JIHOCESKA UNIVERZITA V CESKYCH BUDEJOVICICH
EKONOMICKA FAKULTA

Katedra ekonomiky

Studijni program: B6208 Ekonomika a management

Studijni obor: Rizeni a ekonomika podniku

BAKALARSKA PRACE

Systém carsharing a jeho vyuziti v Ceské

republice (JihoCesky kraj)

Vedouci bakalaiské prace: Autor:

Ing. Jifi Alina Veronika Vachtova

2011



OBSAH

Uvod str.
1 LITERARNI RESERSE - POJEM CAR-SHARING str.
1.1 Koncepce a definice car-sharingu str.
1.1.1 Typy organizaci str.
1.1.2 Rizika pro carsharingové organizace str.
1.1.3 Umisténi carsharingovych organizaci str.
1.1.4 Charakteristické skupiny klientti str.
1.1.5 Ptibuzné systémy carsharingovych organizaci str.
1.1.5.1 Spolujizda — car pooling str.
1.1.5.2 Pj¢ovny automobilil str.
1.1.5.3 Systém aut na nadrazich a zastavkach MHD str.
1.2 Dgjiny car-sharingu str.
1.2.1 Evropsti prakopnici str.
1.3 Ptinosy str.
1.3.1 Pfinosy pro jednotlivce str.
1.3.2 Pfinosy pro organizace, firmy a Urady str.
1.3.3 Pfinosy pro spole¢nost str.
1.3.4 Piinosy pro vefejnou spravu str.

1.3.5 Provozovatel¢ vetejné dopravy a perspektivni partnefi pro car-
sharingové organizace str.
1.4 Kritéria tspéchu str.
1.4.1 Struktura car-sharingové organizace str.
1.4.2 Typy car-sharingu str.

1.4.3 Umisténi, klienti a infrastruktura car-sharingovych organizaci
str.
2 CILE PRACE A METODIKA str.
3 PROBLEMATIKA INDIVIDUALNI AUTOMOBILOVE DOPRAVY str.
3.1 Znecisténi ovzdusi str.
3.2 Pocet zaregistrovanych vozidel str.
3.2.1 Stav registrovanych vozidel v roce 2010 str.
3.3 Alternativy Kk individualni automobilové dopravé str.
3.3.1 P&si doprava str.
3.3.2 Cyklistika str.
3.3.3 Hromadna doprava str.

4 ANALYZA ORGANIZACE ZABYVAJICI SE V CESKE REPUBLICE CAR-

SHARINGOVYMI SLUZBAMI str.
4.1 Autonapul — prvni ¢esky car-sharing str.
4.1.1 Vozovy park, vyuzivani a registrace str.
4.1.2 Seznam vozl str.

5 APLIKACE SYSTEMU VE VYBRANEM REGIONU - Projekt Bliz k Sumavé
str.
5.1Fungovani str.
5.2Vozovy park str.
5.3 Kalkulace cen str.

4.3.1 Podle nakladu str.

7
8

8

11
13
13
14
15
15
15
16
16
17
18
19
19
19
20

21
21
21
23

23
25
26
26
27
29
30
30
32
38

40
40
41
42

45
45
46
46
46



4.3.2 Podle konkurence
5.4 Moznosti vyuziti
5.4.1 Chranéna krajinna oblast Sumava

5.4.2 Narodni park Sumava
5.4.3 Pési turistika
5.4.4 Cykloturistika
5.4.5 LyZovani
5.4.6 Vodni turistika
6 VYHODNOCENI A DOPORUCENT{
7 ZAVER
8 SUMARRY

9 SEZNAM POUZITE LITERATURY
10 SZNAM OBRAZKU A TABULEK

str.
str.
str.
str.
str.
str.
str.
str.
str.
str.
str.
str.
str.

48
51
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
62



Prohlaseni

Prohlasuji, ze svoji bakalafskou préaci jsem vypracovala samostatné pouze s pouzitim

pramentl a literatury uvedenych v seznamu citované literatury.

Prohlasuji, ze v souladu s § 47b zdkona 111/1998 Sb. v platném znéni souhlasim se
zvetejnénim své bakalarské prace, a to v nezkracené podobé fakulto elektronickou
cestou ve vefejné pristupné Casti databaze STAG provozované Jihoceskou univerzitou
v Ceskych Budgjovicich na jejich internetovych strankach, a to se zachovanim mého
autorského prava k odevzdanému textu této kvalifikacni prace. Souhlasim dale s tim,
aby toutéz elektronickou cestou byly v souladu s uvedenym ustanovenim zakona ¢.
111/1998 Sb. zveiejnény posudky Skolitele a oponentli prace i zdznam o prubéhu a
vysledku obhajoby kvalifika¢ni prace. Rovnéz souhlasim s porovnanim textu mé
kvalifikacni prace s databazi kvalifikacnich praci These.cz provozovanou Narodnim

registrem vysokosSkolskych kvalifikaénich praci a systémem na odhalovani plagiati.

20. dubna 2011 Veronika Vachtova



Podékovani

Réda bych podekovala vedoucimu mé bakalatské prace Ing. Jitimu Alinovi za odborné

rady a vedeni prace.

Dale bych chtéla pod€kovat spolecnosti Autonapil o.s. za poskytnuté informace.



Uvod

Stéle se zvySujici hustota dopravy ma vedle pozitivnich stranek také mnoho téch
negativnich. Napfiklad znecisténi ovzdusi, které je pro nas velice znepokojujici. Stale
veétsi mnozstvi emisi a ostatnich zplodit zhorSuje kvalitu vzduchu a negativné tak piisobi
na naSe zdravi. Dale také stale vétsi mnozstvi registrovanych automobilli, které nas
omezuje jak v plynulosti dopravy, tak i ve stale se zvétSujicich plochach parkovacich
mist, kterd bychom mohli vyuzit jinak a Iépe. V neposledni tad¢ také ekonomicka
stranka. ProtoZe v posledni dobé neni vlastnéni automobilu nijak zvIast' levnou
zélezitosti.

Proto by se méla spole¢nost a hlavné kazdy sdm za sebe zamyslet nad tim, jak
tuto situaci, kdyZ uz ne odstranit, tak alesponl zlepS$it. Najit alternativy, které by byly pro
¢lovéka a celou spolecnost praktické a pfitom prospesné. Jednou z takovych alternativ
by mohl byt pravé systém carsharing, ktery je v Ceské republice sice teprve v poéatcich,

ale vSude jinde ve vyspélych zemich funguje celkem tspésné.



1 LITERARNI RESERSE — POJEM CARSHARING

1.1 Koncepce a definice car-sharingu

Po celém svéte usiluje spole¢nost o lepsi propojeni a fungovani riznych druhii
dopravy. Udrzitelé dopravy lze dosahnout kombinaci integrované a zaroven udrzitelé
dopravy snizit pocet cest uskute¢iiovanych osobnim automobilem. Jako udrzitelny
zpusob dopravy lze oznacit chiizi, cyklistiku, taxisluzbu a vetejnou dopravu. Kombinaci
téchto zplsobli ziskdme termin mobility management, cesky oznaCovany jako
management mobility nebo také share managament.

Tento pojem neni jasné definovan. Obvykle neoznacuje jen problematiku vyuziti
riznych udrzitelnych druht dopravy, ale i dal§i problém y s tim souvisejici. Jako
napiiklad snizovani poptavky po dopravé vhodnym tGzemnim pldnovanim, coZ se
pieklada jako tizeni poptavky po doprave. V podstaté kazdy hleda zplisoby, jak snizovat
zavislost na pfepraveé osobnimi automobily a snizit tak dopravni zacpy a zvysit pohodli
cestujicich. Systém car-sharing je strategie, kterd se snazi zaplnit mezeru v poptavce po
mobilité mezi vefejnou dopravou a cestovanim osobnimi auty. (1)

Je to alternativni systém k vlastnéni a vyuzivani automobilu. Nejde tedy o alternativu
Kk autu, ale zptsob jak omezit jeho pouzivani u jednotlivci. Na prvni pohled vypada
tento systém jako obyc¢ejnd pijcovnam, ovSem jsou zde rozdily. Carsharing umoziuje
lidem pouzit vozidlo ve chvili, kdy ho potfebuji, bez nutnosti vyzvednout si ho
V ptj¢ovné a vyplnovat vSechny potfebné formulare, platit jistinu a piedkladat n¢kolik
dokladi totoznosti. Tento systém lze vyuzit jako metodu efektivnéjSiho vyuziti vozidel,
protoze spojuje individualni potfebu pouziti automobilu a spolecenskou potiebu snizit
negativni nasledky individualni automobilové dopravy.

Systém sdileni vozidel je feSenim pro lidi, ktefi nepotiebuji jezdit automobilem kazdy
den. Je zaloZen na spole¢ném piistupu k vozovému parku osobnich automobili, jehoZ
jednotliva vozidla jsou rozmisténa po mésté na strategickych mistech blizko domovi a
prace uzivateld. Ti plati za vzdalenost, kterou ujeli a Cas uzivani vozidla. V poplatku je
zahrnuto pojisténi, palivo a udrzba. Chce-li uZivatel automobil, zatelefonuje do centraly
a rezervuje si jej pro okamzitou nebo budouci potiebu. Potom si pro néj dojde, dojede
na jizdnim kole ¢i hromadnou dopravou. Pouzije sviij ptistupovy kli¢ a odjede. Az se

vrati, zamkne vozidlo a pokracuje ve svych dalSich aktivitach. (11)



Tento systém ma mnoho urovni. V prvni fazi ziskadva ¢lovék vyhodu uzivani
osobniho automobilu bez toho, aby musel nést odpovédnost a naklad, které s vlastnictvi
automobilu vyplyvaji. Car-sharing nabizi svym ¢lenim pfistup k vozovému parku za
poplatek pii kazdém pouziti. To snizuje vysoké fixni naklady, jako jsou napiiklad
platby za povinné ruceni ¢i havarijni pojisténi. Vozidla jsou ¢lenim dostupnd podle
potieby na libovolné dlouhou dobu a na mnoha mistech. Ugastnici se pak podileji na
provozu parku poplatky souvisejicimi na ujetych kilometrech a dob& pouzivani vozidla.
Odpada tak prvotni naklad na nakup vozidla.

V druhé fazi pak car-sharing pomaha snizovat mnozstvi a délku cest osobnich
vozidel. Tteti fazi a ptinosem je pak pro obyvatele zisk prostoru pro jiné vyuziti tim, Ze
prostor pro parkovani jiz neni tfeba zvétSovat. Dale je také zaznamenano mensi
zneCiSténi ovzdu$i a snizovani hluku. Posledni piinos patii vyrobcim motorovych
vozidel, kteti profituji na schopnosti piedstavit inovativni vozidla s nizkou spotfebou
paliva a Setrnosti k Zivotnimu prostiedi. (1)

Vlastni-li nékdo automobil, velka ¢ast nakladt spojenych s jeho provozem je
fixnich. Naklady na potizeni, respektive naklady pfilezitosti vlozeného kapitalu,
registrace, povinné ruceni a havarijni pojisténi, ndklady na parkovani a dalsi. Uvedené
naklady jsou stejné, pouziva-li vlastnik automobil hodinu denné¢ nebo deset hodin
denné. Variabilni ndklady na provoz automobilu jsou naproti tomu relativné nizké. To
vlastnika motivuje k tomu, aby automobil pouZival co nejvice. Cim vice automobilem
povazuje vlastnik vozu za tzv. utopené. Tyto utopené néklady pro vlastnika automobilu
zvysuji ndklady ptilezitosti pouzivani jinych druhi dopravy a motivuji k maximalizaci
provozu automobilu.

Car sharing v principu transformuje fixni naklady na variabilni, odvijejici se od
skute€ného pouzivani automobilu. Tim jsou vytvéafeny spravné pobidky uzivatelim a
umoznuji jim racionalni volbu mezi jednotlivymi druhy dopravy na zdklad¢ srovnani
jejich skuteénych naklada. (11)

Typicky systém sdileni aut se sklada z poskytovatele, formalizovaného vztahu se
statni spravou, poskytovateli vefejné dopravy a vyrobci automobil, klientd,

infrastruktury tvotfené vozovym parkem a parkovacimi misty. Poskytovatelem je



profesiondlni organizace s centralizovanym rezerva¢nim systémem, sbérem dat o
provozu vozidel a vyG¢tovanim sluzeb. (2)

Vozidla car-sharingové organizace jsou obvykle k dispozici na mnoha mistech
ve mésté pro pouziti na dobu od jedné hodiny vyse a to 24 hodin denn¢ 7 dni v tydnu.
Platby za pouziti se pak fidi podle doby, na kterou bylo vozidlo rezervovano a podle
najetych kilometrti. Suma je vzdy podobna platbam za vetejnou dopravu.

Soucasti systému jsou i efektivni sluzby uzivatelim. Je proto kladen diraz na
dobfte proskoleny personal této oblasti. Mel by byt schopen spravné provadét rezervace,
znat produkt, zvladat stiznosti a zaruCit co nejkrat$i ¢ekaci doby. Rezervacni sluzby
odpovidaji standardiim profesionalnich call center.

S naristem vozového parku dochazi k nespolehlivosti manualné fizeného
systému a mize dochazet k chybam. Proto lze v téchto pfipadech vyuZit informacni
technologie a podpofit tim oblast administrativy. Bez dobie fungujicitho sytému je
velice obtizné udrzet vozovy park pod Gplnou a uc¢innou kontrolou. Zarovei je nutné ho
zabezpecit pred pripadnymi kradezemi. Tyto technologie sice znamenaji vétsi pocatecni
naklady, ale pfinasi to bezesporu velké vyhody do budoucna.

Dobry monitoring automobili ve vozovém parku umoziuje pruzné reagovani na
zmény na trhu. Parky fungujici bez podpory informacnich technologii potfebuji opravdu
dobry systém hlaseni a zprav, aby bylo mozné reagovat na potieby trhu. Klicovymi
ukazateli jsou: Pocet ujetych kilometri na automobil, pocet ujetych kilometrti na ¢lena,
pocet ¢lent na jeden automobil, pocCet aut dostupny na jedné lokalité¢ mésta.

Vozové parky se Casto skladaji z raznych typii vozidel, aby byly uspokojeny
ruzné pozadavky uzivateli. Mize se jednat o vozidla na smiSeny pohon, motocykly,
dodavky, karavany, vozidla s pohonem vsech &tyi kol nebo luxusni vozidla. Clenové si
tak mohou vybrat piesné podle potieb. (1)

Cile car-sharingovych spolec¢nosti se li§i podle diivodd jejich zaloZeni. Ne
vSechny jsou totiz zakladany kvili zisku. Mnohé z nich naopak funguji v neziskovém
nebo socidlné ziskovém sektoru. Od toho je pak samoziejmé zavisly i zpisob
managementu a hodnoceni uspéchu. Napiiklad organizace zakladané s cilem snizovani
dopadi na zivotni prostfedi ve méstech maji tendenci vyuZivat ve vozovém praku auta
S nizkymi emisemi, jako elektricky pohon, plyn a také hybridni motory, a vytvaret

partnerstvi s dodavateli téchto vozidel. (1)
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ZkuSenosti s timto systémem se $iii p celém svéte a vétSina organizaci se chlubi
uspésnym fungovanim. Nejlépe jsou na tom organizace, jez vybudovaly partnerstvi
S mistni vefejnou spravou nebo s vyrobci motorovych vozidel. Oba tito partneti
znamenaji pro uspésné fungovani car-sharingu podstatny pfinos.

Mistni vefejna sprava spravuje obvykle prostory, kde organizace plisobi a urcuje
dostupnost a vyhodné umisténi parkovacich mist. To je jedna ze zékladnich potieb
dobré car-sharingové infrastruktury. Mistni samosprava miize také umoznit prednostni
vyuziti parkovacich mist pro urc€ité¢ typy vozidel. Naptiklad pro vozidla, kterd 1épe
vyhovuji kritériim trvalé¢ udrzitelnosti. To zahrnuje 1 vozidla car-sharingovych
spolec¢nosti a malé vozidla s nizsi spotiebou paliva. Podpora ze strany samospravy muze
zahrnovat také vyhrazeni parkovacich stani pro vozidla car-sharingu v atraktivnich
lokalitach, jako tfeba v ndkupnich a rekreacnich oblastech.

Vzijemné vyhodné mohou byt pro organizace také obchodni vztahy s vyrobci
vozidel, ktefi mohou vozidla organizacim pronajimat a tim se snizuji naklady a
odpovédnost za tdrzbu a management vozového parku. Zatimco vyrobce timto ziska
vyhodu v predavani a seznamovani klienti s novymi vozy a v zjisténi dal$i propagace

vozidel vyuzivanych klienty car-sharingového systému. (1) (2)

1.1.1 Typy carsharingovych organizaci

Velka Cast car-sharingovych organizaci vznikd ve spojeni s operatory dopravy,
anebo jako soucast projektli méstské bytové vystavby. I v ptipadé téchto vztahl existuje
fada kombinaci.

