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Abstrakt

Cyklisticka doprava, jedna zklicovych sloZek udrzitelné dopravy, si zatim nevybudovala
v Ceskych podminkach kyZzeného postaveni, ackoliv se v poslednich letech o ni zacina vice a
vice mluvit a stava se aktualnim tématem rozvoje mést. Ceské Bud&jovice jsou zndmé pro
svou Spatnou dopravni situaci a pravé cyklistickd doprava by mohla napomoci vyresit tento
problém. Cilem prace je analyzovat potencidl cyklistické dopravy v Ceskych Budéjovicich na
zakladé znalosti o problematice, zejména z cyklisticky vyspélych mést zapadni Evropy, a to
skrze posouzeni nabidky (soucasna infrastruktura) a poptavky (dotaznikové Setfeni mezi
uZivateli stavajicimi i potencionalnimi.) Dotaznikového Setfeni prokdzalo, 7e Ceské
Budéjovice jsou v dnes$ni dobé hluboko pod svymi moznostmi a pfi cileném a koncepcénim
rozvoji bezpecné, logicky propojené a kvalitni infrastruktury by se pocet lidi vyuZivajicich kolo
jako dopravni prostfedek vyrazné zvysil, coz by mélo za ndsledek snizeni zatizeni mésta
individudlni automobilovou dopravou, zlepseni ovzdusi a zvySeni bezpeénosti ve mésté. Pro
rozvoj spravnym smérem je dllezité zjistit vazby v Uzemi, a sice pres zdroje a cile cyklistické
dopravy, coz je druhym cilem analytické ¢asti této prace. Tyto zdroje a cile byly zjistény skrze
dojizdku do zaméstnani ze SLDB z roku 2011 a nasledné bylo navrieno idedlni propojeni

téchto vyznamnych bodUl ve mésté.
Klicova slova

Cyklistickd doprava, cyklodoprava, cyklistika, udrZitelnd doprava, mésto, zdroje, cile, Ceské

Budéjovice, potencial, rozvoj, bezpeénost dopravy



Abstract

Cycling is one of the key parts of sustainable transport, but it hasn’t built its place in Czech
conditions yet, even though it is talking more and more about it and it becomes the topic.
The city of Ceske Budejovice is well known for its traffic jams, which could be partly solved
with the development of city cycling. The objective of this master thesis is to analyze the
potential of cycling as a mean of transport in Ceske Budejovice on the knowledge about this
issue from developed cities of Western Europe through recognition the offer (recent
infrastructure) and demand (survey among current and potential users). Results of the
survey show that the city of Ceske Budejovice is really deep under its opportunities and the
share of cyclists could unsubtly increase with aimed and conceptual development of safety,
logically connected and quality cycling infrastructure. This could solve the traffic jams,
improve air quality and raise traffic safety. It is important to find out the relations in the city
due to origins and destinations of transport for development in the right way. This research
is the second aim of analytical part of this thesis. These sources were found out thru census

and then the ideal connection among these important points was drawn.

Keywords

Cycling, sustainable transport, city, origins, destinations, Ceske Budejovice, potential,

development, traffic safety
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1. Uvod

Kazdodennim problémem dnesniho Zivota je pro vétsSinu lidi cesta do prace a z prace.
Nekonecné cekani v rannich a odpolednich Spickach, stres, smog, nervozita. Tedy pokud
nejedete do prdce na kole, kdy ¢as straveny na cesté zaleZi pouze a jenom na tom, jak rychle
a kudy jedete. Vyhnete se vSem zdcpam, nepfijemnému cekani v kolondach, udélate néco pro
své zdravi, uSetfite a jeSté nezatéZujete Zivotni prostfedi vyfukovymi plyny a spotfebou
energii. Jizda na kole je naprosto pfirozenym a rovnocennym dopravnim prostfedkem ve
vétsiné zemi zapadni a severni Evropy. Velké pokroky se v poslednich letech udaly také
v nékterych méstech USA. Cesko je bohuzel ve svém pohledu na cyklodopravu stéle asi 30 let
pozadu a nejvétsi prostor v dopravé se ddva v méstech zejména osobnim automobilim.
Ceské Budéjovice nejsou bohuZel vyjimkou. Ackoliv se v mésté za poslednich deset let
vybudovalo relativné hodné kilometrd cyklistické infrastruktury, tato infrastruktura vede
prevainé kolem rek a dalSim vybudovanym usekiim v centru a na predmésti chybi ndvaznost
nebo zde infrastruktura chybi Uplné. Cyklistika je bohuzel zatim stdle brdna jako sport nebo
volnocdasova aktivita. Cyklisté jsou vnimani Casto negativné a prekdzi jak motoristim na
silnici, tak chodcim na smiSenych stezkach ¢i chodnicich, kde jsou v nékterych pripadech
nuceni jet, nebo tudy jezdi ze strachu z jizdy po rusnych komunikacich. Cilem préce je zjistit
potencial cyklistické dopravy v Ceskych Budé&jovicich, tedy kolik lidi by na jizdni kolo usedlo,
pokud by se v krajském mésté zlepSily podminky pro cyklisty a také zjistit hlavni zdroje a cile

cyklistické dopravy a pokryti cyklistické infrastruktury na jejich spojich.

Dale budou predstaveny faktory, které ovliviiuji obyvatele mést v rozhodnuti, zda vyuZivat
kolo jako dopravni prostfedek a také vyhody, které z uzivani jizdniho kola plynou na strané
jedné a na strané druhé bariéry pro cyklistickou dopravu a pro jeji rozvoj. Predstaveny budou
taktéZz priklady cyklistické dopravy ze zahraniéi, konkrétné pfiklady ze zapadni Evropy —
Kodané&, Amsterdamu a Berlina, z Evropy vychodni — Ziliny, Budape$té a Vratislavy, ale i

z Ceska - Prahy, Pardubic a Uherského Hradisté.

Analyticka cast prace je rozdélena do dvou celk(l. V prvnim je charakteristika sledovaného
tzemi, tedy Ceskych Budé&jovic a blizkého okoli z hlediska zdrojd a cilG cyklistické dopravy
podle vyjizdky do zaméstnani mezi jednotlivymi urbanistickymi celky a pfilehlymi obcemi ze

SLDB 2011. Druhy celek je postaven na dotaznikovém Setieni, které zkoumd potencial
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cyklistické dopravy v Ceskych Budéjovicich, tedy otazku, zda pfi zlepseni podminek pro
cyklisty by i lidé, ktefi nyni kolo nevyuzZivaji k dojizdce do zaméstnani a do Skoly, ho vyuZivat

zacali.
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2.  CyKlisticka doprava v méstském prostoru

Cyklisticka doprava je jednou z moZnosti méstské mobility. Patfi mezi tzv. aktivni nebo
nemotorové druhy dopravy (Litman, 2013). Jeji rozvoj a zajem o ni v poslednich letech rychle
stoupd a to nejen mezi jejimi uzivateli, ale i planovaci, inZenyry, nevladnimi organizacemi,
akademiky a politiky (Pucher a Buehler, 2012). VétSina mést USA, Velké Britanie, Australie a

Evropy se snazi napodobit a dosahnout podobnych vysledkl, jakych se povedlo

v Nizozemsku, Dansku nebo
Skandindvii. V Ceské republice se
tento trend  zacind pomalu
objevovat také, ackoliv vétSinova
spolecnost a fada politikQl si zatim
neuvédomuje vyhody tohoto druhu
dopravy a stdlé dava prednost
individualni automobilové dopravé.
Impulsy pro rozvoj vychazeji zatim
zejména z nevladnich organizaci a
spoleCenstvi  jednotlivych ~ mést
podporujici cyklistickou dopravu.
Cyklistika by méla byt bezpecn3,
privétiva a atraktivni pro vSechny —
muze i Zeny, déti, mladé i staré — a
ne jen pro odvazné a zdatné jedince,
ktefi se neboji hustého provozu a

dennodenné svadéji ,souboje” na

Obr. 1: Kratka historie dopravniho planovani.
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silnicich s automobily. (Pucher a Buehler, 2012).

V této kapitole budou hodnoceny faktory, které ovliviuji rozvoj a vyuzZivani cyklistické
dopravy a vyhody, které s sebou pfinasi rozvoj cyklistiky ve méstech. Blize budou rozvedeny
faktory bezpecnosti a parkovani a také koncepty sdileni kol tzv. Bike Sharing a koncept ,Bike

and Ride” — propojeni hromadné a cyklistické dopravy, které mohou zatraktivnit cyklistickou

dopravu.
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2.1 Hlavni faktory ovlivilujici rozvoj cyklistiky ve mésté

Rozdily ve vyuzivani kola jako dopravniho prostfedku jsou mezi jednotlivymi staty a mésty
znacné (viz 2.3). Faktor( a proménnych, které ovliviuji vyuzivani kola jako dopravniho
prostifedku, je mnoho. Nékteré faktory jsou neménné a neovlivnitelné, jako tfeba podnebi
nebo terén, jiné tézko ovlivnitelné, jako napfiklad potfeba automobilu pfi praci nebo
vzdalenost domova od préace. Existuje vSak mnoho faktord, které jsou podstatné pro
obyvatele pfi volbé dopravniho prostfedku pro dojizdku do prace, nakupovani apod. a daji se
ovlivnit, avsak jsou Casto zavislé na politickych rozhodnutich, podpore cyklistické dopravy
mistnimi sprdvami a dobré propagaci (Dill a Carr, 2003; Meggs a Schweizer, 2013; Stinson a

Bhat, 2004; Litman, 2013).

Pokud tedy pomineme neovlivnitelné faktory, jako podnebi a terén, které sice snizuji
potencidlni podil cyklistd na dopravé, ale nikoli neznemoziuji rozvoj cyklistické dopravy
(pfikladem mohou byt staty Skandindvie, kdy pres chladné podnebi, patfi mezi staty Evropy
s vysokym podilem cyklistd v dopravé (viz 2.3) nebo Svycarsky Bern, kde i pfes kopcovity
terén hraje cyklistickd doprava dulezitou roli), tak mezi hlavni faktory ovliviujici vyuzivani

cyklistické dopravy patfi:

e Infrastruktura — ,Postavte cesty pro cyklisty a oni je za¢nou vyuZivat.” (Andersen a
Hall, 2013). Bezpecné cesty pro cyklisty (vice o bezpecnosti viz kapitola 2.2.4), které
spojuji hlavni zdroje a cile jsou jednim z nejdulezitéjSich faktord pro rozvoj a vyuzivani
cyklistické dopravy (Dill a Carr, 2003). ZlepSeni infrastruktury pro cyklisty (zejména
cyklostezky, cyklopruhy, zklidiovani obytnych zén a omezeni automobilové dopravy,
dostupné a bezpecné parkovani — vice kparkovani vkapitole 2.2.3) muze
zdvojndsobit aZ ztrojndsobit vyuzivani kola (Meggs a Schweizer, 2013).

o Cas a délka cesty — Atraktivni délka cesty pro vyuZiti kola se pohybuje do 3 a7 5
kilometr( (Litman, 2013). Proto je kolo vice vyuZivdno v husté zastavéném Uzemi nez
v suburbiich (Stinson a Bhat, 2004). Druhou proménnou je €as cesty, ktery ne vidy
primo Umérné souvisi se vzdalenosti, nebot pfi chybéjici infrastrukture muze i kratka
cesta trvat dlouho.

e Demografické charakteristiky — Mladi lidé jezdi ¢astéji nez starSi a muzi jezdi vice nez

Zeny (Stinson a Bhat, 2004; Litman, 2013).
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e Vlastnictvi auta a Fidi¢ského prikazu — Lidé, ktefi maji méné aut v domdcnosti nebo
nemaji auto vlbec, pripadné nemaji fidi¢sky prlkaz, vyuZivaji vice cyklistickou
dopravu (Stinson a Bhat, 2004; Litman, 2013).

e Zvyklost a vnimani spolecnosti — Uvédomovani si vyhod jizdy na kole ptichazi az
suréitou dobou a zkuSenosti (Stinson a Bhat, 2004). Dllezity je také postoj
spole¢nosti ktomuto druhu dopravy. Pfi pozitivnim vnimani cyklistické dopravy

vznika tendence k jejimu rozvoji (Litman, 2013).

e Propagace a politicka vale — Spravna propagace a kampané, jak pro jednotlivé slozky
cyklodopravy (Bike Sharing, Bike and Ride), tak pro cyklistickou dopravu, ale hlavné
politicka vile a rozhodnuti pro zlepseni podminek pro cyklisty, jsou pravdépodobné

vvvvvv

Stinson a Bhat, 2004; Litman, 2013).

2.1.1 Bezpecnost

Bezpecnost je jednim hlavnich faktor(, které ovliviuji vyuZivani kola jako dopravniho
prostiedku. JelikoZz cyklisté spolu schodci jsou nejzranitelnéjSimu ucastniky silni¢niho
provozu, méla by byt pozornost vénovana zvlasté na né. Cyklista se navic pohybuje vyssi
rychlosti nez chodec a casto ve spole¢ném provozu s automobily nebo ve spole¢ném
provozu s chodci, kde je rozdil rychlosti zdsadni a mohou tak vznikat kolizni situace. Je
dokdzano, Ze ¢im vice je cyklisth v silniénim provozu, tim se jejich bezpecnost na silnici
zvySuje. Motoristé cyklistu vnimaji jako rovnocenného ucastnika provozu a predpokladaji
jeho ptitomnost na silnici (Ministerstvo dopravy, 2013; Meggs a Schweizer, 2012), viz Graf 1
neprimé uméry usmrcenych cyklistd na 100 mil. km cyklokilometrd a primérné denni

vzdalenosti ujeté na kole na osobu a den.

Nizozemsko je vtomto ohledu na uUplné Spicce. Srovnatelné s nim je pouze druhé Déansko.
Ceska republika by byla, s5,26 usmrcenymi cyklisty na 100 mil. km ujetych na kole a
priblizné 0,5 km ujetych na kole na osobu denné (Sperat, 2009), na grafu mezi Svycarskem a
Velkou Britanii. Tendence vyvoje nehodovosti cyklistll je za posledni desetileti sestupna.
V Ceské republice se za poslednich dvacet let sniZila cirka na polovinu (1995 — 146

usmrcenych cyklistli, 2012 — 69 usmrcenych cyklistl; Ministerstvo dopravy, 2013).
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DuleZity element, ktery ovliviiuje bezpecnost cyklistické dopravy je kvalitni infrastruktura.
Prikladem m{zZe byt pravé Nizozemsko, kde je silni¢ni infrastruktura rozdélena do tfech
skupin, podle funkce, kterou plni a homogenity — rychlosti, sméru a mnozZstvi. Komunikace se
tak déli na sbérné, obsluzné a prujezdni (Steriu, 2012). Kazdy druh komunikace ma svuj ucel,
tedy svoji funkci, je zde rlizna homogenita a z tohoto divodu i rGzna rychlost a opatreni pro

cyklisty (viz Tab. 2).

V Nizozemsku je 85 % komunikaci v zastavéném Uzemi obsluinych, tedy se snizenou
rychlosti. Mezi lety 2004 — 2009 bylo 80 % hlasenych nehod mezi automobilem a cyklistou na
sbérnych komunikacich, tedy tam, kde je povolend rychlost mezi 50 — 70 km/h. Nové
vyzkumy ukazuji, Ze vedeni cyklistickych tras zklidnénymi oblastmi a mimourovnové krizeni
se shérnymi komunikacemi, ma positivni vliv nejen na bezpecnost, ale také zvysuje podil kol
na prepravni praci. Dalsi mozZnosti pro kfizeni jsou kruhové objezdy, které podle prizkumu

snizuji nehodovost cyklistli o 60 % oproti klasickym kFizenim (Schepers a kol., 2013).

L Graf 1: Graf zavislosti poctu
usmrcenych cyklistt na 100

L mil. ujetych km na priimérné

denni vzdalenosti ujeté na

8 m kole na osobu a den.

Zdroj: Ministerstvo dopravy,
2013

‘ e
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Usmrceni cyKlisté na 100 mil. km ujetych na kole
o

Primeérna denni vzdalenost ujeta na kole na osobu a den.
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Tab. 1: Druhy komunikaci a jejich funkce a vyznam pro cyklisty v Nizozemsku

Druh Funkce Homogenita Max. Opatieni pro
komunikace rychlost cyklisty
Obslund Pristup k bydlen a Vysoks 30 km/h T
sluzbam
Do 50 km/h

Zajistuji dopravni proud cyklopruh v HDP,

Sbhérné i napojeni dopravy Stredni >0-70 nad 50 km/h
; L km/h o
z ostatnich komunikaci oddélena stezka
pro cyklisty
Priujezdni Kontinualni a Vjezd cyklistim
(rychlostni neprerusovany Nizka 100 km/h - na tento druh
silnice a dopravni proud pfi 120 km/h komunikaci je
dalnice) vysokych rychlostech zakdzan

Infrastruktura, jak bylo feceno, je jednim z hlavnich faktort, ktery ovliviiuje bezpecnost
cyklistl v silniénim provozu, avsak neresi cely problém. DalSimi elementy jsou zejména
chovani ucastnik( silnicniho provozu, technologie a napfiklad i uzivani cyklistické helmy,

které je vSak velmi kontroverznim tématem.

Vychova ucastniku silnicniho provozu by méla zadit jiz u déti Skolniho véku. Cyklista na rozdil
od fidice motorového vozidla nemusi mi pro jizdu na kole Zadné opravnéni, ackoli by mél
znat dopravni znaceni a dokazat predpokladat riizné situace, které mohou nastat v silnicnim
provozu. V Ceské republice se o dopravni vychovu nejen déti stara napiiklad BESIP s projekty
- Dopravni soutéz mladych cyklist(i nebo Cyklistické desatero a Nadace partnerstvi s projekty
- Na zelenou — bezpecné cesty do skoly, Life Cycle a Cesty mésty (Ministerstvo dopravy
2013). V Belgii dokonce déti délaji cyklistické zkousky a certifikaty, kde musi predvést své
dovednosti a znalosti pfi jizdé na silnici, odbocovani, vyhnuti se prekdzky na silnici ¢i znat

pfednosti na kfizovatkach bez znaceni (Steriu, 2012).

S bezpecnosti cyklistické dopravy rozhodné souvisi noseni cyklistické helmy. Ovsem toto
téma je velmi rozporuplné a argumenty jsou silné na obou strandch, zda helmu nosit ¢i
nenosit. Cyklisticka prilba totiZz odrazuje velké mnoistvi potencionalnich uZivatell jizdniho
kola. Pfikladem muze byt Australie, kterd jako jedna z mdla zemi na svété zavedla v 90.
letech zdkon o povinném noSeni cyklistické helmy. Béhem 20 let platnosti tohoto zdkonu

nedoslo k Zadnému vyraznému snizeni Uraz( hlavy ¢i umrti cyklistd. Naopak klesl podil
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cyklistl o 30-40 % a u nékterych specifickych skupin, jako jsou divky skolniho véku, aZz 0 80 %
(Turner, 2012). Nové studie také ukazuji, Ze noSeni helmy jako ochrana proti zranéni hlavy,

ma nizsi ucinek nez si vétsina lidi mysli (Boas, 2013).

Noseni helmy by mélo byt u dospélych cyklistd dobrovolné, nebot pfi povinném noseni
helmy i na kratké vzdalenosti po bezpeénych cestdch odrazuje velké mnozstvi potencidlnich
cyklist. Jestli cyklista nosi ¢i nenosi helmu, totiz rozhodné pfimo nesouvisi s jeho
bezpecnosti, nebot v Nizozemsku a Dansku, kde nosi helmu pouhé procento, respektive tfi

procenta cyklistd, je nejnizsi mrtnost a nehodovost cyklistl viibec (Sperat, 2009).

2.1.2 Parkovani kol

Stejné jako je dulezZitd bezpecnost cyklisty na jeho cesté pro atraktivitu cyklistické dopravy, je
dllezita bezpecnost kola pfi jeho zaparkovani a opusténi jeho uZivatelem. Pokud cyklista
nema kolo kde zaparkovat nebo je velkd pravdépodobnost, Ze kolo po ndvratu jeho uzivatele
uZ na svém misté nebude, uZivatel pro svou cestu, ve vétsSiné pfipadu, radéji zvoli jiny

dopravni prostiedek.

Zakladnim pozadavkem pro parkovani kol je tedy zejména bezpecnost, docilena spravnym
typem stojanu, ktery je robustni, trvanlivy a kolo mlze byt uzamcené alespon ve dvou
bodech (rdm a jedno z kol). Dale by mélo byt parkovani pro kola na dobre viditelném misté,
dostupné pro cyklisty, tedy v navaznosti na cyklistickou infrastrukturu a mélo disponovat

dostatec¢nou kapacitou (Bakr, 2010).

