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1 UVOD

Doprava hraje veliceddezitou roli v hospodi&tvi kazdého statu a jejfiposy pro spoknost
jsou nezanedbatelné. S rostoucim stapglobalizace a zvy3ujici se specializaci jednfthv
regioni se stava jednim z neodmyslitelnych filsowtasné ekonomiky. Ma velky vyznam
nejen pro mezinarodni a domaci obchod, ale i patiepu domacnosti a vydaje regych
rozpaitu. Jednotlivé druhy dopravy se rozviji nerovrdond — vykony silnéni dopravy rostou
rychleji nez vykony tzv. ,starych drihdopravy* (vodni a Zelezémi dopravy). Rozvoj
dopravy (a pedevsim silrini dopravy) vSak neni spojovan pouzeris@sy pro spoknost,
ale @inasi s sebou i zdaé problémy — negati¥novliviiuje Zivotni prosedi a ma nezadouci
dopady na zdravi obyvatel.

V souvislosti se sil@ni dopravou je nutné zminit individualni automotbda dopravu, kterd

je hlavnim tématem této prace. Ockd@iiku 90. let minulého stoleti je pfteskou republiku
charakteristicky rychly nést automobilizace. Jednou z viditelnych &mv zazemi velkych
ceskych ndst je dramaticky nast intenzity osobni automobilové dopravy, ktera zdajima
stadle tSi podil ve struktte clby prepravni prace na ukor ostatnich drutiopravy,
piedevsim mastské hromadné dopravy.reBtoZze je individualni automobilové dop¥av
mnohdy pipisovano mnoho vyhod, jako jeji rychlost, pohodihosnazsi dostupnost icil

¢i spoleenské uznéni uzivatele, je nutno podotknout, Zé tadgiznivé ovliviiuje kvalitu
Zivota ve ngstech, a to v mnoha aspektech. Individualni autdlovd doprava je fedevsim
vyznamnym zn&sStovatelem Zivotniho prosdi. Vystavba a provoz dopravnich siti s sebou
piinasi nejen zhorSenou kvalitu ovzdusi, ale i zvgsehladinu hluku, jenZz se negatévn
projevuje na zdravotnim stavu obyvatel. Individigntomobilova doprava zaraveabira
nemaloucast néstskeho prostoru — vedsiech jsou budovany nové parkovaci plochy na ukor
mestské zelekia ploch pro volnéasové aktivity.

S rostouci mirou automobilismu souvisi i zvySugei p@et dopravnich nehod. Kazdy rok
umira naceskych silnicich pblizn¢ tisic lidi, dalSi tisice zramych si z dopravnich nehod
odndasi trvalé dozivotni nasledky. Vedl&npych ztrat na Ziv@t zdravi a majetku imasi
dopravni nehody spaleosti fadu dalSich,¢asto €Zko vyislitelnych, naklad nag.
na financovani vyjezdu jednotek integrovaného zhumého systému, vylohy nacéhi
a naslednou rekonvalescenciiipadné socialni davky pro zdravétmpostizené a s tim
souvisejici dopady natipuzné obti nehod. DalSim ady vyznamnych negativnich viiv
automobilové dopravy jsou kongesce, ktéasto ovliviuji funkénost dopravniho systému.
V tomto p@ipad ma automobilova doprava negativni dopad nejen mavatele a nsto,
ale také na firmy fsobici v daném #ste, neba@ kongesce Skodi podnikatelskym subjeht
tim, Ze znesnaulji pristupnost zakaznik a dodavatél, zagicinuji casové ztraty
pii zasobovani a &kuji dojizdEni pracovnik do zangstnani.



Je patrné, Ze rozvoj individuélni automobilové @eprs sebou iinmasi mnohé negativa. Je
proto Zadouci se timto trendem zabyvat a snaZiagié vhodnaieSeni, ktera by snizila
individualni automobilovou dopravuirgdevsim v centrech dst. Mnohdy se jako vhodna
alternativa zmiréni (¢i odklonu) automobilové dopravy voli vystavba ndvykomunikaci.
Postupentasu se vSak ukaze, Ze nové komunikace maji tengétadovat nové uzivatele
individualni automobilové dopravy, a kapacita silae tak oft stdva nedostaijici. Z tohoto
davodu je nutno hledat jiné alternativy, které by myolpiné¢ konkurovat individualni
automobilové doprava zarové byt Setrné k Zivotnimu prasdi a zdravi obyvatel.

Vzhledem ktomu, Ze proces ekologizace individu@nofomobilové dopravy nenitips
progresivni, coz je mnohdy zjevnpripisovano naftegské lobby, jevi se jako nezbytné
aplikovatradu systémovych opahi, ktera by vedla ke zZme struktury @lby piepravni prace
ve prosgch trvale udrzitelnych drdhdopravy. V gkterych evropskych zemich (Francie,
Rakousko, Svédsko, Nizozemi) podporuji na zaklatstorickych preferenci cyklistickou
dopravu. Londynsti radni se zas 8ns tim, Ze individualni automobilova doprava leud
v jejich mest sehravat stale vyznanjai roli, ale Ze je mozné vést obyvatele i néwsiky
meésta k &tSi odpo¥dnosti @ rozhodovani o svych cestach diky zpopiainvjezdu do
centra. Vyznamnda turisticka fetliska (jako nap Svycarsky Zermatt) zase individualni
automobilovou dopravu odsoudila jakiepitek moderni doby a kranrezidentnich obyvatel
s povolenim nemaji osobni automobily vjezd do @emibec povoleny. V dalSich zemich
(zejména Nimecku) pak usgne rozvijeji st’ taxi, ktera vyuzivaji pro fgpravu pasazér
elektromobily, nebo jsou vyvijeny aktivity podpaiijcarsharing a carpooling, ktery &mje

k vétSimu vyuzivani kapacity automolbilkteré do center &st vjizc€ji. Moznosti eliminace
negativnich vlivi individualni automobilové dopravy se nabizi c&da, nicméa vzdy je
treba disledre akceptovat mentalitu, navyky a pelty obyvatel toho¢i onoho ngsta,
klimatické podminky, povahu terénu, rozlohuaalu dalSich vliu, tj. co se v jednom #ste
velmi dolie oswdcilo, nemize pisobit jako automaticky recept na gsp pro ngsto jiné.
Smyslem této prace je tedy posoudit negativni vilndividualni automobilové dopravy, které
negiznivé pasobi na misto Ceské Budjovice, a navrhnout moznosti jejich zmini praw

v tomto nést.



2 LITERARNI RESERSE

2.1Vymezeni zakladnich pojni

Vanecek [48] definujedopravu jako zandrnou ¢innost spdivajici v gremis’ovani osob nebo
véci, ktera se uskut#uje miznymi dopravnimi proseédky a dopravnimi technologiemi
po dopravnich cestdch a to v prostorucase. Z ekonomického pohledu pak doprava
piedstavuje tzv. odvozenou poptavku. To proto, zé dbvykle poptavaji dopravu ne samu
o sol&, ale proto, aby byla napina jejich jina paieba (rekreace, £kym se setkat, nakoupit
apod.)4].

Dopravni infrastruktura piedstavuje soubor dopravnich siti, jejich vybavejii@angjSimi
stavbami a Zdzenimi dopravnich pragtdki, jeZ se na siti pohybuiji [47].

Dostupnostse vztahuje k obtiznosti dosahovani konkrétnicst mébocinnosti. Ovliviuje ji
paleta dostupnych dopravnich alternativ a zarodeba patebna k vykonani cesty, jeji
bezpé&nost a ndklady na ni [4].

Mobilita predstavuje vSechna technicky realizovatelf@pznenit misto za Gelem naplgni
sveé poteby a dopravaipdstavuje progedek pro naglovani poteb mobility [4].

Preprava je vysledny efekt fgmig’ovaciho (dopravniho) procesu, tj. vlastni vysledména
prostoroveého byti ¥ase. Z hlediska ekonomického pak realizace udn&tbebdnoty dopravy,
tj. vlastniho pemisetni, resp. pemig’ovaciho procesu [47].

Ukazatele v osobni dopra¥ [15]

= Objem pepravy(O) je jednim z ukazatélpouzivanych v osobni dopravyjadrujici
pocet prepravenych cestujicich (v osobach).

= Pjepravni vykon (oskm)se udava v tzv. osobokilometrech. Je ¢gmem objemu
piepravy a vzdalenosti, na kterou byl cestujieippaven.

= Piepravni vzdalenodin) udava vzdalenost (v kmygmiseni jedné osoby.

2.2Dopravni politika

Ceska rebublika formuluje svoji dopravni politikussuladu se zasadami Evropské unie,
jejimz zakladnim strategickym dokumentem je Bildhkn,Evropsk&d dopravni politika
do roku 2010Cas rozhodnout®, kterd uvadtgs 60 opaeni, jez maji napomoci k nagsimi
jednotlivych citi dopravni politiky. Bila kniha [16] navrhuje naslgidi pristupy v dopravni
politice EU:

revitalizace Zeleznijc

zlepSeni kvality v siliiini doprav;

podpora nakladni dopravy a vnitrozemské vodni dopra

= dosaZeni rovnovahy meZistem letecké dopravy a ochranou Zivotniho pealit



= preneseni intermodality do prgxe

= budovani transevropskégit

= zlepSeni bezgmosti silniéni dopravy

= efektivni vykEr poplatki za dopravy

= respektovani prav a povinnosti uzivatel

= rozvoj vysoce kvalitni stské dopravy

= orientace vyzkumu a technologii naigdiycisté a efektivni doprayy

= zvladnuti vlivu globalizace (posileni EU v mezirdméch organizacich)

= vyvoj sttedredobych a dlouhodobych enviromentélnichigiro udrzitelny dopravni
systém (hodnoceni vlivu na Zivotni priesti).

Dopravni politiku Ceské republiky uskuduje vliada svymitidicimi a regulanimi zasahy
do sféry dopravy. Dopravni politika deklaruje, ctatsv oblasti dopravy dinit musi
(mezinarodni vazby, smlouvy),cinit chce (bezpg&nost, udrzitelny rozvoj, ekonomika,
ekologie, véejné zdravi) a co dnit miaze (finakni aspekty). Zawtuje se na zlepSeni
podminek pro kvalitni obsluznost regiora celého UzemCR, které by mily usilovat
o rovnovahu mezi kvalitou vejnych dopravnich sluzeb a raciorgdim vyuzitim osobnich
automobiti, moZnosti ovliviini célby prepravni prace a stanoveni objektivspravedlivych
plateb za dopravu argpravu. Globalnim cilem dopravni politiky je vyfitopodminky
pro zajistni kvalitni dopravy zagiené na jeji ekonomicke, socialni a ekologické dgpad
v ramci princifi udrzitelného rozvoje a polozZit realné zaklady pestartovani zeém mezi
jednotlivymi druhy dopravy [33]

2.3Druhy dopravy

Bruhova-Foltynovd4] vyswtluje pojem druh dopravy jako #pob, jakym jsou fepravovany
osoby nebo zbozi. Literatura zabyvajici se dopraweadi mnoho zjsohi jak dopravu
klasifikovat.

TouSek [47] definuje nejprve obory dopravy - silfj Zeleznini, ndmani, letecka. Nasledn
uvadi druhy dopravy - zahranii a vnitrostatni, nakladni a osobni, hromadné&davidualni,
konvertni a nekonveini, verejna a neviejna

Tabulka 1/1 — Klasifikace drdhdopravy

Silni¢ni

Pozemni Zelezniéni

Nemotorova (cyklisticka, pési)

Podle prostoru, ve kterém se - -
Vnitrozemska

Vodni Pribrezni

Namofrni

nachazi dopravni cesta

Letecka




Tabulka 1/11 — Klasifikace druhdopravy

i IndividudlIni
. . . Osobni -
Podle predmétu a zpusobu Hromadna
doprav Verejna
pravy Nakladni na___
Na vlastni Gcet

, , . . Méstska, mistni
Podle tzemniho rozdéleni

Vnitrostatni, regiondlni

prepravnich potieb

Mezindrodni
Podle vztahu zdroje a cile Vnitini
dopravy vzhledem k danému | Vnéjsi
uzemi Tranzitni
Zdroj: [4]

2.4 Spolé€éenské dopady dopravy

Doprava s seboufipaSi fadu soukromych a spd@enskych pinosi a naklad. Soukromé
piinosy jsou spojeny s efektentgmistni osob a zboZi na tité misto pro daného uZivatele
dopravy¢i majitele zbozi.Soukromé naklady predstavuji vynaloZzené néklady na dopravu,
které zahrnuji finagni ¢astky na provoz vozideti na jizdenky do progtdki hromadné
dopravy a nakladyasu straveného dopravou (hodnédau se liSi dle toho, zda se jednéas
straveny v samotném dopravnim pfedku, ¢as strdvenytekdnim na spoj¢as straveny
piesedavanim apod.). ®lyto nakladové slozky ttotzv. vSeobecné naklady dopravy4].
Soukromé pinosy a naklady jsou Kibvé @i rozhodovani jednotlivych aktéma dopravnim
trhu. Vynosnost pouziti jednotlivych druhdopravy a dopravni infrastruktury, ktera je
odvozena ze srovnani soukromych nakladginosi, primo ovliviiuje poptavku a nabidku
dopravy. Spol&enské Finosy jsou spojeny s pozitivnim efektem dopravy pro sfobst
(iné subjekty). Nagiklad v gipact vysoké nezagstnanosti v regionu fize mit zlepSeni
dopravni obsluznosti pozitivni dopad na Zatnanost, a tim i pozitivni spéknské efekty
piesahujici finosy pro daného jedince [4]. Adamec [1] charaktge spoléenské pinosy
dopravy jako pinosy pro vSechny subjekty ve spsiesti, tj. dohromady proippravované
subjekty i pro ty, ktd dopravni sluzbu nevyuZivajiSpolatenské naklady predstavuji
vSechny naklady dopravy, které nese spmdst. Tyto naklady zahrnuji nejen soukromé
néklady dopravy, ale i néklady negativnich vedéjséfekti dopravy — néklady kongesci,
dopravnich nehod, naklady spojené s poskozeninvizarmisi a hluku a zivotniho prosdi

Z emisi a fragmentace krajiny [1].

Obecr plati, Ze:
SC =PC + EC,
kde: SC jsou spotenské naklady dopravy,
PC jsou soukromé naklady dopravy,

EC jsou externi naklady dopravy.



3.4.1 Externality

Koncept externalit je v ekonomii Siroce znamy a Zwany, ffesto nepanuje Uplna shoda
o jeho pesné definici a interpretaci. Macakoy28] charakterizuje externalitu jako efekt
pielévani, ktery nastava tehdy, kdyz vyroba nebo fepat jednoho subjektu agobuje
nezamyslené naklady nebsinosy jinym subjektm, aniz by ti, kt& by naklady zpsobili,

¢i prijmy ziskali, za #& platili.

Samuelson41] definuje externality jako aktivity, kter&ipesou uzitel¢i Ujmu ostatnim a to
bez toho, Ze by za ni dané subjekty platily nebty ma Ujmu kompenzovany. Vznikaji
v pripadt, kdy se soukromé néklady &iposy nerovnaji spotenskym nakladim a ginosim.
Cleni se na kladné (pozitivni) a zaporné (negatiexiernality, resp. WjSi kladné Gspory
a vrejSi zaporné uaspory.

Podle Franka a Bernankefi®] jsou externality externi naklady nebo vynosjaké ¢innosti,
piicemz negativni externality jsou nakladsjaké ¢innosti, které nesou jini lidé nez ti, kitge
vykonavaji, a pozitivni externality jsou vynosipnosti, které fipadnou jinym lidem ne&in,
ktefi je vykonavaiji.

Externality gedstavuji pipad selhani trhu. Jedna se o naklady, které dabjgld genasi
na jiné subjekty, aniz by je kompenzoval, nebogsy, které dany subjektipasi jinym, aniz
by za tyto pinosy dostal kompenzaci. Jejich existence je olevydpojovana s absenci
vlastnickych prav, coz platitpdevSim protuzné slozky zivotniho prastdi — ovzdusi, vodu,
volné Zijici zivacichy apod[1].

Bruhoval4] zdiraziuje, Ze prav doprava je spojenaradou efekd, které neprochazeji trhem
(externimi efekty), alefinaSeji naklady ostatnim subjékt.

Negativni externi efekty dopravy

Hlavnimi negativnimi externimi efekty z dopravy ysaneisténi ovzdusi, hluk, fispvek
ke klimatické zmin¢ (emise sklenikovych plyn, nehody, fragmentace ekosystém
a urbannich oblasti, dopravni zacpy (kongesce)istei vod, dopady naifrodu Wetns
snizovani biodiverzity. Bkteré zé&chto externich efelit mizeme pifadit dopravni
infrastruktue (fragmentace krajiny a ekosyst@®mnekteré pak samotné doprkayemise,
kongesce). VySe dopadiopravy na Zivotnim prasdi zavisi na dopravnim préstiku, jeho
energetické efektivit a pouzitém palivu. ZreéSténi z dopravy ma dopady na lidské zdravi,
viditelnost, zemdéIstvi, budovy, pozemni a vodni ekosystémy a gladdima [4].



Tabulka 2 — Rehled negativnich externalit v oblasti dopravy

Oblast Externalita
Dopravni zraném’El smrtEl trvalé nésledkyEl psychickd ujma pozﬁstaI\’/chD, hmotné Skody na majetkuD,
nehoda naklady na zasah rychlé zachranné sIuibyD, hasi¢ského sboruD, poIicieD, ekologické skody

zpiisobené havariemi”

Znecisténi dopady na zdravi — respiracni a kardiovaskularni choroby, skody na zemédélské vyrobé,
ovzdusi lesni ekosystémy, zvySena koroze

Zvysend hladina | diskomfort obyvatelstva, poskozeni zdravi — poruchy sluchu, zvySené nebezpedi infarktu
hluku a kardiovaskularnich chorob, poruchy spanku, vliv na vykonnost ¢lovéka

Kongesce casova ztrétaD, zvysené emise automobild v koloné

Budovani fragmentace krajiny (vliv na biodiverzitu), Ubytek zvére, zabor pldy, znecisténi
dopravni povrchovych vod, ohrozeni podzemnich vod

infrastruktury

Pozn.: “uvedené dopady nejsou vZdy a beze zbytku externality

Zdroj: [1]

Pozitivni externi efekty dopravy

Doprava ma celodadu @inosi, vétSina z nich je vSak ,individualizovana“ (tj. sp&mské
piinosy jsou rovny finosim individualnim — viz tabulka 3, na rozdil od sp@eskych
nakladi, které jsou u dopravy vysSi nez individualni ndigJa Nejedna se tedy o klasické
pozitivni externality, ale o tzv. jebytek spatbiteleci vyrobce" (pebytek spdebitele je
rozdil mezi maximalnéastkou, kterou je spibitel ochoten za dané zbdaiisluzbu zaplatit,
a castkou, kterou ve skuteosti zaplatil; pebytek vyrobce je analogicky rozdil mezi
minimalni cenou, za kterou je vyrobce ochoten deyapbek ¢i sluzbu prodat, a cenou,
za kterou ho opravdu proda.)eBytek spdtbiteleci vyrobce se mize projevovat najklad
jako Uspora cestovnihtasu, ¥tSi komfort cestovani diky kvalisi dopravni infrastrukiie
apod.[1].

Tabulka 3 — Spolenské pinosy dopravy

Spolecenské pfinosy dopravy (interni a externi)

Interni pfinosy (pfinosy dopravy pro uZivatele) | Externi pfinosy (pfinosy vné dopravniho systému)
- Uspory ¢asu —  Uspory ¢asu
—  Zlepseni kvality —  Zlepseni kvality
— SniZeni dopravnich nakladd — SniZeni dopravnich nakladu
Zdroj: [1]

Externi ginosy dopravy jsou dale rozliSovany na gani a technologické externfiposy (viz
tabulka 4).
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Tabulka 4 — Externi spalenské pinosy dopravy

Externi spolecenské pfinosy dopravy
Penéini externi pfinosy Technologické externi pfinosy
(pFinosy zpracované trhem) (efekty nezpracované trhem)
— Nizsi ndklady v dopravé vedou k rozvoji trhu — Napftiklad méné utrpeni diky rychlejsi
prace, rozvoji trhu produkt(, pfilivu investic, zdravotnické zachranné sluzbé muze zachranit
zlepSeni image a davéry, zptistupnéni zemé, Zivoty nebo vést k méné zavaznym nasledkim
snizenym nakladim nemocnic (hodnoceni na zakladé hodnoty statistického
Zivota)
Zdroj: [4]

3.4.2Reseni externalit

Spole&ensky efektivnimieSenim problému externalit neni Uplné zamezenghjejizniku,
ale zahrnuti externich nakiadio trznich cen, které budou rig# odpovidat spotenskym
nakladim [1]. V takovém pipact hovaime o internalizaci externalit, kter&gastavuje
pieneseni externich naklada jejich mivodce. To vede k tomu, Ze uzivatel plati vSechny
naklady spojené s danou aktivitou, trzni ceny twy&ilaji spravny signal o vzacnosti zdroj

a ekonomicka neefektivita je takto odstmaa [4] Ekonomick& teorie rozliSuje dva zakladni
piistupy kieSeni (internalizaci) externalit —iegné a soukromé (liberalni).

VeiejnéreSeni

K nejcastji zminovanym pistupim K internalizaci externalit, které wané mie pdcitaji
s vaejnymi zasahy, je v neoklasické ekonomii #ovan gFistup pigouovské (pigouvianské)
darg nebo dotace (subvence). Pigou navrhoval zatirogice negativnich externalit dani,
ktera by zvysila jejich soukromé naklady na Grtogpole&enskych naklail Velikost takove
dart by se mdla rovnat rozdilu mezi meznimi spoéémskymi a soukromymi naklady.
Pivodaim pozitivnich externalit by #h pak stat poskytovat subvence, jejichz velikostsby
rovnala rozdilu mezi meznimi spoénskymi a soukromymi vynosy [21Brihova [4], stejs
jako Adamec [1] vSak upoziuji na fakt, Ze pigouvianské dajsou dag teoreticky idealni,
avSak jejich zavedeni je v redlnénttgwasto obtizné. Bihova [4] dophuje, Ze pokud jsou
stanoveni (zjini vySe externality a jejihotpodce) a vybr téchto dani velmi nakladné
(nag. z divodu obtizné kvantifikace meznich sp@eskych naklai), je mozné vyuzit misto
nich jinych nastraj (emisnich standadd jinych typi dani apod.).

Soukromé&esSeni

Pigouiv pristup k externalitam kritizoval Ronald Coase, ktpojkazoval na to, Zeipinou
externalit jsou nevymezena vlastnicka prava.riypgdech, kde jsou vlastnicka prava fiob
vymezena a vymahatelnd, externality nevzniknoutode vlastnici povedou soukroma
vyjednavani o nahra&dSkod [21] Tento poznatek je oztavan jako tzv. Coaseho teorém,
ktery rika, Ze externality nevedou k efektivni alokacigjdly pokud jsou trans&ki naklady
nulové a vlastnickd prava jsou debdefinovana a vynutiteln4. Potom veSkeré projevy
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ekonomické neefektivnosti budou korigovany vyjedidimn mezi postizenymi stranami,
protoze oB strany — producent i konzument externality — budoativovani k nalezeni
vzajemr¢ prosgSného obchodu <ili k internalizaci externality [41]Podle Holmana [21]
Coaseho teoréem zasadmmenil nazor ekonora na externality. Ukazuje totiz, Ze vyskyt
externalit ve skutmosti neni piznakem selhani tfth nybrz Spaté vymezenych nebo
nedostaténé chrargnych vlastnickych pravPodle Biihové [4] se tento teorém vSak ukazal
byt priliS optimisticky — lidé se ne vzdy chovaji racitméa nejsou ochotni se rozugn
dohodnout. Navic zvlaStv dopra¥ maji externalitycasto charakter wejného statku, jsou
tedy nerivalitni ve spoégb: (spoteba jednou osobou nebrani spbE jiné osoby)

a nevyliitelné ze spdeby (neni mozné zabranit jinym subjikt ve spateks). Nagiklad
pokud by bylo mozné, aby mistni obyvatelé &itér oblasti obchodovali s motoristy s cilem
snizit arové hluku a znéistovani ovzdusi, bude se kazdy mistni obyvatel sngkihout
placeni motorigim a doufat, Ze budé#it z toho, Ze zaplati ostatni.

3.4.3 Regulace dopravy

S tim, jak naksta vykon dopravy, nastaji i jeji negativni dopady na zivotni pri@sti
a zdravi obyvatel. Tyto dopady definujeme nejenlai@lni Grovni, ale i na regionalni,
narodni a nadnarodni. Z tohotovddu se stale&Si pozornost &nhuje moznostem, jak snizit
tyto negativni nasledky dopravy na vSech urovngjlth pisobeni. Opdéeni statni spravy
a samospravy s cilem ovlivnit objem a struktururdep ozn&ujeme obec# jako regulaci
dopravy [4].

V souwasnosti neexistuje jednotna klasifikace nastmgjgulace dopravy. Adamec [1] uvadi
jako zakladntlenéni pouzivanych nastnbjtyto:

= trzné-konformni (ekonomické), coz jsou nastroje fiskaldart a poplatky),
obchodovateln& povoleni a ostatni (kauce, gojikt

= normativni, které jsou zaloZeny na zékazech rkapech, limitech, standardech
a predepsanych administrativnich postupech.

Bruhova-Foltynova [4] uvadi navic zvlastni skupinutr@s regulace — nastroje organioa,

které, na rozdil od fpdchozich dvou, népdstavuji obvykle fimé naklady pro firmy
a jednotlivce, ale vedou ke Zmém v organizaci dopravy. Jednotlivé nastroje ragpilsi
vybirdme podle jejich &ekavaného dopadu, délikdasu jejich fisobeni, narinosti jejich

implementace, Uzemnihdgobeni apod.

Ekonomické néstroje

Ekonomické nastroje &ni relativni ceny vyrobk a sluzeb (tj. ini ceny tiznych statk

a sluzeb uc¢i sok® navzajem), fipadré ovliviwuji piimo @ijmy domacnosti a firem¢imz
pusobi na zrdnu chovani spoebiteli i vyrobai. Jejich hlavnim cilem je poskytovat spravné
signdly pro efektivitu a udrzitelné vyuzivani zdrajiky internalizaci externich naklad
generovat nezbytné vynosy prizné Urovi statni spravy a samospravy aspst k Zzadané
distribuci ve spolénosti.
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Tabulka 5 — Rehled nejbzregjSich ekonomickych nastiioy dopray

Nastroj Predpokladané dopady Cas?vy
horizont
Zpoplatnéni dopravy Efektivita dopravy (sniZzeni poctu ujetych kilometra) Kratky
Ziskani vynosu Kratky
Dané z paliv Ziskani vynosl Kratky
Snizeni pouzivani aut, spotieby pohonnych hmot a emisi Kratky/stredni
Zvyseni efektivity paliv Kratky
Pokles kongesci Kratky
Zvyseni vyuzivani alternativnich paliv Kratky
Dané z vozidla Pokles poctu aut Stredni
Narust palivové efektivity u flotily vozidel Sttedni
Ziskani vynosu Kratky
Finanéni pobidky Narust palivové efektivity Sttedni
k vozidlim na Cistsi paliva | Pokles emisi sklenikovych plynd a jinych poluant( Stredni
Zpoplatnéni nemovitosti Ziskani vynosG pro dopravu a poskytovani infrastruktury Stredni
Podpora pozadovaného vyuzivani ptdy Kratky
Parkovaci poplatky Zvyseni efektivity trhu s parkovanim Kratky
Omezeni cest autem Stfedni/kratky
Nefimy vliv na kongesce Stredni/kratky
Ziskani vynosl Kratky
Tarifni systém a vyse Povzbuzovani obyvatel k vétsSimu vyuzivani hromadné dopravy | Kratky
jizdného hromadné (HD)
dopravy Dopady na poptavku po HD v zavislosti na cenové elasticité Stredni/dlouhy
(vztah mezi zménou v poctu pasazér( diky zméné poplatkl za
pouZziti HD)

Zdroj: [5]

Ekonomické nastroje maji vSak i svA omezeni. Jgoiu mimo jiné pa&ateni nedivéra
verejnosti, nejistota o vysi ,spravnych* cen, nejistot rychlosti reakce na cenové am
¢i nejisté vynosy [4].

Normativni nastroje

Tyto nastroje jsou zaloZeny na donucovaci pravonuwgari statni spravy. P&tk nim
narizeni (zakazy, ikazy), limity, standardy a normy aguepsané administrativni postupy
a omezeni, podle kterych se musi subjekt chovetk jje trestan. S jejich pouzitim Ize snadno
a rychle dosadhnout stanoveného cile fnamiZzeni emisi), avSak jsou makroekonomicky
velmi nakladné a stanoveného cile neni obvykle lm&mo s minimalnimi celkovymi
spole&enskymi naklady. Néastji vyuzivanymi normativnimi nastroji jsou emisnastardy
(EURO normy) a omezeni pohybu motorovych vozidgl [1

Organiz&ni nastroje

Jsou zavathy na zaklad iniciativy samotnych ddéenych subjekt (firem, veejnych
instituci),casto v sotinnosti s organy statni spraviysamospravy.
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Mezi nejzn&nijSi organizani nastroje pdt [5]:

= management mobility (zatfuje se na poptavku po osobni a nékladni daprav
piicemz vyuziva soubor nastégjkteré maji podpdt a povzbudit zrdnu postoje
a chovani k trvale udrzitelnym driatm dopravy)

= dobrovolné pistupy (novy a mé&hznamy nastroj, v doprévzatim ne {liS casty,
zaloZzeny na dobrovolném rozhodnuti faktického npbtencialniho zngstovatele
zavazat se k minimalizaci narusovani zivotniho tpeas — ekologické ozravani
vyrobki — ekolabeling, budovani ekologicky orientovanygistémi fizeni podnik,
dobrovolné dohody mezi statem apryslovymi podniky).

2.5Individualni automobilova doprava (IAD)

S probihajicimi spot@nskymi zrménami, rozvojem vyroby a obchodu, rostoucimétpm
obyvatel a jejich sousd’ovanim dochazi postuprk velkému rozvoji novych dopravnich
obori. V celos¥tovém pohledu Ize konstatovat, Ze tzv. staré drdbgravy (Zelezrini,
namani, vodni vnitrozemskda) se rozvijeji pomalu (nebnieh dochazi k poklesu), zatimco
tzv. nové druhy dopravy (individualni automobilolétecka) se rozviji prudce [53]. | v ramci
Ceské republiky pozorujeme i@t individuaini automobilové dopravy (viz obrazék 1

Obrazek 1 — Blba prepravni prace v osobni dopgavCeské republice
v roce 1990 a 2005

80% - 74%
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59%

30% 18% 20%
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10% - =

0% T T T f
IAD Silniéniverejna Zelezniéni Letecka

m 1990 m2005

Zdroj: [1]

Z obrazku 1 je #&jmeé, Ze individualni automobilovd doprava zaujistéle ¥tSi postaveni
v délbé prepravni prace v ramci osobni dopravy. Oproti tonhoi i verejna a Zelezini
doprava jsou stale mé&nyuzivany k peprav osob.

Stuper automobilizace je jednim ze zakladnich ukazatielpravy popisujici pget osobnich
automobiti vztazeny k pétu obyvatel.Ceska republika vykazuje rychlyist automobilizace
zvlase od paatku 90. let 20. stoleti (viz tabulka 6).
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Tabulka 6 — Stupeautomobilizace ¥ eské republice v letech 1961 az 2008

Rok Pocet automobili na 1000 obyvatel Pocet obyvatel na jeden automobil
1961 21 47,1
1971 72 13,8
1981 182 5,5
1990 233 4,3
2000 362 2,8
2006 398 2,5
2007 412 2,4
2008 424 2,3
Zdroj: [30]

Z tabulky 6 je patrny rostouci trend stépautomobilizace. V roce 1961liipadal jeden
automobil na vice nez 47 obyvatel, vroce 1971 émxit 14 obyvatel a vroce 2008
na pouhych 2,3 obyvatel. Vyrazny figr patu vozidel na 1000 obyvatéleské republiky
od paatku sedmdesatych let se zastavil vroce 1998, dotdhazi ke zpomaleni vyvoje
a stagnaci v letech 1998 — 2003. Od roku 2003 zagnavame afi narst evidekniho patu
vozidel.

