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Resumeé

Autor pojednava o v ¢eském prostredi pomerné malo znamém jevu dopravni
indukce, shrnuje obsahlou britskou studii vyuziti redukce dopravy ke zvladnuti
situace na uirovni mesta a predstavuje principy rizeni poptavky po dopravé jako
nejucinnejsiho nastroje k reseni dopravni krize dnesnich mést. Jeho vhodnost
ilustruje radou praktickych prikladii rizeni poptavky zejména z Evropy a USA.

Dopravni indukce je vztah primé uméry mezi mnozstvim dopravni
infrastruktury a objemem dopravy. Cim vice prostoru danému druhu dopravy
poskytneme, tim vetsi bude jeji objem. Jinymi slovy, kazZda nova silnice ma potencidl
pritahovat silnicni dopravu a zvysovat po ni poptavku. Vztah primé uméry mezi
dopravnim objemem a kapacitou funguje obéma smeéry — pri snizeni dopravni
kapacity obvykle dochazi ke snizeni objemu dopravy.

Vystavba novych kapacitnich silnic proto neni vhodnym nastrojem k dosazeni
zmény délby prepravni prdce, jiz v soucasné dobé dominuje doprava automobilovd.
Nové silnice budou stimulovat nartst poptavky po dopravé, a tim nartist objemu
silnicni dopravy. Problém tedy nejenze nebude vyresen, ale bude se dale zhorsovat.

Naopak je maximalné vhodné vyuzZivat umysiného omezovani silnicni kapacity
pro individualni automobilovou dopravu. Idedlni program rizeni poptavky by mel
kombinovat sirokou Skalu nastrojii od motivace a skoleni zaméstnancii pres
podporu rozvoje verejné dopravy a jeji uprednostnéni v provozu az k integraci
cyklistiky a pési dopravy, spolu s dlouhodobymi i sezénnimi uzavirkami
komunikaci pro individudlni automobilovou dopravu a rizenim poptavky po
parkovacich mistech.

Lze se domnivat, 2e i v Ceské republice bude vyrazné ucinnéjsi aplikace
programii aktivniho omezovani naristu objemu silniéni dopravy bez predchoziho
budovani nové kapacitni infrastruktury, nez realizace téchto programii az po
dokonceni rozsahlé vystavby silnicnich komunikact.

Tato publikace se soustredi na dopravni problémy mést. Je urcena vsem, kdo
se zabyvaji vyzkumem dopravniho chovani a jeho rizenim. Pokud poslouzi jako
inspirace k zapoceti domaciho vyzkumu dopravni indukce ¢i k praktickému reseni
dopravnich problémii v nekterém z ceskych mest, pak splnila sviij ticel.






Executive Summary

This brochure introduces the concept of traffic generation to Czech transport
planners and decision makers. It summarises an extensive British study on the
utilisation of car traffic reduction measures in city transport planning, and presents
the principles of transportation demand management (I'DM) as the most efficient
solution to the transportation crisis of the modern city. Its efficiency is illustrated
by a series of case studies mainly from Europe and the USA.

Traffic generation is the direct proportion between transport infrastructure
volume and the volume of traffic on it. The more space is provided for a mode of
transport, the more the volume increases. In other words, every new road has the
potential to attract new car traffic and induce new demand for it. This direct
proportion works both ways — when transport capacity is reduced, the volume of
traffic usually decreases.

Building new roads is therefore not an appropriate tool for achieving a shift
of modal split, which is currently dominated by car transport. New roads will
stimulate new growth in transportation demand, and thus a growth in traffic
volume. Not only will the problem remain unsolved, it will be further exacerbated.

The use of intentional reductions of road capacity dedicated to individual car
traffic is recommended. An ideal TDM programme combines a wide variety of
tools, from motivation and training of employees to public transport improvement
and prioritisation, to integrating cycling and walking, along with both long-term
and seasonal road closures for car traffic and parking management.

There is no doubt that in the Czech Republic, pro-active car traffic growth
limitation programmes would be more efficient without previous extensive road
construction than after completing the construction of a large highway network.

This publication primarily concentrates on city traffic. It is recommended to
all transport behaviour researchers, transport planners and decision makers. If it
serves as inspiration for the beginning of domestic traffic generation research or
the implementation of TDM-based transport solutions in a Czech city or town,
then it has fulfilled its mission.






Uvodem

Neni jiz novinkou, ze automobilismus je v sou¢asné dobé v Ceské republice
rozsireny nad unosnou ekologickou 1 ekonomickou miru. Tento stav ma své
socioekonomické priciny, které se do znacéné miry podobaji situaci v zapadni Evropé
& v USA. Dopravni politika Ceské republiky z roku 1998 se otevrené zmifuje o
negativnich dopadech automobilismu na zivotni prostredi, lidské zdravi a
obyvatelnost meést, jakoz 1 o nutnosti tyto problémy resit.

Jestlize pri¢iny tohoto vztahu kopiruji trendy ostatnich ekonomicky vyspélych
zemi (coz zminéné dokumenty pripousti), 1jejich reseni by meélo logicky pripominat
reseni aplikovana v téchto zemich. Tato publikace upozornuje na skutecnost, ze
néktera z reseni aplikovanych ve svété jsou méné iéinna nez jina a ze reseni,
ktera se v soucasné dobé prosazuji v ceské dopravni politice, patri zel do skupiny
téch méné efektivnich. Je nacase, aby ceské dopravni planovani vzalo v tvahu
existenci efektivnéjsich metod, jak dopravu navratit do udrzitelnych mezi.

Znacéné mnozstvi empirického a statistického zahrani¢niho vyzkumu
potvrzuje veelku jednoznacneé, ze reSeni problému s rostoucim podilem individualni
automobilové dopravy v délbé prepravni prace prostrednictvim zvysovani silni¢ni
kapacity je nestastné zvolené a dlouhodobé velmi malo Géinné. Prvni ¢ast této
prace nabizi prehled vyzkumnych praci na toto téma a vysvétluje s jejich pomoci
vyznamny jev, ktery stoji za nizkou ucinnosti tohoto typu reseni — jev dopravni
indukce.

Druha ¢ast pojednava o logickych dusledcich negace jevu dopravni indukce
a o jejim vyznamu pro dopravni planovani. Prinasi shrnuti obsahlé studie, ktera
se zabyva praktickym vyuzitim redukce dopravy ke zvladnuti situace na trovni



mesta. A konecneé treti ¢ast prace shrnuje zakladni principy rizeni poptavky po
dopravé jako nejucinneéjsiho nastroje k reseni dopravni krize dnesnich meést.
Predstavuje také radu praktickych prikladt rizeni poptavky zejména z Evropy a
USA.

Tato publikace se soustredi na dopravni problémy meést. Principy, které
obhajuje a reseni, jez predstavuje, jsou ovsem plné vyuzitelné i na Grovni celostatni,
jak vyplyva zjeji prvni casti. Prace vychazi ze zahrani¢niho vyzkumu a prestavuje
zahranicni priklady uspésnych reseni. Diivod pro tuto zemépisnou orientaci je
prosty: autor nenalezl Zadné podobné prameny domaciho ptivodu a domniva se,
ze zde prezentované zahranicni informace pomohou ke zméné pohledu na dopravni
planovani v Ceské republice.

Publikace je urcena vsem, kdo se zabyvaji vyzkumem dopravniho chovani
a jeho rizenim. Pokud poslouzi jako inspirace k zapoceti domaciho vyzkumu
dopravni indukce ¢i k praktickému reseni dopravnich problému v ceskych
meéstech, pak splnila svij ucel.
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1. Dopravni indukce

aneb Kdo seje silnice, sklizi auta

Strategické dokumenty, které v Ceské republice v oblasti dopravy vznikaji,
uznavaji rychle rostouci podil individualni automobilové dopravy (IAD) v délbé
prepravni prace jako vyznamny problém a navrhuji jej resit. Navrhovana reseni
ovsem nejsou systémového ale investicniho charakteru a zanedbavaji poznatky
z teorie dopravniho proudu s prehlizenim jevu dopravni indukce, ktery ma v
mnoha pripadech rozhodujici vliv na jejich Gcéinnost.

Dopravni politika Ceské republiky z roku 1998 prohlaguje za jeden ze svych
hlavnich cilt “udrzet individudlni automobilovou dopravu v prijatelnych mezich ve
vztahu k Zivotnimu prostredi”. K dosazeni tohoto cile navrhuje celou skalu nastroja,
mezi jinymi také “koordinaci vystavby dopravnich cest tak, aby byla odstranéna kriticka
mista zavinujici kongesce” (str. 22). V navaznosti na tuto dopravni politiku vypracovalo
Ministerstvo dopravy “INavrh rozvoje dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010”,
Oba tyto dokumenty dokazuji, Ze s dopravni indukci se pri jejich priprave nepocitalo
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— problém zatizenych silnic resi zvysovanim celkové silnicni kapacity.

Podobny pristup voli napriklad také Strategicky plan hlavniho mésta Prahy.
Na jedné strané hodla ovlivnovat poptavku po dopraveé: otevirené hovori o potirebé
snizovani podilu individualni 1 nakladni automobilové dopravy na délbé prepravni
prace. Pri tomto svém zameéru ovsem opét prehlizi dopravni indukei 1 redukéni
potencial a v tzemnim planu pocita s nékolika novymi radialami a méstskym
okruhem, které se svou kapacitou prakticky rovnaji dalnicim.

Vyzkum dopravni indukce ukazuje, ze takova reseni mohou sice byt
kratkodobé i¢inna a zdanlivé problém pretizeni silnicni sité vyresi, ve skutecnosti
vsak situaci vétsinou jen dale zkomplikuji a v disledku vedou k dalsimu nartastu
IAD. Pro¢ tomu tak je, se nyni pokusime vysvétlit.

Jak funguje indukce dopravy

Pochopeni principu dopravni indukce je klicem k ispésnému reseni dopravnich
problému na drovni meésta i statu. Timto jevem se do hloubky zabyva nékolik
vyzkumnych pracovist zejména ve Spojenych statech a Velké Britanii, tedy v zemich,
které maji rozsahlé a dlouhodobé zkusenosti s negativnimi dopady automobilismu.
Za vsechny jmenujme Surface Transport Policy Project, nezavislou agenturu ve
Washingtonu, Victoria Transport Policy Institute, vyzkumné stredisko v kanadském
Vancouveru, a komisi SACTRA, staly poradni sbor pro otazky dalkové dopravy
pusobici pr1 britském ministerstvu dopravy, mistni samospravy a regiona.

Dopravni indukei osvétluje Donald T. Chen ze Surface Transport Policy Project
jednoduchym prirovnanim:

“Stavitelé baseballovych arén radirikaji: “Kdyz ji postavis, lidi ti urCité
prijedou.” Tato véta ovsem plati i o silnicich, a to nahdni hrizu
dopravnim inZenyrim. Skutecnost, Ze se tolik novych silnic tak rychle
zapliuje, namisto aby dopravnimu pretizeni ulevily, je pro né jiz
mnoho let no¢ni mbrou.” (Chen 1997)

Dopravni indukce je vztah primé Uimeéry mezi kapacitou dopravni
infrastruktury a objemem dopravy. Cim vice prostoru danému druhu dopravy
poskytneme, tim vétsi bude jeho podil. Jinymi slovy, kazda nova silnice ma
potencial pritahovat automobilovou dopravu a zvysovat po ni poptavku.

Ackoli zde stale hovorime o indukeci silniéni dopravy, indukéni potencial
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maji vsechny druhy dopravy. Napriklad v planovani cyklistické infrastruktury
plati, Ze cyklisti pribyva s tim, jak se zlepsSuje sit stezek a odstavnych mist.
Z tohoto pozorovani vychazi napriklad cyklisticka strategie nizozemského mésta
Delftu (viz str. 66).

Provoz, ktery se na nové komunikaci objevi, je podle Chena v zasadé dvojiho
druhu. Jedna se zaprvé o dopravu presmérovanou, ktera na tuto novou komunikaci
prechazi z jiné trasy (v jinych pripadech se objevuje také presun z jiné denni doby
nebo jiného druhu), a za druhé o dopravu indukovanou, ktera se drive
neuskutecnovala viibec a byla atrahovana zlepsenymi dopravnimi podminkami
pro tento druh dopravy.

Trojitd konvergence

Princip vzniku premisténé dopravy Chen vysvétluje teorii trojité konvergence.
Ke konvergenci podle ného dochazi, kdykoli dojde ke zlepseni cestovnich podminek.
Pokud je provoz na pretizené a ucpané silnic¢ni siti pomaly, je nové oteviena
komunikace jasnou nabidkou volného prostoru pro rychlejsi jizdu. Proto na ni
sméruje doprava z okolnich pretizenych silnic. Zména trasy je tedy reakci uzivatela
stavajici, jiz nevyhovujici komunikace na otevireni nové kapacity.

Dalsi dva aspekty trojité konvergence nejsou tak pevné spjaty s vystavbou
nové infrastruktury, pomohou ale princip indukce 1épe osvétlit. Je-1i silnice
ucpana v dobé dopravni Spicky, ti, kterym se to hodi a moznosti jim to dovoli,
mayji tendenci cestovat jindy, v dobé, kdy komunikace neni tak pretizena. Zména
druhu dopravy je pak analogicky reakeci cestujicich na nepriznivé podminky
pro jeden druh dopravy, ke kterym existuje lepsi a pohodlnéjsi (ne vzdy rychlejsi)
alternativa. Pokud se napriklad preplnény a neprilis pohodlny autobus pomalu
vlecée ranni zacpou, nékteri cestujici jej radéji vymeéni za pohodli a soukromi
svého automobilu, ve kterém sice musi prekonat tutéz zacpu, ceni si vsak téch
vyhod, které jim jejich vz na rozdil od autobusu poskytuje. A naopak, je-li
jeden jizdni pruh vyhrazen pouze autobustim a jejich prijezd kritickym mistem
se tak urychli, zatimco podminky pro ostatni druhy dopravy ztistanou nezménény
nebo se zhorsi, vykon verejné dopravy se muze zvysit. (Chen 1997)

Konvergenci mtuzeme pozorovat u vsech druht dopravy, nejlépe je ale patrna
praveé u automobilové, nebot ta za idealnich podminek ve srovnani s ostatnimi
nejlépe splnuje pozadavky primeérného obcana na rychlou a pohodlnou dopravu.
Abychom pouzili extrémniho prikladu, tézko v soucasné praxi dojde k masivnimu
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prechodu automobilisti na koleckové brusle jen proto, Ze mezi dvéma okresnimi
meésty postavime bruslarskou rychlodrahu. Automobil se zkratka za soucasnych
podminek jevi jako nejpritazliveéjsi dopravni prostiredek.

Presmérovana doprava tedy podle Chena tvori jednu cast dopravni zatéze
na nove otevirené komunikaci. Pokud by se dopravni proud choval takto jednoduse,
dopravni planovani by dokazalo pomérné presvedcivé vypocitat zmény zatéze na
jednotlivych komunikacich. Problém ale nastava ve chvili, kdy nova komunikace
zacne indukovat novou dopravu.

Indukovand doprava

Jak dokazuji ¢etné empirické vyzkumy, zvyseni celkové kapacity vede k nartastu
celkového objemu dopravy. Po zkapacitnéni komunikace obvykle dochazi ke zvyseni
jeji dopravni zatéze. Po zprovoznéni nové komunikace, ktera ma nahradit stavajici,
obdobné dojde ke zvyseni zatéze obou. Objem dopravy vzroste jednak o dopravu
presmeérovanou z jiné trasy, denni doby ¢i jiného druhu dopravy, jednak o dopravu
indukovanou, tedy o jizdy, které by se drive viibec neuskutecnily. Litman ve své praci
“Generovana doprava: Vyznam pro dopravni planovani® (Litman 1998) odhaluje
schopnost silni¢ni kapacity zaplnovat se novou dopravou, kterou ilustruje graf 1.

Dopravni indukce se obvykle vyjadiruje s pouzitim koeficientu pruznosti

Graf 1: Dopravni indukce (Litman 1998)
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poptavky po dopravé. Tento koeficient se zpravidla udava zvlast pro meéstské
prostiredi a pro dopravu mimo meésto. Zpracovava se také zvlast pro kratkodoby a
dlouhodoby vyhled. Koeficient pruznosti vyjadiruje, do jaké miry se zméni objem
dopravy s jednoprocentnim nartstem silniéni kapacity (zpravidla v kilometrech
jednoho nového jizdniho pruhu kazdym smérem).

Goodwinova zprava “Empirické ditkazy o existenci indukované dopravy
(Goodwin 1996) shrnuje vysledky nékolika studii, které riznymi metodami
analyzovaly objemy dopravy indukované konkrétnimi projekty. Tyto studie
dospély ke zjisténim, jez shodneé potvrzuji existenci a vyznam dopravni indukce.
Podle mista a obdobi vyzkumu se logicky lehce lisi zavérecné tidaje, obecné
vsak plati, ze koeficient dopravni indukce se pohybuje mezi 0,5 a 1,0. Nasleduje
podrobny prehled studii.

Studie “Vztah mezi silnicni kapacitou a indukovanou dopravou® (Noland
1999) uvadi, ze podle tdajl z raznych typa komunikaci vykazuji jizdy vzhledem
k délce komunikace elasticitu 0,5 kratkodobé a 0,8 dlouhodobé. To znamena3, ze
béhem zhruba péti let zaplni indukovana doprava polovinu pridané silni¢ni
kapacity a dlouhodobé postupné zaplni 80% nové kapacity. Silnice ve meéstech,
které byvaji castéji ucpané, vykazuji vyssi elasticitu nez silnice mimo meésta.
Ke stejnym zavértim dospiva Kenneth Small ve své zpraveé “Ekonomika méstské
dopravy® (Small 1992).

Podle studie “Generuji nové silnice dopravu?“(Hansen 1995) se strednédoba
elasticita na kalifornskych dalnicich pohybuje od 0,6 do 0,7 pro cely stat a okolo
0,9 pro mésta. To znamena, ze 60-90% pridané silni¢ni kapacity se béhem péti
let zaplnilo indukovanou dopravou. Autor studie uzavira: “Zda se, Ze zvysovani
silnicéni kapacity nevede k podstatnému snizeni dopravni kongesce, a to diky
vyrazné dopravni indukci.”

Studie prednich britskych dopravnich ekonomt “Ddlkové silnice a indukce
dopravy®“(SACTRA 1994) dochazi k zajimavému zaveru, ze elasticita dopravniho
objemu vzhledem k cestovni dobé je -0,5 kratkodobé a -1,0 dlouhodobé. To znamena,
ze zkraceni cestovni doby napt. o 20% obvykle zvysi objem dopravy o 10%
v kratkodobém horizontu a o 20% dlouhodobé. Jinymi slovy, do péti let se zaplni
polovina nové kapacity, do dvaceti let je zaplnéna veskera pridana kapacita.

Stredisko Surface Transport Policy Project zpracovalo v roce 1998 analyzu
dopravnich podminek v 70 méstskych aglomeracich. Tato zprava zjistuje, ze
regiony, které smeéruji velké investice do rozsirovani silni¢ni kapacity, neuspély
v omezovani kongesci o nic lépe, nez ty oblasti, které do silnicni kapacity
investovaly daleko méné (STPP 1998).
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Ministerstvo dopravy USA pouziva model analyzy investic zvany Systém
ekonomickych pozZadavkii na silnicéni vystavbu (Highway Economic Requirements
System, HERS), ktery pracuje s faktorem elasticity poptavky vzhledem k
uzivatelskym nakladim -0,8 v kratkodobém vyhledu a -1,0 dlouhodobé. To
znamena, ze pokud zobecnéné uzivatelské naklady (cestovni doba a financéni
vydaje) klesnou o 10%, objem dopravy se zvysi béhem péti let o 8% a béhem
20 let o dalsi 2% (FHWA 1995).

Podobny vyzkum provedli Purnell a kol. a jeho vysledky shrnuji ve studii
“Dopady strategickych sitovych zmeén na objem dopravy®. Studie potvrzuje
predpoklad, ze vystavba novych silnic zpusobuje nartst objemu dopravy. Ve
vsech zminovanych pripadech, kdy byla postavena nova silnice nebo
zkapacitnéna stavajici, se objemy zvysily nejen na ni, ale také v celé sledované
oblasti. (Purnell a kol. 1999)

Indukei nové kapacity v norském Oslo zkoumali Naess a kol. a ve studii
“Sirst silnice, vice aut” potvrzuji zavery vsech ostatnich zminénych studii:

“Mezi politiky zjevné previddd vira, ze zvySovani silnicni kapacity
ve méstech samo o sobé& nevede k podstatnému ndrUstu
automobilové dopravy. Takovd vira prehlizi jednak prostou
ekonomickou teorii nabidky a poptdvky a jednak vice specifické
teorie dynamiky dopravy v podminkdch kongesce. Z empirické
studie vzorcU dojizdky do zaméstndni na dvou koridorech v Oslo
vyplyvd, ze vyznamné mnozstvi cestujicich citlivé reaguje na
zmény cestovnirychlosti jednotlivych druhU dopravy. Volba druhu
zAavisi do zna&né miry na pomeéru doby strdvené cestovanim “od
dvefi ke dvefim” autem a hromadnou dopravou. Volnéjsi pohyb
automobilové dopravy vede k ndrUstu dojizdky autem. Naopak
rychlejsi vefejnd doprava snizi pocet motoristd, pfinos tohoto
ZlepSeni se oviem ztrati, pokud zdroven zvysime silni¢ni kapacitu.”
(Naess a kol. 2001)

Indukce jako projev lidského
chovani

Dopravni indukci popisuje Litman (Litman 1998) jako projev dopravniho
chovani. Za hlavni motiv tohoto lidského chovani povazuje subjektivné zlepsenou
dosazitelnost vzdalenéjsich nebo drive vseobecné hure dostupnych mist.
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V dtsledku tohoto “priblizeni” obvykle stoupa pocet jizd 1 jejich délka. Tyto jizdy
by pri zachovani stavajici situace byly budto kratsi, nebo by se neuskutecnovaly
vibec. Ilustruje to nékolika jednoduchymi priklady.

V podminkach trvalé kongesce uzivatelé obvykle konaiji kratsi
jizdy; pokud oviem Ize projet plynule a rychle, jezdi ddle. “Zajela
bych do té nové restaurace v centru, ale autem ndm to bude
trvat hodinu. Navecefime se v té restauraci tady za ronem.” Tykd
se to i dlouhodobych rozhodnuti: “Hledédme dim do 40 minut
autem od cenfra. Ted, kdyz otevieli tu novou ddinici, zacindme
uvazovat i o XYZ, které je pomérné daleko.”

Kdyz jsou nuceni neustdle projizdét ucpanymi ulicemi,
automobilisté presedaji na jiny druh dopravy. “Posta je viastné
v sousedni ulici, takze mdm rychlejsi tam v téhle zdcpé zajit
pésky.” V podminkdch trvalé zdcpy se vytraci hospodarnost
delsich cest autem. "V tom diskontu na druhém konci mésta
bychom to poridili levnéji, ale nez bychom se tam trmdceli v téhle
zacpé, koupime to radsi nékde pobliz.” (Litman 1998, s. 3)

Dodejme jen, ze stejné jako kongesce (trvala zacpa, tak bézna v americkych
podminkach) ptisobi neexistence dopravni kapacity. Uzivatelé silnic proto konaji
kratsi jizdy a méné jizd nejen pri dopravni zacpe, ale také tehdy, nenabizi-li se
jim vhodna infrastruktura k rychlejsimu a pohodlnéjsimu prekonani vetsi
vzdalenosti. V praxi to tedy znamena, Ze nabidkou nové komunikace stimulujeme
uzivatele ke konani delsich ¢i castéjsich cest. Proto u nékterych autort pojem
indukovana doprava splyva s terminem latentni (potlacena) poptavka po doprave.

Hypermobilita

Mnozstvi autort se zamysli nad dopadem budovani stale Sirsich a
rychlejsich komunikaci na skutecnou dosazitelnost jednotlivych méstskych
destinaci — pracovist, spolecenskych a obchodnich center, zkratka mist, kam
miri nase kazdodenni cesty. Dospivaji k myslence “hypermobility”, tedy stale
se zvysujici mobility, ktera se ovsem miji icinkem a stava se samoucelnou.
Hovori také o “mobilité z donuceni®.

Podle Litmana zvyseni rychlosti a plynulosti dopravy ¢asto vede jen ke zvyseni
mobility, nikoli k uspore casu. Lidé obvykle stravi v priméru 75 minut denné

17



cestovanim, bez ohledu na dopravni podminky. Neni tedy zrejmé na misté
prohlasovat, Ze omezeni pretizenosti silni¢ni sité vede k tispore casu straveného
cestovanim. Naopak casto vede ke zvyseni poctu a délky jizd (Litman 1998, s. 4).

Dalsi zajimavy aspekt hypermobility odhaluje Illich ve své studii “Energie a
rovnopravnost.(lllich 1974) Soustredi se na skutecnost, ze zvysovani osobni
mobility zalozené na IAD pro nas nemusi automaticky znamenat zvyseni kvality
zivota. Illich nékolika matematickymi fakty trefné popisuje realnou situaci v USA:

“Typicky Ameri¢an vénuje pres 1600 hodin za rok (coz je 30 hodin
tydné, neboli 4 hodiny dennég, vCetné nedéli) svému automobilu.
To zahrnuje Cas straveny za volantem (v pohybu i v zdcpé), dobu
strdvenou vydéldvanim na ndkup auta a na palivo, pneumatiky,
mytné, pojisténi a dané. V prdméru kazdy American ujede 9600
km za rok a strdvi tim onéch 1600 hodin. Za hodinu tak “ujede"
3,6 km.V zemich, které nemaiji zadny dopravni prdmysl, lidé prévé
takovou rychlosti chodi pésky, pfic¢emz mohou jit kamkoli chtéji,
aniz by se museli drzet asfaltovych silnic."

Illich dale podotyka, ze v nepramyslovych zemich stravi lidé dopravou
jen 3-8% svého volného casu (tedy asi 2-6 hodin tydné). Tim padem chodec
urazi za jednu hodinu urcenou k vlastni prepravé pravé takovou vzdalenost
jako motorista, ale vénuje tomu jen pétinu az desetinu ¢asu. Strucné shrnuto:
Cim rozsifenéjsi jsou rychld vozidla ve spole¢nosti, tim vice ¢asu — od uréité
hranice — lidé travi a ztraceji dopravou. (Illich 1974)

Jak je tedy zrejmé, v dopravnim a izemnim planovani by nemélo jit jen
o mobilitu, ale také o dosazitelnost cili cest. Rozdilem mezi témito dvéma
koncepty se zabyva Ross ve svém c¢lanku “Mobilita a dosaZitelnost: Jin a
Jang dopravniho planovani® (Ross 2000). Tvrdi, ze tato dvé pojeti jsou
v praxi casto k obecné skodé zaménovana, ackoliv jsou diametralné odlisna.
Na zakladé pripadovych studii ze 46 asijskych, australskych, evropskych a
severoamerickych mést dokazuje, ze méstska mobilita postavena na IAD
skutecnou dosazitelnost obecné citelné snizuje a ze dosazitelnost je naopak
nejvyssi ve mestech, ktera jednoznacné uprednostnuji pési, cyklistickou a
verejnou dopravu. V zavéru tvrdi:

“Ackoli obecné se véfi, ze dosazi-telnost cild 1ze zlepsit
prostfednictvim zvySeni mobility, tato studie dokdzala, Zze tomu
tak neni. ... Dosazitelnost a mobilita se ani zdaleka nedoplfuji,
ale naopak si odporuiji.”
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I-\ Engwicht ve své publikaci “Street Re-

claiming” vysvétluje, ze ¢im vice prostoru se

ve meésté vénuje presouvani osob a zbozi, tim

= vice ¢asu je treba timto presouvanim travit,

kc;mpok’rm' mésto protoze jednotlivé destinace se od sebe
vzdaluji. Nejlépe to ilustruje obr. 1.

