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Hradec Kralové - vize meésta v roce 2027
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Mésto vyhrava narodni soutéz o cyklistické mésto roku vyhlaSovanou Ministerstvem dopravy a soutéZ Mésto
pro lidi vyhlaSovanou Ministerstvem Zivotniho prostfedi.

Mésto pofizuje dalSich 300 mobilnich stojani na jizdni kola a navySuje tak celkovou kapacitu mobilnich stani
na kola na 1200. PouZiva je pfedevsim pfi pfileZitostech jako jsou sportovni a kulturni akce - fotbalova
utkani, majalesy, festivaly, koncerty. Mésto tyto stojany také pronajima organizatorim velkych akci na Festi-
val parku letiSté. 0d roku 2015 musi mit vSichni organizatofi hromadnych akci zpracovany a s méstem projed-
nany plan mobility a zajiSténi pfistupu pro jizdni kola a jejich parkovani je jeho nedilnou soucasti.

Pro velky zajem vefejnosti mésto rozsSifuje pocet ulic, které jsou od roku 2013 o prazdninach ve vybranych
tasech uzavieny pro motorovou dopravu a slouZi ke sportovnimu vyZiti, pfedevsim in-line brusleni. Jiz se tedy

nejedna pouze o dvé prazdninova nedélni odpoledne a Gogarovu tfidu a Tylovo nabfezi, ale i vybrané ulice
v SirSim centru mésta ve vice terminech.

Car-sharingovy systém piisobici v Hradci Kralové od roku 2018 vita 2.000 registrovaného zakaznika, zaroven
rozsifuje vozovy park. Zakaznikdm sluzby je momentalné k dispozici 60 automobild riznych kategorii na 8
stanovistich ve mésté. Dosavadni statistiky firmy ukazuiji, Ze 1 auto car-sharingu dokaze nahradit 5-7 soukro-
mych vozidel. Celkem tedy z ulic Hradce Kralové, pfedevsim jeho centra, ubude 360 soukromych vozidel.

Ve spolupraci s provozovateli vlakové a autobusové dopravy mésto dspésné provozuje pijcovnu jizdnich kol
jako navazujici sluzbu na dschovnu jizdnich kol u hlavniho nadraZi a terminalu HD. Poté, co se mésto zacalo
systematicky vénovat bezpetnému parkovani jizdnich kol ve mésté, doslo ke znatelnému naristu ve vyuziva-
ni jizdniho kola ke kaZzdodennim cestam.

0d roku 2020 maji vSechny zakladni a stfedni Skoly ve mésté povinnost zpracovani a naplfiovani skolnich
pland mobility. Za 7 let, co tato povinnost plati, se podafilo zvysit podil déti, které do Skoly jezdi na kole nebo
méstskou hromadnou dopravou o 12% na Gkor automobilové dopravy. Plany mobility md jiz zpracovana i
vétSina velkych firem a organizaci ve mésté. Po pilotnim dspésném projektu Fakultni nemocnice v Hradci
Kralové, ktera si nechala zpracovat plan mobility jako prvni v kraji a dspésné feSi dlouhodobé problémy

s parkovanim ve svém okoli, zejména ve spoluprdci s dopravnim podnikem, zajem o feSeni mobility ze strany
velkych zaméstnavateld prudce vzrostl.

Dopravni podnik uvadi do provozu dalsi rychlostni autobusovou linku, ktera s minimem zastavek spojuje cent-
rum meésta s pfedmeéstim a dopliiuje sit tradicnich linek. Kazda zastavka této linky je vybavena parkovistém
bike and ride. Soucasné vznika plan na zavedeni systému tram-train. Zajem o rychla spojeni vytrvale roste
dmeérné s prosazovanim regulacni politiky individualni automobilové dopravy (dale jen IAD] ze strany mésta
a zkracovanim cestovnich €asii MHD, ktera je pIné integrovana s regionalni dopravou.

Priimérny cestovni cas jizdniho kola je na referencnich cestach v ramci mésta o 5% kratsSi oproti osobnimu
automobilu. Hradec Kralové se v tomto parametru aZ nyni dostava na drovef, na které byla nizozemska
mésta srovnatelné velikosti okolo roku 2005.

Mésto rozSifuje zony 30 na Gzemi mésta. V roce 2027 je v dopravnim reZzimu 30 km/h a méné reSeno 50%
vSech komunikaci ve mésté. Do roku 2035 planuje mésto dosaZeni hodnoty 80%, tj. podilu, ktery mél Berlin,
nebo rakousky Graz jiz v roce 2010.

Parametry nové vznikajicich i rekonstruovanych komunikaci jsou navrzeny striktné s ohledem na Funkéni
skupinu komunikace, ktera je jednoznacné definovana v dzemnim planu. Na vSech komunikacich s obsluZnou



obsluznou funkci je rychlost omezena na 30 km/h, kfiZovatky jsou feSeny formou zvySenych ploch a pfechody
pro chodce formou pficnych prahd. Oddéleny provoz cyklistické a motorové dopravy mésto feSi pouze na
komunikacich s povolenou rychlosti 50 a vice km/h, tj. vyhledové na 20% komunikacni sité motorové dopravy.

Probiha intenzivni diskuze o regulaci vjezdu IAD do SirSiho centra mésta, kterou mésto zacalo pfipravovat
zaroven s vytvarenim parkovist Park and Ride na péti hlavnich pfistupovych komunikacich do mésta. VSechna
tato parkovisté leZi u stanic rychlolinek MHD, soucasti P+R je automatizovana pijcovna jizdnich kol.

Mésto ma zavedeny systém Fizeni poptavky po dopravé (mobility managementu]. VSechny vyznamné stavby
na Gzemi meésta, které maji dopravni charakter nebo dopravu generuji, jsou od pocatku pfipravy dikladné
hodnoceny z hlediska jejich dopadil na dopravni systém, zejména pési, cyklistickou a hromadnou dopravu,

a to nejen z hlediska naruseni jejich infrastrukturnich vazeb, ale zejména jejich ovlivnéni rovnovahy nabidky
a konkurenceschopnosti ve smyslu cestovnich ¢asd. Na pripravé téchto staveb se vedle (dopravnich) projek-
tanti a architektd podileji i urbanisté, socialni geografoveé, zajmové skupiny a sdruZeni a vefejnost. Prostied-
nictvim mobility managementu také Hradec Kralové dlouhodobé naplfiuje udrZitelnou dopravni politiku a plan
udrzitelné méstské mobility (SUMP).

Se zvySujicim se podilem cyklistd v ulicich klesa mnoZstvi a zavaznost dopravnich nehod. Hradec Kralové tak
potvrzuje zahranicni statistiky staré 30 let. VSechny pfipravované dopravni projekty posuzuje auditor bezpet-
nosti.

Od roku 2017 plynule stoupa podil domacnosti, které nevlastni auto, na soucasnych 48%, coz je stejna
hodnota, jaka byla zjiSténa v Berliné jiz v roce 2010. Velky vliv na tento pokles mélo zavedeni car-sharingu.
Na natlak obyvatel, zejména téch, ktefi auto nevlastni, mésto pfipravuje na rok 2028 velké referendum
0 pfitomnosti automobild v centru mésta. Pfipravuje se na zakladé zkuSenosti z Amsterdamu, kde probéhlo
podobné referendum jiz v roce 1992.

Hodnota veifejného prostoru stoupa. Po vzoru mést zapadni Evropy i Hradec Kralové, spolecné s dalSimi
mésty v CR, zpoplatiiuje vétinu parkovacich mist ve mésté a zavadi nizkoemisni zény. Domacnosti, které
auto nevlastni, nebo se vzdaji naroku na odstavné stani, dostavaji zdarma rocni jizdenku na MHD.

VSechna realizovana infrastrukturni opatfeni, ktera se tykaji cyklistické dopravy, vychazi z generelu dopravy,
ktery mésto schvalilo v roce 2015 jako hlavni fidici material a od té doby ho priibézné aktualizuje. Tento
generel také definuje konkrétni pozadavky na cyklistickou infrastrukturu na vSech komunikacich ve mésté -
nutnost a zplisob oddéleni od motorové a pési dopravy, povrchy, Sitkové parametry, priority v kfiZzovatkach,
umisténi hlavnich parkovacich zafizeni pro kola atd. Generel je spolecné s nastroji managementu mobility,
planu istoty ovzdusi a snizovani hluku jednim ze zakladnich stavebnich kameni planu udrzitelné mestske
mobility - SUMP

Elektrokola a kola s asistovanym pohonem tvofi 35% ze vsech jizdnich kol na dzemi mésta. Oblibené jsou
predevSim mezi seniory, kterym umoZfiuji rychly pohyb po mésté bez namahy.

Jiz od roku 2013 je Hradec Kralové drzZitelem certifikatu QUEST (Quality management tool for urban Energy
efficient Sustainable transport), coz je vedle SUMPu od r. 2016 nutny poZadavek pro cerpani z investicnich
programi EU pri realizaci systému udrzitelné méstské mobility. V oblasti udrzitelné dopravy mésto dale dlou-
hodobé vyuZiva systémy fizeni kvality pro cyklistickou (BYPAD - Bicycle Policy Audit]) a verejnou dopravu
(QUATTRO, MEDIATE).



1.  Smysl a vyssi cile koncepce
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Rok 2011 byl pro Hradec Kralové v oblasti cyklistické dopravy pomeérné dilezity. Mésto se prostrednictvim
podpisu UherskohradiStské charty a usnesenim Rady mésta 2011/339 zavazalo podporovat cyklistickou
dopravu, soucasti zavazku bylo i vytvoreni pozice koordinatora rozvoje cyklistické dopravy ve mésté. V tomto
ohledu udélalo mésto velky krok vpred - zatim vSak pouze administrativni. V roce 2011 také ve mésté vznikly
prvni plnohodnotné vyhrazené pruhy pro cyklisty v hlavnim dopravnim prostoru jako alternativni novy pfistup
k doposud prosazovanému fyzickému oddéleni cyklistické dopravy od dopravy motorové.

Tato Koncepce rozvoje cyklistické dopravy v Hradci Kralové (dale jen koncepce) navazuje na udalosti prede-
Slych let a definuje oblasti, které pfimo €i nepfimo ovliviiuji podminky pro cyklistickou dopravu, a které je
nutné v budoucnosti zohlediovat pfi jakémkoliv zasahu do dopravniho systému mésta. A to jak infrastruktur-
niho tak organizacniho, obecné kteréhokoliv zasahu, ktery ovlivni nebo miiZe ovlivnit nabidku i poptavku po
jednotlivych druzich dopravy. V tomto ohledu koncepce vychazi z vyssich narodnich i evropskych dopravnich
dokumenti a z osvédcenych prikladd zahranicnich mést zemi zapadni Evropy.

Cyklisticka doprava nemiZe byt planovana oddélené od dopravy automobilové, hromadné ani pési. Dopady
tohoto oddéleného pfistupu, ktery je zatim realitou ve vétsSiné ceskych mést véetné Hradce Kralové, jsou
takové, Ze zatimco sit hradeckych cyklistickych stezek se zvétSuje, podil cyklistd klesa. Dochazi ke konku-
rencnimu boji vSech zpdsobd dopravy. Kvalitu podminek pro cyklistickou dopravu proto nelze hodnotit poctem
kilometrii cyklostezek, protoze tento ddaj nereflektuje konkurenceschopnost kola vici jinym dopravnim
prostfedkiim. Koncepce tedy nefeSi pouze cyklistickou dopravu, ale zabyva se dopravnim systémem jako
celkem. ZkuSenosti z mést zapadni Evropy ukazuji, Ze nelze podporovat udrZitelné zpiisoby dopravy [cyklis-
tickou, pési a hromadnou), aniz by byla pfiméfené regulovana individualni automobilova doprava ve smyslu
poplatkd za parkovani a omezeni a zakazi vjezdd. Tento pristup zarovei neni v rozporu se zajmy vefejnosti.
Priklady z Amsterdamu a Curychu dokladaji, Ze obyvatelé mést v referendech tato opatieni vyZaduiji, protoZe
pfinesou zkvalitnéni vefejného prostoru a zatraktivnéni centra mésta.

Zakladnimi srovnavacimi ukazateli, které odraZeji rozvinutost cyklistické dopravy ve méste, jsou podil cest
na kole z celkového poctu cest vSemi dopravnimi prostredky vE. chiize (dale jen modal split] a s tim souvisejici
konkurenceschopnost - pomeér cestovniho casu jizdy na kole viici cestovnimu €asu jizdy autem (podrobnéji viz.
vysvetleni pojmi).

Predmétem koncepce neni analyza stavaijicich ani navrh feSeni novych infrastrukturnich vazeb a komunikaci
pro cyKlistickou dopravu, coZ je dlohou generelu. Koncepce je zaméfena predevSim na dopravné politické

otazky, vyhledové stavy a priority a systém dopravy jako celek. Vic nez se samotnou cyklistickou infrastruktu-
rou pracuje s nastroji managementu mobility, tj. ovliviovanim poptavky po dopravé formou tzv. mékkych
arganizacnich opatfeni a podpirnych infrastrukturnich opatfeni.

Koncepce ukazuje mésto nejen jako prostor k uspokojovani dopravy, ale jako prostor pro Zivot obyvatel.
Kvalita verejného prostoru nesmi byt podfizena potiebam individudlni dopravy, zejména dopravy v klidu.
Ulohou uli¢niho prostoru éeskych mést v blizké budoucnosti nebude zajidténi prijezdnosti a parkovani osob-
nich automobild, ale vytvoreni kvalitniho a atraktivniho prostoru k bydleni a Zivotu vibec. Proto jsou v rozvi-
nutych zemich vice rozSifeny pési zony nebo zony s vyloucenim automobilové dopravy. Zahranicni vyzkumy
ukazuji, ze omezeni vjezdu automobild do téchto zén nepfinasi negativni ekonomické dopady na podnikatele
v dotéeném dzemi.

Kli€ovou roli pfi vytvareni podminek pro cyklistickou dopravu, a udrzitelné zpisoby dopravy obecnég, predsta-
vuje Gzemni planovani. Naprava rozhodnuti, jejichZ dopady nejsou dostatecné uvazeny a pfi kterych nejsou



které generuji motorovou dopravu. Prikladem mésta, které dlouhodobé vede pfisnou politiku dzemniho plano-
vani s dirazem na kompaktni rozvoj a kratkeé cesty, je nizozemsky Gronigen (180.000 obyv.), kde v okruhu
3km od stfedu mésta zije 78% obyvatel a je situovano 90% pracovnich mist. [11]

Zakladnim predpokladem dspésné a efektivni podpory cyklistické dopravy a napliiovani této koncepce je
nutnost pochopeni integralniho pristupu pfi feSeni celkové dopravy v Hradci Kralove.

Primarnim cilem tedy neni budovani cyklostezek a pruhd pro cyklisty ani jinych infrastrukturnich opatfeni, ale
vytvofeni vhodnych podminek pro cyklistickou dopravu. CyklostezKy a obecné infrastruktura pro cyklisty jsou
pouze jednim z mnoha moznych nastrojd, jak toho dosahnout. Koncepce ukazuje, Ze jizdu na kole je mozné
velmi efektivné podporovat i bez budovani vyhrazenych komunikaci pro cyklisty. Zaroven koncepce neodi-
vodiiuje obecné znamé vyhody cyklistické dopravy a potfebu ji podporovat. Jedinym tvrzenim, které je nutno
v této souvislosti zminit, je to, Ze investice do budovani cyklistické infrastruktury (a podpory cyklistické
dopravy) jsou nejefektivnéji investované prostredky v oblasti dopravy viibec. A to predevsim kvili zdravotnim
prinosdm, které jizda na kole (pravidelny pohyb) prindsi.

2. Souvisejici dokumenty a podklady
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Koncepce cyklistické dopravy vychazi primarné z nasledujicich dokumentd:
Evropské a narodni dokumenty:

>>>  Bila kniha o dopravé, Plan jednotného evropského dopravniho prostoru - vytvoieni konkurence-
schopného dopravniho systému Gcinné vyuZivajiciho zdroje, Evropska komise, 2011

>>>  Usneseni Evropského parlamentu ze dne 27. zafi 2011 o evropské bezpecnosti silnicniho provozu
v letech 2011-2020

>>>  AKEni plan pro méstskou mobilitu pfijaty 30.zafi 2009 Evropskou komisi

>>>  Aktualizace Dopravni politiky Ceské republiky pro 1éta 2005 - 2013 z roku 2011

>>>  Dopravni politika CR pro obdobi 2014 - 2020 s vyhledem do roku 2050 (pracovni verze)

>>>  Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy Ceské republiky, 2004

>>>  Nérodni strategie rozvoje cyklistické dopravy CR pro léta 2012 - 2015, s vyhledem do roku 2020
(v pfipravé)

Dokumenty mésta Hradce Kralové:

>>>  Strategicky plan rozvoje mésta Hradce Kralové do roku 2020
>>>  Koncepce cyklistické dopravy je v souladu
>>>  [zemni plan mésta Hradce Krélové
>>>  Z3asady dopravni politiky mésta Hradec Kraloveé - pro obdobi 2003 az 2010
>>>  Koncepce cyklistické dopravy je v rozporu s nasledujicimi body:
>>>  7@sady a Okoly v oblasti dopravy v klidu:
>>>  pfi prosazovani parkovaci politiky omezovani parkovani v nevhodnych lokali-
tach v zasadé uplatrovat pravidlo ,nejdfiv nabidka - potom restrikce a represe”
>>>  postupneé realizovat opatieni vedouci k pokryti deficitu odstavnych a parko-
vacich stani, ktera byla navrzena v ramci zpracovanych studii dopravy v klidu
>>>  Stitani cyklistické dopravy z r. 2004
>>>  Spoletny evropsky indikator A.1 ,Spokojenost obcanii s mistnim spolecenstvim”
>>>  Spoletny evropsky indikator A.3 ,Mobilita a mistni pfeprava cestujicich”



>>>  [becné zasady Statutarniho mésta Hradec Kralové pro pfijeti nové budované infrastruktury do majet
ku mésta
>>>  Koncepce cyklistické dopravy neni v rozporu, dokument je nutné aktualizovat

>>>  Priizkum vefejnych prostord mésta Hradec Kralové, fijen 2009 a cerven 2010, Zavérecna zprava

>>>  \lyhodnoceni provozu Integrovaného systému parkovani v Hradci Kralové, Technicka pomoc, URSB, 2010

3 Soucasny stav
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Priizkum mobility, jehoZ soucdsti jsou ddaje o délbé prepravni prace, uvadi pro rok 2009 podil cyklistické
dopravy na celkové prepravni vzdalenosti [nikoliv podilu cest) 17,6 % [3]. Odhadem pouziva jizdni kolo

k dopravnim Gceldm cca 10.000 obyvatel Hradce Kralové, ktefi za den v ramci mésta ujedou min. 60.000 km.
Priimérna délka cesty je okolo 3 km, coZ je vzdalenost, kterou priimérny cyklista ujede za 10 min. Primérny
pocet cest na osobu a den je dle uvedeného priizkumu 2,16.

