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Cyklistické desatero pro mésta

PREDMLUVA

Predkladana metodika sumarizuje nejen vysledky projektu SONDA — Stanoveni principll a metod rozvoje
cyklistické dopravy a infrastruktury, ale také vyuziva prvnich informaci dvou mezinarodnich projektl Central
MeetBike (www.centralmeetbike.eu) a Mobile2020 (www.mobile2020), které byly zahajeny vroce 2011
a budou aplikovany v ¢eském prostiedi. Diky témto projektdm budou pfendseny poznatky o cyklistické dopraveé
napt. z Némecké cyklistické akademie, projektu Némeckého institutu pro urbanistiku (Difu) pro némeckou
vladu, za ucasti Technickych Universit v Drazd'anech (TUD) a v Hamburku (TUHH), organizace ,Baltic
Environmental Forum Deutschland" (BEF) se sidlem v Hamburgu, Institutu pro socialné-ekologicky vyzkum
(ISOE) se sidlem ve Frankfurtu n. M., nizozemské cyklistické konzultacni spolecnosti ,International Bicycle
Consultancy (IBC)".

Pravé z tohoto divodu metodika ,Principy a metody rozvoje cyklistické dopravy a infrastruktury,
aneb CYKLISTICKE DESATERO pro mésta™ sumarizuje vysledky projektu SONDA jiz podle struktury témat,
které v nasledujicim obdobi budou prednaseny v rdmci navazujicich seminafl, exkurzi. Siroka Skala témat z
oblasti podpory cyklistické dopravy je rozdélena do deseti blokd: 1. Politika a strategie, 2. Vedeni a
zodpovédnost, 3. Legislativa, 4. Cyklistickda infrastruktura & Uzemni planovani, 5. Public Relations, 6.
BezpecCnost cyklistické dopravy, 7. Vyzkum, 8. Management, 9. Financovani cyklistické infrastruktury, 10.
Cykloturistika.

Tato metodika bude tak slouzit jako prvni Skolici material, ktery bude dale rozSifovan pomoci navazujicich
projektll Central MeetBike a Mobile2020. Cilem je predat poznatky a zkuSenosti tém, ktefi rozhoduji o
cyklistickych strategiich a planuji a navrhuji cyklistickou infrastrukturu. Jen dobfe informovani odbornici a
politici mohou zménit postoj a situaci v oblasti podpory cyklistické dopravy, bez nich neni mozné dale prenaset
podobné myslenky smérem k Siroké uZivatelské verejnosti.

Co se tyce samotnych vystupl projektu SONDA, kterym je v nékterych kapitolach vénovana zvySena pozornost,
tak metodika prezentuje vyuziti Strukturalnich fondd EU a SFDI k vystavbé cyklostezek, sumarizuje databaze
cyklistické infrastruktury ve vztahu k méstlim a krajim a predstavuje rozsahlou databazi prispévkd a odkaz(
na zahranicni zkuSenosti. Dale se metodika detailné zaméfuje na otazku, nakolik se nové cyklistické stezky
osvedCuji v praxi, zda jsou jizdni cyklistické pruhy v hlavnim dopravnim prostoru bezpecné, nebo jak je to se
sdilenim prostoru s in-line bruslafi. Pozornost je také zamérfena na typy a ceny povrchll cyklostezek. Metodika
struéné predstavuje dvé nové metodiky ,Koncepce liniovych koridord a vytvareni propojené sité mist v
urbanizovanych aglomeracich a ve volné krajiné - ISBN 978-80-904918-1-6" a ,Cyklistickda doprovodna
infrastruktura® se zamérenim na cyklistickou parkovaci infrastrukturu a na systém ,Bike and Ride" - ISBN 978-
80-86502-25-0.

Vérim, Ze tato metodika rozsiti véem Ctenarlim obzor a prispéje k rozvoji cyklistické dopravy.

Ing. Jaroslav Martinek
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Uvod

Rekapitulace pFinosii

Jedna véc je jista. Kola jsou v kurzu po celém svété. Podle vSeho se spolecnost vraci do bodu, kdy je kolo
uznavanym, pfijimanym a vhodnym dopravnim prostfedkem ve mésté, stejné jako tomu bylo vprvni poloviné
20. stoleti. Druha miza kol, chcete-li. Jizda na kole uzZ neni jen kuriozitou: stala se jednou z odpovédi na mnohé
problémy moderniho Zivota v tisicich rychle rostoucich mést po celém svété.

Neexistuje zadna jina aktivita, ktera by dokazala zlepSovat zdravotni stav a fyzickou kondici lidi a soucasné by
prispivala ke snizovani znecisténi a emisi CO, a feSeni dopravnich kongesci (kolon). To je d@ivodem, pro¢ dnes
zemé celého svéta znovu objevuiji jizdni kolo jako prostfedek kazdodenni prepravy. Jizdni kolo je pfirozenou
soucasti Zivota a obyvatelé navic jeho hojné&jSim vyuZivanim posunuji vyznam verejného prostoru od ,ryze
dopravniho" na prostor, kde se lidé setkavaji, nejenom miji.

Kazdodenni jizda na kole neni jen zplsobem prepravy, pfi které prichazi lidé do kontaktu s méstem i druhymi
lidmi, ale je to také jeden z nejefektivnéjsich zplsobd podpory dobrého zdravi. Jizda na kole napfiklad snizuje
riziko vaznych stavli, jako jsou srdecni onemocnéni, nékteré formy rakoviny, vysoky krevni tlak, obezita a
nejbézn&jsi forma cukrovky. Zdravi je proto daldim z argumentl, pro¢ ve méstech umoznit lepSi pohyb na
kolech, druhym jsou Uspory. Investice do usnadnéni jizdy na kole po mésté se vrati 2x az 7x. Uspory jsou
spojeny zejména se zdravotnimi naklady, jako je méné hospitalizaci a omezeni vyuzivani nemocenské. Je edy
mnoho dtvodd, pro¢ bychom méli apelovat na politiky, architekty, urbanisty a dopravni inzenyry, aby ve
méstech vytvareli prostor pro jizdu na kolech a kola se tak mohla stat oblibenym dopravnim prostfedkem.

VyuZiti cyklistiky k dopravnim i rekreanim Uceldm ma ve svété stoupajici tendenci a v mnoha zemich se
tomuto trendu prizplsobuiji sluzby, planovani i nabidka vdopravé. Tendence zdravého Zivotniho stylu je
hlavnim motivacnim faktorem k rozsireni cyklistiky.



Cyklistické desatero pro mésta

Historie vyuzivani a podpory jizdniho kola v zapadoevropskych méstech

Jizdni kolo bylo vynalezeno ve druhé poloviné 19. stoleti. Prvni kola byla vcelku primitivni a pfi jizdé znacné
nepohodInd. Nicméné brzy se stala velkym médnim hitem — prevazné mezi mladymi muzi z vyssi spolecnosti.
Jizdni kola se nejprve pouzivala ke sportu a k rekreaci, ale koncem 19. stoleti se na trh postupné dostaly
praktiCtéjsi typy jizdnich kol a Siroka verfejnost, pro kterou byla doprava malo dostupng, je rychle pfijala, véetné
Zen.

S jizdnim kolem najednou obycejni muzi a Zeny ziskali mnohem vice volnosti a nezavislosti pohybu. Kolo bylo
jejich jizdenkou ven z pfecpanych najemnich domd ve stfedu mésta na Cisty vzduch, do rychle se rozrlstajicich
predmeésti. Fotografie méstskych scenérii z 30. let jasné ukazuiji, jak se v prvni poloviné 20. stoleti stala ceska
mésta mésty jizdnich kol. Lidé ze vSech spolecenskych vrstev jezdili hromadné na kolech a jizdni kolo se ujalo i
v mnoha profesich.

Prvni rozmach jizdnich kol trval pll stoleti, priblizné do roku 1960, kdy stoupajici Zivotni Uroven pomalu, ale
jisté umoznovala stéle vice rodindm vlastnit automobil. Tento rozvoj byl vitan, protoZe vlastnit rodinny diim a
pred nim mit zaparkovany automobil se stalo symbolem dynamického spolecenského ristu, ktery dokazoval, ze
ekonomicka krize 30. let 20. stoleti a hrlizy 2. svétové valky pominuly a pred lidmi lezi svétlejsi budoucnost.
Tomuto pristupu, na jehoz pozadi je predevsim zminény ekonomicky rlst, také odpovidala masivni medializace
a vSudypritomna reklama Casem presvéddila i ty vahavé. Jizdni kola zacala postupné zaplriovat sklepy a pUdy.
Velké mnozstvi aut vSak prineslo nejen blahobyt, ale rovnéz negativni vlivy, jako je znecisténé ovzdusi,
dopravni zacpy, nehody a v neposledni fadé celkové zhorsujici se zdravi obyvatel. Verfejny prostor se stdle
rychleji méni na ryze dopravni.

Protoze vétSina téchto dopadl neni, snad kromé nehod, okamzité méfitelnd a vycislitelna, nebylo proti této
politice siln&jSi opozice.

Langerstraat v nizozemském Alkmaaru v roce 1966 ©Jifi Pejsa a 2006

V 70. a 80. letech 20. stoleti bylo stale obtiznéjsi tolerovat tak velké mnozstvi dopravnich nehod a problém
rostouciho znecisténi ovzdusi vedlo v zapadoevropskych méstech k otevienym konfliktdm mezi zajmy motoristd
a ,téch druhych", ktefi byli a stale jsou nazyvani ,enviromentalisté". Byla poloZena zakladni otdzka — kam dale
smérovat rozvoj mést. Postupné si tak rozhodujici organy zacaly uvédomovat, ze budoucnost dopravy je zavisla
na zplsobech dopravy Setrnych k prostoru a k Zivotnimu prostredi. Zacala se projevovat snaha udrzet nizsi
podil automobilové dopravy (modal split) a soucasné podporovat pési, cyklistickou a verejnou dopravu. Malo
kdo z nas si dnes uvédomi, ze kdyz kraci po pé&Sich zénach mnoha evropskych mést, tak dfive se tyto zény
vyznacovaly hustou motorovou dopravou a parkovisti.
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Ceska republika: dvacet — t¥icet let pozadu

Rok 1989 sice prinesl svobodu, ale také své dlsledky. Stoupajici Zivotni Groven opét pomalu ale jisté
umoziovala stale vétSimu poctu rodin vlastnit automobil. Nastava stavebni boom spojeny s rozvojem mést do
priméstskych Casti a stavénim ,na zelené louce" v blizkosti mést. Soucasné ve vétsSim méstech rostou velké
kancelarské budovy se Sirokou nabidkou pracovnl'ch mist. Kazda doba si vytvéFl' své symboly a tak jako
soucasna spoleCenska komunikace ma svij globalizovany svét médii, tak vyrazem spole¢enského postaveni
v Cesku je v soucasnosti opét automobil a vlastni ddm na predmésti.

Podobny trend jako byl v CR zatatkem 90. let byl moZny pozorovat i v sousednim Némecku, ale v daleko
vétSim méfitku. Po jeho sjednoceni se stupef motorizace byvalého vychodniho Némecka zvySovala mnohem
rychleji nez v ostatnich byvalych socialistickych zemich stfedni Evropy. Proto byla pro uzivatele automobilové
dopravy zajisténa lepsi infrastruktura v podobé nejhustsi evropské sité dalnic. Ve stejné dobé si vSak politici,
Ufednici i projektanti uvédomili, Ze budoucnost dopravy je zavisla na zplsobech dopravy Setrnych k Zivotnimu
prosttedi, predevSsim ve méstech. Proto byla jiz v samotnych 90. letech v Némecku patrna snaha predevsim
zapadonémeckého kfidla sniZzovat podil automobilové dopravy a naopak podporovat pési, cyklistickou a
vefejnou dopravu. Podivame-li se na motorizaci stfedo a vychodoevropskych zemi po rozsifeni EU, mdzZeme
zaznamenat nardst podobny tomu z raného vyvoje v Némecku.

Cyklistika je pro vétSinu lidi aktivni doplfikovou volbou, ktera se mlze snadno zménit na kazdodenni a
pfirozenou soucast Zivota. Proto jedinou cestou je zajistit, aby jizda na kole byla bezpecna, snadna,
lakava a konkurenceschopna.
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1. Politika a strategie

1.1 Obecné teze

Celkova koncepce
Odpovédnost za budovani cyklistické infrastruktury maji obce a mésta. Stat jim pak mlze prostfednictvim svych
resortll poskytovat metodické zazemi ve vztahu k planovani a projektovani cyklistické infrastruktury.

Pokud maji byt vybudované cyklistické sité€ a s nimi souvisejici sluzby, musi se vytvofit vzajemné propojené, na
sebe navazuijici strategie a politické koncepce. Mélo by dojit i k Upravé prislusSnych norem a technickych
podminek.

Politika

Politicka vidle a podpora jsou zasadni pro Uspésnou integrovanou podporu a propagaci cyklistické dopravy. Je
nezbytné presvédCit starosty a dalSi politické Cinitele, aby podepsali a naplnovali cile mistniho planu cyklistické
dopravy. To znamena i zajistit financni prostifedky pro opatfeni uvedend v planu a zvazit potreby cyklistd pfi
reseni projektd, které s cyklistickou dopravou pfimo nesouvisi.

Strategie

V ramci aktualizované Cyklostrategie 2012 je definovana i Priorita 3. Metodicka podpora rozvoje cyklistické
dopravy ve méstech, ktera apeluje mimo jiné i na vytvoreni mistniho planu cyklistické dopravy. Kazda obec by
méla vytvorit a pravidelné aktualizovat strategii cyklistické dopravy. Ta tvoti strategicky ramec pro planovana
opatreni v cyklistické dopravé, kterd maji byt uskutecnéna v urcitém cCasovém obdobi. Z tohoto divodu se
doporucuje stanovit ve strategii konkrétni méfitelné indikatory. Na tvorbé planu by se mély podilet i
zainteresované subjekty a verejnost.

Pro mistni plan cyklistické dopravy je v zasadé vhodné posoudit doporuceni uvedena v aktualizované
Cyklostrategii 2012 a doplnit je v souladu s mistnimi podminkami. Mistni cyklostrategie by méla vychazet z
rlznych nadfazenych UGrovni dopravniho planovani (hlavni plany pro mistni dopravu, aktualizované
Cyklostrategie 2012 a dalSich vladnich dokumentd, regiondlni plany rozvoje, plany rozvoje mést, Gzemni plany
atd. (viz. obr.1), a také z evropskych cill pro rozvoj dopravy a regiond).

Mistni cyklostrategie by méla byt zalozena na analyze soucasného stavu daného mésta (napf. prlzkumy v
domacnostech a metoda BYPAD). Pravidelné opakovani umozni monitorovat chovani obyvatel daného mésta.

Definované cile, kvantifikované indikatory a systém fizeni kvality, umoziujici sledovat, do jaké miry se dafi
dosahnout stanovené cile, to vSe by mély byt klicové aspekty mistni cyklostrategie. DalSim aspektem je
definice cyklistické sité, rozlisujici rlizné stupné, urovné propojeni.

Pro pfijeti a naslednou Uspésnou realizaci planu je dlezité informovat o mistni cyklostrategii a planovanych

opatfenich vefejnost. Soucasti informacni kampané mdze byt napf. informacni brozura nebo informacni
setkani.
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Obrézek 1 - Vazby mezi planovacimi dokumenty v CR, Pramen: Politika (izemniho rozvoje CR, 2008
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1.2 Hlavni cil — zlepseni zivotnich podminek ve mésté

Zakladnim predpokladem podpory cyklistické dopravy je jeji
rovhocenné a integralni zaclenéni dovSech koncepCnich a
strategickych dokumentl mésta. Pfikladem dobrého integrovaného
dopravniho konceptu mize byt mésto Freiburg im Breisgau, které
vychazi ze zakladniho cile mésta - zlepseni Zivotnich podminek ve
meésté. Podstatou integrovaného dopravniho konceptu je snaha o
vyvazenou deélbu prepravni prace mezi dopravou efejnou,
cyklistickou, pési a individualni automobilovou. Nejde ovSsem o
restrikce, nybrz o alternativni nabidky (presun casti vykonu IAD na

[Die flnf S&ulen der Frelburger Verkehrspoliik] ekologicky Setrnéjsi nositele). Dopravni politika Freiburgu tak

Obrézek 2 — Integrovany koncept mésta  SPOCiva na péti nosnych pilifich: vefejna doprava, cyklisticka

Freiburg im Breisgau doprava, zklidiiovani dopravy, automobilova doprava a

hospodareni s parkovacim prostorem. Snahou politiky Freiburgu

neni utlaCovat jeden druh dopravy na Ukor jiného, ale vyvazit podporu a podpofit udrzitelnost jednotlivych
modU dopravy, at’ se jedna o dopravu motorovou nebo bezmotorovou.

Obrazek 3 — Ilustracni foto: cyklistika v Breclavi
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1.3 Uherskohradist'ska charta

Mésta maji moznost zapojit se do sité signatard tzv. Uherskohradist'ské charty, ktera byla vyhlasena a poprvé
podepsana dne 31. 5. 2011 u prilezitosti narodni cyklokonference 2011.

f@rafi charty:

UHERSKOHRADIS TSHA

CHARTA

Obrazek 4 — Uherskohradist'ska charta

Cilem charty je vznik sité cyklistickych mést v CR, kterd se hlasi k aktivni podpore cyklistické dopravy, a
motivovat je ke konkrétnim kroklim, at’ jiz vytvorenim pozice cyklistického koordinatora, pfihlasenim se ke
kontinualni aktivni podpore cyklistické dopravy, ¢i Ucasti na odbornych seminafich zainteresovanych meést.
O jednotlivych signatarskych méstech budou pfinaseny priibézné informace na www.cyklostrategie.cz.

Obrazek 5 — Sledujme potieby
cyklistl, aneb cyklistka v Praze
na hlavnim nadrazi

Signataiska mésta spole¢né usiluji o:

e ZvySeni podilu cyklistické dopravy na délbé prepravni prace.

e Odstranovani mist a Usekd s vysokym rizikem dopravnich nehod
cyklistd.

e Odstranovani bariér cyklistické dopravy.

e Zkvalitnéni podminek pro parkovani jizdnich kol.

e Realizaci a podporu projektl, které povedou k SirSimu vyuZiti jizdniho
kola pfi dojizdéni do Skoly a do prace.

o Zefektivnéni propagace cyklistiky jak vici domacim obyvatellim, tak
navstévnikdam.

e Rozvoj cestovniho ruchu prostiednictvim aktivit a opatrfeni, ktera
vedou ke zdokonaleni a rozsifeni cykloturistiky.

Kazdé mésto, které se ztotoZhuje s vySe uvedenymi body, je opravnéno
podepsat Uherskohradist'skou chartu. K podpisu charty jsou ovSéem zapotiebi
jesté tfi body — politicka vile o podporu cyklistické dopravy (odsouhlaseni
Radou mésta dané vize), realizace konkrétnich opatfeni a existence vykonné
slozky (cyklokoordinatora), ktery bude mit na starosti implementaci
navrzenych opatteni.

Charta byla inspirovana tzv. Bruselskou chartou, kterd vznikla pod zastitou

Evropské cyklistické federace (ECF) pred dvéma lety v Bruselu. Jedna se o sdruzeni evropskych mést, jejichz
spoleCnym cilem je dlouhodoba podpora cyklistické dopravy. Doposud ji podepsalo na 57 mést, mimo jiné
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Budapest/, Krakov, Gdansk ¢i Mnichov. Jeji autofi jsou si védomi skuteCnosti, Ze bez politické vile a bez
odbornosti nelze zlepSovat podminky cyklodopravy ani realizovat dostatek ,osvicenych® pro-cyklistickych
opatieni. Nicméné doposud Zadné signatarské mésto Bruselské charty neni z Ceské republiky.

Cilem neni, aby ,Uherskohradist'skou chartu" podepsalo co nejvice zastupcti mést, ale jeji smysl
je predevsim v propojeni téch, ktefi se hlasi k aktivni podpore cyklistické dopravy. Ma také
motivovat ke konkrétnim krokdim, at’ vytvorenim pozice cyklistického koordinatora, pfihlasenim
se ke kontinualni aktivni podpoie cyklistické dopravy, ¢i Ucasti na odbornych seminarich
zainteresovanych mést. Vysledkem zavazku je aktivita mésta smérem k tém obc¢antim, ktefi chtéji
jizdni kolo pouzivat kazdy den k cestam po mésté.

Smysl ,,Uherskohradist'ské charty" je dale mozZno spatfit v téchto bodech:

e Lepsi pozice zcastnénych mést pfi prosazovani zajml v oblasti cyklistické dopravy na spolecné narodni
Urovni nez v pfipadé dil¢i ,samostatnosti*

e Zajisténi potreb cyklodopravy v Uzemnim planovani a politické podpoie

e Vyména zkuSenosti a know-how mezi mésty

e Medializace a propagace cyklodopravy

e Prestiz, posileni pozice a vlivu méstskych cyklokoordinatorl a cyklotGradl v rdmci mésta i vné

e SoutéZivost, motivace ostatnich mést k aktivni podpore cyklodopravy a tim zvySeni celospolecenského
zajmu o tento druh dopravy

e ,Re-cycling" jizdnich kol do mést (navrat jizdnich kol jako jednoho z pfirozenych dopravnich prostfedkd
do méstského prostiedi)

e Pravo uzivat oznaceni ,cyklistické mésto"

Cilem charty neni kvantita, ale kvalita. Nejedna se pouze o podpis, ale mésta a samospravné celky, které se k
charté pfipoji, maji za ukol aktivné podporovat rozvoj cyklistické dopravy.

1.3.1 Text UH charty

Jaké jsou prinosy cyklistické dopravy?

Prijemnéjsi a bezpecnéjsi Zivot ve méstech, efektivnéjSi méstska mobilita, Uspora
financnich prostfedkl, podpora mistniho podnikani, zdravéjsi prostredi pro obyvatele
i navstévniky, méné problémd s dopravnimi zacpami, méné hluku, Cistsi vzduch,
snizeni negativnich vlivl na klimatické zmény v lokalnim i globalnim méfitku, Gspora
neobnovitelnych pfirodnich zdrojd, udrzitelny cestovni ruch a vefejny prostor jako
misto setkavani lidi.

U prilezitosti Cyklokonference 2011 v Uherském Hradisti
se niZe podepsana mésta zavazala, Ze budou védomé usilovat o:

a) Zvyseni podilu cyklistické dopravy na délbé prepravni prace.

b) Odstranovani mist a Usekl s vysokym rizikem dopravnich nehod cyklist

¢) Odstranovani bariér cyklistické dopravy.

d) Zkvalitnéni podminek pro parkovani jizdnich kol.

e) Realizaci a podporu projektl, které povedou k SirSimu vyuziti jizdniho kola

pri dojizdéni do skoly a do prace. Obrazek 6 — ilustraéni foto
f) Zefektivnéni propagace cyklistiky jak vici domacim obyvatellim, tak
navstévnikim
g) Rozvoj cestovniho ruchu prostrednictvim aktivit a opatreni, které vedou ke zdokonaleni a rozSireni
cykloturistiky.
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Pro dosazeni uréenych cili mésto ustanovi cyklistického koordinatora (nebo téz cyklokoordinatora)®, ktery bude
mit silny politicky mandat? a jehoZ pracovni ndplni bude mimo jiné:

e Koordinace interni méstské pracovni skupiny ,Cyklisticka doprava™ (Uzka spoluprace s odpovédnymi a
dotcenymi odbory statni spravy, samospravy a s dalSimi partnery jako jsou napt. policie, konzultacni a
odborna centra, architekti, projektanti, neziskové organizace a iniciativy plsobici ve mésté, atd.).

e Plnéni zfetelné definovanych Ukoll, stanovenych na zakladé rozhodnuti Rady mésta nebo
Zastupitelstva mésta (Pfiloha této charty obsahuje vycet potencidlnich opatfeni, které by mohl
cyklokoordinator vykonavat.).

e Priprava podkladl pro Radu mésta a Zastupitelstvo mésta, ve kterych je navrhovan dostatecny
rozpoCet na financni podporu cyklistickych opatfeni (tzv. hardware), vcetné propagace a dalSich
,mekkych opatfeni™ podpory cyklistické dopravy (tzv. software).

e Uzkd spoluprace s pracovnim tymem narodniho cyklokoordindtora a s dalSimi méstskymi
cyklokoordinatory (Uc¢ast na workshopech a konferencich k cyklodopravé, pravidelné aktualizace
informaci o mésté, které budou zverejiiovany na www.cyklostrategie.cz).

Signatari této charty také vyzyvaji autority na vsech urovnich Ceské republiky, aby silné podporovaly
cyklistickou dopravu a zaclenily ji do vsech oblasti politiky (zdravi, uzemni planovani, méstska sprava/vedeni
mésta, ekonomika, mobilita a doprava, skolstvi, volny Cas, sport, turistika), v souladu s platnymi strategickymi
dokumenty, predevsim Narodni strategii rozvoje cyklistické dopravy.

2.Vedeni a zodpovednost
2.1.1 Obecné teze

Celkova koncepce

Pokud jasné vymezime povinnosti a zodpovédnost, mélo by dojit k tomu, Ze se cyklisticka doprava bude
resit na vSech Grovnich a obce vyvinou vlastni planovaci cinnost. Vysoka Urover spoluprace a kontaktd
mezi obcemi a jednotlivymi obory posiluje kompetence a umoziuje vyuzit moznosti synergie. Aby zajmy
dotcenych osob byly opravdu dikladné zvazeny, je nutné zapojit dlisledné do procesu zainteresované
subjekty.

Vymezeni povinnosti a zodpovédnosti

Podle zasady subsidiarity je podpora cyklistické dopravy Ukolem zejména obci, nicméné s nutnosti pomoci ze
strany statu a regiont. Na jedné strané musi byt cile a aktivity v oblasti mistni podpory cyklistické dopravy
zaclenény do narodniho a evropského ramce, na strané druhé musi financovani mistnich aktivit zajistit viada.

Hlavnim cilem je dosahnout toho, aby se otazky cyklistické dopravy FeSily automaticky a v dostateCné mife na
vSech Urovnich obce a v ramci kazdé planovaci Cinnosti. Vzhledem k tomu, Ze obce v Ceské republice
vSeobecné prijimaji cyklistickou dopravu jen opatrné, nelze ocekavat, ze by splnéni tohoto cile bylo snadné a
vSichni ¢lenové mistnich samosprav by zacaly automaticky fesit otazky cyklistické dopravy. Proto je vhodné
nejprve jmenovat jednoho ¢lena mistni samospravy, ktery bude zodpovédny za zd(iraziiovani potieb
cyklistd.

1 cyklokoordinator je oficidlni zastupce mésta, ktery v radmci svych kompetenci a redlnych moznosti zprostfedkovava

a pomaha zajistovat koordinaci ¢innosti, které vedou k rozvoji cyklistické dopravy a rekreace.
Kazdé mésto zvazi, kolik % pracovniho Gvazku mu bude stanoveno pro cyklistiku. Tento podil se mlze pohybovat
v rozmezi 20% - 100%. Pfipadné se m{ize jednat o externiho pracovnika.
2 ZkuSenosti naznaluji, Ze bez silné politické ville ke zm&nam a podpory cyklistické dopravy je &innost cyklokoordinétora
skoro az zbytecna. Kazdé mésto by proto mélo mit svého ,cyklopolitika®, ktery bude dbat nad realizaci jednotlivych
opatreni.
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Déle je potfeba jmenovat cyklokoordinatora a definovat jeho konkrétni povinnosti v mistni cyklostrategii.
Cyklokoordinator by se mél zapojit do vSech plan{ tvorby a zmény infrastruktury mésta i do vSech projektd,
které maji na cyklistickou dopravu vliv. Mé&l by mit pravo vyzadovat zmény pland, pokud jsou v nich potfeby
cyklist opomijeny.

Kromé podpory cyklistické dopravy v rdmci administrativy obce se cyklokoordinator mlize podilet i na verejné
propagaci cyklistické dopravy a spolupraci se zajmovymi stranami mimo statni spravu. To znamena byt
kontaktni osobou pro kazdého, kdo ma né&jaky dotaz ¢i Zadost souvisejici s cyklistickou dopravou.

Zodpovédnosti cyklokoordinatora by mélo byt dosazeni cild, které si dana obec stanovila v oblasti cyklistické
dopravy, coz zahrnuje i rozvoj vlastnich koncepci a napadli na mensi vylepseni v infrastruktufe obce.

Spoluprace a vytvareni kontaktd

Doporuceni pro spolupraci se vztahuji na tyto tfi skupiny:
e spoluprace s jinymi obcemi,
e mezioborova spoluprace,
e spoluprace s verejnosti a zajmovymi subjekty.

Spoluprace s dalSimi obcemi v Ceské republice probihd mimo spravni struktury prostfednictvim
Uherskohradist'ské charty (viz. kapitola 1.3). Pokud utvareni této spoluprace posilime, midzZe to zvysit kvalitu
vysledkd. Je vhodné, aby spravni struktury objevily a vyuZivaly vyhody spoluprace s ostatnimi obcemi. Kromé
vyhod z hlediska Uspory nakladl tato spoluprace umoziiuje a usnadnuje pinéni “nadobecnich” poZzadavkd.
Umoznuje financni Gsporu, srovnavani vlastniho vykonu v oblasti cyklistické dopravy, posileni vlastni odbornosti
obci a vyuziti synergie.

Vymeéna zkusSenosti s dalSimi mésty s podobnymi problémy mize byt velmi prospésna, jejich zkusenost milze
ukazat feSeni, ktera se mohou uplatnit ve vlastnim mésté. Pouceni z dobré, a dokonce i Spatné praxe jinych
mést prispiva k odbornosti vSech. Kromé toho dobré praxe z okolnich mést mohou pomoci v pfesvédcovani
oponentd o vyhodach néjakého opatreni.

V prvni fadé se vSak doporucuje posilit spolupraci s okolnimi obcemi. PFi spolupraci Ize lépe definovat a
uskutecnit spolecné cile. Nesmi se vSak zapomenout, Ze zajimavymi partnery pro spolupraci mohou byt i obce,
které spolu bezprostfedné nesousedi, vzhledem k podobnym prekazkam, strukture mésta, topografii atd.

Spoluprace s jinymi obory umoziuje vyuzit vyhody synergie. Jak je uvedeno vySe, cyklistickd doprava
predstavuje vyznamny pfinos pro Zivotni prostfedi, ochranu klimatu, zdravi i télesnou kondici. Je snazsi
dosahnout spolecnych cilll v téchto oblastech, pokud budeme spolupracovat bud’ s jednotlivymi obory, nebo se
spravnimi jednotkami, napf. na spoleCnych akcich, na tvorbé spoleCnych letdkl atd. Zapojenim jiného
odbornika, naptiklad pfi vedeni diskuze u kulatého stolu, mlze se zvysit pochopeni i znalosti vSech
zUcastnénych.

Pomoci zcela zasadni spoluprace se zainteresovanymi subjekty a verejnosti se mize zvysit mira prijeti
jakéhokoliv opatfeni, zlepsit pochopeni dané problematiky u rliznych zajmovych skupin, a také nalézt spolecné
feSeni nebo vhodny kompromis. Je dilezité co nejdfive zapojit do planovaciho procesu kazdého, na koho mlize
mit tento proces néjaky dopad. Strukturalni ramec pro zapojeni zainteresovanych stran a verejnosti mlze
zaviset na politické a administrativni struktufe obce. Prvnim krokem k lepsi spolupraci mize byt jmenovani
cyklokoordinatora, ktery se pro verejnost i zainteresované subjekty stane kontaktni osobou v otazkach
souvisejicich s cyklistickou dopravou.

DalSim krokem k vytvoreni strukturdlniho rdmce mdze byt cyklisticky audit, napf. BYPAD, neboli certifikovany
postup pro vyhodnoceni kvalitativniho vykonu cyklistické dopravy mésta. Je zaloZen na diskuzi u kulatého stolu
se véemi zUcCastnénymi stranami, které diskutuji o rlznych aspektech cyklistické dopravy. Zasedani hodnotici
skupiny BYPAD m{ze slouzit k zalozeni pracovni skupiny pro cyklistickou dopravu, ktera se pak bude pravidelné
setkavat. Koncepce ,cyklistické pracovni skupiny" jiz zaznamenala obstojny Uspéch napf. v Brémach a Lipsku.
Soucasti pracovni skupiny jsou politici, projektanti/planovadci, policie a dalSi zdjmové skupiny, které spolu
diskutuji o aktudlnich otazkach (vice v kapitole 8.)
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Tato pravidelna zasedani rliznych zajmovych skupin maji jeden pozitivni vedlejsi efekt — jejich ¢lenové jsou
nuceni Fesit takova témata v cyklistické dopravé, ktera nejsou soudcasti jejich kazdodenni rutiny, coz pfispiva k
tomu, Ze je cyklisticka doprava pfijimana jako seridzni zplisob dopravy pro kazdy den.

2.2 Priklady funkce a opatreni cyklokoordinatora

Cyklokoordinator je oficialni zdstupce mésta, ktery vramci svych kompetenci a redlnych moZnosti
zprostredkovava a pomaha zajistovat koordinaci Cinnosti, které vedou k rozvoji cyklistické dopravy a rekreace.

PRIKLADY FUNKCE CYKLOKOORDINATORA:

e Zaclenéni do organizace mésta / deklarovani této pozice v ramci mésta, jeho jmenovani, urceni
pravomoci a kompetenci (pracovni naplii pro danou pozici a jeji zaClenéni do vnitfni ,Ufednické"
struktury / ,outsourcing" prostrednictvim firmy, neziskové organizace, OSVC apod.),

e Umoznéni koordinacni Cinnosti / spoluprace (pfistup a vyména informaci s prispévkovymi organizacemi
mésta / kraje),

o nastaveni komunikacnich kanall pfi koordinaci pfipravovanych a probihajicich projektd,
o vCasny prehled o spravé a udrzbé sité komunikaci (opravy, zimni Gdrzba)
o spoluprace s jednotlivymi odbory Uradu (vnitini koordinace)
= rozvoje a investic (pfiprava zadavacich podminek, integrace cyklo do jinych projekt(),
= dopravy (pfiprava, stanoviska, integrace do jinych projektd),
= odbor (sloZka), ktera haji zajmy obce, mésta v izemnim fizenf
= Zivotniho prostfedni
= sprava majetku
= dotace (dle organizacniho ¢lenéni Gfadu)
= informatika (pasport infrastruktury, GIS, statistiky)
= cestovni ruch
= PR, kancelaf primatora / starosty / hejtmana (osvéta, politickd podpora),
¢ Vyhodnocovani nedostatkd, kontrola jakosti vC. zpétné vazby

PRIKLADY CINNOSTI CYKLOKOORDINATORA:
Obecné: y
® Prenos know-how do mésta / kraje (z CR, resp. jinych mést — alespon zakladni pfehled o déni v oboru
cyklistické dopravy), Ucast na strategickych jednanich / seminafich / konferencich
® Spoluprace s dalSimi (predevSim sousedicimi) mésty / méstskymi Castmi / kraji, resp. zajisténi
Lvertikalni provazanosti (predavani zkusenosti)

Financni zdroje:

e Prehled o mozném zatiZeni rozpoCtu mésta, ktery bude nutny pro deklarovany rozvoj cyklistické
dopravy (dle programového prohlaseni mésta),

e spoluprace na pfipravé rozpoctu (doporuceni),

e prehled o dalSich moZnostech financniho kryti (fondy, granty...)

Oblast planovani a pripravy:
e Kazdorocni doporuceni (revize) priorit pfipravy a realizace infrastruktury pro cyklisty pro nasleduijici rok:
> CHRANENE CESTY* BEZMOTOROVE KORIDORY apod.
= nové vC. doprovodné infrastruktury
= revize stavajicich - opravy, Udrzba

3 Podle §85 stavebniho zékona je obec G&astnikem Uzemniho fizeni; mZe nastat situace, Ze napf. odbor dopravy (jako

statni sprava) posoudi zamér pouze z hlediska dodrzeni zakon{ a norem, avSak opomene jakoukoliv koncepéni ,nadstavbu®
v projektu.

Definice terminu ,chranénd cesta“ pro Ucely této zpravy - chranéna cesta je linie zahrnujici vhodné kombinace
dopravnich rezim s prioritou pohybu bezmotorového. Tedy nejen cyklostezky (rezimy C8 / C9 / C10), ale i pési zdény a
obytné zony, zény 30 & komunikace se zdsadnim omezenim motorové dopravy (B11 apod.), ¢i komunikace pfirozené bez
aut (pésiny apod.).
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> PLOSNA OBSLUHA UZEMI PRO DOPRAVU NA JiZDNiM KOLE (dopravni opatfeni, kterd mohou
slouzit k podpore cyklistické dopravy).
= nova vC. doprovodné infrastruktury
= integrace
= revize stavajicich - opravy, Udrzba
o CYKLOZNACENI (svislé i vodorovné znaceni)
= vyznaceni novych tras
= pravidelna plosna revize
= pribézna revize
e Koordinace feSeni problematiky majetkopravnich vztaht (mezi pfislusnym odborem spravy majetku a
vlastniky pozemkd), nejenom ve smyslu stanoveni viastnik{, ale i feSeni jednani s majiteli o vykupu a
pronajmu pozemkd
e Posuzovani projektovych dokumentaci ve vztahu k cyklistické dopravé (vazby na Gzemni plan mésta a
generel cyklistické dopravy), vcetné spoluprace s odborem dopravy, resp. naopak (OD pfizve
k vyjadreni cyklokoordinatora).

