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Tao, které se da popsat slovy, neni stalé Tao
jmeéno, které se da jmenovat, neni vécné jméno

bezejmenné je pocatkem vseho

Lao-c¢



Uvod

Jaky smysl mé na uvod zminovat Tao, jehoZ jeden z mnoha vyznamu je Cesta a zaroven
hovofit 0 sdileni? Zcela jist¢ hlubsi, neZ se na prvni pohled miize zdat. Neni totiz pochyb,
Ze nas predstava cesty podvédomé provazi celym zivotem. Po odhlédnuti od empirickych
poznatkd modernich véd je mozné s jistou nadsazkou prohlasit, ze Zivot sam je cestou,
a tedy pritknout cesté vlastnosti zivota, anebo 1épe naopak — jako si v pripadé cesty
muzeme zvolit smér, tak mizeme ve svém zivot¢ pichodnocovat cile. Spolecenstvi
jakéhokoliv Zivo¢isného nebo rostlinného druhu musi stale volit pravé takovou cestu, ktera
mu v budoucnu zajisti stabilni rozvoj zZivota. V poloviné¢ minulého stoleti zacal aktivné

prehodnocovat svou cestu ¢lovek.

Pro smér, ktery je od té doby udavan mezinarodnimi vladnimi i nevladnimi organizacemi
Vv riiznych odvétvich lidské Cinnosti, se vzilo oznafeni udrzitelny rozvoj. Myslenka
plnohodnotného zachovani Zivotniho prostiedi sou¢asnym i budoucim generacim je stale
diskutovangjsim tématem. Velké nadnarodni korporace jako jsou banky, penzijnich fondy
nebo pojistovny pomoci zasad udrzitelnosti vylepSuji svou posramocenou image, a to

zejména po svétové finanéni krizi v roce 2008 (viz greenwashing).

Prace zpracovava téma ohleduplného rozvoje méstské dopravy, ktera se svou vSudy-
ptitomnosti dotyka jak zivotniho prostfedi, tak ekonomiky mésta. Automobily do mést
neoddiskutovatelné patii, 1 kdyz nékdy znepiijemnuji na nékterych exponovanych mistech
zivot obyvatel i navstévnikd. Zmirnit dopady nartstajiciho mnozstvi automobild naptiklad
Vv historickych centrech mést mliZze novy trend sdileni, v némz se citlivé prolind ochrana
zivotniho prostfedi a mistni rozvoj. Jedna z forem sdileni prosazujici se V poslednich letech
po celém svéte nejvice je systém veiejného sdileni kol. Jedna se o novou cestu, po které se
meésta vydavaji v ramci eliminace automobilového provozu a rozvoje vztahi mezi
zastupiteli a obyvateli ¢ navstévniky mést. V Ceské republice zatim podobny uceleny
systém nefunguje, ackoliv o cesté K jeho zavedeni se jiz dlouha 1éta na mnoha mistech

uvazuje.

Cilem této prace je pokusit se pomoci metod pozorovani, srovnavani a analogie nalézt
a definovat divody pro a proti zavedeni systému sdileni kol — mozného substitutu vefejné
méstské dopravy — v Ceské aglomeraci. Prace vyuziva znalosti z oblasti ekonomie,

cestovniho ruchu, mezinarodni politiky, dopravy, urbanismu ¢i ekologie. Pi vybéru ¢eské



aglomerace vybral autor mésto Hradec Kralové jako vyznamnou metropoli vychodnich
Cech. Hradec Kralové ma vedle p¥iznivych podminek pro Zivot také jasné predpoklady pro

dalsi uspésny rozvoj cyklistiky ¢i cykloturistiky.

Jednim z dil¢ich cilG je znovu rozvifit debatu o vefejném sdileni kol a ptidat nékolik
myslenek do nové kapitoly o inovaci v méstské doprave v ¢eském prostiedi. Pro naplnéni
hlavniho cile prace je nutné pomoci kvalitativniho vyzkumu, respektive induktivni
metodou a kvalitativnimi technikami, zodpovédéet otazky: jakou roli mize sehrat systém
sdileni kol v cestovnim ruchu dané destinace, pfipadné jaké ma mésto Hradec Kralové
predpoklady stat se potencialnim adeptem pro doplnéni veiejné dopravy timto systémem
sdileni? Teorie je poté doplnéna 0 vysledky rozhovorii S osobami zainteresovanymi
na zavedeni systému sdileni kol v Ceské republice a dale s témi, ktefi rozhoduji o rozvoji
mésta. Soucasti prace je také vyhodnoceni dotaznikového Setfeni, uskute¢néného od ledna
do biezna 2015 na vzorku 220 respondentl. V jedné z kapitol se autor pokusil s pomoci

existujicich planti rozvoje mésta o zavedeni tohoto systému v ulicich Hradce Kralové.



1 Udrzitelny rozvoj cestovniho ruchu

Vylet, zorganizovany anglickym podnikatelem Thomasem Cookem na trase Leicester-
Loughborough v poloviné devatenactého stoleti pro spolek anglickych dam a dzentlmena
volajicich po stfidmosti v piti alkoholu, pfedznamenal pohnutku, ktera je vétSinou
zasvécenych odbornikti povazovana za prvni impuls k rozvoji priumyslu cestovniho ruchu.
Vv cestach mladych S$lechtici za vzdélanim v sedmnactém stoleti, nebo mnohem diive
V nabozenskych poutich, nicméné ,,primyslovym odvétvim* narodnich ekonomik se zacal

postupné cestovni ruch stavat az organizovanim cest za u¢elem odpocinku od roku 1841.

Od tohoto data je mozné sledovat piekotny vyvoj dopravnich prostfedkt, jez dnes
ptepravuji obrovské mnozstvi turistli na delsi vzdalenosti, ubytovacich zafizeni, jez jsou
schopna takové mnozstvi pojmout, infrastruktury v cilové destinaci, ptipadné dalsi
suprastruktury. Rozsifuje se také nabidka turistickych cild, atrakci, apod. schopnych
uspokojit potieby navstévnikl. Pravé tento rozvoj a fakt, Ze podil populace s moznosti
zUcastnit se cestovniho ruchu roste, umoznil v roce 2013 dosahnout dal§iho naristu poctu
mezinarodnich turistickych ptijezdi. Podle Mezinarodni turistické organizace (UNWTO)
a jejiho Barometru doslo v tomto roce k 1,087 miliardy ptijezdd, coz je o 5 % vice nez

Vv roce predeslém, kdy se jich uskuteénilo 1,035 miliardy?.

1.1 Vyznam udrzZitelného rozvoje

Cisla zvefejnéndé WTO v dubnu 2014 (viz vySe) samozfejmé nemusi znamenat
bezprosttedni ohroZeni Zivotniho prostfedi na planeté¢ Zemi, nicméné davaji signdl, Ze se
rok od roku davéa do pohybu vice lidi, ktefi za ucelem uspokojeni svych potteb za uplatu
pozaduji adekvatni servis. Ten je ovSem ¢asto spojen s vynaloZenim zna¢ného usili nejen
pracovniki destina¢nich managementtli, pfipadné meéstskych ufadi statutarnich mést,
méstskych titad mést ¢i obecnich Gitadl v obcich, ale také podnikatelskych subjektil, sprav
chranénych krajinnych oblasti, narodnich parkii apod. Ty dohromady stoji pii rozvoji
cestovniho ruchu na daném tizemi ¢i v dané lokalité pted otdzkou, zda ptistoupit ke zvySeni
atraktivnosti mista dalS§im rozsifenim kapacity nebo vyuzitelnosti, ¢i snizenim ceny,

popfipad¢é eliminaci bezpec¢nostnich nebo jinych pozadavkt. Pokud je potencial dané

L UNWTO World Tourism Barometer (World Tourism Organization) 12 (1). April 2014.



krajiny nebo mista jiz do velké miry vyuzivan, potom k nesouladu s principy udrzitelnosti

dojit muze.

Jaky je hlavni princip udrzitelného rozvoje? Pfedn¢ jde 0 idealni model vyvoje spole¢nosti,
ktery je v poslednich desetiletich kladen jako protivaha industridlni ekonomice. V Ceské
republice existuje zakon o zivotnim prostiedi z roku 1991 (17/1992 Sh.), ktery zahrnuje
pravo ¢loveéka na priznivé zivotni prostiedi, pfiCemz za takové prostiedi se povazuje
systém slozeny z ptirodnich, umélych a socialnich slozek materialniho svéta. V § 6 je
udrzitelny rozvoj definovan jako rozvoj, ktery soucasnym i budoucim generacim
zachovava moznost uspokojovat jejich zakladni Zivotni potreby a pritom nesnizuje
rozmanitost prirody a zachovava prirozené funkce ekosystémii®. Citat Antoina de Saint-
Exupéry tuto ideu udrzitelnosti pojmenovava jesté obratnéji: Nedédime Zemi po nasich

predcich, nybrz si ji vypujcujeme od nasich deti.

Dle autora je tedy smyslem udrzitelného rozvoje s maximalni pé¢i dobrého hospodare
udrzet za dostupnych piirodnich zdroji soucasné nebo rychlejsi tempo rozvoje lidstva.
Po staleti se Clovék pokousel pochopit ptirodni zédkony, aby je mohl vyuZzit ve svij
spolecenstvi danych novymi potiebami obchodu s prebytecnymi produkty doslo k rozvoji
do té doby zatim nevidanému. Priimyslova revoluce s sebou pfinesla nové nastroje, které
umoznily lidstvu rozvést sviij blahobyt a dat tomuto rozvoji industrialni zaklad. Proména
zemédé€lstvi, vyroby, t€zby, dopravy a jinych hospodarskych odvétvi v 18. a 19. stoleti
pfedevsim v Evropé€ a Spojenych statech méla zasadni vliv na podobu stoleti dvacatého,
I S jejim vlivem na mysleni ¢lovéka o ptirodé a piirodnich zdrojich jako o bezedném
rezervoaru. Rozvoj technologii a v&€dnich oborii na tyto technologie navazanych, ktery
nasledoval po vyvrcholeni industrializace v podobé dvou svétovych valek, vSak podava
0 chybnosti této ideje bezednosti stale jasn€j$i obraz. I pres dal§i piekotny vyvoj
informacénich technologii zatim stale neni mozné, aby se pfiroda, tedy vSe, co neni
vV hmotném svété kontrolovano ¢loveékem, prizpusobila jeho potiebam. Proto pud
sebezachovy, ktery dlouhodobé¢ provazi kazdy zivy organismus, zacal s pomoci modernich
technologii pisobit a postavil proti primyslové ekonomice novy alternativni model vyvoje
lidstva. Timto konceptem je udrzitelny rozvoj, ktery Rynda dale definuje jako komplexni

soubor strategii, které umoznuji pomoci ekonomickych prostredkit a technologii

2§ 6 zakona €. 17/1992 Sb., o Zivotnim prostiedi. In: Shirka zdkonii. 16. 1. 1992. ISSN 1211-1244.
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uspokojovat lidské potieby, materialni, kulturni i duchovni, pri plném respektovani
environmentalnich limitii; aby to bylo v globalnim méritku soucasného sveta mozné, je
nutné redefinovat na lokalni, regiondlni i globalni urovni jejich socialné-politické instituce

a procesy.®

1.1.1 Empiricky podloZena potieba udrzitelného rozvoje

Rimsky klub (The Club of Rome), ktery vznikl v roce 1968 jako globalni think-tank
upozornujici predev§im na vycCerpatelnost ptfirodnich zdroji a pielidnéni planety,
na pocatku sedmdesatych let dvacatého stoleti ptispél podporou tymu védct K otevieni
debaty, jejimZ hlavnim tématem se Stala kromé vySe zminénych hrozeb také omezenost
hospodatského ristu. Hlavnim impulsem K debaté se stala pievratna kniha Meze ristu
(Limits to Growth) znama také pod ndzvem Prvni zprdva Rimského klubu, jez vznikla jako
vystup modelace hlavnich globalnich ukazatelli v interakci mezi ekosystémem a clovékem
a byla pojmenovanaWorld3. Pomoci tohoto poéitatového modelu systémové dynamiky
demograficko-ekonomickych ukazateld sestrojil tym védci Vv cele s manzeli
Meadowsovymi mezi 1éty 1970 a 1972 piedpovéd vyvoje populace v navaznosti
na omezenost piirodnich zdrojl na nésledujicich tficet let. Prace byla vyzna¢na predevsim
tim, Ze neslo pouze o prostou prognostiku, ale o seriézni vyzkum limiti danych jednotkou

Zemé.

Po ticeti letech doSlo k revizi tohoto vyzkumu v knize Limits to Growth: The 30-years
update, ktery nepotvrdil katastroficky scénai piedlozeny védeckym tymem slozenym
z americkych a dalSich zahrani¢nich védct. Pfedpovédi se nevyplnily mozna proto, ze
a ze autofi K prozkoumani této rozsahlé epochy pouzily 12 riznych scénait. K uplnému
vyvraceni domnélych hrozeb vsak také nedoslo. Mezi ptipadné hrozby, které za 30 let
naopak zviditelnily, kolektiv védcl pocitd pomysiné rozevirani ntizek mezi bohatymi
a chudymi, ¢i schopnost zvysujiciho se poctu populace a expandujici svétové ekonomiky
pozmeénit prirozeny ekosystém Zemé, coz se v sedmdesatych letech dvacatého stoleti,
v dobé prosperity a dostatku, zddlo zcela nemozné. Pozorovand zména klimatu nyni
dokazuje pravy opak, ackoliv rovnitko nebylo mezi tuto zménu a sili ¢lovéka doposud

definitivné a jednomyslné polozeno.

3 Texty Ivana Ryndy ke kurzu Globalizace a globélni problémy.
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Tyto publikace se staly pievratnymi nejen pro své vizionafstvi, pro jakousi prvotni védecky
podpoienou pochybnost ¢i obavu nad industridlni cestou, jiz se lidstvo od prumyslové
revoluce vydalo. Proto za nedlouho po vydani vzbudily zajem védct, politikd, ekonomu,
ekologickych aktivistd, celebrit apod. Manzelé Meadowsovi a kolektiv popsali v 30letém
updatu knihy Meze rustu dalSich deset aktualizovanych scénaftt mozného vyvoje zZivota
na Zemi do roku 2100 a ptidali nékolik poznamek a postiehti. Pomoci pocitacového
modelu World3 védci napiiklad také spocitali, Ze okolo roku 2045 za¢ne dochazet
k rapidnimu poklesu po¢tu obyvatel Zem¢ nasledkem ubytku potravin a narustu zne¢isténi
ovzdusi. Tento scénaf se nicméné tadi spiSe mezi ty pesimistické. Posledni ¢tyfi scénaie
jsou optimistictéjsi a predpokladaji stabilni vyvoj populace, rozumné vyuzivani ptirodnich
zdrojli, snizovani znec€iSténi diky novym technologiim a pfistupim zohlediujicim
neobnovitelnost nékterych zdroju energie, Gcast ¢lovéka a jeho zodpovédnost na trvale
udrzitelném rozvoji mist, ktera bezprostiedné ovliviiuje. Nékteré ze zavért uvedenych

v knize jsou:

= Ptfechod k trvale udrzitelnému vyvoji spolecnosti je pravdépodobné mozny bud’
snizenim poctu obyvatel planety, nebo omezenim primyslové produkce.

= Udrzitelny rist je mozny pouze za predpokladu, ze se lidstvo bude snazit redukovat
svou ekologickou stopu.

=V budoucnu je v ramci udrzitelného rozvoje nutné se zabyvat otazkami velikosti
populace, Zivotniho standardu, investic do novych technologii a racionélni alokaci

pramyslovych vyrobku, sluzeb, potravin a dalSich materidlnich statk.

Posledni bod ptedstavuje pobidku k zamysleni se nad zpusoby zavedeni principt

udrzitelnosti do realného Zivota.

Ackoliv je potieba monitoringu a snizovani napiiklad u mnoZstvi vypousténych
sklenikovych plynt neoddiskutovatelnd, v rdmci zachovéni rovnovahy neni nezbytné
nutné radikalni prosazovani udrzitelnosti. Jednim z diivodu je fakt, Zze v ramci sebezachovy
zatim lidstvo vzdy naslo alternativni cestu — nizkou obnovitelnost pfirodnich zdroju Ize do
jisté miry fesit naptiklad zménou vyrobnich postupt ¢i nalezenim novych alternativnich
zdroji energie. DalSim z argumentl proti revolu¢nim feSenim je vétsi efektivita
postupnych dil¢ich krok. Bikesharing systém ptedstavuje alternativni zptisob ekologické
dopravy pomoci veifejnych jizdnich po mésté, a muze tedy slouzit jako ptiklad dil¢iho

kroku na cest¢ k udrzitelnému rozvoji.
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Smysl udrzitelnosti vyjadiuje nasledujici pasaz:

Nutnost dovest industrialni/industrializovany svet k dalsimu stupni evoluce neni katastrofa
— je to uzasna prileZitost. Jak ji vyuZzit, jak vytvorit svét, ktery je nejen udrzitelny, funkcni
a spravedlivy, ale také velmi Zadouci, to je otazka schopnosti vést, etiky, vizionarstvi

a odvahy, coz nejsou vlastnosti pocitacovych modelii, ale lidskych srdci a dusi.*

Kvantitativni vyhodnoceni vyvoje jevii souvisejicich s udrzitelnym rozvojem anebo
zivotnim prostiedim je mozné pomoci tzv. indikatorii udrzitelného rozvoje. Tyto ukazatele
poskytuji dualezité informace ziskané pribéznym sledovanim, zaznamenavanim
a vyhodnocovanim souboru pfesné stanovenych udaji. Spravné nastaveny indikator je
politicky vyznamny a adresny, analyticky dobfe podlozeny a zdivodnény, snadno
méfitelny a vypocitatelny, uspofadatelny a srovnatelny v mezinarodnim métitku. Takovy
ukazatel mistniho udrzitelného rozvoje v sob€ nésledné¢ odrdzi, mimo jiné, hlediska
socidlni spravedlnosti, z4jmy mistni ekonomiky a ochrany zivotniho prostiedi, ale
soucasné také snahu o posileni role mistni samospravy. V Ceské republice je soubor
indikatord v gesci Rady vlady pro udrzitelny rozvoj. Indikatory ekonomického piliie
zahrnuji napiiklad HDP na osobu a podil energie z obnovitelnych zdrojt, u environ-
mentalniho pilife pak naptiklad ukazatel vydaji na ochranu Zivotniho prostiedi a vefejné

vydaje na ochranu Zivotniho prostfedi.’

1.1.2 Spolupriace jako predpoklad uspéSné implementace

Od roku 1992 maji snahy o implementaci udrZitelnosti na urovenn mistnich vetejnych
samosprav svou hmatatelnou podobu v dokumentu Agenda 21. Ten byl pfijat na summitu
Organizace spojenych naroda (OSN) o zivotnim prostiedi v Riu de Janeiru (Summit Earth)
jako globalni akcni plan svétového spolecenstvi pro nadchazejici 21. stoleti. Svou existenci
udava mozny smér dalsiho globalniho rozvoje zivota na planeté Zemi od zakladnich prvkt
spolecenstvi — 0d kvalitnich mistnich samosprav, jez mohou svou ¢innosti podporovat své

obcany na cesté k trvale udrzitelnému rozvoji.

Mistni vefejné spravy jsou povazovany za vyznamného hybatele pro politickou moc,

kterou ji svétili ob¢ané. Pevnym zdkladem takového spolecenstvi miize a musi byt pouze

4 MEADOWS, Donella RANDERS, Jorgen a MEADOWS, Dennis L. The Limits to Growth the 30-year
Update. [3rd rev., expanded and updated ed.]. London: Earthscan, 2004. s. 263. ISBN 18-497-7586-9.
5 Ministerstvo Zivotniho prostiedi: Rada viady pro udrZitelny rozvoj [online]. 2014 [cit. 2014-04-21].
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vefejna sprava dodrzujici principy udrzitelnosti, pfiemz participace a spoluprace
mistnich uradit bude (...) faktorem urcujicim uspésnost realizace jejich cilu (Agendy 21,
pozn. autora)®. Veifejna sprava dale musi byt oteviend, transparentni a odpovédnd
verejnosti, efektivni, umozZnujici ucast verejnosti na rozhodovani a planovani a zaloZena
na partnerské spoluprdci s ostatnimi spolecenskymi sektory a respektujici odborny pohled

na vece.

Jak vidno, dokument stavi na principu demokratickych procest, jelikoz v ramci
transparentnosti do moznosti rozhodovani a formovani dalsiho rozvoje obce zahrnuje
nezbytné i jeji obCany. Vyznam mistni samospravy potom jesté vice nabyva na dulezitosti
proto, ze tyto jsou wurovni spravy nejblizsi lidem, sehrdvaji dilleZitou roli ve vychove,
mobilizaci i pri reakci na podnéty verejnosti a napomdhaji tak dosazeni udrzitelného
rozvoje. Kapitola 28.1 Agendy 21 dale charakterizuje mistni Gfady jako instituce, které 7idi
a udrzuji ekonomickou, socialni a environmentalni infrastrukturu, dohlizeji na planovani,
formuji mistni politiku Zivotniho prostredi a predpisy a pomdahaji pri implementaci narodni
a subndrodni environmentdlni politiky®, ¢imz napomahaji prosazovéani udrzitelného vyvoje
Zemé. Vice jak 180 zemi, které dokument Agenda 21 pfijaly, pfedpokladéd dosazeni tohoto

udrzitelného vyvoje pii respektovani dil¢ich principh udrZitelnosti:

» Propojeni zakladnich oblasti Zivota — ekonomické, socialni a Zivotniho prostiedi;
Feseni zohlednujici pouze jednu nebo dve z nich neni dlouhodobé efektivni,

» Dlouhodobd perspektiva — kazdé rozhodnuti je treba zvazovat z hlediska
dlouhodobych dopadii, je treba strategicky planovat,

» Kapacita Zivotniho prostiedi je omezend — Nejenom jako zdroje surovin, latek
a funkci potrebnych k Zivotu, ale také jako prostoru pro odpady a znecisténi vseho
druhu;

»  Predbézna opatrnost — diisledky nékterych cinnosti ¢loveka nejsou vidy znamé,
nebot’ jeho poznani zakonitosti fungujicich v Zivotnim prostredi je stale jesté
na nizkém stupni (...);

= Prevence — je mnohem efektivnejsi nez nasledné reseni dopadii;, na reSeni
problémil, které jiz vzniknou, musi byt vynakladano mnohem vétsi mnozstvi zdrojii

(Casovych, financnich i lidskych);

® Agenda 21: kapitola 28.1.
7 Agenda 21. CENIA, Ceska informaéni agentura Zivotniho prostiedi [online]. [cit. 2014-06-23].
8 Agenda 21: kapitola 28.1.

14



= Kvalita Zivota - ma rozmer nejen materialni, ale také spolecensky, eticky, esteticky,
duchovni, kulturni a dalsi, lidé maji prirozené pravo na kvalitni Zivot;

= Socialni spravedInost — prileZitosti i zodpovédnosti by mély byt deleny mezi zemé,
regiony i mezi rozdilné socialni skupiny (...);

»  Zohledneéni vztahu ,, lokalni-globalni” — cinnosti na mistni urovni ovliviiuji
problémy na globalni uirovni — vytvareji je nebo je mohou pomoci resit (a naopak);

= Vnitrogeneracni a mezigeneracni odpovédnost (Ci rovnosti prav) — tj. zabezpeceni
narodnostni, rasové i jiné rovnosti, respektovani prav vSech soucasnych
I budoucich generaci na zdravé Zivotni prostiedi a socialni spravedlnost (...);

»  Demokratické procesy — zapojenim verejnosti jiz od pocatecni faze planovani

vitvdiime nejen objektivnéjsi plany, ale také obecnou podporu pro jejich realizaci.’

Vedle mistnich samosprav a ob¢anii je mozné mezi subjekty udrzitelného rozvoje zafadit
také podnikatele, ktefi maji svymi invencemi a zdravym sebevédomim vyznamny vliv
na rozvoj okoli svého sidla. Jejich dravé ambice by méla mistni samosprava kvalitni
spolupraci a podporou dobrych projektt pretavit do snahy rozvijet dané misto, krajinu,

obec, spolecenstvi apod. — za nutného piedpokladu respektovani principi udrzitelnosti.

spoluprace s nimi a jejich podpora v tomto odvétvi tedy piedstavuje zasadni krok
Kk udrzitelnosti. Tato vzajemna spoluprace pomaha konkrétnim obcim, méstiim a regionim
nastavovat a napliovat tzv. mistni Agendu 21 (MA21), pro kterou je Agenda 21 koncepéni
piedlohou. Jedna se o program, ktery zavadi principy trvale udrZitelného rozvoje do praxe
pri zohlednovani mistnich problémii a jeho hlavnim cilem je ve spolupraci S ob¢any
a mistnimi organizacemi zajisteni dlouhodobeé vysoké kvality Zivota a Zivotniho prostredi.
MA21 je casové ndrocny proces, ktery prostrednictvim zkvalitnovani spravy veci
verejnych, strategického planovani (Fizeni), zapojovanim verejnosti a vyuzivanim vsech
dosazenych poznatkii o udrZitelném rozvoji zvysuje kvalitu Zivota ve vSech jeho smérech
a vede k zodpovédnosti obcanii za jejich Zivoty a Zivoty ostatnich.*® Zavedeni systému
sdileni kol ve méstech tedy mlize udrzitelnym zptsobem propojit zdjmy mistni samospravy

a podnikatelské sféry. Vysledkem muze teoreticky byt zlepseni kvality Zivota obcant

9 Kolektiv Konsorcia SPROR Plus: Cestovni ruch a udrzitelny rozvoj, Ministerstvo pro mistni rozvoj CR,
Praha 2007, s. 19.
100 mistni Agend& 21. CENIA, Ceska informaéni agentura Zivotniho prostiedi [online]. [cit. 2014-06-24].
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a potenciadlnich navstévniki napiiklad zvySenim podilu ekologickych dopravnich

prostiedki.

1.1.3 Teorie udrzitelného neriistu

Terminus technicus udrZitelny rozvoj je mozné kognitivné rozsifit o pojem udrzitelného
nerustu, o némz 0d druhé poloviny 20. stoleti uvazuji ekonomové, filosofové, apod.,
a ktery souvisi s kritikou hospodaiského ristu. Tato teorie, jejimiz piedstaviteli jsou
naptiklad francouzsky emeritni profesor Serge Latouche, rumunsky ekonom Nicholas
Georgescu-Roegen ¢&i zminovany think-tank Rimsky klub, napad4 koncept udrzitelného
rozvoje pro jeho benevolentni pfistup k hospodarskému rastu, ¢imz ho vSak nezbytné
dotvéii o novou uroven poznani. V dynamickém prostiedi moderniho svéta, jez neni
nevyCerpatelny, nelze hospodafsky rust povazovat za jediné Zzivotaschopné feSeni
kompatibilni s vy€erpatelnosti. Ackoliv teorie nertstu polemizuje vedle kapitalismu,
piehnaného konzumerismu, respektive socialismu!! také s teorii udrzitelného rozvoje,
vychazi ve své podstaté ze stejnych myslenkovych zakladi jako kniha Meze ristu
(viz vyse). Na rozdil od teorie nerustu vsak udrzitelny rozvoj nepracuje se stagnaci jako
s logickym vychodiskem odmitnuti hospodarského rhstu. Naopak prostfednictvim
udrzitelného pfistupu k rozvoji, respektive rastu, je schopen vytvofit funkéni efektivni
alternativu k soucasné neudrzitelné filosofii hospodarského riistu nezohlednujici Zivotni

prostredi.

V souvislosti s tématem prace, ktera se zabyva vyuzitim systému sdileni jizdnich kol ¢&i
vetejnych jizdnich kol v cestovnim ruchu, se nabizi otdzka, zda toto inovativni vyuZiti
Jizdniho kola miiZe mit néjaky redlny dopad na rozvoj alternativnich pfistupli k ristu.
Jelikoz se stale jedna spiSe o lokalni opatieni pouze né¢kolika mést po celém svéte, je tieba
si pfiznat, ze pokud viibec néjaky dopad ma, tak spiSe neznatelny. Pokud vSak nahlizime
na tento prvek rozvijejici se ekonomiky sdileni v §ir§im kontextu, naptiklad jako na nastroj
komplexngjsi politiky méstskych zastupiteli, je mozné urcity vyznam pro udrzitelny
rozvoj nalézt. Poskytnutim jizdnich kol vefejnosti se nic nového nevytvari, nic nového
neni objeveno, nic neni vypéstovano. Nicméné zasazeni takového funkéniho modelu
do sirsiho ramce umoziuje systém vefejnych jizdnich kol nahlizet z jiného uhlu pohledu.