Z predchoziho plyne, ze dopravni indukce
novych silni¢cnich komunikaci vede ponékud
paradoxné ke snizovani dosazitelnosti cila
v ramcl mesta, trebaze muze dochazet ke
zvysovani mobility obyvatel. Jinymi slovy, diky
novym silnicim sice mizeme svym vozem

mésto pIne silnic cestovat dale, rychleji a ¢astéji, oviem cile,

a parkovist kterych tak chceme dosdhnout, ndm budou

. stale hure dostupné. Stale vice se tak

Obr.1: bloky na obou obrazcich . . . , S
. . L. pohybujeme jen proto, ze musime, a nikoli
jsou stejné velke, jen prostor y i o
zabrany sinicemi a parkovist proto, abychom se nekam dostali. Tot.o z31sjcen1
se méni (Engwicht 1999) zpochybnuje vystavbu novych komunikaci jako
univerzalné pouzitelné reseni dopravni

situace.

Dopravni indukce komerénich
staveb

Dalsim zdrojem indukované dopravy, ktery je v dopravnim planovani bézné
prehlizen, je schopnost novych komunikaci, zejména obchvatt a kapacitnich silnic
v blizkosti mést, pritahovat komercni vystavbu. Podél téchto komunikaci ¢asto
vznikaji nova obchodni, skladova a vyrobni centra, jejichz jediné ¢i hlavni dopravni
napojeni je zpravidla pomoci téchto komunikaci. Vznik takovych staveb vyvolava
opét na “svych” silnicich nartst dopravy, a nejen na nich. Cestujici, smérujici
k témto novym cilim, pochopitelné musi pouzit dalsi komunikace, aby se na
prijezdovou komunikaci dostali. Z empirickych vyzkumu vyplyva, zZe tyto jizdy
jsou zpravidla indukované, tj. drive by se viibec nebyly uskutecnily.

Dopravni zatéz obchvatti a kapacitnich silnic se tak vyrazné zvysuje v dusledku
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Graf 2: Predpokladané a skuteéné objemy dopravy na M25 (SACTRA 1994)
Prvni fadek: predpoved objemu dopravy (obéma sméry) z roku otevieni

Druhy radek: skutecny provoz v roce 1992 (rocni prdmér 24 hodinového objemu)
Treti Fddek: mésic a rok otevieni

Useky ozna&ené hvézdickou * maj 4 pruhy kazdym smérem, ostatni 3 pruhy.

nové vystavby podél téchto komunikaci. Tento vliv se v dopravnim planovani rutinné
prehlizi nebo byva oznacovan za nepodstatny, praxe ale ukazuje, ze nové aktivity
podél silnic jsou schopny indukovat znacné objemy dopravy. Studie “Dalkové silnice
a indukce dopravy”“(SACTRA 1994) uvadi priklad londynské okruzni dalnice M25.
Cituje zpravu nezavislé konzultacni skupiny Ministerstva dopravy z roku 1988,
kterou doplnuje vlastnimi poznamkami. Objem dopravy na této dalnici, dostavéné
v roce 1986, vyrazné predcil veskera ocekavani a predpovedi. Graf 2 ilustruje
predpovezené a skutecné nameérené hodnoty.

Ackoliv rozsah a dulezitost jednotlivych slozek dopravniho proudu na
londynském okruhu M25 dosud nebylo mozno presné urcit, podstatné je, ze
zadny z konzultanti, kteri byli ministerstvem dopravy najati, nevysvétluje tento
obrovsky nartst pouze presunem casti dopravy ze stavajicich komunikaci na
noveé otevirenou dalnici. To nebylo mozné uz z toho duvodu, ze objem dopravy
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vytrvale nartsta 1 na vsech ostatnich komunikacich v blizkosti M25. Co se tyce
nové vystavby, uvadi zprava SACTRA toto:

“Ddlnice M25 iz vyviji vyrazny tlak na vystavibu na pozemcich ve svém
okoli, véfiina této vystavby se viak teprve pripravuje. Doprava na
tyto nové zastavéné pozemky a z nich bude stézi stacit k vysvétleni
dosavadniho ristu dopravy, ovsem v budoucnu spolu s novym
rozvojem vystavby bude hrat stale vétsiroli." (SACTRA 1994, s. 53)

Tolik zprava z roku 1988. Britska Laborator dopravniho vyzkumu (Trans-
port Research Laboratory, TRL) v nedavné dobé pripustila, ze az 25% veskeré
soucasné dopravy na M25 muze byt spojeno s novou vystavbou podél dalnice po
jejim otevreni. (SACTRA 1994, s. 53)

Dopravni indukce obytnych
staveb

Kromé komercéni a primyslové vystavby “na zelené louce” je vyraznym
“generatorem” dopravy také vystavba obytna. Ukazuje se, ze suburbanizace
krajiny, tedy vystavba obytnych predmeésti se striktnim oddélenim funkeci, ma
znacny vliv na rast objemu automobilové dopravy. Ve Spojenych statech, kde
tento proces zacal, dospéla situace tak daleko, ze zZivot v takovych predmeéstich
bez automobilu témér neni mozny. Kazdy obyvatel musi denné prekonavat pri
cesté za praci, do skoly, na nakup, za kulturou apod. tak enormni vzdalenosti, ze
pouziti jakéhokoli jiného druhu dopravy se za stavajicich podminek jevi jako
neefektivni. Navic samotné usporadani ulicniho prostoru obyvatele od pouziti
jiné dopravy nez IAD odrazuje, nebot ulice se stavaji pro nemotoristy nebezpecné.
Obsluha verejnou osobni dopravou rozsahla tizemi s velmi nizkou hustotou osidleni
je neefektivni a tudiz v drtivé vétsiné pripadi neexistuje.

Tomuto tématu se vénuje rada americkych praci, a to mnohdy
s prekvapujicim nadhledem a ostrosti. V této publikaci neni prostor na
obsahlejsi diskusi fenoménu suburbanizace, proto zajemctim o hlubsi vhled
do problému doporucujeme napriklad dila Kunstler 1994, Kunstler 1996,
Kenworthy a kol. 1999, Crawford 2000, Baird 1998.

Pro predmét nasi studie je ovsem suburbanizace podstatna pro svou schopnost
vytvaret automobilovou dopravu. Je to zcela evidentni priklad souvislosti mezi
nespravnym tzemnim planovanim a rastem IAD. Vsichni zminovani autori upozornuji
na schopnost polyfunkéniho méstského usporadani o vysoké hustoté osidleni a malém
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meéritku, ktera dava meéstu lidské méritko, udrzet troven IAD na prijatelné trovni a
umoznit rozvoj ostatnich dopravnich moznosti. Oproti tomu usporadani po vzoru
americkych predmeésti je chapano jako nefunkéni a kontraproduktivni (dluzno
podotknout, ze doprava je jen jednim z rozeznanych aspekti této nefunkcnosti).

Sitovy efekt

Litman uvadi dalsi dvé specifické vlastnosti indukované dopravy, které jsou
dalezité pro spravné pochopeni jevu a jeho vyuziti v dopravnim planovani. Jedna se
o tzv. sitovy efekt a efekt saturace.

Specifickou a pro praxi klicovou vlastnosti dopravni indukce a redukce je jejich
sitova povaha. Litman 1 Chen se shoduji v pozorovani, Ze objem dopravy se zpravidla
nezvysuje pouze na nové a puvodni, nahrazené komunikaci, pripadné na komunikaci
rozsirené, ale v celé Sirsi oblasti. Doprava ma tendenci se rozpinat a pii poskytnuti
nové kapacity zaplnovat i okolni prostor.

Prvotni reakci na novou kapacitu je nartst dopravy na nové komunikaci. Po urcité
dobé, zpravidla nékolika meésicich, se ovsem tato nova silnice zaplnuje do té miry, Ze jiz
neni prilis vyhodné ji pouzivat. Dalsim krokem je tedy navrat ¢asti dopravniho proudu
na puvodni komunikaci, kterou méla nova nahradit a ulevit ji od zatéze. (Tento krok
samoziejme chybi v pripadech, kdy byla jen rozsirena ptivodni silnice.) Obvyklym tretim
krokem, reakci na zaplnéni nové 1 pavodni kapacity, byva rozliti dopravniho proudu do
okolniho prostoru — na ostatni vhodné komunikace v okoli.

Zvyseni silnicni kapacity tak vede nikoli ke snizeni dopravni zatéze, ale k pravému
opaku — zahlceni silni¢ni sité v celém okoli dotéeném vystavbou (Litman 1998,
SACTRA 1994). Casto tak piijdou vnive¢ nadéje na zlepseni dopravni situace, které
se do zvyseni kapacity vkladaji. Jak dokazuji vysledky mnoha vyzkumu, situace se
muze dokonce vyrazné zhorsit, nebot vzroste objem dopravy jak na nové komunikaci,
tak 1 tam, kde mélo diky ni dojit k jeho snizeni (Goodwin a kol. 1998, SACTRA 1994).

Efekt saturace

Silniéni infrastruktura ma samozrejmé své fyzické meze, nad nézjiz zadnou
zatez nepojme. Empiricky vyzkum z USA a zapadni Evropy dokazuje smutny
fakt, ze proces rozlévani dopravy z nové, jiz zahlcené kapacity na okolni
komunikace pokracuje vétsinou prave az do této miry. Motoristé se vétsinou
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snazi projet, dokud je kudy, 1 za cenu zdrzeni.

Podle Litmana ma dopravni zacpa tuto jasnou samoregulacni schopnost,
tedy nartista jen do té miry, nez se stava zcela netinosnou a zaplnuje veskery
dostupny prostor. Kapacita kazdé komunikace je tak drive ¢i pozdéji
indukovanou dopravou zaplnéna, a dale jiz dopravni zatéz neroste. Podobné se
chova 1 cela silnic¢ni sit — dokud se doprava ma kam rozpinat, bude se zpravidla
rozpinat. Tento proces se zastavi, teprve az narazi na fyzické meze tinosnosti.
K dalsimu narastu celkového objemu muze dojit opét pouze tehdy, pridame-li
do zaplnéného systému novou kapacitu.

V americkém dopravnim planovani zdomacnél pojem “gridlock® neboli
dopravni kolaps. Pri tomto stavu dochazi k “zaseknuti® dopravniho proudu, ktery
v dasledku preplnéni komunikacni sité jiz nema kam postupovat a doprava na
celé siti se zastavi. Pokud pokracujeme ve zvysovani kapacity, ta se v souladu
s vyse popsanymi pravidly chovani dopravniho proudu dal a dal zaplnuje a drive
¢1 pozdéjl dosahuje stavu “gridlocku®. Pridavani silni¢cni kapacity tuto situaci
neresi, naopak ji zhorsuje. Zavazné problémy se vyskytuji zeyména tam, kde na
vysokokapacitni dopravni tepny navazuji starsi komunikace nizsiho radu —
z expresni dalnice automobily vjizdéji do historickych center meést, kde doprava
v dusledku pretizeni vyse popsanym zplisobem “tuhne”. Je zajimavé, zZe na
vyvazené dopravni siti s malou kapacitou “gridlock” nevznika, objevuje se jen
tam, kde komunikace vyssiho radu navazuje na uzké ulicky. (Litman 1998)

Vyznam pro dopravni planovani

Tolik tedy k jevu dopravni indukce. Na zakladé predlozenych dikazl se
domnivame, Ze je nezbytné s indukeci pocitat v dopravnim planovani a pri reseni
dopravnich koncepci davat prednost takovym alternativam, které neprispivaji
ke zhorsovani situace, to jest, v souladu s citovanymi studiemi, zejména
alternativam, které nezahrnuji intenzivni zvysovani silnicni kapacity.

Pro dopravni planovani maji zvlasté velky vyznam posledni dvé popsané
vlastnosti dopravni indukce — sitovy efekt a efekt saturace. Pokud se prognéza
zmeény dopravni zatéze omezuje pouze na jedinou komunikaci, kterou resi, snadno
muze dojit k prehlédnuti negativniho dopadu opatireni na celou sit. Obdobné,
jako byva prehlizen dlouhodoby casovy efekt zvysovani silni¢éni kapacity, dochazi
takto k podhodnoceni efektu prostorového.
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Bézné pouzivané modely pro progndzu vyvoje objemu dopravy na jednotlivych
komunikacich 1 dopravnich sitich ve své valné vétsiné nepocitaji s jevem dopravni
indukce. Mohou sice pracovat s raznymi vnéjsimi faktory, které ovlivinuji
rozhodnuti uzivatel, hlavni motivy dopravni indukce vsak zpravidla prehlizeji.
Ani zlepseni dosazitelnosti drive tézko dostupnych mist, ani indukéni schopnost
nove vzniklych cilt podél novych komunikaci nebyvaji do prognéz zahrnuty.

Ukazuje se, ze vysledky prognoéz se mohou vyznamneé lisit, pokud k zahrnuti
techto faktora dojde. Studie “Modelovani provozu se zpétnou vazbou a bez ni“
(Johnston a Ceerla 1996) porovnava celé rady prognoz s pouzitim dvou odlisnych
modeld — modelu bez zahrnuti dopravni indukce a modelu, ktery indukeci
zohlednuje. Vysledky obou predpovédi se ve vétsiné pripadd dramaticky lisily,
a ukazalo se, ze modely, které indukci prehlizeji, obvykle precenuji prinosy nové
stavby a predpovidaji nizsi dopravni zatéz. Studie nastinuje nové metody
modelovani a shrnuje: “S uplnou zpétnou vazbou se stavba zvldastnich jizdnich
pruhit pro osobni automobily s vyssi obsazenosti jevi co do dopravni indukce
méneé vhodnd nez nulovad vystavba a nez stavba tramuvajové trati.” Také Loudon
a kol. navrhuji model predpovidani poptavky po doprave, ktery pocita se zpétnou
vazbou indukce (Loudon a kol. 1995).

P11 zpétném posouzeni diivéryhodnosti prognéz nartstu objemu dopravy po
otevireni nové silnice, které provedla komise SACTRA, se ukazalo, ze ackoli
v nékolika pripadech byla predpovéd viceméné presnd, ve vétsiné pripadi byl
skutecny dopravni objem zcela odlisny, a to obéma smeéry. Vétsi podil zkoumanych
pripadu ale vykazoval podhodnoceni objemu dopravy v prognoze oproti pozdéjsimu
skuteénému stavu.

Litman proto navrhuje aplikovat pri posuzovani alternativ dopravniho
planovani takovou metodiku, ktera plné zohlednuje dopravni indukci. Jediné tak
muze dojit k nezkreslenému posouzeni dopadi vsech alternativ na dopravni situaci
a s ni spojené ekologické, socialni a zdravotni podminky pro zivot ve mésté. Pokud
se do posouzeni vystavby nové silni¢ni infrastruktury promitne jeji indukéni
potencial, je pravdépodobné, Ze z porovnani variant vyjdou priznivéji ta reseni,
ktera se zakladaji na efektivnéjsich metodach rizeni dopravy.

Nékter4 z téchto Feseni pribliZi treti kapitola nasi publikace — Rizent poptavky
po doprave. Nasledujici kapitola vsak nejprve priblizi jev dopravni redukce, na
némz se rizeni poptavky logicky zaklada.
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2. Opacny jev - dopravni
redukce

Po zhodnoceni predchozi kapitoly snad nemuze byt pochyb o tom, Ze snaha o
reseni zahlceni dnesnich mést individualni automobilovou dopravou pouze dalsim
zvysovanim kapacity komunikaci neni prilis progresivni a, receno zcela oteviene,
nikam nevede. Tato kapitola priblizi vysledky prace Goodwina a kol., ktery se
vénuje zkoumani jevu dopravni redukce jako nastroje k prechodu na ekologicky
priznivejsi dopravni politiku.

Tak jako zvysovani dopravni kapacity vede ke zvysovani (nebo, chcete-li,
uvolnovani) poptavky po prislusném druhu dopravy, diasledkem omezeni nebo
neposkytnuti kapacity je analogicky snizena poptavka. Také tento spontanni jev,
zvany dopravni redukce, je dobre pozorovatelny v praxi. Lze jej velmi efektivné
vyuzit v praktickém dopravnim planovani. Pomaha totiz vysvétlit, proc je zadouci
omezovat kapacitu pro individualni automobilovou dopravu. Pii pozorovani tohoto
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jevu vychazi najevo, ze pro mobilitu ob¢ant a dosazitelnost jednotlivych bodu ve
mesté (potazmo regionu ¢i staté) nemuze byt zakladnim méritkem dostupnost
automobilem. Zahrnuti jevu redukce dopravy do dopravniho planovani tak muze
prispét ke zrovnopravnéni jednotlivych druhti dopravy a umoznit takové zmény
uzemniho planovani, které povedou k progresivnimu snizovani poptavky po
dopraveé, tudiz nutnosti cestovat.

Tato kapitola cerpa ze studie Goodwina a kol. “Viiv redukce silnicni kapacity
na objemy dopravy: Ditkazy z praxe” (Goodwin a kol. 1998). Autori zde shrnuji
dtikazy z vice nez jednoho sta lokalit v zapadni Evropé, USA, Kanadé, Australii a
Japonsku. Pri priprave jednotlivych pripadovych studii byla vyuzita siroka skala
metod véetné scitani vozidel na jednotlivych komunikacich i v celych oblastech a
anket. Udaje jsou téméF vihradné empirické. Vyzkum hled4 odpovéd na otdzku:
Co se ve skutecnosti déje, snizuje-li se dopravni kapacita?

Studie zkouma pripady, kdy doslo k omezeni silni¢ni kapacity bud v dasledku
oprav a rekonstrukci nebo po zivelné katastrofé a samozrejmeé také pripady
umyslného omezeni kapacity v ramci dopravniho planovani. Ackoliv reakce
politikili 1 verejnosti a komplexni zmény spjaté se zménou alokace silni¢ni kapacity
s e
v téchto skupinach pripadl pochopitelneé lisi, je skala odezvy v chovani verejnosti
ve vSech pripadech dosti podobna, a proto dikazy ze vsech téchto pripadt pomahaji
povaze odezvy porozumeét.

Studie se soustredi zejména na psychologicky rozmeér dopravni redukce a
zkouma reakce uzivatell. Odhaluje, Ze zamérné omezovani kapacity pro IAD
musi byt doprovazeno celou radou opatreni, ktera uzivatelim usnadni prechod
na jiné druhy dopravy a ze program je odsouzen k nezdaru, pokud ptisobi dojmem
samoucelného omezovani osobni svobody motoristi.

Ze vzorku pripadovych studii s uplnymi dopravnimi informacemi vyplyva
prumérné snizeni objemu dopravy (nevazeny prumeér) v dané lokalité (ulici ¢i
ctvrti) ve vysi 41%. Méneé nez polovina tohoto objemu se objevila v podobé nartstu
dopravy na okolnich komunikacich. Celkova primérna redukce dopravy tudiz
¢ini 25% objemu. Pokud vylou¢ime devét extrémnich pripadd, promitne se to
v redukei vice nez 16% puvodniho objemu dopravy v poloviné pripadu.

Vysledky pripadovych studii v celkovém pohledu nepusobi nahodile
rozptylené a nejisté. Naopak, vétsina studii odhaluje dopravni redukci. Z toho
plyne, ze ackoliv kazda ze studii sama o sobé ma daleko k dokonalosti, 1ze shrnout,
ze tolik jednotlivych prikladi dopravni redukce (a to v situaci, kdy staly rast
poctu automobili a objemu dopravy slibuje jen dalsi narast) dokazuje, ze jisty
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podil dopravy muze pri snizeni kapacity opravdu “zmizet”.

Goodwin ve své praci vyzdvihuje nutnost zohlednovat v dopravnim planovani
potireby obyvatel. Upozornuje také na to, ze ispésnost redukcnich opatreni zavisi
do zna¢né miry na mistnich podminkach a na provazanosti s dalsimi opatrenimi
dopravniho a zemniho planovani, jako je uprednostnovani verejné dopravy,
zlepsovani podminek pro cyklistiku a pési pohyb a podobné.

Zvlastni pozornost obraci Goodwin k vyjimecnym vysledkim vyzkumu
z némeckych mést Freiburgu, Liineburgu, Mnichova a Norimberku, “kde vétsinu
nebo celé historické jadro pokryva pési zona, hromadnd doprava ma prednost
pred individudlni, existuji tu sitée cyklostezek a funguji systémy zklidnéni dopravy,
tedy veskrze dlouhodobé systémoué strategie spise nez jednotlivd specifickd opatreni.
Tato mésta jsou svétové proslula suymi velmi uspésnymi strategiemi, jejichZ pocatky
sahaji do doby pred vice nez dvaceti lety, a které zménily méstska centra a
napomohly popularizaci verejné dopravy. Obéané mést si tyto strategie velmi
pochvaluji.”

Jako priklad opa¢ného extrému uvadi Goodwin sérii sesti obchvatli v rameci
britského projektu “Six Towns Bypass”. “TVto nové komunikace dosud indukovaly
vice nové dopravy, nez kolik ji dohromady redukovaly v centrech mést, kterym
meély pomoci,” poznamenava.

Nasledujici kapitoly shrnuji Goodwinovu zpravu (Goodwin a kol. 1998).

Nebojme se redukce

Opatreni jako jsou systémy prednosti pro autobusy, rozlicné kolejové
systémy, komunikace pro cyklisty, sité chodnikd a pésich zoén, jsou-li vhodné
vybrana a navrzena pro dané misto, mohou pomoci k dosazeni efektivnéjsiho
vyuziti uliéniho prostoru, zvysit atraktivitu nemotorovych druha dopravy,
zlepsit dosazitelnost nékterych oblasti, prispét ke zlepseni zivotniho prostredi
a ke zvyseni bezpecnosti v doprave.

Takova opatreni zamérena na snizovani silnicni kapacity vedou k oziveni
zajmu verejnostiipolitika a klicovym tématem pii jejich realizaci je jejich prakticka
proveditelnost. Tato proveditelnost se obvykle kalkuluje na zakladé predpokladu,
ze veskera doprava vymisténa z jedné ulice se prosté objevi v ulici jiné. Vzhledem
k tomu, Ze 1 ostatni ulice mohou jiz tak trpét chronickou dopravni zacpou, podobné
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vypocty zalozené na tomto predpokladu (at jiz provadény manualné ¢i pomoci
komplexnich pocitacovych modeld) obvykle vedou k predpovédi drastické dopravni
situace, kterou lze oznacit pojmem “dopravni chaos®. Stalo se jiz, ze kvali této
hrozbé “dopravniho chaosu“ byla néktera opatreni odmitnuta, nebo v lepsim
pripadé provedena v omezené mire.

Pribyva ovsem hlasti, které tvrdi, ze tyto predpovedi nemusi byt pravdivé.
Tyto hlasy se zakladaji na vysledcich vyzkumu a pozorovani dopravni indukce 1
redukce. Odstranéni urcitého objemu silni¢ni kapacity tedy podle Goodwina muze
prirozené vést k jisté redukci celkového objemu dopravy. Autor upozornuje na
nutnost posuzovat vysledky redukcnich opatreni v dlouhodobém pohledu.

Mnoho meést uzavrelo ¢ast silni¢ni kapacity pro IAD a urcilo ji pro jiné druhy
dopravy. Casto, oviem ne pokazdé, se v téchto pripadech objevilo pomérné kratké
obdobi dopravnich problému. Obecné zde ale plati, ze k naprostému dopravnimu
kolapsu ¢i chaosu dochazi jen zridka a nikdy netrva déle nez nékolik dni, nacez se
doprava pomérné rychle prizptsobi novym podminkam. V nékterych pripadech
dokonce nedoslo ani k témto kratkodobym komplikacim. Mezi typické vyroky
mistnich dopravnich inzenyrd, dotazanych na efekt podobnych opatreni, patii
udivené vety “do patku bylo po vsem“ a “provoz prosté zmizel neznamo kam*,

Psychologicky zdklad redukce
dopravy

Z nashromazdénych dikaza vyplyva, ze reakce na jednotliva opatreni se na
ruznych mistech lisi. Zejména reakce uzivateld na omezovani silni¢ni kapacity a
zmeény Vv jejich chovani jsou dané nasledujicimi faktory:

. povaha dopravni sité a stavajici iroven dopravniho zahlceni (kongesce);

. druh cesty (pracovni, soukroma apod.), které se opatreni dotkne;

. pomérna atraktivita alternativnich cilovych bod;

. dalsi faktory ovliviujici stupen automobilizace, napr. systém parkovani;
. realna ¢i vnimana atraktivita a dosazitelnost ostatnich druhti dopravy;
. informacni a marketingové strategie.

Goodwin tedy konstatuje, ze obecny strategicky ramec jednotlivych zmeén,
jednotliva opatieni k omezeni silni¢ni kapacity 1 dalsi opatireni, ktera soucasné
probihaji ve studované oblasti, to vSe ma vyznamny vliv na reakce uzivatelt.
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Vsechny tyto faktory by mély byt brany v potaz pri prizkumu verejného minéni
o celkovém vysledku omezeni kapacity.

Tak jako u vSech strategii, 1 zde je naprosto jasna nezbytnost posouzeni ostatnich
dopadti vedle pouhych dopada na dopravni situaci. Jedna se zejména o vlivy na
bezpecnost, dosazitelnost a na zivotni prostredi, a rovnéz o socialni a ekonomické
dtsledky. Vsechny tyto faktory jsou klicové pro posouzeni celkové vhodnosti a
uspesnosti dopravnich opatreni, vedoucich ke zméné kapacity urcité silnicni site.

Objem dopravy poklesne pouze za urcitych systémovych podminek. Doprava
opravdu “mizi“v diasledku snizovani silni¢ni kapacity, ale jen potud, pokud zmizet
musi. Dochazi k tomu na zakladé reakei téch 11dict, kteri se rozhodnou vyhnout
se podminkam, jez na zakladé své dosavadni zkusenosti povazuji za neprijatelné.
Je treba zde pripomenout, ze reakce nékterych ridicti, kteri hledaji prijatelnéjsi
podminky pro své cesty, muze vést k zahlceni jinych komunikaci. Celkovy nartst
dopravniho objemu ovsem nebude tak vysoky, jako kdyby u urcité ¢asti ridic¢a ke
zméneé chovani nedoslo. Takto vyvolany nartst dopravy na okolnich komunikacich
presto muze vést k sireni kongesce v prostoru 1 case, pokud zaroven nejsou
uplatnéna dalsi souvisejici opatreni. Ta se obvykle nijak nelisi od téch opatreni,
ktera by v blizké budoucnosti stejné bylo nezbytné prijmout, pokud by objemy
dopravy rostly 1 nadale z jinych davodda.

R e akce
jednotlivet do jisté
miry zavisi na
“prirozené“ skladbé
skupiny. Zmény
chovani jako reakce
na zmeénu silni¢ni
kapacity ¢1 jinych
dopravnich
podminek se
skladaji ze dvou
odlisnych procesu.
Prvni se tyka stabil-
ni populace jednot-
liveli,, omezené
navy-ky,
preferencemi ¢i
riznymi vnéjsimi
omezenimi pod tla-

Severni ¢ast centralnino okruhu, Amsterdam.




kem okolnosti, ktera pomérné snadno provede drobné zmeé-ny denni doby ¢i trasy
svych cest, ovsem ostatni reakce budou pravdépo-dobné probihat tem-pem
ostatnich zmén v jejich zivotech — velmi rychle u malé c¢asti z nich, pomalu a
kumulativné u celku. Druhym proudem je reakce nékterych jedinct, kteri vyuziji
jinou komunikaci a kteri podnikaji nové cesty. Tito novi jedinci se velmi snadno a
rychle prizpltisobi novym podminkam systému. Vyvazenost téchto dvou procesta
je castecneé urcena demografickym a socioekonomickym vyvojem. Spoluptisobenim
obou procesu se vysveétluje, pro¢ trva pomérné dlouho, nez se projevi iplny ucinek
dopravnich opattreni (tedy zmén podminek), zatimco jednotlivé zmény (i takové,
které ovlivni vyznamné faktory, jako napr. zménu bydliste ¢i cetnost cest) se mohou
projevit velmi brzy.

Casovy prubéh reakce

Chovani se méni v zavislosti na case. Uplné reakce na danou zménu
dopravniho systému se projevi v dobé mezi patym a desatym rokem po prijeti
opatreni, ackoli nejvyznamnéjsi zmény probéhnou béhem jednoho az tii roku.
deaje z pripadovych studii také jednoznacné ukazuji, ze méritelné reakce na
omezeni silni¢ni kapacity se lisi v kratkodobém, strednédobém a dlouhodobém
pohledu. Konkrétni ¢asovy prubéh se vsak lisi pripad od pripadu.

