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prvky participativniho mapovani, kde respondenti pomoci
dotaznikového Setfeni uvadéli, které lokality jsou z jejich pohledu
nebezpecné. Dale byly vymezeny lokality, kde cyklisté jezdi po
chodniku, aby se vyhnuli kontaktu s motorovou dopravou. Prace
taktéz podava slusny prehled o cyklodopravé v Olomouci.
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methods, which are later compared among themselves. Firstly,
there is a calculation of the objective risk based on the number on
bicycle-vehicle accidents and on the level of the cyclist’s exposure
(bicycle transport intensity). Second of the methods includes the
elements of participatory mapping, where respondents were
surveyed to point out the risk places from their point of view.
Finally, places where cyclists ride on the sidewalk rather than on
road to avoid the traffic are identified. Submitted work also
provides a good overview of the bicycle transport in Olomouc.
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Uvod

Je to jiz 200 let od chvile, kdy se ¢lovék poprvé projel na jizdnim kole (Makes &
Kral, 2002). Od té doby doslo kvyraznému vyvoji ve vzhledu, kvalité i jizdnich
vlastnostech kol. Vyvijela se i spolec¢nost a ménilo se jeji dopravni chovani. Podle Mourka
(2011) ma cyklistika v dnesni dobé v obecné roviné tfi zakladni podoby. Je to doprava,
rekreace a sport. Jizda na kole se v CR stala jednim z hlavnich zpdsobd, jak travit volny
¢as nebo si plnit svoje sportovni ambice. Rekreacni nebo sportovni cyklistiku provozuje
27 % obyvatel ve véku 15-69 let (Mourek, 2011). Ze spolec¢nosti také pomalu mizi stigma
vnimani kola jako dopravniho prostfedku pro chudé a cyklistickd doprava zacina byt
vysadou spolecnosti, kterd si uvédomuje otazky zdravého Zivotniho stylu a ochrany
ivotniho prostfedi. V Ceské republice vyuZiva jizdni kolo pro dopravu 7 % obyvatel
starSich 15 let (Evropska komise, 2011).

Pravé s cyklistickou dopravou je v fadé mést, kterd si uvédomuji environmentalni
problémy a problémy s mobilitou obyvatel, které vznikly v dusledku rozsirovani
automobilové dopravy, stale vice pocitano jako s plnohodnotnym druhem prepravy.
Takovd mésta se proto snazi zavadét opatireni, ktera by prispéla ke zvySeni podilu
cyklistické dopravy. Takovym méstem je i Olomouc, které si nechalo zpracovat Plan
udrzZitelné méstské mobility (PUMMO, CDV, 2017) svizi zkvalitnéni dopravni
infrastruktury a podpory udrzitelnych forem dopravy.

Pti zjednoduseni definice Mourka (2011) o tfech formach cyklistky, mizeme na
Ceskych komunikacich potkat dvé skupiny cyklist(i, ktefi se liSi v pozadavcich na
cyklistickou infrastrukturu. Pro skupinu cyklist(i, ktefi vyuZivaji kolo pro dopravu je
nejvyraznéjsim pozadavkem cestovni rychlost, a tedy nejlepsi ¢asova dostupnost. Pohyb
po komunikacich se spole¢nym provozem motorovych vozidel pro takové cyklisty neni
prekazkou. Druha skupina rekreacnich cyklist(i naopak klade poZadavky na segregaci od
motorovych vozidel a je pro né dllezZitéjsi jistota bezpecnosti na ukor ¢asu cesty.

Obé skupiny cyklistll jsou vsak vystaveni riziku srazky s motorovymi vozidly.
Ackoliv jsou dopravni nehody soucasti kazdodenniho provozu, pro cyklisti a chodce maji
cyklistl a motorist( identifikovat, aby se mohla zavadét opatieni, ktera by riziko kolize

snizovala.
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1 Cile prace

Cilem diplomové prace je identifikovat rizikovd mista v dopravni siti mésta
Olomouce, kterd jsou pro cyklisty nebezpeénd. Pfredmétem vyzkumu budou nehody
cyklistli, které se staly na Uzemi mésta Olomouce v letech 2007-2017. Na zdakladé
zjisténé expozice cyklistd (intenzity cyklodopravy) bude spocitdno riziko srazky
s motorovymi vozidly v ulicich a kfiZzovatkdch dopravni sité mésta Olomouce. Na
vytvofeném modelu dopravni sité se prace dale pokusi navrhnout optimalné;jsi
cyklist formou graf(i a tabulek. Prostorova distribuce dopravnich nehod a rizikovych
mist bude vysvétlena formou mapovych vystupl. Ambici diplomové prace je stat se

podkladovym materialem pro budouci pldnovani cyklistické infrastruktury v Olomouci.
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2 Reserse literatury a metody prace

Pro ziskdni prfehledu o cyklistické bezpecnosti je nejdfive nutné pochopit dilci
slozky cyklistické dopravy. Prace proto zacind reSersni kapitolou (kapitola 3), ktera
vysvétluje faktory ovliviujici vyuzZiti kola pro dopravu, vyhody a bezpecnost cyklistické
dopravy. Cerpdno je predevsim ze zahraniénich zdrojl a ze studii, které vznikly v zemich,
kde je cyklisticka doprava dobfe podchycena a je ji vénovana pozornost (Nizozemsko,
Belgie, aj.).

Dale je Cerpdano z praci Centra dopravniho vyzkumu v. v. i. (dale jen CDV), ktefi se
cyklistické dopravé, a zejména jeji bezpecnosti vénuji dlouhodobé. Bil et al.
(2010 a 2016) analyzovali zavazné dopravni nehody a urcovali faktory a okolnosti, které
nehody zpUsobily. Bilova et al. (2007) a Bil et al. (2012) publikovali na téma vyuZiti GIS
pfi spravé dat o cyklistické infrastrukture. Jejich vyzkum je také zaméren na pfinosy
noSeni cyklistickych pfileb (Bil et al., 2018).

Ve Ctvrté kapitole je predstaveno mésto Olomouc, pro které bude ndsledné
vypracovana analyza rizikovych mist pro cyklisty. Z dlivodu zasazeni vysledné analyzy do
kontextu je pfi charakteristice Olomouce kladen diraz zejména na silni¢ni dopravu
a dopravni chovani obyvatel. V této ¢asti je Cerpano predevsSim z Planu udrzitelné
méstské mobility (PUMMO, CDV, 2017) a také zvysledkl dotaznikového Setfeni
o dopravnim chovani zak( zakladnich Skol a viceletych gymnazii, které provedlo CDV
v ¢ervnu 2017 (CDV, 2017b). Nosnad ¢ast ctvrté kapitoly je ze stejného dlivodu zamérena
na charakteristiku cyklistické dopravy v Olomouci.

Vybranymi aspekty cyklistické dopravy se jiz v minulosti zabyvali néktefi studenti
geografie, geoinformatiky nebo jinych obor( na Univerzité Palackého v Olomouci. Napf.
Tazlar (2012) se zabyval ¢asovou dostupnosti a modelovanim cyklistické dopravy
v Olomouci. Cyklistické infrastrukture se postupné vénovala Tihelkova (2011),
Hani¢inec (2016) nebo Slachtovd (2017). Analyzu parkovacich stojanti na kola proved|
Kutal (2014) a optimalni rozmisténi pujéoven sdilenych kol navrhl Hybner (2013)
a pozdéji Hybner & DobesSova (2014). Kapounkovd (2016) se zabyvala vyuZitim dat
z mobilnich sportovnich aplikaci za Uéelem planovani cyklistické dopravy v Olomouci. Jeji

prace se okrajové dotykd i vymezeni nebezpecnych a nevyhovujicich mist z pohledu
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cyklistd. Z pohledu bezpeénosti hodnotili cyklistickou dopravu Olomoucti kolafi!, ktefi

analyzovali dopravni nehody v Olomouci v letech 1990-1999 (Olomoucti kolafi, 2002).

2.1 Metody prace a zdroje dat

Pro ucely diplomové prace je zdsadnim zdrojem dat Databdze dopravnich nehod
cyklisti (CDV, 2018), kterou pro ucely diplomové prace poskytlo CDV. Databaze
obsahuje c¢asové i charakterové informace o dopravnich nehoddch, které jsou
zpracovany formou tabulek, grafd (MS Excel) a mapovych vystupl (ArcGIS for

Desktop 10.4.1).

2.1.1 Vytvoreni modelu dopravni sité

Model dopravni sité byl tvofen Upravou digitdlnich vektorovych liniovych dat,
které poskytlo také CDV. Na zacatku prdace s touto vrstvou model obsahoval 9 542 linii.
Model byl nasledné zjednodusen (viz Obr. 1) odstranénim ,nepotfebnych” linii (napft.
parkovisté, slepé ulice atd.) nebo generalizaci uzlG (kfizovatek, kruhovych objezd(). Do
vrstvy dopravni sité byla naopak implementovdna vrstva cyklostezek, kterou autor
vektorizoval nad podkladovou ortofoto mapou podle seznamu cyklostezek, ktery poskytl
Magistrat mésta Olomouce. Déle podle prace Slachtové (2017) a vlastniho 3etfeni
v terénu.

Dale doslo k vytvoreni spojnic nékterych linii, které nejsou oficidlni cesty, ale
v praxi jsou cyklisty vyuZivany za ucelem vyhnuti se bariéfe (napf. Zeleznicni trat,
pramyslové arealy, neprlijezdnd zastavba), a tedy zkraceni ¢asu jizdy. Identifikace téchto
spojnic probihala prochazenim webové aplikace Strava Heat map? a na zakladé znalosti
prostiedi autorem. Priklad tohoto kroku je znazornén na Obr. 2.

Po vySe popsaném odstranéni nadbyteénych linii, doplnéni chybéjicich spojnic

a pripojeni vrstvy cyklostezek model obsahoval 3 798 linii.

1 0lomoutti kolafi jsou neziskové zajmové ob&anské sdruzeni priznived cyklistické dopravy a cykloturistiky.
Jejich zajmem je zlepSovat podminky pro dopravu na kole a promlouvat do otazek planovani udrzitelnosti
dopravy v Olomouci.

2 Aplikace Strava je jednou ze sportovnich aplikaci, pomoci které si nejen cyklisti mohou zaznamenavat
své trasy. Vice na www.strava.com/heatmap
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ZJEDNODUSENI UzLU ZJEDNODUSENI PARKOVIST

L

Obr. 1: Pfiklad generalizace modelu dopravni sité mésta Olomouce
Zdroj: €DV (2017a), CUZK (2018); vlastni zpracovdni

o OVERENI ; 2
PRED UPRAVOU (v terénu nebo pomoci Google street view) PO UPRAVE

Obr. 2: Vytvoreni chybéjici redlné spojnice v modelu dopravni sité na prikladu ulic Na Trati a Kasparova
Zdroj: €DV (2017a), CUZK (2018), Google Street View (2015); vlastni zpracovdni

2.1.2 Urceni intenzity cyklodopravy

K vytvofenému modelu bylo nasledné nutné pridat hodnoty cyklodopravy na
jednotlivych liniich a kfizovatkach. Autor mél k dispozici tfi scitani cyklodopravy, ze
kterych se dalo Cerpat. Prvni scitani, které provadéli Olomoucti kolafi, bylo z roku 2000.
Déle prabézné scitani Magistratu z let 2011-2013 a nejnové;jsi s¢itani z roku 2016/2017,
které provadélo CDV ve spoluprdci s Magistratem mésta Olomouce v ramci zpracovani

PUMMO.
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V rdmci vSech tfi zminénych scitani cyklisth byly scitaci profily dobfe rovhomérné
rozmistény po celém Uzemi mésta, ale vidy byly omezeny pouze na nékolik vybranych
lokalit (napf. s¢itani Magistratu 2011-2013 obsahuje pouze 34 scitacich profild). Tyto
sCitani by tedy poskytly presné hodnoty intenzity cyklodopravy v jednotlivych
kfizovatkach, ale presnost téchto hodnot by nesla vyuzit, pokud bychom chtéli znat
intenzitu dopravy v kfizovatkach, ve kterych scitani neprobéhlo. Na liniich scitani
neposkytuji Zadné hodnoty a nelze tak ani urcit dopravni chovani cyklistd v jednotlivych
kfizovatkach. Za ucelem zjisténi expozice cyklistd v ramci celého mésta byl osloven
spolek Auto*mat, ktery organizuje celorepublikovou souté? (kampari) Do prdce na kole>.
V roce 2017 se kampané v ramci Olomouce zucastnilo 597 cyklistl z 64 podnikd, ktefi
najeli 2282 tras®. Pro ulely diplomové prace byly spolkem Auto*mat tyto GPS zdznamy
tras poskytnuty. V prostredi GIS byl nasledné ke kazdému udseku uliéni sité ,ruéné”
pfitazen pocet tras (cest), které prochazely po dané linii. Vzhledem k nepresnosti
nékterych GPS zaznam( nebylo vidy naprosto jasné, ke které linii je potfeba dané trasy
pfifadit. Je proto nutné pocitat s vyskytem mozné chyby. Pro vysvétleni nejistoty pfi
pfitazovani GPS zaznam( najetych tras nasleduje Obr. 3. Vyslednd intenzita
cyklodopravy je zndzornéna pomoci pentlogramu v kapitole 4.3.3 (Obr. 21, str. 59).

Hodnoty intenzity cyklodopravy pro kfizovatky byly spocitany nasledovné. Pomoci
funkce Feature Vertices to Points byly vytvoreny body na zadatku i konci kazdé linie.
Timto zpldsobem vnikly napfiklad na ¢tyframenné kriZzovatce Ctyfi identické body. Ty byly
odstranény pomoci funkce Delete Identical a nasledné byla ke kazdému bodu nahrdna
suma hodnot GPS zdznam vstupuijicich linii pomoci Spatial Join.

Timto postupem se podafilo urcit hodnotu intenzity cyklistické dopravy platnou
pro vzorek 597 cyklistd na 1943 liniich a 643 uzlech®. Intenzita cyklodopravy na liniich
dosahuje hodnot od 1 do 390 a na uzlech od 2 do 860.

3 SoutéZ Do prace na kole je celorepublikovd kampan, jejimZ igelem je motivovat lidi k dojizdéni do prace
na kole a podporovat tak udrzitelnou formu dopravy. Uéastnici kampané souté?i v mésici kvétnu o to, kdo
najede nejvice km, resp. cest na kole. Své cesty si soutéZici zaznamenavaji pomoci sportovnich aplikaci
(napf. Strava). V roce 2017 se kampané zucastnilo 33 poradatelskych mést s vice jak 12 000 soutézicimi.
4 Celkové se pod zastitou poradatelského mésta Olomouce kampané vroce 2017 zudastnilo
696 soutézicich. Pro potreby diplomové prace bylo vsak nutné vzit do Gvahy pouze ty cyklisty, jejichZ trasy
zacinaly, prochazely, nebo koncily v Olomouci. Z toho divodu nebyly brany do avahy trasy cyklistl, ktefi
sice byli registrovani pod Olomouci, ale jezdili v jinych méstech (Sumperk, Zab¥eh, Mohelnice, Prostéjov,
Stity, Unicov).

5> Ne vidy se jednalo o kfiZovatku. V nékterych ptipadech to bylo naptiklad spojeni svou na sebe
navazujicich linii.
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jistota prlrazenl

Obr. 3: Priklad moZnosti vytvoreni chyby pfi pfifazovdni GPS zdznamd tras k ulicni siti mésta Olomouce
Zdroj: Auto*mat (2017), CDV (2017a); vlastni zpracovdni

2.1.3 Identifikace rizikovych lokalit pomoci vypoctu rizika

Rizikové lokality byly uréovany pomoci tfi metod. NejobjektivnéjSi metodou,
zalozenou na kvantitativnim zhodnoceni, bylo spoéitani rizika srazky cyklisty
s motorovymi vozidly. Bylo vychazeno ze vztahu poctu srazek s motorovymi vozidly

a expozice cyklistd (intenzity cyklodopravy).

poclet srazek s motorovymi vozidly

7iko =
riato intenzita cyklodpravy

Ke kazdé linii a kfiZovatce byl nasledné pomoci funkce Spatial Join nahran pocet
srazek cyklistd s motorovymi vozidly. Intenzita cyklodopravy v Usecich uli¢ni sité
a kfizovatkach byla reklasifikovana do skaly od 1 (nejnizsi intenzita) do 20 (nejvyssi
intenzita). Z Tab. 1 Ize na prvni pohled vidét, srazky s motorovymi vozidly se soustredi
predevsim do linii s nizkou intenzitou cyklodopravy. Byl zde tedy predpoklad, ze vysoké
riziko srazky bude vychazet predevsim na ulicich s nizkym poctem srdzek a zaroven
nizkou intenzitou cyklodopravy. V téchto pripadech budou hodnoty rizika zkresleny

nahodnym prvkem, kdy se napfiklad na ulici, kde je nizkad intenzita cyklodopravy,
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vyskytla jedna srdzka s MV. Pocty srazek cyklistl s motorovymi vozidly maji vysoké
zastoupeni i v kfizovatkach s vyssi intenzitou cyklodopravy. Ztoho dlvodu lze jiz

dopredu ocekavat, ze vysledné spocitané riziko bude mit vétsi vypovidajici hodnotu

v kfizovatkach nez v usecich uli¢ni sité.

Tab. 1: Reklasifikované hodnoty intenzity cyklodopravy

Useky KFizovatky

Skala Intenzita Pocet Pocet Intenzita Pocet Pocet
cyklodopravy | usekti | srazek s MV | cyklodopravy | kfizovatek | srazek s MV
1 1-20 921 87 2-20 98 11
2 21-40 322 57 21-30 66 17
3 41-60 207 33 31-40 38 7
4 61-80 89 17 41-50 38 15
5 81-100 56 5 51-60 38 27
6 101-120 40 6 61-70 28 15
7 121-140 11 0 71-80 24 10
8 141-160 7 2 81-90 29 10
9 161-180 21 2 91-110 36 23
10 181-200 13 0 111-140 67 35
11 201-220 6 0 141-180 51 19
12 221-240 0 0 181-220 34 16
13 241-260 0 0 221-250 21 17
14 261-280 2 1 251-300 14 5
15 281-300 0 0 301-350 9 5
16 301-320 3 0 351-400 14 6
17 321-340 2 0 401-450 11 11
18 341-360 0 0 451-550 10 0
19 361-380 3 1 551-750 11 2
20 381-400 0 0 751-860 7 6
Celkem 1703 211 Celkem 644 257

Zdroj: Auto*mat (2017), Databdze dopravnich nehod cyklisti (CDV, 2018); vlastni zpracovani

2.1.4 Identifikace rizikovych lokalit subjektivni metodou

Druhou metodou pro identifikaci rizikovych lokalit je metoda zalozend na

subjektivnim hodnocenim lokalit pomoci online dotaznikového S3etfeni mezi
olomouckymi cyklisty. Jedna se o metodu participativniho mapovani, kdy jsou osloveni
respondenti, aby se vyjadrili, jaké pocity, emoce a vztah citi k uréitym mistiim. Tématem
se zabyvali napf. Panek & Benediktsson (2017), ktefi pomoci vzorku 100 respondentu
hodnotili kvalitu, prostredi a bezpecnost cyklistické infrastruktury v hlavni mésta Islandu

Reykjaviku.
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Za timto ucelem byla v prostfedi webové platformy Pocitovemapy.cz vytvorena
online mapa, do které cyklisti zaznamendvali své trasy® a zanesenim vrstvy bodu
urCovali, které lokality v Olomouci jim zjejich pohledu pfijdou nebezpecné,
komplikované nebo nevyhovujici. Nabor respondentt probihal online pres nasledujici
kanaly:

e Facebookova skupina Univerzita Palackého v Olomouci

e Facebookova skupina Pfirodovédecka fakulta UPOL

e Facebookova stranka cykloservisu Cyklo Vego Sport

e Facebookova stranka cykloservisu KOLARNA

e Facebookova stranka cykloservisu Bike Centrum Olomouc

e Webova stranka Olomouckych kolaf

e pres persondlni oddéleni podniku FARMAK a. s. byli osloveni zaméstnaci

podniku, ktefi se zucastnili soutéze Do prace na kole 2017

Podafrilo se oslovit 128 respondentl (77 muz(i a 51 Zen), kteti do mapy zanesli 308
bod(. 263 z téchto bodl obsahovalo i textovy komentar s odivodnénim, proc€ je dana
lokalita nebezpecnd. Za ucelem ziskani vétsiho poctu responzi byla vytvorena i papirova
forma dotazniku, a v celkovém ndkladu 200 kustd byla kdispozici pro vyplnéni
v cykloservise Cyklo Vego Sport, KOLARNA a MoolBike. Snad kv(li neochoté obchodnikd
zdrzovat se od prodeje a neochoté navstévnikd cykloservisll ztracet ¢as vypliovanim
dotaznikl, mélo dotaznikové Setfeni témér nulovou navratnost. Pro znacny neuspéch
nemohlo byt toto doplnujici Setfeni v praci vyuzito.

K subjektivnimu hodnoceni rizikovych lokalit byl vyuzZit také vystup dotaznikového
Setfeni mezi zaky 2. stupné zakladnich skol a viceletych gymnazii, které provedlo CDV
(Cerven, 2017), a na kterém se autor diplomové prace také z ¢asti podilel. Do Setreni
bylo zapojeno 3086 Zakl a na dobrovolnou otazku tykajici se uréeni nebezpeéného mista
odpovédélo 269 déti. 82 déti odpovédélo tak, Ze bylo mozné rozpoznat geografickou
polohu mista a mohlo tak dojit k vektorizaci dalsich 90 bodu’. Pfiklad moZnosti zaneseni

odpovédi do mapy je zobrazen v Obr. 4.

6 JelikoZ se v pribéhu psani diplomové prace podafilo sehnat GPS trasy od spolku Auto*mat, nebyly jiz
potfeba zpracovavat zaznamenané trasy a z Pocitové mapy byla pouZita pouze vrstva bodu (rizikovych
mist).

7 Nékteré déti uvedly vice lokalit.
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Zak viceletého Gymnazia Olomouc Hejiin, 15 let: 74k Z8 Heyrovského, 12 let:
,Kdyz se jede z Hej¢ina smérem na Chomoutoy, ,KFizovatky se semaforem a cyklostezky”
tak jak je tam takovej ten most pred tim

kempem®. l l

Geograficka poloha - ANO Geografickd poloha— NE

®

Obr. 4: Ptiklady (ne)moznosti zaznaceni polohy rizikového mista do mapy
Zdroj: CDV (2017b), CUZK (2018); vlastni zpracovani

2.1.5 Identifikace rizikovych lokalit zaloZzena na chovani cyklista

V tieti metodé identifikace rizikovych lokalit bylo pracovano s hypotézou,
Ze mista, kde je evidovan zvySeny pohyb cyklistll po chodniku, povazuji cyklisté za
nebezpecnd. Za timto Ucelem byla oslovena méstska policie, ktera poskytla seznam ulic,
ve kterych eviduji nejvyssi pocty pokut cyklistl za jizdu po chodniku (Hovad, 2017).
Nékteré lokality se zvySenym poctem jizd cyklistd po chodniku byly nasledné ovéreny

vlastnim scitanim cyklista.
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3 Cyklisticka doprava a jeji specifické aspekty

Cyklistickou dopravu chapeme jako jizdu na kole za ucelem dojizdky do cile cesty,
kterym z pravidla byva zaméstndni nebo skola (Heinen et al., 2010). Dalsimi cili mGzZe byt
napriklad arad, banka, Iékaf, obchod nebo misto volnocasové aktivity (sportovisté,
krouzek). Obecné mlizeme tvrdit, Ze je cyklisticka doprava levna (ndklady na pofizeni
a udrzbu kola jsou nesrovnatelné nizsi neZ u aut) a zdrava. Kolo je alternativou k jinym
dopravnim prostfedkim, a predevsim v méstském prostiedi poskytuje fadu vyhod,
které jsou prospésné jak pro samotného jedince, tak i spolecnost. Jizda na kole poskytuje
znacnou flexibilitu, a tak se cyklisti mohou vyhnout kongescim (dopravnim zacpam).
V nékterych silné urbanizovanych prostfedich muze byt cyklistickd doprava dokonce
rychlejsi, nez jiny druh dopravy (Olde Kalter, 2007 cit. podle Heinen et al., 2010). Kola

neprodukuji Zadny hluk ani pfimé polutanty znecistujici ovzdusi.
3.1 Faktory ovliviujici vyuziti kola pro dopravu

Existuje mnoho faktorl, které ovliviiuji chovani jedince pfi volbé dopravniho
prostfedku. Vyuziti kola pro dopravu ovliviiuji socioekonomické faktory jako pohlavi,
vék nebo ukoncéené vzdélani. Dale pFirodni podminky, coz je napriklad prevyseni, pocasi
nebo klimatické podminky. DalSim faktorem je charakter mésta a infrastruktura, ktera

ovliviiuje dopravni sit, jeji konektivitu a ¢asovou dostupnost.