Oblast vnéjsi koordinace:

® RSD, SZDC a dalsi spravci dopravni infrastruktury

Organizatori vefejné dopravy, dopravci verejné dopravy

Kraj / Mésta / Obce

Projektanti jednotlivych staveb

Pripravované projekty, které nejsou jinak koordinovany a integrace cyklistické infrastruktury nebo i
jednoduchych Uprav mize byt jedinym pojitkem

Oblast propagace a komunikace s médii a s verejnosti, obéanskymi sdruzenimi
Podklady pro PR (osvéta, nové realizace = medializace),

Cyklomail — pripominky verejnosti, podnéty

Pilotni feSeni ,novych cykloopatieni® (letaky, ¢lanky...),

Web ,,Mésto cyklistické" (samostatné nebo soucast oficialnich stranek mésta),
Kampané (napf. Na kole do prace apod.)

Koordinace propagace (mapy, letaky, vylety tipy...)

Obrazek 7 — ilustracni foto: cyklisté v Pardubicich
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3. Legislativa
3.1 Obecné teze

Celkova koncepce

Pravni situace se fesi predevSim na narodni Grovni. Na mistni Urovni musi byt zajisténo dodrzovani narodni
legislativy. Obec ma moznost tlumocit do zakona plné integrované zajmy cyklistd a vyuzit pfilezitosti k
interpretaci zakonl ve prospéch cyklistické dopravy. To rovnéz vyzaduje adekvatni vzdélani administrativnich
pracovnikd.

3.2 Cykloskupina na Ministerstvu dopravy CR

Pri Ministerstvu dopravy byla v roce 2011 vytvorena Uzka pracovni skupina ,Komise pro zacClenéni rozvoje
cyklistické dopravy do silni¢ni legislativy®, s pracovnim nazvem ,Cykloskupina"”, kterd pfipravuje pracovni
podklady pro navrh ,pro-cyklistickych" opatieni pro novelizaci zakona €. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich
komunikacich a o zménach nékterych zakonl (zakon o silni¢nim provozu), ve znéni pozdéjsich predpisti (dale
jen ,zakon 361/2000 Sb.").

Tato Cykloskupina navazuje na praci SirSi pracovni skupiny pro zaclenéni rozvoje cyklistické dopravy do silni¢ni
legislativy, ktera byla vytvofena na MD v roce 2009. Za jejiho pfispéni bylo pro podporu bezpecnéjsi jizdy na
kole zavedeno do uzivani nékolik novych dopravnich znacek, a to prostrednictvim vyhlasky Ministerstva dopravy
. 247/2010 Sb., kterd vstoupila v platnost dne 14. 9. 2010. Dale se Cykloskupina spolupodilela na definovani
t¥i ,,pro-cyklistickych" bodl do soucasné novely zakona 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich,
ktera vstoupila v platnost 1. srpna 2011.

3.3 Podpora mést v procesu legislativnhich zmén

Mésta mohou podpofFit prosazeni legislativnich opatfeni, ktera maji napomoci k lepsimu zaclenéni
cyklisti do legislativy o silnicnim provozu.

NedoreSené pravni otazky v legislativé zakona o silni¢nim provozu k cyklistdm brani projektantdm navrhovat a
Uraddim schvalovat takova reseni, ktera by byla pro vSechny uUcastniky v daném prostiedi adekvatni a ze
kterych by bylo okamZité zfejmé, kdo se ma jak zachovat a jaka jsou jeho prava a povinnosti, aniz by znal
nazpamét’ jakékoliv paragrafy.

Obrézek 8 — Ilustraéni obréazek: stav cyklolegislativy v CR ve srovnani se zapadni Evropou

19



Cyklistické desatero pro mésta

Upravy vyZaduji zejména tyto zakony a provadéci vyhlasky:
e zakon €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich
¢ vyhlaska ¢. 30/2001 Sb., kterou se provadéji pravidla provozu na pozemnich komunikacich a Uprava
a fizeni provozu na pozemnich komunikacich
e zakon €. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich

Nejvyznamnéjsi témata k Feseni: &
Ochrana slabsich uZivatelt )
Slabsi a zranitelnéjsi uZivatelé zasluhuji lepSi pravni ochranu pred témi silnéjSimi, ktera motivuje g3y
k vyssi vzajemné ohleduplnosti a umoziuje realizovat funkéni @ méné nakladna opatteni. =

Mensi mnozstvi dopravnich znacek + odbocovani — FeSeni vztahi k ostatnim uZivateliim Commial
pfFi odbocovani — nutno sjednotit s legislativou, ktera je bézna v EU

V soucasnosti je Casto nutné pouzivat nadmérné mnoZzstvi dopravnich znacek, které zvySuji nakladnost
opatfeni, zahlcuji prostor a lidé je ani nemohou dostatecné pozorné vnimat: mnoho situaci Ize efektivné
nahradit obecnou pravni Gpravou anebo zjednodusenim dopravniho znaceni.

— S

" Obréazek 9 - Uherské Hradiéts — Jaroéov} 13.5.2011

Viceucelové pruhy

Z prostorovych dlivodd Casto nelze vytvorit samostatné cyklistické pruhy, pasy ani stezky tam, kde spolecny
provoz s automobilovou dopravou neni optimalni: vicelcelové pruhy vhodné prerozdéluji alespon provoz
jizdnich kol a osobnich vozidel a zvysuji tak bezpecnost provozu.

Krizeni stezky pro chodce Obréazek 10 — Nizozemsko: vicelicelové pruhy
a cyklisty s vozovkou

Stale nelze bezpecné, levné a prostorové nenarocné realizovat jednu z nejastéjsich dopravnich situaci — k¥izeni
vozovky a stezky pro chodce a cyklisty se spole¢nym provozem tak, jak je to bézné v jinych evropskych zemich.
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stezka stezka stezka pro chodce a cyklisty
pro chodce: pro cyklisty: | se spoleénym provozem: | s oddélenym provozem:
@Ch % C8a \(‘g@csa ﬁ C9a @cha

Obrazek 11 — Grafické zndzornéni chybéjiciho legislativniho feSeni kfizeni stezky pro chodce a cyklisty s vozovkou

Inspiraci pro reseni mlize byt Rakousko:

_— .
Obrazek 12 — Rakousko: priklad feSeni kfizeni stezky pro chodce a cyklisty s vozovkou

Zklidnéné oblasti a sniZzovani rychlosti
Zejména v rezidencnich oblastech automaticky zajistit podminky pro bezpecny a komfortni pohyb
pésky i na kole celkovym zklidnénim provozu a omezenim rychlosti, kterymi se vyrazné snizuje
mnozstvi i nasledky vaznych dopravnich nehod a které funguji i pfi minimalnich prostorovych
narocich, typickych pro vétSinu stavajici zastavby.

Cykloobousmérky
Pro zajisténi vyvazené dopravni obsluhy Gzemi by mél byt kazdy druh dopravy omezovan co
nejméné, pouze kdyZ je to s ohledem na provozni podminky nezbytné: pokud je pomoci
jednosmérného provozu navySovano mnoZzstvi parkovacich mist anebo zamezovano nezadoucimu
prijezdu automobill, mél by byt automaticky zachovan obousmeérny provoz jizdnich kol.

Prostor s preferenci prevazujiciho druhu dopravy
V mnoha pfipadech je vhodné umoznit legaini prljezd na kole v liniovém pribéhu stezky pro
chodce, prljezd vybranych vozidel po stezce pro cyklisty apod.: tato Uprava je nyni mozna
v pripadé plosnych opatfeni (napfiklad pési zony), avsak nikoliv u liniového opatfeni (stezky).

Stezka podél hlavni komunikace

Pfi jizdé po cyklistické stezce Ci pasu soubézném s hlavni komunikaci by méla byt automaticky
zajisténa prednost v jizdé pfi kfizeni vedlejSich komunikaci a napojeni mist lezicich mimo
komunikace, obdobné jako v sousednich a cyklisticky vyspélych zemich.

Jizda na kole nejen pfi pravém okraji vozovky

V mnoha situacich je bezpecnéjsi prlijezd na jizdnim kole nikoliv pfi pravé strané vozovky, ale stfedem jizdniho

pruhu, zejména na Uzké vozovce bez moznosti bezpecného predjizdéni, pfi prijezdu okruzni kfizovatkou apod.:
dnes je tento zplisob prijezdu v rozporu s obecnou pravni Upravou.
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Nepovinné pouziti cyklistického opatfeni

Cyklisticka infrastruktura nemusi vzdy zajiStovat vSechny potfeby uZivatell, proto by méla byt zachovana
moznost individualni volby s ohledem na bezpecnost a plynulost provozu: napfiklad rodina s détmi na vyleté
ma zcela jiné poZadavky pro jizdu na kole nez ten, kdo jede rychle do prace.

Vztahy mezi uzivateli — chybi jasna definice bruslafe, koleckového lyZzaie a uzivateld dalSich
pomticek (nutno sjednotit na jizdu pfi pravém okraji na stezce i na vozovce, dnes se musi bruslar chovat jako
chodec, tj. musi se pohybovat pfi levém okraji)

Obrazek 13 - Praha — Zbraslav (bruslar jede dle
legislativy chybné)
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4. Cyklisticka infrastruktura

Pfi navrhovani novych opatfeni pro cyklisty je predevsim nutné pochopit podstatu a principy cyklodopravy a
souvislost s poZzadavky na plosnost a komplexnost obsluznosti dopravniho Uzemi. Proto je potfeba se ponékud
oprostit od Casto rozsifené potieby, vymyslet vedeni cyklistd' izemim (kudy cyklista podle subjektivniho nazoru
doty¢ného pojede a kudy ne, popf. kudy mu to bude dovoleno nebo ne') na zakladé mechanické aplikace
kritérii uvedenych v normach a technickych podminkach. Je nutné vice se soustredit na to, jaké feSeni je pro
cyklodopravu prirozené, logické a skutecné relevantni ve vztahu k Gzemi, protoZe jinak nebude v realném
prostfedi fungovat. Proto se s mnohymi kritérii musi pracovat jako s orientacnim pomocnym postupem pfi
hledani vhodného reSeni namisto striktniho samotcelného naplfiovani formdlniho obsahu jednotlivych kritérii.

V Technické normé& €SN 73 6110 i Technickych podminkach 179 ,Navrhovéani komunikaci pro cyklisty' jsou
obsazeny zakladni informace o tom, v jakém pfipadé se doporucuje navrhnout opatfeni v hlavnim dopravnim
prostoru, kdy v pfidruzeném dopravnim prostoru, pfipadné kdy je vhodnéjsi zrealizovat samostatné stezky pro
cyklisty. Tyto podklady pro rozhodovani nejsou dostatecné podrobné a komplexné popsané — soucasna praxe
naznacuje, Ze projektanti, Gfednici i politici zatim zpravidla cyklisticka opatteni fesi pouze mimo hlavni dopravni
prostor, prestoze se velmi Casto nejednda o nejvhodnéjsi zplsob feSeni (nejen z hlediska bezpecnosti a
plynulosti provozu, ale téZ z hlediska ekonomické i ¢asové narocnosti pripravy, realizace i udrzby).

4.1 Cyklisticka doprava v extravilanu

4.1.1 Obecné teze

Celkova koncepce
Cil: zajistit souvislou sit' bezpe¢nych a primych cyklostezek a dalSich komunikaci vhodnych pro cyklisty,
atraktivni parkovaci zafizeni pro cyklisty a dalsi sluzby.

Cyklistické trasy mimo obce

Na jedné strané jsou cyklisté, ktefi na kole jezdi kazdodenné. Cyklistickd doprava je ve srovnani s
automobilovou vyhodnéjsi zejména pro cesty uvnitf mésta kratsi nez 6km. Nicméné pro dotvoreni komplexniho
systému cyklistické infrastruktury jsou rozhodujici sité cyklostezek a dalSich komunikaci vhodnych pro cyklisty
mezi nékolika mésty. Opatreni pro cyklisty by méla byt zajiSténa na kazdé verejné komunikaci (s vyjimkou
komunikaci vyhrazenych pouze motorovym vozidlim, jako jsou dalnice). Proto je tfeba vytvofit plany na
cyklostezky podél komunikaci mezi obcemi, kde obce musi vybudovat a udrzovat infrastrukturu.

Na druhé strané jsou cykloturisté a rekreacni cyklisté, pro které je tfeba vytvofit narodni sit’ cykloturistickych
tras v atraktivnim prostfedi mimo verejné komunikace. Evropska cyklisticka federace (ECF) vypracovala sit’
mezinarodnich cyklotras, kterd mdze slouzit jako zaklad pro cyklotrasy narodni (vice v kapitole 10.). Kromé
toho je tfeba vytvofrit i fyzicky naro¢néjsi cyklotrasy v kopcovitém terénu pro horska kola. Pokud lidé zacnou s
rekreaCni cyklistikou, pomiZze to i v samotné propagaci cyklistické dopravy v ramci kazdodennich cest, protoze
prvni bariéry jiz budou mensi.

Dostupnost mimoméstskych destinaci Ize zajistit jen vybudovanim vhodnych typl infrastruktury pro cyklisty.

Kromé toho mohou regionalni trasy propojit jiz existujici sité okolnich obci a zvysit bezpecnost provozu na
regionalnich cyklotrasach.

4.1.2 Zkusenosti s vystavbou cyklostezek v extravilanu

V pripadé Ceskych obci hraje klicovou roli v realizaci sité cyklotras financovani. Diky statni pomoci zacaly obce
budovat sit’ bezpecnych cyklostezek, a to nejen na svém Gzemi, ale i mezi obcemi navzajem. Diky tomu mohli
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obyvatelé obci zacit bezpecné jezdit na kole do prace, do skol, apod., mimo frekventované silnice I., II. a III.
tridy. (vice informaci najdete v kapitole 3.9. Finance).

Nicméné dotace ze Statniho fondu dopravni infrastruktury byva pro né nékdy pfilis nizka. Proto je dllezZité, ze
je financné podporuje vystavbu cyklostezek nejen stat, ale i nékteré kraje. Nejvyraznéji tak Cini Olomoucky
kraj, ktery dlouhodobé uvolfiuje ze svého rozpoctu financni prostfedky na podporu vystavby cyklostezek v kraji
s dlirazem na zvySeni bezpecnosti na pozemnich komunikacich.

Priklady podpory vystavby cyklistické infrastruktury ve vybranych lokalitdch jsou uvedeny zde:
http://www.cyklostrategie.cz/cyklisticka-mesta/cyklodoprava-v-extravilanu/.

4.1.3 Vyuziti liniovych koridort

Pfi budovani chranénych liniovych koridorll v extravildnu existuji dva zakladni zplsoby pfistupu. Ten prvni
spociva v budovani novych Usekl cyklostezek, resp. mistnich a Ucelovych komunikaci pro cyklisty. Ten druhy
pak ve vyuzivani stavajici dopravni infrastruktury, resp. koridorl pro ni urcenych napriklad pozemkovymi
Upravami.

Proto byla zpracovana metodika s nazvem ,Koncepce liniovych koridorii a vytvareni propojené sité
mist v urbanizovanych aglomeracich a ve volné krajiné" — ISBN 978-80-904918-1-6, kterd ma
slouzit méstlim a obcim nejen jako voditko pfi planovani a budovani cyklistické infrastruktury, ale také ukazat,
jak zrealizovat opatfeni pro cyklisty, aniz by se vybudovala cyklistickd komunikace. Metodika byla dokoncena
v roce 2011 v ramci projektu SONDA - Stanoveni principli a metod rozvoje cyklistické dopravy a infrastruktury,
ktery byl realizovan v ramci Narodniho programu vyzkumu 2007 — 20011 Ministerstva dopravy Ceské republiky
(¢. CG723-071-120). Na jejim zpracovani se spolupodilela Nadace Partnerstvi a Centrum dopravniho vyzkumu,
v.v.i. Metodiku je mozno stdhnout na této adrese: http://www.cyklostrategie.cz/infrastruktura/technicka-
literatura/liniove-koridory/.

Metodika vychazi z analyzy neprovozovanych Zzeleznic a jejich potencialu pro vybudovani cyklostezek a
soucasné i z analyzy liniovych koridord vedenych podél vodnich tok{i a obnovy polnich a lesnich cest. Analyzy
byly dokonceny v roce 2010.

Existuje cela fada dlvodd, pro¢ budovat liniové koridory pro cyklisty. K tém nejddlezitéjSim patfi podpora
turistického ruchu a bezpecnost silnicniho provozu. Pro vedeni takovychto cest je vhodné vyuzit existujicich
liniovych koridorli a staveb, které se Casto vyskytuji v urbanizovanych Uzemich s rozsahlou a casto Zivelné
vyvinutou zastavbou, kde byva nedostatek volnych ploch a nelze zarucit alespon zCasti pfimy a logicky priibéh
cyklistické trasy. Jinym pFipadem jsou venkovské oblasti postizené v minulosti (ale i sou¢asnosti) zarlistanim a
prodejem cest do soukromého vlastnictvi. Pokud bychom chtéli zakladni liniové koridory vhodné pro cyklistiku
zobecnit, ziskdme tyto zakladni skupiny:

e Drazni stezky a stezky podél Zeleznicnich trati

e Stezky podél vodnich tokd

e Polni cesty

e Lesni cesty

Pravé témto druh@m liniovych koridor( a jejich specifikim je vénovana zpracovana metodika.

Drazni stezky umoznuji zachovat liniovych charakter Zelezni¢nich koridorl pro mozné obnoveni provozu na trati
v budoucnu, slouzi Sirokému spektru uZivatell k dopravé, turistice i sportu, chrani Zivotni prostfedi a soucasné
prispivaji k hospodarskému rozvoji regionu. Skutecnost, Ze pfinosy téchto stezek bohaté vyvazuji naklady na
jejich vystavbu, jiz pochopily obce, regiony i vilady ve vétSiné zemi zapadni Evropy a USA, a proto je tam
vystavba draznich stezek Casto podporovana pfimo statem.

I kdyz v CR evidujeme jiz nékolik realizovanych a pripravovanych projektd stezek na rudenych tratich, uceleny
systém konverze ruSenych Zeleznic na stezky pro bezmotorovou dopravu zde chybi. Podporu pro vznik
takového systému Ize pfitom vycist ze zakladnich strategickych dokumentd, tykajicich se udrzitelného rozvoje a
dopravy, a to zejména ve Strategii udrzitelného rozvoje CR, Dopravni politice CR pro léta 2005 — 2013 a
Narodni strategii rozvoje cyklistické dopravy CR.
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V pripadé ficnich stezek neni problémem neexistence vhodnych koridord (vodnich tokd) ale spiSe sloZité
prirodni podminky v jejich blizkosti, které Casto Cini vystavbu doprovodnych cest a stezek nereSitelnou Ci
nesmirné technicky nakladnou. Ri¢ni stezky ale na druhou stranu tvori patef cyklistické sité ve vyspélych
evropskych zemich a je zadouci, aby tomu taky bylo i v Ceské republice. Je pozitivni, Ze vyvoj takovému trendu
nastésti zatim nasvédcuje.

Posledni ¢ast metodiky tvoFi problematika vystavby a obnovy polnich a lesnich cest. Tyto cesty sice nejsou
primarné urceny pro cyklistiku, ale jejich role pro vytvoreni cyklistické sité je nepostradatelnd, protoze neni
mozné vZdy a vSude budovat nové cesty vyhradné pro cyklisty.

4.1.2.1. Transformace opusténych a zrusenych Zeleznic na drazni stezky
V Ceské republice existuji stovky kilometrl opusténych Zeleznic. Vétsina z nich byla jiz zrusena, nékteré tento
osud v disledku nedostatku financi na Gdrzbu ceka.

Idea vyuzit ruSené Zeleznice pro budovani draznich stezek pro pési a cyklisty se objevila jiz v 60. letech 20.
stoleti v USA, odkud se rozsifila do celého svéta. V dlsledku odlisnych draznich predpisl se v jednotlivych
zemich vyvinuly rdizné systémy konverze rusenych Zeleznic na drazni stezky. Existuji pfiklady ze zahranici? Jaké
jsou podminky pro konverzi v CR? Co véechno je nutné udélat pro to, abychom mohli na zrusené draze
vybudovat cyklostezku? Mame uzZ i u nas priklady, kterymi je mozné se fidit? Jaky jiny statut drahy existuje? A
je zrusena draha jedinou moznosti pro vytvoreni liniového koridoru?

Na tyto a jesté mnoho dalsich otazek odpovida prvni kapitola dané metodiky.

Kratké shrnuti souc¢asného stavu:

V CR se budovani draznich stezek dosud rozviji jen pozvolna. Nejstarsi, asi 3 km dlouhou drazni stezku
nalezneme mezi Ceskou Llpou a VICim Dolem. Z Ceské Lipy pak vede i novéjsi 17 km dlouhd drazni stezka
smérem na Kamenicky Senov, dnes dobudovana asi do poloviny. Nékolik kratich tsekd na misté byvalych
dlinich viecek a tramvajovych trati tvori soucast sité cyklostezek v Ostravé. Opusténou Zeleznicni trat’ Cheb —
Waldsassen vyuzilo v délce 4 km mésto Cheb pro vedeni mezinarodni cyklotrasy ValdStejnova cyklostezka.
Méstu Cheb se navic podafilo zachovat ¢ast plvodniho vybaveni trati (patniky a signalizaci), takze navstévnik
podlehne dojmu, jako by posledni vlak projel pravé pred chvili. Na Nymbursku funguje jiz nékolik let hojné
navstévovana drazni stezka Taxis u Loucené. V Praze byla ke konci roku 2009 oteviena 3 km dlouha drazni
stezka ve VysoCanech, kterd je istunelem soucasti Greenways Rokytka, ktera vyuziva téleso byvale
primyslové vlecky. V roce 2010 pak ptibyla v Praze dalsi stezka z hlavniho nadraZi k Vitkovu, kterd poprvé v CR
zahrnuje i tunel.

Z pripravovanych projektl je mozné jmenovat drazni stezku Lupéné — Hostejn u Zabfehu, stezku mezi
Nezamyslicemi a Morkovicemi, Kyjovem a Muténicemi, Sazavou a Pfibyslavi, stezku na planované prelozce trati
Plzen — Chrast a rfadu dalSich. Po nezpevnénych cestach v mistech opusténych Zeleznic je vedena také celd
fada cyklotras, napf. v Useku Kufim — Veverska Bityska. V souvislosti s rusenim Zeleznicnich trati a v désledku
nedostatku financi na jejich opravy a Udrzbu rozhodlo Ministerstvo dopravy pro rok 2010 o vyhlaseni
specialniho dotac¢niho titulu SFDI na budovani draznich stezek. Tento impuls by mél pomoci nastartovat
program dréznich stezek v CR.

Od 1.6.2008 byl rozsiten par. 20 odst. 4 zakona ¢. 77/2002 Sb. o moznost bezlplatného prevodu majetku,
podminéného souhlasem vlady. Statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty nem(ze bez souhlasu
vlady bezuiplatné prevadét majetek Zeleznicni dopravni cesty na ti‘eti osobu, ani ucinit majetek, ktery
tvofi Zeleznicni dopravni cestu, predmétem vkladu do jiné spolecnosti, zastavniho prava, ruceni nebo kupni
smlouvy. Tento majetek téZ nelze postihnout vykonem rozhodnuti. Nastava mnohdy absurdni situace, kdy obce
¢i svazek obci ma zajem a mozZnost financovani opusténé zelezniCni trati a konverzi na cyklostezku, pficemz
udrZi liniovost celé stavby a v pfipadé navratu umozni i opétné otevieni ZelezniCni trati, ale z dlivod(l vysoké
ceny nemiZe zamér zrealizovat. SZDC nemUze zbytny majetek ve své spravé prevadét na kraje, mésta a obce
bezuplatn&, nebot’ ji to zadkon neumoziiuje. Majetek je pfevadén za cenu obvyklou dle znaleckého posudku a
k prevodu musi dat souhlas Spravni rada SZDC a Vlada CR. V pripadé pozemkd po rusenych Zeleznicich je ale
mozné k pozemklm zfidit vécné bfemeno za Ucelem zachovani jejich liniovosti pro pfipadnou zpétnou konverzi
na zelezniéni traté. To vyraznym zplsobem snizi trzni hodnotu pozemk(i a cena, stanovena znaleckym
posudkem, dosahne i jen 1,- K¢ za 1-100m2. Tato cena je pak vyuZitelna jako oficialni ,cena obvykla".
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Obrazek 14 - Ukédzka drazni stezky Ceska Lipa — Kamenicky Senov, zdroj: Nadace Partnerstvi

Doporuceni k beziplatnému prevodu opusténého drazniho télesa obcim, které na ném mohou
vybudovat cyklostezku, aneb konverze zrusenych Zeleznic na drazni stezky v CR:

e vyjadreni oficialni podpory vyuziti zbytného drazniho majetku, véetné budovani cyklostezek na
rusenych Zeleznicich;

e uzakonéni povinnosti SZDC a CD nabidnout zbytny drdZni majetek prednostné méstlim a obcim,
v jejichz katastru se dany majetek nachazi;

e uzakonéni povinnosti SZDC realizovat prevod pozemkd po zrusenych Zelezni¢nich tratich jen v celku,
pricemz pfi prodeji bude u téchto pozemkd zfizovano vécné bfemeno zachovani jejich liniovosti pro
pfipadnou zpétnou konverzi na ZelezniCni traté, coz umozni vyrazné snizit cenu za prevod dle
znaleckého posudku;

o uzakonéni prevodu viastnickych prav ke vSem pozemklim pod Zeleznicnimi tratémi
(zejména v obvodu Zeleznicnich stanic) na SZDC, aby nebyla porusena liniovost danych pozemki a
aby se do budoucna predeslo problémdm s vyuzitim Zeleznicnich trati jako liniovych pozemkd, napf.
pro budovani cyklostezek; 3 5

* nalezeni dalSich zdrojd pro financovani zavazk(l SZDC, pfevzatych od statni organizace Ceské drahy,
ve spolupraci se SZDC.

4.1.2.2, Stezky podél vodnich tokii
Kratké shrnuti souc¢asného stavu:

Vodni toky predstavuji ¢asto jediny realny koridor, jakym Ize dosahnout relativné pfimého ¢i nejméné klikatého
pribéhu cyklistické trasy urbanizovanym ¢i venkovskym Uzemim bez zbyte¢ného prevyseni. Vyhodou vodnich
tokl je také jejich (vice ¢i méné) prirodni charakter. Také sidelni struktura se v minulosti vytvarela do znacné
miry podél vodnich tok{. Diky této skutecnosti dnes leZi na bfezich vyznamnych ¢eskych tokd prakticky vsechna
velkd mésta (a jejich centra) i velka Cast hlavnich turistickych pamatek a dalSich cild (KarlStejn, Lednice,
Litomysl...). Podobné je tomu i v dalSich evropskych zemich, a proto neni divu, ze pravé vodni toky a
doprovodné cesty podél jejich brehl tvori patef narodni cyklistické sité ve vSech cyklisticky vyspélych
evropskych zemich (Dunaij, Labe, Ryn, Temze...). V Ceské republice tomu tak ovéem zatim ve véech vhodnych
pripadech neni. Pfed liniovymi patefnimi trasami podél fek prochazejicimi nékolika regiony jsou z praktickych
dtvodi casto preferovany jen kratké paprscité nebo okruzni trasy mistniho vyznamu vedené napriklad v ramci
jediného mikroregionu, protoze spoluprace a koordinace s mistnimi a dobfe zndmymi partnery je vyrazné
snazsi.

Vyznamnou soucasti vodnich tok( jsou vodni dila, ktera byla na jednotlivych tocich vybudovana. Vodni dila
polozend v relativné mélkych Udolich, v urbanizovanych nebo intenzivné rekreacnich Gzemich a se snadno
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pristupnymi brehy jsou idealni pro tvorbu nenarocnych okruznich cyklistickych tras vedenych bez zbyteného
prevyseni okolo celé vodni plochy. V nékterych pripadech by takové zpevnéné okruhy byly vhodné i pro in-line
brusleni (napriklad VD Kyjice). VétSina vodnich dél je ovSem vybudovana ve strmych udolich, kde i pfes velky
potencialni vyznam cyklistické trasy bude vystavba doprovodné biehové cesty neredlna nebo redlna ve velmi
dlouhém casovém meéfitku (napfiklad vodni dila vitavské kaskady s vyjimkou VD Hnévkovice, kde se podafilo
realizovat alespon Caste¢nou vystavbu doprovodné cesty v komplikovaném terénu).

ar % !«'.-;.'ﬁ " R e
Labe (Dolni Zleb, Usti nad Labem), zdroj: Nadace Partnerstvi

-

Obrazek 15 - [Jkézka Fhfénl':s ezky bo

Doporuceni k podpore vedeni cyklistické infrastruktury podél vodnich tok{ a na protipovodnovych
hrazich.

Ri¢ni stezky jsou zpravidla navrhovany jako béZné cyklistické stezky a Casto se i v oblasti, kde se jiz dnes v
blizkosti vodniho toku pohybuji dalsi uZivatelské skupiny, postupuje, jako by dfive v blizkosti dané feky zadny
Zivot nebyl. V nékterych pripadech ovSem stavajici uzivatelské skupiny z nové stezky nezmizi, ale budou ji dale
pouzivat a nevhodnym usporadanim zvySovat riziko uZivatelskych stfetll. Nejen proto je tfeba pamatovat
alespon na nékteré nasledujici praktické zasady a vyvarovat se uvedenych chyb:

o Stezka by zejména v urbanizovanych Usecich méla byt dostatecné Sirokda, nabrezi je atraktivnim mistem,
které budou vyhledavat i jiné nez planované skupiny uzivatell (cyklisté, pési prochazky, psi na voditku Ci
bez néj, rodice s kocarky, in-line bruslafi...).

e Lavicky, informacni panely, mapy... a ¢ast stezky vyhrazend pé&sim ma byt VZDY umisténa na strané blize k
vodnimu toku. VétSina uzivatell (vCetné cyklistll) se u vody rada zastavuje, pozoruje vodni Zzivot, krmi
ptactvo, Cte si apod. Pokud je blize k vodé vedena cyklisticka Cast stezky, uzivatelé sledujici misto provozu
na stezce vodni hladinu budou branit provozu a zvySovat riziko nehody (véetné svych odstavenych kocarkd,
jizdnich kol apod.).

o Nabrezi je vhodné fesit komplexné, jedna se témér vzdy o jeden z nejcennéjsich prostor{ v sidlech, ktery se
mdze z koridoru pro rychlou dopravu zménit v atraktivni rekreacni a spolecenskou lokalitu (typu méstska
promenada). Rozsifeni projektu o doprovodny mobilidi apod. se zpravidla jiz zahy po realizaci bohaté
vyplati, nevyplati se naopak levna a dil¢i feSeni, kterd se Casto musi zahy po otevieni stezky pfepracovat
nebo rozsifit. K fece také patfi privozy (i ve méstech s mosty), ficni plaz s moznosti koupani, pljcovna
lodék, herni prvky pro déti apod.

e Koridory vodnich tokll az na vyjimky nebyvaji nejkratSimi spojnicemi dvou mist v ramci jednoho nebo
sousednich sidel. Diky riziku povodni se zpravidla s vyjimkou historickych center obytna zastavba kolem
vétsich tokl nerozvinula azZ k fece, a proto vodni tok netvori lokalni osu osidleni (napfiklad vzdalenost mezi
sousednimi sidly je zpravidla po pfimé silnici mezi nimi kratsi, i jizda na kole je po pfimé silnici rychlejsi).
Ri¢ni stezky by tedy zpravidla nemély byt navrhovany jako rychlé cyklistické koridory pro kazdodenni
dojizdéni, ale spiSe jako rekreacCni trasy pro pomalou cyklistickou a pési dopravu s Castym zastavovanim.
Toto by mélo byt respektovano i pfi navrhovani navaznych Usekd, kombinace vedeni Casti trasy podél feky a
sousedni Casti (po cyklostezce nebo rychlych cyklopruzich) podél rusné silnice obvykle vede k
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nespokojenosti obou zakladnich skupin uZivatell (pfilis pomala jizda podél feky v ocich jedné skupiny vs
nebezpecny a rusny osklivy Usek podél silnice v ocich druhé skupiny).

e Pokud sidlo leZi na soutoku nékolika vyznamnych nebo atraktivnich vodnich tokd, je dobré uz pfi planovani
ficni stezky podél prvniho z nich predbézné pocitat s vyhledovym FeSenim napojeni a zpfistupnéni soutoku z
dalsich Ficnich stezek. Podobné je také vhodné predem pocitat s potiebou napojeni Zeleznicni stanice od
feky na dalkovych a nadregionalnich Ficnich stezkach.

e Pri k¥izeni ficnich stezek se silnicemi a Zeleznicemi je vhodné kromé Uroviiového (v pfipadé potieby)
preferovat bezpec¢néjsi mimouroviiové a bezbariérové kfizeni v prostoru pod mosty (mezi pilifem mostu a
vodnim tokem, pokud to vyskové a Sitkové poméry umoznuji). V pripadé zatizenych silnic a Zeleznic by
takové mimouroviiové kfizeni mélo byt preferovano vzdy (jizda po takové stezce se potom stane
atraktivné&jSim zazitkem, vznikne navic improvizovany pristfesek pro pFipad kratkého desté apod.), v pfipadé
méstskych ficnich stezek v zastavbé je vhodné umoznit i prehledné Uroviové kfiZzeni méstskych komunikaci,
které je lepSi napriklad pro subjektivni pocit bezpeci po setméni (zejména pro zeny).

o U vétSich fek s mensim mnoZstvim mostd a lavek (Labe, Vitava, Morava, ... — zejména dolni toky) nebo v
husté osidlenych oblastech (napfiklad Ustecko, Dobfichovicko, Praha apod.) Casto nestaci vybudovat ficni
stezku pouze na jediném brehu feky, protoze jeji prekonani budou uZivatelé vnimat jako komplikované a
zdlouhavé (pfipadné prodlouzeni vzdalenosti) a budou vyuzivat jiné alternativni zplsoby dopravy do cile
cesty. Prestoze v soucCasnosti mlze byt vnimano jako realny cil vybudovat ficni stezku pouze po jednom
brehu feky, v pfipadé Gzemni pfipravy (Gzemniho planovani a nakladani s potfebnymi pozemky) by mélo byt
pamatovano i na vyhledové doplnéni ficni stezky na druhy bieh.

e Také v zahrani¢i maji nedokonalé stezky. Je dobré fi¢ni stezku naplanovat a zprovoznit alespor v
nedokonalé provizorni podobé, protoze uZivatelsky tlak je stabilnéjSim hnacim motorem jejiho vylepSovani
nez pomijiva politickd podpora. Pokud budeme cekat s nabizenim Ficni stezky az do doby
dokonceni vsech jejich problematickych Useki, je také mozné, Ze se cyklistického vyuZivani
daného koridoru nedockame nikdy. DUleZité ale je, aby byly dobfe a realné popsany problémy a uskali,
které cyklistu na stezce potkaji, a nebyl jimi nemile pfekvapen az v terénu. Bézny uZivatel Fini stezky
zpravidla nebyva takovym nadSencem v oblasti modernich a bezpecnych technickych FesSeni jako jeji
projektant. Pokud napfiklad bude vybudovana nakladna kilometrova objizdka s velkym prevySenim
nahrazujici tfisetmetrovy nebezpecny Usek silnice po roviné podél feky, je vysoce pravdépodobné, ze velka
vétsSina cyklistl bude radéji riskovat a nabidnuté dokonale bezpecné delsi feSeni nevyuzije (tj. vynaloZzené
penize mohly byt vyuZzity iCelné&ji — napriklad na dalsi novy Usek ficni stezky nebo oznaceni pruhl ¢i osazeni
dopravnich znacek na onom nebezpecném Useku, ktery realné vyuZije vétsina cyklist(l). Podobné také rada
uzivateld v prostoru Ficniho nabreZi nevitd zaplavu znacek upravujicich zaCatek, pribéh a konec stezky
apod., pokud je to naptiklad z vodorovného znaceni ¢i béznym pocitem i bez znaceni zcela zrejmé).

Dal§ informace najdete v druhém dile metodiky "KONCEPCE LINIOVYCH KORIDORU A VYTVAREN]
PROPOJENE SITE MIST V URBANIZOVANYCH AGLOMERACICH A VE VOLNE KRAJINE."

4.1.2.3. Polni a lesni cesty

Pohyb cyklistd v urbanizovaném Gzemi ma sva pravidla a zakonitosti. Daleko vétsSi diraz je kladen na kvalitni
dopravni napojeni nejddlezitéjsich cild cest, tedy na rychlost dosazeni cile. Ale i v méstském prostfedi maji
liniové koridory pro cyklisty svoji neodmyslitelnou funkci. Tvofi vétSinou dllezité zelené patere v jinak
zastavéném Uzemi.

Pfi budovani chranénych liniovych koridorl v extravilanu se budeme setkavat s dvéma zakladnimi zpdsoby
pristupu. Ten prvni spociva v budovani novych Usekd cyklostezek, resp. mistnich a Gcelovych komunikaci pro
cyklisty. Ten druhy pak ve vyuZivani stavajici dopravni infrastruktury, resp. koridord pro ni urenych napfiklad
pozemkovymi Upravami.