Moznosti pro parkovani jizdniho kola je mnoho. Mély by vsak splfiovat pozadavky podle

toho, pro jaké parkovani slouzi — kratkodobé (do 2 hodin), stftednédobé (od 2 do 12 hodin) a

Obr. 2: Typicky cyklostojan v ceskych
podminkach - nicici kolo, Spatny fyzicky stav,
nizka bezpeénost, Ceské Budéjovice.

Foto vlastni.
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dlouhodobé (vice jak 12 hodin). Pro kratkodobé a stfednédobé parkovani jsou idedlni tzv.
Sheffieldské stojany, neboli stojany ve tvaru obraceného pismene U. Pro stfednédobé a
dlouhodobé stani by mélo byt parkovani pro kola kryté a nejlépe v uzaméeném prostoru
(klece, boxy pro kola atd.). Nejcastéji se v ceskych podminkach bohuZel setkavame s
cyklistickymi stojany, ke kterym je mozné uzamknout pouze predni kolo (Obr. 6). Tento druh
stojan( je nevhodny, protoZe neni dostatecné bezpecny, kolo nici a je nebezpecny i pro
chodce (Bakr, 2011). V cyklisticky vyspélych zemich jsou masivni stojany (Sheffieldského
typu) umistény na vyhrazeném misté mezi parkovacimi misty pro automobily, ¢imzZ je
vyfesen problém nedostatku mista na chodnicich, kam by se stojany nevesly (Obr. 7). Ve
velkych evropskych metropolich s velkym poctem jizdnich kol v ulicich jsou vystavovany i
parkovaci domy az pro tisice jizdnich kol, napf. Amsterdam (kapitola 2.4.2) a Kodan. Podobny
parkovaci dim v mensim provedeni, avsak s unikatnim robotickym systémem byl postaven
v Hradci Kralové. Za maly poplatek’ je mozné kolo uschovat na 24 hodin. Parkovaci véz ma
kapacitu 116 kol (Vit, 2013).

a1

4

Obr. 3: Parkovani kol
vyhrazené mezi parkovanim
pro automobily. Stojany
Sheffieldského typu, Viden.
Foto vlastni.

Zejména v dénskych a nizozemskych méstech je parkovani kol velky problém a to z dlivodu
velkého mnozstvi jizdnich kol, kterd jsou pak parkovana u dopravnich znacek nebo zabradli.
Je tedy trfeba hledat nova feseni s malym ndrokem na prostor. Jednim z nich je tzv. ,flex-
parking” na bazi sdileného parkovani kol a aut. Na urcitych mistech ve mésté je v jinou denni
dobu jind poptavka po parkovani. Pilotnim projektem bylo vyhrazeni takto sdilenych
parkovacich mist namisto 5 parkovacich mist pro automobily pred vzdélavacim zafizenim

v Kodani. Mezi 7 — 17 hodinou slouZi tato mista pro parkovani kol studentll a v opacny cas

! poplatek &ini 5 K& na den (2013/2014).
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pro parkovani automobilt mistnich obyvatel. Tento projekt byl pozitivné pfrijat jak studenty,
tak i mistnimi obyvateli a tak probéhla realizace na dalSich mistech ve mésté (Rusanen,

2013).

2.1.3 Bike and Ride

Kombinaci kola a verejné hromadné dopravy se spojuji vyvhody obou moznosti — verejna
hromadna doprava je efektivni na stfedni a dlouhé vzdalenosti a kolo naopak na kratké
vzdalenosti se zastdvkami. Hromadna doprava tak umoznuje cyklistdm prekonat vétsi
vzdalenosti a kolo naopak zvétSuje okruh potencidlnich uZivatell hromadné dopravy
(Doolittle, 1994). Diky tomu, se ,,Bike and Ride“ stava populdrnim a srovnatelnym zplsobem

dopravy s individudIni automobilovou dopravou (Victoria Transport Policy Institute, 2003).

Cyklista si mGze kolo nechat na nadrazi ¢i zastdvce nebo si ho miZe vzit s sebou do
dopravniho prostfedku. Historie integrace cyklistické a verejné hromadné dopravy saha do
40. let 20. stoleti, kdy bylo mozno prevazet kola na trajektech (Baltes, 2005). Dalsi rozvoj
probéhl vletech 70. ve vétsiné vyspélych zemi, kde se zacaly zlepSovat podminky pro
parkovani kol na Zelezni¢nich stanicich. V 90. letech byl v Nizozemsku na ndrodni drovni

vytvoren strategicky plan pro rozvoj

Obr. 4: Bike and Ride, Némecko.

,Bike and Ride” na Zelezni¢nich
stanicich a diky mnohym projektim se
zacaly zvySovat kapacity, ale i zlepSovat
sluzby na nadrazich. Na vétSich
stanicich jsou béiné rGzné druhy
parkovani kol — od pIné hlidanych

parkovacich domda, pres kryta stani az

po béind volnd stani. Parkovani je
doplnéno o doprovodné sluzby jako Zdroj: www.bbg-bau.de
servis, obchod, paj¢ovna kol nebo informacni tabule jak pro turisty, tak i pro bézné uZivatele

(Bakr, 2010).

Pro uspésnost konceptu ,Bike and Ride” je dllezité dobre vybrat lokalitu a nasledné i misto
pro umisténi parkovani kol. Koncept je vhodny zejména ve stanicich s velkym poétem

dojizdéjicich a vyjizdéjicich (zejména studentll) a s velkou hustotou osidleni v okruhu 3-4
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kilometr(l od stanice. Parkovani pro kola by mélo byt do 200 m od zastavky verejné
hromadné dopravy a mit dostate¢nou kapacitu tak, aby uzZivatel mél jistotu, Ze zde své kolo
zaparkuje (Martens, 2006). S narGstem kapacity parkovani by neméla klesat jeho kvalita. Na
vétsich stanicich by mélo byt nékolik typl parkovani a nehlidané parkovani by mélo byt na

dobre viditeIném misté (Doolittle, 1994).

Spojeni cyklistické a vefejné hromadné dopravy zvySuje vyuzivani obou druh( dopravy.
Limity pro tento koncept jsou zejména nedostatecna infrastruktura a maly podil cyklistd na

prepravnim obejmu (Martens, 2006).
2.1.4 Sdileni jizdnich kol

Sdileni jizdnich kol, v angli¢tiné tzv. Bike Sharing, je samoobsluzné, kratkodobé, jednosmérné
pujcovani kol se sitovou charakteristikou ve verejnych prostorach pro urcité cilové skupiny.
V poslednich letech se rozsifilo z Evropy do jizni a severni Ameriky a Asie a stava se stdle
popularnéjsi. V nékterych méstech dokonce nedilnou soucédsti méstské hromadné dopravy

(EPOMM, 2012).

V soucasné dobé funguje sdileni jizdnich kol témér v 700 méstech na svété, kde je k dispozici
pfiblizné 700 tisic kol k zapGj¢eni (Medin a DeMaio, 2013). Historie myslenky verejného
pujcéovani kol ve mésté saha do roku 1965, kdy holandska anarchisticka skupina nastrikala 50
kol na bilo a umistila je nezamCena do centra Amsterdamu. Tento pokus skonil
neuspéchem, nebot kola byla postupné odcizena nebo zni¢ena. Podobné pokusy probéhly i
v dalSich méstech Evropy s podobnym vysledkem. Tzv. ,,white bikes” byla prvni generaci
sdileni jizdnich kol. Druha generace se uz vice podoba dnesni koncepci. V roce 1995 byla
v Kodani zavedena sit stanic se zamknutymi koly. Zamky byly na zalohu, ktera byla po vraceni
kola navracena. Tento systém byl spolehlivéjsi, avSak stale velmi nachylny ke kradezim.
S koncepci podobné prvni a druhé generaci se mizZeme setkat i u ndas. V Praze byl uveden
projekt tzv. rGzovych kol, které slouzi obyvatelim jedné méstské ¢asti (viz kapitola 2.5.2)
nebo projekt Rekola, ktery funguje v Praze a rozsifuje se i do dalSich mést. Dalsi generace
sdileni jizdnich kol na sebe dlouho nenechala éekat. V roce 1998 byla v Rennes, ve Francii,
spusténa jiz treti generace zalozend na novych informacnich technologiich — Cipy v ptivéscich
na klice nebo kartach, rezervace kola online nebo na terminalu apod. Kola dostala také

vyraznéjsi design a barvu. Objevila se na nich také reklamni loga sponzord (Obr. 5). Vinu
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masového rozsiteni tohoto konceptu spustilo uvedeni sdileni jizdnich kol v Lyonu, ve Francii,
v roce 2005. Béhem dalSich let se tento trend rozsifil do dalSich evropskych metropoli jako
Pariz, Barcelona, Londyn a dale do vychodni Evropy a Asie (Shaheen, 2010). Dnes je sdileni
jizdnich kol ve své ctvrté generaci, kdy se umisténi stanic pro kola promyslené planuje i za
pomoci jejich uzivatel(, existuji i mobilni stanice, které je moziné béhem kratké doby
pfesunout na jiné misto ve mésté podle potifeby a informace o poctu kol v jednotlivych
mistech jsou dostupné on-line na internetu ¢i v mobilnich aplikacich (Victoria Transport
Policy Institute, 2003). V nékterych méstech si je mozno pUijcit i elektrokola nebo dokonce
nakladni kola a sdileni jizdnich kol je plnohodnotnou soucdsti systému méstské hromadné
dopravy. Vyuziva se tak multi modality, kdy uZivatel u domu nasedne na vypUljcené kolo,
dojede k vlakové stanici i stanici metra nebo autobusu, ddle pokracuje jinym prostfedkem
méstské hromadné dopravy a na vystupni stanici si opét vypljci kolo a dojede do své cilové

stanice (Shaheen, 2010).

Obr. 5: Stanice Bike Sharing ve
Vidni. Designové i barevné
vyrazna.

Foto vlastni.

Mezi nejvétsi prinosy sdileni jizdnich kol patfi zvySeni atraktivity vefejné dopravy a cyklistiky
obecné. Dostupnost této sluzby zvySuje mobilitu obyvatel v daném misté. UzZivatelé tohoto
systému nejsou samoziejmé pouze automobilisté, ale cesty na vypljceném kole supluji
zejména pési cesty a cesty méstskou hromadnou dopravou, ackoli Setfeni ve Francii ukdazalo,
Zze 7 % cest automobilem nahradilo kolo (Lyon) a 20 % uZivatell Bike sharing v Pafizi zacalo
méné uZivat automobil (Victoria Transport Policy Institute, 2003; Shaheen, 2010). Jak

popisuje Gilles Vesco, mistopredseda Lyonu: “Very quickly, we've moved from being a
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curiosity to a genuine new urban transport mode. We invented the public individual

transport.” (Bihrmann, 2008).

Pro vhodnost koncepce sdileni jizdnich kol do ur¢itého mésta hovoti zejména dva faktory, a
sice podil cyklistl v pfepravnim objemu a klimatické podminky. Paradoxné je tato sluzba
vyuzivana nejvice tam, kde cyklisté zaujimaji kolem 2,5 % v objemu prepravni price a to
trikrat vice nez tam, kde se tato hodnota pohybuje kolem 2,5 — 5 % a dokonce ¢trnactkrat
vice nez ve méstech, kde je podil cyklistd na objemu prepravni prace vice nez 5 %. V pfipadé
chladnéjsich klimatickych podminek, je moziné provozovat bike sharing pouze mimo zimu.
Dublin je vSak dikazem toho, Ze i pfes vétsi mnozstvi srazek, mize mit pljcovani kol velky
uspéch. V Dublinu je kazdé kolo vyuZito v priméru tfindctkrat denné, coz je vibec nejvic ze
véech mést, kde bylo sdileni jizdnich kol realizovdno (Victoria Transport Policy Institute,

2003).

Nejvétsi prekazkou pro bike sharing mlze byt limitovana ¢i nedostatecna infrastruktura a
vysoké prvotni vydaje. OhroZenim pro jiZ stavajici stanice a kola jsou kradeZe a vandalismus

(Shaheen, 2010).
2.2 Prinosy cyKklistické dopravy

JelikoZ patfi cyklistickd doprava ke zplsoblim dopravy Setrnym k Zivotnimu prostfedi a navic
je dopravou aktivni, pfindsi s sebou mnoho vyhod. Z kladl cyklodopravy téZi nejen pfimo
samotni uzivatelé, ktefi jezdi na kole, ale také nepfimo cela spoleé¢nost. Primdarné asi kazdého
napadnou zejména vyhody jako je ochrana Zivotniho prostredi, zlepSeni zdravi (Rojas-Rueda
a kol., 2012; Meggs a Schweizer, 2013; Litman, 2013; Andersen a Hall, 2013; Garrard, Rissel a
Bauman, 2012) nebo snizeni dopravnich kongesci a podobné (Litman, 2013; Meggs a

Schweizer, 2013).

Nové vyzkumy se zaméruji zejména na ekonomické prinosy cyklistické dopravy. Opétovné
oziveni center mést, zména sméru toku novych investic z okrajli do center mést, zejména
v USA, a stim i spojen rozvoj a prosperita maloobchodu (Meggs a Schweizer, 2013; Litman,

2013; Andersen a Hall, 2013; Kastrup, 2013).
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Vyhody cyklistické dopravy byly rozdéleny do trech kategorii. Kategorie se navzajem

prolinaji, souviseji spolu a dopliuji se, nicméné jsou to rovnocenné okruhy zahrnujici vétsSinu

vyhod plynouci z uzivani cyklistické dopravy (viz Tab. 2)

Tab. 2: Pfinosy cyklistické dopravy

ZlepsSeni méstského

prostredi a spolecenské

pfinosy

Zlepseni Zivotniho
prostredi a zdravotni

pfinosy

Ekonomické pfrinosy

Zachovani nezastavéného

prostotu

Snizeni hluku

Vyssi ceny nemovitosti

Snizeni dopravnich

kongesci

Zvyseni bezpecnosti

provozu

Snizeni nakladl na dopravu

Rovnost — moznost volby
dopravniho prostredku,
zlepseni dostupnosti pro

neridice

Zlepseni fyzického a

dusevniho zdravi

Snizeni nakladd na opravu a
budovani silnic a

parkovacich moZnosti

Snizeni dopravniho zatizeni

Redukce vyfukovych plynt

a prachovych ¢astic

Uspora energie

Navraceni zivota do center

meést

Zvyseni fyzické zdatnosti a

omezeni obezity

Ekonomicky rozvoj

Zlepseni kvality vetejného

prostoru

Prevence rlznych

onemochnéni

Rozvoj maloobchodu

Zdroj: Litman, 2013; Andersen a Hall, 2013; Zpracovdni viastni

Zlepseni zivotniho prostiedi a zdravotni pfinosy

S rozvojem motorové dopravy a jejim rozsifenim znacné klesla fyzicka aktivita lidi, pfitom uz
30 az 60 minut primérné denni aktivity ma vysoké prinosy pro lidské zdravi. Cyklisticka
doprava jako alternativa pro denni dojizdku do zaméstnani, skol ¢i na nakupy je spolu s chlizi
idedlnim reSenim pro snizeni rizika onemocnéni kardiovaskularnich chorob nebo rakoviny

tlustého stfeva, zlepSeni fyzické zdatnosti a prevenci obezity (Garrard, Rissel a Bauman,
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2012; Litman, 2013; Stinson a Bhat, 2004). Aktivni pohyb nema vliv pouze na fyzické zdravi,
ale i na to psychické. Cyklistika a dalsi formy aktivni dopravy maji preventivni vliv (slouZi i
jako lécba) pro priznaky Uzkosti a deprese a zlepsuji kognitivni funkce u starsich lidi (Garrard,
Rissel a Bauman, 2012). Pfinosy pro zdravi plynouci z jizdy na kole nékolikanasobné prevysuji
zdravotni rizika (Garrard, Rissel a Bauman, 2012; Meggs a Schweizer, 2012). Omezenim
automobilové dopravy a vyuzivanim kola pro kratké cesty (do 5 km) po mésté ma vliv na
zdravi celé spolecnosti a to zvlasté diky snizeni emisi, sklenikovych plyn(, prachu a hluku.
Automobily jsou jedni z hlavnich znecistovatell ovzdusi v husté osidlenych oblastech. Podle
prazkum@ zemre v Austrdlii diky znecisténi vzduchu individualni automobilovou dopravou

900 az 2000 lidi ro¢né (Garrard, Rissel a Bauman, 2012).

Zlepseni méstského prostredi a socidlni pfinos

Pruh pro cyklisty nemusi nutné vypadat jen jako bild ¢ara na rusné ulici. Naopak zavadénim
cyklistickych pruhl do rusnych ulic a vyuzivdnim zelené a zaparkovanych aut vznikd novy
verejny prostor, ktery je pfijemny nejen pro cyklisty, ale i pro chodce a mistni obyvatele
(Andersen a Hall, 2013). SniZeni hluku a provozu v ulicich dochazi k oZiveni méstskych ctvrti,
k vytvoreni prijemnéjsiho prostiedi, zvySeni

Obr. 6: Vizualizace cyklopruhu v Seattlu, USA.

socialnich interakci, omezeni socialni

izolace a také snizeni kriminality.

Naklady na dopravu vzrostly béhem
necelého stoleti sedmkrat. Kolo je vSak pro
vSechny dostupné a naklady na jeho provoz

jsou minimalni, proto by jeho uzZivatelé méli

mit stejné podminky jako jiné uzivatelé

jinych druh( dopravy (Meggs a Schweizer,

Zdroj: http://usa.streetsblog.org/wp-
2012; Garrard, Rissel a Bauman, 2012). ,A content/uploads/2013/08/2021622551.jpg

bicycle path is a social statement that a
person within a § 40 bicycle is as important as anyone with a $ 40000 car.” (Enrique

Penalosa, 2010).
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Ekonomické pfinosy

Diky monetizaci jakychkoliv pfinosu, lze povaZovat za ekonomicky pfinos témér kazdy, ktery
s sebou cyklistickd doprava pfinasi. Ekonomicky pfinos cyklistické dopravy vycislili dansti
védci pomoci CBA?, kdy zjistili, e 1 kilometr ujety na kole p¥inese spoleénosti v prepottu
2,53 K& a 1 kilometr ujety autem stoji spole¢nost 4,48 K& (viz Obr. 7). Do tohoto pfinosu jsou
zapocitany veskeré vyhody spojené s cyklistikou na Obr. 7: Ekonomické péinosy
mistni i narodni drovni (Meggs a Schweizer, 2013).

Ekonomické pfinosy plynouci pfimo pro uZivatele + 1'22

jsou zfejmé. Vyménou automobilu za kolo na kratké @

cesty po mésté se snizi naklady na provoz a dalsi

vydaje, jako napfiklad parkovani a podobné (Litman,

Zdroj: Meggs a Schweizer, 2013

2013). UZz samotné vlastnéni automobilu s sebou
nese nemalé ndklady jako pojiSténi, poplatky za residen¢ni parkovani, amortizace, nadklady na
provoz apod. ZvySenim objemu cyklistické dopravy na ukor IAO by se také snizily naklady na

vystavbu a Udrzbu silnic a parkovacich mist (Litman, 2013).

Soucasné studie se ¢asto zabyvaiji vlivy vystavby infrastruktury pro cyklisty na mistni podniky
a firmy. Mésta v zdpadni Evropé a nékterda mésta v USA skoncila s planovanim mést pro auta,
a zacala s planovanim pro lidi, protoze auta penize neutraceji, ale lidé ano (Andersen a Hall,
2013). Vybudovani pruhl pro cyklisty na ukor pruhl pro automobily pfineslo v americkych
méstech mnoho positiv. V blizkosti cest pro cyklisty se zvysila hodnota nemovitosti a zvysily
se i trzby obchodnik(. Vystavba cyklopruhi méla za nasledek sniZzeni rychlosti a zvySeni
poctu cyklistd, tim narostl i pocet zakaznikl a to také z toho dlvodu, Ze se zvysila viditelnost
parteru, ve kterém sidli obchody (Andersen a Hall, 2013). Studie z Kodané potvrzuje, Ze
cyklisté utrati vice nez lidé, kteti jezdi na ndkup automobilem. Vyzkum byl zaméren na
obchody v centru, nikoli ndkupni centra na okraji a vyplyva z néj, Zze zakaznici na kole sice
utrati za jeden nakup a cestu méné nez zakaznici v automobilech, ale jezdi nakupovat Castéji
(Kastrup, 2013). Ke stejnym vysledkdm dosly i vyzkumy v Torontu, Portlandu a tfech méstech

na Novém Zélandu (Andersen a Hall, 2013).

