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Abstrakt
Prace hodnoti pfinos investic do cyklistické infrastruktury pro regiondlni rozvoj. Pfipadova

studie se zabyva socioekonomickymi dopady vybudované cyklistické infrastruktury na region
Orlicko-Tfebovsko. Hlavni teze nepredpokladd rentabilitu takovych investic v socioekonomické
sféfe regionu. CelospoleCensky prFinos je posouzen pomoci analyzy nakladld a pfinosa.
Jednotlivé prvky analyzy postihuji kratkodobé, dlouhodobé, pfimé i nepfimé efekty pro rozvoj
regionu. Pfinosy se tykaji sfér realizace, fizeni a provozu projektu, dale dopravy, sluzeb
a rekreace. Pozitivni efekty maji formu zejména podnikatelskych trZzeb, zaméstnaneckych platd
a Uspor obyvatel. Vysledek analyzy zaznamenal urcity pozitivni efekt, ktery je vS8ak ekonomicky
neadekvatni k vysi vloZené investice. Cyklistickd dopravni infrastruktura se vtomto pripadé

ukazala jako neefektivni nastroj regionalniho rozvoje.

Klicova slova
cyklistickd doprava, cykloturistika, dopravni infrastruktura, efektivita, investice, regionalni

rozvoj, Orlicko-Trebovsko

Abstract
This paper evaluates the benefits of investments in cycling infrastructure for regional

development. The case study deals with socio-economic impacts of cycling transport
infrastructure built for the Orlicko-Tfebovsko region. The main thesis does not assume
profitability of such investments in socio-economic realm of the region. Overall societal benefit
has been assessed through the cost-benefit analysis. Individual elements of the analysis are
focused on short-term, long-term, direct and indirect effects for the development of the
region. The benefits are to be found in connection with implementation, management and
operation of the project as well as transport sector, services sector and recreation. Specific
positive effects take mainly the form of business sales, employment and savings for the
population. The analysis has taken note of certain positive effect that is nevertheless
economically inadequate to the amount of initial investment. Therefore in this case cycling

transport infrastructure proved to be ineffective tool of regional development.

Keywords
cycling, bicycle touring, transport infrastructure, effectiveness, investment, regional

development, Orlicko-Tfebovsko region



1. Uvod

Cyklistika je jednim z fenomén(l soucasnosti, kterému je vénovano stale vice pozornosti.
Jizdni kolo se postupné znovu vraci coby casty dopravni prostfedek jak v evropskych, tak
i Ceskych méstech a obcich, podobné je tomu v pripadé rekreace a turistiky. Cyklistika zaéina
byt vnimana i jako jeden z ekonomickych faktor(i v hospodafstvi regiond a v souvislosti s tim

rostou verejné i soukromé investice do této sféry.

Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy CR (dale jen Cyklostrategie), dokument
Ministerstva dopravy CR, vyzdvihuje pozitivni efekt cyklistiky pro zvy$eni mobility v Gzemi:
,Potencidl cyklistické dopravy bude mozné vyuzit diky novym stezkdm, které prispéji k vétsSimu
vyuzivani jizdniho kola na kaZdodennich cestdch za praci, do Skol, za ndkupy a sluzbami Ci
v ramci traveni volného ¢asu” (Martinek et al. 2005, s. 5). Cyklostrategie, kterad zasahuje i do
rezortu Ministerstva pro mistni rozvoj CR, ddle uvadi: , Trh cykloturistiky pfinese alternativu
formou udrzitelného rozvoje cestovniho ruchu, ktery je vhodny ke zpomaleni tempa a zvySeni
intenzity prozivani turistickych zazitkd. Podpora cyklistiky umoini vznik pracovnich mist
v rlznych oblastech sluzeb. Atraktivni cykloturistickd nabidka prohloubi zdjem o jednotlivé
turistické regiony Ceské republiky” (Martinek et al. 2005, s. 5). V obecné roviné Ize tedy rozlisit

dva nasledujici druhy cyklistiky:

,Cyklisticka doprava (dale cyklodoprava) — jizda na jizdnim kole do urcitého cile. Jde
predevsim o kazdodenni dojizdéni do zaméstnani, do skoly, za ndkupy ¢&i kulturou. Vyznacuje se
pozadavkem co nejkratsi trasy, co nejmensi ¢asové narocnosti a bezproblémového prljezdu

kfizovatkami” (Mourek et al. 2011, s. 11).

,Cykloturistika — jizda na trekkingovych, méstskych a horskych, méné jiz na silni¢nich kolech
prfedevSim za cili mimo zastavéna Uzemi. Vyuzivd jak komunikace se zpevnénym, tak
i pfirodnim povrchem. Této skupiné cyklistd nevadi mensi zajizdka. PoZzadavkem je atraktivni
prostfedi a co nejvyssi bezpecnost. Skupina cykloturistd je velmi rozmanita vékové

i vykonnostné” (Mourek et al. 2011, s. 11).

Vramci osobni dopravy je dnes cyklodoprava nejpouzivanéjSim dopravnim maddem
v mnoha evropskych méstech a ma mnoho pozitivnich dopadd, zejména na mobilitu, dopravni
kongesce, dale na Zivotni prostfedi a zdravi obyvatel, jak ukazuji Dekoster a Schollaert (1999) ¢i

Barros (2005).

10



Stéle vice lidi se také priklani k cykloturistice pti vybéru zplsobu traveni své dovolené. To
znamend pozitivni dopad pro obce a podnikatele cilovych destinaci cykloturistld. | studie
prokazuji, Zze cykloturistika jiz neni zcela okrajovou zdlezZitosti, napf. v Rakousku a Némecku
tvofi cykloturisté tii procentni podil ze vSech turistl a péti procentni podil z pfijm0 z cestovniho

ruchu. Odhadovany ekonomicky pfinos cykloturistiky v rdmci EU tvofi 56 mld. € (ECF 2011).

Celoevropsky trend stale vétsi popularity cyklodopravy i cykloturistiky je patrny i v Cesku.
S timto rozvojem souvisi i nebyvaly narlst investic a budovani cyklistické infrastruktury. Na
tzemi Ceska bylo k 1. 1. 2011 evidovéno 1 903 kilometrd cyklostezek, z toho 1 005 kilometr(
pripadalo na intravilan a 898 kilometrd na extravilan (CDV 2011). Kazdorocni narlst poctu
kilometr( neustdle stoupd, v soucasnosti se jedna o cca 150 az 200 kilometr nové cyklistické

infrastruktury (dale cyk/oinfrastruktural) za rok (CDV 2011).

Predpokladem pro rlist poctu kilometrQ cykloinfrastruktury je rlst investic, jejich vyse vsak
presahuje moznosti jednotlivych obci, mikroregionl ¢i krajd. Projekty vystavby nové
cykloinfrastruktury jsou dnes prevdiné financovany statem prostiednictvim Statniho fondu
dopravni infrastruktury (dale SFDI) a strukturalnimi fondy Evropské unie v rdmci ROP NUTS2.
Investice jsou zdlvodnovany pozitivnimi dopady, které maji vést k vyssi efektivité ekonomiky
regionu a celospolecenskému blahobytu. K tomu Strategie regionalni politiky CR pro léta 2007—
2013 uvadi: , Zdravotni, environmentdlni a ekonomické prinosy cyklistické dopravy jsou natolik
vyznamné, Ze investice regiont do cyklistické dopravy budou patfit k nejefektivnéjsim v ramci

dopravy” (MMR 2006, s. 45).

Ze SFDI byly od roku 2001 podporeny projekty ¢astkou presahujici 1 mid. K¢, k 25. 1. 2011
bylo pfipraveno a schvaleno cca 330 projektd s celkovymi naklady 6,25 mld. K¢ a planovanou
podporou ve vysi 5,46 mld. K¢ ze strany SFDI a fond( EU (Mourek et al. 2011). Ve financovani
rozvojovych projektl cyklistické infrastruktury je tedy zfejma prevaha verejnych penéz. Pfi
alokaci investic v ramci téchto projektd by méla byt snaha o co nejvétsi optimalizaci, protoze
alokacni priority spravcli verejnych penéz (statu, resp. EU) mohou mit vyznamny vliv na

regionalni rozvoj.

Jak bylo vySe nastinéno, pfi investicich do nové cyklistické infrastruktury je pocitdno
s pozitivnim dopadem na dany region a jeho rozvoj. Je vsSak tfeba zvazit, zda vynaloZené

prostredky skutecné odpovidaji redlnému efektu v regionu. Zakladni otazka (kterd bude dale

Pro ucely této prdce souhrnny ndzev pro stabilni stavebni cyklistické prvky v extravildnu i intravildnu.
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rozpracovana do hypotéz) této prace tedy zni: ,Jaky je vliv investic do cyklistické infrastruktury

na rozvoj regionu?“

V rdmci prdace je zpracovdna pripadova studie efektivity investic do cyklistické infrastruktury
na rozvoj svazku obci Regionu Orlicko-Trebovsko. V této lokalité byl realizovan prvni komplexni
projekt cyklistické infrastruktury na uzemi Ceska. Dopravné se jednd o spadovou oblast pro
63,5 tis. obyvatel, turisticky o velmi atraktivni lokalitu. Cilem projektu bylo zvysit navstévnost
regionu o 50 % a podpofit tak rozvoj podnikani, zaméstnanosti ve sluzbach a iniciovat navazné
investice. DalSim cilem bylo diky bezpecné cesté zvysit podil dojizdéjicich do zaméstnani a Skol
na jizdnim kole. Region byl vybran pro komplexnost a integritu reseni, kterd mlze eliminovat
pfipadné nepresnosti vysledkld studie z divodd castecné realizace ¢i nedokonceni stavby.
Projekt zaroven byva oznacovan jako pilotni a ma byt vzorem pro dalsi lokality. Realizace byla
dokoncena v roce 2008 a v soucasnosti by tedy mél jiz byt efekt v regionu zfejmy, i kdyz se

nékteré aspekty projevi az po delsim ¢asovém obdobi.

12



2. Teoretické pristupy, vychodiska prace
Problematika vyznamu cyklistické infrastruktury (dale cykloinfrastruktury) pro cyklodopravu

¢i cykloturistiku je stdle jeSté pomérné novym tématem a tomu odpovida inizka cetnost
odborné literatury vénované tomuto tématu. Dostupné prace tykajici se cykloinfrastruktury lze

rozdélit dle pfistupu do tfi ramc(:

1. Pfistupy hodnotici cykloinfrastrukturu pomoci metod cost-benefits analyz. Rada praci, které
hodnoti spole¢ensky dopad cykloinfrastruktury, pochazi predevsim ze zahranicnich region,
kde je tato infrastruktura na rozvinutéjsi Urovni (napf. Elvik 2000, Buis a Wittink 2000,
Selensminde 2004 a daldi). Na Uzemi CR ojedinéld aplikace cost-benefits analyzy na
cykloinfrastrukturu probéhla v ramci pfipadové studie v Plzni (Brihova-Foltynova a Braun-
Kohlova 2007).

2. Prace inZenyrsko-technického charakteru se fadi k nej¢etnéjSim. Vymezuji vedeni
cykloinfrastruktury v prostoru a odpovidaji na otazku ,kudy?” (napf. Schrammel a Robatch
1999, Mourek a Jebavy 2003, Jebavy 2005, Jebavy 2007, Zaviel 2008 a dalél'z), popf. se
zabyvaji technickym tfeSenim problematiky a odpovidaji na otazku ,jak?“ (napf. Kirfurst
2002, Slaby et al. 2004, Jedli¢ka 2006, Bartos$ et al. 2006, Heinrich a Martinek 2007, Carsky
2010). Pfredpokladem pro odpovéd na vyse uvedené otazky ,kudy?“ a ,jak?” by méla byt
komplexni a hluboka znalost lokality. V drtivé vétsiné tyto prace opomijeji sociadlné-
geograficky rozmér celé problematiky (tedy odpovéd na otdzku ,proc¢ zde?“) atim
i hodnoceni mozného vyznamu z hlediska regiondlniho rozvoje.

3. Publikace vychazejici z prostredi instituci, které maji propagaci cyklistiky ve své gesci (napfr.
Dekoster a Schollaert 1999, Dekoster a Schollaert 2002, Dill 2003, Barros 2005, Kalabus
2006, Galatik a Peliskova 2007, Filler 2010, Mourek et al. 2011), proto je tfeba pfi snaze
o objektivni akademicky pfistup argumenty a tvrzeni obsazené vtéchto textech takto

nahlizet. Do této skupiny lze zaradit i ¢etné marketingové studie.

Z uvedeného stru¢ného prehledu je zfejma urcitd nevyvazenost odbornych textl k danému
tématu (mj. chybi analyza projektl ex-post) a lze v podstaté konstatovat absenci odborné
diskuze o redlném prinosu cykloinfrastruktury, coz je vzhledem ke stdle rostouci vysi investic’

do této oblasti prekvapivé. Potencidlnim vyzkumnikim (oponentim) dopadi

*Vice napf. cca 20 praci v rdmci projektu ,,Rozvoj cyklistické dopravy” fakulty dopravni CVUT pod vedenim
Carského, Koucourka a Padélka.

*NapF. dotace z SFDI (¢dst celkovych nékladd): 2001 — 12 mil. K& 2005 — 90 mil. K& 2009 — 463 mil. K& 2001 a2
2009 celkem pres 1 mld. Kc.
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cykloinfrastruktury ptipadd pravdépodobné téma natolik margindlni, Ze nepovaZuji za nutné se

mu formou vyzkumu vénovat.

2.1. Vlivy cykloinfrastruktury na mobilitu a regionalni rozvoj
Vystavba cykloinfrastruktury se pohledem socidlni geografie objektivné dotykda dvou

hlavnich tematickych oblasti: oblasti mobility, jejimZz nastrojem je doprava, resp. dopravni

infrastruktura (Galatik 2007), a oblasti turistiky jako faktor( regionalniho rozvoje.

Pohledem téchto dvou sfér Ize také hodnotit vliv cykloinfrastruktury na regiondlni rozvoj.
V nasledujicim textu se proto zabyvdm pracemi dotykajicimi se dopravni infrastruktury a dale
turistického ruchu z pohledu regiondlniho rozvoje. Podkladem pro vyzkum jsou i koncepéni

dokumenty, jejichz kratké prehledy jsou zarazeny za obé tematické sféry.

Pfi hodnoceni praci tykajicich se cykloinfrastruktury je také tfeba nahlizet na regionalni
specifika, ve kterych dané prace vznikaly. Jak cyklistickd doprava, tak i cykloturistika je totiz

vysoce citlivd na lokalni fyzicko-geografické i socioekonomické podminky.

Na konci kapitoly je uveden prehled soucasnych metod vyzkumu dopravni infrastruktury.
Nejcastéjsi metodou pro hodnoceni investic do cykloinfrastruktury je, zejména v prostredi

intravilanu, cost-benefits analyza, které je proto vénovano nejvice prostoru.

2.2. Vliv dopravni (cyklo)infrastruktury na regionalni rozvoj
Jak jiz bylo nastinéno, studii tykajicich se vlivu cykloinfrastruktury na regionalni rozvoj je pro

novost predmétu vyzkumu zatim nedostatek. Celd fada autorli se vsak vénuje tématu na
obecnéjsi drovni, tedy vyznamu dopravni infrastruktury pro regiondlni rozvoj (napf. Gauthier
1970, Huddleston a Pangotra 1990, Rephann 1993, Rietveld a Bruinsma 1998, Button
a Hensher 2000, Vickerman 2007 a 2008, z dizertacnich a diplomovych praci napf. Pirochta
2000, Bousek 2008, Urbankova 2008, Bugris 2010 ¢i Kvéton 2011). Pfi jisté modifikaci mohou
byt metodické postupy pouZité vtéchto studiich platné aplikovany i pro vyzkum vlivu

cykloinfrastruktury.

Role dopravni infrastruktury pro regionalni rozvoj byla jiz mnohokrat diskutovana, ¢asto
viak jako obecny Uvod k hodnoceni automobilové resp. Zelezni¢ni dopravy. Vztahem dopravni
infrastruktury k regiondlnimu rozvoji se zabyvala fada socialné-geografickych teorii (napft.
skupina lokalizaénich teorii, jadro — periferie a dalsi; prehled teorii podava mj. Blazek a Uhlif

2011) a lze konstatovat, Ze se jedna o dlouhodobé kontroverzni téma.
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Jeden postoj prezentuje dopravni infrastrukturu jako podminku regiondlniho rozvoje,
opacny postoj prisuzuje dopravni infrastrukture maly vyznam, resp. ji chape jako nutnou, ale

nepostacujici podminku regiondlniho rozvoje (Huddleston a Pangotra 1990).

V soucasnosti a v souvislosti s prevladajicimi instituciondlnimi ptistupy hodnoceni
regionalniho rozvoje se ukazuje potfeba komplexniho vnimani regionld se zamérenim na
socioekonomickou a instituciondlni sféru (vzdélanost, Zivotni styl, reflexe verejného
i soukromého sektoru apod.). Dopravni infrastruktura ma tedy pro region spiSe aditivni roli,
kterda se muze, ale také nemusi pozitivné projevit. Pro to, aby investice do dopravni
infrastruktury byly Uspésné, je dlleZité ukazat jejich nutnost, tedy to, Ze dany region ma
vSechny potiebné ekonomické predpoklady pro sobéstacny ekonomicky rist, a Ze bez zlepsené
dopravni infrastruktury nemohou byt plné realizovany cile regionalniho rozvoje (Huddleston

a Pangotra 1990).

2.2.1. Kategorizace efekti, primé a nepiimé efekty
Vliv dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj lze vdlsledku vyse uvedené
nejednoznacnosti hodnotit jako pozitivni, neutrdini i negativni. Pozitivni vliv se tykd zejména
narlstu pracovnich mist, investic. Ten vSak neni vazan na dopravni infrastrukturu pfimo a zavisi
i na dalSich faktorech, coz lze souhrnné hodnotit jako neutralni vliv. Negativni vliv shrnuje
Gauthier (1970) znac¢nou finanéni naroc¢nosti infrastruktury na jeji zbudovani pfi relativné malé

navratnosti nakladd do ni vliozenych.

Uznavanymi a hojné citovanymi soudobymi odborniky na efektivitu dopravni infrastruktury
pro regionalni rozvoj jsou Piet Rietveld a Frank Bruinsma. Ti jsou také autory nej¢astéji uvadéné
kategorizace vlivu dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj. Rietveld a Bruinsma (1998) déli
vlivy na pfimé a nepfimé, dale také vymezuji generativni, distribu¢ni a odsavaci efekty dopravni

infrastruktury. Z ¢asového hlediska rozlisuji tito autofi efekty docasné a trvalé.

Tabulka 1: Doc¢asné a trvalé efekty investic do dopravni infrastruktury pro regionalni rozvoj

poptavka nabidka
docasny efekt stavba -
, provoz produktivita
trvaly efekt udrzba lokalizace aktivit

Zdroj: Rietveld a Bruinsma 1998
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Docasné primé efekty na region reprezentuje zejména samotnd vystavba infrastruktury i
jeji rekonstrukce (pracovni mista). Pro hodnoceni docasnych efektl lze vyuZit input-output

’ 4
analyzy.

Mezi pfimé efekty trvalého charakteru fadi uvedeni autofi vliv na pocet dopravnich
pohybl, tedy intenzitu vyuzivani komunikace, a na naklady na jeji udrzbu a obsluhu. Z toho
vyplyvajici sub-efekty jsou napf. snizeni dopravnich ndaklad( (Uspora casu diky zkraceni
vzdalenosti a Uspora paliva diky zvySeni rychlosti) ¢i vliv na Zivotni prostfedi (hluk, prachové

Castice, emise apod.).

Neprimé efekty, které jsou dle autor(i pouze trvalé, vychazeji z vySe uvedenych pfimych.
Nejvyznamnéjsimi nepfimymi efekty jsou vlivy na produktivitu regionalni ekonomiky, kvalitu
pracovni sily, lokalizaci firem, chovani domacnosti ¢i plUsobeni na ceny pozemki (Rietveld

a Bruinsma 1998). Déle Ize hodnotit dopad na Zivotni prostredi a obecné blaho.

Pro dopad na ekonomiku regionu ma vyznam pokles dopravnich nakladd, ktery je umoznén
novou dopravni infrastrukturou. Pokles je dan zkracenim vzddlenosti a zvySenim rychlosti, coz
dale ovliviiuje mnoiZstvi spotfebovaného paliva, kapitdl a cenu pracovnich sil. Nova
infrastruktura také nabizi mozZnost volby dopravniho prostfedku (rozsifeni modality), umoznuje
firmam jednodussi transport vyrobkl, ktery ma rovnéZ vliv na jejich produktivitu (Uspory
z rozsahu, expanze) a vdusledku i nardst pridané hodnoty (rlst HDP regionu). Z hlediska
regionalni ekonomiky ma tedy dopravni infrastruktura pozitivni dopad na fungovani trhu

(Rietvled a Bruinsma 1998).”

S regionalni ekonomikou souvisi i koncept dopravni dostupnosti. Dopravni infrastruktura je
ze své podstaty v prostoru nerovnomérné rozlozena. Dopady zlepseni infrastruktury jsou tedy
znacné selektivni. Hodnoceni dopadl zmény dostupnosti je obtizné i z toho dlivodu, Ze
neexistuje identicky region, kde zména neprobéhla (Hudecek 2010), nicméné samotné zlepseni

dostupnosti nepostacuje pro regionalni ekonomicky rozvoj (Hoyle a Knowles 1992).

Trh prace vregionu uréuji vztahy mezi pracovni silou, soukromym kapitalem
a infrastrukturou. Nutnou podminkou pro vliv dopravni infrastruktury z hlediska trhu prace je

flexibilita pracovni sily, mj. ochota dojizdét, rekvalifikace (Rietvled a Bruinsma 1998).

*Vice k input-output analyzém napf. Leontief 1986.
®Diamond (1989) uvddi okrajovy vyznam dopravnich ndkladd — v priméru 6 %, s tim, e u automobilek se
pohybuji jen kolem 3 %, u velkoobchodu kolem 12 % — 20 %.
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Podle Rietvelda a Bruinsmy (1998) jsou pro lokalizaci firmy zasadni tfi faktory: dopravni
naklady, dopravni dostupnost a dopravni infrastruktura. Zejména druhé dva faktory mohou mit
vyznamny vliv pro lokalizaéni rozhodnuti firmy v rdmci regionu. Neméné vyznamna je vsak
i poloha v@ci metropolitnimu arealu, v pripadé Ceska se jednd o blizkost Prahy. Stéle dalezit&jsi
je pfi rozhodovani o lokalizaci firmy i Zivotni prostfedi regionu, které je vSsak mj. ovliviiovano

dopravni infrastrukturou.

Lokalizaci z hlediska infrastruktury ovliviiuje i faze Zivotniho cyklu a rlstu firmy (vznik —
bydlisté, rlst —infrastruktura). V pripadé velkych firem zavisi lokalizace na typu pobocky

v ramci firmy. Jinou infrastrukturu vyZaduje vyroba ¢&i logistika a jinou vyzkum & centrala.®

Dopravni infrastruktura rozsifuje moznost volby domacnosti a ma vliv na jejich chovani.
Casovd Uspora doby cestovani dava lidem vice pfileZitosti pro traveni volného ¢asu
a rozsifovani jejich spotrebnich aktivit, nebot mohou cestovat dale. Spotfebni chovani mohou
ovlivnit i Uspory z dopravnich nakladd. Casové Uspora umoZiiuje také delsi pracovni dobu.
(Rietveld a Bruinsma 1998). S chovanim domacnosti souvisi ovliviiovani migracnich proudd.
Zlepsena dopravni infrastruktura umozniuje snadnéjsi vyjizdku za praci a pozdéji muize prejit
i k emigraci do vyspélejSiho regionu. Metropolitni areal vsak indukuje opaény efekt.
V suburbanizacéni zoné se nachazi predevsim rezidencni oblast, nova dopravni infrastruktura ma
pozitivni vliv na dobu dojizdky do centra a v disledku umozZnuje rozsifovani zazemi dale do

regionu (Marada et al. 2006).

Cena pozemkd muzZe vlivem nové dopravni infrastruktury rist, stejné tak mlze i stagnovat
¢i klesat. Vliv je tfeba hodnotit na zakladé lokalnich podminek (velikosti pozemki, pozice
v regionu, dosavadni vyvoj). Bez efektu, pozitivniho i negativniho, nezlstdvaji ani ceny

nemovitosti, které mj. zohlednuji dopravni dostupnost, emise a hlukové znecisténi.

2.2.2. Generativni, distributivni a odsavaci efekt
Efekty nové dopravni infrastruktury lze ve vztahu k regionalnimu rozvoji také délit na

distributivni, odsdvaci a generativni.

®V souvislosti s lokalizaci je treba si uvédomit ndsledujici dva faktory:

a) Trhy nejsou homogenni: riiznym trhdm odpovidaji rizni dodavatelé, ktefi potrebuji riznou dopravni
infrastrukturu. Pfi hodnoceni dopravni dostupnosti je tfeba tento fakt neztrdcet ze zretele.

b) Neexistuje objektivni informovanost. JelikoZ je kvalita a dostupnost informaci omezena, je lokalizace do jisté
miry nahodnd (Rietveld a Bruinsma 1998).
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Distributivni efekt nastava tehdy, pokud diky nové infrastrukture dojde v lokalité k narlstu
aktivity (vyroba, sluzby), kterd je ale pouze relokaci dané cinnosti z jiné lokality ¢i segmentu
trhu. V ekonomice se tak bonus jednoho regionu kompenzuje ztradtou regionu jiného.
V postizeném regionu probihd tzv. odsavaci efekt. Vlivem odsavaciho efektu dochazi

k odvedeni dosavadnich ekonomickych aktivit mimo GUzemi regionu.

Generativni efekt je zcela novou aktivitou a nedochdzi krelokaci a negativnim
to znamena, Ze se neprojevuje vekonomice tak vyrazné, jak byva od nové dopravni
infrastruktury ocekavano. Pravé ztohoto dlvodu je tfeba oba efekty rozliSovat (Rietveld

a Bruinsma 1998).

2.2.3. Specifika cykloinfrastruktury a jeji pirimé efekty
Na zakladé studii dopadl dopravni infrastruktury v nasledujicich podkapitolach predstavim
specifika, kterd cykloinfrastrukturu odliSuji od ostatni infrastruktury, a to strukturované dle
vySe popsané kategorizace autor( Rietvelda a Bruinsmy. Tato specifika budou zdsadni pro

zaméreni vyzkumu v ramci pfipadové studie.

Pfimy docdasny efekt samotné vystavby plati i u cykloinfrastruktury. Rozsah efektl vsak
bude vzhledem k velikosti stavby oproti stavbé Zelezni¢niho koridoru ¢i dalnice fadové mensi.
V dusledku pfinese tato vystavba i mensi efekt pro region zejména v tvorbé pracovnich mist.
Nékteré projekty cykloinfrastruktury jsou soucasti revitalizace Sirokého Uzemi, v takovém
pfipadé muze byt docasny pozitivni vliv na region vyznamnéjsi. V ptripadé dopravniho znaceni

cyklotras je vyznam okrajovy.

2.2.4. Vztah cyKklistické dopravy a cykloinfrastruktury
Pti hodnoceni moznych trvalych efektll cykloinfrastruktury na regionalni rozvoj je treba

dlsledné sledovat, zda se jedna o dopady cykloinfrastruktury, ¢i o dopady cyklistické dopravy.
Domnivam se, Ze mezi nimi neni pfimd zavislost a nestoji v kauzalnim vztahu. Toto rozliseni
stoji na trivialnim faktu, Ze jizdni kolo jako dopravni prostfedek nepotiebuje pro pohyb svou
vlastni samostatnou liniovou dopravni infrastrukturu (na rozdil napf. od Zelezni¢ni
infrastruktury). PfestoZe tak rozvoj prospésné cyklistické dopravy neni nezbytné vazan na pocet
vybudovanych kilometrld cyklostezek, je efekt cyklistické dopravy a cykloinfrastruktury casto

smésovan.
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Cyklistika patfi dnes k nejpouZivanéjsim druhlm dopravy v mnoha evropskych obcich
(Barros 2005) a ma mnoho pozitivnich dopadi.” V intravildnu ma cyklistickd doprava piiznivy
vliv na dopravni situaci, podle Dekostera a Schollaerta (1999) ve mésté usnadnuje pohyb
a snizuje dopravni zacpy. V pripadé delSich vzdalenosti s cyklistickou dopravou nemize byt
pocitano jako s plnohodnotnou alternativou osobni dopravy pro svou narocnost na fyzickou
kondici a meteorologické podminky (Dekoster a Schollaert 2002). Klimatické podminky
preduréuji sezénnost tohoto dopravniho médu v Cesku. Cyklistickou dopravu Ize tedy hodnotit
jako prospésné rozsireni modality, nemUzZe vsak nahradit jiné druhy dopravy. VSichni uZivatelé
jizdniho kola jako dopravniho prostfedku celoroéné vyuzivaji i jiné druhy dopravy. Cyklisticka
doprava je tedy za vSech okolnosti nahraditelna jinym druhem dopravy, opacné toto neplati).
Pozitivni vliv cyklistické dopravy zavisi logicky na mife jeji intenzity, na jejim podilu na celkovém

prepravnim vykonu regionu.8

Bez plisobeni dalSich faktord samotnd cykloinfrastruktura negeneruje novou cyklistickou
dopravu. V pripadé automobilové dopravy studie ukazuji pfimou Umérnost mezi novou silni¢ni
infrastrukturou a narlstem poctu automobild, tj. nova infrastruktura generuje vice automobil(l
(napf. Button a Hensher 2000). Podobné v pripadé cykloinfrastruktury Jedlicka et al. (2006)
uvadi, Zze zadkladni podminkou zvySené poptavky po cyklistické dopravé je dopravni nabidka,
podobné jako u hromadné ¢i individudlni automobilové dopravy. Jinymi slovy, Ze cyklisté
zacnou jizdni kolo ve vétsi mife vyuZivat predevsim tehdy, az budou mit pro jizdu vhodné

predpoklady, zejména vhodné cyklistické trasy tvofici funkéni a bezpeénou cyklistickou sit.’

Domnivam se, ze uvedeny princip pro cyklistickou dopravu neplati, protoZe uzivatel jizdniho
kola muZe (ve vétSiné pripadl — v nékterych lokalitdch nutnost dopravné-bezpecénostnich
opatreni) efektivné vyuZivat stavajici infrastrukturu. Nova cykloinfrastruktura muze byt
kamenem do mozaiky, ktery da impuls k rozvoji cyklistické dopravy, avsak hlavni dlvody

(podminky) pro uzivani jizdniho kola jako dopravniho prostfedku jsou socialniho

"Pozitivni vliv na mobilitu, zkrdceni ekonomické vzddlenosti, sniZovdni kongesci, pozitivni dopad na Zivotni
prostredi, vliv na zdravi obyvatel a prevence civilizacnich chorob atd.