V piipadech kdy jsou organizace specialn¢ urcené k podpoie udrzitelnych
zpusobli dopravy neboli k vyplnéni ,mezer v dopravé‘, dopliuje pak ptistup k autu
podle potieby, bez vysokych ndkladl na vlastnictvi auta, ostatni zplisoby dopravy, jako
chizi cyklistiku nebo vefejnou dopravu. Tato organizace je pak uzce integrovana do
sluzeb existujici vefejné dopravy. Pravidelnym uZivatelim vefejné dopravy lze
nabidnout nezdvazné vyzkouSeni sluzeb a ptfipadné slevy. Napiiklad v Brémach
v Némecku nabizi vefejna doprava ¢ipovou kartu, kterd plati pro vefejnou dopravu a
zaroven funguje jako pfistupova karta ke car-sharingovym voziim a lze ji navic jesté

vyuzit i k placeni vybraného zboZi a sluZzeb.(11)
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DalSim dilezitym hlediskem jsou také vztahy mezi organizacemi fungujicimi
v riznych méstech. Tyto vztahy jsou vyuzivany k zajisténi dostupnosti vozidel pro
¢leny organizaci jak v misté jejich bydlisté, tak i pfi cestach do jinych mést. Tento
pristup, uplatiiovany v Italii, podporuje rist dalkové vetejné dopravy.

Bytova vystavba i integrovanymi principy udrzitelné mobility pfedstavuje
prelom v dosavadnim feSeni potfeb mobility. Naptiklad kontroly planovani a izemni
planovani mohou zajistit zmény na né€kolika urovnich. To ale za pfedpokladu, Ze jsou
vyuzity ke sniZzeni potteby vlastnictvi privatnich motorovych vozidel a potieby
parkovacich mist.

Mistni zastupitelstvo v n€kterych piipadech schvali snizeni parkovacich mist,
pokud je v téchto oblastech nabizena moznost vyuziti car-sharingovych sluzeb. Coz
umozni snizit naklady na bytovou vystavbu. Stavebni firmy na to reaguji riznymi
zpusoby. Nabizeji cenové dostupnéjsi bydleni, naptiklad pfidanim bytovych jednotek
nebo vybudovanim doplitkovych sluzeb ve spole¢nych prostorach. Velikost uSetfené
plochy miZe byt velice znatelna.

V Brémach byl ptivodni pozadavek na pocet parkovacich mist 180 pro 210
bytovych jednotek. Pomoci projektu se zapojenim car-sharingového systému byl
celkovy pocet mist snizen az na 30.

V Edinburku ve Velké Britanii byla nova bytova vystavba se 110 jednotkami
postavena pouze s osmi parkovacimi misty s podminkou, ze se obyvatel¢ stanou ¢leny
organizace. To vedlo k lep$imu vyuziti mista planovaného ptiivodné k parkovani. Tim se
zlepsila kvalita bydleni a zaroven snizil dopad dopravy na tuto ¢ast mésta. Snizenim
pozadavkl na parkovani lze zvysit hustotu osidleni a vytvaret tak potencial pro rozvoj
uzemi.

Dalsim projektem je napiiklad projekt GWL-terrein v Amsterdamu. Zde je pro
obyvatele hlavnim dopravnim prosttedkem jizdni kolo. Pouze 20% vlastni vlastni
automobil. Organizace umoziiuje svym ¢lenim vyuziti celé fady vozidel. Vyhodou
tohoto projektu je, ze snaze Celi problémim s destovou a privalovou vodou a splachy
pudy. Byl zde vytvofen systém, kde jsou mestskéd propojeni vytvotfena s vyrazné niz§im
podilem zpevnénych ploch.

V Némecku ve Freiburku spolupracuje car-sharingova organizace s investory a

s zeleznici. Obyvatelim nejsou k dispozici zddna parkovaci mista, ale byl jim umoZnén
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nakup mist v oblastnich garazich, kde parkuji car-sharingova auta. Celoro¢ni bali¢ek
sluzeb pak nabizi celoro¢ni ptedplacenou jizdenku na vefejnou dopravu Vv celim regionu
a padesatiprocentni slevu na celoro¢ni jizdenku na vlak.

C USA byl podobny projekt ptedstaven v roce 2003 v Severni Americe. Jednalo
se 0 projekt 24-patrového vézového obytného domu v kanadském Vancouveru, ktery
systém car-sharing nabizi svym obyvatelim jako nizkondkladovou alternativu

k parkovacimu mistu. Spoleénikim bude k dispozici sedm vozidel vcetné Ctyf

hybridnich automobild. (1)

1.1.2 Rizika pro Carsharingové organizace

Rizika pro car-sharingové organizace jsou odvozena od ucelu, ke kterému byly
zalozeny. Pro mensi spoleCnosti jsou dilezité nizké rezijni ndklady, efektivni
management, rezervace a udrzba vozidel. Neméné dllezité je skloubit rast Clenské
zékladny a akvizici novych vozidel. Pro vét§i provozovatele je pak dilezité zvazit
pojistné dusledky svého fungovani, vzhledem k tomu, ze jsou z hlediska profitu rizik
podobné pij¢ovnadm, jsou nizké rezijni ndklady nutnosti k udrzeni nizkych ndklada

celkove. (7)

1.1.3 Umisténi organizaci

Lokalitu pro realizaci car-sharingového systému je potieba piedem fadné zvazit
a zvolit, aby byla pro organizace vhodna a aby se nabidka sluzeb dala nasledn¢ danému
mistu ptrizptisobit. Klicové faktory ispéchu jsou funkéni vyuziti tzemi, hustota obyvatel
a dostupnost vetejné dopravy. Organizace musi piedevSim zvazit ¢innosti, které jsou
v dané oblasti realizovany a vzorce dopravniho chovani mistnich obyvatel. Organizace
ma obvykle nejvétsi uspéch tam, kde jsou lidé dostatecné ekonomicky a socidln€ aktivni
a kde tyto aktivity navazuji na vefejnou dopravu. Osvédcuje se potom zajiSténi vice
parkovacich mist v riznych ¢astech mésta, nez vdzanost na jednu lokalitu. ZajiSténi
parkovacich mist je kli¢ovou sloZkou infrastruktury car-sharingovych organizaci. Pocet
mist lze v n€kterych ptipadech zvysit o prednostné zajiSt€nad mista pro car-sharingové

organizace na vefejnych parkovistich.
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Car-sharingové sluzby jsou vhodné zejména pro lidi, ktefi nepotiebuji automobil
kazdy den. Tedy pro lidi, ktefi chodi vétSinou pésky, jezdi na kole nebo vyuzivaji sluzeb
vetejné dopravy. Dobré propojeni sluzeb s vetejnou dopravou pak umozni lidem
vyuzivat ob¢ tyto alternativy, jak zrovna potiebuji. Dilezité je umoznit uzivatelim, aby
se mohli ke car-sharingovym vozidlim dostat co nejrychleji a pak je samoziejmé mohli
odlozit co nejblize cili jejich cesty. Dale je tieba provazat sluzby i s moznosti snadné
prepravy zavazadel, coz je vétSinou hlavni divod, pro¢ jsou lidé nuceni pouzit misto

vetejné dopravy automobil ¢i taxisluzbu. (1)

1.1.4 Charakteristické skupiny klientit

Rozhodujici pro car.sharingovou organizaci je zahajeni ¢innosti. Vybér spravné

lokality, ktera ma ve svém okoli dostatek potencidlnich ¢lenti neni snadné. Jedna
Z moznosti je, soustfedit se na bezprostfedni okoli pro umisténi organizace a to do
vzdalenosti do 500 metrt. Oblasti, kde 1ze nelézt vhodné misto pro zahajeni Cinnosti, by
méla ukazat analyza urbanistickych oblasti v dané lokalité.
Nejvhodnéjsi je car-sharing pro velkd kompaktni mésta nad 300 tisic obyvatel. Usp&sny
byl tento systém napiiklad v Amsterodamu, Curychu, Berling, Vidni, Montrealu nebo
Seattlu. V mensich méstech byva problém s vybudovanim dostate¢né husté sité. Jedna
ze studii dokézala, Ze ve velkych méstech je vice nez 10 % obyvatel potencionalnimi
zékazniky.

Rozlisujeme dveé zékladni skupiny klientd. V prvni fad¢ jsou to jednotlivei
S nizkou pottebou automobilové mobility, tedy lidé, ktefi nepotiebuji vyuzivat
automobil kazdy den a ktefi obvykle najedou rocné do 15 tisic kilometra. Tito klienti
ziji ve méstech, kde je dobie dostupna a kvalitni vefejna doprava, mohou chodit do
prace pésky, ¢i jezdit na kole a samoziejmé je pro né dostupna néktera z lokalit, kde
jsou k dispozici car-sharingové sluzby.

Druha skupina klientd jsou organizace. Napiiklad soukromé spolecnosti,
nemocnice nebo méstské titady. Tyto organizace potiebuji obcas vykonat néjakou cestu
Z mista svého sidla a z nich pfevazné ty, které sviij vozovy park nevyuzivaji naplno a
nenajezdi tak svozidly ro¢né tolik kilometrti. Car-sharingové organizace tyto

spole¢nosti zprvu témét ignorovaly, ale nyni tvofi velmi podstatnou ¢ast car-sharingové
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klientely. Car-sharingové organizace nabizeji podskalskému sektoru vybornou dopravu
motorovymi vozidly, u€inny management vozového parku pro zaméstnance nebo dalsi
spolupracovniky a poméhaji snizovat neefektivni vyuzivani vozidel z divodu, Zze
poptavka po téchto sluzbach je velmi proménliva. Organizace specializované na
management vozového parku vétSinou fidi jeho provoz efektivnéji nez jiné organizace
specializované na jiné ¢innosti. Zaméstnanci si také mohou zajistit vozidlo pro sluzebni
cesty v jinych méstech, kde jsou sluzby nabizeny. A pokud zaméstnavatel podporuje u
zaméstnancl cestovani do prace na kole, mize pak car-sharingova organizace zajistit
vozidlo pro zvlastni pfipady, jako je napiiklad prace dlouho do noci. V terminologii
fizeni poptavky po doprave to pak nazyvame jako ,zabezpeceni cest pracovnikit domii‘.

(1)

1.1.5 P¥ibuzné systémy carsharingovych organizaci

Existuje fada podobnych systému, které se také snazi zmirnit disledky dopravy

na nasi spole¢nost. Casto byvaji mezi sebou i zamétiovany.(11)

1.1.7.1 Spolujizda — CAR POOLING

Car-sharing by nemé¢l byt zaménovan s car-poolingem, ktery se by mél presnéji
nazyvat ,ride-sharing‘, nebo-li spolujizda. V tomto systému nabizeji vlastnici
automobilt svezeni dalSim cestujicim viceméné organizované. A to bud pravidelné
anebo nepravidelné. To vyzaduje vzdjemnou shodu a d-véru a obvykle to neni zaklad

vhodny pro zorganizovani ziskové ¢innosti. (9)

1.1.7.2 Pajcovny automobilii

Pijcovny se od car-sharingovych organizaci li$i tim, ze maji omezeny pocet
mist, maximdlné nékolik mélo ve mésté a byvaji zavislé na Case. Maji delsi dobu
pronajmu, obvykle na minimaln¢ jeden den a ne vzdy jsou dostupné 24 hodin denné 7
dni v tydnu. V Evropé vétSinou v obvyklych ufednich hodinach. Palivo neni vétSinou
zahrnuto v cené. Poplatky se od car-sharingovych sluzeb podstatné 1isi, ty se totiz snazi
posunout platby za pouzivani motorovych vozidel tak, aby v rostouci mife zavisely na

pouzivani. U pljcoven sazby obvykle zacinaji na ¢astkach Uctovanych za jeden den,
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kdezto u car-sharingu je jako zadklad zpoplatnéni pouzivana mald ¢asova jednotka jako
naptiklad jedna hodina.

Vzorce pro vyuzivani pij¢oven se ale od vyuzivani aut v car-sharingu lisi, proto
vstoupily nékteré paj¢ovny na trh se sdilenymi vozidly. Pijcovny se vyuzivaji hlavné
pro sluzebni cesty v priabéhu tydne, jsou méné vyuzivana o vikendech, a proto byvaji
k dispozici pro car-sharingové organizace. Objevuje se zde i model propojeni sezonni
poptavky s turistikou, kdy vozidla z piijéoven byvaji Castéji vyuzivana na delsi cesty.

(1)

1.1.7.3 Systém aut na nadrazZich a zastavkach MHD

Tento systém byl vytvofen pro lidi, ktefi na nékterou Cast svych cest do prace.
Lidé tedy mohou vyuzivat vozidlo, které by jinak bylo nevyuzito a stdlo na stanici
vetejné dopravy. Takovy model byl vyuzivan hlavné v 90. letech ve Spojenych statech a
nabizel pfevazné elektromobily. V roce 1992 byla zaloZena Narodni asociace stani¢nich
aut a mista zastavek vetfejné dopravy byla ve vice nez patnacti mestech. Systém se
bohuZel nikdy nedopracoval ke komerénimu uspéchu nebo k takovému naristu, jakého

dosahl car-sharing. (1)

1.1.7.4 CASH-CAR

Tento systém vyvinuty zakladateli StattAuto v Némecku umoziuje vlastnikiim
aut, ktefi nepotfebuji sva auta neustdle, aby je pronajimali car-sharingovym

organizacim. Z toho napadu vznikl v roce 2002 podnik tzv. rentmycar. (1)

1.2 Déjiny Car-sharingu

Kli¢ovymi motivy systému car-sharing jou proménlivé globalni tlaky a diraz na
udrzitelnost zivotniho prostfedi. Diky aktivitdm tohoto systému se za posledni tfi
desitky let podafilo posunout koncepci a jeji realizaci kousek dal. Zacatkem 70. let to
nastaly dvé kli¢ové udalosti, které podnitily rozvoj systému. Jednalo se o ropnou krizi
Vv letech 1972-1974 nazyvanou ,prvni ropny Sok‘ a konferenci spojenych narodd o
zivotnim prostfedi ¢lovéka, kterd se konala ve Stockholmu v roce 1972, kde se poprvé

na globalni Grovni jednalo o dopadu rozvoje. Systém car-sharing za¢inal soucasné
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v n¢kolika evropskych zemich a to alesponi ¢astecné jako odpovéd na celosvétovou
ropnou krizi. Dal$imi faktory byly také vysoké ndklady na vlastnictvi automobilu a
pomérné maly pocet vlastniki. (3)

K ptelomu v debatach o udrzitelnosti doslo v roce 1987, kdy byla publikovana
zprava Our Common Future — NasSe spolecnd budoucnost od Brundtlandové, jez
vychazela z prace komise zivotniho prostiedi OSN (UNCED). Dal§im obratem byl
Svétovy Summit v Riu de Janeiru vroce 1992. Touto dobou se stal car-sharing
nékterych méstech Némecka, Nizozemi a Rakouska vyznamnou soucasti ve sluzbach
mobility. Déle se rozviji v mnoha dalSich zemich, vcetné dalSich stat Evropské unie,
v Kanad¢, Spojenych stitech a fadé meést v Asii. Nejvétsi rist byl zaznamenan
v devadesatych letech. To souviselo s vInou pozornosti zaméfenou na politiku
udrzitelné dopravy a koncepci Ekologicky udrzitelného rozvoje. Jako dulezité faktory
rozvoje tohoto systému povazujeme také technologické zmény jakozto vyuzivani

pienosnych pocitact a digitalni komunikaci. (1)

1.2.1 Evropsti pritkopnicCi

Prvni komeréné znamé organizace vznikly ve Svycarsku a v Némecku. Ve
Svycarsku dosahly dvé zakladni car-sharingové organizace 50% riistu roéné a rychle
vystiidaly nékolik typli organiza¢ni struktury, kvality sluzeb a technologii. V roce 1997
se pak spojily vobchodni spole¢nost ,Mobility Car Sharing Switzerland*
s kombinovanym c¢lenstvim vice nez 11 000 lidi se 600 automobily ve vozovém parku.
Dnes je tato spolecnost nejveétsi car-sharingovou organizace na svéteé. Ma vice nez
50 000 ¢lent a disponuje 1750 vozidly rozmisténymi ve vice nez 400 méstech a obcich
po celé zemi.

