108 cm, 11. bfezna 1958 ve Velkych Karlovicich (Velky Jesenik) 105 cm [2]. Poklesem
snézeni je dano, Ze od roku 1961 jsou hodnoty maxima nizsi, napf. 5. bfezna 1970
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v Destné v Orlickych horach napadlo 75 cm nového snéhu, 6. prosince 1998
v Harrachové 66 cm, 30. prosince 2005 ve Frenstaté pod Radhostém 65 cm a 15. Unora
2012 na stanici Bila, Kone¢na spadlo 65 cm.

Vyskyt vétSiho mnozstvi snéhu, hlavné pfi vySSich rychlostech vétru znamena
tvorbu snéhovych jazyku az zavéji. Za téchto situaci mize dojit i k zastaveni dopravy,
jako napf. 22. unora 2001, kdy napadlo na Ceskomoravské vrchoving az 35 cm nového
snéhu a v obou smérech byla uzaviena dalnice D1 na nékolik hodin. Jak dokladaji
zpravy v tisku, opakované snéhové kalamity se vyskytovaly zejména koncem roku 2001
a pocatkem roku 2002, kdy napadlo pomérné velké mnozstvi prachového snéhu.

Problémy v dopravé vSak zpusobuje i tzv. obleva, coz je oznaceni pro obdobi, kdy
dlouhodobé taje napadany snih, ale teplota je nad bodem mrazu. Jeji vyskyt muze byt
od jednoho dne az po nékolik tydnd. BEhem oblevy se méni i stav samotného snéhu,
snih je mokry, dobfe drzi pfi sobé a je snadno tvarovatelny. Pozdé&ji se méni i jeho
vzhled tak, Ze nevypada jako prach, ale spiS jako ledové kulicky. Nékolikrat premrzly
snih dennim teplotam odolava mnohem lépe nez Cerstvy, rano napadly prasan, a tak se
i po rychlém a vyrazném ubytku snéhu stale drzi vytrvale nékolik dni ostrivky snéhu,
prestoze teploty stale stoupaji. K oblevé patfi i tani ledu na vodnich plochach [3].

Potfeba vyhodnotit vyskyt snéhové pokryvky i z hlediska dopravy je potfebné, jak
dokladaji vySe uvedené skuteCnosti. V naS$i studii analyzujeme zménu snéhovych
poméru a predikci mozného budouciho vyvoje, v€etné vyskytu oblevy.

2. Material a metody

Vyskyt snéhové pokryvky je prfedpokladem pro vytvofeni dostate€ného mnozstvi
povrchové i podzemni vody, kladné pusobi na rostlinny kryt jako tepelna izolace,
vysokym albedem zvySuje intenzitu odrazeného zareni, je zakladem zimni rekreace.
Avsak pfi nadmérném mnozstvi pusobi narodnimu hospodarstvi znacné potize. ZvySuje
naklady na zajisténi stavebnich konstrukci, pusobi polomy a pfi nahlych oblevach
povodné. | v nasich horach se obcCas vyskytuji velmi nebezpecné laviny [4]. Pro dopravu
vSak predstavuje nejCastéji komplikace, Casto az krizové situace. K analyze snéhovych
pomérl na uzemi Ceské republiky byly pouzity prioritn& data o mnozstvi nového snéhu
(SNO) a také maximalni vySce snéhové pokryvky (SCE). V siti klimatickych
a srazkomérnych stanic CHMU se v zimnim obdobi zjistuje mnoZstvi nového snéhu
a vySka snéhové pokryvky kazdy den v 7 hodin rano. Celkova vySka snéhové pokryvky
se méfi v celych centimetrech na snéhomérné lati, ktera byva umisténa na pozemku
stanice v misté, které dobfe charakterizuje snéhové podminky okoli a je co nejméné
ovlivnéno vétrem. VySka nového snéhu se méfi taktéz v centimetrech a to pravitkem na
snéhomérné desce pokud v uplynulych 24 hodinach padaly tuhé srazky. Po kazdém
meéfeni vySky nového snéhu se snih z desky odstraniuje. Taktéz je umisténa tak, aby
byla co nejmeéné ovlivnéna vétrem [4]. Tato naméfena data prochazi peclivou kontrolou
revizord CHMU, véetné plosného porovnani s okolnimi stanicemi.

V praci jsme se také zaméfili na mozny vyvoj do budoucnosti a to hlavné z pohledu
teploty vzduchu v zimnim obdobi, ktera ovlivni mnoZstvi ¢i schopnost udrzeni snéhu
v krajiné. Pro analyzy byly vybrany dva typy klimatickych modeld. Prvni jsou starsi
vystupy modelu ALADIN-Climate/CZ, ktery je v rozliSeni 10 km a vznikl v ramci projektu
EU FP6 CECILIA (http://www.cecilia-eu.org). Projekce budouciho klimatu je k disposici
pro dvé obdobi. Blizkda budoucnost zahrnuje obdobi 2021 - 2050 a vzdalena roky
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2071 — 2100. Pro projekci byl pouzit klimaticky scénar A1B [5, 6]. Jako dalSi modely byly
pouzity vystupy nejnovéjSich RCM z rodiny EURO-CORDEX. Byly pouZity dva emisni
scénafe RCP 4.5 (zakonzervovani sklenikovych plyn() a 8.5 (staly hospodaisky rist bez
omezeni mnozstvi sklenikovych plynu) a vystupy jsou pro celé obdobi az do roku 2100.

3. Vysledky

Mnozstvi nového snéhu, které spadne na tzemi Ceské republiky za zimu, je zavislé
na nadmorskeé vySce, expozici, ale také na synoptickych situacich, které ovliviiuji béhem
sezony naSe uzemi. Obecné plati, Ze nejméné nové napadlého snéhu se vyskytuje
v nizinach a s nadmofskou vyskou toto mnozstvi stoupa. Tato charakteristika nam muze
dobfe ukazat, jaky je potencial daného mista k zimnim sportum. V lokalitdch s menSim
mnozstvim napadaného snéhu za celé zimni obdobi logicky naznacuje, Ze zde pfilis
vhodné podminky nebudou, jelikoz vétSina zimy muaze byt bez snéhové pokryvky. To
samoziejmé plati i obracené. V oblastech do 300 m n. m. napadlo v priméru za obdobi
1961 — 2000 kolem 42 cm nového snéhu. Ve stfednich polohach je uz toto mnoZzstvi
060 % vyssSi (tab. 1). V mistech od 600 do 900 m n. m. spadne za zimni obdobi
v priméru 116 cm nového snéhu. V horskych oblastech nad 900 a 1200 m n. m. je uz
toto mnozstvi snéhu v priméru kolem 198 cm respektive 277 cm. Jak Ize vidét na obr. 1,
tak nejvétSi mnozstvi nového snéhu napadne v nasich pohrani¢nich horach (KrkonoSe,
Jeseniky, Sumava, Beskydy, Krudné hory), naopak nejméné& nového snéhu je v oblasti
jizni Moravy a Polabi.

Tab. 1. Mnozstvi nového snéhu (SNO) podle nadmorské vysky v letech 1961 — 2000 a
2001 — 2016 na uzemi Ceské republiky

ALTITUDE (m) AREA (%) SNO 1961 — 2000 | SNO 2001 — 2016 SNO DIF (%)
<300 24.2 41.8 40.2 96.1
301-600 59.2 67.1 65.1 96.9
601-900 14.5 115.9 118.0 101.8
901-1200 1.9 198.5 200.8 101.2
> 1200 0.2 276.8 247.0 89.2

V poslednich 6 letech jsme zaZili velice chudé zimy na snéhovou pokryvku a tak
vyvstava otazka, jak se zménilo toto mnozstvi od roku 2001 oproti dlouhodobému
prumeéru a to i s ohledem na probihajici klimatickou zménu. V polohach do 600 m n. m.
(83 % rozlohy Ceské republiky) jsme zaznamenali ubytek nového snéhu o 4 %. Ve
vySSich polohach nad 600 m n. m. se prakticky pfilis nezménilo a mnozstvi je stejné.
Dramaticky rozdil nastal u nejvyssich partii nasich hor, kdy v polohach nad 1200 m n. m.
nam rocné v priméru spadlo o 11 % snéhovych srazek méné v obdobi 2001 — 2016
oproti dlouhodobému priméru.

Prostorova zména poslednich 15 let oproti dlouhodobému priméru 1961 — 2000
neni konzistentni. Jak ukazuje obr. 2, tak k nejvétSimu poklesu nového snéhu doslo na
jizni a stfedni Moravé, ale také prekvapivé v KrkonoSich. Mista kde naopak nového
snéhu napadlo vice, jsou prostorové nespojité a vytvari spiSe jen lokalni oblasti. Vice
nez na 10 % Uzemi Ceské republiky kleslo mnozstvi nové sn&hové pokryvky o 20 a vice
procent. Celkové napadlo méné nového snéhu v priméru za obdobi 2001 — 2016 oproti
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dlouhodobému priméru na 39 % uzemi. Na 28 % uzemi doSlo jen k nepatrné zméné
0 5 %. Naopak narist mnozstvi nového snéhu se projevil na 32 % uzemi.

Obr.1 Pramérné mnozstvi nového snéhu (SNO) v zimni sezoné na Gzemi Ceské republiky
v letech 1961 — 2000

0 28 50 100 150 km

40 60 B0 100 120 160 200

Obr.2 Podil mnozstvi nového snéhu v zimnich sezonach 2001 - 2016 vzhledem
k dlouhodobému praméru 1961 — 2000
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Vyznamnou charakteristikou, ktera muize poukazat na potencial daného mista
vhledem k dopravé je maximalni vySka snéhové pokryvky, ktera byla za zimu zjisténa.
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Ta je zavisla na mnozstvi a charakteru zimnich srazek a teploté vzduchu. Je tedy hlavné
ovlivnéna nadmofskou vysSkou daného mista. V naSich pohrani¢nich horach stoupa
primér sezonnich maxim vysky snéhové pokryvky pfiblizné o 15 cm na 100 m
nadmoiské vySky. Dale je mnozstvi ovlivnéno expozici k pfevladajicimu proudéni
a slune¢nimu zareni, tvarem terénu a vegetaci. Dalezitou roli hraje navétrna a zavétrna
strana. Typickym pfikladem je pohraniéni Sumavsky hieben, kde se nachazi
dvojnasobné mnozstvi snéhu nez ve stejnych vyskach na vrcholech vysunutych do
Ceského vnitrozemi. Jak ukazuje obr. 3, tak nejmens$i primér maximalni vySky snéhové
pokryvky za sezonu je opét na jizni a stfedni Moraveé a v Polabi. Zde je maximalni vyska
vétSinou do 15 cm. Naopak nejvyssich maxim dosahuji v priméru KrkonosSe, Jeseniky,
Beskydy, Sumava a Krusné hory. V oblastech do 300 m n. m. je dlouhodobé primérmé
maximum kolem 14,9 cm. Ve stfednich polohach je to jiz 24 cm. V nadmofskych
vySkach od 901 do 1200 m n. m. dosahuje sezdénni maximum obvykle 82 cm
a v nejvySSich partiich ¢eskych hor je to 113 cm (tab. 2).

Tab. 2. Primeér maximalni vysky snéhove pokryvky (SCE) podle nadmorské vysky v letech
1961 — 2000 a 2001 — 2016 na uzemi Ceskeé republiky

ALTITUDE (m) AREA (%) SCE 1961 — 2000 | SCE 2001 — 2016 SCE DIF (%)
<300 24.2 14.8 14.9 100.9
301-600 59.2 245 243 99.4
601-900 14.5 46.2 46.6 100.8
901-1200 1.9 82.3 82.8 100.5
> 1200 0.2 113.4 105.8 93.3

Obr. 3 Maximalni vyska celkové snéhove pokryvky (SCE) v letech 1961 — 2000 na uzemi
Ceskeé republiky
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V analyze jsme se zameéfili, jestli doSlo od roku 2001 k né&jaké vyznamné zméné.
Oproti mnozZstvi nového snéhu se tato charakteristika pfiliS prostorové i mnoZstvim
nemeéni. Prakticky ve vSech nadmofskych vysSkach nedoSlo ke zméné a hodnoty
prumeérnych maxim snéhové pokryvky jsou stejné. Vyjimku tvofi oblasti nad 1200 m
n. m., kde je pokles o 7 %. Jak ukazuje obrazek 5, tak na 76 % uzemi doSlo ke zméné
pouze do 5 %.

Obr. 4 Podil maximalni snéhové pokryvky (SCE) v zimnich sezonach 2001 - 2016 vzhledem
k dlouhodobému prdméru 1961 — 2000
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Jako hlavnim problémem v budoucnu bude zvySovani teploty vzduchu, na kterém se
klimatické modely shoduji. Pro Ceskou republiku nejnovéjsi modely EURO-CORDEX
pocitaji s naristem teplot vzduchu o 2°C ke konci stoleti podle RCP 4.5, anebo az 4,1°C
podle RCP 8.5. Do roku 2050 budou teploty rlst bez ohledu na vliv mnozstvi
sklenikovych plyna shodné, poté dojde k rozevieni nlzek v predikci podle emisnich
scénaru. Nové klimatické modely maiji ale nejvySsSi narust teplot predikovanu pravé pro
zimni sezonu. Podle emisniho scénare 4.5 dojde v priméru k otepleni 0 2,4°C, ale RCP
8.5 pocita s narustem zimnich teplot o 4,9°C. To by vyrazné ovlivnilo lyZzafskou sezonu
v nasich podminkach, jelikoz by snih rychle odtaval, anebo by se vétSina snéhovych
srazek zménila ve skupenstvi destoveé. V pfipadé predikce srazek je vyrazny rozdil mezi
starSimi klimatickymi modely (ALADIN-Climate/CZ) a novymi EURO-CORDEXy. Ty
predikuji hlavné naruast mnozstvi srazek v nasledujicich 80 letech. Nejvétsi rozdil je pro
zimni obdobi. Model ALADIN-Climate/CZ predikuje pokles zimnich srazek v obdobi
2021 — 2050 az o 15 %, coz odpovida realité poslednich let [7]. Naopak modely EURO-
CORDEX pocitaji s naristem zhruba o 10 % v obdobi 2021 — 2040 a dokonce az
0 35 % v obdobi 2081 — 2100 podle RCP 8.5 [8]. Vzhledem k predikovanym vysokym
teplotam budou ale tyto srazky pravdépodobné destové a vyrazné naroste i vypar
béhem roku, coz by mélo zmensit zasoby vody v krajiné, ktera bude dulezita pro
zasobovani snéhovych dél.
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Jednim z ukazatelll zmén podminek v chladném obdobi je vySka nulové isotermy.
Ta zde byla stanovena tak, ze jde o mista, kde mésicni primér maximalnich teplot
vzduchu za zimu nepfesahne 0°C. Je tedy potencial, Ze se zde bude snih trvale
udrzovat (pokud nasnézi) po celou zimu. Jak Ize vidét na obrazku 5, tak momentalné se
jedna hlavné o Krkono$e, Jeseniky, Ceskomoravskou vrchovinu, Orlické hory, Krugné
hory, ale jen o malou &ast Sumavy (zapadni ¢ast) a vy$si partie Beskyd. Momentainé se
prumérné tato isoterma nachazi v nadmoiské vySce 604 m. Podle predikce modelu
ALADIN-Climate/CZ se v roce 2021 — 2050 tato plocha zmenSi a v priméru se isoterma
0°C bude vyskytovat ve vySce 631 m n. m. Vyrazny posun ale nastane v letech 2081 —
2100, kde tyto mista se budou nachazet jen v nejvysSich partiich nasich hor (KrkonoS$e,
Krusné hory) a v priméru se posune tato linie do nadmorské vysky 845 m.

Obr. 5 Mista, kde mési¢ni primér maximalnich teplot vzduchu nepfesahne 0°C (Isoterma 0°C)
pro tfi rizna ¢asova obdobi — sou¢asnost a predikce podle modelu ALADIN-Climate/CZ
(v tabulce uvedena primérna nadmofrska vySka nulové isotermy v daném obdobi).

@ Isoterma 0°C )

1961-2000 Mista kde mésicni pramér
maximalnich teplot vzduchu
nepresahne 0°C

J/

rhﬁlm‘;‘mei' nadmoiska vyska )
1961-2000 604 m
2021-2050 = 631 m
2071-2100 845 m

Gl ik B \ J
- — m—

2021-2050 2071-2100

T E N T
—— —

Dal$im ukazatelem je vyvoj v poctu oblevovych dnu. To je takovy den, kdy se
minimalni teplota vzduchu dostane nad 0°C v zimni sezoné. V téchto pfipadech to
znamena, ze potencidl k tani snéhu je vétsi. V obdobi 1961 — 2000 bylo téchto dnl
nejvice v nizinach a to kolem i vice nez 25 dni (Polabi, jizni Morava). Na horach je tento
poCet dni pod 10 za rok. Ve vySkach nad 1200 m n. m. se jedna pouze o 2 dny.
V budoucnosti podle modelu ALADIN-Climate/CZ bude pocet oblevovych dnu vyrazné
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stoupat. V letech 2021 — 2050 se vyskach od 801 do 1200 m n. m. zvySi mnozstvi téchto
dnl az dvojnasobné a ve vysSkach nad 1200 m n. m. az Ctyfnasobné. NejvétSi zména
bude na Moravé a z vySSich poloh v Karpatech. V letech 2071 — 2100 uz polovina zimni
sezony ve vysSkach do 400 m n m. bude s minimalni teplotou nad 0°C, tedy snih nebude
mit priliS Sanci se zde udrzet. Ve vys$Sich nadmorskych vyskach 801-1200 m n. m. pujde
0 23 dni, kdy bude potencialni snih tat. V nejvysSich partiich ¢eskych hor bude tento
pocet Sestinasobné vysSi nez v sou€asnosti (obr. 6).

Obrazek 6: Poclet oblevovych dnl (minimalni teplota vzduchu pfesahne 0°C) pro tfi rdzna
Casova obdobi — sou€asnost a predikce podle modelu ALADIN-Climate/CZ (v tabulce
uveden pocet dnu podle nadmorské vysky).

Pocet oblevovych dnii

Pocet dnd, kdy minimalni
teplota vzduchu presahne
0°C v zimnim obdobi

1961-2000

Procento oblevovych dnii za zimni obdobi

podle nadmo¥ské vysky
1961-2000(2021-2050 |2071-2100
do 400 23.6| 35.8 46.0)
401-800 15.2 264 35.0)
801-1200 7.8| 16.3 22.8|
s nad 1200 2.0[ 8.0 12.1|

@ [ .
0 25 50 100 150 km 0w 15 20 25 number of days (difference)

2021-2050 = B R B R 2071-2100

4. Zavér

Soucasné extrémni projevy poCasi a nasledné podnebi dokladaji, Ze zména klimatu
bude mit vliv na Sirokou oblast lidské cinnosti vCetné dopravy. Jak ukazaly dané
analyzy, zména mnozstvi snéhové pokryvky neni konstantni pro celou republiku a
vyrazné ji ovliviiuje dana lokalita. Na mnoha mistech byl zaznamenan statisticky
vyznamny pokles jak mnozstvi nového snéhu, tak i maximalni vySky snéhové pokryvky.
U této charakteristiky byl pokles markantnéjSi a to znamena, Ze i v mistech, kde se
neméni mnozstvi napadaného snéhu, tak dochazi k rychlejSimu odtavani. Na mnoha
mistech doSlo ke zkraceni snéhové sezony, jelikoz byl zaznamenan statisticky
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vyznamny pokles maximalni snéhové vrstvy v bfeznovych mésicich. K vyznamnéjSimu
propadu v mnozstvi snéhové pokryvky doSlo hlavné od roku 2001 a to v nejvySSich
partiich Ceské republiky. Napadlo zde v priméru o 11 % nového snéhu méné nez je
dlouhodoby primér a maximalni vySka snéhové pokryvky je o 7 % mensi.

Do budoucnosti ovlivni vyskyt snéhu predikovany vzrast teplot vzduchu. Nejnové;si
modely EURO-CORDEX poditaji s naristem v zimé az o 5°C. Vyrazné stoupne pocet
oblevovych dnu, tedy snih bude mit mensi Sanci se udrzet a bude rychleji odtavat.
V nizSich nadmofskych vyskach to muze znamenat, Zze snih bude vzdy jen pfechodné
napfiklad na jeden az dva dny a brzy roztaje. Na horach sice se bude moci snih udrzet,
ale jeho maximalni vrstva bude velmi mala. Tyto poznatky jsou z naseho pohledu
dllezité i pro dopravu ze vSech aspektd. Jednak je to planovani zimni udrzby, ale také
zpusob jizdy fidi¢u a vybaveni jejich vozidel.
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Abstract

Snow cover in the Czech Republic occurs in variable extent and in the last years less often.
For transport, snow is often a critical issue, which can even lead to a complete halt. One of
the key factors are the overall snow conditions of the particular location. This analysis
analyzes the amount of new snow and the maximum snow cover depth and its change in the
current climate. Over the last 15 years there was a higher number of years with less snow,
especially at higher elevations. The analysis looks at climate model outputs during the winter
period, including the change of the zero isotherm and the number of melting days.
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Abstrakt

PFispévek se zabyva individualnimi riziky plynouci z mimofadnych udalosti vznikajicich
v Zelezni¢ni dopravé. Z mimoradnych udalosti hrozicich v Zelezni€nich dopravé bylo
na zakladé pficiny vzniku vybrano celkem Sest zkoumanych skupin, které mohou mit

Vv,

pouzivanych vlakovych souprav byla zjisténa z let 2007-2014. Na zjisténa individualni
rizika byla aplikovana metoda linearni regrese a pomoci metody nejmenSich ¢tvercu
byl ur€en jejich vyvojovy trend.

Byly zjistény celkem tfi skupiny mimoradnych udalosti, jejichz individudlni riziko
presahuje v sou€asnosti hranici akceptovatelnosti.

1. Analyza souc¢asného stavu

Potfeba pfemistovani z jednoho mista na druhé je existenCni nutnosti kazdého
Clovéka. OvSem v souCasné dobé kazdy zplsob transportu s sebou pfinasi urcita
vlivy, technickymi vlivy a také lidskou chybou. Dusledky téchto mimofadnych udalosti
se projevuji materialnimi $kodami, poskozenim Zivotniho prostfedi nebo poskozenim
zdravi Ci ztratou lidskych zivota.

Zelezniéni sit v Ceské republice mé&fi 9 441 km a nade zemé patfi spoleéné
s N&meckem, Belgii a Svycarskem mezi zemé& s nejvétsi hustotou Zelezniéni sité&,
az pres 100 km/1000 km? [1]. PFesto je nase Zelezniéni sit celkové velmi zastarald,
coz ma neblahy vliv na kvalitu trati, rychlosti, propustnost ale i na bezpecnost
k posunu podlozi a vlaky zde ¢asto nemohou prekrocit rychlost 50 km/h [2]. Rychlost
na nasich tratich je kromé jejich kvality ovlivnéna i hustym osidlenim a €lenitym
reliéfem. Traté Casto vedou udolim Ffek, nebo museji pfekonavat Clenity terén
stoupanim ¢&i oblouky s malym polomérem, coZ rychlost vyrazné snizuje [3]. A pravé
vySSi tratova rychlost, prostorova prachodnost nebo technologické vybaveni zvySuijici
bezpecnost dopravy a uroven Fizeni provozu jsou jedny z technickych parametrq,
které musi byt upraveny na standard dany pfisluSnymi mezinarodnimi dohodami.
V opacném pfipadé se naSe zeleznice nemlze stat modernim dopravnim
prostfedkem po vzoru Zeleznic Japonska a vyspélych stata EU [1].

1.1. Management rizik v zelezni¢ni dopravé

V oblasti ZelezniCni dopravy se do procesu managementu rizik zapojuje
predevsim provozovatel drahy nebo drazni dopravy. Ten je totiz ze zakona povinen
feSit MU podle pfedmétu jeho podnikani a mit zaveden systém zajiStovani
bezpecfnosti provozovani drahy nebo drazni dopravy a zabezpecit jeho fungovani [4].
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Z této povinnosti plyne potfeba periodické a neustalé analyzy rizik. Aby bylo
dosazeno bezpecnosti na draze, musi provozovatel nejprve védét, jaka rizika mu
mohou hrozit. Pro takto zjisténa rizika pak musi vypracovat soubor opatieni pro jejich
odstranéni nebo zmirnéni.

Mezi jedny ze zakladnich funkci managementu patfi i kontrola [5], ktera je
provadéna Draznim spravnim ufadem. Ten je totiZ povinen pfi vydavani osvédceni
0 bezpelnosti ovéfovat systém zajiStovani bezpelnosti zavedeny provozovatelem
drahy. Drazni spravni urad taktéz zjiStuje, zdali provozovatel drahy nebo dopravce
nepfestal splfiovat podminky zajistujici bezpecné provozovani drahy [4].

Do faze ovladani rizika, ktera je jednou z fazi managementu rizik, spada i revize
nebo zdokonaleni protiopatfeni. Tyto €innosti povétSinou provadi provozovatel drahy
nebo dopravce, nicméné pokud pfi vySetfovani MU navrhne tuto revizi nebo
zdokonaleni Drazni inspekce, jsou provozovatel drahy nebo dopravce povinni tyto
bezpecCnostni opatfeni pfijmout [4]. Na zakladé této skuteCnosti Ize usuzovat, ze
timto se i Drazni inspekce podili na procesu managementu rizik v Zeleznicni
dopraveé.

Do konce &ervna roku 2008 byla provozovatelem drahy spoleénost Ceské drahy
a.s. (dale CD) a spole&né s Drazni inspekci fesila MU i pro jiné dopravce poskytujici
sluzby na statnich drahach. V Cervenci téhoz roku vysla v platnost novela zakona
&. 77/2002 Sb., ktera pfesunula uréité ginnosti ze spoleénosti CD a.s. na Spravu
Zelezniéni dopravni cesty (SZDC). SZDC se stalo provozovatelem drahy a prob&hlo
takzvané oddéleni mrtvé dopravni cesty, neboli pfesunuti stacionarnich ¢asti drahy.
Tato skuteénost méla za nasledek rozsifeni povinnosti SZDC plynouci ze zakona
266/94 Sb., mezi které patfi i feSeni MU pro vSechny dopravce vyuZivajici statni
drahy [5]. V zafi roku 2011 doslo k oddé&leni fizeni provozu a infrastruktury od CD. To
znamenalo takzvané oddéleni i zivé dopravni cesty. DalSim nasledkem je fakt, ze se
spoleénost CD stala pfedevsim osobnim dopravcem a &innosti, které souviseji
s fizenim provozu na Zeleznici, byly pfevedeny na SZDC [6].

2. Pouzité metody

2.1. Individualni riziko

Pro vypocCet individualniho rizika, je tfeba mit k dispozici data ohledné poctu
vyskytu MU a mnozZstvi jednotek daného systému, které se vyskytovaly nebo byly
pouzivany systémem ve zkoumané dobé. Vysi individualniho rizika Ize pak spocitat
podle vztahu: [7]

_ mnozstvi zasaZenych jednotek

! celkove mnozstvi jednotek

2.2. Linearni regrese

Linearni regrese se vyuziva s situacich, kdy hodnota nahodné veli€iny Y muze
byt ovlivnéna dalSimi nahodnymi veli€inami X;, Xo,...... Xx. Nahodna veliCina Y je
nazyvana vysvétlovanou proménnou a veliCiny Xy, Xo,...... Xk jsou oznacovany jako
vysveétlujici proménné, nebo téz regresory [8]. V pfipadé linearni regrese se
predpoklada, Zze mezi jednotlivymi proménnymi plati pfiblizné linearni vztah. V tomto
modelu se uvazuje jedna vysvétlujici proménna X = X; a pfedpoklada se, Ze pfi jejich
hodnotach x4,x»,....,X, Ize pozorovat hodnoty Y3,Y5,... , Y, zatizené chybami e,....,ep.
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2.3. Hodnoceni rizik

Jelikoz CD nemaji stanovenou miru individualniho rizika, podle které by se dala
stanovit jejich akceptovatelnost, je pro hodnoceni pfijatelnosti rizik vyuzivano faktu,
Zze k MU ktera ohrozuje lidsky Zivot, by mélo dojit maximalné jednou za sto let. Jeji
individualni riziko by tedy nemélo prekrocit hranici 1x102.