Zatimco v prvnim pfipadé musi byt dodrzovany zakladni ndvrhové parametry dané prislusSnymi normami a
technickymi pfedpisy, ve druhém pfipadé nam nezbude nic jiného neZ konstatovat, Ze pouzity Usek je vice
nebo méné vhodny pro cyklisty. Tyka se to predevsim Upravy existujicich polnich a lesnich cest. Useky cest,
které bychom chtéli vyuzit pro vedeni cyklistického koridoru, prestoze nespliiuji normové pozadavky, maji jednu
podstatnou nevyhodu. Nejde na né ziskat finan¢ni dotaci.
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Polni cesty

Sit’ polnich cest vyuzivanych pro hospodarské Ucely i jako spojnice sousednich sidel vznikala jiz ve stfedovéku.
V historické dobé existovalo daleko vétsi mnozstvi cest, protoZe kazdy hospodar potfeboval mit pfistup na své
pole a do okolni krajiny. Polni cesty se vyuzivaly také pfi cestach na navstévy, za zabavou, do kostela nebo do
mésta na trh. Z urcité Casti byvalych cest se postupem Casu vyvinuly zpevnéné meziobecni silnice, Cast cest
zlistala v lepsim ¢i hor$im stavu zachovana dodnes a urcita Cast cest také zcela zanikla nebo alespon zarostla
travou a naletovou vegetaci. Obnova polnich cest na venkové je dlleZita predevsim pro zachovani a obnoveni
pristupu lidi do okolni krajiny, zemédélskou cinnost a v neposledni fadé také pro rekreaci a cestovni ruch
vCetné cyklistiky.

Polni cesta je v ¢eskych pravidlech silni¢niho provozu zminéna jako druh Gcelové komunikace. CSN 73 6109 ji
definuje jako UcCelovou komunikaci, ktera slouzi zejména zemédélské dopravé a mize pinit i jinou dopravni
funkci, jako cyklisticka stezka nebo stezka pro pé&si, a charakterizuje ji jako smérové nerozdélenou komunikaci.
Nazyvaji se tak nejen cesty mezi poli, ale i jinde ve volné krajiné (nejde-li o lesni cestu) — primou definici polni
cesty vSak Ceské zakony neobsahuji. Obvykle se jako polni cesta oznacuji zpevnéné i nezpevnéné komunikace v
krajiné, které nejsou evidovany jako silnice ani jako mistni komunikace a umoziuji provoz motorovych vozidel;
pokud neumoziuji, oznacuji se jako stezka nebo pésina.

Polni cesty slouzi ke zpfistupnéni staveb a pozemkd vzdalenych od silnic ¢i mistnich komunikaci vlastnikéim pro
Ucely dopravy a zemédélské vyroby a jejich napojeni na sit’ silnic, mistnich komunikaci, lesnich cest nebo jinych
Ucelovych komunikaci a ke zpfistupnéni krajiny a propojeni ddlezitych bod ve volné krajiné s ohledem na

vedeni turistickych tras (pésich, cyklistickych, jezdeckych, lyZarskych). U¢elem polni cesty mize byt i vylouceni
Ucelové zemédélské dopravy ze silnice.

PolIni cesty a vegetace kolem nich dotvafi raz krajiny a zvysuiji jeji biodiverzitu, trvalym a vyraznym zplsobem
ohraniuji pozemky a katastralni Uzemi. Polni cesty mohou mit vyznam v protierozni ochrané pldy a
vodohospodarstvi.

Verejné pristupné Ucelové komunikace, stezky i pé&Siny mimo zastavéné Uzemi podléhaji podle Zakona o
ochrané prirody a krajiny povinné evidenci u obecnich Gfadl a nesméji byt ruseny ani zfizovany bez souhlasu
povéreného obecniho Gfadu.

Polni cesty jakozto Ucelové komunikace obecné spadaji do prava bezplatného obecného uzivani obvyklym
zpldsobem a k obvyklym Gceldim podle § 19 odst. 1 Zakona €. 13/1997 Sb, pokud zakon nestanovi pro specialni
pripad jinak. Na navrh vlastnika a k ochrané jeho opravnénych zajm& mdze silni¢ni spravni Ufad verejny pristup
upravit nebo omezit. Pravo vstupu je zaruceno i § 63 zdkona o ochrané pfirody a krajiny (institut verejné
pristupnosti krajiny), pficemz zakony vymezuji moznosti omezeni tohoto prava.

Oficialné neplati pro polni cesty zadné specidlni omezeni rychlosti: pro motorova vozidla tedy plati obecné
omezeni rychlosti na 90 km/h a pro nemotorova vozidla neni rychlost konkrétni hodnotou omezena. Zastavéna
Cast obce se na polnich cestach nevyznacuje a tedy v ni neplati omezeni rychlosti na 50 km/h, typicky vsak
polni cesty zastavénym Gzemim nevedou. Fakticky se na rychlost jizdy vztahuje predevsim obecna povinnost
prizplsobit rychlost jizdy schopnostem fidice, vlastnostem vozidla a nakladu, stavu pozemni komunikace a
dalSim okolnostem.

Obrazek 16 - Ukazka zpevnéné polni cesty (Hofice na Sumavé), zdroj: Nadace Partnerstvi
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VyUsténi polni cesty nebo jiné Ucelové komunikace na jinou pozemni komunikaci se podle definice kfizovatky v
§ 2 zékona €. 361/2000 Sh. nepovaZuje za kfizovatku. Pro vjizdéni z ucelové komunikace na jinou pozemni
komunikaci plati podle § 23 stejna pravidla jako pfi vjizdéni z mista leZiciho mimo pozemni komunikaci. Pravidla
provozu v misté kfiZzeni ¢i jiného styku dvou ¢i vice Ucelovych komunikaci nejsou bliZze stanovena.

Rozde€leni polnich cest

CSN 73 6109 déli polni cesty do tfech hlavnich kategorii. Navrhové parametry se uvadéji pismenem P a Udajem
0 navrhové Sifce a za lomitkem navrhové rychlosti (napfiklad P7,0/50 nebo P3,0/30).

¢ Hlavni polni cesty: navrhova Sitka 7 az 4 metry, navrhova rychlost 50 az 30 km/h, jedno- i dvoupruhové, pro
svoz z oblasti 50 az 500 ha.

o Vedlejsi polni cesty: navrhova Sitka 4,5 az 3,5 metr(l, navrhova rychlost 30 km/h, jednopruhové, pro svoz z
oblasti 50 az 200 ha.

o Dopliikové polni cesty: navrhova Sitka 3,5 az 3 metry, navrhova rychlost 30 km/h, jednopruhové,
nezpevnéné

Jednim z nejddlezitéjSich nastrojd na budovani vhodné cyklistické infrastruktury v ramci dalkovych koridor(i
jsou pozemkové Upravy. Je proto dileZité védét, jak je mozné tohoto nastroje vyuzit.

Pozemkové Upravy jsou zmény pravniho stavu pozemkd, jimiz se ve vefejném zajmu prostorové a funkcéné
usporadavaji pozemky, sceluji se nebo déli a zabezpecuje se jimi pFistupnost a vyuziti pozemkl a vyrovnani
jejich hranic tak, aby se vytvorily podminky pro racionalni hospodareni vlastnikd pldy. V téchto souvislostech
se k nim usporadavaji vlastnicka prava a s nimi souvisejici vécna bfemena. Soucasné se jimi zajistuji podminky
pro zlepseni Zivotniho prostfedi, ochranu a zlrodnéni ptdniho fondu, vodni hospodafstvi a zvySeni ekologické
stability krajiny. Vysledky pozemkovych Uprav slouzi pro obnovu katastralniho operatu a jako zavazny podklad
pro Uzemni planovani. Pozemkové Upravy se fidi zakonem ¢&. 139/2002 Sb. ze dne 21. bfezna 2002 o
pozemkovych Upravach a pozemkovych Ufadech a o zméné zakona €. 229/1991 Sb., o Upravé vlastnickych
vztahl k pldé a jinému zemédélskému majetku, ve znéni pozdéjsich predpist.

Realizace pozemkovych Uprav Uzce souvisi i s naplfiovanim programu obnovy venkova, ktery ucinné motivuje
obyvatele venkova k tomu, aby se nejen prostfednictvim samospravy, ale i vlastnimi silami snazili o harmonicky
rozvoj plnohodnotného Zivotniho prostfedi, udrzovani pfirodnich a kulturnich hodnot krajiny a o rozvoj
ekologického hospodaieni. Neopominutelnad je i souvisejici realizace tvorby krajinnych programd, jako napr.
Uprava vodohospodarskych pomérli, obnova tokd a nadrzi, budovani protierozni a protipovodnové ochrany
Uzemi, systém@ ekologické stability, biocenter a biokoridor(i, obnova remizkd nezbytnych pro Zivot drobné
zvéfe, zajisténi lepSi prostupnosti Uzemi vhodné zvolenou siti polnich cest a v neposledni mife dosazeni
estetické kvality krajiny za ucelem zvyseni rekreacniho efektu.

Pozemkové Upravy jsou jednim z klicovych faktorl pro rozvoj venkova. Prostfednictvim pravé tohoto opatreni
je feSena problematika vlastnickych vztahl pozemkové drzby, nedostatecna zemédélska infrastruktura Ci
absence prvk{ ekologické stability krajiny. Pro zlepSeni Zivotniho prostfedi se doporuCuje realizovat projekty
Uzemnich systém{ ekologické stability jako jedno z nosnych opatfeni. Je na misté poukazat na komplikace
spojené s majetkopravnimi vztahy. Pozemkové Upravy také nepfimo napomdhaji rozvoji podnikani a maji
nesporny efekt v oblasti udrzitelného rozvoje.

Pfi provadéni pozemkovych Uprav dochazi k racionalnimu prostorovému usporadani pozemk& vsech vlastnikd
pldy v daném katastralnim Gzemi a podle potfeby také k realnému vytyceni téchto pozemkd v terénu. Nedilnou
soucasti navrhu pozemkovych Uprav je i plan spole¢nych zafizeni. Ten tvofi cestni sit’ a systém ekologickych
protieroznich, hydrologickych a krajinnych opatteni.

Lesni cesty

Lesni cesta je v Ceskych pravidlech silni¢niho provozu zminéna jako druh ucelové komunikace. Lesni cesta je
termin vyhrazeny pro komunikace slouzici primarné lesnimu hospodarstvi; turistickym a jinym verejnym Gcellim
slouzi kromé nich jesté lesni stezky a lesni péSiny. Zatimco silnice prochazejici lesem se nepovazuje za soucast
lesa, na lesni cesty se zpravidla vztahuje lesni zakon. Nékteré lesni cesty patfi pfimo vlastnikovi lesa, nékteré
patfi jinym vlastnikdim.
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Obrazek 17 - Ukazka informacniho panelu u lesni cesty (Lichovy), zdroj: Nadace Partnerstvi
Lesni cesty jsou v Ceské republice definovany a kategorizovany v CSN 73 6108 Lesni dopravni sit’ (3/1996). Ta
rozdéluje lesni cesty do 6 skupin, tedy na lesni cesty 1. az 4. tfidy (zkratky 1L az 4L), lesni stezky a lesni
pésiny.

e Lesni cesta 1. tfidy je odvozni cesta umoziujici celoroCni provoz, vybavena vozovkou umoziujici zimni
udrzbu. Minimalni Sitka jizdniho pruhu je 3 metry a minimalni prljezdni Sitka 4 metry. Maximalni podélny
sklon je 10 %, v kratkych Usecich v horach az 12 %.

e Lesni cesta 2. tfidy je odvozni cesta umoZziujici alespon sezonni provoz. Povrch cesty se doporucuje vybavit
zpevnénim nebo jednoduchou vozovkou s prasnym povrchem, neni-li podlozi samo o sobé dost pevné.
Minimalni Sifka jizdniho pruhu je 2,5 metry a minimalni prljezdni Sitka 3,5 metrl. Podélny sklon nema
prekroCit 12 %.

e Lesni cesta 3. tfidy je priblizovaci cesta sjizdna pro traktory a specialni pfiblizovaci prostiedky, v pfiznivych
pripadech i pro terénni motorova vozidla. Minimalni volna Sirka cesty je 3 metry. Povrch mize byt provozné
zpevneén, Castecné zpevnén nebo nezpevnén.

e Lesni cesta 4. tfidy mlze byt priblizovaci cesta nebo priblizovaci linka pro stahovani dieva po spadnici s
nezpevnénym povrchem a neodstranénou organickou vrstvou pddy, o Sifce minimalné 1,5 metru, bez
dalsiho vybaveni.

e Lesni stezka se navrhuje v parametrech podle Gcelu (cyklisticka, jezdecka atd.)

e Lesni péSina se zfizuje tak, aby podchytavala turisticky zajimava mista (kardinalni body). Povrch chodnik{ je
vyhradné pfirodni (pfirozené podlozi, kdmen, dievo).

Lesni stezky a lesni pésiny blize definovany nejsou; vSechny lesni cesty, stezky i péSiny mimo zastavéné Gzemi
vSak podléhaji podle Zakona o ochrané prirody a krajiny povinné evidenci u obecnich Gfadl a nesméji byt
ruseny ani zfizovany bez souhlasu povéreného obecniho Gfadu. Vzhledem k tomu, Ze pouhé vySlapani pésiny
bez cilené stavebni Cinnosti pravdépodobné nespada pod pojem ,zfizeni", mohou tak péSiny snadno vznikat i
bez souhlasu a védomi Gfad(.

Lesni stezky (singletrack)
V posledni dobé hodné casto pouzivany pojem. Plvodni anglosasky vyraz pro Uzkou lesni cestu s pfirodnim
povrchem pro horska kola zdomacnél jako singltrek.

Bajkové singltreky se zacaly ve Spojenych statech stavét uz s prichodem horskych kol. Jejich metodika je
odvozena od zplsobu, jakym se dfiv stavély stezky pro pési a pro koné. Pfed necelymi deseti lety je s velkym
Uspéchem zacali pro cyklisty stavét velssti a skotsti lesnici.

Cesta o Sifce do 1,8 m ma ptirodni povrch, nesmi nikdy stoupat vic neZ polovinu sklonu spadnice a Usek trasy
by nikdy nemél mit celkovy sklon vétsi nez 15 %. Koruna stezky je celd zafizla do svahu a mirné se v pficném
sméru sklani, aby odvadéla vodu. Ve sméru jizdy stezka Casto alespon na kratky ¢as méni smér a sklon. To
zabranuje tomu, aby voda stékajici po jejim povrchu nabrala rychlost zplsobujici erozi. Vinouci se charakter
cesty ale taky reguluje rychlost, kterou se po ni cyklisti mlizou pohybovat. Singltrek je zpravidla jednosmérny

Singltrek je levny a pokud je spravné postaveny, vyzaduje minimalni Gdrzbu. Jeden kilometr asfaltové
cyklostezky mdze stat i vic nez tfi miliony korun, jeden kilometr singletracku stoji podle povahy terénu 100 -
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300 tisic. Singltrek harmonizuje pohyb rliznych uzivatelskych skupin, cyklistll i pésich. Neni potfeba zakazl a
prikazd, cyklisté mlzou jet pouze takovou rychlosti, ktera neohroZuje ostatni. Singltrek predstavuje mensi
zasah do prirodnich procesd, s vékem zraje a srlista s prirodou.

V Ceskych podminkach se singltreku nejvic blizi staré lovecké chodniky. Ty jsou stavény tak, aby se myslivec
nezadychal a mohl stdle pfesné mifit. Proto se pfijemné vinou svahem v mirnych a udrzitelnych sklonech. High-
tech singltrek je oproti tomu navrhovan tak, aby blazil télo a dusi terénniho cyklisty. Je pohybové a vizualné
jesté pestrejsi.

4.2 Cyklisticka doprava v dopravnim a izemnim planovani

4.2.1 Obecné teze

Celkova koncepce
Cile:

e Zajistit souvislou sit’ bezpecnych a pfimych cyklostezek a dalSich komunikaci vhodnych komunikaci pro
cyklisty, atraktivni parkovaci zafizeni pro cyklisty a dalsi sluzby.

e ZaClenit cyklistickou infrastrukturu do kazdého planovani infrastruktury, protoze to je zakladni
predpoklad existence cyklistické dopravy. Tento cil ma splnit jiz dfive zminéna funkce
cyklokoordinatora.

e Cyklisticka sit' by méla byt souvisla, bezpecna a pfima a méla by splfovat nasledujici obecné
pozadavky:

e spliiovat pozadované normy,

e byt efektivni,

e byt bezpecna,

e  zajistit dostupnost kazdé oblasti, kazdého cile,
e byt souvisla, bez preruseni sité

Pro vybudovani souvislé, bezpecné a efektivni cyklistické sité maji velky vyznam doprovodna opatfeni omezujici
motorovou dopravu. Tato opatfeni by méla byt soucasti mistni cyklostrategie. V tomto bodé je ddlezité, aby do
sebe cyklisticky plan a mistni dopravni generel vzajemné zapadaly. Obé strategie by se mély dohodnout na
principu “vyhnout se, presunout a chovat se pfijatelné”, ktery v podstaté ¥ika, Zze pokud pfitomnost motorové
dopravy neni nezbytné nutna, méli bychom se ji vyhnout a koncentrovat ji jen na hlavni komunikace. Je-li
motorova doprava vhodné koncentrovand, je velmi pravdépodobné, Ze opatieni pro zklidnéni dopravy splini
pozadavky cyklistické dopravy (zejména z hlediska bezpecnosti), a to pfi nizkych nakladech. Rychlostni limity
obecné, a zejména zény s omezenim do 30 km/h, zajistuji cyklistim dobré podminky bez nutnosti investovat
do nakladnych opatieni na separaci automobilové a cyklistické dopravy.

Pokud je automobilovy provoz vysoky a nelze se mu ani vyhnout ani ho presunout, je vhodné v zajmu
bezpecnosti cyklistl vytvorit cyklopruhy namisto oddélené cyklistické infrastruktury. R0zné studie dokazaly, ze
jizda na kole na Urovni komunikace zvySuje bezpeCnost, protoZe zejména na kfizovatkach jsou cyklisté pro
fidice lépe viditelni. BezpeCnost a kladné prijeti pomohou zvysit i doprovodné informacni kampané pro
verejnost o spravném chovani a vyuzivani téchto opatreni.

4.2.2 Metodika “Cyklisticka infrastruktura a jeji specifické aspekty”
aTP 179

VySe uvedené principy jsou jiz zapracované v metodickém materialu z roku 2008 ,Cyklisticka
infrastruktura a jeji specifické aspekty” - ISBN 978-80-86502-81-6, ktery prohlubuje poznatky o budovani
cyklistickych stezek z normy CSN 73 61 10 a z Technickych podminek 179 ,Navrhovani komunikaci pro
cyklisty“. Metodika je rozdélena do péti tematickych kapitol: 1. Obecné zasady planovani. 2. Vedeni cyklistické
dopravy v extravilanu. 3. Vedeni cyklistd v hlavnim dopravnim prostoru. 4. Komunikace pro cyklisty v
pridruzeném prostoru nebo samostatné vedené. 5. Specifické pfipady feSeni cyklistické dopravy. Kazda
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kapitola obsahuje sadu vzorovych feeni cyklistické infrastruktury. Materidl vypracovalo CVUT FD a CDV. Velky
diraz je pak vénovan otazkam jizdy cyklistl v hlavnim dopravnim prostoru, integraci i jejich segregaci od
ostatni dopravy. Metodika je urCena predevsim pro Uredniky, politiky a projektanty jako pomocné voditko, které
ukaze, jakym zplsobem lze v urcitém prostiedi a za danych podminek nabidnout uZivateldm jizdnich kol
vhodnou a kvalitni infrastrukturu.

Na tuto metodiku pak navazou aktualizované Technické podminky 179, které vychazi v roce 2012.

Oba dva materidly rozliduji dva zp@soby dopravniho pldnovani, konvenéni a moderni. V Ceské republice se
vétsSinou setkavame s tim prvnim z nich. Konvencni dopravni planovani vychazi z predpokladu, Ze vyvoj dopravy
je linearni, Ze moderni a rychlejsi modely nahrazuji starsi a pomalejsi zpdsoby dopravy.

Chiize -> Jizdni kolo -> Vlak -> Autobus -> Automobil -> Super automobil
Tento ,sériovy model” predpoklada, Ze starSi druhy dopravy nejsou dilezité. To, Zze narlist automobilové
dopravy zplsobi vyznamné zpozdéni hromadné dopravy a vytvori bariéry pro pési dopravu, neni v ramci této
koncepce chapano jako negativum. Podle této perspektivy je podpora vefejné hromadné dopravy, chlize a
cyklistiky na ukor automobilové individualni dopravy krokem zpét.

Opakem je moderni planovani vychazejici z ,paraleiniho modelu”, ktery je zalozen na tom, Ze kazdy druh
dopravy je prinosny. Usiluje o vytvoreni rovnovazného dopravniho systému. Dopravni pokrok zde znamena
zkvalitiiovani podminek pro vsechny zplisoby dopravy. V ramci tohoto modelu nemaji prioritu rychlejsi,
motorizované zplsoby dopravy a kvalitativni faktory (bezpeéi, pohodli, rovnost) jsou stejné ddlezité jako
faktory kvantitativni (rychlost, pocet vozovek).

V dopravnim a uzemnim planovani by tedy nemél byt kladen ddraz na zvySovani mobility zaloZzené na
automobilové dopravé, ale zejména na lepsi dosazitelnost cildi cest vSsemi druhy dopravy. Méstska mobilita
zalozend na automobilech skute¢nou dosaZitelnost totiz citelné snizuje. DosaZitelnost je nejvyssi ve méstech,
kterd uprednostnuji pési, cyklistickou a verejnou dopravu. Je dileZité si uvédomit, Zze mobilita zaloZena
zejména na automobilové dopravé v mnoha pfipadech nepfispiva ke zkvalitfiovani mobility obyvatel, naopak ji
Casto, zejména ve vétSich méstech zhorsuje — hovofime o tzv. auto-imobilité.

Mésta by si proto méla nechat zpracovat generel cyklistické dopravy, ktery musi byt soucasti
uzemniho planu obce, jako zakladni dokument pro smysluplny rozvoj cyklistické dopravy v obci, méste,
regionu a zaclenit jej do Uzemniho planu mésta.

Mésta maji k dispozici pro realizaci cyklistické infrastruktury normy, ¢i technické podminky
pro navrhovani cyklistické infrastruktury. Je dllezZité, aby mistni cyklokoordinatofi (pfipadné
administrativni pracovnici obce) kontrolovali, zda jsou ve vSech planech spinény normy a
integrace tykajici se cyklistické infrastruktury, a pokud ne, aby pozadovali pfislusné zmény.
S tim jsou spojena i samotna Skoleni a vzdélavani administrativnich pracovnikd.

4.2.3 Zakladni pravidlo pro zpracovani generelu cyklistické dopravy

aneb filosofie ,,z bodu A do B", aneb rychle, pohodiné a bezpecné.

V Ceskych méstech, az na svétlé vyjimky, vétSinou cyklostezky nevytvari ucelenou sit. Zjednodusené: cyklista
se nem{ze dostat rychle, pohodiné a bezpecné ze svého bodu A do bodu B. Stadi si jen zméfit, kolik metrl se
da ujet na kole, aniZ by Clovék nenarazil na jedinou bariéru. Jak je uvedeno vyse ,neni to jen o cyklostezkach®,
ale i o integraci do soucasného prostoru. Clovék na kole se preci mlze pohybovat vsude kromé dalnic, silnic
pro motorova vozidla (a pokud mu je vice nez 10 let, tak by nemél ani na chodniky). Zalezi pak na tom, jak je
vniman ostatnimi, jak se chova sam, tedy zda prostor, kterym se pohybuje je pro néj bezpecny a zda neni
nebezpecny on pro nékoho dalsiho.

Striktni dodrzovani oddélovani vSech ode vSech se v praxi neosvédCuje. Jednak na to nejsou financni
prostfedky ani prostor, a jednak (pohledem dopravnim) to mnohdy nefunguje ani vramci bezpeCnosti a
plynulosti provozu. Pocit minima omezeni pfi pohybu ve ,svém koridoru® pak ovliviiuje chovani v mistech
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kFizeni. V téchto mistech pak dochazi k mnohem zavaznéjSim kolizim nez v ptipadé sdileného prostoru, kde je
kazdy uZivatel ,obezietnéjsi neustale", coz v pfipadé, Zze se zaZije, ma efekt celkové vétsi ohleduplnosti a to
nejen v dopraveé, ale také s presahem spoleCenskym.

Tuto problematiku méize pojmout jiz Uzemni planovani a to ve velkém i malém métitku. Uzemni planovani
musi nabidnout rychlé a bezpecné cesty pro jizdni kola, bez zbytecnych objizdék a bariér vseho
druhu. Je nutné dosahnout toho, aby cyklodoprava byla konkurenceschopna a bezpecna. Vychozim
bodem je zapojit do véci urbanisty spolecné s dopravnimi inZenyry vyzbrojené politickou vdli, ktefi budou klast
dtraz na zpfistupnéni vefejnych prostor i pro lidi na kolech.

Obrazek 18 — Praha, Podolské nabrezi

Ceska republika méa zékony, vyhlasky, technické podminky a normy, které vytvafi zatim relativni prostor pro to,
aby mohla byt vyrazné podporena cyklistika v nasich méstech. Legislativa a technicka literatura vSak nemdze
pojmout jednotlivosti a specifika kazdého Uzemi a predevsim pak nemiZe pojmout koncepci Uzemi. K tomu
maji slouZit koncepcni dokumenty, které se po odsouhlaseni stanou Uzemné planovacimi podklady, resp.
dokumenty, které je nutno dle stavebniho zakona respektovat.

Tento podplrny pilit by se dal tedy spiSe nazvat ,,myslete, jak projektovat a koncipovat moderni mésto
tak, aby dalo lidem mozZnost jezdit na kole cely Zivot a prospivat tak jejich viastnimu zdravi i
Zivotnimu prostredi.

Aby mésto bylo pfijemné pro Zivot, musi umoziovat mobilitu pro vSechny. Musi byt dobfe dostupnym méstem,
které umoznuje véem svym obyvateldm byt mobilni. Existuji vSak pocetné skupiny obyvatel, jako jsou déti,
mladez a seniofi, které se potykaji s vaznym omezenim své mobility. Stale existuje mnoho casti mést, ktera
jsou koncipovana pouze pro pohyb automobilem, Cili pro dopravni prostfedek, ktery tito lidé nemohou dle
libosti pouZzivat. Takovy prostor brani chlzi i jizdé na kole a limituje Zivot velké Casti obyvatel.
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Obrézek 19 — CyhoMobiIita pro v§echn‘y?,' ilustracni foto: Praha Kunratice

Jako priklad je mozno vzit dopravu déti do Skoly na kole. Média Casto uvadi, jak je Spatné, ze se dnesni déti
vlibec nehybou, jak stale vice Ceskych skolakl je obéznich. Ti z rodicl, kterym se jeSté podafi dité pfemluvit,
Zze nemusi kilometr, ktery maji do Skoly, jezdit autem, ale na kole, musi vSak denné trnout. VSeobecné
ignorovani cyklistické dopravy zkratka vede k tomu, Ze dit&, které chce jet bezpecné do Skoly na kole, musi jet
bud’ po chodniku a nebo vibec. Prakticky Ize konstatovat, Ze zavislost déti a seniorli na jinych lidech zbyte¢né
zatéZuje prostor a samoziejmé i Cas ostatnich, zpravidla ekonomicky aktivnich lidi, coz ma negativni vliv i na
socialni a ekonomicky vyvoj a fungovani nejen jedince, ale i spoleCnosti.

Modelovy priklad - mésto Unicov

Budovani cyklostezek je provadéno v souladu se schvalenym projektem ,Unicov —mésto bez bariér* z 5/2005,
ktery vychazi ze zpracované studie ,ReSeni cyklistické dopravy v UniCové a mistnich Castech® z 4/2004 a
v souladu se zpracovanou ,Marketingovou strategii rozvoje cyklotras mikroregionu Unicovsko" z 3/2006.
Budovani novych tras je provadéno dle planovaného zameéru, ktery spociva ve snaze zajistit bezpeCny
cyklisticky prljezd méstem, bezpecné napojeni mistnich ¢asti obce na mésto s navaznosti na okolni obce
regionu.

Vyjimecnost spociva v tom, Zze fada mést ma zpracované studie, generely, atd., ale Casto zlstavaji jen na
papife se zdlvodnénim, Ze nejsou finance na realizaci. Neplati to ovSem v pfipadé mésta UniCov, kterému se
podafilo vybudovat do roku 2010 jiz 7 425m cyklistickych komunikaci v intravilanu a 5 600m v extravilanu.

ik

Obrazek 20 — Mapa stavajicich a planovanych cyklostezek v Unicové a okoli
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Obrazek 21 — Cyklostezka Unicov - Strelice

4.3 Vytvareni prostoru pro cyklisty, aneb prace s verejnym
prostorem

4.3.1. Obecné teze

Zajisténi infrastruktury pro cyklisty vyzaduje dostatek mista ve verejném prostoru. Obce jsou nuceny
poskytnout velkou ¢ast svého prostoru automobilové dopravé. Pokud by obce preorganizovaly
svou dopravu efektivnéjsim zplsobem, napf. podporily jinou nez automobilovou dopravu nebo
zrusily nadbytecné vyjezdy, ziskaly by prostor i pro cyklistickou infrastrukturu.

V pfipadé mensich mést mdlze byt reorganizace verejného prostoru kvili dopravé problém. Zlepsit
celkovou dopravni situaci v téchto mensich obcich by mohlo vybudovani mistniho obchvatu a zaroven
snizeni kapacity v ulicich vnitfniho mésta. Kapacitu lze snizit tim, Ze prostor poskytneme pravé
cyklistické infrastrukture. Tato opatfeni nesmime realizovat jako izolované akce, musi byt rozvijena
koordinované a integrované.

VSeobecna shoda panuje nad touto rovnici:
~Bariéra, kolizni misto nebo usek = zajisténi opatreni pro napravu."

Zfizované opatieni pak mlze byt bud’ organizacniho charakteru, nebo pledstavuje vyznaceni cyklopruhd, resp.
vybudovani cyklostezky atp."

Jednotlivd opatfeni jsou sice velmi dilezita, ale hlavni vyzvou pro Ceska mésta je pfehodnoceni celého
pohledu nejen na dopravni systém mésta, ale predevsim na verejny prostor. Vnimani potreb cyklistl
musi byt zkratka nedilnou soucasti celkového dopravniho feseni, jako se tomu postupné déje vcelé Evropé.

Zastupci samosprav v nékterych méstech se dnes soustied'uji hlavré na dostavbu silnicni sité s tim, ze tim
bude problém dopravy vyfeSen a teprve pak se Ize v klidu vénovat dopravé ostatni. To je ale béh na dlouhou
trat, mnohdy trvajici az 20 let. Potfeby obyvatel jsou vSak i jiné, neZ se pohybovat pouze automobilem.
Vysledkem je jen hasSeni pozard, aneb odstrafiovani mist a Usekl svysokym rizikem dopravnich nehod. Chybi
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tu preventivni opatfeni. Stale u nas na vsech Urovnich pretrvava pasivni dopravni politika, kdy se
dopravni navrhy silni¢nich staveb prizptlisobuji situaci vzniklé boomem automobilismu. Je tfeba se
preorientovat na aktivni politiku a dopravu regulovat a fidit, ne se ji jen pFizpdsobovat. Dopravni koncepce
v evropském méfitku znamena podporovat vsechny druhy dopravy, nejen zrovna tu, ktera pretlacuje jinou.

*m,.n =\

—‘.:.D

., Twy

Obrazek 22 — Ilustracni foto: Praha, u Narodniho divadla

Modelovy priklad na téma verejny prostor - mésto Kadan

Na Gzemi Ceské republiky se kazdy rok podafi realizovat desitky kilometr& novych opatteni pro cyklisty.
Zpravidla je navrh a realizace rutinni prace, pfi které je tfeba dodrzet nékolik zakladnich zasad a vyhovét
mnoha pozadavklim Gfad( a investorl. Malokdy se vSak vyskytne vedle chladnokrevného projektovani i dilo,
které se vryje do paméti propojenim Ucelu, formy a krajinného designu. Liniova stavba s dopliiky se totiz i ve
své jednoduchosti miZze sama o sobé stat prijemnou Casti cesty, cilem pro navstévniky nebo land-artem pro
umélce. Jaké to je, kdyZ se z plivodné feSeného technického problému stane dilo, které je ve vysledku svou
podstatou pokornym propojenim potreb ¢lovéka a krajiny, se mlze kazdy presvédcit ve mésté Kadani.

Na brehu feky Ohte, mezi Kadani a Klastercem nad Ohfi postupné vznikd stezka pro chodce a cyklisty. Na
roviné podél feky Clovék na kole chytne hravé tempo, ale kdyZ ma opustit sedlo poté, co narazi na hraz a ma
se pustit do bezmala sedmdesati schodl, docela mu to zkazi potéSeni z cesty. Podél skaly navrhl architekt Vit
Branda se svym tymem ojedinélou sto metrl dlouhou lavku, kterd vyrovnava prevyseni zplsobené plvodné
ne zrovna pro krajinu citlivou stavbou hraze vodniho dila Kadan.
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Obrazek 23 — cyklolavka na skale nad Ohti: Kadan

Soucasti stavby revitalizace levého brehu Ohtre pojmenovaného v Kadani jako nabfezi Maxipsa Fika je nejen
zpevnéni plvodni pobfezni cesty a vysadba zelené, ale také zhotoveni doprovodné infrastruktury v podobé
lavicek, decentniho osvétleni, novych plotll sousednich pozemkd, dale jsou to mola, zidky, mista pro rybare
nebo pro koupani, prolézacky a pohyblivé stroje a mechanismy nejen pro déti, ale i dospélé. Pobliz nové
budovanych bungalovl, kam ,budou mistni vozit Japonce" a ktery se nachazi pfimo na nabrezi, jsou lavicky ve
tvaru jizdnich kol a dokonce cyklisticky kolotoC. Pod hrazi je pak umisténo torzo lodi, ve kterém si také kazdy
svym zplisobem vyhraje.

Architekt Vit Branda (1963-2009) mél na vizitce svého ateliéru vysvétleni co znamena ,vytvareni prostoru™:
Znamena to nejen, Ze se zabyvame navrhovanim staveb ve kterych a kolem nichZ prostor vznika, ale také to,
Ze by v tomto prostoru mélo zdstat misto i pro jeho obyvatele, aniZ by tim utrpéla Cistota nebo jednota vyrazu
architektonického reseni. Zakladni koncept musi byt natolik silny, aby preZil i své zabydleni."

4.3.1 Mésta budoucnosti jsou mésta pratelska k lidem

Aby meésto bylo humanistické, pfijemné pro Zivot, musi byt predevsim dobfe dostupnym méstem, které
umoznuje véem svym obyvatellim byt mobilni. Mnoha dnesni mésta jsou ochromena dopravnimi zacpami a v
husté obydlenych oblastech je Casto nejrychlejsim a nejefektivnéjSim dopravnim prostfedkem kolo.

38



Cyklistické desatero pro mésta

Jan Gehl’ a jeho tym vyvinuli unikdtni pracovni postup zaloZeny na principu, Ze potfeby lidi jsou tim
nejdllezitéjsim v méstském planovani. Diky priizkum@m ,on site", tedy pfimo na misté, navrhuje citlivé
architektonické, urbanistické i organizacni feSeni jak v oblasti vefejnych prostord, tak celoméstskych strategii.

Obrazek 25 - ,People first, please!" (Jan Gehl)

Nejvice znamou a dlouhodobé ovéfovanou strategii je pravé mésto Kodan, kterou se od 60. let povedlo
postupné preménit z mésta aut a prazdnych ulic na mésto pro lidi plného Zivota. Jako prvni ze severskych mést
zavedla Kodan pési zony, postupné omezuje parkovani v centralni ¢asti mésta, buduje ptilezitosti pro vefejny
Zivot ve mésté. Proto se Kodan postupné proménuje — zmizelo 600 parkovacich mist a vice jak polovina vSech
cest je realizovana na kole.

Udrzitelné mésto pratelské k lidem — jak?

Mésto kol pfirozené potiebuje vhodnou infrastrukturu pro samotnou jizdu i mista pro parkovani kol. Dllezité je
také vytvorit kvalitni méstské prostredi, které bude lakat k chlizi nebo jizdé na kole. Tim se nastartuje spravny
kolobéh véci, protoze pritomnost chodcli a cyklistd zase zpétné vyznamnym zplisobem prispiva k Zivotu mésta
a tim jeho pritazlivosti.

V porovnani s motoristy se cyklisté a chodci pohybuji pozvolnéji, takZze jsou v méstské krajiné vice vidét.
Cyklisté jsou navic flexibilni v tom smyslu, Ze se mohou snaze zménit z cyklisty v chodce. To vytvari podminky
pro to, aby se lidé ve mésté setkavali. Stejné tak dllezité je zdlraznit, Ze cyklisté i chodci jsou fyzicky pFitomni
na verejnych prostranstvich — na rozdil od motoristdi, ktefi jsou od svého fyzického okoli v podstaté izolovani.
Ale touha pohybovat se po mésté pésky nebo na kole nepfichazi sama od sebe, musi byt podporena pratelskym
prostfedim. K pobyvani ve mésté a pohybu po ném musi navic podnécovat zajimavé a zaclefujici méstské
prostfedi. Dlouhé monotdnni Useky je tfeba rozdélit do mensich Casti a nabidnout detaily, které je mozné
zaregistrovat ve vysSce hlavy, napfiklad zajimavé prvky na urovni prizemi. Toto jsou ddleZité zasady, které Ize
uplatnit vSude ve svété, ale kazdé mésto prirozené potrebuije jinou strategii a jiné iniciativy.

