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Pri nardstu celkového poctu vlastnénych automobilll, se kterym se spole¢nost aktualné
potykd, se nastroj redukce pocCtu parkovacich stani na ulicich mize jevit na prvni pohled
jako utopie. Klicem k prijeti snizovani po¢tu automobild a jejich stani ve méstech je zména
paradigmatu. Velmi ddlezitym aspektem je pochopeni, ze parkovani ve verejném prostoru
zabranuje jinym, spolecensky prfinosnéjsim zplsobdm vyuziti, a ze je proto tfeba parkovani
ve meéstech dostatecné regulovat.

Vlastnictvi automobill je pro domacnosti stale financné dostupnéjsi. Mnoho domacnosti
navic nesetrvava u nakupu jednoho vozu, pofizuje si jich hned nékolik. Ddvodem je predevsim
zvySeni vlastni mobility. Je vSak jisté, ze cesta osobniho vlastnictvi automobiltl ve velkém
nevede ani k dostatec¢né individualni mobilité kvili naslednym dopravnim kongescim, ani
k rostouci kvalité Zivota ve méstech kvUli citelnému zaboru vefejného prostoru parkujicimi
vozy. Nejde totiz jen o jedno parkovaci stani na vozidlo — kazdy fidic chce najit volné
misto k zaparkovani u vsech svych cill. Pfitom parkovani automobilt v ulicich vyrazné
ovliviiuje zplsob vyuzivani vefejnych prostor a kvalitu zivota ve mésté, ma vliv zejména na:

pohodlny pohyb lidi v ulicich, pfistup do prace, obchod a domd

pocCet osob, které se ve verejném prostoru pohybuji

zpUsob vyuzivani vefejného prostoru

ceny a najmy nemovitosti

negativni efekty spojené s vlastnictvim a vyuzivanim motorovych vozidel, mj. emise,
znecisténi, dopravni nehody a dopravni zacpy.

* ok % ¥ ok

Norska studie Christiansena a kol. (2016) vychazi z dat narodniho prdzkumu z let 2013-
2014 a ukazuje, ze vlastnictvi auta a jeho pouzivani zavisi na mnoha faktorech, mezi které
patfi také dostupnost parkovani v cili a doma. Omezeni pfistupu k bezplatnému parkovani
na pracovisti se ukazuje jako jeden z nejucinnéjsich zplsobU, jak omezit pouzivani auta pfi
pracovnich cestach. Maximalni limity parkovani jsou proto ddlezitou soucasti sady nastroju
urbanisty. Poplatky za parkovani na pracovisti mohou byt efektivni, kdyz je parkovaci
kapacita velka, a to zejména tehdy, kdyz se hradi na dennim principu. Pokud zaméstnanci
platili ¢astku za mésic misto denn€, vyuzivani automobild se témeér zdvojnasobilo.

Stejné tak volbu jizdy automobilem ovliviiuje omezeny pristup k parkovani doma. Rozhodnutijet
autem klesa s rostouci dochazkovou vzdalenosti na parkoviste, zejména v husté zastavenych
oblastech. Omezené parkovani doma i v cili cesty tak pfispiva k nizsi pravdépodobnosti pouziti
automobilu. Omezeni parkovani bude mit nejvétsi efekt v kompaktnich méstech.



Nové technologie umoznujici mobilitu jako sluzbu, jako je car-sharing, sdileni vozidel, sdileni
e-kolobézek, kol Ci elektrokol, nebo v dohledneé budoucnosti i nastup autonomnich vozidel,
zbavuji zavislosti na osobnim vlastnictvi automobilu a predznamenavaji tak moznost velkych
zmen v individualni mobilité. Nastup mobility jako sluzby mohou mésta do budoucna vyuzit
k redukci adekvatniho poc¢tu parkovacich stani (1 sdilené auto nahradi az 10 automobill
v osobnim vlastnictvi). Pokud k redukci parkovacich stani nedojde, uvolnény prostor mohou

nakonec obsadit nové vozy jinych vlastnikd.

Specifickym pfipadem z hlediska dopadd na mobilitu modernich technologii jsou autonomni
vozidla. Ta Ize bud soukromé vlastnit, nebo je mozné jejich sdilenim rozvijet mobilitu jako
sluzbu. Pokud budou autonomni vozidla sdilend, predstavuji obrovsky potencial pro redukci
poctu parkovacich stani i jejich efektivni pfeskupeni v prostoru. Zhang a Wang (2020)
na pfipadové studii Atlanty (USA) uvadéji moznost celkového snizeni poctu parkovacich stani

v takovem pripadé do roku 2040 o 35 %.