Béhem prvnich nékolika dni zaznamenavame roztékanost a nejistotu. Mohou
se objevit horsi dopravni zacpy nez obvykle. V nékterych pripadech se ovsem
zadné takové problémy neobjevi.

V prabéhu prvniho roku, po opadnuti pocateénich nejistot, obvykle nastupuje
klidnéjsi obdobi, béhem néhoz se dopravni proud prizptsobuje novym podminkam.
Celkové objemy dopravy se méni den ode dne a v zavislosti na roc¢nich obdobich,
ale nikoliv vyrazné vice, nez jak tomu bylo drive.

V dlouhodobém meéritku odhalily pripadové studie dva odlisné trendy.
V nékterych pripadech se kratce po snizeni dopravni intenzity objevi opétovny
narust. Jednotlivé zpravy to obvykle popisuji vétami jako: “Zmizeld auta se
opét vract na silnice,“ pod dojmem, Ze zmény v chovani ridi¢a dlouho nevydrzely.
V jinych pripadech dopravni redukce s casem nepolevuje, nybrz naopak je stale
kapacity. Je zde vidét jista analogie s pruznosti poptavky, jez je také vyssi
dlouhodobé. I v téchto pripadech ale mohou jiné trendy v doprave tuto postupné
se zesilujici redukci zakryt.
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Oba scénare v podstaté potvrzuji, ze dopravni redukce v diisledku omezeni
silnicni kapacity postupné sili, nicméné muze byt prekryta (a znehodnocena)
narustem dopravy zplisobenym jinymi pricinami, a ze situace z tohoto plynouci
se lisi na zakladé pomérné sily obou téchto trendd. Rozdil mezi vzniklymi situacemi
patrneé plyne z pritomnosti ostatnich probihajicich opatreni a strategii, a z rozsahu,
zameéreni a seridznosti osvetovych a informacnich kampani.

Praktické dusledky

Z. Goodwinova vyzkumu vyplyva nesmirna dulezitost posouzeni dopadu
opatreni ke snizeni silni¢ni kapacity predem. Prvnim krokem pri takovém
hodnoceni je odhad vyvoje bez omezovani kapacity. Pokud se v prognéze stavu po
redukeci silnicni kapacity hovori o dlouhodobém zhorseni dopravniho zahlceni, je
na prvni pohled jasné, ze autor podcenil rozsah reakci uzivatela.

Rlzna mésta, ktera jiz maji praktickou zkusenost s vyraznym omezenim ci
presunem silnicni kapacity, poskytla Goodwinovi a kol. informace o svych
prognostickych metodach. Mnozi z odbornikti uvedli, ze se nechtéli spoléhat na
jednoduché dopravni modely (které by byly podle jejich nazoru zavadéjici), nebo
naopak na modely komplexni (naklady na jejich vyvoj nepovazovali pii rozsahu
zamyslenych strategii a opatreni za adekvatni), a radéji se spoléhali na znalost
mistnich podminek a svij profesionalni isudek. Mnoho dotazanych inzenyra
tvrdilo, ze tento pristup nemusi nutné negativné ovlivnit kvalitu a Gcéinnost
navrhovanych opatreni. Uvedli dale, Ze pri1 vaznych pochybnostech bylo vzdy lepsi
vyzkouset opatrreni v praxi a pozménit je v pripadé, ze vyvolalo néjaké problémy.
Tyto poznatky slouzi jako dtlezita pripominka toho, Ze dopravni modelovani je
prakticky nastroj, ktery lze dobre vyuzit ve specifickém pripadé, nikoli predepsana
procedura, kterou by bylo nutno provadét pri kazdé zméné.

Realizace strategii

Existuji pripady, kdy se v diisledku omezeni ¢i presunuti silniéni kapacity
snizily dopravni objemy jen nepatrné ¢i vibec, ovéem dopravni situace se ani
zavazné nezhorsila. Z téchto pripada je patrno, ze lze omezit nebo presunout
silni¢éni kapacitu (se vSemi z toho plynoucimi prinosy) bez zavaznych negativnich
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zmén v doprave.

V jinych pripadech se v hodnoceni opatreni a strategii objevovalo srovnani
nevyhod, které prinesou té casti obyvatel, jejichz dopravni podminky se v jejich
dusledku zhorsi (napt. tim, Ze jsou nuceni cestovat méné vyhodnou trasou, v jinou
dobu ¢1 jinym dopravnim prostredkem), s vyhodami, jez z opatireni vyplynou pro
ty, jejichz dopravni podminky se zlepsi (napt. diky lepsimu spojeni, lepSim
podminkam pro pési pohyb ¢i cyklistiku, ¢istsimu ovzdusi). Z vysledku této studie
vyplyva, ze komplikace, zplisobené omezenim silni¢ni kapacity budou mensi, nez
ty, které by nastaly, kdyby kapacita ztistala nezménéna. Je vsak jasné, ze celkovy
efekt opatreni bude vzdy zalezet na vyvazeni vyhod a nevyhod.

Tyto zavery se shoduji (1 kdyz v opacném smyslu) se zavéry analyzy poradniho
sboru britského ministerstva dopravy SACTRA, ktera se zabyvala dusledky
zvysovani silnicni kapacity. Jedna se zejména o skutecnost, ze naklady na
odbourani dopravnich zacep zpusobenych indukovanou dopravou jsou zpravidla
vyssi nez prinosy z této indukce.

Shrnuti

Vztah primé tmeéry mezi dopravnim objemem a kapacitou funguje obéma
smery, tzn. pri snizeni dopravni kapacity obvykle dochazi ke snizeni objemu
dopravy. Redukce dopravy je spontannim jevem, ktery lze podle podminek
pozorovat jak pri nedimyslnych uzavirkach komunikaci z davoda oprav,
rekonstrukei, ¢1 prirodnich katastrof, tak 1 v dusledku planovitého uzavirani
silnicni kapacity. S pomoci zpravy “Viiv redukce silnicni kapacity na objemy
dopravy: Ditkazy z praxe“ (Goodwin a kol. 1998) jsme ukazali, ze jev dopravni
redukce lze Uspésné vyuzit v dopravnim planovani. Pokud dojde ke splnéni
zakladnich podminek, které Goodwin a kol vymezuji, mtize byt program omezovani
kapacity pro individualni automobilovou dopravu tspésny. V zaveéru zpravy autori
tvrdi, ze “lze omezit nebo presunout silnicni kapacitu ... bez zavaznych negativnich
zmen v doprave.

Podstatné pro nas zameér je konstatovani Goodwina a kol., Ze mnohdy Ilze
realizovat velmi efektivni opatieni bez nutnosti zpracovavat komplexni a nakladné
modely, ale staci vychazet z dokonalé znalosti mistnich poméra. Tim rozhodné
nechceme bagatelizovat uilohu seriozniho modelovani — jen zduraznit, ze dulezity
je predevsim prakticky vysledek, k némuz lze mnohdy dospét pomérné snadno.

Posledni ¢ast této studie se zameéri na moznosti rizeni poptavky po doprave,
gﬁaré logicky navazuji na zjisténi prace Goodwina a kol. v oblasti redukce dopravy.



3. Rizeni poptavky po
doprave

Ackoli zadny z predlozenych diikazti dopravni indukce a redukce nepochazi
primo z ceského prostredi, domnivame se, ze je opodstatnéné predpokladat, ze
tyto jevy jsou i v Ceské republice pozorovatelné. Zakladaji se totiz na vzorcich
dopravniho chovani a na socioekonomickych skutecnostech, které, ackoli mozna
v odlisné mire, jiz nejméné jedno desetileti existuji 1 u nas. Lze se domnivat, zZe
mira latentni poptavky (indukce) v Ceské republice je dokonce vy$si nez ve
zminovanych statech; rozhodujici socioekonomické a dopravni trendy v Ceské
republice sméruji stejnym smérem jako v zapadni Evropé ¢i USA.

Pr1 védomi, zZe vyznam dopravni indukce 1 redukce do budoucna poroste, je
na misté hovorit o moznostech praktické aplikace znalosti téchto jeva do
dopravniho planovani. Domnivame se, ze zahrnuti téchto jevi mtize vést ke dvéema
diasledktm. Za prvé zahrnuti indukce a redukce do prognéz objemu dopravy pri

33



posuzovani ucinnosti dopravnich opatreni muze vést ke zméné pohledu na
prospésnost novych dopravnich staveb. Za druhé, specificka povaha této dvojice
jevi umoznuje lépe a presnéji ovlivnovat poptavku prostrednictvim nabidky.

Praxe na mnoha mistech naznacuje, Ze existuji Uc¢inngjsi zpusoby reseni
nadmeérné zatéze silnicni sité, nez je prosta nabidka nové kapacity. Tato reseni,
pokud na né viibec zbude pri dopravnim planovani misto, obvykle z posouzeni
variant vychazeji méné priznivé. Divodem neni jejich mala Gc¢innost nebo
neschopnost situaci resit, ale ve vétsiné pripada je to podhodnoceni dopravni
indukce a nasledné precenéni pozitivniho dopadu nové kapacity.

V této kapitole si dovolime predstavit nékolik Uspésnych strategii reseni
dopravnich problém, pro néz se souhrnneé uziva nazvu rizeni poptavky po doprave.

Co je to rizeni poptavky po
doprave?

Tento pojem oznacuje aktivni pristup k vyhledavani a aplikaci
alternativnich variant reSeni dopravni situace, ktera jsou ohleduplnéjsi
k zivotnimu prostredi, priznivéjsi lidskému zdravi, bezpecnéjsi a nezridka také
ekonomicky schtdnéjsi a spravedlivejsi viaci raznym skupinam uzivateld nez
tradiéni postup “zdcpu vyresime zvysenim kapacity”. Rozsah oblasti, kterou
nazyvame rizenim poptavky po dopravé, je tak obrovsky, ze v této praci nelze
poskytnout vycerpavajici prehled vsech jednotlivych strategii ¢i jejich vhodnych
kombinaci. Soustredime se proto spise na zakladni principy, hlavni
predpoklady a priklady uspésné praktické aplikace.

Nékteré prameny pouzivaji termin “rizeni poptavky po dopravée® pouze pro jeden
typ opatireni — podnikové programy omezovani dojizdky do prace individualni
automobilovou dopravou, coz je ponékud zavadéjici. Vétsina zdrojd, z nichz jsme
cerpali praktické priklady, ovsem tento pojem chape v celé jeho siri, tedy zahrnuje do
neho veskeré strategie omezovani IAD a podpory alternativnich druht dopravy, a to
nejen k dojizdce za praci, ackoli ta ve vétsiné realizovanych projektti hraje klicovou
roli.

Rizeni poptavky lze samozrejmé provadeét 1 bez ohledu na dopravni indukei.
Ma-li mésto nebo region problémy s pretizenim silniéni sité, nic mu nebrani v tom,
aby zaroven budovalo nové komunikace a rozsirovalo kapacitu stavajicich a
soucasné s tim zkvalitnovalo verejnou dopravu ¢i planovalo rozvoj izemi takovym

34



zplsobem, ktery snizuje potiebu cestovat. Smyslem této prace je ovsem ukazat,
ze pokud s indukcénim potencidlem dopravni infrastruktury pocitame, stava se
aktivni rizeni poptavky jesté efektivnéjsim vzhledem k vynalozenym nakladiam.
Jakmile se totiz dopravni planovani shodne na tom, zZe nadbytecna kapacita vede
k indukeci dopravy, a tudiz neni efektivnim resenim pretizeni dopravni sité, 1ze
s ispéchem aplikovat metody rizeni poptavky bez predchozi investicné narocné
a dopravne zbytné vystavby dalsi infrastruktury.

(1

Text tohoto tivodu je prevzat z “Encyklopedie rizeni poptavky po doprave
(VTPI 2001), kterou vydal kanadsky Victoria Transport Policy Institute (Institut
dopravni politiky statu Victoria). Encyklopedie je on-line internetovym zdrojem
informaci a inspiraci pro resitele dopravnich problému na vsech trovnich. Dluzno
podotknout, zZe rozsahem a volbou strategii se zaméruje spise na specifické
prostredi Spojenych stati a Kanady, mnohé z predpokladt, postupli a principta
jsou ovsem univerzalné aplikovatelné 1 v mimo Severni Ameriku. Problém
prebujelého automobilismu nemd v Ceské republice zdaleka takové rozméry jako
v USA ¢ Kanadé, presto je ale rizeni poptavky po dopraveé na misté, 1 kdyby jen
jako prevence pred nestastnym trendem automobilové zavislosti, ktery je z USA
tak dobre znam.

Tato kapitola predstavi nékteré uzitecné strategie, které se v ceskych
podminkach mohou velmi dobre uplatnit, ackoli vsechny pripadové studie pochazi
z Ameriky a zapadni Evropy, kde je vyzkum 1 prakticka aplikace rizeni poptavky
nejpokrocilejsi. Pripomenme, zZe zakladnim principem rizeni poptavky po doprave
je komplexni pristup
a souhra celé rady
néstroji. Rizeni
poptavky po doprave
(RPD) je podle
definice Victoria
Transport Policy In-
stitute vsSeobecny
termin, oznacujici
strategie vedouci
k efektivnéjsimu
vyuzivani zdroju
v doprave. RPD je
novy zpusob pohledu
na dopravni problé-
my, ktery vyznamné

ZUzeni Ctyfpruhové vozovky na dva pruhy.
Predmésti Kodané.




rozsiruje paletu moz-nych reseni.

Existuje siroka skala strategii RPD s ruznymi dopady na dopravni chova-ni,
vsechny se zakladaji na skutec-nosti, ze pomoci nabidky lze modelo-vat poptavku.
Strategie RPD resi jednotlivé aspekty dopravniho a tzemniho planovani, jako
jsou napr. zlepseni nabidky dopravnich alternativ, zména trasy ¢i denni doby cest
nebo zména druhu dopravy za ucelem zvyseni efektivity vyuziti infrastruktury.
Dalsi strategie snizuji celkovou potrebu dopravy s pomoci zmén v tzemnim
planovani nebo nahrazenim c¢asti potreby cestovat telekomunikac¢nimi
technologiemi. Jednotlivé strategie se doporucuje kombinovat do komplexnich
programu, nebot aplikovany samy o sobé mohou vést dokonce ke zhorseni situace.

Castou chybou je pravé realizace oddélenych strategii, které se tizce zaméid
pouze na jeden dopravni problém. Napriklad omezeni IAD bez soucasné podpory
verejné osobni dopravy povede k nezadoucimu snizeni mobility obyvatel; na druhé
strané podpora rozvoje IAD mobilitu nezadoucim zptsobem zvysuje, aniz by
nabizela alternativni moznosti obyvateltim, kteri automobilem nejezdi. Tuto chybu
pekneé ilustruje pripadova studie Curych, str. 62. Proto je pro uspéch rizeni
poptavky nezbytna kombinace strategii do ucelenych programd.

RPD je stéle ¢ast&jsi reakef na dopravni problémy. Programy RPD vznikaji a
funguji na Grovni jednoho podniku, méstské casti, mésta, okresu 1 statu. Ackoliv
vétsina strategii RPD mé vliv jen na maly podil celkové dopravy, kumulativni
dopady promysleného programu RPD mohou byt vyznamné.

RPD mtize poskytovat mnoho dalsich vihod, nejen omezeni kongesci a Gsporu
nakladi na vystavbu silni¢ni infrastruktury. Patri sem mj. Gspory na strané
uzivateld, sirsi nabidka alternativ, zvysena bezpecnost provozu, zlepseni zivotniho
prostredi, vyssi kvalita zivota ve meésté, efektivnéjsi vyuziti prostoru a
rovnopravngjsi postaveni jednotlivych skupin uzivateld.

Litman se v ivodu k Encyklopedii zamysli nad obecnéjsimi souvislostmi rizeni
poptavky a shodné s Rossem (Ross 2000) vysvétluje:

“Dopravni systémy jsou v souCasné dobé Casto neefektivni,
protoze poruduji zakladni trzni principy. Uzivatelé Casto nemaiji
dostatek alternativnich moznosti volby. Ceny neodrdzeji Upiné
ndklady. Pldnovaci metodika je Casto zaujatd ve prospéch
individudIni automobilové dopravy. RPD mUZe pomoci tyto
deformace napravit. Vysledkem je obvykle vyssi produktivita a
pfinosy pro uzivatele.

V podminkd&ch efektivnéjsino dopravniho trhu by uzivatelé
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dobrovolné méné pouzivali automobil a vice ostatni druhy
dopravy, coz by vedlo ke zlepseni kvality jejich Zivota. Mobilita
ma jisté prinosy, které oviem mizi v pfipadé, ze je uzivatel nucen
se k dosazeni stejnych vysledk( vice premistovat. Jen proto, Ze
mobilita je svym zpUsobem pfinosnd, nelze automaticky
predpoklddat, Zze souCasnd dopravnissituace je optimdini, ze veéfsi
podil automobilové dopravy je zddouci, nebo ze by méla byt
automobilovd doprava podporovdna a subvencovdna. Piimé
financni zatizeni za vyuzivdni zdrojU, jako jsou silnice a parkovisté
uzivatelUm umoznuje rozhodnout se, které cesty jsou skutecné
nezbytné." (VTPI 2001)

Institucionalni a trzni reformy

Ve své praci “Mozné strategie 1izeni poptavky po doprave” (Litman 1999)
klade Litman daraz na institucionalni reformy, jez by umoznily snazsi a
efektivnéjsi realizaci programt RPD. Ijspééné realizace RPD vyzaduje jasné
cile a zadani, dlouhodobé planovani a shromazdovani dat, koordinaci mezi
mnoha Géastniky, schopné vedeni a financovani. Programy RPD ¢asto prekracuji
ramec jedné instituce a vyzaduji tésnou spolupraci, a proto je treba prekonat
stavajici institucionalni bariéry. Program RPD muZe napt. vyzadovat koordinaci
dopravniho a izemniho planovani, partnerstvi mezi verejnym a soukromym
sektorem nebo netradicni formy financovani.

Prikladem muze byt soubor smérnic pro pripravu “Zelenych dopravnich
pland” vydany britskou vladou, ktery zdaraznuje potrebu strategii rizeni poptavky
po dopravé. Tyto smérnice jsou ke shlédnuti na

<http:/ /www.local-transport.dtir.gov.uk/travelplans/index.htm>

a podrobnéji se jim vénujeme v prehledu pripadovych studii (studie
Ministerstvo dopravy Velké Britanie, str. 83).

Dale je podle Litmana nezbytnou podminkou pro tspésné rizeni poptavky po
dopravée integrované dopravni planovani, které spojuje nastroje ke snizeni poptavky
s “tradicnim® planovanim s ohledem na vsechny mozné dopady a se zahrnutim
verejnosti do planovani a hodnoceni alternativ. Tim se snizuje zaujatost instituci
ve prospéch vystavby komunikaci, coz zvy$uje Sanci RPD na uspéch. Studie
“Motivace mistni samospravy k realizaci opatrent RPD“ (Rodier a Johnston 1997)
uvadi priklad kalifornského hlavniho mésta Sacramento, kde by mohla byt na
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programy RPD kazdoroéné vénovdna znaéné ¢4st rozpoétu ptivodné uréend na
vystavbu dalnic. Jedna se o sumu 37 milionti dolara ro¢né, které by meésto usetrilo
za vystavbu dalnic prave v disledku realizace programt rizeni poptavky. Bylo totiz
vypocteno, ze tyto programy by vedly k oddaleni nutné silni¢ni vystavby nejméné o
sedm let. Litman zdGraznuje, Ze integrované planovani vyzaduje presné predpovedi
dopravni indukce, nebot pi1jejim prehlizeni dochazi k precenovani prinosa zvysovani
silnicni kapacity.

Navic stavajici dopravni trh vytvari nerovné podminky a vede k naduzivani
individualni automobilové dopravy. Mnoho ekonomu proto doporucuje presun
danové zatéze od zadoucich ¢innosti smérem k c¢innostem, které maji zavazné
negativni socialni a ekologické dopady. Zvyseny zisk z dani za pohonné hmoty by
mohl snizit danové zatizeni lidské prace. To mize byt pro ekonomiku prinosné
tim, Ze se snizi energeticka narocnost vyroby a dopravy, dojde k rozvoji novych
technologii, snizeni naklad na dovoz ropy a k podpore zaméstnanosti a investic.

Jedna z uzsSich Casti hlavni fridy Straget. Kodan.




Podle studie “Ceny energie a zasadni dariovd reforma” (Norland a Ninassi 1998)
by zvyseni dani z pohonnych hmot a vyuziti takto zvyseného zisku ke snizeni
dané z prijmu prispelo ke zvyseni HDP a prameérného prijmu domacnosti a zaroven
vedlo ke snizeni spotireby fosilnich paliv.

Programy fizeni poptavky

Ze siroké definice pojmu Tizeni poptavky po dopraveé vyplyva siroka skala
programu a strategii, které se nabizeji k realizaci. Spoleénym jmenovatelem vsech
programu je pochopitelné omezovani individualni automobilové dopravy vyvazené
podporou ostatnich, ekologicky priznivéjsich druhi. Jak jsme jiz uvedli, programy
v sobé obvykle spojuji nékolik dilc¢ich strategii, které resi jednotlivé dopravni
problémy. Programy lze realizovat na Urovni meésta, aglomerace ¢i okresu,
vyjimkou ale nejsou ani programy podnikové, a to jak u soukromych firem, tak i
u statnich instituci — nemocnic, skol apod.

Programy RPD mohou byt realizovany oddélené od dopravni politiky
meésta, mohou byt ale také jeji nedilnou soucasti. V celé radeé pripadi se zamer
RPD promitl do klicovych dokumentt dopravniho a tizemniho planovani a
cela dopravni politika mésta smeéruje za jasnou vizi omezovani IAD a podpory
ekologické dopravy.

Pripadové studie

V 26 pripadovych studiich zde predstavime rtzné moznosti praktického vyuziti
rizeni poptavky. Priklady ze Severni Ameriky pochazeji z databaze TDM Case
Studies and Commuter Testimonials, priklady z evropskych mést pochazi jak ze
samostatnych studii (viz Prameny, str. XXX), tak 1 z internetové databaze
SURBAN, kterou provozuje European Academy of the Urban Environment
(Evropska akademie pro zivotni prostredi meést).

. Text kapitoly o Zelenych dopravnich planech britského ministerstva dopravy
jsme cerpali primo z materialti tohoto ministerstva. Zdroj, z néhoz dana pripadova
studie pochazi, je vzdy uveden v jejim zahlavi.
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Jejasné, ze strategie rizeni poptavky aplikované v USA se vétsinou ponékud
lisi od strategii evropskych. Tento rozdil je dan zejména odliSnym stupném
automobilizace, ktera ve Spojenych statech jiz dosahla stadia “automobilové
zavislosti“. K pochopeni povahy americkych strategii RPD pomize,
pripomeneme-li si, Zze verejna doprava v drtivé vétsineé mést USA zhruba od
50. let 20. stoleti prakticky neexistuje a teprve v poslednim desetileti dochazi
k jejimu pracnému a nakladnému ozivovani. Ani pro ostatni druhy dopravy
(pési a cyklistickou) stale nejsou ve Spojenych statech dobré, pripadné zadné
podminky, ackoliv jiz existuje rada programu jejich rozvoje a podpory a situace
se rok od roku znatelné lepsi. “Tradi¢ni“ dopravni planovani v USA v prevazné
veétsiné stale jesté stavi na scestném predpokladu, ze kazdy obcan vlastni,
nebo by mél vlastnit, automobil a kdo jej nevlastni, sam tak dobrovolné omezuje
svou mobilitu. Z tohoto hlediska se zda pochopitelné, ze pravé v USA byla
poprvé pozorovana a zkoumana dopravni indukce.

Rizeni poptavky po dopravé v USA se proto nejcastéji zameruje na podnikové
programy omezovani dojizdky IAD za praci. Oproti tomu programy realizované
v zapadni Evropé jsou pochopitelné ponékud “pokrocilejsi“ (automobilova zavislost
se zde dosud nestacila tak rozvinout) a resi komplexnéjsi problematiku rizeni
poptavky, casto v navaznosti na zménach izemniho planovani. I zde se vsak velmi
dobre uplatnuji programy “amerického typu”, jak je vidét z nasledujicich priklada
(zeména z Nizozemska).

Prestoze tedy ceska problematika dopravy ve méstech ma blize k “evropskému
modelu” rizeni poptavky, 1ze usuzovat, ze 1 u nas se uplatni strategie na trovni
jednotlivych podnikt ¢i Gradi, zameérené na snizovani poctu vozokilometra
najetych na cestach do prace a z prace a béhem sluzebnich cest.

Struény tematicky prehled
pripadovych studii

Tento prehled slouzi rychlé orientaci v pripadovych studiich, jejichz plné znéni
je naplni kapitoly 4. Vzhledem k tomu, Ze vétsina programi RPD sestava z vice
oborovych strategii, neni casto lehké je presné roztridit podle tématického
zameéreni. Presto vsak lze u vétsiny zde uvedenych pripadovych studii rozeznat
jedno nosné téma, podle kterého jsou strucéné popisy serazeny.
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Instituciondlni podpora

Z: této oblasti uvadime dva priklady z USA, jeden z Velké Britanie a jeden ze
SRN. Pripadové studie Stat Washington, Stat Arizona a Ministerstvo dopravy
Velké Britanie popisuji pripady snahy statni spravy nasmeérovat soukromou 1
verejnou podnikovou sféru ke zménam svého dopravniho chovani. Institucionalni
podpora se také sekundarné objevuje ve studii Haag v podobé motivacni prace
statnich instituci. Posledni studii (poradim, nikoliv vyznamem), kterou lze zaradit
do tohoto okruhu, je studie Brémy, a to diky tamnimu bezprecedentnimu
sociologickému vyzkumu zivota bez aut.

Brémy, SRN

V Brémach byla zalozena c¢tvrt bez automobilq, jejiz rozvoj ovsem v soucasné
dobé stagnuje. Prinosna je sociologicka studie prinosu zivota bez automobilu,
ktera projekt stimulovala. Z ni vyplynulo, zZe zadna ze Sesti zacastnénych rodin
se necitila omezena ve své mobilite. Chapou cestovani jako prijemné straveny
cas, zacalo je bavit chodit pésky a pét ze Sesti rodin se zbavilo svych automobili.

Ministerstvo dopravy Velké Britanie

Britské ministerstvo dopravy vydava navody k pripraveé cestovnich plana,
tedy programu snizovani negativnich dopadt dojizdéni zaméstnancu za praci.
V roce 2000 provedlo pilotni projekt konzultaci v terénu s pripravou a realizaci
cestovnich plant. Po skonceni pilotniho projektu ministerstvo zacalo
spolupracovat s firmami na vyvoji cestovnich plana ve velkém. Vlada na pro-
gram uvolnila 9 miliont liber.

Stat Arizona, USA

Stat Arizona jiz pres deset let provozuje program “Spolujizda do budov vlady*
pro svych vice nez 20 tisic zaméstnancu. Pres 60% clent vyuziva spolujizdu, pres
30% jezdi autobusem a zbytek jezdi na kole nebo chodi pésky. Pocet vozokilometra
se snizil o cca 1.390.000, spotreba benzinu se snizila o 166 tisic litri. Emise
znecistujicich latek v oblasti poklesly celkem o 16 tun.

Stat Washington, USA

Stat Washington prijal v roce 1991 Zakon o omezovani cest do prace
individualni automobilovou dopravou jako soucast Strategie za cisté ovzdusi.
Zakon urcuje, ze od roku 1993 musi vsechny podniky v deviti okresech s vice nez
100 zaméstnanci vyvinout a realizovat podnikové programy RPD. V celém stats
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se programu Ucastni priblizné 1100 podnik, tedy zhruba 500.000 osob. V letech
1993-1999 poklesl ve vsech zucastnénych okresech podil cest vozidly s jedinym
cestujicim v prameéru z 72% na 67%. Kazdé rano je diky programu na silnicich o
18.500 vozidel méneé, kazdy rok se do ovzdusi dostane o 3200 tun méneé skodlivin
a rocneé se usetri 26 milionua litra ropy.