,Mobility Cas Sahring Switzerland® nabizi ve spolupraci se Svycarskou
spolkovou Zeleznici a vefejnou dopravou v Curychu baliek, ktery obsahuje v cené
pololetni jizdenky pro vSechny typy dopravy také snizené ceny na car-sharingové
sluzby. Vozidla spole¢nosti jsou k dispozici do dvou set metrli od stanic nebo vychodi
z 350 vlakovych zastavek.

V roce 1988 byl v Némecku v tehdejsim Zapadnim Berliné zalozen StattAuto.

Ve stejném roce se spojily dvé spolecnosti, berlinské SattAuto Car Sharing BmbH
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hamburské StattAuto Car Sahring Aktiengeselschaft. Spole¢nost putisobila v péti
némeckych méstech. Hlavni rozdil mezi Némeckem a Svycarskem spocival v tom, Ze
v Némecku byla zalozena cela fada nezavislych organizaci. Dnes se mezi nimi vytvareji
vazby. Némeckd zeleznice se vydala na pole managementu mobility a zacala
provozovat svou vlastni car-sharingovou organizaci a uzavirat smlouvy s ostatnimi
spole¢nostmi tohoto typu. Deutsche Bundesbahn nyni nabizi vice nez tisic motorovych
vozidel na pét seti riznych lokalitach.

Postupné se car-sharing rozSifil do Rakouska, Nizozemi, Italie, Belgie, Velka
Britanie, Skandinavie a Spanélska.

V roce 1991 vznikla Celoevropskd organizace European Car Sharing. Ktera
umoznila sdileni vozidel po celé Evropé a ustavila obecné standardy. Tato spolecnost do
Jisté miry poskytuje pomoc novym car-sharingovym organizacim. Rozhodujici slovo
maji zde velké spole¢nosti v Némecku a Svycarsku. Rezervace uzivani vozidel zajistuje
zakladajici spolecnost Mobility Car Sharing Switzerland ve své Ustfedné ve vice neZ
osmdesati evropskych méstech. Clenstvi v celoevropské organizaci European Car

Sharing roste ro¢né o 50-60 %. (1)

1.3 Prinosy carsharingového systému

V zésadé je velmi obtizné srovnavat vysledky jednotlivych car-sharingovych
spolec¢nosti ptisobicich v raznych oblastech. Z ¢asti je to proto, ze neexistuje shodna
metodika pro hodnoceni car-sharingovych projektii a také protoze rozmisténi rtiznych
spolecnosti a jejich dostupnost pomoci veiejné dopravy mohou vyznamné ovlivnit
jejich udrzitelnost v dlouhodobém métitku.

Mezi ptipadné faktory pro srovnavani miizeme zatadit: pocCet vozidel a Clend,
snizeni poctu kilometrh ujetych soukromymi motorovymi vozidly, sniZzeni CO2, zvySeni
doby chiize a jizdy na kole, rozsah izemi, které se podafilo uSetfit na parkovacich
mistech a které je mozno vyuzit jinak, naptiklad jako cyklostezku, park nebo vefejné
prostranstvi a nakonec sniZzeni ceny bydleni nebo jiné tspory pii vystavbé, napiiklad
uspory prostoru a nakladil na parkovani a zlepSend vybavenost.

Podle téchto ukazateli miZeme hodnotit piinosy vSech car-sharingovych

organizaci. Dulezité je pak jejich rozdéleni podle toho, koho ovliviiuji. Podle toho je
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délime na ptinosy pro jednotlivce, piinosy pro organizace, firmy a ufady, pfinosy pro

spole¢nost a ptinosy pro veiejnou spravu. (1) (11)

1.3.1 Piinosy pro jednotlivce

Mezi klicové duvody, jez by mohly ptimét jednotlivee k tomu, aby se do car-
sharingu zapojili, muzeme zahrnout: Ekonomické divody, pohodli a zlepSeni
dostupnosti.

Ekonomickymi divody je mySleno snizeni nakladd ve srovnani s vlastnictvim
motorového vozidla, véetné toho, Ze neni potieba parkovaciho mista a naskytne se tak
moznost vyuzit vydaje obvykle spojené s vlastnictvim vozidla v domacnosti jinak.

Co se pohodli tyka, neni tfeba se dale zabyvat administrativou nebo vynakladat ¢as na
pojisténi, koupi, prodej, opravy, povoleni atd.

Dostupnost se zlepSi nabidkou volby, v€etné dostupnosti riznych typi vozidel.
To vede k tomu, ze se uzivatel rozhoduje pro zplsob piepravy, ktery je ekonomicky

nejvhodnéjsi. (11)

1.3.2 Piinosy pro organizace, firmy a urady

Zapojeni firem jako zakaznik do car-sharingového systému je pomérné novou
zménou. Prospéch pro firmy je v tomto piipadé obdobny jako pro jednotlivce.
Ekonomickymi davody jsou zde mozZnosti dosahnout rozsahlého snizeni nakladt
vyvedenim nakladii na administraci a management vozového parku mimo podnik neboli
outsourcing. To také znamena efektivnéjsi vyuziti prostfedki zapojenych firem.
Podniky timto zptisobem mohou také snizit naklady mensim poctem parkovacich mist.
Co se tyka pohodli, zajistuje tento systém jednoduch¢ feSeni pro schéma ,zajisténi cesty

domil®, jez byva také soucasti pracovnich dohod mezi firmou a zaméstnanci. (1)

1.3.3 PFinosy pro spolecnost
Vyuziti car-sharingu pfinds$i obcim vyhody, které zahrnuji: Snizeni vyuZivani
automobilll, coZ zahrnuje sniZeni poc¢tu automobilll na silnicich. V priméru totiz jezdi

fidi¢i vyuzivajici sluzeb car-sharingu 0 50-70 % méné Castéji nez vlastnici automobild.

A to proto, Ze vlastnit automobil je nakladné, ale pouzivani levné a vlastnici se tedy
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snazi maximalizovat vyuzivani vlastnénych automobili. To zvySuje externi naklady,
jako jsou naptiklad dopravni zacpy, nehody, dopady na Zivotni prostiedi a zvyseni
poptavky po ndkladné silni¢ni infrastruktufe. Déle je to snizeni dopadii vyuzivani
automobilll. Jednd se o pomérné snizeni dopravnich kongesci, emisi, hluku a také
dopravnich nehod.

Dal$im pfinosem je snizeni nakladii na parkovani. Ti kdo vyuzivaji sluzeb car-
sharingu, nepotiebuji parkovaci mista u domt a to byva ve méstech jeden z nejvétSich
nakladd. Studie konstatuji, Ze jedno vozidlo car-sharingového systému nahradi ¢tyii az
deset automobilil v osobnim vlastnictvi.

Clenové car-sharingu vyuzivaji Gastdji nez vlastnici automobiltl rtizné druhy
zpusoby dopravy a to mlze zvysit potiebu sluzeb vetejné dopravy. Pokud jsou tyto
sluzby zajistény, ziskava spole¢nost mnohonasobny ptinos. Napiiklad obyvatelé, ktefti
nevlastni fidi¢sky prikaz.

Car-sharing muze také snizovat potieb parkovani vnimanou jako soucast investic
do obytné vystavby. Bydleni bez aut tak zvySuje nabidku dostupnéjSiho bydleni a ve

spole¢nosti tak vzrista rovnost. (11)

1.3.4 PFinosy pro veiejnou spravu

Vetejna sprava se rozhodla v nékterych mistech podpofit car-sharingové
organizace a to vcetné jejich kritickych zacatka. Rozhodly se tak z ditvodu nékterych
Z nasledujicich ptinosii.

Ekonomickym piinosem je prilezitost snizeni vydaji na Gdrzbu a rozsifovani
statni sit¢ komunikaci a nové pftilezitosti pro podnikani, které vytvaii podminky pro
hospodarsky rozvoj zeme.

ZvySovani ,aktivnich zplisobli dopravy® a jejich ptiznivy vliv na zdravi, ktery
vede ke snizovani vydaji na zdravotni péci diky tomu, Ze Clenové car-sharingovych
organizaci vice vyuzivaji sluzeb vetejné dopravy, s ¢imz souvisi jejich vyssi fyzicka
aktivita, ale 1 diky celé Skale nemotorovych vozidel, které car-sharingové spolecnosti
nabizeji.

A nakonec snizené pozadavky na zajiSténé parkovacich mist v novych

rozvojovych oblastech znamenaji vice prostoru pro spolecenské a socialni vyuZiti.
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Car-sharing mize také napomahat dosahnout fady cilt, které vyhlasuje vlada. Naptiklad
snizeni dopravnich zicp a zvySeni podpory vetejné dopravy. A vramci ochrany
zivotniho prostiedi naptfiklad niz$i zneciStovani ovzdusi, snizeni emisi sklenikovych

plynti a snizeni hluku zptisobeného dopravou. (1)

1.3.5 Provozovatelé veiejné dopravy a perspektivni partneii pro car-

sharingové organizace

Car-sharingové organizace vytvareji v rostouci mife partnerstvi s ostatnimi
spolecnostmi. Jde o spoleCnosti zaméfené na rozSifeni sluzeb mobility, anebo o
spole¢nosti na zakladé dohod z velkych zdroji dopravy. Prospéch téchto partnert se lisi
podle druhu organizace a jejich cild. Jde o zlepSeni profilu partnerskych organizaci jako
téch, které ptispivaji k vefejnym sluzbam, propagaci jinych sluzeb téchto organizaci,
nariist poctu pasazéru a z toho vyplyvajici narist vynosi pro podniky vetejné dopravy,
zvySeni ucinnosti sluzeb vefejné dopravy, pokud je jejich kapacita nevyuzivana a
zvyseni konkurenceschopnosti vefejné dopravy s dalSimi zpasoby dopravy diky
napojeni car-sharingu na koncové body dalkové vetejné dopravy. Diky tomu se mohou
organizace vyhnout nevyhovujici situaci, kdy v koncovém bod¢ cestujici automobil

postrada. (2)

1.4 Kritéria uspéchu

Car-sharingovy systém obsahuje mnoho vrstev a jeho realizace tak vyzaduje
flexibilni a uvazlivy ptistup. Myslenka sdileni vozidel obsahuje 1 velkou ¢ast nadSeni
ze zahrani¢nich zkuSenosti nam tikda, ze nejvyznamnéjsi vliv maji zacatek, nastaveni

finanéni stranky, pravni podminky a partnerské dohody. (2)

1.4.1 Struktura car-sharingové organizace

Car-sharingové  organizace museji efektivné  spolupracovat s dalSimi
organizacemi, aby mohly uspéSné vybudovat a fidit dv€ zakladni potieby infrastruktury,
parkovaci mista a vozidla. Déle také potiebuji zvladat sviij rychly nartst, a aby jim

Casto prospivalo partnerstvi s dal§imi organizacemi nebo spole¢né zaloZzené podniky.
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Dutlezita je role vetfejné spravy a obzvlasté¢ pak mistni spravy. Vyznamné se
naptiklad projevilo rozhodnuti vefejné spravy o zaclenéni car-sharingovych sluzeb do
systému mobility managementu, véetné¢ vypracovani podpturného politického kontextu.
Podpora se také projevila v podobé ptimého financovani zac¢atki, koordinace na narodni
urovni, ur¢enim funkéniho vyuziti izemi nebo politikou parkovani, ¢i podporou
v podobé ptidéleni parkovacich mist pro vozidla car-sharingovych organizaci.

Dalsi dulezitou infrastrukturou jsou pro car-sharing vozidla sama. Vyrobctim
automobilt 1 car-sharingovym organizacim prospiva, kdyz své znalosti z managementu
vozoveého parku zapoji do vyvoje vozidel. Expertni znalosti vozového parku pak snizuji
rizika pro organizace. Na druhé stran¢ vyrobctim vozidel zase organizace zlepSuji image
a to je vyznamny divod, pro¢ obvykle organizacim nabizeji vyhodné ceny.

VEtsi cast uspésnych car-sharingovych spolecnosti vyrostla z ptivodné velmi
skromnych zac¢atkli. Pomaly vzestup na pocatku vSak Casto néasledoval rychly rist. Po
pocatecni fazi rostly GspéSné organizace velmi rychle. Meziro¢ni nartst se pohyboval
casto kolem 50 %. To klade velké naroky na management, protoze s riistem pracovni
zatéze je tieba neustdle ménit napln prace i ziskdvat a Skolit nové pracovniky. Zmény
V organizaci spolec¢nosti je tfeba provadét opatrné a neni vzdycky mozné spoléhat se na
staly rast.

Uspésné car-sharingové spoleGnosti bézné uzaviraji partnerstvi nebo joint
Ventura (spole¢né podniky). Toto partnerstvi slouzi celé fad¢ funkci. Kromé partnerstvi
S vetfejnou spravou a vyrobci automobilll se vyskytuji jesté dalsi typy partnerd.

Napiiklad provozovatelé veiejné dopravy, ktefi mohou pomahat pii rozvoji a
marketingu prostfednictvim mist piestupu vefejné dopravy, zastavek, webovych
stranek, letaka, plakatt atd. Dale developeti, tedy investofi rozvoje tizemi, ktetfi mohou
navrhovat nebo budovat bydleni bez aut, nebo snizenym poctem parkovacich mist. Také
velké zdroje dopravy jako jsou koleje a nemocnice mohou byt jednak samy klienty car-
sahringovych sluzeb, nebo mohou zajiStovat informace pro studenty a pracovniky smén
jako pro potenciondlni klienty. A také jsou to hotely, které mohou nabizet sluzby car-
sharingu hostlim i zaméstnanciim podobné jako turistické hotely nabizejici pouzivani
Jizdnich kol. Partnerské spole¢nosti mohou mit vlastni cile, které se rizné prolinaji a

car-sharing jim muze v jejich dosazeni pomoci. (1)
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1.4.2 Typy Car-sharingu

Car-sharingové sluzby nejsou feSenim pro vSechny druhy mobility. Jejich cile se
mohou liit. Miize byt zahrnuta celd skéla ucastnikii, mtize byt vhodny na riznad mista a
jak infrastruktura, tak i nabidka car-sharingu se mohou témto podminkdm ptizpusobit.
Systém byl casto vyvinut nebo podporovan rozvojem specifického druhu bydleni, nebo
jej podporovaly organizace operatori vetejné dopravy. Tyto dva pfistupy zahrnuji
nasledujici ptiklady cel¢ Skaly cili car-sharingovych spoleCnosti: Snizend miry
pouzivani automobilli, snizeni emisi z dopravy, parkovaci omezeni, zejména pro rozvoj
obytnych ploch, zvySeni podpory vefejné dopravy a obchodni zisk nebo nabidka

,socialniho zisku‘ vetejnosti. (1)

1.4.3 Umisténi, klienti a infrastruktura car-sharingovych organizaci

Pro car-sharing jsou nejptihodnéj$i kompaktni méstské zastavby navrzené tak,
aby zde byl co nejlepsi ptistup pro pé&si, cyklisty a vetejnou dopravu. ProtoZze car-
sharing od svych ¢lenit o¢ekdva schopnost uspokojit vétSinu své potieby dostupnosti
jinym zptisoby. Pti zakladani téchto organizaci je dulezité zvazit aspekty, jako jsou
hustota obyvatelstva a ostatni demografické ukazatele, protoze lidé zijici ve spadoveé
oblasti a jejich cestovni modely budou rozhodovat o poctu a typu vozidel vozového
parku. Pro zajisténi dobrého propojeni s vefejnou dopravou, je dilezité umistit vozidla
tak, aby byla uzivatelim co nejlépe dostupna.

Pivodné byli zakaznici pro car-sharingové organice spise jednotlivei, ale dnes
jsou to prevazné podniky. Tento marketing zaméfeny na podnikovy sektor je obvykle
nazyvan ,business car sharing‘ neboli podnikovy car-sharing. Organizace tedy
vypracovavaji zvlastni nabidky pro zaméstnance. Systém mulze navrhnout mobilitu
slozenou z kombinace sluzebnich i soukromych cest. Tento typ car-sharingového
zaméfeni ucinné zbavi firmu starosti o management vozového parku, odstrani naklady
jako je koupé, dalsi prodej, udrzba, rezervace, pojisténi a nadmérna kapacita.

Pti planovani ¢innosti car-sharingovych organizaci je nutné zvazit, jaké sluzby
musi organizace nabizet svym klientim, s jakymi technologiemi bude pracovat, jaky
zvoli vozovy park a jak se zapoji do prodeje sluzeb mobility v rdmci ucelenych

systéml. Aby byl car-sharing opravdu zivotaschopnou alternativou k osobnim
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automobilim, je standardni sluzba dostupna 24 hodin denné¢, 7 dni vtydnu a
pravdépodobnost dostupnosti automobilu musi byt okolo 95%.