5 vyrazna osobnost v utvareni vefejnych prostranstvi. Jan Gehl je architekt a profesor urbanismu na Skole architektury Kralovské danské
akademie krasnych uméni v Kodani. Plsobil také na mnoha zahraniCnich univerzitdich - Edinburg, Vilnius, Oslo, Toronto, Calgary,
Melbourne, Perth, Berkley, San José a Guadalajara. Jako konzultant pracoval v mnoha méstech v Evrop€, severni Americe. Vyrazné ovlivnil
pfistup urbanistd i architektd k utvafeni vefejnych prostranstvi, a to na zakladé pochopeni Zivota spolecnosti, potfeb uzivani i dalSich
socidlnich vztahl souvisejicich s vefejnymi prostranstvimi. Je autorem mnoha knih o vefejnych prostranstvich a urbanismu. Blize se o praci
prof. arch. Jana Gehla doctete: www.karch.dk. Do €eského prostiedi uvedla Jan Gehla Nadace Partnerstvi v roce 2000 prekladem
knihy Zivot mezi budovami.
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Riizné stranky téhoz

Uvazovat o mésté kol jako o jednom z mnoha prispévkl k zatraktivnéni méstského prostiedi se ukazalo byt
velice uzite¢né: mésto kol, mésto chodcd, zdravé mésto, atraktivni mésto a pristupné mésto — to vSechno jsou
rlzné stranky téhoz. Planovani pro chodce a cyklisty je proto dobrym zalatkem na cesté k vytvoreni
udrzitelného mésta, kde se dobre Zije.

4.4 Prvky cyklistické infrastruktury

Pro tuto kapitolu byly pouZity informace, které jsou zvefejnéné na webu Praha cyklisticka -
http://doprava.praha-mesto.cz.

4.4.1. ,Integrovana" infrastruktura

Cyklisticka doprava je integrované feSena v hlavnim dopravnim prostoru pozemni komunikace spolu s
motorovymi vozidly.

4.4.1.1. Obecné teze

Vyvoj, kterym prosla pfi budovani svého dopravniho systému zapadni mésta, dnes oznacovana jako cyklisticka,
méla historicky vzdy pfiblizné stejné faze. Jak ukazuji nase zkuSenosti, Ceska mésta prochazeji stejnym
vyvojem. Zatimco v zapadni Evropé trval tento vyvoj zhruba poslednich 30 let, jinde stacila k vytvoreni zakladni
sité pro bezmotorovou dopravu polovicni doba. Pfikladem mohou byt némecka meésta jako napfiklad Drazdany
¢i Lipsko, ktera méla pred dvaceti lety vychozi pozici srovnatelnou s CR. Po sjednoceni Némecka zacala obé
mésta velmi rychle ménit svdj dopravni systém a vysledky jsou dnes viditelné na prvni pohled.

Priorita rozvoje cyklistické dopravy nespociva tedy jen v feSeni nabidky kvalitni infrastruktury v podobé
znacenych tras, tj. ,prljezdd Gzemim”, ale predevsim v umoznéni plosné dopravni obsluhy tohoto Uzemi.
»Odvedeni™ cyklistll z vozovek do pfidruzeného prostoru bez rozmyslu, a to i tam, kde by forma jizdniho pruhu
v hlavnim dopravnim prostoru byla vhodnéjsi a dokonce bezpecnéjsi, je mnohdy velmi nestastnym fesenim.

Model integrace cyklistd do provozu Ize sledovat predevsim ve vysoce urbanizovanych sidlech, kde je minimum
prostoru pro vytvareni samostatnych délenych koridord a kde je jakékoliv separovani navic i nevhodné (Berlin,
Pariz, Bern, Londyn atd.). Diky témto opatienim spojenym s vhodné nastavenou dopravni politikou
Ize kaZdorocné sledovat aZ stoprocentni nardst intenzit cyklistické dopravy, coZ ma pozitivni vliv
na dopravu celkovou.

4.4.1.2. Prvek: obecny nazev - bezmotorova zona / komunikace

Upfesnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): pési zona (s povolenym vjezdem jizdnich kol);
zbna (oblast) zakazu vjezdu motorovych vozidel

Kod dopravniho znaceni: IP 27a/b, B 11

Strucna definice: Zéna (oblast) / komunikace s vyloucenim ¢i naprostou minimalizaci vyskytu motorovych
vozidel.

Podrobnosti:

Pési zona s povolenym vjezdem cyklistd

e Stavebné upravena a dopravnim znacenim vymezena oblast uréena chodclim s povolenym vjezdem
cyklistl (pfipadné dalsich pfesné vymezenych vozidel).
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e MuizZe byt povolen vjezd omezené skupiny dalSich vozidel (napf. dopravni obsluha nebo vozidla verejné
dopravy).

e Vyznaceni v terénu je provedeno svislym dopravnim znacenim.

e MdizZe po ni byt vedena cyklotrasa

e MuiZe po ni byt vedena provéfovana nebo doporucena cyklotrasa.

zona (oblast), komunikace se zakazem vjezdu motorovych vozidel

e Dopravnim znacenim vymezend zéna (oblast) nebo komunikace se zakazem vjezdu motorovych
vozidel.

Mdze byt povolen vjezd omezené skupiny vozidel (napf. Udrzba, dopravni obsluha).

Vyznaceni v terénu je provedeno svislym dopravnim znacenim.

Mdze po ni byt vedena cyklotrasa

M0ze po ni byt vedena provérovana nebo doporucena cyklotrasa.

4.4.1.3. Prvek: obecny nazev - zklidnéna zéna / komunikace

Upresnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): obytna zona, zéna 30

Kod dopravniho znaceni: IP 25a/b, IP 26a/b

Strucna definice: Zdéna (oblast) / komunikace s dopravnim reZzimem a stavebnim provedenim podporujicim
nizsi rychlosti a slabsi ucastniky provozu.

4.4.1.4. Prvek: obecny nazev - cyklopruh

Upresnény nazev - dle legislativy (pfipadné jiny): vyhrazeny jizdni pruh pro jizdni kola
Kod dopravniho znaceni: IP 20a/b, V 14

Strucna definice: Jizdni pruh vyhrazeny pouze pro jizdni kola.

Podrobnosti: Zakladni terminy cyklistické infrastruktury - cyklopruhy

Vyhrazeny pruh pro cyklisty je dUleZitym prvkem predevsim pro dopravni cyklisty -
umoziuje rychly a bezpeény prijezd Gzemim s vétsim poctem kfizeni s boCnimi ulicemi.
Dlivodem je prednost v kfizovatkach, kterd vychazi z prednosti uréené pro hlavni dopravni
prostor a je tak vétSinou feSena v prospéch jizdy v cyklopruhu. To je zasadni uZzivatelsky
rozdil proti ,chodnikovym" cyklostezkam, kde byvaiji kfizeni v lepSim pripadé feSena jako
prejezd pro cyklisty (bez prednosti v jizdé), ¢i pro cyklisticky nefeSena jako prechod pro
chodce (po némz je v podélném sméru jizda na kole nelegalni) nebo pFipadné jako misto

pro prechazeni.
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ek 26 — Praha, ul. Dukelskych hrdin

Modelovy priklad — mésto Opava

Prvnim méstem, které zfidilo cyklistické pruhy na silnici I. tfidy bylo v devadesatych letech mésto Breclav. Pak
nasledovala dlouha pauza, nez se zacaly objevovat podobné piiklady, jako naptiklad mésto Opava, které bylo
za tuto aktivitu ocenéno v roce 2010 cenou Nadace Partnerstvi v soutézi Cesty mésty. V roce 2009 bylo mésto
z rukou ministra dopravy Gustava Slamecky ocenéno za pfinos rozvoji cyklistické dopravy.

i}

Obrazek 27 — cyklisticky pruh v hlavnim dopravnim prostoru v Opavh

4.4.1.5. Prvek: obecny nazev - cykloobousmérka

Upresnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): jednosmérna komunikace s
obousmérnym provozem jizdnich kol

Kdd dopravniho znaceni: E 12a, E 12b, E 13

Strucna definice: Jednosmérna komunikace s povolenym obousmérnym provozem jizdnich kol
(spole¢ny provoz / vyznaceny protismérny jizdni pruh / oddéleny provoz).

Podrobnosti: Zakladni terminy cyklistické infrastruktury - cykloobousmérky
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Cykloobousmérka umoziiuje cyklistfim legaini préijezd v protisméru jednosmérné ulice. Ceské predpisy a normy
v soucasné dobé definuji nasledujici moznosti prijezdu cyklistl:

¢ oddéleny fyzicky (jizda v pfidruZzeném prostoru, napf. po chodnikové cyklostezce),
oddéleny dopravnim znacenim (protismérny jizdni pruh),
neoddéleny (pouze v obytnych zdnach, v Usecich s nejvyssi povolenou rychlosti 30 km/h, pfipadné ve
stisnénych pomérech pfi nizkych intenzitach provozu),

¢ neoddéleny a spolecny s verejnou dopravou (nejcastéji s tramvajemi).

Cykloobousmérky jsou potrebné zejména v méstském prostiedi, kde je zjednosmérfiovani ulic casto
prostitedkem k omezeni prljezdné dopravy neboke zvySovani poctu  parkovacich  mist.
Co je vSak z pohledu prljezdné dopravy zadouci (prodlouzeni cesty a tim odklon na ulice odpovidajiciho
vyznamu), je pro cyklisty zavaznou prekazkou (nelze projet Uzemim pfimou stopou, legalné prdjezdné
alternativy nevyhovuji pro vysoké intenzity provozu, nevhodny povrch apod.), kterou pak v praxi cyklisté
fesivaji porusovanim predpisl (jizdou v protisméru, po chodniku...). Cykloobousmérky takova mista mohou
vyfesit, pfi pFiznivych podminkach a vhodném feseni bez vlivu pro ostatni uzivatele.

4.4.1.6. Prvek: obecny nazev - cyklopiktokoridor

Upresnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): piktogramovy koridor pro cyklisty

(napis na vozovce - koridor pro jizdni kola)

Kod dopravniho znaceni: V 20 (dfive V 15)

Strucna definice: Vyznaceny koridor doporucujici  stopu prijezdu jizdnich kol.
Navadi cyklisty a upozorfiuje ostatni icastniky provozu.

Podrobnosti: Zakladni terminy cyklistické infrastruktury — cyklopiktokoridor - "Piktogramovy koridor pro
cyklisty (jizdni kola)"

Cyklisty navadi, ostatni upozorfiuje.

e Integracni opatfeni cyklodopravy napomahajici vnimani spole¢ného dopravniho prostoru cyklisty a
ostatnimi, pfedevSim motorizovanymi Ucastniky provozu: jednotlivi uZivatelé o sobé vzajemné lépe védi
a chovaiji se predvidatelné&ji = sdileni dopravniho prostoru.

e Vodorovné dopravni znaceni, sloZzené z piktogramu cyklisty a smérového znaku, vhodné podkresluje
doporuceny bezpetny a plynuly prijezd cyklistd danou komunikaci, pfi zachovani dostateCnych
bezpecnostnich odstup(.

e Dopravni opatfeni, které velmi efektivné hospodafi s prostorem komunikace a mlze byt provedeno
tam, kde kvlli nedostatecné Sifce neni mozné provedeni samostatného vyhrazeného jizdniho pruhu pro
cyklisty (resp. pro jizdni kola).

e Koridor, resp. prostor urCeny predevsim cyklisty, jehoz vyznacenim pro Ucastniky provozu neplynou
Zadna dalsi prava ani povinnosti jako v pfipadé vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty (princip sdileni
prostoru).

e Opatieni, jehoz vyznacenim se v jizdnim pruhu jizdni kolo a osobni vozidlo mohou vzajemné bezpecné
mijet a rozmérnéjsi vozidla (bus, IZS, popelati atd.) pojizdéji i samotny cyklopiktokoridor. Rozmérnéjsi
vozidla se s cyklisty fadi vzajemné za sebou jako v bézném jizdnim pruhu.

e Opatfeni, které umoznuje resit prljezd misty, kde legislativa bezproblémové jiné opatieni pro cyklisty
neumoznuje (napriklad prdjezd svételné fizenou kfizovatkou).

e Opatfeni je kombinovatelné s dalSimi prvky cyklistické infrastruktury. Zejména k propojeni cyklopruhd,
vyznaceni stopy prijezdu ve vyhrazenych jizdnich pruzich pro bus a jizdni kolo, v cykloobousmérkach ¢i
v pésich zénach ¢i parcich (zde bez smérového znaku).
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V souladu s planou Ceskou legislativou - dle Vyhlasky 30/2001 Sb., kterou se provadi Zakon 361/2000 Sb. o
provozu na pozemnich komunikacich (ve znéni pozdéjsich predpist):
-do 13.9.2010 byl ,cyklopiktokoridor® provizorné definovan jako V 15 - Ndpis na vozovce,
- od 14.9.2010 je ,cyklopiktokoridor® definovan jako V 20 - Piktogramovy koridor pro cyklisty
(Vyhlaska 247/2010 Sb., kterou se méni Vyhlaska ¢. 30/2001 Sb).

Prvni realizace ve vrSovické ulici (ve sméru z centra, za ulici U VrSovického nadrazi) a "fotokomiks"
dokumentujici poptavku a bezchybné vyuziti jiz v prvnich dnech provozu:

Obrazek 28 - Cyklopiktokoridory v Praze, ul. VrSovicka

4.4.1.7. Prvek: obecny nazev - vicelcelovy pruh

Upfesnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): vicelcelovy pruh

Kod dopravniho znaceni: V CR pravnimi predpisy nedefinovano

Strucna definice: Jizdni pruh je urcen vyhradné pro jednostopa vozidla (predevsim jizdni kola) a je umistén
vpravo od "kmenového" zizeného jizdniho pruhu. V pfipadé nutnosti mlze vicelGcelovy pruh uzit i rozmérnéjsi
vozidlo s tim, Ze se pak s jednostopymi vozidly vzajemné fadi za sebe.

4.4.1.8. Prvek: obecny nazev - bus + cyklopruh
Upresnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): vyhrazeny jizdni pruh pro autobusy a jizdnich kol
Kod dopravniho znaceni: IP 20a/b, (V 14)

Strucna definice: Jizdni pruh vyhrazeny pouze pro autobusy a jizdni kola (pfipadné dalsi - napf. taxi).
Podrobnosti: Zakladni terminy cyklistické infrastruktury - bus+cyklopruh
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Vyhrazené jizdni pruhy pro autobusy jsou vyznamnym prvkem preference verejné dopravy na komunikacich s
vysokymi intenzitami motorové dopravy a nedostateCnou propustnosti. Zajistuji prednostni jizdu autobusl
vefejné dopravy, pfi umisténi v pravém jizdnim pruhu je vSak Zadouci legalizace uziti takového pruhu i pro
jizdni kola. Dlvodem je eliminace bezpecnostné nepfijatelného stavu, kdy by cyklista jel vlevo od autobusd a
vpravo od ostatnich vozidel (tedy na rozhrani obou jizdnich pruh).

S ohledem na platné pravni pfedpisy neni mozné povolit jizdu cyklistd v jizdnich pruzich pro autobusy, ve
kterych je provoz fizen svételnymi signaly pro tramvaje (t€émi se mohou fidit pouze tramvaje, pripadné
autobusy a trolejbusy jedouci ve vyhrazenych jizdnich pruzich).

V Praze je pres 11 km prljezdd oSetfenych jako vyhrazené jizdni pruhy (nebo vylucné sméry jizdnich pruhl v
kfizovatkach) pro autobusy a cyklisty (pfip. itaxi). Se zahrnutim cyklistd do buspruhll bylo zapocato v roce
2009 a bylo dokonceno v 1. pololeti 2010. Kladné prazské zkusenosti staly i u zrodu prvniho mimoprazského
bus+cyklopruh, ktery byl vyznacen v Cervenci 2010 v brnénské ulici Nové sady.

V souladu s koncepci Odboru dopravy Magistratu hl. m. Prahy je vétSina vyhrazenych jizdnich pruhl casové
omezena na obdobi dopravnich Spicek, coZ snizuje ptinos Upravy zejména pro cyklisty. S ohledem na podobu
vodorovného vodorovného znaceni (nové jiz bez dfive uvadéného Casového omezeni) je svym zplisobem
Uprava pfinosna i mimo vymezené Casy.

4.4.1.9. Prvek: obecny nazev - cyklotrasa

Upresnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): cyklisticka trasa

Kod dopravniho znaceni: IS 19a/b/c/d, IS 20, IS 21a/b/c/d

Strucna definice: Smérovym dopravnim ¢i turistickym znacenim vyznacena trasa pro cyklisty. Neurcuje vztah
k motorové dopravé

4.4.1.10. Prvek: obecny nazev - nepfimé levé odboceni pro cyklisty
UpFesnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): (tah koném)
Kod dopravniho znaceni:
Strucna definice: Odboceni vlevo realizovano nadvakrat (Casté€ji na kfizovatkach fizenych svételnou
signalizaci):
1. jizda jako pfimo az pred konec kfizovatky, zde zarazeni do Cela zprava pfichazejici komunikace,
2. pfimy prejezd.

Poznamka: Bezpecnéjsi forma levého odboceni na frekventovanych a vicepruhovych komunikacich.
Podrobnosti: Nepfimé levé odboceni pro cyklisty (,tah koném") pro bezpecné prekonani obou smérd
hlavni ulice bylo realizovano v ulici V OlSinach pro vyjezdy do ulice v Predpoli, ve sméru do centra v ulici
Otakarova pro odboceni do ulice Na Zamecké a ve sméru z centra k obytnému komplexu s obcanskou
vybavenosti.

4.4.1.10. Prvek: obecny nazev - predsunuta stopcara, V19
Upfesnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): prostor pro cyklisty, (cyklobox)
Kod dopravniho znaceni: V 19
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Strucna definice: Vyckavaci prostor pro jizdni kola predsazeny pred ostatni vozidla na kfizovatkach fizenych
svételnou signalizaci.

Podrobnosti: Vyhrazeny prostor pro cyklisty (V19) pred tfemi jizdnimi pruhy vznikl ve
svételné kfizovatce pfi Usti ulice Otakarova. Cyklisté za ukonCenim cyklopruhu vjedou do
prislusného fadiciho pruhu (pro smér vlevo, pfimo ¢i rovné) a pokracuji dale az k
vyhrazenému prostoru V19, kde na Cervenou zastavi pred motorovymi vozidly. Na zelenou
pak vyjizdéji do kfizovatky jako prvni.

4.4.2, ,Segregovana" infrastruktura

Cyklisticka doprava je segregované feSena v pfidruzeném prostoru pozemni komunikace (ostatni plochy v
koridoru komunikace, tzn. chodniky, zelen a dalsi plochy) a nebo samostatné.

4.4.2.1. Prvek: obecny nazev - cyklostezka
UpFesnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): cyklisticka stezka / stezka pro cyklisty, stezka pro
chodce a cyklisty
Kod dopravniho znaceni: C 8a/b, C 9a/b, C 10a/b
Strucna definice: Stavebné upravena a dopravnim znacenim vymezena komunikace uréena cyklistdm,
bruslaf@im, kolobézkardim apod., pfipadné i chodctiim.
Podrobnosti: Zakladni terminy cyklistické infrastruktury - cyklisticka stezka, cyklostezka
Cyklisticka stezka, cyklostezka:
e Stavebné upravena a dopravnim znacenim vymezena komunikace uréend cyklistdm, bruslaflm,
kolobézkarlm apod., dle reZimu i chodclim (viz nize).
e \VyznaCeni v terénu je provedeno svislym dopravnim znacenim, pfi vySSich intenzitdch nebo
komplikovanéjsich pomérech je vhodné i vodorovné dopravni znaceni.

Varianty:

A. stezka pro cyklisty a chodce (smisena)

e pro obousmérny provoz liniova Sitka minimalné 3,0 m; z(zeni mozna pouze lokalné ¢ v odGvodnénych
pfipadech (napf. v nezastavéném Gzemi)

00

CBa [
Sinzha Konac sinzky
pra chodca pro chodea
o cyklisty o cyklisty

B. stezka pro cyklisty a chodce (s oddélenym provozem)

e pro obousmeérny provoz liniova Sitka minimalné 3,75 m (2,0 m pro cyklisty | 0,25 m bezpecCnostni
odstup véetné hmatného pasu | 1,5 m pro chodce); zlzeni mozna pouze lokalné a v odGvodnénych
pfipadech

C 10a C 1ok
Saprkn Konac stazky
pra chodos o ehodos
& cyklisty a cyklisty
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0

stezka pro cyklisty (samostatna)

pro obousmérny provoz liniova Sitka minimalné 2,0 m; zdZeni mozna pouze lokalné a v odlvodnénych
pfipadech

C 83 C 8b
Slezka Konec slasky
pro cyklisty pro cykdisty

e Pouziti je povinné (,Je-li zfizen jizdni pruh pro cyklisty, stezka pro cyklisty nebo je-li na kfizovatce s
fizenym provozem zfizen pruh pro cyklisty a vymezeny prostor pro cyklisty, je cyklista jich povinen uzit"
- Zakon 361/2000 Sb., § 57 Jizda na jizdnim kole, odst. 1).
Mize po ni byt vedena cyklotrasa.
Mdze po ni byt vedena provéfovana nebo doporucena cyklotrasa.

4.4.2.2. Prvek: obecny nazev - piejezd pro cyklisty

Upresnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): prejezd pro cyklisty

Kod dopravniho znaceni: IP 7, V 8a, V 8b

Strucna definice: Koridor pro prejezd kiizené komunikace (zpravidla nadrazené tridy).
Prednosti urcuje zakon (361/2000 Sb.).

Podrobnosti: Zakladni terminy cyklistické infrastruktury - cykloprejezdy

Prejezdy pro cyklisty slouzi k pfi¢nému prekonani komunikaci. Na rozdil od jinych zemi jsou v Cesku piejezdy
pro cyklisty pouze vyznaCenym koridorem pro priény prejezd vozovky, cyklista na prejezdu nema
prednost. Jedinou vyjimkou jsou prejezdy pro cyklisty Fizené svétlenym signalizacnim zafizenim (semafory),
na kterych cyklista jedouci na signal "volno" (zelend) ma prednost pred vozidly odbocujicimi ze soubézné
komunikace rovnéz na signal "volno" (obdoba odbocujicich vozidel a prechodu pro chodce).

Priklady z Prahy:

Casta otazka k vyznaceni za¢atku a konce cyklostezky: Jak se oznauje zacatek a konec cyklostezky pfi
jakémkoliv preruseni a to i v pfipadé, ze stezka pokracuje prejezdem pro cyklisty.

Odpovéd': Jiz od roku 2006 je toto uvedeno v TP 179 — Navrhovani komunikaci pro cyklisty na str. 63 a 65
Konec stezky pro cyklisty se oznacuje znackou &, C 8b, kterd ukoncuje platnost znacky &, C 8a. Znacka ¢. C 8b
se umistuje na konci stezky pro cyklisty, a to i v pfipadé, Ze stezka konci vyusténim na pozemni komunikaci s
provozem ostatnich vozidel; této znacky se neuZije v pfipadé, kdy kfiZeni stezky s jizdnim pdsem pozemni
komunikace je provedeno vodorovnou znackou &, V 8 "Prejezd pro cyklisty",

To stejné plati i pro znacky C9a/b resp. C10a/b. Stezka v tomto pfipadé neni ukoncena, ale jen

vvvvv

primknuty pfejezd pro cyklisty).

Vyhlaska €. 30/2001 Sb. tyto zalezitosti neuvadi a ani k tomu neni urena a neni to tfeba ani nijak dale
definovat. Znacky C10b tedy v celé trase se mohou nechat demontovat (pokud jsou vyznaceny prejezdy pro
cyklisty) a pouzit tam, kde maji opodstatnéni. VSechny Cl10a je tfeba samoziejmé ponechat. Je vSak tfeba
zvyraznit, ze cyklisté na prejezdech nemaji prednost, tj. doznacit P4 at’ uz svislym nebo vodorovnym znacenim
dde TP 179.
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V pripadé vjezdii na sousedni nemovitosti se ovSem velmi casto realizuje chybné a zcela
nevhodné Feseni. V téchto pfipadech ma byt kfizeni feSeno jako jakykoliv jiny viezd (tfeba do gardze) a
nesmi zde byt ani ze stavebniho usporadani ziejmé, Ze vyijizdéjici a najizdéjici vozidlo mimo nebo na pozemni
komunikaci ma prednost pred chodci nebo cyklisty. Spravné feSeni vyplyva ze samotné obecné Upravy zakona
361/2000 Sb. Misto mélo byt feSeno tzv. chodnikovym prejezdem, kdy chodnik i stezka zdstava ve ,své
nivelet€" a prejizdejici vozidla musi tzv. nahoru/dolu, ne naopak. Toto misto se déla chybné v cca 95%
pfipadech, na Gzemi celé CR. Pokud je levé pfipojeni pouze vyjezdem z mista lezicho mimo pozemni
komunikaci, jedna se o kfizovatku stykovou a tedy to musi byt patrné i ze stavebniho stavu. V Praze se tato
mista zacala Fesit jiz pred lety takto:

http://doprava.praha-
mesto.cz/%?28bhod4agzeqwyr5450pnndr55%29/default.aspx?id=70972&ido=7693&sh=1170833240

V civilizovanych zemich smérem na sever, zapad i jih od nasich hranic jsou podobnym zplisobem dokonce
provadény i vijezdy do zén 30, avsak toto zatim nemame detailné technicky oSetreno:
https://picasaweb.google.com/108461167034531574333/AmsterdamCyklistickyMekkaDopravyKonce20StoletiNL
#5396811222479560018

7 as

zvySeném prahu. Pfi dobré vdli projektanta a dalSich zainteresovanych stran to Ize i za soucasné ceské
legislativy a technickych podminek.

Priklady ze zahrani¢i (Némecko, Rakousko)
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4.4.2.2. Prvek: obecny nazev - prirodni stezka
Upfesnény nazev - dle legislativy (pFipadné jiny): stezka, p&sina

Kod dopravniho znaceni: -----

Strucna definice: Jednostopa komunikace v pfirodnim prostfedi a z pfirodnich materialQ.

Priklady pfirodnich stezek v Praze:

Podrobnosti: Prirodni stezka

Stezka, péSina je jednostopa komunikace v pfirodnim prostfedi a z
prirodnich materiald. Stopa takové ,komunikace" zaleZi na podminkach
vzniku - mdze vést po historické pési spojnici, mohla vzniknout jako
rekreacni prochazkova linie nebo mohla vzniknout spontannim az cilenym
prljezdem jizdnich kol.
Pfirodni stezka mUZe byt velmi pohoding, kroutici se hrava, technicky
pestra az trialové naroCna - pravé v této pestrosti a pfirodnim prosttedi je
jejich kouzlo.

S ohledem na umisténi je Zadouci, aby uzivani pésin a stezek nemélo na
prirodu negativni nasledky. K tomu mdZze pfispét vhodny styl jizdy (volba
stopy, styl brzdéni ¢i zabéru), drobné Ukony (odstranovani klackl i
kamen(), mirna Gdrzba (Cisténi ,prijezdného profilu® napf. ofezem vétvi i
C¢isténim odvodnéni) aZz zasadné&jsi zasahy (lavky, opérné zidky, zpevnéni
povrchu). V prazském prostfedi je nejvhodné&jsi uzivani a drzba
historickych cest, stezek a pé&Sin - naopak zfizovani novych pfirodnich
stezek by mélo byt odfvodnénou vyjimkou.

V Praze Ize pFirodni stezky nalézt podél vodnich tokd, v prazskych lesich a
lesoparcich, sadech¢i  vlbec v  oblastech  extravilanovéjsich
(,venkovstéjsich").

Prirodnim stezkam jsou velmi blizké lesni a polni cesty, pfipadné divoké
stezky v rozvojovych Uzemich (napf. vychozené pési zkratky) i rlzné
docasné ,stavenistni™ komunikace.
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4.4.3. Velké stavby — lavky, podjezdy

Modelovy priklad - mésto Ceské Budé&jovice

Velkymi bariérami ve méstech jsou silnice I. tfidy a
také feky, pokud je cyklista musi kfizit. Je opravdu jen
malo mést, které realizuje nakladna, ale velmi
potfebna mimourovinova kfizeni.

Lavka pro cyklisty Stromovka — centrum mésta
(rozpocet : 22.174.000,- K¢, z toho prispévek SFDI :
12.900.000,- K¢, rok 2004). Lavka propojuje obytné
okrsky na levém brfehu Vitavy a historického jadra
mésta, Lavka nahrazuje komplikovany prejezd pres
feku Vltavu po, pro cyklisty nevyhovujicim Dlouhém
mosté s intenzitou dopravy 25 tis. voz./24 hod.

Stezka a lavka pro cyklisty pres Vitavu (ul. E.
Pittera) (rozpocet 18.164.574,- K¢, ztoho
prispévek SFDI : 10.899.000,- K¢, rok 2005/2006).

?;

Obrazek 30 - Lavka pro cyklisty Stromovka — centrum mésta
Ceské Budéjovice

= =
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Obrézek 31 - Stezka a lavka pro cyklisty pres Vitavu (ul. E. Pittera), Ceské Bud&jovice
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4.5 Zkvalitnéni podminek pro atraktivni parkovani jizdnich
kol

4.5.1. Obecné teze

Kazdy cesta na kole zacind a konci zaparkovanim jizdniho kola, vhodné a dostatecné parkovaci zafizeni pro
cyklisty je tedy dlezitou soucasti kvalitni cyklistické infrastruktury. Kromé toho multimodalni dopravni chovani
prispiva k trvale udrzitelnému rozvoji, jizda na kole jako soucast dopravniho fetézce by tedy méla byt
podporena i budovanim vhodnych opatfeni na multimodalnich kfiZzovatkach.

Umistit parkovani pro cyklisty efektivnim zplisobem pomohou predbézné strategické Uvahy. Mozna mista pro
tato parkovani jsou obecné start a cil cesty (napf. stanice verejné dopravy, vstupy do nakupnich zén). Je tfeba
vyzvat vdechna mésta, aby vytvofila svou vlastni strategii na umisténi parkovacich mist na zakladé analyzy
mistnich podminek. Vzhledem k tomu, ze lidé v Ceské republice ¢asto vyuzivaji vefejnou dopravu, jevi se jako
vhodna mista pro parkovani pravé stanice a prestupy verejné dopravy. Design a funkénost musi byt
vrovnovaze. Je tfeba zvaZit vSechny otdzky ohledné nakladd. Parkovaci zafizeni by mélo byt snadno
rozpoznatelné. Je vhodné zvolit pro celé mésto 1-2 typy parkovani.

Pro podporu vyuZivani jizdnich kol jako rovnocenného
dopravniho prosttedku je tedy nutné mit moznost
zaparkovat bezpetné své kolo doma, mit kvalitni a
bezpe¢nou infrastrukturu, mit dopravnim  znacenim
naznaCenu cestu ke vhodnému parkovani a mit moznost
bezpecné a snadno zaparkovat své jizdni kolo co nejblize cili
své cesty. Jinymi slovy, v podrobné&jSim méfitku je nutno
cyklistickou dopravu chapat jako pfepravu nejen z bodu A do
mista B, nybrZ jako fetéz tvofeny Clanky ZDROJ — CESTA -
CIL. Tento rfetéz je silny tak, jako jeho nejslabsi clanek.
Poskytovani dostatecnych parkovacich moznosti pro cyklisty
je jednim ze zakladnich pilitG podpory jizdy na kole a také
jednim z hlavnich dvod(, ktery mnohé cyklisty odrazuje od
pouzivani kola ve mésté.

Parkovani jizdnich kol vSak byla dosud vénovana pouze minimalni pozornost, ackoliv hraje velmi ddlezitou roli v
rozvoji cyklistické dopravy

4.5.2. Metodika ,,Cyklisticka doprovodna infrastruktura®™ — I. dil

V roce 2010 byla vytvorena Metodika ,Cyklistickd doprovodnd infrastruktura® - ISBN 978-80-86502-25-0, ktera
se zabyva pravé touto oblasti - parkovanim. Metodiku vypracovalo Centrum dopravniho vyzkumu, v.v.i. v roce
2010 v ramci projektu SONDA - Stanoveni principli a metod rozvoje cyklistické dopravy a infrastruktury, ktery
byl realizovan v ramci Narodniho programu vyzkumu 2007 — 2011 Ministerstva dopravy Ceské republiky (C.
CG723-071-120). Metodiku je mozno stahnout na tomto odkaze:
http://www.cyklostrategie.cz/infrastruktura/technicka-literatura/cykloparkovani/.

V Gvodnich kapitolach je prezentovana struéna analyza problematiky v podminkach Ceské republiky. Nasleduje
zakladni klasifikace jednotlivych zafizeni cyklistické parkovaci infrastruktury podle délky parkovaci doby.
Posledni kapitolou je ,Parkovani kol krok za krokem", kde je mozné nalézt velmi konkrétni informace, od
vybéru nejvhodnéjsiho FeSeni pro konkrétni lokalitu, pfes vybér vhodného stojanu, az po urceni optimalniho
poctu parkovacich mist.
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Modelovy priklad - mésto Opava

el

Obrazek 33 — Ukézka stojanu v Opavé Obrazek 32 — detail stojanu v Opavé

Na podzim 2007 se zacaly v Opavé (mimo centrum mésta) instalovat bezpecnostni stojany Velock pro jizdni
kola. Jednda se o 349 parkovacich mist (54 stojanl) na 24 mistech po Opavé (pfed supermarkety a
hypermarkety, pred Skolami, pfed prodejnami cyklistickych potfeb, pfed Magistratem a jinde). Celkové naklady
na porizeni téchto stojand byly 450 tisic K&, z toho 380 tisic K& se podafilo ziskat Méstské polici v Opavé od
Ministerstva vnitra CR, z programu prevence kriminalita. Zbytek zaplatilo mésto Opava.

Podobnym zplsobem postupovala o nékolik let dfive napfiklad i Plzen, ktera tak rozmistila po mésté stovku
stojanl s celkem 400 parkovacimi misty pro kola.
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4.6 Intermodalita
4.6.1. Obecné teze

Cyklisticka doprava je také prodlouzenim stavajici sité vefejné dopravy. Pokud se k zastavkam verejné
dopravy mlzeme dostat pouze pésky, omezuje to jejich spadovou oblast. Cyklisticka infrastruktura rozsifuje
radius spadové oblasti Ctyfnasobné.

10 min.

bike ride 10 min.

R=3.2 km k walk
R=0.8 km

Obréazek 34 - Dosah 10minutové chiize a 10minutové jizdy na kole®

Dopravni uzly vefejné dopravy jako zelezni¢ni a autobusova nadrazi nebo autobusové a tramvajové zastavky by
mély byt pro cyklisty snadno dostupné, proto by do téchto mist mély vést cyklostezky, doplnéné parkovanim
pro cyklisty. Na vétSich a vyznamnéjSich stanicich bude moznd poptavka po kvalitnéjsich parkovacich
zarizenich, jako jsou hlidana a zastfeSena parkovisté.

DalSi moznosti je systém umoznuijici vzit s sebou kolo do vlaku. Pokud vefejny dopravni systém disponuje
modernimi nizkopodlaznimi vozy s vhodnym prostorem pro vicelcelové vyuziti, mélo by byt mozné vzit jizdni
kolo s sebou do vlaku, tramvaje ¢i autobusu — pringjmensim mimo dobu dopravni Spicky.

Narodni organy by mély disponovat finan¢nimi prostfedky, které umozni vefejnou i soukromou Ucast pfi
zajistovani Ucelné infrastruktury pro intermodalni vyuZziti verejné a cyklistické dopravy. Kromé financnich
zdrojt budou nutné i informacni materialy o osvédcenych postupech, které pomohou rozsifit znalosti mistnich
dopravnich projektant{i, osob s rozhodovaci pravomoci i ostatnich zainteresovanych subjektll. Obce, regiony
a dopravni spolecnosti tak budou schopny zajistit nezbytnou infrastrukturu.

1 Ufad mardalka Pomorského vojvodstvi: “Koncepce rozvoje cyklistické dopravy v pomoiském vojvodstvi —
Zelena kniha”, Gdansk, 2009, s.58
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4.6.2. Metodika , Cyklisticka doprovodna infrastruktura™ — II. dil

V kapitole 4.5.2. se piSe o vytvoreni metodiky
.Cyklistickd doprovodna infrastruktura® - ISBN 978-
80-86502-25-0. Jeji druha Cast je vénovana pravé
systému Bike and Ride. Metodika prezentuje analyzu
soucasného stavu a zaroved ukazuje potencial pro
Ceskou republiku, vcéetné konkrétnich informaci a
doporuCeni pro zfizeni a optimalni fungovani
systému. Aby byl pohled na problematiku komplexni,
zmifiujeme se i 0 moznostech prepravy kola ve vlaku
a pozadavcich na vybavenost nadrazi ve vztahu k
cyklistim. Kombinace cyklistické a vefejné dopravy
nabizi z ekologického hlediska skvélé predpoklady
pro efektivni vyuziti stavajici infrastruktury a novou
nabidku mobility.

Obrézek 35 — Ilustrativni foto: Svycarsko, Zurych Metodika je urCena predevsim pro politiky, Gfedniky a

projektanty. Zajimavé informace v ni ale mohou

nalézt i provozovatelé verejné dopravy (napf. systém Bike and Ride), vyrobci méstského mobiliafe (napft.

vhodné typy stojan(l), zaméstnavatelé, majitelé obchodd a restauraci (naméty na feseni parkovani v cili cesty).

V neposledni fadé mdze byt material zajimavy i pro samotné cyklisty — ukazuje, jaky je soucasny evropsky
standard a jaky druh doprovodné cyklistické infrastruktury Ize poZzadovat.