Motivace zaméstnancu

Toto téma je, jak jsme jiz naznacili, zvlasté popularni v USA. Motivace
zameéstnancu je klicovym prvkem vsech studii z USA a navic evropskych studii
Haag a Rotterdam.

Firma Price Waterhouse, Los Angeles, USA

Firma drasticky omezila pocet parkovacich mist. Povolila parkovani pouze
pro pozvané hosty, prestala hradit zaméstnanctim parkovani a pridavky na benzin
a informovala je o dostupnych alternativach. Zaméstnanci mohou c¢ast nebo
dokonce veskeré své naklady na cestu do prace ziskat zpét, pokud jezdi hromadnou
dopravou, vyuzivaji spolujizdy nebo chodi pésky. Firma také prodava primo ve
svych pobockach casové jizdenky na MHD. Vysledkem je primérna obsazenost
vozidla v centrale firmy v Los Angeles 2,3 osoby (ve srovnani s pramérem méstem
1,1 osoby). Firma diky programu snizila rozpocet na dopravu a uspori vice nez
300.000 dolart rocné.

Haag, Nizozemsko

Ministerstvo dopravy v Haagu pripravilo dopravni plan pro svych 2000
zaméstnancu. Bylo zrizeno informacni centrum a rekonstruovany kolarny se
sprchami a satnami. Ministerstvo uzavielo smlouvu s Nizozemskymi drahami
o zvyhodnéné prepraveé svych zaméstnanctu. Dopravni podnik zlepsil obsluznost
budov ministerstva a ¢lenim programu nabizi zlevnéné predplatni jizdenky.
Byla zrizena zvlastni parkovaci mista pro vozy slouzici ke spolujizdé. Pocet
s0lovych motoristi poklesl o 30%, v 1été az o 35%, pocet najetych vozokilometra
se snizil o 26%.

Rotterdam, Nizozemsko

Kancelarsky komplex De Maas se ucastni pilotniho projektu rizeni poptavky
na urovni podniku. Podil automobilismu na délbé prepravni prace se zde podarilo
snizit ze 49% na 39%. Pro zaméstnance byly zavedeny linkové dojizdkové autobusy
a mensi skupiny pouzivaji ke spolujizdé osobni vozy nebo devitimistné mikrobusy.
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Pocet parkovacich mist v arealu byl omezen na jedno misto na kazdé ctyri
zameéstnance a pro vozy spolujizdy byla vyhrazena zvlastni mista.

Tucson, USA

Utad okresu Pima pozaduje od firem vypracovani programu omezeni poctu
cest osobnim automobilem. Kazdy podnik, ktery zaméstnava na plny avazek vice
nez 100 osob se musi programu ucastnit. Vyhlaska stanovuje zucastnénym
podnikiim kvantitativni cile pro zvysSovani podilu vyuziti alternativnich druht
dopravy a snizeni poctu ujetych vozokilometrt. Podil alternativnich zptsobu cesty
do prace diky programu vzrostl o 64,3%. Pramérny podil zaméstnanct, kteri
nejezdi do prace sami autem za cely okres ¢ini 28,9%.

Podpora verejné dopravy

Programy primarné zamérené na podporu verejné dopravy jsou Curitiba,
Curych, Freiburg a Strasburk. Studii Basilej jsme zaradili pod téma “Smisené
programy.” Téma se ovsem pochopitelné objevuje 1 ve vsech ostatnich strategiich.

Curitiba, Brazilie

V Curitibé vznikly smisené zony s vysokou hustotou osidleni, v nichz dobre
funguje verejna doprava. Vsechny dopravni tepny uprednostnuji verejnou dopravu
— dva jizdni pruhy ze tri jsou vyhrazeny autobustim. Autobusovy systém ma pét
organizacnich trovni. Od roku 1980 existuje jednotné sitové jizdné s prestupnim
tarifem. V centru vznikla rozsahla pési zona pokryvajici zhruba padesat ulicnich
blok1, coz vyrazné zvysilo obrat mistnim obchodnikiim.

Curych, Svycarsko

Curych zridil samostatna télesa pro tramvaje a trolejbusy a jizdni pruhy pro
autobusy. MHD ma na 80% svételnych kiizovatek prednost. Tramvaje uskutecnuji
celych 40% vsech cest po mésté a tr1 ¢tvrtiny cest za praci a nakupy do centra
meésta. [AD se soustredi do nékolika hlavnich tras, coz umoznuje rozsahlé zklidnéni
obytnych zon. Soucasné s tim ve meésté ubyva verejnych parkovacich mist. 74%
cest obyvatel mésta za nakupy v centru se uskutecnuje verejnou dopravou,
nemotorova doprava ¢ini 22% a IAD okrajova 4%.

Freiburg, SRN

V roce 1970 bylo celé centrum meésta prohlaseno za pési zénu a v roce 1983
byla oteviena prvni modernizovana tramvajova linka. Tramvaje obsluhuji 70%
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Tramvajova tfrat na predmésti Karlsruhe.

obyvatelstva a na celkové délbé prepravni prace se podili 59%. Po celé délce site
se pohybuji po samostatném télese a na vsech svételnych krizovatkach maji
prednost. Sitova jizdenka umoznuje cestovat po regionalni siti o délce 2719 km,
je prenosna a o vikendech a svatcich ji mohou vyuzivat 1 rodiny s détmi. Béhem
deseti let se pocet rocné prepravenych cestujicich MHD vice nez zdvojnasobil. Od
roku 1976 do roku 1992 klesl podil automobilové dopravy na prepravnim vykonu
z 60% na 46%.

Strasburk, Francie

V letech 1990-2000 probéhl ve francouzském Strasburku rozsdhly projekt
obnovy centra. Spolu s vystavbou moderni tramvajové sité doslo k vyraznému
zlepseni podminek pro chodce a cyklisty. Nové tramvajové vozy jsou moderni
nizkopodlazni kloubové jednotky s kapacitou 240 mist. Vsechny zastavky maji
nastupni plochu zvysenou na turoven podlahy vozu. Ulice v centru, po nichz
vedou tramvajové linky, jsou vyhrazeny pésim, cyklistim a tramvajim. V letech
1990-2000 vzrostl vykon verejné dopravy o 43%. V tramvajich je dovoleno
prepravovat zdarma jizdni kola. Méni se také parkovaci politika mésta: stavi se
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parkovisté P+R podél tramvajovych linek a zaroven s tim zmizelo z centra mésta
jiz 1000 parkovacich mist.

Podpora cyklistiky a pésiho pohybu

Vedle vétsiny strategii z oblasti “Motivace zaméstnancii” se podpora cyklistiky
objevuje jmenovité v pripadovych studiich Basilej, Delft a Groningen. Podpore
pésiho provozu se mimoto obsahle vénuji studie Kodan a Freiburg (ktery je ovsem
zarazen do kapitoly “Podpora verejné dopravy”).

Delft, Nizozemsko

Delft je modelovym prikladem reseni cyklistické infrastruktury. Hodla
dosahnout presunu prepravni prace z automobilu na nemotorovou dopravu u
kratsich cest a zdvojnasobeni vykonu verejné dopravy do roku 2010. Plan je
postaven na podpore cyklistiky. Cyklisticka sit je hierarchicka a sestava ze tri siti
na ruznych prostorovych trovnich. Podil cyklistiky na prepravnim vykonu ve
mesteé je 55%. Roste pocet jizd na kole 1jejich délka, ¢as straveny jizdou se nezmeénil.

Groningen, Nizozemsko

Meésto Groningen v roce 1977 spojilo své tizemni planovani s dopravni
politikou. Pro zlepseni kvality zivota ve mésté omezuje automobilovy provoz a
podporuje verejnou dopravu a cyklistiku. Témeér vsechny jednosmérné ulice byly
pro cyklisty zprijezdnény v obou smeérech. Trasy cyklistt jsou co mozna nejkratsi,
zatimco pro automobily se zavadeéji objizdky. Poskytovani nového prostoru pro
automobily je vyjimkou. Provoz automobill je soustredén na nékolika hlavnich
komunikacich. Groningen je planovan jako kompaktni mésto s malymi
vzdalenostmi mezi obytnymi, pracovnimi a nakupnimi oblastmi. P11 vystavbé
infrastruktury se dava prednost verejné doprave a cyklistice. Musi byt zachovana
snadna dostupnost na jizdnim kole a verejnou dopravou. Umisténi obchodd a
nakupnich stredisek se ridi principem rovnomeérné rozmisténé sité. Neni dovoleno
budovat nakupni
centra “na zelené louce“ mimo mésto.

Kodan, Dansko

V roce 1962 zacal program premeény centra na prostor vénovany chodciim a
cyklistim. Z rady ulic a namésti byl vykazan automobilovy provoz a pocet
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parkovacich mist byl znacné omezen. Systematické studie rozvoje méstského zivota
dokazuji vyznamny narust pésich a cyklistickych aktivit. Pési pohyb se nyni podili
80% na veskeré dopraveé v centru. Kazdym rokem ubyla zhruba 2-3% parkovacich
mist. Ceny parkovného se pomalu zvysuji a spolu s tim klesa pocet vjezda osobnich
aut do centra. Rozviji se cyklisticka sit. Mésto provozuje v centru mesta 2000
najemnich jizdnich kol, jejichz provoz pokryva ze sponzorskych dara a reklam.
Za poslednich 25 let vzrostl objem cyklistiky v Kodani o 65%. Objem automobilové
dopravy se v letech 1970-1996 nezmeénil, ackoliv celkovy pocet aut v kodanské
aglomeraci za tu dobu dramaticky vzrostl.

Smisené programy

Do této skupiny patri bezpochyby studie Heidelberg a Videri. Tato mésta
aplikuji rozsahlé a siroce pojaté programy rizeni poptavky a lze je tézko zaradit
do tzce tematicky vymezené kategorie. Kromé téchto mést se diraz na integraci
uzemniho a dopravniho planovani objevuje zejména ve studiich Groningen,
Curitiba a Freiburg, které jsou vsak zarazeny do kapitol podle nosného tématu.

Basilej, Svycarsko

Zhruba 41% obyvatel Basileje pouziva k cestam do prace verejnou dopravu a
pocet soukromych automobilt ¢ini 310 na 1000 obyvatel. Mezi 1éty 1980 a 1990
poklesl podil jizd do prace osobnim automobilem z 35% na 30%. Mésto omezuje
pocet parkovacich mist a ve vétsiné ¢tvrti snizilo maximalni povolenou rychlost
na 30 km/h. Jednosmérné ulice byly otevieny pro cyklistickou dopravu obéma
Smery.

Heidelberg, SRN

Dopravni planovani mésta se zaméruje na omezeni skod zplsobenych
automobily a dalkovymi autobusy v centru mésta. Od roku 1993 probiha rozvoj
verejné dopravy a pro prijizdéjici soukromé automobily 1 autobusy byly vybudovany
garaze na okraji meésta. Ty funguji jako mestské “recepce®, poskytuji turistické
informace, pronajimaji jizdni kola a prodavaji jizdenky na MHD. Do centra mésta
je zakazan vjezd osobnim automobiliim a turistickym autobustm, plati omezeni
nocniho provozu nakladnich automobild.
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Viden, Rakousko

V roce 1993 prijala Viden novou koncepci tizemniho rozvoje a dopravy.
Jejim smyslem je zména soucasné délby prepravni prace, ¢cimz dojde ke snizeni
objemu emisi CO, z dopravy o 50%. Koncepce stavi na integraci izemniho a
Nové obytné a obchodni zény budou povoleny pouze v blizkosti
vysokokapacitnich tras verejné dopravy.

Spoleénd avuta (“carsharing”)

V této oblasti dominuji studie Berlin a Spoleénd auta ve Svjcarsku, které
popisuji aktivity primarné zameérené na zavadéni spoleénych vozu. Téma se
navic objevuje v nékterych studiich z okruhu “Motivace zaméstnancii”, zejména
Stat Arizona a Rotterdam.

Berlin, SRN

Berlinska firma Stattauto se zabyva kratkodobym pronidjmem automobil
(tzv. spolecnych vozli). Prispiva k ekologické bilanci némeckych mést snizenim
vykonu IAD 0 510.000 vozokm a usporou 80 tun emisi CO, rocné. Firma v soucasné
dobé vlastni 140 automobil, z toho 2 elektromobily, pro které provozuje vlastni
solarni dobijeci stanici. Vozy jsou k dispozici na 40 stanovistich, na kazdém
2-7 vozu. Automobil si zajemci mohou zamluvit v kteroukoli denni ¢i no¢ni dobu.

Spoleénd auta ve Svycarsku

Projekt Mobility CarSharing Switzerland spolupracuje s dopravnimi
podniky a prodava integrované predplatné na zeleznici a své vlastni sluzby.
Clentim programu stadf jen 280 vozt na 1000 domdcnosti. Z toho 220 vozil je v
jejich vlastnictvi a 60 je majetkem provozovatele programu. Kazdé vozidlo je
podstatné lépe vyuzité a primérna délka uskutecnénych cest spolenymi vozy
je vyrazné vyssi. Uzivatelé spoleénych aut uskutecnuji 75% vsech svych cest
verejnou dopravou, na kole nebo pésky. Program CarSharing Switzerland navic
usetri az 57% pohonnych hmot.

Pldnovani bez avut

Tento tematicky okruh jsme vytvorili pro pripadovou studii Zermatt. Jedna
se patrné o nejucinnéjsi strategii RPD, k niz je ovSem zapotrebi nejvétsi vile a
komplexni spoluprace se sSirokou skalou partnert; proto se jen velmi pomalu
prosazuje jejich realizace a neni mnoho dostupnych praktickych prikladu. Pomérgs;
obsahly souhrn informaci o planovani bez aut podava Crawford 2000.






4. Programy RPD podle
mista realizace

Tato kapitola obsahuje podrobné popisy jednadvaceti programu rizeni
poptavky po doprave, jez jsou strucné shrnuty v tematickém prehledu na
stranach 32-39. Jednotlivé programy jsou zde razeny abecedné podle jména
meésta, pripadné firmy, v niz jsou realizovany. Na zacatku kazdé pripadové studie
je uveden zdroj, z néhoz jsme informace o programu cerpali.

Na stranach 98-100 najdete kontakty na organizace, pripadné osoby
zodpovedné za realizaci jednotlivych programii. Aktualnost vsech kontaktnich
udaju zel nemuzeme zarucit.

Za adresarem kontaktt nasleduje prehled pouzitych fotografii a jejich
autoru.
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Basilej, Svycarsko:

Parkovani v ulicich a cyklistickd sif

(SURBAN 2001, Baudepartement Kanton Basel-Stadt 2001)

Basilej (Basel) ma priblizné 200.000 obyvatel a 171.000 pracovnich mist. Je
srdcem vice nez plilmilionové aglomerace na pomezi Svycarska, SRN a Francie.

Zhruba 41% obyvatel Basileje pouziva k cestam do prace verejnou dopravu a
pocet soukromych automobili se ustalil na neuvéritelné nizkych 310 na 1000
obyvatel. To vsechno 1 presto, ze Basile)] ma nejvyssi prijmy v prepoc¢tu na hlavu
z celého évjfcarska. Mezi léty 1980 a 1990 zde poklesl podil IAD na délbé prepravni
prace u dojizdky do zaméstnani z 35% na 30%.

V roce 1988 vzniklo v ramci odboru vystavby ekologické koordinacni stredisko,
jehoz ulohou je podporovat spolupraci mezi uradem meéstského planovani,
technickymi odbory magistratu, odborem dopravy, dopravnim podnikem, Gradem
pro ochranu ovzdusi a odbory zivotniho prostredi v regionu. V roce 1991 vydal prvni
zpravu o stavu zivotniho prostredi mésta Basileje, kterou kazdych pét let aktualizuje.

Dopravni politika mésta Basileje a jeho sirsi aglomerace na Gzemi tii stata se
vedle optimalizace verejné dopravy zameéruje zejména na zklidnovani dopravy ve
meste a rozsirovani cyklistiky. V pribéhu 80. let a zacatkem 90. let mésto prijalo
celou radu opatreni na ekologizaci dopravy. Patii mezi né napt. uspésny pilotni
projekt na omezovani
parkovaci kapacity,
plan rozvoje sité
cyklistickych tras a
obousmeérné
zpristupneéni
jednosmérnych ulic
pro cyklisty.

Krizeni cyklistické stezky a tramvaje v Basileji.

Program
zklidnovani
dopravy stavi na
trech bodech:
otevreni obchvatu
v severni  casti
meésta, ktery bude
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Parkovisté jizdnich kol pred hlavnim nadrazim, Basilej.

slouzit hlavné doprave smeérujici z Francie a Némecka; omezeni poctu parkovacich
mist; zavadéni zén s maximalni povolenou rychlosti 30 km/h.

V roce 1987 probéhl zkusebni projekt ve ¢tvrti Gundeldingen. Oblast ma 23
tisic obyvatel, 12.200 pracovnich mist, 5.000 osob sem dojizdi za praci z jinych
ctvrti. V oblasti je 5.400 soukromych automobilt, 1.400 dodavkovych a sluzebnich
vozu. Je zde 6.900 soukromych a 3.100 verejnych parkovacich mist (z toho 2.100
na ulicich). V pribéhu jednoho roku byl s rozpoctem 620.000 svycarskych frankt
zaveden novy systém placeného stani. Pro navstévniky, kteri ve ¢tvrti nebydli
nebo nepracuji, je parkovani omezeno na jednu hodinu. Rezidenti, tedy obcané a
firmy sidlici ve c¢tvrti, si od méstské c¢asti musi zakoupit dlouhodobé parkovaci
povoleni. Opatreni mélo velmi pozitivni odezvu u verejnosti. 75% obyvatel a 53%
obchodt vysledky privitalo. Zatimco v celé Basileji vzrostl objem dopravy o 5%,
v dotcené oblasti zustal nezménén. Zhruba 700 obyvatel preslo z vlastniho
automobilu na jiny druh dopravy. Vysledek tohoto projektu ovlivnil parkovaci
politiku celé Basileje — gundeldinsky systém placeného stani byl zaveden pro celé
meésto.

Kampan na podporu cyklistiky v Basileji zacala jako natlakova obcanska
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iniciativa s nazvem “Velo-Initiative” v roce 1985. Méstské zastupitelstvo na jejim
zakladé vytvorilo pracovni skupinu, ktera navrhla program podpory s rozpoctem
3,75 milionu frankt. Pro srovnani, celkovy rozpocet na dopravu ¢inil 300 milion1,
z toho na vystavbu severniho obchvatu mélo jit 200 miliont a na podporu
hromadné dopravy 50 miliond. Po vleklych jednanich mezi méstem a “Velo-Ini-
tiative” byl rozpocet na cyklistiku navysen na 25 miliont frank.

V roce 1989 vznikla pracovni skupina pro cyklistiku, ktera slouzila jako
konzultacni féorum pro diskusi mezi politiky a zajmovymi skupinami. Tato
organizacni struktura byla zvolena zamérné po zkusenostech s planem
modernizace verejné dopravy, priniz byla ticast verejnosti pominuta a jejiz vysledek
byl spise zklamanim. Od roku 1989 se prace skupiny zamérovala na dvé klicové
oblasti: otevireni jednosmérnych ulic pro cyklistickou dopravu obéma smeéry a
vystavbu oddélenych cyklistickych pruhd.

Celkovy pocet 308 jednosmérnych ulic v Basileji byl rozdélen na 651 sekci.
Do soucasnosti je 423 z téchto tisekli (65%) otevireno pro obousmérnou cyklistickou
dopravu. Jen 64 tsekli (10%) bylo zatim vyhodnoceno jako nevhodnych pro takové
zprujezdnéni a na hodnoceni zbyvajicich usekl se pracuje. Cilem programu je
vybudovani sité cyklotras o celkové délce 143 km, z niz je v soucasné dobé
dokonceno 84% (117 km). Rozestavénych je 16 km tras (11%) a zbyvajici cast sité
bude dokoncena béhem nasledujicich péti let. Co se tyce vystavby oddélenych
cyklistickych stezek, pro jejich finanéni narocnost byl plan pozménén na “pouhé”
nové znaceni a zakaz parkovani v dotcenych ulicich namisto rozsirovani vozovek.

Podobné sluzby jako berlinské Stattauto
provozuje také firma Stadtauto v Brémach.
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Berlin, SRN:

Spoleénda avuta firmy Stattauto

(SURBAN 2001, STATTAUTO 2001)

Berlinska firma Stattauto se zabyva kratkodobym prondjmem automobil
(tzv. spolecnych vozi) a se svymi vice nez 8000 zakazniky a Sesti pobockami je
nejvetsim podobnym podnikem v SRN. Zacala jako vyzkumny projekt a nyni
prispiva k ekologické bilanci némeckych mést snizenim vykonu IAD o 510.000
vozokm a usporou 80 tun emisi CO, rocne.

Stattauto vytvari novy model vlastnictvi automobilu. Soukromy automobil
se obvykle povazuje za ztélesnéni mobility a svobody. Pres toto zdani je
automobil ve vétsiné pripadua spise nemovitosti — vétsinu svého “zivota“ stravi
zaparkovany a nevyuzity. Z prizkumu provadéného béhem 80. let v Berliné
plyne, ze praimérny soukromy automobil je v provozu 57 minut denné a
prepravuje 1,3 osoby. Primérny viuz v SRN ujede pouhych 14.500 km roc¢né.
Navic kazdy automobil prostoji zhruba 65 hodin ro¢né (cca 11 minut denné) v
dopravni zacpé. Majitel soukromého vozu musi sam hradit veskeré s nim
spojené naklady, jako je kupni cena, pojisténi, idrzba a provoz.

Oproti tomu uzivatel spoleéného vozu plati pouze primérenou cast téchto
naklada. V Brémach vychazi pri pramérném vykonu 500 km mési¢né provoz
soukromého automobilu na 654 némeckych marek, zatimco spolecny vz stoji
kazdého uzivatele pouze 375 DM. Provozovatel spoleénych vozl tedy na jednu
stranu poskytuje svym ¢lentim zadouci mobilitu, na druhou stranu jim pomaha
snizovat vydaje s ni spojené. Poskytuje jim dil svobody a zaroven prospiva
zivotnimu prostredi. Tyto sluzby jsou ovsem chapany jako doplnkovy zptsob
dopravy.

V roce 1996 firma meéla 3100 zakaznikt (¢lent), z toho 1800 jednotlived,
500 dvojic a 80 firem nebo skupin (napt. obyvatelé jednoho bytu). 65% clent
byli muzi, 80% clena bylo ve véku 26-40 let, 56% pracovalo na plny Gvazek a
50% byli lidé s vysokoskolskym vzdélanim. 21% ¢lent meélo pred vstupem vlastni
vuz, 42% jej jiz drive prodalo, 24% s1 pajcovalo auto od znamych a jen 6% clent
nejezdilo pred vstupem autem. Mezi cleny je také nékolik firem, které pouzivaji
spolecné vozy k rozvozu zbozi (napr. pekarny). Sluzby firmy Stattauto jsou nejvice
vyuzivany v pracovni dny odpoledne, zejména na vikendové vylety, nakupy a
prevoz rozmeérnych naklada.
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Firma Stattauto udava veskeré ceny v euro, pro jednotlivce existuji tii tarify,
odstupnované podle predpokladaného poctu ujetych kilometra ro¢né. Nasleduje
strucny prehled cen v nejlevnéjsim tarifu (do 1000 km/roéné). Pro firmy a skupiny
existuje pouze jediny tarif.

Registracni poplatek ¢ini 25 euro pro jednotlivece a 200 euro pro firmy a
skupiny (1 euro se v soucasné dobé rovna priblizné 2 DM). Pravidelné mési¢ni
poplatky jsou 4,90 euro pro jednotlivce a 9,80 euro pro firmy a skupiny. Rocni
predplatné ¢ini 39,90 euro, resp. 79,80 euro. Firmy nebo skupiny pred vstupem
slozi zalohu ve vysi 1000 euro, ktera je jim po ukonceni ¢lenstvi. Obdobnou zalohu
(255 euro) skladaji 1 jednotlivel ve vyssich tarifech (do 2500 km rocné a pres 2500
km rocne).

Clenové dale plati za pouziti automobilu, a to podle jeho typu (4 kategorie),
podle ujeté vzdalenosti (cena za km, nad 500 km je zhruba o polovinu vyssi) a
denni doby (dopoledne, odpoledne, noc, cely den, tyden).

Firma v soucasné dobé vlastni 140 automobild, z toho 2 elektromobily, pro
které provozuje vlastni solarni dobijeci stanici. Vozy jsou k dispozici na 40
stanovistich, na kazdém 2-7 vozil. Vétsina stanovist je v centrech mést. Clentm
trva cesta ke stanovisti pramérné 10 minut. Automobil s1 mohou zamluvit
v kteroukoli denni ¢i noc¢ni dobu, klice od aut jsou na stanovistich ulozeny ve
specialnich schrankach, k nimz maji ¢lenové pristup pomoci ¢lenské ¢ipové karty.
Kazdy vz je navic vybaven tankovaci kartou.

Stattauto je clenem evropské sité European Car-Sharing a jeho ¢lenové tak
mohou vyuzivat sluzeb vsech sesterskych firem. Stattauto v Berliné od roku 1995
provozuje alternativni obchodni dim StattKauf. Jedna se o dovazkovou sluzbu
“do domu”, jejiz sortiment zahrnuje ekologické potraviny, drogerii a kosmetiku.
Firma také provozuje cestovni kancelar a rezervaci vlakovych jizdenek.

K nejvyraznéjsim bodum kritiky uzivatelt patii zejména to, Ze soucasna
legislativa neochranuje ridi¢e osobniho automobilu pred rizikem plynoucim
z prepravy cestujicich, a neopravnuje je k vybirani jizdného. Podle reditele firmy
Stattauto by spolecné automobily mély mit vyhrazena zvlastni parkovaci mista,
podobné jako taxiky. Chybi také provazanost spolecnych automobilt s ostatnimi
ekologickymi druhy dopravy.
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Brémy, SRN:

Zivot bez aut

(SURBAN 2001, Crawford, J.H. 2000)

Spolkové mésto Brémy (530.000 obyvatel) nechalo v roce 1992 vypracovat
sociologickou studii o vlivu vlastnictvi automobilu na zivot doméacnosti a o
prinosech zivota bez automobilu. Na zakladé této studie vznikl projekt na ctvrt
bez automobilt. Tuto novou obytnou ¢tvrt v méstském obvodé Hollerland zalozilo
brémské ministerstvo zivotniho prostredi a rozvoje mésta spolu s ministerstvem
stavebnictvi a méstskou stavebni spolecnosti (Brémy jsou statutarni mésto na
urovni spolkové zeme, proto ministerstva). Koncem roku 1995 nabidlo ve ctvrti
H 0 1 1 e r 1 a n d
k nastéhovani prvnich 22 bytovych jednotek z celkové planovanych 220, ale kvuli
prave probihajici recesi na trhu s nemovitostmi o né nebyl ocekavany zajem,
nebot byly nabidnuty do soukromého vlastnictvi, nikoli k pronajmu.

Prace na vystavbé nové ¢tvrti od konce roku 1995 dosud prilis nepokrocily.
Prvnich 22 byt je obydleno, ale zadné dalsi domy se nestavi. Spise nez realizace
samotného stavebniho projektu je v tomto pripadé vyznamnéjsi sociologicka studie,
ktera pro néj vytvorila vhodnou ptdu.

Myslenka vytvorit ¢tvrt bez aut je pokusem o zménu planovani méstské
infrastruktury na mistni irovni a o vytvoreni nové kvality Zivota ve mésté. Jedna
se 0 odmitnuti soucasného presvédceni, ze zZivot bez auta je v modernim mésté
témeér nemozny. Brémsky pristup se zaklada na zjisténi, ze automobil velmi ¢asto
vede svého vlastnika k bezvyhradné preferenci IAD pred ostatnimi druhy dopravy.
Presto bylo az donedavna o skutecnych dopadech zivota bez automobilu znamo
jen malo, a proto vznikla brémska studie struktury zivotniho stylu rodiny bez
auta.

