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Vlastnoru¢ni podpis

Abstrakt:

V této diplomové praci jsou z hlediska sociologického a socialné ekologického zkoumany dopady
individudlni automobilové dopady na zdravi lidi, kvalitu jejich Zivota a spolecnost jako celek. Zakladem

prace je analyza nastroje omezovani individudlni automobilové dopravy prostfednictvim



neinfrastrukturnich, ,,mékkych* nastroji zviditelnéni alternativ, v zahrani¢ni teoretické 1 aplikacni
literatufe zndmého jako mobility management. Druhou oblasti zaméteni prace jsou tzv. dopravni plany
malych a stfednich firem. Je zde analyzovana moznost aplikace dopravnich plant v Praze na ptikladu

obchodni spolecnosti a také srovnani se zahrani¢im.

Abstract:

Proceeding from a sociological and socially ecological perspective, this diploma thesis investigates the
impacts of individual passenger car transport on human health, the quality of life, and the society as a
whole. The gist of the thesis is an analysis of an instrument designed to reduce individual passenger car
transport and based on non-infrastructural ,,soft* measures, known in foreign theoretical and practical
literature as mobility management. The second focus of the thesis is placed on what are called
travel/mobility plans of small and medium-sized business companies. Under scrutiny is the possibility of
applying such travel plans in Prague, being analyzed on the example of a Prague-based business company

and compared with foreign experience.

Kli¢ova slova:

- MOBILITY MANAGEMENT: Mobility management se snazi vyuzivat specifickych vyhod vSech dopravnich
prosttedkd — multimodalita, vhodné je propojit — intermodalita a vytvofit z nich dobfe fungujici celek — integrace
jednotlivych druht dopravy. Proto je dilezita koordinace dopravnich systému, stejné jako kooperace riznych
dopravct mezi sebou. Jedna se o novy piistup dopravni politiky, jimiz je mozné omezovat dopady stadvajiciho nartstu
poctu automobiltl. Jadrem tohoto piistupu je aktivni stimulace dopravniho chovani cestujicich k vyuzivani
udrzitelnych zplisobti piepravy (chtlize, jizda na kole, vetejna doprava). Jedna se o ptistup primarne zalozeny na tzv.
,mekkych” opatfenich, tedy na informacich, na poradenstvi, koordinaci stavajicich piepravnich sluzeb, sluzbach a

dal$ich opatienich.



- DOPRAVNI PLAN: Smérodatny dokument, ktery ukazuje, jak by mél byt implementovan mobility management
v urcité lokalité. Plan obsahuje shrnuti opatieni MM, jez maji byt uplatnéna, a také obsahuje jméno osoby odpovédné
za tuto implementaci, zptisob implementace a jeji asovy rozvrh. Plan mobility stanovuje specifické cile, naptiklad

procentni snizeni po¢tu automobild piijizd&jicich na ur€ité misto.

Key words

- MOBILITY MANAGEMENT: Mobility management focuses on making the best use of the specific advantages of
all means of transport (multimodality), their appropriate interconnection (intermodality) and their summarizing in and
well-functioning (integration of individual means of transport). Therefore, coordination of traffic systems as well as
cooperation among manifold transporters is needed. Mobility management is thus a new transport policy approach
which enables reduction of impact of the growth of contemporary car-traffic intensities. The backbone of this
approach is an active stimulation of transport behaviour of commuters, transporters toward sustainable means of
transport (walking, cycling, public transport). The approach is primarily based on non-infrastructural ,,soft* measures,
ie. information, consulting, coordination of existing transport services and other services.

- TRAVEL PLAN: A Mobility Plan is defined as a directive document that indicates how Mobility Management should
be implemented in an area. The Plan includes a summary of the Mobility Management measures to be taken and also
states who is to be responsible for implementing the measures, how they are to be carried out and the timetable for
implementation. A Mobility Plan often sets out specific targets, for example a percentage reduction in cars arriving at

a particular site.



Poznamky v citacich

w webova stranka

ed. editor

pozn. aut. poznamka autora

prekl. aut. preklad autora

ibid tamtéz

Obsah

(LI U YL T 0 PP 9
11 Cileprace astruktura..................oooiiiiiiiii e 12

1.2. Nezamyslené dopady osobni automobilové dopravy ve méstech.... 13

1.2.1 Environmentalni dopady dopravy..........ccccceviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeee 18
1.2.1.1 ZneCiSteNi ovZzdUST ......cooo e 18
1.2.1.2 HIUKOVE ZatiZeNi.......ccooiiiiiiiiiieeeeee 20
1.2.1.3 Globalni zména Klimatu ... 22

1.2.2 Socialni dopady dOpravy.........ccccceeiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 24
1.2.2.1 ROStOUCT KONQESCE......uiiieeeeieeeee e 24
1.2.2.2 Bezpec€nost silniCniho provozu.............ccoueeeeiiiiiiieiiiieieeeeeeeeee, 26
1.2.2.3 Zabor prostoru a degradace méstského prostiedi .......................... 28

1.3. Moznosti feSeni — SirSi rAmec..............ccccoooiiiiiii e 31

1.3.1 Nastroje eKONOMICKE .........coooiiiiiiiiie e 32

1.3.2 Legislativni/administrativni Nastroje ...........cccccovviiiiiee 32



1.3.3 Nastroje organizacni a technicke.............ccooviiiiii i, 33

1.3.4 Informacni a vzdélavaci Nastroje ...........cooovviciiiie e, 33
1.3.5 Specifické nastroje pro méstske prostiedi............cooovviiiiiiiiiiiiniiiieeee, 34
2. TEORETICKA CAST .....ooiiiiiiii e 36
2.1 Dopravni politika a management mobility........................... 36
2.1.1 Dopravni Politika CR ..........c.ooeieceeeeee e, 36
2.1.2 Dopravni politika EVIOPSKE UNi€............ueeeiiiiiiieieeiiieeeeeeeeeeeeee e, 41
2.2 Mobility management ... 42
2.2.1 Co je to mobility management?................uuuuiiiiiiiiiiiiiiiie 43
2.2.2 Cile mobility managementu ...................ueuueiiiiiiiiiiiiiiiiie 46
2.2.3 VVyzkum mobility managementu v Evropské unii............cccceevvvineeen.n. 47
2.2.4 Management mobility pro firmy ... 51
2.3 Plan mobility (dopravni plan) ... 52
2.3.1 Nastroje plant mobility...............eueueeiiiiiiii s 54
2.3.2 Financovani dopravnich planU.............cccoeeiiiiiiiiiiiiccee e, 61
2.4. Zahraniéni zkusSenosti, aplikace...................ccccooiiiiiii 62
2.4.1 Velky podnik — Styrska zdravotni pojistovna GKK ...........cccveeveevenne... 62
2.4.2 Stfedné velky podnik — Vaterschap Weluve............cccoooooiiiiiiiicieennn. 63
2.4.3 Maly podnik — developerska firma Argent.............cccccveeiiiiiiiiiiiiiiinnnns 64
3. PRAKTICKA CAST ...t 65
3. 1. Metodologie .........coooiiiieee e 65
3.2 Cile a predme@t VYZKUMU............coooiiiiiiiiie e 66
3.2.1 Popis predmetu VYZKUMU.........ccooiiiiiiiiiiie e 67
3.2.2 Zaméstnanecka Struktura ...............uuiiiiiiiiiiiiii 68
3.3 Vyzkum postoji zameéstnancill ...............ooccoiieiiiiiii e 69
B 0 TRy 1Y/ 11 (T - 69
3.3.2 VYDEI VZOIKU ...ttt e e e e e e e e 69
3.3.3 Pfedvyzkum a tvorba dotaznikl............ooooiiiiiiiiiiii e 70
B B o= o - | PSP PUPRPRTR 71
34 Zpracovanidat ... 72
3.4.1 Zpusoby dopravy zaméstnancl — aktualni stav.............ccccccvvvennnnnnnnns 72
3.4.2 Vzdalenost a €as jizdy na pracoViSte ..............uuuuuuiiieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieenes 73
3.4.3 Motivace zaméstnancu k dojizdéni osobnim automobilem.................. 74
3.4.4 Postoje zaméstnancu k alternativam IAD .............cccevveeiviiiviiiiiiiiiiinnns 75
3.5 SIOVNANI .. 83

3.6 Teoretické zobecnéni metody vyzkumu pro pouziti v praxi (Praha) .. 86



3.7 ZOBCCNEBN ... 87

B ZAVER ..., 89

5. PRAMENTY ...t 93
5.1 Bibliografie...............uuuiiiiiiiii 93
5.20nline PUDBLIKACE..........cooii e 96
5.3 Internetove Portaly ... 99
B4 ZAKONY ...t e e e e e 102
5.5 Seznam zKrateK..............ooomiiiiiii 103
5.6 Seznam tabulek ... 104

5.7Seznam Priloh ... 105



1. Uvod

Osobni zkuSenost s dlouhodobé neudrzitelnou dopravni situaci v metropoli Praze, zajem o toto
téma 1 studium dopadt, zejména individualni automobilové dopravy (dale téz IAD), na Zivotni prostiedi,
lidské zdravi a spolecnost vibec mne vedly k promysleni moznych krokil, které by dopravu (tedy
zpusoby prepravovani se z mista na misto) ucinily udrzitelnou a pfijatelnou pro kvalitni lidské prostiedi a
vratily ptepravé osob tzv. ,lidské rozméry*, jak pro ty, ktefi se ptepravuji, tak pro jejich okoli.

Dopravni situace v hlavnim mésté Ceské republiky v Praze se radikdlnd zmeénila s novou
politickou situaci po roce 1989. ,,Explozivni nariist automobilové dopravy v Praze v 90. letech vytvoril
kvalitativnd zcela novou situaci.“ [UDI 2006: 15] Nérst podtu osobnich automobilti a dopravnich
vykontl automobilové dopravy s sebou podle Roéenky dopravy — Praha 2005 [UDI 2006] piinesl vyrazné
pietizeni komunikacni sité, které dnes jiz nema charakter pouze bodovych zacep. V prubéhu 90. let totiz
toto pretiZzeni ziskalo plosny charakter.

Automobilovou dopravou je dnes jiz ptetizena cela oblast centra mésta i navazujici sttedni pasmo.
Dopravni zacpy se v souc¢asné dob¢ — na rozdil od 60. az 80. let — uZ neomezuji pouze na oblast centra
meésta, ale dochazi k nim na celé fad¢ dalSich mist v celé méstské dopravni siti. Rocenka konstatuje, ze
stale Cetnéj$i, rozsahlejsi a déle trvajici. Vliv této ,dopravy popojizdénim* na zivotni prostiedi, obzvlaste
v centru mésta, je ziejmy*. [UDI 2006: 15]

Ptestoze je v Praze délba pfepravni prace mezi osobni automobilovou dopravou a meéstskou
hromadnou dopravou jedna z nejvyssich ve srovnani s podobnymi mésty zemi Evropské unie,' lze —
vzhledem k dosavadnimu paralelnimu dopravnimu vyvoji Prahy od 90. let s vyvojem mést v zapadni
Evropé v letech 60. — predpokladat, ze podil MHD na d€lbé piepravni prace jeste¢ ponckud poklesne ve
prospéch TAD. Nicméné rozvoj a stav méstské hromadné dopravy v Praze zatim tento evropsky trend
nepotvrzuje. Naopak piepravni vykony MHD? maji podle Rogenky dopravy 2005 [UDI 2006] od roku
2000 vzristajici tendenci, jak v poc¢tu piepravenych osob, tak mistovych kilometra.

Piesto podle nazoru nékterych kritiki [VALENTOVA 2004, w] jsou v Praze hojné vytvafeny
vhodné podminky pro automobilovou dopravu, které ptitahuji do mésta dalsi automobily a zpiisobuji
dopravni kongesce a dalsi niZze diskutované nezamyslené negativni dopady individualni automobilové
dopravy. Zde totiz plati pravidlo dopravni indukce: ,,zlepsSete nabidku a lidé budou systém vice vyuzivat®.
[VALENTOVA 2004, w] Kviili kongescim se také snizuje rychlost — a tedy atraktivita vefejné dopravy —
v disledku ¢ehoz lidé budou v budoucnu pravdépodobné;ji presedat na osobni automobily, coz muze vést

k dalSim kongescim. Viz diagram ,,za¢arovany kruh méstské dopravy* (ptiloha 1).

'V Praze je délba piepravni prace 57 % MHD ku 43 % IAD [UDI 2006: 1], zatimco napiiklad v Mnichové byla v roce 2002
témet opacna — 45 % MHD ku 55 % IAD [Adamek 2004: 16], ve Freiburgu, kde jiz od roku 1968 probihaji programy na
podporu udrzitelné dopravy, ¢ini podil dopravy cyklistické 28 %, hromadné 26 % a automobilové 46 %. [GEHL 2002: 49]



Ani soucasny rozvoj systému prazské mestské hromadné dopravy neni, i pies stdvajici rastoveé
tendence, podle nékterych dopravnich odbornikl prost problémii. Napiiklad Ivan Lejéar [LEJCAR 2004,
w] ¢ Stépan Boha¢ [BOHAC 2004, w] vidi hlavni nedostatky ve stivajicim a planovaném rozvoji
meéstské hromadné dopravy v Praze pfedevsim v zanedbani role lehkych kolejovych systému, které jsou
jak environmentalné p¥iznivé, tak finanéné piijatelné (cca 10x levngjsi nez metro [LEJCAR 2004, w]),
navic ,,...uspory v povrchové dopravé Cini zpravidla pouze 15-20 % nakladii na provoz nového useku
metra — kalkulovano podle cen za vozokm®. [BOHAC 2004, w] Tramvaje totiz podle tdchto expertt
zajistuji plosnou dopravni obsluhu Gzemi, kterou neni metro schopno zabezpecit. Coz se ovSem neodrazi
v investi¢ni politice prazského magistratu, ktery v soucasné dobé pravé do rozsifovani a provozu metra
investuje nejvétsi Castky® a slibuje jeho nejprogresivngjsi rozvoj.* Faktem viak zistava, Ze ,,...metro je
prosazovano izolované bez systémovych vazeb, zejména na zeleznici. Planované prodlouZeni stavajicich
tras v izemnim planu zavadi tunely metra do poli“ [LEJCAR 2004, w], navic ,,...v§echny silné piepravni
proudy kapacitné odpovidajici metru jsou jiz metrem obslouZzeny*. [BOHAC 2004, w] To &ini jeho dalsi
rozvoj piinejmensim problematickym, coZ se ovSem nijak neodrazi v planovaném rozvoji tramvajovych
trati.

Poslednim ze zminovanych nedostatkii v planovani méstské hromadné dopravy je zanedbany
rozvoj piiméstské Zeleznice, kterd ma dnes vyrazné rezervy ve vyuziti, a v izemnim planu ji byla
,vénovana (...) minimalni pozornost, a to pouze v ramci tzv. rychlodrahy Praha — letist¢ — Kladno®.
[LEJCAR 2004, w] Hlavni mésto Praha tedy jisté neni oproiténo od tradi¢nich dopravnich problémi
velkych mést, a proto je tfeba neustale hledat moznosti feSeni stavajici situace, které by nabidly nové
pohledy a prilezitosti pro udrzitelnou a zivotaschopnou méstskou piepravu.

Vzhledem k zaméfeni studia Socialni a kulturni ekologie nebylo mozné ani Zadouci upfit
pozornost na technicka ¢i technologicka feSeni stavajiciho ndrdstu individualni automobilové dopravy
poptavkovée orientovanym ¢i socidlnim.

Pfestoze zplisoby feSeni zmirnéni nezamyslenych negativnich vlivi a dopadi osobni
automobilové dopravy maji rozsahly zaklad v odbornych textech® i v praktickych aplikacich, je tieba

zdiraznit, ze pravdépodobné nejcastéjSimi a nejlépe zpracovanymi nastroji feSeni dopravni problematiky

? Vyjadiené poctem mistovych kilometri a pfepravenych osob Dopravnim podnikem hl. m. Prahy na Gizemi Prahy dle Rocenky
dopravy 2005. [UDI 2006]

3 Podle Vyroéni zpravy Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy [DPP 2006] patiila mezi
nejvyznamngj$i investi¢ni akce roku 2005 pokracujici vystavba druhé ¢asti IV. provozniho useku traté
metra C (Ladvi — Letiiany), pokracujici vystavba stanice metra v depu Hostivar a dokonceni vystavby
protipovodiiovych zabran na vybranych stanicich metra.

* Viz naptiklad vyjadieni Radovana Steinera (radni pro dopravu za ODS) a Michaela Hvizdaly (radni — nezavisly) k vystavbé
metra na zpravodajském serveru [ZIEGLER 2005], kde se zastupitelé shoduji na tom, ze vystavba metra musi byt jednou

z nejvétsich priorit.

> Naptiklad KOLEKTIV AUTORU: Moderni tipravy komunikaci ve méstech a obcich. CDV, Brno 2005;
PELTRAM, Antonin: Dopravni politika. Béla pod Bezdézem, Nakladatelstvi Machova kraje 2003;



jsou — samoziejm¢ vedle feSeni Cisté technickych — nastroje nabidkové Casti spektra moznych opatieni,
Ltvrdé nastroje dopravni politiky®, tedy tzv. managementu dopravniho systému, ktery se snaZi o
,.-..optimalizaci kapacit dopravnich koridord telematickymi zpisoby, cenovymi systémy a podobné&®.
[SCHMEIDLER, PLISKOVA 2005: 2]

Vyuziti nastroji managementu dopravniho systému je ovSem doprovazeno fadou piekazek a
nedostatkll, zejména v oblasti financi ¢i vefejné pfijatelnosti, nebot” tyto jsou ¢asto velmi nakladné a také
Casto problematické z hlediska dopadl na Zivotni prostfedi, lidské zdravi a kvalitu Zivota. Napiiklad
Lovinsovi a Hawken v knize Pfirodni kapitalismus [LOVINS, LOVINSOVA, HAWKEN 2003],
podporujici spiSe technicka feseni, ktera spatiuji v inovacich a modernizaci automobilti, seznavaji, ze jimi
navrhovana ,,hyperauta“ nemohou fesit skutecnost, Ze je pfiliS§ mnoho lidi, ktefi jezdi pfili§ Casto v piili§
mnoha automobilech.

Z tohoto diivodu jsem se rozhodl zaméfit pozornost na néstroje tzv. poptavkové &i ,,mekkés.
Nastroje, jejichZ teoretické pokryti a zejména praktické aplikace nejsou v podminkach Ceské republiky
vyraznéji rozpracovany. Praktickd a viceméné 1 teoretickd pasaz této prace se bude tykat specificky
jednoho nastroje dopravni politiky, kterym je tzv. Fizeni poptavky po dopravé® & méng libozvuéng, le¢
pravdépodobné vyznamové piiléhaveji, management mobility. Jedna se o komplexni soubor nastrojt
,,mekké™ podpory a motivace k uzivani environmentalné ptiznivych druhit dopravy a zaroven omezovani

téch zplisobl dopravy, jez zplisobuji zvySené zatizeni zivotniho prostiedi.

1.1 Cile prace a struktura

Hlavnim cilem mé diplomové prace je poukéazat v teoretickém oddile na dopady osobni
automobilové dopravy v méstské dopravé a méstském prostoru na zivotni prostfedi a zejména zdravi a
zivotni pohodu obyvatel mést. Pravé tyto dopady by se mély stat hlavnim argumentem pro snahy o
redukci osobni automobilové dopravy ve méstech a ptiklon k udrzitelnéjSim alternativnim druhiim
pfepravy (a pro pokusy o zménu piepravniho chovani ve sméru osobni automobil — vefejna doprava —
Jjizdni kolo — pési chiize).

Poznani nezamyslenych negativnich dopadd individudlni automobilové dopravy by mélo
zvyraznit dulezitost a nezbytnost znalosti nastroji snizovani podilu IAD na délbé prepravni prace ve
méstech. Nasledujici text si klade za cil predstavit Skalu a mnoZzstvi néastroji ke snizovani podilu IAD na

méstské dopravé, pouzivanych pievazné v zahranici.

RUZICKA, Jiii, PATRIK, Miroslav, ed.: Ekologicka dopravni politika ve méstech. Czech&Slovak

Traffic Club, Brno 1996; CITYPLAN: Mésto a doprava na prahu 3. tisicileti. CityPlan, Praha 2004, ad.
% Viz naptiklad SMID, Petr, ed.: Jak zklidnit dopravu v obcich, prirucka pro zdstupce mistni samosprdavy. Nadace Partnerstvi,
Brno 2004; ANDERS; J.: Zdsady bezpecného utvareni pozemnich komunikaci. CDV, Brno 2001 ad.

"V anglické literatufe napt. [MCCLINTOCK 2002] se také ¢asto uziva terminu ,,non-infrastructural®.



Dalsim tématem prace je specificky nastroj udrzitelné dopravy, kterym je mobility management
(viz nize). Tento nastroj (respektive jeho Cast) dojde v praktické casti textu konkrétni aplikace, ve
vyzkumném projektu mobility managementu instituce a piipravé dopravniho planu. Jednim z vystupt
prace je vyhotoveni metody pro vytvareni mobility managementu instituce na modelovém piikladu
dopravniho planu pro zaméstnance obchodni spole¢nosti Rebo.

Prace nasleduje vyse nastinénou strukturu a v prvni — teoretické — Casti textu ¢tenafe seznamuje
s dopady stavajiciho naristu individudlni automobilové dopravy v urbanni oblasti na spole¢nost a Zivotni
prostiedi. Nasledné piechazi v obecny ndastin nastroji omezeni IAD ve méstech a propagaci
neautomobilovych zplsobli dopravy a feSeni stdvajici situace v méstské dopravé pomoci ,,mekkych*
nastroji dopravni politiky. Sekunddrné se zaméfuje na teorii mobility managementu, jeho definice,
nastroje a zahranicni aplikace.

Prakticka pasaz se zaméii na vyzkum modelového piikladu mobility managementu instituce,
respektive ptipravu dopravniho planu mobility pro malé ¢i stfedni podniky. Metodicky bude zalozena na
dotaznikovém Setfeni zaméstnanc spolecnosti Rebo a srovndvacim vyzkumu podobnych aplikaci

v zahrani¢i.

1.2. NezamysSlené dopady osobni automobilové dopravy ve méstech a mozné alternativy

Nezamyslené negativni dopady dopravy na zivot obyvatel fady dnesnich evropskych mést jsou jiz
v soudasnosti dostateéné popsany v odborné literatufe, zdokumentovany i dostateéné medializovany’.
spojeny s pfepravou osob v méstském prostoru, nebot’ pravé existence téchto negativ a jejich vliv na
¢lovéka vede k hledani vychodiska a feSeni nastalé situace.

Domnivam se, Ze jsou to na pocatku tohoto stoleti pravé dopady zejména osobni automobilové
dopravy, jez vedly k sou¢asnému zhorSovani kvality Zivotniho prostiedi, a pravdépodobné i kvality Zivota
ve méstech, zejména vychodni Evropy, kde byl po rozvratu totalitarnich rezimi nastartovan vyrazny
ekonomicky riist a zvySovani zivotni urovné. Tento narist kupni sily ve svém disledku vedl k zvySeni
podtu osobnich automobilii na uzemi mést téchto zemi. Konkrétné v Ceské republice, naptiklad podle
informaci Ustavu dopravniho inZenyrstvi, vzrostl od roku 1989 poéet osobnich vozii o 64 % [UDI 2006:
7], coz je nicméné trend, ktery byl v EU-15 nastartovan jiz v 70. letech 20. stoleti (viz ptiloha 2). Od

pocatku devadesatych let byl v CR zaznamenan nejen nartist poétu automobild, ale paralelnd také

¥ Jedna se o pojem, ktery uziva naptiklad Petr Kurfiirst v knize Rizeni poptavky po dopravé. [KURFURST 2002] Jde o
doslovny pieklad anglického terminu ,transport demand management®.

9 Napf‘iklad Evropské agentura pro ZP [EEA 2006], BUTTON, K.J.: Handbook of Transportation and Environment. Elsevier Ltd. Oxford 2003; gKAPA, Petr:
Vlivy dopravy na Zivotni prostiedi. VS banska — Technicka univerzita, Ostrava 2000; NOVAK, Jifi, ed.:Doprava, Zivotni
prostiedi a politika: Shornik ndzorii na véc. Cesky a slovensky dopravni klub, Brno 1993, a dalsi.



znedisténi z dopravy, zejména &asticemi PM'’, které pochézeji predevsim z dopravy, a to ze 70 tun za rok
v roce 1993 az na 545 tun/rok v roce 2005. [ADAMEC, ed. 2006: 93]

S timto rozvojem osobniho automobilismu prosly v Ceské republice méstské dopravni systémy —
podobné jako v ostatnich zemich — vyraznymi zménami. Tyto zmény v dopravni obsluze méstskych
prostor znamenaly Castecny odklon od vefejné hromadné dopravy (dale t¢z VHD) a sméfovani k vyssi
individualizaci dopravy'', tedy vyraznému naristu poltu osobnich motorovych vozidel. V Ceské
republice je vtomto ohledu na Spici zejména hlavni mésto Praha, kde od roku 1990 vzrostl pocet
osobnich automobild témer dvojnésobnélz‘ [UDI 2006: 7]

Nezbytné je vSak pfipomenout, ze k proméné¢ méstské dopravni obsluhy pfispéla i fada dalSich
faktort, naptiklad zména struktury ekonomiky, novéa vystavba na zelené louce a s ni spojené rozristani
meést a potieba nové dopravni infrastruktury. V priimyslovych zemich podle asociace UITP [UITP 2001a:
3, prekl. aut.] doslo k rozlévani mést do krajiny a st€éhovani obyvatel mést na predmesti, tedy k vzniku
tzv. satelitnich méstecek s velmi nizkou hustotou obyvatelstva, ,,...tento druh suburbanizace znamena
vice tangencialnich jizd (...) a (...) klesa moznost uzivatelli aut pfeorientovat se na vefejnou dopravu
nebo zadit znovu pouzivat jizdni kolo & vlastni chiizi“. [RUZICKA, PATRIK, ed. 1996: 14]

A prave proto jsem se rozhodl soustiedit se piedevSim na méstské prostory, nebot’ jsou to prave
meésta a jejich obyvatelé, kdo jsou pravdépodobné nejvice ohrozeni negativnimi dopady automobilové
dopravy. Je tomu tak zejména kvili zvySenému poctu receptori zneciSténi, tedy vysoké hustoté
obyvatelstva, jez kromé¢ fady vyhod vede pravé ke kumulaci dopravnich problémi a zvyraznéni
nezamyslenych negativnich dopadi, které s sebou automobilova doprava pfindsi.

Nejde zde ovSem pouze o zhorSovani mérnych hodnot, jako napt. kvality ovzdusi, zvySené miry
hluku atp., ale také o neméfitelné dopady na ¢lovéka a jeho pohodu, jako je naruseni ulicniho prostoru
neustalou pfitomnosti rychle se pohybujicich vozidel, vliv na ,,psychosomaticky vyvoj déti, které jsou
odvazeny — nejcastéji autem — za kazdodennimi aktivitami, a ztraceji tak mnoho pftilezitosti ke kontaktlim
se svymi vrstevniky“ [KRUTACEK 2003: 11], aZ po téméf nerovnopravné postaveni nemotorizovanych
obyvatelll mést a znesnadnéni jejich pohybu. Skutecnosti totiz je, ze ,,...1 v zdpadnich zemich nejmén¢ 40
% obyvatel nema moznost vyuzivat individualni automobilovou dopravu. (...) Jsou to lidé, ktefi nemohou
osobni automobil pouzit kvali svému piili§ nizkému veku, piipadné jsou k jeho fizeni zdravotné
nezpusobili. (...) I tito jsou oviem rovnocennymi ob¢any statu®. [ROBES 1997: 119]

Je zde tudiZ omezena jedna z dalSich vyhod urbanniho prostoru, kterou je multifunk¢énost téchto
oblasti, nebot’ uli¢ni prostor je casto funkéné redukovan pouze na prostor ureny dopravé a dalsi jeho
uzitné vlastnosti jsou na ukor automobilové dopravy casto potlacovany. Naptiklad piirucka pro mistni

samospravy Jak zklidnit dopravu v obcich [SMID, ed. 2004] rozeznava hned devét raznych funkénich

' Pevné &astice (anglicky: Particulate Matter). [pozn. aut.]

' Délba piepravni prace mezi hromadnou (respektive ostatni) a automobilovou dopravou od roku 1985 vzrostla z 89 % ku
11% [RUZICKA 1993: 37] az na sou¢asnych 57 ku 43 %. [UDI 2006: 5]

127 336 037 osobnich automobilt v roce 1990 na 602 339 vozi v roce 2005.



vymezeni uli¢niho prostoru. Publikace uvadi, ze ,,...ulice a vefejnd prostranstvi obecné jsou jednémi
z kli¢ovych prvka tvoticich sidla®. [SMID, ed. 2004] Jejich zakladni funkce jsou dle Smida [SMID, ed.
2004: 4] tyto:

- kompozicni a strukturalni — Clenéni sidla, vytvareni jeho struktury a ptidorysu,

- prostorotvornd — vytvareni a vymezovani prostoru sidla,

- esteticka — zakladni prvek vnimani sidla i jeho architektury, esteticky dojem,

- obytna — Zivotni prostor obyvatel, misto pro hry déti,

- spolecenska a kulturni — prostor pro setkavani lidi a navazovani socialnich kontakti,

- obchodni — prostor, kde se odehravaji obchodni vztahy,

- dopravni — zajisténi dopravni obsluhy uzemi,

- hygienickad — zajistuje osvétleni, oslunéni a vétrani prilehlych budov, misto vyskytu zelen¢,

- technické vybaveni — prostor pro vedeni inzenyrskych siti a jejich napojeni na zastavbu.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze vyhrazeni ulicniho prostoru pouze jeding, dnes tedy ¢asto dopravni
funkci, je zdvaznym piehlizenim ostatnich zptsobii vyuziti. Tato redukce vznika predev§im pii vymezeni
prostoru dopravé automobilové, nebot’ prave vozidla potiebuji — ve srovnani s ostatnimi zptisoby dopravy
(vefejnd hromadné doprava, cyklistika, pési chiize) — nejvice prostoru jak pfi samotném provozu (Sitka
silnice), tak pii odstaveni (parkovani)'. ,,S rozvojem motorizace se dopravni funkce dostala postupné do
majoritni pozice kvili svym velkym prostorovym narokiim.“ [ROBES 2002: 4] Uliéni prostor dne$nich
mést by tedy nemél byt vénovan vyhradné¢ dopravni obsluze Uzemi, ale mél by nabizet vice-funkcni
vyuziti tak, aby splitoval podminky pro udrzitelné a zdravé ziti svych obyvatel.

SoucCasnad podpora automobilové dopravy v Praze, ktera spolu s dalS§imi faktory vede ke
kontinualnimu nértstu poctu automobilll v hlavnim mésté (viz ptiloha 3), pfehlizi vyhody, jez ptfindSeji
alternativni zplisoby dopravovani osob v méstském prostoru. Mezi tyto alternativy jsou obecné fazeny:
vefejna hromadnd doprava; sdileni automobilii (car-pooling: organizované jizdy pii dojizdéni do
zaméstnani a car-sharing: sdileni automobili nékolika uZivateli [SCHMEIDLER, PLISKOVA 2005]);
vyuziti jizdniho kola a chlize. VSechny tyto zplsoby piepravovani osob se dlouhodobé — zejména ve
zkuSenosti mést zapadni Evropy — ukazuji jako udrzitelngjsi a vhodné&jsi pro méstské prostory s vysokou
hustotou obyvatelstva, nez individudlni automobilova dopravaM. Prestoze je podil ptepravni prace
meéstské hromadné dopravy na piepravé ve mésté pomérné vysoky, jsou to pravé ostatni zminované
alternativy, které slibuji progresivnéjsi rozvoj v dalSich letech, nicméné jejich podpora je v soucasné

W W 14 15
Praze pomérné mald ™.

' Viz naptiklad [VEVERKOVA 2002: 15], [WHITELEGG 1993: 79], MCCLINTOCK, Hugh: The
mainstreaming of cycling policy. In Planning for cycling, Principles, practice and solutions for urban

planners, MCCLINTOCK, Hugh, ed.. Woodhead Publishing, Cambridge 2002, p. 4.

' Naptiklad Jan Gehl [GEHL 2000] nebo Gehl a Gemzee. [GEHL, GEMZGE 2002]

' Naptiklad pokud se ty&e cyklistické dopravy, tak v letech 1997-2000 ,,nebyla z rozpo¢tu mésta do cyklotras investovana ani
koruna, cyklostezky budovaly pouze nékteré iniciativni méstské ¢asti. [BOHAC 2006: 9] Je viak tfeba pfipomenout, Ze

v letech 2005 a 2006 jiz plynulo do rozvoje cyklistické dopravy ze statniho rozpoétu 28, respektive 33,8 milionti korun.
[STACH 2006b, w]
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které je podle publikace ,,Cyklistika pro mésta“ [VEVERKOVA, ed. 2002] ve mést& na kratsi vzdalenosti
(cca do 5 km) rychlejsi nez doprava automobilova. Tento fakt nabude na dutlezitosti, pokud si
uvédomime, Ze cesty do 3 km tvoii v Evropé vice nez 30 % vSech jizd autem a cesty do 5 km dokonce 50
%. Pravé to mize patfit mezi divody pro SirSi podporu cyklistické dopravy ve méstech a s ni spojené
omezovani osobni automobilové dopravy. Dal§im z legitimnich argumentl k redukci IAD ¢i zajisténi jeji
bezpecnosti pro ostatni Ucastniky silniéniho provozu je skutecnost, ze fada obyvatel mést by rada
pruzkumu dopravniho chovani ve Velké Britanii, provedeného organizaci Commision for Integrated
Transport [CIFT 2005, w], by az 44 % procent vSech Britli cestovalo na kratké vzdélenosti na kole, pokud
Prazanti na kole rada jezdila (coz mj. ukédzaly povodné roku 2002). Hlavni piekazkou (...) je ale (...)
nizka bezpeénost cyklistt. [BOHAC 2006: 9] Cyklistice, nikoliv jako rekreadni & sportovni aktivité, ale
jako legitimnimu zpiisobu dopravy, by se proto mélo dostat daleko SirSi podpory a propagace. ,,Dle studie
Severské rady ministra se ukazuje, ze investice do cyklistické dopravy jsou momentalné nejefektivnéjSimi
investicemi v rdmci dopravy. Relativné malé naklady na vystavbu cyklostezek mohou pfinést vyznamné
zlepseni v podilu cyklistiky na dopravé a umérné tomu i zlepSeni imisni situace a zaroven zlepSeni
zdravotniho stavu obyvatel.“ [BENDL 2006: 96]

Dalsi alternativou muize byt peési doprava, ktera je vzdy v pocatku a na konci vSech cest a je
,»-..Zpusobem, jak se pohybovat po okoli, ale poskytuje také neformalni a nekomplikovanou moznost byt
pritomen ve vefejném prostiedi. [GEHL 2000: 135] Hlavnimi nastroji jeji podpory muize byt zejména
omezovani IAD (prostory dfive uréené dopravni funkci mohou byt zatraktivnény a zabezpeceny a mohou
vzbudit z4jem o pobyt v uli¢énim prostoru a prilakat tak vice péSich — dansky architekt Jan Gehl to
doklada na prikladech mést (zejména mést skandindvskych, némeckych a holandskych), kde byly ztizeny
ulice pro pesi nebo pési zony. Zde se ve velkém poctu piipadh ukézalo, ze zlepSeni fyzickych podminek
vede az ke zdvojnasobeni poctu chodcti, k prodlouzeni imérné doby stravené venku a k vyrazné SirSimu
spektru venkovnich aktivit. S timto fenoménem je spojené vytvareni péSich zon, pfimych spojeni
(podobné¢ jako u cyklodopravy), vysadba zelen¢ pro zatraktivnéni uli¢niho prostoru, zkracovani ¢ekacich
dob na semaforech atp. [GEHL 2000]

Nicméné pesi doprava je vzhledem k omezenému dosahu a fyzické naro¢nosti chlize, nebot’ ,,...ve
velkém poctu pozorovani byla piijatelna pési vzdalenost pro vétsinu lidi v obycejnych dennich situacich
kolem 400 az 500 metra“ [GEHL 2000: 139], pouzitelnd pouze v centrech mést a na mensSich plochach.
Napiiklad v Praze se dle udajia Rocenky dopravy pro rok 2005 ,,...nejveétsi pocet vnitroméstskych pésich
(témet 1/3) cest (...) kona v centru Prahy, na tzemi Méstské ¢asti Praha 1 (...), proto se ipravam pésiho

provozu vénuje nejvétsi pozornost pravé na uzemi centra mésta®. [UDI 2006: 54]



Nyni tedy mizeme pfistoupit k popisusamotnych negativnich nezamyslenych dopada
automobilové dopravy. Na nasledujicich fadcich naleznete shrnuti zakladnich probléml mést, jez piimo
¢1 nepfimo vyplyvaji ze silnicni (nejcastéji osobni automobilové) dopravy. Tento piehled tvoii jednak
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zivotniho prostiedi soucasnych meést, a také informace o aktudlnich trendech v Evropské unii a

v

podrobng;jsi informace o situaci v Ceské republice a v hlavnim mésté Praze.