Stupéi automobilizace se liSi v jednotlivych okresechafiah). Z obrazku 2 je patrny
znatelny rozdil v p&u registrovanych automolilmezi vychodni a zapadsasti republiky.

Nejvice registrovanych automobilbylo zaznamenano v Praze iestaieském, Plziském

a Jih@deském kraji. Mezi rsta s nejvySSim stupm automobilizace p#t Praha, Mlada
Boleslav, Ribram aCeské Budjovice (vice nez 43 registrovanych autombbil
a Moravskoslezsky kraj, kde na 100 obyvatelipggda méd nez 34 registrovanych
automobit.

Obréazek 2 — Registrované osobni automobily na b®aiel vCR v roce 2005

HEODISTROVANE OSOEBEN ATTOMOIHILY A 100 OBYYATEL vV ROCE W05
PAEEERRORR CARS PER I DACLEATION 30085

. -0 e pas ol |

zdroj: [30]
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2.5.1 Vyvoj patu automobilia v Ceské republice

K1.lednu 2009 bylo v Centrdlnim registru vozidetgistrovano celkem 7 081 145
provozovanych motorovych aipojnych vozidel vSech druha kategorii, coZ je mezini
narist o tendt 3 %. Tempo ndistu se oproti roku 2007, kd§inilo 5 %, mirrg snizilo.
Zarover doSlo ke konci roku 2008 ke zvySenému odhlaSowtaiSich vozidel zidrodu
zavedeni ekologické darfpoplatky za nepkni emisnich limit u pouZzitych vozidel). Vyvoj
poétu provozovanych aifpojnych vozidel \Ceské republice je uveden v tabulce 7.

Tabulka 7 — Souhrnnytehled o silninich vozidlech registrovanychGR

Vozidla 2000 2005 2006 2007 2008
Motocykly 748 140 794 000 822703 860 131 892 796
Osobni automobily 3438 870 3958 708 4108 610 4280 081 4423 370
Mikrobusy a autobusy 18 259 20134 20331 20416 20 375
Nakladni vozidla 275617 415101 468 282 533916 589 598
Silni¢ni tahace 22 669 24 060 22 622 20915 17 814
Navésy 22 780 29 087 44 974 50 480 53 623
Privésy 104 073 170111 189 786 212 429 238712
Specialni automobily 78 497 54 620 48 777 46 672 43 609

Zdroj: [34]

Z tabulky 7 je rejmeé, Ze mimo sildgnhich tahai a specialnich automobilvykazuje poet
jednotlivych silnénich vozidel rostouci tendenci. V dalSim textu senZime pgedevsim
na osobni automobily.

Poset osobnich automolilv Ceské republice v jednotlivych letech roste a v 12088 dosahl
poctu 4 423 370 registrovanych automdbitoz gedstavuje ndist 3 % oproti pedchozimu
roku. Nafist patu osobnich automolsilbyl zaznamenan ve vsech krajiCR. Vyvoj pastu
osobnich automolilzaazenych dotznych kategorii je uveden v tabulce 8.

Tabulka 8/I — Osobni automobily registrovanéR

Rok 2000 2005 2006 2007 2008
Pocet celkem 3438 870 3958 708 4108 610 4280 081 4423 370
podle vékovych kategorii

do 2 let 250535 257 013 254113 259 216 284 005
od2dob5let 479 357 458 475 465 992 466 373 455 291
od 5do 10 let 687 773 1090 780 1107 725 1074 250 1077 668
pres 10 let 2 021 205 2152 440 2280780 2480242 2 606 406
podle typu spotfebované energie

benzinové automobily 3048524 3233983 3298119 3374 000 3410316
dieselové automobily 383179 718 412 804 961 900 766 1007931
elektrické automobily 10 10 10 10 11

na zkapalnény ropny plyn 20 17 17 16 12
ostatni 7 137 5687 5503 5289 5100
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Tabulka 8/l — Osobni automobily registrovan€R

Rok 2000 | 2005 2006 2007 2008
podle objemu motoru

nizéi nez 1000 cm’ 326 412 270 427 269 631 271224 268 156
1000 - 1199 cm® 939 399 784 381 765 076 752 877 720 441
1200 - 1399 cm® 1052 795 1250711 1284 401 1315502 1334 091
1400 - 1599 cm® 418 567 552 314 594 625 639 884 683 061
1600 - 1799 cm® 201 400 285933 303 034 319812 333442
1800 - 1999 cm® 343 337 599 379 659 269 724 333 797 398
2000 - 2999 cm’ 141 428 191 256 206 450 226 850 250 883
3000 cm’ a vyde 15523 23 646 26124 29 599 35898

Zdroj: [34]

Z tabulky 8 je patrné, Ze&tsina automobil registrovanych eské republice je starSich
nez 10 let. P&et vozidel v této kategorii rok od roku stoupa,stedované obdobi se jejich
pocet zvysil o necelych 585 tisic. & vozidel ve wkové kategorii od 5 do 10 let z§dtku
sledovaného obdobi stoupd, od roku 2006 zaznamemayokles p&tu vozidel v této
kategorii. TaktéZ registrovanych vozidel wkové kategorii od 2 do 5 let ubyva, oproti tomu
pozorujeme ndist vozidel ve ¥kové kategorii do 2 let. Z tabulky jegime, Ze naceskych
silnicich dominuji benzinové automobily, avSak zsmenavame taktéz silny it patu
dieselovych osobnich vozidel. Pokud bychom sledgeanotlivé automobily dle objemu
motoru, Ize konstatovat, Ze vozidel s niz&im objamsbyva (do 1199 ch), zatimco vozidel

s vysSim objemem nigeskych silnicich pbyva.

2.5.2 Hepravni vykony

V tabulkdch 9 — 11 jsou uvedeny jednotliviegravni vykony — nejprve vyvoj celkového
poétu prepravenych cestujicich, dale celkovyepravni vykon a néaslednje uvedena
pramérna gepravni vzdalenost realizovana jednotlivymi druhgpravy v letech 2000
az 2008.

Tabulka 9 — Mezioborové srovnariepravnich vykoti osobni dopravy
(pccet prepravenych cestujicich)

Rok 2000 2005 2006 2007 2008
Pfeprava cestujicich celkem (v mil.) 4 897,6 4974,8 4 976,6 5045,7 5161
Zelezni¢ni doprava 184,7 180,3 183 184,2 177,4
Verejnd autobusova doprava 438,9 388,3 387,7 375 401,7
Letecka doprava 3,5 6,3 6,7 7 7,2
Vnitrozemska vodni doprava 0,8 1,1 1,1 1,1 0,9
Méstska hromadna doprava 2 289,7 2 268,9 2 238,0 2 258,4 2323,8
Verejnd doprava celkem 2917,6 2 844,8 2 816,6 2 825,7 2911,0
IAD 1980,0 2130,0 2 160,0 2220,0 2 250,0
Zdroj: [34]
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V roce 2008 bylo fepraveno celkem 5161 miliéreestujicich (oproti necelym 5 miliarddm
v roce 2000). Nejvice cestujicich byldepraveno viejnou dopravou (respektiveéstskou
hromadnou dopravou) a dale pak individualni autatoebu dopravou. Nejmeé&ncestujicich
bylo prepraveno vnitrozemskou vodni dopravou, leteckoergvSak v jednotlivych obdobich

vykazuje rostouci tendenci) a Zeleamidopravou (ktera vykazuje klesajici tendenci).

Tabulka 10 — Mezioborové srovnariepravnich vykott osobni dopravy (epravni vykon)

2000 2005 2006 2007 2008
Prepravni vykon celkem 1013519 | 108606,6 | 1106168 | 112801,2 | 115180,5
(mil. osobokilometrti)
Zelezni¢ni doprava 7 299,6 6 666,7 6921,9 6899,8 6803,3
Verejna autobusova doprava 9351,3 8607,6 9501,1 9518,8 9350,5
Letecka doprava 5864,7 9735,7 10233,1 10477,3 10748,9
Vnitrozemskd vodni doprava 7,7 21,8 18,1 12,8 17,3
Méstska hromadna doprava 14 888,6 14 934,8 14312,7 14352,5 15880,5
Verejna doprava celkem 37 411,9 39 966,6 40 986,8 41 261,2 42 800,5
IAD 63 940,0 68 640,0 69 630,0 71540,0 72380,0

Zdroj: [34]
Z tabulky 10 je patrné, Ze ngjgich gepravnich vykot dosahuje IAD.
Tabulka 11 — Mezioborové srovnariepravnich vykot osobni dopravy
(pramérn& grepravni vzdalenost)
2000 2005 2006 2007 2008

Primérna prepravni vzdalenost 20,7 21,8 22,2 224 223
celkem (km)
Zelezni¢ni doprava 39,5 37 37,8 37,5 38,3
Verejnd autobusova doprava 21,3 22,2 24,5 25,4 23,3
Letecka doprava 1683,6 1538,1 1525,1 1501,7 1501,7
Vnitrozemska vodni doprava 9,8 20,1 16,3 11,7 20
Méstska hromadna doprava 6,5 6,6 6,4 6,4 6,8
Verejnd doprava celkem 12,8 14 14,6 14,6 14,7
IAD (odborny odhad) 32,3 32,2 32,2 32,2 32,2
Zdroj: [34]

Podle tabulky 11 vykazuje celkovaipmérna gepravni vzdalenost mirnou rostouci tendenci
(mimo roku 2008, kdy poklesla o 0,1 km). N&gi piimérné vzdalenosti dosahuje letecka
doprava, dale Zelezfii a IAD.

Nejen vCeské republice, ale i v mnoha ostatnich zemich k& unie pozorujeme ridt
individualni automobilové dopravy (viz tabulka 1Ppuze v Md@arsku, Dansku a Rakousku
je zaznamenan pokles vykonu IAD. N&Bich vykori IAD dosahuje Nmecko, Italie,

Spojené Krélovstvi a Spa&lsko. K zemim s nejnizdimi vykony pat_ucembursko, Irsko,
Slovenska republika a Marsko.

Tabulka 12/1 — IAD ve vybranych evropskych zemigtil (osobokilometit)

Zemé 2000 2005 2006 2007 2008

Belgie 105 900 111 600 108 900 109 798 112 448
Ceska republika 63 940 68 640 69 630 71540 72 380
Dansko 59124 52000 527 000 53991 55277
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Tabulka 12/11 — IAD ve vybranych evropskych zem(ofil. osobokilometit)

Zemé 2000 2005 2006 2007 2008
Finsko 55700 60 940 61900 62 455 63 785
Francie 699 600 736 900 727 400 723794 727 816
Irsko 21 000 25000 26 000 40 000 42 000
Itélie 726 500 716 100 689 000 744 860 720 202
Lucembursko 5600 6 100 6 300 6 500 6 600
Madarsko 46 590 46 500 46 600 46 850 41419
Némecko 831300 868 900 856 900 863 300 868 700
Nizozemi 141 100 146 400 148 800 148 000 148 800
Polsko 149 700 181 500 197 300 219 240 239 260
Portugalsko 57 700 67 000 70 000 72 000 74 000
Rakousko 78 100 82 100 70 600 70 888 72 023
Recko 63 000 80 000 85 000 90 000 95 000
Slovenska republika 23929 24 300 25 800 26 342 25994
Spojené Kralovstvi 639 000 679 000 674 000 686 000 689 000
Spanélsko 331 600 354 000 337 800 340937 343 293
Svédsko 91 900 97 000 97 300 97 000 99 600
Zdroj: [34]

2.6 Negativni vlivy individualni automobilové dopravy

Vzhledem k trvale se zvySujicimuigpravnimu objemu na sitimich komunikacich néstaji
problémy, jak optimaka uspokojit pozadavky na dopravu bez kofap®pravnich systéin
které finaseji ekonomické ztraty. Vidledku soustavnéhdistu IAD nastava jeji stalectsi
zpomaleni a hlavh ve nestech pibyva rozsahlych kongesci, a tim tento druh dopravy
piichdzi o jednu ze svych velkychiggnosti — vysokou rychlost. Zardvedochazi

k podstatnému nastu zneisteni prostedi Skodlivymi latkami produkovanymi dopravou,
nadnérnému hluku, ¥tSi nehodovosti spojené se ztratou na Zivotech i@avidlidi,
majetkovymi Skodami apod. [39].

Tabulka 13 — Mrné ekonomické externality jednotlivych dfubsobni dopravy €R v roce
2004 v K& na 1 milion osobokilomeir

Druh externality Silniéni | Silniéni | Leteckd |Zelezniéni| MHD MHD MHD MHD

(IAD) (bus) elektrickd| Metro | Trolejbus | Tramvaj Bus
Nehody 319978 6 804 0 3141 0 19 245 7 312 2910
Hluk 72730 74779 632 21433 0 0 160248 | 117120
Emise 105 273 | 226 655 8172 2089 558 1225 772 184 860
Pfizemni ozdén 10377 34 340 10779 0 0 0 0 31068
Globalni otepleni 57 863 48 197 49192 38 240 10794 23712 14 935 43 833
Kongesce pavodci 22 288 0 0 0 0 0 0 0
Celkem 588509 | 390775 | 68775 64 903 11 352 44182 | 183267 | 379791
Zdroj: [54]
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u trolejpusu a elektrického vlaku. NejvySSich ex#édit dosahla IAD a to fedevSim
v disledku své enormni nehodovosti. Externality z IABedstavuji piblizné 60 haléa
na jeden osobokilometr. Tabulka potvrzujéegpokladanou Setrnost metra a trolefhus
pozice tramvaji vychaziuie kuili jejich nadngérné hlwnosti. Vysoké rarné externality
vlivem emisi a hluku jsou zaznamenany u autébMHD a linkovych autobus coz
znevyhodhuje jejich pozici.

2.6.1 Nehodovost

Nehodovost v doprav je vyznamnym problémem z hlediska udrzitelnostiprdonich
systént.. Nejde jen zdaleka offmou ekonomickou Skodu, ktera vznikng pehodach, ale
narusSen je také socialni rozmudrzitelné dopravy. Po zéelych ¢asto Zistavaji neuplné
rodiny, zrani si¢asto odnaSeji trvalé nasledky, které zhorSujihegipol€enské uplaténi.
Nehody vyvolavaji také dalSi narodohosps#té Skody v souvislosti s ochromenim
dopravnich trasdnem odstraovani nasledk l&ceni zragnych a ztratou vyiku [23].

Tabulka 14 — Eehled dopravnich nehod, ¢o usmrcenych a zrénych osob
dle jednotlivych druh dopravy VCR v letech 2000 — 2008

Rok | 2000 2004 2005 2006 2007 2008

Zelezni éni doprava

Pocet vdznych nehod 283 268 312 233 115 133

Pocet usmrcenych osob 74 232 251 52 25 44

Pocet zranénych osob 155 213 256 231 258 224

Silni éni doprava

Pocet nehod na silnicich 211 516 196 484 199 262 187 965 182 736 160 376

Pocet vaznych nehod na silnicich 25 445 26 516 25239 22 115 23 060 22 481

Pocet usmrcenych osob 1486 1382 1286 1063 1222 1076

Pocet zranénych osob 32439 34 254 32211 28 114 29 243 28 501

\Vnitrozemska vodni doprava

Pocet nehod 19 24 23 19 19 10

Pocet usmrcenych osob 2 2 2 0 0 1

Pocet zranénych osob 2 1 3 2 1 0

Letecka doprava

Pocet nehod 28 17 25 36 30 70

Pocet usmrcenych osob 0 2 5 1 10 17

Pocet zranénych osob 5 2 2 1 2 12

Zdroj: [9]

Z tabulky 14 vyplyva, Ze siltini doprava (fedevSim pak IAD), se z hlediska nehodovosti
jevi jako nejproblémaoyjSi druh dopravy. Fpada na ni negtSi paet jak nehod, tak

i usmrcenych a zra&nych osob. Pokles nehod na silnicich zaznamenanyokd 2006
bychom mohli pi¢itat zavedeni bodového systému.

O tom, Ze dopravni nehody s sebou nesowrgnhaekonomické ztraty, nastgswdéuje
tabulka 15.
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Tabulka 15 — Rmérné naklady souvisejici s jednou dopravni nehosld{c]

Naklad Usmrcv:eni Tézké zran éni Lehké zran éni Bez néslgdkfx
(K€E) (K€) (K€) na zdravi (K €)
PRIME NAKLADY
Naklady na zdravotni péci 110 681 8 39 819 92 309 0
Hmotné Skody 314 993 178 966 139510 0
Policie 31796 3887 1852 942
Soudy 20 345 20 345 0 0
Pojistovny 37 799 21 476 16 741 9861
PFfimé naklady celkem 515614 1064 493 250 412 0
NEPRIME NAKLADY
Ztrata na produkci 7 640 309 1175 404 61 188 0
Socialni vydaje 857 654 624 080 23271 0
Nepfimé naklady celkem 8 497 963 1799 484 84 459 0
Celkova ztrata 9 013577 2863 977 334 871 10 803
Zdroj: [23]

Vroce 2001 si Evropska unie stanovila cil sniztgt usmrcenych v sildhim provozu
do roku 2010 o polovinu hodnoty z roku 2001 (138¢htcenych \Ceské republice). V letech
2001 az 2007 ipspely nejvice ke spléni tohoto cile Francie (pokles o 43 %), Portugalsko
(42 %) a Lucembursko (38 %). Mezi dali &&pé zens pati Belgie, NNmecko a Svycarsko.
ProCeskou Republiku, spolu s Rumunskem, Slovinskenvolit Slovenskem a Polskem se
odhaduje posun terminu dopdemého sniZzeni nehodovosti o 10 letC¥ské republice doslo
mezi lety 2001 az 2008 k poklesu¢pousmrcenych o 19 % [38].

2.6.2 Emise z dopravy

Znegisteni ovzduSi emisemi je jednim z nejzavggéith problénmi dopravy. V poslednich
letech vyraza roste podil pedevSim automobilové dopravy na tomto @$igni, coz se
projevuje zejména v #&stskych aglomeracich s vysokou intenzitou doprdide dochazi
k vyznamnému zhorSeni kvality ovzduSi, coZ negatiorliviiuje nejen Zivotni progdi,

ale i zdravotni stav obyvatel, zejménégtida starSich atani. Fricinou emisi Skodlivin
Zz motok vozidel do volného ovzdusi jsou vyfukové plyny Najici pii spalovani pohonnych
hmot [4].

21



Tabulka 16 — Eehled vybranych Skodlivych latek, igobu jejich vzniku v doprav
a zdravotnich rizik zjsobenych jejich vlivem

S’kodllva Zpusob vzniku v dopravé Zdravotni rizika
latka
Oxid Spalovanim pohonnych hmot obsahujicich Koncentrace 3 —5 % v ovzdusi je Zivotu
uhlicity | uhlik. nebezpecna po pulhodinovém pobytu, 8 — 10 %
(CO,) zpUsobuje ztratu védomi a smrt.
Oxid Spalovanim pohonnych hmot obsahujicich Toxikologicky vyznam je prvorady, blokuje
uhelnaty | uhlik za nedostate¢ného pfistupu vzduchu uvolriovani kyslikd, a tim zpUsobuje poruchy srdce,
(co) nebo za vysokych teplot. Benzinové osobni mozku, zrakové a sluchové potize, zaludeéni
automobily produkuji 18 az 168 g této nevolnost, bolesti bficha. Smrt udusenim nastava
skodliviny na kg paliva, dieselové 2,5 az 9g, pfi koncentraci nad 750 mg.m -3
nakladni 7 az 221 g.
Oxid Spalovanim pohonnych hmot obsahujicich siru, | Toxicky pro Zivocichy i rostliny, zptsobuje dychaci
sifiCity | v souCasné dobé produkce minimalni potize, zmény plicni kapacity i plicnich funkci.
(SO,) vzhledem ke kvalitnim paliviim.
Oxid Spalovanim smési paliva a vzduchu, benzinové | Drazdivé Gcinky, zanéty pridusek i plic
dusiku osobni automobily produkuji 1 az 45 g na kg (bronchitida az plicni edém)
(No,) paliva, dieselové 4,3 az 18,3 g, nakladni 10 az
93,3.
Oxid Reakci vzdusného dusiku se vzdusnym NepUsobi vyraznéjsi tlumy dechu a srdecni
dusny kyslikem, zejména za pritomnosti katalyzatort | ¢innosti, ale pfi dlouhodobém plsobeni zplsobuje
(N,0) ze skupiny platinovych kovl. Benzinové osobni | nervové poskozeni a poruchy tvorby krvinek,
automobily produkuji 0,3 az 1,1 g na kg paliva, | poruchy paméti.
dieselové a nakladni 0,1 az 0,3.
0z6n Sekundarnimi fetézovymi radikdlovymi Drazdivy Ucinek na dychaci organy a plsobi i na
(03) reakcemi v pfizemnich vrstvach z centralni nervovou soustavu, plisobi na bunécné
molekuldrniho kysliku za pfitomnosti slozek a strukturdlni zmény — snizena schopnost plic
vyfukovych plyn(, oxid{ dusiku a tékavych vykonavat normalni funkce.
uhlovodik{ vlivem sluneéniho zareni.
Olovo V minulosti spalovanim olovnatych benzin(, Toxicky kov, otrava se projevuje nechutenstvim,
(Pb) nyni jsou jeho zdroji vyvaZzovaci téliska malatnosti, bolestmi hlavy a kloubd, Zalude¢nimi
pneumatik, maziva, oleje Ci Castice a stfevnimi potizemi, kieCemi v brise, poskozenim
z opotfebovani loZisek. jater, plic, kostni dfené. M(zZe zplsobovat
neplodnost, problémy s chovanim, nizsi 1Q apod.
Zdroj: [1]

Adamec [1] rozliSuje Skodliviny zi&tujici ovzdusSi z dopravy na latky limitované, nar&te

se vztahuji emisni limity (oxid uhelnaty, oxid dksi &kavé organické latky a pevid@stice

pro dieselova vozidla), a latky nelimitované (oxidlicity, metan, oxid dusny, fenoly, dehet

apod.).

U novych vozidel v @isledku pisrgjSich limiti, danych normami EURO, dochazi sice
k poklesu limitovanych Skodlivych latek, avSak \adiém k zvySujicimu se objemu dopravy

dochazi k celkovémuistu emisi. Nelimitované Skodliviny magiasto zavaz¥si dopady

na zdravi¢loveéka, ale pro nedostatek informaci o latkach samétrgyorzhledem k daleko

vySSim narokm na néfici techniku neni v s@asné dob jejich produkce monitorovana.
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Tabulka 17 — Celkové emise z dopravy a z individuautomobilové dopravy (tis. tun)

Rok | 2000 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Emise oxidu uhli ¢€itého (CO 2)

Celkové emise z dopravy 12 252 16 700 18 191 18514 19 629 19 187
Emise z IAD 7 215 9 266 9791 9 697 10 165 9 796
Emise oxidu uhelnatého (CO)

Celkové emise z dopravy 278,4 235,6 232,8 213,1 204,2 185,1
Emise z IAD 182,4 129,1 114,1 95,4 93,4 84,1
Emise NO

Celkové emise z dopravy 96,8 95,5 101,6 97,1 94,2 88
Emise z IAD 41,5 27,4 24,5 19,6 18,4 16,5
Emise oxidu dusného (N ;0)

Celkové emise z dopravy 1,4 2,3 2,4 2,5 2,5 2,4
Emise z IAD 11 1,7 1,9 1,9 1,9 1,8
Emise t ékavych organickych latek

Celkové emise z dopravy 57 47,8 47,3 42,3 40,5 34,8
Emise z IAD 36,6 23,9 20,5 15,3 14,5 11
Emise methanu (CH )

Celkové emise z dopravy 1,8 1,8 1,9 1,8 1,7 1,6
Emise z IAD 1,2 1 0,9 0,8 0,8 0,7
Emise oxidu si Fi¢itého (SO )

Celkové emise z dopravy 1,7 2,6 0,6 0,6 0,7 0,6
Emise z IAD 0,8 1,2 0,3 0,3 0,3 0,3
Emise pevnych ¢astic

Celkové emise z dopravy 4.9 57 6,3 6,4 6,6 6,3
Emise z IAD 0,8 0,9 1 1 1 0,9
Emise olova (Pb)

Celkové emise z dopravy 0,067 0,002 0,001 0,001 0,001 0,001
Emise z IAD 0,057 0,002 0,001 0,001 0,001 0,001
Zdroj: [34]

NejvyssSi naiist emisi (viz tabulka 17) je zaznamenan u emigingkbvych ply CO, a N,O.
Pricinou je vySSi spaéeba pohonnych hmot vadledku néiistu gepravnich vykofh. Naopak
produkci Skodlivin vznikajicich iip spalovani pohonnych hmot byly v prvni polovi@0. let
minulého stoleti zava@dy pro Upravu vyfukovych plyin automobiti katalyzatory. Jejich
zavedenim tak dochézi k redukci NavSak katalyzatory jsou vystaveny velkym tepelnym
rozdilam, jejichz nasledkem dochazi k uiolani platinovych ko do Zivotniho prosedi,
coZ mize mit negativni vliv na zdravloveka.

Celarada kowi se také dostava do Zivotniho presii @i mechanické separaci z regjici
karoserie automotiil a pouléniho gisluSenstvi (koSe, dopravni zeai, os¥tleni apod.).
Vyznamnou za ovzduSi pedstavuji také tzv. emise nespalovaci — vozovkeagipcastice
chemického @) i interniho materialu (pisek, &k) pro posyp silnic v zimnim obdobi,
opadavajici n@stoty z vozidel a ztratyipvazeného materialu [1].
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2.6.3 Ostatni negativni dopady dopravy na Zivotninpstiedi a zdravi¢lovéka

Ve spoijitosti se silini dopravou se setkavame&etnymi havariemi, kdy dochazi k uniku
pohonnych hmot, motorovych olgjprovoznich kapalin a dalSich Skodlivin, které imdiyv
na kvalitu povrchovych i podzemnich vod. R&¥ndlouhodoby vliv vyfukovych plyi
obrusi pneumatik a svrchni konstrukce vozovky negadtienliviuji kvalitu vod. Obdob#
jako ohroZeni vod, tak i ohroZeni kvalityigv okoli komunikace nastava v podstéemi
zpiusoby — dlouhodobym zuiténim zpisobenym BZznym silnEnim provozem, sezonnim
zneisténim zejmeéna vlivem posypovych matetiaizivanych k zimni Gdrzb komunikaci
a havariemi vozidel, ip nichZz dochazi k uniku latek Skodlivych pro Zivbtprostedi.
Znedisténi pad je problematické zejména v zasta® ¢asti tzemi velkych #st s vysokou
hustotou automobilové dopravy. Negativni dopadyrdep na @dni fond se neprojevuji
pouze chemickym zi&tenim okoli pozemnich komunikaci, ale také samotngstavbou
komunikace a celé dopravni&gikdy pozemkm uenym pro vystavbu komunikace musi byt
odnata jejich zakladni funkce a &mi se na plochy dené kvystavly coZz znamena,
Ze z girodniho hlediska dochazi k jejich degradaci. VAgslosti s rozvojem dopravy
a zvySenou stavebniinnosti se hovib také o ovliveni biologické rozmanitosti
(biodiverzity), tj. p@&tu druhi flory a fauny. Dopravni sittotiz rozlenuji prirodni lokality
na mensi, izolované segmenty, které jgasto mensi, nez gebuji rekteré druhy k peziti.
Zarover jsou velmi ¢asto vozidly sraZzeni nejen mensSi Zikdhové (obojzivelnici, plazi
apod.), ale i velci zivchove (srii, cerna z¥¢i). Zn&isténi okoli pozemnich komunikaci
chemickymi Skodlivinami row¥ negativié ovliviiuje ¢etnost a druhové zastoupenidpi
mikroflory a fauny [1].

Rozvoj dopravy a s nim spojeny rozvojimyslu @inasi velké mnozstvi zdnbjzvySujicich
hluk, jehoZz nadrrny vyskyt je také zavaznym faktorem negatipiisobicim na zdravotni
stav obyvatelstva vyvolavajici v lidském organisadu nezadoucich reakci (poruchy
nervové soustavy, poSkozeni sluchové soustavy apdthvnim zdrojem hluku ze sikmni
dopravy jsou pohonné jednotky (motory), a to zejmg¥i nizkych rychlostech vozidel.
Silni¢ni doprava (fedevsSim provoz vozidel na nerovné vozovce) je jak@im z hlavnich
zdroja vibraci, které jsou dalSim jevem negativpisobicim na zdravélovéka (zpisobuji
poSkozeni #&kolika systénmi — jsou zasazeny periferni cévy, nervy hornichéktin a svalov
kloubni aparét) [39].

Jednim z nepmych vlivi dopravy na zdravtlovéka je také ovliveni Zivotniho stylu.
Pouzivani automotiilna ukor clize nebo cyklistiky znamena omezetirgzené pohybove
aktivity, ktera je pro zdravi nesméuilezita [43].

Neopomenutelnym negativnim aspektem dopravy nejea Bivotni prosedi,
ale i na hospodatvi statu jsou odpady z dopravy ve férnautovraki. PrestoZe jsou
v souwtasneé dob az z 80 % slozeny z recyklovatelnych matérid@a jejich sklad® se podili
i nebezpeéné druhy odpail (olovené akumulatory, olejové filtry apod.). V oblastiki@dani
s odpady je prototdezita prevence a minimalizace odpageZ bude sirovat ke zlepSovani
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ochrany zivotniho prosdi. To souvisi i s konstrukci vozidel <€Ignby byt pouzivany takové
materialy, aby nova vozidla byla Sefji§i k Zivotnimu prosedi a ngla vysSi potencidl
pro prevenci, oftovné pouziti a materialové a energetické vyuditi [

2.6.4 Kongesce

Dopravni kongesce jsou kolony stojicich nebo pdpjicich vozidel zfisobujicichéasové
ztraty cestujicich a nespolehlivost doby cesty .[BRJpravni kongesce jsou nejen daskych
komunikacich, zejména silitiich, spiSe &né nez vyjimé&né. Jsou jednim ze zavaznych
problémi predevsSim mstskych oblasti. Dopravni kongesceigpbuje obvykle fetizenost
piislusné dopravni infrastruktury vysokou poptavkau gsislusném druhu dopravy dase
dopravnich Sgiek. Dopady z dopravnich kongesci zasahuji regionvaleni rozmanitych
vlivech a nejedna se pouze o environmentalni dgpatly jedna se néilad o snizeni
konkurenceschopnosti podiik v regionu s vyznamnymi kongescemi.usR dopravy
v centrech rést vede v celé Evr@pk opakovanym dopravnim zacpam s mnohaimayymi
dusledky v podob ztracenéhaiasu a zn#@steni ovzdusi. V dsledku tohoto jevu evropské
hospodéstvi ztraci kazdormné témei 100 miliard eur, neboli 1 % HDP EU. V posledni &ob
jsou dopravni kongesce gpbeny pedevsim nad#rnym vyuzitim osobnich automobil
tedy individualni automobilovou dopravou [2].

Priciny kongesci jsou jednoduché. Pokud se dopravnitapip fiblizi nebo pekraci
kapacitu komunikéni sit bud’ lokalré, nebo v celém Uzemi, potom se vygja kolony
vozidel, které zfisobuji zdrzeniCim je wt3i poptavka, tim jsoustsi stojici a popojizgici
kolony, a tak je zaptgbi delSi cestovni doba. Jednd se o kolaps noimeéipliynulého
pohybu dopravy, jehoztdledky naiistaji s prodluzovanim kongesci.ob, jakym budou
kongesce nastat, ovliviuji druhy KiZzovatek, metodyizeni Kizovatek a jakékoli spojnice
mezi Kizovatkami fizenymi s¥telnou signalizaci, stejn jako provoz jednosgmnych
komunikaci. Vyznamnyntinitelem ovliviiujicim charakter kongesce wetském uzemi je
kolisani urova dopravni poptavky v fibéhu dne (ranni a odpoledni &kové obdobi).
Prudky naiist front mohou zfisobit i mimd@adnosti v siti, jako nehoda, zavada jiné
kratkodobé ruseni provozu [32].