®problém v pfipadé snahy o takové hodnoceni v regiondlnim a Sirsim méfitku nastdvd s potfebnymi
agregovanymi daty, nebot jedinym spolehlivym zdrojem je dnes census SDLB CR 2001. | kdy? je
pravdépodobné, Ze podil cyklodopravy na celkovém dopravnim vykonu od roku 2001 stoupl, neni mozZné na
zdkladé uvedenych dat v mnoha pripadech vliv odpovédné hodnotit, protoZe se podil cyklistické dopravy
pohybuje na hranici statistické chyby (Praha — podil 1,2 %, Brno — podil 1,9 % apod.). Dalsi pokrok ve vyzkumu
umozni vysledky censu 2011. Aktudini data poskytuje méreni intenzit cyklistické dopravy (kvantitativni data),
které iniciuje Nadace Partnerstvi o.p.s. Pro hodnoceni dopad( na regiondini rozvoj je vsak tfeba (napf. na
zakladé intenzit) provést kvalitativni vyzkum.

“Citace Z publikace ,Moderni upravy komunikaci ve méstech a obcich”, tedy z technicko-inZenyrské prdce,
které pro oblast cyklistické dopravy v CR prevazuji (viz druhd kapitola této prdce).
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a ekonomického charakteru. Mezi tyto podminky patfi tradice uZivani jizdniho kola, aktivni
Zivotni styl, finan¢ni Uspora Ci sniZzeni ekonomické vzdalenosti, to znamen3, Ze cena a cas cesty

je dllezitéjsi nez prostorova eukleidovska vzdalenost.

Nespornou vyhodou pouZiti jizdniho kola je, Ze podobné jako chlize umozZnuje co
nejpriméjsi cestu kcili. Pokud je nova cykloinfrastruktura prfimérené soubéind s cilem cesty
cyklisty, infrastrukturu ptirozené vyuzije, v opacném pripadé vyuziva infrastrukturu stavajici. Je
pfirozené, Ze cyklista bude volit jizdu po kvalitni a bezpecné cykloinfrastruktute i za cenu
pfimérené zajizdky. | v pfipadé vyuziti cykloinfrastruktury se vidy jednd pouze o ¢ast cyklistovy
cesty, po zbytek vyuZiva také stavajici moznosti. K tomu Salensminde (2004) ve své studii
dokldda shodnost cestovniho ¢asu vintravildnu bez ohledu na to, zda cyklista pouzil

cyklostezku, ¢i cestoval ve spole¢ném dopravnim prostoru.

Jakakoli nové zbudovana cykloinfrastruktura bude tedy mit své uzivatele (k dopravnim se
Fadi jesté rekrea&ni — viz nize), to véak automaticky neznamend jeji opodstatnénost.”® Casto
uvadénym odlvodnénim vystavby je ohroZenost cyklistd ve vefejném dopravnim prostoru. Ze
socialné geografického hlediska (zde efektivita vyuZziti zdroju, land-use, interakce ve spolec¢ném
prostoru) viak nemulze byt fedenim plodné budovani segregované cykloinfrastruktury,™ ale
snaha o integraci. Cyklistickou dopravni integraci Ize déle clenit na endogenni opatfeni, mj.
dopravni vychovu, a exogenni opatieni, zejména dopravné bezpecnostni opatieni. Vyzkumem
bezpecnosti cyklistl v integrovaném dopravnim prostoru se zabyva mj. Summala et al. (1996,

2000).

Popsany nejednoznaény vztah cyklistické dopravy a cykloinfrastruktury ma vliv i na

nasledujici mozné efekty pro regionalni rozvoj.

2.2.5. Neprimé a distributivni/generativni efekty cykloinfrastruktury
Primy trvaly efekt se tykd zejména sniZeni dopravnich ndkladd. Cyklistickd doprava

skute¢né umoznuje radikalni snizeni dopravnich nakladd osobni dopravy. Na kratké vzdalenosti
(cca do 10 kilometrd) tento dopravni mod vyrazné zvySuje mobilitu a dopravni dostupnost.

Zejména v intravilanu mize byt tato kratka vzdalenost postacujici, nebot jak uvadi Dill (2003),

Existence cykloinfrastruktury je v mnoha mistech nepochybné opodstatnénd, musi vsak byt vynucena
cyklistickou dopravou. Tedy cyklistickd doprava md generovat cykloinfrastrukturu, a ne naopak.

llAby cyklistickd doprava byla z hlediska ostatnich ucastnik( provozu zcela bezpecnd, bylo by nutné vytvorit
paralelni sit k stdvajici silnicni. To vsak neni ani mozné ani Zddouci. OhroZeni se mohou citit i ostatni ucastnici
silniéniho  provozu s odliSnou charakteristikou pohybu (napr. mopedisté — sit mopedostezek).
| u sebezabezpecenéjsi komunikace je rozhodujici lidsky faktor, vétsina nehod cyklisti je zpusobena jimi
samotnymi, za rok 2009 bylo 96 % nehod zavinéno cyklisty, resp. fidi¢i nemotorovych vozidel (Policie CR 2011).
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vétsina cest se kona v ramci jednoho mésta nebo obce takovym zplsobem, Ze 60 az 90 % cest

neprekroci vzdalenost do Sesti nebo sedmi kilometrda.

Pro ekonomiku regionu miize mit cykloinfrastruktura pozitivni dopad na prepravu
pracovnich sil a poskytovani sluzeb. U dopravy vyrobkl je zdsadnim nedostatkem pro firmy

zejména mala prepravni kapacita cyklistické dopravy (Dekoster a Schollaert 2002).

Poslednim primym trvalym efektem dopravni infrastruktury je pfinos v oblasti udrzby. Diky
potiebé pravidelné udriovat potizenou infrastrukturu mohou vzniknout nova pracovni mista.
V pfipadé cykloinfrastruktury je tento efekt silné zdvisly na lokdlnich podminkach rozpoctu

. s v P, P / vs 12
obce, na jejimz katastralnim Uzemi stavba lezi.

Nelze ocekavat, Ze zfizeni cykloinfrastruktury zpUsobi narlst poctu pracovni sily v regionu
z vySe uvedenych dlivodd. Zaméstnanec bude vyuzivat vice dopravnich prostredk( v zavislosti
na meteorologickych podminkach a dalSich faktorech, to znamen3, ze bez stdvajici dopravni

infrastruktury se neobejde.

Na zakladé vyse popsanych bodl nelze ocekdvat pfilisny vliv na lokalizaci firem do regionu.
V pripadé lokalizace firem progresivniho terciéru (fizeni, sluzby) muaze byt cykloinfrastruktura
vedle hlavnich faktord™ jednim zdopliikovych faktord rozhodnuti pro danou lokalitu.
Cykloinfrastruktura zejména v intravildnu souvisi s modernim trendem aktivniho Zivota, ktery
muze byt soucast image lokality ¢i firmy. Sekundarni, velmi obtizné méfitelny, pozitivni vliv
muze mit cykloinfrastruktura na zménu Zivotniho prostiedi (sniZzeni emisi a prachovych ¢astic),
které je ¢im dal vice duleZitéjsim faktorem pro lokalizaci firmy. Podminkou zmény je vsak

vysoka intenzita cyklistické dopravy na ukor Ubytku motorové dopravy.

Mimo ceny pozemk ovliviiuje nova cykloinfrastruktura i cenu nemovitosti. ZvySeni ceny se
projevuje zejména v pfipadé novych bytovych komplexd v prostfedi intravilanu. Investor se
v trznim prostredi snazi vyuzit kazdého faktoru pro zvySeni vynosu z novostavby. | zde je patrna

souvislost s modernim trendem aktivniho Zivota. Pfitomnost kvalitni cykloinfrastruktury mlze

“Stavba je vsoucasnosti vétsinou majoritné financovdna z fondi EU a SFDI a kofinancovdna dotycnym
krajem. Po dokonceni je udrzba svérena obci, na jejimZ katastrdInim tzemi stavba leZi. Pro rozpocet obce se
miuZe jednat o jiZ nefinancovatelné ndklady a nova cykloinfrastruktura je od svého zhotoveni nedostatecné
udrZovand (dopad na pouZitelnost) — pripad cyklostezky Ohre.

BBankovni, pravni servis, urady a vzdéldvaci instituce, postaveni lokality v hierarchii sidel, dopravni
dostupnost atd.
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zvysit cenu novostavby az o 5 %, jako je tomu napf. u vystavby podél cyklostezky v Praze 9 —

v 14
Vysocanech.

Distributivni efekt nové cykloinfrastruktury nelze v zaznamenatelné mife z vySe popsanych

ddvodl ocekavat.

Pfipadny generativni efekt se tykd pomérné uUzkého segmentu trhu (specializované
prodejny, pUjcovny, servisy a dalsi sluzby). MlzZe také znamenat rozsireni portfolia ubytovacich
a gastronomickych subjektl o sluzby pro cyklisty. Tento efekt pro regionalni rozvoj podminuje

zejména intenzita cyklistické dopravy, cykloinfrastruktura je i zde podminénym faktorem.

Interakce mezi realizaci a projevenim se zmény muZe mit u vSech trvalych efektll znacny

casovy odstup.

2.3. Vliv turistického ruchu na regionalni rozvoj
Druhou hlavni sférou, jiz se dotyka hodnoceni cykloinfrastruktury jako faktoru regionalniho

rozvoje, je oblast cestovniho ruchu. Jak jiz bylo uvedeno ve druhé kapitole, ¢etnost praci
tykajicich se cykloinfrastruktury je nejen v souvislosti dopravni, ale i v kontextu cestovniho
ruchu zatim nizka. Cast&ji je v souvislosti sregionalnim rozvojem zmiflovan vlastni

cykloturisticky ruch ¢i na obecné Urovni cestovni ruch.

2.3.1. Geografie cestovniho ruchu a regionalni rozvoj
Na cestovni ruch lze nahlizet z mnoha UhlG pohledu. Definicemi turismu a geografickym

pohledem na cestovni ruch se zabyvaji napf. Mariot 1983, Vystoupil 1988, Gartner a Lime 2000,
Kowalczyk 2000, Stépanek et al. 2001, Hrala 2001, Shaw a Williams 2002, Zelenka a Paskova
2002, Paskova 2009, Williams 2009 a dalsi. Protoze se pojmem turismu budu dale zabyvat,
uvadim pro Uplnost definici ¢asto citovanych autort Zelenky a Paskové (2002, s. 231): ,Jedna
se o aktivity osob cestujici do mist mimo jejich obvyklé prostfedi nebo pobyvajici v téchto
mistech ne déle nez jeden rok za ucelem traveni volného ¢asu, podnikani nebo jinymi ucely,

nesouvisejicimi s vykonem vydéle¢né ¢innosti v navstiveném misté.”

Jednou z hlavnich charakteristik cestovniho ruchu je jeho silnd vazba na region (Uzemi), ve
kterém se rozviji a podporuje stabilitu a rozvoj mistni ekonomiky. Vyzkum vyznamu cestovniho

ruchu pro region a jeho rozvoj je jiz tradi¢ni disciplinou socidlni geografie. Prvni prace zabyvajici

T

“Napf. Kejiav park, Novd Harfa (Remax, Finep 2011).
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20. stol. (Vystoupil 2010). Vyznam cestovniho ruchu pro regionalni rozvoj podtrhuje i Strategie
regionalni politiky CR pro obdobi 2007-2013 vydand Ministerstvem pro mistni rozvoj CR:
,Cestovni ruch se stavad stale vyznamnéjSim a nepostradatelnéjsim faktorem regionalniho
rozvoje v fadé Ceskych region( i celé ekonomiky” (MMR 2006, s. 61). K tématu vlivu cestovniho
ruchu na regiondlni rozvoj bylo zpracovdano mnoho odbornych publikaci, napf. Weaver 2001,
Vasko 2002, Wokoun et al. 2008, Galvasova et al. 2008 ¢i Perlin a Bic¢ik 2010, a také
bakaldrskych, diplomovych a disertacnich praci, napt. Bélohlavovd 2002, Klufova 2003, Goldova

2004, Vackova 2006, Slavik 2009, Gelna 2011 ¢&i Senkyfova 2011.

Cestovni ruch patfi k odvétvim s vyraznym podilem na zaméstnanosti. Jeho dalsi rozvoj je
tudiz spojen s tvorbou novych pracovnich mist, ¢imz pfispivd ke snizovani nezaméstnanosti
a feSeni probléma na ni navazujicich (Wokoun 2007). Hlavnim ndstrojem cestovniho ruchu pro
rozvoj regiondlni ekonomiky je podpora zaméstnanosti, efektem pak tvorba &i udrZovani

pracovnich mist, kterda mohou byt jak kvantitativniho, tak i kvalitativniho charakteru.

Zasadni podminkou pro wvyuZiti cestovniho ruchu jako nastroje regionalniho rozvoje
je vyhodnoceni potencidlu a dispozice daného uUzemi, zejména pfirodné-rekreaéni potenciadl,
kulturné-historicky potencial, a dale socioekonomické a realiza¢ni faktory (Galvasova et al.
2008). Souvisejici podminkou je dopravni dostupnost regionu (viz kapitola 2.2.2 nebo Hudecek
2010). Je mozny mj. i opacny pristup, tedy hodnoceni typl cestovniho ruchu a jejich potencialu
pro region. Tento pfistup pouZil napf. Studnicka (2010), ktery hodnotil ¢asovy aspekt

, o ’ 15
(sezénnost) druht cestovniho ruchu.

Hodnocenim vlivu turismu na region se zabyva napf. ekonomika cestovniho ruchu, ktera
monitoruje toky financ¢nich prostfedkd, investice, vznik pracovnich pfilezitosti, multiplikacni
efekty a snaZi se vytvaret metody pro vyuZiti cestovniho ruchu jako nastroje regionalniho
rozvoje (Stépanek et al. 2001). Nové uplatfiovanym nazorem je pozadavek navratnosti ¢i spise
efektivnosti vlozenych prostiedkd (Stejskal a Kovarnik 2009). Pro hodnoceni podminek rozvoje
a konkurenceschopnosti na poli cestovniho ruchu lze vyuzit mj. Porterlv diamant (Porter

1990).

1581,7 % tzemi Ceska md predevsim pfirodni potencidl pro cestovni ruch, ktery je ale zdroveri tizce vdzén na
sezdnu (léto/zima) a meteorologické podminky, pro dany region tak mizZe mit efekt obvykle po 1/3 roku. Zbylé
uzemi Ceska md z 15,5 % smiseny potencidl a 2,7 % kulturni.
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2.3.2. Vliv cykloturistiky na rozvoj regionu
Tematickym mezistupném mezi turismem a hlavnim tématem této prace, tedy

cykloinfrastrukturou, je konkrétni forma turismu — cykloturistika. Jejimu vlivu na rozvoj regionu

se vénuje nasledujici podkapitola.

Cykloturistika je dnes jednim z nejc¢astéji uZivanych wvyrazli v souvislosti s rozvojem
cestovniho ruchu v regionech. Trh cykloturistiky pfindsi rozvoj cestovniho ruchu, zmirnéni
stresu z narUstajici rychlosti Zivotniho tempa a zvyseni intenzity proZivani turistickych zazitkd.
Atraktivni cykloturisticka nabidka prohlubuje zdjem o jednotlivé regiony Ceska (Kalabus 2006).
Vyraznou $anci uplatnit se na trhu cestovniho ruchu ma Cesko diky nabidce novych produktd.
Jednim ztéchto produktl muzZe byt pravé cykloturistika (Wokoun 2007). Ta muiZe nalézt
uplatnéni jak v pfipadé zahranicnich, tak i domacich turist(. Cykloturistika patfi mezi
volnocasové aktivity, jimiz se nejéastéji obyvatelé Ceska zabyvaji — napf. Jurdk (2010) uvadi
vysledky prizkumu agentury Incoma GfK, kdy se 19,3 % obyvatel v prdbéhu minulého roku
aktivné vénovalo cyklistice & cykloturistice.'® Pfesto se na odborné Grovni zabyva tématem
cykloturistiky a regionalniho rozvoje nemnoho odbornych text(, i kdyZ jejich pocet, zejména
bakalarskych a magisterskych praci, v posledni dobé narlsta, napf. Svoboda 2002, Delong
2003, Haragova 2003, Zezulova 2005, Svéra 2007, Kralova 2007 & Vasickova 2008. Ve
zminénych pracich je zdkladem predpoklad pozitivniho vlivu cykloturistiky na regionalni rozvoj
zejména prostfednictvim podpory zaméstnanosti. Zminéni autofi se vénuji predevsim dalSim
moznostem i prekazkdm rozvoje, konstatuji mozné oblasti vlivu cykloturistiky na region,
konkrétné je vSak neanalyzuji. Ex-post hodnoceni tedy chybi. V ¢eském prostredi ojedinélym
pokusem o komplexni pohled na cykloturistiku je publikace Mourka et al. (2011), ktera shrnuje
dosavadni poznatky o problematice a ma byt pro odbornou vefejnost i instituce verejné spravy

mj. podkladem pro koncepéni podporu cykloturistického ruchu.

Mezi oéekdvané konkrétni dopady cykloturistiky na region fadi Svara (2007) zvyseni
poptavky po ubytovacich a stravovacich zafizenich a zaroven i pozitivni zvySeni trzniho tlaku —
rozsiteni a zefektivnéni sluzeb. Dalsim efektem pro region mlZe byt generovani pracovnich
mist ve specializovanych cyklistickych sluzbach (cyklistické obchody, pQjcovny, servisy,
spolujizdy, preprava kol apod.). Prostorovym pfinosem cykloturistiky je i disperze pozitivnich

efektl do vice odlehlych casti turistickych region(i (Martinek 2009).

®poget respondent( prizkumu byl 7360 ve vekovém rozmezi 12 aZ 79 let. Nej¢astéjsimi aktivitami je dle
agentury Incoma GfK (2010) vedle cyklistiky Ci cykloturistiky (19,3 %) bylo plavdni (18 %) a turistika (14,9 %)
Obdobné vysledky potvrdil i opakovany prizkum v roce 2011.
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V turistickych regionech vsak nemusi byt cykloturistika jen pfinosem, pti vyssich intenzitach
ma negativni vliv zejména na prirodni chranéna Gzemi (klidovy reZzim chranénych uzemi,
stanovisté a vyskytisté fauny a flory, pidni eroze apod.), kterd jsou zaroven cykloturisticky

nejatraktivnéjsi (Paskova 2009).

Z uvedeného prehledu moznych vlivl cykloturistiky pro regionalni rozvoj je zfejma vysoka
pravdépodobnosti jejiho pozitivniho pfinosu. Mira efektu vsak logicky zavisi na intenzité tohoto
ruchu. Realnym nebezpedim v ramci rozvojovych projektl je precenéni prinosu cykloturistiky

pro rozvoj regionu.

2.3.3. Vztah cykloinfrastruktury a cykloturistiky
Po Uvodu do problematiky cykloturistiky a jejiho vlivu na rozvoj regionu je mozné prejit

k hlavnimu tématu této prace — cykloinfrastrukture. Efekty cykloturistiky a cykloinfrastruktury
nejsou vétsinou rozliSovany, popfipadé jsou stavény do kauzdlniho vztahu. Napfiklad Zezulova
(2005, s. 36) ve své prdaci vénované cykloturistice uvadi: ,Nutnym predpokladem rozvoje
cykloturistiky je vybudovani dostate¢ného mnoiZstvi cyklostezek.” Podobné i dalsi autofi, napfr.
Martinek et al. 2005, Kalabus 2006, Svara 2007, Galatik a Peliskova 2007, Martinek 2009 a jini,
oznacuji jako jeden z hlavnich problém( rozvoje cykloturistiky nedostate¢né rozvinutou

cykloinfrastrukturu.

Domnivam se, Ze cykloinfrastruktura neni nezbytnd pro cykloturistiku (podobné jako

v pfipadé dopravy), a to ze dvou hlavnich dlivodu:

a) Cykloturista ze své podstaty nevyhledava lokalitu dle infrastruktury, vyuZiva vidy
komunikace, které jsou k dispozici (v€etné cykloinfrastruktury) za ucelem dosazeni
turistického cile ¢i rekreace v naplanované trase a lokalité, kde travi svij volny ¢as (viz
tézZ kapitola 2.2.5).

b) Druhym dlvodem je velka rliznorodost pojmu cykloturista. Pfi blizSim pohledu mizeme
rozlisit napf. tyto skupiny cykloturistd: terénni, rodinni, dalkovi ¢i rekreacni (Vrtalova
2011). Kazda z téchto skupin ma rozdilné potteby a cile, a tedy i odliSné naroky na typ
a lokaci cykloinfrastruktury. Zinvesti¢niho i prostorového hlediska neni moziné
realizovat cykloinfrastrukturu pro vSechny skupiny cykloturist(. Strategie regionu, ma-li
cykloturisticky potencidl, by vSak méla vychazet vSem skupindm cykloturist( vstfic, aby
bylo dosazeno co nejvyssi intenzity a pozitivniho efektu. Jinou otdzkou jsou

specializované podnikatelské projekty, napf. ,,adrenalinové” sjezdy se zcela specifickou
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infrastrukturou. Tyto dnes populdrni volnocasové aktivity jsou jednou z moZnosti
rekreacniho vyZiti napf. v horskych stfediskach turismu, podobné jako tzv. lanova
centra. S cykloturistikou vSak maji tyto aktivity spole€né jen pouziti jizdniho kola jako

zabavniho prostredku.

K exaktnimu doloZeni vySe uvedeného zatim bohuZel neexistuji relevantni data. Problémem
je také nevhodné velikostni méfitko (kraje jako nejnizsi Uroven) i nesourodost hodnocenych
geografickych celk( (kraje vs. tzv. turistické regiony”). Z prehledovych dat SFDI zndme celkové
vyse investic (v K¢) do cykloinfrastruktury a souhrnné délky cyklostezek (v km) za jednotlivé
kraje. Déle je diky prizkumu preferenci navstévnik( zpracovanému organizaci CzechTourism®®
k dispozici ohodnoceni atraktivity jednotlivych turistickych regionl pro cykloturisty. Uvedend
data umozZnuji alespon orientacni srovnani. Vysledek ukazuje, Zze do silnych cykloturistickych
region( jako napt. Jizni Cechy ¢&i Cesky réj bylo v posledni dekadé investovano podprimérné,
ato i pres trendovy narlst intenzity cykloturistického ruchu (Mourek et al. 2011). Naopak
nejvyssi investice a nejdelsi sit cyklostezek maji kraje s podprliimérnym cykloturistickym ruchem
(Zlinsky a Olomoucky kraj).*® P¥i promitnuti uvedenych dat do jedné mapy (obrazek 1) je

zfejmé, Ze investice do cykloinfrastruktury pfilis ucinné cykloturistiku nepodporuiji.

U¢inné&jsim néstrojem pro podporu rozvoje regionu prostfednictvim cykloturistiky je
informace, resp. informovanost. Dostupné tisténé ¢i elektronické materidly nabizejici
komplexni cykloturistické informace daného regionu (pfehled cili, pfehledné mapy
s moznostmi tras dle uzivatell, moZnosti stravovani a ubytovani, prehledy specifickych
cykloturistickych a cyklistickych sluzeb, informace o verejné a individualni automobilové
dopravé v regionu, dalSi moznosti turistického a rekreacniho vyZiti, kontext s ostatnimi regiony
apod.). Tento pristup zohlednuje prednosti cykloturistiky, zejména individualitu a preference
aktér(, a také eliminuje investicni riziko, nebot je nizkonakladovy. Doplrikovym néstrojem mize

byt podpora podnikatelskych subjektl ve vstficnosti vici cykloturistim (moZnost bezpeéného

YDle Ndvrhu nové rajonizace cestovniho ruchu CR (Vystoupil et al. 2007) pro CzechTourism.

BCzechTrourism — stdtni pFispévkovd organizace zfizovand Ministerstvem pro mistni rozvoj CR za ucelem
propagace Ceska jako destinace cestovniho ruchu v domdcim i mezindrodnim méritku.

®Nad pramérem Ceska jsou turistické regiony v tomto pofadi (od nejlépe hodnocené atraktivity): Cesky sever,
Plzerisko, Jizni Morava, Jizni Cechy, Cesky rdj, Sumava, Severozdpadni Cechy a Krkonose (CzechTourism
2008/STEM MARK). Regiondlni vzorec oblibenosti je navic v ¢ase pomérné stabilni, jak dokazuje i posledni on-
line vyzkum, ktery probéhl v zdri 2011 (4 868 respondent(i) a jako nejoblibenéjsi vyhodnocuje Jizni Cechy
a Sumavu (CzechTourism 2011).

Nejvétsi investice do cykloinfrastruktury (dle poradi od nejvyssich investic) sméfovaly do kraji Zlinského,
Olomouckého a Pardubického, nejdelsi sit cyklostezek (dle poradi od nejvice km) je v krajich Praha, Zlinském
a Olomouckém (SFDI 2009).
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uloZeni kol ve stravovacich a ubytovacich zafizenich, moZnost prepravy kola vefejnou
dopravou), popfipadé kvalitni cykloturistické znaceni a instalace doplnkové cykloinfrastruktury

(mapové informacni stojany, odpocivky atd.).

Obrazek 1: Investice do cykloinfrastruktury a oblibenost regiont (2008-2011)

nejoblibenéjsi regiony kraje s nejvice se rozvijejici 100 km ———
cykloturistd cykloinfrastrukturou
& £
prizkum 2008 W/A nejdelsi sité cyklostezek (2009) hranice kraji
pruzkum 2008 a 2011 RN nejvyssi investice (2009)

Zdroj: zpracovani autor, data SFDI a CzechTourism 2009

Pozn.: z mapy vyplyva i zminéna geograficka nesourodost krajii a turistickych regionti viz

Kralovéhradecky ¢i Plzensky kraj

Zminovanym argumentem pro vystavbu cykloinfrastruktury je i bezpecnost. Pro pohyb

v dopravnim prostoru plati argumentace uvedend v kapitole 2.2.5. Cykloturisté vyuzivaji témér
vsechny druhy komunikaci, pfi soubéhu ci kfizeni s komunikaci o vyssi intenzité motorové
dopravy je moznosti dopravni opatreni pro cyklisty. Z dlouhodobého hlediska je pak nutnosti
dopravni vychova. Z bezpecnostniho hlediska mohou byt i cykloturisté témi, ktefi ohrozuji

ostatni ucastniky provozu. Velmi casto vyuzivaji béiné turistické trasy (CzechTourism 2011),

kde mohou byt zejména pfi sjezdech vaznym ohrozenim pro pési turisty.

2.4. Koncep¢ni dokumenty k cykloinfrastrukture

Podkladem pro faktory hodnoceni vlivu cykloinfrastruktury na regiondlni rozvoj jsou kromé
odborné literatury ikoncepéni dokumenty, mezi které patfi strategie, generely a plany.
V téchto dokumentech jsou mj. definovany cile, kterych se ma diky nové cykloinfrastrukture
dosahnout. Analyza dosazeni cilG a jejich redlného efektu pro region by méla byt soucasti

komplexniho hodnoceni vlivu cykloinfrastruktury na regionalni rozvoj.

Zakladnim materidlem je Narodni strategie cyklistické dopravy CR vydand Ministerstvem

dopravy CR vroce 2005 (Martinek 2005). Cyklostrategie vychazi ztady strategickych
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dokumentl Ceska, zejména Politiky Uzemniho rozvoje CR, Narodniho strategického
referen¢niho rdmce, Ndrodniho rozvojového planu, Strategie regionalniho rozvoje apod. Na
jejim vytvoreni viak participovalo i Ministerstvo pro mistni rozvoj CR, v jeho? gesci je cestovni
ruch. Cyklostrategie je povazovana za spolecny zakladni dokument cyklistiky, i kdyzZ se jeji jadro

vénuje predevsim cyklodopraveé a cykloturistika je zmifiovana spiSe dopliikové.

Dokument obsahuje zakladni strategické cile, priority a principy rozvoje a shrnuje pozitiva
cyklistické dopravy pro CR. Cyklostrategie je také zakladnim materidlem pro planovani
cyklistické dopravy na urovni kraji i obci a jejich svazk(, které na jejim zakladu vytvari své
vlastni koncepce cyklistické dopravy, napf. Koncepce rozvoje cyklistické dopravy na uzemi
Olomouckého kraje (2003), Aktualizovand koncepce rozvoje cyklistické dopravy
Kralovéhradeckého kraje (2009) a dalsi. Zdrojem pro Cyklostrategii byly podobné dokumenty ze
zemi, kde je cyklistickd doprava rozvinutéjsi, i koncepce EU — Cycling: the way ahead for towns
and cities? (Dekoster a Schollaert 1999), Neue Richtlinie fiir den Radverkehr in Osterreich
(Schrammel a Robatch 1999), The National Cycle Network of United Kingdom (SUSTRANS 1997)
atd.

Lokalizace tras a stezek cyklistické sité, logika jejiho vedeni a navrhové parametry by mély
byt postavené na generelu cyklistické dopravy daného uUzemi a také vsouladu s uzemné
planovaci dokumentaci. Generel je zdkladnim a Uplnym planem sité cyklistické dopravy daného
Uzemi (Dekoster a Schollaert 1999). Pro potreby hodnoceni regionélniho rozvoje je vyznamna
predeviim analyticka &ast cili a zdroji dopravy ptedchazejici stanoveni vedeni cyklotras.”
Typickym pripadem je zpracovani generelu pro Uzemi mésta (napf. Boha¢ 2007). Na Urovni
regionu je CastéjSim pripadem tzv. studie rozvoje cyklotras ¢i plan rozvoje cyklotras (napf.
Zaviel 2008), coz je jednodussi forma generelu bez podrobné analyzy socioekonomickych
prvkl. Kvalitné zpracované generely mohou slouzZit jako podklad pro hodnoceni vlivu

cykloinfrastruktury na regionalni rozvoj i jako kontrola naplnovani cilli rozvoje.

Rozvoj cykloturistiky na nizsich radovostnich Urovnich je zakotven v generelech (Mourek et
al. 2011). Shodné je generel obvykle vniman i samospravou. Generel, a¢ cilen na cyklodopravu,

je bran i jako strategicky dokument k rozvoji cykloturistiky. Tento postoj je ponékud nelogicky,

2Je-li generel kvalitné zpracovany, tuto ¢dst vZdy obsahuje. K této Cdsti Bartos et al. (2006) uvddi, Ze je jednou
zvyznamnych podminek pfiznivého rozvoje cyklistické dopravy v Cesku ucelné rozmisténi a vystavba
cyklistickych tras v souladu s komunikaénim systémem ostatnich druhl dopravy v dzemi a podle zdjmi
obyvatelstva o cyklistickou dopravu na podkladé zhodnoceni soucasného stavu a zhodnocenim dalSich
podminek jejiho rozvoje (analyzou uzemi, analyzou zdroji a cill, zjisténim potenciondlni poptdvky
sociologickym prizkumem apod.).
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doklada trvajici nevyjasnénost obsahu termin0 vtomto oboru (zejména cykloturistika vs.
rekreacni cyklistika v intravilanu) a ¢astec¢né nepochopeni problematiky a rozdilu v potfebach

cykloturistiky a cyklodopravy.

