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Abstrakt:

Cilem prace je analyzovat cyklistickou dostupnaeatpviStnich center z obytny¢hvrti v Brrg a
okoli. Prace se zabyva moznostmi cyklistické dopra/meste Brné a navrhem Uprav pro jeji
posileni.

Kli ¢ova slova:
Cyklisticka doprava, Brno, dostupnost pracévis

Abstrakt:

The aim of this work is to analyze cycling accetlisyhinto workplace centers from
residential areas in Brno and its surroundings. Wbk deals with the possibilities of cycling
transportation in the city of Brno and propose rfiodiions to strengthen it
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cycling transportation, Brno, workplace centerseasiility
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1. Uvod
V sowasné dob sereSi spousta ekologickych otdzek hlakolem zné&istovani ovzdusi

sklenikovymi plyny z motorovych dopravnich piestki. Timto zngiSténim ¢asto trpi

hlavre velka neésta s vysokou koncentraci motoroveé dopravystd se snazi vSemoznymi
zpasoby dopadyechto Skodlivych plyd mirnit a redchézet jejich vypousti. Spolu

s posilovanim restské hromadné dopravy, kterd je k predi SetrijSi neZ motorova
doprava, se velka evropsk&sta snazi prosaditdstskou cyklistiku jako vhodnou alternativu

pro cesty do zagstnanici Skol.

Jizdni kolo je ve @t mnohdy rychlejSi nez automobil, Iépe se s nimyjarke
ekologicky grivétivé a v neposledriifad také podporuje zdravy zivotni styl. Pokud je tedy
mésto na cyklodopravu daéé pipraveno, nic nebrani cyklian, aby vyrazili do ulic.

Priprava mésta na cyklodopravu jeiteZita a trva akolik let. Mésta jako Koda a
Amsterdam buduji cyklodopravu jiz desitky let. Dah§sta jsou na{di cesty a jina mista na
tento alternativni koncept dopravy teprve najjzdBrno pati do kategorie &st, kde se sice o
cyklodopravu jiz mnoho let usiluje, ale spis jek ekrajow. Chybi zde jednotny koncept a
vile dotahnout ferod nesta do finale. Zhodnoceni situace vésii Brné a okoli, jeho
moznosti a sk budouciho vyvoje si klade za cil moje pracezjspuasti jsou také navrhy

moznych zlepSeni.

2. Cile prace
Analyza cyklistické dostupnosti pracovistnich cenjgko jsou administrativni komplexy,

vysokoskolské kampusy, vyrobni parky a obchodnfreenobytnychitvrti v Brrg a okoli.

Navrh aprav s cilem posilit vyznam cyklistické dapy.

3. ReSerse
3.1. Uvod reserse

Predmétem reSerSe jsou témata, ktera 8ep tykaji navrhovani cyklistické infrastruktury
a cyklistické dopravy jakoZzto séaésti dopravni infrastruktury v éstském prosedi.

Zakladnim zdrojem vSeho kolem cyklistické dopraeypjblikace ministerstva dopravy
TP 179 — NAVRHOVANI KOMUNIKACI PRO CYKLISTY (Miniserstvo dopravy'R,

2006). V této publikaci se vSdkSi pouze technické aspekty navrhovani komunikaci p



cyklisty a jejich navrhovani. Nezifuje se vSak o propojetii provazani cyklistické dopravy

na jiny druh dopravy.

Velice bohatym zdrojem pro moji praci byla ZARECNA VYZKUMNA ZPRAVA —
ANALYZA POTREB BUDOVANI CYKLISTICKE INFRASTRUKTURY V CR
,CYCLE21" (Ministerstvo dopravy., 2008) — dale j&YCLE21. Cilem tohoto projektu je
vypracovat komplexfiorientovanou analyzu vyhodnocuijici infrastruktyso@minky

cyklistické dopravy s navrhem operi k jejimu zatraktivéni a posouzeni jejich vliv

Dal$im obecnym pramenem je NARODNI STRATEGIE ROZ¥GIYKLODOPRAVY
CESKE REPUBLIKY PRO LETA 2013-2020 (Ministerstvo dapy, 2013) — déle jen
Cyklostrategie. Zakladnim globalnim cilem Cyklotae je zpopularizovat jizdni kolo, aby

se ot stalo rovnocennoufpozenou a integralni séasti dopravniho systému vestech.

Lokalnim zdrojem je GENEREL CYKLISTICKE DOPRAVY NAZEMi MESTA
BRNA (ADOS, 2010). Generel navazuje na studie apracé v letech 1992 a 2007. Nov
doSlo k revizi stavajicich koncepci a novému navras v kratkodobém (cca. volebni obdobi)
i dlouhodobém vyhledu (Uzemni plan). Pro Brno nmicgienerel zajistit konceépi
planovani cyklotras na Uzemgsta a navrhnout prairvychozi opateni (nap. zklidnéni
dopravy, cyklopruh, cyklostezka nebo i dopsirdisek bez Uprav).
DalSim zdrojem je STRATEGIE PRO BRNO (Kanded&ategie rnssta, 2012). Tato strategie
se komplexa zabyva nistskym rozvojem, jehoz s&éisti je i rozvoj dopravni infrastruktury,

jehoz je cyklisticka doprava nedilnou gasti.

3.2. Navrhovani komunikaci pro cyklisty
Cyklisticka doprava je nedilnou stasti dopravy adktera ngsta ji berou jako

rovnocenny zpsob dopravy. Naproti tomu jsouésta, ktera cyklistickou dopravu berou jen

jako vikendové zpeisni a investice do tohoto oftvi dopravy nejsou pétbné.

3.2.1. Nazvoslovi TP179

Komunikace pro cyklisty — vSechny pozemni komunékaderé nize cyklista vyuZzivat
Jizdni pruh pro cyklisty €ast pozemni komunikace,cena pro jeden jizdni proud cykKilist
jedoucich za sebou

Spoleny pas pro provoz cyklista chodé — pozemni komunikace nebo j&fist utena pro

spoleny provoz cyklist a chodé



Cykilisticka trasa - je pozemni komunikace pro cstiliupravena (dopravnim zienim nebo i
staveb#®t) pro provoz cyklisi

3.2.2. Funkce cyklistické trasy
Rekre&ni funkce — trasa ved®asto mimo zastawmé Uzemi. Sama jizda uz je cilem cesty.

Dopravni funkce —zpravidla v intravilanu. NejrygBiecesta mezi domovem a pracskolou.