Prestoze je drtivaatSina kongesci opakujicich se itgm obdobi a useku komunikace, jsou
kongesce poznamenany vysokou variabilitou arewbgddatelnosti, ktera apobuje kromi
casovych ztrat i nespolehlivost systému. Péelvidatelnd nespolehlivost pak ispbuje
vazrejsi ekonomické ztraty, nebgi nelze uzivateli efektivé eliminovat [32].

Podle Melichara [31] doba cestovani pro danou cesni fixni, ale zavisi na Urovni
dopravniho provozu, ktera agobuje, Ze doprava je ,zbozi* podléhajici zpid i snaze
o internalizaci externich naklackongesce je nutné vychazet z marginalnich gpakkych
nakladi, které vyjaduji zménu celkovych externich nakladu vSech uzivatél dopravy,
jestlize do systému vstoupi dodatg uzivatel. Kongesci Ize vyjéidl i kvalitativnimi mirami

(ukazatele urounsluzeb).
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= zvySeni doby cestovani;

= nepohodli v peplrenych dopravnich systémech (hodnota cestovnibasu
za stisinych podminek je zvySena zhruba o 50 % ve srovrganormalnimi
podminkami cestovani);

= dodateéné naklady paliva.

Naklady kongesce se skladaji z ymitch a vejSich externich prvk P vytizeni nebo
pievySeni kapacity systému se operator setkava imimit (soukromymi) naklady kongesce.
Externi naklady kongesce jsou naklady, se kteryenisstkavaji vSichni ostatni uZivatelé
systému, v dsledku vstupu operatora do systému [31].

Ke snizeni¢asovych ztrat a ekonomickychigledki kongesci mize byt uplatovana Siroka
Skala ekonomickych i administrativnich nasiréfakladni orientacerpsnizovani kongesci se
déli na oblast [32]:

= dopravni poptavky (snizeni zavislosti na doprautomobilem, zvySeni obsazenosti
vozidel, zvySeni podil hromadné dopravy nalh¢ mezi IAD a HD, snizeni pteby
cestovat do specifickych éitest);

= dopravni nabidky (zvySeni stavajici instalovanéakép dopravni sétak, aby zvysila
propustnost pro vSechny druhy dopravy).

2.7Indukce a redukce dopravy

Pochopeni principu dopravni indukce je podle Kuwgti@ir[24] kltem k usgSnémurieSeni
dopravnich probléfhna Grovni ndsta i statu. Dopravni indukce je vztaiinpé Ungry mezi
kapacitou dopravni infrastruktury a objemem dopra¥im vice prostoru danému druhu
dopravy poskytneme, tingtsi bude jeho podil — kazda nova silnice ma po&rEitahovat
automobilovou dopravu a zvySovat po ni poptavkikéTRizicka [39] se piklani k nazoru,
Ze nové silnice rieSi problémy s motorovou dopravou, ale pouzergsuymuiji jinam. Kazda
now postavend komunikace znamenaustiautomobilové dopravy v dané oblasti. Provoz,
ktery se nanové komunikaci objevi, je v za@satyojiho druhu — jedna se o dopravu
piesnérovanou, ktera natuto novou komunikacieghazi zjiné trasy, a o dopravu
indukovanou, ktera seide neuskut&ovala vibec.

Tento mechanismusietelny pro motorovou dopravu plati i pro dopravumo&rovou —
zkuSenosti ukazuji, zeizeni @Si zony nebo cyklistické giznamena vyssi procento chadc
a cyklisti, a tedy zminu v clbé prepravni prace [39].

Tak jako zvySovani dopravni kapacity vede ke zvgddv (uvohovani) poptavky
po islusném druhu dopravyjisledkem omezeni nebo neposkytnuti kapacity je gitkip
shizena poptavka. Tento jev nazyva Kust [24] ,dopravni redukce” a dodava, ze jej lze
velmi efektivreé vyuzit v praktickém dopravnim planovani, aspet tak ke zrovnopravmi
jednotlivych druli dopravy a umoznit takové zmy Uzemniho planovéni, které povedou
k progresivnimu sniZzovani poptavky po dograwudiz nutnosti cestovat. ZaravevSak
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dodava, Ze zaénné omezovani kapacity pro IAD musi byt doprovazeslouradou opaeni,
ktera uzivatalm usnadni fechod na jiné druhy dopravy, a Ze program je odsolkmezdaru,
pokud pisobi dojmem sam@élného omezovani osobni svobody motérisdpateni jako
jsou systemy fednosti pro autobusy, rozfié kolejové systémy, komunikace pro cyklisty,
sit chodniki a pESich zon, jsou-li vhodhvybrana a navrzena pro dané misto, mohou pomoci
k dosazeni efektivijSiho vyuziti uléniho prostoru, zvySit atraktivitu nemotorovych diuh
dopravy, zlepSit dosazitelnostkterych oblasti, fispét ke zlepSeni Zivotniho prdaeti

a ke zvyseni bezpeosti v doprav.

2.8 Poptavka po dopra¥ a jeji Fizeni

Mnozstvi, ¢asova variace a prostorove rélmhi poptavky po dopravzavisi na mnoha
charakteristikach (demografickych, hospis#gch, socialnicki zptisobu vyuziti Gzemi).

2.8.1 Dopravni chovani obyvatel

Raznorodé skupiny obyvatel se vyzog odliSnym dopravnim chovanim, které je dancceji
Zivotnim stylem, a to nejen v absolutnintfaocest, ale také ve vyt cili, kam tyto smtuji,
nebo pouzitém druhu dopravy. Znalost zakladnichralopfch poteb tiznych skupin je
nezbytnym zakladem pro procegegvidani poptavky po dopraw bézném Zivot obyvatel
se vyskytuje #kolik typu cest, které jsou obvykle zavislé na specifickéohdrlidské aktivity
a na prostorovem rozmésiti tchto aktivit. Kazdy typ vyuZiti Uzemi je charakstickym
zdrojem nebo cilem pro ity typ cest v zavislosti na faktorech pravidelmofhancnich
nakladi, formy mestské zastavby, hustoty a technologické Gkodaného Uzemi. Lze rozliSit
cesty, které jsou vynucené (dané pravidelnymi #htivi jako dojid’ka do zamistnani),
a cesty dobrovolné (zavisi pouze na rozhodnutiygddbra tuto cestu podnikgds].

2.8.2 Volba dopravniho prostedku

Volba druhu dopravy zavisi na mnoha faktorech, ge@na finaétnich nakladech (dominuje
verejna doprava nad IAD), ale nemdédilezité je i hlediskatasu a svobody pohybu, které
¢ini verejnou dopravu pro gkteré skupiny nezajimavou. Adamec [1] rozliSuje& dkupiny
lidi:
= choice riders — lidé, ki€ maji moznost zvolit si prognvyhodny a pohodiny dopravni
prostedek (nap ekonomicky aktivni muzi cestujici automobilem);
= captive riders — ti, jimz moznost volby dopravnipoostedku chybi nebo jsou
odkazéani na volbu proémevyhodnymi a nepohodinymi dopravnimi piedky (ckti,
stai lide, ale i Zeny).
VySe popsana nerovnost v moldilijfe dana zejména nerovnyn¥igiupem K vlastnictvi
automobilu, coz jeidmy disledek rozdilné vySerjpmu raiznych skupin obyvatelstva [1].
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2.8.3 Rizeni poptavky po dopra¥ (mobility management)

Kurfurst [24] oznauje tizeni poptavky po dopravjako aktivni gistup k vyhledavani
a aplikaci alternativnich variaieSeni dopravni situace, ktera jsou ohledjpirk zivotnimu

prostedi, [FiznivgjSi lidskému zdravi, bezpeéjSi a netidka také ekonomicky sabngjsi

zvySenim kapacity“. Jakmile se dopravni planovdrtdse na tom, Ze nadbyteéd kapacita
vede kindukci dopravy, atudiz neni efektivnifeSenim petizeni dopravni sit lze

s usgchem aplikovat metodyizeni poptavky bezipdchozi investné nara@né a dopravé

zbytné vystavby dalsi infrastruktury.

Schmeidler [42] peklada pojem ,mobility management® jako racionahabidku mobility
a dodava, Ze se prim#&rjedna o poptavkayvorientovany pistup v osobni a nakladni dopéav
vyZadujici nové spoluprace fadu nastrdaj k podpde zneny postofi a chovani sgrem
k udrzitelnym drufim dopravy. Mobility management ma potenci stat elenv vyznamnym
nastrojem na cestk tzv. trvale udrzitelnému rozvoji v dopravPredstavuje komplexn
pojaty @istup s dlouhodobymi cili a konkrétnimi nastrojvyuzitelnosti na mistni Urovni
a zangrenim na lidi, jejich pdeby prostednictvim znény postofi a chovani. Nastroje
mobility managementu jsou zaloZeny na kvalithimoinfovani, intenzivni komunikaci,
organizaci mobility a jeji koordinaci.

Kurfurst [24] upozoaiiuje na to, Ze jednotlivé stratedizeni poptavky po doprévse musi
kombinovat do komplexnich progrémneba aplikovany samy o sébmohou vést dokonce
ke zhorSeni situace (nidklad omezeni IAD bez s¢asné podpory \wejné osobni dopravy
povede k nezadoucimu snizeni mobility obyvat®jzeni poptavky po dopravmize
poskytovat mnoho dalSich vyhod — nejen omezeni éseiga Usporu nakladha vystavbu
silni¢ni infrastruktury, ale i jiné Uspory na stéanZivateti (SirSi nabidka alternativ, zvySena
bezp&nost provozu, zlepSeni Zivotniho piesti, vysSi kvalita Zivota ve &st€, efektivrejSi

Vi s

2.9UdrZiteln4 doprava

Udrzitelna doprava nem& zZadnou olieakceptovanou definici. Jedna z daejgjSich definic
iikd, Ze udrzitelnA doprava uninge ,uspokojeni pdeb mobility sodasnych generaci
bez omezeni pteb mobility budoucich generaci* [4]

Adamec [1] definuje udrzitelnou dopravu jako dopraktera vytvéi podminky pro takové
piemig’'ovani osob a naklad které je na jedné strarfunkéni, bezpe&né a ekonomické
a na druhé str&nneni v rozporu s udrzitelnou spethou girodnich zdraj, snizuje zatz
Zivotniho progiedi a eliminuje negativni vlivy na lidské zdravi.

K udrzitelnym (enviromentath piiznivym) drutim dopravy ve réstech pai nemotorova
doprava (pSi a cyklistickd) a vejna hromadna doprava. Entto drulim dopravy Ize rovég
piidat kombinace individuélni a hromadné dopravyva $dileni automobhil (systémy carpool
a carsharing) [42]
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2.9.1 RSidoprava

Podle Kutéka [25] je @Si doprava pg&gateini a koncovou fazi vSech vykonanych cest.
Adamec [1] zdraziuje, Ze pSi doprava a jeji kvalita jako vyznamna kazdodesmitast
naseho Zivotaiedstavuje jedno z kompetentnich kritérii pro Groaehodnotu naseho Zivota.
Je zevSech dridhdopravy nejzdraysSi a nejSetr§Si k zivotnimu prosedi, nebé ma
minimalni prostorové naroky, sgebu energie, pozitivn ovliviiuje zdravi a plni také
vyznamnou rekresi funkci.

Foltynova [4] upozatuje na fakt, Zze tomuto druhu dopravy nerhavana dostat@a
pozornost a Ze ip modelovani dopravy se ttheme setkat s jejim podhodnocenim. Pokud
métime objem dopravy pomoci vzdalenosti, vypadé&ehnesignifikativni, avSak z pohledu
¢asu straveného v jednotlivych dopravnich peaftich ¢i poctem vykonanych cest jeji
vyznam stoupa.

2.9.2 Cyklisticka doprava

V nekterych zemich (ina, Nizozemi, Dansko) ma cyklisticka doprava velppdil
na @epravni praci v mistni dopravCyklisticka doprava je zabavnym, zdravi pr&gspm,
ekologickym, rychlym a levhym Zigobem dopravy po &st. Mezi jeji hlavni vyhody
pati [17]:

Dopravni efektivita

= na kratké vzdalenosti argdevSim v dopravou zatizenychéstech je rychlejSim
zpasobem dopravy ,0d dveke dveéim“ nez automobil;

= parkovani jizdnich kol zabere mé&prostoru (10 kol je moZné parkovat na mist
uréeném pro 1 osobni automobil);

= vystavba cyklistické infrastruktury je m&makladna nez vystavba infrastruktury
pro automobily.

Setrnost k Zivotnimu prasdi

= vyuzZivani osobnich automobiha kratké vzdéalenosti generuje mnohem vice ersisi n
jizdy na dlouhé vzdalenosti, tudiz by mohly byt indyp nahrazeny jizdou na kole,
které je ekologicky Setrné k Zivotnimu piesti (nespdebovava fosilni zdroje energie
— paliva, nevypousti emise, nezabira toliklypjako motorova doprava, je netihg).

ProspSnost pro zdravi obyvatel

= pravidelnd jizda na kole pozitigrpasobi na zdravotni stav obyvatel, nélmoa stejny
ucinek jako ostatni druhy cs&ni a pohybu. Nize tak snizit naklady na zdravotnicpé
pro spolénost jako celek.
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Socialni a ekonomicky dopad

= jizda na kole poskytujeiistup k glepra¥ i pro segmenty, které by jinak cestovat
nemohly (nevlastni motorové vozidlo, nemohiidit motorové vozidlo, nemohou
vyuzit MHD). Navic cyklisticka doprava je oprotitamobilové ména nakladna.

Kolo je vhodnym dopravnim prastdkem pro dopravu na kratSi vzdalenosti (do 5 ko ae
vhodre kombinovat i s jinymi druhy dopravy, hlavdopravou Zeleztni nebo MHD
v systémech bike and ride [3Hutatek [25] zdiraziuje, Ze jizda na kole je prodstske
prostedi vhodny zfpisob dopravy, avSak zarqupokladu, Ze #&sto poskytuje cyklisim
pohodlnou a bezgaou infrastrukturu.

Cykilistika jako zfisob dopravy je vSak spojovana i gitymi problémy. Adamec [1] uvadi
dva velké problémy cyklistické dopravy. Tim prvnim zranitelnost cyklist v béZném
silnicnim provozu. Z tohotoiodu je nutno v mistech vysoké koncentrace cyklmidovat
specializovanou infrastrukturu v podobcyklistickych stezek. Druhym problémem je
bezpé€né uloZeni kol v mistech rgsgjSich cili pravidelnych cest (mista zastnani,
obchody nebo iady) nachazejicich se v centrech velkychstmV literature na podporu
cyklistiky [17] jsou uvedeny je&tdalSi negativa cyklistické dopravy — klimatickédpanky
amalad intermodalita s ostatnimi dopravnimi pexddity (nemoznost ippravy kola
v prostedcich véejné dopravy).

2.9.3 Vdejna hromadna doprava (nméstska hromadna doprava)

Vyznam nestské hromadné dopravy je pro mobilitu veistech zcela iejmy, obeci
zaji¥uje premig’ovani cestujicich nejen na Uzemista, ale satasre i v jeho bezprogednim
okoli a tvai samotny dopravni ar@pravni systém [53]

MHD byva fazena Kk enviromentain ptiznivym drufim dopravy ztoho iodu,

Ze jednotkové externi naklady hromadné dopravyiepravenou osobwi(oskm) jsou nizsi
nez jednotkové externi naklady IAD. KremmizSich dopaidl na Zivotni prosedi ma dale
hromadna doprava mensi naroky na zathoy@m mensi spégbu energie (vigpaitu na jednu
piepravovanou osobu). Dikyiferhodu z IAD na hromadnou dopravu je mozné sniZzit
kongesce, dopravni nehody, naroky na &ilha parkovaci prostory. Jeji pouzivani vede take
k vétSi fyzické aktivié, coz pozitivie prispiva ke zlepSeni zdravi. Mezi zakladni specifika
MHD pati [52]:

= pieprava velkého @u cestujicich na relati¢gnmalém zajmovém Gzemi;

= velkda hustota fepravni sit, kratké vzdalenosti zastavek, nizké intervaly mezi
jednotlivymi spoji;

= znanacasova, prostorova a sezénni neroviorast poptavky poskytované sluzby;

= tarifni politika;

= gpecificka technicka zakladn&zptisobena provozu ve dstech.
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Aby vSak mohla konkurovat individualni automobilowddpra¥, musi byt dostateé
atraktivni, aby motivovala obyvatele k jejimsastjSimu pouzivani [4].

V souvislosti s hromadnou dopravou upaage Foltynova [5] na integrované dopravni
systémy (IDS) hromadné dopravy, které jsou postupavadny ve WtSich ngstech,
popipadt v priméstskych oblastech velkych aglomé&m&ch centeréi Gzemi celych krdi
Ceské republiky od g@gitku 90. let 20. stoleti. IDStedstavuji zajigni hromadné dopravy
na ugitétm Gzemi vice druhy dopravy (vlak, autobus, tramapod.) a/nebo linkami vice
dopravd, ktefi funguji za jednotnych tppravnich a tarifnich podminek. Fafedopravou
tohoto systému by éha byt Zeleznini doprava.

2.9.4 Carpooling, carsharing

Carpooling, neboli sdileni automobiki placeny autostop, ipdstavuje jednu z moznosti
udrzitelné dopravy. Jedna se o spokeorganizované dojizdi osobnimi automobily [37].

Carsharing (podilové spoluvlastnictvi) je sluzbier& svym zakaznikn umo#uje vyuzivat
automobil, aniz by jej museli vlastrit se starat o jeho provoz a udrzbu. Sluzba takagel
nabidku véejné dopravy o moznost vyuzivani individualnictdijich prostedki. Carsharing
provozuje obvykle pro tentocél vytvorend organizace nebo instituce, u niz se zajemci
zaregistruji. UZivatelé sluzby¢tsinou plati dva druhy poplatk— pausSalni &astnicky
poplatek a platbu zaipeni automobilu. Zapojeni do systému utige pistup k vozidhm

v dané lokal&. Jednou z vyhod carsharingu je, Ze zakaznici galkovou cenu ujetého
kilometru, a proto pokazdé znovu zvazuji, zda jeizitd motorového vozidla racionalni.
Automobil si pak fj¢uji jen ve chvili, kdy jej opravdu nezbytpotebuji [37].

2.9.5 Kombinace individualni a hromadné dopravy

Vzajemna spoluprace individualni a hromadné autalowd dopravy napomaha k vylepSeni
vztahu €chto dvou systéin Ve swté existuje celdrada systérin které vhodd dophuji
meéstskouéi piiméstskou hromadnou dopravu a snazi se co nejvicghjizst individualni
dopra. Jejich cilem je ves#s naldkat cestujici k hromadné dogaw spoijit tak jeji vyhody
s vyhodou individualni automobilové dopravy. Jede@ nasledujici systémy [52]:

= P+R (Park and Ride — Zaparkuj adje— v okrajovychcastech mista, v bezprogedni
blizkosti stanic, jsou umigta zachytna parkoviStktera byvaji provozovana ve vazb
na nasledné pouziti ¢stské hromadné dopravy. Zpravidla je poskytovarseva
na jizdné p zaplaceni nizkého parkovaciho poplatku. Smyslemoinezeni jizd
osobnich automotiildo center rést.

= B+R (Bike and Ride — Zaparkuj jizdni kolo ad)e — kombinace hromadné
a cyklistické dopravy, ktera ma Uzkou vazbu naters cyklostezek ve #stech.
Cestujici pijede ke stanici MHD, na vyhrazeném parkovisti fisa¥) kolo odstavi
a dale pokréuje vybranym progsedkem hromadné dopravy. Tato sluzba byva
ve WtSing piipadi poskytovana zdarma, pouze za figrinzalohu na zamek. V Praze
tuto sluzbu umakuje wtSina parkovis systému P+R.
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= P+G (Park and Go — Zaparkuj a jdi) — cestujici newazAluzeb hromadné dopravy,
pokraiuje v cest peSky. Systém ma opodstét v okrajovyche¢astech velkych #st,
Vv navaznosti nagsi zony.

= K+R (Kiss and Ride — Polib ad® — kombinace IAD a kolejové dopravy (vlak, metro)
pro svoz¢i rozvoz spolucestujicich, kdy spolucestujici vygtioz vozu a pokrauje
v cest hromadnou dopravou. Tento systém vyZzaduje vyhfazetitych mist
pro zastaveni automobil stanic MHD.

= P+B (Park and Bike — Zaparkuj adiena kole) — cestujici zaparkuje na vyhrazeném
parkovisti a dalSi cestu realizuje na kole, ktefiggzl svym automobilem. U tohoto
systému je nutna existence kvalitni¢ sifyklostezek a vhodnych mist pro odstaveni
jizdniho kola.

2.9.6 Automaticka pij¢ovna kol

Verejnd kola (automatické uptovny kol) jsou jednim z projekt na podporu trvale
udrzitelného rozvoje #st. Hraji neodmyslitelnou roli v boji proti z&iétovani vzduchu,
sklenikovému efektu, emisim, hluku, nedostatku torosa dalSim problétm, se kterymi se
meésta setkavaji nasledkem swékdejSi industrializace a motorizace.i@ma kola jsou brana
jako dopravni prosedky acasto také jako politicka opgahi nest a regiofl k dosazeni trvale
udrzitelné dopravy. Jde o systém, ktery se liSitlicniho pijéovani tim, Ze je vice
orientovany na kazdodenni dojénd nez na volngas a turismus [13].

V souiasnosti se koncepce fegnych kol (automatickychgpcoven kol) Sfi po celé Evrop

apidava tak novy prvek do systému ifgmé dopravy v mnoha ét8ich ngstech.
Verejné kola pedstavuji inoveni plan pro vnitni méstskécasti — jsou sluzbou &sta nebo
firmy obyvatetim, ktera spéiva v pij¢eni jizdniho kola k fepra¥ po nest. Tato sluzba
byva rekdy otewena i turisim a je variabilni v cana délce vyfjcky, eventuald v jinych

zvyhodreénich uzivatel. Uspich této koncepce byl prokazan nape Vidni, v Lyonu, Pézi,

Mnichow a Barcelo#, kde byly zavedeny velké a automatizované cyljkap/ny nabizejici
obyvatetim tisice véejnych kol [46].

Automatické f@jcovny jizdnich kol poskytuji novou dimenzi mobility vyznamné zvySeni
kvality Zivota ve mdstech. Rjcovna funguje jako siautomatickych terminélrozmisénych
po meEste. Zajemci si na jednom méskolo vyzvednou a po dojeti do cile na jiném #igilo
vrati. Vracené kolo pak pouzije daldbvek — kola tak cirkuluji po st a slouZitads
obyvatel [3].

Historie systému

1. Etapa— v roce 1968 z@ml v holandském Amsterodamu fungovat systém tzilycB kol*,
ktera byla k dispozici alanim zadarmo bez konkrétnich zaloh na vyzvedavaniaaewi.
Hlavnim problémem tohoto systému vSak bylo, Zenjizabla neastavala na ulicich (lidé si je
nechavali doma a vyuzivali je k soukromyréelim), spousta z nich dokonce skida na
dnech mdstskych kandi. Tyto projekty sice skatily neusgchem, nicméé daly podwit rads
jinych mest k realizaci jiz sofistikovaijSich systen.
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2. Etapa— v roce 1995 se #sto Koda rozhodlo zavést podobnou sluzbu - kola uzama
do stojari na zalohu podokinjako voziky v obchodech. Bohuzel i tato kola saastilem
vandalismu a kradezi.

3. Etapa— byl vyvinut systém ,smart bikes” (,chytra kola’jdy se uzivateléipvypajceni
kola musi registrovat a zaplatit zalohu, nebo shae zatiZit kreditni kartu, aby mohli jizdni
kolo legalre vyuzit. Operatt takto wdi, kdo a jaké kolo prévpouzivd a dokdZou se tak
dostat k pe&ni nahrad za ukradené kolo. V soasné dob je nejwtSi systém v R#i
(Vélib) s 20 tisici koly a 1.400 stanicemi [13].

2.10 Hodnota cestovnih@&asu

V souvislosti s dopravou je nutné zminit i hodnatestovnihoc¢asu. Existuje mnoho
dostupnych studii hodnoasu. Projekt UNITE pouZziva pro simi dopravu hodnotgasu

ve vysSi 21 eur na osobo hodintt gizdé z divodu podnikani a 4 eura na osobo hodinu
pro soukromée jizdyi volny ¢as. Studie HEATCO dopotuje podobn&asové hodnoty podle
vozidel nahradou za hodiny cestujicich. Rozdily weskytuji zejména u dojiZdi

do zamgstnani a u soukromych jizd [29]. Dopdemé hodnoty cestovnih&asu v osobni
dopraw nabizi tabulka 18.

Tabulka 18 — Dopokiené hodnoty cestovniltasu v osobni a nakladni dopgav

Sektor/pozadavek | Jednotka | OA/VHD ‘ieleznice| Bus/autokar ‘ Letecka
OSOBNi DOPRAVA
Zaméstnani — sluzebni cesty 23,82 23,82 19,11 32,8
Zaméstnani - dojizdéni na kratké

. . 8,48 8,48 6,1 -
vzdalenosti
Zaméstnani - dojizdéni na dlouhé €,002/cestujici,

) . . 10,89 10,89 7,83 16,25
vzdalenosti hodina
Ostatni, kratké vzdalenosti 7,11 7,11 5,11 -
Ostatni, dlouhé vzdalenosti 9,13 9,13 6,56 13,62
NAKLADNi DOPRAVA €,002/tuna, hodina 2,98 1,222 - -
Zdroj: [29]

K ziskani hodnotasu pro specifické zetmebo fizné r@ni hodnoty je nutné wtht prevod
HDP na hlavu v pizpiasobeni podle parity kupni sily (PKS) s elasticiigl. Revod hodnoty
na hodnotu v konkrétni zemi se provede podle vzfah|

- N HDP/ obya, , - PKS, e
VOT, o = VOTi gorn _ 2 et
" TEEN HDP oby Vg ppiaq PRKS oy
Kde: VOT...... hodnota &asu
K. .. ... .. druh dopravy a podminkwv dopravniho provozu

| néktera ¢eska literatura uvadi hodnotu cestovnifasu - podleReditelstvi silnic a dalnic
¢inila pro rok 2003 pimérna hodnot&asu cestujicich 164dhod [40].
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3 METODIKA A CiL PRACE

3.1Cil diplomové prace

Hlavnim cilem této diplomové prace je provedenilyyanegativnich vliv individualni
automobilové dopravy ve #att Ceské Budjovice a navrh moznosti jejich zmémi.

Dil¢im cilem prace je porovnani jednotlivych diiutiopravy z hlediska nakléduZzivatele
a provedeni dotaznikového #&eti realizovaného u cilové skupiny automohiligijicich
v Ceskych Budjovicich se zam¥enim na zji&ini (&elu a &etnosti vyuZzivani automolil
a ostatnich druhdopravy a postgjrezident: k problematice jednotlivych drildopravy.

3.2Pouzité metody séru dat

Dotaznikové Sekeni — dotazovanije nejrozSienjSi metodou skru Udaji realizovanou
pomoci dotazniku. Dotaznik tkio soubor pisenth exponovanych otazek, které jsou
piedkladany dotazovanym osobam (respondait jejichz Ukolem je odpa@dét na dané
otazky. Pro Gely této prace bylo zvoleno osobni (Ustni) dotamgvdwi kteréem klade
(prediitd) otazky tazatel a zaravezapisuje odpasdi do dotazniku. Cilem této metody je
hromadr ziskat Udaje, které se bezpiesit tykaji zkoumaného problému.

Dotazovani experi — experti jsou vyznamnym zdrojem informaci o trhjgho
pravdpodobném vyvoji a souvislostech. Ziskavani informad experi bylo provadno
pomoci strukturovanych rozhovioftazatel zadava respondentoyeq® formulované otazky
v paradi podle dotazniku, d&hoz zaznamenava odpal) a nestrukturovanych rozhovor
(volny rozhovor, pedem je stanoveno pouze téma rozhovoru).

Pozorovani — pozorovani je systematické sledovani zZnakitého jevu, jejich registrace
a paadani. Probiha bezimého kontaktu mezi pozorovatelem a pozorovanym, dikivni
Ucasti pozorovaného a bez aktivniho zasahovani peateie do pozorovanych skatesti.

Zpracovani sekundarnich dat— jedna se o zpracovani informaci, které byly stibdny
zpravidla rkym jinym pivodné pro rgéjaky jiny (el a jsou i nadale k dispozici. Kmto
informacim se dostavame zpr@stkovart.

3.3Metodika prace

Zpracovani diplomové prace bylo zahajeno studierboow® literatury, kterA& ma vztah
k problematice individualni dopravy. V &nu 2010 bylo provedeno dotaznikoveé iget
na vzorku 225 respondeént ktefi jsou rezidentnimi obyvateli #ta Ceské Budjovice
a vlastni¢i vyuZivaji osobni automobil a voli si tedy meazmymi druhy dopravy za cili
v ramci centra sta a SirSiho okoli. Jednotlivé dotazniky byly adat vyhodnoceny pomoci
programu MS Excel.
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V kvétnu azcervenci 2010 byly provedenyzené rozhovory s vedoucim ddiehi strategie
afizeni dopravy Dopravniho podnikuésta Ceské Budjovice, ktery zajiguje mestskou
hromadnou dopravu osob na zkoumaném uUzemi. Dalg bybvedeny rozhovory
s pracovniky Statutarnino &sta Ceské Budjovice (Odboru Gzemniho planovani
a architektury), se zastupci firmy Homeport, s,rkiera je poskytovatelem systémového
feSeni pro tvorbu a spravu automatickydiipven kol, s pracovniky spaleosti JCDecaux,
ktera misobi na celositovem trhu outdooroveé reklamy, a s koordinatorervoge cyklisticke
dopravyCeské republiky.

V ¢ervnu 2010 bylo dale realizovano vlastni pozorovdopravy vCeskych Budjovicich,
jehoz gedmétem bylo porovnani zakladnich dfutdopravy — individualni automobilové
dopravy, néstské hromadné dopravy, cyklistické dopravysi plopravy.

Autorka rovréZz navstivila francouzské ¢sto Lyon, které ma rozvinuty systemigggych kol
s dlouholetou tradici a v ramci pozorovani zkoumakeo funknost, pokryti a uzivatelskou
narainost na pouzivani systému. Byly provedeny i rozimpwo pracovniky firmy Vélo'v,
ktera zaji§uje spravu tohoto systemu. Dale byly v praci vywzipoznatky autorky ziskané
v jinych evropskych rgstech (nap Cambridge, Montpellier, Zeneva).

Zjisténé vysledky jsou diskutovany v ramci@ddh podkapitol aplikéni ¢asti této prace.
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4 APLIKA CNi CAST

Kapitola 4 je strukturovana do 7 podkapitoliicemZ prvni podkapitola je émovana
charakteristice sledovaného Uzemi, druh&edi {podkapitola jsou &novany IAD a jejim
negativnim vlivim actvrta podkapitola ostatnim drtim dopravy. Pata podkapitola se zabyva
vyhodnocenim dotaznikového &#ti, Sesta podkapitola j&novana porovnani jednotlivych
druhi dopravy a sedma podkapitola je zdema na navrhy alternativ pro individualni
automobilovou dopravu.

4.1 Charakteristika sledovaného Uuzemi

4.1.1 Statutarni mésto Ceské Budjovice

Statutarni misto Ceské Budjovice je spravnim a kulturnim centrem Xieského kraje. Podle
statistickych Gddj z roku 2008 Zije Weskych Budjovicich 95 034 obyvatel (viz tabulka 19)
a v pdadi nejetsich nest vCeské republice jim p#tsedmé misto. &t patu obyvatel se
zastavil &sré pod stotisicovou hranici, za poslednich 10 letlgglko vice nez 4 tisice osob.
Denre do nesta dojizdi za praci kolem 15 tisic osob z okolrdatel. Mesto je historicky
cenné s jadrem prohlaSenym zasiskou pamatkovou rezervaci se siti komunikacikéyech
jese pred nastupem automobilismu.ésto protina nagklad vyznamna komunikace 1/3 (E55)
spojujici severni a jizni Evropu (budouci D3).