Elektronickym koncepénim projektem pro cykloturistiku je webovy portal Cesko-jede
(www.ceskojede.cz) zfizeny agenturou CzechTourism, ktery vyuZivd know-how Svycarského
projektu Schweizmobil (www.schwiezmobil.ch). Cilem projektu Cesko-jede je vytvoreni
jednoho sbérného mista pro komplexni cykloturistickou nabidku, nové produkty a souvisejici

aktivity cestovniho ruchu, v disledku toho pak zvyseni navstévnosti jednotlivych regiond.

Projekt Cyklisté-vitani Nadace Partnerstvi o. s. rovnéz poskytuje know-how pro rozvoj
cykloturistiky v regionu. Jedna se o certifikaci ubytovacich a stravovacich zafizeni, ktera berou
zvlastni zretel na potreby cykloturist. Pfi splnéni kritérii mizZze dany subjekt uZivat viditelné
logo soznacenim Cyklisté-vitani, které je jiz dnes vobecném povédomi cykloturist(
a upozoriuje na néj vétsina cyklistickych privodcl a serverd. Nadace také vydala v roce 2002
ve spolupraci s Ministerstvem pro mistni rozvoj CR metodickou pfiru¢ku pro podnikatele

s podminkami certifikace.

2.5. Hypotézy
Na zakladé rozboru dosavadni literatury bylo stanoveno nékolik hypotéz. Zakladni hypotéza

shrnuje jednotlivé dil¢i aspekty hlavniho tématu prace, tedy efektu realizace cykloinfrastruktury
pro regiondlni rozvoj. Dil¢i hypotézy se pak dotykaji dvou hlavnich sfér spojenych
s cykloinfrastrukturou, sféry cyklodopravy a sféry cykloturistiky (a rekreace) a jejich vztahu

k regionalnimu rozvoiji.

Zakladni hypotéza (H1): Investice do cykloinfrastruktury jsou pro rozvoj regionu neefektivni,
pfinos cykloinfrastuktury je niZsi nez ndklady na jeji realizaci. Cykloinfrastruktura nemuze byt
vhimdna jako samostatny nastroj regionalniho rozvoje. Pti volbé jiného vhodného ndstroje by

shodna investice mohla mit pro dany region vyznamné vétsi pfinos.

Dilci hypotéza (H2): Investice vlioZené do cykloinfrastruktury nejsou adekvdtni k zvyseni
ekonomického efektu cyklodopravy v regionu. Cykloinfrastruktura nezvySuje, vzhledem
k ndkladim na jeji pofizeni, vyznamnym zplsobem intenzitu cyklodopravy. Pokud je cilem

investice zvySeni intenzity cyklodopravy, lze takovou investici povazovat za ztratovou.
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Dilci hypotéza (H3): Cykloinfrastruktura nezvysuje pocet ndvstévniki regionu, neni sama
o sobé turistickym cilem. (Cyklo)turisté zjinych region( ¢i zahraniéni cestuji za konkrétnim
turistickym cilem ¢i ucelem a (cyklo)infrastruktura je pouze jednim z moZnych prostredkd

k dosazeni daného cile.

Dilci hypotéza (H4): Cykloinfrastruktura generuje ndrist mistni rekreacni cyklistiky, avSak
s minimdinim efektem pro region. V zazemi mést dochdzi po realizaci cykloinfrastuktury
k narlstu rekreacni cyklistiky mistnich obyvatel. Tato mistni cyklistika ma vSak minimaini dopad
na rozvoj regionu, ovliviiuje pouze gastronomicka zafizeni a sluzby v okoli cykloinfrastruktury,

co? je vzhledem k nakladiim na jeji realizaci zanedbatelny prinos.
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3. Metodika

3.1. Typologie metod vyzkumu dopravni infrastruktury
K hodnoceni vlivii dopravni infrastruktury je dnes uZivana Siroka skala metod. Jednotlivé

védecké pristupy usporadali mj. Reitveld a Bruinsma (1998), a to dle typu vyuZivané metody

(modelové a nemodelové) a druhu dat (agregovand a neagregovand) do nékolika skupin.

Prvni skupina je prezentovdana modelovymi metodami na agregovanych datech. Patfi sem
lokalizaéni modely, produkéni funkce a cost-benefits analyzy (ddle CBA), tedy kvantifikace
nakladd a prinosl a jejich porovnani. Nevyhodou této skupiny je opomijeni kauzality, coZz mize
vést kchybné/zkreslené interpretaci. Uziti metody CBA je vramci hodnoceni
cykloinfrastruktury nejéetné&jsi, a proto ji bude nize vénovano nejvice prostoru. V Cesku metodu
aplikoval napf. Lehovec (2003), v cyklistické sfére Brihova-Foltynova a Braun-Kohlova (2007).
Druha skupina zahrnuje modelové pristupy na neagregovanych datech, tedy vyzkum preferenci
a pristupl za realnych i hypotetickych podminek. Tteti skupinu, nemodelové pfistupy na
agregovanych datech, reprezentuje napt. porovnavani dat, které probiha bud's daty ziskanymi
v dané lokalité pred realizaci infrastruktury, nebo s daty zvoleného kontrolniho regionu. Pravé
volba kontrolniho regionu je problémovy moment metody, nebot neexistuje druhy identicky
region. Jedna se tedy spiSe o komparacni region, resp. kvaziexperimetdlni pfistup. Uvedené
pristupy maji svad pozitiva i negativa a proto je dnes Casto z dlivodl objektivizace vyzkumu

uzivana kombinace rdznych metod (napt. Vondrackova 2005).

Jiny pfistup zvolil ve své studii Lehovec (2003), kde tfidi metody dle jejich ucelu na studie
k vyhodnoceni navrhovanych investic (pred realizaci projektu, podklad pro rozhodovani mezi
alternativami, ocekdvané pfinosy), na studie pro planovaci a regulac¢ni dohled (vyZadované

zdkonem), studie pro vefejnou osvétu a na post-projektové studie (vyhodnoceni po realizaci).

3.1.1. Cost-benefits analyzy cykloinfrastruktury
Uz prvni aplikace metody CBA byly pouZity pravé pro hodnoceni dopravnich projektd

(Pearce a Nash 1981) a i dnes je CBA k posouzeni realizaci dopravni infrastruktury velmi Casto
vyuzivana. S fundovanym pristupem k aplikaci CBA na cykloinfrastrukturu se setkavame zridka
— to je v8ak ddno jen tim, Ze autofi se obecné hodnoceni cykloinfrastruktury vénuji sporadicky,
pro posouzeni investic do cykloinfrastruktury se totiz metody CBA pouZivd témér vyhradné.
Castéji se setkdvame shodnocenim cykloinfrastruktury vintravildnu ne? v intravilanu.

Metodicky je pFistup CBA nejvice rozvinut v severskych zemich Evropy.
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Prvnim vyznamnym metodologickym pfinosem je prace Rune Elvika (2000), ve které
navrhuje teoreticky idedlni CBA pro cykloinfrastrukturu, kdy se pokousi shrnout a kategorizovat
jeji mozné prinosy a naklady ve vSech sférdch spolecnosti. Soucasné upozoriiuje na existujici
nedostatek znalosti o vSech dopadech dopravnich opatieni, kterd zvySuji mobilitu a bezpecnost

nemotorové dopravy.

Na Elvika navazuje Kjartan Salensminde (2002), ktery pomoci CBA porovnava efekt
cykloinfrastruktury ve tfech norskych méstech (Hokksund, Hamar a Trondheim), pfiéemz ve
vSech pripadech konstatuje spoleéensky prinos investice do cykloinfrastruktury. Autor
akcentuje redukci spolecenskych naklad( diky pozitivnimu vlivu na zdravi a prevenci chorob
a ukazuje také na vysi nakladd spojenych s bariérami motorové dopravy (nemotorovd doprava
tedy neni realizovdna ve svém plném potencidlu v disledku pfitomnosti motorové dopravy),
které jsou srovnatelné s naklady znecisténi ovzdusi. Shodné jako Elvik zdlraznuje limity ve
znalosti mnoha ptinost cykloinfrastruktury, zejména nehodovost, cestovni ¢as, nejistotu
avaluaci zdravi. V pozdéjsi studii jiz Seelensminde (2004) redukci cestovniho casu diky

cykloinfrastrukture neuvadi.

Podle Gunnara Linda (2005), ktery ve svém pfispévku porovnava pristupy v jednotlivych
severskych zemich, jsou nejcastéji uvazovanymi prinosy cyklistické infrastruktury komfort,

bezpecénost, zdravi populace a cestovni ¢as.

Otazku, zda jsou investice do cykloinfrastruktury pro spolecnost pfinosné v rlznych
socioekonomickych situacich, resi Jeroen Buis a Roelof Wittink (2000). Pro CBA zvolili ¢tyri
lokality zcela rozdilné velikosti, pfijmy i polohou (Amsterdam, Bogota, Delhi, Morgoro). Studie
ukazuje, Ze v kazdé lokalité ma ze Sirokého spektra pfinost majoritni vyznam jiny. Dale autofi
upozornuji na fakt vyrazné vyssiho cost-benefits ratia’* v lokalitach, kde byly doposud investice
do cykloinfrastruktury minimalni. Naopak v lokalité svyspélou cykloinfrastrukturou
(Amsterdam) byl pfinos v porovnani k vysi investice minimalni. Poslednim zavérem studie je
konstatovani efektivnosti investic predevsim pro stavajici cyklisty, nardst poctu cyklistQ

investice pfilis negeneruji.

Ojedinélou aplikaci CBA na tzemi Ceska je studie cykloinfrastruktury v Plzni (Brhova-

Foltynova a Braun-Kohlova 2007). Pro nejednoznacnost parametr( analyzy pracuje autorka ve

“Icost-benefit ratio (C/B) je pomér ndkladii a pfinosd, ktery na rozdil od klasické analyzy (C-B) umoZfiuje
srovndni pfinosu riznych projektd.
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dvou scénafich (neutralnim a konzervativnim). V obou pripadech je vsak vysledkem negativni
cost-benefits ratio, a tedy negativni vyznam investic do cykloinfrastruktury. Autorka zaroven
ukazuje na nékteré parametry, jejichz exaktni stanoveni je zatim limitovano dosazenym
pozndnim. Zpfesnujici nastaveni téchto parametrd by hodnotu cost-benefits ratia mohlo

zménit na pozitivni.

Uvedené aplikace CBA vyhodnocuji investice do cykloinfrastruktury jako spiSe pozitivni, ale
jsou zaméreny spolecensky a aplikace tohoto typu CBA pro posouzeni dopadl na regionalni

rozvoj by vyZzadovala odlisny vybér kritérii, zejména na strané pfinosu.

U spolecensky zamérenych CBA tvofi vétSinu hodnoty pfinosl (az 80 %) zdravi obyvatel,
prevence chorob a redukce naklad( |éCby. Tato kritéria ve svém dlsledku mohou mit
samoziejmé vliv i na rozvoj regionu, ale vporovnani s ostatnimi faktory rlstu jsou
zanedbatelna. Naopak relevantni kritérium redukce dopravnich nakladd tvofi pouze cca 5 %

prinosu.

Ze studii také vyplyva skuteénost, Ze zakladni investice do cykloinfrastruktury maiji vyrazné
vétsi prinos, nez investice majici dopliujici charakter k stdvajici cykloinfrastrukture, napft.

zahusténi sité apod. (Buis a Wittink 2000).

Vysledky CBA také vyrazné ovliviuji metodické problémy. Patii mezi né valuace
jednotlivych kritérii (vychazejici ¢asto z hodnotovych pozic autora), dale forma diskontovani
a také stanoveni doby Zivotnosti dané investice. Z uvedenych divod( je pro hodnoceni dopadi

investic do cykloinfrastruktury pro regionalni rozvoj aplikaci CBA vhodné doplnit dalsi metodou.

Nejcastéji je jako dopliujici aplikovana multikriterialni analyza, ktera hodnoti nevycislitelné,
nebo obtizné vycislitelné pfinosy. Problematickym momentem je pravé shoda na tom, které
prinosy vycislitelné jsou a které nikoli, napf. zdravi a prevence chorob je dle nékterych autord
jednou z hlavnich komponent CBA (Elvik 2000, Selensminde 2002 apod.), jini ji fadi mezi

nevycislitelné pfinosy (Florio 2007).

3.2. Metodicky postup
Obsahem pripadové studie je ex-post hodnoceni zrealizovaného projektu Aktivni turistika

na Orlicko-Trebovsku. Pro srovnani se stavem pred realizaci projektu nebylo nutné ziskavat
plvodni data ani vybirat kontrolni region, nebot byla k dispozici dokumentace ex-ante

hodnoceni projektu, kterd je tak vychozi datovou zakladnou této ptipadové studie. Logickym
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disledkem bylo nejen vyuZiti dat, ale pro ex-post hodnoceni i pouZiti shodné metodiky
Evropské komise pro hodnoceni projektld pomoci cost-benefits analyzy (dale CBA), jakou je
zpracovdna dokumentace ex-ante feseného projektu (Guide to cost-benefit analysis, European

Commission 2005, dale metodika EK).*?

Takovy postup umoZiiuje co mozind nejprfesnéjsi vysledky srovnani situace pred a po
realizaci projektu a dale poskytne nahled na jednotlivé aspekty ¢i vhodnost pouZité metodiky
pro dany typ projektu.”> Na nutnost pouZivat pfi aplikaci CBA na konkrétni jev v rGiznych
Casovych horizontech shodnou metodiku upozornuje napf. Vickerman (2007), ktery pfri
hodnoceni stejného jevu pomoci CBA dochazi pfi zméné metodiky CBA k velmi rozdilnym

vysledklm. Vlastni obsah metodiky EK je popsan ddle v pfipadové studii.

3.3. Terminologie
3.3.1. Pojmy vyuzivané v pripadové studii

Ramcovym pfistupem celé pripadové studie je analyza ndkladi a prinost, neboli cost-
benefit analyza, tedy postup, ktery umozniuje definovat a porovnat ptinosy a naklady daného
projektu, tj. jeho ekonomickou efektivitu. CBA vychdzi z hlavniho proudu ekonomické teorie
(neoklasické ekonomie) a je postavena na principu spolecenské efektivity, tedy pojmu, ktery
definuje ekonomie blahobytu. Pro vzajemné porovnavani vice projektl lépe slouZi pomér
soucasnych hodnot nakladi a pfinost (benefit-cost ratio — B/C). Jednotlivé koncepty a pfistupy

v aplikacich CBA shrnuji napt. Boardman et al. (2005) ¢i Vickerman (2007).

Projekt je celospolecensky pfinosny, pokud je ¢istd soucasna hodnota vétsi nez nula. Pokud
je tato hodnota zapornd, projekt je celospolecensky nepfinosny a nemél by byt z hlediska
efektivity podporovan/realizovan. Pri nulové Ccisté soucasné hodnoté je spolecnost vici
projektu indiferentni. Cistd soucasnd hodnota je hodnotou souéasnych i budoucich

pfinost/nakladu, které jsou upraveny o tzv. diskontni miru.

*Autofi zabyvaijici se aplikacemi CBA na cykloinfrastrukturu (Elvik, Saelensminde, Brihovd-Foltynovd apod.)
vyuZivaji ve svych pracich odlisny postup, kdy akcentuji a kvantifikuji zdravotni a environmentdlni faktory,
které jsou v metodice EK fazeny mimo vlastni CBA a jsou hodnoceny pomoci multikriteridlni analyzy pouze
jako doplriujici faktor k hlavnim socioekonomickym faktoriim. Pro vyzkum regiondlniho rozvoje je vhodnéjsi
pristup vyuZivany v metodice EK.

232vo/eny postup se odrdZi i na strukture pripadové studie, kterd je mirné odliSnd od bézné uZivané struktury
(data — postup — vysledky). Ex-ante hodnoceni je datovym podkladem, ex-post hodnoceni vysledkem studie.
Pripadovad studie této prdce je strukturovdna po jednotlivych ukazatelich, kde je u kaZzdého uvedeno ex-ante
ex-post hodnoceni. Tato struktura ddvd prehlednéjsi informaci, je vzhledem k riznosti ukazateli logickd
a odpovidd metodice EK.
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Diskontovdni je postup vypoctu soucasné hodnoty (present value), kdy jsou za jednotliva
obdobi prepocteny a zdvérem secteny budouci vynosy na zdkladé odhadu vynosové miry
(diskontni miry). V metodice EK je vyuZivdana nejcastéjsi forma diskontovani — exponencidlni
diskontovani. V souc¢asné dobé probiha stdle diskuze o nesouladu této formy s udrZitelnym
rozvojem (sebevétSi uZitek se stane diskontovanim s dostateCnym casovym horizontem
z dnesniho pohledu bezvyznamny) a néktefi autofi doporucuji tzv. hyperbolické diskontovani
(napf. Louviere a Street 2000, Anderle a Brlha 2004 a dalsi), tedy postupné snizovani

diskontnich sazeb asymptoticky k nule.

Faktory konverze prevadi trini ceny na ucetni ceny, které lépe reprezentuji socidlni naklady
prilezitosti ve vztahu kinvestovanym zdrojum. Tyto konverze se vramci financni analyzy
projektu podle metodiky EK tykaji investi¢nich a provoznich ndkladd. Podrobné o tématu

pojednava napft. Florio (2007).

Pro potiebu této pripadové studie byl definovan termin cyklistickd sezéna vymezujici
moznost pouziti jizdniho kola béhem roku, které limituji zejména meteorologické podminky
lokality. Cyklisticka sezona se obvykle vymezuje v letnich mésicich od dubna/kvétna do
zari/fijna. Pro tuto studii byla sezéna vymezena podle primérné teploty vzduchu a poctu
destivych dni v daném regionu. Jako kritéria pro pouziti jizdniho kola byla stanovena teplota
nad 15°C a sucho. Podle souhrnnych dat meteorologické stanice v Usti nad Orlici je podminka
teploty splnéna v mésicich kvéten azZ zafi, tj. 153 dni. V tomto obdobi je Uhrnem primérné 45
destivych dni. V pripadové studii je priimérna délka cyklistické sezony pocitana na 108 dni, tedy

cca 3,5 mésice (zdroj dat CHMU 2012).

3.3.2. Vypoctové ukazatele pripadové studie
Hlavnim ukazatelem vykonnosti v CBA je Cistd souc¢asnd hodnota (net present value — déle

NPV), kterd predstavuje rozdil mezi diskontovanymi penéinimi pfijmy z uréitého projektu
a vydaji za tento projekt, vedle vySe penéZnich prijm0 a vydaja zohlednuje i ¢asové rozloZzeni

béhem urcité doby (25 let dle metodiky EK). NPV je vyjadrena vzorcem:

NPV =-K4+—Ri_, Re . Rn
A+t @+r)?®  @+rn)"

kde K je vySe investice, R, , je Cisty vynos v 1., 2. az n-tém obdobi investice, r je diskontni

sazba (v %) a n je pocet let pfedpokladané Zivotnosti daného projektu.
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Dalsi pouZité ukazatele jsou odvozeny od NPV. Vnitini vynosovd mira (internal rate of
return — dale IRR) je takova vyse diskontni sazby, pfi niZz bude Cistd soucasna hodnota tokd

plynoucich z investice rovna nule. Stanovuje se itera¢ni metodou pomoci vzorce:

IRR=r +—NPVa___ ¢

" (NPV,+NPV,) " )

kde r, a r, jsou niZsi, resp. vyssi ze zvolenych Urokovych mér, NPV, a NPV, jsou hodnoty NPV pro

ry, resp. r, v absolutni hodnoté.

Doba ndvratnosti projektu (DN) je pocet let, kterd jsou zapotifebi k tomu, aby se
kumulované progndzované diskontované hotovostni toky vyrovnaly pocatecni investici, tedy ve
kterém roce je Cistd soucasnd hodnota rovna nule. Uvedené ukazatele jsou vyuzivany ve

finanéni i v ekonomické analyze projektu (vlastni CBA).

3.3.3. Terminologie cyklistické dopravy
Terminologii tykajicich se cyklistické dopravy a turistiky existuje v Cesku vice. Zakladni

pojmy shrnuje terminologie Centra dopravniho vyzkumu (Heinrich a Martinek 2007), kterd je

odbornou vefejnosti obecné pfijimana:

Cyklisticka stezka (téz cyklostezka) je stavebné upravena a dopravnim znacenim vymezena
komunikace urcena cyklistlim, bruslarim, kolobézkarim apod., pfipadné i chodclim. Vyznaceni
v terénu je provedeno svislym a v nékterych ptipadech i vodorovnym dopravnim znacenim.
Muze to byt spolecnd stezka pro cyklisty a chodce, stezka s oddélenym provozem cyklist(

a chodcli nebo samostatna stezka pro cyklisty.

Cyklisticka trasa (téZz cyklotrasa) je komunikace vhodna pro jizdu na jizdnim kole. Vede
predevsim po komunikacich s minimalnim nebo Zadnym automobilovym provozem. Vyznaceni

v terénu je provedeno svislym (v intravilanu ¢asto i vodorovnym) dopravnim znacenim.

Podobné jako silniéni sit ma i sit cyklotras své hierarchické ¢lenéni. Mezi zakladni tfi typy
patii ddlkovd cyklistickd trasa (komunikace I. tfidy) tvofici zakladni sit CR, jejiz soucasti jsou
i nadnarodni trasy, a kterd spojuje nejdllezitéjsi lokality. Zakladni pokryti Uzemi zajistuje
uzemniho planu. Doplnék regiondlni sité je tvofen mistnimi cyklistickymi trasami, které cCasto

vznikaji z popudu mistnich obcanu ¢i sdruzeni.
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Nasledujici pojmy, které jsou uZivané v této praci, nemaji v odborné literature presné
definice. Uvadim vlastni definice: Cykloinfrastruktura je souhrnny ndzev pro stabilni stavebni
cyklistické prvky v extravildnu iintravildnu, zejména povrchové stavebni prvky tykajici se
cyklostezek (téleso stezky, najezdy apod.). Doplrikovd cykloinfrastruktura je tvofena takovymi
stabilnimi prvky, které potrebuji vlastni stavebni instalaci, ale nejsou pfimo vazany na téleso
stezky (informacni tabule, odpocivky apod.). Dopravni opatreni pro cyklisty tvofi bezpecnosti
opatteni z hlediska silniéniho provozu, zejména bezpecny prejezd pro cyklisty pfes komunikace

. a ll. tfidy, vodorovné i svislé dopravni znaceni upozoriujici na cyklisty apod.

Specifickymi ptipady cyklotras/cyklostezek tykajicimi se zejména cykloturistiky jsou mj.
Greenways — trasy, komunikace nebo pfirodni koridory, které jsou uzivany v souladu s jejich
ekologickou funkci a potencidlem pro sport, turistiku a rekreaci (Mourek a Jebavy 2003). Jejich
uzitek se projevuje zejména v oblasti ochrany Zivotniho prostfedi a zachovani kulturniho
dédictvi, zlepSeni moznosti pro dopravu, turistiku a rekreaci, jsou také vyzvou k zdravéjSimu
Zivotnimu stylu a udrzitelnému vyuzivani mistnich zdrojd. Eurovelo je specifickym pripadem
dalkovych turistickych tras. Jednd se o sit tras napfi¢ evropskym kontinentem, ktera je
organizovdna Evropskou cyklistickou federaci (ECF 2011). Pfes Uzemi CR prochazi trasy EV7,
EV4 a EV9. Trasy vedou po stavajicich cyklostezkach i silnicich, jsou ale tvofeny i ndvrhy na

realizaci novych cyklostezek.
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4. Charakteristika reseného uzemi se zamérenim na mozné dopady

realizace cykloinfrastruktury

4.1. Vymezeni ireSeného uzemi
Lokalita realizovaného projektu, ktery je predmétem ptipadové studie, lezi v NUTS Il

Severovychod v Pardubickém kraji na Gzemi okresu Usti nad Orlici. Projekt zasahuje na Uzemi

tfi spravnich obvodd ORP* a celkem se jedna o devét dotcenych obci a mést a dvacet
cykloinfrastruktura lezi na daném katastralnim Gzemi).”

katastralnich Uzemi (dotéené =
Graficky prehled je uveden na obrazku 2. Uzemi bude dale souhrnné nazyvéano vymezeny

region.

Obrazek 2: Obce vymezeného regionu (2012)

@@4»@
2,
L

- vymezeny region
(CESKA!

ORP Usti nad Orlici TREBOVA!
S

- mésto

= hranice ORP

———— hranice obce
—>5km——

== linie cykloinfrastruktury

Zdroj: autor

*0RP Usti nad Orlici, z toho $est obci: Dlouhd Tfebovd (shodné KU), Dolni Dobrou¢ (KU Dolni Dobroué
a Landperk), Hndtnice (shodné KU), Libchavy (KU Dolni Libchavy), Orlické Podh(ifi (KU Dobrd Voda u Orického.
Podhuri, Ricky u Orického Podhuri), Sudislav nad Orlici (shodné KU) a mésto Usti nad Orlici (KU Gerhartice,
Kerhartice nad Orlici, Usti nad Orlici, Hylvdty, Oldfichovice u Usti nad Orlici, Cernovir u Usti nad Orlici); ORP
Ceskd Trebovd, z toho pouze mésto Ceskd Trebovd (KU Lhotka u Ceské Trebové, Parnik a Ceskd Trebovd); ORP
Zamberk, z toho pouze mésto Letohrad (KU Cervend, Kuncice a Letohrad)

*pro potieby socioekonomické analyzy bude u nékterych faktori pocet obci jesté rozsiten, jednd se o ty
lokality, které se nachdzeji v cyklisticky pfimérené vzddlenosti od zbudované cykloinfrastruktury ¢i jsou

uvedeny v pred-projektové dokumentaci projektu.
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4.2.Charakteristika vymezeného regionu

4.2.1. Zakladni socioekonomické ukazatele
Celkovy pocet obyvatel vymezeného regionu je 44 246 osob (census 2011) Zijicich na
rozloze 195 km?. V regionu se nachazeji dvé vétsi mésta, diky nimZz dosahuje nadprdmérné
hustoty zalidnéni (166 obyvatel/kmz) v porovnani s okresem Usti nad Orlici i Pardubickym
krajem. Primérna mira registrované nezaméstnanosti’® 8,6 % je zhruba o jeden procentni bod

vy33i, ne? je prmér okresu Usti nad Orlici a Pardubického kraje (CSU a MPSV 2011).

Prehled zakladnich socioekonomickych Udaji za jednotlivé obce vymezeného regionu je
uveden v tabulce 2. Udaje za pocty obyvatel a nezaméstnanost jsou uvedeny ve dvou ¢asovych
horizontech (I1X/2005 ex-ante CBA a 1X/2011 ex-post CBA). Pro komparaci jsou také zarazena

souhrnnd data za okres i ORP Usti nad Orlici a Pardubicky kraj.

Tabulka 2: Zakladni socioekonomické tidaje obci vymezeného regionu (2011)

2 < ) v
50 c — c B2 c B

5 O |n @ < s 3 = s 4 =

= @8 < s £ c58 558

s g8 £ S 2e9 259

§3 £3 : =3 iz BI
Uzemni jednotka 3 2 g 25 S 2 = ® T RS

g8 £38 8 o 23 £ 2> £ 2>
Ceska Trebova 16 069 96 40,99 392 9,4 10,7
Dlouha Trebova 1260 101 10,43 121 5,9 8,5
Dolni Dobrou¢ 2570 101 30,72 84 5,2 7,3
Hnatnice 881 108 11,30 78 5,3 8,6
Letohrad 6365 103 23,55 270 6,1 6,4
Libchavy 1682 106 22,12 76 7,0 8,8
Orlické Podhafi 626 100 13,53 46 11,1 10,7
Sudislav nad Orlici 131 120 6,42 20 7,5 7,5
Usti nad Orlici 14 662 98 36,36 403 7,9 8,7
vymezeny region CELKEM 44 246 99 195,42
vymezeny region PROUMER 166 7,2 8,6
Pardubicky kraj 518 228 4519 115 8,1 7,4
okres Usti nad Orlici 139 373 1267 110 8,1 7,6
ORP Usti nad Orlici 26 758 191 140 7,3 8,5

Zdroj: CSU 2011 a MPSV 2005
Z tabulky 2 za sledované obdobi vyplyvd mirny pokles poctu obyvatel ve vymezeném
regionu (index 99) a jejich narlst v zazemi mést (index nad 100 zejména obce Hnatnice

a Libchavy). Pravdépodobné se jedna o mirné pokracujici trend suburbanizace (Ubytek poctu

*®podil registrovanych uchaze&t o prdci na celkovém poétu zaméstnanych (vice viz portdl MPSV).

39



obyvatel ve méstech Ceska Trebova i Usti nad Orlici a naopak nar(st & stagnace v pfilehlych
obcich). Pomérné vyznamny je narlst registrované nezameéstnanosti o 1,4 procentniho bodu za
sledované obdobi. Prekvapivd je pak zména postaveni regionu v porovndni s udaji za ORP
i okres Usti nad Orlici a Pardubicky kraj. Zatimco vroce 2005 mél vymezeny region nizsi
nezamé@stnanost neZ ORP, okres i kraj, v soucasnosti je jeho postaveni opaéné. Mésta Ceska
Ttebovda a zejména Usti nad Orlici jsou dlouhodobé& vnimana jako vyznamnd spadova centra
regiondlni zaméstnanosti. Jejich dominantni postaveni pravdépodobné v delSim c¢asovém

horizontu postupné klesa.

4.2.2. Zakladni financ¢ni ukazatele
Pro zdakladni predstavu o mife vyznamnosti projektu vzhledem k lokdlnim redliim je

v tabulce 3 uveden prehled rozpo¢td a ,financni kondice” jednotlivych obci vymezeného
regionu. Ukazateli za jednotlivé obce jsou vyjma poctu obyvatel vydajova ¢ast rozpoctu, celkovy
schodek ¢i prebytek rozpoctu za delsi ¢asové obdobi (2000-2010). Delsi obdobi bylo zvoleno
pro eliminaci zkresleni kvlli jednordzovym finanéné naroénym investi¢nim akcim jako napf.
stavba kanalizace apod. Relativnimi (srovnavacimi) ukazateli jsou podil schodku na rozpoctu
obce zroku 2010 a také dluh obce (schodek 2000-2010) na jednoho obyvatele. BohuzZel

v soucCasnosti nejsou dostupna data za rok 2011 (studie ex-post), proto byl zvolen rok

predchazejici (v pripadé obce Libchavy aZz rok 2009).