1.2.3. Zpisoby vedeni komunikace pro cyklisty
Je kladen velkyittaz na oddleni cyklodopravy od dalSich drallopravy, pedevSim chodc

v jizdnich pruzich (spolecny provoz s motorovou dopravou)
v jizdnich pruzich pro cyklisty (oddéleny provoz od motorové
dopravy)
v obytné nebo pési zéné (spolecny provoz s ostatnimi druhy
dopravy)
ve spoleéném pésu pro provoz cyklistli a chodcll (spolecny
mimo hlavni provoz s chodci)
dopravni prostor | v jizdnim pruhu/pasu pro cyklisty v rdmci stezky pro chodce
(v pridruzeném | a cyklisty s odd&lenym provozem (oddéleny provoz od
prostoru nebo | chodc)
samostatné) v jizdnim pruhu/pasu pro cyklisty (oddéleny provoz od
chodcl)
v jizdnich pruzich (spolecny provoz s motorovou dopravou)
po krajnici (oddéleny provoz od motorové dopravy)
v jizdnich pruzich pro cyklisty (oddéleny provoz od motorové
dopravy)
ve spolecném pasu pro provoz cyklistl a chodcl (spolecny
provoz s chodci)
lzemi nezastavéné v jizdnim pruhu/pasu pro cyklisty v rédmci stezky pro chodce
a cyklisty s oddelenym provozem (oddéleny provoz od
chodci)
v samostatném jizdnim pruhu/pédsu pro cyklisty (oddéleny
provoz od chodcll)
po Ucelové komunikaci, polni nebo lesni cesté (spoleény
provoz s ostatnimi druhy dopravy)

v hlavnim
dopravnim prostoru

Uzemi zastavené
nebo urcené
k zastaveni

na silnici

mimo silnici
(stezka)

tabulka: Zmisoby vedeni komunikace pro cyklisty, TP 179

Nejcastjsi profily vedeni cyklistické komunikace v zastaem Gzemi.

jizdnipruh  Jizdni pruh

bezpecnostni odstu|

;
" vodicl prouZek 0,25m

| 100 Jo,50(0,25)

obr: hlavni jizdni pruh v hlavnim dopravnim prostor
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izdni pruh pés

J
S po 5 pro
B cykiisty g chodce
o Q
e =
] 7]
2 g £
" Y )
@ a0 a
o | o
N N
N0 a
L fs]
g o T
napf. lampa hmatny pas 0,30 - 0,40m
vefejného osvétleni
min. 025 1,00 0,50  nx0,75 |
(0,25)

obr: stezka pro chodce s atiethym jednosrrnym provozem cyklist

obousmérny
jizdni pas
pro cyklisty

r‘?’ ﬁ

4

4 W\
4l s iz
(3_ J‘F
! oy
o ."l u
napf. lampa /

vefejného osvétleni |
min. 0,25 [1,00 0,00 0,00 1,00

(0,25) (0,25)

| 2,00 (2,50)

bazp;eénoslni odstup

obr: obousnérny pés pro cyklisty

3.2.4. Dopravni zn&eni
Pro oznaeni cyklistického pasu v hlavnim dopravnim prostopor@uje norma pouzit dopravni ztla 1P

20a ,Vyhrazeny jizdni pruh* a IP 20b ,Konec vyhragéo jizdniho pruhu“. Nevyhodou této zkeg je, ze
pouze doportuje, nikoliv piikazuje vyuziti cyklistického pasu. Lze ovSeredpokladat, Ze cyklisté tyto pruhy
budou upednosiiovat.

s -

Al

A

obr: Dopravni zn&y IP 20a a IP 20b

V odivodrenych gipadech norma také povoluje vedeni cyklistickéhdprv protisndru jednosnirné

komunikace.
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obr: Dopravni zngeni pro jednosirné komunikace s provozem cykiist protisnéru

3.3. CYCLE21
Cilem tohoto projektu je vypracovat kompl&arientovanou analyzu vyhodnocujici

infrastrukturni podminky cyklistické dopravy s ndem opateni k jejimu zatraktivéni a
posouzeni jejich vli. Sowasti analyzy je také zprava o skiném podilu cyklistické
dopravy na celkovédbe¢ prepravni prace a vyhodnoceni vlivu délky cesty nafido

dopravnim prosgedku.

3.3.1. C¥lba prepravni prace a cyklisticka doprava
Pt zpracovani zpravy o skuteém podilu cyklistické dopravy na celkovélat prepravni

prace se vychazelo z oficialnich daského statistickéhaadu, ktery zabezpeval Sitani
lidi, domi a byt v roce 2001 — dale jen SLDB200LHSKY STATISTICKY URAD, 2005)

.Nejprve byly zpracovany udaje o obyvatelstvu vgiiicim a dojizdjicim do zamistnani
a do Skoly podle pouzivaného dopravniho peatitu souhrnéipro celouCR a dale podil
cyklistické dopravy na celkové vyjfize a dojid’ce obyvatelstva do zarstnani a do Skoly
podle jednotlivych krdij. Dale byly definovany déi vysledky volby dopravniho prasdku
obyvatelstva k vyji#ce a dojid’ce do zarsstnani a do Skoly podle jednotlivych kiraj
Zarove byl graficky vyjaden podil cyklistické dopravy v jednotlivych krajicla celkove
vyjizd’ce a dojid’ce obyvatelstva do zasstnani a do Skoly. Pokud riédad bereme v Gvahu
jen vyjizd’ku a dojiz’ku do zandstnani, tak podil cyklistické dopravy na celkowhd
piepravni prace za celdieskou republik@ini 7,3%.“ (CYCLE21, 2008) Nasledovalo
zpracovani udéjo dojia’ce do zamsstnani a Skoly podle dopravnich presiiki a délky cesty

pro viechny obce €eské Republice.

3.3.1.1. Vys#tleni pojmi
* vyjizdgjici denrg = osoby, které v otazce o frekvenci ddji¥ (alternativy

byly denrg, tydrg, 1-2 krat do mssice, jinak)zvolily danou odpeéw’
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* pccet osob vyjizdjicich denw do zangstnani a Skoly = osoby, které uvedly, Ze
misto jejich pracovigtnebo Skoly bylo v jiném doénnez ve kterém thy trvaly nebo
dlouhodoby pobyt

e zan®stnané osoby = vSechny pracujici osoby s vyjimkodenti a wnu, ktei
jsou z&azeni v kategorii studeiht Wwtint. Mezi zangstnané osoby také gat
zanestnavatelépsobysamostat&i cinné, pracujici dichodci, Zeny na mateké, osoby

v zakladni, ndhradni nebo civilni vojenské skyike vazls a vykonu trestu

» (as straveny dojitkou = tyka se kazdodenniho doghd nebo dochazeni do

zamestnani nebo Skoly :

* 0soby, které z mista trvalého pobytu dojiydlo zangstnani nebo
Skoly jinak nez denf uvadily v této otazce dobu denni daji&y nebo

dochéazky z mista jejichipchodného ubytovani do zastnani nebo Skoly

* Udaj odpovida celkove debktera uplyne od opusti domova nebo
mista pechodného ubytovani do registrace na pracovist nstupu do Skoly
(tj. véetns peSi chize na stanici a od stanicerfggmé dopravy¢ekani na fijezd,
prestup, ... apod.)