Prestoze tada organizaci stale jeSté zajiStuje své sluzby a operace manudlné,
vétSina vétSich a novéjSich organizaci jiz vyuziva pocitacovych technologii. Naptiklad
vybavenim vozidel zatizenim GPS a kapacitou pro automatickou registraci cestovnich
dat nebo déalkovym pienosem informaci a rezervaci prostiednictvim internetu do
koordina¢nich center.

Organizace vyuzivaji svych vozovych parkli a provazanosti S vefejnou dopravou
jako stimuly k prilakani novych klientli. Vozové parky car-sharingu maji tendenci
vyuzivat mald, ekonomicka vozidla véetné vozil hybridnich a vozi typu kombi. Casto
ale také nabizeji celou fadu dalSich alternativ. Naptiklad kabriolety, minibusy, dodavky,
viceucelova vozidla, vozidla s ndhonem na vSechny ¢tyii kola, ndkladni vozidla a malé
autobusy. Ne&které spolecnosti nabizeji trojkolky, kola s pfidavnym elektrickym
pohonem, hybridni vozidla ¢i vozidla na alternativni paliva jako moznost pfedvést
vyuziti novych zdroji energie a zvysit jejich popularitu. Pomér mezi ¢lenstvim a
poctem vozidel se pohybuje v rozmezi od 10 az 30 ¢leny na jedno vozidlo. Systém
muze tim pruznéji reagovat, ¢im vétsi je jeho Clenska zakladna. Maze mit tak v kazdé

lokalité umisténo vice vozidel. (13) (1)
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2 CiLE PRACE A METODIKA
Cile

Prvnim cilem této bakalafské prace je analyzovat carsharing — jako jeden ze
systémil snizovani individualni automobilové dopravy.

Druhym cilem je pak néasledna aplikace tohoto systému na vybrany region.

Metodika

V prvni ¢asti prace je definovano, co carsharing je, jak funguje, kde vznikl, jaké
jsou typy carsharingovych organizaci, jak€é ma tento systém pfinosy a naopak rizika. Pro
tuto Cast je Cerpano z literatury, kterd je uvedena v seznamu na konci této prace.

V dalsi casti se pak prace zabyva obecné problematikou individudlni
automobilové dopravy. Jaké negativni vlivy piinasi a jakymi alternativami se da
nahradit. Pro tuto ¢ast jsou informace ziskavany pievazné ze statistik a internetovych
¢lankd.

Ctvrtd ¢ast analyzuje organizaci, ktera se v Ceské republice zabyva
carsharingovymi sluzbami a to sdruzeni Autonaptil — prvni Cesky carsharing. Je zde
analyzovano, od kdy spole¢nost funguje, jak funguje, jaké nabizi sluzby a za jaké ceny.
Také je zde podrobnéji popsan vozovy park této organizace. Pro ziskani informaci je
pouzita hlavné internetova stranka této spolecnosti a také informace ziskané po
konzultaci ptimo s provozovateli téchto sluzeb.

ZavereCna Cast je vénovana aplikaci systému carsharing ve vybraném regionu.
Pro tuto praci byl vybran JihoCesky kraj — Vimpersko. Je zde nastinéno, jak by mohl

tento projekt, nazvany Bliz k Sumavé, fungovat a jaké by byly moZnosti jeho vyuziti.
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3 PROBLEMATIKA  INDIVIDUALNI AUTOMOBILOVE
DOPRAVY

Na zhorSeni kvality zivotniho prostiedi ve méstech se nejvice podili prudky
rozvoj automobilismu. Stale se zvySujici pocet automobili a s tim spojend intenzita
zhorSovani zdravotniho stavu obyvatel, nebo také zneptijemnéni zivota obyvatel, ktefi
nevlastni nebo nevyuzivaji automobil. Hlavni pti¢inou tohoto problému je dlouhodoba
jednostranna orientace dopravnich politik mést na podporu individudlni automobilové
dopravy. Ve méstech zapadni Evropy a vyspélych statli ostatnich kontinentd se snazi
potlacit neopravnéné zvyhodiovani automobilové dopravy a snazi se vénovat vice
pozornosti ostatnim druhtim a moZnostem dopravy. V Ceské republice se bohuZel
vetfejna sprava témito problémy nezabyva dosti intenzivne, ¢imz dochazi k opakovanym

chybam v rozvoji automobilismu.(11)

3.1 Znecisténi ovzdusi

Znecisténi ovzdusi bohuzel zlstava stale nejvétsim ekologickym problémem v
Ceské republice. Roste mnozstvi emisi, které vyprodukuje doprava. Emise z energetiky
a prumyslu jsou také stale velmi vysoké. Zpravu o stavu zivotniho prostiedi za rok
2007, z které tyto informace vyplyvaji, pfedklada v téchto dnech ministerstvo zivotniho
prostiedi. Ze zpravy je ziejmé, ze po puvodnim citelném poklesu emisi v 90. letech 20.
stoleti emise jiz neklesaji. Naopak, v poslednich letech dochazi k postupnému nartistu
zneCiSténi ovzdu$si v nas$i zemi. Nejprudsi narust zaznamenaly emise z
automobilové dopravy. Emise sklenikovych plyni jsou u nas bohuzel na Spicce
evropskych zemi, 14,5 tuny na obyvatele. Evropsky pramér je o 4 tuny nizsi. Produkce
oxidu uhli¢itého loni narostla zhruba o 4 procenta. V disledku Spatného ovzdusi narostl
také pocet déti trpicich alergii. Ve vétSin€ nasi republiky jsou piekracovany limity pro
pfizemni ozon, coz ptedstavuje vyznamné riziko pro naSe zdravi i ekosystémy.
Silni¢ni doprava se podili na emisich dusiku 32 procenty a ma na svédomi tfetinu
jemného prachu a polovinu mnozstvi velmi jemnych prachovych castic. Tretina
jemného prachu vznikd také vytdpénim domacnosti. VyuZzivani tuhych paliv pro

vytapéni domacnosti bohuzel téméi neklesa. (8)
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3.2 Pocet zaregistrovanych automobilu

Dle tdaji CRV bylo k 31.12.2008 v CR registrovano celkem 7 081 145 ks
vozidel vSech kategorii, k 31.12.2007 to bylo 6 806 332 ks. Celkovy meziro¢ni nartst
registraci ¢ini 274 813 ks vozidel. V r. 2008 bylo piitom poprvé v CR zaregistrovano
561 556 ks vozidel. Z porovnani téchto udaji vyplyva, Ze z registru za rok 2008 mélo
byt vytrazeno v souhrnu vice nez 286 000 ks silni¢nich vozidel. Vykazany udaj o poctu
vyfazenych vozidel vSak uvadi jen 205 141 ks. Z toho 185 229 ks zruseno a 19 912 ks
exportovano. Oproti roku 2007 doslo k vyraznému zvySeni poctu vytazenych vozidel,
za rok 2007 bylo z provozu v CR vyfazeno jen 117 329 ks, coZ se pozitivné odrazilo v
dil¢im snizeni primérného stari vozového parku. Primérny vék celého vozového parku

v CR se snizil z 17,13 roku na 16,93 roku.

Osobni automobily

Osobnich  automobild bylo k 31.12.2008 registrovano 4 423 370  kust
vV prumérném veéku 13,82 roku. Stav k 31.12.2007 byl 4 280 081 ks registrovanych
osobnich automobili s primérnym stafim 13,93 roku. Primérny v&k osobnich
automobil se mirné snizil. V registru za r. 2008 piibylo 143 289 ks osobnich
automobild (za rok 2007 to bylo 171 471 ks). Prvni registrace za rok 2008 ¢inily 374
635 ks, z toho 143 661 novych a 230 974 ojetych z dovozu. Témto Cislim by pak
odpovidalo vyrazeni 231 346 starSich osobnich aut z registru, vykazany udaj o poctu
Z registru vyfazenych osobnich automobilti uvadi ¢islo168 837 ks (160 686 ks zruseno a
8 151 ks exportovano).
Tabulka 1 Osobni automobily - stav k 31.12.2008 (tdaje v zavorce = stav k 31.12.2007)

vozidla mladsi nez 2 roky 284 005 ks (259 216) = + 24 789 ks
vozidla ve véku 2 az 5 let 455 291 ks (466 373) = - 11 082 ks
vozidla ve véku 5 az 10 let 1077 668 ks (1 074 250) = + 3 418 ks
vozidla ve véku 10 az 15 let 1184 294 ks (1 019 932) = + 164 362 ks
vozidla ve véku nad 15 let 1422 112 ks (1 460 310) = - 38 198 ks
CELKEM: 4 423 370 ks (4 280 081) = + 143 289 ks
Zdroj: (10)

27




Z tabulky je jednoznaéné patrné, ze nejvetsi narlst registrovanych vozidel byl
ve skupin¢ vozidel ve véku od 10 do 15 let. Pocet registrovanych osobnich
automobill ve véku nad 10 let se zvysil oproti konci roku 2007 0 126 164 kust, kdezto
pocet vozidel ve véku do 10 let jen o 17 125 kust. Ve véku nad 10 let je témét 60 %
(58,92 %) registrovanych osobnich automobilii, coz je zhruba dvojnasobek oproti
praméru motoristicky vyspélych evropskych zemi. Tato ¢isla jednoznaéné svédci o
potiebé obnovy vozového parku v Ceské republice.

Z porovnani vékové struktury vozového parku osobnich automobilti s koncem
roku 2007 vyplyva, ze se jen mirné zvysil podil registrovanych osobnich automobilti ve
skupiné vozidel mladSich nez 2 roky (o 0,36 %), avsak ve skupiné vozidel ve véku od
10 do 15 let doslo ke zvySeni podiluo 2,84 %. V ostatnich ve€kovych skupinach

osobnich automobill byl zaznamenan pokles podilu na celkovych registracich.

Autobusy

Primérny v€k autobusii se v prubéhu roku 2008 mirné snizil a v konci roku 2008
¢inil 14,31 roku. Pocet autobusi ztistal prakticky stejny (v registru ubylo za rok 2008
pouze 41 autobust). Pfitom za rok 2008 bylo v CR poprvé zaregistrovano 1476 ks
autobust (1 191 ks novych a 285 ks ojetych z dovozu). Z CRV bylo piitom vyfazeno 2
344 autobusti (973 ks zruseno a 1 371 ks exportovano).

UZitkové automobily

Pocty registrovanych uzitkovych vozidel se zvysily o celkem 60 105 ks, nejveétsi
nariist byl samoziejmé v kategorii malych uzitkovych vozidel (N1). Z tdaji CRV o
vytazenych vozidlech vyplyva, ze v roce 2008 doslo k vyfazeni 6 056 ks vozidel kat.
N1 (prvni registrace novych + ojetych z dovozu pfitom ¢inily 72 543 ks, z toho 12 557
ks ojetych z dovozu) a 11 547 ks vozidel kat. N2 a N3 (prvni registrace novych +
ojetych z dovozu pfitom Cinily 14 248 ks, z toho 3 667 ks ojetych z dovozu).

Motocykly

Za rok 2008 ptibylo v registru 32 665 ks motocykld (véetné registraci
mopedit). Prvni registrace za rok 2008 pfitom ¢inily 49 893 ks, z toho 27 222 ks novych
a22 671 ks ojetych z dovozu. Tomuto by pak odpovidalo vyfazeni 17 228 ks starSich
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motocykll z registru. Vykazano vsak bylo pouze 6 711 ks (6 350 ks zruseno, 361 ks
exportovano). Primérny vék motocyklového parku v CR je stéle znaéné vysoky (31,98

roku), oproti konci roku 2007 vSak doslo ke snizeni o cca 0,5 roku.

Traktory

Za rok 2008 ptibylo V registru 2 685 ks traktort. Primérny vék traktorti v CR je
stale zna¢né vysoky (28,33 roku), oproti konci roku 2007 vsak doslo ke zvyseni o 0,33
roku (28,00).

Priipojna vozidla

Za rok 2008 ptibylo v registru 36 110 ks pfipojnych vozidel. Pramérny
vék piipojnych vozidel v CR je stale znand vysoky (20,88 roku), oproti konci roku
2007 vsak doslo ke snizeni pouze o 0,05 roku. (10)

3.2.1 Stav registrovanych vozidel v roce 2010

V roce 2009 bylo v Cesku zaregistrovano 181 086 vozi, coZ je o 11,1 procenta
méné, nez v roce 2008.

Z celkového poctu registrovanych vozli bylo v roce 2009 zaevidovano 161 659
novych osobnich automobila a 19 427 lehkych uzitkovych vozl. Nékladnich vozi bylo
registrovano 4760, autobust 775 a 19 741 motocykli a moped.

Pocet registrovanych osobnich automobili béhem ledna a unora roku 2010
vzrostl 0 17,29 procenta ve srovnani se stejnym obdobi piedeslého roku. U automobila
v kategorii lehkych uzitkovych vozidel do hmotnosti 3,5 tuny doslo k poklesu za
prvni dva mésice 2010 o 77,19 procenta.

Udaje roku 2009 byly ovlivnény zménou zakona odani z pfidané
hodnoty (DPH). Pokud by se kategorie osobnich automobili a lehkych uzitkovych
vozidel do 3,5 tuny posuzovaly dohromady, byl by pokles v lednu a tinoru roku 2010 o
7,33 procenta oproti stejnému obdobi roku piedchoziho.

Registrace ndkladnich automobili nad hmotnost 3,5 tuny poklesly o 33 procent a

registrace motocykld o 37 procent. (12)
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3.3 Alternativy Kk individualni automobilové dopravé

3.3.1 Pési doprava

Aby clovék mohl jezdit automobilem, musi vyuzivat sluzeb rozsdhlych siti
vyrobcti automobilti a jejich subdodavatelt, sluzeb servisti a opraven. Potiebuje cely
pramysl vystavby silnic, mezindrodni ropny primysl apod. Je ziejmé, ze zdanliva
nezavislost, kterou lidem automobil poskytuje, je znacné iluzorni. Opravdovou
automobilitu, tedy nezavislé uspokojovani potieby mobility, poskytuje lidem chuize,
pfipadné jizda 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 struéné analyzy pojmu automobilita jsou zavazné, zvlasté pro tvirce
dopravnich politik mést a obci. Je z ni zfejmé, Ze prioritou pii1 formulovani téchto
politik by méla byt podpora pési a na druhém misté cyklistické dopravy. V soucasném
pojimani dopravniho systému je tomu pravé naopak: prioritou je co nejpohodIngjsi a
nejrychlejsi motorova doprava. Dobrym divodem pro pifehodnoceni priorit soucasného
pojimani dopravniho systému smérem k vétSi podpote pési a cyklistické dopravy jsou
vyrazn€ niz$i ndroky na vetejné rozpocty, které tyto druhy dopravy kladou na rozdil od
motorové dopravy, at uz hromadné ¢i individudlni. P&Si doprava je pocateCni a
koncovou fazi vSech vykonanych cest. Pravé z tohoto prostého faktu prameni potieba
darazné¢ho chranéni a vylepSovani moznosti pési chlize ve méstech. Na tizemi mésta se
chodec vzdy dostava do kontaktu s ostatnimi dopravnimi systémy. Zpiisob feSeni téchto
kontaktli ptfi Gzemnim planovani i pfi planovani konkrétniho dopravniho uzlu piimo
ovliviiuje kvalitu chlize a zvlasté¢ bezpecnost chodce, ktery je nejvice zranitelny.
Chodnik bohuzel neni pouze pro chodce. Je Casto vyuzivan: automobily pii obsluze
objektli a parkovani, pro vysadbu zelené, pro ulozeni inzenyrskych siti, coz ma ptimy
vliv na kvalitu povrcht a jejich povrchovych objekti, jako jsou stoZary a riizné skiiné,
pro skladky materialu pii opravach objektu, pro rozsifeni vozovky, pro instalaci
dopravnich znacek, zabradli, svételné signalizace, riznych reklam apod. VSechny
zminéné piekazky ztézuji chodcim pohyb po mésté, a casto jej dokonce Cini
nebezpeCnym. S pohybem chodcii ve mésté velmi tzce souvisi téz kvalita vefejnych
prostor. Neatraktivnim a nebezpe¢nym mistiim se chodci vyhybaji, a bez prochazejicich

lidi nelze o néjakém vefejném prostranstvi tvrdit, Ze je pro lidi atraktivni. Mésto
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protkané hustou siti silnic a kiizovatek bez moznosti volné chtize tézko bude patfit k
vyhledavanym lokalitam. Vlivu kvality vefejnych prostor na socialni zivot obyvatel
mést by rozhodn¢ meéla byt pfisuzovana vetsi vaha. Naptiklad kritici restriktivnich
opateni vi¢i automobilim ve méstech poukazuji na snizeni pési doprava obchodni
aktivity vedouci k vyprazdnéni méstskych center vlivem zavedeni pési zony. Dansky
architekt Jan Gehl k tomuto uvadi: ,,Kdyz byla v roce 1962 hlavni ulice v Kodani
pfeménéna na pési ulici jako prvni takovy projekt ve Skandindvii, mnoho kritika
piedpovidalo, ze tato ulice bude pusta, protoze 'méstska aktivita totiz nepatii pravé k
severoevropske tradici’. (6) Dnes je tato velkd pési ulice a mnozstvi jinych ulic pro pési,
piipojenych k systému pozd¢ji, zcela naplnéna lidmi, kteti se prochéazeji, posedavaji,
hraji na hudebni nastroje, kresli a rozmlouvaji spolu. Je evidentni, Ze piivodni obavy
nebyly opodstatnéné. (11)

Kvalitu zivota v evropskych méstech v prevazujici mife uruje zvladnuti ¢i
nezvladnuti dopravnich ndroki obyvatel. Tradi¢ni technicistni meéstské planovani
piitom vychazelo z pfedem vypoctené ,,dopravni potieby” a na ni jako odpoveéd
projektovalo sit’ silnic a vefejné dopravy. V tomto pohledu se zcela ztratilo kliCové
meéstotvorné chovani lidi a to chiize. V poslednich desetiletich se v fadé mést navic
uspésné etabloval dalsi méstsky dopravni a pobytovy element, jizda na kole.

