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V méstském prostfedi ma na zhorSovani kva- !
lity Zivotniho prostfedi podil predevsim prudky
rozvoj automobilismu posledniho desetileti. Ros- :
touci pocet automobilii a intenzita provozuma za
ndsledek zvySovani zatéze Zivotniho prostfedi.
Nasledky jsou zfejmé: od zhorSovani zdravotniho :
stavu méstskych populaci az po prosté znepii-
jemnéni zivota nemotorizovanych obyvatel mést.
Jednou z pFi€in tohoto neradostného stavu je
dlouhodoba jednostranna orientace dopravnich
politik mést na podporu individualni automo- :
bilové dopravy. Ve statech zapadni ¢asti Evropy
(ale i ve vyspélych statech ostatnich kontinent()
existuji mésta, ktera se cilené snazi zamezit ne- :
opravnénému zvyhodfiovani automobilové do- :
pravy a vice pozornosti vénovat ostatnim druhii :
dopravy. V Ceské republice se ovsem veFejnd spra-
va témito problémy jesté dostatecné intenzivné
nezabyvd a vydava se tak na cestu opakovéni chy-
by rozvoje automobilismu, kterou udélala mnohd :
mésta v Evropské unii ijinde ve svété.

Cilem této publikace je prezentovat vybrané
alternativy k individualni automobilové dopravé,
a to predeviim v méstském prostfedi. Méla by ze-
jména zdstupce velkych ceskych mést inspirovat
vatelim mést jaké prinosy. Pokud alespon uznaji,
zeijiné, nez na automobilu zalozené zplsoby do-
pravy maji ve mésté misto a zaslouzi si nejméné
stejné velkou podporu, splni publikace svij acel. :

Hlavni pozornost je vénovana pési a zejména
cyklistické dopravé. Pravé tyto dva druhy dopra- :
vy jsou pro méstké prostfedi témi, které nejlépe :




spliuji kritéria trvalé udrzitelnosti. Hromadnd
doprava, kterou se publikace zabyvad ndsledné,
predstavuje alternativu individudlnimu automo-
uspokojenf své potfeby mobility kromé lidi v pro- :
duktivnim véku i déti a staff lidé.

Nékde mezi vefejnou hromadnou dopravou
a indiviudlnim motorismem se nachdzi v Cesku :
pomérné mélo zndmy koncept sdileni automobild.
Na jeden automobil v téchto organizacich pfipada
primérné 10 uZivatel(i, ktefi vozy vyuzivaji pouze
v piipadé, Ze je opravdu potfebuji a ostatni cesty :
uskutecnuji jinymi druhy dopravy.

Opravdu klicové je pro budouci tvaf mésta
z hlediska dopravniho Gzemni planovani. Pravé :
pFi procesu izemniho planovanije mozné nasmé- :
rovat rozvoj dopravniho systému mésta vyrazné
smérem k trvalé udrZitelnosti, nebo naopak :
jednostrannou orientaci na jeden druh dopravy :
- automobilovou - nadlouho zablokovat jakyko-
liv pokrok v rozvoji ostatnich zpdsob(i dopravy. :
Kapitola vénovana Gzemnimu planovani se zamé- :
fuje na velmi specifické téma - na sidelni celky
s vyloucenim automobilového provozu.

Kapitola vénovand osvétovym akcim je zafaze-
na proto, ze ke zvracent soucasnych negativnich
trend(i v rozvoji méstskych dopravnich systémii
je klicovym faktorem tispéchu dostateénd pod- :
pora vefejnosti. Posledn ¢ast publikace se velmi
stru¢né zabyva vybranymi opatfenimi, kterd jsou
namifena na omezeni automobilové dopravy ve
méstech. Ze zkudenosti mést zasazujicich se ak- :
tivné o zménu jejich dopravniho systému smérem




k trvalé udrzitelnosti vyplyva, Ze bez paralelnich
restriktivnich opatfent vi¢i individudlni automo-
bilové dopravé nemaji programy rozvoje jinych
druhl dopravy mnoho Sanci na Gspéch.

Kazda kapitola ma dvodni ¢ast vénovanou
obecnéji danému tématu. Ve druhé &asti je obec- |
né pojednani demonstrovdno na konkrétnim
prikladu.

Publikace si v Zddném piipadé neklade za !
cil podat vycerpdvajici pfehled viech moznych
opatfeni na podporu ne-automobilovych zpiiso-
bl dopravy. Prezentované piiklady jsou uvedeny
pouze jako inspirace a nitka vedouci k nekonec¢né !
mnoha dalsim fesenim. '




Pési doprava x

Pod pojmem automobilismus se béZné rozumi
uspokojovani potfeby mobility prostfednictvim
osobniho automobilitu. Zajistuje vSak osobni !
viiz skute¢nou automobilu? Jaky je vSak sku- i
te¢ny vyznam toho slova? Auto znamend sam, !
vlastni silou, mobil znamend zménit pozici,
nebyt fixni. Automobilita tedy znamend pfesu-
novani se v prostoru nezavisle. Je nasnadé, ze !
automobil tuto nezavislost lidem neposkytuje.
Aby clovék mohl jezdit automobilem, musi vyu-
zivat sluzeb rozsahlych siti vyrobcli automobild
a jejich subdodavateld, sluzeb servisti a opra- |
ven, potfebuje cely pramysl vystavby silnic, !
mezindrodni ropny primysl apod. Je zfejmé,
ze zdanlivéd nezdvislost, kterou lidem automobil
poskytuje, je znacné iluzorni. Opravdovou auto- !
mobilitu, tedy nezavislé uspokojovani potfeby
mobility, poskytuje lidem chiize, pfipadné jiz-
da na kole. Vétsina lidi totiz je schopna udrzet |
jizdni kolo v provozuschopném stavu a k jeho !
pohonu nepotiebuje nic vice, nez svoji vlastni
silu. Zavéry této strucéné analyzy pojmu auto-
mobilita jsou zdvazné, zvldsté pro tvirce do-
pravnich politik mést a obci. Je z nf zfejmé, Ze
prioritou pri formulovani téchto politik by méla
byt podpora pési a na druhém misté cyklistické :
dopravy. V soucasném pojimani dopravniho sys-
tému je tomu pravé naopak: prioritou je co nej-
pohodlné&jsi a nejrychlejsi motorova doprava.
Dobrym ddvodem pro pfehodnoceni priorit sou-
¢asného pojimani dopravniho systému smérem |
k vétsi podpore pési a cyklistické dopravy jsou
vyrazné nizsi naroky na vefejné rozpocty, které
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tyto druhy dopravy kladou na rozdil od motoro-

vé dopravy, at uz hromadné ¢i individualni.

Pési doprava je pocatecni a koncovou fazi
vech vykonanych cest. Pravé z tohoto prostého
faktu pramenf potfeba dirazného chranénf a vy-
lepSovani moznosti pési chiize ve méstech. Na
tzemi mésta se chodec vzdy dostévd do kontaktu :
s ostatnimi dopravnimi systémy. Zplisob fesent :
téchto kontaktd pFi izemnim planovani i pfi pla-
novani konkrétniho dopravniho uzlu pfimo ovliv-
Auje kvalitu chlize a zvla§té bezpeénost chodce,

ktery je nejvice zranitelny.

Chodnik bohuzel nenf pouze pro chodce. Je
casto vyuzivan: automobily pfi obsluze objektd
a parkovani, pro vysadbu zeleng, pro uloZeni
inzenyrskych siti (pfimy vliv na kvalitu povrchii)
a jejich povrchovych objektd (stozdry, rdzné skii-
né), pro sklddky materidlu pfi opravach objektt,
pro rozsifeni vozovky, pro instalaci dopravnich
znacek, zabradli, svételné signalizace, riznych
reklam apod. Viechny zminéné pfekazky ztézuji :
chodclim pohyb po mésté, a casto jej dokonce

¢ini nebezpecnym.

Velmi tizce s pohybem chodcii ve mésté souvisi '
téz kvalita verejnych prostor. Neatraktivnim a ne-
bezpecnym mistim se chodci vyhybaji, a bez pro- :
chazejicich lidi (a poseddvajicich a rozmlouvaji- :
cich atd.) nelze o né&jakém vefejném prostranstvi :
tvrdit, ze je pro lidi atraktivni. Mésto protkané
hustou siti silnic a kFizovatek bez moznosti volné :
chiize tézko bude patfit k vyhleddvanym lokali-
tam. Vlivu kvality vefejnych prostor na socialni
Zivot obyvatel mést by rozhodné méla byt pFisu-

zovana vétsi vaha.

Napfiklad kritici restriktivnich opatfeni vaci
automobildm ve méstech poukazuji na sniZeni
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1]

obchodnfi aktivity vedouci k vyprdzdnéni mést-
skych center vlivem zavedeni pési zény. Dansky
architekt Jan Gehl k tomuto uvadi [3]: ,KdyZ :
byla v roce 1962 hlavni ulice v Kodani premé- :
néna na pési ulici jako prvni takowy projekt ve :
Skandinavii, mnoho kritikd pfedpovidalo, Ze tato
ulice bude pustd, protoze “méstska aktivita totiz :
nepatii pravé k severoevropské tradici . Dnes je
tato velkd p&sf ulice a mnozstvi jinych ulic pro
pési, piipojenych k systému pozdéji, zcela napl-
néna lidmi, ktefi se prochdzeji, posedavaji, hraji
na hudebni nastroje, kresli a rozmlouvaji spolu. :
Je evidentni, Ze plivodni obavy nebyly opodstat-

néné...”

CESTY DETI DO SKOL

Cestam déti do $kol se v Ceské republice zatim
vénuje pomérné mald pozornost. Malokdo by
pravé v nich hledal zdroj problémi dopravnich
systémd. V Evropské unii vsak shledavaji, ze
s rozvojem automobilismu doslo k vyznamné :
zméné ve zplsobu dopravy déti do Skoly. I kdyz
zékladni Skola byvd vétsinou v dochazkové vzda- :
lenosti, pfipadné v dosahu jizdniho kola, vétsinu
déti rodice vozi autem. Podle britského minis- :
terstva dopravy, mistni spravy a regionti (DETR)
m(zZe doprava spojend s odvozem déti do skoly

¢init az 20 % dopravni Spicky.

Fakt, 7e jsou déti odvazeny do $koly nebo za
jejich kazdodennimi aktivitami casto az do post-
pubertalniho véku, a zvlasté fakt, Ze jsou vozZeny :
autem, md mimo jiné téz vyznamny dopad na

jejich psychomotoricky vyvoj:

B déti z(stdvaji zavislé na svych rodicich, a to




N pési doprava

jim ztéZuje ucit se samostatnosti, a zdroven
sniZuje jejich schopnost pfizplsobovat se
novym situacim; :

W déti ztraceji mnoho prileZitosti pro kontakty
se svymi vrstevniky a s okolnim prostiedim,
coz ovliviuje jejich psychosocialni vyvoj;

B zaviené v auté se déti stavaji apatickymi :
a ztraceji dynamicnost a Zivost, coz vyznam-
né ovliviiuje i jejich vysledky ve Skole; '

2]

Nedostatek pohybu ovliviiuje néladu ¢love-
ka a jeho schopnost soustfedit se, jak ukazuje
wyzkum srovndvajici efektivitu prdce lidi dojiz-
dé&jicich autem € na jizdnim kole. V auté jsou :
déti vystaveny stresu, ktery zaziva Fidi¢; navic,
velmi malé déti jsou vystaveny stimuldim, které
jsou pro né piili§ rychlé. ProtoZe nejsou schopny
tyto stimuly vstiebat v takovém tempu, mohou
byt frustrované a nervézni a je mozné, ze ztrati

divéru ve vlastni schopnosti [4].

Nedostatek vhodnych prilezitosti pro bezpece-
né cesty déti do kol bez doprovodu rodicd mno- :
hé vypovidd o prioritdch soucasnych dopravnich :
politik. Dojde-li k nehodé automobilu a ditéte,
¢asto slysime argumenty, Ze by si rodice na déti
méli davat vétsi pozor a podobné. Oviem pokud
bychom zménili priority p¥i utvafeni dopravniho
systému, ptali bychom se asi, jak je vilbec mozné,
Ze nasim détem pfi dochdzeni nebo dojizdéni do
Skoly hrozi nebezpedi. Diraz by potom byl kladen
na zajisténi bezpecnych pésich a cyklistickych
tras pro déti, na kterych by nebyly ohrozovany
automobilovou dopravou. V mistech potencidl-
nich konflikt(i by potom byljednoznacné prefero- :

van pohyb déti pred pohybem automobilfi.

Tv Ceské republice dochazf k ristu podilu dati

-
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dovéazenych do Skoly rodi&i automobilem. Bo- :
huzel, zatim patrné neexistuje statistika, kterd :
by tento fenomén sledovala. Lze jen doufat, ze :
negativni zahrani¢ni zkusenosti vejdou ve znd- :
most dfive, nez Ceské déti ztrati znacnou Cdst své :
svobody pfi cestdch do skoly. :

Chlize jako zékladni a nenahraditelny zplsob :
dopravy ma kromé minimalnich dopadd na Zivot-
nf prostfedi blahodarny vliv na zdravi lidi. Pokud
si déti jiz od utlého véku zvykaji na jezdéni auto-
mobilem, zmensuje se do budoucna jejich sklon :
chodit péSky. To md zavazné implikace pro do- :
pravni systém: stéle vice lidf chce pouzivat osob- :
nf automobil a tim se umociuji jeho negativni vli- :
vy. Silici tlak na budovaéni silniéni infrastruktury,
které odcerpava zdroje vyuzitelné na zlepSovani
podminek pro nemotorové zplsoby dopravy ve :
méstech. Obyvatelé, kteff jsou pFilis mladf, pFilis
stafi nebo pfili§ chudf na to, aby vlastnili a pou-
Fivali automobil, se pak stdvaji ob&tmi diskrimi- :
nace a jejich pohyb po mésté je o to té€z3i, o co
vice je upfednostfiovdna silnicni doprava. Kvalité :
vefejnych prostor, tedy jejich vyuzitelnosti pro :
obyvatele mésta, diiraz na upfednostnént auto-
mobilll téz nepfispiva. Podpora pési dopravy by
se méla stdt Gstfednim a vychozim bodem v3ech
dopravnich plan( mést. :




Cyklistika

poskytovat pohodlnou a bezpecnou infrastruk-

turu. Je mylny argument, Ze nenf tfeba budovat :
cyklistickou infrastrukturu, nebot na jizdnim kole :

jezdi jen nepatrny zlomek obyvatel mésta. Blize

k pravdé bude pravdépodobné tvrzeni, ze pravé :
kvlli nedostatecné infrastruktufe a nebezpedi ze

strany automobild pouziva ve mésté jizdni kolo

,,,,,,

Jizdni kolo je efektivnim dopravnim prostred-

kem. P¥i provozu nezplsobuje Zadné emise, a je

zfejmé, Ze i pfi zapocitani externich nakladd ce- !