Modelovy priklad - mésto Prerov

Mésto Prerov usilovalo o reorganizaci stani kol u nadrazi.
Dlvodem bylo zabranit odstavovani kol u stozarll a
strom pred hlavnim vchodem do budovy nadrazi a
Upravu stavajicich stojanli na kola (ukotvit a pfesunout ze
zelené na zpevnénou plochu u telefonnich budek).
Kapacita byla cca 120 mist, ale parkovalo zde az 190 kol.

Bylo navrzeno umisténi u zabran (sloupkl s fetézy) u
prechodu pro chodce a u severniho rohu stani¢ni budovy.
Do Uschovny jsou umistovana ,lepS™ (drazsi) kola, ta
levnéjsi a stara kola nikdo do Uschovny davat nebude.

Obrazek 36 — Parkovani kol u hlavniho nadrazi v Pferové
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4.7 Bike sharing
4.7.1. Obecné teze

V soucasnosti se koncepce verejnych kol Sifi po celé Evropé a pfidava tak novy prvek do systému vefejné
dopravy v mnoha vétSich méstech. Verejna kola predstavuji inovacni plan pro vniténi méstské Casti, kola mohou
byt pdjcena za poplatek i bezplatné. Odlisuji se od tradicnich pljcoven kol, vétSinou zamérenych na volny Cas,
protoZe poskytuji rychly a snadny pfistup a mohou byt proto vyuZivana pro kaZdodenni mobilitu, i pro
jednosmérnou cestu. Uspéch této koncepce byl prokazan napf. v Lyonu, Pafizi, Mnichové a Barcelong, kde byly
zavedeny velké a automatizované cyklopdjcovny nabizejici obyvateldm tisice vefejnych kol.

Od r.2006 do3lo v nékterych Castech Evropy ke skutecnému boomu v oblasti systéml vefejnych kol. Zejména
ve Francii a Spanélsku ma tuto sluzbu v nabidce témér kazdé vétsi mésto. Tyto zemé zatim nemaji vyslovené
cyklistickou kulturu, ale hodné se v nich diskutuje o ddleité roli, kterou by v méstské dopravé mohlo hrat kolo
jako individualizovana verejnd doprava. Ve Spanélsku je tento koncept podporovan dokonce i na narodni
drovni.

V zemich stfedni a vychodni Evropy zdjem o cyklistiku vSeobecné roste pomalu, verejnd kola zatim nejsou
vyrazné téma. Koncept vsak mlize mit potencial pro ta mésta v téchto zemich, ktera jiz pracuji na zdokonaleni
podminek pro cyklistiku (napf. infrastruktura) a chté&ji dosahnout “zmény mysleni” ohledné mozné role kola v
méstské dopravé.

4.7.2. Situace v Cesku

V Ceské republice je zndm model pljc¢ovani jizdnich kol Ceskych drah, a.s. ato predeviim ve vztahu
k cykloturistice - www.pujcovnykol.cz. Pro zvySeni atraktivity projektu pjcoven jizdnich kol se v roce 2010 do
systému nabidky pljceni kola zahrnula i moznost pdjceni kola jako druhu verejné dopravy a to v lokalitach
Trebon, Strakonice, Jindfichliv Hradec a Tabor. V roce 2011 doslo k rozsifeni nabidky hodinové vyplijcky i do
dalSich 14 lokalit, aby se co nejvice rozsifila moznost vyuziti kola jako verejného dopravniho prostfedku co

.....

Dal$im vyrobcem a prodejcem Bike Sharing systému v Ceské republice je spole¢nost HOMEPORT s.r.o. Zatim je
v Praze vKarliné realizovdan demo projekt, ktery slouzi k wvyvoji produktu za provozu -
http://www.homeportbike.cz.

4.8 Navazujici infrastrukturni sluzby

4.8.1. Obecné teze

Existuje mnoho dalSich opatfeni, které mésta mohou realizovat, aby se situace cyklistl ve méstech zlepsila,
napf. servis pro opravu a Udrzbu jizdnich kol znamena i dalsi pfinos v oblasti bezpeCnosti. Velmi efektivni
a uzivatelsky pfijemné je vybudovat tento servis v misté hustého provozu cyklistl (napt. u vlakového nadrazi).
Lidé, ktefi dojizdé&ji do prace a jizdni kolo pouZivaji pro cestu na nadrazi, si mohou nechat své kolo opravit a po
praci si ho vyzvednout. DalSim pfikladem je instalace vzduchovych kompresor(i ve vefejném prostranstvi.
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4.8.2. Situace v Cesku

Dnes je situace takova, Ze odbornici jiz vi, jak maji vypadat spravné systémy parkovani pro jizdni kola. K
dispozici je fada manuall ze zahranici a také v CR je mnoho dobrych prikladl. Cesta od teorie k praxi ale byva
nékdy slozita. Nicméné ...

Podle §267 Zakoniku prace zodpovida zaméstnavatel za véci, které jsou obvykle pfinaseny do prace. Az do roku
2006 obsahoval zakon také klauzuli, ktera ukladala zaméstnavateli povinnost ,zajistit Uschovu véci a obvyklych
dopravnich prostfedkd zaméstnanc@". Automobil podle vykladu zékona nebyl povazovan za obvykly dopravni
prostfedek, jizdni kolo vSak ano. Vypusténim této véty z nového zakoniku prace, platného od roku 2007,
zaméstnavatelé tuto povinnost ztratili.

ZalezZi tak na kaZzdém zaméstnavateli, jaké chce vytvorit pro své zaméstnance podminky pro parkovani, ischovu
kol a dalSich sluzeb. Vyzkum v této oblasti ukazal celou 3kalll pfikladd, at' jiz ukazujici nizké sebevédomi
uZzivateld a nebo naopak ukazuji, Ze dlouhodobé Usili mlze vést k Gspéchu a Ze i v CR jsou firmy a Ufady, ktefi
dojizdéni do prace na kolech podporuji. Na webové strance jsou ,PFibéhy zazemi firem" popsany na adrese:
http://www.cyklostrategie.cz/infrastruktura/zazemi/. Pozitivni ,pfibéhy" maji isnpirujici pro ostatni firmy a Gfady
Vv zemi.

4.9 Technologie konstrukci cyklistickych komunikaci

Materidly a tloustky jednotlivych vrstev krytu a podkladnich a ochrannych vrstev Ize volit dle Katalogu vozovek
z TP 170 - Navrhovani vozovek pozemnich komunikaci. Pro navrh konstrukce vozovky lze pouZzit i jiné k
tomu urené metodiky a softwary. Vzdy je tfeba zohlednit fadu faktord, jez maji vliv na volbu vhodného
konstrukéniho typu a skladby navrhované vozovky v konkrétnich mistech staveb (zejména technické,
technologické, inzenyrsko-geologické, spoleCensko-ekonomické a ekologické). Lze vyuzit i alternativni
zplisoby zajisténi sjizdnosti v izemi, napF. dievéné stezky nad podmacenou pilidou, nebo casté
sekani travniho porostu na usecich pres louky a pastviny.

Rozdéleni dle krytové vrstvy:
a) Asfaltové krytové vrstvy (kryt netuhy)
b) DIazdéné krytové vrstvy
c) Cementobetonové krytové vrstvy (kryt tuhy)
d) Ostatni typy krytG:
e GLORIT
DOROSOL
Systém GUTZWILLER
R-material
Penetracni makadam
Asfaltové natéry

® Kaleny stérk

Podrobné informace k jednotlivym krytovym vrstvam je mozno také dohledat v dokumentu ,Technologie
vystavby cyklistickych komunikaci®, ktery byl pofizen v rdmci projektu SONDA - Stanoveni principl a metod
rozvoje cyklistické dopravy a infrastruktury, ktery byl realizovan v ramci Narodniho programu vyzkumu 2007 —
2011 Ministerstva dopravy Ceské republiky (¢. CG723-071-120). V ramci kazdého druhu povrchu cyklistické
komunikace je uveden obecny prehled, orientacni naklady a priklady (v deseti pfipadech jsou uvedeny
detailnéjsi informace).

Jako prvni je predstaven standardni asfaltovy (Zivicny) povrch a to ve tfech variantach - asfaltovy beton AB,
obalované kamenivo OK a barevné asfaltové smési. Jako priklad jsou uvedeny nejen klasické cyklostezky (napf.
Prosté&jov — Smrzice, Moravska cyklostezka Ci cyklostezka Becva), ale také ostatni mistni a Gcelové komunikace,
které nejsou prioritné budovany pro cyklistiku, ale jejich realizaci dochazi rovnéz k vytvoreni bezpecné
cyklotrasy. Pfikladem jsou pozemkové Upravy v trase Kroméfiz — Hulin, nebo Pferov — Lipnik nad Becvou, Ci
zpevnéna polni cesta v k.U Skfipov.
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Druhym typem je dlazba. Pro zhotoveni dlazdéného krytu cyklostezky se dfive pouzivaly vibrolisované betonové
zamkové dlazby s fazetkou, ktera vSak neumoznila vytvorit zcela hladkou plochu, spary vysypané sparovacim
piskem byly pro jizdu na kole znatelné. V dnesni dobé se pouZivaji prevazné dlazby bez fazety, které se vyrabi
specialné pro tyto a podobné Ucely - plochy dlazdénych cyklostezek jsou zcela hladké a rovné. Priklady byly
vybrany z Olomouce, Plzné, Lutina a Prostéjova.

Tretim typem, ktery je novym a netradicnim pro cyklistiku, je cementobetonovy kryt. Timto zplsobem se
napriklad stavéla cyklostezka Staré Mésto — Nedakonice.

Ve cCtvrté kapitole se predstavuji ostatni Upravy krytu, jako je kaleny Stérk, penetracni makadam PM, asfaltové
natéry, R-material, Ci emulzni kalové zakryty. Pfikladem jsou povrchy cyklostezek a cyklotras na Rakovnicku,
cyklostezka Cachovice - Loucen (mistni ¢ast Pattin), cyklotrasa podél Hloucely (Prostéjov), ucelova komunikace
~Cyklostezka" podél Ohre a zpfistupnéni pozemkl obce Bedihost. Soucasti této kapitoly jsou i priklady nové
technologie - ekologické vystavby a zpevnéni cest za pomoci Gloritu (Nové Mésto nad Metuiji, Liberec, Brandys
nad Labem. Tato kapitola se zaméfuje také na nestmelené podkladni vrstvy, které by se mély pohybovat v
rozmezi 15-30 cm. Typy nestmelenych podkladnich vrstev jsou - mechanicky zpevnéna zemina, Stérkopisek,
Stérkodrt’ @ mechanicky zpevnéné kamenivo.

Casta je také diskuse na téma, kolik stoji vlastné ,takovd normdini cyklostezka". Z toho d@vodu byl vytvoren
dokument , Technologie cyklistickych komunikaci®., ve kterém bylo provedeno srovnani cen a to v nékolika
urovnich. Dokument je ke stazeni na www.cyklostrategie.cz.

Pri navrhu konstrukce cyklistickych komunikaci je tfeba brat totiz v Gvahu, Ze jsou Casto navrhovany nejen s
ohledem na zatizeni a druh dopravy, ale také na poZadavky dotCenych organd, jako Povodi, ¢i Spravy CHKO.
Proto se Casto stava, ze cena za vystavbu cyklostezky se piiklad od prikladu vyrazné lisi.

Samotné porovnani cen bylo provedeno v nékolika urovnich. Jednak podle ceny cyklistickych komunikaci s
vyuzitim cenikl Ustavu racionalizace ve stavebnictvi (URS), ktery vydava katalogové ceny, podle kterych se Fidi
rozpoctovani, dale prostfednictvim cen a konstrukci cyklostezek (nebo vicelcelovych komunikaci), které byly
realizovany v Jihomoravském kraji.

Dalsi porovnani bylo provedeno s cenami cyklostezek, které v roce 2009 byly podany na Statni fond dopravni
infrastruktury. Jedna se o prehled 47 projektd, kde primérné naklady cyklostezky dosahuji vyse 1 910 K&/m?
bez DPH (2 270 K&/m? v&etn& DPH). V daném vyctu pak byly vyfazeny ty projekty, které zahrnovaly extrémni
naklady, jako napf. vystavbu lavky pies feku, kdy by naklady na m? cyklostezky neimérné vzrostly. Pokud si
danou Castku vynasobime priimérnou Sifi cyklostezky 3,0 m, dostaneme se na ¢astku 5,73 mil. K¢/km bez DPH
(6,81 mil. KE/km véetné DPH).

Déle byl proveden detailni rozbor nakladd 4 vybranych podporenych projektd z ROP NUTS II Stfedni Cechy. Ve
zpravé je pak uveden letmy prehled toho, co mlze ovlivnit vybér typu a konstrukce cyklostezky, ktery pak
nasledné ovliviiuje i jeji celkovou cenu. Je jen na obci, co prevliadne pfi jejim rozhodovani o vybéru typu a
konstrukci cyklostezky.

57



Cyklistické desatero pro mésta

5. Public Relations
5.1 Obecné teze

Celkova koncepce

Vedle cyklistické infrastruktury je styk s verejnosti jednim z nejdilezitéjSich nastrojd podpory efektivni a
udrzitelné integrované cyklistické dopravy. Existuje velké mnozstvi cilovych skupin, které vyzaduji rlizné typy
informaci. Hlavnim Ukolem je dostat spravné informace ke spravnym lidem. Prvnim krokem komunikacni
strategie v oblasti vztah( s vefejnosti v daném mésté je identifikace cilovych skupin. Dale je nutné zjistit, jaké
informace budeme potfebovat a jakym zplisobem je budeme zprostiedkovavat. Cilovymi skupinami jsou
osoby s rozhodovaci pravomoci a politici, planovaci/projektanti, zastupci médii, obyvatelé obce a dalsi zajmové
subjekty. Skupina obyvatel je sama o sobé velmi nehomogenni, zahrnuje mimo jiné rlizné financni podilniky,
dlichodce i déti, pracujici i nezaméstnané osoby. Disledkem této rliznorodosti jsou nesourodé pozadavky na
typ a hloubku informaci i na informacni médium.

Typ pozadovanych informaci se li$i podle cilovych skupin. Politik napf. potfebuje informace, které mu
pomohou v rozhodovani; urbanisté potfebuji odpovidajici Skoleni, aby byly schopni vyhovét dané legislative;
obyvatelé mésta a dalSi zainteresované strany potiebuji informace, které jim pomohou zapojit se do aktualniho
planovaciho procesu; kromé toho potfebuji obyvatelé ziskat informace o dopravni bezpeCnosti a o tom, jak
vyuzivat vybudovanou infrastrukturu.

Vzhledem k tomu, Ze v soucasnosti je modalni podil cyklistické dopravy v Ceské republice relativné nizky, musi
byt hlavni soucasti strategie pro styk s verejnosti zakladni informace o vyhodach a pFinosech cyklistické
dopravy. Hlavnim Ukolem je ve vySe uvedenych statech zvysit informovanost o cyklistické doprave, jeji prijeti
ze strany obyvatelstva, a zménit mysleni a postoje k cyklistické dopravé. Tahakem, diky kterému snadnéji a
Uspésné presvédCime obyvatelstvo, se mdze stat vyznamna a prominentni osoba ve mésté (starosta nebo
néjaky verejné znamy clovék), kterou ziskame k podpore cyklistické dopravy. A jak jiz bylo zminéno vyse,
podle dané cilové skupiny musime rozlisit zplisob, jakym ji informace zprostfedkujeme.

Zplisob piedavani informaci zavisi na cilové skupiné a typu poZadované informace. Nasledujici seznam
predstavuje vybér informacnich prostfedkd:

a) Televizni a rozhlasové vysilani

b) Clanky, reklamy v novinach, tiskové konference

c) Internet (predevsim socialni sité)

d) Informacni brozury, plakaty a letaky

e) Rézné akce a udalosti (festivaly, panelové diskuze, soutéze)

f) Informacni stanky, skoleni a kurzy

g) Politické, planovaci a strategické dokumenty
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Nasledujici tabulka pomze pfi rozhodovani o cilové skupiné a typu informace. Kone¢né rozhodnuti musi
padnout v dané obci v zavislosti na mistnich podminkach a preferencich.

Druh informace Cilové skupiny
Politici, osoby s Zainteresovan
3 Urbanisté, é subjekty/ Obyvatelstvo
rozhodovaci ) | . i
i planova i finan ni obce
pravomoci o
podilnici
Zakladni informace o vyhodach a p inosech | a),b),c).d),e), ' a),b),c)d), ' a)b)c)d), a),b), 0),d),
cyklistické dopravy f) e) f) e)f) e).f)
Pomoc p i rozhodovani, zakladni informace ), g)
Informace o strategii cyklistické dopravy v
dané obci 8 8 d).8)
Informace o probihajicich projektech d), e) b), d)
Informace o dokon enych projektech d), e) b), d), e)
Normy f)
Legislativa f b), ©),d) b), c), d)
Jak pouZivat infrastrukturu a),d),f) a),d),f)
Dopravni bezpe nost a),d),f) a).d).e).f)
Legenda: d) Informacni brozury, plakaty a letaky
a) Televizni a rozhlasové vysilani e) Rlzné akce a udalosti (festivaly, panelové
b) Clanky, reklamy v novinach, tiskové diskuze, soutéze)
konference f) Informacni stanky, skoleni a kurzy
) Internet (predevsim socialni sité) g) Politické, planovaci a strategické
dokumenty

Tabulka 1: Mozné zplsoby predavani informaci rozdélené podle cilovych skupin a typu informace.

Cilem je pfedevsim bourani omyld, predsudkd a oprosténi se od pejorativniho vztahu k jizdnimu kolu jako
takovému. Predsudky jsou dlsledkem osobnich zkuSenosti Clovéka nebo zkuSenosti slepé prevzatych od
autorit, které znaji kolo v lepSim pfipadé jen jako sportovni nastroj, nikoliv jako dopravni prostfedek.
Nedostatek informaci o potencialu ,néceho jiného, nez co je zajeté a zazité", je soucasnym nejzasadnéjSim
problémem.

Jizdni kolo je tfeba povazovat za funkcni, prakticky a uziteCny predmét, nevidét v ném Zzadnou hloubku ani
modlu. Prosté je jen pouhym nastrojem, jak se dostat z mista A do mista B, dale do C atd. a zase zpatky. Kolo
je zkratka nejjednodussim zplsobem, jak se pohybovat po mésté a fadi se mezi hlavni prostfedky méstské
dopravy. V takovém pfipadé uz nebudou tfeba manifestacni jizdy pro podporu kola, ale nebude ani potieba
dokazovat sobé a ostatnim, ze je nékdo ,IN", kdyZ jezdi na kole. Vzdy je to totiz dlikaz nevyvazenosti a Ze néco
neni v poradku. Nebude to nutné — kolo je a bude jen pouhym nastrojem.

Dokud bude ovSem obecné vnimani mobility vazano na koncepci cestovani automobilem, nebude cesta k
udrzitelné méstské mobilité pomoci jizdy na kole snadna. Soucasti marketingu musi byt proto snaha zménit
obecné vnimani toho, které druhy mobility jsou nejvice prospésné pro jednotlivce i spole¢nost.

Kolo je jeden z nejrychlejSich a nejsnazsich zplsobl, jak se pohybovat po mésté. Umoznuje lidem hladce,
rychle a jednoduse pospojovat vsechny kazdodenni Ukoly. To dokazuje, Ze s vhodnou podporou je mozné
pretvorit mésta po celém svété tak, aby byla jejich funkce udrzitelnéjsi.

A na této jednoduché filosofii je pak mozné postavit pozitivni marketing jizdnich kol. Jednoduse musi
byt vidét, Ze jizdni kolo je vitano.
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5.2 VSeobecné kampané
5.2.1 Modelovy priklad - Mnichov

Mésta se v Uherskohradist'ské charté zavazuji, Ze budou védomé usilovat o zvySeni podilu cyklistické dopravy
na délbé prepravni prace. Za nastroje jsou pak vétSinou povaZovana ,Hard measures", tzv. tvrda opatreni
(vybudovat cyklostezku, cyklopruh, pracovat s vefejnym prostorem a pamatovat na parkovaci mista pro kola).
To vSe je jisté dobré a dilezZité, ale na nedavné celosvétové konferenci VeloCity 2011 v Seville byl kladen velky
dlraz i na ,Soft measures", tedy tzv. mékka opatfeni. Mésto Mnichov v Seville pfedstavilo napfiklad svou
rozsahlou kampan na podporu cyklistické dopravy a ukazalo, Ze finance viozené do této kampané mohou velmi
efektivné ovlivnit zvySeni podilu cyklistické dopravy na délbé prepravni prace. Podil cyklistl na dopravé ve
mésté se v letech 2002 — 2008 zvysil z 10% na 14% tedy o 40%. Mnichov se tedy rozhodl cyklistiku dale
podporovat. V Cervenci 2009 schvalil novy generel cyklistické dopravy, ktery zahrnoval masivni pro-cyklistickou
kampan, ztrojnasobeni rozpoctu na cyklistiku a ,cyklotfad® na Odboru dopravy s 11 Ufedniky zodpovédnymi za
cyklistickou dopravu - to vSe s cilem dosahnout 20% podilu cyklistické dopravy ve mésté do roku 2015 (jedna z
podminek Bruselské charty, kterou Mnichov podepsal). Kampan pro podporu cyklistiky, ktera by mohla byt
prikladem pro Ceskd a moravska mésta svéfil Mnichov profesionalni agenture. Kampan, ktera stdla jen
0,7EUR/obyvatele/rok, je tak mnohem méné ndkladnd neZz investice do infrastruktury. Vice na:
http://www.plzenskonakole.cz/cz/mnichov-na-kole-zije-i-v-mrazivych-dnech-781.htm

5.2.2 Modelovy priklad - Olomouc

Magistrat mésta Olomouce, odbor agendy fidi¢d a motorovych vozidel realizuje
zajimavy projekt Centrum Semafor, ktery zajistuje kromé klasické dopravni vychovy
i dalSi sluzby pro verejnost:

o volnocasové aktivity (trampolina, in-line brusleni, sport. soutéze apod.),
obcerstveni,
cyklopdjcovnu,
cykloservis,
pronajem prostor a inventare.

Na dopravnim hfisti je velmi dobfe vidét rozdil v Grovni dopravniho chovani zakd
Skol. Pravé na zakladé této zkusSenosti Ize tvrdit, Ze rozvoj cyklodopravy potencuje vyssi stupen dopravni
vychovy v rodinach, ktera je jednoznacné nejefektivnéjsi formou dopravni vychovy a to nejen mladeze (déti
v rodiné), ale i dospélych — tedy rodicti. Mame ovéreno, Ze déti, které jezdi s rodi¢i na kole, maji nejen vyrazné
lepsi znalosti dopravnich predpisti, znacek apod., ale hlavné vysoko prevysuji svoje vrstevniky, pokud jde o
spravné navyky chovani na silnicich, tj. odhad vzdalenosti, Automatické davani znameni o zméné sméru, fazeni
do jizdnich pruhd, davani prednosti atd.

Hlavni vzkaz kampané: ,Jezdéte se svym ditétem na kole '
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5.3 Evropsky tyden mobility

Ve dnech 16.-22. zafi se kona pravidelné
propagacni akce EU, Evropsky den bez aut
(Evropsky tyden mobility, kterou v Ceské
republice zastfeSuje Ministerstvo Zivotniho
prostfedi). Cilem akce je podpofit
prijatelnéjsi zplisoby dopravy a napomoci
pfi omezovani individudlni automobilové
dopravy ve méstech. V ramci Evropského
tydne mobility se ve méstech nabizi
obCanm rdzné akce, zaméfené na
udrZitelné formy dopravy a dopravni
vychovu (cyklojizdy, pési vylety, akce pro
rodiCe s détmi, pro seniory, pro obc¢any s
handicapem, vylety historickou tramvaii,
seminare, akce na détském dopravnim
hristi apod.).

fi H 5

1]{ I

Obréazek 38 — Priklad kampané ETM v Milané

5.4 Cyklistika a zdravi

Kromé prinosu pro vitalitu mésta a Zivotni styl ob¢and neni zanedbatelny ani pfinos pro vlastni zdravi. Tzv.
civilizacni choroby jsou na prvnim misté v Zebficku Umrtnosti. Riziko, Ze arterosklerdza, vysoky krevni tlak a
infarkt postihnou dfive nebo pozdéji i nas, miizeme pfitom velmi jednoduse snizit. Staci dostatek pravidelného
pohybu a pfimérené stfidmé stravovani. Nejcastéjs$im steskem pfi zmince o zdravém pohybu je pfitom poukaz
na nedostatek Casu. Neni kaZdodenni jizda na kole do prace a z prace skvélym zplsobem jak spojit pijemné
s uZiteCnym? Cas, ktery cesté vénujeme, je pfi jizdé v auté ztraceny. P¥i jizdé na kole ho proménime ve vlastni
zdatnost, zdravi a dobrou naladu. Navic se dostaneme i tam, kam bychom se s autem nikdy nedostali a kazdy
den miZze byt pfijemnym vyletem.

Pfinosy pro zdravi pravidelnou fyzickou cinnosti Ize shrnout nasledovné: 50 % snizeni rizika koronarnich
srdeCnich onemocnéni (tj. podobny UGcinek jako nekufactvi), 50 % snizeni rizika onemocnéni diabetes
dospélych, 50 % snizeni rizika obezity, 30 % sniZeni rizika hypertense. Oproti chlizi sniZuje cyklistika pfi
pohybu zatiZeni kycelnich kloubl a kloubl nohou. Celkem 30 minut ostré chlize nebo cyklistiky po vétsinu dni
v tydnu, i kdyz provadéno v 10ti az 15ti minutovych intervalech, je ucinnym prostfedkem k docileni uvedenych
zdravotnich pfinosti. Nedostatek pohybu je hlavni pficinou zdravotnich problém{: 60% déti ma problémy se
spravnym drzenim téla, 40% déti ma koordinacni tézkosti, 35% déti trpi obezitou. Pomoci jizdy na kole
mdZeme mnoho zlepsit.

5.5 Cyklistika & Zapojeni verejnosti

Mnoho dobrych véci nebylo prosazeno jen ztoho dlvodu, Ze byly prezentovany v nevhodnou dobu, na
nevhodném misté, nevhodnym zplsobem a neinformovanym lidem. Z tohoto ddvodu dalsi oblast, ktera je
nutna pro podporu cyklistické dopravy, je ziskani vefejnosti a jejich zapojeni do pripravy konkrétnich projektt a
strategii. MGzeme pak tim pfedejit mnoha problém@m.

Zapojovani vefejnosti je opravdu dlleZité, nebot’ Casto pri FeSeni dobrych cyklistickych projektd se musi fesit
velmi choulostivé véci, jako napf. majetkopravni vztahy, namitka ,stezka mi vede pod bardkem", ,nema kde
parkovat kvdli cyklopruh@m" a nebo se fesi otazka Sitky Ci typu povrchu cyklostezky. Nejsou to opravdu lehké
otazky a proto v této souvislosti byl vytvofen popis pfikladii a nastrojl Ucasti vefejnosti na feSeni otazek ve
vztahu k podpore cyklistické dopravy (verejna setkani, slySeni, vefejné vyhlaseni, interaktivni webova stranka,
dotazy a navrhy, obcanské panelové diskuse, konzultacni dokumenty, prlzkumy a ankety, apod.). Pfinos
zapojovani verejnosti se da shrnout nasledovné:
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= prispivda k predchazeni moznych budoucich konfliktl tim, Ze do rozhodnuti promita Sirsi spektrum
nazorl. Z toho vyplyva zlevnéni a zrychleni realizace rozhodnuti, protoZe se snizuje pravdépodobnost
opakovaného rozhodovani o stejném problému,

= dava politikim vétsi jistotu pfi rozhodovani tim, Ze se politik mlZe opfit o ndzory mnohem Sirsi vrstvy
obcant. Z toho vyplyva vétsi politicka sila rozhodnuti a jeho vétsi prijatelnost nejsirsi verejnosti,

= pomaha politiklim s rozhodnutim tim, Ze pfinasi nové pohledy a nova feSeni daného problému.

5.6 Mobility management

Modernim nastrojem v planovani a organizovani dopravy je tzv. fizeni mobility (management mobility), coZ je
koncept podpory udrZitelné dopravy a fizeni poptavky po IAD prostfednictvim zmény pfistupu cestujicich k
dopravé a jejich chovani. V zasadé se jedna o ovliviiovani poptavky po dopravé a omezovani zavislosti
cestujicich na IAD. Jadrem managementu mobility jsou tzv. mékka opatieni jako informace, komunikace,
organizovani sluzeb a koordinace aktivit rlznych zainteresovanych skupin. Mékka opatfeni nejCastéji zvysuji
Gcinnost tzv. tvrdych (infrastrukturnich) opatieni v méstské dopravé (vybudovani nové trolejbusové linky, nové
komunikace, nové cyklistické stezky atd.). V porovnani s tvrdymi opatfenimi nevyzaduji nutné mékka opatreni
mobility managementu velké financni investice a maji vysoky pomér pfinosti vic¢i nakladdm. V nékterych
zemich zapadni Evropy je tento pfistup znacné rozsifen a propracovan, nékteré zemé podminuji povoleni k
realizaci dopravni stavby, nebo stavby generujici dopravu, predchozi analyzou zalozenou pravé na
managementu mobility.

Vybrana opatieni mobility managementu pouZzivana v zahranici:

e Informacni:

o informacni centra a poradenské sluzby méstského centra mobility,

o cestovni informace dodavané prostiednictvim rliznych technologii pfed cestou a v prlibéhu
cesty,

o marketing — tisk, web, letaky, automatické scitaCe cyklistd se znazornénim poctu prijezdd,

o reklamni (podporuji dobrovolnou zménu dopravniho chovani):

o kampané (Evropsky den bez aut, Tyden mobility, cyklojizdy, podpora hromadné dopravy),

o cilené kampané (Casto zamérené na soutéZivost pracovnich tymd, napf. projekt Do prace na
kole uskute¢nény v r. 2010 v Pardubicich),

e organizacni a koordinacni opatteni:
o car-pooling,
car-sharing,
verejna doprava ,na zavolani® (Casto propojeni sluzeb hromadné dopravy a taxi),
multi-modalita
inter-modalita - vhodné vyuziti alternativ
e vzdélavaci opatreni:

o proskolovani zaméstnancl hotelli, obchodnich center atd. k poskytovani informaci o mobilité
zakaznikdm,

o poskytovani zakladnich informaci o problematice mobility a udrZitelné dopravy na Skolach,

e opatfeni vztazena ke konkrétnimu zafizeni, arealu, lokalité:

o firemni a Skolni plany mobility,

o Poznamka: Plany mobility jsou nastroje zamérené na jednotlivé subjekty (firmy s vétSim
poCtem zaméstnancl, Ufady apod.), ale i celda mésta. V mensim méfitku, napf. u firemnich
plant mobility je efektivné feSeno dojizdéni zaméstnancd s vyuzitim vSech dostupnych feseni,
pobidek a moznosti na nejCastéjSich trasach dané cilové skupiny. Plany mobility jsou
zpracovavany i ve vétsim méfitku, kdy se jiz zaméfuji na celek mésta a jeho okoli, v nékterych
pripadech na celé kraje. Na zakladé analyzy jizd, které se denné uskutecruji smérem do mésta
i ve mésté samotném, jsou vyhledany nejfrekventovanéjsi trasy osobni automobilové i nakladni
dopravy, oznaCena mista, kde dochazi k pretézovani méstské dopravni sité, a navrzeny
alternativni postupy (napf. posileni MHD, fizeni provozu, nabidka alternativ). Plany mobility
tedy poskytuji balicek feSeni, Sity na miru konkrétnimu méstu, se zapojenim vSech hlavnich
aktérl (meéstsky Ufad, firmy generujici dopravni provoz, odborna verejnost, uZivatelské
skupiny). Mésto si tak bude mit plan, ktery mlZe do znatné miry vyfesit jeho dopravni

O
O
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pretizenost, pfiznivé vyrovnat délbu prepravni prace a mirnit dalsi negativni dopady dopravy na
Zivotni prostredi
o podplrné/integracni akce (tato opatfeni nejsou pfimou soucasti managementu mobility, ale maji
zasadni vyznam v jeho efektivité, protoZze napf. ovliviiuji cenu jizdy autem a tim padem nepfimo
podporuji cyklodopravu):
o ovlivilovani moznosti parkovani,
o povoleni spojena s pfipravou stavby (maximalni pocet parkovacich mist, zajisténi parkovani kol
a cyklistické infrastruktury, ...),
o danové zvyhodnovani zaméstnavatelll, ktefi prosazuji opatfeni ke snizeni IAD (omezovani
parkovacich mist v zaméstnani, proplaceni ¢asovych jizdenek na MHD,...),
o zvyhodnovani domacnosti které nevlastni auto,
o integrované jizdné pro rlizné druhy dopravy a dopravce,
o vstupenky na kulturni a sportovni akce a veletrhy jsou zaroven denni jizdenkou na verejnou
dopravu,
o zdkaznici carsharingu maji slevu na jizdenky verejné dopravy, zakaznici dalkového dopravce
maji slevu v pj¢ovné kol.

5.7 Do prace na kole & Bike to work

Kampari probihd v fadé evropskych statd jako Dansko, Svycarsko, Némecko, Madarsko atd. V nékterych
zemich se zafadila mezi vibec nejvyraznéjsi kampané. Napiiklad v Dansku se ji kazdy rok Ucastni zhruba 100
000 lidi. V zapadni Evropé kampani Uspésné prispiva ke zvySeni povédomi o problematice mobility a inspiruje ke
kazdodennimu pohybu tisice lidi.

Priklad ¢.1 - Praha

e
- Termin soutéze: kvéten 2011 =7
- Zakladni charakteristika: Soutéz firemnich tymd, které G’)\A )
mély 2-5 ¢lend.

- Soutézni kategorie: nejvyssi pocet ujetych ,Zelenych r .
kilometr@" (nejlepsi jednotlivec, nejlepsi tym), D“ l"lh\l E N ‘\ I("LE
cyklozaméstnavatel roku, kreativni soutéz. ’

- PocCet Gcastnikd: 1025 zaméstnancl ve 274 tymech ze Obrazek 39 — Logo kampané Auto*Mat, o.s.

181 organizaci

- Pocet ujetych ,Zelenych kilometr(" celkem pfes 318 000km; vitézny tym 5114km, vitézny jednotlivec
1363km béhem soutézniho mésice

-V ramci kampané byla provedena analyza mobility managementu pro 4 organizace.

- Organizator: Auto*Mat, o.s.

- Web kampané: www.dopracenakole.net

Celkem 1025 lidi se zUcastnilo soutéZze Do prace na kole, ktera probihala v pribéhu kvétna v Praze. Hlavni
vyhry ziskali zaméstnanecké tymy, které najely nejvice kilometr{l na cesté do prace a z prace.

Na stupnich vitézl nakonec stanuli zaméstnanci firmy Tesco, ktefi najeli vice nez pét tisic kilometrll. Druhy a
treti nejsilngjsi tym sestavila Sekce vyzbrojovani ministerstva obrany a spolecnost DHL.

Auto*Mat vedle téch, kdo ujeli nejvice kilometrll, ocenil i dalSi Gcastniky kampané€. Za kreativni pfistup ziskal
tym Fyziologického Ustavu Akademie véd CR méstské kolo Bicykl Made in Zizkov, a to za zaslanou fotografickou
basen o cesté do prace na kole.

Organizatofi vyhlasili také ,Cyklozaméstnavatele roku“, kterym se za vSestrannou podporu dojizdky svych
zameéstnancl do prace na kole stala firma Et Netera.

Slavnostniho vyhlaseni vysledk v ¢ervnu 2011 se zGcastnili a ceny vyhercm predali herec Krystof Hadek,
dokumentaristka Linda Jablonskda a dansky velvyslanec Ole E. Moesby.
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Prazska kampan ,Do prace na kole" byla uréena zaméstnanctim firem, Gfadl i dalSich organizaci. Jeji pravidla
vychazeji z podobnych soutézi, které se jiz fadu let poradaji napfiklad ve Velké Britanii, v Némecku nebo
v Mad‘arsku.

D0 PRACE

Obrazek 40 — Vyhlaseni kampané Do prace na kole v Praze, 06/2011

Priklad ¢. 2 - Pardubice

r
- Termin soutde: z4i 2011 DO PR A( E

- Zakladni charakteristika: Soutéz firemnich tymd,

které mély 2-4 Cleny. Ddraz byl kladeny na /

pravidelnou dojizd’ku, do zavérecného slosovani N A Ko L E

byly zatazeny tymy, které ujely v daném obdobi - . i —

alespon dveé tretiny vSech cest na kole. SOUTEZ ZAMESTNANECKYCH TYMU
- Pocet Ucastnikli: 697 zaméstnancl ve 276 tymech Obrézek 41 — Logo kampané v Pardubicich

ze 112 organizaci

- Organizator: Mésto Pardubice
- Web kampané: http://dopracenakole.pardubice.eu

Celkem 697 lidi se zUcastnilo soutéze Do prace na kole, kterd probihala celé zafi v Pardubicich. Jejim cilem bylo
podpofit pravidelné dojizdéni do prace nebo do skoly na kole. Vyhercem soutéze se stal tym Ranni ptacata
z Univerzity Pardubice, ktery si jako vyhru odnesl dovolenou od spolecnosti Medila.

Slavnostni vyhlaseni vysledkd se uskutecnilo na slavnosti ,Mésto na Miru", kde vyherce spolecné vylosovali
naméstek primatorky Martin Bilek a dansky velvyslanec Ole E. Moesby.