> CBA (Cost-Benefit Analysis) — Analyza nakladd a uZitku je metoda, kterda sleduje ekonomickou
efektivnost mozné alternativy posuzovaného projektu.
* Kurz aktualni k 20. 2. 2014 (1 DKK = 3,67 CZK).
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| samotné firmy sméruji investice a sidla firem spiSe do center mést neZ na jejich okraje,
protoZe chtéji prildakat mladé talentované lidi, preferujici Zivot ve mésté, nikoliv ¢astecné na
jeho okraji v office parku a ¢astecné v dopravni zacpé. Dojizdka na kole do prace mimo jiné

zvysSuje i produktivitu zaméstnancl a sniZzuje dni na nemocenské (Anderson a Hall, 2013).

2.3 Bariéry cyKklistické dopravy a jejiho rozvoje a jejich prekonavani

Mezi hlavni bariéry pravidelného vyuZivani kola jako dopravniho prostfedku patfi zejména:

e negativni obrazek cyklistd a cyklistiky mezi ne-cyklisty,

e vnimani cyklistiky jako nebezpeéného druhu dopravy — nedostatek bezpecné
infrastruktury a strach ze srazky s autem,

¢ nedostatek bezpecnych a hlidanych parkovacich mist pro kola,

e nizké nebo Zadné povédomi o vyhodach jizdy na kole (Span, 2009).

Tyto bariéry lze povaZovat za obecné platné a vyskytuji se i v ¢eském prostredi, ackoliv je
téZce pochopitelné, proc jsou cyklisté a cyklistika tak negativné vnimani u ¢asti spolecnosti,

ackoliv se jednd spiSe o ¢ast mensi. Dalsi bariéry lze prekonat témito opatfenimi:

e zvySenim bezpecnosti skrze vystavbu oddélenych cest pro cyklisty,
e vytvorenim zazemi v praci,
e propagaci vyhod cyklistické dopravy,

e motivace finan¢ni odménou (Span, 2009).

VysSe zminéna opatfeni jsou v kompetenci jednak mistni spravy (zvySeni bezpecnosti a

propagace cyklistické dopravy) a zaméstnavatel( (vytvoreni zdzemi a finanéni motivace).

Pro rozvoj cyklistické dopravy jsou v ¢eskych podminkach nejvétSimi prekazkami korupce,
zpatecnické mysleni politikli a nedostatecna a casto i Spatna legislativa. Soucasné zakony
bohuzel omezuji a ¢asto i Uplné zabranuji budovani logickych a nepferusovanych cest pro
cyklisty. Ackoliv na tuto problematiku upozorriovala uz Narodni strategie rozvoje cyklistické
dopravy CR pro roky 2004-2011, zasadnich zmén se cyklisté nedo¢kali. V nésledujici kapitole
budou ve dvou podkapitolach uvedeny priklady ze dvou zakonu, které se cyklodopravy
dotykaji a k nim uvedeny navrhy pro zmény, které by rozvoj cyklodopravy ulehéily a zménily

roli cyklisty, ktery je v dnesni podobé zakon( na okraji zajmu. Treti podkapitola obsahuje
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nékolik dalsi navrhli a zmén, na kterych se shoduji odbornici, a které v soucasné legislativé
chybi nebo nejsou pfesné vymezeny. Doslovné citace zakon( ¢i jejich paragraf(i a odstavcl

jsou v uvozovkach a psany kurzivou.

Zakon o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach nékterych zakonu

Uz vymezeni zakladnich pojm0 v tomto zdkoné, prinasi komplikace, nebot cyklista je bran
jako Fidi¢ nemotorového vozidla a je tak ¢asto opomijen. Mél by mit svou vlastni pozici mezi

chodci a fidi¢i motorovych a nemotorovych vozidel (Sperat, 2009).

Pravdépodobné nejvétsi omezeni pro cyklisty v souasné dobé ptindsi paragraf 23 - vjizdéni
na pozemni komunikaci. JelikoZ stezka neni soucasti pozemni komunikace, tak i v pfipadé, ze
vede podél hlavni komunikace v pfidruzeném dopravnim prostoru, musi cyklista pfi krizeni
vedlejsich komunikaci, davat vozidliim jedoucim po nich prednost. Ve vétsiné zemi zapadni
Evropy (napf. Némecku, Nizozemsku nebo Ddansku) maji v takovychto pripadech cyklisté
pfednost (Sperat, 2009). Ceské zakony viak neumoZfiuji pfidat pod znacku ,Dej pfednost
v jizdé” jinou dodatkovou tabulky nez ,tramvaje“. Dodatkovou tabulkou je takovato situace
feSena napfiklad v Dansku (viz Obr. 8). Urcitym feSenim mzZe byt pfiklad z Pardubic, kdy jsou
tato kfizeni osazena znackami jako béZnd kfizovatka (viz Obr. 9) (Ministerstvo dopravy,

2013). V Nizozemsku je cyklisticka stezka, i oddélend, soucasti komunikace (Sperat, 2009).

Obr. 8: Resenidodatkovou tabulkou, Obr. 9: Reseni v ¢eskych podminkach,

Dansko. Zdroj: www.cyklodoprava.cz Pardubice. Zdroj: www.cyklodoprava.cz

Dal$im prikladem, kdy je cyklista omezovan legislativou je paragraf 57 - lJizda na jizdnim

kole, ktery naptiklad tika, ze ,je-li ziizen jizdni pruh pro cyklisty, stezka pro cyklisty nebo je-li

27



na kriZovatce s fizenym provozem ziizen pruh pro cyklisty a vymezeny prostor pro cyklisty, je

cyklista povinen jich uzit.”

Jelikoz kazdy druh cyklostezky slouzi jinému ucelu, je pro cyklisty svazujici dodrzovat tento
paragraf. Prikladem muizZe byt smiSend stezky pro cyklisty a chodce ve mésté, kdy pfri
vysokém vyskytu chodcl je pro cyklistu jizda po této stezce pomalad a nebezpecnd (Sperat,
2009). Takovychto mist najdeme v Ceskych Budé&jovicich hned nékolik, jeliko? cyklisticka
infrastruktura je prevazné tvorena pravé smiSenymi stezkami pro chodce a cyklisty. Nejvétsi

problémy nastdvaji zejména v parku Na Sadech, kde je pohyb chodcl opravdu vysoky.

Tento paragraf také ddle fikd, Ze ,,na vozovce se na jizdnim kole jezdi pfi pravém okraji
vozovky; nejsou-li tim ohroZovdni ani omezovdni chodci, smi se jet po pravé krajnici. Jizdnim

kolem se z hlediska provozu na pozemnich komunikacich rozumi i kolobézka.“

Tento odstavec paragrafu 57 v podstaté ohroZuje cyklisty, nebot zejména na Uzkych uUsecich
je pro cyklistu lepsi, kdyz jede pfiblizné uprostied jizdniho pruhu, nikoliv na jeho pravé
strané, protozZe zde neni dostatek misto na jeho predjeti a jizdou u pravé strany vozovky tak
neptrimo vyzyva k predjeti. Dalsi situace, kdy je pro cyklistu bezpecnéjsi jet dale od pravého
okraje vozovky, nastavaji napfiklad na okruznich krizovatkach, pfi vyskytu vpusti, pfi
podélném parkovani automobill, snéhu na vozovce nebo napftiklad pfi prudsim klesani, kdy

cyklista dosahuje srovnatelné rychlosti s automobily (Ministerstvo dopravy, 2013).

Navrhy na zmény a doplnéni legislativy fesi i nova Narodni strategii pro rozvoj cyklistické
dopravy (viz kapitola 2.5.1). Mezi tyto ndvrhy patfi napriklad spolecny prejezd a prechod pro
cyklisty a chodce. V Ceské republice je ve velké mife vyuiivano spoleénych stezek pro
cyklisty a chodce, avsak chybi dopravni znaceni, které by fesilo spole¢né prevadéni cyklistl a
chodctl pfes mistni komunikaci. Casto tak dochazi k absurdnim situacim, kdy pred kazdym
kfizenim s mistni komunikaci je znacka ,konec stezky pro chodce a cyklisty” (viz Obr. 10). Na
téchto kiizenich by mél cyklista spravné sesednout a komunikaci prejit. V Ceskych
Budéjovicich byl tento problém v nékterych pfipadech fesen naznacenim oddéleni cyklistl a
chodcli vodorovnym znacenim pred kfizenim stezky s komunikaci a naslednym prejezdem

pro cyklisty a prechodem pro chodce. Pokud takovéto opatreni chybi, tak zpravidla cyklisté
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Obr. 10: Absurdni situace v Uherském Hradisti Obr. 11: Znacka pro spolecny prejezd
Zdroj: www.cyklodoprava.cz pro cyklisty a chodce

Zdroj: www.cyklodoprava.cz

stejné z kola nesesedaji a kolo pres prechod pro chodce neprevadéji. Jde tedy pouze o
formalni opatfeni a v podstaté jednoduché fesSeni, které je podélné znaceni ¢i znacka
spole¢ného prejezdu pro cyklisty a prfechodu pro chodce, kterd je béind napftiklad i

v sousednim Polsku (viz Obr. 11).

2.4 Cyklisticka doprava v Evropé

Cyklisticka doprava dostala hlavné v poslednich dvou desetileti novy rozmér. VétsSina mést
v zapadni Evropé tento zpusob dopravy ve méstech podporuje a rozviji, protoZe pochopila,
Ze ¢im vice cyklistd ve mésté, tim lépe. Mésta jako Kodan, Amsterdam, Berlin nebo Pafiz a

dalsi mésta zapadni a severni Evropy udélala velké kroky ve zlepSeni podminek pro cyklisty a

Graf 2: Modal split pro vybrana mésta v Nizozemi v
roce 2008

W Pési mCyklisté mMHD m Motoristé

Groningen

Eindhoven

Amsterdam
Arnhem 1o FEEse
Rotterdam 17 e

Zdroj: http://epomm.eu/index.php?id=2581, vlastni zpracovdni
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dnes se zde cyklisticka doprava podili az 50 % na celkové dopravé (Richard, 2013). Mira
vyuzivani kola jako dopravniho prostfedku se lisi, jak mezi jednotlivymi staty, tak i mezi

mésty jednotlivych statd, jak mizeme vidét na Grafu 2 na prikladu Nizozemska.

Rozdily mezi jednotlivymi staty jsou mnohem vétsi. Typickymi cyklistickymi velmocemi jsou

evvs

Nizozemsko, Dansko, Finsko, Svédsko a Némecko. Naopak mezi zemé s nejniz$im podilem
vyuzivani kola jako dopravniho prostredku patfi zejména Velka Britanie, Irsko a staty jizni
Evropy (Buehler a Pucher, 2012). Ve vétsiné zemi vSak velké mnoZstvi domdacnosti bicykl
vlastni - v Norsku 70 % a ve Svycarsku 69 % domacnosti. V Nizozemsku vychazi pFiblizné 1000
kol na 1000 obyvatel. Jak se cyklistika podili na méstské dopravé, zalezi hlavné na tom, jak
lidé kolo vyuZivaji. Jestli jako dopravni prostfedek nebo pouze jako volnocasovou aktivitu.
Procento uziti kola pti cesté do prace ¢i jinymi kazdodennimi aktivitami se v Evropé velmi lisi
ato od 3 -28 % v Nizozemsku. Primérna délka cesty na kole je v evropskych zemich kolem 3

kilometr( (Victoria Transport Policy Institute, 2003).

Graf 3: Procentualni vyuziti kola v zemich zapadni Evropy

Nizozemi ('08) 26
Dansko ('08) 18
Némecko ('09) 10
Svédsko ('06) 9
Finsko ('05) 9
Belgie ('99) 8
Norsko ('09) 4
Rakousko ('05) 4
Francie ('08) 3
Velka Britanie ('08) 2
Irsko ('06) 2

0 5 10 15 20 25 30
Zdroj: Walking and Cycling in Western Europe and US, Pucher, J. (2012),
vlastni zpracovdni.
V dalSich podkapitolach budou uvedeny pfiklady aplikace cyklistické dopravy do dopravniho

planovani mést v zapadni Evropé a ve méstech v posttotalitnich zemich. Shrnuti téchto

institucionalnich pFistupl pro aplikaci v Ceskych Budéjovicich je popsano v kapitole 2.6.
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2.4.1 Priklady aplikace cyklistické dopravy do dopravniho planovani mést
cyklisticky vyspélych zemi zapadni Evropy

Jako ptiklady pro aplikaci cyklistické dopravy do dopravniho planovani mést zapadni Evropy
byla vybrana Kodafi, Amsterdam a Berlin. Tyto p¥iklady neslouZi jako srovnavani s Ceskymi
Budéjovicemi, ale spiSe jako ukazkova mésta, ve kterych cyklistickd doprava ma velkou roli
v dopravnim planovani a kolo jako dopravni prostfedek pro pohyb po mésté. Kodan ma
v této kapitole vétsi prostor nez ostatni mésta, zejména pro svlj velmi promysleny a funkéni
systém cyklistické infrastruktury a dopravniho planovdni. Cyklistickd infrastruktura v tomto
smyslu neni chapana pouze jako druh cesty pro cyklisty, ale jako Siroka $kala opatfreni pro

cyklisty, ktera délaji jizdu na kole bezpecnou, rychlou, ptivétivou, pohodinou a atraktivni.

Amsterdam, hlavni mésto dalSiho cyklistického statu, je povazovdn za jedno z
nejpratelstéjSich mést pro cyklisty. Byl vybran jednak jako obecny priklad vyspélé cyklistické
metropole, ale také jako priklad dobrého a bezpecného fesSeni rozsahlého historického

centra s Uzkymi ulickami a to nejen pro cyklisty.

Berlin je velmi zajimavym pfikladem z dlvodu rozdéleni mésta do dvou ¢&asti s rozdilnymi
pfistupy a myslenim po velkou cast 20. stoleti. Jeho vychodni ¢ast je tak ukdazkou
transformace a vyvoje cyklistické dopravy svelkym vlivem, nadhledem a pomoci casti

zapadni.
Kodan

Hlavni mésto Danska, Kodan, je povaZovano za tzv. Mekku cyklistiky. Je davano za pfriklad
dalSim evropskym i svétovym metropolim diky propracovanému systému cyklistickych
stezek, propojeni verejné hromadné dopravy s dopravou cyklistickou nebo verejnému
prostoru orientovanému na lidi, nikoliv auta. Avsak ani v Kodani tomu tak nebylo vzdy. Po
druhé svétové vélce se stejné jako v Americe podepsal na méstském planovani automobilovy
boom. Mésto bylo pldanované hlavné pro auta, stavéli se dalnice, z ndmésti se stala
parkovisté a ulice byly auty preplnény. Zlom ptisel v 70. letech béhem ropné krize, kdy se lidé
prostfedek pro pohyb ve mésté. Diky velkym protestim mistnich obyvatel zacala

samosprava podporovat rozvoj cyklistické dopravy a zacala stavét kvalitni cyklistickou
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infrastrukturu. Nameésti se opét stala mistem setkani lidi a z centra témér auta vymizela
(Greenfield, 2012). Kodan se stala béhem 40 let modernim méstem, méstem pratelskym pro
cyklisty. Dnes se na Uzemi mésta nachazi pres 1000 kilometr( stezek pro cyklisty a do prace

dojizdi na kole denné pres 40 % obyvatel.

Cyklodoprava je v Kodani bezpeéna, rychla a popularni hlavné diky nasledujicim prvkam:

e Jednotna infrastruktura — V Kodani nalezneme pouze 4 druhy cest pro cyklisty.

oV klidnych obytnych oblastech nebo v centru mésta jsou ,,Zény 30“, tedy

oblasti, kde je maximalni povolena rychlost 30 km/h a kola jsou tu ve

spole¢ném provozu s automobily. Jedna se o tzv. ,Shared space concept“.

o Druhym typem stezek pro cyklisty jsou oboustranné cyklostezky, kdy na
stezce jezdi cyklisté v obou smérech. Tento typ je vSak ojedinély a vyskytuje

se spiSe mimo mésto, kde propojuje Kodan s ostatnimi obcemi.

o Cyklopruhy, tedy znacené pruhy pro cyklisty na okraji silnice, ¢asto vybarvené
modrou barvou, jsou tfetim typem. Pruhy jsou dostatecné Siroké tak, aby se

do nich vesli dva cyklisté jedouci vedle sebe.

o Ctvrtym typ jsou tzv. ,danské pasy“ (viz Obr. 12), které jsou v Kodani
nejrozsirenéjsi. Jenom na Uzemi mésta je pres 1000 km téchto
nejbezpecnéjsich stezek pro cyklisty. Stezka je plné oddélena od silnice, kde

je provoz nejrychlejsi a od chodniku, kde je naopak provoz nejpomalejsi a

Obr. 12: Danské pasy
s odbocovacim pruhem pro
cyklisty v centru Kodané.

Foto vlastni.

4 v v v . , .
Volné preloZzeno jako koncept sdileného prostoru.
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umoznuje tak cyklistdm plynulou a bezpecnou jizdu. Systém cyklostezek je po
celém Ddansku stejny, jednoduchy a logicky, a cyklista se tak snadno orientuje

at uz je kdekoliv (Colville-Andersen, 2013).

Zelend vina — Zelena vina pro cyklisty funguje na stejné bazi jako ta pro auta. Pokud
jedete urcitou rychlosti, na vasi trase budete mit na semaforech zelenou a nebudete
muset tak zastavovat a sesedat z kola. Zelend vina funguje pouze v rannich hodinach
a dopravnich S$pi¢kdch. Prvné byla zavedena na ulici Ngrrebrogade, kterad je
povazovana za nejfrekventovanéjsi cyklistické misto na svété. Diky zelené vIiné se

pocet cyklistl, ktery tudy projel, navysil o 15 % (Madruga, 2013).

Intermodalita — V Kodani je vétSina dopravnich prostfedkd méstské hromadné
dopravy prizplsobena pro prepravu kol. Pokud bydlite na pfedmésti, pfijedete na
nejblizsi nadrazi, odkud mUzete dojet vlakem i s kolem do centra mésta a odtud zas
mUZete pokracovat na kole. Stejné tak funguje metro nebo lodni doprava. DlleZitou
soucasti tohoto systému je také bezpecné parkovani kol na zastavkach, nadrazich
nebo dokonce i letisti, které je v dojezdové vzddlenosti od centra. ,Intermodality,

when done right, is Supermodality.” (Colville-Andersen, 2013).

o Bezpecnostni prvky — Jednd se o velmi levnd reSeni, ktera vSak maji skvélé

vysledky.

o Posunuti ,stopéary” pro automobily dozadu — cyklisti jsou tak |épe viditelni

pro fidi¢e a pfi rozjizdéni tak fidic¢ s cyklistou pocita.

o ,Predzelené” pro cyklisty — tento prvek souvisi s prvkem predchozim. Cyklisté
maji na semaforech zelenou dfive, dostavaji se do kfizovatky pred auty a jsou

Iépe viditelni pro Fidice.

o Odbocovani cyklistl vpravo na cervenou — cyklisté mohou na kfiZzovatkach
odbocovat doprava, i kdyZz je vtomto sméru na semaforech éervend, vznika
tak vice mista na kfizovatce pro cyklisty jedouci ostatnimi sméry. Cyklisté

jedouci doprava tak vlastné ani nenajizdéji do kfizovatky.
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o Zdrsnéné podélné ¢ary — ¢ary ohranicujici cyklopruh jsou zdrsnéné a pfi najeti
cyklisty na tuto Caru, je cyklista upozornén, Ze vyjizdi ze svého pruhu. Toto je

ucinné i v opacném pfipadé pro automobily.

o Autobusové zastdvky na ostrlvcich — autobusové zastavky nejsou soucasti
chodniku, ale jsou az za stezkou pro cyklisty. Toto opatfeni je hodné
vyuzivdno v uisich ulicich, kde neni dostatek mista pro standardni
autobusovou zastavku. PFi ptijezdu autobusu je cyklista povinen zastavit a dat
prednost chodcim. Po vybudovani téchto ostrivkl znacéné klesla nehodovost

cyklist s chodci (Colville-Andersen, 2013).

e Makrodesign — Pod makrodesignem si miZzeme predstavit prvky spojujici jednotlivé
Casti mésta v jeden celek. Jednd se o lavky pro pési a cyklisty, spojujici brehy
kodanského ptistavu nebo také ,superddlnice”, které spojuji predmésti Kodané
s jejim centrem. Tyto ,superdalnice” pro cyklisty ¢asto lemuji ddlnice pro auta a
nachdzeji se na nich specidlni prvky pro cyklisty jako odpocivadla ¢i pumpy se
zakladnim naradim pro drobné opravy. V budoucnosti by takovychto superdalnic

mélo byt témér 30 o celkové délce pres 400 kilometrt (Maddox, 2013).

e Mikrodesign — Ackoliv se mliZze zdat jako méné
dllezity, mikrodesign pomadaha zpfijemnit
kazdodenni cesty po Kodani jejim obyvatelim.
Jednd se o malé detaily, které zjednodusuji
kam se cyklista maze s kolem dostat. Pfikladem
mohou byt malé rampy pro kola na schodech,
pocitadla cyklist, specidlni koSe pro cyklisty

nebo odpodivadla na kfizovatkach, o které si

cyklista mGze pohodIné opfit nohu, nemusi tak

Obr. 13: Odpocivadlo pro cyklisty
na kfizovatce, Kodarni.

sesedat z kola a pfi rozjezdu se od nich odstr¢it

(viz Obr. 13) (Colville-Andersen, 2013). Foto viastni.
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e ,Desire lines” — Ani ten nejlepsi uzemni pldan nebo generel nemUzZe vyresit vSechny
detaily v planovani cyklistickych stezek a pruhl. ,Desire lines” jsou cesty, kterymi si
cyklisté zkracuji svou cestu mezi uz realizovanymi stezkami. Diky pozorovani chovani
cyklistl v prostoru vznikaji pravé na téchto mistech nové stezky, které usnadnuji

pohyb na téchto mistech (Colville-Andersen, 2013).

e Politickd vile — Zadny z vy$e zminénych prvkd by nebyl zrealizovan bez politické vile.
Spravny a moderni pfistup pldnovaca a politik( je bezesporu nejdulezitéjsi prvek, u
které ho vse zacina. V Kodani ma jiz v podstaté po celou generaci tym planovac,
inzenyr(l a architektd, ktefi neustale zlepSuji jak infrastrukturu, tak i doprovodné
detaily, které délaji jizdu na kole po Kodani bezpecnou, plynulou a klidnou. Na
druhou stranu radnice, i pres vyborny stav cyklistické infrastruktury a vysokému
poctu lidi vyuZivajici kolo pro dojizdku do prace a do $kol, stdle investuje nemalé

zdroje na dalsi rozvoj cyklodopravy ve mésté (Colville-Andersen, 2013).