3.1.1 Socioekonomickeé faktory

Mezi socioekonomické faktory ovliviujici volbu kola pro dojizdku fadime veék,
pohlavi, pfijem, vzdélani, typ zaméstnani a zdvazky k rodiné. Mladi lidé (do 25 let)
obecné patfi do nizsi pfijmové skupiny a pofizovaci cena automobilu pro né byva
prekdzkou. Néktefi z nich jesté navic nemaji fidi¢ské opravnéni a pro to je u této skupiny
obecné zaznamendvano vyssi vyuziti kola pro dojizdku (Heinen et al., 2010). Pfi jizdé na
kole je potreba vyuzit znaéné fyzické usili, tak je cyklisticka doprava méné zastoupena
u lidi vdichodovém véku, ktefi ¢asto nedisponuji potfebnou fyzickou kapacitou
(Vandenbulcke et al., 2011). Muzi vyuzivaji kolo pro dojizdku Castéji nez Zeny, pricemz,
pokud Zeny vyuziji kolo pro dopravu, vétSinou se jedna o cesty na kratsSi vzdalenosti
(Krizek et al., 2004; Vandenbuckle et al., 2009 a 2011; Heinen et al., 2010). Dlvodem,
proc€je u Zen zaznamenavan mensi podil vyuziti kola pro dopravu je to, Ze pfi jizdé nejsou
tak sebevédomé jako muzi, vice dbaji na sniZeni rizika dopravni nehody a separaci od
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motorové dopravy. Zeny také &asto vykondavaji vicetlelové cesty. Napiiklad réano
a odpoledne rozvazi/svazi déti do/ze skoly, nebo po praci jezdi na ndkup. Proto je pro né
vyuziti kola ¢asto méné vhodné (Garrard et al., 2008). Garrard et al. (2008) ve své studii
navic zjistili, Ze v zemich, kde je celkové nizsi podil cyklistické dopravy je vyrazné vyssi
rozdil ve vyuZiti kola pro dopravu mezi muzi a Zenami. Naopak v zemich s vysokym
podilem cyklistické dopravy (napf. Nizozemsko nebo Dansko) se tyto rozdily stiraji.

Vyssi podil cyklistické dopravy je zaznamenavan u skupin obyvatel, ktefi nejsou
zaméstnani na plny Uvazek (Boumans & Harms, 2004 cit. podle Heinen et al., 2010).
Taktéz je vyssi podil cyklistické dopravy zaznamenavan u bezdétnych a student(. Naopak
lidé s malymi détmi nebo vys$sim spolecenskym statusem vyuZivaji kolo pro dopravu
méné (Moudon et al., 2005).

Vzdélanostni struktura taktéz ovliviiuje vyuziti kola pro dopravu, ale tento faktor
se vyrazné lisi v jednotlivych zemich. V Severni Americe je vyssi podil cyklistické dopravy
u lidi svy$Sim vzdélanim (Zahran et al., 2008). Stim souvisi i role akademického
prostfedi. Podil cyklistické dopravy byva vyssi ve méstech, kde se nachazi univerzity
(Rodriguez & Joo, 2004). Naopak je tomu v méné vyspélych zemich jako napfiklad
v Chille, kde je kolo pro dopravu vyuzZivano vice skupinami obyvatel s nizsim vzdélanim

(Ortuzar et al., 2000 cit. podle Vandenbuckle et al., 2011).

3.1.2 Prirodni faktory

Nemotorova doprava je silné ovlivnéna podminkami prirodniho prostredi. Jednim
z hlavnich faktord je prevyseni. Kopcovity terén negativné ovliviiuje atraktivitu vyuziti
kola pro dopravu. Jizda do kopce je fyzicky i Casoveé narocnéjsi. Mésta a oblasti s vy$sim
prevysenim maji nizsi zastoupeni kola v délbé prepravni prace (napf. Rodriguez & Joo,
2004). Roli viak hraje i zkuSenost cyklisty. Pro méné zkusené cyklisty je prevyseni vétsi
prekdzkou nez pro zkusené cyklisty. Moudon et al. (2005) proto tvrdi, Ze néktefi cyklisté
pfi dojizdéni do prace kopcovity terén preferuji, protoze se zaroven jednd i o rekreacni
cyklisty, ktefi dojizdéni do prace na kole berou i jako trénink. Najdou se i argumenty
(Stinson a Bhat, 2005), Ze jizda z kopce kompenzuje fyzickou i ¢asovou narocnost jizdy
do kopce. Obecné vsak mizZzeme konstatovat, Zze kopcovity terén prinasi pro cyklisty pfi
kazdodennim dojizdéni zna¢ny diskomfort, napf. poceni pfi namaze vyvinuté pfi jizdé do

kopce.
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Pod klimatickymi podminkami, které ovliviiuji cyklistickou dopravu, chapejme
ro¢ni rozloZeni teplot a Uhrnu srazek. S klimatickymi podminkami souvisi i stfidani
rocniho obdobi. Lidé voli kolo pro dopravu ¢astéji v letnich mésicich nez v zimé. V zimé
také klesd maximalni vzdalenost, kterou jsou lidé na kole ochotni dojizdét. S ro¢nim
obdobim souvisi i nartst podilu vyuziti automobilu pro cesty do 3 km v zimé oproti |étu
(Bergstrom & Magnussen, 2003). Vyuziti kola pro dojizdku je ovlivnéno i délkou dne
a noci. Se snizujici se délkou denniho svétla klesa podil cyklistické dopravy (Stinson &
Bhat, 2004). U Zen je zaznamenavano nizsi vyuziti kola za tmy, jelikoZ se Casto za tmy
boji jezdit (Bergstrom & Magnussen, 2003). To souvisi s tim, co bylo napsano v kapitole
2.1.1, Zze Zeny vice dbaji na sniZeni rizika dopravni nehody, kde pravdépodobné
predpokladaiji, Ze je vyssi za tmy nebo se boji pfepadeni.

Klimatické podminky ovliviuji jedince ve vybéru kola pro dopravu dlouhodobé.
Naopak aktudlni stav pocasi ovliviiuje kazdodenni rozhodnuti. Lidé se rozhoduji podle
teploty, desSté nebo sily vétru. Faktory, které snizuji komfort jizdy jsou dle
Vandenbulckeho et al. (2011) extrémné chladné nebo horké pocasi, dést a silny vitr.
Extrémné nizké teploty sndaseji cyklisti hlfe nez extrémné vysoké teploty (Heinen
et al., 2010). Flynn et al. (2012) po dobu jednoho roku testoval na vzorku 163 americkych
cyklistl jejich chovani v zavislosti na stavu aktudlniho pocasi. Vyuziti kola pro dopravu se
zdvojnasobilo, pokud dany den rano neprselo. Se zvysenim teploty o 1 °F stoupl dany
den pocet cyklistl o 3 %. Naopak pokud se zvysila sila vétru o jednu mili za hodinu, sniZila
se volba kola pro dopravu o 5 %. V ¢eském prostiedi, konkrétné v Pardubicich,
se vztahem mezi pocasim a volbou kola pro dopravu zabyvala Antonova et al. (2016).
Podle této studie se s rostouci teplotou zvySuje podil cest vykonanych cyklistickou
dopravou. Pokud vsak teplota presahne tropické hodnoty, pocet cest na kole se sniZi,

protoze néktefi lidé svoji cestu odlozi.

3.1.3 Charakter mésta a infrastruktura

Tvar mésta, cCasova dostupnost, konektivita dopravni sité, cyklisticka
infrastruktura, povrch cest nebo i zatizeni v cili cesty cyklisty predurcuje, zda lidé voli pro
potieby své dojizdky jizdni kolo. Kv(li rychlosti kola se pochopitelné v daném case neda
pokryt takova vzdalenost jako autem. Proto s narUstajici vzdalenosti cesty, kterou ¢lovék

potiebuje vykonat, klesa pravdépodobnost vyuziti jizdniho kola. Lidé, ktefi dojizdi do
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zaméstnani na kole vétSinou Ziji blize k mistu svého pracovisté nez lidé, ktefi voli jiny
dopravni prostfedek (Pucher & Buehler, 2006; Heinen et al., 2010).

Idedlni podminky pro cyklistickou dopravu jsou vtzv. méstech kratkych
vzdalenosti, kde vSechny cile cest cyklisty (zaméstnani, sluzby, Skola atd.), jsou dostupné
v pfijatelné vzdalenosti dojizdky na kole. Kolo je vyuzivdno nejéastéji pro dojizdéni
vzdalenosti od 0,5 do 3,5 km (Heinen et al., 2010). Maximalni pfijatelnou vzddlenost,
kterou jsou cyklisté jesté ochotni dojizdét se snazili uréit Howard McDonald & Burns
(2001), ktefi tvrdi, Ze pro Zeny je priimérnd maximalni vzddlenost 6,6 km a pro muze
11,6 km.

Vzddlenost cest spoluurcuje rozloZeni dopravni sité, jeji konektivita a prostupnost.
KratSi vzdalenosti jsou typické pro husté dopravni sité, které lze najit predevsim v silné
urbanizovanych oblastech, napriklad v centrech mést. Proto pravé v mistech s vysokou
hustotou zdstavby i zalidnéni je podil cyklistické dopravy vyssi (Pucher & Buehler, 2006;
Zahran et al., 2008).

Ke zvyseni podilu cyklistické dopravy ve méstech mlze pomoct budovani kvalitni
cyklistické infrastruktury. V zemich, kde je cyklisticka infrastruktura vice a |épe rozvinuta,
jsou zaznamendavany i vyssi podily cest vykonanych na kole (Heinen et al., 2010). Zalezi
i na typu cyklisty, proto méné zkuseni cyklisté, Zeny a déti povazuji pfitomnost cyklistické
infrastruktury za vice dulezitou nez zkusenéjsi cyklisté (Stinson & Bhat, 2005; Garrard et
al., 2008). S cyklistickou infrastrukturou souvisi i bezpecnost. Nutné je rozlisit mezi
subjektivni a objektivni bezpeénosti cyklisty. Objektivni bezpecnost, je skutecna
bezpeénost, ktera se da méfit napfiklad pomoci poc¢tu dopravnich nehod v daném misté.
Subjektivni bezpecnost souvisi s tim, jak cyklisté dané misto vnimaji, vyhodnocuji a podle
toho voli trasu prajezdu. Cyklisté maji tendenci vnimat mista s vybudovanou cyklistickou
negativné cesty svysokou intenzitou automobilové dopravy. Naopak néktefi, spise
zkusenéjsi cyklisté, vnimaji negativné semafory. Predevsim se jedna o cyklisty, pro které
je dulezity Cas cesty, a tak se snazi semaforidm bud Uplné vyhnout, nebo nékdy projedou
na Cervenou (Broach et al., 2012). Pokud ma komunikace vybudovanou dostatecné
Sirokou krajnici s kvalitnim povrchem, cyklisté tuto komunikaci vnimaji jako bezpeénou

(Noland & Kunreuther, 1995).

23



Pfi vystavbé cyklistické infrastruktury je potfeba dbat na volbu kvalitniho
a vhodného povrchu. Pfedevsim starsi lidé, Zeny a déti povazuji hladky povrch za dllezity
(Bergstrdm a Magnussen, 2003). Spatny povrch cesty negativné ovliviiuje komfort jizdy
a zpusobuje otresy a vibrace. Metoda méreni dynamického komfortu jizdy na kole, se
kterou pfisli Bil et al. (2015), mGze vhodné poslouzit pfi budoucim planovani cyklistické
infrastruktury (viz www.cyklokomfort.cz).

Pritomnost kvalitnich a bezpecénych stojan( k uzamceni kol rozmisténych vhodné
po mésté ma také pozitivni vliv na rozvoj cyklistické dopravy. Dalsim faktorem, ktery
ovliviiuje volbu kola jako dopravniho prostiedku, je moznost vyuziti sprchy na pracovisti

a bezpecné uschovani kola béhem pracovni doby (Buehler, 2012).

3.2 Cyklisticka doprava jako nastroj pro zlepseni zivotniho prostredi

V minulém stoleti jsme zaznamenali vyrazny hospodarsky rozvoj, ke kterému
bezesporu prispéla automobilovd doprava. Lidé si béhem 20. stoleti zvykli vyuzivat
vyhod automobilu. Jizdou v auté Ize pokryt vice aktivit béhem jedné cesty, ¢lovék ma
vétsi svobodu v cestach na delsi vzddlenosti a v pripadé Spatného pocasi ma ,stfechu
nad hlavou”. S celkové rostoucimi pfijmy obyvatel se automobily postupné stavaly
dostupnéjsi pro vice vrstev obyvatel, a tak se spolec¢nost stavala na automobilové
dopravé zdvislou (Litman & Laube, 2002). Vedle pravé zminéného vybéru vyhod
automobilové dopravy, pfindsi automobilova doprava i jista negativa. Jsou to napfiklad
kongesce nebo rlst cen za infrastrukturu (Vandenbulcke, 2011). Dopady dynamického
rozvoje automobilové dopravy se projevily i v procesu suburbanizace, kdy se lidé stéhuji
z center mést do jejich periférii. Tento proces Casto prerlstd do stadia tzv. ,Urban
sprawl®”, a mésta se tak nekontrolovatelné rozpinaji do okoli a vznikd Fidce osidlend
krajina, jejiz land-use je trvale pozménén. Lidé ze suburbanizovanych oblasti za svymi
aktivitami do mésta dojizdéji, tim se prodluzuje ¢as straveny na cesté, ktery prinasi
a zvysuje externality automobilové dopravy v podobé hluku, vibraci a emisi spalovacich
motor(. (Novak & Sykora, 2007; Brihova-Foltynova, 2009; Schmeidler, 2010).

Vyspélé zemé si na pocatku 90. let 20. stoleti zacinaji tato negativa uvédomovat

a zacind se mluvit o tzv. udrZitelné dopravé, kterd vychazi z obecné uznavané definice

8 Sidelni kage.
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udrzitelného rozvoje®. Udriitelnd doprava je takovd doprava, kterd umoZfiuje
»uspokojeni potfeb mobility soucasnych generaci bez omezeni potfeb mobility budoucich
generaci” (Brihova-Foltynova, 2009, s. 16). R(zicka (1993, s. 5) s jemnym citovym
zabarvenim piSe, Ze ,Jestlize na pocdtku stoleti existovala jakdsi euforie z technického
pokroku, jsme mnohem skeptictéjsi na jeho konci. NadsSeni z rychlosti bylo nahrazeno
pocitdnim nehod na silnicich, chemickymi vzorci NOx, COx, CxHy, SO, O3 atd., jeZ méni
okupovdny automobilovou dopravou a mésta se dusi”.

V Rocence dopravy 2016 (Ministerstvo dopravy, 2016) se uvadi, Ze doprava v roce
2016 vyprodukovala v CR 19 828 tis. tun CO,; 67 641 tun CO a 1 350 tun N,O. Pficem?
individualni automobilovd doprava ma na vysSe zminénych hodnotach polutant(i vzdy
nejvétsi podil.

Praveé v cyklistické dopravé je potencidl ke zlepSeni kvality Zivotniho prostiedi. Jak
pfi pohybu, tak pfi parkovani, nezabiraji kola tolik prostoru jako auta. Verejny prostor ve
méstech tak mizZe byt Iépe vyuZit. Jizdou na kole nejsou produkovany zadné znecistujici
emise a vibrace a hluk jsou minimalni. Lidé také usetfi Cas, ktery by pFipadné stravili
v dopravnich zacpach. Opotfebeni dopravni infrastruktury je v pfipadé jizdnich kol

minimalni (MZP, 2002).
3.3 Cyklisticka doprava jako nastroj pro zlepseni zdravi spolecnosti

Je neoddiskutovatelnym faktem, Ze se v populaci, alespon ve vyspélych zemich,
prodluZzuje délka Zivota. Navzdory pokroku v mediciné a lepSim zdravotnickym
podminkam, se v populaci objevuji problémy s nadvdhou a s kardiovaskularnim
systémem. Je to zpUsobeno tim, Ze lidé €asto pfijimaji sedavy zplsob Zivota. Cas pfi cesté
do prace travi v auté a nasledné sedi v praci a chybi jim pohyb. Jiz v Sedesatych letech
20. stoleti se objevuji prvni studie, které konstatuji, Ze lidé se sedavou praci maji vétsi
sklony ke kardiovaskularnim onemocnénim. Morris et al. (1966) sledoval po dobu péti
let 667 ridi¢l a privodcich londynskych autobusu. DosSel k zavéru, Ze fidici, ktefi pti praci

sedi maji dvakrat vetsi riziko infarktu nez privodci, ktefi jsou pfi praci v pohybu.

9 Definice udriitelného rozvoje poprvé zaznéla ve zpravé Nase spoleénd budoucnost (Our Common
Future), kterou v roce 1987 vydala Svétova komise OSN pod vedenim Gro Harlem Brundlandové (Novacek,
2010).
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Problémem nékterych lidi mizZe byt, vzhledem k ¢asové narocnosti jejich prace,
nedostatek ¢asu ¢i motivace ke sportovani po praci. Proto se nabizi moZnost vyuZivat
pro dopravu do prace kolo a zaroven brat cestu i jako denni fyzickou aktivitu.

Lidé, ktefi pro potfeby své dojizdky vyuzivaji aktivni zpisob dopravy (chizi nebo
cyklistiku), maji nizsi hodnoty BMI9, netrpi nadvahou a buduji celkovou zdatnost svého
téla. (Flint et al., 2014; Mytton et al., 2016).

Suminski et al. (2014) zjistil, Ze ve méstech, které maji svou dopravni politiku
zamérenou na aktivni formy dopravy, podporuji cyklistickou dopravu formou kampani,
Zije méné obyvatel, kteti trpi nadvahou a obezitou. Mésta by tak méla podporovat
cyklistickou dopravu a vice ji zaclefiovat mezi klasické médy dopravy. Z vyse uvedenych
poznatkUl Ize cyklistickou dopravu vnimat jako nastroj na zlepseni zdravi spolec¢nosti.

Nabizi se vSak protiargument, Ze jizda na kole v znecisténém ovzdusi maze lidem
spiSe ublizovat. Toto tvrzeni neguje Tainio et al. (2016), ktery tika, Ze aby si ¢lovék jizdou
v zneCisténém ovzdusi uSkodil, musel by se vystavit casové delSi cesté v extrémné
znecisténém ovzdusi. Autor uvadi, Ze by cesta musela trvat déle jak 90 minut v prostredi

s hodnotami'! PMy,s nad 100ug/m3.

3.4 Cyklisticka infrastruktura

Na cyklisty se vztahuje zdkon ¢. 361/2000 Sb. , 0 provozu na pozemnich
komunikacich”, ve znéni pozdéjsich predpisl. Cyklisté se mohou pohybovat na silnicich
[. — Ill. tfidy, mistnich a ucelovych komunikacich. Zakladnimi kategoriemi cyklistické
infrastruktury je cyklisticka stezka (dale jen cyklostezka) a cyklisticka trasa (dale jen
cyklotrasa). Podrobnéjsi déleni cyklistické infrastruktury je blize popsano v Technickych

podminkach TP 179 (viz nize).

10 |ndex télesné hmotnosti (z anglického Body Mass Index) je statisticka jednotka umoZfiujici porovnavat
hmotnost lidi s riznou vyskou. Je vysledkem podilu hmotnosti a druhé mocniny vysky.

1 PMa,5 jsou pevné prachové Castice o velikosti mensi nez 2,5 um. Jejich zvySena koncentrace signalizuje
zvySené znecisténi ovzdusi.
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3.4.1 Cyklisticka infrastruktura dle TP 179

Principy a pravidla pro navrh a budovani cyklistické infrastruktury shrnuji
Technické podminky TP 179 (Cach, 2017%?), které cyklistické komunikace rozliduji na

chranéné, klidné a zklidnéné a integrované.
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Obr. 5: Komunikace pro cyklisty podle typu interakce s motorovou dopravou
Zdroj: Cach (2017)

Chranéna cyklisticka infrastruktura
Jednd se o chranéné komunikace, které wvytvareji zakladni osu cyklistické
infrastruktury. Pocita se s nulovym nebo minimalnim kontaktem s motorovou dopravu
a jsou Casto navrzeny pro spolecny pohyb s chodci. Nej¢astéjsi formou chranénych
cyklisticky komunikaci jsou cyklostezky, které se déli na stezky:
e pro cyklisty — oznaceni C 8;
e pro chodce a cyklisty se smiSenym provozem — oznaceni C 9;

e pro chodce a cyklisty s oddélenym provozem — oznaceni C 10.

12 Témét cels podkapitola 2.4.1 vychazi z TP 179 (Cach, 2017), proto pokud nebude uvedenou jinak, je
Cerpano z této publikace.
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Obr. 6: Druhy cyklistickych stezek
Zdroj: BESIP (2013)

Stezka pro cyklisty je urc¢ena vyhradné k pohybu cyklisti nebo osobam, které kola
vedou. Pfi pohybu po stezce pro chodce a cyklisty se smiSenym provozem se mohou
uzivatelé pohybovat po celé Sifce stezky, nesméji se vSak navzdjem ohrozit. V ptipadé
pohybu po stezce pro chodce a cyklisty s oddélenym provozem musi obé skupiny
vyuzivat svlj vyhrazeny prostor a do vedlejsiho pruhu mohou prejit/pfejet pouze za
Ucelem obchazeni/predjizdéni prekazky. Pokud cyklostezka vede soubéiné se silnici,
je cyklista dle zakona €. 361/2000 Sb. ,,0 provozu na pozemnich komunikacich” povinen
vyuzit k jizdé stezku. Cyklisté jsou vylouceni z jizdy po chodniku, pokud neni chodnik
opatren dopravni znackou C 7 s dodatkovou tabuli E 13 ,vjezd cyklistl povolen”.
Na prejezdech pro cyklisty nema cyklista prednost a mize na néj vjet pouze v ptipadé,
Ze tidice nedonuti k nahlému zpomaleni nebo zméné jizdy.

Vhodnou chranénou komunikaci pro cyklisty jsou i komunikace opatfené dopravni
znackou B 11 ,zdkaz vjezdu vSech motorovych vozidel“. Takto jsou oznaceny nékteré

ulice nebo ucelové komunikace, které nemaji statut cyklostezky.

Klidna a zklidnéna cyklisticka infrastruktura

Klidné a zklidnéné komunikace pro cyklisty se vytvareji predevsim na vedlejsich
ulicich a na silnicich lll. tfid, pokud se jednd o extravilan. Na téchto komunikacich byva
nizka intenzita motorové dopravy a pfiméfena rychlost (pfevazné < 30 km/h).
Vytvorenim cyklistické komunikace dochazi k zajisténi pfehlednosti prostoru a celkové
zklidnéni prostoru. Opatienimi k vytvoreni klidnych a zklidnénych komunikaci nej¢astéji

byvaji:
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e cykloobousmeérky,
e z6ny 30,

e a cyklistické zony.

Integrovana cyklisticka infrastruktura

Integrovand infrastruktura je vedena po vyznamnych pozemnich komunikacich,
které jsou pro cyklistickou dopravu atraktivni prfedevSim svou primosti, rychlosti
a spolehlivosti. Jedna se o komunikace, které jsou vyznamné zatizeny automobilovou
a verejnou dopravou (= 1000 vozidel denné) a stavebné-technické okolnosti zde
neumoznuji stavbu chranéné cyklistické infrastruktury (cyklostezky). Jsou to vyznamné
méstské tridy nebo hlavni pritahy obci. Dopravu je potfeba na téchto komunikacich
zklidriovat a prizpUsobit i potfebam cyklistl. Zakladnim principem integracnich opatreni
cyklistické infrastruktury je ,podkresleni” bezpec¢ného a plynulého prajezdu cyklistl
vdaném misté a sméru. Integracni opatfeni se navrhuji tam, kde by se cyklista
pohyboval i bez pripadné realizace. Dopad téchto opareni je prostorovy i psychologicky.
Z psychologického hlediska napomahaji lepSimu vzajemnému vnimani cyklistQ
a motoristu, vzajemnému predvidani chovani a lepSimu vnimani spole¢ného dopravniho
prostoru a orientaci. Vizualnim prerozdélenim prostoru dojde ke zklidnéni provozu,

a tim se usnadnuje bezpecny a plynuly prijezd vSem ucastniklim provozu.

Nejcastéjsimi integracnimi opatfenimi jsou:
e vyhrazeny pruh pro cyklisty,
e ochranny pruh pro cyklisty,

e a piktogramovy koridor pro cyklisty.

Vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty je opatfen svislou dopravni znackou IP20
a sméji do ného vyhradné cyklisté. Modifikaci tohoto opatfeni je spojeni vyhrazeného
pruhu pro cyklisty svyhrazenym pruhem pro vefejnou hromadnou dopravu.
Vodorovnou dopravni znackou V 14 je v pruhu vyznacen symbol kola. V rizikovych

Usecich, napf. v kfizovatkach, se doporucuje ¢ervené zvyraznéni.
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Ochranny pruh pro cyklisty umoZiiuje projeti ostatnich vozidel, pokud pro né ve
vozovce neni dostatek mista. Nesmi vSak ohrozit ani omezit cyklistu jedouciho

v ochranném pruhu.
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Obr. 7: Druhy jizdnich pruhi pro cyklisty
Zdroj: Cach (2017)

Piktogramovy koridor pro cyklisty je ozna¢en vodorovnym dopravnim znacenim
slozenym ze symbolu kola a sméru jizdy. Toto opatreni je vhodné vyuZivat pro nastinéni

pohybu cyklistl danymi Useky.

3.4.2  Stav cyklistické infrastruktury v CR

V CR chybi sprava a koordinace budovani cyklistické infrastruktury na narodni
urovni. Na zakladé ziskanych dotaci vznikaji v riznych obcich a mikroregionech nahodilé
useky cyklostezek, které na sebe mnohdy nenavazuji. Na tento fakt upozornuji jiz Bilova
et al. (2007) nebo novéji Bil et al. (2012). V roce 2010 se podarilo nashromazdit data
o cyklistické infrastrukture za vétsi obce a mésta v CR a k 1. 1. 2011 bylo evidovano 1903
km cyklostezek a komunikaci vhodnych pro cyklisty. Z toho se jednalo o 1005 km
v intravilanu a 898 km v extravilanu. Z téchto komunikaci mélo statut cyklostezky 1593
km a ucelové komunikace oznacené dopravni znackou B 11 (zdkaz vjezdu motorovych
vozidel) tvofily zbyvajicich 310 km (Martinek, 2011). Evidence od té doby nebyla

aktualizovéna. Lze viak predpokladat, Ze délka cyklostezek v CR je daleko vyssi, protoze
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jenom ze Statniho fondu dopravni infrastruktury bylo mezi lety 2010-2016 podpofeno
564 stavebnich akci (SFDI, 2017).

Cyklotrasami rozumime dopravni cestu vedenou po silnicich, mistnich i ucelovych
pozemnich komunikacich, kterd je z hlediska bezpecnosti a plynulosti provozu vhodna
pro provoz cyklistd. Je vyznacena svislymi dopravnimi znackami, které cyklistovi
doporuduji prljezd (Bilova et al., 2007). Déli se na cyklotrasy dalkové, regionalni a mistni
(vice viz Mourek, 2011). O spravu a evidenci se stara Klub ceskych turistd. K 1. 1. 2016
bylo na tzemi CR evidovano 36 464 km cyklotras, z toho nejvice v Jiho¢eském kraji, kde

délka presahuje 4 500 km (Markvart, 2016)

52 JIHLAVA 16
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Obr. 8: Ukdzka znaceni cyklotrasy
Zdroj: KCT (2007)
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3.5 Cyklisticka bezpecnost

Cyklisté jsou spolecné s chodci nejzranitelnéjsi skupinou ucastnik(l silni¢niho
provozu. Oproti fidicdm motorovych vozidel nejsou chranéni konstrukci dopravniho
prostfedku ani deformacni zdénou. Cyklisté jsou také v daleko blizSim kontaktu
s motorovou dopravou, a navic se pohybuji vyssi rychlosti nez chodci. Nasledky srazek
s motorovymi vozidly maji pro cyklisty zpravidla fatalni nasledky (Bil et al., 2016).

Pokud chceme brat cyklistickou dopravu jako rovnocennou formu dopravy,
je potfeba zajistit jeden z hlavnich poZadavkl, a tim je bezpecnost. To lze zajistit
naptiklad separaci cyklistli od motorové dopravy stavbou cyklostezek ve vedlejSim
dopravnim prostoru. Pfedevsim v extravilanu je toto zadouci, protoZze auta mohou mimo
mésta jezdit daleko rychleji a dle Bila et al. (2016) by separace cyklistli od motorové
dopravy mohla zajistit vyssi bezpecnost provozu. Ke stavbé cyklostezek podél silnic
v extravilanu mohou dobre poslouZit zrusené Zelezni¢ni traté, které mnohdy vedou
soubézné se silnicemi. Télesa zruSenych trati se daji preménit v asfaltové cyklostezky,
atim padem dojde kprevedeni cyklistd do chranéného dopravniho prostoru
(Sova, 2016).

Podminky v zastavéném Uzemi mnohdy nedovoluji postavit separované
cyklostezky, a tak muizZe byt vyssi bezpecnost zajisténa zavddénim integrovanych
opatreni — formou cyklopruh (viz kapitola 3.4.1). Na kfizovatkach by vyssi bezpecnost
zajistilo snizeni rychlosti motorovych vozidel (Shepers et al., 2011).

Ze studie Elvika & Vaa (2004) Ize mezi podilem cyklodopravy na celkové délbé
prepravni prace a bezpecnosti dopravy najit pfimou zavislost. Z Obr. 9 Ize vycist, ze
v zemich, kde je kolo zastoupeno v délbé prepravni prace vice, je nizsi riziko usmrceni

cyklisty. To Ize odlvodnit tfemi fakty:

® ¢im vice cyklista jezdi na kole, tim se stava zkusenéjsim;

® Cim vétsi podil cyklistd se pohybuje na komunikacich, tim vice jsou tolerovani
ostatnimi ridici;

e v zemich, kde je cyklistickd doprava vice zastoupena v délbé prepravni prace, je

z pravidla lépe rozvinuta cyklisticka infrastruktura.
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Obr. 9: Vztah mezi ujetymi kilometry a poctem usmrcenych cyklistt v provozu
Zdroj: Elvik & Vaa (2004)

Tato teorie, ktera rika, Ze s narlistem poctu cyklistl klesa pocet zranéni na ujeté
kilometry se nazyva ,Safety in Numbers”. Pokud se na ulicich pohybuje vice chodcu
a cyklistli, je pro jednotlivce mensi pravdépodobnost kolize s motorovym vozidlem
(Jacobsen, 2003). Je vSak potfeba pocitat s tim, Ze v absolutnich Cislech se mohou pocty
nehod s cyklisty navysit, v relativnim pojeti se vSak bezpecnost zvySuje. Teorii Safety
in Numbers taktéz nelze vztahovat ke konkrétnim lokalitdém (ulice, kfizovatka), protoze
i dobfe minéna a bezpecné feSend Uprava muze zvysit nehodovost cyklistld tim, Ze
cyklisti budou ve vétSim poctu navedeni do bezprostiedné sousedici bezpecnostné
problematické lokality. Proto je dllezité brat teorii Safety in Numbers jako uplatnitelnou

pro vetsi prostorovou jednotku jako je mésto nebo region (Filler, 2010).
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3.5.1 Dopravni nehody cyklistl
Zakon ¢. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich a o zménach

nékterych zakond, ve znéni pozdéjsich predpist definuje dopravni nehodu jako:

,uddlost v provozu na pozemnich komunikacich, napriklad havdrie nebo srdzka,
kterd se stala nebo byla zapocata na pozemni komunikaci a pfi niZ dojde k usmrceni nebo
zranéni osoby nebo ke Skodé na majetku v primé souvislosti s provozem vozidla
v pohybu.”

Z uvedené definice plyne, Ze se dopravni nehody déli na havarie a srazky. Havarie
je formou dopravni nehody, kdy je nehoda zplsobena pouze jednim ucastnikem
provozu. V pripadé cyklistli se jedna o havarii nejcastéji, kdyz cyklista nezvladne jizdu na
kole (napf. kvuli nepfiznivym podminkam na vozovce — snih, led, voda, nebo vlivem
alkoholu) a z kola spadne. Riziko havarie je, dle Dozzy (2017), vétsi v nocnich hodinach
a o vikendech.

Srazkou se rozumi dopravni nehoda dvou a vice ucastnikl. V pripadné cyklistd se
jednd nejcastéji o srazku s motorovym vozidlem (automobilem, nakladnim vozem,
autobusem), s jinym cyklistou nebo chodcem.

Dle zavaznosti se dopravni nehody déli nehody:
® susmrcenim?i3;
e stéikym zranénim'4;
e slehkym zranénim?>;
e pouze s hmotnou Skodou.

Pokud dojde k dopravni nehodé jsou Ucastnici povinni nahlasit nehodu policii pokud:

e dojde k usmrceni nebo ke zranéni;

e dojde k hmotné $kodé prevysujici na nékterém z vozidel ¢astku 100 000 K&26;

o dojde k hmotné Skodé na majetku treti osoby;

e dojde k poskozeni nebo zni¢eni soucasti nebo prislusenstvi pozemni komunikace;

e Ucastnici dopravni nehody nemohou sami zajistit obnoveni plynulosti provozu

13 7a usmrcenou osobu se povaZuje osoba, kterd zemiela na misté nehody, pfi pfevozu nebo nejpozdéji
do 24 hodin po nehodé. V pfipadé hospitalizace do 30 dn(i po nehodé.

14 7a té7ké zranéni se povazuje vazna porucha zdravi nebo vazné onemocnéni, klasifikaci uréuje lékaf.
15 7a lehké zranéni se povazuje jiné nez tézké zranéni. Jde poranéni télesnych nebo dusevnich funkci.
16 Do roku 2009 bylo nutné nehodu nahlasit, pokud hmotna $koda pfesdhla 50 000 K&.
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Z vyse uvedenych podminek pro hlaseni dopravnich nehod vyplyvd, Ze pokud
béhem nehody nedojde ke zranéni nebo hmotna Skoda nepresdhne 100 000 K¢, je zde
pravdépodobnost, Ze cyklista nebo fidi¢ z mista nehody ujede a nehoda se nenahlasi.
To se stava predevsim u havarii, kdy v pfipadé, Ze cyklista spadne z kola a zrani se, mél
by na sebe zavolat policii a nechat se pokutovat. U srdzek muizZe nastat pfipad, Ze se
cyklista zrani lehce a odhadovana hmotna Skoda na automobilu nepfesahne 100 000 K¢,
a tak se cyklista s fidicem domluvi, Ze dopravni nehodu nebudou fesit, pfipadné se
financné vyrovnaji a nehodu nenahlasi. Proto se mnoho autor(i (Vandenbulcke et al.,
2009; Bil et al., 2010; Aertsens et al., 2010 nebo de Geus et al., 2012) shoduje na tom,
Ze statistiky o dopravnich nehodach jsou znaéné zkreslené podcenénym poctem nehod

s lehkym zranénim.

3.5.2 Rizikové lokality

Mezi nej¢astéjsi pric¢iny dopravnich nehod cyklistd na komunikacich se spole¢nym
provozem motorovych vozidel patfi velké rozdily v rychlosti motorovych vozidel
a cyklistli, nedostatec¢ny bocni odstup automobild od cyklistd nebo konflikty pfi
odbocovani. Na rovnych usecich jsou castéjsSim vinikem dopravni nehody fidici
motorovych vozidel a nejhorsi nasledky maji pravé ty nehody, kdy je cyklista srazen

vevys

nasledky pro né maji nehody, kdyz nedaji pfednost v jizdé (Bil et al., 2010 a 2016).

o |-

Obr. 10: Dvé nejcastéjsi chyby cyklistt v kriZovatkdch
Zdroj: prevzato z Bil et al. (2016)
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Dalsi problémy mohou nastat s dopravou v klidu, kdy nap¥. pfi otevirdni dvefi
automobild muazZe dojit k tzv. dooringu’. Takovy pfipad, ktery dokonce zpUsobil smrt
cyklisty je zndm z Brna z dubna 2016 (Pravda, 2016). Problémy nastavaji i pfi parkovani
aut na parkovaci mista podél komunikace (Stinson & Bhat, 2005).

Pokud se cyklista pohybuje po cyklistické stezce je chranén pfed motorovou
dopravou a hrozi mu ,pouze” riziko srazky s chodcem?®®. Problémy v3ak nastavaji pfi
kfizeni stezky s nadfazenou komunikaci. Dlvodem nehod v téchto kfizeni byvaiji
nedostatecné rozhledové poméry nebo nedostatecné osvétleni lokality (Bilova & Bil,
2007).

Dalsi rizikovou lokalitou, kde mlze dochazet k nehodam (pfedevsim havariim) jsou
prejezdy zelezni¢nich nebo tramvajovych trati. Ling et al. (2017) upozoriiuje, Ze se riziko
padu zvysuje nejen pokud jsou koleje mokré, ale predevsim zavisi, pod jakym Uhlem
cyklista na prejezd vjizdi.

3.5.3 NejohroZenéjsi skupiny cyklistu

S pfibyvajicim vékem se lidem zhorsuji senzorické a motorické schopnosti a seniofi
tak byvaji skupinou obyvatel se snizenou mobilitou. Proto se pfi planovani dopravy musi
brat v potaz skutecnost, Ze pokud bude trend starnuti populace pokraéovat, budou se
téZ ménit pozadavky na dopravu. Na ulicich bude pfibyvat seniori — chodcl a také se
bude zvySovat pocet cestujicich ve verejné dopravé (Schmeidler et al., 2009).

Seniorlm ve vysSim véku byva casto odebirdno tidicské opravnéni a jednou
z moznosti, je pro potreby dopravy vyuZzivat jizdni kolo. Je vSak dllezité brat v potaz fakt,
Ze pravé seniofi na kolech patfi, vzhledem ke své snizené mobilité, k nejohrozenéjsi
skupiné cyklistl. Z analyzy, kterou provadéli Bilova & Bil (2009) plyne, Ze dopravni
nehody maji nejzadvaznéjsi nasledky pro starsi dospélé ve véku 40-65 let a seniory. Ve
srovnavanych letech 1995-2007 se stalo 9 521 dopravnich nehod, pfi kterych byl cyklista
usmrcen (16 %) nebo téZce zranén (84 %). V pripadé seniorl se jednalo o 390 umrti

a 1210 tézkych zranéni. Jako reSeni pro zvyseni bezpecnosti senior(l autofi doporucuji

17 Dooring je druh dopravni nehody, kdy je cyklista zasazen dvefmi automobilu, které byly otevieny
fidicem bez kontroly zpétného zrcatka. Tématem se zabyva napf. Pein (2003).

18y pfipadé stezek spole¢nym provozem chodcd.
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vyuzivani tzv. tricykll. Jedna se o trojstopé jizdni kolo, které zajistuje lepsi stabilitu, pfi
zastaveni se z ného nemusi slézat a ma vhodné ukladaci prostory.
nejen to, Ze muzi jezdi riskantnéji a bezohlednéji, ale také, Ze fidi¢i motorovych vozidel
berou muze jako zkusenéjsi cyklisty, a proto jim pfi pfedjizdéni nechavaji méné prostoru
(Walker, 2007)

Dalsi ohroZzenou skupinou jsou vSichni cyklisti, ktefi jezdi neosvétleni a bez
reflexnich prvkd. Je prokazano, Ze fidici vidi osvétlené jezdce daleko dfive, neZ cyklisty

bez svétel (Thornley et al., 2008).

3.5.4 Problematika cyklistickych prileb

Cyklisticka pftilba je v podstaté jedinym ochrannym prvkem, ktery cyklisté mohou
pouZivat pro snizeni zranéni hlavy pfi srazce nebo havarii. V CR je noseni pfileb povinné
pro cyklisty mladsi 18 let (Zakon ¢. 361/2000 Sb.). Pro osoby nad 18 let je noseni prileb
doporucené.

Bil et al. (2016) studovali dopravni nehody cyklistl s nasledkem smrti
v Olomouckém a Zlinském kraji v letech 2005-2013. Pomoci analyz pitevnich protokol(
dosli k zavéru, Ze ze 129 usmrcenych cyklisti zemrelo 68 na nitrolebni poranéni, pficemz
pouze 5 z nic mélo pfilbu. Lze tedy predpokladat, Ze pokud by cyklisté pfilbu nosili,
nehody, pfi kterych dochazi k poranéni hlavy, by nemusely mit tak fatalni nasledky.
Priloy maji nejvétsi prinos predevsim u havdrii (Bil et al., 2018). Ochranné ucinky
cyklistickych prileb dale potvrzuji zavéry mnoha dalSich vyzkumu (napf. Bambach et al.,
2013; Cripton et al.,, 2014 nebo Fahlstedt et al., 2016). Posledni zmirflovany uvadi,
Ze pokud cyklista utrpi naraz hlavy a mél prilbu, snizZilo se riziko otfesu mozku o 54 %
a nalomeni lebky o 98 %. Vyuziti helmy se lisi podle demografickych ukazatel(. Ritter &
Vance (2011) dokazali, Ze Zeny nosi helmu méné c¢asto nez muzi.

Jednim ze zpUsobd, jak cyklisty pfimét, aby nosili pfilby, jsou osvétové kampané.
V Ceském prostredi je jednou z nich kampan ,,Na kole jen s prilbou”, kterou porada
neziskova organizace Bezpecné na silnicich o.p.s. Organizace se formou preventivnich a
propagacnich akci snazi oslovit a motivovat cyklisty nejen k noseni pfileb, ale
i bezpe¢nému pohybu na silnicich, k nosSeni reflexnich prvk( a jinym zasadam

bezpeénosti.
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Noseni cyklistickych pfileb je odbornou verejnosti diskutované téma. Napfriklad
pohled Evropské cyklistické federace (ECF, online) je takovy, Ze by se nemély zavadét
zakony ustanovujici povinné noseni pfileb, ale Ze by rozhodnuti, zda nosit pfilbu mélo
byt u kazdého dospélého cyklisty individualni. SpiSe by se méla propagovat cyklisticka
doprava, zlepsit infrastruktura, zvysit pocet cyklistl a tim prispét ke zlepSeni bezpecnosti
(viz teorie Safety in Numbers). Wardlaw (2002) piSe, Ze propagacni kampané na noseni
cyklistickych prileb ukazuji cyklistickou dopravu jako nebezpecnou, a tim mohou lidi od
cyklistiky odradit. DalSim argumentem je, Ze cyklistickou pfilbu za¢nou nosit cyklisté,
ktefi jsou obecné vice opatrni a vice dbaji na svoji bezpecnost, a tedy ne ti, ktefi jezdi
agresivnéji a u kterych je vétsi riziko dopravni nehody (Elvik, 2011).

Pokud by cyklisté zacali ploSné nosit pfrilby, je tu pravdépodobnost toho, Ze se
z dlvodu pocitu vétsiho bezpeci zacnou v dopravnich situacich chovat riskantnéji, a tim
maze dochazet k vétsimu poctu dopravnich nehod (Robinson, 2007). Ridi¢i maji navic
tendenci predjizdét cyklisty s pfilbou s mensim rozestupem, nez cyklisty bez pfrilby
(Walker, 2007).

3.5.5 Cyklistika a alkohol
Ceska republika pati mezi zemé s nulovou toleranci alkoholu pfi fizeni dopravniho

prostiredku. To plati jak pro fidice motorovych vozidel, tak cyklisty. Ackoliv je Ffizeni
motorového vozidla pod vlivem alkoholu spolecensky vnimano silné negativné, pfi jizdé
na kole to byva casto akceptovano (Hagemeister & Kronmaier, 2017). V nékterych
pfipadech lidé berou jizdni kolo jako dopravni prostiedek do restauraci a jinych
restauraénich zafizeni'®, a pravé pfitomnost alkoholu v krvi cyklistd muaZe vysvétlovat
statisticky zvySeny pocet havarii v no¢nich hodinach a o vikendech (Dozza, 2017).
U cyklistd, ktefi pred jizdou pozili alkohol a byli uc¢astniky dopravni nehody, je vétsi
2016). Intoxikovani cyklisté, dle Anderssonové & Bunketorpa (2002), podstupuji vétsi
riziko zranéni hlavy a tvare, béhem roku na kole nenajezdi vétsi vzdalenosti, Casto nenosi
cyklistickou pfilbu a jejich kola byvaji v horsim stavu. Orsi et al. (2014) piSe, Ze muzi jezdi

na kole pod vlivem alkoholu ¢astéji nez zeny.

19 Jednim z produktd cykloturistického cestovniho ruchu jsou naptiklad Moravské vinafské stezky, které
ptimo vybizi k piti alkoholu (vina) v ramci poznavani vinafskych oblasti a navstévach vinnych sklepl (vice
viz www.stezky.cz)
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3.5.6 Financni vyjadfeni ztrat dopravnich nehod nejen cyklisti

Dopravni nehody maji negativni dopady na zdravi i majetek Gcastnikd. Prindsi vsak
i ekonomické a celospolecenské ztraty. Nedilnou soucdsti dopravnich nehod jsou i prace
zachrannych slozek, policist, urednikll nebo pojistoven. Jednim z prvnich, ktefi se
snazili vyjadrovat ztraty z dopravnich nehod byl vroce 1938 Reinhold W., ktery
ohodnocoval zavaZnost dopravnich nehod koeficientem 1 — nehody pouze s hmotnou
Skodou, 5 — nehoda s lehkym zranéni, 70 — nehoda s tézkym zranénim a 130 — nehoda
s nasledkem smrti (Fri¢, 2009). Vypoctu ztrat z dopravnich nehod na pozemnich
komunikacich se vénuji Vyskocilova et. al. (2017). Do uvahy berou radu faktord, které
ovliviiuji finanéni hodnotu celkové ztraty pro stat. Jsou to pfimé naklady na zdravotni
péci, hasi¢sky zdchranny sbor, ¢innost policie, dale vypocltenda hmotna skoda vcetné
nakladl pojistoven a ¢innost soudnich a spravnich organu. Nedilnou soucasti celkovych
nakladl jsou naklady neprimé, které nesouviseji se vznikem dopravni nehody, ale projevi
v pozdéjsich vydajich. Jednd se o ztratu na produkci, kdy smrti nebo tézkym zranénim
Ucastnika nehody stat ztraci ekonomicky aktivni osobu. Tato polozka je vypocitana
z hrubého domaciho produktu a primérného poctu let predpokladané produktivni
¢innosti dané osoby. Dalsi poloZkou jsou socialni vydaje statu jako davky nemocenského
pojisténi, vdovské a vdovecké dichody, sirotc¢i dichody nebo invalidni dlichody. Celkové
ztraty, o které stat pfichazi se pochopitelné lisi podle zavaznosti zranéni. Pro pfiklad jsou
v Tab. 2 uvedeny finanéni ztraty Ceské republiky z dopravnich nehod v roce 2015. Jeden
ztraceny Zivot stat vyjde zhruba na 20 mil. K&. Celkové ztraty statu z dopravnich nehod

v roce 2015 dosdhly vice jak 68 mld. K¢.

Tab. 2: Ekonomické ztrdty z dopravni nehodovosti v CR za rok 2015

Pocet |Ztrata na Celkové ztraty

2l osob | osobu (v Kc) | (v tis. K¢)

Vyse ztrat na lidskych Zivotech (zemreli do 30 737| 20790000 15322 230
dnl po nehodé)

Vyse ztrat v disledku tézkych zranéni 2 463 5033 600 12 397 757
Vyse ztrat v dlisledku lehkych zranéni 24 426 649 800 15 872 015
Vyse ztrat z nehod pouze s hmotnou Skodou | 71 506 344 900 24 662 419
Celkové ztraty za rok 2015 v K¢ 68 254 421

Zdroj: Vyskocilova et al. (2017)
Finan¢nim vyjadrenim ztrat pro cyklistu, ktery je uéastnikem dopravni nehody se

zabyval Aertsens et al. (2010). Studoval naklady spojené s nehodami cyklistd v Belgii,
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které skoncily lehkym zranénim. Pokud je cyklista ucastnikem dopravni nehody, mize
ho to kromé Ujmy na zdravi ovlivnit i finan¢né. VSechny mozné financ¢ni vylohy jsou
uvedeny v Tab. 3. Jedna se o |ékaFské naklady?®, nelékaFské naklady typu: oprava kola,
nakup nového kola, Skoda na vybaveni apod. Ddle je do celkovych ztrat zapocitana ztrata
produktivity. Do této kategorie patfi pozdni ptijezd do prace v den nehody, dny pracovni
neschopnosti a celkové snizené vykony v praci. Nehoda cyklistu ovlivni i ve smyslu ztraty
volného ¢asu, kdy musi travit ¢as opravou kola, navstévovanim lékare, pfipadné travi ¢as
vyfizovanim pojistky. Cenu volného casu Aertsens et al. (2010) vycislil na 5 euro/h.
Cyklisté byli v jeho vyzkumu dotazovani, kolik by byli ochotni platit?! s G¢elem vyhnout
se bolesti a psychickym nasledkdm. Celkové tak jedna nehoda slehkym zranénim

cyklistu v Belgii vyjde priimérné na 841 euro.