3. Vysledky a diskuze

3.1. Statistické zpracovani ziskanych dat

Pro zjednoduSeni zpracovani ziskanych dat bylo nutné je rozdélit do specifickych
skupin. Vzhledem k nizké Cetnosti vyskytu nehod se zavaznymi nebo znacnymi
nasledky v jednotlivych skupinach, byla data rozdélena do skupin jen podle pfiCiny
jejich vzniku. Jde o rozdéleni na skupiny:

1. srazka draznich vozidel,

2. vykolejeni drazniho vozidla,

3. najeti drazniho vozidla na prekazku,

4 stfetnuti draznich vozidel se silni€nimi vozidly nebo chodci na uroviiovém

kfizeni drahy s pozemni komunikaci,

5.  stfetnuti draznich vozidel se silni€nimi vozidly nebo chodci mimo uroviové

kfizeni s pozemni komunikaci,

6. pozary draznich vozidel.

Sledované obdobi za¢ina 1. 1. 2007 a kon¢i 31. 12. 2014. Jako Casova jednotka
bylo zvoleno jedno Ctvrtleti a to z ddvodu zajisténi dostate¢ného rozsahu
zkoumaného souboru dat. Vysledné zobrazeni regresnich pfimek ve sledovanych
MU je zobrazeno na obr. 1 — obr. 6.

Obr. 1 Regresni pfimka MU Srazka draznich vozidel za rok

MU Srazka draznich vozidel

vozidel [Rok )

2006 2008 2010 2012 2014 2016
Rok

Individudini riziko MU Srdika drainich

81



VII. Eesko-slovenska konference ,Doprava, zdravi a zivotni prostredi

“

Obr. 2 Regresni pfimka MU Vykolejeni drazniho vozidla za rok

Individudlni riziko MU Vykolejeni
drainiho vozidla [Rok )

MU Vykolejeni drazniho vozidla

2016
Rok

2006 2008 2010

Obr. 3 Regresni pfimka MU Najeti drazniho vozidla na pfekazku za rok

Individudini riziko MU Najeti drainiho
vozidla na pfekiiku [Rok ¥]

MU Najeti drazniho vozidla na prekazku

Y 0,0105x+21,134

R? =« 0,558¢

2006 2008 2010 2012 2016

Rok

2014

Obr. 4 Regresni pfimka MU Stfetnuti draznich vozidel se silni¢nimi vozidly nebo chodci na
uroviovém kfizeni s pozemni komunikaci za rok
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s pozemni komunikaci [Rok 1)

Individuéini riziko MU Stfetnuti
dréinich vozidel se silnidnimi vozidly

nebo chodci na Groviiovém kiizeni

MU Stretnuti draznich vozidel se silni¢nimi vozidly
nebo chodci na droviiovém kfiZzeni s pozemni
komunikaci

2016
Rok

2006 2008 2010 2012 2014
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Obr. 5 Regresni pfimka MU Stfetnuti draznich vozidel se silni¢nimi vozidly nebo chodci
mimo uroviové kfizeni s pozemni komunikaci za rok

MU Stretnuti draznich vozidel se silni¢nimi vozidly nebo
chodci mimo Groviové kfizeni s pozemni komunikaci

vozidel se silni{nimi vozdly nebo chodci
mimo Grovitové kiiteni s pozemni
komunikaci [Rok 1)
°

Individudini riziko MU Stfetnuti dréinich

Rok

Obr. 6 Regresni pfimka MU Pozary draznich vozidel za rok

MU Pozary draznich vozidel

Individudini riziko MU Poliry driinich
vozidel [Rok *)
°
°
°

Rok

3.3. Predikce vyvoje hodnocenych mimoradnych udalosti

Pro predikci vyvoje MU jsou vyuZity rovnice, vypoctené ze zjisténych dat pomoci
metody nejmensich ¢tvercl. U linearni regrese vSak mulze sklon pfislusnych pfimek
vyustit v zaporné hodnoty predikce u dlouhodobych odhadl. Tato metoda je tedy
vhodna pouze pro velice kratkodobé odhady. Pro dlouhodobé predikce je vyuzita
nelinearni regrese, jejiz rovnice ma tvar hyperboly, ¢imzZ jsou zajistény jeji kladné
hodnoty.

3.3.1. Srazka draznich vozidel

Nelinearni regrese
Rovnice pfimky nelinearni regrese pro MU Srazka draznich vozidel ma tvar:
Y = 0,018 764 828 X 60,214 306 542 x(2005—[rok])
Pokud je do pfisluSné rovnice za neznamou rok dosazen rok 2017, vysledek
predstavuje individualni riziko této MU ve sledovaném roce:
Y =0,001433767 74
Individualni riziko u MU Srazka draznich vozidel je tedy 1,433 767 74 x 1073,
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3.3.2. Vykolejeni drazniho vozidla

Nelinearni regrese
Rovnice pfimky nelinearni regrese pro MU Vykolejeni drazniho vozidla ma tvar:
Y = 0,224 637 082 X 0259237756 X(2005—[rok])
Pokud je do pfislusné rovnice za neznamou rok dosazen rok 2017, vysledek
predstavuje individualni riziko této MU ve sledovaném roce:
Y =0,001 0010485
Individualni riziko u MU Vykolejeni drazniho vozidla je tedy 1,001 048 5 x 1073,

3.3.3. Najeti drazniho vozidla na prekazku

Nelinearni regrese

Rovnice pfimky nelinearni regrese pro MU Najeti drazniho vozidla na prekazku
ma tvar:

Y = 01174 142 873 % 80’194 579 79 X(2005—[rok])

Pokud je do pfislusné rovnice za neznamou rok dosazen rok 2017, vysledek

predstavuje individualni riziko této MU ve sledovaném roce:
Y =0,016 859572

Individualni riziko u MU Najeti drazniho vozidla na pfekazku je 1,685957 2 X

1072,

3.3.4. Srazka drazniho vozidla se silni€nimi vozidly nebo chodci na urovhovém
kfizeni s pozemni komunikaci

Linearni regrese

Rovnice pfimky linearni regrese pro MU Srazka drazniho vozidla se silni¢nimi
vozidly nebo chodci na urovhovém kfizeni s pozemni komunikaci ma tvar:

Y =-0,011857 527 x + 23,939 982 233

Pokud je do pfislusné rovnice za neznamou x dosazen rok 2017, vysledek

predstavuje individualni riziko této MU ve sledovaném roce:
Y =0,023 350 271

Individualni riziko u MU Srazka drazniho vozidla se silni¢nimi vozidly nebo chodci

na Uroviiovém kfizeni s pozemni komunikaci je tedy 2,335 027 1 x 1072,

3.3.5. Srazka drazniho vozidla se silni€nimi vozidly nebo chodci mimo
urovnové krizeni s pozemni komunikaci

Linearni regrese

Rovnice pfimky linearni regrese pro MU Srazka drazniho vozidla se silni¢nimi
vozidly nebo chodci mimo uroviove kfizeni s pozemni komunikaci ma tvar:

Y =—-0,007 401 86 x + 15,005 264 49

Pokud je do pfislusné rovnice za neznamou x dosazen rok 2017, vysledek

predstavuje individualni riziko této MU ve sledovaném roce:
Y =0,075712 87

Individualni riziko u MU Srazka drazniho vozidla se silni¢nimi vozidly nebo chodci

mimo urovriové kfizeni s pozemni komunikaci je tedy 7,571 287 x 1072,

3.3.6. Pozar drazniho vozidla

Nelinearni regrese
Rovnice pfimky nelinearni regrese pro MU Pozar drazniho vozidla ma tvar:
Y =0072 073 756 X 0222866116 %x(2005—[rok])
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Pokud je do pfislusné rovnice za neznamou rok dosazen rok 2017, vysledek
predstavuje individualni riziko této MU ve sledovaném roce:
Y = 0,004 969 387 493

Individualni riziko u MU Pozar drazniho vozidla je tedy 4,969 387 493 x 1073.

3.4. Hodnoceni rizik jednotlivych mimoradnych udalosti a stanoveni priorit rizik

Aby bylo mozné urcit, které vypoctené predikce dosahuji kritickych hodnot, je
tfeba je porovnat s hrani¢ni hodnotou 1x102. Po tomto porovnani vypoctenych
hodnot s hodnotou hrani¢ni vychazi nasleduijici, viz tab. 1:

o Individualni rizika MU Srazka draznich vozidel, MU Vykolejeni drazniho

vozidla a MU Pozar drazniho vozidla nepfesahuji hraniéni hodnotu a jsou
tedy na akceptovatelné urovni.

o Individualni riziko MU Najeti drazniho vozidla na pfekazku jiz pfesahuje
kritickou hodnotu a je tedy rizikem neakceptovatelnym.
o Individualni rizika MU Srazka drazniho vozidla se silni€nimi vozidly nebo

chodci na uroviiovém kfizeni/mimo urovnové kfizeni s pozemni komunikaci
znacné presahuji hrani¢ni hodnotu akceptovatelnosti a je tedy nutné
navrhnout opatfeni pro jejich snizeni.

Tab. 1 Akceptovatelnost rizik

Mimoiadna udalost Akceptovatglné Tolerc;:vatelné2 Kriticlz(é

(0,1 x 107) (1x10%,2x10%) (2x10%,1)
Srazka 1,434 x 10™
Viykolejeni 1,001 x 10°

Prekazka 1,686 x 107

K¥izeni 2,335 x 10~

Mimo kfiZeni 7,571 x 107
Pozary 4,969 x 10°

4. Zavér

Z MU hrozicich v zelezni¢ni dopravé bylo na zakladé pfiCiny vzniku vybrano
celkem Sest zkoumanych skupin, které mohou mit nejzavaznéjSi nasledky. Byla
zajisténa data z let 2007 az 2014 ohledné mnozstvi MU a poctu pouzivanych
vlakovych souprav ve sledovanych letech. Zminéné se stalo bazi vypoctu
individualnich rizik zkoumanych MU v jednotlivych letech. Na zjisténa individualni
rizika byla aplikovana metoda linearni regrese a pomoci metody nejmensich ¢tverct
byl urCen jejich vyvojovy trend.

Z kiivky vypoctené pomoci linearni regrese na zakladé zjisténych dat je zifejmé,
Ze individualni rizika sledovanych MU maiji klesajici tendenci. Z tohoto faktu lze
usuzovat, Ze jednotliva bezpecnostni opatfeni pfijimana ve sledované dobé pomahaji
redukovat individualni riziko zkoumanych MU a systém zajiStovani bezpecnosti se
stava efektivnéjSim. Pokud by se zjisStény trend podafilo udrzet, 1ze predpokladat, Ze
v dohledné budoucnosti by riziko sledovanych MU dosahovalo zcela zanedbatelnych
hodnot.

Na zakladé provedené predikce pro rok 2017 bylo zjisténo, Ze riziko MU srazka
draznich vozidel a MU najeti drazniho vozidla na pfekazku nepfekraCuje hranici
akceptovatelnosti. Pro zavedeni novych opatfeni na tyto MU by bylo potfeba provest
cost benefit analyzu. Riziko MU najeti drazniho vozidla na pfekazku bylo shledano
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jako akceptovatelné a riziko MU srazka drazniho vozidla s automobilem nebo
chodcem na urovhovém kfizeni s pozemni komunikaci nebo mimo né presahovalo
znatelné hranici akceptovatelnosti a bylo tedy oznageno jako kritické.
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Abstract

The article deals with individual risks arising from extraordinary events occurring in railway
transport. From the extraordinary events threatening the railway transport was based on
the causes of the selected six groups studied, which can have serious consequences.
Data on the amount of extraordinary events and the number of employed trainsets was
detected in the years 2007-2014. The identified individual risk method was applied linear
regression using the least squares method was determined by the end.

They were detected three groups extraordinary events, whose individual risk currently
exceed the limit of acceptability.
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jejich aktéru
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Abstrakt

Tento Clanek se zabyva tématem udrzitelné dopravy a zménou politiky, ktera by mohla
vést k prosazeni tohoto konceptu v ramci subsystému dopravni politiky v Ceské
republice. Zaméfuje se na operacionalizaci konceptu udrzitelné dopravy, jeji
implementaci do praxe a zejména bariéry, které tomuto postupu brani. Jednu
z kliCovych prekazek predstavuji institucionalni bariéry spojené s procesem tvorby
politiky a pfijimani rozhodnuti (policy/decision making process) a roli kli€ovych aktéru v
téchto procesech, resp. neshoda nad tim, co vlastné udrzitelna doprava je, co jsou
nejzasadnéjSi problémy dopravy a jaké nastroje a opatfeni k jejich eliminaci vyuzit. Pro
vyzkum aktérskych perspektiv a objasnéni potencialu zmény v dopravé a dopravni
politice v Ceské republice byla vyuZita teorie advokaénich koalic, ktera povazuje aktéry
za hlavni hybnou silu zmény politiky. Vyzkum pracoval se vzorkem 34 aktér ze vSech
urovni decizni sféry (lokalni, regionalni a narodni) s vyjimkou Urovné mezinarodni.
Systém presvédceni a hodnot aktérd byl zvolen jako zakladni proménna pro identifikaci
potencialnich koalic mezi aktéry, tj. identifikaci skupin s podobnymi pohledem na
udrzitelnou dopravu, jez by mohly spole¢né dany koncept prosazovat a dosahnout
zmény politiky. Pro vlastni analyzu aktérskych perspektiv byla zvolena v CR pomérné
neznama Q-metoda, zahrnujici jak metodu sbéru dat (Q-sorting), tak metodu pro jejich
analyzu (Q- factor analysis). Vyzkum identifikoval celkem 5 rdznych pfistupl k definici
udrZitelné dopravy a mimo jiné potvrdil, Ze ani mezi vybranymi aktéry ceské dopravni
politiky neexistuje shoda nad tim, co povazuji za udrzitelnou dopravu a jaké jsou jeji
hlavni aspekty.

1. Doprava jako prilezitost i prekazka rozvoje spole¢nosti

Doprava' je obecné povazovana za zaklad kazdé ekonomiky, nebot’ vytvafi jadro
kazdého dodavatelského Fetézce, podporuje ekonomickou integraci a fungovani
vnitfniho trhu EU bez ni neni myslitelné. Lidé v ramci EU 27 urazi roCné vice jak
6,5 mld. oskm (Uudaj za rok 2008), coz predstavuje vice jak 13 tis. km na osobu,
pfitemz 75 % téchto cest bylo vykonano osobnim automobilem. Doprava je také
vyznamnou sluzbou, za kterou domacnosti EU 27 utratily vroce 2011 Vv¢.
souvisejicich sluzeb € 950 mld., coz je pfiblizné dvacet krat vice nez Cinil schvaleny
rozpodet CR pro rok 2013. Doprava jako sektor pfispiva témé 5 % do HDP Evropské
unie a patfi mezi nejprogresivnéjsi odvétvi, kde si Evropa dlouhodobé udrzuje
vyznamné postaveni, coz doklada i fakt, Ze obyvatelé EU v sou€asnosti viastni 250
mil. automobill, coz je tfetina svétového vozového parku [1, 2].

Jiz tento letmy pfehled dokazuje, Zze doprava je nedilnou soucasti nasi
spole¢nosti a jeji rozvoj ovliviiuje jak ekonomiku jednotlivych statd, tak kvalitu zivota

! Mluvime-li o dopravé, je tim minéna doprava v Evropé, resp. Evropské unii, pokud neni uvedeno
jinak; trendy v EU jsou vSak typické pro vSechny vyspélé ekonomiky, specifikum predstavuji zemé
jako Cina, Indie a dalSi rychle se rozvijejici globalni ekonomiky.
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jejich obyvatel, a vtomto sméru je tfeba zcela jednoznacné zachovat a rozvijet jeji
Sirokou dostupnost, a to jak geografickou, tak finanéni. Pozitivni dopady dopravy
komentovala OECD v roce 2000 nasledovné: ,Rist motorizované dopravy (mobility)
byl povétsinou pozitivni. Skoro vSe, co se da povazovat za pokrok, bylo umoznéno
nebo dokonce stimulovano vétsi mobilitou. Umoznila expanzi intelektualnich
horizonta a potlaceni hladovéni. Umoznila efektivnéjsi vyrobu a distribuci pro
vSeobecnou spotiebu. Komfort cestovani je dnes bézné dostupny, stejné jako
dostupnost vyrobkt ze vzdalenych mist‘ [3: 13].

Pokud bychom méfili uroven mobility prostfednictvim rozvoje motorizované
osobni dopravy, Clenské staty EU si zachovavaly, s vyjimkou krizovych let 2008-
2010, prakticky kontinualni rist, jak doklada obr. 1 nize. Tento rozvoj se podle Bilé
knihy dopravy EU ,odvijel za posledni dekady v kontextu obecné levné ropy,
rozSifujici se infrastruktury a volnych environmentalnich limitd“ [4: 10].

Obr. 1. Mezioborového srovnani pfep. vykonu osobni pozemni dopravy v EU 27
[mld. Oskm]
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Zdroj: [2]

Motorizovana doprava vSak zdaleka neni dostupna vSem a jeji rozvoj nepfinasi
pouze pozitivni efekty. Jednim z hlavnich problémt? dopravy v EU (a nejen zde) je
jeji zavislost na fosilnich palivech, zejména na ropé, ktera tvofi 96 % energie (paliva),
pricemz 84 % z tohoto objemu se musi dovazet. Zatimco prakticky vSechny sektory
byly schopny dosahnout redukce emisi CO, a podafilo se tak oddélit ekonomicky rust
od rustu spotfeby energie, resp. emisi (tzv. decoupling), v dopravé dochazi
k opacnému trendu a spotfeba energie, dlouhodobé roste. Pfitom pro dosazeni
ambiciozniho cile sniZzeni emisi CO, o 80 % do roku 2050 ve srovnani s r. 1990,
musi spotfeba ropy klesnout o 70 % [1: 12]. To bude vyzadovat naprosto zasadni
zménu ve struktufe paliv vyuzivanych v doprave, ale také ve zpusobu, jakym lidé
cestuji. K takto zasadni zméné v sektoru dopravy vSak nemuize dojit bez stejné
zasadni zmény v dopravni politice, ktera stanovuje jeji dlouhodobé cile a uréuje
nastroje pro jejich dosazeni.

?DalSim neméné zavaznym problémem jsou negativni externality dopravy, které nejsou pIné zahrnuty
do celkovych nakladd na dopravu; mezi hlavni negativni externality identifikované Svétovou bankou
patfi naklady spojené s dopravnimi kongescemi, rlznymi druhy znecisténi (zejména lokalni)
a silniénimi nehodami, resp. umrtimi.
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1.1. Negativni dopady dopravy v Ceské republice

Evropska environmentalni agentura jiz vroce 2002 prostfednictvim svého
monitorovaciho mechanizmu TERM? varovala, Ze nové staty EU v&. CR nastupuiji
neudrzitelné trendy, které kopiruji vyvoj v zemich EU 15, a rostouci intenzita dopravy
v téchto statech bude znamenat brzy velky problém [5]. Tyto pfedpoklady se v oblasti
motorizace dopravy potvrdily, jak dokladaji statistiky za obdobi 1995-2014, kdy
pfibylo v priméru vice jak 90 tis. OA ro¢né a v letech 1990-2011 se jejich pocet
prakticky zdvojnasobil (234 versus 436 tis. reg. vozu/1000 obyvatel) [2]. Individualni
automobilova doprava se stala stejnym problémem, jako v ostatnich vyspélych
zemich, a je pfi€inou zvySovani zatéze zivotniho prostfedi (zejm. Skodlivé emise)
a dal$ich negativnich dopadti na kvalitu Zivota obyvatel*. Uvedené vybrané statistiky
dokladaji, e doprava v Ceské republice trpi fadou problém@ a pfinosy dopravy,
stejné jako ve zbytku Evropy jsou vykoupeny negativnimi dopady na ekonomiku,
socialni oblast i zivotni prostredi.

2. Teoreticka vychodiska

2.1. Udrzitelny rozvoj a udrzitelna doprava

Negativni dopady dopravy popsané vysSe lze oznalit za takové, které nejsou
v souladu s dlouhodobymi principy udrzitelného rozvoje, jak je definovala zprava
WCED ,Nase spole¢na budoucnost* (Our Common Future) - ,UdrZitelny rozvoj je
takovy zpusob rozvoje, ktery uspokojuje potfeby pfitomnosti, aniz by oslaboval
moZznosti budoucich generaci naplriovat jejich viastni potreby” [6: 47]. Podle této
zpravy nemusi byt hospodarsky rust a ochrana zivotniho prostfedi nutné v rozporu,
ale mohou se dokonce podporovat. Vztazeno na oblast dopravy, doprava ze své
podstaty nemusi byt nutné neudrzitelna, pokud se podafi napinit nékolik zakladnich
podminek, o jejichz definovani usiluje koncept udrzitelné dopravy (viz dale).

Vztah dopravy a udrzitelného rozvoje se za posledni dvé desetileti stal
predmétem desitek praci a vyzkumnych projektd [7]. Rada vyznamnych autord v nich
shodné konstatuje, Ze souCasna doprava je neudrzitelna [8, 9, 10] a jako novy
koncept rozvoje dopravy navrhuji udrzitelnou dopravu (nékdy také udrzitelna
mobilita) [11, 12]. Udrzitelna doprava je dlouhodobé& Evropskou unii pfijimana jako
zakladni paradigma pro rozvoj dopravy v Clenskych zemich EU [1]. Nicméné i zde
existuji rozdilné nazory na to, zda Ize vlbec udrzitelnou dopravu né&jak definovat
a zda je vibec mozné ji dosahnout. Napfiklad Beatley tvrdi, Zze zde ,neexistuje
obecné pfijatelna definice udrzitelnosti, udrzitelného rozvoje nebo udrzitelné dopravy®
[13: 332]. Naopak, Evropska konference ministri dopravy konstatuje, ze presto, ze
kazda zemé ma trochu jiné dopravni problémy a muize tak mit i jiné priority
a nastroje, existuje relativni shoda nad tim, co strategie smérfujici k udrzitelné
dopravé musi zahrnovat [14: 32]. Lze vSak konstatovat, Ze tato debata pfinesla
posun od kladeni teoretickych otazek a stanovovani definic k vymezeni tohoto
nadmiru komplexniho problému a ur€eni hlavnich priorit a pfedkladani konkrétnich
feSeni, coz je oznaCovano jako operacionalizace udrzitelné dopravy [15].

3 Transport and Environment Reporting Mechanism - Systém monitorovani integrace dopravy a
Zivotniho prostfedi v EU.
* Naptiklad v poétu usmrcenych osob klesla Ceska republika v letech 2001-2010 mezi zemémi EU ze
14. na 18. misto. [28: 7].
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2.2. Institucionalni bariéry udrzitelné dopravy

Mluvime-li o udrzitelné dopravé jako o né€em, co by mélo byt cilem dopravni
politiky alespon v rozvinutych ekonomikach, musime zaroven mluvit o prekazkach,
které naplnéni téchto cilu brani, to jest o bariérach udrzitelné dopravy. V tab. 1 nize
jsou uvedeny Ctyfi konkrétni pfiklady klasifikace téchto bariér, jez vychazi z diskuzi
vyznamnych odbornikl i vystupud OECD. Ackoliv je pfistup jednotlivych autoru, resp.
instituci odliSny, maji jeden spoleény rys - pfekazky v implementaci udrzitelné
dopravy vnimaji jako fenomén uzce spojeny s procesem tvorby politiky a pfijimani
rozhodnuti (policy/decision making process). Vznik téchto bariér ¢ neschopnost
jejich prekonani je podle Tengstroma vysledkem vliadniho selhani, resp. podle OECD
vysledkem neadekvatni tvorby politiky. VSechny Ctyfi uvedené pfiklady pak shodné
zahrnuji do bariér udrzitelné dopravy takeé institucionalni bariéry, Tengstrom pak
pfimo poukazuje na roli aktéra.

Tab. 1 Bariéry udrzitelné dopravy

Klasifikace dle Klasifikace dle Klasifikace dle Rietveld a Klasifikace dle
Banister [16: 71] Tengstrom [17: 23] Stough [18: 6] OECD [19: 51]

1. finanéni 1. strukturalni 1. technologické 1. bariéry
bariéry bariéry bariéry zahrnujici

2. institucionalni | 2. bariéry 2. akceptovatelnost pristup
bariery souvisejici s 3. institucionalni jednotlived,

3. socialng- aktéry bariéry spolecnosti a
kulturni 3. bariéry 4. zakonné bariéry trer?(’jy o
bariéry souvisejici se 5. finanéni bariéry bariéry tykajici

4. zakonné Zmenou uzivani 6. politické bariéry se metod a
bariéry automobil’ : pristupt

5. vedlejsi efekty 3. ekonomicke

6. ostatni barl.e,ry L
(fyzické) 4. barlet"y tykajici
bariéry se viady

Zdroj: viz tabulka

Bé&hem posledni dekady fada autorl i instituci (viz vySe) ve svych vyzkumech
a publikacich identifikovala aktéry (a jejich hodnotovy systém) jako hlavni pfedpoklad
pro prechod k udrziteln&jSi dopravé, a institucionalni prostredi, tvofené formalnimi
institucemi, ale také hodnotami, kulturou, tradicemi, pravnim ramcem, regulacemi
apod., jako jednu z jejich z kliCovych bariér. Tito autofi povazuji politiky, planovace,
pfedstavitele neziskovych organizaci, pramyslu a akademické sféry za ty, kdo by
meéli prosazovat udrzitelnou dopravu jako budouci ramec rozvoje dopravy, protoze
k tomu maji jednak pravomoci, a jednak odborné zazemi i financni prostfedky.
Jednou z prekazek takové transformace je vSak neshoda nad tim, co vlastné
udrzitelna doprava je a co jsou nejzasadnéjsSi problémy dopravy a jaké nastroje
a opatfeni k jejich eliminaci vyuzit. Tengstrom to komentuje jako ,selhani interakce®,
kdy ,nejddlezitéjSi aktéri v oblasti dopravy nebyli schopni, ve svém viastnim zajmu,
iniciovat proces vedouci k vytvoreni efektivni, bezpecné a udrzZitelné dopravy.
Jednim z duvodu byla nedostate¢na shoda aktért ve vnimani problémd dopravy*
[17: 31]. Je tedy =zfejmé, Ze dosazeni takové shody bude kliCovym
predpokladem pfechodu k udrzitelné dopravé. Nicméng, v této kombinaci se zda byt
dosazeni konsensu velmi obtizné, nebot, jak poukazuje Holden, feSeni dopravnich
problému zaloZzenych na principech udrzitelnosti je problémem samo o sobé.
Udrzitelny rozvoj se totiz stal natolik vSeobjimajici paradigmatem, Ze politici uz
nejsou schopni jeho Sifi a komplexnost viibec pojmout a ovliviiovat [7: 24]. Urcitou
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skepsi vtomto sméru vyjadfuje také Banister, podle néhoz se implementace
odvaznych scénaill v podobé udrzitelné dopravy ,zda byt mimo ramec soucasné
struktury viadnuti“ [20: 217].

