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Abstrakt

Stale stoupajici podil individualni automobilové dopravy (IAD) ve méstech je trvale
neudrzitelny. K jeho narUstu pfispiva také vystavba velkoploSnych maloobchodnich zafizeni,
ktera svou obchodni politikou cili na motorizované zakazniky. Nizké ceny vytvoiené na
zakladé rychlého obratu zbozZi a jeho Siroky sortiment nabizeny pod jednou stfechou délaji
tato zafizeni atraktivni pro zakazniky. To zpuUsobuje postupné uzavirani drobného
maloobchodu, ktery obsluhoval vnitfni ¢asti mést a tvofil Sirokou sit' jednotek, dostupnych
chuzi. Zakaznici tak musi cestovat za nakupy delSi vzdalenosti.

Cilem této prace je najit moznosti, jak v cestach na nakup nahradit bézné vyuzivanou
individualni automobilovou dopravu dopravou cyklistickou, ktera je Setrna k Zivotnimu
prostfedi, energeticky a prostorové méné naro€nd, socialné spravedliva, zdravi prospésna,
pro obé strany ekonomicky vyhodna, do vzdalenosti 5 km rychlejSi a zachovavajici pomérné
rozsahlou spadovou oblast.

Propojeni maloobchodu s cyklistickou dopravou je zde formulovano do konceptu
Bike&Shop inspirujiciho se jiz znamym konceptem Bike&Ride. V této praci poprvé uvedeny
koncept Bike&Shop vysvétluje, jaké jsou dlvody pro jizdu na kole na nakup, a popisuje
nastroje, kterymi je toho mozné dosahnout. Tato teoreticka ¢ast je podlozena nejen vysledky
ze zahraniCnich studii, ale i vlastnim kvantitativnim a empirickym vyzkumem mezi
cyklistickou vefejnosti a nakupnimi centry v CR.

Reélnost a funkénost tohoto konceptu je dokdzana na jeho pfikladové realizaci
u nakupniho centra Gécko Liberec. Tento jiz rok fungujici projekt vznikl ve spolupraci
s investorem a spravou objektu.

Vysledkem prace je nové formulovany koncept navrhujici jedno z dil€ich feSeni, jak
shizit mnoZstvi IAD ve mésté. Sou€asnou velkou pfekazkou pro jizdu na kole za nakupy je
chybégjici infrastruktura nebo jeji nizka kvalita. Velkou roli pfi formulovani konceptu hrala
specifitnost Seského prostredi. Cesi ke svym cestdm na kole vyuZivani &asto sportovni
modely kol, které jsou cenové drazSi a umocnuiji tak strach z jejich odcizeni nebo poskozeni.
Pokud chtéji maloobchodni fetézce a nakupni centra tyto zakazniky oslovit, musi jim
nabidnout odpovidajici zazemi. Na zakladé vypovédi obou dotdzanych stran Ize hovofit
o tzv. zaCarovaném kruhu, kdy zakaznici nebudou kolo vyuZivat, dokud se nezlepsi
infrastruktura a prodejci ji nezlepsSi, pokud zakaznici neza¢nou jezdit. Obé& skupiny spojuje
nizké povédomi o dané problematice a moznostech.

Koncept Bike&Shop by mél slouzit zejména prodejcim, aby mohli plné vyuzit
potencial zakaznik( na kole. Zajem o jeho vyuziti by méla mit také vefejna sprava ve
spojitosti s tvorbou trvale udrzitelného systému dopravy a zmirnéni dopadi VMZ.
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Abstract

The still increasing intensity of an individual motor transport (IMT) in cities becomes
unsustainable. Moreover, the establishment of new retail centres (RCs) continues to escalate
it, because their business policy is principally aimed to motorised costumers. Furthermore,
a rapid turnover of goods, which enables low prices, along with a wide range of goods under
one roof make RCs more attractive than traditional small shops in the inner-city. Therefore,
these small shops have been shut down, and people must travel longer distances in order to
reach the required services.

The purpose of my thesis is to find a possibility how to replace by doing shopping the
common automobile transport with cycling. This kind of transport is environmentally friendly
and energy-saving, occupies less urban space, is accessible for everyone and also healthy,
is reciprocally advantageous, it sustains quite large attraction zone, and up to 5 km it is even
faster.

In this thesis, for the first time defined Bike&Shop conception introduces the
integration of retail net with bicycle transportation. It was inspired by already familiar
Bike&Ride system. Bike&Shop concept illustrates advantages of shopping by bike, as well as
instruments which can help to develop this way of shopping. The theoretical part is based on
foreign researches and on my own quantitative and empirical investigations among cyclists
and RCs in the Czech Republic.

The functionality of Bike&Shop concept has been proved by an exemplary realisation
at Gécko Liberec Shopping Centre. The project realised in cooperation with the Shopping
Centre investor and administration has been running successfully there for two years.

The result of my thesis is the newly defined Bike&Shop conception, which suggests
a partial method how to reduce IMT in cities. The missing RC infrastructure, or its low quality,
is the main barrier for shopping by bike at present. Bike&Shop is markedly influenced by the
specific Czech environment. Czech people often use for cycling more expensive bikes which
are designated for sport activities. That is why Czech people are frightened of damaging or
stealing their bikes while parking in RC. If retailers want to invite cyclists, they should offer
them a required background. According to the results of investigations, we can talk about
a “vicious circle”, because costumers will shop by bike after the infrastructure will be
available, and retailers will build a required infrastructure when cyclists visit RCs. Anyway,
both sites feature low level of knowledge about possibilities for shopping by bike.

In general, Bike&Shop can serve retailers to use profit of customers coming by bikes.
Also municipalities should be interested in concept which is useful in urban planning while
developing a sustainable transport and eliminating a RCs impact.

Key words:

Sustainable transport, Bicycle transport, Retail net, Retail centres, Bike&Shop



Abstract

Der steigende Anteil des individuellen Autoverkehrs (IAV) in Stadten ist unhaltbar,
wobei sein Wachstum auch durch groRe Einkaufszentren, die vor allem an motorisierte
Kunden gezielt sind, unterstitzt wird. Dank dem groRen Warensortiment und
schnellumlaufenden Produkten kdnnen diese Einkaufszentren niedrige Preise und ein breites
Sortiment unter einem Dach anbieten, was diese Anlagen sehr attraktiv fir Kunden macht.
Deshalb werden die kleinen Geschafte, die die nahe Umgebung bedienten, geschlossen,
und Leute mussen jetzt beim Einkaufen groRere Entfernungen tberwinden.

Der Zweck meiner Diplomarbeit ist eine Mdglichkeit zu finden, wie auf Einkaufswegen
der gewohnliche Autoverkehr durch Radverkehr ersetzt werden kann. Dieser nicht
motorisierte Verkehr ist umweltfreundlich, spart Energie und Stadtraum, ist fiir alle sozialen
Gruppen erreichbar, ist gesund, bis 5 km Entfernung sogar schneller, und halt ziemlich
grolies Einzugsgebiet.

Die Verknlipfung des Einzelhandels mit dem Radverkehr ist im Bike&Shop Konzept
zum ersten Mal formuliert und durch das schon bekannten Bike&Ride System inspiriert. Das
neue Konzept stellt Grinde fur Einkaufen mit dem Rad vor und beschreibt Mittels und Wege
fur seine Applikation in der Praxis. Der theoretische Teil wurde durch ausléndische Studien
und durch eigene Untersuchung unter tschechischen Einkaufszentren und Radfahrerinnen
begriindet. Die Funktionsfahigkeit des Konzepts wird auf dem Vorbildprojekt beim
Einkaufszentrum Gécko in Liberec getestet. Das Projekt, welches in Zusammenarbeit mit
dem Investor realisiert wurde, lauft bereits zwei Jahre.

Meine Diplomarbeit enthalt ein ganz neu formuliertes Konzept, wie die Problematik des
hohen IAV teilweise gelost werden kann. Nach den Ergebnissen der Befragten ist die
fehlende Infrastruktur oder ihre niedrige Qualitdt das grofte gleichzeitige Problem. Eine
wichtige Rolle spielt auch unsere spezifische Umwelt. Die tschechischen Leute beisetzen
meistens sportliche Fahrrader, die teurer sind, und deshalb ihre Besitzer grofiere Angst, sie
im Parkplatz stehen lassen, haben. Aufgrund Ergebnisse meiner Untersuchung kann man
Uber einen sogenannten Teufelskreis sprechen, weil die Radfahrerinnen nicht kommen
werden, bis die bessere Infrastruktur ausgebaut wird, und Einzelhandler wollen die
Infrastruktur nicht ausbauen, bis die Kunden mit dem Rad kommen. In jedem Fall, niedrige
Kenntnisse Uber Einkaufen mit dem Rad sind typisch flr die beiden Seiten.

Bike&Shop ist nutzbar vornehmlich fir die Einzelhandler, die das Potenzial der Rad
fahrenden Kunden ausnutzen wollen. Weiterhin sollte dieses Konzept auch fir die offentliche
Verwaltung zweckmaRig sein, vor allem in der Raumordnungsplanung des nachhaltigen
Verkehrssystems wegen Verminderung der negativen Auswirkung der Einkaufszentren.
Schlusselwort:
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UvoD

Vyrazné Kklimatické zmeény a zhorSujici se Zivotni prostfedi ve meéstech mély
za nasledek rozpoutani diskuzi nad otazkou, zdali je vyvoj nasi spoleCnosti dlouhodobé
udrzitelny. V roce 1987 definovala Brundtlandova zprava vydana komisi OSN zakladni
principy trvale udrzitelného rozvoje. Aby mohly byt potfeby pFistich generaci uspokojeny
stejné kvalitné jako potfeby soucasné spole€nosti, je tfeba zamezit negativnim dopadim
rozvoje civilizace a to v roviné nejen environmentalni, ale také spoleCenské a ekonomicke.
Aby Clovék dosahl a uspokojil mnohé ze svych potreb, je nutné, aby byl mobilni. Ekonomicky
rozvoj a s nim spojené trendy ,zmenSovani svéta“, suburbanizace, koncentrace sluzeb,
oddéleni obytné od uZitné funkce budov apod., zintenzivnil potfebu mobility a zvysil jeji
naroky na dopravu. Na dopravu, ktera je ekonomicky a energeticky naro¢na, ma fatalni vliv
na zivotni prostfedi a zplsobuje socialni exkluzi. Zarovenn je to také dulsledek
technologického vyvoje, ve kterém novy vynalez automaticky nahrazuje vSechny predesié.
V prostfedi mésta je nahrazeni chuze cyklistikou a cyklistiky individualni automobilovou
dopravou (IAD). Rozvoj automobilismu zpUsobil, Ze i mésta se mu plné pfizpUsobila.
Z automobilu se stal fenomén a symbol moderni a bohaté spoleCnosti. Tento stav stale
pfetrvava a to i pfes to, ze IAD je v méstském prostfedi prokazatelné neefektivni a trvale
neudrzitelna.

Vinu na stale rostoucim vyuziti IAD ale nesou i jiné aspekty, nez ten socialni. Jednim
Z nich jsou suburbanizaéni procesy a s nimi ¢aste¢né spojeny rozvoj retailu. Nové budovana
velkoplodna maloobchodni zafizeni a pfedevSim nakupni centra jsou orientovana pfedevsim
na motorizované navstévniky. Tomu odpovida i budovana infrastruktura a jejich lokalizace.
Dusledkem je znacné& omezena volba zpusobu dopravy za ucelem uspokojit svou potrebu,
a tedy vyuzit velice lakavych nabidek nakupu. Sekundarni, ale neméné dullezitou ulohu zde
opét hraje fenomén automobilu jako zaruka ekonomické Urovné a jako jediného mozného
prostfedku ur€eného k nakupovani.

Resenim by mohlo byt nahrazeni IAD dopravou cyklistickou. Tento zptsob dopravy je
sice evolu¢né starSi, ale v kontextu méstského prostfedi mnohem efektivnéjSi a predevsim
s minimalnimi dopady ve v8ech tfech oblastech trvale udrzitelného rozvoje. Je pouze nutné
spravnou komunikaci zmeénit vzité stereotypy uvazovani a vytvofiit potfebnou dopravni
infrastrukturu k tomu, aby se cyklisticka doprava stala konkurenceschopnou.

Muze se zdat, ze cesty na nakup jsou nepatrnym dilem z mnozstvi cest, které jsou
denné uskuteénény, a Ze tim padem neni tfeba jim vénovat pozornost, ale skutecnosti je

22 % podil na v8ech motorizovanych cestach a 40 % potencial na vyuZziti cyklistické dopravy.



Cilem této prace je predstavit nové formulovany koncept Bike&Shop propojujici
cyklistickou dopravu s maloobchodem. Poslanim tohoto  konceptu, reagujicim
na problematiku rostouci IAD ve méstech a dopravné diskriminujici politiku rozvoje
maloobchodu, je definovat pfinosy tohoto propojeni a podat navod na jeho realizaci.
Nakupovanim na kole, jako jednim tématem z obsahlého celku cyklistické dopravy, se staty
zapadni Evropy zalaly zabyvat teprve v poslednich Sesti letech. Prvni projekt, ktery
vefejnost s timto tématem seznamoval, vznikl pod hlavickou némecké neziskové organizace
BUND a jmenoval se Einkaufen mit dem Rad. Na né&j navazovaly dalSi projekty a vznikly dvé
stéZejni studie. Prvni znich, Studie Radfahren und Einkaufen, pfichazi v roce 2010
s vysledky celorakouského prizkumu. Druha vznikla v roce 2013 v ramci projektu Cycle
Logistic podporovaného z prostfedkll EU. Posledni studie nese nazev Potential to shift
goods transport from cars to bicycles in European cities a pfichazi s novymi poznatky
a zaveéry tykajicimi se problematiky transportu zboZi vramci mésta, do €ehoz spada
i nakupovani.

V ramci Ceské republiky se o moZnostech nakupovani na kole zadalo mluvit pred
dvéma lety, a to ve spojitosti s mistnimi prodejci a farmaiskymi trhy. Tato prace jej rozSifuje
o velkoplo$né maloobchodni fetézce a nova data vychazejici z domaciho prostredi.

Prace by méla pfinést odpovéd na otazky, jak je mozné a proC je potifebné propojit
maloobchod s cyklistickou dopravou, co je koncept Bike&Shop a zda ma tento koncept
v Ceskych podminkach Sanci na Uspéch. Odpovédi na tyto otazky budou hledany ve dvou
uvodnich teoretickych statich - o trvale udrziteiném rozvoji a o funkcich a dopadech
velkoploSnych maloobchodnich zafizeni, na zakladé jejichz propojeni vznika potfeba
formulovat koncept Bike&Shop. Nasledné budou uvedeny pfiklady zminéného propojeni ze
zahraniéni a situace v Ceské republice bude srovnana se stavem v Némecku. Teoreticka
¢ast hodnotici domaci prostfedi bude doplnéna o kvantitativni prizkum mezi cyklistickou
vefejnosti a spravou nakupnich center, znéhoz bude mozné zjistit, jako se k dané
problematice stavi kazda ze zu€astnénych stran. Analyzovany budou jejich potfeby
a zjisténa specifika projevuijici se v postojich k feSenému tématu. Cast tykajici se nakupnich
center bude obohacena o terénni vyzkum s cilem zjistit rozdilnosti mezi vypovédmi
a skuteCnosti. Za ucelem ovéfit funkénost a realnost predstaveného konceptu doslo ve
spolupraci s NC Gécko Liberec k jeho implementaci v praxi. Popis a vysledky tohoto projektu

tvofi zavéreCnou Cast prace.



1. TRVALE UDRZITELNY ROZVOJ

Neékolik staleti stravilo lidstvo objevovanim planety Zemé&, honbou za novymi prostory
a novymi zdroji. | nasledné po rozdéleni kolonialniho svéta Zila spole¢nost v otevieném
systému ulozist a odbytiSt. VeSkeré procesy souvisejici s Cerpanim surovin a zdroju
se odehravaly na dluh prostoru a ¢asu (Rynda, 2000). Teprve pocatky formovani globalniho
svéta otevrely otazku trvalé udrzitelnosti rlistu. Poprvé ji zmifiuje v roce 1960 zakladajici
listina Organizace pro hospodafskou spolupraci a rozvoj (OECD). Zavérem nasledujicich
diskusi byl usudek, ze ,v uzavieném systému kone&nych zdroju neni kvantitativni rist trvale
mozny“ (Rynda, 2000). Svétova komise OSN pro Zzivotni prostfedi a rozvoj v tzv. zpravé
Brundtlandové v roce 1987 poprvé definovala trvale udrzZitelny rozvoj jako takovy rozvoj,
ktery uspokoji potfeby souCasné generace, aniz by omezoval moznosti uspokojeni potfeb
generaci budoucich (Greene, Wegener, 1997). Tato teze je k definici trvale udrzitelného
rozvoje nejbéznéjsi a upozoriuje na zodpovédnost vuci budoucim generacim. V roce 1991

definoval Daly (Greene, Wegener, 1997) Obrazek 1: Trvale udrZitelny rozvoj

udrzitelny rozvoj, jako rozvoj splnujici ftfi Socialni potfeby
zakladni  podminky: rychlost spotfeby
obnovitelnych zdroja nepfesahne rychlost '

jejich pfirozené regenerace, mira vyuziti I Instituce a procesy
neobnovitelnych zdroji nebude vétsi nez \
udrzitelnd mira spotfeby obnovitelnych ﬁ/ \*
zdroju a mnozstvi zplodin produkovanych do _—

ovzdusi nebude pFesahovat mnoZstvi Ekonomické nastroje Environmentalni limity

prirozené odbourateiné (Greene, Wegener, Zdroj: Podle Ryndy (2000); viastni zpracovani
1997). Zprvu byl trvale udrzitelny rozvoj

davan do souvislosti pfevazné s zivotnim prostfedim, ale brzy se zjistilo, Ze jsou zde
obsazeny jesté dalSi dvé zakladni slozky, kterych se problematika tyka. Jsou jimi socialni
a ekonomicka oblast.

PhDr. Ivan Rynda, Cesky odbornik na problematiku trvale udrZitelného rozvoje,
doplfiuje tyto tfi zakladni slozky jesté o Ctvrtou slozku instituci a procesu. Z puvodniho
trojuhelniku tak vznika jehlan trvale udrzitelného rozvoje, na jehoz Spi€ce stoji zminéné
instituce a procesy (Obrazek 1). Zaroven také uvadi definici trvale udrzitelného rozvoje, ktera
obsahuje vSechny kli€ové slozky i principy: ,Trvale udrzitelny rozvoj je komplexni soubor
strategii, které umoznuji pomoci ekonomickych nastrojii a technologii uspokojovat socialni
potfeby lidi, materialni i duchovni, pfi plném respektovani environmentalnich limitGd. Aby to
bylo v globalnim méfitku sou€asného svéta mozné, je nutné nové redefinovat na lokalni,

regionalni i globalni urovni jejich instituce a procesy“ (Rynda, 2000). Zminény trojuhelnik



zahrnuje veSkery, jak individualni, tak spole€ensky zivot v€etné pfirody. Aby byl model
funkéni, musi jit o rovnostranny trojuhelnik, ve kterém se pomysiné nachazi spolecny prostor

svéta.

Ekonomicka strana trojuhelniku by méla zajistit stabilni produkci zboZi a sluzeb, a to
aniz by vznikla extrémni nevyrovnanosti mezi sektory a mohlo dojit k poskozeni primarniho
nebo sekundarniho sektoru (Harris, 2000). Zaroven by meéla zlepSovat uzitné hodnoty

vyrobku a pfispivat k ochrané zZivotniho prostfedi, aniz by poSkodila trh (Rynda, 2000).

Socialni strana trojuhelniku by méla zaru€ovat rovnost pfilezitosti pro vSechny cleny
spolecnosti (Harris, 2000). Méla by umozrovat pfistup k socialnim sluzbam v¢etné zakladni
zdravotni péce. Lidé by méli mit pravo na vzdélani a mit moznost participace na politice
statu, ve kterém ziji. NapInény by mély byt vSechny vitalni i duchovni potfeby lidi respektujici
jejich kulturu (Rynda, 2000).

Strana znazorfujici zivotni prostredi tvofi limity k neuvazenému vyuzivani pfirody.
Méla by predstavovat Setrnost ke vSemu zivému, k ekosystémum a biotopim, ale i ke
krajiné. Dbano by mélo byt na zachovani biodiverzity a atmosférické stability. Zarover by se
melo myslet na limitovanost mnozstvi neobnovitelnych zdroji a snazit se o snizeni jejich

spotfeby nebo nalezeni alternativniho feSeni (Harris, 2000).

Na Spice jehlanu stoji rovina instituci a procesli. Tato rovina se projevuje jak
na horizontalni, tak na vertikalni urovni, tedy od lokalnich instituci a procest az po globalni
(Rynda, 2000). Do oblasti je tim padem zahrnuto jak prostfedi a mechanismy vefejné
politiky, tak vSeobecné usili o vytvoreni oteviené liberalni ob&anské spole€nosti. Cilem neni
vytvofit ,centralistickou svétovladu®, jak upozorfiuje Rynda (2000), ale globalni fizeni tzv.
,global governance®. Vysledkem by méla byt celosvétova koordinace aktivit a procesu
odehravajicich se ve spole¢né sdileném prostoru.

Pfikladem snahy o celosvétovou koordinaci aktivit muaze byt konference OSN
o0 udrzitelném rozvoji Rio+20, ktera se konala v roce 2012 v brazilském Rio de Janeiro. Jejim
hlavnim vystupem byl dokument ,The Future We Want” jimz predstavitelé zucastnénych
statl pfijali kroky vedouci k urychleni realizace udrzitelného rozvoje (www.mzp.cz).

Na lokalni urovni jsou principy trvale udrzitelného rozvoje implementovany na zakladé
dokumentu Agenda 21, ktery vznikl na Summitu Zemé také v Riu de Janeiru, ale o deset let

dfive. Na statni arovni je jeho cile zavazano plnit Ministerstvo Zivotniho prostredi CR.



Harris (2000) ve své zpravé Zakladni principy udrZitelného rozvoje uznava, Zze
rozdéleni trvale udrzitelného rozvoje na jednotlivé podoblasti znacné komplikuje plvodni
definici z roku 1987, z Cehoz vyvstava fada otazek ohledné jejich implementace, méfitelnosti
a dosazitelnosti. Zaroven je také mozZné najit fadu specifickych situaci, u kterych se da
polemizovat nad smyslnosti a efektivitou. Nicméné pfi tvorbé uvedenych principa bylo
dosazeno konsensu a vznikl koncept, ktery vznikl pomérné rychle, je ucinny, lehce
uchopitelny a Siroce vyuzitelny. V podstaté jakékoliv pfiblizeni se definovanym cildm bude
mit pozitivni efekt na prostfedi, ve kterém Zzijeme. Harris (2000) jeSté dodava, Ze je mozna
jednodusi identifikovat, co je dlouhodobé neudrzitelné nez naopak, a ze pravé tato

rozliSovaci schopnost by méla byt impulzem pro nezbytné politické opatfeni a zasahy.

1.1. Trvale udrzitelna doprava

Vyrazné klimatické zmény odehravajici se na nasi planeté rozpoutaly fadu odbornych
diskusi a donutili nadnarodni organizace k ucinéni rychlych opatfeni. V roce 1997 byl
v japonském Kjétu dojednan protokol k Ramcové umluvé OSN, ve kterém se ekonomicky
vyspélé zemé zavazuji ke snizeni mnozstvi emisi sklenikovych plynd do roku 2012 o0 5,2 %
oproti roku 1990 (www.mzp.cz). Pro obdobi 2013-2020 byl tento limit Pfilohou | Umluvy jesté
navysen. Pro zemé EU byla stanovena rozdilna hranice nez pro zbylé staty, protoze tak bylo
u¢inéno uz vroce 2009 vramci Klimaticko-energetického bali¢ku. Pozadovana redukce
emisi je pro staty EU o 2 % vy3Si, cilem je tedy 20 % snizeni oproti stavu v roce 1990.

Ze je v této souvislosti nutné miuvit o dopravé, dokazuji Button a Nijkamp (1997)
na datech za staty OECD. Emise z dopravy maji velky podil na mnozstvi sklenikovych plynu
v ovzdusi, konkrétné jde o 60 % z emisi NO,, 80 % z emisi CO, 50 % emisi uhlovodiku
a 25 % z emisi CO,, V podstaté 50 % vSech hlavnich emisi je puvodem z dopravy. Podle
roku publikovani Buttonova a Nijkampova ¢lanku Social change and sustainable transport se
leze domnivat, e jde o data pochazejici z poatku 90. let. Ceska republika je jednou
ze zemi, které se zavazaly splnit emisni limity. V ramci 40 ¢&lenskych stati OECD je
v produkci zplodin ze spalovani fosilnich paliv na 20. misté se 113 miliény tun za rok 2011
(www.oecd-ilibrary.org, 2013). Sektor dopravy a mobilnich zdroji tvofi v Ceské republice
13 % z celkové produkce sklenikovych plynt v roce 2011 (www.issar.cenia.cz, 2013). Stava
se tak témér spole¢né se zpracovatelskym pramyslem a stavebnictvim druhym
45 %.