Pokud naopak budou autonomni vozidla vlastnéna soukromé, Ize ocekavat celkovée
negativni dopady na kvalitu zivota ve méstech. Sice by doslo ke snizeni potreby parkovacich
stani v drahych lokalitach, zaroven by vsak tato auta jezdila z velké miry méstem prazdna
s dUsledkem zvySeni poctu najetych vozokilometr(. Vlastnik autonomniho vozidla ho totiz
z lokality s nedostupnymi moznostmi k zaparkovani posle domd ¢i na periferii mésta,
nasledné si ho opét ve vhodnou chvili privola zpét. Mnohé ulice by se v tomto pripadé zmeénily
z ulic, kde auta parkuji, na ulice, kde lide ve velkém nastupuji a vystupuji. Jiné plochy by se
naopak zménily na odstavne pro autonomni vozidla, jejichz vlastnik je pravé nechce vyuzit.
V okrajovych ¢astech mést mohla v tomto pfipadé vyznamné narlst potfeba zaparkovat
(Zhang a Wang, 2020).

Abychomvyuzilipozitivanovych technologiia predeslimoznym negativnim environmentalnim
a socidlnim dopaddm, je potfeba spravné nasmeérovat dopravni politiku vcetné politiky
nastaveni poCtu a ceny parkovacich stani podle nového modelu.

DUllezita je zejména v Uvodu zminéna zmena paradigmatu. Jak uvadi Gehl (2019) ve strategii
parkovani automobild pro Kirchberg v Lucemburku, kterou s jeho kolegy zpracovali jako
soucast celkové strategie pro verejna prostranstvi, existuji tyto hlavni rozdily mezi ,starym"
a ,novym"* paradigmatem:

Problém s parkovanim znamena Problémd s parkovanim muze byt mnoho,

nedostatecnou nabidku parkovani. vCetné nedostatecné nebo nadmeérné
nabidky, prilis nizkych nebo vysokych cen,
nedostatecnych informaci o uzivatelich
a neefektivniho managementu.

Doprava znamena jezdit autem. Cestujici mohou vyuzivat rizné zplsoby
dopravy. Ne kazdy fidi / chce Fidit
automobil.

Vzdycky je dobré mit parkovacich mist vic. | Prilis velka nabidka Skodi stejné jako pfrilis
mala.

Poptavka po parkovani by mela byt Parkovani Ize Casto zajistit mimo areal,

uspokojena na miste. Dochazkové coz umoznuje sdileni parkovacich zarizeni

vzdalenosti je nutné minimalizovat. rtznych cilovych destinaci.

Parkovani by mélo byt obecné poskytovano | Uzivatele by méli v maximalni mozné mire

zdarma, financované ma byt nepfimo platit pfimo za parkovani.

prostfednictvim najmu a dani.



Pozadavky na parkovani by mely byt Pozadavky na parkovani by mely odrazet

uplatnovany bez vyjimek nebo odchylek. konkretni situaci a mély by se uplatnovat
flexibilné.

Inovace by se mély uplatfiovat pouze Je tfeba podporovat inovace, protoze

tehdy, jsou-li dikladné prokazany a Siroce  |inelspésné experimenty mohou

prijimany. poskytnout uzitecné informace.

Rizeni / Management parkovani je posledni | Aby se predeslo problémim s parkovanim,

moznosti, ktera se pouziva jen v pripade, mély by se vice vyuzivat programy fizeni /

ze zvySeni nabidky neni mozné. managementu parkovani.

Urban sprawl, tedy rozvoj meésta do okolj, Urban sprawl, tedy rozrlistani meést a jejich

je prijatelny nebo dokonce zadouci. zastavénych oblasti vyvolavajici zavislost
na automobilu, mize byt skodlivy.

Investor / provozovatel:

Verejny sektor

Geograficka ¢i jina specifika:

Vhodné pro mésta, kde jsou zavadeény prvky mobility jako sluzby (nyni pfedevsim car-sharing)
a management mobility, zejména zavadéni parkovacich zon.