2.3. Zména politiky a role aktérua

Pomérné dlouhou dobu se analyza politiky (policy analysis) soustfedila na
zkoumani formalnich instituci a organizaci, jako je vlada, parlament, vladni agentury
a dalsi ustavni instituce, na vztahy mezi nimi a na dokumenty, které vypracovavaji
[21: 52]. Tyto tradicni modely analyzy politiky byly podrobeny kritice zejména v tom
smeéru, Zze zkoumani politiky nemuze byt zizeno pouze na tyto aspekty, ale je tfeba
zahrnout dalSi dulezité faktory, jako je moc, strategické jednani a vyuzivani informaci
Ci mezilidské vztahy. Tvorba politiky je socialni proces, ktery zahrnuje aktéry
a interakci mezi nimi spiSe, nezli proces zaloZeny na racionalni snaze o hledani
feSeni pro pevné definovany problém. Toto pojeti tvorby politiky, ve kterém dochazi
k interakci fady aktérd, dalo také vzniknout celé fadé pfistupu k jejich analyze. Zajem
o vyzkum chovani aktérll je podle Johna snahou porozumét politice a snahou
o vysvétleni, jak a pro€ v politice dochazi ke zménam (policy change), coz jsou dvé
zakladni ulohy vyzkumu vefejné politiky [22]. Mezi perspektivni a v dneSni dobé
hojné aplikovanou teorii, vyuzivajici aktéry jako hlavni hybnou silu zmény politiky,
patii teorie advokaénich koalic, patfici do skupiny tzv. ideaénich pfistupti [23: 12]°.
Ideacni pfistupy [ideas-based] jsou zalozené na ideach a nazorech aktéru o feSeni
spoleCensky vyznamnych problémda, které existuji v politickém procesu nezavisle i
dfive nez zajmy téchto aktéra.

Také v ramci odborné diskuze o dalSim sméfovani rozvoje dopravy, resp. jeji
politiky, byl jiz davno rozpoznan zasadni vyznam role aktéru a instituci. Aktéfi pfitom
mohou pFedstavovat konani, které sméfuje spiSe k zachovani tradi¢niho pfistupu
k tvorbé dopravni politiky, nebo naopak, mohou byt iniciatory zmény politiky, jez by
vedla k systému dopravy odpovidajicimu principum dlouhodobého udrziteiného
rozvoje. Pokud bychom aplikovali tezi, ze aktérem (vefejné politiky) je i ten, jehoz
zajmy jsou néjakym zplsobem doteny, pak je soucasti politiky dopravy prakticky
kazdy ob&an Ceské republiky, nebot jen malokdo sluzby souvisejici s dopravou
nevyuziva, a to at' jiz pfimo (jizda autem ¢i MHD) nebo nepfimo (konzumace
importovaného zbozi, postovni sluzby apod.). Tim by se vSak jakakoliv smysluplna
analyza vybrané politiky a jeji (potencialni) zmény stala prakticky neuchopitelnou a
neproveditelnou. Z tohoto divodu byl prizkum aktérskych perspektiv zaméren na roli
kliGovych aktérl v souladu s teorii advokacnich koalic, resp. metodologickym
postupem (viz dale).

2.4. Teorie advokacnich koalic

Teorie advokacnich koalic (ACF) je postavena na tfech premisach: i) politika
(policy) je tvorfena ruznymi odborniky uvnitf ur€itého subsystému (napf. dopravni
politika), ktery se vytvafi okolo vefejné-politickych problému, nicméné tito odbornici
jsou vzdy ovlivhovani SirSim politickym a socioekonomickym prostiedim, ii)
vyznamnym prvkem teorie je ,individuum® tento pfedpoklad vychazi ze socialni
psychologie, iii) nejlepsi zpusob, jak se vyporadat s riznorodosti aktérl v ramci
subsystému je agregovat je do advokacnich koalic, do nichZ se aktéfi sdruzuji na
zakladé svého hodnotového systému (viz dale).

* John rozliSuje dal$i pfistupy zaloZzené napf. na aktivité instituci (institucionalni pFistupy), pusobeni
raznych siti (sitové pristupy) ad.
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ACF predpoklada, Ze kazdy aktér ma svij vlastni pohled na svét, ktery se
sestava z raznych typu presvédceni, nazoru apod. a odpovida pfirozenému zalozeni
Clovéka, procesu jeho socializace, celozivotniho uceni, zkuSenostem apod. Tyto
jednotlivé aspekty Ize sdruzit do tzv. systému pfesvédcCeni a hodnot [belief systems],
které jsou hierarchicky uspofadany a skrze né se jednotlivi aktéfi seskupuji a tvofi
tzv. advokacni koalice. Na nejvy3Si urovni systému presvédCeni a hodnot stoji
zakladni, hluboce zakofenéné hodnoty [deep core beliefs - DCB], jez maji
ontologickou, normativni povahu. Tyto hodnoty Ize jen téZko ménit, nebot vyjadruji
zakladni lidské postoje kazdého Cclovéka a odpovidaji napf. nazorlm na
spravedInost, rovnost nebo pfislusnost spiSe k levé Ci prave Casti politického spektra
jedince na zakladni vefejné-politické otazky a problémy, jejich pfiCiny, mozna feSeni
apod. (policy core beliefs - PCB). Tato uroven zahrnuje zakladni hodnotové priority
a zamérfuje se napf. na otazky stat versus volny trh, nekontrolovany hospodarsky
rozvoj versus ochrana zivotniho prostfedi apod., které maji vyznam pro cely dany
subsystém. Tato uroven je pak nejvyznamnéjSi z hlediska tvorby politickych
programu uvnitf advokacni koalice a formuluje zakladni pohledy na jednotlivé klicové
otazky daného politického subsystému. Tento hodnotovy systém je také
nejdilezitéjSi z hlediska dosazeni vyznamnéjSich zmén v politice a tvofi nejdllezitéjsi
pojitko (principal glue) mezi ¢leny koalice. NejnizSi stupen tvofi tzv. sekundarni
aspekty (secondary aspects), jez jsou jistou obdobou druhé urovné PCB, ale tykaji
se spiSe konkrétnich problémU v konkrétnim misté, specifickych charakteristik,
nastroji apod. Ty aspekty je jednodussi ovliviiovat a ménit, a to v pomérné kratkém
Case ve srovnani s prvnimi dvéma urovnémi. [24].

Ke zméné politiky pak dochazi nékolika zplsoby. Prvnim znich je vyména
dominantni advokacni koalice za jinou, nicméné tento proces je v demokratickych
reZimech spojen tradicné s volbami a pfripadnou vyménou celé viady. Podle ACF
v8ak ke zméné politiky uvnitf daného subsystému dochazi i mimo volebni cykly,
prakticky neustale. Takovy proces zmény probiha dvéma zplsoby. Zaprvé, uvnitf
kazdé koalice prochazi jejich &lenové procesem uéeni (policy learning). Clenové
koalice jsou neustale vystavovani nutnosti reagovat na podnéty tykajici se
problematiky, kterou se zabyvaiji, at' jiz jsou to nové informace, udalosti, reakce
konkuren¢ni koalice apod., a tim se rovnéz obohacuji a formuji jejich zkuSenosti.
Zadruhé, ke zménam dochazi vlivem externich udalosti (Sok, krize, socioekonomické
zmény apod.), které maji schopnost meénit distribuci zdroji (finan¢ni zdroje,
naklonnost kli¢ovych aktérl, vefejné minéni, nové informace apod.) uvnitf stavajiciho
subsystému a tim narusit rovnovahu mezi dominantni a minoritnimi koalicemi. Tyto
udalosti pak maji vliv i na vefejnépolitické hodnoty, jejichz zména je podminkou pro
zasadnéjSi zménu status quo. Zatimco proces uceni je podle ACF dlouhodoby
a ovliviiuje zejména sekundarni aspekty a je priCinou spiSe mensich zmén, externi
vlivy jsou pfi€inou velkych zmén a k t€mto zménam muze dochazet pomérné nahle.

Teorie ACF byla pouZita jako vychozi teorie pro objasnéni potencialu zmény
v dopravé a dopravni politice v Ceské republice. Subsystém dopravni politiky Ceské
republiky byl zvolen jako zakladni jednotka vymezujici oblast zajmu, ve kterém
dochazi ke vzniku a stfetu jednotlivych advokacnich koalic. V souladu s ACF byli do
vyzkumu zahrnuti aktéfi ze vSech urovni, na kterych pasobi (ij. lokalni, regionalni a
narodni) s vyjimkou urovné mezinarodni. Systém presvédceni a hodnot aktéri byl
zvolen jako zakladni proménna pro identifikaci potencialnich koalic.
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3. Metodologie

Clanek vychazi z disertaéni prace, ktera zkoumala nazory a postoje 34 vybranych
aktérd dopravni politiky v Ceské republice. Jednim z cilli prace bylo identifikovat
potencialni advokaéni koalice a zjistit, jaky postoj zaujimaji tito aktéfi ke konceptu
udrzitelné dopravy. Vyzkum se zamé&foval na osobni pozemni dopravu ve méstech,
kde se negativni dopady projevuji nejzavaznéji. Pro vyzkum aktérskych perspektiv
byla zvolena v CR pomé&rné neznama Q-metoda. Tato metoda v sob& kombinuje
kvalitativni a kvantitativni techniky vyzkumu a pfedstavuje zaroven jak metodu sbéru
dat (Q-sorting), tak metodu pro jejich analyzu (Q- factor analysis) [25: 139].
K identifikaci nazor( aktérl na koncept udrzitelné dopravy byly vyuzity strukturované
rozhovory skladajici se z celkem 26 otevienych a uzavienych otazek zamérenych
zejm. na dopravni politiku, na problémy dopravy a nastroje jejich feSeni. Pro dalSi
interpretaci bylo zvoleno celkem 5 otazek (viz dale). Pro podrobnéjSi informace
k metodologii odkazuji na disertaCni praci [26].

4. Interpretace vysledku prizkumu

V ramci strukturovaného rozhovoru meéli ucastnici sdélit, co si pfedstavuji pod
pojmem ,udrzitelna doprava“, jak by ho definovali €i jaké aspekty podle nich ma mit.
Zadny z aktér(i (kromé jednoho) tento pojem neodmitl, ani nezpochybrioval, z éehoz
|ze usoudit, Ze tento pojem je jim znam, eventualné s nim né&jakym zplsobem
pracuji, a to jiz samo o sobé predstavuje pomérné dulezity predpoklad pro dalsi
diskuzi o konkrétni podobé& udrzitelné dopravy v Ceské republice. Na zakladé
aspektl, které jednotlivi aktéfi jmenovali Ci nejvice akcentovali, bylo identifikovano
pét rliznych pohledu na udrzitelnou dopravu:

Skupina 1 - Doprava jako kvalitni sluzba bez negativnich dopadt

Aktéfi v této skupiné definovali udrzitelnou dopravu jako takovou, ktera poskytuje
lidem kvalitni sluzbu a umoznuje jim zvolit si takovou dopravu, ktera je pro né
z hlediska Casu, pfinost a nakladd nejvyhodnéjsi a zaroven nema negativni dopady
na své okoli.

Skupina 2 - Environmentalné sSetrna doprava

Tito aktéfi kladli nejvétsi diraz na negativni dopady na zivotni prostredi, jejichz
eliminace je kliCcovym aspektem udrzitelnosti dopravy. Jednozna¢né zde dominuje
téma Skodlivych emisi a nutnost hledat takové zplUsoby dopravy, které budou
Skodlivé emise eliminovat. Dva aktéfi z této skupiny také poukazovali nejen na
(zdravi Skodlivé) emise v lokalnim méfitku, ale rovnéz na problematiku globalnich
klimatickych zmén, které jsou zpusobovany emisemi CO,.

Skupina 3 - Doprava jako vyvazeny mix s minimalnimi negativnimi dopady

Tito aktéfi nejCastéji uvedli jako dulezity aspekt udrzitelné dopravy jeji diverzitu, to
znamena rozvijeni v8ech druhld dopravy s dlrazem na hromadnou dopravu
a posileni role nemotorové dopravy s cilem dosahnout vyvazeného mixu dopravnich
modu, které budou vhodné (,flexibilné“) kombinovany s ohledem na cile a délku
cesty. Hlavni diraz je tedy kladen na rovnovahu mezi jednotlivymi druhy dopravy,
pro které je tfeba zajistit adekvatni infrastrukturu.

Skupina 4 - Doprava jako prostredek k dosazeni mobility respektujici
strukturu mést a krajinu

Dal8i skupinu tvofi ti aktéfi, ktefi udrzitelnou dopravu spojovali s urbanizmem
a uzemnim planovanim, které maji jednak stanovat prostorové limity pro rozvoj
dopravy, které by nemély byt pfekraCovany, a jednak by mély vytvaret predpoklady
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pro zajisténi kvalitni mobility. Kvalitni urbanni rozvoj vSak zahrnuje také snizovani
poptavky po dopravé pfi zachovani dobré urovné mobility.

Skupina 5 - Spravedliva a dostupna doprava

Tito aktéfi tvofili nejpocetnéjSi skupinu, ktera zdlraznovala aspekty, jez by se
daly shrnout pod vyraz ,spravedliva doprava“. To znamena zejména zahrnuti
skute€nych nakladd do ceny jednotlivych druhl dopravy, ¢imz by doSlo k odstranéni
negativnich externalit plynoucich zejména z automobilové dopravy a vétsi prostor by
mohl byt vytvofen pro dopravu s mensimi (MHD) &i prakticky nulovymi spole¢enskymi
naklady (cyklodoprava, pési). Tito aktéfi se pomérné jasné shodli na tom, Ze doprava
bude vzdy generovat néjaké negativni dopady, je ale potfebné urcit, jak velké tyto
dopady jsme jesté jako spoleCnost ochotni tolerovat pfi zachovani potfebné urovné
mobility a zaroven pfijali princip, Ze naklady na eliminaci téchto dopadu, resp. jejich
disledky, jsou spravedlivé distribuovany podle toho, jakou mérou k nim jednotlivé
druhy dopravy pfispivaji.

Pro srovnani a interpretaci nazort vybranych aktért na udrzitelnou dopravu byla
zvolena nasledujici referenéni definice [27: 1]:

,JdrZitelna doprava umoznuje, aby doprava byla naplfhovana bezpe¢né a zplUsobem, ktery je
slucitelny se zdravim lidi i ekosysttml a s ohledem na generacni i mezigeneraéni rovnost; je
dostupna, funguje efektivng, nabizi moznost volby jednotlivych forem dopravy a podporuje
prosperujici ekonomiku; omezuje emise a produkci odpadu v limitech, které je planeta schopna
absorbovat, minimalizuje spotfebu neobnovitelnych zdrojd, spotfebovava obnovitelné zdroje tak, aby
byla zachovana jejich obnovitelnost, recykluje a znovu vyuziva své komponenty a minimalizuje
vyuzivani uzemi a uroven hluku®

Tato definice pfedstavuje pomérné obecny pohled na udrzitelnou dopravu, avsak
stanovuje jasné identifikované kliCové oblasti (proménné), na néz je tfeba zamérit
pozornost, a zaroven pocita se stanovenim limitd (omezeni), které jsou dllezité pro
vlastni operacionalizaci tohoto konceptu.

Pokud bychom porovnavali nazory na udrzitelnou dopravu vSech aktérl jako
celku, pfi porovnani s referenéni definici nic zasadniho nechybi a aktéfi spolec¢né
zcela pokryli vSechny dullezité kategorie. Za pozitivni Ize povazovat skute¢nost, Ze ve
svych definicich nenabizeli feSeni &i nejmenovali aspekty, které by se néjak vyraznéji
od referen¢niho vymezeni udrzitelné dopravy liSily. Na druhou stranu je tfeba
konstatovat, Ze ani jeden z aktéri nevyjmenoval vSechny aspekty obsazené v
referencni definici, i kdyz dva aktéfi se k této definici do znacné miry pfiblizili. To do
jisté miry potvrzuje jiz zminénou obavu Holdena, ktery tvrdi, Ze udrZitelny rozvoj je
natolik komplexnim pojmem, Ze je téZké ho v praxi pojmou a ovliviiovat. UdrZitelna
doprava, ktera z definice udrzitelného rozvoje vychazi, se potyka s podobnym
problémem.

Z vyzkumu tak vyplyva, Ze aktéfi se na tom, co je udrzitelna doprava, spiSe
neshodnou, coz Ize odvodit z pomérné velkého poctu raznych pfistupt k definovani
udrzitelné dopravy. Tato neshoda by vSak neméla byt povaZzovana za
neprekonatelnou, nebot zadny z aktéri nejmenoval aspekty, které by v referenéni
definici nebyly viibec obsazeny, a zaroven kazdy z aktér( jmenoval alespor jeden
kliCovy aspekt, ktery referenéni definice zahrnuje. Rozdilny pohled na udrZitelnou
dopravu tak spociva v dlrazu, ktery aktéfi na konkrétni aspekty (kliCové proménné)
kladou, spiSe nez v tom, Ze by odmitali udrzitelnou dopravu jako takovou, coz
dokumentuje i skuteCnost, Ze mezi témito aktéry byl pouze jeden, ktery odmitl
udrzitelnou dopravu jako koncept per se.

V ramci prizkumu nazoru aktéra byl také zjistovan jejich nazor na nejvétsi
problémy &i hrozby dopravy v Ceské republice. Nejvice (8) aktérti povazovalo za
nejvétsi problém nekoncepcnost v oblasti dopravniho planovani a stanovovani priorit,
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dale pak negativni dopady dopravy na Zivotni prostfedi a zdravi (7) a bezpecnost
dopravy (7). Jako velky problém dopravy je podle aktérl rovnéz pomala realizace
dopravnich staveb ¢i nadmérné mnozstvi aut ve méstech. Pomérné prekvapivé se
mezi problémy neobjevila dostupnost dopravy, zabor plidy & dopravni kongesce,
které patfi mezi hlavni témata evropskych strategickych dokumentl [1: 4]. Zejména
v pfipadé kongesci je tento vysledek zajimavy, nebo téméF polovina aktérd uvedla,
Ze pro svou cestu do prace pouzivaji automobil, dalo by se tedy oCekavat, Zze se s
dopravnimi zacpami mohou setkat.

5. Zaveér

Vyzkum aktérskych perspektiv je jednou z moznosti, jak ziskat lepSi pfedstavu
o postojich a nazorech kliCovych aktért (dopravni) politiky, jez mohou iniciovat jeji
zménu ¢i naopak podporovat zachovani status quo. Jako alternativni zpisob rozvoje
dopravy je EU pfijiman koncept udrzitelné dopravy, jehoz cilem je zachovat
potfebnou uroven mobility (dostupnost dopravy) a zaroven snizit jeji negativni
dopady. Prosazeni tohoto konceptu brani cela fada bariér, pfiCemz bariéry
souvisejici s institucemi a aktéry jsou povazovany za nejvyznamnéjSi. Konkrétné se
jedna o neshodu mezi kliCovymi aktéry nad tim, co jsou hlavni problémy dopravy
a co je vlastné mozné povazovat za udrzitelnou dopravu. V ramci ¢lanku byl proto
predstaven jeden z moznych pristupl k analyze zmény politiky, vychazejici z teorie
advokacnich koalic. Jejim zakladem jsou aktéfi, ktefi se sdruzuji do advokacnich
koalic na zakladé svého hodnotového systému, nikoli jen na zakladé svych zajma,
a usiluji o zménu dané politiky (napf. politiky dopravy). Vyzkum mezi 34 aktéry Ceské
dopravni politiky na mistni i narodni urovni identifikoval celkem 5 rGznych pfistupu
k definici udrzitelné dopravy a rovnéz pfinesl zajimava zjisténi tykajici se hlavnich
problém0 dopravy v CR. Vyzkum tak potvrdil, Ze ani mezi vybranymi aktéry eské
dopravni politiky neexistuje shoda nad tim, co pfesné Ize povazovat za udrzitelnou
dopravu a jaké jsou jeji hlavni aspekty. Tato neshoda muze byt prekazkou pro Sirsi
uplatnéni toho konceptu v praxi, i kdyz rozdilny pohled na udrZitelnou dopravu
spocival spiSe v darazu, ktery aktéfi kladli na konkrétni aspekty (kliCové proménné)
nezli v tom, Zze by odmitali udrZitelnou dopravu jako takovou. Ani v otazce klicovych
problém0 dopravy v CR se aktéfi neshodli a za nejvétsi problém dopravy oznadili
nekoncepcnost, coz je spiSe problém spojeny s implementaci vefejnych politik jako
takovych, nezli problém spojeny s dopravou Ci dopravni politikou. Tento vyzkum tak
potvrdil, Ze institucionalni bariéry dopravy jsou vyznamné i vramci dopravy
a dopravni politiky v CR a jeho zavéry by mohly slouzit pro design dal$iho vyzkum,
ktery by mél byt zaloZen na reprezentativnim Setfeni mezi aktéry.
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Abstract

The article deals with sustainable transport concept and policy change which would lead
to implementation of this concept within the transport policy subsystem in the Czech
Republic. The article focuses on sustainable transport operationalisation, its
implementation into practice and specifically on barriers that obstruct this process.
Institutional barriers connected to policy/decision making process and the role of key
actors, their perspectives about sustainable transport, about main problems of transport
and about tools and measures that should be used to eliminate them, represent one of the
key barriers. For research of the actors” perspectives and the potential for change in
transport policy in the Czech Republic, the Advocacy Coalition Framework (ACF) has
been used. The ACF considers the actors as the main driving force of policy change. For
the research a sample of 34 actors has been used consisting of representatives from
local, regional and national decision making level. The actors” belief system has been
used as the basic variable for identifying of potential advocacy coalitions among actors,
i.e. groups with similar perspectives about sustainable transport that could possibly urge
this concept leading to policy change. The Q-methodology has been used for the actors’
perspective analysis that serves both for data gathering (Q-sorting) and for data analysis
(Q-factor analysis). The research identified 5 different sustainable transport definitions
among the actors and also confirmed that there is no consensus about sustainable
transport and its main aspects among the selected actors of the Czech transport policy.
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Abstrakt

Statutarni mésto Jihlava se pfipravuje, stejné jako fada dalSich Ceskych i zahrani¢nich
meést, na tvorbu Planu udrzitelné méstské mobility tzv. SUMP (Sustainablle Urban Mobility
Plan). V pfispévku budou pfedstaveny dosavadni vysledky aplikace principl udrzitelné
mobility v Jihlavé, které budou tvofit zakladni pfedpoklady pro pfipravu Planu udrzitelné
méstské mobility. Tento plan bude kliCovy pro prokazani souladu projektd z rdznych
oblasti dopravy (napf. vystavba terminal( vefejné dopravy, rozvoj dopravni telematiky,
nakup nizkoemisnich a bezemisnich vozidel MHD, apod.) s principy udrzitelné mobility.
Statutarni mésto Jihlava ma, stejné jako fada jinych mést, v sou¢asné dobé zpracovany
generely a koncepce rlznych druhG dopravy (Generel cyklistické dopravy, Generel
bezbariérové dopravy, Koncepce parkovani). Problémem téchto dokumentl je to, ze
nejsou vzajemné provazané a nemaji spole¢nou vizi. Tento nedostatek mize odstranit
pouze dobfe zpracovany SUMP. Proces pfipravy SUMP v Jihlavé bude pfiblizen v druhé
Casti pFispévku.

1. Planovani v oblasti udrzitelné mobility

Pod pojmem dopravni planovani se v Ceskych méstech, stejné jako ve vétsSiné
stfedoevropskych a vychodoevropskych zemich, skryva pouze tvorba plan(
a strategickych dokument, které feSi zpravidla to, jak uspokojit potfeby dopravy, a to
predevSim individualni automobilové dopravy. Takovéto dokumenty feSi, jak zajistit
navyseni kapacity komunikaci a parkovist tak, aby vyhovovaly predpokladanému
trendu rustu intenzit motorové dopravy.

Moderni dopravni planovani musi byt v souladu s trendy udrzitelného rozvoje,
proto hovofime o planu udrZitelné mobility, v pfipadé aplikace pouze v oblasti
konkrétniho mésta o Planu udrzitelné méstské mobility tzv. SUMP z anglického
Sustainablle Urban Mobility Plan. Pofizenim SUMP je také podmifiovano poskytnuti
finan€nich prostfedkd z fondd EU na investice do vystavby pFestupnich terminald,
vznik inteligentnich dopravnich systém( nebo nakup bezemisnich a nizkoemisnich
dopravnich prostfedkd MHD.

V modernim planovani dopravy je tfeba si uvédomit, Ze kazdy druh dopravy je
svym zpuUsobem pfinosny. Moderni planovani predpoklada vytvoreni takového
dopravniho systému, kde jsou jednotlivé dopravni subsystémy v rovnovaze a maji
tedy stejny vyznam. Aby bylo mozné zapojovat vSechny druhy dopravy, je tfeba
usilovat o co nejvétsi zkvalithovani podminek pro jejich rozvoj. Moderni uzemni,
resp. dopravni planovani tedy nesmi klast dlraz pouze na zvySovani mobility
obyvatel mésta zaloZzené pouze na dopravé osobnimi automobily, ale mélo by se
zaméfit zejména na to, aby jednotlivé funkéni plochy mésta byly dosazitelné vice
zpusoby dopravy (nejen IAD, ale i MHD, na kole nebo pésky). Odpovédni zastupci
meéstskych samosprav by si méli uvédomit, ze méstska mobilita zaloZzena pouze na
automobilové dopravé v mnoha pfipadech nepfispiva ke zkvalithovani mobility
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obyvatel, ale naopak ji Casto, zejména ve vétSich méstech zhorSuje. Je to z divodu
dopravnich kongesci, zpusobenych nadmérnou preferenci IAD. VSeobecné znamym
faktem je, Ze dopravni komplikace maiji nejen ekologicke, ale ekonomické dopady.

2. Statutarni mésto Jihlava a udrzitelna mobilita

Statutarni mésto Jihlava je krajské mésto Kraje Vysoc€ina. Se svymi 50 000
obyvateli se fadi mezi stfedné velka ¢eska mésta. Rozvoji oblasti udrzitelné mobility
se statutarni mésto Jihlava vénuje pribézné jiz delSi dobu. Dukazem muze byt napf.
skutednost, Ze Jihlava je jednim ze zakladajicich &lend sité mést CIVINET Ceska
a Slovenska republika, vénujici se problematice a tématim udrziteIné mobility. Mésto
Jihlava se také pfipojilo khradistské chaté a zfidilo vroce 2012 pozici
cyklokoordinatora, ktery mél na starosti zejména infrastrukturni zalezitosti tykajici se
cyklodopravy. Pozdéji se stalo zakladajicim ¢lenem Asociace mést pro cyklisty.

