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1 Uvod

Doprava hraje dilezitou roli v hospodarstvi vSech statli a ma nemalé piinosy pro celou
spoleCnost. S nartistem globalizace se stavd nepostradatelnym pilitfem soucasné
ekonomiky. Jeji vyznam je neodmyslitelné spjat nejen s domacim, ale i mezinarodnim
obchodem. Doprava je stejn¢ tak dilezita pro mobilitu vSech domacnosti. Jednotlivé
druhy dopravy se vSak nevyviji rovhomérné€. Podil individudlni automobilové dopravy
na delbé prepravni prace v poslednich letech neimérné vzrostl oproti ostatnim druhtim
dopravy, ptredev§im pak na tkor méstské hromadné dopravy. Zvysujici se trend

automobilizace vSak neni spojovan pouze s pozitivnimi pfinosy pro spole¢nost.

Pocatkem 20. stoleti se v Ceské republice vyvijel rychly nariist stupné automobilizace,
coz v soucasnosti zapricinuje dopravni kongesce, zhorSené ovzdusi a dal$i negativni
dopady na spolecnost. Ackoliv jsou individualni automobilové dopravé pfipisovany
mnohé vyhody jako jeji rychlost, snaz$i dostupnost cilovych lokalit, pohodlnost
¢i prakti¢nost, je nutno uvést, jakym zptisobem se podili na zhorSovani kvality zivota
ve méstech. Znecisténé zivotni prostiedi a S nim spojené dopady na zdravi obyvatel,
vysoka dopravni nehodovost nebo diky stale nartstajicimu mnozstvi osobnich vozidel
nemoznost zaparkovat. To vSe je disledkem nartstu uzivani individudlni automobilové
a nakladni dopravy. Vystavba a provoz komunikaénich siti s sebou pfinasi vysokou
hladinu hluku a vyfukovych zplodin, které se negativné odraZeji na zdravotnim stavu

obyvatel. Zaroven s vystavbou novych parkovacich ploch ubyva méstské zelené, kterd

by se dala vyuZit i k jinym G¢elim.

S pfibyvajicim poctem automobild souvisi 1 zvySujici se pocet dopravnich nehod, ktery
je velice znepokojujici. V Ceské republice kazdoroné zemfe pfiblizné tisic obyvatel pfi
dopravnich nehodach zplsobenych na silnicich. Dalsi tisice vyvaznou s tézkymi
zranénimi, které si s sebou nesou po zbytek Zivota. Jihotesky kraj v cele s Ceskymi
Budéjovicemi se vtomto ohledu dostdvd do popiedi celorepublikového Zzebticku
nehodovosti. Mezi dalsi neméné vyznamné negativni vlivy lze zafadit dopravni
kongesce. Ty velice Casto ovliviiuji chod celého dopravniho systému mésta. Kongesce
Skodi nejen jednotliveim dojizdéjicich do zaméstnani ¢i Skol, ale i podnikatelskym

subjekttim, ktefi diky ¢asu straveném v kolonach aut pfichazeji o své zisky.



Je ziejmé, ze individualni automobilova doprava s sebou nepiinaSi pouze jen samé
vyhody. Je tedy nasnadé se timto problémem zabyvat a snazit se najit vhodna
alternativni feSeni, ktera by jiz takto komplikované dopravni situaci mohla pomoci
a zaroven najit zptsob, ktery by dokéazal substituovat individudlni automobilovou
dopravu. Jednim z feSeni by se jevila vystavba rtznych silni¢nich obchvatu, ale ty by
postupem casu prilakali stdvajici uzivatele automobilll a kapacita téchto nove vzniklych
komunikaci by byla opét naplnéna. Z tohoto ditvodu je nutné hledat i jiné alternativy,
které¢ by byly dostatecné konkurenceschopné individualni automobilové doprave, mély

dobry vliv na zdravi obyvatel a zaroven byly Setrné k zivotnimu prostiedi.

je potieba vymyslet alternativni feSeni V podob¢ trvale udrzitelného zptisobu dopravy,
které by zvratilo naristajici tendenci podilu individualni automobilové dopravy
na dosavadni délbé prepravni prace. Dnes jiz vétSina evropskych metropoli zacala
podporovat systém sdilenych kol, v cizin€¢ znamy pod ndzvem bike-sharing. Cyklisticka
doprava se na mnoha mistech osvéd¢ila jako efektivni zplisob dopravy na kratké
vzdélenosti. Jinda mésta se zase pfiklonily ke zpoplatnéni vjezdu automobilu
do samotného centra. Néktera mésta naopak podporuji systémy sdilenych vozidel (car-
sharing) ¢i car-pooling. Diky t€émto dvéma zptisoblim je zaruceno lepsi kapacitni vyuziti

vozidel smétujicich do centra mésta.

Moznosti, jak se nechat inspirovat pfi zlepSovani dopravniho systému se nachazi cela
fada, avSak je nutno podotknout, Ze ne vSechna tato feSeni by byly vhodné aplikovat pro
podminky Ceskych Bud&jovic. Je potieba vzit do uvahy mentalitu mistnich obyvatel,
jejich zvyklosti a respektovat pti tom veskeré jejich potieby. Z demografického hlediska
je nutno posoudit nékolik aspektii. Rozloha a ¢lenitost terénu daného Uzemi musi
odpovidat pozadavkim testované alternativy, klimatické podminky museji spliiovat
veSkeré piedpoklady a je zde i1 fada dalSich vlivl, které musi spliiovat urcita kritéria.
Smyslem této prace je prozkoumat moZnosti snizovani ekologické zatéze individualni
automobilové dopravy v Ceskych Budg&jovicich a navrhnout zde vhodné alternativy

K trvalému snizeni ekologickych dopadt dopravy.



2 Literarni reserse

2.1 Zakladni pojmy v dopravé

Doprava je z technického hlediska funk¢énim pohybem osob, zboZi a informaci ze zdroje
do cile po dopravni cesté vyuzitim prostfedkl a zafizeni, které cilevédomé v prostoru
a v case usmériuje ¢loveék. Lze tedy fici, Ze doprava je adresny a funkéni pohyb k tomu
urcenych prostiedkl po smerovych trajektoriich v prostoru a c¢ase za ucelem premisténi

hmoty a tuto cilevédomou ¢innost usmérniuje ¢loveék. (Stejskal, 2001)

Vanécek (2008) definuje dopravu velice obdobné, jako zamérnou ¢innost spocivajici
V piemistovani osob nebo véci, ktera se uskuteCiiuje rdznymi dopravnimi prostfedky

a dopravnimi technologiemi po dopravnich cestach, a to v prostoru a Case.

Moznosti, které dnes doprava piepravcim (respektive cestujicim) nabizi, jsou
nepieberné. Trend svétové dopravy harmonicky spojuje rychlost, bezpecnost,
hospodérnost a v osobni dopravé k nim pfidavéa pozadavek pohodli a kultury cestovani.
Dalsi rozvoj dopravy je spjat se strukturdlnimi zménami hospodaftstvi jednotlivych zemi

i s rozvojem nové techniky. (Zeleny, 2007)

Dopravni infastruktura ptedstavuje soubor dopravnich siti, jejich vybaveni
nejriznéjSimi stavbami a zafizenimi a dopravnich prostfedkil, jeZ se na siti pohybuji.

(Tousek, 2009)

Ptepravou se rozumi Vysledek premisténi, respektive vysledny efekt pfemistovaciho
procesu, tj. vlastni vyslednd zména prostorového byti v case, ekonomicky — tzn.
realizace uzitné hodnoty dopravy neboli vlastniho ptemisténi. (Zurynek, Zeleny, &
Mervart, 2008)

Mobilita neboli hybnost, je chapana jako zplsob volby dopravniho prostiedku
a dopravni cesty a s nimi spjaty dopravni vykon. Jedinec si vybira variantu a zptisob
tohoto pohybu pro uspokojeni mobility. Spole¢nost nabizi urcita proveditelna feseni pro
realizaci potieby mobility prostfednictvim nastroje, kterym je doprava. V nékterych
zemich, predevs§im ekonomicky malo vyvinutych se potteba mobility realizuje pievazné
chuzi ¢i zvifaty. V jinych zemich je timto pfevazujicim nastrojem jizdni kolo, jinde

osobni auto, ptipadné letadlo (Australie, Kanada atd.). (Vanécek, 2008)



2.2 Dopravni politika

Dopravni politika je zakladnim piedpokladem pro dlouhodobé fungovani a rozvoj
dopravniho sektoru. Dopravni politiku 1ze obecné oznadit jako postoj vlady ve vztahu
k podminkam a vyvojovym tendencim dopravniho sektoru, jeji fidici a regulacni zasahy
do sféry dopravy. Cilem této politiky je zajistit fungovani a rozvoj dopravy
Vv mezinarodnich souvislostech pfi zajiSténi jeji ekonomické efektivity, minimalnich
Skod a ztrat pro spolecnost. Dopravni politika musi predev§im zohlednovat potencialni
budouci naroky na dopravu v souvislosti s rozvojem hospodaistvi a s riistem mobility
pfi souCasném zajisténi nasledujicich osmi problémovych okruhd (Novak, Pernica,

Svoboda, & Zeleny, 2005):
e Vytvoreni ramcovych podminek pro ¢innost subjekti na dopravnim trhu

V tomto bod¢ jde o regulaci a fizeni dopravy prostiednictvim plisobeni na podminky,
za kterych jsou nabizeny dopravni sluzby. Osvobozeni dopravniho trhu pfinasi tlak
na restrukturalizaci dopravniho sektoru, obzvlasté¢ se jedna o feSeni pozice vefejné
spravy pii zabezpecovani dopravnich cest pro realizaci dopravnich vykont ve smyslu

vystavby dopravnich cest a zpoplatnéni uzivani téchto cest.
e ZlepSovani dopravni dostupnosti

Dopravni dostupnost vyjadfuje miru moznosti a kvality dopravniho spojeni mezi mé&sty,
sidelnimi centry, ¢astmi statd i kontinentd. Dostupnost je ovliviiovana zejména stavem
sit¢ dopravnich cest, mnozstvim a kvalitou nabizenych sluzeb na dané siti. Dopravni
politika v tomto bod¢ tedy tesi piredevSim pftistup k vystavbé a modernizaci dopravni
infrastruktury ve vztahu k rostouci poptavce po piepravnich sluzbach a nabidku
alternativnich dopravnich systému k eliminaci uc¢ink rostouci intenzity silni¢ni dopravy
na zivotni prosttedi a rizika dopravy pro uzivatele. Dilezitym faktorem pro zlepSovani
dopravni dostupnosti je i zlepSeni rozhrani mezi jednotlivymi druhy dopravy, to je

vytvareni napfiklad sité terminalti kombinované dopravy a podobné.



e ZlepSovani fizeni a managementu dopravy

Jedna se o dopravni politiku, predev§im systém jednotnych podminek pro aplikaci
novych poznatkli v oblasti intermodality, interoperability a telematiky do dopravnich

sluzeb, sjednocovani pravidel a ptedpist v dopravnim provozu.
e Usmérnovani podminek mobility

Dopravni politika musi feSit problematiku stale rostouci poptavky po piepravnich
sluzbach a prepravnich kapacitach, jelikoz nadmérny nartst dopravy jako celku zatézuje
zivotni prostfedi a i vydajovou stranku statnich vefejnych rozpocti. Usmeériiovani
mobility se vztahuje jak na uZivatele, tak i na operatory dopravy a mélo by sméfovat
k vyvazenému rozvoji dopravniho sektoru, to znamena vytvaret vyrovnané podminky
pro volbu dopravniho prostfedku a dopravni cesty tak, aby volba uzivateli a operatorii

nebyla zkreslovdna riznymi podily na thradé nékladii u jednotlivych typi dopravy.
e Energetické aspekty dopravy

Podil spotieby energie v dopravé se v soucasné dob¢é odhaduje na 20 — 25 % celkové
spotieby, na spotfeby ropnych produktti pak dokonce presahuje 90 %. Proto se dopravni
politika musi zabyvat podporou vyvoje novych alternativnich obnovitelnych zdroji
energie, zlepSenim energetickych vykonl a podporou hospodarného vyuzivani energie.
Dopravni politika pro usporu energie uplatiuje zejména fiskalni opatieni, to je
zdanovani dle spotieby pohonnych hmot nebo druhu paliva, a dale realizuje opatieni

na podporu kombinované dopravy.
e Ekologické aspekty dopravy

U dopravy se tesi Vliv realizace dopravnich vykonii na Zivotni prostiedi, které zahrnuje
kvalitu zivota obyvatel, zivotni podminky obyvatel a piirodni prostiedi s ptilehlymi
prostory pro zvifata a rostliny. Mezi stabilné¢ sledované ekologické vlivy dopravy
na Zivotni prostfedi patti nadmérny hluk, zneciStovani ovzdusi, zneciStovani vody,
zdbor pudy, otfesy a vibrace, pfetizeni kapacit dopravnich cest, rizika pii prepraveé
nebezpecnych latek (jednd se o latky toxické pro Cloveéka ¢i nebezpecné pro Zivotni
prostiedi, kuptikladu chemické latky, ropa a jeji derivaty a podobné). Strategie dopravni

politiky v oblasti eliminace negativnich ekologickych aspekti dopravy spociva



v aktivnich opatfenich, ktera pfimo snizuji zdroje znecisténi, a na pasivnich opatienich,
kterda maji ochranny charakter pfed Skodlivymi ucinky dopravy. Dopravni politika by
méla vytvaret strategii takzvané unosné mobility, to znamena takové mobility, ktera

respektuje nutnost rozvoje dopravy, avSak respektuje téz i zivotni prostiedi.
e Bezpecnost dopravy

Bezpecnost dopravy je charakterizovana jako optimalni fungovéani dopravniho systému
bez konfliktnich situaci a naruseni plynulosti a organizace dopravniho provozu.
Za konfliktni situace jsou povazovany predevsim dopravni nehody. Bezpecnost dopravy
je pritom v zasadé ovliviiovana zejména chovanim fidice, tedy selhanim lidského
faktoru, technickym stavem dopravniho prosttedku, tim je minéno selhanim techniky

a stavem prostiedi, neboli charakterem dopravni cesty a dopravnimi podminkami.
e Pracovni a socidlni podminky

Dopravni politika v tomto ohledu fesi pfedevsim sjednocovani podminek pracovnikt
V jednotlivych dopravnich oborech a to napii¢ staty. Resi tedy pravidla piistupu
k zaméstnani, pracovni dobu, dobu odpocinku, systémy zvySovani kvalifikace apod.

(Tousek, 2009)
2.3 Funkce dopravy

Doprava plni hned nékolik funkci. Vedle své dominantni funkce, kterd spociva
V pfemistovani 0Sob a zbozi, ma doprava jako soucast infrastruktury i dalsi funkce.

K nim patii naptiklad funkce:

e stimulacni — zde se jedna 0 investice do dopravni infrastruktury, které iniciuji

oZiveni ekonomiky,

e socialng stabiliza¢ni — pted racionalizaci dopravni soustavy je davana piednost
zachovani socidlniho smiru, nebot doprava ma zna¢nou socidlné politickou
dimenzi. Poruchy v dopravnim systému vyznamné porusuji stabilitu i vyvoj

celé ekonomiky a spolecnosti,



e substituéni — doprava je vyuzivana k substituci ¢innosti, napiiklad v osobni
dopravé Ize regulovat soustfed’ovani obyvatel do mést a podobné. Dopravy se
také vyuzivd k ovliviiovani struktury spotieby i jeji velikosti, naptiklad
Vv souvislosti s nabidkou dal$ich sluzeb, jako jsou zajezdy ¢i rekreace. Soucasna

komunikac¢ni technika naopak zaporn¢ ovliviiuje (jakozto substitut) dopravu,
e komplementarni — ktera je prevazné jeji dominantni funkci. (Eisler, 2004)
2.4 Individualni automobilova doprava (IAD)

Silni¢ni doprava je souhrn Cinnosti, jimiz se zajistuje pfemistovani osob, tedy osobni
doprava, a premistovani véci, kterou nazyvame dopravou nakladni, silni¢nimi vozidly,
jakoz 1 ptremistovani silni¢nich vozidel samych po pozemnich komunikacich,

dopravnich plochach ¢i volném terénu. (Junek, 1996)

V silni¢nim sektoru je nartst automobilové dopravy vyraznéjsi a rychlej$i nez nartst
u ostatnich druhti dopravy. Kapacita silni¢ni infrastruktury je vSak na mnoha mistech
velice vytizena. K pfetizeni silnicnich siti dochazi v oblastech, kde vzhledem
ke koncentraci obyvatelstva, ekonomickych aktivit a prostorovych omezeni je feSeni
zvlasté obtizné. S narlGstem silni¢ni dopravy je spojeno rostouci ekologické zatizeni
prostfedi, rizikovost provozu a sniZovani pozitivnich efektd, jeZ z vyhod silni¢ni
infrastruktury plynou. Hlavni pfi¢ina je spatfovdna v nadmérné, uméle zvySované
poptavce a rozhodnutich uZivatell silni¢ni infrastruktury. UZivatelé neplati jeji uplné
naklady a t&€zi ze silni¢ni sité jako z vefejného statku, ¢imz je vyvolavano trvalé napéti
mezi potiebou kapacit, thradou jejich nakladt a vyvolanym ristem poptavky. (Zurynek,
Zeleny, & Mervart, 2008)

Tabulka 1: Souhrnny piehled o registrovanych vozidlech v CR

Vozidla 2005 2009 2010 2011 2012 2013

Motocykly 794000| 903346 924291| 944171| 976911 977197
Osobni automobily 3958708| 4435052| 4496232| 4581642| 4706325| 4729185
alvtljltkc:;::\:y a 20134 19943 19 653 19674 19 882 19619
Nakladni vozidla 415101| 587032| 584921| 585729| 595438| 593439
Silnicni tahage 24 060 14 735 13 045 11503 8717 7626
Navésy 29087 52415 53637 56 184 50 129 49752
PFivésy 170111 258891| 278137| 299546| 336914| 345742
Specialni automobily 54 620 39 300 36 660 34797 33641 32 447

Zdroj: Ministerstvo dopravy (2013)




Z tabulky 1 je ziejmé, ze pocet osobnich automobilti ma rostouci trend oproti minulym
roklim. Kazdoro¢ni nartst osobnich vozidel je nezanedbatelny. V roce 2013 doséahl

poctu 4 729 185 zaregistrovanych vozidel, coz je téméf 20% nartst od roku 2005.

Jednou z moznosti ekologi¢téjsiho zptsobu fizeni automobilu je takzvany ,,ecodriving®,
ktery snizuje spotfebu pohonnych hmot, emise sklenikovych plynii i pocet dopravnich
nehod, ¢imz piinasi prospéch nejen zivotnimu prostiedi, ale predevsim fidi¢um
motorovych vozidel. Rizeni vozidla v souladu s pravidly ,.ecodrivingu® sniZuje spotiebu

paliv o 10 % i vice.
Mezi zakladni prvky tohoto zpiisobu fizeni patii:
e udrzovani konstantni rychlosti vozidla,
e piedvidani dopravnich kongesci a nalezeni alternativni ,,volné* trasy,
e pozvolna akcelerace a brzdéni,
e Casta kontrola tlaku v pneumatikach.

Pro prosazovani zasad ,,ecodrivingu* do praxe je planovana mezinarodni kampan, ktera
je koordinovdna na evropské urovni projektem ECODRIVEN. Cilem kampané je

stimulovat alesponi 2,5 miliond tidi¢G osobnich i nakladnich vozidel v Evropé k fizeni

wevr

a kol., 2008)
2.5 Druhy alternativni dopravy
2.5.1 Pési doprava

Chuize je zakladni a nenahraditelny zpisob dopravy a ma kromé& minimalnich dopadd
na zivotni prostfedi blahodarny vliv na lidské zdravi. Je pocate¢ni a koncovou fazi
vSech vykonavanych cest. Pravé z této jednoduché skuteCnosti prameni potieba
dirazného vylepSovani moznosti pési chlize ve méstech. Pohybem na uzemi mésta se
chodec vZdy dostava do interakce s ostatnimi dopravnimi prostfedky. Zplisob feSeni
téchto kontaktt pii uzemnim planovani piimo ovliviiuje kvalitu chiize a zvlasté pak

bezpecnost chodce, ktery je nejvice zranitelny. (Kids on the move, 2002)
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Chodnik bohuzel neslouzi pouze chodci. Je ¢asto vyuzivan automobily pii obsluze
objekt a parkovani, pro vysadbu zelen¢, pro skladky materialu pti opravach objekti,
pro ulozeni inzenyrskych siti a jejich povrchovych objektt, jako jsou naptiklad stozary
a razné skiin€é, pro rozSifeni vozovky, pro instalaci dopravnich znacek, svételné
signalizace, zabradli, ¢i raznych reklam apod. VSechny zminéné objekty ztézuji

chodciim pohyb po mésté, a tim jej ¢asto ¢ini nebezpecnym.

Kvalita vefejnych prostor velice uzce souvisi S pohybem chodcti ve méstech. Chodci se
vyhybaji neatraktivnim a nebezpeCnym mistiim, a bez prochazejicich ¢i postavajicich
lidi nelze o n¢jakém vetejném prostranstvi tvrdit, ze je néjakym zplisobem atraktivni.
Megsto, které je protkané hustou siti silnic a rtuznych kiizovatek, bez né&jaké vétsi
moznosti volného vyuziti chiize, bude asi jen tézko patfit k vyhledavanym lokalitam.
Proto by méla vlivu kvality vetejnych prostor na socidlni zivot obyvatel mést rozhodné

pfisuzovana vétsi vaha nez doposud. (Kids on the move, 2002)

Lidé, kteti trpi nedostatkem pohybu, mohou mit jako mozny nasledek Spatnou naladu,
coz snizuje jejich schopnost soustfedit se a byt produktivni. Ukazuje to vyzkum, ktery

------

naopak chodi pésky.

Tendence neprovozovat pési chiizi minimalné nebo vibec muze byt v budoucnu
umocnéno V piipadé, Zze déti byly po dobu utlého détstvi vystavovany vliviim
automobil, tzn. pokud byly Casto pfevazeny automobilem az do kone¢né destinace. To
s sebou piinasi do budoucna dalsi komplikace pro dopravni systém, jelikoz mnoho lidi
bude mit potiebu vlastnit osobni automobil a upfednostiiovat ho pro svou vlastni
potiebu. Velmi malé déti jsou v autech vystaveny stresu, kterému celi fidic, a stejné tak
stimuliim, které nejsou schopny vstfebat v takovém mnozstvi a rychlosti, z ¢ehoz

mohou byt nasledné nervozni a frustrované. (Kutacek, 2003)

Obét'mi diskriminace se pak stavaji lidé, jenZ nemaji financni prosttedky na provoz
automobilu, nebo nedosahli patiiéného veéku, ¢i naopak jsou piili§ stafi na provoz
automobilu. Pohyb téchto lidi je pak v dané lokalité do zna¢né miry omezen. O to vice
se upfednostituje automobilovd doprava. Upfednostnéni silni¢ni dopravy vSak

nepfispiva ani kvalité, ani vyuZzitelnosti vefejnych prostor obyvateli mésta. Proto by se
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podpora pési dopravy méla stat hlavnim a vychozim bodem vSech tizemnich pldnovani

mést. (Kutadek, 2003)
2.5.2 Cyklisticka doprava

Cyklisticka doprava je nepostradatelnou soucasti dopravniho systému a jeji pozitivni
vliv je jednozna¢ny. Pfedevsim se jedna o nulové emise, finanéni nenaro¢nost a neméné
vyznamna je i bezhlu¢nost provozu. Také prostorové naroky na provozovani cyklistiky
jsou vyrazné niz$i nez u ostatnich druhi mistni pfepravy, s vyjimkou chiize. Kolo je
velmi vhodnym dopravnim prostfedkem pro dopravu na kratsi vzdalenosti do 5 km a da
se vhodné kombinovat i s jinymi druhy dopravy, hlavné¢ dopravou zelezni¢ni nebo
MHD v systémech bike and ride. V né&kterych zemich jako je Cina, Nizozemi,
¢i Dansko ma cyklistickd doprava velky podil na délbé pfepravni prace v mistni
dopravé. Cyklisticka doprava se vSak potyka se dvéma vaznymi problémy. Jednim
znich je velka zranitelnost cyklisti v béZzném silniénim provozu, a proto se z toho
divodu v mistech vysoké koncentrace cyklistli buduje specializovana infrastruktura
v podobé cyklistickych stezek. Druhym problémem je bezpecné ulozeni kol v mistech
nejcastéjSich cill pravidelnych cest, jako jsou mista zaméstnani, obchody nebo Ufady,
nachazejici se zejména v centrech velkych mést. Cyklistickou dopravu Ize dle Narodni
strategie rozvoje cyklistické dopravy (2013) rozdélit na dvé hlavni skupiny podle

motivace i z hlediska kompetenci.

e cyklistika jakozto forma dopravy spada do oblasti dopravni obsluhy; je
alternativou k jinym druhtim dopravy. V méstském prostfedi jizdni kolo nabizi
témeéf neomezenou flexibilitu pohybu, castetné fesi dopravni obsluhu
v regionech. Cyklisté obvykle nemaji problém s nalezenim parkovaciho mista
ani s dopravni kongesci. Vyhledovym cilem je odlehéeni dopravni infrastruktury

od osobnich automobilli a naopak posileni cyklistické dopravy.

e rekreaéni cyklistika neboli cykloturistika, je dal§im druhem cyklistiky, ktera
z hlediska kompetenci spadd pod resort mistniho rozvoje. Ta je vnimana jako
dostupna alternativa traveni volného ¢asu. Jedna se o druh cestovniho ruchu,
ktery mé potencial obohatit turistické zazitky navstévnikl a sou¢asné¢ minimalné
zatézuje zivotni prostfedi. Neodmyslitelnou Soucasti rekreacni cyklistiky je

rozvoj cyklistické infrastruktury pro sportovné-rekreacni ucely.
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Na zakladé tohoto byly definovany priority cyklostrategie:

e masivn¢ rozvinout cyklodopravu pro denni uziti a tim pfispét k prevenci

civiliza¢nich chorob,

e rozvoj cyklistiky pro posileni ochrany Zzivotniho prostiedi a zdravi zajist€énim

koordinace s dal$imi resorty a subjekty,
e rozvoj cyklistiky jako rovnocenného prostiedku dopravni obsluhy tizemi,
e rozvoj cyklistiky pro posileni cestovniho ruchu,
e prispét ke zkvalitnéni zivotniho prostredi.