Zavedenim takového programu se mohou udrzitelné rozvijet dalsi ¢innosti, které svym

1 D'ALISA, Giacomo, Federico DEMARIA a Giorgos KALLIS. Degrowth: a vocabulary for a new era.
Barcelona: Routledge, 2014, 220 s. ISBN 978-1-13-800077-3.
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multiplikacnim efektem jiz produktivni byt mohou. Systémy podobné programim
vefejnych jizdnich kol mohou tim padem pfispét k dosahovani rozvoje cticiho principy
udrzitelnosti v oblastech lidské ¢innosti. Ty nasledné mohou byt povazovany za udrzitelné

formy rozvoje.

Pokud je povazovano vySe zminéné tvrzeni za relevantni, Ize tvrdit, Ze cestovni ruch
vyuzivajici napiiklad programy podporujici vyhody spojené se sdilenou ekonomikou
(viz nize), které jsou svou podstatou v souladu s teorii nertistu, propojuje tyto dva zcela si
odporujici koncepty — udrzitelny rust zajistény nastrojem z principu neristovym. Vyuziti

potencialu sdilené ekonomiky v cestovnim ruchu je vice rozpracovano v dalsi kapitole.

1.2 Udrzitelny cestovni ruch

Cestovni ruch Ize s mohutnym rozvojem v poslednich letech a piijmy, které pfinasi fadé
vyspélym i rozvojovym zemim do narodnich rozpo¢tl, regulérné zatadit mezi pramyslova
odvétvi. V roce 2013 UNWTO pomoci Barometru zaznamenala globalné¢ meziro¢ni 5%
narust trzeb z cestovniho ruchu, tj. vydaja turistii na ubytovani, stravovani, zabavu, nakupy
a dalsi sluzby a zboZi. Spole¢né s piijmy dopravnich spolecnosti z mezinarodni piepravy
pasazéri &ini tato suma 1,4 bilionu americkych dolara!?, navic se roéné uskuteéni jiz vice
nez miliarda mezinarodnich piijezda (viz vyse). S presunem takového objemu turistd
a dalsim rozvojem cestovniho ruchu jsou spojeny stejné jako u jiného prumyslového

odvétvi realné obavy o znecisténi a posSkozeni Zivotniho prostredi.

Ackoliv myslenka udrzitelného rozvoje tkvi v garanci uspokojeni potfeby soucasné
generace pii zachovani takové moznosti také pro generace nasledujici, jak ji definovala
v roce 1987 tehdejsi predsedkyné Svétové komise OSN pro zivotni prostiedi a rozvoj
(WCED) Gro Harlem Brundtlandova ve zpravé nazvané , Nae spole¢na budoucnost*?,
neznamena pro svou ekologicky piisnou orientaci potlaceni hospodatského ristu. Ten je
naopak nezbytnym ptedpokladem pro moznost zachovani stejnych, ne-li lepsich podminek
pro Zivot pfisStich generaci minimalné jiz od 18. stoleti, kdy Adam Smith pouZil tento

termin ve svém dile Bohatstvi narodii (Wealth of Nations)**, i presto, Ze tento hospodarsky

2 UNWTO World Tourism Barometer (World Tourism Organization) 12 (1). April 2014.

13 Nase spolecna budoucnost: svétova komise pro Zivotni prostiedi a rozvoj. Translated by Pavel Koréak. 1.
vyd. Praha: Academia, 1991. 297 s.

14 MOKYR, Joel. The Intellectual Origins of Modern Economic Growth. The Journal of Economic History.
June 2005, ro€. 65, €. 2, s. 285.
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rist vzdy prinasi rizika poskozovani Zivotniho prostredi. Nicméné proto by v téchto
podminkach méla fungovat kvalitni vefejnd samosprava jako rozhodujici sila politického
a hospodaiského Zivota, aby dokazala udrzet v rovnovaze jak vztah ekonomiky ke svym
ekologickym koreniim, tak K zivotnimu prosttedi. To 1ze vnimat nejen jako vné&jsi piirozené
prostiedi lidi, ale také jako vnitini sociokulturni stranku lidskych spoledenstvi.™® Lze tedy
identifikovat minimalné tfi hlavni oblasti, nebo téz pilite, které je z hlediska udrzitelného
rozvoje nezbytné udrzovat ve vzajemné symbioze. Jedna se o pilit ekonomicky, pilif

socialni a pilif environmentalni. UdrZitelny cestovni ruch mize této symbidzy dosahovat.

1.2.1 Vedlejsi efekty rozvoje cestovniho ruchu

Specifickym znakem cestovniho ruchu je jeho nejednoznacnost v soudech dopadi jeho
rozvoje na okolni prostfedi. Dlouhodoby celosvétovy vyvoj cestovniho ruchu ¢astecné
dokazuje nesporny vliv na vSechny tfi vySe zminéné pilife. Pfijmy rodinného penzionu
pocinaje a platebni bilanci statu konce, cestovni ruch ovliviiuje ekonomiku daného tizemi.
Dale pak prilezitosti, jaké se prostfednictvim cestovniho ruchu nabizi mistnimu
obyvatelstvu, mohou zapisobit na zménu chovani jednotliven, respektive celé spolecnosti.
Piirodni bohatstvi je ¢asto nenahraditelnym zdrojem atraktivity pro potencialni
navstévniky, kteti jej v§ak bez regulace mohou snadno spotiebovat. Cestovni ruch tedy

ovliviiuje a zaroven je formovan vSemi tfemi pilifi.

Krajina jako jedna z nejvyznamnéjsich externalit trhu cestovniho ruchu je ptimo
ovlivilovana jeho rozvojem, a to minimalné dvojim zplisobem: piehnané peovatelskym —
pro jeji zachovani dal§im generacim turistd mistni spravy na jedné strané zpfisniuji ochranu
ptirody; na druhé strané v souladu s v§eobecné uznavanou mantrou ristu jsou podporovany
takové podnikatelské ¢innosti, které do dané oblasti ptinaseji alternativni zdroj penéznich
prostiedki, které v§ak mohou vést k bezohledné konzumaci krajiny. Cestovni ruch mutize
byt jednou z téchto ¢innosti V ptipadé, ze se krajina stane pouhou kulisou ¢i prostorem pro
ubytovani, ptipadné jeho stravovaci, dopravni, zabavni nebo interpretacni infrastrukturu.
Paskova vidi mozné dopady bezohledného vyuzivani takového prostiedi vV poskozovani
hodnot a funkci krajiny. Dochézi k jeji fragmentaci, snizovani jeji rozmanitosti, ztrate

genia loci, snizovani estetické hodnoty a ekologickeé stability, poskozovani hospodarske,

15 Kolektiv Konsorcia SPROR Plus: Cestovni ruch a udrzitelny rozvoj, Ministerstvo pro mistni rozvoj CR,
Praha 2007, s. 11.
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terapeutické a hygienické funkce atp.*® Dopady ¢innosti ¢lovéka, tedy také cestovniho

ruchu, jsou na zivotnim prostiedi snadno viditelné.

Mnohdy téZko vratné zmény mohou nastat také v sociokulturnim prostiedi. Tyto obtizné
monitorovatelné nuance vyvolavajici socialni, etnické, kulturni, ekonomické anebo
urbanistické efekty jiz tak zfejmé a jednoznac¢né byt nemusi predevs§im proto, ze se Casto
prekryvaji s globalnimi vlivy. OvSem piehlizet je by bylo stejné posetilé, jako omezit
hodnoceni jejich dopadli pouze na pozitivni a negativni. Zda jsou Zadouci ¢i nikoliv se
odviji od thlu pohledu a stupni zobecnéni pro spolecnost, respektive skupinu ucastnikt.
Nezadouci vlivy zptisobené pfitomnosti cestovniho ruchu je mozné oznacit jako turistické
znecisteni. Tento termin v sob& zahrnuje piedevs§im kongesci verejnych prostor
a komunikaci, stres mistnich obyvatel vyvolany pritomnosti nadmeérného mnozZstvi
navstévniku, fyzické zmecisténi zivotniho prostiedi, akulturace atd. 17 Neohleduplny
masovy cestovni ruch miize negativné ovlivnit pozitivni makroekonomické efekty, které
jsou odborniky obvykle cestovnimu ruchu pfisuzovany, tj. rist zaméstnanosti, dodatecné
pfijmy do stitnich nebo také mistnich rozpocti, investice ¢i zvySovani kvality
infrastruktury. AvsSak piijmy musi byt zakonité nerovnomérné rozdélovany z divodu
asymetrie prilezitosti ovlivnénych napiiklad ptedpoklady turistické oblasti pro rozvoj
cestovniho ruchu, piipadné€ jiného primyslového odvétvi, pfitomnosti nadnarodnich
fetézcll nebo exogennimu rozvoji destinace. Podnikatelska sféra zajiStuje konkuren¢nim
bojem nejen v odvétvi cestovniho ruchu kvalitativni rozvoj nabizenych sluzeb.
V cestovnim ruchu vsak s pfiliSnou podnikatelskou horlivosti hrozi tzv. efekt (turistické)
pasti, ktera spojuje rozvoj neregulované podnikatelské cCinnosti se znehodnocenim
vlastniho kapitalu (v pfipad€ cestovniho ruchu genia loci, kulturni nebo ptirodni hodnoty

destinace), a tim také predpokladti pro sviij udrzitelny rozvoj.

Efekty novych urbanistickych prvki, mezi které je mozné zahrnout systémy sdileni kol
ve méstech, neni opét z pocatku jednoduché rozdé€lit na ¢isté pozitivni ¢i negativni.
S kazdym novym sportovnim areadlem ¢i ubytovacim zatfizenim se zvysuje pfidana hodnota
Uzemi a roste atraktivita nejen pro rezidenty, ale také navstévniky nebo investory. Ov§em
rozvoj cestovniho ruchu s sebou v ramci urbanistickych zmén ptinasi vice ¢i ménée pozvolny

proces vytlacovani zakladnich funkci dané lokality — tzv. turistifikace. Puvodni funkce

16 pPASKOVA M. Udrzitelnost rozvoje cestovniho ruchu. Vyd. 3. Hradec Kralové. Gaudeamus, 2014, s. 77.
ISBN 978-80-7435-329-1.
17 Ibid., s. 65.
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uzemi je rozvojem cestovniho ruchu téméf zcela potlatena a nahrazena uméle novou.
Jedna se v podstaté o funkcni zménu vizemi z pivodni funkce na funkci turistickou.'®
V ramci udrzitelného rozvoje izemi by tedy mélo dochéazet k zohlediiovani nejen potieb
podnikatelti, ale také potieb jeho obyvatel. Cohen se v souvislosti s atraktivnimi
turistickymi lokalitami zminuje o tendenci je transformovat nebo s nimi manipulovat
za ucelem jejich zpristupnéni pro masovou turistickou spotrebu (...) jsou vybaveny
zarizenimi cestovniho ruchu, rekonstruovany, krajinarsky upraveny vycistény od neza-
doucich elementu, inscenizovany, rizeny ¢i jinak organizovany (...) vysledkem je rozsahla

2trata jejich pivodni atmosféry a vzhledu a postupnd izolace od bézného Zivota®®.

Pohyb tak velkého poctu obyvatel planety, k jakému dochézi prostfednictvim cestovniho
ruchu, je pfi¢inou globalnich zmén, které je jiz dnes mozné pozorovat. Jedna se predevsim
0 posileni trendu v ndriistu mobility (véetné socialni), coz mé za nésledek pfispivani
k nardstu sklenikovych plyni, a také o umocnéni procesu dualizace vrstev ve spolecnosti
(navstévnici vs. rezidenti, chudi vs. bohati, mobilni vs. imobilni apod.). Rozvoj uzemi
prostfednictvim cestovniho ruchu nemusi mit nutné pouze negativni Spolecensky,
hospodatsky nebo environmentalni dopad, pokud jsou rozvijeny jeho Zadouci vlivy. Co se

pusobeni na krajinu a Zivotni prostiedi tyce, mezi nejcasté;si patii:

= plsobeni proti trendu ekonomické marginalizace menSich aglomeraci (napr.
nabidkou zaméstnani ve sluzbach inovativnich forem cestovniho ruchu);

= rist zajmu o krajinu, bydlisté, vefejny prostor apod. (intenzivnéjsi ochrana);

= zvySovani pristupnosti a prostupnosti krajiny, mista bydlisté, vefejného prostoru
apod. i pro mistni obyvatele (zavadéni novych alternativnich zptisobt vetejné

hromadné dopravy, budovani nauénych p&sich nebo cyklistickych stezek).?

Jak vyplyva z vyse uvedeného, je rozvoj cestovniho ruchu ve mésté nesnadny, komplexni
a mnohdy nevd&cny ukol, jehoZ feSeni musi vzejit z konsenzu mistni samospravy,
podnikatelské sféry, destinaéniho managementu ¢i turistické organizace a rezidentt, jako

nejdilezitéjsiho ¢lanku fetézce. Obyvatelé mésta by méli byt pfednostné zapojeni

do rozhodovani, aby svym hlasem rozhodli o podpoie takovych rozvojovych projekti,

1BPASKOVA M. Udrzitelnost rozvoje cestovniho ruchu. Vyd. 3. Hradec Kralové. Gaudeamus, 2014, s. 77.
ISBN 978-80-7435-329-1.

19 COHEN E. Towards a Sociology of International Tourism. Social Research, 39, &. 1, New School for
Social Research, New York, 1972, s. 170.

20 pASKOVA M. Udrzitelnost rozvoje cestovniho ruchu. Vyd. 3. Hradec Kralové. Gaudeamus, 2014, s. 79.
ISBN 978-80-7435-329-1.
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které nejsou jednostranné zaméfeny pouze na uspokojeni potieb potencidlnich

navstévnika.
1.2.2 Harmonizac¢ni charakter udrzitelného cestovniho ruchu

Myslenka udrzitelného rozvoje stoji na tfech pilifich, které propojuji hospodaisky rust,
kulturni hodnoty spoleCenstvi a piirodni bohatstvi. Cestovni ruch ctici principy
udrzitelnosti predstavuje téméf idealni nastroj K harmonizaci tfi vySe zminénych oblasti
zejména proto, ze je jednoduSe nemozné dlouhodobé¢ zajistit jeho vynosnost bez ohledu na
dv¢ zbylé oblasti a naopak. Jedna se o jakysi zaCarovany trojuhelnik svazujici ucastniky
do vzajemného svazku: planetu Zemi se svymi ptirodnimi zdroji, lidi s jejich potfebami,
touhami, idejemi, hodnotami anebo kulturou a ziskem, ktery zajist'uje tomuto svazku

provozuschopnost (viz Obr. 1).

>
F 3 %
S 0,2 R
A QA Nevladni 4@"/00

sektor

Podnikatelsky sektor
B

Veiejny sektor

PROFIT
- ekonomicky rust
- ekonomicka udrzitelnost

Obrazek 1: Troji zodpovédnost (Triple bottom line). Zdroj: vlastni zpracovani.

Model tzv. troji zodpovednosti (triple bottom line) poprvé pouzil specialista na udrzitelny
rozvoj John Elkington ve své knize Cannibals with forks: the triple bottom line of 21st
century business, nicméné do oblasti cestovniho ruchu ho pienesl profesor Donald
E. Hawkins z George Washington University v New Yorku aplikaci na jednu z jeho forem
— ekologicky cestovni ruch. Troji zodpovédnost zavazuje vV cestovnim ruchu zucastnéné
podnikatele, vefejné reprezentanty a obcany spole¢né s navstévniky dané destinace

respektovat navzajem své oblasti udrzitelnosti.

Takova udrzitelnost vychazi z podstaty pozitivniho ptistupu, ktery zamysli redukovat treni

vytvorené sloZitymi interakcemi mezi cestovnim ruchem, navstévniky, prirodnim
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prostiedim a mistnim obyvatelstvem. Vyznacuje se hlubsi vazbou na mistni obyvatelstvo,
respektem k prirodnimu prostredi, malym méritkem a vysokou specificnosti nabizeného
produktu. UdrZitelny cestovni ruch napliiuje potreby soucasnych turisti a hostitelskych
oblasti a zaroven neohrozuje prilezZitosti do budoucna. V uzsim pojeti, které se tyka
predevsim chranénych uzemi, udrzitelny cestovni ruch prispiva k udrZitelnému rozvoji
tizemi ochranou prirodniho prostiedi’t. Charakter udrzitelného cestovniho ruchu potom
s ohledem na definici pfijatou na summitu v Riu de Janeiru spoc¢iva v zajisténi souc¢asnych
potieb ucastnikii cestovniho ruchu pifi zachovani zivotniho prostfedi a genia loci dané

destinace pro dal$i generace navstévniki za stabilniho hospodaiského ristu.

Rozvoj tizemi by mél tedy probihat zaroven na tfech rovinach: environmentalni,
ekonomické a sociokulturni. Environmentalni rovina se vyznauje vysokou orientaci
na ochranu Zivotniho prostiedi a Setrné zachdzeni s ptirodnimi zdroji. Ackoliv je t&zké
s jistotou tvrdit, Ze by cestovni ruch mohl néjak vazné ohrozovat tento environmentalni
pilit, je zfejmé, ze v mistech cilti pfedevSim masového turismu je tieba dbat o vystavbu
infrastruktury i suprastruktury, jako jsou napiiklad parkovaci domy, hotelové komplexy,
golfova htisteé, ndkupni centra, zdbavni parky atp., zpracovavat ohromné mnozstvi odpadu,
pfipadné v centrech mést miZe dochazet k nadmémému hluku a vypousténi emisi
automobily, vyhlidkovymi autobusy atp. V takto vytizenych mistech muize dochazet
k neudrzitelnému vyuzivani nebo znecistovani zdroju pitné vody, coz mize napiiklad
v ne¢kterych rozvojovych zemich, kde cestovni ruch €asto ptedstavuje jediny zdroj piijma,
znamenat katastrofu. Pro ptiklad vytizenych regionti vSak neni tieba zachéazet daleko.
Skalni mésta v Ceském raji jsou nadherna a kazdoro¢né nalakaji do svych piskovcovych
zakouti spoustu turistll, skalnich nadSenct a horolezct. Pokud by mezi navstévniky
neexistoval rozvojem cestovniho ruchu pocit odpovédnosti za zachovani této krajiny
budoucim generacim navstévnikd, je mozné, Ze by za padesat let nezbylo ze skal s trochou
nadsazky nic jiného, nez rypanci a magneziem zni¢ené torzo hromady pisku a balvand.
Nicméné neni vhodné z hlediska udrzitelného rozvoje tento ekologicky rozmér
upfednostiiovat pied ostatnimi, jelikoz wuprednostnéni environmentalnich hledisek,
napr. NV prehnané ochranarském pristupu k uzemi muzZe zpisobit ekonomické umrtveni,

spojené s vwyliditovanim a stagnact regionu®.

21 Udrzitelny cestovni ruch. MAS Chrudimsko [online]. 2013 [cit. 2014-06-24]. )
22 Kolektiv Konsorcia SPROR Plus: Cestovni ruch a udrzitelny rozvoj, Ministerstvo pro mistni rozvoj CR,
Praha 2007, s. 20.
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Dalsim z dalezitych pilifd udrzitelného rozvoje je pilit tzv. sociokulturni. Tento pilif
zohledniuje zajmy a potfeby obyvatel dané destinace a dale se snazi zachovat jimi
uznavanou identitu a kulturu. Mistim vystavenym naporu turistu ¢asto hrozi piehodnoceni
hodnotového Zebficku a ptizptsobeni se novym pozadavkim. Smyslem udrzitelného
cestovniho ruchu by tedy mélo byt vyuziti atraktivity takového mista a zachovani mistni
kultury zapojenim mistniho obyvatelstva do tohoto specifického primyslového odvétvi.
Vysledkem by potom mél byt vzijemny respekt a obohaceni mezi navstévniky
a domorodci. Opét by vSak mél byt v rovnovaze se zbylymi dvéma pilifi, protoze jeho
uptednostnéni miize ohrozit konkurenceschopnost v tvrdé ekonomické soutéZi mezi

regiony®,

Ttetim pilitem je pilif ekonomicky, bez kterého neni mozné si v dne$ni moderni dobé
predstavit dlouhodoby rozvoj zadného spole€enstvi, ani toho udrzitelného. Ekonomicky
rist je minimalné dvé sté let nezbytnou soucésti snahy lidstva uhdjit své misto na Zemi
a bude tomu s rostoucim poctem populace i nadale. Smyslem tohoto pilite je opét
s ohledem na zbylé dva zajistit destinaci v ptipadé cestovniho ruchu se vSemi jejimi
podnikatelskymi subjekty, obyvateli a mistni samospravou, finan¢ni prosttedky v této
destinaci vygenerované, napiiklad podporou mistnich farmatt, rodinnych ubytovacich
a stravovacich zafizeni atp. Pokud vSak dojde ke sledovani jen tohoto ekonomického cile,
jako tomu bylo do poloviny 20. stoleti, a pfilis§ rychlému rozvoji turistické oblasti, miZze to
vV dlouhodobém horizontu vést k pretizeni vyuzitelné kapacity tizemi, narlistu objemu
odpadli a dopravnim problémim, pifipadné az k jejimu znehodnoceni a naslednému

kolapsu?,

V kazdé lidské Cinnosti nebo strategickém planu, jez si dava za cil rozvoj mista nejen
prostiednictvim cestovniho ruchu, by nésledné mély byt zahrnuty a vyvaZeny vSechny tii
pilite. Myslenka udrzitelného cestovniho ruchu se vSemi svymi formami predstavuje
ideélni nastroj nejen mistnich samosprav vyvazujici a propojujici vSechny tfi pilife pro
dosahovani takovych vzneSenych cili, jako je naptiklad udrzitelny rozvoj krajiny, mésta,

obce nebo historického centra.

2 Kolektiv Konsorcia SPROR Plus: Cestovni ruch a udrzitelny rozvoj, Ministerstvo pro mistni rozvoj CR,
Praha 2007, s. 20.
24 1bid.
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2 Bikesharing system

Motorizace dopravy nuti odborniky, urbanisty i politiky z celého svéta v poslednich
nékolika desitkach let zvazovat udrzitelnost jejiho dalSiho rozvoje. Potieba zohlednit
klimatické zmény, energetickou bezpec¢nost, zvySenou volatilitu cen pohonnych hmot pii
planovani novych rozvojovych strategii v dopravé prispéla k piekvapivému trendu — od
sedmdesatych let roste nejenom v zapadnich zemich podil jizdniho kola na dopravé

v ulicich mést. Tato renesance cyklistiky nabizi méstim novy nastroj na feSeni stale

vvvvvv

Jelikoz je doprava nedilnou soucasti cestovniho ruchu, podili se jeho rozvoj na vnéjsich
jevech, které s motorovou dopravou souvisi — predev§im ve smyslu znec¢ist'ovani Zivotniho
prostiedi, zandSeni vetejného prostoru cizorodymi prvky (v tomto piipadé mysleno
parkujicimi auty, kongescemi apod.). Systém sdileni kol, z anglického bikesharing system,
je ve spousté mést po celém svété jiz delsi dobu odpovédi na tyto vedlejsi efekty
motorizace. Kapitola rozebira podstatu tohoto unikatniho systému sdileni, predklada
ptiklady ze zahrani¢nich destinaci a dava dilezity impuls k hledani jeho vyznamu

Vv prostiedi cestovniho ruchu.

2.1 Ekonomika sdileni

Svétova finanéni krize, ktera propukla v roce 2008 bankrotem jedné z nejvyznamnéjsich
americkych investi¢nich bank Lehman Brothers, postavila lidstvo pied otazku limita
ekonomického riistu. Bylo tim bezprostfedné poukazano na to, co se manzelé Meadowsovi
snazili sdélit zhruba o Ctyficet let difive svou knihou Meze ristu v environmentalni
a spolecenské oblasti — piehlizeni varovnych signalt mize vést ke kolapsu spolecenskych,
hospodatskych a ptirodnich systému. Neotiesitelné predstavy 0 nevycerpatelnosti zdroji
nejen ptirodnich, ale také finan¢nich, moralnich, etickych apod. mize byt pozdé€ji nemozné
prehodnotit. EKonomika sdileni predstavuje koncep¢éni zménu V uvazovani o spotiebé jako
jediného zdroje hospodaiského ristu, ov§em nemusi nutné znamenat odmitnuti samotného
ekonomického ristu. Pouze poukazuje na plytvani hotovymi vyrobky, at’ uz se jedna
0 potraviny ¢i dopravni prostiedky, a lze ji povazovat za logickou spolecenskou reflexi

globalni hospodarské krize, jez pfipomnéla diisledky krize z roku 1929.
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2.1.1 Sdileny pohled na svét

Pielomova konference OSN o nutnosti ochrany Zivotniho prostfedi svolana v roce 1972
do Stockholmu piekvapila odbornou i laickou vefejnost naléhavosti, s jakou byly
predstaveny hlavni ekologické problémy svétového métitka. Navic potvrdila teze i zavéry
knihy manzelit Meadowsovych. Stockholmska konference podtrhla vaznost hrozici
svétove ekologické krize a zdlraznila nutnost ochrany Zivotniho prostfedi jako dilezitého
predpokladu zlepSovani kvality zivota obyvatel planety a ekonomického rozvoje jejich
spolecenstvi; ze zavéri konference vyplyva, ze toto musi byt naléhavym pranim lidi
na celém svété a melo by byt povinnosti viad®®. Pro mnoho svétovych aktivistil, odborniki,
politikt atp. znamenaly zavéry z konference a knihy Meze ristu inspirani material pro

nové ideje.

Za jeden z nepiimych vystupt Ize povazovat také ekonomiku sdileni, ktera zasadné méni
pohled na vlastnictvi nebo spotiebu. V dobach citelného poklesu hodnoty hmotnych
I nehmotnych statkt, nabizi ekonomika sdileni smér, jak se s neptizni osudu vypotadat.
V souvislosti s vyusténim americké krize na trhu hypoték v roce 2007 ve svétovou finanéni
krizi se vS§emi neblahymi dusledky ma lidstvo piilezitost z/revidovat zavedené vzorce
chovani ve spotfebé a zapojit se do tzv. kolaborativni spotfeby neboli spoluprace pti
spotiebé. Ze se nejedna o utopicky koncept, o tom svédéi mnozstvi organizaci a systémil,
které jiz dnes umoznuji sdilet nabyty majetek, a tim sniZzovat potiebu konzumovat. Lze
S nadsazkou fici, ze lidstvo vstupuje do nové vyvojové éry, kdy bude mozné uzivat

prostfedky denni spotfeby bez nutnosti zodpovidat za jejich vlastnictvi.

Spoluprace pii spotiebé je zaloZena na zcela odliSnych principech, nez je tomu u spotieby
masoveé. Mlze prindset vetsi subjektivni uzitek, jelikoz spottebitel vstupuje do obchodniho
vztahu s diivérou a predstavou, ze si cenu do jisté miry vybral sam. Trend zpocatku uréeny
pro mladé lidi a obyvatele méstskych aglomeraci se nekontrolovatelné vyviji
k zivotaschopnému modelu pouzitelnému v mistni komunité, vyrobnich podnicich,
U poskytovatelli bankovnich uvér, dopravnich nebo ubytovacich sluzeb. PredevSim

s rozvojem informacnich technologii dnes neni problém sdilet diive nesdilitelné nebo

Z UNITED NATIONS ENVIRONMENT PROGRAMME. REPORT OF THE UNITED NATIONS
CONFERENCE ON THE HUMAN ENVIRONMENT. Stockholm, 1972.
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ke sdileni nepfedstavitelné — film (naptiklad systém Netflix), vz (naptiklad také diky
aplikaci Uber) ¢i dokonce ubytovani ve vlastnim byté (CouchSurfing ¢i Airbnb).