Pardubice jsou povazovany za cyklistické mésto, vétSina opatfeni pro cyklisty tu vznikla uz poCatkem 90. let.
Mezi ¢eskymi mésty nad 50 tisic obyvatel maji Pardubice nejvice cyklistd. Ve srovnani s matadory cyklistické
dopravy zapadni Evropy vsSak stale vyrazné zaostavaji. Mésto proto hleda dalsi cesty, jak zvysit pocet lidi, ktefi
kolo pouzivaji ke kazdodenni dopravé do prace nebo do Skoly.

Pardubicka kampan ,,Do prace na kole" se inspirovala zahrani¢nimi vzory, predevsim Danskem, které je proslulé
svoji privétivosti k cyklistdm. Do celonarodni danské kampané pod nazvem ,Vi cykler til arbejde" (v prekladu
.Jezdime na kole do prace") se v kvétnu 2011 zapojilo vice nez 93 tisic lidi, ktefi spolecné najeli 12,5 milionu
kilometrd.
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Obrazek 42 - Vyhlaseni kampané Do prace na kole v Pardubicich, 09/2011

5.8 Bezpecné cesty do skol

5.8.1 Obecné teze

Velmi ddleZity je neovlivnény a nezaujaty pohled na problematiku dopravy pfimo od déti. Jejich podnéty jsou
zpravidla jednoduché, kdy pfimocare a bez okolkd sdéli, co si o problému mysli. Jejich bezprostredni odpovédi
zkratka nejsou ovlivnény jiz dopredu vyctem argument( - proC néco nejde, ale kdyz je néco trapi, sdéli to
zasadni. Svét dospélych mnohdy spekuluje nade véemi pro a proti, nad rliznymi technickymi detaily a vsemi
moznymi okolnostmi. Ty mohou byt Casto tak nepodstatné nebo jich midZe byt takové mnozstvi, Ze pfi FesSeni
problému zlstane problém nevyfeSen vibec nebo je jedinec sveden z cesty a FeSi problémy nakonec Uplné
jiné.

Déti zpravidla neuvazuji v dlouhodobém horizontu, ale spiSe v tom kratkodobém. ,Nyni se necitim na pfechodu
bezpecné, pro¢ tu nejezdi auta pomaleji?* Pro projektanta to je signal, Ze je tfeba dopravu zpomalit, zklidnit a
mél by tedy navrhnout k tomu odpovidajici opatfeni. Pravé na jeho bedrech je, jak se prokouse vSemi
pozadavky spravci, uradd, norem, zakonl a predevsim obecnim rozpoctem. Neni to vSak jen vzdy o FeSeni
problému v jednom misté. Takovych problematickych mist totiz méze byt hned nékolik, takZze kyzeny vysledek
mdZe byt velmi nakladny avSak malo efektivni. Kazdy problém ma svou pfiCinu, takze ukol projektanta je,
zabyvat se problémy nejen tam, kde je na né pfimo upozornén, ale podivat se na Gzemi i v SirSim kontextu, zda
nelze napfiklad provést néjaké efektivnéjsi a mnohdy i levnéjsi organizacni opatfeni (odklonéni té Casti
dopravy, ktera do Uzemi nepatfi a tfeba si to tudy jen zkracuje apod.). Tyto postupy se osvédCuji a
v sousednich zapadnéji polozenych zemich, kde na projektech bezpecnych cest do skol pracuji nékdy uz desitky
let.

Uvazovani v kratkodobém horizontu (,tady a ted’ ") mlze mit mnohdy i negativni efekt. Vlastni pohodli mlze
byt nebezpecné nejen pro okoli, ale i pro nas samotné. Zepta-li se Clovék déti, co je nejpohodInéjsi a nejlepsi
pro cestu do Skoly, mnoho z nich vam fekne ze automobil, protoze v ném neprsi, mlze si Cist, koukat z okna
anebo, Ze je ma konecné svého rodice jen pro sebe, tak toho chce vyuZit. Nevi, co je to socidlni a spoleCenské
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vytrzeni (spolecné cesty do Skoly byly dfive mnohdy nejzabavnéjsi ¢asti dne) a neuvédomuje si okamzité i
dlouhodobé disledky vSech ostatnich, ktefi jsou za okynkem ,jeho automobilu®. Déti se prizplsobuji stylu
Zivota, ktery si nevybraly, ale ktery jim byl vybran jejich rodi¢i nebo okolim a jeho tlakem. V bezprostfednim
okoli Skoly jsou pak svym détem praveé jejich rodice tim nejvétsim nebezpecim a ¢im vice rodicl vozi déti do
Skol automobilem, tim vice jich chce pfijet co nejblize Skole, nejlépe az pfimo pred Skolni dvefe. Vytraci se
samostatnost, nezavislost, snaha jit si vlastni cestou a umét premyslet o tom, co clovéka doopravdy bavi a co
opravdu sam chce.

Cesty do skol Ize zlepsit dvéma zplisoby. Prvnim je uprava veiejného, resp. dopravniho prostoru,
coz je zalezitost vétsinou stiednédobého nebo dlouhodobého horizontu. Druhym zpiéisobem je
zména zpisobu dopravy do skoly, ktera by méla byt podpoFena prvnim zplisobem, ale v mnohych
pripadech Ize provést okamzité.

Chtit zménit zplsob dopravy spociva v pochopeni nékolika zakladnich principd. Jednim z nich je respekt k okoli
a tolerance existence ostatnich. Pochopeni, Ze ma kaZdy pravo na svou Cast prostoru a nemel by pfi jakekoliv
¢innosti byt kymkoliv ohrozovan, je vlastné to nejpodstatnéjsi. Sidla CR jsou vcelku slusné zalidnéna, takze
vzajemné omezovani je u kazdého obyvatele Ceské republiky na dennim poradku. Cim méné chce byt nékdo
omezovan, tim méné by mél omezovat své okoli.

odpora noSeni prileb, Ceské Budé&jovice

Wi ”,

Obréazek 43 — Soucasti kampani je i p

5.8.2 Priklady z ceského prostredi

BEZPECNE CESTY DO SKOLY V PRAZE — OZIVENI, PRAZSKE
MATKY
http://www.prazskematky.cz/bezpecne-cesty-do-skoly/o-
programu/index.html

http://www.youtube.com/watch?v=DzIC FDDIhE&feature=playe
r_embedded

Cilem programu je zvysit bezpeCnost déti pfi kazdodennich
cestach do skoly a podporovat je v tom, aby se dopravovaly do
Skoly pésky, na kole nebo vefejnou dopravou. Dale projekt
usiluje o zlepSeni povédomi déti o pravidlech dopravniho chovani
a informovani Skol o Setrnych a udrZitelnych zplsobech
dopravovani. Projekt byl inspirovan priklady z Velké Britanie.

Obrazek 37 — Ilustracni foto, Kroméfiz

66



Cyklistické desatero pro mésta

NA ZELENOU — NADACE PARTNERSTVI

http://www.nadacepartnerstvi.cz/doprava/na-zelenou

Projekt NA ZELENOU je zalozen na praci s détmi, které do mapek okoli Skoly vyznacuji mista, kde se neciti
bezpectné. Na zakladé souhrnné mapy problematickych mist je zpracovana dopravni studie navrhujici opatreni
na zvyseni bezpecCnosti v okoli Skoly. Tato studie pak slouzi obci jako podklad pro dalsi kroky, jejichz koneCnym
cilem je realizace navrhl obsaZenych ve studii. Skola zaroven vypracuje plan mobility, tedy strategicky
dokument obsahujici postupy a opatfeni podporujici bezpecnou, zdravou a udrZitelnou mobilitu (vice v
priruckach Na zelenou-bezpecné cesty do Skoly a Skolni plan mobility

Cilem programu je zvysit dopravni bezpecnost déti na cesté do Skoly, zvysit poCet déti dopravuijicich se do Skoly
pésky nebo na kole, zlepsit jejich povédomi o pravidlech dopravniho chovani, zvysit informovanost o mobilité
(d@raz na trvalou udrZitelnost), podnitit zajem o verejné véci (vychova k obcanské spolecnosti) a podpofit
zdravy zivotni styl.

Svého cile program dosahuje prostrednictvim udileni grantd Skolam na jejich Skolni projekty (do vyse 90 tisic
K¢ na jeden skolni projekt). Grant miZe byt pouzit na financovani nasledujicich polozek:

provozni naklady spojené s pripravou a realizaci skolniho projektu (mapky, letacky, kopirovani apod.)
naklady na zpracovani dopravni studie

e naklady opatteni podporuijici pési a cyklistickou dopravu (cyklostojany, pfistieSky na kola, sprchy, dilci
aktivity — napf. dopravni hlidky, apod.)

¢ naklady na odménu za organizacni a koordinacni c¢innost vedouciho Skolniho projektu

Strucny popis Skolniho projektu: Prvnim krokem je uspofadani seminare pro zainteresovanou verejnost (ucitele,
rodie, starSi zaky, zaméstnance a predstavitele samosprav a policii), kde je podrobné vysvétlen smysl
projektu, popsan jeho pribéh a ocekavané efekty. V dalsi fazi zaci zGCastnéné Skoly obdrzi dotazniky a mapky
okoli Skoly. Doma pak s rodici zakresli do mapky trasu své obvyklé cesty do Skoly, vyznaci mista, kde se neciti
bezpecné a vyplni dotaznik, ve kterém mj. mohou navrhnout feSeni problematickych mist. Pracovni skupina
(nebo tym starSich Skolakl pod vedenim pedagoga) pak zpracuje mapky a dotazniky; ziskané Udaje jsou
shrnuty do jedné mapy — jak v jednotlivych t¥idach, tak i v ramci celé Skoly. Obdobnym zplisobem jsou
zpracovana data z dotaznikl. Takto Ize pomérné podrobné zmapovat relativné Siroké okoli Skoly a ziskat
prehled o nebezpecnych mistech.

Ziskané vystupy slouzi jako podklad pro zpracovani studie feseni bezpecnych cest do sSkoly. Vysledky budou
vyuzity i ke zpracovani akéniho planu s navrhem opateni, ktera skola mlze realizovat sama, a ktera vedou ke
zlepSeni podminek pro cesty do Skoly pésky nebo na kole, popf. vefejnou dopravou. Lze je rovnéz vyuzit pfi
zpracovani skolniho planu mobility (tj.dlouhodobéjsi strategie zamérené na bezpecnost a podporu ekologickych
zplsobl dopravy do skoly). Dopravni studie pak slouZi jako podklad pro jednani se samospravou o realizaci
navrzenych dopravnich opatfeni ke zvySeni dopravni bezpec¢nosti.
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6. Bezpecnost cyklistické dopravy
6.1 Obecné teze

Celkova koncepce
Byt v bezpedi a citit se bezpecné pfi jizdé na kole: zlepsit a zajistit objektivni i subjektivni bezpecnost cyklistd.
Pocit bezpeci v dopravnim provozu a bezpecné parkovani jizdniho kola jsou dilezité pro to, aby cestujici na

V.

kole jezdili. Jejich absence je hlavni pficinou rozvoje cyklodopravy v CR.

Byt v bezpedi a citit se pfi jizdé na kole bezpecné je zakladni kritérium pfi rozhodovani, zda viibec budeme na
kole jezdit. Proto je dileZité, aby obce povaZzovaly dopravni bezpecnost napf. ve svych strategickych
dokumentech za naprostou prioritu. Zajisténi bezpecné infrastruktury a informovani a vzdélavani verejnosti v
oblasti bezpe¢né mobility je vhodné zapracovat do dopravniho generelu dané obce a fesit s dlirazem na
cyklistickou dopravu v mistni cyklostrategii. Na jedné strané musi byt zaruena bezpecnost cyklistl, na druhé
strané cyklista nesmi ohrozit ostatni Ucastniky silni¢niho provozu (napf. chodce), to by samozfejmé mélo dopad
na vnimani cyklistické dopravy obecné.

Existuje riziko, Ze politické (nebo jiné) zajmy budou v rozporu s otazkami bezpecnosti. Proto je dileZité v ramci
dopravniho generelu i mistniho planu cyklistické dopravy stanovit konkrétni bezpec¢nostni cile (napf. cil — nulova
nehodovost) a zajistit si podporu politik( pfi pInéni téchto cild.

Zajisténi bezpecné infrastruktury

Je tfeba stanovit narodni normy a smérnice pro navrhovani dopravni infrastruktury, které, pokud budou
dodrzeny, zajisti bezpecnou infrastrukturu (zejména pro zranitelné Ucastniky provozu). Proto musi byt na
mistni drovni zaruCeno, Ze vSechny projekty dodrzi dané normy, coz vyzaduje proskoleni dopravnich
projektantl a urbanistd. Kromé toho je nutné zajistit interpretaci danych norem takovym zplsobem, aby
bezpecCnost byla hlavni prioritou. Mél by byt nastaven systém fFizeni kvality, ktery monitoruje dodrZovani a
interpretaci smérnic v zajmu dopravni bezpec¢nosti. Vzhledem k jedinecnosti projektu infrastruktury musi byt
dlsledné Setfeni provadéno v ramci kazdého jednotlivého projektu.

Zde jsou uvedena rizika pro cyklisty, ktera vyzaduji zvlastni pozornost:

e Nevhodné feSeni dopravni infrastruktury (nap¥. chybéjici vizudlni propojeni mezi Ucastniky provozu).

e Kolize mezi auty a cyklisty na kfizovatkach: daleko vhodnéjsi je vybudovat cyklopruh na Grovni silnice
misto cyklostezky na Grovni chodniku, pravé kvili lepsi bezpecnosti na kfiZzovatkach.

e Kolize mezi cyklisty a uzivateli vefejné dopravy na tramvajovych a autobusovych zastavkach: zde je
tfeba vedle vhodnych infrastrukturnich feSeni realizovat i informacni kampané, které mohou zlepsit
vzadjemnou ohleduplnost.

e Chyby Fidicd motorovych vozidel: vysokd rychlost, nedostate¢na opatrnost pfi odboCovani,
nedostatecna vsimavost k cyklistlim.

e Chyby cyklistl: jizda na neosvétleném kole, jizda na Cervenou, nespravné poufZiti infrastruktury,
nedostatek opatrnosti vici chodctim.

Informovani acastnik silniéniho provozu
Informovani Ucastnikd silni¢niho provozu o otazkach bezpecnosti je nezbytnym dopliikem pro zajisténi
bezpecné infrastruktury; informace by mély obsahovat nasledujici body:
e Informace o bezpecném dopravnim chovani pomlze sniZit poCet dopravnich nehod a zlepsit subjektivni
bezpecnost (pocit bezpedi),
¢ Informace o nasledcich v pfipadé nedodrzovani bezpecného chovani.
e Zlepsit vzajemny ohled: vefejné kampané mohou vyznamné prispét ke klidnému souziti vSech
Ucastnikd silni¢niho provozu.
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6.2 Zakladni informace o nehodovosti

Aktudlni statistiky sice v CR naznacuiji, Ze absolutni pocet usmrcenych cyklistd mé klesajici tendenci, de jejich
podil na poctu celkové usmrcenych je stale vysoky, obzvlasté v porovnani s evropskym priimérem v cyklisticky
vyspélych zemich (Nizozemsko, Dansko &i Némecko), kde je navic intenzita cyklistické dopravy nepomeérné
vy$Si nez v CR a kde neni napf. uzakonéna povinnost pouZivat cyklistickou helmu. Je doloZeno, Ze cyklistovi
v CR hrozi 4,5 x vyssi riziko, Zze bude usmrcen pfi dopravni nehodé nez cyklistovi v Nizozemsku.
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Graf 1 - V Nizozemsku kaZdorocné zahyne vice cyklistdl, ale: Nizozemsko: cca 1,18 usmrcenych cyklistl na 100 mil.
cyklokilometrdi, CR: cca 5,26 usmrcenych cyklistd na 100 mil. cyklokilometr{, zdroj CDV, SWOV
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Graf 3 - Cim vice cyklistll, tim vétsi bezpecnost, zdroj ECF

Neut&Seny trend v dmrtnosti cyklist(l feSi dokument Narodni strategie bezpecnosti silnicniho provozu na obdobi
2011 — 2020, ktera byla schvalena usnesenim VlIady Ceské republiky ze dne 10. srpna 2011 ¢. 599. Zkvalitnéni
vSech aspektl ovliviiujicich bezpecnost cyklistd je jednoznacnou vyzvou pro pristi dekadu. Je nutné nejen vést
kampané zamérené na cyklisty, ale soucasné je nutna tvrda represe vic¢i neukaznénym Fidicm, ktefi jsou
pri¢inou vétSiny smrtelnych Grazd cyklistl a chodcd z déivodu nepfimérené rychlosti Ci poziti alkoholu.

V otazkach reseni bezpecnosti cyklistll je mozné také navazat na:

Sdéleni EU z cervence 2010 s nazvem ,Smérem k evropskému prostoru bezpecnosti silni¢niho provozu:
sméry politiky v oblasti bezpecnosti silni¢niho provozu v letech 2011-2020." Tento dokument obsahuje
navrh sedm hlavnich cild, z nichz dva jsou spojené i s cyklistickou dopravou (zlepsit vzdélavani a vycvik
Ucastnikd silniéniho provozu a ochrana zranitelnych Gcastnikd silni¢niho provozu).

Usneseni Evropského parlamentu ze dne 27. zafi 2011 o evropské bezpecnosti silni¢niho provozu
v letech 2011-2020 (2010/2235(INI)), ze kterych jsou pro cyklistickou dopravu dlleZité zejména tato
doporuceni:

54. dlrazné doporucuje, aby odpovédné organy zavedly omezeni rychlosti na 30 km/hod.
v obytnych zénach a na vSech jednoproudovych silnicich ve méstech, které nemaiji samostatny
jizdni pruh pro cyklisty, a to k 4€inn&jsi ochrané zranitelnych Gcastnikd silni¢niho provozu;

58. vitd skuteCnost, Ze Komise zaméfuje svou pozornost na nejvice zranitelné skupiny
Ucastnikl silnicniho provozu (uZivatelé jednostopych vozidel, chodci atd.), kde jsou pocty
nehod stale prilis vysoké; vyzyva Clenské staty, Komisi a priimysl, aby mély pfi navrhovani
silnicni infrastruktury a zafizeni tyto typy uzivatell na paméti tak, aby budované silnice byly
bezpecné pro vSechny uZzivatele; zada, aby pfi projektovani a Gdrzbé silnic byla vétSi pozornost
vénovana opatfenim v oblasti infrastruktury na ochranu cyklistl a chodcli, napf. opatfeni na
oddéleni dopravy, rozSifovani siti cyklostezek a bezbariérovych pristupl a prechodl pro
chodce;

100. vyzyva Komisi a ¢lenské staty, aby podporovaly cyklistiku a pé&si turistiku jako samostatny
druh dopravy a nedilnou soucast vSech dopravnich systémd.

Zakladni fakta o nehodovosti cyklistd v CR:
PoCet usmrcenych zranitelnych Gcastnikl silnicniho provozu je chapan jak jeden znejzavaznéjSich problémd
bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich v CR. Chodci a cyklisté, nejzranitelnéjsi Gcastnici silni¢niho
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provozu, tvofi 30 % obéti v silnicnim provozu a tento podil se nedafi snizovat. Po roce 2002 byla pozorovana
vyrazna redukce v poctu usmrcenych v obou skupinach. V pfipadé poc¢tu usmrcenych chodcl byl az do roku
2005 registrovan spiSe minimalni mezirocni pokles ve vysi 5 % a teprve rok 2006 prinesl pokles vyznamnéjsi
(celkové cini za obdobi 2002-2009 mezirocni primérny pokles 7,4 %). Pokles v poctu usmrcenych cyklistl je
stabilni (roné primérné 8,5%).

350 e
315 mmmm chodci == cyklisté

300 + 282 = trend (chodci) trend (cyklisté)

usmrceni celkem - -

50 +

2000 2001 2002 2003 2004 %%95 2006 2007 2008 2009

Graf 4 - Vyvoj v pottu usmrcenych zranitelnych Géastnikd silniéniho provozu (PP CR), zdroj: RSDP PP CR, CDV

Jiz dnes je patrny trend v preferenci zdravé formy mobility ve méstech, ktera by neméla byt omezovana rizikem
zranéni nasledkem stfetu s motorovymi vozidly. PfedevSim ve méstech je nutno dosahnout solidarni,
bezproblémové koexistence vsech Ucastnikd silnicniho provozu. Cyklisté jsou typickymi predstaviteli tohoto
trendu.

Zakladni prehled vyvoje nasledkd nehod s ucasti cyklistl je nasleduijici:

Cyklisté 2000|2001 | 2002 [ 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2009/2000

Usmrceni 127 118 |134 [123 99 |93 |83 103 [77 [72 10,57

tézce zranéni | 688 [621 |613 |612 590 |495 |508 [431 [431 |430 ]0,63

lehce zranéni| 3704|3117 (3394|3550 |[3277]3252|2868|2855]2516|2585]0,70

V % z celku

Usmrceni 9,5 19,7 |10,2 19,3 8,1 |83 |87 |92 |78 (8,7 10,91

téZce zranéni| 12,5 (11,3 (11,2 11,7 12,1 111,3|12,7 (10,9 |11,3 |12,2 ]0,98

lehce zranéni| 13,7 11,0 |11,7 | 11,7 11,1116 11,8 11,2 ]110,2 |10,9 10,79
Tabulka 2: Nasledky dopravnich nehod cyklistd, Zdroj: RSDP PP CR, CDV

Naprosto odliSny obraz vSak poskytuje porovnani vyvoje nasledkl dle mista nehody. Zatimco v roce 2002 doslo
k 53% smrtelnych Grazl cyklistd na komunikacich mimo obec, v roce 2009 pokles| tento podil na 44% a vétsi
podil cyklistl zemrel na komunikacich v obcich. V extravilanu tak doslo k poklesu o 55%, v intravilanu jen o
37%. Ve srovnani s EU je vSak relativni podil usmrcenych cyklistdl stale neimérné vysoky:
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Usmrceni cyklisté, podil v %z celku (Evropa)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Graf 5 - Podil smrtelnych nasledkd dopravnich nehod cyklistd na celkovych nasledcich, zdroj: IRTAD -OECD, CDV

Je markantni, Ze absolutni poCet usmrcenych cyklistd ma sice klesajici tendenci, ale jejich podil na poctu
celkové usmrcenych je stale vysoky, obzvlasté v porovnani s evropskym prlimérem. Zkvalitnéni vSech aspektd
ovliviiujicich bezpecnost cyklistd je jednoznacnou vyzvou pro pristi dekadu.

Dalsi zajimavé zavéry byly publikovany v ¢lanku Critical factors in fatal collisions of adult cyclists with
automobiles, v zahrani¢nim Casopise “Accident Analysis and Prevention 42, 1632—-1636" (Bil, M., Bilova, M.,
Miiller, I. 2010).

Co bylo zkoumano?: kritické faktory (okolnosti), za kterych dochazi nejCastéji (s nejvétsi pravdépodobnosti)
k umrti dospélého cyklisty (18 a vice let) pfi sraZce s automobilem.
Jak se postupovalo?: pomoci multivarietni regrese byl porovnavan pomér smrt a tézké zranéni cyklistd pro
rlizné kategorie: vékové skupiny, pohlavi, pfi¢iny nehod, podminky v dobé& nehody a smér narazu.
Z Ceho se vychazelo?: z dat o dopravnich nehodach z databaze Policejniho presidia za obdobi 1995-2007. Ze
vSech dat jsme vybrali pouze srazky cyklisty s automobilem a nasledky, které byly bud’ smrtelné nebo tézkeé.
Vynechali jsme nasledky lehké a nehody bez zranéni, protoZe tyto dvé skupiny se ve statistikach vyskytuji
s velmi malou Cetnosti, kterd neodpovida realité.
Vysledky: Nejfatalngjsi nasledek (= nejvétsi pravdépodobnost, Ze srazka skonci smrti a ne ,jenom" tézkym
zranénim) je kdyz:

1) jede automobil nepfimérenou rychlosti,

2) jedna-li se o Celni srazku a

3) pokud se stane nehoda v noci bez pouli¢niho osvétleni.

Chyba cyklisty ma nejhorsi nasledky, pokud cyklista neda prednost automobilu (takze hlavné na kfizovatkach).

Obecné plati, Ze muzi jsou cCastéji obétmi, neZ Zeny (muzi je vice, ale presto pomér smrt/tézké zranéni je pro
né mnohem horsi. Nad pfi¢inou miZzeme spekulovat. Bud’ se muzi vice vystavuji riziku nebo je fidi¢i respektuji
méné nez zeny), nejvice ohroZenou vékovou skupinou jsou seniofi (lidé nad 65 let).

Smrtelné zranéni cyklisty je nasledkem chyby fidi¢e v 598 pfipadech, cyklisty v 370 pFipadech. Pokud tedy
udéla chybu fidi¢ automobilu, je témér 2x Castéji nasledkem smrt cyklisty, nez naopak.

Prlizkum také ukazal, Ze nejvice cyklistl umird v obcich. Zastavéné tuzemi cyklistm viibec nepfeje. Z celkového
poCtu vice nez 24 tisic nehod s UCasti cyklistd se jich 79 procent odehralo v obci. Od roku 2000 témér
nepretrzité klesd nehodovost mimo obec, v extravilanu (rok 2000 / 61 mrtvych cyklistd, 2001/57, 2002/71,
2003/55, 2004/50, 2005/45, 2006/27). Tato Cisla naznacuji, Ze investice do cyklistickych stezek v extravilanu se
skutecné vyplatila a pfinesla zachranu desitek lidskych Zivotd.

Doporuceni, kterd z tohoto plynou jsou: oddélit cyklisty od automobilové dopravy tam, kde mohou auta
dosahovat vyssich rychlosti, pokud to neni mozné, potom snizit rychlost automobilli pomoci mistni Upravy
(dopravnim znacenim) nebo pomoci jinych omezeni.
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6.3 Kampané MD - BESIP

1. Dopravni soutéz mladych cyklist{i
Program pro zacinajici cyklisty (dale jen ,program") vyhlasuji Rada vlady ministra dopravy pro bezpecnost
provozu na pozemmch komunikacich a Ministerstvo Skolstvi, mladeze a telovychovy ve spolupraC| s Pollce]nlm
prezidiem, Ustfednim automotoklubem Ceské republiky, Autoklubem Ceské republiky a Ceskym dervenym
k¥izem.

Program se vyhlasuje kazdorocné. Je uréen détem starSim 10 let, tj. Zakdm 4. — 8. roCnikl zakladnich skol
(odpovidajicim rocniklm jinych Skol) a to ve dvou kategoriich: 1. kategorie = 5. - 6. Rocnik (popf. 4. roCnik,
2. kategorie = 7. - 8. rocnik (popt. 6. rocnik). Programu se v nékterych okresech a krajich Gc€astni rovnéz Zaci
specialnich skol.

Cilem programu je prispivat ke zvySeni efektivity dopravné vychovného plisobeni ve Skolach, spravnému a
bezpecnému chovani déti v silni¢nim provozu a ke snizovani dopravni nehodovosti, prohloubit a ovéfit znalosti
a dovednosti Zakl v uplatriovani pravidel silni¢niho provozu pro cyklisty, v technice jizdy na kole a v dalSich
dovednostech nezbytnych k bezpecné jizdé na kole, podnécovat a zvySovat zajem zakl o bezpecnou dopravu a
o dopravni vychovu.

Vice: http://www.ibesip.cz/Dopravni-vychova/Dopravni-soutez-mladych-cyklistu

2. Cyklistické desatero
Oddéleni BESIP Ministerstva dopravy v lété 2011 zintenzivnilo aktivity zaméfené na bezpecnost cyklistl. Krajsti
koordinatofi BESIP ve spolupraci s dopravni a méstskou policii po celé zemi béhem prazdnin zavéSovali na
fiditka kol informacni letaky s Desaterem pro cyklisty. Téch bylo pro akci pfipraveno vice nez Ctvrt miliénu.

3. Bezpecna obec

Cilem projektu je shrnout dosavadni zkuSenosti, vytvorit metodiku pro aktivity obci a
podpofit zapojeni obci do feSeni bezpecnosti silnicniho provozu. Tento projekt pokryva
komplexni oblast bezpecnosti silnicniho provozu v obcich pocinaje dopravni vychovou,
dopravnim zklidinovanim atd., az po informace o moznostech financovani Uprav
infrastruktury pro zvySeni bezpecnosti silnicniho provozu. V ramci tohoto projektu je
vyuzita databaze vzorovych feSeni cyklistické infrastruktury a vybranych mést
podporujici cyklistickou dopravu. Na tomto projektu se dale bude spolupracovat s
obcemi, mikroregiony, kraji a dalSimi zi¢astnénymi subjekty.

4. Viditelnost
Vidét a byt vidén" — je zakladni pravidlo bezpecnosti na silnicich. Ridici, ktefi zranili chodce & cyklistu, se
shoduji na tom, Ze ho nevidéli vlibec nebo pfilis pozdé. Viditelnost cyklistl a chodcl Ize zvysit pomoci dobre
zvoleného obleceni, nasivek a doplnkl ze specialnich materiadll. Pravé na tuto oblast jsou zaméfeny kampané
BESIPu ,Viditelnost".
Reflexni materidl je v noci vidét na 3x vétsi vzdalenost nez bilé obleCeni a na vice nez 10x vétsi
vzdalenost oproti obleCeni tmavému. PFi rychlosti 75km/h potfebuje Fidic nejméné 31 metrd (1,5 sekundy) na
to, aby si uvédomil nebezpeci a odpovidajicim zplisobem zareagoval. Pouze s reflexnimi materidly daji chodci a
cyklisté Fidicdm dostatek casu! BezpeCnostni prvky na jizdnim kole jsou nezbytné pro zaruceni dobré
viditelnosti. Povinné je vybaveni predni bilou odrazkou, zadni ¢ervenou odrazkou a oranZovymi odrazkami na
pedalech a v paprscich kol (mohou byt doplnény reflexnimi prouzky na botach a odévu).

5. Na kole jen s prilbou y
Cyklisticka prilba zabrani v 88 % pripadl vaznému poskozeni mozku. ,Siroka komunalni kampan“ je
organizovana programem BESIP spole¢né s jednotlivymi mésty. V ramci kampané je, formou informacnich akci
(seminafl) pro provadéci skupiny, hromadnych akci pro Sirokou vefejnost, ale i zapojenim méstské policie,
dlouhodobé zvySovana medialni pozornost na problém ochrany cyklistl pfi jizdé v méstském prostiedi. BESIP
vydal také zacatkem roku 2006 film o bezpecnosti cyklistl
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7.Vyzkum

7.1 Obecné teze

Celkova koncepce
Umoznit a podporovat prenos know-how, zvySovat odborné znalosti administrativnich pracovnikd.

Vldda CR mé hlavni zodpovédnost v oblasti vyzkumu a pilotnich projektd, doporuceni pro narodni strategie by
tedy méla odpovidajicim zplsobem Fesit tyto aktivity. Vzhledem k tomu, Ze v Ceské republice je vzdélavani
centralizované, je i proskoleni mladych akademikd na Skolach a univerzitach v péci statu.

Mimoto je dllezité podporovat Gcast administrativnich pracovnikd na Skolenich a vést je k tomu, aby si
neustdle doplfiovali informace o sou¢asném vyzkumu v oblasti cyklistické dopravy.

Obce mohou provadét vzdélavani verejnosti, napf. Skoleni o dopravni bezpeCnosti. Obce by také mély
informovat o svém pokroku a Uspésich (dokoncené projekty, spoluprace na projektech atd.).

7.2 Pirehled doposud realizovanych ,cyklo" vyzkumi

Vyzkum v oblasti cyklistické dopravy je realizovan prostfednictvim Ctyf vyzkumnych projektd:
e  SANCE - Udrzitelna doprava: Sance pro budoucnost (Gast Cyklistika). Projekt je realizovan Centrem

dopravniho vyzkumu v rdmci vyzkumného zdméru Ministerstva dopravy Ceské republiky (¢. MDO
4499457501). Cilem projektu bylo stanovit zakladni nastroje pro zlepSeni podpory cyklistické dopravy.
Informace byly zahrnuty do www.cyklostrategie.cz.

e CYCLE21 - Analyza potfeb budovéni cyklistické infrastruktury v CR. Projekt je realizovan v rdmci
Narodniho programu vyzkumu 2004 — 2009 Ministerstva dopravy Ceské republiky (¢. 1F43E/045/210).
Na jeho realizaci se podilelo Centrum dopravniho vyzkumu, Ceské vysoké uceni technické v Praze,
Fakulta dopravni a Universita Karlova v Praze, Centrum pro otdzky Zivotniho prostfedi. Informace byly
zahrnuty do www.cyklostrategie.cz.

e ROCY - Bezpectnost navrhovych prvkd pro cyklistickou dopravu. Projekt se zabyva analyzou bezpecnosti
vybranych navrhovych prvkd cyklistické infrastruktury. Na jeho realizaci se podilelo Centrum
dopravniho vyzkumu, Ceské vysoké udeni technické v Praze, Fakulta dopravni a Universita Karlova
v Praze a financovan Ministerstvem dopravy v ramci programu ,Podpora realizace trvale udrZitelného
rozvoje dopravy" pod Cislem CG911-079-120.Podrobné informace o projektu ROCY Ize nalézt na
webovych strankach projektu http://rocy.cdvinfo.cz.

e SONDA - Stanoveni principli a metod rozvoje cyklistické dopravy a infrastruktury. Projekt je realizovan
v rdmci Narodniho programu vyzkumu 2007 — 20011 Ministerstva dopravy Ceské republiky (¢. CG723-
071-120). Na jeho realizaci se podili Centrum dopravniho vyzkumu, Ceské vysoké uceni technické
v Praze, Fakulta dopravni a Nadace Partnerstvi. Informace byly zahrnuty do www.cyklostrategie.cz
a vybrané vystupy jsou pak kratce publikovany v kapitolach 7.3., 7.4. a 7.5.

7.3 Vyznam hodnoceni vybranych prvki cyklistickych
komunikaci a jeho provadéni

V soucCasné dobé stale jesté déla projektantlim a Gfednik@m problém navrhovat vyhrazené jizdni pruhy pro
cyklisty v hlavnim dopravnim prostoru mistnich komunikaci, pfipadné obousmérny provoz cyklistd v
jednosmérnych ulicich. Z toho ddvodu bylo postupné navrzeno celkem 7 lokalit, kde jsou jiz dana FeSeni
zrealizovana a funguji, kde bylo zkoumano, zda tato opatfeni jsou pro cyklisty dostatecné bezpecné.

V roce 2010 se zacal také objevovat v nékterych méstech novy projekéni prvek o ,piktogramovy koridor pro

cyklisty", ktery slouzi k vyznaceni prostoru a sméru jizdy cyklistd zpravidla pfi okraji hlavniho dopravniho

prostoru mistni komunikace a fidi¢e motorovych vozidel tak upozorfiuje, ze se nachazi na pozemni komunikaci

se zvySenym provozem cyklist. I ten déla mnohym problémy. Pfitom se jedna o opatfeni, které ma mit zcela
74



Cyklistické desatero pro mésta

jednoznacné psychologicky Ucinek na Fidice automobild ve prospéch bezpecnosti cyklistd pohybujicich se po
pozemnich komunikacich, na kterych neni Zadna jejich ¢ast vyhrazena pouze cyklistim, ptipadné chodctim a
cyklistim. Z toho divodu bylo v roce 2010 ve vybrané lokalité ,Praha (ulice VrSovicka)" zkoumano, zda tato
opateni jsou pro cyklisty dostatecné bezpecna.

K lepSimu porovnani byla rovnéz provedena sledovani vzajemnych interakci cyklistl a motorovych vozidel i ve
spolecné vyuzivanych jizdnich pruzich bez zvlaStnich opatfeni pro cyklisty. V dalSich 7 lokalitdch byly
posuzovany vzajemné interakce cyklistll a in-linistli na stezkach pro chodce a cyklisty se spolecnym provozem.

VlySe zminéna sledovani byla postupné provadéna terénnim Setfenim se zaméfenim na posuzovani dopravnich
konfliktl mezi fidiCi a cyklisty, pfipadné mezi cyklisty a in-linisty. DalSim krokem bylo vyhodnoceni vybranych
stezek pro chodce a cyklisty v souvislosti s jejich vyuZivanim ze strany in-linistd — bylo zkoumano, nakolik
ovliviuji Sitkové moznosti téchto komunikaci pro cyklisty a jaka je mozna mira sdileni spolecného prostoru s

cyklisty.

Prlizkumy byly zaloZeny na sledovani vzajemnych konflikt cyklistl a automobild, resp. cyklistd a in-linistd. Tyto
prlzkumy byly provadény zejména za (celem potvrzeni pfinosu zfizovani vyhrazenych jizdnich pruhd pro
cyklisty v hlavnim dopravnim prostoru mistnich komunikaci (véetné téch s jednosmérnym provozem) a dale
nové zfizovanych piktogramovych koridorl pro cyklisty k vétsi bezpecnosti vsech Ucastnikll provozu, v druhém
pripadé pak za Ucelem zjisténi podminek spolecného provozu cyklistl a in-linistd na stezkach pro chodce
a cyklisty se spolecnym provozem.

VSechna sledovani byla provedeny s pomoci studentl prezencni formy studia oboru ,Dopravni systémy a
technika" Ceského vysokého uceni technického v Praze Fakulty dopravni.