* pouziti dopravnich pro&tdki = vypliovalo se podle denni dojfky nebo
dochazky (uvedly se vSechny obvykle pouzZivané dapnarostedky)

e autobus (krorts MHD) uvedly osoby vyuZivajici autobusovou dopravu

piekraiujici hranice obce/#sta

e odpowd ,zadny dopravni prostdek” uvedly osoby, které chodi do

zanestnani nebo Skoly pouze&gky

Vyhody ziskanych dat — komplexnost a vysoka pépedobnost pravdivostéthto dat —

data nejsou zatiZeny statistickou chybou vyplyvajieyleru vzorku respondeit

Nevyhody ziskanych dat — orientace pouze na cespadéstnani a do skol. Ve &t se

v8ak odehrdva mnohem vice cest za rozdilngeiy(nakup, kultura, sportfady, atd.)

3.3.1.2. Podil jednotlivych druhdopravy na celkové vykonanégpravni praci
Data o kazdodenni doffze do zamsstnanici Skoly dle dopravniho pragtdku a délky

dojizd’ky ze SLDB 2001(ESKY STATISTICKY URAD, 2005)byly souhrnéizpracovany
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pro viechny obce adsta VCR.
V rdmci jednotlivych kategorii gt byly vyhodnoceny jednotlivé podily celkové vyleme
piepravni prace podle éapobu dopravy (graf 1).

Podil jednotlivych druht dopravy na délbé prepravni prace
(celkova pravidelna dojizd'ka - skupiny mést a obci podle poctu obyvatel)
[ Pési provoz [ Cyklisticka doprava W Méstska hromadna doprava (MHD)
B Vefejna autobusova doprava O Zeleznicni doprava B Individualni automobilova doprava (1AD)

Hiavni mésto Praha

100 000 - 1 000 000

50 000 -99 999

20 000 -49 999

10 000 - 19 999

5000-9999

2000-4999

1000-1999

500 - 999

Skupiny mést a obci podle poétu
obyvatel

0-499

0% 10% 2nl% ac;% 4c;% 5ul% sol% ?ol% aol% s<;% 1n|0%
Podil na délbé prepravni prace
Graf 1 - podil jednotlivych druihdopravy na 8bé prepravni prace u celkové pravidelné ddiKy pro skupiny
meést a obci podle pibu obyvatel; zdroj: CYCLE21, str. 17

Pro ziskani konkrétjsich gredstav o dbé celkové pepravni prace veigdre velkych a
velkych meéstech WCeské republice a zaglem ziskani informaci asipadnych specifikach a
extrémech pro jednotliva #éata byly Udaje od&bé piepravni prace zpracovany i pro prvnich
50 nejwtsich nest Ceské republiky (graf 2).

Obecré Ize na grafu vidt podobné podily celkové&gpravni prace vykonané individualni
automobilovou dopravou u vSechésh Radow jde zhruba 10 aZ 20 % z celkové vykonané

piepravni prace.

Vyuziti peSi prepravy roste v zavislosti na velikostésta. Ve velkych rstech neni ¢si
piepravy tak vyuzivano, jako vedstech menSich. Je totgmbeno pedevsim velkymi

vzdalenostmi mezi trvalym bydI&n a pracovigim ¢i Skolou ve velkych réstech.

Cyklisticka doprava je v celkovém podiléepravni prace zastoupena veliGenorod a
na prvni pohled iizemetict, Ze na velikosti #sta nezélezi. Jakdiklad uve’me Hradec
Kralové, kde cyklisticka doprava tiizhruba 16% fepravni prace, kdezto v Usti nad Labem
tvori cyklisticka doprava pouze par jednotek procentediito gipadech maji veliky vliv na

pouzivani jizdniho kola pro kazdodenkégravu regionalni specifika.
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Podil jednotiivych druhd dopravy na délbé pfepravni prace
[celkova pravidelna dojid'ka - 50 nejwétiich mést v Ceské Republice)

O P&&i provoz E Cyklisticka doprava H Meéstska hromadna doprava (MHD)
B Vefejna autobusova doprava B Zelezniéni doprava W Individuaini automobilova doprava (1AD)

Hiavni mésto Praha |
Brno :
Ostrava |
Plzen
Olomouc |
Liberec
Ceskeé Budéjovice |
Hradec Kralové |
Usti nad Labem :
Pardubice
Havifoy
Ziin |
Kladno
Most
Karvina
Frydek-Mistek
Opava
Karlovy Vary
Dédin
Teplice
Chomatoy |
Jihlava
Pierov
Prostéjov
Jablonec nad Nisou
Miada Boleslav
Ceska Lipa
Trebit
TFinec
Tabor
Pfibram
Znajmo
Orlova
Cheb
Trutnov
Kalin
Pisek
!"mrnperk
Kroméfiz
Vsetin

50 nejvétéich mést v Ceské Republice

Litvinov

Hodonin

Novy Jigin
Uherské Hradigté
Breclav

Cesky Tégin
Krnov

Sokalov
Litoméfice

0% 10%: 20% 0% 40% S04 60%: T0% B0% 90% 100%

Podil na délbé prepravni prace

Graf 2 - Podil jednotlivych drdhdopravy na 8bé prepravni prace u celkové pravidelné déjy pro 50
nejwtsich mést; zdroj: CYCLEZ21, str. 18

3.3.2.1. Specifika cest do zé@stnani

Pti porovnani cest do zafstnani s celkovou pravidelnou daefizou zji¥ujeme, Ze prbeh

zmen podili jednotlivych drult dopravy je v obouifpadech velmi podobny, rozdily jsou

spiSe v podilu jednotlivych drildopravy, ktera je u cest do zéstmani v gkterych

piipadech ¥tSi a v kkterych gipadech mensi (graf 3 a 4).
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Velké rozdily vidime §i porovnani velkych rst (nad 100 000 obyvatel) ast stednich
a malych (5000 aZz 50 000 obyvatel). Zatimco indigidi automobilova doprava zaujima na
celkové pepravni praci stejny podil (zhruba 20%), rozdiksim cyklistické peprav je

N s

obrovsky (podily jsou 2-3 krat vyssi)éje se tak na Ukor éstské hromadné dopravy, ktera
v mensSich rsstech neni tak rozvinuta. S klesajicintteon obyvatel sili podil tejné

autobusové dopravy, ktery postémtejima velkowast gepravni prace (az 30%).