Stejné jako v jinych méstech je Magistrat mésta Jihlavy rozdélen do fady odbor(.
Dopravé se fakticky vénuji 3 odbory, jejichz agendy jsou vesmeés oddélené a malo
provazané. Prvnim znich je Odbor dopravy, jenz zajiStuje zpravidla provozni
zalezZitosti tykajici se bézné udrzby a oprav komunikaci. Jeho hlavnim polem
pusobnosti je vykon statni spravy tj. agendy silni¢niho spravniho Ufadu, specialniho
stavebniho ufadu, dopravniho Ufadu a drazniho ufadu pro MHD. Naproti tomu odbor
rozvoje meésta feSi investicni akce mésta, kam v oblasti dopravy spada vystavba
nové dopravni infrastruktury. Poslednim ztrojice odborG je Ufad uzemniho
planovani, do jehoz kompetence spadaji zalezitosti spojené s ulohou dopravy
v oblasti uzemniho planovani.

V kvétnu 2015 byla stavajici pozice cyklokoordinatora povysena v kontextu
nového komplexniho planovani a v souvislosti s nutnosti zpracovat SUMP na pozici
koordinatora meéstské mobility. Koordinator méstské mobility by mél propojovat
dosud oddélené c&innosti 3 odboru, jejichz napli je struéné popsana vyse. Ze své
pozice se zodpovida pfimo politickému vedeni a organizacné je tato pozice
zaclenéna do kancelafe primatora mésta. Koncem roku 2015 byla taktéz ustanovena
pracovni skupina pro méstkou mobilitu. Cleny této pracovni skupiny jsou naméstek
primatora pro oblast dopravy, koordinator méstské mobility a dale jsou do této
skupiny nominovani referenti ze vSech tfi odboru, ktefi feSi koncepéni otazky tykajici
se rozvoje dopravy. Operativné je tato skupina rozSifovana i o dalSi odborniky (napf.
feditel Méstské policie). Setkani pracovni skupiny probihaji 1x za 14 dni a feSi se
zde jak aktualni dopravni problémy, tak hlavné koncepéni otazky rozvoje udrzitelné
meéstské mobility.

3. Dosavadni aplikace principt udrzitelné mobility

Snahy Jihlavy o podporu alternativnich druh( dopravy jsou patrné jiz fadu let.
V oblasti koncepcniho planovani vznikaly v minulych 10 letech, obdobné jako v jinych
Ceskych méstech, prfedevsim generely jednotlivych druht dopravy. V nasledujicich
odstavcich budou v kratkosti pfedstaveny vysledky téchto aktivit.

3.1. Pési doprava

V oblasti planovani pési dopravy je jisté nejvyznamnéjSim pocinem zpracovani
Generelu bezbariérové dopravy a bezbariérovych tras na uzemi mésta Jihlavy v roce
2005. V tomto materialu bylo navrzeno 5 zakladnich tras, které spojuji vSechny
dilezité cile ve mésté. Jako prvni byly bariéry odstranény v centralni ¢asti mésta
(1. trasa) na, kterou navazuji bezbariérové upravy dalSich tras. Kazdoro¢né je
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vytipovano nékolik kritickych mist, ktera jsou bezbariérové upravena. Vzdy je bran
ohled na to, aby se tvofily ucelené useky, které navazuji bud' na jinou bezbariérovou
trasu anebo na bezbariérové upravenou zastavku MHD.

Bezbariérové upravené jsou dnes v Jihlavé vS8echny dullezité zastavky a kazdy
rok pribyvaji dalSi. V sou€asné dobé je jiz bezbariérovych vice nez 60 zastavek
MHD.

3.2. Cyklisticka doprava

Rozvoji cyklistické dopravy je v poslednich letech vénovana v Jihlavé velka
pozornost, coz dokazuje napf. vyvoj délky cyklostezek uvedeny v tabulce 1. Stejné
jako pro oblast bezbariérové dopravy si Statutarni mésto Jihlava nechalo zpracovat
Generel cyklistické dopravy, ktery je postupné naplfiovan. K monitoringu naplfovani
stanovenych cilu v oblasti cyklistické dopravy slouzi 2 mobilni cyklosCitae, které
jsou b&hem celého roku pravidelné pfemistovany mezi 10 pevnymi sc¢itacimi misty.

Tab. 1. Vyvoj déelky cyklostezek

Rok Délka novych cyklostezek v [m]
pred rokem 2008 4172
2008 1045
2009 1340
2010 2442
2011 2 327
2012 403
2013 2 007
2014 2644
2015 1437
Celkem 17 817
Zdroj: [3]

V oblasti popularizace cyklistické dopravy, jako volnoCasove aktivity, stoji za
zminku pfedevsSim 2 velké projekty. Prvnim z nich je projekt Stfibrné pomezi, kdy
Statutarni mésto Jihlava ve spolupraci s 26 partnerskymi obcemi vytvofilo ve svém
okoli turisticky systém o celkové délce 270 km, ktery tvofi unikatni dopravni znaceni
v podobé ocislovanych rozcestnikl (patnikd), navésti a upfesnujicich znacek, jenz
provazi pési i cyklisty po pamatkach a zajimavostech regionu. Druhym projektem je
mezinarodni cyklotrasa Jihlava - Tfebi€ — Raabs.

3.3. Verejna hromadna doprava

Oblast MHD je v Jihlavé jedinym subsystémem udrzitelné formy dopravy, kde
dosud neexistuje zadna dlouhodoba strategie ani zadny generel. | navzdory tomuto
faktu je to pravé MHD tou oblasti, kde ma Jihlava nejlepSi vysledky v rozvoiji
udrzitelné mobility. Jak je patrné ztabulky 2, tak pocet cestujicich v poslednich
letech neklesa, jak je trendem v jinych méstech, ale dokonce i mirné roste. Tyto
pozitivni vysledky byly dosazeny z nékolika zakladnich ddvodu. Prvnim z nich je plné
bezbariérovy moderni vozovy park, druhym kvalitni sit MHD, ktera rovnomérné
pokryva celé uzemi mésta, tfetim divodem jsou pomérné kratké intervaly mezi spoji
a tim hlavnim ddvodem je to, Ze ackoli rostou nalady na provoz MHD, zlstava cena
jizdného jiz velkou fadu let (od roku 2010) na stejné urovni. A to vSe funguje

v v
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Jihlavsky zazrak“ je zpusoben predevSim tim, Ze se Dopravnimu podniku mésta
Jihlavy, a.s. podafilo v minulych letech diky dotacim z Regionalniho operacniho
programu Jihovychod masivné investovat do obnovy vozového parku
a odbavovaciho systému.

Dal$im dukazem toho, zZe statutarnimu mésto Jihlava zalezi na rozvoji MHD,
projektu ,Bezbariérové upravy zastavek MHD a dopravni telematika pro preferenci
MHD v Jihlavé - Il. Etapa” na vSech svételné fizenych kfizovatkach ve méstech
preferenci vozidel MHD. Na tento krok navazalo v loriském roce vyznaceni 2 Useku
vyhrazenych jizdnich pruhG pro autobusy, trolejbusy, cyklisty a TAXI. Zavedeni
téchto preferencnich opatfeni umoznilo od 1. 4. 2016 zkratit jizdni doby na vSech
trolejbusovych linkach, ¢imz byla podstatnym zplsobem zvySena primérna cestovni
rychlost a tim padem i atraktivita MHD.

Ve prospéch MHD v Jihlavé, jakozto trvale udrzitelné formy dopravy svédci také
to, ze vice nez 50 % vykonu vozokm je zajiStovano bezemisnimi vozidly (trolejbusy)
a celkové trolejbusy prepravi dvé tretiny vSech cestujicich. Ve vozovém parku
autobusU maji vozidla s pohonem na CNG podil 50 %, takze i autobusova trakce je
pomérné Setrna k zivotnimu prostfedi v Jihlavé.

Tab. 2. Vyvoj poctu cestujicich v MHD a dotaci ze strany mésta

Rok Pocet Pocet cest na Objem Dotace na provoz MHD
cestujicich obyvatele *) vozokm z rozpoctu mésta **)
2009 13 720 tis. 269 2 826 tis. 57 mil. K&
2010 13 690 tis. 268 2 812 tis. 59 mil. K&
2011 13 745 tis. 270 2 821 tis. 59 mil. K&
2012 13 530 tis. 265 2 821 tis. 59 mil. K&
2013 13 777 tis. 270 2 862 tis. 56 mil. K&
2014 13 790 tis. 270 3 032 tis. 62 mil. K&
2015 13 860 tis. 272 2 905 tis. 66 mil. K&
*) pocet obyvatel se mezi lety 2009 - 2015 byl uvazovan 51 000 obyvatel Zdroj: [3]

**) planovana dotace na rok 2016 je 63 mil. K&

3.4. Doprava v klidu

Regulace parkovani tvofi nedilnou slozku moderniho dopravniho planovani.
Jihlava ma proto jiz od roku 2012 zpracovanou Koncepci parkovaciho systému na
uzemi SirSiho centra mésta, ktera navazuje a dale rozviji stavajici zény placeného
stani v centru mésta. Soucasti této koncepce je ale ovSem i navrh zachytnych
parkovist P+R, kratkodobych stani K+R a vznik navigacné-informacniho systému
v ramci kompletniho managementu parkovaci ve mésté. RozSifeni zon placeného
stani do SirSiho centra ovSem zatim nenaslo pfilis velkou podporu ve vedeni mésta,
proto se od jeho realizace prozatim ustoupilo. Jiz v letoSnim roce se ale pocCita se
vznikem prvniho velkého parkovisté P+R, na které by mély v budoucich letech
navazat dalSi plochy.

4. Vznik planu udrzitelné méstské mobility v Jihlavé

V pfedchozich odstavcich byly v kratkosti pFedstaveny vysledky v oblasti
planovani a realizace opatfeni z oblasti udrzitelné meéstské mobility. Zpracovaneé
generely a koncepce nejsou vzajemné provazané a vzdy feSi pouze jeden dopravni
mod. Tento nedostatek muze odstranit pouze dobfe zpracovany SUMP. O nutnosti
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zpracovat SUMP se hovofi ve strategickém planu statutarnihno mésta Jihlavy,
konkrétné v prioritni oblasti C (Udrzitelny rozvoj mésta), specifickém cili C.2 (ZvySeni
efektivity systému dopravy, modernizace a rozSifeni technické infrastruktury) bod
C 2.5 (Zpracovat Plan udrzitelné méstské mobility (Integrovany plan mobility)).

ProtoZze na mobilitu je tfeba nahlizet jako na velmi Uzce provazany systém, je
tfeba obyvatelim mésta peclivé vysvétlit, jaké bude mit zpracovani SUMP dopady na
kazdého jediného obyvatele mésta. Dulezité je ziskat vefejnost pro tuto myslenku
avprvni fadé dat kazdému moznost zapojit se do feSeni problémd. SUMP jisté
pfinese mnoho zmén a je pouze na prfedstavitelich mésta, resp. pracovnicich
magistratu, jak tyto zmény predstavit vefejnosti, protoze ZMENA znamena
PRILEZITOST, nikoliv KOMPLIKACI.

Statutarni mésto Jihlavu si vybralo Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i. (CDV),
které je prednim odbornikem na problematiku udrziteIné a Cisté mobility, aby si zde
v Jihlavé pilotné v praxi ovéfilo, jak takovou kampan provést. Spole¢né s CDV
statutarni mésto pfipravilo komunikacni kampan ,Kolmo, busem, pésky, s jihlavskymi
jezky".

4.1. Kolmo busem pésky s jihlavskymi jezky

Komunikaéni kampan ,Kolmo, busem, pésky, s jihlavskymi jezky“ (dale jen
.KBPsJJ“) pfispéje klepsi informovanosti vefejnosti o problematice udrzitelné
dopravy a jejim hlavnim cilem je nastartovani vefejné debaty o problémech mobility
a jejich moznych feSenich. Cilovou skupinou kampané jsou Jihlavané a lidé
dojizdéjici do Jihlavy za studiem a praci. Cilem kampané je dostat pojem mobilita do
podvédomi vefejnosti, odbourat zakofenéné ,dopravni“ myty, prezentovat mobilitu
v pozitivnim svétle a motivovat vS8echny ke zméné vlastnich vzorcl dopravniho
chovani, pokusit se zménit Zivotni postoje a nazory a pfizvat Jihlavany k ucasti na
tvorbé Planu udrzitelné méstské mobility (SUMP) v Jihlavé. DalSim cilem kampané je
informovat o vyhodach alternativnich mozZnosti dopravy v souvislosti se snizenim
negativnich vlivi emisi z motorové dopravy na zivotni prostfedi a zdravi obyvatel.
Kampan je rozvrzena do 6 mésicu, béhem kterych budou komunikovana vSechna
dulezita témata spojena s udrzitelnou mobilitou.

Kamparn KBPsJJ ma za cil namodelovat mozné pohledy na budoucnost mésta
v pfipadé aplikace nového pfistupu k mobilit¢ (omezeni IAD, podpora MHD,
cykloopatfeni, sit bezpecnych pésich koridor(, apod.). Vefejnost by si na jejim konci
méla umét dopovédét na otazku: Mdze byt Jihlava atraktivnéjSim méstem? Chceme
vefejnému prostoru vratit lidské méfitko? Chceme zazit mésto jinak? Chceme
vefejnému prostoru vratit jeho pfirozené funkce, jakymi jsou podpora
Zivotaschopnosti meésta, vnitfni komunikace, orientace, spoleCenského Zivota,
moznost relaxace a dalSi funkce, jako je podpora soudrznosti obyvatel a jejich
identifikace s méstem samotnym?

Kampan bude probihat v prdbéhu 6 mésicl a bude rozdélena do tematickych
oblasti — MHD, cyklodoprava, pé&Si doprava, bezpecnost, objevovani vefejného
prostoru. Kazdé téma bude co do obsahu reflektovat tfi zakladni skladebné prvky
kampané:

1. VEDET - prohlubovani obecného povédomi o mobilité — komunikovat pozitivni

dopady na zivotni prostfedi, zdravi, na kvalitu vefejného prostoru, apod.

2. ZAZIT — nabidnout moznost ,ochutnat® véechny mozné druhy alternativni

dopravy, zazit diky tomu mésto jinak, objevit vefejny prostor jako misto
setkavani (coz IAD neumoznuje).
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3. ZMENIT — nastartovat postupné zmény vzorc(i chovani ve mésté, podnitit ke
zméné postoju a nazoru, podchytit aktivni Uu€astniky zmén a zapojit je do
planovani, nastavit pfirozenou paralelu mezi pojmy Jihlava-MHD-kolo-chuze.

Udrzitelna mobilita neni cil, ale cesta, kterou by se méli lidé Zijici ve mésté ubirat.

Smér této cesty nemlze Jihlavé dat ani externi firma zpracovavajici SUMP, ani
politici ¢i ufednici. Tato cesta je vysledkem vlastni volby ob&ani mésta a vzejde ze
spoleCenské debaty, ktera je nezbytnym pfedpokladem pfi zpracovavani SUMP.
Projekt KBPsJJ je nejlepsi pfilezitosti, jak nastartovat tuto velkou vefejnou diskuzi.
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Abstrakt

City of Jihlava is prepared, as well as a number of other czech and foreign cities, the creation
of Sustainable urban mobility plan (SUMP). The paper will present the current results of the
application of the principles of sustainable mobility in Jihlava, which will form the basic
preconditions for preparing sustainable urban mobility plan. This plan will be crucial for
demonstrating the conformity of projects in various fields of transport (eg. Construction of
terminals of public transport, the development of transport telematics, buying low-emission
and zero-emission vehicles to ensure the operation of public transport, etc.) with the
principles of sustainable mobility. City of Jihlava has, like many other cities, the plans and
conceptions of the various modes of transport (Plan cycling transport,Plan barrierless
transport, Parking concept). The problem of these documents is, that they are interrelated
and have a common vision. This deficiency can only be removed by a well prepared SUMP.
The process of preparing the SUMP in Jihlava will be presented in the second part.
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Abstrakt

Modelovani dopravy pomoci vypocetni techniky pfedstavuje ucinnou metodu rozSifujici
moznosti feSeni slozitych Uloh a problém0 pfi hodnoceni dopadl projektd
a koncepcnich pland na chovani dopravnich systému. Vysledky jsou dale aplikovany
pfi navazujicich Cinnostech, jako je napf. posuzovani vlivii na zivotni prostiedi.
V oblasti dopravniho inzenyrstvi a uzemniho planovani se v souc€asnosti tyto metody
hojné prosazuji a mnohdy jsou pozadovany zadavateli i hodnotiteli projekttd a zamér(.
Spol. EDIP s.r.o. se v ramci feSeni Planu udrzitelné mobility Plzné zabyvala
modelovanim dopadd navrzenych projektd vyhledovych scénafl na individualni
automobilovou i vefejnou hromadnou dopravu.

Pfednaska pojednava o praktické aplikaci dopravniho modelu pfi feSeni méstské
udrzitelné mobility v Plzni.

1. Uvod

Plany udrzitelné méstské mobility jsou pfilezitosti pro nastaveni dlouhodobé;si
vize fungovani dopravy ve méstech. Stat se tak ma za ucasti Sirokého spektra
zainteresovanych subjektl a po spoleCenské diskusi. V novém programovém obdobi
Evropské unie je kladen duraz na provazanost dopravniho planovani s urbanismem
nebo s ekonomickym a socialnim rozvojem mést. Zaroven zazniva pozadavek na
ziskani legitimity pro nakladné investice do dopravni infrastruktury stejné jako pro
ostfe sledovanou regulaci dopravy napfiklad v centrech mést [2].

Plan mobility je svou povahou strategicky plan, ktery vychazi z jiz existujicich
planovacich postupd a dokumentl, neni tedy jejich nahradou. Bere v uvahu
integracni, participacni a hodnotici zasady s cilem uspokojit potfeby mobility
dnesnich i budoucich generaci a zlepSit kvalitu Zivota ve méstech a v jejich okoli [2].

Plzen je jednim z pfednich Ceskych mést, které se rozhodly pro pofizeni tohoto
strategického materidlu, nazvaného Plan udrzitelné mobility Plzné (,PUMP").
Pfipravovan byl od dubna 2014 do ledna 2016 podle metodiky doporucené
Evropskou komisi, sestavené némeckou spole¢nosti Rupprecht Consult [2].

Plan udrzitelné mobility Plzné (PUMP) je strategicky dokument, ktery podporuje
rozhodovani o realizaci investi¢nich i neinvesti¢nich opatfeni v dopravni obsluznosti
Plzné. Soustfedi se na diskuzi o prioritach v SirSim zastoupeni verejnosti, méfitelné
rozhodovani a zkoumani SirSich dopadl uvazovanych opatfeni. PUMP je dulezitym
podkladem pro financovani projektu z fondl EU v obdobi 2014 — 2020. Cilem PUMP
je usilovat o podporu jednotlivych druhl dopravy tam, kde jsou nejvice pfinosné
a kde dokazi oslovit nejSirSi spektrum uzivatell k pfechodu od automobilu
k udrzitelnym formam dopravy. Ve vefejné dopraveé jsou to pateini pfepravni vztahy,
v cyklistické dopravé opatfeni navazana na atraktivni trasy podél fek, pro chuazi
ZlepSeni podminek na kratké vzdalenosti v SirSim centru meésta, v automobilové
dopravé pak zejména vystavba okruhG pro lepSi prevedeni vzdalenéjSich
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pfepravnich vztahl pfes mésto. Investi¢ni strategie mésta Plzné se zaméfi na
spolufinancovani zasadnich krajskych a statnich investic s cilem dobudovat méstsky
okruh a snizit dopravni zatizeni centra. Opatfeni uvnitf méstského okruhu budou
orientovana na podporu neautomobilové dopravy, regulaci IAD, udrzbu, rekonstrukce
a opravy stavajici infrastruktury, mékka opatfeni. Sou¢asné se bude mésto podilet
na statnich investicich do Zelezni¢ni dopravy a propoji cyklistické trasy do spojité
sité. PUMP zahrnuje celkem 82 opatfeni riznych typa, zatfidénych do 24 bali¢kd. Ty
sdruzuji opatfeni provazané nejCastéji podle lokality nebo sméru, ale také podle
Casové provazanosti Ci stejného tématu realizovaného plosné na uzemi Plzné
v rliznych mistech. Ve vétSiné pfipadd maji dilci zaméry v baliCku opatfeni rizné
nositele, coz zvySuje naroky na koordinaci mezi riznymi subjekty. Z pohledu Plzné
znamena realizace PUMP kapitalové vydaje mésta ve vySi 2,3 miliardy KE za obdobi
let 2016 — 2025. Spole¢né s investicemi partnerl na strané statu, kraje, méstskych
firem a s maximalnim moznym vyuzitim evropskych a narodnich dotacnich programu
vy$plha celkova hodnota investic do dopravniho systému Plzné na 13,1 miliardy K&
za sledované obdobi. Pfiprava PUMP probéhla formou nadstandardniho zapojeni
méstskych subjektu a odborné i laické verejnosti. NejvétSim ukolem odborného tymu
bylo shromazdit podnéty ze SirSi vefejnosti, propojit je se zaméry mésta v ruzném
stupni pfipravy, vyhodnotit dopady zameér( a vybrat takové, které odpovidaji
nastavenym cilim v dopravni mobilité Plzné. Proces pfipravy PUMP probihal od
dubna 2014 do ledna 2016 podle metodiky doporuc¢ené Evropskou komisi od
némecké spolecnosti Rupprecht Consult. Béhem této doby byly uspofadany Ctyfi
workshopy a dva prlzkumy v fadach verejnosti. Projekt byl prezentovan také na
vlastnich webovych strankach www.mobilita-plzen.cz [2].

V danych fazich projektovani planu udrzitelné mobility byly posuzovany navrzené
scénare spocivajici v modelovani vlivu jednotlivych projektl (opatfeni). K tomu byl
pouzit matematicky model individualni automobilové dopravy a model vefejné
hromadné dopravy, které spravuje Sprava veiejného statku mésta Plzné. Oba
modely jsou postaveny v SW CUBE.

2. Aktualizace modelu IAD

Pfed vlastnim modelovanim scénaifd PUMP byla provedena aktualizace modelu
IAD mésta Plzné a to jak pro sou€asné, tak pro vyhledové zatizeni.

V ramci aktualizace byla provedena aktualizace vstupnich dat, revize vypoctu
matic dopravnich vztahl a analyza aktualnich dat z dopravnich prizkumd nebo
vystupl z automatickych scitaCu pro ucel validace scénare stavajiciho stavu. Dale
navazovala ,ru¢ni“ kalibrace dopravnich vztahu.

2.1. Soucasny stav 2015

Pro model stavajiciho stavu byly vypoc¢teny matice dopravnich vztahi pomoci
aktualizovanych socioekonomickych dat u vnitfnich zén. U vnéjSich zén bylo
zachovano zakladni nastaveni podle CSD 2010, pficemZ byly provedeny pouze
drobné korekce s ohledem na informace o intenzitdch dopravy na sledované siti
mésta. Tranzitni matice zlstala nezménéna (z modelu r. 2012) [3].

V SW CUBE byla upravena:

v' Komunikaéni sit — bylo provedeno kdédovani sité tak, aby odpovidalo stavu
komunikaci v feSeném uUzemi vroce 2015 (napf. pfidani zapadni casti
méstského komunikaéniho okruhu — DomaZlicka — Vejprnicka — KFimicka,
zmény organizace dopravy v centru mésta).
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v Data dopravnich okrski — byla zadana nova data o dopravnich okrscich,
zejména pocty obyvatel (aktualni udaje dodal Utvar koncepce a rozvoje mésta
Plzné).

Kalibrace dopravnich vztahl byla provedena metodou manualni opravy vstupnich
dat, nikoli automatickou procedurou pro pfizplsobeni vztahl optimalizaénim
algoritmem.

v" Princip ruéni kalibrace spociva v kontrole vstupnich dat a jejich pfipadna
aktualizace. Nasledné je kontrolovan algoritmus a spravnost dil€ich vypoctu.

v" Rozdily mezi hodnotou vypoctenou modelem a zjiSténou prizkumem jsou
vyhodnoceny v absolutnich hodnotach a v procentech zvlast pro méd IAD
a NA. V prfipadé, ze neni znama skladba (data z detektori SSZ), probéhla
kalibrace pro soucet dopravy celkem.

v' Postup je provadén v iteracich, kdy po kazdé jedné opravé ve vstupech je
proveden aktualni vypoCet a zkontrolovan uc€inek zvoleného opatfeni —
porovnani s hodnotami intenzit dopravy z dopravnich prazkumdu.

Obr. 1. Ukazka modelu IAD pro soucasny stav (intenzita [voz./den])

2.2. Kratkodoby vyhled 2025

Tento scénar je zalozen na stejném rozmisténi zdroji a cild dopravy jako
v souCasném stavu (2015). Pocita ale s rustem specifické hybnosti. Pro dopravni

v o,

svoson

Vyvoj dopravy byl uvazovan podle TP 225 [10], [11] s pfihlédnutim k souCasnému
vyvoji dopravy. TP 225 jsou primarné uréeny pro prognozu dopravy v extravilanu. Byl
tedy zvolen narlst dopravy podle tabulky.
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2.3. Dlouhodoby vyhled 2035

Tento scénar je zalozen na rozvoji uzemi podle uzemniho planu. Do modelu jsou
implementovany navrhované zastavitelné a prestavbové plochy podle uzemniho
planu (viz Pfiloha 1), a dale také zaméry vystavby v centru mésta (viz Pfiloha 2).
Tomu odpovida prerozdéleni rozmisténi zdroju a cili dopravy vcetné zohlednéni
dalSiho rustu specifické hybnosti. Pro dopravni méd nakladni doprava jsou specificka
hybnost a vnéjsi i tranzitni vztahy nasobeny koeficientem 1,05 a pro dopravni mod
osobni automobily jsou specificka hybnost a vnéjSi i tranzitni vztahy nasobeny
koeficientem 1,34 [3].

Vyvoj dopravy byl uvazovan podle TP 225 [10], [11] s pfihlédnutim k sou€asnému
vyvoji dopravy. TP 225 jsou primarné urceny pro prognézu dopravy v extravilanu. Byl
tedy uvazovan narast dopravy podle tabulky 1.

Tab. 1 Uvazovany narust dopravnich vykonu

Druh vozidel 2015-2025 2015-2035
OA (LV) 1,18 1,34
NA (TV) 1,02 1,05

3. Navrhové scénare PUMP

Pro PUMP byly navrzeny a nasledné hodnoceny tfi scénare podle [1].

3.1. Regulativni scénar

Regulativni scénaf nastavuje souc€innost a provazanost riznych moédi dopravy
tak, aby se pro dané prepravni pozadavky uplatnil vzdy nejvhodnéjsi druh dopravy.
Cini tak formou aktivni organizace dopravniho systému, aby dochazelo k zamérnému
ovliviiovani volby dopravniho prostfedku a byla tak ovliviiovana délba pfepravni
prace. Cilem scénare je podpofit spoleCenské pozadavky na zvySeni kvality Zivota ve
meésteé.

Nastroje:
1. Komunikacni sit’ s odstuprfiovanym dopravnim komfortem — nizky v centru, vysoky
na okruhu.