Jizda na kole je pro méstské prostfedi vhod- !
ny zpdsob dopravy. Mésto viak musi cyklistim

lého Zivotniho cyklu md jizdni kolo mnohem men-
$i dopad na Zivotnf prostfedf nez automobil. Dal3f !
nespornou vyhodou cestovani na bicyklu je jeho
zdravotni pfinos. Kazdodenni pouzivant jizdni- !
ho kola jako dopravniho prostfedku je snadnou
a pohodlnou cestou k integraci fyzické aktivity :

a méstského zivotniho stylu [5].

Potizovaci nédklady jizdniho kola nejsou vyso-
ké. Provoz nestoji nic a naklady na Gdrzbu jsou !
prijatelné. Téz naklady na vystavbu a ddrzbu
dopravnt infrastruktury pro cyklistickou dopravu !
jsou v porovnani s ndklady na budovéni a udr- :

7ovani silniéni sité & infrastruktury méstské
hromadné dopravy relativné nizké. V Holandsku,
které je vyhlasené vysokym podilem cyklistické :
dopravy na délbé dopravni prdce, byly Gspory
vzniklé diky cyklistické dopravé vy&isleny na 5 !
miliard guldend roéné [6]. PFi vypoétu tohoto
¢isla se predpoklddalo, ze by cesty cyklistd byly
uskutecnény verfejnou hromadnou dopravou;




nejsou v ném tedy zahrnuty externi naklady au-
tomobilové dopravy.

Opominout nelze ani fakt, Ze jedno jizdni kolo
zabere plochu asi 1m?, cozZ je asi 8% plochy, kte-
rou potfebuje osobni automobil. Jisté naroky na :
prostor by mohly vzniknout pfi zfizovani novych
cyklotras zvldsté v husté zastavénych centrech
- nicméné i tomu se dd vyhnout citlivou integraci
cyklistické dopravy do stdvajictho dopravniho
systému. Presvéd¢ivym argumentem je to, ze
dva metry Sirokd jednosmérnd cyklostezka ma
napf podle danské normy kapacitu 2 000 cyklis-
tl za hodinu. Silnice s kapacitou 2 000 - 2 200
automobilll za hodinu je obvykle Sirokd az étyfi !
metry [7].

Jizdni kolo je rychlym dopravnim prostfedkem,
zvlasté v méstském prostredi. Nizké naroky na
parkovani minimalizuji vzdalenost od mista za- :
parkovani k cili cesty. Cestovni rychlost bicyklu je :
obvykle mezi 15 a 25 km/h, coz je ¢asto vice nez
rychlost automobilu v dopravni Spicce. Pravdi- :
vost tvrzenf o rychlosti jizdniho kola v méstském
dopravnim systému potvrzuji dspésné fungujici
kuryrni firmy v mnoha evropskych velkomés-
tech.?

Tabulka 1. udévd tzv. délbu dopravni préce, :
tedy podil jednotlivych druh(i dopravy, v nékte-
rych evropskych zemich a méstech.

Z tabulky délby dopravni prdce je patrné, ze
cyklistickd doprava je nedilnou soucasti doprav-
niho systému mésta. Za absolutni maximum je
povazovan 55% podil, v nékterych némeckych,
rakouskych & 3vycarskych méstech je normalni :

g

2y Ceské republice
napfiklad firma
Messenger Cityex-
press (viz http:

//www.messenger.cz)



Druh dopravy
\ © Pocet
Zemé/mésto - do | B | &3 | obyvatel
2|58 | 67| 38| )
I= =
Nizozemf (1991-93) 16% | 27% 6% | 48%
Némecko (1994) 27% 9% 10% 53%
Groningen (NL, 1990) 17% 48% 5% 30% 160
Utrecht (NL, 1995) 23% 32% 11% 34% 234
Visterés (S, 1981) 17% | 33% | 10% | 40% 117
Miinster (D, 1990) 21% 34% 7% 38% 253
Copenhagen (DK, 1995) 12% 20% 18% 50% 580
Salzburg (A, 1993) 23% 19% 13% 45% 140
Ferrare (I, 1995) 20% 31% 15% 34% 135
Grenoble (F, 1992) 36% 4% 10% 54% 170
Oulu (1996) 14% 25% 5% 56% 103
Madrid (E, 1981) 56% 0% 29% 15% 4400
Zdroj: [8]

podil cyklistické dopravy v rozmezi 30 az 40%.
V Ceskych méstech s vy$sim podilem cyklistické
dopravy na délbé prepravni prace se tato hodnota :
pohybuje maximalné mezi 10 az 20%; ve vétsiné :

ostatnich mést je pak podil zanedbatelny.

Mezi faktory ovliviujici rozhodovani obyvatel

mést o pouziti jizdniho kola se pocitaji:

klimatické podminky

topografie

kvalita povrchu cyklotras

kvalita systému cyklotras

vzddlenost k nejéastéjsim cillim (Skoly, ob-
chody, instituce, pracovisté atd.)

rychlost okolo jedoucich automobild, resp.
bezpecnost cyklotras

tradice cyklistiky

moznosti parkovdni

riziko kradeZe zaparkovaného bicyklu
moznost osprchovani se

Tabulka 1.

Délba dopravni
prace ve

vybranych

evropskych
méstech a zemch
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Jako dvody malého podilu cyklistické dopra-
vy se casto uvadi Spatné klimatické a topografic-
ké podminky dané lokality. Vliv téchto faktor( :
viak neposkytuje uspokojivé vysvétleni - v riz- :
nych dotaznikovych akcich uvadi i vice nez dvé
tfetiny respondentd, ze jizdni kolo pouzivajii pfi
$patném pocasi nebo v zimé [8]. Nutno v3ak po-
dotknout, Ze to jsou zahraniéni priizkumy, ¢asto
ze zemi s mirné&j§im primofskym klimatem nez m4
Ceska republika. Z riiznych material o motivech
cyklistii vyplyva, 7e nejvétsi pozadavky kladou na
kvalitu cyklistické infrastruktury. Ctyfmi hlavni-
mi pozadavky na systém cyklistickych tras jsou:
bezpecnost, pohodlnost, pfimost, a souvislost.
Bezpecnosti se md na mysli hlavné to, Ze cyk-
listické stezky nevedou po rusnych silnicich a Ze :
cyklisté nejsou zbytecné obtézovani automobily
i na vyhrazenych trasach. Pohodlné trasy maji :
kvalitni povrch; dopravni proud je co nejméné :
pFerusovan k¥izovatkami a jinymi zdrzenimi. Aby
cyklistické trasy byly atraktivni pro uzivatele,
musi byt co nejkratsi a hlavné tvofit uceleny
systém.

Podle evropskych wizkumi by 58% stévajicich
cyklistd jezdilo na kole Castéji, kdyby bylo jejich
mésto na cyklistiku lépe zafizeno. Pfedevsim by
uvitali lepsi vybavenost v podobé cyklotras, zkra-
tek a objizdék pro kola, hlidand parkovisté pro
kola, moznost ndjmu bicyklu a omezeni provozu :
motorovych vozidel [9].

Omezen{ provozu motorowych vozidel znamena :
jednak zvy3eni pohodli a bezpecnosti cyklistd,
jednak také snizuje atraktivitu kratkych cest au- :
tem po mésté. To je zcela zdsadnf, nebot pokud :
mésto vytvoFi kvalitni zdzemi pro cyklisty, ale :
nijak neomezi provoz automobildl, zacnou kolo
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pouzivat spiSe stavajici pasazéfi hromadné do-
pravy nez motoristé. Tak se sice zvétsi pocet cyk-
listd, ale nedojde k redukci provozu motorovych

vozidel, o kterou casto jde predevsim.

Napfiklad rakousky Salzburg zavedl riizné vy- :
hody a vylepseni pro kola, ale podil cyklistické :
dopravy tu prudce vzrostl (o 120% béhem néko-
lika tydna) az po zrudeni bezplatného parkovani :

autv centru mésta [10].

Cyklostezky by mély ve mésté spojovat obyt-
né ¢asti se vSemi dilezitymi body - to znamend

------

nim, za nakupy, za zabavou, kulturou, sportem :
a rekreaci. Aby byly skutecné vyuzivany, musi :
byt co nejpFiméjsi, dobfe udrzované a propojené :
v logickou sit co nejvice oddélenou od automo-
bilového provozu. Cyklostezka uréend i pro pésf
provoz musi byt vyrazné rozdélend na ¢ast pro :
chodce a pro kola - nejlépe vyvySenim chodniku.
V Ceské republice se casto setkdvame s komuni-
kacemi spole¢nymi pro chodce a pro cyklisty, coZ :
je zbezpecnostniho hlediska velkou chybou, zpi-
sobenou mylnym pfedpokladem, Ze cyklista ma :
svou rychlosti blize k chodci nez k motorové do- :
pravé. Podil rychlosti cyklisty a chodce je oviem
mnohem vy$§i neZ podil rychlosti automobilu

a cyklisty.

Obousmérné cyklostezky by nikdy nemély byt
vedeny podél silnic vzhledem k velkému nebez- :
peci na krizovatkach, kde motoristé casto srazeji
cyklisty vyjizdéjici z pro né neocekavaného sméru.
PFi kfiZenf cyklostezek se silnici je lepsi ponechat
prednost motorovym vozidlim a cyklisty upozor- :
nit znackou. Pokud by cyklisté méli mit prednost :
pfed motoristy, je nutné svételné znacen, pfipad- :

né zbrzdéni motorist(i pomoci pficného prahu.

—
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V mistech, kde je nutné vést cyklisty spolu :
s motorovymi vozidly jsou vhodnéjsim fesenim
nez cyklostezky jednosmérné pruhy podél sil-
nic. Ty mohou byt oddéleny od vozovky pouze
vodorovnym znacenim nebo také obrubnikem,
piipadné mohou byt celé vyvysené. Osvédcilo se
barevné odliseni cyklopruhii — motoristé je po-
tom lépe vnimaji a cyklisté se citi lépe. Obrubniky :
¢i vywyseni cyklopruhu pomadhaji fesit pomérné
palcivy problém parkovédni automobild v téchto
pruzich a pfed kfizovatkami. Cyklopruhy vedené :
podél chodniku a oddélené od silnice parkujicimi
auty, pfipadné zeleni, sice poskytuji cyklistdm
lepsi pocit, ale ve skuteénosti zvysuji riziko na
kfizovatkdach. Pokud se totiz cyklista pohybuje :
podél silnice, Fidi¢i ho vnimaji a podvédomé :
zpomaluji. Kdyz se oviem cyklista nahle vynoff !
zpoza zaparkovanych aut, nejsou na néj p¥ipra-
veni. Navic i cyklistova ostrazitost byva dplnym
oddélenim od automobilli ukolébana.

PFi vytvareni cyklopruhl hraje velmi vyznam-
nou roli jejich Sife, ktera by méla dosahovat 1,7
m. Na komunikacich s cyklopruhy uz§imi nez
1,5m prokazatelné vzrostl pocet nehod cyklistd :
voz cyklistl smiseny s provozem motorovym [11]. :
Sirsi cyklopruhy je nutné barevné & terénné od-
délit od vozovky, jinak budou pouzivany automo- :
bily. Podle jinych zdrojti [12] je mozné ponechat
cyklistaim i uz&f prostor. V dzkych ulicich historic-
ké Vidné znaé&f cyklistické (tzv. vicedéelové) pruhy
na tkor predepsané &ife vozovky tak, 7e silnice
zlistava dostatecné Sirokd pro osobni automobily
a autobusdm a ndkladnim vozidliim je dovoleno
jezdit jednim kolem v cyklopruhu Sirokém jiz od :
1,2 m. Toto opatfen se realizuje pouze v ulicich, :
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kde hustota provozu autobusti a nakladnich :
automobild nepfekracuje urcitou hranici. 0 wysi
této hranice se vedou spory. Vicedcelové pruhy
pocitaji pochopitelné s tim, Ze se Fidi¢i autobus(
a nakladnich automobild pohybuji v dzkych uli-
cich opatrné.

Ve uvedené prvky zlepiuji bezpeénost cyklis- :
td na neprerusovanych komunikacich. Nefesi vsak
problém kfiZovatek. Ty se zavedenim cyklopruhii :
a cyklostezek mohou stat naopak jesté nebezpec-
i motoristl je snizena jejich vzdjemnym oddé- :
lenim. Proto musi byt peclivé fedeni kiizovatek :
nedilnou soucasti planovani cyklistickych tras.
a aby nedochdzelo k momentim ptekvapen,
nemély by byt v délce nejméné 20 m pred kFizo- '
vatkou 7adné prekazky [9]. Piipadné oddélent :
cyklistického pruhu zeleni & jinymi viditelnost
omezujicimi prvky by proto mélo byt ukonceno.

Pokud se ptipojuje vedlejsi silnice zprava, jsou :
cyklisté pokracujici rovné ohrozeni odbocujicimi :
a z vedlejsi ulice pfijizdéjicimi automobily. Pravé :
srazka rovné jedouciho cyklisty s odbocujicim au- :
tomobilem je nejcast&jsim typem nehod jizdnich :
kol na kfizovatkach. [10] Vede-li se cyklopruh :
kFiZujici boéni silnici na vyvy$eném povrchu, '
zlepiuje se bezpecnost cyklistil az o 50 % [11].
Vywyéeny pruh by mél byt barevné odlisen od
vozovky. Samotné barevné vymezeni prostoru
pro kola na kfizovatce také vyrazné snizuje pocet :
zranénych cyklist( a je vhodné i tam, kde bicykly
odbocuji doleva. Riziko konfliktu s odbocujicim :
vozidlem lze ponékud snizit také vyznacenim pra-
vého odbocovaciho pruhu pro motoristy napravo
od pruhu pro rovné jedouci cyklisty. '
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Na vétsich kFizovatkdch s hustym provozem se :
nékdy cyklisticky pruh (opét vyvyseny) vede az
5-7m vedle silnice, takze bocni ulici protind az :
a automobilisté mohou davat prednost cyklistim :
aniz by omezovali provoz na kFiZovatce (tzv. po-
sunuté kfizeni). Pro vSeobecné zklidnént provozu
na kFizovatce je mozné celou kfizovatku vyvysit.
Pozitiva tohoto opatfeni viak nejsou zcela jed-
noznacna.

Na kfizovatkdch Fizenych svételnou signalizaci :
se osvédCuje vpoustét cyklisty do vozovky jako
prvni, nebot se tak zlep3uje jejich viditelnost
a omezuje se tak riziko srazky. Toho lze doci- :
lit bud zvldstnimi semafory pro cyklisty nebo
- jednodudeji - pFedsunutymi stopéarami pro :
kola. Pfed stop&arou pro motoristy se v takovém
pfipadé ponechava prostor, kam se mohou fadit
Cekajici cyklisté. PFjemnym prvkem neovliviiuji- :
cim ani tak bezpe¢nost jako pohodli cyklistd, jsou :
pruhy umoznujici bicykldm odbocujicim doprava
projizdét kfizovatku bez ohledu na semafory.