Mobilita je klicovym faktorem méstského prostiedi, cyklistika je nedilnou soucasti
dopravniho systému. Rozvoj cyklistiky jako rovnocenného prostfedku dopravni obsluhy
uzemi vyzaduje odpovidajici infrastrukturu, tzn. vybudovani husté sit¢ bezpecnych
cyklostezek v sidlech i v krajiné na tzemi CR. StéZejnim problémem kola jako
dopravniho prostiedku ve méstech CR je piistup k cyklistické dopravé pii
prerozdélovani uliéniho prostoru. Bez jasného definovani priorit a potieb cyklistii se
situace nezlep$i, je nezbytné neustale zvySovat bezpecnost cyklistické infrastruktury.
K pravidelnému vyuZivani jizdniho kola pfi cestach do prace ¢i do Skoly, za ndkupy
a sluzbami nebo v ramci traveni volného €asu povede pouze vhodné zvolena strategie
pii budovani cyklistické sité mést a integrace cyklisty do dopravniho proudu. Kromé
novych cyklostezek je nezbytny 1 navazujici systém doplikovych sluzeb
(tzv. cyklisticka kultura), ktery umozni vétSimu poctu obyvatel intenzivngjs$i vyuzivani
kola. Cyklisticka parkovisté na pracovistich, u obchodi a Gfadd, v centrech meést,
u stanic ¢i zastavek Zeleznice, autobust, metra, tramvaji i moznosti ulozeni kol
v ubytovacich zatizenich a obytnych budovach, ptijéovny jizdnich kol, resp. systémy
pujc¢ovani kol, moznosti pifevozu kol v dopravnich prostiedcich — to vSe napomaha

propojeni cyklistiky s pési a vefejnou hromadnou dopravou. (Dekoster & Schollaert,
1999)

Rozvoj cyklistiky pro posileni ochrany Zivotniho prostiedi a zdravi vychazi z ptiznivé
charakteristiky cyklistiky ve vztahu k Zivotnimu prostfedi, rozvoj cyklodopravy vyrazné

pfispiva k naplilovani cilli ochrany Zivotniho prosttedi. Je zadouci, aby co nejvétsi podil
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obyvatel CR mohl pouZivat nemotorovou dopravu na bezpeénych a kvalitnich cestach,
environmentalné zasazenych do krajiny. Cilem je rozsifit cykloturistiku na celé tizemi
CR, vé&etn& vyuziti rozvoje cyklodopravy k posilovani fyzického a psychického zdravi
obCanli a nachazeni dobrého vztahu k ptirod¢ a krajin€. Nezanedbatelny je i pfinos

cyklistiky v oblasti zdravi, napf. coby prevence proti civiliza¢nim chorobam.

V ramci priority zajisténi a koordinace s dalsimi resorty a subjekty je cilem integrovat
pé¢i o cyklodopravu do tzemné planovaci sféry a dal$i koncepéni Cinnosti statnich
organd, uzemnich samosprav kraji a obci ¢i jejich sdruzeni (mikroregionil), destinaci
cestovniho ruchu, nevladnich neziskovych organizaci, vefejnosti, ale 1 podnikatelské

sféry. (Adamec a kol., 2008)

Nezbytnou soucasti rozvoje cyklistické dopravy je budovani cykloturistickych tras.
Zakladnim materidlem pro navrhovéani cyklotras je Zakladni sit' cyklotras CR, kterou
nechalo zpracovat Ministerstvo dopravy a spojii v roce 1997. Dokument rozdéluje
cyklotrasy na dalkové, regionalni a mistni, a koordinuje tak aktivity jednotlivych mést
aregiontl. Rada stavajicich cyklotras je vSak znadena na nevhodné infrastruktufe,
naptiklad zhruba 60 % cyklotras vede bez prostorového oddé€leni po silnicich. Zejména
chybi kvalitni sit’ cyklostezek v aglomeracich, respektive v mistech zvySeného pohybu
osob a podél exponovanych komunikaci, coz snizuje moznost pouziti kola jakozto
dopravniho prosttedku, tzn. predevs§im jako alternativy osobniho automobilu. Trasy pro
cykloturistiku znaci Klub €eskych turistli, nékteré obce a regiony vSak realizuji vlastni

systém znaceni. (Zeleny, 2007)

Cyklostezka neboli stezka pro cyklisty, je vyhrazena samostatna komunikace specialné

vybudovana pro cyklisty, odd€lena od ostatni dopravy.

Obrazek 1: Zptsob znaceni cyklostezky

oA v

o3

o
C9a C 9
C 8a C8p Stezka Konec stezky
Stezka Konec slezky pro chodce pro chodce
pro cyklisty pro cyklisty a cyklisty a cyklisty

Zdroj: Boha¢ (2006)
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V soucasné dobé je v CR vyznageno vice nez 24 000 km cyklotras, chybi viak ucelena
sit’” cyklistickych tras a rovnéZz rozsah cyklostezek je nedostate¢ny, coz je hlavnim
divodem malého podilu cyklistické dopravy na celkové délbé prepravni prace.
Pti tvorbé novych tras existuje vedle oblasti financovani fada dalSich problémd,
naptiklad ne vzdy snadna jednani s vlastniky pozemku dotCenych cyklistickymi trasami,
eventualné nevyjasnénost majetkopravnich vztaht, v centrech mést nedostatek prostoru
pro realizaci cyklostezek nebo samostatnych pruhti pro cyklisty ¢i ¢lenitost terénu.
(Adamec a kol., 2008)

2.5.3 Méstska hromadna doprava (MHD)

Piepravu cestujicich v ramci vétSich mést, zpravidla s po¢tem obyvatel nad 10 000,
zabezpecuje mestskd hromadnd doprava, zkrdcené MHD. V obcich s poctem obyvatel
pod 10 000 byvaji pozadavky na dopravu v ramci obce uspokojovany mistni dopravou,
ktera tudy prochazi. V ptipad¢ vétsich mést se stale vice uplatiiuje komplexni feSeni

meéstské a priméstské dopravy prostfednictvim integrovanych dopravnich systémd.

Pro méstskou dopravuje je charakteristicky jev nestalé poptavky po piepravé v rdmci
a koncem skolniho vyucovani ¢i pracovni doby, respektive zacatkem a koncem
pracovniho tydne. Obdobi, kdy dochazi k dopravnim $pi¢kam, musi byt pfizptsobena
kapacita systému. Tento systém navic musi disponovat urcitou kapacitni rezervou pro

mimofadné udalosti. (Adamec a kol., 2008)

Vyrazny vliv na méstskou hromadnou dopravu ma individuédlni automobilova doprava,
ktera diky svému pfirastku komplikuje pohyb dopravnich prostiedkit MHD. Predevsim
Vv hustém provozu v centralni oblasti, kdy je pouzivana silni¢ni infrastruktura spole¢né
s vozidly MHD, tak negativné ovliviiuje pravidelnost dopravy. To ve svém disledku
znamena snizeni kvality a atraktivity méstské hromadné dopravy. Moznym feSenim jsou
odd€lené¢ vyhrazené jizdni pruhy, diky nimz by byla vozidla MHD preferovana
na svételn€ fizenych kfizovatkach. Jednim z dalsich feseni je iprava dopravniho znaceni
ve prospéch MHD. Patii sem také opatfeni vedouci k preferenci cestujicich, ktefi
nastupuji a vystupuji na zastdvkdch MHD - takzvané ,,videnské zastavky, casové

ostrivky nebo zastavkové mysy*. (Zeleny, 2007)
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Na kvalitu a atraktivitu poskytovanych sluzeb MHD, na jeji rozvoj a na pouziti
jednotlivych dopravnich prostredkii piisobi mnoho rtiznych faktort. Jsou to naptiklad
pfirodni podminky, historicky vyvoj meésta nebo jeho ekonomickd struktura
a spolecenské podminky. Stale rostoucim faktorem, kterému se v soucasnosti pfisuzuje

dilezitost, je faktor ekologicky.

Na zajisténi méstské hromadné dopravy se podili Siroké spektrum druhd dopravy,
jednotlivé dopravni prostiedky se lisi kupiikladu dopravni cestou, ve zdroji pohonu,
Vv prepravni kapacité nebo prostorovou narocnosti. Potfebnym prvkem je i ekologicky

provoz. (Zeleny, 2007)

Veiejna doprava by meéla byt dostatecné atraktivni, aby motivovala obyvatele
k Castéjsimu pouzivani tohoto druhu dopravy. Existuje nékolik moznosti jak zvysit
atraktivitu MHD, avSak ne kazdy model lze pro danou lokalitu, v zavislosti

na demografickych podminkéch, aplikovat.

Jednou z moznosti zvySovani atraktivity je zavedeni systému integrované dopravy
(IDS). Systém integrované dopravy znamena zajiSténi dopravni obsluznosti tzemi
vefejnou osobni dopravou jednotlivymi dopravci v silni¢ni dopravé spole¢né. Tito
dopravci si vSak nekonkuruji, naopak se snazi spolupracovat, a jejich cilem je ziskat
potencidln¢é nové zakazniky z fad uzivatelli osobnich automobilti. Provoz systému IDS
neni dan pravidly, jedn4 se o dobrovolnou dohodu mezi dopravci. Rizeni systému IDS
vyzaduje prosazeni jednotné tarifni politiky, coZ znamen4, Ze zdkaznik by mohl cestovat
na jeden zakoupeny jizdni doklad a mél by moznost cestovat po celé dopravni siti
S riznymi provozovateli dopravy. Velice dllezité je vzajemné provazani jizdnich fada
integrovanych dopravcti a vytvofeni novych piestupnich vazeb, odstranéni soub&hi
linek vice dopravcl a sestaveni taktového jizdniho tadu dopravy (aby spoje jezdily

v pravidelnych intervalech). (Adamec a kol., 2008)

Druhou moznosti, jak zvysit atraktivitu méstské hromadné dopravy je zvySeni komfortu
cestujicich. Pro zvySeni jizdniho pohodli jsou do provozu nasazovana moderni
nizkopodlazni vozidla umoziujici snadn€js$i vystup a nastup cestujicich a jsou také
vhodna pro piepravu handicapovanych osob nebo matek s kocarky. Nezbytnym
standardem v méstské hromadné dopravé je vybaveni kvalitnimi informa¢nimi systémy

pro cestujici. Pro jednodussi piestupy probiha vystavba nebo modernizace piestupnich
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terminald se zavadénim piestupt hrana-hrana. Coz znamena, Zze navazné spoje odj
z riznych stran jednoho ndstupisté, a cestujici tak nemusi slozité pfechédzet na jina
nastupisté. Mezi dalsi prvky zvysujici pohodli cestovani vetejnou dopravou patii napf.

klimatizace, Cistota a design vnitiniho prostiedi, apod.

Tieti moznosti, jak zvysit efektivitu a oblibenost vozidel méstské hromadné dopravy je
preference vozidel vefejné dopravy zejména v centrech meést, kde jsou vozidla verejné
dopravy zpomalovana individudlni automobilovou dopravou. Jednim z ptedpokladi
atraktivni vefejné dopravy je dostateCna cestovni rychlost. Proto jsou ve méstech
zavadéna preferencni opatfeni, jako je napiiklad zavadéni vyhrazenych pruha
pro autobusy a trolejbusy v pfepravné exponovanych mistech nebo preference vozidel

MHD na svételné fizenych kiizovatkach. (Adamec a kol., 2008)
2.5.4 Bike-sharing

Systém bike-sharingu funguje jiz dlouha 1éta v zahrani¢nich zemich. Voln¢ jej lze
prelozit jako systém sdilenych kol. Jedna se o vefejné pfistupnd kola pro kazdého.
Clovek, ktery se potiebuje prepravit na kratkou vzdalenost, ma moznost kratkodobého
zapijceni jizdniho kola. Ve specidlné uzplisobeném stojanu si zaptjc¢i kolo, nasledné se
dopravi do cilové stanice, pobliz které se nachdzi obdobny stojan, kde kolo opét vrati.
Nejedna se tedy o dlouhodobou vyptijcku jizdnich kol, ale pievazné o jejich kratkodobé
vyuziti. Takto 1ze obecné popsat model sdilenych kol. Je zde vSak nutno fici, Ze kazdé
mésto ma tento systém zcela pfizplsoben svym demografickym podminkdm

a moznostem.

Bike-sharing ma v zasadé dvé naprosto odlisné cilové skupiny, ¢imz se diky tomuto
rozptylu mutize stat uziteCnym pro vSechny. Na jedné strané se nachazeji mistni
obyvatelé mést, od nichZ se oc¢ekavaji opravdu kratké zapijcky kol. Jedna se fadové
0 desitky minut. Ve Vidni se ve vétsiné ptipadt vypujcky kol vejdou do 30 minut,
nejéastéji pak dokonce do pouhych 10 minut. (NaKole, 2014)

Dalsi pocetnou skupinou uzivateli bike-sharingu jsou turisté, ktefi maji zajem
0 dlouhodobéjsi vyptjcky kola. Toto vSe je véci nastaveni systému. Naptiklad
v Barceloné si kolo muze zapujéit pouze mistni obyvatel mésta. Naopak ve Vidni je

prvni hodina vypidjceni zdarma, posléze nastava progresivni zdrazeni. V nékterych
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méstech maji navstévnici specialné upravené, nizs§i sazby, které¢ jim umoziuji delsi

zapujceni kola.

Sdilena kola maji opravdu Siroké spektrum vyuziti a tim se stavaji nedilnou soucasti
dopravni infrastruktury mésta. Pii zavadéni systému sdilenych kol se vSak vyskytuji
jista uskali, ktera nelze opomenout. Jsou to zejména technické a logistické zalezitosti,
jako naptiklad, jak od sebe maji byt vzdaleny rizna stanovisté pro tschovu kol nebo
jaky pocet kol by méla obsahovat jedna stanice. Dale se jedna o problematiku spojenou
s identifikaci uzivatele, zptsob placeni za poskytované sluzby, ¢i to, jak by takové kolo

mélo vypadat a z ¢eho by mélo byt vyrobeno.

Neustale se zhorsSujici podminky pro jizdu autem po centrech vétSiny velkych mést
zvySuji pocet lidi vyuzivajicich kolo jako dopravni prostfedek. Je jasné, Zze systémy
bike-sharingu nejsou komplexnim feSenim pro dopravu. Jsou pouze jednou z mensich,
ale zato atraktivni a viditelnou soucasti. Zaroven stanice kol obvykle slouzi jako
oblibend reklamni plocha, ktera velice dopomaha financovat chod celého systému.
Stojany jsou tak o néco zajimavéjsi, upoutaji pozornost chodct i motoristi a v mnoha
ptipadech vzbudi zajem o zapujeni. Ten kdo si ¢asto pujcuje sdilené kolo, sméfuje

k zakoupeni kola vlastniho. (NaKole, 2014)

2.5.5 Car-sharing

Car-sharing je alternativni moznost Vlastnéni a uzivani automobilu. Nejedna se
o0 alternativu k automobilu, nybrz o zplsob omezeni jeho pouzivani u jednotlivcu.
Mohlo by se snad zdat, Ze se jedna o béznou autoptijéovnu. Avsak je mozné zde najit
urité rozdily. Car-sharing umoznuje lidem vyuzivat automobil ve chvili, kdy ho
nezbytné potiebuji, bez nutnosti jit a vyzvednout si ho v autoptij¢ovné. S tim spojeny
¢as s administrativnim procesem, placenim zbytecnych zaloh, pfedkladanim rtiznych
dokladi totoznosti a podobnych operaci. Systém car-sharingu, neboli sdileni
automobilt, poslouzi jako metoda efektivnéjsiho vyuziti automobilovych vozidel.
Individualni potfeba pouziti automobilu se spojuje Se spolecenskou potiebou, ktera

usiluje o snizeni negativnich nasledkd automobilismu. (Kutacek, 2003)

Velké ¢ast vynalozenych nékladl na vlastni automobil a jeho provoz je fixnich. Jsou to
predevs§im naklady na pofizeni, nasledné naklady na registraci vozidla, jeho povinné
ru¢eni a havarijni pojisténi, rizné ndklady na parkovani a udrzovani vozidla. Tyto
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naklady musi byt vynalozeny bez ohledu na to, zda vlastnik vyuziva automobil pouze
hodinu ¢i dvanact hodin denné. Naproti tomu variabilni naklady nejsou az tak vysoké.
To je jistym popudem pro vlastnika vozidla, aby automobil vyuzival ve vysoké mife.
Cim vice pak bude automobilem jezdit, tim niz§i budou jeho pramérmé naklady na jeden
ujety kilometr. O fixnich nakladech lze fici, Ze se jedna o utopené naklady, které pro
vlastnika vozidla zvysuji naklady pfilezitosti pouzivani jinych druhti dopravy a motivuji

k maximalizaci provozu automobilu. (Kutacek, 2003)

Systém sdileni vozidel ve svém principu transformuje fixni ndklady na variabilni, které
realn¢ odpovidaji skutecnému pouziti automobilu. Tim jsou z ekonomického hlediska
vytvafeny spravné nabidky wuzivatelim, ktefi premysleji nad svou individudlni
piepravou, a umoznuji jim tak racionalni volbu mezi jednotlivymi druhy dopravy

na zaklad¢ srovnani jejich skute¢nych nakladi.

Car-sharing je dobrou volbou pro lidi, kteti nepotfebuji vyuzivat sluzeb automobilu
kazdy den. Cely systém je zalozen na jednoduchém principu spolecného piistupu
k vozovému parku osobnich automobilli, jehoz vozidla jsou strategicky rozmisténa
po celém mésté. VEtsinou se jedna o mista v blizkosti domovi a prace uzivateli.
Uzivatelé automobill plati pouze za vzdalenost, kterou S vozem ujeli a ¢as ktery k tomu
pottebovali. V ramci tohoto poplatku je zahrnuto jak palivo, tak pojisténi i udrzba
vozidla. V piipadé potieby vozidla uzivatel zatelefonuje na centralu, kde si jej pod svym
jménem rezervuje. Mlze se jednat o potiebu budouci ¢i okamzitou. Nasledné¢ ma
moznost si ho vyzvednout. K jeho otevieni pouzije pristupovy kli¢ a vozidlem odjede.
Ve chvili, kdy se vrati, pouze uzamkne vozidlo a necha ho na stejném misté, ve kterém

si automobil piebiral. (Kutacek, 2003)

Systém sdileni vozidel se rozviji pomérné kratkou dobu. K exponencialnimu ristu
uzivateli doslo pfedev§im v Evropé, ale i ve svété za poslednich 10 let. V roce 1995 byl
pocet uzivateld pouhych 20 tisic. Béhem nasledujicich péti let vSak pocet vzrostl
na 120 tisic, coz je kazdoro¢ni nartst 25 tisic ucastnikii programu. V soucasné dobé¢ se
mizeme s car-sharingem setkat v témét 500 méstech svéta. Nejcastéji se pak jedna
0zemé jako jsou Svycarsko, Rakousko ¢&i Skandinavie. Zajimava je i skutecnost,
Ze systém car-sharingu nepotiebuje nijak dotovat, jelikoz potfebné naklady na provoz

pokryji sami uzivatelé.
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Vétsina lidi, ktefi ke své potiebé vyuziji sluzeb car-sharingu, s velkou pravdépodobnosti
bude pro své kazdodenni ucely vyuzivat alternativni nemotorovou ¢i méstskou
hromadou dopravu. Zatéz zivotniho prostiedi klesne ve chvili, kdy potfeba mobility
bude uspokojena jinou, nez automobilovou dopravou. To celkové vede ke snizeni emisi
znecistujicich latek do ovzdusi, spotieby paliva, odlehceni meéstského dopravniho

systému, a dalSim pozitivnim aspekttim.

Systém car-sharingu také vyznamné snizi obsazenost parkovacich ploch. Muze byt
uSetfeno na deset parkovacich mist, vzhledem k tomu, ze bézny pomér na jeden
automobil je deset domdacnosti. Tyto plochy pak mohou byt vyuzity lukrativnéji.
Rovnéz se snizuji rizika dopravni kongesce. Ze zkusenosti fungujicich systému car-
sharingu vyplyva, Ze byvali majitelé osobnich automobild, kteti se do systému zapojili,
omezili uzivani vozidla. Na druhé¢ strané ti uzivatelé, kteii viiz jesté nikdy nevlastnili,
systém sdilenych vozidel vyuziji ve vétsi mitfe. Ve vysledku tedy mize dojit k mirnému
navySeni pouziti vozidel, avSak lze ptredpokladat, ze tomu tak bude v dobach mimo

dopravni $picku. (Kutacek, 2003)

Vyhody systému sdilenych vozidel jsou tedy ziejmé. Pokud uZzivatel vozidla cestuje
méné nez 12 000 km ro¢né, tak se mu vyplati vyuziti sluzeb tohoto systému. Sluzba je
pohodlna a non-stop dostupnd ve vozovych parcich. Uzivatel zaplati pouze ujetou
vzdalenost v kilometrech a ¢as, po ktery automobil vyuZival. Stejné tak nehradi
jednorazové naklady na opravy vozidla, ani jeho pojisténi — vSe je jiZz zapocteno v cené
vyptj¢ené¢ho automobilu. Systém je tedy vhodny po lidi, ktefi nepotiebuji vozidlo
ke své kazdodenni praci. Snizi se tak celkovy objem externalit zptisobeny osobnimi

automobily.

I kdyzZ systém sdilenych vozidel neni alternativou k osobni automobilové dopravé, miize
v pfipadé¢ svého vétSiho rozSifeni pfinést zménu smérem k trvalé udrZitelnosti
do méstskych dopravnich systému. Hlavnim piinosem je to, ze na zakladé srovnani
skute¢né vynalozenych nakladti umoznuje uZzivateli racionalné se rozhodnout pro volbu
dopravniho prostfedku pro dany ucel cesty. Uzivatel car-sharingu tedy mulize srovnat
ceny ujetého kilometru pii riznych druzich dopravy a na zaklad¢ toho se rozhodnout
pro jeden z nich. Systém car-sharingu ma svtij velky rozvoj teprve pied sebou. Svédci
o tom kupiikladu integrace systému sdilenych vozidel do sluzeb poskytovanych

nejvetsim némeckym zeleznicnim dopravecem Deutsche Bahn. (Kutacek, 2003)
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2.5.6 Park and Ride (P+R)

Podstatou systému park and ride je to, ze fidi¢ vyuzije automobil k uskute¢néni jedné
Casti své cesty od bydlisté k zachytnému parkovisti, kde nasledné piestoupi do vozidla
vetejné méstské dopravy a v ném pokracuje az k cili své cesty. Tento systém bude
ucinny v piipadé, ze se zkombinuje se zavedenim parkovacich poplatkt v lokalitach,
které maji byt odleh¢eny, tim jsou minéna piedev§im méstska centra, piipadné pak
zpoplatnéni vjezdu do této oblasti. Pro spravny piedpoklad fungovani tohoto systému je
vybudovani zachytnych parkovist nebo parkovacich domi. Ve méstech je snaha
vybudovat zachytné parkovisté ve vnéjsich zonach, predevsim v mistech, kde se nachazi
vyznamné piestupni stanice méstské hromadné dopravy. Mimo méstskou oblast je
reference budovani zadchytnych parkovist u frekventovanych zastavek zelezni¢nich trati
sméfujicich do centra dané¢ho regionu. Smyslem této parkovaci politiky je odradit vice
fidi¢t od vjezdi do méstskych center, napiiklad zminovanym zvySenim parkovacich
poplatkt, a soucasné je motivovat kK uchyleni se ke kombinaci dopravnich prostiedki
K uskute¢néni cesty, to znamena c¢ast vykonavané cesty uskutenit osobnim

automobilem a dalsi ¢ast méstskou hromadnou dopravou. (Zeleny, 2007)

Pro spravné uskutecnéni systému park and ride je nutno zabezpecit piehledné navadéci
dopravni znaceni. Tim jsou mySleny znacky parkovist’ se symboly P+R. Stejné tak
posilit spoje méstské hromadné dopravy ve zjiStovanych lokalitdich. Cena jizdného
MHD by méla byt promitnuta do ceny za parkovani osobniho automobilu. Pro zajisténi
maximalniho vyuziti zachytnych parkovist' by lokality mély byt vybrany na zakladé
socioekonomickych prizkumi dopravniho chovani a poptavky po P+R a ndsledném

modelovani Sir§ich dopravnich vztahli dané oblasti.

Prekazku v realizaci systému P+R lze spatfovat v psychice fidi¢t osobnich automobili,
kteti jsou doposud zvykli dojizdét automobilem az k cilové destinaci. Bude
pravdépodobné trvat n&jakou dobu, nez alesponn né€ktefi z nich budou ochotni opustit
vozidlo, byt na hlidaném parkovisti, a pokracovat k cili vefejnou hromadnou dopravou.
Motivac¢nim prvkem k tomuto opatteni by tedy fidi¢i m¢li mit finan¢ni popud, napiiklad
v podobné slouceni parkovaciho listku s jizdenkou méstské hromadné dopravy.