Nabizi se otazka, zda ekonomika sdileni pfinasi novy pohled na druh homo economicus
zajimajiciho se pouze o svij vlastni uzitek — jako na lidsky druh piedurceny k vyhynuti?
Nad touto moznosti debatuji ekonomové Sedlacek a Orrell v knize Soumrak homo
economicus, kdy se po svétové finanéni krizi borti zavedeny ekonomicky mainstream
stojici na nekone¢ném hospodatském ristu a z divodu toho nezbytné dochazi k reflexi
a nasledné modifikaci, jakémusi logickému piizpiisobovani se nastalé situaci. Tento posun
(mozné kuptedu, mozna zpét) se netyka pouze ziskani pristupu k novym voziim nebo
filmum, jednad se také o vytvoreni nového modelu obchodovani jednotlivcii, vytvoreni
smysluplnych obchodnich vztahii a vytvoreni pocitu ditvéry mezi zapojenymi aktéry?®.
Otazkou zustava, kam muze systém zaloZeny na sdileni dospét a jak dalece mohou byt

mezilidské vztahy v ekonomice uctivajici princip sdileni pokfiveny, respektive narovnany.

2.1.2 Rustovy potencial ekonomiky sdileni

Je mozZné polemizovat s tim, jestli je redlné neviastnictvi, ¢imz autor mysli situaci, kdy vse
miize byt v§ech, ale ve skute¢nosti neni nikoho nic, udrzitelné. Po peclivé tvaze se zd4, ze
je slozité zajistit nezavislost kolaborativni spoteby, tedy aby trh sdilené ekonomiky, ktery
Se stale jesté rozviji, nebyl pod kontrolou nékteré z nadnarodnich organizaci. Ty jej totiz
mohou pomoci ciziho kapitalu ziskaného ptislibem eventualniho globalniho uspéchu opét

oy e

Valley (San Francisco, USA), ktera nabizi moznost vyuzit nahodny kolemjedouci
do systému registrovany viiz pro cestu z bodu A do bodu B. K zafi roku 2014 méla tato
sluzba zajistovana mobilni aplikaci zastoupeni ve vice nez 170 méstech ve 43 zemich po
celém svéte a titul nejvySe ocenéného start-upu ze sanfranciského zalivu, ktery investici
podpoiil vedle vice nez 30 investorti také Google.?” V souvislosti s timto konkrétnim
piikladem je mozné tvrdit, ze ekonomika sdileni nabourava dosavadni zazit¢ obchodni

zvyklosti zalozené na pevné stanovenych cenach a neosobnim pfistupu obchodnika

mySlenkami kolektivniho vlastnictvi, ovSem za pfedpokladu kapitalistického pojeti

2 Ekonomika sdileni. Smart cities: magazin o chytrych technologiich pro efektivnéjsi spravu mést a obci.
Brno: Pixl-e, 2013, 00-13, s. 49.

21 SVEJDOVA, Lenka. Ekonomika sdilent iiber alles. Co na to Uber?. Roklen24 [online]. 2014 [cit. 2014-
10-16].
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volného obchodu. Diky takovym projektim se trend sdileni stdva globalni zalezitosti

hodny pozornosti nejen provozovatelt taxi sluzeb, ale také méstskych zastupiteld.

Sedlacek ve své knize Soumrak homo economicus hovoifi o mytizaci neustalého
hospodarského ristu jest¢ z jiného whlu pohledu, kdyz pise, ze ekonomie vychazi
Z rovnovahy. Kde se tedy bere ta vira, zZe normalni je rist, kdyz zaroven mame byt
V rovnovazném stavu? (...) Klasicka ekonomie zkoumala rovnovazny, staticky stav. (...)
Premyslelo se o tom, jak to bude vypadat, az se ,,tam* dostaneme — az prosté prestaneme
rust. Zajimal je konecny stav (...), ted’ je to naopak. Jen mdlokdo premysli o tom, jak
spolecnost bude vypadat, az se riist treba po sto letech zastavi. Jestli vysledkem stoletého
riistu bude dobrd, nebo Spatna spolecnost. Jestli kracime smérem, kterym chceme kracet.?®
Smyslem ekonomické rovnovahy je dosazeni takové ceny na trhu, ktera ho tzv. vycisti,
tedy dosazeni takového stavu, kdy se poptavka vyrovnava s nabidkou. OvSem rovnovazny
stav je obtizné identifikovat ze dvou divodi: zvySovanim mnozstvi vyrobnich vstupi
(vyrobnich faktort) nebo zlepSovanim jejich produktivity, které jsou zaroven také
povazovany makroekonomy za pii¢iny ekonomického rustu. Jiz z podstaty véci je tedy
nemozné povazovat rust za Skodlivy a chtit jej eliminovat, jelikoz hranice produktivity
vstupti se posouva také prostiednictvim technologickych inovaci, vyuzivani novych
efektivnich pfistupti k planovani, vyrobé, recyklaci atp., a nikoliv jen od¢erpavanim
omezenych piirodnich zdroju. Udrzitelny rozvoj (rust) je sice pouhym konceptem,
nicmén€ v jeho ramci jsou realizovany spolecenské zmény s védomim zmiflované
nestalosti produktivity vstupd. Takovym piikladem muzZe byt ekonomika sdileni — trend,
jez respektuje efektivitu a riist produktivity vyrobnich faktord, ale zaroven ptihlizi k jejich

omezenym zdrojim.

Co se tyce spolecenského piinosu, predstavuje sdileni spotieby alternativni ndstroj pro
fizeni udrzitelného rozvoje ve prospeéch chytrych mést, obci nebo komunit. Koncept
chytrych mést ma jediny cil — aktivizovat obcana, zapojit ho do procesu tvorby mésta,
V némz Zije, nebot jen tak lze vytvorit zdravy vztah jednotlivce k celku, ktery se nasledné
promitne do jeho chovani k okoli, sousediim i majetku. Jednd se o proces kultivace tykajici

se nejen jednotlivych obcami, ale i piedstavitelii mést.?® Pravé piedstavitelé by svou

2 SEDLACEK, Tomas; ORRELL, David; CHLUPATY, Roman. Soumrak homo economicus. 1. vyd. V
Praze: 65. pole, 2012, s. 17. Double (65. pole).

2 Smart cities: magazin o chytrych technologiich pro efektivnéjsi spravu mést a obci. Brno: Pixl-e, 2013,
00-13, s. 48.
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podporou takovych projektt cilicich na sdileni mohli zna¢nou mérou piispét k rozvoji
mésta zlepSenim sousedskych vztahti, zvySenim dopravni dostupnosti, anebo zvysenim

atraktivity.

2.2 Fenomén veiejnych kol

Ekonomika sdileni nabizi fadu moznosti, jak dale rozvijet formu kolaborativni spotieby.
Na mnoha mistech svéta je jiz tato forma spotiteby bézna. Naptiklad ve Francii, Némecku
nebo Britanii pomaha snizovat plytvani potravinami pierozdélovanim jejich nadbytku
lidem v nouzi. V hlavnim mésté Ceska existuje celosvétova iniciativa Impact Hub
podporujici kreativitu i inovatorstvi spojovanim sil a cili horlivych jedincti sdilenim
spole¢ného pracovniho prostoru. NejviditelnéjSim piikladem kolaborativni spotieby se
vSak v posledni dobé€ stavaji systémy sdileni dopravnich prostiedkl, jimz v ulicich
dominuje jizdni kolo. Po celém svété se mu dostava stale vice pozornosti predevsim proto,
7e se na mnoha mistech svéta stal prostfednictvim zprovozinovani bikesharing systému

nedilnou soucasti integrované méstské dopravy.

Samotny systém nabyva na publicité v souvislosti s rozhodovanim o dal§im udrzitelném
rozvoji municipalit podporujicich nizkoemisni dopravu s cilem zlepsit kvalitu ovzdusi
v danych méstech. K tomuto kroku se podepsanim tzv. Aalborgské charty (plnym
nazvem Charta evropskych mést a obci sméfujicich k trvale udrzitelnému rozvoji®®) v roce
1994 na konferenci v danském Aalborgu zavazalo vice jak 500 evropskych mést. Dnes
toto udrzZitelné hnuti zavazuje v udrZitelnych rozvojovych snahach vice jak 2 700
evropskych instituci, mést ¢i mistnich autorit. V ramci potfadanych konferenci (posledni
prob&hla v roce 2013 ve $vycarské Zenevé) je mozné sdilet zkuSenosti se zavadénim
principl udrZitelnosti ve méstech a porovnavat je kontextu rozvojovych snah politiky
Evropské Unie.?! Na systém sdileni kol je mozné také pohlizet jako na nastroj k feseni
problémi spojenych s kongesci verejnych prostor a komunikaci, S nimiz se mésta potykaji

S realnym rlstem poctu osobnich vozidel v ulicich.

% Jedna se o dokument schvaleny na prvni Evropské konferenci o udrzitelnych méstech, jez se konala
v danském Aalborgu dne 27. kvétna 1994. Charta svym udrzitelnym konceptem rozvoje dopravy piimo
navazuje na Agendu 21 z Ria (viz 1. kapitolu).

3L AALBORG CHARTER (1994), Sustainable Cities and Town Campaigns; Aalborg Charter, Denmark,
27. kvétna 1994.
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V prostiedi ¢eskych mést jiz také dochazi k diskusim o jeho zavedeni, nicmén¢ uceleny
systém doposud nebyl implementovan v Zadném z nich. Divodem muze byt dostate¢na
obsluznost méstskou hromadnou dopravou povétSinou mensSich aglomeraci, efektivni
zavedena feSeni dopravnich kongesci na jejich uzemi, anebo neuchopitelnost historické
dispozice méstského prostoru pro zavedeni takového komplexniho systému, pfipadné jeho
krajinny reliéf. Lze se vSak také domnivat, Ze dosavadni absence systému v Ceském
prostiedi prameni z nepropracovanych analytickych studii proveditelnosti, konzer-
vativniho pojeti méstské dopravy, neduveéry vV nové koncepce zaloZzenych na diivére mezi

zapojenymi subjekty, ¢i vysokych investi¢nich naklad.

2.2.1 Princip sdileni verejnych kol

Smyslem systému (¢i programu) sdileni kol je snaha nabidnout rezidentim nebo
potencidlnim ndvsStévnikim méstskych aglomeraci vSech velikosti alternativni
ekologictéjsi dopravni prostiedek. Dle pracovni definice OBIS (Optimising Bike Sharing
in European Cities) — projektu, jenz byl realizovan jako dusledek dynamického impulzu
Vv zavadéni systému sdileni jizdnich kol v evropskych méstech na poc¢atku nového milénia
— je mozné systém (program) sdileni jizdnich kol ¢i systém (program) vetejnych jizdnich
kol (anglicky bike sharing system ¢i bike sharing scheme anebo bike sharing program)
definovat jako program samoobsluzného, kratkodobého vypuijceni jizdnich kol ve verej-
nych prostorach bez nutnosti vraceni ve vychozim bodu, pro nékolik cilovych skupin se

sitovymi viastnostmi®?.

Jednotlivei mohou vyuzivat jizdni kola pro pfesun z bodu A do bodu B podle potieby;
na provozovatelich systému je, aby v danou chvili na daném misté byl dostatek jizdnich
kol, ktery je schopen uspokojit poptavku a umoznit kratkodobé vyuziti této udrzitelné
a k zivotnimu prostredi Setrné formé vefejné dopravy. Jizdni kola je mozné si pujcit
a zaroven vratit ve volné pfistupnych stanicich, které byvaji rozmistény po méste
na predem vyhodnocenych exponovanych mistech, pevné spjatych s vefejnym Zivotem
ve mésté. Tzv. dokovaci stanice, neboli specialné upravené stojany na kola s auto-
matickymi terminaly, dnes umoziuji diky plné automatizaci plynuly provoz bez nutnosti
obsluhy. Zaptjceni jizdniho kola i jeho navraceni probihda po registraci uzivatele

ve zcela samoobsluzném rezimu. V méstském prostiedi je mozné timto unikatnim

32 Optimalizace systémii verejnych jizdnich kol v evropskych méstech: Prirucka. Executive Agency for
Competitiveness and Innovation: OBIS, cerven 2011 (dale také jen OBIS).
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systémem propojit veiejny prostor integraci kolem nahodné jdoucich jedinct — rezidentl
¢i navstévnikl. Peclivé vyhodnocené rozmisténi dokovacich stanic ve mésté¢ umoziuje
uzivatelim vzit kolo v jedné stanici, vyuzit k vlastni pfepravé a nasledné jej vratit na zcela
opatném konci mésta do jiné. Plynuly provoz je v systému sdileni kol tfeti generace
(viz nize) zajistén registraci, piipadné zablokovanim urc¢ité Castky na bézném uctu
uzivatele, a zpoplatnénim doby, kdy ma uzivatel jizdni kolo zaptijcené k uzivani. Programy
na zavadeéni tohoto systému kryji nakup i udrzbu kol, stejn€ jako nutné sezoénni uskladnéni

a realokaci ¢i redistribuci kol (anglicky rebalancing).®

Zavadéni verejné dostupnych jizdnich kol v ulicich mést k dispozici jeho obyvateltiim nebo
navstévnikim neni pouhym moédnim vystielkem. To dokazuje nardst v poctu meést
po celém svéte, ve kterych rezidenti a ndvstévnici vyuzivaji systému sdileni a kolaborativni
spotieby ke zmirfiovani znecisténi ovzdusi. Sdileni vefejnych jizdnich kol vSak s sebou
ptinasi dalsi mozné efekty: cenové dostupna alternativa k individualni automobilové
doprav¢, ktera je navic Setrna K zivotnimu prostiedi, eliminuje emise sklenikovych plynd,
dale zvySuje mobilitu obyvatel a navstévnikii mésta, a rozsifuje tak dopravni sluzby
0 atraktivni prvek napfiiklad pro primysl cestovniho ruchu. V rdmci tohoto systému je
mozné podpofit mistni podnikatelské zameéry, u mladych lidi mize vzbudit z4jem o Zivot
v daném mést¢, dochézi k propojeni vSech generaci cyklistli, a v neposledni fad€ je mozné
podporou rozvoje cyklistiky ve mésté poskytnout moznost k utuzovani zdravého zivotniho
stylu. Podle Jacobsena také vice cyklistii v ulicich miize zlepsit Fidicské schopnosti, jelikoz
ke zvySenému poctu cyklisti v provozu musi fidi¢i automobili ptistupovat opatrnéji, ¢imz

Ize relativné snizit pocet dopravnich nehod.>*

Mezi hlavni znaky systému sdileni kol je na zakladé charakteristickych znakd mozné

zafadit nasledujici postiehy:

* jizdni kola zapojena do komplexniho systému sdileni kol s dokovacimi stanicemi
je mozné levné a rychle zapij€it 1 zpétn€ navratit;
* najizdnim kole je moZné se s ohledem na danou dopravni situaci ve mést¢ relativné

pohodIng, rychle a elegantné pohybovat;

33 PUCHER, John R. a BUEHLER, Ralph. City cycling. Cambridge, Mass.: MIT Press, 2012, xiii, s. 184.
34 JACOBSEN, Peter L. Safety in Numbers: More Walkers and Bicyclists, Safer Walking and Bicycling.
Injury Prevention 9 (3): 2003, s. 205-209.
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= jizda na kole je povazovana za jednu z dopravnich alternativ Setrnych k zivotnimu
prostfedi (pokud odhlédneme od nutné realokace jizdnich kol nakladnimi
automobily po chlizi jedna z nejSetrnéjSich);

= ¢im vice lidi je zapojeno do Setrné dopravy méstem, tim vice dochazi k eliminaci
kongesce, jak vetejnych prostor, tak komunikaci; a

= V neposledni tfad¢ systém sdileni kol podporuje feseni mnohdy slozitych

dopravnich situaci ve méstech kombinaci vyhod osobni a hromadné dopravy.®

Duivod implementace tohoto systém do vetejné dopravy mést je mozné spatfovat ve snaze
integrovat cyklistiku mezi kazdodenni dopravni prostfedky, pfi¢emz terminem vefejna
doprava autor uvazuje nikoliv jeho tzky vyznam ve smyslu hromadné méstské dopravy,
ale spiSe jeho $ir$i vyznam spoleCensky — jako lidskou ¢innost organizovanou C¢i
individualni uskute¢iiovanou ve vetfejném prostoru ohraniceném spolecensky uzndvanymi

pravidly.

Vyznam systému sdileni kol je dale v usnadnéni pfistupu k vyuziti jizdniho kola tém, ktefi
za jistych okolnosti nemohou takového dopravniho prostiedku vyuzivat, pfipadné si
Vv ur¢itych situacich neuvédomuyji, jaky uzitek miize existence vefejné dostupného jizdniho
kola nabizet (naptiklad navstévnici, ktefi jizdnim kolem v cizi destinaci a v danou chvili
nedisponuji, ¢i rezidenti, kterym bylo jizdni kolo ukradeno). Pro rezidenty mtize vefejné
sdilitelné jizdni kolo znamenat praktické usnadnéni pfi pravidelném projizdéni méstem (za
praci, do $koly, na tifad, za zabavou atp.) a vyuzivat tak vyhod spojenych s cyklistikou bez
nutnosti za nabyté vlastnictvi zodpovidat. Vedle uZzivatelskych pozitki, jez jsou spojeny
se systémem sdileni kol pro registrované cyklisty, navic jizda na kole nabizi spole¢nosti

formu dopravy Setrnou k Zivotnimu prostiedi, ale také ke spole¢nosti samotné.

Integrace vetejnych kol mezi sluzby méstské hromadné dopravy, potazmo méstského
prostoru, spliiuje poZzadavky ucastnikl cestovniho ruchu na dopravni sluzby, mezi které
Indrové a kol. fadi: bezpecnost a pohodli, rychlost, schopnost dosdahnout mist realizace
cestovniho ruchu, dostatecnd frekvence, cena odpovidajici kvalité sluzby.®® Jelikoz se
Vv pifipadé cyklistiky jedna o dopravu spiSe na krats$i vzdalenosti, 1ze systém sdileni kol

povazovat za rozSifeni dopravni obsluznosti v cilové destinaci. Podle §2 zakona

% STERBOVA, Eva. Estudio de andlisis de coste y beneficio de la bicicleta en comparacion con el coste
del vehiculo motorizado privado. Barcelona: Bicicleta Club de Catalunya, 2008.
36 INDROVA, Jarmila. Cestovni ruch: (zdklady). Vyd. 2., preprac. V Praze: Oeconomica, 2009, s. 55.
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¢. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbach v ptepravé cestujicich se dopravni obsluznosti
rozumi zabezpeceni dopravy po vsechny dny v tydnu predevsim do skol a skolskych
zarizeni, k organum verejné moci, do zamestnani, do zdravotnickych zarizeni poskytujicich
zdkladni zdravotni péci a k uspokojeni kulturnich, rekreacnich a spolecenskych potieb,

véetné dopravy zpét, prispivajici k trvale udrZitelnému rozvoji izemniho obvodu®.

row

Nasledujici ¢ast kapitoly piedstavi genezi systému sdilenych kol a vyvojové faze, kterymi

navzdory poc¢atecnim netuspéchiim a skeptickym progndézam prosel.

2.2.2 Vyvoj systému verejnych kol

I pfesto, Ze se systém sdileni kol muze Ceskym rezidentim stale jevit pouze jako modni
neprovefeny trend v méstské doprave, prosel jiz od Sedesatych let slozitym vyvojem.
Zmény, kterymi systém Vv historii prosel, vyplyvaly z nedostatkti a komplikaci do té doby
zavedenych programt. Tak se stalo, ze voln¢ odkladand jizdni kola byla nahrazena jejich
systematicky zabezpefenymi bytelnymi specialné upravenymi ekvivalenty. Dosavadni
vyvoj systému sdileni jizdnich kol je mozné rozdélit do tfi fazi, jez jsou odborniky
nazyvany generacemi sdileni kol. Bila kola z Amsterdamu, nebo také fidceji free bikes,
jsou dodnes povazovana za piedstavitele prvni generace, princip druhé generace spocival
v pujéeni jizdniho kola na drobnou zalohu; a tieti generace je zalozena na vyuzivani
vefejnych kol jako soucasti méstského mobiliafe, vypocetnich technologii (IT),
monitoringu provozu a efektivnéj§im zabezpeceni. Shaheen dale uvazuje nad Ctvrtou
generaci v poradi fungujici na poptavkovém multimodalnim zptsobu dopravy (demand-
responsive, multimodal system), jez se snazi propojit zkusenosti a znalosti ziskané z témer
pul stoleti fungovani systému sdileni kol tieti generace v ulicich n€kolika stovek mést po
celém svété a prizpiisobit provoz matematickymi vztahy popisovanému chovani jeho

uzivatell a obnovitelnym zdrojim energie.

Prvni systém vefejnych jizdnich kol v Evropé€, ktery v relativné malé mife nabidl
nezabezpecena jizdni kola v ulicich, se objevil v ¢ervenci roku 1965 v holandském hlavnim
mésté Amsterdamu iniciovdn organizaci Provos. Tento plan pramenici ze spojeni
anarchistickych nazorti na politiku, mladych tendenci a zajmu o zivotni prostfedi se

zhmotnil priblizn€ v padesatku jizdnich kol natfenych na bilo (projekt se nazyval White

37 Zakon ¢. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbach v piepravé cestujicich a zméné nékterych zakont.
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Bike Plan), umisténych volné po mésté k vefejnému uzivani.®® Tento projekt skongil velice
brzy netispéchem jiz V pilotni fazi provozu, jelikoz vétSina kol byla rozkradena ¢i znicena.
Nendpadné vsak vytyc¢il smér, kterym se v nasledujicich desetileti ubirali spole¢né
S rozvojem automobilové dopravy také myslenky rozvoje udrzitelného piistupu

k dopravnim i socialnim otazkam.

Projekt amsterodamskych bilych kol — prvni svého druhu na svété — predstavil nové vyuziti
jizdniho kola v prostfedi méstské aglomerace. Jakozto hlavni komponent tehdy jesté
neucelené¢ho systému prvni generace Se zacalo jizdni kolo nahliZet nikoliv jen z pohledu
dopravniho prostiedku uréeného pro alternativni zptisob dopravy z bodu A do bodu B, ale
jako na soucast vetfejného prostoru dostupnou vSem, jez je mozné sdilenim postavit
na roveil bezemisni hromadné dopravy. Tento nesmély plan holandskych aktivisti
nasledné pfijal za svlij v roce 1974 Michel Crépeau — starosta francouzského mésta
La Rochelle. Svymi Zlutymi koly se toto pristavni mésto stalo prvnim méstem na tizemi
Francie, jez Gispé€$n¢ zprovoznilo systém sdileni kol. Dal§im mistem s volné odloZzenymi
jizdnimi tentokrat zelenymi koly uréenymi vefejnosti se v fijnu roku 1993 stalo anglické
univerzitni mésto Cambridge. Ptiblizné 300 kol bylo v priibéhu sedmi mésicli rozmisténo
po ulicich mésta. V dubnu roku 1994 bylo od tohoto projektu pro neustavajici kradeze
jizdnich kol upusténo. Kradeze nezabezpecenych vetejnych jizdnich kol a vandalismus
byly ve vétsiné mést povazovany za faktory, které nedovolovaly dlouhodobé podporovat

tento inovativni zptisob volného vyuZzivani jizdnich kol ve vefejném prostoru.

Evropsky kontinent fada odborniki povazuje za kolébku sdileni jizdnich kol a jeji
systematizaci do jednotlivych programui. Spojené staty americké pocaly sdilet jizdni kola
se zpozdénim, avsak o to rychleji nasledovaly jednotlivé generace. Prvnim méstem byl dle
O’Keefe a Keatinga az v roce 1994 Portland ve stat¢ Oregon, v némzZ malad neziskova
organizace zajimajici se o otazky udrzitelného rozvoje Zzivotniho prostredi a jeho
obyvatelnost/ nechala rozmistit okolo 60 zlutych jizdnich kol dostupnych nahodnym
kolemjdoucim na Pioneer Square.®® O kratké Zivotnosti téchto utopickych, nepfilis
efektivné fizenych programt nemohlo byt pochyb ve zminénych evropskych méstech, tedy
ani v Portlandu ¢i dalSim severoamerickém meést¢ — Boulder. V tomto jedenactém

nejhustéji obydleném mésté stitu Colorado s témet sto tisici obyvateli byl kratce

% HOME, Stewart. The Assault on Culture: Utopian Currents from Lettrisme to Class War. Edinburg: AK
Press, 1991.
3 O’KEEFE, Thomas; KEATING, Joe. The Yellow Bike Story. 2008.
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po zprovoznéni zlutych kol v Portlandu zaveden program 130 zelenych jizdnich kol
iniciovany vedenim dopravniho podniku mésta. Ani ten vsSak pfilis dlouho nefungoval.

Diivodem byly casté kradeze.

Kradeze a nartst vandalismu se ve vSech vyse zmiflovanych méstech Evropy a Spojenych
statl americkych staly hlavnimi divody k revizi bezplatného provozu. V kvétnu 1995 se
zastupitelstvo danského hlavniho mésta Kodan rozhodlo ve spolupraci s méstskou
neziskovou organizaci City Bike Foundation puj¢ovani vefejnych kol zpoplatnit.
Vysledkem byla revoluce ve sdileni kol také zvana druhou generaci vetejnych kol zalozena
na principu vypujéeni kola oproti vkladu hotovostnich penéznich prostfedki. Soucasti
tohoto systému tedy zlstala vefejné sdilend kola (nejCastéji provedend v jedné barve
a specialnim designu), ov§em nové uzaméena v dokovacich stojanech, ze kterych je bylo
mozné zapujcit za urCity penézni obnos a do kterych je bylo nasledné mozné opét vratit
a uzamknout. Timto zpusobem byl v roce 1995 zajistén provoz historicky prvniho
rozsahlého méstského systému sdileni kol v Evropé znamy dodnes nejen v Kodani pod
nazvem Bycyklen, v piekladu méstské kolo. Béhem mésice kvétna bylo do stojant rizné
po centru mésta rozmisténo 1 100 specialné navrzenych jizdnich kol, kterd si mohli
rezidenti i navitévnici mésta za 20 danskych korun (tehdy pfiblizné 95 korun &eskych*?)

zapujCit. Tato symbolicka zaloha byla navic vratna.

Kodan je tak po pravu vnimana jako mésto S nejvétsim poctem cyklisti a nejvice
rozvinutym vztahem obyvatelstva 1 navstévnika k cyklistice, jelikoZ jako prvni hlavni
meésto ve vetsi mife tento alternativni a k zivotnimu prostiedi Setrnéjsi zptisob dopravy
podpofilo kombinaci prostiedkli ze svého rozpoctu, statni podpory a také soukromych
korporatnich sponzorskych darii. Ackoliv se kradeZze pomoci vkladii nepodafilo zcela
eliminovat, jejich pocet se relativné snizil a Kodan se tak na 17 let stala vyznamnou
inspiraci pro vice nez 400 mést po celém svéte, ve kterych se od devadesatych let zacala
piekotné vyvijet a transformovat druha generace systému sdileni kol, napiiklad Bycykler
v roce 1996 v norském mésté Sandnes, ne tak uspé$né City Bikes od roku 2000
v Helsinkach ve Finsku nebo danském mésté Aarhus program Bycykel od roku 2005 apod.
| nadale byly pro implementaci systému sdilenych kol zakladany neziskové organizace,
které musely byt Casto podporovany mistni samospravou, jelikoz provoz systémil druhé

generace byl i pfes relativné nizky poplatek oproti prvni generaci mnohonasobné

40 CNB. Priimérny kurz DKKICZK v roce 1995,
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nakladngjsi také proto, ze se o vetejném kole zacalo uvazovat jako o plosném feSeni
dopravni dostupnosti ve méstech hodného pozornosti méstskych zastupiteld, respektive

vetfejnych sprav.