Tabulka 3: Vydaje a ,finan¢ni kondice” obci vymezeného regionu (2011)
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2 39 2 % 2
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uzemni jednotka 3 < S E S E 5 S <

g 8 S = 3 = g e 3
Ceska Trebova 16 069 383,9 -127,1 -33% -7 910
Dlouha Trebova 1260 14,7 -2,2 -15% -1746
Dolni Dobrouc¢ 2570 110,6 -37,8 -34% -14 708
Hnatnice 881 7,8 -3,4 -44% -3859
Letohrad 6 365 132,3 -29,8 -23% -4 682

Libchavy 1682 23,372 8,6 - -
Orlické Podhri 626 18,8 -2,0 -11% -3195

Sudislav nad Orlici 131 1,6 0,3 - -
Usti nad Orlici 14 662 430,8 -179,4 -42% -12 236

Zdroj: CSU 2011, MF 2011, portal Rozpoéet obce 2011
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Rozpocet reseného investi¢niho projektu (cca 120 mil. K¢) presahuje ro¢ni vydaje vSech
dotcenych obci a tvofi pfiblizné tretinu roc¢nich vydaji dotéenych vétsich mést (kdybychom
prenesli tento pomér do redlii Prahy, hlavni mésto by se vzhledem k sou¢asnému rozpoctu pro
rok 2012 Ucastnilo projektu za cca 18 mld. K&). Mésta a obce maiji v investiénim planu projektu
cykloinfrastruktury samoziejmé minoritni podil, uvedena souvislost vSak ilustruje vyznam

projektu v ramci regionu.

Z tabulky 3 také vyplyva nadprlimérna zadluZenost zejména mést vymezeného regionu.
Ceska Trebova, Usti nad Orlici i Dolni Dobrou¢ maji vy$si zadluzenost na jednoho obyvatele ne?
primér obci Ceska, tedy 5 311 K& na jednoho obyvatele (MF 2010). Posledné jmenovana obec

tuto hodnotu prekracuje témér trojnasobné.

4.2.3. Dalsi ekonomické ukazatele (pocet subjektii a primérny plat)
Vétsina ekonomickych ukazatell je dostupnd za vyssi Uzemné spravni celky neZ obce,

pfesna data je tedy pro vymezeny region obtizné stanovit Ci ziskat. Pro hrubou predstavu je
véak moZno pouiit data za ORP Usti nad Orlici, na jehoi Uzemi le#i sedm z deviti obci
vymezeného regionu (ORP Usti nad Orlici tvofi dohromady 15 obci, témé&F polovina je jich tedy

ve vymezeném regionu zastoupena), popripadé za vyssi Uzemné spravni celek.

Z dat za ORP Usti nad Orlici vyplyva stoupajici pocet ekonomickych subjekt(, ktery v roce
2010 ¢inil 5767 subjektl (cca 216/1 000 obyvatel). Zarover ale klesa pocet subjektll se
zaméstnanci. Tuto skupinu subjekt( tvofi mikropodniky (494 subjektd), malé podniky (107 s.),
stfedni podniky (29 s.) a Sest velky podnikd (CSU PK 2012). Pokles je vak v fadu jednotek a neni

nijak dramaticky.

Pramérny hruby mésicni plat v Pardubickém kraji ¢ini 21 454 K¢ u zaméstnancl a 20 820 K¢
u fyzickych osob. V oboru pohostinstvi je priimérny plat zhruba polovi¢ni, tedy 10 463 K¢ (CSU
PK 2011 a 2012).

Dalsi skupinou ekonomickych ukazatelll jsou data za cestovni ruch (ubytovani,

navstévnost), kterym je vénovano vice prostoru nize v souvislosti s cykloturistickym ruchem.

4.2.4. Doprava a dopravni poloha
Z dopravniho hlediska ma vymezeny region velmi vyhodnou polohu a dopravni dostupnost

v Zelezni¢ni siti, regionem prochdzi hlavni tahy Zelezni¢ni dopravy Ceska — I. alll. koridor.
Postaveni v silni€ni siti je pomérné slabé, jedinou vyznamnéjsi silnicni tepnou je silnice |. tfidy

€. 14. V nedavné dobé byla diskutovdna tzv. severni varianta rychlostni silnice ¢. R35, ktera by
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protinala vymezeny region. Pro realizaci byla vSak nakonec vybrana varianta jizni prochazejici
ve stavaijici linii silnice 1/35, a tak zbudovani tohoto vyznamného silni¢niho tahu muiZe prinést
jen mirné zlepseni. Spise zajimavosti je, Ze regionem prochazi pldnovany vodni koridor Dunaj—
Odra—Labe, a to udolimi Trebovky a Tiché Orlice, tedy v pfimém soubéhu (prekryvu)
s vybudovanou cykloinfrastrukturou. Projekt vodniho koridoru D-O-L je vsak stdle ve fazi

zaméru a k realizaci v bliz§im ¢asovém horizontu nedojde.

Z pohledu resené cyklistické dopravy ma Pardubicky kraj a samoziejmé i vymezeny region
nadpriimérnou délku realizované cykloinfrastruktury. K roku 2010 bylo v Pardubickém kraji
celkem 143 kilometr0 cyklostezek, z toho 90 kilometr( v extravilanu. Z téchto 90 kilometrl se
62 kilometrl nachazi ve vymezeném regionu, ¢i pfimo na jeho cyklostezky navazuje. Region je
nékdy marketingové nazyvan ,cyklostezkova velmoc” ¢i ,cyklostezkové kralovstvi”, coz plné

koresponduje s uvedenymi daty.

Pfi hodnoceni intenzity cyklodopravy je bohuzel nutno vychazet z censu 2001, nebot
v soucasnosti jesté nejsou dostupna smérova data z posledniho censu. Podil dojizdéjicich na
kole za praci a do Skol do mést vymezeného regionu tvofil 9-12 %, podil vyjizdéjicich na kole
byl nizsi a pohyboval se v rozpéti 3-5 % vsSech vyjizdéjicich. Uvedené podily s vysokou
pravdépodobnosti po realizaci projektu vyrazné narostly. Vyuzivani jizdniho kola ma v regionu
pomérné silnou tradici (Program rozvoje Pardubického kraje 2006) a potencial — dle anketniho
prizkumu 87 % dotazanych vlastni a vyuZiva jizdni kolo (cca 600 respondent(i, OHGS 2008).
Letohrad a Chocen, jejichz spojnice tvori v podstaté hlavni osu cykloinfrastruktury, patfi mezi
deset mést s nejvyssim podilem méstské cyklodopravy v Pardubickém kraji: 24 %, resp. 38 %

(Carsky 2007).

4.2.5. (CyKklo)turisticky ruch
Podle klasifikace CzechTourism se vymezeny region naléza v turistickém regionu Vychodni

Cechy a turistické oblasti Orlické hory a Podorlicko. Vymezeny region se tyka spise Podorlicka,
nejlepsi podminky pro cestovni ruch jsou naopak mimo vymezeny region a souvisi pfimo
s Orlickymi horami (Kralicko a Zambersko). Spojuje se zde velmi vysoky potencial p¥irodniho
subsystému cestovniho ruchu a velky pocet hromadnych ubytovacich zafizeni (az 120 lUZek na
tisic obyvatel). Dle dat z roku 2005 na ORP Usti nad Orlici pfipadd 333 IGzek v 145 pokojich

v celkem 11 hromadnych ubytovacich zafizenich (12,5 lGZek na tisic obyvatel).
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V tabulce 4 je uveden prehled hromadnych ubytovacich zafizeni ve vymezeném regionu dle
jejich poc¢tu, a to ve dvou kategoriich: hotely-penziony a ubytovny-kempy. Udaje jsou rozlieny

dle zdroje (CSU 2012 a vlastni terénni $etieni). K pfehledu je jesté pfifazen pocet stravovacich

zarizeni.

Tabulka 4: Hromadna ubytovaci zarizeni v obcich vymezeného regionu (2011 a 2012)

dle ¢sU dle terénniho 3etfeni

hotely ubytovny hotely ubytovny e
uzemni jednotka penziony kempy penziony kempy stravovaci zafizen!
Ceska Trebova 2 3 2 10 12
Dlouhd Trebové 0 0 0 0 1
Dolni Dobrou¢ 0 0 2 1 5
Hnatnice 0 0 1 0 3
Letohrad 2 2 5 3 5
Libchavy 2 0 2 0 3
Orlické PodhUFi 0 0 0 0 2
Sudislav nad Orlici 0 0 0 0 0
Usti nad Orlici 4 2 6 4 10
vymezeny region CELKEM 10 7 18 18 41

Zdroj: CSU 2011 a vlastni Setieni 2012
Znacné odli$ny vysledek dat z terénniho $etfeni a od CSU je dan pravdépodobné odlinou
metodikou a také obtiznou klasifikaci nékterych subjektl turistickych sluzeb, zejména zafizeni

rodinného typu, kterd nemusi byt provozovana kazdou sezénu ¢i celorocné.

Dle terénniho Setfeni se ve vymezeném regionu nachdzi 36 hromadnych ubytovacich
zafizeni, znichZz jen cca jedna ctvrtina ma celoroéni provoz. VétSina ubytovacich zafizeni
funguje jen vletni sezéné (duben—zafi) ¢i pouze o letnich prazdninach (Cervenec—srpen).
Podobné je to u stravovacich zafizeni (zejména v obcich), kdy zhruba tretina funguje jen

v sezone.

4.2.6. Navstévnost regionu
Pocet navstévnikl (turistl) vymezeného regionu se pomérné obtizné kvantifikuje. BéZnym
ukazatelem je navstévnost turistickych informacnich center. Tento ukazatel vSak musi byt
vniman se znacnou rezervou, protoZe u poctu navstévnikd neni rozliSovano, zda jsou mistni, Ci
nikoli. Informaéni centrum v Usti nad Orlici (dohromady s informa¢nim centrem Ceskych drah)
navstivilo vroce 2011 17 091 osob. Vyvoj navstévnosti od roku 2007 ukazuje graf 1. Kromé

mést vymezeného regionu je v grafu uvedena i Chocen jako prvni vétsi sidlo navazujici na

zapadni vétev projektu.
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Graf 1: Vyvoj navStévnosti informacnich center (2007-2011)
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Zdroj: CzechTourism 2012 a vlastni Seti‘eni 2012

V roce 2010 bylo za ORP Usti nad Orlici zaznamendano 7 973 piijezdd a 14 554 pienocovani,
pridmérna doba pobytu ¢inila 2,8 dni s mirou vyuZiti pokojd 20,1 %. Pro komparaci je vyvoj
navstévnosti hromadnych ubytovacich zafizeni za rdzné Gzemni celky uveden v grafu 2. Index

100 se shoduje s dobou vzniku ex-ante CBA (2005).

Graf 2: Relativni vyvoj navstévnosti ubytovacich zarizeni (rok 2005 = 100)
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Zdroj: CSU 2011
Porovnani dvou uvedenych grafld podporuje tvrzeni o nejednoznacnosti ukazatele
navstévnosti informacnich center. Nejvyssi navitévnost ubytovacich zafizeni v ORP Usti nad
Orlici byla zaznamenana v roce 2007, kdy naopak bylo nejméné navstévnik( informacniho

centra Usti nad Orlici za sledované obdobi.

V lété 2011 provedl CzechTourism v turistickém regionu Vychodni Cechy kvalitativni

Setfeni. Z celkem 150 respondentl v ramci vymezeného regionu se 70-90 % navstévnikl
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neubytovava, 40—60 % vyuziva informacni centra a priimérna Utrata v regionu cini 350 K¢ na
osobu a den. Jako nejlakavéjsi dlvody navstévy uvadéli tazani nejCastéji koupani a vodni

sporty, dale pozndvaci turistiku a na tfetim misté horskou turistiku a cykloturistiku.

V ramci vymezeného regionu mohou byt turisticky atraktivni historicka centra mést, dale
zficenina hradu Langperk & tzv. Udoli sejfi. Na Gzemi vymezeného regionu je pomérné kvalitni
sportovné-rekreacni zdzemi (bazény, hristé apod.). Turistickym cilem nadregiondlniho vyznamu
vSak vymezeny region nedisponuje. V SirSim okoli jsou vyznamnymi centry turistického ruchu

vodni nadrz Pastviny, mésto Litomysl a celek Orlickych hor.

4.2.7. Vyznamna centra vymezeného regionu
Za centrum vymezeného regionu lze oznacit mésto Usti nad Orlici, kde se kfi%i jednotlivé

vétve cykloinfrastruktury, ma centralni polohu ve vymezeném regionu a na tzemi ORP Usti nad
Orlici lezi sedm z deviti dotéenych obci. Mésto se nachazi zhruba 45 kilometrd vychodné od
krajského mésta Pardubice na soutoku fek Trebovky a Tiché Orlice a jako byvalé okresni mésto
je spadovym centrem z hlediska statni spravy a uradd (ORP, okresni soud), zaméstnani
v pramyslu (Rieter CZ s.r. 0. a VUB a. s. - textilné-strojirensky prlmysl| a vyzkum, FPOS a.s. —
strojirenstvi a kovoprlimysl, ACE Trade s.r.o. - chemicky a potravinarsky pramysl), skolstvi
a sluzeb (&tyfi SS, vice MS a ZS, nemocnice). V roce 2001 &inil Ghrn dojizdéjicich 5 413 na 2 475
vyjizdéjicich (smérovd data za census 2011 jeSté nejsou zpracovdna, vzhledem k dalSim
ukazatelim bude pocet dojizdéjicich pravdépodobné nizsi). Z dopravniho hlediska mésto ma
Usti nad Orlici vyznamnou polohou zejména v Zelezniéni dopravé (I. a lll. Zelezniéni koridor, trat

010), v silni¢ni siti ma perifernéjsi postaveni (tahy 1/14, 11/315, 11/360).

Druhym vyznamnym méstem regionu je Ceska Tiebova, kterd ma z vymezeného regionu
nejvyssi pocet obyvatel (16 069 obyvatel, rok 2011). LeZi v udoli feky Trebovky zhruba 50
kilometr( vychodné od Pardubic a osm kilometr( jizné od Usti nad Orlici. Mé&sto ma z hlediska
statni spravy status ORP, v soucasnosti je zde nékolik vyznamnéjsich priimyslovych vyrobcu
(KORADO - vyroba radiator(i, CZ LOKO a Orlik — strojirensky priimysl), kol (&tyfi SS, tii ZS a vice
MS) a poliklinika. Dojizdka v roce 2001 ¢inila 3 961 osob, vyjizdka 2 805 osob. Ceska Trebova je
pfedeviim jednim z nejvyznamnéjdich Zelezni¢nich uzl@ v Cesku (uzel I. a lIl. Zelezniéniho
koridoru, traté 010, 260 a 270), v silniéni siti ma postaveni podobné jako Usti nad Orlici (1/14,
11/358).
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4.3. Svazek obci Region Orlicko-Trebovsko
JelikoZ obce a mésta vymezeného regionu nejsou zcela shodné s ¢leny svazku obci Region

Orlicko-Trebovsko (dale ROT), ktery je iniciatorem a investorem celého projektu, je nutné uvést
pro prehled a orientaci v projektu nékolik zakladnich udaji o ¢innosti ROT.
SdruZeni obci (pozdéji svazek) zahajilo svoji ¢innost v roce 1999 zpracovanim strategického

planu rozvoje. Od 1. 1. 2012 sdruZuje 24 subjektd, z toho 21 obci a tfi mésta o celkovém poctu

obyvatel cca 48 tisic na rozloze cca 300 km®.

Obrazek 3: Obce svazku Region Orlicko-Tiebovsko a vymezeného regionu (2012)

vymezeny region

obce svazku ROT

1

ORP Usti nad Orlici
== hranice ORP
—5 km——

hranice obce

Zdroj: autor
Projekt Aktivni turistika na Orlicko-Tfebovsku navazuje na Fadu realizovanych, probihajicich

a pripravovanych projektl ROT nebo jeho clenskych obci a partnerd. Pfiprava podminek pro

rozvoj cestovniho ruchu je hlavni naplini ¢innosti ROT a vénuje se ji od pocatku své existence.

Rozpocet ROT tvofi ptispévky Elenskych obci a dotace zejména z programu obnovy venkova

a krajskych grantd a programu SROP.
Mezi hlavni neinvesti¢ni akce a projekty (v radu stovek tis. K¢) patfi strategicky plan rozvoje

mikroregionu Orlicko-Tfebovsko, webovy portal Orlicko-Tfebovsko (www.orlicko-trebovsko.cz)
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a pravidelna prezentace ROT na veletrzich cestovniho ruchu (RegionTour Brno, Holiday World

v Praze, TourProprag v Pardubicich, InfoTour v Hradci Kralové, Dovolend v Ostravé).

Dalsimi akcemi je vyddvani propagacnich materidli a publikaci (napf. Zakladni turisticka
nabidka ROT, Cykloturistickd mapa ROT, Privodce geologickym a vodnim muzeem, Orlicko-
Trebovsko na prelomu tisicileti a jiné) a spoluporadani a Ucast na pravidelnych sportovné-
spolecenskych akcich: Dny Regionu Orlicko-Trebovsko ¢i Cyklo Glacensis (mezindrodni ¢esko-

polska akce otevirajici cyklistickou sezénu na ¢esko-polském orlicko-kladském pohranici).

ROT realizoval i nékolik mensich investi¢nich projektl (o objemu od 500 tis. do 1 mil K¢.),
zejména projekt Zachovani kulturniho dédictvi a tvare ROT (obnova pamatek na uzemi ROT),
dale vyznaceni cyklotras v regionu Orlicko-Tfebovsko (vyznaceno vice nez 350 kilometr(
cyklotras po stavajicich mistnich komunikacich), zfizeni ptirodniho geologického a vodniho
muzea a Fadu nauénych stezek, napf. Udolim Skuhrovského potoka & Nauénd stezka Cakle
(nivou Tiché Orlice). ROT se také investicné podilel na projekéni pripravé dalSich projektd
(agroturistické tabofisté s etnickym skanzenem, Orlické hrady, Aktivni turistika v Cesku a Feseny

projekt Aktivni turistika na Orlicko-Trebovsku).
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5. Pripadova studie - podkladové studie

5.1. Uvod k hodnocenému projektu
Pro posouzeni vyse uvedenych teoretickych zavér( (pfipadovou studii) byl vybran systém

cyklostezek vybudovany v udolich fek Tfebovky a Tiché Orlice v ramci projektu Aktivni turistika
na Orlicko-Trebovsku. Tento projekt iniciovany ROT je jedinecny svym rozsahem a komplexni

pfipravou.

Hlavnim cilem projektu bylo potizeni unikatni infrastruktury pro aktivni pobyty a rekreaci,
zejména pro cykloturistiku a moderni koleckové brusleni in-line. O¢ekavanym efektem je
zvySena navstévnost regionu a nasledna iniciace ndvaznych investic vefejného i soukromého
sektoru vedouci k novym pracovnim pfilezitostem a ekonomickym pfijmim regionu ve sfére

cestovniho ruchu. Ekonomicky pfinos je ocekavan i ve sféfe cyklodopravy.

Vramci projektu bylo vybudovano pres 30 kilometrd novych vicelucelovych komunikaci
a proinvestovano cca 120 mil. K& v partnerstvi obci, mést, Pardubického kraje, Ceska i EU.
Zpracovatelem projektu byl mistni podnikatelsky subjekt OHGS s. r. o, ktery zdaroven
zabezpecuje manaZerskou sféru provozu celého projektu a provadi jeho pribéiné hodnoceni,

zejména méreni intenzity provozu na cyklostezkach.

Projektu ptedchazela obsahla pfiprava nejen technické dokumentace, ale i marketingové
analyzy aprlzkumy vregionu, ex-ante cost-benefits analyza a studie proveditelnosti
(vypracovana dle metodik EK). Jedna se zaroven o prvni projekt uvedeného rozsahu na Uzemi
Ceska, ktery je odbornou vefejnosti (Centrum dopravniho vyzkumu & CzechTourism) vniman
jako pilotni projekt pro dalsi podobné investice v dalSich lokalitdch na nasem Uzemi (prokazani
navratnosti podobnych investic). Stavba novych komunikaci byla realizovana v letech 2006—
2008, priprava bézela od roku 2001. Realizace cykloinfrastruktury byla mj. vyhlasena Statnim

fondem dopravni infrastruktury Dopravni stavbou roku 2009.

K projektu vsSak zatim nebyla vypracovana ex-post studie (analyza), kterd by zhodnotila
dopad vloZenych investic i oCekavani investorl. Je ziejmé, Ze takové hodnoceni je potfebné —
v soucasnosti na tuto otazku odpovidaji spiSe konstatovani, Ze ,cyklostezky patfi mezi
nejpotifebnéjsi, nejpfinosnéjsi a nejzadanéjsi verejné projekty dnesni doby” (Diblikovd 2009,

s. 59), ¢i proklamativni texty v informacnich materialech projektu (ROT 2009).
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Hlavnim cilem této pfipadové studie je po-projektova cost-benefits analyza (dale ex-post
CBA) zpracovana na zakladé ex-ante CBA. Sekundarnim cilem je pak pripadny navrh zmén
kritérii pro hodnoceni cykloinfrastruktury a jeji vyzkum se zamérenim na regionalni rozvoj. (Jaky

efekt Ize ocekavat? Za jakych podminek?)

5.2. Cile projektu
Pro pochopeni hlavnich pfinosi a ocekavanych efektl je nutna pomérné detailni znalost

projektu, jeho podstatnych ¢asti, souvislosti a redlii. Hlavnimi cili realizovaného projektu bylo
vytvofeni infrastruktury pro nosny turisticky produkt a podpora cyklodopravy na Orlicko-
Trebovsku. Jako vedlejsi cil v navaznosti na danou nabidku regionu bylo také doplnéno chybéjici
ubytovani turistické kategorie a zpfistupnén hrad LanSperk pro akce a navstévniky.
Doprovodnym cilem bylo také pilotné prokazat efekty takové investice ve formé zvysené
navstévnosti a navazujici iniciace investic verejného i soukromého sektoru vedouci k novym
pracovnim prileZitostem a ekonomickym pfijmdm regionu v oblasti cestovniho ruchu. Hlavnim
dlvodem pro realizaci investi¢niho projektu bylo vybudovani cykloinfrastruktury o Sifce 2,5 aZ

3 metry s kvalitnim zivicnym povrchem v celkové délce 30 kilometrd.

Jak bylo uvedeno vyse, investorem béZiciho projektu je ROT, ktery pro tento projekt oslovil
vSechny dotcené obce, jejichz katastralnim uzemim prochazi zamyslena cyklostezka. To se tyka
i neclend ROT — mésta Letohrad a mésta Chocen, které je dot¢enym méstem az v dalSim
navazujicim projektu. DalSimi partnery projektu se staly neziskové organizace Odbor Klubu
¢eskych turist( Horal (dale KCT Horal) a Centrum dopravniho vyzkumu (pfispévkova organizace
Ministerstva dopravy CR, dale CDV), jeho? Uloha spoéivala pfedevéim v osvété a metodické

asistenci.

Projekt byl ptipravovan od roku 2001, v roce 2004 byla vybrana jedna investi¢ni varianta,
ktera byla predmétem Zadosti o dotaci z programu SROP. Finanénim partnerem projektu je
rovnéz Pardubicky kraj. V roce 2005 bylo ziskdno Uzemni rozhodnuti a projekt byl realizovdn
v letech 2006—2008. Na vybudované stezky navazaly pozdéji dalsi projekty — cyklostezka
Bezpravi—Chocefi (2009) a cyklostezka Letohrad—Zamberk (2010). 30 kilometrd cyklostezek
reSeného projektu se tak zdvojnasobilo na celkovou délku cykloinfrastruktury presahujici 60
kilometrd, kdy je moZné trasu z Vysokého Myta do Zamberka prekonat pouze po komunikacich

s bezmotorovou dopravou.
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5.2.1. Specifické cile projektu:
Projektové dokumentace ROT rozlisuji nasledujici specifické cile projektu (OHGS 2005):

vybudovani tfi Usekl cykloinfrastruktury (¢i propojeni stavajicich vicedéelovych komunikaci
dalsimi), tj.: Ceska Trebovd — Usti nad Orlici v délce 9,7 km, Letohrad — Usti nad Orlici v délce
15,5 km a Usti nad Orlici — Bezpravi v délce 4,5 kilometr(; rozsifeni nabidky sluZeb regionu
o chybéjici ubytovani turistické kategorie v centru nabizeného produktu v aredlu Cakle v Usti
nad Orlici (10 lGZek); zvySeni poctu navstévnik( regionu minimalné o 50 % do tfi let po
ukonceni projektu; vytvoreni vhodnych podminek pro cyklodopravu (spadovy region s 63,5
tisici obyvateli); zajisténi kvalitniho udrZitelného provozu pofizenych investic; vytvoreni novych
pracovnich mist pfimych (0,8 Uvazku) i nepfimych (30 Uvazkd); vytvoreni zakdzky pro stavebni
a inzenyrské firmy (rozpocet témér 114 mil. K¢); vytvoreni dlouhodobé pfiznivych podminek
pro rozvoj podnikani a zaméstnanosti ve sluzbach cestovniho ruchu, zvySeni ptijmU
z cestovniho ruchu a ndavaznych sluZzeb (154 stavajicich provozovateld ubytovacich
a stravovacich zafizeni vregionu a v daldich sluzbach) a jiné.”’ V radmci dokumentd ROT
k realizaci projektu je specifikovana celd rada dalsich cil(, tyto jsou zde uvedeny jako stézejni

k pripadové studii této prace.

5.2.2. Ocekavané dopady
Podrobné rozvedené a kvantifikované ocekavané prinosy (benefity) projektu jsou uvedeny

dale v cost-benefits analyze (CBA). Pro jejich pfimou souvislost se specifickymi cili projektu je

zde v navaznosti na vycet cilll nastinén v tabulce 5 jejich tematicky prehled.

V levém sloupci jsou uvedeny hlavni cilové skupiny projektu a v pravém sloupci pak jejich

ekvivalenty jako vycislitelné socioekonomické ptinosy projektu pro region, kde je projekt

7S tématem pripadové studie souvisi jesté tyto specifické cile: pripraveni podminek pro pokracovdni
navazujicich cyklostezek okolnich regioni, vcetné pokracovdni udolim Tiché Orlice do Polska; obnoveni
zficeniny hradu Lansperk — zvyseni atraktivity pobytu v regionu; propagace a osvéta rozsifené a nové turistické
nabidky regionu postavené na jedinecnosti cyklistickych a bruslarskych drah a na stdvajicich vyjimecnostech
regionu; spolu se soucasné probihajicim pdrovym ndrodnim marketingovym projektem Aktivni turistika
v Cesku (programu SROP 4.1.1.) prosazeni na domdcim trhu cestovniho ruchu nového produktu aktivni
turistiky a na regionu Orlicko-Trebovsko a také na pilotnim projektu prokdzat efekty z investic tohoto druhu;
vyuZivdani nové infrastruktury i v zimnim obdobi (zimni béZecky sport); zajisténi lepsich podminek pro pouZiti
kola jako dopravniho a rekreacniho prostfedku (vyjedndni s CD lepsich podminek pro pfepravu jizdnich kol,
permanentné otevienou Uschovnu kol na nddraZich CD, vyjedndni otevieni tschoven kol ve méstech
a u turistickych atraktivit, vyjedndni investice do hlidaného parkovisté u nddrazi); prohloubeni spoluprdce
s partnery na dalsSim rozvoji infrastruktury a produktu aktivni turistiky v rdmci regionu (s obcemi, mésty
a svazky), v radmci kraje (s Pardubickym krajem), v rdmci turistické oblasti Orlické hory (s Regiondinim
turistickym informacénim centrem Kostelec nad Orlici a mikroregiony), preshranicni plsobeni (Ktodzko)
i spoluprdci v rdmci Ceska (s CzechTourism, CDV a s ustfedim KCT); zatraktivnéni Zivotu v regionu se 48 tis.
obyvateli (zvyseni soudrZnosti, moZnosti nového podnikdni, zlepseni podminek pro cyklodopravu spolu se
zvysenim bezpecnosti, dalsi propojeni regionu atd.).
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realizovan. Posledni dva fadky prinost souvisi s realizaci projektu jako nutné naklady a nemaji
proto svlj protéjsek mezi cilovymi skupinami. Vycisleni jednotlivych ptinosl a jejich realny

dopad v soucasnosti je podrobné rozveden dale v ex-ante CBA, resp. ex-post CBA.

Tabulka 5: Hlavni cilové skupiny a socioekonomické prinosy projektu (2005)

HLAVNI CILOVE SKUPINY HLAVN{ VYCISLITELNE SOCIOEKONOMICKE PRINOSY

turisticka verejnost vyhledavajici aktivni pobyty (zejména

rodiny s détmi a party mladych a sportovn& zalofenych Pfiimy zaméstnancd na novych potencialnich pracovnich
turistdl) z celé CR s dirazem na dopravné bliz§i turisticky ~Mmistech vzniklych nepfimo (sluzby)

region Vychodni Cechy a dale zahrani¢ni klientela (zejména

z Polska, Némecka a Nizozemi)

obcanska verejnost spadového regionu s poctem 63,5 tisic

obyvatel, vyuZivajici vybudovanou infrastrukturu pro Uspora vydajl na cestovné a ¢asu ob¢anl
cyklistickou dopravu a rekreaci s prilezitosti novych

pracovnich mist a ekonomickych prijma v terciéru

podnikatelé regionu v oboru sluzeb pro cestovni ruch
(ubytovani, stravovani, dalsi sluzby) ktefi v souvislosti
s narGstem poctu navstévnikl ziskavaji potencidl rozsifeni
stavajicich a zalozeni novych podnikatelskych aktivit a zisk(

ptijmy podnikatell ve sluzbach cestovniho ruchu
v souvislosti s narlstem poctu navstévnikd regionu diky
porizené cykloinfrastrukture

samosprava regionu (v€etné ROT a dalSich partnerl

projektu), kterd realizaci projektu naplni ¢asti svych pfijmy zaméstnancd na primych pracovnich mistech
strategickych plant a uskutecni dalsi pldnované investice (souvislost s realizaci projektu)

navazujici na projekt

stat Cesko, ktery ziska na danich a poplatcich a uspofi na
nakladech v podporfe nezaméstnanosti a zdravotnich
vydajich

prijmy statu na danich a poplatcich a uspora podpory
v nezaméstnanosti (diky vytvoreni novych pracovnich mist)

ptijmy podnikatelt podilejicich se na realizaci vlastniho

neni cilovd skupina projektu (stavebni firmy apod.)

ptijmy pro soukromé vlastniky pozemkl a pro stét jakozto
vlastnika pozemku (prodej nebo pronajem pozemku)

neni cilova skupina
Zdroj: OHGS 2005

Vedle snaze kvantifikovatelnych pfinost byvaji ¢asto zminovany dalsi benefity, jejichz
konkrétni efekt je ¢asto nejednoznacny a lze je velmi obtizné kvantifikovat (ptinos pro zdravi,
ovzdusi apod.). Jako pfimé ukazatele nelze tyto efekty pouZit v ramci CBA, pro jejich posouzeni

se pouziva obvykle multikriteridlnich analyz.

