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Uvod

Z uvah amerického sociologa Cattona [1] vyplyva, Ze az bude muset spoleCnost
prejit od zavislosti na neobnovitelnych zdrojich zpét ke zdrojim obnovitelnym (a je jen
otazkou Casu, kdy tato situace nastane), bude to znamenat nutnost vystadit s pouhou
desetinou dnesni spotfeby energie. Dnesni spotfebu nelze udrzet v delSim €asovém
horizontu. DneSni stav odpovida typické situaci Ziti na dluh a automobilova doprava se na
ném podepisuje v disledku svého expanzivniho rozvoje stale vyraznéji.

Kromé& toho kazdy novy automobil, ktery odlaka jednoho ¢&i vice cestujicich
z prostiedkl vefejné dopravy, nese vinu za snizujici se rentabilitu vefejné dopravy
a poskozuje ty, kdo by ji radi i v budoucnu vyuzivali. Kazdy dalSi automobilista v menSi
obci zvySuje riziko zruSeni mistni traté a kazdy dalSi automobilista ve mésté zvySuje
riziko finan€niho i dopravniho kolapsu MHD. Dle zelené knihy Evropské komise Sit
obcana je tfeba vytvaret sité osobni dopravy na bazi vefejné dopravy a ucelné integrace
vSech ostatnich druht dopravy, véetné cyklistické a péSi. Cilem je vytvoreni atraktivniho
dopravniho systému, ktery umozni omezit neumérny rozvoj individualni automobilové
dopravy (IAD).
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Jednou z cest, ktera m{ize ke zpomaleni narlistu IAD ve méstech pfispét, je aktivni
podpora pésSi a cyklistické dopravy. Potencial téchto druhl je zfejmy, jestlize si
uvédomime, Ze vice nez polovina vSech osobnich aut ve méstech je provozovana na
vzdalenosti krat$i nez 5 kilometru. Efekty pfinasi i snaha po vét§im vytéZovani osobnich
automobilll. Podpora a zlepSovani vefejné dopravy a alternativnich ekologic¢téjSich
zplsobu pfepravy musi byt doprovazena restriktivnimi opatfenimi vici IAD a vychovnymi
kampanémi obyvatelstva.

1. Chuze

| kdyz se na prvni pohled zda, ze pésSi doprava nemulze podstatnym zplsobem
ovlivnit délbu pfepravni prace v osobni dopravé, je tfeba si uvédomit, Ze na vzdalenost
zkuSenosti dokonce ukazuji, Ze mGze byt zivotaschopnou alternativou k ostatnim druhdm
dopravy az do vzdalenosti tfi kilometrl. Musi vS8ak pro to byt vytvofeny pfiznivé
podminky.

Podpora chuze spociva ve zkracovani vzdalenosti, které je tfeba prekonavat
a zvySeni pohodlnosti a bezpecnosti. Jen tak mohou byt vytvofeny podminky pro to, aby
se chlize stala atraktivni alternativou pro motorizované formy pfemistovani.

Chlize je rovnéz ve vétSiné pfipadu spojena s pouzivanim jinych dopravnich
prostfedkd. Uzivatelé vefejné hromadné dopravy (VHD) nebo automobilisté jsou rovnéz
ve vétsi & mensi mife chodci. Vzdalenosti, které je tfeba pfekonavat pésky, jsou zavislé
na umisténi zastavek, nadrazi ¢&i parkovist. Zde vznika prostor pro dopravni
management, ktery napf. mize podporovat zkracovani a zatraktivnéni pfistupovych cest
k zastavkam a terminaldm VHD na strané jedné a omezovani parkovacich ploch a cilené
zhordovani parkovacich podminek ve vybranych obvodech mést na strané druhé.