Inovaéni aspekty - kontext SMART City:

*  Moznost vyznamné redukce potreby parkovacich stani pri vyuzivani sdilenych
autonomnich vozidel

*  Zpoplatnéné parkovaci zény — rlizné typy plateb, napf. SMS, parkovaci automaty
apod.

*  Parkovaci systémy

*  Senzory parkovacich mist umoznujici zkraceni doby potrebné k nalezeni parkovaciho
mista

S rostouci poptavkou po doprave roste i pocet vozidel, coz vede k vétsi konkurenci o verejné
dostupna parkovaci mista. Vyuziti pozemku pro parkovani maze byt neefektivnim vyuzitim
prostoru a je drahé, a to jak z hlediska skutecnych, tak z hlediska alternativnich nakladd. Resenf
téchto problémU vyzaduje, aby mésta efektivngji spravovala sva verejna parkovaci mista
na ulicich a infrastrukturu silnicni sité. K efektivnéjSimu vyuzivani stavajicich parkovacich
mist mohou poslouzit rizné chytré technologie, které umoznuji rychlé bezkontaktni placeni
a kontrolu vjezdu ¢i obsazenosti parkovacich stani (a to i bez parkovacich listkd, napf. pomoci
systému RFID), ale i monitoruji volna parkovaci mista (magnetické a optické senzory, indukéeni
smycky) a dokazi na né smérovat fidice. Clanek Khan a kol. (2020) predstavuje napf. systém
ParkUs jako jeden z pfistupl k fizeni parkovani a infrastruktury s potencialnimi vyhodami
pro obcany, podniky a mésta. Zkraceni ¢asu potrebného pro nalezeni volného parkovaciho
mista Setfi zivotni prostfedi mést, zabor ploch i naklady mést na budovani parkovacich
prostord.



Ekonomicke aspelkty:

Nizkonakladové Stredné financné nakladné Financné narocné

Hlavni dopady opatireni:

Toto opatreni je jednou z klicovych podminek pro zlepSeni celkoveé kvality Zivota ve méstech
a posileni efektd jednotlivych prvkd dopravni politiky mésta smérujici k udrzitelné méstské
mobilité.

Ruseni parkovacich stani na ulicich ruku v ruce s nastupem
car-sharingu je podminkou pro to, aby se pozitiva car-sharingu
Dopady na dlouhodobé projevila (car-sharing mlze posilit ¢astéjsi vyuzivani
modal split chlze a cyklistiky — viz Mouratidis, 2021). Rusena parkovaci
stani mohou byt nahrazena pruhy pro cyklisty pro zvyseni podilu
cyklodopravy.

Ruseni parkovacich stani na ulicich umoznuje Iépe vyuzit verejny
Dopady na prostor pro posileni kvality Zivotniho prostfedi (napf. pro zeler).
e esiiee 0 Nepfimy vliv na sniZeni objemu motorové dopravy, coZ prinasi
snizeni emisi a hluku.

Dopady na Nezjisténo

dopravni nehody J '

Dopady Zprostredkované diky zméné dopravnich proudd a vySsi mife
na zdravi pohybu po mésté pésky Ci na kole.

Socialni a -
ekonomické Nezjisténo.
dopady

Dopady na

dopravni zatéz,

kongesce, Zprostiedkované snizeni kongesci a intenzity dopravy.
dopravni proudy

atd.

Vztah k dalSim dopravnim opatfenim:

Opatreni souvisi s nastupem mobility jako sluzby — car-sharingu, sdilenych kol, elektrokol,
kolobézek a elektrokolobézek a s rozvojem novych technologii, které umoznuji lepsi
management parkovacich mist.

K redukci parkovacich stani musi dojit postupnymi kroky, nikoli skokové. Vhodné je cast
ruSenych parkovacich stani nahrazovat parkovacimi stanimi v parkovacich domech
Ci podzemnimi parkovisti. Ani v takovém pripadeé neni redukce poctu parkovacich stani
jednoduse proveditelné opatreni. Vyzaduje skutec¢né kvalitni strategickou komunikaci



s obc¢any, kterd vysvétli divody zmén, a zaroven vyzaduje doprovodna opatfeni smérfujici
jednakk prevenci op&tovného nardstu poctu automobilll (napf. zpoplatnéni parkovani), jednak
ke zkvalitnéni zivota mistnich lidi jinym zpUsobem, aby byli celkové s nastalymi zménami
spokojeni. Jednoznacné doporucenihodné je vyuzit vybrané prostredky ze souvisejiciho
zpoplathovani parkovani cilené napr. pro zlevneni predplatného hromadné dopravy, budovani
podzemnich parkovist apod., coz by mohlo prosazeni takové politiky pomoci (viz opatreni