Podil jednotlivych druhd dopravy na délbé pFepravni prace
{cesty do zaméstnani - skupiny mést a obci podle poétu obyvatel)
O PESi provoz O Cyklisticka doprava O Méstska hromadna doprava (MHD)
O Vefejna autobusova doprava [ Zelezniéni doprava H Individualni automobilova doprava (1AD)

Hlavni mésto Praha

100 000 - 1 000 000
50 000 - 99 999

20 000 - 49 559

10 000 - 15 999

Skupiny mésta obci podle poétu
obyvatel

5 000 - & 995 i
2000 - 4 999 I
1 000 - 1999 1
500 - 999 |
0 - 499 )
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Podil na délbé pfepravni prace Graf 3 -

Podil jednotlivych drub dopravy na &bé piepravni prace u cest do zé&tnani pro skupiny 8%t a obci podle
poctu obyvatel; zdroj: CYCLE21, str. 19
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Podil jednotlivych druhi dopravy na délbé prepravni prace
{cesty do zaméstnani - 50 nejvétiich mést v Ceské Republice)

E Méstska hromadna doprava (MHD)
H Individudlni automobilova doprava (LAD!

E Cyklisticka doprava
O Zelezniéni doprava

O Pési provoz
O Vefejna autobusovd doprava

Hiavni mésto Praha | 11% || & 21%
Brno | 12% [ 4% [ 20%
Ostrava | 12% [ ) “Bb% 4= 15%
Plzed | 74% [0 _ ___60% N Ty 21%
Olomouc | i % 5% | 19%
Liberec ) 4
Ceské Budéjovice i 18%
Hradec Kralové | 16%
Ustinad Labem | 15%
Pardubice | 17%
Havifov 20%
Zin |___16%
Kladno
Most | 0%
Karvina
Frydek-Mistek
Opava
Karlovy Vary
Détin
Teplice
Chomutov
Jihlava
Pierov
Prostéjov
Jablonec nad Nisou
Milada Boleslav
Ceska Lipa
Tiebié
Trinec
Tabor
Piibram
Znojma
Orlova
Cheb |
Trutnov
Kolin
Pisek
Sumperk
Kromériz

50 nejvétsich mést v Ceské Republice

Litwinow : 20%
Hodonin

Hovy Jicin
Uherske Hradigté
Bieclav

Cesky Téin

%

Krnov

1%

Sokolov

Litoméfice

49%

0%

10% 20% 30% 40% 50% 60% T0% 0% 50% 100%

Podil na délbé prepravni prace

Graf 4 - Podil jednotlivych dridhdopravy na &dbé piepravni prace u cest do zé&stmani pro 50 nefiSich nést;

zdroj: CYCLE?21, str. 21

3.3.2.2. Specifika cest do Skol
Podil dikich druhi doprav na cestach do Skoly vykazuje velice odl@rifpeh nez u cest

do zandstnani. Zakladni tendence zavislosti podildidil druti dopravy na velikosti ¥st a

obci Zistavaji u ¥tSiny druhi dopravy zachovany (graf 3), avSak zasadni roedil |

konkrétnich hodnotach. Celk&éwmizeme zkonstatovat, Ze cesty do Skoly se odehrawajie
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nékolika malo druhy dopravy, nez u cest do 2atnani v zavislosti na velikostigsta (graf 4

ab).

Podil jednotlivych druha dopravy na délbé pfepravni prace

O PE&si provoz
B Vefejna autobusova doprava

O Cyklisticka doprava
OZelezniéni doprava

O Méstska hromadna do
3 Individualni automobil

prava (MHD)
ova doprava (laD)

Hiavni mésto Praha 39% | 550 M|
Brno 40% | 55% [T
Ostrava 45% 47% 1l
Plzef | 0% I % I
Olomouc E1% 0% [4%] |
Liberec 46% | 46% [4%]]
Ceské Budéjovice 54% 36% [4%] ]
Hradec Kralové 44% [4%] 45% LT
Usti nad Labem 7% I 5% %] |
Pardubice B 35% %] T
Havifov 63% | 24% [ 1% ]
Zin 6% T 54% [5%] &
Kladno 54% 29% [ i
Most 51% I 3% [5%] [
Karvina 70% | I T
Frydek-Mistek T2% I T6% %] ]
Opava 62% 1 26% [Ba] T
Karlovy Vary 49% % [ o ]
) Dé&in 53% 7% 5% ]
% Teplice 51% 5% [ 7% o]
.% Chomutov 61% I 28% [B% 5% [
o Jihlava 52% 40% [4%]]
% Pierov 57% 0 2% [ a%]
- Prostéjov 66% [5% | 1™ [6%] [
> Jablonec nad Hisou | 5% | : 26% 6% [
8 Miada Boleslav 8% 1 18% 8% ([
E Ceska Lipa 7% "% [5%] |
] Trebic 59% I 2% &% [
2 Trinec 52% % [ 4 [
%- Tabor 51% 7% [
£ Pibram B6% | 1% [ %% ][]
2 Znaojmo 64% T 23% [ 9% [
Orlova 66% [ 0% ] 22%
Cheb 13% [ % [#&[3%]1
Trutnov 63% I 20% [ % [
Kolin T0% T 13% 6] 8% [
Pisek T4% T 13% [&%[]
Sumperk T1% [T 1% [ [&[
Kroméfiz 567 I 5% O N =P
Vsetin | 3% i Fran ] 7% |
Valaské Mezifici 65% I % S
Litvinov 50% 41% [ &%
Hodonin BE% I 7% | 0% [5%]
Nowy Jitin B6% [ 6% [ 25% [
Uherské Hradigté 61% [4%] 24% [ 6% [ ]
Breclav 50% [5%] 3% %] 5% |
Cesky Tééin 63% 0% ] 19% [5% |
Krnov B8% [ [ %% 5] 10%
Sokolov 71% | 15% [ 1% | T
Litoméfice 79% [#E%] 8% |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 0% 80% 90% 100%

Podil na délbé pifepravni prace
Graf 5 - Podil jednotlivych drdhdopravy na 8bé prepravni prace u cest do Skoly pro 50 a§ich ngst; zdroj:
CYCLE21, str. 22
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3.3.2.3. Vyhodnoceni cest do z&tnani a Skol
Specifikum cyklistické dopravy je v tom, Ze je v&na meére zastoupenaipcestach do

zanestnani. Hlavnim nositelentgpravni praceipcestach do Skol jedsi doprava
nasledovana astskou hromadnou dopravou a@j@ou autobusovou dopravou. Ostatni druhy

dopravy jsou tért zanedbatelné, t¥bvetSinou pouze par procent.

Podil cyklistické dopravy na délbé pfepravni prace
cesty do zaméstnani
(30 mést nad 5 000 obyvatel s nejvyssim podilem)

Uniéov 41,7% |
Trebon 41.0% |
Novy Bydzov 40,7% |

Trebechovice p. Or. 39.1% !
B

Mymburk 38,1%. i ] |

Litovel 36,5% ]

Bieclav 34.9% | !