Mezi tyto obtizné vycislitelné socioekonomické prinosy patfi: pfinosy pro vlastniky
pozemkl v blizkosti cyklokomunikace (zlepseni pristupu a trini hodnoty), dale sniZeni
zdravotnich vydaji (prevence urazi a civilizacnich chorob), zlepSeni ovzdusi z dlvodu
prevedeni ¢asti individudlni automobilové dopravy na ekologicky CistSi cyklistickou dopravu
a zlepseni pozice/prestize regionu u obclanské verfejnosti jakoito mista pfijemného pro

bydleni/podnikani a udrzeni poc¢tu obyvatel regionu.
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Vystavba cykloinfrastruktury s sebou muze pfindset i negativni jevy — Ujmy. Jedinou
vyznamnou, avsak rovnéz obtizné vycislitelnou Ujmou je zabor novych pozemk( pro vystavbu

cykloinfrastruktury tzv. na ,zelené louce”.

5.3. Vazby na strategie
Cely realizovany projekt Aktivni turistika na Orlicko-Tfebovsku je v souladu s fadou strategii

a koncepci narodni, krajské i (mikro-)regionalni Urovné a napliuje v nich uvedenda opatreni.
Konfrontovat projekt s aktualnimi strategiemi neni pro potreby této prace pfinosné, naopak
bylo tfeba posoudit soulad projektu se strategiemi aktudlnimi v dobé zahdjeni stavby

cykloinfrastruktury.

Na ndrodni Urovni to byly tyto koncepce ze sféry rozvoje cestovniho ruchu: Koncepce statni
politiky cestovniho ruchu CR na léta 2002-2007 (MMR 1999), Strategie propagace CR 2004—
2010 (CzechTourism 2004), Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy CR (Martinek 2005)

a Navrh sité mezinarodnich a narodnich cyklistickych tras a stezek CR (Cyklokonference 2006).

Na krajské a regiondlni Urovni se jednalo o tyto programy a plany: Program rozvoje
cestovniho ruchu turistického regionu Vychodni Cechy (Sdruzeni Vychodni Cechy 2000),
Program rozvoje Pardubického kraje (PK 1999) a Strategicky plan rozvoje cyklotras na uzemi

Euroregionu Glacensis (Regional Development Agency 2002).

Na mikroregionalni a lokalni Uroven se pak jednalo o soulad se strategickymi plany rozvoje

mést (Ceska Trebova 2002, Usti nad Orlici 2000) ¢&i strategickym planem rozvoje ROT (2002).

5.4. Souvislost s jinymi projekty
Projekt cykloinfrastruktury navazoval na predchozi aktivity ROT, ktery se pripravé

podminek pro rozvoj cestovniho ruchu vénuje od pocatku své existence (viz vySe). Soubézné
s projektem Aktivni turistika na Orlicko-Trebovsku probihal parovy neinvesticni projekt Aktivni
turistika v Cesku, ktery mél za cil uvést na domdci trh cestovniho ruchu znacku aktivnich pobytt

a rekreace a byl klicovym prvkem k rychlému prosazeni projektu cykloinfrastruktury ROT na trh.

Vybudované cyklostezky vytvofily dalsi ¢lanek v postupné utvdrené siti cyklistickych
koridor(i, coz by mélo jenom zvysit jejich vyznam pro region. Hierarchicky nejddlezitéjsi je
navaznost na dalkové trasy narodni Urovné — na zfizenou infrastrukturu byla presunuta dalkova
trasa €. 18 a soucasné se provéfuje zamér o vytvoreni nové trasy na evropské Urovni (sit
Eurovelo), kterd by rovnéz prochazela ROT. Sousedni svazek obci Sdruzeni Orlicka vyjma jiz

zrealizované cykloinfrastruktury (Letohrad—Zamberk) projektuje cyklostezku pokracujici idolim
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Tiché Orlice az na ¢esko-polskou hranici v Dolni Lipce a vyhledové je pfipravovana cyklostezka

do Holic a do Hradce Kralové.

5.5. Etapy projektu - harmonogram
Projekt cykloinfrastruktury Aktivni turistika na Orlicko-Tfebovsku je v ¢asovém horizontu

rozdélen na Ctyri faze, priCemz v soucasnosti bézi treti, tj. provozni faze:

1)

2)

3)

4)

Pfed-investi¢ni (pfipravnd) faze probihala od roku 2001 do 30. 4. 2006. Vtomto
casovém rozmezi byla vypracovana technickd dokumentace pro fazi uUzemniho
rozhodnuti, resp. stavebniho povoleni, dokumentace k Zddostem o dotace (SROP, PK),
dojednana smlouva o poskytnuti pomoci a probéhlo vybérové fizeni na dodavatele

projektu. Pribéziné samoziejmé probihalo fizeni a marketing projektu.

Investiéni (realizacni) faze trvala od 1. 5. 2006 do 30. 6. 2008. Prace byly rozdéleny na
dvé etapy, v prvni byla realizovana cykloinfrastruktura Usti nad Orlici — Letohrad (a také
vedlejsi cile obnova a zpfistupnéni hradu Lansperk a turistickd ubytovna v Cakli)
a skoncila v roce 2007. Navazujici druha etapa zahrnovala realizaci cykloinfrastruktury
v Usecich Usti nad Orlici — Ceskd Trebova a Usti nad Orlici — Bezpravi (do 2008).
Podobné jako v pripadé pripravné faze probihalo soubéziné fizeni a marketing projektu,

partnerska spoluprace apod.

V soucasnosti je projekt v provozni fazi (1. 7. 2008 — 31. 12. 2030). Hlavni aktivitou je
provoz a Udrzba pofizenych investic a iniciace navazujicich investic. Dale se pracuje na
pripravé vétsSich obnov a reinvestic, propagaci nabizenych produktl a trvajici

partnerské spolupraci a monitoringu a fizeni projektu.

Vzhledem k uréené Zivotnosti 25 let je stanoven zacatek po-provozni faze od 1. 1. 2031.
Na toto obdobi jsou planovany generdlni obnovy a reinvestice jakoZito samostatné

verejné prospésné projekty.

5.6. Studie proveditelnosti (Feasibility study)
Z dlivod(l Zadosti o dotaci z programu SROP byla pro projekt cykloinfrastruktury zpracovana

manazerskou firmou OHGS dle metodik EU studie proveditelnosti (feasibility study). Zavéry

studie proveditelnosti jsou podstatné pro cost-benefits analyzu (CBA), se kterou stoji ve

vzajemném vztahu (i kdyz kazdad ma jiny vyznam — realizacni proces vs. vysledny efekt). Studie

proveditelnosti svou Sifi zabéru vyrazné prekracuje téma této prace, a proto jsou zde uvedeny

jen zavéry podstatné pro navazujici CBA. Tyto zavéry se tykaji financni analyzy, analyzy trhu,
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hodnoceni efektivity apod. Ostatni vystupy (management, technologie, lidské zdroje, rizika

atp.) jsou dostupné na pracovisti OHGS v Usti nad Orlici.

5.6.1. Monitoring cyKklistii a poptavka cykloturisti
Vramci analyzy trhu a pro pozdéjsi vyhodnoceni pfinosd byl v pridbéhu roku 2004

zpracovan monitoring cyklistl v regionu pro zjisténi poptavky po cyklodopravé a cykloturistice.
Sledovani probihalo v lokalitdch budouci cykloinfrastruktury a dale na vyznamnych kfizovatkach
jiz existujicich cyklotras. Mérena byla frekvence cyklistl, tedy pocet projizdéjicich cyklistli za
den v obou smérech, monitoring probihal v cyklistické sezéné od cervna do zati a zahrnoval
vsedni i vikendové dny a slunecné i oblaéné/destivé pocasi. Vysledky prizkumu ukazaly urcity
potencidl pro zamyslené (dnes vybudované) komunikace. Vyssi intenzity byly naméreny
v Udolich na komunikacich I. a Il. tfidy, neZ ve vyssich polohach na stavajicich cyklotrasach
a komunikacich |Ill. tfidy, resp. mistnich komunikacich. V dobé& méreni pravdépodobné
pfevaioval pocet dopravnich cyklistd nad rekreaénimi. Na profilu trasy Usti nad Orlici —
Letohrad (komunikace Il. tfidy) bylo naméfeno primérné 272 cyklistd v pracovni den a 156
o vikendu, mezi Ustim nad Orlici a Ceskou Tfebovou to bylo 207 cyklist(i o vikendu a pouze 16
v pracovni den, kdy bylo ale zaroven destivé pocasi. V ostatnich profilech neprekrodily intenzity
50 cyklistl za den. Na zakladé méreni Ize odhadovat, Ze pred vybudovanim cykloinfrastruktury

bylo jizdni kolo vyuZivano ¢astéji jako dopravni prostfedek nez k rekreacnim ucelm.

V daldim prézkumu byl zjistovan zajem obyvatel regionu o rekreaéni cyklistiku. V Usti nad
Orlici bylo osloveno 145 respondentll z cilové skupiny (74 % oslovenych je ve véku do 40 let,
90 % do 50 let) bydlicich vétSinou v regionu, zastoupena vsak byla i krajska mésta ¢i Praha.
Vysledky ukazaly velky zajem o cykloturistiku (87 % vlastni a pouziva jizdni kolo, prevainé
k sportu a rekreaci, ale mnoho oslovenych pouzivd kolo také jako dopravni prostiedek).
Prekvapivé velky byl zajem o koleckové brusleni. V dobé vyzkumu bruslilo 28 % oslovenych, za
vhodnych podminek by bruslilo moind i 79 %. Soudsti dotazniku byly iotdzky k dalSim
turistickym sluZzbam. Respondenti upfednostiovali turistické a levnéjsi formy ubytovani
a stravovani (chatky, tabofristé, restaurace i vlastni stravovani). Z dopravy do regionu dle
prazkumu prevazuje individudlni automobilovd doprava, druhym nejcastéjSim dopravnim

prostfedkem je pak vlak.

5.6.2. SWOT analyza
V ramci hodnoceni trhu byla vypracovana také SWOT analyza, z jejich zavérd jsou opét

vybrany pouze body tematicky souvisejici s CBA, které jsou uvedeny v prehledové tabulce 6.
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Tabulka 6: SWOT analyza projektu (2005)

SILNE STRANKY

vyhodnd poloha ROT mimo pretizena turistickd centra
s vybornou dopravni dostupnosti (Zeleznice, silnice)

poloha ROT ve vzdalenosti do 10 kilometrd od Litomysle,

jakoZzto jednoho z mist tzv. fakultativnich wvyletl
a navazujicich destinaci Strategie propagace CR na léta

2004-2010 (dle CzechTourismu)

ROT patfi mezi mirné nadprdmérné regiony co do
prirodnich a kulturné-historickych podminek pro rozvoj
cestovniho ruchu v ramci CR, aviak s nebyvale pocetnymi
hrady a geologickymi pfirodnimi zajimavostmi, jeho aktivity
a zazemi mést skyta fadu doprovodnych programt, a to
i pfi nepfrizni pocasi a mimo hlavni sezénu

poloha ROT ve stfedni nadmorské vysce, skytajici moznost
provozovani zimnich sportl alespori po c¢ast zimniho
ro¢niho obdobi

ROT se svymi stavajicimi ubytovacimi a stravovacimi
kapacitami naplni zakladni servis pro rozvoj cestovniho
ruchu a prijem dalsich navstévnikl v souvislosti s novymi
investicemi

PRILEZITOSTI

domadci cestovni ruch je na mirném vzestupu, ROT lezZi

v kraji s nejnizsi turistickou navitévnosti v ramci Ceska

vyuziti velkého zajmu verejnosti o rekreaci typu aktivni
dovolené v nepretizenych centrech, cenové dostupné,
sdobre zajisténymi sluzbami a pestrym aktivnim

programem

zlepSeni infrastruktury pro aktivni turistiku a zvyseni jeji
konkurenceschopnosti vici zahrani¢ni dovolené, vytvoreni
unikatni infrastruktury (cyklostezky a bruslarské drahy
a doplniky) jakoZto pilotniho projektu pro monitoring efektu
takovychto investic

vyuziti vybudované infrastruktury rovnéz pro zimni pobyty
(bézecké stopy) a rozsiteni turistické sezény

vyuziti blizkosti Litomysle, mista navazujici destinace dle
Strategie CzechTourismu do roku 2010, zejména vyuziti
pocetné potencidlni klientely tisici mladych Evropant, ktefi
zde budou travit ¢as v pravé budovaném evropském
stredisku YMCA

orientace mj. na zadané kratkodobé

a vikendové pobyty

jednodenni

zlepseni ubytovacich, stravovacich a doprovodnych sluzeb
(zejména  sportovné-turistické kategorie) a zlepSeni
propagace a marketingu, vedouci k uZitklim z novych

ptijmU a pracovnich mist

Zdroj: OHGS 2005
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SLABE STRANKY

aktivni turistiku lze zatim cilené orientovat na domaci
klientelu a jen vyhledové na zahrani¢ni

v Cesku je nedostatecna infrastruktura pro aktivni turistiku
(napf. 500 kilometr( cyklostezek s kvalitnim povrchem
s vyloucenym silni¢nim provozem oproti 6 000 kilometrQ
v Madarsku), (ROT) je
nedostatek vhodnych komunikaci pro cyklisty podle

v Regionu  Orlicko-Trebovsko

monitoringu velmi citelny

HROZBY

obdobnych regionli s podobné atraktivnimi pfirodnimi
a kulturné- historickymi podminkami pro rozvoj cestovniho
ruchu je v CR vice a hrozi konkurenéni pretaZeni klientely
jinymi formami cestovniho ruchu (jiné kvalitni domaci
produkty, zahrani¢ni dovolené u more apod.)

ekonomicka situace spolecnosti miiZze vést v budoucnu ke
stagnaci nebo poklesu cestovniho ruchu (coz je vsak
soucasné prilezitosti
turistiku)

pro cenové dostupnou domadci



5.6.3. Financovani projektu a financ¢ni analyza
Finanéni ¢ast studie proveditelnosti je klicovym podkladem pro vlastni cost-benefits analyzu

(ddle CBA). Financni analyza hodnoti dopad projektu pouze na investora, kdy u verejnych
projektl je tento dopad zpravidla nerentabilni. Vlastni CBA je v podstaté korekce financni

analyzy ve vztahu k socioekonomickym podminkam a redliim lokality projektu.

Zpracovatel predpokladal, Ze celkové investicni ndklady (uznatelné i neuznatelné)
v rozpoctované vysi 113,8 mil. K¢ (viz tabulka 7) budou kryty dotaci SROP (65 mil. K¢), dotaci
Pardubického kraje (25 mil. K¢) a z vlastnich zdrojl investora (23,8 mil. K¢), které vsak plné tvori
finanéni podily jedenacti partnert (deseti partnerskych obci a mést a OKCT Horal). Nejprve byly
Cerpany vlastni zdroje dotaci, ddle dotace krajské a statni a nakonec po vyuctovani dotace
ERDF. ROT pro ucely financovani projektu ¢erpd dva uvéry, kratkodoby pfeklenovaci uvér pro
realizaci a dale dlouhodoby Uvér na deset let pro kryti vlastnich zdroji investora. Pred
spusténim projektu byla prokazana finanéni udrzitelnost pro dany zpusob financovani (cash-

flow).

Tabulka 7: Piehled celkovych piredpokladanych investi¢nich nakladi (v K¢, 2005)

druh vydaje cena bez DPH DPH 19 % cena celkem
uznatelné naklady uznatelné naklady

realizace stavby 84 143 700 15987 303 100 131 003
autorsky a stavebni dozor 2 886 700 548 473 3435173
oznaceni projektu 125 000 23750 148 750
audit 60 000 11 400 71 400
CELKEM 87 215 400 16 570 926 103 786 326
neuznatelné naklady neuznatelné naklady

stavebni dokumentace 1820 000 345 800 2165 800
fizeni zakazky 180 000 34200 214 200
fizeni projektu 1200 000 228000 1428 000
vykupy pozemku 2 360 440 - 2 360 440
poplatky a dané 3 860 000 - 3 860 000
CELKEM 9420 440 608 000 10 028 440
CELKOVE NAKLADY 113 814 766

Zdroj: OHGS 2005

Finanéni analyza byla provedena podle metodiky EU pro obdobi 25 let s doporucovanou
diskontni sazbou 6 %. Vypocteny byly kriteridlni ukazatele vnitfni miry ndvratnosti celé
investice a ndvratnosti vloZzeného kapitalu (soukromého, regionalniho a narodniho). Pro 25. rok

bylo nutné stanovit zbytkovou hodnotu investice. Pfi redlné Zivotnosti tohoto typu komunikaci,
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ktera je vzhledem k zatézi delSi nez u béznych komunikaci (50 let), bude mit komunikace
teoreticky polovinu hodnoty pofizovaci ceny, v investi¢nich nakladech se jednd o teoreticky
prijem 53 959 775 K¢ (zbylé investice byly odproddny za neziskovou cenu). Ukazatele byly
vypocteny pro zakladni variantu 100 % investice a dotace, v citlivostni analyze pak byly

testovany zmény ukazatel(l v zavislosti na zméné vstupl. Vysledky ukazuje tabulka 8.

Tabulka 8: Finan¢ni analyza projektu - navratnost investice a kapitalu (2005)

8
g —
b 5 £ £ 3
2 L = c € o B
Low oS e g = e S oz
= 5 % & o c 3 c S o
@0 &= o ¢ =
o G R > < > > g 7Y 2w =
charakteristika vstupu & S = g 22 § 2 < 55 =
E 3L 2%k £33 E£®3
financ¢ni ndvratnost investice financni ndvratnost investice
zakladni varianta (6 % disk. saz., 100 % investic) -85 351 658 -0,750 nenalezena nenalezena
diskontni sazba 3 % -69 795 202 -0,613 nenalezena nenalezena
diskontni sazba 9 % -90 188 858 -0,792 nenalezena nenalezena
snizeni investi¢nich nakladd o 15 % -69 490 019 -0,718 nenalezena nenalezena
zvyseni investicnich ndkladd o 15 % -101 213 298 -0,773 nenalezena nenalezena
finan¢ni ndvratnost kapitalu finan¢ni ndvratnost kapitalu
zdkladni varianta
o = 28 2 -0,41 5
(6 % disk. saz., 100 % nakladli a dotace EU) 46628 298 0,410 0,70 IEHEL S
diskontni sazba 3 % -28 804 004 -0,298 0,70 nenalezena
diskontni sazba 9 % -53 601 903 -0,555 0,70 nenalezena
snizeni investi¢nich nakladd o 15 % -33 860 650 -0,350 1,16 nenalezena
zvyseni investi¢nich nékladd o 15 % -59 395947 -0,454 nenalezena nenalezena
y
snizeni dotace EU 0 10 % -51 025573 -0,448 nenalezena nenalezena

Zdroj: OHGS 2005

Vypoctené ukazatele dokladaji, Ze ve vSech testovanych pfipadech je cistda soucasna
hodnota po celou dobu sledovanych 25 let zapornad a projekt je pro investora financné
neziskovy a nenavratny. Navratnost projektu je nutné hledat ve sféfe ekonomickych
celospolecenskych pfinosd. Podrobné vycisleni ocekavanych socioekonomickych pfinost je

uvedeno dale v ex-ante CBA, jejiZ obsah je ve strucnosti nastinén nize.

Mezi hlavni olekdvané socioekonomické pfinosy patfi pfijmy organizaci z uplatnéni
navaznych turistickych produktl na trhu a jejich profit ze zvySené turistické navstévnosti
regionu. Jednd se napf. o Cisté primé vydélky dodavatelt projektu, Cisté prijmy z provozu
ubytovny, zvyseni obratl 154 podnikatel( spadového regionu v oboru ubytovani a stravovani,
zvySené trzby dalSich sluzeb aj. Tomuto rozvoji sluzeb cestovniho ruchu odpovida vytvoreni 31

novych pracovnich mist a souvisejici trzby stdtu na danich a Uspory na podpofre
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v nezaméstnanosti. Podstatnym ekonomickym pfinosem je také Uspora casu avydaju za
cestovné obcanl spadového regionu pfi vyuZiti moznosti cyklistické dopravy. Vnéjsi ocekavané
ekonomické pfinosy ¢ini az 23 mil. K¢ ro¢né. Ekonomicka ndvratnost projektu pro spolec¢nost
byla posouzena v rdmci ex-ante CBA (a citlivostni analyzy), jejiz vysledky jsou uvedeny

v tabulce 9.

Tabulka 9: O¢ekavana ekonomicka navratnost projektu (2005)

£ 3 £ £ 3
G5 e S ]
ceg 2 e E S 5
S ¥ S 5 _ C w _ e 8=
Ec > % 8= E 3N E <SS
- 9 © > x 2 = S o 1 o 8 =
charakteristika vstupu §sS < v 23 § 2 S 5 =
T 38 285 Tzu T eS8
zdkladni varianta
. . ) Y . 189 498 916 1,961 20,22 8
(5 % disk. saz., 100 % investic, 100 % prinost)
socidlni diskontni sazba 3 % 268 129 660 2,775 20,22 8
socidlni diskontni sazba 7 % 133932 625 1,386 20,22 9
zvySené investicni naklady o 15 % 178 308 200 1,604 17,73 9
snizené vnéjsi pfinosy o 30 % 110 267 156 1,141 14,37 11
snizené vnéjsi pfinosy o 50 % (kriticky scéndr) 57 445 983 0,594 10,13 15
zvy$ené vnéjsi pfinosy 0 10 % 215909 502 2,234 22,08 8
zvysené vnéjsi pfinosy o 30 % (optim. scénar) 268 730 675 2,781 25,72 7

Zdroj: OHGS 2005

Ex-ante CBA prokdzala, Ze nemalé vydaje investora ROT budou plné vyvdZieny
celospolec¢enskymi pfinosy daného projektu. Projekt je dle ex-ante CBA ekonomicky navratny
jiz v 8. roce (vnitini ekonomickd mira navratnosti 20 %). Pri kritickém scénafi snizeni vnéjsich
prinostl na polovicku je projekt stdle celospolecensky navratny, i kdyZz az v 15. roce (ERR =

10 %).

5.6.4. Provozni naklady a vynosy provozni faze
Pro postihnuti vSech potencialnich vstupl do ex-post CBA je tfeba zjistit saldo provoznich

nakladd avynosl v béznych podminkach a v dobé extrémnich let, kdy probihala samotna
investice do vystavby. Je zfejmé, Ze investor ROT sam Zadné provozni vynosy neocekaval, nebot
principem projektu je vybudovani infrastruktury pro ekonomické subjekty plsobici v regionu

predevsim v oblasti cestovniho ruchu (sekundarni celospolecenské pfinosy).

Pro uUclely ex-post CBA neni nutné rozvadét konstrukci jednotlivych poloZek provoznich
nakladl ¢i prinosu, zakladni informaci podavaji prehledové tabulky 10 a 11. Pridmérny rocni

vydaj je rozdélen na dvé polozky z divodu dokoncovani nékterych krokl souvisejicich s realizaci
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cykloinfrastruktury (do roku 2011), v nasledném obdobi aktivita klesd na béZznou provozni

Uroven.

Tabulka 10: Pfredpokladané a realné provozni naklady projektu (2005 a 2012)

druh vydaje za obdobi ocekavané (v tis. K¢) realné (v tis. K¢)
stavebni fizeni projektu 2008-2011 30 50
provozni fizeni projektu 2012-2030 10 400
najemné v prvni fazi 2008-2009 190 1207
ndjemné v druhé fazi 2010-2030 80 80
pojisténi 2008-2011 70 70

bézna udrzba cykloinfrastruktury 2008-2030 22 400
gir::ir)ny rocni vydaj v prvni fazi (extrémni 2008-2011 202 1327
z[)t;r:sir)ny rocni vydaj v druhé fazi (béiné 2012-2030 140 880

Zdroj: OHGS 2005 a vlastni Setieni 2012

Tabulka 11: Predpokladané a realné vynosy projektu v provozni fazi (2005 a 2012)

druh vydaje za obdobi ocekavané (v K¢) realné (v K¢)
ndjemné za prondjem pofizenych investic 2009-2011 70050 155 050
prlspgvky na udrzbu od subjektll vyuZivajicich 2009-2030 75 000 0
cykloinfrastrukturu

ndjemné pozemku 85 000
odprodej investic 2012 276 000 276 000
prumerny ro¢ni vynos v prvni fazi (extrémni 2008-2011 182 000 431050
obdobi)

prumej’ny rocni vynos v druhé fazi (béiné 2012-2030 0 35000
obdobi)

Zdroj: OHGS 2005 a vlastni Setfeni 2012

Cisté provozni saldo (rozdil vynosG a vydajl) ma &init minus 20 tis. K¢ v extrémnim obdobi
resp. minus 48 tis. K¢ v bézném obdobi za rok provozu. Dle realnych hodnot je provoz finan¢né
radové ndarocnéjsi. V extrémnim obdobi cinilo provozni saldo minus 896 tis. K¢, v soucasné
provozni fazi projektu ¢ini minus 795 tis. K¢. Vznikly rozdil kryje ze svého rozpoctu investor ROT
(a nikoli pouze dotcené subjekty — partnefi projektu), nebot je predpokladan uZitek z investice
pro cely region. Spise jako poznamku uvadim, Ze po vyméné politickych garnitur ve volbach do
obecnich zastupitelstev vroce 2010 je vsoucasnosti financni narocnost provozu zdrojem

politickych spord v rdmci regionu.
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6. Pripadova studie - cost-benefits analyza vnéjSich prinosii

6.1. Uvod a struktura ex-post CBA

Jak vyplyva z predchozi kapitoly, projekt je od pocatku investorem vniman jako neziskovy.
Pfinos projektu byl predpoklddan v socioekonomické sféfe daného regionu. Jednotlivé
oCekavané benefity vychazi z uvedené pred-projektové dokumentace, stanovenych cill
a cilovych skupin. Kvantifikace pfinosd je zpracovana v ex-ante CBA na zakladé studie

proveditelnosti.

V této kapitole je zpracovdna vlastni ex-post CBA. Zakladem struktury kapitoly je vycet
vsech predpokladanych prinosi z ex-ante CBA. Na zakladé terénniho Setfeni je u kazdého
benefitu provedena korekce z otekdvané hodnoty na readlnou hodnotu®® v soutasnosti (2012),
tj. ex-post hodnoceni. Na zakladé realnych hodnot je pak provedena korekce dat na celé obdobi
Zivotnosti projektu (celkem 25 let) a vypocteny hlavni ukazatele efektivity investic. Tyto
vysledky jsou na konci kapitoly konfrontovany s hodnotami predpokladanymi v ex-ante CBA. Ve
studii ex-ante nejsou zndmé Zadné vycislitelné socioekonomické Ujmy. Z ex-post hodnoceni
vyplyvd moznost ujmy ve sfére verejné dopravy, kterd je reSena v kapitole 6.3.5. v ramci

prinost z dopravy.

V tabulce 12 je uveden prehled ocekavanych socioekonomickych pfinosl a jejich hodnot,
jak byly vycisleny v ex-ante CBA. Oranzové podbarvena ¢ast vyznacuje dobu realizace projektu
s do¢asnymi ptinosy, v druhé ¢asti jsou ocekdvané trvalé benefity, které se maji od letosniho
roku (2012) ustalit na celospolecenském pfinosu presahujicim 23 mil. K¢ za rok. Ocekavany
podil jednotlivych pfinosti na celkovém celospolecenském pfinosu za hodnocené obdobi
ukazuje graf 3, ze kterého jsou zcela zfejmé dominantni faktory se dvéma hlavnimi jmenovateli
— cyklodoprava a cykloturismus. Narlst cyklodopravy vyvola pozitivni efekty jako Uspora casu
a jizdného s predpokladanou hodnotou dvou tretin vSech benefitll. Zbyla jedna tfetina pfinosu
je spojena srastem cykloturistickych sluzeb, vtom zhruba shodné podily zaujimaji pfijmy
podnikateld, zaméstnancl a statu. Uvedenym dominantnim faktordm bude v ramci kritického

hodnoceni ex-post CBA vénovano nejvice prostoru.

% V pripadé objektivné kvantifikovanych prinost (napf. vynos z ubytovny) byla zjisténa pouze soucasnd
hodnota. U subjektivné (sporné) kvantifikovanych pfinost (napf. uspora za jizdné) byla na zdkladé teoretické
Cdsti této prdce nejprve navrZena korekce algoritmu a teprve na jeho zdkladé byla uréena redlnd hodnota.
Pokud nebylo mozné redlnou hodnotu stanovit, byla ponechdna pivodni hodnota z ex-ante CBA. Nékteré
pfinosy umozZniuji vice vypoctovych variant, v takovém pripadé je krediné soucasné hodnoté priddna
optimistickd a krizova varianta (pozitivni prinos na horni, resp. dolni hranici).
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Tabulka 12: Piehled ocekavanych prinosi projektu (v tis. K¢, 2005)

typ benefitu 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 a dale
pravnické osoby vdzané na projekt 0 0 0 54 54 54 132
dodavatelé projektu 1899 2131 1178 0 0 0 0
Cisté prijmy podnikateld ve sluzbach 0 0 0 0 0 3101 3101
Cisté pfijmy novych zaméstnanct 0 0 0 117 117 3067 3067
ptijem vlastnikd pozemku 0 0 2 455 260 80 80 80
pfijem statu z dani 739 829 458 2371 2371 2371 2392
Uspora statu z nevyplacené podpory 0 0 0 134 134 134 134
pfijem statu z poplatkd 0 0 3 860 0 0 0 0
Uspora ¢asu a nakladt za dopravu 0 0 0 14122 14122 14122 14122
CELKEM 2638 2960 7951 17 058 16 878 22929 23028

Zdroj: OHGS 2005
Graf 3: O¢ekavany podil jednotlivych piinosii (2006-2030)
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Zdroj: autor, data OHGS 2005

Zakladni klasifikaci pfinosli nové dopravni infrastruktury je vedle rozliSeni na docdasné

atrvalé efekty (viz tabulka 1) i déleni dopadl na pfimé a nepfimé efekty. Na zakladé této

klasifikace je ex-post CBA ¢lenéna na podkapitoly.

6.2. Primé efekty projektu

6.2.1. Primé docasné efekty

Hlavnim beneficientem pfimych docasnych dopad( jsou dodavatelé projektu — stavebni

a inZenyrské dodavatelské firmy pracujici na zakazce. Kvantifikovanym udajem tedy jsou pfijmy

podnikateld podilejicich se pfimo na realizaci vlastniho projektu.
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Ocekdvany prinos: U dodavatelll zakazky se predpokladal hospodarsky vysledek z akce cca
ve wysi 8 % zrozpoctu zakazky (bez DPH, bez vykupu pozemk( a bez poplatkd a dani), po
zdanéni (odvedeni dané z pfijmu pravnickych osob). Vysledky vypoctu z investi¢niho rozpoctu

2006—2008 jsou uvedeny v tabulce 13.