Uvedené podily na mnozstvi sklenikovych plynd jsou dobrym ddvodem, pro¢ se
dopravou zabyvat. Dal$im z dlvod(, pro¢ na dopravu zaméfit svou pozornost, je skutecnost,

Ze misto toho, aby se mnozstvi a intenzita dopravy snizovala, tak roste (Goldman,
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Gorham, 2006). Roste ve vSech svétovych regionech, a to minimalné stejné rychle nebo
rychleji, nez je jejich ekonomicky rust. V dlouhodobém méfitku roste dokonce rychleji, nez se
nam dafi sniZzovat jeji energetickou spotfebu a mnozstvi produkovanych Skodlivin. Stava se
tak dlouhodobé&, neboli trvale neudrzitelnou. V ramci politiky pfirodnich zdroji je
neudrzitelnost vnimana v souvislosti se spotfebou omezenych zdroji. Todd Glodman (2006)
z Institutu pro vyzkum meéstskych systém( v City College of New York definoval tyto
limitované zdroje jako energii, ekologicky systém a zivotni prostfedi lidi, schopnost atmosféry

vstfebavat Skodlivé plyny a ¢as kazdého z jednotlivcu.

Rostouci intenzita dopravy ma negativni dopady ve vSech tfech zakladnich oblastech

trvale udrziteIného rozvoje. Podle Victoria Transport Policy Institut (v Pokorny, 2006):

Ekonomicka oblast: dopravni kongesce, bariéry v mobilité, Skody zplsobené nehodovosti,

naklady na infrastrukturu, naklady uzivatell, spotfeba neobnovitelnych zdroju;

Socialni oblast: nerovnost dopadd, socialni exkluze, vlivy na zdravi, soudrznost komunit,

Zivotaschopnost komunit;

Environmentalni oblast: znecisténi ovzdusi, klimatické zmény, ztrata habitatu, znecisténi

vodnich zdrojl, vlivy na kolobéh vody, hlukové znecisténi;

Aby doprava mohla byt trvale udrzitelnou, méla by se vyrovnat s dopady ve vSech
uvedenych oblastech. Na zakladé vSech znamych dopadu byla sepsana fada pozadavka,
které musi doprava splfiovat, aby mohla byt nazvana trvale udrzitelnou. Jednu z definic

uvefejnilo také kanadské Centrum trvale udrzitelné dopravy (2002):

e Trvale udrzitelnd doprava by méla umoznit uspokojeni zakladnich potfeb dopravy
pro vdechny jednotlivce, firmy i pro spole¢nost napfi¢ vSemi generacemi, a pfitom
nezapomenout na slucitelnost s lidskym zdravim a kvalitou ekosystému.

e Zaroven by méla byt efektivni a pro vSechny spravedlivé dosazitelna. Méla by davat
moznost volby mezi riznymi zplsoby dopravy, a tak podporovat trzni prostfedi a rozvoj
regiond.

e Trvale udrzitelna doprava by neméla prekracovat mnozstvi produkovanych plynd
aodpadu, nez je naSe planeta schopna pfijmout. Obnovitelné zdroje by méla
spotfebovavat jen v takové mife, ze je jsou schopné regenerace a neobnovitelné zdroje
spotfebovavat v mife stejné, nebo pokud mozno jesSté v mensi. Vyvarovano by se mélo

byt tvorbé nadmérného hluku a negativnim dopaddm na padu a krajinu.
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Button a Nijkamp (1997) se domnivaji, ze za zvySovani mnozstvi dopravy mohou

socialni zmény ve spole¢nosti. A¢koli je mobilita pfirozenou potfebou ¢lovéka, jeji rozsah
zacina byt neunesitelny. Button a Nijkamp o dnesni spole€nosti hovofi jako o ,nomadské*“
s potfebou stale za néCim cestovat, za praci, na nakupy na dovolenou apod., a zaroven
dodavaiji, ze kvalita dopravni obsluznosti ma vyznamny vliv na podobu prostorové agregace
na vS8ech udrovnich. Nicméné aby mohla byt politika rozvoje trvale udrzitelné dopravy
efektivni, méla by se pfi realizaci drzet Ctyf z €asti si vzajemné konkurujicich pozadavki
na dopravu. Prvnim je konkurenceschopnost a efektivita, druhou je socialné rovny pfistup,
tfeti Setrnost k Zivotnimu prostfedi a posledni neméné dulezitou je geograficka dostupnost.
Pokud se tyto Ctyfi vlastnosti nebudou rozvijet rovnocenné, nebude koncept zadného druhu
dopravy fungovat udrzitelné.
v Drazdanech Udo J. Becker (2001). Podle néj je ze vSeho nejdllezitéjsi si uvédomit, a tim si
i ujasnit, vyznam pojm0 mobilita a doprava. Na poc¢atku procesu jsou vzdy zakladni lidské
potfeby’, které kdyz nejsou mistn& uspokojeny, vyzaduji k uspokojeni mobilitu. Nasledné se
Clovék na zakladé nabidky a poptavky rozhoduje, zdali k mobilité vyuZije né&jakého
dopravniho prostfedku, tedy dopravy. Mobilita je tim padem definovana jako pohyb za
ucelem uspokojeni potfeby a doprava predstavuje soubor prostfedkl a nastroju, kterymi
muze, ale nemusi byt mobilita uskute¢néna.

Volba zplsobu mobility je na kazdém &lovéku. Budto bude mobilni s vyuzitim spousty
finanénich prostfedki, velkého mnozstvi energie a zplodin, nebo naopak s jejich minimalnim
vyuzitim. Vzdy je to ale otazkou volby mezi nabidkou a poptavkou. Jako pfiklad uvadi Becker
(2001) vystavbu novych rychlostnich komunikaci. Pokud je pro ¢lovéka pohodIné&jsi sednout
do auta a dojet nakoupit do obchodniho centra za méstem, nez dojit do kramu na rohu, tak
neni divu, ze se rozhodne pro komfortnéjSi variantu. Poslednim neobjasnénym pojmem
zUstava samotna udrzitelna mobilita. Odpovéd je podle Beckera (2001, str. 4) naprosto
jednoducha, nebot’ vSechny uvadéné definice se daji shrnout do jedné véty: ,UdrZitelna
mobilita je mobilita uspokojujici potfeby s vyuzitim minimalni dopravy*.

Pokud chceme vyuzit nejmensiho mozného mnozstvi dopravy, méli bychom se zamérit
na nejmensi prostorové jednotky, ve kterych je mobilita feSena, a témi jsou sidla. Button
a Niijjkamp (1997) dochazi k zavéru, Zze pokud chtéji byt sou¢asna mésta funkéni a udrzitelna
i ve 21. stoleti, bude potfeba vyrazné pfedefinovat a pfebudovat jejich dosavadni sytém
dopravy.

Chuze je zpUsob mobility, ktera vyuziva nejmensich zdroji a ma témér nulovym dopad

na zivotni prostredi. Akceptovatelna dochazkova vzdalenost se vSak pohybuje okolo 500 m,

! Vychéazi z Maslowovy pyramidy zakladnich lidskych potfeb z roku 1943
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coz neni v dnesni dobé vzdalenost, ve které by se dala uspokojit vétSina potfeb moderni
pfijatelnou dojezdovou vzdalenost minimainé na 5 km a jeho naroky na zdroje a dopady
na zivotni prostfedi jsou taktéz zanedbatelné. Navic, nez chlze je jizda na kole efektivng;si
také z hlediska energetického, protoze pomér spotfeby energie je pfi jizdé na kole k chizi
a k jizdé automobilem jedna ku tfem a ku 60 energetickym jednotkam (Gehl; 2012), coz
znamena, ze jizda na kole umoziuje ujet tfikrat vétsi vzdalenost nez chilize pfi stejném vydeji
energie. Pfi vztaZeni na automobil je vysledkem stejna vzdalenost jako na kole, ale s 60krat
vétsi spotfebou energie.

Cyklisticka doprava je nejvice trvale udrzitelny zpusob dopravy v ramci mésta
a minimalizuje negativni dopady ve vSech tfech zakladnich oblastech. Znazornéno na

pfikladu dopad(i dopravy podle Victoria Transport Policy Institut uvedenych na strané 9.

Ekonomicka oblast: nevytvaii dopravni kongesce ani bariéry v mobilité; Skody zpusobené
nehodovosti jsou minimalni; ndklady na budovani i udrzbu infrastruktury jsou nizSi nez
u ostatnich druhd dopravy, a navic je Setfen méstsky prostor; naklady uzivatell predstavuji
pouze pofizovaci naklady a obcasny servis; neobnovitelné zdroje jsou spotfebovavany

pouze k vyrobé nikoliv k provozu;

Socialni oblast: mira socialni exkluze je velice mala, nebot jizda na kole je pfistupna takrka
v8em vékovym i pfijmovym kategoriim a v nékterych pfipadech i lidem s lehkym zdravotnim
postizenim; vliv na zdravi je velice pozitivnhi a doporueny; nizka rychlost a blizky kontakt
vytvafi pfiznivé podminky pro potkavani lidi, podporovana je tak tvorba vztahu a soudrznost

komunit; €asté socialni kontakty iniciuji aktivity v komunité a délaji je tak zivotaschopné;

Environmentalni oblast: nevznikaji zadné zplodiny; nedochazi k tvorbé sklenikovych plyn,
a proto ani k pfimému vlivu na klimatické zmény; lidsky habitat je posilovan; ke znecisténi

vodnich zdroji mize dochazet pouze mikroskopicky; hluk i vibrace jsou eliminovany.

| pfes to, ze jsou pFinosy rozvoje cyklistické dopravy ziejmé, je prosazeni jejiho rozvoje
ve spole¢nosti velice problematické (Aldred, 2013). Jako jeden z ddvodu, pro€ je cyklisticka
doprava upozadovana, uvadi Aldred (2013) jeji vnimani jako ne pfiliS inovativni. Cyklistika
nevyuziva high-tech technologie jako tfeba vysokorychlostni Zeleznice, a proto nikdy nebude
vnimana jako prestizni zalezitost. Druhym divodem je postoj spoleCnosti k cyklistické
dopravé jako k levné nebo spiSe nizkonakladové zalezitosti, proto jakakoliv vyprojektovana

cyklisticka infrastruktura zbudi dojem ,pfili§ drahého, a tedy za téch podminek nezadouciho.
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2. MALOOBCHOD V CESKE REPUBLICE

Diky otevieni trhu v 90. letech zaginaji do Ceské republiky pfichazet zahraniéni
investofi s projekty velkych nakupnich center soustfedujicich maloobchod a sluzby pod
jednu stfechu. Spolu s témito investory zagind do postkomunistickych zemi pronikat také
zapadni znackova moda a zbozi. Stejné jako plvodni obchodni domy a nakupni stfediska
ziskavaji i tyto nové, ale pfedevsim moderni projekty, oblibu lidi. Nejsou to v3ak jen vyhody,
které k nam pfichazi. Diky nepfipravenosti samospravnych organd a mezeram v uzemnim
planovani dochazi k nové vystavé pfedevSim na volnych plochach za mésty. Coz s sebou

nese fadu negativnich dopadd, jak v oblasti ekonomické a socialni, tak v environmentaini.

Hlavni negativni dopady zpracované na zakladé ¢lanku RIA — mésto vs. nakupni centra od
Mgr. Palva Bednaie (2002):

Ekonomicka oblast: Snizovani cen zboZi na zakladé velkého obratu znemoziuje

konkurenceschopnost drobnych obchod( a stava se tak ¢astou pfi€inou jejich uzavreni.

Socialni oblast: Dopadem omezené dopravni, ale mnohdy i cenové dostupnosti, je socialni
exkluze nékterych skupin ve spolecnosti. Ekonomické dopady nuti drobné prodejce snizovat
sortiment nabizeného zboZi a zvySovat jeho cenu, coz vede ke znevyhodfiovani skupin se

shizenou schopnosti mobility nebo se Spatnym pfistupem k potfebné dopravé.

Environmentalni oblast: ZvySena intenzita motorové dopravy i samotna vystavba
predstavuiji tizivé dopady na kvalitu Zivotniho prostifedi jako znec€idténi ovzdusi, hluk, vibrace,
kontaminace vody a pudy, energeticka spotfeba, zabor volnych ploch a naruseni

ekosystému.

V nasleduijicich ¢tyfech podkapitolach bude definovan pojem ,nakupni centrum® véetné
jeho charakteristickych znakud. Nasledné budou popsany jeho zplsoby vyuziti a funkce, které

ve spole€nosti pIni. Posledni dvé ¢asti se zaméfi na lokalizaci a s tim spojenou dostupnost.

2.1. Definice nakupniho centra (NC)

Pro NC existuje velké mnozstvi definic, liSicich se rlznymi socioekonomickymi
aspekty, a jeho pojeti neni ve svété jednotné. V nasledujicim textu je NC chapano
na zakladé definice ICSC (International Council of Shopping Centers), ktera uvadi, ze se

jedna o skupinu obchodl a sluzeb situovanych v jediné budové, kterou vybudoval, vlastni
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a spravuje jediny provozovatel. Pro Evropu byla ICSC stanovena minimalni rozloha celkové
prodejni plochy na 5 000 m?. Tento Gdaj muze byt v nékterych zdrojich uvadén odli$né, jako
napfiklad v definici EHI (Evropsky institut obchodu; 2004) nebo v klasifikaci podle rozlohy
a funkce od Guy (1998), ve které uvadi minimalni rozlohu prodejni plochy aZz 10 000 m?.*
Pro potfeby této prace zUstaneme u prvni zminéné, nizsi hranice uvedené ICSC.
Ekvivalentnim pojmem pro NC je obchodni centrum. Mezi obéma pojmy neexistuje

rozdil a vznikly na zakladé rozdilného piekladu anglickych nazv(i.?

2.2. Funkce a vyuziti

Nakupni centra vznikla na zakladé zrychlovani doby a zvy$eni mobility obyvatel mést.
Tento koncept nakupovani je pro zakazniky velice pohodiny a efektivni, nebot diky
koncentraci maloobchodnich jednotek na jediném misté Setfi svij €as i energii (Paulus,
2005). V NC je mozné nejen nakoupit specializované zbozi (oble€eni, obuv, elektro, hracky
apod.), obstarat zakladni sluzby (mobilni operatofi, posta, lékarské zafizeni, kadefnice
apod.), obcerstvit se (kavarny, prodejny rychlého obCerstveni nebo jidelny), ale také nakoupit
zbozi denni spotfeby, nebot’ se zde zpravidla nachazi néktery z potravinovych fetézcl. Neni
uz vyjimkou, ze NC nabizi také volnoCasové aktivity, jakymi jsou kino nebo sportovni
zarizeni.

| pfes to, ze spektrum vyuziti NC je takto Siroké, navstévuji je dvé zakladni skupiny lidi
rozdélné podle poptavaného zboZi®* na pravidelné a ob&asné navétévniky (Guy, 1998).
Pravidelni navstévnici dochazeji do NC mnohdy i vicekrat za tyden, aby v hypermarketu
nakoupili rychloobratkové zbozZi bézné spotfeby. Naopak ob&asni navstévnici jezdi do NC
parkrat do mésice a jejich cilem je vybér a nakup specializovaného zbozi. Nakup tohoto
druhu zbozi je spojeny s peclivym vybé&rem a porovnavanim. Tito navstévnici si proto
k navstévé voli NC centra, ktera spliuji uréita kritéria, jakymi jsou cena, Sife sortimentu,
prostfedi a zejména dostupnost. Urcita skupina z nich vhima nakupovani jako spole¢enskou
zalezitost a chodi nakupovat se svymi kamarady nebo rodinou (INCOMA, 2006).

Podstatnou roli pro obCany sehravaji také prostranstvi, ktera vznikaji na pasazich mezi
jednotlivymi obchody. Tyto prostory jsou navstévniky casto chapana jako mista
pro setkavani s ostatnimi lidmi a urc€itym zpusobem tak supluji roli vefejnych prostranstvi.
Jejich vyhodou je staly pohyb osob, monitoring ostrahy i ochrana vuci nepfizni poc€asi, coz

dohromady vytvarfi pfilemné a bezpecné prostfedi. Skupinou, ktera k témto ucelim NC

! Pojmu nakupni centrum, které je v praci pouzivano, nejvice odpovida klasifikaCni kategorie ,The
Shopping Mall*

2 V angli¢tiné jde o nazvy jako shopping mall, shopping centre, shopping arcade, shopping precinct
nebo shopping gallery.

® Guy (1998) definuje tyto dvé skupiny vramci klasifikace podie Ugelu cesty, jestli jde o nakup
convenience goods nebo o comparison shopping.
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nejvice vyuziva, jsou mladi lidé (Hatzopoulos, Clancey, 2007), jejichz chovani se v moderni
dobé formuluje do terminu ,mall junkies” (Spilkova, Radova, 2009).

Dalsim duvodem vysoké navstévnosti a oblibenosti NC je dlouha oteviraci doba. Lidé
tim padem mohou obstarat potfebné nakupy po pracovni dobé nebo o vikendech. Dulezitost
tohoto faktoru pro zakazniky vyplyva ze studie Shopping Center&Hypermarket spole€nosti
Incoma GfK (2006).

2.3. Lokalizace

Pocatkem 90. let se zaCal postupné uvolfiovat trh a s tim souvisela restrukturalizace
maloobchodni sité (Spilkova, 2012). Dochazelo k privatizaci sou¢asnych maloobchodnich
jednotek a jejich postupné obnové. Zlom pfichazi v druhé poloviné 90. let, kdy se zacinaji
zejména na okrajich velkych mést objevovat prvni velkoploSna maloobchodni zafizeni
(VMZ), jako hypermarkety, diskonty, ale také nakupni a spoleCenska centra. Jejich Casta
lokalizace na okraji mésta byla zdlvodnéna velkymi naroky na plochu, protoze kompakitni
zastavba evropskych mést jinou variantu malo kdy umoznovala. DalSim divodem umisténi
VMZ na ,greenfields® tj. na ,zelené louce® byl lepSi pfistup k pozemkim a nizké naroky na
ziskani stavebniho poveleni diky neexistence uzemniho planu a regulaci pro tyto oblasti.
Prvnim komplexnim NC u néas, postavenym na okraji Prahy, je Centrum Cerny Most z roku
1997, za nimZ na okraje mést mifila fada dalSich. Teprve o par let pozdéji zaCala vznikat NC
situovana na uzemi vnéjSiho a vnitiniho mésta. Zarfizeni vznikala pfedevSim pfestavbou
nebo zbouranim pavodnich staveb. Néktera centra vznikla revitalizaci starych primyslovych
arealu ,brownfields, jako napfiklad NC Novy Smichov v Praze, brnénska galerie Varnkovka
nebo Nova Karolina v Ostravé.

Studie monitorujici environmentalni dopady prostorové expanze maloobchodu v CR
2003-2009 (Kozelouh, 2010) uvadi pfesna cCisla vzniklych NC podle lokalizace v ramci
struktury sidla a podle typu vyuzité plochy. Ze 78 realizovanych pfipadd byly plochy
Lorownfields* vyuZity pouze ve 14 pfipadech, zato ,greenfields® ve 30. Podobné vysledky Ize
vy€ist i z umisténi NC v ramci sidla. 72 % NC vzniklo na pfedmésti nebo v pfiméstské zoné.
Zbyla Cast se vaze k vnitfni a centralni ¢asti mésta. Pouze jeden pfipad byl zaznamenan pfi

lokalizaci mimo sidlo.

2.4. Dostupnost

Umisténi NC na ,zelené louce* mnohdy znamena také obtiznéjSi pfistup pro
potencialni navstévniky i pfes to, ze vzdalovani se od historického centra mize znamenat
priblizeni se jiné skupiné zakazniku, jakymi jsou obyvatelé okrajovych &tvrti nebo suburbii.

Ackoli se NC ktémto skupinam pfiblizi, nenachazi se stale v pfijatelné dochazkové
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vzdalenosti, jak tomu naopak zpravidla byva pfi lokalizaci v kompaktnich ¢astech mésta.
Navic to neni ani jejich zajem, nebot se soustfedi zejména na dobrou dostupnost
po patefnich silninich komunikacich a dopravnich tepen (Viturka, 1998). S tim velice ¢asto
souvisi také nedostateCna infrastruktura, ktera by umoznovala nemotorizovanym
navstévnikim bezpecny pfistup.

Jelikoz ob&ané i tak chtéji uspokojit svou touhu po dosazeni potieb, které dosahnou
navstévou NC, rozdéli se spole¢nost podle Pauluse (2005) do nékolika skupin podle
ekonomické udrovné&. S pfizpGsobenim pro Ceskou republiku by se daly skupiny
charakterizovat jako vysSi tfida, ktera k cesté vyuzije svlj osobni automobil nebo taxi, stfredni
je v nékterych pfipadech provozovano zdarma, jako sluzba zakaznikim NC. V kazdém pfidé
dojde krozhodnuti vyuzit co nejpohodinéjSiho zpusobu dopravy s cilem uspokojit své
potfeby. Nicméné&, na prvnim misté vzdy stoji nabidka, kterou NC pfedklada, tzn. cena,
sortiment, ale i mozny zplUsob dopravy. Zde se opét vracime k teorii profesora Beckera

(2011) o udrzitelné dopravé uspokojujici potfeby (viz Kapitola 1.1.).
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3. MOTORIZOVANA SPOLECNOST

Vzrustajici poCet automobilll na jednu osobu je povazovan za indikator ekonomického
ristu dané zemé a zvySovani zivotniho standardu jejich obyvatel. Stejné tak je bran

automobil jejich vlastniky, coz je dal rozebrano v kapitole 3.2.

3.1. Dopady automobilismu

V Ceské republice vlastni zhruba kazdy druhy ob&an osobni automobil.’ A pokud neni
mozné se k cili dostat jinak, nez motorovou dopravou, nebo je jeji vyuZiti zvyhodfiovano
nad ostatnimi druhy dopravy, jeji intenzita zacne v daném misté pochopitelné vzrustat.

Studie dopadu VMZ (Kozeluh, 2010) zaznamenala narlst intenzity osobni
automobilové dopravy u 294 realizovanych VMZ v CR v obdobi 2003-2009. Vysledkem bylo
zjisténi, Zze primérny narust béhem sledovaného obdobi odpovida 11 %. K narlstu o vice
nez 20 % doslo u pétiny zafizeni a u 11 VZM doslo k pfekro€eni hranice 50 % oproti puvodni
intenzité.

ZvySena intenzita automobilové dopravy s sebou nese fadu negativnhich dopadu
na zZivotni prostfedi. Jednim z nich je produkce Skodlivin do ovzdusi.

Nedokonalym spalovanim fosilnich paliv vznikd oxid uhelnaty (CO). Produkce
zpUsobena dopravou tvoli 50 % z celkového objemu v roce 2006 (CSU, 2008) z &ehoz
zhruba 95 % pfispiva doprava silniéni (Sibor, 2006). Jeho zvy$ena koncentrace zptisobuje
bolesti hlavy, zhorSuje koordinaci a pozornost (portal.chmi.cz, 2012). NejvétSim rizikem je
v8ak v blokovani pfistupu kysliku ke tkanim, coz mize vést az k usmrceni. Negativné plsobi
také na t&hotné Zeny, u kterych maze zplisobit poskozeni plodu (Sibor, 2006).

Oxid uhli¢ity (CO;) nema na lidsky organismus pfimy vliv, ale je jednim
Doprava v EU se podili na celkové produkci 22,5 %. V roce 1994 bylo v CR vyprodukovano
12 tun CO, na obyvatele.

Hlavnim indikatorem znecisténi ovzduSi dopravou jsou oxidy dusiku, z nichz
nejvyznamnéjsi je oxid dusiCity (NO,). Jsou to drazdivé plyny zplsobujici zanéty pradusek
az tézké plicni otoky s rizikem smrti. Dusledkem mulze byt také pokles imunity. Svuj tfetinovy
podil maji oxidy dusiku také na okyseleni deStovych srazek. Dopravou je produkovano 46 %
v8ech emisi NOx (CSU, 2008).