Povoleni vjezdu cyklistd do jednosmérnych :
ulic v obou smérech opét zvyhodniuje jizdni kolo :
problémy ani s plynulosti provozu, ani s bezpe¢-
nosti. Podle jedné némecké studie jsou dokonce
cyklisté jedouci v jednosmérné ulici v opacném :
automobild [11]. :

V jednosmérnych ulicich s malym provozem
nenf ani nutné néjak opticky vymezovat prostor
né mél byt vyznacen nejlépe barevné odliseny :
pruh. P povoleni obousmérného provozu bicy- :
kLG v jednosmérné ulici je opét z bezpecnostniho
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hlediska klicové feseni kiizovatek, kde se objevuji :
cyklisté z necekaného sméru. Jejich trasa by méla :
byt vyrazné vyznacena a zkudenosti také ukazuji, :
7e zvl43té zde je nutné zabranit Fidiétim v parko-

vani pred krizovatkou.

Dostatek mist pro bezpeéné parkovani kol :
je pochopitelné pro rozvoj cyklistiky ve mésté
zésadni. Parkovaci prostory pro kola by nemély
chybét predevsim u nddrazi a u stanic hromadné
dopravy, v centru mésta, pfed obchody, sporto- :
visti, kulturnimi a zdbavnimi centry a také u kol :
a pracovist. V mistech, kde se predpokldda odlo- :
zeni kol na delsi dobu (3koly, pracovisté, nadrazi) :
by samozfejmé parkovisté méla byt kryta pred :
de3tém a snéhem a také dobfe zabezpecdena pred :
zlod&ji (zamykana nebo hlidand). Vieobecné
plati pFi vytvaFent parkovacich mist pro kola tyto

zésady:

parkovdnije velmi blizko cile a radé&ji lidem
na ocich nez skryté

B je zde dostatek parkovacich mist

B, parkovisté” je snadno k nalezeni, ma jed-

noduchou strukturu a ulozeni kola je snadné

arychlé
B stojany umoznuji bezpecné zamykani kol

B stojany neposkozuji kola a jsou dobfe udrzo-

vané

Instalaci a Gdribu stojan(i na kola financuji :
napfiklad v Bruselu z prondjmu reklamnich ploch
umisténych na stojanech. Méstskou pokladnu tak
parkovdni pro kola nic nestoji. Posledni dobou
stale vice cyklistdl (podle jednoho vyzkumu 21 %
dotazanych [9]) vyzaduje hlidand parkovisté pro :

kola. Ta jsou vhodnd opét zvlasté na nadrazich

e
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a v mistech, kde se lidé zdrzuji delSi dobu, pfi-
padné také v méstskych centrech. :

Integrace cyklistické a hromadné dopravy :

Integrace cyklistické a vefejné dopravy spo- :
¢iva predevsim v cyklotrasdch spojujicich obyt-
né Casti mésta a nddrazi a stanice hromadné
dopravy, u kterych pochopitelné nesmi chybét
moznost bezpecného parkovani jizdniho kola.
To lidem umoZfuje propojovat kolo a prostfedky !
hromadné dopravy pfi pravidelnych cestach do
Skol, zaméstnanfi atd. V Nizozemi napfiklad exis-
tuje na asi 100 nadrazich zhruba 1000 hlidanych :
mist pro parkovanf jizdnich kol. Odhaduje se, Ze :
ptiblizné 40% cestujicich vlakem jezdi na nadrazi :
na kole [8].

Pro pfilezitostné cesty (ndvstévy, prazdninové :
cesty a podobné) je dalezitym faktorem mozZnost :
prevazet kolo v dopravnich prostfedcich jako :
spoluzavazadlo. :

PRONAJMY JiZDNICH KOL

Néktera evropskd mésta se pokouseji umoznit :
svym obyvatelim pouzivat kola podobné jako
hromadnou dopravu - na jednom misté si kolo :
vyp(ijéit, pfesunout se na ném k potfebnému cili
a zde kolo opét vratit do pFislusného stojanu.

Jeden z prvnich takovych systémt funguje v Ko-
dani. 1,25 milionu tamé&jsich obyvatel si mize od
roku 1995 pronajimat 1 200 jizdnich kol zaparko-
vanych ve 115 vefejnych stojanech rozmisténych :
po mésté. Kola je ze stojanli mozné vyzvednout
oproti minci, jejiz hodnota odpovida pfiblizné
70 K¢. Stejné jako v piipadé vozick( v hypermar-
ketech i zde cyklista minci po navrédceni kola do
stojanu ziska zpét. Kola je mozné pouzivat jen
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v dané vnitin{ ¢asti mésta. Pro odrazeni zlodéju :
jsou vyrobena z nestandardnich dild. Fungovéni
systému je financovano z pfijmd za reklamu na
bilboardech pobliz stojanii a na samotnych ko- :
lech. Udrzbu kol zajistuje organizace vytvarejici :
pracovni pfilezitosti pro nezaméstnané.

Oproti Vidni, kde pokus o podobny projekt :
béhem nékolika tydnii narazil na problém s roz-
kradanim kol, funguje systém v Kodani pomérné
dobte, i kdyZ se rozhodné neda fici, ze bez pro- :
bléma. Nejvétsi potize ¢inf vandalové - pouze 1/
3 potiebnych oprav na ndjemnich kolech souvisi :
s jejich béznym provozem, zbytek predstavuje :
poskozeni vandalismem. Nejéasté&jsi potfebnou :
opravou je prelakovant kola poskozeného grafity. :
Tato skutecnost bohuZel &ni reklamu na kolech :
méné atraktivni a odrazuje tak sponzory.

Dalsim neméné palcivym problémemje opozdé-
né vracent kol - lidé kola nevraci vzdy do stojant, :
ale pQjcuji sije domd a to i na delsi dobu. To vede
k nedostatku kol ve stojanech a ubira tak celému :
projektu na smysluplnosti. V roce 2003 zakoupila
Nadace pro méstska kola (City Bike Foundation)
dalsich 1000 kol s cilem zaplnit prazdné stojany. :
Tak vzniknul vyrazny pfevis poctu kol nad poctem
mist ve stojanech (mist je 1 200, kol 2 500). Zda
to vyFesi problém prazdnych stojand, ukaze tepr- :
ve ¢as.

V Norském mésté Sandness, kde se mince ne- :
osvédcily, zavedli systém lépe Celici zneuzivani
a kradezim. Zdjemce o pouzivani méstskych kol
si koupi elektronicky klic za 100 Nkr (necelych :
500K€) na rok. Timto klicem si mGZe odemknout
kterékoliv kolo zaparkované opét ve zvldstnich :
stojanech - sluzba funguje prakticky stejné jako :
v Kodani véetné financovéani pomoci reklam na :
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parkovistich pro najemnf kola. Kazdy predplati-
tel je vsak zaznamenan v poéitacovém systému,
ktery potom registruje vekerou jeho manipulaci :
s koly - tedy kdy si néjaké pomoci svého elektro- :
nického klice vyp(ijcil ze stojanu a kdy ho zase do
stojanu vratil.
Z hlediska bezpe¢nosti najemnich kol pted
zneuzivanim a kradezemi se zdajf byt elektronic-
ké klice lepsim feSenim nez kola na mince [13].
Moznost prondjmu jizdnich kol poskytuji také :
nékteré firmy svym zaméstnanciim. Napftiklad
v britském Stockportu [14] pfisli v roce 1996
dva velci zaméstnavatelé ve spoluprdci s mistni- :
mi obchodniky s jizdnimi koly s napadem usnad-
nit svym zaméstnancim dojizdéni do prace na :
kole. Cilem bylo jednak pFispét ke zlepsent zdra- :
votniho stavu zaméstnanc(, jednak povzbudit :
personal k pouzivani alternativ k automobilu pfi
dojizdént.
Stockport Healthcare NHS Trust, Stockport
Acute Services Trust a Stockport Health Au- :
thority sidli pfevazné v budové nemocnice
Stepping Hill. Pfi 5 467 zaméstnancich a vice
nez 1 250 000 ndvstévach rocné je generovan
pomérné Cily dopravni ruch. To vyzaduje nejen
velké plochy pro parkovani automobilli; zdravot- :
ni dopady dopravy téz podkopavaijf cile zdravot-
nického zafizend.
V roce 1995 tedy vznikl program pijcovani :
jizdnich kol zaméstnanciim. Nakoupeno bylo
85 bicykll a zacalo se s inzerovdnim nového
~leasingového balicku” - a to jak interné pro- !
stfednictvim ozndmeni na vyplatnich paskach, ve
zpravodaji, pomoci plakatd a letdkd, tak externé
v mistnim tisku i ndrodnich casopisech. Za 50
penci tydné (asi 25 K¢) mohl persondl ziskat:
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jizdni kolo na tfi mésice (mozno prodlouzit

o dalsich devét mésicd), :
bezpeénostni vybaveni: prilbu, zdmek, svét- :
la a reflexni odév, :
mapy mistnich cyklostezek a doporuéeni nej-
pojistént jizdniho kola,

pravidelny servis zdarma.

Castka 50 penci se automaticky odeitd ze
mzdy kazdého Gcastnika. Souhlasi-li zaméstna-
nec se zrusenim jeho parkovaciho povoleni, od
poplatku se upousti. Na konci obdobf, na které je
jizdn{ kolo zap(ijéeno, ho uzivatel musiv dobrém
stavu vratit. Ma oviem moZnost koupit si ho za 50
liber. Aby byl projekt komplexni, byly v objektu '
nemocnice instalovany nové stojany na bicykly.

V prvni fazi (leden 1996 - leden 1998) byl pro-
jekt natolik Gspésny, Ze vznikl seznam cekateld na
prondjem jednoho z 85 jizdnich kol. V ffjnu 1997 :
probéhl priizkum (30% navratnost dotaznikd), :
ktery odhalil, ze do préce dojizdi na jizdnim kole :
4% zaméstnanc( (i kdyZ jejich pocet diky chladné :
zimé poklesl). To znamenalo zdvojndsobenf sle-
dované hodnoty oproti roku 1996. Z dotazniku
vyplynulo, Ze: :

ze 66 zaméstnanc(i se 47 (71%) citi diky jizdé
na kole zdravéji, :
vétsina Ucastnik( projektu nejezdi do prace na
bicyklu kazdy den,

asi tfetina Gcastnikd se rekrutovala z uziva-
teld hromadné dopravy,

vétsina Gcastnikd si prodlouzila prondjem
jizdniho kola, ale pouze 7 se jich vzdalo své-
ho parkovaciho povoleni.

e
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Jako u v3ech pilotnich projektd se i zde pro-
jevily nékteré nedostatky. Napfiklad plvodné :
tiimésicni hiita s moZnosti prodlouZeni o devét :
mésict byla kvili snizeni administrativy nahra- :
zena dvanactimésicni. Ddle se neosvédcily in-
stalované stojany - lidé radé&ji parkovali své kola :
u rGznych prvkd pouliéniho vybaveni. Nejvétsi :
motivaci pro pfipojent se k projektu byl pravdé-
podobné kompletni “leasingovy balicek” vcetné
pojisténi jizdniho kola. V p¥ipadé kradeze by bylo
z tohoto pojisténi pofizeno kolo nové.

Jizdni kolo nepatfi v podminkach Ceské re- :
publiky k tradiénim dopravnim prostfedkim. A7
na vyjimky maji eskd mésta velmi nizky podil
cyklistické dopravy na délbé dopravni prace.
ZkuSenosti ze zahranici vsak ukazuji, ze existuji :
moznosti, jak podnitit vétsi miru vyuzivani jizd-
nich kol. Pfinosy cyklistické dopravy jsou hned
dvojndsobné. Obyvatelé mést pomoci ni uspokoji
svoji potfebu mobility trvale udrzitelnym zpQ- :
sobem, ktery minimélné zatézuje Zivotni pro- !
stfedi a zdravi ostatnich obyvatel, je sdm o sobé
bezpecny a neklade enormni naroky na vefejné
rozpolty a dale pFispivd k udriovani dobré fy-
zické kondice a zdravi obyvatel mést, ktefi diky
jizdé na kole maji dostatek pohybu na cerstvém :
vzduchu. Doufejme jen, Ze zvldsté vétsi mésta !
v CR si uvédomi vechny tyto pozitivni souvislosti :
cyklistické dopravy a vytvofi pro ni dostatecnou
infrastrukturu jako zakladni podminku jejiho
vétsiho rozsifen. 5




Ve méstech zapadni Evropy do3lo na pfelomu
osmdesatych a devadesatych let k poznani, Ze
i rozvoj automobilové dopravy ma své meze. Do-
chdzelo a stale dochazi ke stéle cetnéjsim konges-
cim, a to i pFes vypracovany systém kapacitnich !
komunikaci a celkové podfizeni rozvoje doprav-
ntho systému automobillim (hromadné parkovaci
garaze, rychlostni komunikace atd.) Jako feseni !
se zacala rysovat renesance méstské hromadné !
dopravy. Nezanedbatelné bylo v procesu ndvratu
k méstské hromadné dopravé i vétsi ekologické !
uvédoméni obyvatel. Ukdzalo se, Ze uspokojovani
potfeby mobility obyvatel mést automobilovou
dopravou neni trvale udrzitelné, a zZe kvalitni
hromadna doprava mizZe byt pfi splnéni urcitych :
pfedpokladd konkurenceschopnou alternativou.

Aby mohla méstskd hromadna konkurovat
individudlni automobilové dopravé, musi dojit
k jejimu predevsim kvalitativnimu zlepseni. Moz- !
nosti zkvalitnénije celd fada. Ve méstech zdpadni :
Evropy je patrny trend segregace zvl4sté tramva- |
jovych trati od ostatniho provozu a tim omezeni
rusivych vlivi automobilové dopravy na plynulost
provozu tramvaji. Zvlasté v centrech mést jsou
stale Castéji vidét tunelové rychlodrdzni trate.

Velmi progresivnim opatfenim pro zkvalitnéni |
hromadné dopravy je zavadéni integrovanych do-
pravnich systém(. V rdmci vymezeného regionu
dochazi zejména kintegraci: :

B provozu: vzdjemné se koordinuje linkové
vedenf a sladuji se jizdni fady vSech druh
hromadné dopravy,




Ll hromadnd doprava

W

B tarifniho systému: tarif je zdsadné prestup-

ny, na linkdch vsech zicastnénych dopravcd
bez ohledu na provozovatele plati jednotné
tarifni a pfepravni podminky a spolecné
jizdenky,

B hromadné a automobilové dopravy (zi-
chytnd parkovisté “park&ride”, a cyklistické
dopravy (“bike&ride”).

K zavadéni integrovanych dopravnich systémd
dochazi v poslednich letech i ve méstech Ceské :
republiky, konkrétnév Praze, Plzni, Ostravé, nové :

v Brné? atd.