Redlny prinos: Rozpocet nakladl projektu byl odhadnut pomérné presné a blizi se redlné
cené projektu (pro porovnani jsou vidy v tabulce ponechany plvodni hodnoty). Ve vypoctu
jsou zahrnuty i dafiové zmény.” Dodavatelem viech projektd se stala na zakladé vybérového
fizeni dle databdze statni spravy rakouska stavebni firma Strabag a jeji OdStépny zavod Ostrava.
Hospodarské vysledky vitézného dodavatele vykazuji niZzsi marzi, nez je ocekavana
zpracovatelem projektu. V tabulce 13 je pocitdno s marzi 2,9 % za rok 2009 (Strabag 2012),
kterd je o cca procentni bod vyssi nez v okolnich letech, nebot u zakazky mensiho rozsahu lze
ocekdvat vyssi marizi. Pfijmy dodavatele podilejiciho se pfimo na realizaci vlastniho projektu

tedy Cinily celkem 1 933 tis. K¢.

Tabulka 13: O¢ekavany a realny vynos dodavatelii projektu (v K¢, 2006-2008)

pFinos/rok rozpocet platba ocekavany Cisty pfijem realny Cisty pfijem
2006 32970 400 nebylo fakturovano 1899 000

2007 37 000 000 67 549776 2131000 1489 000
2008 20 445 000 19 380 222 1178 000 444 000
CELKEM 90 415 400 86 929 998 5208 000 1933 000

Zdroj: autor, data OHGS 2005 a vlastni Setieni 2011/2012

Optimisticka varianta: Hlavni dodavatel projektu neni zdaného regionu, néktefi
subdodavatelé ¢i stavebni dozor vsak pravdépodobné mohli byt lokalni. Stavebni dozor
v planovaném rozpoctu tvori 3 % celkového objemu zakazky, v pfipadé subdodavateld se
z dlivod( obchodniho tajemstvi jedna o obtizné dostupna data. Pokud by 50 % zakazky bylo
realizovano mistnimi subdodavateli, ktefi maji vyssi marzi (15 %), méla by investice pro region

nepochybné vyssi pfinos a mohla by témér dosahnout ocekavaného efektu (4 999 tis. K¢).

Krizova varianta: Pokud by subdodavatelé nebyli lokalni, zGstava otazkou k diskuzi, zda Ize
tento pfinos vlbec pocitat jako benefit regionu, a to vzhledem k tomu, Ze dodavatel v regionu
nesidli a na stavbé nezaméstndval mistni obyvatele. V krizové varianté je tento pfinos vzhledem

k alokaci zdroji mimo region projektu pocitan jako nulovy.

?* Konkrétné se DPH od roku 2008 zvySila z5 % na 9 % a dari z pfijmu prdvnickych osob se naopak sniZila
226 % na 24 % v roce 2006 a 2007, resp. na 21 % v roce 2008.
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6.2.2. Primé trvalé efekty
Ostatni predpokladané pfimé dopady projektu jiz maji dlouhodoby charakter a tykaji se

podnikatelskych subjektll pfimo vazanych na realizovany projekt. V ex-ante CBA jsou v této
kategorii uvedeny dva subjekty, OKCT Horal a OHGS s. r. 0. Tyto p¥imé trvalé dopady jsou
kvantifikovany jako prijmy podnikateld a organizaci pfimo vazanych na provoz vysledkd

projektu.

OKCT Horal provozuje turistickou ubytovnu v aredlu Cakle u Usti nad Orlici, ktera byla
pfedmétem investice projektu. Investice je majetkem projektu ROT a provozovatel OKCT Horal
ma platit ROT roc¢ni ndjemné 70 tis. KC (snizované dle realnych ptijm() s tim, Ze je aktudlné

(2012) pripravovan odprodej investice provozovateli za netrzni cenu.

Ocekdvany pfinos: Studii predpokladany rocni hospodarsky vysledek ¢ini 112 500 K¢, po
zdanéni cca 83 tis. K¢ Zroéniho vynosu bude zaplacen i odkup investice od ROT a proto je
pFinos pro OKCT Horal poéitan a7 od roku 2016. Roéni vynos je odvozen od ceny turistického
ubytovani, ktera byla stanovena na 140 K¢ za osobu a noc, tedy na Uroven odpovidajici
certifikaci turistické ubytovani s hygienickym zazemim. Predpoklddand vytéznost (oblezenost)

skrze narUst navstévnikl v regionu ¢ini 50 %.

Redlny prinos: Shodné s pred-projektovou dokumentaci je redlny hospodaisky vysledek
odvozen z ceny ubytovani. Aktualni Cisty zisk je zhruba polovi¢ni (46 tis. K¢), pfi dodrzeni
odkupni neziskové ceny bude OKCT Horal potfebovat na splaceni del$i dobu a zisk zaéne
generovat az od roku 2019. Porovnani ocekdvanych a redlnych ndakladd a trZeb uvadi

tabulka 14.

Tabulka 14: Oc¢ekavané a realné vynosy ubytovny v Cakli (2005 a 2011)

ocekavany stav 2005 realny stav 2011
obleznost (pocet dni) 186 (50 %) 40 (11 %)
cena ubytovani (K¢ za osobu a noc) 140 250
pocet ltzek (ks) 10 12
primérné rocni vynosy (K¢) 256 000 120 000
mzdové naklady (K¢ za rok) 72900 (0,3 uvazku) 48 600 (0,2 uvazku)
udrzba a obnova (K¢ za rok) 35 000 15 000
energie (K¢ za rok) 40 000 10 000
pramérné rocni naklady 147 900 73 600
primérna rocni trzba (K¢ za rok) 112 500 46 400
(b. 1) cisty zisk 83 300 (dar 26 %) za rok 37 600 (dan 19 %) za rok

Zdroj: autor, data OHGS 2005 a vlastni Setieni 2011/2012
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Druhym subjektem je firma OHGS s. r. o. kterd vytvafti zisk fizenim projektu a koordinaci

a distribuci navaznych turistickych produktd.

Ocekdvany prinos: Vytizeni Cini pll pracovniho Uvazku, tj. 500 tis. K¢ trzby za rok. Studii
predpokladany zisk 15 % z trzeb Cini po zdanéni 56 tis. K¢ za rok Cistého pfijmu, ktery je pocitan

od roku 2009.

Redlny prinos: Odhad se napliiuje se zhruba polovi¢ni vahou. Zaméstnanec (pul Gvazku)
vytvari pro OHGS s. r. 0. rocni trzby ve vysi 400 tis. K¢ (pouze ve vztahu k ROT a projektu), ale
s niz&im ziskem cca 8 %. Castka po zdanéni sou¢asnou sazbou dané pravnickych osob &ini 26 tis.

K¢ za rok.

Dalsim subjektem této kategorie primych trvalych dopadl jsou technické sluzby, které
provadéji letni a ndrazové i zimni Udrzbu nové cykloinfrastruktury. Ex-ante CBA se vSak tento

subjekt neuvazuje, a proto neni ani stanoven ocekdvany prinos.

Redliny prinos: Rocni trzba je dle terénniho Setfeni zvySena diky nové cykloinfrastrukture
pramérné o 420 tis. K¢, kdy pfi zisku 15 % je technickymi sluzbami vytvaren rocni Cisty ptrijem

51 tis. K&. Udrzba cykloinfrastruktury zde vytvorila také 0,3 pracovniho mista (viz dale).

Zavérem podkapitoly zminuji pro uplnost investici do hradu Lansperk, ktera byla rovnéz
soucasti projektu a spada do skupiny potencionalnich pfimych dopadd. Charakter investice byl
od pocatku zamyslen zcela neziskové, Zadny hospodaisky vysledek také nevytvari a na

hodnoceni socioekonomickych pfinost projektu ma nulovy vliv.

V této skupiné prinosl také nebyla uvazovana optimisticka ¢i krizova varianta nékterého

ukazatele, nebot béhem korekce hodnot a postupl takova potifeba nevznikla.

6.2.3. Shrnuti primych efekti projektu
Primymi beneficienty v realiza¢ni fazi tedy jsou dodavatelé projektu (stavebni a inZenyrské

firmy), v provozni (trvalé) fazi maji prinos subjekty zabyvajici se fizenim a provozem projektu.
Prehled vSech primych ocekdvanych a realnych prinost je uveden v tabulce 15. Po korekci dat
na zakladé dosazeni redlnych hodnot (vyplacené ¢astky, marze atd.) klesl v ex-post CBA pfinos
primych dopadUl realizace cykloinfrastruktury oproti ocekavani (ex-ante CBA) na méné nez

polovinu (2 048 tis. K¢).
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Tabulka 15: Piehled ocekavanych a realnych pirimych efekta (v tis. K¢, 2005 a 2011)

realny stav

ocekavany pfinos (s laret] optimisticka varianta kritickd varianta
dodavatel 2006 1899 - - -
dodavatel 2007 2131 1489 3850 -
dodavatel 2008 1178 444 1148 -
OKCT Horal 83 38 38 38
OHGSs. r. 0. 56 26 26 26
technickd sprava - 51 51 51
CELKEM 5374 2048 5113 115

Zdroj: autor, data OHGS 2005 a vlastni Seteni 2011/2012

V pripadeé trvalych pfimych efektl je rozdil mezi ex-ante a ex-post CBA marginalni. Vyrazny
posun je naopak v ptipadé dodavatele stavby, kdy byl diky nadsazené marzi ocekdvan prijem
zhruba trojndsobny. V pfipadé vyrazného podilu mistnich subdodavateld na realizaci
(optimisticka varianta) by vSak ¢astka naopak mohla prekonat ocekavani. Tento Udaj je vsak
hypoteticky, nebot podil subdodavateld a jejich ziski je predmétem obchodniho tajemstvi.
Pokud jsou subdodavatelé shodné jako hlavni dodavatel Strabag z jiného regionu (krizova
varianta), je pfinos pro vymezeny region a jeho rozvoj v pfipadé docasnych primych efekt(

nulovy.

6.3. Neprimé efekty projektu
V nasledujici podkapitole jsou popsany nepfimé efekty realizace cykloinfrastruktury ve

vymezeném regionu. DocCasné nepfimé dopady nebudou vibec uvaZovany, protoze béhem
zpracovani ex-ante CBA i ex-post CBA nebyly v ptipadé tohoto projektu nalezeny. Nepfimych
efektl je vSak podstatné vice nez pfimych a proto je tato podkapitola strukturovdna tematicky:

vyvoj ndvstévnosti, podnikatelé ve sluzbach, zaméstnanci ve sluzbach, doprava a pfijmy statu.

6.3.1. Vyvoj navstévnosti vymezeného regionu
Vyvoj navstévnosti neni vlastnim socioekonomickym pfinosem projektu, ale na

predpokladu narlstu navstévnosti je v ex-ante CBA zaloZen vypocet hodnoty mnoha ukazatell
(nové i rozsifené sluzby). Narlst poctu navstévnikl regionu o 50 % je jednim z hlavnich cill
projektu a je predpokladan do tfi let od zprovoznéni navaznych produktli na nové vybudovanou
infrastrukturu, tj. od roku 2011. Ocekavany narlst ma prinést regionu rozvoj sféry sluzeb a vice

nez tretinu celkovych benefitd.

Indikdtorem poctu navstévnikll regionu je ve studii proveditelnosti i v ex-ante CBA
navstévnost turistickych informacnich center v regionu, kdy v roce 2004 navstivilo informacni

centra ve méstech Usti nad Orlici, Ceska Tfebova, Chocer a Letohrad celkem 57 430 osob.

65



V ramci terénniho Setfeni byly doplnény hodnoty od pocatku realizace projektu po dnesni stav

(2007-2011). Vyvoj navstévnosti zachycuje graf 4.

Zvysena navstévnost by méla byt patrna od roku 2011 a dale. Je zfejmé, Ze mozny narUst
navstévnosti bude mozné objektivné posoudit az s delSim ¢asovym odstupem, presto aktudlné
dostupnd data na trend zvySovani navstévnosti neukazuji. Navstévnost v roce 2011 byla slabsi
nez v predchozich letech, predevsim vSak nebyla pfekondna pocatecni hodnota ex-ante CBA,

tedy nulovy stav, od ného? byl o¢ekavan 50% narust.

Graf 4: Vyvoj navstévnosti informacnich center vymezeného regionu (2004-2011)
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Zdroj: autor, data OHGS 2005 a vlastni Setireni 2011/2012

pocet navstévniki {abs.)

Pfi pohledu na vnitini strukturu navstévnosti (viz graf 4) stoji za zminku informacni centrum
v Usti nad Orlici, které slouZi jako hlavni informaéni zdroj realizovaného projektu a které v roce
uvedeni cykloinfrastruktury do provozu pro uZivatele (2008) zaznamenalo maximum
navstévnikd. Zde je evidentni pfima souvislost otevieni cykloinfrastruktury s narlstem
navitévnik informaéniho centra. Od roku 2008 poéet naviétévnik(l informaéniho centra v Usti

nad Orlici plynule klesa, ostatni centra stagnuji.

Pouziti statistik informacnich center jako indikatoru turistické navstévnosti regionu je
problematické. Jednotlivi navstévnici jsou rozliSovani pouze dle statniho obcanstvi (ai zde je
metodika nejednotna) a neni tak znam podil mistnich obyvatel na celkovém poctu zakaznik(.
Vsichni navstévnici navic informacni centra nevyuZivaji. Na tyto problematické momenty
upozornuji ¢asto i samotni zaméstnanci informacnich center. Navstévnost center se ukazuje
pro hodnoceni narlstu poctu turistll jako nedostate¢nd a informaci je tfeba posoudit i dle

dalsich datovych zdroja.

Dostupnou statistikou CSU je navitévnost hromadnych ubytovacich zafizeni (pfijezdy). Jak
je zfetelné z grafu 5, pocet prijezdl od roku 2007 postupné klesd ve vsech sledovanych
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evvs

poklesu potvrzuji i rozhovory s jednotlivymi provozovateli ubytovacich zafizeni v regionu.
Vroce 2011, kdy se ma efekt cykloinfrastruktury jiz plné projevovat, byla dle jejich vypovédi
situace o 5-10 % horsi nez v roce 2010. Vyvoj je tedy podobny jako v pfipadé Pardubického
kraje (graf 5).

Graf 5: Vyvoj turistické navstévnosti ve vymezeném regionu a okoli (2005-2011)
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Zdroj: CSU 2011 a CzechTourism 2011

Tato statistika je presnéjSim udajem neZ navstévnost informacnich center, ale presto
neumoziuje Uplny prehled o navstévnosti regionu. Nezachycuje totiz jednodenni navstévniky,
ktefi viak dle $etfeni CzechTourism (2011) tvofi kolem 80 % navitévnik ORP Usti nad Orlici.
Vyvoj jednodenni navstévnosti mlze byt odliSny od vyvoje uvedeného vgrafu 5.
Gastronomicka zafizeni, kterd jsou hlavnim pfijemcem prinosu jednodennich navstévnikd,
nevedou statistiky navitévnosti a nesleduje je ani CSU. Vhodnym ukazatelem by mohla byt
celkova trzba ve sluzbach. Za roky 2010 a 2011 vsak zatim nejsou regionalni data tohoto druhu
k dispozici. Na krajské i statni Urovni trzby v gastronomii dlouhodobé klesaji (o cca 20 % od roku

2005), v pFipadé ubytovani je pokles nizsi (cca 10 %) a posledni dva roky stagnuje (CSU 2012).

Z uvedenych dat Ize souhrnné ocekdvat, Ze navstévnost vymezeného regionu zatim
nestoupla o o¢ekdvanych 50 %, naopak dlouhodobé klesd. Svij vliv na tento pokles mize mit
trvajici financni krize. Ve SWOT analyze projektu (viz kapitola 5.6.2.) je na druhou stranu
financni krize vnimana jako prileZitost pro domaci turistické regiony, kam se prenese zajem od
drazsich zahranicnich dovolenych. Z uvedené situace vyvoje navstévnosti Ize pfedpokladat dva

zavéry. Za prvé budou pravdépodobné pfinosy ve sluzbach plosné nizsi, nez bylo oéekavano

67



v ex-ante CBA. Za druhé bude nutné pro hodnoceni jednotlivych pfinost v rdmci ex-post CBA

hledat jiné postupy nez odvozené od narlstu navstévnosti regionu.

6.3.2. Neprimé efekty pro podnikatele v gastronomii a ubytovani
Na zakladé predpokladaného nardstu navstévnosti byl nejvétsi pfinos ve sfére sluzeb

ocekavdan v gastronomii a ubytovani. Tento benefit byl kvantifikovan jako pfijmy podnikateld
v oboru stravovdni a ubytovani, hodnocen byl plosné dle spadového regionu, a nikoli po

jednotlivych subjektech jako v pfipadé primych efektd.

Oclekdvany pfinos: Ve spadovém regionu zrealizované cykloinfrastruktury se dle
marketingové analyzy nachazi celkem 33 ubytovacich zatizeni (hotely, penziony, chaty,
ubytovny, ubytovani v soukromi) a 121 stravovacich zafizeni (hostince, restaurace, hotely,
cukrarny, kavarny, vinarny, bufety). Vypocet benefitd byl konstruovan z odborného odhadu
lokdIniho darového poradce a predpokladu narlstu navstévnosti. Stravovaci a ubytovaci
zafizeni podle své kapacity a polohy dosahuji ro¢nich trzeb od 500 tis. K¢ do 5 mil. K&, béznd
restaurace na vesnici nebo mensim mésté miva tribu okolo 1 mil. K¢ za rok. Hospodarsky
vysledek pred zdanénim se pohybuje okolo 10 az 15 %, tj. prdmérné okolo 120 tis. K¢, po
zdanéni*® tedy okolo 86 400 K&. Pokud by se diky vétsi navitévnosti regionu zvysily triby a tim
i hospodarské vysledky ubytovacich a stravovacich zafizeni o 20 %, mohly by Cinit nové Cisté
prijmy téchto zafizeni (154 x 17 280) 2 661 120 K¢/rok. Ex-ante CBA pocitd s timto pfinosem od
roku 2011 a ddle.

Vypocet na zdkladé pouZitého postupu v ex-ante CBA a soucasnych datech ztraci pfi
neprokdzaném narlstu navstévnosti regionu smysl a plati nulovd varianta. Existence
cykloinfrastruktury vSak muize mit na pohyb stdvajicich cykloturisti vramci regionu
koncentracni vliv a také generovat nar(st lokalni rekreacni cyklistiky predevsim v zdzemi mést.
Takovy vyvoj by znamenal narist poctu cyklistd v daném koridoru a tim pozitivni prinos pro
podnikatele ve sluzbach pulsobici v blizkém okoli cykloinfrastruktury. Tento trend potvrzuje
i monitoring navstévnosti cyklostezky, kdy v cyklistické sezéné prekracuje primérna
navstévnost tisic osob za den (OHGS 2009 a Nadace Partnerstvi 2010, vystupy monitoringu jsou
uvedeny v priloze €. 4.). JelikoZz dostupnd data narlst navstévnosti vymezeného regionu
nepotvrzuji, ale zaroven monitoring pohybu cyklistd vykazuje pomérné vysoké hodnoty
intenzit, Ize konstatovat, Ze se ,plosSny”“ pristup pro hodnoceni potenciondlnich pfinos(

cykloinfrastruktury ve sféfe gastronomie ukazuje jako nevhodny.

* Dari z pfijmu prdvnickych osob dle sazby roku 2005 (26 %).
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Korekce postupu: Re$enim muze byt zaméFeni se na subjekty situované p¥imo podél linie
cykloinfrastruktury. Vybér gastronomickych subjektd vychazel z pohledu potencionalniho
zdkaznika-cyklisty: , Ktera zafizeni vyuZije cyklista jedouci po cyklostezce?“ Primarné se muze
jednat jen o ta stravovaci zafizeni, o kterych cyklista vi. Jde tedy o podniky, které jsou pfimo
v dohledu cykloinfrastruktury ¢i je na né upozorfiovano reklamou a které jsou dobfe dostupné.
Kritériem vybéru byla vzddlenost do jednoho kilometru od cykloinfrastruktury s maximalnim
prevySenim 50 metr( jako vyjadreni tolerance cyklisty k zajizd'ce. Az sekundarnimi jsou bézna
kritéria pro vybér podniku (nabidka, kvalita, prostredi apod.). Ubytovaci zafizeni na trase lezi
vyjma penzionu Lansperk pouze ve méstech a vzhledem kstatistice poctu pfrijezdl
arozhovorlm  sprovozovateli neni  predpokldaddan  vyznamny vliv  realizované

cykloinfrastruktury. V rdmci korekce pfinosu pro sluzby proto nebyla ubytovaci zafizeni brana

Vv potaz.

Na zakladé uvedenych argumenti bylo provedeno zuzeni poctu potenciondlné ovlivnénych
subjektl ze 154 na 21 (viz obrazek 4, podrobny piehled v pfiloze €. 3). U tohoto vybéru bylo
provedeno jednoduché dotaznikové Setfeni tykajici se vyvoje trzeb. Zaroven byla vybrana Ctyfi
zafizeni leZici na cyklotrasach v Sirsim okoli stezky ve vzdalenosti od dvou do péti kilometrd jako

kontrolni subjekty pro porovnani vysledkd.

Obrazek 4: Vybrané gastronomické subjekty vymezeného regionu
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Redlny pfinos: Odpovédi byly ziskdany od 20 z21 subjektd s moZnym prinosem
cykloinfrastruktury a od vSech Ctyr kontrolnich subjekt(. V Zadném ze subjektl nebylo od roku
2007 vytvofeno nové pracovni misto. Sedm subjektd z dvaceti uvedlo narist podilu cyklist( na
celkovém poctu navstévnikl. Tento narlst nelze pro neexistenci dat ani orientacné
kvantifikovat, proto byl jako nahradni ukazatel pouzit procentualni prlimérny narast ¢i pokles
trzeb vrozmezi let 2008 a 2011. V Zadném pfipadé nebyl zaznamendn narlst trieb za

. / v P / Vs . vilg . s 31
gastronomické sluzby oproti vychozimu stavu, pfinos je pocitan jako nulovy.

Optimistickd varianta: UvaZujeme-li ploSny pokles trzeb na 80 % oproti roku 2005 jako
standard, zvysi se trzby jednotlivych subjektld o 20 %. V takovém pripadé lze predpokladat
piinos cykloinfrastruktury ve vymezeném regionu pro celkem sedm podnikatelskych subjektd.
Pro zpracovani ex-post CBA nebyl k dispozici presnéjsi udaj priimérné rocni trzby provozovny,
a proto byl pro vycisleni pouZit odhad z ex-ante CBA. Narlst o 20 % odpovidal zvysenému zisku
0 17 280 K¢ za jeden subjekt. V pfipadé optimistické varianty se jedna o celkovy nartdst 86 400
K¢/rok od roku 2011.

Vyjma stavajicich gastronomickych zafizeni vznikly na cykloinfrastruktufe dva stanky
s obcéerstvenim. Prvni jiz v roce 2008 u Lansperku, druhy v roce 2010 u Klopot. Treti stanek se
chystd od roku 2012 v letohradé. V ex-ante CBA nebyl vznik obcerstvovacich stanki

predpokladan, a proto je ocekdvany prinos nulovy.

Redlny prinos: Trzba stankd je znacné proménliva vzhledem k pfimé zavislosti na pocasi
a cyklistické sezéné. Podle informaci mistnich podnikatell ve sluzbach se trzba pohybuje kolem
200 tis. K¢ za mésic a Cisty zisk pfed zdanénim lze odhadnout na 40 tis. K¢, nebot stankafi maji
vy$si marze (cca 20 %). Cisty zisk ze stanku po zdanéni>® &ini 32 400 K& za mésic. Pi délce

cyklistické sezdny a tfech stancich je celkovy realny pfinos cca 340 tis. K¢/rok od roku 2012.

Z vysledk(l korekce ex-post CBA je jednoznacné dolozZitelny pozitivni vliv realizovaného

projektu na gastronomicka zafizeni podél koridoru cykloinfrastruktury. Celospolecenské

315 témito vysledky: u EtyF subjektd (ze sedmi s ndristem podilu cyklisti) byly uvedeny primérné triby na
drovni roku 2008 (100 %), u zbylych tfech subjekt(i na 90 %. Z ostatnich 13 subjekt( jich pét uvedlo trzby na
90% oproti roku 2008 a zbylych osm na méné neZ 90 %. U kontrolni skupiny nebyl zaznamendn ndrdst podilu
cyklistd, trzby byly uvedeny ve trech pfipadech na 90 % a v jednom na méné neZ 90 % trZeb za rok 2008.
Zajimavym vedlejsim poznatkem bylo celkem casté negativni vnimdni cykloturisti provozovateli. Dle jejich
vyjddreni je to ddno vyrazné niZsi prumérnou Utratou neZ u béZnych turista.

Ndrist trieb o 20 % se tykd tfech subjektd, ndrdst o 10 % ctyf subjektu.

*Dle aktudini sazby dané prdvnickych osob 19 % (2012).
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prinosy jsou vSak o nékolik radd nizsi neZ investované prostfedky. Tento ziejmy nepomér

ukazuje na nespravné ocekavani vyvazeni celospolecenskych nakladd a prinosl (tabulka 16).

Tabulka 16: O¢ekavany a redlny prinos v gastronomii (v tis. K¢ za rok, 2005-2011)

ocekavany stav (2005) realny stav (2011) optimisticka varianta
stdvajici provozovny 2661 0 86
stanky s obcerstvenim - 340 340
CELKEM 2661 340 426

Zdroj: OHGS 2005 a vlastni Setieni 2012
Optimisticka varianta znamena navysSeni realnych pfinost o zhruba détvrtinu a nema na
uvedeny nepomér vyznamny vliv. ProtoZe je redlny pfinos nulovy, nebyla vypracovana ani

krizova varianta.

6.3.3. Neprimé efekty pro podnikatele v dalSich sluzbach
Vedle gastronomie jsou i dalSi predpokldadané prinosy vdzané na ocekdvany narUst

navstévnosti regionu. S aktivni turistikou jsou spojeny predevsim sluzby a maloobchod.
Kvantifikovanou hodnotou této podkapitoly jsou pfijmy podnikatell a organizaci v nékterych
dalsich sluzbach cestovniho ruchu. Pfijmy jsou vtomto pfipadé odhadované orientacné,
v souctu vsak tvofi maly podil celkovych ptinosi a i vyrazna odchylka od realnych hodnot nema
na vysledek ex-post CBA podstatny vliv. Podnikatelské subjekty jsou rozdéleny do ¢tyf skupin
dle segmentl trhu: pajéovny sportovnich potreb, firmy zabyvajici se teambuildingem, cestovni

kancelare a agentury a prodejny sportovnich potreb.

Ze skupiny pujéoven je v ex-ante CBA uvedena pouze pUj¢ovna sportovnich potfeb OKCT
Horal v aredlu Cakle. Ubytovna tohoto arealu byla spolu s cykloinfrastrukturou predmétem

investice projektu.

Ocekdvany pfinos: Diky zvySeni navstévnosti regionu byly ocekdvany zvySené ptijmy

z rozsitené plj¢ovny v Cakli o 20 tis. K&/rok.

Redlny prinos: Vzhledem k poklesu navstévnosti vymezeného regionu vsak realny pfinos
nebyl predpokladédn. Tuto skute¢nost potvrdil v rozhovoru predseda OKCT Horal Otakar Boura:
»Specificky narlst navstévnosti arealu v Cakli na zakladé dokonceni cykloinfrastruktury nebyl

zaznamenan.” V ex-post CBA je tedy tento efekt zatim nulovy.

71



Vramci sport-hotelu Tichd Orlice lokalizovaného pfimo u nové zbudované
cykloinfrastruktury byla oteviena nova pujcovna jizdnich kol a sportovnich potfeb. Pljcovna

vznikla aZ po realizaci projektu v roce 2008, a proto je ocekdvany pfinos nulovy.

Redlny prinos: Pljcovna je obsluhovana stavajicimi zaméstnanci hotelu, provozovatele
vyraznéji nezatéZuje a nebylo nutné pro jeji otevieni vytvaret nové pracovni misto. Pfi

pujcovném 300 K¢ za kolo a den ¢ini provozovatelem odhadovany rocni zisk cca 25 tis. KE/rok.

S navstévnosti aredlu v Cakli souvisi i dalsi skupina teambuildingovych firem (napt. Petr

Doubalik nebo Cestovni agentura Kli¢), které mély vyuZivat Cakli pro pobyty s klienty.

Ocekdvany prinos: Odhadovano bylo pét vikendU za rok v aredlu Cakle s Cistymi trzbami cca

10 tis. K¢, celkem tedy 50 tis. K&/rok.

Rediny pfinos: VySe citovany Otakar Boura vyvratil vyuzivani aredlu Cakle firmami tohoto
zaméreni. Jediné organizace, které v aredlu Cakle pravidelné pUsobi, jsou zadkladni a stfedni

Skoly, tedy neziskové pravni subjekty. Pro tento pfinos plati také nulova varianta.

Treti skupina predpoklada zvysené Cisté prijmy cestovnich kanceldfi, agentur a organizaci,
zabyvajicich se zprostfedkovanim a prodejem navazanych turistickych produktd,
pravodcovstvim, pljéenim a prepravou lodi a kol, zajisténim sluzeb instruktord (napf. ATIS, CK

Hanka, CK Babicka, Adrenalin centrum, Cyklotour, CK Kalousek aj.).

Ocekdvany prinos: | tento predpoklad souvisi s narlistem navstévnosti celého regionu.
U minimalné péti organizaci bylo o¢ekavano nové vytizeni po poloviénim pracovnim uvazku, tj.

Cisty hospodarsky vysledek (5 x 54 tis.) 270 tis. K&/rok.

RedlIny pfinos: Zadny z uvedenych subjekt( dle terénniho $etfeni nardst piijma v souvislosti
s realizaci cykloinfrastruktury nezaznamenal. Toto neplati o OKCT Horal a OHGS s. r. o., které

sice spadaji i do této kategorie, ale v CBA jsou fesSeny v jinych souvislostech.

Posledni skupinou jsou predpokladané zvysené Cisté prijmy prodejen sportovnich potreb.

Ve vymezeném regionu se nachazi minimalné pét vétsich prodejen sportovnich potreb.

Ocekdvany prinos: Narast ocCekavaného Cistého hospodarského vysledku byl odhadnut

u jedné prodejny na cca 20 tis. K¢, celkem (5 x) tedy 100 tis. K&/rok.
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Redlny pfinos: Tento prinos neni zavisly na zvySeni navstévnosti regionu, protoze uzivateli
cykloinfrastruktury jsou prevainé mistni obyvatelé, ktefi také investuji do obnovy svého
cyklistického vybaveni. Navic se zde diky kvalitnim tratim oteviel novy segment sportu — in-line
brusleni (cykloinfrastrukturu vyuZiva priblizné sto bruslafll denné — viz monitoring v pfiloze
C. 4), ktery do doby realizace projektu nebyl silné zastoupen, a vétSina uzivatel( si pofizovala
a porfizuje nové vybaveni. Po konzultaci s majitelem prodejny sportovnich potieb, kdy byly
zvazeny pramérné pocty cyklistl a bruslard, byl odhadnut pfijem cca 150 tis. K¢/rok jiz od roku

20009.

Prehled ocekavanych a redlnych prijm0 podnikatelll a organizaci v dalSich sluzbach

cestovniho ruchu uvadi tabulka 17.