DalSi velkou slozkou v produkci Skodlivin jsou prachové c¢astice. Jejich hlavnim

zdrojem jsou automobily s dieselovymi motory (Sibor, 2006). Vdechovani t&chto rdznorodych

! Centralni registr vozidel eviduje k 30. 6. 2012 4 638 372 ks vozidel. Coz je 2,27 obyvatel na jeden
osobni automobil. (Autosap.cz, 2012)
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tuhych &astic muze vést k onemocnénim dychacich cest, k rakovinotvornym onemocnénim
i ke kardiovaskularnim potizim. Nebezpeéi pfestavuji zejména latky, které se na Castice
vazou, mize jit o tézké kovy, polyaromatické uhlovodiky apod. Tyto tuhé Castice uvolnujici
se do ovzdus$i z dopravy predstavuji 47,5 % z celkové produkce (CSU, 2008).

Zanedbatelnd neni ani produkce uhlovodikli, aldehydu, olova, oxidu sifi¢itého
a pfizemniho ozénu (Sibor, 2006). | tyto posledni zmin&né emise maji velice nepfiznivé
dopady na lidsky organismus.

DalSimi dopady, které s sebou nese vysoka intenzita automobilové dopravy, jsou hluk
a vibrace. Studie odbornik(i dokazuji, Ze hluk ma nepfiznivy vliv na naSe zdravi a mize
i zkracovat zivot. ZpuUsobuje Unavu, depresi, rozmrzelost, agresivitu, zhorSeni paméti
a zvySeni krevniho tlaku (Autoplst, 2011). Naopak vibrace sice nemaji pfimy vliv na lidsky
organismus, ale dochazi diky nim k poruseni statiky budov a chvéni pfedmétd. Teprve takto
vyvolané chvéni mize byt z dlouhodobého hlediska spojeno s nepfiznivymi subjektivnimi
pocity ¢lovéka jako strach, sniZzeni pozornosti, vnimani apod.

Poslednim dllezitym dopadem automobilismu na Zivotni prostfedi je zabor plochy.
Vedle husté sité silnic jsou to rozsahlé plochy parkovacich mist, které jsou neodmyslitelnou
soucasti kazdého VMZ. Pravdépodobné diky finanénim nakladim je upfednostriovano
povrchové stani. Vyplyva to z vysledkd prizkumu v letech 2003-2009 (Kozelouh, 2010),
v ramci kterého bylo evidovano 378 parkovist u VMZ umisténych na povrchu, 23 v podzemi
a 10 pfimo v budovach. Celkem bylo na povrchu vyhrazeno 68 360 parkovacich mist
podilejicich se 85 % na celkovém poctu. Pokud vezmeme v potaz nejmensi moznou velikost
parkovaciho mista pro osobni automobil’, bylo b&hem $esti let pro potfeby parkovani

osobnich automobild u VMZ zabrano minimalné 85,5 ha pudy.

3.2. Fenomén automobil

Prvni mésta byla stavéna tak, aby si ¢lovék dokazal obstarat vSe v dochazkové
vzdalenosti. Nakupoval, sménoval i vyuzival sluzeb v okruhu 2 km. Zasadni zlom pfiSel az
s nastupem automobilismu, a tim padem i zvétS8enim vzdalenosti, které je mozné za dany
Cas prekonat. Zvysil se primérny Cas potfebny pro cestu na nakup i spotieba energie.
Kitamura a kol. (2008) popisuje tuto zménu na pfikladu Osaky a jejim 30 letém vyvoji. Jesté
v roce 1970 byla vétSina cest na nakup (85 %) uskute€riovana nemotorizovanou dopravou,
energeticka spotfeba tak byla minimalni (193 kcal/cesta) a trvala v priméru 13,2 minut. Lidé
nakupovali téméFr denné Cerstvé potraviny v malych obchuidcich ve svém blizkém okoli.
Teprve srozvojem automobilismu zaCalo postupné dochazet k rozSifovani okruhu

pro obstaravani potravin a sluzeb. Se zvétSenim Uzemi doSlo také k prodlouzeni primérného

! Podle normy CSN 73 6056 je minimalni velikost parkovaciho mista pro kolmé stani 2,5 x 5m
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Casu o zhruba 2 minuty, ktery jsou lidé ochotni vénovat cesté na nakup. Tato zména neni
ovSem tak markantni jako narlst spotfeby energie na jednu cestu, ktera se zvedla o 58 %
nal 116 kcal k roku 2000. Spolu s tim souvisi také zména nakupniho chovani. Obyvatelé
mést zacali své nakupy obstaravat sice ve vzdalengjSich, ale zato ve vétSich nakupnich
zafizenich, které navstévuiji jen parkrat do tydne. Kitamura a kol. (2008) hleda pfiCiny zmény
v socioekonomickych faktorech, jakymi jsou motorizace, suburbanizace, zména roli ve
spolecnosti, zmensovani domacnosti a ekonomicky rist.

Automobil je fenoménem moderni doby. Ve vyspélych zemich ho vlastni sedm z deseti
ob&ant (Chin, 2010). Pfitom jen v Americe bylo zjisténo, ze 80 % dojizdé&jicich najezdi
za den méné nez 40 km a evropské vyzkumy tvrdi, ze 50 % z jednotlivych kazdodennich
cest vykonanych automobilem nepfesahne 5 km (Veverkova, 2006). Chin (2010) dochazi
k zavéru, ze auto je naprosto pfedimenzovano pro normalni zivot ve mésté, a to i z pohledu
akcelerace. Neni potifeba vyvinout rychlost pfes 100 km/h, kdyZ povolena rychlost na uzemi
mésta je 50 km/h a béhem dopravnich Spi€ek se primérna rychlost pohybuje okolo 9 km/h.

| pfes to vyuzivad automobil ke svym kaZdodennim cestam vétSina obyvatel. Rada
studii pfichazi s tim, ze je to dusledek racionalniho rozhodnuti vzniklého na zakladé zvazeni
vyhod a nakladd (Steg a kol. 2001). Dodate€nymi divody, uvedenymi pravidelnymi uzivateli
aut, byly také flexibilita, nezavislost, rychlost, spolehlivost, dostupnost, moznost pfepravy
nakladu a komfort. Vysvétleni téchto studii se v8ak ukazuje jako nedostatecné, protoze
navzdory stoupajici cené paliva, poplatku, pravidelnych dopravnich zacp a fady omezeni
pfi viezdech do center mést a pro parkovani, uzivateld aut stale pfibyva. Z toho vyplyva,
Zze automobil ma pro fadu uzivatell jinou, a to spiSe symbolickou funkci. Psychologické
analyzy pfifazuji k symbolu vlastnictvi a vyuZivani automobilu pojmy jako soukromi, status,
seberealizace, pocity kontroly, moci a nadfazenosti. Velky vliv na utvafeni toho symbolu
maji, jak uvadi ve svém ¢lanku Steg a kol. (2001), pfedevS§im média, ktera automobil
zobrazuiji v téchto spole€enskych a pocitovych souvislostech.

Britsky psycholog Verplanken a kol. (1997) tvrdi, Ze pravidelné vyuzivani automobilu
pro kratké cesty po mésté, tfeba na nakup, je dusledkem zvyku. Vysvétluje to tak, Ze volba
dopravniho prostfedku se primarné sklada ze dvou aspektd. Prvnim je zvazeni jednotlivych
pozadavkl a charakteristik cesty jako vzdalenost, ¢as, naklady apod. Druhym je aktualni
stav a naroky na cestu. V této fazi je zvazovano pocasi, rychlost, komfort, ale i dostupnost
moznych druhl dopravy. Po vyhodnoceni vSech téchto dil€ich &asti a po pfihlédnuti
k externim vlivim, jakymi m(ze byt tfeba denni rozvrh, dochazi k volbé dopravniho
prostfedku. Pokud vSak u Clovéka existuje silny zvyk, vznikly na zakladé ¢astého opakovani,
dochazi k oslabeni celého procesu analyzovani situace nebo dokonce k jeho naprostému

vynechani a po myslence na cil cesty tak automaticky pfichazi rozhodnuti (Graf 1).
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Graf 1: Proces tvorby rozhodnuti pfi slabém a silném zvyku

SILNY ZVYK
—
Cilova aktivita VnitFni/vnéjsi (st;ﬁzgfr:‘,“nfﬂm
(cesta na nakup) Zvazieni situace okolnostia prostiedku)
= = moznosti =
SLABY ZVYK

Zdroj: Verplanken (1997), viastni zpracovani

3.3. Reakce nakupnich center

Noveé vznikajici NC se tomuto fenoménu nejen pfizplsobila, ale zacala jej i podporovat.
Jejich orientaci na motorizovaného zakaznika je mozné pozorovat zejména na dvou
pfikladech. Jednim z nich je umisténi co nejblize hlavnich dopravnich tepen a silni¢nich tahu
bez ohledu na ostatni druhy dopravy. DalSim jsou parkovaci plochy. NC je vyuzivaji jako
lakadlo a honosi se jejich poétem, jako by ur€ovaly kvalitu nakupu. Informace o jejich poctu
jsou jednou z nejdulezitéjSich informaci, kterou lze dohledat na témér vétSiné webl véetné
popisu, jak se k centru za pomoci automobilu co nejpohodinéji dostat. Pfitom pravé vznik
nové infrastruktury pro motoristy, zajiStujici jim vétS§i pohodli, ma za nasledek narlst
automobilismu, nebot se zde projevi tzv. indukéni efekt.

Z psychologického hlediska vychazi zacileni na motorizovaného navstévnika
z pfesvédcCeni, ze navstévnici dojizdi z daleka a Zze automobil je zarukou velkého nakupu
a symbolem bohatstvi (vice v Forschung Radverkehr, 2011). Zde je mozZné sledovat efekt,
ktery popisuje Aldred, a tim je snaha zaméfit se na nejmoderné;jSi zpusoby dopravy, nebot

jediné ty jsou povazovany za symbol prestize (viz Kapitola 1.1.).

! Indukovana neboli generovana doprava pochazi z anglického terminu ,generated traffic* a znamena
vznik novych dopravnich vztahud, nejCastéji ve smyslu zvySeni intenzity daného druhu dopravy na
z&kladé vybudovani potfebné infrastruktury.
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4. JiZDNi KOLO JAKO ALTERNATIVA

V méstském prostfedi se jizdni kolo mulze stat plnohodnotnou alternativou pro
automobil. Ze studie Cyclelogistics (2013) vyplyva, ze 95 % vSech cest na nakup ma

potencial byt uskute€néno na kole. Jedna se o nakup zbozi denni spotifeby (85 %) a menSich

Graf 2: Potencial presunu motorizované dopravy na

predmétd jako oble¢eni nebo . . ,
nemotorizovanou v evropskych méstech

SpOFtOVﬂI' Vybavenl’ (10 %)1 ktere Shift potential motorised trips in European Cities

jsou nakupovany o néco méné ——
Casto. Pouhych 5 % zbyva na '

freight & service shopping leisure work/educatior business

nakup vybaveni, které se kupuje

jednou nebo dvakrat do roka jako
nabytek, bilé elektro apod.
VSechny bé&zné denni nakupy jsou
uskutecfiovany v blizkém okoli,

tedy ne ve vzdalenosti vétsi nez

sedm kilometrll, coz znamena, ze
je mozné pro né bez problému

vyuzit kolo misto auta. Presto

77 % vSech cest na nakup je
uskutecrniovano autem (Graf 2).

o e

aUtomObllu S JIdem kOIem jakO trips with goods transport trips without 10t shiftable

dopravn |’m prostfed kem b)’/va with potential to be shifted goods transport

diskutovano nékolik hlavnich
Shopping

aspektlu: vzdalenost, kterou je 40 %

Work/Education

mozné urazit, Cas, za ktery je 129

~ , , Freight & Service
pozadovana vzdalenost 19%

pfekonana, ekonomicka g
vyhodnost, nakladni prostor

anosnost, dopady na zvotni  Zdroj: www.ecf.com

prostfedi a komfort. V nasledujicich Sesti tematickych podkapitolach, budou tyto aspekty

rozebrany z pohledu dvou hlavnich aktért, kterymi jsou uzivatelé a obchodnici.
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4.1. Vzdalenost

Uzivatel:

Pocet ujetych kilometrd je u automobilu limitovan mnozstvim paliva a u jizdniho kola
fidiCovymi silami. Zatimco automobilem je mozZné ujet za den téméf neomezené mnozstvi
kilometrd, pro jizdni kolo se odhaduje v priméru 20 km s tim, Ze optimalni vzdalenost pro
jednu trasu je 5-8 km (City od Melbourne, 2012). | pfes pfedpokladanou neomezenost, podle
Ryan Chin (2010) nenajezdi 80 % dojizdéjicich motoristl za den vice nez 40 km. Jelikoz
se jedna o prizkum v Americe, ve které je sidelni struktura o néco rozptylengjsi, dalo by
se predpokladat, Ze v prostfedi Evropy bude primérné mnozstvi najetych kilometrd za den
jeSté o néco mensi. Tento prfedpoklad je vytvofen na zakladé udaju vzeslych z evropskych
studii, které tvrdi, Ze trasy do 3 km tvofi vice nez 30 % veSkerych cest autem a mnozZstvi
cestdo 5 km az 50 % (Veverkova, 2006).

Jak uz bylo zminéno vySe, veSkeré nakupy zajistujici denni spotfebu, mezi které
se fadi zejména potravinové nakupy, jsou obstaravany ve vzdalenosti do sedmi kilometra.
Rakouska Studie Radfahren und Einkaufen (2010) dokonce tvrdi, Ze primérna délka bézné
trasy automobilisty do obchodu je 2,5 km.

Za nepotravinovymi nakupy do NC jsou lidé ochotni jezdit i delSi vzdalenosti. Tento
udaj vyplyva ze studie INCOMA (2006). 50 % zakaznikd NC dojizdi v priméru 20 minut, coz

po prepoétu na vzdalenost vychazi na 16,6 km v méstském prostifedi a 30 km mimo mésto.*

Obchodnik:

Casté predstavy prodejcti jsou, Ze zakaznici za jejich sluzbami dojizdi z velkych
vzdalenosti, a tudiz pfevazné automobilem. Minéni obchodnik( se skute¢nosti srovnavalo
britské sdruzeni Sustrans® a doslo k nasledujicimu poznatku: Mezitim, co prodejci
odhadovali, Ze méné nez 40 % zakaznik( bydli ve vzdalenosti dvou mil, prizkum mezi
zékazniky dokazal, Ze jde az o 86 %.

V Rakousku jezdi na kole nakupovat 30 % lidi (Thaler a Edler, 2010) a pfi prizkumu
v némeckém Muinsteru mezi navstévniky supermarketll, velkych potravinaiskych
samoobsluh a jednoho nakupniho domu bylo zjisténo, Ze v zafizenich lokalizovanych
v méstském prostfedi jsou motoristé dokonce v men$iné. V zavislosti na vSednich dnech
a vikendu se jejich podil pohyboval mezi 25-40 % (Veverkova, 2006).

U nepotravinovych nakupl se to opét odliSuje. Lidé, ktefi pfijeli do NC za timto ucelem,
vyuzili k dopravé ze % automobil, uvadi Cesky vyzkum spole€nosti Incoma (2006). | presto
polovina navstévnika tvrdi, ze velkou roli pfi rozhodovani pro né hraje vzdalenost a voli
nejbliz8i NC.

! Pogitano s rychlosti 50 km/h v méstském prostfedi a 90 km/h mimo mésto
% SusTrans je vyznamné britské obCanské sdruzeni zasazujici se o rozvoj téch zpusobU dopravy,
které jsou prospésné zdravi a Setrné k Zivotnimu prostfedi. Vice na: www.sustrans.org.uk
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4.2. Cas

Uzivatel:

Diky &im dal tim CastéjSim dopravnim kongescim a omezenim vjezdu pro motoristy,
se jizdni kolo stava ve vzdalenostech do 5 km rychlejSim nez automobil (Veverkova, 2006)
(Graf 3).

Svuj podil na tom nese také parkovani. Najit volné parkovaci misto pro automobil byva
Casto nejen naro¢né na Cas, ale i na palivo. Studie Imperial College v Londyné dokazuje,
2e béhem dennich Spicek je vice Graf 3 : Cestovni €as ve vztahu k délce cesty pro rizné druhy
nez 40 % veskeré spotfeby paliva dopravy
spotifebovano hledanim Min
parkovaciho mista (Chin, 2010). *

Oproti tomu kolo zaparkujete
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diskuse okolo jedné o S 'L _____
Z nejdualezitéjSich vyhod automobilu, ° o 1 5 3 4 5 5 7 5

kterou je moznost transportu z bodu

A do bodu B bez nutnosti se nékam Zdroj: Mobile 2020 (2013):Cyklodopravni enCYKLOpedie
pésky pfesouvat nebo na néco Cekat tzv. vyhoda ,door to door”. Tento hlavni argument uz
nemusi byt vZdy pravdou, a to pfedevSim diky moznostem parkovani. Sidlistni parkovisté
nebo ulice v obytné zastavbé byvaji ¢asto preplnéné a jejich obyvatelé tak musi parkovat
i nékolik stovek metrl daleko. Vyjimkou neni ani parkovani v garazich nebo parkovacich
domech, které mohou byt vzdaleny i nékolik kilometri. S podobnym problémem se obyvatelé
mést mohou potykat i v zaméstnani, pfi nakupovani apod. Jizdni kolo je v tomto ohledu
mnohem skladngjsi a tim padem i flexibilngjsi. Jeho nejvétSim problémem je nedostate¢né

zabezpedleni pred kradezi, coz nese hlavni podil na volbé dopravniho prostfedku.

4.3. Ekonomicka stranka

Uzivatel:
Prvni naklady spojené s automobilem jsou naklady pofizovaci. Z prizkumu mezi

prodejci jednotlivych znacek aut na naSem trhu vyplynulo, Ze bé&Zna pofizovaci cena nového
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automobilu se pohybuje mezi 250-300 tisici korun (Matéjka, 2014). Oproti tomu pofizovaci
cena nového jizdniho kola do mésta je kolem 15 tisic a 25 tisic za elektro-kolo.*

DalSimi naklady, které u jizdniho kola nejsou vyzadovany, je povinné ruCeni
a pravidelné technické kontroly. K vyuzivani jizdniho kola neni potfeba absolvovani
fidiCského kurzu, ktery je dnes pro motorova vozidla skupiny B zpoplatnén Castkou zhruba
10 tisic.? Automobil musi také nékde parkovat a ne vzdy je toto statni zdarma, nehledé
na stale se rozsifujici poplatky za vjezd do center mést.

Nejvétsi polozkou pfi provozu motorového vozidla vSak stale zlstava palivo. Ceny
nafty a benzinu stale rostou a vyhledové se neocCekava jejich vyrazny pokles. Cena

Graf 4: Vyvoj ceny pohonnych hmot béhem deseti let

Vyvoj ceny pohonnych hmot 2004-14
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Zdroj: ccs; vlastni zpracovani

pohonnych hmot se na zadatku roku 2014 pohybovala okolo 36 K& za litr® (Graf 4).
Za pfedpokladu, Zze motorista ujede béhem jednoho dne stejné jako cyklista, tedy 20 km,
zaplati za pohonné hmoty 50 K&* a pokud tuto &astku vztahneme na 25 vSednich dn(
v mésici, bude motoristu cestovani stat 1 250 K¢.

AvSak cenu vyc€islenou v korunach prevySuje cena, kterou maji tyto komodity jako

neobnovitelné zdroje, pfi jejichz t&€zbé dochazi k citelnym zasahlm do zZivotniho prostfedi.

! Cena odhadovana podle Citybikes.cz jediného Ceského prodejce specializovaného na méstskou
cyklistiku.

% Vlastni priizkum nabidek auto$kol pro absolvovani fidi¢ského kurzu skupiny B

® Finance.cz (Makrodata a EU — Pohonné hmoty) — 24. 2. 2014

* Pogitano s cennou pohonnych hmot 36K¢&/litr a spotfebou 7 1/ 100 km
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Obchodnik:

Nastup automobilismu ve Graf 5: Vydaje za nakup a jejich frekvence podle druhu dopravy

a) Vydaje za jednotlivy nakup v Eurech
20. letech 20. stoleti pfinesl b) Pocéet nakupu za tyden

novy symbol bohatstvi, jimz se ¢) Vydaje celkem za nakupy v jednom tydnu v Eurech

stal osobni automobil. Naopak U chodcu, cyklistd, cestujicich MHD a fidi¢t automobilu

30

jizdni kolo se zacalo &im dal W zurub

vice profilovat jako dopravni W rahrrad
. . , [ slga
prostfedek nemajetnych nebo -
Phowe

socialné slabsich. Tato

predstava zlstava podvédomé

zakofenéna dodnes, ackoli ceny

nékterych modeld jizdnich kol
dosahuji nebyvalych Castek.
Rada dobfe postavenych lidi, si
zaCina uvédomovat pfinosy
pravidelné jizdy na kole

apomalu se zni stava otazka

Zivotniho stylu a image, do které
je investovano. Navic cyklisticka Anzahl der Hinkautsbesuche pro Woche
doprava je v Ceské republice
stale silné spjata
s cykloturistikou, ze které

vychazi a pfi které se €astky za

nakup nového kola bézné

pocitaji v desitkach tisic korun.

Ausgaben pro Woche (Euro)

Toto tvrzeni potvrzuje i vysledek
Zdroj: Brichet 2003 v Forschung Radverkehr — Mit dem

prizkumu z mésta Kiel, ve kterém )
Fahrrad zum Einkaufen 2011

bylo zjisténo, Ze 2/3 ze zakaznik,
ktefi pfijeli na kole nakoupit, automobil vlastni, ale rozhodli se ho nepouzit (Forschung
Radverkehr, 2011).

Némecky urbanisticky institut ve svém vyzkumu Mit dem Fahrrad zum Einkaufen
(2011) dokazuje vyhodnost cyklistd jako zékaznikd. Nemotorizovani navstévnici toho sice
nakoupi méné, ale naopak chodi nakupovat &astéji, z EehoZ paradoxné vychazi, Ze nejvice
penéz v souhrnu utrati chodci (40 € za tyden) a jako druzi, ale az o polovinu méné utrati
cyklisté (24 € za tyden). Nejméné za tyden (22 €), ale naopak nejvice za navstévu (30 €)

utrati motoristé. Se stejnymi vysledky pfichazi také rakouska Studie Radfahren und
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Einkaufen (2010) i Danska cyklisticka ambasada ve svém vyzkumu z Kodané (Kastrup,
2013).

K tomuto tématu pfispéla také Bernska studie, ktera se zabyvala vztahem mezi
vynosem ze zakaznika a cenou parkovaci plochy. Vysledkem bylo zjisténi, Ze rentabilita
parkovaci plochy je vy88i u cyklisty 7500 Euro na m? nez u fidise automobilu
6 625 Euro nam? (Forschung Radverkehr, 2011). V Rakousku byl tak vypogitany
pfedpoklad, ze s kazdym procentem narlstu podilu cyklistd se obchodnikovi zvySi obrat
00,2 %.

Z vysSi frekvence nakupu plynou pro prodejce i dalsi vyhody. Pro maloobchodniky je to
pfedevSim posilujici se vztah mezi nim a zakaznikem. Je tak velka Sance, ze zakaznik bude
své pravidelné nakupy obstaravat pravé u néj a da na osobni doporuceni a pfatelsky pfistup.
U vétSich fetézcl a NC se vyhoda projevuje v lepSi reakci zakaznikd na marketingové akce
a nabidky. Navstévnici vyskytujici se v prostorach NC &astéji vice vnimaji aktualni nabidky
a spiSe se zucastni pfipravovanych marketingovych akci, nez navstévnici pfichazejici

par krat za mésic.

4.4. Naklad

Uzivatel:

Jednim z ¢astych argumentu, pro¢ lidé nejezdi na kole na nakup, je objem a vaha
nakoupeného zbozi. Ackoli rakouské pruzkumy pfichazeji s tvrzenim, Ze polovina vSech
nakupu neni tézSich nez 5 kg, (Studie Radfahren und Einkaufen 2011 a Mit dem Fahrrad
zum Einkaufen 2008), neni problém na kole pfevézt i mnohem té23i naklady. Do 20 kg je
nakup lehce prepravitelny na zadnim nosi¢i a az 42 litr( se vejde do cyklistickych brasen,
které je mozné na kolo pfipevnit (www.einkaufen-mit-dem-rad.de). Pfi vétSim nakupu

(40-200 kg) je mozné k pfepravé vyuzit zavésny vozik nebo specialni nakladni kolo (Graf 6).