Ptistoupeni predstaviteli Kodané a dalsich mést, kde se rozvinul tento automaticky systém,
ke zpoplatnéni vyptjcky vefejného jizdniho kola vedlo na jedné strané k castecnému
zvySeni spolehlivosti provozu z pohledu zainteresovanych subjektli a celkovému
prodlouzeni zivotnosti samotného systému v ulicich (naptiklad do roku 2012 v jiz
zminované Kodani), na stran¢ druh¢ vSak nebylo piili§ efektivni, protoze pro svou snahu
zalozit vztah mezi verejnym majetkem, ktery byl ve skuteCnosti ¢astéji financovan
z méstského rozpoctu a sponzorskych darti, a jeho uzivateli (rezidenty 1 navstévniky)
na divéte, nebylo mozné predejit vandalismu a kradezim. V nékterych méstech, naptiklad
v Helsinkach, navic takovyto neuspéch vedl velice zahy ke zruSeni systému sdileni kol
a odstoupeni od dals$i snahy jej v této podob&é implementovat. Velkym problémem
programu sdileni kol byl na pocatku devadesatych let minulého stoleti vedle kradezi,
pfi¢itanym anonymité uZzivateld, pfedevsim nerentabilni provoz, ktery méstu nepiinaSel
kromé¢ atraktivity mezi cyklistickymi nadSenci z fad rezidentli nebo ndvstévnik zadny
prijem. Mezi navstévniky mést, které se rozhodli k integraci stojanil s vefejnymi jizdnimi
koly a méstsky mobiliaf, mohla byt tato druha generace systému sdileni kol velmi
populdrni. Autor prace se domniva, Ze mohla byt dokonce popularnéjs$i nez systém
generace tfeti (viz nize), jelikoz umoziovala zapUjceni jizdniho kola oproti vkladu
zanedbatelné vyse bez nutnosti registrace. Vyznam obou systémti sdileni kol (prvni i druhé
generace) je mezi odborniky spatfovan predevSim v jisté podobé mékkého vizionatstvi.
Jejich zavedeni ptineslo do ulic nékterych mést (napiiklad Filadelfie) mozZnost vyuZzivat
pro dopravu méstem na Ukor motorovych dopravnich prostiedkii jizdni kola, nicméné
k vytvoreni spolehlivé a efektivni alternativy motorizované dopravy, ktera by dokazala
ovlivnit obyvatele, nebo navstévniky mést v pohledu na vefejnou dopravu v ramci téchto

dvou generaci, stale nedoslo.

Systém druhé generace mél k efektivnosti daleko, nelze jej vsak nepovazovat za logicky
evolucni ¢lanek systému vetejné sdilenych jizdnich kol. Jeho slabiny totiz pozdé&ji ptispély

ke vzniku tzv. treti generace systému sdileni kol a spole¢né s rozvojem informacnich

4L BONNETTE, Brittany. The Implementation of a Public-Use Bicycle Program in Philadelphia: Urban
Studies senior thesis, 2007, University of Pennsylvania.

35



technologii se staly impulsem k hledani rentabilniho zplisobu vyuziti vefejnych prostiedk,

navic maximalné automatizovaného.

Od prvniho zavedeni v roce 1965 doslo do biezna 2011 k implementaci systému sdileni
vefejnych jizdnich kol v ulicich vice nez 160 mést péti kontinentd celého svéta — Evropy,
Asie, Australie, Severni a Jizni Ameriky. Evropa je stale povazovana za vyznamnou dilnu,
ze které vzesel prvni GspéSny program sdileni kol a ve které se vyvijeji a zdokonaluji dalsi
nov¢é programy, vyuzivaji nové technologie apod. V roce 2011 podporovalo néktery ze
systému sdileni kol osmnéct evropskych statii. V Evropé je tedy provozovana vétSina ze
135 rtznych programi celého svéta se sumou sdilenych kol pohybujici se okolo 237 tis.
kusti. Nicméné jak je patrné z dat za rok 2013, nejvétsi pocet vefejnych jizdnich kol se
celkové i diky §tédré dotaéni podpote mistnich samosprav a ¢inské vlady nachazi vedle

New York City, Barcelony, Londyna a Patize hlavné v ¢inskych méstech (viz graf 1).

New York | 6 000 kol
Barcelona | 6 000
Zhongshan 7000
Xuzhou | 7500
Londyn 8000
Kunshan 10 000
Quingzhou | 10 000
Huizhou 10 000
Foshan 14 600
Ningbo 15000
Beijing 16 000
Shanghai 19910
Weifang 20 000
Zhuzhou 20 000
Suzhou 24 140
Pariz 23900
Taizhou 24 225
Taiyuan 35000
Wuhan 70000
Hangzhou 78 000

Graf 1: Top 20 zemi s nejvétsim poctem verejnych jizdnich kol v roce 2013.
Zdroj: Bike-sharing World Map, Earth Policy Institute.

Data 0 mnozstvi jednotlivych programi systému sdilenych jizdnich kol v celem svété za
rok 2011 jsou pouze ilustrativni. Neustaly dynamicky vyvoj tohoto systému neumoziuje
jejich pocet presn¢ kvantifikovat. Kvantitativné vsak vefejna jizdni kola v poslednich

letech rapidné nabyvaji, coz doklada graf 2. Nejvice novych veifejné sdilenych kol se mezi
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lety 2000 a 2002 objevilo v ulicich ¢inskych metropoli. Podle experti jiz doslo k zavedeni
systému sdileni kol ve vice nez 700 méstech svéta. V roce 2013 zaznamenal bikesharing
svij zatim nejvetsi rozvoj, pocet novych programii se totiz oproti predchozim rokiim zvysil
0 60 %. Diky velice propracované dota¢ni podpofe provozu z méstskych rozpoétu obsadila
Cina vétsinu mist Zebricku 20 mést s nejvice verejnymi koly na piijceni. Pouze ¢tyFi mésta

v seznamu jsou mimocinskd, a to Paiiz, Londyn, Barcelona a New York.*?

400,000 -
Asie a Pacifik
150000 + Evropa 4
Severni Amerika /
300000 T Jiimi Amerika
Blizky vychod /

250000 1 /
200,000 /
150,000

100,000 / T

50,000 /

Graf 2: Pocet vefejnych jizdnich kol podle regionu 2000-2012.
Zdroj: Earth Policy Institute

V roce 1998 se poprvé na evropském kontinenté a viibec na svété objevil systém sdilenych
vetejnych kol zaloZeny na do t¢ doby nedocenénych moznostech informacnich technologii
(IT). Do méstského provozu byl implementovan francouzskou reklamni agenturou Clear
Channel ve mést¢ Rennes v severozapadni Francii. Aby mohl uZzivatel jizdni kola
ze systému znamého pod ndzvem Vélo a la Carte sdilet, potteboval ¢ipovou kartu, kterou
ziskal po registraci do programu. Toto opatfeni vyrazné znevyhodiiovalo navstévniky
mésta, ovSem znamenalo zna¢ny posun ve vypofadavani se s vandalismem na sdilenych
Jizdnich kolech a jejich kradeZemi. Zapojeni IT prvku (naptiklad specidlné navrzené
¢ipové karty, karty S magnetickym prouzkem, mobilni telefon, pozdé&ji 1 mobilni aplikace,

GPS apod.) znamenalo pro bikesharing systém dal$i vyvojovy stupen — tfeti generaci.

%2 Cina kraluje bikesharingu. Ceska republika ve sdileni kol zatim zaostava. HN Hospoddiské noviny:
Denik pro ekonomiku a politiku. Praha: Economia, a.s, 2014.
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Rozvoj informacnich technologii a stale Cast€jsi uplatiovani v bézném kazdodennim
provozu umoznil ke konci dvacatého stoleti zefektivnit procesy v nejednom odveétvi.
V ramci cestovniho ruchu pii piesunech desetitisici navstévniki doslo k zjednoduSeni
evidence rezervaci zautomatizovanim rezervacnich systému leteckych spolecnosti,
touroperatort, hotelovych fetézcl apod. Posun se vSak neudal pouze v oblasti software,
tedy dat a pocitacovych programi, ale také na mnohem Sir§im poli hardware, a sice
Vv podobé hmotného technického vybaveni nikoliv jen pocitac, ale v ptipad¢é systému
sdileni kol veskerého pfisluSenstvi nezbytného pro jeho provoz. Napiiklad zavedenim
specialné navrzenych c¢ipovych karet ve francouzském mésté Rennes na konci
devadesatych let minulého stoleti byla umoznéna tzv. digitdlni identifikace, ktera od
té doby velmi usnadnila vystopovavani vypujéenych vefejnych kol. Karta totiz mohla

obsahovat zasifrovany digitalni certifikat s 0sobnimi informacemi jejiho drzitele aj.

Provoz tteti generace systému sdileni kol byl po automatizaci pochopiteln¢ nakladné;si,
nicméné eliminaci vyskytu kradezi jizdnich kol registraci uzivatelti zacalo byt mozné sdilet
vice jizdnich kol bez obav z vandalismu. Do dne$nich dnt je v ramci vétSiny programt
treti generace vypujceni jizdniho kola na n€kolik prvnich desitek minut bezplatné,
nasledné se od doby, po kterou je jizdni kolo zapUijéeno, zapoéitava uréity poplatek. Cipové
karty umoznily pfistup uzivatelii k jejich uctim, na kterych zacalo byt nutné udrzovat
manipulacni poplatek, ¢imZ se bikesharing systém mohl stat Zivotaschopnou dopravni

platformou alternujici tradiéni dopravni prostiedky.

2.3 Bikesharing na pocatku 21. stoleti

Systém vetejnych kol potvrzuje fakt, Ze 1ze evropsky kontinent v n¢kterych oborech lidské
¢innosti oznacovat za kolébku. MysSlenka vytvofit takové pfirozené podminky, aby jizda
na jizdnim kole mohla zcela bez zébran nahrazovat chlizi zdravého ¢loveéka rozmisténim
nejprve jednotlivych kol pozdéji shromazd'ovanych v dokovacich stanicich rizné
po mésté, vznikla pravé v Evropé, v cyklistické velmoci a oblibené turistické destinaci
holandském Amsterdamu (viz vySe). VétSina nutnych inovaci (zabezpeceni provozu
systému, vyuzivani IT prvku apod.) pramenicich také z potieb evropskych mést nasledné
vedla ke zminované treti generaci. Systém sdileni kol se vSak velice rychle rozsitil
do dalsich kontinentti. Na nasledujicich stranach jsou v kratkosti pfedstaveny i nékteré

americké nebo ¢inské programy.
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2.3.1 Piehled vybranych evropskych programi

Systém Vélo a la Carte ve francouzském Rennes spustény spole¢nosti Clean Channel
v roce 1998 a ukonceny o jedenact let pozd&ji v kvétnu 2009 byl nasledné nahrazen
programem LE vélo STAR spole¢nosti Keolis Rennes. Jedna se o program dcefiné
spole¢nosti provozujici v Rennes méstskou hromadnou dopravu. Vlastnikem je
mezinarodni dopravni spolecnost Keolis se sidlem v Pafizi, ktera skrze své dcefiné
spole€nosti zajistuje Ve vybranych méstech nékterych stati Evropy, Blizkého vychodu
a Spojenych stath americkych vefejnou hromadnou dopravu vlaky, tramvajemi, autobusy

a od roku 2009 naptiklad v Rennes také ptiblizné 900 jizdnimi koly v 81 stanicich.

Obrazek 1: Bikesharing systém LE vélo STAR na namésti Place de la République. Zdroj:
Le Blog: Du poil a gratter dans 1'écomobilité [online].

Registrovat se do programu mohou potencidlni uzivatel¢ z fad rezidentd i navstévnikl
meésta pfimo na internetovych strankadch samotného systému sdileni kol ve tfech

jazykovych mutacich (www.levelostar.fr), pfimo v kamenné informacni kancelafi systému

LE vélo STAR ¢1 u 10 vybranych dokovacich stanic, které jsou vybaveny bankovnim

terminalem.

V tabulce 1 je udan ¢as a cena, za kterou je mozné v programu LE vélo STAR sdilet jizdni
kola. Je mozné tvrdit, Ze na podobném principu jsou zaloZeny sazebniky programu

I v ostatnich méstech, kde byl systém sdileni kol implementovan.
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Doba <30 min <1h <2h <3h <6h <10h <24h
Cena zdarma 1€ 2€ 3€ 10€ 24 € 48 €

Tabulka 1: Sazebnik za kazdé vypijéeni jizdniho kola LE vélo STAR. Zdroj: oficialni webové stranky LE vélo
STAR: Un Service de Rennes Métropole.

K témto cendm je nutné jesté piipocist ekvivalent vstupniho, manipulacniho ¢i ¢lenského
poplatku. Pro rezidenty se jedna o poplatek ve vysi 33 € nebo 22 € na rok, ktery je mozné
zaplatit Sekem ¢i platebni kartou. Nav§tévnici mésta si mohou ptedplatit jednodenni sdileni
za 1 € nebo moznost sdilet jizdni kola na cely tyden za 5 €. Prvnich 30 minut je pti kazdém
vypujceni zdarma, poté se platby fidi sazebnikem. Kazdy novy uzivatel pfi registraci uvadi
Cislo své kreditni karty, ze které se pii ucCasti v systému sdileni kol cerpaji penézni
prosttedky. Aby se piedeSlo kradezim, bylo nejen v ramci programu LE vélo STAR
pristoupeno k preventivnimu opatfeni — zablokovani ¢astky 150 € po dobu vyptjceni
jizdniho kola. K odblokovani vétSinou dojde pii navraceni jizdniho kola do stojanu jesté
ten den ¢i dny dalsi podle podminek té které banky, u niz ma uzivatel ucet. Dal$i programy
budou popsany stru¢néji, jelikoz postup pii zpoplatnéni vypajceni byva podobny naptic¢

programy.

Tteti generace vefejnych jizdnich kol byla v roce 2005 zpopularizovana v dal$im
francouzském mé&sté. Dalsi spolecnost, kterd podnika na poli outdoorové reklamy
JCDecaux, implementovala tento systém znamy pod nazvem Vélo v do ulic Lyonu. V roce
2011 tento program spravoval na 4 000 jizdnich kol nejen zde, ale také v sousednim mésté

Villeurbanne.

V roce 1974 byl v dalsim francouzském mést¢ La Rochelle starostou Michelem
Crépeauem prestaven pilotni program Vélos Jaunes (zluta kola, viz vyse). O 32 let pozd¢ji
bylo do programu zahrnuto jiz 120 jizdnich kol ve 12 dokovacich stanicich. V roce 2009
vSak byl tento program nahrazen pln¢ automatizovanym systémem vyuzivajicim ¢ipoveé
karty k samostatné obsluze ptijcovani a vraceni jizdnich kol nazyvany Yelo. Program Yelo
je zminovanou ¢ipovou kartou integrovan do méstské hromadné dopravy. Vedle autobust,
piivozu a noveé také automobill zapojenych do tzv. car sharing programtt mohou rezidenti
¢i potencialni navstévnici v soucasnosti vyuzit pro plynuly pohyb méstem okolo

350 jizdnich kol na 50 stanovistich.

Mimo uzemi Francie byl poprvé predstaven systém sdileni kol v Londyné&, Britanii. V roce

2010 tu byl 6 000 jizdnimi koly ve 400 dokovacich stanicich piedstaven dodnes popularni
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program Barclays Cycle Hire, provozovany spole¢nosti PBSC (viz nize) a finanéné

podporovany bankovnim domem Barclays.

Za nejznaméjsi systém sdileni jizdnich kol tieti generace je nejen v Evropé, ale po celém
svéteé experty i1 cyklistickou vefejnosti povazovan patizsky Veélib‘. Byl zprovoznén
V polovin¢ roku 2007 toutéz spolecnosti specializujici se na outdoorovou reklamu jako
Vv ptipadé mésta Lyon. Do dnes bylo urceno ke sdileni vice jak 23 tis. jizdnich kol a 1 451
stanovist’, které jsou od sebe v centru Pafize vzdaleny maximalné 300 m. Nazev programu
vznikl z francouzského kompozita vélo liberté, a stal se natolik oblibeny, ze se rozsifil
do bézné teci obyvatel hlavniho mésta Francie i okoli. Mezi lety 2007 a 2008 bylo v ramci
programu Velib ‘ uskute¢néno na 20 mil. jizd, primérné tedy 78 tis. jizd denné, a do konce
roku 2009 dalSich 25 mil. Hladky provoz systému vyzaduje efektivni fizeni udrzby

a distribuce jednotlivych jizdnich kol, pravidelné servisni prohlidky a opravy.

Do btezna 2011 bylo v Evropé celkem 18 statd, ve kterych byl v provozu alespon jeden
systém sdileni jizdnich kol. Piekvapivé se vedle cyklistické velmoci typu Némecka,
Francie, Spojené¢ho kralovstvi, Nizozemska, Danska, Norska, Svédska nebo gV}'IcarSka

zatadila se systémem piijéoven Ceskych drah také Ceské republika.

2.3.2 Pripadova studie — Varsava sdili

Témét tfi roky jiz mohou obyvatelé VarSavy a jeji ndvsStévnici vyuzivat sluzeb systému
vetejnych pujcoven kol Veturilo. Od prvniho srpna 2012 je vSem, kdo se zaregistruji

do tohoto systému na strankach www.veturilo.waw.pl, k dispozici témét 3 000 kol na vice

jak 200 stanovistich po celém centru VarSavy a na predméstich Wilanov, Ursynov
a Bielany. Béhem prvnich ¢ty mésict se do systému zaregistrovalo vice jak 47 tis.
uzivateltl, kteii dohromady sluzbu vyuzili vice jak dvé sté osmdesat tii tisickrat.*® V fijnu
2014 bylo v systému zaregistrovanych jiz 290 665 uzivatelti a systém zaznamenal 4 mil.
vyptijéek.** Kola jsou dostupna 24 hodin denné 7 dni v tydnu po 9 mésict v roce (vzdy

od btezna do listopadu).

Uzivatel je povinen zaplatit vstupni poplatek ve vysi ptiblizn¢ 68 K¢, zadat osobni udaje,

telefonni Cislo (v souladu se zdkonem z 29. srpna 1997 o ochrané osobnich udaji;

43 Veturilo: Warszawski Rower Publiczny. Koniec 1. sezonu Veturilo. Wracamy w marcu 2013 [online].
2012 [cit. 2015-04-08].

4 Veturilo: Warszawski Rower Publiczny. Warszawa w rowerowe; Lidze Mistrzow! 4 miliony wypozyczen,
290 tysiecy uzytkownikow, 202 stacje. [online]. 2014 [cit. 2015-04-08].

41


http://www.veturilo.waw.pl/

originalni text - Journal of Laws of October 29, 1997, No. 133, item 883) a vybrat zptisob
platby za poskytované sluzby. Unikatni koéd, ktery zaregistrovany uzivatel ziska, ho
spolecné s jeho telefonnim Cislem opraviiuje k vyuzivani sluzeb za nasledujici sazby:
prvnich dvacet minut od vypujéeni do navraceni kola zpét do stejného nebo jiného stojanu
je bez poplatku, ¢as do prvni hodiny od vypujceni ptiblizn¢ 7 K¢, druha hodina za cca
21 K¢, treti hodina ptiblizné za 30 K¢, ¢tvrta a piipadné kazda dalsi hodina jsou uctovany
za piiblizn€ 45 K¢. Pokud uzivatel piekroci dobu 12 hodin, je mu tctovano 1 200 K¢, ¢imz
se alespon z¢asti eliminuje ,,ptijcovani* kol k soukromému uziti. Oficialné uvadéna cena

kola pfi ztraté nebo uplném poskozeni je vycislena na necelych 13 000 K¢.

Cely projekt je pod patronaci némecké spolecnosti Nextbike sidlici v saském Lipsku (vice

o spolecnosti na strankach www.nextbike.net), ktera stojany s koly zapliiuje vetejné

prostory vice jak 50 mést po celém svété — nejvice v Némecku, Rakousku a Polsku.

VarSava nabizi svym obyvatelim i ndvs§tévnikim hustou sit’ cyklostezek s vhodnym
rovinatym profilem umoznujicim uzivatelim systému sdileni jizdnich kol pohodlny
a zdravy pohyb ulicemi. Nasledujici postiehy piedstavuji varSavsky program z jiné
perspektivy, jelikoz je Cerpano z navstévy autora prace V polské metropoli v dubnu

minulého roku:

= VarSavské radnici se podaftilo za tfi roky pfeménit mésto na cyklisticky rj.

= Dokovaci stanice piisobi v ulicich pfirozené a nenucené, navic se tyto umné
zpracované stojany stavaji nedilnou a svébytnou soucasti méstského mobiliate.

= Stojany nabizeji dal§i moznosti vyuziti (naptiklad reklama).

= S rozvojem systému sdileni kol je spjato rozSifovani bezpe¢nostniho kamerového
systému po ulicich, posilovani policejnich hlidek apod.

= Uzivatelé nebo ndhodni kolemjdouci mohou za pomoci horké linky upozornit na
jakoukoliv  viditelnou zé&vadu, poSkozeni nebo poSkozovani, piipadné
na nedostatecny pocet jizdnich kol v urcité oblasti; pocet kol ve stojanech je navic
monitorovan (na internetovych strankdch existuje mozZnost zjistit, kolik kol se
momentalné ve vybraném stojanu nachazi) a v ptipadé potieby doplnén Veturilo
,»pohotovosti®, kterd se dale stard o dostate¢né nahusténi dusi kol, fungovanim
pfednich zadnich svétel nebo brzd.

= Obyvatelé mésta se mohou po registraci na www.veturilo.waw.pl k vyuzivani

moznosti sdilet kola u jednotlivych stojani pfihlasit pies svou ,,urban card* nebo,
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stejné jako navstévnici mésta, pomoci kreditni karty, telefonniho ¢isla a uni-
katniho PIN kodu.

Ptitomnost systému sdileni kol ve mésté navstévnika neznalého mistnich poméra
zarucen¢ mile prekvapi.

I ptfes skuteCnost, ze Slo o prvni navstévu, mél autor (nejen) diky vefejné
pfistupnému majetku mésta pocit, ze jSou navstévnici (a rezidenti) ve Varsavé
vitani.

Systém je ve VarSavé vyuzivan predevSim mladymi obyvateli (po zbézném
pohledu od nactiletych az po mladé damy a mladé pany do Ctyficeti let)
a navstévniky, ktefi jej vyuzivaji nejen k pohybu centrem mésta, ale také podél
biehu feky Visly, nebo po lesnich cestach prilehlého méstského lesa Kabackého.
Cim blize centru, tim jsou terminaly se stojany &astdji k vidéni, nicménd
I ve vzdalengjSich ¢astech mésta mohou obyvatelé vyuzit vefejnych jizdnich kol
k dopravé do prace, do Skoly atp.

Jizdni kola se dale ve vétSim mnozstvi nachazi v mistech turisticky i reziden¢né
vice atraktivnich (naptiklad zminovany les Kabacky, zoologicka zahrada, okoli
historického jadra mésta, varSavska univerzita, dale nakupni centra, kancelafe,
divadla, kina, jina kulturni zatizeni, nadrazi apod.).

VarSava navzdory/diky dédictvi z druhé svétové valky na mnoha mistech disponuje
volnym prostranstvim vhodnym pro vystavbu a rozvoj cyklistické infrastruktury.
Ze zacatku se systém potykal s technickymi problémy (nemoznost piihlasit se
do systému, dlouha ¢ekaci doba na otevieni zamku u vybraného kola nebo dokonce
neotevieni).

Mésto Hradec Kralové je svou dispozici napadné podobné VarSavé — absence
kopct, feka a biehy lakajici k odpocinku, meéstské lesy v kratké dojezdové
vzdalenosti. Pfi implementaci systému v Hradci se tedy zastupitelstvo muze

inspirovat zkusenostmi z polského hlavniho mésta.

Zaveérem této dil¢i studie lze tvrdit, ze pocit sounalezitosti obyvatelstva ¢i navstévnikt

meésta je tim intenzivngjsi, ¢im vice se péce meésta projevuje v kvalitni infrastruktute,

dobrych sousedskych vztazich ¢i zdravém zivotnim prostiedi. Uzivatelé se tak stavaji

nedilnou soucasti v principu jednoduchého modelu vyvoje lidské spole¢nosti, ktery uvadi

v soulad hospodarsky a spolecensky pokroK s plnohodnotnym zachovianim Zivotniho

prostiedi — sice udrzitelného rozvoje.
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Péce mésta mize byt také do jisté miry viditelna prostiednictvim alternativniho zptsobu
mestské vefejné dopravy — Systémem vetejnych jizdnich kol. V porovnani VarSavy
opro§téni od rozdilného historického vyvoje a urbanistického zaméru konstatovat, ze
Z obou mést ma VarSava nepochybné silngjsi potencial stat se pro své obyvatele jeste
lep$im mistem k ziti také diky diskrétnimu zpristupriovani vetejného prostoru sdilenim
jizdnich kol. Tim jde mésto nejen vice vstiic souCasnym evropskym trendim, ale také

obyvatelim Varsavy a jejim navstévnikim.

2.3.3 Prehled vybranych americkych programi

Americky kontinent nemd pfili§ dlouhou tradici ve sdileni jizdnich kol ve vefejném
prostoru. I kdyz se prvni program objevil ve Spojenych statech americkych jiz v roce 1994,
vyznamny narust poctu programi nastal az s poc¢atkem vyuzivani informacnich technologii
po roce 2008. Prvnim pokusem byl se 120 jizdnimi koly v 10 dokovacich stanicich pilotni
program SmartBike ve Washingtonu, D. C. Jednalo se vSak o pokus neuspésny, jelikoz byl

pro nezajem vetejnosti v roce 2010 zrusen.

Diivodem byl nedostatek jizdnich kol a nevhodné rozmisténi stanic po mésté, které
neumoznilo vyuzivat systém jako alternativni zplisob dopravy vedle pohodlng;si
automobilové nebo levnéjsi mestské hromadné dopravy. Z téchto chyb bylo nésledné
Cerpano pii implementaci nového programu Capital Bikeshare (akronym CaBi).
Z méstského rozpoctu je hrazen provoz témét 3 000 vefejnych jizdnich kol nejen
ve Washingtonu, D. C., ale také na druhém bichu feky Potomac ve mésté Arlington County
ve staté Virginie. Do slavnostniho zahajeni provozu bikesharing systému Citi Bike v New
York City v kvétnu 2013 byl tento washingtonsky systém nejrozsahlejsi v celych
Spojenych statech.

Po nékolik let byl v celé Severni Americe nejrozsifenéjSim systémem tfeti generace
program BIXI (akronym Blcycle-TaXl) v kanadském Montrealu. Tam byla z iniciativy
zastupitelstva mésta Montreal zaloZena neziskova organizace Société de Vélo en Libre-
Service, neoficialné znama spise podle nazvu samotného programu, ktery byl v roce 2009
v tomto nejvétsim meéste provincie Québec uveden do provozu. V kvétnu roku 2012 bylo
mozné si ze 400 dokovacich stanic vyptjcit 5 000 jizdnich kol BIXI. Tento systém se od

zavedeni rozs$itil nejen po Severni Americe, kde se na jeho zéklad¢ zacal znovu provozovat
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napfiklad vyse zminény bikesharing systém ve Washingtonu, ale jeho stopy je mozné najit

také v ulicich Londyna ve Spojeném kralovstvi.

Ackoliv systém BIXI Montreal ukoncil na po¢atku roku 2014 ¢innost, je mozné snahy jeho
zakladatelli povazovat na americkém kontinentu do jisté miry za prukopnické. Jako
poskytovatel sluzby sdileni kol figuroval systém BIXI v transformaci systému sdileni kol
v Minneapolis z programu druhé generace Yellow Bike na program vyuzivajici IT prvky
nazyvany Nice Ride Minnesota v roce 2010. O rok pozd¢ji BIXI rozjelo okolo 700 jizdnich
kol v Torontu. Stejny program nasledné expandoval také do metropole Ottawa-Gatineau
s tisicovkou jizdnich kol v 80 stanicich. Puchler a Buehler uvadéji, ze zminiovany systém
BIXI byl dilezity nejen pro rozsifeni tfeti generace systému sdileni kol napii¢ Severni
Amerikou, ale ze piistup jeho spravcii k technologickym inovacim také vyty¢il smér

ke ¢tvrté generaci bikesharingu (systém vyuZivajici k provozu obnovitelné zdroje).

V soucasnosti je nejvetsim systémem co do poctu sdilenych jizdnich kol v Severni Americe
mésto New York S pfiblizné¢ 6 000 vefejnymi jizdnimi koly. Projekt byl spustén v kvétnu
2013 s tisicovkou kol a stovkou dokovacich stanic na Manhattanu a v Brooklynu. Velkou
cast projektu financovala bankovni instituce Citibank, kterd se zdroven stala titulnim
sponzorem a jeji logo je mozné spatiit na vétSing€ sdilenych jizdnich kol. Systém v New
York City spravuje, zajistuje a vybavuje spolecnost Public Bike System Company (PBSC),
ktera je odborniky povazovana za svétového lidra v alternativni osobni méstské doprave
a ktera byla pivodné vytvofena pro implementaci, fizeni a dal$i vyvoj montrealského
systému vefejnych kol BIXI. Do roku 2017 je planovano newyorsky systém rozsitit jednou
tolikrat i do ostatnich ¢asti mésta, coz mize piispét k dal§imu posileni prijezdnosti centra

nejen rezidentim, ale také navstévnikiim mésta.