Tabulka 17: O¢ekavané a realné prijmy subjekta v dalSich sluZzbach (v tis. K¢ za rok, 2005-2011)

ocekavany prinos realny prinos varianta
pujcovny 20 25 -
teambuilding 50 0 -
cestovni kanceldre 270 0 -
prodejny 100 150 )
CELKEM 440 175 -

Zdroj: OHGS 2005 a vlastni Setieni 2012
Redlny pfinos je v souctu oproti ocekdvanému stavu méné nez polovicni. | pfi naplnéni
predpokladané vyse prinosu by byl vyznam benefitu podnikatel( v dalSich sluzbach, vzhledem

k celkovym ocekavanym piinosim projektu, marginalni.

6.3.4. Neprimé efekty ve sfére zaméstnanosti
Predpokladanym vyznamnym trvalym efektem projektu je vytvoreni vice nez tficeti

pracovnich mist, diky nimZ obc¢ané regionu maji ziskat nové pracovni pfileZitosti a nové pfijmy.
Jednotliva pracovni mista jsou odvozena z vySe uvedenych trvalych prinosu. Tykaji se firem, kde
je ocekavan primy trvaly efekt, tedy provoz, fizeni a Udrzba projektu a zejména subjektll ze
sféry sluzeb (neptimy trvaly efekt), kde nejvétsi predpokladany podil zaujimaji sluzby v oboru

gastronomie.

V souvislosti s pfimymi efekty realizace projektu byl o¢ekdvan vznik ¢aste¢nych pracovnich
Uvazk( u dvou subjektd. Casteény Uvazek vznikl i u tfetiho subjektu, ktery nebyl v pred-
projektové dokumentaci uvazovan. Tato skupina je kvantifikovana jako pfijmy zaméstnanctd na
nové vytvorenych pfimych pracovnich mistech. Prvnim subjektem je provozovatel (E4sti)

projektu, aredlu v Cakli, OKCT Horal.
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Ocekdvany prinos: Predpokladany &isty mzdovy pfijem zaméstnance OKCT Horal, spravce

a uklizece ubytovny s tfetinovym pracovnim Uvazkem, ¢ini po zdanéni 39 420 K¢/rok.

Redlny pfinos: Dle informaci spravce aredlu OKCT Horal v Cakli Pavla Svestky se dnes jedna
o pracovni Uvazek pétinovy (0,2 pracovniho mista). Tato informace byla pozdéji potvrzena
b&hem rozhovoru s Otakarem Bourou, pfedsedou OKCT Horal. Redlny pramérny cisty roéni

vydélek cini cca 27 tis. KE.

Druhym subjektem této kategorie v ex-ante CBA je firma OHGS s. r. o., kterd se zabyva

fizenim projektu.

Ocekdvany prinos: Predpokladany cisty mzdovy ptijem zaméstnance OHGS s.r.o. pfi
polovi¢nim pracovnim Uvazku (fizeni projektu a provoz navaznych turistickych produkt) ¢ini po

zdanéni 77 526 Ké/rok.

Redlny pfinos: V tomto pfipadé je odhad pracovniho Uvazku shodny se soucasnou situaci,
OHGS s. r. o. vSak uvadi vétsi ndrocnost fizeni projektu, kdy cisty pfijem zaméstnance

s polovi¢nim Uvazkem dosahuje cca 122 tis. K¢/rok. Pracovni misto je obsazené od roku 2009.

Po realizaci projektu vznikl dalsi ¢astecny uvazek spojeny s udribou cykloinfrastruktury.

Toto pracovni misto nebylo v ex-ante CBA predpokladano, a proto je ocekdvany pfinos nulovy.

Redlny prinos: Vytvorené pracovni misto je dle nakladd vyplacenych na udrzbu a konzultace
se zprostredkovatelem Udrzby OHGS s. r. 0. odhadovano na tfetinovy Uvazek s Cistym prijmem

37 tis. K&/rok. Udriba probiha od roku 2009.

Pfinosy predpokladdaného narlistu zaméstnanosti diky nepfimym trvalym efektim tvori
druhou skupinu této podkapitoly. Jeji dopady jsou ocekavany radové vyssi nez u predchozi
skupiny zaméstnanosti (odvozené od primych trvalych efektll) a jsou odvozeny od uvedenych
predpokladanych pfijm0 v oboru stravovani a ubytovani a v dalSich navaznych sluzbach.
Kvantifikovanym uUdajem jsou pfijmy zaméstnancl na novych potencionalnich pracovnich

mistech vzniklych nepfimo (v souvislosti s projektem) u podnikatell v navazanych sluzbach.

V souvislosti s predpokladanym vyznamnym benefitem v oboru ubytovani a stravovani byl

ocekavan narust pracovnich mist zejména v této sfére.

Ocekdvany pfinos: Pocet novych pracovnich pozic v gastronomii byl kalkulovdn podle

ocCekdvaného zisku, kdy na vytvoreni Cistého zisku 100 tis. K¢ je dle ex-ante CBA potieba
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minimalné jedné celé pracovni sily. Na vytvoreni predpokladaného Cistého zisku 2 662 tis. K¢
(viz kapitola 6.3.2.) je tedy potfeba cca 26,5 novych pracovniki. Déale se vychazelo
z primérného platu v Pardubickém kraji v oboru ubytovani a stravovani, tj. zhruba 7 930 K¢
&istého. ** Vztazeno k otekdvanému pottu pracovnich mist se jednd celkem o &isty piijem (26,5

X 7930x 12) 2 521 740 K¢/rok od roku 2011.

Redlny pfinos: Dle vySe uvedeného poklesu trieb voboru ubytovani amirného
poklesu/stagnaci v pohostinstvi nelze predpokladat vznik novych pracovnich mist v této sfére,
jak je to ofekdvano v ex-ante CBA. Pfedpoklad byl ovéfovan ve stravovacich zafizenich podél
vybudované cykloinfrastruktury (viz priloha ¢. 3), kdy v Zadném z oslovenych subjekt( nebylo
zfizeno od roku 2009 nové pracovni misto a v nékterych naopak mista ubyla. V oboru
stravovani vznikla pracovni mista pouze u novych stankl s obcerstvenim v LanSperku od roku
2008 a Klopotech od roku 2010. U kazdého stanku se jednd vidy o dvé brigddnickd pracovni
mista. Stanek je v provozu pouze béhem cyklistické sezény, doba provozu tak odpovida zhruba
tretinovému ro¢nimu Gvazku na jedno pracovni misto. V roce 2012 se predpoklada vznik stanku
s dvéma dalSimi pracovnimi misty v Letohradé. V souctu se celkem jedna o dvé celd pracovni
mista (6x 1/3) od roku 2012. Statistickd rocenka Pardubického kraje uvadi soucasnou
primérnou mzdu v oboru po zdanéni cca 9 200 K& Celkovy redlny pfijem nowych

zaméstnancu v (ubytovani a) stravovani dnes €ini cca 221 tis. K¢/rok.

Kromé sféry gastronomie byl ocekdvan vznik novych pracovnich mist u podnikatel(
a organizaci v nékterych dalSich sluzbach cestovniho ruchu (pajc¢ovny sportovnich potreb, firmy

zabyvajici se teambuildingem, cestovni kancelare a agentury a prodejny sportovnich potreb).

Ocekdvany prinos: Pfi  konstrukci tohoto ukazatele se vex-ante CBA vychazelo
s predpokladaného zvyseni zisku firem v ndvaznych sluzbach, a tim i nutnosti vytvoreni novych
pracovnich mist. K vytvoreni pfedpokladaného cistého zisku 440 tis. K¢ (kapitola 6.3.3.) je
potfeba cca 4,5 pracovniho Uvazku novych zaméstnancl. Zpracovatel zde vychazel také
z primérného platu Pardubického kraje v oboru ubytovani a stravovani cca okolo 7 930 K¢ po
zdanéni, z ¢ehoz byl vyvozen predpokladany Cisty pfijem (4,5 x 7 930 x 12) 428 220 K¢é/rok od
roku 2011.

* Dle &SU &nil v 1. Etvrtleti 2005 primeérny plat v Pardubickém kraji v oboru ubytovdni a stravovadni 10 865 K¢
hrubého.
* Pramérnd hrubé mzda v pohostinstvi v PK &ini 10 463 K¢ (CSU 2009).
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Redlny pfinos: Korekce dat na zakladé soucasného stavu prokazala moiny pfinos pouze
v pfipadé prodejen sportovnich potfeb s Cistym rocnim ziskem cca 150 tis. K& VSechny
prodejny sportovnich potfeb v regionu maji dle rejstfiku ekonomickych subjektl (ARES 2012)
datum vzniku pred zahdjenim projektu, a proto predpoklddam, Ze ptinosem projektu je pouze
zvyseny zisk bez ohledu na nutnost vytvareni nového pracovniho mista. Zaméstnanci/majitelé
oslovenych obchod( potvrdili narlst prodeje cyklistického zboZi, zaroven ale byli propousténi
néktefi zaméstnanci. VSechny prodejny sportovnich potfeby v regionu v rdmci vyzkumu nebyly
z Casovych divodU osloveny, presto predpokladam na zakladé uvedenych skutecnosti nulovy

efekt.

Vyrazné nizsi celkovy realny ptinos v zaméstnanosti oproti o¢ekdvanim (tabulka 18) zcela
koresponduje s neredlnymi ocekavanimi benefitll pro podnikatele ve sluzbach turistického

ruchu (kapitoly 6.3.2. a 6.3.3.).

Tabulka 18: O¢ekavané a realné prinosy z novych pracovnich mist (v tis. K¢ za rok, 2005 a 2012)

subjekty ocekavany pfinos realny prinos optimisticka varianta krizova varianta
provoz OKCT Horal 39 27 - -
fizeni OHGS 76 122 - -
technické sluzby - 37 - -
CELKEM (z pfimych) 115 186 - -
stdvajici provozovny 2522 0 - -
stanky s obcerstvenim - 221 - -
CELKEM 2637 407 - -

Zdroj: OHGS 2005 a vlastni Setieni 2012
Jako mylny se v souvislosti s touto skupinou ukazuje zejména predpoklad, Ze v podstaté
jakékoli zvyseni zisku nutné generuje nové pracovni misto. To by platilo pouze v neredlném

pripadé stoprocentniho vykonu firmy a za plného vyuZiti pracovni kapacity vSech zaméstnancu.

6.3.5. Neprimé efekty v dopravé
Socioekonomické pfinosy z nardstu cyklodopravy jsou z hlediska efektu nejvétsi skupinou

predpokladanych dopadl cykloinfrastruktury. V ex-ante CBA ptinosy cyklodopravy odpovidaji
témér dvou tretinam vsech benefitl. Realizace cykloinfrastruktury méla umoznit narUst
intenzity cyklodopravy, ktery ve svém dusledku povede zejména k Uspore Casu a nakladl za

jizdné, cozZ jsou obecné pfijimané hlavni pfinosy tohoto dopravniho mdédu.

V pfipadé uspory casu je kvantifikovanym udajem ocekavand celkova Uspora poctu

pracovnich hodin (prdmérné mzdy) za rok. Financné se jedna o nejvyraznéjsi ocekavany prinos
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tvorici témér polovinu vsech predpokladanych benefitl. Pfi vypocltu Uspory Casu se v ex-ante
CBA postupovalo na zakladé anketnich prizkumd mezi obyvateli vymezeného regionu

a odhadech frekvence poufiti jizdniho kola béhem roku.

Ocekdvany prinos: Zakladnim udajem pro hodnoceni moiného dopadu byl celkovy pocet
obyvatel deviti mést a obci vymezeného regionu, které mohou vyuZivat cyklokomunikace pro
osobni ptrepravu. V tomto bodé ex-ante CBA zahrnuje i obyvatele Brandysa nad Orlici a naopak
nekalkuluje s obyvateli Sudislavi nad Orlici, celkem je pocitdno 46 108 obyvateli. Dale byl
v pred-projektové dokumentaci odhadem na zakladé Setfeni u nékolika rodin stanoven podil
tzv. aktivnich obyvatel (60 %), ktefi vlastni a pouZivaji jizdni kolo, tj. 27 665 aktivnich obyvatel.
Na zdkladé anketniho prlzkumu (OHGS s.r.o0., 145 dotdzanych) projevila téméf polovina
dotdzanych (47 %) vesmés z kategorie aktivnich obyvatel zajem pouZit jizdni kolo pro prepravu
za béZnymi zaleZitostmi, zejména pro cestu do zaméstnani, na kratsi vzdalenost. Vztazeno na
pocet aktivnich obyvatel se jednd o 13 003 obyvatel, ktefi pravidelné pouzivaji jizdni kolo.
Poslednim krokem bylo stanoveni frekvence poutziti jizdniho kola, ktera byla hrubé odhadnuta
na cca 1 x za tyden v sezéné od dubna do zafi, tj. 25 x za rok. Celkem se tedy jednd (13 003 x
25) 0 325 075 jizd na kratsi vzdalenost za rok. Diky pouZiti jizdniho kola neni cestujici zavisly na
stanoveném jizdnim radu, jako tomu je u verejnych hromadnych dopravnich prostiedkd. Tim
odpada cekani na spoje a €as straveny dochazkou na zastavku a ze zastavky, které Ize celkové
pfi dolni hranici odhadnout na dvacet minut na jednu jizdu. Celkovd uspora c¢asu obyvatel
regionu tak ¢ini 325 075 jizd po dvaceti minutach, tj. 108 358 hodin za rok. Pfi ohodnoceni ceny

v 36
C

Casu primérnou mzdou vychazela vroce 2005 cena jedné hodiny na 99 KE.™ Celkova

predpokladana uspora (prijem) cestujici verejnosti v regionu tak ¢ini cca 10 727 tis. K&/rok.

Rozsah casové Uspory pti pouziti jizdniho kola je a vidy bude diskutabilni, nebot jej
ovliviiuje mnoho subjektivnich faktor( (kondice apod.), z objektivniho hlediska vSak uvedena
Uvaha opomiji dva spolu souvisejici podstatné momenty: rychlost jizdniho kola a vyhodnost
jeho pouiiti v extravildnu versus v intravildnu. V intravildnu do vzdalenosti Sesti az sedmi
kilometr( je jizdni kolo bezesporu nejrychlejsim dopravnim prostiedkem Setficim cas (je to
ovsem vice otazka cyklodopravy nez cykloinfrastruktury — viz kapitola 2.2.5.). V extravilanu se
¢asova vyhoda poutiti jizdniho kola (dopravni konkurenceschopnost) sniZuje oproti intravilanu
na vzddlenost zhruba tfi aZz ¢tyfi kilometry. Ostatni dopravni mody maji totiz plynulejsi provoz

diky vétsi primérné rychlosti vzhledem ke vzdalenostem mezi zastdvkami a krizovatkami,

*primérné mzda za 1. &tvrtleti 2005 17 678 K¢, 179 pracovnich hodin v mésici.
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minimalnim kongescim, vy3si povolené/moziné rychlosti atd. Pro vypocet korekce byla
uvazovana bézné uzivana primérna rychlost jizdniho kola 18 km/h, 108 dn( cyklistické sezony
s kazdodennim pouzitim kola a dvacetiminutova vyhoda (bonus) pfi pouZiti jizdniho kola ve
shodé sex-ante CBA. Pro pochopeni orientace vypoétu na dojizdku je také dllezZité
pfipomenout, Ze zkoumana cykloinfrastruktura je koncipovana ,extravildnové” a konci na kraji

mést vymezeného regionu.

Korekce postupu: Prvnim krokem bylo zjisténi moZnych dopravnich vztahu, kde je diky
pouZziti jizdniho kola ziskdna ¢asova vyhoda. Pomoci programu VISUM slouZicimu k dopravnimu
modelovani a jizdnich fada z portalu IDOS byly porovnany jednotlivé dopravni mody a jejich
jizdni ¢asy. Vysledkem jsou dopravni vztahy (obec—obec), kde je z ¢asového hlediska vyhodné
pouzit jizdni kolo. V ramci vymezeného regionu jsou to spojeni uvedend v tabulce 19. Jizdni
kolo bylo ve vSech kombinacich pomalejsi, avSak diky ¢asovému bonusu vytvafi na téchto
trasach priimérnou ¢asovou Usporu deset minut oproti pouZziti vliaku ¢i autobusu. Automobil byl
z dGvodu podobné casové flexibility jako v pfipadé jizdniho kola a kratSich prepravnich ¢asu
vzdy nejrychlejsi. Druhym krokem byla kvantifikace — dosazeni poctu dojizdéjicich/vyjizdéjicich
do ziskanych dopravnich vztahl jako podkladu pro finanéni hodnoceni a samotné vycisleni
uspory. BohuZel nejsou zatim dostupna smérova data vyjizdky a dojizdky z censu 2011, ktera by

poskytla presnéjsi hodnoceni, a bylo nutné pracovat s daty z roku 2001.

Tabulka 19: Dopravni vztahy s vyhodou pouZziti jizdniho kola ve vymezeném regionu (pocet jizd, 2001)

smér z smér do vy-/dojizdka 2001 cyklist 2001 realnd varianta optimisticka varianta
Usti nad Orlici Dlouha Trebova 15 1 1 2
Dlouha Trebova Usti nad Orlici 199 22 44 66
Ceské Trebova Dlouha Trebova 38 2 3 5
Dlouh3 Trebovd Ceska Trebova 217 24 48 72
Letohrad Dolni Dobrou¢ 23 1 2 3
Dolni Dobrou¢ Letohrad 151 17 33 50

CELKEM 643 67 131 198

Zdroj: autor, data CSU 2001

Redlny prinos: Primérny podil cyklistl na dojizd'ce a vyjizdce do mést vymezeného regionu
tvofil v roce 2001 11 %, resp. 4 % celkového objemu. Diky vybudované cykloinfrastrukture se
v realistickém scénafri jejich pocet zdvojnasobil (tj. 22 % a 8 %), v optimistické varianté az
ztrojnasobil (33 % a 12 %). V pripadé realistického scénare se jedna o narust poctu cyklistl o 64

osob (tabulka 19). Cyklisticka sezéna trva 108 dni, pfi dvou cestdch kazdy den se jednd o 216
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jizd na kole za rok.>” Pokud pfi kazdé jizdé uspofi cyklista deset minut, celkovy nardst Uspory
Casu dosahne 2 304 hodin. Pfi prlmérné mzdé v Pardubickém kraji za rok 2011 (19 986 K¢ dle
CsU) &ini roéni Uspora 2665 tis. K&/rok od roku 2009 dale.

Optimistickd varianta: V ptipadné optimistické varianty vregionu pfibude diky nové
cykloinfrastrukture az 131 cyklistd oproti stavajicimu stavu. Predpokladana uUspora casu by

dosahla 4 716 hodin a celkova rocni Uspora by Cinila 542 tis. K¢/rok.

Druhym predpokladanym benefitem tykajicim se dopravy je ocekavana Uspora (pfijem) za
jizdné pfi pouziti jizdniho kola. Vedle ¢asové Uspory ma Uspora za jizdné druhy nejvétsi podil ze
vSech ocekavanych benefitd. Uréeni hodnoty tohoto pfinosu vychazi z poctu jizd za rok

a priimérné ceny jizdného ve verejnych dopravnich prostredcich.

Ocekdvany prinos: Cena jedné jizdenky autobusem na pramérné kratkou vzddlenost Cinila
vroce 2005 10 K¢, cena jizdného vlakem 7 K¢, priimérné tedy 8,50 KE. Pocet jizd byl v ex-
ante CBA odhadnout na 485 tis. jizd za rok. Pfedpokladana Uspora dle ex-ante CBA (485 tis. jizd
x 7 K&) &ni 3 395 tis. K&/rok.*®

Pfedpokladany pfinos cykloinfrastruktury v kontextu usetteni jizdného za verejnou dopravu
je problematicky. Hodnoti-li tento ocekavany jev ex-ante CBA jako celospolecensky pfinos,
opomiji druhou stranu mince, tedy Ze potencionalni snizeni prijm0 lokalnich dopravcl je
soucasné celospolecenskou Ujmou. Je tfeba zvaZovat souvislosti v daném regionu. Ve sfére
prechazi i do dalkové Zelezni¢ni dopravy. Jizdni kolo je vSak alternativou pro lokalni dopravu,
ktera je v podstatné mire dotovana samospravou z verejnych rozpoctd a na trznim principu
fungovat nemulze z dlvodu nerentability. Dopravni dostupnost malych obci je jiz dnes
problematickd a sniZeni prijm0 z jizdného vede k vétsi neefektivité a v pripadé velkého poklesu
i k moZznému zaniku spoje. Vyrazny narUst cyklodopravy, kterda mlze v intravilanu velkych mést
odlehcit pretizené verejné dopravé a mit i pozitivni vliv na zmirnéni kongesci, mize byt na

venkové, zejména v periferiich, v nékterych sférach verejného zajmu kontraproduktivni.

¥Ze 108 dnu cyklistické sezony je 77 pracovnich. PrestoZe je primdrné uvaZovdno o cestdch do zaméstnadni,
bylo nutné zohlednit i cesty za béZnymi zdleZitostmi, které byly odhadnuty na Ctyri za tyden, tj. dva dny
v tydnu. Tim se opét dostdvdme k poctu 108 dnii za sezénu.

*Ex-ante CBA nezdivodriuje, pro¢ byl v tomto bodé pouZit jiny pocet jizd neZ u stanoveni tspory ¢asu a rovnéz
proc byla pouZita cena za jizdu 7 K¢ misto priimérné 8,50 KC. Domnivdm se, Ze jde o chybu ve studii. Pri pouZiti
priimérné ceny jizdného a vysvétleného poctu jizd by ocekdvany prinos cinil 2 763 tis. K¢ za rok.
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Problém spociva i vurité narazovosti cyklodopravy. Organizator regionalni dopravy i
dopravce musi udriovat spoje o kapacité i pro cyklisty, protoZze neni moiné organizovat
dopravu stejné dynamicky, jako se rozhoduji cyklisté, zda vyuziji kolo, ¢i vefejnou dopravu.

Tento problém je zfetelny i v intravilanu, kde ma jinak cyklodoprava mnoho pozitivnich vlivd.

Na zakladé uvedenych argumentl se domnivam, Ze neni nutné korigovat hodnoceni Uspory
za jizdné ve smyslu rediného pfinosu, nebot lze konstatovat, Zze pfipadné celospolecenské
prinosy a ujmy tykajici se verejné dopravy se ve svém dusledku anuluji. V pripadé ruseni spoju
by pravdépodobné prevaZila celospoleéenskd Ujma, protoie efekt zhorSeni dopravni

dostupnosti by pocitili i ,,necyklisté”.

V zemich zapadni a severni Evropy se ve studiich hodnoticich nardst podilu cyklistd
v pfepravnim objemu zpravidla uvaZuje pouze s pfibyvanim cyklistd na Ukor verejné dopravy.
S Ubytkem individudIni automobilové dopravy (dale IAD) — tedy s prechodem od uzivani auta
k uzivani jizdniho kola — se obvykle nepodita, nejedna-li se o restriktivni opatfeni ve sfére IAD.
V Cesku je viak tento fenomén podle nékterych odbornikii pozorovatelny a dle odhadil tvofi
10-20 % narUstu podilu cyklistd (Cyklokonference 2011). Je-li tento nazor pravdivy, vznika
socioekonomicky pfinos (Uspora za naklady IAD), ktery je mozné vyhodnotit jako optimistickou
variantu predpokladaného pfinosu. K potvrzeni/vyvraceni uvedeného tvrzeni o narlstu
cyklodopravy na ukor IAD nejsou k dispozici pfima data. Neptfimymi datovymi podklady jsou
méreni intenzit silniéniho provozu, pro ilustraci pripadné vyrazné zmény v dopravnim maodu,

a zejména méfeni intenzit pohybu na cykloinfrastrukture.

Zakladnim vstupem vypoctu moziné Uspory je automaticky monitoring provedeny v roce
2010 (viz pfiloha €. 4), ktery v sérii méreni zaznamenaval celkovy pohyb na cyklostezce vztazeny
k ¢asu. Doplrikovym vstupem jsou rucni scitani (viz pfiloha ¢. 4), kterd ukazuji vnitini strukturu
uzivatelQ iintenzitu dopravy pred realizaci cykloinfrastruktury. Kombinaci téchto vstupl byly
provedeny kroky k ziskani predpokladané vyse nardstu cyklodopravy, coZ je vychozi bod pro
kvantifikaci Uspor za IAD: rozliseni cyklistll od ostatnich navstévnikd, rozliSeni dopravy od
rekreace a odecteni intenzit cyklodopravy v koridoru pred realizaci cykloinfrastruktury od
stavajicich intenzit. Uspora je pocitdna pro potiebné cesty, tj. zejména cest do zaméstnani.
Vypocet je proveden pro viedni den v Useku Usti nad Orlici — Letohrad, ktery je vyrazné

nejfrekventovanéjsi cykloinfrastrukturou v rdmci vymezeného regionu.
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Pridmérna denni intenzita Cinni tisic navstévnikd, ve vSedni den je nizsi o cca 10 %. Z rucnich
sCitani vyplyva, Ze primérné 75 % uZivatell cykloinfrastruktury jsou cyklisté (zbytek tvori
bruslafi, chodci apod.). Zaroven vtomto koridoru na soubéiné silnici bylo pfed realizaci
napocitano 270 cyklistd za den, u nichZ se predpokladala vyrazna prevaha dopravni funkce nad
rekreacni. Déle je pocitano pfi dolni hranici s intenzitou 140 dopravnich pohybU cyklistd/den
pred realizaci. Rekreacni funkce navstévnik( dle rucniho i automatického scitani vyrazné
prevlada nad funkci dopravni, a to ve vSedni dny i o vikendu. Z dostupnych dat Ize ziskat podil
dopravni funkce pouze v rannim provozu ve vSedni den, konkrétné prolozenim kfivek intenzit
béhem dne za volné a pracovni dny. Vyssi intenzita nez o vikendu je ve vSedni dny v rannich
hodindch od 5 do 10 hodin. Tento ¢asovy Usek tvofi 16% podil na celodennich hodnotach
intenzit dopravy. Odpoledne se jiz misi dopravni a rekreacni funkce, proto je cesta zpét
uvazovana jako nasobek ranniho podilu. Ze vSech pohyb( po cykloinfrastrukture ve viedni dny
tedy cini podil cyklodopravy 32 %. PFi dosazeni viech uvedenych skutecnosti vychazi celkovy
narlst v koridoru cykloinfrastruktury na 76 novych dopravnich pohyb( (jizd na kole za ucelem

dopravy), a tedy denni ubytek IAD o 11,4 cest.*

Délka jedné cesty je predpokladana na 12 kilometr(, coZ je prGmérna vzdalenost mezi
mésty Usti nad Orlici, Letohrad, Ceskd Tiebovd a Brandys nad Orlici, cena cesty za jeden
kilometr &ini 7 K&*  P¥i vyuzivani jizdniho kola misto IAD po celou cyklistickou sezénu a za
predpokladu stejnych intenzit provozu ve zbylych Usecich cykloinfrastruktury (3 x) se jedna
jednd o optimistickou variantu benefitu, byla snaha jednotlivé faktory nastavit pro co nejvétsi
pfinos. Je zfejmé, Ze jiné nastaveni mlzZe vyrazné vysledek zménit a vypocet je do znacné miry
teoreticky, na zakladé dostupnych dat vSak v soucasnosti neni moiné jednotlivé faktory
upfesnit. Dopliujici informaci je porovnani intenzit silni¢niho provozu mezi lety 2005 a 2010.

Vyvoj ukazuje obrazek 5 zpracovany na zakladé dat Reditelstvi silnic a dalnic (RSD).

Z porovnani intenzit neni zfejmy jakykoli vliv realizace cykloinfrastruktury na silni¢ni
dopravu. U obou ,dopravnich” vétvi cykloinfrastruktury z Usti nad Orlici na Ceskou Tfebovou

a na Sudislav nad Orlici je v soubéZznych komunikacich zaznamenany pokles intenzit silni¢ni

*priimérnd intenzita dopravy na cykloinfrastrukture je ve vsedni den 900 (1000 — 10 %). Z toho je 75 %
cyklistd, tedy 657. Z nich 32 % procent md dopravni funkci, tedy 216. Od tohoto Cisla je odectena plvodni
intenzita (140) a vychdzi 76 novych dopravnich pohybd. Z toho podil byvalé IAD je predpokladdn 15 %, coZ ¢ini
11,4 cest za den.

“Ocena za benzin pfi spotfebé 8 /100 km a cené paliva 37 K&/I plus sazby za amortizaci automobilu 4 K&/km
dle MPSV CR.
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dopravy. Z porovnani intenzit neni zfejmy jakykoli vliv realizace cykloinfrastruktury na silniéni
dopravu. U obou ,dopravnich” vétvi cykloinfrastruktury z Usti nad Orlici na Ceskou Tfebovou
a na Sudislav nad Orlici je v soubéZnych komunikacich zaznamenany pokles intenzit silniéni
dopravy.

Obrazek 5: Vyvoj intenzit silni¢ni dopravy (2005 a 2010)
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Zdroj: autor, data RSD 2005 a 2010, mapovy podklad SHOCART 2012
V pfipadé silnice z Usti nad Orlici do Letohradu intenzity narostly a cykloinfrastruktura
kopirujici tuto trasu je zdroven nejfrekventovanéjsi. Realizace projektu zde naopak mize mit na

IAD paradoxni vliv, kdy vétsina in-line bruslafl dojizdi na cykloinfrastrukturu autem.

Socioekonomicky ptinos cyklodopravy se zejména v extravilanu kvantifikuje pomérné

obtizné, coz dokladaji i rozdily v hodnoté ocekavanych a redlnych prinosu (viz tabulka 20).

Tabulka 20: Ocekavané a realné prinosy ve sféire cyklodopravy (v tis. K¢ za rok, 2005 a 2011)

ocekavany prinos realny prinos optimisticka varianta
Cas 10727 265 542
jizdné 3395 0 309
CELKEM 14 122 265 851

Zdroj: OHGS 2005 a vlastni Setieni 2011
| pfi zohlednéni obou optimistickych variant pfinosu je vysledny benefit o dva fady nizsi nez
pfedpoklddany. Rozdil neni dan jen vysokym ocekdvanim, ale i metodikou, kterd vychazi

z plosného pfistupu k cyklodopravé, kdy je tento druh dopravy vniman jako plnohodnotnd
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alternativa k ostatnim dopravnim prostfedkdm. Cyklodoprava vsak je ze své podstaty

,narazovym* dopravnim médem a vyZaduje specifické hodnoceni.

6.3.6. Neprimé efekty pro stat a vlastniky pozemku
Posledni podkapitola ocekavanych nepfimych efektd shrnuje vSechny dané a poplatky

odvadéné statu souvisejici s vySe uvedenymi pfimymi i nepfimymi efekty. Jednd se pouze
o doplnéni (dopocet) vySe uvedenych efektd ve vztahu ke statu. Podobné jako
u podnikatelskych subjektd realizujicich stavbu se zde nabizi otazka, zda jsou prijmy statu
pocitatelné mezi regionalni prinosy. Diky danové strukture se vSak vidy ¢ast prostredkd vraci

zpét do regionu a proto s timto pfinosem lze pocitat.