Tab. 3: Ndklady spojené s dopravni nehodou

Navstéva lékare

Navstéva specialisty

Lékarské Navstéva fyzioterapeuta

Zasah ambulance

Medikace, zdravotni material

Oprava kola

Nakup nového kola

Znicené obleceni

Znicena prilba

Materidlové Skody

Zasah policie

Pozdni ptijezd do préce (v den nehody)
Ztrata produktivity | Délka pracovni neschopnosti

Snizend produktivita

Pfi opraveé kola

PFi navstéveé lékare

Pti krocich k ziskani odskodnéni
Pozdni ptijezd dom( (v den nehody)
Neschopnost vykonavat domaci aktivity
Trvald invalidita

Cenové vyjadreni podstoupené bolesti
Cenové vyjadreni psychickych nasledki
Ztraty tretich stran

Nelékarské

Ztrata volného casu

Zdroj: Aertsens et al. (2010); vlastni uprava

20 yiyzkum byl provadén v Belgii, kde se ob&ané podili na Iékafskych vylohach 20-30 % ceny

21 Metoda preventivnich nakladl (willigness to pay method), je postavena na ocenéni toho, kolik jsou lidé
ochotni platit za moznost vyhnout se dopravni nehodé. Pouziva se pro vyjadreni subjektivnich ztrat.
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4 Vymezeni a charakteristika zajmového uzemi se zamérenim
na dopravu

Statutarni mésto Olomouc je krajské mésto, ve kterém k 1. 1. 2017 Zilo 100 378
obyvatel (CSU, 2017). Centralni ¢ast mésta, ve které leii vétdina zastavéného tzemiZ?,
tvofi protdhlou sniZzeninu v ose sever—jih. Z vychodni strany je centrdlni ¢ast mésta
ohranicena svahy Radikovské vrchoviny, na kterych se nachazi méstské casti LoSov,
Radikov, Svaty Kopecek a ¢astecné i Drozdin. Na zapadni strané mésta se reliéf zveda
smérem ke Krelovské pahorkatiné, a proto jsou méstské ¢asti Topolany a Nedvézi

a vychodni ¢asti méstskych ¢asti Repéin, Nefedin, Nova Ulice, Slavonin a Nemilany

poloZeny vyse vici centru mésta.

—— Vodni toky
I Vodni plochy
I Budovy

Nadmorska vyska
e 430m

B 2m2m

(Cernovir) v

{Chvalkovice
Klasterni|Hradisko

Pazce N Loaviovicky)

Bélidla
‘Olomouc]

Povel i iNo vy, Svel

——— Hranice méstskych Casti
== Hranice mésta

Obr. 11: Vymezeni Olomouce
Zdroj: ArcCR© 2016; viastni zpracovdni

Olomouc je bezesporu vyznamnym dopravnim uzlem Moravy. Jako v kazdém

dllezitém dopravnim uzlu je kladen dlraz na rychly, kvalitni a bezpecny pohyb obyvatel,

22 Na tomto misté& by se dalo hovofit o kompaktnim méstu, jez Uzemni plan mésta Olomouce (2017)
vymezuje jako: ,vlastnijadrové sidlo Olomouce bez tzv. solitérnich sidel ho obklopujici (zejména bez
Topolan, Nedvézi, Drozdina, Svatého Kopecku, LoSova a Radikova)“.
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zboZi a surovin. Olomouc se musi kazdodenné vyporadat s vyraznym objemem dopravy.
Obyvatelé Olomouce jsou denné v pohybu a pokud k tomu pfi¢teme pfiblizné 47,5 tis.
obyvatel, kteti dle SLDB (2011) do Olomouce dojizdéji za praci a do Skol, potyka

se Olomouc s dennim obratem obyvatel okolo 148 tis.

4.1 Mobilita a dopravni chovani obyvatel Olomouce

V ramci pfipravné faze zpracovani Pldnu udrzitelné méstské mobility Olomouce
probéhl na jafe 2016 priizkum dopravniho chovani (PDCHOL, CDV, 2016). Setfeni se
zUcastnilo 1 076 domacnosti, ve kterych bylo zastoupeno 1 854 obyvatel v poméru muzi
43 % a zeny 57 %.

Z vysledk(l vyplyva, Ze 44 % domdcnosti nedisponuje osobnim automobilem. 40 %
domdcnosti nedisponuje jizdni kolem. Pocet osob na jeden automobil (stupen
automobilizace) je v Olomouci 3,12. Pocet osob na jedno kolo je 1,78.

Pramérny pocet cest za den se u obyvatel Olomouce lisi podle pracovnich dn
a vikendu. Olomoucané prlmérné vykonavaji v pracovni dny 2,61 cesty, kdeZto
o vikendu pouze 1,13 cest. Nizky pocet cest o vikendu lze vysvétlit, Ze ve sledovany den
lidé uskutecnili pouze jednu cestu, ktera nekonéila doma, ale jednalo se napfiklad
o odjezd na vikend nebo na vicedenni sluzebni cesty. O vikendu také chodi do prace
méné lidi nez v pracovni dny. O vikendu také nar(std podil rekreacnich cest, prochazek,
a tudiz cil je samotna cesta.

Z Obr. 12 mUZeme sledovat délbu prepravni prace. V pracovni dny je v Olomouci
témér tretina (30 %) cest vykonana automobilovou dopravou. Verejnou hromadnou
dopravou je vykonano 28 % cest. Tretina (34 %) obyvatel za svymi cili chodi pésky. Jizdni
kolo je zastoupeno v 6 % vykonanych cest. Pro zbyla 2 % cest jsou vyuzity jiné dopravni
prostredky, napf. motocykly. O vikendech se délba prepravni prace mirné méni. Ackoliv
vyuZziti kola pro dopravu zlstava na 6 %, narlsta pocet cest vykonanych automobilem
a to na 36 %. Oproti tomu se sniZuje vyuziti verejné hromadné dopravy (24 %) a chlize

vrve

o vikendech se zvétsuje délka cest.
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Obr. 12: Délba pfepravni prace v Olomouci v pracovni dny a o vikendu
Zdroj: PCHDOL, CDV, (2016); vlastni zpracovani

Délba prepravni prace podle pohlavi a véku v pracovni dny je zobrazena na Obr.
13. Prlizkum zjistil, Ze muZi pro své cesty vyuZivaji automobil témér dvakrat castéji nez
Zeny. Naopak u Zen je vétsi zastoupeni vefejné hromadné dopravy a pési chize. Muzi
vyuzivaji pro dojizdku jizdni kolo v 7 % cest a Zeny v 5 %. Obecné nizsi zastoupeni kola
u Zzen jiz bylo vysvétleno v kapitole 3.1.1. Podle véku ucastnika se jednotlivé médy
dopravy taktéz lisi. U cest déti ve véku 6-15 let je jizda automobilem zaznamenana v 24
%. V téchto pripadech rodice své déti do Skoly vozi. Oproti tomu je u dalsi vékové skupiny
skupiny se objem prepravy presouvad ve prospéch verejné hromadné dopravy, kde
dosahuje az 63 %. VyuZiti automobilu napti¢ vékovymi kategoriemi postupné nar(istd
a nejvyssi vyuziti je zaznamenano u skupiny obyvatel ve véku 35-44 let. U této vékové
dopravou (19 %). U starsich skupin obyvatel se vyuZiti automobilu sniZuje a narlsta podil
cest ve verejné dopravé. Nejvétsi zastoupeni kola je pfi cestdch obyvatel ve véku 45-54
a 55-64 let (9 % resp. 8 %). Nejméné na kole jezdi obyvatelé ve véku 21-24 let a starsi
74 let (pouze 3 %). Chzi pro své cesty pouziva témér polovina obyvatel ve véku 21-24
let (47 %). Dale je chlze silné zastoupena u déti ve véku 6—15 let (39 %) a u obyvatel ve

véku 25-34 let 37 %).
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Obr. 13: Délba prepravni prdce v Olomouci v pracovni den podle véku a pohlavi (celk. pocet cest = 4850)
Zdroj: PDCHOL, CDV (2016); vlastni zpracovani

Nejvice cest (28 %) obyvatelé Olomouce vykonavaji na vzdalenost kratsi nez 1 km.
Nasleduji cesty mezi 1-2 km, které tvofi 21 % cest. Cesty dlouhé 2—3 km tvofi 16 % cest.
Podil cest se vzrastajici vzdalenosti dale klesa. Pfi pohledu na Obr. 14 je patrné,
Ze v cestach do 4 km je kolo zastoupeno pomérné rovnocenné. Pozitivnim zjiSténim by
mélo byt to, Ze chlize je v cestach na nejkratsi vzdalenosti zastoupena nejvic. Témér tri
¢tvrtiny cest do 1 km Olomoucané chodi pésky. Podil cest vykonanych pésky s pribyvajici
vzddlenosti klesa vzdy pfiblizné o polovinu. Verejnd hromadnd doprava je pfi cestach do
1 km zastoupena relativné malo (pouze 8 %), avsak jeji vyznam s pfibyvajici vzdalenosti
cest narlistd a jeji postaveni je dominantni predevsim v cestach na vzdalenost od
2do5km. Vefejnd doprava vtakto dlouhych cestdch prevySuje individualni
automobilovou dopravu o 10 p. b. Automobilova doprava nachazi uplatnéni predevsim
v delSich cestach. JelikoZ je kompaktni osidlend ¢ast Olomouce pomérné mald (vzdusnou
carou méfi pfiblizné 4 km) a vzhledem k tomu, Ze cesty do vzdalenosti 4 km jsou z vice
jak 50 % procent vykonany jinou formou dopravy nez autem, je zde potencial, aby se ¢ast
cest vykonanych individudlni automobilovou dopravou presunula ve prospéch kola,

jehoz zastoupeni pfi cestdch do 4 km je ve srovndni s chlzi a vefejnou hromadnou

dopravou relativné malé.
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Obr. 14: Délba prepravni prace podle dopravniho prostredku a vzddlenosti
Zdroj: PDCHOL, CDV (2016)

4.2 Silnicni doprava
Komunikacni sit na Gzemi mésta Olomouce dosahuje délky 326,5 km. Z toho je

140,1 km vreZimu silnic a dalnic a 186,4 km jsou mistni komunikace. Paterni
komunikacni sit tvofi jasné rozpoznatelné radidlné—okruzni systémy, které jsou

propojeny fadou sbérnych komunikaci. Jedna se o:

e vnitini okruh Meéstské pamatkové rezervace, tvoreny sil. 11/448, 111/03551

a mistnimi komunikacemi (ul. Dobrovského, Komenského, Husova, 17. listopadu,

tf. Svobody, Legionarska);

e stiedni polookruh, pritah silnice 1/35 a 1/46 (ul. Prazska, Foerstrova, Albertova,

Velkomoravskd, Tovarni, Hodolanska, DiviSova, Pavlovicka, Chvalkovicka);

e vnéjsi polookruh, obchvat dalnice D35.

Obsluzné komunikace, které vedou predevsim obytnymi ctvrtémi a husté
zastavénym Uzemim jsou nezfidka v rezimu snizené povolené rychlosti. Komunikace
s povolenou rychlosti 20 km/h a 30 km/h dosahuji délky 12,4 km, resp. 28 km (PUMMO,
CDV, 2017).

Denni intenzitu automobilové dopravy v Olomouci v roce 2016 graficky znazornuje

Obr. 15 a ddle je intenzita na vybranych Usecich komunikacni sité zobrazena v Tab. 4.
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Do automobilové dopravy jsou zahrnuty objemy dopravy osobnich vozidel, nakladni
dopravy i autobus(l. Je patrné, Ze nejvétsi intenzity se soustfedi do jiz zmiflovanych
radialné—okruznich systémda. Jde predevsim o silnice 1/35, 1/45, 1/55 a v centru mésta
o ulice 17. listopadu, Hynaisovou, Studentskou, Dobrovského a tf. Svobody. Nejvyssi
intenzity automobilové dopravy dosahuje kfizeni dalnic D35 a D46 (témér 40 000
vozidel/24 hod). Je zajimavé si vSimnout, Ze na stfrednim méstském okruhu (konkrétné
na ulicich Velkomoravska a Tovarni) denné projizdi vice aut nez na vnéjSim obchvatu
dalnice D35. Dalsimi komunikacemi s vysokou intenzitou automobilové dopravy jsou
ulice Chvalkovickd, Sternberska, Erenburgova, Tomkova, Ladova, Dolni Hej¢inska, Na
Stfelnici nebo Rooseveltova pfi napojeni na Velkomoravskou. ZvySena intenzita

automobilové dopravy je také v prostoru okolo hlavniho nadrazi (PUMMO, CDV, 2017).

——— Zelezniéni trat

Hranice mésta
Parky

H Budovy

Intenzita dopravy (voz/24 hod):

0 40 000

Obr. 15: Intenzita automobilové dopravy v Olomouci v roce 2016
Zdroj: PUMMO, CDV (2017); ArcCR©O 2016; viastni zpracovdni
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Tab. 4 Intenzity automobilové dopravy na vybranych usecich komunikacni sité Olomouce

Intenzita automobilové dopravy
Silnice (vozidel/24 hod)

BUS | LND | TND ov Celkem
D46: mezi silnici 570 a D35 150| 3100| 6300| 30200 39 750
I/35: OC Baumax po kfiZzovatku s ul. Rooseveltovou 300 2000| 2100| 30800 35200
ul. Pavlovicka (u Lidlu) 300| 2300| 1500| 31000 35100
I/35: ul. Tovarni 900| 2100| 2200| 28500 33700
D35: vyjezd E272—vyjezd 276 0| 2400| 5300| 19900 27 600
ul. Brnénska (u fakult. nemocnice) 200| 1500| 1000| 20800 23500
I/35: ul. Lipenska po kfiz. s ul. Pavelkovou 300| 1400| 1800| 18100 21 600
ul. 17. listopadu (okoli Santovky) 400| 1100 10| 15600 17 110
ul. Palackého (okoli Magistratu) 400 800 200| 14700 16 100
ul. Tynecka 100| 1000| 1600| 13400 16 100
ul. Praiska 50| 1000| 800| 13800 15 650
ul. Dobrovského 150| 800 200| 14000 15 150
ul. Okruzni (okoli vodojemu) 100 400 200| 10500 11 200

Vysvétlivky: BUS — Autobusy; LND — Lehka nakladni dopravy; TND — Tézka nakladni doprava; OV — osobni vozidla

Zdroj: PUMMO (CDV, 2017); vilastni zpracovani

4.3 Cyklisticka doprava

Jak jiz bylo zminéno, v Olomouci je pro potfeby dopravy vyuzZito jizdni kolo u 6 %
cest (PUMMO, CDV, 2017). To je pro srovnani vice nez napriklad v témér trikrat vétsi
Ostravé, kde je kolo vyuzito v 3,8 % cest (PUMMO, AF-CityPlan, 2015). Na druhou stranu
v Pardubicich, které jsou poctem obyvatel s Olomouci srovnatelné, je kolo vyuZivano

v 19 % cest (ParduBIKE, online).

4.3.1 Cyklisticka infrastruktura v Olomouci

Koncepce cyklistické dopravy na Uzemi statutarniho mésta Olomouce vychazi
z Uzemniho pldnu mésta Olomouce. Posledné aktualizovany Uzemni plan, ktery byl
schvalen zastupitelstvem mésta Olomouce, nabyl G¢innosti 28. 9. 2017. Podminky pro
zajisténi cyklistické dopravy v Uzemnim planu vymezuji plochy dopravni infrastruktury,
které obsahuji koridory cyklistické dopravy. Uzemné planovacim podkladem pro Uzemni
plan je generel cyklistické dopravy, naposledy aktualizovany v roce 2013 (Uzemni plan

mésta Olomouce, 2017).
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Olomouckou sit komunikaci pro cyklisty tvofi prvky chranénych komunikaci

(cyklostezky), zklidnénych komunikaci (cykloobousmeérky) i integrovanych opatreni

(cyklopruhy). Celkova délka cyklistické sité dosahuje necelych 60 km.

V soucasné dobé Ize v Olomouci vymezit vSechny kategorie cyklostezek (C8—C10).

Cyklostezky dosahuji celkové délky 33,6 km a tvofi tak pater cyklistické infrastruktury.

Nachdzeji se pfevainé v centralni ¢asti mésta a jejich povrch je podle Slachtové (2017)

z 60 % asfaltovy a 40 % dlazdény.

Tab. 5: Délky cyklistické infrastruktury v Olomouci (stav 1. 2. 2018)

Infrastruktura Dopravni znaceni Pocet Délka (km)
Cyklostezky C8; C9; C10 55 33,6
Cyklopruhy IP20 5 6,4
Zakaz vjezdu B11 8 9,7
Cykloobousmérky E12 41 8,3
Chodnik s vjezdem C7+E13 1 0,5

Celkem 110 58,5

Zdroj: PUMMO, CDV, (2017), Magistrat mésta Olomouc (2017), Slachtova (2017); vlastni zpracovani

Pfi pohledu na sit cyklistické infrastruktury (Obr. 16, str. 51) Ize rozlisit 5 typ0
vedeni cyklostezek. Uvnitf mésta se vytvorily tangencialni koridory, které maji tendenci
obklopovat centrum mésta. Jedna se o:

e 1. cyklisticky pGlkruh — ul. Hynaisova — Cechovy Sady — Smetanovy Sady — Polska

— Bezrucovy Sady;
e 2. cyklisticky pUlkruh — ul. — Foerstrova — preruseni podél ul. Albertova —

Nedvédova — Velkomoravska (po OC Baumax).

Dale lze v siti cyklistické infrastruktury Olomouce vypozorovat fadu vnitini radial,
které vedou od periférii smérem do centra a zaustuji do zminénych ,okruznich”
systému:

e cyklostezka od nadraZi po OC Santovka (ul. Kosmonaut@ a 17. listopadu);

e cyklostezka od OC Baumax po ul. 17. listopadu (ul. Holicka a Wittgensteinova);

e cyklostezka Schweitzerova;

e cyklostezka Jilova.

V okrajovych ¢astech mésta se nachazi vnéjsi radialy, které chapejme jako vstupy
cyklistli, ktefi do Olomouce dojizdi za praci, nebo které Olomoucané vyuZivaji jako
vyjezdy z mésta pfi cykloturistickych jizdach ve volném case. Mysleny jsou:

e cyklostezka sm&rem na Svaty Kopeéek (ul. Svabinského);
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e cyklostezka podél Zelezni¢ni traté smérem na Sternberk (Cernovir);
e cyklostezka smérem na Horku nad Moravou (ul. Repé&inska);

e cyklostezka smérem na Velkou Bystfici (ul. Bystrovanska).

Centrum mésta diagondlné protind cyklostezka podél Moravy, kterd se svou
délkou 3,3 km kfiZuje silnici pouze dvakrat (v ul. U Détského domova a ul.
Wittgensteinova). Ddle se v Olomouci nachazeji disperzné rozmisténé stezky, které jsou
vétSinou kratké a vznikly v rdmci stavebnich praci a revitalizaci nékterych sidlist nebo
komunikaci (cyklostezka Povel, ul. Jana Zrzavého, ul. Politickych vézid, ul. Hrani¢ni). Tyto
useky cyklostezek jsou proto dobrym zdkladem pro dalsi rozsifovani.

V Olomouci také existuje 5 cyklistickych pruh(, které dosahuji délky 6,4 km?3 a maji
tendenci smérovat z okrajovych ¢asti smérem do centra. Jednd se o:

e cyklopruh na ul. Svabinského (napojeni na cyklostezku na Svaty Kopeéek);

e cyklopruh na ul. Hnévotinska (s napojenim na cyklostezku v ul. Stitného);

e cyklopruh na ul. Tynecka (od OC Olympia ke kfizovatce s ul. Keplerova);

e dva kratké cyklopruhy v ul. Na Bystfi¢ce a Bystrovanska.

Dal3ich témé&F 10 km?* sité cyklistické infrastruktury dotvéreji i¢elové komunikace,
do kterych je motorovym vozidliim vjezd zakdzan (DZ — B11). Jednd se napf. o:

e Uclelovou komunikaci podél levého biehu Moravy?>;

e Inline stezky Hejcinské louky;

e Ucelovou komunikaci cernovirskym lesem (spojuje ul. Chvalkovickou

a Hlusovickou);

e spojeni cyklostezky v Bezru€ovych Sadech s ul. 17. listopadu (podél Korunni

pevnustky).

Ve vybranych ulicich také doslo k zavedeni obousmérného provozu cyklistu.
Celkové 41 jednosmérnych ulic ma v celé své délce nebo alespon jeji ¢asti povolen

provoz cyklistl v obou smérech. Takové ulice Ize vysledovat pfimo v centru mésta nebo

23/ ttech p¥ipadech jsou cyklopruhy vedeny po obou stranach komunikace. Jejich délka je tedy zapotitana
dvakrat.
24 Ulic a komunikaci se zakazem vjezdu motorovych vozidel je v Olomouci pochopitelné vice, ale byly zde

brany do Uvahy pouze ty komunikace, které mohou slouzit cyklistické dopravé. Komunikace se zdkazem
vjezdu, které se nachazi napf. v uzavienych aredlech nebyly brany do tvahy.

25 Na tuto komunikaci smi vjizdét pouze vozidla spravy Povodi Moravy s.p.
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naptiklad ul. Mozartova je pro cyklisty oteviena v obou smérech v celé délce. Nedavnou
realizaci je zlegalizovani jizdy po chodniku z prostoru od hlavniho nadrazi (Jeremenkova)
pres most nad Zelezniéni trati do ul. Ostravska, kde byl chodnik opatfen dodatkovou
tabulkou E13 (vjezd cyklistl povolen).
Olomouci prochazi také nékolik evropsky i regiondlné vyznamnych cyklotras.
Dalkové cyklistické trasy I. tfidy jsou na tzemi Olomouce dvé:
e C.5 ,Jantarova stezka” vede v trase Hevlin —Brno — Blansko — Prostéjov — Olomouc
— Prerov — Lipnik nad Be¢vou — Ostrava — Hlucin — Hat/Tworkow;
® C. 4 Moravska stezka vede v trase HanuSovice — Bludov — Mohelnice — Litovel —
Olomouc — Kroméfiz — Uherské Hradisté — Hodonin.
Obé trasy se kfizi ve Smetanovych Sadech, odkud vedou spole¢né az do Nemilan, kde

se opét rozdéluji.
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Obr. 16: Stav cyklistické infrastruktury v Olomouci k 1. 2. 2018

Zdroj: vlastni setfeni; PUMMO, CDV (2017); Slachtovd (2017), Magistrat mésta Olomouc (2017), ArcCR© 2016; viastni zpracovdni
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Olomouci vedou také dvé evropské cyklotrasy. Prvni je Eurovelo 9 Balt — Jadran?®,
ktera na izemi Olomouce kopiruje pribéh Moravské stezky. Druhou je Greenway Krakov
— Morava — Viden, kterd z ¢asti kopiruje trasu Jantarové stezky. Dale méstem prochazi
nékolik regionalnich cyklotras IV. tfidy.

Co se tyce doprovodné infrastruktury, tak se v Olomouci nachazi 92 stojanovych
hnizd o celkové kapacité 896 stojanti na kola (PUMMO, CDV, 2017). Cyklisti maji
v Olomouci mozZnost navstivit 26 cykloservist, které se nachazeji v dobré casové
dostupnosti. Cykloservisy se koncentruji v centru mésta, v prostoru kolem hlavniho
nadraZzi a u OC Hand. Déle neZ 15 minut?’ trvd cesta do servisu pouze z perifernich

méstskych ¢asti (Topolany, Chomoutov, Drozdin, Svaty Kopecek, LoSov a Radikov).

Casova dostupnost cykloservist na kole CYKLOSERVISY V OLOMOUCI

v min

0 25 50 100 150avice

. Cykloservis/prodejna

—— Komunikace

Hranice mésta

Tab.1: Cykloservisy

D Nézev D Nazev
1 Cyklosport Pramos 14 Moolbike Olomouc
Decathlon 15 ProMTB.cz cyklo

3 Helia sport 16 OTOsport

4 Cyklobecica 17 Centrum Semafor

5 Cyklo short bike 18 Jizdni kola Rehulka

6 CYKLOSERVIS KOALA 19 Kolobézky.bike

Z SunnyBike 20 2 Season Ski & Bike

8 Cyklo Sport Vego 21 CykloKankovsky

9 Koldrna 22 Rotagral elektroKkOLA

10 Bike centrum Olomouc (23 KOLA Vykoukal

1 Olpran spol. 24 Bajkazy!

12 Velocentr 25 SCOTT sport
Pozn.: Rychlost cyklisty je uvazovana jako 15km/h 13 On Road 26 Kola od JeZiska

Obr. 17: Casovd dostupnost cykloservisti v Olomouci na kole
Zdroj: ArcCR© 2016, Mapy.cz; vlastni zpracovdni

26 Eurovelo je sit transevropskych cyklistickych tras, o které se stara Evropska cyklisticka federace (ECF).
V soucasné dobé je znaceno priblizné 45 000 km tras, které jsou vedeny po bezpecnych komunikacich
a tak, aby cykloturistu zavedly do turisticky zajimavych mist. Vice na www.eurovelo.org

27 Rychlost cyklisty je uvazovana jako 15 km/h.
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4.3.2 Dojizdka déti do skol na kole
Podle PUMMO (CDV, 2017) je 5 % cest déti od 6 do 15 let vykonano na jizdnim

kole. CDV provedlo v ¢ervnu 2017 dotaznikové Setfeni mezi zaky druhého stupné 21
zakladnich skol a viceletych gymnazii, zamérené na vyuZiti jizdniho kola pfi dojizd'ce do
Skol (CDV, 2017, online). V ramci Setfeni byly zjistovany informace o volbé dopravniho
prostfedku, o cyklistickych pfilbdch a dopravnich nehodach. Vyzkum navazoval na
predchozi Setfeni Olomouckych kolafl (v roce 2000) a CDV (v roce 2010) a bylo v ném
zpracovano 3085 dotaznikl. Podle Tab. 5. dojizdi do Skoly na kole 3,3 % Zaku, pfi¢emz
oproti pfedchozim roklim je vidét pouze mirny nardst. Nar(sta vsak pocet zaka, které
do $koly vozi rodi¢e autem — 3,2 % v roce 2000 oproti 14,1 % v roce 2017. Podil Zaka{,
ktefi dojizdi do Skoly méstskou hromadnou dopravou je ve sledovanych letech pomérné
stejny a drzi se nad 40 %, ubylo vSak déti, které do Skoly chodi pésky.