Projektu se v roce 1992 tcastnilo sest brémskych rodin z rtznych typu
obytnych oblasti mésta. Zakladni podminkou Gcasti bylo vzdat se na ¢tyri tydny
pouzivani automobilu a vést zaznam o zpusobech cestovani. Vsechny rodiny mély
malé déti a povazovaly se za obcasné automobilisty.

Z experimentu vyplynulo, ze zadna ze Sesti zicastnénych rodin se necitila
omezena ve své mobilité, ze zména zpusobu cestovani ovliviiuje dalsi vzorce chovani
(napr. nakupovani), a ze nemoznost pouzit auto vede k nahradnim c¢innostem
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(napt. vylety do prirody na kole misto autem). Tyto jevy tvori zaklad nového
zivotniho stylu ve c¢tvrti bez aut. Pokud se lidé pro takovy zivotni styl sami
rozhodnou, musi akceptovat také to, ze se zméni kvalita a kvantita jejich mobil-
ity. Jedna se zejména o dobu stravenou cestovanim, vnimani cestovani jako
spolecenského prostoru a smyslové vnimani sama sebe a okoli.

Ackoli domacnosti bez auta travi nékterymi cestami vice ¢asu, nepovazuji
takové cesty nutné za ztratu casu. Zatimco cesta automobilem slouzi vétsinou
rychlému presunu z mista na misto, volba jiného dopravniho prostredku zahrnuje
celou radu kvalitativnich faktord a kritérii pohodli (napt. moznost povidat si
v hromadné doprave se spolucestujicimi nebo si cist, esteticka atraktivita okoli,
moznosti kombinace jednotlivych druhti dopravy apod.). V disledku toho chapou
osoby bez auta cestovani velmi casto jako prevazné prijemné straveny cas, diky
cemuz také byvaji klidnéjsi.

Dalsim zajimavym vysledkem experimentu byl tak zvany “objev
spolecenského prostoru®. Utastnici shodné zddrazhovali, Ze spolu s novou
kombinaci dopravnich prostredkit a tras casto potkavali lidi, se kterymi se jiz
dlouho nevidéli a zZe navazovali nové kontakty a pri ¢ekani na zastavce nebo za
jizdy hromadnou dopravou ¢i na kole vedli zajimavé rozhovory s cizimi lidmi.
Prestoze zazili 1 par neprijemnych setkani, zdtraznovali, Ze spolecensky rozmeér
zivota bez auta je vyrazné kladny.

Treti dulezita zkusenost se vztahuje ke smyslovému vnimani. Cestovani
jinymi dopravnimi prostredky nez autem casto clovéka vystavuje novym
povétrnostnim podminkam, pachtim, zvuktm, rychlostem a vzdalenostem. To
dava zivotu ve mésté novy rozmer spolu s tim, jak se clovék stava vlastni védomou
hybnou silou (pri jizdé na kole nebo chtizi). Uéastnili zdtraziovali, ze je zacalo
bavit chodit pésky a objevovali nové casti mésta, kam by se jinak nebyli dostali,
kdyby jeli autem. Obecné receno, vlastni vniméani bylo velmi uspokojivé.

Neocekavanym disledkem experimentu bylo, ze pét ze Sesti rodin se zbavilo
svych automobilt. Na zakladé vyzkumu lze predpokladat, ze opatireni vedouci
k eliminaci automobili v urcitych castech mést se budou setkavat s rostoucim
souhlasem verejnosti.

Jak jsme jiz uvedli, samotny projekt vystavby nové ctvrti bez aut se zastavil
jiz v zacatku, ale s jeho dokoncenim se stale pocita, az budou vhodnéjsi
ekonomické podminky shledal vysledky experimentu velmi povzbudivymi a zacal
ihned prosazovat Pro vytvareni ¢tvrti bez aut nyni existuje diky aktivité odboru
planovani brémského ministerstva zivotniho prostredi a méstského rozvoje
(MZPMR) vhodn4 institucionalni baze. Filosofie méstského planovani prosla
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vyznamnou promeénou a vidi nyni zakladani ¢tvrti bez aut nikoli jako strategii
omezujici motoristy, ale jako nastroj k rozvoji moznosti nemotoristt. To v prvni
radé znamena, ze by v takové oblasti neméla byt zadna parkovaci mista
s vyjimkou téch, ktera jsou urcena pro auta navstév a pro spolecné vozy. Tento
planovaci nastroj ma celou radu zrejmych dusledki:
* vyrazneé se snizi hlucnost a znecisténi prostredi;
e prostor, zivotni prostredi a estetika ¢tvrti nebude narusena;
o zvysi se bezpecnost;
o absence garazi a parkovist znamena vice prostoru pro ostatni aktivity;
e absence parkovacich mist znamena financéni Gsporu;
¢ dalsi uspory diky snizeni narokd na ddrzbu a rekonstrukce vozovek;
*  bude vice prostoru a moznosti pro chiizi, cyklistiku a verejnou dopravu,
* dojde k upevnéni pozice mistnich prodejcu;
* dojde k vytvoreni a upevnéni mistni spolecné identity, coz mtize mit
kladné dusledky (napt. v oblasti péce o déti, lepsi podminky pro seniory
a télesne postizené);
e dojde k vyraznym usporam energie.

Planovani oblasti bez aut predstavuje také nové pravni pojeti. Podle
némeckého zakona o parkovacich mistech (platny s tpravami od roku 1939) by
nova ctvrt
s 220 byty potrebovala 180-220 parkovacich stani. Mésto Brémy nechalo provést
pravni rozbor, podle néhoz se na modelovy projekt vztahuji pozadavky prislusného
zakona pouze v omezené mire, protoze pocet a rozmery povinnych parkovacich
mist zavisi na poctu a typu ocekavanych vozt. Projekt tedy dale pocita s
minimalnim poctem 30 parkovacich mist.

Aby byl pocet automobili udrzen na minimalni trovni, projekt Hollerland
vyzadoval od najemcti podpis zaruky, ze po dobu bydleni ve ¢tvrti bez aut si neporidi
automobil. Za téchto podminek by mél projekt nasledujici dopady:

e Projekt Hollerland by usetril prostor odpovidajici 150-190 parkovacim

mistam.

*  Omezeni poctu parkovacich mist by prineslo tsporu 2,5 milionu marek,
¢imz by doslo ke snizeni celkovych naklada na vystavbu jedné bytové
jednotky o 3-10%.

 Komunikace a parkovisté by predstavovaly pouze 17% celkové rozlohy
oproti obvyklym 40% v tradicnich sidlistich. Nebyly by zde zadné silnice,
pouze pojizdéné chodniky, které by slouzily také popelarskym, hasicskym
a stéhovacim vozim.

e Do Hollerlandu méla byt prodlouzena tramvajova linka z centra. Stavajici
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autobusovou linkou trva cesta do centra 18 minut.
Soucasti projektu Hollerland meéla byt také cyklisticka infrastruktura.
V Brémach ma cyklistika 22% podil na prepravnim vykonu.

Michael Glotz-Richter, reditel odboru ekologického méstského planovani
brémského MZPMR a jeden z iniciatort projektu Hollerland, hodnoti projekt takto:

pravdépodobné nejzavaznéjsi diivod malé poptavky po bytech v oblasti je
zhorseni ekonomické situace;

povinny zavazek nekupovat si automobil se setkal s jistou nevoli, protoze
v jinych oblastech zivota zadné podobné zavazky neexistuji;

navic se tento zavazek zda byt kontraproduktivni a zkusenosti z
podobného projektu v Nizozemi (Amsterdam-Westerpark) ukazuji, ze
takovy zavazek nema vliv na uspéch projektu;

debata o projektu se v Némecku prilis zabyva otazkami vlastnictvi a
pouzivani automobilu a nutnymi pravnimi Upravami, coz odvraci
pozornost od dalsich aspektii nového zivotniho stylu;

reklamni kampan a vydavané brozury se také zabyvaji hlavné myslenkou
zakazu pouzivani aut namisto toho, aby propagovaly kladné prvky
projektu (napr. zelené a klidné bydleni, prinosy pro déti);

bytové druzstvo precenilo poptavku po bytech do soukromého vlastnictvi
—nejnovejsi pruzkum mezi zajemci ukazal poptavku po zhruba 160 bytech
do pronajmu.

Zavérem dodejme, ze ackoli projekt Hollerland nebyl dosud v uplnosti
realizovan, vytvorilo mésto Brémy institucionalni podminky pro zakladani
podobnych ¢tvrti. Pokud nékdy v budoucnu bude snaha ctvrt bez aut vybudovat,
nebude ji mésto stat v cesté.

Nékolik podobnych projektt bylo béhem poslednich zhruba péti let
s Uspéchem realizovano v jinych zapadoevropskych méstech — napriklad jiz
zminény Amsterdam-Westerpark (600 bytt), v SRN Hamburg-Saarlandstrasse
(210 byt), Mnichov-Kolumbusplatz (40 byt), Minster-Weissenburg (184 byta),
v Rakousku vzorové sidlisté bez aut Viden-Floridsdorf (250 byt). Kromeé posledné
jmenovaného se ale jedna o projekty obc¢anskych sdruzeni, nikoli méstské
samospravy.



Curitiba, Braazilie:

Integrované dopravni planovani

(Birk a Zegras 1993)

Brazilské mésto Curitiba integrovalo pozadavky na trvale udrzitelnou
dopravu do vsech svych planti v oblasti obchodu, dopravy a mistniho rozvoje.
Hlavnim cilem tzemniho planu z roku 1965 bylo omezit dalsi nartust dopravy v
centru mésta a smeérovat rozvoj obchodu a sluzeb podél dvou hlavnich severojiznich
dopravnich tepen, které z centra vychazeji. Plan miril k linearnimu rozvoji mésta,
kdy spolu se snizenim diilezitosti historického centra mélo dojit ke snizeni kongesci.

Zakladnim principem uzemniho planu je spojeni mobility s funkénim
rozdélenim tzemi. Smisené zony podél hlavnich dopravnich koridora, kterym dal
vzniknout, maji zamérné vysokou hustotu osidleni, aby zde mohla fungovat kvalitni
verejna doprava. Na hlavni rozvojové koridory navazuji dalsi obytné zony, v nichz
se veskera rozvojova aktivita vaze na trasy verejné dopravy. V roce 1973 byl v
zapadni casti mésta zalozen pramyslovy areal, vyznamny pro mistni ekonomiku.

Do roku 1982 vznikly dalsi tr1 vychodozapadni dopravni tepny, které rovnéz
prochazi centrem mésta. Okolo centra vznikla okruzni trida, ktera spojuje jednotlivé
obvody bez nutnosti projizdét centrem. Vsechny tepny maximalné uprednostnuji
verejnou dopravu. Vnitrni jizdni pruh v kazdém smeéru je vyhrazen expresnim
autobusovym
linkam, dalsi pruh
slouzi automobilim
a pruh na vnéjsim
okraji tridy vyuzivaji
mistni autobusy.

Jeden z centrdinich autobusovych termindlu.

Systém verejné
dopravy je zalozen
na autobusech.
Celkovy pocet 1100
vozidel  vykona
denné 12.500 jizd a
prepravi 1,3 milionu
cestujicich. V roce
1989 se autobusovy
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Rampami pro zdvihdni invalidnich vozikd jsou vybaveny viechny zastdvky.

systém v Curitibé podilel na celkové prepravni praci v pracovnich dnech 70%. Sit
se sklada z 54 kilometra expresnich linek a témeér 500 km mistnich a regionalnich
linek a pokryva 65% tzemi mésta.

Autobusovy systém v Curitibé ma pét organizacnich Urovni. Expresni linky
jsou vedeny vyhradné po hlavnich tepnach. “Rychlé” linky vedou po tepnach 1
po dalsich hlavnich ulicich mésta a jejich trasy se méni podle poptavky.
Autobusy obou téchto urovni maji kapacitu 110 mist, jsou vybaveny pro
prepravu invalidnich vozikl a stavi v zastavkach se zvysenou nastupni hranou.
Treti Groven obsluhuje vnéjsi oblasti mésta a jeji linky jsou zde vedeny po
hlavnich vysokokapacitnich komunikacich. Moderni vozy na téchto linkach
jsou trojclankové s kapacitou 270 mist. Také tyto autobusy stavi v zastavkach
se zvysSenou nastupni hranou. Tr1 nejvyssi irovné autobusového systému slouzi
jako docasna, z hlediska investi¢nich nakladd vyhodna nahrada za
tramvajovou sit, jejiz vystavbu Curitiba planuje v budoucnosti.

Ctvrtou trovni autobusového systému v Curitibé jsou “regionalni” linky, které
prepravuji cestujici mezi jednotlivymi obvody mésta a provazuji tak sité expresnich
a rychlych linek. Teprve nejnizsi troven verejné dopravy, mistni autobusy, sdili
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jizdni pruhy s automobilovou dopravou na vsech ostatnich ulicich meésta. Tyto
linky svazi cestujici z jednotlivych ¢tvrti na takzvané “obvodni terminaly”, kolem
nichz se soustireduji centra sluzeb a obchodu.

Jednotlivé vozy jsou majetkem deseti soukromych regionalnich spolecnosti,
systém koordinuje spolecnost URBS vlastnéna méstem. Jednotlivi provozovatelé
nedostavaji zadné dotace. Veskery vytézek z jizdného se shromazduje ve spolecném
fondu a jednotlivi provozovatelé dostavaji podil pomérny k ujeté vzdalenosti. Od
roku 1980 existuje jednotné sitové jizdné s prestupnim tarifem.

V soucasné dobé prepravuji autobusy v Curitibé 50krat vice cestujicich nez pred
dvaceti lety. Ackoliv Curitiba je stupném automobilizace na druhém misté mezi
brazilskymi meésty (jeden automobil na ti1 obyvatele), spotieba benzinu na jednoho
obyvatele je 0 30% nizsi nez v osmi dalsich brazilskych méstech srovnatelné velikosti.
Dalsimi prinosy jsou nizké emise, malo kongesci a nadmiru prijemné prostredi.

Strategie rozvoje podél dopravnich tepen pomohla odklonit automobilovou
dopravu z centra, coz v dusledku vedlo ke zlepSeni podminek pro nemotorovou
dopravu. V centru vznikla rozsahla pési zoéna pokryvajici zhruba padesat uliénich
blokt. Majitelé obchodt se proti zrizeni pési zény nejprve ohrazovali, poté ale
zjistili, Ze jim pomohlo vyrazné zvysit obrat. Na ulicich je najednou vice prostoru
pro zakazniky, ktery drive pattil automobiliim, okoli obchodl je mnohem
prijemnéjsi, a lidé maji vice ¢asu na nakupy, kdyz nemusi dlouze hledat misto k
zaparkovani. Autobusové terminaly podél okruzni tiridy slouzi jako hlavni
pristupové body do centra. Od roku 1992 navic probiha vystavba 150 km dlouhé
sité cyklistickych stezek podél rek a zeleznicnich trati, které propoji jednotlivé
casti Curitiby a zpristupni cyklistiim jim tak celé mésto.

Centrum Curitiby
se proménilo
v pE&si zonu.
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Curych, Svycarsko:

Spravnd kombinace verejné dopravy

(SURBAN 2001)

Curych je se svymi 356.000 obyvateli casti zhruba devitisettisicové
aglomerace. Pocet pracovnich mist ve mésté mirné prevysuje pocet obyvatel (360
tisic v roce 1991), vétsina z nich je v oblastech obchodu a sluzeb. Sidli zde univerzita
a nekolik oborovych vysokych skol. Mésto se rozklada na plose 92km? a kompaktni
struktura jeho centra je do znacné miry zachovana.

Do Curychu dojizdi denné za praci 170 tisic “prespolnich®. Ackoli politika
preference ekologicky setrné dopravy je v centralni ¢asti meésta velmi Uspésna,
vnejsi casti aglomerace maji jesté k vyraznému omezeni ekologickych dopadt
IAD daleko. Morfologicky 1 krajinné znac¢né pestra aglomerace pokryva rozlohu
693 km2 a je oproti centralnimu Curychu znacéné zavisla na automobilové doprave.

.o

ZvI&stni jizdni pruhy pro trolejousy na predmésti Curychu.




Curysské sidlisté
Tiergarten, jez vzniklo
diky zprovoznéni = pEie
piiméstské Zeleznice. :-’ﬁ‘hmh{....
=
S

V roce 1991 se stupen automobilizace pohyboval okolo 390 vozi na tisic obyvatel
v samotném Curychu a 470-560 v okoli mésta. V letech 1970-1990 se pocet jizd
automobilem mezi 7. a 21. hodinou v pracovnich dnech zvysil o 75%, pocet
parkovacich mist ve mésté se za stejnou dobu zdvojnasobil na 204.000.

Pripad curysské dopravni politiky zvlasté dobre demonstruje skutecnost, ze
spravna kombinace strategii (omezeni IAD, integrace vsech druht verejné dopravy,
renovace a uprednostnovani tramvaji a autobusi, parkovaci politika) maze vyustit
ve vyrazne vyssi podil verejné dopravy nez nové systémy, které s vysokymi naklady
obsluhuji jen vybrané koridory. Miizeme zde také ilustrovat nevhodnost reseni
dopravnich problémt jedinou tizce zameérenou strategii, byt se v tomto pripadné
jednalo o vyrazné zkvalitnéni verejné osobni dopravy. Studie “Ekologickad dopravni
politika ve méstech” (Dolezal a Robes 1996) konstatuje vyrazné zvyseni mobility
v Curychu, které nebylo doprovazeno patricnym snizenim objemu IAD. V roce
1991 ovsem Curych zapocal s realizaci opatreni k restrikci IAD (viz nize).

“Ve srovnani let 1990 a 1985 doslo k ndrdstu poctu cestujicich o
30% (asi 470 jizd ve verejné dopravé na osobu a rok je svétovy
unikdt). Na druhé strané je mdlo automobilistl preslo na pouzivani
verejné dopravy. ... Vétsi kapacita vefejné dopravy nejenze
prildkd vice drivéjSich uzivateld automobill, ale povede i ke
zvyseni celkové mobility. To je pravé situace, kdy propagace
vefejné dopravy neni zaroven doprovdzena omezenim osobni
dopravy.” (Dolezal a Robes 1996)

Curych zridil samostatna télesa pro tramvaje a jizdni pruhy pro autobusy a
trolejbusy a povolil vjezd trolejbust do jinak pésich oblasti. Cely systém MHD je
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pod stalym dohledem pocitacového dispecinku a na 80% svételnych krizovatek
maji vozidla MHD prednost. V dusledku této politiky klesa podil IAD na délbé
prepravni prace. IAD je navic soustredéna do nékolika hlavnich tras, coz umoznuje
rozsahlé zklidnéni obytnych zon. Soucasné s tim v centralni ¢asti mésta od roku
1990 systematicky ubyva verejnych parkovacich mist.

Prvni elektrické tramvaje v Curychu zacaly jezdit v roce 1894, od roku 1897
provozuje MHD mésto. V roce 1990 byly do systému MHD integrovany primeéstské
zeleznice o celkové délce 320 km. Tramvaje uskutecnuji celych 40% vsech cest po
mesté a 76% cest za praci a nakupy do centra mésta. Tento vysledek odrazi vysokou
kvalitu verejné dopravy a uspéch politiky omezovani IAD.

Prvni plan na omezeni nartstu a pokud mozno snizeni objemu IAD pochazi
z poloviny 70. let. Takto vyznamny cil ovSem lze splnit pouze za predpokladu,
ze dojde k masivnimu rozvoji verejné dopravy. Proto Curych v roce 1987
vypracoval dopravni politiku, ktera vychazela z osvédceného pristupu mésta
Basileje: rozsahla péce o MHD, uprednostnovani pésiho pohybu a cyklistiky,
zklidnovani dopravy v obytnych ¢tvrtich, nasmérovani automobilové dopravy
na vybranou sit hlavnich komunikaci a omezeni poctu parkovacich mist,
zejména pro cesty do prace. Obyvatelé tuto politiku podporili - prazkumy
verejného minéni v roce 1987 vykazovaly 61% souhlas s opatrenimi
zameérenymi proti individualni automobilové doprave.

Dopravni politika Curychu se vyznacuje velmi rychlou praktickou realizaci
navrzenych strategii. Jiz v roce 1989 byla uvedena do provozu prvni linka metra
(S-Bahn) a na ni navazujici nové ¢1 prodlouzené autobusové linky. Mezi pravidla
dopravni obsluznosti patii mj. maximalni vzdalenost mezi bydlistém / pracovistém
a nejblizsi zastavkou MHD 300 metra, provoz vsech linek minimalné od 6:00 do
24:00, maximalni interval 30 minut (vecer), maximalni cestovni doba mezi
kterymikoli dvéma body ve mésté 60 minut a zaruka volného mista k sezeni pro
kazdého cestujiciho mimo dopravni spicku. V roce 1990 prepravila MHD v Curychu
pres 300 miliont cestujicich.

V roce 1991 zacala realizace planu na integraci jednotlivych druhti dopravy.
Doslo k prodlouzeni tramvajové sité a zrizeni parkovist P+R pro automobily a
jizdni kola. Byl ustanoven Regionalni koordinator integrované dopravy, organizace
zastresujici 40 dopravnich podnika, ktery koordinuje provoz verejné dopravy na
siti o délce 2.300 km a pokryva 180 obci. Na celé siti bylo zavedeno jednotné
jizdné a prestupni tarif.

Na realizaci obou programu vynalozilo mésto 250 miliona svycarskych frank.
Vysledkem je 30% narust prepravniho vykonu MHD v letech 1986-1991 (na 470
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jizd ro¢né na osobu).

Dojizdéni za praci automobilem bylo omezeno uzavirenim vybranych ulic pro
automobily a snizenim celkového poctu parkovacich mist v centru. Parkovaci
mista v jednotlivych ¢tvrtich slouzi primarneé jejich obyvateltim s uprednostnénim
mensich vozidel. Omezeni vyznamu IAD bylo dosazeno omezenim vystavby nové
silni¢ni kapacity, usmérnénim proudu IAD na sit hlavnich silnic, zakazem prajezdu
obytnymi oblastmi a jejich zklidnénim prostrednictvim omezeni rychlosti na 30
km/h. Dalsim zpusobem omezeni kapacity pro IAD je rozsireni prostor pro
hromadnou a pési dopravu. Spolu s otevienim linky metra v roce 1989 mésto

planovalo omezit parkovaci kapacitu o 10-15%.

Zmeénu dopravniho chovani v Curychu zachycuje tato statistika délby

prepravni prace v pracovnich dnech:

1989 1993
pésky 23% 28%
jizdni kolo 7% 7%
ver. doprava 33% 37%
IAD 37% 28%

Priazkum mezi chodci v roce 1993 odhalil, Ze celych 74% cest obyvatel mésta
za nakupy v centru se uskutecnoval verejnou dopravou, zatimco nemotorova
doprava cinila 22% a IAD jen 4%. Pokud zahrneme 1 zakazniky, kteri prijizdi do

Curychu z okoli, ¢ini podil IAD na cestach do centra 11%.
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Delft, Nizozemsko:

Podpora cyklistiky systematickym pldnovanim

(SURBAN 2001)

Delft, mésto se zhruba 90.000 obyvateli, je prastaré stredisko vzdélanosti
s kompaktni sidelni strukturou. Delft je jednim z meést, které si nizozemské
ministerstvo dopravy, verejnych praci a vodniho hospodarstvi vybralo jako
modelovy priklad reseni cyklistické infrastruktury. Cyklistika se zde stala
rovnopravnym druhem dopravy a byla plné integrovana do izemniho a dopravniho
planovani. Zdokonalovani infrastruktury trvale prispiva k pozvedani verejného
povedomi o cyklistice a k bezpecnosti dopravy. Oproti narodnimu prameéru zde
dlouhodobé neroste objem automobilové dopravy.

V Nizozemsku je 40% vsech cest automobilem kratsich nez 5 km, jizdni
kolo proto lze povazovat za schtidnou alternativu. Smyslem delftského planu je
dosazeni vyrazného presunu prepravni prace z automobilu na nemotorovou
dopravu u kratsich cest (do 5-10 km) a zaroven rlst vyznamu verejné dopravy
s cilem zdvojnasobeni jejiho vykonu do roku 2010. Tohoto vysledku by mélo byt
dosazeno kombinaci opatreni, ktera uprednostnuji cyklistiku, jako je budovani
novych tras a stezek, parkovacich mist na nadrazich a u hlavnich tramvajovych
a autobusovych zastavek, a rozlicnych dalsich zptsobli zvysovani bezpecnosti a
atraktivity cyklistiky. Prvotnim cilem projektu je podporit a ozivit cyklistiku.
Vyzkum dokazuje, ze zvyseni podilu cyklistiky l1ze dosahnout, pokud se zlepsi
infrastruktura. Uvadi se, Ze nejlepsi zptisob, jak povzbudit lidi k uzivani jizdniho
kola, je sitova povaha cyklistickych stezek.

Delftsky cyklisticky plan byl realizovan v letech 1979-1985. Soustredil se
zejména na budovani infrastruktury s cilem dokoncit sit cyklostezek po celém
mesté. Hlavnim rysem delftské cyklistické sité je jeji hierarchi¢nost. Sestava ze
tri siti na raznych prostorovych drovnich — droven meésta, méstské ¢asti a mistni.

Stezky meéstské sité jsou od sebe vzdaleny priblizné 500 metrt, probihaji
primo celym méstem a navazuji na regionalni cyklistické trasy. Tato sit prenasi
hlavni proudy cyklistické dopravy a spojuje dilezita centra méstského zivota:
skoly, univerzitu, vlakové a autobusové nadrazi, pramyslové a kancelarskeé oblasti,
sportovni a rekreacni oblasti. Pres plavebni kanaly a Zeleznic¢ni trati se stavi
zvlastni mostky, které cyklistiim zkracuji cestu.

Stezky na turovni meéstské ¢asti maji dvé hlavni funkce: spojuji regionalni
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centra (skoly, obchody apod.) a zaroven slouzi jako napajece pro méstskou sit.
Vzdalené jsou od sebe zhruba 200-300 metra. Uskutecnuji se zde zejména kratsi
cesty a provoz neni tak husty jako na méstské siti. Infrastruktura na této irovni
je pomérneé prosta: oddélené jizdni pruhy, lavky apod.

Mistni sit spojuje obytné domy s obchody a mistnimi centry, proto slouzi
vetsinou jizdam za nakupy. Tuto sit také nejcastéji vyuzivaji deéti. Mezi
jednotlivymi trasami je vzdalenost okolo 100 metri; maji jednoduchou strukturu
a cyklisté je sdili s chodci.

Dokonceni cyklistické sité v Delftu vyzadovalo vystavbu dvou tunel a tii
cyklistickych mosti, pokryti 10 km stezek asfaltem, rekonstrukei sedmi kiizovatek
a vytvoreni cekacich prostor pred automobily na 14 svételnych kirizovatkach. Bylo
zbudovano 3,3 km novych spojovacich cyklistickych stezek; 2,6 km jednosmérnych
ulic je nyni obousmeérné prajezdnych pro cyklisty. 8,5 km jizdnich pruht a stezek
vede ulicemi jako zvlastni jizdni pruhy.

Na zakladé delftského projektu muzeme usuzovat, ze 55% je maximalni
dosazitelny podil cyklistiky na prepravnim vykonu ve meésté. Hodnotici studie
dokazuje, ze pro vysledky byla rozhodujici hierarchicka struktura cyklistické sité.

Cyklisticky pruh v Delftu, pred kfizovatkou fyzicky oddéleny od automobilU.

67



Prameérny pocet jizd na kole vzrostl o 10% z 25.000 na 28.000 denné. Primeérna
délka jizd vzrostla z 3,7 km na 3,9 km, prestoze jednotlivé trasy jsou nyni vedeny
primo, bez oklik. Prestoze vzrostla délka jizd, nezménil se cas straveny jizdou.

60% prepravni prace cyklistiky se odehrava ve meéstech, jejichz sit predstavuje
pouze 30% délky veskeré cyklistické sité. Objem dopravy na oddélenych stezkach
za dobu sledovani projektu vzrostl z 30% na 35%, zatimco cyklisticky provoz na
ulicich se smisenou dopravou poklesl z 45% na 40%.