(Adamec a kol., 2008)
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2.5.7 Bike and Ride (B+R)

Systém dopravy bike and ride je obdobny systém jako park and ride, avSak s tim
rozdilem, Ze Se namisto automobilu uplatiuje jizdni kolo. Pocatecni cast cesty
od bydlisté je vykonavana na jizdnim kole k zachytnému parkovisti nebo k objektu, kde
1ze snadno a bezpecné kolo uschovat. Ve chvili, kdy cyklista bezpe¢né zaparkuje jizdni
kolo, ptesedne na vozidlo méstské hromadné dopravy a pokracuje az do cile své cesty.
Ridi¢im automobilu vét§inou nic nebrani Vtom, aby zanechali sviij automobil
na vhodném parkovisti a pokrac¢ovali do cilového mista méstskou hromadnou dopravou,
cyklista obvykle takovouto moznost nema. Nechat kolo bez dozoru u zastavky MHD
zajistit uschovu a bezpecné parkovani kol v dané lokalité. Pfedevsim se jedna o konecné
a vyznamné prestupni stanice MHD. Pfednostné by mély byt vyuzity stavajici
uzpusobené parkovaci plochy nebo vefejna prostranstvi, kterd vlastni a obhospodatuje
mésto. Objekty, které by slouzily pro tschovu a parkovani kol, by mély tvar
uzamykatelné klece ¢i ruznych stojant, které by byly oplocené a chrdnéné proti
kradezim. Pfistup by pak mohl mit kazdy, kdo by jiz vlastnil zfizenou piistupovou
kartu. Toto opatieni by pak mélo zatraktivnit cyklistickou dopravu i pro obyvatele, ktefi
nejsou az tak fyzicky zdatni, ktefi by sice radi kolo vyuzivali, ale znamena to pro né
az prespfili§ velkou namahu v absolvovani celé trasy bydlist¢ — pracovisté. Dalsi
moznosti je kombinace systému bike and ride se systémem park and ride v umisténi,
kde dochazi k soub&hu téchto moznosti. Uschovna kol by v tomto piipadé byla

umisténa piimo v prostorach zachytného parkovisté. (Adamec a kol., 2008)
2.5.8 Park and Go (P+G)

Jednou z dalsich mozZnych variant kombinované dopravy snizujici negativni dopad
na zivotni prostiedi, jsou parkovisté park and go, s ozna¢enim P+G. Coz lze volné
prelozit jako ,,zaparkuj a jdi“. Pfi tomto zptsobu dopravy cestujici nevyuziva sluzeb
méstské hromadné dopravy, nybrz pokracuje v cesté pésky. Systém ma opodstatnéni
v okrajovych castech velkych mést, v ndvaznosti na pési zony nebo v mensich méstech,
protoze radius pusobnosti pési dopravy je omezeny. Nezbytny je piehled o aktudlni
obsazenosti parkovist v realném case a stejné tak nasledny systém navadéni vozidel
natato parkovisté, ktery prispiva Ke snizeni zbyteCnych jizd, jez vznikaji hledanim
volného parkovisté. (Zeleny, 2007)
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2.6 Ekologické aspekty dopravni obsluhy

Kvalita zivota z hlediska Zivotniho prostiedi se vyjadiuje dlouhodobou dostupnosti
zdroju Zivota, jako jsou napiiklad vzduch, voda, zem¢, respektive ptda a prostor, dale
dostupnosti surovin, vV dostateném mnozstvi a kvalité. K tomu ovSem také patii

pfirodni a kulturni dédictvi.

Zatézovani zivotniho prostfedi je zavislé na provozu dopravy, zavisi tedy na pouzitém
dopravnim prostiedku, které se od sebe 1i§i znecistovanim vzduchu, vody, puady,
hlukem a otfesy. U¢inky jsou mnohonasobné, dlouhodobé a kumulativni, jen v ptipadé

hluku a otfest jsou pfimé, ale mohou byt piechodné povahy. (Moldan a kol., 1990)

Znecisténi ovzdusi vznikd odvodem chemickych substanci do atmosféry. Tim je
vyvolavana zména v jejim slozeni, pficemz ucinky nékterych Skodlivin, naptiklad
olova, jsou lokalni. Jiné ptesahuji okoli zdroji, naptiklad emise SO2, které maji
za nasledek takzvany kysely dést’ a globalni, které ovliviiuji atmosféru a klima na celé
planeté (napi. CO2 a jiné plyny, diky nimz vznika sklenikovy efekt). Znecisténi ovzdusi
zpusobené dopravou vznika témét vyluéné spotifebou takzvané neobnovitelné energie
a ¢ini podle Eurostat kazdoro¢né necelych 30 % konecné spotieby energie. V ramci
dopravniho sektoru ptipada 84,4 % na silni¢ni, 11,1 % na leteckou, 2,6 % na Zelezni¢ni
a 2,0 % na vodni dopravu. Tyto poméry vSak neukazuji spotfebu energie na vykonu,
resp. na vyuZziti dopravniho prostfedku. Spotieba energie se U Zeleznice a autobust pii
plném vyuziti (vyjadiena v MJ/oskm) neli$i, nebot’ ¢ini u rychliku InterCity
0,29 MJ/oskm stejné jako u autobusu.

Ackoli bylo uvedeno, ze na zneciSténi ovzdusi se podileji rizné chemické sloueniny,
neni k dispozici rozliSeni podle jednotlivych doprav, respektive dopravnich prostiedki.
Udaje jsou vzdy globalni a Ize z nich pouze usuzovat na podily jednotlivych dopravnich
prostiedkli. Tak naptiklad podil osobnich a lehkych dodavkovych vozl na celkovych
emisich silni¢ni dopravy je cca 57 % u NOx, 70 % u prchavych organickych sloucenin
a 50 % u SO.. (Eisler, 2004)

Realizace preprav zbozi 1 osob po silnici je nejcastéji spojovana se soustavnym

znecCiStovanim zivotniho prostiedi a systematickym vyc€erpavanim ptirodnich zdrojt.
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Emise Skodlivin do ovzdusi — spoleCenské naklady na odstranéni $kodlivych
vlivll ze zneCisténi ovzdusi zahrnuji naklady spocivajici ve zdravotnictvi: u¢inky
na dychaci systém, toxické ucinky, zejména z akumulace olova, snizeni

vykonnosti pracovni sily v disledku nemoci a pfed¢asného umrti. (Eisler, 2004)

Dopravni nehody s nasledky na zdravi Gc€astnikii provozu odlisn¢ zavazného
charakteru — v 95 % piipada dopravnich nehod se na nehodé podili lidsky faktor,
coz znamena néjakad forma lidského selhani, které se tidi¢, chodec nebo cyklista
dopustil; nejlepsi prevenci dopravnich nehod jsou v soucasné dobé skoleni
a kurzy orientované na zlepseni techniky jizdy fidi¢t a riizna technicka opatieni,
usnadnujici fidi€im samotny proces Fizeni vozidla, napf. vybavovani vozidel
automatickymi pfevodovkami — fidi¢ se tak muze vice v€novat samotnému
fizeni vozidla. Také vybaveni vozidel satelitnimi naviga¢nimi systémy pro

snadnéjsi orientaci apod.

Uroveti hluku — zdravotnické piedpisy dovoluji piipustnou hladinu hluku
vV obytné zon¢ 1 metr od zdi bytové zéastavby ve dne 50 dB a v noci 40 dB,
obvykle je vSak hladina hluku ptekratovéna. To je dano i mezindrodnimi
predpisy, které dovoluji vné&js$i hladinu hluku u silni¢nich vozidel pfiblizné
80 dB ve vzdalenosti 7,5 m od stfedu vozidla, pficemz se vozidla mohou
prakticky pohybovat ve vzdalenosti 2 m od zdi obytného domu. Pro srovnani jiz

pti 60 dB se probudi kojenec, ktery spi nejtvrdsim spankem z celé populace.

Uroveti vibraci — na vibracich se podili zejména t&7ka nakladni vozidla. Vibrace
vznikaji pohybem vozidel po nerovné vozovce, pfenaseji se do okolni zastavby
pfes podlozi a konstrukce staveb. Intenzita vibraci zavisi na kvalité krytu,
konstrukci a podlozi vozovky, dale pak na konstrukci vozidla, zejména na jeho

napravovych tlacich, rychlosti nebo zrychleni.

Znecisténi  Zivotniho prostfedi toxickymi latkami — v dasledku Unika

pfepravovanych nebezpecnych latek.

Odpady — tim 1ze rozumét vSechna vyfazena vozidla, pneumatiky, oleje, chladici

kapaliny, posypovy material apod.
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e Kongesce — neboli dopravni zacpy, v dusledku akutniho nedostatku kapacity
dané infrastruktury, ¢imz jsou prohloubeny vySe jmenované negativni vlivy

realizace silni¢nich pfeprav.

e Zabor zemé&délské pudy — na vystavbu silni¢nich komunikaci a piidruzenych
ploch, dale na parkovani vozidel, stavbu dopravnich zavodl, autoservisu

¢i riznych gardzi.

Znacné vyhody silni¢ni piepravy jsou vyvazeny néklady na zdravotni péci, odstranovani
nasledkt havarii, ndklady na stavebni upravy obytnych zo6n podél dopravnich tepen,
jako jsou napitiklad protihlukové stény, obchvaty méstskych aglomeraci apod. Primarné
je tedy tfeba vénovat se prevenci vzniku negativnich externalit, respektive jejich

ucelnému omezovani. (Tousek, 2009)
2.7 Hodnota cestovniho ¢asu

Hodnotu cestovniho Casu lze definovat jako cenu pfilezitosti ¢asu, ktery cestujici stravi
na svych cestach. V podstaté se jedna o ¢astku, kterou by byl cestujici ochoten zaplatit,
aby uSetfil ¢as cestovanim. Jinymi slovy se jedna o ¢astku, kterou by pfijal jako ndhradu

za tento ztraceny cas.

Existuje mnoho dostupnych studii hodnot ¢asu. Tato hodnota se vyrazné 1isi od ¢lovéka
k ¢lovéku a v zavislosti na Gcelu cesty. Je dilezité stanovit, zda se jedna o cestu
do zaméstnani ¢i o soukromou jizdu. Studie HEATCO zroku 2006 hodnoti jednu
hodinu ¢asu v ptipadé prace v rozpéti mezi 8,48 — 10,89 € v zavislosti na vzdalenosti
dojizdéni. Kdezto pro soukromé tucely ji hodnoti 7,11 — 9,13 €. Dalsi doporucené

hodnoty cestovniho ¢asu v osobni a nakladni dopravé jsou uvedeny v tabulce 2.

Studie taktéz doporucuje hodnotit ¢as v silni¢ni doprave s kongescemi az 1,5 krat vySe
nezli u ¢asovych norem vozidla. ZvySena ohodnoceni jsou ovlivnéna zejména snizenou
spolehlivosti dodrzeni pramérného cestovniho ¢asu v podminkach kongesci. (Melichar,

Jezek, & Pojkarova, 2008)
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Tabulka 2: Doporucené hodnoty cestovniho ¢asu v osobni a nakladni dopraveé

Sektor/poZadavek Jednotka OA/NA | Zeleznitni | Autobus/autokar | Letecka
Osobni doprava €,002/cestujici,

- prace (podnikani) hodina 23,82 19,11 32,80
- dojizdéni, kratka 8,48 6,10

vzdalenost

- dojiZdéni, dlouhd 10,89 7,83 16,25
vzdalenost

Ostatni, kratka 7,11 5,11

vzdalenost

Ostatni, dlouha 9,13 6,56 13,62
vzdalenost

Nakladni doprava €,5002/tuna,hodina | 2,98 1,222 n.a.

Zdroj: Bickel (2006)

K ziskdni konkrétnich hodnot ¢asu pro urcité zemé nebo rizné ro¢ni hodnoty, je nutné
vytvofit pievod na HDP/na hlavu v pfizptisobeni podle parity kupni sily (PKS)
a elasticitou v hodnoté 1,0. Hodnoty elasticity se mohou liit na zakladé pouzitych

metod. Pfevod hodnoty ¢asu na konkrétni zem se pak provede dle vztahu zndzornéném

na obrazku 2.

Obrazek 2: Vzorec pro prepocet hodnoty ¢asu v konkrétni zemi

VOT = VOTy g5 (

HDP/hlava, ; . PKS,

)1,0

Kde: VOT - hodnota ¢asu
K — druh dopravy a podminky dopravniho provozu

i- zemé

Zdroj: Melichar, Jezek, & Pojkarova (2008)
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3 Cil a metodika prace

3.1 Cil a obsah prace

Hlavnim cilem této bakalaiské prace je navrzeni vhodnych alternativ ke snizeni
ekologické zatéze individualni automobilové dopravy na zivotni prostfedi ve mésté

Ceskych Budgjovicich.

Dil¢im cilem prace je komparace jednotlivych alternativ z hlediska urovné zajisténi
dopravni obsluznosti, nadkladii na realizaci a schopnost snizeni negativnich vlivil

individualni automobilové dopravy.
3.2 Pouzité metody sbéru dat

3.2.1 Rizené rozhovory

Rizené rozhovory je mozné provést formou standardizovaného rozhovoru, pii némz ma
tazatel presn¢ stanovenou osnovu strukturovaného dotazniku, z néjz poklada
respondentim otazky, které béhem nebo bezprosttedné po ukonceni rozhovoru
do dotazniku zaznamenava. Dal$i moznosti jak vést fizeny rozhovor je formou
nestandardizovaného rozhovoru, pii kterém tazatel dopiedu vi, jaké informace
od respondentti potiebuje ziskat, ale je vSak zcela na ném, jakou formou bude otazky
pokladat. Respondenti v§ak museji znat pfedem stanovené téma rozhovoru. Vyhodou
fizeného rozhovoru je i ¢astecné pozorovani respondenta, které Casto poskytuje dalsi
cenn¢é informace. Tato forma vSak nemusi vyhovovat vSem respondentim, mohou se

u nich vyskytnout ur€ité zabrany, které by pii pisemném projevu neméli.
3.2.2 Pozorovani

Pozorovani Ize definovat jako zamémy proces ziskavani smyslov€é vnimatelnych
skutecnosti a jejich zaznamendvani, pficemz probihd bez pfimého kontaktu mezi
pozorovanym a pozorovatelem, a zéaroven bez aktivniho zasahovéni pozorovatele
do zkoumanych skute¢nosti. Vyhodou této metody je nezkreslenost zkoumanych
skute€nosti a to, Ze vyzkum neni zavisly na ochoté respondentli zodpovidat kladené

otazky. Pozorovani naopak vyzaduje vysoké odbornostni znalosti pozorovatele a je

wvewr
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3.2.3 Casové snimkovani

Casové snimkovani je metoda sbéru dat, kterd zaznamenava &etnost konkrétné
sledovaného chovani v pfedem stanovené lhaté. Pouziva se K ziskani jasné predstavy
0 typickém chovani jednotlivce ¢i dané skupiny. Jednd se o objektivni méfeni zejména
v situacich, kde se sledovany jev vyskytuje ve vysokych frekvencich a je tedy obtizné

ho pozorovat s ur¢itou presnosti.
3.2.4 Zpracovani sekundarnich statistickych udaju

Zpracovani sekundarnich statistickych udaji je metodou, pii které dochazi
ke zpracovani uréitych informaci, které byly shromazdény zpravidla nékym jinym
za n&jakym ucelem a jsou i nadale dostupné. Tyto informace jiz byly publikovany (napf.
Vv ¢asopisech, odborné literatute ¢i predeslych vyzkumech). Pouziti téchto daji je tedy

zprostiedkované.
3.3 Metodicky postup

Zpracovani bakalarské prace bylo zahdjeno studiem odborné literatury, kterd obsahovala

informace tykajici se vSech druhti doprav a s nimi spojenymi piinosy a dopady.

V listopadu 2014 byly provedeny fizené rozhovory s Ing. Michalem Sramem a Ing.
Petrem Polakem, pracovniky Utvaru hlavniho architekta ze Statutarniho mésta Ceské
Budéjovice, ktefi poskytli interni informace a data, ze kterych bylo v bakalaiské praci
vychazeno. V ramci poskytnutych materialii byly i odborné prizkumy tykajici se délby
pfepravni prace a ¢asového snimkovani obsazenosti osobnich automobild na profilu
Husova — Dlouhy most, které v roce 2013 vypracovala na zakladé zadané zakazky Ing.
Iveta JaroSova ze Silnicntho a méstského dopravniho inZenyrstvi (SaMDI)
v Jindfichové Hradci. Dalsi fizeny rozhovor probéhl s Ing. Janem Klenkou, zastupcem
firmy Homeport s.r.0., ktery byl ochoten zaslat orientaéni ceny nakupu potiebnych

komponent pro zavedeni systému bike-sharing.

V prosinci 2014 bylo dale provedeno vlastni pozorovani dopravy v Ceskych
Bud¢jovicich, jehoz smyslem bylo absolvovat pateini trasu ze zastdvky Nadrazi
vV Nédrazni ulici, do zastavky M4aj — Antonina Barcala na ¢eskobudé&jovickém sidlisti

M34j a porovnat casovou naroCnost s naklady vynaloZzenymi na dopravu cCtyfmi
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zakladnimi dopravnimi prostiedky, kterymi jsou: individualni automobilova doprava,
meéstskd hromadna doprava, cyklistickd doprava a pési chiize. Byly zde podrobné
rozebrany naklady na hodnotu ¢asu a néklady spojené s uzivanim kazdého dopravniho
prostiedku zvlast. Z vysledki tohoto pozorovani bylo vychazeno v kapitole 5, kde jsou

uvedeny moznosti snizovani ekologického dopadu individualni automobilové dopravy.

V ramci zpracovani sekunddrnich statistickych dat v pribéhu celé prace byly pouzity
idaje ze Statistického ufadu, Ceského hydrometeorologického wstavu, Statutirniho
mésta Ceskych Budgjovic, Reditelstvi silnic a dalnic a Ministerstva dopravy, které byly

volné k dispozici.

V neposledni fadé¢ probéhla vlednu 2015 dukladna studie zahrani¢nich zdroji
o fungovani systémi sdilenych kol a sdilenych vozidel. Systém sdilenych kol,
vSeobecné znam pod nazvem bike-sharing, se na zakladé ziskanych poznatku jevi jako

inspirace pro mésto Ceské Budgjovice.
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4 Vysledky

4.1 Charakteristika Statutarniho mésta Ceské Budéjovice

Statutarni mésto Ceské Budgjovice je hlavnim méstem JihoGeského kraje. Dle
statistickych tdajii ze zaGatku roku 2013 Zije Vv Ceskych Budgjovicich vice nez
93,5 tisic obyvatel (viz tabulka 3) a fadi se tak na sedmé misto nejvétsich mést Ceské
republiky. Do Ceskych Budgjovic dojizdi denné automobilem za praci vice nez 18 tisic
lidi. Historické jadro mésta je prohlaSeno za méstskou pamatkovou rezervaci se siti
komunikaci, které vznikly jesté pied nastupem automobilismu, coz se vV dnesni dobé
jevi jako problém, jelikoz pateini silnice vedou ptes obydlené ¢asti mésta. Naptiklad jen
kiizovatku protinajici Husovu tfidu s Dlouhou loukou kazdodenné projede na 59 tisic

vozidel, coz z ni dé€l4 jednu z nejvytizenéjSich kiizovatek v celém mésté.

Méstem prochazi tfi mezinarodni tahy silnic. Prvni z nich nese oznaceni ES5, propojuje
Prahu s Ceskymi Bud&ovicemi a Lincem. Druha s oznatenim E49 spojuje Ceské
Budé¢jovice s Plzni a pokrac¢uje az do Némecka. Mésto planuje vystavbu dalnice D3,
ktera by méla spojovat Prahu s Ceskymi Bud&jovicemi a nasledné by méla pokracovat

do Lince.

Tabulka 3: Vyvoj poétu obyvatel v Ceskych Budgjovicich

Rok 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
Pocet obyvatel | 95245 |94 622 |94 653 | 94747 | 95071 | 94 936 | 94 865 | 94 754 | 93 620 | 93 467

- muzi 46020| 45683 | 45567 | 4567645871 | 45819 | 45688 | 4557544829 |44723

- Zeny 49562 (4926249068 | 48977 |49054|49215|49218|49175|48 730 | 48 800
0-14 let 13678|13189|12739|12462|12358|12406|12497|12726|13155| 13340
15-64 let 6837268063 |68271| 68274 | 68269 |67625|67044|66302| 6399463122
65 let a vice 13195|13370|13643 (14011 |14444|14905|15324|15726|16471| 17 005
Pramérny vék 39,9 40,3 40,6 40,8 41,0 41,2 41,4 41,6 41,9 42,1
Zdroj: CSU (2014)
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4.2 Délba prepravni prace

Predmétem délby piepravni prace je vyhodnoceni jednotlivych podilii dopravnich obora
na celkovych vykonech dopravy v pfepravé osob. Tento ukazatel 1épe vystihuje

dopravni chovani obyvatel zalozené na jejich piepravnich preferencich.

Na zékladé internich materialti Statutarniho mésta Ceské Bud&jovice byly vyhodnoceny
vysledky ¢etnosti pouzivani jednotlivych druht dopravy v roce 2013 (viz tabulka 4).
Zakazka byla zpracovana na zékladé objednavky Utvaru hlavniho architekta Magistratu
mésta Ceské Budgjovice, jejiz zhotovitelem byla Ing. Iveta JaroSova ze Silni¢niho

a méstského dopravniho inzenyrstvi (SaMDI) v Jindtichoveé Hradci.

Délba ptepravni prace byla stanovena analyticky na zdkladé podrobného rozboru
pouzitého dopravniho prosttedku a poctu piepravenych osob na prechodu zakladnich
délicich linii na izemi mésta, za které byly zvoleny tok feky Vltavy a zelezni¢ni trat’
(ve sméru sever-jih), zavéry zjisténé na téchto délicich liniich pak byly zevseobecnény

pro celé mésto.

Na mostnich objektech pies ieku Vitavu (na celém jejim prachodu méstem) byl
zaznamenan pohyb 124 509 osob za den, z toho 68 500 (55,0 %) v osobnim automobilu,
40 906 (32,8 %) vozidly MHD, 7 037 (5,7 %) na jizdnim kole, 7 617 (6,1 %) pé&sky
a 449 (0,4 %) na motocyklu.

Na prechodu pres Zelezni¢ni trat’ (v rozsahu prazské, respektive velenické traté) byl
zaznamenan pohyb 90 474 osob za den, z toho 59 959 (66,3 %) v osobnim automobilu,
21029 (23,2 %) vozidly MHD, 3518 (3,9 %) na jizdnim kole, 4999 (5,5 %) pé&sky
a 969 (1,1 %) na motocyklu.

Tabulka 4: Délba piepravni prace ve vnitroméstskych dopravnich vztazich

Dopravni prostfedek pocet osob/den % podil

osobni automobil 119 467 59,0%
méstskd hromadna doprava 58 838 29,0%
jizdni kolo 10 344 5,1%
p&si 12 616 6,2%
motocykl 1347 0,7%
celkem 202 612 100%

Zdroj: Statutarni mésto C. Budé&jovice (2013)
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Celkovy pocet osob prekracujicich obé délici linie ¢ini 214 983 osob za den, bez ohledu
na to, ze néktefi v prabéhu své cesty pirekracuji obé délici linie. Snizeni poctu
piepravenych osob bylo provedeno kvalifikovanym odhadem u MHD o 5 %, u osobnich
vozidel o 7 %, u motocyklii o 5 % a u cyklista 0 2 %, u pé&sich je pocet piekrocivsich

obé¢ délici linie povazovan za nulovy.
Obrazek 3: Délba piepravni prace 2013
Délba prepravni prace 2013

5,1%

0,7%

M pési

M cyklo

@ IAD-MC
W IAD - OA

B HD - MHD

Zdroj: Statutarni mésto C. Budg&jovice (2013)

V obrazku 3 dominuje s 59,0 % individualni automobilova doprava (IAD — OA), s 29 %
je to pak méstska hromadna doprava (HD — MHD), v 6,2 % ptipadt lidé vyuzivaji p&si
dopravu. Pouhych 5,1 % zaujima cyklisticka doprava a zbylych 0,7 % pak ptipada
na motocyklovou dopravu (IAD — MC).

Zjisténé hodnoty byly porovnany s predchozimi vypoéty délby piepravni prace z let
1997 a 2006 (viz obrazek 4).
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Obrazek 4: Dé¢lba ptepravni prace v letech 1997 — 2013

Délba prepravni prace v letech 1997 - 2013

70,0%
60,0% °9.0%
53,9
50,0% AL
40,0% 35,0%
30,0% 27,49.%%
20,0%
% 10,2%3’3%
10,0% 7% % 2 %
L 0,7%0,7%
0,0%
pési cyklo IAD - MC IAD - OA HD - MHD
1997 7,1% 10,2% 47,7% 35,0%
m 2006 8,7% 9,3% 0,7% 53,9% 27,4%
m 2013 6,2% 5,1% 0,7% 59,0% 29,0%

Zdroj: vlastni zpracovani

Zvysledii je patrny trend neustdlého zvySovani podilu individudlni automobilové
dopravy (dale IAD — OA) na dé€lb¢ piepravni prace: rok 1997 47 %, rok 2006 54 %, rok
2013 59 %. Jedna se o 5% nartst v poslednich sedmi letech, za celé sledované obdobi

Sestnacti let narust ¢ini témeét 12 %.

Trend poklesu podilu méstské hromadné dopravy (dale HD — MHD) na dé€lbé prepravni
prace je také ziejmy: rok 1997 35 %, rok 2006 27 %, rok 2013 29 %. Mezi lety 1997 —
2006 lze vycist ubytek zajmu obyvatel o vyuziti méstské hromadné dopravy o 7,6 %.
V nésledujicim sledovaném obdobi tento trend zménil svoji klesajici tendenci a projevil

se tak kladnou hodnotou o necela 2 %.

Patrny je rovnéz vyrazny a pokracujici pokles podilu cyklistické dopravy na delbé
ptrepravni prace: rok 1997 10,2 %, rok 2006 9,3 %, rok 2013 5,1 %. Urcitou cast tohoto
poklesu je mozno piipsat na vrub hors§iho pocasi v pribéhu podzimu 2013 a pozdé&jsiho
terminu provadéni prizkumu neZ v roce 2006, ktery byl proveden firmou Ing. Lumir

Zenkl, ZESA — dopravné-inzenyrska projekéni kancelai v Ceskych Budgjovicich.
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Podil pé&si dopravy na délbé piepravni prace je bez vyraznych vykyvia: rok 1997 7,1 %,
rok 2006 8,7 %, rok 2013 6,2 %. Zatimco na linii feky Vltavy doslo k mirnému nardstu

poctu pésich, na linii Zeleznice k vyraznému ubytku.

U motocyklu je podil stejny jako v roce 2006 a to 0,7 %, v roce 1997 byly motocykly

zafazeny mezi osobni automobily.

4.3 Individualni automobilova doprava v Ceskych

Budéjovicich

Stupenn automobilizace je Casto pouzivan jako jeden ze zékladnich ukazatell vyvoje
dopravy. Nejen v Ceské republice, ale i v Ceskych Bud&jovicich je patrny rostouci trend
nov¢ evidovanych automobili, ktery je zfejmy z tabulky 5. Ukazatel vychazi z poctu

automobilti na 1 000 obyvatel.

Tabulka 5: Vyvoj poétu osobnich automobilé na 1 000 obyvatel v CR a v Ceskych
Budg¢jovicich (2004 — 2011)

Rok 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011
Ceské Budéjovice 433 446 469 473 484 483 488 497
Ceska republika 373 386 398 411 422 423 428 436

Zdroj: CSU (2014)

Z tabulky 5 je patrné, Ze pocet osobnich vozidel v Ceskych Bud&jovicich piekracuje
celorepublikovy primér a to kaZdorocné o vice jak 60 osobnich automobili
na 1 000 obyvatel. Tento jev je velice znepokojujici, jelikoz diky takto vysokému stupni
automobilizace vznikaji nezadouci ucinky Vv podobé dopadl na zivotni prostiedi,
castych kongesci, vysokych cetnosti nehod a vysokého zatiZzeni dopravnich usekl

na izemi mésta Ceskych Budgjovic.