Tabulka 19 — P&t obyvatel \Ceskych Budjovicich
Rok 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
PoZet obyvatel | 99087 | 98633 | 97205 | 96322 | 95582 | 94945 | 94635 | 94653 | 94925 | 95034
- muii | 47858 | 47673 | 46929 | 46399 | 46020 | 45683 | 45567 | 45676 | 45871 | 45819
- feny |51229 |50960 | 50276 | 49923 | 49562 | 49262 | 49068 | 48977 | 49054 | 49 215
0-14 let 16339 | 15745 | 14890 | 14237 | 13678 | 13189 | 12739 | 12462 | 12358 | 12 406
15-64 let 69852 | 69466 | 68886 | 68664 | 68372 | 68063 | 68271 | 68274 | 68269 | 67 625
65letavice | 12896 | 13422 | 13429 | 13421 | 13532 | 13693 | 13625 | 13917 | 14298 | 15003
Pramérnyvék | 382 | 387 | 391 | 396 | 399 | 403 | 406 | 408 | 41,0 | 41,2
Zdroj: [12]

4.1.2 [Elba prepravni prace

Jednim z ukazatiel ktery popisuje pozicitznych druli dopravy v dopravnim systému
mésta, je dlba prepravni prace. Tento parametr pomaha lépe poclampitavni chovani
obyvatel, ale také nahlizet na¢sto jako na kompaktni celek zaloZzeny néppavnich

vztazich realizovanych dopravnimi pr@stky podle preferenci uzivatel

Obréazky 3 — 5 nabizeji informace &luk prepravni prace ¢eskych Budjovicich.
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Obrazek 3 — Blba prepravni prace Ceskych Budjovicich v roce 2006

0,7%

B Individualni automobilova doprava B Méstska hromadna doprava m Cyklisticka doprava
m Pési doprava m Motocykly
Zdroj: [44]

Z obrazku 3 je &jmé, Ze nejtsSiho podilu dosahuje individualni automobilova dwa
(53,9 %), za ni nasleduje éstska hromadna doprava (27,4 %). Okolo 9 % zauj$

a cyklisticka doprava a necelé jedno procentepmmvy osob je realizovano pomoci
motocykKii.

Obréazek 4 — Blba prepravni prace v roce 1997 a v roce 20@&skych Budjovicich

60% 1 53,9%
47.7%
50% -
40% - 35,0%
4%
30% -
20%
AU U 5% 8 7%
7,1%
10% A
0-25 075
0% T T T T Ll
IAD MHD Cyklo Pési Moto
m1997 m2006

Zdroj: [44]
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Jak je patrné z obrazku 4, podil individuélni autbifové dopravy (IAD) se ve sledovaném
obdobi zvysil piblizné o 6 %, zatimco &stska hromadna doprava (MHD) vykazuje klesajici
trend (o necelych 8 %). U nemotorové dopravy pgeone klesajici podil cyklistické
dopravy (o necelé 1 %) a rostouci podipdopravy (o 1,6 %).

Obréazek 5 — Volba jednotlivych driitdopravy dle iiznych citi cest vCeskych Budjovicich

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0% T T | | 1

Bydlisté  Pracovisté Skola Nakup Lékaf Volny cas

m Automobil m MHD mKolo mPé&si

Zdroj: [14]

Z obrazku 5 je #&jmé, Ze minimalka 60 % vSech cest je realizovano pomoci motorové
dopravy (automobil&i MHD) a 30 — 40 % cest je realizovano nemotorodopravou (psi
a cyklisticka doprava).

4.2 Individualni automobilovéa doprava vCeskych Budjovicich

Jednim ze zakladnich ukazatelyvoje dopravy je stugieautomobilizace. Z tabulky 20 je
patrné, ze nejen pr@eskou republiku, ale i pr@eské Budjovice je tento ukazatel (get
automobiti na 1000 obyvatel) rostouci.

Tabulka 20 — Pg&et automobil na 1000 obyvatel ¢R a vCeskych Budjovicich
(2000 — 2008)

Rok 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Ceska republika 334 344 355 363 373 386 398 411 422
Ceské Budéjovice 395 405 409 422 433 446 469 473 484
Zdroj: [10]
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Na zéklad hodnot z tabulky 20 je moZno konstatovat, Ze stupegomobilizace Ceskych
Budgjovicich ve sledovaném obdobfgsahuje celorepublikovy jomér, ktery v roce 2008
¢inil 422 osobnich automolsil na 1000 obyvatel (vCeskych Budjovicich bylo
zaregistrovano o 62 osobnich automibilce).

Z dopravniho pizkumu, realizovaného na obvodusta vyplyva, Ze podil vychozi a cilové
dopravy na vjezdech d@eskych Budjovic je 79 %, zbyvajicich 21 % naleZi tranzitni
dopra, ktera pes Uzemi ésta pouze projizdi [44].

Celkové zatizeni komunikaci na uzemista v rekterych Usecichigsahuje hodnotu 40 tisic
vozidel za 24 hodin.

Obrazek 6 — ZatiZzené Useky komunikaci s intenaitpravy nad 30 tisic vozidel/24 hod.

Zdroj: [44]

Na obrazku 6 jsou znazamy zatizené Uuseky komunikaci s intenzitou dopraag 80 tisic
vozidel za 24 hodin. NejvySSich hodnot je dosahovaa zapadni polovin méstského
okruhu. Nejvice vozidel projizdi ulici Na Dlouhé ub®e v Useku Strakonické ulice
po Manesovu, po Strakonické ulici otizovatky Na Dlouhé louce po Pkzskou. Vice nez
35 tisic vozidel se pohybuje po Manesasici mezi ulicemi Na Dlouhé louce a BoZeny
Némcove, pod tzv. ,Viaduktem* v Rudolfovské ulici a Prazskéridé v iseku Strakonicka —
Karoliny Switlé.
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Obrazek 7 — ZatiZzenéikovatky s intenzitou dopravy nad 40 tis. vozid2#/hodin

Zdroj: [44]

NejzatiZze®jSi kiizovatky lezi v piitahu silnice 1/3, ktera prochaziéstem (viz obrazek 7).
Nejvice vozidel projedetkovatkou Strakonické ulice a silnice 1/20, tzv.igihantu* (vice
nez 60 tisic vozidel na vjezdech za 24 hodin).

NejcastjSimi zdrojovymi obvody individuélni automobilové dopravy jsou sidisSMa;,
Vitava, Sumava a Na Prazské, dale pak U PekareSsighé Vrbné, Krumlovskérgdmssti

a RoZnov-sever. Mezi vyznamné zdrojové obvodyipatbvody iléhajici ke stedu nésta
(U Pekarenské, U Pozarni zbrojnice a Na Sadech}i MegastjSi cilové obvody pati
pramyslové obvody U Prazské silnice a Wiku, Brrenské pedmesti a historické jadro
meésta a obvody v blizkosti centra¢ata. Mezi dalSi cilové obvody papramyslové obvody
U Novohradské, Suché Vrbné, Nové Vrato. DalSimiujsobvody U Matice Skolské,
Nemocnice a Krumlovskéigdnesti. Dema negasgjSimi prepravnimi vztahy individuélni
automobilové dopravy jeipprava ze Sidli&tMaj do Brréenského pedmesti a do obvodu
U Ktizku. Daldimi jsou ze sidlisMaj, Vitava, Na Prazské silnici a Sumava do obvodu
U PraZskeé silnice. &které vztahy reflektuji vyuziti automobilu na velkriatké vzdalenosti
mezi sousednimi obvody (nap) Pekarenské — Uiiku; sidlis¢ Na Prazské — U Prazské
silnice). Je zajimave, Ze mezi nej§jii prepravni vztahy také pat cesty uvnit
urbanistického obvodu sidliEMaj [44].
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4.3 Negativni vlivy individualni automobilové dopravy

4.3.1 Dopady na Zivotni prodtedi a zdravi obyvatel

Jednou ze slabych stranek zkoumaného Uzesoiuvislosti s dopravou je it zne&isteni
ovzduSi z mobilnich zdrdj (dopravy) souvisejici bezesporu s tsem intenzit nejen
nakladni, ale i osobni automobilové dopravy.

Tabulka 21 — Emise z mobilnich zdigpopravy) v krajiciCeské republiky v roce 2007

Kraj SO, NO, co voc
[t/rok] [t/rok] [t/rok] [t/rok]

Praha 55,4 5 841,20 19 698,90 3702,50
Stfedocesky 120,7 24 164,10 42 112,60 8 555,20
Jihocesky 44,9 10 255,80 19 903,80 5012,90
Plzerisky 46,4 9763,20 16 700,20 3 555,70
Karlovarsky 16,4 2 975,30 6 743,10 1638,10
Ustecky 39 7 616,50 14 662,10 3209,90
Liberecky 20 3387,80 7 294,80 1529,50
Kralovéhradecky 33,6 7 057,90 12 366,70 2 596,10
Pardubicky 31,4 6 896,90 11 371,70 2 369,50
Vysocina 53,1 11 932,80 19 036,60 4 029,00
Jihomoravsky 74,5 15 452,40 29 986,60 7 123,30
Olomoucky 39,6 8 363,40 14 695,20 3201,40
Zlinsky 28,1 5 445,60 11 259,70 2 630,80
Moravskoslezsky 47,6 8 590,70 19 062,00 4 428,30
CELKEM 650,7 127 743,60 244 894,00 53 582,20
Zdroj: [8]

Z tabulky 21 je patrné, Ze Jitwmsky kraj pat k oblastem s vy3Simi emisemi 2ifujicich
latek zpisobenych dopravou. V mnoZstvi oxiduri&tého (SQ) se Jihdesky krajfadi
na Sesté misto v zavaznosti @8&ni, v mnozstvi oxid dusiku nattvrté misto, v mnozstvi
oxidu uhelnatého (CO) a mnozstvkavych organickych latek (VOC) dokonce metit misto.
Mezi hlavni dopravni zdroje z#igteni ovzdusi pat intaravilanové komunikace Geskych
Budkjovicich a dale komunikace E49 a E55 [10].

O tom, Ze kvalita ovzdusi @eskych Budjovicich neni pili§ dobra, s¥dci i fakt, Ze v roce
2006 bylo ndsto za@azeno mezi oblasti se zhorSenou kvalitou ovzduBledem k imisnim
limitam pro ochranu zdravi fekratovan byl imisni limit pro PMp a G;). NejwtSim
znetistovatelem pokryvajicim zfaou ¢ast nésta je automobilova doprava (dalSim faktorem
je situovani mista vCeskobudjovické panvi se $patnymi rozptylovymi podminkanidera

je vzhledem k neexistenci silimich obchvat vedena z velkéasti néstem.

Podle (daj zdravotniho Ustavu je #sto Ceské Budjovice v ramci Ceské republiky

na druhém migt pokud jde o zatizeni vimitiho neésta dopravou. Nejkriti¢jSi je situace
v okoli velkych KiZovatek, a to po cely den [45].
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Jednim z negativnich VEVIAD je také zneisténi vod. V ramciCR miZe byt zajmova oblast
hodnocena z hlediska stavu vodizpivé — nevyskytuji se zde rozsahlé kontaminace
podzemnich a povrchovych vod, kterymi jsou posyzZzemagiklad oblasti s vysokou
koncentraci pmyslovych zavod (SeverniCechy, Ostravsko), jakost povrchovych vod se da
ozn&it jako mirrg zneistena [45].

DalSim negativnim dopadem dopravy je na&dm hlukovd z@? zpisobena zejména
naristem automobilové dopravy veést. JelikoZz neni vybudovan silimi obchvat nista,
ob¢ané jsou z&Povani hlukem fedevsSim z nakladni automobilové dopravy. Podle tidaj
z hlukové mapy z roku 2006 se situace nezhorSegzeni vSak ietrvava. Hlukova za¥
vznikd i disledkem projizéicich vlakovych souprav igdem rmdsta ¢i v souvislosti

s provozem &kterych podnikatelskych aréél44].

V souvislosti s dopravou €eskych Budjovicich je vhodné zminit i za#ry ,Programu
pro dostupnost a mobilitu” vyplyvajici ze Stratégibo planu nésta, které budou mit zajisté
ur¢ité dopady na zivotni prastdi regionu. Jedna se o tyto z2@yn45]:

1. zajistit kvalitni, bezpaé a kapacitni dopravni napojenista;
zlepSit vniini propojeni a organizaci dopravy vest;
preferovat vieejnou dopravu;

feSit problematiku parkovani ve vSetdstech nista;

o kM 0D

zlepSovat podminky pro cyklistickou &spdopravu.

Pfi naphovani uvedenych z&m se msto bude potykat jednak s negativnimi,
ale i s pozitivnimi dopady na Zivotni priedi a zdravi obyvatelstva. Vyznamné negativni
vlivy Ize ocekavat pi naphovani zamira ,1“ a ,2“, neba vystavba dalnice D3
a IV. Zelezniniho koridoru Praha-Linec je pro zivotni phiesti rizikova, stej& jako vystavba
¢i rekonstrukce dvoupruhovych silnic (zanadrazni Warkace, propojeni ulic Strakonicka
a Milady Horakove, propojeni okrtitapod.). Vystavba novych komunikadedstavuje novy
zdroj emisi, neb® nové komunikace maji tendenci zvySovat poptavku dumprae.
Pro realizaci komunikaci, které maji odvést dopraxwentra mst, je tento ndist
kompenzovan ifedpokladanym ubytkem emisi v centru. Vystavba nbvyomunikaci
piedstavuje riziko fedevSim pro vodu (zusteéni latkami z projizgjicich automobii,
posypové materialy). Nejvyznarjaim negativnim vlivem vSech novych staveb je zghkr
zemedelskeé, tak lesni fdy. Negativnim dopadem ndigiu bude jeji kontaminaces#ké kovy

Z posypovych materié posypové materialy). Vystavbou komunikace a jid@pravni
infrastruktury bude na ploSe Zena veskera vegetace, Zlidhové budou vyhuberdi nuceni
opustit lokalitu. Mezi dalSi aktivity s moznymi reggynimi vlivy pati vystavba parkovis
(»4"). Prevazrg pozitivni vlivy na Zivotni prosedi pak budou mit aktivity realizované
v ramci zangru 3% diky émuz se pedpoklada snizeni negativnich WiVAD a s nim
spojené snizovani tlaku na mnozstvi parkovacich weisrestt. Jako pozitivni se jevi i zam
.D", kde by rovréZz meélo dojit ke snizeni 1AD.
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4.3.2 Nehodovost

V poslednich letech patCeské Budjovice k méstim s nejvy3si nehodovosti,cemz sedci
i obrazek 8 znazdujici hodnoty vybranych ukazatehehodovosti pro 21 #st ¢itajicich
ke konci roku 2008 vice nez 50 tisic obyvatel.

Obrazek 8 — Intenzita nehodovosti a Zrgreh osob fi nehodéch ve gstech nad 50 tis.
obyvatel v roce 2008

| | |
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Zdroj: [9]

Ve dvou ftetinach uvedenych &st prevySila intenzita celkové nehodovosti republikovou
urovei (15,2 nehody na tisic obyvateieské Budjovice zaujaly na zeftku intenzity
celkové nehodovosti hned po hlavningsts druhé misto (22,5 nehody na tisic obyvatel).
Dulezitéjsi informaci ginasi intenzity nehod s nasledky na zdravi, Kieské Budjovice
zaujaly nejhorSi postaveni, a to jak v relaciktpotéZzce zrasnych a usmrcenych osob
na obyvatele (&¥ce zrasinych a usmrcenych osob na 10 tisic obyvatel), tagtipact lehce
zrarenych osob (31 lehce zréamych osob na 10 tisic obyvatel). U obou ukazZajsbu
hodnoty vySSi nez republikovy tmér, ktery pro &Zce zramné ¢i usmrcené osobyini
4,5 osoby na 10 tisic obyvatel, u lehce Zrgch pak 21,3 obyvatel na 10 tisic obyvatel.

Pro ely ,Integrovaného planu organizace dopravy“ byledsvany dopravni nehody
vletech 1996 — 2006 na nejfrekventosidich Kizovatkach \Ceskych Budjovicich.
Z provedené studie bylo zj&to, Ze réné dojde v piméru na sledovaném uUzemi k 583
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nehodam, jejichz nasledky jsou 14 usmrcenych o3@,kZce zrasgnych a 105 lehce
zrarenych osob. Na zaklad adaji z kapitoly 2.6.1 je mozno nasledkg¢chto nehod

kvantifikovat (viz tabulka 22).

Tabulka 22 — Kvantifikace pmérnych ranich naklad z dopravnich nehod
v Ceskych Budjovicich

Nasledek nehody Pocet (osob/nehod) Naklad na jednotku (Kg) Naklad celkem (K¢)
Usmrceni 14 9013577 126 190 078
Tézké zranéni 72 2 863977 206 206 344
Lehké zranéni 105 334 871 35161455

Bez nasledkll na zdravi 392 10 803 4234776
Celkem 583 371792 653

Zdroj: vlastni zpracovani

Z tabulky 22 je patrné, Ze celkovéup®rné rani naklady (pimé i nepimeé) vzniklé
z dopravnich nehod @eskych Budjovicich dle metodologie Centra dopravniho vyzkumu
dosahuiji pes 371 milionu K.

Priciny vysoké intenzity nehodovosti mohou biizné. ProCeské Budjovice bychom mohli
uvest pedevSim vysoky stupie automobilizace (f®vySujici celorepublikovy gmer)

a Spatnou dopravni infrastrukturu — cliji obchvaty, piichod jednoho z hlavnich t&he55
(budouci D3) pmo mestem, silnice I. iidy prochazejici fes zasta¥né casti nesta,
nedokortena zakladni siobsluznych komunikaci okrajovy¢sti.

4.3.3 Kongesce

Jednim z nejhorSich problénmsowasné dopravni situace veésit je plynulost dopravy
automobilem.

,,,,,

kongesci je zwina volby druhu dopravy — v poslednich letech zaar@wdme na cestach
po meste rostouci podil individualni automobilové dopravy&ove pokles podilu réstské
hromadné dopravy. Ke vzniku kongestispiva i zvysujici se hybnost obyvatelstva (vicst ce
na delSi vzdalenosti, ndvvznikajici cesty za nakupy do obchodnich centanggtnani
z okolnich obci apod., to vSe realizované autoreabjl

Dopravni systém ®sta nejvice z&Fuji pravidelné cesty do zastnani osobnim
automobilem. \Weskych Budjovicich vznikaji kongesce pravideéinv obdobi ranni
a odpoledni Sgky, kdy tento typ cestyipvazuje. Ke zhorSeni situacigpiva také tranzitni
doprava, ktera je realizovana po komunikacitdspentralnti rezidentni oblasti, kde neni
umisen ani zdroj, ani cil cesty (n&apulici Na Sadech projizdi det@8 % automobil, jejichZz
cesta nesouvisi s oblasti SirSiho centra iter@ho mistskym okruhem) [44].
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Kongesce negatiwnovliviuji systém viejné silnéni dopravy (MHD, ale i regiondlni linky),
ktery je plre zavisly na stanovenych trasacltesech jizdy. Linky MHD vyuZivaji n&gsgji
zakladni komunikéni skelet nista, ktery je nejvice postizen kongescemi, a takhdpi
ke zpozdni spoji na linkach MHD, které vyvolava snizeni kvalitsepravy. V roce 2009 byl
proveden pizkum tykajici se zdrzeni vozidel MHDjipkterém byly zjisény nasledujici
skute&nosti [14]:

= pramérné zpozdni spoji v ranni Spice: 3 minuty (+ 18 % cestovni doby);
= prameérné zpozdni spoji v odpoledni Sgice: 6 minut (+ 27 % cestovni doby);
=  maximalni zpoZé&hi spoje v odpoledni Sfiie: 22 minut (+84 % cestovni doby).

ZdrZzeni spaj mizeme rozdlit do 2 kategorii — nezbytna (zastavky), kterédstavuji 38 %
zdrzeni, a zbytna {kKovatky, gechody, kolony apod.), kter&equistavuji tén¥ dve tretiny
celkovych zdrzeni. Jednotlivé slozky zbytnych zdijsou uvedeny na obrazku 9.

Obréazek 9 — Zbytnéifiny zdrzeni vozidel MHD Ceskych Budjovicich

5% 2% 1%

m Svételné fizena kiizovatka (55 %) m Kolona vozidel {37 %)

Prechod pro chodce (5 %) m Nefizena kfizovatka (2 %)

m Ostatni (1 %)

Zdroj: [44]

Na zéaklad obrazku 9 lze konstatovat, Ze ¢®djejSi pricinou zdrZzeni vozidel MHD jsou
swtelné fizené kizovatky (55 %), dale pak kolony vozidel (37 %). daetno podotknout,
Ze doba stani na &elr¢ fizenych kizovatkach prameni z vysokych intenzit dopravy Eae
ji vyznamre snizit bez omezeni IAD. Oproti tomu stani v kolam&ozidel Ize eliminovat
fizenim dopravy, aby trasy linek MHD nebyly &eté narazovym vznikem kongesci.

Linky nejvice postizené kongescemi jsou zatoveejzatizewjSi. Jedna seipdevsim o linky
vedené centrem &sta (9, 1, 2, 3) — ulici Zizkova a Na Sadech, mitijkongescemi jedny
Z nejpostizedsSich mist v okoli centra ¢sta.
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4.4 Ostatni druhy dopravy

4.4.1 Mestskad hromadna doprava (MHD)

Méstska hromadna dopravaleskych Budjovicich mé stoletou tradici. Jejim provozovanim
na Gzemi rista je powien Dopravni podnik &sta Ceské Budjovice (DPnCB), ktery je
od roku 1997 akciovou spdieosti s jedinym akcioém — Statutarnim #stem Ceské
Budéjovice. Dopravce provozuje 8htrakce véejné dopravy (autobusovou, trolejbusovou).
Vybrané ukazatele spaleosti nabizi tabulka 23.

Tabulka 23 — Vybrané ukazatele DEB

Ukazatel 2006 2007 2008 2009 (i?::)
Pocet pracovniku 436 430 433 430 -
Celkova ujeta vzdalenost v MHD (tis. km) 6041 6095 6087 6019 5734
Podil ujeté vzdalenosti - autobusy 60,9% 59,4% 57,6% 57,9% 59,9%
Podil ujeté vzdalenosti - trolejbusy 39,1% 40,6% 42,4% 42,1% 40,1%
Pocet vozidel uréenych vozidel pro MHD 146 142 147 152 -
Pocet denné vypravenych vozidel 96 96 97 102 96

Zdroj: [14]
Sit’ linek MHD tvaii 18 dennich a jedna & linka:

= 5 dennich trolejbusovych linek (2, 3, 9, 14, 17xaji%uji dopravu na hlavnich
piepravnich swrech (spojeni sidli§ na levém Behu Vitavy s centrem
a v severojiznim diametru);

= 13 dennich autobusovych linek (1, 4, 5, 6, 7, 8,110 12, 13, 16, 19, 41) — zajgi
obsluhucasti mésta s mensi hustotou osidleninmpyslovych aredl a samostatnych
obci napojenych na bgjdvicky systém MHD;

= 1 nani trolejbusova linka (50).

Prepravni charakteristiky

V roce 2009 bylo fepraveno linkami MHD celkem 40 279 tisic osob nhidiautych 6 019
kilometrech. V piiméru bylo za jeden dent@praveno 110 tisic osob. Za posledni léta je vSak
pro MHD v Ceskych Budjovicich charakteristicky spie sestupny trendtpgiepravenych
cestujicich. Na obrazku 10 je znaz#rnvyvoj prepravovanych osob a ujetych kilomietr
pomoci bazickych indéx(vychozim rokem pro zékladny byl stanovergdesni rok 1997).
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Obrazek 10 — Vyvoj nabidnutych kilométa grepravenych osob MHD v letech 1997 — 2008
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Zdroj: [14]

Vyjimkou sestupného trendu §o prepravenych cestujicich jsou pouze roky 1998 a 2004.
Celkow od roku 1997 klesl kmi patet grepravenych cestujicich o 15 %. Nejvyrgsanodliv
cestujicich byl zaznamenan vletech 1999 a 200QéchMo letech dosSlo paradoxn

k nejvy§Simu ndistu pd@tu ujetych kilometit v MHD. Zatimco v pétu prepravenych
cestujicich je trend sestupny, ¢eb rainich ujetych (nabidnutych) kilométrma rostouci
tendenci — od roku 1997 se zvysil 0 17 %.

Obrazek 11 — Rt cestujicich fipadajicich na 1 ujety (nabidnuty) kilometr
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Zdroj: [14]

Patet prepravenych cestujicich na 1 nabidnuty kilometr gyi@ s vyjimkou roku 1998
klesajici tendenci (viz obrazek 11). Zatimco v rd@®7 gipadalo na 1 nabidnuty kilometr
vice nez 9 cestujicich, v roce 2000 to bylo ned¢el§ca v roce 2007 klesla hodnota tohoto
ukazatele pod 7 cestujicich. Podle informaci z DBmiipadalo v roce 2009 na 1 nabidnuty
kilometr 6,7 cestujicich. K hlavnimidodim Ubytku cestujicich p#t zvySujici se stupe
automobilizace, ktera souvisi se zvySujici se hivarovni spojenou s p@bou prezentovat
spole&ensky status jizdou automobilem. DalSim problémemmpla konkurenceschopnost
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MHD vag¢i individuélni automobilové dopraéy neba v Ceskych Budjovicich neexistuje
preference MHD (chybi preferémi pruhy pro MHD, dynamick& preference n#&&vatkach
a dalSi opaeni, které umaiuji MHD piednost v mistském provozuied automobily).

Tarifni uspdadani

V ceskobudjovické MHD je zaveden odbavovaci systém spojengestupniméasovym
tarifem. Zény jsou rozfleny do 5¢asti — z6na 01 pro Uzemi vlastnihesta, zony 11, 12, 21
a 22 pro viijSi pasmo okolnich obci.

Jednotlivé jizdenky
Podle Tarifu jizdného MHD DP@B s (Einnosti od 13. prosince 2009 jsou nabizeny:

= prestupni jizdenky s platnosti 20, 30, 40, 60 min24 &odin;
= nepestupni jednorazova jizdenka pouze prénndinky (viz tabulka 24).

Dostupnost jednotlivych jizdenek je zajisa prostednictvim platby v hotovosti weliném
prodeji (automaty, trafiky apod.), platby v hototioge vozidlech ufidice (s omezenym
sortimentem aifrdzkou) a bezhotovostni mobilni platby (s omezesanimentem).

Tabulka 24 — Eehled nabizenych jednotlivych jizdenek

Doba platnosti Zakladni jizdné Zlevnéné jizd
Jednotliva, prode] u fidite, nepiestupni (nofni linka) - 30,- KE 30,- KE
Jednotliva, béZny prodej, pfestupni 20 minut 12,- KE B,- KE
Jednotliva, prodej u fidice, pfestupni 20 minut 20,- KE 10,- K¢
Jednotliva, datova, prestupni 30 minut 12- KE G- KE
Jednotliva, SMS, prestupni 30 minut 20,- KE 20,- KE
Jednotlivé, b&Zny prodej, pfestupni 40 minut 14,- KE 7,-KE
Jednotliva, b&Zny prodej, pfestupni 50 minut 16,- KE 8- K
Jednotliva, béZny prodej, prestupni 24 hodin 40,- KE 20,- KE
Jednotliva, datova, prestupni 24 hodin 40.- KE 20.- KE
Jednotliva, SMS, prestupni 24 hodin 60,- KE 60,- KE
Zdroj: [14]

Piedplatni jizdenky
Casow predplatni jizdenky (viz tabulka 25) jsou nabizerkpja

= plnocenné fenosné jizdenky (bez udani osobnich tigaj

= zlevrené nepenosné jizdenky (na konkrétni osobu)
- obktanskeé jizdenky pro osoby starsi 16-ti l&kw (,Ob¢an®);
- jizdenky pro dti od 6-ti do 15-ti let, studenty do 26-ti letku (,Student");
- jizdenky pro dchodce do 70-ti letéku (,Dichodce”).

VSechny uvedené tarifni jizdenky jsou k dispozicozsahu od jedné d@&tptarifnich zon.
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Tabulka 25 — Rehled gedplatnych jizdenek pro jednu tarifni zénu

Jizdenka Pfenosna Obé&an Student Duchodce
7 denni 130,- Ké 110,- KE 45 - Ké 65- KE
15 denni 230,- Ki 205,- KE 80,- KE 115,- KE
30 denni 410,- K 365,- KE 145, - K& 190,- KE
90 denni 1120 - Ké 5980,- KE 400 - KE 490 - KE
180 denni 2070,- K 1820.- KE

rocni 3960,- K 3475,- KE

30 denni se zavazadlem nebo psem 580,- Kt 505,- K - 335,- Kt

Zdroj: [14]

V roce 2008 byl celkovy objem trzeb z jizdného TZ3#jl. K&, piicemz trzby z pedplatnich
jizdenekeinily 67,6 mil. K& (50,2 %) a z jednotlivych jizdenek 67,1 mik Ki9,8 %).

4.4.2 Regionalni viéejna doprava

Koncepci véejné hromadné dopravy v okoffeskych Budjovic uréuje Krajsky dad
Jihateského kraje. Vliv regiondlni dopravy se pakrn@si na organizaci vlastniho systému
MHD v Ceskych Budjovicich. Jih@esky kraj paf mezi rékolik malo samospravnych caik
které organizaci dopravy fresSi formou integrovaného dopravniho systému (IDS)ely
systém regionalni dopravy tak setrvava na linkow&spdadani z druhé poloviny minulého

stoleti.

Autobusova doprava

Regionalni autobusovou dopravu zdji§ subjekty byvalého statniho podnikiSAD,

v Ceskych Budjovicich je dominantnim dopravce@SAD Jihotrans, a.s. provozujici celkem
59 regionalnich linek. Hlavnimi sfry jsou d jizni vétve — do Ceského Krumlova
a pres VeleSin do Kaplice. Krofrtéchto snéri zaji&’uji regionalni autobusy obsluhu malych
sidel v okoli, ktera jsou radialnimi linkami spagetimo s krajskym réstem.

Zeleznini doprava

Tento druh dopravyipvlada v severni polowinzajmového Uzemi #&sta, nejvyznam$Simi
tratmi jsou ,plzeiska“ a ,prazska“. V ostatnich snech je podil Zeleztini dopravy maly —
vétSimu rozvoji brani zhorSena dostupnost nadrazistazek a delsi jizdni doby v porovnani
se silnéni dopravou. Na Gzemi dsta se krom uzlové Zelezrini staniceCeské Budjovice
nachazeji jestdvé zastavky — severni a jizni.

IDS

V sowasné dob nefunguje na Uzemi Jibeského krajentegrovany dopravni systém.
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4.4.3 RSidoprava

Rovinaty charakter gsta spolu s kompakirzastagnym tuzemim a po#nné centralistickou
tlohou historického jadra vytigi idealni podminky pro popularitu @he a jeji dalSi rozvo.
Popularitu clize ovliviiuji nejvice nasledujici oblasti [44]:

= systém pSich tras;

= bezpenost provozu a bezpena @sSich trasach;

= dostupnost a mobilita {fstup pro vSechny uzivatele);

= dopravni integrace dlae zejména s ¥ejnou dopravou, ale také dopravou v klidu;
= informace pro uzivatele a podpora&sta rozvoji gSi dopravy.

Jednotlivé psi trasy jsou roztleny doctyr kategorii vyznamnosti podle intenzity a spektra
vyuziti, charakteru zastavby, dostupnosti vyznarhnycili nebo vybavenosti trasy
(viz tabulka 26).