Na zakladé scitani cyklistd, provedenych na vybranych mistech v roce 1997, 2004 a 2008, mnoZstvi cyklisti
ve mésté neroste, ale klesd, a to navzdory budovani cyklistické infrastruktury.

Z jakych divodi voli cestuijici jizdni kolo jako dopravni prostiedek?

Priizkum provedeny v Kodani [4] uvadi tyto divody:

0 tom, Ze by lidé radi jezdili na kole vice, a Ze cyklodoprava je pro obyvatele Hradce jednou z hlavnich priorit
a pfikladaji ji znatnou vahu, svédti vystupy priizkumu spokojenosti obyvatel s mistnim spole€enstvim [1].

Zajimave je, Ze stejny nazor maji i déti zakladnich Skol, prestoZe mnoZstvi déti, které dnes jezdi do Skoly na
kole je velmi malé a dale klesa. | v teplych letnich mésicich vyuZiva kolo pouze cca 3% déti. Alarmujici je
prudky narist IAD na dopravé déti do Skol. Mezi lety 2003 a 2009 vzrostl podil déti vezenych do/ze Skoly
autem v letnich mésicich z 8,7 na 18,4% a z 13,8 na 25% v zimnich mésicich [2].

V roce 2011 byl napi. na Zakladni Skole Jiraskovo namésti proveden mezi 333 détmi prizkum, ktery ukazal,
Ze zatimco dnes do Skoly na kole jezdi 2 - 3% Zakii (podzim a jaro), rado by takto do Skoly dojizdélo 25%
déti, na jafe dokonce 1/3 vSech zaki.

Podrobnégji je stav cyklistické dopravy popsan v textu [15].

‘Na zakladé uvedenych statistik, dotaznikového Setfeni a vyvoje v zahranicnich méstech je mozno usuzovat,
Ze lidé v Hradci Kralové nepouzivaji vice kolo k dopravé kvili zhorSujicim se podminkam pro jizdu na kole

(pocit ohroZeni motorovou dopravou, minority), nemoznosti bezpetné zaparkovat kolo v cili cesty a z divodu
snadneho pouzivani IAD (rychlost, snadna dostupnost).




Nehodovost
Minimalné od roku 2007 nedoSlo na Gzemi mésta k dopravni nehodé, pfi které by byl usmrcen cyklista. Nize
jsou uvedeny statistiky dopravnich nehod na Gzemi mésta s acasti cyklistd, které koncily zranénim.
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Zhruba polovina cyklisti je zranéna pfi dopravnich nehodach, které nezavini.

Z celorepublikového hlediska jsou ddaje obdobné, témér polovina cyklistd zemie pfi dopravni nehodé, kterou
zavini nékdo jiny (2009 - 34 z celkového poctu 72; 2010 - 30 ze 70 usmrcenych cyklistd). V roce 2010 tvofi-
li cyklisté 9% obéti dopravnich nehod v CR.

4.  Vztah cyKlistické dopravy k ostatnim zplsobim dopravy
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Podpora cyklistické dopravy nespotiva pouze ve vystavbé samostatné infrastruktury pro cyklisty, ale ve
vytvoreni celkovych podminek pro cyklistickou dopravu v izemi vhodnou dopravni organizaci a regulaci ostat-
nich druhd dopravy.

Doprava ve mésteé stoji na 4 zakladnich pilifich:

>>>  Pési doprava

>>>  [yklisticka doprava

>>>  Hromadna doprava

>>>  |ndividualni automobilova doprava

Pokud néktery z pilifi nenabizi (trvale nebo docasné) vhodné podminky a nesplfiuje naroky na spolehlivou, kom-
fortni a rychlou dopravu, cestujici voli jiny. Pési dopravu, ktera stoji v hierarchii nejvyse, je nutno zarovei vnimat
nejen jako samostatnou ve smyslu zdroj-cil, ale zaroven jako soutast viech dopravnich fetézcli (pési cesta

k zaparkovanému autu, na zastavku MHD, atd.). Vytvorfeni kvalitnich podminek pro chodce ve smyslu vzdale-
nostné i tasové kratkych cest s minimem prevySeni je nutnosti, ktera stoji nad poZadavky ostatnich druhii

dopravy.

Zatimco pési, cyklisticka a hromadna doprava jsou povazovany za udrZitelné a tedy podporované (oznatova-
né jako ,koalice mobility”), IAD je dopravou neudrzitelnou, kterou je tfeba regulovat a limitovat. Specifickou
formou podporované individualni automobilové dopravy je car-sharing.



Atraktivita a vyuZivani cyklistické dopravy vychazi z nabidky konkurenénich zpdsobd dopravy. Cas, ktery
zabere cesta od domovnich dvefi ke dvefim pracoviSté - v pfipadé cesty do prace, je vedle ceny pro vétsinu
cestujicich klicovym parametrem, podle tohoto €asu obvykle cestujici voli dopravni prostiedek. V pfipadé
individudlni dopravy je pak s ohledem na minimalni cestovni €as vybirana i trasa cesty.

Mésto Hradec Kralové se dnes snazi uspokojit poptavku po dopravé pro vSechny zpiisoby dopravy. Vedle
budovani cyklistické infrastruktury feSi dostupnost mésta pro IAD, nedostatetnou propustnost kfiZovatek
zvySovanim jejich kapacity, na nedostatek parkovacich mist v centru mésta reaguje vytvaienim dalSich
prostor pro dopravu v klidu. ZvySeni a zpoplatnéni parkovacich kapacit v centru mésta je logicky i hlavnim
cilem spolecnosti ISP, ktera parkovani ve mésté provozuje. Na poptavku reaguje i dopravni podnik posilova-
nim pretizenych spojd nebo rusenim téch nevyuzitych. Pro vysSi bezpegnost pésich jsou budovany prechody
pro chodce a na nebezpetnych mistech napf. dopravni ostrivky nebo semafory.

Tento pristup je pfistupem pasivnim, kdy vyvoj dopravy je fizen poptavkou cestujicich, jednotlivé sloZky
dopravy se vyvijeji izolované a vzajemné si konkuruji. Za tohoto pfistupu je obtiZzné prognodzovat (a tedy i
planovat) jak se dale bude vyvijet (nejen] cyklisticka doprava. Je moZné, Ze v budoucnosti budou cyklistické
stezky podél vSech silné zatizenych komunikaci (kterych bude pfibyvat), ale cyklistd po nich bude jezdit €im
dal méneé. Je moZné, Ze budou vybudovana kapacitni parkovisté a parkovaci domy, ale automobilova doprava,
v souladu s principy dopravni indukce, bude stale vyZadovat zvySeni kapacit a zajiSténi dalSich prostord pro
parkovani vozidel (pfestoze budou zpoplatnéna), objevi se kapacitni problémy na dalSich kfiZovatkach, které
dnes s rezervou vyhovuiji. Je pravdépodobné, ze prostfedky MHD bude cestovat stale méné lidi. Pokud bude
MHD meéné vytizena, da se tekat, Ze budou ruseny dalSi spoje, které nebudou rentabilni. Nastava neZadouci
konkurenctni boj mezi hromadnou, pési a cyklistickou dopravou, zatimco ani jedna z nich nemize ve smyslu
cestovniho ¢asu konkurovat (aZ na vyjimky velmi kratkych cest) individualni automobilové dopraveé.

K tomu, aby takovy scenar nenastal, je tieba, aby mésto zatalo prosazovat aktivni dopravni politiku a dopra-
vu neplanovalo podle poptavky cestujicich a odstrafiovanim akutnich dopravnich zavad v plynulosti individual-
ni automobilové dopravy, ale s principy udrZitelného rozvoje mésta. Aktivni dopravni politika je zaloZena na
usmernovani, fizeni a regulaci dopravy a ovliviiovani poptavky po dopravé. Zakladnim predpokladem jejiho
naplfiovani je feSeni dopravy jako celku, nikoliv pési, cyklisticke, hromadné a IAD zvlast. Zména podminek
jednoho zplisobu dopravy nutné vyvola zménu podminek jinych zplsobi dopravy.

Principy | -opusténi izolovaného planovani a zavedeni integrovaneho pfistupu.

Priklad
Jako pfiklad je moZno uvést zamér vyrazného navysSovani parkovacich ploch IAD v arealu hradeckych vyso-
kych Skol [9]. Zamér tohoto typu je dnes zpravidla koordinovan s cyklistickou dopravou v tom smyslu, Ze je



potieba v daném misté vyresit infrastrukturu pro cyklisty. Zamér mize dale napf. vyvolat potfebu presunuti
zastavky MHD a vytvoieni chodniku. Koordinuji se tedy pouze pfimé infrastrukturni dopady. Ale uvedeny
zameér generuje dalSi automobilovou dopravu, zrychluje cestu autem, tim znevyhodiiuje cyklistickou i hromad-
nou dopravu a snizuje jejich konkurenceschopnost. Cestujici, ktefi dnes do arealu vysokych Skol autem nepo-
jedou, protoZe je tam obtiZzné zaparkovat, budou po vystavbé parkoviSté autem pfijizdét. Je mozno cekat
mensi mnozstvi cyklistd v Gzemi, obtiznéjsi pfekonani komunikace pro chodce, mensi vytizenost MHD a vétsi
kapacitni problémy pfilehlych krizovatek, které dale pfispivaji k pomalejSim spojdm MHD. Kapacitni problémy
kfizovatek se budou feSit zménou jejich signalniho planu, ¢imZ se zkrati casy zelené pro jiné sméry a zvysi
tekaci doby pro pési a cyklisty. Pripadné bude zvySovana kapacita kfiZovatek stavebnimi Gpravami. Samo-
zfejmym dopadem je celkové sniZeni atraktivity mista a zvySeni hluku, emisi z nové dopravy atd. V souladu
s principy dopravni indukce tedy bude nutné vedle nakladi na realizaci parkovisté pocitat s vyvolanymi exter-
nimi naklady jeho provozu. Obdobné dopady ma vystavba obchodnich zén na okraji mésta nebo naopak kapa-
citni parkovaci domy v samém srdci mésta.

Nasleduijici tabulka ukazuje drovei porozumeéni potiebam cestuijicich v souladu s udrzitelnou dopravou (vytah
z projektu QUEST zameéreného na prosazovani a napliiovani udrZitelné dopravni politiky) [14]:

Uroveri rozvoje (dle
klasifikace projekti

EU BYPAD, MEDIATE Chapani potieb cestujicich v souladu s udrzitelnou dopravou

a QUEST )

1 - Ad hoc pfistup U dopravnich opatfeni se spoléhame hlavné na vzorce poptavky

(,fire brigade™) po doprave a souvisejicimi namitkami a stiznostmi.

2 - Izolovany pfistup Snazime se vyhovét potfebam pésSich i cyklistd do té miry, pokud to
(,Robinson Crusoe”) neomezuje dopravni toky a plynulost motorové dopravy.

3 - Systémovy pfistup Potfebujeme omezit pfistup osobnich automobild do urtitych zdn,
(,Pulling together") abychom tento prostor mohli vénovat kvalitnim chodnikim, cyklopru-

hiim, stezkam i pruhdm pro MHD.

4 - Integrovany pfistup >>>  Rychlost, pohodli a bezpe€nost jsou hlavnimi principy v projek-
(,Winning team") tovani cyklistické sité. Jsou zfizovany také vyhrazené cyklistic-
ké cesty a zkracovany cekaci doby cyklistd na krizovatkach
k docileni konkurenceschopnosti ve smyslu cestovniho €asu.
>>>  \lyhrazené autobusové pruhy jsou zakladem atraktivity MHD.
V mistech kongesci poskytujeme prioritu MHD, aby byla konku-
renceschopna z pohledu cestovniho casu.
>>>  Rezidenti jsou ochotni platit za parkovaci kartu, pokud maiji
garantovana parkovaci mista.



Automobilova doprava je dnes nejrychlejSim dopravnim prostiedkem po meésté, nasledovana cyklistickou a
hromadnou dopravou [16]. Tento nevitany disledek pasivni dopravni politiky nesmi byt diivodem k tomu, aby
byla jako nejrychlejsi doprava také dale nejvice podporovana, protoZe z podstaty své neudrZitelnosti sama
sebe se zvySujicim se objemem limituje.

Poptavka po dopravé nesmi byt zaménovana s potfebami cestujicich, které jsou zakladnim predmétem
dopravniho planovani. Poptavka po dopravé vychazi z aktualniho nastaveni dopravnich moznosti, je ji napf.
zajisténi rychlého spojeni autem nebo dostatek parkovacich mist. Potieby cestujicich naopak nejsou vazany
na aktudlni nastaveni dopravnich moznosti jednotlivych zpisobi dopravy. Potfebou cestujicich je napf. rychlé
a spolehlivé spojeni mezi mistem bydliSté a cilem cesty. Potieby cestujicich je tedy moZno uspokoijit riznymi
dopravnimi zpdsoby aniz by se vyhovélo jejich poptavce po konkrétnim dopravnim zpisobu.

V nizozemskych méstech srovnatelné velikosti s Hradcem Kralové je vhodnymi opatfenimi (delSi trasy jizdy a
delSi dochazkova vzdalenost k parkovisti IAD, zvySovani cestovni rychlosti jizdy na kole zkracenim cekacich
dob na kfiZovatkach, atd.) cestovni rychlost regulovana tak, Ze cestovni ¢as jizdniho kola je na cestach

v ramci stotisicového meésta v priméru o 5% kratsi nez ¢as IAD [5].

Méstska hromadna doprava je v Hradci Kralové, stejné jako v jinych €eskych méstech, vyznamnym zpisobem
dopravy. PrestoZe priizkumy mobility mezi roky 2003 - 2005 zaznamenaly pokles jejiho podilu na modal
split, podle (dajd Dopravniho podniku mésta Hradce Kralové je rocni objem cestujicich v letech 2007 az 2011
pfiblizné konstantni (coZ se ovSem nemusi vylutovat). V zapadni Evropég, ve vétSiné meést srovnatelné velikos-
ti, MHD tak vysokych hodnot modal split zpravidla nedosahuje. Je nutné vysoky vyznam MHD v Hradci Kralové
zachovat a zabranit sestupnému trendu. Zatim je na MHD a cyklistickou dopravu pohliZzeno jako na konkuren-
ty, pfi vhodné nastaveném dopravnim systému ale mohou spolupracovat (parkovisté B+R u vybranych zasta-
vek, vyhledové moZnost prepravy kola v prostfedcich hromadné dopravy nebo zavedeni rychlych linek MHD).

Hodnota verejného prostoru

VSechna postkomunisticka mésta prochazeji podobnym vyvojem. Zatimco hodnoty nemovitosti zacaly

s pfichodem trzniho hospodafstvi rychle rist, hodnota vefejného prostoru je stale velmi nizka. Ve snaze uspo-
kojit nefizeny boom rozvoje automobilové dopravy je verejny prostor odevzdan dopravé, zejména doprave

v klidu. Priimérna mira pohybu vozidla za celou svoji Zivotnost je 5 - 10 % zatimco doba, kdy je vozidlo
parkovano nebo docasné odstaveno, tvofi 90 - 95 % [13]. Mésta, ktera postradaji udrzitelné dopravni systé-
my, nejsou ekonomicky schopna konkurovat ,udrzitelnym” méstim. V USA, které jsou zavislé na automobilo-
veé doprave a jejichZz mésta maji nizkou hustotu osidleni, vydava spolecnost na cesty v ramci mést 1,5 naso-
bek toho, co Evropa. Studie provedena v Amsterdamu ukazala, Ze sniZenim dopravy o 30 mil. vozokm za rok
bylo uSetifeno 2,8 mil € jako vysledek nizSiho znecisténi. [8].
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Priklad:

Znehodnoceni vefejného prostoru dopravou je obtizné vydislit. | v Hradci Kralové je v3ak vidét, Ze napf.
hodnota nemovitosti v pési zdné je vysSi neZ v okolnich ulicich pfistupnych motorové dopravé. Nerovnovahu
soutasného pfistupu k vyuzivani vefejného prostoru doklada i fakt, Ze roc€ni zabor pozemku mésta (mimo
vnitini okruh) v rozsahu 10mZ2 stoji 1.200 K¢ pokud je prostor zabran autem (cena rocni parkovaci karty],
3.650 K¢ v pripadé zaboru pro poskytovani pohostinskych sluzeb a obéerstveni, 7.300 K& pokud je zabor pro
potieby pofadani kulturni nebo sportovni akce a 20.000 - 40.000 K¢ v pfipadé umisténi zafizeni pro posky-
tovani nepohostinskych sluZzeb a nebo umisténi prodejniho zafizeni.