1.2.1 Environmentalni dopady dopravy

Od roku 1989, ktery je v Ceské republice historickym milnikem v piistupu k Zivotnimu prostiedi a
jeho znecistovani, bylo mozno pozorovat dlouhodobé&jSi snizovani negativnich dopadi vétSiny
primyslovych odvétvi na Zivotni prostiedi, a to predevsim diky technologickym zménam a vylepSenim.
Podle vystupu kompilace ,,Deset let udrzitelného? rozvoje v CR* [KUSKOVA, ed. 2003] viak vlivy
dopravy na zivotni prostiedi a pravdépodobné také na zdravi obyvatelstva od roku 1989 spise kontinualné
narustaji. Technologicky pokrok v konstrukci vozidel, spotfebé pohonnych hmot, zachytdvani emisi atp.
je prevazen trvalym nariistem poctu motorovych vozidel a intenzity dopravy.

V dalsich castech tohoto textu jsem se pokusil o shrnuti zakladnich problémt, které s sebou
silni¢ni automobilova doprava piinasi. Nize popisované oblasti nezamyslenych dopadii IAD na Zivotni
prostiedi odpovidaji oblastem ohrozeni ZP automobilovou dopravou, ktera jsou nejéast&ji uvadéna ve

statistickych rodenkach'® & v odborné literatufe zabyvajici se problematikou dopravy'”.

1.2.1.1 ZnecisSténi ovzdusi

NS 24

kontaminace ovzdusi emisemi, pfedev§im vzhledem k jejich vyznamnému vlivu na lidské zdravi, zejména
ve velkych méstech s vysokou hustotou automobilové dopravy. Slozeni a velikost emisi zavisi pfedevsim
na dopravni intenzit¢, mnozstvi a sloZzeni pohonnych hmot, typu a funk¢énim stavu motoru a rezimu

jizdy*. [ADAMEG, et al. 2006: 91]

'® Naptiklad MHLMP (Magistrat hlavniho mé&sta Prahy: Praha, Zivotni prostiedi 2005. Magistrat
hlavniho mésta Prahy, Praha 2006; Ustav dopravniho inzenyrstvi (UDI): Rocenka dopravy — Praha 2005.
UDI, Praha 2006 ¢i ADAMEC, Vladimir, ed.: Studie o vyvoji dopravy z hlediska Zivotniho prostiedi

v Ceské republice za rok 2005. Centrum dopravniho vyzkumu, Brno 2006.

' Naptiklad WHITELEGG, John: Transport for a sustainable future. Behaven Press, London 1993;

RUZICKA, Jiii, PATRIK, Miroslav, ed.: Ekologicka dopravni politika ve méstech. Czech&Slovak
Traffic CIUb, Brno 1996, HENSHER, D.A. a BUTTON, K.J.: Handbook of Transportation and Environment. Elsevier Ltd. Oxford 2003, a jiné.



Soucasné trendy zneciSténi ovzdusSi zplisobené dopravou obecné jsou v Evropské unii podle
informaci Evropské agentury pro Zivotni prostfedi [EEA 2006: 18] klesajici, tedy hovoifime-li o
okyselujicich latkach (SO,, amoniak atd.), pevnych ¢asticich a latkach, z nichz vlivem UV zafeni vznika
troposféricky ozon (CO'®, NM VOC') — tzv. prekurzorech ozonu.

Nejproblematictéjsimi Skodlivinami jsou podle zpravy NO, a PMy, tedy latky, jejichz hlavim
emitentem je doprava. V mezidobi 1997-2004 bylo podle udaji Evropské agentury pro ZP zveiejnénych
na oficialnim webu agentury [EEA 2006, w] 23 az 45 % obyvatelstva mést vystaveno imisnim hladindm
PM,y ptevysSujicim limitni hodnoty stanovené legislativnim ramcem EU. Co se ty¢e NO,, bylo celkové
mnozstvi obyvatel vystavenych nadlimitnim imisim této latky v letech 1996 az 2004 agenturou vycisleno
na 22 az 45 % méstské populace.

Vyvoj hlavnich ukazateld zne¢isténi ovzdusi v Ceské republice od roku 1989 viceméné kopiruje
zminované trendy v zemich Evropské unie. Podle studie provedené Centrem dopravniho vyzkumu
[ADAMEC, ed. 2006] jsou v Ceské republice monitorovany ty zneéistujici latky, na ndZ se vztahuji
zakonné emisni limity. Tedy latky, u nichz byl prokézan Skodlivy vliv na lidské zdravi, majetek ¢i Zivotni
prostfedi. PfedevS§im se jednd o tyto substance: oxid uhelnaty (CO), oxidy dusiku (NOy), nemetanové
plynné uhlovodiky (NM VOC) a pevné cCastice pro dieselova vozidla (PM) a latky nelimitované s
toxickymi uc¢inky na lidské zdravi: olovo (Pb) a oxid sifi¢ity (SO5).

Studie uvadi, ze emise oxidu uhelnatého (CO) a nemetanovych plynnych uhlovodikii (NM VOC)
stale klesaji, nebot’ novéa vozidla museji spliiovat piisn&jsi emisni limity EURO IV*°. Emise NOy se u
individualni automobilové dopravy rovnéz snizuji, avSak jejich produkce ze silni¢nich nakladnich vozidel
roste. Emise z dopravy zévisejici na kvalité pohonnych hmot (SO,, Pb) jsou jiz prakticky zanedbatelné a
jsou vysledkem dodévek kvalitnich nizkosirnych a bezolovnatych paliv na trh.

Nejvétsim problémem v CR jsou dle této studie [ADAMEC, ed. 2006] emise PM, které pravideln&
vykazuji meziro¢ni narlsty. V piipad¢ téchto latek navic bilance emisi z dopravy nezahrnuje emise
vzniklé otérem pneumatik a z brzdového oblozeni. Vyznamna je rovnéz tzv. sekundarni prasnost, ktera
mj. vznikd v diisledku piepravy sypkych materiali. Urcovani ptivodu PM v ovzdusi je pfedmétem dalSiho
vyzkumu. PM zptisobuji plicni choroby a mohou vést i k rakoviné plic.

Podle portdlu magistratu hlavniho mésta Prahy o Zivotnim prostiedi v Praze, ktery vychazi
z projektu ATEM — Modelové hodnoceni kvality ovzdusi na tizemi hl. m. Prahy [ENVIS 2006, w], patii
hlavni mésto — co do zne&isténi ovzdusi — dlouhodobé mezi nejzatizen&jsi oblasti v Ceské republice.
Tento informacni servis dale seznava, ze je to pravé automobilova doprava, kterd predstavuje v soucasné
dobé nejvyznamnéjsi zdroj znecisténi ovzdusi na tzemi mésta. Podil osobni automobilové dopravy ve

srovnani s ostatnimi druhy dopravy (lehkou/téZzkou nakladni a vefejnou — autobusy) byl v roce 2004

' Oxid uhelnaty.

" Nemetanové plynné uhlovodiky (Non Methane Volatile Organic Compound).

%% Emisni limity EURO IV pro vozidla jsou upraveny Naiizenim ES 98/69. Toto natizeni vstoupilo v platnost 1. ledna roku
2005. [pozn. aut.]



nejvyssi u emisi vSech sledovanych latek. Jmenovit€ méa osobni automobilovd doprava nejvétsi podil na
emisich SO,, zde Cini podil 62,5 %, dale na emisich NOy: 50,9 %, emisich CHy: 92,2 %, emisich
benzenu: 96,4 % a emisich CO: 79,2 %. Jedinou vyjimku tvofi emise PM, na jejichz vzniku se IAD podili
33 %, zatimco tézka nakladni automobilova doprava 43 %. [STACH 2006a, w]

Dalsi prace jen potvrzuji vyse uvedend data a napiiklad vyzkumy provedené Radimem Sramem
z Akademie véd CR poukazuji na to, Ze ,,...ziskané vysledky (méfeni koncentraci SO,, NOy, NO, NO,,
CO, Os, prachovych castic PMjy a PMys a polycyklické aromatické uhlovodiky PAU) do r. 2005
naznacuji, ze znecisténi ovzdusi v Praze je vyznamnéjsi nez v primyslovymi emisemi zatizené oblasti
Teplic a ptedstavuje tak vyznamny problém, ktery mtze v ptistim obdobi vyrazné ovlivilovat zdravotni

stav obyvatel Prahy“. [SRAM 2006: 81]

1.2.1.2 Hlukové zatizeni

Hluk v méstském prostiedi se v soucasné dob¢ stal nedilnou soucasti nasi kazdodenni zkuSenosti.
Setkavame se s nim ve méstech témer na kazdém kroku a casto jej ani nevnimame. OvSem jednd se o
zatizeni, které — jak poznamenavaji autofi knihy Dopravni politika [ZEMLICKA, LUKSU 1999] —
ohrozuje nase fyzické®' i psychické zdravi. Hlukové zatizeni vznikd predeviim v oblastech vyroby a
dopravy. ,,Zatimco hluk z vyroby se pfevazn¢ omezuje na pracovisté (zde jen vyjimecné obtézuje okoli) a
ma vétSinou jen lokalné omezeny rozsah, hluk z dopravy silni¢ni, ¢aste¢né i Zelezni¢ni a letecké,
prostupuje celym tzemim.“ [ZEMLICKA, LUKSU 1999: 195] Je tedy patrné, e nejzavazngj§im zdrojem
hluku je doprava, a to pievazné doprava silnicni.

Zatizeni oblasti tzv. hlukovym zneciSténim je Castym diivodem napiiklad pro odliv obyvatel
z postizenych oblasti do méné znecisténych predmésti, protoze ,,...hluk je jednim z hlavnich davodd,
pro¢ se lidé stéhuji ze stfedi mést na periférie, ¢imz opctovné navysuji objemy dopravy pravidelnymi
cestami do zamé&stnani ¢i na nakupy“. [RUZICKA, PATRIK, ed. 1996: 11]

Zamg¢iime-li se na stavajici hladiny hlukového zatizeni, pak podle Evropské agentury pro Zivotni
prostfedi [EEA 1999, piekl. aut.] bylo v roce 1999 az 120 milionti obyvatel Evropské unie (tedy vice nez
30 %) vystaveno hlading hluku ze silni¢ni dopravy, jez piesahuje Ly, 55 dB*. Navic pies 50 miliond
obyvatel EU je vystaveno hlukové hladiné pochéazejici také ze silni¢ni dopravy, kterd ptesahuje 65 db Ly,
Povinnosti jednotlivych ¢lenskych stati pii fizeni hluku ve venkovnim prostiedi stanovuje Smeérnice
Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES o hodnoceni a fizeni hluku ve venkovnim prostfedi. Urcuje
zpiisoby monitorovani a zmirfiovani nasledk hluku ve vné&jSim prostredi, specifické hygienické limity

stanovuji ¢lenské staty samy (viz nize).

*! Existuje jasna zavislost mezi nadmérnym dopravnim hlukem a zvySenou nemocnosti obyvatelstva®. [ZEMLICKA, LUKSU
1999: 192]

22 Limit uvadény v tzv. Ly, jednotkach, tedy denni/noéni hladina, popisuje hluk v Zivotnim prostiedi z
hlediska tzv. celodenniho i no¢niho obtézovani hlukem.



Hlukové hladiny v Ceské republice a v hlavnim mésté Praze pravidelnym méfenim zjistuje Statni
zdravotni ustav. [VALESOVA 2006] Monitoring se provadi v zékladnich tichych a hluénych lokalitach
19 Eeskych m&st™, a to 5x ro&n&. V Praze jsou monitorovany lokality v Praze 3 a Praze 10. Pravé tyto dvé
roCenky Praha, Zivotni prostfedi 2005 [MHLMP 2006] je hlavnim zdrojem hlukového zatizeni
obyvatelstva v mestském prostoru pozemni doprava, pfedevsim silné nartistajici doprava automobilova.
Praha je v tomto ohledu nejhiife postizenou oblasti Ceské republiky (viz nize).

V Ceské republice je hlukové zatizeni upraveno zdkonem &. 258/2000 Sb. o ochrané vefejného
zdravi a natfizenim vlady ¢. 50/2000 Sb. o ochran¢ zdravi pred neptiznivymi G¢inky hluku a vibraci. ,, Toto
nafizeni (kromé¢ fady jinych limitl) stanovuje nejvyssi piipustnou ekvivalentni hladinu akustického hluku
A ve venkovnim prostoru (§ 12, odstavec 2 a ptiloha 6). V okoli komunikaci, kde je pfevazujicim
zdrojem hluku hluk z pozemni automobilové dopravy, je nejvysSi piipustna ekvivalentni hladina
akustického tlaku Laeq ve dne 60 a v nocni dobé 50 dB.* [HAVRANEK 2003: 1]

Tyto zédkonem stanovené hygienické limity jsou podle studie SZU [VALESOVA 2006] ve
vybranych hluénych lokalitdich prekracovany v dennich i noc¢nich hodinach viceméné ve vSech
sledovanych oblastech. Napf. v Praze 10 byly naméteny denni hladiny Laeq 71,5 db a no¢ni hladiny 66
dB, coz je prekroceni limitu o 21, respektive 16 db. Nicméné SZU konstatuje, Ze dlouhodobg, v letech
19942005 nebyl sledovan vyrazny narast hluénosti ve sledovanych lokalitich v CR. [VALESOVA
2006]

V ramci studie SZU byla sledovana nebo v tomto piipadé spise odhadovana rizika poskozeni
zdravi vlivem hluku. ,,V prazskych lokalitach byl odhad poctu obyvatel ohrozenych hlukem stanoven na
5,5 %.“ [VALESOVA 2006: 8] Rocenka zivotniho prostiedi v Praze [MHLMP 2006] uvadi, Ze celkovy

podil obyvatelstva zasazeného nadmérnym hlukem se na tizemi hlavniho mésta pohybuje kolem 50 %.

1.2.1.3 Globalni zména klimatu

Podle minéni fady nezavislych odbornikil i mezinarodnich instituci** je globalni zména klimatu
jednou ze zadvaznych hrozeb lidskému pokoleni v nasledujicich letech. Proto je nezbytné zacit pracovat ve

vSech sektorech, které vypoustéji zvySené mnozstvi tzv. sklenikovych plynii, na snizovani jejich emisi a

23 Brno, Ceské Budéjovice, Hradec Kralové, Kolin, Usti nad Labem, Kladno, Olomouc, Ostrava, Plze,
Zd’4r nad Sazavou, Jablonec nad Nisou, Liberec, Praha 3 a 10, P¥{bram, D&¢in, Havli¢kav Brod, Jihlava,
Usti nad Orlici, Znojmo.

 Srov. IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change): Third assessment report: Climate change 2001 — Scientific Basis,
Cambridge University Press, UK 2001; OECD: Environmentdlni vyhled. MZP, Praha 2002; CSE (Centre for Science and
Environment): Green politics, Thomson Press, New Delhi 1999; GORE, Albert: Zemé na misce vah, Argo, Praha 2000;
MOLDAN, Bediich, ed.: Svétovy summit o udrzitelném rozvoji, MZP, Praha 2003.



v&asném zabranéni nevratnych klimatickych zmén, které fada odbornikéi™ o&ekava v p¥ipads, Ze nedojde
ke zvraceni soucasného trendu.

Silni¢ni automobilova doprava je — pfedevSim v Evropé€ a Spojenych statech (viz nize) — velkym
producentem oxidu uhli¢itého, ktery je, pomineme-li vodni paru, nejvyznamné¢j$im plynem v tvorbé a
zesilovani tzv. ,,sklenikového jevu‘ (viz piiloha 4), nebot’ se na zesilovani sklenikového efektu podle
studie ,,Ceské republika 2003, deset let udrZitelného? rozvoje* [KRUSKOVA, ed. 2003] podili ze 70 % .
,Vysoka spotieba pohonnych hmot v méstskych aglomeracich je pfi¢inou uvoliiovani znecistujicich
latek, které¢ zvySuji atmosférickou koncentraci jak uhlikatych plyni, tak i dalSich, které se podileji na
vytvéafeni sklenikového efektu. [RUZICKA, PATRIK 1996: 11] Problém je o to hlubsi, Ze .....doprava
odpovidé za zhruba &tvrtinu emisi CO,*. [ROBES, ed. 1997: 18]

Evropské unie je spolu se Spojenymi staty nejvét§im producentem oxidu uhli¢itého™ na svété a
emise tohoto plynu z dopravy tvoii podstatnou Cast této produkce. Podle udaji statistického uradu
Evropské unie Eurostat [EUROSTAT 2005: 136] vzrostly emise hlavniho sklenikového plynu CO,
z dopravy, predev§im silni¢ni, v EU-25 od roku 1990 do roku 2002 o vice nez 20 %, tedy z 780
ekvivalentnich megatun vroce 1990 az na 941,4 megatun vroce 2002 (viz piiloha 5). V ostatnich
sektorech, které vyuzivaji spalovani fosilnich paliv, bylo nicméng v témze obdobi zaznamenano sniZeni'.
Doprava je mezi obory spalujicimi fosilni paliva dle Eurostatu v EU druhym nejvétSim prispévatelem
k celkové bilanci zvySovani oxidu uhli¢itého v atmosféfe, zaroven je jedinou oblasti ekonomické aktivity,
kde emise této latky neustale stoupaji.

Podle studie Centra dopravniho vyzkumu o vyvoji dopravy zhlediska Zzivotniho prostiedi
[ADAMEC, ed. 2006] kopiruje situace v Ceské republice vyvoj ve statech zapadni Evropy. Emise CO,
pouze z osobni automobilové piepravy vzrostly z 4 425 tisic tun v roce 1993 az na 8 947 tisic tun v roce
2005 a vykazuji dlouhodobé vzriistajici tendenci. Na rozdil napiiklad od dopravy Zelezni¢ni, jejiz
produkce emisi oxidu uhli&itého od roku 2003 vyrazn& poklesly.?

Jednim z regiont Ceské republiky s nejvyssi produkei tohoto sklenikového plynu je hlavni mésto
Praha. V celkovych emisich CO, z dopravy zaujimala v roce 2005 s 2 660 838 tunami CO; vypusténymi
do ovzdusi mezi ostatnimi kraji CR prvni misto. S ohledem na mnoZstvi emisi CO, pouze z IAD byla
Praha v roce 2005 druhym nejvét§im producentem za Stredoceskym krajem (1 116 378 tun) s 1 049 190
tun. I pokud se tyCe emisi na obyvatele patiila podle tidajii za rok 2005 Praha k oblastem s vyS$Sim

mnozstvim emisi CO,. [ADAMEC, ed. 2006]

3 Srov. Stephen Hawking [HENDERSON 2007, w]; GORE, Albert: Zemé na misce vah, Argo, Praha 2000; MOLDAN,
Bedrtich: Ekologicka dimenze udrZitelného rozvoje. Karolinum, Praha 2001, ad.

26 podle Globalniho environmentalniho vyhledu Programu OSN Pro Zivotni prostiedi [GEO 2006, w] tvofily v roce 2003
celosvétove emise CO, 26 001 miliont metrickych tun, z ¢ehoz na Spojené staty pfipadlo 6 428 milionti metrickych tun a na
Evropu 6 801. Vic vypovidajici je vSak pravdépodobné produkce CO, na hlavu, ktera v roce 2003 tvorila v USA 19,8
metrickych tun na hlavu, v zépadni Evropé 9 metrickych tun na hlavu a ve stfedni Evropé 6 metrickych tun/hlavu. Pro srovnani
napftiklad v Africe ¢i v Asii a Pacifiku byla produkce emisi CO, na hlavu pouze 1,1 metrickych tun, respektive 2,6 metrickych
tun.

2 Naptiklad v energetickém primyslu poklesly emise CO, v daném obdobi o 7,8 %, ve vyrobé a stavebnictvi o 12,8 % a

v ostatnich sektorech o 7,3 %. [EUROSTAT 2005]



Vzhledem k témto Cislim je zfejmé, Ze omezovani osobni automobilové dopravy a ptiklon ke
zpisoblim piepravy sniz§imi emisemi CO, by jednoznacné pfispély ke snizeni vypousténi oxidu

uhli¢itého a mohly by vést k vyraznému posunu v ochrané klimatu.

1.2.2 Socialni dopady dopravy

Cela tada sociologii a odborniki na dopravu dnes otevien¢ hovoii o vyznamnych negativnich
dopadech dopravy na Zivot spole¢nosti, jednotlivetl i spoletenskych skupin®’. Mezi nejvyznamn&jsi
socialni dopady odborna literatura a dopravni statistiky’® fadi predevsim neustale rostouci kongesce
v méstskych aglomeracich, (ne)bezpecnost silnicniho provozu a degradaci méstského prostiedi (jak
fyzickou, tak socialni), rozlévani mésta do krajiny a zébor prostoru. Na nasledujicich strankach naleznete
podrobnéjsi rozbor jednotlivych fenoménii a také jejich piisobeni na izemi Ceské republiky, respektive

hlavniho mésta Prahy.

1.2.2.1 Rostouci kongesce

Vyraz kongesce je synonymem pro ,ucpani komunikace pii zvySené frekvenci vozidel®.
[ZEMLICKA, LUKSU 1999: 199] Vznik dopravnich zacep je podle téchto autorti spojen se situaci, kdy
se prili§ mnoho uzivateli rozhodne pouzit urcitou komunikaci ve stejném case. Kazdy, kdo se stane
ucastnikem dopravni zacpy, trpi néjakou casovou ¢i finan¢ni ztratou, zaroven ,,...ale tento ucastnik, jako
spoluzptisobitel vzniku kongesce, pfinasi vSem ostatnim uzivatelim dané komunikace Casovou ztratu
mnohem vyss$i. Protoze uzivatelé dopravy berou ohled jen na svoji vlastni ztratu, podhodnocuji celkové
naklady vznikajici z jejich rozhodovani®. [ZEMLICKA, LUKSU 1999: 199] Zde plati slova odbornika na
automobilovou dopravu Wolfganga Zuckermanna, ktery pocatkem 90. let minulého stoleti poznamenal,

vvvvv

bude vzdy omezeny*. [ZUCKERMANN 1993: xvi, piekl. aut.]

28 7 665 tisic tun v roce 2003 na 259 tisic tun v roce 2005.

%% Naptiklad KELLER, Jan: Nase cesta do prvohor: o povaze automobilové kultury. SLON, Brno 1998; KUTACEK, Stanislav:
Moznosti alternativ k individuadlni automobilové doprave. MU Brno 2003; WHITELEGG, John: Transport for a sustainable
future. Behaven Press, London 1993; ZUCKERMANN, Wolfgang: End of the Road. Chelsea Green Publishing, Post Mills,
1993 ad.

%% Napiiklad EEA: Transport and environment: Facing a Dilemma [EEA 2006] pro Evropskou unii ¢i Rogenka Zivotniho
prostiedi 2005 [MHLMP 2006] pro Prahu, ad.



V fad¢ méstskych lokalit sledujeme nartst dopravnich zacep, které se jiz neomezuji pouze na
dobu dopravni Spicky, ale ,,...zplsobuji vyrazné Casové zpozdéni po cely den®. [UITP 2001a: 4, prekl.
aut.] ,,Primérnd rychlost ve méstech klesa asi o 5 % za desetileti, a to navzdory snahdm o zlepSeni a
rozsifeni infrastruktury.“ [VEVERKOVA, ed. 2002: 8] Naptiklad v Londyné se dle Johna Whitelegga
»...prumérna rychlost dosahovand vozidly od konce 19. stoleti téméi nezménila. Naopak primérna
rychlost v centru Londyna se snizila z 20,7 km/h v roce 1972 na 17,6 km/h v roce 1990%. [WHITELEGG
1993: 5, ptekl. aut.]

Problém kongesci se netyka pouze urCitych oblasti ¢i specifickych mist, jednd se o problém
celoevropsky, ktery miize omezovat a ohrozovat vSechny oblasti lidskych aktivit. Nejcastéji se hovori
pravé o oblasti hospodafstvi, ktera je kongescemi nejvice postizena. Podle Bilé knihy EU: Evropska
dopravni politika [EC 2001] je v Evropské unii postizeno chronickymi, kazdodennimi zacpami az 7 500
kilometrQ silnic, tedy 10 % evropské dopravni sité. Navic vétSinou téchto kongesci trpi pravé méstské
prostiedi, kde jsou — jak jiz bylo feceno — veskeré nezamyslené¢ dopady dopravy (znecisténi ovzdusi atp.)
zesileny vysokou hustotou obyvatelstva. Podle tohoto dokumentu jsou dopady na ekonomickou ¢innost
vy&islitelné tzv. externimi naklady®', které jsou, pouze u silniénich dopravnich zacep, vy¢isleny az na 0,5
% HDP celého Evropského spole€enstvi. [EC 2001] Jak vidno, problém dopravni zacpy neni pouze
problémem socialnim, ovliviiujicim rychlost a dobu cestovani, ale také — a pravdépodobné¢ primarné —
problémem ekonomickym.

Mohlo by se zdat, ze ziejmym a nejjednoduss$im feSenim problému je vystavba novych
komunikaci, nicméné to je nerealné, nebot’ podle ,,...potieby fizend vystavba infrastruktury uz neni vzdy
z ekologickych divodl proveditelnd a z ekonomickych divoda tinosné. Dopravni prostor se jiz davno stal
uzkoprofilovym, ne libovolné rozmnozovatelnym zbozim. Aby zivotu potfebnou mobilitu hospodafstvi a
spole¢nosti bylo mozné zajistit, je tfeba zavést trzné hospodaiské mechanismy*. [ZEMLICKA, LUKSU
1999: 199] Takovato jednorazova tfeSeni by také ignorovala mechanismus dopravni indukce, coz je
,....vztah pfimé uméry mezi kapacitou dopravni infrastruktury a objemem dopravy* [KURFURST 2002:
12], coz jinymi slovy znamend, ze ,,...po zkapacitnéni komunikace obvykle dochazi ke zvySeni jeji
dopravni zatéze*. [KURFURST 2002: 14]

Je proto nutné hledat nejen pro dopravni zacpy, ale i pro ostatni dopravni problémy novéa feseni,
ktera budou zohlediiovat veskeré — tedy i1 negativni — aspekty dopravy a budou smeétovat k zajisténi

udrzitelného rozvoje spolecnosti jako celku.

1.2.2.2 Bezpeénost silni€niho provozu

3! Externi naklady — podle definice uvedené Markem Delucchim ,,...vznikaji tehdy, kdyZ osoba &ini rozhodnuti (napiiklad zda
jet autem ¢i ne), které ovliviiuje nepenézni blaho druhé osoby (napiiklad zdravi dané osoby ovlivnéné emisemi z automobilu),
aniz by prvni osoba byla za tyto dopady zodpovédna (napf. prvni osoba nebere v potaz, jak by mohla jeho jizda automobilem
ovlivnit zdravi nékoho jiného)*“. [DELUCCHI 2003: 430, piekl. aut.]



Bezpecnost silnicniho provozu je jednim ze zakladnich cilii veskeré dopravni politiky jak EU [EC
2001], tak CR. [MDCR 2005a] Bila kniha EU: Evropska dopravni politika hovoii o nutnosti postavit
bezpeci na silnicich do stfedu zdjmu vsech kompetentnich osob v celé Evropé, a to pfedevsim proto, Ze
zivott“. [EC 2001: 65, ptekl. aut.] Podle vysokoskolské ucebnice Dopravni politika zplisobuji dopravni
nehody pfedev§im ztraty v oblasti Skod na zni¢enych a poskozenych dopravnich prostiedcich, dale
»-..Ztraty vlivem pracovni ne¢innosti usmrcenych, zmrzacenych a zranénych osob v produktivnim véku
(...), které (...) piedstavuji nejvétsi polozku ztrat zptisobenych dopravnimi nehodami* [ZEMLICKA,
LUKSU: 193], a také naklady na 1é&eni osob zranénych pii dopravnich nehodach.

Podle textu Ekologickd dopravni politika ve méstech je .,...riziko dopravnich nehod (...)
v méstskych oblastech vysoké. Velkd ¢ast nehod je smrtelnych a vétSina zranéni cyklisti a chodcil
zplsobend stfetem s motorovymi vozidly se stane pravé ve méstech®. [RUZICKA, PATRIK ed. 1996: 11]
Tento stav dokladaji 1 konkrétni statisticka data.

Rocenka pro rok 2005 vydana statistickym ufadem EU, Eurostat [EUROSTAT 2005: 121]
konstatuje, ze pocet osob usmrcenych pfi silni¢nich dopravnich nehodach v ramci dnesni EU-25 od roku
1997 do roku 2002°* mirné poklesl, z 13 mrtvych na 100 000 obyvatel na 11/100 000 (viz ptiloha 6).

Zprava ovsem konstatuje, ze takovato smrtelnd dan, kterou celd Evropska unie plati za silni¢ni
dopravu, je stale netnosné vysoka. Celkovy pocet osob usmrcenych pii silnicnich nehodéch totiz v roce
2002 dosahl cisla 49 700 mrtvych, coz je sice vyrazné snizeni po¢tu mrtvych ptiblizn¢ o 7 000 osob ve
srovnani s rokem 1997, a to za soucasné¢ho neustalého navySovani dopravniho provozu v daném obdobi,
ale stale se jedna o neunosné vysoké Cislo.

V Ceské republice podle statistik Ministerstva vnitra Ceské republiky [TESARIK, SOBOTKA
2006] doslo v roce 2005 k 199 262 dopravnim nehoddm, pti nichz bylo usmrceno 1 127 osob, tézce
zranéno 4 396 osob a 27 974 osob bylo zranéno lehce. Celkovy pocet nehod sice oproti roku 2004 narostl
o 1,4 %, ale pocet usmrcenych pti dopravnich nehodach v tomto obdobi poklesl o vice nez 7 %. Rok 2005
byl, co se ty¢e smrtelnych dopravnich nehod, nejmirn€jSim obdobim od roku 1990. Zatimco podle
celkového poctu nehod byl patym nejhorsim.

Z tohoto ukazatele lze usuzovat, ze dochazi ke zvySovani pasivni bezpecnosti automobili a
obméné vozového parku. Tyto pasivni bezpecnostni prvky vSak mohou mit fatalni dopady na ostatni,
nemotorové ucastniky silni¢niho provozu, ktefi jimi samoziejmée chranéni nejsou. Vyssi pocet nehod
naopak znaci vice vozl v ulicich, riskantnéjsi jizdu a tedy vétsi rizika pro chodce a cyklisty, protoze
,-.soucasna bezpecnostni vylepSeni vozidel (napi. ABS, airbagy atp.) jsou podle statistik pro ostatni
riskantni jizdou®. [RUZICKA 1993: 11] Coz by dokladala i vyse citovana statistika nehodovosti v CR
[TESARIK, SOBOTKA 2006], kterd uvadi, e pocet usmrcenych chodcii motorovym vozidlem

32 Novg;jsi data pro celou EU bohuZel nejsou dosud k dispozici.



zptsobeny ,.nedanim prednosti chodci® se od roku 2000 zvysil tiikrat™. Navic nejvyssi celkovy nardst
poétu nehod v CR zaznamenaly obce (zvyseni o 3,1 %). A pravé v obcich podle publikace Ekologicka
dopravni politika ve méstech [RUZICKA, PATRIK, ed. 1996] vznika nejvice konfliktnich situaci mezi
motorizovanymi a nemotorizovanymi ucastniky silnicniho provozu, které jsou z hlediska
nemotorizovanych ucastnikil z velké ¢asti smrtelné. Vypovidajici je také skutecnost, Ze vice nez 92 %
vSech nehod je zplisobeno fidi¢em motorového vozidla, chodci se jako vinici podileji na statistikach
nehodovosti 0,9 % a fidi¢i nemotorového vozidla 1,4 %. [TESARIK, SOBOTKA 2006]

Pokud jde o hlavni mésto Prahu, doslo zde v roce 2005 podle statistik MV CR [TESARIK,
SOBOTKA 2006] ve srovnani s ostatnimi kraji CR k nejvy$§imu poétu nehod: 33 349, coz Ize vzhledem
k nejvyssimu poétu osobnich automobili na obyvatele (510 osobnich automobili na 1 000 obyvatel [UDI
2006: 5]) ocekavat. Nicméné pocet usmrcenych osob na 1 000 obyvatel byl v dopravnim provozu
v hlavnim mést& jednoznaéné nejnizsi**.

Rocenka dopravy v Praze pro rok 2005 [UDI 2006: 43] nicméné uvadi, Ze pocet nehod vzrostl
oproti roku 2004 o 13 % a pocet usmrcenych osob se v mezirocnim srovnani navysil o 9 %. Dlouhodoby
trend poc¢tu nehod v hlavnim mésté je vSak viceméné klesajici. Vrcholu dosahl v roce 1999, kdy doslo
k vice nez 40 000 nehodam.

Zavérem povazuji za dilezité podotknout, Ze zminéné statistiky nehodovosti v CR [TESARIK,
SOBOTKA 2006] uvadéji pocet usmrcenych a zranénych osob a odpovidaji stavu zjisténému do 24 hodin
po nehodé. Statistiky Evropské unie [EUROSTAT 2005] uvadéji pocet usmrcenych osob do 30 dnti po

nehodé.