Diky témto bezpecnostnim, originalnim, nad¢asovym i naprosto béznym a logickym prvkim
se Kodan stala pravdépodobné nejpratelstéjsim méstem pro cyklisty na svété. Vétsina prvka
nestoji velké investice mistnich vlad a na jejich realizaci neni potifeba ani mnoho ¢asu. Staci
pouze politicka vile a tym odbornik(, ktefi o realizaci rozhodnou a ptizpUsobi ji konkrétnimu

méstu, prostredi.

Amsterdam

Hlavni mésto Nizozemska mélo podobny vyvoj v cyklodopravé jako Kodan. Masivni vyuzivani
kola jako dopravniho prostifedku a vystavba cyklistické infrastruktury zapocala az v 70. letech
20. stoleti. Stejné jako v Kodani zde probéhly protesty a pochody na podporu rozvoje
cyklistiky na ukor automobilové dopravy, bourani ¢asti historického centra a stavéni dalnic
(Syrovy, 2009). Ackoli pravé historické centrum ze 17. stoleti se siti uzkych ulicek a kandld,
pres které vede nespocet malych mostkl, neni pro cyklistiku a jeji infrastrukturu idealni,
jezdi denné do prace & do $kol téméF polovina obyvatel” Amsterdamu (Vrtal a Bayer, 2004).

Kolo je pro vétSinu z 800 000 obyvatel nedilnou soucasti kazdodenniho Zivota. Témér na

> Dojizdka do vzdalenosti 5 km.
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kazdého obyvatele pripada podle statistik jeden bicykl (Meijer, 2012) Ddvodl proc je
cyklistickd doprava zaujima v modalnim splitu podstatné vice neZ kterykoliv jiny dopravni
prostfedek je nékolik. Stejné jako v Kodani a kdekoliv jinde na svété je dulezita mistni politika
a presvédceni komunalnich politik( o podpore tohoto druhu dopravy. Cyklistika je brana jako
rovnocenny zplsob dopravy a ve vétsiné ulic mésta je tomu prizplisobena i rychlost verejné
a automobilové dopravy, ¢imz je zvySena bezpecénost cyklistl. V centru mésta Cini primérna
rychlost aut, tramvaji a kol 15 km/h (Meijer, 2012). V Amsterdamu je ddleZitou osobou pro
rozvoj cyklistické dopravy mistni cyklokoordindator, ktery jednak funguje jako prostfednik
mezi statni spravou a samospravou, tak hlavné mezi mistni sprdvou a verejnosti (Vrtal a

Bayer, 2004).

Mezi nejvétsi problémy, s kterymi se Amsterdam potykd v oblasti cyklodopravy, patfi
bezpecnost. Jednak bezpecnost cyklistd a chodcll v provozu, tak bezpecnost zaparkovanych
kol. Na rozdil od Kodané jsou cyklisté vice bezohledni a vyuZivaji svou témér absolutni
prednost. Nebezpecdi hrozi zejména turistim, ktefi stezky pro cyklisty povazuji za chodniky a
Casto tak dochazi k srazkam, neboft cyklisté v téchto pruzich jezdi velmi rychle (Vrtal a Bayer,
2004). Druhou strankou bezpecnosti jsou kradeZe kol. Roc¢né se v Amsterdamu ztrati
pfiblizné 150 tisic kol. Z toho dlvodu si vétSina majiteld nekupuje drahd kola (Vrtalova,
2011). Mésto koly opravdu prekypuje a pak prichazi dalsi problém a to s jejich parkovanim a
uschovou. Pravdépodobné neni ulice, uli¢ka ¢i zabradli mostu, u kterého by nebylo zamcené
kolo. Ve mésté je nékolik velkokapacitnich parkovacich mist a domu. Ten nejvétsi je u
hlavniho  vlakového  nadrazi -
Amsterdam Central Station (viz Obr.
14). V dlouhodobém planu pro rozvoj
cyklodopravy v letech 2012 — 2016 by
zde mélo pribyt dalSich 1700
parkovacich mist a do roku 2020 se
pocitda s celkovou kapacitou 14 000

parkovacich mist pro kola (Australian

Department ~ of  Transport and  opr, 14: Parkovaci dtim pro kola u Central

Infrastructure, 2012). Ve mésté se pak Station, Amsterdam. Foto viastni.

pocitd s nardstem parkovacich mist o 38 000. Mésto chce také omezit délku stani kola na

36



rusnych mistech na 7 nebo 14 dni. Celkové investice v pfisStich letech do cyklodopravy se
v Amsterdamu vysSplhaji na 57 miliond euro (Australian Department of Transport and

Infrastructure, 2012).

Berlin

Nejvétsi némecka metropole neni typickym prikladem cyklistického mésta, nenachazi se zde
nejhustsi sit cyklostezek ani zde neexistuje dlouha tradice cyklistické dopravy. Berlin je vsak
¢asto bran jako priklad, protoZze mezi mésty jeho velikosti je, co se tyée podilu cyklistické
dopravy na dojizdce do prace a skol, rozhodné nadprimérny. Po druhé svétové valce Berlin
postihl stejny osud, jako ostatni mésta, a sice narlist a preference automobilové dopravy,
navic vSak bylo mésto po dobu témér 40 let rozdéleno na dvé ¢asti - zapadni a vychodni.
V téchto dvou castech byly dva rGzné rezimy, v kazdém z nich pak jiny systém a pfistup
k dopravé a z toho plynouci odliSnd dopravni infrastruktura. | prfestoze byl vychodni Berlin
méné ,pro cyklisticky”, rozdil ve vyuZivani kola v roce 1990, po spojeni obou &asti, nebyl
propastny (zapadni Berlin 6 %, vychodni Berlin 3 %). Davody takto nizkého podilu cyklistické
dopravy bylo nékolik. Jak uz bylo feceno, hlavnim divodem byla doprava orientovana na
automobily, dale velkd rozloha mésta a chladné a dlouhé zimy. AvSak naproti tomu je mésto
vcelku rovinaté, hlavni ulice jsou velmi Siroké (Pidd, 2010) a prlimérna dojizdkova vzdalenost
je diky kompaktnosti ¢tvrti primérné 3 kilometry (Pucher, 2007). Tyto vyhody se promitly

v rozvoji cyklistické dopravé béhem dalsich 20 let.

Diky chytrym investicim do cyklistické infrastruktury se podil cyklistd v dopravé zacal
zvySovat. V roce 2005 si Berlin dal za cil, Ze do roku 2010 se zvysi podil cest ujetych ve mésté
na kole na 10 %. Tento cil se podafil naplnit jesté pred rokem 2010 a do roku 2015 je
ocCekavany narlst na 15 % (Lepisto, 2007). K tomuto Cislu se uz Berlin priblizuje a v nékterych
¢tvrtich ho dokonce pFekonévé6 (Martin, 2013). Tyto cile se zatim dafi plnit diky rozsdhlym
investicim. Zatimco v roce 2000 mésto investovalo do rozvoje cyklistické dopravy 1,5 milionu
eur, tak v roce 2008 ¢astka presahla miliony tfi. V roce 2015 se planuje s rozpo¢tem dokonce
kolem 15 miliond euro. Spole¢né investice mésta a vlady do cyklistické dopravy v Berliné

presahly mezi lety 2004 — 2010 neuvéfitelnych 80 milionl eur. Penize byly investovany

®V nékterych &astech je podil cyklistické dopravy az 20 %.
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zejména do propojeni soucasnych a vybudovani novych cyklostezek a pruhd pro cyklisty,
lepsi napojeni méstské hromadné dopravy a regionalni vlakové dopravy k stavajici cyklistické
infrastrukture, dale do lepsSiho znaceni, kampani na podporu cyklodopravy, skoleni déti a
cestovniho ruchu (Pucher, 2007). Investice plynuly také do parkovani kol, coz je diky velkému
mnozstvi kol v centru problém. Ackoliv se na Uzemi mésta nachazi nékolik desitek tisic
parkovacich mist pro kola’, vcentru mésta chybi velky parkovaci diim, ktery je napf.

v Amsterdamu ¢i Kodani. Nyni probiha politicka diskuze o jeho vystavbé (Martin, 2013).

Na uzemi mésta se nachazi pres 620 km
cyklistickych stezek, dalsich 80 km
cyklopruht, 70 km bus pruh, které jsou
vyhrazeny i pro cyklisty, 100 km
smiSenych stezek pro cyklisty a chodce,
50 km  cyklopruhli vyhrazenych na

chodnicich a 190 km zpevnénych cest

v parcich, lesich a podél vodnich ploch.

Obr. 15: Dvojice pruhli pro cyklisty v centru
Celkem 72 % ulic (asi 3800 km) v Berliné Berlina. Alexander platz. Foto viastni.

ma omezenou rychlost na 30 km/h a
méné, ¢imz jsou pro cyklisty bezpecné. A vice nez polovina ulic, kde je rychlost 50 km/h a
vys$si a projede zde 10000 a vice automobill, ma oddéleny pruh ¢i stezku pro cyklisty

(Pucher, 2007).

Sit cyklostezek ma radialni tvar. Z centra vychazi celkem 12 paprski cyklostezek, které vedou
do jednotlivych pfedmeésti (ne vSechny jsou dostavény, viz mapa). Prvni ,paprsek”, Wandsee
route, byl vybudovan v roce 2005 a dalSich pét nasledovalo v blizké dobé. , Paprsky” jsou
spojeny vnitfnim okruhem a tangentami. Prvni tangenta byla vybudovana v roce 2008
(Senate Department for Urban Development and the Environment, 2013). Nejzajimaveéjsi
cyklistickou stezkou je rozhodné stezka vedouci misty, kudy vedla Berlinska zed' Tato trasa je
nejvice zajimava zejména pro turisty. V Berliné Ize narazit na mnoho firem, které nabizejici

prohlidky mésta na kole, a to nejen po trase kolem Berlinské zdi.

7V roce 2004 bylo jen u Zelezni¢nich stanic a stanic metra téméF 23 tisic parkovacich mist (Pucher, 2007).
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Berlin prodélal mnoho pozitivnich zmén v poslednich 20 letech a investoval nemalé penize
pro zlepsSeni infrastruktury pro cyklisty, které se ukdzaly jako spravné a podil cyklistd
v modalnim splitu naddle stoupa. Cyklista tu rozhodné neni ohrozieny druh a je s nim
v dopravé vidy pocitdno, a to i napfiklad pfi objizdkach. Berlin je rozhodné dobrym vzorem
pro dalsi evropska mésta podobné velikosti.
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Kopenhagen i mem Completed RR L, .
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R B RN e SR e S el i Berlin Wall Trai
S 9~ v Berliné.
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2.4.2 Priklady aplikace cyklistické dopravy do dopravniho planovani mést v post-

totalitnich zemich Evropy

Pro porovnani stavu a rozvoje cyklistické dopravy s Ceskymi Budé&jovicemi lépe poslouzi
priklady mést, ktera si prosla podobnym vyvojem v poslednich 20 letech jako pravé Ceské
Budéjovice a ostatni mésta Ceské republiky. Pro toto srovnani byla vybrana mésta Zilina,
Budapest a Vratislav. Zilina je pravdépodobné nejvice cyklisticky vyspélé mésto na Slovensku
podobné velikosti a geomorfologickych podminek jako Ceské Budé&jovice. Pro nedostatek
zdroja o cyklistické dopravé ve stiredné velkych méstech v Madarsku a Polsku v anglickém
jazyce bylo nutné pro srovnani vybrat hlavni mésto Madarska — Budapest a polskou
Vratislav. Obé mésta lezi na fece a jsou prevazné rovinata, tudiz maji podobné podminky pro

cyklistickou dopravu jako Ceské Budéjovice.
Zilina
Centrum Zilinského kraje — Zilina, je s témé&F 84 tisici obyvateli étvrtym nejvétsim méstem

Slovenska. Mésto le#i v Zilinské kotliné na soutoku fek Vah, Kysuca a Rajcianka (Mésto
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Zilina, 2014). Po¢tem obyvatel i geomorfologickymi podminkami se velmi podobd méstu

Ceské Budéjovice.

Cyklisticka sit je i pres viechny predpoklady pro cyklistickou dopravu mald a nepropojena. Na
Uzemi mésta se v soucasné dobé nachazi necelych 9 kilometr( cest pro cyklisty, z toho
vétSinu z téchto cest tvofi oddélené stezky pro cyklisty a chodce o celkové délce 4,2 km.
DalSimi nejcastéjSimi opatienimi jsou samostatné cyklostezky dlouhé necelé 2 km, spolecné
stezky pro cyklisty a chodce (1,4 km),
»Cyklopiktokoridory” (0,3 km) a cyklistické
pasy na vozovce (0,1 km) (Vyskumny Ustav

dopravny, 2013).

Méstu chybi kvalitni dokument, generel

cyklistické dopravy sakénim planem.

Jedinym dokumentem, kterym meésto ;

disponuje je studie cyklistické dopravy  Obr. 16: Vodorovné znageni cyklopruhi, Zilina.
. oo Zdroj: www.cyklodoprava.sk

s navrhem cyklistickych tras z roku 2007.

Studie navrhuje jak méstské tak i rekreacni cyklotrasy. Méstské trasy se déli na hlavnia

vedlejsi, kdy hlavni trasy jsou koncipovany jako radidly spojujici centrum mésta s obytnymi

zénami na okraji mésta (H1 — H4). Vedlejsi trasy pak funguji jako propojeni mezi trasami

hlavnimi (V1 — V10). Celkova planovand délka téchto tras je 29 kilometr(, z toho 12,5 km

tvori trasy hlavni. Planovana délka rekreacnich tras je 25,5 kilometru (Tabacek, 2007).

Mésto Zilina se zapojilo do projektu Mobile 2020, ktery je uréen pro mala a stfedné velkd
mésta z 11 zemi Evropy. V tomto projektu bylo vyhlaseno jako nejaktivnéjsi mésto v podpore

cyklodopravy na Slovensku (Gogola a Cervienka, 2014).
Budapest

V hlavnim mésté Madarska — Budapesti Zije vice nez 1,7 milionu obyvatel. Mésto déli na dvé
¢asti reka Dunaj, ktera jim protékd od severu k jihu. Vétsi ¢ast mésta na levém brehu Dunaje
— Pesdt ma rovinaty charakter, zatimco ¢ast mésta na pravém brehu feky — Buda je pfevaziné

kopcovita (Snizkova, 2014). Budapest je povazovana za jedno z nejpratelstéjSich mést pro
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cyklisty ve vychodni Evropé a rozvoj cyklistické dopravy v poslednich letech to jen potvrzuje

(Danish Architecture Center —web, 2014).

V roce 2008 byl predstaven novy generel cyklistické dopravy, ktery se zaméfil jednak na
sttedné a dlouhodobé planovani rozvoje cyklistické dopravy, ale obsahuje i detailni akéni
plan. Tento akéni plan pocital s narGstem zastoupeni cyklistd v délbé prepravni prace z2 %
na 5 %, rozsiteni sité cyklistické infrastruktury na 176 km a spusténi systému sdileni jizdnich
kol do roku 2013 (Initiatives Around Europe — web, 2008). Tyto cile se prevainé podafilo
naplnit zejména diky pozitivnimu pristupu politikQ, investic do zlepSeni infrastruktury, ale i
efektivni kampané a silné podpore mistnich aktivistl (Danish Architecture Center — web,
2014). Cyklistika se nyni podili 4 % na délbé prepravni prace a Budapest disponuje vice nezZ
200 kilometry cest pro cyklisty, ztoho 74 km cyklostezek, 48 km cest na malo
frekventovanych ulicich, 15 km cyklopruhd, 50km oddélenych stezek pro chodce a cyklisty a
26 km spolecnych stezek pro chodce a cyklisty (BKK Center for Budapest Transport, 2013;
Dezce, 2013). Do roku 2015 je v planu tuto sit rozsifit o dalSich 100 km (Dobos, 2014).
V bieznu roku 2014 byl ve mésté spustén systém sdileni jizdnich kol pod nazvem BuBi® se 76
stanicemi pro vypujéeni a navraceni kol. ZapUjceni kola na 30 minut je bezplatné a za kazdou
zapocatou hodinu zaplati uzivatel pfiblizné jako za listek na MHD, avsak pUjceni vyzaduje

registraci a zaplaceni predplacené karty na urcité obdobi (Dobos, 2014).

Cyklistika se stava v Budapesti ¢im dal vice oblibenou, a pokud mésto bude pokracovat
v rozvoji cyklodopravy v takovém tempu jako doposud, ma Sanci se dostat na Uroven Pafize,

Ci jinych mést zapadni Evropy.
Vratislav

Vratislav (polsky Wroctaw) je s vice nez 630 tisici obyvateli ¢tvrtym nejvétSim méstem Polska
a je hlavnim méstem Dolnoslezského vojvodstvi. BEhem druhé svétové valky bylo mésto
z velké ¢asti srovnano se zemi a diky ndsledné rychlé vystavbé za socialismu se zde nachazi
mnoho volnych prostor a jeho uli¢ni sit nestadi naporu automobilové dopravy (Lukaszewicz,

2012).

8 Zkratka pro ,Budapest Bicycle).
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Ve mésté se nachazi priblizné 140 km cyklistickych stezek s tim, Ze chybi navaznost a na
nékterych Usecich je Spatny povrch (viz Obr. 17 a 18). Velka cast z celkové délky cyklistické
infrastruktury je vedena po naspech feky Odry, avSak v centru na mnohych mistech kvalitni
infrastruktura chybi (Janosz, 2012). Dal$im problémem je i znageni, které je, jako v Ceskych
Budéjovicich, reprezentovdno pouze pismeny a chybi jakékoliv Udaje o sméru, ¢i délky cesty
v kilometrech nebo minutdch (Russell, 2013). V roce 2007 byla na radnici vytvofena pozice
cyklokoordinatora a diky podpore cyklistické dopravy u starosty se podminky pro cyklisty rok
od roku zlepsSuji a mésto prochazi cyklistickou revoluci (Lukaszewicz, 2012). Cilem do roku

2015 je dosahnout 10 % v délbé prepravni prace (Soroko, 2011).

Na jafe roku 2011 byl ve Vratislavi, jako tfetim mésté v Polsku, spustén systém sdileni kol.
Bylo zfizeno celkem 17 stanic vybavenych 156 koly. Do budoucna se vSak pocitd az se 100
stanicemi a 1000 koly. UZivatel se musi zaregistrovat za symbolicky poplatek 1 PLN’ a poté
ma moznost si vypUjcit kolo zdarma az na 20 minut. Dale je vypUjceni zpoplatnéno. Platebni
systém je propojen se systémem MHD (UrbanCard) a je tak uzivatelsky velmi privétivy

(Palkowska, 2012).