Pozn.: Udaje z webovych stranek mésta www.mmhk.cz

5.  Nastroje k podpofe cyklistické dopravy

<<L<LL<LLLLLLLLLLLLLLL LKL LKL LKL LKL LK LKL LKLKLKLLKKKK

Jednim z hlavnich nastroji k podpofe jizdy na kole je budovani samostatné infrastruktury pro cyKlisty, fyzicky
oddélené od ostatniho (i péSiho) provozu - cyklistickych stezek. Je to zarove jeden z nejdrazSich nastroji a
ne ve vSech pfipadech ten nejvhodnéjsi. Vedle infrastrukturnich opatfeni, kam vystavba komunikaci vyhraze-
nych pro cyklisty spada, existuiji i opatieni organizacni, ktera zvysuiji Gcinnost téch infrastrukturnich.

Tato kapitola uvadi vycet vybranych opatieni pro podporu cyklistické dopravy. Podrobny popis, zpiisoby a
podminky aplikace budou predmétem generelu (cyklistické) dopravy.

5.1 Infrastrukturni pfima podpora

Zakladnim predpokladem toho, aby vystavba stezky, ale i jakéhokoliv jiného infrastrukturniho opatreni pro
jizdu na kole, byla smysluplna, je zvySeni bezpecnosti, komfortu a zkraceni cestovniho tasu cyklisty v porov-
nani se stavem pred jeji realizaci (s védomim toho, Ze vaha faktoru bezpecnosti vs. cestovniho €asu neni u
vSech uzivateld stejnd).

Infrastruktura pro cyklisty, ma-li byt pro cyklisty atraktivni a tudiZ vyuZivana, musi respektovat 3 klicove
pozadavky:

>>>  spojitost sité
>>>  pfimost v prostoru i v tase
>>>  bezpectnost

5.1.1 Liniova infrastrukturni opatfeni
Opatieni pouze pro cyklistickou dopravu

>>>  stezka pro cyklisty

>>>  stezka pro chodce a pro cyklisty s oddélenym provozem
>>>  (vyhrazeny] cyklisticky pruh v hlavnim dopravnim prostoru
>>>  provoz cyklistd v protisméru jednosmérné komunikace

Opatieni spolecna s jinou dopravou

>>>  stezka pro chodce a pro cyklisty se spolecnym provozem
>>>  pesi zdna s povolenym vjezdem cyklisti

>>>  komunikace se zakazem vjezdu vSech motorovych vozidel
>>>  pbytna zona

>>>  zodna 30

>>>  yyhrazeny pruh (napf. BUS + CYKLO + TAXI)

>>>  piktogramovy koridor pro cyklisty
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>>> v legislativnim vyhledu: cyklisticka ulice s povolenym vjezdem motorové dopravy

K zajisténi funkéniho feSeni musi uvedena opatfeni spliiovat poZadavky komfortu a atraktivity, tj. povrch
prioritné Zivicny (stezky dlazdéné Zulovou dlaZbou jsou znacné nekomfortni), dostatecna Sirka, plynulé
piejezdy bez vySkovych zmén atd.

5.1.2 Opatfeni v kfizovatkach

>>>  piejezd pro cyklisty

>>>  prostor pro cyklisty

>>>  svételné signalizace

>>> vy |egislativni pfiprave: prostor pro pfekonani komunikace
>>>  stavebni provedeni kfiZovatky v obecném smyslu

K zajisténi funkéniho feSeni musi kfiZovatky spliiovat mj. poZadavky:

>>>  bezpetnost, vyklizovaci doby signalniho planu zohlednuji cyklisty

>>>  minimalni zdrZeni v kfiZovatce, radéji kratsi cyklus neZ dlouhy interval zelené

>>>  snizeni rychlosti motorové dopravy na problémovych kfiZzovatkach

>>>  na hlavnich cyklistickych trasach minimum kfizovatek, kde musi cyklista davat pfednost

>>>  jednotné dopravni i vizualni feSeni, jednoznatné rozpoznatelna kategorie silnic (omezeny pocet typi
kfiZovatek, které predevSim stavebné informuji G€astniky provozu o tom, ktera komunikace je hlavni
a ktera vedlejsi)

>>>  srozumitelné umisténi signalizace, odstranéni nejednoznacnych situaci svételné fizenych prejezdii
pro cyklisty pres 2 jizdni pasy (predevsim Il. silni¢ni okruh - jiz v feSeni)

5.1.3 Parkovani a odstavovani jizdnich kol

Nutnou podminkou podpory cyklodopravy je budovani vhodného a bezpegného parkovani, coZ je oblast, které
byla dosud vénovana pouze minimalni pozornost. Francouzské a anglické studie se s rozdilem jednoho
procenta shoduji na datech, Zze 24% cyklistii na kole prestane jezdit, pokud jim bylo odcizeno a 64% z nich
bude jezdit méné. Dle nizozemskych statistik pfijde o jizdni kolo z divodu Spatného parkovani kazdy rok 5%
Nizozemcid; 31% z lidi, ktefi nikdy nejedou na kole do centra mésta, tak déla proto, Ze se obava kradeZe kola.
A konecné 32% nizozemskych cyklistd si nekoupi nové kolo z obavy, Ze jim bude ukradeno [5]. Mnoho obyva-
tel mésta a studentd hradeckych vysokych Skol z divodu nemoznosti bezpecného parkovani kolo nepouziva.
PoZadavek na bezpecné parkovani kol bude stoupat se zvySujicim se podilem elektrokol.

Parkovani a odstavovani jizdnich kol musi spliiovat mj. nasledujici pozadavky:

>>>  feSeno ve vSech mistech, kde je piedpoklad parkovani

>>>  vhodné umisténi (minimalni vzdalenost od skutetného cile cesty), v ulicnim prostoru radéji ve vozov-
ce na Gkor parkovacich mist pro IAD neZ na chodniku

>>>  dostatecnd kapacita (v pripadé vétSich parkovist by méla byt navrzena 10% rezerva kapacity, aby
nebylo nutné volné misto dlouho hledat)

>>>  stojany na kola musi umoznit zam&eni pfedniho kola a ram spolecné, a to i kratkym
zamkem (podkovou)

>>>  zastieSeni v pfipadé dlouhodobého stani

>>>  kola objektivné dlouho nepouZivana ze stojani odstranovat (v zahranici se osveédcil postup, kdy je
objektivné nepouzivavé kolo opatfeno znamkou s upozornénim; v pfipadé, Ze je i po 3 tydnech kolo
stale na stejném misté, dojde k jeho odstranéni)
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u velkych parkovist pro kola poskytnout moZnost zakladniho vybaveni na opravu a ddrzbu kola
(schranka s klici, lepenim, hustilkou ...)

5.1.4 Udrzba a pfislusenstvi

Samoziejmym pozadavkem je permanentni zajiSténi kvalitnich hladkych povrché komunikaci bez nerovnosti
a vytlukd, funguijici odvodnéni a pravidelna obnova vodorovného dopravniho znaceni. Vzhledem k protismyko-
vym vlastnostem a vetsi Zivotnosti je vhodnéjsi vodorovné znaceni provadét v plastu. Pracovni podélné spary
na komunikaci jsou pro cyklisty velmi nebezpecné, pfi nutné opravé casti povrchu komunikace by podélna
spara méla byt vzdy mimo jizdni drahu cyklisty.

DalSi poZadavky:

oznactovani pracovnich mist na cyklostezkach, v pfipadé potieby zajistit a vyznactit objizdnou trasu
pro cyklisty

zajiSténi pravidelné letni ddrzby (ddrzba vegetace, opravy povrchi)

ného snéhu a ledu v dobé oblevy)

orientacni dopravni znaceni pro cyklisty a cykloturisty, pfedevsim v hlavnich cyklotrasach prochazeji-
cich méstem

osvétleni komunikaci

schodisté vybavena Zlabky pro vedeni jizdniho kola

Koncepce navrhuje:

vypracovat generel cyklistické dopravy jako podfizeny material (nebo soucast) generelu dopravy,
ktery bude fesit celkovy dopravni systém mésta; generel cyklistické dopravy navrhne infrastrukturni
opatreni na podporu cyklistické dopravy vE. parkovani

zpracovat manual pro parkovani kol na dzemi mésta (vhodny typ parkovaciho zafizeni, jejich umisté-
ni, poZzadavky na kapacitu, ...), moZno feSit jako soucast generelu, idealné vSak v predstihu

zpracovat plan ddrzby cyklistickych komunikaci

aktualizovat Obecné zasady Statutarniho mésta Hradec Kralové pro pfijeti nové budované infrastruk-
tury do majetku mésta

vSechny aktivity resit za dcasti vefejnosti, dokumenty priibézné aktualizovat a kontinualné napliiovat

5.2 leprima podpora u podminek IAD

Opatieni uvedena v této kapitole maji znacny dopad na podporu udrzitelné dopravy. ZkuSenosti ze zahranic-
nich meést ukazuiji, Ze zménou dopravnich podminek IAD (ve smyslu dopravy v pohybu i v klidu), 1ze dosahnout
vyznamného nardstu cyklistické, hromadné a pési dopravy, zejména v centru mésta [10]. Néktera opatreni
jsou uvedena i v kategorii Pfima infrastrukturni podpora, protoZe pfimo zlepSuji podminky pro cyklistickou
dopravu a zaroven méni podminky IAD.
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>>>  omezeni prijezdu IAD centrem mésta (provéfeno
je napf. zklidnéni prostoru autobusovych zastavek
,Adalbertinum” znemoznénim prijezdu IAD)
>>>  znemoznéni prljezdu IAD skrz obytné oblasti,
prijezd umoZnén pouze po shérné komunikaci,
ktera tuto oblast ohranicuje
>>>  plosné zklidiovani dopravy (napf. vytvaieni obyt-
nych zén nebo zén 30). Priijezd mezi 2 sousednimi
z6nami je umoznén ,pripichy” jen nemotorové
dopravé, IAD musi vyuZit sbérnou komunikaci.
>>>  peSi zony s umoznénym prijezdem cyklistd, komu-
nikace se zakazem vjezdu vSech motorovych
vozidel
>>>  zjednosmérnéni komunikaci s umoZnénim obou- mmmm  komunikace s povolenym vjezdem |AD
smérného prijezdu cyklisti
>>>  zaslepeni komunikaci pro motorovou dopravu s umoznénim prijezdu cyklisti
>>>  sniZzeni moZnosti (kapacitnich i ¢asovych) parkovani, jeho zpoplatnéni, zvySeni dochazkové
vzdalenosti k parkovisti
>>>  nizkoemisni zdny, zpoplatnéni vjezdu (do centra mésta) pro IAD

NejacinnéjSim nastrojem z této skupiny opatieni se na zakladé zahranicnich zkuSenosti ukazuje fizeni parkovani
ve formé limitovani nabidky parkovani. V tomto ohledu je Hradec Kralové v nepfiznivé situaci, kdy vzhledem ke
koncesni smlouvé o provozovani parkovani, ktera plati do roku 2036, pravdépodobné nemize parkovani ve
mésté dostatecné regulovat. Zajmy provozovatele parkovani jsou opacné oprati principiim udrZitelné dopravy, a
to piesto, Ze navySovani kapacit parkovani je doprovazeno jejich zpoplatnénim.

Koncepce navrhuje:
zpracovat generel dopravy, ktery bude nadrazeny generelu cyklistické dopravy
IAD smérovat na generelem definované sbérné komunikace
zavadet plosné zklidiovani dopravy v oblastech ohrani¢enych sbérnymi komunikacemi, zamezit
prijezdu IAD skrz obytné a zklidnéné oblasti
omezovat |AD v centru mésta formou regulace parkovani a omezovani moznosti prijezdu
centrem mésta pri soucasné podpofe MHD a navrhu parkovist P+R na okraji mésta
preferovat MHD v kfiZovatkach i v mezikfizovatkovych Gsecich formou vyhrazenych pruhi
vSechny aktivity reSit za Gcasti verejnosti

5.3 Ekonomické a organizacni
5.3.1 Rizeni poptavky po dopravé

Management mobility (fizeni poptavky po dopravé) je koncept podpory udrZitelné dopravy a fizeni poptavky
po |AD prostfednictvim zmeény pfistupu cestujicich k dopravé a jejich chovani. V zasadé se jedna o ovliviiovani
poptavky po dopravé a omezovani zavislosti cestujicich na IAD. Jadrem managementu mobility jsou tzv.
mékka opatieni jako informace, komunikovani, organizovani sluzeb a koordinace aktivit riznych zaintereso-
vanych skupin. Mékka opatieni nejcastéji zvysuji dcinnost tzv. tvrdych (infrastrukturnich) opatieni v méstske
dopravé (vybudovani nove trolejbusové linky, nové komunikace, nové cyklistické stezky atd.). V porovnani

s tvrdymi opatfenimi nevyZaduji mékka opatfeni mobility managementu velké financni investice a maji vysoky
pomer pfinosi vici nakladdm.
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Mésto, které pfijalo koncept mobility managementu:

>>>  feSi dopravu komplexnim pfistupem, nikoliv jednotlivé druhy dopravy zvlast

>>>  prostiednictvim kampani podporuje pési, cyklistickou a hromadnou dopravu a intermodalitu

>>>  nabizi sluzby car-sharingu

>>>  Skoly maji zpracované plany mobility, které fesi a zlepSuiji dopravni bezpecnost déti na cestach do/ze Skaly

>>>  yydani stavebnich povoleni mohou byt podminéna konkrétnimi poZadavky na minimalizaci dopadii
nového zaméru na dopravu, napf. vytvorenim planu mobility pro zaméstnance, navstévniky a zasobo-
vani v okoli stavby, nebo poskytnutim omezeného poctu parkovacich mist

Infrastrukturni opatfeni mohou byt podpirnymi opatfenimi managementu mobility. V rozsahu feSeného
tzemi, kterym miZe byt napf. sidliSté, spadova oblast obchodniho centra nebo areal nemocnice, Ize prostied-
nictvim managementu mobility navrhnout napf. parkovani kol, zastavku MHD, autobusovou kyvadlovou
dopravu atd.

Koncept mobility managementu samoziejmé dokaze z dlouhodobého hlediska uspofit znagné finance, proto-
Ze stavby, které ovlivni (nebo mohou ovlivnit) dopravu, jsou dikladné analyzovany z hlediska jejich realné
vyuzitelnosti a z hlediska ovlivnéni vSech druhi dopravy nejen v misté zaméru, ale v SirSim dzemi. Tim je
optimalizovana kapacita téchto staveb ne na zakladé soucasné poptavky po IAD, ale na zakladé ovlivnéné a
sniZzené poptavky po IAD.

Priklad:

VztaZzeno k Hradci Kralové, nabizi se modelovy pfiklad prestavby kfizovatky Mileta na kfizovatku okruzni

s podjezdem ve sméru Il. silni¢niho okruhu. V soucasné dobé dochazi v dopravnich Spickach k prekroceni
kapacity kfizovatky, pfedevsim vlivem osobni automobilové dopravy na/z Moravského Piedmeésti. PFi navrhu
kapacity nové podoby kfizovatky se vychazi ze stavaijicich intenzit dopravy, které jsou navic koeficientem,
ktery zohlediuje ocekavany rist dopravnich intenzit, navyseny na pfislusny navrhovy rok. K tomu, aby nova
podoba kfiZovatky kapacitné vyhovéla ocekavanym vysokym intenzitam dopravy, je nutné ji od zakladu piefe-
Sit a kapacitu zajistit prostrednictvim stavebné nakladného feseni. Je jisté, Ze prostiednictvim zvySeni kapa-
city této krizovatky se problém presune na okolni kfiZzovatky, jejichZ kapacitu bude nutno nasledné také
nakladné navySovat.

V piipadé, ze by se intenzity |AD v kfiZovatce Mileta regulovaly prostfednictvim komplexniho pristupu a
nastroji managementu mobility (i podpidrnych], nemusela by se kfiZzovatka feSit v tak nakladné podobé a
reseni tohoto lokalniho problému by negenerovalo v SirSim okoli problémy jine.

Pro ilustraci je uveden vycet opatieni mobility managementu. Ne vSechna maiji stejnou ucinnost a ne vSechna
jsou pro podminky Hradce Kralové vhodna. NejvétSiho efektu se dosahuje kombinaci vice uvedenych opatieni.

Opatfeni mobility managementu:

>>>  informacni
>>>  informacni centra a poradenské sluzby méstského centra mobility
>>>  cestovni informace dodavané prostfednictvim modernich technologii pfed cestou a v pribéhu
cesty (vyuZziti chytrych telefond)
>>>  marketing - tisk, web, letaky, automatické scitace cyklistd se znazornénim poctu prijezdd, atd.