Z vysledkil dopravnich prizkumii celostatniho s¢itani dopravy (CSD 2010) provedenym
Reditelstvim silnic a dalnic v roce 2010 (viz piiloha 1) je ziejmé, Ze nejzatizen&jsim
profilem na linii feky VItavy je Novy most na Strakonické a to 43 262 vozidel celkem
za 24 hodin, z toho 9 231 tézkych vozidel (21,3 %), z nich je 2 379 nakladnich souprav.
Na linii zeleznice je nejzatizenéjsi ¢ast ulice Rudolfovské u viaduktu a to 26 038 vozidel
celkem za 24 hodin, z toho 4 939 tézkych vozidel (18,9 %).
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4.3.1 Obsazenost vozidel

Dopravni priizkum obsazenosti vozidel byl proveden Ing. Ivetou JaroSovou
ze Silnicniho a méstského dopravniho inzenyrstvi (SaMDI) v Jindfichové Hradci
V charakteristickém pracovnim dni ve ¢tvrtek 3. fijna 2013, za slunecného, ale jiz
chladného pocasi. Prizkum byl proveden za tucasti studentt ceskobudéjovického
Gymnazia Jirovcova po dobu osmi hodin — dopoledne mezi 7 a 11 hodinou a odpoledne
mezi 13 a 17 hodinou. K prizkumu obsazenosti osobnich automobilit byl vybran
frekventovany profil Husova — Dlouhy most. Hodnoty zjisténé prazkumy byly
piepocteny na hodnoty c¢tyfiadvacetihodinové za pouziti pomérovych koeficientti podle

technickych podminek (TP) s ozna¢enim 189.

Tyto technické podminky byly vydany Ministerstvem dopravy CR dne 5. &ervna 2012
s ucinnosti od 6. cervna 2012 a jsou platné pro stanoveni intenzit dopravy na vetejné
ptistupnych komunikacich na zakladé¢ kratkodobych dopravnich prizkumi. Obsahem
TP je zpusob provadéni dopravnich prizkumil intenzit motorové, cyklistické a pési
dopravy a metoda jejich vyhodnocovani. Resi uréeni celodenni i hodinové intenzity
dopravy pro posouzeni kapacity pozemnich komunikaci na zéklad€ kratkodobych

dopravnich prazkumi. (Bartos, 2012)

Obrazek 5: Profil Husova — Dlouhy most — podil obsazenosti osobnich automobili

Husova - podil obsazenosti osobnich automobili

4,5% 1,6%

M‘
R
A
R

mOAl
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Zdroj: Statutarni mésto C. Budg&jovice (2013)
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Z pruzkumu ke stanoveni primérné obsazenosti osobnich automobila (OA) na profilu
Husova — Dlouhy most vyplyva, ze podil osobnich vozidel obsazenych pouze jednim
fidicem (OA1l) je 67,3 % s poctem 14 559, dvéma osobami (OA2) 26,6 % Vv poctu
5 759, tiemi osobami (OA3) 4,5 % poctem 976 a Ctyfmi a vice osobami (OA4) 1,6 %
v po¢tu 347. Celkem tedy bylo zachyceno 21 641 osobnich automobilti. Primérna
obsazenost osobniho automobilu je vypocétena z piedchozich hodnot na 1,40 osob
na vozidlo. Pfisrovnani s prizkumem provedenym stejnou metodikou na stejném
profilu pied sedmi lety je zfejmé, Ze doslo k mirnému poklesu, jelikoz hodnota zjisténa

v roce 2006 ¢inila 1,43 osob na vozidlo.

Tabulka 6: Profil Husova — Dlouhy most — prib¢h zatizeni

Hodina 7.00 | 8.00 | 9.00 | 10.00 | 13.00 | 14.00 | 15.00 | 16.00 | celkem
sm.centrum 963 | 849 | 777 775 826 804 956 916 6 866
sm.Ctyfi Dvory 835| 870| 779 825 814 916| 1062| 1009 7 110

Zdroj: Statutarni mésto C. Budg&jovice (2013)

Obrazek 6: Profil Husova — Dlouhy most — priibéh zatizeni

Profil Husova - priibéh zatizeni
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Zdroj: Statutarni mésto C. Budé&jovice (2013)

Z obrazku 6 lze konstatovat, Ze pribéh zatiZeni sledovaného profilu je v pribéhu dne
velice obdobna. V rannich hodinach lze pozorovat zvySeny pohyb osob jedoucich

osobnim automobilem smérem do centra mésta za praci. Naopak v odpolednich
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hodinach Ize vy¢ist zvysenou intenzitu osobnich vozidel jedoucich smérem ke Ctyfem

Dvorlim, tedy smérem z centra.

Celkem byl na obou liniich sledovano 211 231 vozidel, z tohoto poctu ¢ini 77,7 %
0sobni automobily, 9,2 % lehké nakladni automobily, 3,3 % nékladni automobily, 2,6 %
nakladni soupravy, 1,5 % autobusy a trolejbusy, 5 % jizdni kola a 0,7 % motocykly.

4.3.2 Dopady individualni automobilové dopravy na ovzdusi

Vzhledem K nartistu po¢tu osobnich i nakladnich automobil se zvySuje také zatiZeni
zivotniho prosttedi a zdravi obyvatel. Registr emisi a zdrojii znecisténi ovzdusi
(REZZO) eviduje zdroje latek znecist'ujicich ovzdusi. Zdroje znecisténi jsou rozdéleny
na stacionarni (REZZO 1-3 — podle velikosti a vyznamu) a mobilni (REZZO 4).
V tabulce 7 se jedna o zne¢isténi ovzdusi pohyblivymi zafizenimi se spalovacimi nebo
jinymi motory Vroce 2012. Zejména silniénimi motorovymi vozidly, Zelezni¢nimi
kolejovymi vozidly, plavidly a letadly. Informace o emisich z mobilnich zdroji jsou

ziskavany z Centra dopravniho vyzkumu (CDV).

Tabulka 7: REZZO 4 (Registr emisi a zdroji znecisténi ovzdusi 2012) — mobilni zdroje

zneCiStovani
. SO2 NOx co vocC
Kraje 2012 [t/rok] [t/rok] [t/rok] [t/rok]

Hlavni mésto Praha 60,7 6138,5 14 041,7 3035,1
Stiedocesky kraj 103,4| 17635,8 25 130,2 5 866,5
Jihocesky kraj 35,8 8371,2 10 255,9 2 230,6
Plzerisky kraj 33,6 6 950,0 8 810,7 1989,9
Karlovarsky kraj 12,7 2 354,4 3318,6 749,7
Ustecky kraj 32,5 5894,1 8201,2 1882,1
Liberecky kraj 17,1 2 837,3 4209,9 965,2
Kralovéhradecky kraj 26,7 5457,0 7 042,6 1569,0
Pardubicky kraj 23,8 5139,0 6 358,9 1417,4
Vysocina 36,4 8081,3 9800,4 2189,0
Jihomoravsky kraj 61,8 11101,9 15748,4 3617,1
Olomoucky kraj 33,8 6414,6 8641,7 1970,7
Zlinsky kraj 23,9 4276,0 6 105,8 1389,9
Moravskoslezsky kraj 47,4 7572,0 11611,8 2692,8
celkem 549,8 | 98223,1| 139277,9| 31565,0

Zdroj: CHMU (2012)

Z tabulky 7 lze zjistit hodnoty, které vykazuji skuteCnost, Ze JihoCesky kraj se

v zne€iSténi ovzdu$i mobilnimi zdroji umistil na celkovém tfetim misté¢ za krajem
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hodnoty 35,8 t/rok, coz tadi JihoCesky kraj na Sestou nejhor$i pficku mezi kraji.
V mnozstvi oxidi dusiku (NOx) se umistil na tieti pozici s hodnotou 8 371,2 t/rok.
Mnozstvi oxidu uhelného (CO) dosahuje hodnot 10 255,9 t/rok, ¢imz se fadi na paté
misto mezi kraji. V mnozstvi nebezpecnych tékavych organickych latek (VOC) se

JihoCesky kraj taktéz umistil na patém miste.

Tabulka 8: Porovnani hodnot Jiho¢eského kraje z roku 2006

SO: NOx co voc
Kraj 2006
ol [t/rok] | [t/rok] | [t/rok] | [t/rok]
Jihogesky kraj 49| 102558| 19903,8| 5012,9

Zdroj: CHMU (2006)

V porovnani zne€i$téni ovzdusi mobilnimi zdroji s hodnotami z roku 2006 se situace
celorepublikové zlepSila, avSak je zapotiebi tento trend neustale podporovat.
Individualni automobilovou dopravu lze v Ceskych Budgjovicich spatiovat jako
nejvétsiho znecistovatele ovzdusi vibec. Je to zpravidla dano neexistenci silni¢nich
obchvati, tudiz je doprava z velké ¢asti vedena ptimo méstem. Dalsi velkou nevyhodu
1ze piisoudit geografickému postaveni mésta, jelikoz se nachazi v panvi se Spatnymi

rozptylovymi podminkami.
4.4 Dopravni kongesce

Kongesce patii k nejvétsim problémiim Ceskych Budé&jovic. Plynulost dopravy je jimi
znacné¢ naruSovana. Dopravni systétm mésta nejvice zatézuji pravidelné cesty
do zaméstnani osobnim automobilem. Nejcastéji tedy vznikaji v obdobi ranni

vy

a odpoledni Spicky. Zptisobuji je 1 lidé zijici v nedalekych obcich, ktefi za praci
zaparkované V centru, kde tyto parkovaci mista nésledné blokuji kratkodobym

navstévnikam ¢i rezidentam.

Hlavni pfi¢inou kongesci je nartist poctu individudlni automobilové dopravy. Podil
vyuziti automobilové dopravy exponencidlné vzrostl oproti podilu pouziti méstské
hromadné dopravy. Za poslednich deset let klesl podil MHD o vice nez 6 %. Vefejna
doprava je kongescemi postizena nejvice, ¢imz dochazi ke zpozdéni spoji na linkéch

a tim se sniZuje jejich atraktivnost. Ke vSemu také ptispiva fakt, ze vznika urcita potieba
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hybnosti obyvatel, ktefi cestuji Castéji a na del$i vzdalenosti. Také nové vznikla
obchodni centra uvnitf mésta umociiuji potfebu obyvatel cestovat osobnim

automobilem.

V roce 2009 byl proveden prizkum firmou Mott MacDonald s.r.0., se sidlem v Praze,

tykajici se zdrzeni méstské hromadné dopravy, ze kterého vzesly nasledujici vysledky:
e primérné zpozdéni spojli V ranni Spicce: 3 minuty (+ 18 % cestovni doby),
e priamérné zpozdéni spojii v odpoledni Spicce: 6 minut (+ 27 % cestovni doby),
e maximalni zpozdéni spoje v 0dpoledni Spicce: 22 minut (+ 84 % cestovni doby).
Zpozdéni lze rozdélit do dvou skupin a to na:

e nezbytnd — pfi kterych dochazi pii zastaveni na autobusovych zastdvkach.

Na celkovém zdrZeni se podileji v 38 %.

e 7zbytnd — do kterych Ize zahrnout c¢ekani na svételnych kiizovatkach,
vyznafenych prechodech, v kolondch apod. Tato zdrZeni si vyzaduji zbylych

62 %. V obrazku 7 jsou uvedeny jednotlivé slozky zbytnych zdrzeni.

Obrazek 7: Zbytné piitiny zdrzeni vozidel MHD v Ceskych Budé&jovicich

Zbytné priéiny zdrzeni vozidel MHD v Ceskych
Budéjovicich

5%

2%

m Svételné fizena kfizovatka
M Kolona vozidel
m Pfechod pro chodce

m Nerfizena krizovatka

Zdroj: Statutarni mésto C. Budé&jovice (2013)
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Z obrazku 7 je patrna pievaha zdrzeni vozidel MHD diky svételn¢ fizenym kiizovatkam
z 55 %. Druhou nejcastéjsi pfiCinu lze spatfovat ve 38 % Vv koloné stojicich vozidel,

MW

piipadech lze hovofit o zanedbatelnych procentech piicin zdrzeni.

Linky MHD, které jsou nejvice postizeny kongescemi, jsou zaroven i nevytizengjsi.
Jsou to predevsim linky vedené patefnimi trasami mésta, jako jsou naptiklad ulice
Nadrazni, Zizkova, Na Sadech nebo Husova téida. Jedna se zejména o linky 1, 2, 3, 5, 9,

11, kter¢é jsou vedeny témito ulicemi.
4.4.1 Koridor méstské hromadné dopravy

Na zéaklad¢ podrobné analyzy firmy Mott MacDonald byla v roce 2010 doporuéena
investice do tzv. Koridoru méstské hromadné dopravy. Tento Koridor kombinuje riizna
opatieni. Od nadstandartnich vybaveni zastavek pies moderni a kapacitni vozidla,
preferenéni pruhy MHD, které zvyhodnuji linky pfi prijezdu na svételnych
ktizovatkéach az po bezpecné prechody pro chodce. Vétsina téchto opatfeni by méla byt
koncentrovdna do jedné patefni trasy. Opatfeni jsou budovana postupné, riiznymi
subjekty, avSak efektivni mohou byt jen pifi svém spolupiisobeni. Jde tedy o provéazani
béznych opatfeni do jednoho fungujiciho celku. Na zakladé zkuSenosti s koridory
ve Velké Britanii 1ze predpokladat narast poctu cestujicich MHD o 10 az 20 %. Vyrazné
se zvysila 1 spokojenost se sluzbami méstské hromadné dopravy a v neposledni fadé

klesla nehodovost na trasach koridoru.

Koridor MHD v Ceskych Budgjovicich je veden pateini trasou ze sidli§té Maj smérem
na autobusové nadraZzi (viz obrazek 8). Na této trase lezi i1 dal§i vyznamné cile, jedna se
zejména 0 sidliste Sumava, univerzitni areal, Vystavisté, Marianské namésti a nésledné
centrum mésta (Poliklinika Sever, Na Sadech, Senovazné namésti). Z realizace
Koridoru budou profitovat i dalsi linky MHD, jejichz trasa se protina s Koridorem
MHD.
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Obrazek 8: Schéma Koridoru MHD
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Zdroj: DPmCB (2012)

Cast trasy Koridoru MHD byla vybudovana jiz v roce 2012. Zastavka Zizkova-VSERS
byla piesunuta do zastavky Senovazné namésti-posta kvili rekonstrukci Zizkovy ttidy.
Ta prosla kompletni rekonstrukci mezi Senovaznym naméstim a Cechovou ulici.
V ramci dal$i pfipravované etapy budou v pribéhu roku 2015 vSechna vozidla MHD
vybavena zafizenim, které je schopno komunikovat s fadi¢i kiizovatek. Proménou by
m¢éla projit i ¢ast Marianského namésti a Husovy ulice, kde dojde i k novym feSenim
organizace dopravy. M¢ly by zacit fungovat vyhrazena leva odboceni z ulice
Na Sadech, pouze v pracovnich dnech od 6-18 hodin. VSechny tyto Upravy jsou
sméfovany ke zvySeni primérné rychlosti linek MHD. Diky témto opatfenim by linky
ze stavajici primérné rychlosti 11 km/h mohly dosahovat nové prumérné rychlosti
az 18 km/h, coz by umoznilo spliiovat deklarované doby trvani jizdy dle jizdnich rada.
Koridor MHD by tak mél zefektivnit a zatraktivnit cestovani méstskou hromadnou
dopravou a presvédcit stavajici uzivatele automobili, aby vyuzili pravé sluzeb MHD.
Tim by se 1 mohl zvysit podil délby pfepravni prace na tkor individualni automobilové

dopravy.
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45 Nehodovost

Za roky 2011 a 2012 se na tzemi okresu Ceské Budgjovice celkem odehralo
2 030 nehod, z toho bylo 1 144 osobnich nehod (s nasledky na zdravi).

Obrazek 9: Vyvoj poétu nehod a osobnich nehod v okrese CB

Pocet nehod a osobnich nehod v okrese €B
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Zdroj: Statutarni mésto C. Budg&jovice (2013)

Vysledkem téchto nehod bylo 31 usmrcenych, 152 té€zce zranénych a 1 346 lehce
zranénych osob. Hmotna $koda se vySplhala do vyse 162,6 mil. K¢. Podil osobnich
nehod ¢ini 56,4 % a primérnd vyse hmotné skody na 1 nehodu ¢ini zhruba 80 tis. K¢.
Zavaznost nehod na uzemi okresu za sledované dva roky ¢ini 15,3 usmrcenych osob
nal000 nehod (vyrazné ovlivnéna poklesem poctu hlaSenych nehod). Celkem se
za obdobi &trnacti let mezi roky 1999 — 2012 stalo na tizemi okresu Ceské Budgjovice

48 270 nehod. Konkrétni hodnoty za jednotlivé roky jsou uvedeny v tabulce 9.

Tabulka 9: Nehodovost v okresu Ceské Bud&jovice za roky 2011 a 2012

Rok nehod | os. nehod | usmrcenych | téZce zranénych | lehce zranénych | skoda v tis. K¢
2011 956 537 17 58 621 75 697,1
2012 1074 607 14 94 725 86 860,9
celkem 2 030 1144 31 152 1346 162 558,0

Zdroj: Statutarni mésto C. Bud&jovice (2013)
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Obrazek 10: Piehled nasledkt nehod v okrese CB

Piehled nasledki nehod v okrese CB
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Zdroj: Statutarni mésto C. Budg&jovice (2013)

Tabulka 10: Porovnani nékterych ukazatelti nehodovosti za okres CB a za vyhodnocené

uzly a Gseky ve mésté za roky 2011 a 2012

ukazatel udaj okres sit Jjednotky

N pocet nehod 2 030 728|nehod

ON pocet osobnich nehod 1144 458 |nehod

USM pocet usmrcenych 31 3|usmrcenych

% ON procento osobnich nehod 56,4%| 62,9%|%

N/km pocet nehod na km 4,4|nehod na km za rok
OsN/km pocet 0s. nehod na km 2,80|0s. nehod na km za rok
US/km pocet usmrcenych na km 0,02|usmrcenych na km za rok
E ekonomické ztraty 223,8|mil.K¢ za rok

E/km ekonomické ztraty na km 2,73|mil.K¢ na km za rok
ZAV.N. zavaznost nehod 15,3 4,1|usmrcenych na tisic nehod
yas stfedni zavaznost nehod 10,90 7,88

Zdroj: Statutarni mésto C. Bud&jovice (2013)

V tabulce 10 jsou porovnany nékteré ukazatele nehodovosti na vybrané komunika¢ni
siti mésta s ukazateli nehodovosti v okrese za roky 2011 a 2012. Z ni vyplyva,
ze zavaznost nehod byla na sledované siti ve mésté 4,1 usmrcenych osob na tisic nehod
a v okrese CB 153 usmrcenych osob na tisic nehod. Celorepublikovy pramér
zauvedené obdobi ¢ini 8,9 usmrcenych osob na tisic nehod. Krajsky primér je pak

22,2 usmrcenych 0sob na tisic nehod.
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Tabulka 11: Nehody ve mésté Ceské Budgjovice

Rok nehod | usmrcenych | téice zranénych | lehce zranénych | skoda v tis. K¢
2011 488 2 26 306 28 049
2012 540 3 39 339 30577
celkem 1028 5 65 645 58 626

Zdroj: Statutarni mésto C. Budg&jovice (2013)

Ve mésté Ceské Budgjovice (tj. mezi znadkami zacatek a konec obce) se v letech 2011
a 2012 odehralo 1 028 nehod s nasledky: 5 usmrcenych, 65 t€Zce zranénych a 645 lehce
zranénych osob. Celkova hmotna $koda dosdhla vyse 58,6 mil. K& Msésto Ceské
Budgjovice se podilelo na poc¢tu nehod v okrese zhruba 51 %, na po¢tu usmrcenych
16 %, tézce zranénych 43 % a lehce zranénych 48 %. U hmotnych $kod je podil nehod
ve mésté 36 %, prumérna vyse hmotné skody na 1 nehodu ¢ini 57 tis. K&. V ptiloze 3 je

znazornén podrobny kartogram dopravnich nehod uskute¢nénych v letech 2011 a 2012.

Obrazek 11: Dopravni nehody ve méstech nad 50 tisic obyvatel a jejich nasledky
Z obdobi let 2009 — 2013 (na obyvatele s obvyklym bydli§tém)
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Zdroj: CSU (2014)

Z obrazku 11 je patrné, ze mésto Ceské Bud&jovice b&hem let 2009 — 2013 zaujima
ptredni pricku s nejvétsim poctem dopravnich nehod s nasledky na zdravi, mezi mésty,
které &itaji vice jak 50 tisic obyvatel, a to 0 celych 60 % nad trovni Ceské republiky.
V piepoctu na obyvatele (s trvalym bydlistém) se udéalo nejvice nehod s nasledky

na zdravi praveé v Jiho¢eském kraji (az o ¢tvrtinu nad celorepublikovou turovni).
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Tabulka 12: Kvantifikace celospole¢enskych ztrat

Nasledky nehody pocet osob/nehod | naklady na jednotku v Ké | naklady celkem v K¢
usmrceni 4,5 9,6 mil. 43 mil.
tézké zranéni 25 3,2 mil. 80 mil.
lehké zranéni 249 0,36 mil. 90 mil.
nehody pouze s hm. Skodou 1139 10 tis. 11 mil.
celkem - - 224 mil.

Zdroj: Statutarni mésto C. Budg&jovice (2013)

Pfi vycisleni celospolecenskych ztrat — ekonomickych disledkti dopravni nehodovosti

na vybrané siti vyjde ¢astka 224 milioni K¢ za rok. Ukazatele byly vypocteny dle

Metodiky identifikace a feSeni mist ¢astych dopravnich nehod. (Andres a kol., 2001)

4.6 Ostatni pouzivané druhy dopravy

4.6.1 Pési doprava

Chtize je pfirozena soucast pohybu po mésté, piebird své vlastnosti od ostatnich druhti
dopravy. Ceské Budgjovice jsou diky svému rovinnému charakteru idealni pro podporu
pesi dopravy. Z uspotadani vyznamnych cilii ve mésté, polohy obytnych ctvrti a jejich

vzajemnych vztahti vyplyvaji logické pési koridory, které se stavaji zakladem sité

pésich tras.

Pé&Si dopravu ovliviiuji zejména tyto oblasti:

e systém péSich tras jako takovy,

e Dbezpecnost dopravy, bezpecnost na piechodech pro chodce,

e dostupnost a mobilita (ptistupy pro uzivatele bez vyjimky),

e dopravni integrace chiize s vetejnou dopravou, propojeni P+G a P+R,

e dobry informacni systém a podpora kampan¢ pro pési dopravu.

Podle vyznamnosti lze pé&si trasy rozdelit do ctyi kategorii. Pro kazdou kategorii jsou

charakteristické jiné

intenzity provozu a spektra vyuziti,

charakter

a dostupnosti vyznamnych cilti, dopravni integrace nebo vybavenosti trasy.
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P¢&si trasy délime na:

1. Prestizni péSi trasy, jejichz celkovd délka ¢ini 2,7 km. Jedna se zejména
0 kvalitni pési trasy v centru mésta, které jsou intenzivné vyuzivany. Stejné tak
obsluhujici ndkupni centra, dopravni uzly ¢i pracovisté. Jejich uspofadani je

pievazné ve forme pesich zon.

2. Primarni pési trasy o celkové délce 8,9 km. V ptipadé primarnich péSich tras
se jedna o trasy sintenzivhim provozem, obsluhujici Skoly, pracovisté,

zdravotnicka zatizeni, nakupni centra, oblastni centra ¢i dopravni uzly.

o 14

3. Sekundarni péSi trasy s nejdelsi celkovou délkou 23,6 km. VéEtSinou trasy se

sttedni Grovni vyuziti, které navazuji na primarni pé&si trasy. Zpfistupiiuji cile

mistniho vyznamu nebo oblasti mezi sebou.

o 44

4. Propojovaci péSi trasy. Tyto trasy dotvafeji sit€¢ peSich tras, zejména uvnitt
oblasti nebo spojnicich tras vysSiho vyznamu. Navazuji na okrajové ¢asti mésta

a ¢asto se u nich pocita s rekreacnim vyuzitim.

Podrobna pravidla pro ureni vyznamnosti jednotlivych kategorii péSich tras jsou

uvedeny v piiloze 4.

Obrézek 12: P&si trasy v centru mésta

.,ﬁ:'::x ----- 1. Prestizni pési trasy

Ménesova ":t
i

\ e Aetaa
| A =
) 2
{ z

Zdroj: Statutarni mésto C. Budé&jovice (2013)

46



Na obrazku 12 jsou jasn¢ znazornény jednotlivé pési trasy vSech kategorii v centru

mésta Ceskych Budgjovic.

Obrazek 13: Ukazka kartogramu intenzit chlize v centru mésta (za 8 hodin)
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Zdroj: Statutarni mésto C. Budg&jovice (2013)

Na obrazku 13 jsou vyznaceny intenzity pé$i dopravy nejvytizengjSich pé&Sich tras

V tésné blizkosti historického jadra.

Tabulka 13: Deset tiseki s nejvyssi intenzitou pésiho provozu

Stanovisté Nazev ulice (usek) Oblast Chodcii / 8h
X15 (A+B) | Lannova tf. (Na Sadech — Jeronymova) Brnénské predm. 12 865
X16 (A+B) | Lannova tf. (Jeronymova — Stitného) Brnénské predm. 12110
Co6 A Kanovnicka (most — KnéZska) Centrum 6942
Cl4 A Krajinska (ndm. Piem. Otakara II. — Hroznova) | Centrum 6 466
X26 B Matice Skolské (Lidick4 t¥. — levy bieh Malge) | Linecké pfedm. 6 250
X18B Dvotikova (Zizkova ti. — Lannova ti.) Brnénské predm. 5588
Cl7 A Kanovnicka (ndm. Pfem. Otakara II. — KnéZzska) | Centrum 5487
XI11 A Nova (Jirovcova — Na Sadech) Prazské predm. 5212
Z16 (A+B) | Park Na Sadech (Plachého — U Cerné véze) Prazské predm. 5049
X08 A Husova tf. (Jaroslava Haska — zastavky MHD) Prazské ptedm. 4 805
X10D Jirovcova (Riegrova — Novd) PraZské pfedm. 4 679

Zdroj: Statutarni mésto C. Budg&jovice (2013)

Nejvice vyuzivana spojnice je mezi nadrazim a samotnym historickym jadrem mésta
napojujici Prazské predmésti, ktera je ziejma ztabulky 13. Zatimco pé&si zoénou
na Lannové tfidé projde bezmala 13 tisic osob v intenzivnim casovém obdobi dne,

soubéznou ulici Novou projde neceléd desetina tohoto poctu.
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Neméné dulezitou roli hraje chilize také v centrech méstskych c¢tvrti, jako jsou napf.

sidlisté Ctyti Dvory a Suché Vrbné.

