D ~ KONFERENCE: v
nSENTRUM NAVRHOVANI KOMUNIKACI PRO CYKLISTY A ANALYZA POTREB edlp
VR BUDOVANI CYKLISTICKE INFRASTRUKTURY V CR ——

JE CYKLISTICKA DOPRAVA VE MESTE POVAZOVANA ZA ALTERNATIVU?
IS CYCLING CONSIDERED AN ALTERNATIVE FOR EVERY-DAY TRAVEL IN CITY?

Mgr. Markéta Braun Kohlova, Centrum pro otazky zivotniho prostredi Univerzity
Karlovy v Praze, www.cozp.cuni.cz

T

PRO OTAZKY
ZI1IvOoOTHNIiHDO

PROSTREDI
UNIVERZITY KARLOVY

ABSTRACT

The share of bicycle use for every-day trips in Czech cities is relatively low compared to the most
western European countries. The modal share reaches less than 2% in Prague and Brno. Bicycle use
is considered one of thesustainable mode of transport and as such its broader use is supported in the
National Cycling Development Strategy. The paper analyses selected circumstances for a wider use of
cycling in the Czech city of Pilsen. The analysis is based on the survey data collected in 2005. These
provide information on travel of the adult population. About 60% of the respondents own a bicycle,
mostly men, younger than 35 with higher income. Most often a bicycle is owned by those who
posseses a car and a public transport pass at the same time. There is a considerable difference in
bicycle use for individual trip purposes. Bicycle is mostly used for trips to sport facilities and other
leisure activities. Bicycle is most often used because it reinforces physical condition and makes fun.
Willingness to use bicycle more often for every-day trips was elicited for individual trip purposes. It is
highest for sport and leisure trips, lowest for business trips and when accompanying children. A more
frequent choice of bicycle would be facilitated by infrastructure improvement, higher safety and
bicycle storage facilities. Still there is a higher willingness to switch to a more frequent use of bicycle
by those who use public transport so far and lower by drivers.

Keywords: bicycle use, urban transport, survey data, case study
Uvop

Jednim z nejvyznamnéjSich, zaroven vSak velmi obtizné feSitelnych problémd soucasnych mést je
doprava. Dopravni sektor v rozvinutych zemich na jedné strané pfispiva cca 10 % k tvorbé HDP a jeho
sluzby jsou nezbytnou podminkou pro zajisténi hospodaiskych i volnoCasovych aktivit, na druhou
stranu doprava, a to zvlasté ve meéstech, zapfiCinuje fadu environmentalnich problémd.
NejviditelnéjSim negativnim aspektem dopravy jsou dopravni nehody a dopravni zacpy. Obé
predstavuje jak spolecensky, tak i ekonomicky problém.! Nezanedbatelna je i energetickd nadrocnost
dopravniho sektoru,? a s nim nar{istajici naroky na t&%bu ropy a zabor pldy.

VSechny zminéné Skody rostou se zvysujici se mobilitou obyvatelstva. Celkovy pocet cest i délka
cestovnich vzdélenosti kontinudlné narllsta. Zarovelt se méni délba prepravni prace.> V méstskych
aglomeracich CR Ize nejCasté€ji sledovat zménu délby prepravni prace smérem k rostoucimu podilu
individualni automobilové dopravy. Jako priklad, kterému je tento text vénovan, uved'me mésto Plzen
(viz Tabulka 1).

' Nartstu silniéni dopravy a zacpy stoji Evropskou unii odhadem 2% jejiho HDP. Primérna rychlost dopravy je v
evropskych méstech pouhych 15 km/h [3].

ramysl.

Silniéni doprava se od roku 1970 do roku 2000 vice nez zdvojnasobila. Kazdy ob&an EU cestuje v priméru za
den 35 km, 75 % vzdalenosti urazenych za den je pokryto osobni automobilovou dopravou [3].
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Tabulka 1: Délba prepravni prace (%): Plzen a vybrana evropska mésta
Plzen* Praha Oslo  Barcelona Haag Birmingham

1987 1997 2002 2002 2002 2002 2002 2002
Chlize 19.5 27.7 16.5 24 19.8 44.1 11.8 23.1
MHD 66.8 49.1 58 37.2 30.5 28.8 31 32.4
Meziméstska 2.9 - 1.5 - - -
Auto 9.8 19.8 21.3 38.3 48.7 26.7 23 43.1
Kolo 0.7 3.1 1.3 0.5 1 0.3 34 1.1

*Udaj za Plzefl zahrnuje Plzefi-mésto, Plzefi-jih, Plzefi-sever, Rokycany
Zdroj: [1,2]

Na pozadi environmentalnich i systémovych problémd, plsobenych ve méstech dopravou, probiha na
Urovni rozhodovani diskuse o moznych opatrenich vedoucich ke zméné mobilitnich a cestovnich vzorc
obyvatelstva. Cyklistika je vedle hromadné dopravy a pési chlize povaZovana za jeden z udrZitelnych
zplisobli dopravy, jehoz narlst pfispiva ke snizeni negativnich environmentalnich dopadd.