Vm

7.3.1 Sledovani miry konfliktu mezi ridici a cyklisty

A. Provoz cyklistii ve spolecném jizdnim pruhu s motorovou dopravou

Sledované lokality

e Breclav 270
e Olomouc 38
e Uherské Hradisté 388

Vysledky provedenych sledovani

Zastoupeni jednotlivych typd konfliktu zaznamenanych na vySe uvedenych sledovanych Usecich mezi Fidi¢i a
cyklisty sdilejicimi spole¢né jeden jizdni pruh je uvedeno v nasledujicim grafu pro vyhodnoceni z 5-minutovych
intervalll - viz graf 6
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Rozlozeni konfliktd mezi cyklisty a automobily
pfi jizdé ve spole€ném jizdnim pruhu
v zavislosti na intenzitach dopravy vdaném sméru

volny prijezd ® omezeni nebo ohrozeni
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Graf 6 - Rozlozeni konfliktd mezi cyklisty a automobily pfi jizdé ve spole¢ném jizdnim pruhu v zavislosti na intenzitach
dopravy (z 5-minutovych intervalu), zdroj CVUT FD

Zaveéry a hypotézy

Z provedenych sledovani vzajemnych interakci mezi fidi¢i a cyklisty vyplyva (pfi vyhodnoceni intenzit
sledovanych v 5-minutovych i v 15-minutovych intervalech), Ze bezkonfliktni vzajemny volny préjezd
automobild a cyklistl je zavisly spiSe jen na intenzité motorové dopravy, kdy limitni intenzita pro bezkonfliktni
sdileni spole¢ného jizdniho pruhu automobily a cyklisty je cca 150 vozidel ve Spickové hodiné v posuzovaném
sméru, coz podle TP 189 ,Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich® odpovida pfiblizné
3 700 ~ 3 900 vozidlim/den v obou smérech.

Znamena to, Ze pii intenzitich motorové dopravy, které jsou vyssi, nez je uvedend hranice, je vhodné se
priklonit ke zfizeni komunikace pro cyklisty v daném Useku, vcetné vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty
v hlavnim dopravnim prostoru dané komunikace.

B. Provoz cyklistii ve vyhrazeném jizdnim pruhu pro cyklisty v hlavhim dopravnim prostoru
mistni komunikace

Sledované lokality

Pfi téchto prlizkumech byl zaznamenan celkovy pocet 3 034 potencialnich konfliktnich situaci (véetné miry
konfliktu klasifikované jako ,volny prijezd"), které byly zaznamenany mezi vzajemné se mijejicimi Fidic¢i a
cyklisty na vSech vyse zminénych vybranych sledovanych Usecich dohromady:

e Brno 248 Breclav 592
e Olomouc 101 Opava 664
e Sumperk 994 Uherské Hradisté 435

Vysledky provedenych sledovani

Zastoupeni jednotlivych typl konfliktu zaznamenanych na vsech sledovanych Usecich dohromady mezi fidi¢i a
cyklisty jedoucimi v pfilehlém vyhrazeném jizdnim pruhu pro cyklisty je uvedeno v nasledujicim grafu pro
vyhodnoceni z 5-minutovych intervall - viz graf 7
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Rozlozeni konfliktd mezi cyklisty a automobily
v ulici s vyhrazenym jizdnim pruhem pro cyklisty
v zavislosti na intenzitach dopravy v daném sméru
® volny prujezd ©® omezeni nebo ohrozeni
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Graf 7 - RozloZeni konfliktd mezi cyklisty a automobily v ulici s vyhrazenym jizdnim pruhem pro cyklisty v zavislosti na
intenzitach dopravy (z 5-minutovych intervall), zdroj CVUT FD

Zaveéry a hypotézy

Z vySe popsanych provedenych sledovani vzajemnych moznych konfliktd mezi fidi¢i a cyklisty jedoucimi
v prilehlém vyhrazeném jizdnim pruhu pro cyklisty vyplyva (pfi vyhodnoceni intenzit sledovanych v 5-
minutovych i v 15-minutovych intervalech), Ze se jevi jizda cyklisty ve vyhrazeném jizdnim pruhu pro cyklisty
jako zcela bezkonfliktni a bezpecna (nebot zde byly v drtivé vétsiné u vSech kombinaci intenzit motorové
dopravy i cyklistl zaznamenana mira konfliktu ,volny prljezd", zatimco ostatni typy konfliktd byly

zaznamenavany spiSe ojedinéle a nezavisle na vysSi zaznamenanych intenzit) v celém rozsahu sledovanych
intenzit (viz graf 7).

Z provedenych sledovani vzajemnych moznych konfliktl mezi fidi¢i a cyklisty jedoucimi ve vyhrazeném jizdnim
pruhu pro cyklisty (pfi vyhodnoceni intenzit sledovanych v 5-minutovych i v 15-minutovych intervalech) byly
s pomoci vyuZiti matematickych funkci odvozeny zavéry, které vyjadfuji limitni kombinace intenzit cyklistl a
automobild (vzdy v jednom sméru), pfi kterych Ize provoz cyklistl ve vyhrazeném jizdnim pruhu pro cyklisty
v hlavnim dopravnim prostoru mistni komunikace povazovat za zcela bezpecny (zminéné kombinace intenzit
jsou znazornény v grafu 7).

Z grafu 8 vyplyva, ze rostouci miru konfliktd zde ovliviiuje pouze intenzita cyklist, jejiz limitni hodnota se pro
tento stav pohybuje kolem 110 cyklistli/h ve Spickové hodiné, coz odpovida cca 930 ~ 1 360 cyklistdm/den
v daném sméru (v zavislosti na charakteru cyklistické dopravy, podle prepoctu dle TP 189 ,Stanoveni intenzit
dopravy na pozemnich komunikacich"). VySe uvedeny zavér je velmi dlleZity jako podpdrny impuls pro realizaci
vyhrazenych jizdnich pruhl pro cyklisty v hlavnim dopravnim prostoru.
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Prevladajici ocekavana mira konfliktu
v ulici s vyhrazenym jizdnim pruhem pro cyklisty
v zavislosti na intenzitach dopravy v daném sméru
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Graf 8 - Prevladajici otekavana mira konfliktu mezi cyklisty a v ulici s vyhrazenym jizdnim pruhem pro cyklisty, zdroj: CVUT
FD

C. Provoz cyklistli ve vyhrazeném jizdnim pruhu pro cyklisty vyznaceném v jednosmérné ulici

Sledované lokality
Po prozkoumani rznych lokalit a kontroly spinéni vySe uvedenych 2 podminek byla ke sledovani vzajemnych
konfliktl Fidi¢l a cyklistl v jednosmérnych ulicich s vyhrazenym jizdnim pruhem pro cyklisty vybrana jen jedna
lokalita tohoto typu, ve které jsou dosahovany alespon CasteCné vyssi hodnoty intenzit cyklistd a automobild,
na které byl nasledné sledovan jejich provoz:

e Ceské Budéjovice ulice Krajinska

Pfi tomto prlizkumu byl zaznamenan celkovy pocet 278 potencialnich konfliktnich situaci (véetné miry konfliktu
klasifikované jako ,volny prijezd"), které byly zaznamenany mezi vzajemné se mijejicimi fidiCi a cyklisty.

Vysledky provedenych sledovani

Zastoupeni jednotlivych typd konfliktu zaznamenanych na vySe uvedeném sledovaném Useku mezi fidi¢i a
cyklisty jedoucimi v protismérném vyhrazeném jizdnim pruhu pro cyklisty je uvedeno v nasledujicim grafu pro
vyhodnoceni z 15-minutovych intervall viz graf 9
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Rozlozeni konfliktd mezi cyklisty a automobily
v 1-smérné ulici s protismérnym vyhrazenym jizdnim pruhem pro cyklisty
v zavislosti na intenzitach dopravy
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Graf 9 - Rozlozeni konfliktd mezi cyklisty a automobily v 1-smérné ulici s protismérnym vyhrazenym jizdnim pruhem pro
cyklisty v zavislosti na intenzitach dopravy (z 15-minutovych intervald), zdroj: CVUT FD

Zavéry a hypotézy

Z provedeného sledovani vzajemnych moznych konfliktd mezi Fidi¢i a cyklisty jedoucimi v protismérném
vyhrazeném jizdnim pruhu pro cyklisty (pfi vyhodnoceni intenzit sledovanych v 15-minutovych i v 60-
minutovych intervalech) byly s pomoci vyuziti matematickych funkci odvozeny hypotézy, které vyjadfuji limitni
kombinace intenzit cyklistl a automobilll (vZdy v jednom sméru), pfi kterych Ize provoz cyklistd v protismérném
vyhrazeném jizdnim pruhu pro cyklisty v jednosmérné ulici povazovat za zcela bezpecny (zminéné kombinace
intenzit jsou znazornény v grafu 10).

Z grafu 10 vyplyva, ze rostouci miru konfliktli zde ovliviiuje pouze intenzita cyklistdl, jejiz limitni
hodnota se pro tento stav pohybuje kolem 40 cyklistd/h ve Spickové hodiné, coz odpovida cca
340 ~ 500 cyklistlim/den v daném sméru (v zavislosti na charakteru cyklistické dopravy, podle prepoctu dle
TP 189 ,Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich").

VySe uvedeny zavér je velmi dlleZity jako podplrny impuls pro realizaci vyhrazenych jizdnich pruh@ pro cyklisty
v protisméru v0c¢i sméru jizdy motorovych vozidel v hlavnim dopravnim prostoru jednosmérnych ulic, kde
poptavka po cyklistické dopravé nedosahuje extrémnich hodnot.
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Graf 10 - Pfevladajici oCekavana mira konfliktu mezi cyklisty a automobily v 1-smérnych ulicich s protismérnym vyhrazenym
jizdnim pruhem pro cyklisty pfi malych intenzitach dopravy (pfedbézna hypotéza), zdroj: CVUT FD

D. Provoz cyklisti v piktogramovém koridoru pro cyklisty v hlavnim dopravnim prostoru
mistni komunikace

Sledované lokality
Po prozkoumani riznych lokalit a kontroly spinéni vySe uvedenych 2 podminek byla ke sledovani vzajemnych
konfliktd Fidicd a cyklistd v piktogramovém koridoru pro cyklisty v hlavnim dopravnim prostoru mistni
komunikace vybrana jedna lokalita tohoto typu, ve které jsou dosahovany alespori Castecné vyssi hodnoty
intenzit cyklistd a automobild, na které byl nasledné sledovan jejich provoz:

e Praha ulice VrSovicka

Pfi tomto prlizkumu byl zaznamenan celkovy pocet 196 potencialnich konfliktnich situaci (véetné miry konfliktu
klasifikované jako ,volny prijezd"), které byly zaznamenany mezi vzajemné se mijejicimi fidi¢i a cyklisty.

Vysledky provedenych sledovani

Zastoupeni jednotlivych typd konfliktu zaznamenanych na vySe uvedeném sledovaném Useku mezi fidi¢i a
cyklisty jedoucimi v piktogramovém koridoru pro cyklisty v hlavnim dopravnim prostoru mistni komunikace je
uvedeno v grafu 11.

80



Cyklistické desatero pro mésta

Rozlozeni konfliktd mezi cyklisty a automobily
v ulici s piktogramovym koridorem pro cyklisty
v zavislosti na intenzitach dopravy v daném sméru

® volny prajezd @ omezeni nebo ohrozeni

Intenzity cyklistické dopravy [cyklista/h]

0 100 200 300 400 500 600 700 800

Intenzity automobilové dopravy [vozidlo/h]

\\ .

Graf 11 - RozloZeni konfliktl mezi cyklisty a automobily v piktogramovém koridoru pro cyklisty v hlavnim dopravnim
prostoru mistni komunikace v zavislosti na intenzitach dopravy, zdroj: CVUT FD
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Zavéry a hypotézy

Z prvniho a jediného provedeného sledovani vzajemnych moznych konfliktd mezi fidi¢i a cyklisty jedoucimi
v piktogramovém koridoru pro cyklisty v hlavnim dopravnim prostoru mistni komunikace byly s pomoci vyuziti
matematickych funkci odvozeny zavéry, které vyjadfuji limitni kombinace intenzit cyklistd a automobilll (vzdy
v jednom smeéru), pfi kterych Ize provoz cyklistl v piktogramovém koridoru pro cyklisty v hlavnim dopravnim
prostoru mistni komunikace povaZovat za zcela bezpec¢ny (zminéné kombinace intenzit jsou znazornény v grafu
12).

e ™
Prevladajici ocekavana mira konfliktu

v ulici s piktogramovym koridorem pro cyklisty
v zavislosti na intenzitach dopravy v daném sméru
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Graf 12 - Pfevladajici oCekavana mira konfliktu mezi cyklisty a v piktogramovém koridoru pro cyklisty v hlavnim dopravnim
prostoru mistni komunikace, zdroj: CVUT FD

Z grafu 12 vyplyva, Ze rostouci miru konfliktd ovliviiuji intenzity obou druhd dopravy. Limitni hodnota intenzity
cyklistd se pro tento stav pohybuje kolem 50 cyklistd/h ve Spickové hodiné, coZz odpovida cca
420 ~ 620 cyklistim/den v daném sméru (v zavislosti na charakteru cyklistické dopravy, podle prepoctu dle
TP 189 ,Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich"). Intenzita automobilové dopravy, pti které je
mozZné povaZovat zfizeni a nasledné pouZivani piktogramového koridoru ze strany cyklistd za bezpecné, je
v prislusném sméru omezena hodnotou kolem 500 vozidel/h ve Spictkové hodiné v daném sméru, coz odpovida
cca 13 000 vozidldm/den v obou smérech (podle prepoctu dle TP 189 ,Stanoveni intenzit dopravy na
pozemnich komunikacich").

VySe uvedeny zavér je ddlezity jako podplrny impuls pro realizaci piktogramovych koridorl pro cyklisty
v hlavnim dopravnim prostoru téch mistnich komunikaci, kde neni mozné z rliznych (napf. prostorovych)
divod( realizovat standardni vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty a zaroven zde nejsou dosahovany pfilis vysoké
hodnoty intenzit cyklistické ani motorové dopravy.
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Vu

7.3.2 Sledovani miry konfliktu mezi Fidici a in-linisty (bruslari)

Sledované lokality

Vzajemné konflikty mezi cyklisty a in-linisty (bruslafi) byly sledovany na stezkach pro chodce a cyklisty se
spoleCnym provozem o rliznych Sitkach a v terminech umoZiujicich porovnani rdznych podminek provozu
z hlediska intenzit obou typ@ uZzivateld.

i

.

. s i g . . . ™)
Rozlozeni konflikti mezi bruslafi a cyklisty
na stezkach pro chodce a cyklisty (se spole€nym provozem) o Sifce 2,0 -2,5m
v zavislosti na intenzitach ucastnikl provozu (cyklista a bruslait)
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Graf 13 - RozloZeni konfliktd mezi bruslafi a cyklisty na stezkach pro chodce a cyklisty (se spolecnym provozem)
o Sifce 2,0 ~ 2,5 m v zavislosti na intenzitach Gcastnik{i provozu (cyklistd a bruslaf) ziskanych z 5-minutovych intervald,

zdroj: CVUT FD

Po prozkoumani rliznych lokalit a kontroly splnéni vySe uvedenych 2 podminek zejména ze strany cyklistl byly
k sledovani vzajemnych konfliktG cyklistd a in-linistd (bruslaf@l) vybrany stezky pro chodce a cyklisty se
spoleCnym provozem v nize uvedenych lokalitach, na kterych byl nasledné sledovan smiseny provoz obou typ{

Ucastnikad:
e Bedihost Bedihost’ — Prosté&jov (Sirka 2,0 m)
e Brno IKEA — beh Svratky (Sitka 3,0 m)
o Ceska Lipa Ceska Lipa — Manusice (Sitka 3,0 m)
o Ceské Budé&jovice Ceské Budéjovice — Hluboka nad Vltavou (Sitka 3,0 m)
e Kunovice Kunovice — Ostrozska Nova Ves (Sitka 3,0 m)
e Praha Modrany, Zelezni¢ni zastavka — pravy breh Vitavy (Sifka 2,5 m)
e Smrzice SmrZice — Prost&jov, DrZovice (Sitka 2,0 m)

83



Cyklistické desatero pro mésta

Rozlozeni konflikt mezi bruslari a cyklisty
na stezkach pro chodce a cyklisty (se spoleénym provozem) o Sifce 2,0 -2,5m
v zavislosti na intenzitach uéastnikt provozu (cyklistd a bruslafi)
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Graf 14 - RozloZeni konfliktd mezi bruslafi a cyklisty na stezkach pro chodce a cyklisty (se spoleCnym provozem)
o Sifce 2,0 ~ 2,5 m v zavislosti na intenzitach Ucastnikli provozu (cyklistd a bruslaill) ziskanych z 15-minutovych intervald,
zdroj: CVUT FD

Pfi téchto prlizkumech byl na sledovanych stezkach o Sifce 3,0 m zaznamenan celkovy pocet 1 252
potencialnich konfliktnich situaci (v¢etné miry konfliktu klasifikované jako ,volny prljezd"), které byly
zaznamenany mezi vzajemné se mijejicimi cyklisty a in-linisty (bruslafi) na vSech vySe zminénych vybranych
sledovanych Usecich Sitky 3,0 m dohromady:

e Brno 656
o Ceska Lipa 203
o Ceské Budé&jovice 285
e Kunovice 108

Pri prizkumech provedenych na sledovanych stezkach o Sifce 2,0 ~ 2,5 m byl zaznamenan celkovy pocet 611
potencialnich konfliktnich situaci (véetné miry konfliktu klasifikované jako ,volny prljezd"), které byly
zaznamenany mezi vzajemné se mijejicimi cyklisty a in-linisty (bruslafi) na vSech vySe zminénych vybranych
sledovanych Usecich Sitky 2,0 ~ 2,5 m dohromady:

e Bedihost (Bedihost’ — Prostéjov) 148
e Praha (Modrany, Zelezni¢ni zastavka — pravy breh Vlitavy) 268
e Smrzice (Smrzice — Prostéjov, Drzovice) 195
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RozlozZeni konfliktli mezi bruslafi a cyklisty
na stezkach pro chodce a cyklisty (se spoleénym provozem) o Sifce 3,0 m
v zavislosti na intenzitach ucastnikii provozu (cyklista a bruslait)
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Graf 15 - RozloZeni konfliktl mezi bruslafi a cyklisty na stezkach pro chodce a cyklisty (se spolenym provozem) o Sifce 3,0
m v zavislosti na intenzitach Gcastnikl provozu (cyklistl a bruslaf) ziskanych z 5-minutovych intervald, zdroj: CVUT FD

Vysledky provedenych sledovani

Hodnoty zjisténé pro Sirku stezky 2,0 ~ 2,5 m
Zastoupeni jednotlivych typl konfliktu zaznamenanych na sledovaném useku (s vySe uvedenou Sitkou) mezi
cyklisty a in-linisty (bruslafi) sdilejicimi spolecné posuzovanou komunikaci je uvedeno v nasledujicich grafech:

e pro vyhodnoceni z 5-minutovych intervalll viz graf 13

e pro vyhodnoceni z 15-minutovych intervald viz graf 14

Hodnoty zjisténé pro Sirku stezky 3,0 m
Zastoupeni jednotlivych typl konfliktu zaznamenanych na sledovanych Usecich s vySe uvedenou Sitkou mezi
cyklisty a in-linisty (bruslafi) sdilejicimi spole¢né posuzovanou komunikaci je uvedeno v nasledujicich grafech:

e pro vyhodnoceni z 5-minutovych intervalll viz graf 15

e pro vyhodnoceni z 15-minutovych intervald viz graf 16
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Rozlozeni konflikt mezi bruslari a cyklisty
na stezkach pro chodce a cyklisty (se spoleénym provozem) o Sifce 3,0 m
v zavislosti na intenzitach u€astnikl provozu (cyklistd a bruslafii)
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Graf 16 - RozloZeni konfliktl mezi bruslafi a cyklisty na stezkach pro chodce a cyklisty (se spolenym provozem) o Sifce 3,0
m v zavislosti na intenzitach Gcastnik{ provozu (cyklistd a bruslarl) ziskanych z 15-minutovych intervald, zdroj: CVUT FD

Zaveéry a hypotézy

Ze sledovani spole¢ného sdileni stezek pro chodce a cyklisty se spole¢nym provozem ze strany cyklistd a in-
linistd (bruslard) byly s pomoci vyuziti matematickych funkci (pfi vyhodnoceni intenzit sledovanych v 5-
minutovych i v 15-minutovych intervalech) odvozeny hypotézy, které vyjadiuji limitni kombinace intenzit
cyklistd a bruslafl (v obou smérech), pfi kterych lze jejich spoleny provoz povazovat za bezkonfliktni a
bezpecny zaroven. Tyto limitni kombinace intenzit obou UGcastnikl provozu jsou porovnany pro stezky o Sifce
2,0 ~ 2,5 m a pro stezky o Sitce 3,0 v grafu 17.

Podrobnosti jsou dostupné na http://www.cyklostrategie.cz/strategie/info-vyzkum/projekt-sonda/.
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Porovnani pribéhu limitnich intenzit
bruslaia a cyklistii na stezkach pro chodce a cyklisty
(se spoleénym provozem) o Sirkach 2,0-2,5ma 3,0 m
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Graf 17 - Porovnani priibéhu limitnich intenzit bruslaii a cyklistl na stezkach pro chodce a cyklisty (se spoleCnym
provozem) o Sitkach 2,0 ~ 2,5 m a 3,0 m, zdroj: CVUT FD

Z grafu 17 vyplyva, Ze pii rostouci Sifce stezky pro chodce a cyklisty se spoleCnym provozem rostouci Ize
pripustit pro spolecny provoz cyklistll a in-linistd vétsi intenzitu in-line bruslarl, zatimco intenzita cyklistd nema
vlci Sifce posuzované komunikace dostateCné prokazany vztah. Predbézné Ize zatim konstatovat, ze do
intenzity cyklistické dopravy cca do 50 cyklistdi/h v obou smérech Ize pripustit bezkonfliktni sdileni této

komunikace s in-line bruslafi do intenzity cca 60 bruslari/h v obou smérech nezavisle na Sifce této stezky.

S rostouci intenzitou obou Ucastnikd provozu na téchto stezkach se zacina rovnéz vyrazné projevovat limitujici
vliv Sitky téchto komunikaci. U uzSich stezek pro chodce a cyklisty se spoleCnym provozem (s Sifkou v rozmezi
2,0 ~2,5m) Ize fici, Zze limitujici pro bezkonfliktni spolecné uZzivani této stezky ze strany cyklistl I in-line
bruslarl je intenzita
60 in-line bruslafdi/h v obou smérech, zatimco u SirSich stezek tohoto typu (o Sifce 3,0 m avice) lze
bezkonfliktni spole¢ny provoz cyklistl a in-line bruslarli ofekavat az do intenzit 100 in-line bruslaf@ v obou
smérech. V ramci dodatecné provedenych prlizkum@ (zamérenych na uzsi stezky pro chodce a cyklisty se
spoleCnym provozem o Sifce do 2,5 m) se ukazalo, Ze vliv intenzity cyklistl v hodnotach dosazitelnych ve
stavajicich podminkach.
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7.4 Scitani cyklisti

7.4.1 Porovnani intenzit cyklistl pred a po realizaci cyklostezky

Za Ucelem podpory vystavby novych komunikaci pro cyklisty (které je mozné spolecné vyuzivat at’ jiz za Gcelem
dennich cest, tak i v rdmci volného Casu Ci rekreace) bylo v souladu se zamyslenym planem ve 20 lokalitach,
kde byla planovana komunikace pro cyklisty skutecné zrealizovana, provedeno nasledné séitani intenzit
cyklistické dopravy. Cilem bylo zjistit zménu v intenzité cyklistické dopravy v posuzovaném uUseku vlivem
realizace nové komunikace pro cyklisty (je oekavan spise narlst téchto intenzit)

Scitani cyklistd za GCelem porovnani intenzit cyklistické dopravy ve stavu pred vystavbou a po realizaci nové
komunikace pro cyklisty bylo provedeno v roce u téchto 20 porovnavanych lokalit:
Brozany nad Ohfi (ulice Voborského); Hostinné (levy bieh Labe); Hradec Kralové — Svinary; Jesenik —
Mikulovice (podél silnice 1/44); Ji¢in (ulice Revolu¢ni); Jindfichv Hradec (H. Zdar — D. Zd'ar); Jindfichtv
Hradec — Otin; Kroméfiz (Obvodova ulice a okoli Kauflandu); Litovel — Nasoblrky; Nachod — Dolni
Radechova Napajedla (jizni cast Masarykova namésti); Olomouc — Samotisky; Otrokovice (ulice Jana
leky), Prachatice — Lepta¢; Ricany — Pacov; Staré Mésto — Zlechov; Tatobity — Lestkov; Unicov (ulice

Sternberska a Stromorad); Velehrad (autocamp) — Salas; Vrchlabi — Prostfedni Lanov

Ve vsech 20 porovnavanych lokalitach bylo provedeno scitani cykllstu a pripadné i ostatnich druhd dopravy s
pomoci studentd prezencni formy studia Ceského vysokého uceni technického v Praze Fakulty dopravni
(studijniho oboru ,Dopravni systémy a technika").

Udaje zjist&né pri scitani ve véech 20 lokalitdch s jiz realizovanou komunikaci pro cyklisty byly nasledné
prevedeny na intenzity ve Spickové hodiné a intenzity za den podle postupl uvedenych v technickych
podminkach TP 189 ,Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich®. Tyto hodinové a denni intenzity
jsou pak uvedeny u vsech lokalit v tabulce 6.

Intenzity, které jsou dale uvedeny v tabulce 2, jsou tedy intenzity skutecnych uZzivatell (cyklistl, chodc(,
pripadné i in-line bruslard) nové cyklistické komunikace, kterd v naméreném profilu byla mezi lety 2008 a 2010
realizovana.

Zjisténé rozdily

Dilezitym vysledkem obou provadénych méfeni intenzit cyklistické dopravy je porovnani téchto hodnot ve
stavu pred vystavbou komunikace pro cyklisty a v dob&, kdy uz byla tato nova komunikace pro cyklisty
v provozu. Souhrnné porovnani téchto hodnot (oddélené pro intenzitu Spickové hodiny a celodenni intenzitu
cyklistické dopravy) udava, vcetné procentualniho vyjadreni narlistu intenzit cyklistické dopravy vlivem realizace
nové komunikace pro cyklisty, tabulka 3, podpofena samostatnym vyjadfenim pro intenzitu Spickové hodiny a
celodenni intenzitu cyklistické dopravy.
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Intenzity Spickové hodiny a celodenni intenzity sledovanych druhii dopravy
ve 20 porovnavanych lokalitach
Intenzita prepocétena podle TP 189
Lokalita &5 f = | &b f =

Brozany nad Ohfi (ulice Voborského) 54 25 - 661 247 -
Hostinné (levy breh Labe) 67 15 384 822 146 | 4736
Hradec Kralové — Svinary 67 42 240 826 404 | 2922
Jesenik — Mikulovice (podél silnice 1/44) 6 3 - 72 26 -
Ji¢in (ulice Revoluéni) 82 55 - 1016 530 -
Jindfichav Hradec (H. Zd'ar - D. Zd'ar) 19 1 - 235 5 -
Jindfichidv Hradec - Otin 26 87 - 316 840 -
Kroméfiz (Obvodova ul. a okoli Kauflandu) 134 67 - 1651 648 -
Litovel — Nasobtirky 83 9 - 895 87 -
Nachod - Dolni Radechova 55 19 400 684 181 | 4936
Napajedla (jizni ¢ast Masarykova nam.) 96 124 - 1037 | 1207 -
Olomouc - Samotisky 46 1 - 494 5 -
Otrokovice (ulice Jana Zizky) 115 57 - 1241 554 -
Prachatice — Leptac 2 5 — 23 52 —
Ri¢any - Pacov 3 8 - 36 73 -
Staré Mésto - Zlechov 29 3 - 352 26 -
Tatobity — Lestkov 21 2 - 175 16 -
Uni€ov (ulice Stromoradi) 108 - - 1157 - -
Velehrad (autocamp) - Sala$ 30 1 - 318 10 -
Vrchlabi - Prostiedni Lanov 64 5 746 545 52| 9204

Tabulka 3 - Intenzity Spickové hodiny a celodenni intenzity sledovanych druh(l dopravy ve 20 porovnavanych lokalitach,
zdroj: CVUT FD
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Intenzity spickové hodiny a celodenni intenzity cyklistické dopravy
ve 20 porovnavanych lokalitach

Stav samostatné komunikace pro cyklisty

zména

intenzita | primérna | intenzita | primérna nariist
Lokalita Spickové | celodenni | Spickové | celodenni v %
hodiny | intenzita | hodiny | intenzita °
Brozany nad Ohfi (ulice Voborského) 33 410 54 661
Hostinné (levy breh Labe) 66 813 67 822
Hradec Kralové — Svinary 25 303 67 826
Jesenik — Mikulovice (podél silnice 1/44) 12 153 6 72
Ji€in (ulice Revoluéni) 63 779 82 1016
Jindfichlv Hradec (H. Zd'ar - D. Zd'ar) 2 29 19 235
Jindfichuiv Hradec - Otin 26 316 26 316
Kroméfiz (Obvodova ul. a okoli Kauflandu) 43 527 134 1651
Litovel — Nasobrky 54 577 83 895
Nachod - Dolni Radechova 44 544 55 684
Napajedla (jizni ¢ast Masarykova nam.) 71 763 96 1037
Olomouc - SamotiSky 15 160 46 494
Otrokovice (ulice Jana Zizky) 32 346 115 1241
Prachatice - Leptac 6 80 2 23
Ri¢any - Pacov 2 26 3 36
Staré Mésto — Zlechov 27 334 29 352
. +
Tatobity — Lestkov 10 82 21 175
Unicov (ulice Stromoradi) 92 988 108 1157
Velehrad (autocamp) — Salas 7 76 30 318
Vrchlabi - Prostiedni Lanov 56 473 64 545

Tabulka 4 - Intenzity Spickové hodiny a celodenni intenzity cyklistické dopravy ve 20 porovnavanych lokalitach,

zdroj: CVUT FD
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Zhodnoceni provedeného porovnani intenzit cyklistické dopravy

Podle ocekavani ukazaly vysledky provadénych scitani (s vyjimkou dvou lokalit — posuzované useky ,Jesenik —
Mikulovice (podél silnice 1/44)" a ,Prachatice — Leptac"), Ze po realizaci nové komunikace pro cyklisty doslo
v drtivé vétSiné ze vSech 20 porovnavanych lokalit k narlistu intenzity cyklistické dopravy. Rozdily jsou vSak
v mife tohoto nardstu jednotlivych lokalit.

Témér nékolikanasobné zvyseni intenzit cyklistické dopravy (viz tabulka 3) bylo po uvedeni nové komunikace
pro cyklisty do provozu zaznamenano u 7 nize uvedenych lokalit:

Hradec Kralové — Svinary

Jindfich@v Hradec (H. Zdar — D. Zd'ar)

Kromé¥iz (Obvodova ulice a okoli Kauflandu)

Olomouc — Samotisky

Otrokovice (ulice Jana Zizky)

Tatobity — Lestkov

Velehrad (autocamp) — Salas

Vysvétlenim tohoto extrémniho narlstu intenzit cyklistické dopravy ve vySe uvedenych lokalitich miZze byt
skuteCnost, ze pred realizaci komunikace pro cyklisty museli cyklisté vyuZzivat v tomto Useku pouze stavajici
silnici (pfipadné mistni komunikaci) jizdou ve spole¢ném prostoru s motorovou dopravou, aniz by zde existovala
prijatelnd moznost pro bezpecnéjsi objeti tohoto Useku, ¢imz mohl byt tento Usek pro cyklisty pred realizaci
nové komunikace pro cyklisty velmi neatraktivni a skutecna poptavka po cyklistické dopravé se v tomto sméru
projevila az s otevienim nové cyklistické komunikace. Je zajimavé podotknout, Ze ve vySe uvedenych lokalitach
jsou zastoupeny vSechny 3 charaktery cyklistického provozu (dopravni, smiSeny i rekreacné turisticky) a
nékteré z nich se ani nevyskytuji v regionech s vysokou tradici cyklistické dopravy.

V dalSich 8 lokalitdch doSlo k velmi uspokojivému narlstu intenzit cyklistické dopravy, ktery je s nejvétsi
pravdépodobnosti disledkem zlepSeni podminek pro vyuZivani cyklistické dopravy v dané lokalité v podobé
realizace nové komunikace pro cyklisty a tim i dlisledkem zatraktivnéni téchto konkrétnich usekd. Vyse uvedeny
narlst intenzit cyklistické dopravy, zpravidla v rozmezi o 15% ~ 60% oproti stavu pfed zprovoznénim nové
cyklistické komunikace, byl zjistén v nasledujicich lokalitach:

Brozany nad Ohti (ulice Voborského)

Ji¢in (ulice Revolucni)

Litovel — Nasobrky

Nachod — Dolni Radechova

Napajedla (jizni Cast Masarykova namésti)

RiCany — Pacov

Unicov (ulice Sternberska a Stromoradi)

Vrchlabi — Prostfedni Lanov

Je zajimavé podotknout, Ze ve vySe uvedenych lokalitach jsou zastoupeny vSechny 3 charaktery cyklistického
provozu — dopravni, smiSeny i rekreaCné turisticky.

V dalSich 3 niZze uvedenych lokalitdch byl zaznamenan narlst intenzit cyklistické dopravy téméF nulovy, coz
vede k zavéru, ze poptavka po cyklistické dopravé zde jiz dosahla svého maxima a vystavba nové cyklistické
komunikace zde vedla zejména ke zvySeni bezpecnosti provozu cyklistll, ktefi dané Useky jiz vyuZivaji (stavajici
intenzita cyklistické dopravy v téchto Usecich vSak neni zanedbatelnd a pohybuje se v rozmezi 300 ~ 800
cyklistl za den):

. Hostinné (levy bieh Labe)

. Jindfich@v Hradec — Otin

. Staré Mésto — Zlechov

Vyjimkou ze vSech 20 porovnavanych lokalit jsou posuzované Useky ,Jesenik — Mikulovice (podél silnice 1/44)"
a ,Prachatice — Leptac", kde byl zaznamenan pokles intenzit cyklistické dopravy v rozmezi od 50% do 70%.
Tento Udaj vsak nelze brat pro toto vyhodnoceni v potaz, protoZe vznikl porovnanim 2 celkové velmi malych
hodnot intenzit cyklistické dopravy ve stavu pred realizaci i po zprovoznéni nové komunikace pro cyklisty
(jednalo se v obou pfipadech o hodnoty do 12 cyklistl ve Spickové hodiné.

Podrobnosti jsou dostupné na tomto odkaze: http://www.cyklostrategie.cz/strategie/info-statistiky/.
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7.5 Cyklistické komunikace v CR - statistika

K 1.1. 2011 bylo na Gzemi CR napoditano celkem 1 903 km cyklostezek a komunikacich vhodnych pro cyklisty
(v intravilanu je jich 1 005 km a v extravilanu 898 kilometr{). Cyklostezek oznacenych dopravni znackou C8, C9
a C10 - ,C" je pak 1 593 km a komunikaci vhodnych pro cyklisty je 310 km (Komunikace jsou oznacené
dopravnich znackou B11. Jsou zde ale zapocitany jen ty Useky, které pIni vyznamnou dopravni, ¢i rekreacni
funkci ve vztahu k cyklistim. Vzhledem k tomu, Ze dana komunikace musi slouZit i pro provoz zemédélské
techniky, nebo vozidel Povodi, a.s., musely byt oznaceny znackou B11. Mezi takové komunikace patfi napfiklad
cyklostezka Ohre v Useku Doubi — Svatosské Skaly nebo Vitavska stezka v Useku Hluboka nad Vitavou — Ceské
Budéjovice. Rozhodné zde nejsou zapocitany lesni cesty, napf. v Krusnych horach).

NarUst v databazi cyklostezek a komunikacich vhodnych pro cyklisty je tak oproti roku 2009 o 302 km.

Jak Ize vidét v tabulce &.1, nejrozsahlejsi sit’ cyklostezek a komunikacich vhodnych pro cyklisty se v rdmci CR
nachazi na Uzemi hlavniho mésta Praha ( 224 km) a také ve StfedoCeském kraji (215 km). Po téchto dvou
nasleduje kraj Moravskoslezsky (181 km), Zlinsky s délkou 175 km, Olomoucky s délkou 171 km a
Jihomoravsky s délkou 162 km. Dalsi skupinu tvofi Pardubicky kraj (144 km), kraj Kralovéhradecky (140 km).
Polsedni dva kraje, které maji celkovou délku cyklostezek a komunikacich vhodnych pro cyklisty jesté nad 100

km je Plzensky kraj s 120 km a JihoCesky s 106 km.