Tabulka 26 — Rozdeni pSich tras dle vyznamnosti

Kategorie Nazev Popis
1 Prestizni | Kvalitni pési trasy v centru mésta obsluhujici ndkupni centra, dopravni uzly
pési trasy |a pracovisté (pési zény).
5 Primarni | PéSi trasy s intenzivnim provozem obsluhujici pracovisté, Skoly, ndkupni pfilezitosti,
pési trasy |zdravotnickd zafizeni, dopravni uzly apod.
3 Sekunddrni | Stfedni Uroven vyuziti, navazuji na primarni pési trasy. Zpfistupnuji cile mistniho
pési trasy | vyznamu nebo oblasti mezi sebou.
4 Propojovaci | Dotvareji sit pésich tras, navazuji na extravilan, ¢asto se u nich pocita s rekreacnim
pési trasy | vyuzitim.
Zdroj: [44]

Kategorizace sitpeSich tras pokryva svym rozsahem uzemi celél¥stan Celkova délka
prestiznich tras je 2,7 km, primarnich 8,9 km auseérnich tér 24 km. Jednotlivé trasy
v centru ndsta jsou vyzné&ny na obrazku 12.

centru Bsta

- ¥ o I

Obrazek 12 — &i trasy v
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2 - Primams pédl tmsa
3 - Seruncidrs pEl msa

A - Propopve pEd e

Zdroj: [44]
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P&Si doprava je nejpopuléfisi na spojnici nadrazi s centremésta, v oblasti historického
jadra a v ulici Matice Skolské (vyvolana dochézkmuzastavek MHD do blizké polikliniky).
Tabulka 27 nabiziiehled nejvytizegjSich sledovanych Uséhpesi dopravou.

Tabulka 27 — Useky s nejvy3si intenzitagipo provozu

Nazev ulice (1sek) Oblast Chodei / 8h

Lamnova ti. (Na Sadech — Jeromymowva) Binénske piedmeést 12 865
Lannova ti. (Jeronymova — Stitného) Bménske piedmésti 12110
Kanovnicka (most — Enézska) Centrum 6 042

Krajinska (nam. Pfem Otakara II. — Hroznova) Centrum 6 466
Matice Skolske (Lidicks i —levy bieh Malse) Linecke pfedmeésti 6250
Dvoidkova (Zizkova ti. — Lannova ti) Binénskeé piedmést 3588
Kanovnicka (nam Prem Otakara II. — Knézska) Centrum 3487
Wova (Jiroveova — INa Sadech) Prazske piedmésti 3212

Park Na Sadech (Plachého — U Cemé vize) Prazske pfedmésti 3049
Husowva ti. (Jaroslava Hagka — zastavioy MHD) Prazske piedmésti 4 8035
Jiroveova (Riegrova — Nova) Prazske pifedmésti 4679

Zdroj: [44]
Podpora pSi dopravy je jednou z marketingovych aktiviésta, které je v této oblasti aktivni
ve dvou sndrech:

= (Cast nésta na akci Evropsky tyden mobility;
= prezentace turistickych informaci spojenycleSimi trasami.

4.4.4 Cyklisticka doprava

S vyuzitim jizdniho kola je spojena nejen turistékadravy Zivotni styl, ale i vyhodny igob
piepravy na GUzemi #&sta. Rovinaté GUzemi vytiaidedlni podminky pro cyklistiku, kterd se
podili na @lb¢ piepravni prace té#éh 10 %. Na zaklaglobrazku 13 Ize konstatovat, Ze vyuZziti
cyklistické dopravy ma v poslednich letech miirastouci trend (s vyjimkou roku 2007, kdy
je pokles cyklistické dopravytiguzovan nefiznivému pdasi).
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Obrazek 13 — Vyvoj celkového i cyklist v letech 2004 - 2008
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Zdroj: [44]

Katastralnim Uzemim prochazi 9 pafeh cyklistickych tras, na&i navazuje 10 gstskych
cyklotras. Celkova délka cyklotrami 70,6 km. Jednotlivé trasy kopiruji zakladégpravni
vztahy ve mist, avSak vice neZz polovina tras (55 %) je vedenaswéSeném provozu
s automobily.

Tabulka 28 — Useky s nejvy3ssi intenzitou cykliséiclopravy

Wazev stanovisté (diznjici ulice) Olplast Cyklistn/ 24 h
Slepé rameno — Felezna panna (Biskupska ulice) | Centrum 3523
lavka pro pédi a cyldisty ples Vitavu Witava 3422
pravy bieh Malde - divadle (lidicka ulice) Centrum 3123
Sokolsky ostrov (Resslova uhice) Centrum 2583
Dlouhy most Prafské piedmésti 2528
Hroznova ulice (Mlynska ulice) Centruum 2277
pravy bieh Vitavy Prazskeé sidlisié 2273
Jiraskovo nabiez (Kubatova ulice) Prazskeé sidlissé 2144
Lanncva titda (Jeronymova ulice) Brnénske piedmésti 2092
Biskmpska ulice (Zatkovo nabfez) Centrum 2018
Zdroj: [44]

N 1

V tabulce 28 jsou uvedeny Useky s nejvy3si intenzityklistické dopravy eskych
Budgjovicich. Nejzatizeg$im profilem je natezi Slepého ramene (k Zeleznému mostu), dale
peSi a cyklisticka lavkaies Vitavu na sidlisti Vitava, n&¥i MalSe u divadla.

Podle informaci pracovnikOdboru GUzemniho planovani a architektury se Statutrésto
Ceské Budjovice velmi snazi podporovat cyklistickou dopra@polu s p3i dopravou je to
priorita ¢islo jedna, a to z twodu ekologickych a ekonomickych. Kazdéme jsou
na cyklistickou dopravu Wenovany finagni prostedky ve vysi zhruba 10 mil. K
V minulosti z &chto pewz byly spolufinancovany finamé narané stavby, jako lavka pro
pedi a cyklisty u plovarny, rekonstrukce lavkycerpaci stanice OMW vedouci do ulice
Plzeaska, cyklostezka kolem historického centra apod.
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Do budoucnosti #sto uvazuje s dalSimi investicemi do cyklistické&rastruktury - je
planovana nova pata cyklotrasa E (z centra do Suchého Vbrného) kbemu je v sotasné
dok¢ pripravovana dokumentace nutnd pro stavebni povol&dle je uvaZzovano
o cyklostezce nag&élnou, Nemanice — Borek, Haklovy Dvory — Zavadill@gklostezce
po stavajicim dlese kanalizéniho skrace Za VdiSkovym dvorem a jiné. S cyklistickou
dopravou poitaji i nové stavby, ndp tzv. Severni spojka {iovatka Globus — Prazska,
Knézské Dvory), Hlinsky fivadé¢ (prelozka silnice 111/0341 v navaznosti na dalnici)
¢i Jihozapadni polookruh.

4 5Dotaznikové Sdteni

Cilem dotaznikového geni bylo zjistit divod acetnost pouzivani automobipro geepravu
po mistt Ceské Budjovice, stejg jako postoj automobilift k vyuZivani ostatnich drih
dopravy (MHD, &Si, cyklistické). Vramci dotazniku byl ro¥h zji¥ovan postoj
automobilistt k systému viejnych kol. Dotaznikové Jeni bylo realizovano v Kinu 2010

v Ceskych Budjovicich. Red samotnym dotazovanim byla provedena pilotazafdeani
probihalo osobnim dotazovéani ptesinictvim dotazniku na vybranych parkovistich
v Ceskych Budjovicich. Kongnymi respondenty byli lidé vyuzivajici automobipiepraw

po Ceskych Budjovicich. Na dotaznik odp@délo 225 respondefit jejichZz vyksr byl
realizovan na zakla&dusudkového vyru tazatele. Dotaznik obsahoval celkem 21 otazek,
z toho prvnich 16 otazek bylo z&fano na problematiku dopravyGeskych Budjovicich

a druhacast otazek (otazky 17 — 21) byla z&ena na identifikaci respondéngviz priloha
1). Jednotlivé otazky dotazniku a odpdivresponderit jsou uvedeny v nasleduji¢asti této
prace.

1. K jakym G&elim a jak ¢asto vyuzivate osobni automobil k cestam poB?

Tabulkagislo 29 udavaiehled o delu aéetnosti vyuzivani automobilu k cestam @eskych
Budgjovicich. Je patrné, Ze nejvice dotazovani vyukiaatomobil k cestam za nakupy —
na tuto otazku odpe@délo kladrg 197 dotazovanych (87,8 %). Enito (telim je automobil
vyuzivan pevazié 1 — 3 krat tyda ¢i mére nez jedenkrat tydn Ténet 80 % respondeiit
uvedlo, Ze vyuziva automobil k cestam za volnsasem (177 dotazovanych) a to daetji
meére nez 1 krat tyd& V mensi mie a hlavie mére casto vyuZzivaji respondenti osobniho
automobilu k cestam k léka(53,3 %) ¢i k cestam na iady (40 %). Nejméh z nabizenych
moznosti vyuZivaji respondenti automobilu k dopdvakti (33,3 %), avSak pokud jiz dany
respondent automobilu k tomut@alu vyuziva, vyuziva jefastji nez u gredchozich dvou
uceli.
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Tabulka 29 — Gely acetnost pouzivani automobilu k cestamGeskych Budjovicich

Ugel / Zetnost 4-7x 1-3x Méné nez 1x Celkem Nevvusivé
tydné tydné tydné vyuziva Y
Zaméstnani/skola 32,2% 21,1% 16,7% 70,0% 30,0%
Nakup 5,6% 42,2% 40,0% 87,8% 12,2%
Doprovod déti 11,1% 14,4% 7,8% 33,3% 66,7%
Volny ¢as 8,9% 27,8% 42,2% 78,9% 21,1%
Lékaf 0,0% 2,2% 51,1% 53,3% 46,7%
l]‘fady 0,0% 3,0% 37,0% 40,0% 50,0%
Ostatni 4,4% 5,6% 42,2% 52,2% 47,8%

Zdroj: vlastni vyzkum

2. Kolik osob s Vami obvykle jezdi automobilem p&eskych Budjovicich?

Vice nez tetina respondeiit (87 respondef) uvedla, Ze obvykle jezdi sama (viz
obrazek 14).

Obréazek 14 — Ret osob pepravovanych v automobilu géeskych Budjovicich

2,2% 3,3%

m Jezdim sam/sama
m1osoba

2 osoby
M 3 osoby

4 osoby

Zdroj: vlastni vyzkum

Z obrazku 14 je dale patrné, Ze 30 % respornidd6f respondef) pii svych cestach
piepravuje jednu osobu. Vice né&¥rtina dotazovanych (25,6 %ygpravuje 2 osoby, pouze
0 néco vice nez 2 % dotazovanych (5 responijeptepravuji na svych cestach possi

3 osoby a 3,3 % respondérdrepravuje 4 osoby. Nikdo z dotazovanychiegpavuje ve voze
5 ¢i vice osob.

3. Zjakého hlavniho divodu pouzivate osobni automobil pro pepravu po mésté?

Dotazovani mili mozZnost vtéto otdzce vybrat pouze jednu z naltieth alternativ.
Z obrazku 15 je patrné, Ze da$tjSim divodem pouzivani osobniho automobilu pésth

Ceské Budjovice je snazsi dostupnost ©i(31,1 %). Pro vice ne#vrtinu dotazovanych je
hlavnhim divodem vyuZivani automobilu pohodli (25,6 %), dalgchiost (22,2 %).
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Pouze 11,1 % respondéntivedlo jako hlavni @vod Spatnou dostupnost pomoci jinych
zpiasoha prepravy (MHD, kolo, pSi apod.). Nikdo z respondémteuved! jako hlavniisod
pouzivani automobilu ,spatensky statusti ,pocit bezpé&i“, oproti tomu v jinych dvodech
pouzivani uvedlo 3,3 % dotazovanych (7 resporigerte je k pouzivani automobilu nuti
naph prace a2,2% dotazovanych (5 respondemiouziva automobil zidvodu snazsi
piepravy objemgsSich naklad (nakupu apod.).

Obrazek 15 — Hlavnittvody pouzivani osobniho automobilu ptepravu po rést

® Pohodli
m Rychlost
Snazsi dostupnost cild
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Zdroj: vlastni vyzkum

4. Ohodna’te prosim nasledujici problémy osobni automobilovéopravy v Ceskych
Budéjovicich.

Dotazovani mili v ramci této otazky ohodnotit vybrané probléntymiici 1 — 5, kdy 1 =
neshledavam jako problém, 5 = shledavam jako napéj§i probléem. U jednotlivych
problémi byla sledovana relativnéetnost zavaznosti daného problému a dalenpma
hodnota daného problémwirh vyssi ¢islo, tim vice je dand oblast ¥ih jako
problematickda). Jednotlivé problémy a jejich zawstndle hodnoceni respondénjsou

uvedeny v tabulce 30.

Tabulka 30 — Problémy osobni automobilové dopra@gskych Budjovicich

Stupen vyznamnosti 1 2 3 4 5

Plynulost dopravy (dopravni zacpy) 1,1% 5,6% 25,6% 31,0% 36,7%
Parkovani 2,2% 3,3% 30,0% 36,7% 27,8%
Spatny stav vozovek 6,7% 26,7% 36,7% 22,1% 7,8%
Znecisténi zivotniho prostredi 9,0% 22,2% 34,4% 23,3% 11,1%
Hluk 12,3% 23,3% 30,0% 24,4% 10,0%
KradeZe a vykradani vozidel 10,1% 32,2% 41,1% 13,3% 3,3%
Dopravni nehody 11,1% 28,9% 36,7% 15,6% 7,7%

Zdroj: vlastni vyzkum
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Na obrazku 16 jsou uvedeny jednotlivé oblasti deaZnosti vyjatené piimérnou hodnotou.
Je patrné, Ze za nejzavai problém osobni automobilové dopravgeskych Budjovicich
povazuji respondenti plynulost dopravy. Podle tepuB3 pouze 1,1 % respondént
(2 respondenti) uvedlo, Ze plynulost dopravy zablgnm nepovazuji. V gadi zavaznosti dle
responderit dale nasleduje problematika parkovani, c&teni zZivotniho prosedi, Spatny
stav vozovek a kradeZze a vykradani vozidle. Za @éejnproblematickou oblast byly
ozna&eny dopravni nehody. Z tabulky 33 jeepmeé, ze 11,1 % (25 respond@&ntuto oblast
neshledava jako problematickou, tn80 % (65 respondeiit ji ohodnotilo stupam dva,
piestozeCeské Budjovice pati k méstim s nejvy3si nehodovosti.

Obréazek 16 — Problémy osobni automobilové dopratigskych Budjovicich
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Zdroj: vlastni vyzkum

5. Vyuzivate k prepravé po Ceskych Budjovicich také méstskou hromadnou dopravu
(MHD)?

Z obrazku 17 je patrné, Ze 62,3 % (142 dotazovdnyeyuzivA mimo individualni
automobilové dopravy i MHD. Vice ne#etina dotazovanych (83 respondgntMHD
nevyuziva.
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Obrazek 17 — Vyuzivani MHD @eskych Budjovicich
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6. K jakym Géelim a jak ¢asto vyuzivate MHD vCeskych Budjovicich?

Na tuto otdzku odpovidali pouze automobilistéfikiyuzivaji zarové MHD, celkovy pd@et
responderit Sesté otazky byl tedy 142. Z tabulky 31 fejmé, Ze nejvice a zaraveegastji

je MHD vyuzivana k cestam do zastnanic¢i do Skoly (71,9 %) a dale k volsasovym
aktivitam (61,3 %). Nejmén automobilist (24,6 %) ji vyuziva k doprovoduét, avSak
ve srovnani nagklad s cestami k léka ¢i na Gady je pro tento del vyuzivanacastji.

U ostatnich &eli, pokud je pouZivana, je vyuZivangepézre méré nez 1 krat tydé Vice
nez polovina respondéntaké uvedla, ze MHD vyuziva i k jinym nez nabizenygehlim,

nag. pii poruse automobilu, po poziti alkoholu apod.

Tabulka 31 — Bely acastost vyuzivani MHD automobilisty@eskych Budjovicich

Ugel / Eetnost a-7x Lax Méné nez Celkem Nevyuiva
tydné tydné 1x tydné vyuziva
Zameéstnani/skola 26,3% 14,0% 31,6% 71,9% 28,1%
Nakup 1,7% 14,0% 28,1% 43,8% 56,2%
Doprovod déti 7,0% 8,8% 8,8% 24,6% 75,4%
Volny cas 7,0% 17,5% 36,8% 61,3% 38,7%
Lékar 1,7% 3,5% 43,8% 49,0% 51,0%
Ufady 0,0% 7,0% 45,6% 52,6% 47,4%
Ostatni 3,5% 10,5% 40,3% 54,3% 45,7%

Zdroj: vlastni vyzkum

7. Z jakého divodu (z jakych divodi) nevyuzivate MHD k prepravé po Ceskych
Budéjovicich?

Sedma otazka dotazniku bylacema pouze automobilish, ktai nevyuzivaji prosedki
MHD, ajejim cilem bylo zjistit hlavni wody, z jakych MHD Kk pepra¥ nevyuZzivaji.
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Na tuto otazku odp@délo 83 respondent avSak kazdy respondent mohl zvolit vice
odpowdi, proto sotet odpo¥di (udanych dvoda) prevySuje 100 %. Z obrazku 18 je patrné,
Ze jednoznéné negastjSim divodem nevyuzivani MHD je nepohodinyizpb gepravy —
na tomto faktu se shodlo t€mB82 % respondeit(68 respondefl). Mezi dalSi¢asté dvody
pati pomalost MHD a obtiZznostigpravy tSich néklad. Jednéctvrting responderiit
zérover vadi geplniné vozy MHD ve Sgikach. Téndi jedna @tina dotazovanych ozuida
jako jeden z tivodi nedostatek spdja pouhych 9,1 % nevyuziva MHD #wbdu zpozdni
vozit MHD. Nikdo z respondeit neozndil za divod branici vyuzivani MHD nedostatek
zastavek, vysokou cenu dopravnéhbezpe&nost ve vozech MHD. Mezi ostatni ozoaané
duvody, které respondenti pouzili, p&t nasledujici: upednostini kola jako dopravniho
prostedku, gestupovani prodluzujici (a tim padem prodraZzugeBtu, nesympatie k tomuto
zpasobu gepravy apod.

Obréazek 18 — Bvody nevyuzivani MHD automobilisty@eskych Budjovicich
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Zdroj: vlastni vyzkum

8. Prepravujete se gSky poCeskych Budjovicich?

Respondenti byli pozadani, aby proely této otazky nebrali v potaz prochazkygsiptury
apod. v ramci jejich volntasovych aktivit.
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Obrazek 19 — Vyuziti i dopravy automobilisty péeskych Budjovicich
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Zdroj: vlastni vyzkum

Z obrazku 19 je patrné, Ze 50,2 % automolili§il3 respondefif se po Ceskych
Budkjovicich prepravuje i pSky, ale pouze na vzdalenosti do 1 kilometru (ctedstavuje
zhruba 12 minut dize). Vice nezietina respondetit(35,6 %) vyuziva diee jako zfisobu
piepravy na vzdalenosti az do 5 kilonteffcca 1 hodina dize) a 4,4 % respondénie
ochotna se po &t prepravovat na vzdalenosti delSi nez 5 kilorietlecelych 10 %
dotazovanych (22 respondéntse @Sky pepravuje pouze na nezbytné vzdalenosti
(tzn. z domu na parkovistz parkovist do obchodu apod.).

9. Pouzivéate kolo jako dopravni prostedek pro cesty paCeskych Budjovicich?

Na zéklad obrazku 20 Ize konstatovat, Ze vice nigtina dotazovanych (37,8 %) pouziva
kolo jako dopravni prostdek po mistt, 42,2 % jej vyuzivd pouze k rektedm Eelim
a jedna ptina respondeiitkolo nevyuziva wbec.

Obréazek 20 — Vyuziti kola jako dopravniho pregku automobilisty ¥ eskych Budjovicich
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10. K jakému U¢elu a jak ¢asto (za iznivého pdiasi) kolo pouzivate?

Otéazkacislo deset byla gena pouze respondént, ktefi odpowdéli, Ze vyuzivaji kolo jako
dopravni prosedek poCeskych Budjovicich (85 respondetit. Smyslem této otazky bylo
zjistit, k jakym &elim a jak ¢asto dotazovani automobilisté kolo vyuzivaji. Ziél 32
vyplyva, Ze nejastjSim cilem cest na kole jsou voltasové aktivity, pro & vyuZzivaji kolo
vSichni respondenti (100 %). Nejmee kol mezi automobilisty vyuzZivano k cestam kaiék
(35,2 %) a k doprovodueti (14,6 %).

Tabulka 32 — Gel acastost vyuzivani kola automobilisty pleskych Budjovicich

Ucel / Cetnost ?-7’(, %-3’(, mém'“e nevi celkfnj Nevyuziva
tydné tydné 1x tydné vyuziva
Zaméstnani/skola 26,5% 17,6% 11,8% 55,9% 44,1%
Nakup 2,9% 29,4% 32,3% 64,6% 35,4%
Doprovod déti 2,9% 8,8% 2,9% 14,6% 85,4%
Volny ¢as 26,5% 41,2% 32,3% 100,0% 0,0%
Lékar 2,9% 2,9% 29,4% 35,2% 64,8%
Utady 0,0% 5,9% 38,2% 44,1% 55,9%
Ostatni 11,8% 20,6% 20,6% 53,0% 47,0%

Zdroj: vlastni vyzkum

11. Ohodna’te prosim nasledujici problémy cyklistické dopravy Ceskych Budjovicich

Jedenéctd otdzka byla ra@vn ucena uZivatéim kola, ktéi meli ohodnotit jednotlivé
problémy cyklistické dopravy ve #ate. Na otazku odpasdélo 85 respondefit Dotazovani
meli ohodnotit vybrané problémy stupnici 1 — 5, kdy=Ineshledavam jako problém, 5 =
shledavam jako nejzava3ai problém. U jednotlivych problémbyla sledovana relativni
¢etnost zavaznosti daného problému a dalenpma hodnota daného problémting vysSi
¢islo, tim vice je dand oblast ¢ith jako problematickd). Jednotlivé problémy a fejic
zavaznost dle hodnoceni respondejgou uvedeny v tabulce 33. Na obrazku 21 jsou
jednotlivé problémy dazeny od nejzavaggiho po nejméh zavazny (dle gmeérnych

hodnot vypgitanych na zékladodpowdi responderi.

Tabulka 33 — Hodnoceni problérayklistické dopravy Weskych Budjovicich

Stupen vyznamnosti 1 2 3 4 5

Nedostatek pruh pro cyklisty a cyklostezek 6,8% 20,5% 18,2% 22,7% 31,8%
Kvalita povrchu cyklostezek 38,6% 31,8% 20,6% 4,5% 4,5%
Nedostatek odstavnych mist pro kola 9,1% 22,7% 25,0% 34,1% 9,1%
Riziko odcizeni kola 2,3% 9,1% 6,8% 27,3% 54,5%
Riziko poniceni kola 9,1% 18,2% 20,4% 29,6% 22,7%
Husty provoz osobnich vozidel 0,0% 9,1% 29,5% 27,3% 34,1%
Klimatické podminky 34,1% 36,4% 18,2% 6,8% 4,5%
Terén 59,1% 27,3% 9,1% 4,5% 0,0%
Nehodovost cyklista 6,8% 31,8% 29,5% 18,2% 13,6%

Zdroj: vlastni vyzkum
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Z obrazku 21 je patrné, Ze jako nejzavgEin problém cyklistické dopravy hodnoti
automobilisté odcizeni kola. Podle tabulky 33 jejrejzavazgsi problém povazuje 54,5 %
responderit a pouze 2,3 % responderej jako problém neshledavaji. Parad®xa druhy
nejzavazyjsi problém oznéli automobilisté husty provoz osobnich vozidel. ki

z responderit neuvedl, Ze tuto skuteost shledava bezproblémovou, 9,1 % ji @&Hdoa
stuprém dva, ténd tricet procent stupfim ffi, vice nezétvrtina (27,3 %) stupdm ¢tyii,

a dokonce vice neZetina respondefit(34,1 %) tuto skutsost shledava jako nejzava&si
problém. Mezi dalSi problémy gat poniceni kola, nedostatek prahpro cyklisty
a cyklostezek. Za nejmé&mzéavazny problém je povazovan terén v obkstkych Budjovic.

Obrazek 21 — Jednotlivé problémy cyklistické dogra¢ eskych Budjovicich
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Zdroj: vlastni vyzkum

12. Za jakych okolnosti byste kolo vyuZival/vyuZziva ¢astéji?

Otazka ¢islo dvanact byla rowi urena pro respondenty, kiejiz pouzivaji kolo jako
dopravni prosedek po mist, a jejim smyslem bylo zjistit, za jakych okolno$y jej

vyuzivali ¢astji. Na tuto otazku odpasdélo 85 respondeit kazdy z nich mohl zvolit vice
odpowdi.
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Obrazek 22 — Okolnosti, za kterych by byli autontist# ochotni vyuZivat koldast;ji
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cyklisty previéci vozidel

Zdroj: vlastni vyzkum

Z obrazku 22je zitejmé, Ze wtSina respondefitse shodla na 3 zakladnichegpokladech,
které by mohly zaiicinit ¢asgjSi vyuzivani kola — bezpegjSi vyuzivani kola (81,8 %), vice
cyklostezek a pruh pro cyklisty (81,8 %) a bezpeejSi provoz (72,7 %). Vice neZetina
dotazovanych by uvitala, kdyby bylo mozné se paécesprchovat a fevléci. Tretina
responderit by byla ochotna kolo vyuZivatasgji, pokud by byl menSi provoz osobnich

vozidel. Pouze 12,1 % respondeptiznalo, Ze by kol@asgji nevyuzivalo.

13. Z jakého divodu kolo nevyuzivate?

Trinacta otazka byla gena respondeintn, ktai kolo nevyuzivaji jako dopravni préstiek
po mestt (140 respondefi). Dotazovani mi moznost zvolit vice odpadi. Fehled

neiastjSich divoda nabizi obrazek 23.
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Obrazek 23 — NéastjSi divody nevyuzivani kola jako dopravniho piestku
v Ceskych Budjovicich

a5% (1227
40% - 37,5%

Q, -
35% 30,4%
30% - 26,8%
259 - LD, 470

19,6% 19,6%
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A B C D E F G H | J K L

Legenda: A — neprakticky dopravni priestek, B — odcizeni/poteni zaparkovaného kola, C — provoz osobnich
vozidel, D — moznost se po c&sisprchovat/feviéci, E — nebezgay dopravni prosedek, F — nedostatek
stezek, prulh pro cyklisty, G — pomaly dopravni préstiek, H — nedostatek odstavnych mist, | — neviastni
jizdni kolo, J — klimatické podminky, K — neradj@gdim na kole, L — zdravotni stav mi to neuing#

Zdroj: vlastni vyzkum

R 2

NejcastjSi piicinou nevyuzivani kola mezi respondenty je, ze gghhedavaji jako prakticky
dopravni prosedek — na této odpesi se shodlo 42,9 % respondi&nbDruhym nejasgjSim
duivodem je strach z odcizerti poni¢eni zaparkovaného kola (37,5 %). Necelétina
dotazovanych (30,4 %) oz¥ilm za jeden zuvodi provoz osobnich vozidelCastym
divodem byl také fakt, Ze respondenti nemaji mozisespo cest osprchovatéi pievléci
(26,8 %), necel&stvrtina respondeiit neshledava kolo jako bezjmy dopravni prosedek
(23,2 %). Temi dvacet procent dotazovanych odita jako problém nedostatek stezek
a pruhi pro cyklisty a stejny peet (19,6 %) neshledavéa kolo jako rychly dopraviisiedek.
Mezi dalSi divody patil nedostatek odstavnych mist a fakt, Ze respondemntastni jizdni
kolo (16,1 %), nefiznivé klimatické podminky (8,9 %). Pouze 7,1 %pmsdent uvedlo,
Ze nerado jezdi na kole.
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14. Pokud by byla k dispozici véejna kola, ktera byste si mohl/mohla vyjj¢it a vratit
kdekoli ve mésté, vyuzivallvyuZivala byste je k cestdam pdeskych Budjovicich
misto automobilu?

Na tuto otazku odpa@déli vSichni respondenti, tzn. 225 respondent

Obrazek 24 — Ochota vyuZivatiega kola

m Ano
H Ne

M Nevim

Zdroj: vlastni vyzkum

Vice nez tetina respondefit(78 respondefl uvedla, Ze by wejné kola vyuzivala. Necela
tietina dotazovanych (72 respondgntyjadiila k této alternatiy negativni nazor a uvedla,
Ze by této moznosti nevyuzilai€fina respondefit(75 respondenf) vyjadila nerozhodny
postoj, avSak uejna kola by ufit¢ alesp@ vyzkouSela (viz obrazek 24).

15. K jakym cestam byste viejna kola chl/chtéla vyuzivat?

Patnacta otadzka byla dena respondeinn, ktai uvedli, Zze by viejna kola vyuzivali
Ci alespa vyzkouSeli (153 respondent Dotazovani mohli zvolit vice odpédi (viz
obrazek 25). Vice nez polovina dotazovanych (56)u%edla, Ze by vejna kola vyuzivala
k cestdm za voln@sovymi aktivitami. Tér polovina respondet(48,3 %) by viéejna kola
vyuzivala k pemig’ovani se na zastavky MHEI na nadrazi. DalSimi typy cest, k nimz by
méla vaejna kola slouzit, byly cesty naady (41,7 %), do za#stnanici do Skoly (38,3 %),
na nakupy (21,7 %) a k 1ékg16,7 %).
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Obrazek 25 — Potencialnégly vyuzivani véejnych kol
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Zdroj: vlastni vyzkum

16. Jak daleko byste byl ochoten/byla ochotna dojit na kole?

Na tuto otazku odpadélo 153 respondefit coz pedstavovalo 100 %. Jak vypovida
obréazek 26, vice neZetina dotazovanych (38,8 %) by byla ochotna déjizdh kole 2 — 4
kilometry, vice neZtvrtina respondeiit5 — 7 kilometé a necela gina respondeiit(19,3 %)

Z ~ v

8 — 10 kilometii. Témet deset procent dotazovanych (9,7 %) by bylo ochatopzdt
dokonce vice nez 10 kilométra pouze necelychép procent (4,8 %) by bylo ochotno
vyuzivat kola jako dopravniho prostiku na vzdalenosti kratSi nez 2 kilometry.

Obrazek 26 — Ochota doji#cha kole

4,8%

m méné nez 2 km
M 2-4 km
W 5-7 km
m3-10km

W vicenez 10 km

Zdroj: vlastni vyzkum
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17. Pohlavi responden.

Tato otazka byla vypbvana pimo tazatelem. Z obrdzku 27 je patrné, Ze na dikazn
odpowdélo vice Zen (62 %) nez ma£38 %).

Obrazek 27 — Pohlavi respondént

W Zena

W Muz

Zdroj: vlastni vyzkum

18. &k respondenti.

NejvétSi ochotu odposdét na dotaznik projevili lidé veeéku od 20 do 30 let (47,8 %).
Druhou nejetrsjSi kategorii byli lidé od 31 do 40 let (28,9 %astedovala kategorie od 41
do 50 let (12,2 %) a dale kategorie od 51 do 60(14t1 %). Zadny z respondénbebyl
mladSi nez 20 let a starSi nez 60 let (viz obr@8)k

Obrézek 28 — ¥k responderit

m20-30
m31-40
H 41-50
B 51-60

Zdroj: vlastni vyzkum
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19. Zaméstnani respondenti.

NejcastjSimi respondenty byli zagstnanci (71,1 %), nasledovali lidé na nitsk& dovolené
(11,1 %), studenti (10 %). Pouze 4,4% dotazovarbythpodnikatelé, 2,3 % nezasstnani
a 1,1 % dchodci (viz obrazek 29).

Obrazek 29 — Zasstnani respondeint
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Zdroj: vlastni vyzkum

20. Vzdlani respondent.

Z obrazku30 je patrné, Ze n&gtnsjSi skupinou respondantbyly vysokoSkolaci (38,9 %),
dale stedoSkolaci s maturitou (31,1 %), lidé svySSim adipm vzdlanim (15,6 %),
stredoskolaci bez maturity (13,3 %) a pouze 1,1 %deleakladnim vadanim.