NejlepSim feSenim je ovéem jasné oddéleni ostatni dopravy od chodcl a vytvareni
ucelenych péSich zén ve méstech s dobrym napojenim na prostfedky VHD. Nesmi se to
vSak realizovat za cenu opatieni, ktera chodce systematicky nuti pouzivat podchody
a naroné obchazet kfizovatky, protoZze tak nejsou vytvareny predpoklady k pfijemné
chlizi. Takova feSeni je tfeba povazovat za druhofada. V nékterych pfipadech je proto
tfeba i upfednostnit uroviiové feSeni prfechodd pro chodce s jejich vyraznou preferenci
pfed automobilovym provozem.

Kazda jizda vefejnou dopravou zacina a konéi zpravidla chlzi, nebo néjakym
jinym dopravnim prostfedkem. ZlepSeni kvality pfistupovych cest k nadrazim, zastavkam
a pfestupovych navaznosti mezi Zeleznici, autobusem, jizdnim kolem nebo autem tak
mUze prispét ke zvySeni poltu zakaznikl vefejnych dopravnich prostfedkd. Finanéni
prostfedky vkladané do zlepSovani téchto navaznosti vSak mohou mit u rGznych opatfeni
znacné rozdilnou efektivnost. Dle prizkumu, ktery si vroce 1999 provedly Rakouské
spolkové drahy (OBB), prostfedky vynaloZzené do zlepSeni pfistupovych podminek pro
chodce (zkracovani pfistupovych cest na nastupisté, zvyhodnéné nastaveni svételnych
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signalizaci na pfechodech apod.) byly patnactkrat az dvacetkrat efektivnéjsi ve srovnani
s analogickymi opatfenimi ve prospéch pouZivatelll osobnich aut (napf. parkovisté
a garaze Park and Ride). Rovnéz investice do zlepSovani podminek pro cyklisty (napf.
parkovité a boxy systému Bike and Ride) byly dle Setfeni OBB sedmkrat aZ jedenactkrat
efektivnéjSi nez do opatfeni pro automobilisty [2].

2. Cyklistika

Ve srovnani s péSi dopravou ma cyklisticka doprava vétsi radius plsobnosti. Jizdni
kolo se nabizi na kratké vzdalenosti jako alternativa k osobnimu automobilu (tj. cca do
osmi az deseti kilometrl). Jizdni kola jsou relativné rychla a s priimérnou rychlosti ve
méstech 15 - 25 km/h jsou na tyto vzdélenosti Casto rychlejSi nez automobily, pfedevSim
jizdy.

Castecné nahrazeni cest auty na uvedené vzdalenosti miZe pFinést vyznamné
ekologické efekty, protoze uCinek katalyzatorll aut je na kratké vzdalenosti prakticky

je dle prazkum poradi priorit pfi stanovovani pozadavkl na tuto dopravu.

Vyslednou cestovni rychlost je mozné zvySovat odstranovanim zbyte€nych
Casovych ztrat. Ty vznikaji pfedevsim zajizdkami pfi nevhodném vedeni trasy cyklistické
komunikace nebo prostoji na kfizovatkach, kde jsou upfednostriovany automobily.
Charakter cyklistické dopravy a jeji pfiznivy vliv na Zivotni prostfedi ve méstech by rovnéz
mély vést k tomu, aby pravidla silniéniho provozu zohlednovala jeji specifika a vytvarela
tak lepSi podminky pro jeji hromadnéjsi rozSifeni. Znaéné €asové zisky by mohly napf.
vzniknout ztitulu moznosti jizdy v protisméru vjednosmérné ulici, omezeni zakazul
odbocovani apod.

Na rozvoj cyklistické dopravy pozitivné pusobi:

e zfizovani bezpeCnych a pfimych tras, u kterych pouzivani hlavnich cest
a kfizovatek je dle moznosti omezovano,

« zfizovani bezpelnych a pfiméfenych odstavnych mist a ischoven pro jizdni kola
na nadrazich a  ostatnich vefejnych mistech (méstska centra, urady,
obchody,divadla apod.),

e vyuzivani jizdnich kol jako oficialniho dopravniho prostfedku pro policii, Ufady,
politické instituce a pod.

