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Poptavka po parkovani je velmivysoka, zvlaste pak po nezpoplatnéném parkovani, a vétsinou
prevysSuje nabidku. Aby byla poptavka po parkovani uspokojena, byvaji v fade zemiv normach
pro novostavby nastaveny spodni limity pro parkovaci kapacity. Pokud je dano tzv. parkovaci
minimum, tedy predepsany pocet stani, ktera musi byt vybudovana na pozemku s urcitou
funkci, maji investori mensi prostor reflektovat kontext mista a parkovaci kapacity v okoli;
(2005), normy stanovujici parkovaci minimum nezohlednuji vysi poptavky, jaka by byla pfi
nastaveni poplatkl za parkovani — automobill by v takovém pfipadé mohlo vyznamneé ubyt.

Mésto mUze ovlivhovat nabidku soukromych parkovacich mist predevsim v souvislosti
se schvalovanim novych stavebnich zamérQ. Existuji tedy i pfistupy bud rusici normy
stanovujici spodni nepodkrocitelnou hranici poCtu parkovacich stani u novostaveb bez
nahrady, nebo které ruseni spodni hranice poctu parkovacich stani kombinuji s normou
pro horni neprekrocCitelnou hranici. Parkovaci maximum ma zjednodusené feceno chranit
meésto pred prilis velkym pocCtem parkovacich mist. Smyslem je omezit automobilovy
provoz, specialné v lokalitach, které lezi na vyhodnych trasach hromadné dopravy, a jsou tak
dostupné jednoduse i jinymi dopravnimi prostredky nez osobnim automobilem. Tyto normy
se mohou lisit pro rdzné funkeni vyuziti ploch. Nekteri autori doporucuji také tzv. flexibilni
normy parkovani (Weinberger 2012; Marsden 2006; Eriksen, 2018).

Investor / provozovatel:

Verejny sektor Spoluprace soukromy a verejny sektor

Geograficka ¢i jina specifika:

Z4dna

Inovaéni aspekty - kontext SMART City:

* V nékterych méstech vznikaji cele ¢tvrti nebo zony bez aut.
*  Propojeni s modernimi systémy carsharingu a sdileni vozidel s vyuzitim modernich
informacnich technologii.



Ekonomicke aspelkty:
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Hlavni dopady opatieni:
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P Dopady na vice vyuzivaji jiné dopravni prostfedky. PocCet parkovacich mist

modal split se snizuje 0 10—30 % v zavislosti na dostupnosti hromadné dopravy
(Valentova a kol., 2016; Eriksen, 2018).

Dodatecna zatéz zivotniho prostredi zplodinami a hlukem
Dopady na zautomobiltjeomezena diky omezené moznostivyuzitautomobil.
e el Vyznamny pozitivni dopad na snizeni zaboru uzemi dopravou
v klidu, uvolnény prostor je mozné vénovat pro jiné vyuziti.

Dopady na R
pacdy T Nezjisténo.
dopravni nehody
Dopady ZlepsSeni verejného zdravi diky snizeni znecisténi ovzdusi a nizsi
na zdravi hlukove zatézi.

NizSi investicni naklady znamenaji ulevu pro developery
a nabyvatele novych nemovitosti.

Socialni a Parkovaci misto zvysSuje cenu bytl a ovliviiuje tak i socialni
ekonomické strukturu domacnosti v méstském uzemi. Minimalni normy na
dopady parkovaci stani zvySuji najem o 2,4 % v obytnych ¢astech a snizuji
pocCty bytl o 1,2 % tim, Ze obsazuji hodnotné Uzemi (Andersson
akol., 2016).
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kongesce, Omezeni moznosti vyuzit automobil snizuje dopravni zatizeni.
dopravni proudy
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Vztah k dalSim dopravnim opatfenim:

*  Redukce poctu parkovacich stani na ulicich

*  Zony bez aut

*  Omezeny pfistup k volnému parkovani u zamestnani
*  Carsharing

Zkusenosti a doporuceni praxe z meést:

Mésta obvykle zavadéji obdobné limity pro novostavby spis ve svych centralnich oblastech,
které jsou jiz nyni prehlcené automobilovou dopravou, a pfitom jsou velmi dobre dostupné
hromadnou dopravou. Méné se tato politika tyka predmeésti, kde je naopak pro mnoha
meésta prioritou, aby novostavby dostatek mist k parkovani mély a neprehltily svou vlastni
dodatecnou poptavkou ulicni stani, pokud jsou tam k dispozici zdarma.



Londyn zaved| prvni normy pro horni hranici pocCtu parkovacich stani nejprve pro svou
centralni oblast. Od roku 2004 tuto politiku Londyn rozsifil na celé mésto. Reagoval tak
na celonarodni pokyn britského ministerstva pro mistni rozvoj, ktery doporucoval zrusit
v mistnich normach pozadavky na minimalni pocet parkovacich stani s vyjimkou stani pro
handicapované a nenutit developery zprostredkovavat vice parkovacich stani kupujicim
svych nemovitosti, nez pozaduji. Ministerstvo naopak doporucovalo zavést horni limit pro
parkovaci stani (DCLG, 2001).