Obr. 17: Siroka komunikace bez Obr. 18: Spatny povrch na spole¢né stezce
vyznaceného prostoru pro cyklisty, pro chodce a cyklisty, Vratislav.
Vratislav

Zdroj: http://wroclawuncut.com/2013/06/11/cycling-in-wroclaw-its-not-exactly-amsterd/

% PLN = Polsky zloty, 1PLN = 6,5 CZK (kurz CNB, 24. 4. 2014)
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2.5 Cyklisticka doprava v Ceské republice

V poslednich letech se v Cesku opét zacind ménit nahled na jizdni kolo, které u prestava byt
pouze sportovnim nacinim ¢i vyuzivano pro rekreaci, ale také dopravnim prostfedkem. Ackoli
Ceska republika stale zaostava za zdpadoevropskymi zemémi, situace se postupné zlepsuje a
jak na celondrodni tak i mistni Urovni je snaha pocet cyklistl, hlavné ve méstech, zvysit.
V roce 2001 dojizdélo do prace pfiblizné 3 % obyvatel a podle séitani z roku 2011 toto cislo

mirné pokleslo. *°

Rozdily mezi jednotlivymi kraji jsou vSak propastné. Zatimco
v Kralovéhradeckém ¢i Pardubickém kraji dosahuje dojizdka na kole az 15 %, tak v Praze se
pohybuje pouze kolem 1 % (Ehrlich, 2013). Na Urovni mést dosahuji nejvyssich ¢Cisel Uherské
Hradisté - pres 20 % (Asociace mést pro cyklisty, 2013), Pardubice — 19 % nebo Hradec
Kralové — 17 % (Augur consulting, 2013). AvSak u mensSich mést dosahuje podil lidi
vyuzivajicich kolo jako dopravni prostfedek i 50 % a vice (Unicov 41,7 %, Labské Chrcice
61,7 % - okres Pardubice). Investice do vystavby a udrzby cyklostezek na narodni drovni
plynou ze Statniho fondu dopravni infrastruktury. Ackoli se investice pro rok 2012 vice nez
zdesetindsobily oproti roku 2001, jsou stale nedostatecné a je nutna podpora jak z krajskych
tak i z obecnich rozpocti. K25. 1. 2011 bylo podpofeno ze Strukturalnich fond( EU 192
projektd za 3,14 mld. K¢. Celkem bylo v letech 2001 — 2012 SFDI financovdno 432 projekta za

1, 35 mld. korun (viz Graf 4).

Graf 4: Financovani cyklodopravy ze SFDI
v letech 2001-2012

265726

vy s 210073
M Prispévky v tis. K¢ 183435
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Zdroj: Ndrodni strategie rozvoje cyklistické dopravy CR,

1% pojizdka do zaméstnani a do kol podle S&itani lidi, domd a byt 2001 a 2011, www.czs0.cz
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Na uzemi Ceské republiky se nachazi pfiblizné 40 000 km znacenych cyklotras, aviak z toho

je pouhych 1600 km cyklostezek (Stépdnek, 2011).

V roce 2011 byla v Uherském Hradisti podepsana tzv. Uherskohradistska charta, jejimz cilem
je podpora cyklistické dopravy a spoluprace mést, které ji podepsali. V roce 2013 méla charta
podpis jiZ 24 signatarskych mést, z toho 8 krajskych, véetné Ceskych Budé&jovic. Tato mésta

se zavazala, Ze budou usilovat o:

e zvySeni poctu cyklistd,

e vytvoreni podminek pro mobilitu

e zajisténi bezbariérovosti na trasach,

e vytvoreni zdzemi v cili,

e realizovani lepsi kampané

e vytvofeni zazemi pro odpocinek a podpoftit projekt Cesko jede™.

,Cilem charty neni kvantita, ale kvalita. Nejednd se pouze o podpis, ale mésta a samosprdvné

celky, které se k charté pripoji, maji za ukol aktivné podporovat rozvoj cyklistické dopravy.

(Ministerstvo dopravy, 2011).

2.5.1 Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy Ceské republiky

Prvnim narodnim dokumentem zabyvajicim se problematikou a rozvojem cyklodopravy byla
Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy Ceské republiky pro roky 2004 — 2011, ktera
byla pfijata vladou 7. Cervence 2004. V soucasnosti je v platnosti jeji aktualizace schvalena

22. kvétna 2013 pro roky 2013 — 2020 (dale jen ,,Cyklostrategie”).

Tento novy dokument si uvédomuje dlleZitost a budoucnost cyklistické dopravy a na rozdil
od predeslého dokumentu neuklada plnéni opatfeni cyklostrategie pouze Ministerstvu
dopravy, ale nova Cyklostrategie je v gesci také resortd Ministerstva pro mistni rozvoj,

Zivotniho prostredi, zemédélstvi, zdravotnictvi, vnitra a Skolstvi, mladeze a télovychovy.

1 Cesko jede” je marketingovy projekt zaméteny na komplexni podporu cykloturistiky a aktivni turistiky v CR.
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Vlada dale doporucuje vyuZit tento dokument krajskym a mistnim samospravam,
podnikatelskému sektoru a nevlddnim neziskovym organizacim, protoZe spoluprace mezi
statem, kraji s obcemi je naprosto klicovou pro Uspésné splnéni cild. Mésta na tento apel jiz
reagovala vytvorenim Asociace mést pro cyklisty, kterd ma za cil uskutecnovat kroky vedouci
k naplnéni cild Cyklostrategie (Ministerstvo dopravy, 2013, s. 5). Cile Cyklostrategie jsou

rozdéleny do nékolika Urovni na globalni, strategické a specifické.

Splnénim tohoto cile by pak pfineslo zejména zlepSeni mobility obyvatel, zvySeni jejich
bezpecnosti, zejména cyklist a chodcll, dalsi rozvoj cykloturistiky a také zlepSeni zdravi

obyvatel a Zivotniho prostredi (Ministerstvo dopravy, 2013, s. 7).

Strategické cile jsou rozdéleny na podle aplikace na ndrodni a mistni Urovni (Ministerstvo

dopravy, 2013, s. 7-8) viz Tab. 3.

Dosazeni strategickych cilli by mélo byt docileno skrze Ctyfi specifické cile, které jsou dale
rozvinuty podrobnéjsimi doporucenimi.

e Zajisténi financovani cyklistické infrastruktury — Financovani cyklistické infrastruktury

je zajistovano zejména SFDI, z rozpoctl obci a kraja a také ze Strukturalnich fond( EU
(viz vySe). Rocné by objem financi ze SFDI nemél klesnout pod hranici 150 miliond
korun. Nové by také mély byt zvyhodnény cyklostezky na nebezpeénych a
frekventovanych Usecich, realizace pruhl pro cyklisty a dalSi opatfeni. Finance by
mély byt vynaloZeny na zlepSeni parkovani kol u Zelezniénich a autobusovych
zastavek i zastdvek MHD a tim podpora systému ,Bike and Ride“(Ministerstvo

dopravy, 2013, s. 21)

e ZvySovani bezpeclnosti cyklistické dopravy — Naplnéni tohoto specifického cile chce

Cyklostrategie dosahnout zejména lepsi dopravni vychovou a vzdélavanim cyklist(i a
to i prostfednictvim naplfiovani dokumentu Narodni strategie bezpecnosti silni¢niho
provozu na obdobi 2011 — 2020. V Ceské republice se dopravni vychové vénuje
nejvice oddéleni BESIP, avSak jsou zde i dalsi subjekty, jako je Nadace partnerstvi
s projekty ,,Na zelenou — bezpecné do Skoly a zpét”, , Cesty mésty” nebo ,Life Cycle”.

Zvyseni bezpecnosti souvisi také se zménami chovani ucastnik( silnicniho provozu,
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kontrolou dodrzovani dopravnich predpisi a zlepSeni infrastruktury pro cyklisty

(Ministerstvo dopravy, 2013, s. 30-31).

Tab. 3: Strategické cile Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy CR

Narodni Uroven

Mistni droven

Zvysit podil cyklistiky na prepravnich
vykonech na 10 % do roku 2020.

Zvysit podil cyklistiky v rovinatych méstech
na prepravnich vykonech az na 25 % do roku
2025 (viz Vize 2025).

Snizit pocet usmrcenych cyklist( do roku
2020 alespon o 35 osob a téZce zranénych
0 150 osob oproti roku 2009.

Optimalizovat sité cyklotras a stezek pro
cyklisty a najit a odstranit bariéry branici

v rozvoji cyklodopravy. Odstranit konkrétni
nebezpecna mista a Useky.

Vytvaret vhodné legislativni podminky pro
pouzivani jizdniho kola k dopravnim i
rekreacnim ucelGm, zajisti lepsi financovani
pro podporu vystavby kvalitni a bezpecné
infrastruktury.

Zkvalitnit podminky pro parkovani a ischovu
jizdnich kol a lepSiho hygienického zazemi
pro zaméstnance pti dojizdéni do prdce na
kole.

Podpotit projekt , Cyklistické akademie”,
poskytujici metodickou podporu rozvoje
cyklistické dopravy ve méstech a
aglomeracich.

Realizace kampani pro propagaci cyklistiky a
znovuobjeveni potencidlu cyklistiky a jejich
dlsledkt na nase zdravi, dopravni vychovy a
témata na prevenci dopravnich nehod.

Podpora rozvoje cykloturistiky projektem
,Cesko jede” zejména skrze znaceni a
udrzby ddlkovych cyklotras. Vytvoreni
marketingové podpory pro toto odvétvi
cestovniho ruchu.

Vytvoreni zazemi pro odpocinek, podpofit
vystavbu bezpecnych cyklotras a
doprovodné infrastruktury na traveni
volného casu a dovolenych a tim podpofit
projekt ,Cesko jede”.

Zdroj: Ministerstvo dopravy, 2013
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e Metodickd podpora rozvoje cyklistické dopravy ve méstech a projekt Cyklistické

akademie — Jedna se zejména o poskytnuti metodického zazemi obcim a méstlim pro
pldnovani, projektovani a budovani cyklistické infrastruktury. Kazdé mésto ma svj
potencial pro rozvoj cyklodopravy bez ohledu na velikost ¢i terén. Cyklostrategie si
dava za cil predavat méstim potifebné know-how prostfednictvim jiz vytvorenych

dokumentt ¢i webovych portalt (Ministerstvo dopravy, 2013, s. 36-37).

e Realizace ndrodniho produktu ,Cesko jede“ — Ceskd republika je diky svému

pfirodnimu i kulturnimu bohatstvi idedIni pro turistiku a cykloturistiku. Novy projekt
s nazvem ,Cesko jede” si dava za cil tento potencidl déle rozvijet a sjednotit tak
nabidku pro cyklisty a poskytnout jim zajimavé a komplexni informace a moznostech
cykloturistiky v Cesku. Sjednotit by se mélo i znaceni jednotlivych dalkovych
narodnich i nadnarodnich tras a poddvat tak kvalitni informace i zahrani¢nim
turistm. Vystupem budou nejen tiSténé a online materialy, ale i informacni tabule

v terénu (Ministerstvo dopravy, 2013, s. 42-43).

Pro uplnost dokument obsahuje nastroje pro splnéni vytyéenych cild, mezi né patfi zejména
pravni nastroje a zmény v pravnich predpisech, které budou rozvedeny v dalsi kapitole,
jelikoZz soucasna legislativa je jednou z hlavnich prekazek rozvoje cyklistické infrastruktury
v Cesku. Mezi dal3i néstroje patii ekonomické, organizaéni, informaéni a publika¢ni. Pro
prabéiné vyhodnocovani Uspésnosti strategie jsou vytvoreny Ctyri skupiny subjektd, a sice
kontrolni, dopravné-politicky, poradni a subjekt zodpovédny za sbér dat (Ministerstvo

dopravy, 2013).

Narodni strategie pro rozvoj cyklistické dopravy v Ceské republice pro roky 2013 — 2020 je
oproti predeslé strategii krokem vpred diky komplexnéjSimu vnimani cyklistické dopravy,
jejich dopadl a vyhod nejen pro samotné uzivatele, ale i pro celou spole¢nost, coz se
projevuje na ukladani plnéni opatfeni strategie pro vice rezortl nez jen pro Ministerstvo
dopravy. Nejvétsi pomoc méstim tkvi zejména ve vytvareni vhodnéjsich legislativnich
podminek, které mohou usnadnit rozvoj kvalitni, nepferusované a bezpecné cyklistické
infrastruktury. Nicméné samotny dokument bez lokalni politické vile a investic danou situaci

nezlepsi.

47



2.5.2 Priklady aplikace cyklistické dopravy do dopravniho planovani mést
v Ceské republice

V dalSich podkapitoldach budou prezentovdna tfi vybrand mésta, na kterych bude ukazana
aplikace cyklistické dopravy do dopravniho planovani v Cesku. Vybrany byly Pardubice a
Uherské Hradi$té jakoZto vzor v rozvoji cyklistické dopravy pro malad a vétsi mésta v Ceské
republice. V obou méstech je vysoky podil cyklistl v délbé prepravni prace a ¢asto jsou zde
pfedstavovany nové prvky cyklistické infrastruktury. Pardubice jsou také diky fyzicko-
geografickym podminkdm a velikosti idedlnim pfikladem pro srovnani s Ceskymi
Budéjovicemi. Obé mésta se nachdzi v rovinatém terénu, protéka jimi alespon jedna feka a
obé mésta maji necelych 100 tisic obyvatel. Tfetim méstem, které budou bliZze prezentovano,
je hlavni mésto Praha, kde zejména diky tlaku nevladnich organizaci (napf. Auto*Mat)
dochazi k postupnému prosazovani cyklistické dopravy a stejné jako Pardubice nebo Uherské

Hradisté je Praha prakopnikem v novych opatrenich pro cyklisty.

Praha

Hlavni mésto Praha rozhodné neni typickym prikladem ceského, natoz evropského,
cyklistického mésta. Potencidl vyuZiti kola jako dopravniho prostifedku pro pohyb ve mésté a
zapojeni cyklistl do méstského provozu zacind byt pomalu vyuZivan, avSak zatim je na
Uplném pocatku. Diky kopcovitému terénu, silné dopravé a husté zastavbé v historickém
centru bude rozvoj pravdépodobné pomalejsi a sloZitéjsi. V Praze pfipada na 1000 obyvatel
557 automobill, oproti Kodani je to ctyrfnasobek. To souvisi i srozloZzenim zastoupeni
jednotlivych druhl dopravy v délbé prepravni prace v hlavnim mésté. Zatimco individualni
automobilovd doprava tvofi tfetinu prepravniho objemu, cyklistickd pouze 1 %.
Nadpriimérna je pak vefejnda hromadna doprava s 43 % a priGmérnd pési, kterd tvofi necelou

tretinu (KFiz, 2012).

Rozvoj cyklistické dopravy v Praze zacal vroce 1993, kdy byla radou mésta schvdlena
Koncepce zakladniho systému cyklistickych tras na uzemi hlavniho mésta Prahy. Planovana
délka sité paternich cyklotras ¢inila priblizné 400 km. Od roku 1999 se s cyklistickymi trasami
zadalo poéitat i v Uzemnim planu Prahy a v roce 2003 vydala rada mésta usneseni, které dalo

za ukol zohledniovat cyklistickou dopravu pfi vystavbé a rekonstrukci silni¢nich komunikaci.
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Od roku 2006 ma Praha novy systém cyklotras, ktery pocita spiSe s dopravni funkci nez
s funkci rekreaéni (Magistrat hl. m., 2009). Na prfelomu roku 2010 a 2011 se na Uzemi
hlavniho mésta Prahy nachazelo pouze 17 km oddélenych stezek pro cyklisty, 116 km
smiSenych stezek pro cyklisty a chodce, necelych 8 km ,cykloobousmérek” (Viden ma pres
200 km), 12 km , cyklopiktokoridora“*? a 344 km cyklotras (Magistrat hl. m., 2009). Némecky
Mnichov, ackoliv jeho rozloha je ani ne dvou tfetinovd, md pres 1200 km cyklostezek
(Sté&panek, 2012). Z téchto &isel Ize usoudit, Ze pro zvydeni poctu cyklistd v Praze je potfeba
vybudovat mnoho kilometr(i pruhl stezek pro cyklisty, nebot souvisla, kvalitni a bezpecna
infrastruktura je zakladem pro navyseni poméru cyklistl v pfepravnim objemu, coz potvrzuji
i prazkumy. Soucasna cyklisticka infrastruktura je nedostatecnda. Témér tfetina dotazanych
Prazanl pfipustila, Ze by do prace pravidelné dojizdéla na kole, kdyby pro to byly dostate¢né
bezpecnostni podminky (Ministerstvo dopravy, 2013). Vyznamnym podporovatelem a
hybatelem rozvoje cyklistické dopravy v Praze je oblanské sdruzeni Automat, které stoji
napriklad za celonarodni motivacni kampani Do prace na kole, organizaci rliznych akci na

podporu cyklistické dopravy v Praze i tvorbou webu Prahou na kole (Automat, 2013).

Propojeni Prazské integrované dopravy (dale ,PID“) a cyklistické dopravy neni bohuzel na
vysoké udrovni a funguje spiSe pro rekreacni vyuZziti, nikoliv pro masovéjsi kazdodenni
vyuzivani napfr. pro cesty do prace. Cyklisté mohou své kolo bezplatné prevazet vsemi
prazskymi pfivozy a lanovou drahou na Petfin. Podobné podminky plati i v metru, tam se smi
bezplatné prevazet dva bicykly najednou a to pouze v zadnim vozu soupravy bez ¢asového
omezeni. Co se tyCe tramvajové dopravy, zde je cyklista omezen jak druhem tramvajové
soupravy, tak i denni dobou. Kola mohou byt pfevaZzena pouze v nizkopodlaznich soupravach
a to ve vsedni dny pouze mimo dopravni Spicku (mezi 20. a 6. hodinou) a o vikendech a
svatcich neomezené. Na Zeleznicnich tratich vramci PID je provoz zajistovan vlaky,
umoziujicimi prevoz kol za poplatek 25 K¢. V autobusech je prevoz kol zakdzan. Vyjimkou je

specialni autobusovy spoj na letisté (Airport Express) a cyklobus na lince Dobfichovice — Kytin

© Cyklopiktokoridor — je koridor na pozemni komunikaci znaceny vodorovnym znacenim — piktogramy, které
upozornuji na zvyseny pohyb cyklistd a naznaduji stopu jejich prijezdu.

49



(v provozu od dubna do ¥ijna).”® Daléi moznosti je vyuZiti parkovacich mist Bike & Ride u

nékterych Zelezni¢nich stanic a stanic metra (Hanke, 2008).

Praha je viibec prvnim méstem v Ceské republice, kde byl realizovan projekt sdileni kol.
Pilotnim projektem je 12 stanic s 21 koly v méstské casti Praha — Karlin. Pljcovani je
provozovano soukromou firmou a pro rezidenty je velmi vyhodné. Rocni ¢lenstvi stoji 300 K¢,
a pokud je kolo navraceno do 30 minut, nelctuje se Zadnd sazba, do 90 minut pfijde pajéeni
kola na 20 K¢ (Homeport, 2013). Karlin byl vybran jednak z divodu rovinatého terénu i pro
Sirokou a bezpecnou sit ulic pro uZivatele. Pokud se tento prvni projekt ukaze jako Uspésny,
je v planu pokryt 500 stanicemi celé historické centrum Prahy (Vrtal a Bayer, 2005). Druhy
projekt sdileni kol , Kola narGzovo” byl spustén v roce 2013 v prazském Suchdole, kde mistni
obcanské sdruzeni posbiralo po Ctvrti stard kola, ta opravila a natfela na rdZovo. Nasledné
bylo vybrano 11 stanic tak, aby obyvateliim
zlepSily dostupnost kMHD a dalSimi
sluzbami (viz Obr. 19). Stojany na kola
poskytla radnice a pujc¢ovani kol je pro
mistni obyvatele bezplatné. Autofi projektu
chtéji  pokracovat ddle v praiskych

Dejvicich, a pokud se projekt ujme v Praze,

budou na néj navazovat i dalSi mésta

v Ceské republice (Filler, 2013). Obr. 19: Kola nartliZovo, Praha — Suchdol.
Zdroj: www.prahounakole.cz

Zavérem lze fici, Zze ackoli v Praze neni podil cyklistl vysoky a podminky, zvlasté v centru,
nejsou idealni a jizda na kole je v hustém provozu nebezpecna, tak kazdoro¢né pocet cyklist
narlsta o desitky procent (Filler, 2013). Praha je zaroven priakopnikem novych trendl a
technologii v oblasti cyklistické dopravy a je tak dobrym vzorem pro dalsi mésta, 7e i v Ceské

republice je mozné praktikovat véci, které jsou v zahranici bézné.