Obrazek 30 — NejvysSi dosazenédladi respondeiit

1,1%
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Zdroj: vlastni vyzkum
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21. Cisty mésiéni piijem respondenti.

Tretina respondefit(33,3 %) se svou odpédi zaadila do pijmové kategorie do 15 tisic
korun, téndt ¢tvrtina (24,4 %) respondentdo kategorie 15 001 — 20 000 korun. Necelych
patnact procent (14,4 %) dotazovanych uvedlo, Fehjemésicni prijem je od 20 001
do 25 tisic korun, 11,1 % od 30 001 do 40 000 kpolM% od 25 001 do 30 000 korun.
O réco vice nez it procenta (3,3 %) respondénse z#adilo do kategorie od 35 001
do 40 000 korun a stejny et do kategorie nad 40 tisic korun (viz obrazek 31)

Obréazek 31 €isty mgsiéni piijem respondefit
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W 20001-25000 K¢
m 25001 -30000 K¢
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nad 40000 K&

Zdroj: vlastni vyzkum

4.6 Zhodnoceni jednotlivych druhi dopravy

V této c¢asti prace budou porovnany jednotlivé druhy dopreeyresté, a to z hlediska doby
trvani jizdy a z hlediska nakladPro jednotlivé cesty byly uvazovany nasledujiilady.

IAD

Pro zjis&ni nakladi IAD bylo vychazeno z nékld@dna provoz vozidla Skoda Fabia Classic
1.2 TSI (viz giloha 2). Je nutno bréat v potaz, &en mért se danym automobilem
najezdi, tim vice kazdy kilometr bude stat, nebomohé néklady (povinné ¢eni, havarijni
pojisni apod.) jsou p@d stejné, tudiz je vyhodsi je rozpustit ve &Sim mnoZstvi
kilometni. Z tohoto divodu jsou uvedeny rozdilné ceny 1 km dle ujetyamich kilomett:

= 10 tisic kilometd roéng: 6,2 K&/km;
= 20 tisic kilometd ro¢ng: 4,2 K&/km;
= 30 tisic kilomet# ro¢ng: 3,6 K&/km.

Néaklady jsou pouze odhadem, nélihem gFedpokladané doby provozu vozidla (12 let) se
mohou jednotlivé nakladové slozkyi@uevSim ceny pohonnych hmot, pajist servisu

a nahradnich di) vyrazré zmenit. Pro vyp@ty bude pouZzita hodnota 3,6¢Kna jeden
kilometr.
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MHD

Naklady na pepravu MHD byly pevzaty z jednotlivych tanif DPnCB (viz tabulka 24).

Cyklistick&a doprava

Pro vypa@et naklad jizdy na kole je moZno pouzit podobné metodikyjpko vyp@et u IAD
a plati zde stejny princip &im vice na jizdnim kole jezdime, tim |&§&i je jeden kilometr
jeho provozu. | pro jizdu na kole jsou uvedeny itvgd ceny 1 km dle ujetych &nich
kilometra (viz priloha 2):

= 800 kilometti ro¢né: 1,5 K&/km;
= 1200 kilometf ro¢né: 1,2 K&/km;
= 1500 kilomet# ro¢né: 1 K&/km.

Pro vyp@ty je uvaZzovan naklad 1dkm.

PéSi doprava

Pro @Si dopravu nebylo gétano s Zzadnymi naklady. Eventualby bylo mozné zahrnout
naklady na piizeni obuvi.

Hodnota cestovnihatasu

Pro ocegni ¢asu bylo vychazeno ze studie HEALTCO (viz kapit@ld0). Jelikoz bylo
provadno porovnani pouze vdsts Ceské Budjovice, byly pouZity pouze hodnoty
pro kratkou vzdalenost, tzn. 8,48 € pro cestu de@ra 7,11 € pro ostatni cesty (voliag,
lekar apod.). Na zakladvztahu uvedeného v kapitole 2.10 je pak moZfepgitat hodnotu
cestovniha@asu (VOT) pro podmink¢eské republiky.

Hodnota cestovnihéasu i dojizdéni na kratké vzdalenosti do prace:
VOT =6,82 €

Hodnota cestovnihéasu i dojizdéni na kratké vzdalenosttipstatnich cestach:
VOT =572 €

Jednotlivé hodnoty bylyiepasteny dle aktualniho kurzGNB k 18.6.2010 (25,735 #€).

= hodnota cestovnihgasu pro cestu do prackr5,5 Ké/hod;
= hodnota cestovnihgasu pro ostatni cesty47,2 K&/hod.
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Cesta k |1ék&

Pro tento typ cesty byla zvolena jako zdrojova sblsidlis¢ Maj a jako cilova oblast
Poliklinika Sever. Doba #feni prokhla v patek 18.¢ervna 2010 v 7h rano. Cesta
automobilem k zastavce MHD (Poliklinika Sever) tav&® minut, nicmé#é dalSich 6 minut
trvalo nalezeni parkovaciho mista a dojiti k Palikle Sever, celkova doba cesty autem tedy
byla 15 minut. Doba jizdy MHD trvala 12 minut, nataSak pipocitat dalSi 3 minuty (dojiti
na zastavku, dojiti k poliklinic&ekani na spoj).

Tabulka 34 — Cesta ze sidtid®aj (J. Bendy) na Polikliniku Sever

Dopravni Délka cesty Délka cesty Naklady na Hodnota ¢asu | Naklady celkem
prostiedek (km) (hod) cestu (K¢) (K¢) (K<)

IAD 3,3 0,22 11,9 32,4 44,3

MHD 3,3 0,23 12 33,9 45,9
Cyklo 3 0,22 3 32,4 35,4

Pési 0,83 122,2 122,2

Zdroj: vlastni zpracovani

Z tabulky 34 vyplyva, Ze v tomtoripact vyjde pro jednotlivce jizda automobilem pouze
0 10 haléi levrgji nez jizda MHD. Pokud bychom av3ak uvazovali jednvysSich sazeb
pro ujety kilometr, cesta autem by byla nakkgdin U Polikliniky Sever se také setkdvame
s problémem nalezeni parkovaciho mista, ktery ndpada pi ces¢ MHD. Pro cestu MHD
je pasitano s jednotlivou jizdenkou (12¢K pokud by vSak jednotlivec vlastnitgaplacenou
30-ti denni jizdenku (365 & a uvaZovali bychom, Zecbem ficeti dni absolvuje alespp

viv s

vSak jevi jizda na kole. Cesta na kole trva stggko cesta autem, z hlediska nakiad

na provoz je vSak tato variantafizniveéjSi. U Polikliniky Sever se vSak potykame
s problémem bezpeého uloZeni kola — chybi zde stojan na ukladahfvo obrazek 32).

Zdroj: vlastni pozorovani
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Cesta na nadrazi (volnyas, nakupy apod.)

Dalsi zvolenou destinaci bylo NadraziCeskych Budjovicich a to z Bkolika divodi.
Nachazi se zde nejen obchodni centrum Mercuryzaeve: je zde vlakové i autobusove
nadrazi. Jednotlivé hodnoty byly na&fny v patek 18c¢ervna 2010 v 15.30, coZ je doba
odpoledni Spiky.

Tabulka 35 — Cesta ze sidéidflaj (J. Bendy) k obchodnimu centru Mercury (Nadraz

Dopravni Délka cesty Délka cesty Naklady na Hodnota ¢asu | Naklady celkem
prostiedek (km) (hod) cestu (K¢) (K¢) (K¢)

IAD 5,8 0,27 20,9 39,7 60,6

MHD 5,8 0,43 12 63,3 75,3
Cyklo 4,5 0,3 4,5 44,2 48,7

Pési 4,5 0,9 0 132,5 132,5

Zdroj: vlastni zpracovani

Ztabulky 35 je #ejmé, Ze cesta automobilem je z hlediska ndklad cestu drazsSi
naklady na cestu IAD jsou nizsi nez MHD. Za norricdiinokolnosti by cesta MHD trvala
18 minut a hodnot&asu by takinila 55 Ké. V doke odpoledni Sgiky je vSak doprava na této
trase ovliviena kongescemi Zigobenych fedevsim provozem osobnich vozidetegevsim
na Kizovatkach BraniSovskd — Husova a Husova — Dloubdkd), tudiz se hodnot&su
straveného na ceéstvySuje oproti bezkongé&simu provozu o 23,7 Kpro MHD a o0 15,9 K
pro IAD. | u této varianty se jevi jako néjpnivejSi reSeni vyuziti jizdniho kola, cesta trva jen
0 2 minuty déle nez cesta automobilem a je otél@ K¢ Usporijsi. U obchodniho centra
Mercury jsou zaroveumiseny stojany pro bezgeaé uloZeni jizdniho kola.

Cesta do prace

Jako cilovou oblast pro cestu do prace byla zvolimaa Bosch sidlici v ulici Roberta
Bosche. Dané #teni prokkhlo v patek 18¢ervna v 6 hodin rano.

Tabulka 36 — Cesta ze sidéidaj (J. Bendy) do firmy Bosch (Roberta Bosche)

Dopravni Délka cesty Délka cesty Naklady na Hodnota ¢asu | Naklady celkem
prostiedek (km) (hod) cestu (Kc) (K¢) (Kc)

IAD 6,1 0,26 22,0 45,6 67,6

MHD 6,1 0,33 12,0 57,9 69,9
Cyklo 5,4 0,36 5,4 63,2 68,6

Pési 5,4 1,35 0,0 236,9 236,9

Zdroj: vlastni vyzkum

Z tabulky 36 je patrné, Ze rozdily v ndkladech aste mezi IAD, MHD a kolem jsou malé.
Jelikoz se zde jedna o dajigu do prace, byla navySena hodnédau (dle tabulky HEATCO)
avSak pokud bychomiedpokladali, Ze jedinec pracuje 22 dni &sifigi a dend uskut&ni

2 cesty (cestu do prace a z prace), naklad na jeglstu pi zakoupeni 30-ti denni jizdenky by
¢inil 8,3 K¢, coz by celkové naklady na cestu MHD snizilo ng266& a varianta vyuziti
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MHD pro dojizdni do prace by byla cendwnejvyhodrjsi. i zakoupeni réni jizdenky by
pak jedna cesta stala 7,8 §okud snizime p@t pracovnich dino dovolenou).

Cesta za volnymtasem

Pro cestu za volnyndasem byl zvolen Hotel Zvonarna na Dobrovodské .ultireni bylo
provadno v patek 18¢ervna 2010 v 20 hodin.

Tabulka 37 — Cesta ze sidéidnaj (J. Bendy) do Hotelu Zvonéarna (Zvonarna)

Dopravni Délka cesty Délka cesty Naklady na Hodnota ¢asu | Naklady celkem
prostiedek (km) (hod) cestu (Kc) (K¢) (K¢)

IAD 7,2 0,30 25,9 44,2 70,1

MHD 7,2 0,75 16,0 110,4 126,4
Cyklo 6,8 0,45 6,8 66,2 73,0

Pési 6,8 1,70 0,0 250,2 250,2

Zdroj: vlastni zpracovani

viv s

viN

(z hlediskacasu i z hlediska celkovych nakiacha cestu). #prava pomoci MHD trva
do Hotelu Zvonérna 45 minu&imz tuto alternativu znevyhédje a z hlediska celkovych
nékladi ji posouva nareti misto (z hlediska naklacha cestu je vsak vyho&si nez IAD).

Cesta do skoly

Jako cilova oblast cesty do Skoly byla zvolena ¢ibka univerzita (Ekonomicka fakulta).
Méteni bylo prova#no v patek 18¢ervna 2010 v 7.30.

Tabulka 38 — Cesta ze sidéidaj (J. Bendy) na Jikeskou univerzitu (Jineska univerzita)

Dopravni Délka cesty Délka cesty Naklady na Hodnota ¢asu | Naklady celkem
prostiedek (km) (hod) cestu (Kc) (K¢) (Kc)
IAD 2,0 0,08 7,2 11,8 19,0
MHD 2,0 0,12 12,0 17,7 29,7
Cyklo 1,6 0,10 1,6 14,7 16,3
Pési 1,6 0,20 0,0 29,4 29,4

Zdroj: vlastni zpracovani

NejvyhodrgjSi zpisob gepravy do Skoly je pomoci jizdniho kola, jehoz adkicini 16,3 K&
(viz tabulka 38). Druhym nejvyhodi$im (avSak nejrychlejSim) #pobem je cesta
automobilem, nasleduje cesta MHD a jako nejgnérhodna se z pohledu celkovych nakiad
jevi chize. V arealu univerzity se vSak cyklisté potykajirgblémem bezgaého odstaveni
jizdniho kola.
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Cesta za nakupy

Jako cilova destinace bylo zvoleno obchodni centi@v. Métreni bylo provedeno v patek
18.c¢ervna v 17 hodin.

Tabulka 39 — Cesta ze sidéidaj (J. Bendy) do IGY (Druzba-1GY)

Dopravni Délka cesty Délka cesty Naklady na cestu | Hodnota ¢asu Naklady
prostiedek (km) (hod) (Kc) (K¢) celkem (Kc)
IAD 4 0,15 14,4 22,1 36,5
MHD 4 0,27 12 39,7 51,7
Cyklo 3,6 0,23 3,6 33,9 37,5
Pési 3,6 0,90 0 132,5 132,5

Zdroj: vlastni vyzkum

NejvyhodrgjSim zpisobem cesty do obchodniho centra IGY je cesta alibem (viz
tabulka 39). Je zde i lehce dostupna moznost parkojprvni 3 hodiny parkovani zdarma).

viv s

ktera je rychlejSi a z tohotaidodu i mér nakladijsi nez cesta MHD.

Porovnani bezkonge&niho provozu a konge&niho provozu

V této ¢asti bude ¥novana pozornost porovnani provozu, kdy se jedriotliruny dopravy
nepotykaji s kongescemi (18.6.2010 v 10h), a proydaery je kongescemi ovli¢n
(18.6.2010 v 16h). Jako zdrojova destinace byldenm Mladé, cilova sidli&tMaj. V prvni
tabulce jsou uvedeny jednotlivé hodnoty, které layi§teny v bezkongesim provozu.

Tabulka 40 — Porovnani bezkongeiho provozu a provozu ovligného kongescemi
(Mladé — J. Bendy)

Dopravni prostiredek Délka cesty Bezkongescnim provoz Provoz ovlivnén
(km) (hod) kongescemi (hod)

IAD 6,5 0,2 0,33

MHD 6,5 0,53 0,67

Cyklo 5,7 0,38 0,38

Pési 5,7 1,43 1,43

Zdroj: vlastni vyzkum

Z tabulky 40 je patrné, Ze nejrychlejSi alternatiyaro oba fipady je cesta automobilem.
V bezkonge&nim provozu trva zhruba 12 minut, dopravni zacpg wobu vSak prodlouzi
o ténei 8 minut. Druhym nejrychlejSim dopravnim piestkem je kolo, jehoz provoz nebyl
kongescemi ovliven, a cesta tak v oboutipadech trvala zhruba 22 minut.fefim
nejrychlejSim zpsobem byla cesta MHD, ktera v bezkorigés provozu trvala tént
32 minut, dopravni zacpy ji prodlouzily o 8 minuta(40 minut). Porovnani celkovych
nakladi na jednotlivé cesty v obou reZzimech je zobrazemobrazku 33.
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Obrazek 33 — Porovnani celkovych nakigualo jednotlivé druhy dopravy (v
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Zdroj: vlastni vyzkum

Z obrazku 33 je patrné, Zeripbezkongesnim provozu je nejvyhodijsi variantou cesta
autem, ktera sptsbitele stoji 57,4 K dale cesta na kole (75,Z2X nasleduje cesta MHD
a jako posledni dlze. Pokud je plynulost provozu zasazena kongestkiowe naklady IAD
a MHD dosahuji vysSich hodnot a nejvyh&8nje v tomto pipact cesta na kole (75,2dx
dale cesta autem (81,2) atbpZ nattetim mist jizda MHD.

Pokud bychom ®li porovnat jednotlivé druhy cesty a pouzité dopriaprostedky, vyuZiti
jidzniho kola se v mnohatipadech jevi jako nejvyhodj$i varianta pepravy po mist.

V nekterych gipadech je pro uZivatele nakladovyhodrgjSi cesta automobilem, nejsou zde
vSak zohledovany negativni naklady individualni automobilovépdavy, jako nap
zne&isténi Zivotniho prostedi, nehodovost apod.

Cyklisticka doprava ma zaroieveétSi radius jpsobnosti ve srovnani € dopravou.
Na kratké vzdalenosti, které byly modelovany v wereem vyzkumu, se jizdni kolo nabizi
jako vhodnd alternativa k osobnimu automobilu (\&dasti do 8 — 10 km). Bezespornou
vyhodou je relativé vysokd pémeérna rychlost jizdnich kol ve &tech (15 — 25 km/h), ktera
muze v dolé dopravnich Sgek i prevySovat rychlost osobnich automdbil
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4.7 Navrhovanareseni

4.7.1 Hlavni alternativni ndvrh — systém viejnych kol

Systém veejnych kol je moderni, ekonomicky, ekologicky #&egevsSim rychly zgsob
dopravy osob na kratké vzdalenosti¢IMy byt predevSim doglkem MHD neZz moZnosti
vyuziti volnéhocasu. Mezi hlavni f@dnosti tohoto systému piat

» rychlost — vygij¢ka netrva déle nez 30 sekund,
» jednoduchost — k vyjpéeni kola stai priloZenicipové karty;

» dostupnost — siva ve strategickém rozmésii stojarii a 24 hodinovém provozu.

Postoj respondeftvici systému veejnych kol

Pro realizaci alternativniho navrhu, ktery je pestana vytveéeni systému wejnych kol, je
dalezité, jaky k #@mu v tuto chvili zastavaji postoj automobilisté ezidenti nésta Ceské
Budgjovice, ktdi jsou potencialnimi uzivateli a Kiev kon&ném disledku také rozhodnou
o tom, zda se aplikace #&gnych kol pozitivi projevi ve snizeni individualni automobilové

dopravy.
Obrazek 34 — Postoj maa Zen k vyuzivani wejnych kol
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Zdroj: vlastni vyzkum

Z obrazku 34, ktery prezentuje postoj muwZzen k systému ¥gjnych kol, je patrné, Ze 30 %
Zen a téns 43 % mui by systém viejnych kol n€lo zdjem vyuzivat. Necelych 40 % Zen
a téngt ctvrtina muz vyjadeili k vyuzivani systému nerozhodny postoj, avSaiey& kola by
alespa vyzkousSeli. Lze vSak ipdpokladat, Ze pokud bude systénteygych kol funkni
anajde si své ifznivce, postuph se utita cast obyvatel preferujicich individualni
automobilovou dopravu také&gorientuje na tento druh dopravy. Necédkdiha Zzen i mu&

75



vyjadrila k vyuZivani systému negativni postoj. Tentotfakak ntize byt ovlivreén i tim,
ze vCeské republice tento systém nefili§ znamy.

Smyslem zavedeni systému jeegevSim nabidnout éanim a nav&tvnikim ngsta
konkurenceschopnou alternativu k individualni autbitové doprag. Z tohoto dvodu je
podstatné, zda byi@devSim automobilisté, Kiecasto vyuZivaji automobil pro cilové
destinace uvnitmésta, byli ochotni vyuzivat ¥ejna kola. Preference automobilistvadi
tabulka 41.

Tabulka 41 — Postoj automobilisk vyuziti verejnych kol dle¢etnosti uzivani automobilu

4-7x tydné 1 -3x tydné Méné nez 1x tydné
Absolutni Relativni Absolutni Relativni Absolutni Relativni
cetnost cetnost cetnost cetnost cetnost cetnost
Ano 10 19,3% 44 45,8% 24 31,1%
Ne 27 51,9% 25 26,0% 20 26,0%
Nevim 15 28,8% 27 28,2% 33 42,9%
Celkem 52 100,0% 96 100,0% 77 100,0%

Zdroj: vlastni vyzkum

Z tabulky 41 je patrné, Ze témpétina respondefitvyuzivajici automobil 4 — 7krat tydrby
uvitala nabidku systému #egnych kol, necelych 30 % by tuto alternativu atéspyzkouselo.
45,8 % respondeint ktefi obvykle vyuZivaji automobil 1 — 3kréat tyg&nby systém viejnych
kol také vyuZzivalo, necelych 30 % miniméhyzkouselo.

Jelikoz pfimérnd obsazenost automabipo mesk ¢ita necelé 2 osoby na 1 automobil, je
rovnéz podstatné zjistit, zda automobilisté, iktezdi samici piepravuji pouze 1 osobu, by
meli zajem o systém vejnych kol.

Tabulka 42 — Postoj automobilisk verejnym kofim dle p&tu osob, které obvyklerppravuji

Jezdi sam/sama 1 osoba 2 osoby 3 osoby 4 osoby
Absolutni | Relativni | Absolutni | Relativni | Absolutni | Relativni | Absolutni | Relativni | Absolutni | Relativni
cetnost Cetnost Cetnost cetnost cetnost cetnost Cetnost Cetnost Cetnost cetnost
Ano 26 29,5% 25 35,2% 22 40,0% 0 0,0% 5 71,4%
Ne 30 34,1% 18 25,4% 18 32,7% 4 100,0% 2 28,6%
Nevim 32 36,4% 28 39,4% 15 27,3% 0 0,0% 0 0,0%
Celkem 88 100,0% 71 100,0% 55 100,0% 4 100,0% 7 100,0%

Zdroj: vlastni vyzkum

Jak ukazuje tabulka 42, tém30 % respondeftnegepravujicich dalSi pasazéry a 35,2 %
dotazovanych ffepravujicich obvykle jednu osobu bylm zajem vyuzZivat systém kegnych
kol. Vice nez ietina automobilist, ktefi jezdi sami, a vice neétvrtina automobilisi
piepravujicich obvykle jednu osobu by systém minira&lyzkousSela.
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Pro zavedeni systému je takdeZité znat ¥k potencialnich uzivatélsystému.

Tabulka 43 — Postoj k vejnym kofim dle &ku responderit

20-30 let 31-40 let 41- 50 let 51 -60 let
Absolutni | Relativni | Absolutni | Relativni | Absolutni | Relativni | Absolutni | Relativni
Cetnost Cetnost Cetnost Cetnost cetnost cetnost cetnost cetnost
Ano 28 26,2% 34 51,5% 8 30,8% 8 30,8%
Ne 27 25,2% 16 24,2% 16 61,5% 13 50,0%
Nevim 52 48,6% 16 24,2% 2 7,7% 5 19,2%
Celkem 107 100,0% 66 100,0% 26 100,0% 26 100,0%

Zdroj: vlastni vyzkum

Z tabulky 43 je patrné, Ze nejvice potencialniciern@i o veaejna kola paf do wkové
skupiny od 31 do 40 let, u respondené wku od 20 do 30 letipvlada nerozhodny postoj.

Podminky aplikace systémuiegych kol

V sowasné dob zaujima cyklistickd doprava Geskych Budjovicich necelych 10 %
na clbé prepravni prace, tento podil by vSak mehiit dle Integrovaného planu organizace
dopravy [44] aZz 16 %. Podle publikace Cyklistika prsta [35] ve nistech s 50 az 500 tisici
obyvateli, kde pevladaji giznivé geografické a klimatické podminky a kde mathovana
vSeobecna koncepceésiské mobility, 1ze reathpatitat dokonce s dosazenim 20 az 25%
podilu pouzivani kol. V zavislosti na dokonalostjklestické infrastruktury (spojitost,
ucelenost a logika dopravni & vhodnymieSenim u#l, resp. kKiZzovatek, pimost spojeni,
bezpeénost, komfort a fipadré atraktivita progedi) se mize podil cyklistické dopravy dostat
az na hranici 55 %.

Vzhledem ktomu, Ze Ceské Budjovice jsou situovany v jihovychodni¢asti

Ceskobudjovické panve o nadniské vysce od 379 do 561 metrad mdem, v Gzemi, které
je mirrg teplé a mirgy vihké s mirnou zimou (viz tabulka 44), maji iddajpotencial

pro vyuzivani cyklistické dopravy.

Tabulka 44 — Zakladni klimatické ukazatele g#ené vCeskych Budjovicich v roce 2008

Ukazatel Primérna rocni hodnota

Rocni teplota 9,8°C (v poslednich letech neklesa pod 0°C)
Ro¢ni srazkovy uhrn 569,3 mm

Suma teplot nad 10°C 2200 - 2500

Rychlost vétru 2-3m/s

Pocet hodin slunecniho svitu 1681,7

Pocet dnu se souvislou snéhovou pokryvkou 17

Zdroj: [51]

V dotaznikovém S&eni realizovaném vramci této prace bylo st Ze klimatické
podminky jsou @vodem nevyuzivani jizdniho kola u necelych 9 % wadpnti. Fritom
zasadn negativni vliv na vyuzivani kola ma pouze snihréod 75 % uZivaté) a dées
(odradi 42 % uzivaté) [36]. Jak je patrné z tabulky, tlise souvislou sihovou pokryvkou je
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pouze 17 a srazky nedosahuji ani 600 mm. Ostathmpiky, jako tma, zrésteni, vitr, zima,
horko¢i vihkost, odradi cyklisty miniméath

Hlavni komponenty systému fggnych kol

Systém automatickychiptoven kol se sklada agyi hlavnich¢asti, kterymi jsou:

= stojan — hlavni prvek systému, ve kterém se odéhxdyijcka a vraceni jizdniho
kola;

= softwarovy systém — sofistikovany softwarovy prvékery fidi vypajcky a eviduje
vraceni kol;

= jizdni kolo — specialni jizdni kolo ogahé zamkem s identifikaim ¢ipem;

= uzZivatel — drziteBipové karty, na zakladkteré je umoz&no vypijéeni jizdniho kola.

Cinnosti spojené se zavedenim systémigjmgch kol

Pro navrh projektu ve zkoumaném Uzemi je zvazovasledujici postup. Hlavnim
provozovatelem systému byéhn byt Statutarni rsto Ceské Budjovice, které nakoupi
od dodavatele ptgbné komponenty k provozu systému (stanice, kofayare apod.) a bude
mu platit lice@ni poplatky za vyuzivani systému. Ostatni aktivkigré jsou se zavedenim
a provozem systému spojeny, budou ve sprassta,éimz bude zargena lepSi kontrola nejen
nad budovanim, ale i provozem systému. Systéfjimech kol by se vilpadt zavedeni stal
souwasti dopravniho systémuésta, a proto by #l byt spravovan operatorem hromadné
dopravy, tj. Dopravnim podnikemastaCeské Budjovice.

Celkovou dobu na vybudovani systému (od zahajensmlgéni provozu) lze odhadnout
piiblizné na 5 ngsial. Pro vybudovani systému je nutn&jpat séasovym harmonogramem,
ktery je rozdélen do nasledujicich fazi:

= piiprava a nakup sdasti systému — vyroba kol (cca 150uynstojarii (90 dru),
cipovych karet apod., koweé vytipovani umisni stojam a odsouhlaseni jejich
umiseni s majiteli pozemk, zahajeni nadboru zasstnané na obsluhu systému;

= instalace systému — sp&st a nastaveni softwarového vybaveni, instalacgrgto
a jejich osazeniifsluSenstvim, Skoleni obsluhy;

= zkuSebni provoz — testovani systému s uzivateliufparceni instaldnich procedur),
provedeni kongych nastaveni

= béZny provoz.

Mrivriw s

ktomu, Ze systém venych kol je zaveden wkterych vyznamnych evropskych
metropolich, je mozné vychazet z tamnich &ted a stanic v fepaitu na p@et obyvatel, ale
je nutné brat v Uvahu také vztah obyvatel danéézkmyklistické doprav a dalSi faktory
ovlivaujici cyklistickou dopravu. Ret obyvatel pipadajicich na jedno vejné kolo se totiz
v jednotlivych ngstech vyrazé liSi — v temeckych ndstech (Mnichov, Karlsruhe, Lipsko) je
to okolo 1000 obyvatel na jednoregé kolo, kdezto ndfklad ve francouzskych &stech je
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to okolo 150 (P&z, Lyon) az 400 obyvatel na jednoremé kolo (Orleans, Montpellier).
V mnoha mdstech se systém automatickychjqoven kol roz&uje — napiklad v Bruselu
zpatatku na jedno kolo fipadalo ténsi 600 obyvatel, dnes je to necelych 150. Stepk

ve francouzském #stt Rennes ppadalo zpoatku jedno kolo na vice nez tisic obyvatel, dnes
0 reco vice nez 200 obyvatel na jednorejaé kolo [18]. Na zaklad poznatki z jinych
evropskych nsst by nélo byt tedy pro nisto Ceské Budjovice zp@éatku pdizeno dle nazoru
autorky 300 viejnych kol, ktera by byla umista v 50 stanicich.

Dulezitym rozhodnutim je i umig&ti jednotlivych stanic. Pomoci dotaznikovéhdeswtbylo
zjisSttno, Ze by respondenti vyuZivali fegnd kola nejvice k cestam za vatasovymi
aktivitami (56,7 % respondai)t k premistni se na zastavky MHD nadrazi (48,3 %),
k cestam na tady (41,7 % respondeni k cestam do za#stnanici do Skoly (38,3 %),
na nakupy (21,7 %) a k |éka(16,7 %). Stanice by &y byt tedy umisiny na uvedenych
strategickych mistech (tj.i@d objekty volnéhotasu — sportovnimi arealy, kiny apod.,
u vyznamnych zastavek MHD, u nédrazfeg véejnymi institucemi, u mist pracovnich
piilezitosti a ped Skolami, nakupnimi centry, zdravotnickymi fizanimi apod.).
Pt umistovani jednotlivych stanic je nutné pamatovat i ndnécasti centra résta, sidlist
apod. Jednotlivé stanice by od seb#ynbyt rozmistny ve vzdalenosti od 400 do 800 nietr
a jejich kapacita by #ta byt pizptisobena fedpokladané poptavce, #etnosti naviv

a pohybu osob na daném miigPokud se jedna o velmi frekventovana mista, jgmaade
umistit i vice stanic najednou awbdu rychlosti odbaveni cestujicich (vilpha 5).

M¢ésto by n¢lo potitat s ndsledujicimi zdkladnimi naklady na tut@slu

= personal na vybudovartizeni a spravu systémui;

= porizeni kol, pandl a inform&niho systému;

= pofizeni stanic pro kola a jejichiipluSenstvi (konzole, zamkové jednotky, solarni
panely a/nebo baterie apod.);

= porizeni karet pro zakazniky (moZnost zavedeni jedwbtrkaret pro systém kol
a MHD);

= pofizeni databaze dat o kolové flotile;

= prezentace produktu (internetové stranky s intemaktmapou ukazujici umisti
stanic s indikaci piu kol a volnych zamkv realnéntase);

= zaSkoleni a certifikace tykajici se opravy, ingtalehardwarovychéasti areSeni
moznych softwarovych potizi;

= zajiS€ni redistribuce kol do jednotlivych stanic na za@klapoptavky uZivatei
(persondl a vozidlo kippraw kol);

= (drzbova sluzba k opravkol (personal garantujici bezvadny stav jizdnidh, k
vozidla, opravna atd.).

Jizdni kola a stanice systémuejaych kol

Pro systém automatickychuajgoven se obvykle pouZzivaji originalni a atypicka &ol
s vestagnym odemykacim prvkem umidjicim sledovani pohybu jizdnich kol a jejich
evidenci v softwarovém systému (viz obrazek 35).
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Obrazek 35 — Jizdni kolo vhodné pro systéiejvgch kol

Zdroj:[3]

Konstrukce rdmu jéeSena tak, aby lid&znych vySek a vdZném obléeni mohli pohodl#
kolo vyuzivat. Kolo je zarove jednoduché na obsluhu s minimélni febou udrzby.
Je vybavenofistupiovym grevodem v zadnim naboji, stojankem, zamkem pro deam
mimo systém, bezduSovymi pneumatikami, desi apod. B konstrukci kol je ¥novana
velka pozornost i moznému vandalismiupokusu o krddez kola (na zékéadkuSenosti
z pilotnich projeki viad evropskych metropoli se tyto aspekty pidda eliminovat
na zanedbatelnou mez).