Jelikoz se CDV ve svém vyzkumu zabyva prinosy nosSeni cyklistickych prileb pfi
dopravnich nehodach (Bil 2016, 2018), sledovali proto noSeni pfileb i vtomto Setfeni.
Pozitivnim zjisténim je zajisté to, Ze 87,7 % déti pfi jizdé na kole nosi pfilbu. Vyrazny
zménou legislativy, kdy bylo v roce 2001 uzdkonéno povinné noseni pfileb u déti do 15
let a v roce 2006 rozsifeno pro déti do 18 let. 90 % (2770) zaka uvedlo, Ze z kola nékdy

spadli a 4 % (123) zakh dokonce zkusenosti se srazkou s automobilem (CDV, 2017).

Tab. 6: Dopravni chovani Zaki 2. stupné zdkladnich skol a viceletych gymnazii v Olomouci

e L. Rok dotaznikového Setreni (%)

Odpovédi zaku zakladnich skol

2000 2011 2017
Jezdim do $koly na kole 2,6 2,5 3,3
Jezdim autem s rodici 3,2 10,5 14,1
Jezdim MHD 42,6 47,3 41,4
Chodim pésky 51,6 39,7 40,1
Na kole do $koly nedojizdim, ale chtél/a bych 53,0 46,7 34,1
Nosim cyklistickou pfilbu 13,2 74,8 87,7*

*55,5 % 24k odpovédélo vidy, 32,2 % zakd nékdy
Zdroj: CDV (2017b)
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Obr. 18: Délba prepravni prdace Zaku 2. stupné zdkladnich skoly a viceletych gymndzii v Olomouci
Zdroj: CDV (2017b); vilastni zpracovadni

Déti dojizdi do Skol nejéastéji méstskou hromadnou dopravou (41,4 %) nebo chodi
pésky (40,1 %). V ramci jednotlivych skol se vSak formy dopravy lisi. Z Obr. 18 je vidét,
7e nejvice 74kl chodi pésky do ZS Rozfavska (74,7 %), ZS Demlova (69,1 %), ZS Tererovo
namésti (68,9 %), ZS Holeckova (65,2 %) a ZS Helsinska (62,0 %). Jeliko? se tyto $koly
nachdzi na sidlistich, je pfedpoklad, Ze vétsina zakl bydli v dobré pési dostupnosti, a tak
by se jizda na kole nemusela ¢asové vyplatit. Sluzeb MHD vyuZziva vice jak polovina zaku
ZS Svatoplukova (59,2 %), Slovanského Gymnazia?® (57,3 %) a ZS Komenium (50,3 %).
Skoly, do ktery jezdi nejvice déti autem s rodici jsou ZS Mozartova (24,7 %) a Gymndzium
Cajkovského (23,6 %). Celkové vyufZiti kola pro dojizdku do $kol je slabé (pouze 3,3 %).
Nejvétsi dojizdka byla zaznamendna na ZS Raisova v Nemilanech, do které dojizdi na kole
10,9 % 7aka. Vyssi vyuziti kola pro dojizdku do ZS Raisova evidoval i Vesely (2012), ktery
ji vysvétluje umisténim Skoly v klidnéjsi ¢asti Olomouce z pohledu intenzity

automobilové dopravy, ve které se navic nachazi mnoho ulic v rezimu zén 30 km/h, a tak

28 gekce viceletého Slovanského gymnazia sidli na adrese Pasteurova 19.
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se jedna o cyklisticky bezpecnou oblast. Roli hraje také horsi obsluznost linek MHD.
Dal3imi $kolami, do kterych dojizdi relativné vice 7ak{i na kole jsou $koly ZS Holice (4,4 %)
nebo ZS Nedvédova (4,0). Do t¥i $kol (ZS Mozartova, ZS Tererovo namésti a
ZS Rozfavska) nedojizdi na kole ani jeden #ak 2. stupné.

Nizkému wvyuZiti kola pro dojizdéni do Skoly na kole nemusi nahravat ani
nedostatecné prostory pro uschovu kol a postoj skoly. V dotaznikovém Setfeni CDV
(2017) byli osloveni i feditelé a zastupci Skol (n=16). Z vysledkd vyplyva, Ze pouze 6 skol
ma prostory pro Uschovu kol. Jako dlvody, pro¢ déti do Skoly nedojizdi na kole reditelé
uvedli pravé problémy s Uschovou kol, pohodInost/lenost déti nebo velkou vzdalenost.
Reditelé viak predeviim akcentovali (ne)bezpe¢nost provozu a nedostateéné
vybudovanou cyklistickou infrastrukturu v okoli Skol. Je zjisténo, Ze vysoky provoz
automobilové dopravy je jednim z faktor(, ktery u déti snizuje vyuziti aktivnich zpGsobu
dopravy (chlze, kolo) pfi cestach do Skoly (Giles-Corti, et al., 2017). Dojizdku déti do
Skoly na kole také ovliviiuje percepce prostiedi Skol rodi¢i (Timperio et al., 2004).
Chovani déti v provozu a jejich vyhodnocovani rizika je problematické. Maji pomalejsi
reakce a také jim Cini problém odhadovani vzdalenosti (Vasteenkiste et al., 2016). Z toho
dlvodu je nezbytné détem vénovat pozornost formou dopravni vychovy a edukacnich
programU. Na vSech zakladnich Skolach v Olomouci je vychova k bezpecnosti dopravy do
vyuky zaélenéna a 11 kol vyuZiva dopravni hfisté Centra Semafor? (CDV, 2017).

Potencidl pro vyssi vyuziti kola pro dojizdéni do skoly v Olomouci existuje. Tretina
zaku zakladnich skol v Olomouci uvadi, Ze by do Skoly rada dojizdéla (CDV, 2017). Rodice,
ktefi se boji poustét déti do Skoly na kole sami by mohli vyuzivat sluZeb spolku
Ride to school. Projekt Ride to school vznikl v roce 2014 na fakulté télesné kultury UPOL
s cilem zkvalitnéni a zpfistupnéni moznosti dopravy do skoly na kole pro déti ve véku 6—
14 let. V praxi jsou déti doprovazeny studenty UPOL z mista svého bydlisté do sSkoly
a zpét na kole. V roce 2017 vyuzivalo sluzeb projektu 13 déti (9 divek a 4 chlapci) ze tfi
kol (ZS Zeyerova, ZS sv. Vorsily a Ziva $kola). Celkové bylo uskuteénéno 646 jizd

o vzdalenosti 2290 km (Ride2scool, 2018).

verejnost z Olomouce i okoli. Skoly si mohou zajistit prednasky a praktické hodiny dopravni vychovy pod
dohledem instruktor. Centrum Semafor zfizuje Statutarni mésto Olomouc a dopravni hfisté sidli na
Legionarské 15 (u plaveckého stadionu). Vice na www.centrum-semafor.cz.
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4.3.3 Intenzita cyklistické dopravy

Pro posouzeni rizika danych lokalit pro cyklisty je nutné zjistit miru vystaveni se
riziku (expozici). Je tedy zapotrebi zjistit, které lokality (kfiZovatky) a useky silnic jsou
vzhledem k cyklistické dopravé nejvice vytizené. Za timto ucelem mohou poslouZit data
ze scitani cyklistické dopravy.

V Olomouci probéhlo nékolik sc¢itani cyklistické dopravy. Prvni, ke kterému mél
autor pfristup bylo séitani zroku 1999, které provedli Olomoucti kolafi (1999).

Ti identifikovali nejvétsi intenzity v kfiZovatkdch uvedenych v Tab. 7.

Tab. 7: TOP 10 kriZovatek s nejvétsi intenzitou cyklistické dopravy v roce 1999

KFisovatka Pocet cyklisti v ¢ase mezi
5,30-9,00 a 14,30-19,00
Havlickova x Wolkerova x Krapkova x parky 2093
Komenského x Pasteurova (,,Bristol”) 1700
Velkomoravska x Schweitzerova 1622
Cechovy Sady x Na Vozovce 1587
Wolkerova x Palackého 1575
U Ambulatoria x dr. Milady Horakové 1560
17. listopadu x Kosmonautl x Wittgensteinova 1507
tf. Svobody x Aksamitova x Mlynska 1352
Velkomoravska x Rooseveltova 1136
Zikova x Schweitzerova X Jeremiasova 1126

Zdroj: Olomoucti kolari (1999)

Ponékud novéjsi s¢itani provadél Magistrdt mésta Olomouce priibézné v letech
2011-2013 a jeho vysledky jsou prezentovany v Obr 19. Je patrné, Ze nejvyssi intenzity
cyklistické dopravy se soustredily v jihovychodni ¢asti Olomouce. Absolutné nejvyssi
U Ambulatoria a Bystrovanska. 1568 cyklistd projelo kfizovatkou ulic Jeremenkova a Na
Bystfi¢ce. Tfiramennou kfiZzovatkou ulic Slavoninskd, Dolni novosadska a Stredni
novosadska projelo 1507 cyklisti za den. Na kriZzovatkach Velkomoravské
s Rooseveltovou a Schweitzerovou byla namérena hodnota 1362, resp. 1356 cyklistl za
den. Dalsi lokality, které presahly intenzitu cyklistické dopravy vice jak 1000 cyklist(i/24
hod., byly kfizovatky Holicka x Sladkovského (1301) a Dolni Hejc¢inska x Ladova (1125).
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ID Lokalita

Poéet cyklista

pfiblizena
oblast

1 Hodolanska (most) 2105
2 Jeremenkova x Na Bystricce 1568
3 Dolni a Stfedni novosadska x Slavoniska 1507
4 Rooseveltova x Jakoubka ze Stfibra 1362
5 Velkomoravska x Schweitzerova 1356
6 Holicka x Sladkovského 1301
7 Dolni hejéinska x Ladova 1125
8 Holicka x Babickova 725
9 17. listopadu (statni zastupitelstvi) 857
10 Na Vozovce x Mozartova 805
11 Holicka x Slechtiteld 795
12 Wolkerova 735
13 KfiZzovatka T¥. Miru x PraZska 730
14 Dlouhd 683
15 Vejdovského x Tovarni 674
16 tf. Miru x Okruzni 601
17 Prerovska a Hamerska 568
18 Jeremenkova (u posty) 555
19 T¥. 17. listopadu (Pravnicka fakulta) 535
| 20 Pozarniki 534
21 Ostravska x Sladkovského 520
22 11/446 (Cernovir) 517
23 Krelovska x Repéinka x Svatoplukova 456
24 Jilova a Okruzni 403
25 |.P.Pavlova x Okruzni 400
26 Neredin Kramatorium 389
27 Tovarni (Zel. nadjezd) 229
28 Tr. Miru (FTK) 187
29 Chvélkovice - Tynecek 181
30 Albertova 174
31 Rolsberska 159
32 I.P.Pavlova (Aquapark) 107
33 Jilova 77
34 Spojnice Na Vysluni - Pavelkova 69

Obr. 19: S¢itdni cyklistt ve vybranych kriZovatkdch v prubéhu let 2011-2013
Zdroj: Magistrgt mésta Olomouce (2017), CUZK (2018), ArcCR© 2016; viastni zpracovdni
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Z divodu zjisténi intenzity cyklodopravy v ramci celého mésta (blize popsano
v kapitole 2.1.2), je intenzita cyklodopravy zjisténa pomoci vysledkl soutéZe Do prace
na kole 2017 a je znazornéna na Obr. 21.

Nejvice cyklistll (134) dojizdélo do podniku Honeywell Aerospace se sidlem
v Marianském Udoli. Nasledoval FARMAK a. s., kam dojizd&lo na kole 72 zaméstnancd.
Vice jak 20 zaméstnancu, ktefi dojizdéli do prace na kole registroval také krajsky urad
Olomouckého kraje, Robertshaw s.r.o. se sidlem ve Sternberku, KOYO Bearings s.r.o.
aM. L. S. Holice s.r.o. VTab. 8. jsou nasledné uvedeny ty podniky, jejichz pocet
zaméstnancl zaregistrovanych do kampané Do prace na kole 2017, byl vyssi nez 5.
Pridmérna délka cesty byla 7 km a z histogramu cetnosti (Obr. 20) Ize vidét, Ze trasy byly

dlouhé nejcastéji mezi 2—4, resp. 4—6 km.

Tab. 8. ,,0lomoucké” podniky s vice jak 5 ucastniky kampané Do prdce na kole 2017

Nazev podniku Sidlo podniku Pocet ucastniki DPNK
Honeywell Aerospace Olomouc Marianské Udoli 134
FARMAK a. s. Olomouc 72
Krajsky ufad Ol. Kraje Olomouc 29
Robertshaw s.r.o. Sternberk 24
Koyo Bearings Ceska republika s.r.o. Olomouc 23
M.L.S. Holice, spol. s r.0. Olomouc 21
DPMO Olomouc Olomouc 19
02 Czech Republic a.s. Olomouc 15
Slunakov, o0.p.s Horka nad Moravou 15
Ustav experimentalni botaniky AV CR, v.v.i. | Olomouc 15
Decathlon Olomouc Olomouc 13
Edwards s.r.o Lutin 11
UPOL-LF Olomouc 10
ALVEN Laboratories s.r.o. Olomouc 9
FZS Halkova Olomouc Olomouc 9
MORA MORAVIA, s.r.0. Marianské Udoli 9
Oriflame software Olomouc 9
Raiffeisenbank a.s. Olomouc 9
LORIKA CZ s.r.o. Olomouc 8
CsSoB Olomouc 6
podniky s méné nez 5 ucastniky - 137

Celkem 597

Zdroj: Auto*mat, 2017, vlastni zpracovadni
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Obr. 20: Cetnosti tras ucastnikii kampané Do prdce na kole 2017 v Olomouci pod|é délky trasy
Zdroj: Auto*mat (2017); vlastni zpracovdni
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Obr. 21: Intenzita cyklodopravy na zdkladé GPS zdznamdi tras ucastniki kampané Do prdce na kole 2017
Zdroj: Auto*mat (2017), ArcCR© 2016; vlastni zpracovdni

MuUZe se zdat, Ze pravé prostorova distribuce zaméstnavatell (napf. Farmak, Honeywell,
Koyo Bearings) ucastnik(i kampané Do prace na kole 2017 ve vychodni ¢asti mésta obraz
o intenzité cyklodopravy zkresluje. Pfi srovnani s nascitanymi hodnotami cyklistd

Magistratem mésta Olomouce z let 2011-2013 (Obr. 19), vidime, Ze i jim se vyssi
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intenzita cyklodopravy soustredila do vychodni resp., jihovychodni ¢asti mésta. To, Ze se
intenzita cyklodpravy soustfedi do vychodni ¢asti mésta souhlasi i s vystupem PUMMO
(CDV, 2017), kde je uvedeno, Ze v zapadni casti mésta Zije vice obyvatel, nez je
pracovnich mist. Naopak ve vychodni ¢asti mésta existuje vice pracovnich mist, nez Zije
obyvatel. Lze tedy predpokladat, Ze denni pohyb obyvatel Olomouce je vykonavan
predevsim od zapadu na vychod. Co se tyce konkrétnich lokalit, tak Ize vidét, Ze radialni
ulice (tf. Miru, tf. Svornosti, Na Vozovce, Stitného) ptisobi jako ulice, kde fada cest
vznika. Vysoké intenzity jdou ndsledné rozeznatelné v parcich (Cechovy a Smetanovy
Sady), které sbiraji cyklisty z vyustujicich radial. Nejvétsi intenzity byly zaznamenany od
ul. Polskd po hlavni nadrazi. Na mosté pres Moravu na tf. Kosmonautl byla
zaznamendno 390 cest, coZ bylo maximum. Dale jsou intenzivné vyuzivany ulice
Dobrovského, Kavaleristli, Na Bystficce, Jeremenkova, U Ambulatoria a most na

Hodolanské smérem na Bystrovany3°.

30 Stejné tak i s¢itdni magistratu z let 2011-2013 na tomto misté evidovalo nejvy$si pocet cyklistd.
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5 Olomouc z pohledu bezpecnosti cyklisti

Pokud budeme vychazet z poznatkl sepsanych v kapitole 3, miZeme ocekavat, Ze
u muzl bude zaznamenano vice nehod nez u Zen. Havdrie po setméni budou
pravdépodobné vyrazné ovlivnény pfitomnosti alkoholu. Dale se vzhledem k navyseni
limitu hmotné Skody pro nahlaseni nehody na 100 000 K¢ v roce 2009 da ocekavat
pokles po¢tu nehod bez zranéni mezi roky 2008 a 2009. V centru mésta se budou nehody

spisSe soustredit do kfiZzovatek, kdezZto v extravilanu spise do pfimych usekd.

5.1 Dopravni nehody cyklistt v Olomouci v letech 2007-2017

Ve sledovanych letech 2007-2017 (11 let) se v Olomouci stalo 910 dopravnich
nehod s ucasti cyklistl. Jednalo se o 650 srazek (71,4 %), 178 havarii (19,6 %) a 82 jinych
druhG nehod (9 %)3!. Sraziek s motorovymi vozidly se stalo 547, pfiemZ ve 450
pfipadech se cyklista srazil sosobnim vozidlem, 35krat sndkladnim vozidlem,
jedenactkrat s autobusem, sedmkrat s motocyklem a ve 44 pripadech doslo ke srazce,
kdy fidi¢ motorového vozidla z dopravni nehody ujel. V dalSich 51 nehodach se srazili
dva cyklisté. Dale doslo k 22 srazkdm s chodci a k 20 s pevnou prekazkou (stromem,
sloupem, svodidly). Srazek s vlakem, tramvaji, zvéri (se psy) bylo minimum.

Tab. 9: Dopravni nehody cyklistll v Olomouci v letech 2007-2017 dle druhu nehody

Zdroj:Databaze dopravnich nehod cyklistl (CDV, 2018); vlastni zpracovani

31 Jiny druh nehody je nehoda, ktera nelze klasifikovat jako srazka ani havarii, kdyzZ si policista nenf jisty,
jak nehodu ur¢it.
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Obr. 22 znazornuje Cetnosti vyskytu dopravnich nehod u muzli a Zen podle véku.
Nejmladsim cyklistou byl teprve tfilety chlapec, ktery utrpél lehké zranéni po sraice
s jinym cyklistou. Nejstarsim ucastnikem byl 87lety muz, kterého srazilo auto. V sedmi
pripadech z deseti byl ucastnikem nehody muz. Primérny vék cyklistli se pohyboval
u obou skupin pohlavi okolo 42 let. Nejcetnéjsi skupinou muzi byli muzi ve véku 51-55
let (74 nehod) a 31-35 let (63 nehod). Rozdéleni ¢etnosti u Zen je plossi, a nedosahuje
vyraznych hornich extrém(. NejcetnéjSimi skupinami cyklistek, které byly ucastnice

dopravnich nehod byly Zeny ve véku 21-25, 36—40 a 51-55 let (vZdy 30 nehod).
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Obr. 22: Histogram cetnosti dopravnich nehod v Olomouci v letech 2007—2017 podle pohlavi a véku
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklist( (CDV, 2018) ; viastni zpracovdni

5.1.1 Casové rozloZeni nehod

Ve sledovanych letech (2007-2017) se v Olomouci stalo pramérné 82 nehod
ro¢né. Nejvice nehod (105) se odehralo v roce 2008. Naopak nejméné nehod se stalo
v roce 2009 (74) a 2010 (69). Zde je viak potreba brat do uvahy zménu legislativy, kdy
od roku 2009 byla navysena hodnota hmotné Skody pro ohlasovani nehod z 50 tis. K¢ na
100 tis. K¢. (viz kapitola 3.5.1). Od roku 2010 ma pocet dopravnich nehod narUstajici
trend. Z ro¢niho rozloZeni srazek s motorovymi vozidly nelze vypozorovat klesajici nebo

vzrUstajici trend. Pocet srazek s motorovymi vozidly se ro¢né pohybuje mezi 65 (v roce
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2008) a 35 (v roce 2015). Ackoliv vroce 2015 doslo k nejmensimu poctu srazek

s motorovymi vozidly, stalo se naopak nejvice havarii (25).
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Obr. 23: Dopravni nehody s ucasti cyklisty v Olomouci v letech 2007-2017 podle roku a druhu nehody
Zdroj: Databdze dopravnich nehod (CDV, 2018); vlastni zpracovadni
Pozn.: MV = motoroveé vozidlo; jind srazka = srazka s pevnou prekdzkou, tramvaji, viakem nebo zvéri.

K nejméné dopravnim nehoddam doslo vzimé a za¢atkem jara (prosinec, leden,
unor, brezen), to je logicky spjato, Ze v chladnych mésicich jezdi na kole méné lidi.
Nejvice nehod se stalo v letnich mésicich (v ¢ervnu, ¢ervenci a srpnu celkem 381 nehod).
Srazky s motorovymi vozidly tvofi v kazdém meésici, s vyjimkou ¢ervence, nejvétsi podil
na celkovém poctu dopravnich nehod. Je ale zajimavé si vSimnout, zZe pravé v letnich
mésicich klesa podil srazek s motorovymi vozidly na ukor havarii a srazek mezi dvéma
cyklisty, jejichZz pocty jsou v zimnich mésicich minimalni. Zde se nabizi GUvaha, Ze v lété
na kolo vyjizdi i méné zkuseni cyklisté, pro které plati vyssi riziko havarie.

V pracovni dny se stalo nejvice nehod, pficemz ve stfedu doslo k absolutné
nejvétSimu poctu jak nehod (151), tak srdzek s motorovymi vozidly (99). V pracovni dny
také doslo k vétsimu podilu srazek s motorovymi vozidly na celkovém poctu dopravnich
nehod. To mlze byt zplsobeno vyssi intenzitou automobilové dopravy v pracovni dny.
Nelze vsak tvrdit, Ze by stfeda byla pro cyklisty nejrizikovéjSim dnem, protoZze nezndme
intenzitu cyklistd v jednotlivé dny (expozici — miru vystaveni se riziku). Naopak o vikendu

je zaznamendvan nizSi pocet dopravnich nehod i srdzek s motorovymi vozidly.
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Dochazi vsak k vyssimu poctu havarii. ZvySeny pocet havarii o vikendech muizZe byt

vysvétlen, dle Dozzy (2017), vyuZivanim kola pro dojizdku do restauraci (vliv alkoholu).
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Obr. 24: RozloZeni dopravnich nehod cyklistli v Olomouci v letech 2007-2017 dle mésict
Zdroj: Databaze dopravnich nehod (CDV, 2018); vlastni zpracovani
Pozn.: MV = motorové vozidlo; jind srazka = srazka s pevnou prekazkou, tramvaji, vlakem nebo zvéfi.
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Obr. 25: RozloZzeni dopravnich nehod cyklistd v Olomouci v letech 2007-2017 dle dnli
Zdroj: Databaze dopravnich nehod (CDV, 2018); vlastni zpracovani
Pozn.: MV = motorové vozidlo; jind srazka = srazka s pevnou prekazkou, tramvaji, vlakem nebo zvéfi.