K vétsi atraktivité hromadné dopravy pro verej-
nost pfispiva predevsim zrychlenf jejiho provozu
a zvyseni pohodLli pro cestujici. TéZisté programi
zrychleni provozu méstské hromadné dopravy

spociva v nasledujicich opatrfenich [2]:

B preference MHD na svételné signalizaci
(pfednostni volba signdlu “volno” jedoucimi
tramvajemi a autobusy),

B omezeni negativniho vlivu intenzivniho au-

tomobilového provozu na hromadnou dopra- :

vu (Gpravy organizace dopravy ve prospéch
hromadné dopravy a segregace jejich tras),
B zavadéni modernich tramvaji a autobus(
(vyssi akcelerace a dosahovani vyssich jizd-
nich rychlosti mezi zastavkami) v nizkopod-

laznim provedent (zkrdti se tak délka pobytu

v zastdvkdach),
B vystavbha automatizovaného kontrolniho
a Fidiciho systému MHD.

3 viz http://

: www.kordis.cz; zde lze
nalézt téz odkazy na
ostatni eské systémy
integrované dopravy
a na vybrané systémy

zahranicéni.
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Je ziejmé, Ze na rychlost a plynulost provozu
méstské hromadné dopravy md vyznamny nega- :
tivni vliv svételnd signalizace na kFizovatkach. :
Potvrzuji to i dopravni priizkumy zaméfené na
detailnf analyzu jizd tramvaji a autobusil. Z to-
hoto dlivodu se staly tpravy svételného Fizenf :
dopravy stfedem pozornosti pii zavddéni opat- :
feni na zrychleni hromadné dopravy. Mezi hlavni
opatFeni p¥i (ipravdch zaFizeni svételné signaliza- :
ce patfi [2]: :

B vyména starych radicl systémd svételné
signalizace za pocitacem fizené & vyména
zastaralého software,

B doplnéni detektor(: indukéni smycky pro
vozidla, tlacitka pro chodce,

B zavedeni aktivni detekce pro vozidla MHD.

Systém preference hromadné dopravy spociva
ve vysildnt signalli vozidly pfimo do Fadicd své-
telné signalizace. Vozidla pfi jizdé trvale vysilaji
kddované informace. Pfi pfejezdu nad snimacem
se vysiland informace zachyti, dekéduje a pfene- :
se do Fadice jako narok na signal ,volno”. Ridici
logika v Fadicich je navrhovana tak, aby v co
nejvyssi mife umoznovala absolutni preferendi,
a tam, kde to z dopravnich divodi neni mozné,
tak alespoii vyraznou podminénou preferenci.
Absolutni preference znamend takovy zp(isob
fizeni, ktery v bézném provozu umozni zcela ply- :
nuly prijezd na svételné Fizené kfizovatce, bez
jakéhokoliv zastavovéni a zdrZenf pred signalem
stlj vSem vozidlim MHD, zatimco podminénd :
preference znamend takovy zplsob fizeni, ktery :
sice neumozni zcela plynuly prijezd na svételné :
kfizovatce viem vozidlim MHD (nékterd vozidla :
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budou zastavena a zdrzena signdlem stdj), ale
umozni alespon vyrazny pokles zdrzeni a poctu :
zastaveni vozidel MHD pred zafizenim svételné :
signalizace ve srovnani s fizenim bez preference. :
Mira podminéni preference pak zavisi na konkrét- :
nim feSeni a zplisobu fizeni dané kfizovatky. :

PREFERENCNI OPATRENT
NA TRAMVAJOVYCH LINKACH
V NEMECKYCH MESTECH

Konkrétné demonstruje pfinos preferencnich :
opatfeni pfiklad tramvajové linky 308 v Némec- :
kém mésté Bochum. 0d roku 1968 dochazelo na
jejitrase k zavadén{ preference. Do roku 1993 bylo
dosazeno zkracent jizdni doby o 10 minut (0 19%)
pFi jedné jizdé z koneéné na koneénou. P¥i inter-
valu 10 minut tak doslo na této lince k tspofe tFi
voz(, pFiintervalu 5 minut dokonce 6 vozd.

Preferencni opatfeni byla v prvni poloviné :
devadesatych let zavedena i v Rostocku. Na tram- :
vajové lince ¢. 4 doslo ke zkraceni jizdy z konecné
na koneénou o 3 minuty (o 14%); pfi intervalu 6
(daje o efektu zavedeni preferencnich opatfeni
jsou uvedeny v tabulce 2.

V uvedenych pfikladech se provoz tramvaji stal
rychlejéi a plynulejsi, pravidelnéjsi a pro cestujici :
i fidiCe pfijemnéjsi. Zajimavy je vztah mezi vyvo-
jem cestovni rychlosti tramvaji a poctem pfepra- :
venych osob (Rostock):

Podle prizkumd provedenych v Bochumi [15]
se po zavedeni preferencnich opatfeni zwysil
podil cestujicich v tramvajich, ktefi maji zaroven :
k dispozici osobni automobil a maji tak moznost
volby mezi individualni a hromadnou dopravou, :
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E =
= 5 i
Stav 2 f: £ 5
>
= N
Délka linky (km) 6,5
Pocet zastdvek 10
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ze 17% v roce 1988 na 30% do roku 1992, tedy :
témér na dvojnasobek. Jako hlavni diivod pro své
rozhodnuti o pouzivédni tramvaji udavali respon- :
denti zvySeni cestovni rychlosti tramvaje, dale :
pak finanéni wyhodnost cestovani hromadnou
dopravou a osobni snahu pFispét ke snizeni zaté- :

zovani zivotniho prostredi.

Zajimavy je i pozitivni vliv preferenénich zafi- :

1993

zeni na sniZeni poctu registrovanych nehod.

: Tabulka 2

Vliv preferencnich
opatfeni na
zrzchlent
tramvajové linky
¢.4 v Rostocku.

Graf1

Vztah poctu
pfepravenych
osob a priimérné
cestovni rychlosti
méstské hromad-
né dopravy.
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PREFERENCE VOZIDEL
MESTSKE HROMADNE DOPRAVY V PRAZE

V Ceské republice zkousi systémy preference
vozidel méstské hromadné dopravy napfiklad :
dopravni podniky v Praze a v Brné. V Praze jiz
od roku 1996 Uspésné pouzivaji rlizné stavebni
dpravy vozovek & Gpravy dopravniho znaceni pro
zlepseni plynulosti priijezdu vozidel hromadné
dopravy méstem. Kromé omezeni zpozdéni byl :
zaznamenan jiz zmifiovany pozitivni vliv na cet- !
nost dopravnich nehod. Nezanedbatelny je té7
psychologicky efekt na Fidi¢e automobild, které :
v dopravni zacpé predjizdi tramvaj ¢i autobus ve
vyhrazeném pruhu.

Na jedné autobusové lince byl napfiklad vy- :
hrazen jizdni pruh v délce 1,4 km. To umoznilo :
usetfit na této lince az dva vozy, které byly vyuzi- :
ty na jinych linkach. Usporu je mozné odhadnout :
téz finanéné: na zmifované lince ujede jeden
autobus za pracovni den asi 290 vozokilometri
(vozkm), pFicemz primérné néaklady na jeden
vozkm jsou p¥iblizné 42,- KE. Dopravni podnik tak
na této lince uspofi fadové miliony korun roéné,
nehledé ke zvysent atraktivity hromadné dopravy
diky schopnosti dodrZovat jizdni fady a zvysit :
prdmérnou rychlost na lince.

V Prazejejiz v provozu také 62 svételnych signa- :
lizaci upfednostiiujicich tramvajové vozy. Systém :
vyuziva tzv. pasivni detekdi, tzn. preference je udé- :
lena kazdému registrovanému vozidlu, bez ohledu :
na jiné parametry (napf. zpozdéni oproti jizdnimu
fadu). Z celkového poctu kFizovatek vybavenych
zafizenim pro preferenci hromadné dopravy je na !
26 svételnych signalizacich instalovana absolutni
a na 35 zafizenich podminéna preference. :
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Pro autobusy se zacal systém zavadéni prefe- :
rencnich opatfeni na k¥izovatkdch fizenych své-
telnym signalizacnim zafizenim zavadét od roku
2000 v ramci evropského projektu TRENDSETTER.* :
Systémem jsou vybaveny dvé kfizovatky a nékolik
vozll na tfech linkdch. V ¢ervnu 2003 probéhlo :
zhodnoceni pfinosd preferencnich opatfeni u au-

tobus( s nasledujicimi vysledky:

B spolehlivost zafizeni (funkénost - ma
se na mysli podil registrovanych signall :
autobustl pozadujicich pfednost ke viem
pozadavk(im o pfednost) se pohybuje mezi :
85-90%; dojde-li k registraci pozadavku :
vozidla o prednost, je systém 100% spo-

lehlivy pfi poskytovani prednosti;

B dspory jizdnich dob mezi pfihlasovacim
a odhlasovacim bodem (tedy dspora doby

pri prljezdu kfizovatkou) ¢ini 20-30s.

Dalsi rozvoj zavadeéni preferencnich opatfeni
pro autobusy v Praze bude spocivat v optimaliza-
ci softwarového vybaveni fadicil kfizovatek a au- :
tobusovych palubnich pocitacu, ve zvyseni poctu
vozidel a kfizovatek umoziujicich preferenci
a v dalsich opatfenich tykajicich se organizace
dopravy. Systém bude upraven tak, aby preferen- :
ce byla udélena pouze vozidldim, kterd ji potfebuji
z diivodu dodrzenf jizdntho fadu - zavede se tzv.
aktivni detekce. Vylou&i se tak nadjizdént vozidel
oproti jizdnimu fadu, které neni zadouci a navic
se déje na (kor ostatnich dcastnikd silniéniho :

provozu.

Upfednostnéni hromadné dopravy ve méstech
je Gcinnym opatfenim pro jeji zatraktivnéni. :

g

4 vizhttp://

www.trensetter-eu-
rope.org; evropsky
projekt Trendsetter
zahrnuje 50 dil¢ich
projektd, jejichz cile
jsou: zlepsit mobi-
litu, kvalitu zivota,
kvalitu ovzdusi,
snizit hluk a kon-
gesce v dopravé. Na
projektu spolupra-
cuje pét evropskych
mést, kterd zkouseji
inovativni pfistupy

jako vzor ostatnim.
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Je umoznéno rozvojem pocitacové elektroniky
a informacnich systémil v poslednim desetilet. :
Verejnd hromadna doprava se diky témto opat-
fenim zrychluje a mize tak lépe konkurovat :
individudlni automobilové dopravé. Urcité viak :
neni jedinym spdsnym feSenim pro zachovani
a rozvoj hromadné dopravy ve méstech. Je tfeba
vyuzit i jinych zpasobd, jak hromadnou dopravu
ucinit pfitazlivéjsf pro cestujici. Nékterd mésta
Ceské republiky maji velmi propracovany systém
hromadné dopravy a méla by se zasadit o to, aby
byl rozvijen, nikoliv omezovan. Velkou inspiraci
mohou byt mésta zdpadni Evropy, kde dochazi
k ,renesanci” hromadné dopravy. Vychozi pozice :
bot béhem druhé poloviny 20. stoleti byl rozvoj
dopravni sité zaméfen vyrazné na individudlni
automobilovou dopravu. 5




Car-Sharing Ty

Car-Sharing je alternativnim systémem vlast-
nénf a uzivani automobilu. Nejde tedy o alterna-
tivu k autu, ale o zplsob omezeni jeho pouzivani
ujednotlivch. Na prvni pohled vypada jako béznd !
pljcovna. Oviem jsou zde rozdily. CarSharing
lidem umoznuje pouzit vozidlo ve chvili, kdy ho
potfebuji, bez nutnosti jit si ho vyzvednout do !
pljéovny a vypliiovat viechny potfebné formu- !
laFe, platit jistinu a predkladat nékolik dokladii !
totoznosti. Systém sdileni automobild mdze
poslouzit jako metoda efektivnéjsiho vyuziti |
vozidel: spojuje individualni potfebu pouziti au- |
tomobilu a spole¢enskou potfebu sniZit negativni
nasledky automobilismu (kongesce, znecisténi
ovzdusi, hlukova zatéz apod.)

Vlastni-li nékdo automobil, velka ¢ast nakladd
spojenych s jeho provozem je fixnich®: néklady :
na potizeni, resp. ndklady pfileZitosti vlozeného !
kapitdlu, registrace, povinné ruceni a havarijni
pojisténi, naklady na parkovéni a dalsi. Uvedené
nakladyjsou stejné, pouziva-Lli vlastnik automobil
hodinu denné nebo deset hodin denné. Variabilni
naklady na provoz automobilu jsou naproti tomu
relativné nizké. To vlastnika motivuje k tomu, aby
automobil pouzival co nejvice. Cim vice automo-

.....

na jeden kilometr. Navic fixni néklady povaZuje | * tzn. tyto nakla-

vlastnik vozu za tzv. utopené. Tyto utopené na- |  dyviastnikovi
klady pro vlastnika automobilu zvy3uji ndklady |  vanikajiztitulu
pFileZitosti pouzivani jinych druhd dopravya mo- | viastnicti, at uz
tivuji k maximalizaci provozu automobilu [16]. |  automobil pousi-
Car sharing v principu transformuje fixni na- vé nebo nepouzi-

klady na variabilni, odvijejici se od skuteéného | va
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pouzivani automobilu. Tim jsou vytvateny sprav-
né pobidky (rozuméj spravné z pohledu ekono-
mické efektivnosti) uzivatelim a umoznuji jim
racionalni volbu mezi jednotlivymi druhy dopravy
na zékladé srovnanfjejich skutecnych nakladd.

Systém sdileni vozidel je feSenim pro lidi,
ktefi nepotfebuji jezdit automobilem kazdy den. :
Je zaloZen na spoleéném pfistupu k vozovému
parku osobnich automobild, jehoz jednotlivd :
vozidla jsou rozmisténa po mésté na strategic-
kych mistech blizko domovil a prace uZivatel(.
Ti plati za vzdélenost, kterou ujeli a ¢as uzivani !
vozidla. V poplatku je zahrnuto pojisténi, palivoa '
ddrzba. Chce-li uzivatel automobil, zatelefonuje
do centraly a rezervuje si jej pro okamzitou nebo
budouci potfebu. Potom si pro néj dojde, dojede
na jizdnim kole ¢i hromadnou dopravou. PouZije :
sviij pfistupovy kli¢ a odjede. Az se vrati, zamkne
vozidlo a pokracuje ve svych dal3ich aktivitich.

Tento systém se rozviji pomérné krétce. K nej- :
prudsimu nardstu uzivatelli dochdzi v Evropé i ve
svété v poslednich 10 letech. Pocet lidi vyuzivaji-
cich sdilenf automobildl vzrostl z necelych 20 tisic
v roce 1995 na vice nez 120 tisicv roce 2000. V sou-
¢asnosti je nejvice systém(i aktivnich ve Svycarsku,
Rakousku a ve Skandinavii. Do systému CarSharing :
(pod rGiznymi ndzvy a v rliznych variantdch) se lidé :
Zajimavé je i to, Ze tento doplnék méstskych do- :
pravnich systémi nevyzaduje zédné dotace z ve-
fejnych rozpoctd. Viechny potfebné prostiedky :
pokryji uzivatelské poplatky.