1.2.2.3 Zabor prostoru a degradace méstského prostredi

vvvvvv

zivot. Je proto dtilezité branit znehodnocovani zemského povrchu a zajistit budoucim generacim moznost
jeho svobodného vyuzivani. Zejména je dilezit¢é rozumné zachazet s prostorem v méstskych
aglomeracich, kde casto pravé ne/dostatek prostoru byva rozhodujicim faktorem pro kvalitu zivota
tamnich obyvatel.

Podle publikace Mezinarodniho sdruzeni pro vetejnou dopravu [UITP 2001a] bohuzel v mnoha
piipadech enormni rozsah silnic ohrozuje kvalitu méstského prostiedi a zpiisobuje jejich ,,rozlévani do
okolni krajiny, které pak zpétnovazebné plsobi na rostouci uzivani osobnich automobilii v rozlehlych

predmestich, ¢asto velmi fidce vybavenych hromadnou ¢i jinou neautomobilovou dopravou.

3 Nicméné je nutno pfipomenout, Ze po¢atkem roku 2001 vstoupila v platnost tiprava zakona 361/2000 Sb. o provozu na
pozemnich komunikacich stanovujici, ze fidi€ je povinen ,,umoznit chodci, ktery je na pfechodu pro chodce, nebo jej zfejmé
hodla pouzit, nerusené a bezpecné piejiti vozovky.* [Zakon 361/2000 Sb.] Laicky fec¢eno, zadala platit prednost chodct na
prechodech.



,,Pro nedostatek mista automobilova doprava snizuje mobilitu téch, ktefi jsou pfili§ mladi, staii,
chudi ¢i pfili§ vahavi na to, aby fidili automobil. Spravné€ 1 nespravné zaparkovana auta casto piekazeji
v chiizi chodciim ¢i v jizdé cyklistim. Postizeni lidé se mohou v centrech mést volné pohybovat jen
s obtizemi. Statistiky ukazuji, Ze az 55 % plochy mést ve vyspélych primyslovych zemich zabiraji
komunikace a parkovaci plochy.“ [RUZICKA, PATRIK ed. 1996: 11] Podobné toto uchopili Lovinsovi a
Hawken [LOVINS, LOVINSOVA, HAWKEN 2003], kdyz tvrdi, Ze lidé cht&ji hodné cestovat a maji
k dispozici jen malo neautomobilovych zplsobi, jak to ud¢lat, coz imobilizuje kazdého, kdo je ptilis
stary, mlady, postizeny nebo chudy na to, aby jezdil autem, pficemz zdUraziiuji, ze tato skupina zahrnuje
tretinu vSech Americant a pocet jejich piislusnikl vzrista.

Hlavni mésto Praha ma podle Rogenky dopravy pro rok 2005 [UDI 2006: 5] k celkové rozloze
mésta 496 km” délku komunika&ni sité 3 538 km. Mezi prostory vyhrazené dopravé je nutno poditat i
parkovaci stani v méstském prostoru, ktera Casto zabiraji vetejnd prostranstvi, znemoznuji volny pohyb
obyvatel a zplsobuji monofunkéni vyuzivani vefejnych prostranstvi. Nicméné v soucasném hlavnim
mésté neexistuje komplexni statistika mist vyhrazenych k parkovani. K vy¢isleni prostor pro parkovani
dochazi pouze v Prazské pamatkové rezervaci (kde prostor uréeny k parkovani automobilti zaujima 8,7
km?), ktera se nachazi na tizemi MC Praha 1 a &asti MC Praha 2, 4 a 5. Zde se oficialné podle statistik
Ustavu dopravniho inzenyrstvi [UDI 2006: 46] v uliéni siti nachazi 16 150 parkovacich stani.

Vliv zhorSovani kvality prostiedi — zvySenim automobilového provozu — na spolecenské aktivity a
kvalitu Zivota v méstském prostfedi je dolozen naptiklad vyzkumem Appleyarda a Lintella
[APPLEYARD, LINTELL 1972] a Appleyarda. [APPLEYARD 1982] Tyto prace se zabyvaly vlivem
dopravniho proudu na socidlni interakce na urovni ulice v San Franciscu, tedy mirou naruseni
spoleCenského zivota obyvatel a rozrusenim jejich spolecenskych vazeb na tiech ulicich s riznymi
intenzitami dopravy. Vysledky téchto vyzkumt ukazaly, Ze obyvatelé ulic, kde byl dopravni proud
oznacovan jako slaby (tzn. 2 000 vozidel/den; 200 vozidel/hod ve Spicce), v priméru uvadéji, ze v ulici
mayji 3 pratele a 6,3 zndmych. Na ulicich s mirnou dopravou (tedy s dopravnim proudem 8 000 vozidel za
den ¢i 550 vozidel/hod ve Spicce) respondenti primeérné uvadéli pocet zndmych a pratel 4,1 respektive
1,3. Ulice s velmi silnou dopravou (18 000 vozidel za den, 1 900 vozidel/hod ve Spicce) se ve vyzkumu
ukazala jako velmi nepfizniva pro spoleCenské kontakty, nebot’ obyvatelé téchto ulic uvedli, ze maji
v sousedstvi priimérné pouze 0,9 ptatel a 3,1 zndmych.

V uli¢nim prostoru zaplnéném automobily je tedy sazce nejen socidlni interakce jednotlivei, ale —
jak poznamenavaji Lovinsovi s Hawkenem [LOVINS, LOVINSOVA, HAWKEN 2003] —, stykame-li se
se svymi sousedy jen pfes okénka automobilil, obétuje se tim jak poulicni Zivot, tak cela vetejna sféra.

Z téchto cCisel lze dovodit, ze ¢im intenzivnéj$i je dopravni proud, tim hiife lidé navazuji

spoleCenské kontakty a tim vice jsou izolovani a individualizovani. Dopravné rusnych ulic se v

3 Dle udaji Ministerstva vnitra CR: [TESARIK, SOBOTKA 2006] 61 usmrcenych v Praze (1,8 tmrti na 1 000 nehod) a
napiiklad pro srovnani 220 osob v Jihomoravském kraji (nejvice, 8,2 umrti/1 000 nehod) ¢i 98 v kraji Zapadoceském (druhy
nejmensi udaj, 5,4 usmrcenych/1 000 nehod).



soucasnych méstskych prostorech, vzhledem k trendu nariistu poctu automobilit v Evropé 1 v Praze,
vyskytuje stale vice. Zivot ve méstech se tak stava zivotem v bezpe¢ném ukrytu domova bez moznosti (¢i

o , , ” y licich a méstskych prostranstvich nizké kvalit
spiSe vtile) vychazet na ulici, interagovat s okolnim svétem, protoze ,,...na """ @ MR PIOSTARSIVIER Rz KAy

se odehrévé jen minimum aktivi. Lidé spéchaji domil. Dobré prostfedi umoziuje zecl iné spekirum lidskfeh sktivit™. ' GEHT 2000; 13]

Tato skuteCnost se vyrazné projevuje zejména u déti predSkolniho a Skolniho véku. Dansky
architekt Jan Gehl [GEHL 2000] poznamenava, ze pro jejich socializaci a viibec osobni vyvoj je kontakt
nejen s ostatnimi détmi, ale také prave s okolim jejich domova a ostatnimi détmi ve venkovnim prostiedi
nezbytnou soucasti. John Whitelegg ve svém dile ,,Transport for Sustainable Future® [WHITELEGG
1993] doklada, ze pocet deti ve veéku mezi 7 az 11 lety, kterym je dovoleno samostatné dochazet na
volnocasové aktivity ¢i prfechdzet samostatné ptres piechody bez neustalého dozoru rodicl, se mezi lety
1971 az 1990 ve Velké Britanii snizil pfiblizné o 20 %. Whitelegg v této souvislosti fika, Ze ,,...doprava
vyznamné zmeénila Zivotni prostiedi, v némz déti rostou a vyvijeji se. Dit¢ konce 20. stoleti ma daleko
mén¢ prilezitosti nez kdykoliv diive prozkoumévat okoli a interagovat se svymi ptateli“. [WHITELEGG
1993: 104, prekl. aut.]

S timto fenoménem jsou také spojeny cesty déti do $kol. Podle Stanislava Kutatka [KRUTACEK
2003] tyto cesty nejenze — vzhledem k tomu, ze jsou déti Casto piepravovany do Skol automobily —
generuji dalsi dopravu (podle britského Ministerstva zivotniho prostiedi, dopravy a regionti [DETR 2000]
muze tato doprava Cinit az 20 % dopravni Spicky), ale také mohou narusit psychosomaticky vyvoj téchto
déti. Kutacek dokonce uvadi, ze ,,...déti ziistavaji déle zavislé na rodicich, a to jim ztéZuje moznost ucit se
samostatnosti a zaroven snizuje jejich schopnost pfizptisobovat se novym situacim; déti ztraceji mnoho
prilezitosti pro kontakty se svymi vrstevniky a s okolnim prostiedim, coz ovliviiuje jejich psychosocialni
vyvoj; zaviené v auté se déti stavaji apatickymi a ztraceji dynamicnost a zivost, coz vyznamné ovliviiuje
jejich vysledky ve $kole.“ [RUTACEK 2003: 11] Pravdépodobné i v Ceské republice (vzhledem k
vyraznému nartistu poctu automobilll a intenzity jejich uzivani) stoupa podil déti dovazenych do skol ¢i k
volno¢asovym aktivitdm rodi¢i automobilem. Nicméné k tomuto fenoménu bohuZel nejsou dosud v CR
relevantni data.

Podle Jana Gehla [GEHL 2000] lze spektrum moznosti soucasného stavu méstskych prostor
vyjadiit dvéma extrémnimi situacemi. Prvnim z extrémil je mésto s mnohaposchod’ovymi budovami,
podzemnimi parkovisti, masivni automobilovou dopravou a velkymi vzdalenostmi mezi budovami a
meéstskymi funkcemi. V téchto typech mést (mezi néz patii predevSim mésta Severni Ameriky ¢i
modernizovana mésta evropskad) je mozné vidét budovy a auta, ale malo lidi. Zejména proto, ze podminky
pro pési provoz a piebyvani venku na vetejnych prostranstvich jsou Spatné. Kviili velkym vzdalenostem v
meéstském prosttedi neni venku mnoho, co zazit, proto vétSina lidi zistava radéji doma a zmensuje se tak
jejich moznost socialni interakce.

je meésto, kde jsou pfimétené nizké, blizko sebe postavené budovy, mésto uzpisobené pro pési dopravu, jehoz

Opacnym extrémem ,,...

vhodna mista pro pobyt venku na ulicich maji pfimy vztah k obytnym i k vefejnym budovam, k zénam pracovnim atd.*. [GEHL 2000: 33]



Gehl a Gemzee [GEHL, GEMZ@E 2002] pfipominaji, ze ve starych méstech a méstskych oblastech byl invazi automobilové dopravy méstsky zivot
velmi omezen. Automobilova doprava dobyla spolu s misty k parkovani vétSinu méstskych ulic i ndmésti a fyzicky zde mnoho prostoru pro dalsi aktivity
nezbyva. Vyvinula se situace, ve které je méstsky zivot vyrazné redukovan. P¢&si chlize se stava — kvuli fyzickym omezenim ze strany automobilové dopravy,
ale také zapachu a hluku — nepiijemnou a obtiznou a stejné tak ,,...pobyt na vefejnych prostranstvich je znemoznén kvuli nedostatku mista a problémum

zivotniho prostedi“. [GEHL, GEMZQE 2002: 14]

1.3. Moznosti reSeni — Sirs§i ramec

V soucasné dob¢ existuje fada nastrojii k feSeni vyse uvedenych problémt. I kdyz cilem této prace
neni analyza vSech téchto feSeni, je vhodné se jich alespon kratce dotknout. Zejména proto, ze Castym
nastrojem feSeni dopravnich problémi je vystavba, rozSifovani a zkvalithovani novych komunikaci.
Napiiklad Strategie pro Prahu [URHLMP 2000], strategicky dokument rozvoje mésta, sice hovoii o
potiebé hledat optimalni limity automobilové dopravy, presto vSak ve svém ,,...0zemnim planu pocita
s n€kolika novymi radidlami a méstskym okruhem, které se svou kapacitou prakticky rovnaji dalnicim*®.
[KURFURST 2002: 12] Vystavba novych komunikaci a jejich zvy$ena kvalita naopak &asto pfitdhne
dalsi dopravu. Prehlizi se zde totiz dnes jiz témét nezpochybnitelnd skutecnost dokladovana fadou
dopravnich expertii®”: touto skute¢nosti je vySe zminéna tzv. dopravni indukce.

Nastroje realizace dopravni politiky obecné 1ze spolu s diskusnim materidlem ,,MozZnosti rozvoje
dopravy v CR z hlediska udrzitelného rozvoje* [ROBES, ed. 2000] pro piechlednost rozdélit do &tyt
zékladnich skupin, které se odvijeji od oblasti, do niz dané nastroje spadaji. Nastroje a prostiedky

dopravni politiky smétujici k udrzitelnému rozvoji 1ze tedy zjednodusené ¢lenit do nasledujicich skupin.

1.3.1 Nastroje ekonomickeé

Ekonomické nastroje wudrzitelné dopravni politiky jsou takové nastroje, které pisobi
prostiednictvim trhu. Jsou soucasti SirSiho spektra ekonomickych néstroji ochrany zivotniho prostiedi.
V Ceské republice se po roce 1990 zalal pouZivat ,,...pocetny rejstifk ekonomickych nastroji politiky
zivotniho prostiedi“. [STEPANEK 1997: 47] Stépanek [STEPANEK 1997] déle uvadi, e zakladem
systému ekonomickych néstroji ochrany Zzivotniho prostfedi jsou piedevsim poplatky (za znecisténi

ovzdusi, za hluk atp.) a environmentalni dan¢ (naptiklad snizend sazba dané z ptidané hodnoty pro

33 Naptiklad: GOODWIN, Phil: Empirical Evidence on Induced Traffic. In Transportation, 1996, Vol. 23, No. 1, p. 35— 54 ;
NOLAND, Robert: Relationship Between Highway Capacity and Induced Vehicle Travel, TRB Annual Meeting Paper 991069.
Transportation Research Board, Washington D.C., 1999; NAESS, Petter, et al.: Wider roads, more cars. In Natural Resources
Forum 25 (2), 2001, p. 147-155.



nekteré vyrobky, naptiklad z recyklovanych materialti atp.). K dal§im nastrojim, které hraji roli v oblasti
,pozitivni ekonomické stimulace [STEPANEK 1997: 56], patii dotace, vyhodné pujcky, garance a
zalohové (tzv. depozitné refundacni) systémy.

Ekonomickymi nastroji, které jsou urCeny ke sniZzeni dopravniho zatizeni tizemi, jsou vetejné
podpory, jez napt. Robes [ROBES, ed. 2000] rozdéluje na dafiové ulevy (napf. pro méné znedistujici
druhy dopravy, kombinovanou dopravu), dotace (napt. na VHD) ¢i subvence (napi. jizdného pro

znevyhodnéné skupiny obyvatel) a dalsi.

1.3.2 Legislativni/administrativni nastroje

Legislativni ¢i administrativni nastroje udrzitelné dopravy (¢i obecné ochrany Zivotniho prostiedi)
jsou dle Moldana [MOLDAN 2001] nastroje, které vyuzivaji nejCastéji zakazii, norem, limiti a
specifickych povoleni. Jsou zakotveny v zakonech a dalSich norméach, jako jsou napiiklad vyhlasky, jez
vydavaji jednotliva zmocnénd ministerstva.

V praxi dopravni politiky se dle Robese [ROBES, ed. 2000] jedna nejéastéji o administrativni
prostiedky v podobé zakazl, naptiklad vjezdu do vybranych zén ¢i dopravy v ur€itych obdobich dne,
tydne, mésice Ci roku. Vyuzivany také byvaji prostiedky typu omezeni ¢i rovnou vylouceni t€zké silni¢ni

dopravy v urcitych obdobich.

1.3.3 Nastroje organizacni a technické

Stavajici trend narlstu silni¢ni dopravy je mozné fesit také pomoci néstroji organizacnich ¢i
technickych. Soucasné sméfovani spolecnosti k jednostrannému uptfednostiiovani IAD jako dopravniho

prostiedku lze organiza¢né nejucinnéji ,,omezit cestou politiky omezujici na minimum potiebu jizdy

vvvvvv

vvvvvv

nejen udrzitelné dopravni politiky, protoze ,,...urCuje budouci vyvoj dopravy a volby dopravnich
prostiedkli. Struktura vyuziti uzemi, jez nuti Clovéka k vyuzivani automobilu, je v kratkém casovém

obdobi nevratna a velmi obtizné zménitelna i v delsi ¢asové periodé”. [RUZICKA, PATRIK 1996]



Technickd, inzenyrska opatieni udrzitelné dopravni politiky maji podle Elektronického privodce
udrzitelnou dopravou [EPUD 2005] piisobnost ve dvou hlavnich oblastech:
- technickd vylepSeni samotnych automobilti (napiiklad katalyzatory, snizovani emisi pevnych
¢astic ¢i snizovani hluku vozidel) a
- opatfeni pfimo na komunikacich (naptiklad opatteni proti hluku), tedy nastroje na zklidiovani
dopravy, coz je ,,...soubor opatieni a nastrojii, slouzicich ke zvyseni uzitné hodnoty komunikace,
zlepSeni zivotniho prostfedi a bezpecnosti zejména chodct a cyklisti na ukor dosud nadfazeného

postaveni automobilové dopravy”. [SMID, ed. 2004: 3]

1.3.4 Informaé€ni a vzdélavaci nastroje

Informacni a vzdélavaci néstroje zaméiené na zmeénu dopravniho chovani maji sviij pivod ve
Velké Britanii pocatku devadesatych let dvacatého stoleti, kdy se zaCaly zavadét prvni programy tzv.
,dopravniho uvédomeéni®, ur¢ené k podpoie omezovani uziti osobniho automobilu, jak dokladdaji Rose a
Amptova. [ROSE, AMPT 2003] V ramci téchto programi je vyznamné zejména propagace alternativnich
dopravnich prostiedkii vzhledem k IAD, ktera patii mezi prvni kroky smétovani k udrzitelnosti dopravy
v méstech, coz ve svém textu dokladaji i Rtizicka a Patrik. [RUZICKA, PATRIK 1996]

Dulezitou roli hraje také vzdélavani, které musi byt ,,Siroké a interdisciplinarni a musi vychézet
z informaci o vztahu dopravy a Zivotniho prostfedi. Neméné dilezita je dle Robese [ROBES, ed. 2000]
ekologicka vychova déti 1 dospélych a zména zivotniho stylu s minimalizaci dopravnich potteb a

odpoutani se od automobilu.

1.3.5 Specifické nastroje pro méstské prostredi

Jednim z nejvyznamnéjSich projektl, ktery se zabyval v poslednich letech nastroji dosahovéni
udrzitelnosti dopravy ve méstech, byl projekt Evropské federace pro dopravu a zivotni prostiedi ,,Green
Urban Transport®, [RUZICKA, PATRIK 1996] z jehoz vysledki cituji i Seské odborné texty®. Tento
projekt poskytuje uceleny teoreticky piehled néstroji feSeni souCasnych dopravnich problému. Studie,
jejiz vznik podpofilo naptiklad také Ministerstvo Zivotniho prostiedi CR ¢ Evropska komise, se zaméfila
na nasledujici oblasti feSeni dopravni problematiky. Vzhledem k ucelenosti a jednozna¢nosti jsem si zde
zvolil pouzit strukturu néstrojii tohoto projektu jako zékladni kdmen pti popisu specifickych néstroji
smérovani k udrzitelné dopravé ve méstech.

- Informovani (informacni a vzdélavaci ndstroje). Do tohoto ramce informacni politiky patii

piredevsim dopravni vychova a vzdélavani a také zména dopravniho chovani ob¢anti. Rizicka a

Patrik [RUZICKA, PATRIK, ed. 1996] v§ak poznamenavaji, Ze je nutno pfiznat, ze dopad téchto

36 Napt., ZEMLICKA, Zden&k, LUKSU, Vladimir: Dopravni politika. VSE, Praha 1999.



kampani je téméf nulovy, protoZze nikdo neni nucen cokoliv dé¢lat. Jsou vSak prvnimi
z nezbytnych a dilezitych doprovodnych opatieni.

- Uzemni planovani. Zakladnimi kritérii ekologicky zaméfené planovaci politiky jsou podle vyse
uvedeného projektu [RUZICKA, PATRIK 1996] zejména:

- zony urcené pro bydleni museji byt napojeny na vetejnou dopravu (dochazkova vzdalenost
nejvyse 500 metrd),

- vystavba novych skolnich objektl v pfimé vazbé na vetejnou dopravu,

- povolovani primyslovych, komer¢nich zén jen s pfimou vazbou na piijatelné Zeleznicni
spojeni,

- nékupni a rekreacni oblasti umistovat uvniti obytnych ¢tvrti, a to proto, ze ,,...az 60 % jizd
tvoii cesty za nakupy, sluzbami, zabavou, spoletenskymi &innostmi atd.“, [VEVERKOVA
2002: 9]

- Uzemni plany obsahujici hustou sit’ péSich cest a cyklostezek.

- Podpora pesi a cyklistické dopravy. Nastroje podporujici chiizi a cyklistickou dopravu musi dle
Ruzicky a Patrika [RUZICKA, PATRIK 1996] zahrnovat celé tizemi mésta, tedy v Zadném
piipadé ne pouze nékolik ,,péSich rezervaci®, tj. ostrivkli mezi plochami vyhrazenymi motorové
dopravé. Zakladnim pozadavkem je nepferuSované pési spojeni v jedné trovni a cyklisticka sit’,
jak konstatuje napiiklad Riizicka. [RUZICKA 1993]

- Rizeni provozu. Patii mezi administrativni nastroje, které sméfuji predevsim k omezeni vjezdu
vozidel do stfedt mést a zklidnéni dopravy v téchto centrech. [RUZICKA, PATRIK 1996]

- Politika podpory verejné dopravy. Podle Robese [ROBES, ed. 2000] se jedna o irokou $kalu
nastroji od finan¢nich stimuld (dotaci vefejné hromadné dopravy) az po technicka feSeni
preferenci vozi VHD v provozu, modernizace vozit VHD atd., kterd uvadi Kutaéek. [KRUTACEK
2003]

- Politika parkovani. Klicovym nastrojem fizeni dopravy ve méstech je dle informaci
Mezindrodniho sdruzeni pro vetejnou dopravu [UITP 2001b] politika parkovani. Vzhledem
k tomu, Ze vSechny cesty automobilem kon¢i a zacinaji parkovanim vozu, je management
parkovacich ploch zdkladnim ndstrojem ovliviiovani dopravniho chovani. UITP [UITP 2001b]
konstatuje, ze omezeni moZznosti parkovani je nejucinnéjSim a nejlevnéjSim zplisobem

piesvédcovani fidict zvolit odliSny — méné prostoroveé narocny — zplisob dopravovani.

Na tomto mist¢ bych rad pfistoupil k vlastni teoretické casti prace, tedy k popisu a aplikaci
v Ceské republice dosud pomérmé neznamého nastroje dopravni politiky. Timto nastrojem je tzv. mobility
management, ktery jiz dochazi znacného pouziti v fadé zemi Evropské unie (pfedevsim Nizozemi, Belgie,
Némecko, Velké Britanie) a ve Spojenych statech a jehoz aplikace slibuje za nizkych finan¢nich néklada

vyrazné zisky smérem k udrzitelnosti dopravy a kvalité zivota ve méstech.



2. Teoreticka cast

Po shrnuti nejcastéji tematizovanych nezamyslenych dopadi soucasné individuédlni automobilové
dopravy na lidské zdravi a pohodu se nyni podrobnéji zaméfime na pfedstaveni nastroje, ktery je dosud
v nasich krajich pomérné nezndamym konceptem propagace alternativ a omezovani negativnich dopadi
IAD. S jeho pfispénim a za pomoci dalSich néstroji udrzitelné dopravni politiky snad bude v budoucnosti
mozné vytvofit udrzitelny dopravni systém v urbannich prostorech, tedy takovou dopravu, jez bude
spojovat uspokojovani potieb mobility jednotlivych obyvatel souasné s minimalizaci negativnich dopadt
dopravy se zachovanim zdravi a kvality zivota vSech.

Timto nastrojem je tzv. mobility management ¢i fizeni poptavky po dopravé (viz nize). V dalsich
oddilech naleznete nastin nékterych dulezitych definic tohoto néstroje propagace alternativ a omezovani

individualni automobilové dopravy, jeho postupti a zpiisobil uziti.

2.1 Dopravni politika a management mobility

Nejprve je pfinosné prozkoumat strategickou stranku dopravniho planovani/politiky, kterd urcuje
sméfovani dopravy v dané lokalité. Tedy jest¢ pfed samotnym zkoumdnim managementu mobility
podnikneme stru¢nou sondu do nékolika dokumentt, které jsou zdkladem dalSiho vyvoje dopravniho
sektoru v samotné Ceské republice i v celé Evropské unii; nebot’ tyto dokumenty jsou (¢i by mély byt)

v podstaté komplementarni, jeden na druhy vyrazné navazuje a nelze je posuzovat odd¢lené.

2.1.1 Dopravni politika CR

Dopravni politika je v Ceské republice legislativné ukotvena v fadé dokumentd, znichz
nejvyznamnéj$im strategickym dokumentem je ,,Dopravni politika Ceské republiky na 1éta 2005-2013%

(dale jen Dopravni politika), vypracovand Ministerstvem dopravy Ceské republiky a schvalena dne 13.



ervence 2005 usnesenim vlady CR. [MDCR 2005a] Jedna se o zakladni koncepéni dokument stanovujici
hlavni vyvojové sméry dopravniho sektoru. Opatfeni definovanda Dopravni politikou jsou dale
rozpracovana v Generdlnim pladnu rozvoje dopravni infrastruktury a v dalSich dokumentech, o kterych
bude niZe je§té zminka. Hlavnimi zdroji dopravni politiky Ceské republiky jsou zékladni strategickeé
dokumenty jak Evropské unie, tak CR samotné. Mezi tyto dokumenty patii predevsim:
— Bila kniha EU: Evropska dopravni politika do roku 2010 — ¢as rozhodnout;
— Dopravni politika CR z roku 1998 — vazba na cile dopravni politiky CR z roku 1998 v novych
podminkach ¢lenstvi v EU;
— SWOT analyza zpracovana Ministerstvem dopravy v piipravné fazi v prosinci 2002;
— Strategie udrzitelného rozvoje CR schvalena usnesenim vlady ze dne 8. prosince 2004 &.
1242/2004.
Dokument Dopravni politika stanovuje na zaklads téchto strategii zékladni cile dopravni politiky CR,

jeji hlavni ukoly a néstroje dosahovani stanovenych cili. Primarni cile v dopravni politice na 1éta 2005—

2013 1ze rozdélit do péti zakladnich okruhti:

Dosazeni vhodné deélby prepravni prace mezi druhy dopravy zajistéenim rovnych podminek na
dopravnim trhu. To znamena, Ze ,,...stdt musi zajistit takové podminky pfistupu na ptepravni trh,
aby na ném bylo mozné uplatnit vyhody jednotlivych druhii dopravy. Dopravei museji
uspokojovat prepravni potfeby uZzivateli minimalné ve standardni kvalité¢ stanovené statem®.
[MDCR 2005a: 13] To znamena, ze je nutno zajistit takové podminky, které budou podporovat
tzv. intermodalni pfistup k dopravé, jenz je jednim ze zakladnich stavebnich kamenti mobility
managementu, tedy vyuziti pfednosti jednotlivych druhti dopravy a jejich kombinace. Soucasny
stav a zejména trend v délbé piepravni prace v Ceské republice je viak bohuzel pomérnd
neptiznivy a dosud se neblizi udrzitelnému rozvoji dopravniho sektoru. Ministerstvo dopravy
v Dopravni politice [ibid] konstatuje, Ze soucasny trend délby prace mezi IAD a vefejnou
dopravou (rostouci smérem kIAD) sméfuje k ohrozeni funkcnosti dopravniho systému a
nadmémému zvySovani negativniho pusobeni dopravy na zZivotni prostfedi. Jednim z divodi
piilisného narGstu IAD v poslednich letech je podle Dopravni politiky rostouci dostupnost
individudlni dopravy a rychlejsi zkvalitiiovani silniéni infrastruktury ve srovnéani s kvalitou

infrastruktury vefejné (zejména zelezni¢ni) dopravy.

Zajisteni  kvalitni dopravni infrastruktury. Dopravni infrastruktura je zakladni podminkou
k provozovani dopravy viibec. Proto je podle Dopravni politiky tfeba zajistovat kvalitni dopravni
infrastrukturu, nicméné je nezbytné infrastrukturu rozvijet tak, aby jeji ,,...dopad na Zivotni
prostiedi a vetfejné zdravi po dobu vystavby a provozu“ [MDCR 2005a: 15] byl co nejnizsi.

Z environmentalniho a socialniho hlediska dopadi dopravy je také dulezity moment, Ze si



Dopravni politika uvédomuje, ze ,,rozvoj dopravni infrastruktury musi byt zabezpecovan s
ohledem na vzdjemné rovnomérné vyuziti kapacity stavajicich siti vSech druht dopravy tak, aby
nedoslo ke sniZeni konkurenceschopnosti zejména v téch segmentech ptepravniho trhu, jejichz
komparativnich vyhod (napf. mensi negativni vliv na zivotni prostfedi, niz§i mérna spotieba

energie aj.) je z celospoleCenského hlediska potieba vyuzit“. [MDCR 2005a: 15]

Zajisteni financovani v dopravnim sektoru. Za pokryvani potieb finanéné€ ndro¢ného dopravniho
sektoru (jak investi¢ng, tak provozné) odpovida Ministerstvo dopravy a spoji Ceské republiky.
Ministerstvo dopravy musi mit k této odpovédnosti vhodné pravni a ekonomické néstroje
k ovliviiovani financovani dopravni infrastruktury. Proto byl zdkonem 104/2000 Sb. zfizen Stétni
fond dopravni infrastruktury urCeny ,,...pro finan¢ni zabezpeceni vefejnych potieb rozvoje,
vystavby a modernizace dopravni infrastruktury (SFDI) a pro hospodaieni s prostiedky uréenymi
pro tyto vetejné potieby“. [MDCR 2005a: 16] Nicmén¢ soucasna ,,...vySe prijmovych prostiedkli
SFDI neodpovida redlnym potiebdm rozvoje dopravni infrastruktury a pro zabezpeceni jeji

udrzby, oprav a rekonstrukci. [ibid]

ZvySeni bezpecnosti dopravy je jednim z nezbytnych krokii pri budovani prijatelného a funkcniho
dopravniho systému. Obzvla§té vysoka nehodovost v Ceské republice ma vyrazny vliv na lidské
zdravi, zivotni prostiedi i na hospodaisky vyvoj statu i regionii. Dopravni politika [MDCR 2005a]
konstatuje, Ze 95 % veskerych dopravnich nehod zplsobi ucastnici provozu na pozemnich
komunikacich. Proto je pfi zvySovani bezpecnosti dopravy prioritou prave silni¢ni doprava. Cilem
Dopravni politiky tedy je, aby se stavajici Spatna situace v bezpecnosti provozu v silni¢ni dopraveé
vyznamn¢ zlepSila. Jde piedev§im o nésledky dopravnich nehod a jejich zdvaznost. Smérem ke
zmeéné soucasné situace je nezbytné piijmout okamzita opatieni v téchto oblastech:

- lidsky ¢initel, uloha prevence, sankce

- technickd bezpecnost silnic

- technicky stav vozidel.
Specifickd opatfeni musi byt legislativné zakotvena. Zaroven je tieba obecné zajistit vyssi
vymahatelnost prava. Mobility management mutze v tomto sméru hrat vyznamnéjsi roli tehdy,
kdyz jeho prostfednictvim dojde k omezeni cest uskutecnénych ndkladni i individuélni

automobilovou dopravou, coz miize prispet ke snizeni poctu dopravnich nehod.

Podpora rozvoje dopravy v regionech ma v ramci Dopravni politiky CR [MDCR 2005a] podobu
metodického doporuCeni pro vytvareni regionalnich a lokalnich strategii v souladu s principem
subsidiarity a je podrobné¢ rozpracovdna ve ,Strategii podpory dopravni obsluhy uzemi®.

S ohledem na mésta Dopravni politika zdiraziuje, ze ,,..mésta by méla své dopravni systémy



rozvijet tak, aby byly efektivni pti uspokojovani potieb a zaroveil environmentalné Setrné. Je tteba
podporovat hromadnou, cyklistickou a pesi dopravu a budovat infrastruktury s hromadnou a
nemotorovou dopravou souvisejici“. [MDCR 2005a: 18] Systémy méstské hromadné dopravy by
mély podle Dopravni politiky byt integrovany do jednotnych systémil spolu s piiméstskou
vefejnou dopravou. Pravé zde se Dopravni politika velmi vyrazné protind s cili mobility
managementu, jehoz jednim z hlavnich principii je pravé podpora alternativ IAD a integrace
jednotlivych dopravnich systémi. Co se tyce regionli a automobilové dopravy, Dopravni politika
navrhuje ,,...uplatiiovat moderni zptsoby fizeni dopravy vcetné telematiky, regulovat dopravu
formou organizace a fidit dopravu a parkovani (v€etné jeho zpoplatnéni), pfipadné i zpoplatnit

vjezd do casti mést*“. [MDCR 2005a: 18]

Nastroje dopravni politiky CR, jejichz prostiednictvim by mélo byt v piistich letech dosahovano

vyse uvedenych cill, Ize rozdé¢lit do tii skupin.

1y

2)

3)

Pravni nastroje: jednd se zejména o vytvoieni nového legislativniho rdmce novelizaci zdkont
v oblasti dopravy, ptredev§im zakona 266/1994 Sb. o drahéch a 114/1994 Sb. o silnicni doprave a
dalsich.
Ekonomické nastroje: zakladnim piedpokladem je vytvoteni trzniho prostredi v dopravé tak, aby
jednotlivé druhy dopravy nemély odlisné podminky piistupu na trh, jako je tomu doposud. Daéle je
nutno vyftesit problematiku tzv. negativnich externich nékladt jednotlivych druht dopravy, kdy
cast nakladi neni hrazena objednavatelem dopravy, coz ,,...pfispiva k nevhodné délbé prepravni
prace mezi jednotlivymi druhy dopravy, coz vede k posilovani environmentdlné nepiiznivych
druhti dopravy a zéaroven ke zvySovani ztratovosti ekologicky pfiznivéjSich druht dopravy®.
[MDCR 2005a: 39] Krom restriktivnich nastrojii, jako jsou dan¢ a poplatky, navrhuje Dopravni
politika také pouziti ,,...stimulace pomoci podpor a zavadéni principu vetfejné sluzby“.[MDCR
2005a: 39]
Informaéni nastroje patii mezi zakladni prostredky managementu mobility. I Dopravni politika
CR snimi ve svém navrhu pro obdobi 2005 az 2013 pogita. Nicméné v dokumentu Dopravni
politika [MDCR 2005a] jsou navrZzeny obecné informacni nastroje a opatifeni, které nejsou
specificky zaméfeny na urbanni oblasti, coz ovSem vzhledem k zacileni dokumentu na dopravni
politiku celostatni 1ze ocekavat. Mezi zakladni navrhovand informacéni opatieni dle dokumentu
Dopravni politika [MDCR 2005a] patii:

- zavadéni mechanismii elektronizace vykonu statni spravy (eGovernment);

- rozvoj Celostatniho informac¢niho systému o jizdnich fadech;

- zavedeni online informac¢niho systému o dopravni situaci v silni¢ni dopravé JSDI (Jednotny

systém dopravnich informaci), fi¢ni informacni sluzby a metainformacniho systému;



- zavedeni systému ficnich informacnich sluzeb podle pozadavkli smérnice ES o ficnich

informacnich sluzbach.