Obrazek 14: Porovnani intenzit pési dopravy

P&si 2006 a 2013
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Zdroj: Statutarni mésto C. Budg&jovice (2013)

Z obrazku 14 je ziejmy vyrazny pokles pesi dopravy na linii zeleznice (Rudolfovska —
viadukt, lavka nadrazi), ktery je patrné¢ dan pokracujicim ubytkem pracovnich mist
ve vychodni pramyslové ¢asti mésta. Jednim z vlivii mize byt ale i neustalé zhorSovani
podminek pro péesi a cyklistickou dopravu na této linii v souvislosti s vyraznym ristem

objemt individualni automobilové dopravy.

48



4.6.2 Cyklisticka doprava

Rovinaty terén Ceskych Bud&jovic vytvaii idealni podminky pro cyklistiku, kterd ma

relativné vysoky podil na délbé ptepravni prace — témet 10%.

Katastralnim uzemim mésta prochazi 9 paternich cyklistickych tras, misty s parametry
cyklistické stezky. Celkova délka patefnich a méstskych cyklotras ¢ini 70,6 km.
Nadpolovi¢ni vétSina cyklotras je vedena smiSenym provozem na komunikacich
s motorovymi vozidly, a to az do miry 55 %. Povrch cyklotras je z 84 % zivi¢ny,

naproti tomu 7 % plochy vyznacenych tras je nezpevnénych.

Tabulka 14: Nejzatizenéjsi profily v letech 2004 — 2013

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2012 2013

fijen kvélen zari Zarl zari zari Ffijen 2ari ZzaFi
1 [Hroznova 1821 2103 2330 1511 2277 2271 1799 2094 1657
BA |nabfezi Malse 1766 2989 2940 2511 3123 2106 1541 3474 2314
B6C [nabfezi Malse Lidicka - - - 2 451 2683 1852 1396 2795 1823
8 |Biskupska 1730 1400 1391 776 2018 2 342 1657 2517 1928
10 [Lannova 1495 2226 1991 1845 2092 1957 1737 2379 1706
12A [slep.ram.Hroznova 1789 1438 2289 1243 2277 2039 1239 2 496 1521
12C [slep.ram.Biskupska 2 255 2388 3516 1781 3523 3182 1 965 4059 2 560
12D |lavka Sok.ostrov 1416 1310 2099 945 1843 1585 1058 2083 1468
14A |cyklostezka Novy most 513 1132 1421 746 1434 1313 1027 2039 956
15A |lavka sidl.Vitava 2 251 3148 3809 2 641 3 422 2988 2 564 4316 2410
15B [cyklostezka podél Vitavy 1337 2 001 2 456 1695 2273 2148 1 666 2 870 1629
15C |Plzefiska 1179 1460 1779 1312 1643 1344 1 300 2088 1063
16 _|Dlouhy most * 3129 3 076 2918 2 467 2528 2970 2147 2753 2316
18 |Sokolsky ostrov 2 320 2 838 2688 1900 2 583 2 739 2 004 2678 1857
28 |Jiraskovo nabfezi * - 1737 2093 1452 2144 2122 1 409 2433 1427
36 |Ctyfi Dvory sidl. Vitava - - - 2008 2 055 1725 2 464 1529

23 001 29 246 33720 25 276 3787 35013 26 234 43 548 28 164

* - soucet cyklistt v obou profilech rok 2007 a 2013 - nepfiznivé pocasi, rok 2012 velmi krasné pocasi
rok 2007 - stanovisté 8 a 12A,C oviivnény uzavirkou F.A.Gerstnera
rok 2012 - stanovisté 8 a 12A,C.D ovlivnény uzavirkou lavky u zimniho stadionu

Zdroj: Statutarni mésto C. Budg&jovice (2013)

Nejzatizenéj$Sim profilem je stezka u slepého ramene MalSe smér Biskupska a to
2 560 cyklistl/24 hodin, péSi a cyklistickd lavka pfes Vitavu mezi Prazskym
predméstim a sidlisttm VItava 2410 cyklistt/24 hodin, na Dlouhém mosté
2 316 cyklistt/24 hodin ana nabfezi Malse u divadla 2 314 cyklistd/24 hodin.
Na dalSich sedmnacti profilech bylo zjisténo vice nez 1 000 cyklisti/24 hodin.
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Obrazek 15: Porovnani intenzit cyklistické dopravy

Cyklisté 2006 a 2013
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Zdroj: Statutarni mésto C. Bud&jovice (2013)

V celkovém poctu cyklisti byl v porovnani srokem 2012 zjistén pokles
0 22 572 cyklistl, coz je o 26 %. Toto srovnani vSak neni zcela objektivni, protoze
prizkum v roce 2012 se konal za mimotadné teplého a slune¢ného pocasi. V porovnani
s rokem 2010 (bez novych stanovist’) byl v roce 2013 zjistén narast o 4 892 cyklistd, tj.
0 8,4%. Ustanovist na vstupech do historického jadra mésta bylo zjisténo
10 360 cyklistti, coz ¢ini oproti roku 2010, kdy se prizkum konal za srovnatelného
pocasi, nartst na vstupech do historického jadra o 839 cyklistu, tj. o 8,8 %.

Snaha o rozSifeni co nejvetSiho poctu cyklostezek a cyklotras, je velice vitana obyvateli
celého mésta. Tato tvrzeni vyplynula z dotaznikového Setfeni mezi obcany, provedenym
firmou Nexia AP a.s. v prosinci roku 2012 na zakladé zadané zakazky mésta Ceské
Budéjovice. Toto dotaznikové Setfeni slouZilo ke zpracovani Strategického planu
rozvoje mésta Ceské Budgjovice 2014 — 2020. Mezi nejvétsi nedostatky mésta lidé
zatadili celkovou dopravni situaci ve 46 %, nasledné Spatné podminky pro cyklistiku
v11% a Vvneposledni fadé¢ znecisténi (smog, hluk, odpadky) v 6 % piipadd. Mezi
nejzavaznéjsi dopravni problémy Ceskych Budéjovic lidé v 15 % vybrali jako druhou
nejcastéj$i odpoveéd’ nevyhovujici podminky pro cyklodopravu.
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Mésto Ceské Budé€jovice i radni maji zajem o budovani cyklostezek a cyklotras, o jejich
neustalé vylepSovani a rozSifovani. Tato ¢innost je prospéSna zejména pro Zzivotni
prostfedi a samoziejmé také dokaze ulevit jiz tak komplikované dopravni situaci

v hlavnim méstg jiznich Cech.

Radni Ceskych Bud&jovic viak nefesi pouze cyklostezky, ale vénuji se také daliim
okolnostem, které s cyklistikou ve mésté souviseji. V posledni dobé se objevuje zdjem
radnich o vylepSeni systému parkovani jizdnich kol. Jejich cilem je vybudovat
parkovaci véz na kola v blizkosti autobusového a vlakového néadrazi. Na strankach
www.cyklobudejovice.cz byla umisténa anketa, kde bylo mozné hlasovat, jaké

cyklostojany v této parkovaci vézi budou umistény.
V nabidce byly dvé alternativy:

Bezpec€nostni zamykaci stojan VELOCK, pro ktery z celkového poctu 151 hlasujicich
osob hlasovalo 75 lidi.

Obrazek 16: Bezpecnostni uzamykatelny stojan VELOCK CITY

Zdroj: Zvak (2014)
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Dalsi nabizenou variantou byly stojany typu obracené U (viz obrazek 17). Pro tuto

variantu hlasovalo z celkového poctu 76 osob.

Obrazek 17: Systém obraceného U

= =  NaKole.cz

Zdroj: Zvak (2014)

Jako zajimavy a velice prakticky se jevi specidlné¢ upraveny stojan na kolo

s pristieskem, ktery udrzi cyklistické sedlo v suchu (viz obrazek 18).

Obrazek 18: Specialni cyklostojan, ktery udrzi sedlo v suchu

over bike

Zdroj: Zvak (2014)
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4.6.3 Méstska hromadna doprava

Provozovatelem méstské hromadné dopravy v Ceskych Budgjovicich je Dopravni
podnik mésta Ceské Bud&jovice se zkratkou DPmCB. K roku 2009 se py$ni svoji
stoletou piisobnosti na tzemi Ceskych Budgjovic. Podnik je od roku 1997 akciovou
spolecnosti s jedingm akcionafem, kterym je samotné mésto Ceské Budgjovice.
Dopravni podnik zaméstnava kolem 390 zaméstnancti. V soucasnosti MHD zajiStuje
21 autobusovych a trolejbusovych linek, z ¢ehoz 8 z nich ptipadaji na trolejbusové linky
a zbylych 13 na linky autobusové. Celkovy pocet zastavek, na kterych linky MHD
zastavuji je 390. Vozidla MHD najedou v Ceskych Budgjovicich v priméru 5,5 milion
kilometrii ro¢né a ptepravi zhruba 38 miliona cestujicich. Denné tak ptepravi na vice
nez 105 tisic cestujicich. Trend v poctu piepravenych osob na délbé piepravni prace ma

vSak v poslednich letech klesajici tendenci na ukor dopravy automobilové.

Dopravni podnik mésta Ceské Bud&jovice velice zvyhodiiuje jizdni tarify pro studenty
aseniory. V piipadé¢ studentského tarifu se jedna o 50% zvyhodnéni pii zakoupeni
ptedplacené jizdenky po dobu minimalné€ 7 dni. Je zde 1 dal$i mozZnost, ktera je velice
oblibena zejména mezi mladymi lidmi a to je moznost zaslani SMS zpravy, za kterou
dana osoba obdrzi platnou jizdenku. Tuto moznost oceni zejména ti, kteti u sebe neradi

nosi hotovost.

V tabulkach 15 a 16 jsou znazornény tarifové zvyhodnéni piedplacenych jizdenek

oproti jednotlivé zakoupenym jizdenkam. Tarify jizdného vesly v platnost 1. 8. 2013.

Tabulka 15: Jednotlivé jizdenky

Jednotlivé jizdenky
Osoba starsi 16-ti let véku a dichodce do 70-ti let véku

20 minut | 60 minut | 24 hodin | 168 hodin (7-denni) | 60 min (prodej u fidice)

13 K¢ 16 K¢ 50 K¢ 190 K¢ 25 K¢

Déti od 6-ti do 15-ti let (v€etné)

20 minut | 60 minut | 24 hodin | 168 hodin (7-denni) | 60 min (prodej u fidice)

6 K¢ 7 K¢ 20 K¢ 190 K¢ 10 K¢
SMS jizdenky 60 minut 24 hodin
Osoba starsi 16-ti let véku a
diichodce do 70-ti let véku 25 K¢ 70 K¢
Déti od 6-ti do 15-ti let (vCetné) 25 K¢ 70 K¢

Zdroj: DPmCB (2013)
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Tabulka 16: Casové piedplatni jizdenky

Casové predplatni jizdenky
Obcanské predplatni jizdenky — osoby starsi 16-ti let
7 denni 15 denni 30 denni 90 denni
1 Tarifni zéna 115 K¢ 215 K¢ 380 K¢ 1020 K¢

Déti od 6-ti let do 15-ti let véku (véetné)
7 denni 15 denni 30 denni 90 denni
1 Tarifni zéna 43 K¢ 80 K¢ 142 K¢ 380 K¢

Zaci a studenti od 16-ti let do 26-ti let véku
7 denni 15 denni 30 denni 90 denni
1 Tarifni zéna 57 K¢ 107 K¢ 190 K¢ 510 K¢

Duchodci do 70-ti let véku
7 denni 15 denni 30 denni 90 denni
1 Tarifni zéna 65 K¢ 120 K¢ 200 K¢ 510 K¢
Zdroj: DPmCB (2013)

V roce 2013 celkovy objem trzeb z prodaného jizdného dosahl 125,256 mil. K¢. Z toho
se predplatni jizdenky podilely ve 45,7 % cCastkou 57 246 tis. K¢. Vynos z celkového
objemu prodanych jizdenek v automatech ¢inil 40 870 tis. K¢, coz je v procentudlnim
zastoupeni na celkovych trzbach 32,6 %. Zbylych 21,7 %. (27 140 tis. K&) dopravni

podnik vygeneroval prodejem jednotlivych jizdenek.
4.7 Projekt organizace dopravy v klidu

Magistrat mésta Ceské Budg&jovice zvefejnil ke dni 30. 1. 2014 tzemni plan tykajici se
vystavby novych parkoviit. Obyvatelé mésta Ceské Budgjovice kazdodenné fesi

komplikace s parkovanim.

Neni dostatek mist, parkovaci mista jsou daleko apod. Jelikoz tato situace trva jiz delsi
dobu, tak se vedeni mésta rozhodlo pfehodnotit komplexni analyzu stavu parkovani
zroku 2006. Hodnoceni se tykalo zejména parkovani v S$irSim centru, ohrani¢eném
na jihu ulici Manesova a na severu ulici U Trojice, dal$i hranice tvofila feka Vltava

a zeleznice véetné nadrazi CD.

Zacatkem roku 2014 bylo v ur¢enych lokalitach identifikovano 5 821 parkovacich stani
na mistnich komunikacich. V noci bylo na tzemi odstaveno 4 944 vozidel a ve dne to
bylo 5 923 vozidel.
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V roce 2014 byl zaznamenan nartst po¢tu vozidel odstavenych jak v noci, tak ve dne
oproti roku 2006. V porovnani s rokem 2006 jich bylo v noci na mistnich komunikacich
0 305 vice. Ve dne byl narust odstavenych automobilt jesté vyraznéjsi, bylo jich 732.
Procentualné¢ vyjadieno se jedna o 15% narust poctu vozidel oproti roku 2006.
Odstavena vozidla v noci na mistnich komunikacich zatézuji predev§im severni Cast

uzemi. Pfes den se jedna o rovnomérné zatizeni celé hodnocené oblasti.

Rada mésta posléze rozsifila sviij pozadavek o analyzu také v oblasti mezi ulicemi

U Trojice a Strakonicka a na jihu o oblast mezi ulicemi Manesova a Papirenska.

Kapacita parkovacich stdini na mistnich komunikacich jev rozSifeném uzemi
9 751 mist. V této oblasti bylo vnoci odstaveno na pozemnich komunikacich
8 939 vozidel, coz je 91,7% zcelkové kapacity. Ve dne bylo v dané oblasti
na pozemnich komunikacich odstaveno 9 173 osobnich automobilt, tedy 99,6 %

z celkové kapacity.

Stoprocentni kapacitu ptevySuji lokality Na Sadech, Sokolsky ostrov, U Hibitova,
U Néadrazi, U Novohradské, U Pekarenské, Za Poliklinikou a Brnénské predmésti.

Jako mozna alternativa K soucasné nevyhovujici situaci se jevil vzor ze zahranici
v podobé zachytnych parkovist’ P+R (park and ride — zaparkuj a jed’) nebo P+G (park
and go — zaparkuj a jdi). Bylo zapotiebi provéfit mista na celém uzemi Ceskych

Budéjovic, kam umistit tato parkoviste.

Magistrat mésta vyhodnotil na zékladé rozboru dojezdovych a prepravnich cast
preferenci systému P+G nezli systému P+R. Jako vhodné lokality urcil konkrétné¢ P+G
Jirovcova, P+G Nadrazi, P+G Sportovni hala, P+G Dlouh4 louka, P+G Dynamo. Tato
odstavna mista by méla budoucim uzivatelim nabidnout zaparkovani na okraji centra
mésta, kde jim budou nabidnuta zabezpecena parkovisté. Pro lepsi vyhledani téchto mist
by slouZzil navadéci informacni systém. To by pravé mohly byt kapacity pro osoby, které

vvvvvv

fungovat ve trech rezimech:
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1. V historickém centru mésta by ziistal rezim stejny, jako je v soucasnosti.

2. V castech navazujicich na historické jadro by byla oblast smiSené¢ho rezimu,
tj. parkovani rezidentl, abonentl i navstévnikl s lokalni vymezenosti zon pouze

pro rezidenty a abonenty.

3. Poslednim tzemi, severné nad ulici Pekarenskou, by bylo vy¢lenéno zejména
parkovani pro rezidenty a abonenty s lokalni moznosti vymezeni zon smisenych,

tj. zon i pro navstévniky (viz obrazek 19).

Obrazek 19: Rozsifeni zony placeného stani — etapy

~ dokongeni rozsiren .| 2. Etapa

Zdroj: Statutarni mésto Ceské Budg&jovice (2014)

Systém rezidentnich a abonentnich karet by byl podobny, jako je systém rezidentnich

¢i abonentnich karet v centru. Ceny by ovSem byly vyrazné niZsi.

Dal§i moznost by byla zakoupit si rezidentni kartu pro celé mésto Ceské Budgjovice.

Tato karta by nabizela tfi alternativy:
e parkovani pouze v nejblizsim okoli bydliste, za které by se platila nizka cena,
e parkovani v celé tarifni zon¢, za které by se platila stfedni cena,

e parkovani v celé zon€ placeného stani, kromé historického centra, za to by byla

urcena nejvyssi cena.
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Denné do Ceskych Bud&jovic dojizdi na 18 021 osob a naopak z mésta vyjizdi
3 267 obyvatel. Pro pfepravu do zameéstnani pouziva az 60 % lidi osobni automobil,
pro piepravu do skoly je to necelych 30 % studentd. Je tedy zfejmé, ze mobilita
pracovnikii s trvalym bydlistém mimo Ceské Bud&jovice ¢asto znevyhodiuje mistni
obyvatele, ktefi nemaji moznost zaparkovat sva vozidla. Rozsiteni zony placeného stani

by tuto situaci méla zmirnit.

Meésto bude pripravovat systém funkCnich parkovist P+G a zdroven pracovat
na navyseni dostupnych parkovacich kapacit. Ke zvyseni téchto kapacit by mély pomoci
upravy organizace dopravy. Jedna se o zménu, ktera by se m¢la tykat komunikaci
7 metri Sirokych s obousmérnym provozem. V tomto ptipad¢ nelze vyznacit jediné
parkovaci stani. Pokud ale budou ztéchto komunikaci utvofeny komunikace

S jednosmérnym provozem, mohou byt podélna stani vyznacena po obou strandch.

Magistrat mésta bude na zakladé vlastni analyzy realizovat rozsifeni zoény placeného
stani na tzemi ohranicené ulici U Trojice a Nadrazni na severu a ulici L. B. Schneidera,
Matice Skolské a Mlynskou stokou na jihu. Rozsifeni zon placeného stani bude
pfipravovano ve dvou etapach. Prvni rozSifuje oblast do Gizemi ohrani¢eného ulicemi
Manesova a Pekarenska. Druha etapa rozsifuje zony placeného stani po ulice U Trojice

a L. B. Schneidera.

V roce 2015 by mél byt vybran zpracovatel projektu organizace dopravy v klidu. Tento
projekt bude zahrnovat i pfipravu parkovist' systému P+G ,zaparkuj a jdi“. Cena

parkovacich karet, kterou mésto stanovi, prozatim neni jasna.
4.8 Absolvovani jedné trasy vice zpusoby

K absolvovani trasy ¢tyfmi riznymi dopravnimi zplsoby byla zvolena pateini trasa
na Nadrazni ulici, ze zastavky Nadrazi smérem na ceskobudé&jovické sidliste M4j,
zastavku M4j — Antonina Barcala. Vzdalenost mezi obéma body se pohybuje od 4,9 —
6,2 km v zavislosti na zvoleném dopravnim prosttedku. Jednotlivé hodnoty jsou ziejmé

z tabulky 17.

Zameérné byla zvolena doba dopravni Spicky, v pracovni den 1. 12. 2014 (konkrétné
pondéli), v odpolednich hodinach, a to od 15 do 17 hodin. Cesta byla vzdy absolvovana

tam azpét, vysledek je tedy prumérem hodnot obou tras. Pod kazdou uvedenou
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variantou se nachazi ptehledna mapa, ve které je vytyCena absolvovana trasa danym

dopravnim prostiedkem.

Nejprve bylo nutné stanovit hodnotu cestovniho ¢asu, aby bylo mozné relevantné
porovnat konecné ceny jednotlivych dopravnich prostfedki. K vypoctu hodnoty Casu
byla pouzita metoda studic HEATCO z roku 2006, ktera je uvedena v kapitole 2.7. Pro
zkoumany subjekt, mésto Ceské Budgjovice, byly pouzity hodnoty pro kratkou
vzdalenost (do 50 km), tedy 8,48 € pro cestu do prace a 7,11 € pro cestu ur¢enou
k soukromym ucelim. Na zakladé vztahu uvedené¢ho v kapitole 2.7 lze vypocitat

hodnotu cestovniho ¢asu (Value of Time — VOT) pro podminky Ceské republiky.

Hodnota jedné hodiny cestovniho ¢asu pii dojizdéni do prace na kratkou vzdalenost

byla vykalkulovana na 7,20 € (VOT,=7,20 €).

Hodnota jedné hodiny cestovniho €asu pfi dojizdéni za soukromymi tUcely na kratkou

vzdalenost byla vykalkulovana na 6,04 € (VOTs= 6,04 €).

Hodnoty byly jednotlivé piepoéteny dle aktualniho kurzu CNB ke 2. 12. 2014
(27,605 K¢/€)

e Hodnota cestovniho ¢asu pii dojizdéni do prace: 198,76 Ké/hod,
e Hodnota cestovniho €asu pii soukromych tcelech: 166,73 Ké/hod.

Absolvovana trasa byla kvalifikovana pro tUcely dojiZzdéni do prace, proto bylo

kalkulovano s hodnotou cestovniho ¢asu 198,76 K¢&/hod.

Tabulka 17: Cesta z Nadrazni ulice, ze zastavky Nadrazi, na sidlisté¢ Maj, zastavku Maj

— Antonina Barcala

Trasa: Nadrazni ulice, zastavka Nadrazi — Maj, zastavka Maj — Antonina Barcala
Dopravni Spicka pondéli odpoledne — 15— 17 hod

Doprava vzdalenost celkovy Zas hodnota ¢asu naklady na naklady

v km v K¢ cestu v K¢ celkem v K¢
automobil 6,20 17 min., 42 sekund 59,63 23 82,63
MHD 5,90 27 min., 40 sekund 92,75 13 105,75
cyklo 5,25 19 min., 43 sekund 66,25 7 73,25
pési 4,90 1 hod., 6 minut 218,64 - 218,64

Zdroj: vlastni zpracovani
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4.8.1 Automobil

Nejprve byl vybrany usek absolvovan osobnim automobilem znaéky Skoda Octavia
Combi s naftovym motorem o obsahu 1,9 TDI. Cesta trvala celkové 17 minut
a 42 sekund, ackoliv navigac¢ni systém piedesilal dobu 10 minut bez dopravni kongesce.
Ujeta vzdalenost byla 6,2 kilometru. Primérna spotieba vozidla byla 7,9 1/100 km,
pricemz vozidlo bézn¢ dosahuje hodnot 5,2 1/100 km na delsi vzdalenosti. Pi1 primérné
cené pohonnych hmot 35,85 K¢&/1 paliva nafty za rok 2014, Ize vypoditat kilometrovou
sazbu, ktera v tomto piipadé ¢ini 2,83 K¢ na jeden ujety kilometr. Nasobeno vzdalenosti
6,2 km se dojde k vysledku 17,55 K¢. Kde ovSem neni zapoCtena ¢astka na amortizaci
vozidla, jeho pojiSténi, opravy, ani cena za parkovaci poplatky. Jedna se tedy o ¢astku,
ve které jsou zahrnuty pouze niklady na pohonné hmoty. V kone¢ném vysledku je
nutno pocitat s vyssi kilometrovou sazbou, kterd je odvozena od cCetnosti vyuziti
automobilu za rok. Cim vice kilometra bude s danym vozidlem ujeto, tim niz§i bude
kilometrova sazba, jelikoz ro¢ni fixni poplatky za automobil budou rozpocitany do vice
ujetych kilometri. M4 se za to, Ze automobil ro¢né ujede vice nez 20 000 km. V daném
pfipadé¢ byla zvolena kilometrovd sazba 3,70 K¢/km. Celkova c¢éastka za pouZziti
automobilu na této trase byla 23 K¢&. Pozitivni je naopak fakt, ze automobilem byla
absolvovana trasa zajeta v nejrychlejSim case ze vSech Ctyfech dopravnich prostredk,

tudiz byly vynaloZeny nemensi nédklady na hodnotu cestovniho ¢asu.
Obrazek 20: Cesta osobnim automobilem
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4.8.2 Méstska hromadna doprava

Dalsi varianta, kterda byla pro ucely prizkumu zvolena, byla za pouziti méstské
hromadné dopravy. Tuto moznost Casto vyuziva vétSina obyvatel sidlist, také studenti
nebo zaci k pravidelnému dojizdéni do Skol. Deklarovany cas v trolejbuse ¢islo 3 mél
byt dle jizdniho fadu Dopravniho podniku mésta Ceské Bud&jovice 18 minut.
V kone¢ném vysledku doba byla o necelych 10 minut delsi, trvala 27 minut
a 40 sekund. Ujeta vzdalenost pak byla v délce 5,9 kilometru. 20 minutova jizdenka
v cené¢ 13 K¢ pro dospélou osobu byla pro tyto tcely dostacujici, jelikoz je vazana
na predpokladany c¢as (18 minut), nikoli skutecny. V piipadé, ze by se jednalo
0 uzivatele, ktery by mél zakoupen casové piedplatni jizdenku po dobu 90 dni a denné
vyuzival sluzeb Dopravniho podniku, poté by se ndklady na jednotlivé cesty vyrazné
zredukovaly. Pokud by uzivatel vyuzival linek MHD pro cestu do prace a zpét po dobu
zhruba 64 pracovnich dni z pfedplacenych 90, tak by pti cen¢ 1 020 K¢, bez uplatnéni
slevy, jeho naklady na vyuziti tohoto druhu dopravy klesly na 11,3 Ké&/den, pti¢emz
neni limitovan délkou ani Cetnosti uzivani linek MHD. Nevyhodou by se mohlo zdat
Casové zdrzeni na zastdvkach, obzvlast¢ pak v dob&€ dopravni Spicky. Diky témto
zdrzenim a celkovému c¢asu bezmala 28 minut, hodnota cestovniho ¢asu dosahuje
hodnoty 92,75 K¢, coz MHD déla méné atraktivni a celkové finanéné narocnéjsi

variantou.