JelikoZ je argumentace uvedena vysSe, neni zde tfeba jednotlivé pfinosy jesté jednou
hodnotit a postaci jednoduchy pfehled ocekavanych hodnot a jejich korekce dle jiz uvedenych
redlii. Z popsaného dlvodu pfinosy shrnuté v této podkapitole nemohou mit optimistické Ci
krizové varianty. Jednotlivé prinosy jsou shrnuty do tabulky 21. Zavérem jsou jesté prirazeny

prijmy vlastnik( pozemkU v souvislosti s realizaci nové cykloinfrastruktury.

V souvislosti s predpoklddanym narlstem ndvstévnosti a ndslednym vytvofenim novych
pracovnich mist byl odhadovdn zvysSeny pfijem statu na dani z pfijmu fyzickych osob. Nova
pracovni mista méla byt vazana na projekt pfimo (fizeni, provoz apod.) i nepfimo (gastronomie
a dalsi sluzby). Ve shodnych sférach je ocekavan prijem statu z dané z pfijmu pravnickych osob.
Kromé nich jesté pribyvaji pravnické osoby pfimo realizujici vystavbu. Poslednim ocekdavanym
pfijmem stdtu je Uspora za nevyplacenou podporu diky vzniku novych pracovnich mist pfimo
vazanych na projekt (0,8 pracovniho Uvazku). Tento pfinos byl v ex-ante CBA vypocten na
zakladé vySe socioekonomického benefitu vzniku nového pracovniho mista stanovené
Ministerstvem prace a socialnich véci CR. Shodnym postupem byla uréena i redlnd hodnota

tohoto p¥inosu v ex-post CBA.*!

Zhruba polovicni redlny pfinos statu oproti ocekdvanému (tabulka 21) bylo moiné
vzhledem k prlibéhu hodnoceni jednotlivych pfinostd ocekavat. Podobné jako v pripadé firem
realizujicich stavbu se i zde nabizi otazka, zda lze uvazovat dané a poplatky statu jako pfinos
pro region. Diky danové strukture se vsak cast financnich prostredk(l vidy do regionu vrati,
v nékterych pripadech jde navic o pomérné vysoky podil (napf. poplatky ZPF a LPF, kde se 40 %

vraci obci), a proto lze tento pfinos do ex-post hodnoceni zahrnout.

“ Socidlné-ekonomicky pfinos cinil vroce 2004 167 tis. K&/rok na jedno nové vytvofené pracovni misto
(MPSV). Posledni dostupny tdaj pouZiti v ex-post CBA je z roku 2006 a &ini 173 tis. /rok (dle MPSV).
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Tabulka 21: O¢ekavany a realny prijem statu z dani a poplatka (v tis. K¢ za rok, 2005 a 2011)

danovy pfijem ze ocekavany prinos realny pfinos optimisticka varianta kriticka varianta
fyzické osoby (pfimo) 43 65 - -
fyzické osoby (nepfimo) 1091 30 - -
CELKEM FYZ. OSOBY 1134 95 - -
pravnické osoby (pfimo) 51 27 27 -
pravnické os. (nepfimo) 1206 121 154 -
pravnické os. (realizace) 2025 588 1521 -
CELKEM PRAV. OSOBY 3282 736 1702

poplatky ZPF a LPF 3860 3881

nevyplacend podpora 134 173

CELKEM 8410 4 885 5851

Zdroj: OHGS 2005 a vlastni Setieni 2011

Pfinos vlastnik( pozemk( tematicky zcela nezapadd do této podkapitoly, avsak je jejimu
tématu nejblize (oproti pfedchozim sluzbdam a dopravé). Pozemky, na kterych byla vybudovana
cykloinfrastruktura, maji pro své vlastniky dvoji efekt, doc¢asny i trvaly, a to podle toho, zda sv(j
pozemek prodali, ¢i pronajali. Kvantifikovanou hodnotou pro ex-ante i ex-post CBA jsou tedy
prijmy vlastnikd pozemk( v souvislosti s jejich prodejem nebo pronajmem pro Ucely realizace

projektu.

Ocekdvané i redlné prinosy vlastnik(l pozemkUl jsou shrnuty v tabulce 22. Planovany pfijem
vlastnik( mél byt nejvyssi v roce 2008 (prodeje i prondjmy) a od roku 2010 jiz ustaleny na 80 tis.
Ké/rok za pronajmy. Cenovy i Casovy odhad vykup( nebyl pfilis prfesny, coZz bylo moiné

ocekavat, nebot se jednalo v podstaté o predjimani vysledk(l obchodnich jednani.

Tabulka 22: Piehled ocekavanych a realnych piinost z pozemkii (v tis. K¢, 2005-2013)

rok ocekavany pfinos realny celkem v tom najem v tom prodej
2007 - 75 75 -

2008 2455 500 500 -

2009 260 1375 162 1213
2010 80 3432 175 3257
2011 80 1115 485 630
2012 80 630 130 500
2013 80 580 80 500
CELKEM (2007-13) 3035 7707 1607 6 100
2014 a dale 80 80 80 -

Zdroj: OHGS 2005 a vlastni Setieni 2011
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Vétsi naklady za prodej (neboli pfinosy za odprodej) vznikaly nejCastéji tim, Zze kupujici ROT
musel zpravidla odkoupit od vlastnika cely pozemek, a ne pouze plochu nutnou pro
cykloinfrastrukturu. Volné hektary dnes ROT dale pronajimd a vznikd mu neplanovany rocni

prijem cca 85 tis. K¢, ktery je zahrnut do celkové analyzy mezi provozni pfijmy.

6.4. Vypocet hodnoticich ukazatelii ex-post
Obsahem této kapitoly je posledni krok ex-post CBA (i pfipadové studie), tedy celkové

shrnuti korigovanych pfinost a vypocet ex-post hodnoticich ukazatelll — ekonomické cisté
soucasné hodnoty (ENPV), vnitfni vynosové miry (IRR) a doby ndvratnosti projektu (DN).
Ziskané ukazatele ex-post CBA budou ndsledné porovnany s hodnotami z ex-ante CBA. Dale je
jesté zhodnocena ,vnitfni“ zména podilu jednotlivych pfinost na celku oproti oéekdvanému

stavu.

Mezi hlavni predpokladané socioekonomické prinosy patfi pfijmy organizaci z uplatnéni
navaznych turistickych produktl na trhu a jejich profit ze zvySené turistické navstévnosti
regionu. Vnéjsi predpokladané ekonomické prinosy Cinily cca 23 mil. K¢ Dle ex-ante CBA je
projekt ekonomicky navratny jiz v osmém roce (vnitini ekonomicka mira navratnosti 20 %). Pfi
kritickém scénari sniZeni vnéjsich pfinost na polovinu mél byt projekt stale celospolecensky

navratny, i kdyz az v patnactém roce provozu (ERR = 10,3 %).

Po korekci hodnot jednotlivych pfinost byl shodnou metodou proveden vypocet ENPV
a dalsSich ukazatelll. Vysledky ex-post analyzy jsou uvedeny v tabulce 23., kterd pro srovnani

obsahuje i hodnoty o¢ekdvané v ex-ante CBA (Sedé podbarvené).

Tabulka 23: Srovnani ex-ante a ex-post hodnoty projektu (2005 a 2012)

MU (© ) ‘E ©

22 ~ = o

e £ 2 g

-g g > E

g < o~ < g e © .

T g 2 2: 35 33 s

E g > 2= E 3 X E <SS

. S & > < = > S a °. o B 2

charakteristika vstupu SS 2 v o1 s 8 55

T 3a g2 3T zu T 28
EX-ANTE zakladni varianta 189 498 916 1,961 20,22 8
EX-POST zakladni varianta -60 198 540 -0,623 nevypoctena nevypoctena
socialni diskontni sazba 3 % 268 129 660 2,775 20,22 8
socialni diskontni sazba 2 % -36 793 082 -0,381 nevypoctena nevypoctena
snizené vnéjsi pfinosy o 50 % (kriticky scénar) 57 445 983 0,594 10,13 15
zvy$ené vnéjsi prinosy o 30 % (optim. scéndr) 268 730 675 2,781 25,72 7
optimisticka varianta -49 679 003 -0,514 nevypoctena nevypoctena
zvy$ené vnéjsi pfinosy optimistické varianty o 106 % 53428 0 nevypoctena 25

Zdroj: OHGS 2005 a vypocet autora
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Vysledky ex-post CBA pomérné razantné vyvraci socioekonomicky pfinos projektu.
V zékladni varianté vychazi hodnota ex-post CBA misto ocekdvanych 189 mil. K¢ na realnych
minus 60 mil. K¢ Cisté soucasné hodnoty projektu (ENPV). Index ziskovosti je zaporny, doba
navratnosti ani vnitini vynosovd mira nemohly byt stanoveny. | pfi stanoveni diskontni sazby
na urovni inflace (2 %) Cini ENPV minus 37 mil. KC. Podobné je to pfi hodnoceni optimistické
varianty, kdy po zahrnuti vSech (optimistickych variant) pfinosd je hodnota ENPV stale zaporna,
tj. minus 50 mil. KE. Pokud by se prinosy optimistické varianty zvysily o 106 %, ENPV by dosahla
kladnych hodnot a projekt by se stal nikoli spolecensky prospésnym, ale alespon neztratovym.
Vypocet kritickych variant se ukazal jako nepotfebny, nebot projekt ma celkovou zapornou

hodnotu i pri readlné (zakladni) varianté.

V otdzce hodnoceni rozdilu mezi oéekavanym a redlnym podilem jednotlivych pfinosd na
ENPV lze na obecné urovni konstatovat, Ze byly vyznamné podhodnoceny podily docasnych
efektl (souvisejicich s realizaci) a zaroven nadhodnocen vyznam efektd trvalych. Doslo také
k rovhomérnéjsimu rozloZeni jednotlivych podild pfinosl. Hodnoty ex-post CBA jsou uvedeny
v grafu 6. Pro pfimé srovnani je nize opét uveden graf 3, ktery zobrazuje jednotlivé podily
prinosi ex-ante CBA. Nejmarkantnéjsim pripadem je prinos z cyklodopravy. V ex-ante CBA
zaujima vyrazné nejvétsi podil (60 %), v hodnoceni ex-post vsak tvofi pouze 10 % vsech pfinosu.
Vyznamné vzrostl podil pfinosu stavby pro vlastniky pozemk( za vykup a najem a pro stavebni
firmu, ktera projekt realizovala. Vyrazny narlst podilu pfinosd necilovych skupin projektu
(realizace stavby, majitelé pozemk() je dan precenénym moZnych prinost ve sfére sluzeb

a zejména dopravy.

Graf 6: Srovnani vnitinich podili ex-ante a ex-post piinosii (2005 a 2012)

management pifjmy dodavateld pfijem Uspora ¢asu a management .

projektu statu nakladi za dopravu;_\ projektu prijmy dodavatell
0,5% (poplatky) 10,78% 4,18% stavby
piijmy podnikateld Gspora statu 7,17% 3,57%

vesluzhach (nevyplacend

12,2% podpora) \\

7,03%

stavby
1,0%

pfijmy novych

zaméstnancti

vesluzbdch
12,1%

uspora ¢asu a
nékladiiza dopravu
61,2%

piijem vlastnikd
pozemk
0,9%

Gspora statu
prijemstatu  (nevyplacena

(poplatky) podpora)
0,8% 0,6%
ex-ante CBA 2005 ex-post CBA 2012

Zdroj: autor, data OHGS 2005 a vlastni Setifeni 2011/2012
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7. Zavér

V posledni dekadé v Cesku vyznamné narGstaji investice do cykloinfrastruktury. Celkovy
objem investic je obtizné pro rlzné systémy kofinancovani urcit, pouze ze Statniho fondu
dopravni infrastruktury vsak byla cykloinfrastruktura od roku 2001 podpofena castkou
presahujici 1 mld. K¢, pricemz trend nardstu investic je exponencialni. Tyto investice jsou
zdlGvodnovany pozitivnimi dopady na dany region a jeho rozvoj. Cilem celé prace bylo posoudit
proklamovany efekt investic do cykloinfrastruktury ve sfére regionalniho rozvoje a zvazit, zda
vynaloZené investice odpovidaji redlnému efektu v daném regionu, a odpovédét tedy na

zakladni otazku: ,Jaky je vliv investic do cyklistické infrastruktury na rozvoj regionu?“

Na zakladé teoretickych zavérd z rozboru dosavadni literatury byla formulovana zakladni
hypotéza, kterou dale tematicky rozvadi tfi hypotézy dil¢i. Zakladni hypotéza (H1) tvrdi, Ze
investice do cykloinfrastruktury jsou pro rozvoj regionu neefektivni, pfinos cykloinfrastuktury je
nizsi neZ ndklady na jeji realizaci. Dil¢i hypotézy jsou vztazené k cyklodopravé, dale ke sfére
cykloturistiky a k rekreacni funkci cyklistiky. Dil¢i hypotéza k cyklodopravé (H2) predpoklada, ze
investice vloZené do cykloinfrastruktury nejsou adekvdtni k zvysSeni ekonomického efektu
cyklodopravy v regionu. Dil¢i hypotéza k cykloturistice (H3) tvrdi, Ze cykloinfrastruktura
nezvysuje pocet ndvstévniki regionu, neni sama o sobé turistickym cilem. Dil¢i hypotéza
k rekreaci (H4) uvadi, Zze cykloinfrastruktura generuje ndrist mistni rekreacni cyklistiky, avsak

T . 42
s minimdInim efektem pro region.

Formulované hypotézy byly ovéfeny v pripadové studii, kterd tvori praktickou ¢ast této
prace. Pro pripadovou studii byl vybran region Orlicko-Tfebovsko, kde byl v letech 2006—2009
realizovan dosud nejrozsahlejsi projekt cykloinfrastruktury na Gzemi Ceska. Naklady na projekt
presahly 120 mil. K¢ a byly kofinancovany lokalnimi mésty a obcemi, Pardubickym krajem,
Ceskem i Evropskou unii. Vybudovano bylo vice ne 30 kilometrd novych komunikaci. Projekt je
zaroven vyznamny i tim, Ze je odbornou vefejnosti vniman jako pilotni studie pro podobné

stavby v dalSich regionech.

Soucasti ex-ante dokumentace realizované cykloinfrastruktury je také cost-benefits analyza
(CBA) potvrzujici celospole¢enskou efektivitu projektu. Zminénd analyza tvofila unikdtni datovy
i metodicky poklad pro ex-post hodnoceni projektu umoziujici vramci pfipadové studie

dosahnout pomérné vysoké presnosti vysledku. Tato skute¢nost byla hlavnim divodem pro

“Jednotlivé hypotézy jsou podrobnéji popsdny na konci teoretické cdsti této prdce v kapitole 2.5.
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aplikaci té formy CBA analyzy, ktera byla pouzZita v této pripadové studii. Pti dalsi aplikaci této

formy CBA na jinou lokalitu by bylo vhodné v nékterych smérech postup modifikovat.

Jiz béhem zpracovani jednotlivych krokd ex-post CBA bylo zfejmé, Ze vysledky projektu
realizace cykloinfrastruktury budou vyrazné odliSné od ocekavaného efektu. Dle ex-ante CBA
byly vycisleny pfinosy projektu na priblizné 189 mil. K¢ s odhadovanym rocnim vynosem 23 mil.
KE. Navratnost investice byla oéekdvdna v osmém roce provozu. Data pouZitd v ex-ante CBA
vSak do znacné miry opomijela geograficky rozmér realizovaného projektu. V rdmci ex-post CBA
bylo stéZejni korekci hlavnich ocekavanych prinosl pravé doplnéni prostorovych souvislosti. Po
korekci a dosazeni redlnych soucasnych hodnot ex-post CBA vyhodnocuje projekt negativné
s vysledkem pfiblizné minus 60 mil. K& Pozitivniho vysledku nebylo dosazeno ani pti zvazeni
vSech optimistickych variant moznych pfinosi a nezapocitani diskontnich sazeb. Investice se

tak ukazuje jako celospolecensky ztratova.®

Zavéry pripadové studie tedy potvrzuji zdkladni hypotézu H1 (Investice do
cykloinfrastruktury jsou pro rozvoj regionu neefektivni, pfinos cykloinfrastuktury je nizZsi neZ
ndklady na jeji realizaci). Z vysledkl je zcela zfejma neefektivita realizované investice pro rozvoj
vymezeného regionu. Jak vyplyva z teoretické ¢asti této prace, je pravdépodobné, Ze podobna
neefektivita by se pres regionalni specifika tykala také dalSich podobné zamérenych investic.
Davodem pro toto tvrzeni je zejména nekritické precenovani prinosu cykloinfrastruktury pro
regionalni rozvoj. Precenovani plati zejména pro sféru samospravy. Samosprdvny orgdn
odpovidajici za takovou investici by si mél byt této skutecnosti védom a zvazit, zda neni pro
rozvoj daného regionu jiny vhodnéjsi nastroj, ktery by mohl mit pfi srovnatelné vysi investice
vyznamné vétsi piinos. Na zakladé znalosti dlouhodobé praxe samosprav* se lze domnivat, ze

k podpore budovani cykloinfrastruktury dochazi predevsim ze dvou hlavnich ddvod(:

Za prvé neni rozliSovan prinos cyklodopravy, resp. cykloturistiky od pfinosu
cykloinfrastruktury. To pak vdasledku znamend ocekavani, Ze se po realizaci
cykloinfrastruktury narGst/vznik cykloturistického ruchu a cyklodopravy dostavi ,,sam od sebe”.
Tato formulace je samoziejmé velmi zjednodusujici, cilem je vsak ilustrovat princip, ktery se

v redlném rozhodovacim procesu organl samospravy objevuje. Proto je nutné zdlraznit, Ze

“podrobné vysledky jsou uvedeny v predchozi kapitole 6.4.

“autor se problematice vénuje od roku 2002, a to v teoretické i praktické roviné (dlouhodobd spoluprdce
s Utvarem rozvoje hl. mésta Prahy a s Komisi pro cyklistickou dopravu Rady hl. mésta Prahy, tvorba generelti
mikroregionu Certovo bfemeno, Cesky Merdn, mezindrodni projekt Iron Curtain Greenway, MAS Krajina srdce
atd.).
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budovani cykloinfrastruktury neni nutnou podminkou pro efektivni podporu cyklodopravy
a cykloturistiky, které jsou jinak pro rozvoj regionu prospésné. Podminénost cyklodopravy

a cykloturistiky cykloinfrastrukturou neplati.

Druhym davodem podpory cykloinfrastruktury samospravou, ponékud politicky-
pragmatickym, je relativné jednodussi realizace projektl tohoto druhu. Realizace vyZaduje
mensi ndroCnost pfipravy, nabizi dostupné financovani z SFDI afondl EU a umoziuje
dosahnout viditelnych vysledkd v daném volebnim obdobi. Z politického hlediska je proto
takovy projekt snazsi cestou rozvoje regionu, nez prace na dlouhodobé a dlouho neviditelné
rozvojové strategii a jeji realizaci. Pokud by projekty cykloinfrastruktury byly natolik
ekonomicky pfinosné, jak je uvddéno v ex-ante CBA, je také mozné predpokladat, ze by se staly
predmétem zajmu soukromych podnikatelskych subjektli, coZ se vSak nedéje, a to ani formou

spoluudasti — napf. typu public-private-partnership.

Jak vyplyvd z vnitini struktury ex-post CBA, razantni rozdil mezi ocekdavanym a redlnym
prinosem projektu je dan podhodnocenim docasnych efektll a zejména vyraznym
nadhodnocenim efektl trvalych (viz kapitola 6.4., podrobné pfiloha ¢. 2). K nejvétSimu
precenéni doSlo pravé ve dvou hlavnich sférach cyklistiky, pro které je cykloinfrastruktura
vnimdana jako nejpfinosnéjsi — ve sfére cyklodopravy a cykloturistiky, resp. navaznych

cykloturistickych sluzeb.

V pripadé cyklodopravy doslo po realizaci cykloinfrastruktury zhruba k 50% nardstu intenzit
pohybu cyklistl. Vzhledem k o¢ekdvanému efektu a navratnosti vloZzené investice by vsak tento
narGst musel dosahovat témér 2000 %. Vysledek ex-post CBA tak potvrzuje dil¢i hypotézu H2
(Investice vloZené do cykloinfrastruktury nejsou adekvdtni k zvyseni ekonomického efektu
cyklodopravy v regionu). Velkd dopravni infrastruktura typu dalnice i Zelezni¢niho koridoru
vytvari nové dopravni vztahy a zvySuje intenzitu pohybl v daném dopravnim koridoru. Oproti
tomu umozZnuje nova cykloinfrastruktura pouze ¢aste¢né alternovat dopravu stdvajici. Od jeji
realizace proto nelze ocekdvat v mensim méfitku podobny efekt jako ujiné dopravni
infrastruktury. Vzhledem k sou¢asnym poznatk({im je navic dnes dopravni infrastrukture v ramci
regiondlniho rozvoje pfipisovan okrajovy, doplfikovy vyznam. Podstatnd vyhoda cyklodopravy
spociva v jeji rozmanitosti, v moZnosti vyuZivat vétsinu stavajici infrastruktury a tim pokryt celé
Uzemi regionu. Budovani intenzitou cyklodopravy nevynucené cykloinfrastruktury je velmi
neefektivni nastroj podpory cyklodopravy. Jeji intenzita zavisi predevsim na socioekonomickych

faktorech, jakymi jsou tradice pouzivani jizdniho kola, ekonomicka nutnost/efektivita ¢i Zivotni
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styl. V rozhodnuti, zda vyuZivat cyklodopravu, ma cykloinfrastruktura spiSe podpudrnou ulohu,
tvofi jeden kdmen v mozaice. Efektivnim ndstrojem podpory cyklodopravy jsou restriktivni
opatreni ¢i okolnosti. Restriktivnimi opatfenimi je minéna cilend snaha samospravy ve smyslu
omezeni ostatni dopravy, zejména IAD, omezeni parkovacich mist, mytné apod. Restriktivni
okolnosti mohou byt ptfirodniho i spolecenského charakteru. Jako ptiklad je mozné uvést dva
skokové narusty intenzit cyklodopravy v Praze, které se odehraly béhem povodni v roce 2002 a
pfi stavce odborl v roce 2011. Vyznamna ¢ast novych cyklistli pouzivd kolo jako pravidelny

dopravni prostiedek i poté, co vnéjsi restriktivni okolnosti pfestaly platit.

V otazce hodnoceni pfinosu cyklodopravy (bez ohledu na cykloinfrastrukturu) pro region je
treba rozliSovat mezi extravildanem a intravildnem. Pozitivni efekt cyklodopravy spociva
v Uspofe cCasu pfi cestdch na kratké vzdalenosti, flexibilité a prostorové a zdrojové
nenarocnosti, tedy sniZzovani kongesci ¢i ekologii provozu. Otazka Uspory za jizdné ve verejné
dopravé je z celospolecenského pohledu diskutabilni, protoze verejnd doprava je dotovdna
z verejnych rozpoctd. Pozitivni efekt nardstu cyklodopravy Ize proto zapocitat jen pfi prechodu
z individudIni automobilové dopravy. Z uvedenych souvislosti je zfejmé, Ze ekonomické vyhody
cyklodopravy se projevuji zejména v intravildnu. Charakter dopravy v extravilanu naopak pfinos
cyklodopravy snizuje na minimum. Cyklodoprava ma také nékteré individudIni pfinosy, napf.
v otazce zdravi a prevence chorob. Tyto faktory vsak ovliviiuje mnoho dalsich vlivli a nelze je

vnimat jako benefity cyklodopravy pro regiondlni rozvoj.

Ve sfére turistického ruchu bylo hlavnim cilem investice do cykloinfrastruktury zvyseni
poctu navstévnikl vymezeného regionu o 50 %. Od narlstu poctu navstévnik( byly odvozeny
dalsi benefity v doprovodnych sluzbach. Vysledek pripadové studie, podle kterého k Zddnému
narlstu navstévnikd nedoslo, podporuje diléi hypotézu H3 (Cykloinfrastruktura nezvysuje pocet
ndvstévnikl regionu, neni sama o sobé turistickym cilem). Autor této prace se nedomniva, ze by
v budoucnu samostatna existence cykloinfrastruktury privedla do regionu vice navstévnik(.
Cykloinfrastruktura mze mit vliv na vybér konkrétni lokality a kategorie ubytovani v ramci
regionu. Ulohu rozhodujiciho faktoru pro vybér oblasti ale neplni. Takové rozhodnuti vychazi
spiSe z existence vyznamné nadregiondlni pfirodni nebo kulturni turistické atrakce ¢i celkovych
vlastnosti regionu, jako je cenova dostupnost a rekreacni moznosti. Cykloinfrastruktura muze
byt jednim z faktord rozhodovani, ale sama o sobé je pfilis slabym cilem. Cykloturistiku lze totiz
logicky provozovat bez zavislosti na cykloinfrastrukture. Pfipadna realizace cykloinfrastruktury

by méla byt vynucena vysokym pocCtem cykloturistd daného regionu, kde je jiz situace na
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stavajicich komunikacich nednosnd. Z rozboru literatury i vysledk( pripadové studie je také
zfejmé, Ze neni moiné vybudovat cykloinfrastrukturu napliujici poZadavky obou hlavnich
skupin uZivateld (doprava a turismus/rekreace). Proto nelze od takové realizace ocekavat

pfinos ve viech vytyéenych smérech.

Cykloturistika vsak mlzZe mit pro ekonomiku regionu znacny vyznam a muZe rozsifovat jeji
turistické portfolio. Vzhledem k potrebé turistickych cild se vSak do znacné miry jedna
o alternaci turistiky stavajici. Region bez vyznamnych turistickych cili mzZe jen obtizné
ocekdvat rozvoj cykloturistického ruchu. Samosprava by tedy méla identifikovat, zda region ma
redlny potencial v této sfére, a pokud ano, vhodnymi nastroji (zejména informacnimi, dale
doplnikovymi sluzbami) jej efektivné podporovat. Velmi zjednodusené — cykloturisticky ruch je
vhodné podporovat pouze tam, kde jiz je. Cykloturistika se vyrazné projevuje i v méstském
prostiedi, kdy méstské cyklotrasy mohou dovést turisty bez dopravnich kongesci pfimo do
historického jadra mésta ¢i park(. Podpora cykloturistiky vSak nutné nemusi ptinést narlst

poctu navstévnik(l, ale mize se projevit pouze uréitym rozptylem turistického ruchu.

Pfes slaby pfinos regionu ve sféfe cyklodopravy i cykloturistiky ma realizovana
cykloinfrastruktura mezi 900 aZ 1000 navstévniky za den. Tato data z monitoringu jsou udavana
jako doklad Uspésnosti projektu pro region. Drtiva vétsina uzivatell jsou vSak lokdlni obyvatelé
vyuzivajici cykloinfrastrukturu pro svou rekreaci (jizdni kolo, koleckové brusle). Jak vyplyva
z pfipadové studie, ekonomicky pfinos takové rekreace je znacné omezeny. Tykd se pouze
nékolika gastronomickych zafizeni a sluzeb v okoli cykloinfrastruktury, coz je vzhledem
k ndkladdm na jeji realizaci zanedbatelny pfinos. Vysledek studie tak podporuje posledni dil¢i
hypotézu H4 (Cykloinfrastruktura generuje ndrist mistni rekreacni cyklistiky, avsak
s minimdlInim efektem pro region). Efekt je tedy podobny jako v pfipadé vybudovani vefejnych
sportovist ¢i hrist pro déti i dospélé. Také tam vznikaji urcité navazné sluzby jako gastronomie
¢i pujéovny vybaveni. Realizace projektu mlze ovlivnit tzv. mékké faktory, tedy pfispivat
k pocitu Stésti a spokojenosti mistnich obyvatel, zlepSovat image a doplfiovat obcanskou
vybavenost regionu. Z urcitého uhlu pohledu je proto tfeba vybudovani cykloinfrastruktury
hodnotit pozitivné, ale z hlediska regionalniho rozvoje a efektivity investovanych prostredkd je

vysledek negativni a nerentabilni.

Dal3i vyzkum cykloinfrastruktury v Cesku je limitovdn dostupnymi daty. Postupné je
rozSifovana kvantitativni datova zakladna tykajici se intenzit pohybu a délek cyklostezek

a cyklotras. Zcela vsak chybi data kvalitativniho charakteru. Vtomto sméru ptipadova studie
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ukazala, Ze pravé kvalitativni data jsou pro vyzkum cykloinfrastruktury podstatna. Pro
prohloubeni vyzkumu efektivity podpory cykloinfrastruktury, resp. cyklodopravy by bylo
napfiklad potfebné odpovédét na otdzku, jaky dopravni prostiedek novi cyklisté po pfesednuti
na jizdni kolo opoustéji, ¢i na obecnéjsi Urovni z jakych ddvod( voli jizdni kolo jako dopravni
prostfedek. DalSi moZnosti je pokracovat v ex-post hodnoceni zrealizovanych projektd, coz ve
svém dusledku umozZni hlubsi znalost hlavnich efektd a souvisejicich socioekonomickych
procesu. V pripadé cykloturistiky by bylo pfinosné vice rozlisit potreby i efekt (napf. Utrata
v lokalité) cykloturistl od béznych turistd. Z terénniho vyzkumu bylo aZ prekvapivé zfetelné, jak
odlisné se tyto dvé skupiny turistl chovaji i jak odlisny je pristup mistnich podnikatelskych
subjektld k nim. Ziskané poznatky pak mohou mit pozitivni vliv na formulovani rozvojovych
politik, stanoveni obecnéjsich kritérii pro hodnoceni efektd cykloinfrastruktury a v disledku i na

efektivnéjsi alokovani investic samospravou.

Rozhodnuti o investicich do cykloinfrastruktury jsou dana zejména politikou mistnich
samospravnych orgadnll. Rozhodnuti jsou samoziejmé ovlivnéna dotacnimi pobidkami
a politickymi preferencemi na krajské, narodni i nadnarodni Urovni, ale rozhodnuti o realizaci
projektu cykloinfrastruktury vychazi z lokalni iniciativy. Organ rozhodujici o takové investici by
si vSak mél byt védom redlného potencidlu efektli pro dany region, jaky tato investice mlze
prinést. Na zakladé stavajicich poznatkd bude mit takova investice pozitivni dopad zejména na
tzv. mékké faktory. Tyto faktory jsou vS8ak mnohorozmérné a hraji v rozvoji regionu doplrikovou
roli. Cykloinfrastruktura je navic pouze jednim z mnoha nastrojl k jejich podpofe. Vyznamny
pozitivni efekt cykloinfrastruktury na jinak pro region pfinosnou cykloturistiku i cyklodopravu se

nepodafilo prokazat.

Pohledem regionalniho rozvoje maji investice do cykloinfrastruktury marginalni roli s nizkou
efektivitou. Investice do této sféry proto nelze vnimat jako samostatny nastroj regionalniho

rozvoje.
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