2. Organizace systému parkovani s cenovou regulaci ve stfedu mésta.

3. Preference verejné dopravy kombinaci vSech dostupnych zplasobu.

4. Tvorba podminek pro rozvoj pési a cyklistické dopravy vCetné zvyseni kvality
vefejného prostoru.

5. Informacni technologie pro usnadnéni volby nebo kombinace dopravnich
prostredk.

InvestiCni strategie:

Mésto se zaméfi na spolufinancovani zasadnich krajskych a statnich investic
s cilem dobudovat méstsky okruh a snizit dopravni zatizeni centra. Opatfeni uvnitf
meéstskeho okruhu budou orientovana na podporu neautomobilové dopravy, regulaci
IAD, udrzbu, rekonstrukce a opravy stavajici infrastruktury, mékka opatfeni.
SoucCasné se bude mésto podilet na statnich investicich do Zelezni¢ni dopravy
a propoji cyklistické trasy do spojiteé sité.
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3.2. Liberalni scénar

Liberalni scénar rozviji jednotlivé slozky dopravniho systému tam, kde vznika
nejvétsi pozadavek daného dopravniho médu. Nechava na uzivateli, aby sam zvolil
nejvhodnéjsi zpusob dopravy po meésté. Scénai nesleduje cilené ovliviiovani
dopravniho systému, nechce preferovat nékteré druhy dopravy na ukor jinych. Cilem
je tedy ponechat délbu pfepravni prace samovolnému vyvoji a zajistit zejména
rostouci dopravni naroky ve mésté.

Nastroje:

1. Rozvoj komunikacni sité dle potfeb automobilové dopravy v€etné kapacitnich
propojeni do centra.

2. Neregulovat parkovani, naopak budovat dalS$i kapacity v€etné parkovacich dom{
v centru.

3. Rozvoj infrastruktury vefejné dopravy, ale nikoliv na ukor individualni automobilové
dopravy

4. ZlepSeni podminek pro pési a cyklistickou dopravu kde je potfeba a neni v
konfliktu s jinymi druhy dopravy.

5. Informacni technologie pro usnadnéni pohybu po mésté vybranym druhem
dopravy.

Investi¢ni strategie:

Mésto pfi financovani dopravni infrastruktury bude zlepSovat podminky pro
v8echny druhy dopravy, investice do rozvoje komunikacni sité budou realizovany jak
na méstském okruhu, tak na ostatni siti v€etné SirSiho centra mésta. Mésto se
souCasné bude podilet na statnich investicich do Zelezni¢ni dopravy a propoji
cyklistické trasy do spojité sité. Regulativni opatfeni automobilové dopravy nebudou
v tomto scénafi systémove vyuzivana.

3.3. Udrzovaci scénar

Udrzovaci scénaf az na vyjimky nerozsSifuje dopravni infrastrukturu, kterou
povaZzuje za dostateCnou, zejména z obavy zajisténi jeji budouci obnovy
a vyvolaného narlstu individualni automobilové dopravy. Vznikajici potfeby naplnuje
organizaCnimi opatfenimi a stavebnimi zmé&nami stavajici infrastruktury. ZvySené
prostfedky na opravy a rekonstrukce se projevuji vysokou kvalitou provedenych
realizaci. Cilem scénare je udrzet stavajici délbu pfepravni prace a v SirS§im smyslu
i kvalitu Zivota ve mésté.

Nastroje:

1. Dosazeni velmi dobrého stavu stavajici dopravni infrastruktury.

2. Regulace parkovani a vystavba levnych zachytnych parkovist.

3. Casteéna preference vefejné dopravy, opravy infrastruktury ve stavajicich trasach.
4. Reseni dopravnich potieb v ramci provadénych oprav a rekonstrukci.

InvestiCni strategie:

Hlavnim cilem scénare je odstranéni vnitfniho dluhu na udrzbé majetku dopravni
infrastruktury. Scénar pocita s omezenym rozsahem novych investic a zaméfenim na
feSeni aktualnich problémud pomoci ad hoc investic nebo opatfeni sméfovanych mezi
vSechny druhy dopravy. Regulativni opatfeni nebo podpora alternativni dopravy vuci
IAD se omezi na lokalni pusobnost s cilem odstranit nejbolavéjsi mista dopravniho
systému mésta.
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Tab. 2. Porovnani navrzenych scénaird PUMP

Regulativni scénar Liberalni scénar Udrzovaci scénar

Spolufinancovani investic statu

a kraje s cilem dobudovat Financovani dopravni

infrastruktury pro v3echny druhy Omezeny rozsah novych

méstsky okruh a snizit zatizeni investic
dopravy
centra
Opatteni uvnitf méstského
okruhu (regulace IAD, podpora Investice do rozvoje Zamérfeni na odstranéni
neautomobilové dopravy, komunikaéni sité na méstském vnitfniho dluhu na dopravni
rekonstrukce a opravy, mékka okruhu i v SirSim centru mésta infrastrukture
opatreni) v
Podil na investicich statu do Podil na investicich statu do Resen! aktualnllch prpblemu.
. e, . e pomoci ad hoc investic, mezi
Zelezni¢ni dopravy Zelezni¢ni dopravy

v§emi druhy dopravy

Regulativni opatfeni IAD nejsou
v tomto scénafi systémove
vyuzivana

Regulativni opatfeni jen
s lokalni plsobnosti

Podil na investicich statu do
zelezni¢ni dopravy

V zavéreCném hodnoceni byl vybran Regulativni scénaf, zejména pro
komplexnost jeho pfistupu, Setrny pfistup k centru mésta a podporu hromadné
verejné dopravy.

4 Dopravni modely

Pro kazdy navrhovany scénar byl vytvoren tzv. zasobnik projektd. Jednalo se o
seznam vSech predpokladanych projektll a opatfeni, které budou v provozu
v modelovaném vyhledovém stavu (rok 2025).

PFi analyzach byl vliv vybranych jednotlivych opatfeni modelovan samostatné
a nasledné byly zpracovany dopady vSech projektd vybraného Regulativniho
scénare jako celku. Samoziejmé se zde jednalo pouze o ,modelovatelna® opatfeni.

Jak je jiz zfejmé z vySe uvedeného, Plzen nema k dispozici multimodalni model,
ktery by se Iépe hodil k hodnoceni dopadu PUMP. Modelovaci prace tedy probihaly
ve dvou oddélenych urovnich — modelu IAD a modelu VHD. Délba pfepravni prace
zde byla simulovana pfepocCtem matic. Po nastaveni vize mobility a vyhodnoceni
dopadu projektd v zasobniku navrhli feSitelé PUMP prepocCet matic Regulativniho
scénare tak, Zze pocet cest IAD do centra se snizi o 20% pfi sou¢asném navyseni
poctu cest VHD do centra o 7,7% pfiCemz zde plati pravidlo: o kolik dojde ke sniZeni
poctu cest IAD, o tolik se zvySi poCet cest MHD + vefejna linkova + osobni Zelezni¢ni
+ cyklisticka + motocykly.

Pfed vlastni upravou matic podle pfedchoziho odstavce bylo ale nejprve nutné
upravit poCty cest pro oblast centra ve vychozich maticich tak, aby pocet cest IAD
(voz/24h) a MHD (os/24h) byl v poméru 1 : 2,3. Uvedeny pomér je dan primérnou
obsazenosti osobnich vozidel v Plzni.

4.2. Modelovani IAD

Z duvodu validniho posouzeni byl k analyze dopadd Regulativniho scénare
pouzit aktualizovany kalibrovany dopravni model pfedstavujici stav k roku 2015
(viz kap. 2.1.), do kterého byly implementovany zaméry podle zasobniku projektU.
Takto upraveny model pfedstavuje vyhledovy stav roku 2025 podle Planu udrzitelné
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mobility Plzné. Ten je odliSny od vyhledového stavu v ramci aktualizace podle kap.
2.2., zpracovaného pro mésto Plzen.

Prislusné zmény byly v modelu provedeny prekddovanim vlastnosti dotcenych
useku, uzlovych bodl a kfizovatek. V pfipadé IAD Slo predevSim o pfidani novych
komunikaci, zmé&nu parametri stavajicich Usekl jako je kapacita a rychlost,
a souvisejici Upravy kfizovatek (fizeni SSZ, uprava fadicich pruh( apod.).

Dale byla upravena matice tak, aby se objem vztah(, které maiji zdroj nebo cil
v centru mésta, snizit 0 20%.

Model pracuje v modu tzv. ,kapacitné zavislého zatézovani, ktery zohlednuje
kapacitu komunikace. Pfi zatizeni komunikacni sité vozidly zohledni stupen
vycCerpani kapacity a komunikaci prislusné ,zpomali“. To odpovida i skutecnému
provozu.

Ugelem modelu bylo ovéfit cile planu udrzitelné mobility porovnanim se
soucasnym stavem.

Mezi hlavni vystupy modelu vyhledového stavu podle Planu udrzitelné mobility
patfi:

1. Kartogram celodennich intenzit.
2. Rozdilovy kartogram oproti sou€asnému stavu.

3. Zmény dopravnich vykonu pro oblast centra a pro celé mésto.

Obr. 2. Kartogram celodennich intenzit vyhledového stavu podle PUMP
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Obr. 3. Rozdilovy kartogram vyhledového stavu podle PUMP oproti sou¢asnému stavu

Tab. 2: Ukazka posouzeni zmény dopravniho vykonu

Dopravni vykon [1000 vozkm/24hod.]
Scénaf Popis Mésto Plzen Centrum
IAD IAD-stav Zména IAD IAD-stav Zména
(A) celkem (A) celkem
A ?tgva?g‘:’ stavajici + Matice 2015 | 345308 | 342308 | 0,00% | 28223 | 28223 | 0,00%
Sit 2015 stavajici + Matice 2015 14 90 } o
B upravena (Regul.s.) 3379,79 3423,08 1,2% 274,71 282,23 2,74%
c Sit 2015 vyhledova (Regul.s.) + | 341029 | 342308 | -0,37% | 242,35 | 28223 | -16,46%
Matice 2015 stavajici
D Sit 2015 wyhledova (Regul.s.) + | 336936 | 342308 | -1,50% | 23224 | 28223 | -21,53%
Matice 2015 upravena (Regul.s.)

4.2. Modelovani VHD

Model vefejné hromadné dopravy nebyl na rozdil od modelu individualni
automobilové dopravy aktualizovan k roku 2015. K analyze dopadu Planu udrzitelné
mobility Plzné byl tedy pouzit kalibrovany dopravni model predstavujici stav k roku
2012.

Do modelu jsou zahnuty vSechny linky vefejné dopravy. Ty jsou rozdéleny do tfi
modu:

1. Méstska doprava, do které patfi tramvajové linky, trolejbusové linky a linky
méstskych autobusu.

2. Pfiméstska doprava, do které jsou zahrnuty linky pfiméstskych autobusl
a osobnich vlaku.

3. Dalkova doprava, ktera obsahuje linky dalkovych autobusu a rychlikovych viak.
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Prislusné zmény, charakterizované zasobnikem projektu pro Regulativni scénar,
byly v modelu provedeny piekddovanim vlastnosti dotéenych linek. Jednalo se
zejména o upravy jizdnich dob, intervall a tras stavajicich linek. Dale pfidani novych
linek, zastavek a prestupnich uzlu.

Matice zde byla upravena tak, aby se objem vztah(, které maji zdroj nebo cil
v centru mésta, zvysit o 7,7%.

Stejné jako v pfipadé IAD bylo ucelem modelu ovéfit cile planu udrzitelné mobility
porovnanim se sou¢asnym stavem. Vysledky Ize v tomto pfipadé rozdélit podle trakci
i podle modua. Resitelé PUMP preferovali élenéni podle méda, popf. oddéleni silniéni
a zelezni¢ni dopravy.

Mezi hlavni vystupy modelu vyhledového stavu podle Planu udrzitelné mobility
patfi:

1. Kartogramy celodennich intenzit podle médu (méstska, pfiméstska a dalkova
doprava).
2. Zmeény dopravnich vykonU pro oblast centra a pro celé mésto.

3. Zmény intenzit na profilech na kordonu centra mésta.

Obr. 4. Kartogram celodennich intenzit vyhledového stavu podle PUMP pro méd méstské

dopravy
_ _,
‘. / : — //
i RSO
by e
4 Zaver

Dopravni modelovani je bezesporu Ccinnosti, ktera vyznamné zlepSuje
argumentacni kontinuitu mezi uzemnim a dopravnim planovanim nejen v ramci
projektovani planu udrzitelné mobility, ale vSech koncep&nich materialu.

PFinosy navrhovanych opatfeni se nejlépe projevi pfi Uplné realizaci vSech balikU
opatfeni. Harmonogram PUMP pocita s ¢asovym horizontem roku 2025. Pro tento
milnik 1ze pomoci dopravnich modell a dalSich vypocti stanovit méfitelné ukazatele
vykonnosti, pro cely soubor opatfeni. Tyto ukazatele jsou dulezité pro udrzeni
souladu s vychozim scénafem pfi aktualizacich PUMP, stejné jako pfi posuzovani
uspésnosti realizaci pfi implementaci Planu mobility. Kromé vycislenych cilu jsou
uvedeny také dals$i kvalitativni pfinosy, které vSak zlstavaji definované ve slovni
roviné.
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Podékovani

Prispévek vznikl v ramci feSeni projektu Open Transport Net (OTN), ktery ziskal financni
prostiedky z ramcovych programi Konkurenceschopnost a Inovace Evropské unie. Na
projektu se podili konsorcium 14 firem z deviti zemi Evropy. Projekt méa za cil shromaZzdit,
usporadat a harmonizovat dostupna data o dopravé, data vzajemné propojit a zpristupnit
béznym uZzivatelum pomoci webovych, mobilnich ¢i jinych aplikaci. Pfi feSeni projektu firma
EDIP s.r.o. vytvofila na zakladé volné pristupnych dat modely pilotnich regiont (Birmingham
— Velké Briténie, Issy-Les-Moulineaux — Francie, Liberecky kraj — Ceské Republika).
Viytvofené modely, i kdyZ nejsou verifikovany na intenzity dopravy zjisténé dopravnimi
pruzkumy, slouzi zejména jako priklad vyuZziti ,open dat“ v celoevropském meéritku.

Nad vytvofenymi modely jsou pak vytvareny ruzné formy vizualizaci. Ve spolupraci
s katedrou Geomatiky Zapadoceské Univerzity v Plzni byly vytvofeny vizualizace, které
priblizuji problematiku intenzit dopravy i neodbornikim. Lze je vyuzit napfiklad pfi
modelovani neo¢ekavanych udalosti na komunikacni siti (obr. 5).

Obr. 5 Priklad simulace mimoradnych udalosti na silniéni siti — nehoda na silnici 1/6
u Rakovnika, preneseni intenzit na objizdné trasy.
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Use transport modeling for Sustainable Urban Mobility
Plans Pilsen

Jan Martolos, Jan Stastny
EDIP s.r.o.
Parizska 1230/1, 301 00 Plzen

e-mail: martolos@edip.cz, stastny@edip.cz

Abstrakt

Traffic simulation (the mathematical modelling of transportation systems) through the
application of computer software is one of the effective methods to better solve the
complex of complicated tasks and problems in plan, design and operate transportation
systems. The results are applied in other areas such as the environmental impact
assessments. That method is more and more important area of discipline of traffic
engineering and transportation planning and often has been requested by the contracting
authority and project evaluators and intentions. The company EDIP in relation to the
project of sustainable mobility plans of Pilsen has addressed the modelling impact of the
proposed projects forward-looking scenario on the individual and public transport.
The presentation is dealing with the practical application of transport model to address the
problems of urban sustainable mobility in Pilsen.
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Management mobility a jeho role v méstském
planovani

Radomira Jordova, Hana Brihova-Foltynova
Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. I.
Wellnerova 3, 779 00 Olomouc

e-mail:radomira.jordovae@cdv.cz

Abstrakt

Mésta kladou €im dal vétsi diraz na usporu energii, udrzitelnéjSi zpusob Zivota a vysSi
kvalitu Zivota. Doprava muze velkym dilem pfispét ke spinéni téchto cill a k zajisténi
pritazlivosti naSich mést, jako mist, kde stoji za to zit — dnes i v budoucnu.
Management mobility Ize v SirSim pojeti chapat jako soubor metod a opatfeni, které
jsou vyuzivany pro planovani a realizaci udrzitelné mobility. V uzsim, plvodnim smyslu
management mobility pracuje pfedevsSim s poptavkou po dopravé a jeho primarnim
cilem je ovlivnéni dopravniho chovani, a tim i délby pfepravni prace (modal splitu).
Mnoho zemi stale zapasi s definici managementu mobility a jeho pfekladem do svych
jazyk(. Nékteré zemé zavadéji jiny pojem: planovani cest, chytré cestovani, udrzitelna
mobilita nebo dista/zelena doprava. A diky tomu, Ze propojuje dopravu predevsim
s otazkami Zivotniho prostiedi, Uzemniho planovani a zdravi, ¢asto byva v kompetenci
Ctyf az péti rlznych ministerstev, podle toho, v které zemi. To zaroven ukazuje velky
integracni potencial managementu mobility.

V podminkach CR uz jsme se mohli setkat s &eskym ekvivalentem managementu
mobility: fizenim poptavky po dopravé nebo zkracené Fizenim mobility. Kde tedy zacit,
pokud s managementem mobility (MM) je$té nemame zkudenost?

Pro pilotni projekt jsou idedlnimi cili Skoly a firmy, protoZze se podili az 60 % na
kazdodennich cestach. Cesty zaméstnancl, Skolnich déti a studentl se zpravidla
odehravaji kazdy den po stejné trase a ve stejnou hodinu, a je tedy celkem jednoduché
dosahnout zmény dopravniho prostfedku. Tyto instituce navic mohou jednodus$e oslovit
vSechny €leny svoji komunity - zaméstnance, zaky, studenty. Ze vSech téchto duvodu
je pro mésta zasadni, asi i nejlepsi zpUsob jak pfitahnout do projektu mistni subjekty,
ukazat jim dobry pfiklad. Tak pro€ nezacit pfimo se zaméstnanci méstského uradu?
Mésto bude lépe propagovat opatfeni MM na svém uzemi, pokud s nim samo bude mit
dobré zku$enosti: napf. zavedeni sdilenych jizd autem (car-pooling), zavedeni
sluzebnich jizdnich kol pro pracovni cesty, vyuziti elektromobilt apod.

Pfedmétem MM je zména postoju lidi ve prospéch udrzitelné mobility a zdravého
zivotniho prostfedi. Hlavnimi vyuZivanymi nastroji jsou kampané, sluzby center mobility
(propagace udrzitelnych druh dopravy, nabidka sluzeb MHD, cyklistickych a péSich
tras, poradenstvi v planovani osobnich cest apod.), organizace kyvadlové dopravy pfi
velkych akcich (napf. fotbalové zapasy, velké koncerty), projekty cilené na zménu
dopravniho chovani u velkych subjektd (podniky, nemocnice, univerzity), metody
parkovaci politiky, zpoplatnéni vjezdu do nékterych €asti mésta apod. Velmi uginna
jsou pak opatfeni MM, ktera jsou viditelna v uliénim prostoru: zvySuji povédomi
obyvatel o tématu udrzitelné mobility a ukazuji vysledky dobrého planovani. Celou
Skalu moznosti a opatfeni je nutné kvalitné koordinovat, proto také cela fada mést
zavadi funkci ,manazera mobility“, ktery ma na starosti také komunikaci s partnery,
sponzory apod.

Prvni zkuSenosti Ize sbirat pomoci jednoduchych opatfeni, ktera budou zaroven
dobrym ,marketingem® udrziteIné mobility pfimo v ulicich (kampané ve stylu ,living
streets”, cyklostojany, panely s informacemi o MHD v realném ¢ase apod.) budou tyto
myslenky rychle Sifit. V jistétm okamziku by se vSak MM mél stat jednou ze zasadnich
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Casti integrované dopravni politiky, idealné Planu udrzitelné méstské mobility (SUMP).

Prezentace pfinese ukazky dobrych pfiklad( takovychto koncepci.

Cile MM a SUMP se prakticky shoduji. Stejné jako SUMP také MM podporuje:

e Participativni pFistup (aktivni u¢ast vSech dot&enych stran);

e udrzitelnost v oblastech kvalitniho Zzivotniho prostfedi, socialni spravedinosti
a hospodarského rozvoje;

e integrace oblasti politiky;

e jasné, meéfitelné cile a jasné hodnotici plany;

e hodnoty za vynalozené investice.

V procesu tvorby SUMP je tfeba zacit vizi mésta, ktera bere v Uvahu specifika daného
meésta a jeho dopravni situace. Ale vSe se toCi (mélo by) kolem ustfedni otazky: jak
zajistit a zlepsit kvalitu Zivota obCanu a navstévnika. Vize klade velky duraz na
rovnovahu mezi ekonomickymi, ekologickymi a socialnimi otdzkami, a to v otevieném
planovacim procesu, ktery je zalozen na konsenzu.

Plany udrzitelné méstské mobility jsou zaméfené na lidi, ale rovnéz jsou lidmi tvofeny.
Ve srovnani s tradi€nim dopravnim planovanim SUMP vyzZaduje dalSi dovednosti, které
mohou prekrocit kapacity zaméstnancu Ufadl. Vyzaduje to také novy zplisob mysleni,
propojeni tradicné rozdélenych agend jednotlivych odbord na méstskych ufadech i
koordinaci samotnych politickych oblasti. Je nutné, aby ufednici, mistni politici a dalSi
dotCené strany dospéli k jednotnému postoji, aby mohli spoleéné podpofit vizi pro
mésto. Pro ucely SUMP c¢asto spolupracuji odbor rozvoje s jinymi odbory, jako je
doprava, uUzemni planovani, Skolstvi a vzdélavani, zdravotnictvi, socialni péce.
Spole¢né pak tvofi podklady spolu se zpracovatelem planu a provadi vefejnost a dalsi
partnery celym planovacim procesem. Podrobné&jsi postup Ize nahlédnout v Metodice
pro pfipravu pland udrzitelné mobility mést Ceské republiky (CDV, Jordova et al.,
2015).

Plan mobility obsahuje &tyfi hlavni nosné &asti — analytickou, navrhovou, akéni plan
a monitorovani/evaluaci. Kazda z nich pfinasi zasadni informace a feSeni — od analyzy
souCasného a budouciho stavu mobility az po mix rdznych druhl opatfeni:
infrastruktura, regulace a efektivni organizace, osvéta, dopravni sluzby atd.
Management mobility v tomto pojeti tedy pfinasi systematické feSeni na udrovni
dopravni politiky, infrastrukturnich projektd i optimalniho sloZeni délby pfepravni prace.
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Abstrakt

Predkladany ¢lanek se vénuje analyze faktort ovliviujicich ochotu jezdit na kole nebo
automobilem ve smiSeném dopravnim proudu. Na zakladé teorie planovaného chovani
(TPB) byl vytvofen dotaznik k identifikaci faktor( ovliviiujicich ochotu fidit auto nebo
jezdit na kole ve smiSené dopravé. Data od 971 respondentu byla zpracovana pomoci
strukturalnich rovnic (SEM) tak, aby byly nalezeny modely s nejlepSi shodou pro
ochotu sdilet ulice z pohledu jak fidiCe, tak cyklisty. Kontrolovany byly nékteré socio-
ekonomické veli€iny, pfepravni navyky, zkuSenosti s jizdou na kole a dalsi proménné.
Vysledky analyz ukazuji, Ze strach je pro cyklisty zdaleka nejvyznamnéjSim zdrojem
neochoty pohybovat se ve smiSeném dopravnim proudu. U motoristi ma také nejvétsi
vliv, ale velmi vyznamny je také pocit neukaznéného chovani cyklistl. Pro obé skupiny
je také dulezity nazor na cyklistiku jako celek a nepfimo, skrze vliv na jiné faktory, také
vnimani cyklistické tradice.

1. Uvod

Navzdory podpofe rozvoje cyklistické infrastruktury je jeji rozvoj limitovan
C¢asovou narocnosti a prostorovymi a finanénimi omezenimi. Navic stat i mistni
samospravy preferuji jednodussi a levnéjsi opatfeni, napf. v podobé cyklopruhl [1],
které nevytvareji dostate¢nou separaci cyklistt od motorovych vozidel Cyklisticka
infrastruktura ve méstech v CR tak nedosahuje potfebné kontinuity a kvality a cyklisté
a motoristé jsou Casto nuceni sdilet ulice a pohybovat se ve smiSeném dopravnim
proudu.

Tento fakt zavdava dlvod pro vyzkum cyklistiky ve smiSené dopravé a problému
s tim spojenych. V literatufe existuje mnoho praci zabyvajicich se frekvenci
a nasledky dopravnich nehod cyklistl napt. [2; 3; 4; 5; 6; 7]. Literatura také mapuje
problémy odrazujici od jizdy na kole. Strach z jizdy na kole, zejména ve smiSené
dopravé, je v mnoha ¢lancich prezentovan jako mozna nejvyznamnéjsi problém [8; 9;
10; 11; 12] a jeho vyznam roste u nezkuSenych cyklistl [8,12], ktefi tvori vétSinu
potencialu pro zvySovani poctu cyklistU.

Dal$im problémem je Sikana ze strany fidi€0 motorovych vozidel, kdy cyklisté
nemaji dostatek respektu a nejsou na ulicich vitani [13; 11; 14; 15; 16]. Kaplan
a Prato [16] identifikovali jako duvod nevrazivosti ze strany Fidi€u obavy ze srazeni
cyklistu, ktefi ne vzdy respektuji pravidla a neumi se po ulicich pohybovat,
a neochotu se délit o uli¢ni prostor. Daley a Rissel [17] dale uvadi mnohé dalSi
negativni stereotypy — cyklisté riskuji, cyklisté jsou ,zeleni” Ci ,elity“ a vyuzivani kola
k pfepraveé je necyklisty vnimano jako zvlastni az Silené ¢&i ,hard-core”.
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Jizda na kole po chodniku je Casto navrhovana jako feSeni a je také nékterymi
cyklisty vyuzivana jako unikova strategie pfed strachem zjizdy po ulicich. Cyklisté
vSak oddéleni od chodcu vnimaji pozitivné [8]) a také cyklisté nejsou na chodnicich
chodci vitani [13; 17]. Jizda po chodniku je navic v mnoha zemich, véetné Ceské
Republiky, zakazana.

DalSi uvadéné problémy jako Spatné pocasi, kopcovity terén, nedostatecna
fyzicka kondice nebo udrzba kola jsou tézko ovlivnitelné strategickymi a politickymi
rozhodnutimi, nesouvisi se sdilenim ulic, a proto nejsou pro tuto studii tolik
relevantni.

Tato studie vyuziva nalez( v existujici literatufre a klade si za cil potvrzeni
a kvantifikaci problému vnimanych nejen cyklisty, ale i motoristy, ktefi jsou €asto
opomijeni, ve vztahu ke sdileni ulic.

2. Metodologie

Hypotéza, kterou jsme testovali, byla zaloZzena na teorii planovaného chovani
(TPB), ktera spojuje postoje a nazory, vhimané spoleCenské normy a vnimané obtize
s chovanim nebo umysly kurcitému chovani [18]. Na zakladé literatury jsme
identifikovali celkem sedm faktor( jako potencialné ovliviiujicich ochotu sdilet ulice.
Ty byly zahrnuty v dotazniku, kazdy nejméné péti otazkami: nazor na cyklistiku
obecné, nazor na sdileni ulic mezi cyklisty a motoristy, nazor na chovani cyklistd,
vnimani cyklistické tradice, vnimani spoleCenské normy ohledné sdileni ulic, strach
ze sdileni ulic a vnimani nedostatku zkusenosti lidi se sdilenim ulic.

TPB otazky jsme doplnili otazkami na charakteristiky respondentd. Také bylo
doplnéno nékolik otazek zaméfenych na vnimané problémy s pfepravou na kole,
zjisténi cyklistického potencialu a preference vyuzivani verejnych prostor.

K samotnym analyzam jsme vyuZili exploraCni faktorovou analyzu (EFA) za
ucelem odhadu poctu faktort (byla provedena v programu SPSS). Dale jsme vyuzili
konfirmacni faktorovou analyzu (CFA) a modelovani pomoci strukturalnich rovnic
(SEM) v programu MPlus za ucCelem nalezeni modelu s nejlep$i shodou v ramci
omezeni danych teorii.