>>>  reklamni (podporuji dobrovolnou zménu dopravniho chovani)
>>>  kampané (Evropsky den bez aut, Tyden mobility, cyklojizdy)
>>>  cilené kampané (tasto zamérené na soutézivost pracovnich tymd, napf. projekt Do prace na
kole uskutegnény v r. 2011 a 2012 v Pardubicich)
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organizacni a koordinacni opatfeni
car-pooling
car-sharing
verejna doprava ,na zavolani“ (€asto propojeni sluzeb hromadné dopravy a taxi)
vzdélavaci opatreni
proskolovani zaméstnancd hoteld, obchodnich center atd. k poskytovani informaci o mobilité
zakaznikidm
poskytovani zakladnich informaci o problematice mobility a udrzitelné dopravy na Skolach

opatfeni vztazena ke konkrétnimu zafizeni, arealu, lokalité
firemni a Skolni plany mobility (podrobné informace v rejstfiku pojmi)

podpirné/integracni akce (tato opatieni nejsou pfimou soucasti managementu mobility, ale maji
zasadni vyznam v jeho efektivité, protoZe napf. ovliviiuji cenu jizdy autem)
ovliviovani moznosti parkovani, fizeni parkovani
povoleni spojend s pfipravou stavby (maximalni pocet parkovacich mist, zajiSténi parkovani
kol a cyklistické infrastruktury, ...)
zvyhodnovani zameéstnavateld, ktefi prosazuji opatieni ke snizeni IAD (omezovani parkova-
cich mist v zameéstnani, proplaceni ¢asovych jizdenek na MHD,...)
zvyhodiiovani domacnosti které nevlastni auto (po predloZeni dokladu o prodeji auta nebo
jeho vyrazeni z evidence - rocni tasova jizdenka na MHD zdarma nebo se slevou]
jizdenky jiného tarifu pro kazdodenni dojizdéni do prace (na konkrétni cestu) levnéjSi neZ na
jiné cesty mhd
integrované jizdné pro riizné druhy dopravy a dopravce
vstupenky na Kulturni a sportovni akce a veletrhy jsou zarovei denni jizdenkou na verejnou
dopravu
zakaznici carsharingu maji slevu na jizdenky verejné dopravy, zakaznici dalkového dopravce
maiji slevu v pdjcovné kol [6]

Management mobility je jednim z nastrojd tzv. SUMPu (Sustainable Urban Mobility Plan - Plan udrzitelné
mestske mobility), coZ je strategicky dokument, ktery kombinuje tvrda (infrastrukturni) a mékka (organizacni
aj.) opatreni. Vychazi z jiz existujicich dokumentd jako jsou dilci generely, dopravni plany atd., které rozsifuje
a vzajemne integruje. S ohledem na dopravni politiku EU je velmi pravdépodobné, Ze plany udrZitelné mést-
ské mobility se v brzké dobé stanou nutnym pozadavkem pro moznost cerpani z evropskych fondd.

Koncepce navrhuije:

komunikovat s vefejnosti v otazkach budouciho reSeni dopravy ve mésté, priizkumy spokojenosti
obyvatel s mistnim spolecenstvim mohou byt vhodnym odrazovym mdstkem

spustit a pravidelné aktualizovat webové stranky zamérené na udrzitelnou dopravu a méstsky
dopravni systém, umozZnit diskuze prostfednictvim téchto stranek

Periodicky podrobny monitoring potfeb obyvatel v oblasti dopravy a dopravniho chovani (prizkumy
mobility rozSifené o dalSi parametry)

provefit moznosti a podminky zavedeni systému car-sharingu ve mésté

podporovat Skoly a velké zaméstnavatele v feSeni otazek mobility - pfenos know-how, financni
podpora na zpracovani pland mobility, zavedeni prvku soutéZe mezi Skolami nebo firmami navzajem

zavest povinné zpracovani plant mobility pro velké jednorazové udalosti ve mésté
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5.3.2 Systémové organizacni

Hlavnim garantem rozvoje cyklistické dopravy v Hradci Kralové je magistrat mésta a jeho jednotlivé organi-
zatni slozky. Souvisejici (nikoli zanedbatelnou) Glohu pak zastavaiji vlastnici pozemnich komunikaci (stat a
kraj) a vlastnici ¢i spravci ostatni technické a jiné infrastruktury. Pravé v této oblasti je nutné zajistit odpovi-
dajici a funguijici principy a pravidla (informacni a odpovédnostni vazby), které pfirozené zajisti, Ze budou ve
vSech zamérech vstupujicich do dzemi aktivné sledovana a dodrZovana vSechna opatieni a cile tohoto doku-
mentu.

V ramci pfijeti smyslu Uherskohradistské charty byla ustanovena funkce koordinatora cyklistické dopravy

s cilem soustiedit vSechny tinnosti a informace tykajici se podpory a rozvoje cyklodopravy na jedno misto, do
jednoho centra.

Tato opatfeni jsou:

>>>  vnitfni koordinace jednotlivych odbori difadu smérem k cinnostem koordinatora:
>>>  odbor hlavniho architekta (stanoviska, pfiprava zadavacich podminek, monitoring, ...)
>>>  investicni odbor (pfiprava zadavacich podminek, integrace cyklodopravy do jinych nedoprav-
nich projektd, ...)

>>>  odbor samospravnych cinnosti mésta (soutast stanoviska mésta v fizenich, obhajoba verejného
zajmu)

>>>  pdbor dopravy (koordinace stanovisek, konzultace, podklady pro rozhodovani a planovani)

>>>  odbor rozvoje mésta (strategické planovani, operacni planovani, indikatory)

>>>  pdbor spravy majetku mésta (konzultace pfi zajiStovani dzemi, podpirna €innost)

>>>  odbor ekonomicky (dotace a granty, kapitoly v rozpoctu mésta a jeho organizaci na podporu
cyklodopravy)

>>>  odbor kultury, sportu a cestovniho ruchu (mapové podklady, cyklomapa mésta)

>>>  odbor vnitfnich sluzeb (informatika - GIS, pasport, statistiky])

>>>  kancelar primatora (koordinace podkladii, osvéta, politicka podpora, ...)

>>>  spoluprace s organizacemi mésta
>>>  TSHK (spoluprace na planu oprav, koordinace oprav)
>>>  SNHK (integrace cykloopatfeni do projekti)

>>>  koordinace s vlastniky a spravci ostatni technické a jiné infrastruktury
>>> RSO CR, SUS KHK, SZDC
>>>  organizatofi vefejné dopravy

>>>  aktivni spoluprace se zajmovymi spolky, sdruzenimi

Pfiklad cinnosti koordinatora rozvoje cyklistické dopravy:

>>>  pfenos know-how do mésta, dcast na konferencich a seminafich k tématu

>>>  spoluprace a prenos informaci méstskym ¢astem (informacni servis Komisim mistni samospravy)
>>>  spoluprace s dalSimi, pfedevSim sousednimi mésty

>>>  piehled a spoluprace na tvorbé rozpoctu mésta (doporuceni)

>>>  priehled o dotacni a grantové podpore

>>>  pravidelné revize a doporuceni k realizaci a adrZbé infrastruktury pro cyklisty

>>>  pbnova a revize dopravniho a orientacniho znaceni pro cyklisty
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Koncepce navrhuje:

zajistit pfimou politickou zastitu nad rozvojem cyklisticke dopravy ve mésté ze strany konkrétniho
radniho/zastupitele

jasné definovat pravomoce cyklokoordinatora - zajistit oficialni zaclenéni funkce do organizacni
struktury dradu

v ramci koordinace jednotlivych odbori a sloZek mésta zaijistit vySe uvedend organizacni opatieni
zajistit samostatnou kapitolu v rozpoctu mésta na cyklodopravu (planovani, propagace)

vznik cyklowebu mésta (dopravniho webu) samostatné nebo ve struktufe www.hradeckralove.org
posilit propagaci a komunikaci s médii, PR, kampanové akce, vznik mapovych podkladi

posilit tym pracovniki cyklokoordinatora (vétsi spoluprace s odborem rozvoje mésta)

zaijitit aktivni spolupraci na tvorbé planu oprav a ddrzby komunikaci mésta

pravidelné vyzvat spravce a vlastniky dopravni a technické infrastruktury o poskytnuti informaci o
planovanych akci

b. Specifické cile koncepce

<< LLLLLLLLLLLL LKL LKL LKL LK LKL L L

6.1 Integrace a organizace

Cil: Zavedeni principd integrovaného planovani dopravy na bazi mobility managementu, vytvoreni
Planu udrZitelné méstské dopravy

Parametr: Vytvoreni metodiky mobility managementu do roku 2014-15. Zavedeni mobility managemen

tu do dopravniho planovani a pfipravy viech staveb ovliviiujicich dopravu do roku 2015.
Vytvoieni planu udrZitelné méstské dopravy do roku 2017.
Zodpovédnost: Odbor rozvoje mésta MMHK za podpory koordinatora cyklistické dopravy

b.2 Objem cyklistické dopravy

Cil: ZvySeni objemu cyklistické dopravy a podpora intermodality

Parametr: Zvyseni délby prepravni prace cyklistické dopravy pro cesty v ramci mésta o 10% do roku
2027 v porovnani s rokem 2012 na dkor individualni automobilové dopravy pfi nesnizeni
podilu hromadné dopravy. Podpora propojeni cyklistické, hromadné a pési dopravy.

Zdroj: Rozsifené priizkumy mobility a mistni prepravy cestujicich

Zodpoveédnost: Koordinator cyklistické dopravy za podpory Odboru rozvoje mésta MMHK

b.3 Dopravni bezpetnost

Cil: Snizeni dopravni nehodovosti cyklisti

Parametr: SniZeni podilu vaznych dopravnich nehod cyklistd (smrtelné dopravni nehody a nehody
s vaznym zranénim) na celkové vzdalenosti ujeté na kole o 50% do roku 2022 v porovnani
s rokem 2012

Zdroj: Databaze nehod Policie CR

Zodpoveédnost: Koordinator cyklistické dopravy, Odbor dopravy MMHK

6.4 Prevence kradezi kol

Cil: SniZeni poctu kradeZi jizdnich kol
Parametr: SniZeni poctu registrovanych kradezi jizdnich kol o 50% do roku 2027 v porovnani s rokem
2012.
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Zdroj:

Databaze nehod Policie CR

Zodpovédnost: Koordinator cyklistické dopravy, Odbor dopravy MMHK, Odbor rozvoje mésta MMHK

6.5 Propagace a informovanost

Cil: Snadna dostupnost obyvatel mésta k pravidelné aktualizovanym informacim, zvySovani pové-
domi o udrzitelné doprave.

Parametr: Spusténi a pravidelna aktualizace webovych stranek nabizejicich podrobné informace,

souvislosti, priklady a zaméry z oblasti cyklistické dopravy do r. 2013
Spusténi a pravidelna aktualizace webovych stranek nabizejicich podrobné informace o udrzi-
telné dopravé a dopravnich zamérech mésta do r. 2014

Zodpovédnost: Koordinator cyklistické dopravy, Odbor rozvoje mésta MMHK

7.

Akcni plan opatieni na podporou cyklistické dopravy do roku 2015

<< <LK <LLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLL LKL LKL LKL LLL LKL LKL L LKL LLLLLLLLLKLLLKLLKLLLKLKKLKKL

>>>

>>>

>>>

>>>

>>>

>>>

Patefni komunikace pro cyklisty v centralni casti mésta

>>>  (sek Tfida Karla IV. - DiviSova, vt. kfizovatky u TyrSova mostu a souvisejicich dopravnich
vazeb; Tr. Karla IV. do r. 2015 (vyZaduje aktualizaci projektu DUR)

>>>  hruby odhad celkovych nakladd ve. ul. DiviSova: 11.000.000,- K¢

Parkovaci infrastruktura pro cyklisty

>>> 400 parkovacich mist pro cyklisty (bezpetnostni stojany, cykloboxy apod.) na vybranych
mistech do r. 2014; nové nebo nahrada starych nevyhovujicich

>>>  hruby odhad celkovych nakladd: 2.000.000,- K¢

Zény 30

>>>  yytvoreni pilotni zony 30 do roku 2013 (MalSovice nebo Prazské predmeésti], vytvoreni
dalSich zén 30 v letech 2014 - 2015

>>>  hruby odhad celkovych nakladd: 500.000,- K¢

Kampané Do prace na kole, Do Skoly na kole

>>>  prganizace soutéze zameéstnaneckych tymi Do prace na kole po vzoru Pardubic a soutéze
stiednich Skol Do Skoly na kole, do roku 2014

>>>  hruby odhad nakladi: dle miry zapojeni sponzori

Automaticky scitac cyklistd se zobrazenim poctu zaznamenanych cyklistd za den

>>>  automaticky sctitac cyklistd s displejem zobrazuijicim pocet prijezdid cyklistd za den, moznost
on-line sledovani statistik pres internet, umisténi u komunikace pro cyklisty s dopravnim
vyznamem, do roku 2013

>>>  hruby odhad nakladd: 100.000,- K¢

Uzavreni vybranych komunikaci ve vybranych ¢asech pro sportovni aktivity, predevsim in-line brusleni

>>>  uzavieni Gocarovy tfidy a vybranych prilehlych ulic ve vybrané hodiny ve vybranych vikendo-
vych dnech o prazdninach, po vzoru Opavy a Pardubic, do roku 2013

>>>  hruby odhad nakladi: dle miry zapojeni sponzori

Plany mobility pro zakladni Skoly
>>>  financni podpora vybranych Skol na zpracovani a napliiovani pland mobility (napf. pro vitéze
soutéZe Do Skoly na kole), 2014 - 2015
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>>>  hruby odhad nakladd: 200.000,- K¢

>>>  Svételna signalizace pro cyklisty
>>>  nahrada nebezpecnych (matoucich) signalizaci pro cyklisty, predevsim na Il. silni¢nim okruhu,
za sdruZené signaly pro chodce a pro cyklisty, do roku 2013
>>>  hruby odhad nakladd: 300.000,- K¢

>>>  \Webové stranky zaméfené na dopravu v Hradci Kralové
>>>  pravidelné aktualizované stranky s diirazem na cyklistickou dopravu jako soutdst méstské
dopravy a osvétu, dopravni statistiky, doporuceni, tipy, informace, srovnani s jinymi mésty,
diskuze, statistiky a on-line sledovani Gdajli z automatického stitace dopravy, dor. 2013

8.  Shrnuti a dalSi postup

<< <KL KL LLLLLLKLKLLKLLLKLKLLKLKLKLKKLKKLLKL

Doprava, vzhledem k prostoru, ktery vyZaduje, vyznamné urcuje celkovy vzhled a dojem meésta. Nesmi byt
proto feSena Cisté technicky dopravnimi inZzenyry, ale Sirokym spektrem odbornikd od sociologii az po archi-
tekty. Pro efektivné feSenou dopravu ve mésteé je tieba rozumeét potiebam cestujicich.

Zajisténi rozvoje cyklistické dopravy v Hradci Kralové vyZaduje opusténi stavajiciho izolovaného pfistupu, kdy
se cyklisticka doprava planuje nezavisle na ostatnich zpdsobech dopravy. Je nezbytné pojmout jeji planovani
jako soucast celkového systému planovani dopravy, kdy nabidka a vyuzivani jednoho dopravniho zpisobu
ovliviiuje vyuZivani jiného dopravniho zpisobu. Pouze za tohoto pfistupu bude dsili (ve smyslu ¢asovém i
financnim] do cyklistické dopravy investovano maximalné efektivné.

Je nutné zavést a napliiovat aktivni udrzitelnou dopravni politiku, jasné definovat priority v planovani dopravy
a zajistit jejich dodrZovani v kazdém stupni pfipravy jakéhokoliv zaméru. Zahranicni zkuSenost ukazuji, ze
cyklistickou dopravu (ale ani hromadnou) nelze Gcelné podporovat, aniZz by byla omezovana individualni
motorova doprava.

Predpokladem dspésného naplfiovani koncepce a orientace mésta smérem k podpofe cyklistické dopravy a
udrZitelné méstské dopravé obecné je dlouhodobé a nepretrzité zajiSténi nasledujicich innosti:

>>>  komplexni a integrované planovani dopravy se vzajemnym provazanim vsech dopravnich slozek za
acasti vSech dotéenych skupin i zastupci verejnosti

>>>  disledna informovanost vefejnosti o vSech zameérech v oblasti dopravy i zamérech, které dopravu
ovliviiuji, komunikovani s vefejnosti ve vSech fazich pfipravy tvrdych (infrastrukturnich] i mékkych
(organizacnich) opatieni; kladné pfijeti navrhovanych zameérii verejnosti je podminkou jejich dspésné
ho zavedeni.

>>>  monitoring zavadeénych opatreni, jejich vyhodnocovani a kalibrace

Pfiklady ze zahranici ukazuji, Ze tim vétsi pozornost je procesidim fizeni mobility vénovana, tim vétsi efekt
pfinasi a tim vyrazng;jsi je pomeér pfinosd vici nakladdm.

Zavedeni uvedeného systému se v budoucnosti projevi usetfenim prostredki za realizaci dopravnich staveb
v UsporngjSi (nepredimenzované) podobé, sniZzenim podilu vnitini IAD ve mésté a vyssi kvalitu Zivota. Zaroven
vznikne zaruka, Ze se jiZ nebudou realizovat cyklostezky, které jsou pro cyklisty vyloZené nepratelské nebo
nebezpecné (prelozka stezky u Futura, prostor Riegrova nameésti], a které bude nutno dodatecnymi zasahy
nakladné upravovat. Prokazani udrZitelného dopravniho planovani bude nezbytnym predpokladem pro cerpa-
ni prostiedkd z EU.
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S védomim omezeného rozpoctu se jevi jako Gcelngjsi vloZit prostfedky a €as do nastartovani tohoto systému
neZ do realizace nedlouhého dseku cyklistické stezky.

Koncepce vznikla v dobé, kdy je v pfipravé novy Gzemni plan mésta Hradce Kralové. Uzemni planovani je
rozhoduijici pro vytvoreni podminek pro udrzitelnou dopravu (sméry rozvoje, zvySovani hustoty mésta, mésto
kratkych cest,...). Zarovei miiZe vytvofit velké a neodstranitelné prekazky tomu, aby bylo moZno udrZitelnou
dopravu dale rozvijet (nevhodna urbanizace mésta, umisténi areald generujicich dopravu, které jsou obtizné
dosazitelné pési, cyklistickou a hromadnou dopravou). Je proto nutné zajistit propojeni této koncepce

s pripravovanym Gzemnim planem.

Jako podkladovy material k izemnimu planu je doporuceno zpracovat a schvalit generel dopravy, ktery navrh-
ne budouci komunikacni systém mésta. Generel dopravy bude nadiazenym generelu cyklistické dopravy
(nebo generel cyklistické dopravy bude jeho soutasti) a zaroven bude jednim ze stavebnich kamend Planu
udrZitelné méstské mobility.