Graf 6: Hmotnost nakupu prepravitelna na kole

Shopping with the bike
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Zdroj: Einkaufen-mit-dem-Rad.de; viastni zpracovani
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Druhou nejCastejSi obavou je cesta Na obrazek 2: Nakladni kolo s predni korbou

nakup s détmi. Tento problém je v pfipadé
nizkého véku déti feSitelny sedackami,
pfivésnymi voziky nebo specialnimi koly
s nakladni korbou (Obrazek 2). Pokud jsou

déti jiz starSi, mohou jet samostatné nebo

na tandemu (Obrazek 3).

i Zdroj: www.carrierbike.com
Obchodnik:

Jak uz bylo zminéno vysSe, 50 %

Obrazek 3: Na kole s détmi

nakupl neni tézSich nez 5 kg, coz je
mnozstvi bez problému prepravitelné na kole.
| pfesto se velka ¢ast obchodniki domniva,
Ze automobil je zarukou velkého nakupu.
Pfitom pouze necelych 25 % motoristl
odchazi sedvéma a vice taSkami
(Veverkova, 2006). Cyklistl se stejné velkym
nakupem je 17%. Zuvedenych udaju

vyplyva, ze % motoristl neodjizdi s nakupem,

pro ktery by nemohli pohodiné vyuzit jiny

druh dopravy. Zdroj: www.iamexpat.nl, www.fahrradwien.at,
Studie CycleLogistic (2013) dokonce  www.lighthouseautismcenter.com; viastni zpracovéni
uvadi, ze pouze pro 6 % vSech

uskute€¢nénych nakupu je tfeba automobil.

4.5. Bezpecnost

Uzivatel:

Ve spoleCnosti je cyklistika spojena s velkou mirou ohrozeni a nebezpeci urazu.
Vyplyva to zfady Setfeni, jakym je tfeba prizkum v ramci kampané Bike&Buy ve Vidni
(2013). Urcity podil na tom nesou média, ktera vyzdvihuji nehody s ucasti cyklisti. Ohrozeni
evokuji také statem podporované kampané, které nabadaji k nodeni pfilby a reflexniho
obleceni. Je pravdou, Ze cyklisté spolu s chodci jsou zraniteln&jsi nez fidi¢i automobill, ale
zase na druhou stranu se nepohybuji tak vysokou rychlosti. Pozoruhodnou zpravou je, Ze
ve skuteCnosti umira vice lidi na nasledky fyzické pasivity, nez pfi nehodach na kole
(Mobile 2020, 2013). V Rakousku bylo v roce 2003 evidovano 53 cyklistl, ktefi zemfreli pfi

nehodé, zato lidi, ktefi zemreli na nasledek fyzické pasivity, bylo 6 500.
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Z Danska pfichazeji statistiky, které ukazuiji, ze €im vice cyklistd se ve mésté pohybuje,
tim mensi je nehodovost. Dlvodem je vzajemny respekt, dobra praxe a zkuSenosti vzeslé
z Castého jezdéni a vétsi ostrazitost vici ostatnim druhim dopravy. V prazskych statistikach
se tento jev bohuzel jesté neprojevil. Podle ¢asové fady do roku 2013 nehodovost cyklistu

zatim stoupa pfimo Umeérné s intenzitou vyskytu cyklist (Filler, 2014).

Obchodnik:
Prodejci by méli mit zdjem na tom, aby se knim zakaznici dostali pohodiné
a bezpecné. Pribéh cesty se projevi zejména na naladé navstévnika a ma velky vliv na

rozhodovani, jestli dany obchod pfisté navstivi, nebo ne.

4.6. DalSi vyhody jizdniho kola

Uzivatel:

Velkou vyhodou pro uzivatele jizdniho kola je aspekt tykajici se zdravi. Pravidelna jizda
na kole plsobi jako prevence proti fadé civilizaCnich nemoci, obezité, kardiovaskularnim
problémim apod. Mimo to, plsobi také pfiznivé na psychiku lidi a pomaha jim odolavat
stresu. Zjisténa byla také souvislost s naristem prameérné délky doziti. Pfiznivym pusobenim
pravidelné jizdy na kole na lidsky organismus se ve svych pracich zabyvaji napf. Oja (1998)
nebo Pucher (2003).

Dalsi z vyhod je flexibilita. S kolem se jeho uzivatel mnohdy dostane do mist, kam by
s automobilem nedojel, zaparkuje snadno pfimo v cili a v pfipadé potfeby jej mize prepravit
v prostfedku vefejné hromadné dopravy.

Jizdni kolo umozriuje samostatnost vékovym skupinam, které by jinak byly odkazany
na fidi¢e aut ve svém okoli. Jedna se zejména o mladez mezi 10-18 lety', ktera jesté
nemuze vlastnit Fidi¢sky prikaz, a o skupinu starSich lidi, ktefi automobil nevlastni, nebo si

na jeho fizeni jiz netroufnou.

Obchodnik:

Z rozsahu mobility pro vice vékovych i pfijmovych skupin profituji také obchodnici,
kterym se tak rozSifuji fFady potencialnich zakaznik(l. Stejné tak se zvétSuje i jejich spadova
oblast pro nemotorizované navstévniky, kterych je napfiklad v Berliné 24 % a s pfiCtenim
podilu MHD az 66 % (data agentury BAG 2005 uvefejnéné na www.einkaufen-mit-dem-
rad.de).

V kapitole o ekonomickych strankach srovnavanych dopravnich prostfedkd bylo

fe€eno, Ze cyklisté navstévuji obchody mnohem castéji. Dopadem této zjisténé skutecnosti

! § 58 odst. 2 zak. €. 361/2000 Sb. Zakon o silni€nim provozu
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neni jenom vétsi penézni vydaj, ale také lepSi reakce na marketingové akce. ZvysSuje se
pravdépodobnost, Ze si zakaznik vS§imne akénich nabidek, slev nebo se zapoji do déle

trvajicich akci NC a potravinovych fetézcu.
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5. KONCEPT BIKE&SHOP

Navodem, jak co nejefektivnéji propojit cyklistickou dopravu s maloobchodem, je
koncept Bike&Shop v prekladu ,Pfijed na kole a nakupuj“. Na zakladé dostupnych informaci
je poprvé definovan v této praci. Jeho nazev vznikl po vzoru existujiciho konceptu
Bike&Ride'. Jeho hlavnim cilem je maximalni podpora cyklistické dopravy jako prostfedku
pro cesty na nakup a to z divodu trvalé neudrzitelnosti stavajicich motorizovanych systému
dopravy ve mésté.

V nasledujici kapitole budou podrobné popsany Ctyfi stéZejni body vedouci k jeho
uspésné realizaci. Ackoli nejpfirozenéjSi a nejidealnéjsi je propojeni s drobnymi
maloobchodnimi prodejci, budou nasledujici body vztazeny k VMZ a to zejména k NC.
Hlavnim divodem je jejich vétsi navstévnost a dosavadni orientace na motorizované
navstévniky. Dal$imi divody jsou del$i doba pobytu zakaznikd v budové mimo dohled nad
zaparkovanym kolem, vétsi sortiment specifického nepotravinového zbozi a ¢asta lokalizace

mimo kompaktni zastavbu mésta a tedy i mimo jejich dochazkovou vzdalenost.

5.1. Dostupnost

Tak jako je prioritou kazdého prodejce pohodiny pfijezd pro fidi€e automobilu, mélo by
byt stejné mysSleno také na fidiCe jizdnich kol. Spolu s nové vybudovanymi NC ¢asto vznikaji
také pfijezdové silnice pro motorova vozidla. Automobilem je tak mozné dostat se k obchodu
bez zbyte€ného objizdéni a to ze vSech smérl. Cestu usnadniuji také smérové a navigacni
tabule umisténé na vSech hlavnich tazich.

Podobny komfort pfi pfijezdu je potfeba nabidnout také cyklistovi. Zakaznici na kole
mnohdy odmitaji navstivit dané NC centrum jen proto, ze se neodvazi do hustého provozu
aut sjizdéjicich se k parkovisti pfed obchodem. Z dotaznikového Setfeni (Kapitola 7) vyplyva,
Zze az 35 % Ceskych cyklo-zakaznikG povazuje pfistup po cyklotrase nebo cyklostezce za
klicovy. Podobny vysledek doklada také prizkum vznikly v ramci videnské kampané
Bike&Buy, (2013) ve kterém 62 % dotazovanych v letech 2012 a 2013 oznacilo kvalitni

infrastrukturu za rozhodujici pfi volbé mezi autem a jizdnim kolem.

5.2. Parkovani

Co se tyCe parkovani, ma cyklista témér totozné potfeby jako motorista. Zaparkovat
rychle, co nejblize vchodu a byt si jist, Ze az nakoupi, tak své vozidlo v pofadku nalezne tam,
kde ho zanechal. Z toho dlvodu, by se parkovisté pro cyklisty mélo nachazet co nejblize
hlavniho vchodu a byt zietelné oznaleno. Pro odstaveni kol jsou nejvhodnéjSi stojany

obraceného U (Obrazek 4). Ale ne tvar, nybrz funkénost je to nejdllezitéjSi. Stojany by mély

! Bike&Ride je koncept propojujici cyklistickou dopravu s vefejnou hromadnou dopravou
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byt takové, aby o né Slo kolo opfit, aniz by pfi stani neztracelo rovnovahu a to i v pfipadé, ze
je nalozené. Zaroven by se svou vahou nemélo opirat o kiehké Casti, které by tak mohly byt
poskozeny. NejCastéji se jedna o Spice, pfehazovacku nebo kotoucové brzdy. Dulezita je
také moznost spravného uzamceni kola pfes ram a ne jen skrz pfedni kolo jak tomu ¢asto
byva. Pokud ma byt uzamdéeni kola funkéni, je tfeba myslet také na ukotveni stojan v zemi.
Vitané je také zastfeSeni stojand, které chrani zaparkovana kola pfed nahlou nepfizni
pocasi.

Druhou variantou parkovani jsou cykloboxy, které nabizeji vyS$Si stupen ochrany

(Obrazek 5). V cykloboxech na mincovy zamek jsou kola chranéna dvakrat. Jednou dvefmi
Obrazek 4: Priklad spravnych stojana pro kola
E . ey

cykloboxu a pak osobnim zamkem uvnitf.
Vyhodou je také ochrana pfed desStém a
moznost ponechani si u kola veSkerych
dopliikl, které k nakupovani nejsou
potfeba, jako brasen, osvétleni, helmy
apod.

Cyklistické stojany i cykloboxy by
mély byt monitorovany kamerovym
systémem i pfesto, ze uz jen jejich

umisténi blizko vchodu na

Zdroi: www.nlzenskonakole.cz: viastni znracovani

frekventovaném misté je pfirozené

kontrolovano. Velkou chybou je naopak oObrazek 5: Cyklobox

umisténi stojanti pro kola za roh budovy, im“?-ﬁﬁmﬁilillﬁ].hw |
kudy nikdo nechodi a kam ani nikdo \““E S it
nevidi. flazs

Luxusem, u nas se vyskytujicim
pouze ojedinéle, je mozZnost parkovani
v podzemnich, ¢&i krytych garazich
nalezicich NC. Tento typ statni s sebou

nese veskere, jiz zminéné vyhody.

Parkovani je podle fady prazkumu

Zdroj: www.cyklobox.cz

vvvvvv

jedna  z nejdulezitéjSich  véci  pro

zakazniky a to nejen pro ty, ktefi pfijedou na kole. 83 % Ceskych cyklo-zakaznikd uvedlo, Ze
cyklo-stojany pfed obchodem jsou pro né velice dilezité (vyzkum viz Kapitola 7). Ve Vidni
jsou cyklistické stojany pfed maloobchodnimi zafizenimi o néco rozSifenéjSi nez u nas, ale
i tak uvedlo 57 % (Bike ad Buy 20012/3) dotazanych, Ze kvalitn&jsi a zastfeSené stojany maji

velky vliv na rozhodovani, jestli na kole na nakup jet, nebo ne.
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5.3. Zazemi

Mimo parkovani a dobré dostupnosti jsou jesté dalSi véci, které obchodnik mulze
cyklistam nabidnout, a které budou cyklisty ocenény. Nakupovanim ve velkoploSnych
maloobchodnich zafizenich stravi zakaznik €asto delSi dobu. Podle prizkumi INCOMA
2006 je primérna doba nakupu v NC 82 minut. Po tu dobu, je nepohodiné a obtézujici
s sebou nosit cyklistické doplriiky jako tfeba pfilbu, bradnu apod. Proto je dobré mit moznost
si nepotfebné véci nékam odlozit. Dobfe poslouzi jednoduché skfifiky na mincovy zamek.

Pokud cyklista jezdi delSi vzdalenosti, nebo nakupovani spoji se sportovnimi ucely,
oceni moznost se prevléknout. Chozeni po obchodé ve zpoceném cyklistickém dresu neni
nic pfijemného pro samotného cyklistu ani ostatni zdkazniky. K tomu poslouzi jednoduchy
previékaci koutek nedaleko skfinék, ktery je béznym vybavenim kazdé obchodni jednotky
s oble€enim.

V poslednich tfech letech vzrostl vyznam elektrokol, které umozniuji jizdu na kole lidem
vzdalenosti nebo prekonavaji velké prevySeni. Vydrz baterie se li§i u riznych typU elektrokol,
uvadi se vzdalenost okolo 50 km a 2,5 h jizdy*. Pro dobyti baterie elektrokola sta&i zasuvka

230V a naklady se odhaduji N3  Obrazek 6: Verejna pumpa na dofouknuti kola pred NC

0,04 K&/km.? Sluzba dobijeni eloktorkol g&= 52
vyzaduje téméF minimalni naklady a
pfitom se pravé toto muze stat hlavnim |
ddvodem, pro¢ si majitel elektrokola %
vybere k nakupu dané NC.

Dalsim doplikovym servisem pro
cyklo-zakazniky mize byt nasténna cyklo-

mapa nebo tidténé mapy mésta urené -

k volnému odbéru. V Iét& nejen cyklista
oceni moznost osvézeni se pitnou vodou  Autor: Tomas Cach (zafi2013)

a nacerpani tekutin. Pokud se cestou na nakup pfihodi néjaka neekana udalost a dojde
k rozbiti kola nebo defektu, mél by mit cyklista moznost okolo opravit a nakup pak pohodiné
odvézt domu. V pfipadé jednoduchych oprav muze byt cyklistovi nabidnuto zapujceni
zakladniho nafadi na opravu. Pokud jde o slozitéjSi opravu, vyhodou je pfFitomnost
cykloservisu, ktery nabidne opravu béhem zakaznikova pobytu v NC. V kazdém pfipadé by
meél zakaznik mit moznost koupit si nahradni dusi a jiné cyklistické vybaveni pro pfipad
nouze. S opravou jizdniho kola Uzce souvisi také moznost dofouknuti si kol. Idealni jsou

vefejné cyklo-pumpy nachazejici se v blizkosti stani pro kola (Obrazek 6). Samoziejmé je

! Udaje podle www.citybikes.cz/o-elektrokolech
2 Pogitano s cenou 4,90 K&/kWh
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mozné tuto sluzbu feSit také formou vypUjéeni, jako sluzbu cykloservisu nebo domiuvou
s pfilehlou benzinovou pumpou.

Jelikoz ne vSechen nakup je pfepravitelny na kole bez korby nebo pfivésného voziku
(viz Kapitola 4.4), je dobré zajistit systém rozvozu. Tato sluzba byva u nékterych prodejcu
zcela bézna (napf. IKEA), nebot ani osobni automobil neni v urcitych pfipadech schopen
naklad odvézt. Rozvazkovy servis by mél byt poskytovan obchodnim zafizenim jako celkem,
ne dilCimi prodejnami. Zakaznik by si tak mohl zaplatit odvoz jakéhokoliv nakupu
a z jakychkoliv prodejen. Tuto sluZbu oceni nejen cyklisté, ale i chodci a cestujici MHD,
pokud se jim s nakupem nechce nosit, nebo pokud je ten den ¢eka jesté dalsi cestovani.

Mnohdy opomijenou, v8ak velice dulezitou sluzbou je pfistupné a bezplatné socialni
zarizeni. Idealni z hlediska vyuziti je, pokud se nachazi nedaleko od vchodu se stanim pro

kola a jsou u néj také zminéné skfifiky na véci, pfevlékaci koutek apod.

5.4. Marketing

Pokud NC investuje penize a €as do vySe popsanych opatfeni, mélo by to umét také
.prodat®. Protoze dil¢i opatfeni jsou Casto prehlédnutelna a mohou byt efektivni jediné jako
komplexni systém. Zakladnim krokem je informovat zakazniky. Viditelné oznaceni sluzeb,
zakomponovani stani pro cyklisty do plankd, popis cesty jak se k NC dostat na kole,
PR ¢lanky na webovych strankach a v magazinech.

V némecky mluvicich zemich se osvédcil systém slev pro zakazniky na kole. Velké
ohlasy tento marketingovy tah ziskal v prizkumu Bike&Buy ve Vidni, ve kterém 45 %
zakaznik( v praméru za obé testovaci obdobi (2012/13) uvedlo akce a slevy pro cyklisty jako
uréujici pro vybér obchodu. Zminény tah doporucuje také portal berlinské organizace BUND
— Einkaufen-mit-dem-Rad.de

Zavérem je dobré se zamyslet nad polohou NC a zvazit jeho interakce s prostfedim,
ve kterém se nachazi. Z polohy &asto vyplyvaji dalSi moznosti sluzeb pro cyklisty, které
nabidnou néco vyhledavaného a specialniho, co dané NC odliSi od téch ostatnich. Pro NC
umisténa na periferiich to maze byt napojeni na cyklistické trasy vedouci do pfirody za
mésto s nabidkou puj¢eni kol, pro centra u dopravnich uzll to muize byt zazemi pro
Bike&Ride.
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5.5. Nastroje pro podporu realizace

5.5.1. Verfejna sprava

Hlavni podplrné nastroje pro realizaci B&S by mély vychazet ze strany verejné spravy.
Jeji zajem by mél byt postaven na skuteCnosti, Ze realizace Bike&Shop pfispiva k rozvoji
trvale udrzitelné dopravy, ozivuje méstska prostranstvi, Setfi misto a umozruje téméf vSem
skupinam obyvatel byt mobilni (Forschung Radverkehr, 2011).

Meékkymi nastroji na lokalni drovni jsou rizné druhy podpory tematickych kampani
a akci, spolupodileni se natvorbé& a FfeSeni potfebné cyklistické infrastruktury a vstficny
pFistup pfi FeSeni administrativnich ukona.

Pfimym nastrojem statni spravy je norma CSN 73 61 10 Projektovani mistnich
komunikaci. V odst. 14.1 jsou feSeny odstavné a parkovaci plochy véetné presného vzorce
na vypocet povinného poctu parkovacich mist. Roli pfi vypo€tu hraje druh stavby, rozloha,
stupef automobilizace apod. Jedna se v8ak pouze o parkovaci mista pro automobily,
povinny pocet statni pro cyklisty neni zakonem upraven, ackoliv by byt mél.

Na lokalni urovni je mozné ovlivnit podobu infrastruktury pro cyklisty pomoci vyhlasek.
Pocet parkovacich mist je upraven tfeba v Praze a to Vyhladkou ¢€.26/1999 sb. O obecnych
a technickych poZadavcich na vystavbu v hlavnim mésté Praze. Nakupni centra jsou na
zakladé rozlohy povinny garantovat polet parkovacich mist pro automobily, ale o poctech
a podobé parkovacich mist pro cyklisty ani zde neni jedina zminka.

V obou dokumentech by se mél objevit poZadavek na vystavbu cyklistické
infrastruktury, jak pfistupove, tak parkovaci. Do té doby je mozné se jediné spoléhat na
osvicenost investoru.

Nicméné vystavba maloobchodnich zafizeni by méla byt fizena uz v procesu
planovani. Jednim z ddvod(, pro¢ by se mélo zasahovat do maloobchodniho trhu, je
umoznéni nové investice vedouci ke zkvalitnéni prostfedi a pfipadnému zabranéni
negativnim vlivim dopravniho zatizeni (Spilkova, 2012). Obvyklym, ktomu uréenym
nastrojem, je poZadavek na zpracovani studie posuzujici vliv na Zivotni prostfedi. Nakupni
stfediska jsou povinna ze zékona €. 100/2001 Sb., O posuzovani viivu na Zivotni prostredi
zpracovat, dfiv nez bude vydano uzemni rozhodnuti, dopadovou studii EIA (Environmental
Impact Assessment). Ve studii jsou identifikovany environmentalni dopady vystavby spolu
s moznymi zpusoby jejich eliminace. Cilem tedy neni najit divody, na zakladé kterych by
méla byt stavba zakazana, nybrz hledat spravna opatfeni umoziujici vystavbu
(Tycova, 1999). Hlavnimi dokumenty zabyvajicimi se dopady dopravy je hlukova
arozptylova studie. Neefektivhost studie EIA pfi realizaci opatfeni pro bezmotorovou
dopravu vyplyva ztoho, ze se zde doprava feSi zejména ve spojitosti s vystavbou ne

S budoucim vyuzitim.
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Pokud chce mistni sprava podrobnéji feSit dopravni napojeni a pfipadné dopady, musi
si vyzadat dopravné inZenyrskou studii, ktera zpracovava danou problematiku a na zakladé
prizkumu a dostupnych dat odhaduje budouci zatizeni. Sou€asti studie by mély byt i navrhy
na feSeni.

Spojitosti s prostfedim a jeho vazbami VMZ na okoli by se méla zabyvat komplexni
studie dopadu planovaného maloobchodniho zafizeni na okoli RIA - Real Impact
Assessment (Spilkova, 2012). V ramci této studie, ktera je v zahraniéni bézna, se vénuje
vice pozornosti za€lenéni do prostfedi. Zohledfiovana je dobra dostupnost a tim i zvySovani
kvality Zivota v daném uUzemi. V ramci komplexni studie RIA je mnohem vice bran ohled na

principy udrzitelného dopravy, nez v CR povinné studii dopadti na Zivotni prostiedi EIA.

5.5.2. Ekologické certifikace

Souborem nastrojll, které stoji mimo vefejnou spravu, jsou certifikaéni programy
budov. Ziskani certifikace deklarujici udrzitelnost a ekologickou Setrnost je pro mnohé firmy
prestizni zaleZitosti. Oficialné tak dokladaji svoji spoleCenskou zodpovédnost a nabizeji
najemctm urcity druh standardu.

Prvnim z certifikacnich program( byl britsky Obrazek 7: The Centre, Livingston UK
BREEAM (Building Research Establishment
Environmental Assessment Method). Bodové se
hodnoti deset kategorii, z nichz jednou je také
doprava. Duraz je kladen na prostorové vztahy
a dobrou dostupnost zejména pomoci
nemotorizované cyklistické a pé8i dopravy.
Pfikladem muze byt NC The Centre v Livingston
UK (Obrazek 7), které ziskalo certifikat BREEAM

vroce 2008. Deset bodl ze ftfinacti ziskalo

v kategorii doprava, a to za dobré napojeni na sit Zd»‘roj: M.breeam.org

vefejné dopravy a cyklistickou infrastrukturu. Na

obrazku €. 7 je mozné si vSimnou krytého stani pro kola pfed budovou. Jedinou budovou
v Ceské republice, ktera ziskala tuto certifikaci v kategorii retail, je nové prebudované
Centrum Cerny most, a to s hodnocenim ,very good* (€erven 2012).

DalSi celosvétové rozsSifenou certifikaci pro Setrné budovy je americky LEED
(Leadership in Energy and Environmental Design). LEED umoznuje ziskat certifikaci ur€enou
pfimo pro retail. Jeho systém bodovani je velice podrobné rozpracovany a v ramci prvniho
hodnoticiho bloku ,Sustainable Sites“ se zabyva prostorovym umisténim a dostupnosti. Je

hodnocen kontext vystavby a vyuziti plochy, zdali je stavéno na brownfields nebo na zelené
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louce, jaky druh pldy byl zabran, jestli projekt pomaha ke zkvalitnéni ob&anské vybavenosti
a zda vznikla pfi jeho realizaci nova verfejna prostranstvi. VSechny body v tomto bloku jsou
maximalné orientovany na zlep3eni kvality Zivota v daném misté. Do toho spada ibod
Cislo 4, ktery feSi alternativni zplsoby dopravy snizujici negativni dopady automobilismu.

V roce 2010 byl oficidlné uveden do provozu také Cesky certifikacni systém SBToolCZ.
Je to jediny certifikaéni systém lokalizovany v CR, a tim padem i zohledfiujici mistni
stavebnické a legislativni podminky. Jeho metodika vychazi ze zahrani¢nich certifikacnich
programl a taktéz vyuziva bodového systému. Ackoliv je spiSe zaméfen na stavebné-
technickou kvalitu budovy odpovidajici principdm udrzitelné vystavby, jedna zjeho
hodnoticich &asti se tyka také socialné-kulturnich aspektd, v ramci kterych je FeSena
i doprava. Certifikace se vSak primarné netyka maloobchodnich staveb, ale kancelafskych

a bytovych projekta.