Podil cyklistické dopravy na celkové délbé prepravni prace je ve méstech CR vyznamné nizsi nez ve
vétSiné zapadoevropskych meést. V roce 2000 dosahoval méné nez 2 % napf. v Praze, Brné, Plzni a
Liberci a mezi 5 a 10 % v Ostravé, Olomouci a Ceskych Budé&jovicich. Vyjimkou je napf. Prost&jov, kde
podil cyklistiky dosahl 20% [3].

Vzhledem k politickym cildm a navrhovanym opatfenim [3] je na misté poloZit si otazku, jaky je
v Ceskych méstech potencial vyuzivani cyklistické dopravy.

PRIPADOVA STUDIE: PLZEN

Na otazku, jaky je potencial vyuZivani cyklistické dopravy, se snazim nalézt odpovéd’ v pfipadé mésta
Plzn&. Prezentuji vybrané vysledky analyzy dopravniho chovéani dospélé populace.* Pozornost je
vénovana pouze cyklistice jako dopravni alternativé pro dojizdéni na Uzemi mésta a to pouze v bézné
pracovni dny. Otdzka cyklistiky jako sportovniho vyZiti a prostiedku rekreace je mimo ramec
vyzkumnych cil&l tohoto projektu.’

Data o dopravnim chovani byla sebrana prostfednictvim vybérového Setfeni vzorku dospélé plzerské
populace (18+) v obdobi jaro - 1éto 2005. PouZit byl kvétni vybér o velikosti 763 dotazanych.®
Dotazovani provedla prostfednictvim standardizovanych dotaznikli v domacnostech respondent(
agentura SC&C. Ziskana byla jak data o nejcastéji vyuzivanych dopravnich prostfedcich na cesty lisici
se Ucelem — tzv. ,souhrnny Udaj", tak ,experimentalni data" popisuijici strukturu mobility jednotlivce ve
vybrany pracovni den. Popisovan byl pracovni den predchazejici dni dotazovani. Experimentalni data
popisuji mnozstvi, Ucel, vzdalenost a trvani vsech vykonanych cest a uzity dopravni prostredek.

V textu nejprve stru¢né uvadim popisné charakteristiky zachycujici dostupnost cyklistiky u zkoumané
populace. Dale jsou diskutovany vybrané aspekty uzivani a percepce cyklistické dopravy. Vénuji se
predevsim rozdilu v mobilité jednotlivych skupin uzivateld r@znych dopravnich prostfedkl, ddvoddm
volby kola a motivacnim faktor@m potencialné cCastéjsiho vyuzivani kola na kazdodenni cesty ve méste.

POPISNE CHARAKTERISTIKY VZORKU

Zjist'ovanymi charakteristikami popisujicimi dostupnost cyklistické dopravy bylo: vlastnictvi kola, pocet
kol v domacnosti (viz tabulky 2 a 3) a pfitomnost cyklostezky v blizkosti bydlisté. Z celého vybéru
vlastni kolo 375 respondentd, coZ pfedstavuje 49,3 % z celkového pocCtu dotdzanych. Vyznamné
ast&ji vlastni kolo muZi nez Zeny a osoby ve véku do 35 let.” Cast&ji maji v misté bydlisté k dispozici
kolo osoby s vys$im vzdélanim (stfedoskolskym a vysokoskolskym) a vySSim osobnim pfijmem (vice
neZ 10 000 Cisty osobni prijem a vice nez 18 000 &isty pfijem domdcnosti),® zamé&stnanci na cely

4 Dopravni chovani plzefiské populace je zkoumano v ramci projektu CYCLE 21 — Analyza potfeb budovani
cyklistické infrastruktury &. 1F43E/045/210 podpofeného Ministerstvem dopravy CR. Za tu podporu dékujeme.

® Neznamena to, Ze by rekreacni vyuziti kola bylo z vyzkumného hlediska méné vyznamné. Bylo by pouze tfeba
vénovat se této otazce v samostatném vyzkumném projektu.