V Ceské republice dosud nebyla p&si doprava povazovana za legitimni soucast
celého dopravniho systému. Opomijeni systému péSich cest vedlo k takovému rozvoji
ostatnich druhti dopravy, ktery vytvarel pro chodce stale nové bariéry. Prostupnost
meésta pro chodce a péSi dostupnost piiméstské rekreace je piitom vyznamnym
ukazatelem kvality zivota 1 hospodarného vyuzivani urbanizované¢ho prostoru.
Specifickou skupinou, jejiz potieby individualniho pohybu nejsou u nas stale dostatecné
zajistény, jsou maminky a tatinkové s kocarky, stafi lidé, vozickati i1 jinak
handicapovani obc¢ané.

Nové dopravni koridory, budované vétSinou bez ohledu na historické pési
vztahy, postupné fragmentuji také piiméstskou a venkovskou krajinu. Nékdy se stane,
7e mistni obyvatelé az po vybudovani ,,vymodleného” obchvatu zjisti, ze se uz pesky
nedostanou do blizkého lesa.

Dopravni obsluha je slozita tloha, kterou je tieba fesit systémove, s ohledem na

dlouhodobé¢ a prostorové vzdalené dasledky kazdého rozhodnuti. To, Ze né€kterou Cast
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slozitého systému, naptiklad pési vztahy, pési trasy a potieby chodcii ,,nevidime”, jesté
neznamenad, ze tato ¢ast neexistuje a neovliviiuje fungovani celého systému. Jednoducha
nlinearni” fesSeni, ktera ignoruji zpétné vazby mezi vSemi ¢astmi slozitych systémd,
zpusobuji zpravidla naopak jesté vétsi problémy, jen s urcitym zpozdénim, pfipadné na
jinych mistech.

Ve mésté pratelském k chodctim na vés ulice plsobi vice jako pési cesty a méné

jako silnice obestavéné budovami. Takové mésto uplatniuje pohled chodce jiz pii navrhu
novych Ctvrti a prestavbé rozsahlejSich prumyslovych ploch, tzv. brownfields. Parter
zivouci méstské Ctvrti odpovida métitku ¢lovéka a rychlosti pésiho pohybu — vede
chodce ptirozen¢ od jednoho cile ke druhému, nabizi mu zajimavé prithledy, mobiliat,
zelent a vytvarnd dila, ktera dotvaieji jedine¢ny charakter prostoru. Mésto ptatelskeé k
chodctim také upravuje nabiezi svych fek, vodnich nahont a nadrzi, aby se lidé podél
nich mohli bezpecné prochéazet a nebyli ohrozeni rychle jedoucimi cyklisty.
Chtize je ptirozeny pohyb, nezatézuje klouby tak jako beh a hodi se pro vSechny
generace. Pravidelnd svizna chlize zlepSuje fyzickou kondici a je také vybornou
prevenci celé tfady nemoci. Pozitivné plisobi na ob&hovy systém, sniZuje riziko
kardiovaskularnich onemocnéni, upravuje hodnoty krevnich tukt a optimalizuje krevni
tlak.

Pti chlizi se aktivuje a zpevnuje cela fada svald, zvySuje se odolnost kloubii a
zlepsuje koordinace pohybi. Pravidelnd chlize zvySuje hustotu kostni tkané, funguje
tedy 1 jako prevence osteopordzy a snizuje riziko zlomenin. ZlepSuje zasobeni téla
kyslikem, urychluje odvod odpadnich latek, pisobi proti zazivacim obtizim a
zalude¢nim viedim.

Chtize okyslicuje a prokrvuje také mozek, ¢imz zlepSuje pamét a pozitivné
stimuluje nervovou soustavu. P¢Si pohyb umoznuje pfirozené vnimani okolniho
prostiedi, produkuje hormony dobré nalady, podporuje mezilidské kontakty, odstraiuje

negativni emoce a je dokonce zaru¢enym receptem na dlouhovékost. (15)

3.3.2 Cyklistika

Jizda na kole je pro méstské prostifedi vhodny zpiisob dopravy. Mésto vSak musi

cyklistim poskytovat pohodlnou a bezpecnou infrastrukturu. Je mylny argument, ze
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neni tfeba budovat cyklistickou infrastrukturu, nebot’ na jizdnim kole jezdi jen nepatrny
zlomek obyvatel mésta. Blize k pravdé bude pravdépodobné tvrzeni, ze pravé kvili
nedostate¢né infrastruktufe a nebezpeci ze strany automobilll pouzivd ve mésté jizdni
kolo jen zlomek téch nejodvaznéjsich. Jizdni kolo je efektivnim dopravnim
prosttedkem. Pfi provozu nezplsobuje zddné emise, a je ziejmé, ze i1 pii zapocitani
externich nadkladd celého Zivotniho cyklu mé jizdni kolo mnohem mens$i dopad na
zivotni prostfedi nez automobil. Dalsi nespornou vyhodou cestovani na bicyklu je jeho
zdravotni pfinos. Kazdodenni pouzivani jizdniho kola jako dopravniho prostiedku je
snadnou a pohodlnou cestou k integraci fyzické aktivity a méstského zivotniho stylu.
Pofizovaci naklady jizdniho kola nejsou vysoké. Provoz nestoji nic a ndklady na udrzbu
jsou piijatelné. Téz naklady na vystavbu a udrZzbu dopravni infrastruktury pro
cyklistickou dopravu jsou v porovnani s naklady na budovani a udrzovani silni¢ni sité ¢i
infrastruktury méstské hromadné dopravy relativné nizké.

Opominout nelze ani fakt, ze jedno jizdni kolo zabere plochu asi Im2, coz je asi
8% plochy, kterou potiebuje osobni automobil. Jist¢ naroky na prostor by mohly
vzniknout pii zfizovani novych cyklotras zvlast€é v husté zastavénych centrech.
Nicméné 1 tomu se dd vyhnout citlivou integraci cyklistické dopravy do stavajiciho
dopravniho systému. PfesvédCivym argumentem je to, ze dva metry Siroka jednosmérna
cyklostezka ma napiiklad podle danské normy kapacitu 2 000 cyklistd za hodinu.
Silnice s kapacitou 2 000 — 2 200 automobilti za hodinu je obvykle Siroka az Ctyii
metry. Jizdni kolo je rychlym dopravnim prostiedkem, zvlasté v méstském prostiedi.
Nizké naroky na parkovani minimalizuji vzdalenost od mista zaparkovani k cili cesty.
Cestovni rychlost bicyklu je obvykle mezi 15 a 25 km/h, coz je ¢asto vice neZ rychlost
automobilu v dopravni Spicce. Pravdivost tvrzeni o rychlosti jizdniho kola v méstském
dopravnim systému potvrzuji uspesné fungujici kuryrni firmy v mnoha evropskych
velkoméstech. V Ceské republice napiiklad firma Messenger Cityexpress podil
cyklistické dopravy v rozmezi 30 az 40%. V cCeskych méstech s vy$Sim podilem
cyklistické dopravy na dé€lbé prepravni prace se tato hodnota pohybuje maximaln¢ mezi
10 az 20%; ve vé&t§in¢ ostatnich mést je pak podil zanedbatelny. Mezi faktory
ovliviiyjici rozhodovani obyvatel mést o pouziti jizdniho kola se pocitaji: klimatické
podminky, topografie, kvalita povrchu cyklotras, kvalita systému cyklotras, vzdalenost

k nejcastéjSim cilim (Skoly, obchody, instituce, pracovisté atd.), rychlost okolo
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jedoucich automobild, resp. bezpecnost cyklotras, tradice cyklistiky, moZnosti
parkovani, riziko kradeze zaparkovaného bicyklu, moznost osprchovani se. Jako
divody malého podilu cyklistické dopravy se casto uvadi Spatné klimatické a
topografické podminky dané lokality. Vliv téchto faktorti vSak neposkytuje uspokojivé
vysvétleni. Nutno vSak podotknout, ze to jsou zahranicni prizkumy, Casto ze zemi s
mirn&j§im piimoiskym klimatem nez méa Ceskd republika. Z rtiznych materiald o
motivech cyklisti vyplyva, Ze nejvétsi pozadavky kladou na kvalitu cyklistické
infrastruktury. Ctyfmi hlavnimi pozadavky na systém cyklistickych tras jsou:
bezpecnost, pohodlnost, ptimost, a souvislost. Bezpe¢nosti se ma na mysli hlavné to, ze
cyklistické stezky nevedou po ruSnych silnicich a Ze cyklist¢é nejsou zbytecné
obtézovani automobily 1 na vyhrazenych trasach. PohodIné trasy maji kvalitni povrch;
dopravni proud je co nejméné pierusovan kiizovatkami a jinymi zdrZzenimi. Aby
cyklistické trasy byly atraktivni pro uZivatele, musi byt co nejkrat$i a hlavné tvofit
uceleny systém.

Podle evropskych vyzkumt by 58% stdvajicich cyklistl jezdilo na kole Castéji,
kdyby bylo jejich mésto na cyklistiku Iépe zafizeno. Ptredev§im by uvitali lepsSi
vybavenost v podob¢ cyklotras, zkratek a objizdék pro kola, hlidand parkovisté pro
kola, moZnost ndjmu bicyklu a omezeni provozu motorovych vozidel. Omezeni provozu
motorovych vozidel znamena jednak zvySeni pohodli a bezpecnosti cyklistl, jednak
také snizuje atraktivitu kratkych cest autem po méste. To je zcela zésadni, nebot’ pokud
meésto vytvoii kvalitni zazemi pro cyklisty, ale nijak neomezi provoz automobild,
za¢nou kolo pouzivat spiSe stavajici pasazéti hromadné dopravy nez motoristé. Tak se
sice zveétsi pocet cyklistl, ale nedojde k redukci provozu motorovych vozidel, o kterou
Casto jde predevsim. Napiiklad rakousky Salzburg zavedl rizné vyhody a vylepseni pro
kola, ale podil cyklistické dopravy tu prudce vzrostl (o 120% behem nékolika tydn) az
po zruseni bezplatného parkovani aut v centru mésta.

Cyklostezky by mély ve mésté spojovat obytné ¢asti se vSemi dilezitymi body —
kulturou, sportem a rekreaci. Aby byly skute¢né vyuzivany, musi byt co nejpfiméjsi,
dobie udrzované a propojené v logickou sit’ co nejvice oddélenou od automobilového
provozu. Cyklostezka ur¢end i pro pési provoz musi byt vyrazné rozdélend na ¢ast pro

chodce a pro kola, nejlépe vyvysenim chodniku. V Ceské republice se asto setkavame
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s komunikacemi spole¢nymi pro chodce a pro cyklisty, coz je z bezpe€nostniho hlediska
velkou chybou, zpisobenou mylnym piedpokladem, ze cyklista ma svou rychlosti blize
k chodci nez k motorové dopravé. Podil rychlosti cyklisty a chodce je ovSem mnohem
vy$si nez podil rychlosti automobilu a cyklisty.

Obousmérné cyklostezky by nikdy nemély byt vedeny podél silnic vzhledem k
velkému nebezpec¢i na kiizovatkach, kde motoristé Casto srazeji cyklisty vyjizdéjici z
pro né¢ neocekavaného sméru. Pii kiizeni cyklostezek se silnici je lepSi ponechat
prednost motorovym vozidlim a cyklisty upozornit znackou. Pokud by cyklisté méli
mit pfednost pfed motoristy, je nutné svételné znaceni, pfipadné zbrzdéni motoristi
pomoci pficného prahu.

V mistech, kde je nutné¢ vést cyklisty spolu s motorovymi vozidly jsou
vhodnéjSim feSenim neZ cyklostezky jednosmérné pruhy podél silnic. Ty mohou byt
oddéleny od vozovky pouze vodorovnym znacenim nebo také obrubnikem, piipadné
mohou byt celé vyvySené. OsveédCilo se barevné odliSeni cyklopruhii. Motoristé je
potom lépe vnimaji a cyklisté se citi 1épe. Obrubniky ¢i vyvySeni cyklopruhu pomaha;ji
feSit pomérné palCivy problém parkovani automobill v téchto pruzich a pred
kfizovatkami. Cyklopruhy vedené podél chodniku a oddélené od silnice parkujicimi
auty, pripadné zeleni, sice poskytuji cyklistiim leps$i pocit, ale ve skutecnosti zvySuji
riziko na kiizovatkach. Pokud se totiz cyklista pohybuje podél silnice, fidi¢i ho vnimaji
a podvédomé zpomaluji. Kdyz se ovSem cyklista ndhle vynoii zpoza zaparkovanych
aut, nejsou na n¢j pripraveni. Navic 1 cyklistova ostrazitost byva tplnym odd€lenim od
automobill ukolébana. Pti vytvareni cyklopruhti hraje velmi vyznamnou roli jejich Site,
ktera by méla dosahovat 1,7 m. Na komunikacich s cyklopruhy uz§imi nez 1,5 m
prokazateln¢€ vzrostl pocet nehod cyklistii. V takovém piipad¢ je bezpecnéjsi ponechat
provoz cyklistli smieny s provozem motorovym. Sir§i cyklopruhy je nutné barevné &i
terénné oddélit od vozovky, jinak budou pouzivany automobily.

Podle jinych zdroji [12] je mozné ponechat cyklistim i uzsi prostor. V uzkych
ulicich historické Vidné znaci cyklistické (tzv. vicet€elové) pruhy na tkor pfedepsané
Sife vozovky tak, ze silnice zlstavd dostatecné Sirokd pro osobni automobily a
autobusiim a ndkladnim vozidlim je dovoleno jezdit jednim kolem v cyklopruhu
Sirokém jiz od 1,2 m. Toto opatfeni se realizuje pouze v ulicich, kde hustota provozu

autobust a nakladnich automobilli nepfekracuje urcitou hranici. O vysi této hranice se
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vedou spory. Vicetcelové pruhy pocitaji pochopitelné s tim, ze se fidi¢i autobust a
nakladnich automobild pohybuji v uzkych ulicich opatrné.

Vyse uvedené prvky zlepSuji bezpecnost cyklisth na nepferuSovanych
komunikacich. Nefesi vSak problém kiizovatek. Ty se zavedenim cyklopruhi a
cyklistll i motoristii je snizena jejich vzijemnym oddélenim. Proto musi byt peclivé
feSeni kfizovatek nedilnou soucasti planovani cyklistickych tras.

Aby byli cyklisté pro motoristy viditeln¢jSi a aby nedochazelo k momentim
piekvapeni, nemély by byt v délce nejméné 20 m pied kiiZzovatkou Zadné piekazky.
Ptipadné odd¢leni cyklistického pruhu zeleni ¢i jinymi viditelnost omezujicimi prvky
by proto mélo byt ukonceno. Pokud se piipojuje vedlejsi silnice zprava, jsou cyklisté
pokracujici rovné ohrozeni odbocujicimi a z vedlejsi ulice piijizdéjicimi automobily.
Pravé srazka rovné jedouciho cyklisty s odbocujicim automobilem je nejcastéjSim
typem nehod jizdnich kol na ktizovatkach. Vede-li se cyklopruh kiizujici boc¢ni silnici
na vyvyseném povrchu, zlepsuje se bezpecnost cyklistti az o 50 %.