Co se tyce systému sdilenych kol ve Stiedni Americe, nachazi se ten nejvyznamnéjsi
v Mexiko City. Zastupitelé mésta od roku 2010 podporuji aktivni vystavbou novych
cyklistickych stezek program EcoBici. Systémy vefejnych jizdnich kol v Jizni Americe se
nachazi vyhradné v Brazilii, Argenting a Chile. Od roku 2011 je provozovan systém sdileni

kol i v Kolumbii.

2.3.4 Piehled vybranych asijskych programi

Asijské staty neprosly vyvojem programt sdilenych kol vSech tii generacnich fazi. Historie

vetejnych jizdnich kol je na asijském kontinentu omezena pouze na systémy tieti generace.
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Oviem dnes se zejména v Ciné jedna o nejrychleji rostouci trh. Prvni program v Asii byl
spustén v roce 1999 v méstském staté Singapuru. V Japonsku byl po pouhé tii mésice
z vetejnych zdroju (grand Socidlni experiment) podpofen druhy nejstarsi systém sdileni
jizdnich kol v Asii. Ve méstské ¢tvrti Taito prefektury Tokio bylo mozné od listopadu 2002

do ledna néasledujiciho roku pomoci specidlné navrzené karty s magnetickym paskem

Obriazek 2: Veiejna jizdni kola ve mésté Chang-¢ou (David Tubau). Zdroj:
The City Fix. China Transportation Briefing: Booming Public Bikes [online].

Nejvétsi bikesharing program v Asii je Public Bicycle mésta Chang-Cou (Cinsky #u 43 #
B172), v ¢inské provincii Ce-tiang. Z ditvodu nartstajiciho provozu motorovych vozidel,
kongesci a obav ohledné znecisténého ovzdusi v ulicich se ¢insti zastupitelé rozhodli v roce
2008 povétit dopravni podnik mésta Chang-Cou zavedenim a provozem do té doby
v kontinentalni Ciné nevidanym cyklistickym projektem. Radnice navic implementaci
finanéné podpotila. Ugelem programu je stejné jako v jinych ulicich svéta poskytovat
vefejna kola rezidentim a navstévnikim mésta jako alternativu, resp. jako diléi ¢lanek

mestské hromadné doprave.

Bikesharing v tomto fetézci predstavuje feseni tzv. posledniho kilometru, kdy je vetejného
Jjizdniho kola vyuZito k propojeni posledni zastavky ¢i stanice méstské dopravy a cilovou
destinaci uzivatele systému. S 60 600 jizdnimi koly dostupnych ve vice nez 2 400
mobilnich a nemobilnich dokovacich stanicich se systém Public Bicycle stal nejvétsi v Asii
a zaroven predCil do té doby nejvétsi program v Pafizi. Dle vysledkii nezévislého
priazkumu dopravniho podniku mésta Chang-cou jsou vetejna kola vyplijcena prumérné

Sestkrat denné a béhem prvniho roku implementace nedoslo k vyznamnym ztratdm. A to
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I navzdory tomu, ze diky aktivni finan¢ni statni podpofe mohou systém vyuzivat miliony

Cinanu de facto zdarma.

V kvétnu 2010 byl za technické asistence spolecnosti BIXI (dnes PBSC, viz vyse)
zprovoznén prvni systém sdileni kol také v Australii ve mesté¢ Melbourne. Program, ktery
se nazyva Melbourne Bike Share, v soucasné dobé operuje s 600 jizdnimi koly. Jeho dalsi
rozvoj vSak nardzi na piekdzku v podobé povinnosti nasadit pted jizdou na kole
cyklistickou helmu. Jedna se o jednu z velice zasadnich otazek ohledné bezpecnosti
vyuzivani programi vefejnych jizdnich kol nejen v Australii, ale po celém svéte. Zatim
neni technicky mozné opattit kazdé vetejné jizdni kolo systému cyklistickou helmou, proto
je na jejich uzivatelich, zda pouziji helmu svou nebo si kolo pij¢i bez helmy na vlastni
odpovédnost (prohlaseni vlastni odpovédnosti byva nedilnou soucésti procesu registrace
do vétsiny programi sdileni kol na svéte). Dle odbornikil ze zdkona povinné noSeni helmy
brani v Melbourne dalSimu rozvoji trendu sdileni jizdnich kol, protoze odrazuje
od vyuzivani obCasné uZivatele ¢i navstévniky mésta. Ti tvoii velice vyznamnou cilovou

skupinu.
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3 Dispozice mésta Hradce Kralové

Mésto Hradec Kralové nabizi pro rozvoj cyklistiky témét idealni podminky. Kralovské
vénné meésto se totiz vyjma historického centra, které bylo vymezeno zbudovanim
opevnéni ve tiinactém stoleti (dnes hranicemi pamatkové rezervace) na ostrozné u soutoku

fek Labe a Orlice, rozprostira na rovinatém terénu polabské niziny.

Mésto také dlouhodobé cti principy udrzitelného rozvoje, coz je ddno mimo jiné
historickou zkuSenosti. Hradec Kralové slouzil témét sto let diky svému strategickému
postaveni u tehdejsich prusko-rakouskych hranic jako pevnost. V historickém jadru
obehnaném hradbami byl na dlouhou dobu v sevieni vojenského opevnéni téméf
znemoznén jakykoliv urbanisticky rozvoj — od roku 1789, kdy byla pevnost o rozloze
320 ha dostavéna, do 4. fijna 1884. Tehdy bylo oficialné po dlouhém vyjednavani v Praze
a Vidni rozhodnuto, Ze Vv den svatku cisare Frantiska Josefa I. miZe zacCit slavnostni
bourani hradeb. Vyvazani pevnostniho mésta z pout hradebnich nastartovalo snahy
rozvinout do té doby architektonicky a urbanné zanedbané tizemi v blizkém okoli
historického centra, kK ¢emuz tehdej$i vedeni mésta pfiistupovalo vice nez uvazlive.
Zbourani hradeb nakonec vytvofilo prostor mnohem naro¢néjSimu strategickému cili —
vyniknout v kvalité nové vystavby a jejim prostiednictvim ziskat opét ztracenou pozici
byvalého krdlovského mésta. Jednim z prostiedku, jak tohoto cile dosdhnout, byl
promysleny rozvoj rizeny meéstskymi odborniky na podklade kvalitnich regulacnich planu

ziskavanych formou urbanistickych soutézi.*®

3.1 Zakladni informace

Tento systematicky pfistup k udrzitelnému rozvoji uvolnéného uzemi dal na pocatku
minulého stoleti vzniknout unikatni a pozoruhodné urbanistické koncepci. Vedle
kompaktniho renesancniho jadra méstanskych domu s podloubim, které tvoii harmonicky
celek s gotickymi sakralnimi stavbami nebo stavbami sakralnimi i svétskymi vystavénymi
ve stylu baroka od architektt Jana Blazeje Santini-Aichela ¢i Carla Luraga, proslavily
mésto Hradec Kralové pfedevsim secesni a funkcionalistické stavby fazené po pravu mezi

skvosty moderni ¢eské architektury.

5 JAKL, Jan. Hradec Kralové. Vyd. 1. Litomysl: Paseka, 2005, s. 26, [68] s. obr. piil. Zmizelé Cechy.
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Statutdrni mésto Hradec Kralové je pifirozenym hospodaiskym a populacnim centrem
vychodnich Cech a metropole Kralovéhradeckého kraje, které se s rozlohou spravniho
tizemi 10 561 ha a 94 314 obyvateli*® fadi mezi deset nejvétsich mést Ceské republiky.
Mésto se nachazi 100 km vychodné od Prahy, hlavniho mésta Ceska dosaZitelného
motorovymi dopravnimi prostiedky po tzv. hradecké dalnici D11. Pfiblizné€ 20 km jizné

od Hradce se rozklada spravni mésto Pardubického kraje.

Je mozné se domnivat, Zze na rozvoji Hradce Kralové ve dvacatém stoleti ma meésto
Pardubice také jisty podil. Piestavbou na vojenskou pevnost ziskal v 18. stoleti Hradec
Kralové sice nemaly politicky a vojensky vyznam v roli obranného valu piipadnému tazeni
pruskych vojsk na tizemi tehdejsi rakouské monarchie ze severu a severovychodu, prisel
vSak na témeéf sto let o moznost rozvijet se jako tradi¢ni méstsky utvar. Naopak mésto
Pardubice neomezené hradbami zafalo Hradci navzdory nabyvat na dulezitosti jako
centrum pramyslu a obchodu, a v neposledni fadé také jako nejvyznamnéjsi zelezni¢ni uzel
vychodnich Cech (diilezita trat’ Praha-Kolin-Ceska Tiebova spojujici Cechy a Moravu byla
oteviena v roce 1845 jako viibec jedna z prvnich na Seském uzemi*’). Rozvoj, kterym
Hradec Kralové prosel po vyhlaseni samostatnosti mésta a projektovani plani na zboteni

opevnéni, byl tedy do jist¢ miry hnat snahou vyrovnat se rozvoji mésta Pardubic

(Zelezniéni trati byl Hradec s Ceskym kralovstvim propojen az v roce 1857).

Mésto Hradec Kralové je v soucasné dobé pro Zelezni¢ni spojeni, ale také blizkost
strategické dalnice D11 povazovano za vyznamny dopravni uzel vychodnich Cech. Jedna
se také o sidlo mnoha ufadq, statnich instituci, bank, vyznamnych primyslovych podnikt
pfedev§im malého a stfedniho rozsahu €1 vzdélavacich instituci s velice dobrym renomé.
Ve méste pusobi tii vysoké skoly, které kazdoroéné poskytuji tisiciim studenti piilezitost
ke vzdélani v fadé védnich oborii.*® Mésto tedy ma nejen piedpoklady, ale také silnou

zakladnu pro implementaci systému sdileni kol a principti udrzitelného rozvoje.

V roce 2013 byl ¢eskym internetovym denikem Aktualné.cz zpracovan ve spolupraci
s Ministerstvy dopravy, financi, prace a socidlnich véci, Ceskym statistickym tfadem,

Ustavem zdravotnickych informaci a statistiky Ceské republiky a Utadu prace Ceské

%6 Pocet obyvatel v obcich Ceské republiky k 1. 1. 2014 [online]. Praha: Cesky statisticky tiad, 2014-04-
30, [cit. 2014-08-26].

4 KOTYK, Jifi. Pardubické oslavy 150 let Zeleznice Olomouc - Praha. Zprdvy Klubu pratel Pardubicka.

Pardubice, 1995, ro¢. 30, 11-12, s. 249-251.
48 Hradec Kralové: oficialni stranky statutarniho mésta [online]. 2015. [cit. 2015-04-07].
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republiky vyzkum, ktery se snazil pomoci indexu celkové kvality zivota identifikovat
krajské mésto s nejlepsimi predpoklady pro zivot. Kvalita zivotniho prostfedi tfinacti
krajskych mést byla zkouméana pomoci patnacti ukazatelti rozdélenych do tii skupin:
piedpoklady pro zdravy a dlouhy zivot, pifedpoklady pro tvofivy Zivot a dostateCnou

uroven a predpoklady pro udrzitelny vyvoj a zdravé zivotni prostredi.

Hradec Kralové je obecné¢ vniman jako mésto, které je idedlni pro zivot. Ve vyse zminéném
vyzkumu ziskal 8,73 bodii z celkovych 13 a obsadil prvni p¥i¢ku pted Jihlavou a Ceskymi
Bud¢jovicemi. Hodnotila se napiiklad nadéje doziti porovnavajici délku zivota, uroven
zdravotni péce, pocet 1ékaii na 1000 obyvatel jako i pocet luzek nebo trestné Ciny
na 1000 obyvatel. V ramci hodnoceni tohoto kritéria Hradec pravidelné dosahuje velmi
dobrych vysledki. Zivotni prostiedi je zde také kvalitni z diivodu historického deficitu
ve ztizovani velkych priimyslovych podniki (viz vyse informaci o vojenském opevnéni).
polétavého prachu v Ceské republice (prvni piicku obsadila Jihlava). Co se tyce
predpokladti udrzitelného vyvoje, skonéilo mésto nad primérem krajskych mést Ceska.
Hradec Kréalové dava na ochranu zivotniho prostiedi jednu z nejvétsSich ¢asti rozpoctovych
prijmi. OvSem zvetejnény 45% podil dluhu radnice ve vztahu k piijmim rozpoctu neni
udrzitelny a stavi Hradec spiSe mezi zadluzena krajska spravni centra. Ve vyzkumu
ceského internetového deniku byl dale hodnocen pocet automobilli na 100 obyvatel, ktery
v Hradci Kralové dosahoval jedenacté¢ho nejvysSiho cisla (cca 43 automobilti/100
obyvatel). Cislo sice vypovida 0 ekonomické vyspélosti mista a podnikatelské aktivité,
nicméné¢ z hlediska znecisténi ovzdusi, hluku ¢i hrozbé dopravnich nehod muize byt

vnimano negativng.*

Hradec Kréalové je dlouhodobé fazen mezi ¢eskd mésta, ve kterych se dobie Zije, coz
dokladaji 1 vysledky studie kartové asociace MasterCard a Vysoké Skoly ekonomické
v Praze (VSE) z roku 2010, ve které Hradec Kralové se svym piistupem k Zivotnimu

prostfedi obstal mezi padesati nejvétsimi mésty Ceska na prvnim misté®.

% Aktualné.cz. Kde se v Cesku nejlip Zije?: Velké porovnani krajskych mést [online]. 2014 [cit. 2015-04-
14].
%0 Priizkum: nejlépe se Zije v Hradci Kralové. E15 [online]. 15. 9. 2010 [cit. 2015-03-13].
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3.1.1 Doprava ve mésté

Dopravni dostupnost ve mésté patii v Hradci Kralové mezi oblasti, které jsou podle vyse
zminénych vyzkumu na velmi vysoké urovni. Je dalezité zminit, Ze zastupitelstvo mésta
od pocatku minulého stoleti dbalo o kvalitu dopravy ve mésté a pii praci na regulacnich
planech aktivné spolupracovalo s uznavanymi architekty t¢ doby. Dokladem tomu budiz
koncepéné uvazovana urbanisticka vystavba jiz v obdobi pted prvni svétovou valkou.
Potieba expanze zivota do krajiny, ktera se oteviela po zbourani méstskych hradeb,
piinesla rychlou a mohutnou vystavbu. Ta si spolu S novymi technickymi a estetickymi
pozadavky vyzadala potrebu nového regulacniho planu, ktery vzesel z druhé soutéze
vyhlasené v roce 1909. Myslenky z vitéznych navrhit byly vtéleny do II. regulacniho planu
meésta, jehoz autori byli Vaclav Rejchl a Oldrich Liska. Oba architekti vysli z radidlné
okruzniho systému navrzeného v I. regulacnim planu a obohatili jej o dalsi silnicni okruzni
tridu, kterd méla odvadét silnicni dopravu mimo mésto (psal se rok 1911!)**. Okruzng

radialni komunikacni sit’ je dobfe patrna na ptilozené mapé mésta (viz prilohu 1).

Na fesSeni vySe zminénych architekti Rejchla a Lisky navéazal svym regulaénim pldnem
,,Velkého Hradce Kralové™ vyznamny Cesky architekt Josef Gocar v letech 1926-1928.
Prvni silniéni okruh lemujici historické jadro a druhy okruh s polomérem piiblizné
kilometr od Velkého ndmésti — ptirozené¢ho centra Hradce Kralové, ktery na prvni navazuje
pomoci systému silni¢nich radial — jsou do dnes podle Gocarova regula¢niho planu
vzajemné oddeleny pasem zelené piedstavujicim izolacni klidovy prostor, misto vhodné
pro odpocinek, bez hluku a smogu motorovych vozidel. Nabizi se tedy zdravy prostor pro
koncepéni rozvoj cyklistické dopravy bez citelného omezovani dopravni dostupnosti

centra mesta.

Vhodné podminky pro podporu cyklistiky byly vytvofeny nevédomky také snahami
jednoho z nejvyznamnéjsich méstskych Cinitelt konce 19. stoleti — knihtiskare, naméstka
purkmistra a v neposledni fadé pokrokového obcana-osvoboditele mésta Ladislava Jana
Pospisila. Pti schvalovani regulacniho planu v obecnim zastupitelstvu v roce 1890
L. J. Pospisil po vynaloZzeném usili obhéjil idajnou prilisnou velkorysost navrhu, hlavné

pokud jde o Sirky ulic, velikost namesti a dalsich verejnych prostranstvi (...) — oteviel cestu

SLJAKL, Jan. Hradec Krdalové. Vyd. 1. Litomysl: Paseka, 2005, s. 26, [68] s. obr. piil. Zmizelé Cechy.
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k novodobému rozvoji mésta. Je tieba dodat, ze rozvoje udrzitelného, a to jak pro dopravu,

tak 1 zivot v ném.

Mg¢stskou hromadnou dopravu v Hradci Kralové a dopravu do dopravné ptipojenych obci
zajiSt'uje autobusy a trolejbusy Dopravni podnik mésta Hradce Kralové a.s. (DPmHK).
Provozovatelem a zaroven jedinym akcionafem je statutarni mésto Hradec Kralové.
DPmMHK navazuje na dlouhou tradici méstské hromadné dopravy ve mésté. Jiz v prvnich
desetiletich vznikal v prazské firmé Kiizik koncept vefejné dopravy méstem v podobé
elektrické tramvajové drahy. K realizaci bohuzel pro nedostatek pochopeni u reprezentantt
mésta nedoslo, a tak se mésto dockalo hromadné dopravy az v roce 1928 v podobé prvnich
autobusovych linek podniku Autodrdhy meésta Hradce Kralové. Zanedlouho pattily
kralovéhradecké autodrahy k nejvétsim podobnym podnikim v republice a staly se

propagatorem moderni méstské dopravy.>

V soucasnosti DPmMHK provozuje 21 béznych autobusovych a 5 trolejbusovych linek (¢ast
béznych linek ma také tzv. rychlikovou variantu), 6 Skolnich spoju, dvé dvojice
protismérnych no¢nich autobusovych linek, o vikendech a svatcich navic bezplatnou linku
zajist'ujici spojeni centra s obchodni zonou na pfedmésti. Méstska doprava v Hradci
Kralové je zaclenéna do integrované¢ho dopravniho syst¢tmu VYDIS (Vychodocesky
integrovany dopravni systém). Tento systém tarifn€ propojuje méstské hromadné dopravy
v Hradci Kralové a Pardubicemi a Zelezni¢ni pfiméstsky spoj Ceskych drah na trase mezi
obéma krajskymi mésty a v jejich okoli. DPmMHK se déle vedle vyucovani fizeni
motorovych vozidel, jejich opravam a myti vénuje ¢innostem ptikladnym pro potieby této
prace — zamecnickd vyroba méstského mobiliate, provadéni jeho stavby, zmén, odstra-
novani, inzenyrska ¢innost a reklamni a propagac¢ni ¢innost (tj. pronajem reklamnich ploch
v dopravnich prostiedcich, na zastavkach, které spravuje). Mezi lety 2006 a 2008 prob¢hla
Vv blizkosti budovy hlavniho Zelezni¢niho nadrazi stavba moderniho dopravniho terminalu,
¢imz vznikl strategicky méstsky dopravni uzel. Vzhledem k zdkazu vystavby v pevnostnim
obvodu v dobé trvani vojenské pevnosti byla hradecka Zelezni¢ni stanice na tehdejsi
pomgéry prili§ vzdalend od centra mésta. Ovsem to, co se tehdy zdalo jako nevyhoda, bylo
na pocatku minulého stoleti povazovano za dobry zadmér. Nezbytna Zeleznice méstu nijak
nebranila v rozvoji mésta zapadnim smérem (viz piilohu 1), piesto se jeji okoli Casem stalo

dalezitym trecim bodem meésta a prestupnim uzlem pro mnoho cestujicich, jak z fad

52 JAKL, Jan. Hradec Krdalové. Vyd. 1. Litomysl: Paseka, 2005, s. 31, [68] s. obr. piil. Zmizelé Cechy.
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kralovéhradeckych rezidentt, tak z fad obyvatel okolnich obci i celého Ceska, potazmo
z fad potencialnich navitévnikil. Zivot ve mésté je diky tomu rovnomérné rozprostien,
protoze radidlni cestu z historického jadra na Prazské predmésti, kde se budova hlavniho

nadrazi a moderni termindl hromadné a linkové dopravy nachdzi, lemuje obchodni trida.

Doprava ma ve mésté nenahraditelnou funkci. Je mozné tvrdit, ze doprava mésto od
pocatku jeho nové etapy formovala, a to nejen z pohledu funkce transportni. Doprava také
dodava rozvoji mésta podstatny inovacni impuls. At se jiz jedna o snahu odvést dopravu
od rezidencné ¢i historicky vyznamnych mist, ¢i o ekologickou trolejbusovou dopravu.
Poslednim impulsem se stal v roce 2013 unikatni pln¢ automatizovany parkovaci diim pro
jizdni kola pfed budovou hlavniho vlakového nadrazi. Dal$im se muze stat napiiklad

program sdileni jizdnich kol.

Navzdory pozitivni informaci o dopravni dostupnosti mésta Hradce Kralové studie karetni
spole¢nosti MasterCard a VSE v roce 2010 poukazala na nedoresené parkovani
motorovych vozidel ve mésté. Diky aktivni politice méstskych zastupitelstev v minulosti
je jiz v soucasnosti S parkovanim v Hradci Kralové feSen vystavbou novych parkovacich
domii napiiklad pod komplexem budov byvalého pivovaru, dnes krajského

administrativniho centra.

I presto, ze cyklisticka sit’” neni jeSt¢ definitivné ucelend, je jiZ mnoho komunikaci
cyklistice uzplisobeno, naptiklad oddélenymi pruhy, semafory a piejezdy piimo pro
cyklisty a dopravnim znacenim. V Hradci je cyklistika mezi rezidenty velmi oblibena
a vyhledavana, coz doklada sociologicky vyzkum Mobilita a mistni preprava cestujicich
a 21% podil tzv. prepravni prdce (neboli podil zptsobt dopravy k celkové ujitym/ujetym
kilometrim) v roce 2013 (o &tyfi roky diiv byl tento podil 17%)%3. Toto ¢&islo stavi jizdni
kolo v oblib¢ rezidenti v Hradci Kralové na tieti misto za automobil a méstskou
hromadnou dopravu. Ackoliv situace v oblasti cyklistické infrastruktury jesté neni idealni,
jeji rozvoj je dlouhodobé prioritnim cilem kralovéhradeckych méstskych zastupitelstev.
Potencial cyklistické dopravy ve mésté dale podtrhuje jeho lokace na soutoku Labe
a Orlice. Jedna se o strategickou polohu z divodu vyznamu dalkovych evropskych
cyklotras EuroVelo vedenych napfi¢ evropskym kontinentem. Cyklostezka podél Labe

(znama pod némeckym nazvem Elberadweg) vede od pramene v Krkono$ském narodnim

%3 AUGUR CONSULTING S.R.O. Mobilita a mistni pieprava cestujicich 2013: Spolecny evropsky
indikator A.3. Brno, 2013.
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parku az do Hamburku a v Némecku je velice oblibena. Ve spolupraci s Nadaci Partnerstvi,
kterd podporuje krom rozvoje kvalitnich vefejnych prostor, cestovniho ruchu a Setrné
dopravy ve méstech také Setrny rozvoj téchto ricnich cyklostezek je vhodné vyuzit nejen
jejich transportniho, ale také turistického potencialu. V roce 2013 bylo s podporou
Evropské unie zptistupnéno 26 km nové opraveného useku na této labské stezce z Hradce
Kralové k Hospitalu Kuks. Na pfipravovanou cyklostezku propojujici Hradec Kralové
s Pardubicemi a zpfistupnéni dalsiho useku po proudu feky se s napétim ¢eka, protoze se
jedna o jeden z dlouhodobych strategickych planii zastupitelstev obou mést — vytvoreni

Evropskou unii podporované konurbace.

3.1.2 Cestovni ruch v Hradci Kralové

Snahou starosty Frantiska Ulricha, dal$iho z velkych osobnosti mésta, se na pocatku
20. stoleti stal Hradec Kralové moderni metropoli, které se vyrovnalo malokteré mésto
podobné velikosti. Synergie tehdy nové postavenych méstskych budov architektury
pocatku dvacétého stoleti financovanych z méstské kasy vyustila v inspiraci soukromych
investorq, ktefi si pro své vlastni potfeby zacali zvat vyznamné architekty. To do jisté miry
pieslo v Usp&$nou transformaci mésta, rychlé pifestavbé pevnosti na moderni mésto

a vytvoreni architektonicky cenného urbanniho komplexu.>

Urovei tzv. zlaté éry kralovéhradecké architektury pocatku minulého stoleti byla vyrazng
ovliviiovana zakladatelem ¢eské moderny architektem Janem Kotérou. Vedle jeho prvnich
dél v Hradci Kralové, jako napfiklad secesni Okresni diim se stylovou restauraci
Grandhotelu postaveny v letech 1903-1904 ¢i pro stejny hotel realizovana tzv. Palmova
zahrada s kinosalem pro tisic divakd, nemajici tehdy v okoli obdoby, byla jednim
Z nejvyznamnéj§ich poéinil stavba budovy Muzea vychodnich Cech. Muzeum bylo
se jedna o zasadni stavbu charakterizovanou piechodem od secese k moderné. Spole¢né
s urbanistickym navrhem Velkého Hradce Krdlové a citem pro funkcionalistickou
architekturu Kotérova zaka Josefa Gocara byl Hradec Kralové v obdobi prvni republiky
povazovan za tzv. Salon republiky a v tisténych mediich pfedkladan odborné svétové
vetejnosti jako zainy piiklad funkéniho a estetického rozvoje mésta. Do dneSnich dnti

z této tvarci harmonie Hradec t€Zi. Nachazi se zde velky pocet chytie poloZenych namésti

% POTUCEK, Jakub. Hradec Krdlové: architektura a urbanismus 1895-2009. Hradec Kralové: Muzeum
vychodnich Cech ve spolupraci s vydavatelstvim Garamon, [2009], s. 6.
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(z nejvyznamnéjsich Ulrichovo, Svobody, Masarykovo, Batkovo, 28. fijna, Riegrovo,
Osvoboditeltr), klidova zona podél fi¢nich tokti na zpevnénych biezich a naplavkach, parky
(naptiklad Zizkovy sady, byvalé Distojnické, dnes Jiraskovy sady, Simkovy sady atp.).
Pro zivot ve mésté jsou také dulezité méstské lesy, které piirozené navazuji na zastavbu

mésta na jeho jihovychodni strané.

Méstské lesy s desitkami kilometrit upravenych tras vhodnych napiiklad i pro milovniky
koleckovych brusli nabizeji moznost rekreace a relaxace nejen pro rezidenty, ale jejich
potencial je mozné nabidnout také ve spojeni s vefejnymi jizdnimi koly névstévnikiim
mésta. Navstévniky vSak Hradec Kralové miize lakat predevSim na jiz zmifiovanou
architektonickou preciznost a promyslenost. A také na tzv. genia loci, jez je diky citlivému
pfistupu nejvyznamnéjSich architekt pielomu 19. a 20. stoleti mozné povazovat

za konzistentni a vyvaZeny na celém turisticky atraktivnim izemi mésta.

w7

Turisticky nejatraktivnéjsi je bezesporu Velké namésti, které bylo spole¢né s historickym
centrem meésta v roce 1962 vyhlaseno Méstskou pamatkovou rezervaci. Tam jsou
situovany nejstars$i pamatky meésta, jako naptiklad renesanéni 72 metrii vysoka Bila véz,
ktera tvoti spolecné s gotickou katedralou sv. Ducha osobitou dominantu Hradce Kralové
(viz ptilohu 3). Méstskou pamatkovou zénou s patii¢nou ochranou bylo vsak v roce 1991
vyhlaseno také Sirsi okoli. Celkem se tedy v Hradci Kralové nachazi cca 270 chranénych
pamatek véetné jedné Narodni kulturni pamatky. Za tu byla v roce 1995 vyhlasena budova
Elisce Rejcce). V muzeu jsou dlouhodobé k vidéni vystavy vénované historii 1 soucasnosti
mésta Hradce Kralové Krdlovské mésto nad soutokem a Od pevnosti k Salonu republiky;

V soucasnosti také soubézné probihaji dalsi docasné vystavy a expozice.