6 Zvolenymi kvotnimi charakteristikami je: misto bydlisté, pohlavi, vék a vzdélani. Kvoty jsou proporcionalni
k zastoupeni v plzenské populaci.

’ Rozdil potvrzuje chi-kvadrat test dobré shody na hladiné vyznamnosti 5 %.

8 Signifikance chi-kvadrat testu dobré shody je 0,03.
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Uvazek, podnikatelé a studenti. Kolo vlastni osoby Zijici v domacnostech s alespori jednim
automobilem. Lidé, ktefi maji v misté bydlisté k dispozici kolo, zaroven Casté&ji vlastni predplatné na
hromadnou dopravu.® Vlastnictvi kola jako nutnou podminku jeho pouZivéni tedy nelze interpretovat
jako substitut jiného dopravniho prostfedku, ale spiSe jako dopliikovou alternativu, ktera
pravdépodobné slouzi taktéZ k rekreacnim Uceldm. Davaji mu prednost mladsi lidé a osoby s vySSim
prijmem.

Tabulka 2: Vlastnictvi kola Tabulka 3:Relativni poCet provozuschopnych kol v

Kolik provozuschopnych kol je ve Vasi
pocet % pocet %

bez kola 284 37,6 % 0 kol v domacnosti 284 38,7 %
1 kolo 185 24,5 % méné nez 1 kolo na 258 35,1 %
2 kola 130 17,2 % kazdy v domacnosti 151 20,6 %
3 kola 83 11% vice nez 1 kolo na osobu 41 5,6 %
4 a vice 73 9,7 %

celkem 755 100% celkem 734 100%

Dale byli respondenti dotazani, zda védi v blizkosti svého bydlisté o pritomnosti cyklostezky (pfiblizné
do 5 minut jizdy na kole). Pozitivné odpovédélo 52% (N=398), negativné 13% (N=100) a ,nevim
35% (265) dotazanych. Potvrdila se Uzka souvislost mezi vlastnictvim kola a znalosti, zda se v okoli
bydlisté nachazi cyklostezka. Lidé, ktefi maji kolo v misté bydliste, signifikantné Castéji odpovédéli, ze
se cyklostezka v misté bydliSté nachazi. Soucasné vyznamné castéji odpovédéli lidé, ktefi kolo
k dispozici nemaji, Ze o cyklostezce v okoli bydlisté nevédi. Odpovéd’ je tedy nutno chapat spise jako
hodnoceni dostupnosti tohoto dopravniho prostifedku nez jako skute¢nou znalost objektivni
skutecnosti.

PODIL CYKLISTICKE DOPRAVY

Podil cyklistické dopravy byl odhadnut z tzv. denikd obsahujicich relevantni podrobnosti tykajici se
individualni mobility. Z celkového poctu 763 dotazovanych osob uskutecnilo 611 alespon 1 cestu mimo
domov. Experimentalné bylo ve sledované dny naméfeno celkem 1483 cest. Ti, ktefi cestovali, tak
v prdméru uskutecnili 2,4 cesty. Kromé cest do prace, které se na celkovém poctu podileji priblizné
50%, byly zkoumany cesty na Ufady, klékafi, na nakupy, za sportem a jinymi volnoCasovymi
aktivitami.

Nasledujici tabulka zobrazuje, jaky podil (zjiStovano experimentalné) ma cyklistika na celkové mobilité
sledované populace. Uvadén je zvlast’ podil na celkovém poctu cest, celkovém poctu ujetych kilometrl
a celkovém poctu cestovnich minut.'® Z relativnich (dajd je patrné, Ze jsou cesty na kole ve srovnani
s cestami ujetymi jinymi dopravnimi prostfedky vyrazné kratsSi. Zaroven je cestovani na kole pomalejsi.
Cyklisté ve vzorku dosahli primérné rychlosti 10,2 km/h.

Tabulka 4: Podil cyklistiky na sledované mobilité

pocet cest pocCet osob  pocet km  pocet minut
celkem pro N=763 1483 611 7 449 32453
na kole 137 71 604 3623
na kole (%) 9.2 11.6 8.1 11.2

Podil cyklistiky vyznamné variuje podle Gcelu cesty.' Nejvétsi podil ma cyklistika na cestach za
sportem (39%), nejmensi naopak na vétsSi nakupy, na cesty na Urady a k lékafi (2%). Vyznamny podil
cyklistiky na cestach za sportem je mozné interpretovat tak, Ze cesta je jiz soucasti ucelu cesty.

o Signifikace Pearsonova chi-kvadratu je pouze 0,1.