Fond mobility). Doporucujeme doplnit o tato opatreni:

*  Strategie dopravy mésta, zejména zpracovani planu rozvoje verfejnych prostranstvi
a managementu parkovacich mist

*  Mobilita jako sluzba (rozvoj car-sharingu, sdilenych kol, elektrokol, kolobéZzek
a elektrokolobézek)
P+R, B+R a dalsi opatfeni na podporu kombinované mobility
Efektivni vyuziti parkovacich stani
Omezeni parkovani zdarma u zameéstnani

Zkusenosti a doporuceni praxe z meést:

Nejvice citovanym meéstem, které v historii pristoupilo k redukci parkovacich stani, je Kodan,
kde mezi lety 1995-2005 doslo k 12% poklesu parkovacich stani v centru mésta z plvodnich
3100 mist na 2720. V mezidobi vSak rostl celkovy pocet vlastnénych voz( v Kodani,
coz ztizilo hledani parkovacich stani pro rezidenty. V roce 2010 proto v Sirsi centralni casti
meésta vznikl novy parkovaci diim s kapacitou 800 parkovacich stani a parkovaci strategie
poditala s dalsim narlstem poctu parkovacich stani, pfestoze podzemni parkovaci stani méla
Castecneé nahradit parkovaci stani na ulici. Celkem strategie parkovani formulovana v r. 2005
pocitala se vznikem 3 000 novych podzemnich parkovacich stani, ktera by nahradila 1 000
nadzemnich, tedy s nardstem 2 000 parkovacich stani (Kodan, 2009). Pokud by nasledné
doslo k dalsimu ruseni parkovacich stani z dvodu budovani pruh( pro autobusy nebo kola,
zavazuje se meésto tato stani nahradit podzemnimi stanimi v pomeéru 1:1 (Kodan, 2009).
Je tedy patrné, Ze s celkovym poctem automobild se zatim ve méstech bojuje nesnadno.

Nejnovejsi aktivity v Kodani vSak smeéruji k dalsi redukci parkovacich stani. V roce 2021
dostali chodci prednost pred auty v ramci experimentu, ktery trval do zari 2021 na 5 ulicich
v centru Kodané. Celkem bylo zruseno 66 parkovacich mist, které byly nahrazeny stromy
a lavickami. Tento projekt se prfipravoval jiz od roku 2019".

Amsterdam je mesto, které skutecné snizuje pocet parkovacich stani na ulici, aby mohlo
rozsSifit moznosti pro chodce, cyklisty a prostor pro zelen. Rozhodlo se kontinualné mezi
lety 2019 az 2025 omezit pocet parkovacich stani ve svych ulicich o 7 000, coz znamena
rocni pokles o 1 100 stani. Amsterdam v té souvislosti zdrazuje parkovani pro navstévniky,
Castecneé také buduje stani mimo ulice. Pokles poctu parkovacich stani nema vliv na ceny
stanirezidentU, avsak limituje mnozstvi parkovacich karet, které jim mésto vydava. Ve mésté
jiz delsi dobu existuji cekaci doby na vydani parkovaci karty a v souvislosti s redukci poctu
parkovacich stani mésto pocita s prodlouzenim ¢ekaci doby na novou parkovaci kartu z pal
roku na dva roky (Amsterdam, 2019).

"Viz. napr. https://cities-today.com/copenhagen-removes-parking-spaces-in-city-centre-trial/



Situace v CR:

K redukci po¢tu parkovacich stani v CR mésta pfistupuji spie pouze lokdalné v urcitych
nerezidentnich ¢astech mést, kde je dobré dostupnost hromadnou dopravou. Céstec¢né
nahrazuji parkovaci stani na ulicich parkovanim v parkovacich domech. K celkové redukci
stani v rezidentnich ¢astech mést zatim nedochazi, naopak se mésta snazi na vyssi pocet
vlastnénych automobill obvykle reagovat narlistem parkovaci nabidky — a to vzhledem
k citlivosti tématu, jak na né€j nahlizeji voliCi, a jak je spolecnost zvykla mit parkovani pro
rezidentni automobily prakticky zdarma dostupné.