Ackoli jsou certifikacni systémy budov v rukou soukromého sektoru a jejich vyuZiti je
dobrovolné, feSi otazku trvale udrzitelné dopravy a socioekonomicky kontext stavby mnohem
podrobnéji nez souCasné nastroje verejné spravy. Je to paradoxni, nebot pravé verejna
sprava by méla mit nejvétsi zajem na zvySovani kvality Zivota pro své obCany. Aby
v budoucnosti bylo mozné dosahnout standardniho napojeni retailu na cyklistickou dopravu,
bude tfeba provést urlita legislativni opatfeni a zlepSit planovaci procesy mést. Krokem
vpfed by mohlo byt pfipadné zafazeni trvale udrzitelné dopravy, jako jednoho bodu v ramci

studie EIA, nebo ji rovnou nahradit navrhovanou komplexni studii o dopadu RIA.
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5.6. Priklady Bike&Shop ze zahrani€i

V Némecku je doprava na kole na nakup bé&zna. Némci vyuZivaji k jizdé stara kola
a neboji se je nechat pfed obchodem po dobu nakupu. Prodejci a provozovatelé NC reaguiji
na poptavku a pfizpUsobuji se. Skute€nost, ze zakaznik pfijede na kole, neni pfekvapiva,
naopak je zde jizda na kole povazovana za médni styl. Pfikladem muaze byt nejvétsi NC
v Augsburgu City-Galerie. Na titulni strance webovych stranek centra jsou dvé Zeny na
stylovém méstském kole (Obrazek 8). Pokud se zakaznik dostane do menu servis, objevi
odkaz ,Nahverkehr/Fahrrad“ tedy MHD/kola. Pak uz lehce na zobrazeném planku zjisti, kde

muze své kolo po pfijezdu zaparkovat (Obrazek 9). Dlkaz, ze lidé této sluzby vyuzivaji, je

mnozstvi zaparkovanych kol pfed vchodem (Obrazek 10).
Obrazek 8: City Galerie Augsburg

CITY-GALERIE
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NAHVERKEHR / FAHRRAD
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FAMILIENGERECHT
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Bushaltestetien Fahrradstander Hattestetie Cty Express
NAHVERKEHR / FAHRRAD Augsburg
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SERVICE ALLGEMEIN
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Obrazek 10: Zaparkovana kola pred City Galerie

1 Autorka: Sylva Svihelova

I (prosinec 2012)
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Podle analytické zpravy Future of Transport (2011) vyuziva v Dansku 19 % obyvatel ke

svym kazdodennim cestam jizdni kolo. Dansko se tak pomalu blizi Holandsku, které je se

svymi 31 % prvni v ramci EU27. | pfes 12 % rozdil je zde vidét cyklisty vSude a je pro né ze

”.

strany vefejné spravy i obchodnikd délano maximum. V Kodani vyuziva jizdni kolo ke svym

cestam za praci a vzdélanim 50 % obyvatel mésta (Copenhagen City of Cyclists, 2010),

takze komfortni parkovaci infrastruktura u NC je samozrfejmosti. Jako pfiklad mlze slouzit

NC Fisketorvet — Copenhagen Mall v centru Kodané. Na svych oficialnich webovych

strankach pouze textem informuji zakazniky, Zze zde maji 660 parkovacich mist pro kola

v osvétlené samoobsluzné stanici (Obrazek 12). Tato prosté sdéleni ve skuteCnosti

predstavuje obrovsky jasné oznacéeny vjezd Obrazek 11: Parkovi$té v Fisketorvet — Copenhagen Mall

do garaze pro cyklisty (Obrazek 11), ve
kteréem se nachazi vyhrazena parkovaci
mista pro kola a to i pro specialni nakladni
kola typu Christiania (Obrazek 13). Je zde
také servisni koutek, ve kterém je mozné si
kolo opravit v pfipadé defektu nebo jiné
zavady. O kousek vedle se nachazi pumpa
pro dofoukani kol a skfifiky pro odlozZeni
véci, které by pfi nakupovani zbytecné

prfekazely. Pokud je kolo Spinavé, neni

Autor: Michal Hinda (2014)

problém si jej zde oplachnout tekouci

vodoul.

Obrazek 12: Webové stranky Fisketorvet - Copenhagen Mall
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>

ing

PARKERINGSMULIGHEDER

Gratis parkering - husk P-skive

Fisketorvet har 2000 P-pladser Du kan parkere gratis i 3 imer P-omraderne finder du enten pa Plan 0 eller Plan 3
Skal du se en helaftensfim, kan du fa en gratis parkeringstilladelse i billetiugen hos Cinemax.

Har du ikke en P-skive i din bil, kan du hente en i Centerinformationen pa Plan 1 ved Hovedindgangen — det er gratis
Lzs mere her

Taxa

Taxa holdeplads foran hovedindgangen. Bestiling af taxa:
Taxa 4x35-1If 3 35

Taxa Nord - tif
Amager-@bro Taxa - tif 32 51 51 51
Codan Taxa - 1if 70 25 25 25

Cykelparkering

Fisketorvet har hele 860 parkeringspladser ti vores cyklende gaester. Benyt vores overdskkede veloplyste
parkerings faciiteter og selvbetieningsstation.

Zdroj: www . fisketorvet.dk (bfezen 2014)
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Obrazek 13: Servis pro cyklisty v ramci krytého parkovisté Fisketorvet — Copenhagen Mall

har du
wnen fuld?

Autor: Michal Hinda (2014)

| ve vychodni Evropé se najdou NC, ktera mysli na cyklo-zakazniky. Bulharské NC Mall
Galleria Burgus bylo otevieno v roce 2010 a ziskalo americky certifikat pro trvale udrzitelné
budovy LEED. Na oficialnich webovych strankach se v menu ,Jak se k nam dostat” dozvite,
Ze jsou u centra k dispozici stojany a Ze je mozné pfijet nejenom autem a MHD, ale i na kole.
Pokud se navstévnik podiva na pfilozeny planek, dozvi se vzdudné vzdalenosti, ze kterych je

mozné se k centru dostat. Nejvyssi zobrazena hodnota je 5 km (Obrazek 14).

Obrazek 14: Mall Galleria Burgas
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Zdroj: galleriaburgas.bg (brezen 2014)
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6. NAKUPOVANIi NA KOLE

Nakupovanim na kole, jako samostatnému tématu v rozvoji cyklistické dopravy, se jako
prvni zacali zabyvat némecky mluvici odbornici. V roce 2008 byl berlinskym sdruZenim
pro ochranu pfirody a zivotniho prostfedi v Némecku realizovan projekt Einkaufen mit dem
Rad, v ramci néhoz vznikly stejnojmenné webové stranky. Na téchto strankach jsou uvedeny
stéZejni argumenty pro jizdu na kole za nakupy a jsou podloZzeny vysledky prazkumda.
Objevuji se zde také statistiky ministerstva dopravy, které popisuji stavajici situaci
v Némecku. Napfiklad z grafi reprezentujicich data z roku 2002 Ize vy¢ist, Ze v Némecku se
jezdi nakupovat nejCastéji autem, a to necelych 50 %, kolem 30 % se pohybuje péSi doprava
a na poslednich mistech kolo se zhruba 10 % a MHD se 7 %. DalSim stéZejnim udajem,
ktery je mozné na strankach uz v této dobé dohledat, je ekonomicka vyhodnost zakazniku
podle druhu dopravy. Némecka agentura Bag (2005) zjistila, Zze primérné vydaje za nakup
u cyklistl jsou 33 Euro, coz je jen o 2 Eura vice nez nejmensi primérny vydaj u chodcu.
V téchto Cislech se vSak nezobrazuje frekvence nakupu, ktera je u cyklistd i péSich nasobné
vy$Si nez u automobilisty.

O dva roky pozdéji, v roce 2010, byla zvefejnéna k tomuto tématu naprosto klicova
studie nazvana Studie Radfahren und Einkaufen. Dokument nechalo zpracovat rakouské
ministerstvo pro kvalitu Zzivota ,Lebensministerium®. Uvefejnéné vysledky vychazi
z dotaznikového Setfeni ve vSech spolkovych zemich Rakouska. Zjistovano bylo, jak daleko
jezdi lidé nakupovat, jaky dopravni prostfedek pouZivaji, co nakupuji, kolik za nakup
primérné utrati apod. Z odpovédi doplnénych o v té dobé znama fakta vznikla komplexni
studie o problematice nakupovani na kole.

Na rakouskou studii navazuje zprava Mit dem Fahrrad zum Einkaufen (2011)
zabyvajici se potencidlem nakupovani na kole. Zpracoval ho némecky vyzkumny tym
pro cyklistickou dopravu Forschung Radverkehr international, ktery na zakladé dat podava
zdarily souhrn veSkerych vyhod, které nakupovani na kole pfinasi zakaznikim,
maloobchodnikim, ale i vefejné spravé. Snad jako prvni se dotyka také tématu lokalizace
maloobchodni zafizeni v blizkém okoli neboli v tzv. sekundarnich centrech mést. Zaroven
i podil cyklistické dopravy pfi nakupovani je na tomto uzemi oproti centru (11 %) a periferi
(6 %) nejvyssi (12 %).

Posledni nejaktualnéjSi dokument Potential to shift goods transport from cars to
bicycles in European cities (2013) pochazi z evropského projektu CycleLogistic. Jeho
hlavnim tématem je transport zboZi a jiného nakladu pomoci kola. Jedna z kapitol je
tvrzeni. Uvadi, ze 80 % vSech nakupu Ize odvézt na kole, a to pouze za pomoci koSiku nebo

brasen. Pouze k 6 % nakupl je nutny automobil.
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6.1. Némecko vs. Cesko

Pokud porovname mésta Ceské republiky se sousednimi mésty Spolkové republiky
Némecko je na prvni pohled zfetelny vyrazny rozdil v mnozstvi obyvatel pohybujicich se na
kole. Podle udaju z némeckého statistického Ufadu vlastnila v roce 2012 kazda némecka
domacnost v priméru 2,5 kola (71 milién kol v roce 2012 podle de.statista.com). Pokud se
podivame na dlouhodobéjsi vyvoj, zjistime, Zze uz od roku 2003 disponuje jizdnim kolem 80%
némeckych domacnosti (www.destatis.de, 2012).

Pro Ceskou republiku nejsou presna data dostupna, ale dle propoétii (k roku 2011) to
vychazi zhruba na 0,5 kol na doméacnost.! Vysledek necelé jedno kolo na domacnost je ale
bohuZel dosti zkresleny, nebot se pfedpoklada, Ze jeden cyklista vlastni jedno kolo, emuz
samoziejmé vzdy tak neni. Nicméné, i kdyby chyba byla tak velka, Ze se to vySplha na jedno

kolo v domacnosti, tak je to oproti Némecku stale velky rozdil.

Podstatnou odli§nosti, ktera Graf 7: Struktura prodeje kol v Ceské republice a Némecku
v roce 2006
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zakrytym Fetézem a s nizkym poctem Zdroj: Kohoutek ASPK, 20086, vlastni zpracovani
pfevodu. Jejich cena nestoupa ve

vétsiné pfipadl pfilis vysoko, a tak je mozné je vidét stat ttmér vSude, a to i po delsi dobu.
K nam tento trend pronika velice pomalu a je nejlépe pozorovatelny na méstech s vySSim
podilem cyklistické dopravy a rovinatym terénem. Napriklad v Ceskych Budé&jovicich se pro

staré méstske kolo vZil nazev ,Hapina®“.

1 vER je vroce 2011 podle czso evidovano 4 375000 domacnosti (Skrabal, 2013) a zhruba
2 091 000 cyklistd (NaKole o.s. - Media monitor). Pokud se bude predpokladat, Ze jeden cyklista
vlastni jedno kolo, vyjde nam po zaokrouhleni 0,5 kol na domacnost.

Ve struktufe typti prodanych kol se Ceska republika vyrazné lisi od statd s vysokym podilem
cyklistické dopravy, jakymi jsou na pfiklad Némecko nebo Holandsko (Kohoutek, 2006). Pfi srovnani
pramérné ceny kola v ramci EU 27, patfi Ceska republika spie mezi staty s nizsi primérnou cenou
okolo 150 € (Colibi-Colliped, 2013). K tomu, abychom mohli odhadnout skuteénou hodnotu, kterou
kolo pro majitele predstavuje, je potfeba jeho cenu vztahnout k primérnému platu obyvatel dané
zemé.
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DalSim z ddlezitych rozdiltd je reliéf krajiny. Némecko je zemi, ve které pfevlada
rovinaty terén. Velké jezerni panve (Mecklenburgische Seenplatte), doini ¢asti evropskych
veletokld (Ryn, Labe, Dunaj, Mohan aj.) a pfimofské oblasti (pobfezi Severniho a Baltského
mofe), to v8e tvofi pfihodné geografické podminky pro rozvoj cyklistické dopravy. Oproti
tomu Cesko je pomé&rné &lenité. Prstenec horskych hfeben(i kopirujici hranice statu, vnitfni
pohofi, a pfedevSim horni ¢asti Ficnich tokl nahravaji spiSe rekreacnimu nez dopravnimu
vyuziti jizdniho kola. Skute€nost, ze terén je jednim z dulezitych faktord, dokladaji mésta
situovana v panevnich a nepfili§ Clenitych oblastech. V téchto méstech, jakymi jsou tfeba
Unicov (42 %), Litovel (37 %), Bfeclav (35 %), ale i néktera témér stotisicova mésta, jakymi
jsou Hradec Kralové (21 %) nebo Pardubice (24 %), je podil cyklistické dopravy vyrazné
vyS§$i a mlize konkurovat méstiim némeckym (cyklodoprava.cz, 2010).

Od ¢lenitosti krajiny se Castecné odrazi i cyklisticka infrastruktura. V oblastech
rovinatych je napfiklad budovani cyklostezek snazSi a pfedevsim financné méné nakladné.
NejvétSi roli vSak hraje zejména historicky vyvoj a politika rozvoje. Na rozdil od mést
americkych, je zakladem vétSiny némeckych i eskych mést historické jadro. Tato centralni
¢ast je pro vznik cyklistické infrastruktury nejkomplikovanéjsi. Ackoli v poloving 19. stoleti
doSlo u vétSiny mést k bourani hradeb a spolu s tim i k zpfistupnéni a provzdusnéni
méstského jadra, byla vétSina uprav tvofena s ohledem na nastupujici automobilovou
dopravu. S odstupem cCasu se pak vtomto sméru stal vyhodou relativné pozdni vznik
zastavby (Ostrava-Poruba, Hradec Kralové) nebo rekonstrukce méstského centra v disledku
ni¢ivého bombardovani na konci valky (Drazdany).

Nejvétsi rozdily obéma staty vznikly az v druhé poloviné 20. stoleti. Mezitim, co si
v zapadnim Némecku zacali pomalu uvédomovat dopady automobilismu a pfizplsobovat
prostfedi alternativnim druhim dopravy, ve vychodnim bloku se budovaly sidli§té a paterni
silniéni tahy. Po padu zelezné opony a sjednoceni Némecka se do popfedi dostavaji
aspekty spise politické a mysSlenkoveé. Zatimco se byvalé vychodni Némecko v podminkach
pro cyklistickou dopravu pomé&mé rychle dostalo na Grover zbytku statu, zGstala Ceska
republika stat. Prioritné se feSily potfeby motoristd, obchvaty mést a vefejna hromadna
doprava. Jizdni kolo bylo a stale pfevazné je chapano jako prostfedek pro rekreaci. Proto
sice doslo ke vzniku rozsahlé sité znacenych turistickych cyklotras, ale bez ohledu na jejich
funkéni a logické vyuziti pro dopravu ve méstech nebo mezi nimi. Rozvoj cyklistické dopravy
tak zalezel na jednotlivych méstech a jejich predstavitelich. Zakladni infrastruktura se
financovala predevsim z prostfedku Phare a poté z fondl Evropské unie.

V té dobé& v Némecku byla udrzitelnd doprava ve méstech aktualnim tématem. Prvni
plan rozvoje cyklistické dopravy v Némecku vznikl pro obdobi 2002-2012. O dva roky
pozd&ji vznika plan rozvoje cyklistické dopravy v Berling. V tomtéz roce vstupuje Ceska

republika do Evropské unie a vlada schvaluje prvni Strategii rozvoje cyklistické dopravy.
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V nasledujicich letech probihaji snahy o realizaci rozvojové strategie a o jeji narodni
koordinaci. Celé Ctyfleté snazeni vyusti v roce 2008, kdy vznika portal cyklostrategie.cz a
Jaroslav Martinek je jmenovan narodnim cyklokoordinatorem (Vrtalova, 2009). Od té doby
dochazi k viditelnému systematickému rozvoji cyklistické dopravy. O pét let pozdéji schvaluje
vlada CR Narodni strategii rozvoje cyklistické dopravy 2013-20.

V letech 2006-8 realizuje némecky BUND prvni projekt zabyvajici se nakupovanim na
kole. Projekt je financovan ministerstvem dopravy, stavby a rozvoje a pfichazi s prvnim
tematickym Setfenim doplnénym o data zjiz existujicich prizkumu. V roce 2011 vydava
némecky vyzkumny tym pro cyklistickou dopravu Forschung Radverkehr international
dokument pod nazvem Mit dem Fahrrad zum Einkaufen, ve kterém shrnuje vSechny do té
doby znamé poznatky o dané problematice. Jsou zde uvedeny a daty podlozeny vSechny
vyhody nakupovani na kole pro vSechny zainteresované skupiny.

Pro Ceskou republiku je toto téma stale jesté relativné nové. Veiejnosti se prestavilo
teprve v roce 2012, kdy prazské obCanské sdruzeni NaKole realizovalo projekt ,Nakupuj na
kole®, vramci kterého vznikly i stejnojmenné stranky, obsahové velice podobné tém
némeckym. Hlavnim finanénim partnerem vSak nebyl statni organ, ale evropsky projekt
CycleLogistic.

Bohuzel, veskeré informace i poznatky, se kterymi je v Ceském projektu pracovano,
pochazeji ze zahrani¢nich zdroji a nezachycuji tak specificnost domaciho prostfedi. Aby
mohla byt tato oblast dal rozvijena, bylo nutné v ramci nas$i republiky uskuteCnit Setfeni
konfrontujici potfeby a nazory vefejnosti s pohledem prodejcl, v tomto pfipadé konkrétné

s provozovateli NC.
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7. VLASTNIi SETRENi FENOMENU NAKUPOVANI NA KOLE

Tematika nakupovani na kole se v Ceské republice objevila teprve v roce 2012.
VesSkera data, ktera jsou ve spojitosti stimto tématem prezentovana, vychazeji ze
zahrani¢nich prizkumu. Aby bylo mozné miuvit o konceptu Bike&Shop ve spojitosti
s domacim prostfedim, bylo potfeba realizovat prlizkum, na zakladé jehoz vysledkl by se
dalo toto téma dal rozvijet.

Cilem dotaznikového Setfeni, které probéhlo v letech 2012-13, bylo zjistit, jak
cyklisticka vefejnost vnima nakupovani na kole, a to hlavné v souvislosti s vétSimi
obchodnimi fetézci a nakupnimi centry. Paralelné bézici ¢ast prizkumu se zaméfila na
pohled spravy a manazeru center. Cilem této druhé &asti bylo zjistit, jak zakazniky na kole
vnimaji NC, jaké jsou dlavody pro jejich opomijeni a co by mohlo pomoct ke zlepSeni
podminek pro jejich navstévu.

Kvantitativni data jsou doplnéna také o terénni Setfeni na uzemi hlavniho mésta Prahy,
vramci kterého bylo zjiStovano, zda informace zodpovézené v dotazniku odpovidaji
skute¢nosti. O tuto ¢ast byl prizkum doplnén na zakladé podezieni, Zze mnozi provozovatelé
NC maji o cyklistické dopravé u jimi spravovaného objektu a v jeho okoli minimalni pfehled.
Prozkoumany byly zaroven i webové stranky NC se snahou zjistit, jestli o moznosti parkovani

pro cyklisty davaji védét.

7.1. Metody kvantitativni ¢asti prizkumu

7.1.1. Cilova skupina

Cyklisticka verejnost

Dotazovany byly osoby Zijici v Ceské republice ve v&ku od 11 let, alespori nékdy
vyuzivajici kolo. Vékova skladba vybérového vzorku je disproporéni, nebot cileno bylo
zejména na vékovou skupinu, ktera je v oblasti cyklodopravy aktivnéjsi (20-50 let), a to
z divodu zvySeni vypovidajici hodnoty vysledk(l. Vékové skupiny v dotazniku byly vytvofeny
podle pfedpokladané ekonomické aktivity: Zak zakladni nebo stfedni Skoly (11-19 let),
vysokos$kolsky student, nebo &erstvé nastoupivsi do pracovniho procesu (20-26 let), pracujici
(27-50 let), pozdni pracovni nebo duchodovy vék (50 a vic let).

Dotazovana skupina je primarné rozdélena na tfi skupiny: cyklisté, ktefi jezdi na kole
nakupovat; cyklisté, ktefi nejezdi na kole nakupovat, ale chtéli by; cyklisté, ktefi nejezdi
na kole nakupovat a ani je to nelaka.

Dotaznik vyplnilo celkem 514 osob.
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Obchodni a nakupni centra
Oslovena byla vSechna na internetu dohledatelna NC v CR, tudiz celkem bylo

osloveno 80 NC, z nichz dotaznik vyplnilo 56 NC.

7.1.2. Pouzité metody sbéru dat

Dotazovani probihalo v prostfedi internetu (CAWI — Computer Assisted Web
Interwiew). Cyklisticka vefejnost byla k vypIlnéni dotazniku (Pfiloha 1) vyzvana e-mailem,
pfispévkem v regionalnich Facebookovych skupinach a bannerem na webové strance
NaKaole.cz.

NC byla oslovovana jmenovité pomoci e-mailu. V pfipadé nevyplnéni dotazniku

(Pfiloha 2) do mésice byla opakované oslovena a pozadana o zodpovézeni otazek.

7.1.3. Zjistované informace u jednotlivych skupin

Cyklisticka vefejnost
o Frekvence a obdobi jizdy na kole
e Ugel vyuziti kola
o VyuzZiti kola k cestam na nakup
¢ Davody pro¢ nejezdi na kole nakupovat
o Typy prodejen kam jezdi na kole nakupovat
e Spokojenost se sluzbami u prodejcu
e Cyklistické zazemi ovliviiujici rozhodnuti jet na kole nakoupit

¢ Nakupovani na kole v NC

Obchodni a nakupni centra
e Dostupnost NC na jizdnim kole
o MozZnost bezpecného zaparkovani
e Mira navstévnosti cyklo-zakazniku
e Davod pro€ nepodporuji cyklo-zakazniky
e Podminky, za kterych by zazemi pro cyklo-zakazniky zlepSili

e |okalizace NC

7.1.4. Techniky
Vysledky dotaznikového prizkumu byly zpracovany v programu SPSS, verze 20.0.
Pouzity byly pfedevSim zakladni popisné statistické metody a provedena byla také korelacni

analyza.
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7.2. Vysledky Setreni

7.2.1. Pohled cyklistické verejnosti

75 % respondentl Graf 8: Vyuziti kola cyklistickou vefejnosti
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dvacet procent by chtélo Ostatni

3%

jezdit na nakupy, ale

z riznych davodu Zdroj: vlastni Setfeni
nejezdi. V Praze, podle
vyzkumu agentury GfK Czech, s.r.o0. (2012), jezdi za nakupy 21 % cyklistU.

NejCastéji uvadény problém cyklistl, ktefi nakupovat nejezdi, je strach o své
zaparkované kolo. Tuto pfekazku uvedlo 87 % lidi, ktefi by na kole radi jezdili nakupovat
a 59 % lidi, ktefi k nakupu kolo vyuZivat nechtéji.

Tento problém se bohuzel netyka jen maloobchodnich zafizeni, ale ma také velky vliv
na vybér dopravniho prostfedku pro cestu do prace, do 8koly apod. Z vyzkumu o cyklistické
dopravé v Praze vychazi parkovani kol v cilovych mistech jako druha nejproblematictéjsi véc
hned po bezpecnosti cyklistd na cestach a spolu stim souvisejici siti cyklistickych
tras/stezek (GFK Czech, 2012).

Obé dvé skupiny cyklistll, které kolo nepouzivaji k cestam na nakup, vnimaji jako
druhou nejvétsi komplikaci mnoZstvi (46 %) a tihu nakoupeného zbozi (29 %).