Model sestava z méficich rovnic spojujicich jednotlivé latentni konstrukty (faktory)
s pozorovanymi indikatory (otdzkami) a strukturalnich rovnic  spojujicich
charakteristiky respondentd s faktory a dale faktory s ochotou sdilet ulice.
Identifikovali celkem &tyfi modely, jeden pro kazdy z nasledujicich scénart sdileni
ulice — jako fidi¢/cyklista na vyznamné/méné vyznamné meéstské komunikaci.

3. Data

Elektronicky dotaznik byl distribuovan v CR pomoci sociélnich siti, webovych
diskusnich for zaméfenych na cyklisty a motoristy a sit¢ CIVINET CR a SR, zs.
Celkem jsme ziskali 971 kompletné vyplnénych dotaznik(. Charakteristiky
respondentu jsou uvedeny v tabulce 1.

Frekvence vyuzivani aut a jizdnich kol spolu s podilem pouze 13,08 %
pfiznanych necyklistd poukazuji na vySSi podil respondentu-cyklistd, nez by
odpovidalo skute€nému poméru v populaci. DalSi nadmérné zastoupenou skupinou
jsou muzi (70 %) a vysokoskolsky vzdélani lidé (60 %). Ziskany vzorek populace
neni reprezentativni, hlavni napln studie, tedy model chovani zalozeny na TPB, by to
ale nemélo zasadné ovlivnit, protoze charakteristiky respondentd jsou v modelu
kontrolovany.
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Tab. 1. Charakteristiky respondent( pouzité v modelu

Proménna Kategorie (%)
) Muz Zena
Pohlavi 70,44 29,56
Vak 15-24 26-34 35-44 45-54 55+
14,11 37,59 26,47 14,21 7,62
Doméacnost S partnerem S ditétem S obéma Jiné
29,35 4.12 36.35 30,18
, . | Pracuje a souéas- .| Ani nepracuje,
Prac?vnl sta- |Pouze studuje| "oy e Pouze pracuje | i hestuduje
us 7,52 14,83 74,46 3,19
o Zakladni Stredni Stredni | yuxxi odborné | Univerzitni
Vzdélani s maturitou
1,24 5,36 30,38 3,50 59,53
, . . Priméstsky / ma- .
Chartaktsr za- Méstsky loméstsky Venkovsky
stavby 73,02 17,10 9,89
. Praha Brno Olomouc Jine kr§jsI§e cl Jiné
Bydlisté okresni mésto
15,14 39,96 10,92 18,23 15,76
y 50 000 - 100
Pocet obyvatel| Pod 10 000 10 000 - 30 000 |30 000 - 50 000 000 Nad 100 000
bydliste 10,35 6,90 4,22 8,24 65,29
Pouzivani Doprava Rekreace / sport Oboji Nejezdi na kole
jizdniho kola 10,81 40,06 36,05 13,08
Doba jizdy na | 0-1 hodina 1-3 hodiny 3-5 hodin 5-10 hodin  |Nad 10 hodin
kole (tydné) 33,37 15,76 21,94 19,26 9,68
Ugastnik Ano, jako ; i
: A k N
(témé&f) nehody| _ cyklista no, jako fidic e
kolo-auto 32,54 16,07 56,54
Jezdil/a v dét- Ano Ne
stvi na kole 95,78 4,22

Otazky na preferenci vyuziti prostoru vyjadfuji zejména nazor cyklistd zkresleny
smérem k oddélené infrastruktufe, naopak u otazek na vnimané problémy Ize
oCekavat, Zze necyklisté, lidé teprve zvazujici vyuzivani kola a nezkuSeni cyklisté by
jesté ve vétsi mife uvadéli nedostateCnou a nekvalitni infrastrukturu. Je totiz znamo,
Ze tyto skupiny jsou na oddéleni od motorové dopravy vyrazné citlivéjSi nez
zkuSengjsi cyklisté napfr. [8, 19].

Tab. 2. Vyuzivani dopravnich prostfedki pro pravidelné dojizdéni (prace, $kola,
volnodasové aktivity)
H 0,

Dopravni fraregorte (%) Zridka nebo
prostredek Denné 3-4x tydné 1-2x tydné Obcas vilbec
Auto 29,35 14,42 18,02 19,67 18,54
MHD 21,94 11,74 12,67 25,33 28,32
Kolo 15,24 19,05 16,27 24,20 25,23

Chilize 49,54 12,87 10,92 18,23 8,44

U otazky na preferenci oddélené cykloinfrastruktury nebo parkovacich mist se
v pfipadé nizkého poctu cyklistu vyslovilo 57,2 % respondentl pro parkovaci mista
a 20,9 % pro oddéleni cyklistu, ale v pfipadé vysokého poctu cyklistd se naopak
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vétSina respondentl (55,3 %) pfiklani k oddéleni cyklistd a jen 29,1 % trva na
zachovani parkovacich mist.

Zajimavé jsou davody pro nevyuzivani jizdniho kola pro pravidelné cesty.
NejcastéjSi problémy odrazujici od vyuzivani kola k pfepravé jsou pravé nedostatek
cyklopruh a cyklostezek (38,4 %), nemoznost se po jizdé osprchovat (37,7 %),
strach z jizdy ve smiSené dopravé (36,1 %), nedostatek ,cilové® infrastruktury jako
bezpecné parkovani, sprchy Ci skfifky v praci (35,4 %) a nekvalitni ¢i nevhodné
uspofadana infrastruktura (33,1 %). AZz s odstupem nasleduji faktory, jako jsou
vzdalenost (24,0 %), kopcovity terén (22,8 %) a konflikty s fidi¢i a chodci (17,4 %).
Ostatni nabizené problémy s vyjimkou, Ze neradi jezdi na kole (7,7 %), uvedlo méné
nez 5 % respondentu. VyfeSeni uvedenych problémd by mohlo vést k vyrazné
CastéjSi volbé jizdniho kola u téch, ktefi ho dosud nevyuzivaji. Pouze 14,5 %
respondentu totiz uvedlo, ze by o dojizdéni na kole neuvazovalo ani v pfipadég, ze by
se jim uvedené problémy vyresily.

4. Vysledky

Pro odhad poctu faktort byl pouzit systém hodnoceni navrzeny Ricolfim (1992).
Pocet faktord byl odhadnut na pét, nicméné pozdéji bylo nutné snizit jejich pocet
v modelu na ¢tyfi, protoze zvoleny model v podobé navrzené EFA nebylo mozné pfi
CFA a SEM analyze spustit. Pfi tom doSlo k vypusténi otazek z patého faktoru
a nékolika dalSich z dlvodu jejich Spatné formulace &i nizkého loadingu na zbylé
faktory, coz snizovalo shodu modelu. Mira vnitini konzistence byla znovu spoditana
na novém ctyffaktorovém modelu s nasledujicimi vysledky: Cronbachova alfa 0,798,
determinant korela¢ni matice 6,64E-9 a KMO 0,936. Mira shody modelu byla
uréovana primarné pomoci RMSEA a CFI (vysledny model: 0,053 a 0,851).

Obr. 1. Strukturalni model faktort ovliviiujicich ochotu sdilet ulice jako cyklista/motorista
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Tab. 3. Strukturalni rovnice vztahu latentnich faktor( a ochoty sdilet ulice jako cyklista na
vice/méné vyznamné méstské komunikaci.

c e s — L — Pomér odhadu a jeho

Zavisla proménna Vysvétlujici proménna Odhad parametru stfedni chyby

Ochota sdilet ulice jako cyk- Strach ze sdileni ulic -0,633/-0,811 -11,266/-15,399
lista Kladny nazor na cyklistiku 0,143/0,150 3,139/3,663

Kladny néazor na chovani Kladny nazor na cyklistiku 0,400/0,401 12,324/12,332
cyklistl Vnimani cyklistické tradice 0,297/0,295 9,233/9,179

o Kladny nazor na chovani cyklist( -0,508/-0,506 -14,982/-15,054

Strach ze sdileni ulic . o .

Vnimani cyklistické tradice 0,041/0,035 1,482/1,277
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Celkem byly identifikovany ¢&tyfi modely pro rizné dotazované situace — jako
cyklista/motorista na vice/méné vyznamné méstské komunikaci. Jejich odhady jsou
vSak ve veétSiné pripadl témér shodné a jejich struktura je az na par nevyznamnych
vyjimek shodna. Jedinou, avSak dullezitou, vyjimkou je fakt, Ze pro motoristy je velmi
vyznamnym faktorem chovani cyklistt, zatimco pro cyklisty ma vliv pouze nepfimo
skrze jiné faktory. Ztohoto duvodu jsou uvedeny zvlast pouze odhady pro
strukturalni model faktora (tab. 3 a 4), kde je zmifiovany vyznamny rozdil mezi
cyklisty a motoristy, mensi rozdily v mife vlivu nékterych faktort Ize pozorovat i mezi
rizné vyznamnymi komunikacemi. V tab. 5. uvadéjici vliv charakteristik respondentt
na jednotlivé faktory jsou uvedeny pouze rozsahy hodnot u jednotlivych modeld. Pro
zachovani proménné v modelu byla zvolena hladina vyznamnosti 0,8, tab. 5 vSak ty
nejméné vyznamné vynechava.

Tab. 4. Strukturalni rovnice vztaht latentnich faktord a ochoty sdilet ulice jako fidi¢ na
vice/méné vyznamné méstské komunikaci.

Zavisla proménna Vysvétlujici proménna Odhad parame- Poméf odt]adu a jeho
tru stredni chyby
Strach ze sdileni ulic 0,360/0,419 4,940/9,088
Ochota sdilet ulice jako | Kladny nazor na cyklistiku -0,400/-0,487 -6,438/-11,728
fdic Kladny nazor na chovani | 4 198/0 111 3,471/2,972
cyklistu
Kladny nazor na chovani | Kladny nazor na cyklistiku 0,403/0,407 12,398/12,442
cyklist Vnimani cyklistické tradice 0,297/0,299 9,119/9,180
o Kladny nazor na chovani | 4 54/ 0 501 14,967/-15,041
Strach ze sdileni ulic cyklista
Vnimani cyklistické tradice 0,037/0,036 1,335/1,299

Pomér odhadu a stfedni chyby odhadu je z-skérem spolehlivosti odhadu
udavajicim pravdépodobnost, Ze je dany parametr nenulovy, a tedy dana proménna
ma vliv. V8echny faktory v modelu maji vliv s pravdépodobnosti nad 99 % kromé
slabého vlivu cyklistické tradice na strach ze sdileni s pravdépodobnosti 80-90 %.

Ukazuje se, ze strach je nejvyznamnéjsim faktorem odrazujicim jak cyklisty, tak
motoristy od sdileni ulic. U cyklistd je mnohem vyznamnéjSi nez vSechny ostatni
faktory, u motoristd jeho vyznam klesa a naopak se pfidava nazor na chovani
cyklistu. Vztah Kk cyklistice jako takové je méné vyznamny, ale rozhodné
nezanedbatelny. Jednotlivé faktory se také ovliviuji vzajemné.

Tab. 5. Strukturalni rovnice charakteristik respondentu a jednotlivych faktora

Kladny nazor na chovani cyklista
Charakteristika Odhad parametru Pon;i;e%dnr;iil;; ;eho
Frekvence vyuzivani automobilu k dopravé -0,079 —-0,081 -3,877 —-3,998
Frekvence vyuzivani jizdniho kola k dopravé 0,080 - 0,084 2,824 — 2,956
Vyuzivani kola pouze k dopravé 0,165-0,176 1,467 — 1,547
Vyuzivani kola pouze k rekreaci / sportu 0,254 - 0,275 2,909 - 3,131
Vyuzivani kola k rekreaci / sportu i dopravée 0,262 - 0,279 2,666 — 2,820
Ugastnik (témé&F) nehody auto-kolo jako cyklista 0,099 - 0,105 1,756 — 1,826
Ugastnik (téméF) nehody auto-kolo jako Fidi¢ -0,370 —-0,377 -5,657 —-5,808
Bydli s partnerem bez ditéte 0,161 -0,176 2,566 — 2,776
Strach ze sdileni ulice
Charakteristika Odhad parametru Pomsi;ec:jdn}}ac‘::';s ;eho
Zije v Olomouci 0,166 — 0,175 1,866 — 2,006
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Zije ve mést& -0,186 —-0,195 -1,945 - -2,084

Zije na predmésti / malém mésté -0,154 - -0,165 -1,589 - -1,724
Vyuzivani kola pouze k dopravé -0,268 —-0,320 -2,623 - -3,129
Vyuzivani kola k rekreaci / sportu i dopravé -0,118 —-0,173 -1,358 — -1,996
Tydné jezdi na kole 5-10 hodin -0,244 — -0,254 -2,660 —-2,770
Tydné jezdi na kole pfes 10 hodin -0,341 —-0,360 -3,134 - -3,317
Muz -0,347 —-0,362 -6,477 —-6,723
Pouze pracuje -0,283 - -0,337 -1,985 - -2,295

Bydli s partnerem bez ditéte 0,172 -10,181 3,093 - 3,252

Kladny nazor na cyklistiku

Charakteristika

Odhad parametru

Pomeér odhadu a jeho
stifedni chyby

Frekvence vyuzivani automobilu k dopravé -0,117 --0,118 -5,384 — -5,423
Frekvence vyuzivani jizdniho kola k dopravé 0,116 -0,119 3,370 — 3,445
Vyuzivani kola pouze k dopravé 0,519 -0,534 3,746 — 3,847
Vyuzivani kola pouze k rekreaci / sportu 0,350 - 0,363 3,621 - 3,758
Tydné jezdi na kole 1-3 hodiny 0,265 - 0,269 2,818 — 2,862
Tydné jezdi na kole 3-5 hodin 0,404 - 0,423 4,144 — 4,344
Tydné jezdi na kole 5-10 hodin 0,432 -0,437 4,082 -4,132
Tydné jezdi na kole pfes 10 hodin 0,537 - 0,554 3,978 — 4,148
Ugastnik (témé&F) nehody auto-kolo jako cyklista 0,174 -0,179 2,665 - 2,732
Ugastnik (téméf) nehody auto-kolo jako Fidi¢ -0,331 —--0,348 -4,469 —-4,714
Muz -0,291 - -0,298 -4,330 —-4,430
Stredni Skola s maturitou -0,212 - -0,216 -3,207 — -3,269
Zije s partnerem a ditétem 0,207 - 0,217 2,647 — 2,782
Zije pouze s ditétem 0,315-10,328 1,875 - 1,947
Vnimani cyklistické tradice

Charakteristika

Odhad parametru

Pomér odhadu a jeho
stfredni chyby

Zije v Praze -0,178 —-0,189 -1,926 —-2,049

Zije v Bné -0,149 — -0,157 -1,801 --1,913

Frekvence vyuzivani jizdniho kola k dopravé 0,063 — 0,064 1,800 — 1,808
Vyuzivani kola pouze k dopravé 0,382 - 0,398 2,832 - 2,950
Vyuzivani kola pouze k rekreaci / sportu 0,310 -0,317 3,094 - 3,184
Vyuzivani kola k rekreaci / sportu i dopravé 0,325 -0,337 2,801 - 2,900
Tydné jezdi na kole 1-3 hodiny 0,1773-0,178 1,823 — 1,924
Tydné jezdi na kole 3-5 hodin 0,158 - 0,164 1,650 — 1,703

Tydné jezdi na kole 5-10 hodin 0,182 -0,184 1,698 — 1,716
Jezdil na kole v détstvi 0,367 — 0,393 2,644 — 2972

Ugastnik (téméF) nehody auto-kolo jako Fidi¢ -0,174 —-0,184 -2,300 —-2,421
Muz -0,280 —-0,284 -3,959 — -4,020

Vliv charakteristik, jak je shrnuty vtab. 5, je vzdy vztazen relativné k ostatnim
moznostem v dané kategorii (viz tab. 1). Vyuzivani kola pozitivné (ne nutné ve
smyslu znaménka parametru) ovliviiuje vSechny ¢tyfi faktory. To nema vyznam jen
pro ochotu sdilet ulice, ale i pro jednotlivé faktory. Zejména pak pro strach ze
smiSené dopravy, kdy se potvrzuje, Ze nezkuseni cyklisté potfebuji vétsi oddéleni od
motorové dopravy. U&ast pfi nehodé jako Fidi&¢ ma negativni efekt, ale jako cyklista
ma dle modelu paradoxné efekt pozitivni, coz je pravdépodobné zpusobené tim, ze
necyklisté nemohou byt takové situaci vystaveni a cyklisté maji obecné pozitivngjsi
nazory na cyklistiku a chovani cyklistd. Muzi se oproti Zenam boji ve smiSené
dopravé méné, naopak zivot s parterem strach zvySuje. Zajimavé je také slabsi
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vnimani cyklistické tradice v Praze a Brné. Ta totiz ovliviiuje pocty cyklistd diky vlivu
spoleCenskych norem, motivace dalSich cyklistll a zvySeni bezpecénosti diky poctu
(safety in numbers) [17; 20; 21; 10).

5. Zavéry a diskuze

Obavy o bezpeCnost u cyklisti a ze srazeni cyklisty u motoristd jsou
nejvyznamnéjSi prekazkou sdileni ulic mezi té€mito ucastniky silnicniho provozu.
U motoristl jsou obavy podpofeny negativhim vnimanim chovani cyklistl, ktefi
mnohdy nedodrzuji pfedpisy a chovaji se nepfedvidatelné, a tim zvySuji riziko
nehody. Oddéleni cyklistd od motorovych vozidel by tedy mohlo pfinést vyznamny
narust poctu cyklistd. Zaroven s tim by bylo vhodné zaméfit kampané na vychovu
cyklistll, a tim zvysit jejich bezpecnost a také zlepsit jejich pfijeti na ulicich ze strany
motoristua.

VétSina respondentl vnima cyklistiku pozitivné, coz je dobré znameni pro mésta,
ktera cili na zvySeni pfepravniho podilu cyklistl, spolu stim, Zze pouze 14,5 %
respondentl by o kole jako pFepravnim prostfedku neuvazovalo, ani kdyby se
odstranily vnimané prekazky.

Naopak vyznamnym problémem je fakt, Ze mnoho respondentl ma pocit
nedostate¢né a nekvalitni infrastruktury, jejich podil je jesté vy38Si u nezkuSenych
a potencialnich cyklistl. To opét dava argument pro podporu financovani cyklistické
infrastruktury, zejména s durazem na oblasti kfizovatek, které jsou mistem vétSiny
nehod cyklistd, ¢asteéné kvlli nevhodnym pravidlim a provedeni [9; 10; 22].

Nedostatkem této studie je nereprezentativni, na druhou stranu vSak velky,
vzorek respondentd, jenz by v8ak nemél vyznamné ovlivnit hlavni vyzkumnou otazku,
tedy hledani faktord ovliviiujicich ochotu sdilet ulice. DalSim limitem je pocet
zahrnutych faktorl, ktery byl omezen délkou dotazniku. Nezahrnuli jsme tak do
analyzy napfiklad styl fizeni a dalsi.
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Abstract

This study uses custom questionnaire based on the theory of planned behaviour to
identify factors affecting willingness to share roads among cyclists and motorists. The data
were processed using structural equation modelling and the best-fitting model within the
theory limitations was estimated for both cyclists and motorists. Socio-econometric
variables, transport habits, cycling experience and other variables were controlled for. For
cyclists, the fear of sharing the roads is the most important issue for sharing the roads.
For motorist it is also the most important, but perception of cyclist’'s behaviour is also very
important. For both, perception of cycling is also significant, albeit with less magnitude.
Perception of cycling tradition is significant but only indirectly.
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Abstrakt

Pocget automobilt v Ceské republice roste. Podle Udaji Ministerstva dopravy CR jiz
v roce 2015 pfipadlo 485 automobild na 1 000 obyvatel. To s sebou pfinasi stale vice
problém0 v oblasti dopravy, Uzemniho planovani a znecisténi mést. V odbornych
kruzich ma pomoci méstum vyresit tento problém zpracovani planu udrzitelné méstské
mobility, ale dosavadni zkuSenosti mezi politiky, ufedniky a vefejnosti vzbuzuji spise
rozpaky nad jeho smyslem, nez porozuméni. Znatka Mésto s dobrou adresou chce
pomoci zménit tento pohled, chce vyzdvihnout jeho pfednosti a podtrhnout vyznam
kvalitniho feSeni méstské mobility, vefejného prostoru a dopravy. Znacka ale kromé
doporu€enych postupl pfi realizaci integrovaného méstského planovani vice
prohlubuje principy komunikacni strategie a vychazi ze struktury pravé pfipravovaného
vladniho strategického dokumentu ,Ceska republika 2030“. Pracuje pfitom
s pfedpokladem, Ze pokud budou principy daného dokumentu naplnény, pak ve
méstech bude podpofena integrovana méstska doprava, jejimz zakladem jsou potfeby
nas lidi. VSichni pfeci chodime pésky, jezdime na kole, jezdime vefejnou dopravou
a radi také vyuzivame auta.

1. O znacce ,,Mésto s dobrou adresou“ a o jeji historii

ZnaCka Mésto s dobrou adresou (dale jen ,MSDA“ — www.dobramesta.cz)
pfichazi s mySlenkou sdruzeni odbornych organizaci, které mohou navrhovat
postupy pfi feSeni problémd s mobilitou a utvarenim vefejného prostoru pro lidi.
Zahrnuje v sobé vytvareni vzdélavacich nastroju, iniciovani legislativnich, financnich
a organizaCnich zmén, které pomohou FeSit komplexné problémy mést
a zakomponovat noveé trendy ve strategickém planovani infrastruktury mést.

Pavodni myslenka pro vznik této znacky vySla ze stejnojmenné danské putovni
vystavy, diky niz se dafi v Ceské republice vyvolavat vefejnou diskusi na téma kvality
Zivota v Ceskych méstech, a to v souvislosti s mobilitou a vytvarenim vefejného
prostoru. Vystava byla pfedstavena v dubnu 2015 a od té doby navstivila nékolik
Ceskych mést. Kromé Olomouce, kde jeji putovani zapoc€alo, se s ni mohli zajemci
setkat napfiklad v Sumperku, Brné&, Zling, Plzni, Ceskych Budsjovicich, Bfeclavi,
nebo v Koliné.

Samotna platforma MSDA vznikala vice nez rok a prvni setkani partnerd
prob&hlo na konferenci v Olomouci v dubnu 2015. Kromé& vystavy, jez byla Ceské
republice zapljéena danskym velvyslanectvim, se inspiraci stala také némecka
iniciativa The German Partnership for Sustainable Mobility (GPSM). GPSM
podporuje komplexni realizaci opatfeni v oblasti udrzZitelné mobility a zelené logistiky.
Ve spolupraci s ruznymi subjekty na pozadi ekonomiky, védy a spole¢nosti se snazi
prozkoumat a pfipravit pro realizaci Siroké spektrum moznych koncepci, opatfeni
a technologickych feSeni pro dopravni sektor.
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Vyvrcholenim akci a seminaf( v Ceské republice se stala tiskova konference
v Praze dne 21. 7. 2016, kde byla pfedstavena vyzva ,Za pét minut dvanact®. Tato
vyzva je spojena s vytvofenim inspirativni sité propojujici partnery ze statni spravy
a samospravy, odbornych organizaci, komer¢nich subjektl, komunit a sdruzeni,
které se navzajem mohou obohacovat o odborné znalosti. Na této vyzvé se podilelo
také Ministerstvo dopravy a Ministerstvo Zivotniho prostfedi. Mezi iniciatory jsou
mimo jiné zakladajici partnefi Mésta s dobrou adresou — Centrum dopravniho
vyzkumu, v. v. i., Asociace mést pro cyklisty, Svaz mést a obci CR, Ceska parkovaci
asociace, Svaz cestujicich ve vefejné dopraveé, Univerzita Palackého v Olomouci
akvyzvé se prfidali také Tym silniéni bezpeénosti, CIVINET Ceska a Slovenska
republika a spole¢nost Smart Cities Media. Cilem je ale dale rozSifovat danou sit.

Iniciativa MSDA tak vytvofi spolehlivou a inspirativni sit, ktera nabidne pfistup jak
k odbornym znalostem, tak kformatim networkingu. Znacka ma slouzit jako
privodce v oblasti udrzitelné mobility a voditko pro feseni, jako platforma pro
vymeénu poznatku, zkuSenosti a odbornych znalosti.

Zakladni informace o znacce MSDA jsou dostupné na
http://www.dobramesta.cz/o-znacce/.

2. Plan udrzitelné méstské mobility a MSDA

Mésta pocituji stale vice problémU s dopravou a mobilitou. Problém ma pomoci
vyfesit zpracovani planu udrzitelné méstské mobility, pro jehoz pfipravu plati pfesny
postup a zakonitosti. V ¢eskych podminkach je pro plany mobility zpracovano nékolik
metodik a tématu se vénuje fada odbornych publikaci. VétSina politik( i ufedniku se
zatim ovSem k planu udrzitelné méstské mobility stavi velmi rezervované a vyjimkou
nejsou ani nasledujici reakce: ,Jak bezbolestné splnime pozZadavky? Néjak se tim
prosté protluceme?!” Zatim je malo lidi, ktefi chtéji ovlivnit rozvoj mésta v souladu
s pozadovanymi cili na zakladé analyz, vyuZiti metodik, védeckych metod, zaméry
orientované na hodnoty jsou jen zfidka komunikované a sdilené v jednotlivych
institucich, natoz pak vramci celé vefejnosti. Proces uceni, ziskavani zkudenosti
a poznatkl je zatim urCen jen pro ,zasvécené®, ostatni zaméstnanci na ufadé
o daném planu vétSinou nevi a nerozumi mu. Tim padem vznikaji konflikty, které je
tfeba fesit, hledat konsenzus, nachazet kompromisy, zvazovat pro a proti.

S timto védomim pravé vznikla znacka MSDA (viz kapitola 1), ktera chce pomoci
priblizit vyznam takého planu pro celou vefejnost. Znatka MSDA je tak prioritné
postavena na rozsifeni odbornych poznatku, a to diky uzké spolupraci s Technickou
univerzitou v Drazdanech a s méstem Lipsko, které Casto pracuje s terminem ,dobra
adresa“. Mnohé informace a zkuSenosti pak vychazi z letni Skoly udrzitelné méstskeé
mobility, ktera probéhla ve dnech 15. - 19. 8. 2016 v Lipsku. Zdrojem informaci je
také globalni projekt Sustainable Urban Transport Project (SUTP; Projekt udrzitelné
méstské dopravy), ktery S§ifi informace tykajici se udrzitelné méstské mobility;
konkrétné jde o pfiklady dobré praxe, politické poradenstvi a budovani kapacit
(www.sutp.org). MSDA chce implementovat tyto poznatky do Ceského prostiedi,
zaméfit se na vybudovani kvalitni databaze c&eskych a zahrani¢nich pfikladl
a podtrhnout tak vyznam kvalitniho feSeni méstské mobility, vefejného prostoru
a dopravy.