Aby byla problematice cyklistické dopravy vénovana dostatecna pozornost v ramci magistratu mésta a mohl
byt vypracovan detailni plan podpory cyklistické dopravy, je mj. nutné, aby pozice cyklistického koordinatora
byla realné naplfiovana, a to min. v rozsahu 50% dvazku schvalenym na jafe 2011 Radou mésta. Tato hodno-
ta se v soutasnosti zdaleka nedafi napliiovat, feSi se pfevazné akutni problémy, na koncepcni planovani a
»audit” zpracovanych projektd nezbyva tas.

9.  Vysvetleni pojmid a zkratek

<< <LK LKL LLL LKL LKL LLK LKL L LKL LKLLLLKLKLK

Bike and Ride (B+R)

Systém Bike and Ride (B+R, volny cesky preklad ,Prijed na kole a pokracuj hromadnou dopravou”) je forma
kombinované prepravy s navaznosti cyklistické dopravy na vefejnou dopravu. Zafizeni k bezpecnému odkla-
dani jizdnich kol v blizkosti nadrazi, stanic metra a jinych terminald nebo zastavek verejné dopravy a parko-
vist P+R. Je dileZitym nastrojem podpory veiejné dopravy a integrovanych dopravnich systémi.

Car-pooling
Carpooling je oznaceni pro zpiisob cestovani, kdy dva nebo vice cestujicich vyuziji osobni automobil jednoho
z nich (ve Velké Britanii je tento systém nazyvan carsharing).

Car-sharing

Car-sharing (doslova sdileni automobili) je sdileni automobild vice lidmi, kterym by se kvili malé frekvenci
vyuzivani nevyplatilo vlastnit a provozovat vlastni automobil. MiZe byt provozovan jak formou oficidlniho ci
neoficidlniho sdruZovani lidi, ktefi pak jsou spoluvlastniky automobild, tak formou podnikatelskou, tedy
sluzbami verejnych pdjcoven automobild. V tomto pfipadé je to systém, v ramci néhoz je hrazen poplatek za
hodinu/den pouzivani vozidla, které je majetkem provozujici firmy. Ta vede tento systém na komercni bazi,
vozidla se nenachazeji na jednom, centralnim misté, ale jsou rozmisténa na dohodnutych mistech po celém
meésté nebo dokonce v nékolika méstech. Tento systém Ize také zavest v ramci jedné organizace ve formé
rezervacniho systému (ve Velké Britdnii je tento systém nazyvan ,car-pooling”). Mezi systémem carsharingu
a tradiénim pronajmem vozidel - pdjcovnou (ang. ,car rental”) existuje nékolik dilezitych rozdild - v systému
carsharing je mozné pronajimani vozidla na velmi kratkou dobu, neni zde potfebny pracovnik poskytujici
vozidlo a vozidla jsou k dispozici na mnoha mistech.

Cestovni €as
Cas cesty mezi jejim zatatkem a koncem. Ve smyslu této koncepce je cestovnim €asem minén €as
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tas tzv. from door to door (od dvefi ke dvefim), tj. ¢as od opuSténi dvefi (domu, pracovisté, Skoly, ...) do
vstupu do dvefi cile cesty. Soucasti cestovniho €asu je tedy i pési cesta k zaparkovanému kolu nebo autu,
jejich odemykani, ¢ekani na spoj MHD atd. Soucasti cestovniho tasu je i pfipadné odklizeni snéhu ze zaparko-
vaného auta.

Cestovni rychlost

Vzdalenost cesty délena cestovnim ¢asem. Ve smyslu této koncepce je vzdalenost (délka) cesty mySlena tzv.
from door to door (od dvefi ke dvefim], tj. véetné vzdalenosti napi. od domovnich dvefi k zaparkovanému kolu
nebo autu, k zastavce MHD a od téchto mist napf. ke dvefim pracoviste.

COV - Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i.

Dopravni indukce

Dopravni indukce je vztah pfimé tméry mezi kapacitou dopravni infrastruktury a objemem dopravy. Cim vice
prostoru danému druhu dopravy poskytneme, tim vétsi bude jeho podil. Jinymi slovy, kazda nova silnice ma
potencial pfitahovat automobilovou dopravu a zvySovat po ni poptavku. Indukéni potencial maji vSechny
druhy dopravy. Napfiklad v planovani cyklistické infrastruktury plati, Ze cyklistd do urcité miry pfibyva s tim,
jak se zlepSuje a zkvalitfuje sit stezek a cyklistické parkovaci infrastruktury. Podobné pocet chodci nariista
s kvalitou infrastruktury pro pési.

Generovana doprava
Doprava, kterd je vyvolana existenci objektid jako napr. ndkupni centra, komeréni zony atd. Bez téchto objek-
ti by neexistovala.

IAD - Individualni automobilova doprava

Integrovany dopravni systém (10S)

Systém dopravni obsluhy urtitého uceleného Gzemi verejnou dopravou zahrnujici vice druhi dopravy (napf.
méstskou, regionalni, Zelezni¢ni apod.) nebo linky vice dopravci, jestliZe jsou cestujici v ramci tohoto systému
prepravovani podle jednotnych prepravnich a tarifnich podminek. Doprava byva v ramci 10S zajiStovana
riiznymi dopravnimi prostredKy: Zeleznici, metrem, tramvajemi, trolejbusy, autobusy, lanovkami nebo plavidly.
Integrace miize zahrnovat i navaznosti na cyklistickou nebo automobilovou dopravou formou P+R, B+R nebo
K+R. Na dopravé v ramci I0S se mohou dcastnit riizni dopravci, pficemz jizdni fady jednotlivych linek v ramci
IDS by mély byt optimalizovany, a to bez ohledu na to, ktery dopravce dotygnou linku provozuje. Cestuijici

v integrované dopravé pouZivaji jednotné jizdenky, které Ize pouZit v celém systému bez ohledu na dopravce
a pouZity dopravni prostfedek. Mira a zpisob integrace se v3ak v jednotlivych IDS [isi.

Intermodalita
V osobni dopravé znamena vyuzivani vice zplsobd dopravy v pribéhu jedné cesty. Hlavnim cilem intermodali-
ty je sniZeni zavislosti na IAD propojovanim pési, cyklistické a hromadné dopravy.

MHD - méstska hromadna doprava

Management mobility

Management mobility (fizeni mobility) je koncept podpory udrZitelné dopravy a fizeni poptavky po 1AD
prostfednictvim zmeény pfistupu cestujicich k dopravé a jejich chovani. V zasadé se jednd o ovliviovani
poptavky po dopravé a omezovani zavislosti cestujicich na IAD. Jadrem managementu mobility jsou tzv.
mekka opatreni jako informace, komunikovani, organizovani sluzeb a koordinace aktivit riiznych zaintereso-
vanych skupin. Mékka opatfeni nejcastéji zvysuji acinnost tzv. tvrdych (infrastrukturnich) opatieni v méstske
dopravé (vybudovani nove trolejbusové linky, nové komunikace, nové cyklistické stezky atd.). V porovnani

s tvrdymi opatfenimi nevyZaduji nutné mékka opatieni mobility managementu velké financni investice a maji
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vysoky pomér pfinosi vici nakladdm.

Modal split

Délba prepravni prace, tj. procentualni podil jednotlivych druhid dopravy na celkovém objemu dopravy

v urcitém misté a tase. Nejcastéji se vyjadiuje jako podil poctu cest urcitym dopravnim prostfedkem z celko-
vého poctu cest vSemi dopravnimi prostiedky ve. chiize. Prizkum mobility provedeny v roce 2009 v Hradci
Kralové uvadi modal split jako podil celkové vzdalenosti ujeté na jizdnim kole na celkové vzdalenosti ujeté
vSemi dopravnimi prostfedky (osobokilometry].

Park and ride (P+R)

Park and ride (€esky ,zaparkuj a jed”) je forma kombinované piepravy s navaznosti individualni automobilové
dopravy na vefejnou hromadnou dopravu. UmozZfiuje se budovanim parkovist v blizkosti nadrazi, stanic metra
a jinych terminald verejné dopravy nebo zfizovanim parkovist spojenych s méstem specialni linkou verejné
hromadné dopravy. Budovani parkovist P+R je dilezitym nastrojem podpory vefejné hromadné dopravy a
integrovanych dopravnich systémd.

Plan mobility (definice dle [17])

Sada opatfeni, ktera jsou zacilena na sladéni dopravnich potfeb zaméstnanci €i jinych cilovych skupin (zaki
Skoly, obyvatel méstskych zdn atd.) v ramci daného objektu nebo lokality. Opatfeni mifi k prosazeni co nejSe-
trnéjSich zpdsobd dopravy a omezeni automobilové dopravy (pouze nezbytné jizdy automobily, pokud je
nutno automobil pouzit, cilem je alespof koordinovat jizdy a vytiZit kapacitu vozidel k dopravé vétSiho poctu
osob). Vhodnymi zpiisoby je také v ramci planu mobility feSena preprava zboZi a vyuziti stavaijicich sluzeb.
Plany mobility se dle jejich zaméreni déli do 2 zakladnich skupin:

>>>  cilové (destinacni)
Jsou vyuzivany s cilem predevSim zvySit vyuzivani udrzitelnych zplsobd dopravy pfi prfesunech do urcité

vvvvvv

do/z této destinace byva obdobny.

>>>  zdrojové (rezidencni)
Byvaji zaméreny na lokalitu (obvykle bydliSté), odkud jsou uskuteciiovany cesty na riizna mista z riiznych
divodd.

Pokud je to dcelné, v urcité lokalité mohou byt soutasné vyvijeny plany mobility spadajici do obou kategorii
- jejich koordinace by méla byt zajiSténa v ramci dopravni politiky daného mésta.

Jiné rozclenéni typd pland mobility midze byt podle ¢asové platnosti, rozsahu a drovné detailniho rozpracova-
ni cild i prostfedki K jejich dosazeni.

tasova platnost rozsah planu mobility piiklad planu mobility
planu mobility

dzemi mestska zona
trvaly misto, objekt podnik, nemocnice, kulturni, sportovni
nebo rekreacni zarizeni
Skola MS, ZS, SS
dotasny jednorazova udalost spolecenska, kulturni nebo sportovni

akce, veletrh apod.
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KaZdy plan mobility obsahuje tyto tasti:

>>>  analytickou (detailni rozbor vychozi situace)

>>>  navrhovou (podrobny popis cilG plany mobility a navrzenych opatfeni vedoucich k dosazeni téchto cili)
>>>  zdavaznou (akeni plan, harmonogram aktivit)

>>>  hodnotici ¢ast (monitoring, aktualizace)

Tato zakladni struktura je nutnym minimem, které by mélo byt ve vSech pfipadech dodrZeno. VSe ostatni
(rozsah, detailni ¢lenéni jednotlivych kapitol apod.]) zavisi na konkrétnim pfipadu.

Socialni geografie

Soutast geografie, zabyvajici se studiem aktivit lidské spolecnosti v Gzemnim primétu a studiem jejich
vzajemné interakce s pfirodnim prostiedim. Zabyva se systematickym zkoumanim vzorcd a procesi, které
tuto interakci utvari, a obzvlasté klade diiraz na zkoumani pricin a disledkd rozmisténi lidské aktivity na
zemském povrchu, ktery studuje ze socialni, kulturni, politické a ekonomické perspektivy.

SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan - Plan udrZitelné méstské mobility

strategicky plan, ktery vychdzi z jiz existujicich planovacich postupi a bere v Gvahu integracni, participacni
a hodnotici zasady s cilem uspokojit potfeby mobility dnesnich i budoucich generaci a zlepSit kvalitu Zivota
ve méstech a v jejich okoli. Cilem planu udrZitelné méstské mobility je vytvofit

udrZitelny méstsky dopravni systém pomoci:

>>>  ZajiSténi dostupnosti pracovnich mist a sluZeb pro vSechny obyvatele;
>>>  ZlepSeni dopravni bezpecnosti a ochrany obyvatel;

>>>  Snizeni znetiSténi, emisi sklenikovych plynii a spotfeby energie;

>>>  ZvySeni dginnosti a nakladové efektivity prepravy osob a zboZi;

>>>  ZvySeni atraktivity a kvality méstského prostiedi.

Skolni plan mobility (SPM)

Skolni plan mobility je specifickym druhem planu mobility (viz. Plan mobility). Je to dlouhodaby plan pro dosa-
Zeni bezpecného, zdravého a Setrného dopravovani déti do Skoly i ze Skoly - pésky, na kole (kolobéZce, brus-
lich) nebo vefejnou dopravou. Jednim z hlavnich cili planu je snizit podil déti, které do Skoly vozi rodice
autem. Vedle vytvareni podminek pro Setrné zpisoby dopravy nabizi i dilezity prvek vychovy Zakd k samo-
statnosti a odpovédnosti za sebe i své prostiedi. Zaci se podili na utvareni SPM . Skola v planu pojmenuje
hlavni problémy s dopravou svych Zaki i zaméstnancd, stanovi hlavni cile vedouci k podpofe samostatné,
zdravé a Setrné dopravy déti i zaméstnanci do Skoly a ze Skoly a urci prostiedky (akce, kampané a aktivity)
k jejich dosaZeni. SPM vytvafi pro Zaky ti studenty [stejné jako pro zaméstnance i navstévniky Skoly) podmin-
Ky k tomu, aby mohli do Skoly samostatné chodit pésky, jezdit co nejbezpetnéji na kole nebo vyuZivat vefej-
nou dopravu. Cilem planu neni dosazeni nejlepsi dopravni obsluZnosti Skoly, resp. nejde o dopravni plan, jak
co nejrychleji a nejbezpecnéji dopravit dité autem pfimo pfed Skolu a stejné tak domd. Vytvareni a uskutecio-
vani SPM vyZaduje spoletnou praci Zaki, roditd, pedagogi, zastupci Gfadd, policie, dopravnich odborniki
atd. SPM predstavuje stale se obnovujici proces. Mél by se priibéZné rozvijet a stat se soutasti dlouhodobéha
planu rozvoje Skoly a samoziejmou soucasti Skolniho Zivota, jakoz i vzdélavaciho procesu. Praci se Skolnim
planem mobility je tfeba zaclenit do vyuky jiz od raného Skolniho véku priifezové v ramci riiznych pfedméta.
Skola miiZe diky planu mobility demonstrovat své jasné a realné rozhodnuti aktivné Fesit otézky souvisejici
s Zivotnim prostredim, zdravim a socialni problematikou.

Tram-train (vlakotramvaj, tramvlak)

Oznaceni pro dopravni systém a vozidla umoZnujici prejizdéni z Zeleznicni traté na tramvajovou trat, popfipa-
dé pro jizdu po trati, ktera ma smiSené rysy (napfiklad Zeleznicni trat vedena obci po ulici), nebo viibec Zelez-
nicni doprava lehkymi osobnimi vozy. V podminkach Hradce Kralové jsou moZnosti tohoto systému ve vyuZziti

24



stavaijicich Zeleznicnich trati k provozu kolejovych vozidel méstské hromadné dopravy. Z hlediska stavaijici a
vyhledové dopravni infrastruktury Hradce Kralové se nabizi spojeni hlavniho nadrazi vlakotramvaiji s budouci-
mi zachytnymi parkovisti na okraji mésta situovanymi u stavajici Zeleznice, napf. napojeni mésta na 011
(kfizovatky Kukleny a Plotisté), rychlé spojeni hlavniho nadrazi se Slezskym Predmeéstim nebo obchodni
zdnou Brfezhrad.

UdrZitelna doprava, udrzitelny dopravni systém (definice dle [12])

Udrzitelna doprava je takova doprava, ktera usiluje o udrZitelnost, tedy takova, ktera se snazi minimalizovat
sviij dopad na prostor a Zivotni prostiedi a vyuzivat obnovitelné zdroje energie. Za typické pfiklady takové
dopravy je povazovana chiize, jizda na kole, vefejna doprava nebo sdileni automobild. Dopravni systém
nemize byt chapan jako trvale udrzitelny, pokud produkuje vysoké mnozstvi dopravnich nehod nebo pokud
jeho rozmach klade stale vétSi poZzadavky na potiebu nové infrastruktury a prostoru. UdrZitelnym systémem
neni ani ten, v némz je nerovnovaha v moznostech dopravni dosaZitelnosti a v platbé skutecnych nakladi a
dopadi dopravy. Vzhledem k ohromnému dopadu dopravy na spolecnost je nezbytné identifikovat dopravni
strategie, které chapou a feSi dopravu jako komplexni systém a zavrhnout ty, které se snazi feSit pouze jeden
dopravni problém na dkor ostatnich. Strategie a programy, které si kladou za cil napf. omezit dopravni zacpy
stavbou nové infrastruktury, nemohou byt povaZovany za udrzitelné, nebot nova infrastruktura sice docasné
kongesce potlati, avSak ve vétsiné pfipadi generuje novou dopravu se vSemi jejimi negativnimi vlivy. Takova-
to strategie pouze oddaluje jeden problém (kongesce) a navic zhorSuje ostatni problémy. Podobné strategie,
které redukuji spotfebu pohonnych hmot a mnoZstvi produkovanych emisi (alternativni paliva, elektromabily],
avSak nevedou ke snizeni poctu automobild, nemohou byt povazovany za udrzitelné, nebot ve svém disledku
vedou ke zvySovani kongesci, poctu nehod a nakladi na dopravu. UdrZitelnou strategii pro tento konkrétni
pripad by byla takova, ktera vede k potlaceni kongesci a zaroven snizeni znecisténi, poctu nehod a nakladi
na dopravu, zlepSeni podminek pro nemotorizované zplisoby dopravy a podporfe efektivnéjSiho vyuZzivani
Gzemi. Nasledujici pfehled shrnuje dopady dopravy na ekonomiku, spoletnost a Zivotni prostiedi. Tyto vlivy
nelze chapat samostatné, nebot se navzajem ovliviiuji a zasahuji do vSech tfi oblasti.