Dal§i vyznamné narodni dokumenty tykajici se sméfovani dopravy v CR a dotykajici se velmi
uzce problematiky mobility managementu jsou Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy [MDCR
2005b] vytvoiena Centrem dopravniho vyzkumu (schvalena Usnesenim vlady CR & 678 ze dne 7.
Gervence 2004), a také Strategie udrZitelného rozvoje CR [SUR 2004], schvélena Usnesenim vlady &.
1242/2004. Byt ani jeden z téchto dokumentli vyslovné neobsahuje koncept mobility managementu, oba
mohou pozitivné ovlivnit zavadéni mobility managementu v podminkach CR, a to zejména nepiimo,
avSak jedin¢ v ptipadé ,,...bude-li vlada a statni instituce jednat v souladu s jejich cili a nastroji*. [FGM-

AMOR 2003]

2.1.2 Dopravni politika Evropské unie

Ceska republika jako &lensky stat Evropské unie je povinna fidit se i v této oblasti spole¢nou
evropskou legislativou, kterd je — co se tyCe dopravni politiky — ukotvena viadé dokumentd.
Nejvyznamngj$im z naSeho pohledu je vsak tzv. ,,Bild kniha EU: Evropskd dopravni politika do roku
2010 — &as rozhodnout’’“. [EC 2001] Podle ugebniho textu ,,Dopravni management“ [PRESSL, REITER
2003] mobility management ,,...pfispivd zejména ke spolecné dopravni politice EU, ale i k mnohym
cilim v oblastech zaméstnanosti, Zivotniho prostfedi, zdravi a regionalni politiky*. [PRESSL, REITER
2003: 6]

Mezi hlavni oblasti upravené strategiemi EU, tedy pfedevsim ,,Spole¢nym
dopravnim akénim planem 1998-2004%, ,,Spole¢nou dopravni politikou — Trvale udrzitelnd doprava:
perspektivy pro budoucnost a samoziejmé Evropskou dopravni politikou, kde — podle ucebnice
Dopravni management [PRESSL, REITER 2003] — mlze management mobility byt vyznamnym

pozitivnim prvkem, patfi:

- Podpora rozvoje ucinnych a environmentalnich dopravnich systémii, které jsou bezpetné a
spoleCensky pfijatelné. Management mobility a aktivni stimulace dopravniho chovani smérem
k udrzitelnym zpiisobiim dopravy sice rozvoj téchto systémii nepodporuji ptimo, nicméné jejich
pusobenim je podporovano pouzivani environmentalné ptiznivych, novych i existujicich systému

dopravy.

*7 White Paper: European Transport Policy for 2010 — time to decide.



- Spolecna dopravni politika ma slouzit obcanum Evropy. Mobility management a dopravni
chovani mohou tomuto cili dopravni politiky EU slouzit tak, Ze se zamétuji na vSechny obcany s
cilem zvysit jejich moznosti pro vybér dopravy. Dopravni management snizuje zavislost na
motorovych vozidlech, ¢imz nabizi kazdému obcanovi vétsi vybér dopravy. To je dilezité
zejména pro skupiny obyvatelstva bez motorového vozidla — mladé lidi, star$i obCany, Casto

zeny, chudé a nezaméstnané.

- Zajisteni bezpecnych a environmentalné priznivych dopravnich systémii, dostupnych
spotrebiteliim, orientovanych na kvalitu. Mobility management a formovani dopravniho chovani
podporuji pouzivani trvale udrzitelnych zplsobl dopravy. Nastroje mobility managementu
vychézeji kromé jiného z Sifeni informaci, komunikace a propagace. Ob¢anovi umoziiuji snazsi
pristup ke specifickym informacim o dopravé — napf. o specialnich cenach jizdenek, jizdnich

fadech, danovych stimulech a podobné. [PRESSL, REITER 2003]

2.2 Mobility management

V uvodu je vhodné se nejprve kratce dotknout jazykové stranky tématu, diky niz se muzeme
ponofit hloubgji do dané problematiky. Koncept ,,Fizeni poptavky po dopravé®®* & mobility management
vychdzi témét vyhradné ze zahrani¢nich zdroji a v ¢eské terminologii neni dosud stanoven jasny Gzus
v pouzivani téchto pojmil. Piestoze v Ceském jazyce plisobi tyto pojmy odlisné, je tieba zdlraznit, ze v
anglosaské literatufe se zhusta pouZivaji synonymicky®’. Z hlediska terminologie se tedy hodlam v dal§im
textu priklandt spise k pojmu management mobility & mobility management™ (samoziejmé s vyjimkou
citaci), nebot’ se domnivam, Ze pojem dopravy’' neni totoZny s pojmem mobility.

Termin mobilita* je totiz daleko $ir$i a doprava je pouze jednou z jeho soudasti. Definice terminu
mobilita podle oxfordského vykladového slovniku anglictiny [BROWN, ed. 1993] hovoii o tom, Ze se
jedna o ,,moznost a viili (chut’) k pohybu ¢i zméné“. To tedy znamena, Ze mobilita je podminkou dopravy,
neni-li moznost ¢i vile k pohybu, potom neni tieba hledat ani zplisoby pfemistovani. V nasem piipad¢
nejde v prvni fadé o zplsoby premistovani, ale pravé o viili, motivaci k pfemistovani. Management

mobility je tedy podle obecné piijimané definice, uvedené napiiklad ve vysledcich evropského projektu

3# Anglicky transport/transportation demand management (termin uzivany napi. Victoria Transport Policy Institute) [LITMAN
2003b]

** Naptiiklad Todd Litman [LITMAN 2003b] piipousti ziménu terminti Transportation Demand Management (TDM) a
Mobility Management (MM).

0 Prestoze se v Ceskych prekladech odbornych texti napi. [PRESSL, REITER 2003] objevuje také preklad tohoto terminu jako
»dopravni management*, hodlam se drzet ptivodniho terminu mobility management, nebot’ dopravni management — fizeni
dopravy odkazuje naopak k inzenyrskym, nabidkovym feSenim dopravni problematiky. [pozn. aut.]

*! Jako zpiisob premistovani objektl z mista na misto. [WIKIPEDIA 2007, w]



MOST [FGN-AMOR 2003], studijnim materialu projektu Portal [PRESSL, REITER 2003] ¢i v praci
odbornika z Victoria Trasport Policy Institute Todda Litmana [LITMAN 2003a], fizenim ¢i ovliviiovanim
motivaci k pfeprave, teprve sekundarné se stava fizenim poptavky po zpiisobech piemist’ovani.

2.2.1 Co je to mobility management?

Pojem mobility management (MM) je velice Siroky a zahrnuje fadu pfistupti a nastrojl, proto jej
1ze uchopit z fady thli a postojli. Jednim z nejobecnéjsich ndhledli na tento néstroj dopravniho planovani
je pohled celostni, ktery vidi MM jako prolinani riiznych druhti dopravy s cilem minimalizovat dopady
osobni automobilové dopravy. Odbornici z Centra dopravniho vyzkumu Radomira Pliskova a Karel
Schmeidler [SCHMEIDLER, PLISKOVA 2005] piedstavuji tento generalizujici nahled na MM ve svém
ptispévku zabyvajicim se naSim tématem, kdyz funkce MM popisuji slovy, ze ,,...v zasad¢ v mobility
managementu jde o to, vyuzivat specifickych vyhod vSech dopravnich prostiedki — multimodalita,
vhodné¢ je propojit — intermodalita a vytvofit z nich dobfe fungujici celek — integrace jednotlivych druht
dopravy. Proto je diilezita koordinace dopravnich systémil stejné jako kooperace riznych dopravc mezi
sebou. Tak bude mozné uzivat pfi jedné cesté rizné dopravni prostfedky v optimalnim sloZeni a zaroven i
udrZet automobilovou dopravu v tinosnych objemech®. [SCHMEIDLER, PLISKOVA 2005: 1]

Todda Litman [LITMAN 2003a], odbornik z pracovisté pro dopravu na Victoria Transport Policy
Institute, popisuje mobility management jako zastfeSujici pojem pro veskeré strategie, jez vedou k
ucinnéj§imu vyuzivani dopravnich zdroji v protikladu k dopravni nabidce, tzn. rozSifovani silnic,
parkovacich prostor, letist’ a dalsi infrastruktury pro motorovou dopravu. Tyto strategie jsou dle Litmana
,»..dva zékladni zplsoby omezeni ekonomickych, socialnich a environmentalnich nakladt dopravnich
aktivit“. [LITMAN 2003b: 805, prekl. aut.] Litman dale dodava, Ze mobility management klade diraz
pfedevsim na pohyb osob a zbozi, nikoliv pouze motorovych vozidel, proto upfednostituje vefejnou
dopravu, sdileni jizd a nemotorové zptsoby piepravy. Litman ve svém shrnuti MM dale konstatuje, ze
hlavnim cilem mobility managementu neni ,,...eliminace automobilové ptfepravy, protoze automobily jsou
vhodné pro urcity druh cest, ale je-1i mobility management vhodné¢ aplikovan, mize vyznamné piispét ke
snizeni mnoZzstvi automobilovych cest, které by se jinak uskutecnily*. [LITMAN 2003b: 805, ptekl. aut.]

Podle dalsich definic mobility managementu, které preferuje i autor a jez jsou uvedeny v cetnych
projektech Evropské unie, napiiklad [FGM-AMOR 2003], [MOMENTUM/MOSAIC 1999] a v dalsi
literatuie (napt. [LITMAN 2003a]), je management mobility novym piistupem, kterym je mozné
omezovat dopady stavajicitho nartstu poctu automobili. Jadrem tohoto pfistupu je aktivni stimulace

dopravniho chovani cestujicich k vyuzivani udrzitelnych zptsobi ptepravy (chize, jizda na kole, vefejna

* Anglicky mobility.



doprava). Jedna se o piistup primarné zaloZeny na tzv. ,,m&kkych” opatfenich, tedy na informacich®, na
poradenstvi44, koordinaci stavajicich piepravnich sluzeb™® a sluzbach a dalsich nastrojich.

Velmi vystizné jednou vétou popisuje management mobility text projektu MOST, ktery oznacuje
tento fenomén jako ,,...pfistup k osobni a ndkladni dopravé, orientovany prevazné na poptavku, ktery
piedpokladéa nova partnerstvi a soubor nastrojl, jez maji podpofit a povzbudit zménu postoje a chovani k
trvale udrzitelnym zpisobliim dopravy. Tyto ndstroje obvykle vychdzeji z informaci, organizace a
koordinace a vyzaduji propagaci®. [FGM-AMOR 2003: 2, ptekl. aut.]

Zakladnimi sluzbami MM jsou tedy informace a poradenstvi, nebot’ informace jsou hlavnim
pfedpokladem k Zadouci zméné ptepravniho chovdni — od uZivani osobniho automobilu k vefejné
dopravé, jizdnimu kolu ¢i chiizi. Nezbytnym rysem poradenstvi a poskytovani informaci je jejich tplnost
a uzivatelska pfivétivost. Pouh4 dostupnost informaci je k ni¢emu, pokud jim nikdo nerozumi. Spatnym
ptikladem jsou pfili§ komplikované plany vetejné dopravy ¢i jizdni fady.

Na zaklad¢ poznatkl jednoho z prvnich projektl, ktery se zabyval managementem mobility —
projektu MOSAIC [MOSAIC 2003a, w] 1ze shrnout, Ze MM je souborem riiznorodych nastroji podpory
udrzitelnych zpusobli dopravy, které jsou zalozeny na znalosti jak potieb cestujicich, tak mistnich
podminek. Mobility management jako takovy dosud neni nijak pfesné a jednozna¢né definovan. Uvedeny
projekt MOSAIC vSak na nasledujicich fadcich nabizi jisté defini¢ni ptiblizeni toho, co se dnes pod timto
pojmem rozumi.

- Mobility management podporuje jednotlivce, spolecnosti ¢i instituce v uspokojovani dopravnich
potieb G€innym a integrovanym vyuzitim dostupnych dopravnich siti.

- Mobility management je pfistupem zalozenym primarné na informacich a koordinaci. Je mozné
jej uvést v zivot v pomérné kratkém Case a za relativné nizkych ndkladia. Poskytuje sluzby i mimo
sektor dopravy a poméha v dopravné planovacim procesu.

- MM je moZzno pouZit jak pro osobni, tak pro nakladni dopravu.

- MM pro osobni dopravu se zamétuje na snizeni poctu, délky a viibec potfeby cest osobnimi
automobily. Podporuje planovani cest a hleda zptsoby, jak sjednotit uziti neautomobilovych
prostiedkl dopravy, jako je VHD, cyklistika a chlize.

- MM v nékladni dopravé podporuje lepsi koordinaci jednotlivych cest a zamétuje se na snizeni
negativnich dopadii provozu nékladnich automobili na méstské prostiedi.

- Pouzivani sluzeb a néstrojit MM je zcela dobrovolné.

* Naptiklad mapy cyklostezek, vefejné dopravy, jizdni fady. [pozn. autor]

* Napiiklad vypracovani osobnich cestovnich planti, porovnavani riznych druht dopravy z hlediska asu, nakladd, dopadti na
zivotni prostfedi atd. [pozn. autor]

* Naptiklad uprava jizdnich fada linek vefejné dopravy, koordinace spolujizdy atd. [pozn. autor]

# Napriklad poskytnuti sitové jizdenky na vefejnou dopravu zdarma, ptijcovny kol, finanéni piispévky uZivatelim
udrzitelnych zptsobti dopravy atd. [pozn. autor]



- MM podnécuje zavadéni podplirnych opatieni, ale obvykle nevytvaii novou infrastrukturu nebo
nevylepsSuje stavajici dopravni sit¢ jako takové. Nicméné takova opatfeni mohou vyplynout

z planid mobility (viz nize).

Hlavni aktivity pfi MM byly definovany na zaklad¢ vyse uvedenych tvrzeni. Mezi tyto aktivity,
které tvoii kostru aplikaci mobility managementu podle projektu MOSAIC [MOSAIC 2003a, w, piekl.
aut.] patfi:

- poskytovani co nejlepsich informaci cestujicim a dopravcim,
- ovliviilovani vybéru dopravnich prosttedkii ve prospéch neautomobilové dopravy a
- podnécovani a podpora integrovaného vyuziti ploch a dopravné planovacich procesu.

Prvni dvé aktivity jsou velmi diilezitou souc¢asti MM na vSech Grovnich, zatimco tfeti je vyuZzitelna
spiSe na urovni mésta ¢i regionu. Zde se MM zamétuje na vyménu informaci mezi lidmi a institucemi
zapojenymi v dopravnim planovani a na podnécovani implementace podpurnych opatteni.

Jednim z dulezitych souborti nastroji mobility managementu jsou tzv. ,programy zmeény
dopravniho chovani“. Tyto nastroje podle Rose a Amptové [ROSE, AMPT 2003] omezuji vytvaieni
infrastruktury a zaméfuji se na ovlivnéni piepravnich rozhodnuti. Mezi hlavni cile takovychto programu
patii snizeni vyuzivani IAD nebo pfinejmensim zvySeni UCinnosti vyuzivani automobilu (napf.
spojovanim cest ¢i car-poolingem, tedy sdilenim jizd). Dalsi cile mohou byt zaméfeny na propagaci
pouzivani vetejné dopravy ¢i vyuzivani aktivnich druhti dopravy (pési chtize, jizdni kolo).

Litman [LITMAN 2003b] konstatuje, ze dosud existuji pochybnosti o uskute¢nitelnosti nastrojti
MM, nebot’ tyto ,,...vyzaduji zmeénu pirepravnich navykl cestujicich. Piestoze se zméena spotiebitelského
chovani zdat obtizna, existuje fada UspéSnych ptikladl, jako napi. recyklace, omezovani koufeni ¢i
v dopravnim chovani — pouzivani bezpe¢nostnich pasti. Ve vSech ptipadech méla kombinace vefejného
vzdélavani, zmény v politice (napt. dopravni, odpadové) a podplirné sluzby dramaticky dopad na vzorce
chovani spotiebitell. I pfesto, ze spotiebitelé omezi mnozstvi cest automobilem, mohou celkoveé vydélat.
Rada strategii MM pouziva pozitivni pobidky, takZe spotiebitelé omezi poéet motorizovanych cest teprve
tehdy, pfinese-li jim to né&jaké vyhody. Motoristé, kteti budou jezdit dal, nejsou nijak omezeni a naopak
ziskaji vyhody z méné kongesci, nizsich rizik nehod a nizsi irovné znecisténi“. [LITMAN 2003b: 806,

piekl. aut.]

2.2.2 Cile mobility managementu

MM je zaméfen na podporu a propagaci pouzivani udrzitelnych prostiedkit dopravy oproti uzivani
motorovych dopravnich prostiedkli. Nejucinnéjsim zpisobem omezovani uziti motorovych vozidel pfi

cestach na kratké vzdalenosti je podpora nemotorovych zplisobit dopravovani, jako jsou chiize ¢i jizda na



kole. Pro delsi cesty je nejvhodnéj$i hromadnad doprava. Mezi hlavni obecné cile MM podle projektu

MOSAIC [MOSAIC 2003a, w, ptekl. aut.] patii:

omezeni poctu vozokilometrii osobnich a nédkladnich automobilt;
- zvySeni poctu cest udrzitelnymi zplisoby dopravy: vefejnou dopravou, pésky, na kole;
- omezeni mnozstvi cest osobnimi automobily, aniz by bylo nezbytné omezovat celkovy pocet cest;
- zabezpeCeni stavajicich pozadavkid mobility.

Vlastni zdméry samotnych aplikaci MM jsou samoziejmé uzeji specifikovany a nemusi explicitné
vyjadfovat vySe uvedené cile, nicméné vSechny aplikace MM z povahy véci sleduji a — jsou-li tispéSné —
také plni tyto Ctyfi zékladni body. Projekt MOST [FGM-AMOR 2003, piekl. aut.] rozdé€luje zdméry MM
do nasledujicich skupin.

- povédomi o sluzbach MM (propagace);

- intenzita pouzivani sluzeb MM;

- spokojenost se sluzbami MM;

- pftijatelnost pfepravnich moznosti (alternativ);
- zkuSebni pfepravni chovani jednotlivei;

- spokojenost s pifepravnimi moznostmi;

- stalé prepravni chovani jednotlivci;

- hladina dopadu na dopravni systém.

Projekt MOST [FGM-AMOR 2003, ptekl. aut.] zdlraziiuje, ze samotné zaméry je tieba blize
specifikovat a formulovat tak, aby byly jejich vysledky méfitelné ve fazi monitoringu a hodnoceni.
Z tohoto divodu je také nezbytné vymezit jim ¢asové ramce. Dokonce i v oblastech, kde je MM zcela
novym konceptem a kde je tfeba vyvinout velké usili pfi lobovani a spolupraci se statni spravou,
poskytovateli vefejné dopravy atd., je mozné (piinejmensim na prvnich dvou stupnich) zaméry

kvantifikovat.
2.2.3 Vyzkum mobility managementu v Evropské unii

Management mobility je jiz nékolik let predmétem zajmu Evropské unie, ktera — prostiednictvim
Rémcovych programt — provadi od poloviny devadesatych let prvni pilotni projekty zkoumajici moznosti
vyuziti a dopady tohoto nastroje. V rdamci programu ,, Transport RTD*’ Programme®, ktery je soucasti 4.
(nésledné 1 5.) Ramcového programu Evropské komise v sekci Doprava, probihaly v letech 1996 — 1998
projekty MOMENTUM™®, MOSAIC* a INPHORMM’, jez jsou st&Zejnimi zdroji informaci o pokroku

v oblasti mobility managementu a fizeni poptavky po dopravé v Evropé.
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Projekt MOMENTUM je pruzkumem stavajicich strategii uplatiiovani managementu mobility na
uzemi Evropské unie vcetné implementace pilotnich projektii (center mobility a plant mobility firem) na
12 riznych mistech.

Jednim z podstatnych vysledka aktivit projektu MOMENTUM byla podle oficidlniho portalu
Evropské platformy pro MM (EPOMM) prvni Evropska konference o mobility managementu
(ECOMM?"), ktera se konala v Amsterdamu v roce 1997. Konference byla velmi Gsp&$nd, pfinesla fadu
diilezitych zavéri a doporuceni. Jednim z nich byl navrh na vytvoteni trvalé platformy pro management
mobility na trovni Evropské unie. Na zéklad¢ tohoto doporuceni vznikla v roce 1999 na tieti Evropskeé
konferenci mobility managementu (3rd ECOMM) Evropska platforma mobility managementu
(EPOMM™). Navrh na vznik vze$el od n&kolika &lent konference (Rakouska, Vlamské narodni vlady,
Francie, Italie, Svédska a Nizozemi). Prakticky vznik platformy, za finanéni podpory Generalniho
direktoratu energie a dopravy (TREN), pak zajistily instituce NEA (Nizozemi), AMOR (Rakousko),
Langzaam Verkeer a Car Free Cities (Belgie). Platforma je dnes Sirokym nepolitickym mezinarodnim
partnerstvim zaméfenym na propagaci a dal§i vyvoj konceptu managementu mobility v Evropé a
naslednou implementaci tohoto nastroje v EU. [EPOMM 2006a, w]

Projekt MOSAIC byl spolu s projektem MOMENTUM predchiidcem projektu MOST (viz nize).
Tento program vypracoval zékladni pojmové uchopeni strategii managementu mobility, jez na pilotnich
projektech také otestoval.

»Vyzkumny projekt INPHORMM zkoumal vliv informacénich a marketingovych kampani na
povédomi a postoje lidi, na prepravni chovani a $irSi vyuzivani jizdniho kola, chiize, vetfejné dopravy a
ostatnich environmentaln¢ ptiznivych zpiisobt piepravy.” [PRESSL, REITER 2006: 12, ptekl. aut.]

Dalsim z fady projekti vypracovanych pro Evropskou komisi je projekt MOST, ktery je dle
zavéretné zpravy [FGM-AMOR, 2003] vyzkumnou a propagacni aktivitou financovanou Evropskou
komisi, respektive Generalnim direktordtem pro energii a dopravu (TREN) vramci 5. rdmcového
programu EU. Projekt probihal v obdobi od roku 2000 do konce roku 2002. Cilem bylo hloubé&;ji
rozvinout a zaroven rozsifit koncept managementu mobility v nékolika smérech:

- vytvoreni novych strategii MM v novych oblastech;

- zavedeni MM v téch evropskych regionech, které s nim dosud nem¢ly zkusenost;

- vytvofeni a aplikace Evropské strategie hodnoceni a monitoringu, kterd by umoznila srovnani
vSech vyzkumit projektu;

- vytvofeni ramcovych doporuceni pro budouci navrhy a zavadéni MM.

Implementace a propagace nastroji managementu mobility byla testovana na tficeti pilotnich
lokalitaich zapojenych do projektu. Jednou z lokalit, kde probihalo zavadéni mobility managementu

v ramci projektu MOST, bylo 1 hlavni mésto Praha, kde projekt MOST napomaéhal vytvoieni dopravniho
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centra pro piistupujici zemé EU. Systém byl zaloZzen na verejné doprave, ktera je podle projektu zakladem
udrzitelnosti v Praze. Cilem bylo sjednoceni informaci o v§ech jednotlivych dopravcich vefejné dopravy a
vytvofeni komplexniho informaéniho systému, ktery shrne moznosti multimodalni pfepravy na uzemi
hlavniho mésta Prahy, vytvoifi vhodna rozhrani (parkovist’ park&ride a bike&ride) a zavede informacni
systém pro multimodalni pfepravu.

Jednd se o komplexni institucionalni ndstroj mobility managementu, jehoz vysledkem je
optimalizace integrované piepravy v Praze (systém PID), kterd bude cestujicim poskytovat ptesné
informace o vyhodach a sluzbach na jediném médiu (internetovy portal www.idos.cz). Dalsim z vysledka
tohoto prazského projektu je rozsifeni kolejové piepravy a modernizace vozu a linek VHD a v neposledni
fad¢ vytvoreni preferenci linek tramvaji a autobusii v silni¢nim prostoru pred IAD. [FGM-AMOR, 2003]

Jednim z dalSich vyznamnych projektti spolufinancovanych Evropskou komisi je projekt
PORTAL®. Tiilety program vypracovany v ramci patého RTD Ramcového programu, jeho? ,....cilem je
zrychleni priniku vysledkti vyzkumu EU do oblasti lokdlni a regionalni dopravy prostfednictvim
vytvofeni novych kurzi a ucebnich materidlti. Uzivateli vystupi projektu jsou instituce vysSiho
vzdelavani®. [PRESSL, REITER, 2003: 2, piekl. aut.]

V ramci tohoto projektu bylo (za pfispéni univerzit, vyzkumnikd a dopravnich planovact z 24
zemi) vytvoreno 12 zakladnich okruhli vyzkumu v oblasti méstské dopravy. Jednim z okruhlt vyzkumu
byl také management mobility a dopravni chovani, shrnujici vysledky vyse uvedenych projekti v rdmci
EU.

Dal§im, rozsahem mensSim, ale neméné¢ vyznamnym projektem je projekt ELMO z roku 1998,
ktery se zabyval pravnim ramcem pland mobility ve firmach. ,,Cilem projektu ELMO bylo jednak zjisténi
Cetnosti aplikace plant mobility v evropskych zemich a také popis pravnich pirekazek a zaklad
managementu mobility ve firmach. Pokud se tyce politickych opatfeni, existuje obecnd shoda, ze pro
zavadéni dopravnich plani firem muaze byt legalni rdmec uZzite¢ny, nicméné teprve do budoucna, nikoliv
dnes.” [PRESSL, REITER 2006: 8, ptekl. aut.] Jednim ze zavéru projektu je dle Pressla a Reitera
skutecnost, Ze se instituce (vetfejné 1 soukromé) obecné neciti zodpovédné za dopravu (jak pfimou, tak
nepfimou), kterou svou existenci vytvareji. Proto je nezbytné — jeSté pied vytvarenim legislativy —
pokracovat nebo jesté posilovat Sifeni povédomi o pojmech, jako je management mobility. Na tGrovni
Evropské unie jiz existuji snahy vtélit MM do nékteré ze Sektorovych politik evropského spolecenstvi —
dopravni, socialni politika, vefejné zdravi, politika Zivotniho prostiedi. [PRESSL, REITER 2006]

Projekt PROSITrans, ukdzkovy projekt managementu mobility na mistni urovni. ,,Cilem projektu
PROSITrans byl vyvoj vyrobkii a sluzeb zvySujicich moZnosti pouziti udrzitelnych dopravnich
prostiedkll (vefejnd doprava, ostatni typy hromadné dopravy, jizdni kolo, pési chlize) pti nepravidelnych
dopravnich tocich. Projekt se pokousel aplikovat techniky fizeni poptavky po dopravé na jinych ,trzich

mobility’ nez jsou cesty domov — prace, domov — Skola. Diilezitost téchto ostatnich ,trhi mobility’, mezi
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néz patii obchodni, ndkupni volnocasova doprava a doprava za soukromymi zalezitostmi, v poslednich
letech nartistd.” [PRESSL, REITER: 19, ptekl. aut.]

Projekt TOMY?* je po¢itatovym nastrojem pro dopravni poradce. Cilem projektu TOMY bylo
podle udaji vyzkumného centra Forschungsgesellschaft Mobilitdt, Austrian Mobility Research [FGM-
AMOR 1999] vytvofeni a implementace sady nastroji ur¢enych pro dopravni konzultanty a zvySeni
efektivity jejich Cinnosti tim, Ze jim umozni prezentovat jejich klientim pozadované informace a sluzby
mimo kanceldf. To umozni aktivné vyhledavat nové zakazniky namisto pasivniho vyckavani ptichodu
klienti do kanceléafe. Dopravni poradce tak mtze zdjemctim poskytovat poradenstvi piimo v misté jejich
pracoviste.

V ramci projektu TOMY vyzkumné tymy WSW/MobiCenter ve Wuppertalu a Mobil
Zentral FGM-AMOR ve Styrském Hradci usp&né predstavily pouZiti nastrojii dopravniho poradenstvi,
za pouziti notebookl pii pomoci klientim. Technickou proveditelnost systému potvrdila vice nez
tisicovka jednotlivych konzultaci a nékolik tisic navstév internetového poradniho centra. Projekt také
ukazal, ze aktivni ptistup ke klientlim je velice cenén a pfinasi zvySenou pozornost zéjemcu.

Podplrny systém rozhodovani pro spolecnosti zavad¢jici plany mobility — to je projekt
TOOLBOX [TOOLBOX 2006¢, w], ktery je nastrojem, jenz pomaha firmam vyvinout vlastni plany
mobility a uspéSn¢€ propagovat pouzivani VHD, hromadné firemni dopravy, car-poolingu a pésiho a
cyklistického spojeni na trase domov — prace. Toolbox existuje ve form¢ samostatného programu na CD-
a zdarma. Vzhledem k tomu, ze Toolbox vznikl v ramci programu EU SAVE II, byl program Siroce
zaméien na uzivatele. Cilovymi skupinami jsou velké firmy a také osoby zodpovédné za MM v téchto
firmach. Vysledkem je tedy seznam UspéSnych piikladt aplikace nastrojd MM ve znamych
spolecnostech. DalSim z vystupt projektu je katalog okamzitych feSeni, coz je vybér z nejcastéjSich
dopravnich obtizi firem a jejich feSeni. Déle je to kompletni seznam opatieni, kterd maji spole¢nostem
pomoci fesit dopravni problémy praveé prostiednictvim MM. Poslednim vysledkem je systém podpory
rozhodovéni, jenZz poméaha vybirat nejvhodnéjs$i nastroje pro danou spole¢nost a v ptfipadé potieby
zorganizovat vyzkum dopravniho chovani ve firmé. [TOOLBOX 2006¢c, w]

Nejaktualngj$im projektem zaméfenym na mobility management, ktery je financovan EU, je
projekt ,,TREATISE*>® probihajici v letech 2005 az 2007 v ramci programu Intelligent Energy EU.
Projekt se dle oficidlniho portdlu [TREATISE 2007, w] zaméfuje na vzdélavani v oblasti udrzitelné
dopravy. Specificky se zamé&fuje na feSeni tif oblasti: Cistsi paliva a vozidla, ekologicky usporné techniky
jizdy a mobility management. Cast projektu tykajici se mobility managementu shrnuje zavéreéna zprava,
,Mobility management, changing the way people travel“. [IDAE 2005] Podle této zpravy projekt

vypracoval manudl mobility managementu primarné pro energetiky a koordinatory projektt, ktefi nemaji
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zkuSenosti s dopravou ¢i MM. Projekt ze zamétoval na popis technik MM a jejich zavadéni do Skol,

firem, turistickych lokalit, nemocnic, mist konani pravidelnych udalosti a stiedti mést.

2.2.4. Management mobility pro firmy

Jednu z cilovych skupin, jiz se ve své praci hodlam zabyvat pfedevSim a pro kterou je mobility
management urcen, tvofi obchodni ¢i administrativni celky, ufady, Skoly, univerzity atp. Tyto instituce
totiz Casto indukuji velké mnoZzstvi dopravy, zejména pii pfepravé zaméstnanci do prace a z prace.
»M¢éstské a predmeéstské ulice jsou nejcastéji ucpavany cestami z prace doma a naopak, jak ukazuji ¢asy
dopravnich $picek.“ [CALAU 2001: 3, ptekl. aut.] Poptavka po dopravé vykazuje podle odbornika na
ekonomiku dopravy Kennetha Buttona [BUTTON 1993] velmi pravidelnou fluktuaci v ¢ase. Podle jeho
tvrzeni je v méstskych oblastech poptdvka po silnicnim prostoru a sluzbach vetejné dopravy vyrazné

vyssi predevsim v brzkych rannich a pozdné€ odpolednich hodinéch ve srovnani se zbytkem dne.

Proto hlavni cilovou skupinou mobility managementu firem jsou dojizd¢jici zaméstnanci, nebot’
l1ze pomérné€ snadno vymezit jejich piepravni chovani, jak doklada konecné zprava projektu TREATISE.
[IDAE 2005] Maji totiz spolecny cil cesty (zaméstnavatele), stejny ¢asovy rozvrh pocatku a konce
pracovni doby, to znamena, ze se vSechny cesty uskuteciiuji v urcitych casovych intervalech, obvykle
rano a odpoledne. Z hlediska MM je dulezité, ze je mozné zaméstnanctim (ale naptiklad také studentiim,
ufedniktim) snadno ptedavat informace a motivovat je k vyuzivani alternativnich zptisobti dopravy piimo
v misté pracovisté. Tyto charakteristiky zvySuji nadéji na GspéSné zavadéni mobility managementu pravé
v obchodnich spole¢nostech a tim zvySuji moznost omezovani automobilové dopravy v danych
lokalitach.

I samotna instituce miize ze zmény prepravniho chovani svych zaméstnanct vyznamné profitovat.
Evropské platforma pro management mobility [EPOMM 2006, w] ¢i konefnd zprava projektu
TREATISE [IDAE 2005] uvad¢ji fadu vyhod, které mize aplikace nastroji MM spolecnostem piinéset.
Tyto vyhody lze tematicky rozdélit do téchto oblasti:

- SniZeni nakladi: obchodni spole¢nosti mohou ziskat vyrazné Gspory, napiiklad snizenim nakladt
za vystavbu a udrzbu parkovacich stani.

- LepSi dostupnost: MM muze pfispét k lepsi dostupnosti firmy jak pro zaméstnance, tak pro
klienty a navstévniky (tlak na vytvafeni infrastruktury, napt. cyklostezek na zéklad¢ potieb
zaméstnanctl).

- Zdravi a bezpefnost: MM miuze zlepSit zdravi a kondici zamé&stnanct, tedy snizit naklady na

nemocenské a jiné davky.



- Obraz spolecnosti: prostiednictvim MM spolecnost prezentuje svoji odpoveédnost vii€i zivotnimu
prostfedi a okolnimu svétu, svou etickou vyspélost a tzv. ,,zelené* vystupovani, coz se muize (a

v okolnich evropskych zemich se tak jiz casto déje) odrazit v ptizni zadkaznika.

2.3 Plan mobility (dopravni plan)

Komplexnim nastrojem MM je tzv. plan mobility (&i cestovni plan)®, ktery je komplexnim
dokumentem, jenz shrnuje veskera opatfeni, cile i osoby odpovédné za implementaci téchto nastrojii a

dosahovani cilu.