Obrazek 21: Cesta méstskou hromadnou dopravou
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4.8.3 Jizdni kolo

Nize znazornéna trasa (viz obrazek 22) byla ujeta na jizdnim kole v ¢ase 19 minut
a 34 sekund, pricemz ne¢ekané dlouhé zdrzeni se vyskytlo na semaforu v aseku Husova
tt. — Na Dlouhé louce. Pfi vypoctu kilometrové sazby pro jizdni kolo je nutno vzit
Vv uvahu poftizovaci cenu kola, ptedpokladané naklady na opravu po celou dobu jeho
zivotnosti a predikovat pocet ro¢né ujetych kilometrii. Stejné€ jako u automobilu plati
fakt, Ze vice ujetych kilometrii znamena mensi kilometrovou sazbu. Pro tento tcel bylo
vybrano kolo s pofizovaci cenou 15000 K¢, ptredpokladané naklady na opravu
V hodnoté¢ 5000 K& po dobu Zivotnosti 15 let. V pruméru se stimto kolem ujede
1 000 km ro¢né. Dle stanovenych parametrl 1ze vyvodit celkové rocni nédklady na kolo
V hodnoté 1334 K¢. Pii tisici ujetych kilometrech 1ze vypocitat kilometrovou sazbu,
ktera v tomto piipadé ¢ini 1,33 K¢ na jeden ujety kilometr. Ve chvili, kdy by uzivatel
ujel rocné vice nez 1 500 km by se kilometrova sazba snizila pod hladinu jedné koruny
na ujety kilometr, coz je velice pfizniva cena. Naklady na tuto cestu ve vzdalenosti
5,25 km byly vykalkulovany na 7 K¢& a hodnota cestovniho ¢asu vykazovala druhou
nejmensi ztratu ¢asu v hodnoté 66,25 K¢, coz potvrzuje tvrzeni, Ze jizda na jizdnim kole
je nejen ¢asove uspornd, ale i finanéné nenarocnd a velice ekologicka. Jizdni kolo se
Vv tomto piipad¢ z hlediska celkovych nékladi jevi jako nejuspornéjsi varianta zvolena
pro cestovani na kratké vzdalenosti v méstském prostiedi. Casovym rozdilem pouhych
dvou minut se tak stdva konkurenceschopnym dopravnim prosttedkem individudlni
automobilové dopraveé. Nevyhodou by se mohlo zdat nemoznost prevozu nadmérnych

zavazadel ¢i nepfizen pocasi.

Obrazek 22: Cesta na jizdnim kole
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4.8.4 Pési chlize

V poslednim ptipad¢ byla zvolena nejkratSi mozné vzdalenost mezi startovni a cilovou
destinaci, ktera byla absolvovana pési chuizi. Cesta trvala celkem jednu hodinu a Sest
minut. Vzdalenost byla necelych 4,9 kilometru. Pro pési chlzi nebylo pocitano
s zadnymi naklady. Eventualné lze zapocitat potfizovaci cenu obuvi, ale v tomto piipadé
se jedna o zanedbatelné opotiebeni. Vzdalenosti okolo 5 kilometrti v menSich méstech
by nemély byt problémem ani pro mén¢ zdatné jedince. Velkou nevyhodou se stavaji
naklady na vynalozeny cas, které se v ptipad¢ této trasy vySplhaly az na ¢astku
218,64 K¢, coz z této varianty déla spiSe neatraktivni zptsob dopravy. Chiize je velice
pfijemny a ekologicky zplsob jak se pfemistit, ale je nutno vzit v potaz ucel konkrétni
cesty. Pokud se jednd o kazdodenni cestu do prace, tak se tato varianta zda
neekonomicka, ale pokud by se jednalo o chiizi jako zpestieni volného ¢asu, kterou neni

nutno ¢asov¢ kvantifikovat, tak se jevi jako zdravi pfinosna.

Obrazek 23: Cesta pési chtzi
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Cesta pésky je zdrava, Casté chozeni na delSich trasach prospiva dobrému krevnimu
ob¢hu, coz je piinos pro lidi s nizkym krevnim tlakem. Také pési chiize nezpiisobuje
zadné nasledky jak na Zivotni prostfedi, tak na plynulost silni€niho provozu. Je zde
ovSem zna¢na nevyhoda, a to konkrétné v podobé velké Casové ztraty. Pokud obyvatel
ceskobud¢jovického sidlisté pracuje napf. ve firm& pobliz ceskobud€jovického

autobusového nadrazi a za¢ind mu sména v Sest hodin rano, musel by se vydat na cestu
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jiz kolem paté hodiny ranni, aby byl v€as pfed zacatkem smény na pracovisti. Totéz

plati i pro zéky a studenty.

V tomto ptipad¢ se jevi jako idedlni kompromis, jak po ¢asové, tak ekologické strance
cyklisticka varianta. Nezpusobuje dopravni kongesce, nevznikaji Skodlivé emise a doba
k dopraveni se do cile cesty neni 0 nic moc del$i nezli v pfipadé za pouziti osobniho
automobilu. Jedinymi naklady jsou v tomto ptipadé prvopocatecni naklady pti pofizeni
jizdniho kola, naklady spojené se zabezpeCenim a dale ndklady na jeho udrzbou.

Pii ¢astém vyuziti se kilometrova sazba snizuje na minimum.

Cestovani za pomoci meéstské hromadné dopravy je svym zptisobem ekologicté;si,
jelikoz velké mnozstvi osob cestuje soucasn¢ jednim dopravnim prostiedkem (Vv piipadé
trolejbusové dopravy je ekologicka zaté¢Zz minimalni). Nevyhodou jsou vSak rzna

¢asové zdrzeni v dopravnich kongescich.

Nejrychlejsi — z hlediska ¢asové narocnosti, ale pro zivotni prostiedi nejhorsi varianta,
je cestovani osobnim automobilem. Automobil produkuje mnozstvi Skodlivin, které
putuji do ovzdusi. Také zpisobuje dopravni kongesce. Naklady na provoz, udrzbu,

zabezpeceni a dalsi pravidelné poplatky spojené s uzivanim, jsou také znacné vysoké.

Lze tedy fici, Ze pro obany Ceskych Bud&jovic je nejekonomiét&jsi a k Zivotnimu
prostiedi nejvstiicnéjsi varianta za pouziti jizdniho kola. Druhou variantou z ¢asového
a ndkladového hlediska je individualni automobilovd doprava, ackoliv scita velké

mnozstvi negativnich dopadili na zivotni prostiedi i obyvatele mésta.

63



5 Alternativy individualni automobilové dopravy

v Ceskych Budéjovicich
5.1 Bike-sharing a jeho vyuziti ve méstech

Bike-sharing je velice zajimava myslenka. Daly by se vyvodit tfi etapy, nebo také jinak
feCeno generace bike-sharingu. Prvni stopy lze vysledovat az do roku 1965, kdy
nizozemské anarchistické hnuti rozvinulo napad umistit 50 kol v Amsterdamu. Kola
byla bil¢ barvy, proto je tento projekt dodnes nazyvan a veden jako ,,Bild kola®. Byla
neuzamcena, coz bylo jisté pro uzivatele vyhodné, ale kromé uzivatelt, to bylo vyhodné

1 pro nepoctivé jedince. Projekt zkrachoval na nésledky kradezi a vandalismu.

Druha, pon¢kud rozvinutéjsi variace této ideje, pfisla o 30 let pozdéji v Kodani, tedy
vroce 1995. To byl prvni bike-sharing, ktery byl vice rozsifen. Systém byl jiz

propracovanéjsi, fungoval na penézni depozit a byl také diky tomu spolehlivéjsi. Ovsem

stale byl velmi nachylny ke kradezim.

Tfeti a zatim nejlépe osvédCend cesta je zalozend na informacnich technologiich.
Existuje vice variant, které jsou k tomuto Géelu pouzivany, napf. tzv. chytré karty — to je
princip, ktery je pouzivan v Pafizi, nebo RFID oznaceni, napft. v piivésku na kli¢e — ten
je zase Uspé&sné pouzivan v Londyné. Posledni ze zatim pouZzivanych moznosti stran této
technologie je zakoupeni denniho nebo tydenniho listku. Ten lze zakoupit bud’ formou
online, nebo pfimo na terminalu pies piistupovy kod, ktery se ziska ptes telefonni hovor

nebo SMS zpravu.

Tato metoda se zdd byt vyhodnd v nckolika ohledech. Nejen, Ze podstatné ulevi
finanénim nakladum téch, ktefi se rozhodnou vyuzit sluzeb bike-sharingu — nemusi totiz
platit pohonné hmoty a dalsi naklady spojené s uzitim motorového vozidla. Také je
snadngj$i parkovani. V neposledni tad¢ to jist€ prospéje plynulosti dopravy,
kdy nedochazi k dopravnim kongescim. Dalsi vyhodou je zmirnéni ekologické zatéze
a kladny dopad na Zivotni prostredi. Odleh¢ime-li trochu vaZznou dopravni situaci, nejen
v Ceskych Budgjovicich, ale i v celé Ceské republice, uréité to prospéje i jednotliveim

— kromé vySe uvedenych vyhod ziskaji také lepsi fyzickou kondici.
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Co se tyc¢e nakladii na provozovani bike-sharingu, neni tato investice zavratné nakladna,
dalo by se fici, spiSe naopak. Na zaklad¢ provozovani bike-sharingu v Barcelon¢, ktera
dnes ma pres 1,6 milionu obyvatel, vyslo najevo, ze Kk uspokojeni vSech osob, které
bike-sharing vyuZivaji, je zapotiebi zhruba 500 jizdnich kol. Celkové naklady vcetné
stanic a infrastruktury jsou odhadovany na zhruba 2 500 — 3 000 euro za jizdni kolo,

ovSem nutno fici, ze 70 % nakladd souvisi s vystavbou stanic.

Tento systém by byl relativné snadno pouZitelny nejen v Ceské republice, ale zejména
v jiznich Cechach. Co se ty¢e podminek k jizdé na kole, tak jsou pro tento doplndk
¢i alternativu  k hromadné dopravé jako stvofené, neni tu nikterak obtizny terén.
Samoziejmé by to byl také zasah do rozpoctu mésta, ktery by ale ptinesl rychlejsi
dopravni obsluznost a méné ucpané silnice, plynulej$i provoz na pozemnich
komunikacich a nezanedbatelna vyhoda ve form¢ cistéjSitho ovzdusi, které by bylo

zbaveno ¢asti emisi.

Na mnoha mistech svéta je bike-sharing znam pod nazvem Citybike. V danském mésté
Kodan Citybike funguje na principu vetejné dopravy, ale pro mésto s velmi vyhodnou
minimalni ekologickou zatézi. Citybike je K vyuziti jak pro mistni obyvatele, ktefi
pottebuji dojet do zaméstnani, na ndkup, ¢i za zdbavou. Kromé taméjSich obcanti
a obyvatel jej ovSem také mohou vyuzit cestujici, ktetfi pfijedou do Kodané jinym

dopravnim prostfedkem.

Stanice kopiruji dulezité body ve mésté, at’ se jiz jedna o Zelezni¢ni stanice, nakupni
centra ¢i turisticky atraktivni mista. O tento zpiisob dopravy je vétsi zdjem nez se
puvodné predpokladalo. V roce 1995 tento projekt zahajil provoz s tisicovkou kol
a o pét let pozdéji, tedy v roce 2000 vzrostl na pétinasobek pivodniho Cisla — tedy
5 000 jizdnich kol.

Tento pocin se stal zdrojem inspirace 1 pro dalsi evropskd mésta. V tuto chvili je systém

bike-sharingu rozsiten do vice nez 650 mést celého svéta (viz obrazek 24).

65



Obrazek 24: Bike-sharing v evropskych méstech
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Zdroj: Praha EU (2014)

Ovsem ne kazdé mésto prijalo tento systém s uspéchem. Napt. v nedaleké rakouské

Vidni byl tento projekt piijat az na tfeti pokus.

Cesta k naplnéni této myslenky nebyla snadna. Prvotni impuls byl v kvétnu v roce 2002.
Projekt byl pojmenovan ,,Viennabike®“. Jizdni kolo bylo mozné vyptijcit za dvé eura,
princip stejny jako u nakupniho voziku, coz bylo mozna pravé divodem castého

nevhodného zachdzeni jak s koly samotnymi, tak i se stojany na tato kola.

Vétsina kol byla poni¢ena nebo vypujéena navzdy. Ziizovatele to neodradilo a zavedli
inovaci v tom sméru, ze kola bylo mozné vypijcit za dvacet eur, méla sviij zamek
a klicek. I tato cesta ale neméla kyzené vysledky. Mésto rezignovalo a systém plijcovani

kol ke konci roku 2003, tedy po zhruba roce a pul provozu, ukoncilo.

Po uplynuti n€kolika let nasledovalo pifehodnoceni vSech pro a proti. Snaha odleh¢it
ekologickou zatéz, kterou zplisobuji motorovd vozidla v kazdém vétSim ¢i menSim
meésté, dovedla mistni radni k vysledné a jiz kone¢né jak pro mésto, tak pro uzivatele
efektivni, varianté: kola jsou zapijCovana s vyuzitim platebnich karet. Tim je tedy
jednoznacna identifikace zapujcitele jizdniho kola. Systém sdilenych kol nyni GspésSné

vyuziva celkem 54 stanic v prostoru vnitini Vidné.
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V prub¢hu roku 2014 byl systém putjcovani jizdnich kol spustén i v hlavnim mésté
Mad’arska, Budapesti. Zatim tedy neni mozné hodnotit, jak se bude situace na daném
misté vyvijet. Lze jen doufat, ze lidé budou uvédoméli jak k jizdnim kolim samotni
a budou s nimi Setrné€ zachazet, tak i budou uvazovat ekologicky, jak co nejvice odleh¢it
zatizenému Zzivotnimu prostfedi. Generdlnim partnerem tohoto projektu je ropny

a plynarensky koncern MOL. Dalsi obrazky jsou soucasti ptilohy 5.

Obrazek 25: Priklad bike-sharingu v Mad’arsku

Zdroj: BudapestAgent (2014)

Z uvedenych skute¢nosti vyplyva, Ze najit tu spravnou cestu tak, aby bylo v co nejvétsi
mife zabranéno kradezim a systém pijcovani kol byl tak ku prospéchu zivotniho
prostfedi, neni jist¢ snadny a jednoduchy. Kde je vile, je i cesta — a tak se ve Vidni
tento projekt podaiilo prosadit. Podobné by tomu mohlo byt i v Ceskych Bud&jovicich.
Nejdiive by bylo zapotiebi vyzkouset rizné varianty. Postupné elimina¢ni metodou by
byly objeveny piipadné nedostatky a systém sdileni jizdnich kol by se uspésné¢ mohl

rozvinout i zde.

V Praze od roku 2005 funguje projekt s ndzvem ,,Yello“. Jedné se o systém vetejnych
pujcoven jizdnich kol, zastitény soukromou ¢esko-britskou spole¢nosti Homeport s.r.o.
Néazev Yello je odvozen od anglického slova yellow, coz v doslovném piekladu
znamena Zluty. Stojany a kola uréena k vypujcce jsou zluté barvy (viz obrazek 26).

Dtivodem je upoutani pozornosti, jedinecnost a nezameénitelnost té€chto kol.
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Obrazek 26: Priklad zlutého kola spolec¢nosti Homeport s.r.o.
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Zdroj: NaKole (2005)

Obrazek 27: Zluta kola umisténa ve stojanech

Zdroj: NaKole (2005)

Spole¢nost pusobi na prazském Karlingé, kde je rozmisténo 12 stojanu s celkem
21 jizdnimi koly. Kazdy stojan pojme maximalné tfi kola. Karlin byl zvolen zdmérné
pro svij rovinaty terén. Nachazi se zde Siroké a piehledné komunikace s rozumnou
hustotou provozu. Bylo zde vybrano 12 strategickych bodu ctvrti tak, aby celé uzemi
od stanice metra Invalidova az po stanici metra Florenc byla rovnomérné pokryta

a umoznila uzivatelim bezproblémovou a pohodlnou dopravu na kratké vzdalenosti.

Pro vypijceni kola neni nutné kamkoliv volat nebo platit hotové penize. Postaci s sebou
mit klicenku s RFID ¢ipem ¢i identifikaéni kartu (viz obrazek 28), kterou uzivatel
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obdrzi po dokonceni registrace. V celé méstské Casti se nachazeji registracni mista,
kde potencialni zajemci vyplni registracni formulaf, ktery obsahuje veskeré informace
0 projektu vcetné plana static a ceniku. Registraci 1ze provést i pomoci internetovych
stranek. Po uspésné registraci do projektu je nutno uhradit vratnou zalohu ve vysi
300 K¢ a prvni kredit 200 K¢, ze kterého se odecte 30 K¢ za vydani identifika¢ni karty.
Platbu je mozné slozit hotové piimo v pobocéce registracniho centra nebo pievodem

Z bankovniho U¢tu z pohodli domova.

Obrazek 28: Priklad vyuziti identifika¢ni karty u stojanu s koly

Zdroj: NaKole (2005)

Cenik ptij¢oven je navrzen tak, aby vypijcky byly co nejvice atraktivni a levnéj$i nez
méstskd hromadna doprava. Vypijeky do dvou minut tak nestoji nic, za naslednou ctvrt
hodinu vyuzivani uzivatel zaplati pouhé dvé koruny, a pokud piekroc¢i ptalhodinovou
hranici, pak zaplati osm korun. Je zde moznost zakoupeni mési¢niho ptedplatného
poskytovanych sluzeb pro casté uzivatele nebo tydenniho jizdného pro navstévniky

Prahy.

Stojany jsou inteligentni — fidici jednotka si je v kazdém okamziku védoma toho, kolik
kol se v dané stanici nachazi a zda si n&jaky uzivatel jiz kolo rezervoval nebo jej ma
naopak v planu vratit. Kazdy z vybudovanych stojani poskytuje tyto informace
internetovému systému, jehoz vystupem je on-line mapa, kterd ukazuje aktudlni

obsazenost stojant koly.
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Na internetovém portdlu RCC (Rental Call Center) si uzivatel miize nechat vypsat

historii svych vyptjéek nebo vidét aktualni stav kreditu pro budouci vyptjcky.

Pokud se systém sdilenych kol béhem néckolika nasledujicich let osvéd¢i, je firma
pfipravena investovat do dalSich 500 stojanud, které by ve vzdalenostech do 300 m
od sebe pokryvaly Siroké centrum Prahy. Metropole by se tak pfipojila k fadé mést,

kde je tento systém funk¢ni, jako jsou napiiklad Kodan, Berlin, Viden nebo Amsterdam.

Dosavadni zkuSenosti S Sebou zatim nenesou zadné velké znamky vandalismu vyjma
vypusténych pneumatik u kol. Stav kol je neustdle monitorovan a riznym poskozenim
ptedchazi pravidelna udrzba. Systém se v prvnich dnech provozu setkal s tspéchem

a predcil tak ocekavani samotnych autora.

Systém sdilenych kol od spolec¢nosti Homeport s.r.o., nabizi jako alternativa k ostatnim
druhlim dopravy, fadu jednoznac¢nych vyhod. Uzivatelé se mohou vyhnout ztraté casu
pfi hleddni mista na zaparkovéni, stejn¢ tak nemuseji feSit rizné piestupy meéstské
hromadné dopravy. Kola jsou k dispozici 24 hodin denn¢, 7 dni v tydnu, coz je vyhoda
zejména v noci, kdy je frekvence noc¢nich spojii omezena. Namisto ¢ekani na autobus
méstské hromadné dopravy je uZzivatel schopen nasednout na kolo, které je k dispozici
Vv jeho blizkosti, a vyrazit na misto urceni. Obsluha stojanu nezabere déle nez dvacet
sekund a zvladne ji kazdy, kdo alespon jednou v zivoté vybiral penize z bankomatu.
Systém tak Setii Cas, zivotni prosttedi, ndklady spojené s uzivanim osobniho automobilu

a nabizi rychly zplsob dopravy, kterym uZivatel podpofi i svilj zdravy Zivotni styl.
5.1.1 Doporuéeni pro Ceské Budéjovice

Ceské Budgjovice se svymi témé&F 94 tisici obyvateli jsou nejlidnat&jsim méstem
JihoCeského kraje. Diky svému rovinatému povrchu a klimaticky dobrym podminkam
jsou vhodnym mistem pro cyklistiku a stejné tak zavedeni systému bike-sharing. Tento
systétm je velice ekonomicky, bezpecny, nezatéZuje zivotni prostiedi a poslouzi

pfedevsim lidem pfepravujicim se na kratké vzdalenosti.

Svymi zjevnymi vyhodami by se tak mohl stat velice efektivni a moderni cestou, jak by
se Cast obyvatel mésta mohla pfepravovat rychleji, jednoduse a pohodlng. Systém by

nem¢l za tkol zcela substituovat automobilovou dopravu, nybrz by se mohl stat velice

70



dobrym a hojné vyuzivanym doplitkem méstské hromadné dopravy. Stejné tak by mél

doplnovat zachytna parkovisté P+R, ktera jsou v tomto pfipad¢é nezbytna.

Podil cyklistické dopravy na délbé piepravni prace se v Ceskych Budgjovicich blizi
10 %. V Integrovaném planu organizace dopravy meésta je snaha o zvysSeni tohoto
podilu na 16 %, nebot’ mésto klade velky diiraz na podporu cyklistické dopravy. Tento
nezanedbatelny podil by se na zakladé¢ progndéz a pozitivnich vysledkli zavedeni

systému sdilenych kol mohl jesté navysSovat.

Ceské Budgjovice jsou situovany v jihovychodni &asti Ceskobudgjovické panve
s rozlohou 55,56 km? a nadmoiskou vyskou pohybujici se od 379 do 571 m n. m.
V Gizemi prevladd mirné teplé a mirné vlhké pocasi, s mirnou zimou a rovnomeérnym

rozdélenim srazek, coz je zcela vyhovujici pozadavkiim cyklistické dopravy.

Tabulka 18: Vybrané klimatické udaje v Ceskych Budg&jovicich v roce 2013

Ukazatel Prmérna rocni hodnota
rocni srazkovy thrn 550 - 650 mm
pramérna rocni teplota 8,2°C

ro¢ni suma teplot nad 10 °C 2200 - 2500 hod.
pramérna rychlost vétru 2-3m/s

rocni pocet hodin slunecniho svitu 1629,8 hod.
pramérny pocet dni se souvislou snéhovou pokryvkou nad 10 cm 17 dna

Zdroj: BUDWeb (2004)

Ro¢ni srazkovy uhrn obvykle dosahuje hodnot okolo 600 mm, coZz je ve srovnani
s celorepublikovou hodnotou 727 mm (v roce 2013) pfiznivy stav. Primérna celoro¢ni
teplota 8,2 °C v Ceskych Budgjovicich je velice obdobna, jako je tomu napiiklad
v danském mésté Kodan, kde se pramérna teplota pohybuje mezi 8 — 9 °C. Zde je
systém sdilenych kol velice oblibeny. V priméru pouhych 17 dni v roce pokryva silnice
souvisla vrstva snéhu nad 10 cm. Povétrnostni a ostatni klimatické podminky jsou

naprosto vyhovujici.

a témi jsou:

e Samotnd kola — které si uZivatel vyplj¢i na dobu urcitou z pfedem vybrané
stanice a nasledn¢ jej po dosazeni cilové destinace vrati do nejblizsiho

stanoviste.
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e Stanice suzamykatelnymi stojany — jsou mista, ve kterych se kolo nachazi
Vv bezpeCi vac¢i kradezim ¢i vandalismu. Slouzi jako zachytny bod pro

vypujéeni/vraceni vyptjceného jizdniho kola.

e Software a jeho implementace — je nedilnou soucasti vzniku systému. Diky
patficnému softwaru je mozné identifikovat uzivatele, spoleén¢ s nim i délku
jeho vypiajcky. Dale sledovat dostupnost jizdnich kol prostiednictvim
internetového portalu vytvofeného specidlné pro tyto ucely. Nasledné
lokalizovat stanice a zajistit bezproblémovy prabéh placeni za poskytnuté

sluzby.

Ziizovatelem a hlavnim provozovatelem celého projektu by mélo byt Statutarni mésto
Ceské Budgjovice, které by uskutednilo nakup potiebnych komponent od piedem
vybraného dodavatele. Po dokonceni vystavby a realizace projektu by se systém
implementoval do integrovaného planu dopravy mésta, spravovaného Dopravnim
podnikem mésta Ceské Bud&jovice, aby byla zaruéena kompatibilita MHD se systémem
sdilenych kol.

Odhadovana doba pro celkovou realizaci projektu, tj. od zadani zakazky az po jeji
naslednou realizaci, je 6 — 12 mésici. V prvni fazi je nutné vytvorit zadavaci
dokumentaci, kterd bude obsahovat parametry projektu a nasledné sepsat navrh
provozni smlouvy. Vradmci pfipravy je také nutné vytipovat lokality a ud¢lat
projektovou piipravu. Dale urcit zakladni specifikace funk¢nosti systému a pozadavkl
na systém samotny. Velice diileZitym procesem v ramci prvni faze je i stanoveni formy
vybéru dodavatele. V posledni fad¢ je nutné stanovit kvalifikacni a hodnotici kritéria, se
kterymi se vyslednad podoba projektu bude moci srovnavat. Tato faze by méla zabrat 1 —

2 meésice.

Ve druhé fézi realizace projektu je zapotifebi zvolit dodavatele a to dle zvoleného
zpusobu Zakona o vetejnych zakazkach. Nasledné je potieba dokoncit planovani stanic
a vybrat nejlepSi moznou variantu na zaklad¢ nabidek uchazeci. Opét je dulezité
vytvoftit kvalifikaéni a hodnotici kritéria nabidek, na zaklad¢ kterych by bylo mozné
zakazku zadat. Vysledkem této faze by mélo byt uzavieni smlouvy, obvykle na 3-5 let.

Druha faze by neméla zabrat déle nez 2 — 5 mésicu.
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V posledni tieti fazi jsou na zakladé podepsanych smluv zadany zakazky na vyrobu kol
a pripravu stanic v o¢ekavaném terminu 3 — 5 mésict od podpisu smlouvy. Po uplynuti

této doby je systém zcela kompletni a je schopen svého provozu.

Velice dulezitym faktorem celého systému je rozhodnuti o poctu zakoupenych kol
a vybudovanych stanic. Na zakladé podrobnych pozorovani poéta kol, stanic a jejich
pomérech na obyvatele v urcitém Uzemi v jinych evropskych méstech, by byla pro
potieby mésta Ceské Bud&jovice, doporutena pocateéni investice do 150 jizdnich kol

a 20 stanic.