VyvysSeny pruh by mél byt barevné odliSen od vozovky. Samotné barevné
vymezeni prostoru pro kola na kiizovatce také vyrazné snizuje pocet zranénych cyklistt
a je vhodné i tam, kde bicykly odbocuji doleva. Riziko konfliktu s odbocujicim
vozidlem lze ponckud snizit také vyznacenim pravého odbocovaciho pruhu pro
motoristy napravo od pruhu pro rovné jedouci cyklisty.

Na vétsich kiizovatkach s hustym provozem se n¢kdy cyklisticky pruh (opét
vyvyseny) vede az 5-7 m vedle silnice, takZze bocni ulici protind az za kiizovatkou.
Situace se tak stava piehlednéjsi a automobilisté mohou davat piednost cyklistim aniz
by omezovali provoz na kiizovatce (tzv. posunuté kiizeni). Pro vSeobecné zklidnéni
provozu na kiizovatce je mozné celou kiizovatku vyvysit.

Pozitiva tohoto opatfeni vSak nejsou zcela jednoznacnd. Na kiizovatkach
fizenych svételnou signalizaci se osvédcuje vpoustét cyklisty do vozovky jako prvni,
nebot’ se tak zlepSuje jejich viditelnost a omezuje se tak riziko srazky. Toho lze docilit
bud’ zvlastnimi semafory pro cyklisty, nebo pfedsunutymi stopcarami pro kola. Pted
stopCarou pro motoristy se v takovém piipadé ponechava prostor, kam se mohou tadit
¢ekajici cyklisté. Pfijemnym prvkem neovliviiujicim ani tak bezpecnost jako pohodli

cyklistl, jsou pruhy umoziujici bicyklim odbocujicim doprava projizdét kiizovatku bez
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ohledu na semafory. Povoleni vjezdu cyklistti do jednosmérnych ulic v obou smérech
opét zvyhodnuje jizdni kolo pfed automobilem a neptinasi vétSinou zadné problémy ani
s plynulosti provozu, ani s bezpe¢nosti. Podle jedné némecké studie jsou dokonce
cyklisté¢ jedouci v jednosmérné ulici v opacném sméru bezpecnéjsi, nez ti Slapajici
S proudem automobili.

V jednosmérnych ulicich s malym provozem neni ani nutné néjak opticky
vyznacen nejlépe barevné odliseny pruh. Pti povoleni obousmérného provozu bicykli v
jednosmérné ulici je opét z bezpe€nostniho hlediska kliCoveé feSeni kiizovatek, kde se
objevuji cyklisté z necekaného sméru. Jejich trasa by méla byt vyrazné vyznacena a
zkuSenosti také ukazuji, Ze zvlast¢ zde je nutné zabranit fidi€¢hm v parkovani pred
kfizovatkou. Dostatek mist pro bezpecné parkovani kol je pochopitelné pro rozvoj
cyklistiky ve mésté zasadni. Parkovaci prostory pro kola by nemély chybét predevSim u
nadrazi a u stanic hromadné dopravy, v centru meésta, pfed obchody, sportovisti,
kulturnimi a zdbavnimi centry a také u Skol a pracovist. V mistech, kde se ptedpoklada
odlozeni kol na delsi dobu (Skoly, pracovisté, nadrazi) by samoziejme parkovisté méla
byt krytd pred destém a snéhem a také dobie zabezpecena pied zlodéji (zamykana nebo
hlidand). VSeobecné plati pfi vytvareni parkovacich mist pro kola tyto zasady:
parkovani je velmi blizko cile a rad¢ji lidem na ocich nez skryté, je zde dostatek
parkovacich mist, ,parkovist¢“ je snadno k nalezeni, ma jednoduchou strukturu a
uloZeni kola je snadné a rychlé stojany umoziiuji bezpecné zamykani kol, stojany
neposkozuji kola a jsou dobie udrzované Instalaci a drzbu stojani na kola financuji
napiiklad v Bruselu z pronajmu reklamnich ploch umisténych na stojanech. Méstskou
pokladnu tak parkovani pro kola nic nestoji. Posledni dobou stale vice cyklista (podle
jednoho vyzkumu 21 % dot4dzanych) vyzaduje hlidand parkovisté pro kola. Ta jsou
vhodna opét zvlasté na nadrazich a v mistech, kde se lidé zdrzuji delsi dobu, piipadné
také v méstskych centrech. Integrace cyklistické a hromadné dopravy Integrace
cyklistické a vefejné dopravy spociva predevsim v cyklotrasach spojujicich obytné ¢asti
mésta a nadrazi a stanice hromadné dopravy, u kterych pochopitelné nesmi chybét
moznost bezpe¢ného parkovéni jizdniho kola. To lidem umoziuje propojovat kolo a
prostfedky hromadné dopravy ptfi pravidelnych cestdch do skol, zaméstnani atd. V

Nizozemi napiiklad existuje na asi 100 nadrazich zhruba 1000 hlidanych mist pro
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parkovani jizdnich kol. Odhaduje se, ze ptiblizné 40% cestujicich vlakem jezdi na

nadrazi na kole. (11)

3.3.3 Hromadnd doprava

Ve méstech zapadni Evropy doslo na pirelomu osmdesatych a devadesatych let k
poznani, ze i rozvoj automobilové dopravy ma své meze. Dochazelo a stale dochazi ke
stale CetnéjSim kongescim, a to i pfes vypracovany systém kapacitnich komunikaci a
celkové podfizeni rozvoje dopravniho systému automobilim (hromadné parkovaci
gardze, rychlostni komunikace atd.) Jako feSeni se zacala rysovat renesance méstské
hromadné dopravy. Nezanedbatelné¢ bylo v procesu navratu k meéstské hromadné
doprave 1 vétsi ekologické uvédoméni obyvatel. Ukazalo se, Ze uspokojovani potieby
mobility obyvatel mést automobilovou dopravou neni trvale udrzitelné, a ze kvalitni
hromadna doprava mulZe byt pii splnéni urcitych predpokladli konkurenceschopnou
alternativou. Aby mohla méstska hromadna konkurovat individudlni automobilové
dopraveé, musi dojit k jejimu predevs§im kvalitativnimu zlepSeni. Moznosti zkvalitnéni je
cela fada. Ve méstech zédpadni Evropy je patrny trend segregace zvlasté tramvajovych
trati od ostatniho provozu a tim omezeni rusSivych vlivli automobilové dopravy na
plynulost provozu tramvaji. Zvlasté v centrech mést jsou stale Castéji vidét tunelové
rychlodrazni traté. Velmi progresivnim opatienim pro zkvalitnéni hromadné dopravy je
zavadéni integrovanych dopravnich systémi. V ramci vymezeného regionu dochézi
zejména k integraci: provozu, kdy se vzajemné koordinuje linkové vedeni a slad’uji se
jizdni fady vSech druht hromadné dopravy, tarifniho systému, kde je tarif zasadné
prestupny. Na linkach vSech zac¢astnénych dopravci bez ohledu na provozovatele plati
jednotné tarifni a pfepravni podminky a spole¢né jizdenky, hromadné a automobilové
dopravy. K zavadéni integrovanych dopravnich systémt dochazi v poslednich letech 1
ve méstech Ceské republiky, konkrétné v Praze, Plzni, Ostravé, nové v Brné atd. K vétsi
atraktivit¢ hromadné dopravy pro vetejnost ptispiva pfedevs§im zrychleni jejiho provozu
dopravy spociva v ndsledujicich opatienich: preference MHD na svételné signalizaci,
omezeni negativniho vlivu intenzivniho automobilového provozu na hromadnou

dopravu (Gpravy organizace dopravy ve prospéch hromadné dopravy a segregace jejich
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tras), zavadéni modernich tramvaji a autobust (vys$si akcelerace a dosahovani vyssich
jizdnich rychlosti mezi zastavkdmi) v nizkopodlaznim provedeni (zkrati se tak délka
pobytu v zastavkach), vystavba automatizovaného kontrolniho a fidicitho systému
MHD.

Je ziejmé, ze na rychlost a plynulost provozu méstské hromadné dopravy ma
vyznamny negativni vliv svételnd signalizace na kiizovatkach. Potvrzuji to 1 dopravni
prizkumy zaméfené na detailni analyzu jizd tramvaji a autobust. Z tohoto divodu se
staly upravy svételného fizeni dopravy stfedem pozornosti pii zavadéni opatieni na
zrychleni hromadné dopravy. Mezi hlavni opatfeni pii upravach zafizeni svételné
signalizace patfi: vyména starych tadicl systémui svételné signalizace za pocitaCem
fizené¢ ¢i vymeéna zastaralého software, doplnéni detektori: indukéni smycky pro
vozidla, tlacitka pro chodce, zavedeni aktivni detekce pro vozidla MHD. Systém
preference hromadné dopravy spociva ve vysilani signalii vozidly pfimo do fadich
svételné signalizace. Vozidla pfi jizd€ trvale vysilaji kddované informace. Pti piejezdu
nad snimacem se vysilana informace zachyti, dekdduje a prenese do tadice jako narok
na signal ,,volno”. Ridici logika v fadigich je navrhovéna tak, aby v co nejvys§i mife
umozinovala absolutni preferenci, a tam, kde to z dopravnich divodli neni mozné, tak
alespon vyraznou podminénou preferenci. Absolutni preference znamena takovy zptisob
fizeni, ktery v bézném provozu umozni zcela plynuly prijezd na svételné tizené
kfizovatce, bez jakéhokoliv zastavovani a zdrzeni pred signalem stlij vSem vozidlim
MHD, zatimco podminéna preference znamena takovy zplisob fizeni, ktery sice
neumozni zcela plynuly prijezd na svételné kfizovatce vSem vozidlim MHD, ale
umozni alesponi vyrazny pokles zdrzeni a poctu zastaveni vozidel MHD pted zatizenim
svételné signalizace ve srovnani s fizenim bez preference. Mira podminéni preference

pak zavisi na konkrétnim feSeni a zpusobu fizeni dané kiizovatky. (11) (5)
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4 ANALYZA ORGANIZACE ZABYVAJICIi SE V CESKE
REPUBLICE CAR-SHARINGOVYMI SLUZBAMI

4.1 Auto napul - prvni €esky car-sharing

Autonapil je obCanské sdruzeni, které ma n€kolik cilt, které se snazi plnit a to:
Snizovat dopad individualni automobilové dopravy na zZivotni prostfedi, umoznit levné
vyuzivat auto lidem, ktefi by vlastni auto finanéné nezvladli a informovat Sirokou
vetejnost o vyhodach sdileni vozidel.

Sdruzeni je tvofeno cCleny, ktefi maji hlasovaci pravo na kaZdorocni valné
hromad¢. M4 tedy demokraticky charakter a vyvoj sdruzeni se ubira smérem, ktery je
urCen vétSinou hlast. Zakladnim stavebnim prvkem chodu sdruzeni je pfedevSim
mezilidska divéra, bez které se ale zadna lidska Cinnost obejit nemuize.

KaZzdy ¢len ¢i ¢lenka ma moZnost podilet se na chodu sdruzeni dle své kapacity 1
svych preferenci. Pokud se vétSina z ¢lenti shodne na pottebé nakupu nového auta a
jeho typu, auto se poiidi. Demokraticky se tedy rozhoduje nad chodem sdruzeni,
nakupem aut, pfijimanim novych clent, respektive rychlosti ristu, systému plateb za
uziti vozidel ¢i zplisobu vetejné prezentace Autanaptl a carsharingu obecné.

Vykonnou jednotkou sdruzeni je tficlenné prezidium feSici operativné jednotlivé
problémy, které se objevi v pribéhu roku mezi valnymi hromadami.

Sdruzeni mé zpracovany podrobny provozni fad, ktery fesi veskeré mozné realné
situace. Je tvofeny na zdklad¢ zavért z valnych hromad. Pokud chce zéajemce do
systému vstoupit, je mu provozni fad poskytnut. Pro naslednou registraci je potieba
pozadat o Clenstvi, idealn¢ e-mailem. Dale je pak tieba odpoveédét na par jednoduchych
otazek. Naptiklad pro¢ se zajemce pro carsharing rozhodl, kolik kilometra predpoklada
rocné najet kilometrl, jaké jsou jeho pfedpokladané dny vypujcek, jakému typu aut
dava predost.

V tuto chvili ma sdruzeni k dispozici 7 aut, od téch mensich az po jedno docela velké.
Za nékteré z nich lze navic zapfahnout vozik. Kazdé auto ma svého "patrona", ktery se
o n¢j stard. DohliZi na to, aby auto bylo v potfadku, mélo kompletni povinnou vybavu ¢i

spravné pneumatiky v zimé a v 1été. (3)
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4.1.1 Vozovy park, vyuZivdani a registrace
Skoda Felicia, Opel Corsa a Skoda Fabia se hodi spi§ na krati cesty, pievoz par lidi,
jednoho &i dvou déti nebo nékolika zavazadel. Skoda Octavia je tak néco na pili cesty,
ani moc velka, ani mald. Primérna rodina se do ni pohodIné vejde i se zavazadly na
delsi cestu. Vybornym rodinnym autem jsou i oba kombiky, Ford Focus prvni a druhé
generace. A dale pak velky Volkswagen Sharan, ktery je k dispozici pro naro¢néjsi
klienty. Jako jsou naptiklad rodiny s détmi, pro které je toto vozidlo idedlni, prestoze do
mésta se uz tolik nehodi a nelépe se hodi na na delsi cesty. Viechny Skodovky a Sharan
mayji také tazné zatizeni. Kazdé auto je k dispozici kazdému, staci si vybrat podle toho,
jaké zakaznik preferuje a jaké se mu v danou chvili hodi
Za vyuzivani systému a pro pokryti fixnich ndkladt provozu aut a sdruzeni (pojisténi,
ucetnictvi, apod.) plati kazdy ¢len pausalni poplatek 100 K¢ za mésic. Poté uz se plati
jen za samotné vyuziti auta. U kazdého auta je uvedena konecna cena za ujety kilometr,
nic vic za jizdu opravdu nezaplatite. Pokud klient po cesté tankuje, jednoduSe ucet vloZi
do knihy jizd se svym podpisem a ¢astka je mu pak pii ¢tvrtletnim vyactovani odectena
od toho, co by m¢l zaplatit.

Nasledni uzivani aut je pak plné€ jednoduchy. Pokud je zajemce jiz registrovany
a zrovna auto potiebuje, registruje si ho v registranim systému, domluvi se
s predchozim uzivatelem na preddvce auta a klic, auto si vyzvedne a zkontroluje
pocatecny stav tachometru. Prvnich par set kilometr( neni tieba fesit tankovani, protoze
pravidla Autonaptl udava, ze klient dostane auto minimaln¢ s piillkou nadrze. Postup
dodate¢ného tankovani pak bylo jiz zminéné. Na konci jizdy se opét zapiSe stav
tachometru do knihy jizd, doplni se podpis. Jednou za ¢tvrt roku dostane klient e-
mailem vytctovani.