Podle definice Institutu méstskych dopravnich staveb a méstské dopravy Rynsko-vestfalské technické
univerzity v Cachach je ,,...plan mobility definovan jako smérodatny dokument, ktery ukazuje, jak by m¢l
byt implementovan MM v urcité lokalité. Plan obsahuje shrnuti opatfeni MM, jez maji byt uplatnéna, a
také obsahuje jméno osoby odpovédné za tuto implementaci, zpiisob implementace a jeji casovy rozvrh.
ur¢ité misto. To je velmi dulezité, nebot’ cil slouzi jednak jako stimul a také jako métitko uspéchu
piijatych opatieni. Pfed implementaci planu mobility je obvykle nutné provést vyzkum zjistujici stavajici
dopravni vzorce. Tento vyzkum poda podrobny piehled o situaci, jenz je nezbytny pro navrh planu
mobility, a v pfipadé¢ provadéni vyzkumu po pfijeti opatfeni je mozné tyto dvé studie porovnat”.
[MOSAIC 2003b, w, ptekl. aut.]

Vytvateni dopravnich plani Siroce podporuje naptiklad britské Ministerstvo dopravy, které
vypracovalo vlastni dopravni plan pro vladni ufady s cilem snizit emise uhliku ze silni¢nich vozidel
uzivanych vladnimi ufedniky o 15 % v obdobi od roku 2005/6 do let 2010/11. [DFT 2006, w] Navic
Siroce legislativné 1 financné podporuje zavadéni téchto planti v obchodnich spolecnostech po celé
Briténii.

Plany mobility mohou institucim/firméam prospét v tadé oblasti, podle britského Ministerstva
zivotniho prostfedi, dopravy a regioni [DETR 2000] ¢i Hugh McClintocka [MCCLINTOCK 2002]
dopravni plany pfinaSeji institucim ziejma pozitiva. Mezi n¢ fadi napiiklad zlepSené zdravi zaméstnancti
a usporu ndkladi a casu, zvySenou produktivitu prace diky zdravéjsSim a dobfe motivovanym
zaméstnancum. I obyvatelé v okoli oceni snizeni dopravnich zacep v okoli instituce, kratsi cestovni dobu,
a samoziejmé také environmentalni piinosy, jako snizeni znecisténi ovzdusi, hluku a tak déle.

Zakladem kazdého dopravniho planu je podle Ministerstva ZP, dopravy a regionti [DETR 2000]
vymezeni cilové skupiny daného planu mobility, dale informace o lokalité, kterou bude dopravni plan

pokryvat, ziskani informaci o dopravnim chovani cilové skupiny, cile dopravniho planu, navrhovana

36 Anglicky travel plan ¢i mobility plan.



opatfeni a ¢innosti k dosazeni téchto cili, marketingové nastroje k podpote opatieni a v neposledni fadé
zpiisoby monitorovani a hodnoceni u¢innosti dopravniho planu.

Utinnost dopravniho planu podle vysledk prazkumi uvadénych britskym Ministerstvem ZP,
dopravy a regioniit [DETR 2001] je zavisla pfedev§im na druhu pfijimanych opatieni. Podle této studie je
mira skute¢ného omezeni automobilové dopravy nulova u dopravnich plani, které se zamétuji pouze na
informacni kampané a dobry obraz alternativ IAD. Primérné pétiprocentni redukci dojizdéni IAD
pfinaseji dopravni plany zalozené prevazné na sdileni automobilt a cest. O 8 az 10 % lze snizit pocet
zaméstnancl pouzivajicich osobni automobil na cestach do prace diky dopravnim planim vyuzivajicim
pievazné financnich pobidek, které motivuji k vyuzivani alternativnich zptisobu piepravy. A konecné 15ti
procentniho snizeni l1ze dosahnout prostfednictvim dopravnich plant, které — krom vySe zminéného —

vyuzivaji také finan¢nich néstrojl, jez penézné zatézuji pouzivani osobniho automobilu.

2.3.1 Nastroje plant mobility

,,PT1 vybéru néstroji pro dopravni plany je nezbytné druhy opatfeni diverzifikovat, nesousttedit se
pouze na jeden druh nastroji, naptiklad pokud budou vSechna opatieni zaméfend na zvySeni dojizdéni do
zaméstnani na jizdnim kole, zaméstnanci, ktefi na kole jezdit nechtéji, své dopravni chovani dozajista
mozno — na zaklad¢ Setfeni mezi zaméstnanci a zjiSténi stavajici dopravni obsluhy mista — pouzit v
dopravnim planu dané instituce.

Opatieni mobility managementu 1ze na nejobecnéjsi roviné podle typu plisobeni na cilové skupiny
rozdélit spolu s projektem TREATISE [IDAE 2005] do nésledujicich kategorii :

1) Strategie presvédcovini’’. Koncepty zalozené na presvédtovani maji za cil zejména zménu
socialnich postojli a nasledné prepravniho chovani. Tyto strategie vyuzivaji pfedev§im informaci,
poradenstvi a uvédomeéni. Avsak tyto strategie maji dle Ruzicky a Patrika ¢asto mizivou G¢innost
ve zméné piepravniho chovani [RUZICKA, PATRIK, ed. 1996], nicméné piipravuji podminky
vhodné pro pouziti nastroji dalSich.

2) Strategie pritahovani®® se snazi o zatraktivnéni udrzitelnych zptisobti dopravy zvySovanim
pritazlivosti, pohodlnosti nebo dostupnosti téchto alternativ IAD za pouziti fady nastroji od
informacnich po financni.

3) Strategie odrazovini®® vznikaji s cilem odradit uZivatele osobnich automobili od jejich uziti a
pfitdhnout tyto osoby k udrzitelnym zptisobim pfepravy. Mezi nejcastéjsi ndstroje téchto strategii

je omezovani parkovacich mist, poplatky za pouziti silnic, zmenSeni silnicniho prostoru

> Tzv. persuasion strategy.
¥ Tzv. pull strategy.



vyhrazeného IAD atd. Jak jiz bylo feCeno, v soucinnosti s dalSimi néstroji se tyto strategie fadi

vvvvvv

Nasledujici piehled nastroji vyuzitelnych v dopravnich planech instituci vychazi z publikovanych
zkuSenosti z celého svéta v aplikaci mobility managementu a sméfovani k udrzitelnosti dopravy a
snizovani podilu IAD na délbé ptepravni prace vibec. Mezi hlavni zdroje tohoto ptehledu nastrojii
mobility managementu patii predeviim vyse uvedeny projekt Toolbox®, dile privodce vytvafenim
dopravnich plani britského Ministerstva zivotniho prostfedi, dopravy a regiontt [DETR 2000] a
Ministerstva dopravy [DFT 2002a], kone¢na zprava z projektu TREATISE [IDAE 2005] a kniha Rizeni
poptavky po dopravé. [KRURFURST 2002] Vzhledem k tomu, Ze soubor nastrojii managementu mobility
instituci je dynamickou a neustdle se rozriistajici knihovnou, je tfeba zdlraznit, Ze zadny takovy piehled
nemuze byt kompletni a Ze neni ani mozné vystopovat kazdou aplikaci MM a postihnout jeji nastroje.
Tento seznam ndstrojii ma slouzit spiSe jako metodické voditko k zaclenéni jednotlivych nastrojti do
urcitych tematickych skupin, jist¢ tedy neni vycerpavajicim ¢i dokonce normativnim vyctem. Zpisob
¢lenéni jednotlivych opatieni vychazi z vySe uvedené kategorizace néastroji MM pouzité v projektu

TREATISE. [IDAE 2005, piekl. aut.]

1) Strategie ptesvédCovani
a. Zamérené na podporu alternativnich zpiisobii dopravy obecné

1. zfizovani informacnich center, kterd zaméstnancim poskytuji informace o
dostupnych alternativach, jizdni tady, cyklistické mapy okoli pracovisté¢ atd.
Tohoto nastroje vyuziva napiiklad nizozemské Ministerstvo dopravy v Haagu,
které pro svych 2000 zaméstnanct ziidilo informacéni centrum a zrekonstruovalo
kolarny se sprchami a $atnami, coz popisuje Kurfiirst. [KURFURST 2002]

b. Zameérené na omezeni uziti IAD (pripadné zefektivnéni zpusobu jizdy)

1. informace o skute¢nych ndkladech cestovani automobilem, dopadech této volby na
zivotni prostfedi atd., coz je opatieni, které pomohlo v mistnim ufadu okresu
Buckingham snizit mnoZzstvi dojizd&jicich osobnim automobilem o 15 % (doklada
to dokument britského Ministerstva dopravy [DFT 2002a));

il. informacni kampan za energeticky U¢inngj$i pouziti osobniho automobilu, ktera
muize piindSet také financni Gspory pro samotného motoristu. Napfiklad sit
supermarketil Sainsbury’s poskytuje svym zaméstnanciim specidlni kurzy fizeni

zaméiené na rozumné planovani cest, studené starty, vyuzivani motoru, rychlost,

% Tzv. push strategy.
% Toolbox for Mobility Management measures in companies.
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w]

c. Zamérené na spolujizdu

1.

ii.

informacni kampann o moznostech a vyhodach spolujizdy postuluje projekt
TREATISE [IDAE 2005];

vytvofeni informac¢niho koordinacniho centra, které bude automobilistim
pfihlaSenym do programu spolujizdy vyhledavat spolucestujici a naopak, nastroje
dle britského Ministerstva dopravy [DFT 2002a] vyuziva napiiklad spolec¢nost
Marks and Spencer v Chesteru, kde pocitaCova databaze poméha davat dohromady

fidic¢e a spolujezdce.

d. Zameérené na podporu dojizdeni na kole

1.

ii.

1il.

usporadani informacni kampané na podporu cyklistiky (cilem je sezndmeni
s moznymi trasami cest do zameéstnani, bezpecnosti cyklistiky, pozitivnimi dopady
na zdravi atp.), dokldda britské Ministerstvo zivotniho prostiedi, dopravy a
regiond. [DETR 2000] Obzvlasté popularni jsou v Britanii tzv. ,,Bike2Work days*,
tedy ,,dny dojizdéni na kole doprovazené propagacnimi a informacnimi akcemi
[DFT 2002a: 57, ptekl. aut.];

vytvofeni individudlnich cyklistickych plant. Napiiklad Hornorakouska pojistovna
ve mésté Linci pro své zaméstnance, kteti byli odhodlani cestovat do prace na kole,
vytvorila ve spolupraci s méstskym ufadem pro cyklistiku individudlni plany
optimalni trasy pro jizdu na kole do zaméstnani [TOOLBOX 2000a, w];

podpora vytvafeni zaméstnaneckych cyklistickych skupin, tzv. BUGs (Bicycle
User Group — Skupina uzivatell jizdnich kol), které zvysuji a udrzuji povédomi o
moznostech cyklistické dopravy pifimo mezi zaméstnanci. Tyto skupiny mohou
zastupovat zajmy cyklistli v organizaci a branit Spatnym feSenim (napi. nevhodné
umisténi Saten, tischoven pro kola atp.); popisuje britské Ministerstvo dopravy.

[DFT 2002a]

e. Zameérené na podporu dojizdeni VHD

1.

informacni kampan pro fidice, ktefi vétSinou VHD nepouzivaji ,,...proto, zZe nic

neveédi o jejich sluzbach ve svém okoli“ [DETR 2000: 17, piekl. aut.];



ii.

jednim z nastroji je dle britského Ministerstva dopravy [DFT 2002a] vytvoieni
lepsitho obrazu a pfijatelnosti vetejné dopravy pomoci reklamnich kampani

(plakath, letakt) ¢i zkuSebni jizdenky na VHD pro fidi¢e zdarma.

f- Zamérené na organizaci prdce

1.

podnécovani zameéstnanci, aby dulezité obchodni schiizky ohlasovali s predstihem
tak, aby bylo mozno zorganizovat spolujizdu jednim automobilem ¢i spole¢nym
mikrobusem. Tento nistroj byl dle Petra Kurfiirsta [RURFURST 2002] zaveden

naptiklad v kancelaifském komplexu De Maas v Rotterdamu.

2) Strategie ptitahovani (pull)

a. Zamérené na podporu alternativnich zpiisobii dopravy obecné

1.

ii.

piispévky na cesty do prace jinym zptusobem nez IAD (napi. zaméstnanci jezdici
do prace VHD ziskaji ptispévek na Casové jizdenky, zaméstnanci vyuzivajici
jizdniho kola ziskavaji urcitou ¢astku za ujeté kilometry atd.). ,,Spolecnost Agilent
Technologies (...) vyjednala u dopravniho podniku slevu 33 % pro své
zaméstnance na VHD, diky tomu se zvysil pocet dojizd¢jicich vlakem o 8 %*
[DFT 2002a: 64, ptekl. aut.];

uspofadani dopravni loterie — jeden ndhodné vybrany den v tydnu je vylosovan
jeden zaméstnanec. Pokud v tento den cestoval do zaméstnani jinak neZz
automobilem, ziskd finan¢ni prémii, pokud cestoval autem, je prémie ulozena do
jackpotu. Tuto praxi napiiklad uziva spole¢nost GIKO v Rakouskou [TOOLBOX
2000a, w]).

b. Zamérené na spolujizdu

1.

ii.

finan¢ni podpora pro cestujici spolujizdou. Napiiklad nahrada nakladi za cesty do
prace (muze byt vyplacena roéné do urcité maximalni ¢astky), finan¢ni pobidky ke
spolujizdée ¢i penézni dary pii registraci do programu spolujizdy. Finan¢ni centrum
spole¢nosti Marks and Spencer v Chesteru napiiklad nabizi zamé&stnanctim, ktefi se
zapoji do programu spolujizdy, poukdzku na nakup zbozi v obchodech Marks and
Spencer v hodnot¢ pfiblizné 1 000 K¢, jak doklada studie britského Ministerstva
dopravy [DFT 2002a];

vyhrazend parkovaci mista pro automobily uréené ke spolujizdé. K dalSimu
zvyhodnéni automobilti urcenych ke spolujizd€ je mozné umistovat tato parkovaci
mista blizko vchodim do podniku nebo (je-li parkovani zpoplatnéno) zmirnit ¢i
zru$it témto vozim poplatky za parkovéani. Toto opatieni praktikuji naptiklad na
amsterdamském letisti Schiphol, kdy automobily urcené ke spolujizdé jsou
registrovany v koordina¢nim centru a dostavaji specidlni nalepku a maji vlastni

parkovist¢ [TOOLBOX 2000c, w];



1il.

v pripadech nouze garance zajisténé cesty domi (naptiklad pokud je fidi¢
automobilu uréeného ke spolujizdé nemocen atd.). Tento nastroj popisuje

Ministerstvo dopravy Velké Britanie. [DFT 2002a]

c. Zameérené na podporu dojizdeni na kole

1.

ii.

1il.

1v.

vi.

Vii.

Viii.

vytvoieni bezplatnych tschoven pro kola spolu se sprchami a Satnami postuluje
Ministerstvo dopravy Velké Britanie [DFT 2002a] (napt. britské Ministerstvo
zivotniho prostiedi, dopravy a regioni [DETR 2000] navrhuje také vytvofeni
zehlirny s poskytnutim Zehliciho prkna a zehlicky);

poskytovani bezuro¢nych pujcek ¢i slev na nakup jizdniho kola [DETR 2000],
bezpecnostniho vybaveni a pfislusenstvi jizdniho kola;

poskytnuti zvyhodnéného zdravotniho pojisténi pro cyklisty/chodce [DETR 2000];
zajisténi podnikovych jizdnich kol pro obchodni ,,pochlizky* (timto smérem se
vydala napiiklad spolecnost BASF, ktera ve své tovarné¢ v Ludwigshafenu dala k
dispozici 15 000 firemnich kol. V soucinnosti s dal$imi nastroji doslo ke snizeni
poctu automobilii dojizdéjicich do tovarny o 2 600 vozidel za den) [TOOLBOX
2006a, w];

poskytnuti jizdniho kola zdarma zaméstnanctim, kteti bydli ve vzdalenosti do 10
km. Jako napfiklad nizozemska spolecnost Waterschap Veluwe [TOOLBOX
2006b, w];

jednordzova financni nahrada cyklistim za obdobi Spatného pocasi (opét
Waterschap Veluwe [ibid]);

finan¢ni nahrady za cesty odvozené ze vzdalenosti bydlisté od zaméstnani [DETR
2000];

vytvofeni institutu pomocnych cyklistil, kdy zkusenéjsi cyklisté poskytuji pomoc a

poradenstvi tém, ktefi chtéji dojizdét do zaméstnani na kole. [DFT 2002a]

d. Zameérené na podporu dojizdeni verejnou hromadnou dopravou(VHD)

1.

ii.

prodej casovych jizdenek na VHD piimo ve firmach a podavani informaci o
spojich atd. Nastroje vyuziva napiiklad Government office for the East Midlands,
v kombinaci s dal$imi nastroji se uradu podafilo ,,..mezi lety 1997-1999 snizit
podil dojizd¢jicich IAD z 45 na 38 % [DFT 2002a: 51, ptekl. aut.];

poskytovani bezurocnych pljéek na zakoupeni ro¢nich ptedplatnich kupénii na
VHD tak, aby doSlo k rozlozeni nakladii na jizdenku na del$i ¢asové obdobi. Je
zjisténo, ze ,,...Jakmile zaméstnanec jednou disponuje piedplatni jizdenkou, je
daleko vétsi pravdépodobnost, Ze bude cestovat pravidelné vetejnou dopravou, a to
nejen pii cestach do zaméstnani“. [DETR 2000: 17, ptekl. aut.] Platbu za jizdenku

je mozné také provadét pravidelnymi odpocty ze mzdy;



1.  zajisténi bezpecného, pohodIného a pftitazlivého ptistupu k zastavkdm VHD, které
jsou ¢isté, vybavené informacemi a dobte osvétlené [IDAE 2005];

iv. zajisténi soukromého dopravce ¢i ndkup vlastnich autobust a zaméstnani fidicu; je
nezbytné, aby tyto linky dopliovaly stavajici linky VHD (tento model aplikovala
napiiklad automobilka BMW ve své tovarné v Rezné [TOOLBOX 2000b, w]);

v. vyjednavani s mistnim dopravnim podnikem o zlepSeni jizdnich fadt, mnozstvi

spojii a intervalech mezi nimi pti dopravni obsluze podniku. [DFT 2002a]

e. Zamérené na snizeni potreby cest na pracovisté a v pracovni dobé

1. vytvoreni flexibilni pracovni doby k minimalizaci potfeb zaméstnancti dojizdét do
zaméstnani (napt. vytvoreni ¢tyfdenniho pracovniho tydne, pfi¢emz se samoziejme
prodlouzi pracovni doba);

ii. pfiblizeni prace k domovu. Moznosti je napi. vytvoieni moznosti ,,teleworkingu®,
tedy prace z domova (napf. pies telefon, e-mail atp.). [[DAE 2005] Nicméné je
nutno zdlraznit, Ze tato moznost je omezena pouze na ur¢ité druhy zaméstnani;

1ii. vytvoreni veSkerého potfebného zdzemi pro zaméstnance piimo ve firmé (napf.
jidelna, bankomat, dovoz jidla, ndkupl na pracovisté atp.). [DETR 2000]

f. Zameérené na organizaci prdce

1. organizace pracovni doby pro cestujici spolujizdou viz nize;

il. obecna koordinace pracovni doby s jizdnimi fady mistni vefejné dopravy;

iil. zajiSténi pruzné pracovni doby tak, aby zaméstnanci méli mozZnost piizplsobit sviij
pracovni rozvrh podle jizdnich fadi MHD;

iv. zamezeni nepfedvidanych ptesCasii (zejména v zimé& je nezbytné, aby cyklisté
nebyli nuceni jezdit v noci);

v. nabor novych zaméstnancii na zakladé¢ mistni nabidky pracovnikii. Naptiklad
obchodni a zdbavni centrum Bluewater podstatné snizilo vzdalenost pro dojizdéni
do zaméstnani a dojizdéni IAD diky nadboru zaméstnancti na trase autobusu VHD a

nabidce zauceni mistnich obyvatel. [DFT 2002a]

3) Strategie odrazovani (push)
a. Zamerené na omezeni uziti IAD (pripadné zvySeni poctu cestujicich):
1. omezeni parkovacich mist podniku (napf. mista pouze pro hosty, télesn¢ postizené
zaméstnance a také pro vozy urcené ke spolujizd€), nebot jistota nalezeni
parkovaciho mista zdarma v blizkosti podniku povzbuzuje zaméstnance k dojizdéni

do prace automobilem [IDAE 2005];



il. odstranéni piispévkil zaméstnancim na parkovani, na benzin atd.

2.3.2 Financovani dopravnich planu

Implementace a uCinnost dopravnich plan do velké miry zavisi na vhodném a dostatecném
financovani aplikace nastrojl, propagace, atd. Financovani dopravnich planii se odviji od obecného ramce
financovani a podpory mobility managementu. Avsak ,,..na narodni urovni vétSinou neexistuje zadna
explicitni dota¢ni podpora urend piimo mobility managementu. Nicméné fada riznych programd,
ak¢nich plant a ministerstev (napf. dopravy, zivotniho prostiedi ¢i zdravotnictvi) poskytuje mobility
managementu finan¢ni zazemi. Lze tedy fici, Ze financovani MM je vétSinou nepiimé. Pravni predpisy
zajisStyjici financovani MM firem (Italie), konzultanti mobility pro Skolni a firemni dopravni plany
(Velka Britanie) a spolufinancovani urcitych aktivit MM v ramci méstskych dopravnich plant (Francie)
stale zustavaji spiSe vyjimkou.“ [FGM-AMOR 2003: 122, ptekl. aut.] Proto i zdroje pro financovani
dopravnich planii instituci tfeba hledat v fad¢ riznych programt a podpor.

Nicméné primarnim zdrojem je pfinejmensim v praxi dopravnich pldni ve Velké Britanii
,»...vnitini rozpocet organizace (...), kteryzto zpusob financovani lze vysledovat v fadé¢ obchodnich
spolecnosti 1 instituci vefejné spravy“. [DFT 2002b: 124, ptekl. aut.] ,,Financovani nastroji dopravniho
planu z vlastnich zdroji nemusi nutné¢ znamenat naklady ,navic’, ale miize byt pokryto z vynost
vytvofenych napiiklad zpoplatnénim parkovani ¢i usporami ndkladG pfi pracovnich cestach.” [DFT
2002b: 160, piekl. aut.] V Ceské republice neni pojem dopravnich plant a mobility managementu dosud
rozsiten, proto ,,..pro n¢j neexistuje dosud zadna cilena podpora (...), nejsou stanoveny zadné zvlastni
dang ¢i vetejné rozpocCty ve prospéch nastroji mobility managementu®. [HEINRICH 2003: 36, ptekl. aut.]
Podle Heinricha je dale mozné opatfeni mobility managementu v Ceské republice obecné financovat ze
Statniho fondu dopravni infrastruktury (vytvafeni cyklistické infrastruktury) a specifi¢téji z dotacnich
titula Ceské grantové agentury &i ze spoleéného programu nadaci Partnerstvi a Via, Doprava pro 21.

stoleti. [HEINRICH 2003]

2.4. Zahranicni zkuSenosti, aplikace

Nastroje mobility managementu pietavené do dopravnich plant maji jiz ¢etné realné aplikace v

fadé¢ mést ostatnich zemi EU. Do své prace jsem zvolil tfi ptiklady uvadéné v projektech shrnujicich



aplikace MM v riznych zemich. Jedna se o ptiklady tii spolecnosti rizného institucionalniho ramce —
vefejného zdravotnického zafizeni, statniho podniku a obchodni spolecnosti a soucasné podnikl rtizné
velikosti — velkého (vice nez 250 pracovnikll), stfedniho (20 az 250 zaméstnanct) a malého (do 20

0sob)°' podniku.

2.4.1 Velky podnik — Styrska zdravotni pojistovna GKK

Ucebnice dopravniho managementu [PRESSL, REITER 2003] uvadi mezi uspeSnymi ptiklady
zavadéni opatfeni managementu mobility zdravotnické zatizeni GKK ve Styrském Hradci v Rakousku.
Spolecnost GKK je ambulantnim zdravotnickym stiediskem, které se nachdzi v multifunkénim centru ve
Styrském Hradci. V okoli pracovisté je mnoho parkovacich mist s maximélni parkovaci dobou tii hodiny.
Z podniku je dobré dopravni spojeni do vSech oblasti mésta a stiedisko GKK je napojeno i na méstskou
sit’ cyklistickych tras.

Prvni cilovou skupinu dopravniho managementu tvofilo 1 000 zamé&stnanct, z nichz asi 70 % Zzije
ve Styrském Hradci. Druhou cilovou skupinou byli klienti nebo pacienti GKK, ktefi dochazeji do
ambulantnich zdravotnickych stfedisek. Hlavnim opatfenim pro zaméstnance je vnitini systém parkovani.
Kazdy zaméstnanec, ktery chce ziskat trvalé parkovaci misto, musi splnit urcitad kritéria a zaplatit
poplatek (EUR 36/mésic). Kromé télesného postiZeni je hlavnim kritériem volby rozdil ¢asu potiebného k
cesté do prace za pouziti auta ¢i jiného dopravniho prostredku.

Dalsi realizovana opatieni jsou parkovisté pro jizdni kola a specialni akce, napt. bezplatné listky
na vetfejnou dopravu na jeden mésic a udrzbarské sluzby pro cyklisty nebo snidané pro cyklisty. Dopravni
management pro pacienty nebo klienty byl zaméfen na

poskytovani informaci v riiznych formach (v€etn¢ dopravniho poradenstvi ,,Sit¢ho na miru*)

2.4.2 Stredné velky podnik — Vaterschap Weluve

Portal projektu EU Toolbox for Mobility Management measures in companies [TOOLBOX
2006b] prezentuje tspésnou aplikaci mobility managementu na ptikladu nizozemské statni spolecnosti na
upravu vody Vaterschap Weluve sidlici ve mést¢ Apeldoorn. Spolecnost zaméstnava ptiblizné 200
zamé&stnancu. S aplikaci nastroji MM zapocala v roce 2000.

Spolecnost se vydala cestou propagace cyklistické dopravy, vefejné dopravy a spolujizdy pomoci
pozitivnich stimull (nejcastéji tzv. strategii ptitahovani). K podpoie cyklistiky vyuzila pfedevsim nastroje

finan¢ni motivace a usnadnéni pfechodu k cyklistice. Proto zaméstnanciim, kteti bydli do 10 km od

81 Rozdgleni velikosti podniki dle Statistické rocenky CR 2005. [CSU 2005]



budovy spole¢nosti, poskytuje jizdni kola zdarma, pokud je budou pouzivat k cestam do prace.
Zaméstnanci dojizdgjici na jizdnim kole také dostavaji pravidelné finanéni piispévky v piipadech
Spatného pocasi. Predpokladem téchto néstrojii je vhodna cyklisticka infrastruktura, s parkovistém pro
kola, sprchou a Satnami. Dopln€k potom tvofila kampan zaméfena na sezndmeni zaméstnancii s
moznostmi dojizdéni do zaméstnani na kole.

Podpora dojizdéni vefejnou dopravou zahrnuje zlevnéné jizdné vetejné dopravy pro zameéstnance
a moznost splacet predplacené kupony na vetejnou dopravu pomoci pravidelnych bezurocnych odpocti
ze mzdy. Sdileni automobili spolecnost podporuje ptredevsim finannimi piispévky pro zaméstnance
zapojené do schématu sdileni, garantovanym odvozem pro piipad nouze a centrdlnim vyhledavanim
fidi¢i a spolujezdct pro uchazece o tento zpiisob dojizdéni.

Tyto nastroje piinesly béhem ptl roku vysledky v podobé snizeni poctu zaméstnanct dojizdéjicich
jednotlivé osobnim automobilem z plivodnich 120 na 89 zaméstnanct. Diky nastrojim propagace
cyklistické dopravy nyni dojiZzdi do zaméstnani na jizdnim kole na 80 zaméstnanct, coz je piiblizné 40 %

vSech pracovnikli podniku.

2.4.3 Maly podnik — developerska firma Argent

Podle udaji uvedenych ve zpravé o piipadovych studiich dopravnich planti, kterou vytvoftilo
Ministerstvo dopravy Velké Britanie [DFT 2002a], poskytla developerskd spole¢nost Argent svym
zaméstnanclim piiznivé podminky pro dojizdéni na pracovisté na jizdnim kole predevsim diky dobrému
dopravnimu planu. Zaroven se velmi siln¢ zasadila o propagaci pouzivani vetejné dopravy na sluzebnich
cestach bcéhem pracovni doby. Spole¢nost sidli v Londyné, kde zaméstnavd 20 pracovnikl, a
v Birminghamu, kde pracuje 6 osob. Velkou vyhodou malého podniku je skuteCnost, ze veSkera
komunikace miZze probihat na roviné ,tvaii v tvar“, dochézi tedy ke znacnym usporam pii propagaci
iniciativ na podporu alternativ IAD (neni napf. nezbytné tisknout propagac¢ni letaky, plakaty atp.).

Firma zaméstnanciim plati pravidelné servisni prohlidky jizdnich kol, zajistila zaméstnancim
bezpecné parkovani pro jejich jizdni kola, pfevlékarny, Satny, sprchy a vybaveni pro zehleni odévi.
Zaméstnancim, ktefi chtéji zacit dojizdét na jizdnim kole, spolecnost poskytuje poradenstvi v podobé

vypracovani trasy cesty ¢i vycviku jizdy na kole v silni¢nim provozu. Mezi financni motivace patii



poskytnuti bezuro¢né pijcky na pofizeni jizdniho kola. Londynska kanceldi spolecnosti poskytuje
zaméstnanciim slevy na vetfejnou dopravu, zejména metro a vlak.

Diky témto opatienim zadny z dvaceti zaméstnancli londynské kancelaie nejezdi pravidelné do
zaméstnani automobilem, ackoliv fada z nich dojizdi ke stanici Zeleznice. Navic nejméné 30 %
zaméstnanct pravidelné¢ dojizdi do zaméstnani na jizdnim kole a ostatni zaméstnanci kolo pouzivaji
prevazné za dobrého pocasi. V pobocce v Birminghamu po zavedeni dopravniho planu pravidelné dojizdi

vefejnou dopravou ¢i na jizdnim kole polovina zaméstnanct .

3. Prakticka cast

V praktické Casti této prace jsem se pokusil na zéklad¢ ziskanych poznatkii z reSerSniho oddilu a
odborné zahrani¢ni literatury vypracovat vlastni dopravni plén, ktery je zaméfeny na aplikaci mobility
managementu v malém podniku v hlavnim mésté¢ CR v Praze. V nésledujici &asti je podrobnéji popsana
pouzita metodologie, cile a pfedmét vyzkumu. Déle je zde rozpracovéana analyza ziskanych dat a shrnuty
vystupy provedeného vyzkumu. V zavéru této casti jsou shrnuty vystupy vyzkumu v teoretickém

zobecnéni zjisténych postupl a metod pro pouziti v hlavnim meésté Praze.

3.1. Metodologie

Projekt vyzkumu dopravniho planu pro zaméstnance obchodni spolecnosti byl zalozen prevazné
na sociologickych metodach. Primarni uzitou metodou byl dotaznikovy vyzkum postoji zaméstnanct
k alternativnim zplsobim piepravy do zaméstndni. VSem zaméstnancim spolecnosti byl piedlozen
standardizovany dotaznik o 20 otdzkach zkoumajici jejich stavajici dopravni chovani a jejich postoje k
alternativam osobni automobilové dopravy do zaméstnani, jehoz formulét 1ze dohledat v piiloze 8.

Otazky dotazniku byly formulovany na zakladé dotaznikového Setfeni navrzeného Ministerstvem
zivotniho prostiedi, dopravy a regionti Velké Britanie [DETR 2000] a Ministerstvem dopravy [DFT
2005] pro vytvareni dopravnich plant instituci. Priizkumy téchto ministerstev zkoumaly praveé zptsoby

cest zaméstnanci do zaméstnani a jejich postoje k riiznym zptisobiim dojizdéni na pracovisté, predevsSim



ve vétsich méstech. Otazky uzitého dotazniku byly prevedeny do realii Ceské republiky a v piedvyzkumu
testovany pomoci fizenych rozhovort nad vyplnénym formulafem dotazniku na 10 dobrovolnicich.

Dal8i uzitou metodou byla analyza a srovnani metod a nastrojui, které tvoii zaklad tvorby
dopravnich plant v zahranic¢i (pfesnéji feceno ve Velké Britanii) s opatfenimi a metodami, které by bylo —
na zakladé vystupti vyzkumu — mozné aplikovat v Ceské republice, konkrétné v Praze. Nyni tedy mizeme

prejit k popisu vlastniho vyzkumu dopravniho planu v CR.

3.2 Cile a predmét vyzkumu

Cilem vyzkumu je ukazat na ptikladu dopravniho planu firmy moznosti, kterymi mohou obchodni
spoleCnosti, instituce, Ufady atp. ptispivat ke zlepSeni méstské dopravy a méstského prostiedi. Jsou to
totiz pravé cesty za do zaméstnani, které — jak se ukazuje — jsou dle Calaua nejcastéjsi pti¢inou
dopravnich zacep v urbannim prostoru. [CALAU 2001] Proto cilem tohoto vyzkumu je ukazat institucim
cesty, jak mohou udrzitelné zplisoby dopravy (vefejna doprava, sdileni jizd, jizdni kolo a chiize)
prezentovat jako vyznamné a predevsim vyuzitelné zptsoby cestovani mezi domovem a zaméstnanim.

Vlastnim specifickym vystupem vyzkumu je vytvofeni tzv. planu mobility firmy (viz ptiloha 7),
tedy komplexniho planu zaméfeného na motivaci zaméstnancii v uzivani neautomobilovych zpiisobu
dopravy, kterym spole¢nost miize pomoci fesit soucasnou dopravni situaci hlavniho mésta. Plan mobility
je, jak bylo uvedeno vySe, souhrnem nastrojii a opatieni, ktery by mél vytvofit podminky k tomu, aby
zaméstnanci zacali pii pfepravé do a ze zaméstnani vice pouzivat tzv. alternativni zpiisoby piepravy
(VHD, jizdni kolo, p&si chuze).

Tento plan by se mél predevsim soustfedit na motivaci zaméstnanct k uzivani neautomobilovych
zpisobli dopravy. Pro néstin moznosti vyuziti nastroji mobility managementu, tedy pro vytvofeni
dopravniho planu, je nezbytné¢ prozkoumat stavajici prepravni chovani zaméstnancii spolecnosti,
analyzovat moznosti zmény tohoto chovéni a propojit tak potifeby a ochotu zaméstnancti se skutecnymi
aplikacemi.

Nastrojem tohoto prizkumu bylo zvoleno dotaznikové Setfeni mezi zaméstnanci spolecnosti, které
poskytne uceleny obraz o stavajicim dopravnim chovdni a o nejvhodnéjSich krocich k jeho zméné
v souladu s postoji zaméstnancii. Cilem prizkumu postoji zaméstnanci obchodni spolecnosti je tedy
zjisténi jejich stavajiciho dopravniho chovéni (zplsoby piepravy na trase domov — zaméstnani) a také
jejich ochoty toto chovani, v ndvaznosti na navrhovana opatieni, zménit ve sméru osobni automobil —
vefejnd doprava, sdileni jizd automobilem — jizda na kole — pé&si chuize.