Kazdy, kdo vyuzije na urcity dopravni vykon
sdileny automobil, s velkou pravdépodobnosti :
bude pro své kazdodennf cesty vyuZivat vefejnou
nebo nemotorovou dopravu. Tim poklesne zatéz
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Fivotniho prostfedf zplisobovana uspokojovanim
jejich potfeby mobility. To vede ke snizent celko-
vé spotteby paliva, ke snizeni emisi znecistujicich
latek do ovzdusi, a k dalsim pozitivnim Gcinkim :

na zivotni prostredi a méstsky dopravni systém.

Systém sdileni automobilli usetfi také vy- :
znamnou &ast parkovacich ploch. Bézny pomér :
1 automobil na 10 domécnosti tedy usetfi az 10 :
parkovacich ploch (resp. 20 - kazdy automobil :
parkuje na zacatku i konci své cesty), a ty mohou
byt vyuzity hodnotné&jsim zplsobem. SniZuje se :
také riziko kongesci. Ze zkudenosti funguijicich
systém0 sdilenych automobilli vyplyvd, ze byvali
majitelé osobnich voz(, ktefi se k takovému sys-
tému p¥ipoji, snizi vyuZivani automobilu. Na dru-
hou stranu uzivatelé sdilenych automobild, ktef{ :
predtim viz nevlastnili, jej vyZivaji vice. Celkové :
maze dojit k mirnému zvy3eni pouzivani automo- :
bild, ovsem velmi pravdépodobné v dobach mimo

dopravni Spicky [16].
Vyhody systému CarSharing:

B je levnéjsi nez vlastnictvi automobilu, ces-
tuje-Li jim uzivatel méné nez 12 000 km
rocné®

B je dostupné a pohodlné; non-stop pFistup
k vozovému parku,

B uzivatel plati pouze kdyZ automobil pouziva
- at uz pouhou jednu hodinu, nebo déle,
podle potreby,

B Z3dné dodatecné ndklady na pojisténi, opra-

vy, €i parkovani,

B vhodné pro lidi, ktefi nepotrebuji automobil

pro svoji kazdodenni prdci,
B snizeni celkového objemu negativnich ex-
ternalit zplsobovanych automobily.

6 odhad, zavisi na
konkrétnich podmin-
kdch

€3



CAMBIO BRUSEL

Organizace Cambio v Bruselu je soucdsti Sirsi- :
ho konsorcia car-sharingovych spolecnosti plso- :
bicich v Belgii a v Némecku. Zakladni podminkou
clenstvi v této organizaci je alespon dvouleté
drZeni Fidicského opravnéni. Organizace vlastni
vozovy park riiznych typdl automobilil. Zastou- '
peny jsou malé méstské automobily, automobily
s vétsim nakladnim prostorem ¢i rodinné vozy

vvvvv

vvvvvv

tfidvefovym vozem Opel Corsa fady ,C”, ve druhé :
tFidé je zafazen napfiklad automobil Renaul Kan-
goo s velkym néakladnim prostorem, p¥ikladem ‘:
vozu ze tfeti tiidy je Opel Astra Break ,G* a Ctvrté !
tfidy rodinny viiz Opel Zafira. Nejvy3si platby jsou
za vozy paté tiidy — napiiklad Volvo V70 nebo
Ford Transit pro 9 pasazérd. Uzivatel si tak mlze
vybrat takovy viiz, ktery se hodi pro Gcel jeho ces- :
ty. Automobily jsou zaparkovény na nékolika mfs- :
tech ve mésté. Kazdy viiz md vyhrazené parkovaci :
stani, takze uzivateldm nehrozi nebezpedi, ze :
nenajdou misto k zaparkovani. Organizace vybavi :
kazdého uZivatele systému sdilenych aut ipovou
kartou s PIN” kédem. Chce-li uzivatel pouzit au-
tomobil, rezervuje si jej v predstihu telefonicky
nebo prostfednictvim internetu v centréle orga-
nizace. Cipové karta mu pak umozni otevrit za-

mluveny viiz a vyjmout ze zakédované prihradky
uvnitf vozu klicky od zapalovani. Je mozné téz :
pouziti vozu bez predchoziho zamluveni, ovsem
zvySuje se riziko, ze pozadovany viz nebude v tu

chvili k dispozici.

Vozidla jsou vybavena palubnim pocitacem,

7 PIN - Personal Iden-
tification Number,
neboli pfistupové
heslo ke karté; stejné
jako u bankovnich

karet

mg
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ktery zaznamend cas a pocet ujetych kilometr(.
Ziskand data se prenesou do centrdly. UzZivatel
pak v mési¢nim intervalu obdrzi fakturu za uziti :

vozll systému sdilenych aut.

Cambio nabizi svym uzivateldm tf cenové
programy: Start, Bonus a Komfort. Poplatek za :
pouziti automobilu se skldda z astky za dobu :
pouziti a z &astky za ujeté kilometry. Poplatek !
zahrnuje ndklady na palivo, pojisténi, dan z pfi-
dané hodnoty a pfipadné téZ pojisténi na cesty :
do zahrani¢i. Kromé poplatku za pouziti musi :
¢lenové organizace zaplatitjesté jednordzové po- :
platky: vratnou zalohu (bez troceni) a registraéni :
poplatek. Dale jesté mésicné hradi administrativ- :
ni poplatek. Konkrétni vy3e poplatki je uvedena
v tabulce 3 na ptikladu nejvyuzivanéjsiho ceno-

vého programu (Bonus).

Zakladni poplatky

Zaloha (vratlja pFi vypovézent 600,00
smlouvy, netirocend)

Jednorazovy registracni poplatek 66,00
Mésicni administrativni poplatek 6,60
Poplatky za pouziti automobild

Cenovd tFida [ 1 [ 2 [ 3 ] 4 5
Casovy tarif

Hodinova sazba (7.00-23.00) 1,75 2,10 2,45 3,55 3,95
Dennisazba (24 hodin, zacétek | o, o5 | 5500 | 20,00 | 3500 | 40,00
kdykoliv)

Tydennisazba (7 dnf, zacétek | 155 00 | 145,00 (170,00 210,00 | 240,00
kdykoliv)

Kilometricky tarif

Do 100 kif (vEetné paliva) 023 [ 023 ] 030 035 0,35
101 a vice km (vcetné paliva) 0,19 | 0,19 | 0,19 0,24 0,24
Cesta do zahranici (bez paliva) 0,12 0,12 0,12 0,17 0,17
Zdroj: [17]

I kdyz car-sharing nenf alternativou k auto-
mobilové dopravé, mize v pfipadé svého vét- :

Tabulka 3

Poplatky
car-sharingové
organizace
Cambio (EUR)
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$tho rozsifeni pfinést zménu smérem k trvalé
udrZitelnosti do méstskych dopravnich systémi. :
Jeho hlavni pfinos je v tom, Ze umoziuje racio- :
nélnf volbu dopravniho prostfedku pro dany Gcel :
cesty na zdkladé srovndni skutecnych ndkladd. :
Zatimco pfi pouziti vlastniho automobilu jeho
uzivatel do ceny cesty nezapoditd fixni naklady :
jeho vlastnictvi, resp. snazi se viiz pouzivat co :
nejvice, aby tyto fixni naklady v praméru na ujety
kilometr minimalizoval, méze élen klubu sdile- :
nyich aut srovnat kilometrové ceny riiznych druht
dopravy, a az na zakladé toho se rozhodnout pro
jeden z nich. Lidé pouZivajici sdilené automobily :
prevdznou ¢ast svych cest vykondvaji nemotoro-
vou nebo verfejnou hromadnou dopravou. Pokud :
jiz jedou automobilem, casto v dobé mimo do- :
pravni $picku, coz lze povazovat téz za pfinos :
pro méstsky dopravni systém. Systémy sdilenych :
aut maji podle dosavadnich zkuSenosti sv(ij velky
rozvoj teprve pred sebou: svéd¢i o tom napfiklad :
integrace systému sdilenych aut do sluzeb po- !
skytovanych nejvétsim némeckym Zeleznicnim

dopravcem - Deutsche Bahn.®

{ ® ktomuviz http://

www.dbcarsharing.de/

ml



Bydleni )
s vyloucenim automobili

Uzemnf planovani je klicovym momentem pfi
determinovani dopravniho chovani lidi. Stejné
jako rozlehld predmésti americkych velkomést :
mohou uéinit pouzivani automobilu naprosto !
nezbytnym, mize citlivé pldnovani obytnych
celkl zcela minimalizovat nutnost uspokojovat
potfebu mobility pomoci individudlni automobi- :
lové dopravy. PFi planovéni dalsi vystavby nebo
rekonstrukce stavajicich sidelnich celkd je treba
vazné uvazovat o zajistént co nejlepsich podmi- !
nek pfedevsim pro pési dopravu. Snaha o zava-
dénf opatfent podporujicich udrzitelnéjsi zptsob !
dopravy nardzi predevsim na “politickou nepri-
chodnost” - malé uvédomént lidi. D4 se ocekdvat,
Ze dojde k postupné zméné, jisté i diky vefejnym
kampanim, popsanym v kapitole 7. Zajimavym fe-
Senim, které se objevilo v poslednich letech v ze- |
mich Evropské unie, je vystavba obytnych celki
s vyloucenim automobilového provozu.

Bydleni wvylucujici prfitomnost automobild
(v anglicky mluvicich zemich ,car-free living”,
v némecky mluvicich zemich ,Autofreie Wo-
hnung”, pro nase potfeby ,bydleni pro ne-mo-
toristy”) neni vlastné novym urbanistickym
konceptem. Do ndstupu automobilové éry po i
druhé svétové vilce se v Evropé pfi vystavbé |
bytového fondu nepovazovalo za nutné vyhra-
zovat specidlni plochy pro auta - Siroké silnice :
a rozsdhlé plochy pro parkovéni. Po desetiletich !
pFizpiisobeni vystavby mést potfebam predeviim
pohodlné automobilové dopravy vyvrcholila dis-
kuse 80. let do prvnich ndvrhl obytnych ctrti |
pro ne-motoristy. :
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Prvni evropsky projekt takového bydleni vznikl
v némeckych Brémach. Po prvnich diskusich na !
univerzitni pidé na zacatku 90. let minulého
stoleti byl pfipraven sociologicky vyzkum, jehoz
(castnici se dobrovolné rozhodli na ctyfi tydny :
se vzddt pouzivani svého automobilu. ZkuSenosti
Sesti rodin, které se vyzkumu zdcastnily, pFineslo
prekvapivé mnoho pozitivnich poznatkd: nikdo
se bez auta necitil omezen v uspokojovani své
potfeby mobility. Navic zména dopravniho pro-
stfedku vede k doprovodnym zménam v chovani :
(napfiklad nakupovéni, traveni volného casu
apod.). Zcela neocekdvanym vysledkem potom
bylo to, ze pét ze Sesti zlcastnénych rodin se
trvale zbavilo svého automobilu a rozhodlo se zit

ve mésté ,novym” Zivotnim stylem - bez auta!

Ackoliv brémsky projekt nakonec v roce 1996
skoncil nedspésné, nastartoval zivy zdjem o byd-
leni pro ne-motoristy v celé Evropé. Za hlavni pfi-
¢inou nedspéchu tohoto prikopnického projektu :
je povazovana recese na mistnim trhu nemovitos-
ti a problémy s dopravnim spojenim - nedostavé- :
na tramvajové linka. Vyznamnym pfispévkem
k netispéchu byla té7 absence mistniho centra :
v dochdzkové vzdalenosti od sidlisté. Jiz v roce :
1995 byl véak v Brémach dokoncen mensi projekt :
(GriinenstraRe). Jako prvni ziskal vyjimku z po- :
vinnosti zajistit pfisluSny pocet parkovacich mist :

u residencni vystavby.

Prvni projekt bydleni pro ne-motoristy vétsiho
rozsahu byl v roce 1993 iniciovan mistnimi politi- :
ky v amsterdamské ctvrti Westerpark (podrobnéji :

viz déle). Projekt ,GLW-terrain“® je situovén asi :
tfi kilometry od centra mésta, na kone¢né stava- '
jici tramvajové trati. Na rozloze asi $esti hektari
bylo postupné v letech 1996-1998 vybudovdno

° podle obecnivodaren-
ské spolecnosti GLW,
kterd na misté plvod-

né plsobila

‘3
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na 600 bytowch jednotek pro ne-motoristy. '
Zhruba polovina bytli je ve vlastnictvi jejich
obyvatel, druha polovina jsou najemni byty. Na
sidlisti je primérné 0,2 parkovaciho mista na :
bytovou jednotku - parkovaci mista jsou urcena :
predevsim pro ndvstévniky a pro cleny mistniho :

klubu sdilenych vozidel.

Dalsi projekty bydleni pro ne-motoristy lze

nalézt v Edinburgu, Vidni, Hamburku, Freiburgu,
Mnichové, Berliné, Kasselu, Koliné nad Rynem,

Londyné a v mnoha dalsich evropskych més-

tech.

Nejbanalngjsi a casto vyslovovanou ndmit-
kou proti konceptu bydleni pro ne-motoristy
je poukaz na marginalitu takové snahy. Tento
argument lze vSak snadno vyvratit nékolika
statistickymi daty: asi 41 % domdcnosti™ ve :
velkych méstech ,zdpadni” ¢asti Némecka ne- :

"X

vlastni automobil (ve ,vychodni
rech evropskych velkomést — napf. Amsterdamu,

Castiav cent- :

Kodani, Vidni - to je asi 50 %). Po roce 1945
do3lo pochopitelné k vyraznému poklesu poctu
doméacnosti nevlastnicich automobil; nicméné
podle [18] se jejich pocet ve velkych evropskych :
méstech ustaluje, mimo jiné diky ristu podilu
jedno- a dvouclennych domdcnosti, mladych
domdcnosti a domdacnosti se cleny pres 65 let. :
VSechny tyto skupiny se vyznacuji vétsim podi- :

lem domdcnosti bez automobilu. Nicméné i ve :
skupiné domdacnosti se Eleny ve stfednim véku :
a rodinnych domdcnosti lze na zakladé zkuse- :
nosti z uskuteénénych projekti bydleni pro ne-
-motoristy nalézt latentni podil domécnosti bez

automobilu.

Podle [18] pFevladaly domdacnosti bez automo-

bil(* zejména:

0 velmi zajimavy je brit-
sky projekt Bedding-
ton Zero Energy Deve-
lopment (viz http://
www.bedzed.org.uk/
main.html)

1 (idaje z roku 1992

2 parodni data, 1993
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B ve skupiné mensich domdacnosti. 54 % jed-
noclennych domdcnosti a 18 % dvouclen-
nych domdcnosti nevlastnilo automobil. Ve
skupiné domdcnosti o vice clenech jejich
podil klesl na 5 % - 8 %.