Jednotliva kola jsou umigia ve stanicich, které jsou snadno instalovated@éovei jsou
navrzeny dodavatelem tak, aby byly pouzitelné eymensim mozném prostoru, coz réaf&
moznost jejich pouziti. Stanice jsou vybaveny bagesolarnim zdrojem energie (ekologicky
Setrny alternativni zdroj energie — viz obrazek, 3&nz jsou zvyhodény oproti klasickym
stanicim fij¢ovani kol, které jsou zavislé naipojce elektrické energie. Komunikace stanice
se serverem probiha priednictvim bezdratovéhofipojeni GSM/GPRS, coz odbourava
potiebu instalace gdvych prvki a kabel.
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Obrézek 36 — Stanice proiegna kola

&

1 —ramztrubek znerezove oceli

2 —wyplyj éni konzole (obsalugict elektronickoustefkukaret IL.CD obrazovlu aklavesmicl) umoZingici ufivateliom piistup do svsténma
pijéeni kol

3 —zamkovajednotka, kterd uzanmyka a odarvkikola, je vybavena RFID fteékow ktera wmozni identifikovat kazdouvypijéku divrdcend
kola, diky RFID éipuumisténemna fpicce hrotu zamku kola

4 —solami panel (zdroj energie)

5 —pouzdro s GSM/GPRS modem, bateni, fidici elektronikou a anténou

Zdroj: [22]

Kazdému kolu je fidélen kod zadmku (&islice), ktery je uk&zan uZivateli na obrazovce
terminalu v péibéhu procesu {gc¢ovani, coz dovoluje bezpe parkovat kolo i mimo stanici.
Jednotlivé stanice mohou byt dle fedty gemistny a instalovany dle sezonnich poZadavk
(nag. pies letni prazdniny mohou bytkteré stanice igmistny ze Skolnich a univerzitnich
areéh k vyletnim misim). Dany systém je navic velice snadno kapaciaskitelny.

Postup pro vvfiiceni a vraceni kola v systémurgmych kol

Systém veéejnych kol vyZzaduje identifikaci uZivatele, pro kda je nutna registrace
do systému a uvededisla kreditni karty. Po zaplaceni regigtréno poplatku obdrzi uZivatel
piistupovou kartu a je opragm si vypijcit kolo na libovolném stanovisti a na libovolném
stanovisti jej opt vratit. Systém viejnych kol by mohl vyuZivat kazdy, avSa&tiddo 14 let
pouze s doprovodem radi ¢i rodici poveéienych osob, uZivatelé do 18 let se souhlasem
rodict. Systém vyfjcek a vraceni kol je nastaven tak, aby byl snadoausnitelny, doke
ovladatelny a fedevsim rychly.
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Pro vypijceni kola musi uzivatel podniknout nasledujici kroky

= piidrzet RFID kartu ped¢teci zonou na terminalu, zadat PIN kéd a z&ddd zamku
jednotky gislusného kola;

= vyckat, az se terminaliipoji, schvali vyjijcku a zobraztiselnou kombinaci zamku
kola;

= po aktivaci zamkové jednotky (indikované pipnutiom&knout odemykaci tkdtko
na zamkové jednotce a odejmout kolo ze zamku.

Pti vraceni kola musi uzivatel postupovat nasledovn

= zvolit stojan s volnou zamkovou jednotkou, zkdout odemykaci tidtko a vloZzit
kolo;

= vypijcka je zakotena pipojenim k serveru, naklady naijpeni jsou zobrazeny
na displeji terminalu.

Navrh tarifi pro systém viejnych kol

UZivatelé by ndli dvé moZznosti k vyuzivani wejnych kol — réni predplatné nebo zakoupeni
jednodennicki sedmidennich karet.

Podminkou réniho gredplatného musi byt registrace uzivatele do syst&aurhovana cena
registrace je 150 K (100 K& poplatek za uzivani a 5Qkza kartu s RFIZEipem), gicemz
poplatek za registraci by byl jednorazovy. V ddiSietech by byl uzivatel povinen zaplatit
100 K¢ za kazdy rok, kdy by vyuzival systéemuej@ych kol.

Kratkodobé karty jsou deny pgedevSim pro filezitostné uZzivatel€i navsevniky nmesta,
ktefi tak mohou vyuZivat daného systému stgpko obyvatelé rsta, ktdéi jsou r@&nimi
piedplatiteli. Pro kratkodobéi@dplatné neni nutné registrace do systému. UZigatebuze
zakoupi jednorazovou kartu, ktera jej bude opoaat k uzivani systému kegnych kol
po tuto dobu. Jednodenni karta b§lanstat 20 K, sedmidenni karta pak 10@&K

Pro vSechny uZivatele bydhy platit stejné tarify vypjcéky kol. Pokud uZivatel vrati kolo
do 30 minut, vypjcka kola je pro & bezplatna. Po figsahnuti 30 minut je vyipieni kola
zpoplatrgno dle stanovenych taiifviz tabulka 45).

Tabulka 45 — Rehled navrhovanych tadifza vypijéeni kola

Doba vypujcky Cena vypujcky
0-30 minut zdarma
31 -60 minut 15 K¢
Kazda dalsi pllhodina 20 K¢

Zdroj: vlastni zpracovani

Jednotlivé tarify jsou nastaveny tak, aby #jgeni kola bylo pro uzivatele vyho#8i nez
cesta automobilenti MHD (pti zakoupeni jednordzoveé jizdenky). Prvnich 30 minut
vypujéeni je vzdy zdarma. Pokud uzivatel vrati kolo porBidwutach a fjci si jiné, které
rovnéz vrati do 30 minut, vyfgéeni ho nic nestoji. Pokud uzivatel vrati kolo dorébut,
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zaplati za vypjceni 15 K. Kazda dalSi fhodina stoji 20 K. To z toho dvodu, aby
uzivatelé vraceli kolo po co mozna nejkratSi &apst a mohlo byt vyuzito dalSimi zajemci.
Kazdé vypijceni kola je zarovezatizenasastkou 2 000 K, ktera bude uzivateli automaticky
odebrana z jehoc¢tu, pokud nedodrzi podminky v§jgeni kola (tj. vraceni kola maximain
do 24 hodin vetre dalSich podminek).

Obsluha a zajighi systému viejnych kol

Kazdy uzivatel si kolo rize zajjcit sam, pouze na zakladdentifikace pomoci RFI@ipu —
kola jsou tak viejnosti dostupna 24 hodin deni dni v tydnu. Proto, aby byl systém #eb
fungujici, je také nutno zajistit jeho dalSi obsluh redistribuci kol, personél na vedeni
systému a servis apod. Redistribuci kol byl majisovat personél na zakladbsazenosti
jednotlivych stojaf, kterou je mozné kontrolovat pomoci softwaru. PRegistribuci

a pripadné opravy kol bude nutnéifmit viz s vybavenim na servis kol a jejicliepoz.
Aby systém viejnych kol byl opravdu ekologickyrifeSenim, bylo by vhodné, aby i dopravni
prostedky pro personal byly Setrné k Zivotnimu piedt. Jednou z moZnosti servisniho
dopravniho prosédku je kolo na obrazku 37.

Obrazek 37 — Elektrické kolo s vozikem a moznastirsiho pohonu

Zdroj: vlastni pozorovéani

Pro redistribuci kol se jako vhodiiéSeni jevi elektromobily, které neprodukuji Zadmése.

Pro slozi¢jSi opravy kol, které nelze provéstippo na mist, je nutno péitat s vybavenim
opravny.
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Naklady a pijmy systému viejnych kol

Zavedeni systému ¥ejnych kol by pro nssto

gedstavovalo vyznamnou investici (viz

tabulka 46).

Tabulka 46 — Naklady n&izeni systéemu

Poloska Potet Za jedn?tku Celkem Ea rok

v Ké v K¢

Personalni naklady - manazer projektu (5 mésicd) 5 30 000 150 000
Jizdni kolo 300 10 000 3000 000
Stanice na ukladani kol 50 100 000 5 000 000
V{z na redistribuci kol véetné potfebného vybaveni 1 800 000 800 000
Servisni kolo véetné potifebného vybaveni 1 60 000 60 000
Vybaveni servisniho stfediska na opravu kol 1 100 000 100 000
Softwarové fizeni distribuce kol 1 1 500 000 1500 000
Karty 30000 300 000 300 000
Informaéni kampari pro obyvatele mésta CB 1 200 000 200 000
Celkem 11110 000

Zdroj:vlastni zpracovani

NejvétsSi polozku v celkovém rozptu projektu pedstavuje pbizeni stanic na ukladani kol,
potizeni jizdnich kol a softwarovéizeni distribuce kol. Dalsi vyznamnou poloZzkou je
potizeni vozu na redistribuci kol. Finawmi prostedky je také nutnod&ovat do informani
kampar, diky niZz by se obyvatelé gsta se systémem seznamili. Zanpye nutno ukit
manaZzera projektu, ktery by nejen spolupracovatapteresovanymi subjekty, ale zarave
zodpovidal ze zavedeni projektu. Da&ku je také nutné pilit karty s RFIDcipem, které
jsou nezbytné pro vyipcky kol, vybavit servisni gedisko na opravu kol, které by bylo
sowasti technické zéakladny Dopravniho podnikéstaCeské Budjovice, a pdidit servisni
kolo. Néklady na #zeni systému automatickychijpoven kol ¢ini celkem 11,11 milionu
korun. | pokud by se #isto rozhodlo ¥novat cely rozpéet uceny na cyklistickou dopravu
(10 mil. K¢), k zavedeni systému by tatastka nedostavala. Je proto nezbytné vyhledat
dalSi moznosti financovani zavedeni systémiejugch kol. Projekt by mohl byt fingn¢
podpden i rozpgtem krajeci prispivky regioni. Pxi dobre zpracovaném projektu je mozno
obdrzet finatini podporu ze zdréjEvropské unie (OP Zivotni prasti, OP Doprava apod).
Je vSak nutno podotknout, Ze opgriaprogramy Evropské unie navrzené na obdobi 2008 —
2013 budou brzy d®rpany, tudiz z nich jiz nebude mnohéilgzitosti na financovani.
Partnerem pro financovani automatickycljépven kol by se mohly stat ro¥h subjekty
soukromého sektoru, nebinvestice do viejnych kol je jednou z vhodnych forem, jak dat
verejnosti najevo svou podporu pozitivnihibgbupu k udrzitelnému rozvaoiji.

Dale je nutno kvantifikovat naklady, které souvis¢ samotnym provozem systému
(viz tabulka 47).
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Tabulka 47 — Réni naklady na provoz systému

Poloska Potet Za jedn?tku Celkem Ea rok v
v K¢ Ké

Personalni naklady - vedeni projektu 1 5000 60 000
Personalni naklady - redistribuce kol a stanic 2 15 000 360 000
Personalni naklady - servis kol a stanic 2 15 000 360 000
Udrzovaci poplatky poskytovateli - za zamek 550 2160 1188 000
Udrzovaci poplatky poskytovateli - provoz serveru 1 60 000 60 000
Provozni ndklady - udrzba kol 300 500 150 000
Provozni naklady - energie, udrzba vozu atp. 1 500 000 500 000
Administrativni naklady spojené s registraci apod. 30 000 10 300 000
Celkem 2978 000

Zdroj: vlastni zpracovani

NejvétSi poloZzku provoznich nakladvori udrzovaci poplatky za zamky, které je nutno plati
dodavateli systéemu. DalSi vyznamnou polozkuitpersonalni naklady. Vedenim projektu by
byla powiena osoba, ktera jiz pracuje pro DO (eventudld pro Statutarni #sto Ceské
Budéjovice) a které by byla vyplacena pouze &dm za vedeni projektu. Pro Gdrzbu
a redistribuci kol by prozatim byly zastnany 4 osoby, vifpact potreby by byli najimani
brigadnici. Dale je nutno gdat s naklady na udrzbu kol, energie a udrzbu vadalikoz
vesSkeré vybaveni bude nové, regpokladaji se z gatku velké naklady. Je nutno také
kalkulovat s administrativnimi naklady souvisejic#registraci uzivatélapod., které budou
pacitany dle peizenych karet s RFIBipem, ato 10 K z jedné karty.

Prijmy do systému budou t¥eny z registrace uzivatelpoplatki za mijéeni kola a reklamy
umisgéné na mobilii. Pro gijmy ze systému budou navrZzenyédvarianty — pesimisticka
a optimisticka varianta.

Pesimisticka varianta

Pro tuto variantu budeme uvazovat nasledujici scéifévysled z dotaznikového S&ni by
34,4 % automobilist daného systému vyuZivalo, tudiz budentedpokladat, Ze by se
zaregistrovalo 15 tisic uzivatelJednaittina respondefituvedla, Ze by dany systém alespo
vyzkouSela, tudiz budeme uvaZovat, Zze dalSich si& tbyvatel by si jednou fdilo
jednorazovou kartu. Dofpmi nebudeme uvazovaastky z poplatik za vypijceni kola, a to
z toho divodu, Ze tarifni systém je navrzen tak, aby prvi8@hminut vypijc¢ky bylo zdarma.
Pokud budeme uvazovat tpnérnou cestovni rychlost kola ve ¢s 15 km/h, za dobu
30 minut je mozno ujet zhruba 7 km. Z dotaznikoveéteni vyplyva, Ze vice nez dwetiny
(70,5 %) respondeftby ani nebyly ochotny vyuzivat kola na vzdalenasliSi nez 7 km,
tudiz by kolo vyuzivaly zdarma. Zbylych 29,5 % rmsgentt by sice kolo vyuZivalo
na vzdalenosti delSi nez 7 km, ale dle zkuSenosttatnich rast by pravdpodobr tito
uzivatelé v plib¢hu cesty kolo vratili a vyfgéili si jiné, aby se vyhnuli placeni poplatku.
Celkové r@ni prijmy ze systému nabizi tabulka 48.

85



Tabulka 48 — Réni prijmy systému viejnych kol — pesimisticka varianta

PFij j

Polozka Pocet jem z&gdnotku Ce(lli(;m
Registrace uzivatele (poplatek za kartu s RFID Cipem) 15 000 50,00 750 000,00
Ro¢ni poplatek za uzivani systému 15 000 100,00 1500 000,00
Jednorazové karty 15 000 20,00 300 000,00
Reklama na kolech 300 3 600,00 1 080 000,00
Reklama na mobiliafi 50 6 000,00 300 000,00
Celkem 3 630 000,00

Zdroj: vlastni zpracovani

Optimisticka varianta

Pro optimistickou variantu budeme uvaZovat nasiedugkut€nosti: do systému se
zaregistruje 15 tisic obyvatel, dalSich 15 tisigwvatbel systém vyzkouSi (s tydenni kartou)
a nasledé se do systému také zaregistruje. Pro optimistickatiantu budeme uvazovat
i ptijmy z poplatk za vypmijéeni kola — 29,5 % uZivatieby kolo vyuZivalo déle nez 30 minut,
tudiz by z vydjcky plynul prijem 15 K za vymjc¢eni (budeme uvazovat pouze jedno
takovéto vy@djceni na uZivatele za &mic). Ra@&ni pfijmy pro optimistickou variantu

znézotiuje tabulka 49.

Tabulka 49 — Réni prijmy systému viejnych kol — optimisticka varianta

Poloika Poiet Prijem z(?( gdnotku Ce(lli(;m
Registrace uzivatele (poplatek za kartu s RFID Cipem) 30 000 50,00 1 500 000,00
Rocni poplatek za uzivani systému 30 000 100,00 3 000 000,00
Jednordzové karty 15 000 100,00 1500 000,00
Pfijmy za vypQGjcku 8700 180,00 1 566 000,00
Reklama na kolech 300 3 600,00 1 080 000,00
Reklama na mobiliafi 50 6 000,00 300 000,00
Celkem 8 646 000,00

Zdroj: vlastni zpracovani

V obou @ipadech je moZzno konstatovat, Ze provoz systémuraiickych fij¢oven kol by

byl jiz v prvnim roce ekonomicky sestainy (viz tabulka 50).

Tabulka 50 — Zisk ze systémuiegmych kol

Polozka Pesimisticka varianta Optimisticka varianta
Naklady na ro¢ni provoz systému 2 978 000,00 K¢ 2 978 000,00 K¢
Ro¢ni ptijmy ze systému 3630 000,00 K¢ 8 646 000,00 K¢
Rozdil (zisk) 652 000,00 K¢ 5668 000,00 K¢

Zdroj: vlastni zpracovani
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Penize ziskané ze systému by mohly byt pouZityozaoj a podporu cyklistické dopravy
ve méstt (nagiklad na budovéni cyklistické infrastruktury, infoaeni kampag
0 prosgsnosti cyklistické dopravy apod.).

Vyhody a nevyhody systémuiegnych kol

K vyhodam, které by istu Ceské Budjovice pinesl po svém zavedeni systéntejeych
kol, bezesporu pkt

= relativreé vysoka pepravni rychlost pohybu obyvatel v centrista;

= relativre levny zpisob ekologické f@pravy obyvatel @sta;

= z&sadni redukce kongesci v centrista v dopravnich Sghéch;

= zavedeni cyklistické kultury ve #st;

= Setrnost systému k zivotnimu priegti (nulové emise, bezfdoost atd.);
= zlepSeni kvality Zivota, zdravi a spokojenostiati ve neEst;

= zvySeni intermodality (kombinace jizdnich kol sabstmi dopravnimi progedky
vedouci k moZnémteSeni sotasnych dopravnich problé&n

= vytvoieni novych pracovnich mist;
= generovani finatnich prostedki pro podporu cyklistické dopravy.

Na druhou stranu je p@ba systému wejnych kol giznat nasledujici slabé stranky, které by
se ntly stat gednEtemieSeni ped zavedenim systému i vipehu jeho fungovani:

= verejna kola jsou mnohdyfedmétem kradezi a vandalismu;
= cyklisté by ngli byt vybaveni vlastni cyklistickouipbou;

= nefizen patasi ma negativni vliv na vyuzivani systému;

= zavedeni systému je préizovatele finagné nara@né.

Systém automatickychijoven kol zatim neni ¢eské republiceiflis znamy, mnoho lidi si
pod timto pojmem nedokaze dany systém vyb&vé nim nema zadné zkuSenosti, a tak si
nejsou schopni pthuwvedomit vyhody a finosy z jeho vyuzivani. Z tohotainebdu by bylo
vhodné provést kampaktera by véejnost s timto systémem seznamila a vzbudila z§¢m
alespa vyzkousSet.

Samotné zavedeni systému vSak réskazvySeni podilu cyklistické dopravy naliok

piepravni prace. Cyklistickd doprava vyzaduje kvalitrfrastrukturu(dostaténé mnozstvi
cyklostezek, pruln pro cyklisty, odstavnych mist pro kola, serviso pyklisty apod.), ktera
by zajifovala jeji rychlost, bezgaost a pohodlnost,¢cimz by se mohla stat
konkurenceschopnou alternativou k individualni endbilové dopraw, a tim snizila jeji podil
na clb¢ prepravni prace a omezila vyuzivani soukromych osbbmiotorovych vozidel
v méstském prostoru. V pldnovani cyklistické infrastury je dilezité myslet na to,
Ze i cyklistickd doprava ma indtki potencial, to znamena, Ze ¢pb cyklisti bude mit
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rostouci tendenci gibyvajicimi cyklostezkami, odstavnymi misty a daiSizaizenimi

podporujicimi cyklistickou dopravu. Plati tedy Jztacim kvalitrgjSi cyklistickou
infrastrukturu bude &sto nabizet, tima&tSi bude podil cyklist

Jednim z hlavnich problém cyklistické dopravy \Ceskych Budjovicich je bezpeéné
uschovéni kola. Z dotaznikovéhoiget vyplynulo, Ze 81,8 % respondetty kolo vyuZivalo
castji, pokud by jej bylo mozné bez{aji uschovat. Strach z pateni ¢i odcizeni kola byl
zarovar druhym nejetrgjSim divodem, pré automobilisté nevyuZivaji tohoto dopravniho
prostedku. Dolse navrzené parkovani nejenze zlepSuje propustngstamale mze byt

i estetickym doplkem kazdé réstskécasti. Moznosti pro parkovani kol existuje mnoho —
stojany, Uschovny, boxy pro jizdni kola, hlidanastagna z&izeni apod. O dostatek
parkovacich mist by sedho zajimat nejen ®sto, ale také majitelé obchibé poskytovatelé
sluzeb, nebbtim, Ze umisti fed své sidlo stojan na kotojiné zaizeni na uschovani kola,
davaji najevo, Ze vitaji zdkazniky na kole,rkigiedstavuji vyznamnoudast klientely. Jak
potvrzuje publikace ,Cyklistika pro &sta“ [35], cyklisté sice nakupuji mé&nzboZzi,
motoristi odchazi s nakupem sd@waa nebo vice taSkami (cyklisfe 17 %), Zehoz vyplyva,
Ze ¥ c¢tvrtiny motoristi nevezou nic, co by jim mohlo vaditipryuZziti jiného dopravniho
prostedku. Proto, aby majitelé obchiodi jinych zaizeni mohli umistit stojan v blizkosti své
provozovny, paebuji souhlas Statutarniho ésta Ceské Budjovice (Odboru dopravy
a silniniho hospod&tvi). Jedinou podminkou je, aby stojan na kolayhemmistn na mistni
komunikaci, a tim nebranil v provozu motorovych iet. Za stojan bez reklamy je nutno
zaplatit symbolicky poplatek 100¢kza rok. Pokud by na stojanwia byt umistna reklama
do 0,5 M, je podnikatelsky subjekt povinen zaplatit 500 #a rok (reklama nad 0,5’pak
podléha stavebnimtizeni). Dostatek mist pro bezpe uschovani kola by cyklistééitaké
nalézt v blizkosti zastavek MHD a nadrazi, u S&omista zamstnani, wadi, Iékaskych
zaizeni, sportovnich areah dalSich strategickych mist.

S problémem bezpeého uschovani kola se setkavame i vénisydlis€, predevsim

v panelovych domech, kde sice existuji tzv. ,kojdrmvsak ve ¥tSin¢ pripadi zde neni kolo
bezpéné uschovano. Ne vSichni majitelé kola maji moznegugchovat v byt a tak radji

od tohoto dopravniho prdastku rovnou upousti. JedninfeSeni tohoto problému by mohla
byt hlidand odstavna #aeni pro kola umigha na sidlistich. Majitelé kol by platili poplatek
za vyuzivani ,parkovist pro kola®, avSak i by jistotu, Ze své kolo najdou tam, kde jej
ulozili, a to neposkozené.

Vysledna cestovni rychlost cyklismize byt zvySovana odstravanim zbyténych ¢asovych
ztrat, které vznikaji if®devsSim zajidkami pi nevhodném vedeni trasy cyklistické
komunikace nebo prostoji naikovatkach, kde jsou tiednostiovany osobni automobily.
Znané ¢asové zisky pro cyklisty by mohly vzniknout diky bmosti jizdy v protisréru

v jednosngrnych ulicich, omezenim zakiazodbaovani apod. DalSi nutnosti pro rozvoj
cyklistické dopravy ve &8t je jeji z&lenéni do hlavniho dopravniho prostoru, jako je tomu
v mnoha evropskych zemich (itapy Némecku, Svycarsku, Francii, Rakousku). Bohuzel
v ¢eskych podminkach mnohym ofetim, ktera se v zahra&hiukazala jako efektivni
pro podporu cyklistické dopravy, brani legislatimatechnické normy. | toto by se vSak
do budoucna #lo zménit — na Ministerstvu dopraweské republiky byla vytuena skupina
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pro z&lenéni rozvoje cyklistické dopravy do silfiii legislativy, ktera je slozena ze zastupc
Ministerstva dopravyCeské republiky a pdtzenych spravnich orgénCentra dopravniho
vyzkumu, PolicieCeské republiky, projektahtdopravnich staveb a odborné&ejaosti, jejimz
cilem je pipravit konkrétni navrh zemy vyhlasky ¢. 30/2001 Sb., kterou se provfd
pravidla provozu na pozemnich komunikacich a Upravdzeni provozu na pozemnich
komunikacich affipravit pracovni podklady pro navrh novelizace zé&keo. 361/2000 Sb.,
0 provozu na pozemnich komunikacich a océzach rkterych zakon (zakon o silninim
provozu), ve zéni pozdjSich pedpisi. Zaroveér Vlada Ceské Republiky ve svém
programovém prohlasenfiglibila podporu udrzitelnych dribdopravy [50]:

= vlada bude usilovat o rozvoj ekologickych diudopravy s cilem sniZzeni emisi O

= vlada podpti rozvoj cyklistické dopravy &etrg legislativnich opa&eni ve prosgch
cyklista;

= vlada, vedle prostdki statniho rozpitu, zapoji do financovani rozvoje dopravni
infrastruktury také PPP projekty a zejména zefektiinnost Statniho fondu dopravni
infrastruktury a investorskych organizaci ministeasdopravy.

Stejre jako vybudovani systému automatickyctijgoven kol, tak i vybudovani piabné
infrastruktury je spojeno se ztrggmi ndklady a je nutno ziskat dostaté finaréni prostedky
na jeji financovani (néklady na vybudovani 4 ayklostezky se v giméru pohybuji okolo 1 —

2 tis. K&). Mimo veejnych rozpeéta a programi Evropské unie je mozno k financovani
cyklistické infrastruktury vyuzit i zdréj ze Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI),
ze kterého je mozno spolufinancovat vystavbu ahidcyklostezek.

Do podpory cyklistické dopravy, jakozto udrziteloétruhu dopravy, by se énhzasadnim
zpusobem zapojit také soukromy sektor. JelikoZz deéjzdlo prace fedstavuje vyznamnou
cast mobility obyvatelstva, &y by se i jednotlivé firmy zajimat o apob dojizdni svych
pracovnikKi do zamdstnani. Zaréstnavatelé by své zastnance mohli motivovat jednim
Z nasledujicich zisohi:

= poskytnuti zazemi pro uschovani kola;

= poskytnuti nového kola zamstnandém;

= prispvek na noveé kolo (které vSak budegevsim vyuzivano k doji2di do prace);
= odmenu za dojizdni do prace na kole;

= moznost se osprchovat #epléci po cest

Mnohé firmy davaji k dispozici svym zastnan@m sluzebni automobikimz je podporuji
v jeho uzivani. V mnohatipadech je moznost pouzivani sluzebniho automaolgasti
firemnich benefi, fidi¢i jej tak mohou vyuZivat i k soukromyntélam. K cestdm po st
by pro mnohé sluzebni cesty v3ak Zamand@dm naprosto postdo jizdni kolo (popipace
elektrokolo), které je mnohdy rychlejSi a hl&awdetrrgjSi k zivotnimu prosedi. Navic podle
Zakona 586/1992 Sb., o danichigmi a 235/2004 Sb., o dani #igané hodnoty Ize jizdni
kolo zahrnout mezi uznatelné naklad§e kontrole by pak stefnjako u automobil mélo
post&it dodani knihy jizd.
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Proto, aby zagstnanci vyuZivali udrzitelnych dridldopravy, je nutné, aby jim jejich vedeni
Slo pikladem. Jako jista nevyhoda pouzivani cyklisticiabravy pro pepravu manazér
Grednika, lIékat a dalSich vysoce postavenych pracoinske niize jevit nevhodnost jizdy
na kole ve spolenském (pracovnim) obleku. Dle nazoru autorky sakvgdna spise
0 zvykovou zdleZitost, jelikoz zku3enosti hage Svycarské Zenevy, jakoZto z centra
evropské diplomacie, ukazuji, Ze luxusni pracovbie@ni neni ubec na pekazku
cyklistické dopraw do/ze zarsstnani.

Cargo cycle

Jizdni kolo nemusi byt ve &t uréeno pouze proippravu osob, ale e byt vyuzivano
i jako alternativa pro iepravu zbozi (viz ifloha 4). Koncept ,nakladnich jizdnich kol*
rozvinula francouzska spdleost ,La Petite Reine®, jejiz kola slouzi kepra¥ rizného
zboZi (nap. listovnich a malych balikovych zasilek, &w, obierstveni atp.) v Bordeaux,
Paizi, Lyonu, Dijonuéi Zenew, kde prvnim uZivateleméthto kol byla Svycarska posta,
kterd je pouziva od #a 2009. Cargo cycle je elektrokolo naedh kolech, které je
konstruovano z ocelového ramu, vybaveno k&weymi brzdami, pevodovkou a systémem
zabezpeeni proti krddeZi. Prostor pro zboziibe byt fizné upraven, naipklad i pro gevoz
chlazeného zboZi (viz obrdzek 38). Maximalni ryshlmla je 20 km/h.

Obrazek 38 — Elektrokolo &ené pro distribuci
milé&nych produki

Zdroj: [26]

Vyhodou tohoto dopravniho préstiku oproti klasickym dodavkam jsodedevSim nulové
emise, bezhknost a mensi spi@ba prostoru (dodavka vazieg tunu a fevazi po nse
zboZi v ptimérné hmotnosti 100 kg, veétSing pripadi na vzdélenosti kratSi nez 15 km.
Cargo cycle vazi pouhych 100 kg a je mozné jej dialnakladem do 180 kg {iblizné

1 500 litri). DalSimi vyhodami je snazsSi dostupnost ¢iakladni kolo mze i do zon, kam
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automobily nesmi nebo maji omezeny vjezd), konefantchlost (nize byt i prepraw
vyuzito cyklistickych stezek, a tim se vyhnout lémsti dopravnimu provozu), snazSi moznost
parkovani. Navic zakazni&i obchodni partng jisté oceni kladny fistup k udrzitelnému
zpasobu dopravy ve #sté, ktery se mize stat konkurami vyhodou podniku.

Jizdni kola je moZno vyuZivat i prégpravu osob jako alternativnibeSeni k voiam taxi (viz

obrdzek 39). Tento koncept funguje &kterych francouzskych &stech. Nafiklad v Lyonu
funguje Cyclotaxi po cely rok, je mozné si jej ahjat telefonicky, on-ling€i na stanicich
cyclotaxi. Kilometr jizdy v cyklotaxi vyjde zakaZ@ na 2 eura, rezerva¢e5 minut cekani
rovréZ na 2 eura. ¥eskobudjovickych podminkach by tyto ceny vSak musely bySn aby
mohly konkurovat sluzbamébnych taxisluzeb (nastupni sazba 29 kKekani 6 K/min,

35 K¢/km). Tato kola jsou zarovie nabizena turifm k vyhlidkovym jizdam po #st.

V posledni dob zaina byt cyklotaxi také vice vyuzivano Kepraw¥ seniofi ¢i télesrg

postizenych.

Obrazek 39 — Cyclotaxi v Lyonu

Zdroj: [7]

4.7.2 Podmrné alternativni navrhy

Pro snizeni individuélni automobilové dopravy visthCeské Budjovice je teba uplatovat
vhodné néstroje, které by automobilistieg&deily o pravidelném vyuzivani soukromych
¢i verejnych jizdnich kol, viejné hromadné dopravy¢§i dopravyti jiného environmentath
piiznivého druhu dopravy. Zasadnimispbem, ktery by dle nazoru autorky mohlé&mit
preference v oblasti volby typu vhodnipravy do nistskych destinaci, by bylo zpoplatn
vjezdu osobnich automobildo p@islusnych mistskych zén (vyjma rezidentnich vjézd
do obytné zastavby). DalSim vhodnym dpatm by mohlo byt vytvieni parkovi§ P+R,
kterd by mohla eliminovat vjezdy doésta ze strany obyvatel okolnich obci,rktarijizdéji
za nakupy nebo naady.
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Jednou z moznosti, jak zmirnit individudlni autommiou dopravu ve rst, je také
zprisreni parkovaci politiky. | v tomto fipact totiz plati vztah dle induniho potencialu —
pokud budou mit lidé vhodnouifezitost k zaparkovani svého automobilu v centristay
budou vice vyuzivat automobilu k cestdm désta. Cena parkovani v centriésta je tizna
dle parkovacich zén (z6na A — prvni hodina 30 kazda dalSi zagatd hodina 60 K z6na
B — kazda zapmtd hodina 10 K). Zajemé&m o vjezd do centra &sta se nabizi i dalsi
atraktivni moznosti parkovani — prvni 3 hodiny $tadarma v obchodnim centru Mercury
¢i v obchodnim centru IGY. Obyvatelé ¢ata tak mnohdy vyuZivajiéthto parkovacich
kapacit, aniz by byli navdtniky obchodnich doin Pokud by se cena parkovanCeskych
Budgjovicich zvysila, jist by to mnohé automobilisty odradilo od vjezdu dotca a zarove
by tak neéstu vznikly nové gijmy, které by bylo mozno pouzit nidklad na financovani vyse
zmirgného systému wejnych kolci na rozvoj cyklistické infrastruktury.