Chiumec n. Cidlinou | 348% I |
Tynisté nad Orlici 34.6% i

. |
Holice | - S |
|

Podébrady KRR |

Staré Mésto 33.4% ]
Veseli nad Luznici 31.,6% |

Kunovice ﬁ | | [

Prostéjov 30,5 | |

Straznice 30.4% ] | |

Blatna 29,8% i !

Sobéslav 29,7% ]! ! !

Meratovice 281% ) [ | | i

Dubfiany 26.0% ]

Jaroméf

Veseli nad Moravou

Krnov

Studénka

Bohumin

Wysoke Myto

Pardubice

Chropyné

Uherské Hradigté

30 mést nad 5 000 obyvatel s nejvy5sim podilem

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Podil na délbé pfepravni prace

Graf 6 - 30 nist s vice nez 5 000 obyvateli s ngfim podilem cyklistické dopravy na cestach do&dnani;
zdroj: CYCLE21, str. 25
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Podil cyklistické dopravy na délbé prepravni prace

Tiebon | 15,31%

Dubnany

Letohrad

Trebechovice p. Or.

Holice

Kravare

Staré Mésto

Podébrady I |

Chocef ! ! | !

Hymburk

Prostéjov

Sobéslav

Novy Bydzov

Bieclav

Veselinad Moravou

Kunovice

Jaroméfi [

Hronowv

Uherské Hradisté

Hradec Kralové
Vysoké Myto

Pardubice

Zamberk

Vrchlabi

Uniéov

Studénka

Litovel

Lan&kroun

Celakovice |

Dobrugka | 2.98%
T T T T T T T T T T T
0% 4% 2% 3% 4% 5% 6% T% 8% 9% 10% 11% 12% 13% 14% 15% 16%

30 meést nad 5000 obyvatel s nejvyssim podilem

Podil na délbé prepravni prace

Graf 7 - 30 nmist s vice nez 5 000 obyvateli s ngsim podilem cyklistické dopravy na cestach dogkadroj:
CYCLE21, str. 26

Z piehledu na grafech 6 a 7 zle &fidasadni postaveniast Kralovéhradeckého a
Pardubického kraje v podilu cyklistické dopravyce#kové gepravni praci vykonanéip
dojizcéni do Skol, které je podobné, jako itepravy do zarstnani. Obeahlzetici, Ze
cyklisticka doprava se v republikovéngfitku vyuziva pro cesty do Skol podstamerg, nez

pii cestach do za#stnani.

Vliv délky cesty na vo#tdopravniho prosedku
Vyhodnoceni viivu délky cesty na volbu dopravnilogiiedku je provedeno s pomoci dat

ze Fitani lidu, byt a donii, kde je poet cest vykonanych jednotlivymi druhy dopravy
rozcklen dale podle délky trvanddhto cest do 4asovych intervdl. Tyto cesty pak byly u
jednotlivych druli dopravy pepciitany na délku jednotlivych cest (uvdmbu v km) podle
typické cestovni rychlosti pro jednotlivé druhy dawyy:
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pési provoz 4 km/h
cyklisticka doprava 12 km/h
méstska hromadna doprava (MHD) 12 km/h
vefejna autobusova doprava 40 km/h
zeleznicnl doprava 45 km/h
individualni automobilova doprava (IAD) 25 km/h a 60 km/h

(CYCLE21, str. 26)

Vliv délky cesty na jednotlivé druhy dopravy
Délba pfepravni prace podle délky cesty (celkova pravidelna dojizdka)

100% 1
N individuaini automobilova

90% 4 doprava (1AD)

20% 30%

. 34%
% - 40% g 39% - i,

80% 2 O Zeleznicni doprava

0% - -
= 177} ' e mﬂ
50% - — -

40%

B Veiejna autobusova doprava

W Méstska hromadna doprava
(MHD)

T1%
95 - =
ok 54% N 54% @ 55% 54% [\ Cyklisticka doprava
20% 2

10% -1 O Pédi provoz

T T T T -
-1 1-2 2-3 3-4 4-6 6-9 9-12 12-15 15-20 20-25 25-30 30-35 pies
35
Délka cesty [km]

Graf 8 - ¥lba prepravni prace u celkové pravidelné ddijyg v zavislosti na délce cesty v c&léské Republice;

zdroj: CYCLE21, str. 27

V celorepublikovém rritku vidime, Ze pgSi zpisob dopravy je nejvyuzivasi do 2-3
kilometni. Od 2 kilometé do 6-9 kilometi je vyuzivano kolo, ale séasré od 3 kilomett
nastupuje obrovsky podil#stské hromadné dopravy.éstskou hromadnou dopravu kolem
12 kilometfi nahrazuje viejnéd autobusova doprava spolu s individualni autbiogou

dopravou a Zeleznici (graf 8).

Vliv velikosti nésta nebo obce na délku cesty
Velikost mésta nebo obce ma obrovsky vliv na délku cesty déemyodruh dopravy.

Rozdily v podilech jednotlivych dritdopravy na celkovéippravni praci jsomisty velice

vyrazné (graf 9, 10, 11).
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Délba piepravni prace podle délky cesty (celkova pravidelna dojizd'ka)
Mésta se 100 000 - 1 000 000 obyvatel

M Individualni automobilova
doprava (1AD)

O Zelezniéni doprava

W Verfejna autobusova doprava

W Méstska hromadna doprava
{MHD)

E Cyklisticka doprava

O Pé&si provoz

0-1 1-2 2-3 3-4
Délka cesty [km]

s
@
@
=)
-3

-12 pres 12

Graf 9 - lba prepravni prace u celkové pravidelné ddKy v zavislosti na délce cesty vesstech se 100 000
— 1 000 000 obyvatel; zdroj: CYCLEZ21, str. 28

Délba pfepravni prace podle délky cesty (celkova pravidelna dojizdka)
Mésta s 20 000 - 49 939 obyvatel

B [ndividuaini automobilova
doprava (1AD)

O Zelezniéni doprava

H Verfejna autobusova doprava

B Méstska hromadnd doprava
(MHD)

B Cyklisticka doprava

O Pési provoz

0-1 1-2 2-3 3-4 4-6 6-9 9-12 12-15 15-20 20-25 pies2s
Délka cesty [km]

Graf 10 - Q¥lba prepravni prace u celkové pravidelné ddéjy v zavislosti na délce cesty vetstech s 20 000 —
49 999 obyvatel; zdroj: CYCLE21, str. 28

Délba prepravni prace podle délky cesty (celkova pravidelna dojizd'ka)
Mésta s 5 000 - 9 999 obyvatel

100%
m individuaini automobilova
doprava {1AD)
% =
44% J 42% m Zeleznicni doprava
60% W Vefejna autobusova doprava
91% B Méstska hromadna doprava