1% Podil cyklistiky méfeny poctem cest, km i minut je ve vybérovych datech vyznamné vysSi, nez je uvadény podil
délby pfepravni prace (viz [2]). Tento rozdil je mozno vysvétlit nasledujicimi faktory: ve vybéru sledujeme pouze
dopravni chovani dospélé populace, data byla sebrana vletnim obdobi vyznacujicim se pFiznivymi
povétrnostnimi podminkami. Sledovano bylo pouze dopravni chovani populace okresu Plzefi-mésto a nikoliv
Plzen-sever, Plzen-jih a Rokycany jako v udaji SVSMP. Ve sledované populaci je proto vyznamné méné zahrnuto
dojizdéni z pfiméstskych oblasti a SirSiho regionu, které muze vzhledem k cestovnim vzdalenostem zahrnovat
v13'/znamné vétsi podil motorovych dopravnich prostfedku.

" M&rene jako nejCastéji voleny DP na cestu s danym ucelem (prace, nakupy, sport, atd.)
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ROZDILY V MOBILITE JEDNOTLIVYCH SKUPIN UZIVATELO

Zastavme se u otazky mobility ve smyslu volnosti a pohyblivosti u skupin osob uZivajicich rlizné
dopravni prostfedky. Porovnani'® potvrzuje vyznamné rozdily mezi skupinami uZivajicimi réizné
dopravni prostfedky jak v poctu cest za den,®® tak v celkovém poctu ujetych kilometr.!* Nejvyssi
prdmérny pocet cest (4,5) i ujetych km (23,2) je v podsouboru osob, které ve sledovany den cestovali
v podskupiné osob, které ve sledovany den cestovali na kole. Prekvapivé nedosahuji nejvyssiho poctu
cest ani kilometr osoby, které cestuji pouze autem (2,4 a 14,3). Z vysledk( (viz tabulka 5) Ize vidét,
Ze kolo voli Castéji ti, ktefi konaji mensi pocet cest a celkové ujedou za den mensi vzdalenosti.

Tabulka 5: Pocet a délka cest v podskupinach uZivatell

N Prmérny pocet cest Primérny pocet km
MHD 256 2,4 13,4
Auto 156 2,4 14,3
Kolo 48 2,4 9,6
Ostatni+chize 116 2,0 5,8
Auto+MHD 12 3,6 13,7
MHD+kolo 15 4,5 23,2
Auto+kolo 8 4,0 22,6
Celkem 611 2,4 12,2

DOUVODY VOLBY KOLA

Podivejme se, jaké byly nejcastéji zminované dlvody, proc jedinci voli k pravidelnym cestam ve vsedni
dny kolo. Nejcasté&ji uvedenou odpovédi byla: ,udrzuje mé v lepsi fyzické kondici* a ,tento zplsob
dopravy mé bavi* a ,je nejrychlejs™. V malém poctu pfipadd byly dlvodem ohledy na Zivotni
prostfedi. Uvadéné dlvody se vyznamné neliSily pro rlizné Ucely cest. Zaroven byly zjiStovany i
dlvody volby auta a hromadné dopravy. Zatimco v prvnim pfipadé to byla nejcastéji rychlost a
komfort a u cest na nakupy moznost prevazet vétsi a té€zsi predméty, v druhém to byl zvyk a
dostupnost.

MOTIVACNI FAKTORY CASTEISIHO VYUZIVANI KOLA

Dale bylo zjist'ovano, které mozné zmény cyklistické infrastruktury a dalSich charakteristik dopravniho
systému by podle vlastniho vyjadreni respondentd vedly k tomu, Ze by kolo vyuZivali Castéji misto
dosud uzivaného dopravniho prostiedku. VSechny nabidnuté faktory zobrazuje nasledujici graf.
Zachycuje hodnoty pro cely vybérovy vzorek a zvlast’ skupinu téch, ktefi jiz v soucasnosti po mésté na
kole cestuji a skupinu téch, ktefi dosud nejezdi. Z grafu je patrna vyznamné vyssi ochota vyuzivat kolo
u téch osob, které jiz kolo v soucasnosti vyuzivaji, byt' pouze na nékteré Ucely nebo velmi zfidka. Pro
obé skupiny (uzivateld i ne-uZivatel) Ize vSak identifikovat i spolecné motivacni faktory. Patfi mezi né
predevsim zlepSeni cyklistické infrastruktury (vice samostatnych stezek a pruhl pro cyklisty), moznost
uschovani kola v destinacich dojizdky a zvySeni bezpecnosti. Za nejmensi prekazku je naopak
povazovana fyzicka narocnost, narocnost terénu i pofizovaci cena kola.