Alternativou, kterd sice nenahrazuje individualnitoanobilovou dopravu, ale vyragni
omezuje, je carsharing (sdileni vozidla) a carpmpl{spolujizda). Alarmujici skutrosti
vyplyvajici z dotaznikového feni je, Ze vice neZidtina respondeit (38,9 %) jezdi
automobilem pevazrt sama, necel&dtina (20 %) respondanpiepravuje pouze jednu osobu
a jenctvrtina respondeiitprepravuje d¢ osoby. Minoritni¢ast respondefit(2,2 %) uvedla,
Ze s nimi obvykle jezdi dalSi 3 osoby, 3,3 % uved obvykle pepravuji na svych cestach
4 osoby.

Obréazek 40 €etnost cest automobilishegepravujicich daldi spolujezdce

m4-7xtydné
M 1-3xtydneé

Méné

Zdroj: vlastni vyzkum

Dotaznikové Séeni rovrez potvrdilo, Ze ti, kit vyuzivaji automobil pouze pro svou vlastni
piepravu, takéini velmi ¢asto (viz obrazek 40). Polovina automobiljsktefi jezdi sami,
vyuziva automobilu po cestachOeskych Budjovicich 4-7x tyd®, necelaietina 1-3x tyda

a 17,1 % méxnez jedenkrat tydn Nutno dodat, Ze automobilisté, tgyuzivaji automobilu
4-7x tydre, jej zpravidla vyuZivaji &kolikrat dens.

VétSina  ,automobilisi-solisti® vyuzivAd automobilu k ndkugm (90,9 %), k dojizéhi
do zangstnani¢i do Skoly (79,5 %) a k dojizdi za voln@dasovymi aktivitami (71 %) —
viz obrazek 41.
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Obrazek 41 — NepsgjSi (ely cest automobiligt
ktefi negrepravuji automobilem spolujezdce
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Zdroj: vlastni vyzkum

Vyuzivani spolujizdy je spojeno s vyhodami nejen pZivatele, ale i spateost. Vlastnikm

automobilu pinasi redevsim finaéni Uspory, nebse o naklady na provoz automobiklid
s ostatnimi spolujezdci.d8i obsazenosti aut se tak snizuje mnozstvi autibinod silnicich,
coz ma kladny dopad nejen na Zivotni pfedt, ale i zdravi obyvatel a kvalituésiského

provozu (nap snizeni kongesci). Pro spolujizdu je vSak nub@ustrannaiivéra uzivated.

DalSi alternativou pro sniZeni individudlni autortmi® dopravy je carsharing, ktery rasin
piedstavuje finosy pro uZivatele, ale i pro sp&t®st. Pro ty, ktd nevyuzivaji automobilu
casto, pedstavuje finaini Usporu (pro vlastniky automobilu, kKteljedou 10 tisic kilometr
ro¢ng, ¢ini naklad na 1 km 6,4 naklad na 1 kmipvyuZiti carsharingu se pohybuje okolo
5 K¢). Bezespornou vyhodou je ifiptup pro uzivatele, kie by si jinak jeho pouzivani
nemohli dovolit. Zarowe uzivatebhm odpadaji starosti s figovanim povinného &eni,
havarijniho poji&tni, tdrzbou a opravami vozu, hledanim bé&pgbo parkovani vozu apod.
UZivatelé si také vice wdomuji ndklady na své cesty (dle sazby za 1 kmjliyagi tak
zvazuji volbu dopravniho prastdku a mnohdy edevSim v ramci #stského prostoru) se
rozhodnou pro jiny zisob dopravy¢imz se sniZzuje podil individualni automobilové dopy,

a tim i vSechny negativni vlivy, které jsou s nojspany. Carsharing vSak na druhou stranu
omezuje do jisté miry uZivatele, ktenusi Iépe planovat své cesty.

Stejre jako by se subjekty soukromého sektoru mohly zagdojpodpory cyklistické dopravy,
existuje pro & i mnoho pilezitosti, jak podporovat ostatni udrzitelné drutigpravy.
Prikladem niize byt napiklad francouzské wsto Montpellier, kde cesty do z&stnani tvei
¢tvrtinu vSech cest [27]. Z tohotaidodu byl vytvaen ,Le Plan de Déplacements Entreprise”
(Plan na podporu dojizdi zamgstnand), jehoZz cilem je zapojeni podiikv boji
proti rostouci individualni automobilové dopéaw jejim negativhim vligm. Mésto spolu

s tangjSim provozovatelem MHD vytudi specialni ,baléek”, ktery je nabizen pouze
zanestnanédm firem zapojenych do projektu. B&tk obsahuje i predplatné MHD,
parkovani v P+R,fedplatné na systémiegnych kol, 25% slevu na vyuzivani systému
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~-Modulauto“ (obdoba carsharingu). Podniky zapojeth@® tohoto projektu jsou povinny
zamestnandém, ktai vyuZivaji systtmu MHD a jinych udrZitelnych tgohi dopravy
k dojizceni do zamistnani, pispivat utitou ¢astkou na dojizthi. V sowasné dob je
do projektu zapojeno 90 podiiKnag. banky, pojisovny, posta, telefonni operéit@ dalSi)
a zvyhod®no je tak pes 33 tisic zagstnand.
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5 ZAVER

Diplomova préce byla zatfena na zhodnoceni negativnich ulimdividualni automobilové
dopravy ve statutarnimdsts Ceské Budjovice a navrh moznosti jejich zmémi.

Statutarni nisto Ceské Budjovice je spravnim a kulturnim centrem Jibského kraje. Nsto
je povazovano za historicky cenné, jeho jadro jeéstekou pamatkovou rezervaci.
V poslednich letech se v3akésto potykd se zavaznym problémem — alarmujicinistém
automobilismu, ktery souvisi se stalét&im zatizenim wstskych komunikaci — celkové
zatizeni v akterych Usecichigsahuje hodnotu 40 tisic vozidel za 24 hodirtePautomobil
piipadajicich na jednoho obyvatele (484 autoniohila jednoho obyvatele) fegsahuje
celorepublikovy pimér (422 automobil na jednoho obyvatele). Rostouci stupe
automobilizace se projevuje i ¥lb¢ prepravni prace. Za uplynulychirtact let je proCeské
Budgjovice charakteristicky nasledujici trend — podidlividuéalni automobilové dopravy se
neustale zvysuje, zatimco podiéstské hromadné dopravy vykazuje klesajici trendrdbd
1997 klesl poet prepravenych cestujicich o 15 %, zatimc@gianabidnutych kilomeir se
neustale zvySuje (od roku 1997 o 17 %). K hlavnifivodiim Gbytku cestujicich pit
zvysujici se stupe automobilizace, kterd souvisi se zvySujici se thivairovni spojenou
s potebou prezentovat spéknsky status jizdou automobilem. DalSim problémemmala
konkurenceschopnost MHD @ individualni automobilové dopray neba@ v Ceskych
Budgjovicich neexistuje preference MHD (chybi preféminpruhy pro MHD, dynamicka
preference na ikovatkach a dalSi opani, které umaji MHD piednost v mistském
provozu ped automobily).

U nemotorové dopravy byl zaznamenan sniZujici s#il pyklistické dopravy (za posledni
4 roky byl ot zaznamenéan mirny ndat, ktery vSak nedosahujévmdni hodnoty) a migh
rostouci trend ¢8i dopravy. Rovinaty charakter ésta spolu s kompaktnzastagnym
Uzemim a porrné centralistickou Ulohou historického jadra vyiejd idealni podminky pro
popularitu clize a cyklistické dopravy. Z ekonomickych a ekolagah divoda je
cyklistickd doprava (spolu $i dopravou) prioritowislo jedna, kazdotmé jsou na ni
vyé¢lenovany finagni prostedky ve vyS zhruba 10 milidn korun. Do budoucna jsou
uvazovany nové projekty, které by podihorozvoj cyklistické dopravy (nap vystavba nové
cyklotrasy E vedouci z centra do Suchého Vrbného).

V sowtasné dob je situace eskych Budjovicich nasledujici — nefSiho objemu dosahuje
individualni automobilova doprava (53,8 %), dale&steka hromadna doprava (27,4 %),
cyklistickd doprava (9,3 %) aé¢pi doprava (8,7 %). Necelé jedno procento ijipigovano
motocykiim.

Rostouci podil individualni dopravy s sebadtingsi mnohé negativni dopady na sledovanou
oblast. Jihoesky kraj pat k oblastem s vy$Simi emisemi Zi¥ujicich latek zpsobenych
dopravou a prayv komunikace ve ®stt Ceské jsou jednim z hlavnich zdiojohoto
znesisteni. Ceské Budjovice pati v poslednich letech k&atim s nejvy3si nehodovosti,
na Zebicku intenzity nehodovosti zaujaly hned po hlavnirgsthdruhé misto (22,5 nehody
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na tisic obyvatel), v intenzitach nehod s nasledkyzdravi zaujalo #sto dokonce prvni
misto, a to jak vrelaci @tu ®€Zce zrasnych a usmrcenych osob na obyvatele g&cé
zrarenych a usmrcenych osob na 10 tisic obyvatel), takpiipadt lehce zrasnych osob
(31 lehce zragnych osob na 10 tisic obyvatel). Kignam vysoké intenzity nehodovosti
bezesporu pét vysoky stup# automobilizace a Spatna dopravni infrastrukturehyhsjici
obchvaty, piichod jednoho z hlavnich taHE55 (budouci D3)ifimo meEstem, silnice I.iidy
prochazejici fes zastatné casti ntsta, nedokotena zakladni siobsluznych komunikaci
okrajovych ¢asti. Zavaznym problémem dopravni situace wstimjsou kongesce, jejichz
pavod je gpisovan nejen rostoucimu podilu individualni autdnfové dopravy,
ale i ndkladni dopravy, ktera je v absenci obchvét vedena mnohdy centrem ésta.
Kongesce negati¥novliviuji systém viejné silnéni dopravy (MHD, regionalni linky),
jejichz primérné zpozdni v odpoledni Sgce dosahuje 6 minut (+ 27 % cestovni doby)
a maximalni zpozghi 22 minut (+84 % cestovni doby).

V ramci diplomové prace bylo provedeno dotaznikégteni, jehoZ cilem bylo zjistitiodvod
vyuzivani automobil pro gepravu po st Ceské Budjovice, steji jako postoj
automobilistt k vyuzivani ostatnich drih dopravy (MHD, g@Si, cyklistické). V ramci
dotaznikového Sgni byl roviéZz zjiovan postoj automobilistk systému viejnych kol.
Z provedeného dotaznikovehoiget vyplyva, Ze népstjSimi divody vyuzivani automobilu
jsou cesty na nakupy, za volfasovymi aktivitami a do zagstnanici do Skoly. Ténst 40 %
dotazovanych jezdi obvykle v automobilu sama, 3@étazovanych igpravuje obvykle
jednu osobu. Rmérna obsazenost automobilu mezi respondenty jedseb na 1 automobil.
Respondenti vyuzivaji automobitgalevsim kili snazSi dostupnosti @il pohodli a rychlosti.
Nikdo z dotazovanych neuvedl, Zéivddem vyuzivani automobilu je jejich sp&d@sky
status (&koli je vceskych podminkach préavautomobil jednim z projév spol&enského
uznani). ZaneptSi problém automobilové dopravy shledavaji autaiisd® plynulost
dopravy a moznost parkovani vesstt. Friblizn¢ dw tretiny automobilisi vyuZivaji takeé
prostedki MHD k prepra® po nest, a to nejastji k cestim do zasstnani ¢i za
volnocasovymi aktivitami. tSina €ch, kt¢i MHD nejezdi, ji oznéla jako nepohodiny
zpiusob prepravy. Z dotazniku zaroirevyplyva, Ze c¢eskobudjoviéti automobilisté nejsou
velkymi priznivci peSi dopravy po ®@st, vice neZ polovina dotazovanych s&ky sice
piepravuje, ale pouze na vzdalenost do 1 km, viceira dotazovanych na vzdalenost do
5km. Co se % vyuziti kola, 20 % dotazovanych jejibec nepouziva, necelych 40 % jej
vyuziva k epra po neste, ostatni pouze k rekr&aim &elim. Kolo je mezi dotazovanymi
nejvice vyuzivano k volr@sovym aktivitdm a k cestdm za nakupy. Za nejzaysizproblém
cyklistické dopravy ozrili respondenti riziko odcizeni kola a dale hustgpyoz osobnich
vozidel. Pokud by tyto dva problémy neexistovalg&ove by ve nést existovala lepsi
cyklisticka infrastruktura, bylo by zhruba 80 % tamobilisti-cyklisti® ochotno vyuzivat
jizdniho kola k pepraw¥ po neste ¢asgji. Ti, kteti kolo nevyuzivaji, jej shledavajiigvazré
jako neprakticky dopravni prastiek, maji strach z odcizetiiponi¢eni kola a vadi jim husty
provoz vozidel. Pokud by byla k dispozicitega kola, vice neZdtina dotazovanych by je
vyuZivala atetina by je alespovyzkouSela. N&gastji by respondenti vyuzivali wejna kola
k cestdm za voln@sovymi aktivitami a k cestdm na zastadvky MKWDna nadrazi. Téut
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40 % dotazovanych by bylo ochotno vyuzZivat kolajdipravniho progtdku (v ramci jedné
cesty) na vzdalenosti od 2 do 4 kilontetvice neZtvrtina respondeiitod 5 do 7 kilomefr
a necela gtina respondeiitdokonce az do 10 kilométr

Diplomova prace byla dale¢movana porovnani jednotlivych druhdopravy, kterych je
mozno vyuzit k pepra¥ po nmeste (individualni automobilova, sstska hromadnd, cyklisticka
a psSi doprava), a to z hlediska doby trvani cesty idadd vynaloZzenych na danou cestu.
V ramci tohoto pizkumu byly realizovany cesty z jedné zdasgjSich cilovych i zdrojovych
oblasti (sidlist M&j) do mtiznych cilovych oblasti — cesta k |éké&Poliklinika Sever), cesta
na autobusové/vlakové nadrazi, cesta do préace gfiBosch), cesta za voltesovymi
aktivitami (sportovni centrum Hotelu Zvonarna), teeslo Skoly (Jihdeska univerzita,
Ekonomicka fakulta), cesta za nakupy (nakupni cemttGY). Jizdni kolo se veétsine
piipadi ukazalo jako nejvhodfsi varianta pepravy po mist. Lze tedy konstatovat, ze
na kratké vzdalenosti, které byly modelovany vieealaném plizkumu (vzdalenosti
do 8 km), se jizdni kolo nabizi jako vhodna altéuwaak osobnimu automobilu. Bezespornou
vyhodou je relativé vysoka ptmérna rychlost jizdnich kol ve &t (15 — 25 km/h), ktera
muze v dok dopravnich Sgek i prevySovat rychlost osobnich automdbilJizdni kolo
zarove nezngistuje Zivotni progiedi a navic ma blahodarn&nky na zdravi obyvatel.

V reakci na zji&né vysledky vyzkumu byl jako hlavni alternativa ri@an systém wejnych
kol (automatickych fjcoven kol), ktery je modernim, ekonomickym, ekolégim

a predevsSim rychlym zjpsobem pepravy osob na kratké vzdalenosti a p¥z isphuje mésto
Ceské Budjovice vhodné pedpoklady. Tento systém byshhbyt spiSe chapan a vyuzivan
jako doplrek MHD neZ moznost vyuZiti volnéhmasu a jeho smyslem jégulevsim nabidnout
ob¢anim a navatvnikaim mesta konkurenceschopnou alternativu k individuatriomobilovée
dopra¥. Hlavnimi gednostmi systému jsou jeho rychlost (fygika kola netrva déle nez
30 sekund), jednoduchost (k wypeni kola stai priloZzeni ¢ipové karty) a dostupnost
(strategické rozmishi stojari a 24 hodinovy provoz systému).

Zpocatku by nélo byt ve néste instalovano 50 stanic s 300 koly. Zavedeni tolsygiemu je
spojeno se zraymi finantnimi naklady — naklady na zavedeni systému bylyiskgny
na 11,11 milionu korun. Jelikoz je¢§ a cyklistickd doprava prioritotislo jedna v oblasti
rozvoje mésta, vyletiuje Statutarni gsto Ceské Budjovice na jeji rozvoj kazdotme
piiblizné 10 milioni korun. Tatocastka by vSak na zavedeni systému gdata tudiz je
nutné najit dalSi vhodné zdroje financovani, ktergmohou byt i pispevky kraje ¢i region.
Pfi zpracovani projektu fize byt vyuzito i zdraj z prograni Evropské unie. Partnerem
pro financovani automatickychijoven kol by se mohly stat ro¥h subjekty soukromého
sektoru, neb investice do viejnych kol jsou jednou z vhodnych forem, jak dateymosti
najevo podporu pozitivnihafstupu k udrzitelnému rozvoiji.

Provoz systému je taktéZz spojen s ficrami naklady, které byly Wisleny na necelé
3 miliony korun r@né. Tyto naklady by rdy byt hrazeny nejen z registrace uZivatel
do systému a poplaikza jeho uzivani, ale i Zipmu za reklamu, ktera by byla umist
na mobili& automatickych fjéoven kol. Pro gjmy byly navrZzeny 2 varianty — pesimisticka
(ptijmy 3,6 milionu korun) a optimisticka {fjmy 8,6 milionu korun). Jednotlivé tarify byly
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nastaveny tak, aby vypeni kola bylo pro uzZivatele vyho§8i nez cesta automobiletti
MHD (pti zakoupeni jednordzove jizdenky) s ohledem nalg,uZivatelé vraceli kola po co
mozna nejkratSi détzpst a mohla byt tak ihned vyuzita dalSimi zgjemci.

Pouhé zavedeni systému nébtike zvySeni podilu cyklistické dopravy néllet prepravni
prace. V souvislosti s rozvojem cyklistické doprggynutno myslet i naipdpoklady jejiho
rozvoje, bez kterych by nebylo moZzno zvySovat pddfoto druhu dopravy nacihe
piepravni prace. K hlavnimigdpokladm pati zajiS€ni cyklistické infrastruktury (v podab
cyklistickych stezek, pruhpro cyklisty, moznosti bezpeého uschovani kola apod.), nébo
pouze dokonalad infrastruktura nabizejici rychlosiezpé€nost a pohodinost, iie

z cyklistické dopravy tinit konkurenceschopnou alternativu k individuakuitomobilové
dopra¥, a tim snizit jeji podil na&hé prepravni prace a omezit vyuzivani soukromych
osobnich motorovych vozidel vastském prostoru. V planovani cyklistické infrastuul je
dulezité myslet na to, Ze i cyklisticka doprava mdukeni potencidl, tj. péet cyklisti bude
mit rostouci tendenci gipyvajicimi cyklostezkami, odstavnymi misty a dalSzaizenimi
podporujicimi cyklistickou dopravu. Plati tedy Jztacéim kvalitrgjSi cyklistickou
infrastrukturu bude #sto nabizet, tim&tSi bude podil cyklist Navic pokud si lidé zvyknou
na vyuzivani jizdnich kol, zjisti, Ze automobil pepravu po st vliastré ani nepatebuiji.

Zasadnim zfisobem, ktery by dle nadzoru autorky mohlémim preference v oblasti volby typu
vhodné pepravy do mistskych destinaci, by bylo zpoplati viezdu osobnich automobil
do pislusnych mistskych zén (vyjma rezidentnich vjézdo obytné zastavbyi zprisneni
parkovaci politiky pedevSim v centru #&sta. DalSim vhodnym opganim by mohlo byt
vytvoreni parkovi§ P+R, ktera by mohla eliminovat vjezdy dasta ze strany obyvatel
okolnich obci. Alternativou, ktera sice nenahrazimdividualni automobilovou dopravu,
ale vyraz® ji omezuje, je carsharing (sdileni vozidla) a catmmg (spolujizda), jejichz
aplikace ve sledované oblasti by vedla k efek§8imu vyuZzivani osobnich vozidel.
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6 SUMMARY

Negative influences of transport and possibilitieso reduce them

Transport plays an important role in every statetkistry and its contribution is significant.
However, this also carries considerable problenme &f the obvious changes in large Czech
cities lies is the substantial increase of autoteotvansport. This impacts the environment
quality in a negative way, which shows in many atpédike air pollution and unacceptable
noise level influencing inhabitants’ health. Fuooglity of the whole transport system is
endangered by congestions and the number of tettilents grows.

This diploma thesis aims to provide individual spart negative impact analysis and design
a solution of reducing such issues in the cit¢eké Budjovice.

A partial aim of this thesis is to compare the wdiial types of transport referring to user’'s
costs, elaborating and evaluating a questionnaireatitomobile drivers living inCeské
Budgjovice. This research inquires the purpose angufacy of using cars and other means
of transport as well as the users’ attitude to pincblem.

Reacting to the results of the survey the authaigths a public bicycle lending system
(automatic bicycle rental stations), which représemn modern, economical, ecological and
a quick way of transporting people for short disemin the first place. Also the city 0&ské
Budéjovice matches all the conditions needed for sudysiem. It should be perceived as
a complement of the public transport rather thdeisure time facility so the meaning is to
offer the citizens a competitive alternative to ividual automobile transport. The main
advantage is the pace (to borrow a bicycle takes than 30seconds), simplicity (when
borrowing a bicycle the user only places a smamd @& front of the reader) and availability
(strategically positioned stands can be used twkniiyhours a day.

An essential precaution that could substantiallgngfe the preferences regarding suitable
ways of transport to cities is charging cars dgvimto relevant city zones (excluding
inhabitants of residential areas) or tightening paeking policy especially in the city centre.
Another appropriate solution would be building Pe& parks, which eliminate entering the
city centre by neighbouring town inhabitants. Arestlpossibility, that does not substitute
individual automobile transport but it can redulse amount substantially, is car sharing and
carpooling. Using these systems in the monitore avould lead to a more efficient way
of using passenger vehicles.

Key words:

Individual automobile transport, externalities, layg transport.
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Priloha 1: Dotaznik

vs ooz

1. Kjakym tceliim a

jak ¢asto vyuzivate osobni automobil k cestam po €B?

Ucel / éetnost 4-7x tydné

1-3x tydné

Méné nez 1x tydné

NevyuZivam

Zaméstnani/skola

Nakup

Doprovod déti

Volny cas

Lékar

Urady

Ostatni

Ostatni:

2. Kolik osob s Vami obvykle jezdi automobilem po Ceskych Budéjovicich?

Jezdim

sam/sama 2 osoby

1 osoba

3 osoby

4 osoby

5 osob a vice

3. Zjakého hlavniho diivodu pouZivate osobni automobil pro prepravu po mésté?

Pohodli

Spolecen

sky status

Pocit bezpedi

Lepsi dostupnost cild

Rychlost

Spatna dostupnost pomoci jinych druh@ dopravy

Ostatni:

vevs

4. Ohodnotte prosim nasledujici problémy osobni automobilové dopravy v Ceskych Budéjovicich.

Stupen vyznamnosti

1 2

3

4

Plynulost dopravy (dopravni zacpy)

Parkovani

Spatny stav vozovek

Znecisténi Zivotniho prostredi

Hluk

Kradeze a vykradani vozidel

Dopravni nehody

5. \Vyuzivate k prepravé po Ceskych Budéjovicich také méstskou hromadnou dopravu (MHD)?

Ano (pokracovat otdzkou Cislo 6)

Ne (pokracovat otdzkou Cislo 7)

6. Kjakym ucelim a

jak ¢asto vyuzivate MHD v Ceskych Budéjovicich?

Ucel / Eetnost 4-7x tydné

1-3x tydné

Méné nez 1x tydné

Nevyuzivam

Zaméstnani/skola

Ndakup

Doprovod déti

Volny cas

Lékar

Urady

Ostatni

Ostatni:
Pokracovat otazkou®islo 8




7. Zjakého diivodu (z jakych diivodi) nevyuzivate MHD k prepravé po Ceskych Budé&jovicich?

Nedostatek zastavek Zpozdéni

Malo spojli Bezpecnost

Pfeplnéné vozy MHD ve $pickach Vysoka cena dopravného
Pomaly zplUsob pfepravy Jiny:

8. Prepravujete se pésky po Ceskych Budéjovicich? (Neuvaiujte prosim chlzi v rdamci volno€asovych
aktivit.)

Ano, ale obvykle pouze na vzdalenosti do 1 km (cca 12 minut)

Ne, obvykle na vzdalenosti do 5 km (cca 1 hodina)

Ano, obvykle na vzdalenosti delsi nez 5 km (vice nez 1 hodina)

Ne (pouze na nezbytné vzdalenosti — z domu k automobilu, z parkovisté do obchodu apod.)

9. Poutzivate kolo jako dopravni prostfedek pro cesty po Ceskych Budéjovicich?

Ano (pokracovat otdzkou Cislo 10)

Ne, kolo pouzivam pouze pro rekreacni Gcely (pokracovat otdzkou Cislo 13)

Ne, kolo vibec nepouzivam (pokracovat otdzkou Cislo 13)

10. K jakému ucelu a jak ¢asto (za priznivého pocasi) kolo pouzivate?

Ucel / etnost 4-7x tydné 1-3x tydné Méné nez 1x tydné NevyuZivam

Zaméstnani/skola

Nakup

Doprovod déti

Volny cas

Lékar

Urady

Ostatni

Ostatni:
Pokracovat otazkoutislo 11.

11. Ohodnotte prosim nasledujici problémy cyklistické dopravy v Ceskych Budéjovicich. (1 = neshledavam

vevs

Stupen vyznamnosti 1 2 3 4 5

Nedostatek pruh( pro cyklisty a cyklostezek

Kvalita povrchu cyklostezek

Nedostatek odstavnych mist pro kola

Riziko odcizeni kola

Riziko poniceni kola

Husty provoz osobnich vozidel

Klimatické podminky

Terén

Nehodovost cyklistl

Pokracovat otazkoutislo 12.

12. Za jakych okolnosti byste kolo vyuzival/vyuZivala asté&;ji?

Bezpecnéjsi uschovani kola MozZnost se po cesté osprchovat/prevléci
Mensi provoz vozidel Kolo bych ¢astéji nevyuzival/nevyuZivala
Vice cyklostezek a pruht pro cyklisty Jiny:

Bezpecnéjsi provoz

Pokracovat otazkou®islo 14



vr oz

13. Z jakého ddvodu kolo nevyuZivate?

Riziko odcizeni zaparkovaného kola

Klimatické podminky

Nedostatek odstavnych mist

Moznost hygieny po ukonceni cesty

Nedostatek stezek a pruhl pro cyklisty

Nerad/nerada jezdim na kole

Husty provoz osobnich vozidel

Nevlastnim jizdni kolo

prosttedek

Neshleddvam kolo jako rychly dopravni

Zdravotni stav mi neumoznuje kolo vyuzivat

prosttedek

Neshleddvam kolo jako bezpecény dopravni

Jiny: ..

14. Pokud by byla k dispozici vefejna kola, ktera byste si mohl/mohla vypujcit a vratit kdekoli ve mésté,
vyuzival/vyuzivala byste je k cestdm po Ceskych Budéjovicich misto automobilu?

Ano (pokracovat otdzkou Cislo 15)

Ne (pokracovat otdzkou cislo 17)

Nevim, ale kola bych urcité vyzkousel/vyzkousela (pokracovat otdzkou Cislo 15)

15. K jakym cestam byste verejna kola chtél/chtéla vyuzivat?

Zaméstnani/
skola

Ndakup

Doprovod
déti

Volny cas

Lékar

Ostatni

Ostatni:

16. Jak daleko byste byl ochoten/byla ochotna dojizdét na kole?

Méné nez 2 km

2—4km

5-7km

8—10km

Vice nez 10 km

17. Pohlavi respondenta.

Muz

Zena

18. Vék respondenta.

Méné nez 20

20-30

31-40

41 - 50

51-60

61 a vice

19. Zaméstnani respondenta.

student

zameéstnanec

podnikatel

nezaméstnany

dichodce

na MD

jiné

20. Vzdélani respondenta.

zakladni

SS bez maturity

SS s maturitou

Vyssi odborné

Vysokoskolské

21. Cisty mési¢ni prijem respondenta.

Do 15 tis. K¢

15001 az
20000 K¢

20001 az
25000 K¢

25001 aZ
30000 K¢

30001 az
35000 K¢

35001 az
40000 K¢ Ké

Nad 40001




Priloha 2: Vypocet naklada na provoz automobilu a kola

Tabulka — Vypdoet naklad na provoz automobilu

Naklad pfi | Naklad pfi | Naklad pfi

Polozka 10000 20000 30000 Jednotka
km/rok km/rok km/rok

Pofizovaci cena automobilu (Fabia Classic 1.2 TSI) 249 900 249 900 249 900 K¢
Odhad naklad( na vétsi opravy béhem provozovani 30 000 40 000 50 000 K¢E
Planovany pocet let provozovani 12 12 12 let
Hruby odhad prodejni ceny auta 30 000 30 000 30 000 K¢
HRUBE PORIZOVACI NAKLADY 20 825 21658,3 224917 Ké&/rok
Primérny pocet ro¢né ujetych kilometrQ 10 000 20 000 30 000 Km/rok
Spotfeba paliva v litrech na 100 kilometru 7 7 7 I/200km
Cena litru paliva v korunéch na litr 30,5 30,5 30,5 K&/l
ROCNI NAKLADY NA PALIVO 21 350 42700 64 050 Ké/rok
Dalni¢ni znamka, STK, emise 1700 1700 1700 Ké/rok
Povinné ruceni 2800 2800 2 800 Ké&/rok
Havarijni pojisténi 6 000 6 000 6 000 Ké&/rok
Priimérné rocni nadklady na vyménu oleje apod. 1000 1500 2 000 K¢&/rok
Primérné roéni naklady na parkovani, myti atp. 1 000 1 000 1 000 K¢&/rok
Primérné roéni naklady na servis 7 000 7 000 7 000 Ké&/rok
DALSi ROCNi NAKLADY 19 500 20 000 20 500 Ké&/rok
CELKOVE ROCNi NAKLADY 61675 84 358,3 | 107 041,7 Ké&/rok
Naklad na kilometr 6,2 4,2 3,6 Ké/km
Zdroj: vlastni zpracovani
Tabulka — Vypdoet naklad na provoz kola

Naklad pfi | Naklad pti | Naklad pri
Polozka 800 1200 1500 Jednotka

km/rok km/rok km/rok

Pofizovaci cena kola 10 000 10 000 10 000 Ké
Odhad naklad( na vétsi opravy béhem provozovani 4 000 4 500 5000 K¢
Planovany pocet let provozovani 15 15 15 let
Hruby odhad prodejni ceny auta 0 0 0 K&
HRUBE PORIZOVACI NAKLADY 933,3 966,7 1 000 Ké&/rok
Primérny pocet ro¢né ujetych kilometrQ 800 1200 1500 Km/rok
Priimérné rocni naklady na servis 300 450 500 K¢&/rok
CELKOVE ROCNi NAKLADY 12333 1416,7 1 500 Ké/rok
Naklad na kilometr 15 1,2 1 Ké/km

Zdroj: vlastni zpracovani




Priloha 3: Priklady nevhodného parkovani kol

Obrazek — Hklady nevhodného parkovani kola(?eskych Buéjq_v__i__c_!’_ch

L

Zdroj: vlastni pozorovani



Priloha 4: Cargo cycle

Obrazek — Nakladni kolo &né k distribuci kétin (Zeneva 2010)

Zdroj: vlastni pozorovéani



Priloha 5: Umis&ni automatickych piij¢oven kol

Obréazek — Fklad umisgéni automatickych fjéoven kol v centru istaCeské Budjovice
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Zdroj: vlastni zpracovani
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