* Rotenka dopravy Praha 2010, http://www.tsk-praha.cz/rocenka/udi-rocenka-2010-cz.pdf
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Pardubice

Pardubice jsou jednoznaéné nejvice cyklistickym méstem nad 50 tisic obyvatel v Ceské
republice. Podle prizkumu v roce 2013 je 19 % vSech cest obyvatel tohoto krajského mésta
podniknuto na kole. Timto Udajem se tato vychodoceskd metropole muize rovnat i cyklisticky
vyspélym méstim v Némecku jako je Kiel, Minster ¢i Brémy. Ackoli je pomér cyklistd vaci
dalSim zplsobUm dopravy (IAD 35 %, 25 % pési, 21 % MHD) (Magistrat mésta Pardubic,
2013) nadprimérny, mésto se stale snazi podminky pro cyklisty zlepSovat a v poslednich
letech se zapojilo do nékolika projektl, jako je napfiklad Asociace cyklomést, Vize 25 nebo
stfedoevropsky projekt pro rozvoj cyklistické dopravy a predavani zkusSenosti v této oblasti —
Central MeetBike (Asociace Mést pro cyklisty, 2013). V ramci tohoto projektu vznikl také
novy informacni web pro cyklisty — www.pardubike.cz. Napadity nazev je vyuzivan i na nové
zfizenych prvcich doprovodné infrastruktury, jako jsou stojany pro kola, kompresory nebo
s¢itac¢ cyklist (viz Obr. 20). Pardubice zfidily také post méstského cyklokoordinatora a tym
odbornikd zabyvajici se problematikou cyklodopravy a jejim dalSim rozvojem. Diky projektu
Central MeetBike vzniklo za ucasti odbornikd z Némecka nékolik dokument(, naptiklad novy
cyklogenerel predstaveny v roce 2013, ktery navazal na generel z roku 1992 (Asociace Mést
pro cyklisty, 2013). Hlavni poZadavky na dopravni systém jsou, podle tohoto dokumentu,
zejména bezpecnost, plosna dostupnost, atraktivita propojeni, spojitost siti a plynulost
pohybu. V soucasné dobé se na Uzemi mésta Pardubice nachazi necelych 60 km cest pro
cyklisty. Jde zejména o stezky v pridruzeném provozu (33 km) a samostatné stezky (24 km),
co? je asi o tFetinu vice, ne? maji Ceské Bud&jovice. Stezky v hlavnim dopravnim provozu
méri dohromady pouze 1 km a dvakrat vice

je ve mésté cykloobousmérek. Ve mésté

7 R

ParduBIKE

jsou pouze v malé mire vyuzivany zklidnéné
z6ny (Jebavy a kol., 2013). VétSina stezek
(asi 85 %) je urCena pro smiSeny pohyb
chodcli a cyklistd. Tyto stezky jsou

nevhodné zvlasté kvlli bezpecnosti a

/////

nebo cyklopruhy podél hlavnich dopravnich Obr. 20: Séitaé cyklistd, Pardubice.

Zdroj: pardubice.idnes.cz
cest a na nékterych mistech cyklopfejezdy, /P
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které by propojily jednotlivé Useky stezek. Pro zrychleni a zpfijemnéni pohybu cyklistl by
pomohlo také zkraceni intervalll na semaforech, které jsou nastaveny na dlouhé intervaly

vyhovujici automobilim (Asociace Mést pro cyklisty, 2013).

Pardubice maji snahu stat se ¢eskou Mekkou cyklistické dopravy a vzorem pro ostatni mésta.
Diky dobrym fyzicko-geografickym podminkam, dlouholeté tradici jezdéni na kole a

positivnimu pfistupu politikl by se jim tento cil mohl podafit.

Uherské Hradisté

Mésto Uherské Hradisté je situovdno na soutoku fek Moravy a OlSavy na Slovacku ve
Zlinském kraji a zZije zde pfriblizné 26 tisic obyvatel. Mésto je funkéné propojeno s obcemi
Staré Mésto a Kunovice, které se od Uherského hradisté osamostatnily v 90. letech. Vétsina
z celkové rozlohy (20 km?) mésta leZi v roviné. A¢koli mésto nema kompaktni zastavbu tak
diky malé rozloze je vzdalenost z centra mésta na okraj od 4 do 6 km (Asociace Mést pro
cyklisty, 2013). Takovéto vzdalenosti jsou podobné i v Ceskych Budé&jovicich, které maji sice

témér Ctyrikrat vice obyvatel, ale oproti Uherskému Hradisti hustou zastavbu.

V Uherském Hradisti je cyklisticka doprava podporovana jiz od 60. let minulého stoleti. Prvni
cyklostezka byla vybudovana jiz v roce 1967 podél patefni komunikace 1/55 spojujici Staré
Mésto, Uherské Hradisté a Kunovice. Dnes se v mésté nachazi 12 km cyklostezek a méstem
prochazi pres 20 km znacenych cyklotras regionalniho i ndarodniho vyznamu (napf. Moravska

vinarska cyklotrasa).

Uherské Hradisté se stejné jako Pardubice zapojilo v poslednich letech do nékolika projektu
podporujici cyklodopravu, které zménily dlouholetou koncepci a chdpani cyklodopravy ve
mésté a pfinesly nové trendy a nazory na tuto problematiku. Jedna se napfiklad o presun
cyklistll z pridruzeného dopravniho prostoru, tedy zejména ze smiSenych stezek pro chodce
a cyklisty, do hlavniho dopravniho prostoru, na stezky a pruhy pro cyklisty. Tento pfistup se
promitl v novém cyklogenerelu vytvofreném v roce 2012 v ramci projektu Central MeetBike.
Takovato reSeni jsou levnéjsi, maji mensi prostorovou ndroénost a také jsou méné &asové
naroc¢néjsi na realizaci. Cyklogenerel se také zaméruje na lepsi podminky pro parkovani kol.

Byla vytipovana mista pro umisténi bezpecnéjsich stojanli a box( na kola. A v neposledni

52



radé se zlepsSil pfistup do mésta diky
zjednosmérnéni nékterych ulic a vytvoreni
cykloobousmérek. Od roku 1990 mésto
investovalo do cyklistické dopravy 71,5
milionu korun, ztoho 26,1 milionu pokryly
zejména evropské dotace (Asociace mést

pro cyklisty, 2013).

Vroce 2011 probéhl v Uherském Hradisti Obr. 21: Pfijezd do centra Uherského
oriizkum délby pFepravnim prace, Hradisté. Zdroj: www.plzenskonakole.cz

ze kterého vyplynulo, Ze 23 % lidi vyuZiva kolo pro své cesty po mésté, coz fadi Uherské
Hradisté do absolutni $picky mezi mésty v Ceské republice. Oproti roku 2009 se zvysil podil
cyklistl o 1,3 procentniho bodu, zatimco vyuZivani individualni automobilové dopravy
(v€etné motocykld) kleslo z 34,4 % na 32,8 %. MHD vyuZiva pro své cesty po mésté 13 %
obyvatel a 30 % obyvatel chodi pésky. Rezervy jsou v rychlosti cyklistické dopravy. Primérna
délka jedné cesty na kole je 3,1 km a je urazena za 18 min. Primérna rychlost cyklisty ve
mésté Cini priblizné 10,3 km/h, zatimco priimérna rychlost automobilu je 3x vyssi (prdmérna
délka cesty 10,5 km, primérna doba cesty 20 minut). Tento fakt je ¢aste¢né ovlivnén vys$sim
vékem cyklistll, ale i nedostateCnou navaznosti a bariérami na cesté. Zlepsenim plynulosti
cyklistické dopravy by mohlo byt dosazeno jeSté vyssiho poctu cyklistl ve mésté. | tak na
nejvytizenéjsim useku ve mésté (ul. Marsala Malinovského) projede za 24 hodin pfes 3400
cyklistl, co? déld tuto ulici pravdépodobné nejfrekventovanéjsi cyklistickou tfidou v Ceské

republice (Méstsky ufad Uherské Hradisté, 2012).

Diky dlouhodobé a usilovné podpore je Uherské Hradisté spravné oznacovano jako ,Mésto

cyklist(“ a je vzorem pro ostatni ¢eska i zahrani¢ni mésta.

2.6  Shrnuti institucionalnich pristupi

Pokud se podivame na tfi evropské metropole — Berlin, Kodarn a Amsterdam, lze si i z téchto
mést, ackoliv je jejich rozloha i pocet obyvatel nékolikandsobné vétsi, vzit a osvojit mnoho

zpUsobu, pristupl a feSeni, které v cyklistické dopravé maji a vyuZit je v ¢eskych podminkach.
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V pfipadu Kodané to je jisté skvély pfistup ke koncepci rozvoje cyklodopravy a ve vnimani
cyklistické dopravy verejnou spravou a dopravnimi planovacdi. Mnohd feseni, kterd jsou
v Kodani ¢i obecné v Dansku béZznd u ndas zatim aplikovatelnd nejsou z divodu odlisné
legislativy, ale napfiklad nékteré bezpecnostni prvky, jednotna infrastruktura i
»mikrodesign® by se rozhodné mohly vyuZit a rozvijet i u nds. Amsterdam s Berlinem mohou
byt skvélym prikladem pro vSechna Ceskd mésta v ohledu zklidfiovani dopravy a tim razantni
zvySeni bezpecnosti. Jakmile je v residencnich ctvrtich doprava zpomalend, neni nutné
dalSich opatfeni pro cyklisty a zvySuje se i Zivotni Uroven mistnich obyvatel. Berlin se diky své
historii dostdva do pozice mostu mezi mésty zapadni Evropy a posttotalitnich zemi a mize
byt motivaci pravé pro mésta z posttotalitnich zemi, kde je rozvoj cyklodopravy pomalejsi a

teprve v posledni dobé se dostdva pomalu do popredi.

Priklady mést z posttotalitnich zemi pfindseji zajimavé srovndni s Ceskymi Budé&jovicemi.
Tato mésta si proSla stejnym obdobim v minulém stoleti a podobnym transformacnim
procesem na prelomu stoleti. Pokud srovname cyklistickou infrastrukturu v Ceskych
Budéjovicich a Ziling, tak musime uznat, 7e slovenské mésto ji ma znatelné méné rozvinutou.
Aviak dobrym pfiklad pro Ceské Bud&jovice mize byt vodorovné znaéeni cyklistickych pruh
(modré pruhy a piktogramy) a stejné tak angazovanost mésta v projektu Mobile 2020 a jeho
snaha o inspiraci ze zahraniéi a rozvoj cyklodopravy spravnym smérem. Budapest i Vratislav
jsou, co se tye rozvinuti a stavu cyklistické dopravy sloZit&j$i pro srovndni s Ceskymi
Budéjovicemi pro rozdilnou velikost mést, ackoliv je trdpi podobné problémy — Spatna
navaznost soucasné infrastruktury a absence cyklistickych pruhi na nékterych hlavnich
tazich. Budapest je i pres nizsi podil cyklistiky v prepravni délbé prace mezi mésty nejdale.
Méla by byt pfikladem pro Ceské Budé&jovice zejména v pohledu politikG na cyklistickou

dopravu a jeji propagovani.

Z popisu cyklistické dopravy a jeji aplikace v dopravnim planovani ve vybranych méstech
Ceské republiky, tedy Praze, Pardubicich a Uherském hradisti, Ize Fici, Ze Pardubice i Uherské
Hradisté jsou o krok napted pred Ceskymi Budéjovicemi a Ceské Budéjovice by si z téchto
mést mély vzit priklad zejména v propagaci cyklistické dopravy a aplikaci ,,novych” prvki
cyklistické infrastruktury. Jedna se zejména o zaclenéni cyklistické dopravy do hlavniho

dopravniho prostoru — tzv. cyklopruhy a doprovodnou infrastrukturu, ktera dokdaze lidi
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motivovat k vyZiti jizdniho kola a lidem, ktefi jiz jezdi jizdu na kole zpfijemnit. Tyto prvky
bohuzel v Ceskych Budé&jovicich chybi a vytvaFi tak rozdil mezi témito mésty. Nicméné se
jednd o relativné levna opatreni, kterd Ize realizovat v kratkém obdobi. Dalsi aspekt, ktery
pfispiva rychlejSimu rozvoji cyklistické dopravy v Pardubicich a Uherském Hradisti je
cyklokoordinator na plny uvazek a kvalitni generel cyklistické dopravy, ktery zatim Ceskym

Budéjovicim chybi.

Praha neni pro srovnavani s Ceskymi Budéjovicemi vhodnd, aviak v nékterych p¥ipadech pro
né muze byt dobrym prikladem, naptiklad v angaZovanosti nevladnich organizaci a natlaku
na mistni spravu nebo v aplikaci novych prvku v cyklistické dopravé (jak prvky infrastruktury,

tak i napt. sileni jizdnich kol).
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3.  Analyza stavajiciho stavu a navrh cyKklistické infrastruktury

v Ceskych Budéjovicich
3.1 Metodika

Analyza stavajiciho stavu cyklistické infrastruktury probéhla terénnim vyzkumem
sledovaného Uzemi, kdy byly do mapy zaznamenany jednotlivé druhy cyklistické
infrastruktury (viz kapitola 3.2.1 a Mapa 3). Potencidl cyklistické dopravy v Ceskych
Budéjovicich byl zjistén pomoci dotaznikového Setfeni, kterého se zucastnilo témér 400
respondentl. Dotaznik byl v online podobé Sifen prostfednictvim e-mailu a socidlni sité (viz
kapitola 3.4). Navrh cyklistické infrastruktury byl vytvoren diky propojeni vyznamnych zdroju
a cilh dopravy ve mésté. Tyto zdroje byly vybrany diky datiim ze SLDB 2011, a to dojizdky do

zaméstnani a poctu obyvatel v jednotlivych urbanistickych obvodech (viz kapitola 3.3).

3.2 Charakteristika sledovaného uzemi

Ceské Budéjovice jsou metropoli a spravnim centrem Jihoceského kraje a ORP Ceské
Budéjovice. Mésto leii na soutoku fek MalSe a Vitavy v Ceskobudé&jovické panvi. Tyto
geomorfologické podminky jsou idealnimi predpoklady pro rozvoj cyklistické dopravy, nebot
na Uzemi celého mésta se nenachdzi vyznamné terénni zlomy ani vyvySena mista. Taktéz
urbanisticka struktura (s velkym podilem zelenych a parkovych ploch) je k rozvoji cyklistiky

privétiva (Otepka, 2001).

Ve mésté se od roku 1995, kdy mélo témér sto tisic obyvatel, postupné snizuje pocet
obyvatel. V roce 2012 Zilo v Ceskych Budé&jovicich 93 620 obyvatel. Tento trend v poklesu
poctu obyvatel je dan probihajici suburbanizaci do okolnich obci, coz déla problémy zvlasté
dopravé ve mésté. V poslednich letech se tento trend zacal zpomalovat a omezovat hlavné
diky zménam v Uzemnich planech okolnich obci a zastavenim ¢i omezenim dalsi rezidencni

vystavby.
3.2.1 Cyklisticka infrastruktura

Méstem prochazi celkem 10 méstskych cyklotras a 9 cyklotras cykloturistickych (oznacené
jako paterni), z nichZz jedna je soucasti mezinarodni cyklotrasy ,Greenways” z Prahy do
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Vidné. Méstské trasy jsou znaceny pismeny A az J. V letech 2004 az 2005 byly vyznaceny
prvnitrasy—A, B, C,D, F, G, 1 aJ. V roce 2009 pak pfibyla trasa H na sidlisti VItava. Trasy tvofi
radialni sit, ktera vychazi z okruzni trasy A. Trasy D, | a J jsou tangentami v severni ¢asti
mésta. Mésto je témito trasami relativné dobre pokryto v jeho centru a zapadni ¢asti. Na jihu
mésta méstské cyklotrasy chybi Uplné a jsou zde znacené pouze trasy cykloturistické —
paterni. Toto oznaceni nedava v nékterych pfipadech prilis smysl, nebot paterni trasa by

méla mit vyznam predevsim pro méstskou dopravu.

Trasa ,, A” vede kolem historického jddra mésta a vytvafi tak vnitfni méstsky okruh. Na tuto
trasu radialné navazuji dalsi trasy, které propojuji centrum mésta s jeho predméstimi. Trasa
,B“ spojuje centrum jednak s Prazskym predméstim, ale také s nakupni zénou u Strakonické
ulice a dale pridmyslovou oblasti U Prazské silnice, kde sidli vyznamni zaméstnavatelé. Trasa

III

,C“ prochazi Jirovcovou ulici a konéi u trasy ,D“, kterda spolu strasou ,I“ tvofi severni
tangentu. Chybi zde vSak prodlouZeni trasy ,D“ aZ k trase ,,E“, ¢imZ by se propojila severni a
severozapadni ¢ast mésta s autobusovym i vlakovym nadrazim a vychodni ¢asti mésta. Trasa
»,E“, ackoliv je zaznamendna na mapé, neni v terénu vyznacena a chybi zde témér jakakoliv
infrastruktura pro cyklisty. Trasy ,G“ a ,,H” spojuji s centrem dvé nejvétsi ¢eskobudéjovicka

sidlisté M3j a Vltava.

Systém tras pokryva zejména centrum a severozdpadni ¢ast mésta. NejvétsSim problémem je
malé procento pokryti tras infrastrukturou pro cyklisty a Spatné propojeni stavajicich useka
stezek pro cyklisty. Oznaceni cykloturistickych tras, které vedou méstem, za paterni se také
neda povaZovat za pfesné. Zvlasté trasy vedouci podél reky Vitavy a MalSe maji velky vyznam
pro méstskou cyklistiku a naopak nékteré trasy méstské by si zaslouZili oznaéeni paterni,

nebot spojuji vyznamné zdroje a cile ve mésté. Jedna se zejména o trasu ,G” nebo ,,B”.

V Ceskych Budéjovicich je infrastruktura pro cyklisty tvofena zejména stezkami smisenymi —
pro chodce a cyklisty, které jsou na vétSiné kfizeni s mistnimi komunikacemi prerusovany,
nebot zde chybi prejezdy pro cyklisty. Tento druh infrastruktury je vhodny pfi nedostatku
mista pro oddéleni cyklistll od chodc( a aut, avSak zejména na nékterych mistech v centru
neni vhodny pro velkou frekvenci chodcl, napf. park Na Sadech, kdy jsou cyklisté

zpomalovani mnozstvim chodcl (Otepka, 2001). Celkova délka smiSenych stezek pro chodce
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Mapa 2: Sit cyklistickych tras v Ceskych Budéjovicich
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v

a cyklisty méri témér 35 kilometr(. Druhym nejcastéjSim opatrenim jsou lesni a parkové
cesty, jejichz délka je 6,5 kilometru a prevaina cast se nachdzi vlesoparku Stromovka.
Oddélenych cest pro cyklisty se na Uzemi mésta nachdzi necelych 2,7 kilometru. Délka
dalSich opatreni pro cyklisty je uz pouze v fadech metrl — ,,cykloobousmérky“ — 540 metr( a
to pouze v pésich zdénach, ,cyklopiktokoridor“ u Dlouhého mostu ma 90 metr(. Dalsi
»Cyklopiktokoridory” jsou vytipované do ulic Novohradska ¢i Lidicka a jejich realizace by méla
probéhnout vroce 2014. Na Uzemi mésta se nenachdzi zadny cyklopruh v hlavnim
dopravnim prostoru. Celkovad délka infrastruktury pro cyklisty na Uuzemi mésta ¢ini 44,7
kilometru a celkova délka cyklotras 71 kilometrd. Ve mésté se nachazi i nékolik zklidnénych

z6n (zény 30 a obytné zoény), avSak v takovém rozsahu, Ze zatim nemaji velky vliv na

cyklistickou dopravu.

Mapa 3: Cyklisticka infrastruktura v Ceskych Budéjovicich
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Zdroj: terénni pruzkum, vlastni zpracovdni
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3.2.2 Bariéry pro rozsireni cyklistické infrastruktury

Mezi bariéry pro rozsifeni cyklistické infrastruktury patfi silni¢ni sit, zejména pak silnice I. - III.
tfidy (dalnice ani rychlostni komunikace se na uUzemi mésta nevyskytuji) a sbérné
komunikace, Zelezni¢ni traté a reky. Jak uz bylo zminéno vyse, méstem protékaji feky Vitavy
a Malse, které mésto rozdéluji od severu k jihu na dvé respektive tfi ¢dasti, a jsou tak ptirodni
bariérou pro dopravu ze zapadu na vychod, ale zaroven i pfirodnim koridorem z jihu na
sever. Na Uzemi mésta se nachazi celkem tfi mosty pres Vltavu, které vsak nejsou
pfizplsobeny pro cyklistickou dopravu a pét lavek, které slouzi pro smiSeny provoz chodc(l a
cyklistli (na jedné lavce je provoz chodcl a cyklistd oddélen). Pfes Malsi je vedena jedna
lavka pro pési a cyklisty a celkem pét most(, z nichZ pouze jeden most je uréen pro chodce a

cyklisty. Na dalSich mostech zadnd opatfeni pro cyklisty nejsou.