V Hradci Kralové se také nachazi vyznamné technické paméatky. Dokladem je vodni
elektrarna Labe-Hucdk, postavend mezi léty 1909-1912 podle névrhi ¢eského architekta
FrantiSka Sandera. Spolecné s mostem tvoii secesni budova elektrarny jedinecny
technologicky komplex nad fekou Labe. V roce 1946 byla vyhlaSena chranénou narodni
technickou pamatkou. Na dohled od Huc¢aku se nachazi Gocarovy projekty vefejnych
budov, které dopliiovaly jeho navrzeny urbanisticky koncept. Jedna se o Ambrozlv sbor
s kostelem Cirkve Ceskoslovenské husitské (1926-1928), budova Gymnazia J. K. Tyla,
byvalého Statniho gymnazia (1925-1927) a piedevsim areal Obecnych a méstanskych

Skol s matefskou $kolou.
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V Hradci Kralové se nachazi né¢kolik ubytovacich zatfizeni rozli¢nych kategorii, dobrych
restauraci i kavaren. Navstévnici také mohou vyuzit sluzeb informacniho centra, které se
nachazi na Velkém namésti a sluzby center pro volnocasové aktivity, napiiklad méestské
lazn¢, kralovéhradecké Klicperovo divadlo, nebo loutkové Divadlo Drak. Ve meésté se
pravidelné konaji kulturni akce nejen v institucich tomu urcenych, ale také v jeho ulicich.
Nejproslulejsi je festival Divadlo evropskych regiont, béhem kterého poslednich deset dni
v Cervnu 0ziji sady, ndmésti, nabiezi a ulice divadelnim uménim. Na hradeckém letisti se

také posledni dobou potadaji v Cervenci a srpnu oblibené hudebni festivaly riiznych Zanrt.
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Graf 3: Navitévnost hromadnych ubytovacich zafizeni v Hradci Kralové, 2000-2012. Zdroj: CSU.

Jak je patrné z grafu 3, i pies jistou pfitazlivost mésta je pocet piijezdt hostti od roku 2003
stabiln¢ pouze desetina celkovych piijezdu v kralovéhradeckém kraji, tj. okolo 80 000 za
rok bez vyraznéjiiho nariistu &i poklesu. Podle dat Ceského statistického tiadu je pFiblizné
60 % hostl z fad Ceskych rezidentl Gc¢astnicich se doméciho cestovniho ruchu, zbyli hosté
jsou potom navstévnici ze sousednich statii. Co ovSem klesa, je primérny pocet dni, ktery
navs§tévnici mésta travi v hromadnych ubytovacich zatizenich (HUZ) — z 2,4 dni v roce

2001 klesl do roku 2012 na 1,7 dne.

Tato stru¢nd data nabizi hypotetické vysvétleni. Hradec Kralové ma predev§im mezi
rezidenty vyznam spravniho centra kraje. Jeho vyznam je vsak lokalni také pro potencialni
navs§tévniky, kteti Hradec Kralové nevnimaji jako turistickou destinaci, a spiSe odsud
pokracuji do turisticky pfitazlivéjSich mist, jako je 65 km vzdalené pohoti Krkonose,

40 km vzdélené Orlické hory ¢i kralovédvorska zoologickd zahrada. V okoli se také
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nachdzi fada architektonickych pamatek, naptiklad barokni komplex Hospitalu Kuks ¢i

letni reprezentacni a lovecké sidlo hrabéciho rodu Harrachi na Hradku u Nechanic.

Dle autorova nadzoru je tento stav udrzitelny. Pfehnanou podporou masového cestovniho
ruchu (k/ku extrémnimu ptikladu vystavbou zabavniho centra) by Hradec Kralové vice
ztratil, nez ziskal. To, co je na Hradci pfitazlivé, je onen genius loci prazdnych ulicek.
Hradec muze Cerpat ze svého spravniho postaveni a lokace atraktivit zminénych vyse
V jeho relativné blizkém okoli. Jeho atraktivita mize dale pramenit z kvalitni a rozmanité
nabidky ubytovacich zafizeni s dostateCnou kapacitou a moznosti pujceni vetejného
jizdniho kola, ktera z n€ého muze vytvofit idealni misto pro tzv. eurovikendovy pobyt
lokalniho vyznamu s moznosti se do hodiny octnout v méstskych lesich, tfebechovickém

betlému, ve vyhlaseném hostinci v BEI¢i n. Orlici, na golfovém hfisti u Nechanic ¢i jinde.

Jak vyplynulo z ptedeslych kapitol, zavedeni bikesharing systému v jakémkoliv mé&sté
zminéném vysSe se neobeslo bez komplikaci, pokusi ¢i omyld. Zaméme byly vybrany
meésta, kde se s vefejnymi jizdnimi koly do dne$nich dnti pocita jako alternativou méstské
dopravé, respektive dopravnim prosttedkem na tzv. posledni kilometr. Programy nepiezily
napiiklad v Belgickém hlavnim mésté Bruselu z divodu nedoinvestovani projektu a ptilis
malého poctu stanic a jizdnich kol, ¢i v rakouském Modlingu, kde byl systém Freiradl
uréeny pro navstévniky ukonfen z divodu malého povédomi o systému, nizkou
viditelnosti stanic a malou hustotou sité dokovacich stanic.* Z dfivodu toho, ze programy
vetejnych jizdnich kol jiZ uspésné funguji v nékterych méstech Evropy, Ameriky ¢i Asie
a Australie, je vhodné se z chyb zastupitelti téchto mést ponaudit a pii rozvoji zivota,
piipadné cestovniho ruchu implementaci bikesharing systému, je vzit v potaz. Partnerstvi
s méstem podporujici vefejna kola, navic s podobnymi parametry, by Hradci Kralové mohl

implementaci, ¢i uvahy o ni usnadnit.

Ackoliv je kralovéhradecky kraj sam o sobé turisticky velmi atraktivni region, pfedevS§im
diky svym geografickym podminkam, mésto Hradec Kralové je turisticky spiSe
opomijeno. V soucasné¢ dobé se Hradec Kralové muze pySnit vysokou kvalitou Zivota,
kvalitni infrastrukturou, dobrou dopravni dostupnosti a fadou vyznamnych
architektonickych pamatek do dneSnich dni obdivovand odborniky, a také laickou

vefejnosti, bohuzel vSak ne tolik dneSnimi navs§tévniky. Absence atraktivity svétového

55 Optimalizace systémii verejnych jizdnich kol v evropskych méstech: Prirucka. Executive Agency for
Competitiveness and Innovation: OBIS, ¢erven 2011, s. 36.
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vyznamu muze byt do jisté miry pfi¢inou spiSe vlazného z4jmu zahrani¢nich navstévnikd,
tedy nositelil vyznamnych ptijmi v cestovnim ruchu. Atraktivitou mize byt pamatka ¢i
pamatkova zona zapsana na seznam UNESCO (o coz Hradec Kralové dlouhodobé usiluje),
avSak muize ji byt také naptiklad inovativni feSeni méstské vetejné dopravy po stavajicich

turisticky vyznamnych mistech.

3.2 Institucionalni podpora projektu

Zavedeni systému sdileni jizdnich kol na vefejném, urbanné vyznamném prostranstvi neni
nutné povazovat za zasah do podoby mésta podminujici zménu urbanistického planu jako
naptiklad navrzeni pielozky silnice I. tfidy nebo vyjmuti pozemku z pldniho
zemédé€lského fondu pro potfeby nové pramyslové zony. Ty zménu tzemniho planu
vyzaduji ptfedev§im z divodu toho, Ze prameni ze strategickych planu pfipravenych
spravnimi organy, zodpovédnymi za podporu prosperity jim svéfené¢ho Uzemi a jeho
udrzitelného rozvoje, a navic se neptfimo dotykaji podminek zZivota budoucich generaci.
Jednim z cilti izemniho planovani podle §18 stavebniho zékona ¢. 183/2006 Sb. je totiz
zajistit predpoklady pro udrzitelny rozvoj iizemi soustavnym a komplexnim reSenim
ucelného vyuziti a prostorového usporadani tizemi s cilem dosazeni obecné prospésného
souladu verejnych a soukromych zdjmii na rozvoji uzemi. Za tim ucelem sleduje
spolecensky a hospodarsky potencidl rozvoje®™. Lze tedy fici, Zze vytvofeni primyslové
zony bude spiSe iniciovano spravnimi organy, které sleduji udrzitelny rozvoj vetrejného

blaha.

Naproti tomu v piipadé zavedeni systému vetejnych kol se jedna primarné 0 zdsah
do uvazovani rezidentli a potencialnich navstévnikd o prostiedi, ve kterém ziji. Impulsy
k jeho zavadéni by nemély piichazet ze strany spravnich organt, mély by byt vynuceny
zdjmem vetejnosti, popiipadé¢ neziskovymi organizacemi, cyklistickymi nadSenci,
cyklistickymi asociacemi apod. Az tyto impulsy by mély byt institucionalné podpoteny.
Spravni organ by mél pozadavky svych ob¢ant vyslechnout a pokusit se je moderovat
slozenim odborné komise. V této komisi by mély byt zastoupeny odbory z useku rozvoje
meésta méstského ufadu statutarniho mésta, ptipadné pfizvani architekti, ekonomove,
sociologové, 1 obyvatelé mésta. V rdmci magistratu mésta Hradce Kralové je dileZzita také

podpora odborti tiseku socidlnich véci, zdravotnictvi, kultury a cestovniho ruchu,

56 Zakon ¢. 183/2006 Sb., o izemnim planovani a stavebnim fadu (stavebni zakon).
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jmenovité odboru kultury, sportu a cestovniho ruchu, protoze se vSech téchto oblasti

systém sdileni kol mize dotykat.

Konsenzu by mélo byt také dosazeno ve véci ulohy DPmMHK jakozto vyznamného
dopravce i1 spravce méstského mobiliafe a doprovodné infrastruktury méstské dopravy
(zastavky, jizdni fady, tarify, jizdné atp.) pfi pfipadné integraci vetejnych kol do méstské
hromadné dopravy. Jelikoz DPmMHK' zajistuje komplexni sluzby v oblasti hromadné
piepravy osob, ma s vefejnym prostorem nejvetsi zkusenosti, zastupci podniku si jsou

velice dobife védomi silnych i slabych stranek méstské dopravy.

Dle autora je jednim z duleZitych kroki pfi institucionalni podpote piipadné implementace
bikesharing systému vyuzit funkce tzv. cyklokoordindtora. Podle definice Asociace
cyklomést je zastupitelstvem jmenovany méstsky koordinator oficialni zastupce mésta,
ktery v ramci svych kompetenci a redlnych moznosti zprosttedkovava a pomaha zajistovat
koordinaci c¢innosti, které vedou k rozvoji cyklistické dopravy a cestovniho ruchu.
Cyklokoordinator je spojovacim clankem =zastupitelstva a ostatnich clenli asociace,
konzultant trend a novinek v oblasti cyklistiky ve méstech, moZznostech financovani
cyklistickych projekti a také mluvei ve véci cyklistiky s ostatnimi Gfady samospravy
I statni spravy. Cyklokoordinator dale pomaha s projekci dopravnich opatieni
podporujicich cyklistickou dopravu ve mésté, ¢i posuzuje projektové dokumentace
ve vztahu Kk cyklistické doprave, naptiklad z hlediska vazby na tizemni plan mésta a generel
(neboli uceleny podrobny projekt) rozvoje cyklistické dopravy. Jmenovani tohoto
oficidlniho zastupce je spojeno se symbolickym vstupem mésta do Asociace cyklomést.
Jedna se 0 dobrovolné sdruzeni mést, obci a dal$ich organizaci, které vedeno snahou

0 vytvoteni rovnovazné mobility upozoriiuje na problémy spojené s rozvojem cyklistiky.>

3.2.1 Strategicky plan rozvoje mésta Hradce Kralové

Zakladni rozvojovy dokument byl zpracovéan podle pokynti stanovenych mistni Agendou
21 (viz kapitola 1.1.2). Jedna se tedy o nepfimou implementaci principti udrZitelného
rozvoje a spoluprace na regionalni Urovni. Ptredpokladem spravného uskutecniovani
Agendy prostiednictvim Strategického planu je zapojeni rezidentd, proto se k jeho tvorbé
mohli vyjadiovat jak zastupitelé meésta, tak také odborna vetejnost, mistni podnikatelé

a obyvatelé mésta. Plan pokryva 7 zakladnich oblasti udrzitelného rozvoje Zivota ve méste;

5 Asociace cyklomést [online]. 2015. [cit. 2015-04-19].
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od urbanismu ptes dopravu a cestovni ruch po socialni oblast a zdravi obyvatel. Souc¢asti
strategického planu je také vize rozvoje mésta do roku 2030, kterd shrnuje budouci obraz
Hradce Kralové a nastavuje zodpovédnym politikim metu, Kterou je tfeba vzit v iivahu
s kazdym rozhodnutim, aby nedoslo k odklonu od cesty nastavené principy udrzitelného

rozvoje:

Hradec Krdlové je v roce 2030 metropoli severovychodnich Cech, dynamicky se rozvijejici
a udrzované mésto s funkcnim a harmonickym urbanistickym reSenim navazujicim
na tradici mesta — Salonu republiky, mésto Zivé a oteviené novym myslenkam, (...) mésto
S vyvazenym funkcénim dopravnim systémem Setrnym k zZivotnimu prostredi s vyznamnou
roli verejné hromadné dopravy, pési a cyklistické dopravy, usmérnénou automobilovou
dopravou a kvalitnim Zeleznicnim a dalni¢nim napojenim na okolni regiony i svet, meésto

(...) rozvijejici se v souladu s principy udrZitelného rozvoje.*®

Mgésto podporuje rozvoj nemotorové dopravy pravidelnym dopliiovanim sité¢ komunikaci
pro cyklisty, ¢lenstvim v Asociaci cyklomést od roku 2011 a ustanovenim funkce
cyklokoordinatora navic Hradec Kralové podporuje myslenku maximalné rovnocenného
postaveni Ctyf zdkladnich slozek dopravy — individudlni automobilové dopravy,
cyklistické, vefejné a p&si dopravy. Zaroven je ze Strategického planu patrné, Ze si
magistrat mésta uvédomuje zanedbani rozvoje cestovniho ruchu a navazujicich oblasti:
V propagaci, budovani image mésta a vytézZeni maxima z tohoto potencialu (...) mésto spise
zaostava (...) Nizka autorita cestovniho ruchu (...) nema v cinnosti mistni samosprdavy
odpovidajici priority®®. Spise nez vytvatet pochybné atrakce, bude pro mésto lepsi vyuzit
dosavadniho potencidlu skryt¢tho v Gocarovych urbanistickych regulac¢nich planech

a ptedpokladech pro udrzitelny rozvoj cyklistické dopravy.

% MAGISTRAT MESTA HRADEC KRALOVE. Strategicky plan rozvoje mésta Hradce Kralové do roku
2030. Hradec Kralové, 2013, s. 8.
% Ibid.
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4 Implementace verejnych kol

V ptedeslych kapitolach byla nejprve nastinéna a vysvétlena potteba uvazovat pii rozvoji
kteréhokoliv mista na planeté, mésta nevyjimaje, principy udrzitelnosti. Nasledné bylo
poukdazano na to, ze ekonomika sdileni tyto principy nevyvraci, naopak dava udrzitelnému
rozvoji novy rozmér, kdyz nuti k zamysleni nad vécmi, které lidé pouzivaji na jedno,
respektive pro vlastni pouziti, ackoliv by je bylo mozné pouzit v komunité lidi vicekrat.
To autora prace privedlo k mySlence bikesharing systému, jehoz podstatou je volna
distribuce vefejnych jizdnich kol prostiednictvim dokovacich stojanti umisténych
na ulicich, pied skolami, ufady, kancelafskymi budovami, na naméstich apod. Tento
systém se na prvni pohled jevi jako zt€lesnéni ¢i dokonalé zhmotnéni piedstav, jez

0 udrzitelném rozvoji méli ti, ktefi vymysleli jeho principy.

JelikoZ je Hradec Kralové zase ztélesnénim piedstavy o idealnim mésté pro cyklistiku, bylo
nasnadé¢ jeho podminky vyuzit a pokusit se existenci vefejnych kol do jeho ulic
implementovat. Soucasti kapitoly je také vyhodnoceni dotaznikového Setfeni, které bylo
vyplnéno 220 respondenty z fad rezidenti mésta a okoli. Vedle ziskanych zkusenosti
Z jinych mést a zemi, kde bikesharing systém funguje, také tento vyzkum pomohl nalézt
argumenty pro a proti zavedeni systému vetejnych jizdnich kol v Hradci Kralové, které

autor v zavéru této prace prehledné uvadi.

4.1 Vyhodnoceni dotaznikového Setieni

Jak bylo zminéno, soucasti této prace je vyhodnoceni dotaznikového Setfeni provedeného
od ledna do bfezna letosniho roku na vzorku 220 respondenti. Ti byli vybirani podle mista
bydlisté tak, aby veétsi vaha pii odpovédich piipadala rezidentim. Do ankety se vsak
zapojili i potencialni navstévnici, kteti maji dlouhodobé k Hradci Kralové silny vztah
a pravideln¢ jej navstévuji. Jak vyplyva z grafu 4, bydli vice jak 65 % respondentli ve mésté
Hradci Kralové, 25 % respondentti pochazi z okoli do 10 km, do kterého je mozné fadit
katastralné neptidruzené obce v bezprostiedni blizkosti mésta. Zbyli respondenti, ktefi se
zucastnili dotaznikového Setteni, uvedlo jako misto bydlisté napiiklad Lazné Bohdanec,
Hofice, Pardubice, Jaromét, Trutnov, Pielou¢, Olomouc, ¢i dokonce Valasské Mezifici.
Respondenti z téchto okolnich mést a obci byli pro potfeby dotaznikového Setieni

zjednodusujicim zplsobem definovani jako potencialni ndvstévnici. Data zohlednujici
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vnéj$i pohled nerezidentii na Hradec Kralové jsou vyuzita napiiklad v hodnoceni

atraktivnosti zaméru implementovat vetejna kola.

= Rezidenti

= Potencialni nav§tévnici

Graf 4: Respondenti podle mista bydli§té. Zdroj: vlastni zpracovani.

Vék respondentt je rovnomérné rozdélen do péti vékovych kategorii. Kategorii od 16
do 25 let zastupuje 21 % respondentil, kategorii od 26 do 35 let 17 % respondentd,
nejpocetnéjsi skupina respondentl je zatazena do SirSi kategorie 36 az 55 let (50% podil)
a 55 let a vice je 11 % respondentiim. Pro pfibliznou generacni vyrovnanost byla v ramci
dotaznikového Setfeni ziskand data nejcastéji vyuzivaného dopravniho prostfedku po

Hradci Kralové rovnomérné rozlozena mezi Ctyfi tradi¢ni prostredky (viz graf 5).

= Jizdni kolo
= Chuize
= MotocyklI

= Automobil

= Méstska hromadna doprava

' a
\

1%

Graf 5: Dopravni prostiedky dle preference respondentii. Zdroj: vlastni zpracovani.

Vysledky odpovédi ohledné preference dopravnich odpovidaji vysledkiim sociologického
vyzkumu Mobilita a mistni pieprava cestujicich (viz kapitola 3.1.1). Na data zohlednujici
preference dopravnich prostfedkll je vSak zajimavé nahlizet z pohledu mista bydlisté
respondentli, jelikoz souhrn odpovédi vSech respondentli potlacuje diference mezi
rezidenty a potencidlnimi néavstévniky a nevhodné abstrahuje od potieb téchto dvou

rozdilnych skupin.
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Graf 6: Preference dopravniho prostiedku podle mista bydli§té. Zdroj: vlastni zpracovani.

Jak vyplyva z grafu 5 a odpovédi vsech respondentt, je pocet respondentt, kteti zvolili
jizdni kolo jako idedlni dopravni prostiedek pro dopravu méstem za piedpokladu
ptiznivého pocasi priblizn¢ srovnatelny se zbylymi prostiedky dopravy. Rezidenti vSak
jizdni kolo vybiraji neporovnatelné ¢astéji (v procentudlnim vyjadieni odpovédi rezidenti
zabira jizdni kolo pfiblizné 37 %, u potencidlnich navstévnikli pouze 12 %). Nabizi se
jedno mozné vysvétleni, pokud je zohlednéno vlastnictvi jizdniho kola a mozZnost jeho
vyuziti v ramci dopravy po mésté, jSou pravé potencidlni navstévnici témi
znevyhodnénymi. Jednim z argumentd pro zavedeni platformy sdileni jizdnich kol tedy
muze byt snaha poskytnout nerezidentim moznost uspokojit svou poptavku po zdravém
pohybu po mésté na jizdnim kole bez nutnosti toto kolo vlastnit. Poskytnutim placené
sluzby v podobé systému sdileni jizdnich kol by se teoreticky mohl snizit poc¢et automobill
ve mést¢, naptiklad v centru, u vyznamnych spravnich instituci, §kol apod. Po odstaveni
automobilu, kterym se po Hradci Kralové mimohradecti dopravuji nejcastéji (ve 35 %
jejich odpoveédi), naptiklad na parkovistich typu P+R (j. zaparkuj a jed', parkoviste, ktera
se nachazi v blizkosti stanovist méstské dopravy, pozn. autora), by si mohli pijcit jizdni
kolo. Hromadna doprava je vice preferovana mezi rezidenty, méné potom u potencialnich
navstévnikl, ktefi nemaji ditvod piehodnocovat své zvyky a radéji pii vjezdu do meésta
pokracuji automobilem nebo péSky. Vetejna kola se tak mohou stat vyhledavanou
alternativou pohybu po mésté nejen pro rezidenty, ale jejich vyuziti je zfejmé 1 V cestovnim
ruchu. Navic mezi potencialnimi navstévniky ptevlada v 74 % odpovédi nazor, ze by
zavedeni systému sdileni kol ¢i systému podobného principu mélo spise pozitivni dopad

na obraz, potazmo atraktivitu mésta (viz graf 7).
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= Spise kladné

= Spise zaporné

Graf 7: Disledky zavedeni systému sdileni kol podle potencialnich nav§tévniki. Zdroj: vlastni zpracovani.

V otazce dopravni dostupnosti se vyslovilo 77 % potencidlnich navstévniki, ze by ji
zavedeni podobného systému zvysilo, coz je 0 5 % vice nez pocet kladnych odpovédi
kralovéhradeckych rezidenti. Divodem rozdilného pohledu mulze byt na jedné strané
vysoka troven dopravni dostupnosti Hradce Kralové, na druhé strané uréita skepse
obyvatel mésta vii€i novatorskym a alternativnim feSenim dopravy ve mésté. Ackoliv
nejsou ani rezidenti v nazorech na dopad implementace bikesharing systému jednoznaéné
pozitivni, povazuje vétsina respondenttl z obou skupin konzervativni piistup jako cestu
k udrzitelnému rozvoji mista za nejmén¢ piinosny (viz graf 8). Respondenti mohli v této
otazce vybrat az tfi oblasti, které jsou podle jejich nazoru podstatné pro rozvoj mista
zohlediujici principy udrzitelnosti. Zachovani stavajiciho stavu povazuje za predpoklad
udrzitelného rozvoje méné nez dvacet respondentd. Udrzitelny rozvoje tedy nespociva ani

v o¢ich respondentil v bezmezném lpéni na ne¢inném piihliZeni.

rozvoj cestovniho ruchu

dobré sousedské vztahy

Cisté ovzdusi

plynulost dopravy

rozvoj alternativniho zptisobu dopravy
zachovani stavajiciho stavu

inovace

0 20 40 60 80 100 120 140 160

Graf 8: Dilezité piredpoklady pro udrZitelny rozvoj mésta. Zdroj: vlastni zpracovani.

Z grafu 8 1ze dale vycist, ze je pro respondenty udrzitelny rozvoj spojen predevsim s Cistym

vvvvvv

respondentll plynulost dopravy. MoZnost rozvoje alternativni dopravy byla vybrana
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v témef 110 piipadech. Systém sdileni jizdnich kol, ktery lze za takovou dopravu
povazovat, muze byt do jisté miry odpovédi na pozadavek udrzitelnosti v ptipad¢ prvnich
dvou nejcastéji volenych moznosti. Rozvoj cestovniho ruchu povazovalo za dulezity
piredpoklad témét 55 respondentli, pfiblizné o 15 vice nez predpoklad dobrych
sousedskych vztahd, které jsou svou podstatou predpokladem vefejného sdileni. Graf 9
doklada, ze zajem magistratu mésta, respektive jakéhokoliv Gfadu mistni samospravy,

0 kvalitu Zivotniho prostfedi, povazuje témét 95 % vSech respondentil za dilezity.

\

3%
3%

= ano
= neni

nevim

Graf 9: Dilezitost zajmu magistratu mésta o Zivotni prostiedi. Zdroj: vlastni zpracovani.

Jizdni kolo v Hradci Kralové viibec nepouziva k dopravé pouze 9 % respondentt z fad
obyvatel mésta, to Ize vycist z grafu 10. Zbylych 91 % jizdni kolo vyuzije k dopravé
meéstem alespont jednou za meésic ¢i méné (za predpokladu ptiznivého pocasi).
Nejpocetnéjsi ¢ast respondentdl jezdi na kole vice jak tfikrat tydné, coz podtrhuje fakt
vhodnych geografickych podminek pro rozvoj cyklistiky v Hradci Kralové. Minimalné
jednou tydné se za ptiznivého pocasi rozhodne pro jizdni kolo vice jak 50 % vSech
dotazanych rezidentl. Potencialni navstévnici ¢i tzv. dojizdéjici jsou v tomto ohledu
hendikepovani, proto ¢astéji volili moznost, ze v Hradci Kralové nejezdi béhem cyklistické

sezony vibec. To jiz vyplynulo z dat v grafu 6.

= Vice jak tiikrat tydné
Jednou az dvakrat tydn¢

23% Jednou za 14 dni

Jednou za mésic a méné

Viubec

13%

Graf 10: Jak ¢asto jezdi rezidenti po mésté na jizdnim kole. Zdroj: vlastni zpracovani.
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Na otazku, zda se citi pfi cestovani méstem na jizdnim kole v automobilovém provozu
na neucelené siti cyklostezek bezpecné, odpoveédélo témer 60 % rezidentd kladné. Tato
otazka je také zajimava z pohledu genderového, jelikoz se Zeny citili bezpecné pouze
ve 46 % odpovédi Zen, naopak muzi ve vice jak 65 % odpovedi vSech muzi. Co se
genderové vyvazenosti tohoto vyzkumu tyce, byly z 64 % zastoupeny Zeny, zbylych 36 %

patfilo muzim.

Respondenti z fad rezidenti také hodnotili kvalitu méstské hromadné dopravy. Skala

hodnoceni je nastavena od vynikajici po nedostate¢nou. Vysledky jsou ziejmé z grafu 11.

1% i 3
| vynikajici, dostanu se tam, kam pottebuji
31% dobra, jen by autobusy mohly jezdit Casteji
e = nejsem ani spokojen, ani nespokojen
0

= nic moc, musim dochazet velké vzdalenosti

Graf 11: Kvalita méstské hromadné dopravy podle rezidenti. Zdroj: vlastni zpracovani.

Méstska hromadné doprava (MHD) je rezidenty vniména spiSe kladné, vice nez 30 %
procent dotdzanych nenaléza vyznamnéjSi nedostatky v této sluzbé. Kvalitu méstské
hromadné dopravy jako dobrou hodnotilo 46 % dotazanych respondentli. Dle této
nejpocetnéjsi skupiny by autobusy a trolejbusy MHD mohly jezdit Castéji. Zavedeni
systému sdilenych jizdnich kol by tedy hypoteticky mohlo tuto skupinu respondentt
zaujmout, spolecné s témi, ktefi nejsou ani spokojeni, ani nespokojeni (22% podil). Pro
1 % dotazanych by vefejna kola ptfedstavovala vyznamny prostiedek na tzv. posledni

kilometr, jelikoz za spojenim naptiklad do centra musi dochazet velké vzdalenosti.

V ramci dotaznikového Setfeni bylo také zjiStovano povédomi o principu systému sdileni
kol a nazor na jeho zavedeni v Hradci Kralové, ktery kvalitativné doplnuje graf 7. NarGst
vandalismu povazuje za dusledek implementace piiblizné ¢tvrtina dotazanych, avSak
nekteti se domnivaji, ze by naopak vetejna jizdni kola pocet anonymnich kradezi snizila,
jelikoz ma registrace do systému predpoklady tuto anonymitu eliminovat. Nekteii
respondenti se tedy domnivaji, Ze by po zavedeni systému vefejnych jizdnich kol mohlo

dojit ke snizeni kradezi vlastnich kol. SpiSe kladn¢é také respondenti hodnotili zvysSeny
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zajem o cyklodopravu a feSeni komplikaci pti parkovani ve mésté€ a jeho centru na kratkou

vzdalenost. S tim souvisi jiz zmilovana moznost snizeni poctu aut v centru mésta.