Do obr 26 a 27 jsou zaneseny Casy vychodu, resp. zapadu Slunce v Olomouci
(15.33° E, 49.75°N) a srazky s motorovymi vozidly a havarie. Z celkového poctu 547
srazek s motorovymi vozidly se stalo 440 (80,4 %) za svétla, 105 (19,2%) za tmy, u dvou
srazek (0,4 %) v databazi nebyl uveden ¢asovy udaj. Z Obr. 26 jde vidét, ze pokud doslo
ke srazkdm s MV rano pred vychodem Slunce, jednalo se az do konce ¢ervna o srazky
tésné pred vychodem Slunce. AZ od zacatku cervence se zacinaji objevovat srazky
v takovych ¢asech (mezi plilnoci a 3 hodinou rdno), u kterych se da predpokladat, ze
cesty vznikly jesté predesly den (ndvraty z hospod). Naopak u srazek, které se staly na
podzim vzdy pfiblizné hodinu pred vychodem Slunce se da predpokladat, Ze to byly jizdy
do zaméstnani. JelikoZ je srazek hodinu pred vychodem Slunce vice na podzim nezZ na
jare, da se predpokladat, Zze na podzim vyuziva kolo pro dojizdku do zaméstnani vice lidi
neZ na jare. Srazky s MV, které se staly za tmy po zdpadu Slunce se objevuji v pribéhu
celého roku, pricemz vykazuji vétsi koncentraci v obdobi od pUlky listopadu do pulky
prosince. Srazek, které se staly za svétla odpoledne je téméf dvojnasobek (290), nez
srazek, které se staly za svétla dopoledne (150). Vy3si pocet srazek odpoledne by mohla
vysvétlovat vyssi intenzita automobilové a cyklistické dopravy vramci cest ze
zaméstndani spojend (hlavné v letnich mésicich) s vy$sim poétem rekreacnich cest na

kole.

1.1. 1.2. 2.3. 1.4. 1.5. 1.6. 1.7. 1.8. 1.9. 1.10. 1.11. 1.12. 31.12.
Den

Vychod Slunce =—=Z3pad Slunce ® Srazka s motorovym vozidlem

Obr. 26: Srdazky cyklist(i s motorovymi vozidly v Olomouci v letech 2007-2017 podle denni doby
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklist( (CDV, 2018); vilastni zpracovani
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Z celkového poctu 178 havarii se stalo 130 (73 %) za svétla a 48 (27 %) za tmy. Za
tmy rano doslo k 13 havariim, z toho 7 v obdobi od konce kvétna do poloviny srpna.
Havarii za tmy vecer bylo 35. Havarii, které se staly za svétla dopoledne bylo 38 a
odpoledne 92. Jak bylo popsano v kapitole 3.5.1, havarie je dopravni nehoda s pouze
jednim ucastnikem provozu. Havdérie u cyklistl maji nejcastéjsi podobu padu z kola
v dUsledku nezvladnuti jizdy. Pfi¢inami mlze byt napfiklad Spatny povrch, snih nebo
i Unava (Bil et al., 2016) a nevénovani se fizeni napfiklad telefonovanim za jizdy (de
Waard, 2010). Nedilnou roli hraje také alkohol. Ze 178 cyklist(, ktefi v Olomouci v letech
2007-2017 havarovali, bylo 67 (37,6 %) pod vlivem alkoholu, pficemz 36 z nich bylo
naméreno vice jak 1,5 %o alkoholu. 45 havarii pod vlivem alkoholu se stalo mezi 18 a 3
hodinou rdno. Pomér mezi stfizlivymi a opilymi cyklisty se zvétSuje za tmy. Jestlize se
stalo 48 havarii za tmy, tak v 31 ptipadech (64,6 %) byl cyklista pod vlivem alkoholu,
v 13 ptipadech (27,1 %) byl stfizlivy a ve 4 pripadech (8,3 %) alkohol zjistovan nebyl.
To, Ze vnoci pribyvd cyklistd pod vlivem alkoholu potvrzuji vyzkumy napftiklad de
Waarda et al. (2016) nebo Dozzy (2017). 57 cyklist( (85 %), ktefi havarovali pod vlivem
alkoholu byli muzi, coz potvrzuje tvrzeni Orsiho et al. (2014), Ze muzi jezdi na kole pod

vlivem alkoholu ¢astéji nez Zeny.

24
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Vychod Slunce = 7Z3apad Slunce Havarie

Obr. 27: Havdrie cyklisti v Olomouci v letech 2007-2017 podle denni doby
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklist( (CDV, 2018); vlastni zpracovani
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Na obr. 28 je srovndni podilu srazek s MV a havarii v jednotlivé hodiny. Mezi 1 a 4
rano se stalo vice havarii nez nehod. Je vSak potfeba brat do Uvahy celkové maly pocet
dopravnich nehod v tuto dobu (chyba malych &isel). Od 5. hodiny rdno do 21. vecer
zacinaji prevladat srazky s MV. Je vidét, Ze nejvétsi pomér (97 % ku 3 %) mezi srazkami
a havariemi je mezi 7. a 8. hodinou rano, kdy nejvice lidi jezdi do prace nebo do Skoly.
Od osmi do dvou odpoledne se pomér snizZuje a pribyva i havarii. V ¢ase mezi 14. a 18.
hodinou Ize opét vysledovat vyraznéjsi podil srazek nad havariemi. Od 18. hodiny se
pomér zmensuje a po devaté vecer tvofi vétsi podil na celkovém poctu nehod havarie.
Nelze vsak tvrdit, Ze by se pocet havarii veCer zvySoval. Havarii je mezi 18. a 22. hodinou
pfiblizné stejné (primér=12,25; smodch=1,3), ubyva viak srazek s MV, coz je patrné

zpUsobeno postupnym klesanim intenzity automobilové dopravy.
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Obr. 28: Pomér mezi sraZzkami cyklisti s motorovymi vozidly a havdriemi podle hodin
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklistt (CDV, 2018); vlastni zpracovdni
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5.1.2 Nehody cyklistli podle zavinéni

Cyklisté byli viniky 55,3 % vSech nehod, které se staly v letech 2007-2017 na GUzemi
mésta Olomouce. Ve zbylych nehodach byli na viné Fidi¢i motorovych vozidel (41,5 %),
nebo byla nehoda zpisobena jinymi Ucastniky (chodci, zvéfi). Tato Cisla jsou ale ponékud
zkreslena faktem, Ze u srdzek cyklist(, havarii nebo srazek s pevnou prekdzkou byli na
viné pochopitelné vidy nebo témér vidy cyklisté. Srazky s motorovymi vozidly vsech
kategorii (osobni vozidla, nakladni vozidla, motocykly, autobusy, nebo i nezjisténa
motorova vozidla) ¢astéji zavinili Fidi¢i motorovych vozidel (63,4 % ku 36,6 %). Nejlépe
Ize tento pomér sledovat u srazek s nakladnimi vozidly, kde Fidi¢i nakladnich vozidel
zavinili 71,4 % srazek. U srdzek s motocykly a autobusy se cyklisté zaslouZili 0 42,9 %,
resp. 45,5 % srdzek, ale statisticky je tato hodnota nevypovidajici, protoze srazek
s motocykly a autobusy bylo celkové pouze 18. Srazky s chodci byli ¢astéji (v 63,6 %)
zavinény cyklisty. Dalsi 4 srazky se zvéfi zavinila pochopitelné zvér. Jednalo se tfikrat
o psa a jednou o lesni zvér. Polovinu jinych druhl nehod zavinili cyklisté, ale z databdze

nelze dohledat, o co v téchto nehodach slo.

Podil zavinény (%)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

DN celkem (910) 55,3 I

s MV (547) 36,4

s OV (450) 38,0
= s NV (35) 28,6
-§' s motocykly (7) 42,9
-5 s autobusy (11) 45,5
; nezjisténo (44) 20,5
E s cyklisty (51) 100,0
g- s chodci (22) 63,6 36,4
P s T+V (6) 100,0
z s PP (20) : 95,0

se zveéri (4)

Havérie (178) 97,8 2,2
Jiny druh nehody (82) | 50,0 14,6

M fidicem m cyklistou  chodcem M zvérli M jiné zavinéni

Obr. 29: Dopravni nehody cyklisti v Olomouci v letech 2007-2017 podle druhu a zavinéni

Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklist( (CDV, 2018); vlastni zpracovani

Pozn: DN=dopravni nehoda; MV=motorové vozidlo, OV=osobni vozidlo, NV=ndkladni vozidlo, T+V=
tramvaj a viak; PP= pevnd prekdzka.
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Za jedendct let doslo v Olomouci k 547 srazkam s motorovymi vozidly. Z toho bylo
450 (82 %) srazek s osobnimi vozidly a 35 (6 %) srazek s nakladnimi vozidly. Obr. 30
znazornuje srazky s osobnimi a nakladnimi vozidly podle vinika nehody a podle toho,
jestli ke srazce doslo na ktizovatce anebo na pfimém Useku. Co se tyce srazek s osobnimi
vozidly, tak jsou pro cyklisty rizikovéjsi kfizovatky, kde doSlo k 252 srdzkam, pricemz
v témér trech pripadech ze ctyf nehodu zpUsobili Fidi¢i osobniho vozidla. Srazek
v pfimych Usecich nebo zatackach se stalo 197 a vinikem téchto nehod byly témér
rovnocenné jak fidici, tak cyklisté. Z 35 srazek cyklisty s nakladnim vozidlem se stalo vice
na primych uUsecich (24) oproti 11 na kfiZovatkach. Vinikem téchto srazek byli ¢astéji
fidi¢i nakladnich vozidel, kdy v kfizovatkach zpusobili 82 % srdzek a na pfimych Usecich

67 % srazek.
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Obr. 30: Srazky s osobnimi a ndkladnimi vozidly v Olomouci v letech 2007-2017 podle lokality a zavinéni
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklist(i (CDV, 2018); vlastni zpracovadni

Z celkového poctu 178 havarii se stalo 140 (79 %) na pfimych Usecich a 38 (21 %)
v kfizovatkach. V ptipadé havarii je logické, Ze ve 174 pfipadech byl na viné cyklista.
Ctyfikrat byla nehoda zplsobena cizimi vlivy (stav vozovky nebo neuvedeno). Nejéastéjsi
pfi¢inou havarii byl nespravny zpUsob jizdy — nezvladnuti fizeni jizdniho kola (29,9 %)
a nevénovani se fizeni jizdniho kola (28,2 %). Dalsi chybou byly v 16,1 % havarii jizda

s nepfimérenou rychlosti, chyby pfi udavani sméru (3,4 %) a vjeti na nezpevnénou

krajnici (2,3 %). Jinymi divody zpUsobeni havarie dale bylo napfiklad vjeti do protisméru,
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vyhybani se bez dostatecného bocniho odstupu nebo to v databazi nebylo blize

specifikovano

m nezvladnuti fizeni jizdniho kola

= nevénovani se fizeni jizdniho kola
2,3% v vy
\ = nepfiméfena rychlost
3,4%
chyby pfi udani sméru

= vjeti na nezpevnénou krajnici

m jiné

Obr. 31: Divody zavinéni havdrii cyklisti v Olomouci v letech 2007-2017
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklisti (CDV, 2018); vlastni zpracovdni

5.1.3 Nasledky nehod

Dopravni nehody se podle miry zranéni déli na nehody s nasledkem smrti, tézkym
zranénim, lehkym zranéni a nehody bez zranéni (pouze s hmotnou skodou). Smrtelnych
nehod se v Olomouci stalo celkem 6. Dvé se staly v roce v roce 2007 a po jedné v letech
2008, 2010, 2011 a 2013. Ve c¢tyrech pripadech se jednalo o srazky s motorovymi vozidly
(dvakrat srazku zavinil fidi¢ a dvakrat cyklista) a ve dvou pripadech cyklisté neprezili pad
z kola (havdrie). Smrtelna nehoda, ktera se stala 3. 3. 2010, byla v databazi evidovana
jako ,jiny druh nehody” bez zranéni. Po prohledani novinovych clank( s tématikou
nehod cyklistl v Olomouci na internetu bylo zjisténo, Ze se jednalo o havarii s nasledkem
smrti, jejiz pfic¢iny jsou dle ¢lanku , Cyklistu stihla zéhadnd smrt po pddu na chodniku”
(Hradil, 2010) nezjisténé. Nehod s tézkym zranénim bylo nejvice v roce 2009 (9) a 2008
(8). Nehod s lehkym zranénim se stalo priimérné 66 za rok, pficemz k nejvice doslo v roce
2008 (82) a nejméné v roce 2009 (49). Jak jiz bylo dvakrat zminéno, od roku 2009 se
zménila podminka pro ohlasovéani dopravnich nehod. Odhadovand hodnota hmotné
Skody pro nahlaseni nehody byla zvySena z 50. tis. K¢ na 100 tis. K. Jelikoz se pocty
nehod pouze s pouze hmotnou Skodou v letech 2008 a 2009 pfili$ nelisi (20 v roce 2008

a 17 v roce 2009), Ize usuzovat, Ze se zména legislativy do poctu nehod a zavaznosti mezi
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roky 2008 a 2009 neprojevila. MUzeme tedy konstatovat, Ze rok 2008 byl nejkriticté;si
co do poctu nehod (celkem 105), tak i zavaznosti (Obr. 32). To potvrzuje i hodnota
Reinholdova koeficientu3?, kterd je nejvy3si vroce 2008. Zobr. 32 lze sledovat,
Ze zdvainost nehod od roku 2008 s mirnymi vykyvy vletech 2011 a 2013 klesala.
Zavainost nehod v obdobi 2014-2017 byla pfiblizné o polovinu mensi nez v roce 2008.
Pro srovnani—v letech 2008—2013 se stalo primérné 6 nehod s téZkym zranénim za rok,

oproti dvéma nehodam s tézkym zranénim ro¢né v obdobi 2014-2017.
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Obr. 32: Dopravni nehody cyklisti v Olomouci v letech 2007-2017 podle zdvaZnosti
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklisti (CDV, 2018); viastni zpracovdni

Celospolecenské ztraty nehod cyklistll v Olomouci v letech 2007-2017 muzZeme
vycislit i pomoci metodiky CDV vycislovani celospolecenskych ztrat dopravnich nehod na
pozemnich komunikacich (Vyskocilova et al., 2017, viz kapitola 3.5.6). Smrtelné nehody
pak lze vyjadfit na 124, 7 mil. K¢, nehody s tézkym zranéni na 236,6 mil. K¢, nehody
s lehkym zranéni na 473,7 mil. K¢ a nehody s hmotnou Skodou na 56,9 mil. K&. Celkové
celospolecenské ztraty zpisobené nehodami cyklistd v Olomouci tak Ize vydislit na 891,9

mil. K¢.

32 Nehody s nasledkem smrti byly vynasobeny hodnotou 130, nehody s tézkym zranénim hodnotou 70,
nehody s lehkym zranéni hodnotou 5 a nehody pouze s hmotnou Skodou hodnotou 1. Reinholdova
metoda byla prevzata z Fri¢ (2009).
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Cyklisté mohou sniZzovat zavaZnost nasledkl nehod noSenim cyklistickych pfileb
(Bil et al., 2016 a 2018). Z databaze bylo moiné dohledat informace o pfilbé u 888
cyklistll. V Tab. 10 Ize sledovat, zZe pfilou mélo pouze 185 cyklistli (21%) a 703 cyklistl
(79 %) pfilbu nemélo. Pfitom se da vysledovat, ze 5 z 6 usmrcenych cyklistd pfilbu
nemélo. Ze 45 nehod s tézkym zranénim byla pfilba pfitomna pouze u péti cyklist(
(11 %). VSech 24 nehod s tézkym zranénim u muzd bylo bez pfilby. U Ctyrech téice
zranénych Zen byla pfilba pfitomna a u 16 ne. Nehod chlapcll a divek ve véku do 15 let

se stalo 47 a ackoliv je noseni pfilby povinné do 18 let, tak prilbu mélo ,jen” 32 (68 %).

Tab. 10: Nasledky dopravnich nehod cyklistt v Olomouci v letech 2007-2017 podle pohlavi a vyuziti pfilby

- Nasledky dopravni nehody

Pohlavi Pflee Hmotna | Celkem
ANO/NE | Usmrceni |Té&zké zranéni | Lehké zranéni Skoda

Musi ANO 1 0 90 20 111
NE 4 24 352 85 465
Jen ANO 0 4 32 6 42
y NE 1 16 185 21 223
. ANO 0 1 19 2 22
Chlapci (0-15) NE 0 0 7 5 12
, ANO 0 0 9 1 10
Divky (0-15) NE 0 0 1 5 3
Celkem ANO 1 5 150 29 185
NE 5 40 545 113 703

Zdroj: Databaze dopravnich nehod cyklistt (CDV, 2018); vlastni zpracovani
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5.1.4 Prostorova distribuce dopravnich nehod

Pro potfeby analyzy prostorové distribuce dopravnich nehod v Olomouci v letech
2007-2017 byla vytvofena sit hexagon (3estidhelnikd) o rozloze 0,05 km?. Do kazdého
hexagonu byl v prostfedi GIS pomoci funkce Spatial Join nahrdn pocet dopravnich
nehod. Z obr. 33 Ize vidét, Ze se dopravni nehody koncentruji pfedevsim v centru mésta.
To souvisi s vyssi intenzitou automobilové a cyklistické dopravy. Absolutné nejvice
nehod (17) se stalo v Sestiuhelniku zahrnujicim kfizovatku tf. Miru s Nefedinskou. Dale
se stalo 15 nehod v kfiZovatce Polské s tF. Svobody (u Santovky). Z mapy na prvni pohled
také vystupuje usek od vlakové stanice Nadrazi-mésto po kruhovy objezd na

ul. Dobrovského.

Poéet nehod v $estithelniku DOPRAVNI NEHODY 2007-2017
1-2 N i (celkem 910)
35 f

B s

N o2
B -7

. Dopravni nehoda

Obr. 33: Prostorova distribuce dopravnich nehod cyklistd v Olomouci v letech 2007-2017
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklisti (CDV, 2018), CUZK (2018), ArcCR© 2016; vlastni zpracovéni

Prostorova distribuce smrtelnych nehod cyklistll v Olomouci nevykazuje Zadnou
koncentraci (viz Obr. 34). Da se pouze konstatovat, Ze tfi se staly v kfiZovatkach a tfi na

pfimych Usecich. Byla to jiz zminénd kfizovatka tf. Miru a Neredinské; krizovatka
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Studentské x Na Stfelnici x Dobrovského x Zameénickd3® a kfiZzovatka Lidicka X U
Sokolovny (Nemilany). Z pfimych usek( to byla ulice Stupkova, Chvalkovicka a najezd na
cyklostezku z ulice Hludovicka v Cernovite.

Nehody s téZzkym zranénim také nevykazuji vyznamné shluky, ale na prvni pohled
si Ize vS§imnout ¢tyfech nehod na ulici Wittgensteinova a Babickova. VSechny se ale staly
pred rokem 2009, kdy zde jesté nebyla postavena cyklostezka. Tti nehody s tézkym
zranénim se staly na ulici Lazecka pred ¢ernovirskym mostem ve sméru na Chomoutov.
Ctyfi nehody se také staly v méstské ¢asti Losov ve sméru z Posluchova do Hluboéek.
Jednalo se o havdrie, kde divodem bylo nepfizplsobeni rychlosti. To vzhledem

k velkému prevyseni na této silnici dava smysl.

Nésledek nehody: , DOPRAVNi NEHODY 2007-2017
O  t&zké zranéni (n=47) . podle zavaznosti

® usmrceni (n=6)

Obr. 34: Prostorovad distribuce zdvaZnych nehod cyklisti v Olomouci v letech 2007-2017
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklisti (CDV, 2018), CUZK (2018), ArcCR© 2016; viastni zpracovdni

Pro zjisténi, zda se v néjaké lokalité v Olomouci koncentruji nehody za tmy, byl vdaném
hexagonu spocitan podil nehod za tmy na celkovém poctu nehod (viz Obr. 35).
Aby nedoslo k tomu, Ze budou vy¢nivat Sestithelniky, kde se stala pouze jedna nehoda,

byly do vypoctu zahrnuty jen ty mista, kde se celkové stalo dvé a vice nehod. Mistem

33 Nyni je zde kruhovy objezd, ale nehoda se stala v roce 2008, kdy zde jesté byla &tyFramenna kfizovatka
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koncentrace nehod za tmy by tedy mohl byt sjezd z Albertovy na Brnénskou, kde se staly
dvé nehody a obé za tmy nebo prostor kfizovatky tf. Svobody x Havlickova x
Pavelc¢akova, kde se za tmy staly 3 nehody ze ctyr. Nejvice nehod za tmy (6) se stalo v
mysleném Sestiuhelniku, ktery zahrnuje kfiZovatku ulic 17. listopadu x tf. Kosmonautu x
Wittgensteinova. Vzhledem k tomu, Ze se zde stalo celkové 15 nehod, dosahl podil

»pouze” 40 %.

Koncentrace nehod za tmy DOPRAVNiI NEHODY 2007-2017
(nehody za tmy/celkovy pocet nehod) za tmy
10,0-20,0

20,1-30,0

| 30,1-50,0
[ 50,1-75,0
I 75.1-100,0

e Dopravni nehoda za tmy

......

pozn: zobrazeny jsou jen ty Sestidhelniky,
kde je celkovy potet nehod vy$s$i neZ 2.

Obr. 35: Prostorovad distribuce dopravnich nehod cyklisti v Olomouci v letech 2007-2017 za tmy
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklisti (CDV, 2018), CUZK (2018), ArcCR© 2016; viastni zpracovdni
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5.2 Identifikace rizikovych lokalit

Jak bylo popsano v metodach prace (kapitola 2), rizikové lokality budou uréeny
pomoci tfi metod. Bude vypocitano riziko srazky cyklisty s motorovym vozidlem na
zakladé poctu srazek a intenzity cyklodopravy v dané lokalité. Dale dojde k vymezeni
lokalit na zakladé subjektivniho hodnoceni nebezpeci vzorkem respondentl. A ve treti
¢asti budou zjistovany ty lokality, kde cyklisté jezdi po chodnikd a je tedy predpoklad, ze
danou silnici povaZuji za nebezpecnou.

5.2.1 Rizikové lokality na zakladé vypoctu rizika

Riziko vychazi ze vztahu poctu srazek cyklistl s motorovymi vozidly a intenzity
cyklistické dopravy. Riziko bylo mozné spocitat pro 177 usekd uli¢ni sité, na kterych se
vyskytla alespon jedna srazka a na kterych byla zaroven zjisténa intenzita cyklodopravy.
Stejné tak bylo riziko spocitdno ve 151 uzlech (kfizovatkach), ve kterych se v letech
2007-2017 stala alespon jedna srazka cyklisty s motorovou dopravou, a pro které byla
také zndma intenzita cyklodopravy. Ve vysledku jsou brany jako rizikové pouze ty useky
uliéni sité a krizovatky, které splnili podminku, Ze se v nich stala vice neZ jedna srazka
a zaroven v nich byla vyssi intenzita cyklodopravy nez 1 v reklasifikované skale. Timto
krokem se predesSlo tomu, Ze se jako rizikové neobjevuji ty lokality, kde se napfiklad
nahodou stala jedna srazka a zaroven v lokalité byla nizka hodnota cyklodopravy.

V Tab. 11 jsou zobrazeny nejrizikovéjsi kfizovatky a nasledné v Obr. 36 jsou
prezentovany ty kfizovatky, které splnili vySe zminénou podminku a riziko srazky bylo
vyssinez 0,2. Nejvyssi riziko (2,2) bylo zaznamenano v kfizovatce tf. Miru s Nefedinskou.
Vtéto krizovatce, kde byla zjiSténa podprimérnd intenzita cyklodopravy
(v reklasifikované skale — 5) se stalo 11 srazek cyklistl s motorovymi vozidly. Druhou
nejrizikovéjsi krizovatkou je krizovatka ulic Krelovskd a Svatoplukova v mistni casti
Repéin, kde hodnota rizika vy$la 1,5. Treti rizikov&j$i lokalitou je k¥izovatka ulic
Pasteurovy a Jeremenkovy (u Cerpaci stanice Shell), kde se stalo 6 srazek. Dale jako
rizikové vyslo kfizeni ulice Kmochova s Jilovou a Stupkovou. Pomérné vysoké riziko (0,6)

vySlo na kfiZzovatce frekventované ulice Velkomoravské s Rooseveltovou.
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Tab. 11: Top 10 nejrizikovéjsich kfizovatek pro cyklisty v dopravni siti mésta Olomouce

Pocet Intenzita cyklodopravy (DPNK)
Poradi | Kfizovatka srazek s ., Riziko
MV Hodnota Skala
1. tf. Miru x Nefedinska 11 58 5 2,2
2. Krelovska x Svatoplukova 3 24 2 1,5
3. Pasteurova X Jeremenkova 6 62 6 1
4, Kmochova x Jilova 5 53 5 1
5. U Sv. Jana x Bilkova (Topolany) 2 30 2 1
6. Kmochova x Stupkova 3 42 4| 0,75
7. Velkomoravska x Rooseveltova 6 134 10 0,6
8. I. P. Pavlova X Kafkova 3 67 6 0,5
9. Schweitzerova x Ibsenova 4 130 10 0,4
10. SlechtitelG x 11/570 4 134 10 0,4

Zdroj: Databaze dopravnich nehod cyklistd (CDV, 2018), Auto*mat (2017); vlastni zpracovani

Riziko srazky s MV
(kfizovatky s vice nez 2 srazkami)
o 0,21-040

RIZIKOVE KRIZOVATKY

0,41-0,60
0,61-1,00

1,01-2,20

W

Obr. 36: Riziko sraZky cyklisty s motorovym vozidlem v kriZovatkdch dopravni sité Olomouce
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklisti (CDV, 2018), CUZK (2018), ArcCR© 2016; viastni zpracovdni

V nejrizikovéjsi kfizovatce (tf. Miru s Nefedinskou) se stalo 11 sraZek. 8 srazek se
stalo za svétla a 3 za tmy. Tyto srazky skoncily v deseti pfipadech lehkym zranénim
cyklisty, ale jeden cyklista zde byl dokonce usmrcen. O této srazce psala v Olomouckém
deniku Kolesarova (2011). Alarmuijici je zjisténi, Ze ve vSech ptipadech zde srazku zavinili

fidici motorovych vozidel. Jednou srazku zpUsobila vysoka rychlost automobilu a
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desetkrat ridici nedali cyklistdm prednost, kdyZ odbocovali z tf. Miru na Neredinskou a
cyklista jel shora po tf. Miru smérem na Prazskou. Témér v bezprostfedni blizkosti
kfizovatky se nachazi ostrivek tramvajové zastavky, pres ktery pravdépodobné cyklista
(jedouci vyssi rychlosti z kopce) nemusi byt dobre vidét. Kazdopadné témér stejny
charakter vSech srdzek v této kfizovatce je zarazejici a mélo by byt zvdzeno, zda by

nestalo za to kfizovatku upravit (napf. pfesunutim tramvajového ostrivku smérem dal

od kfrizovatky).