Dalsi z bariér, ktera mésto rozdéluje na dvé ¢asti je Zeleznice. Méstem prochazi IV. Zelezni¢ni
koridor, ktery vede z Prahy pfes Bene$ov a Tabor do Ceskych Bud&jovic a odtud dale na jih
do Horniho Dvoristé. Na severu mésta je koridor vyvySen a vede po ndspu az k hlavnimu
vlakovému nadrazi. Tvori tak bariéru mezi ¢tvrtémi Suché Vrbné, Pétidomi, Vrato, Husova
kolonie na zdpadé a zbytkem mésta na vychodé od trati. Na severu i jihu mésta se trat
rozdvojuje — na severu smér Praha a Plzef, na jihu pak Nové Udoli (Cesky Krumlov) a Horni
Dvoristé. Posledni Zelezniéni trati, kterd méstem prochazi, je Zelezniéni trat Ceské Budéjovice

— Ceské Velenice, ktera prochazi pouze &tvrti Nové Hodé&jovice na jihovychodnim cipu mésta.

Silnice predstavuji v Ceskych Budéjovicich nejvét$i bariéru. Ackoliv se na Uzemi mésta
nenachazi Zadna dalnice ani rychlostni komunikace, prochazi jim hned tfi silnice prvni tfidy a
nékolik silnic II. a Ill. tfidy. Tento fakt je umocnén také tim, ze kolem Ceskych Budé&jovic
neexistuje v soucasnosti zadny obchvat, takze vesSkera transitni doprava prochazi de facto
centrem mésta. Nejfrekventovanéjsi silnici, kterda méstem vede je silnice I/3 (mezinarodni
E55), kterd spojuje Prahu, Tdbor a Ceské Budé&jovice s Rakouskem. Tuto silnice by
v budoucnu mél nahradit pravé vychodni obchvat mésta, ktery bude tvofit rychlostni silnice
R3 napojujici se na délnici D3. Na tuto silnici se na severozdapadé mésta u sidlisté Vitava
napojuje dalsi komunikace I. tfidy, a to 1/22 (mezinarodni E49), kterd vede ze sméru Pisek,
respektive Plzeri. Posledni silnici této kategorie je silnice 1/34 (mezinarodni E551), vedouci

severovychodnim smérem pres Jindfichtv Hradec, Pelhfimov a ddle.
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Mapa 4: Bariéry pro rozsiteni cyklistické infrastruktury v Ceskych Budé&jovicich
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Zdroj: terénni prizkum, vlastni zpracovdni
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3.3 Zdroje a cile cyklistické dopravy v Ceskych Budéjovicich
3.3.1 Data a podkladové materialy

Pro nalezeni vyznamnych zdrojd a cilu v Ceskych Budéjovic byla vyuZita data ze S&itani lidu,
dom( a byt z roku 2011 z Ceského statistického Gfadu, a to za urbanistické obvody mésta
Ceské Budé&jovice — pocet obyvatel a vyjizdka do zaméstndni. BohuZel pouhd 3estina
respondentl scitani uvedla urbanisticky obvod pro vyjizdku, avsak i tak jsou dané hodnoty
pro tento vyzkum smérodatné. Mésto Ceské Budéjovice je rozdéleno do 69 urbanistickych
obvodu. Pro vyzkum byly odebrany tfi obvody, které jsou vzdalené od centra mésta vice nez
5 kilometr(, a sice Trebotovice, Tfebotovice — u Dobré Vody a Kalisté. Ke sledovanému tzemi

byly naopak pfidany sousedici obce, které jsou od centra mésta vzdaleny do 5 kilometra.

Mapa 5: Mapa sledovaného tizemi — Ceské Budé&jovice a blizké okoli
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Jednd se o obce Adamov, Borek, Branisov, Dobra Voda, Doubravice, Dubi¢cné, Homole,
Hrdé&jovice, Hary, Litvinovice, Plana, Roudné, Rudolfov, Staré Hodé&jovice, Usilné, Véelna a
Vrato (viz Mapa 3). Jelikoz je velikost i hustota zalidnéni jednotlivych urbanistickych obvod(
rdzna, byly nékteré urbanistické obvody spojeny vjeden celek. Jednalo se vidy o
urbanistické obvody, které spolu sousedi a tvofi urcity uzemni celek, nebo maji malou
rozlohu a sami o sobé jsou malo vyznamné. Spojeny byly tyto urbanistické obvody: Za
Poliklinikou, Na Sadech a U Pekarenské, které dohromady tvofi Prazskou ctvrt a jedna se
kompaktni celek, ¢inZovnich dom( s ob¢asnou vystavbou panelovych domi v jeho severni
¢asti. Dale byly spojeny Sidlisté Sumava a obvod Ctyfi Dvory, Pétidomi a Suché Vrbné,
obvody U Hfitova a U PoZdrni stanice, RoZznov — sever a Roznov — jih a Nové Hodéjovice

s obvody Za Potokem, U Spackl — za hibitovem a Nové Hodé&jovice — vychod.

Tab. 4: Zdroje cyklistické dopravy v Ceskych Budéjovicich

KAdd urbanu Pocet obyvatel Pocet vyjizdéjicich

Sidlisté Maj 67 15 355 1935
Praiska étvrt 15, 16, 17 9954 1097
Sidlisté Vitava 9 9943 1266
Ctyfri Dvory, Sidlisté Sumava 4,6 6782 758
Pétidomi, Suché vrbné 36, 38 6 115 641
Krumlovské predmeésti 58 6115 425
U Hrbitova, U Pozarni zbrojnice 12, 13 5551 561
Sidlisté Na Prazské 14 5465 605
RoZnov 61, 63 4137 414
Brnénské predmésti 44 2 880 260
Havlickova kolonie 47 2611 310
Nemanice 22 2450 264
Miadé 49 1732 170
Nové Hodéjovice 50-52,72 1473 150
Borek B 1383 205
Hrdéjovice H 1580 223
Vcelna Vv 1588 194
Litvinovice L 2176 279
Dobra Voda DV 2534 320
Rudolfov R 2423 235

Zdroj: SLDB 2011, viastni zpracovadni
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Podle poctu obyvatel v jednotlivych urbanistickych obvodech, respektive vytvorenych
celcich, byly podle poctu obyvatel uréeny vyznamné zdroje (viz Tab. 5) a podle poctu
dojizdéjicich do daného urbanistického obvodu, respektive celku, byly ur¢eny vyznamné cile
pro cyklistickou dopravu (viz Tab. 6). K cilim podle dojizdky, pribyly dalsi cile, které nemaji
vyznamnou dojizdku osob do zaméstnani, ale jsou vyznamné jako cile studentq,
volnocasovych aktivit, nakupl apod., jako naptiklad Vysoka Skola technicko-ekonomicka,

nakupni centra, nemocnice nebo centrum mésta.

Tab. 5: Cile cyklistické dopravy v Ceskych Budé&jovicich

Kéd urbanu dojl’zz:ia?l’tcich Vyznam mista
U Prazské silnice 19 1582 Bosch, Budvar, Motor Jikov
Novohradska 46 950 Novohradska
Centrum 1,2 907 Centrum
V Hajetku 53, 54 854 Koh—i—nqor, Krajsky urad,

Nemocnice

Prazska étvrt 15, 16, 17 774 NC IGY
Brnénské predmaésti 44 750 Nadrazi, Mercury Centrum
U Krizku 33 639 Madeta, Jihotrans, ...
Stromovka 3 625 Sinop, Vystavisté, Kaufland
Nové Hodéjovice (Zatrati) 50-52,72 547 Nové Hodéjovice - Za trati
Dobrovodska 36, 38 451 Dobrovodska
Jihoceska univerzita 5 418 Jihoceska univerzita
Suché Vrbné - pram. obvod 35 340 Suché Vrbné - priim. obvod
U Hrbitova, U Pozarni
zbrojnice 12,13 315
Nemocnice 59, 60 262 Nemocnice
Nové Vrato - priim. obvod 28 249
Ceské Vrbné 68 244
Sidlisté Vitava 9 208 NC Gécko, Globus
Vysoka skola 27 141 VSTE

Zdroj: SLDB 2011, vilastni zpracovdni

3.3.2 Metodika

Data byla upravena do tabulky, jednotlivé obvody, zminéné vyse, byly spojeny v dané celky a

nasledné byly odebrany hodnoty vyjizdky mezi jednotlivymi urbanistickymi obvody

evvs
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sledovany proud vyjizdky, nebot nizsich hodnot nabyvalo velké mnoZstvi proudd vyjizdky
mezi jednotlivymi urbany, a to bez dominantniho sméru. Vysledna mapa by tak byla zna¢né
neprehledna. Navic hodnoty nizsi nez 30, jsou pfilis nizké a nerelevantni pro vyzkum. Poté
byl vytvoren frekvencni graf a podle néj byly rozdéleny cetnosti do 5 kategorii s intervaly

konstantni $itky 30, viz tabulka ¢etnosti.

Tab. 6: Tabulka cetnosti jednotlivych kategorii pro vyjizdku mezi urbanistickymi obvody

v Ceskych Budéjovicich v roce 2011

Zdroj: SLDB 2011, vilastni zpracovdni

Jednotlivé zdroje a cile byly zaneseny na podkladovou mapu Cesk\'/ch Budéjovic v programu
urbanistického obvodu, potazmo daného celku. Nasledné byly do mapy zaneseny uUsecky
spojujici jednotlivé zdroje a cile, a to nejdfive podle vyjizdky mezi urbanistickymi obvody,
respektive celky, viz Mapa 6. Mapa 7 zobrazuje pfimé propojeni viech zdrojl a cil(i ve mésteé,
a to nejen propojeni samotnych zdroja a cild, ale také vzajemné propojeni mezi jednotlivymi
zdroji a cili. Zdroje a cile byly propojeny useckami a vznikla tak idealni sit cyklistické dopravy,
ktera by méla byt nasledné promitnuta do sité silnic a stezek pro cyklisty. Pfi propojovani
zdroju a cil( byl bran zretel na bariéry a také na soucasnou infrastrukturu. Taktéz nebyly

propojovany zdroje a cile, kde by jejich spojeni bylo v tésné blizkosti s jinym propojenim.

! posledni interval byl ponechan otev¥eny kvilli tfem odlehlym hodnotdm (154, 187, 246).
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3.3.3 Vysledky

Na ,Mapé 4“ jsou zndzornény vazby v Uzemi mezi zdroji a cili podle vyjizdky do zaméstnani.
Barevné je odlisena intenzita vyjizdky — od nejslabsi modré po nejsilnéjsi fialovou. Zretelné
jsou vidét nejvice zatiZzené Useky a ¢asti mésta. Obecné se jedna o severozapadni ¢ast meésta,
kde se nachazeji nejvétsi sidlisté ve mésté - sidlisté Maj, Vitava, Ctyfi Dvory a sidlisté Na
Prazské. Zaroven i nejvétsi cil vyjizdky v urbanistickém obvodu U Prazské silnice, kde sidli
mnoho vyznamnych zaméstnavatell, jako firmy Robert Bosch, spol. s.r.o., Budéjovicky
Budvar n. p. nebo Motor Jikov Group a.s. Velmi silné vazby sméruji také do centra mésta a na
jeho jihovychodni okraj, kde se vyskytuje pridmyslovd oblast u Novohradské, Nadrazni,

Mapa 4: Propojeni zdroju a cili podle vyjizdky do zaméstnani v Ceskych Budéjovicich
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Zdroj: terénni priuzkum, vlastni zpracovani
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Madnesovy a také Lidické ulice, kde se nachazi nejvyznamnéjsi zaméstnavatel ve mésté —
Nemocnice Ceské Budéjovice a.s., dale pak firma KOH-i-NOOR Hardtmuth a.s., Key Tec s.r.o.
nebo Dopravni podnik mésta Ceské Budéjovice, a.s. Ve vychodni ¢asti mésta je nejvyssi

dojizdka do urbanistického obvodu U Kfizku, kde sidli firma Madeta, Jihotrans a dalsi.

Druhym vystupem je ,Mapa 5% ktera znazornuje idedlni propojeni zdroji a cilu ve mésté.
Zdroje a cile byly vzajemné propojeny tak, aby se jednotlivd propojeni nepfekryvala a také,
aby také v zavislosti k bariéram. Propojenim tak vznikla idealni sit cyklistickych tras, ktera pro

dalsi vyuZiti musi byt promitnuta do sité stezek a silnic.

Mapa 6: Idealni propojeni zdrojti a cild v Ceskych Budé&jovicich
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Zdroj: terénni prizkum, vlastni zpracovdni
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3.4 Potencial cyklistické dopravy v Ceskych Budéjovicich

Dotaznikové Setfeni bylo zahrnuto do analytické ¢asti vyzkumu z dlvodu verifikace
potencialu cyklistické dopravy a nutnosti jejiho dalSiho rozvoje. Respondenti odpovidali na
11 otazek, z toho na tfi otdzky rozvinuté. Otazky byly jednak obecného charakteru — pohlavi,
vék, ekonomické postaveni respondenta nebo misto jeho bydlisté v rdmci mésta a jeho
blizkého okoli, tak tematicky zamérené, které zkoumaly, zda respondent ma jizdni kolo,
k jakym ucelim a jak c¢asto ho vyuziva, jaky jiny dopravni prostfedek vyuZiva, jaké aspekty
jsou pro vyuzivani jizdniho kola dlleZité, pfipadné za jakych okolnosti by kolo zacal vyuZivat.

Dotaznik je umistén v pfiloze prace.

3.4.1 Cile vyzkumu

Hlavnim cilem vyzkumu je zjistit a podrobnéji poznat potencial cyklistické dopravy v Ceskych
Budéjovicich. Pokud z dotaznikového Setfeni vyplyne, Ze je mezi obyvateli ochota nasednout
na jizdni kolo, za urcitych okolnosti, mélo by byt cilem mésta se snazit tyto okolnosti naplnit

a ulehdit tak dopravni situaci, ktera byva ve mésté ¢asto nednosna.
3.4.2 Metodika

Dotaznik byl vytvofen pomoci aplikace Google Docs. Dotaznikové Setfeni probihalo od 19. do
31. brfezna 2014 online formou a byl tak zvolen nepravdépodobnostni typ vybéru — tzv.
Metoda snéhové koule — vybér nabalovanim. Prostfednictvim socidlnich siti a e-mailu bylo
osloveno nékolik desitek lidi z autorova okoli s bydlistém v Ceskych Budé&jovicich a v jejich
blizkém okoli, ktefi poté dotaznik Sifili dale. Dotaznik byl také Sifen pomoci stranek mistnich
spolkd a médii na socidlnich sitich. Takto se dotaznik dostal i mezi ,,necyklisty”. Tato metoda
neni nejvhodnéjsi, protoZe se na socidlnich sitich pohybuji zejména lidé mladi a lidé
stredniho véku, avsak bylo tak dosazeno vyssiho poctu respondentl nez by tomu mohlo byt
pfi jiném vybéru. Druhym potencidlnim problémem a zkreslenim poctu lidi, vyuZivajicich
jizdni kolo je Siteni dotazniku spiSe v zajmovych skupinach. Da se tak predpokladat vyssi podil

respondentl — cyklist(. Cilem je dosazeni 300 — 400 respondentl ve zkoumaném souboru.
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Zakladni analyza dat probéhla na zakladé dat z Google Docs pomoci bézné popisné statistiky.
Grafické zpracovani bylo provedeno v MS Excel, kde byla také data prevedena na disla, pro

jejich snadnéjsi prevod do programu SPSS, kde byla provedena dil¢i analyza zkoumanych dat.

3.4.3 Hypotézy

Zakladnim predpokladem je, Ze pokud by ve mésté byly lepsi podminky pro cyklisty, lidé by
vyuzivali jizdni kolo pro dojizdku do prace, na ndkupy, za zdbavou a tak dale vice neZz nyni.
Podobny prizkum probéhl v Praze, kde tuto moznost potvrdilo 29 % dotazanych
(Ministerstvo dopravy, 2013) a k podobnym zavérim dochdzi i dopravni experti v Dansku a
dalSich zemich. ,Postavte cesty pro cyklisty a oni je za¢nou vyuZivat.” (Andersen a Hall,

2013).

Faktory, které ovliviiuji vyuzivani kola jako dopravniho prostfedku, vychazeji z teoretickych
poznatkl v kapitole 2.1.2 Faktory ovliviujici vyuzivani cyklistické dopravy a v kapitolach 2.1.3
Bezpecnost a 2.1.4 Parkovani kol. Podle téchto poznatk(, by méla byt nejvice ovliviiujicim
faktorem ve vyuzivani jizdniho kola bezpeénost — jak vlastni, tak i jizdniho kola a stim
spojend infrastruktura pro cyklisty. Na tuto problematiku se zaméruje otdzka ¢. 3 (,Jaké
aspekty jsou pro Vas dulezité pro pouzivani jizdniho kolo ve mésté?“), ktera resi dllezitost
jednotlivych faktord (infrastruktura, spojitost a pfimost trasy, bezpecnost vlastni, moznost
bezpecného parkovani bicyklu, znaceni cyklotras, zazemi v cilovém misté a sezénnost) pro

pouzivani jizdniho kola jako dopravniho prostredku.

Graf 5: Ekonomické postaveni Graf 6: Bydlisté
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Zdroj: data z prizkumu, vlastni zpracovani
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Vzhledem k soucasné situaci v Cesku lze predpokladat, Ze nejvice lidi bude jizdni kolo

vyuzivat pro rekreacni Ucely nebo sport a do zaméstnani a do Skol nejméné.
3.4.4 Vysledky dotaznikového Setieni

Dotaznikového Setfeni se zucastnilo celkem 377 respondentd, z toho 194 muzd (51 %) a 183
Zen (49 %). Nejvice respondent(l bylo ve vékové skupiné od 15 do 29 let — 60 %, dale pak od
30 do 44 let 27 %, od 45 do 59 let 10 % a 3 % respondent(l byla starsi 60 let. Dotaznikového
prazkumu se nezucastnil nikdo mladsi 15 let. Podle ekonomického postaveni bylo nejvice
dotazovanych zaméstnanych, a to 54 %, dale studentl 38 %. Dalsi kategorie byly zastoupeny
pouze minimalné — nezaméstnani 1 %, dlichodci 3 % a 4 % uvedli, Ze jsou na materské
dovolené. Z hlediska bydlisté byla nejvice pocetnda skupina respondentl bydlicich na
predmésti’® 37 %, déle pak v centru’® 26 %, v okoli mésta do 5 kilometr(i od centra 20 % a

v okoli mésta vzdaleného od centra dale nez 5 kilometrt 17 %.

Naprosta vétsSina, tedy 95 % z celkového poctu 377 dotazovanych, uvedla, Ze vlastni jizdni
kolo a pouhd 3,5 % respondentt’’ nevyuziva kolo nikdy a k zadnym G&eldm. Na grafu 7 je

Graf 7: Frekvence vyuzivani jizdniho kola podle téelu cest v Ceskych Budéjovicich
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Zdroj: data z prizkumu, vlastni zpracovani

> predmaésti — vSechny Casti mésta za vnitinim méstskym okruhem.

1® Centrum — &ast mésta uzaviena vnitinim méstskym okruhem.

7| ze ptedpokladat, ze 1,5 % lidi, ktefi uvedli, ze nevlastni jizdni kolo, ale pfesto za n&jakym uéelem na ném
jezdi, si ho pravdépodobné vypujci nebo neodpovidali na otazky pravdiveé.
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zobrazena frekvence vyuzivani jizdniho kola podle Ucelu cest. Nejvice polarizovana je
dojizdka do prdce a do skol, kdy se ukazuje, Ze lidé bud' jezdi pravidelné, tedy nékolikrat do
tydne (41 %), nebo nejezdi viibec (37 %). U dojizdky za ndkupy, zabavou a prateli se tento
trend vyrovnavd, coz je zpusobeno nedenni dojizdkou pro tyto ucely cesty. Pokud budeme
predpokladat, Ze tyto cile se s nejvétsi pravdépodobnosti vyskytuji na Uzemi mésta a ucel
cesty je tedy dopravni nikoliv rekreacni, tak jizdni kolo vyuZiva v rGzné frekvenci 80 %
uZivateldl, co? jen potvrzuje trend a prozatimni vnimani kola v Cesku, tedy jako volno¢asovou
aktivitu. Nejvice respondentli (31 %) uvedlo, Ze jizdni kolo pro tyto ucely vyuziva
prilezitostné a nékolikrdt do mésice (25 %). Nékolikrdt nebo jednou do tydne kolo
vyuziva 21 %, respektive 17 % dotazovanych. D3 se fici, Ze vSichni respondenti, ktefi kolo

vlastni ho vyuZzivaji a 95 % z nich alespon pfilezitostné pro individudlni dopravu ve mésté.