Povédomi o systému sdileni kol piekvapivé neni v Hradci Kralové a okoli piili§ velké, jak
doklada graf 11. Za nizkou trovni povédomi miize byt nedostatecny informacni servis,
nejen ze strany ufadll mistni samospravy, ale také ze strany poskytovatelti technologii

a dal$ich sluzeb, neziskovych organizaci apod.

= ano

Graf 12: Povédomi o systému jizdnich kol mezi respondenty. Zdroj: vlastni zpracovani.

Nedutvéra v systém sdileni kol pramenici primarné z nedostatku srozumitelnych informaci
o vyhodach a nevyhodach vetejnych jizdnich kol se projevuje naptiklad i v ochoté o sobé
sdélit osobni tidaje pii registraci, respektive teoretickém zabezpeceni systému. V grafu 13
je dobie vidét, ze by respondenti poskytli bud’ informace jiz zndmé na méstské karté, jez
slouzi naptiklad jako mobilni jizdenka na méstskou hromadnou dopravu ¢i doklad do
studijni a védecké knihovny, anebo informace snadno dohledatelné. Cislo kreditni karty,
které je nutnym ptedpokladem pro registrace do systému velké ¢asti mést po svété, by bylo

ochotno poskytnout pfi registraci méné¢ nez 10 respondentd.

Udaje z méstské karty
Telfonni ¢islo

Adresu bydlisté

Cislo kreditni karty

o
N
o
N
o
o
o

80 100 120 140

Graf 13: Osobni tidaje, které by respondenti uvedli pro zabezpedeni systému. Zdroj: vlastni zpracovani.

Dotaznikovy prizkum potvrdil piedpoklady, které ma meésto Hradec Kralové pro

implementaci programu podporujici cyklistiku, respektive cykloturistiku. Systém sdileni
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kol tfeti generace muze zpiijemnit zivot a usnadnit cestu méstem nejen rezidentiim, ktefi
nevyuzivaji svého jizdniho kola kvuli obavam z kradeze jako vhodnou alternativu anebo
jako dopravni prostiedek na tzv. posledni kilometr, ale také potencialnim navstévnikiim
a dojizd¢jicim. Nezbytn€ nutnou se vSak jevi urcita osvéta obyvatel Hradce a dalSich mést
a obci vV moznostech vyuziti takovych vefejnych ptjcoven jizdnich kol, aby se pro

pfipadnou implementaci mohli vyjadfit vSichni potencidlni uzivatelé, pfedev§im vetejnost.

4.2 Verejna kola v Hradci Kralové

v

Nez se autor pusti do detailngjsi implementace a obhajoby svého modu operandi, je tieba
zduraznit fakt, Ze minimaln¢ pted sedmi lety bylo o zavedeni systému sdileni jizdnich kol
v Hradci uvazovano. S rostoucim poctem uspé$nych mést, ve kterych se zastupitelim
meésta ve spolupraci s dopravnimi spolecnostmi, reklamnimi giganty atp. podafilo
zprovoznit, rostly tendence podobny systém zavést také v Ceské republice. Kromé
pilotniho projektu v prazském Karlin¢ zprovoznéného v roce 2005 a ptedlonského
vitézného napadu Social Impact Award CZ s rizovymi koly zam¢enymi na dal$ich mistech
Prahy s ambicemi rozsifit je po vét§in€ ¢eskych mést (tzv. Rekola) vsak nevznikl zadny
uceleny program podobny systému tieti, respektive ¢tvrté generaci. MiZze to znamenat
jediné: na ¢eské poméry se jedna o velice nakladny a zaroven velice rizikovy projekt, jehoz
financovani jen z méstské kasy ¢eskych mést neni myslitelné, jakkoliv jsou vynosy z jeho

implementace udrzitelné.

Za mozna rizika implementace vefejnych jizdnich kol tehdy magistrdt mésta vidél
pfedevsim nepochopeni projektu u rezidentd, a tim padem netspéch, pfili§ velkou finan¢ni
zatéZz pro meésto, naro¢nou redistribuci kol do stojant, obligatni kradeze a vandalismus
a v neposledni fad€ neefektivné rozvrzené dokovaci stanice, s ¢imzZ by souviselo omezeni
volby odstaveni jizdniho kola. Jakkoliv se mize nastaveni ptesnych pravidel, podminek,
kritérii a atributi projektu implementace jevit jednoduché, predpovidat uspéch je velmi
komplikované, jelikoz se jedna o zasah do vefejného prostoru. Tento prostor 1ze z jedné
strany formovat vnitinimi procesy, respektive vefejnymi potfebami, ovSem z druhé strany
ovliviiovan vnéjsimi vztahy na né¢ sam pusobi a pretvari je. Lze pochybovat, ze se nové
implementovany prvek do takového vetejného prostoru bude chovat tak, jak je byl popsan
V planech a uméle pfenesen na papir. V piipadé¢ systému sdileni jizdnich kol se navic jedna

o vefejnou véc, ktera by mé¢la primarné pramenit ze zajmu rezidentii mésta. Ti spole¢né
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s navstévniky budou piednimi uzivateli systému, a hlavni impuls by tedy mél vychazet
od téchto uzivatell, ¢i obecné z vefejnych potieb. Z vysledk dotaznikového Setfeni
vyplynulo, ze siln¢jsi povédomi o moznostech spojenych s vefejnymi koly mezi
respondenty chybi. Proto by jejich zajem mél byt v nulté fazi, ktera piedchazi procesu
implementace, suplovan zajmem neziskovych organizaci 0 nich vefejnost informovat
skrze seminatre, workshopy, piednasky apod. V prvni fazi pldnovani tak miize byt
magistratu mésta ziejmé, zda lze pii implementaci pocitat s podporou a zajmem
informovanych obyvatel meésta, ¢i nikoliv. Informovanost zastupiteld mésta, politikt,
odborniku, kteti budou v této fazi zapojeni, se predpoklada, piipadné se u této skupiny
doporucuje véasna propagace systému sdileni kol, aby se ptredeslo ptipadnému zpozdéni,
zvySeni nakladi ¢i netspéchu zdméru implementace. Nasledujici podkapitola doporucuje

kralovéhradeckému magistratu moznou strategii pii implementaci systému sdileni kol.

4.2.1 Doporucena strategie implementace

Procesu zavedeni systému sdileni kol ve vefejném prostoru nezbytné predchéazi proces
planovani, ktery je vysledkem dlouhodobych snah vSech zainteresovanych stran. Tato faze
je vyznamnym piedpokladem uspéchu bikesharing systému. Béhem ni jsou
charakterizovany a pfipadné upravovany cile méstské mobility, cile implementace
vefejnych jizdnich kol v ulicich mésta, potazmo co je od takového zavedeni oc¢ekavano,
a nasledné s ptihlédnutim k moznostem meésta stanovit obecné parametry programu (pocet
Jjizdnich kol a jejich podoba, kapacitu a pocet dokovacich stanic a jejich umisténi po méstg,
nazev, tarif apod.). Parametry i cile je doporuc¢eno porovnat s daty a informacemi z jinych
svétovych metropoli, které jiz maji urCitou zkuSenost s implementaci a provozem.
V soucasné dobé se nabizi nepteberné mnozstvi studii, které mohou poslouzit jako vhodny
zdroj (napriklad zminovany OBIS) i diky nariistu po¢tu programi vefejnych jizdnich kol

po celém svété (viz kapitola 2).

Aby se co nejvice usnadnilo rozhodnuti o zavedeni programu sdileni kol, je doporu¢eno
vytvorit studii proveditelnosti. V ni by mély byt shromdzdény vSechny dostupné informace
o jinych programech, ¢iselné udaje tykajici se napiiklad poctu obyvatel, rozlohy mésta,
poctu vozidel, predpokladii pro rozvoj cyklistiky ve méste, vyhodnoceni moznych scénaii
vyvoje implementace, provozni naklady apod. Pro potieby ziskani takovych dat je vhodné
vytvotit tzv. pracovmni skupinu slozenou z odbornikid, ktefi jsou schopni porovnat

a zhodnotit ziskana data diky podrobnym zkuSenostem a znalostem fungovéni systému
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sdilenych kol. Dal$im krokem je pozvat k diskusi u kulatého stolu se zastupitelstvem meésta
také zastupce odboru finan¢niho, dopravniho a rozvoje, piedstavitele dopravniho podniku
jakozto vyznamného operatora MHD, prévniky, architekty ¢i urbanisty, studenty,
predstavitele nepolitickych organizaci, ekology a v neposledni tadé vefejnost Ci
predstavitele mést, kteti maji s implementaci systému ve svém mésté bohaté zkuSenosti.
Dulezité je také podrobné analyzovat moZznosti pokryti investi¢nich a naslednych
provoznich nakladii ze statniho, respektive méstského rozpoctu. Piispévateli mohou byt
také podniky ¢i ubytovaci zafizeni, které by teoreticky mohly tézit ze zvySeni atraktivity
meésta Vv piipadé, ze by byla potvrzena hypotéza o vyrazném navySeni navstévnosti
a posileni vyznamu primyslu cestovniho ruchu po zavedeni systému. Jak vyplynulo
z dotaznikového Setfeni, tfi Ctvrtiny dotdzanych se domnivaji, ze by zavedeni vedlo spiSe
ke zvySeni atraktivity, validita tohoto tvrzeni vSak muze byt redln¢ poptfena. Proto by
sponzorské finance nemély piedstavovat hlavni zdroj financovani (o mozZnostech

financovani pojednéava podkapitola 4.2.4).

Pro vytvofeni pfedstavy o systémovych prvcich, se kterymi je tfeba pifi implementaci

systému sdileni jizdnich kol pocitat, poslouzi nasledujici strucny piehled.

Personal pro plinovani a zavadéni experti na vefejna jizdni kola
systému finan¢ni a pravni specialisté
specialisté na marketing
architekti a urbanisté pro planovani systému
Personal pro provoz mechanici pro opravy (sluzby subdodavatelit)
fidi¢i pro relokace (sluzby subdodavatelt1)
obsluha informac¢niho stfediska

Naklady naklady na infrastrukturu a realizaci a opera¢ni
naklady (grafy 14 a 15)

Financovani existuji rizné zdroje financovani (kapitola 4.2.4)

Vybaveni kola, dokovaci stanice, stani¢ni terminaly

nakladni auta pro relokaci (subdodavatel)
nastroje pro opravy kol — nahradni dily
rezerva jizdnich kol

Software operacni (pro operatory)
interak¢ni (vyuzitelny ptimo klienty)
Marketing a propagace navrh koncepce marketingu a propagace

navrhovani reklamnich materialt

provoz aktualizované internetové stranky

organizace medialnich akei

vefejné jizdni kolo jako prostor pro reklamu
Integrace s veiejnou dopravou integrace informacnich systému

integrace tarifnich systému

prihlaSovani se na stanovistich MHD
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vyuziti stdvajici méstské karty
Prostor vefejny prostor potfebny pro stanice a kola
dilenské prostory pro opravy a prostor pro tischovu
kol v zimnich mésicich a nakladnich aut
Tabulka 2: Mini business plan. Zdroj: OBIS.

Faze planovani by méla byt zavrSena vyhodnocenim proveditelnosti a piijetim rozhodnuti,
zda zavést Ci nezavést systém vetejnych kol na zéklad¢ ziskanych dat. Nasledné je mozné
vetfejnou soutézi vybrat operatora bikesharing systému a poskytovatele sluzeb vetejnych
jizdnich kol. Tolik kratce k obecnym zdsadam procesu planovani. Nasledujici podkapitola

mapuje vhodna mista v Hradci Kralové pro umisténi dokovaci stanice.

4.2.2 Zmapovani turisticky a reziden¢né vyznamnych mist

Vysoky potencial Hradce Kralové pro rozvoj cyklistiky a cykloturistiky byl popsan vyse,
a ani v tomto vychodoceském mésté do dnesnich dnti nedoslo k implementaci vefejnych
jizdnich kol. Ztejmée diky ptiznivym podminkdm pro jizdu na kole vétSina rezidentl jizdni
kolo vlastni, a proto na magistratu existuji obavy, Ze by tedy vefejnych jizdnich kol
pravdépodobné nevyuzili. Ackoliv neni cestovni ruch a vdbeni potencialnich névstévnika
mezi hlavnimi prioritami politiky mésta, do Hradce Kralové dojizdi a tedy nevozi si vlastni
jizdni kolo napiiklad velka ¢ast studenti kralovéhradeckych vzdélavacich instituci.
Potencialnimi uZivateli miZze byt také vétSina dojizdgjicich, potazmo néktefi rezidenti,

kteti nevlastni kolo vhodné na popojizdéni po mésté nebo se obavaji kradeze.

Mezi vyznamna mista lze v Hradci Kralové v prvé fadé zahrnout skolni instituce. Moznost
pujcit si vefejné jizdni kolo a vratit jej by méla zcela jisté byt v blizkosti budov
kralovéhradeckych vzdé€lavacich instituci. Dokovaci stanice lze umistit také nedaleko
kancelafskych budov vyznamnych zaméstnavateld v Hradei Kralové, které jsou
povétsinou situovany V blizkosti dilezitych namésti. Téch je kolem ptirozeného centra
Hradce Kréalové dostatecné mnozstvi diky promysSlenym regula¢nim planim Josefa
Gocara. Umisténi stojant s vefejnymi jizdnimi koly na téchto mistech je vhodné z diivodu
dostupnosti zaméstnani, cest za ndkupy ve volném case rezidentl ¢i za poznanim mésta
pro navstévniky. Primarn€ je vhodné situovat stanice s vefejnymi koly na tato volna
vefejnd prostranstvi, jeZ se z historickych diivodi stala vyznamnymi spolecenskymi

centry.

Do systému sdileni kol by méla byt zapojena také mista v okoli fakultni nemocnice,

studijni a védecké knihovny, v blizkosti sadi a parkti pro pohodIné dopraveni se naptiklad
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za piknikem. Ubytovaci zatizeni vyssich tfid v Hradci Kralové by také méla byt napojena
na systém dokovacich stanic, aby navstévnici mésta méli moznost vyuzit jizdnich kol
zaparkovanych v nich na cestu za poznanim historicky a architektonicky zajimavych mist,
budov a zakouti mésta. S rekreaci a odpocinkem souvisi také méstské lesy, které nabizi
desitky kilometrii lesnich cest. Dokovaci stanice s dostate¢nou kapacitou vetejnych
jizdnich kol by proto méla byt k dispozici pobliz parkovisté pii hlavnim vstupu na pateini

lesni asfaltovou cestu, tzv. Hradecnici.

Dlouholeta spoluprace Hradce Kralové a Pardubic na vzajemném propojeni labskou
cyklostezkou nabizi moznost situovat vefejnd kola také v blizkosti feky a tato dvé
vychodoceska mésta spojit systémem vetejnych kol. V tomto ptipadé¢ nemusi mit nutné
podobu dokovacich stanic, ziejmé by vhodné&jsi variantou byla rizova Rekola, jez nejsou
vazana na dokovaci stanice, lze je klasickym Ciselnym zdmkem zamknout kdekoliv,

nicméné o to vic jsou zavislé na duvéie v jejich uzivatele.

Jak bylo zminéno vyse, v Hradci Kralové funguje jeden evropsky unikat — sedmipatrovy
parkovaci diim na kola. JelikoZ nyni zastupitelstvo mésta zvazuje stavbu dalSich takovych
automatizovanych parkovacich domt, nabizi se moZnost do jednoho patra umistit urcity
pocet vefejnych jizdnich kol. Vyhodou je ochrana pted nepiizni pocasi, existence
funkéniho softwaru s moznosti aktualizace a plné automaticky provoz. Ve spojeni
S bytelnymi zamky, které jsou propojitelné S chytrymi mobilnimi telefony a dohle-
datelnymi pomoci signalu GPS (napiiklad technologie Lock8, viz nize) by se mohlo

V budoucnu jednat o revolucni inovaci v pijéovani vetejnych jizdnich kol.

4.2.3 Zabezpeceni chodu systému

Dojizdéni do skoly ¢i zaméstnani nachdzejici se v centru odhaluje jednu ze slabych stranek
bikesharing systému charakterizovaného jako tieti generace. Dokovaci stanice vestavéné
do méstské infrastruktury sice zajiStuji bezpecny provoz diky pokrocilym technologiim
elektrického nebo mechanického zamku, nicméné omezeny pocet mist v takovych fixnich
stanicich mtze vyhodu vefejného jizdniho kola ve spadovych oblastech nardz pfeménit
v nevyhodu. Pokud by byla v§echna mista stojanu pfed univerzitou zaplnéna, uZivatel by
mohl stravit neunosné dlouhou dobu hledanim jiné dokovaci stanice s volnym mistem,
ktera by ho navic mohla stat dalsi finan¢ni prostfedky. Naopak na predméstich mohou

Jjizdni kola pies den chybét.
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Nabizi se hned n¢kolik feSeni. Prvnim je efektivni redistribuce jizdnich kol nakladnimi
automobily k tomuto Gc¢elu ur¢enymi. Tato nakladni vozidla by pro minimalni ekologickou
zatéz provozu bikesharing systému méla byt bezemisni, nejlépe na elektricky pohon. Ne
vzdy by bylo nutné pfemistovat kola do prazdnych stojant. Jejich cesty by byly
vyhodnocovany matematickymi algoritmy a rovnicemi, ve kterych by nezndmé byly
zatizeni jednotlivych stanic a pohyb jizdnich kol mezi nimi. Informace o distribuci
a pohybu kol by bylo mozné shromazd’ovat v pamétich jednotlivych obsluznych automatu.
S tim souvisi 1 druhé feseni, které by spoc¢ivalo v mobilni ¢i pocitacové aplikaci, v niz by
se shromazd’ovaly informace o umisténi a mnozstvi volnych vetejnych jizdnich kol
na celém tzemi meésta. Tyto aplikace jiz néjakou dobu funguji a ptivedly fadu
cyklistickych vizionaii na zpiisob jak vetejnd jizdni kola odpoutat od dokovacich stanic
(viz Ceska platforma Rekola) ¢i dopliikovy elektronicky zamek Lock8 na jizdni kolo, ktery
je dohledatelny mobilni aplikaci pomoci GPS signalu a neni tieba klicku, zamek se otevira
signalem z chytrého telefonu®®. Dalsim fe$enim miize byt napiiklad podobna sluzba, jakou
nabizi program sdileni kol v New York City svym uzivatelim. Pokud cyklista dojede
ke stojanu, ktery je pIn¢€ obsazen, ziska po prokazani se uzivatelskou kartou ¢i telefonnim
¢islem dal$ich 15 volnych minut navic (tzv. request time credit) k nalezeni jiného volného

stojanu.

Vhodnym feSenim spadovosti cest uzivateli z perifernich oblasti mésta do centra, ale také
ze stanic umisténych na kopci do stanic pod kopcem (viz Barcelona), mize byt kombinace
pfipadné redistribuce ekologicky Setrnymi nakladnimi vozidly a ndsobek poctu mist
ve stojanech oproti poctu disponibilnich vefejnych jizdnich kol. Pokud by systém
vetejnych jizdnich kol v Rennes mohl byt vhodnym piikladem pro Hradec Kralové, bylo
by mozné toto feseni kvantifikovat. Francouzské mésto Rennes ma s Hradcem Kralové
nemalo spole¢ného — podobné urbanistické feSeni ulic, lezi v niZin€ na soutoku dvou fek,
nachazi se tu univerzitni kampusy atp. Porovnanim poctu obyvatel obou mést lze fici, ze
ma Hradec piiblizné tfetinovy pocet rezidenti mésta Rennes. Pokud bylo v roce 2009
po ulicich mésta Rennes rozmisténo piiblizné 900 vetejnych jizdnich kol v 81 stojanech,
byl by teoreticky pro Hradec Kralové vhodny pocet jizdnich kol okolo 250 kush
ve 20 dokovacich stanicich. Pro efektivni feSeni problému spadovosti by dokovaci stanice
Vv centru m¢ly disponovat kapacitou priblizujici se celkovému poctu jizdnich kol, tedy pro

feSeni hromadéni kol v centralni oblasti mésta by mélo byt v ramci vSech stojanti ptiblizné

80 Lock8: Lock and Locate [online]. 2015 [cit. 2015-04-26].
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500 disponibilnich mist. Jejich rozmisténi mize odpovidat identifikaci reziden¢né a turis-

ticky vyznamnym mistim jako naptiklad v ptiloze 2.

4.2.4 Financovani projektu

Vyhodnoceni finan¢ni naro¢nosti implementace systému sdileni jizdnich kol je dle autora
prubifskym kamenem uspéchu celého projektu. Vysoké ndklady a nizkd mira névratnosti
a rentability jsou castymi divody pro odstoupeni od zaméru zavést systém sdileni
alternativniho dopravniho prostiedku v méstské vetfejné dopravé. Proto nalezeni
udrzitelného zdroje financovani miize vyznamné piispét ke kladnému rozhodnuti
0 koneéném zavedeni. Nabizi se nékolik variant: smlouva s reklamni spolec¢nosti
Vv podobe¢ jakéhosi barterového obchodu, kdy je systém sdileni kol sménén za dlouhodoby
prondjem venkovnich reklamnich ploch (napfiklad reklamni agentura Clear Channel
ve francouzském mésté Rennes, ¢i JCDecaux v Lyonu); dalsi varianta je poZadat o finan¢ni
podporu z rozvojovych strukturalnich fondd Evropské Unie, napiiklad na podporu
meziméstské spoluprace v ptipadé, Zze by doslo k propojeni Hradce Kralové a Pardubic
systémem sdileni jizdnich kol; ptipadné vyuzit moznosti méstského rozpoctu podpotreného
subvencemi ve form¢ sponzorovani celého systému ¢i jen jeho jednotlivych soucasti,

jizdnich kol apod. soukromymi subjekty.

Néklady na zavedeni systému tzv. velkého rozsahu se podle riznych studii pohybuji
v rozmezi 2 500 - 3 000 € na jedno kolo, pficemz jsou do této sumy zapocitany také naklady
na stavbu a zprovoznéni stanic. Ty zahrnuji stavbu samotnych terminalti a dokovacich

stanic, vyvoj technologie zamykani, rozmisténi stanic, zemni prace a kabelaz.

50 2%

= Stavba a zprovoznéni stanic
= Jizdni kola

Nastaveni provozu

= Spojeni

= Sprava a administrativa

Graf 14: Naklady na infrastrukturu a zavedeni. Zdroj: OBIS, s. 26.

Jak vyplyva z grafu 14, stavba a zprovoznéni stanic predstavuje 70 % vsech nakladt
na infrastrukturu a realizaci. Pokud by byly realizovany stanice, které zemni prace

nevyzaduji, jsou premistitelné a napajeny naptiklad solarni energii, mohou byt celkové
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naklady na zavedeni systému vyrazné niz§i. Tyto ndklady na zavedeni jsou postupem Casu
amortizovany bud’ po celou dobu fungovani systému sdileni kol v ptipad€, ze mésto
zabezpecuje provoz systém samo ¢i skrze dopravni podnik, anebo po dobu trvani smlouvy
S externim smluvnim partnerem, kterym muze byt napiiklad jiz zminovand reklamni

agentura atp.

Pokud by se mésto Hradec Kralové rozhodlo pro zavedeni systému mensiho rozsahu
(v tomto piipadé by bylo pocitano s naklady na zavedeni v pfiblizné vysi 2 000 € na jedno
jizdni kolo), odpovidaly by investi¢ni ndklady pfiblizn¢ sumé 13,5 mil. K¢, z toho

odhadem jen 9,5 mil. K¢ by bylo tieba vynalozit na stavbu stanic.

Graf 15 predstavuje procentudlni podil ¢innosti souvisejicich s provozem systému
na celkové operacni naklady, které je nutné vynakladat béhem roku. Dle studie OBIS lze
vycislit celkové bézné naklady systému pro mésto rozlohy Hradce Kralové ve vysi
piiblizné 1 000 - 1 500 € na jedno kolo za rok. Pokud by bylo pro Hradec Kralové opét
pocitano s 250 vefejnymi jizdnimi koly, jednalo by se pouze odhadem o castku

6,75 mil. K¢&/program na rok.

= Relokace kol
‘ = Udrzba kol
Udrzba stanic

= Z4zemi systému

= Administrativa

Graf 15: Provozni naklady systému sdileni kol. Zdroj: OBIS,; s. 27.

Z hlediska provoznich nakladi lze za hlavni zdroj pfijmi povazovat registracni poplatky
a jizdné za uzivani, jez je povinen platit uzivatel za vyuziti dopravni sluzby. Neni divod,
aby se mésto Hradec Kralové neinspirovalo n¢kterymi z jiz v jinych méstech zavedenymi
tarify i s ur€itym ¢asem jizdy zdarma (napiiklad 30 min) a nasledné kazdy dalsi presné
vymezeny ¢as dany poplatek, ktery by se srazel z uzivatelského ¢i bankovniho uctu. Otazka
tykajici se Castky za vypujceni jizdniho kola na hodinu v Hradci Kralové, kterou
respondenti povazuji bud’ za pfili§ nizkou ¢i naopak az pfili§ vysokou, byla také soucasti
dotaznikového Setfeni. VétSina respondentli porovnavala cenu za pijceni kola s cenami

za jizdenku na MHD, proto za nizkou cenu povazovali tu, ktera by byla nizsi, nez MHD.
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Po shromézdéni vSech odpovédi a nasledném zprimérovani priméri minimalnich

a maximalnich hodnot vysla cena za pijceni jizdniho kola na jednu hodinu 42,71 K¢.

Roc¢ni jizdenka na kralovéhradeckou méstskou dopravu autobusy a trolejbusy DPmHK
vyjde dospé€lého cloveéka na 1 730 K¢. Pokud by ro¢ni registracni poplatek ¢inil 700 K¢,
mohly by byt pokryty provozni néklady pti 11% podilu zaregistrovanych uzivatelt
z celkového poctu obyvatel mésta. Pfedev§im potencialni navstévnici by mohli po vzoru
jinych mést provozujici bikesharing vyuzit jednodenni ¢i tydenni pfedplaceny pfistup
k vefejnym jizdnim koliim. Ten by mohli ziskat zaplacenim vratné zalohy bud’ formou
zablokovani ekvivalentu 150 € na kreditni karté, ¢i sménou hotovosti za kartu systému

vetejnych kol, ktera by je opraviiovala vyuzit kola ve v§ech dokovacich stanicich.

Systém sdileni kol by mohl byt v neposledni fadé také financovan ptijmy z parkovného
na placenych zoénach ve mésté, ¢i ptijmy z pokut za nespravné parkovani apod. Tim by
pravdépodobné doslo ke zvySeni atraktivity systému a také urcité redukci automobilového
provozu. Zajisténi dostatecné publicity zaméru magistratu mésta implementovat systém
sdileni vefejnych kol je jednim z hlavnich piedpokladi uspéchu, protoze, jak vyplyva
z dalsi kapitoly, vaznou hrozbou pfi zavadéni programu miiZze byt nepochopeni vyznamu

takové sluzby a nezajem rezidentd.
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5 Vyhodnoceni proveditelnosti

I pfes nesporné vyhody, které implementace systému sdileni kol pfinasi, od Setrnosti
k Zivotnimu prostiedi, pfinost pro zdravi ¢lovéka az po atraktivnost tzemi, vyplynuly
Z predeslych kapitol nékteré zasadni nevyhody konvencnich programt sdileni. V této
kapitole budou mozné argumenty pro i proti zavedeni systému vetejnych jizdnich kol
identifikovany konkrétn¢ a syntézou pieménény do podoby obecnéjsiho zamysleni se nad
jeho vyznamem. VedlejSim produktem této syntézy je také tivaha nad moznou ulohou

vetejnych jizdnich kol v cestovnim ruchu.