40% | 81% (MHD)

30% ~ M Cyklisticka doprava

20% |

10% — O Pési provoz

0% T T

0-1 1-2 2-3 3-4 4.6 6-9 9-12 12-1515-20 20-25 25-30 30-35 35-40 pies
40
Délka cesty [km]

Graf 11 - Q¥lba pepravni prace u celkové pravidelné ddly v zavislosti na délce cesty vesstech s 5 000 — 9
999 obyvatel; zdroj: CYCLE21, str. 30
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Ve velkych ngstech, nad 100 000 obyvatel fvoejwtSi podil na celkové vykonané
piepravni praci iistskd hromadna doprava, ktera séirmaprosazovat uz od vzdalenosti
jednoho kilometru. Zajimavy je také podil individiidgautomobilové dopravy, ktery vys&o
u 2-3 kilometfi ténet na 1/4, pak zase ustoupi, znova vy$laZ u vzdalenosti 9-12 kilométr
na 1/3 a u vzdalenosti nad 12 kilonietiz zaujima naprosto majoritni podiep 80%.
Cyklisticka doprava je minimalni a lehce se projeyppuze u vzdalenosti 2-3 kilometry a to

pouze @ti procenty.

U strednich ngst s 20 000 az 49 999 obyvatel je situace&m®adliSna. RSi doprava ma
hlavni podil na celkovéippravni praci az do vzdalenosti 3 kilonew vzdalenosti 3-9
kilometni je dominantni oft méstska hromadna doprava. Sasrée ma ale velky podil na
vykonané pepravni praci také cyklisticka doprava, kterd vealenostech 2-9 kilomeir
piedstavuje 10-23% celkovégpravni prace.iiPvétSich vzdalenosteckd-15 kilomett, se
prosazuje individualni automobilova doprava. Dak& pej\tSi podil na celkovéippravni

praci zaujima viejna autobusova doprava, ktera je pdadpa Zeleziini dopravou.

Podobna situace vyplyva i z grafu pro makésta s 5 000-19 999 obyvatel. Obrovskym
rozdilem oproti sednim néstim je podil cyklistické dopravy na celkovéepravni praci. U
malych ngst je tento podil pro vzdalenosti do 9 kilontedz 40%. Cyklisticka doprava je zde
vyuzivana hlavé misto néstské hromadné dopravy. Se vzdalenosti nad 9 kitdimaste
podil verejné autobusové dopravy spaie s individualni automobilovou dopravou. Od 25
kilometni se zdina prosazovat Zelezmi doprava, ktera pak ¥&nou autobusovou dopravu

zcela nahrazuje.

Porovnanim jednotlivych grafvidime, Ze cyklisticka doprava je ve velk&ewyuzivana
ve stednich a malych #stech, kdezto ve &stech velkych je pouze okrajovou zalezitosti.

Jisty podil na tomto faktu bude mit bezpest cyklisti na silnicich.
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3.3.2. Analyza cyklistické infrastruktury
Tatocast si klade za cil shrom&d co nejvice relevantnich informaci, které by bylo

moZzno dale pouZzit pro tvorbu metodického materj@listicka doprava a jeji specifické
aspekty".
Vysledky byly rozdleny doctyt kapitol:

* Cyklisticka doprava; obecné zasady planovani
» ,The best“feSeni cyklistické infrastruktury
» reSerSe zahratmich pramet v oblasti cyklistické dopravy

» Studie vlivi vybranych zpsohi feSeni cyklistické infrastruktury na bezpest

provozu na pozemnich komunikacich

3.3.2.1. Cyklisticka doprava; obecné zasady plamova
Doprava jako takova je celostatvelice dilezita, ale také s sebou nese velmi vyrazné

negativni dopady. Zakla@sSeni dopravy musi vychazet z principu udrzitelnélooje.
Cilem dopravniho planovani by se takl stat rozvoj smarem k udrzitelnosti, tj. systematicka
podpora dopravy, ktera j&ipniva k zivotnimu prosédi a udrzeniiiméieného objemu

dopravy motorove.

MnozZstvi dnesSnich aktivit se odehrava mimo dompieonavantim dal wtSich
vzdalenosti neni takovy problém, jako byive. Resto Iz&fici, Ze ¥tSina kazdodennich cest
se odehrava stale na malé vzdalenggtlna veétSina cest se kona v rdmci jednohésta
nebo obce takovymzgobem, Ze 60% az 90% cest/mdgpa’i vzdalenost do 6 nebo 7 km. V
mnoha obcich jsou élze a cyklistika nejpouzivgsimi druhy dopravy. Tento fakt je pravdivy
nyni, ale Ize pedpokladat jeho platnost i do daleké budoucno$@.YCLE21, str. 32)

Pri dneSnim rychlém tempu Zivota vesit predstavuje cyklisticka doprava velice rychly
a pruzny dopravni pragidek, ktery udrzuje tempodsta a omezuje tvorbu dopravnich
kongesci, které jsou progsta plna aut velicgasté. Toto jsou jen¢hteré z divodi, prat by
méla byt cyklisticka doprava zéer¢na do ndstského dopravniho systému alonby na ni byt
mysleno jiz pi navrzich ngstskych komunikaci. DneSni dopravni planovani reehvs
arovnich nebere cyklistickou dopravu za rovnoceampdnotny zfisob dopravy.
Vyznamnym faktorem jeifeznivy terénni reliéf. Rovinaté zeinjako je Nizozemsko, Finsko
nebo ¥tSina Nemecka, maji velice dobré terénrfedpoklady a spolu s vyrovngaimi
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klimatickymi podminkami tvéi velice dobrou vychozi pozici pro pouZzivani jizumkola

jako celor@niho dopravniho proistdku.

Vybudovanim husté kvalitni a bezjpe sit cyklistickych tras zasahneme minimébio

¢ty riznych resoxt:

» resort dopravy (mobilita a doprava v Uzemi): odéati parkovacim stanim,
predchazeni, omezeni dopravnich kongesci a celkav&tipotencialu cyklistické

dopravy

* resort mistniho rozvoje (cestovni ruch a vaiay, cykloturistika): alternativni
moznosti cestovniho ruchu a s tim spojenyisigpoteby dophkovych sluzeb

kolem cykloturistiky

e resort zdravotnictvi (aktivni pohyb, obecné zdrapfavidelny pohyb je vybornou
prevenci proti civilizanim chorobam, které jsou sté&len dal roz&iersjsi

» resort Zivotniho prosedi: piivétiva si’ cyklistickych tras na sebe navaze nové
cyklisty, ktei ¢ast&nym nahrazenim automobilu jizdnim koletispeji ke snizeni
koncentrace vyfukovych plynv ovzdusi a najmo také pormizou snizit hladinu

hluku v Uzemi

3.3.2.2. CykKlisticky fivetiva infrastruktura — planovani
Metodické materialy, normy a technické podminkyistyéké infrastruktury