Naopak se ukazalo, ze specialni oble€eni nebo vzdalenost maloobchodnich zafizeni
pro tyto dvé skupiny cyklistd problémem nejsou, a ze tfetina z nich pofadné ani nevi, pro¢
na kole nakupovat nejezdi a Ze to vubec nékdo tak déla. Coz znali o nizké mife povédomi

vefejnosti o této problematice a jejich vyhodach.
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Cyklisté, ktefi jezdi na kole nakupovat, preferuji spiSe mensi specializované obchody
typu pekaf, feznik, papirnictvi apod. (78 %) a samoobsluhy jakymi jsou tfeba Coop, Albert,
Delvita apod. (66 %). Nékolik zrespondentd uvedlo nad ramec moznych odpovédi
v souvislosti s drobnymi prodejnami i farmarské trhy. Velké potravinové fetézce navstévuje
uz jen 39 % zdotazanych a po dvaceti procentech pfipada na OC a Bau/Hobbymarkety
(Graf 9).

Graf 9: Typy obchodu, do kterych zakaznici jezdi na kole

Typy navstévovanych obchodu
Baumarkty/Hobbymarkety 61
NC/OC 60
Velké potravinové Fetézce 116
Samoobsluhy 197
Malé obchldky 233

Zdroj: vlastni Setreni

Toto rozdéleni reflektuje z velké miry vysledky rakouského vyzkumu, ktery uvadi, Ze
zakaznici cyklisté nakupuji z 99 % potraviny a zbozi bézné spotfeby, pak drogerii (71 %)
a po vétsim procentualnim odstupu kancelaiské vybaveni a zvukové nosice (53 %) a kvétiny
(48 %) (Thaler, Edler, 2013). Nejméné pak nakupuji obleceni (26 %), elektro (21 %), zafizeni
do domacnosti (15 %), sportovni potfeby a $perky spolu s optikou (13 %). Udaje odpovidaji
rozdéleni mezi malé a velké supermarkety, specializované obchody s nejvétsi navstévnosti
vysledcich pomérového charakteru odrazejici béZznou spotfebu obyvatel, protoze potraviny
se v8eobecné nakupuji Castéji nez tfeba elektrospotiebice.

Ackoli rozebirana skupina cyklistll na kole nakupovat jezdi, nejsou pfilis spokojeni se
sluzbami, které jim maloobchod nabizi. Polovina z nich je hodnoti jako nedostateCné nebo
spiSe horsi, 31 % je povazuje za primérné a 19 % za dostacujici. Z dotazniku je mozné také
zZjistit, jaké sluzby povazuji cyklisté u maloobchodnich zafizeni za dulezité a které maiji
zasadni vliv na to, zdali na kole vyrazi. Na prvni pficky se stejné jako u pfedchozich dvou
skupin dostala problematika parkovani (Graf 10). Pro témér vétSinu (84 %) jsou dulezité
kvalitni stojany na kola. 29 % cyklistd vnima jako dulezité, aby parkovaci mista byla hlidana,
a 23 % chce mit moznost zamknout si své kolo do cykloboxu. Po parkovani je jako druha

Témér Etvrtina vyzdvihuje také moznost pfistupného WC.
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Graf 10: Co by u vétSich obchodnich zafrizeni nemélo chybét

Co by nemélo chybét

Stojany
Cyklotrasa
Parkovani
Cykloboxy
WC
Skrifky
Obcerstveni
Jiné
doplriky
Previékani

0 50 100 150 200 250

Zdroj: viastni Setreni

Posledni ¢ast dotazniku byla zamé&fena pfimo na navstévu OC. Otazka znéla, zdali
by si dokazali pfedstavit, Ze by nasedli na kolo a jeli do nejblizs§iho OC nakupovat nebo
vyuzit pfitomnych sluzeb. Polovina z odpovédi znéla, ze ano, Ze si to dokazou predstavit
aze to tak také délaji (Graf 11). 23 % si to predstavit dokaze, ale nedéla to kvuli
nedostateCnému zazemi. O dvé procenta méné z dotazanych nad touto moznosti nikdy
nepfemyslelo. Dokonce se objevil i nazor, ze dopravni napojeni center toto neumozhuje, a to

dokonce mnohdy ani chodcim, protoZe jsou stavéna pro auta.

Graf 11: Pfemysleli jste uz o cesté do NC na kole?

Pfremysleli jste o navstévé NC na kole?

B Ne, nepfemyslel/a

B Ano, nékdy to vyzkousim

B Ano, pékny sen

M Ano, ale zazemi je nedostatecné
B Ano, délam to tak

Jiné

Zdroj: viastni Setfeni

49



7.2.2. Pohled nakupnich center

NC opravdu na zdkazniky cyklisty pfilis nedbaji. NejCastéji je to z davodu, Ze si
neuvédomuiji jejich potencial, Ze jim chybi informace o tom, jaké jsou jejich potfeby a protoze

jich nejezdi zdaleka tolik jako aut.
Graf 12: Moznost parkovani u NC

Jak uZz bylo zminéno vyse, . L,
_ o o Moznost parkovani
nejvétsi nedostatky vnimaji cyklisté
i . . B Cyklostojany m Monitorované cyklostojany 1 Nic z toho
v parkovaci infrastrukture

a v napojeni na /cyklostezku. oo
Z Setfeni vyplynulo, Ze stojany pro
kola ma pfed vstupem umisténo 75 %
NC, z toho 16 % je ma pod dohledem
kamerového systému (Graf 12). Zbyla

Ctvrtina  neposkytuje parkovani pro

kola. Po znalené trase je mozné

dojet, podle odpovédi, k39 % NC Zdroj: viastni Setfeni

o i e N
(Graf 13). 52 % spravcl a manazerl . 3. Dostupnost NC

center tvrdi, Ze se knim da dojet

postrannimi uliCkami a 9 % z nich si Dostupnost OC na kole

B Postranni ulicky B Cyklostezka/trasa B Nevim = SpiSe ne

mysli, Ze to spiSe neni mozné, nebo
Ze se to neda.

Zde je mozno pozorovat

rozdilny pohled obou stran, nebot
z odpovédi cyklist vyplyva, ze je
parkovani pred obchodem pro vétsinu

z nich kliGové, ale bohuzel vétSinou

nedostatecné, a ze se o své kolo boji.

Naopak NC povazuji stojan pfed svym Zdroj: viastni Setren
vchodem za vstficny krok. Terénni
monitoring vSak doklada, Ze se z velké Casti jedna o nevhodné typy stojanli poskozujici kola
a nékdy dokonce ani neukotvené k zemi (Kapitola 7.2.3.). Obvyklou chybou je také umisténi
stojanll do odlehlych, malo frekventovanych mist.

O neinformovanosti NC Ize usuzovat z odpovédi na otazku, pro¢ nepodporuji cyklo-
zakazniky. Znagna &ast z nich (39 %) uvedla, Ze cyklisty podporuje, coz pravdépodobné
znamena, Zze maji u budovy umistény cyklostojany (viz terénni Setfeni Kapitola 7.2.3.).

Pouze sedm z nich je ma monitorované a k deviti z nich je mozné dojet po cyklotrase/stezce.
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Zbylé NC uvadeéji jako dlivod, pro¢ nepodporuji cyklo-zakazniky, jejich nizkou Cetnost
(Graf 14). Pfimo 15 z 38 NC uvedlo, ze cyklisté nakupovat nejezdi, nebo jich jezdi malo.

Rovnéz velka Cast znich Graf 14: Hlavni diivody proé NC nepodporuje cyklo-zakazniky

(13 NC) uvedlo jako problém .
. . . Hlavni davody
jejich narazovost zplsobenou . . , ,
pro¢ OC nepodporuje cyklo-zakazniky
ro¢nim obdobim azménami 16
pocasi. 5 14
Lo . | 812
Je samozfejmé, ze | 3
3 10
mnozstvi  cyklistt je do £ 3
znacné miry ovlivnéno § 6
()]
klimatickymi podminkami, | '8 *
2
stejné jako je tomu u chodcd, 0
ktefi tvofi 39 % zakaznikld Nejezdi  Finance Mélo nakoupi Narazovost
(GFK Czech, 2012). Z udaja
ziskanych od cyklistu Zdroj: vlastni Setfeni

jezdicich nakupovat Ize zjistit,

Ze témér polovina z nich (47 %) jezdi na kole kazdy den a o jen 10 % méné jezdi 2-3x do
tydne. Ro¢nim obdobim neni omezena skoro polovina (45 %) a o Sest procent vice cyklistu
jezdi tzv. dlouhou sezénu od jara do podzimu. Vyzkum vypovidajici o situaci v Praze
doklada, ze pres zimu jezdi 19 % z cyklistl (GFK Czech, 2012). V Rakousku ro¢ni obdobi
nehraje zadnou roli pro 12 % a pro 42 % predstavuje urcité omezeni. Co se tyCe pocasi,
36 % cyklistd ho vnima jako omezujici, 51 % jako velky problém a pouze pro 13 % neni
vubec dulezité (Thaler, Edler, 2013).

Ackoli je nedostatek financi Castym argumentem, pro¢ NC nezfizuji zazemi
pro cyklisty, z Setfeni vyplynulo, Zze prostfedky jakymi jsou penize, ¢as a pracovni sila,
nejsou hlavni pfekazkou (Graf 15). Zaroven nemaji centra ani pocit, ze by cyklisté toho
nakupovali vyrazné méné nez ostatni, coz byva také ¢asto mylné zmifiovano. Na divody
pro¢ nepodporuji, v dotazniku logicky navazuje otdzka na podminky, za kterych by
do pro tuto oblast typického zaCarovaného kruhu. Cyklisté nebudou jezdit, dokud nebudou
vytvofeny podminky a NC je nezatne vytvaret, pokud nezacnou jezdit. Moznym
vychodiskem je intervence tfeti strany v podobé vefejné spravy, jejiz podporu oznacili NC
ukazalo, Zze nedostatek financi, ¢asu a lidi neni velkou pfekazkou. Jedenact procent NC

nepovazuje cyklisty za svou cilovou skupinu a podporovat je nebude.
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Graf 15: Podminky, za kterych by NC zlepsSilo infrastrukturu pro cyklisty

Podminky,
za kterych by doslo ke zlepseni
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Zdroj: viastni Setfeni

7.2.3. Terénni Setfeni mezi nakupnimi centry na tzemi mésta Prahy

Z duvodu oveéreni vypovédi NC uvedenych v dotaznikovém Setfeni bylo realizovano

nasledujici terénni Setfeni. Monitoring probéhl na tzemi hlavniho mésta Prahy. Celkem bylo

béhem listopadu 2013 autorkou fotograficky zdokumentovano stani pro cyklisty u 12 NC,

ktera se zugastnila dotaznikového Setfeni® a kladn& odpovédély na otazku, zdali umozniuji

parkovani kola (obrazek 15). Cilem je porovnat odpovédi spravct a manazerd NC s realitou.

Obrazek 15: Rozmisténi zkoumanych NC v Praze
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Praha-Libus

! Osloveno bylo 25 OC, odpovédélo 18 OC, stojany pro cyklisty z nich poskytuje 12.
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CENTRUM CHODOV
(www.centrumchodov.cz)

o Dotaznik: U centra mame stojany pro kola a je mozné k nam dojet po cyklotrase/stezce.

e Web: O cyklistech neni zadna zminka.

e Realita: U jednoho zvchodu jsou umistény a viditelné oznaeny stojany pro kola.
Stojany umoznuji zamknuti kola pfes ram, ale kolo se pfi odstaveni opira o vyplet, coz

muze zpusobit jeho poskozeni. K OC vedou trasy A225 a A22 Greenway P-W.

CENTRUM CERNY MOST

(www.centrumcernymost.cz)

o Dotaznik: U centra mame stojany pro kola, ale k centru nevede zadna cyklotrasa/stezka.
e Web:

o Stani pro kola: Podporujeme dopravu na kole. Pro cyklisty jsme pripravili nejen
mnoZstvi stojan( u zapadniho vchodu do centra a zazemi se sprchami, ale také
kryta stani v pfizemi parkovaciho domu.

o Samoopravna kol: Jiz brzy Vam nabidneme stojany na kola vybavené naradim,
které budete moci pouZit k béZnym opravam Vaseho bicyklu. Zatim muZete vyuZit
profesionalnich sluzeb poskytovanych v obchodé Decathlon.

e Realita: U budovy se nachazi velké mnozstvi krytych stojantd pro kola ve tvaru
obraceného U, které neni€i kolo a zarovenn umoznuji jeho uzamcéeni za ram. Jedinou
nevyhodou je odlehlost stani od vchodu, coZz znamenad, Zze zaparkovana kola nepodléhaji

pfirozené kontrole navstévnikl. V tésné blizkosti vede cyklotrasa 0035.

16 W)L IR R CENEE y ey r ¥ U | e

TR N ST SEN O 4 WY G ) M
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OBCHODNi CENTRUM NOVY SMiCHOV

(www.novysmichov.eu)

o Dotaznik: U centra mame stojany pro kola, ale k centru nevede Zadna cyklotrasa/stezka.
o Web: O cyklistech neni zadna zminka.
¢ Realita: Pfed obéma vchody se nachazi nékolik stojant ve tvaru obraceného U, které

neniCi kolo a zaroven umoziuji jeho uzamceni za ram. K OC vede cyklotrasa Al.

OBCHODNI| CENTRUM NOVYISMICHOV

STEFANIKOVA PASAZ

ih
Y

NOVODVORSKA PLAZA
(www.plazanovodvorska.cz)

e Dotaznik: U centra mame stojany pro kola, ale k centru nevede Zadna cyklotrasa/stezka.

o Web: O cyklistech neni zadna zminka.

¢ Realita: Pfed hlavnim vchodem se nachazi tfi stojany ve tvaru obraceného U, které
nenici kolo a zaroven umozfuji jeho uzamdéeni za ram.
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CHARLES’S SQUARE CENTER - ATRIUM

(www.nakupnigalerieatrium.cz)

e Dotaznik: U centra mame stojany pro kola monitorované kamerovym systémem, ale
k centru nevede zadna cyklotrasa/stezka.

e Web: O cyklistech neni zadna zminka.

o Realita: Pfed hlavnim vchodem z Karlova namésti je umistén stojan pro kola, ktery sice

umoznuje zamknuti pfes ram, ale kolo se v ném opira o vyplet, coz muze zpusobit jeho

poskozeni.

OBCHODNIi CENTRUM LETNANY
(www.oc-letnany.cz)

e Dotaznik: U centra mame stojany pro kola a je mozné k nam dojet po cyklotrase/stezce.

o Web: O cyklistech neni Zadna zminka.

e Realita: U vchodu/vjezdu do podzemnich garazi s minimalnim pohybem chodcl je
umisténo nékolik stojanu ve tvaru obraceného U, které nenici kolo a zaroven umoznuji
jeho uzaméeni za ram. OC je napojeno na 500m usek cyklostezky bez oznaleni

a jakéhokoliv Sirsiho napojeni na cyklistickou sit’ tras.

55



METROPOLE ZLICIN

(www.metropole.cz)

¢ Dotaznik: U centra mame stojany pro kola, ale k centru nevede zadna cyklotrasa/stezka.
o Web: O cyklistech neni zadna zminka.
¢ Realita: Pfed nékterymi z vchodd, jsou umistény razné typy stojant pro kola. U jednoho

typu je mozné uzamceni kola pfes ram, ale bohuzel u obou variant muze dojit

k poskozeni vypletu kola.

NAKUPNi GALERIE BUTOVICE

(www.galerie-butovice.cz)

¢ Dotaznik: U centra mame stojany pro kola a je mozné k nam dojet po cyklotrase/stezce.

o Web: O cyklistech neni Zadna zminka.

e Realita: Pfed hlavnim vchodem je umisténo nékolik stojanu, které sice umoznuji
uzamceni pfes ram, ale kolo se v nich opira o vyplet, coz muze zpUsobit jeho posSkozeni.
Na stani jde dobfe vidét zevnitf budovy. Ke galerii je mozné dojet po stezce RE-HL

navazujici na A120.
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OBCHODNi DUM KOTVA

(www.od-kotva.cz)

o Dotaznik: U centra mame stojany pro kola monitorované kamerovym systémem, ale
k centru nevede zadna cyklotrasa/stezka.

o Web: O cyklistech neni Zadna zminka.

¢ Realita: Kousek pfed hlavnim vchodem jsou umistény stojany, bez moznosti uzamceni
za ram a nepfipevnéné k zemi. Zaparkované kolo se v nich opira o vyplet kola a mlze

tak dojit k jeho podkozeni. Kolem obchodniho domu vede cyklotrasa A251.

AVION SHOPPING PARK

(www.prague.avion.cz)

o Dotaznik: U centra mame stojany pro kola, ale k centru nevede zadna cyklotrasa/stezka.

e Web: O cyklistech neni zadna zminka.

o Realita: Pfed budovou Giga sportu v arealu Shopping parku jsou umistény stojany pro

kola bez moznosti uzamc€eni za ram. Zaparkované kolo se v nich opira o vyplet kola

a muze tak dojit k jeho poskozeni.
g 78

Zdroj: Google Maps street view

57



OBCHODNi CENTRUM SESTKA

(www.oc-sestka.cz)

o Dotaznik: U centra mame stojany pro kola, ale k centru nevede zadna cyklotrasa/stezka.
e Web: O cyklistech neni zadna zminka.
e Realita: Pfed hlavnim vchodem jsou umistény stojany s moznosti zamknuti za ram, ale

pfi zaparkovani se kolo opira celou svou vahou o vyplet a muze tak dojit k jeho

posSkozeni. V tésné blizkosti vede k centru stezka A16B.

Nakupni a spoleéenské centrum ARKADY PANKRAC

(www.arkady-pankrac.cz)

o Dotaznik: U centra mame stojany pro kola, ale k centru nevede zadna cyklotrasa/stezka.
e Web: O cyklistech neni zadna zminka.
e Realita: U boc¢ni stény budovy se nachazi osm stojani ve tvaru obraceného U, které

nenici kolo a zaroven umoznfuji jeho uzamdceni za ram.
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Vyhodnoceni

Jen pét z dvanacti NC ma vyhovujici stojany pro kola. Dvé NC uvedla, Zze k nim neni
mozné dojet po cyklotrase/stezce, a pfitom pfimo kolem nich jedna vede. NC Letiany vi, ze
kolem jejich centra vede cyklostezka, ale uz pravdépodobné netusi, Ze nikam nevede. Dalsi
dvé NC uvedla, ze k nim neni mozné dojet po cyklostezce/trase, a pfitom do jejich tésné
blizkosti nékteré vedou. O tom, zdali to vi, nebo ne v§ak mizeme pouze spekulovat, nebot
diky nejednoznadnosti otazky to z dotazniku nevyplyva.

Po shrnuti Ize Fict, ze vétSina NC se o cyklisty jako zakazniky pfili§ nezajima a nepfiklada

jim patficnou vahu. Manazefi a spravci NC nevédi, co vS8echno cyklisté potfebuji a jak
vypada spravné parkovaci zazemi pro cyklisty. Polovina NC je napojena na
cyklotrasu/stezku a neumi toho patficné vyuzit ve svlj prospéch. S tim souvisi i nizka
informovanost zakaznikGi o tom, Ze mohou pfijet nakupovat na kole, a ze budou mit kde
zaparkovat. Pouze jedno OC to uvadi na svych webovych strankach.
BREEM 2012. Cyklo-zakaznikim nabizi kryté stani se stojany obraceného U. Nevyhodou je
pouze vzdalenost od hlavniho vchodu, coZz znemoZiuje pfirozenou kontrolu kolemjdoucich
zakaznik. Doporucovala bych stani zabezpecit kamerovym systémem. NC na svych
strankach oslovuje zakazniky na kole a nabizi jim i dalSi sluzby jako parkovani v podzemni
garazi, sprchy, pujéovnu naradi atd. Do tésné blizkosti centra je také mozné dojet po
znacCené cyklotrase 0035, ktera by se mohla v budoucnu protahnout az k parkovisti. Centru
Cerny most bych doporucovala vyuzit své okrajové polohy u dopravniho uzlu a nabizet
dlouhodobégjsi parkovani kola pro potfeby Bike&Ride.

Nejhife ze zkoumanych center bych ohodnotila Obchodni dim Kotva. Jeho vedeni
vubec nevédélo, ze pfimo kolem nich vede cyklotrasa, i kdyz je pravdou, Ze to nejde moc
poznat. Stojan pfed budovou je na mirné odstréeném misté a zakaznici vstupujici do NC si
jich povétdinou ani nevSimnou. Je ale také mozné, Ze se na tomto misté nevyskytuje
stabilng, protoZe neni nijak pfipevnén k zemi. Ve stojanu zaparkované kolo neni mozné
pfimknout za ram a diky Spatnému tvaru stojanu maze dojit k jeho poSkozeni. Obchodni dim
Kotva neinformuje o moznosti parkovani pro cyklisty na svych strankach a taktéz ani
0 napojeni na cyklotrasu. Velky potencial NC situovaného pfimo v centru Prahy zUstava tak

nevyuzit.

! Respondenti si vybirali z nékolika pfedem definovanych moznosti: k centru vede cyklostezkaltrasa,
je mozné k nam dojet postrannimi ulickami, nevim a na kole k nam neni mozné dojet. Nebylo tedy
pfesné definovano, v jaké vzdalenosti od OC se cyklotrasa/stezka nachazi.
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7.3. Shrnuti vysledkl uskuteénénych Setreni

Z Setfeni vyplyva, ze zajem ze strany obCanl o moznost nakupovani na kole je a ze
pomeérné velka €ast cyklistické vefejnosti kolo k cestam na nakup vyuziva, a to i pfes Cetné
pfekazky. Na druhou stranu se ale také ukazalo, ze zbyla, taktéz vyznamna &ast cyklist(
pouziva kolo jen jako prostfedek pro rekreaci nebo sportovni vyziti. Tento fakt souvisi
s nizkou osvétou v problematice udrzitelné dopravy a s nedostate¢nou cyklistickou
infrastrukturou jako takovou. Vysoké ohrozeni cyklistl v méstském provozu, nespojitost
a mnohdy i neexistence znacenych tras a rizikové parkovani kol jsou jedny z hlavnich témat,
na které by se méla vefejna sprava primarné zaméfit. Ze jde o dulezité body, dokladaji
i vysledky Setfeni. U maloobchodnich zafizeni by se mél vyiesit zejména problém parkovani.
Rozsifenym fenoménem v CR je vlastnictvi velice drahych jizdnich kol, coZ souvisi
s tradinim zakofené&nim vnimani cyklistiky jako sportu. Pokud NC budou chtit, aby k nim
cyklo-zakaznici jezdili, budou se muset tomuto trendu pfizpUsobit a zajistit zaparkovanému
kolu co nejvétdi miru bezpedi.

Vysledek Setfeni poukazuje také na v této oblasti typicky zaCarovany kruh. Cyklisté
by jezdili, ale chybi jim zazemi a NC nebudou budovat zazemi, dokud cyklisté nezaénou
jezdit. V této situaci by se méla do feSeni vlozit vefejna sprava jako iniciator a informator. NC
by méla byt informovana o prfednostech, vyhodach a potfebach cyklo-zakaznik( a zaroven
by mély byt vyvraceny chybné predsudky. O nizkém povédomi NC o potfebach
cyklo-zakaznikd lze usuzovat podle vyraznych odliSnosti mezi odpovédmi v dotazniku
a skute¢nosti. NC mnohdy uvadéla, Ze jizdu na kole na nakup podporuji, a pfitom jejich
parkovaci infrastruktura byla nevyhovujici, nebo naopak tvrdili, ze k nim neni mozné dojet po
cyklotrase/stezce, a pfitom to mozné je. O existenci jistych predsudk( se Ize domnivat na
zakladé skuteCnosti, ze parkovisté pro auta byla stavéna také dfiv, nez do NC zacaly jezdit
auta. To poukazuje na uréité vZité presvédCeni o idealnosti automobilu jako idealniho
dopravniho prostfedku pro cesty na nakup. Navic pravé pohodinost a moznost parkovani

nasledné pusobi na volbu dopravniho prostfedku samotnych zakazniku.
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8. REALIZACE KONCEPTU B&S V NC GECKO LIBERC

Tematika nakupovani v cyklistické dopravé pomérmné nova a koncept Bike&Shop je zde
definovan poprvé, proto bylo tfeba ovéfit jeho realnost a funkénost v praxi. Rozhodla jsem se
vyuzit poznatkll zjiz existujicich studii, vysledkd vlastniho Setfeni a prostorového
modelovani spadovych oblasti a realizovat vlastni pilotni projekt v NC Gécko v Liberci, kde
jsem v tuto dobu bydlela. Zahajila jsem jednani se spole¢nosti REFLECA Facility, s.r.o.,

ktera je spravcem tohoto objektu.
Jednateli byly pfedloZeny tyto hlavni argumenty pro realizaci projektu Bike&Shop:

* Vsadit na kartu zdravého zivotniho stylu => trend

* Napravit si negativni image OC dostupného pouze motorovou dopravou => ekologie

» Lidé vracejici se ze zaméstnani na kole si potfebuji obstarat i nakupy, diky Bike&Shop uz
maji kde => prakticnost

* Moznost spojit nakupy s vyletem na kole => pfijemné s uziteCnym

» Ostatni obchodni centra povazuji cyklistiku za ménécennou => originalita a jedinecnost

* Ve méstech zapadni Evropy jsou nakupy s kolem samoziejmé, nebude trvat dlouho
a tento trend dorazi i k nam => nad¢asovost

» Podpora prodeje nejen sportovniho zbozi => marketing

« Osloveni nové cilové skupiny zakaznikul ,Bike friendly shopping®
Podporeny lokalnimi vyhodami pro Liberec:

» Blizkost dalkové cyklotrasy Odra-Nisa (moznost nakupu i pro turisty)

* Blizkost méstské cyklotrasy (2 km od kfizovani s Londynskou)

* Obec Chrastava, vzdalena 8,5km je 5. obec v Libereckém kraji s nejvétSim podilem
cyklistické dopravy na délbé pfepravni prace.