B ve skupiné domdcnosti dlichodc(i. 51 % do-
macnosti lidi starSich 65 let nevlastnilo au-
tomobil. Vyrazny podil ne-automobilovych
domacnosti byl téZ ve vékové skupiné pod
30 let (27 %) a nizsi ve skupinach stfedniho
véku (mezi 12 % a 19 %).

B ve skupiné bezdétnych domacnosti (36 %)
naproti pouhym 9 % ve skupiné domacnosti
s détmi; ovSem s pozoruhodnou vyjimkou
domdcnosti s jednim rodicem (32 %).

B ve vnitfnich okrscich mésta®® (46 %); v lo-

kdlnich centrech mésta to bylo 32 %, v pred-

méstskych oblastech 23 % a ve venkovskych
oblastech 16 %.

Mensi podil domdacnosti s automobilem byl
ve skupindch ekonomicky aktivnich domdcnosti
(13 %); v domdcnostech dlichodcti, studentd :

a nezaméstnanych to bylo 46 %.

Podil domacnosti bez automobilu plynule
klesd s rostoucim pfijmem domacnosti. Nelze
z toho ovéem vyvozovat ukvapeny nézor, ze
zivot bez automobilu je vyhradni doménou so-
cidlné slabsich a znevyhodnénych skupin oby-
vatel. V citovaném vyzkumu [18] 45 % domdc- :
nosti bez automobilu potvrdilo, Ze jejich pFijem :
by jim umozioval zakoupeni a provozovéni :
automobilu; dalsich 14 % by si automobil moh-
lo dovolit po pfehodnoceni finanénich priorit. :

Divodil pro zfeknuti se vlastnictvi automobilu

bylo nékolik:

3 v tomto pfipadé

v Dortmundu
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B uvédomeéni si vysokych nakladd spojenych
s provozem automobilu (43 %, zejména
skupiny ekonomicky aktivnich respondenti,
mladych domdcnosti a domdcnosti ve stfed-
nim véku);

B zdravotni ddvody - strach z nehody, obavy
ze senzorického stresu pfi fizeni vozidla
(50 %, zejména ve skupinach ddchodci);

B ohledy na zivotni prosttedi (54 %, zejména
skupiny ekonomicky aktivnich respondenti,
mladych domdcnosti a domdcnosti ve stfed-
nim véku; Reutter [18] vSak upozoriuje, ze
v ramci této skupiny se vyhranujé nékolik
vyznamnych podskupin:

m pragmatici (automobil by pro jejich den-
ni aktivity nebyl pfinosem)

m  hedonisté (radéji nez autem cestuji pés-
ky, na kole nebo hromadnou dopravou)

m opatrni (obavaji se, Ze by fizenim auto-
mobilu ohrozili sebe ¢i ostatnf).

Zavérem vyzkumu [18] je konstatovani rostou- :
ctho vlivu ekologického uvédoméni a s tim spo- :
jeného Zivotniho stylu jako stdle Cast&jsi diivod
zreknuti se vlastnictvi automobilu. Podrobnéji,
vCetné teoretické roviny, rozebira Zivotni styl bez
automobilu Scheure [19].

V oblasti legislativy je bydleni s vyloucenim :
automobilové dopravy novym konceptem. Vét- :
§ina narodnich legislativ ve statech zapadni :
Evropy zhruba od konce druhé svétové valky :
vyZzaduje pevné stanoveny pocet parkovacich :
mist u nové vystavby. Nejéastéji tato nafizent :
stanovuji minimalni pocet parkovacich mist na :
bytovou jednotku nebo jednotku kancelarské
plochy. Pfikladem je némecky ,garazovy” zakon :
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(v origindle Reichsgaragenverordnung®) z roku
1939, na jehoz zdkladé je napiiklad v Brémdch :
stanoveno, Ze nové sidlisté o 220 bytowych
jednotkdch musf mit 180-220 parkovacich mist.
Soucasné zkusenosti s automobilovou dopravou :
jsou viak daleko vétsi, nez byly v dobé vzniku !
téchto pFedpisi; nyni jiz malokdo popiré fakt, ze :
vétsi nabidka infrastruktury pro automobilovou
dopravu indukuje poptavku po této dopravé, Ze
tedy problém nadmérné automobilové dopravy :

zhorsuje.®

V Brémdach pravni problém vyfesili revizi pfi-
slusné normy. Pro pilotnf projekt plati, Ze povin-
nost poskytnout parkovaci mista pro tolik a pro :
takové typy automobili, které lze ocekdvat [21].

Konkrétné pro projekt Hollerland o 220 bytovych

pro ne-motoristy.

Zpotatku se projekty bydleni pro ne-motoristy
soustredovaly predevsim na zplsoby eliminace
vlastnéni/pouzivani automobild obyvateli tako- :
vychto sidlist. Scheure [19] dokonce rozliSuje :
tfi zplsoby, kterymi se manazefi projekt( sna- :
zili zabranit pfilisné automobilizaci. Zkusenosti :
z dalsich projektd viak ukazaly, ze dlleZité&jsi
je zaméfit pozornost potencidlnich kupci/
najemniki bytd na pfednosti bydleni v zastavhé

s vyloucenim automobilové dopravy.

m7

% ktery byl mimocho-
jednotkéch bydleni pro ne-motoristy to znamend
ztizeni 30 parkovacich mist.’ V d{isledku toho se
oproti standardni vystavbé predpokladala Gspora
2,6 ha prostoru (20 %), snizeni ceny vystavby o 3
- 10 % na bytovou jednotku. Plocha automobilo-
vé infrastruktury méla €init 17 % celkové plochy
sfdlisté oproti 40 % pfi standardnim postupu.
I kdyz tento projekt nebyl z vyse zminénych dii- :
vodii dokonéen, naznacuje charakter vystavby

dem soucasti nacis-
tické ,motorizacni”

politiky

&

k tomu viz napfiklad
[20]

nadjemci novych

Y

bytowych jednotek

se podle plivodniho
zaméru méli zavazat,
ze nebudou vlastnit
automobil; tento bod
se ukdzal byt jednou
z prekdzek dspéchu
projektu; zminény
projekt v Amsterdamu
(Westerpark) ukazal,
Ze je mozné budovat
sidlisté pro ne-moto-
risty i bez takového

zdvazku.
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leni svym obyvatellim predevsim?

B minimdlni ruseni hlukem a znecisténym
vzduchem z dopravy
B vétsi bezpecnost

161

M absence parkovacich mist a gardzi umoziiuje :

rozmanité vyuziti uSetfeného prostoru

B nizsi ndklady na vystavbu bytovych jednotek

(bez parkovacich mist a dalsi automobilové
infrastruktury)

B nizsi naklady na ddrzbu vozovek

B priznivé podminky pro rozvoj nemotorovych
druhd dopravy (chlze, jizda na kole, vyuzi-
vani hromadné dopravy)

B posileni pozice mistnich obchodnikd

B spolecny postoj k vyuzivani automobil
zvétsuje pocit identity v mistni komunité,

coz ma pozitivni dopady napt. v péci o déti ¢i

staré lidi.

Zvlasté posledni bod - posileni identity komu-
nity - povazuji za velmi dilezity, byt se vymyka
standardnim kvantitativnim ukazateldm apli-
kovanym na spoleénost. Jde o charakteristiku '
kvalitativni a téZko uchopitelnou,” nicméné pro :
vyrovnany a spokojeny Zivot clovéka velmi dlle-

Zitou.

Kritického ctenare jisté hned napadne hlavni

newyhoda: nedostatecnd mobilita. Moznd pre- :
kvapivé, ale vétsina domdcnosti, které nevlastni
automobil z vlastniho rozhodnuti, se neciti ve :
své mobilité nikterak omezena. I kdyz takové :
doméacnosti potfebuji na nékteré cesty vice casu, :

nepovazuji je za ztratu casu.

Zatimco cesta automobilem spociva v rych- :

7 jak na makroekono-
mické drovni nazna-
¢uje mnoho pokust
o0 vyjadreni napf.
kvality zivota jinym
ukazatelem, nez je

HDP per capita
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lém pfesunu z jednoho mista na druhé, vyuziti :
alternativniho dopravniho prostfedku znamend
upfednostnéni jinych kvalit a kritérii pohodli :
(moznost &ist si & konverzovat v hromadném
dopravnim prostiedku, aktivni relaxace pfi jizdé
na kole ¢ chlzi, moznost pozorovani a kontak-
tu s lidmi apod.). K tomu se pfidavaji smyslové :
vjemy, o které motorista pfichdzi - promény :
vzdélenosti. Ne-motoristé ¢asto uvddéji objevo- :
véani mist, do kterych by se s automobilem nikdy :
nedostali.

Na zdkladé zkuSenosti z realizaci obytnych
celkli pro ne-motoristy v zdpadni Evropé lze
formulovat obecné predpoklady Gspéchu jejich
vystavby: :

B kratké dochazkové vzdélenosti

B dobrd dopravni obsluznost hromadnou
dopravou

B doprovodné aktivity, usnadniujici
mobilitu obyvatel (carsharing, cyklisticka
infrastruktura)

B dostatek vefejnych prostor pro vyziti déti
i dospélych

B dostupnost zdkladni obcanské vybavenosti
(obchody a sluzby)

B moznost vjezdu zachrannych vozidel
(pozdrnici, zdravotnici) ¢i moznost dovezeni
tézkych ¢i objemnych nakladd residenty.

V Ceské republice zatim nedoslo k vystavbé :
obytného celku, ktery by byl explicitné vyhra- :
zen pro nemotorovou dopravu. S postupnym
transferem zkusenosti a poznatk(i ze zemi Ev- :
ropské unie a z dalsich vyspélych zemi lze viak
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ocekavati prvni pokusy o takovyto typ vystavby
nebo rekonstrukce méstské ctvrti ¢i jiného si- :
delniho celku. Pfispé&ji k tomu bezesporu téz :
nardstajici problémy s automobilovou dopra-
vou a s tim spojeny vznik poptévky po takovém
bydlen.

Priikopnici realizace bydlenf pro ne-motoristy
v Ceské republice se budou muset vypofadat
s podobnou legislativni  bariérou, jakou
prekondvali jejich pfedchlddci ve vyspélych :
zemich. Pocet parkovacich mist vyzaduje :
vyhldska Ministerstva pro mistni rozvoj ¢. 137/
1998 Sb 0 obecnych technickych pozadavcich :
na vystavbu” [22] v §4, odstavci 6:

,Odstavné a parkovaci plochy pro osobni :
automobily se zfizuji u viech potencialnich zdrojii
a cild dopravy (napfiklad u bytowjch domd,
staveb pro shromazdovéni vétsitho poctu osob,
staveb pro obchod, staveb vefejnych ubytovacich
zafizeni), pokud tomunebrdniomezenivyplyvajici
ze zvlastnich predpisG. Zakladni ukazatele :
whledového poctu odstavnych a parkovacich
ploch jsou dany normovymi hodnotami.”

Vyhldska se zde odkazuje na CSN 736110 :
— Projektovani mistnich komunikaci [23], kterd :
byla schvédlena v roce 1986 a zménéna v roce :
1995. Samostatné je problematika zfizovani
odstavnych a parkovacich stani fesena v Praze :
— vyhlaskou hlavniho mésta Prahy €. 26 z roku :
1999 ,o0 obecnych technickjch pozadavcich :
na vystavbu v hlavnim mésté Praze”[24]. Ta
napfiklad stanovuje pozadavek jednoho stani
na jeden byt o rozloze do 100m? nebo 2 stani na :
jeden byt o rozloze vétsi nez 100m2. :
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EKO-SIDLISTE WESTERPARK
V AMSTERDAMU

Cilem projektu péti stavebnich spolecnosti
bylo vystavét v misté byvalé vodarny, 2,5km
vzddleném od centra mésta, 600 novych bytl :
odpovidajicich vysokym ekologickym a socidlnim
standarddm (hustota bydleni 100 byti/ha). Zaji-
mavé na projektu je omezeni vjezdu vozidel, a to
jak vlastnich obyvatel, tak navstévnikl [25].

Ctvrt Westerpark jako celek se sklada z multi- :
kulturni, oviem tolerantnf spole¢nosti, s pfeva-
hou malych ndjemnich a obyvateli vlastnénych
bytd. Automobil v celém Amsterdamu vlastni asi
50% obyvatel, ve ¢tvrti Westerpark to vSak je asi
jen 30%.

Hlavnim inicidtorem projektu byla Rada mést- :
ské casti, zvolend v roce 1990 pfi reorganizaci
organizaéniho uspofadani Amsterdamu. Pro :
naplnéni planu vybudovat ekosidlisté musely byt
splnény tFi zasadni tkoly: ;

B musel byt vypracovan tdzemni pldn,

B zpracovano bylo rozmisténi soukromych
a vefejnych prostor,

B a bylvytvoren architektonicky projekt.

Plan zastavby vypracovaly dvé spolecnosti, jeden :
z nich pak byl realizovan. Ekologickd konzultaéni !
firma v ném ucinila néktera doporucen, jako napf.
Grovef parkovani (0,18/byt mimo obytnou oblast, :
tj. 110 mist pro obyvatele a 25 pro navstévniky),
rekonstrukce stavajicich objekt(i, ploch a zelené,
rozparcelovani pozemkd vzhledem k moznosti maxi-
malniho vyuZiti slunecni energie atd. Vysledkem byl
pFistup ,zahradni mésto”. Obytna zastavba byla na-




[ bydlenf s vyloucenim automobil [6]

vrzena jako vyhradné pro pési. Kromé nepfipusténi
automobilové dopravy se sidli3té ve Westerparku vy-
myké bé&Zné vystavhé vyuzitim mnoha ekologickych
a komunitnich prvkd: vyuzitim stavebniho dreva
vyhradné z produkce certifikované jako prirodé bliz-
ké, vyuzivanim destové vody na toaletach, nizkoe- :
nergetickym standardem budov, tfidénim odpadi :
na Ctyfi frakce vcetné kompostovani biologického :
odpadu pfimo na misté, vybudovanim komunitniho :
centra, zfizenim klubu sdilenych aut’ a mnoha dal- :

$imi opatfenimi.

Vysledkem snahy je pfitazlivé sidlisté. I kdyz
je hustota bydleni vysokd, absence automobili
a minimdlni dochazkové vzdalenosti na okraj :
sidlisté (75m je nejdelSi cesta) umoziuje oby-
vatellim citit se jako v parku. Zadosti o bydleni
mnohokrdt pfevysuji moznosti sidlisté. Uspoko- :
jent potfeby dopravy je zajisténo efektivni a pra- :
videlnou vefejnou hromadnou dopravou. Ostatni :
dilezita mistni zafizeni (3koly, obchody atd.) :

jsou od sidlisté vzdaleny asi 200 metrd.