Ob37: Ndét srdZek v kriZovatce u/c tf. Miru a Neredinskd
Zdroj: vlastni zpracovdni

V Tab. 12 av Obr. 38 jsou prezentovany nejrizikovéjsi Useky uli¢ni sité v Olomouci.
Opét jsou uvedeny ty useky, kde doslo k vice nez dvéma srazkam a zaroven intenzita
cyklodopravy byla v reklasifikované skale vyssi nez 1. Jde vidét, Ze jako nejvice rizikové
useky vysly pfedevsim ty, kde se stal nizky pocet srazek a zaroven se jedna o cyklisticky
méné vyuzivané komunikace. Za zminku v3ak stoji prvni ¢tyfi Useky. Jako nejrizikovéjsi
usek vysla silnice 11/446 od ,cCernovirského mostu“ (ulice Heydukova) smérem
na Chomoutov. Jedna se o silnici, po které denné projede pfiblizné 7500 aut (PUMMO,

CDV, 2017) a za 11 let zde byli srazeni 4 cyklisté. Silnice nema krajnici, a tak cyklisti jezdi

v bezprostiedni blizkosti aut. Na tento Usek dale (jiz Chomoutové) navazuje tieti nejvice
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rizikovy Usek v ulici Dalimilova, ve kterém doslo k tfem srazkam. Druhym nejrizikovéjsim
Usekem je také usek v extravildnu. Jednda se o silnici 11/570 (spojnice ulic Dolni
Novosadské a Slechtitell). Srazky zde zpUsobili fidi¢i automobiltl, ktefi cyklisty
predjizdéli bez dostateéného odstupu nebo jeli nepfiméfenou rychlosti. Ctvrtym
nejrizikovéj$im dsekem je na ulici Polska pfed obchodnim centrem Santovka. Viechny
Ctyfi srazky v této lokalité zpUsobili cyklisté, ktefi zde maji navic k dispozici cyklostezku,
ale jak bude popsano nize v kapitole 5.2.4, ¢asto si zde cestu zkracuiji jizdou po silnici,

nebo prejezdem po chodniku.

Tab. 12: Top 10 nejrizikovéjsich Usekud pro cyklisty v dopravni siti mésta Olomouce

Pocet Intenzita
Poradi | Usek ulice srazek s | cyklodopravy (DPNK) Riziko
MV Hodnota Skala
1. 11/446 smér Chomoutov 4 25 2 2
11/570 v GUseku mezi Dolni
2. Novosadskou a Slechtiteld 5 55 3 1,67
3. Dalimilova (Chomoutov) 3 35 2 1,5
4, Polska (silnice pfed Santovkou) 4 55 3 1,33
5. Svabinského 2 30 2 1
Litovelska (Usek pred Nadrazi-
6. mésto) 2 39 2 1
tf. Svobody (pfed Terezkou
7. branou) 2 30 2 1
8. Okruzni (pfed garazemi) 2 25 2 1
9. Na Louckach 2 30 2 1
10. Havlickova (mezi parky) 2 32 2 1

Zdroj: Databaze dopravnich nehod cyklistd (CDV, 2018), Auto*mat (2017); vlastni zpracovani
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RIZIKOVE USEKY ULICNI SITE

Riziko srazky s MV na usecich uliéni sité
(Useky s vice nez 2 srazkami)

0,51-0,75
—— 0,76-1,00
— 1,01-1,50
— 1,51-2,00

............

Obr. 38: Riziko sraZky cyklisty s motorovym vozidlem v usecich dopravni sité Olomouce
Zdroj: Databdze dopravnich nehod cyklisti (CDV, 2018), CUZK (2018), ArcCR© 2016; viastni zpracovdni

5.2.2 Subjektivni hodnoceni rizikovych mist

Do vypliiovani Pocitové mapy se celkové zapojilo 128 respondentl (77 muzi
ze vsech respondentd). Vzhledem k tomu, Ze nabor respondentl probihal predevsim
pres socidlni sité, je tento vysledek logicky. Respondenti do Pocitové mapy zaznacili 308
nebezpecnych mist (tj. 2,4 bodu/osoba). 263 zaznacenych bodl obsahovalo komentar
s vysvétlenim, pro€ je dané misto danym respondentem vnimano jako nebezpecné.
Nékteré komentare obsahovaly vice dlvodd, a proto Ize predpokladat, Zze pravé
kombinace rliznych dlivod( tvofi celkovy nebezpecny dojem daného mista. Charaktery

odpovédi byly na zakladé spoleénych znakl agregovany do téchto kategorii:

a) Silny provoz;

b) nedostatecna, chybéjici nebo Spatné trasovana cyklisticka infrastruktura;

c) agresivni chovani fidi¢l (rychld jizda, nebezpecéné prejizdéni atd.) a chodc(;

d) neprehlednost lokality (Spatné rozhledové pomeéry, porost branici vyhledu atd.);

Vv

e) nedostatecna Sitka pro bezpecny prujezd;
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f) nekvalitni povrch;
g) nebezpecné prejizdéni Zelezni¢nich prejezd(i a tramvajovych pas(;

h) jiné dlvody.

450 42,6
40,0
35,0

30,0
30,0
25,0

20,0

21,3
16,7
15,0
10,0 8,0 6,8
5,0 . . 4.6 3,0
H
c) d) e) f) g)

a) b) h)

Podil v %

Odpovéd’

Obr. 39: Divody nebezpeci v danych lokalitdch dle vypovédi cyklisti
Zdroj: Vlastni priizkum a zpracovdni

Témér 43 % nebezpecnych mist s komentarem obsahovalo stiznost na silny
a intenzivni provoz automobilové dopravy. DalSich 30 % komentard naradzelo na
problémy s cyklistickou infrastrukturou. Objevovaly se napfiklad stiznosti na vyusténi
cyklostezek do nebezpecné lokality. Agresivni chovani fidi¢l (rychlad a bezohledna jizda,
agresivni predjizdéni; nedavani prednosti) a bezohledné chovani chodcu
(nerespektovani cyklostezky, psi bez voditka) se objevilo ve 21 % oznacenych
nebezpecnych bodl s komentarem. Témér 17 % vypovédi obsahovalo komentar tykajici
se probléma s prehlednosti v kiizovatkach, nebo se stromy, porostem, zastavkami MHD
¢i budovami, které brani dostatecnému vyhledu pfi jizdé na kole. Mista, ve kterych
cyklisté vidéli problémy s Sitkou komunikace nebo si stéZovali na nekvalitni povrch tvofili
8 % resp. 7 % odpovédi. Dale se objevovala mista, ve kterych cyklisté vidi problémy
s prejizdénim Zzelezni¢ni prejezdl a tramvajovych trati (strach z moznosti zaklinéni kola
v kolejnicich).

Z prostorového hlediska se body koncentruji predevsim vcentru meésta,
v kfizovatkach a na nékterych radidlach sméfujicich do centra. V historickém centru

mésta si cyklisté stéZuji hlavné na dlazdény povrch cest, ktery mlze byt nebezpecny
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naptiklad pro cyklisty na silnicnim kole. Jizda na tzv. ,kostkach” je narocnéjsi jak na
pozornost, tak fyzickou kondici. Kvili tomu muiZe klesat schopnost vyhnout se
pripadnym kolizim. Zaznacené body v historickém jadru jsou také spjaty s obavou kolize
s chodci, ktefi si dle slov nékterych respondentl neuvédomuji, Ze do pési zony maji
cyklisté vjezd povoleny, a tak chodci nejsou na spolecny pohyb s cyklisty pfipraveny.
Jako komplikovanou a neprehlednou kfizovatkou s intenzivnim provozem aut cyklisté
vidi kfizovatku ulic Studentska x Hynaisova x Legionarskd. Podobné je to i v pfipadé
kfizovatky na Ndmésti Hrdin(, kde je navic dlazba, kterd bezpecny pruijezd jesté
zhorsuje.

Jako velmi problematickou ulici cyklisté vnimaji ulice Dobrovského a na ni
navazujici Komenského. Celkem zde bylo vyznaceno 26 bod( se stiznostmi na vysoky
provoz, a predevsim na chybéjici cyklistickou infrastrukturu. Mnozi cyklisté napsali, ze
pro jizdu vtomto sméru neni vhodnd alternativa a Ze by zde uvitali cyklopruhy.
Na Komenského navazuji dvé problematické kfizovatky z obou stran mostu pres
Moravu. Kfizovatku na strané kostela sv. Gorazda cyklisté oznacuji jako velmi
komplikovanou, kde, pokud ¢lovék ptijizdi z vedlejsi ulice (Sokolovska a Kpt. Nalepky),
je obtiZzné cestu prejet na druhou stranu.

Vyznamny shluk bod( (22) je také na ulici 17. listopadu v prostorach pred
pfirodovédeckou fakultou. Obavy cyklistd v této lokalité jsou spjaty se Spatnym
vyusténim cyklostezek do frekventované ulice, s podélnym parkovanim aut, pfi kterém
muzZe dojit k ndarazu do otevienych dvefi. Dva cyklisté také uvedli, Ze chodnik pred
prirodovédeckou fakultou vypada jako cyklostezka, ackoliv neni opatfen dopravni
znackou. Bylo by podle nich dobré, aby se jasné vyznacilo, jestli se o stezku jednd nebo
nikoliv. Potom by ji mohli legalné uZivat namisto frekventované silnice.

V prostoru okolo Santovky a Trinice vidi cyklisté problém ptedeviim v chodcich,
ktefi nerespektuji ,svou polovinu” cyklostezky na tf. Svobody. Dalsi body jsou spjaty
opét s hustym provozem nebo s nebezpecnym vyjezdem ze Smetanovych Sadl, kde
se cesta kfizi s ul. Viderfiskou. Vyskytla se i stiznost na dobu ¢ekani na semaforu pfi
prejezdu pres tt. Svobody.

Ve Smetanovych a Cechovych sadech si cyklisté stéZuji hlavné na v omezenou

moznost pohybu po parcich a v Sifce jim vyznacenych stezek, do kterych se jim ¢asto
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vstupuji chodci. Tfindct cyklistd oznacilo jako nebezpecné misto prejezd mezi
Smetanovymi a Cechovymi Sady pres ul. Havlickovou. Cyklisté zde vidi problém
s vysokou intenzitou dopravy (automobilll i tramvaji). Taktéz si cyklisté stéZuji na Spatné
rozhledové poméry, pokud jedou ve sméru od Cechovych Sad(i do Smetanovych Sadd.
Viditelnost zde stézuji stromy a jedouci auta jdou vidét az na posledni chvili.

Spatné rozhledové podminky jsou také v kiizovatce ulic Na Vozovce a Krapkova pfi
napojeni do Cechovych Sadi. Neni zde vidét, pfes zaparkovana auta.

Dal$i problematickou lokalitou je vyusténi cyklostezky z Cechovych Sadd
u ,usatého domu”“. Konec cyklostezky je neprehledny, cyklistim zde chybi prejezd
a moznost bezpecné prejet cestu a jet smérem na Neredin.

Pét respondentll povaZzuje krizovatku ulic tf. Miru x Prazskd x Foerstrova jako
nebezpecnou kvili silnému provozu dopravy a chybéjici cyklostezce nebo cyklopruhu.

Ulice tf. Miru je ddle také oznacena nékolika body v celé své délce aZ ve sméru na
Topolany. Cyklisté si zde stézuji na silny provoz nebo nebezpecné predjizdéni aut
v mistech tramvajovych zastavek. Cyklisté by zde uvitali cyklopruhy. Najezd a vyjezd
z lavky pres obchvat dalnice D35 je také oznacen tfemi respondenty jako nebezpecny.

Devét cyklistl oznacilo kiizovatku ¢tyfech ulic (Na Trati, Tomkova, Na Sibeniku
a Erenburgova (v Obr. 40 je zaznaceno jako ,kfizovatka u Anci“) jako misto, které je
vzhledem ke styku ¢tyrfech dopravnich proudd obtizné projet. Situaci zde také stézuje
zelezni¢ni prejez. Néktefri cyklisté uvedli, Ze v pfipadé této lokality radéji sesednou z kola
a kfizovatku prekonaji pésky po chodniku ¢i po pfechodu.

Sest respondentl uvedlo, 7e je nebezpeénad cesta 11/446 smérem od mostu
v ktizovatce Lazeckd a Heydukova (,Cernovirsky most“) smérem na Chomoutov. Zde je
problémem provoz vozidel dojizdéjicich obyvatel méstské ¢asti Chomoutov, ktefi dle
slov respondent jiz v extravilanu jezdi vysokou rychlosti.

Na vysoky provoz, Uzky prostor, podélné parkovani aut a chybéjici infrastrukturu
si stéZuje 15 respondentl na ulicich U Podjezdu, Pavlovickd a Chvalkovicka.

Cty¥i cyklisti uvedli, Ze nei aby riskovali stfet s motorovymi vozidly na ulici

Brnénska, radéji jezdi po chodniku, kde jim naopak hrozi kolize s chodci.
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Na Spatny povrch cest, vysokou intenzitu dopravy, provoz kamion( a chybéjici
infrastrukturu si lidi stéZuji také na ulici Holicka (od Baumaxu smérem na Holici), ul.
Slechtitel(i a na ni navazujici kfizovatku se silnici 11/570 (Keplerova).

Absolutné nejvice bod( (27) cyklisté zanesli do prostoru kfizovatky U Ambulatoria,
Hodolanska, Bystrovanska (,za mysi dirou”). Po ulici U Ambulatoria cyklisty vyvadi
cyklostezka z ul. Jeremenkova, ale pokud chtéji jet dale do vychodni ¢asti Olomouce,
musi prekonat Hodolanskou, na které je vysoky provoz automobilt, kamion( i tramvaji.
Respondenti zde uvedli, Ze je velmi ndro¢né tuto kfizovatku prejet, vzhledem
k intenzivnimu provozu a vyssi rychlosti vozidel. Néktefi respondenti také uvedli, Ze
cyklopruh, ktery na kfizovatku navazuje v ul. Bystrovanska vede pouze v jednom sméru,

takze pokud ho pouziji, ocitnou se v jedné chvili v protisméru.
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NEBEZPECNA MISTA

pohledem dospélych

Nebezpeéné misto (n=308)
Hranice mésta
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Obr. 40: Nebezpecné lokality pohledem 128 cyklisti
Zdroj: CUZK (2018), ArcCR® 2016, viastni priizkum a zpracovdéni
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K subjektivnimu (pocitovému) hodnoceni nebezpecnych lokalit je také moiné
vyuZit prizkum CDV na zdkladnich Skoldch a viceletych gymnaziich z ¢ervna 2017 (CDV,
2017b). Zaci byli kromé otézek tykajicich se dopravniho chovéni a bezpeénosti v rdmci
jezdéni na kole (zpracovano v kapitole 4.3.2) vyzvani, aby uvedli, kterd mista v Olomouci
jim z jejich pohledu pfijdou pro jizdu na kole nebezpecna. Na tuto dobrovolnou otazku
odpovédeélo 269 déti z 3086 (8,7 %). 19 déti odpovédélo, Zze nejezdi v Olomouci, nebo
uvedly ,bojkotujici“ odpovédi typu: ,jsem nejlepsi, necitim se nebezpecné”.
Po odstranéni téchto responzi bylo mozné zpracovat odpovédi od 250 déti. Komentare
déti nebyly pochopitelné tak obsahlé, jako u dospélych (viz predchozi odstavec), ale
obecné lze vypozorovat, Ze déti pfi jizdé na kole citi nebezpedi predevSim na
kfizovatkach, na silnicich s vysokym provozem nebo mimo cyklostezky. 19 déti (7,7 %)
odpovédélo, Ze se citi nebezpecné vSude. Dalsich 22 (8,8 %) a 14 (5,6 %) déti uvedlo, Ze
jsou pro né nebezpecné parky, resp. prostor okolo hlavniho nadrazi. Zde je viak dlleZité
poloZit si otazku, zda je strach z téchto lokalit spjaty s jizdou na kole, nebo je zplisoben
mistem jako takovym. Rychtdrikova (2017), kterd mapovala emoce studentl vysokych
Skol v Olomouci dosla k zavéru, Ze studenti citi nepfijemné a nebezpecné emoce pravé
v prostoru okolo hlavniho nadrazi. Tento fakt vysvétluje nejen zvySenou intenzitou
dopravy, ale i hlukem, zvySenym pohybem lidi bez domova a neesteti¢nosti samotného
prostoru.

Z prostorového hlediska se nebezpecénd mista shlukuji v jiz zminéném prostoru
pred hlavnim vlakovym nadrazim. Dale maiji déti tendenci vnimat mista, ktera jsou blizko
$koly, do kterych chodi. Napfiklad zaci ZS Holice vnimaji jako nebezpe¢nou kfizovatku
Keplerova x Ndaves Svobody. Zéaci ze ZS Gorkého ve Chvélkovicich oznaluji jako
nebezpeénou ulici Chvélkovickou. Z&ci viceletého Slovanského gymnazia, které sidli na
Pasteurové oznaCuji jako nebezpecné misto kfizovatku mezi Pavlovickou a ul.
U Podjezdu. Podobné jako dospéli, i déti oznacuji jako nebezpeéné kfizovatky u Trznice,
Praiskou s tf. Miru nebo nameésti HrdinG. Na rozdil od dospélych se u déti objevily

i kfizovatky Schweitzerova x Velkomoravska a Rooseveltova x Velkomoravska.
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Obr. 41: Nebezpecné lokality pohledem 82 74k 2. stupné zdkladnich Skol a viceletych gymnazii
Zdroj: CDV (2017b), CUZK (2018), ArcCR© 2016, viastni zpracovdni
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5.2.3 Srovnani objektivniho a subjektivniho nebezpeci

Jak jiz bylo nékolikrat feceno, pfi posuzovani bezpecnosti lze rozliSit mezi
objektivni a subjektivni bezpecnosti. Objektivni bezpecnost se da méfit naptiklad
pomoci vypoctu rizika, jak bylo provedeno v kapitole 5.2.1. Subjektivni bezpecnost
potom souvisi s tim, jestli se vdaném misté cyklisté citi nebezpecné nebo ne (Heinen et
al., 2010). Mira objektivni a subjektivni bezpecnosti na sobé potom muze byt zavisla
nebo ne. V idedlnim stavu by misto, kde se déje velky pocet nehod, mélo byt vnimdano
jako velmi nebezpecné. Pro zjisténi, jestli spolu mista dopravnich nehod a mista, ktera
lidé oznadili jako nebezpecna koreluji, byli obé bodové vrstvy nahrany do hexagonové
(Obr. 42) a byl pro né vytvofen bodovy graf (Obr. 43). Dale byl vypocitan podil poctu
dopravnich nehod na souctu dopravnich nehod a zaznacenych bod(. Z toho plyne,
Ze pokud je podil vyssi nez 50 % prevazuji v Sestithelniku skute¢né nehody a misto se da
z objektivniho hlediska posuzovat jako nebezpecné. Pokud je podil mensi nez 50 %
prevaZuji zaznacené body a to znamena, Ze ackoliv se v misté stal nizky pocet nehod,
je lidmivnimano jako nebezpecné. Aby se nestdvalo Ze napfiklad 100% miry objektivniho
nebezpeci dosahnou lokality, kde se staly napf. 2 nehody a nebyl zaznacen ani jeden
subjektivni bod, byly do Uvahy brany pouze ty hexagony, které dosahly celkového souctu
vice jak sedm.

Z mapy (obr. 42) jde vidét, Ze se objevila mista (tmavé zelend barva), ktera lidé
vnimaji z pohledu bezpecnosti velmi negativné, ale z hlediska poc¢tu dopravnich nehod
jsou tato mista nebezpeéna jen minimalné. Jednd se napfiklad o prostor pred
prirodovédeckou fakultou UPOL. Zde respondenti zaznacili celkem 9 bodU a realné
se zde stala jen jedna nehoda. Nejvice bod(i (16) respondenti zaznacili do prostoru okolo
hlavniho nadrazi, avsak zde se staly pouze 3 nehody. Patnact nebezpecnych bodl bylo
zaznacéeno na prejezd pro cyklisty mezi Cechovymi a Smetanovymi Sady. A¢koliv se zde
stalo 5 nehod, vysledny hodnota podilu 25 % je stéle relativné nizka. Zlutou barvou jsou
zobrazeny ty hexagony, ve kterych se pocet skuteénych nehod a zaznacenych bodu
vyrazné nelisil. D4 se zde hovofit o zavislosti mezi témito proménnymi, tj. Ze si lidé
v téchto lokalitach primérené uvédomuji odpovidajici nebezpedi. Objevily se vsak
i mista, kterd jsou nehodami silné poznamenana, ale respondenti si mozné nebezpeci

v téchto lokalitach neuvédomuji (tmavé c¢ervena barva). 100% podil (tj. vice jak 7 nehod
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Babickova nebo kfizeni Schweitzerové s Polskou.

ZAVISLOST MEZI OBJEKTIVNi BEZPECNOSTI A SUBJEKTIVNIM POCITEM
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Obr. 42: Porovndni subjektivniho a objektivniho nebezpeci
Zdroj: CDV (2017), CUZK (2018), ArcCR© 2016, vlastni priizkum; viastni zpracovéni
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Obr. 43: Srovnadni zaznacenych bod( respondenty (osa y) a skutec¢ného poctu dopravnich nehod (osa x)
Zdroj: CDV (2017), vilastni prizkum; viastni zpracovdni
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Na nejnebezpecnéjsi kfizovatce, ve které se stalo 17 nehod (z toho 11 srazek s MV)
citi nebezpecdi pouze 4 respondenti. Dale napriklad na Zelezni¢nim prejezdu na ulici
Holickd (navazuje Sladkovského) se stalo 11 nehod (predevsim havarii), ale byl zde

zaznacen jen jeden bod.

5.2.4 Nelegalni chovani cyklistti jako zpusob identifikace rizikovych mist

Cyklisté casto porusuji zakon napfiklad tim, Ze jezdi po tmé bez svétel
(napt. Thornley et al., 2008) nebo jizdou pod vlivem alkoholu (napt. Orsi et al., 2014). Na
rozdil od Ffidi¢l automobild, ktefi jsou limitovani pohybem po silnici, maji cyklisté kvali
lehkosti svého dopravniho prostfedku vétsi svobodu ve svém pohybu. To vSak cyklisty
Casto svadi kilegdlnimu vyuzivani pozemnich komunikaci. Neztidka mGzeme cyklisty
vidét jezdit po chodniku nebo prejizdét silnici mimo prejezdy a prechody. U chodcl se
pFechazeni silnice mimo pfechody Fikad Jaywalking®# (Jason & Liotta, 1982; Mullen et al.,
1990). Nabizi se tedy moznost zavést pro stejné chovani cyklistl pojem Jaycycling.

Pokud v3ak cyklista namisto silnice vyuzZivd chodnik, porusuje sice zdkon, ale
z pohledu bezpecnosti to miZe znamenat, Ze danou silnici povaZuje za nebezpecnou
a voli proto radéji jizdu po chodniku. Druhou motivaci pro jizdu po chodniku mlze byt
zkraceni Casu jizdy. Dle databdaze prestupkid Méstské policie Olomouc (Hovad, 2017),
bylo na Uzemi Olomouce v obdobi od 1. 4. 2013 do 31. 5. 2017 evidovano 8795
prestupkl. K databdazi mél autor omezeny pfistup, tak se nepodafilo zjistit pric¢iny pokut,
ale dle ustniho sdéleni velitele oddéleni dopravni sluzby a ostrahy p. Hovada, tvofi
pokuty za jizdu po chodniku 70 % vsech prestupka. V Tab. 13. je uvedenou 10 ulic nebo
mist, na kterych se cyklisté dopousti prestupkl nejcastéji. Pokud bychom uvazovali,
Ze tvrzeni p. Hovada (70 % pokut je za jizdu po chodniku) Ize uplatnit na vSechny uvedené
lokality, jsou v tabulce uvedeny i pocty prestupkd za jizdu po chodniku.