* Najemci prodavajici sportovni vybaveni — Intersport, Envy, Adidas

* Cykloservis - Intersport

» Najemce prodavajici mapy, cykloatlasy, tématickou literaturu — Knihcentrum

Realizace projektu byla investorem schvalena v plném rozsahu i pfes to, Zze jsme si
v8ichni byli védomi ztizenych podminek pro rozvoj cyklistické dopravy, nez je tomu u jinych
pfevazné rovinatych mést. Tim vétSi vyzvou byla jeho Uspésna realizace.

Casové se zakladni ¢ast pilotniho projektu Bike&Shop vesla do dvou let. Na jafe 2012

se odehrala prvni schizka s hlavnim manazerem spravy pro NC Gécko, na které byl
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pfedstaven projekt. V lété téhoZz roku byla zahajena realizace projektu. V ¢ervenci 2013 byla
cyklojizdou oficialné oteviena cyklotrasa ,Na kole na nakup® a tim i ukonéena jeho hlavni

realizacni ¢ast.
8.1. Prostorovy a socioekonomicky kontext

Liberec je hlavni mésto Libereckého kraje a spada do regionu NUTS2 Severovychod.
Zije v ném 102 113 obyvatel (czso.cz; 31. 12. 2012) a tvofi aglomeraci s témé&F 50 tisicovym
okresnim méstem Jablonec nad Nisou.

Jako podhorské mésto je vystavéno na pomeérné Clenitém terénu v podhdfi Jizerskych
hor a Jestédsko-kozakovského hibetu. Mé&stem protéka Luzicka Nisa, ktera zaroven tvofi
jedinou osu, podél které by bylo mozné projet zastavbou bez vétSiho prevyseni. Jeji
potencial pro cyklistickou dopravu je vyuzit z 1/3 z celkové délky na izemi mésta.*

Podil cyklistické dopravy v Libereckém okresu na vyjizdce a dojizdce do S$kol
a zaméstnani je podle udaji ze Sgitani lidu 2011 zhruba jedno 1 %.2

Historie vystavby regionalnich maloobchodnich center v Liberci zagina uz
v sedmdesatych letech. Prvnim vyznamnym komplexem byl obchodni dim Jestéd, ktery
vznikl v letech 1970-79 v centru mésta (Solaf, 2005). V roce 1997 vznikl revitalizaci byvalé
textilni tovarny Hedva hotelovy, kongresovy, zadbavni a nakupni komplex Centrum Babylon.
O rok pozdéji vzniklo na jiznim okraji mésta u rychlostni komunikace R35 ve sméru na Prahu
OC Nisa, které bylo pozdé&ji modernizovano. Pak nastala mirna stagnace ve vystavbé trvajici
do roku 2006, kdy bylo v blizkosti OD Jestéd otevieno OC Delta. V nasledujicim roce bylo
otevieno NC Gécko v Primyslové z6né Sever. Vroce 2009 bylo otevieno NC Plaza
a rozhodnuto o demolici a prestavbé historického OD Je§téd na moderni OC Férum Liberec.

Béhem ftfi let 2006/9 se tak otevfela Ctyfi nova NC a doSlo k pfesyceni trhu. Podle
prizkumu DTZ (2013) je v Liberci 1 200 m? nakupni plochy na tisic obyvatel. Ve srovnani
s Prahou je to o bezmala 500 m? vic a oproti fadé evropskych metropoli jako PafiZz nebo
Londyn je to az tfi krat tolik. NC tak zaCala byt nucena k alternativnimu vyuziti ploch
pf. Dino Park v OC Plaza.

! Vlastni odhad )
% Vlastni propoéet na zakladé Udaju ze S¢itani lidu 2011 zdroj: Cesky statisticky ufad
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8.2. Nakupni centrum Gécko

Obrazek 16: OPZ Liberec Sever v zari 2004

Developerska spole¢nost REFLECTA
Development a.s. otevfela v listopadu 2007
v liberecké obchodné primyslové zéné
(OPZ) Sever své v poradi jiz druhé NC
Gécko.! Retézec té&chto nakupnich center
navazuje na hypermarkety Globus a spravu
v nich zajistuje REFLECTA Facility, s.r.o.
coz je dcefina spoleCnost REFLECTA

Development a.s. Vlastnik objektu je
Obchodni a spole¢enské centrum Liberec, ~2dr0l: Czech Development Investment (CDI)
S.r.o.

OPZ Liberec Sever vznikla na zelené louce (Obrazek 16 a 17) o rozloze 67 ha

a dostala zcela novou sit' technické infrastruktury (CDI).
Obrazek 17: OPZ Liberec Sever v roce 2011
Globus

Mobelix
Bauhaus

NC Gécko

NC Severka

Decathlon

Zdroj: Geodis Brno s.r.o. Seznam.cz 2011; viastni zpracovani

Na podzim 2007 bylo otevieno NC Gécko spolu hypermarketem Globus. Budovy jsou
propojeny pasazi a zdanlivé tvofi jeden objekt. Hypermarket Globus o rozloze 20,5 tisic m?
nabizi svym zakaznikim 1 800 povrchovych parkovacich stani? a své zakazniky vidi jako
z 53 % motorizované rodiny (Reflecta.cz).

NC Gécko ma 10 000 m? pronajimatelné plochy a 1 420 povrchovych parkovacich mist
pro osobni automobily. Mezi hlavni magnety patfi Electro World, obleCeni C&A, Intersport,

hracky Bambule a DM drogerie market.

! Prvni NC Gécko bylo vybudovano v Ceskych Budgjovicich v fijnu 2007
% Parkovisté u hypermarketu Globus Liberec je nejvétS§im postavenym parkovistém citajicim 1 800
parkovacich stani. (KoZelouh, 2010)

63



8.3. Dopravni napojeni

OPZ Sever se nachazi na severozapadé mésta v tésné blizkosti Ctyfproudové
rychlostni komunikace R35 ve sméru na Zitavu. Tato rychlostni komunikace zajistuje
v opaéném sméru spojeni s Prahou za cca 50 minut'. Pro potfeby nové vznikajici OPZ byl
napojen najezd na R35 a zbudovany dvé okruzni spolu s jednou semiokruzni kfizovatkou
tvofici spojnici ulic Londynska s pfistupovou komunikaci Sousedskou.

Podél rychlostni komunikace R35, vede Zelezni¢ni trat ve sméru Frydlant v Cechach.
NejblizSi nadrazi Hlavni nadrazi Liberec je vzdaleno 2 km. Spojeni mezi nadrazim a OPZ
zajistuje autobus MHD €. 27, ktery urazi tuto vzdalenost za 10 minut.

Od sedmé do osmnacté hodiny zajiStuje spojeni s centrem mésta autobusova linka
€. 14. Béhem oteviraci doby je navstévnikim NC Gécko a Globus k dispozici zdarma
autobus €. 600, ktery je hrazen z prostfedk( uvedenych obchodnich fetézcu.

Jelikoz je soucasti nové vybudované pristupové komunikace Sousedska také zastavka
MHD, bylo tfeba, aby byl zajistén pfistup pro chodce. Z toho ddvodu, jak uvadi CDI ve své
zpravé, vznikl jednostranny 1,5 metru Siroky chodnik podél komunikace.

Cyklisticka infrastruktura zcela chybi a napojeni na jiz existujici sit' cyklotras/stezek
nebylo podle dostupnych zdroja pfi vzniku ani feSeno.

V roce 2006 byla spole¢nosti Jacobs Consultancy s.r.o. zpracovana dopravni studie
posuzujici dopravni zatizeni pfFijezdové komunikace do OPZ Sever (Jacobs Consultancy
spol. s.ro., 2011). Odhady budouciho zatiZeni, po dostavbé& planovanych projektu
pfedstavovaly cca 13 tisic cest motorovym vozidlem denné, z toho 97 % po Sousedské ulici.
Stav byl zhodnocen stupném D jako nepfekracujici kapacitu komunikace a stale jesté
stabilni. V roce 2009 po dostavéni sousedniho Decathlonu byla Sousedska ulice zatizena
dopravou o dalSi 3 %, stupen zatizeni zuUstal stejny. Odhad narlGstu zatizeni spole¢nosti
CityPlan (2011) o dalsi 2,5 % se tyka pfistavby Kuchynského studia a McDonald’s
vystavéného na &asti parkovidté NC Gécko. Celostatni s€itani dopravy v roce 2010 naméfilo
na ulici sousedskd 13 800 vozidel/den ztoho 850 nakladnich. O rok pozdéji provedla
dopravni priizkum spole¢nost Jacobs Consultancy s.r.0. a uvadi zatizeni 15 300 vozidel/den
z ¢ehoz 90 % tvofi osobni automobily. Oproti odhadu z roku 2006 pro rok 2015 se jedna
o pfesah 2 500 vozidel/den v poloviénim Case.

Bézny pozorovatel mUze potvrdit, Ze na okruznich kfizovatkach u pfijezdu k PZ Sever

dochazi k pravidelnym kazdodennim dopravnim kongescim.

Lcol je zkratkou pro spole€nost Czech Development Invest a.s.
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8.4. Dostupnost pro nemotorizované navstévniky

Jak vyplyva z pfedchazejici kapitoly, NC Gécko je velice dobie pfistupné pro
navstévniky, ktefi vyuziji motorizované dopravy. Obtiznéji dostupné je pro chodce. Od
kfizovatky ulic Londynska a Letna, které jsou na okraji obytné zastavby, sice vede chodnik
do OPZ Sever, ale navstévnik by musel ujit bezmala jeden kilometr, aby si nakoupil. Druha
mozna pfistupova komunikace je ulice OstaSovska, ktera propojuje obytnou zastavbu
Rlzodol | na vychodé s Ostasovem na zapadé. Po té vSak vede chodnik jen v 300 m Useku
uvnitf OPZ Sever. Akceptovatelna dochazkova vzdalenost za sluzbou se uvadi okolo 400 m
(Walker, 2011). Do této vzdalenosti od NC Gécko nebydli t¢émér nikdo.

Vhodnou alternativou dopravy do takto periferné lokalizovaného NC by mohlo byt jizdni
kolo. VyuZiti tohoto dopravniho prostfedku nevyZzaduje tak naléhavé specialni infrastrukturu
jako chuze, je mozné s na ném transportovat naklad a jeho dojezdova vzdalenost je vyrazné
vétsi. Pokud budeme vychazet z 20 min. stravenych cestovanim do nakupniho centra, které
uvadi 50 % dotazanych Setfeni agentury INCOMA (2006), a z primérné rychlosti jizdy na
kole v méstské zastavbé, ktera je odhadovana na maximalné 15 km/h, dojdeme
k akceptovatelné vzdalenosti 5 km. Stejna vzdalenost je uvadéna také v souvislosti
s rychlosti pohybu ve mésté, pfi které je vyhodnéjsi vyuzit jizdniho kola misto automobilu.
(Graf 3). Pokud budeme pocitat s primérnym Casem dojizdky do NC, ktery je 28 minut
dostaneme se dokonce az na vzdalenost 7 km, nicméné tento udaj mlize byt ovlivnén
extrémnimi hodnotami navstévnikl z okolnich mést.

Na modelu spadové oblasti s vyznadenymi izochrony podle dojezdové vzdalenosti do
5 km (Obrazek 18) je znazornéno, jak rozsahlého Uzemi se moznost vyuziti jizdniho kola
tyka. Ackoli jde pouze o teoreticky rozsah, nebot zde neni zohlednéna kvalita ani vyskyt
cyklistické infrastruktury, zahrnuje vymezena oblast témér cely Liberec véetné Straze nad
Nisou.

Vice odpovidajici realité by mohlo byt zaméfeni na uzsi okruh dojezdové vzdalenosti.
Na obrazku €. 19 je model pfiblizen na dojezdovou vzdalenost 3-4 km. Do této oblasti spada
devét méstskych obvodu a Straz nad Nisou, ve kterych zije kolem 25 tisic obyvatel
(Tabulka 1).

Tabulka 1: Pocet obyvatel ve vybranych ¢astech mésta
Liberec a Strazi n.N. v roce 2001

Staré Pavlovice| 4658/ Nové Pavlovice 2919

Staré mésto -|Nové mésto 2766

Rdzodol 2 307/ Frantiskov* 4243

Jerab 5 289|Ostasov 511| *1991 **2013

Horni Sucha 316/Straz nad Nisou**| 2205 Zdroj: Séitani lidu 2011, Wikipedia,czso.cz
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Obrazek 19: Spadova oblast NC Gécko podle dojezdové vzdalenosti

<~ i

Dojezdova vzdalenost
00 km

o

3km

Zdroj: ESRI geodatabase, vlastni zpracovani ArcMap 10.2., 2014

Obrazek 18: Spadova oblast NC Gécko podle dojezdové vzdalenosti se zamérenim na obytné zény do 3 km

Zdroj: ESRI geodatabase, viastni zpracovani ArcMap 10.2., 2014
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V Setfeni INCOMA (2006) se také uvadi, ze polovina zakaznik( upfednostriiuji NC,
které jsou nejbliz. Pro 42 % byla praveé blizkost, ale zarover také dobra dostupnost divodem
vybéru daného NC. Pfi zvazeni faktoru vzdalenosti je NC Gécko oproti ostatnim libereckym
NC atraktivni pro cyklistické zakazniky ze Starych Pavlovic, R0zodolu I, FrantiSkova
a OstaSova.

Aby byl splnén pozadavek dobré dostupnosti, je tfeba cyklistim nabidnout kvalitni
a bezpec€nou infrastrukturu, nebo minimalné vhodnou trasu.

Z tohoto dlvodu bylo soucasti realizace projektu B&S u NC Gécko také vyznaceni

vhodné pfistupové trasy.

8.5. Cyklotrasa Na kole na nakup

Nova tematicka cyklotrasa vznikla jako spoluprace soukromého sektoru zastoupeného
spole¢nosti REFLECTA Facility s.r.o. a vefejné spravy mésta Liberec. O takoveéto spolupraci
bylo rozhodnuto, nebot zamérem bylo vytvofit cyklotrasu koncepéné i funkéné zapadajici do
soucasné sité znaCenych cykloturistickych tras a ne vytvofit pouze ucelové znaceni.

Vytvofilo se tematické znaceni dle norem pro orientaéni dopravni znaceni pro cyklisty
uvedenych v TP 108 (Obrazek 20). Vznikl symbol a nazev Na kole na nakup, ktery bude

mozné vyuzit i pro budouci nové vzniklé trasy stejného zaméreni.

Obrazek 20: Tematické orienta€ni znaceni pro cyklisty — Na kole na nakup

* | NCGECKO

>
O | 5sTASOV

4

e —
O‘@@v@

NA KOLE NA NAKUP

Zdroj: Vlastni zpracovéani

Vedeni trasy bylo planovano spoleéné s odborem hlavniho architekta a s odborem
dopravy mésta Liberec. Nosnou myslenkou bylo propojit patefni cyklostezku 14a vedouci
podél Luzické Nisy s dalkovou cyklotrasou 14 Odra-Nisa. Po fadé jednani vznikla kone¢na
varianta zohlednujici nejmensi mozné pfevySeni, nejkratSi vzdalenost a silnice s nizkym
provozem motorovych vozidel. Vedeni trasy mlzete vidét na obrazku cCislo 21. Napojeni na
dalkovou cyklotrasu Odra Nisa umozniuje pfistup pfedevsim pro obyvatele OstaSova, Horni
Suché a Straze nad Nisou. Spojeni s cyklostezkou 14a na opacné strané pfivadi zakazniky

zejména z Nového mésta a tvofi tak konkurenci pro NC v centru mésta.
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Obrazek 21: Vedeni trasy Na kole na nakup

o A

N
Stavajici cyklostrasy Nova cyklotrasa NC Gécko l: 12 500 A

AMP

Liberec

lim —=> NCGECKO <€—— 2k
OBCHODNI - 0STaS0VSKa - ZeIezZNICNI - DOZINKOVA

Pro NC Gécko zhotovila Sylva Svihelova 2013

Zdroj: podklad ESRI geodatabase, Viastni zpracovani

Vroce 2013 zaplatilo a zajistilo Obchodni a spoleCenské centrum Liberec s.r.o.
vyznaceni cyklotrasy Na kole na nakup. Mésto Liberec nasledné pfijalo nové instalované
znaceni do své spravy a zavazalo se postupné zlepSovat infrastrukturu pro cyklisty v celé
délce trasy. Mésto také slibilo vyfeSit problematicky Usek pfijezdu k NC Gécko mezi
okruznimi kfizovatkami na ulici Sousedska od odboceni z ulice OstaSovska. BEéhem jednani
s méstem se také mluvilo o planu pfipojeni OPZ cyklostezkou ve sméru od sidlisté Staré
Pavlovice pfes okruzni kfizovatky pod R35. Pro NC Gécko by to bylo velice vyhodné, nebot

by tak ziskalo pfimé spojeni na jednu z nejvétSich obytnych zén v Liberci.
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8.6. Parkovani pro cyklisty

Pfed NC Gécko je parkovaci plocha pro 1 420 parkovacich mist pro osobni automobily.

Cyklistim slouzili pfed realizaci projektu &tyfi Etyfmistné stojany umisténé po dvou pred

obé&ma vchody. Slo o nevhodné stojany, do kterych bylo nutné predni & zadni kolo zasunout

a nasledné za dané kolo také pfimknout.

Vramci projektu  bylo

zapadnim  vchodem pro  cyklisty
vytvofeno nové parkovani (Obrazek 23).
Instalovano bylo 5 stojan(, které
neposkozuji odstavené kolo a je mozné
k nim kolo pfimknout za ram i za zadni
kolo. Kromé stojantl zde byly umistény
dva cykloboxy na korunovy zamek.
Jedna se o systém zalohovy, takZe po
odemceni se mince uZivateli opét vrati.
Uvnitf cykloboxu je horizontalni tyc,

o kterou je mozné kolo opfit a ke které

je doporuceno kolo jesté

pfimknout vlastnim zamkem. Kolo je
v cykloboxu chranéno pfed nepfizni
poCasi, a navic neni potfeba, aby ho
majitel pfed zaparkovanim odstrojoval
od béznych doplriku, ale naopak si u néj
muze nechat tfeba i pfilbu. Mezi stojany
a cykloboxy se nachazi zasuvka 230 V,
ktera slouzi k nabijeni elektrokol po
dobu navstévy NC. Nové stani pro kola
je umisténo na velice frekventovaném
mist€ a je monitorovano jiz stavajici
Na sténé

bezpe€nostni kamerou.

budovy nad parkovacimi misty je dobfe

viditelna  cedule  upozorfiujici na

Autorka

oY)

pfed Obrazek 23: Nové parkovani pro kola pfed NC Gé&ko

: Sylva Svihelové

jednou Obrazek 22: Informacni tabule u parkovani NC Gécko

DOBIJTE S| ELEKTROKOLO V GECKU

NABIJENI JE K DISPOZICI
DENNE OD 9.00 DO 20.00 H

P OBJEKT STREZEN

KAMEROVYM SYSTEMEM

Zdroj: NC Gécko

moznost parkovani kol a pravidla pro jejich bezpe€né uzamceni (Obrazek 22).
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8.7. Zazemi pro cyklisty

Standardné jsou k dispozici navstévnikim centra toalety. Pro cyklisty bylo v détském
koutku, coz je mistnost vedle Intersportu uréena rodi€im s détmi, zfizeno zazemi
s uzamykatelnymi skfinkami na cyklovybaveni, které by pFfekazelo pfi nakupovani
(Obrazek 24). Vedle skfinék byl postaven stojan s tiskovinami pro cyklisty a nad nim
povéSena cykloturistickd mapa Liberce a okoli. V mistnosti je také tekouci pitna voda se

zasobovacem na kelimky, aby se navstévnik mohl napit.

8.8. Doplnkové sluzby pro cyklisty

Jednim z hlavnich najemci NC GécCko Obrazek 24: Zazemi pro cyklisty NC Gécko
je prodejna Intersport, kterd prodava
cyklistické vybaveni a poskytuje servis kol.
V pfipadé poruchy kola, si zde navstévnik
muze zakoupit nahradni dily nebo si ho
nechat rovnou opravit. Pokud se majitel kola
citi na opravu kola sam, muze si potfebné
naradi pUjcit na spravé centra. Dofoukani kol
je mozné u prilehlé benzinové pumpy

v arealu NC Gécka a Globusu.

Rozvoz zbozi neni zajiStovan NC, ale Autor: Jiti Blecha
zajistuji si ho jednotlivi prodejci sami. Jako
béZnou sluzbu zakaznikim pfi nakupu to zajistuji zejména prodejci velkoobjemového zbozi,
jako Electro World, Purtex nebo Skfiné Liberec.

Obrazek 25: Parkovani pro zaméstnance

8.9. Pro zaméstnance NC Gécko

Mysleno bylo také na zaméstnance NC,
ktefi musi dennodenné dojizdét do prace, a to

mnohdy dfiv, nez pfijede prvni autobus. Pokud

k cestam vyuZiji kolo, mohou ho zaparkovat
uvnitF v servisni chodbé pod schody, kde jsou
pro né pfichystany zavésné haky (Obrazek 25).
Zaméstnanci maji také pfistup do mistnosti, ve

které se mohou prevléknout a osprchovat.

Autorka: Sylva Svihelové
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8.10. Marketing a propagace

Prvnim krokem bylo oficialni pfihlaSeni se k cyklo-zakaznikim na webovych strankach.

(Obrazek 27) Vznikla specialni sekce ,Pro cyklisty* a nasledné jim bylo vénovano také

nékolik stranek v pravidelné vychazejicim magazinu NC (viz Pfiloha 3). Do planku centra

bylo zakresleno nové zbudované stani a vzniklo nékolik propagacnich materialt oslovujicich

zakazniky na kole (viz Pfiloha 4).

Vyuzitd by méla byt i poloha blizko
dalkové cyklotrasy Odra Nisa. NC Gécko se
snazi oslovit také cyklisty, ktefi vyrazi nebo
pfijizdi ztéto mezinarodni dalkové trasy.
Zaroven je mozné vyuzit NC Gécko jako
vychozi bod pro Libereany, ktefi mifi s kolem
do pfirody za mésto. Ktomuto u€elu bylo
v planu vyhradit parkovaci mista pro auta, ktera
pfijedou s jizdnimi koly. Pfeprava kol v MHD je
také mozna. Pro cestujiciho s platnymi jizdnim
dokladem je zdarma a fidi se pfepravnim
fadem DPMLJ.

Obrazek 26: NC Gécko podpora cyklistické
kampané DPNK

Autor: Jifi Blecha

gELNE

Management NC Gécko se snazi o vstficny pfistup k cyklistim a uz nékolik let po sobé

je hlavnim partnerem celorepublikové kampané Do prace na kole (Obrazek 26).

Obrazek 27: Webové stranky NC Gécko

UvVoD

0 GECKU
OBCHODY

MAPA CENTRA
AKCNI NABIDKA
SLUZBY
OBCHODNI ZONA
PRO NAJEMCE
AKCE CENTRA
KONTAKTY

e Pro mamu

e Pro tatu

* Pro déti

e Pro teenagery
e Pro cyklisty

Zdroj: www.ncgecko.cz; bifezen 2014
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SEDM DOVODUO
PROC DO GECKA

4. Samozrejmosti je
bezbariérovy pristup

a3 také specidlni vyhrazend
parkovaci mista, umisténa v
bezprostredni blizkosti hlavnich
vstupd do nakupniho centra

5. Spousta zabavy a
dobré nalady

nasi zdkaznici s nami navstivili
mnoho krasnych mist v Evropé,
podivali se k mofi, odvezli si
novou Etyrkolku, osobné se

potkali s mnoha znamymi tvdfemi

- Sarkou Vankovou, Michalem
Nesvadbou, Sangels, V. Upirem
Krejéim a nebo si od nds prosté
jen odnesli malou kvétinu a
dobrou niladu. Pfesvédits se
sami.