Autofi projektu ovSem prizndvaji, ze zkouseni
tohoto modelu ve vétsim méfitku by mohlo byt :
problematické. Zde jsou mozné pficiny vzniku

problém a dalsi zkuSenosti:

B dllezitym prvkem eko-sidlist, zvlasté téch
bez pFistupu automobild, je udrzenf krat-
kych dochdzkovych vzdélenosti a zajisténi
vhodného obcanského vybavent;

B politickd a spolecenska podpora mlze vy-

razné prispét k naplnéni plan( a je nezbytna

pro hladkou realizaci projektu;

B takovdto vystavba vyzaduje znacnou znalost

od odbor( bydleni méstskych Gradd, archi-
tekt, i budoucich obyvatel;

8 car-sharing je forma-
lizovany systém, ve
kterém jedno vozidlo
spolecné vlastni ¢i
uziva nékolik uzivate-

L& (viz kapitola 6)



B kazdy takovy projekt vyrazné rozsifuje ob-
zory vyse jmenovanych aktérd, Westerpark
nebyl vyjimkou.

Bydleni s vyloucenim automobild je v sou- :
¢asné dobé na krajnim pélu feseni dopravnich :
problémi pomoci dzemniho pldnovani. Existuje
celd fada jinych opatfeni, vyznamné ovliviiuji- :
cich dopravni systém mésta, at jiZ v pozitivnim
¢i v negativnim sméru. Ucebnicovym piikladem
selhani Gzemniho planovani ve vztahu k dopra-
vé je nekontrolovatelny rlist mést, resp. pred- :
mésti (tzv. urban sprawl). Typické jsou v tomto
ohledu pfiklady nékterych velkych americkych
mést. V CR se v poslednim desetileti setkdvame
s jingm vyznamnym zdrojem dopravni indukce: :
s velkymi obchodnimi centry na okrajich vétsich
mést. Dlleitd pro udrZitelny objem dopravy je :
tedy priméfend hustota sidelni struktury, kterd
mimo jiné umoznuje efektivni obsluhu vefejnou :
hromadnou dopravou a sniZuje tak tlak na vyu- :
zivani individudlni automobilové dopravy. Je-li :
v sidelnim celku v dochdzkové vzdalenosti téz :
dostate¢nd obcanskd vybavenost (3koly, obchody
apod.) a pracovni prilezitosti, a jde tedy o mul-
tifunként sidelni celky, dostdvame se k idealn :
sidelni struktufe, ktera neindukuje nadmérnou
automobilovou dopravu. Uzemni planovéni je
z tohoto dhlu pohledu klicovym nastrojem pro

feSeni dopravy ve mésté.




Osvetove akce

Pro zménu soucasného nepfiznivého :
trendu zvy3Sovani objemu dopravy je nesporné
zasadni docilit zmény dopravniho chovéni lidi.
Mnoho organizaci zasazujicich se o takovou
zménu vychdzi pfi své ¢innosti pravé z tohoto
predpokladu. Nasledujici odstavce pfinaseji :
zevrubny prehled aktérd, cilti a nastroji téchto :
aktivit.

Prvnim krokem pro zménu dopravniho chovani
lidi je zvySovani jejich uvédoméni si dcinkd
dopravy a problémi spojenych s mobilitou, :
dopadii vzriistajiciho objemu dopravy a vyhody :
zplisob dopravy $etrnych k Zivotnimu prostfeds.

Kampané!® zaméfené na uvédoméni Llidi
maji za cil ovlivnit jejich pFistup a dopravni :
chovani prostfednictvim zlepSeni jejich vztahu :
k environmentalné Setrné&jsim zpdsobiim dopravy :
a presvédcit je, ze nékteré cesty automobilem
nejsou nutné nebo se mohou uskutecnit jinym
zpGsobem. Vytvéfeni
vefejné dopravy a jinych udritelnych zpisobi !
dopravy je také nahlizeno jako nutnd podminka
vefejného pfijeti ndrodnich a lokélnich
»zelenych” dopravnich plan(, novych dopravnich
sluzeb i restriktivnich opatfeni. Tyto kampané :
jsou proto doplitkem podpory jednotlivych
zpUsobi dopravy, sluzeb nebo novych dopravnich
iniciativ. Navic dlouhodobgjsi program® mize
obsahovat informace zaméfené na nazorové :
vlidce a instituce a pFispét k vefejné podpore :
potfeby omezeni automobilové dopravy.

Kampané za vétsi dopravni uvédoméni maji
nékolik komunikacnich fazi: ;

% Kampani se rozumi

N

jednotlivd, casto
Casové omezend ini-
ciativa, kterd vyuzivd
informacni a vzdé-
ldvaci ndstroje pro do-
sazeni zmény ndzoru
¢i chovani, napf. ve
vztahu k osobnimu
automobilu.
Programem je mys-
lena série kampani

a projekt, které

jsou provadény jako
integrdlni soucdst
strategie urcité orga-
nizace, napf. za lce-
lem omezeni dopravy.
Zaméfuje se na zmény
ndzor( a chovani

v delSi perspektivé.
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B ziskani vefejného a politického pfijeti potfe-
by zmény v dopravnim chovanf, :

B zména ndzord verejnosti ve prospéch alter-
nativ k osobnimu automobilu,

B redukce pouzivani osobnich automobilli
jak jednotlivci, tak organizacemi a zvyseni
vyuzivani vefejné dopravy, jizdnich kol, pési
chilze a sdilenf automobild.

Kazdy z téchto kroki se mize tykat riiznych :
aktérd a dosazeno ho muze byt rGznymi druhy :
informaci a rdznymi technikami marketingu
a vzdélavani.

Mezi organizacemi provadéjicimi kampané :
a programy podporujici alternativy k automobilu !
m(Zeme najit: 5

B narodnia lokalni vlady (otdzky dopravy,
Zivotniho prostredi, zdravi, vzdéldni, bez-
pecnosti na silnicich),

B provozovatele hromadné dopravy (ndrodni,
regiondlnii lokaln),

B ekologické a ochrandfské organizace,

B skupiny podporujici cyklistiku, pési dopravu
¢i sdilen automobild,

B obchodnia prdmyslové organizace (ndrodni
¢i mistni),

B instituce a stanovisté s velkymi objemy do-
pravy (Skoly, nemocnice, univerzity),

B turisticka mista a letiste,

B zafizeni pro trdvenivolného ¢asu, sportovni
a hudebnfi zafizen,

B obchodni centra,




B komunitni skupiny - v rdmci celych mést,
sidelnich oblasti ¢i ulic.

Posun vlddnich organizaci smérem k progra-
midm za vétsi dopravni uvédoméni byl zplisoben
mnoha faktory - hlavné rostoucim zdjmem :
o kvalitu vzduchu a kongesci v dopravé. Jejich :
véhu zvétsily predpovédi rdstu objemu dopravy
a poklesu ve vyuzivani jinych zpisobl dopravy
nez je osobni automobil. Hnaci silou pro kam- :
pané provozovatel( vefejné dopravy byl pokles :
vyuzivani jejich sluzeb, s naslednym poklesem
vynos( vedouci k: :

B mensim financénim zdrojl pro investice a ob-
novu systém( vefejné dopravy, :

B trvalému a pokracujicimu poklesu vyuzivani
verejné dopravy pro cesty mimo Spicku a za
zébavou), _

M ztraté divéry a porozuméni mezi lidmi nevy-
uzivajicimi sit verejné dopravy, :

B vnimdni verejné dopravy jako méné kvalitnf,

B pravdépodobnosti dalSich ztrat pfi rlistu
objemu dopravy,

B pozndni, Zze zavddéni novych systém a slu-
Zeb bez efektivniho marketingu nemize
dostatecné stimulovat nové uzivatele.

B Hlavnim motivem ekologickych organizaci,
cyklistickych a dalSich zajmowvych skupin je
snizenf pouzivani automobilli a povzbuzeni
vyuzivani alternativnich zplsob( dopravy.

V irokém spektru cili kampani a programdl lze
nalézt obecny zamér dosahnout zmény dopravni-
ho chovani ve prospéch alternativ k automobilu, :
snahu o snizeni negativnich Gcinkd automobi- :
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lové dopravy, o snizeni spotfeby paliva, snizenf :
hladiny hluku a zvy3eni vefejného prostoru pro :
cyklisty a chodce. Dale to jsou ekonomické cile, :
jako je udrzenf ¢ zvysen{ podilu vefejné dopravy,
podpora turistiky & vytvofeni Elenskych orga-
nizaci (napf. sdileni automobild). Mezi dalsimi
lze vyjmenovat cile ve zdravotni oblasti, snahy
o snizeni poctu dopravnich nehod atd. Organi-
zace casto pouzivaji kombinaci ekologickych,
ekonomickych, zdravi podporujicich a jinych cill :

pro podporu svych kampani a programd.

Kampané se mohou tykat Gcinkd rdstu objemu
dopravy a alternativ k automobilim a mohou
oslovovat celou vefejnost. Jinym typem je kam-
pafi zaméFena na podporu jednotlivého zplsobu :
dopravy nebo za informaéni inovace v dopravé. :
Cilovymi skupinami nemusi byt pouze vefejnost
jako celek, ale také sSkoly, obchodnici, obyvatelé

sidlisté, politici, novinafi, domdcnosti apod.

ROzné organizace pouzivaji pro sdéleni svych
poselstvi bohaté palety nastrojii. Diilezité je po-
skytovani kvalitnich, dostupnych a relevantnich
informaci. V této oblasti hraji nezastupitelnou
roli nové komunikaéni technologie - mohou to
byt informacni systémy poskytujici informace
v redlném ase, Casto pomociinternetu, telefonnf :
sluzby, programy na CD discich atd. Mezi bézné :
néstroje patff tisk letdk(i a plakat(, jizdnich fadd
a map, reklamy v dennim tisku, televizi a rozhla-
se, vydavani odbornych studif, vystavy, akéni dny

a dalsi.

Vyuzivanim informaci, marketingu a komu-
nitntho vzdélavani jako soucasti integrovaného
dopravniho pldnovani mize vyrazné zvysit uvé-
doméni lidi, vliv ndzoru vefejnosti a dosdhnout
tak zmény dopravniho chovéni ve sméru omezeni :

m7



pouZivani osobnich automobiléi a vétsiho do- :
cenénfi jizdy na kole, chlize, sdileni automobill :
a vyuzivani hromadné dopravy. :

EVROPSKY DEN BEZ AUT

V pribéhu 90. let vzniklo na riznych mistech
v Evropé mnoho aktivit (,Don’t choke Britain” :
ve Velké Britanii, ,Mobil ohne Auto” v Némecku,
+Auto reflexio” v Katalanii, a dal$f v La Rochelle, :
Rejkjaviku, Heidelbergu, Bologni, atd.) dspésné :
upozorfiujici vefejnost na problematiku mobility '
ve méstech a jejtho vztahu k Zivotnimu prostfedi. :
VSechny tyto aktivity se setkdvaly s pfiznivym
prijetim u vefejnosti.

Prvni celonarodni akci uspofadalo francouz-
ské Ministerstvo pro Gzemnf planovénf a Zivotn{
prostfedi v roce 1998. Na vyzvu reagovalo tehdy
35 francouzskych mést a zorganizovalo 22. zafi :
1998 prvni den pod heslem ,Ve mésté bez auta”. :
Akce méla u obyvatel velky Gspéch.

Takovéto iniciativa je v souladu s prioritami
Evropské unie, ve smyslu politiky mobility, mést-
ské dopravy a udrzitelnosti ve méstech. Proto
se Evropskd komise a Generdlni feditelstvi pro
oblast Zivotniho prostfedi rozhodli poskytnout :
politickou a finanéni podporu - v rdmci environ- :
mentdlniho programu LIFE - organizatorm Dnii :
bez aut vjednotlivych méstech.

Dne 22. zafi 1999 se prvniho Evropského Dne
bez aut ziicastnilo na 66 francouzskych mést :
(dvakrét vice nez v roce 1998), a pridalo se téz !
92 mést v Italii a Zenevsky kanton ve Svycarsku.
Ve viech téchto méstech byla ve vybranych ob-
lastech omezena doprava s vyjimkou verejné,

~ o

a ,Cistéjsi” (LPG, elektromobily atd.)




EEEEED osvétové akceg [7]

Graf 2
{ Mira souhlasu se
“Dnem bez aut”.
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V Italii i Francii prevazna vétsina obyvatel
mést pouzila vefejnou dopravu, $la pésky ¢i jela :
na jizdnim kole. Primérny pocet lidf vyuzivajicich :
hromadnou dopravu vzrostl v poméru k béZznému :
pracovnimu dni asi 0 10%. Znacné se zvysil podil
cyklistd - v nékterych méstech hldsili az 900%
nardst (!). Mnoho obyvatel pohybujicich se v ten-
to den méstem zvlasté uvitalo pFivétivost dne,
dbytek stresu, snizenou hladinu hluku a zlep3en
kvality vzduchu. Priizkumem vefejného minéni
[1] bylo zjisténo, Ze 85% dotazanych (v Italiiive !
Francii) povazovalo tuto akci za dobry nebo velmi
dobry ndpad (viz graf 2). Stejny podil dotazanych
obyvatel mést se vyslovil pro opakovéni, jak je
uvedeno v grafu 3. Dokonce 50% obyvatel by :
uvitalo podobny den v tydennim intervalu. A ko- :




am osvétové akce% [7]

necné 96% obyvatel oblasti uzavienych pro auto-
mobily uvedlo, Ze akce je nijak neomezila [26].

Den bez aut nemél ve zicastnénych méstech :
7adny zvlastni ekonomicky dopad na spolecnosti :
a vefejné sluzby. Rozhodné nevzrostl pocet ne-
piftomnych na pracovistich. Ve Francii se podle '
prizkumd [27] nezménil ani pocet zakaznikd
v obchodech, nékdy dokonce mirné vzrostl. Podle
vyzkuma v Itdlii [26] povaZovalo 56% obchodni-
ka Den bez aut za dobrou myslenku a 54% se jich
dokonce vyslovilo pro dplny zdkaz vjezdu auto- :
mobilt do historickych center a pro opakovani
akce.

Pokud jde o vliv na Zivotni prostfedi, doslo
k 50% poklesu Grovné hluku. To byl také nej- :
vyznamnéjsi faktor, ktery uvadéli obyvatelé :
v prGzkumech vefejného minéni. SnizZilo se téz
znecistént ovzdusi zplsobené dopravou. Zvlasté
v oblastech s regulovanou dopravou byl pokles
znaény - 20-50% podle druhu znecistujici latky
a mésta. Oviem trvani akce (jeden den) pocho-
pitelné nenf dostatecné pro zaznamendni signi- :
fikantnich vysledk.

V roce 2000 se jiz myslenka pofadani Dnii bez !
aut rozsifila do celého svéta. Velky dspéch mél
napf. i v Bogoté. 0 Gspéchu u vefejnosti svédéi |
ito, ze vtomto roce zavedlo nékolik italskych mést
tzv. nedéle bez aut. Vzdy jednu nedéli v mésici je
v téchto méstech vyrazné omezen pohyb automo-
bild ve prospéch ostatnich zpisobd dopravy.