SteZejni normou pro planovani cyklistické infrastruitie publikace ministerstva
dopravy TP 179 — NAVRHOVANI KOMUNIKACI PRO CYKLISTYMinisterstvo
dopravy, 2006). DalSim zdrojem je vytema databaze jiz realizovanych projeddobré
piiklady z praxe jsou uwejrnény v publikaci ,Moderni Upravy komunikaci vesstech a
obcich”. Reklad rakouské sémice RVS 3.13 mize byt také dobrym zdrojem pro navrhovani

dopravniho prostoru pro cyklistickou dopravu.
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Zakladni princip pro planovani
Motto: ,Nejen samotné cyklostezky, ale cestyisagbené cykligm,”

Vystavba cyklistické infrastruktury by neta byt samodelna. Cyklisté v mnoha
piipadech nep#ebuji segregované dopravni prostory ale silni@rgkisou uzfisobeny
potrebam cyklist, jsou bezpéné a umo#uji pohodinou jizdu.

Nekteré z cyklistickych paraddx

» CykKlisté nepatbuji mnoho prostoruProto jim v mnohaifpadech neni poskytnut

adny

* CykKlisté se mohou veestech pohybovat rychl€roto jsowasto nuceni jezdit

zajizrkami

» CykKlistika je levny zpsob dopravyProto jsou cyklisté nuceni za jizdni kolo

v prostedcich MHD platit

» Cyklistika neznéSruje ovzduSiProto nebyva podpora cyklistiky zahrnovana do
progrant. (politickych strategii) snizovani emisi
(CYCLEZ21, str.33)

3.3.2.3. VSeobecné zasad¥ pudovani siti cyklistické dopravy

NejdalezitejSi podminkou pro rychly rozvoj gstské cyklistické dopravy je cyklistick&’si
spojujici jednotlivé dopravni vztahy. ZvySena pogtapo cyklistické doprayvse projevi,
stejre jako u néstské hromadné dopravy, az po vybudovani onhkyklistické si¢, ktera by
vyhovovala pedpokladm pro bezpénou, pohodinou a smysluplnou dopravu.

Cyklistické trasy by iy byt navrhovany v satinnosti s ostatnimi druhy dopravy
v Uzemi. Koncepceeseni by rila byt sodasti tzemé# planovaci dokumentace, kde bylen
byt dale rozpracovana, igsréna a dalé¢eSena v pdebnych stupnich Gzeraplanovaci
dokumentace,Cyklisticka doprava musi v ramci dopravniho systémgtvéet navazny a
uceleny subsystém, ne@tigtIny od ostatnich dopravnich oboani od celkového
urbanistického pojeti rozvojeSeného Uzem{CYCLE21, str. 34).

Poloha sit, logika vedeni a navrhové parametry nesmi byzpoou s Gzemhplanovaci
dokumentaci. Osamoceny usek cyklistické stezkynd@aznosti na dalsi dopravu bylryt
budovam pouze ojedifte a to pedevsSim v fipadech, kdy je segregace vhodnaiikdgad

z divodu bezpénosti provozu.
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Z prostorovych a finaimich divoda nelze cyklistickou dopravu segregovat vSude getak
vhodné ji segregovat jako spojeni tam, kde motodm@ava neriive, v mistech
neatraktivnich a nebezfeych pro cyklistickou dopravu nebo v mistech, kdetiicas.

Velmi vyznamna jsou spojenagiklad v jednosrarnych komunikacich, kde je cyklisn
umozreén obousnirny prijezd nebo zfistupréni mist, kde ma individuélni automobilova

doprava vjezd zakazan, rédgad pruhy vyhrazené autohim nebo psi zény.

»~Jizdni kolo je definovano jako vozidlo a jeho atelé maji stejna prava uzivat’egné
komunikace jako vSichni ostatnfastnici silniéniho provozu. Stavajici silimi st je tedy
CYCLEZ21, str. 35). B planovani a podge cyklistické dopravy, jako rovhocennéhaigpbu
dopravy, by milo byt v prvnitad® pamatovano na fakt, Zze stavajici dopravihbgimsla byt
zejména v intravilanu co nejvice bezpa a pohodina, aby mohla detslouZit i cyklistm.

Drtiva vétSina cyklistické dopravy se odehrava ve stavajdmravnim prostoru, a tudiz
by se ndla pii navrhovani nové cyklistické infrastruktury hlede$eni v prvnfadt praw ve
stavajicim dopravnim prostoru. Pro nalezeni vholdmgseni je dobré postupovat podle

nasledujici hierarchie:

* Redukce dopravy: je mozné snizit intenzitu motordepravy tak, aby byla

zvySena bezpmosti a atraktivita dopravy cyklistické?

* Snizovani rychlosti: je mozné snizit rychlost atdt&ne ovlivnit chovanitidica

tak, aby byla zvySena bezpmsti a atraktivita dopravy cyklistické?

» Dopravni management, UpravidZbvatek: je mozné \wgSit problémy, se kterymi
se cyklista potyka, pomoci vhodnych dopravnichigmatnebo ziénou organizace

dopravy?

» Redistribuce dopravniho prostoru: je mozigrpzdlit uli¢ni (dopravni) prostor

ve prosgch cyklisti?

* Budovani oddlenych jizdnich pruina stezek: Poté, co byly zvazeny, a tam, kde to
bylo mozné i implementovany vysSe zréma opaiteni, kolik oda@lenych jizdnich
pruhi a cyklostezek je stéle geba?

* Premena chodnilt na sdileny dopravni prostor: vyuziti stavajicibbdnilé pro
smiSeny provozdsi + cyklista
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3.3.2.4. Planovani dopravni git
CROW (1996) identifikuje hlavni poZzadavks cyklistickou infrastrukturu:

» Koherence — ucelenosCyklisticka infrastruktura by gta utv&et souvislou entitu,
ktera by pokryvala vSechny zdroje a cile cestyttasmely byt plynulé a
konzistentni. STmusi byt souvisla, bezpea s vybavenim pro cyklistickou
dopravu (odstavovani nebo uschovavani kol, ortemtznaeni). Sf ma na uzemi
obce vytvéet plosny ,rastr”, tak aby&Sina uzivatal mohla gevaznouwast své

cesty uskuténit po cyklistické trase.