Tabulka 19: Bike-sharing Ceské Budgjovice

Bike-sharing Ceské Budéjovice
94 000 obyvatel
150 jizdnich kol 627 obyvatel/kolo
20 stanic 7-8 kol/stanici

Zdroj: vlastni zpracovani

Autor se nechal inspirovat pomérem obyvatel na jedno jizdni kolo ze zahrani¢nich zemi,
jako je tomu napf. ve zminované Kodani, ktera se dostava do poméru
225 obyvatel/kolo. Jelikoz by nebylo mozné s urcitou piesnosti odhadnout, jak by se
systtm sdilenych kol od zavedeni vyvijel, byla by doporucena investice
do prozatimnich 150 jizdnich kol. Cimz by vznikl pomér 627 obyvatel na jedno jizdni
kolo, coz je v porovnani s ostatnimi evropskymi mésty az lehce nadprimérna hodnota
(viz obrazek 29). Do budoucna by pii uchyceni bike-sharingového systému nebyl

problém systém rozsifit a dokoupit dalsi jizdni kola v ptipad€ vzniklé potieby.
Obrazek 29: Bike-sharing v evropskych méstech — pocet obyvatel na kolo
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Zdroj: Praha EU (2014)
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Kola by byla rozmisténa ve 20 stanicich po strategicky piihodnych ¢astech mésta

(viz obrazek 30). Sit’ stanic by pokryla zhruba 3,5 km? uzemi mésta.

Obrazek 30: Doporucené lokality 20 stanic
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Zdroj: Mapy (2015)
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se nachazely vV pfijatelnych vzdalenostech od sebe s navaznosti

na frekventované zastavky méstské hromadné dopravy a vybudovana parkovisté P+R.

S po¢tem 150 zakoupenych kol a 20 stanicemi se dostane pomér 7,5 kol na jednu

stanici, coz je v evropskych podminkach lehce podprimérna hodnota (viz obrazek 31).

V jedné stanici by se tak nachazelo 7-8 jizdnich kol k zapujceni.

Obrazek 31: Bike-sharing v evropskych méstech — pocet kol na jedno stanoviste
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Dalsim neméné podstatnym ukazatelem je pocet stanic na km?. Nutno viak podotknout,
ze tento ukazatel je vypocten z plochy tizemi celého mésta, nikoli jen z jeji vyty¢ené
&asti. S rozlohou mésta 55,56 km? a 20 vybudovanymi stanicemi by se mésto dostalo
do poméru 0,36 stanice na km?, coz odpovida trendim v jinych evropskych méstech
(viz obrazek 32).

Obrazek 32: Pocet stanovist na km? (azemi celého mésta)
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Naklady na systém verejnych kol

Cenové kalkulace projektu poukazuji na fakt, Ze pocate¢ni investice nejsou finan¢né
naro¢né. Nejveétsim nakladem se jevi vystavba stanic, ktera po odborné konzultaci
s firmou Homeport s.r.o., ktera v minulosti provedla studii bike-sharingu v Praze, byla
vykalkulovana na ¢astku 200 000 K¢ na jednu vybudovanou stanici. Pofizovaci cena
jednoho jizdniho kola je 12000 K¢ Pfi vyndsobeni a nasledném souctu
vykalkulovanych ¢astek se ziska pofizovaci naklad v hodnoté 5 800 000 K¢, ve kterém
ovSem neni zahrnuta uzivatelska a operacni aplikace, ani implementace systému, ktera
byla odhadnuta na ¢astku 850 000 K&. Systém bike-sharingu by tak mohl byt v Ceskych

Budg¢jovicich uskute¢nén za pocatecni investici v hodnoté 6 650 000 K¢.
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Tabulka 20: Cenova kalkulace zavedeni bike-sharingu v Ceskych Budg&jovicich

Pofizovaci naklady
stanice 20* 200 000 K¢
jizdni kola 150* 12 000 K¢
implementace systému 850 000 K¢
celkem 6 650 000 K¢

Zdroj: vlastni zpracovani

Pfi srovnani investi¢nich variant nakupu nového nizkopodlazniho autobusu méstské
hromadné dopravy, typu Iveco Irisbus Citelis, v celkové délce 12 metrti, pfi¢emzZ cena
jednoho takového autobusu se pohybuje okolo 4 200 000 K¢ dle vybavenosti, se projekt
bike-sharingu s pocate¢ni investici 6 650 000 K¢ jevi jako dobra investice. Realizace
projektu by odleh¢ila nejen dopravnimu systému mésta, ale predevSim ovzdus$i a jiz

zminovanému zivotnimu prostredi.

Dal$imi ro¢nimi provoznimi a udrzovacimi néklady se rozumi: udrzba kol, licenéni
a ostatni poplatky, ve kterych jsou zahrnuty napft. servisni tymy, skladové prostory pro
udrzbu kol a zimni mésice, udrzbu stanic aj. Ro¢ni tdrzba jednoho jizdniho kola se dle
zahrani¢nich zkuSenosti odhaduje na 2 000 K¢. Licen¢ni poplatky by vznikly v pfipadé
vyuziti hostingu a poplatkli za zfizeny software, ktery by zajiStoval bezproblémovy
transakéni chod systému. Tyto néklady jsou odhadnuty na 680 000 K& ro¢né. Ostatni
udrzovaci naklady by se pohybovaly vrozmezi 1600 — 1900 tis. K¢ v zavislosti
na sloZzitosti skladovani a potfebnych prostor. Celkové ro¢ni naklady by se tak mohly

vysplhat na ¢astku 2 580 000 — 2 880 000 K¢.

Tabulka 21: Cenova kalkulace provoznich a udrzovacich nakladi

Provozni a udrZovaci naklady (rocni)
jizdni kolo 150* 2 000 K¢
licen¢ni poplatky 680 000 K¢
ostatni udrZovaci naklady 1 600 — 1 900 tis. K¢
celkem 2 580 — 2 880 tis. K¢

Zdroj: vlastni zpracovani

Nelze vSak opomenout uzkou spolupraci s kliCovymi partnery: Magistratem mesta
Ceské Budgjovice, Infocentry v centru mésta, Dopravnim podnikem mésta Ceské
Budgjovice, ktefi by tento projekt musely podpofit. Dal§im neméné dualezitym

pozadavkem na tento systém by byla dobra marketingova kampan a informovanost
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obyvatel. Stejné tak dobie zvoleny nazev a vyrazna barva kol, ktera by na sebe poutala

pozornost a vzbuzovala patficny zdjem.
Navrh tarifi pro systém vefejnych kol

Pii tvorbé ceny zapljceni by se meélo piihlizet ke studentskym a seniorskym
zvyhodnénim, nebot’ se pocCita stim, ze ob& tyto skupiny budou velice pocetné
zastoupeny ve vyuzivani systému sdilenych kol. Aby byl systém pro tyto skupiny
obyvatel atraktivnéjsi, je navrhnuta sleva ve vysi 25 % z cen ro¢niho piedplatného

i jednotlivého jizdného.

Uzivatelé s roénim predplatnym, za které by zaplatili 500 K¢, by mohli vyuzivat sluzeb
sdilené¢ho kola po dobu prvnich 30 minut zcela zdarma. Za nasledujicich 30 minut
uzivani by zaplatili 15 K¢ a kazda dalsi zapocata pulhodina by byla uctovana s 50%

slevou navrzeného ceniku jednotlivého jizdného (viz tabulka 22).

Pro uzivatele, ktefi by nevyuzili roéniho pfedplatného a chtéli by sluzeb sdilenych kol
vyuzivat jednorazove, je sestaven cenik v podobé progresivniho zdrazeni V piipadé
dlouhodobé vypujcky. Cenik je nastaven timto zpuisobem, jelikoz se ptredpoklada,
ze vypujcka kola by m¢la byt ucelova — tudiz kratka. Prvnich 30 minut vyptjcky bude
pro tyto uzivatele zpoplatnéno 13 K¢&. Cena za téchto 30 minut pouzivani je nastavena
shodn¢ s cenou 20 minutového jizdného v ptipadé MHD proto, aby systém dostal na své
atraktivité. Nasledujicich 30 minut je jiz zpoplatnéno 30 K¢&. V ptipadé vyptjcky delsi
neZ 90 minut bude kazda zapocata plilhodina uctovana 50 K¢. V ptipadé nutnosti je zde

1 moznost jednodenniho vyptj€eni. Takovato vyptijcka se pak ceni na 250 K¢.

Nedilnou soucasti smlouvy by mélo byt jednoznacné ustanoveni, které informuje
uzivatele o tom, ze pii ztraté ¢i poskozeni jizdniho kola ma provozovatel ndrok
na ulozeni sankce, a to v minimalni vysi 50 % potizovaci ceny kola, tedy 6 000 K¢.
Stejné tak pii nedodrzeni smluvniho ujednani o navraceni kola nejpozdéji do 30 hodin

od jeho vypiij€eni. Pii tomto poruseni nasleduje sankce ve vysi 3 000 K¢.
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Tabulka 22: Tarifni ceny

Tarifi ceny jednotlivé rocni predplatitelé
jizdné (50% sleva)
ro¢ni predplatné - 500 K¢
do 30 minut 13 K¢ zdarma
30— 60 minut 30 K¢ 15 K¢
60 — 90 minut 30 K¢ 15 K¢
kazdych dalSich 30 minut 50 K¢ 25 K¢
jednodenni 250 K¢ 250 K¢
sankce

sankce za ztratu kola 6 000 K¢
sankce za pozdni navraceni (déle neZ 30 hod.) 3 000 K¢

Zdroj: vlastni zpracovani

Odhadem bude uvazovano nad poctem 2 000 zaregistrovanych uzivatelll s ro¢nim
predplatnym, pii nastavené tarifni cené¢ 500 K¢ za ro¢ni €lenstvi. Pfedpokladany odhad
uzivatelt, ktefi by potencialné vyuzili systému bike-sharing, bez ro¢ni registrace, se

uvazuje na 8 000 lidi, pfi primérné cen¢ 40 K¢ za vypijcku.
Piedpokladané vynosy systému verejnych kol

Pfi souctu predpokladanych ro¢nich vynost z prodeje jizdenek by byly vybrany castky
1000 000 K¢ za zaregistrované uzivatele, 320 000 K¢ za jednordzovéa vyuziti kol
a otazkou zlistava, kolik by byl ochoten vloZit sponzor, ktery by mél byt velice

dilezitym zdrojem financovani celého projektu.

Tabulka 23: Pfedpokladané ro¢ni vynosy

Predpokladané vynosy (rocni)
registrovani uzivatelé 1 000 000 K¢
jednorazové vypUjcky 320 000 K¢
sponzoring ?00 000 K¢
celkem (bez sponzoringu) 1 320 000 K¢

Zdroj: vlastni zpracovani

Generalni partner projektu by mél moznost umistit logo své firmy na vSechna kola (jako
v piipadé firmy MOL) a z velké casti i na reklamni plochy stanic s koly. Ostatni
sponzoii by se ¢astecné délili o reklamni plochu na stanicich pro kola. V tomto ptipadé
neni zcela dobfe mozné odhadnout vysi financovani, nebot’ kazda firma by nabizela

jinou vysi finan¢ni podpory.
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Za ptredpokladu, ze by byl sponzor ochoten vlozit 1 milion K¢, by musela byt pokryta
ro¢ni ztrata cca 260 000 K¢, coz neni vysoky finanéni vydaj. Projekt by dale mohl byt
financovan z ptispévkil regionii ¢i z rozpoctu kraje. Pocatecni investice by také mohla
byt z velké casti hrazena ze zdroji Evropské unie, jelikoz takovéto projekty byvaji

Vv zajmu trvale udrzitelné dopravy podpofeny (OP Doprava, OP Zivotni prostiedi).

Dle optimistického predpokladu by se vSak ro¢ni provozni naklady mohly vyrovnat
ro¢nim vynostiim z této investice. Z ¢ehoz lze vyvodit, Ze realizace systému bike-sharing
by méla byt provozné téméi sobéstacna. Zavedeni by tedy bylo nejen vyhodné,

ale i velice pfinosné pro Zivotni prostfedi a zdravi obyvatel.
Jizdni kola, stanice a zpusob vypijéeni/vraceni kola
Jizdni kolo by mélo byt konstruk¢né feSeno jednoduse (viz obrazek 33).

Obrazek 33: Vzorové kolo vhodné pro bike-sharingovy systém

Zdroj: BayArea BikeShare (2013)

Nem¢élo by obsahovat zbyte¢né mnozstvi nadstavbovych prvkl ani pfevodi. Pro bézné
vyuZiti postaci jeden ptedni talif a zadni kazeta s tfistupnovym pievodem, ktera jsou
spole¢né s fetézem zakryty ochrannymi prvky vuéi demontazi. Nastaveni posedu
a fiditek pro komfortni drZeni téla, by mélo byt jednoduché a intuitivni pro vSechny
uzivatele. Samotny ram kola je vyroben z odolného hliniku a mél by byt atypicky
z diivodu unikatnosti, aby ho nebylo mozné vyuzit jinym zpiisobem, nezli k ptivodnimu

ucelu. V ptipad€ odcizeni kola by se tak samotny ram stal nepouzitelnym. 26 Siroka
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kola, nahusténa dusikem pro jejich dlouhou Zivotnost, zajistuji pohodIné moznosti
cestovani i po ne zcela zpevnéném ¢i rovinatém povrchu. Jizda po kostkéach ¢i prasné
stezce by tak neméla predstavovat zadny vétsi problém. Bubnové brzy, které zajistuji
bezproblémovy chod brzdéni, jsou nevhodnéjsi alternativou k tomuto kolu. Jsou velice
Casto vidany na zahrani¢nich kolech ,,méstského typu®. Tyto brzdy jsou velice dobie
odolné vici blatu, vode i neSetrnému zachazeni. Pro ptfipady nepiiznivého pocasi jsou
nad pneumatikami instalovany blatniky, které jsou konstrukéné propojeny sramem
kola. Pro snadnou piepravu piiru¢nich zavazadel je v piedu kola umistén kosik, jehoz
soucasti je 1 maly LCD display, za pomoci kterého probiha vyptjcka kola. Predni
I zadni osvétleni kola zajistuje dynamo nainstalované na pifedni vidlici kola. Toto
osvétleni by mélo vydrzet pasivné svitit i dvé minuty po uvedeni kola do klidového
stavu. Barvu kola Ize vybrat na zakladé barvy reklamy hlavniho partnera projektu, ktery
by se podilel na jeho financovéani. V kazdém ptipadé€ je nasnad¢ zvolit vyrazné barvy,
které poutaji pozornost a vzbuzuji v lidech zajem. Reklamni logo sponzora by se mélo
objevit jak na samotném ramu kola, tak i na fiditkach ¢i blatnicich dle modernich trendt
oznaceni reklamnich ploch. Jednoducha konstrukce kol vhodnych pro tento systém musi
vydrzet mnohonédsobné vys$i zatéZz v porovndni s béznymi koly. Z tohoto divodu
je jeho hmotnost o néco malo vyssi nezli u bézn¢ prodavanych kol. Nicméné kola pro

svoji jednoduchou konstrukci neptedstavuji vysoko udrzbové zatizeni.

Kovové platformy stanice o dostateéné tloust'ce by mély byt fixovany do zemé, aby se
minimalizovaly pozemni prace kvuli hustému pokryti inzenyrskych siti v centru mésta.
Nedilnou soucasti stanic jsou elektro-magnetické zamky s cteckou, které pienasi
informace jednotce dané stanice o vypujcce/vraceni kola, tedy o pozici kola ve stojanu.
Jednotka stanice informace dale zpracuje a spolu s dal$imi je v daném okamziku odesle
na vzdaleny server, do tzv. ,,cloudové” aplikace, ptes svllj zabudovany modem. Tato
aplikace je jiz uzivatelsky srozumitelna a je jednoduse obsluhovana pies webové
rozhrani. Diky cloudovym sluzbam jiz neni nutna dal$i investice do IT spravy ani
nového hardwaru, jelikoZ je spravovana samotnym provozovatelem v back-endové casti
a jednoduse obsluhovana koncovymi uzivateli ve front-endové casti. Front-endovou
¢asti se rozumi internetové stranky, které jsou urceny vyhradné uZivatelim, a slouZzi
napt. K registraci, platbé, poskytovani informaci o systému, dostupnosti kol a volnych
stojani na stanicich. Tuto aplikaci by bylo vhodné integrovat do stavajiciho

informa¢niho systému Dopravniho podniku mésta. Stanice déale disponuji platebnim
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terminalem, kde se nachdzi moznosti registrace a placeni jizdného platebni Kkartou.
Vyhodou vybudovani takto modernich stanic je fakt, ze nepotiebuji externi elektrické
napajeni. Vystaci si s vlastni vyrobenou energii pomoci solarniho panelu umisténého
V bezprostiedni blizkosti platebniho termindlu (viz obrazek 34). Stanice tudiz
nespotiebovavaji zadnou energii a jsou velice Setrné k zivotnimu prostiedi. Dalsi
soucasti stanic by méla byt i mapa ostatnich stanic v centru mésta. Slouzi tak k lepsi

orientaci a informovanosti uzivatelu.

Obrazek 34: Vzorova stanice vhodna pro bike-sharingovy systém

'/ Solarni panel

9“ Mapa stanic\ s

Platebni terminal

Elektro-magnetickeé

zamky pro kola \ .

Zdroj: Bolte (2013)

Po sepsani smlouvy a uspésné registraci do databdze systému sdilenych kol, uzivatel
obdrzi uzivatelskou kartu obsahujici Cip, ktery identifikuje pfislusného uzivatele, jeho
penézni stav na budouci vypijcky a diky niz si bude moci kolo vypijcit. Platbu by bylo
mozno realizovat platebni kartou pifimo na terminalu stanice nebo na pobocce
Dopravniho podniku mésta hotové ¢i opét za pomoci platebni karty. Popiipade
Z pohodli domova prostiednictvim internetového on-line bankovnictvi. Téchto mozZnosti
1ze vyuzit v ptipadech pocatecniho 1 pribézného vkladu. Je dilezité nastavit spravny

systém uzivatelské identifikace, aby se eliminovalo riziko vandalismu.
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Samotna vypujcka a navraceni kola, by probihala ve ¢tyfech jednoduchych krocich (viz
obrazek 35). Uzivatel by nejdiive ovéfil svoji totoznost pomoci ziskané karty
u termindlu s ¢teCkou, kde by se mu vygeneroval PIN kod, ktery by nasledné vlozil
do zamku kola atim ho odemkl. Po odemknuti by se pohodIné piemistil do cilové
destinace dle svych potieb a nasledné by kolo zanechal v nedaleké stanici. Ve stanici by
si nasel volny stojan pro zaparkovani kola a kolo do n¢j posléze umistil. Po pfipojeni
kola zpét do zamku se uzivateli na displeji zobrazi kone¢né vyuctovani za poskytované
sluzby, odvozeny od délky vyuziti kola. V tomto bod¢ je kolo znovu zabezpeceno,

piipraveno pro dalsi vyuziti a uzivatel opousti stanici.

Obrazek 35: Ctyfi jednoduché kroky k zapiijéeni a navraceni kola

Zdroj: Calitexican (2013)

Na zfizenych internetovych strankdch by byly veskeré informace ohledné aktudlni
dostupnosti kol, rozmisténi stanic a moznostech platby. Obdobné by byla vytvorena
i mobilni aplikace pro chytré telefony, skrze kterou by bylo mozno udélat to samé.
Nelze opomenout, Ze vyhodou systému sdilenych kol je dostupnost 24 hodin denné

7 dni v tydnu.
Zajisténi redistribuce kol

Je logické, Ze vypujcend kola zjednoho konce mésta se museji néjakym zplsobem
vratit do pavodnich stanic, aby nedochdzelo ktomu, Ze néjaké stanice by zely

prazdnotou, a jiné zase nem¢ly dostate¢nou kapacitu pro uzamceni nové navracenych
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kol. Jednu z moznosti feSeni tohoto uskali, 1ze ilustrovat na piikladu z Velké Britanie
(viz obrazek 36). Kola jsou umisténa na piivés tazeny osobnim automobilem. Ptivés je
schopen bezpetné pojmout az 20 jizdnich kol, coz by pro potieby takto postaveného
systtmu bylo vice nez dostacujici. Pro tyto ucely by byla doporucena investice
do hybridniho automobilu, ktery vylu¢uje mensi emisni hodnoty, tudiz nezatéZuje

zivotni prostiedi v takové mife jako bézny automobil.

Obrazek 36: Priklad redistribuce kol z Velké Britanie

Zdroj: Freemark (2010)

Ceska republika je jednou z mala vyspélych statd, ktera systém sdilenych kol zatim
ve funk¢ni podobé zavedeny nemd. V jinych evropskych metropolich se tento systém
setkal s velkym tspéchem. Je to velice ekologicky, moderni a rychly zptsob dopravy,
pfedev§im v dobé dopravnich kongesci. V obdobi dopravni Spicky kolo mnohdy
dosahuje vétsi primérné rychlosti (15 — 25 km/h) neZli samotné auto. Pti parkovani
osobniho automobilu ¢asto vznikaji problémy s hledanim parkovaciho mista, kdezto
kolem lIze bezpecné jet a zaparkovat téméf kdekoliv. Tim vznikaji i men$i naroky
na prostor. Automobilové zplodiny maji negativni vliv na Zivotni prostfedi obyvatel,
nemluvé o nadbytecné hlu¢nosti. Podpora systému sdilenych kol by znamenala nulové
emise a bezhlucnost, coz by vedlo ke zlepseni kvality Zivota obyvatel mésta a jejich

spokojenosti.
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Je tedy patrné, Ze bike-sharingovy systém s sebou piinasi nespoc¢etné mnoho vyhod.
Na druhou stranu kazdy systém ma své urcité nevyhody. Mezi tyto nevyhody lze uvést
moznosti vandalismu a kraddeze kol. Dal§im negativnim faktorem v Cetnosti vyuzivani
systétmu sdilenych kol je nepfizen pocasi. Nelze opomenout kvalitu cyklistické

infrastruktury.

Se zavedenim systému sdilenych kol je spjata investice do kvality stavajici cyklistické
infrastruktury. Bylo by tedy nutné, aby magistrdit mésta podpoftil rozvoj cyklotras,
preferen¢nich pruhi pro cyklisty a odstavnych mist pro bezpecné uzamceni kola.
V piipadé splnéni vSech téchto pozadavkl se cyklisticka doprava stane atraktivni
a vyhleddvanou alternativou obyvateli mésta. Timto by se zvySil podil cyklistické
dopravy na dé&lbé piepravni prace a tato doprava by se tak mohla stat
konkurenceschopna jinym druhtim dopravy, pifedev§im pak individualni automobilové

doprave.

Za vyuzivani systému sdilenych kol bude vSem odplatou zdravi Zivotni styl, zadné

vyprodukované emise a lepsi zivotni prostiedi.

Obrazek 37: Zavedeni systému bike-sharing v Ceskych Budg&jovicic

Zdroj: Walker (2010)
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5.2 Car-sharing a jeho vyuziti

Systém car-sharing je vyhodny pro koncové uzivatele a také nezvySuje naklady méstu.
Pomaha zlepSovat zivotni prosttedi, jelikoz dochazi ke snizeni emisi. Dtilezitou kladnou
hodnotou tohoto systému je i ispora parkovacich mist. Jestlize jeden automobil pouziva
deset domacnosti, usetfi se tim deset parkovacich mist. Naproti tomu b&zné rozvinuta
praxe, nejen v Ceskych Budgjovicich, e jedna rodina vlastni hned né&kolik vozidel,

coz je znacny rozdil pfevedeny V poc¢tu na parkovaci mista.

Konkrétni ptiklad vyuziti car-sharingu lze ilustrovat na spolec¢nosti v Bruselu.
Organizace Cambio pisobici v Belgii a v Némecku je soucasti SirSiho konsorcia car-
sharingovych spolec¢nosti. Pokud chce ¢Eloveék vyuzivat sluzeb této spolecnosti, je
nezbytné, aby nejméné dva roky vlastnil oprdvnéni k fizeni motorového vozidla.
V jejich nabidce vozidel lze nalézt jak malé méstské automobily, tak vozy s vétSim
nakladnim prostorem nebo rodinna vozidla vys$si tfidy. Automobily jsou rozdélené

do ¢tyf tfid, podle ceny. Odlisuji se riznou vysi poplatku za pouziti.

Mezi nejlevnéjsi automobily prvni tfidy zde fadi napt. Opel Corsa tfady ,,C*. Pouziti
vozidel druhé tfidy je draz$i, tam je fazen napf. Renault Kangoo, ktery ma velky
nakladni prostor. Tteti tfidu 1ze uvést na ptikladu vozidla Opel Astra Break ,,G“. Mezi
nejdrazsi z vySe uvedenych Ctyf tfid fadi rodinny viiz Opel Zafira. Pak jsou zde vozidla,
ktera jsou zarazena do paté ttidy, lze o nich hovofit jako o nadstandardni t¥idé¢, ve které
jsou uctovany nejvyssi poplatky. Zde si mize uzivatel vypujcit napf. vozidlo Ford
Transit pro devét pasazéra. Kazdy uzivatel tedy vybira vozidlo, nejen podle ucelu cesty,

ale také napft. podle poctu spolujedoucich osob.

Pokud chce uzivatel vyuzit jejich sluzeb, nejprve si ho zarezervuje. Je mozné téz pouziti
vozu bez ptedchoziho zamluveni, ovSem zvysuje se riziko, Ze poZadovany viiz nebude
v tu chvili k dispozici. Rezervace je mozna bud’ telefonicky, nebo prostfednictvim
internetu v centrale organizace. Automobily jsou zaparkovany na nékolika mistech
ve mésté. Kazdé jednotlivé vozidlo mé uréené misto pro své parkovani, takze uzivatel

nemusi mit obavy spojené s hledanim parkovaciho mista.

Kazdy uzivatel dostane od organizace ¢ipovou kartu s PIN kdédem (stejny princip jako
U bankovnich karet). Diky této kart¢ muze uZzivatel odemknout vozidlo. Uvnitt

automobilu je zakdédovand piihradka, kde jsou nachystané klicky od zapalovani.
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V kazdém vozidle je palubni pocitac, ktery eviduje nejen Cas, ale také ujeté kilometry.
Zaznamenand data se pak pfenesou do centraly a na jejich zéklad¢ pak uzivatel béhem

mésice obdrzi fakturu, ve které je vyc€islena ¢astka za pouziti car-sharingového systému.