1, ekonomicka oblast 2, socialni oblast 3, enviromentalni oblast
Dopravni kongesce Nerovnost dopadi Znetisténi ovzdusi
Bariéry v mobilité Socialni exkluze Klimatické zmény

Skody zplisobené nehodovosti Vlivy na zdravi Ztrata habitatu

Naklady na infrastrukturu SoudrZnost komunit Znecisténi vodnich zdroji
Naklady uzivateli Zivotaschopnaost komunit Vlivy na kolobéh vody
Spotreba neobnovitelnych zdroji Hlukové znecisténi
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Seznam pfiloh:

Pfiloha 1 - Podpora cyklistické dopravy ve statutarnich méstech CR a vybranych evropskych méstech

Tabulkova forma srovnani jednotlivych mést z pohledu fidicich dokumentd podpory cyklistické dopravy, celkové a
primérné investice na obyvatele do cyklistickych opatfeni, zaclenéni méstského cyklistického koordinatora do
systému meésta aj. Stav Gdaiji je k prosinci 2010.

Priloha 2 - Zahranicni zkuSenosti v oblasti planovani mobility
Text vychazi ze zkuSenosti konzultacni firmy, vénuje se firemnim planiim mobility v Nizozemsku, Belgii a Némecku.

Priloha 3 - Ekonomické pfinosy cyklistické dopravy

Smyslem pfilohy je vyvratit rozSifeny mytus, Ze s omezovanim pfistupu individualni automobilové dopravy do center
meést dojde k poklesu trzeb podnikatel{ v dotceném dGzemi. Uvedeny jsou zavéry zahranicnich vyzkumi, které byly
na toto téma zpracovany.

Priloha 4 - Car-sharing v evropskych méstech
Predstaven je car-sharing jako rozvijejici se systém sdileni vozidel. Uvedeny jsou konkrétni piiklady a jejich dopady,
piedevsim z némeckych mést. Z CR je uveden piiklad car-sharingu v Brné.

Pfiloha 5 - Omezovani automobilové dopravy v Amsterdamu

Informace o tom, jak obcané Amsterdamu jiz v roce 1992 v referendu rozhodli, Ze chtéji radikalni omezeni automo-
bilové dopravy v centru mésta. Uvedena jsou konkrétni opatfeni, ktera byla zavedena, a jejich dopady na dopravu
i ekonomiku mésta.
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Na tomto odkazu: http://www.hradeckralove.org/urad/cyklodoprava-v-hradci-kralove jsou ke stazeni dalSi
souvisici informace a podklady, konkrétné:

Stav cyKlistické dopravy v Hradci Kralové - podkladovy material pro pracovni jednani s vedenim mésta
Obsahuje informace o dopravnich priizkumech a potfebach obyvatel mésta, uvadi priklady realizova
nych stezek pro cyklisty, obsahuje vytah z volebnich programi hradeckych koali€nich stran ve vztahu
k podpofe cyklistické doprave.

Priizkum cestovnich tasii v Hradci Kralove
Srovnani cestovnich ¢asd pési, cyklistické, méstské hromadné a automobilové dopravy na vybranych
cestach v ramci mésta.

VyuZivani cyklostezek cyklisty v Hradci Kralove
Vyhodnoceni prizkumu z roku 2008, pffi kterém bylo sledovano, jak cyklisté vyuZivaji cyklistické
stezky v pfidruzeném prostoru. Je provedena analyza toho, prot nékteré stezky ignoruje vice nez
polovina cyklistd jedoucich danym profilem.

Bezpecnost cyklistické dopravy
Cléanek je souhrnem vytahii ze zahranitnich publikaci, konzultace s nizozemskym dopravnim expertem
a analyzy ceské a nizozemské databaze nehod cyklistd.

Podpora cyklistické dopravy v nizozemskych méstech Delft a Houten
PribliZzeni cyklistické infrastruktury v uvedenych méstech, srovnani mésta Delft (90.000 obyv.)
s Hradcem Kraélové.
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Koncepce rozvoje cyklistické dopravy v Hradci Kralové Zbynék Sperat
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Zahranicni zkuSenosti v oblasti planovani mobility

<<L<L<LLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLLL LKL LKL LKL LKL LKL L LKL LKLLKLKLKLLKKLKKK

Text je vytahem z dokumentu ,Guide for elaboration of Mobility Plans of companies nad services - Great
generators of attractors of displacements”, Joep Coopmans and Niels Haenen, DHV Netherlands, preklad
Zbynék Sperat, 2012

Nizozemsko >>>

S planovanim mobility se v Nizozemsku zacalo jiz na pocatku 90. let minulého stoleti. V obdobi let 1998 -
2005 preSlo Nizozemsko od firemnich pland mobility, které feSily dopravu vzdy jen pro jednu organizaci, k
ploSnému feSeni - managementu mobility. Divodem bylo zvySeni dGcinnosti a efektivity takového pristupu.
Mobility management slouzi ke spinéni vice cili a feSi (homogenni) plochy s vétSim potencialem dosahnout
vysledki.

Cilem planovani mobility je omezit zbytnou automobilovou dopravu.

Princip fungovani vyjadiuje nasledujici schema:

Provozovatelé sluZeb spojenych s dopravou

N &
& %
S %
Cestuijici
Urady Zamestnanci

dohody

Ddvody, proc firmy samotné maji zavést mobility management, jsou nasledujici:

>>>
>>>

>>>

>>>
>>>

mobilita a dostupnost je pfedpokladem pro to, aby firma fungovala; Spatnou dostupnost je tfeba zlepsit
minimalizace nakladd maobility (platby za dojizdéni do prace a sluzebni cesty)

rozSifeni dostupnosti nabidkou lepsi pristupnosti pro vefejnou dopravu a jizdu na kole jak pro
zaméstnance, tak pro zakazniky

omezeni a sniZovani poctu parkovacich mist

ambice firem pisobit jako udrZitelné spolecnosti / socialni odpovédnost (image firmy)

Nastroje pro jeho zavadéni opatreni jsou:

>>>

Legislativni

>>>  regulace poctu parkovacich mist ve specifickych lokalitach
>>>  regulace dopravy v Gzemi a nasledna opatieni z toho vychazejici
>>>  zakon na ochranu Zivotniho prostredi (omezeni hluku, emisi) nuti firmy fesit pfisluSna opatfeni
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>>>  Poskytovani finantni podpory

>>>  dotace procesd nutnych k zavedeni pland mobility
>>>  podpora zavadéni pfisluSnych opatfeni
>>>  podpora provozovateld hromadné dopravy ke zvySovani dostupnosti firem

>>>  Iniciativy k usnadnéni a stimulaci managementu mobility

>>>  finangni zvyhodiovani firem, které zavadi management mobility
>>>  vytvoreni organizaci, které pomahaji s procesem pfipravy a zavadéni
>>>  yytvareni dohod mezi jednotlivymi stranami

Nejsilngjsi opatfeni, které mohou Ufady pouZivat jsou regulace souvisejici s vydavanim povoleni:

>>>  stavebni povoleni: nastaveni limitd v poctu parkovacich mist v dané lokalité s ohledem na Gzemni
rozvoj

>>>  povoleni v oblasti Zivotniho prostfedi (prostfednictvim environmentalniho managementu): prevence
poskozeni Zivotniho prostfedi. Firmy, které produkuji mnoho dopravy, musi prokazat (prostiednictvim
planu mobility) spInéni emisnich limitd. Aktualni limity v oblasti Zivotniho prostiedi:

>>> firma nad 100 zaméstnanci
>>> vice nez 500 navstévnikd za den
>>>  vice nez 1 mil. km nakladni dopravy

Vynucovani téchto limitd je v rukou méstského Gradu, ktery ma jisty stupei volnosti v zavadéni aplikaci.

V soucasné dobé probiha v Nizozemsku prostrednictvim ,,Pracovni skupiny mobility managementu” k prehod-
noceni a preformulovani zakona a nafizeni souvisejicich s mobility managementem. Zamérem je podpofit
aplikace mobility managementu, které se zameéfuji na 3 oblasti:

>>>  podminky zameéstnancd (vEetné feSeni mobility v pracovnich smlouvach, opatfeni financni podpory atd.)
>>>  dohody, zavazky a smlouvy v ramci Gzemi (regionu)
>>>  komunikace

Belgie >>>

V roce 2003 byl v Belgii pfijat zakon, ktery nutil firmy velikosti nad 100 zameéstnancd ke sbirani a podavani
informaci o dopravnim chovani svych zaméstnancd. Tato povinnost podavat informace zvysila zajem firem o
to, aby problém mobility feSily. Na zakladé téchto informaci miiZze firma s pomoci Gfadu vypracovat plan mobi-
lity. Pfedavani informaci probéhlo poprve v roce 2003, podruhé v roce 2008. Stimuly z narodni drovné skondi-
ly a aktivitu prevzaly regiony.

Region Flandry v soutasné dobé nema Zadny pravni ramec pro firemni plany mobility, ale v soutasné dobé
zavadi nasledujici opatfeni k podpofe mobility managementu:

>>>  informacni a komunikacni nastroje s uvedenim dobrych pfikladd, aktudlni zpravodajstvi, kazdorocni
konference

>>>  vzdéldvaci programy a souvisejici podpirna opatreni jako kalkulacni programy pro ohodnoceni nakladi

>>>  regionalni centra mobility (pomahaji se zavadénim pland pro kazdodenni dojizdéni) (od 2003)

>>>  fond na podporu projektd, které podporuji udrzitelnou dopravu (od 2007)

>>>  dohody zaméstnavateld s dopravnimi podniky, zlevnéné jizdenky

>>>  financni dohody se statnimi drahami

>>>  databanka pro car-pooling

>>>  financni opatieni pro zaméstnance
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Region Brussels v roce 2004 zaved| zakonnou povinnost implementace planu mobility pro spolecnosti s vice
nez 200 zaméstnanci (na jednom misté). Zakon se opira o sniZeni znetisténi vzduchu.

Z regionu Wallonia nejsou dostupna data.

Némecko >>>

V Némecku na rozdil od Nizozemska a Belgie neni zakonnda povinnost feSit management mobility a plany
mobility pro firmy. Je to dobrovolna aktivita firem, pfijimat specificka opatfeni ve smyslu managementu mobi-
lity a brat odpovédnost za dopravu, kterou generuiji.

V roce 2007 v3ak probihaly diskuze mezi vladou, asociaci fidich a narodni energetickou agenturou, ze kterych
méla vzejit podpora mobility managementu véetné firemnich pland mobility. Byl vytvoien program ,efficient
mobile”, ktery zahrnoval organizacni strukturu, koncept a mnozstvi aktivit. Cilem je zménit mysleni a zaveést
opatreni mobility managementu v Némecku.

Misto toho, aby byl na firmy vyvijen natlak, pouzivaji motivacni opatfeni prostfednictvim usnadnéni a stimulace:

>>>  ppatfeni zaméfena na Usporu nakladd
>>>  ppatieni na dsporu energie a poSkozeni Zivotniho prostfedi
>>>  ppatieni zaméfena na zdravi lidi (zaméstnancd) a jejich kondici

Program se sklada z nasleduijicich prvki:

>>> 15 regionalnich koordinacnich center pro podporu a poskytovani know-how

>>>  prvni rada odborného konzultanta zdarma

>>>  sputéz o dspésné projekty ,nejlepsi priklad” a ,Gspésny koncept”

>>>  regionalni sité pro prenos standardd, nastroji a znalosti

>>>  komunikace a distribuce materiali a dokumenti

>>>  generel mobility managementu, akéni programy, analyzy, vyhodnocovani zkuSenosti a prikladi

Tyto aktivity financuje nebo jejich financovani zprostiedkovava viada (Ministerstvo Zivotniho prostiedi).
Implementace jednotlivych aktivit je decentralizovana mezi jednotlivé regionalni organizace.

Ziskané poznatky >>>
Obecné zkuSenosti vychazejici z letitych zkuSenosti a aplikaci iremnich pland mobility (pfedevsim z Nizozemska):

>>>  je efektivngjSi zvolit pristup, ktery plosné reSi vétsi dzemi, neZ jednu konkrétni firmu. Rozsifeni
zajmoveého Gzemi (ve kterém je vice cestujicich) umozni irmam sdilet zafizeni a feSeni zaloZena na
cyklistické a hromadné dopravé budou efektivnéjsi s ohledem na naklady

>>>  velmi efektivni je pouZivat kombinaci push a pull opatieni (restriktivnich a motivujicich?). Pouzivani
pouze motivacnich opatieni (levnéjsi a lepSi FesSeni alternativni dopravy) se ukazuje jako neefektivni.

>>>  zavedeni firemnich pland mobility bude dspésné a efektivni pouze v pfipadech, kdy firmy celi problé
mim s parkovanim a dopravni dostupnosti (nebo pokud je k tomu nuti zakon)

Nizozemsko vytvofilo 7 ,zlatych pravidel” pro GspésSnou aplikaci mobility managementu:

1. vytvofit win-win situace, ze kterych profituje vice zainteresovanych stran
2. mobility management je v zakladu organizacni zéleZitost, proces fizeni je proto nejdilezitéjsi
3. feSeni je mozno najit ve zlepSeni fyzické dostupnosti,ale také Aexibilitou pracovni doby, socialnim

bezpeci, zakony nebo udrZitelnosti
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cestujici si vZdy vybere takovou volbu, kterd je pro ného vyhodna; tuto volbu je tieba respektovat a
vymezit spravné hranice podminek

je to oblast nalezeni rovnovahy - mezi zplisobem a obsahem, mezi naléhavostmi a Sancemi, mezi
pobidkami (navody]) a tresty

monitoring a komunikace nad dosaZenymi vykony vysledky je naprosto zasadni

mobility management je pouze o lidech; je tfeba pouZivat energii a drive kdykoliv je to tfeba, komuni
kovat, vytvofit si diivéru a vazby, jednat transparentné

Jako nejefektivnéjSi (aplikovatelna) opatfeni pro firemni plany mobility se v praxi osvedcuii:

>>>
>>>
>>>
>>>
>>>
>>>

>>>

>>>

motivacni opatfeni:

nabidka (novych) alternativnich dopravnich zpisobi (cyklo, hromadna doprava) ve frimé
snadné pouZivani alternativni dopravnich zplisobi

levngjsi jizdenky na hromadnou dopravu

nabidka cyklistické (parkovaci] infrastruktury

stimulace car-poolingu

stimulace poptavky prostrednictvim komunikace

financni opatreni

restriktivni opatfeni:

restriktivni politika dostupnosti parkovacich mist pro zaméstnance
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Ekonomické prinosy cyklistické dopravy
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Text je prekladem kapitoly The urban ekonomy and the quality of life dokumentu The Economic Significance
of Cycling - A study to illustrate the costs and benefits of cycling policy; Interface for Cycling Expertise (Ice)
and Habitat Platform Foundation, the Hague, 2000; pfeklad Zbynék Sperat, 2010

Ekonomika mésta a kvalita Zivota

Casta otazka, kterou si kladou zastupci mést, kdyZ uvaZuji o cyklistické dopravni politice, je, do jaké miry
mize ovlivnit ekonomiku mésta. Tato otazka je na misté, kdyZ je tfeba rozhodnout se mezi osobni automobi-
lovou a hromadnou dopravou a mezi cyklistickou a pési dopravou.

Otazka se tyka 2 drovni: Prvni je drovei centra (bud ve smyslu centra mésta, nebo ctvrti, obchodniho nebo
zabavniho centra). Druha je droven celého mésta, ktera zahrnuje i image mésta a jeho efekty na vytvareni
obchodnich prilezitosti. O cyklistické politice je znamo, Ze vyznamné pfispiva k pfistupnosti mésta a kvalité
Zivota ve mesté a tim tedy i k méstské ekonomice.

Pristupnost a kvalita Zivota jdou ruku v ruce

Vizitkou vétSiny meést je jejich centrum. To ur€uje celkové vnimani mésta a generuje diileZité pfijmy. Dostup-
nost center mést po celém svéteé je omezena vzristajicim uzivanim osobniho automobilu. V extrémnich pripa-
dech to vede k odchodu obchodnikd, firem a lidi s vySSimi pfijmy. Tato situace nastala v mnoha americkych
meéstech, ale je to problém i Evropy. Vede k degeneraci a kriminalité, poSkozuje ekonomiku celého mésta.
Mnoho mést proto v poslednich 10 - 20 letech zacalo ,vymahat” prostor od automobilové dopravy zpét.
Nastroji k obnové srdci mést jsou pési zany, placené parkovani, opatfeni pro cyKklisty a zlepSovani hromadné
dopravy.

Dobrym prikladem je danska Kodan, kde mezi roky 1962 a 1996 doslo ke snizeni poctu parkovacich mist z
3100 na 2000 a bylo vybudovano 95,000 m2 chodniki a ploch pro pési. Navic byly vylepSeny podminky pro
cyklistickou dopravu - rozsifena sit cyklistickych komunikaci, byla vybudovana zafizeni pro parkovani kol, byl
vytvoren cyklisticky generel a probéhly riizné kampané na podporu uzivani kola. DoSlo i k opatfenim na
podporu hromadné dopravy. Vysledkem byla skutecnost, Ze ulice zacaly rozkvétat, objevily se trhy, hudebni a
dalSi spolecenské a ekonomické aktivity. Zatimco v narodnim méfitku doSlo mezi lety 1970 a 1990 k nardistu
uZivani auta o 80%, pouZivani aut v Kodani se ve skutecnosti sniZilo. 25% tamnich domacnosti vlastni auto-
mobil, coZ je samoziejmé méné neZ je narodni primér. Disledkem je skute€nost, Zze 28% vSech cest v ramci
Kodané se uskutecni na kole a 19% cest péstky.