V tomto kontextu znacka MSDA zahrnuje (viz kapitoly 3 a 4):

e vytvofeni vzdélavacich nastroju pro budouci odbornou vefejnost, vzdélanou
v oblasti dopravy a mobility; toho dosahneme vytvofenim takovych
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vysokoskolskych oboru, které se budou danou problematikou zabyvat a také
doplrikovou Akademii méstské mobility,

e iniciovani legislativnich, finan¢nich a organizacnich zmén, které by pomohly
fesSit komplexni méstskou mobilitu, propojujici statni, regionalni a mistni
zajmy,

e pfirozené zakomponovani vSech novych trendl v oblasti planovani dopravy
a mobility do strategického planu mésta,

e poskytnuti odbornych znalosti o méstské mobilité zaméstnancum verejné
spravy na vSech urovnich, v komeréni sféfe i mezi vefrejnosti.

Zakladni témata znacky Mésto s dobrou adresou jsou:

design ulice - zakladni komunikacni sit, zklidhovani dopravy a verejny prostor,
vefejna doprava, intermodalita,

parkovaci politika, Park & Ride, Bike & Ride, doprava v klidu,

péSi a cyklisticka doprava,

rozvoj alternativnich pohonu, Cista vozidla,

Smart Cities — pouZiti inteligentnich technologii,

méstska logistika a pfeprava zbozi,

Mobility Management, sdileni aut a kol, Skolni a firemni plany mobility,
komunikace a kampané pro odbornou i laickou vefejnost.

Prafezova témata zahrnuiji:

uzemni a hospodaisky rozvoj,

kvalita a dostupnost dopravnich sluzeb a infrastruktury,
zivotni prostfedi (Cista mobilita),

zdravi (aktivni mobilita),

bezpecnost,

socialni vyvazenost a genderovou rovnost.

ZnaCka MSDA se obraci nejen na zastupce samospravy, kliCovymi partnery jsou
odborné instituce a sdruzeni, organizace z oblasti statni spravy, ale také neziskove
organizace i partnefi z oblasti privatniho sektoru.

Zakladni informace o tématech znacky Mésto s dobrou adresou jsou dostupné na
http://www.dobramesta.cz/priklady-z-praxe/ a dale
http://mesto.dobramesta.cz/temata.

3. Komunikaé€ni strategie a znacka MSDA

Stfedem pozornosti znacky MSDA je ale mésto samotné, které nese
zodpovédnost za realizaci konkrétnich opatfeni. V kontextu pravé vznikajiciho
strategického dokumentu ,Ceské republika 2030“ (viz kapitola 4) pak samotny nazev
znacky MSDA koresponduje s jeho vizi a kli€¢ovymi oblastmi:

o ,Mésto" pfedstavuje zodpovédnost, kterou maji voleni zastupitelé za rozvoj
svého mésta, aneb klicova oblast 6. ,Dobré vliadnuti*;

e spojeni ,s dobrou“ predstavuje soubor ,dobrych® cili v oblastech jako je
hospodarsky rozvoj, ekosystémy, rozvoj sidel v Ceském prostiedi;

e ,adresou” je symbolem mista, kde Zije Clovék, aneb kliCova oblast 1. ,Lidé
a spolecnost".
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Mésto sice na jedné strané potfebuje kvalitni analyzu, data, scénare, cile, akéni
plan, atd. (viz kapitola 2), ale na strané druhé potiebuje mit také kvalitni komunikacni
strategii, ktera ma pomoci usnadnit zvladnuti komunikacni role jak pfi zpracovani
samotného planu, tak se ma dotykat i otdzek zmény postoji k dopravnimu chovani.
Komunikac¢ni strategie ma vzdy obsahovat zakladni odpovédi na otazky z oblasti
komunikace:

e PROC? - tloha komunikace,

e KDO? — komunikator,

e JAK? — komunika¢ni strategie — analyza zucastnénych stran, identifikace
cilovych skupin, ureni hlavniho cile a volba strategie postupu,

e POMOCI CEHO A KOHO? - doporudené nastroje komunikace (uréeni
komunikacnich nastroju a nasledné pomoci evalvace navrzenych feSeni),

e KDY? - komunikace v zavislosti na etapach projektu (harmonogram),

e ZA KOLIK? — rozpocet na komunikaci.

Znacka MSDA pak méstum nabizi Sablonu takové Komunikacni strategie.
Nicméné alfou a omegou z pohledu komunikace a marketingové podpory je dilezita
osoba tzv. patrona projektu, ktery bude jako oficialni zastupce mésta plan vefejné
pfedstavovat a podporovat. Jedna se o duvéryhodnou a dostatecné vlivnou osobu
z vefejného sektoru (politik), ktera nad projektem pfevezme zastitu a vefejné ho
podpofi. Patron projektu predstavuje velice dllezitou postavu, ktera dava najevo, ze
plan ma podporu zainteresovanych stran. Patron projektu uUzce spolupracuje
s osobou, ktera ma na starosti celou komunikacni strategii projektu — jedna se o tzv.
.komunikatora“, neboli odbornika, ktery je odpovédny za tvorbu a realizaci
komunikaéni strategie projektu. Komunikatorem muze byt zastupce vefejného
sektoru, napf. tiskovy/a mluvéi nebo externi odbornik, ¢i spolecnost. Jinymi slovy,
znacka MSDA muze udélat mnohé, ale bez aktivni spoluprace s méstem jeji
informace ztraceji hodnotu.

Znacka MSDA chce ale pomoci usnadnit méstum tuto nesnadnou komunikacéni
roli. Za tim u€elem byla vytvofena nova dcefina webova stranka pro mésta -
www.mesto.dobramesta.cz. Mésta si z této webové aplikace (Sablony pro mésta)
mohou vytvofit svou stranku, jako napf. www.olomouc.dobramesta.cz. Kazdému
méstu pfitom odborny garant CDV nabizi pomoc s jeji aplikaci na mistni uroven.
Néktera mésta mohou mit problém se zfizenim samostatné webové stranky, nebot
musi mit vSechny informace pod svym matefskym webem. Pak by odkaz mohl
vypadat napf. takto: www.otrokovice/dobramesta (jedna se pouze o pfiklad, odkaz je
nefunkéni). Nicméné vtomto pfipadé by se musela vytvofit nova administrativa
webu, do které by se vkladaly informace.

Nejde ale jen o informace na webu. Prezentace na internetu ma smysl jen tehdy,
pokud web bude zastupce mésta dale spravovat, davat sem aktualni informace a mit
za sebou politika (Ci radu, nebo zastupitelstvo), ktery ho timto ukolem také povéri.
Ma se jednat o nastroj, ktery ma pomoci komunikovat téma udrzitelné mobility
s verfejnosti. Web je tedy jen prvnim nastrojem. Nyni se pfipravuje pro meésta, ktera
uvazuji o pfipojeni se k této znacce, specialni vyukovy program, ktery zahrnuje tyto
aktivity:

e Spoluprace na vytvoreni stranek ,Sitych na miru“ danému méstu —

www.mesto.dobramesta.cz, aneb aplikace ziskanych poznatkd do webového

portalu (vysledkem pak bude napf. web www.jihlava.dobramesta.cz,
e mistni Setfeni a diskuse nad stavajici situaci ve méste,
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« akreditované Skoleni ,integrované dopravni planovani“ pro koordinatora
mobility, pfipadné pro ufedniky ostatnich odboru,
o akreditované Skoleni ,cyklistické a péSi dopravy“ pro koordinatora mobility,
pFipadné pro ufedniky ostatnich odboru,
beseda s vefejnosti (pfipadné nad vystavou Mésto s dobrou adresou),
konzultace na vytvoreni .komunikacni“ strategie, Sitou méstu na miru,
poradenstvi k jednotlivym tématim udrzitelné méstské mobility.
predstaveni ucitelm Skol projekty, které mohou zahrnout ve své vyuce:
o Vzdélavani mladeze k udrzitelné doprave - http://vmud.cz/
o Oblékame Hada Edu - http://www.trafficsnakegame.eu/czechrepublic/.

4. Strategie »,Ceska republika 2030“ a znacka MSDA

Pfi zpracovani planu udrzitelné méstské mobility se feSi otdzka, JAK se ma
zpracovat (viz kapitola 2), ale mozna se zapomina na otazku, PROC se ma vibec
realizovat. Napovédou muze byt pravé pfipravovany strategicky dokument ,Ceska
republika 2030“. Pokud ma byt plan pro dopravu a mobilitu funkéni, pak stejné musi
vychazet z tohoto vy$Siho strategického dokumentu. Dlraz je dan na Clovéka a na
jeho potieby, které souvisi s dopravou a mobilitou. Informace zustavaji, jen jsou jinak
strukturované.

Stavajici draft strategického dokumentu Ceska republika 2030 je vysledkem
aktualizace Strategického ramce udrzZitelného rozvoje zroku 2010. Zadani
aktualizace bylo schvaleno usnesenim viady ze dne 29. Cervence 2015 €. 622
k agendé udrzitelného rozvoje. Draft je vysledkem Sirokého participativniho procesu,
ktery probihal od zafi 2015 a byl koordinovan Oddélenim pro udrzitelny rozvoj UV
CR. Znatka MSDA se pak zaméfila na interpretaci tohoto dokumentu, aby v ném
hledala klicové oblasti propojujici ¢lovéka s dopravou a mobilitou a které ovliviu;ji
zpracovani planu udrzitelné méstské mobility. Celkem je jich Sest.

4.1. Lidé a spolecnost

Doprava a mobilita je prezentovana v kontextu subjektivné vnimané Zivotni
pohody obyvatel (well-being). Pokud ma clovék dostatek finan¢nich prostfedkd,
stabilni rodinné zazemi, pak je doprava a mobilita vnimana jen z pohledu rdznych
zivotnich stylt. Kdo je aktivni, pfirozenégji si vybira ke svym dennim cestam chdzi
a jizdni kolo. Jiny bude preferovat zase osobni automobil. Zivotni pohoda, zplsob
dopravy a mobility je ale zavisla na fadé dalSich faktoru, jako je ubytek pracovnich
sil, zdravi a dalSi. Nemoci obéhové soustavy v roce 2013 byly hlavnim didvodem pro
47 % vSech umrti. Nemocim Ize ale pfedchazet nejen osobnim pfistupem, ale
i tvorbou vefejného prostoru, které svym zplsobem ovliviiuje také nas Zivotni styl. Az
80 % nemoci by Slo pfedchazet upravou zivotniho stylu i zménou prostredi, které
bude podporovat zdravi. | tyto otazky je tfeba reflektovat v otazkach dopravy
a mobility. Dale je nutné pracovat s demografickym vyvojem, ktery jednoznacné
sméfuje ke starnuti spoleCnosti. Cilem je pak stafi prozit ve zdravi a v zivotni
pohodé, jehoz soucasti je opét vybér dopravniho prostredku.

4.2. Udrzitelny hospodarsky model

Hospodarsky rust jiz neodmyslitelné patfi do rétoriky nasi spolecnosti. Doprava
a mobilita je proto hlavné spojovana s ekonomikou a s pfepravou zboZi a lidi do
zaméstnani a Skol. Do této oblasti patfi i rozvoj technologii a znacky Smart Cities,
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ktera také zahrnuje otazky dopravy a mobility. Nicméné itato oblast se snazi
reagovat na zmény v oblasti klimatickych podminek.

4.3. Ekosystémy
Doprava je spojovana predevsSim s infrastrukturou, betonem a asfaltem. PFi

navrhu uli¢niho prostoru se pak pracuje s terminem ,doprovodna zelen®. Je tfeba si
klast otazku, zda to nema byt naopak? SpiSe hovofit o doprovodné infrastrukture
a vyzdvihnout roli pfirody, zelené ve mésté. Pfiroda je pfeci dulezitou soucasti
kazdodenniho Zzivota. Medicinsky vyzkum v poslednich letech zjiStuje, Zze pobyt
v pfirodé nebo zeleni vylepSuje psychické i fyzické zdravi. Lidé, ktefi maji moznost
v ni travit ¢ast svého Casu, Ziji déle, maji lepSi naladu, vice si pamatuji a Iépe
spolupracuji, déti jsou méné nepozorné. Pfi vybéru dopravni cesty ve mésté tedy
nemusi rozhodovat vzdy Cas, ale i atraktivita cesty. DalSimi oblastmi této kapitoly je
i problematika fragmentace, ktera snizuje potencial krajiny pro rekreaci a jeji
propustnost pro pohyb Clovéka. Souasna krajina postrada spojitou a dostatecné
hustou sit’ mistnich cest. Souc€asti komplexnich snah o zlepSeni stavu krajiny tedy
musi byt i obnova historickych cest, které znovu zpfistupni krajinu Clovéku.

4.4. Udrzitelny rozvoj sidel a uzemi

Tato oblast je nejvice spojena s terminy, které se pouzivaji pfi zpracovani plant
udrzitelné méstské mobility, mezi které patfi napf. rostouci prostorova mobilita —
suburbanizace, zhorSena vefejna dopravni obsluha, vice obyvatel je ohrozeno
hlukem, dojizdka za praci, do 8kol (mimo hranice obce), kvalita ovzdu$i, emise
a imise, spoluprace statu, kraje a mésta, rlst vyznamu nestatnich aktérd, atd.

Asi nejvyznamnéjSi je pak kapitola Adaptace sidel na klimatické zmény, ve které
je zcela srozumitelné popsana budouci vize dopravy a mobility ve mésté:
»,V navaznosti na rostouci prostorovou mobilitu se budou postupné odklanét novée
dopravni politiky ve méstech od jednostranné preference a zvyhodriovani
individualniho automobilismu a budou brat ohled na Sir§i potifeby obyvatel vyvolané
Jak demografickymi zménami (starnuti méstské populace) tak i ménicim se Zivotnim
stylem ve méstech. Bude dochazet k vyraznym administrativhim restrikcim
a zpoplatnéni vjezdu a parkovani osobnich automobilti v nékterych oblastech mést.
Tento trend bude kompenzovan rozvojem infrastruktury pro cyklistiku a pési provoz,
sdilenim dopravnich prostfedkil a sluzeb a vytvafenim kompaktnich, pésky
dostupnych sousedstvi. Zakladni patefi pro zajisténi mobility v regionech bude
spolehliva, energeticky usporna a nizkoemisni verejna doprava. A¢ bude nadale
poskytovana jednotlivymi dopravci, bude na regionalni a pozdéji i na narodni urovni
integrovana do dopravniho systému s navzajem provazanymi jizdnimi fady,
sjednocenymi podminkami prepravy, vzajemnym uznavanim jizdnich dokladu,
minimalizaci prestupnich vzdalenosti mezi jednotlivymi druhy dopravy a jednotnym
informacnim systémem. Zarover bude propojena s ostatnimi druhy dopravy systémy
jako Bike and Ride, Park and Ride a Kiss and Ride.*

4.5. Cesko podporujici udrzitelny rozvoj v Evropé a ve svété

V roce 2015 na mezinarodni urovni vyvrcholilo nékolik dlouhodobych procesu,
které vedly Kk pfijeti vyznamnych multilateralnich dohod v oblastech spojenych
s udrzitelnym rozvojem a globalnim rozvojem v SirSim slova smyslu. Nejvyznamné;jsi
pro globalni sméfovani k udrzitelnému rozvoji bylo nepochybné pfijeti Cilu
udrzitelného rozvoje (Sustainable Development Goals, SDGs), které jsou soucasti
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tzv. Agendy 2030 pro udrZitelny rozvoj. Prijeti Agendy 2030 bylo dosazeno po tfech
letech vyjednavani, ktera zapocala na Konferenci OSN o udrzitelném rozvoji, pro
kterou se vzil nazev Rio+20.

Druhym zasadnim milnikem pro globalni udrzitelny rozvoj je klimaticka dohoda
pfijata v PafiZzi na 21. zasedani konference Smluvnich stran ramcové umluvy OSN
0 zméné klimatu v prosinci 2015 v Pafizi. Jejim cilem je udrzet rust praimérné teploty
na planeté do konce stoleti pod dvéma stupni Celsia. Obé dohody jsou uzce
provazany.

4.6. Dobré vladnuti pro udrzitelny rozvoj

Tato oblast méni pojeti vztahu mezi vladnutim (governance) a udrzitelnym
rozvojem, resp. udrzitelnou méstskou mobilitou. Nové se pracuje s terminem
dobrého vladnuti jako jednoho zrozmérl kvality Zivota. Ve vSech pfipadech se
pfitom bere ohled jak na potfebu vladnout dlouhodobé efektivné, tak na potfebu
vladnout demokraticky. Pravé oboji dohromady je chapano jako dobré vladnuti (good
governance). Neexistuje vS8ak zadné spolecné a zaroven prfesné vymezeni tohoto
dobrého vliadnuti. Hodnotové ukotveni riznych vymezeni dobrého vliadnuti neni pfilis
reflektovano. Nicméné znacka MSDA tyto hodnoty definovala a doporucuje je pfi
zpracovani planu udrzitelné méstské mobility, ktery je samozfejmé spojen s otazkou
politické vule, €i ochoty feSit danou problematiku. MSDA tak vytvari soubor sedmi
hodnot:

e Zivot v ulicich - mit dostatek prostoru pro zdravy, aktivni a spoleensky Zivot
ve mésté.

e Setkavani se - setkavat se s pfateli, znamymi i neznamymi lidmi v ramci
verejného prostoru.

e Bezpedi - mit moznost bezpeéné chodit pésky a jezdit na kole.

e Krasa - mit prostor pro relaxaci a estetické zazitky.

e Cisté mésto - Zit ve mést& bez vétsich probléml s dopravnimi zacpami,
hlukem, znecisténim a dalSimi zdravotnimi riziky.

e Dostupnost pro v8echny - vzdy mit mozZnost vybrat si kterykoliv dopravni
prostiedek, jimz se bezpecné, snadno a v€as dostanu, kam budu chtit.

e DostateCny prostor - mit takovou dopravni infrastrukturu, diky které se
naprosta vétsina z nas dokaze po mésté efektivné prepravovat, aniz by pfitom
trpél méstsky prostor, obecna dostupnost Ci kvalita Zivota.

Proto iniciativa jiZ nyni s mésty uzce spolupracuje, v souCasné dobé jsou to
predevS§im mésta jako Olomouc, Pferov, Kroméfiz, Otrokovice, Zlin, Uherské
Hradisté, Ceské Budgjovice, Jihlava, Opava, Krnov, a zajem o testovani projevili také
v Uherském Brodé, Roznové pod Radhostém Ci Valasském Mezifici. Naplno bude
vzdélavaci program spustén az zacatkem roku 2017.
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Podékovani

Tato prace vznikla jako iniciativa dvou instituci Centra dopravniho vyzkumu, v.v.i. a Asociace
meést pro cyklisty, bez narodnich a evropskych dotaci. To samo je zarukou toho, Ze se
nejedna o projekt pro projekt.

The brand City with Good Address is helpful and useful for
our towns and cities

Jaroslav Martinek

Transport Research Centre

Wellnerova 3, 779 00 Olomouc
e-mail:jaroslav.martinekecdv.cz

Abstrakt

The number of car ownership increases constantly in the Czech Republic. According to
the Czech Transport Ministry, 485 cars account for 100.000 persons in 2015, which brings
more and more difficulties not only in transport, but, also in spatial planning and urban
pollution. From experts, cities are recommended to use Sustainable Urban Mobility Plans
to solve those difficulties, but the feelings and experience of politicians, officials and the
public in relation to SUMPs are closer to confusion than to understanding. City with Good
Address is a new brand which will try to change such perception of the SUMP meaning
and importance. The brand wants to emphasize advantages and impacts of quality
solutions for urban mobility and public space. In addition to delivering the best practices
for integrated urban planning the brand deepens communication principles, and also
structures necessary information in accordance with the currently processed government
strategy document ,The Czech Republic 2030“. The brand is based on a simple idea - in
case the SUMP principles are fulfilled, the integrated urban mobility which perfectly fits to
people's needs will be enhanced in our towns. In fact, everyone sometimes wants to walk,
to ride a bike, to take a bus or to use a car.
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Vliv kongesci na ekonomii a ekologickou stopu
individualni automobilové dopravy

Oldrich Hyks, Kristyna Neubergova
Fakulta dopravni CVUT
Na Florenci 25, 110 00 Praha 1
e-mail :hyks@fd.cvut.cz

Abstrakt

Pfispévek se zabyva odhadem vySe ekonomickych a ekologickych nakladi pfi
nuceném zpomaleni nebo zastaveni a nasledném rozjezdu motorového vozidla
v méstském provozu a nastifiuje mozna feSeni vedouci ke snizeni téchto nakladu
aktivnim Fizenim dopravy. Naklady feSi z hlediska ztracené kinetické energie vozidla
pfi brzdéni, opotfebeni jeho soucasti, ztraty €asu posadky a nakonec zvySené
ekologické stopy v prostfedi. Energetické naklady jsou odhadovany z uc€innosti motoru
vozidla, s niz pfi rozjezdu pfeméfuje energii paliva na kinetickou energii vozidla
ztracenou pfi brzdéni, a z vyhfevnosti a ceny pouzitého paliva. Naklady plynouci
z opotiebeni soucasti vozidla jsou odhadovany z jejich primérné uvadéné zZivotnosti.

1. Uvod

Individualni automobilova doprava se stala béZnou soucasti naseho Zivota. Hojné
se diskutuje o jejich negativnich dopadech na zdravi i Zivotni prostfedi. Tento
pfispévek se na individualni automobilovou dopravu, pfedevSim pak v méstském
provozu, diva z trochu jiného uhlu pohledu. Cilem je rozbor ekonomickych a s nimi
téz souvisejicich ekologickych nakladu pfi zpomaleni i uplném zastaveni vozidla. Na
tuto problematiku Ize pohlizet z mnoha stran. Prvni z nich je hledisko fyzikalni, kdy je
feSena ztrata kinetické energie vozidla pfi brzdéni. V zavislosti na mnozZstvi
spotfebovanych pohonnych hmot pak lze také stanovit mnozZstvi oxidu uhli€itého
emitovaného do prostfedi. Druhou oblasti je vlastni opotfebeni vozidla
a zanedbatelné nejsou ani Casové ztraty.

2. Modelové vozidlo

Jako modeloveé vozidlo pro dalSi vypoCty byla vybrana Skoda Octavia, ktera patfi
k nejprodavangjsim vozim v CR, a to jak vozidel novych, tak také téch starSich
v autobazarech. Technické udaje ke zvolenym modelim jsou uvedeny v tabulce 1.:

Tab. 1. Technicka specifikace vybranych vozidel

Modelové vozidlo Skoda Octavia Skoda Octavia
1.4 MPI/55 kW 1.9 TDI-PD/77 kW
Typ motoru benzinovy za&Zehovy naftovy vznétovy
Hmotnost vozidla (pfi poloviénim zatizeni) 1560 kg 1650 kg
Soucinitel aerodynamického odporu cx 0,30 0,30
Celni plocha vozidla Sx 2,069 m? 2,069 m?
Zrychleni z 0 na 100 km/h 15,5s 11,8s
Uginnost motoru [ 0,32 0,40

Zdroj: [10]
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3. DYNAMIKA VOZIDLA

Na jedouci vozidlo plisobi proti sméru, resp. ve sméru pohybu nasledujici sily:"

Valivy odpor pneumatik: O = fmg,
Aerodynamicky odpor: 0, = %pchxvz,
Odpor zrychleni rotujicich ¢asti vozidla: 0, = mad,
Brzdna sila: Og = umgx,
Hnaci sila: Fy,

kde f znaci soucinitel valivého odporu, m hmotnost vozidla, g tihové zrychleni,
p hustotu vzduchu, c, soucinitel aerodynamického odporu, S, Celni plochu vozidla,
v rychlost vozidla, a zrychleni vozidla, ¥ soucinitel odporu zrychleni rotujicich Casti
vozidla, u soucinitel adheze, x intenzitu brzdéni vyjadfenou hodnotou z intervalu
(0,1). Pro nase modelova vozidla je f = 0,015, m = 1560 kg, resp. m = 1650 kg,
¢, =030, S, =2,069m?, 9 =1,04az1,7. Dale klademe g=9,81ms™2 p=
1,25 kgm™3, u = 0,8 (pro asfalt).

3.1. Rovnomeérny pohyb vozidla s konstantni rychlosti

Podle prvniho Newtonova pohybového zakona musi byt soucet plsobicich sil
roven nule, proto

1
0=-0,—0r+Fy= —Epchxvz — fmg + F,.
Odtud mazeme vyjadfit hnaci silu:
1
Fy = Epchxv2 + fmg.
V naSsem pfipadé vychazi hnaci sila nezbytna pro udrzeni ustalené rychlosti
50 kmh 3, tj. v = 50/3,6 ms™! = 13,89 ms™1, F, = 304,39 N, resp. F, = 317,63 N.
3.2. Zpomaleni vozidla

Po vyfazeni hnaci sily F, (zafazeni neutralu) a pfi brzdéni rizné intenzity vozidlo
zpomaluje z poc¢atecni rychlosti v,. Vysledna sila pusobici na vozidlo v Case t je

1 1 )
F(9) = 5 (—5peeS.v(0)? - fmg - pmgx),

Po vydéleni obou stran rovnice hmotnosti ziskame vztah pro zrychleni (zaporna
hodnota znamena, Ze se jedna o zpomaleni):

1 1
. 2 _fq—
a(t) = 0( 5 PexSxv ()" — fg ugx>-
Zrychleni je derivaci rychlosti, mame tedy diferencialni rovnici prvniho fadu

1 1
5(0) = 5 (- 5 peS®) - fg - ugx),

! Uvazujeme zde jizdu po roviné. Pfi jizdé do kopce bychom navic podcitali s odporem stoupani
0 = mg sin a, stejné tak vSechny sily obsahujici ¢len mg by byly vynasobeny hodnotou cos a, kde o
je uhel, ktery svira vozovka s vodorovnym smérem. Pfedpokladame vSak, ze motorista, ktery pfekona
urité prevyseni h, kdy navic vynalozi praci W = fAB mg sin ¢ ds = mgh, se ¢asem zase bude vracet
na puvodni vysku a tehdy naopak stejnou energii ziska. Vliv ¢lenu cosa by se pfi nejcastéjSich
sklonech vozovky projevil v pfipadé ceny nejdfive az na tfetim a v pfipadé spotieby na Ctvrtém
desetinném misté, proto v této praci klademe vSude a.=0, kdy cosa = 1.
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kterou snadno vyfeSime pomoci metody separace proménnych, a tim ziskame
zavislost rychlosti vozidla na Case:

| 2Zm P exox
, e\ Yo [T +u0g
t
v(t): g \/%pcxsx(f-l'ﬂx)g _5+ 1 ’
\/mpchx(f-i-ux)g

kde v, je pocate¢ni rychldst. Integraci podle ¢asu potom obdrzime vztah pro drahu:

s(t) = jv(t)dt =

Zm X“X
arctg| vy - [E———
, - S\ N T g
t
= 1—ln cos Z—pchx(f + ux)g -3 + -
=—pCyS m 1
2mFrxex 57 PCxSx(f + ux)g
I [ |1 \ﬂ
Y mpcxsx
—1—1n cos|larctg| vy |[———
Z_I)CxSx (f +ux)g
m

Resenim rovnice v(t;) = 0 nalezneme vztah pro &as dojezdu t; v zAvislosti na
pocateéni rychlosti v, a intenzité brzdéni x:
mprSx \

) (

arctg | v, -
1
JmPCxSx(f +ux)g

Dosazenim do vztahu pro drahu pak mizeme vyjadfit dojezdovou vzdalenost s(v, x)
jako funkci pocatecni rychlosti v, a intenzity brzdéni x.