K pouzivani jizdniho kola lidi pritahuje vyssi troven pohodli a bezpecnosti
cyklistiky. Projekt byl zvlasté prinosnym pro centrum meésta, kde v této souvislosti
poklesl pocet jizd automobilem, coz prispélo k atraktivité a prijemné atmosfére
centra. Podil cyklistiky na prepravni praci stoupl ze 40% na 43%. Automobilismus
zustal na svych 26%, stejné tak chiize. Podil verejné dopravy poklesl z 6% na 4%,
ackoliv celkovy pocet prepravenych cestujicich se nezménil.

V letech 1982-1992 prisel delftsky cyklisticky plan na 28 miliont guldend,
znichz 80% poskytlo ministerstvo dopravy, verejnych praci a vodniho hospodarstvi
formou grantu.
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Firma Price Waterhouse,
Los Angeles, USA:

Motivace zaméstnancu

(TDM Institute 1997)

Parkovani pred pracovistém zdarma je jednoznacnym impulsem k jizdam
automobilem do prace a jen malo motoristu se chce této vyhody vzdat, zvlasté
pokud maji pocit, Ze jizda autem je nejrychlejsi a nejpohodlnéjsi zptisob cesty do
prace. Mnoho propagatortu spolujizdy a hromadné dopravy tvrdi, ze by vyrazné
pribylo cestujicich hromadné dopravy 1 spolujizdy, kdyby museli hradit plné
naklady na parkovani. Vétsina podnika se ovsem brani riskovat vzboureni svych
zameéstnancu, kdyby je této vyhody zbavila.

Pobocka ucetniho giganta Price Waterhouse v Los Angeles se ovsem v roce
1994 rozhodla toto riziko podstoupit. Firma, ktera pro Price Waterhouse spravuje
parkoviste, si uvédomila, ze neplacené parkovani podryva ucinnost programu,
ktery zameéstnancim mj. nabizi slevy na hromadnou dopravu a vyhody ze
spolujizdy.

Vedeni firmy Price Waterhouse navic vzalo v ivahu dalsi véc: firma vydava
na parkovani a pridavky na benzin pro svych vice nez 400 zaméstnancu pres
620.000 dolart rocné. Tato myslenka je vedla k prijeti tribodové strategie:

. povolit parkovani pouze pro pozvané hosty;

. prestat hradit zaméstnancim parkovani a pridavky na benzin; a

. informovat zaméstnance o dostupnych alternativach a zahajit program
spolujizdy.

Zména v povolovani stani na podnikovych parkovacich mistech byla prvnim
krokem. Tim, ze firma prestala povolovat neplacené parkovani pro nepozvané
navstévniky, snizil se jeji padesatitisicovy rocni rozpocet na tato parkovaci mista
o témer 15.000 dolart.

Poté firma okamzité prestala vyplacet pridavky na benzin a parkovani, které
¢inily neuvéritelnych 484.000 dolara rocné. Tim se kazdy zameéstnanec stal
zodpovédnym za hrazeni své cesty do prace. Cena parkovani v podnikové garazi
v centru Los Angeles ¢ini asi 175 dolarti mési¢né. Zména tedy meéla vyrazny dopad
na penézenky zameéstnancu 1 rozpocet firmy.

Nahradou za odebrané prispévky ovsem Price Waterhouse nabidla jinou
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hodnotnou motivaci. Zameéstnanci mohou ¢ast nebo dokonce veskeré své naklady
na cestu do prace ziskat zpét, pokud jezdi hromadnou dopravou, vyuzivaji
spolujizdy nebo chodi pésky: uzivatelé spolujizdy a chodci dostavaji prispévek 75
dolard mésicné (nezdanitelnych); uzivatelé hromadné dopravy mohou dostat az
100 dolard meésicné (az 65 dolard z tohoto prispévku je osvobozeno od daneé).

Zameéstnanci, kteri nedojizdi alternativnim zpisobem denné, dostavaji
mesicné v hotovosti 10 dolarti za kazdy den tydne, ktery pravidelné nejezdi sami
autem. Pokud dojizdéji na pracovisté mimo centrum Los Angeles, odména ¢ini je
5 dolart na kazdy den tydne. Celkem mohou tito zaméstnanci obdrzet maximalné
50, resp. 25 dolart mésicne.

Firma zahajila intenzivni propagacni kampan, v niz vysvétluje svym
zaméstnancium vyhody alternativni dojizdky do prace. Kazdy pracovnik obdrzel
soupis kolegu, s nimiz by mohl dojizdét spolecné a informace o nejlepsim spojeni
hromadnou dopravou ze svého bydliste.

Firma také prodava primo ve svych pobockach ¢asové jizdenky na MHD, aby
usetrila zaméstnancim cas s jejich shanénim. Kazdy novy zaméstnanec je
okamzité zaskolen ohledné moznosti, které se mu pro cesty do prace nabizi.
Prostrednictvim mési¢niho zpravodaje jsou vsichni zaméstnanci prabézné
informovani o nabizenych vyhodach a novinkach.

Vysledkem snahy firmy Price Waterhouse je prumérna obsazenost vozidla
v centrale v Los Angeles 2,3 osoby. V roce 1991, ti1 roky pred zahajenim programu,
¢inil tento prameér 1,2 osoby na vozidlo. Divodem je zcasti vylouceni externich
konzultanta ze statistiky, nebot tito lidé travi vétsinu své pracovni doby mimo
pracoviste firmy, ale zeyjména vysoka cena parkovani v centru Los Angeles, ktera
vede informované zaméstnance k hledani jedodussich a levnéjsich moznosti
dojizdky. Program ma také dlouhodobé silnou podporu mezi vedenim spolecnosti,
coz jisté zaméstnance motivuje.

Okamzité po zahajeni programu se ti zaméstnanci, kteri predtim nepouzivali
alternativni druhy dojizdky, velmi rozcilili. Nékteri z nich vyhrozovali vypovédi (kterou
ale nepodali) a jini se obsirné vymlouvali, proc¢ je pro né solo jizda autem jedinou
moznosti. Poté, co se vse trochu uklidnilo a firma nabidla zaméstnancum individualni
pomoc, udélali si jeji pracovnici jasngjsi obrazek o tom, jak cely program funguje a
pocet jeho uzivateld vyrazné vzrostl. Firma navic zavedla trimésicni prechodnou
fazi, béhem niz s1 zaméstnanci mohli vyzkouset jednotlivé podprogramy a dostavali
prislusné financéni prispévky, zatimco stale jesté pobirali priplatky na parkovani a
benzin.

Firma Price Waterhouse diky tomuto programu snizila sviij ro¢ni rozpocet

na dopravu na 350.000 dolart véetné vSech vydaji na motivacni prispévky
zamestnancl, ¢imz doslo k uspore vice nez 300.000 dolart rocné.
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Freiburg, SRN:

Modernizace verejné dopravy

(SURBAN 2001)

Ve Freiburgu, mésté na jihozapadé Némecka blizko svycarskych a
francouzskych hranic, zije 185.000 lidi. Spadova oblast mésta ma celkem 250.000
obyvatel. Je zde zhruba 110.000 pracovnich mist a vyznamna univerzita.

Poslednich zhruba tricet let se dopravni politika mésta soustiredi na ekologické
otazky. Verejna doprava prodélala rozsahlou modernizaci a vyrazné prispéla ke
snizeni podilu automobilové dopravy na délbé prepravni prace. V roce 1970 bylo
celé centrum mesta prohlaseno za pési zénu a v roce 1983 byla oteviena prvni
modernizovana tramvajova linka.

Meésto ma nyni pét rychlych tramvajovych trati o celkové délce 26,2 km. 70%
obyvatel mésta nyni diky promyslenému vedeni linek zije do 500 m od tramvajové
zastavky. Tramvaje tak tvori pater dopravniho systému, na néjz na predmestich
navazuji autobusové linky.

Tramvaje se podili na celkové délbé prepravni prace ve spadové oblasti meésta

Hlavni tfida ve Freiburgu
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Freiburgu 59%. Po celé délce sité se pohybuji po samostatném télese a na vsech
svetelnych kiizovatkach maji prednost. Rychlost cestovani se tak oproti ptivodnim
autobustim zvysila na dvojnasobek. V dopravnich spickach jezdi tramvaje kazdé
dvé az tr1 minuty, po sedmé hodiné vecer po 15 minutach.

Pozoruhodna je ovsem tarifni politika freiburského dopravniho podniku.
V roce 1984 zavedl po vzoru svycarské Basileje sitovou mésiéni jizdenku, ktera
byla v roce 1991 nahrazena regionalni sitovou kartou. Ta nyni existuje 1 v rocni
podobé a umoznuje drziteli cestovat po celém regionu, ktery spolecné obsluhuje
16 dopravnich podnikl. Tato sit ma délku 2.719 km a zahrnuje 1 zZeleznicni trati
spolecnosti Deutsche Bundesbahn. Karta je prenosna, o vikendu a svatcich smi
na jednu kartu cestovat 1 rodiny s az ¢tyrmi détmi.

Béhem deseti let se pocet rocné prepravenych cestujicich vice nez zdvojnasobil

(z 29 miliont na 65,9 milionu). Z tohoto poctu prepravi 38,6 milionu cestujicich
tramvaje. 90% studentli univerzity pouziva hromadnou dopravu nebo jizdni kolo.
Regionalni sitova jizdenka byla obrovskym tspéchem — béhem prvniho roku od
jejiho zavedeni vzrostl pocet jizd MHD v regionu o 26.400 denné, zatimco pocet
jizd automobilem

“Jedna framvaj uveze 326 pratel Zivotnino prostredi.” klesl o 29.000.

Od roku 1976 do
roku 1992 Kklesl podil
automobilové
dopravy na preprav-
nim vykonu z 60% na
46%, coz znamena
kazdy den o 4.000
aut méneé v centru
meésta. Prestoze
pocet obyvatel se
zvysil o 25.000,
poklesl celkovy denni
pocet vjezdi automo-
bilem do centra
z 236.000 na
232.000. Freiburg je
jediné mésto v SRN,
kterému se podarilo
dosahnout takového
obratu.




Groningen, Nizozemsko:

Integrované Uzemni a dopravni pldnovdni

(SURBAN 2001)

Groningen je mésto na severu Nizozemska s priblizné 170.000 obyvateli, je
centrem aglomerace, jejiz celkova populace ¢ini 250.000 osob. Ve mésteé je zhruba
100.000 pracovnich mist.

Metoda spojeného tizemniho a dopravniho planovani se obecné stale vice
rozsiruje v celém Nizozemsku. Mésto Groningen vsak jako prvni jiz v roce 1977
spojilo své izemni planovani s dopravni politikou. Vzhledem k tradicné vysoké
oblibé cyklistiky v Nizozemsku se Groningenu nékdy prezdiva cyklistické srdce
Evropy. Délba prepravni prace v roce 1990 byla: 17% chuze, 48% cyklistika,
5% verejna doprava a 30% automobil.

Koordinace tzemniho a dopravniho planovani vedla k tak vynikajicim
vysledkiim zejména diky témto zasadam:

¢ kompaktni tizemni planovani — smisené vyuziti, malé méritko;

e uprednostnéni redukce dopravy duslednym planovanim verejnych

prostor;

o zahrnuti ekologickych kritérii do dopravni politiky;

e gsystematické vytvareni infrastruktury pro cyklistiku;

* revitalizace centra.

Groningen uznava, ze mésto musi byt snadno dosazitelné a ze efektivni
dopravni systém je zakladni nutnosti pro jeho fungovani. Na druhé strané ovsem
chape, Ze pro udrzeni a zlepseni kvality Zivota ve mésté je nezbytné nutné omezovat
automobilovy provoz a podporovat verejnou dopravu a cyklistiku jako ekologické
zpusoby dopravy.

Pro groningenskou spadovou oblast byly stanoveny nasledujici pozadavky:

*  objem automobilové dopravy ve spickach nesmi v obdobi 1988-2000 vzrist
o vice nez 25%;

e celkovy pocet jizd automobilem musi byt omezen na 50% objemu roku 1988;

e podil cyklistiky na délbé prepravni prace musi byt prinejmensim
zachovan (43%);

e pocet doml vystavenych hlukové zatézi nad 65 db(A) musi byt do roku
2000 snizen o 30% oproti stavu z roku 1988.
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Zakladem dopravni politiky se stal model Groningenu jako kompaktniho
meésta s malymi vzdalenostmi mezi obytnymi, pracovnimi a nakupnimi oblastmi.
Pri vystavbé infrastruktury se dava prednost ekologicky priznivym formam
dopravy, tedy verejné dopravée a cyklistice.

Prvotni nezbytnosti je udrzeni a stimulace vysoké hustoty obyvatelstva ve
mesteé a vsech jeho castech. Jediné tak se lze ucelné stykat s ostatnimi lidmi a
vykonavat obvyklé ¢innosti bez pouziti automobilové dopravy. Tohoto principu se
drzi zejména planovani novych casti mésta — vzdy a vsude musi byt zachovana
snadna dostupnost na jizdnim kole a verejnou dopravou. To vyzaduje v prvni
radé vystavbu propojené, bezpecné a pohodlné sité cyklistickych stezek, bezpecna
parkovaci mista a prednosti na kiizovatkach. Znamena to, ze veskeré nové obytné
oblasti se stavi v tésné navaznosti na stavajici zastavbu.

Stejna kritéria se vztahuji na umistovani novych pramyslovych zavodua ¢i
kancelarskych budov. Vzdy je omezen pocet parkovacich mist. Pouze firmy, které
jsou zavislé na dobré dostupnosti nakladnimi automobily nebo nezaméstnavaji mnoho
osob, mohou byt umistény mimo kompaktni Gzemi mésta. Obchody a nakupni

Prostor pro jizdni kola na svételné krizovatce:
cyklisté se mohou fadit pred cekajici auta.
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strediska tvori rovnomérneé rozmisténou sité. Obyvatelé musi mit moznost nakupovat
nezbytnosti v ramci své ¢tvrti, zatimco centrum meésta slouzi jako hlavni nakupni
centrum. Neni dovoleno budovat nakupni centra “na zelené louce” mimo meésto.

Vyuziti jizdniho kola zavisi na funkc¢ni a srozumitelné siti tras. Groningenska
cyklisticka sit sestava ze samostatnych cyklistickych stezek podél hlavnich
komunikaci, oddélenych jizdnich pruht a z ulic s fidkym automobilovym provozem.
Zkracovani jizdni doby a vzdalenosti a konkurenceschopnosti s IAD v Groningenu
dosahuji predevsim zprijezdnénim témer vsech jednosmérnych ulic pro cyklisty
v obou smérech a vystavbou cyklistickych a pésich mostkt a zkratek, zatimco pro
automobily zavadéji objizdky. Dale se cyklistiim vyhrazuji zvlastni prostory pro
cekani na semaforech pred automobily, nékteré cyklistické stezky jsou vedeny
mimo semafory a byl zaveden zvlastni predpis, ktery cyklistim dovoluje na
nékterych krizovatkach odbocovat vpravo na cervenou. V centru mésta a
v navaznosti na verejnou dopravu jsou rozsireny stojany na jizdni kola a hlidané
parkovaci pristresky, z nichz nékteré jsou kombinovany se satnami, zachody a
telefonnimi automaty.

Planovani automobilové infrastruktury se ridi pravidlem, ze poskytovani
nového prostoru pro automobily je vyjimkou. Provoz automobili je soustiedén na
nékolika hlavnich komunikacich, ¢ehoz bylo dosazeno dislednym omezenim
maximalni rychlosti ve vsech vedlejsich ulicich na 30 km/h. Dalsim nastrojem
k omezeni IAD je podpora a medialni propagace spolujizdy do prace.

V historickém jadru meésta, které slouzi jako nakupni, vzdélavaci, kulturni,
spravni a turistické centrum, prosazuje mesto politiku uprednostnovani
nemotorové dopravy, mimo jiné prostrednictvim téchto opatreni:

e rozsirovani a zaktraktiviiovani pésich zon;

* rozsirovani zony bez aut — v budoucnosti budou motoristé moci parkovat
své vozy na okraji méstského centra nebo na samotném okraji mésta na
parkovistich P+R, parkovani na ulici bude v centru zakazano;

e zvysovani poctu parkovacich mist pro jizdni kola a zavadéni novych linek
ekologickych autobus;

e spolu s vymisténim automobilti se rekonstruuji ulicni povrchy, které
degenerovaly do smeési provizornich zaplat.
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Haag, Nizozemsko:

Rizeni poptdvky na ministerstvu dopravy

(SURBAN 2001)

V srpnu 1991 vyzvala nizozemska vlada vSechna sva ministerstva, aby
vyvinula vlastni dopravni plany za dcelem snizeni prepravniho podilu IAD na
cestach svych zaméstnanct do prace. Ministerstvo dopravy v Haagu se jako prvni
ujalo této aktivity a pripravilo dopravni plan, ktery slouzi jako demonstracni
projekt, jenz by meél inspirovat nizozemské firmy a urady verejné spravy.

Ministerstvo ma ve meésté Haagu tri pracoviste, ktera dohromady
zamestnavaji 2000 osob. Poc¢atecni studie proveditelnosti, kterou zpracovali externi
konzultanti, ukazala, ze zameéstnanci ministerstva na cestach do prace najezdi
rocné 5 miliontt km automobilem. 31% z nich jezdilo vyhradné automobilem. Dale
studie zjistila, ze 27% téch, kteri jezdi do prace sami autem, jsou ihned ochotni
zménit zpusob dopravy. Na zakladé téchto zjisténi byl stanoven realisticky cil
programu snizit pocet najetych vozokilometra o 20%.

V rijnu 1991 schvalilo ministerstvo trojstupnovy plan zmény vzorcta chovani
solovych motoristd. V prvni fazi dojde ke vzbuzeni jejich zajmu prostirednictvim
telefonnich anket, akénich tydnt a prikladu ze strany vedeni. Jakmile jsou lidé
pripraveni na zmeénu, druha faze v nich vzbudi zvédavost ohledné moznych
dopravnich alternativ. Zaméstnavatel mtze vydat informacni brozuru a zridit
informacni stredisko. V dalsi fazi zac¢ina zkusebni obdobi, béhem néhoz maji
motoristé moznost vyzkouset si rtizné nabizené moznosti. Podnik rozdava zdarma
tydenni sitové jizdenky na hromadnou dopravu a vikendové jizdenky. Zavérecna
faze slouzi k upevnéni dosazenych zmén. Zameéstnavatel by mél vybudovat
pristresky na jizdni kola, zridit centrum spolujizdy, zprostredkovavat zlevnéné
sitové casové jizdenky na MHD a jinak odménovat pozitivni zmény chovani.

V prvni fazi byli ustanoveni dopravni koordinatori za icelem monitorovani
postupu zmeény chovani, na kazdém ze tri pracovist bylo zrizeno informacni
centrum, kazdy zaméstnanec obdrzel vytisk brozury o vsech alternativnich
moznostech cestovani do prace, probéhla telefonni anketa za tucelem zjisténi
soucasnych dopravnich navykl zaméstnanct a stimulace motoristti k hledani
alternativnich moznosti.

V druhé fazi ministerstvo uzavrelo s Nizozemskymi drahami kolektivni
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smlouvu o zvyhodnéné prepraveé svych zameéstnanct. Na vsech trech pracovistich
byly rekonstruovany pristresky na kola, zrizena centra automobilové spolujizdy
a byla vydana dalsi brozura s vSeobecnymi informacemi o alternativnich
moznostech dopravy.

Treti faze jiz oslovila zaméstnance prakticky: vsichni byli vyzvani jezdit po
cely mésic na kole a zkusebniho obdobi se zucastnilo 120 cyklist; dopravni
koordinatori iniciovali zakladani novych tymu pro spolujizdu alespon pro zkusebni
obdobi jednoho meésice; vSéem byla nabidnuta tydenni sitova jizdenka na MHD
zdarma, aby si vyzkouseli cestovani hromadnou dopravou.

Zaverecna faze zhodnotila vysledky zkusebnich obdobi a zavedla systém

opatreni a odmeén:

* ve spolupraci s dopravnim podnikem se zlepsila obsluznost pracovist
MHD a zaméstnancim ministerstva byly nabidnuty zlevnéné
predplatni jizdenkys;

* navickazdy, kdo se zavaze, ze nebude do prace jezdit automobilem, obdrzi
predplatni jizdenku na MHD dokonce zdarma;

* na vsech trech pracovistich byly otevieny nové kolarny se sprchami a
satnami a dilny k opravam jizdnich kol;

* Dbyla zrizena zvlastni parkovaci mista pro vozy slouzici ke spolujizde;

¢ zameéstnancim byla nabidnuta s vyhodnou slevou jizdni kola spolu
s pojisténim, vyhrazenym mistem v kolarné a poukazem na servis;

o kazdy cyklista také zdarma obdrzel specialni sitovou jizdenku na MHD,
ktera plati pouze pri nepriznivém pocasi;

e ministerstvo se pripojilo k agenture zprostiredkujici spolujizdu;

* Dbyl ustanoven tym, ktery ma za kol monitorovat pribéh projektu,
zpracovat plan komunikace se zameéstnanci a zprostredkovavat dalsi
vyzkum;

e kazdy ucastnik spolujizdy dostava cestovni nahrady ve vysi 0,13 guldenu
za kilometr;

e pro sb6lové motoristy bylo zavedeno parkovné.

Vsichni ucastnici dopravniho planu se zavazali, Zze do prace nebudou jezdit
automobilem s vyjimkou spolujizdy. V soucasné dobé dopravni plan podporuje a
souhlasi s nim 92% zaméstnanc ministerstva. Pocet sélovych motorista poklesl
0 30%, v 1été az o 35%. Pocet ujetych vozokilometra (véetné vozu spolujizdy) poklesl
0 26%. To se do méstské dopravy promita poklesem o 1,4 miliont vozokilometra
rocne, neboli snizenim poctu automobilti na ulicich kazdy den o 200.

Tento pokles podilu IAD na délbé prepravni prace souvisi zejména s narustem
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obliby hromadné dopravy. Podil hromadné dopravy vzrostl o 34%, zejména v ramci
mesta a diky poskytnuti sitovych jizdenek. Pocet cyklisti ztistava stale viceméné
stejny, priblizné 520 osob (25% zameéstnanct). Zvysil se pocet téch, kteri dojizdi
ze vzdalenosti 5-10 km; tento narust byl ale vyvazen prechodem vétsiho poctu
zameéstnancl, kteri dojizdéji z vétsi vzdalenosti, na MHD. 60% cyklista jezdi na
kole celou cestu do prace, 40% kombinuje kolo s hromadnou dopravou.

Rozpocet na prvni dva roky ¢inil 2,1 milionu guldenu, které poskytlo
ministerstvo z vlastniho rozpoctu. 70% této castky slouzilo zejména k nakupu
predplatnich jizdenek na MHD; 20% stacilo na vybaveni, jako kolarny a jizdni
kola; 10% bylo vyhrazeno na komunikaci a vyzkum. Realizace planu si vyzadala
dveé pracovni sily rocné. Celkové naklady na 1 usetreny vozokilometr ro¢né cini
0,7 guldenu. Naklady lze také vyjadrit ¢astkou 500 guldentt na jednoho
zaméstnance nebo 5000 guldenti na kazdy automobil, ktery zmizel z provozu.
Kazdy uzivatel MHD stoji rocné v praméru 740 guldent a kazdy cyklista 275
guldent. Kromé naklada prinesl plan ministerstvu nezanedbatelné prinosy. Z
tech, které lze vycislit, jmenujme usetrenych 180.000 guldent roéné za pronajem
parkovacich mist a garazovych stani.

Reditel projektu Marien G. Bakker k pribéhu a vysledktim projektu uvedl:

Podminkou uspéchu jsou schopni a motivovani koordindtori. Uspéch
projektu je castecné predurcen také poradim jednotlivych opatreni. Napriklad
jizdni kola a MHD by mély byt nabizeny vZdy soubézne. Nas plan byl zaloZen na
vyraznych financnich ndstrojich - odménach za kladnou zménu chovani. Tento
typ opatreni je velmi uispésny, pomohl nam vyrazné snizit pocet motoristii. JelikoZ
se plan nesetkal s Zadnym odporem mezi nasimi zaméstnanci, je velmi
pravdépodobné, Ze zméni své dopravni chovdni i v soukromém Zivoté.
Nejotevrenéjsi zméné dopravniho chovani se jevi novi zaméstnanci. Pokud ale
chceme snizit podil motoristii jesté vice, budeme jiz muset sahnout spise po
prisnéjsich opatrenich, jako je prisnd parkovact politika a zruseni prispévki na
dopravu pro solové motoristy.
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Heidelberg, SRN:

Konec motorizované turistiky

(Bovin a Magnusson 1997)

Meésto Heidelberg (170.000 obyvatel) vypracovalo a v roce 1993 prijalo
smeérnice pro ekologicky priznivéjsi turistiku. Vedle programu pro hotely a
restaurace, v ramci néhoz se mohou preorientovat na potraviny mistni vyroby,
naucit se ekologicky zpracovavat odpad a predchazet jeho vzniku, ma plan také
cast dopravni. Jejim cilem je omezit nehodovost v silniénim provozu a celkovée
zprijemnit atmosféru meéstského centra. Principy planu jsou vysledkem
verejného dialogu — deseti panelovych diskusi mezi védci, odborniky a obyvateli
meésta.

Dopravni planovani mésta se zaméruje na uskutecnéni hlavniho cile: omezit
skody zptisobené automobily a dalkovymi autobusy v centru mésta. Od roku 1993
probiha mohutny rozvoj verejné dopravy a pro prijizdéjici soukromé automobily 1
autobusy byly vybudovany nadzemni garaze na okraji mésta. Ty funguji jako
meéstské “recepce”, které poskytuji turistické informace, pronajimaji jizdni kola a
prodavaji jizdenky na MHD. Systém jizdenek byl prepracovan tak, aby byl
srozumitelny 1 pro navstévniky, kteri nehovori némecky.

Reklamni kampan vyzyva navstévniky Heidelbergu, aby do mésta necestovali
autem, ale radéji vyuzili pravidelného spojeni verejnou dopravou. Do centra meésta
je vjezd osobnich automobili zakazan, s vyjimkou vozi tamnich obyvatel a firem
tam sidlicich.

Provozovatelé turistickych autobusovych linek jsou upozornovani na
parkovaci zarizeni na okraji mésta, ke kterym jsou vyznaceny zvlastni prijezdové
trasy. Turistickym autobustim je povolen vjezd do centra mésta pouze v noci, a to
jen pokud splnuji pozadavky na nizkou hlucnost. V noc¢nich hodinach je také do
centra zakazan vjezd hluénym nakladnim automobiltim.
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Kodan, Dansko:

Centrum pro pési krok za krokem

(Gehl 2000)

Stara hlavni trida v Kodani (Strgget) se stala pési zénou v roce 1962. Tim
zacal rozsahly program premény celé centralni oblasti mésta na prostor prednostné
vénovany chodctiim a cyklistim. Béhem nasledujicich ¢tyr desetileti byl z celé
rady ulic a nameésti uplné nebo castecné vykazan automobilovy provoz a pocet
parkovacich mist byl znacné omezen. Systematické studie rozvoje méstského zivota
dokazuji vyznamny narust pésich a cyklistickych aktivit spolu s témito zménami.

Otevreni prvni pési zony predchazely kritické hlasy typu “Kde nejsou auta,
nejsou zakaznici, a kde nejsou zakaznici, nejsou obchody.“ Lidé také casto rikali:
“Nejsme Italové, neumime sedét v kavarnach na chodniku,” coz byla vlastné
pravda, ale Danové do té doby nemeéli prilezitost vytvorit ze svych ulic mista
setkavani a spolecenského zivota, protoze prosté nebylo kde. Kratce po otevireni
pesiho Strggetu podobné hlasy odumrely, protoze prvni pési zona byla okamzitym
Uspéchem.

V nasledujicich letech doslo k rozsireni pési zony na celou délku hlavni tridy a po
roce 1973 k ni pribylo nékolik vedlejsich ulic a namésti. Dnesni sit pésich ulic tvori
skutecné efektivni dopravni prostor. Chodci dnes mohou projit napric celym centrem,
aniz by jim prekazela auta, a pési pohyb se podili 80% na veskeré dopravé v centru.