Obchodni instituci, jako pfedmét vyzkumu, jsem ke své praci zvolil ze dvou hlavnich davodi.
Jednak z vySe uvedeného ditvodu relativné snadného vymezeni cilové skupiny (zaméstnancti) a lokalizace

cile cest (zaméstnavatel) a také moznosti dotazovani (vSechny dotazované subjekty jsou pfitomny v



jednom case na jednom misté — je tedy mozné dotazovat celou populaci, proto neni nutné pracovat pouze
se vzorkem).

Instituci tohoto rozsahu (maly podnik) s vylou¢enim dopravy zbozi jsem zvolil jednak z divodi
technickych — tedy nedostatecné kapacity zkoumat velké korporace a jejich prepravni zvyklosti, at’ uz
v oblasti pfepravy osob ¢i zboZzi a materidlii. A za druhé z divodi funkénich, tedy proto, ze — tyka-li se
adaptace hospodaiského systému smérem k udrzitelnosti — je pozornost Casto zaméfena na velké
korporace a podniky. A to pfesto, Ze v ramci narodniho hospodaistvi podle Ceského statistického tistavu
[CSU 2006] tyto velké korporace pokryvaji (jakoZto zaméstnavatelé) jen mensi ¢ast obyvatelstva Ceské
republiky®.

Pravé v oblasti méstské dopravy zaujimaji motorizované cesty z a do zaméstnani velky podil
automobilové dopravy, zejména ve velkoméstech, jako je Praha, kam se soustiedi velka ¢ast pracovni sily
regionu a kde jsou velké prepravni vzdalenosti.

Navic podle informaci britského Ministerstva dopravy [DFT 2002a] neexistuji zadné dukazy, ze
by mensi spolecnosti byly pfi snizovani dojizdéni osobnim automobilem méné uspésné. Vybér
z ptipadovych studii dopravnich plant britského Ministerstva dopravy [DFT 2002a] udévéa, Ze mensi
spolecnosti disponuji fadou vyhod, které mohou uspéSnost dopravnich plani naopak zvySovat. Mezi
vyhody malych podnika patii pfesnéjsi informace o zaméstnancich a jejich dopravnim chovani, snazsi
komunikace se zaméstnanci, jednodussi poskytovani individualizovaného poradenstvi a ptima konzultace

se zameéstnanci, tzv. ,,tvari v tvar.

3.2.1 Popis predmétu vyzkumu

Predmétem vyzkumu dopravniho planu instituce bylo nakladatelstvi Rebo Productions, spol. s. r.

0., nachazejici se na adrese:

REBO PRODUCTIONS CZ, spol. s 1. 0.
komer¢ni zéna Cestlice-Prithonice
Obchodni 106
Cestlice
251 70 Dobtejovice.
Firma Rebo Productions, s. r. 0., se nachazi v lokalité Praha-Vychod v obci Cestlice na periferii
hlavniho mé&sta Prahy, pfiblizng 15 kilometrii od centra mésta®. Spole¢nost, ktera je dcefinnou firmou

nizozemské spolecnosti Remainder Beheer B.V., sidli na tomto mist€ jiz od svého zaloZeni roku 1997. Ve

62 Podle Statistické rocenky Ceské republiky 2005 [CSU 2005] bylo z celkového poétu 2 325 601 podniki pisobicich na tizemi
CR v roce 2004 registrovano 283 486 podnikii s poétem zaméstnancii 1 az 19, s poétem zaméstnancti 20-249 bylo 31 256
firem a korporaci s vice nez 250 zaméstnanci bylo 2 017. Zbytek tvofili jednotlivi Zivnostnici s 0 zaméstnanci.

% Stejna vzdalenost na pracovisté z Vaclavského namésti (piirozeny stted mésta) jak automobilem, tak spoji méstské
hromadné dopravy (Muzeum — Cestlice, Rebo). [pozn. aut.]



firm¢ nebyly dosud zavedeny zadné nastroje dopravnich planti ¢i mobility managementu, kromé
zamé&stnaneckych piispévkll na jizdné vefejné dopravy, nebot’ pro dojizdéni do podniku nestaci zakladni
ptedplatni kupony na prazskou MHD pasmo P-Praha. Firma tedy zaméstnanclim pfispiva na piedplatny
kupon na pasmo jedna systému Prazské integrované dopravy.

V ptimém kontaktu se sidlem firmy se nachazi rozlehlé parkovisté, které poskytuje zaméstnanciim
parkovani ptimo pred vstupem do firmy zdarma. Kapacita tohoto parkovisté vyrazné prevysuje poptavku
po parkovacich mistech ve firmé.

Sidlo spole¢nosti je situovano v tésné blizkosti hlavni silni¢ni tepny CR — dalnice D1, kterd
poskytuje komfortni dopravni spojeni s centrem mésta pro osobni automobily. Spojeni veiejnou dopravou
zajiStuji autobusy méstské hromadné dopravy (Prazské integrované dopravy PID). V blizkosti sidla
spole¢nosti nevede zadna cyklostezka, kterou by bylo mozno pouzit pii cesté do zaméstndni smérem
z centra meésta. Vyskytuje se zde pouze cyklotrasa 0027. Cyklotrasy ovSem slouzi ptedevsSim jako
vyznaceni vhodnych rekreacnich tras (vyznaceni trasy je — nejcastéji v silni¢nim profilu — provedeno
zlutou ceduli s ¢islem trasy). Tyto trasy neposkytuji cyklistim zvySenou bezpecnost v silni¢nim provozu,

proto je nelze povazovat za plnohodnotnou infrastrukturu pro cyklistickou dopravu.

3.2.2 Zaméstnanecka struktura

Spole¢nost zaméstnava 20 stalych zaméstnanci a 3 externisty, ktefi nicméné pracuji v misté
spole¢nosti. Tim se firma fadi k malym podnikéim, jichz je v Ceské republice nejvétsi podil (viz vyse). V
podniku je zaméstnano 18 zen a 5 muzi. VEkova struktura zaméstnanct je pomérné vyrovnana, podil
zamé&stnancl do 30 let je 39 %, z ¢ehoz muzl v tomto veéku je 40 % a Zen 39 %. Zaméstnancii ve vékové
skupiné 30 az 50 let je 48 % (muza v této kategorii je 40 %, zen 50 %). V kategorii véku nad 50 let je
v podniku zaméstnano 13 % zaméstnanci (mezi muzi je to 20 % a mezi zenami 11 % osob). [1]

Vékova struktura

&k Muzi Zeny Celkem
fdo 30 let 40% (n=2)  [39% (n=7) 39% (n=9)
3050 let 40% (n=2) |50 (n=9) 48% (n=11)
frad 50 let 20% (n=1) [11% (n=2) 13% (n=3)
ICelkem 100% (n=5) 1100% (n=18) 1100% (n=23)
tab. ¢. 1

3.3 Vyzkum postoji zaméstnanct

Vyzkum postojii pracovnikli byl formovan tak, aby na jeho zdkladé¢ bylo mozno urcit jednak
demografickou strukturu zaméstnanecké zakladny, tedy vékové rozlozeni, rozdéleni dle pohlavi a rodinny
stav. Za druhé, vyzkum sledoval stavajici zplisoby dojizdéni do zaméstnani a postoje pracovniki, jejich

ochotu a moznosti zmén ptepravniho chovani.



3.3.1 Metoda

Pro vyzkum stavajiciho dopravniho chovani zaméstnancti a jejich ochoty ke zméné pomoci
navrhovanych nastroji byl pouzit dotaznik (viz pfiloha 8), ktery byl testovan fizenymi rozhovory
v ptfedvyzkumu na 10 dobrovolnicich. Vyzkum postoji zaméstnancii byl rozdélen do tii zakladnich fazi.
Mezi né patii jednak vybér vzorku a predvyzkum (vyplnéni dotaznikii a fizené rozhovory o vyplnéném
dotazniku), a dalsi fazi bylo samotné dotaznikové Setieni mezi zaméstnanci spole¢nosti Rebo. Nakonec
byla data ziskana dotaznikovym Setfenim analyzovana a doSlo k vyhodnoceni dotazniki a formulaci