6. Vedle hypermarketu
Globus

7. Cyklisté jsou zde vitani
Monitorované cyklostojany,
cykloboxy s nabijeékou pro
elektrokola a dalsi sluzby pro
cyklisty zaruéuji vas bezstarostny
nakup. NC Gécko se tak mize
stat cilem i vychozim bodem
vasich cyklovyjizdék,

Gécko je tu pro Vas!

m

NASE SLUZBY
” Atrakce pro déti
G Parkovistd
Q MHD

"E WC + prebalovaci
~ mistnost

. Bezpeénostni sluzba
(5‘ Bezbariérovy pfistup
((x)) Wi-Fi

G Dirkové poukazy

. Svoz zikaznikd zdarma

(ﬂ) zazemi pro cyklisty

Nakupy s radosti.
Nakupy bez starosti.
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8.11. Finance

Ackoliv z vyzkumu (Kapitola 7) vyplynulo, Pomér Vy'dajfl na B&S
ze finance nejsou duvodem, pro¢ NC nezfizuji
zazemi pro cyklisty, jedna se zajisté o velice Parkovani pro

A . . . . . . ) zameéstnance
dulezitou slozku. Finanéni odhad pfed realizaci 3%

byl do 100 tisic K&, coz se podafilo dodrzet. Po
zaokrouhleni Citaly celkové naklady na realizaci
projektu 97 tisic. NejdrazSi polozkou byl
parkovaci kout pfed hlavnim vchodem. Dva
cykloboxy, pét stojanu, polepy, cedule a pfipojka
na elektfinu pfiSli celkové na 58 tisic K.
Pfrekvapiva byla cena za elektrickou pfipojku pro Zdroj: Viastni zpracovéni
nabijeni elektrokol, za kterou bylo zaplaceno

osm tisic korun. Tvorba cyklotrasy zahrnuje vydaje na torbu a realizaci projektu, pofizovaci
naklady znaceni a jeho montaz. Dohromady bylo za 3 km dlouhou cyklotrasu zaplaceno 25
tisic. NejmenSi obnos penéz byl potfeba investovat do zazemi. Uzamykatelné skfinky,
davkovac na kelimky, mapa a dalSi pfisly zhruba na 11 tisic. Zbylé ffi tisice jsou naklady na
parkovani pro zaméstnance. Do uvedeného souhrnu vydaju na realizaci Bike&Shop nejsou
zahrnuty naklady na bézné platy zaméstnancd NC ani na marketing a propagaci. Vyhodou
byla jiz v minulosti instalovana bezpecnostni kamera, které se proto nemusela zapocitavat

do nakladd.

8.12. Zhodnoceni

Z pohledu investora je projekt hodnocen velice pozitivné. Podafilo se oslovit doposud
opomijenou cilovou skupinu zakaznik(. NC Gécko stoji v OPZ na okraji mésta a jedinou do
té doby myslitelnou pfistupovou trasou byla hlavni komunikace s hustym automobilovym
provozem a Castymi kolonami uz od sjezdu z R35. Diky vyznaceni cyklotrasy vznikla nova,
obyvateli velice kladné& pfijimana, alternativa dopravy. Do roku 2012, kdy se zacalo
s realizaci projektu Bike&Shop, byla navstévnost cyklisti centra téméf nulova. Po dvou
letech jsou zde cyklisté vidani a to pfedevSim v zavislosti na pocasi. Vice nez stojany, jsou
cyklisty spiSe vyuzivany cykloboxy, které zajistuji pro odstavené kolo vétsi bezpeci. Kapacita
je zatim vyhovujici, zatim se jesté nestalo, ze by doslo k zaplnéni vSech nové zbudovanych
parkovacich mist.

Technicka sprava centra, ktera se stara o udrzbu a chod budovy, vSak upozoriiuje i na
nékteré stinné stranky. Nejproblemati¢téjSi je vandalismus, jehoz hlavnim objektem jsou

mincové zamky na cykloboxech. Stalo se, Zze do zamku byly nasilim nacpany jiné pfedméty,
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nebo Ze nékdo cyklobox naprazdno zamknul a kli¢ si odnesl. Zamek je pomérné drahou
soucasti uschovného zafizeni a je tfeba ho v takovém pfipadé cely vyménit, nebot pfi
pouhém dodani nahradniho kliCe se riskuje moZnost zcizeni zaparkovani kola prvnim
majitelem klice.

Na zakladé realizace projektu se pfidlo i na drobné funk&éni nedostatky, které bude
tfeba FeSit spiSe v ramci uschovnych skfinék s mozZnosti napojeni do sité nez venkovnim
pfipojenim.

Poznatky ziskané z uskute¢néni tohoto projektu jsou velice cenné a budou moct byt
vyuzity pfi realizaci konceptu Bike&Shop u ostatnich NC. Jestli mél projekt zasadni vliv na
zménu dopravniho chovani zakaznikd, bude mozné hodnotit az v pribéhu nékolika dalSich
let, nebot nejde o okamzity efekt. Navic poloha i celkovy podil cyklistické dopravy na
Liberecku délaji z NC Gécko v této oblasti zcela nezvyklou zalezitost. A mozna pravé
vyjime€nost a osloveni nové skupiny lidi je to, co pomuze v konkurenénim boji mezi

libereckymi NC.
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ZAVER

Dopravni systémy mést postavené na motorizované dopravé jsou dlouhodobé
neudrzitelné. Zejména problémy spojené se stale vzristajici automobilovou dopravou jsou
urovné, jsou jeho dopady na spoleCnost a Zivotni prostfedi jedny z nejtizivéjSich. Automobil
je bézné vyuzivan obyvateli mést k jejich kazdodennim cestdm a to i na velice kratké
vzdalenosti. Na jedné strané je k tomu vede ve spoleCnosti vznikla predstava chapani
automobilu jako symbolu bohatstvi, prestiZze, volnosti a vhodnosti a na strané druhé zvyk,
ktery nedovoluje dostateCné analyzovat situaci. Stejné dualezitou roli, jakou hraji
psychologické aspekty, hraje potfebna infrastruktura a stav prostfedi. Ve je otazka nabidky
a poptavky, coz znamena, zZe ¢im vice bude méstské prostiedi pfizplsobené motorizované
dopravé na ukor alternativnich zplsobu, tim spiSe ji budou ob&ané vyuzivat. Pfirozena
potfeba Clovéka, je byt mobilni nikoliv dopravovat se. Jinymi slovy, Clovék je nucen
pohybovat se, aby uspokojil své potieby, ale uz neni nucen k tomu vyuZivat dopravni
prostfedky. Podle Beckera spociva trvala udrzitelnost dopravy ve vyuzivani co nejmensiho
mnozstvi dopravy. Jelikoz neni v dneSni dobé téméf mozné uspokojit své potfeby
v dochazkové vzdalenosti, mélo by se vyuzit dopravy, ktera spotfebovava co nejmensi
mnozstvi energie, zabira co nejmensi prostor, je Setrna k Zivotnimu prostfedi a nevyvolava
negativni procesy ve spolecnosti. Takovou dopravou je jizda na kole. Pomoci jizdniho kola je
mozneé obstaravat své potfeby v okruhu 5-8 km, a to dokonce mnohem efektivnéji, nez pfi
vyuziti automobilu. Pokud by pro vS8echny trasy odpovidajici délky uskute¢néné ve mésté
bylo vyuzito jizdni kolo misto automobilu, snizilo by to motorovou dopravu o minimainé 50 %.

Svij podil na zvysujicim se mnozstvi motorizované dopravy maji také nové vznikajici
VMZ lokalizovana nejCastéji na okraji mésta. Diky velkému odbytu zboZi a jeho Sirokému
vybéru likviduji drobné prodejce, ktefi do té doby uspokojovali poptavku po zbozi
v jednotlivych &tvrtich nebo ulicich. Vysledkem je potfeba obyvatel vyuzit dopravu k tomu,
aby se co nejpohodInégji a co nejrychleji dostali k pozadovanému cili. Bohuzel ¢asto pravé
vzdalenost a nedostatecna infrastruktura vedou k vyuziti automobilu. Aby tomu tak nebylo, je
potfeba zatraktivnit pfistup i pro jiné druhy dopravy jakymi je jiz zmifovana cyklisticka
doprava. ZplUsobem jak toho docilit, je vyuziti nové navrzeného konceptu Bike&Shop. Tento
koncept radi, co véechno by mélo byt realizovano, aby se alespon ¢ast zakaznik( rozhodla
vyuzit k cesté na nakup jizdni kolo. NejdulezitéjSi je dobra dostupnost a bezpeéné parkovani.
V Ceské republice je to zvlast dalezité, nebot zde stale velkd &ast obyvatel viastni draha
sportovni kola na rozdil od ostatnich statd, ve kterych je podil cyklistické dopravy nasobné
krat vyssi. Zejména této Ceské specificnosti by méli obchodnici porozumét, aby nalakali
zakazniky na kole. Dale by si obchodnici méli uvédomit dllezitost téchto zakaznikd a z nich

plynouci vyhody. | v obchodni sféfe prevladaji vzité predsudky o tom, ze automobil je
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zarukou velkého nakupu a tedy i velkého vydélku. Prizkumy sice potvrdili, Ze fidi€i aut si
Casto odvazeji vétsi nakup nez cyklisté, ale zato pfijizdéji mnohem méné Casto, coz z nich
v pfepoCtu na tyden nedélda zas tak vyhodnou skupinu zakazniki. Na zakladé
uskute€néného prizkumu je mozné tvrdit, Ze spravci NC cyklisty podceniuji, nevidi divody,
pro€ by je méli podporovat, a ve vétsiné pfipadu maji zkreslené predstavy o jejich potfebach.
Zajimat by se o né zacali teprve v pfipadé, ze by k nim zakaznici na kole jezdili. Lidé u nas
kolo k cestam ale pfili§ nevyuzivaji kvlli nedostate¢né infrastruktufe. Maji strach jezdit
v hustém provozu a pak kolo nechat bez dozoru zaparkované. Z toho duvodu vyhledavaji tito
zakaznici spiSe mensi specializované obchlidky nebo pfipadné samoobsluhy, ve kterych
nakoupi rychle a nenechaji tak kolo dlouho bez dozoru. Cast lidi nevyuziva kolo
k nakupovani, protoZze se obava vahy a objemu nakupu. Piekvapivé velka ¢ast respondentl
0 moznosti nakupovat na kole vibec neuvazovala nebo ani nevi, pro¢ by néco takového méli
délat. Vracime se tak ke zminované sile zvyku a vnimani automobilu jako symbolu a jako
jediného vhodného prostfedku pro cesty na nakup.

Aby dosSlo ke zméné dopravnich navykl, je potfeba postupné pfeménovat vnimani
spoleCnosti. Je potfeba stale upozorfiovat na vyhody jizdy na kole, vyvracet myiné
pfedsudky a za pomoci dobfe cilenych kampani zatraktiviiovat tento druh dopravy. Na
druhou stranu je ale taktéZz potfeba vytvofit kvalitni infrastrukturu, s jejiZz pomoci bude
cyklisticka doprava opravdovou konkurenci dopravé motorové. V neposledni fadé je nutné,
udrzZet takové maloobchodni prostfedi ve vnitinim mésté, aby potfeby mohly byt uspokojeny
za vyuziti minimalniho mnozstvi dopravy a stejné kvalitné. Nicméné obchodni komplexy na
okrajich mést jsou jiz zbudovany a pravdépodobné jesté nékolik desitek let tam budou
fungovat. Jejich napojeni na cyklistickou dopravu neznamena ztratu zakaznikud, ale naopak
pfiblizeni se vétSimu okruhu lidi, ktefi do vzdalenosti minimalné 5 km Ziji. Mnohdy to byvaji
az prekvapivé velka Cisla, jako tfeba u pfikladu NC Gécko v Liberci. V akceptovatelné pési
vzdalenosti nezije témérf nikdo, ale ve vzdalenosti vhodné pro dojezd na jizdnim kole je to az
25 tisic potencialnich zakaznikd. S pfihlédnutim na skuteCnost, Ze vzdalenost je
rozhodujicim prvkem pfi vybéru NC, staci uz jen vytvofit lakavou nabidku dopravy.

NC Gécko Liberec se nachazi v OPZ, ktera je pfipojena pouze hlavnim silni¢nim
tahem s hustym provozem. Teprve diky realizaci konceptu Bike&Shop, zacala byt tato oblast
cyklisty navstévovana a pfed NC je mozné od té doby vidat zaparkovana kola. Neni zatim
mozneé hovofit o desitkach kol, ale na periferni oblast v podhorském mésté se sotva 1 %
podilem cyklistické dopravy je to uspéch. Navstévnici si oblibili zejména cykloboxy, coz
bezpec€nosti pro zaparkovana kola.

Vyvoj stavu Zivotniho prostfedi a s tim souvisejiciho dopravniho systému ve mésté

leZi v rukou vefejné spravy. PfedevSim ta by méla regulovat budouci rozvoj a snazit se
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0 zlep$eni nebo napravu soucasného stavu. | NC v ramci dotaznikového Setfeni uvadéji, ze
cyklisty rada podpofi, kdyby existovala néjaka iniciativa ze strany mistni samospravy.
Nakupovani na kole navic neni nic neobvyklého, v zahraniCi, ale dokonce i v
nékterych rovinatych Ceskych méstech, je bézZnou zaleZitosti, ktera se vyvinula spolu
s rostouci cyklistickou dopravou. Cilem je v3ak poskytnout tuto mozZnost co nejSirSimu
mnozstvi lidi a pFizplUsobit ji pozadavkim. Nabidnout jim atraktivni zplsob dopravy, ktery

bude myslet na kvalitu zivota jejich i generaci budoucich.
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Pfiloha 1: Dotaznik pro cyklistickou vefejnost

oo oor

O0%

Na kole na nakup

Dobry den,
rada bych vas poprosila o zodpovézeni nékolika otazek tykajicich
se cest na kole na nakup. Vyplnéni zabere jen par minut a pomuze

do budoucna zlepSit podminky pro cyklisty ve méstech a jejich

okoli. Dékuiji za spolupraci
Béhem sezdny jezdim na kole:
Kazdy den (0D 5x za mésic
2-3x tydné (J Méné nez 5x za mésic

Na kole jezdim:

Celorogné L) Jenvlete

Od jara az do podzimu

Kolo vyuzivam jako:

Dopravni prostfede (3 Ke kondiénimu cviéeni, zavodéni

K rekreaci D N 1o - ST
. Jezdite na kole i nakupovat?

Ano, Casto* (J Ne, ale chtél bych
Ano, ob&as* (3 Ne a ani mé to nelaka

* pfejdi na otazku ¢. 6

ooooooaoag*

oo 0O gog®

Pro¢ nejezdite s kolem nakupovat? (po zodpovézeni pokralujte na otazku ¢. 10)
Nakupuji ve velkém, na kole bych to neuvezl/a

Nechce se mi s nakupem tahat, je to pro mé zbyte¢na pfitéz

Spatné se mi nakupuje v cyklistickém obleéeni

Bojim se o své kolo, nechci jej nechat stat pfed obchodem

VSechny obchody mam daleko nebo ne po cesté kudy na kole jezdim

Nevim, nikdy mé to nenapadlo

Mam to v planu, ale jesté jsem se k tomu neodhodlal/a

Nékdo to vibec déla?

Na kole jezdim nakupovat do...

malych specializovanych prodejen jako jsou pekaf, feznik, papirnictvi, drogerie a dalSi
mensich samoobsluh jakymi jsou tfeba Coop, Albert, Delvita, Peny, Tesco express a
dalsi

velkych potravinovych fetézcu jakymi jsou tfeba Globus, Tesco a dalsi
hyper/megamarkety

baumarktl, hobbymarketd

obchodnich/nakupnich center nebo nakupnich domu



Pfiloha 1: Dotaznik pro cyklistickou vefejnost
7. SluZby pro cyklisty u téchto zatizeni bych ohodnotil:
(jako ve skole 1-5)

Vypborné () (J (CJ(J () Naprostonevyhovujici

8. KdyZ opomeneme malé specializované obchidky, co je pro vas dileZité u ostatnich
maloobchodnich zatizeni? Co si myslite, Ze by u nich nemélo chybét a zaroven to ovliviiuje vase
rozhodnuti, jestli tam na kole zajet.

(J kvalitni stojany nenigici kolo () pFevlékaci koutek
(J hlidand parkovaci mista () moznost zakoupeni obCerstveni
(O uzamykatelné cykloboxy (D moznost zakoupeni cyklomap, nafadi a dalSich doplfku pro
(J pfistupné WC cyklistiku
(J uzamykatelné sk¥ifiky na véci & kvalitné znacena pfistupova cyklotrasa
() JiNé. i

9. Premysleli jste nékdy nad tim, Ze byste nasedli na kolo a jeli do nejblizsSiho
obchodniho/nakupniho centra nebo obchodniho domu nakupovat? Napf¥iklad si vybrat postel,
koupit cyklodres, vyridit si novy telefonni tarif, nebo se nechat ostfihat?

Ne, nepremyslel/a jsem nad tim

Ano, uz jsem nad tim pfemyslel/a, nékdy to vyzkousSim

Ano, uz jsem nad tim pfemyslel/a, je to pékny sen

Ano, uZ jsem nad tim premyslel/a, ale bohuzel zazemi pro cyklisty je u téchto zafizeni
nedostacujici

Ano, premyslel/a a taky to tak délam

Uo 0000

10. Jste Zzena nebo muz?
(] Zena J muz

11. vas vék je v rozmezi

(] 1-10 () 27-50
() 11-19 () 50 avic
() 20-26

12. Va8e PSC e ..ot

13. Je jesSté néco, co byste k tématu ,,na nakup na kole“ ptidali?
Napiste vlastni ndpady, postiehy, zkusenosti cokoli co byste k tématu radi rekli



Priloha 2: Dotaznik pro spravce a manazery nakupnich center

Dobry den,

chtéla bych vas poprosit o vyplnéni sedmi otazek tykajicich se dostupnosti vaseho
obchodniho

centra (OC), které spravujete/provozujete, na jizdnim kole. Vysledek tohoto dotaznikového
Setfeni

poslouZzi jako podklad pro zpracovani diplomové prace a pro rozvoj udrzitelné dopravy ve
mésté.

Dé&kuji za spolupraci a vénovany ¢as
1. Je vase OC dostupné na jizdnim kole?

tzn. Nevede k nému pouze frekventovana silnice, neni pfistupné pouze po schodech, nebo
zde nejsou jina omezeni znesnadnujici cyklistim pfistup.

(J Ano, OC je dostupné po cyklostezce/cyklotrase

(J Ano, k OC je mozné dojet postrannimi uliCkami, nebo vedlejSimi cestami

(J SpiSe neni

(J Ne, neni

(J Nevim, nedokazu to posoudit

2. Poskytuje vase OC moznost bezpeéného zaparkovani jizdniho kola?

(J Ano, u budovy jsou umistény cyklostojany

(J Ano, u budovy jsou umistény cyklostojany monitorované bezpecnostni kamerou

(J Ano, mame pro parkovani kol vymezeny specialni uzamykatelny a monitorovany prostor

(J Ne, tuto moznost nenabizime

(] Jiné:

3. Jezdi k vam zakaznici na jizdnim kole?

CJ Ano

(J Hodné

(J Ne

(J Vlbec

4. Cyklistickou dopravu nase OC nepodporuje, protoze:

(J Na kole nikdo nakupovat nejezdi, nebo jich jezdi malo

(J Vytvofeni Infrastruktury/zazemi pro cyklisty je finanéné narocné

() Cyklista toho moc nenakoupi, protoze toho moc neuveze (na rozdil od automobilist()

() Cyklisté jsou pfilis omezeni klimatickymi a jinymi pfirodnimi podminkami, jejich
navstévnost je tak narazova

(J NaSe OC cyklodopravu podporuje

() Jiné:

5. Podminky dostupnosti naseho OC pro cyklisty bychom zlepsili, kdyby:

pF: vyznaceni cyklotrasy, instalace kvalitnich cyklostojand, monitoring parkovacich mist,
prevlékarnu, pro cyklisty...

Vice lidi jezdilo na kole

Nas zamér podpofila samosprava (mésto, kraj)
Jsme na to méli finance

Jsme na to méli vice ¢asu nebo lidi

Nikdy, neni to nase cilova skupina

Jiné:

Vase

Uooogoo



Priloha 2: Dotaznik pro spravce a manazery nakupnich center

6. Vase OC je lokalizovano:

v centru mésta O CO0OOdaOdm na okraji mésta

7. Jméno mésta, ve kterém vase OC stoji: ........



Priloha 3: NC Gécko pfitel cyklistu, str. 28 Etvrtletniho magazinu

NC Gécko, pritel cyklistit

V ramci zkvalitnéni sluzeb pro zakazniky a zaméstnance, s ohledem na Zivotni prostiedi, jsme propojili
NC Gécko k jiz stavajicim cyklostezkam. Tim jsme vytvorili vhodné podminky pro dostupnost Centra na
jizdnim kole spole¢né s vhodnym zazemim pro cyklisty.

Trasa spojuje pateini cyklostezku kolem Nisy s dalkovou vV ODPOCIVACIM KOUTKU NAPROTI KNIHCENTRU:
cyklotrasou Odra-Nisa a napojuje tim ndkupni centrum Uzamykatelné skiiriky

Gécko. Celkova délka nové wbudované trasy je 3 km. Spo- ¢ Pitnd voda na osvézeni

juje liberecké &asti Pavlovice a Nové mésto na jedné strané,

Ostasov a Chrastavu na strané druhé. Nékupni centrum Gécko je nyni wznamnym vychozim
bodem pro cyklistické vylety.
ZAZEMI PRO CYKLISTY K dispozici je prostorné parkovisté pro Va$ automobil
« Kvalitnf cyklostojany a cykloboxy pod kamerovym ZDARMA.
dohledem

* Nabijeni a stani pro elektrokola
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Priloha 4: G dlvodu pro€ jet nakupovat na kole

proc jet nakupovat na kole

() JE TO ZDRAVE

Jizda na kole pozitivné plsobi na kardiovaskularni
systém, je diky ni systematicky posilovana svalova
hmota a postupné zlepsovana celkova fyzicka kon-
dice. Dochazi tim tedy i k prevenci obezity a dalsich
civilizacnich onemocnéni. V neposledni radé mensi
mnozstvi vyfukovych plynd, idealné zadné, predchazi
vzniku alergif a rakoviny.

( JE TO PRIJEMNE

ProtoZe cyklistika zmirnuje psychické napéti, zlepsuje
naladu a prispiva k celkové dusevni vykonnosti. Pro-
toze ,pravidelné cviceni je zékladni soucasti zdravé
Zivotospravy a kvality zivota” jak tvrdi mnozi odbor-
nici.

(@ JE TO LEVNE

Se stéle rostoucimi cenami pohonnych hmot, nabyva
tento bod na presvédcivosti. Navic samotna pofizovaci
cena oproti automobilu je minimalni. V neposled-
ni fadé neni tfeba za kolo platit zadné pravidelné
poplatky ani si kupovat znamky a karticky co vam
umozni vstup na komunikace nebo dokonce zapar-
kovat.

(® JE TO EKOLOGICKE

Kolo neprodukuje zadné vyfukové plyny a neni hlucné.
To jsou zakladni aspekty, které napomahaji chranit
mistni zelen, netravi Zivocichy a zabranuji poskozeni
kulturnich pamatek a predevsim nam umoznuji pri-
jemny a zdravy Zivot ve mésté.

(@ ODPADA SLOZITE PARKOVANI
Parkovani je pro mnohé noéni mira a tim spis, kdyz je
parkovisté témér preplnéné. Navic po navratu z nakupu
zjistite, Ze vase parkovaci misto pred domem uz zabral
nékdo jiny, takze to zacina na novo.

U NC Gécko jsou instalované kvalitni cyklostojany

a cykloboxy, které zajisti vase bezproblémové parkovani
pfimo pred vchodem.

@ JE TORYCHLE

Uz se vam urcité stalo, Ze mezitim co sedite v auté,
které se v obvyklé kazdodenni zacpé sotva posunuje,
kolem vam projede cyklista a zmizi v dalce.

Al se to zda neuveritelné, je dokazano, ze v méstském
prostredi do Skm vzdalenosti je cyklista rychlejsi nez au-
tomobil, Casto to platii pro vétsi vzdalenosti, nebot jako
cyklista mlzete volit kratsi a rovinatéjsi trasy. V tomto
vam pomUize nova cyklotrasa do NC Gécko, ktera vam
ukaze nejpohodInéjsi cestu s co nejmensim provozem.

(© SPOJITE PRIJEMNE
S UZITECNYM!