Mezi zakladni pravidla pro podporu cyklistiky ve méstech by mélo rovnéz patfit
vyhrazovani ploch pro cyklisty na ukor automobilistd - nikoliv chodcu.

Jako pfiklad mésta, které podporuje klasicky zplsob vyuzivani cyklistické dopravy
mohou byt jmenovany Helsinky [3]. Hlavnim cilem pfi podporovani cyklistiky je zde je
zdvojnasobeni podilu cyklistické dopravy na celkovém objemu pfeprav ve mésté do roku
2005. V soucasnosti se na ném podili Sesti procenty. DalSim cilem je redukovat pocet
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cyklistickych nehod k tomuto roku na tfetinu ve srovnani srokem 1995. To ma byt
dosaZzeno zdokonalovanim cyklistickych komunikaci zvla$t¢ ve vnitfnim mésté
a méstském centru jejich rozsifovanim a propojovanim cest rliznych kategorii.

S obnovou tradice cyklistické dopravy v Helsinkach bylo zapocato v roce 1970.
V soucasnosti ma sit’ cyklistickych cest 900 km délky. V tom jsou zahrnuty i rekreacni
cesty a parkové cesty upravené pro cyklisty.

Pfinosy ze zavadéni cyklistické dopravy nelze uplné presné vycislit. Je vSak
odhadovano, Ze zamyS$lené zdvojnasobeni podilu cyklistické dopravy na celkovém
objemu preprav pfinese rocné uspory nakladl ve vysi 10 az 20 mil. Euro. Tyto Uspory by
mély vzniknout zredukce privatni automobilové dopravy (zmenSeni rozsahu nehod,
parkovacich ploch, poskozovani povrchl vozovek, nakladd na infrastrukturu i dalSich
nakladu, vznikajicich pusobenim hluku, kongesci, emisi a pod.). Dal$i pfinosy, které
nebyly v uvedené c¢astce zohlednény, jsou efekty vyplyvajici z blahodarného vlivu
cyklistiky na zdravi obyvatelstva, nésledkem zlepSeni fyzické kondice s naslednym
poklesem urovné absence v zaméstnani.

Helsinska cyklisticka politika byla vyhlasena v roce 1996 a zapojeny byly do ni
vSechny méstské obvody a ufady. O tom, Ze planovani nového zpusobu dopravy bylo
opravdu pfijato, sveédcCi i fakt, Zze utvar méstského planovani pofidil 150 jizdnich kol pro
oficialni vyuzivani raznymi Gtvary afadu mésta.

Na originalni zpusob vyuziti cyklistické dopravy pfisli v danské Kodani [4].
Cyklisticka doprava je zde vyuzivana jako doprava vefejna. Tzv. City-Bike (C-B) je
systém, pfi kterém je mozné si za urcitou zalohu vypujcit jizdni kolo ze stojand
rozmisténych ve meésté a to na stejném principu, jako je napf. puajéovani nakupnich
vozikd ve velkoprodejnach. Muze byt vyuzivan vcentru mésta, které je presné
specifikovano na mapach umisténych na kazdém C-B stojanu. Casové pouZivani kol
neni omezeno, kola v§ak musi byt uzamykana jen do stojant k tomu uréenych. Ty jsou
umistény ve vzdalenostech 200 az 300 m, vétSinou v blizkosti Zelezni¢nich stanic,
turisticky atraktivnich mist a obchodnich center. Pfiblizné polovina stojan( je umisténa na
byvalych parkovacich mistech pro auta, druha polovina v péSich zénach. Po pouziti mize
byt kolo vraceno do jiného stojanu a zalohova mince je uZivateli vracena.