V roce 1962 méla pési zoéna rozlohu 15.800 mz, v roce 2000 to bylo jiz 99.780m”.
Postupné rozsirovani pési zony melo ti1 zjevné vyhody. Za prvé, obyvatelé méli cas
vytvorit  zcela
novou meéstskou Jizdni pruhy pro cyklisty jsou v Kodani samoziejmosti.

kulturu, objevovat
a rozvijet nové
moznosti.
Motoristé zaroven
meli dost casu
zvyknout si na
skutecnost, ze
v centru bude stale
obtiznéjsi se pohy-
bovat vozem a
parkovat, zatimco
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Jizdni kola k zapUjceni. Diky zvidstni konstrukci rdmU a pinym diskdm
kol nema smysl je krdst - kazdy by kradené kolo lehce poznal.

pro jizdni kolo a verejnou dopravu se budou podminky stale zlepsovat. A konecné pro
uredniky bylo jednodussi prijimat radu mensich rozhodnuti na zakladé predchozich
uspésnych opatrreni. Tato postupna realizace vedla ke vzniku neobvykle atraktivniho
centra, pomérné nizkému poctu automobilti a k rozvoji verejného zivota na skandinavské
pomeéry nevidany.

Prostor v centru byl uvolnovan postupné tak, ze kazdym rokem ubyla zhruba
2-3% parkovacich mist. Jiz v roce 1962 doslo k omezeni poctu parkovacich mist
na namestich priléhajicich k hlavni tridé Strgget, a béhem nasledujicich 30 let
zmizela parkovisté z celkem 18 nameésti. BEhem poslednich deseti let z centra
meésta zmizelo priblizné 600 parkovacich mist, celkovy pocet mist v centru je
3000, z toho dvé tretiny na ulicich. Pro srovnani, srovnatelné velka centra mést
ve Skandinavii maji parkovacich mist mnohem vic: Stockholm 8000, Oslo 4800.

Motoristé si pomalu zvykali na zvysovani cen parkovného a zacali spise
nechavat auta doma a jezdit misto toho verejnou dopravou nebo na kole. Spolu
s rozvojem pesi zony se rozvijela cyklisticka sit a cyklistika je nyni natolik
zvyhodnéna pred IAD, ze mnoho lidi jezdi na kole vsude. Na konci devadesatych
let se proud cestujicich smérujicich do centra Kodané skladal z jedné tretiny
motoristl, jedné tretiny cyklisti a jedna tretina prijizdéla verejnou dopravou.

Meésto provozuje v centru meésta 2000 najemnich jizdnich kol, jejichz provoz
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pokryva ze sponzorskych dard a reklam. Systém je podobny nakupnim vozikiim
v supermarketu — zamek se odemkne po vlozeni mince. Kola jsou rozmisténa na 126
stanovistich po celém centru a nezalezi na tom, do kterého z nich uzivatel kolo vraci.

Za poslednich 25 let vzrostl objem cyklistiky v Kodani o 65%. Objem automobilové
dopravy se vletech 1970-1996 nezmeénil, ackoliv celkovy pocet aut v kodanské aglomeraci
za tu dobu dramaticky vzrostl. To je na evropské pomeéry velmi neobvykly vyvoj.

Meésto provadi pravidelny prazkum pési aktivity v centru mésta. Metodika je
pomeérné jednoducha — pocita se mnozstvi osob, které na pési zoéné stoji nebo sedi
(tedy nejsou v pohybu, provozuji jinou ¢innost nez chizi). Pocty aktivnich osob
zachycuje graf 4. Pocty uvedené v grafu jsou vzdy primérem ctyr s¢itani provedenych
Ctyr1 pracovni dny po sobé mezi 11. a 16. hodinou. Uvadime také graf rozvoje pésich
zon (graf 3). Mezi obéma grafy je na prvni pohled patrna korelace — nartst pésich
aktivit navazuje na rozsirovani prostoru pro chodce.

. pesi ndmésti
. ulice s prednosti pro chodce
B ocsivice 88,780

B2, 830

B, 150

-;‘:J FNI

18962 1988 1973 1988 1892 2000

1968

1.750
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Graf 4: NarUst pési aktivity v Kodani
Graf 3: Rozvoj pésich zén (stojici nebo sedici osoby na ulici)
v Kodani (v m?) (Gehl 2000) (Gehl 2000)
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Ministerstvo dopravy
Velké Britanie:

Instituciondlni podpora

(DTLGR 2001)

Britské ministerstvo dopravy, mistni samospravy a regiont (drive zivotniho
prostredi, dopravy a regiontl) poskytuje podnikiim neocenitelnou pomoc pri
plénovani programt RPD. Ministerstvo provozuje rozsahlé internetové informaéni
centrum, které vysvétluje divody, principy a vyhody tzv. “cestovnich plant”, tedy
programu snizovani negativnich dopadt dojizdéni zaméstnanct za praci.

Ministerstvo vydava radu publikaci, které jsou zdarma k dostani také pres
internet. Jedna se o navody k priprave cestovnich plant, urcené jak tradiim mistni
samospravy, tak podnikiim 1 obantim, a o shrnuti moznosti a prilezitosti pro
provozovatele verejné dopravy a dalsi potencialné zainteresované pravnické osoby.

Mimoto ministerstvo v ramci svého programu uspor energie uskutecnilo
v roce 2000 pilotni projekt specifickych konzultaci v terénu, v jehoz ramci zdarma
pomohlo 55 firmam a 38 skolam s pripravou a realizaci cestovnich plant. Kazda
firma ¢1 skola meéla moznost pozadat o bezplatnou navstévu vyskoleného
konzultanta, ktera mohla trvat az pét pracovnich dni. Ministerstvo z tohoto
pilotniho projektu nedavno vydalo zavérecnou zpravu, ktera obsahuje vysledky
pruzkumu minéni zhruba poloviny zic¢astnénych subjektt. Z této poloviny bylo
25% organizaci s vysledky konzultaci spokojeno a 20% bylo vysledkem zklamano,
vétsinou ovsem proto, ze bud predem nemély prilis jasnou predstavu o tom, co
vlastné od navstévy ocekavaji, nebo ocekavaly vice prakticky zamérenou pomoc.
Co se skol tyce, jedna tretina z nich uvedla, ze vysledky projektu splnily jejich
ocekavani a ocekavani dalsi tretiny dokonce prekonaly. Projekt tedy rozhodné Ize
oznacit za uspésny.

Po skonceni pilotniho projektu ministerstvo zacalo spolupracovat s firmamai
na vyvoji cestovnich planu ve velkém. Vlada uvolnila 9 miliont liber na ustaveni
84 regionalnich koordinatora cestovnich plant pri mistnich dradech a finanéni
pokryti jejich ¢innosti po dobu tri let.

V tnoru 2001 provedlo ministerstvo prazkum realizace cestovnich plant v Anglii
a Walesu, pi1 némz shromazdilo informace o tom, které okresni a mistni tirady, podniky,
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nemocnice, stiredni a vysoké skoly maji ¢i pripravuji vlastni cestovni plan.

7 296 dotazanych aradu jich 24% jiz realizuje vlastni cestovni plan a dalsich
45% na jeho priprave pracuje. 22% urada o pripraveé uvazuje, ale dosud na ni
nepracuje a jen 8% cestovni plan pripravovat nehodla. Jako divod pro realizaci
vlastniho cestovniho planu uvadély urady nejcastéji touhu vést prikladem, touhu
zlepsit svou ekologickou image, motivaci ze strany vlady a potize zaméstnanca
s dojizdkou. Pouze 7% zucastnénych podniku (tj. 41 firem) jiz ma vlastni cestovni
plan. Dalsich 23 firem (4%) o jeho pripravé uvazuje. Nejcastejsi davody pro
pripravu planu byly problémy s parkovanim a ekologické davody. Vétsina firem,
které maji cestovni plan nebo uvazuji o jeho priprave, ma pres 300 zaméstnancu.
Ze 42 nemocnic, které se zucastnily prizkumu, jich 28 jiz ma vlastni cestovni
plan nebo na jeho pripraveé pracuje. U nemocnic byl nejcastéjsim divodem pro
vyvoj vlastniho planu nedostatek parkovacich mist (43%).

Tento priklad ilustruje moznost aktivniho zapojeni vladniho uradu do
pripravy programu rizeni poptavky po doprave, kdy ministerstvo slouzi jako
vyzkumna, informacni a financni instituce zaroven. Druhé pouceni plyne ze
samotného vyzkumu pripravy cestovnich plani: nejsou to jen soukromé podniky,
které mohou zpracovat vlastni programy RPD, ale také celé okresy (vcetné
venkovskych oblasti), nemocnice a skoly.

Zajimavosti z realizovanych cestovnich planu

(Baird 1998)

Nicola Baird ve své knize “The Estate We're In“ strucné popisuje nékolik
pripadu praktické implementace cestovnich plant, které podporuje britské
ministerstvo dopravy, mistni samospravy a regiont. Dovolime si nékolik
zajimavych momentl ocitovat.

V Britanii jiz existuje nékolik firem, které svym zaméstnanctim proplaceji
sluzebni cesty na jizdnim kole. Mezi nejlépe placenymi “cyklisty® jsou zaméstnanci
Fakultni nemocnice v Southamptonu (55 penci za mili), University v Brightonu
(50 penci za mili), Okresni urad New Forest (31,7 penci za mili) a Obvodni arad
Ipswitch (30 penci za mili). Proplaceni jizdného na kole bude v brzké dobé zavedeno
také v poslanecké snémovne.

Nemocnice v Plymouth nedavno zadala o stavebni povoleni na rozsireni
parkoviste o dalsich 630 mist. Parkoviste jiz nyni obklopuji nemocnici ze tii stran,
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protoze lezi 6km daleko od centra meésta a jejich vice nez 4000 zaméstnancu do té
doby prakticky nemélo jinou moznost, nez jezdit do prace autem. Méstsky urad
vystavbu nového parkovisté nepovolil a v souladu s vladni strategii nemocnici
vyzval, aby namisto toho zacala snizovat poptavku po IAD. Nemocnice v prvni
radé zavedla parkovaci poplatky (1 kdyz velmi nizké) a zahajila program spolecné
dojizdky, kterého se zatim ucastni 164 osob. Zaméstnanci maji moznost dostat
bezaroc¢nou pujcku do vyse 500 liber na koupi jizdniho kola nebo mopedu a
dostavaji mésicni zpravodaj o dopravnich novinkach. U nemocnice vyrostly dvé
kryté kolarny a ve spolupraci s dopravnim podnikem nabizi zlevnéné predplatni
jizdenky. Dopravni podnik také zménil trasy mnoha autobusovych linek, které
nyni zajizdéji k nemocnici. Tiskovy mluvéi nemocnice k tomu uvedl: “Sice mame
asi nejvetsi parkovisté v Devonu, ale taky druhé nejvétsi autobusové nadrazi v
Plymouth.“ Mluvci dodava, ze zména zivotniho stylu motoristd neni lehka véc,
ale ze vétsina zameéstnanctl jiz nestoji o rozsirovani parkoviste.

Vedeni farmaceutické firmy Boots the Chemist v Nottinghamu (6500
zameéstnanct) prede dvéma lety zahajilo program snizovani poptavky po IAD
s cilem snizit pocet sélovych jizd autem o 10%. V programu spolecné dojizdky do
prace je jiz registrovanych 600 osob, plan pocita s ristem az na 1800. Z okolnich
ctvrti pred hlavni budovu zajizdi 68 autobusti denné a byla zavedena zvlastni
autobusova linka k nadrazi, ktera je pro zaméstnance zdarma. Pro cyklisty byly
vybudovany nové kolarny se satnami a sprchami a kazdy zaméstnanec ma narok
na bezplatny servis jizdniho kola jednou za ptl roku a bezplatnou registraci svého
kola v policejni bezpecnostni databazi.

Firma Thames Water ve Swindonu pro své zakazniky pred sesti lety zavedla
bezplatnou autobusovou linku z nadrazi ke svému zakaznickému centru a od
roku 1996 provozuje dvé podobné linky také pro své zameéstnance. Rano a
odpoledne kazda linka sestkrat projizdi méstem a sbira zaméstnance na zvlastnich
zastavkach. Linky jsou v provozu (také zdarma, samoziejmé) také kolem poledne,
kdy vozi zaméstnance do centra na obédy. Tyto sluzby vyuziva pres 200 osob
denné, a to nejen zaméstnanci firmy Thames Water, ale 1 sousednich podnikd.
Mluvéi firmy dodava: “Tuto sluzbu jsme zavedli ¢astecné z ekologickych divodd,
ale také proto, ze se vyplaci. Nemusime totiz platit tolik za parkovné.*
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Rotterdam, Nizozemsko:

Rizeni poptavky v komplexu De Maas

(SURBAN 2001)

Mésto Rotterdam ma necelych 600.000 obyvatel; s pridruzenymi mésty tvori
aglomeraci s témeér jednim milionem obyvatel. Rotterdam je se svym nejvétsim
pristavem v Evropé a vyznamnymi petrochemickymi zavody centrem
nizozemského exportniho primyslu. Kancelarsky komplex De Maas je jednim
ze sedmi podobnych center, ktera se v Nizozemsku ucastni pilotniho projektu
rizeni poptavky na Grovni podniku.

Prameérny podil IAD na délbé prepravni prace ¢ini v Nizozemsku 57% (vazeny
prumeér celého statu; véetné spolujizdy). Oproti celostatnimu primeéru se v
komplexu De Maas podarilo tento podil snizit z ptvodnich 49% na 39% (vcetné
spolujizdy), ¢cimz se stal vzorem pro dalsi realizaci programi rizeni poptavky na
urovni podniku.

V komplexu De Maas, ktery byl vybudovan v roce 1989, sidli krajsky dopravni
urad se 240 zameéstnanci a reditelstvi vodnich cest pro Jizni Holandsko se 420
zamestnanci. Pred otevrenim tohoto komplexu sidlily drady v Rijswijku a
Dordrechtu a jejich premisténi vedlo u 80% zaméstnancti k prodlouzeni dojizdkové
vzdalenosti z pramérnych 18 na 29 km. V disledku stéhovani vzrostl pocet
vozokilometrli ujetych zaméstnanci obou uradua z 5,2 na 8,4 milionu rocné.

Jadrem dopravniho planu, ktery vznikl s pomoci externi konzultantské firmy,
byla spolecna doprava zameéstnancu do prace a z prace. Pro zaméstnance ze
stejnych ctvrti byly zavedeny linkové dojizdkové autobusy (pro 20-45 osob) a mensi
skupiny zacaly pouzivat osobni vozy nebo devitimistné mikrobusy ke spolujizdé.
Byl vypracovan seznam dojizdkovych moznosti pro jednotlivé pracovniky (verejna
doprava, spolecna dojizdka mikrobusem nebo osobnim vozem, vlastni viiz, jizdni
kolo nebo pésky). Kazdy zaméstnanec obdrzel osobni dopravni plan s informacemi
o jednotlivych moznostech, o spojeni a cestovnich dobach. Uéast neni povinn4,
byla ovSem prijata rada opatieni, ktera ma zaméstnancim zneptijemnit pouzivani
vlastniho vozu a nasmérovat je k alternativnim zptisobtum dojizdky.

Pocet parkovacich mist v arealu byl omezen na jedno misto na kazdé ctyri
zameéstnance. (Podle nejnovéjsich smérnic pro izemni planovani mtize byt pocet
parkovacich mist u podnikt v nejhustéji osidlené casti Nizozemska, tzv.

86



Randstandu, omezen az na jedno misto na kazdych 10 zaméstnanct.) Zvlastni
mista byla vyhrazena pro vozy spolujizdy. Pro zaméstnance bylo zrizeno
poradenské stiredisko, které poskytuje informace o nejlepsich trasach pro dojizdku
na kole ¢1 mikrobusem a kontakty na dopravni podniky pri pronajimani mikrobust
a autobusti. Navic byla zaméstnancim nabidnuta k vyhodnému pronajmu jizdni
kola a automobily pro spolujizdu.

Jak jiz bylo feceno vyse, v roce 1992 se podil automobild na poctu jizd do a
z arealu De Maas snizil ze 49% na 39%. Doslo k tspore 1,3 milionu vozokilometra
rocne, coz predstavuje ekvivalent 80-90 vozt na ulici kazdy den. Ackoli diky
prestéhovani urada do komplexu De Maas vzrostla primeérna délka cesty do
prace o 58%, celkovy pocet ujetych vozokilometra se nezvysil. V roce 1992 byla
vysledkem programu tato délba prepravni prace pro cesty do prace a z prace:
18% zameéstnanct pouziva soukromé automobily, 21% provozuje spolujizdu, 17%
jezdi mikrobusem, 37% jezdi hromadnou dopravou (z toho 31% vlakem), 7%
jezdi na kole nebo chodi pésky.

V zaveérecné hodnotici zprave se objevily mimo jiné tyto poznatky z prubéhu

realizace programu:

e Nakladnost systému se vyrazné snizuje, pokud se programu ucasti vetsi
mnozstvi osob, je proto vhodné spojovat dopravni plany sousednich
podnik. I presto je ale vétsinou treba pokryvat 10-20% nakladi z dotaci.

* Omezovat parkovani pro individualni motoristy je treba nejen v arealu,
ale 1 v jeho blizkosti.

* Program je efektivnéjsi, kdyz podnik vyjedna s provozovatelem verejné
dopravy pro své zaméstnance zlevnéné jizdné.
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Spolecné vyuziti
automobilu ve Svycarsku

(Muhetm 1998)

Svycarsky akéni program Energie 2000 podporuje jiz od roku 1992 vyuziti
spolecnych automobilt (tzv. car sharing). Studie, kterou federalni ministerstvo
energetiky zadalo partnerskym organizacim (Mobility CarSharing Switzerland,
VBZ Ziiri-Linie a Europcar), méla zhodnotit i¢cinnost tohoto programu zvaného
“ziir1 mobil“. Nasledujici text je vytahem z této hodnotici zpravy.

Myslenka spole¢nych aut méla ve Svycarsku okamzity Gspéch. Pocet uzivatelt
se kazdym rokem vice nez zdvojnasobuje. V poloviné roku 1998 bylo 900
automobilti na 600 mistech k dispozici vice nez 20.000 Gcastnikim programu.
Firma Mobility CarSharing Switzerland je nyni zdaleka nejvétsim provozovatelem
spolecnych aut na svété a pokryva 40% trhu.

Hlavnim predpokladem pro vysokou popularitu a rychly rozvoj spolecnych
aut ve Svycarsku je podle studie kvalitni systém verejné dopravy, a tim vysoka
uroven ekologické uvédomelosti Svycarﬁ. Podil uzivatelt je zde nejvyssi v Evropé
a verejna doprava ma kladny image 1 mezi motoristy. Projekt Mobility
CarSharing Switzerland trvale spolupracuje s dopravnimi podniky a v roce 1998
spolu se Svycarskymi drahami zadal proddvat integrované predplatné, které
umoziiuje vice nez dvéma miliontim pravidelnych cestujicich Svycarskych drah
vyuzivat sluzeb spolecnych automobilt. Diky tomuto systému se ocekava 1 priliv
novych cestujicich do verejné dopravy.

V prizkumu verejného minéni mezi 3150 osobami v némecky a francouzsky
hovorici ¢asti zemé odpovédélo 70%, ze zna pojem “spoleéna auta“. Vétsina
dotazovanych neméla k systému zadné vyrazné vyhrady. 340 respondentu
vyjadrilo obavu, aby vozidlo bylo vzdy k dispozici a aby se k nému mohli rychle a
pohodlné dostat. Vétsina uzivatel se shoduje na tom, Ze spolecna auta se hodi
jen ke specifickym tceltim a ze jejich vyuziti poroste jen po uréitou mez (nemohou
se stat naprostym synonymem mobility).

Program CarSharing Switzerland vyznamneé Setti pohonné hmoty — jeho
uzivatelé usetri az 57% pohonnych hmot oproti stejnému poctu motoristd, kteri
pouzivaji vlastni automobil. Vyrazné také snizuje celkovy pocet provozovanych
automobild. Primérna svycarska populace v soucasné dobé potrebuje k
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uspokojeni svych dopravnich potreb vice nez 1000 automobil na 1000
domacnosti. Pro porovnani, tisic domacnosti-clent programu CarSharing Swit-
zerland vlastnilo pred vstupem do programu 430 automobilti a ¢lentim programu
j1Z staci jen 280 voz na 1000 domacnosti. Z toho 220 vozu je v jejich vlastnictvi
a 60 je majetkem provozovatele programu. Kazdé vozidlo je podstatné vice
vyuzité a prameérna délka uskutecnénych cest spolecnymi vozy je vyrazne vyssi.
Uzivatelé spolecnych aut se méneé spoléhaji na IAD a vozua vyuzivaji méneé casto,
zatimco castéji jezdi verejnou dopravou, na kole ¢i chodi pésky. Jinymi slovy,
pouzivaji IAD pouze tehdy, kdyz je to nutné.

Uzivatelé spolecnych aut uskutecnuji 75% vsech svych cest verejnou
dopravou, na kole nebo pésky. U typického motoristy je to pravé naopak - 75%
svych cest kona autem. Clenové programu se tak chovaji velmi podobné jako
osoby, které k automobilu nemaji pristup. Celkova mobilita uzivatel spolecnych
aut se snizuje - kazdy z nich zkrati své cesty automobilem v prameéru o 6700 km
rocné. Zato cestuje vice na motocyklu (+1300 km), na kole (+800 km) a zejména
vefejnou dopravou (+2200 km). Clovék, ktery se takto vzdd vlastniho vozu, zkrati
své cesty roc¢né celkem o 2700 km.
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Stat Arizona, USA:;

Spolujizda do budov viady

(TDM Institute 1997)

Stat Arizona jiz pres deset let provozuje program “Spolujizda do budov vlady*
pro svych vice nez 20 tisic zaméstnanci. Z této snahy vznikla cela rada
podprogramu. Zvlastni pozornost se programu dostala poté, co sprava okresu
Maricopa zverejnila pozadavky na zaméstnavatele tykajici se snizovani znecisténi
ovzdusi. Nejvétsim méstem okresu Maricopa je hlavni mésto Arizony, Phoenix.
Stat Arizona se tohoto povinného programu omezovani dojizdky IAD tcastni spolu
s dalsimi subjekty, které maji vice nez 50 zaméstnancd.

Jednim z podprogramu je provoz klubu spoletné dojizdky. Clenové klubu,
jichz je jiz pres 4000, se zavazuji jet do prace alespon dva dny v tydnu jinak nez
sami autem. Pres 60% clent klubu vyuziva spolujizdu, pres 30% jezdi autobusem
a zbytek jezdi na kole nebo chodi pésky. Vyhody clenstvi v klubu zahrnuji (kromeé
predplatného ctvrtletniho zpravodaje o verejné doprave) dva kupény na bezplatnou
jizdu taxikem pro pripad, ze se zameéstnanec zdrzi v praci do doby, kdy mu jiz
nejede domu autobus, musi naléhavé domu nebo kdyz neni v praci jeho “ridi¢” ze
spolujizdy. Clenstvi je zdarma. Béhem zimnich mésict probihd kazdy tyden soutéz
mezi vedoucimi pracovniky jednotlivych odbort, kteri se zavazuji alespon jednou
tydneé nejezdit do prace sami autem. Kampaneé se v roce 1995-96 ztcastnilo 32,5%
zameéstnanct Statu Arizona. Pocet ujetych vozokilometra se snizil o cca 1.390.000,
spotreba benzinu se snizila o 166 tisic litra. Emise znecistujicich latek v oblasti
poklesly celkem o 16 tun.

Jako podpora 2500 zaméstnanct, kteri dojizdéji do prace formou spolujizdy,
a k prilakani novych spolujezdct slouzi zvlastni parkovaci mista vyhrazena prave
vozim, v nichz prijizdi vice osob. Tato vyhrazena mista se nachazeji u vétsiny
pracovist statu Arizona. Narok na vyhrazené misto maji zaméstnanci, kteri
vyuzivaji spolujizdu alespon ti1 dny v tydnu. Program Spolujizda do Capitolu je
napojen na pocitacovou databazi, coz umoznuje zaméstnanctim vyhledavat idealni
partnery pro spolujizdu 24 hodin denné. V provozu je 1 non-stop telefonni linka
urcena k zadavani pozadavka na partnery. Zaméstnanci mohou vysledky hledani
partnert dostat také faxem nebo postou.

Ackoliv je obliba verejné dopravy mezi zaméstnanci v regionu pomeérné nizka,
statni program Spolujizda do budov vlady verejnou dopravu znacné podporuje.
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Propaguje c¢ipovou kartu Bus Card Plus formou brozur a plakat. Poté, co stat
zacal dopravni podnik dotovat, vzrostl pocet cestujicich o 66%. Stat puvodné
poskytoval dotaci 50%, nyni ale pokryva veskeré naklady na provoz autobust.

Kvalifikovani statni zaméstnanci dostavaji mésicni dotaci ve vysi 20 dolarta
na jizdné v oficialnich sbérnych mikrobusech. V soucasné dobé existuje 12
mikrobusovych linek. Program Spolujizda do Capitolu spolupracuje s mistnim
dopravnim podnikem na propagaci a zajistovani sbérnych mikrobust. Sedm linek
slouzi zaméstnancim véznice 50 kilometru od centra Phoenixu, ktera ma
dlouhodobé problémy se ziskavanim a udrzenim zaméstnanct prave kvuali své

odlehlosti.

Clenskd zakladna klubu statnich zaméstnanct, ktef dojizdéji do préce na
kole, vzrostla ze sesti zakladajicich clent v dubnu 1995 na vice nez 200 osob.
Nékteri jezdi na kole celou cestu, jini kombinuji jizdni kolo s verejnou dopravou
v rdmei programu “Na kole autobusem”. Clenskd karta poskytuje slevy
v cyklistickych obchodech a servisech, kazdy ¢len navic obdrzi zdarma reflektor
na své kolo, predplatné casopisu Bike Trails (Cyklostezky), pravidelné pozvanky
na cyklistické jizdy a dalsi udalosti, informacni letaky o cyklostezkach, servisech
apod. Klub také pomaha ¢lentim s hledanim bezpecného parkovani bicykli, ziizuje
nové stojany, sprchy a prevlékarny.

Po skonceni demonstracniho projektu s firmou AT&T, ktery probihal v letech
1989-1993, stat Arizona pro své urady vypracoval pokracovaci program tzv.
internetové dojizdky (telecommuting). Tento program probéhl v letech 1993-1996
av kvétnu 1996 stanovil guvernér Fife Symington za cil dalsiho programu dosazeni
15% podilu zaméstnanct pracujicich doma pres Internet. Tento program je vlastné
strategii k omezeni tvorby prizemniho ozénu. Svym prikladem udal stat Arizona
tempo prechodu na internetovou dojizdku 1 mezi soukromymi podniky v Arizoné.
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Stat Washington, USA:

Zadkon o omezovani IAD

(TDM Institute 1997)

Stat Washington v USA prijal v roce 1991 Zakon o omezovani cest do prace
individualni automobilovou dopravou jako soucast Strategie za cisté ovzdusi.
Zakon urcuje, ze od roku 1993 musi vSechny podniky s vice nez 100 zaméstnanci
v deviti nejlidnatéjsich okresech vyvinout a realizovat strategie podnikovych
programu RPD. Cilem je snizeni emisi a spotireby ropy, a omezeni dopravnich
zacep a poctu cest vykonanych vozidly s jedinym cestujicim.

Podle zakona zridilo statni ministerstvo dopravy koordinac¢ni centrum
strategie omezovani IAD. Centrum s 28 pracovniky ma za kol dohled nad realizaci
programu a jejich hodnoceni. V navaznosti na statni zakon vznikly okresni a
mestské vyhlasky, které ukladaji podniktim povinnost vyvinout vlastni programy
a strategie. Okresni a méstské urady s tvorbou a realizaci programu podnikiim
pomahaji, finance na vétsinu projekta poskytuje stat.