Den bez aut ukazuje, jak se béhem nékolika :
maélo let z nendpadnych iniciativ stala masovd
akce. Pfiznivé pfijeti takového omezeni dopravy
u vefejnosti také nepfimo naznacuje, Ze vefej- '
nost si uvédomuje vliv, jaky ma na Zivot ve méstec
automobil. :




‘am osvétové akce [7]

KAMPANE NA PODPORU CYKLISTIKY

Kampané na podporu cyklistiky jsou pro zvy- :
Senf poctu jizdnich kol ve mésté stejné dilezité
jako pfedchozi technickd opatfeni zminénd v ka-
pitole 2.

Nejvétsi efekt mivaji kampané zaméfené na
ty obyvatele, kteff jiz jizdni kolo alespori obcas :
pouZivaji. Podle evropskych vyzkumil tvrdi 58%
z nich, Ze by na kole jezdili ¢astéji, kdyby mésto
bylo pro cyklistiku lépe vybaveno [9]. Jednodu-
chd a nenakladna kampan, informujici o novych
moznostech pro cyklisty zaméfend na tuto cilo- :
vou skupinu proto obycejné dosdhne pomérné
dobrych vysledka.

Dalsi wyhodnou cilovou skupinu pfedstavuji :
déti ze zakladnich skol. V evropskych zemich po-
mérné velka cast rodict dovazi své déti do skoly
autem (napfiklad v anglickém Yorku cestuje do
Skoly autem 37% zdakd [4]) a také u nds tento
trend roste. Pfitom vzdalenost zdkladni Skoly od
bydlisté nebyva delSi nez nékolik kilometr( a déti :
jezdi na kole rady. Proto jsou také kampané ve :
Skoldch velmi d¢inné a v evropskych méstech ve-
dou k pomérné znatelnému poklesu provozu au-
tomobilli v rannf Spi¢ce. Protoze oviem zatim ne- :
existuji vyzkumy o mnoZzstvi déti dopravovanych :
do $koly autem v Ceské republice, neni mozné
urcit, jak velky dopad mohou mit takové kampané
na automobilovy provoz v nasich méstech.

Velky vyznam maji kampané podporujici kaz-
dodennt dojizdént lidi do prace na kole namisto
autem. Nejvétsi koncentrace dopravy a tedy
i Skodlivych latek z dopravy se totiz vyskytuji pfi :
rannich a odpolednich $pickdch, jak se lidé vyda-
vaji do prace a zpdtky. Pfiklad takové kampané :
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v angllickém Stockportu rozebira kapitola 2. Ji-
nou formu podpory dojizdéni svych zaméstnanc(
na kole zvolily radnice v nékterych norskych més- :
tech, kdyz Gfednikdm nabidly odménu 0,4 Euro
(asi 1,25K¢) za kazdy kilometr cesty do prace na

kole (s omezenim délky cesty do 5 km).

Sirsi vefejnost lze oslovit napfiklad pofadanim
cyklistickych vyjizdék méstem. Ty pomohou pro- :
pagovat pouzivani kol a daji kazdému pfilezitost :
zazit pifjemné pocity z jizdy na kole po vlastnim
mésté. V Montrealu se takova akce kazdoroéné :
kond pod nazvem ,Tour de L'Ille” a ziicastnf se :
ji vzdy kolem 45 tisic cyklistii! Pro déti se pofada
podobnd akce, kterd kazdym rokem pfildka na !
10 tisic mladych cyklistt ve véku od 6 do 12 let. !
Medidlnf ohlas t&chto projizdék je obrovsky. Obé :
tyto akce se porddaji na okruhu, ktery je zcela

uzavreny vici provozu motorovych vozidel [9].

Zvysujici se pocit naléhavosti fedeni envi-
ronmentalnich problém( spojenych s dopravou
a zvl4sté s individudlni automobilovou dopravou
doklada zvysujici se zajem nejriiznéjsich skupin
o tuto oblast. Ukazuje se zde velky inovaéni :
potencidl ob&anskych organizaci.?* Poté, co se :
nékteré inovativni postupy ukazi jako acinné,
zacnou je pouzivat i formdlni instituce, at uZ
statni ¢i samospravné, nebo dokonce soukromé.
Postupné tak roste uvédoméni si problémd, na :
které obCanskd aktivita poukdzala a pomalu mize
dojit ke zméné norem ve spolecnosti. Tak by se :
chapani osobniho automobilu mohlo ve spole¢- :
nosti postupné zménit ze zadouciho symbolu

bohatstvi a svobody na ne zcela neSkodny zp(lisob
dopravy s vyznamnymi nepfiznivymi ekologicky- :

2 Vlice k tomuto tématu

obecné viz [28]
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mi nasledky. V soucasné dobé mizeme pozorovat 3
uvédomovéni si téchto ndsledkl ve vyspelych
industridlnich spolecnostech.




Restriktivni opatreni

Cilem této publikace nenf analyza restriktiv-
nich opatfeni vici individualni automobilové :
dopravé, je viak nutné je alespofi letmo zminit.
Jak jiz bylo feceno v kapitole o cyklistické dopra-
vé, pokud nejsou pozitivni opatfeni na podporu
urcitého Zadouciho dopravniho chovani obyvatel
podpoftena restrikei individudlniho automobilis-
mu, nemusi se jejich G¢inek dostavit.

Mezi zékladni ndstroje restrikce patfi uzavienf
Casti mésta pro automobilovou dopravu (pési :
z6ny), zpoplatnéni parkovani a omezeni poctu :
parkovacich mist a dal$f zmény v parkovaci po- '
litice a mezi dal$imi té zpoplatnéni viezdu do :
nékterych ¢asti mésta. Posledné jmenované
opatfeni je v soucasnosti nadmiru populdrni. :
Zaslouzil se o to starosta mésta Londyna, Ken Li-
vingstone, ktery dokdzal, zeiv tak velkém mésté,
jako je Londyn, je mozné zavést systém zpoplat-
néni vijezdu do centra a pFispét tak k vyraznému
zlepseni dopravni situace ve zpoplatnéné zéné, :
bez negativnich G¢inkd na ostatni &asti mésta.

Systém zpoplatnéni viezdu do centra Londyna
by zaveden 17. inora 2003. Kazdé vozidlo, pohy- :
bujici se v pracovni dny v dobé od sedmi hodin
rano do pal sedmé vecer ve vyznacené centrélni :
¢asti mésta, zaplati poplatek ve vysi péti liber. :
Autobusy, vozidla taxi, télesné postiZenf Fidici :
a elektromobily maji udélenu vyjimku a poplatek
neplati.

Jde o prvni projekt zpoplaténi méstské silniéni
infrastruktury v takovém rozsahu. Jeho pfiprava
proto nemohla vychazet ze zadnych jinde vy- !
zkousenych prikladd. Zakladnim wvychodiskem
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byl pfedpoklad, Ze systém bude pro Londyn pFi-
nosem. Tento predpoklad byl zaloZen na odhadu :
10-15% poklesu dopravy (méfeno vozokilomet-
ry) a 20-30 % omezeni zpozdéni vozidel (méfeno
casem potfebnym na ujeti jednoho kilometru :
oproti situaci volné silnice) [29].

Navrzené pdsmo zpoplatnéni predstavuje :
samotné srdce Londyna: je ohraniceno stanici
Kings Cross na severu, Tower Bridge na wycho-
dé, Elephant & Castle na jihu a Marble Arch na
zépadé. Jde o plochu osmi ctverecnich mil, pfe- :
stavujici 1,3% celkové plochy Velkého Londyna.
Moznost vyhnout se zpoplatnéné oblasti zajistuje
vnitini méstsky okruh. Alternativu individulni '
automobilové dopravé ve zpoplatnéné zéné
predstavuje kvalitni vefejnd doprava. Poplatek za
vjezd do zény spolu s uvedenim pozndvaciznacky :
vozidla je mozné uhradit pfedem, nebo v tentyZ
den; po devatendcté hodiné se poplatek zvysuje :
na dvojnasobek. Poplatek mize byt placen den-
né, tydné, mésiéné nebo na rocni bézi. Existuje
mnoho zpGsobdi, jak zaplatit: telefonem, postou, :
pomociinternetu, v trafikdch, u benzinowych cer-
padel, v automatech, na vybranych parkovistich
& v bance. Residenti ze zpoplatnéné zény maji
slevu 90% na predplatné, ovSem na jednodenni
poplatek se sleva nevztahuje.

Systém je zaloZen na siti asi 230 kamer, které :
Ctyrikrat za sekundu snimaji pozndvaci znacky :
vozidel vjizdéjicich a opoustéjicich zpoplatnénou :
z6nu. Béhem nékolika mikrosekund systém prevadi
¢ernobile nasnimané poznavaci znacky na podita- :
¢ova data. Béhem nodi jsou ziskand data srovnava-
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na s daty o provedenyich platbach. Identifikovanym
neplaticiim je automaticky rozesilan pfedpis na po-
kutu ve wsi osmdesati liber. PFi rychlém zaplacent '
se pokuta snizuje na Ctyficet liber, pii pozdnim
zaplaceni se zvySuje na stodvacet liber. V pfipadé,
Ze provinilec nezaplati viibec, je jeho vozidlo odta-
Zeno, popripadé dostane tzv. ,boticku”.

Zprava o predbéZzném hodnoceni dopadi za- :
vedeni systému zpoplatnéni po tfech mésich od
jeho uvedeni provozu citovand v [29] dosla k na-
sledujicim zavérdm: :

B celkovy objem dopravy vjizdéjici do zpo- i
platnéné zény poklesl ve zpoplatnéné denni
dobé 0 20 %, ’

B celkovy objem dopravy uvnitf zény poklesl
016 %,

B objem dopravy na vnéjsim okruhu (vné
zpoplatnéné zény) se nezménil, pfestoze
se oCekaval 10% nardst; nic nenasvédcuje
tomu, Ze by doslo k pfesunu dopravy na jiné
koridory okolo zpoplatnéné zény,

B analyza vzorku cest ukazala, ze ve zpoplat-
néné zoné se zvysila primérnd rychlost A
dopravniho proudu; cesty zjinych ¢asti Lon-
dyna do centra se zkratily pramérné o 14 %.
cich do zpoplatnéné zény a zaroven se zvysil
pocet autobust, :

B natrasach do/ze zpoplatnéné zény poklesly
o polovinu prostoje autobust zplsobené
kongesci,

B primérnd rychlost autobusd ve zpoplatné-
né zoné je vyssi, nez v roce 2002; klesl téz
pramérny Cekaci ¢as cestujicich zpisobeny
nepravidelnosti hromadné dopravy,
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B prepravni vykon londynského metra vzrostl
00,6 %.

Uvedené predbéiné vysledky doklddaii, ze
obecné lze konstatovat tispéch londynského sys-
tému zpoplaténi. Nejsou viak jesté zdaleka zhod-
noceny vsechny dopady - napfiklad mozna prepl-
nénost prostfedki hromadné dopravy - a protoje :
tfeba situaci dale sledovat. Komplexni hodnoceni
systému provadi TfL,%? odpovédnd za jeho provo-
zovani. Nezdvislé hodnoceni se rozhodla provést
Asociace londynské samospravy (ALG).?

~
R

Transport for Lon-
don (viz http://
www.tfl.gov.uk/tfl/)

Association of London

N
b

Governmet; reprezen-
tuje spolecné zajmy
tfiatficeti samostat-
nych londynskych

obvodd.




Je zfejmé, Ze zejména vétsi mésta se v soucas-

nosti potykajf s problémem riistu objemu indivi-
dudlnf automobilové dopravy. Po celd desetileti
byla motorovd dopravy upfednostiovana pred
ostatnimi druhy a pomalu se dostavuje vysledek.
Hlavnim cilem dopravniho pldnovédni minulosti
bylo docilenf co nejrychlejsiho a nejplynulejsiho :
provozu automobild. Byly zapocaty a Casto stéle :
jesté nedokonceny megalomanské projekty vice-
proudych méstskych okruhd, mimodroviiowych :
kfizovatek a jinych velkych silni¢nich staveb, :
které predstavuji velké investice. Tyto finanénf :
zdroje potom chybi na investice do jinych druht

dopravy.

Zcela prehliZzena je cyklisticka doprava. AZ na
nékolik vyjimek neexistuji ve méstech sité cyklos- :
tezek, které by stimulovaly vétsi miru pouzivani :
jizdniho kola obyvateli a umoziiovaly bezpecnou
a plynulou jizdu na kole v ulicich mésta. Pra- :
vé v pripadé cyklistiky lze Fici, Ze ceskd mésta
zaspala vyvoj v zemich zapadni Evropy. PFitom
investice do vybudovani vyhovujici cyklistické
infrastruktury jsou pouhym zlomkem sumy, ktera

je kazdoroéné investovana do silni¢ni dopravy.

0 néco épe na tom je p&si doprava. L kdyz i zde :
lze vidét teprve prvni kriicky k prfizplisobovani :
méstskych komunikaci provozu chodct, a handi- :
capovanych lidi. Myslenka zfizovani pésich zén
v centrech mést v Ceské republice ji7 zdomacnéla.
Prudky rozvoj automobilismu si vynutil i restrik- :
tivni opatfeniv podobé tzv. dopravné zklidnénych
z6n, ve kteryich mistni Giprava dopravniho znacenf
a technického feseni komunikaci zrovnopravnuje




chodce a automobily. Zatim nevyzkousenym kon-
ceptem z(istdvaji obytné ctvrti s Gplnym vylouce-
nim automobild, se kterymi experimentuji mnohd :
mésta v zapadni Evropé.

Vefejna hromadna doprava ma v Ceské repub-
lice tradicné silné postaveni. Zda se, ze mnoho
provozovateld téchto sluzeb si uvédomuje diilezi- :
tost udrZenf si svych cestujicich a snaZi se nabizet
stile vy3§i komfort a spolehlivost. Vefejnd hro-
madné doprava miZe z této tradice tézit a déle
se rozvijet jako konkurenceschopna alternativa
individualni automobilové dopravé. Je vsak tfe-
ba dbat na to, aby investice do infrastruktury
vefejné dopravy nebyly obétovany ve prospéch :
rozsifovani silnicni infrastruktury se viemi jejim
negativnimi dasledky.

Cilem publikace bylo pFinést pfehled vybra- :
nych opatfent, ktera nasméruji méstsky dopravni
systém k v&tsi udrzitelnosti. Co by z publikace
mélo vyplynout je fakt, 7e této zadouci zmény
sméru rozvoje méstské dopravy nelze doséhnout :
izolovanym opatfenim zvyhodnujicim napfiklad
vefejnou hromadnou dopravu, nebo pouhym zre- :
dukovanim poctu parkovacich stani v centrélni
Casti mésta. Pro opravdové nastartovani procesu
zmény je tfeba mobilizovat celou $kilu opatfeni, :
od stanovenf princip( rozvoje dopravy pro Gzem- :
ni planovani, pfes podporu nemotorovych druh(i
dopravy a osvétové akce a7 po restriktivni opatfe-
niv(éiindividudlni automobilové dopravé. :
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