Jsou vsak jiz prvni realizace, kdy k doslo k ruseni parkovacich mist v centrech mést,
konkrétné napf. v Praze (Marianské namésti) a Brné (Moravské nameésti). O omezeni poctu
parkovacich mist na historickém nameésti v centru mésta uvazuji tfeba také Litoméfrice,
kde se o této moznosti vedou dlouhodobé diskuse a probéhl i prizkum nazor obyvatel,
ktery vSak obyvatele rozdelil viceméné na stejné skupiny mezi zastance a odpurce tohoto
opatreni.

Prazsky priklad predstavuje Marianské nameésti. To od roku 2019 funguje ve zkuSebnim
rezimu, kdy je zde omezen vjezd automobildm a zredukovano parkovani pro nerezidenty.
Jak uvadi IPR PrahaZ ,Celé 20. stoleti slouzilo prostranstvi predevsim jako parkovisté. Jeho
osud se vSak pomalu méni. Nameésti funguje od roku 2019 ve zménéném zkusebnim provozu.
Namisto parkujicich aut zde najdete treba Prazské zidle a stolky. Dalsi novinku prinesl konec
roku 2020. Vedeni mésta schvalilo novou podobu nameésti od architektonického studia
XTOPIX. Verejny prostor by mél slouzit jako misto setkavani, odpocinku a uméni. Namesti
by se mélo zacit rekonstruovat v roce 2022

Obrazek 1: Marianské nameésti, Praha. / Obrazek 2: Pripravovana rekonstrukce rusi par-
Zdroj: VitVit — Vlastni dilo, CC BY-SA 4.0, kovaci mista pred Magistratem. / Zdroj: Vega,
https://commons.wikimedia.org/w/index. spol. sr. 0. https://www.stavebnictvi3000.cz/
php?curid=57085132. clanky/revitalizace-marianskeho-namesti-v-praz-

ske-pamatkove-zone-schvalena

Priklady dobré praxe:

Pariz v roce 2020 oznamila, ze zrusi polovinu, tedy celkem 70 000 parkovacich mist, v ulicich
meésta, aby dala prostor zeleni a détskym hristim, ale také cyklopruhtm.

"Viz: https://iprpraha.cz/projekt/18/marianske-namesti



Starosta Toronta poskytl obyvatelim mésta na rok tfi parkovisté a s nimi 5 000 dolard
s tim, ze je na nich, co s prostorem podniknou. Museli se ale zorganizovat a prijit s planem,
jak prostor vyuzit.

A béhem jednoho roku se témér vsechna tato parkovisté promeénila v parky a mista pro déti,
obcane si tam sami vybudovali lavicky, Casto jednoduché posezeni z palet. A na konci roku
starosta fekl: ,Rok skoncil, potfebuji parkovaci mista zpatky”, jenze lidé nesouhlasili. Prece
jim nemuze vzit jejich park, jejich misto pro setkavani?

Takto to délali po deset let, a timto zplsobem proménili mésto. Starosta Toronta tak primél
obyvatele vzit si prostranstvi pro Ucely, které sami chtéji. A mezi ty nepatfilo parkovani aut.
A udélal to tak, ze jim néco zapUjcil na omezenou dobu, a to se osvédcilo

Odmeénou za zrusena parkovaci mista je prostor, ktery vyuziva vice lidi, a tim i zvySena
kvalita zivota obyvatel mésta. Takova je zkusenost mést, ktera ke koncepcnimu omezovani
parkovani pristoupila.

Mésto Pontevedra v severnim Spanélsku zakazalo po roce 2000 auta ve svém stiedovékém
centru o rozloze 300 000 metrd ¢tverecnich a jeho obyvatelé od té doby tézi z ekonomickych,
socialnich a zdravotnich vyhod. Emise CO2 klesly o 70 procent a centralni Pontevedra
prilakala asi 12 000 novych obyvatel.

Zajimavé odkazy:

Publikace shrnujici obecné pfistupy managementu parkovani (Valentova a kol., 2016),
k dispozici v elektronické podobé zde https.//www.civinet.cz/file/management-parkovani-a-
moznosti-jeho-vyuziti-v-praxi-zkusenosti-z-evropskych-mest/.

Materialy a vystupy vzniklé v ramci projektu Civitas PARK4ASUMP: htips.//civitas.eu/projects/
park4sump#contacts
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