C-B je netradi¢ni ekologicky systém vefejné dopravy. Mohou ho pouzivat cestujici,
pfijizdéjici do Kodané prostfedky vefejné hromadné dopravy, ale i uZivatelé soukromych
automobilll. Kola mohou byt vyuzivana k jizdam do zaméstnani, za nakupem nebo za
pamétihodnostmi meésta. Operacéni prostor se kryje se zénou placeného parkovani, coz
stimuluje jesté vice k vyuzivani tohoto systému. Zajem o pouzivani kol je velky, systém je
stale rozsifovan. Plvodni po¢et 1000 nasazenych kol v roce 1995 se ma rozsifit na 5000
v roce 2000. Systém se tak stal realnou alternativou k osobnim autiim v centru mésta.

O projekty stejného charakteru projevila zajem fada mést. Koncem roku 1997 byla
na setkani v norském Sandnes zalozena Evropska sit C-B a v soucasnosti se ve vice
nez 30 evropskych méstech pfipravuji projekty na realizaci tohoto systému.
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3. Systém Car-Sharing

DalSi z alternativ organizovani osobni dopravy, ktera by mohla pfispét ke snizeni
rozsahu IAD je tzv. Car-Sharing [5] (dale C-S). Systém je zaloZen na sdileném pouzivani
osobnich automobilli. Vétsi zkuSenosti s nim uz maji v fadé zapadoevropskych zemich
(Svycarsko, Némecko, Rakousko, Holandsko, Velka Britanie atd.), viadé dalich
evropskych i zamofskych zemich systémy tohoto druhd vznikaji. Cilem je vétSi
efektivnost vyuzivani zdroju. Z pohledu dané komunity C-S pfedstavuje dilezitou volbu
pro udrzitelnou intermodalni osobni dopravu. Odhaduje se, Ze kazdé C-S vozidlo nahradi
5 az 10 privatnich aut. V Némecku nap¥. dopravni experti odhadli, Ze by timto zplisobem
mohlo byt nahrazeno cca 1,2 milionG aut, vramci Evropy by to mohlo byt minimalné
6 milion privatnich aut.

Némecka konference ministri ochrany zivotniho prostfedi vroce 1997 dokonce
navrhla standardy ,ekologicky pfiznivého C-S*. Vyuzivani C-S Ize popsat C&tyfmi
zakladnimi kroky: rezervovani, pfistup k autim, vyuzivani aut a placeni.

Rezervaci je mozné telefonicky provadét v prabéhu celych 24 hodin denné. Ulohou
rezervaCniho pracovis$té je velmi &asto povéfena spoleCnost provozujici taxisluzbu.
Vozidla jsou umisténa na stanovistich, ktera jsou vhodné rozmisténa po celé dané
lokalité tak, aby byla pohodIiné pfistupna bud péSky nebo na kole. V Brémach se napf.
nachazeji na 34 mistech. KliCe od aut jsou uzamceny v trezorech na kazdém stanovisti.
Kli¢ od trezoru ma uzivatel (¢len poolu) k dispozici. Pfedpoklada se, Ze v dohledné dobé
bude pfistup ke kli€im na bazi Cipovych karet. Pfistup k vozidlim je rovnéz v kazdou
denni dobu. Statistiky uvadéji, Ze vice nez tfetina z celkového poctu uskute¢nénych
rezervaci je provadéna v prubéhu jedné hodiny pfed jizdou. V zasadé jsou mozné
i spontanni jizdy, tzn. jizdy bez rezervace.

PouZivana jsou vozidla s vysokym standardem nizkych emisi. Tankovani je
provadéno pomoci kreditnich karet na ucCet organizace. VeSkera udrzba je
zabezpe€ovana C-S organizaci. DalSi pfednosti je, Zze existuje moznost vybéru rdznych
vozidel podle momentalni potfeby, od malych ,méstskych aut‘ az po lehké nakladni
dodavky. Placeni se provadi pravidelng, v zavislosti na pribézné registrovanych ujetych
kilometrech.