Financni ¢astka za pouziti automobilu je tvofena z Castky za dobu pouziti a z Castky
za ujeté kilometry, také zahrnuje nadklady na palivo, pojisténi, dan z piidané hodnoty

a eventualné i pojisténi na cesty do zahrani¢i.

Clenové organizace méesi¢né hradi administrativni poplatek. Kromé& uvedené financni
Castky za pouziti vozidla, je tfeba jest¢ také zaplatit vratnou zalohu a registracni

poplatek.

Konkrétni vyse poplatkli jsou uvedeny Vv tabulkach 24 a 25. Nejcastéji vyuzivanym

cenovym programem je program ,,Bonus*.

Tabulka 24: Zakladni poplatky programu car-sharingové organizace Cambio (EUR)

Zakladni poplatky programu Start Bonus | Comfort
Zaloha (vratna pti vypovédéni smlouvy, nedrocena) 150 600 600
Jednorazovy registracni poplatek 35 35 35
Meésicni administrativni poplatek 4 8 22

Zdroj: Cambio (2003)

Tabulka 25: Poplatky za pouziti automobilu car-sharingové organizace Cambio (EUR)

Poplatky za pouziti automobilu

Cenova tfida 1 2 3 4
Casovy tarif EUR EUR EUR EUR
Hodinova sazba (7:00 — 23:00) 1,75 2,1 2,45 3,55
Denni sazba (24 hod., zac¢atek kdykoliv) 21 25 29 35
Tydenni sazba (7 dni, zacatek kdykoliv) 125 145 170 210
Kilometrovy tarif

Do 100 km (v¢etné paliva) 0,26 0,27 0,33 0,38
101 km a vice (vCetné paliva) 0,22 0,23 0,23 0,27

Zdroj: Cambio (2003)

Jakékoliv alternativa, ktera trochu odleh¢i nejen dopravé, ale i1 Zivotnimu prosttedi, je
prospésna. Car-sharing tedy lze zafadit jako jednu z téchto moznych variant. Podle
odbornikil se na nejvétsi nastup systému sdilenych vozidel teprve Ceka. Jestli pfijde
do Ceské republiky, potazmo do Ceskych Budgjovic, zatim neni ziejmé. Zavedeni car-
sharingového systému vSak nic nebrani. Jediné nebezpeci lze spatfovat vV moZznosti

odcizeni automobilu nebo neSetrném zachazeni s vybavenim vozidla. Tato rizika by
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bylo mozné upravit v podminkach zapujceni vozidla, napf. s vyznacenim finanéni

sankce.

Ministerstvo dopravy CR v materidlu Dopravni politika do roku 2020 uvadi zminku
0 implementaci tohoto systému. Mnozi vidi v systému sdilenych vozidel budoucnost
a zaroveri 16k na ucpané silnice a nedostatek parkovacich mist. V Ceské republice

se touto variantou seriézné zabyva pouze jedna organizace z Brna.

Organizace ma v soucasné dob¢ 75 ¢lent, kteti se déli o 12 vozidel. Lze tedy hovofit
0 lokalnim vyuziti. Kromé registrace je nutno slozit 5 000 K¢ jako vratnou zéalohu
v ptipad¢, ze Clen ukonc¢i svoji spoluticast na projektu. Mesi¢ni poplatek je pak
symbolicky, jedna se o 100 K¢, které slouzi predevsim k udrzbé automobilu, uhradé
pojistného apod. Dalsi poplatek je nutny az ve chvili, kdy ¢len organizace zacne viiz
skuteéné¢ pouzivat. Hradi se ujeté kilometry kilometrovou sazbou a cas, po ktery
uzivatel automobil vyuzival. V piipadé¢ casu se jednd o dvoukorunovy poplatek
za hodinu a v piipadé kilometrové sazby jsou vozidla roztiidéna do riznych kategorii,
podobné jako je tomu u spole¢nosti Cambio. V ptipadé¢ vypujcéeni vozu Opel Corsa,
nebo Skoda Felicia se jedna o 5,50 K& poplatek za kilometr. U vozu VW Sharan je

tomu 7,10 K¢ za ujety kilometr.

Diivodem pro¢ systém v Ceské republice neprosperuje ve velkém a nema vice &lent je
nedostatecna politickd podpora ze strany vedeni mést. Jako problémova se jevi prvotni
investi¢ni naro¢nost projektu. Je nutno zakoupit auta riiznych kategorii a zprovoznit
rezervani systém, coZ jsou mnoha milionové Ccastky. Prekdzku Ize spatfovat
I V nedostateéném povédomi vefejnosti a z toho plynouci nezajem ¢i nedivéra. Dal§im
ditvodem je nejspise to, ze lidé v Ceské republice nejsou ochotni sdilet vozidla s nékym

dal§im. Pocit néco vlastnit, nezli mit vyptij¢ené, je pro mnohé uspokojivejsi.

Ackoliv se tento koncept osv€d¢il na mnoha mistech svéta, jeho zavedeni je ndkladné
a v Ceskych Budgjovicich nejsou vhodné podminky pro jeho realizaci, jelikoz zavedeni
systétmu vyzaduje nejen stavebni upravy v podobé parkovacich ploch, které budou

specialné vyhrazeny pro automobily tohoto druhu, ale i ibytek stavajici zeleng.
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6 Zaver

Bakalatska prace byla zaméfena na navrzeni vhodnych alternativ ke sniZzeni ekologické
zatéze individualni automobilové dopravy na zivotni prostiedi ve mésté Ceské

Bud¢jovice.

Statutarni mésto Ceské Bud&jovice je hlavnim méstem Jihoceského kraje. Historické
jadro meésta je prohlaseno za méstskou pamatkovou rezervaci se siti komunikaci, které
vznikly jeSté pfed nastupem automobilismu. V poslednich letech se vSak potyka se
zavaznymi dopravnimi problémy a s nimi spojenymi negativnimi dopady na Zivotni
prostiedi. Zije zde 93,5 tisic obyvatel a dalsich 18 tisic sem kazdodenné dojizdi za praci.
Problémem se stava stale narustajici pocet nové evidovanych osobnich vozidel, ktery
v Ceskych Budgjovicich dosahuje hodnoty 497 osobnich vozidel na tisic obyvatel
a prevysuje tak celorepublikovy primér o vice nez 60 vozidel na tisic obyvatel. To
s sebou pfindsi kapacitné pietizené komunikace, které na nékterych mistech ptevysuji
hodnoty 40 tisic zaznamenanych vozidel za 24 hodin. Rychly nardst automobilizace je
patrny i z délby ptepravni prace, ktery v prabéhu let 1997 — 2013 vzrostl o vice nez
11 %. Z celkového vyctu pouzivanych dopravnich prostfedkii v roce 2013 zaujimal
prvni pozici s 59 %, zatimco podil méstské hromadné dopravy vykazoval do roku 2006
vyrazné€ klesajici tendenci (témét 8 %). Hlavnim divodem ubytku cestujicich méstské
hromadné dopravy je zvySujici se stupenl automobilizace, ktery je neodmyslitelné spjat
se zvySujici se zivotni Grovni obyvatel mésta. Od roku 2006 se vsak situace nepatrné
zlepsila a to o neceld 2 % diky neustalému zvySovani atraktivity méstské hromadné

dopravy v podobé Koridoru MHD, ktery je stale ve vystavbé (2015).

Nejen méstskd hromadnd doprava zaznamenala vyrazny pokles vyuZiti.
U nemotorovych zptsobl dopravy byl zaznamenan pokles jak u cyklistické, tak u pesi
dopravy. V piipadé¢ cyklistické dopravy se v roce 2013 jedna o 4% pokles oproti roku
2006, avsak urcitou Cast tohoto poklesu je mozno piipsat na vrub horS$iho pocasi
Vv pribéhu podzimu 2013 a pozdéjsiho terminu provadéni prizkumu nez v roce 2006.
P&si doprava zaznamenala 2,5% pokles ve stejném sledovaném obdobi. Délba ptepravni
prace vroce 2013 je souhrnné nésledujici — $59 % jasné¢ dominuje individudlni
automobilova doprava, s 29 % je to pak méstska hromadnd doprava, v 6,2 % ptipadl
lidé vyuzivaji péSi dopravu. Pouhych 5,1 % zaujiméa cyklistickd doprava a zbylych
0,7 % pak pripada na motocyklovou dopravu.
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Rostouci podil automobilové dopravy ssebou piinasSi i1 dalSi negativni dopady
na sledovanou oblast. JihoCesky kraj patfi k oblastem vykazujici nejvyssi emisni
zatizeni mobilnimi zdroji. V roce 2012 se v emisnim znecisténi umistil na celkovém
tietim misté mezi kraji za krajem Stfedo¢eskym a hlavnim mésté Prahou. Individualni
automobilovou dopravu Ize v Ceskych Budgjovicich spatfovat jako nejvétsiho
znecistovatele ovzdusi vibec. Je to zpravidla ddno neexistenci silni¢nich obchvatu,
tudiz je doprava zvelké Casti vedena pifimo méstem. Dal§i velkou nevyhodu lze
prisoudit geografickému postaveni mesta, jelikoZ se nachézi v panvi se Spatnymi

rozptylovymi podminkami.

Dalsim neblahym ucinkem vysokého stupné automobilizace je zvySena nehodovost.
Statutirni mésto Ceské Budgjovice zaujima predni pficku s nejvétsim podtem
dopravnich nehod s nasledky na zdravi, mezi mésty, které Citaji vice jak 50 tisic
obyvatel, a to o celych 60 % nad trovni Ceské republiky. V piepoétu na obyvatele
(s trvalym bydlistém) se udalo nejvice nehod s nasledky na zdravi pravé v Jiho¢eském
kraji (az o ¢tvrtinu nad celorepublikovou trovni). V ¢islech se v roce 2012 odehralo

540 nehod s nasledky: 3 usmrcenych, 39 tézce zranénych a 339 lehce zranénych osob.

S rostoucim poctem individualni automobilové, ale i nakladni dopravy jsou
neodmyslitelné spjaty dopravni kongesce, které patii k nejvétsim problémam Ceskych
Budé¢jovic viibec. Plynulost dopravy je jimi zna¢né naruSovana. Dopravni systém mésta
nejvice zatéZuji pravidelné cesty do zaméstnani osobnim automobilem. Nejcastéji tedy
vznikaji v obdobi ranni a odpoledni Spicky. Zptsobuji je i1 lidé Zijici v nedalekych
po cely den zaparkované v centru, kde tyto parkovaci mista nésledné blokuji
kratkodobym navstévnikim ¢i rezidentim. Hlavni pfic¢inou kongesci je nartist poctu
individuélni automobilové dopravy. Podil vyuZiti automobilové dopravy exponencidlné
vzrostl oproti podilu pouziti méstské hromadné dopravy, kterd je kongescemi postiZzena
nejvice. Ke vSemu také prispiva fakt, ze vznika urcita potieba hybnosti obyvatel, ktefi
cestuji Castéji a na delsi vzdalenosti. Také nové vznikla obchodni centra uvniti mésta

umocnuji potiebu obyvatel cestovat osobnim automobilem.

Rovinaty charakter mésta Ceskych Budé&jovic vytvaii idedlni podminky pro popularitu
cyklistické a pesi dopravy. Z dotaznikového Setieni mezi ob¢any, provedenym firmou

Nexia AP a.s. v prosinci roku 2012 na zékladé zadané zakazky mésta Ceské Bud&jovice
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bylo zjisténo, e oblané Ceskych Budg&jovic nejsou spokojeni s podminkami pro
cyklistickou dopravu, chtéji upravy stavajicich komunikaci a zadaji o vybudovani
novych cyklostezek. Zajem obyvatel o tato vylepSeni je pro Magistrat mésta prioritou,
kazdorocné jsou na cyklistickou dopravu vyclenény finan¢ni prostiedky zhruba ve vysi

10 miliénu korun.

Pro ucely bakalarské prace bylo provedeno vlastni pozorovani tykajici se porovnani ¢ty
zakladnich druhti dopravy — individuédlni automobilové, trolejbusu méstské hromadné,
cyklistické a p&Si dopravy. Prizkum byl Koncentrovan na porovnani jednotlivych
dopravnich prosttedkil z hlediska Casu (celkové doby trvani a jeji nasledné kvantifikace)
a nakladd vynalozenych na danou cestu. Zvolena byla patetni trasa na Nadrazni ulici,
ze zastavky Nadrazi smérem na cCeskobudgjovické sidlisté Maj, zastavku Maj —
Antonina Barcala. Vzdalenost mezi obéma body se pohybuje od 4,9 — 6,2 km
Vv zavislosti na zvoleném dopravnim prostiedku. Zadmérné byla zvolena doba dopravni
Spicky, v pracovni den 1. 12. 2014 (konkrétn¢ pond¢li), v odpolednich hodinach, a to
od 15 do 17 hodin. Absolvovana trasa byla kvalifikovana pro Gcely dojizdéni do prace,
proto bylo kalkulovdno s hodnotou cestovniho c¢asu 198,76 Kc/hod., kterd byla
stanovena na zakladé studie HEATCO z roku 2006. Jizdni kolo se Vtomto piipadé
vzdalenosti v méstskych podminkach. Casovym rozdilem dvou minut se sice stava
pomalej§im zpisobem dopravy nezli tomu je u osobniho automobilu, ale celkové
naklady na absolvovani patetni trasy byly vyrazné niz$i, nez tomu bylo v pfipadé
automobilu. Pticemz primérna rychlost jizdnich kol ve mésté dosahuje 15 — 25 km/h,
coz je mnohdy vice, nez by dosdhlo vozidlo v dopravni Spicce. Navic jizdni kolo
nezpusobuje kongesce, ani neznecisSt'uje Zivotni prostiedi a je zdravi prospé$né kazdému

¢lovéku.

Na zaklad¢ zjisténych vysledkit byl doporucen jako hlavni alternativa k individualni
automobilové dopravé systém sdilenych kol, tzv. bike-sharingovy systém. Jednd se
0 velice moderni, ekonomicky, rychly a zaroven ekologicky zptisob dopravy na kratké
vzdalenosti v méstském prostiedi, ktery v soucasné dobé funguje ve vice nez
650 méstech svéta. Mésto Ceské Budgjovice spliiuje svou charakteristikou viechny
dilezité predpoklady pro realizaci tohoto systému. Systém by mél byt chapan jako
rychly zptsob dopravy a zaroven vhodny doplnék méstské hromadné dopravy, nezli
jako prostedek slouzici k vyuziti volnoc¢asovych aktivit. Diky jednoduchosti pouziti by
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se mohl stat konkurenceschopnou alternativou K individualni automobilové dopraveé.
Mezi hlavni vyhody systému patii rychla obsluznost (vyptjcka a navraceni kola netrva
déle nez 30 sekund, pro odemceni bezpecnostniho zamku postaci ptilozit Cipovou kartu
ke CteCce terminalu), jednoduchost pouziti a dostupnost (kola jsou nepietrzité dostupna
24 hodin 7 dni v tydnu).

Pro potieby mésta Ceské Bud&jovice by byla doporuéena investice do 150 jizdnich kol
a 20 stanic. Zavedeni systému téchto rozméri by si vyzadalo finan¢ni prostiedky
ve vysi 6,65 miliontl korun. Statutdrni mésto Ceské Budgjovice kazdoroéné vyélefiuje
piiblizn¢ 10 miliont korun pro ucely cyklistické a pési dopravy, tudiz by se tato
investice jevila jako redlna. Ztizovatelem a hlavnim provozovatelem celého projektu by
mélo byt Statutarni mésto Ceské Budgjovice, které by uskute¢nilo ndkup potiebnych
komponent. Po dokonceni vystavby a realizace projektu by se systém implementoval
do integrovaného planu dopravy mésta, spravovaného Dopravnim podnikem mésta
Ceské Budgjovice, aby byla zaruéena kompatibilita MHD se systémem sdilenych kol.
Realizace projektu by se mohla stat subjektem soukromého sektoru, jelikoz se jedna
o0 vhodnou propagaci firem a moznost jak dat vefejnosti najevo svlij pozitivni postoj
k trvale udrzitelnému zdroji dopravy a zivotnimu prostfedi. Projekt by dale mohl byt
financovan z ptispévkil regionil ¢i z rozpoctu kraje. Pocatecni investice by také mohla
byt z velké Casti hrazena ze zdroji Evropské unie, jelikoz takovéto projekty byvaji
v zajmu trvale udrzitelné dopravy podpofeny (OP Doprava, OP Zivotni prostfedi).
Odhadovana doba pro celkovou realizaci projektu, tj. od zadani zakdzky aZ po jeji

nasledné zhotoveni, je 6 — 12 mésict.

Provoz systému je déle zatizen ro¢nimi provoznimi a udrzovacimi naklady, kterymi se
rozumi: Gdrzba kol, licen¢ni a ostatni poplatky. Tyto néklady jsou vy¢€isleny na ¢astku
2,58 — 2,88 miliont korun v zavislosti na slozitosti skladovani a potfebnych prostor.
Roc¢ni provozni naklady by mély byt ¢astecné hrazeny ze zaregistrovanych uzZivatelt
a uzivatelt, ktefi by si kola zaptjéili jednorazové. Dalsim neméné podstatnym zdrojem
financovani by se stal sponzoring. Generalni partner projektu by mél moznost umistit
logo své firmy na vSechna kola a z velké ¢asti i na reklamni plochy stanic s koly.
Ostatni sponzoifi by se Caste¢né délili o reklamni plochu na stanicich pro kola.
Odhadované ro¢ni vynosy byly vykalkulovany na 1,32 milionu korun, kde ovSem neni
zahrnuta darovand castka sponzorem. V tomto piipadé neni zcela dobfe mozné
odhadnout vysi financovani, nebot’ kazda firma by nabizela jinou vysi finan¢ni podpory.
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Za ptedpokladu, ze by byl sponzor ochoten vlozit 1 milion korun, by musela byt
pokryta ro¢ni ztrata cca 260 000 K¢. Dle optimistického predpokladu by se vsak ro¢ni
provozni naklady mohly vyrovnat rocnim vynosim ztéto investice. Z ¢ehoz lze

vyvodit, ze realizace systému bike-sharing by méla byt provozné témeéi sobéstacna.

Jednotlivé jizdni tarify byly nastaveny tak, aby byly co nejvice atraktivni a jizda
zavyuziti systému sdilenych kol byla levnéj§i nez jizda osobnim automobilem
a minimalné na stejné cenové trovni jako za vyuziti méstské hromadné dopravy. Cenik
byl v ptipadé dlouhodobé vypujcky sestaven V podobé progresivniho zdrazeni, jelikoz

se predpoklada, ze vypiijcka kola by méla byt ucelova — tudiz kratka.

Se zavedenim systému sdilenych kol je spjata investice do kvality stavajici cyklistické
infrastruktury. Bylo by tedy nutné, aby magistrdit mésta podpoftil rozvoj cyklotras,
preferen¢nich pruht pro cyklisty a odstavnych mist pro bezpe¢né uzamceni kola.
V ptipad€ splnéni vSech téchto pozadavkl se cyklistickd doprava stane atraktivni
a vyhleddvanou alternativou obyvateli mésta. Timto by se zvysil podil cyklistické
dopravy na d¢lbé prepravni prace a tato doprava by se tak mohla stat
konkurenceschopnd jinym druhlim dopravy, pfedevS§im pak individudlni automobilové

doprave.

Dalsi moZnou alternativou, ktera sice nenahrazuje individuélni automobilovou dopravu,
ale vyrazné€ ji eliminuje, je systém sdilenych vozidel, tzv. car-sharingovy systém.
Zavedeni tohoto systému je ovSem velice ndkladné a vyzaduje nejen stavebni Upravy
v podob¢ parkovacich ploch, které by byly specialné vyhrazeny pro automobily tohoto

druhu, ale 1 Ubytek stavajici zelené.
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7/ Summary

The possibilities of reducing the environmental impact of individual automobile

transport in Ceské Budé&jovice

Transport is really important in every state’s industry and its contribution is significant.
However, transport also carries extensive issues. One of the most obvious problems in
larger cities in Czech Republic is the substantial increase of automobile transport. The
environmental quality is impacted in negative way in many aspects — inconvenient air
pollution, the noise level is unacceptable and influencing people’s health, also
functionality of the whole transport system is compromised by congestions. The number

of accidents caused by traffic grows every year.

The purpose of this bachelor thesis was to explore the possibilities of reducing the
environmental impact of individual automobile transport in Ceské Budg&jovice and
suggest a suitable alternatives which lead to a permanent decrease of ecological impacts
of transport. A partial purpose of this bachelor thesis is the comparison of the individual
types of transport according to user’s cost, in terms of the level of transport service

provision.

Based on the survey the author proposes a public bicycle sharing system (bike-sharing
system), which represents an economical, ecological, modern and easy way of
transporting people for a short distances. City Ceské Bud&jovice matches all the
requirements needed for this system. The purpose of the system is to offer the
inhabitants a competitive alternative to an individual automobile transport. The system
should not be perceived such as a leisure time facility but it should be used as a
complement of a public transport. Borrowing a bicycle takes less than 30 seconds, so it
is really fast and simple for all potential users to control the station (user only places
RFID card close to a reader). Bicycles are available in strategically positioned stations

twenty-four hours a day.

Another possibility which does not substitute an individual automobile transport but it
can significantly reduce the amount of cars, is the car-sharing system. Using this system

in urban environment would lead to a more efficient way of using personal vehicles.

Key words: Individual automobile transport; externalities; bike-sharing system.
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Ptiloha 2: Zatizené iseky komunikaci s vysokou intenzitou zatizeni (legenda)

REDITELSTVI SILNIC A DALNIC €R

Vysledky scitani dopravy
na dalnic¢ni a silni¢ni siti v roce 2010

385 rocniprimér dennich intenzit [voz/24 h]
3-1093(°)  misto stanovisté a &islo stitaciho iseku (piebiraného aseku)

_——

séitaci isek s inten zitou 0- 500 voz/24 h

séitaci isek s inten zitou 501 - 1000 voz/24 h

- e oo géitaci isek s intenzitou 1001 - 3000 voz/24h

séitaci isek s inten zitou 3001 - 5000 voz/24h

- e o an oan sm am  SCitaci Gsek s intenzitou 5001 - 7000 voz/24 h

s€itaci isek s intenzitou 7001 - 10000 voz/24 h

- e e e e s @ séitaci Gsek s intenzitou 10001 - 15000 voz/24 h

s€itaci isek s intenzitou 15001 - 25000 voz/24 h

sfitaci usek s intenzitou 40001 - 60000 voz/24 h

s€itaci isek s intenzitou nad 60001 voz/24h

|
I  scitaci usek s intenzitou 25001 - 40000 voz/24 h
nesfitané iseky

]

hranice kraje

hranice okresu

145 ¢islo silnice - délnice
. hranice s¢itaciho iseku
Plzei vybrand mésta a obce (planky 1:25 000)
1:150 000
0 25 5 10km

Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic (2010)
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Ptiloha 3: Uzly a tiseky s vysokou nehodovosti v letech 2011 a 2012

CESKE BUDEJOVICE VYHODNOCENI NEHODOVOSTI ZA ROKY 2011 A 2012
%5 UZLY A USEKY POCET NEHOD R
" B )
. RSN
3
<
Cak g
Al @
2N
1/63%:
o
SERE
/034,
sy
§
5/4 |2
QVOUA I”/"slr
e
O ] /15611 \
6/5 Wiggy;
v © Oy 0 Ovopg=
4 :
N
Ny o 8055 e
Oy 6/3
6/4
®) 8/5
O
L ®.:7
Q 7
0 \ R s
potet nehod v uzlu za roky 2011, 2012: potet nehod na Gseku za roky 2011, 2012: %0
12/8
4 11 a vice ﬂ 11 a vice Q <
O
OO 9-10 o/3 §%, S— 9-10
7- 8 S 8 — 7- 8 28
© 5-8 3 o Ele. 5- 6 LS
(@] méng nez 5 § %IN méng ne? 5 % > ing. I.JAROSOVA, SaMDI
12/8 nehody/osobni nehody QE 15/13 nehody/osobnf nehody S %‘) J.Hradec, z&#1 2013 G.2

Zdroj: Statutarni mésto C. Budé&jovice (2013)
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Ptiloha 4: Pravidla pro ur¢eni vyznamnosti péSich tras

Charakter
zidstavby

pestri skladba funkei
v dzemi

oblasti, prolindni zdstavba, majoritni
funkcei funkce

Kategorie pési trasy
1 - Prestizni 2 - Primarni 3 - Sekunddrni 4 - Propojovaci

= = | Velmivysoki Vysokd Stiedni Nizkd
s § (> 4000 chodcii/8h) (> 2000 chodcii/8h) (> 1000 chodci/8h) (< 1000 chodeiv8h)
u 5
= &
E ._ | Smifené vyuZiti Smisené vyuZiti Pievlddajici Smisené vyuZiti
E 5 | (pfepravni, (piepravni, prepravni vyuiiti (pfepravni,
=2 = . : o : .
y o spolecenské) spolecenské) rekreacni)
[ %]

Centrum mésta, Centrum mésta nebo | Homogenni Bez specifikace

Vybaveni
parteru

Reprezentativni,
orlentace na chodce,
piistup parteru domi

Kvalitni, viznamnd | Ugelné, piistupy do
role chodee, pristup | v¥znamnych budov
parteru domi

Dostateéné pro
pohyb chodee, bez
vazby na okolni
budovy

Nikupni
piilezitosti

obchodni centra,
domy, ulice

méstského vyznamu | mistniho vyznamu

‘2 g | NadraZiatermindly | Vyznamné zastavky | Zastivky MHD, Zastivky MHD,
E 5 vefejné dopravy vefejné dopravy parkovisté parkovisté,
g u cyklisticke stezky
a .8
Multifunkéni Nikupni centra Nikupni centra Obchody mistniho

vyznamu

Utad s vysokym

Vefejné i soukromé | Vyrobnf aredly,

Vyrobni a skladové

- g

S S | poctem ndvitév, instituce, samostatné aredly

9 '3 | kanceldiské kancelairské kancelafské budovy

& £ | komplexy komplexy

= 2| Univerzita v centru | Vysoké, stiedni i Stiedni i zdkladni Zikladni skoly
= o | mésta zakladni skoly gkoly

S z
WA 2

3

2 Kulturni instituce Nemocnice a Zdravotnicka Rekreacni zdzemi
‘."'; & polikliniky, kulturni | zafizeni, sportovni mésta

& ° instituce zafizeni

Zdroj: Statutarni mésto C. Budé€jovice (2013)
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Ptiloha 5: Priklad bike-sharingu v Mad’arsku

Zdroj: BudapestAgent (2014)
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