KRAJ Celkem |Intravilan |Extravilan |IN-C IN-B EX-C EX-B
[m] IN-[m] |EX-[m] |[m] [m] [m] [m]
Hlavni Mésto Praha 224300 |224300 0 167500 |56800 |0 0
StredoCesky kraj 215631 |80334 135297 76683 | 3651 108002 27295
Jihocesky kraj 105878 | 46805 59073 40255 | 6550 55870 3203
Plzensky kraj 119556 |58289 61267 57939 [350 56966 8501
Karlovarsky kraj 75867 19486 56381 19486 | 420 46371 9590
Ustecky kraj 96651 56985 39666 48085 | 8900 34094 5113
Liberecky kraj 44277 17303 26974 14078 3225 26774 200
Kralovéhradecky kraj | 139768 |90802 48966 67595 23207 43966 5000
Pardubicky kraj 143736 |52871 90865 45146 | 7725 59665 31200
Kraj Vysocina 47883 16828 31055 16828 |0 30075 980
Jihomoravsky kraj 161638 |85221 76417 77416 7805 43917 32500
Olomoucky kraj 171290 |78784 92506 68611 10173 | 75694 16812
Moravskoslezsky kraj | 181164 |131660 49504 121470 10190 |34788 14716
Zlinsky kraj 175438 | 45754 129684 39074 | 6680 117184 12500
1903077 | 1005422 897655 860166 |145676 |733366 167610

Tabulka 5.: Celkova délka cyklostezek v jednotlivych krajich
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Délka cyklostezek pfipadajicich priimérné na 100 obyvatel v jednotlivych krajich [m]
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Graf 18 — Délka cyklostezek pfipadajicich primérné na 100 obyvatel viednotlivych krajich (km), k 1.1.2011, zdroj CDV
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Graf 19 — Délka cyklostezek v jednotlivych krajich (km), k 1.1.2011, zdroj CDV

Podrobnosti jsou dostupné na tomto odkaze: http://www.cyklostrategie.cz/strategie/info-statistiky/.
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8. Management

Obecné
Pomoci metod fizeni kvality mlZeme vytvorit a zavést fizené zlepSeni. Na narodni Urovni je tfeba zajistit
uZitené informace o osvédcenych postupech v oblasti fizeni kvality, a také financni a odbornou pomoc.

8.1 Obecné teze — pribézné monitorovani vyvoje chovani
v oblasti mobility

Celkova koncepce
Integrované dopravni planovani a podpora cyklistické dopravy vyzaduiji prlibézné fizeni kvality.

Zavedeni systému fizeni kvality v obcich je zakladni podminkou zajisténi kvalitni a Uspé&Sné propagace a
podpory cyklistické dopravy. Kromé toho zavedeni systému Fizeni kvality vyZaduje i vétSina financnich
subjektll. Rizeni kvality ma tyto hlavni cile:

e  Zajistit dosazeni cilli stanovenych v mistni strategii cyklistické dopravy. Tyto cile by mély byt konkrétni,
vycislitelné prostrednictvim indikatord.

e Monitorovat probihajici projekty a umoznit intervenci, pokud cokoliv neni v souladu s normami nebo se
stanovenymi cili dané obce.

e Vyhodnotit prijeti a UspésSnost ukoncenych projektd.

e Vytvorit kvalitni databazi (Udajl z oblasti mobility. Je vhodné tento bod zaclenit do dopravniho
generelu. Mistni cyklostrategie musi zajistit, aby se soucasti databaze staly i Udaje pro hodnoceni
podpory cyklistické dopravy.

e Umoznit zapojeni obCanll a vSech zainteresovanych subjektl do projektového planovani.

o Zajistit bezpecnost stavajici i planované infrastruktury.

e Porovnavat vlastni vykony s ostatnimi obcemi. Toto srovndvani ma jeden pozitivni vedlejSi efekt —
mdZe byt pro obce podnétem podavat skvélé vykony (stat se “hlavnim cyklistickym méstem” v zemi).

Aby tyto cile mohly byt spinény, je nutné zavést rlzné nastroje Fizeni kvality a propojit je do jednoho
systému Fizeni kvality. Doporucuje se proto pravidelné podavat zpravy o prdbéhu fizeni kvality, coz mdze
pozadovat i vy$Si administrativni stupen.

» PribéZné monitorovani vyvoje chovani v oblasti mobility. Data, kterd jsou v soucasnosti v
Ceské republice k dispozici, jsou nedostatetna. Proto bude v kazdém partnerském mésté v ramci
projektu Central MeetBike proveden prdzkum mobility. Je velmi dllezité tento prlizkum pravidelné
opakovat, aby mohla byt vytvofena databaze a abychom mohli sledovat vyvoj parametrl v pribéhu
Casu.

e Priibézné sledovani nevycislitelnych indikatort cyklistické dopravy. Jiz bylo uvedeno, Ze
podpora a propagace cyklistické dopravy stoji na rlznych mékkych indikatorech, které mizeme jen
stézi vycislit. Metodika BYPAD (Politicky audit cyklistické dopravy) je velmi Gspésna ve vyhodnocovani
téchto mékkych opatfeni. Jejim zakladem je shromazdit vSechny zainteresované strany (tzv.hodnotici
skupiny) a pozadat je o ohodnoceni souboru indikatorl. Pokud tuto metodu opakujeme pravidelng,
umozni nam sledovat pokrok (i regresi) vykonnosti obci v oblasti cyklistické dopravy.

e Kromé toho se s velkym Uspéchem setkala mysSlenka vyuZit tuto hodnotici skupinu shromazdénou v
ramci BYPAD také k diskuzi u kulatého stolu na téma cyklistické dopravy. Mohla by byt dalsim
vyborem zajist'ujicim Fizeni kvality podpory a propagace cyklistické dopravy v obcich.

¢ Bezpecnostni audit / Audit bezpecnosti (6 dopravni bezpecnost)
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8.2 Metoda BYPAD

8.2.1 Obecné teze

Odpovédnost za rozvoj a také za regulaci dopravy ve méstech maji jednotlivd mésta. Soucasti regulace je
systematicka podpora druhl dopravy, vedouci k pfiznivému ovliviiovani zdravi a Zivotniho prostfedi, a sméfujici
hromadné osobni dopravy se pak jedna o podporu cyklistiky a chlize. K podpofe Ize vyuZit Narodni strategie
rozvoje cyklistické dopravy CR a evropskou metodu auditu cyklistické politiky BYPAD.

BYPAD je nastrojem pro vyhodnoceni a zlepSeni mistni cyklistické politiky. Projekt vznikl v rdmci evropského
programu EU-SAVE, kdy v letech 1999-2001 probihala jeho prvni faze realizovana v nasledujicich sedmi
méstech: Gent, Graz, Troisdorf, Birmingham, Zwolle, Ferrara a Grenoble. Aktudlni projekt BYPAD+ navazuje na
zminény BYPAD s cilem rozsifit tuto metodu v Evropé, a tim napomoci zkvalitnéni mistni cyklistické politiky
v evropskych méstech. BYPAD+ je také financovan Evropskou komisi (opét z programu SAVE); zacal v lednu
2003 a pobézi do zacatku r. 2005. BYPADu+ se UcCastni 42 mést z 15 evropskych zemi. Audit cyklistické politiky
v téchto meéstech je veden Skolenymi konzultanty, ktefi jsou zarovefi narodnimi koordinatory téchto auditd.
Konzultantem pro Ceskou republiku je Centrum dopravniho vyzkumu (CDV) a tento program pilotné realizuje
zatim ve Ctyfech Ceskych méstech: Ceské Budé&jovice, Pardubice, Olomouc a Ostrava.

Nastroj BYPAD je pfipraven pro mistni Gfady, kterym ma poslouzit jako screening kvality jejich mistni
cyklistické politiky prostfednictvim podrobné analyzy silnych a slabych stranek béznych politickych procest a
pomoci jasnych doporuceni pro zkvalitnéni politiky.

Myslenka Uplné kvality v oblasti fizeni dopravni politiky existuje ve svété obchodu uz po desitku let. Timto
zplsobem vznikaji rlizné modely kvalitativniho Fizeni: 1ISO-9000, EFQM, ... Touto cestou se dopravni spolecnosti
snazi uspokoijit zakaznické potreby, a to na zakladé Spickové organizace celého procesu dopravni politiky, nejen
jejich vysledk(. Takto zakaznicky orientovany pristup je pro realizaci dopravni politiky velmi vhodny. VétSina
dopravcd VHD jiz uplatiiuje metody pIné kvalitniho fizeni se zamérem vylepsit standard vlastnich sluzeb.
Prikladem je vyuziti evropské normy CEN prEN 13816, ktera definuje kvalitativni cile a ukazatele pro posouzeni
a zkvalitnéni systému VHD. Obdobné systémy jsou jiz vyuzivany i pro vylepSeni vysoce kvalitnich Fidicich
systémd. Projekt BYPAD, ktery probéhl v letech 1999-2001, vyvinul nastroj pro vysoce kvalitni management
mistni politiky cyklistické dopravy. U jednotlivych mést probéhl touto formou screening celého systému politiky
a v nasledné fazi i monitoring vysledk(l. Metoda byla Gsp&sné vyzkousena v 7 evropskych méstech’.

S BYPADem si mohou mésta sama vyhodnotit svoji cyklistickou politiku. Pravidelnym uplatfiovanim auditu
(jednou za dva az tfi roky) bude postup mésta v cyklistické politice zcela prehledny. Prostfednictvim auditu
BYPAD vznika evropska sit’ mést, realizujicich audit cyklistické politiky. Sit' umozfiuje vyménu poznatkl a
zkuSenosti — a také porovnani mistnich cyklistickych politik.

’ Birmingham, Ferrara, Gent, Graz, Grenoble, Troisdorf, Zwolle.
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8.2.2 Zplisob prace

Praktické vstupy jsou v prvni fazi zaméreny na zmapovani konkrétnich opatfeni, aktualnich projektl a aktivit.
BYPAD se na mistni cyklistickou politiku diva jako na dynamicky proces, nesoustfedi se pouze na vysledky, ale
také na zplsob, jakym je cyklisticka politika zaclenéna do politické a administrativni struktury. BYPAD rozliSuje
9 modulli, s nimiz je spojena kvalita cyklistické politiky. DalSi datovy vklad je doplnén pomoci souboru 35
otazek a dalSich charakteristik podle sledovanych moduld.

PLANOVANI

' UZIVA‘[ELSKI’E
POTREBY

VEDENI

HODNOCENI
& DOPAD

POLITIKA NA
PAPIRE

FINANCE &
ZAMESTNANCI

CiLOVE SKUPINY
A PARTNERSTVI

INFRASTRUKTURA
BEZPECNOST
SLUZBY

DOPLNKOVE
AKTIVITY

KOMUNIKACE
& VZDELAVANI

AKTIVITY

Pro kazdy modul byl vyvinut dotaznik, tak, aby v ném byla zahrnuta nejrliznéjsi hlediska cyklistické politiky.
Podle odpovédi na predkladané otazky je nasledné kazdy modul umistén na zvlastni vyvojovy stupen. Timto
zpdsobem jsou rozliSovany Ctyfi vyvojové stupné. Kazdy stupen predstavuje dalsi krok smérem
k profesionalismu zaloZeném na vysoké kvalité organizace. Téchto CtyF stupnli bylo zvoleno vzhledem k tomu,
Ze jsou bézné vyuzivany ve vyhodnocovacich schématech (napf. model EFQM). Schéma BYPADu si urcuje
specifickou definici kazdého stupné.

Toto rozliSeni do stupnl také zdGraziuje, ze snaha o vylepSeni kvality je vZzdy procesem. VylepSeni kvality

predstavuje vystup po jednotlivych stupnich. Mésto nebo obec nemlize ze dne na den prejit na stoprocentni
uroven (viz ,Vyvojovy zebricek").
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BYPAD LEVELS OF DEVELOPMENT

INTEGRATED APPROACH

=)

SYSTEM-ORIENTED APPROACH
, ———

Obecné Ize predpokladat, Zze vyvoj cyklistické politiky pfechazi z vnitiniho, ad hoc orientovaného a nepruzného
az do orientovaného, pruzného a postupné zdokonalovaného. Stupen ¢. 1 predstavuje minimalni kvalitu a cile.
~Hasime co hofi a jenom dokud Slehaji plameny" - ‘styl pozarnikd’. Pokud nejsou dosazeny dané aspekty 1.
stupné, cyklisticka politika neodpovida ani minimalni potfebé kvalitniho vedeni. Stupen €. 2 se da vyjadfit tim,
Ze délame co mizeme - jednotlivé akce jsou realizovany podle nasich nejlepsSich znalosti, ale Casto to
pfipomind‘styl Robinsona Crusoe’. Ve 3.stupni uz je zietelna silné profesionalni Uroven a fidici proces. Tahneme
za jeden provaz! Divame se pfi tom za sebe a sledujeme, co se déje v dalSich oblastech. Stupen ¢. 4 pak vynika
ve vsech modulech.

Do procesu vyhodnocovani jsou zapojeni: kontrolor procesu, tvirci dané politiky, zaméstnanci (pracovnici pro
cyklistickou dopravu - Ufednici), uZivatelské skupiny. Nazory vSech tfi stran jsou diskutovany kombinované mezi
vSemi stranami. Na zakladé predkladanych nazorl kontrolor formuluje navrhy pro vylepSeni kvality politiky
cyklistické dopravy. Kazdy modul je pak hodnocen v jednotlivych rovinach jak jsou uvedeny v zebticku vyvoje.

Individualni hodnoceni

||]|:> Politici (Fednici USivatelé
1!
Hodnotici skupina

= Politici
) - Greanic

= Uzivatelé

Cbv

Cile a aktivity
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9. Financovani cyklistické infrastruktury

9.1 Obecné teze

Celkova koncepce
Dostupné financni zdroje vyuzit efektivné, vyuzit synergie s dalSimi projekty a partnery, vyuzit vSech moznosti k
Cerpani financnich prostfedkd na podporu a propagaci cyklistické dopravy.

Zakladni teze

Zajisténi financni je zavislé zejména na evropskych, narodnich a krajskych dotacich. Obecné tuto oblast
reguluje aktualizovana Cyklostrategie 2012 v Priorité 1., kterd ma zajistit obcim financni zdroje pro podporu
cyklistické dopravy.

Vzhledem k tomu, Ze rozpocty jsou vSeobecné nizké a ochota zvySovat rozpocet cyklistické dopravy je velmi
mala (kvlli pomérné vlaznému postoji k cyklistické dopravé), je velmi ddleZité, aby obce investovaly veskeré
dostupné finance co nejefektivnéji a vyuzivaly pro oziveni cyklistické dopravy i alternativni financni zdroje.
Mistni cyklostrategie musi tvofit strategicky ramec pro investi¢ni rozhodnuti.

Efektivni vyuziti rozpoctu

Mistni cyklostrategie by méla definovat cilovou cyklistickou sit’ a hlavni cyklotrasy. Cilem by mélo byt propojeni
mist, ktera na sebe nenavazuji, a vytvoreni souvislé sité. Cyklostrategie by méla zajistit, aby opatfeni byla
realizovana podle naléhavosti, je nezbytné stanovit priority.

Pfi rozhodovani o opatfenich pro zkvalitnéni cyklistické infrastruktury je dobré zvazit nizkonakladova opatieni
jako seriozni alternativu k cenové narocnym rekonstrukénim feSenim. Podobnym nizkonakladovym FeSenim
mdZe byt napf.pfeména parkovaciho pruhu na cyklopruh pomoci namalovanych piktogramt a pruhd.
(Osvédcena praxe: nizkonakladova opatfeni). Je vhodné zajistit rozpocet pro cyklistickou dopravu, ktery
cyklokoordinatorovi umozni realizovat mensi projekty, opatieni a verejné kampané. Vétsi projekty by mély byt
financovany ze souhrnného rozpoctu pro realizaci opatfeni z oblasti infrastruktury (rekonstrukce komunikaci,
nové vybudované komunikace), protoze cilem podpory cyklistické dopravy je dosahnout toho, aby kazdé
planovani infrastruktury automaticky zahrnovalo i zajmy a potteby cyklist{.

Némecka zkusenost ukazuje, Ze naklady mize uspofit i ,outsourcing planovanych aktivit, pomdze ziskat
nezbytné know-how a redukovat chybné planovani.

Vyuziti dalSich moznosti financovani

Obce by mély systematicky vyuZivat rdizné evropské i narodni dotacni programy, které jim pomohou uskutecnit
jejich cile. Financovani podpory cyklistické dopravy neni omezeno jen na programy souvisejici s dopravou,
mdZeme ji zaradit i do projektli, které feSi problematiku trvale udrzitelného rozvoje, klimatickych zmén i
zdravi. Spoluprace s dalSimi spravnimi jednotkami v rdmci jedné obce umoZzfiuje plné vyuZit moznosti synergie.

Spoluprace s ostatnimi obcemi, regiony, kraji nebo statem zase obcim dava moznost realizovat projekty, které
by bez takové spoluprace neSlo uskutecnit. Efektivni vyuziti synergie s sebou nese velké moznosti, jak
zkvalitnit cile v podpore cyklistické dopravy. Spoluprace mlze byt prospésna i pro odborniky v dané obci.

Alternativni moznosti, jak ziskat financni prostfedky, je internalizace externich nakladl a pfivlastnéni si této
Castky. Napriklad pokud uzivatel automobilu s nim jezdi do centra mésta a plati prostfednictvim parkovaciho
poplatku za sv{j vliv na kvalitu ovzdusi a verejného prostoru, mohou byt tyto poplatky vyuZity ve prospéch
cyklistické dopravy.

Dal$im zdrojem financi je zapojeni soukromych investorll. Tato moznost je vyhodna zejména pfi zajiStovani
parkovacich zafizeni pro cyklisty v blizkosti nové vybudovanych vefejnych prostor, jako jsou nakupni centra atd.
Investofi maji povinnost poskytnout urcity obnos na vybudovani parkovisté pro auta, podobné nafizeni by mélo
platit i v souvislosti s parkovanim pro cyklisty.
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9.2 Evropské a narodni zdroje v CR

9.2.1 SFDI

Dosavadni vystavba a Udrzba cyklistickych stezek plyne ze Zakona €. 104/2000 Sb., o Statnim fondu dopravni
infrastruktury a také ze stavajiciho opatfeni Cyklostrategie - 1.2.2. FinanCni podpora ze SFDI k problematice
cyklistickych stezek.

SFDI poprvé prispél na vystavbu cyklostezek v roce 2001 ve vysi pouhych 12,0 mil. K¢, kdy podpofil 7 akci. Od
té doby se situace znacné zmeénila. Kazdym rokem se podpora neustake zvySovala - v roce 2005, kdy bylo
podporeno 30 projektl, dosahla témér 90,0 mil. K¢, v roce 2006 bylo ze SFDI podporeno jiz 44 projektd a na
jejich realizaci bylo vynaloZzeno 107 mil. K&, v roce 2007 poskytl SFDI prispévek na 36 akci v limitni vysi 114
mil. KE. V roce 2008 bylo z rozpoctu SFDI financovano 68 akci tykajicich se vystavby a udrzby cyklistickych
stezek ve vysi 259,748 mil. KC. V roce 2009 bylo z rozpoctu SFDI podporeno 74 projektll ve vysi 265,726 mil.
KE V 2010 bylo pfidéleno dalSich 183 435 mil. K¢ na 41 akci. Celkem tak bylo v letech 2001 — 2010
podporeno 363 akci ve vysi 1 123,808 mil. K& Rok 2011 se jesté vyhodnocuje.

Prispévky z rozpoc¢tu SFDI na vystavbu a udrzbu
cyklistickych stezek
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Graf 20 - Pridélené dotace SFDI na realizaci cyklistickych komunikaci, zdroj SFDI

Ze SFDI z dotacniho programu ,Cyklistické stezky" je moZné podporovat pouze vystavbu a Udrzbu cyklostezek,
které Ize zd@vodnit zvySenim bezpecnosti cyklistd.

Z dotacniho programu ,ZvySovani bezpecnosti* Ize podporovat projekty vedouci ke zvySeni bezpec¢nosti dopravy
a jejiho zpfistupnéni osobam s omezenou schopnosti pohybu a orientace, pficemZ fada takovych opatfeni
soucasné fesi bezpecnost cyklistli ve méstech.

99



Cyklistické desatero pro mésta

9.2.2 Strukturalni fondy EU

Ze strukturalnich fondl byly podporeny jak projekty cyklistické dopravy, tak projekty sméfujici k rozvoji
cykloturistiky a terénniho bikovani.

K 25. 1. 2011 bylo evidovano schvalenych 192 projektd s cyklistickou tématikou. Vyse podpory Cini doposud
3,14 miliardy korun a celkové naklady dosahly vyse 3,59 miliardy korun. Nejvice financnich prostredk( jde do
cyklistické dopravy z regiond soudrznosti (ROP NUTS II). K 25. 1. 2011 je zatim evidovano 142 schvalenych
projektl s cyklistickou tématikou. VySe podpory cini doposud 2,34 miliardy korun a celkové naklady dosahly
vySe 2,66 miliardy korun.

Analyza obsahuje také monitoring Operacnich programii ,Evropské zemni spoluprace”, do kterého patfi Cil 3
Ceskd republika - Svobodny stat Bavorsko 2007—2013, OP Pfeshranicni spolupréce Ceska republika - Polska
republika 2007—2013, Cil Evropska Uzemni spoluprace Rakousko - Ceska republika 2007—2013, Cil 3 na
podporu preshranicni spoluprace 2007—2013 mezi Svobodnym statem Sasko a Ceskou republikou, Program
preshranicni spoluprace Slovenska republika - Ceska republika 2007—2013. Souhrnné bylo podporeno celkem
46 projektl s cyklistickou tématikou a bylo pro né vyclenéno celkem 30,1 mil. Euro.

Doporuceni pro dalsi obdobi

Tyto fondy jsou k roku 2011 jiz bez prostredkd. Vychodiskem pro dalsSi obdobi je pfiprava podminek pro erpani
finanCnich prostfedk( ze Strukturalnich fondl EU pro planovaci obdobi 2014 - 2020. Cilem je zapracovat do
relevantnich programovych dokumentl pro obdobi 2014 - 2020 moznost Cerpani dotaci na cyklistickou
dopravu.

Je potfeba zaClenit velké cyklistické projekty i do budoucich planovacich dokument(, konkrétné do
Souhrnného navrhu zaméreni budouci kohezni politiky EU po roce 2013 v podminkach Ceské
republiky, obsahuijici i navrh rozvojovych priorit pro ¢erpani fond EU po roce 2013 pro vymezeni operacnich
program{ pro programové obdobi 2014 - 2020 v tématice rozvoje paterni infrastruktury a zajiSténi zvySeni
konkurenceschopnosti ekonomiky.

Doporucuje se vychazet ze zkuSenosti z obdobi Strukturalnich fond& 2007 — 2013, kde nékteré ROP NUTS II
mély ve svych prioritich vystavbu péteini dalkové sité cyklostezek (napf. prioritou Usteckého kraje byla
vystavba Labské cyklostezky, Karlovarské kraje cyklostezka podél Ohre, v Jihomoravském, Olomouckém a
Zlinském kraji Moravska cyklostezka atd.).

Doporucuje se proto podporovat vystavbu patefni sité cyklistickych tras. Jeji soucast tvofi mezinarodni
cyklistické trasy sité EuroVelo, dale narodni a regionalni cyklotrasy v CR definované v navrhu CDV z 17.
8. 2011 a projednané s jednotlivymi kraji predevsim podél hlavnich Fek (Labe, Vitava, Ohie, Ploucnice,
Jizera, Dyje, Odra, Morava, Ticha Orlice, atd.).
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10. Cesko jede — dalkova sit’ cyklotras

10.1 Obecné teze

Celkova koncepce

Cykloturistika mlze hrat vyznamnou roli pro ekonomickou situaci obci i zdravi obyvatel. Navic mdze zmensit
prekazky, které stoji mezi lidmi a cyklistickou dopravou a prispét tak k tomu, aby se jizdni kolo stalo
kazdodennim dopravnim prostfedkem.

Podpora rekreacni a volnocasové cyklistické dopravy
e Vytvorit rekreacni oblasti
e Zpristupnit cyklistim prirodni oblasti v blizkosti obci, pfipadné vybudovat cyklistickou infrastrukturu a
sluzby
e Umoznit turistim, aby ke vSem zajimavostem mohli dojet na jizdnim kole
e Podporit systémy pljcoven jizdnich kol

Vyuzit této popularity k zvySeni podilu cyklistické dopravy pfi dojizdéni do zaméstnani a do Skoly
e Zmensit bariéry, které stoji mezi lidmi a cyklistickou dopravou
e Kampané, letaky
e Verejné akce spojuijici cyklistickou dopravu a volny ¢as, dalsi informace a podpora cyklistické dopravy
pro kazdy den

10.1.1 Cykloturistika v CR

Obrovsky rozvoj cykloturistiky, ktery jsme u nas zaznamenali v poslednich zhruba patnacti letech s sebou
prinesl tisice kilometrd novych cyklotras a stovky kilometrd cyklostezek. Vznikla tak pomérné hustd sit’
znacenych cyklistickych tras, ktera vsak, na rozdil od sité turistickych tras, trpi celou fadou chyb a nedostatkd.
Pocinaje nejednotnosti dopravniho znaceni a konce nesjizdnosti nékterych Usekll za Spatného pocasi. Hlavni
problém vsak spociva ve zplsobu jejich vedeni. Vice nez 60% vsech tras je navrzeno na silnicich II. a III. tfidy,
tedy na komunikacich s motorovou dopravou. Tento stav je poplatny prap@vodni koncepci vedeni dalkovych
cykloturistickych tras dle KCT z konce 80-tych let, resp. prvni ucelené koncepci cyklistického znaceni z let
devadesatych (CDV 1997) a odpovida tehdejSimu dopravnimu zatiZzeni vytipovanych komunikaci. Od té doby
vSak doslo k vyraznému zvysSeni intenzit motorové dopravy a s tim souvisejicimu snizeni bezpecnosti cyklisté na
téchto typech komunikaci v bézném provozu. Potfeba vybudovat samostatnou cyklistickou infrastrukturu mimo
existujici silnicni sit’ byla pfirozenou reakci na zvysujici se automobilizaci. Zpocatku byly vysledkem téchto snah
jen kratké, na sebe navzajem nenavazuijici Useky cyklostezek, kterymi fesily obce jen svoje lokalni problémy. Az
postupem doby se zacala vytvaret koncepce ucelenych cyklistickych tras, které by odpovidaly definici liniovych
koridorli pro cyklisty. Nosnymi prvky se staly linie vyznamnych vodnich tok( a Zeleznicnich trati, at’ uz
existujicich nebo zrusenych. Polni a lesni cesty stejné jako chranéné stezky v zastavéném Gzemi tyto linie
doplriuiji.

Stavajici stav je charakterizovan velkou aktivitou krajll a regiond. Diky jejich aktivitdm se postupné buduji dalSi
chranéné koridory pro cyklisty, které na sebe stahuji stale vic uZivateld. V CR by mély byt v nejblizSich letech
také proznaceny tzv. EuroVelo trasy, tedy transevropské dalkové cyklotrasy.

Z pohledu vyznamu dalkovych cyklistickych koridor& pro dany region, kraj, resp. celou Ceskou republiku nejde
v zasadé o mnozstvi tras, ale predevsim o délku spojitych Usekd, jejich kvalitu a vybavenost doprovodnou
infrastrukturou. Vystavba novych Usekd by se proto méla soustfedit do vytipovanych koridord, které prochazi
prirodné a kulturné zajimavym prostfedim a v téchto koridorech na postupné zkvalitiovani dil¢ich Usekd
spolecné s doplfiovanim sluZeb pro cyklisty tak, aby se tyto trasy mohly stat konkurenceschopnym produktem
na trhu cestovniho ruchu.
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Kolo je také idealni dopravni prostfedek pro nas aktivni odpocinek. Nicméné, aby se jim opravdu stalo, mésto
musi nabidnout cyklistdm kromé sportovist’, pfirodnich a historickych pamatek i kvalitni a bezpecné cyklotrasy a
doprovodnou cyklistickou infrastrukturu. Je tfeba, aby s tim mésta pocitala a byla na né pfipravena. Pokud
nebude mit cyklista po ¢em jet, kam odlozit kolo, dané misto prosté nenavstivi. Castou chybou také je, ze
dalkové trasy vedouci pres mésta se vyhybaji centru a cyklista pak slozité hleda na kole cestu, aby si prohlédl
jeho historickou Cast. VétSinou pouzije nejkratSi pristupovou cestu od stezky do centra a zbytecné se tak
»mota" v mistech, kudy by viibec jet nemusel.

10.2 Dalkova sit’ cyklotras CR

V soucasné chvili existuje témér 40 000 km znacenych cyklotras. Soucasny systém znaceni, ktery byl navrzen
pred 13 lety, jiz vSak zcela nekoresponduje se skutetnym stavem v terénu, nebot’ hlavni cyklistické stezky a
koridory mnohdy vznikly mimo plvodné navrzené hlavni cyklotrasy. Systém je tedy tfeba zménit, aby lépe
odpovidal soucasné situaci a budoucim poZadavkdm spojenym s bezpecnosti a komfortem cyklistd.

Zmény se budou tykat zejména paterfnich dalkovych tras v¢. Ceskych Usekd tras EuroVelo a jejich cilem bude
respektovat budované dalkové cyklostezky zejména v Udolich fek. Nova cisla budou lépe vystihovat vyznam
tras — sit’ narodnich a nadregionalnich cyklotras bude totiz uZivat jen jedno a dvojciferna cisla. Bud’ dojde k
preznaceni celé trasy (napf. Labska stezka bude mit Cislo 2 po celé délce trasy a nebo Moravska stezka bude
mit zase Cislo 4). Zmény v Cislovani mohou ale nastat také jen v nékterych Usecich, preloZzenim do vhodnéjsich
koridori. Zmény by mély probéhnout v horizontu 2-3 let tak, aby je kraje mohly zahrnout do svych rozpoctli a
vydavatelé map do svych materiald.

Hlavnim cilem je vytvofit narodni produkty aktivni, Setrné a poznavaci turistiky, postavené na bazi bezpecnych
dalkovych cyklistickych tras a cyklodestinaci, konkurenceschopnych na evropském trhu pod hlavickou projektu
Cesko jede.

Nejatraktivnéj$imi cyklotrasami jsou celoevropsky predevsim trasy vedené podél fek, jichz ma CR hustou sit".
K nejatraktivnéjSim z nich patfi cyklotrasy, které se stanou i patefi narodnich, dalkovych cyklotras v CR jako
jsou Labska stezka, Vltavska stezka, cyklostezka Ohte Ci cyklostezky podél ek Moravy, BeCvy, Tiché Orlice,
Jizery Ci Ploucnice. Dilezitou infrastrukturu pro cyklotrasy tvofi i husta sit’ lesnich a polnich cest ¢i v pfipadé
Stezky Zelezné opony byvalych vojenskych cest.

Pfeznaceni sité mezinarodnich, narodnich a regionalnich cyklotras bude financovano z prostredkd
MMR a kraji v letech 2012-2014.
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NAVRH VEDENI TRAS euroVelo PRES CR

Mapa 1 - Navrh vedeni mezindrodni cyklotras EuroVelo pres Ceskou republiku, zdroj CDV

DALKOVE CYKLOTRASY - 17.8.2011 - v.3

Mapa 2 - Navrh sité narodnich a regionalnich, dalkovych cyklotras CR, zdroj CDV
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Modelové priklady podpory vystavby dalkové sité cyklotras:

mésta Jihlava a Otrokovice

Mésto Jihlava bylo jednim z hlavnim ,tahoun" vybudovani cyklotrasy vedouci z Jihlavy do Raabs an
der Thaya. V letech 2009 — 2011 byly vybudovany za finan¢ni podpory ROP a SFDI prvni cyklostezky a
vyznacena cyklotrasa o celkové délce cca 130km. Vznikl tak novy a v regionu ojedinély produkt CR.

Obrazek 39 — Cyklostezka Jihlava — Trebic - Raabs

Mésto Otrokovice, stejné jako vSechny ostatni obce a mésta podél Moravy a Batova kanalu, se aktivné
spolupodilelo na realizaci dalkové Moravské cyklostezky na svém katastru.
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Obrazek 40 — Moravska cyklosteza u Otrokovic
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10.3 Cesko jede

Cesko jede je narodnim projektem, ktery je zamé&fen na komplexni podporu cykloturistiky a dalSich forem
bezmotorové dopravy a aktivni turistiky v CR. Jeho cilem je zejména zpracovani srozumitelné a atraktivni
nabidky pro cykloturisty a poskytnuti pfehledné a kvalitni informace Ceskym a zahrani¢nim cykloturistiim (at’ uz
dalkovym, terénnim ¢i rekreanim) o moznostech cykloturistiky ve vSech regionech CR na webu i v tisténych
materialech.

Dne 29. 6. 2011 byl spustén novy web / pracovni verze www.ceskojede.cz, ktery je soucasti projektu Cesko
jede. Projekt vznikl za podpory Programu Svycarsko-Ceské spoluprace a je vysledkem prenosu zkusenosti mezi
Svycarskymi partnery z nadace SchweizMobil (www.schweizmobil.ch) a ¢eskymi partnery z Nadace Partnerstvi a
dalsimi partnery. Jeho cilem je zejména poskytnout prehledné a kvalitni informace Ceskym a zahranicnim
cykloturistim o nabidce dalkovych tras a regionalnich produktl cykloturistiky v CR. Ve vyhledu bude zahrnovat
také dalsi odvétvi aktivni turistiky — pési a vodackou turistiku, in-line brusleni, terénni cyklistiku, ale i
béZkarskou turistiku a hipoturistiku.

Soucasnym (kolem tohoto pracovniho webového portalu www.ceskojede.cz je Iépe a viditeln€ji prezentovat
vize, cile a myslenky projektu Cesko jede jednotlivym partnerdm. Je tedy nutné k tomuto webu pfistupovat
jako k testovaci verzi, ktera byla poprvé predstavena na narodni cyklokonferenci dne 2. 6. 2011 ve Velkych
Karlovicich. Inspiraci pro portal www.ceskojede.cz jsme Cerpali ze stranek www.schweizmobil.ch
provozovanych partnerskou Nadaci SchweizMobil, se kterou jsme v roce 2010 navézali spolupraci. Ambici
www.ceskojede.cz je nabizet na jednom misté top cykloturistickou nabidku CR, ve spolupraci s portaly krajd,
turistickych oblasti a mistnich turistickych destinaci, ale v pfipadé zajmu i s komercnimi weby. Jiz nyni mdZete
na www.ceskojede.cz najit ukazky cyklomarketingovych produktd podle typu cilovych skupin.

Vitejte na webu \ Vyhledat

e ' @ o

Cesko jede

Obecné informace

Znaceni cyklotras

Cykloweby a mapové podklady
Dalkové cykiotrasy CR

Terénni cyklistika

Lo O : - CyKiisté vitani

Cyklotrasy podel iek

Cyklotipy pro rodiny s détmi

Trasy Greenways - i \ 5 = Cyklotipy - tematické produkty
B — \ e . Vefejnd doprava a cyklistika
Kraje CR

Radw 73imn

Dal3i vybrané dalkové cyklotrasy

EuroVelo a Cesko

Obrazek 41 — Nahled na webovou stranku www.ceskojede.cz
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10.3.1 Moznosti zapojeni mést do projektu Cesko jede

Cilem je, aby mésta vytvorila vhodné podminky pro volnocasové aktivity, pro aktivni dovolenou a
mohla se tak pripojit k projektu Cesko jede, ktery je zaméfen na komplexni podporu
cykloturistiky v CR. Jeho cilem je poskytnout prehledné a kvalitni informace ¢eskym a
zahrani¢nim cyklistim o moZnostech cyklistiky ve vSech regionech CR.

Mésta mohou nabizet své tipy na vylet na webovém portalu www.ceskojede.cz, ktery nabizi na jednom misté
top cykloturistickou nabidku CR. Zde jsou specifikovany cyklomarketingové produkty podle typu cilovych skupin
a délky tras:

rodiny s détmi (kratSi a bezpecné trasy, preferuji prevazné kvalitni zpevnény povrch),

e tematické produkty,
o méné zdatni rekreacni cyklisté, maji obavy z vétsi fyzické namahy; do této kategorie patfi ¢asto
i seniofi (nendro¢né kratsi trasy, cca do 30km, preferuji pfevazné kvalitni zpevnény povrch),
o zdatné&jSi rekreaCni cyklisté, (okruzni trasy 40 — 80 km, Casto v kombinaci s poznavanim
mistnich zajimavosti a kulturnich pamatek, zpevnény povrch i nenaro¢né prirodni cesty),
o dalkovi cyklisté (trasy 50 — 100 km, prevazné se drzi patefnich tras, v cilovych destinacich se zdrzi
zpravidla jen chvili),
e bikefi, terénni cyklisté (preferuji predevsim pfirodé blizké cesty a Uzké stezky v terénu rdzné
narocnosti)

11. Pouzita literatura

V ramci projektu SONDA - Stanoveni principli a metod rozvoje cyklistické dopravy a infrastruktury, ktery byl
realizovan v ramci Narodniho programu vyzkumu 2007 — 20011 Ministerstva dopravy Ceské republiky (€.
CG723-071-120), byla vytvorena i rozsahla databaze prispévkd a odkazd na zahranicni zkuSenosti. Pro velké
mnozstvi dat byly setfidéné v samostatném dokumentu, ale ve stejné strukture, jako je tento metodicky
material.

Jak uz bylo zminéno v Pfedmluvé této metodiky, také vyuziva také prvnich informaci dvou mezinarodnich
projektd Central MeetBike (www.centralmeetbike.eu) a Mobile2020 (www.mobile2020), které byly zahajeny
v roce 2011. Jednim z prvnich krok{ dané syntézy byla i spoluprace s Technickou Universitou v Drazd'anech
(TUD), se kterou byly spolecné pripraveny Uvodni texty pro jednotlivé kapitoly (viz. Obecné teze).

Samotné zahranicni zkuSenosti byly ¢erpany ze zahrani¢niho projektu ASTITUTE. VloZené pripadové studie maji
jednotnou strukturu, tedy kontext, realizovand opatfeni, problémy a faktory Uspéchu celé akce. Dale se
vychazelo ze tfi webovych stranek, které shromazduji nejnovéjsi informace o cyklistice z celé Evropy
(www.civitas.org, www.eltis.org a www.epomm.org) Takto bylo posouzeno na 300 pFispévkd, ke kterym byly
vytvoreny Ceské anotace a zarazeny podle jednotlivych témat.
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