Autonapiil se snazi cilen¢ o to, aby byl cely systém pro vSechny uzivatele co
nejjednodussi, nejptijemnéjsi ale zarovenn branil moznym rizikim. K tomu vyuziva
vSechny dostupné technické i1 organiza¢ni prostfedky, samoziejmé¢ s ohledem na

omezené moznosti. (3)
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4.1.2 Seznam vozit:
Ford Focus

Spolehlivé a pohodIné auto pro rodiny. Vybava odpovidd vysokému standardu verze
Ghia, coz u druhé modelové tfady piedstavuje dvouzonovou digitalni klimatizaci,
vyhiivané predni sklo a sklopna vnéjsi zpétnd zrcatka. Jizdnimu komfortu dale
napomaha tempomat, ovladani radia pod volantem a aktivni stmivani zpétného zrcatka.
Pro vétsi bezpeci je Focus vybaven systémy ABS, ESP a hlavné dlouhou fadou
airbagli. Ptijemnou funkci disponuji adaptivni xenonové svétlomety, které se nataci
podle sméru natoCeni volantu a usnadnuji tak prOjezd  zatackou.
Kapacita ndkladového prostoru je 1525 litrii (po sklopeni zadni fady délenych sedadel),
pfedstavovana kvadrem o rozmérech 1669 mm x 1159 mm (mezi podb&hy) a 890 mm
od podlahy do stropu, ¢imz uspokoji jak naroky pii cesté na dovolenou tak i mensi

stéhovani.

e Motor: 1,8 TDCi (85 kW), diesel
o Kapacita: 5 osob, kufr 482 litrti / 1525 litrt (pfi sklopeni zadnich sedadel)
e Cena za ujety kilometr: 6,30 K¢/km

Skoda Octavia combi

Druhé Octévia Autanapul, tentokrat ve verzi kombi. Je prvnim autem sdruzeni, které
bylo poftizeno jako nové. Vykonny i Gsporny turbodiesel a obti kufr jsou piipraveny
uspokojit vSechny naro¢né cestovatele, at’ uz s rodinou vyrazi kamkoliv. Centralni
zamykani, klimatizace a dalsi vybava v elektrice jsou pro delsi i1 kratsi cesty rozhodné

dostate¢né.

e Motor: 1,9 TDI (74 kW), nafta
o Kapacita: 5 osob, kufr 548 litrti / 1512 litrti (pti sklopeni zadnich sedadel)
o Cena za ujety kilometr: 6,30 K¢/km
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Skoda Fabia

Na ceskych silnicich je jich k vidéni spousty, kratké hatchbacky, delsi kombiky ¢i
sedany. Jelikoz vétSich aut ma Autonapl dost, vybirali tentokrat kratkou verzi
hatchback, kterd se hodi spiSe pro mensi rodiny nebo kratsi cesty, pfestoze do kufru se
toho taky nevejde malo. Vybavou se rozhodné¢ se Ctyfmi airbagy, ABS, palubnim
pocitacem, centralnim zamykanim a vsim potfebnym v elektrice fadi mezi malymi auty

K tém hodné dobrym.

e Motor: 1,4mpi (50 kW), benzin
o Kapacita: 5 osob, kufr 260 litrti / 1016 litrt (pfi sklopeni zadnich sedadel)
e Cena za ujety kilometr: 5,50 K¢/km

Opel Corsa

Corsa je takové Sikovné malé auto, jezdici prekvapivé velmi svizné i usporné. Svymi
rozméry vhodnd do mésta, pro celou posddku nabizi uvniti necekané velkorysou
nabidku mista vptedu i vzadu, kufr je ale z rodiny téch malych. Chcete-li prevézt déti k
I€kati, babicku do nemocnice nebo vyjet ve dvou na delsi dovolenou, urcité vas

nezklame.

e Motor: Opel 1,0 (40 kW), benzin
o Kapacita: 5 osob, kufr 260 litrti / 1060 litrti (pfi sklopeni zadnich sedadel)
e Cena za ujety kilometr: 5,50 K¢/km

Skoda Felicia

Asi netieba piili§ predstavovat. Ceska klasika, vychazejici ze znamého Favoritu, svého
Casu asi nejcast¢j$i auto na naSich silnicich. Tato uz ma néco najeto, je to ale
jednoduché auto a diky tomu se na ném zase hned tak néco nepokazi. Uvnitf misto tak
akorat, motor také dostacujici. Doporuceno spiSe na kratsi cesty ¢i odtah voziku, se

kterym si umi poradit.

e Motor: 1,31 (50 kW), benzin
o Kapacita: 5 osob, kufr 272 litrt1 / 967 litrti (pii sklopeni zadnich sedadel)
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e Cena za ujety kilometr: 5,30 K¢/km
Ptivésny vozik

Vozik Agados Np-26, 2650x1250x400, pevné bocnice, ob¢ sklopna cela. K voziku

piislusi dva Siroké upinaci pasy a zamek voziku.(3)
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5 APLIKACE SYSTEMU CAR-SHARING — PROJEKT BLIZ K
SUMAVE

Obrazek 1 Mapa umisténi projektu Bliz k Sumavé
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Zdroj: Vlastni Setreni

5.1 Fungovani

Cely projekt by byl zalezitosti obci Prachatice, Vimperk, Zdikov, Stachy,
Kagperské Hory, Susice, Hartmanice a Zelezna Ruda. Obecni tfady téchto obci by se
starali o celkovou udrzbu vozidel, registrace zdjemcii a rezervaci vozidel a samoziejmé
by fungovaly jako pokladny a recepce zaroven. Zde by si kazdy zajemce vyzvedl klice
od pfedem rezervovaného vozu a zaplatil poplatek za pijceni dle daného ceniku.

Mista pro car-sharingové vozy by byly umistény na autobusovych
nadrazich poptipad¢ zastavkach. Mohlo by se jednat naptiklad o dva az tii parkovaci

pruhy viditeln¢ oznacené, popiipad¢ i néjak zabezpecené.

45



Vozidla by se odemykala a zamykala ¢ipovou kartou, kterou by si zakaznik
mohl zakoupit v uvedenych obcich na obecnich Gfadech. Tu by si tam mohl nasledn¢ i

dobit kreditem, ktery by pak libovoln¢ Cerpal podle svych potieb.

5.2 Vozovy park

Vozovy park by se skladal ze tfi automobild typu Volkswagen golf V.

s motory 1,9 TDI, déle tii automobild typu Volkswagen Touran taktéz s motory 1,9 TDI
a dvéma vozy typu Volkswagen Sharan s motory 2,0 TDI.

Prvné zminovany typ by byl vhodny na mensi vylety, kdy by lidé
nepotiebovali pfevést nijak objemna zavazadla ¢i sportovni vybaveni. Typ Touran by
byl vhodny na vétsi vylety a cesty, naptiklad pro rodiny s malymi détmi. Do vozu se
vejdou lyze ¢i bézky pro celou rodinu, poptipade€ i kocarek. Posledni typ by byl urcen
pievazné pro cyklisty ¢i viceCetné skupiny s vét§im mnozstvim zavazadel a ostatniho
vybaveni.

U vsech vozil jsou piedpokladané vykonné ale pfitom velmi isporné
turbodieslové motory, které jsou pro podminky Sumavské krajiny neidealngjsi. Viechny
vozy by méli k dispozici détské autosedacky, stiesni nosice, tazné zafizeni, klimatizaci a

GPS navigace, aby bylo cestovani pro kazdého co nejpiijemné;jsi a nejpraktictejsi.

5.3 Kalkulace cen
Pro zjisténi moznych cen carsharingovych sluzeb jsem pouzila kalkulaci
cen ve srovnani s naklady vynalozenymi na celkovy provoz a udrzbu vozidel a jako

druhé kritérium konkurenci.

5.3.1 Podle nakladii

Pti ur€ovani ceny podle ndkladl byla pouzita spottebu paliva, povinné
ruceni, havarijni pojiSténi a ndhradu za opotiebeni. VSechny hodnoty jsou brany
pramérné, takze ve skutecnosti by se daly jesté snizit, pokud by byla moZnost naptiklad

sjednat vyhody tykajici se povinného ruceni a havarijniho pojisténi.
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Spotieba paliva
Tabulka 2 Spotieba paliva

1/100 km Cena na 100 km (31,5/1) vK¢ | Cena za km v K¢
VW Golf 4,8 151,2 1,512
VW Touran |6 189 1,89
VW Sharan |7,1 223,65 2,2365
Zdroj: (14)

Tabulka 2 znazornuje naklady spojené se spotfebou paliva uvedenych
automobild. Spotieba je brana primérnd kombinovana dle informaci vyrobce

Volkswagen.

Povinné ruceni (Pojisténi odpovédnosti za Skodu zpiisobenou provozem
motorového vozidla)

Tabulka 3 Povinné rudent

Castka za rok v Cena na den v K¢ | Cena za km v K¢ (15km/den)
K¢

VW Golf 4.590,- 12,58 0,84

VW Touran | 4.590,- 12,58 0,84

VW Sharan | 4.590,- 12,58 0,84

Zdroj: (16)

Tabulka 3 udavéa naklady na povinné ru¢eni placené na vozidla. Castka
4.590,- je bran jako primér z nabidek pojiSténi pro tento typ vozu a objemu motoru. Jak
Jiz bylo zminéno, daly by se tyto naklady snizit. U pojistoven by byly moZné rlizné

bonusy, ¢i slevy podle poctu voz.
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Havarijni pojiSténi

Tabulka 4 Havarijni pojisténi

Castka za rok v Cena na den v K¢ | Cena za km v K¢ (15km/den)
K¢

VW Golf 8.320,- 22,61,- 1,13,-

VW Touran | 9.315,- 25,5,- 1,28, -

VW Sharan | 10.830,- 29,67,- 1,48,-

Zdroj: (16)

V tabulce 4 jsou uvedeny néklady na havarijni pojisténi pro vSechny vozy.

Opét brana primérna castka z nabidnutych moznosti.

Nahrada za opotiebeni (opravy a udrzovani)

Tabulka 5 Nahrada za opotiebeni

Cena za km v K¢

VW Golf 3,70

VW Touran 3,70

VW Sharan 3,70

Zdroj: (18)

Tabulka 5 udava ndklady na ndhrady za opotiebeni, kde je zahrnuto i bézné

udrzovani vozidel a ptipadné opravy.
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Celkové naklady na km
Tabulka 6 Celkové naklady

Cena za km v K¢

VW Golf 6,82,-

VW Touran 7,71,-

VW Sharan 8,26,-

Zdroj: Vlastni Setteni
V tabulce 6 jsou jiz shrnuty celkové ndklady na jeden ujety kilometr, tedy

kone¢na Castka, kterou by mél zajemce zaplatit.

5.3.2 Podle konkurence

K urceni cen podle konkurence byly k porovnani zvoleny organizace:

Autonapil, Carshraring Praha, o.s. a Christiania.

Tabulka 7 Ceny podle konkurence

Autonapul | Carshraing Praha, o.s. | Christiania Pramér
K¢/km
VW Golf 6,20,- 6,- 5,- 5,70
VW Touran | 6,20,- 6,- 5,- 5,70,-
VW Sharan | 6,20,- 6,- 5,- 5,70,-

Zdroj: Vlastni Setteni

Tabulka 7 udava ceny za ujety kilometr podle zmifiovanych
carsharingovych spole¢nosti. Autonaptl udava cenu 6,20 za ujety kilometr, Carsharing
Praha, 0.s. pak 6,- a Christiania 5,-. Primér z téchto cen je pak 5,70 na jeden ujety

kilometr.
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Kalkulace cen spole¢nosti Autonapiil o.s.

K dalsimu moznému srovnani je niZze uvedena kalkulace cen spolecnosti
Autonaptl, ktera naklady na ujety kilometr déli na provozni, amortiza¢ni a pojistovaci a
Z téch uvadi konec¢nou cenu celkem. VSechny tfi druhy nakladt jsou dale rozepsany pod

tabulkou.

Tabulka 8 Vyse kilometrovych poplatki

Vozidlo Provozni Amortizaéni Pojistovaci Celkem
[K&/km] [K&/km] [K&/km] [K&/km]
Skoda Felicia 3,70 0,90 0,40 5.00
Skoda Octavia 4,60 0,90 0,40 5.90
Opel Corsa 3.90 0,90 0,40 5,20
VW Sharan 4,00 1,80 0,40 6,20
Ford Focus ¢erveny 4,00 1,50 0,40 5,90
Ford Focus stitbrny 3,80 1,70 0,40 5,90

Zdroj: Interni informace spole¢nosti Autonapiil o.s.
Provozni poplatek

Provozni poplatek slouzi k pokryti nakladii na udrzbu a opravy vozidel. Poplatek
je vztazena ujety kilometr a je uréen zvlast’ pro kazdé vozidlo, vyse poplatku se

ustanovuje rozhodnutim Prezidia. Jeho vyse je uvedena v ptiloze.

Amortiza¢ni poplatek

Amortiza¢ni poplatek slouzi k vyrovnani investi¢nich ndklada spojenych s
nakupem vozidel. Amortiza¢ni poplatek je vztazen na ujety kilometr a je uren zvIast’
pro kazdé vozidlo. VySe amortiza¢niho poplatku se ustanovuje rozhodnutim Prezidia.

Vyse amortizaniho poplatku pro jednotliva vozidla je uvedena v ptiloze.

Pojistovaci poplatek

Pojistovaci poplatek slouzi k zajisténi financnich prosttedkti v pojistovacim
fondu.
PojiStovaci poplatek je vztaZen na ujety kilometr a je ur€en zvIast' pro kazdé vozidlo.

Vyse pojistovaciho poplatku je uvedena v ptiloze.
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5.4 Moznosti vyuziti

Sluzby tohoto projektu by bylo mozné vyuzit rizné. Od cest za praci, pies
jednorazové cesty do vétsich mést az po vylety. Tato oblast lak4 zejména k pési
turistice, cyklistice, lyzovani, vodni turistice a mnoho dal$ich. Kazdy by mohl vyuzit

sluzeb carshraringu podle svych potieb a pfani.

5.4.1 Chrdnénd krajinnd oblast Sumava

Jedine¢na piirodni hodnota Sumavy, ktera spolu se sousednim Bavorskym lesem
v Némecku tvofi jedno z poslednich, civilizaci jen mélo narusenych souvislych uzemi v
Evropé, byla ocenéna v roce 1963 vyhlasenim CHKO Sumava. Naplilo se tim
mnohaleté usili skupiny nadSenci a milovnikti pfirody a uprostied Evropy vznikl
ojedin€ly souvisly pfirodni celek, plny rozmanitych ptirodnich utvara — slati, jezer,
horskych hibetd, lest 1 ndhornich planin.

Pro rozmanitost raznych vyvojovych stadii, pestrost krajinné skladby i
mimofadnou dochovanost a nespornou krajinnou krasu je tento celek ocenovan
uznavanymi svétovymi odborniky a jeho hodnota bude do budoucna jesté stoupat. Po
vyhlaseni Narodniho parku Sumava ve vnitinich hranicich chranéné krajinné oblasti v
roce 1991 ma CHKO Sumava rozlohu 99 624 hektari. Z toho tvoii 27,4 % zemddélska
puda, 57,6 % lesy, 0,4 % zastavéna tzemi a 14,6 % sukcesni plochy. Nejvys§im mistem

CHKO je vrcholek Boubina — 1362 m.n.m.

Ptivodni systém dobrovolnych ochrancti ptirody byl na izemi CHKO Sumava postupné
doplinovan profesiondlnimi pracovniky, sidlicimi dnes ve spole¢né Spravé Narodniho
parku a Chranéné krajinné oblasti Sumava ve Vimperku.

Na tzemi CHKO lezi mnoho vyznamnych ptirodnich lokalit, které potiebuji
zvlastni ochranu a které se zaroven téSi mimoradné pozornosti navstévnikd. Na
Vimpersku a v jeho okoli jsou to napi. narodni pfirodni rezervace Boubinsky prales
(vyhlasen rezervaci jiz v r. 1858), Bilé strZ s tfinactimetrovym vodopadem nebo Cerné a
Certovo jezero, ptirodni rezervace Amalino udoli, Certova straf, Datelovska strz,
Losenice, Nebe, MileSicky prales nebo Zhliska plan a ptrirodni pamatky Blanice

(nejveétsi evropska populace perlorodky ticni), Kralovsky hvozd (pralesovité zbytky
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smiSenych horskych lesti) nebo Poust’ (mimofadnd koncentrace mravencti Formica
polyctena).

V CHKO Sumava ziji desitky ohroZenych druhti Zivodichi a rostlin. Z
nejznaméjsich zvifat to jsou napf. zmije obecnd, strakapoud bélohibety, tetiev hlusec,

rys ostrovid nebo netopyr velkouchy. (17)

5.4.2 Ndrodni park Sumava

Nejhodnotngj§im ptirodnim krasim Sumavy se v roce 1991 dostalo nepiisngjsi
ochrany vyhlasenim Narodniho parku Sumava. Ten zahrnul centralni ¢ast Sumavského
pohoti podél hranice s Némeckem a ¢astecné 1 s Rakouskem a pojal pod sva kiidla
vétsinu nejcennéjiich prirodnich lokalit Sumavy — rozsahlé nahorni planiny s raselinisti,
divoka udoli Vydry a Kiemelné, vysokohorské polohy pohrani¢niho hiebene, ledovcova
jezera Ple$né, PraSilské a Laka, 0dolni reSelinist¢ v udoli Vltavy 1 ostrivky
pralesovitych zbytkil piivodnich smiSenych lesil na StoZci, na Smréiné€, na Plechém atd.

Nérodni park Sumava je rozlohou 69 030 ha nejvétsim narodnim parkem v
Ceské republice a rozklada se v nadmoiské vysce od 600 do téméi 1400 metrd. Jeho
nejvysSim bodem je vrchol Plechého (1378 m) na jiznim okraji parku. Na tizemi NP
nalezneme 7 obci (Srni, Kvilda, Horska Kvilda, Modrava, Stozec, Ceské Zleby a
Présily) a nékolik mensich osad (Filipova Hut, Dobra, Jeleni). VEtsi sidlisté a strediska
turistického ruchu leZi podél hranic parku (Zelezna Ruda, Kas$perské Hory, Vimperk,
Volary, Prachatice, Horni Plana atd.). Vice nez 80 % tzemi NP pokryvaji lesy, které
jsou 1 po restitucich vétSinou v majetku statu a jsou spravovany Spravou NP a CHKO
Sumava ve Vimperku.