5.1 SWOT analyza

Smyslem SWOT analyzy neni primarn¢ odradit zastupitelstvo mésta od rozhodnuti zavést
systém sdileni kol, ale spiSe prednést argumenty pro a proti zavedeni a umoznit tak
kvalifikované kone¢né rozhodnuti. ldentifikace silnych a slabych stranek, pfilezitosti
a hrozeb systému sdileni jizdnich kol metodou SWOT analyzy predklada konkrétni vyhody
a nevyhody, ke kterym je nasledné tfeba pftifadit vahy, coz je nasledné tkolem
zodpovédnych osob mistni samospravy s pravem rozhodovat o dalsim udrzitelném rozvoji
sidla. Bikesharing syst¢tm neni z nckolika divodi mozné jednozna¢né oznacit
za bezvyhradn€ vyhodny, nicméné ani principidlné nevhodny ¢i nevyhodny. Zalezi

na korelaci potieb zavedeni takového systému a moznostmi kazdého mésta.

Tato dopravni platforma prosla za dobu své historie pfekotnym vyvojem. Je proto
prekvapujici, jak se ze spontanné odloZenych vefejnych jizdnich kol na rliznych mistech
mésta pietvorila do podoby vysoce sofistikovanych zabezpecenych systémi umoziujicich
propojeni s mobilnim telefonem, kreditnim uétem uzivateli atp. Ackoliv vyhody
Z implementace plynouci SVOU mirou prospéSnosti nejen pro zivotni prostiedi, ale také pro
zivot komunity pfevysuji kvalitou slabé stranky, které v§ak naopak kvantitativné prevySuji
kladné dopady zavedeni systému a Vv konvencnim (stojanovém) pojeti znamend zasadni
zasah od méstského rozpoctu. Nelze se divit méstskym zastupitelim rozlohou vétSinou
malych Ceskych sidel, Ze bez finan¢ni pomoci sponzord, narodnich ¢i nadnarodnich
instituci proto zatim Zadné sofistikované, komplexni a centralizované feSeni sdileni

vetejnych jizdnich kol nebylo doposud realizovano.
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Vyhody plynouci ze zavedeni systému sdileni kol jsou ptfehledné shrnuty v nasledujici
tabulce 3. Konkrétni pfimé a neptimé ptinosy implementace vyplynuly postupné z procesu
pozorovani, shromazd’ovani dil¢ich informaci a metody analogie fungovani jiz

zavedenych systému piedevsim vV Evropé, ale také na americkém kontinenté a v Asii.

Silné stranky PrileZitosti

Zvyseni podilu jizdnich kol v multi- Impuls ke koncepénimu rozvoji cyklistické
modalnich modelech méstské dopravy  infrastruktury

Reseni tzv. posledniho kilometru Dodatecny piijem méstského rozpoctu

il e i MozZnost pI,‘OPO] eni vetejné ptjcovny kol
s parkovacimi cyklodomy
Rizeni poptavky na vefejnou dopravu Revitalizace ulic

Zvyseni atraktivnosti mista pro e y
Pozitivni obraz mésta

navstévniky

Moznost vyuziti reklamnich ploch Prostor pro dal$i inovace méstské dopravy
Ptinosy pro zdravi obyvatel Zvyseni bezpecnosti provozu jizdnich kol
Vytvoteni pracovnich piilezitosti Snizeni emisi CO2

Tabulka 3: Pfednosti systému vefejnych jizdnich kol. Zdroj: vlastni zpracovani, OBIS.

Mezi argumenty pro zavedeni systému sdileni jizdnich kol Ize zcela jisté zatradit zvySeni
podilu jizdnich kol v modelu vefejné dopravy. S tim souvisi také priznivé dopady
na zdravotni stav obyvatelstva. Pro Hradec Kralové by zavedeni takového systému
do praxe mohlo znamenat zisk dodate¢ného zajmu potencialnich navstévniki, a tak zvysit
podil pfijmt z cestovniho ruchu do méstského rozpoctu. Jizdni kola jsou pro potieby
sdileni konstruovédna tak, aby odolala vysoké zatézi a rozmarim pocasi, jsou bytelna
a specialné designovana. Ramy byvaji masivni a zadni kolo z poloviny zakryté blatnikem.
Vyhodou takovéto konstrukce je moznost vyuziti téchto ploch pro ucely reklamy sponzori
¢i inzerentl. V neposledni fadé mize systém vytvofit nova pracovni mista, dlouhodobého
i sezonniho charakteru, jelikoz distribuce a redistribuce kol vyzaduje fidice obsluznych
vozidel, jejich servis opravéfe, registrace uzivatelli administrativni pracovniky a sprava

softwaru IT specialisty.

Hlavni pftilezitosti ¢i nepfimé pfinosy zavedeni systému jsou vyjmenovany ve druhém
sloupci tabulky 3. Existence vefejnych kol v ulicich mésta mize vést ke kultivaci vefejného
prostoru a cilenému rozvoji cyklistické dopravy. S jizdnimi koly v dokovacich stanicich
muize do ulic také proniknout novy zivot a ruch. Bikesharing systém by v Hradci Kralové

mohl dotvofit obraz mésta, ve kterém se dobfe Zije, a utvrdit tak pozitivni vysledky

vvvvvv
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v Londyné¢ doslo nésledné¢ ke zlepSeni medidlniho obrazu mést, jelikoz se v domacim
I zahrani¢nim tisku psalo pfedevsim o vyhodach, které jsou se zavedenim spjaty, nikoliv
tak o nevyhodach, které se projevily pozdéji. Vetejna jizdni kola navazana na potencial
parkovacich domi na kola mohou byt také vyznamnou pfilezitosti jak pozitivné ovlivnit

obraz mésta.

Dal$im nepfimym piinosem je zvySeni ohleduplnosti fidi¢i automobilii k cyklistim,
zpusobené zvySenym mnozstvim cyklisti v ulicich, coz potvrzuji 1 nékteré studie
(napiiklad Jacobsen). V neposledni fadé se zvySeny pocet jizdnich kol v ulicich a s nim
spojeny vys§i pocet cyklistt muize projevit v eliminaci poc¢tu osobnich automobili,
a nepiimo tedy ve snizeni emisi sklenikovych plynti. Dodate¢né piijmy do méstského
rozpoctu je také mozné zahrnout mezi piinosy systému, ovSem alespon zpocatku jsou
upozadény vysokymi investicnimi a provoznimi ndklady. To mimo jiné vyplyva

zZ nésledujici tabulky 4.

Slabé stranky Hrozby
Vysoké investi¢ni naklady Nezajem rezidentl
Neustala potieba redistribuce Neudrzitelnost dota¢niho financovani

Ochromeni fungovani systému
vandalismem a kradeZemi
Nachylnost ke kradezim a vandalismu Vysoka poruchovost systému

Sezonnost provozu

Omezené moznosti v zajisténi Sporny dopad na zivotni prostiedi pii
bezpecnosti uzivatelll (ochranné helmy)  emisni redistribuci kol
Naro¢nost na kvalitni infrastrukturu Nebezpeci rozmaru pocasi

y . 1 Neuspéch projektu z ditvodu nizkych
Potieba pravidelné udrzby ambi(I:)i pTo] Y

Tabulka 4: Nedostatky systému veiejnych jizdnich kol. Zdroj: vlastni zpracovani.

Proti implementaci systému vetfejnych kol tedy hovoii pfedev§im vysoké nédklady
na zavedeni a infrastrukturu a mala pravdépodobnost navratnosti této investice. Tato mala
pravdépodobnost je spojena s pfimou umérou poctu jizd a nutnosti vynakladat penézni
prosttedky na servis jizdnich kol, potazmo jejich redistribuci. Sezonnost sluzby vetejnych
kol a nutnost kola pfes zimni mésice uskladnit na suchém zastfeSeném misté mize byt také
vyznamny argument proti zavedeni. Toto misto mize byt zdroveil operacni prostor pro
dilenské upravy a opravy, které jsou zahrnovany mezi nemalé provozni naklady. Velice
zasadni téma je zajiSténi bezpe€nosti uzivateld vefejnych jizdnich kol. Do dnesnich dnti
sice neni zakonem stanovena povinnost nosit pfi jizdé na kole cyklistickou helmu, jako

tomu je napiiklad v Australii, nicméné riziko urazu je vysoké a provozovatel sluzeb
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vetejnych jizdnich kol by za né¢ mohl nést zodpovédnost. Je nutné tento postup konzultovat
u kulatého stolu s pravniky a zakonodarci, a nasledné do dohody uzavirané poskytnutim

sluzby bikesharing systému pienést vétsi ¢ast zodpoveédnosti na stranu uzivateld.

Vedle slabin systému sdileni kol je dulezité vzit v potaz hrozby, které jsou spojeny
S ptipadnym provozem. Stejn¢ jako argumenty proti zavedeni nejsou marginalni. Pokud
by byl systém implementovan na popud mésta a nikoliv samotnych rezidenti, mohl by
realn¢ hrozit nezdjem potencidlnich uzivatelli a nasledny krach programu. K nému by
mohlo teoreticky dojit také v ptipad¢ neudrzitelného subvencniho financovani. Za dalsi
realnou hrozbu lze povazovat rozmary pocasi, které mohou odradit fadu potencidlnich
uzivatell z fad rezidenti i ndvstévnikl (ktefi mohou byt odrazovéni slozitym a nakladnym
procesem registrace). To by opét mohlo vést k nezdjmu o bikesharing systém a naslednému

krachu.

Po shromazdéni informaci ve studii proveditelnosti, zohlednéni nazord vSech
zainteresovanych stran a pfifazeni vah jednotlivym bodiim SWOT analyzy by mélo byt

jasné a jednoznacné rozhodnutelné, zda systém ve meéste zavést ¢i nikoliv.

5.2 Verejna kola jako soucast cestovniho ruchu

V tvodu této prace byl vytyCen cil nalézt argumenty pro ¢i proti zavedeni systému sdileni
kol do nekterého z ceskych mést. Pfinosy implementace jsou ptehledné shrnuty v predesié
kapitole v ramci vyhodnoceni silnych a slabych stranek systému. Vyuziti vefejnych kol
pro potieby cestovniho ruchu Vv turistickych destinacich miize byt jednim z argumentii pro
jejich zavedeni. Alternativni zplsob dopravy potencidlnich nav$tévnikd na jizdnich
kolech, ktera mize byt komfortni, relativné rychla, Setrna Kk Zivotnimu prostiedi,
udrzitelnd, a v neposledni fadé levnd (Vv ptipadé, ze je abstrahovano od zalohy, ktera mize
byt po dobu vyptijceni jizdniho kola na uctu potencidlniho uzivatele preventivné
zablokovana, a predpokladano, ze uzivatel mél v timyslu vyuzit integrovanou mestskou

dopravu, pozn. autora), ma zna¢nou $anci zapusobit na potencialni navstévniky.

Pokud se cilem implementace stane vedle zlepSeni dopravni dostupnosti ve meésté
a eliminace emise sklenikovych plynt naptiklad také zlepSeni podminek pro rozvoj
udrzitelného cestovniho ruchu, lze predpokladat, Ze se navsStévnici stanou jakymsi

katalyzatorem procesu poznavani mésta na alternativnim dopravnim prosttedku. Potencial
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jizdniho kola jako idealniho dopravniho prostfedku do méstského provozu byl v minulosti
témet zcela potlacen rozvojem automobilové dopravy. V poslednich nékolika letech se
vSak také diky systému sdileni kol opét stdva nepiehlédnutelnou soucasti mést, ktera se
V ocich rezidentd 1 potencidlnich navstévnika stavaji predobrazem modernich metropoli
S pfiznivym vlivem na Zivotni prostfedi. Vyuzivani tohoto systému navstévniky navysuje
vyznam jizdniho kola v ramci méstské dopravy. Ti navic mohou poznavat mésto zptisobem
Setrnym k Zzivotnimu prostfedi a uSetfené¢ penézni prostiedky napiiklad mohou utratit

za jiné zbozi ¢i sluzby.

Vedle prokazanych zdravotnich pfinost, eliminace emise CO2 a popularizace
bezmotorového zpusobu dopravy lze dojit k nazoru, Ze do jisté miry zatraktiviiuje cilovou
destinaci v o¢ich potencialnich navstévniki. Implementaci alternativniho zptisobu méstské
vetejné dopravy je implicitné podpofena divéra mezi rezidenty, navstévniky a méstem.
Zastupitelé davaji touto nakladnou a riskantni inovaci v méstské dopravé signal, ze ochrana
zivotniho prostfedi a inovativnich pfistupt patii k hlavnim prioritdim. Tim mohou snahy
meésta stoupnout V o¢ich rezidentii a potencialnich navstévniki, ktefi naopak dodrzovanim
a respektovanim pravidel nastavenych v systémech sdileni jizdnich kol dokladaji urcitou

uroven civilizovanosti.

Doprava jako jedna z nezbytnych sluzeb cestovniho ruchu piedstavuje sluzbu primarné
spojenou s piemistovanim ucastnikii cestovniho ruchu z mista jejich bydlisté do cilové
destinace. Sekundarné vSak doprava predstavuje dulezity obsluzny prvek i v samotné
destinaci, kde umoziuje navstévnikim piesun naptiklad od budovy hlavniho vlakového
nadrazi do historického jadra atp. Zptisob dopravy realizovany piimo v dané destinaci,
muze byt 1 diky technologickym pokrokiim rizny. Vedle méstské hromadné dopravy ¢i
vlastniho motorového dopravniho prosttedku se od Sedesatych let minulého stoleti nabizi

k feseni dopravni obsluznosti mista bikesharing systém.

Z hlediska vyvojovych stupnii systému sdileni kol se pro zajisténi dopravni obsluhy cilové
destinace potencialnich navstévnika jevi jako nejvhodné€js$i prvni pionyrska generace.
Ta svym bezplatnym provozem umoziiovala rovny pfistup k alternativni vetejné doprave.
Pokud chtél néktery z navstévnikii vyuzit vyhod spojenych s jizdou na jizdnim kole, bez
nutnosti registrace ¢i platby poplatku si jej ptjéil, mohl piejet z bodu A do bodu B, kde jej

ponechal k uzitku dal$imu ndhodnému kolemjdoucimu. Timto zpusobem vsak nebylo
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mozné, predevsim kvili nekoordinovanému zpiisobu distribuce zarucit ve sprdvny

okamzik na spravném misté pozadovany pocet jizdnich kol.

Soucasna generace systému sdileni kol stavi pted vandaly, ale bohuzel i pied navstévniky
piekazku v podob€ nutnosti se registrovat. Zablokovani dané sumy na kreditni karté
(naptiklad ekvivalent 150 €) po dobu vyptjéeni jizdniho kola a az ¢trnactidenni lhuta
na odblokovani dané sumy bankou navic mize velice snadno navstévnika Gplné€ od ptij¢eni
jizdniho kola odradit. Z toho diivodu je vhodné vzit pfi implementaci systému v uvahu
moznost zahrnuti vefejnych jizdnich kol do integrovaného dopravniho systému meésta.
Timto zpGsobem by vypiijceni veiejného jizdniho kola za uplatu bylo zasazeno do §irsiho
kontextu a stalo se nedilnou soucasti méstské verejné dopravy. Navstévnik by tak mohl
ziskat moznost, naptiklad zakoupenim dopravni karty po urcitou dobu vyuzivat vSech bez
omezeni dostupnych méstskych vetejnych prostiedkdl, tedy i jizdniho kola. Bezpe¢nost
systému, a tedy i jeho atraktivnost, by bylo mozné poptipadé zajistit vratnou zalohou
placenou bud’ hotové v turistickém informa¢nim centru ¢i u terminali dokovacich stanic
S moznosti zaplatit platebni ¢i kreditni kartou. Pokud by navraceni ¢i zpétné odblokovani
zalohy bylo smluvnimi bankami garantovano a zajisténo ihned po navraceni jizdniho kola
do stojanu, mohly by byt programy tfeti generace stejné pfitazlivé pro navstévniky jako

méstska hromadna doprava.

5.3 Shrnuti

Smyslem diskuse na téma systému sdileni kol nemusi byt pouhé dosazeni jednomyslné
shody pro jeho implementaci. Jejich smysl miZze byt prozai¢t&jsi, charakterizovan
napiiklad jako znovuobjeveni vyznamu cyklistiky — dulezitého prvku méstské dopravy.
Pokud by diskuse nevyustila v definitivni rozhodnuti pro zavedeni systému, ale pouze ke
zlepSeni infrastruktury pro cyklisty a zajiSténi bezpecnosti stanovovaného strategickymi
plany, tak by i tento dil¢i uspéch mohl byt povazovan za krok spravnym smérem. Protoze
tam, kde existuje kvalitni infrastruktura a bezpeéné podminky pro jizdu na kole, lze
ocekavat lepsi podminky pro Zivot. Tam, kde existuje snaha zastupiteli fesit rozvoj mésta
nejen z hlediska ekonomického rozvoje nezbytnou podporou dopravni dostupnosti
individualni automobilové dopravy, ale také zohlednénim potieb rezidentd, ktefi v ném
ziji, tedy z hlediska socialniho i environmentalniho rozvoje, existuje bezesporu

komplexnéjsi, a tim pravdépodobné 1 udrzitelnéjsi zplisob feSeni véci verejnych.
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Zavedeni bikesharing systému v malych méstech, kterym Hradec Kralové se svymi témét
sto tisici obyvateli bezesporu je, miize byt obtiznéjsi, nicméné ptiklady ze svéta dokazuji,
7e to lze (napiiklad v Rakousku). Vyznam cyklistiky ¢i cykloturistiky pro cestovni ruch je
znaény, jelikoZ jako soucast jeho stéZejni sluzby — dopravy — umoziuje navstévnikim
v ramci svého volného Casu dosahovat cile, poznavat, rekreovat se, usetfit pené¢zni
prostiedky pro dalsi nakupy v destinaci a v neposledni fad¢ asimilovat v prostiedi turistické
destinace. Uspdch programu Vélib‘ v Paiizi je zalozen pravé na takovém pocitu
soundlezitosti s ostatnimi francouzskymi a dalSimi uzivateli. Bikesharing systém
Vv cestovnim ruchu svou funkci plni — umoznuje navstévnikiim rychleji proniknout do taja
meésta, zatraktiviiuje prostiedi, ¢ini pobyt v cizim mésté zabavnéjsim, pouéné&jsim,

ptijemn¢js$im, a v neposledni fad¢ zdravéjsim.

Mésto Hradec Kralové se v soucasné dobé vydava na cestu podporujici cyklistickou
dopravu ctici potieby rezidentl, bohuzel vsak bez vétsiho dirazu na rozvoj cykloturistiky
zohlednujici potfeby navstévnikt. Tato podpora se projevila v unikatnim feseni zamykani
pted budovou hlavniho vlakového nadrazi. Zdmérem zastupitelstva je sluzeb parkovaciho
domu vyuzit 1 na dalSich mistech mésta (zfejmé napiiklad zmifiovana Studijni a védecka
knihovna v blizkosti univerzitniho kampusu, ¢i plicni oddéleni fakultni nemocnice)
v dokonalé shod¢ s principy udrzitelného rozvoje. Vlastnici jizdniho kola se jiz nemusi
obavat kradezi ani vandalismu, nebot’ je kolo uschovéno i s piipadnymi zavazadly
V bezpeci prosklené parkovaci véze a je automaticky vydano pouze svému majiteli. Jelikoz
vétSina rezidentl jizdni kolo vlastni, I1ze tvrdit, Ze se jedna o cestu sprdvnym smérem.
OvSem potencialni navstévnici a dojizdgjici, ktefi nemaji moznost kazdy den ve mésté
disponovat vlastnim jizdnim kolem, jsou na této cesté diskriminovani a odkazani pouze na
vyuziti svého motorového dopravniho prostfedku, MHD ¢i chiize. Spojeni parkovaciho
domu a systému sdileni kol se jevi jako vhodné nediskriminujici opatieni v prostiedi
Hradce Kralové. Tato syntéza by navic mohla byt idedlnim a méné nékladnym feSenim
oproti pfipadnym zamérim implementovat konvencni systém tfeti, respektive Ctvrté

generace.

Systém vetejnych kol, systému sdileni kol nebo také vetejnych pujcoven jizdnich kol je
stale v procesu vyvoje. To doklada i neustaleny Cesky ekvivalent anglického bike share

schemes, nebo bikesharing program/system. Po jaké cesté povede jeho dalsi vyvojova faze,
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se lze jen tézko domyslet. Jiz témef padesat let se méni na evropském kontinenté pohled
na urceni vyznamu jizdniho kola v méstské dopravé. Ve velkych méstech se mistni
samospravy snazi témito programy fesit kongesce a motorovymi vozidly znecistované
ovzdusi Ci zivotni prostiedi. V nékterych malych méstech jsou systémy verejnych kol
nedilnou soucasti sit€¢ méstské hromadné dopravy. Je ziejmé, Ze se s vyvojem novych
technologii a zapojovanim je do evoluce smyslu a podoby vetejnych jizdnich kol zméni
také podoba jejich samotné distribuce (diky aplikacim v chytrych telefonech nebude tiecba

konstrukéné naro¢nych dokovacich stanic).

Co se finan¢ni naro¢nosti projekta sdilenych kol tyce, neni redalné ocekavat ziskovy projekt,
fungujici systemy museji byt dotované podobné jako verejna doprava, kterou predevsim
V centru mésta doplnuji. Jeden diisledek ale mohou potvrdit prakticky vSechna mésta, ktera
verejna kola vyzkousela — jizdni kolo zacalo byt (...) vnimané jako bézny dopravni
prostredek. Také proto jsou verejna kola dilezita, piisobi totiz jako katalyzator

masovéjsiho rozvoje cyklistické dopravy.®t

Dle autorova ndzoru pomohl rozmachu programu sdilenych kol v rtiznych méstech svéta
fakt, ze se prosazuje stale intenzivné&jsi zajem o ochranu zivotniho prostfedi, a to jiz nejen
z popudu rozli¢nych sdruzeni ochrancu ptirody, ale také Castéji z presvédceni zastupiteld
mésta podpofené¢ho zajmem obcanl a neziskovych organizaci. Z tohoto hlediska se
cyklistika jevi jako idedlni zpiisob dopravy ve stale vice kongescemi suZovanych méstech.
DalSim faktem je, Ze globalni finan¢ni krize v roce 2008 do jisté miry stoji za zménou
uvazovani spolecnosti o udrzitelnosti nekonecného rustu. Ekonomika sdileni a jeden
z mnoha jejich produktii — vetejna jizdni kola, nabidla mozZnost, jak se s jejimi dopady se
cti vyporadat. Jedinci ¢i lidé sdruzeni v neziskovych organizacich, méstskych
zastupitelstvech ¢i ve velkych mezinarodnich korporacich zacali vyuZivat jizdni kolo jako
alternativu k dynamickému zptisobu zivota, ktery nezapomind na nutnost zachovani
integrity konceptu rozvoje a ochrany Zivotniho prostfedi. Tyto faktory mohou vysvétlovat
renesanci cyklistiky a nartst obliby vyuzivani systému sdileni kol pii feSeni dopravni
obsluznosti ve méstech témeér po celém svéte, ktera vzajemné sdili podobny vzorec rozvoje

municipality.

81 BARTA, David. Pravy smysl veiejnych ptjéoven kol. Smart cities: magazin o chytrych technologiich
pro efektivnéjsi spravu mést a obci. Brno: Pixl-e, 2014, 02-14, s. 58-59.

84



Zda se jednd o vhodny vzorec i1 pro ¢eska mésta, ukaze ziejmée jediné Cas, ktery preméni
snahy cyklistickych organizaci, asociaci i nadSencti ve skute¢nost. Parkovaci domy
s vefejnymi koly k vypujceni jsou velice atraktivni variantou, jak sou¢asné rozvinout zivot
a cestovni ruch v Hradci Kralové za zlomek investi¢nich nakladi nutnych pro zavedeni

konvenc¢nich systémi sdileni kol.

Tak jako tak, je tfeba udrzet tvahy o budoucim rozvoji vizionaisky a zaroven racionalné
orientované. Moznéa n¢kdy v budoucnu néktery novodoby Thomas Cook uspotada vylet
cileny na damy a gentlemany volajici po stfidmosti ve vyuzivani motorovych vozidel pro
dopravu méstem, ktefi cti principy udrzitelného rozvoje, a proto uvitaji cestu do méstskych
lest ¢i romantickych zakouti mésta Setrnéjsi, zdravéjsi a stylovou dopravu. Vetejna kola

se V tom piipad¢ mohou stat vyhledavanym a atraktivnim dopravnim prostfedkem.
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r A4

Zaver

Systém sdileni kol je fenoménem v dopravé pielomu 20. a 21. stoleti. Ohromny nartist
poctu vetejnych jizdnich kol ve méstech témér celého svéta v poslednich letech doklada,
0 jaké vyjimeéné inovativni feSeni méstské dopravy se jedna. Narustajici vyznam
vetejnych jizdnich kol je patrny z autorova podrobného popisu historického vyvoje
a tendenci o jejich implementaci do vefejného prostoru ve meéstech tfech kontinentd —
v Evropé, Americe a Asii. Tato prace zasazuje popisovany systém do $ir§iho hospo-
daiského a politického kontextu a naléza v ném nastroj udrzitelného rozvoje, respektive
produkt ekonomiky sdileni, jelikoz se muze jednat o jedno z mnoha moznych feseni

dopadti industrializace a piedstav nekone¢ného hospodatského ristu.

Autor se Vv priibéhu prace zamysli nad diivody, které nedovolily Cesku se na pocatku
21. stoleti ptipojit k zemim zavadé&jici systém sdileni kol i pfes to, Ze se zde mésta
s idealnimi podminkami nachazi. To je také dolozeno na ptikladu vybraného mésta Hradce
Kralové. Na zakladé¢ vysledkt vyzkumu metodami pozorovani, srovnavani a analogie jsou
ve Ctvrté kapitole identifikovany dtivody pro a proti zavedeni konvenéniho systému sdileni
kol, a to nejen obecné, ale také pro podminky Hradce Kralové, ¢imz je naplnén hlavni cil

diplomové prace.

Tato prace piispiva k debaté o zavedeni bikesharing systému ve vefejném prostoru v Ceské
republice, dale nachazi teoreticky i prakticky vyznam vetejnych jizdnich kol pro udrzitelny
rozvoj cestovniho ruchu v cilové destinaci. Jeji pfinos lze spatfovat také ve snaze nalézt
v jednotlivych vyvojovych generacich napfi¢ kontinenty potencialni vyuziti v Ceské
republice, potazmo v Hradci Kralové. 1 kdyz v ¢asti, ktera se vénuje vyhodnoceni
proveditelnosti, vyplyva spise zdrzenlivéjsi piistup k implementaci konvenéniho systému
sdileni kol v Hradci Kralové, autor vyznam vefejnych kol nesnizuje, naopak v jejich

propojeni se systémem parkovacich domti na kola spatfuje jeden z nastroji rozvoje

udrzitelného cestovniho ruchu v tomto vychodoceském méste.

Vysoké investicni a provozni naklady a nejednoznacny dopad zavedeni systému tieti,
respektive ¢tvrté generace vSak logicky nemohly prozatim vést k uspéSné implementaci
v Ceské republice. Autor po zkusenostech ziskanych pfi psani této diplomové prace

zavérem navrhuje revizi zavedené koncepce fixnich dokovacich stanic a zohlednéni stale

o 24
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Priloha 2: PribliZné rozmisténi dokovacich stanic po mésté
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Obrazek 4: PribliZzné rozmisténi dokovacich stanic po Hradci Kralové. Zdroj: Magistrat mésta Hradec Kralové.
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Priloha 3: Bikesharing systém v Hradci Kralové na Velkém namésti

Obrazek 5: Vizualizace dokovaci stanice na Velké namésti v Hradci Kralové. Zdroj: vlastni zpracovani.
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Priloha 4: Dotaznikové Setfeni pro diplomovou praci

Dotaznik se tyka soucasného trendu v rozvoji mést po celém svété — systému sdileni kol.

Principem bikesharing systému jsou stojany s jizdnimi koly rozmisténé po riznych ¢astech

mésta. Registrovani uzivatelé si mohou za urcity poplatek na jednom misté kola vzit,

popojet a na jiném ho vratit. Tam jsou kola opét k dispozici dalSim uzivatelam.
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\ automobil
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0] nevim
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Zaskrtnéte prosim maximaln¢ tii oblasti, které se Vam zdaji podstatné pro udrzitelny rozvoj mésta:
\ inovace
\ zachovani stavajiciho stavu
O rozvoj alternativniho zpisobu dopravy
0 plynulost dopravy
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0 ne
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0 ne
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Kter¢ z téchto osobnich informaci byste o sobé dal(a) k dispozici pro zabezpeceni chodu systému?
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Pii jaké cené Vam pfipada zaptjceni kola na hodinu jako drahé? ...........cccoceevininennnnne.
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