Zameéstnavatelé v regionu, na které se zakon vztahuje, musi pro realizaci
programu ustanovit koordinatora. Pro vsechny programy jsou stanoveny jednotné
fixni cile. Pocet jizd IAD musi byt omezen o 15% za prvni dva roky, o 25%
vysledného stavu po ¢tyrech letech, dalsich 25% po sesti letech a 35% po dvanacti
letech. Jednou ro¢né podniky provedou prizkum plnéni programu a zverejni jeho
vysledky.

V celém staté se programu ucastni priblizné 1100 podnik, z toho 92 pracovist
dobrovolné. To znamena tcast zhruba 500.000 osob, tedy asi 27% vsech ekonomicky
cinnych obyvatel deviti dotéenych okrest. V letech 1993-1999 poklesl podil cest
vozidly s jedinym cestujicim v pruméru ve vsech zucastnénych okresech ze 72%
na 67%, coz v americkych podminkach lze povazovat za vyrazny tuspéch. Kazdé
rano je diky programu na silnicich o 18.500 vozidel méne, kazdy rok se do ovzdusi
dostane o 3200 tun méné skodlivin a ro¢né se usetii 26 miliont litra ropy. Pokud
by mél byt do budoucna umoznén napriklad plynuly pohyb 12600 vozidel, o néz
se snizil provoz v oblasti Puget Sound, bylo by potireba pro né rozsirit kapacitu
dalnic o ekvivalent 36 kilometrt jizdniho pruhu. Odhadované naklady na takovou
stavbu se pohybuji mezi 36 a 169 miliony dolard. Jen za palivo usetii icastnici
programu osm milionti dolarti roéné. Mezi dalsi prinosy patri nizsi naklady na
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udrzbu vozidel a nové sluzby, jako napriklad zarucena cesta domu v pripade
nutnosti.

Klicem k uspéchu projektu je jeho vsestranna prinosnost. Kazdy dolar
investovany do programu statem vyvola investici ¢tyr dolara ze soukromého
sektoru. Na rozdil od podobnych programu, které v USA uklad4 environmentalni
legislativa, byl Zakon o omezovani cest do prace individualni automobilovou
dopravou prijat na mistni drovni, coz dalo zaklad efektivnimu partnerstvi mezi
statni spravou a podnikatelskou sférou. Statni program ma prokazatelné
pozitivni vysledky v oblasti Zivotniho prostredi a s rostoucim poctem obyvatel
velkych mést poroste 1 jeho vyznam.
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Strasburk, Francie:

Tramvaj neni jen tramvaj

(Gehl 2000)

V letech 1990-2000 probéhl ve francouzském Strasburku rozsahly projekt
obnovy centra. Spolu s vystavbou moderni tramvajové sité Eurotram doslo
k vyraznému zlepseni podminek pro chodce a cyklisty a centrum meésta znovu
ozilo. Probéhla rekonstrukce nékolika namesti a ulic, v okrajovych castech mésta
vyrostly podél tramvajovych trati nové parky a spolecenska centra.

Samotné mésto Strasburk (Strasbourg) ma 255.000 obyvatel, s prilehlou
aglomeraci 435.000. Je sidlem Evropského parlamentu, Soudniho dvora pro lidska
prava a dalsich mezinarodnich instituci.

O nutnosti zavedeni efektivniho systému MHD a redukci automobilové
dopravy v centru bylo rozhodnuto koncem 80. let, kdy se dopravni situace stala
neunosnou. Béhem predchozich deseti let vzrostl objem automobilové dopravy o




20% a v roce 1990 dosahl denni pocet vozti na komunikacich v centru 240.000.
Délba prepravni prace na cestach po mésté v roce 1989 byla 73% IAD, 11%
autobusy, 15% pésky nebo na kole. Bylo rozhodnuto o vystavbé silni¢niho okruhu
a soucasne s ni o uzavreni centra pro prujezdni automobilovou dopravu.

O zavedeni tramvaji rozhodli obcané Strasburku ve verejném planovacim
procesu. Zvazovaly se tri alternativy nového systému hromadné dopravy:
automaticky rizené podzemni tramvaje, pouli¢ni tramvaje s ridicem, a autobusy.
Prvni varianta byla zavrzena jako prilis nakladna a odlidsténa, treti jako
nepohodlna a ekologicky neprizniva.

Prvni linka tramvaje v délce 12,6 km byla uvedena do provozu roku 1990,
druh4 linka (12,2 km) v roce 2000. Planuji se dalsi tii linky o celkové délce 35 km.
Nové tramvajové vozy, které zajistuji provoz na obou stavajicich linkach, jsou
moderni nizkopodlazni kloubové jednotky s kapacitou 240 mist. Vsechny zastavky
maji nastupni plochu zvysenou na troven podlahy vozu, takze se jedna o zcela
bezbariérovy systém.

Ulice v centru, po nichz vedou tramvajové linky, jsou vyhrazeny pésim,
cyklistim a tramvajim. Po celé jejich délce existuji oddélené cyklistické pruhy.
Spolu s otevirenim prvni linky tramvaje byla vyhlasena nova pési zéona pokryvajici
vetsinu historického centra, véetné tri hlavnich nameésti. Do centra meésta se vratila
zelen a s uvolnénim prostoru pro chodce také bohaty spolecensky a kulturni zivot.

Tramvaje jezdi kazdé tr1 minuty a jiz v roce 1993 prepravily 70.000 cestujicich
denné (oproti predpokladanym 50.000). V letech 1990-2000 vzrostl vykon verejné
dopravy o 43%. V tramvajich je dovoleno prepravovat zdarma jizdni kola. Mimo
centrum jezdi tramvaje po vyhrazeném télese uprostred komunikace, které vzniklo
na misté stredovych jizdnich pruht pro automobily. Na vsech svételnych
krizovatkach maji tramvaje prednost.

Spolu s rozvojem verejné dopravy probihaji rozsahlé zmény v systému
parkovani. Dosud vznikly ti1 parkovisté P+R podél linky A s celkovou kapacitou
1700 mist, podél linky B vznikaji dalsi ¢tyri. V cené parkovného (15 frankl na
den) je jizdné tramvaji tam 1 zpét pro celou posadku auta. Zaroven s tim zmizelo
z centra meésta zatim 1000 parkovacich mist.

Strasburku se vhodnym planovanim verejné dopravy jako dopravni patere
meésta podarilo vyrazné zlepsit postaveni a podil ekologickych druht dopravy a
omezit zatéz centra automobilovou dopravou. Spolu s vystavbou tramvajové trati
doslo k rekonstrukci spolecensky atraktivnich prostor v centru a k vysadbé
nékolika novych parka v okrajovych ctvrtich.
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Tucson, USA:

Rozsdahld strategie motivace zaméstnanci

(TDM Institute 1997)

V osmdesatych letech vedlo dlouhodobé neplnéni emisnich limit u oxidu
uhelnatého okres Pima v Arizoné k prijeti rozsahlého programu rizeni poptavky
po doprave. Sprava okresu ve spolupraci s mésty a obcemi vytvorila Asociaci
samospravnych uradt okresu Pima a vydala prohlaseni, které mimo jiné
pozadovalo vypracovani programu omezeni poctu cest osobnim automobilem (dale
POPC). Kazdy podnik, ktery zaméstnava na plny avazek vice nez 100 osob, at uz
na jednom ¢i vice pracovistich, se musi POPC tucastnit. Program pokryva Sest
meéstskych oblasti v okresu, mimo jiné jedno z nejvétsich meést Arizony Tucson.

Vyhlaska o omezovani cest IAD vyzaduje od zicastnénych podnikt ustanovit
dopravniho koordinatora, skolit zaméstnance v otazkach alternativnich moznosti
dojizdky do prace, provadét kazdorocni prizkum dojizdky zaméstnancu a
vypracovat rocni akéni plan. Podniky jsou v ramci POPC povinny vést své
zameéstnance k dojizdéni do prace jinym zptsobem nez soukromym automobilem
nejméné jednou tydné. Tyto zptusoby zahrnuji spolujizdu, jizdu autobusem, chiizi,
cestu na kole nebo praci z domova. Pozadavky splnuje také “stlaceni” pracovniho
tydne do nékolika delsich smén a jizda vozem na alternativni pohon.

Vyhlaska stanovuje zicastnénym podniktim kvantitativni cile pro zvysovani
podilu vyuziti alternativnich druht dopravy (tj. podil zaméstnanct, kteri nejezdi
do prace sami autem) a snizeni poctu ujetych vozokilometra. Pro prvni rok tcasti
nejsou stanoveny zadné cile, po tri dalsi roky ale ma kazdy podnik stanoveny
progresivni cile v oblasti narastu podilu alternativni dopravy a poklesu vozokm
solovych jizd IAD. Stab POPC poskytuje zicastnénym podniktim radu informaci,
vcetné regionalni databaze partnerd pro spolujizdu a vycvik podnikovych
dopravnich koordinator.

POPC se soustredi spise na pracovisté nez na podniky, protoze mnoho firem
ma vice nez jedno pracoviste. Programu POPC se v soucasné dobé tcastni priblizné
tretina vSech zaméstnanca v okrese. V roce 1989 se programu ucastnilo 148
pracovist, v roce 1995 jiz 226, coz je nartist o témeér 53%. Pocet zaméstnanct

vlevo: Ulice a nédmésti, po kterych Strasbursky Eurotram jezdi, jsou pési
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v programu vzrostl za stejnou dobu ze 77.230 na 99.189, tedy o 28%.

Béhem sSesti let programu (1989-1995) vzrostl podil alternativnich zptsobt
cesty do prace o 64,3%. Primérny podil zaméstnanct, kteri pravidelné nejezdi do
prace sami autem c¢ini za cely okres 28,9%. Pavodni stanoveny cil byl 28%. Podle
zpravy POPC pocet najetych vozokilometri zaméstnancu zicastnénych podnika
mezi roky 1989 a 1994 poklesl, ovsem v roce 1995 se vratil zhruba na turoven
roku 1989. I presto 60% pracovist dosahlo vytycenych cilu.

Asociace samospravnych uradi okresu Pima uvadi, ze POPC vedl do roku
1995 k tspore 96 miliont vozokilometrt, cca 12 miliont litrt benzinu, 25 miliont
dolard a 1200 tun znecistujicich latek. Ackoliv pocet obyvatel okresu za sledovanou
dobu vzrostl, diky programu POPC se dari snizovat celkovy pocet ujetych
vozokilometri i objem znecisténi. Smérnice programu se kazdé ti roky aktualizuji,
aby byla zarucena jeho dlouhodoba Gcinnost.
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Viden, Rakousko:

Poptdvka zviadnutd 0zemnim pldnem

(SURBAN 2001)

Meésto Viden ma priblizné 1.650.000 obyvatel, s celou sirsi aglomeraci priblizné
2,5 milionu. Ve mésté je zhruba 790 tisic pracovnich mist. V roce 1993 prijala
Viden novou koncepci izemniho rozvoje a dopravy. Jejim smyslem je zména
soucasné delby prepravni prace, ktera je 37% IAD, 37% verejna doprava, 23%
pesi pohyb a 3% cyklistika. Do roku 2010 ma byt dosazeno nasledujici délby: 25%
IAD, 45% verejna doprava, 24% chtize a 6% cyklistika. Tim dojde ke snizeni objemu
emisi CO, z dopravy o 50%.

Pro Uspéch realizace planu jsou klicové dva principy. Prvnim principem je
integrace Uzemniho a dopravniho planovani. Zejména je treba predchazet
“divokému” rozvoji mésta. Nové obytné a obchodni zény budou povoleny pouze
v blizkost1 vysokokapacitnich tras verejné dopravy. Druhjflprincip je zména délby
slouzit rozvoji ekologicky setrnych druhti dopravy a regulaéni opatreni zaroven
smeruji k omezeni IAD. Podpora verejné dopravy a omezovani IAD jsou tedy
hlavnimi prvky nové dopravni strategie.

Hlavnim opatrenim, které ma vést ke zvyseni atraktivity verejné dopravy,
bude zrizeni oddélenych jizdnich pruhi a téles pro veskeré linky a zavedeni jejich
prednosti na vsech svételnych krizovatkach. Tyto nastroje doplnuje cela rada
dalsich, jako zkraceni intervalt v dopravnich sedlech, prepracovani jizdnich rada
a navaznosti, hustsi noc¢ni provoz, zkraceni intervali v metru, prodluzovani tras
v souvislosti s novou vystavbou, kvalitnéjsi vozovy park, nebo integrace taxisluzby
v ridce osidlenych predmeéstich do systému MHD.

Omezeni IAD a podpora chiize a cyklistiky se zakladaji na téchto opatienich:
ziizeni patrovych garazi pro rezidenty za dcelem uvolnéni prostoru v ulicich,
postupné omezovani parkovani na ulicich za tcelem ziskani nového prostoru pro
cyklistiku a pési provoz, zrizeni zvlastniho utvaru pro kontrolu parkovani, nova
parkovisté P+R na okrajich meésta.

Nemotorova doprava je prioritni. Koncepce se v této oblasti zaklada na
zkvalitnovani sluzeb a infrastruktury pro nemotorovou dopravu a prehodnoceni
vyuzivani verejného prostoru, zejména omezeni poc¢tu parkovacich mist a uli¢niho
prostoru vénovaného IAD.
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Zermatt, Svycarsko:

Alpskd obec bez aut

(ZERMATT 2001, Crawford, J.H. 2000)

Obec Zermatt ma zhruba 5500 trvalych obyvatel a lezi v nadmorské vysce
1620 metrd ve Svycarském kantonu Visp. Je svétozndmym lyzaiskym
strediskem a vychodiskem na Matterhorn. V zimni sezéné dosahuje pocet
obyvatel véetné turisti 30.000, roc¢ni primeér ¢ini 16.000 osob. Obec je
ucebnicovym prikladem rezignace na vystavbu silni¢ni infrastruktury za tcelem
poskytnuti dostatecné kapacity pro ocekavané objemy dopravy. Pred vice nez
triceti lety se rozhodla pro opacny postup, vybudovala funkéni systém verejné
dopravy a vyhradila své ulice pro chodce a cyklisty.

Ulicni prostor v Zermattu neslouzi cely rok jen chodcim a cyklistom.




Jiz od roku 1966 plati v celé obci zakaz vjezdu osobnich automobilf.
Duvody pro rozhodnuti uzavrit obec pro IAD byly technické, bezpecnostni a
estetické. Obec za prvé neméla odpovidajici silniéni infrastrukturu, ktera by
snesla zatez prijizdéjicich automobild. Za druhé se mistni politikové domnivali,
ze rust automobilové dopravy by mél zavazné negativni dopady na bezpecnost
chodct a provozu v ulicich, a za treti by vedl k degradaci prijemného lazenského
prostredi obce.

Soucasna dopravni vyhlaska je platna od roku 1990. Je uvedena touto
preambuli: “Tato vyhlaska ma zajistit bezpecnost chodcit a vozidel, a to zejména
omezenim automobilové dopravy na minimalni moZnou miru. Zermatt je lazeriskou
obci pro pési a pouzivani ulic a cest je vyhrazeno v proni rade chodctim.”

Vyhlaska stanovuje podminky provozu jednotlivych druhti vozidel a jmenovite
zakazuje provoz soukromych motorovych vozidel v obci. Provoz nemotorovych
vozidel, jako jsou rucni voziky, sané a jizdni kola, nepodléha zvlastnimu povolovani.
Jejich pouziti je v ramci moznosti uprednostnovano pred provozem motorovych
vozidel. K provozu motorovych vozidel udéluje obec zvlastni povoleni, a to zejména
provozovatelim taxisluzby a hotell (pouze pro elektrické vozy hotela, které
dovazeji turisty od nadrazi ¢1 z parkovisté v Tasch).

Aby ubytovaci zarizeni dostalo povoleni, musi splnovat nasledujici kritéria:
nejméné 31 lazek, nejméne 4000 ubytovanych osob na noc rocné a parkovaci
misto pro dotcené vozidlo na vlastnim pozemku. Povoleni k dopravé naklada
automobilem se povoluji pouze tehdy, neni-li mozné naklad prepravit jinym
zpusobem. Vsechna vydavana povoleni maji casové omezenou platnost a propadaji
prizméné podminek, pro které byla vydana. Vsechna vozidla, kterym bylo vydano
povoleni pro vjezd do obce, musi mit viditelné umisténou nalepku.

Maximalni povolena rychlost v obci je 20 km/h. Parkovani na verejnych
komunikacich je zakazano, kazdy zadatel o povoleni k provozu motorového vozidla
musi mit parkovaci misto na vlastnim pozemku.

Obyvatelé obce vlastni celkem 2040 osobnich automobilt, které parkuji
v soukromych garazich na okraji obce, kde konci silnice. Pro navstévniky obce
slouzi placené parkovisté v sousedni obci Téasch vzdalené 6km od Zermattu, kde
konc¢i kanotnalni silnice. Navstévnikim je zde k dispozici celkem 1300 parkovacich
mist v nékolika garazich a 1800 mist na hlidaném parkovisti u nadrazi. Silnice
mezi Tésch a Zermattem je pristupnia pouze obyvatelim Zermattu a osobam,
které zde pracuji. Mezi Tasch a Zermattem funguje kyvadlova autobusova doprava.

Verejnou dopravu v obci zajistuje osm elektrickych autobust, které jezdi po
dvou okruznich linkach o celkové délce zhruba 9,5 km. Prvni linka (Linie
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Bergbahnen) méri 4,5 km, byla otevirena roku 1988, a spojuje centrum obce
s dolnimi stanicemi ¢tyr horskych ozubenych zeleznic. Druha linka (Linie
Winkelmatten) je v provozu od roku 1991 a obsluhuje okrajové ¢asti obce.

Obé linky jsou v provozu denné od 7:00 do 18:30, resp. 19:00 v intervalu 15-
40 minut. Jizdné je stanoveno pro kazdou linku jiné (2,50 a 3,20 frank). V prodeji
jsou jednotlivé jizdenky, jizdenky na 15 jizd za cenu 10 jizd, dale tydenni predplatné
pro navstévniky, ptlrocni a rocni predplatné pro obcany Zermattu. Na obou linkach
v zimni sezoné plati jako cestovni doklad také predplatni listek na lyzarské vleky.

Na lince 1 je nasazeno pét nizkopodlaznich 50-mistnych elektrobust, provoz
na lince 2 zajistuji tr1 vozy o kapacité 27 mist. Akumulatory vétsich autobusu se
dobiji jednou denné, mensi vozy dvakrat denné. Vozy maji vyménné akumulatory,
jejich vyména trva zhruba jednu minutu. Maximalni rychlost jizdy je podle obecni
vyhlasky 20 km/h.

Obec bohuzel nema k dispozici tidaje o prepravnim vykonu verejné dopravy
a jejim podilu na celkové prepravni praci. Podle zermattské radnice jsou vsechny
autobusy v zimnim obdobi plné obsazené. Prinosem pro bezpecnost ulicniho
provozu je celkovy pocet dopravnich nehod a jejich obéti ve vysi O.

Nakladni doprava v ramci obce se uskutecnuje zvlastnimi lehkymi
elektrickymi vozidly, které maji pro vjezd a pohyb po obci zvlastni povoleni. Posta
a drobné naklady se dorucuji pomoci rucné tazenych elektrickych vozik. Na
severnim okraji
obce vzniklo malé
prekla-disté, z n€hoz se
naklady po obci
rozvazeji.

Zermattskym autobusem se mizete svézt i
na lyzarskou permanentku.

Zermatt
zdaleka neni
jedinou horskou
obci ve Svycarsku,
ktera se rozhodla
obejit se bez aut.
7Z dalsich meés-tecek
a obci, do nichz je
soukromym auto-
mobilim  vjezd
zaka-zan, jmenujme
Bettmeralp, Rie-
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deralp, Saas-Fee, Rigi, Stoos ¢1 Wengen. Vétsina téchto obci je v zimé vyhledavana
masovymi privaly snéhuchtivych turistq, jejichz automobily by alpské prostredi
neuneslo. Obce provozuji internetové stranky, na nichz turistim radi, aby radéji
prijeli vlakem. Pokud ale prece jen musi jet vozem, obce je vyzyvaji, aby jiz na
zacatku udoli své vozy zaparkovali a zbytek cesty urazili horskou drahou nebo
lanovkou. Do Bettmeralpu nevede silnice, jen lanova draha, a podobné jsou na
tom 1 Riederalp, Stoos a Wengen. Méstecko Saas-Fee (1700 obyvatel) ma obdobnou
politiku jako Zermatt, mistni obyvatelé 1 hosté parkuji své vozy na okraji obce, po
obci jezdi tr1 linky elektrobust.

Shrnuti pripadovych studii

Priklady z praxe z Evropy 1 Spojenych statt ukazuji, ze rizeni poptavky po
dopraveé je efektivnim zplisobem boje s nartstem individualni automobilové
dopravy. Jen diky realizovanym programum se na mnoha mistech dari snizovat
objem skodlivych emisi a spotrebu ropy, nebo alespon vyznamné zpomalovat jejich
narust. Podnikové programy RPD zaroven zvysuji informovanost zaméstnanct
v otazkach negativnich vlivi lidské ¢innosti na zivotni prostiedi (jisté by bylo
zajimavé provést pruzkum postojli zameéstnanct takovych spolecnosti k ochrané
zivotniho prostredi vibec, to je ale pochopitelné daleko nad ramec této publikace).
Programy RPD vedou v mnoha p¥ipadech nejen ke snizeni negativniho vlivu
dopravy na zivotni prostredi, ale také k isporam finanénim, jak je zrejmé
z prikladu firmy Price Waterhouse v Los Angeles.

Dochazi k prosazovani ekologicky priznivéjsich druht@i dopravy. Zvysuje se
podil verejné dopravy, cyklistiky 1 pésiho pohybu na délbé prepravni prace, zatimco
vyznam IAD v ramci oblasti realizace klesa. Drtiva vétsina programu RPD se
pritom realizuje bez zvysovani celkové silni¢ni kapacity. Naopak, na mnoha
mistech dochazi k zamérnému zmensovani prostoru, ktery slouzi IAD. Za patiicné
institucionalni podpory, ktera je patrna u veétsiny uvedenych prikladt, a pri
efektivni a oboustranné vyhodné spolupraci statniho a soukromého sektoru je
RPD Géinnym néstrojem ke snizovani zatéze zivotniho prostredi dopravou.
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Zaver

Na zakladé predlozenych empirickych vysledkt jsme dospéli k zavéru,
ze schopnost novych komunikaci resit svizelnou dopravni situaci na stavajici
komunikacni siti je prinejlepsim omezena a zpravidla zdaleka ne tak vyrazna,
jak se obecné véri. Teoreticky podklad reseni pretizeni dopravni sité
vystavbou nové kapacity se ve svétle téchto poznatka jevi znacné otresen.
Domnivame se, ze pokud ma dopravni planovani opét nabyt vérohodnosti a
schopnosti skutecné predvidat vyvoj dopravnich zatézi a proudu, na jejichz
zakladé bude mozno ¢init zodpovédna rozhodnuti, nezbyva nez dusledné
zahrnout jev dopravni indukce do modelovani.

Z uvedenych priklada a dukazt dale vyplyva, ze vystavba novych
kapacitnich silnic neni vhodnym néastrojem k dosazeni zmény délby prepravni
prace, jiz v soucasné dobé dominuje doprava automobilova. Nové dalnice a
rychlostni silnice budou stimulovat nartast poptavky po doprave, a tim naruast
objemu silni¢ni dopravy. To se pochopitelné tyka jak dopravy meéstské, tak i
prostredi mimo mésta. Protoze pro jizdu automobilem budou vytvoreny
vhodnéjsi podminky, bude paradoxné dochazet k dalsimu odlivu od verejné
dopravy smérem k IAD. Zatizeni novych nebo rozsirenych silni¢nich
komunikaci poroste a spolu s nimi se budou, zcela v souladu s poznatkem o
sitovém efektu dopravni indukce, zaplnovat i1 ostatni silnice. Problém tedy
zdaleka nebude vyresen, naopak se bude dale zhorsovat.

S prihlédnutim k dopravni indukeci se jevi nestastnym v soucasném
planovani oblibené reseni, kdy se nejprve vybuduje rozsahla sit rychlostnich
komunikaci a teprve po jejim dokonceni se pristoupi k vyrazneéjsi realizaci
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programu rizeni poptavky po doprave. Mésta, ktera tento postup voli, si patrné
prilis nepolepsi. Jak vyplyva z predlozenych dukazu, dojde nejprve k dalsimu
narustu objemu automobilové dopravy, a to nejen na nové budovanych nebo
rozsirovanych komunikacich, ale 1 na stavajici siti. Tento zvyseny objem bude
treba pozdéji za obrovskych naklada snizovat.

Z pozorovani dopravni redukce naopak plyne, zZe je maximalné vhodné
v rameci programu rizeni poptavky po doprave vyuzivat imyslného omezovani
silni¢cni kapacity pro IAD. Idealni program rizeni poptavky by tak mél
kombinovat vSechny zminéné nastroje (motivace a skoleni zaméstnancu,
podpora rozvoje verejné dopravy a jeji uprednostnéni v provozu, integrace
cyklistiky a pési dopravy apod.) s dlouhodobymi i sezénnimi uzavirkami
komunikaci pro IAD.

Shodné z empirickym vyzkumem ze zahranici se tedy lze domnivat, zZe 1
v podminkéch Ceské republiky bude vyrazné Géinnéjsi aplikace programu
aktivniho omezovani nartstu objemu silni¢ni dopravy bez predchoziho
budovani nové kapacitni infrastruktury, nez realizace téchto programu az po
dokonceni rozsahlé vystavby silni¢nich komunikaci.
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Kontakty

Zde najdete kontaktni ddaje na instituce zodpovédné za realizaci
jednotlivych programt popisovanych v pripadovych studiich. Neni v nasich
silach zarucit aktualnost vSech tdaju; jsou prevzaty ze zdrojl, z nichz jsme
cerpali material na pripadové studie.

Basilej, Svycarsko

Baudepartement des Kantons
Basel-Stadt

Hochbau- und Planungsamt
MUnsterplatz 11

4001 Basel

Tel.: +41 /061 / 267 92 25

Fox: +41 /061 / 267 93 45
http://www.bs.ch/bd/hpa.htm

Berlin, SRN

STATTAUTO CarSharing GmbH
Dr. Markus Petersen

Milastr.4

D - 10437 Berlin

Tel.. +49 / 30 / 441 37 73

Fox: +49 / 30 / 441 84 87
http://www.stattauto.de

Brémy, SRN

Bremen City State
Administration for Building,

Transport and Urban Development

Section Ecological Urban Design

Michael Glotz-Richter
Hanseatenhof 5

D - 28195 Bremen

Tel.: +49 / 421 / 361-6703
Fax: +49 / 421 / 361-10875
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Curitiba, Brazilie

Renewable Energy Policy
Project - CREST

1612 “K" Street NW #202
Washington, DC 20006
Tel: +1 /202 / 293-2898
Fox: +1 /202 / 293-5857
http://solstice.crest.org/

Curych, Svycarsko

Karl Otto Schmid
Stadtplanungsamt Zdrich
WerdmUhleplatz 3

CH - 8023 Zirich

Tel.:+41 /1 /21627 2
Fox: +41 /1 /221 38 83

Delft, Nizozemsko

Gemeente Delft

De Heer Loes

Postbus 53

2600 AB Delft

Tel.: +31 / 015/ 260 29 60
Fax: +31/015/21476 99
http://www.delft.nl/stadhuis/

Freiburg, SRN

Freiburger Verkehrsbetriebe VAG

Rolf-Michael Kretschmer
Postfach 506



Besanconallee 99

D - 79005 Freiburg i. Br.

Tel.:+49 /761 /45110

Fox: +49 /761 /4511 139
http://www freiburg.de/1/1/113/
vag.php

Groningen, Nizozemsko

City of Groningen, Commissie VRO
Marcel Bloemkolk

Postbus 7081

NL- 9701 JB Groningen

Tel.: 431 /580 /67 91 11

Fox: +31 /50 / 67 30 04

Haag a Rotterdam,
Nizozemsko

Marien G. Bakker, Project Manager
Directorate-General for Transport
Postbus 20901

NL - 2500 EX Den Haag
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