Poslanim Narodniho parku Sumava je chranit a uchovat jedine¢né a lidskou
¢innosti malo dotéené piirodni izemi, zajistit jeho dalSi neruSeny vyvoj a ptispét jeho
vyzkumem k obecnému poznani vyvoje ptirody. Pracovnici narodniho parku také
posuzuji, jak lze nespornych hodnot svéfeného uzemi vyuzit k rekreaci a k Setrné
turistice; samoziejmé zpiuisobem, ktery neohrozuje ptirodu v jejim pfirozeném vyvoji.
Ptikladem tu mtze byt sousedni Narodni park Bavorsky les v Némecku, ktery vyrazné

ptispél k rozvoji celé tamni oblasti.
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Uzemi NP je podle intenzity ochrany piirody rozdéleno do ti zon: 1. nejcenngjsi
zona (pfisna piirodni) je ponechdna svému vyvoji bez zdsahd ¢lovéka, II. zéna (fizena
ptirodni) zahrnuje jiz clovékem pozménéné lesni a zemédélské ekosystémy a lze ji v
omezené mife hospodarsky vyuzivat a III. zéna (okrajovd) se znacné cClovékem
pozménénymi lokalitami kolem obci a na okraji parku umoziuje rozsahlejsi lidské
aktivity.

Z mnoha chranénych tzemi Narodniho parku Sumava mohou na Vimpersku
turisté navstivit napt. Pramen Vltavy, Chalupskou slat’ u Borovych Lad, Jezerni slat’
mezi Kvildou a Horskou Kvildou a nedaleko je i Povydii (kanon feky Vydry), Stozecka
skala nebo Vltavsky luh mezi Soumarskym mostem a Novou Peci.

Poslanim Spravy NP a CHKO Sumava vsak neni pouze pifrodu chranit, ale téz
vnimavému navstévnikovi zprostiedkovat pfirodni prozitek. Sit’ informacnich stfedisek
Spravy NP a CHKO Sumava se tak piirozené stavéa prvni zastavkou hosti piijizdéjicich
obdivovat divoCinu narodniho parku ¢i kochat se kulturni, clovékem po staleti
modelovanou krajinou Sumavského podhtii. V1idna obsluha v téchto stfediscich dokaze
pomoci pii vybéru nabidky i nejnarocnéj$im turistim. Takeé strazci narodniho parku radi
poradi pfimo v terénu, pokud si turisté nejsou jisti zvolenou trasou nebo dokonce

zabloudi. (17)

5.4.3 Pési turistika

Objevovat krasy kolem nas po svych, tj. pésky, vySlo v poslednich letech
ponc¢kud z mody a péSich turisti potkdvame na cestach stale méné. Piesto vSak tato
nejstarsi a nejprirozenéjsi forma turistiky stale ptitahuje. Vzdyt jen pii ni si Ize opravdu
vychutnat vSechny zvuky, viing, jemné odstiny barev, ptivabnou hru svétel a stinti 1 vSe
ostatni, co nam piiroda tak Stédie a mamive nabizi. Jen pfi chiizi se 1ze do krajiny vcitit
a proniknout az k jeji dusi. Vimpersko nabizi peS$im turistiim nepfeberné mnozstvi tras
nejriznéjSiho charakteru i stupné obtiznosti.

Kdo chce zdejsi kraj poznat opravdu co nejvice, tomu se nabizi kombinace
pesich vyleti s tzv. "ekologickou dopravou". Linky téchto autobust v hlavni sezoné

vvvvvv

turistické stezky. "Zelené autobusy" maji také nadvaznost na obdobny systém v blizkém
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Bavorsku a turistim se tak nabizi nepfeberné mnozstvi kombinaci rznych turistickych
tras na obou stranch hranice, na Sumavé i v Bavorském Lese. Podrobné jizdni tady
t&chto autobusti s nazvem "Autobusem po Narodnim parku Sumava" jsou k dispozici ve
vsech turistickych infocentrech.

Uzijete si rozhledd z vysokych hor, divokych romantickych udoli, zasnénych
nahornich planin i nekone¢nych hodin v osamélych lesich nebo potéseni ze zajimavych
historickych pamatek. A krasné je tu i mimo hlavni sezénu. ZvIasté v “babim 1ét¢” a
dale na podzim se lesy a kopce pokryji pestrou paletou barev a mnozstvi hub laka k
pfijemnému 1 uzite¢nému straveni volného casu.

Vybrané zajimavé trasy: Vimperk — Boubin (1362 m) — Bobik (1264m) -Volary,
Servend znacka, 25 km; Sumavské Hostice — Liténi — Maisky vrch (907 m) —
Bohumilice — Stachy, Zlutd a modra znacka, 27 km; Stachy — Churanov — Horska
Kvilda, modra znacka, 12 km; Kvilda — pramen Vltavy — Bu¢ina — Knizeci Plané —
Borova Lada, modra, Cervena a zluta znacka, 20 km.

Naucné stezky: Vimperska vétev Zlaté stezky (12 zastaveni, Vimperk — hrani¢ni
piechod Strazny); Javornik (2 okruhy — maly 16 zastaveni, velky 21 zastaveni);
Churanov (10 zastaveni); Boubinsky prales (8 zastaveni); Sudslavicky okruh (hl.

piirodni lokality). (17)

5.4.4 CykKloturistika

Tam, kde jste jesté pied 10 lety potkali jen pesi turisty, tam dnes stale Castéji
spatiite cyklisty na horskych a trekkingovych kolech. Cykloturistika je stéale
popularnéjsi a Vimpersko je pro tento moderni druh sportovniho vyziti zemi zaslibenou.
Nabizi se zde mnoho zajimavych tras hlavné v lesich a ve vyssSich polohach a nové stale
pribyvaji. Mésto Vimperk potada pro horska kola kazdy rok zavody, které provedou
ucastniky po naro¢néjSich Sumavskych terénech. Tradicné se jednd o Vimperskou
padesatku se startem a cilem ve mésté a Bikemaraton zacinaji i finiSujici na bézeckém
stadionu na Zadové.

I pro silni¢ate jsou zde krasné trasy s tahlymi sjezdy a dlouhymi vyhlidkovymi
useky. Pro ty, ktefi si netroufnou na del§i stoupani, je vhodné kombinovattrasy s

vyuzitim "Zelenych autobusl”, které na né€kterych trasach piepravuji také jizdni kola.
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Také pro cykloturisty je ve vSech Sumavskych infocentrech pfipraveno velké mnozstvi
propagacnich materiali s podrobnym popisem cyklotras.

Zajimavé cyklotrasy na Vimpersku: Pod Boubinem, zluté znaceni, 27 km,
sttedné t&Zka; Udolim Pravétinského potoka, 29 km, cervené znaceni, leh¢i Clenitd
trasa; Udolim Spilky ptes Marsky vrch, 35 km, Cerné znaceni, stfedné tézka s
obtiznymi useky; Okolim Vimperka (idolim Cikdnského potoka a Blanice a tibo¢im
Boubina), 47 km, stfedné tézka; Kolem Kvildskych slati, 40 km, stiedné¢ tézka; Vimperk
—Kubova Hut — Vimperk, 28 km, naro¢né trasa; Strazny — Ceské Zleby — Strazny, 33
km, stfedn¢ naroc¢nd; Vimperk — Vlachovo Bfezi — Vimperk (pfes Chlistov, Kratusin a
Lsténi), 42 km, stfedné¢ naro¢na; Krajem Svétaki (Churdniov — Plané — Zdikovec —

Benesova Hora — Studenec — Churanov), 38 km, sttedné tézka. (17)

5.4.5 LyZovani

Sumava v zimé je Gplné jiny svét nez v 1été. Mékké viny kopcti zbélaji a kraj se
ponofi do ticha, které jen obcas protnou fezavé zvuky ujizd¢jicich lyzi a odpichujicich
hillek. Pravé tady, v oblasti plani a slati kolem Kvildy, se pravidelné kazdy rok naméti
lyzati, ktefi se sem do horskych stfedisek sjizd€ji za mimoraddnymi prozitky z celych
Cech i ze zahrani¢i.

Predevsim bézkati si mohou vybrat mezi mnozstvim vzajemné propojenych a
znacCenych tras s projetymi stopami piimo v okoli Vimperka a dale hlavné v okoli
Churanova a na rozlehlych planich kolem Kvildy a Modravy, ale 1 v okoli Stozce a
Nové Pece. Milovnici béhu na lyzich tu mohou vyuzivat tras, dlouhych desitky
kilometri a vedoucich atraktivnim terénem. Pro lyzafe je tu zaroven piipraveno
odpovidajici zdzemi (piijezdova parkoviste, bufety a restaurace, ubytovani a informacni
sttediska s dostatkem informacnich materidld a map vénovanych pravé lyzaiskym
trasam).

Sjezdatfi mohou vyuZit sjezdovky a vleky v okoli Churanova a na Zadové, na
Kubové Huti, na Javorniku, v Novych Hutich, malé¢ na Kvild¢, v Cviesk)'Ich Zlebech, ve

Strazném a v Popelné. (17)
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5.4.6 Vodni turistika

Na Vimpersku pod Cernou horou, nedaleko Kvildy a pobliz hranice s
Némeckem prameni feka Vltava. Je to jisté jeden z velmi navstévovanych turistickych
cili uprostied nedotcené prirody narodniho parku, ale pro vodaky je Vimpersko urcité
stavu vody lze Teplou Vltavu sjizdét od Borovych Lad jiz pti jarnim tani sn¢hu, tedy od
15. brezna do 31. kvétna. Obvyklej$i je ovSem nastupovat na vodu v Horni Vltavici, v
Lenofe nebo na Soumarském Mosté v horké letni sezoné.

Vltavu vodaci odemykaji 1. kvétna a sezona probihd do konce fijna. Na
Soumarském Mosté je vodacké tabotisté s piisluSnym vybavenim a vladne tam cily
ruch. Alesponi jednou v Zivoté to tam poznal snad kazdy &esky vodak. Usek Teplé
Vltavy od Lenory k soutoku se Studenou Vltavou a dale az k Lipenskému jezeru
pfedstavuje jeden z nejhezCich zazitkl, jaké mulZe naSe zemé& poutnikim po vodé
nabidnout. Je vSak nutno pfipomenout, ze vodaci se zde musi chovat ohleduplné ke
svému okoli, protoze proplouvaji izemim narodniho parku, a tedy oblasti krajinaisky 1
piirodné velmi cennou. V krajnim ptipad¢ (pokud hladina vody klesne pod stanovené
minimum pritoku) je splouvani zakézano, nebot’ by mohlo dojit k devastaci rostlinnych
spolecenstev v koryté feky, na které jsou v potravnim fetézci uzce vazani vzacni
obyvatel¢ ticniho dna, ktefi zde prozatim dokazali prezit. Informacni materialy s radami
a upozornénimi pro vodackou vefejnost 1 vodacké mapy jsou k dispozici ve vSech
informacnich stfediscich v regionu.

Dovolenou u vody umoziuje také fada koupalist’ v rozkosném krajinném ramci s
moznosti kombinace s péSimi turami nebo cykloturistikou. Hned nad Vimperkem
nalezneme koupalisté¢ Vodnik s autocampingem, dalsi je ve mésté u stadionu a v okoli
pak u Zdikovce, Zirce, Rohanova, Vlachova Biezi, Laziité, v Ubislavi pod Javornikem
nebo na Kvild€. V dostupné vzdalenosti je na jih od Prachatic oblibeny Kiistanovicky
rybnik, ktery se svou polohou, ¢istotou vody a krasnym okolim podoba horskému plesu.
Z krytych bazént je nejblizsi ten v Kubové Huti a na okraji oblasti lze vyuzit dalSich v
Prachaticich nebo ve Volarech. Ostatné¢ i velka vodni plocha pfehradni nadrze Lipno je
z Vimperka dobfe dosaZitelna. Zde si kromé vyznavacli vodnich sportl pfijdou na své i

ptiznivci rybateni. (17)
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6 VYHODNOCENI A DOPORUCENI

Analyza systému carsharing, ktera byla v této praci podrobnéji rozpracovana a
zkoumana, prinesla pozitivni vysledky, co se tykd realizovatelnosti a vyuzitelnosti
cekem nového systému v Ceské republice. Konkrétné zmitiovany a pro aplikaci
navrzeny JihoCesky kraj, se jevi jako vhodna varianta a volba pro druh téchto sluzeb. Ne
kazdy navitévnik tohoto kraje, zejména pak piimo Sumavy, ma moznosti a prostiedky
pro to, aby se po této zajimavé oblasti mohl pohybovat s vyuzitim vSech sportovnich
aktivit, pro které jsou zde hojné prilezitosti.

Spoluprace s obecnimi tfady jiz zminovanych obci, Prachatice, Vimperk,
Zdikov, Stachy, Kasperské Hory, SuSice, Hartmanice a Zelezna Ruda by mohla zaroven
podpofit rozvoj Vv téchto méstech. V tvahu ptipadaji samoziejmé i dotace z fondu
Evropské unie, které by vyrazné pomohly V zacatcich tohoto projektu. Protoze
pocate¢ni investice by byly, jako u vétSiny projektl, nejveétsi. Tim je mySlen v prvni
rad¢ ndkup vSech automobilti. Dale také statni dotace pro jednotlivé obce na realizaci
parkovacich mist pro carsharingové vozy a také misto pro jejich udrzbu, opravy a
udrzovani a misto pii ptipadné nepiizni pocasi. Bez této pomoci by projekt mél sice
Sanci na realizaci, ale byla by to bohuzel otazka delsi doby, nez by se podatilo ziskat
jinak prostfedky na zminéné pocatecni vydaje a cely projekt by pak nemohl fungovat
V plném rozsahu hned od zacatku, ale vSe by se realizovalo postupné. Coz by bohuzel
omezilo nabidku sluzeb pro zajemce a nemohly by tak byt uspokojeny vSechny potieby
zékaznikl thned a v plné mife.

Jako nejlepsi zptisob a cesta k realizaci tohoto projektu se tedy jevi v prvni fad¢
kontaktovani ptisluSnych obecnich ufadi a informovani jich o projektu a mozném
fungovani. Poté by pfiSly na fadu zadosti o dotace z Evropské unie a piipadné ze
statniho rozpoctu. Podle reakei téchto instituci se pak dale rozhodnout, zda tento projekt

realizovat ¢i nikoliv.
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7 ZAVER

Tato bakalaiska prace se zabyvala analyzou carsharingu — jako jednim ze
systémil moznosti snizovani individualni automobilové dopravy a jeho aplikaci ve
vybraném regionu.

K ispésnému analyzovani piispél v prvni fadé rozbor problematiky individudIni
automobilové dopravy, kterd ukazala, ze je potieba se nad timto problémem pozastavit a
hledat alternativy, jak jeho negativni dasledky alespon troSku zmirnit.

Systém carsharing se po tomto zkoumani jevi jako velice slibna alternativa, kterd
by se v budoucnu mohla rozsitit po celé republice, pokud by oslovila uréitou cast
populace, coz neni nemozné a mohla by tak pomoci zmirnit ptisobeni dopravy jak na
nas samotné, tak 1 na celou spolecnost.

Nasledna aplikace systému, ktera je rozebirana a popisovana ve Ctvrté kapitole
by k tomu také mohla dopomoci. Lokalita, ktera byla pro tento projekt vybrana je
jednou z nejkrasnéjSich v republice a lidem, ktefi nevlastni automobil, nebo nevlastni
zrovna vhodny typ, kterym by se mohli vydat obdivovat krasy Sumavy naptiklad na
kolech, by jisté tato sluzba mnohé véci usnadnila.

V kapitole Vyhodnoceni a doporuceni je pak nastinéno, jak by mohl byt projekt
realizovan, kde se jako nejlepsi feSeni jevi zazddani o razné dotace, které by projekt

znacn¢é posunuly doptedu a urychlily cely proces.
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8 SUMARRY

The theme of this bachelor thesis is “The Car Sharing” which is one of the
options how to reduce individual automobile transport. In the second part of this work
the Car Sharing is applied to the selected region. Primarily the study of individual
automobile transport contributed to the successful analysis, which showed the need to
ponder on this issue. It is important to seek alternatives to reduce the adverse effects of
automobile transport.

The car sharing system sounds like very promising alternative that could be
spread across the Czech Republic in the future. This would help reduce negative
influence of the transport.

Application of the system, which is described in the fourth chapter, could be the
solution. The region which was selected for this project is one of the most beautiful
landscapes in the Czech Republic. This suggested service would help those who not

own the car.

Key words — car sharing, automobile transport

Kli¢ova slova — carsharing, udrzitelna doprava, individualni automobilova doprava
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