Priklad

Pro dojezdovy ¢as a dojezdovou vzdalenost modelového vozidla 1.4 MPI/55 kW,
resp. 1.9 TDI-PD/77 kW, pfi pocate¢ni rychlosti v, = 50 km/h a maximalni, polovi¢ni
a nulové intenzité brzdéni vychazeji nasledujici hodnoty:

t1=

x = 1: ty = 1,80s, s;= 12,51m, resp. t; = 1,80s, s; = 12,51m,
x=1/2: t; = 3,53s, s;= 24,49 m, resp. t; = 3,53s, s; = 24,50m,
x = 0: t; =89,19s, s; =590,02m, resp. t; =89,61s, s;=594,20m.

3.3. Zrychlovani vozidla

Ma-li automobil zrychlovat, musi byt velikost hnaci sily vétSi nez soucet velikosti
jizdnich odporu. Predpokladame, ze fidi€ pfi rozjezdu udrzuje hnaci silu vice méné
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konstantni, to znamena, Ze pfi rostoucich odporech zrychleni postupné klesa az do
dosazeni pozadované rychlosti. Vysledna sila pasobici na vozidlo je nyni

1 1
F= 5 <_Epcx5xv(t)2 —fmg + FZ);

odtud
1 1 F.
— () = [ — 2 _ 2
a®) = () = 5 (~ 53— pecSw () - fg +-2).
Resenim diferencialni rovnice opét ziskame vztah pro zavislost rychlosti na Case:

[ e, (I;?Lfg)_t]

tgh

9

|
t, = argtgh| [z——
1 F.
\/mpcxsx (mz_fg) [
Integraci rychlosti podle ¢asu pak ziskame vztah pro urazenou drahu:
1 F.
[\/mpcxsx (ml - fg) ]

)
s(t) = jv(t)dt =1—-1n cosh 3 til.
mpcxsx J

V)

Dosazenim t =t, ziskame drahu, kterou vozidlo urazi, nez dosahne pozZadované
rychlosti v,.
Priklad

Pro uvazovana modelova vozidla, ktera akceleruji z0 na 100 km/h za 15,5 s,
resp. 11,8 s, vychazi hnaci sila

100 100
Fo=ma=m-20 —1560- 30 — 2795 N resp. F, = 1650 - 3% — 3884 N:
2 At 155 » TeSP 12 118 ’

Cas a urazené vzdalenosti pak jsou
t, =11,30s, s, = 7890m, resp. t, =8,39s, s, =5849 m.

4. CASOVA A ENERGETICKA BILANCE

4.1. Zastaveni vozidla a nasledna akcelerace na pavodni rychlost

Vyslednou drahu a vysledny Cas pfi zastaveni vozidla s nulovou intenzitou
brzdéni a naslednou akceleraci na puvodni rychlost ziskame snadno jako soucet
S = S; + Sy, resp. t. = t; + t,. Pfi ustalené rychlosti v, bychom stejny usek ujeli za
¢as ty, =S;/vo. Rozdil At=t.—t, predstavuje Casovou ztratu pfi zastaveni
a rozjezdu vozidla na puvodni rychlost v,

Vysledna vynaloZena energie je rovna energii vynalozené pfi rozjezdu, tj. praci,
kterou vykona sila F, po draze s,, tedy W, =F, s, . Pokud bychom cely drahovy
usek s, projizdéli bez zastaveni konstantni rychlosti v,, byla by vynaloZzena prace
soucinem hnaci sily F,a drahy s, tedy W, =F;s.. Rozdil AW =W, - W,
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predstavuje energetickou ztratu pfi zastaveni a opétovném rozjezdu vozidla.
SkuteCné mnozstvi energie, kterou vynalozi motor vozidla, bude vétSi o ztraty pfi
pfenosu sil zmotoru na kola vozidla. Vypoclitané mnozstvi energie proto jesté
vydélime doporu¢enym koeficientem pro osobni vozidla 0,8.

Z energetickych ztrat pak mazeme ihned vypoditat ztraty ve spotiebé, které jsou
pfi uCinnosti motoru n a vyhfevnosti H, rovny AV = AW /(nHy), a nasledné také
odpovidajici ztraty finan¢ni, které ziskdme snadno vynasobenim jednotkovou cenou.

4.2. Casové a energetické ztraty pro modelova vozidla

Pro zvolena modelova vozidla ziskame na zakladé vySe uvedenych vypocta
hodnoty, které jsou pro rlizné intenzity brzdéni shrnuty v tabulce 2. Vyhfevnost
benzinového motoru je Hy, = 31,61 MJ]/l, pro naftovy motor uvazujeme H, =
30,96M]/1. Na zakladé analyzy dostupnych dat byla zvolena cena 29 K¢/l pro benzin
a 27 K&/l pro motorovou naftu. Ve vSech pfipadech uvazujeme zastaveni vozidla
z pocatec¢ni rychlosti vy, = 50 km/h a nasledny rozjezd na tuto rychlost. Financni
ztrata je zatim uvazovana jen ze spotreby, v €asti 6 a 7 se budeme zabyvat jesté
finanCnimi ztratami plynoucimi z Casové prodlevy a opotfebovani soucasti vozidla.
Pro pfehlednost v tabulce 2 uvadime rovnéz emise oxidu uhli€itého, jejichz vypocet
je popsan v ¢asti 5.

Mozna trochu prekvapivé nam pfi zastaveni vozidla pouze pfirozenymi odpory a
nasledném zrychleni na puvodni rychlost vychazi bilance energetickych ztrat
zaporna, tj. ve skutecnosti je ziskem. Je to zplUsobeno tim, Ze v daném uUseku se
automobil po vétSinu doby pohybuje velmi nizkou rychlosti s velmi malym
aerodynamickym odporem. Je to vS8ak za cenu ohromné Casove ztraty.

Tab. 2. Casové a energetické ztraty a emise CO2 pro modelova vozidla

Intenzita brzdéni
x=0 x=1 x=1/2
Energeticka ztrata [kJ] —7,964 211,769 207,209
. Prirdstek spotreby [I] —-0,0008 0,0209 0,0205
Skoda Octavia . e N
1.4 MPI/55 kW Ifmancnl ztrata [K¢] -0,02 0,61 0,59
Casova ztrata [s] 52,33 6,52 7,39
Prirdstek emisi CO, [g] -1,84 48,95 48,00
Energeticka ztrata [kJ] -35,438 229,917 225,908
. Prirdstek spotreby [I] —-0,0029 0,0186 0,0182
Skoda Octavia . RV -
1.9 TDI-PD/77 kW Iflnancm ztrata [K¢] -0,08 0,50 0,49
Casova ztrata [s] 51,00 6,87 7,74
Priristek emisi CO, [g] 7,68 49,82 48,95

5. BILANCE CO,

Pfi dokonalém spalovani Cistych uhlovodiki by vznikaly pouze CO, a H,0.
Realné pfi spalovani benzinu a nafty vznika cela fada (fadové tisic) exhalatd, z nichz
pouze tyto jsou sledovany: oxid uhelnaty CO, nespalené uhlovodiky HC, oxidy
dusiku NO, a pevné Castice PM (saze). Jejich pomér k mnozstvi CO, a vlastné i
k mnozstvi paliva je dan dokonalosti spalovani a doplikovych technologii a je
definovan Euronormou I-V. Pokud tedy urime mnozstvi paliva spaleného navic
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vlivem zastaveni a nasledného rozjezdu, snadno urc¢ime i odpovidajici mnozstvi CO,
a podle normy iostatnich exhalatl. Navic CO,, a¢ neni toxicky, je sklenikovym
plynem a jeho produkce je dullezitym parametrem. Lze ho vSak snizovat pouze
snizovanim absolutni spotifeby paliva. Pro stanoveni mnozstvi realné emitovaného
CO, byla vyuzita metodika vypoctu vydana Federalni vladni agenturou pro ochranu
zivotniho prostfedi Spojenych statl EPA [3]. Vypocet je zaloZzen na chemickych
rovnicich vyjadfujicich obsah uhliku v palivu pfi spalovani benzinu a motorové nafty.
Ve vypocltu je zahrnuto doporuceni Mezivladniho panelu pro zménu klimatu IPCC,
aby bylo zohlednéno, ze dokonale spaleno je pouze 99 % objemu paliva. Metodika
EPA vychazi z odhadu, Ze jeden galon benzinu, resp. nafty, obsahuje 2,421 kg, resp.
2,778 kg uhliku, coz odpovida 0,644 kg, resp. 0,739 kg v jednom litru paliva.
Mnozstvi emitovaného CO, Ize pomérné pfesné aproximovat vynasobenim uvedené
hmotnosti faktorem 0,99, ktery vyjadfuje miru dokonalosti spalovani, a dale pomérem
molarnich hmotnosti CO, (44 g/mol) a uhliku C (12 g/mol), ktery udava, kolikrat vétsi
je hmotnost molekuly CO, vytvofené navazanim vzdusSného kysliku na atom uhliku
béhem spalovani, oproti samotnému atomu C:

44 44
m = (0,644 - 0,99 E) kg = 2,338 kg, resp. m = (0,739 - 0,99 E) kg = 2,683 kg.

Navyseni emisi CO,, zplisobené nucenym zastavenim a naslednym rozjezdem
uvazovanych modelovych vozidel je pro rGzné intenzity brzdéni uvedeno v tabulce 2.

6. OCENENIi CASOVYCH ZTRAT

PFi ocenovani ¢asovych ztrat Ize vychazet z nékolika moznych pfistupl, z nichz
mnohé jsou zaloZeny na meta-analytickych studiich, jako je napfiklad studie [9]. Je
samozfejmé rozdil, ur€ujeme-li ocenéni Casovych uspor u pracovnich cest nebo u
cest ostatnich. U cest pracovnich patfi mezi nejuzivanéjSi zpusoby princip uspory
nakladu (cost savings) [6], kdy se pfedpoklada, ze hodnota cestovniho €asu je rovna
hrubym pracovnim nakladim (to jest hodnoté hrubé mzdy plus rezie), které jsou
uvadény ve statistikach CSU [1]. Sazby cestovnich nahrad Fe$i rovnéz vyhlaska
MPSV [8]. U mimopracovnich cest je situace slozit&jsi. Casto se pouzivaji odhady
vychazejici z ochoty platit, které jsou zaloZzeny bud na preferencich projevenych,
nebo preferencich vyjadrenych. V Ceské republice bylo doposud provedeno pouze
nékolik studii zabyvajicich se touto problematikou (viz napf. [6] a [7]) a zatim nebylo
realizovano potfebné reprezentativni Setfeni dopravniho chovani obyvatel. Hodnoty
jsou proto Casto prejimany ze zahrani¢nich zdrojl, napfiklad z analyz [5] &i [9]. Tyto
hodnoty vSak byvaji zpravidla vySSi nez hodnoty tuzemské. Na zakladé reSersSi
a naslednych analyz stavajicich metodik byla pro ucely tohoto pfispévku a pro
ziskani hrubé predstavy zvolena hodnota 300 K&/hod.

Priklad

Pro ilustraci uvazujme naSe modelova vozidla a pfipad zastaveni s maximalni
intenzitou brzdéni a nasledné zrychleni na pldvodni rychlost 50 km/h. Pro vozidlo
s benzinovym motorem vyS$la ¢asova ztrata 6,52 s, pro vozidlo s motorem naftovym
to bylo 5,08 s (viz tab. 2). Pouzijeme-li vySe uvedeny odhad 300 Kc&/h, ziskame
odhad ceny Casovych ztrat 0,54 K¢, resp. 0,42 KC.
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7. OCENENI ZTRAT DANYCH OPOTREBENIM VOZIDLA

Pfi ocenovani ztrat danych opotfebenim vozidla budeme uvazovat pouze ty dily
vozidla, u nichz je Zivotnost spiSe funkci najetych kilometrd a stylu jizdy, nez
pouhého stafi. Cyklus jejich vymeény je obvykle uvadén v najetych kilometrech. Jak
jsme ale ukazali, zpusob jizdy, mnoZstvi zastaveni a rozjezdl a intenzita brzdéni se
projevi na spotfebé paliva. Pokud tedy cenu soucastky pfevedeme na cenu na najety
kilometr a nasledné na cenu na jeden litr spotfebovaného mnozstvi paliva, umozni
nam to jednotlivd zastaveni v kongescich zhodnotit nejen z hlediska ceny za navic
spalené palivo, ale i z hlediska ceny za navic opotfebené soucasti:

n  cenasoucastky [K¢] 100 [km]
Cop= ).

i=1 Zivotnost [km]  spotteba [I]°

Priklad

Pro ziskani hrubé pfedstavy uvazujme pouze nejCastéji vyménované drazsi
soucasti, o jejichz opotfebeni rozhoduje podstatnym zplsobem styl jizdy, totiz
rozvody (cca 18 000 K&/120 000 km), brzdy (cca 18 000 K&/ 120 000 km)
a pneumatiky (cca 4 000 K&/40 000 km). Pro benzinové, resp. naftové modelové
vozidlo tak dostaneme pfiblizny odhad ceny opotfebovani soucasti na litr paliva:

_(18000 N 18 000 . 4000) 100 P

°» = \120 000 120000 40000/ 6,9 ¢/,
resp.

_(18000 N 18 000 N 4000> 100 - 8,00 KE/1

°» 7 \120000 120000 ' 40000/ 50 = ¢/l

Napfiklad ztrata dana opotfebovanim soucasti pfi nuceném zastaveni s maximalnim
brzdénim a nasledném rozjezdu vozidla pak vychazi 0,12 K¢, resp. 0,15 KC¢.
Sectenim ztrat danych zvySenim spotfeby, €asovou prodlevou a opotfebovanim
soucasti pak ziskame odhad celkové financni ztraty pfi jednom nuceném zastaveni
s maximalnim brzdénim a nasledném rozjezdu vozidla (pfi poCateCni a koncové
rychlosti 50 km/h):

C=Cy+C+Cpp=100KE, resp. C=Cy+C,+C,p=087KE

8. ZAVER

Z vysledku kalkulovanych na modelovych vozidlech je patrné, Ze zpomalovani
a zastavovani vozidel béhem kongesci v dopravé predstavuje nezanedbatelnou
ekonomickou, ekologickou a Casovou ztratu. Tu by bylo mozné snizit aktivnim
fizenim rychlosti vozidel, a tim plynulosti dopravy, pomoci adaptivnhich dopravnich
navesti pro fidiCe a v budoucnosti pfevzetim pfimého fizeni vozidel. V idealnim
pfipadé by se timto omezilo nutné zpomalovani vozidel pouze na miru danou
pfirozenymi jizdnimi odpory témeéf bez pouzivani brzd. Vozidla by v pfedstihu
dojizdéla do usekl se snizenou rychlosti nebo do mist zastaveni pouze s vyuzitim
vlastni kinetické energie. Pfi mensi hustoté dopravy by byla vozidla aktivnim fizenim
zrychleni nebo zpomaleni fazena do skupin klastrt, které by dorazily ke kfizovatce
ve vhodny okamzik, tj. na zelenou. V posteru pfedstavime rovnéz aplikaci poznatku
na konkrétni data z prazského provozu.
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Influence of Congestions on Economy and Ecological
Footprint of Individual Vehicle Transportation

Oldrich Hyks, Kristyna Neubergova

Czech Technical University in Prague, Faculty of Transportation Sciences
Na Florenci 25, 110 00 Praha 1

e-mail:hyksefd.cvut.cz

Abstract

The contribution deals with the estimate of economical and ecological costs caused by
a forced slowing down or stopping of a motor vehicle and its subsequent moving off in a
city traffic, and it outlines possible solutions leading to the reduction of these costs by an
active transport control. The costs include the lost kinetic energy of a vehicle during the
forced braking, fading of its components, the loss of time of drivers and passengers, and
the increased ecological footprint. Energetic costs are estimated from the vehicle motor
efficiency, fuel calorific value and fuel price. Costs resulting from the fading of vehicle
components are estimated from their average stated lifetime. The proposed solution
leading to the reduction of losses consists in the active control of speed of vehicles and
thus also the transport fluency with the help of adaptive traffic signs for drivers, and the
future development of self-driving cars. In an ideal case, the forced slowing down would
be reduced to the extent given by natural vehicle resistance, almost without the use of
brakes. The vehicles would reach the sections with reduced speed limits or to places of
stopping using only their kinetic energy. A low traffic density would induce the formation of
vehicle clusters that would reach the intersections during the green light. Finally, the
results are applied to a specific transport situation in Prague.
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Sifeni zneéistujicich latek v ovzdusi v okoli
dopravnich komunikaci

Lenka Jgnatové, Vaclav Novak, Helena Placha
Cesky hydrometeorologicky ustav
Kockovska 2699/18, 400 11 Usti nad Labem

janatova@chmi.cz

Abstrakt

CHMU, Odbor ochrany gistoty ovzdusi odstartoval interni projekt, jehoZz cilem je
proméfit gradient koncentraci znecCistujicich latek v okoli dalnice/frekventované
komunikace v oteviené krajiné (tzn. zadné hlukové bariéry, minimum nebo lépe zadna
vzrostla vegetace, minimum nebo Iépe Zadna zastavba). Naplh a cile projektu schvalili
odborni pracovnici Ministerstva Zivotniho prostfedi CR.

Vramci Ctyf CEtrnactidennich kampani bé&hem jednotlivych roénich obdobi bude
proméfen gradient koncentraci latek, které jsou vyznamné produkovany silni¢ni
dopravou. Sledované latky: NO, NO,, NO,, O;, PM4, PM,5s a benzo[a]pyren. Mé&feni
v blizkosti komunikace bude je5té doplnéno méfenim znecistujicich latek v nejblizSich
obcich. V sou€asné dobé je projekt v béhu, je proméfena jarni kampan a letni kamparni.
Poster seznami odbornou vefejnost stimto zajimavym projektem a jeho dil€imi
vysledky.
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Detekce ekotoxicity s pomoci pristroje AlgaTox

Martina Buckova', Roman Liébinsky', Vilma Jandova', Jana Pospichalova?
Jan Krejéi®
"Centrum dopravniho vyzkumu, v. v. i.
Liseriska 33a, 636 00 Brno
2BVT Technologies
Hudcova 78c, 61200 Brno

e-mail :martina.buckova@cdv.cz

Abstrakt

Vodné vzorky Zivotniho prostfedi jsou analyzovany chemickymi metodami a také testy
toxicity na zivych organismech. Jednim z téchto testu je Ffasovy test provadény podle
normy CSN EN ISO 8692. Nevyhodou tohoto standardniho postupu je dlouhd doba
trvani (72 hodin). V praktickych podminkach (odbér vzorku, doruceni vzorku, analyza
vzorku, pfedani vysledkld) mize provedeni Fasového biotestu trvat az 2 tydny. Dlouha
doba trvani testu neumoziiuje provedeni uc€innych opatfeni v pfipadé akutni toxicity.
Re$enim muzZe byt aplikace biosenzord slouzicich k predvybé&ru vzorku, které budou
poslany na drahé certifikované analyzy. Pfispévek prezentuje vysledky stanoveni
toxicity vzorku odpadu pfistrojem AlgaTox (uzitny vzor €. 27636, patent . CZ 305687).
Tento pfistroj, ktery pracuje na principu biosenzoru, méfi produkci kysliku zelenych fas
po jejich osvétleni. Vysledky méfeni toxicity zalozené na produkci kysliku byly
srovnavany s vysledky toxikologickych testi provadénych dle normy CSN EN ISO
8692.

Detection of ecotoxicity with device AlgaTox

Martina Buckova', Roman Liébinsky’, Vilma Jandova', Jana Pospichalova?,
Jan Krejéi®

"Transport Research Centre, Liseriska 33a, 636 00 Brno, Czech Republic

2BVT Technologies, Hudcova 78c, 61200 Brno, Czech Republic
e-mail:martina.buckovae@cdv.cz

Abstract

Environmental water samples are analysed both by chemical methods and toxicological tests
on living organism. One of these tests is Fresh water algal growth inhibition test with
unicellular green algae performed according to ISO 8692. The disadvantage of this standard
method is a long time of duration (72 hours). In practise, test duration including sampling,
delivery of samples, analysis and result evaluation is up to 2 weeks. The long duration of the
test does not allow taking effective action in case of acute toxicity. The solution may be the
application of biosensors that can be used for pre-selection of samples that will be passed on
the time consuming and expensive certified analyses. This paper presents the toxicity
measurement of waste sample by device AlgaTox (utility model no. 27636, patent
no. CZ 305687). This device which works on the principle of the biosensor measures
production of oxygen after algae illumination. The results of toxicity measurement based on
oxygen production were compared with ISO 8692 test results.
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Spoluprace KHS na tvorbé Integrovaného planu
mobility Ostrava — abstrakt

Mgr. Jan Benes
Krajska hygienicka stanice Moravskoslezského kraje se sidlem v Ostravé, Odbor
hygieny obecné a komunalni
Na Bélidle 724/7, 702 00 Ostrava - Moravska Ostrava
e-mail:jan.benes@khsova.cz

Abstrakt

Krajska hygienicka stanice Moravskoslezského kraje se sidlem v Ostravé (dale ,KHS
MSK®) se dlouhodobé zabyva zejména dozorem nad vlivem hluku v komunalnim
prostfedi prostfednictvim posuzovani vlivi na Zivotni prostfedi, projektovych
dokumentaci €i Setfenim podnétd na hluk. V letech 2014 — 2015 se KHS MSK podilela
na tvorbé Integrovaného planu mobility mésta Ostrava prostfednictvim odbornych
nazorl zejména z oblasti hluku v Zivotnim prostfedi. Cilem Planu udrzitelné méstské
mobility je vytvofeni systému udrzitelné méstské dopravy s vyfeSenim problém
v nékolika oblastech. Zejména se jedna o zajisténi dostupnosti dopravniho systému
ovzdusi, znecisténi hlukem, emisi sklenikovych plynd a spotfebu energie, zlepSeni
ucinnosti a hospodarnosti prepravy osob a zbozi a pfispéni ke zlepSeni atraktivnosti
a kvality méstského prostiedi a méstského regionu. V oblasti viivu hluku z dopravy byla
pozornost zamérfena na zpracovani hlukové studie s cilem navrhnout dopravni feSeni
sméfujici ke snizeni vlivu hluku na chranéné prostory. Problematické bylo vypofadani
se se starou hlukovou zatézi, pfiCemz v této oblasti doslo v roce 2016 k dal§i zméné
v ramci posuzovani tohoto typu hluku z dopravy. Role KHS MSK tedy byla v roviné
poradenstvi, poskytnuti dlouholetych zkuSenosti z posuzovani hluku na Ostravsku
a usmérnéni dokumentu v oblasti hluku v Zivotnim prostfedi tak, aby nedochazelo
k protichGdnym akcim s jiz schvalenymi projekty a strategiemi v komunalnim prostredi.
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Cooperation RPHA MSR on creation Integrated mobility
plan of Ostrava - abstract

Mgr. Jan Benes

Regional Public Health Authority of Moravian - Silesian Region, Department of
General and Municipal Hygiene

Na Bélidle 724/7, 702 00 Ostrava - Moravska Ostrava
e-mail:jan.benes@khsova.cz

Abstract

Regional Public Health Authority of Moravian - Silesian Region (,RPHA MSR®) deals in
the long-term with the noise in the extra-work environment (from producing plants, traffic,
etc.), including carrying out control measurements, and assessing documentation related
to the application for a planning permission procedure of all constructions regarding the
impact on the environment. Between 2014 and 2015 RPHA MSR cooperated on creation
of Integrated mobility plan of Ostrava through its expert opinions mainly in environmental
noise. Among the main goals of Integrated mobility plan of Ostrava belongs the creation of
sustainable urban transport through solving a few problems in several areas. Particularly
ensuring the availability of the transport system for the general public, transport safety
improvement, reducing air and noise pollution, reducing greenhouse gas emissions and
energy consumption, improving the effectiveness and efficiency of passenger and goods
transport and contribution to improving the attractiveness and quality of the urban
environment and urban region. To determine the effect of traffic noise, attention was
focused on the elaboration of a noise study in order to propose transport solutions to
reduce the impact of noise on protected areas. The main problems included dealing with
the ,old noise pollution®, meanwhile in 2016 another change occured in the assessment of
this type of traffic noise. RPHA MSR role was thus in the consultancy, providing many
years of experience in the assessment of noise in Ostrava and guidance of this study on
environmental noise so as to avoid conflicts with already approved projects and strategies
in the environment area.
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GeneDbase — geneticka databanka vybranych druhu
savcl CR k vyuziti pro udrzitelny rozvoj dopravy
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Abstrakt

GeneDBase je oznaceni pro databazovou aplikaci, ktera predstavuje jeden z vystupl
grantového projektu "TA02031259 - Vytvofeni genetické databanky vybranych druhud
savcl CR k vyuziti pro udrzitelny rozvoj dopravy". Cilem projektu bylo vytvofit a ovéfit
genetickou databazi, ktera pfispéje k objektivnéjSimu a komplexné&jSimu hodnoceni
fragmentacniho ucinku dopravnich staveb na populace zivoc&ichu. Projekt byl feSen v
obdobi leden 2012 - prosinec 2015.

Vystupy projektu:

1. Metodika tvorby genetické databaze. Metodika slouZi k stanoveni jednotnych postupy
pro sbér biologickych vzork(i a jejich genetickych analyz. Ziskané informace jsou
ukladany do databaze GeneDbase, ktera umoziiuje prehledné ulozeni genetickych
informaci, praci s nimi a jejich sdileni.

2. Metodika pro zjiSténi Genetického migracniho potenciélu. Hlavnim cilem metodiky je
poskytnout uzivatelim z fad posuzovatelu vlivi na Zivotni prostifedi a pracovnikl statni
spravy navod, jak provést zakladni (orientacni) zhodnoceni bariérového vlivu
komunikace na genetickou variabilitu populace vybraného druhu savce.

3. Databaze GeneDbase. Nové vytvorena databaze slouzi k evidenci, spravé a praci
s popisnymi a genetickymi informacemi, které byly ziskany analyzou jednotlivych
biologickych vzork(. ZajiStuje jednotnou strukturu dat. Pfistup do databaze je na
internetové adrese: http://www.genedbase.eu.

Projektem GeneDBase byl vytvofen novy nastroj pro hodnoceni vlivu dopravni

zivocCiSich a zvéfi lze tak vyuzit pro jejich lepSi ochranu, napf. navrhem a realizaci
fungujicich opatfeni pro zajisténi migraéni prostupnosti komunikaci.
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mammals in the Czech Republic to be used for sustainable
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Abstrakt

GeneDbase is the name of the database application, which represents one of the outputs
carried out by the grant project ,TA02031259 - Creating a genetic database of selected
species of mammals in the Czech Republic to be used for sustainable transport
development”. The main aim of the project is to develop and verify the function of the
genetic database that will contribute to more objective and comprehensive assessment of
the fragmentation effect on animal populations caused by the traffic infrastructure. The
project was carried out from January 2012 to December 2015.

Project outputs

1. The methodology for creating a genetic database. The aim of the document is to define
the unified methodology for collection of biological samples and their microsatellite
analyses. The gained information is saved in database called GeneDbase which allows
organized storage of genetic information, editing, and sharing.

2. Methodology for evaluation of Genetic potencial. The methodology is used to assess the
road barrier effect influence on population genetic variability of selected species of
mammals.

3. Database GeneDbase. A newly created database is used for saving, managing and
working with genetic data, gained when analysing individual biological samples. It
provides a unified data structure. The access to the database is available at webpage:
http://www.genedbase.eu.

The project GeneDbase is a tool which will allow to clarify the research in population
management of wildlife. Further information about wildlife and game can be used for their
better protection, eg. by designing optimal measures to ensure the permeability on roads for
wildlife.
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