Jak je patrné ze studie Guo a Ren (2013), zavedeni horniho limitu pfineslo vyznamné zmény
v poctu parkovacich stani, a to pokles o 40 % parkovacich stani z plivodné pozadovanych.
Je velmi zajimavé, ze 80 % tohoto efektu ma na svédomi moznost volby poctu parkovacich
stani—tedyto, ze stavebnicinemusizajistit urcity minimalnipocet stani, pripadneé nedosahnout
maximalniho poctu. Pouze 20 % z tohoto efektu ma na sveédomi neprekrocCitelny horni limit.
Cca 25 % novostaveb bylo realizovano v rdmci developmentd zcela bez aut.

Mohlo by se zdat, ze proto ani neni nutné zadné normy horniho limitu poctu parkovacich
stani zavadet, a jen zrusit ty spodni. Jak vSak uvadeji Guo a Ren (2013), pravé v nejhustéji
obydlenych oblastech Londyna, kde se Ize take nejlépe dopravovat hromadnymi dopravnimi
prostredky, méli v Londyné developeri tendenci vybavit nemovitosti vysokym poctem
parkovacich stani, protoze v téchto mistech byla navratnost z investice do parkovacich stani
nejvyssi. Zaroven vSak developeri neberou ve svych Uvahach v potaz vysoké celospolecenské
naklady, ktere s dodatecnymi parkovacimi stanimi v téchto lokalitach souviseji.

Aby tato politika byla efektivni a pouze nedochazelo k prfesunu aut z garazi na ulice, musi
byt zavedeno také efektivni zpoplatnéni ulicnich stani, které povede k celkové efektivnimu
trhu s parkovacimi stanimi.

Situace v CR:

V CRv soucasné dobé& neni maximalnilimit pro pocet parkovacich staniu novostaveb zaveden.
Zakladnim predpisem, ktery stanovuje pocet parkovacich mist u novych budov, je CSN 73
6110 Projektovanimistnich komunikaci. Tato norma stanovuje, ze ,parkovacia odstavna stani
pro osobni automobily se zfizuji u vSech potencialnich zdrojl a cild dopravy, tj. u obytnych
staveb, vyrobnich a administrativnich zarizeni, skol a zarizeni obCanské vybavenosti tak,
aby etapovéivyhledové byla jejich potreba uspokojena®. Dale tato norma uvadi presny vypocet
poctu parkovacich mist pro rdzné kategorie objektd, jako jsou napfiklad obytné budovy,
skoly, kulturni zarizeni, nemocnice a dalsi zdravotnicka zarizeni, administrativni a obchodni
budovy, ubytovaci zarizeni, stravovaci zarizeni, sportovisté a vyrobni zavody. Napriklad pro
nove Cinzovni domy musi byt vybudovano parkovaci stani na 1-2 bytové jednotky, u velkych
byt nad 100 m2 dokonce 2 parkovaci stani na bytovou jednotku.

Priklady dobré praxe:

V CR je CSN 73 6110 platna pro celé tzemi republiky. V jinych statech Evropy a v USA jsou
tyto normy/predpisy schvalovany a vydavany pro jednotlivé oblasti (mésto, hrabstvi, spolkovou
zemi). V Rakousku na zakladé domluvy s pfislusnym stavebnim ufadem neni nutné navrhnout
pocet stani dle normy, ale mlze se zvolit mensi pocet. Také je mozné vyuzit parkovaci plochu
pro rlzné Ucely, napf. dopoledne pro Uredniky pfislusného Uradu a vecer pro divaky nékterého
sportovisté. V Italii je mozné dodrzet hodnoty uvedené ve vyhlasce, nebo pomoci priizkumu
dokazat, Ze je napr. potfeba méné parkovacich stani (Tillhonova, 2015).



Curych

Parkovaci politika mésta Curychu stanovi pro novou vystavbu minimalni (od 60. let minulého
stoleti) i maximalni (od roku 1989, Upravy v roce 1996) pocty parkovacich mist pro definované
funkéni vyuziti ploch. Parkovaci maximum ma zjednodusené feceno chranit mésto pred prilis
velkym pocCtem parkovacich mist. Soucasna politika parkovani v Curychu byla verejnosti
ratifilkovana referendem v roce 2010. Pri referendu se 55 % populace mésta priklonilo
ve prospéch pfisného stanoveni parkovaciho maxima. Napf. pro bytovy dim se 2 byty
po 100 m2 a 4 byty po 150 m2, ktery se nachazi v centru mésta, vychazeji pocty parkovacich
mist 1,7 (min) az 3,0 vozidel (max); pokud je stejny bytovy diim na okraji mésta, pak jsou
to hodnoty 4,7 (min) a 7,7 (max). Vysi hodnoty v daném intervalu minima a maxima pak
ovliviuje kvalita obsluhy verejnou dopravou (Valentova a kol., 2016).

Curych, foto Zita Pirnosova

Zajimavé odkazy:

https.//www.vtpi.org/tdm/tdm28.htm
— Management parkovani (v anglictiné)
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