zavera.
3.3.2 Vybér vzorku

Vzhledem k malému poctu zaméstnanci spolecnosti Rebo byl pro potieby vyzkumu zvolen
prazkum celé populace, tedy vSech zaméstnanct spolecnosti, aby ziskané udaje mély vypovidaci hodnotu.

~~~~~~

na pracovisté a maji zde pravidelnou pracovni dobu.

3.3.3 Predvyzkum a tvorba dotazniku

Formulédf dotazniku (viz ptiloha 8) byl vytvofen na zdkladé¢ né&kolika vzorovych dotazniki
zvetejnénych v literatuie zabyvajici se dopravnimi plany a managementem mobility ve Velké Britanii
[DETR 2000] a [DFT 2005], kde je pouziti dopravnich plant ve firmach nejvice rozsifeno, a dokonce je
zde podpoieno pravnimi piedpisy. [FGM-AMOR 2003] Navic, Velkd Britanie ma ze zemi, kde jsou
dopravni plany firem nejrozsifendjii, k realiim Ceské republiky nejblize®. Otazky byly vytvofeny tak,
aby na co nejmenS$im prostoru (co nejméné otdzek) vykryly co nejvétsi prostor stavajicitho a
potencionalniho dopravniho chovani

Ptelozeny a upraveny dotaznik prosel nejprve testovaci fazi, kdy byl v pfedvyzkumu piedlozen
deseti dobrovolnikiim, kteti byli po vyplnéni prvni verze formulafe podrobeni fizenym rozhovorim
zaméfenym na zjiSténi nevhodnych formulaci a kritickych mist formulafe. Na zaklad¢ vyhodnoceni téchto

rozhovort doslo k dal§im dil¢im upravam, predevSim formulaci otazek dotazniku. Upraveny dotaznik ke

%4 Vyzkumna zprava dopravnich plant britského Ministerstva dopravy [DFT 2002b] mezi zemémi s nejrozvinut&j$im uzivanim
dopravnich plani uvadi Nizozemi, Spojené staty a Velkou Britanii. Velka Britinie viak, podobné jako CR, nevykazuje ani
prilisné omezeni vetejné dopravy (jako tomu je v piipadé Spojenych stati), ani vysokou podporu a vyuzivani dopravni
cyklistiky (jako v Nizozemi). [pozn. aut]



zjisténi postoju zaméestnancl spolecnosti sestaval ze 20 uzavienych nebo castéji polootevienych otazek.
Tyto otazky se zaméfovaly na zjisténi predevSim demografickych udaji, stdvajiciho pfepravniho chovani
a ochoty k jeho zméné¢.

Demografické informace o zaméstnancich spolecnosti, zahrnovaly piedevSim rozd¢leni
zaméstnanci podle pohlavi, seznameni se s v€kovou strukturou cilové skupiny — zaméstnanci a s
rodinnymi zavazky, tedy skutecnosti, zda respondenti ziji v rodin€ s détmi, nebot’ tento fakt — pfedevsim
rozvoz déti Skolniho a pfedskolniho véku — vyrazné ovlivituje dopravni chovéni (viz vyse).

Dalsi ¢ast dotazniku se zabyvala stavajicim dopravnim chovanim zaméstnancti na cest¢ na
pracovisté. Otazky zjistovaly jednak Cas a vzdalenost cesty na pracovisté a soucCasné zpusoby
dopravovani se na pracovisté. V piipadé dojizdéni do zaméstnani automobilem dotaznik zjistoval také
divody pro toto dopravni rozhodnuti. V souvislosti s dojizdénim na pracovisté osobnim automobilem
dotaznik také sledoval dostupnost mist k parkovani v misté pracovisté, nebot’ dle relevantni literatury
[DFT 2002b] je prave parkovani kritickym faktorem pro zménu prepravniho chovani.

Vyznamna ¢ast dotazli se zabyvala motiva¢nimi stimuly a potencialni ochotou zaméstnanct ke
zménam prepravniho chovéni. Ochota ke zméné piepravniho chovani byla zjiStovana vzhledem k
jednotlivym alternativdm IAD. Postupné byly zjiStovany postoje zaméstnancli a ochota k dojizdéni do
zaméstnani jednak vefejnou dopravou, s ndvrhem motivacnich prvkl, ¢i opatieni, ktera by stavajici
cestujici vefejnou dopravou uvitali v praxi. Déle zaméstnanci odpovidali na otazky tykajici se ochoty
vyuzivat pro cesty do zaméstnani sdileni cest ¢i automobild. Tyto dotazy byly také doplnény moznymi
nastroji k usnadnéni ¢i uskute¢néni ptechodu z IAD na spolujizdu. Nakonec dotaznik identifikoval
postoje zaméstnanci k prepravé na ose domov — zaméstnani na jizdnim kole. A samoziejmé opét
zjiStoval postoje, které zaméstnanci zaujimaji k opatfenim podporujicim cestovani na pracovisté na
jizdnim kole.

Posledni, zavérecna Cast dotazniku zjistovala, zda dosSlo v poslednich letech mezi zaméstnanci
k vyraznym zménam v piepravnim chovani, dale roli zaméstnavatele v této zmeén¢ a zhodnoceni nastroju,

které zaméstnavatel pro podporu zmény piepravniho chovani vyuzil.

3.3.4 Sbér dat

Dotaznik byl pfedlozen v tisténé formé vSem zaméstnancim firmy Rebo pfimo v misté pracoviste
a v pracovni dob¢, aby byla zajisténa co nejvyssi navratnost, nejsnazsi sbér dat a piitomnost zaméestnanci.
Dotazovani zaméstnanci byli privodnim dopisem (viz ptiloha 9) seznameni s pfedmétem vyzkumu,
ucelem dotazniku, s cilem celé prace a ujisténi o tom, ze jimi uvadéné udaje budou pouzity vyhradné pro
potieby vyzkumu. Zaméstnanci byli také upozornéni na nezbytnost pravdivého vyplnéni dotazniku podle

vlastnich preferenci.



Sbér dat probihal v pracovnich dnech v prabéhu prvnich dvou tydnli mésice prosince roku 2006,
tedy od 4. prosince do 15. prosince roku 2006. Zaméstnanci obdrzeli tiStény dotaznik, ktery vyplnény
vraceli pii dal$i navstéveé vyzkumnika na pracovisti. Navratnost dotaznikli ¢inila 100 %. VSichni

zaméstnanci byli ochotni participovat na vyzkumu a formuléie podle instrukei vyplnili.

3.4 Zpracovani dat

Sebrana data z dotaznikl byla pfevedena do pocitatového programu MS Excel, ktery umoznil
statistické zpracovani odpovédi zaméstnanct. Takto zpracovana data byla vyhodnocena z hlediska
stavajicich zplisobu piepravy zaméstnancti do sidla zaméstnavatele a zaroven z hlediska ochoty
zamé&stnancl ke zméné pfepravniho chovani.

Ke stavajicimu zplisobu piepravy na trase domov — zaméstnavatel byly zaméstnanciim nabidnuty
alternativy v podobé bud’ vetejné dopravy (s fadou moznosti meékkych i infrastrukturnich vylepseni),

sdileni automobilli/cest automobilem a cest do zaméestnani na jizdnim kole.

3.4.1 Zpusoby dopravy zaméstnancu — aktualni stav

Z provedeného dotaznikového Setfeni vyplynulo, Ze nejvétsi podil zaméstnancti se do podniku
dopravuje osobnim automobilem jako fidi¢ (44 % zaméstnancll), druhym nejcastéjSim zplisobem, ktery
pfi cestdich na pracovisté vyuziva 35 % zaméstnanct, je MHD, kterd je v podniku zvyhodnéna
poskytovanim zaméstnaneckych slev na pfedplatné kupony 1. pasma Dopravniho podniku hlavniho mésta
Prahy. Autobusovou dopravu v ndvaznosti na MHD (tedy meziméstské ¢i pfiméstské spoje) vyuziva 13
% zaméstnancll a nejmensi ¢ast zaméstnanct, 4 %, se dopravuje do zaméstnani pésky. Stejné tak 4 %
zaméstnancl uvedla zplisob piepravy osobnim automobilem obsazenym vice pasazéry (viz ptiloha 10).

Zeny se dopravuji do zaméstnani jednotlivé osobnim automobilem o néco méné asto neZ muzi
(nejcastéjsi zplisob dopravy do zaméstnani automobilem jako fidi¢ uvedlo 44 % z nich, zatimco u muza
byl tento podil 40 % solo jezdclh a 20 % muzh jezdicich automobilem jako spolujezdei €1 jako fidi¢
vozici vice osob). Z toho plyne, Ze Zeny také vice vyuzivaji vetejné hromadné dopravy (MHD jezdi 33 %
zen a autobusy piiméstskych ¢i meziméstskych linek témér 17 % zen), 50 % zen jezdi pravidelné¢ VHD,

zatimco u muz ¢ini podil dopravujicich se do zamé&stndni vefejnou hromadnou dopravou 40 % osob. [2]



Stavajici zplisoby cestovani zaméstnancu spolecnosti Rebo na

pracovisté zaméstnani (déleni dle pohlavi a véku)

Prostiedek Zeny Muzi Vsichni zaméstnanci
Auto (fidic) 44% (n=8) 40% (n=2) 44% (n=10)
Auto (spolujezdec) |0% (n=0) 20% (n=1) 4% (n=1)
Autobus 17% (n=3) 0% (n=0) 13% (n=3)
MHD 33% (n=6) 40% (n=2) 35% (n=8)
[Pesky 6% (n=1) 0% (n=0) 4% (n=1)
ICelkovy souéet 100% n=18) 100% (n=4)

Prostredek VSsichni do 30 |Vsichni 30-50 Vsichni 50+
Auto (fidic) 22,2% (n=2) 73% (n=8) 0% (n=0)
Auto (spolujezdec) |11,1% (n=1) 0% (n=0) 0% (n=0)
Autobus 33,3% (n=3) 0% (n=0) 0% (n=0)
MHD 33,3% (n=3) 27% (n=3) 67% (n=2)
fPasky 0% (n=0) 0% (n=0) 33% (n=1)
ICelkovy soucet 100% (n=9) 100% (n=11) [100% (n=3)

tab. . 2

Celkem 35 % zaméstnanct uvedlo méné Casté (nicméné pravidelné) uzivani jinych prostredkt
piepravy do zaméstnani. VSichni tito zaméstnanci podle potieby stiidaji vefejnou dopravu s osobni
automobilovou pfepravou. Z téchto pracovnikii celkem 62 % pouziva primarné dopravu vetejnou, uvedli
vsak, ze v nckterych ptipadech se méné casto dopravuji do zaméstnani i osobnim automobilem (jak
samostatné v jednom automobilu, tak ve voze obsazeném vice pasazéry). Naopak 38 % z téch, ktefi
uvedli také sekundarni zplisob piepravy, se primarné¢ dopravuji do zaméstnani osobnim automobilem a

jako druhotny méné Casty zpiisob uvedli cestovani vefejnou hromadnou dopravou.

3.4.2 Vzdalenost a €as jizdy na pracovisté

Zaméstnanci spolec¢nosti Rebo primérné ujedou cestou do zaméstnani néco malo pies 28
kilometri (medidn je 20 km) (viz pfiloha 11). Na cesté stravi kazdy zaméstnanec pravidelné v praméru
téméi 42 minut (median doby cestovani ¢ini 35 minut). Ti zaméstnanci, ktefi cestuji na pracovisté
pravidelné automobilem, ujedou pii cesté do zaméstnani v priiméru témet 29 kilometrti (median 20 km),
zatimco zameéstnanci cestujici primarné méstskou hromadnou dopravou cestuji do zaméstnani priimérné
ze vzdalenosti 19 kilometrd (median 25 km).

Doba, kterou zaméstnanci stravi dojizdénim na pracovisté, je mezi riiznymi druhy dopravy také
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minut (median 25 minut). Zaméstnanci dojizdé€jici na pracovisté vefejnou hromadnou dopravou stravi

dojizdénim primérné témef 50 minut (medidn 60 minut). Z téchto udaji vyplyva, Ze prestoze cestujici

rrrrrr

prumérné témet dvojnasobna.
Zajimavé je, ze vzdalenost cesty do zaméstnani nehraje pii volbé dopravniho prostredku pro

pravidelné cesty vyznamngjsi roli. To doklada nésledujici tabulka. [3]



ZpUsob dopravy do zaméstnani A ani
pusob dopravy 0-10 km 11-20 km 21-30 km 30-100+ km [Celkem
IMHD 40% (n=2) |17 % (n=1) 57 % (n=4) |0% (n=0) 100% (n=7)
|Autem fidi¢ 40% (n=2) |66 (n=4) 43% (n=3) |33,3% (n=1) [100% (n=9)
|Autem spolujezdec 0% (n=0) 0% (n=0) 0% (n=0) 33,3% (n=1) |100% (n=1)
|Autobus 0% (n=0) 16% (n=1) 0% (n=0) 33,3% (n=1) |100% (n=2)
IPésky 20% (n=1) 0% (n=0) 0% (n=0) 0% (n=0) 100% (n=1)

tab. . 3

3.4.3 Motivace zaméstnanct k dojizdéni osobnim automobilem

Cestovani automobilem je dle Kellera [KELLER 1998] povazovano za pohodIné, ptijemné, i je
symbolem statusového postaveni fidice. Jaké jsou ale nejcastéjsi divody pro cesty osobnim automobilem
do zaméstnani pracovnikd spolecnosti Rebo? Zaméstnanci spolecnosti Rebo ve svych odpovédich jako
diivod, pro¢ cestuji do zaméstnani osobnim automobilem, nejcastéji uvadéli nedostatek vhodnych
alternativ k cestovani automobilem (coz je odpovéd’, kterou uvedlo 28 % zaméstnanci). Stejny podil
zaméstnancl (28 %) uvadi, ze k cest¢ do podniku automobilem je nejvice motivuji osobni divody, jako
rychlost ptepravy, moznost nakupii €i Casova nezavislost na spojich vetejné dopravy.

Druhou nejcastéjsi odpovedi dojizd€jicich osobnim automobilem je vlastnictvi sluzebniho vozu
(téméf 17 %, z ¢ehoz vice pro vykon prace vyuzivaji osobni automobil muzi, plnych 40 %, zeny pouze
témet 8 %). Shodny podil zaméstnanci, tedy témét 17 %, jako diivod pro dojizdéni IAD uvadi nezbytnost
pouziti automobilu pro vykon svého povolani.

Nejmensi podil odpovédi, pro¢ dojizdejici automobilem upfednostiiuji tuto volbu, zaznamenal
nedostatecny pfistup k vetejné dopravé (5 %) a také skuteCnost, ze respondenti z fad motoristi nemaji

vetfejnou dopravu radi. Podil téchto odpovédi €inil 5 % (viz také ptiloha 12). [4]

Divody zaméstnanci Rebo pro dojizdéni na pracovisté IAD
Davod Muzi Zeny Vsichni
IAuto potrebuji k praci 40% (n=2) 8% (n=1) 17% (n=3)
IMaji sluzebni viz 20% (n=1) 15% (n=2) 17% (n=3)
INemaji alternativy 40% (n=2) 23% (n=3) 28% (n=5)
INemaji pristup k VHD 0% (n=0) 8% (n=1) 5% (n=1)
INemaji radi VHD 0% (n=0) 8% (n=1) 5% (n=1)
Pine 0% (n=0) 38% (n=5) 28% (n=5)
tab. €. 4

3.4.4 Postoje zaméstnancu k alternativam IAD

Druhou oblasti, na kterou se dotaznikové Setfeni zaméfovalo, byly postoje zaméstnanci k
alternativnim zptsobiim dopravovani tak, aby bylo mozné vysledovat ochotu ke zméndm piepravniho

chovani a zjistit néstroje, jez by zaméstnance nejspise motivovaly ke zméné piepravniho chovani.



V prvni fadé¢ se dotazniky zaméfovaly na moznost motivovat zameéstnance k prechodu z
automobilové prepravy na trase domov — zaméstnani na dopravu vefejnou a také na ndastroje, jez by
zaméstnanci, ktefi jiz vefejnou dopravu pouzivaji, uvitali do uvedeni v praktickém Zivoté.

Podle vysledkii vyzkumu je nejsilnéjSi motivaci k pouzivani vetejné dopravy k cestam do
zaméstnani finanéni zvyhodnéni jizdného (ptfestoze — jak jiz bylo vySe feCeno — firma Rebo jiz nabizi
svym zaméstnanciim zvyhodnéné casové jizdenky na MHD).
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Niz§i jizdné vefejné dopravy by k jejimu vy$dimu vyuzivani motivovalo 34 % respondentt. Casté&jsi spoje
VHD by motivovaly k jejimu pouZivani, nebo by je uvitalo v praxi 25 % zaméstnanci spolecnosti.
Dalsimi nastroji motivace k dojizdéni na pracovisté VHD C¢i opatfeni, kterd by zaméstnanci v praxi uvitali
a preferovali, jsou lepsi navaznost spojt (9,3 %), vice ptimych linek na pracoviste (6,3 %), lepsi vybaveni
zastavek (3,1 %) a jind opatfeni (prodlouzeni metra, pfiblizeni sidla spolecnosti bydlisti) (6,3 %
zaméstnancl). Ostatni zaméstnanci uvedli, ze neexistuji zadna opatfeni, kterd by je motivovala

k dojizdéni VHD (6,3 %), a Ze nejsou ni¢im nuceni jezdit VHD (9,3 % zaméstnanci). [5]

Motivace zaméstnancu k vyuzivani MHD
Opatreni Vsichni zaméstnanci
Castéjsi spoje 25% (n=8)

Jiné 6,3% (n=2)
Lepsi navaznost spoji  9,3% (n=3)
Lepsi zastavky 3,1% (n=1)
Nemusim jezdit 9,3% (n=3)
Nic mé nepfiméje 6,3% (n=2)
Nizsi jizdné 34,4% (n=11)
Vice linek 6,3% (n=2)
tab. €. 5
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vyuzivani vice nez 28 % muzl a 36 % Zen. Mezi dal$i vyznamné motivacni €1 vitané prvky pattily
cast€j$i spoje VHD; podil muzl, kteti uvedli tuto odpovéd’, ¢inil 14 % a Zen 28 %. Vyznamngjsi rozdil
mezi pohlavimi byl zaznamenan ve vyjadfeni neochoty k pouzivani dojizdéni VHD. Zatimco pomér
muzl, ktefi se vyjadiili, Ze je nic nepfiméje dojizdét VHD, ¢inil 14 %, u Zen ¢inil tento podil 4 %.

Nicmén¢ v absolutnich Cislech se tento rozdil smazava. [6]



Motivace zaméstnanct k vyuzivani MHD rozdéleni dle

pohlavi
Opatfeni Muzi Zeny
Castéjsi spoje 14,3% (n=1) 28% (n=7)
Jiné 0% (n=0) 8% (n=2)
Lepsi navaznost spoju | 14,3% (n=1) 8% (n=2)
Lepsi zastavky 0% (n=0) 4% (n=1)
Nemusim jezdit 14,3% (n=1) 8% (n=2)
Nic mé nepfiméje 14,3% (n=1) 4% (n=1)
Niz&i jizdné 28,5% (n=2)  |36% (n=9)
Vice linek 14,3% (n=1) 4% (n=1)
Celkovy soucéet 100% (n=7) 100% (n=25)

tab. ¢. 6

Zajimavy je ovSem pohled na preference motivacnich ndstrojii pouziti vefejné dopravy pfii
rozdéleni podle stavajiciho ptfevladajiciho zplsobu dopravy zaméstnancl na pracovisté (viz ptiloha 13).
Odpovédi zaméstnancti dopravujicich se na pracovisté prevazné veiejnou dopravou vykazovaly vyrazné
niz§i rozmanitost ve srovnani s odpovéd'mi respondentii-motoristi. Jejich odpovédi, popisujici nastroje,
jez by nejspiSe zvysily jejich ptepravni komfort a které by tedy oni sami nejradéji uvitali v praxi, byly
rozdéleny do Ctyf kategorii: vySe zminéné snizeni jizdného (vice nez 52 % odpovédi), Castéjsi spoje a
krat§i intervaly (témét 32 % odpovédi), lepSi navaznost jednotlivych spoji (10,5 % odpovédi) a
komfortnéjsi a lepSi vybavenost a €istota zastavek vetejné dopravy (5 % odpovédi).

Zameéstnanci, ktefi upfednostiiuji jako dopravni prostiedek pro cesty do zaméstnani osobni
automobil, reaguji na finan¢ni motiv (tedy snizeni jizdného) daleko mirnéji a tento néstroj by k ptechodu
z osobni automobilové dopravy na dopravu vefejnou motivoval jen néco malo ptes 7 % respondenttl.
Obecné je ve skupiné respondenti-motoristti daleko Sir§i spektrum nastroja, které jsou povazovany za
motivaci pro pfechod na vefejnou dopravu. Castéjsi spoje a krati intervaly by ptilakaly k pouZivani
vefejné dopravy 15 % z nich. Mezi moznosti, jezZ by motoristy pfivedly k vetfejné doprave, jesté hraji
vyznamnéjsi roli nabidka Sir§iho spektra linek na trase domov — zaméstnani (15 % odpovédi respondentli-
motoristll) a jiné pobidky (jako napiiklad prodlouZzeni metra do zony Prithonice-Cestlice &i presun sidla
spole€nosti blize k bydlisti), které tvofily také néco malo pies 15 % odpovédi. LepSi ndvaznost mezi
jednotlivymi spoji a jiz zmiflovana nizsi cena jizdného by k piepravé do zaméstnani motivovala shodné
témet 8 % dotazovanych motorizovanych dojizdéjicich.
uvadéli, ze dojizdéni vefejnou dopravou pro né neni vhodné (dojizdét vefejnou dopravou nechtéji)
(uvedlo 23 % dotdzanych), a Ze neexistuji zadné pobidky, které by je ptimély k dojizdéni do zaméstnani

VHD (15%). [7]



Motivace zaméstnanct k vyuzivani MHD (dojizdjéici

IAD)/vitané zmény (dojizdéjici MHD)

Opatreni Dojizdéjici IAD | Dojizdéjici VHD
Castéjsi spoje 15,4% (n=2) 31,6% (n=6)
Jiné 15,4% (n=2) 0% (n=0)

Lepsi navaznost spoju 7,7% (n=1) 10,5% (n=2)
Lepsi zastavky 0% (n=0) 5,3% (n=1)
Nemusim jezdit 23% (n=3) 0% (n=0)

Nic mé nepfiméje 15,4% (n=2) 0% (n=0)

Nizsi jizdné 7,7% (n=1) 52,6% (n=10)
Vice linek 15,4% (n=2) 0% (n=0)

Celkovy soucet

100% (n=13)

100% (n=19)

tab. €. 7

Dalsi oblasti alternativ IAD, kterou dotaznikové Setfeni mezi zaméstnanci zkoumalo, byla jejich
ochota pfistoupit ke schématu sdileni jizd (tzv. car-pooling, coz jsou ovSem v cCeské realité¢ dosud
pomérne€ neznamé pojmy, a proto jsem v dotaznicich volil srozumitelnéjsi oznaceni sdileni vozidel — tzn.
primarné sdileni vlastniho vozidla s ostatnimi zaméstnanci, nebo sdileni jizdy vozidlem jiného
zameéstnance).

Vétsina zaméstnanci, ktefi na tuto otazku odpovedéli (37 % zaméstnanci otazku vynechalo®), se
vyjadrila pozitivné k cestovani do zaméstnani jednim automobilem s vice osobami (odpovéd’ ano uvedlo
ptes 52 % respondentt). Proti sdileni automobilu na cestdich do zaméstnani se v dotaznicich vyjadiilo 30
% dotazovanych. Zajimavé je, Ze vSechny negativni odpovédi na toto téma pochazely od Zen (negativné
se vyjadfilo témeét 39 % Zen), zatimco u muzl se pozitivné vyjadiilo vSech 100 % respondentt, ktefi
dotaz zodpovédéli (20 % muzl na otazku neodpovédélo). Vzacné se shodovaly odpovédi zaméstnanct,
ktefi jezdi do prace hromadnou dopravou, a pracovnikli dojizdé€jicich osobnim automobilem: v obou
ptipadech bylo vice nez 60 % z téch, kteti na otdzku odpovédéli, pfistupnych k dopravé do zaméstnani
automobilem s vice pasazéry.

V dotazniku byly dale respondentim nabidnuty néstroje stimulujici k zapojeni do systému sdileni
cest. Nejvyssi motivacni Gcinek pro pouzivani spolujizdy mezi zaméstnanci by podle odpovédi nejspis
meélo vytvofeni schématu (zaméstnavatelem) parovani fidi¢a a jejich spolujezdct, kteti maji podobnou
pracovni dobu ¢i harmonogram; k této moznosti se pozitivné vyjadfilo 29 % dotazovanych. Vice nez 20
% dotazovanych by spolujizdu akceptovalo jako vhodny nastroj dojizdéni do zaméstnani, pokud by byl
pro dojizdé€jici zajistén garantovany odvoz pro ptipad, ze by fidi¢ vozu urené¢ho ke spolujizdé nebyl
pritomen. Osm procent respondenti uvedlo jiné divody. Zvyhodnéné parkovani pro vozy urcené ke
spolujizd¢ v blizkosti sidla firmy by k pouziti tohoto zplsobu dopravovani motivovalo 4,3 %
zamé&stnancl. Nicmén¢ je nutné zdiraznit, Ze k otdzce motivacnich nastroji k zavedeni schématu sdileni

Jizd automobilem se nevyjadiilo plnych 37,6 % dotazovanych. [8]

6> Z dotaznikti viak jednoznaéné nevyplyvaji diivody pro nevyplnéni a ani pfedvyzkum Zadné nesrovnalosti u této otazky
neukazal. [pozn. aut.]



Motivace zaméstnanct ke sdileni jizd pro
dojizéni do zaméstnani
Opatieni Vsichni zaméstnanci
IParkovaci mista pro vozy 4,2% (n=1)

|Pomoc pri hledani fidicd |29,1% (n=7)

Zajisténi odvozu 20,8% (n=5)
Jiné 8,3% (n=2)
[Neodpovédélo 37,6% (n=9)
|Ce|kovy soucet 100% (n=24)
tab. €. 8

Rozdé€leni motivacnich nastroji pro sdileni jizd/automobili podle stavajiciho zplisobu ptepravy
nevykazovalo vyraznéjSich rozdilih. Mezi nejcastéj$i odpoveédi cestujicich IAD patfila pomoc
zameéstnavatele pti hledani fidic¢h (tedy parovani tidici a jejich spolujezdcti), jejiz podil v této skupiné
¢inil 25 % zaméstnanctl, garance zajisténého odvozu v ptipadé nouze (témét 16 %) a jiné stimuly (také
témet 17 %). V piipad¢ osob cestujicich primarné do zaméstnani IAD €inily tyto poméry 42 %, témét 17

% a 0 %. [9]

Motivace zaméstnancu ke sdileni jizd pro cesty do

éstnani
Opatreni Cestujici IAD | Cestujici VHD

IParkovaci mista pro vozy (8,3% (n=1) 0% (n=0)
[Pomoc pfi hledéni Fidiga  25% (n=3) 42% (n=5)
IZajiéténi odvozu 16,7% (n=2) 16% (n=2)
IJiné 16,7% (n=2) 0% (n=0)
Ineodpovédsio 33,3% (n=4)  [42% (n=5)
Icelkovy souget 100% (n=12) _[100% (n=12)

tab. ¢. 9

Posledni alternativou, ktera hraje vyznamnéjsi roli v dopravnich systémech mést predevSim
zépadni Evropy®, je cyklistickd doprava, tedy cyklistika chapana nikoliv jako rekreaéni aktivita &i
sportovni vyziti, ale jako regulérni a plnohodnotny zptisob dopravy v méstském 1 meziméstském
prostiedi. Zameéstnanci spoleCnosti Rebo byli v dotaznikovém Setfeni tdzdni na vhodnost opatieni
zaméienych na pouzivani cyklistiky jako dopravniho prostredku.

Dotaznik ukdazal, Ze pfistup k cyklistice jako béznému zplsobu dopravy neni mezi zaméstnanci
spolecnosti piili§ zakofenén, coz pravdépodobné vyplyva jak z historicky utvofeného piistupu (jizdni

kolo je predevSim sportovni nacini), tak ze soucasného postoje napt. prazského magistratu, ktery

% podle studie Dekostera a Schollaerta [DEKOSTER, SCHOLLAERT 1999] pattilo v EU-15 v roce 1995 mezi zemé s
nejveétsim podilem pravidelnych cyklisti (jezdicich na kole minimalné 2x tydné) a nejvétsim poctem ujetych kilometri na
obyvatele a rok zejména Nizozemi (65,8 %/1019), Dansko (50,1 %/958), Belgie (28,9 %/327) a Némecko (33,2 %/300)



cyklistické dopravé piilignou véhu nepiiklada®. Plnych 38 % dotazovanych zaméstnanct uvadi, e
neexistuje zadny stimul (finan¢ni, infrastrukturni ¢i propagacni), ktery by je byl schopen pfimét uvazovat
0 jizdnim kole jako o dopravnim prostiedku.

Druhou nejfrekventovanéjsi moznosti, kterou zaméstnanci uvadéli na dotaz o stimulech vyuzivéani
jizdniho kola coby regulérniho dopravniho prostiedku, byly cyklostezky na trase domov — zaméstnani;
toto opatfeni by uvitalo 34,6 % respondent.

Tretim motivacnim stimulem, ktery zaméstnanci nejcastéji uvadeli, bylo zavedeni Saten,
zamykatelnych skiin€k a sprch piimo na pracovisti, které by zaméstnanciim usnadnily vyuziti jizdniho
kola (napf. pfevlékani a osobni hygienu). Toto opatieni povazuje za motivaci k pouzivani jizdniho kola
11,4 % procent zamé&stnanct. Vytvoieni podminek pro bezpecné parkovani kol na pracovisti jako jednu z
moznosti, kterd by zaméstnance piivedla k jizdé na kole do zaméstnani, uvedlo 8 % zaméstnanct.
Finan¢ni néhrady za Spatné pocasi ¢i ujeté kilometry na jizdnim kole povazovala za motivacni opatieni

pro jizdu na kole 4 % zaméstnanci, stejné€ jako jiné stimuly (napt. mensi vzdalenost do zaméstnani). [10]

Motivacni opatreni k dojizdéni do zaméstnani

na jizdnim kole - vSichni zaméstnanci
Cyklostezky domov-prace 34,6 (n=9)

Finanéni nahrady za Spatné
pocasi/km 4% (n=1)

JParkovisté pro kola 8% (n=2)

[Satny, skfifiky 11,4% (n=3)
Piné 4% (n=1)
INic mne nepresvédci 38% (n=10)
lcelkem 100% (n=26)
tab. €. 10

Vyrazny rozdil v postojich zamé&stnanct 1ze vysledovat pii pouhém rozliSeni mezi muzi a Zenami,
kdy 60 % muzt uvedlo, Ze je nic nemuze presvédcit k cestovani na jizdnim kole, zatimco u Zen byl tento
podil pouze 33 %. Velky rozdil byl mezi pohlavimi v nejvhodnéj$im opatfeni na propagaci cyklistiky, za
néZ Zeny povazovaly cyklostezky na trase domov — prace (téméf 43 %), zatimco muzi uvadéli jako
diivody finanéni nahrady (20 %) a jiné, naptiklad mensi vzdalenost (20 %). Zeny by jako dalii nastroje
podpory cyklistiky uvitaly zavedeni Saten, skiin€k a sprch pro cyklisty (14 %) a vytvoteni parkovisté pro
jizdni kola (9,5 %). [11]

7 To vyplyva ze zakladniho strategického dokumentu Strategie pro Prahu [URHLMP 2000], kde se
zlepSovani podminek pro cyklisty zamétuje na zlepSovani sité cyklotras a propojovani obytnych oblasti
s oblastmi uréenymi pro rekreaci, sport a zabavu. ,,Coz hovofi pro jejich uziti predevsim rekrea¢nimi
cyklisty.” [pozn. aut]



Motivaéni opatieni k dojizdéni do zaméstnani na

jizdnim kole - dle pohlavi

Muzi Zeny

0% (n=0) 42,9% (n=9)
Financéni nahrady za
Spatné pocasi/km 20% (n=1) 0% (n=0)
IParkoviété pro kola 0% (n=0) 9,5% (n=2)
[Satny, skrifiky 0% (n=0) 14,3% (n=3)
Pine 20% (n=1) 0% (n=0)
INic mne nepresvédéi |60% (n=3) 33,3% (n=7)
| Celkem 100% (n=5) _100% (n=21)

tab. ¢. 11

Pti rozdéleni dle vékovych skupin, se nejvétsi podil zaméstnancti, kteii by za zddnych podminek
nebyli ochotni dojizdét do zaméstnani na jizdnim kole, vyskytoval ve vékové skupiné mezi 30 az 50 lety,
a to 73 % respondentli, zatimco u respondentti do 30 let byl tento pomér pouze 18 %. Také vycet
moznosti, jez respondenti v této vékové skupiné (do 30 let) uvadéli, je daleko SirSi. Respondenti ve véku
do 30 let nejcastéji jako stimul k cestdm do zaméstnani na kole oznacovali zlepSeni infrastruktury, tedy
cyklostezky na trase domov — pracovisté; tuto moznost uvedlo 36 % odpovidajicich. Mezi dalsi uvadéné
motivace patfily v této vékové skupin€ Satny, skiiiiky a sprchy na pracovisti (27 %), parkovisté pro jizdni
kola v zaméstnani (9 %) a jiné (9 %).

Ve skupiné nad 50 let byla piizef respondentt distribuovana rovnomémé. Ctvrtina, respondentt
v této vekové skupiné jako motivaci k dojizdéni na jizdnim kole do zaméstnani uvedla cyklistické stezky
na trase mezi domovem a zameéstnanim (25 %), parkovisté pro kola na pracovisti (25 %), finan¢ni
nahrady za Spatné pocasi ¢i ujeté kilometry (25 %). Stejné tak 25% zaméstnanct v této v€kové skupiné

uvedlo, Ze Zadné z nabizenych opatteni je neptfesveédci k cestdm do zaméstnani na kole. [12]

Motivacni opatieni k dojizdéni do zaméstnani na jizdnim kole - dle véku

Opatreni do 30 let 30-50 let 50 a vice let
ICyhostezky domov-prace 36,5% (n=4) 27% (n=3) 25% (n=1)
Finanéni nahrady za spatné
pocasi/km 0% (n=0) 0% (n=0) 25% (n=1)
Parkovisté pro kola 9% (n=1) 0% (n=0) 25% (n=1)
I§atny, skrinky 27,3% (n=3) 0% (n=0) 0% (n=0)
iné 9% (n=1) 0% (n=0) 0% (n=0)
INic mne nepresvéddi 18,2%(n=2) 73% (n=8) 25% (n=1)
ICeIkem 100% (n=11)  1100% (n=11)  [100% (n=4)

tab. €. 12




Motivaci k dojizdéni do zaméstnani na jizdnim kole jednoznacné ovlivituje vzdélenost, kterou

zaméstnanci museji urazit na pracoviSté. Se zvySujici se vzdalenosti se vyrazn€ zvySuje podil

zamé&stnanct, ktefi nejsou za zddnych podminek ochotni pfistoupit k cyklistické dopravé. [13]

Motivacni nastroje k dojizdéni na kole - poéet zaméstnanct podle vzdalenosti cesty do

zaméstnani

Motivace 0-10 km 11-20 km  21-30 km  |30-100+ km |Celkem
ICyhostezky domov-prace 57,1% (n=4) |28,5% (n=2) |14,3% (n=1) (0% (n=0) 100% (n=7)
IParkoviété pro kola 14,3% (n=1) |14,3% (n=1) |0% (n=0) 0% (n=0) 100% (n=2)
Iéatny, skiinky 14,3% (n=1) |14,3% (n=1) |0% (n=0) 0% (n=0) 100% (n=2)
Fin. ndhrady za Spatné
pocasi/km 0% (n=0) 0% (n=0) 14,3% (n=1) |0% (n=0) 100% (n=1)

iné 0% (n=0) 0% (n=0) 0% (n=0) 50% (n=1) [100% (n=1)
INic mne nepresvédci 14.3% (n=1) 142,9% (n=3) [71,4% (n=5) 150% (n=1) 1100% (n=10) tab. &. 13

Vyznamné rozdily vystupuji také pti rozd€leni opatieni, kterd maji podpoftit vyuzivani cyklistické
dopravy mezi zaméstnanci podle stavajiciho zptasobu dojizdéni do zaméstnani. Zatimco mezi
zaméstnanci, ktefi vyuzivaji IAD, je 70 % téch, ktefi by za zddnych okolnosti nebyli ochotni piesedlat ze
sedadla automobilu do sedla jizdniho kola, mezi pravidelnymi dojizdéjicimi VHD je takovych
respondentii jen 20 %. Skala nastroji, které by motivovaly zaméstnance k vyuzivani cyklistické dopravy
do zaméstnani, je také u pracovnikl dojizd¢jicich VHD daleko $irsi, coz dokazuji ptilohy 14 a 15.

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze obecné nejakceptovanéjSimi deklarovanymi ndstroji ur¢enymi
k podpote vyuziti alternativ IAD pro cestovani do zaméstndni jsou pro zaméstnance spole¢nosti Rebo
zejména nizsi jizdné vefejné hromadné dopravy, kteryzto néstroj oznacilo za vhodny k podpote dojizdéni
VHD 35 % respondentil (absolutné 11 osob). Pro sdileni cest ¢i automobilil se jedné o zajisténi schématu
parovani fidict a spolujezdct pro spolecné cesty, které by preferovalo 32 % zaméstnancti (absolutné 8).
V podpote cyklistické dopravy by nejsilnéjSim deklarovanym stimulem pro pfechod zaméstnancii na
tento zptsob dopravy byla existence bezpecnych cyklostezek na trase domov — zaméstnani. Tento néstroj

by zvolilo 35 % respondenti (absolutné 9 osob).

3.5 Srovnani

V této Casti se zaméfim na srovnani vysledkl svého vyzkumu s vysledky vyzkumi a aplikaci

dopravnich plant ve Velké Britanii, které podporovalo a zvetejnilo britské Ministerstvo doprav v textech



,Making travel plan work — Lessons from UK Case Studies® [DFT 2002a] a ,,Making travel plan work —
Research Report“. [DFT 2002b]

Rad bych ptfedem upozornil, Ze srovnani vysledkl téchto studii s vysledky vyzkumu spolecnosti
Rebo muze byt CasteCné ovlivnéno skutecnosti, ze tato vyzkumna zprava britského ministerstva se
zaméiuje predevSim na spolecnosti s poftem zaméstnancti 200 a vice, coz by mohlo vést k jistému
zkresleni. Britsky text [DFT 2002b] nicmén¢ konstatuje, Ze velikost instituce s nejvétsi pravdépodobnosti
nehraje ve zméné piepravniho chovani vyraznéjsi roli. Proto se domnivam, ze rozdil ve velikosti
zkoumanych spole¢nosti srovnani nebrani.

Mezi obecné faktory, které mohou ovliviiovat zptisoby dojizd’ky do zaméstnani, byla v prizkumu
pfipadovych studii provedené¢ho britskym ministerstvem uvedena na prvnich mistech vyse mzdy,
aut.] Déle veékova struktura, struktura pohlavi a umisténi spolecnosti (tedy vzdélenost dojizdéni do
zaméstnani).

Dopady vySe mezd na dopravni chovéni se prizkum spolecnosti Rebo — vzhledem k malému
poctu zameéstnancl, tedy velmi podobné vysi mezd — nevénoval, proto hned piejdeme ke vékové
struktute. Ta podle vysledkl britskych studii nemé vyznamnéjsi vliv na pouziti osobnich automobili pfi
dopravé do zaméstnani. V prizkumu spolecnosti Rebo je nejvétsi podil dojizdéjicich automobilem ve
vékové skupiné mezi 30ti az 50ti lety, zatimco u zaméstnanci do 30 let je zplisob rozdéleni pomérné
rovnomérné rozdélen mezi IAD a VHD. U zaméstnancti nad 50 let je nejcastjSim zpisobem piepravy
VHD. |2] Takze lze fici, Ze v ptipad¢ spolecnosti Rebo vek piedstavuje jeden z faktord, které ovliviiuji
dopravni chovani.

Ani struktura pohlavi ve vysledcich vyzkumu z Velké Britanie [DFT 2002b] nema vyrazngjSich
dopadii na zmény piepravniho chovani. Ve spole¢nosti Rebo vSak vykazuji zeny a muzi vyrazné odlisné
postoje predev§im k moznosti zmeény piepravniho chovani, zejména k dojizdéni na jizdnim kole. Velka
¢ast muza (60 %) neni ochotna na moznost dojizdéni do zaméstnani na kole pfistoupit, zatimco u Zen je
podil negativnich reakci na cyklistickou dopravu jen 33 %. [11]

Umisténi spole€nosti, tedy vzdalenost dojizdéni na pracovisté, mé v piipadech firem zkoumanych
ve Velké Britanii velmi vyrazny dopad na ptepravni chovani zaméstnanci. Zprava [DFT 2002b]
konstatuje, Ze na rozdil od firem sidlicich v suburbannich oblastech spole¢nosti umisténé v centrech mést
vykazuji niz$i podil dojizdéni IAD. Coz nicmén¢ nepotvrzuje vyzkum spolecnosti Rebo, kde dojizdéni do
zaméstnani automobilem zastava relativné vysoké u vSech skupin zameéstnancti rozd€lenych dle
vzdalenosti dojizdéni automobilem. [3] Ovsem napiiklad v motivacich k cyklistické dopravé pochopitelné
vzdalenost ptredstavuje vyznamny limitujici faktor pro volbu piepravniho chovani. [13]

Pokud jde o samotnd opatieni k podpoie alternativ IAD, v tomto ptipadé VHD, patii — podle
zkuSenosti z Velké Britdnie — mezi nejvyznamngjs$i a obecné nejlépe pfijimand opatfeni smétujici ke

zvyseni vyuziti vetejné dopravy zejména firemni autobusy, jez jsou nicméné pro malé firmy nepouzitelné.



Druhym nejuc¢innéj$im néstrojem zvysSovani podilu pfepravenych zaméstnanct vefejnou dopravou
jsou finan¢ni pobidky, tedy napiiklad sniZzené jizdné. To je podle vysledki mého vyzkumu kritickym
faktorem a nejsilnéjSim motivem k vyuzivani vefejné dopravy zameéstnanci Rebo, podobné jako vyssi
pocet dostupnych linek vetfejné dopravy. Naopak nastroj spoc¢ivajici v lepSim poskytovani informaci o
vefejné doprave, Casto pouzivany v Britanii, se nesetkal se zajmem zaméstnanct spolecnosti Rebo, ktefi
jej jakozto motivaci ke zvyseni vyuZiti vefejné dopravy neuvedli ani v jediném piipadé.

Opatieni zaméfend na moznosti zavedeni sdileni jizd a sdileni automobilli ve firmach mohou byt,
jak jiz bylo fe€eno, pouzita za predpokladu, Ze spole¢nost zaméstnava kritické mnozstvi zaméstnancti,
tedy tolik zaméstnancii, aby bylo mozné zajistit parovani fidi¢a a spolujezdcti na podobné trase tak, aby
celé schéma mohlo fungovat. [DFT 2002a]

I pfes tuto skutecnost jsem se rozhodl prozkoumat postoje zaméstnanci ke sdileni jizd i mezi
pracovniky malé spole¢nosti Rebo. A to proto, Ze schémata sdileni jizd je mozné vytvofit zaroven pro
nékolik menSich firem, které sidli v t€sné blizkosti.

V britskych firmach se nejvice osvédCilo centrdlné koordinované vyhledavani fidici a
spolujezdcii, coz je také jednou z nejcastéji zminovanych moznosti, které zaméstnanci spolecnosti Rebo
deklarovali jako nastroj motivace ke sdileni jizd. Dal§im klicovym faktorem pro zavedeni uspéSné¢ho
schématu sdileni jizd je v britské realit¢ management parkovacich ploch s preferenci vozl uréenych ke
spolujizd€, ktery vSak zaméstnanci spolecnosti Rebo nepovazovali za vhodny motivacni stimul pro
vyuziti spolujizdy. ZajiSténi garantovaného odvozu v piipadé nemoci fidice ¢i jinych divoda neni dle
britského vyzkumu [DFT 2002b] klicovym faktorem pro uspé$né zavedeni rezimu sdileni jizd. Nicméné
zaméstnanci spolecnosti Rebo toto opatieni uvadéli pomérné Casto, jakozto jednu z motivaci pro sdileni
jizd na cestach do zaméstnani. [8]

Je nutné zdiiraznit, Ze pro zvyseni podilu cest uskutecnénych sdilenim jizd/automobilt ¢i zavedeni
schématu sileni jizd/automobilll ,,...GspéSné organizace obecné vyuzivaji vice riznych opatfeni® [DFT
2002b: 75, piekl. aut.], tedy tzv. instrumentalniho mixu.

Pro dojizdéni na jizdnim kole oznacuje zprava Ministerstva dopravy Velké Britanie [DFT 2002b]
cyklistickou infrastrukturu, pfipadné bezpecné silnice. Tato skutecnost je dle vysledkli vychazejicich z
dotaznikového Setfeni zaméstnanct spolecnosti Rebo kritickym faktorem pro dojizdéni do zaméstnani na
kole 1 pro tyto zaméstnance. V britské realité se mezi nejefektivnéj$i nastroje tedy fadi zminované
cyklostezky, zlepSeni moznosti parkovani jizdnich kol, sprchy a Satny a také propagacni akce na podporu
predevsim zavedeni cyklostezek a vytvoreni Saten, skiin€k a sprch na pracovisti.

Tato opatfeni jsou tedy nejen nejpodstatnéjSimi a nejvhodnéjSimi nastroji k podpoie dojizdéni na
jizdnim kole v britskych spolecnostech, ale také nejcastéji deklarovanymi nastroji motivace k dojizdéni

do zaméstnani na jizdnim kole ze strany zaméstnanct spolecnosti Rebo. [10]



Z hlediska obecnych piekazek zavadéni schémat dopravnich plana studie britského Ministerstva
dopravy ,,A travel plan ressource pack for employers®“ [DFT 2005] konstatuje, zZe organizace sidlici
v centrech mést, se zaméstnanci v nizSich pfijmovych skupinach, s velkym podilem zaméstnanct Zijicich
v okoli, s dobrym pfistupem pro pési a cyklisty ¢i snizkymi cenami jizdného ve veifejné doprave,
vykazovaly niz8i Groven dojizdéni do zaméstnani osobnim automobilem. Nicmén¢ tento text ukazuje, Ze

zadny z téchto faktorli nemd zdsadni vyznam. VSechny ,,pfirozené vyhody* je mozné promrhat, stejné

jako je mozné vhodnymi nastroji ,,pfirozené nevyhody* pfekonat.

3.6 Teoretické zobecnéni metody vyzkumu pro pouziti v praxi (Praha)

Chceme-li dospét k obecnym teoretickym zhodnocenim vySe uvedenych zjiSténi, je nutné
konstatovat, Ze nezbytnym zékladem pro vytvoteni efektivniho dopravniho planu je predevSim ochota
firemniho managementu k piijeti navrhovanych opatfeni. V podminkich CR (respektive Prahy —
spolecnosti Rebo) je obzvlaste dulezita komunikace se zaméstnanci podnikii. Pro situaci hlavniho mésta
dostatecna komunikace a pfipadné lobovani mezi mistnimi zastupiteli a kompetentnimi ufady.
Zvyhodnény v této ¢innosti jsou obzvlasté vétsi podniky se Sirokou zaméstnaneckou zakladnou, proto pro
mensi ¢i stfedni podniky pfichazi v tvahu spolupriace vétsitho poctu firem k prosazovani potieb
infrastruktury a sluzeb pro vytvoreni a efektivni vyuzivani dopravniho planu.

Spoluprace s mistnimi urady ¢i poskytovateli vefejné dopravy na vytvareni vhodnych podminek
pro alternativy IAD je nezbytnd zejména tam, kde chybi vhodna infrastruktura (nejcastéji cyklistickd) a
kde existuje dostateCny prostor pro zlepSovani sluzeb vetejné dopravy, coz je nepochybné, tedy
pfinejmensim v prvnim bod¢, ptipad hlavniho mésta Prahy.

Druhym zadkladnim kamenem pfipravy dopravnich plani je pfistup tzv. ,,zespodu”, tedy s co
MM. Dle vysledkii vyzkumu zaméstnancii spole¢nosti Rebo se ukazuje, ze jsou-li zaméstnanci vhodné
osloveni pfesné¢ zvolenymi nastroji, je velkd ¢ast z nich — alesponn dle deklarovanych postoji
z provedeného vyzkumu — ochotna piistoupit na myslenku zmény stavajiciho ptepravniho chovani,
piicemz je nezbytna vysokd informovanost a nastroje tzv. ,,§it€¢ na miru®.

Kli¢ovym ptedpokladem jakychkoliv aktivit v oblasti MM ¢i Uzeji dopravnich plani v institucich
je provedeni dotaznikového Setfeni, které identifikuje stavajici zplisoby cestovani, tedy zjisténi vychoziho