Podcenéni cyklisti jako zakazniki

Obchodnici v centrech mést precefuji (nadhodnocuji) pocty zakaznikd, ktefi prijizdéji autem. V Nizozemsku
na toto téma byl, resp. musel byt, proveden vyzkum, aby obchodnikidm dokazal, Ze sloZeni jejich zakaznikii
je pestiejsi neZ predpokladali. Mimo to, cyklisté ani neutrati méné neZ motoristé, pouze musi jezdit castéji
aby odvezli vSechny své nakupy. Obrat obchodnikii obecné nezavisi na tom, zda jsou jejich obchody dosaZitel-
né autem.

Studie chovani zakaznikid provedena v nizozemském Utrechtu ukazuje, Ze cyklisté ve skutecnosti utrati vice
penéz neZ motoristeé.
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Tab.: Zpisoby dopravy zakaznikid do centra Utrechtu

Zpiisob Priimérna Celkova

dopravy dtrata v K¢ dtrata

V% (rok 2000) V%
Pésky 15 660 11
Kolo / moped 2b 825 25
Auto 17 1140 22
Vlak 23 840 22
Pfiméstska tramvaj 3 340 3
Dalkovy autobus 7 955 8
Autobus MHD 9 725 8
Celkem 100 860 100

Dalsi vyznamna informace se vztahuje k podilu verejné dopravy (41%), ktera zdiraznuje oblastni (regionalni)
funkci centra Utrechtu. Kdyz byli obchodnici dotazovani, co je na jejich obchodu atraktivni, jejich hodnoceni
miry dostupnosti pro automobily bylo nizsi, nez by se mohlo zdat. V dotaznikovém priizkumu provedeném v
nizozemském Enschede a Utrechtu byly tasto uvedeny nasleduji faktory:

% respondenti

1 Vyse najmu 88
2 Pritomnost dalSich obchodi 80
3,4  Vzhled okoli 76

Viditelnost obchodu 76
5 Umisténi v centralni oblasti 68
b SZiti se s mistem, ve kteréem se obchod nachazi 64
7 Dostupnost na kole/ pésky 56
8 Dostupnost vefejnou dopravou 52
9,10 Moznosti parkovani aut 48

Dostupnost autem 48

vvvvvv

automobilem, zatimco vzhled okolniho prostfedi (coz miZe byt interpretovano jako kvalita Zivota) je hodno-
cen jeSte vyse.

Ekonomické pobidky diky péSim a cyklistiim

Priklady z nizozemskych mést ukazuii, jak dilezité je pro obchodniky v centrech mést citit, Ze je jejich mésto
pfijemné a atraktivni. Utrecht zkouSel zlepSit rovnovahu meéstského centra poté, co byla z centra mésta
vymisténa prijezdna doprava. Dopady na obrat obchodnikii jsou samoziejmé riizné v zdvislosti na druhu

obchodu. V Enschede povaZovalo nedostupnost pro automobily jako néco negativniho pouze 20 % obchodni-
ki, vétSina tomu byla naklonéna. . V Tilburku a Leeuwardenu nedoslo po zvySeni parkovacich poplatki ke
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ke sniZeni obratu. V Groningenu byly rozSifeny pési zony a cyklistlim byly vytvoreny pfiméjsi (kratsi] cesty.
Béhem 3 let doslo k tomu, Ze pocet navstévniki mésta, ktefi stravi v jeho centru vice neZ 2 hodiny, se zvysil
z 35% na 46%. Pocet pracovnich mist se v centru mésta béhem 7 let zvysil ze 17,300 na 18,400. Méstsky
fad Groningenu jednal s obchodniky o umisténi obchodd, které jsou zavislé na motoristech, na hranici centra
meésta a vystavbé parkovacich domi v téchto mistech.

Pouzivani kola k rekreaci miize byt také dilezitym impulsem pro vydaje zakaznikd. Turisticka cyklostezka v
Cape Cod ve Spojenych statech vyvolala u 60% obchodniki rozsifeni jejich obchodd, hlavné diky cyklostezce.
Vice nez polovina obchodniki po realizaci cyklostezky prodala vice nez 10% zbozi pravé cyklistdm a ? predpo-
vidaji, Ze blizkost stezky bude mit v budoucnu pozitivni efekt na jejich obchod.

Zdrzeni zakaznikd diky exkluzivnim cyklistickym a péSim spojenim

Nizozemské mésto Houten, kde je chodcdim a cyklistdim nabidnuto nejpfiméjSi spojeni, ukazuje, Ze pokud je
cyklistdm a pésim dana prednost pied auty, jsou zaroven zajiStény pfiznivé ddaje o zdrZeni zakazniki obcho-
ddi tvorenych obyvateli mésta. 2/3 domaciho rozpoctu rezidenti je utraceno uvnitf mésta, potraviny lidé vzdy
nakupuji ve mésté. Obrat na m2 prodejni plochy tohoto procyklistického mésta je 2,5x vy3Si nez jinde. Podil
aut v dopravé mezi bydliStém a obchodem je o 30% niZsi nez ve srovnatelnych méstech.

Kvalita Zivota zlepSuje klima pro nové obchody

Pro ekonomiku mésta je Zivotné dileZité pfitahovat a vytvaret pracovni pfileZitosti. Se stoupajici mirou

vvvvvv

vvvvvv

si ale uvédomuje, Ze kvalita Zivota je rozhodujicim faktorem pro nové podnikatelské pfilezitosti, piestoze
vétSina firem bere v dvahu, Ze dobré umisténi ve méste je vyznamna potieba jejich zaméstnancd. Zameéstnan-
ci preferuji bydleni blizko pracovisté. Je vyhodou, pokud je spolenost situovana ve meésté, ve kterém jsou
zamestnanci spokojeni s kvalitou Zivota.

Britska konzultacni spolecnost William M. Mercer porovnavala kvalitu Zivota v 218 méstech podle 39 faktord,
které zahrnovaly Zivotni prostiedi, bezpetnost, zdravi a dopravu. Svycarsky Curich a Bern byly na vrcholu
Zebficku. Obé mésta maji velmi dobrou verejnou dopravu a relativné velky podil uZivani kola. Cyklisticka
meésta Kodai a Amsterdam obsadila 6. a 9. pficku. Neni to prekvapuijici. Mésta, ve kterych je vefejné a nemo-
torové dopravé davana priorita v dopravni politice, nejenZze méneé trpi dopravnimi zacpami, ale také maiji lepsi
kvalitu ovzdusi a méné zdravotnich problémi obyvatel. Navic, protoZe je diiraz kladen na cyklistickou, pési a
hromadnou dopravu, v ulicich je vice lidi (neZ aut), coZ zlepSuje bezpecnost a pocit bezpeti. Brazilské mésto
Curitiba je dobrym pfikladem jak mize kvalita Zivota ovlivnit vybér mista podnikani. Mésto, které sebe samo
oznacuje za ekologické, vyvinulo velmi dobry systém vefejné dopravy, ktery vyuziva vyhrazenych pruhi pro
autobusy. Mésto témeér nezna dopravni kongesce v porovnani s nedalekymi velkomeésty Sau Paulo a Rio de
Janeiro. Velka plocha parki s cyklistickymi stezkami, pési zény v centru a socialni politika dokresluje obraz
meésta, ve kterém jsou obyvatelé pysni na kvalitu Zivota. V nedavné dobé, kdy hlavni vyrobci automobili jako
Renault, Volkswagen a Audi, hledali v Brazilii vhodné misto pro své podnikani, vybrali si pravé toto mésto,
které mnohem méné trpi dopravnimi problémy, hlukem a znecisténym ovzduSim neZ vétSina dalSich brazil-
skych mést. Toto je o to vice pozoruhodné, s ohledem na skutetnost, Ze region Sao Paulo - Rio, ktery je
motorem celé brazilské ekonomiky, vytvofi vice nez ? HOP zemé. Jeho potencialni trh s vice nez 50 miliony
obyvateli a pfitomnosti mnoha dalSich nadnarodnich spole€nosti vytvafi tento region vice atraktivnim pro
podnikani. V Curitibé stoji nové firmy za investicemi do regionu v hodnoté cca 850 miliond dolarid. Tézko
najdeme lepsi pfiklad, jak je dilezité investovat do jinych druhd dopravy nez automobilu. Fakt, Ze za vybor-
nym klimatem pro podnikani v Curitibé stoji predevsim verejna doprava na tomto prikladu nic neméni. Kdyby
toto mésto zlepSilo kvalitu Zivota a dostupnost mésta pfijetim silné cyklistické politiky, vysledek by byl prav-
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pravdépodobné podobny. V tomto kontextu je potfeba zdiraznit, Ze cyklisticka politika je soucasti celkové
integralni politiky. Takova politika musi zahrnovat mj. regulaci a fizeni, redukovani osobni automobilové
dopravy, kde je to moZné, a dobrou hromadnou dopravu.

V nékterych pripadech obyvatelé dokonce opoustéji mésta z divodu vzriistajici automobilové dopravy. Prikla-
dem je Svycarska Basilej s cca 170,000 obyvateli. Kvili vristajicimu uZivani aut v 60. a 70. letech minulého
stoleti se kvalita zZivota natolik zhorsila, Ze mezi roky 1960 a 1990 opustilo mésto 30,000 obyvatel, ktefi
presidlili do okoli. Aby byl tento hromadny odchod zastaven, byla v 80. letech pfedstavena politika, ktera
meéla omezit dopravu ve mésté. Kvalita Zivota se zvysila po zlepSeni hromadné dopravy, vystavbe sité cyklis-
tickych stezek, vytvoreni péSich zdn a omezeni parkovacich mist pro dojiZzdéjici pracuijici. Toto zastavilo klesa-
jici trend @ mezi roky 1990 a 1995 se populace Basileje navysila o 3000 obyvatel.

Zaver

Vzristajici pouZivani auta mélo negativni efekt na dostupnost a pidvab méstskych center. Ukazalo se, Ze
cyklisticka doprava, chiize a hromadna doprava zlepSuji kvalitu Zivota v centrech mést a proto pfitahuiji vice

.....

naopak precenovani. Navic, jizdni kolo miize pfispét k dobrému klimatu pro nové obchody a sluzby a také
mize pfilakat nové pracovni pfileZitosti
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Car-sharing
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Text je vytahem z Akéniho planu ,Car-Sharing pro Brémy" [Pfeklad M. Valentova, Ustav pro ekopolitiku, 0.p.s.)
doplnény o poznatky a fotografie ziskané v pribéhu exkurze ,Sdileni vozidel v NéEmecku®, ktera probéhla
2.-4.unora 2011. Zbynék Sperat, 2011

Car-sharing je sdileni vozidel vice uZivateli, princip vychazi z vystizného tvrzeni: ,kvili sklenici mléka si pfece
nekoupim kravu”“. UZivatel vozidlo nevlastni, nestara se o pojiSténi, povinné ruceni ani servis vozidla. 0d
klasické pdjcovny automobild se lisi tim, Ze systém je samoobsluzny, vice fAexibilni, auto si Ize pijcit i na
pouhou 1 hodinu. StanoviSté car-sharingu jsou umisténa u stanic hromadné dopravy.

Z3akaznik se zaregistruje do sytému poskytovatele sluzby a dostane pristupovy kad k vozidlim. Pfes internet
nebo telefonicky si rezervuje pozZadovany typ automobilu (od mini typu smart aZz po dodavky), stanoviste,
které mu nejvic vyhovuje a tas, po ktery viiz potiebuje. V rezervovany €as pfijde k automobilu, pomoci magne-
tické karty nebo klicd uloZenych ve specielni schrance (zaleZi na poskytovateli sluzby] si viiz odemkne a miize
vyjet. Po ndvratu se automaticky odecte pocet najetych kilometri a jednou za mésic pfijde zakaznikovi vyac-
tovani.

Rizni poskytovatelé nabizeji riizné
ceny, v priméru vak plati, Ze 1h [/ ¢
pljceni stoji v zavislosti na typu | =
vozidla 1,5 - 2,5 euro [ v noci je
zpravidla levngjSi nebo zdarma), =
kilometr potom opét v zavislosti #*" el
na typu 0,17 - 0,35 euro. Nékteré -
firmy nabizeji slevy v pfipadé, ze -
zakaznik plati mésicni pausal.
Zakaznik tedy neplati za ddrzbu,
povinné ruéeni a poji$téni vozu.
Napf. irma TeilAuto z Lipka uvadi,
Ze pokud si jejich zakaznik zapdjci -
viiz Ford Fiesta na 2 hod, ujede '~
10km, tak zaplati celkem 6,80 |
euro. Firmy vétSinou maji rizné
tarify pro soukromé osoby a pro
Zivnostniky. Se zvySujicim se Vozy Car-sharingové spole¢nosti TeilAuto v Lipsku, foto: Sperat, Z.
pottem ujetych km a doby jizdy cena na 1km klesa.

L

Byt uzivatelem car-sharingu se vyplati lidem (domacnostem, rodinam, Zivnostnikim), ktefi najedou rocné do
10.000 km. Prevazuiji mladi lidé a mladé rodiny s détmi, které zjistily, Ze vlastnit auto se jim nevyplati a zaro-
veil nejsou zatiZeni pocitem, Ze auto je vizitkou spolecenského postaveni.

Z car-sharingu profituji vSichni - uzivatelé jednoduSe proto, Ze uSetfi za vlastni auto. Dale maji v nékterych
meéstech slevy pfi pofizovani kupond na MHD. Mésta tento systém nijak nedotuji, pouze poskytnou prostor
pro parkovani vozidel na vhodnych mistech. Naopak profituji z toho, Ze car-sharing sniZuje pocet vozidel ve
mesté - jedno auto carsharingu nahradi cca 5-7 soukromych vozidel.

Napf. v Brémach je 5100 uzivatel{ car-sharingu, ktefi pouzivaji 130 vozi, mésto uvadi, Ze se timto dokazalo
odstranit cca 1000 soukromych vozidel z ulic mésta. Kdyby se toho mélo dosahnout vystavbou podzemnic
garazi nebo parkovacich domd, bylo by tfeba investovat 12 - 25 miliond Euro. S rozvojem car-sharingu tady
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dochazi k uvolnéni vefejnych prostord. Navic car-sharing podporuje vyuzivani hromadné dopravy a jizdnich
kola, jeho zakaznici se mnohem racionalnéji rozhoduiji, ktery dopravni prostiedek vyuZiji. DalSi pfinos vychazi
z faktu, zZe primérny vék vozidel car-sharingu je mnohem nizsi nez je obvyklé u soukromych vozidel (primér-
oy né je vozidlo obnovovano kazdé 4
roky po ujeti 80 - 100 tis. km), coz
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0z znamena nardst na témer
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stavu 5 100. Tento cil se zda byt
ambicidzni, ale pfitom realisticky,
pokud Brémy srovname s Curychem,
kde dnes Zije priblizné 380 000
obyvatel a vice nez 16 000 z nich je
duzinastednannosn. zakazniky car-sharingu.
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Stanovisté Car-sharingu v Brémach, zdroj:
http://www.cambio-carsharing.de/cms/carsharing/de/1/stdws_info/stationen/region/72.html?cms__f3=2

Nejrozsahlejsi mobilitu vSech vzajemné provazanych druhd dopravy dnes nabizi irma GVH, regionalni doprav-
ni asociace celého Hannoverského regionu, v podobé karty ,HANNOVERmobil“. Za cenu 6,95 € mésicné
mohou zakaznici HANNOVERmobil ziskat jeSté dodatecny balicek sluZeb, ktery zahrnuje 25% slevu na jizden-
ky némeckych drah (“BahnCard25") a pfistup k mistnim sluzbam car-sharingu. Zakaznici rovnéz ziskavaiji
20% slevu na sluzby taxikd v Hannoveru a moznost bezhotovostnich plateb. Mésicni poplatky a naklady za
jizdy taxikem i platby za vyuZivani car-sharingu jsou odecitany pfimo ze zakaznikova uctu a kazdy zakaznik
dostava fakturu s podrobnym meésicnim vydctovanim.

Provozovatel vefejné dopravy v Bruselu zahajil rozsahlou reklamni kampai na sluZzby mistniho operatora
car-sharingu cambio. Na mapach a zastavkach verejné dopravy jsou vyznatena stani car-sharingu tzv. ,combo
deals”, kterd jsou viditelnou soucasti jejich reklamy a informaci pro zakazniky. Pocet zakazniki car-sharingu
se v Bruselu kazdy rok zvySuje o 50 %, tedy mnohem vice nez v jakémkoli néEmeckém mésté vietné Brém, a
po pouhych Sesti letech provozu zde ma sdileni vozidel jiz 4 000 zakaznikd.

Zapojeni car-sharingu do planovani nové zastavby mize snizovat naklady na vystavbu a nabizet nova reseni
nakladani s méstskym prostorem a zlep$ovat dopravni sluzby. Rada evropskych mést jiZ naplanovala a reali-
zovala nova rozvojova Gzemi, v nichZ car-sharing umoznil snizit prostorové naroky a naklady, které by jinak
vyvolalo klasické zajiSténi parkovacich mist - a to aniz by byla omezena mobilita rezidenti.

V Brémach byl tento princip uplatnén pomérné brzy na projektu Beginenhof, tedy v casti mésta Neustadt,
ktera je dobfe napojena na vefejnou dopravu. Vystavba z roku 2001 disponuje vefejné pristupnou stanici
car-sharingu umisténou na povrchu. Diky jejimu zfizeni bylo mozné jako modelovy pfipad sniZit pfedepsané
pocty parkovacich mist. Védecka studie hodnotici dopady tohoto postupu ukazuje, Ze obyvatelé sluzbu
car-sharingu vyuzivaji, snizil se pocet soukromé vlastnénych automobild a nova vystavba za téchto podminek
nezpdsobila v okoli Zadné parkovaci problémy. Sluzba car-sharingu je vnimana v dané lokalité jako obohaceni
nabidky mobility a stanovisté car-sharingu vyuzivaji i lidé z okoli.