C-S ve meéstech prispiva k redukci spotfeby energie, hluku a emisi Skodlivych
latek. Systém ,plat jak jezdi§“ na rozdil od vlastnika privatniho vozidla daleko vice
stimuluje pouZivatele C-S systému k redukci ujetych kilometrt. Studie ze Svycarska
a Némecka ukazuji, Zze uzivatelé C-S systému - plvodné vlastnici privatnich aut,
v priméru redukuji své ,ujeté kilometry“ o 50 procent. Pro Némecko je tomu odpovidajici
potencial mozné redukce ujetych kilometrd odhadovan na 7 miliard kilometrd roéné,
o které by se mohl snizit rozsah IAD. Pro Evropu odpovidajici €islo je odhadovano na 30
miliard kilometr( ro¢né.
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Uzivatelé C-S systému vSak neredukuji svoji mobilitu, ale vice vyuzivaji sluzeb
vefejné dopravy. V priméru dvakrat vice nez vlastnici aut. To je mozné povazovat za
dalSi pfinos ve prospéch ekologictéjSich zptsobu dopravy.

Systém C-S poskytuje kvalitngjsi a efektivnéjsi sluzby pfimo umérné s narlistem
poctu ucastnikd. DalSiho zkvalitnéni a zefektivnéni mize byt dosazeno prostfednictvim
riznych zplUsobl kooperace s vefejnou dopravou, taxisluzbou apod. Vroce 1998
evropska C-S organizace ECS zastfeSovala 36 000 ¢lenl vcca 300 evropskych
méstech. Vyuzivani C-S je doporu¢ovano i organizacim.

4. Dopravni management

premistovani musi byt doprovazeny v rozumné mife i restriktivnimi opatfenimi proti IAD.
Pfiklad ze Svycarského Bernu [6] napf. ukazuje, Ze s tfemi koordinovanymi €innostmi:

e Uzemnim planovanim (nové stavby s dobrym napojenim na vefejnou dopravu),
» podpora spolehlivych vefejnych dopravnich prostfedkd,
* omezovani parkovacich mist pro automobily,

je mozné dosahnout nejen zlepSeni kvality dopravni obsluhy obyvatelstva a Setfit
zivotni prostfedi, ale i vytvofit lepsi podminky pro obsluzna zasobovaci vozidla obchodu
a podnikad.

Vroce 1989 na zakladé obc&anské iniciativy bylo napf. rozhodnuto, Ze u staveb
novych budov, ktera maji dobré napojeni na vefejnou dopravu, smi byt zfizeno jen jedno
parkovaci misto na deset pracovnich mist. Vroce 1994 kantonalni vlada zavedla
rozsahla omezeni parkovani pro novostavby ve v8ech obcich, kde byly pfekracovany
povolené normy znecistovani ovzdu$i. Pravidla jsou velmi diferencovana a pocet
povolenych parkovacich mist je zavisly na:

e druhu uzivatele (bydlisté, kancelafe s/bez frekvence vefejnosti, drobni obchodnici
apod.)

e vzdalenosti k zastavkam vefejné dopravy,
« hustoté dopravy verejnych dopravnich prostfedkad.

Na z&kladé stiznosti obyvatel zcentra mésta na celodenni obsazovani ulic
automobily dojizdéjicich do zaméstnani, bylo postupné od roku 1992 pfistoupeno bud
k Casovému omezovani a zpoplatnéni parkovani nebo, vtzv. ,modrych zdénach®, jen
k jeho Casovému omezeni. V téchto zénach mohou byt auta odstavena zasadné jen
jednu hodinu. Mistni obyvatelé maji mozZnost si za poplatek zajistit Casové neomezené
parkovani. Toto opatfeni bylo velmi dobfe pfijato jak mistnimi obyvateli, tak majiteli
drobnych obchodi. Dojizdéjicim osobnimi automobily, pokud nemaji moznost parkovat
na soukromych parkovistich zbyvaji jen omezené moznosti parkovani a jsou tak nepfimo
nuceni pouzivat sluzeb vefejné dopravy.
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5. Vychova obyvatelstva