Témér 15 % ze vSech pokut dostavaji cyklisté ve Smetanovych Sadech. Je to
pravdépodobné zplsobeno tim, Ze cyklisté mohou parky vyuZivat pouze po vyznacenych

stezkach a pokud pro pruajezd vyuziji napriklad Rudolfovu alej, porusuji zakon. P¥i kriZzeni

34 Jaywalking je ozna&eni pro nelegélni pfechazi nebo vstup do silnice mimo vyznalend mista. Termin
vznikl v USA a jako ,jay-drivers” byli oznacovani lidé, ktefti fidili koriské povozy na Spatné strané cesty nebo
se v provozu chovali zmatené.
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cyklostezek s Rudolfovou aleji jsou cyklostezky preruSeny a prakticky by tak cyklista
v misté krizeni mél z kola sesednout a Usek prejit pésky. Na Obr. 44. je situace ve
Smetanovych Sadech blize popsdna Z intenzity cyklodopravy (vpravo nahofe) lze vidét,
ze cyklisté zde jezdi i mimo jim vyznacené stezky (Cernd barva). V subjektivnim
hodnoceni (kapitola 5.2.2) si pravé na tato preruseni, a hlavné na nedostatecnou Sifku
stezky, kde cyklisté uvedli, Ze dochazi ke konfliktim s chodci, ¢asto stéZovali. Vzhledem
k vyznamné intenzité cyklodopravy by pravdépodobné nebylo vhodné zlegalizovat
pohyb cyklistd po celych Smetanovych Sadech (mohlo by zadit dochazet k vétSimu poctu
konflikt s chodci). Mohlo by viak dojit k rozsifeni moznosti pohybu (rozsifeni stavajicich
stezek, zlegalizovani prljezdl kfizeni s Rudolfovou aleji).

Tab. 13: Deset ulic a mist v Olomouci s nejvyssim poctem prestupkd (jizdy po chodniku) cyklist(

. Prestupek — , ” Intenzi.t é 7
. Celkovy pocet .\ Podil Pfitomnost automobilové
Ulice » o jizda po
prestupkt chodniku (70 %) v % cyklostezky dopravy (voz.
/24 hod)

Smetanovy Sady 1300 910 14,8 ANO 0
tf. Kosmonautu 404 283 4,6 ANO 6700—-7000
Bezrucovy Sady 325 228 3,7 ANO 0
Jeremenkova 264 185 3,0 ANO (od 2017) 5850-7550
Cechovy Sady 263 184 3,0 ANO 0
U Podjezdu 230 161 2,6 NE 18750
Wolkerova 167 117 1,9 NE 11050-14300
Dlouha 128 90 1,5 NE 4700-5700
Svabinského 127 89 1,4 ANO 3850-4150
Brnénska 125 88 1,4 NE 21400-23500
Celkem TOP 10 3333 2333| 379 - -
Celkem Olomouc 8795 6157 | 100,0 - -

Zdroj: Hovad (2017); vlastni zpracovani

V Cechovych a Bezru¢ovych Sadech je situace obdobna a cyklisti jsou pokutovani
za jizdu na mimo jim uréenych stezkach. Vice jak 4,5 % pokut za jizdu po chodniku cyklisté
dostali na ulici tf. Kosmonaut(l. Zde stezka sice vede od mésta smérem k hlavnimu
nadrazi po obou stranach ulice, ale stezka na severni strané ulice u obchodu Albert konci
a cyklisti jsou prevadéni na druhou stranu ulice, kde musi ¢ekat na semaforech.
To cyklistim, ktefi chtéji dojet k hlavnimu nadrazi nebo se napojit na cyklostezku na

Jeremenkové, navysuje Cas jizdy, a proto voli cestu po chodniku (viz Obr. 45).
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Obr. 44: Situace ve Smetanovych Sadech, zjisténi jizdy mimo vyznacené stezky
Zdroj: Strava Heat map (2018), CUZK (2018), Hovdd (2017); viastni zpracovdni
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Obr. 45: Misto na tf. Kosmonautd, kde cyklisté jezdi po chodniku

Zdroj: CUZK (2018); viastni zpracovdni
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Na Jeremenkové dochazelo k prestupklim taktéz ¢asto. Chodnik, po kterém drive
jezdili cyklisté ilegalné byl vSak upraven na stezku pro chodce a cyklisty s oddélenym
provozem. Je tedy predpoklad, Ze prestupkl na Jeremenkové ubyde. DalSimi tfemi
ulicemi, kde jsou cyklisté ¢asto pokutovani za jizdu po chodniku, a kde je navic vysoka
intenzita automobilové dopravy jsou ulice Wolkerova, Brnénska a U Podjezdu. To jsou
praveé priklady téch mist, kde cyklista radéji riskuje pokutu za jizdu po chodniku, nez aby
si vystavil riziku srazky s motorovym vozidlem. Ulice U Podjezdu je navic uzkym hrdlem,
kde jsou pruhy pro auta zlZeny a jizda na kole je riskantni. Jinym pripadem je ulice
Svabinského (,vypadovka“ na Svaty Kopeéek). Zde je cyklostezka k dispozici a cyklisté
jsou tak podle zakona zakon ¢. 361/2000 Sb. ,,0 provozu na pozemnich komunikacich”,
povinni stezku vyuzit. Pokud stezku nevyuziji, byvaji pokutovani. Poslednim mistem je
ulice Dlouha, kterd spojuje ul. Lazeckou a Dobrovského. Méfi 750 m a z prlzkumu autora
se na silnici vyskytuje fada vymoll a nerovnosti. Cyklisté proto radéji voli cestu
po chodniku.

Pti jednodennich scitani cyklistd pro PUMMO (CDV, 2017) byly ve scéitacich
profilech sledovany cesty cyklistl po chodniku. Zvyseny pohyb cyklistd po chodniku byl

evidovan na téchto mistech:

® Polska — 478 vozovka/224 chodnik;

® Most mezi ul. Komenského a Pasteurovou — 482 vozovka/562 chodnik;
e Podjezd mezi ul. Pasteurovou a U Podjezdu — 448 vozovka/284 chodnik;
e Rooseveltova — 330 vozovka/666 chodnik.

Z tras Do prace na kole 2017 slo také identifikovat nékolik mist, kde cyklisté jezdi
po chodniku. Jednim z nich je chodnik pfed OC Santovka. Autor zde v fijnu 2017 proved|
sCitani v pracovni den (Ctvrtek) a o vikendu (sobota) a zaznamenal v celkovém cCase péti
hodin celkové 381 cyklistl projizdéjicich timto uzlem. Vysledek scitani je zobrazen
v Obr. 46. Jde vidét, 7e po chodniku pied Santovkou projelo v obou smérech celkové 154
cyklistl. Jednalo se predevsim o cyklisty, ktefi vyjeli ze Smetanovych Sadli a aby se
vyhnuli semaforu prejeli silnici, vjeli na chodnik a pokracovali smérem k hlavnimu
nadrazi. V subjektivnim hodnoceni z Pocitové mapy se pravé stiznost na dlouhou dobu
¢ekani na semaforech v této lokalité objevila a da se tedy predpokladat, ze motivace

cyklistl k jizdé po chodniku v této lokalité je zplsobena moZnosti zkratit si Cas cesty.
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Je vSak potreba fict, Ze pravé témito prejezdy (Jaycyclingem) ze Smetanovych Sadl na
chodnik pred Santovkou cyklisté konfliktni mista vytvéieji. Z vypocteného rizika
(kapitola 5.2.1) vy3el tento Usek silnice pfed Santovkou jako &tvrtym nejrizikovéjsi.

Je také potreba zdUraznit, Ze ve tfech pripadech ze Ctyr srazenych cyklistl v tomto Useku

zpUsobili srazku cyklisti svym Spatnym chovani v provozu.

pocet cyklistl
—_— cyklostezky

44— legalni jizda
4—» jlegalnijizda
+ nebezpecné misto

‘l} semafor

S
0 100 200 m
L 1 J

Obr. 46: Situace v prostoru okolo OC Santovka
Zdroj: CUZK (2018), vlastni priizkum a vlastni zpracovdni
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Obr. 47: Mista se zvySenou jizdou cyklistt po chodniku
Zdroj: CUZK (2018), ArcCR© 2016, Hovdd (2017), PUMMO (CDV, 2017), viastni priizkum; viastni zpracovdni
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5.3 Priklad vyuziti znalosti rizika pfi planovani tras

Existuje mnoho webovych serverll, pomoci kterych se daji planovat trasy jizdy.
V CR je jednim z nejznaméjsich server Mapy.cz nebo Googlemaps.com. Ptivoleni kritéria
pro naplanovani trasy si cyklisté mohou napfiklad nastavit, jestli chtéji jet po znac¢enych
trasach nebo jestli chtéji naplanovat trasu po horské nebo silni¢ni kolo. Z pohledu
bezpeénosti vSak v moznostech nastaveni chybi moznost zvolit , bezpeénou trasu”
napfiklad na Ukor délky cesty. Nyni bude nastinéno, jak by se dalo planovani tras cyklist(
»obohatit” o znalosti rizikovych mist. Pro demonstraci byli vybrani dva zaméstnanci
podniku FARMAK a. s., ktefi se v kvétnu 2017 zucastnili kampané Do prace na kole
a jejich trasy mél autor k dispozici. Jejich najeté trasy (Zluta barva), trasy naplanované
serverem Mapy.cz (modrd barva) a vlastni navrh trasy (modrd barva) na zdkladé
podminky co nejmensiho souctu rizika a zachovani pfijatelné délky cesty jsou zobrazeny

v Obr. 48. Pro kaZzdou trasu je také vypoctena délka cesty.

“i(Druzebni) i :
0 1 2km 0 1 2 km
Zapadni -FARMAK a. s. 4 : I Druiebni- FARMAK a,s. ! L !
Trasa Legenda Rizika (soucet)| Vzdalenost (km)l Trasa Legenda Rizika (soucet)  Vzdalenost (km)
Do préce na kole 2017 9,06 5,8] |Do prace na kole 2017 6,83 54
mapy.cz — 79 48[ |mapy.cz — 30 56
vlastni navrh B 0,44 56| |viastni ndurh _— 06 59

Obr. 48: Porovndni délky a rizika tras dvou ucastniki kampané Do prdce na kole 2017
Zdroj: Auto*mat (2017), CUZK (2018), Mapy.cz (2018), vlastni zpracovdni

V prvnim ptipadé se jedna o cyklistu, ktery bydli na ulici Zapadni v Nerediné. Jeho
trasa méfi 5,8 km a celkovy soucet vsech rizik srazky s motorovym vozidlem na liniich

v

i v kfiZovatkach presahuje hodnotu 9. Trasa nabidnuta serverem Mapy.cz méfi o jeden
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kilometr, ale hodnota secteného rizika je 8. V obou trasach je vysoka hodnota rizika
zpUsobena predevsim prajezdem nejrizikovéjsi kFizovatky v Olomouci® (tf. Miru
a Neredinskd) a také usekem tf. Miru a kfizovatkou tf. Miru x Prazska x Foersterova.
dokonce o cca 200 m kratsi nez pGvodni trasa cyklisty.

Druhy cyklista, ktery bydli na ulici Druzebni (Nové Sady), dojizdél do prace po trase
dlouhé 5,4 km. To je ze vSech tfi moZinosti sice nejkratsi vzdalenost, ale jeho trasa
v tomto pripadé dosahuje nejvyssiho rizika (6,83). Server Mapy.cz nabizi o 200 m delsi
trasu, ale snizuje riziko cca na polovinu. Rozdil v trasach je, Ze trasy z Mapy.cz by cyklistu
vedla pres cyklostezky ve Smetanovych Sadech a namisto ulice 17. listopadu
po cyklostezce podél Moravy. Navrhovana trasa je sice nejdelsi (o0 0,5 km delSi nez trasa
cyklisty), ale dosahuje rizika pouze 0,6. Principem tohoto ndvrhu je navést cyklistu
z mista bydlisté co nejrychleji na stezku podél Moravy. Od mostu na ul. Komenského
(,,Bristol”) vede ndvrh trasy jiz podobné jako predchozi trasy.

Ackoliv se zd3, Ze vyrazné snizeni rizika za cenu minimalniho navyseni délky cesty
je zasadni, do volby trasy také vstupuje jind rfada faktor. Napfiklad ¢as cesty je pro
dojizdéni do prace zasadni. Navic ¢as nezavisi pouze na vzdalenosti, ale i na poctu
svételnych kfizovatek, na tom kolikrat cyklista vjede do kfizovatky z vedlejsi ulice a musi
davat prednost nebo na mozZnosti rychlosti jizdy vzhledem k povrchu a usporadani
silnice. Zaneseni téchto faktor( do vypoctu tras by bylo vyrazné nad ramec prace. Cilem
této kapitoly proto bylo jen upozornit na to, Zze by bylo vhodné pfi planovani tras brat

do Uvahy i mozné riziko.

35V pFipadé trasy z Mapy.cz je cyklista do kfizovatky dokonce veden ve sméru, ktery je typicky pro
srazku s MV v této kfiZzovatce.
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6 Diskuze vysledki

Prace vychazi z podrobné reserse vyzkum( pfevdiné zahrani¢nich autorq, ktefi pisi
o cyklodopravé nebo cyklistické bezpecnosti. Pro samotné mésto Olomouc je v rdmci
Ctvrté kapitoly podany prehled o cyklistické dopravé a mobilité obyvatel.

Z analyzy dopravnich nehod je patrné, ze nejéastéjsimi cyklisty, ktefi byli ic¢astniky
dopravnich nehod v Olomouci v letech 2007-2017 byli muZi, a zvlasté potom ve véku
51-55 let. To odpovida tomu, Ze pravé muzi ve stfednim véku vyuZivaji kolo nejcastéji
(PUMMO, CDV, 2017) Potvrdilo se, Ze havarie cyklistl byly znacné ovlivnény pfitomnosti
alkoholu. Z celkového poctu 178 havarii, které se v Olomouci v letech 2007-2017 staly,
byl cyklista pod vlivem alkoholu v 67 pfipadech (37,6 %). Havarie pod vlivem alkoholu
maji tendenci se objevovat mezi 18. a 3. hodinou rano. Nepotvrdila se vSak hypotéza, Ze
se od roku 2009 sniZil poc¢et nehod pouze s hmotnou Skodou. V roce 2009 byl navysen
limit hmotné Skody na hlaseni dopravnich nehod z 50 na 100 tisic K¢, ale pocet nehod,
které neskoncily zranénim, ale jen hmotnou skodou, je ve sledovanych letech vidy témér
stejny. Srdziky s motorovymi vozidly se v Olomouci soustfedi vice do kfizovatek.
V kfiZzovatkach nesli vinu ¢astéji fidi¢i motorovych vozidel, kdeZto na pfimych Usecich byl
podil viny pro cyklisty i motoristy pfiblizné 50 %. Nehody cyklistl z vaznymi nasledky
nevykazuji vyznamné shluky. Je vSak zaraZejici, Ze pouze cca 12 % cyklistl, ktefi utrpéli
vazné nasledky (smrt, tézké zranéni), mélo pfrilbu. Je tedy otdzkou, zda by v téchto
pfipadech pfilba nasledky danych nehod nesnizZila. VedlejsSim produktem prace je
zji$téni, Ze v Databdzi dopravnich nehod Policie CR (CDV, 2018) chybéla jedna nehoda
s nasledkem smrti. Nahodné se podafilo najit ¢lanek popisujici smrt cyklisty v Olomouci
a na zakladé data a lokace nehody bylo zjisténo, Ze v databdzi byla nehoda uvedena jako
jiny druh nehody bez zranéni. Vzhledem ktomu, Ze databaze obsahuje pomérné
vyznamny pocet nespecifikovanych nehod (jenom v Olomouci se za 11 let jedna o 82
nehod —tj. 9,2 %), je otazkou, zda se takovych pfipadd v CR objevilo vice. Pokud ano,
znamenalo by to, Ze skutecny pocet smrtelnych nehod by mohl byt zkresleny. Toto
zjiSténi se nabizi jako namét k dalSimu vyzkumu.

K naplnéni hlavniho cile prace, tj. identifikace rizikovych mist, byly vybrany tfi
metody. Nejdfive bylo spocitano riziko na kfizovatkach a komunikacich, které vychazelo

ze vztahu poctu srazek s motorovymi vozidly ku intenzité cyklodopravy. Pomoci této
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metody se podafilo napfiklad identifikovat kfizovatku tf. Miru a Nefedinské, kde se stalo
11 srdzek s MV, a které mély témér ve 100 % vidy stejny charakter.

Pomoci metody subjektivniho hodnoceni, zalozené na dotaznikovém Setfeni,
se podafilo zjistit, Ze cyklisté vnimaji jako rizikova ta mista, kde je zvySeny provoz
automobil(l a nedostatec¢né rozvinutd cyklisticka infrastruktura. To naptiklad odpovida
i zavérlm prace Heinen et al. (2010) nebo Panka & Benediktssona (2017). Jako nejvice
nebezpecné misto byl oznaéen most na kfizovatce ulic U Ambulatoria x Hodolanska
x Bystrovanskd nebo napft. ulic Dobrovského. Doslo také k posouzeni, zda spolu souvisi
objektivni a subjektivni nebezpedi. Nékteré lokality vykazovaly podobné hodnoty
dopravnich nehod i bodu, které zaznacili respondenti. Objevily se vsak i lokality, které se
v tomto vztahu vyrazné rozchdazely. Naptiklad prostor pred hlavnim nadrazi nebo vyse
zminény most na Hodolanské cyklisté vnimaji velmi negativné. Po¢ty nehod jsou zde
vSak minimalni. Druhym extrémem jsou potom lokality, kde se stal vyznamny pocet
nehod, ale cyklisté si zde nebezpeci neuvédomuiji. Prikladem mUzZe byt opét kfizovatka
tf. Miru s Nefedinskou.

Treti metodu doslo k identifikaci mist, kde je evidovan zvyseny pohyb cyklistl po
chodniku. Bylo pracovano s hypotézou, Ze cyklisté jezdi po chodniku v mistech, kde
se boji jezdit po silnici. Vzhledem kintenzité automobilové dopravy by takovymi
lokalitami mohly byt ulice Brnénska, Wolkerova, Dlouha, U Podjezdu a Rooseveltova.
V pfipadé ulice U Podjezdu a Brnénské tuto hypotézu pfimo potvrdily komentare
respondentl v dotaznikovém Setreni.

Prace se také pokousi predloZit k diskuzi moznost vyuzivat znalost rizikovych mist
pfi pldnovani cest na kole. Na dvou pfikladech jsou demonstrovany skutecné trasy
cyklistd a k nim je vytvorenym navrh bezpecnéjsi trasy. Navrhované trasy vyrazné
nenavysuji délku cesty a sniZeni rizika je v obou pfipadech markantni. Pokud by se do
mapovych serverl, které maji schopnost planovat trasy pro cyklisty, podafilo
implementovat moZnost planovani bezpecné trasy, zajisté by to prispélo k vétsi

bezpecnosti cyklistu.
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Zavér

Prace podava prehled o cyklistické dopravé v Olomouci, a pfedevsim se zabyva
dopravnimi nehodami cyklistli, které se na Uzemi mésta staly v letech 2007-2017.
V dopravni siti Olomouce doslo k vymezeni rizikovych mist, kterd mohou byt pro rGzné
skupiny cyklistd nebezpecna. Riziko bylo uréeno jak pro krizovatky, tak useky
komunikaci. Také byly zpracovano dotaznikové Setfeni, jehoZ vysledkem jsou mapy
popisujici nebezpecné lokality pohledem 128 dospélych cyklistl a 82 déti. Jelikoz
se jednd o geografickou praci, prostorova distribuce nehod a rizikové lokality jsou
zpracovany v mapovych vystupech.

Je potieba brat do Uvahy fakt, Ze v praci byly zpracovany pouze ty nehody, které
byly nahlasené policii. Lze se tedy domnivat, Ze mohou existovat i jind mista ¢astych
nehod cyklistd, které vzhledem k jejich nenahlaseni nemohly byt zpracovany. Mohlo by
se jednat o nehody s lehkym zranénim nebo bez zranéni.

Vysledky prace by mohly poslouzit pro ziskani prehledu o cyklisticky problémovych
lokalitach. Prace by tak mohla byt naptiklad vyuZita Magistratem mésta Olomouce, ktery
by u jednotlivych lokalit mohl zadat blizSi prozkoumani technickych a majetkovych
vztahU a napf. formou Uzemni studie zvaZit, zda by nestalo za to, vybrané rizikové

lokality upravit.

100



Summary

Cities must deal with the environmental problems and with the problems of the
mobility of its people, which were caused by the expansion of the car traffic. Recently,
lot of cities try to implement bicycle transport into their modal mix. One of such a city is
city of Olomouc. There is a sustainable mobility plan prepared with the vision to
encourage bicycle transport to be equal to the other modes of transport. To let more
people to ride the bike in the streets there is a high demand for a bicycle safety
environment. It is appropriate to know where dangerous places for cyclists are to
mitigate conflicts between cyclists and motorists.

This diploma theses tries to identify such a risks places. Based on the proper
literary research there were three methods by which the risks places were identified.
At first, the risk of the bicycle-vehicle collision was calculated both in the segments of
the transport network and crossroads (vertices). Calculation was based on the number
of bicycle-vehicle collision and the exposure of the cyclists (bicycle intensity). Second
method was carried out by surveying 128 cyclists who were pointing out which placesin
the city of Olomouc they consider to be dangerous from their point of view. These two
methods were compared among themselves resulting in various outcomes. It is obvious,
that there are places which cyclists perceive as dangerous and the objective danger is
proportionately same. There are also places which resulted very risky from the objective
method, but respondents did not perceive them as dangerous. On the other hand,
cyclists did point out some places as a dangerous, but objective risk is relatively small.
Third methods were based on the hypothesis that cyclists ride on the sidewalk in the
places which they consider dangerous and they try to avoid traffic. To verify this Police
of the city of Olomouc was contacted in order provide list of the places with increased
number of cyclist’s traffic violation. This was compared with the car traffic intensity.

Furthermore, this work also provides a descent overview of the bicycle transport
in the city of Olomouc and by numerous graphs and tabs are presented cyclist’s traffic
accidents in the city of Olomouc in years 2007-2017. Since the work is written by the
hand of geographer there are numerous maps showing the spatial distribution of the

accidents in Olomouc.
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Seznam zkratek

a.s. akciova spolecnost

BESIP Bezpeclnost silni¢niho provozu

Cbv Centrum dopravniho vyzkumu v. v. i.
Csu Cesky statisticky urad

CUzK Cesky ufad zemémé¥icky a katastralni
DN dopravni nehoda

DPMO Dopravni podnik mésta Olomouc

IAD individualni automobilova doprava
MD Ministerstvo dopravy

MHD Méstskd hromadnd doprava

MV motorové vozidlo

MZP Ministerstvo Zivotniho prostiedi

NV nakladni vozidlo

ov osobni vozidlo

p. b. procentni bod

PDCHOL Prizkum dopravnich chovani v Olomouci
PP pevna prekazka

PUMMO Plan udrzitelné méstské mobility Olomouc
SFDI Statni fond dopravni infastruktury
SLDB Scitani lidi, domu a byt

s.r.o. spoleénost ruéenim omezenym

T+V tramvaj a vlak

VHD vefejnd hromadna doprava

UPOL Univerzita Palackého v Olomouci

VA zakladni $kola
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Priloha 1: Fotogalerie vybranych rizikovych lokalit v Olomouci
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Obr. 1: kfiZovatka tf. Miru a Nefedinské — nejrizikové;jsi lokality v Olomouci (pohled cyklisty)
Zdroj: vlastni foto

Obr. 2: Rizikova ktiZovatka ulic Pasteurova X Jeremenkova
Zdroj: vlastni foto




Obr. 4: Cykloprejezd pres Hodolanskou. Nejcastéjsi misto, které cyklisté oznacovali jako nebezpecné
Zdroj: vlastni foto



Obr. 5: Zel. Pfejezd mezi Holickou a Sladkovského, misto ¢astych havarii
Zdroj: vlastni foto

Obr. 6: Ulice Brnénskd, misto, kde cyklisté radéji jezdi po chodniku
Zdroj: vlastni foto




Obr. 7: Nejasnost, zda se jedna o cyklostezku nebo ne (17. listopadu)
Zdroj: vlastni foto
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Obr. 8: Rizikové vyusténi cyklostezky do ul 17. listopadu
Zdroj: vlastni foto