43



V roce 2003 zahgjily Brémy vystavbu
modelovych projektd prestupnich bodd,
tzv. ,mobil.punkt”. 0 dva roky pozdéji
ukazalo vyhodnoceni projektu, Ze v okruhu
500 m, tedy ve vzdalenosti snadno
dostupné pro pési, nahradilo 10 vozidel
car-sharingu umisténych ve dvou mistech
celkem 95 osobnich vozd. V roce 2006
vyznamenal némecky automobilovy klub

iy ADAC meésto Brémy jako vitéze v soutézi
1, ZlepSovani kvality ovzdusi, zajisténi mobi-
'~ lity”. V roce 2008 udélil spolkovy ministr

pro dopravu, vystavbu a rozvoj mést méstu
Brémy za ,mobil.punkt” cenu za ,Dobry
pfiklad zlepSovani méstského prostiedi.

Skfifika s kliti od vozii Car-sharingové spolecnosti na zastavce MHD v Brémach, foto: Sperat, Z.

Car-sharing funguje v Némecku jiZ od roku 1989, v soutasni dobé na Gzemi statu pisobi 110 poskytovatelii
této sluzby, na zacatku roku 2010 bylo registrovano 158.000 zakaznikd, ktefi méli k dispozici 4.600 vozidel
rozmisténych na 2.200 stanicich v témér 300 méstech a obcich. Nejvice je ovSem car-sharing rozvinuty ve
Svycarsku, kde je téméF 80.000 uZivateld této sluzby, tj. 1% obyvatel zemé.

V CR je momentalné funguje car-sharing pouze v Brné, jiZ od roku 2003. Momentéiné je pro 40 uZivateli
(rodin, jednotlivcd a Zivnostnikid) k dispozici 8 vozidel a jeden privésny vozik. Zapiijceni vozidel stoji 5,30 -
6,60 K&/km veetné vSech nakladd. Vice info na www.autonapul.org.
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Omezovani automobilové dopravy v Amsterdamu
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Text je zkracenym prekladem dokumentu ,,How Amsterdam plans to reduce car traffic” Leo Lemmers, 1995;
preklad Z. Sperat

Uvod

Centrum Amsterdamu nebylo v 17. stoleti navrZzeno na zatéz, jakou dnes predstavuiji osobni automobily. Jejich
stoupaijici pocet zplsobuje problémy jiz nékolik desetileti. V minulém stoleti se mésto pokusilo adaptovat na
rozvoj automobilismu a nékolik vodnich kanalii bylo z toho diivodu zasypano. Centrum mésta zabira plochu 7
km¢, ubytovava 80,000 obyvatel a dalSich 80,000 zaméstnava. Centrum mésta samoziejmé plni fadu dalSich
funkci. Politikou mésta je udrzet a pokud moZno posilit ekonomickou diileZitost centra, droven dostupnosti
proto musi byt adekvatni zdravému a multifunkénimu centru mésta.

Plati obecna dohoda v nasleduijicich bodech:

>>>  znetiSténi a hluk, z velké miry zpidsobované auty, by mély byt redukovany
>>>  bezpecnost dopravy by se méla zvySovat

>>>  kvalita vefejného prostoru by se méla zvySovat

Proc tvofit plan k omezeni dopravy?

Plan na omezovani automobilové dopravy v Amsterdamu vznikl viceméné nahodou. Mél politické pozadi, které
vSak mélo velmi malo do Cinéni s dopravou nebo Zivotnim prostfedim, ale spiSe jako reakce na problémy,
které vychazely z dlouhodobych komunikacnich problémid mezi politiky mésta a jejich vykonnymi slozkami.
Zejména po méstskych volbach v roce 1990, které mély velmi malou volebni G¢ast a skonily drtivym vitéz-
stvim vladnich stran, politici hledali nové cesty jak zapojit verejnost. Atraktivnim zpisobem se zdalo byt
referendum (prvni v historii mésta), které mélo vice zaclenit obéany mésta do pfimé rozhodovani o budouc-
nosti mésta. Bylo zvaZzovano mnoho témat k referendu, nakonec byla vybrana otazka: , Jak daleko ma mésto
zajit pfi omezovani dopravy v centru mésta?” Byly vytvoreny 2 scénafe: jeden reprezentoval pokracovani

vvvvvv

vvvvvv

ho omezeni automobilové dopravy, 53% volich vybralo tento scénar.

Politici se nejprve bali pracovat s témito vysledky, ale nejen kvili tésnému rozdilu, ale i kvili velmi malé
casti v referendu. 0 meésic pozdgji se ale rada mésta rozhodla vysledky pfijmout a dale s nimi pracovat.
Obavy z toho, Ze ztrati pred volici kredit v diisledku ignorovani vysledkd, byly dileZitym faktorem pfi rozhodo-
vani. Vzhledem k malym rozdilim vysledki referenda byly nasledujici kroky velmi opatrné a zohlediovaly
nutnost podpory verejnosti. Prvni 2 kroky obsahovaly méné vyznamna opatfeni, castecné nové iniciativy a
tastecné dpravy rozjetych projektd jako napf. vylepSeni nékterych opatfeni pro cyklistickou dopravu, coz

vvvvvv

pro obdobi 1995 - 2005.

Dopravni a ulicni plan

Plan zacal prizkumy, jakymi cestami Ize dosahnout sniZeni dopravy v centru mésta o 50%, tj. o hodnotu
zminovanou pred referendem. Teoreticky existuje mnoho riznych postupd, jak omezit automobilovou dopravu
v feSeném Gzemi, od kompletniho uzavieni pro automobilovou dopravu az po omezeny pristup. Nékteré moz-
nosti byly posuzovany a zamitnuty, jako napf. zavedeni striktniho systému jednosmeérnych ulic, umisténi
zasouvacich patnikd na vSechny mosty pies Singelgracht kanal nebo rozdéleni dzemi na 4 kompletné oddéle-
né zony. VEtSina z navrhovanych opatieni se ukazala jako celkem vhodné v jinych méstech. AvSak vzhledem
k velikosti a formé méstského centra Amsterdamu se pro pfipad tohoto mésta ukazaly jako nevhodné. Navic
Zadné z téchto opatreni nevedlo k poZadované redukci automobilové dopravy o 50%.
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Nakonec byla vybrana politika parkovani jako hlavnim nastroj pro ovlivnéni poctu cest autem. Omezeni
prostoru pro parkovani znamena omezeni cest autem. Samoziejmeé, Ze ne vSechen prostor k parkovani gene-
ruje stejny objem dopravy. Parkovaci misto rezident{ generuje snad pouze 2 cesty denné, zatimco parkovaci
misto v obchodnim centru generuje vic neZ deset cest denné. Proto plan nema urgovat pouze pocet parkova-
cich mist, ale také pokusit se nafidit, komu budou mista dostupna a za jakou cenu. Dlouhodobé parkovani
kaZdodenné dojizdéjicich nebylo povazovano jako zasadni kategorie, proto muselo byt rozhodnuto mezi ome-
zenim poctu parkovacich mist pro rezidenty nebo pro navstévniky (sluZebni/obchodni dcely, nakupy atd.).
Pokud jsou upfednostnéni rezidenti, miiZe to mit negativni vliv na atraktivitu mésta pro navstévniky a miize
to ohrozit ekonomickou funkci méstského centra; pokud je kladen diiraz na zajiSténi mist pro navstévniky,
objem dopravy bude o dost vétsi, protoZe tato parkovaci mista slouZici pro obchodni cesty a cesty za nakupy
generuji vice cest.

Aby byla nalezena pfijatelna rovnovaha mezi potifebami vSech zainteresovanych skupin, bylo rozhodnuto
vytvorit systém dopravnich oblasti/zdn. V zavislosti na pievladajici funkci oblasti byly oblasti rozdéleny na 2
kategorie - navstévnici a rezidenti. V oblastech, kde pfevlada bydleni, budou snizeny pocty parkovacich mist
pro navstévniky a v méstském centru budou snizeny pocty parkovacich mist pro rezidenty. Poctitacovy model
zjistil, Ze timto zplsobem Ize dosahnout snizeni automobilové dopravy o 35%. DalSi omezovani (napfiklad na
plvodné prosazovanych 50%) se ukazala jako pfilis riskantni viici ekonomice mésta, zatimco mensi omezeni
by nebylo dostatecné ke zlepSeni Zivotniho prostfedi ve méste.

Celkem bude zruSeno 3,000 parkovacich mist bez nahrady, nékolik tisic dalSich bude prfemisténo z ulic do
podzemnich garazi. Nebude jen snizen pocet parkovacich mist, dojde i ke zvySeni parkovacich poplatkd. Tarif
parkovani bude vysSi v centru mésta neZ na okraiji vnitiniho mésta. Nejlevné;jSi parkovani bude u dalnice A10,
kde je snadny pfestup na metro.

Proc ted?

Prot Amsterdam predpoklada, Ze pravé nastala ta prava chvile k realizaci takové politiky? Zaprve, referen-
dum ukazalo, Ze obyvatelé si vice uvédomuji dopady automobilové dopravy na Zivotni prostfedi. Zadruheg,
systém fizeni parkovani znacné pokrotil. Diky parkovacim botickam a odtahu nelegalné zaparkovanych aut je
snazsi vymahat spravné parkovani. Navic, od té doby, co mohou byt pokuty za parkovani povazovany za druh
mistniho poplatku, odbor mésta zabyvaijici se parkovanim vykazuije zisk ve vysi 225 mil. KE/rok. Zatreti, akci
Ize koordinovat s vystavbou nové linky metra v centru mésta.

V souvislosti s parkovaci politikou, princip mobility managementu se ukazuje jako vyznamna poloZka v planu.
SniZeni objemu automobilové dopravy znamena, Ze bude moZno sniZit i pocet jizdnich pruhd. To znamen3, Ze
na hlavnich radialach bude mozZné zjednosmeérnit provoz. Ve vétsiné téchto ulic je navic nutné zlepSeni pro
tramvajoveé traté, aby nabidly vySSi rychlost a spolehlivost. Pokud dojde ke zjednosmeérnéni automobilové
dopravy, vznikne prostor pro dilezité zlepSeni hromadné dopravy a nové pruhy pro cyKlisty.

DalSim hlavnim elementem je navrh vefejného prostoru. Klicovy prvek v téchto navrzich je ten, Ze dostupny
prostor pro automobilovou dopravu bude omezen, ale ulice se nestanou vyloZzené pésimi zénami. Dle naSeho
nazoru je lepSi dopravu v méstském centru rozprostfit rovnomérne, nez ji koncentrovat do nékterych tepen.

Dopady planu

Tak, jak bude klesat pocet cest do centra, budou se sniZovat intenzity dopravy i v okolnich oblastech.

Plan také nabizi odhad environmentalnich dopadid navrzenych opatieni. Vysledky ukazuji, Ze cile pro nizsi
hodnoty hluku a znetiSténi vzduchu jsou dosazitelné. Ohledné dopadi na ekonomickou funkci mésta panova-
tivni a byly zamitnuty. Ocekdva se naopak, Ze se zvysi kvalita verejného prostoru, tim, Ze bude pro auta hiife
dostupny. Nékteré podnikatelské aktivity moZna zaniknou, ale nové budou pfilakany. Ze stfednédobého aZ
dlouhodobého hlediska se ocekavaji efekty neutralni nebo pozitivni.
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Vefejna podpora a rozhodovani

Méstska rada vefi, Ze mohou byt vytvoieny nezbytné podminky k tomu, aby se stal Amsterdam dostupny
novymi zpiisoby. K tomu, aby bylo dosaZeno konsenzu ve véci pfijimanych opatieni, je tfeba aktivni zapojeni
rezidentd a podnikatelského sektoru. Rada aktivit iniciovanych méstem zatala v zafi 1993. Nasledovala
konference, na které se diskutovaly prvni vysledky propocti a to, zda Zadouci Groven omezeni automobilové
dopravy je i neni dosazitelna. Béhem fijna a listopadu byl koncept navrhu Dopravniho planu diskutovan s

residenty, ob€anskymi zajmovymi skupinami a podnikatelskym sektorem.

DalSim krokem bylo, Ze 250,000 vytiski specielné pfipravenych novin bylo distribuovano v centru a okoli.
600 lidi navstivilo 2 vefejna projednani a podalo své podnéty. Navic mél kazdy obéan moznost zaslat pisemny
dopis k tématu béhem mésice listopadu. Strucné feceno - polovina respondenti se vyjadfila ve smyslu, Ze
navrh vznikl pfili§ rychle a miZe pfeménit mésto na Benatky: centrum atraktivni pro turisty a obyvatele, ale
postradajici jakoukoliv dalSi ekonomickou funkci. Druhd polovina se vyjadfila ve smyslu, Ze plan nezajisti
dostatecné zlepSeni zivotniho prostfedi a stale hodné aut ziistane v ulicich.

Vysledkem tedy byla potieba najit rovnovahu mezi ekonomickymi a environmentalnimi poZadavky. DalSi
mozny zavér byl ten, Ze v zasadé nikdo nesouhlasi s pfedloZzenym navrhem. Nakonec v3ak rada mésta pfijala
navrh takovy, jaky byl pfedloZen, pouze s minimem dprav. Realizace probiha po etapach tak, aby ve vnitinim
centru nebyly naruseny funkce bydleni ani pracovni.

Diraz je kladen na prestupni centra v navaznosti na dalnic A10 - vytvoieni parkovist P+R. Pfi pfipravé navrhi
na prebudovani hlavnich ulic v centru mésta se predpoklada, Ze nejdilezitéjsi je zlepSeni dopravniho proudu
vozidel hromadné dopravy a zvySeni bezpecnosti a prostupnosti cyklistické dopravy. Rada take odhlasovala,
Ze budou vypracovany studie na hlidana parkovisté kol v centru mésta.

Ceny hodinového parkovani v Amsterdamu v roce 2011
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Zhodnoceni projektu
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Text je zkracenym prekladem dokumentu ,,How Amsterdam plans to reduce car traffic® Leo Lemmers, 1995;
preklad Z. Sperat

Nastartovany proces se ukazal jako velmi Gspésny. Mezi lety 2001 - 2005 doSlo ke sniZeni poctu parkova-
cich mist o 3 %, celkem doSlo v obdobi 1992 - 2005 ke sniZeni automobilové dopravy v zajmovém Gzemi o
25%, a to navzdory nardistu prudkému nardstu automobilové dopravy v mésté i v celém Nizozemsku. Parko-
vani v Amsterdamu je velmi omezené a sniZuje pouzivani auta v pfislusnych zanach. Ve srovnani s dalSimi
nizozemskymi mésty je v Amsterdamu méné jizd autem na kratké vzdalenosti a méné domacnosti viastnicich
druhy automobil. Od roku 2008 parkovaci politika ve vnitinim mésté dale posiluje prostfednictvim:

>>>  rozSifovani zpoplatnéného parkovani

>>>  kazdy rok se 10-12% parkovacich karet obnovuje z diivodu zmény maijitele, coZ je dobra pfilezitost
pro podporu vozidel s nizkymi emisemi, které maji v pofadniku parkovacich karet prednost

>>>  nové parkovaci taxy, oblasti a tasova obdobi zpoplatnéni: rostouci cena parkovného s blizsi vzdale
nosti k centra k minimalizaci ujeté vzdalenosti v centru mésta; vySe parkovného zavisi i na atraktivité
mista, poptavce a denni dobé (zpoplatnéno v dobé 9-24h, nékteré oblasti 3-19h])

>>>  vySe parkovacich poplatki se odviji od emisi daného vozidla

V oblasti redukce poctu automobili mésto pracuje na alternativach a omezeni dopravni poptavky:

>>>  politika kompaktniho mésta (méstské zhuStovani) omezuje celkovou poptavku po kratkych cestach
autem

>>>  P+R program (znaceni, dynamické znactky navadéjici na volna P+R, navaznost P+R na dalnici A10

>>>  kontinualni podpora vefejné dopravy (95% obyvatel mésta Zije do 300m do zastavky MHD)

>>>  podpora zplsobi dopravy Setrnych k Zivotnimu prostfedi - cyklodoprava, car-sharing

Vysledky/Ocekavané vysledky

>>>  zména modal split; sniZzeni podilu cest autem ze 41% (1995) - 37% (2007) pfi nezménéné velikosti
populace, vyznamné poklesl podil cest autem z okraje mésta do centra)

>>>  vye 3 oblastech s novym omezenim parkovani dojde k poklesu aut o 7,8 %

>>>  preference nizkoemisnich vozidel v oblasti parkovacich karet - sniZeni znecisténi ovzdusi

>>>  noveé parkovaci taxy, oblasti a ¢asova obdobi zpoplatnéni: zény se zpoplatnénym parkovanim
v obdobi 9-19h odhadem snizi pocet ujetych km za den o 3290 km

PouZitelnost

>>>  restrikce parkovani je Gcinny nastroj k omezeni mnoZstvi vozidel v oblasti. Musi vSak byt zajiSténo,
Ze problém se nepiesune do jiné oblasti.

>>> v kombinaci s omezenim parkovani v centru je tieba zavadét na predmeéstich P+R a podporovat MHD
a cyklodopravu a zaijistit jejich kvalitni spojeni do centra

Omezeni

>>> v Nizozemsku mohou byt parkovaci mista vyhrazena pro riizné Gcely, napi. pouze pro nizkoemisni
vozidla (to mize byt v jinych statech odliSné)

>>>  rozdéleni parkovacich poplatki v zavislosti na emisich vozidla narazi zatim i v Nizozemsku na legisla-
tivni bariéry
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