Mezi faktory, které ovliviiuji vyuZivani jizdniho kola, byly do dotaznikového Setfeni vybrany
infrastruktura pro cyklisty, spojitost a pfimost trasy, bezpecnost cyklistl, moznost

bezpecného parkovani jizdnich kol, znaceni cyklotras, zazemi v cilovém misté a sezénnost.

Graf 8: Mira dulezitosti faktord ovliviiujicich vyuzivani jizdniho kola - 1
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Zdroj: data z prizkumu, vlastni zpracovadni

¥ Kolo pro dojizdku za nakupy, zébavou, rodinou a pFateli nevyuziva pouze 20 % dotazanych.
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Tyto faktory byly pro interpretaci rozdéleny do dvou grafli. Graf 8 zobrazuje miru duleZitosti
prvnich ¢tyr faktorli, které jak se ukdzalo, jsou pro cyklisty nejdalezitéjsi. Vibec
nejdllezitéjSim aspektem se podle oCekavani stala bezpecnost, kterou jako velmi duleZitou
oznacilo 60 % respondentl a dalSich 31 % jako dullezZitou. S bezpecnosti velmi souvisi
infrastruktura pro cyklisty, kterd je velmi dllezita nebo dulezita pro celkem 90 % dotazanych.
Mezi méné dleZité faktory, které ovliviiuji obyvatele Ceskych Budéjovic, zda vyuzivaji jizdni
kolo jako dopravni prostfedek, patii moznost bezpeéného parkovani jizdniho kola a spojitost
a primost tras. Bezpecné stojany pro jizdni kola v cilovém misté jsou velmi dilezité nebo
dilezité pro 83 % respondentl, pfimost a spojitost tras je velmi dllezitd nebo dilezita
pro 79 % dotdzanych. Pouze pét respektive Ctyfi procenta dotazovanych uvedlo, Ze moZznost

bezpecného parkovani respektive spojitost a primost trasy pro né neni dulezita.

Naopak sezénnost, zazemi v cilovém misté nebo znaceni cyklotras patti mezi méné dulezité
faktory. U vSech tfech mozZnosti uvedla vice neZz polovina respondent(, Ze jsou pro né malo
dilezité nebo nedllezité. Zazemi je nejméné dulezitym faktorem pro vyuzivani cyklistické
dopravy, ackoli je ¢asto zmifiované, jako prekazka pro dojizdku pfi jeho absenci. Pfitom mezi
respondenty je povazovano za velmi dulezité nebo dllezité pouze u 20 % z nich. Nejvice

kontroverznim faktorem je bezesporu znaceni cyklotras, kdy na sloupcovém grafu 9 midzeme

Graf 9: Mira dulezitosti faktord ovliviujicich vyuzivani jizdniho kola - 2
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vidét témér zrcadlové zobrazeni hodnot velmi dllezité (13 %) a dllezité (35 %) s hodnotami

malo dlleZité (37 %) a nedulezité (15 %).

Vzhledem k velikosti Ceskych Budé&jovic prekonavd vétsina cyklistd pii své cesté do prace
relativné kratké vzdalenosti (vétSinou do 3 km), tudiz neni zazemi v cilovém misté tolik
dilezité. Pokud se podivame na to, jak vnimaji dllezitost zazemi v cilovém misté respondenti
podle mista bydlisté, zjistime, Ze nejvice dllezité je pro cyklisty, ktefi bydli dale nez 5 km od
centra mésta. Celkem 27,7 % respondentt bydlicich 5 a vice km od centra Ceskych Budé&jovic
ho povaZuje za dllezité a 7,7 % dokonce za velmi dllezité, oproti 10,8 %, respektive 3,6 %

Iy

dotazovanych Zijicich na predmésti. Mirny narUst dalezitosti znaceni, oproti respondentiim
velmi dualezité). Mlze to tak byt tim, Ze musi jezdit do prace na okraj mésta ¢i dokonce mimo

jeho hranice.

Podobny trend pak zaznamenavame i u znaceni cyklotras, které jako dilezité oznacili nejvice
dotazovani s bydlistém dale nez 5 km od centra mésta. DulezZitost pak klesd s polohou

bydlisté blize k centru.

Dalsi otazka se zabyvala, v jakém poméru dotazovani ve mésté vyuZivaji jednotlivé druhy

dopravni infrastruktury, tedy cyklostezky, silnice a chodniky. Nejc¢astéji vyuZivaji respondenti

Graf 10: Alternativa k jizdnimu kolu

H Auto
H Moto

B MHD

2%

M Jiny nemotorovy dopr.
prostfedek

W Chlze

Zdroj: data z prizkumu, vilastni zpracovdni
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cyklostezky (47 %), poté silnice (39 %) a nejméné chodniky (13 %), ackoli nejcastéji a obcas je

vyuZiva vice neZ polovina respondent(l (56 %).

Nejcastéjsi alternativou k jizdnimu kolu je mezi respondenty méstska hromadnda doprava,
kterou vyuZiva 37 % z dotazanych, dale pak osobni automobil (34 %) a chlze (26 %). Dalsi
dopravni prostfedky jsou vyuzivany jen zfidka — motocykl vyuzivaji 2 % dotazanych a jiny

nemotorovy prostfedek pouhé 1 % (viz Graf 10).

Pti rozdéleni respondentl do skupin podle frekvence vyuzivani jizdniho kola pro dojizdku do
zaméstnani a do Skol vyplyvd, Ze nejvice vyuZivaji automobil ti, ktefi jizdni kolo pro dojizdku
po mésté nevyuzivaji vibec (41 %) nebo jen pfrilezitostné ¢i nékolikrat do mésice (37 %,
respektive 40 %). Lidé, ktefi jezdi na kole nékolikrat tydné do zaméstnani nebo do $kol,
vyuzivaji automobil jako alternativu nejméné (necelych 27 %). Tato skupina dotazovanych
kromé kola chodi nejc¢astéji pésky a to znatelné vice nez ostatni skupiny podle vyuzivani

jizdniho kola (37 % oproti priimérnym 20 %).

Tab. 7: Alternativa k jizdnimu kolu podle frekvence vyuZivani jizdniho kola pro dojizdku

do 3kol a zaméstnani v Ceskych Budéjovicich

Alternativni k jizdnimu kolu Jiny
iny
Auto nemotorovy

Frekvence vyuzivani jizdniho kola .
prostredek

Nékolikrat do tydne

26,8 % 35,3 % 1,3 % 36,6 %
Jendou tydné 357%  357% 7,1% 21,4 %
Nékolikrat do mésice 40 % 40 % 6,7 % 13,3 %
fll 2B 37 % 38,9 % 1,9 % 22,2 %
Nevyuzivam 32%°  369% 0,7 % 19,1%

Zdroj: data z prizkumu, vlastni zpracovadni

¥ Ztoho2,1% respondentl uziva motocykl.
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Vyuzivani méstské hromadné dopravy jako alternativy, je zastoupeno u vsSech skupin
priblizné stejné od 35% u dotazovanych, ktefi jezdi na kole nékolikrdt do tydne po 40 % u

téch, ktefi vyuzivaji kolo pro dojizdku nékolikrat do mésice (viz Tab. 7).

Pokud zohlednime vzdalenost v tom, jakou alternativu dotazovani k jizdnimu kolu vyuzivaji,
zjistime, Ze vzdalenost od centra ma marginalni vliv na vyuzivani automobilu, které se
predmésti. Naopak velké rozdily jsou u chlize, kdy lidé Zijici v centru ji uvedli jako nejcastéjsi
alternativu k jizdnimu kolu, celkem 48,5 % dotdzanych, oproti 15,4 % dotdzanych bydlicich

dale ne? 5 km od centra Ceskych Budéjovic.

Predposledni otazkou v dotazniku, tykajici se cyklisticka dopravy, je otazka, jaké dlivody maji
respondenti ktomu, Ze vyuzivaji jizdni kolo jako dopravni prostfedek. Respondenti mohli
vybrat i vice moznosti najednou, proto jsou data uvedena v absolutnich hodnotach (viz Graf

11). Nejvice cyklistli povaZzuje jako nejvétsi prednost jizdniho kola jeho rychlost a flexibilitu.

Graf 11: Ovliviujici faktory pro vyuzivani jizdniho kola jako dopravniho prostredku
v Ceskych Budéjovicich
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Tuto moZnost zvolilo 264 respondentd, coZ je témér 70 % ze vSech, ktefi vlastni jizdni kolo.
Mezi dalsi vyznamné ddvody pro volbu jizdniho kola patfi ekonomické vyhody (218), poZitek
zjizdy (177), zdravotni vyhody (173) a environmentdlni dlvody, tedy ochrana Zivotniho
prostfedi (125). Margindlni vliv na volbu jizdniho kola jako dopravniho prostfedku ma u
respondentl Spatna dostupnost MHD (62), nevlastnéni automobilu nebo fidi¢ského priikazu

(55), pratelé (50) nebo rodice, tedy vychova, (33) a jiné® (47).

Posledni otazka tykajici se cyklodopravy, zjistovala jeji potencial v Ceskych Budé&jovicich, tedy
zda zacali lidé vyuZivat jizdni kolo jako dopravni prostfedek, pokud by se néco zmeénilo.
Pokud pomineme 41 % lidi, ktefi uvedli, Ze uz na kole jezdi, tak celkem 52 % dotazanych by
za jistych okolnosti zacalo jizdni kolo vyuZzivat jako dopravni prostifedek. Nejé¢astéji zminénou
podminkou je bezpecnéjsi infrastruktura, kterou uvedlo 30 % ze vsSech respondentl, coz
koresponduje sfaktorem bezpecnosti v Grafu 8. DalSi dva faktory dosahly stejného
percentudiniho zastoupeni — 8 %, a sice zlepSeni parkovacich moZnosti a jejich bezpecnosti a
zlepsSeni infrastruktury pro cyklisty, ve smyslu pfiméjsSich a napojenych tras. Zbylych 7 %

dotdzanych by za Zadnou cenu nezacalo vyuZivat kolo jako dopravni prostfedek. Tento

Graf 12: Potencial cyklistické dopravy v Ceskych Budéjovicich

B Kolo jiz vyuzZivdm
B ZlepSeni infrastruktury - pfiméjsi a
rychlejsi trasy

m Zvyseni bezpecnosti - oddélené stezky
pro cyklisty, cyklopruhy, ...

W Vice bezpecnych parkovacich stani

M Zlepseni zazemi v zaméstnani/ve Skole

H Kolo bych za Zadnych okolnosti nezal
vyuZivat pro dojizdku

Zdroj: data z prizkumu, vlastni zpracovadni
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vysledek je velmi zajimavy a za predpokladu, Ze respondenti uvadéli udaje pravdivé,

podporuje teorii, e v Ceskych Budé&jovicich je velky potencidl cyklistické dopravy.

Pti pohledu na potencial cyklistické dopravy podle dopravniho prostfedku, ktery vyuZivaji Ti
respondenti, ktefi jizdni kolo pro dojizdku do zaméstnani nebo do Skoly nevyuZivaji nebo
vyuzivaji jen pfrilezitostné ¢i jednou do mésice, zjistime, Ze nejvétsi potencial je u chodcu,
uzivatell jinych nemotorovych prostredkd a uZivateld MHD, ktefi by zacali vyuZivat jizdni
kolo za predpokladu, Zze by se zvysila bezpeénost tohoto druhu dopravy. Naopak nejmensi
potencidl je u motocyklistl, kdy vsSichni dotazani uvedli, Ze by kolo nezacali vyuZivat pro
dojizdku do prace ¢i do Skoly za Zadnych okolnosti. Pro uzZivatele osobnich automobill je
taktéZz nejvétsi podminkou pro vyuZivani jizdniho kola zlepSeni bezpecnosti, kterou
uvedlo 37 % dotazanych. Necelych 18 % respondentd, uzivateld automobilu, by jizdni kolo

nezacalo vyuzivat pro dojizdku za Zadnych okolnosti (viz Tab. 8).

Tab. 8: Potencial cyklistické dopravy v Ceskych Budéjovicich podle hlavniho dopravniho

prostfedku respondentd.

Alternativa

Jiny nemotorovy

prostredek

Kolo jiz vyuzivam 15,5 % 8,9 % 0% 26,8 %

Zlepseni infrastruktury 13,1 % 16,5 % 0% 9,8 %

Zvyseni bezpecnosti 36,9 % 49,4 % 66,7 % 39 %

Bezpecné parkovaci stani 9,5 % 11,4 % 33,3% 12,2 %

Zlepseni zazemi v cili 7,1 % 7,6 % 0% 7,3 %

Za zadnych okolnosti 17,9 % 6,3 % 0% 4,9 %

Zdroj: data z prizkumu, vlastni zpracovadni
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4, Zaver

V teoretické ¢asti byly vysvétleny hlavni vyhody cyklistické dopravy, faktory jejiho vyuzivani i
bariéry pro jeji rozvoj, podle kterych byl nasledné sestaven dotaznik, jehoz hlavnim cilem
bylo zjistit potencial cyklistické dopravy v Ceskych Budé&jovicich a okolnosti, za kterych by
pripadné dotazovani zacali vyuzivat kolo pro dojizdku do prace, do Skoly, na nakupy a tak
dale. Vysledky dotaznikového Setfeni dopadly nad ocekdvani pozitivné. Pres 40 %
dotazanych uvedlo, Ze jiz kolo vyuziva a dalSich 52 % respondent, ktefi kolo sice zatim jako
dopravni prostifedek nevyuZivaji, uvedlo, Ze by za urcitych okolnosti zacalo. NejdulezitéjSim
faktorem se ukazala bezpecénost, kterou uvedlo jako podminku pro pravidelné uzivani
jizdniho kola jako dopravniho prostfedku celkem 30 % dotdzanych. Ackoliv nemGzZeme Fici, Zze
by pFes 40 % obyvatel Ceskych Bud&jovic jezdilo na kole, miizeme Fici, Ze potencial cyklistické

dopravy je v Ceskych Bud&jovicich velmi vysoky.

Skrze dojizdku do prace mezi jednotlivymi urbanistickymi oblastmi mésta byly nalezeny
hlavni zdroje a cile cyklistické dopravy v Ceskych Bud&jovicich. Mezi hlavni zdroje cyklistické
dopravy patii nejvétsi ¢eskobudéjovicka sidlisté — M4j, Vitava, Sumava, déle pak Praiskd
¢tvrt a Suché Vrbné. Hlavnim cilem je jednoznacné urbanisticky obvod U PraZské silnice, kde
sidli vyznamni lokalni zaméstnavatelé. Mezi dalSi vyznamné cile cyklistické dopravy patfi
jesté obvody Novohradskd, U Hajecku a centrum mésta. Bezpecné spojeni pro cyklisty mezi
sidlisti a hlavnim cilem, urbanistickym obvodem U Praziské silnice, bohuzel chybi. Ulice
Knézskodvorskd, kterd prochdzi timto obvodem, je velmi frekventovand a ackoliv je od
Strakonické ulice k hlavnim zaméstnavatelim dostatecné Sirokd, opatieni pro cyklisty tu
chybi. Stejny problém je v Novohradské ulici, kde by v pfistim roce mél byt vyznacen alespon

»cyklopiktokoridor”.

PFi srovnani soucasné infrastruktury a mapy propojeni hlavnich zdroji a cild cyklistické
dopravy nam vyplynuly Useky nebo spisSe celé ¢asti mésta, ve kterych chybi infrastruktura pro
cyklisty. Nejvice tomu tak je ve vychodni ¢asti mésta. Taktéz chybi propojeni centra mésta
s jeho severni ¢asti. Pravdépodobné nejvice vSak chybi souvisla stezka mezi centrem mésta a
¢eskobudé&jovickymi sidlisti Maj a Sumava. Toto propojeni by mélo byt hlavni prioritou, kde
by se méla vybudovat oddélend, dostatecné Siroka, stezka pro cyklisty. Soucasné resSeni

nékterych Usekl spole¢nou stezkou pro chodce a cyklisty je nevhodné pro pohyb velkého
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mnozstvi cyklistl na trase. Vzhledem k absenci pruhl pro cyklisty na celém Uzemi mésta, by
se mistni sprdva méla zaméfit na budovani tohoto druhu cyklistické infrastruktury na
hlavnich dopravnich tazich, jako jsou ulice Prazska, Manesova, Novohradska nebo Lidicka,
nebot tyto ulice jsou dostatecné Siroké a i pres velké dopravni zatiZzeni IAD zde jezdi mnoho
cyklisti. Navic tato opatfeni jsou oproti budovani samostatnych stezek pro cyklisty financné
nendro€nd a realizovatelnd v kratkém c¢asovém obdobi. DalSim doporuéenim je obecné
zlepSeni a obnova vodorovného znaceni pro cyklisty, které mnohdy chybi nebo je ve
$patném stavu. Zvyseni vnimani bezpecnosti cyklistické dopravy v Ceskych Budé&jovicich se
pravdépodobné nezméni v kratkém c¢asovém obdobi, nicméné postupné kroky, jako
propojovani soucasné infrastruktury a alespont docasné feSeni v podobé vodorovného
znaceni na frekventovanych Usecich by k tomu bylo prvni krokem. Idedlnim feSenim jsou

oddélené a chranéné cesty pro cyklisty, jako jsou napriklad tzv. ,,danské pasy”.

Jak bude pokracovat rozvoj cyklistické dopravy v Ceskych Budéjovicich, jednozna¢né zavisi na
politické situaci v nadchazejicich letech a politické ochoté a presvédceni cyklistickou dopravu
opravdu podporovat a to nejen ve svych volebnich programech. Nicméné pro rychlejsi rozvoj
cyklistické dopravy je nutny tlak ,zdola“. V posledni dobé tento tlak postupné narlsta diky
obcanské angaZovanosti, a pokud se udrzi nebo bude dokonce silit, mGzZe se stat cyklisticka
doprava jednim z hlavnich témat, co se ty¢e dopravy, a ¢asem i dopravni prioritou. Na druhé
strané pti opacné zméné politické situace a absenci tlaku ,zezdola” m{Ze rozvoj cyklistické
dopravy ustrnout ¢i do jisté miry dokonce zastavit, nebot jsou i takové nazory, Ze cyklisticka

infrastruktura v Ceskych Budé&jovicich je jiz dostate¢na.
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Prilohy

Dotaznik v online formé

Rozvoj cyklodopravy v Ceskych Budéjovicich

* Required

1. Vlastnite jizdni kolo? *

L

2. K éemu jizdni kolo vyuZivate a jak ¢asto? *

Nekolikrat do ooy tyane  NEROIKMELAD o sitostng  Newyuzivam
tydne mésice
Dojizdka do

zaméstnani nebo

do Skoly

Diojizdka za

nakupy, za

zabavou (kultura,

hospoda, ..), za

rodinou a prateli.

Rekreace,

cykloturistika,

sport.

3. Jaké aspekty jsou pro Vas dileiité pro pouZivani kola ve mésté? *
MedileZité Malo dileZité DileZité WVelmi dileZité

Infrastrulktura pro
cyklisty (stezky,
cyklopruhy, ..}
Spojitost a
pfimost trasy
Bezpefnost
vlastni

MoZnost
bezpetného
parkovani kola

Znaceni cyklotras
Zazemi v cilovem
misté (sprchy,
moZnost
prevleeni, )

Sezdnnost

4, Pokud nevyuiivate kolo, jaky dopravni prostiedek vyuiivate nejcastgji? *

T
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5. Predstavte si Vasi obvyklou cestu na kole po mésté. Sefad'te rizné druhy infrastruktury
podle miry vyuZiti (kaZdou hodnotu vyuZijte pouze jednou). *
Mejméné vwwuZivam  Obcas vyuZivam Meice vyuZivam
Cyklostezky

Silnice

Chodniky

6. Za jakych okolnosti byste zacali pouZivat kolo pro dojiZdku (do zaméstnani/skoly, na
nakupy, za zabavou, ...) 7*

*

7. Co Vas ovlivnilo v rozhodnuti pouiZivat kolo pro cesty do prace, skoly, na nakupy, ... 7
MiZete zaZkrinout i vice moZnosti

Rodige

Pratelé

Zdravotni vyhody jizdy na kole
Ekonomickeé whody jizdy na kole

Ochrana Zivotniho prostredi

PoZitek z jizdy

Spatna dostupnost MHD

Meviastnim automobil nebo fidigsky prikaz
Rychlost a flexibilita jizdniho kola

Jing

8. Pohlavi *

T

9. Vék ™

10. Ekonomické postaveni *

L

11. Kde bydlite v Ceskych Budéjovicich? *

L
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