Soucasti opatfeni proti neiumérnému rozvoji IAD musi byt i vychovné plsobeni na
Siroké vrstvy obyvatelstva. Mezi akce tohoto druhu je mozné zaradit i v Evropé stale
Castéji organizované ,dny bez aut’, které je tfeba chapat jako jeden ze zpusobl
upozorfiovani na negativni disledky motorizace na kvalitu Zivota.

O tom, ze v zemich EU je vychovnym opatfenim pfikladan velky vyznam, svédci
rovnéz fakt, ze vramci EU by od roku 2001 mélo platit nafizeni, podle kterého by kazdy
inzerat a kazdy informacni material, propagujici koupi automobilu, mél obsahovat udaj
o spotfebé& pohonnych hmot a emisich kysli¢niku uhli¢itého. Kromé toho na kazdém auté
ve vystavnich prostorach ma byt uvedeno varovani ,Kysliénik uhliity zpusobuje
oteplovani Zemé sklenikovym efektem®.

Vramci snahy o zménu Zivotniho stylu se v nékterych evropskych zemich
uskuteChuji Ci pfipravuji projekty snizovani zavislosti domacnosti na osobnich
automobilech. Jeden zprvnich byl &asteCné realizovan v poloviné devadesatych let
v Némecku v Brémach, v méstské ¢&asti Hollerland. Nasledovaly dalSi v Hamburku
a Mnichové, pfipravovany jsou napf. v Minsteru a Edinburghu.

Zaveér
Neumérny rozvoj IAD ma narustajici vliv na poSkozovani zivotniho prostfedi.
Vedle podpory a rozvijeni vefejné hromadné dopravy, ktera musi byt nosnym ¢lankem
alternativniho systému k IAD, je tfeba hledat i doplfikové mozZnosti, které by pfispély
k jeho vétsi funkénosti a konkurenceschopnosti . Mezi né patfi podpora pési a cyklistické

dopravy, systému sdileni automobilt, aktivniho dopravniho managementu a v neposledni
fadé i vychovného pusobeni na obyvatelstvo.
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Resumé
DOPRAVNi OBSLUZNOST A NEKTERE NETRADICNi ZPUSOBY ORGANIZACE DOPRAVY

Vladimir LUKSU

Clanek upozorfiuje na né&které dopliikové technologie dopravni obsluZnosti osob ve mé&stech
a regionech. Naznageny jsou moznosti pé&Si a cyklistické dopravy, systému sdileni osobnich
automobild a nékterych opatfeni managementu parkovani ve vztahu kredukci individualni
automobilové dopravy.

Summary

TRANSPORT SERVICE AND SOME NON-TRADITIONAL METHODS OF TRAFFIC
ORGANIZATION

Vladimir LUKSU

The article deals with some alternative means of passenger transport services in towns and
their surrounding regions - pedestrian zones, bycycling, car-pooling, parking-lot management - in
relation to reducing problems due to individual car usage.

Zusammenfassung

VERKEHRSBEDIENUNG UND EINIGE NICHTTRADITIONELLE WEISENDER
VERKEHRSORGANISIERUNG

Vladimir LUKSU

Der Artikel weist auf einige erganzende Technologien der Personenverkehrsbedienung in
Stadten und Regionen hin. Es sind Moglichkeiten des Fuss- und Radfahrverkehr, des Car-Sharing
Systems und der einigen Massnahmen des Parkenmanagements in Bezug auf Reduktion des
PKW-Verkehrs sind angedeutet.

Vladimir Luksa:
- 260 - Dopravni obsluznost a nékteré netradi¢ni zplisoby organizace dopravy