stavu prepravniho chovani. Vysledky téchto Setfeni usnadni, diky znalosti postoje zaméstnanct k riznym
alternativam TAD, vybér vhodnych néstrojii jejich podpory a umozni pométovat efektivitu uplatnénych
opatfeni. Diky zjisténi téchto skutecnosti pfimo ve spolecnosti bude mozné zvolit optimalni nastroje,

které budou mit Sirokou — pfinejmensim vyslovenou — podporu zaméstnancli. Velmi vhodné je provést



podobné dotaznikové Setfeni i po aplikaci nastrojii dopravniho planu. To umozni snéze posoudit G¢innost

opatfeni a ptipadné je v dalSim dopravnim planu revidovat.

3.7 Zobecnéni

Mezi jedno z dilezitych zjisténi vySe uvedené¢ho vyzkumu patii skutecnost, ze aplikace néstroji
mobility managementu a planu mobility je zvelké Céasti pro zaméstnance spolecnosti pfijatelna.
Zameéstnanci spole¢nosti Rebo, jejichz dopravni chovani viceméné kopiruje dopravni chovani ostatni
populace v hlavnim mé&st&®®, projevili — pfinejmensim v roving ochoty a motiva¢nich stimuli — pomé&rné
pozitivni pfistup k nastrojim zvySovani vyuziti alternativnich (vii¢i IAD) zptsobt osobni pfepravy. Tato
ochota byla deklarovana jak ve skupiné zaméstnancti dopravujicich se na trase domov — zaméstnani
pievazné osobnim automobilem, tak ve skupiné zaméstnancti, jeZ na pracovisté dojizdi pfevazné veiejnou
dopravou. Zaméstnanci cestujici VHD uvad¢li néstroje, které by jim usnadnily ¢i zpfijemnily cestovani
VHD tak, aby nebyli nuceni — napiiklad méné ¢asto — uzivat IAD, nebot’ ¢ast z nich uvedla, ze stfidaji
dojizdéni VHD a IAD. Z téchto vysledkl 1ze vyvodit, Ze pfinejmensim na obecné roviné a na papiie jsou
zaméstnanci (a to 1 sami motoristé) ochotni pfistoupit na zavedeni opatieni, které ve svém disledku omezi
uzivani individualni automobilové dopravy.

Druhou zasadni oblasti, na niz byl uvedeny vyzkum zaméfen, byla pfistupnost zaméstnanci
k vyuzivani tzv. ,car-poolingu”, jinde nazyvaného ,co nejvyS§i obsazenost automobill,*
[SCHMEIDLER, PLISKOVA 2005: 2] ¢i sdileni jizd. Jedna se o néstroj, jenZz nema Zadnou oporu ani
v realité dnedni Ceské republiky®, ani v jeji historii a dokonce ani v oficialnich dopravnich strategiich’’. I
pfes to, Ze je car-pooling nastrojem pro vétsi podniky s vySSim poctem zaméstnanct [DFT 2002b], je
mozné jej pfi vyuziti dalSich podplrnych néstroji aplikovat i v menSich firmach (viz vyse). Zejména
proto, ze zaméstnanci spolecnosti Rebo, kteti otdzku ochoty ke sdileni jizd zodpovédéli, vyjadiili sdileni
jizd Sirokou podporu, a to jak ve skupin€ dojizdg&jicich osobnim automobilem (ochotu vyjadiilo 64 %
respondent), tak dojizd&jicich vefejnou dopravou (62 %). VétSina respondentll tedy prezentovala
pozitivni pfistup ke sdileni cest, potazmo automobilti, a k nastrojim motivace zaméstnanct k pfechodu na
tento zptisob dopravy do zaméstnani. Samoziejmé ze nasledna praktickd realizace dopravniho planu — a
tedy 1 zavadeéni strategii sdileni automobill a cest — muze piinést odlisné vysledky.

Na rozdil od obou piedchozich pozitivnich vysledkii viceméné negativné vyznély postoje

zkoumané populace vii€i opatfenim zaméfenym na motivaci zaméstnanct k aktivnimu zplisobu dopravy,

% Délba prepravni prace v hlavnim mésté Praze &ini 57 % MHD ku 43 % IAD u zaméstnanci spolecnosti Rebo je to 48 %
vetejna doprava (MHD, autobus) ku 48 % IAD (zbyla 4 % zaméstnanci pouZivaji p&si chiizi).

% Byt pod zastitou Magistratu hlavniho mésta Prahy prob&hl v roce 2006 seminat o moznostech tzv. sdileni automobild ,,car-
sharingu®, ktery je s ,,car-poolingem* velmi tzce propojen. [KRSKA 2007]

7 Nenalezneme o ném zminku ani v dokumentech celonarodnich, napt. v Dopravni politice [MDCR 2005] ani Strategii pro
Prahu [URHLMP 2000]



tedy k dopravé cyklistické. Velka ¢ast respondentil (40 %) jednoznaéné vyjadiila svou neochotu vyuzivat
jizdniho kola jako bézného dopravniho prosttedku, bez mozZnosti tento postoj — za pomoci navrhovanych
nastroji — revidovat. Tento vystup vyzkumu je nicméné pravdépodobné ovlivnén vzdalenosti podniku od
centra mésta (cca 15 km z centra mésta, viz vySe) i vzdalenosti bydlist¢ zaméstnancii od pracovisté
sehravad 1 nedostate¢na (v Praze) ¢i spiSe zaddna (v okoli pracovisté) cyklistickd infrastruktura, ktera,
prestoze jak tvrdi McClintock [MCCLINTOCK 2002] neni nezbytnou ani dostate¢nou podminkou pro
cyklistiku, ziistava — alespon pro zaméstnance spolecnosti Rebo — jednim ze zadkladnich predpoklada

rozvoje pravidelné cyklistické dopravy.

4. Zavér

Z vysledki teoretické — reSers$ni ¢asti této prace vyplyva, Ze individualni automobilova pieprava
osob specificky ve méstech Evropské unie vykazuje dlouhodobé vyrazny nartst. Jesté strméjsi trend
zaznamenavame v poslednich 18 letech v Ceské republice. Nezamyslené negativni dopady zvysujici se
individualni automobilové dopravy maji vyznamny vliv jak na zdravi obyvatel mést a kvalitu jejich
zivota, tak na Zivot spolecnosti jako celku. Stavajici rozvoj automobilové dopravy, jeji infrastruktury,
intenzity atd. ssebou piinasi, krom¢ pozitiv v podobé pocitu osobni svobody, pohodli, rychlosti,
dostupnosti piepravy ¢i snadné piepravy a ,nezavislosti atd., téz fadu negativ, at uz v oblasti

environmentalni ¢i spolecenské.



V zemich, kde automobilismus dosahl jiz urcité kritické hranice a zacal vyrazn¢€ narusovat zdravi
a kvalitu zivota, jiz dlouho existuji snahy fesit tento problém na vSech trovnich’'. Proto by se i v hlavnim
mésté Praze mélo vhodné a udrzitelné feSeni problematiky rozbujelého automobilismu stat skutecnou
prioritou a ne jen politickou deklaraci.

V soucasné dob¢ jiz existuje fada nastroji podpory alternativ IAD, jak technickych, tak tzv.
nabidkovych feSeni, které se jiz po fadu let a s riiznou mirou u€innosti a intenzity vyuzivaji v Evropské
unii i v hlavnim mést¢ CR. Nicméné& opatieni tohoto, tak zvaného ,,managementu dopravniho systému®,
bohuzel dostate¢n¢ neodpovidaji na stavajici situaci, nebot’ poskytuji Casto feSeni ,,ex post™, tedy az po
vzniku problému’®. Navic velmi Gasto piehlizeji $irsi spolecenské a environmentalni dopady dopravovani
osob.

Proto je, zda se, nezbytné vypracovat takové nastroje (nebo se poucit v zahrani¢i o feSenich), jez
predchazeji samotnému problému: v tomto piipadé vybéru zpisobu dopravy a snazit se ho ovliviiovat
jestd diive, nez k ndmu dojde. Tato v zahrani&i” jiz pravideln& uZivana opatfeni, kolektivné oznadovana
jako ,.fizeni poptavky po dopraveé® ¢i ,,mobility management, ukazuji cestu, kterou je mozno zamezit
rastovému trendu v intenzitach osobni automobilové dopravy, a to ve spolupraci s koncovymi uzivateli a
jejich potifebami, pfi soucasném zachovani jejich mobility.

I do Ceské republiky piivazi rostouci dopravni proud automobili nutnost hlubsiho promysleni
alternativ IAD a moznosti jejich zavadéni do praktického zivota. A je to pravé mobility management a
jeho aplikace, ktery — budou-li jeho premisy pfijaty za vychodisko dopravni politiky — miize piepravovani
nasmérovat k dopravnimu systému, ktery nebude poskozovat zdravi ani kvalitu Zivota jeho uzivatell a
okoli. Takové¢ feSeni naopak povede k systému, ktery bude k t¢émto nezbytnym atributim dobrého Zivota
jedince i spole¢nosti pfispivat.

Jak ukazala praktickd céast této prace a jeji empirickd analyza, pfinejmenSim maly vzorek
provedené¢ho vyzkumu projevuje alespont proklamovanou ochotu ke zméné piepravniho chovani a
zavadéni opatfeni mobility managementu instituci (dopravniho planu), ktera by tuto zménu podpoftila.
Neni bez zajimavosti, Ze tato ochota (ve vySe uvedeném vyzkumu) byla ¢asto vyjadiena napti¢ vékovym
spektrem a stavajicim pfepravnim chovanim. Nezbytnym dal$im krokem vSak je tuto ochotu nadéle
testovat, udrzovat a samoziejme rozvijet prostiednictvim Siroké spolecenské osvéty, vzdélavani, vychovy
atd.

Pro dalsi vyzkumy a odborné prace samoziejmé vyvstava otazka, do jaké miry je tato deklarovana
ochota pevna a nakolik se pfi redlnych aplikacich pfetavi do skute¢nosti. Nicméné zahrani¢ni vyzkumy

[DFT 2002b] na podobné téma naznacuji, ze vhodn¢ zvolené aplikace a nastroje optimalizace dopravniho

m Naptiklad Viden, Freiburg, Stuttgart, Rotterdam, a dal$i. Srov. GEHL, Jan, GEMZOE, Lars: Nové
méstské prostory. ERA group, Brno 2002 & ROBES, Martin: Mésto, prostor, doprava. O rozdéleni
uli¢niho prostoru a bezpec¢nosti dopravy z pohledu uzivatele. Czech&Slovak Traffic Club, Brno 2002.
2V tomto ptipadé zaplaveni urbanniho prostoru automobilovou dopravou. [pozn. aut.]

73 Naptiklad Némecko, Nizozemi, Svycarsko, Dansko, Velka Britanie nebo Spojené staty &i specifiétdji napt. mésta jako
Brémy, Lipsko, Heidelberg, Rotterdam, Haag, Groeningen, Curych, Los Angeles, Tucson ad. [KURFURST 2002]



chovani jsou ve zna¢né miie pfijatelné vétSinou osob, jichz se pifimo dotykaji. A pokud povede zména
dopravniho chovani nejen ke spoleCenskym ziskiim, ale i k pozitivnim dusledkiim pro jednotlivce, je
pravdépodobnost nejen jejich podpory a pfijatelnosti, ale i skutecného zapojeni v praxi velmi vysoka.

K implementaci realnych aplikaci mobility managementu v institucich bude zapotiebi nejen
ochoty zaméstnancti samotnych piistoupit ke zméné stavajiciho pfepravniho chovani. Bude zapotiebi téz
vyrazngj$i ville ze strany téchto instituci (jak soukromého, tak statniho sektoru) tuto zménu podpofit. Ale
bude nutna i Siroké politickd ,,odvaha®, kterd by omezeni IAD piedev§im ve méstech povazovala a pfijala
za skute¢ny veiejny zajem a podporovala by zavadéni nastrojii vedoucich k propagaci a implementaci
opatteni vhodnych pro $ir$i uzivani alternativ IAD.

Tzv. mekké, neinfrastrukturni nastroje, mezi nimiz mobility management hraje hlavni tlohu, by se
mély stat zakladem dopravni politiky aplikované v méstském prostiedi, nebot’ jsou to pravé ony, které
jsou za relativné nizkych ndkladt schopny piinaSet vyrazné vysledky v omezeni IAD, coz povede
k pozitivnim diisledkim: usporam energii, omezeni poSkozeni zivotniho prosttedi, zdravi obyvatel atd.

Vyznamna je ovSem nejen politickd vile ¢i odvaha statni spravy, kterd uruje obecné sméfovani
politiky, ale také postoje samospravy, jez stanovi praktické kroky. Vzhledem ktomu, ze jednou
z klicovych podminek uspésné aplikace dopravnich plant je spoluprace s mistnimi Ufady a
municipalitami [DETR 2000], je také ucelné vyzdvihnout pravé ulohu mistnich ufadii pti tvorbé téchto
planti a obecné pfi aplikaci mobility managementu instituci ve méstech. Spoluprace podnikli s ufady
mize byt zasadnim faktorem uspéSnosti néstroji dopravnich plantt a MM, obzvlasté v oblastech, kde
efektivnéjSimu vyuzivéani alternativ IAD bréni piedevSim nedostateCné rozvinutd infrastruktura c¢i
legislativa. Jsou to mistni ufady, které¢ by — ve spolupraci s aktivnimi podniky a poskytovateli vetejné
dopravy — mély vytvaret vhodné podminky pro uspésné aplikace MM. ,,Obecné tispéch MM zéavisi mj. na
vili samospravy a dotéenych organi a jejich volbé vhodnych opatieni i za cenu delSich diskusi se vSemi
partnery a zdjmovymi skupinami.“ [SCHMEIDLER, PLISKOVA 2005: 3] Samosprava a dotené organy
mohou dokazat mnoh¢, naptiklad daslednym dodrzovanim zasady ,,...vhodné lokalizace primyslovych
z6n a vétsich objektl, které generuji dopravni provoz® [SCHMEIDLER, PLISKOVA 2005: 2] &
vytvafenim infrastruktury a poskytovanim sluzeb s ohledem na potfeby a ptani koncovych uzivatelt
(Casto tedy zamé&stnanct podnikit).

Jak bylo uvedeno vyse, v Ceské republice (konkrétné v Praze) jiz probéhly prvni pilotni projekty
aplikaci mobility managementu (viz vySe zminény projekt MOST [FGM-AMOR 2003]), coz je
nepochybné vyznamny krok kupfedu. Nicméné se jedna o aplikace opirajici se piredevs§im o veiejnou
dopravu a zaloZené ptfevazné na informacnich nastrojich. Stale vSak zistava piehlizena pravé moznost
ovlivitovat dopravni chovani zaméstnanct statnich 1 soukromych instituci prostiednictvim dopravnich
plant, kterd se — jak vyplyva z proveden¢ho vyzkumu — té§i mezi zameéstnanci (pfinejmenSim na
uvedeném malém vzorku) jisté podpoie. Nezbytné dalsi prizkumy mezi zaméstnanci, ale i informovani

zameéstnavatelll o moznostech aplikace dopravnich pland poskytnou v budoucnu SirSi prostor pro



vytvateni novych dopravnich plant. Nezanedbatelnd je také uloha statnich instituci, které mohou
vzorovymi aplikacemi dopravnich plani pomoci k jejich rozsiteni i do soukromé sféry. Vyznamnou roli
muze hrat také legislativa, zejména izemné planovaci nastroje (podobné jako je tomu napiiklad ve Velké
Britanii [DFT 2002b]).

Lze tedy predpokladat, Ze spole¢né srozvojem obcanské spolecnosti, postupnym zvySenym
pronikénim agendy zivotniho prostiedi hloubéji do povédomi veiejnosti i odpovédnych osob decizni sféry
a odpovédného spotiebitelstvi se budou ménit i postoje obchodnich instituci, a to smérem k ,,zelenéjSimu
chovani a vystupovani vii¢i svému okoli a vefejnosti.

Jak jiz bylo naznaceno, dopravni plany a MM obecn€ mohou napomoci firmam vytvofit si povést
,»zeleného®, odpovédného podniku, a tak bude v jejich vlastnim zajmu — vzhledem k tlaku spottebiteli —
tyto nastroje zavadét, priemz statni sprava a samosprava by méla byt pfipravena takové iniciativy
podporovat (a to jak vzorovymi aplikacemi téchto nastroji ve statnich instituci, tak podporou
infrastruktury atd.). Tato prdce mtze byt prvnim nesmélym krokem k rozsifeni povédomi o dopravnich

planech a alternativach dopravniho planovani ve méstech v Ceské republice.
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Zdroj: [LEJCAR 2004]
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Narast osobni dopravy v EU-15 v letech 1990 — 1999 podle dopravniho prostfedku (udaje v mid
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Emise CO; vzniklé spalovanim v rozdéleni podle sektoru v letech 1990 — 2002 (udaje v
ekvivalentnich megatunach)



CO2 (v ekvivalentnich megatunach)

Rok Energeticky Vyroba Doprava Ostatni  Celkem
prumysl a vystavba

1990 1 5688.2 803.1 780.1 814.5 3986.0
1991 1 5684.4 749.3 790.1 850.5 3974.3
1992 1522.3 717.6 815.7 813.8 3869.4
1993 1444.1 707.5 821.4 822.7 3795.7
1994 1443.9 740.1 S2L.I 76.8 317815
1995 1442.8 747.5 835.3 [72.7 3798.2
1996 1 466.0 742.2 8566.7 843.6 3908.4
1997 1425.7 742.3 867.5 791.3 3826.8
1998 1431.8 736.0 894.6 /74.3 3836.7
1999 1 .396.5 717.2 920.7 769.0 37923
2000 1442.2 707.6 916.5 734.8 3801.2
2001 1435.9 r17.9 930.8 790.7 38754
2002 1464.4 700.7 941.4 7862 J3861.7
1990-1996 -7.7% -71.6% 9.8% 3.6% -1.9%
1996-2002 -0.1% -5.6% 9.9% -10.5% -1.2%
1990-2002 -7.8% -12.8% 20.7% -7.3% -3.1%

Zdroj: [Eurostat 2005]

Priloha 6

PocCet osob usmrcenych pfi silniCnich dopravnich nehodach ve vybranych zemich v letech 1997
— 2002 (udaje v poctu umrti na 100 000 obyvatel)



1997 1998 1999 2000 2001 2002
EU-25 13 12 12 12 11 11
EU-15 12 1 11 11 1 10
Belgie 13 15 14 14 14 13
Ceska republika 15 13 14 14 13 14
Dansko 9 9 10 9 8 9
Némecko 10 9 9 9 8 8
Estonsko 20 20 17 15 15 16
Recko 20 20 19 19 17 15
Spanélsko* 14 15 14 14 14 13
Francie * 15 15 14 14 14 13
Irsko 13 12 11 11 11 10
Italie 12 11 12 11 12 12
Kypr* 17 16 16 16 14 13
LotySsko™* 22 26 25 25 22 22
Litva 20 23 21 18 20 20
Lucembursko 14 13 13 17 16 14
Madarsko 14 13 13 12 12 14
Malta 5 5 1 4 4 4
Nizozemi 8 7 8 7 7 6
Rakousko 14 12 14 12 12 12
Polsko 19 18 17 16 14 15
Portugalsko 25 21 20 18 16 16
Slovinsko 18 16 17 16 14 13
Slovensko 15 16 12 12 12 11
Finsko 9 8 8 8 8 8
Svédsko 6 6 7 7 7 6
Velka Britanie 6 6 6 6 6 6
Island 6 10 8 11 8 10
Lichtenstejnsko 19 0 0 9 6 0
Norsko 7 8 7 8 6 7
Svycarsko 8 8 8 8 8 7
Bulharsko 1" 12 13 13 13 12
Rumunsko 13 12 11 11 11 11
Turecko 8 10 9 9 6 6
* Eisla zemi zemé jejichz statistiky nevyuZivaji standardu OSN
Jumrti do 30 dnli po nehodé” byla upravena korek&nim faktorem
** pocet umrti do sedmi dnudl po nehodé, nebyl pouZit Zadny korekéni faktor
Zdroj: [EUROSTAT 2005]
eurostat

Priloha 7

Dopravni plan spole¢nosti Rebo



Cile a zaméry dopravniho planu
Cile:

- sniZeni poctu cest do zaméstnani automobilem

Zamery:

- sniZeni poctu zaméstnanct cestujicich do zaméstnani IAD o 5%
- povzbuzeni z4jmu o systém car-sharingu

- vytvofeni podminek pozitivniho obrazu dopravy na jizdnim kole ve mésté

Indikatory:

- pocet zaméstnancii dojizd¢jicich do zaméstnani VHD
- mnozstvi kilometrl najetych vefejnou dopravou/automobilem

- pocet zaméstnancli s pozitivnim piistupem k cyklistice/car-sharingu

Navrhovana opatreni

Navrhovana opatieni dopravniho planu spole¢nosti museji vychézet z realnych potieb a zejména
ochoty zaméstnancii ménit své dopravni chovani smérem k udrzitelnym alternativdm IAD a také ze
stavajici infrastruktury dostupné v lokalité firmy. Nicméné mezi dlouhodobéjsi nastroje a opatieni lze
zaradit 1 podporu vytvareni vhodné infrastruktury. Navrhovana opatfeni Ize rozdé¢lit do nékolika

tématickych oblasti.

Organizace prace

Vzhledem k velkému poctu zaméstnancli dopravujicich se na pracovisté méstskou hromadnou
dopravou (35% zaméstnancl) je zejména vhodné upravit pracovni dobu s jizdnimi fady méstské
hromadné dopravy. Vzhledem k tomu, Ze hlavni spojeni s méstem poskytuje pifiméestska autobusova linka
328, je vhodné aby byl zacatek pracovni doby stanoven nejpozdéji na 8.50, kdy intervaly mezi autobusy

jsou nejkratsi (10 minut). Vzhledem k pfijezdu autobusu s nejkratSimi intervaly na pracovisté¢ v 8.00,



8.10, 8.20, 8.30, 8.40 je nejvhodnéjsi umistit pracovni dobu v tomto ¢asovém rozmezi, nejlépe pét minut

------

hodin, konsolidovat pracovni dobu s ptijezdem autobusu (6.10), tedy na 6.15 — 6.20 hod.

Snizeni potieby po osobnich ,,pochiizkach” spojenych s cestami do prace

Rada zaméstnancti dojizdi do zaméstnani automobilem, nebot spojuje cestu do zaméstnani
s dal$imi aktivitami, nejCastéji nakupy. Vytvoienim vhodnych sluzeb na pracovisti 1ze tuto potiebu snizit.
Proto navrhujeme =zajistit pro zaméstnance moznost objednavky kazdodennich potieb (po dohodé
s obchody v okoli) do mista pracovisté, coz by mélo zaméstnanciim vytvofit podminky vyiidit
kazdodenni nakupy v misté zaméstnani, tudiz nebudou nuceni kombinovat cestu do prace s cestou za
nakupy a budou moci cestu automobilem na pracovisté nahradit nékterym z pfijatelnéjSich zptisobt

prepravy.

Vytvoreni podminek pro pohodinou hromadnou dopravu

Hromadné doprava mtize byt atraktivni alternativou pro zaméstnance cestujici do zaméstnani
pfedevsim automobilem. Vzhledem k tomu, Ze vefejnou dopravu jako alternativu k IAD odmitlo jen 40%
zaméstnanct firmy Rebo dojizdé€jicich na pracovisté automobilem (nemaji potiebu jezdit nebo neexistuji
divody, které by je k tomu piimély), existuje jeste¢ vétSina 60% zameéstnanctli, kteti by za urcitych
podminek byli ochotni vetfejnou dopravou cestovat. Proto navrhujeme nejprve vyjednéavat (v soucinnosti s
dalSimi spole¢nostmi z okoli) s Dopravnim podnikem hlavniho mésta Prahy o vylepSeni dostupnosti
firmy, zajisténi vétsiho poctu spojli a CastéjSich intervalli, zejména v dob¢ zacatku a konce pracovni doby,
coz jsou dvé nejCastéji uvadéné moznosti, které by motivovaly stavajici motoristy k dopravé vetejnou

dopravou uvedlo. Kazdou z moznosti uvedlo 15% odpovidajicich motoristt.

Zpristupnéni a priblizeni hromadné dopravy

Mezi zékladni atributy pfi rozhodovani o pouzivani druhli pfepravy patii dle vysledk vyzkumu
pfedevsim finan¢ni faktor, tedy naklady jizdy, pofizeni jizdenek ¢i kupdénl na vetejnou dopravu (jako
motivaci k pouzivani vefejné dopravy to uvedlo 35% dotazovanych zaméstnancl). Dilezité je také
seznamit zamestnance se skuteCnymi naklady na dopravovani se IAD (tedy zdaraznit, Ze cestovani IAD je

nestoji pouze cenu benzinu, ale také amortizaci vozu, povinné ruceni, ptipadné dalsi pojiSténi, externi



naklady z poskozeni lidského zdravi a zivotniho prostfedi, nédklady za zpozdéni v kongescich atd.).
Jedinym z opatfeni na podporu alternativ IAD pii cestdch do zaméstnani jsou ve spolecnosti Rebo
zvyhodnéné jizdenky Dopravnich podnikti hlavniho mésta Prahy pro pasmo 1, které vétSina zaméstnancti
(48%) hodnoti jako stfedné ucinné a 22% (zbyvajicich 30% zaméstnancli se nevyjadiilo) jako velmi
ucinné v podpofe cestovani verejnou dopravou. Proto je nezbytné tento zdkladni nastroj podpory veiejné

hromadné dopravy upevnit jesté dal§imi nastroji.

Navrhujeme proto vytvoreni informacni tabule (on-line ¢i fyzické, ptipadné oboji) s aktualnimi
informacemi o spojich, &asech, vylukach a riznych moZnostech spojeni’*. Dale doporudujeme nadale
poskytovat na predplatné kupony DP hl. mésta. Prahy slevy (pfipadné zvysit ¢astku, kterou podnik
kupony dotuje,) a tento nastroj doplnit prodejem zvyhodnénych jednordzovych jizdenek na MHD
piedevsim pro fidi¢e tak, aby mohli vyzkouSet nabizené sluzby dopravniho podniku. Alternativou ke
slevam predplatnych kupontt MHD jsou pfimé financni piispévky cestujicim MHD, které nebudou
dojizdgjicim IAD vyplaceny. Tento nastroj musi byt doprovazen prodejem jizdenek a predplatnych

kupénil v misté pracoviste.

Dale navrhujeme rozsifovani informaci mezi zaméstnanci (pfimo, letak, plakat atp.) o veSkerych

nakladech spojenych s cestovanim IAD a o vyhodach VHD a dalSich alternativnich zplisobt ptepravy.

Propagace sdileni automobilt

Pro nékteré zaméstnance je verejnd doprava nevhodna ¢i nedostupnd, v takovych ptipadech miize
byt pfijatelnym nizko-nadkladovym feSenim ke snizeni motorizovanych cest na pracovisté sdileni jizd ¢i
zvySeni obsazenosti vozll. Vzhledem k tomu, Ze vétSina zaméstnanct (58% zaméstnancii mé pracovni
dobu od 8.30 do 17.00 hodin) spolecnosti ma shodnou pracovni dobu a v dotaznikovém Setfeni se 53%
vyjadfilo pozitivné ke sdileni vozi, je tento nastroj pfinejmensim v o¢ich zaméstnanct v praxi pouzitelny.
Nicméné podle textu ,,Making travel plans work® [DFT 2002a] je pro vytvoieni databaze sdileni
automobilll ur€ité kritické mnozstvi zaméstnancii, proto bude nezbytné k vytvofeni funkéni databdze
fidi¢a a spolucestujicich spoluprace vétiiho podtu mensich podnikd v dané lokalité Praha-Cestlice, Praha-

Pruhonice.

vvvvvv

trase dan¢ho vozu (32% dotdzanych v dotaznikovém Setfeni uvedlo, Ze ke spolujizdé¢ by je nejvice

motivovala pomoc firmy pfi hledani fidic¢t). Dale navrhujeme zajiSténi odvozu cestujicim spolujizdou,

™ Podle informaci, které uvadi Toolbox for Mobility Management for companies [TOOLBOX 2006d] az 20% téch, ktefi
nevyuzivaji hromadnou dopravu, tak ¢ini predev§im z diivodu nedostatku informaci.



v ptipad¢€, ze jejich tidi¢ nebude k dispozici. Mezi mozZnosti zajisténi odvozu patii zfizeni institutu
,konzultanta sdileni jizd“, ktery v pfipadé nouze zajisti napiiklad odvoz taxi ¢i vyhled4d nejvhodnéjsi
spoje vefejné dopravy a zajisti jizdenky. Timto konzultantem miZze byt jeden ze zaméstnanct

odménovany urcitym finan¢nim ptispévkem.

Aby bylo mozné motivovat dojizdé€jici ke spolujizde, je tfeba témto cestujicim sjednotit pracovni
dobu a pracovni harmonogram tak, aby fidi¢i i jejich pasazéfi odjizdé€li a pfijizdeéli do zaméstnani ve

shodny ¢as. Proto je nezbytné minimalizovat pfesCasy a jiné neocekavané prodlouzeni pracovni doby.

Cestujici spolujizdou navrhujeme motivovat dale finan¢né, a to piispévkem za ujeté kilometry jak
fidicim (uhrazeni 50% nakladl na palivo a finan¢ni podpora shodna s podporou dojizdéni MHD), tak

spolucestujicim (vyplaceni ¢astky, ktera bude jen o mélo nizsi nez finan¢ni podpora dojizdéni MHD).

Zatraktivnéni cyklistiky

Pro propagaci cyklistiky je pfedevS§im nezbytna dobra cyklistickd vybavenost v okoli pracovisté,
nicméné 1 ne-infrastrukturni prosttedky mohou mit velky vliv na pozitivni vnimani cyklistiky, jeji

pohodlnost a vyuziti.

Nicméné zameéstnanci spolecnosti Rebo v dotaznikovém Setfeni za nejsiln€jsi motivaci
k pouzivani jizdniho kola jako dopravniho prosttedku pro dojizdéni na pracovisté oznacili praveé
vytvofeni dostatecné cyklistické infrastruktury (tedy primarné bezpecnych cyklostezek na trase domov
zaméstnani — jako potencionalni motivaci k dojizdéni na kole uvedlo 35% zaméstnancit). Primérni snahou
by tedy podle zpravy o vyzkumu dopravnich plant britského Ministerstva dopravy [DFT 2002b] méla byt

spoluprace s mistnimi ufady a cyklistickymi skupinami a zapojeni podniku do snah o vytvareni

wev

Jako druhou oblast podpory cyklistiky coby zplsob pravidelné dopravy navrhujeme v tomto
dopravnim planu uspotfadani informacni kampané na podporu cyklistiky. Kampan by se méla predevsim
zaméfit na poskytovani informaci o bezpecnosti pii cestovani na jizdnim kole (naptiklad zptsob jizdy,
dostatecna viditelnost cyklisty, osvétleni atd.), v€etn€ informaci o pravidlech silni¢niho provozu pro jizdu
na kolech. Druha ¢ast kampané by se méla zaméfit na individualizované informace o existujicich trasach
na cesté domov-pracovisté, moznych alternativnich trasach pro cestu do zaméstnani na jizdnim kole pro
jednotlivce ochotné k cestovani do zaméstnani na jizdnim kole. Jedna se zejména o trasy, které nejsou
vyznaceny v béznych mapach ¢i nevedou po hlavnich trasach dojizd’ky na pracovisté. Také navrhujeme
zaméstnancum, ktetfi by byli ochotni dojizdét na kole, pii prvnich cestach zajistit tzv. cyklo-privodce,

které koordinuje magistrat hlavniho mésta Prahy.



Jako dlouhodoby néstroj podpory dojizdéni na jizdnim kole je potfddani akci k propagaci
cyklistiky. Britska literatura [DFT 2002a] a [DETR 2000] doporucuje napt. tzv. Bike2Work days (dny
dojizdéni do zaméstnani na kole), kdy jsou zaméstnanci, kteti jsou ochotni do prace dojizdét na kole,
vyzvani k cesté na pracovisté na kole, kde probihaji dalsi akce, jako naptiklad opravna bicykll zdarma,

bezpecnostni oznadeni kol (Policii CR &i Méstskou polici).

V piipadé, Ze se tyto propagacni kampané¢ setkaji mezi zaméstnanci s pozitivnimi ohlasy, je mozné
pracovisti (bezpecné parkovani, Satny, sprchy — coz jsou nastroje, které by motivovaly k jizdé na kole
témet 20% zaméstnanci spolecnosti Rebo) ¢i naptiklad poskytovani erdrnich jizdnich kol zaméstnanciim,
na pracovni ,,pochiizky” nebo poskytnuti jizdniho kola t€ém zaméstnancim, kteti bydli v dojezdové
vzdalenosti jizdniho kola. Tedy piiblizn¢ do 15 km (cozZ je ptfiblizné hodina cesty na jizdnim kole — tedy

median doby dojizd&jicich MHD). V tomto okruhu bydli celkem 35% zaméstnancii.

Omezeni parkovani v blizkosti pracovisté

Zprava shrnujici ptipadové studie dopravnich planti vypracovand Ministerstvem dopravy Velké
Britanie [DFT 2002b] ukazuje, Ze vSechny zkoumané spolecnosti, jez zavedly omezeni parkovacich mist,
vykazovaly zvySené mnozstvi zaméstnanct, ktefi po zavedeni opatfeni dopravniho pldnu zménili své
pfepravni chovani smérem od pouzivani IAD k vyuziti alternativ. Proto by i dopravni plan spole¢nosti

Rebo m¢él obsahovat opatieni ke snizeni i zpoplatnéni parkovacich mist v blizkosti pracoviste.

Nicméné¢ pied zavedenim téchto restriktivnich opatfeni je nezbytné jednak nabidnout dostatecné
vhodné alternativy, tedy provést vySe uvedena opatieni, a navic restriktivni opatieni je tfeba velmi

dikladné projednat a zaméstnanciim osvétlit jeho pfinosy i1 jeho negativa.

Propagace navrzenych opatreni — marketing

Vzhledem k tomu, ze dopravni plan se z pocatku pravdépodobné¢ muze setkdvat s odmitavym
postojem zaméstnancti doporuCuje studie britského Ministerstva dopravy [DFT 2006] vyuziti
marketingovych nastroji k preklenuti ndzorovych a hodnotovych rozdilti uvniti spolecnosti. Studie uvadi,
ze zaméstnanci nejlépe reaguji na iniciativy, které pfinaseji individualni vyhody, tedy nejcastéji uspory
Casu a ndkladl. Praveé tyto vyhody, které s sebou plan mobility nesporné pfinese, je tfeba zaméstnancim

tlumocit predevsim.



Piedevsim je nezbytné, aby zaméstnanci pochopili, ze dopravni plan neni zaméfen proti osobnim
automobiltim ¢i Ze jeho cilem je zédkaz pouZzivani osobniho automobilu, nybrz ze cilem dopravniho planu
je jeho rozumnéjsi vyuzivani a nabidka SirSiho spektra moZznosti ptepravy. Je proto nezbytné zaméstnance
seznamit se vSemi kroky, které v pfipravovaném dopravnim planu podnik navrhuje zavadét. Malé
podniky maji usnadnénou ulohu tim, Ze neni nezbytné tisknout nakladné letaky ¢i plakaty, ale veSkera

komunikace vedeni ¢i koordinatora dopravniho pldnu mtize fungovat na roviné ptfimé komunikace.

V pocatku celého projektu mobility managementu je nezbytnd podpora SirSiho vedeni spolecnosti
[DETR 2000], proto je tfeba vSechny kroky vedouci k vytvotreni dopravniho planu konzultovat s vedenim
firmy. Cile dopravniho pldnu je samoziejmé také mozné propojit se SirSimi cili podniku, napiiklad
v ochrané zivotniho prostiedi Ci strategie rozvoje spolecnosti. Diky tomu se planu mobility mtize dostat

$ir§i podpora ve vedeni podniku.

Proto dopravni pladn navrhuje vytvofeni koordinatora dopravniho planu, ktery bude odpovédnou

osobou za provadéni opatfeni, jejich propagaci a komunikaci mezi vedenim a zaméstnanci.

Priloha 8
Formulaf dotazniku pro zaméstnance spole¢nosti Rebo






Priloha 9

Privodni dopis k vyzkumu pfepravniho chovani zameéstnanci

Tato anketa je soucasti vyzkumu v ramci diplomové prace na Fakulté humanitnich studii
na Karlové Univerzité a programu projektu AUTO*MAT k Evropskému tydnu mobility,

ktery probiha pod zastitou Evropské unie a magistratu hlavniho mésta Prahy.

Cilem ankety je zjiSténi pfepravniho chovani zaméstnancii a moznosti zmény tohoto
chovani na ose osobni automobil — vetfejna doprava — jizdni kolo — chiize. Osobni
automobilova pfeprava se totiz v soucasné dob¢ stava celoevropskym problémem,
zejména velkych mést jako je Praha. Pravé Grady ¢i obchodni spole¢nosti mohou motivaci
svych zamé&stnancli napomoci pii snizovani objemu automobilové dopravy, nabidnou-li
jim dostate¢né atraktivni alternativy, které budou vychdazet z jejich realnych potieb a

zkuSenosti.




Priloha 10

NejCasté&jsi zplsob dojizdéni na pracovidté zaméstnancu firmy Rebo



Nejcastéjsi zpUsob dopravy - celkem
Autobus Pésky

13% 4%
) MHD
Auto (vice 359
lidi) = MHD
4% m Auto (sam)
0 Auto (vice lidi)
Aut 00 Autobus
(0] .
(sam) m P&sky
44%

Zdroj: [AUTOR]

Priloha 11

Vzdalenost, kterou zaméstnanci urazi pfi cesté na pracovisté

Vzdalenost na pracovisté (udaje v km)
35
30 |
25 |

20 +—

= Priméma vzdalenost
15 +——

® Median vzdalenosti

Auto MHD

Zdroj: [AUTOR]

Priloha 12

DUvody zaméstnancu firmy Rebo pro dojizdéni na pracovisté automobilem



Davody pro cesty automobilem - celkem L .
@ Auto potfebuji k praci
Jiné (nakupy, pochlizky,
rychlost, Gasova a Auto potrebuji k praci
nezavislost) 17%
27%

W Maji sluzebni viz

0 Nemaji alternativy

B Nemaji pfistup k vef. dopravé
Maji sluzebni viz
17%

O Ze zvyku
Nemaiji radi vef. dopr.

6%
W Nemaji radi vef. dopr.

Nemaiji pfistup k vef. dopravé
6% 0 Jiné (nakupy, pochtizky,

Nemaji alternativy rychlost, asova a nezavislost)

27%

Zdroj: [AUTOR]

Priloha 13

Nastroje, které by motivovaly zaméstnance firmy Rebo cestujici IAD k dojizdéni VHD a
nastroje, které by cestujici VHD uvitali v praxi

Stimuly pro jizdu VHD

o/ _
100% 0O LepSi zastawky
90% -
m Nic mé& nepfiméje
80% -
70% - @ Nemusim jezdit
0
60% | Jiné
50% -
O Niz$i jizdné
40% -
o O Castéj$i spoje, kratsi
30% intervaly
20% - - m LepSi ndvaznost spoju
o/ _|
10% -
0%

Motoristé VHD

Zdroj: [AUTOR]

Priloha 14

Nastroje, které by zaméstnance Rebo nejspiSe motivovaly k dojizdéni do zaméstnani na
jizdnim kole — rozdéleni dle stavajiciho zpasobu cestovani (Udaje v procentech)



Motivac¢ni nastroje pro dojizdéni do zaméstnani

na kole

100%
90% @ Nic mne nepresvédcCi
80% - -

| Jiné
70% -
60% - O Financni nahrady za

Spatné pocasikm

50% - vp pm |

0O Satny, skfinky
40% -

30% - - B Parkovisté pro kola
20% -
. @ Cyklostezky domov-
10% prace

0%

VHD Motoristé

Zdroj: [AUTOR]

Priloha 15

Nastroje, které by zaméstnance Rebo nejspiSe motivovaly k dojizdéni do zaméstnani na
jizdnim kole — rozdéleni dle stavajiciho zpusobu cestovani (relativni a absolutni ¢isla)

Motivacni opatieni k dojizdéni do zaméstnani na jizdnim kole - dle

stavajiciho zplsobu cestovani

Opatreni Cestujici VHD Cestujici IAD

Cyklostezky domov-prace

40% (n=6 20% (n=2



Zdroj: [AUTOR]



Priloha 8

Formulaf dotazniku pro zaméstnance spole¢nosti Rebo

[ElUvedte prosim, jste-li muz &i Zena. »

Muz

Zena

nfaékrtnéte policko odpovidajici vasemu|
éku.

IMéné nez 30 let

30 - 50

Nri__ __~ rn

Instrukce k vypinéni:

- u zvolené odpovédi, do policka oznac¢eného symbolem

hacku vepiste pismeno X.

- vzdy zaSkrtavejte pouze tolik moznosti, kolik je uvedeno v

otazce.

- zvolite-li odpovéd jinakl/jiné, uvedte prosime podrobnosti.

Za vyplnéni dotazniku mnohokrat dékujeme.

ijete-li v domacnosti s ditétem, uvedte| .,
jeho vékovou kategorii. (Pokud ne otazku
preskocte)

0-6 let

6-14

ezdite-li do prace automobilem, jaké k tomul
mate hlavni diivody? (Zaskrtnéte maximalné dvé
moznosti)

|Auto potiebuji k vykonu své prace

IMam sluzebni viiz

IRozvazim déti do skoly

aka je vaétﬂ Pracovni doba
obvykla pracovni| Cislo | Zacitek | Konec
doba? smény | (hh:mm) | (hh:mm)

Jednosménny provoz

IDvousménny provoz

Ttisménny provoz

INemam dostatek piijatelnych alternativ

INemam piimy pfistup k vefejné dopravé

Ze zvyku

INemam rad vefejnou dopravu

Uiné, prosim vypiste:

akym dopravnim prostiedkem se
nejcastéji dopravujete do zaméstnani?|
(Zaskrtnéte pouze jednu moznost)

M¢stska hromadna doprava

Jizdni kolo

IAuto (sam)

IAuto (s vice lidmi)

Spolujezdec v auté

Taxi

P&sky

INa motorce

|Vlakem (v navaznosti na MHD)

|Autobusem (v navaznosti na MHD)

Jinak

Kolik kilometru km
priblizné dojizdite? .

Il Které z nasledujicich zmén by vas nejvice
motivovaly k pouzivani verejné dopravy? (Pokud
jiz verejnou dopravu kcestam do prace
pouzivate, které zmény byste uvitali v praxi?)
(Zaskrtnéte maximalné dvé moznosti)

\Vice ptimych linek

ILepsi pfestupni moznosti (navaznost spojt, zpozdéni atp.)

ILepsi zastavky (osvéleni, bezpecnost, moznost nakupu, atd.).

Zlevnéné jizdenky v prodeji v misté zaméstnani

'Vhodngjsi umisténi zastavek

ILepsi spojeni mezi nadrazim a zaméstnanim

ILepsi informace o vefejné dopravé (spojich, vylukach atp.)

Cist3{ vozy vefejné dopravy

INiz8i cena jizdného

Uiné, prosime uved'te

\Vefejnou dopravou jezdit nemusim.

INic mé nemuize piimét jezdit do prace vefejnou dopravou.

ak dlouho vam cesta
obvykle trva? minuty

ezdite-li do prace autem, kde obvykle

parkujete?
!?0|’(Ud Seo do Zamésmévni d?P[aV':ljete i IParkovi§té zdarma v misté zaméstnani
inym zpusobem (napf. méné casto), Zdarma v blizké ulici
prosime uvedte jakym? (Zaskrtnéte| Placend stani v blizké ulici
maximalné dvé moznosti) v Y] po
Placené stani na parkovisti
IAutobus 2 - " -
— IPodle moznosti, ale vétSinou neplatim
Jizdni kolo
Auto (sam) Parkuji kdekoliv, bez ohledu na penize
|Auto (s vice lidmi)
Spolujezdec v auté
Taxi Byli byste ochotni cestovat do prace autem
P&sky vice spolupracovniky, ktefi napriklad bydli ve|
INa motorce tejné oblasti jako vy? V pfipadé, ze uvedete
Viakem moznost ne, prosime napisté pro¢.
Mikrobusem Ano.
Jinak (uved'te jak) INe. Prosim uved’te své diitvody do spodniho policka.




Ktera z nasledujicich moznosti by Vas
nejspiSe motivovala ke spolujizdé s|

ice lidmi? (Zaskrtnété maximalné dvé| v
moznosti)

Pomoc pii hledani fidi¢t, ktefi maji stejnou cestu a
lpracovni dobu/harmonogram

ménili jste v poslednich dvou letech
pusob cestovani do zaméstnani (auto,
efejna doprava, jizdni kolo)?

no (pokracujte otazkou ¢.17)

[Ne (nokrag&uite otazkon & 20)

Zajisténi odvozu domu pro pfipad, ze fidic mého
Ivozu nebude pfitomen

Rezervovana parkovaci mista pro vozy urcené ke
spolujizdé

Jiné prosim uved'te

ménilo se vase dopravni chovani diky|
predchozim opatienim firmy zamérenym
na podporu nékterych  zplsobli
dopravy?

IAno

INe

|IEWKtera z nasledujicich opatreni by Véj
nejspiSe motivovala k tomu, abyste s

dopravovalla do prace na kole? v

Zaskrtnéte maximalné dvé moznosti)

Cyklostezky na trase domov — zaméstnani

Parkovisté pro kola v zamé&stnani

Satna, zamykatelné skifiiky, sprchy na pracovisti.

[Finan¢ni piispévek na zakoupeni jizdniho kola

Pofizeni jizdniho kola zaméstnavatelem

Finan¢ni nahrady za $patné pocasi ¢i ujeté km

Uiné, prosim uved'te

akym dopravnim prostiedkem jste
cestovali do prace drive? (Zaskrtnéte
pouze jednu moznost)

|Autobusem

INa kole

lAutem (sam)

|JAutem s vice lidmi

Spolujezdec v auté

Taxi

Pésky

INa motorce

Vlakem

IMikrobusem

Jinak

MNTin camnn cmmwBane XAXD TAmdit An wwlan vwa LAla

iIEflCestujete do zaméstnani rdznymi
druhy dopravy v pravidelnych
cyklech? (Napfiklad 2z osobnich
davodii, ¢i podle roéniho obdobi v
nebo pocasi)?

IAno

INe

Pokud ano uvedte prosim kdy a jaké dopravni
prostiedky stridate:

Pokracuijte otazkou 16 vpravo

ILMPro¢ jste zménili dopravni prostredek?
(Zaskrtnéte ty moznosti, které vas|
skutecné ke zméné primély)

Uspora nakladt

[Uspora Casu

INiZ8i stres pii cestovani

Zlvyseni spolehlivosti dopravy

Zlepseni zdravi

Z divodi ochrany zivotniho prostredi

\Vzhledem ke zméné bydlisté

Zména rodinného stavu (naptiklad péce o dité atd.)

Jiné prosim uved'te

ménu zpUsobl dopravy, smérem k podpore napr.

Existuji ve vasi firmé jiz néjaka opatreni zamérena nj
efejné dopravy ¢i jizdniho kola? (Zaskrtnéte ty, s nimiz

Zaskrtuta opatieneni ohodnot’te z
hlediska uic¢innosti.

Velmi Stiedné Malo

Programy na podporu spolu} izd;f

Zavedeni parkovisté pro jizdni kola

Satny, skiitiky, sprchy pro cyklisty

\Vyhrazena mista pro parkovani vozl uréenych ke spolujizdé

Zlevnéné/zdarma jizdenky na MHD

Jiné, prosim uved’te

cestach do zaméstnani? Jsou-li takova, prosim uved'te.

Jaka dalsi opatfeni by vas a pfiméla ke zméné zpisobu dopravy pii

Dékujeme za Vas cas