12 prostrednictvim analyzy rozptylu pro 3 skupiny uzivatelll pouze jednoho dopravniho prostfedku a 3 skupiny
uzivatell nékteré z kombinaci dvou dopravnich prostfedku.

'3 F=17,073, df=5, 489, Signifikance 0,00.

" F=8,424, df=5, 489, Signifikance 0,00.
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Obrézek 1 Motivacni faktory castéjsiho vyuZivani cyklistické dopravy
Figure 1 Motivation factors for more frequent use o bicycling

Ochota vyuZivat kolo Castéji nez dosud byla dale zjiStovana zvlast’ pro jednotlivé cesty s rliznym
Geelem.” Z ndsledujiciho grafu je zfejmé, Ze u nékterych Glelll je ochota vyrazné vy3si. Je to
predevsim na cesty za sportem a ostatnimi zajmy. Naopak velmi nizka je potencialni ochota vyuZiti
kola na sluzebni cesty, pti doprovodu déti nebo jinych clenl rodiny a na vétSi nakupy. Z hlediska
pfipadné snahy zvysit podil délby pfepravni prace ve prospéch cyklistiky, je pomérné optimisticka
ochota 16% osob vyuzivat kolo na cesty do prace. Stale je dojizdka do zaméstnani nejcast&jsim
dlvodem dojizd’ky vibec i kdyZ ostatni cesty maji v souctu priblizné stejny podil.
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Obrézek 2 Ochota vyuZivat kolo castéji na cesty podle ucelu (%)
Figure 2 Willingness to use bicycle more often for individual trip purposes (%)

'® Nutno upozornit, Ze nékteré cesty (pfedevsim do prace a na nakupy) jsou vykonavany vyznamné Castéji, a také
vétSim poctem osob (ve srovnani napf. s cestami, kdy dospély doprovazi dit& nebo se sluzebnimi cestami).
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ZAVER

Na zavér shrime, Ze podil cyklistické dopravy je v Ceskych méstech vyrazné nizsi, nez ve vétsiné
zapadoevropskych meést. Diskuzi o moznych opatfenich podpory cyklistické dopravy by méla
doprovazet analyza stavajiciho stavu vyuzivani cyklistiky jako dopravni alternativy pro kazdodenni
dojizdéni v méstskych oblastech. Na pfipadu Plzenské populace je mozné vidét, Ze je cyklistika Castéji
spojovana s volnym casem, nez s dojizdkou do zaméstnani. Presto je mozné pozorovat nékteré
priznivé okolnosti vyuzivani cyklistické dopravy a rozdily mezi socio-ekonomickymi skupinami. Kolem
60% respondentli uvedlo, Ze vlastni v misté bydlisté kolo. Jedna se Casté&ji o muZe a osoby mladsi 35
let. Castéji kolo vlastni osoby s vySSim piijmem, které zaroven vlastni automobil i pfedplatné na
hromadnou dopravu. Velké rozdily je mozné sledovat ve volbé kola na cesty s rdiznym Gcelem. Kolo je
nejCastéji vyuzivano na cesty za sportem a ostatnimi volnoCasovymi aktivitami, nejméné na sluzebni
cesty a pri doprovodu déti a ostatnich clenl rodiny. Mezi nejvyznamnéjSimi faktory, které by
respondenty motivovaly k CastéjSimu vyuzivani kola, patfi rozsifeni cyklistické infrastruktury, véetné
moznosti uschovat kolo v cili cesty a zvySeni bezpeCnosti. Nejmensi prekazkou je fyzicka narocnost a
plzensky terén. Ochota se opét lisi podle Ucely cesty. Z hlediska frekvence vyuZivani cyklistiky je
pomérné optimisticky 16% podil téch, ktefi uvedli, Ze by byli ochotni vyuzivat kolo na cesty do prace.
Pfi podrobné&jsi analyze vSak vidime, Ze vyrazné vysSi ochota vyuzivat kolo misto dosavadniho
dopravniho prostiedku je v podskupiné téch, ktefi cestuji hromadnou dopravou a nikoliv osobnim
automobilem. Hovofime-li tedy o mozném sniZeni negativnich environmentalnich dopadt dopravy ve
méstech, nelze pfipadny pozitivni efekt jednoduse odvozovat z mozného narlistu cyklistické dopravy.
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