» Atraktivita Trasy cyklistt musi byt atraktivni dle subjektivnich i objektiehi
kritérii. Oswtleni, pocit bezp#, esteténo, Urova hluku, integrace s okolim — to

vSe jsou dlezita kritéria atraktivity

* Bezpeénost Utvareni infrastruktury by flo minimalizovat moznost zr&ni a
nentlo by predstavovat jakekoliv riziko pro vSechnyastniky silnéniho provozu.
Infrastruktura nejenze musi byt bezpé, nybrz musi byt také vnimana jako
bezpeéna. Melo by byt zabraéno potencialnim konfliktm mezi chodci a cyklisty.
DuleZitou roli hraje také pravidelna udrzba komunikagilehlého prostoru —
vegetace by ne#ta omezovat rozhledové paény a také by neila zasahovat do
prajezdného prostoru. To jaikbzité také z hlediska pocitu bezpeyklisti. Z
tohoto divodu by také ro byt zajiStno dostaténé os¥tleni a nendla by byt
navrhovana odlehla zakoutiil@zita je také nabidka dostatsych parkovacich

mozZnosti.

» Komfort Cyklisté potebuji hladky a dofe a pravidel& udrzovany povrch,
pozvolné smrove i vyskove vedeni trasy. Trasy musi byt pohédirensly by

obsahovat slozité manévry a ngdynby byt grerusovany.

» Primocarost Trasy by ngly byt co nej@imejsi, jejich snérovani by ndlo byt
zaloZzené na poptavce po cyklistice a tak, aby byhaximalni mife vyloweny
zajizdky.

(CYCLE21, str. 38)
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3.3.3. Konkrétni planovaci prvky na podporu cyklistky
3.3.3.1. Redukce motorové dopravy

Omezenim intenzity dopravy nebo vytamim rékterych tym vozidel z dopravy Ize
docilit zvySeni bezgmosti silnéniho provozu a zvyseni kvality prostli. Musime vSak dat
pozor na moznostipsunu vylodené dopravy na okolni trasy, které nemusi byt Zéidou

Cyklisté v gsich zénach: Anglicky dokument TAL 9/93 uvadi, Bexistuje faktor, ktery
by ospravedioval vylouweni cyklisty z gSi zony. Je-li g5i z6éna zahu&ba, cyklista zpomali
nebo z kola sesedne &y mezi cyklistou a chodcem jsou &fch zénach velice vzacné.

DalSi moznosti: DalSi moZnosti je umeéanobousmirné phjezdnosti cyklish
jednosndrnou komunikaci neboipojeni cyklisti do pruhu pro autobusy.

Managementikzovatek: Vhodné nastaveni&elného planu rize napomoci k omezeni

nékterych manévr v kiizovatce. Vhodnym dopkem jsou pedsunuté stopary pro cyklisty.

TSEE S i
Cyklisté v protisndru, Brno - Kralovo Pole; foto: Petr Pokorny

Christchurch, New Zealand; Foto: Neil Macbeth

29



3.4. Obecr o cyklodoprawé
V roce 2010 bylo Brno&istem ¢esko-danské konference ,Vesstt na kole a pSky*,

kde Mikael Colville-Andersergyklisticky velvyslanedéanskajekl ,V Dansku nejsou
cyklisté, tento pojem zde neexistuje, jsme lidéiktouZzivaji kolo jako dopravni prastiek,
pojem cyklisté se zde nevyuziva, stejak jako se u vas vyragnjisté nepouziva pojem

automobilisté.” Ye méstech na kole aggky (konference), dubex010, Brno)

Dle Andersena je cyklistika vnimana jako jakasilkatura, nesouci s sebou &ité
postaventloveka, ktera se vyzraje pouzivanim kola. Pouzivani jizdniho kola jeliedno
jako jisty projev socialniho statusu, ktery je dkovniméan a cyklista je tak hnediaaen do
ur¢ité skupiny lidi. Cilenpropagace jizdniho kola, jako dopravniho pextu, by tedy o
byt ubezpéeni veéejnosti, Ze kolo je prostdek pro vSechny a nesniZuje sgelesky status.

Co je to vlasta cyklodoprava? Dopravni cyklistika, téZ cyklodopaje druh cyklistiky,
kdy jizdni kolo pini dopravni funkci. Pouzivanidigho kola tedy nema za hlavni cil sport

nebo zlepSovani fyzické kondiade gepravu z mista A do mista B.

Stale vice lidi vyuziva kolo jako dopravni ptestek. V poslednich letech roste nejen
cykloturistika,ale také dojidka na kole do za#stnanici Skoly. Postupé se lidé ztoto#uji
s nadzorem, Ze pouziti kola, jako regulérniho dopitaw prostedku, je levjsi a ekologitejsi
alternativa k mistské hromadné dopranebo automohiim.

~EXistuje tisic dobrych dvodu pra chtit byt néastem otekenym cyklodoprav Ty

nejdilezitejSi z nich jsou vSak tyto: Cyklodoprava je zdrawigpeSna a udrzitelna forma

dopravy, ktera potize vyesit problém rsta plného dopravnich konges¢ADOS, 2010).

»,Moznost dosadhnoutétSiny kazdodennich dibeSky nebo na kole sénaklady na
dopravu, sniZuje zatiZzeni zivotniho predi Uzemnimi naroky dopravnich infrastruktur,

spofebu energie vozidly a z#igrfovanim emisemi.{MAIER a kol, 2012)

Se z¢¥tSovanim mist a s tim souvisejicich narioka individualni automobilovou dopravu
dopravy se #tSina nést dostala do nelehké situace, kteréefdtelna pouze ekonomickym a

ucelnym rozaélenim celkové fepravni prace.

Muzeme udlat dlouhy vget vSech vyhod cyklodopravy vessg, ale mezi hlavniinosy

musime zminit zdravgistotu ovzdusi, kvalitu gstského prosedi.
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V roce 2008 pedstavoval ve velkych &tech podil dojizgék na kole do pracé Skoly
pouhych par procent (2-4%). Celorepublikovyrpér je vSak zhruba 8-9%..Viz graf
z cycle21 (podil jednotlivych druhuj dopravy n&b# prace podle ptiu obyvatel)

3.4.1. Zakladni prvky cyklistické infrastruktury

3.4.1.1.Cyklopruh
Cyklopruhy, neboli vyhrazené jizdni pruhy pro cgkji jsou budovany hla¥rpro

zvySeni bezpmosti cyklisti v dopravnim koridoru. Slouzi také pro zvidité&hn cyklisti a pro

prednostni pijezd KiZovatkou oproti cyklostezkam vedenym po chodniku.

Cyklopruh je prostor, @eny cyklistim, ktery ma za cil zvySit bezg®ost cyklist pri
prajezdu hlavnim dopravnim prostorem. Cyklopruh jeyw@dnaen svislym dopravnim
znaenim (viz TP 179), ma minimalnit&u 1 metr a pro zviditelmi byvacervert

podbarven.

Pro rychlé cyklisty nabizeji cyklopruhy neoddiskedtelnou vyhodu oproti stezkam.
Pokud ale chceme #iptupnit cyklistickou dopravu ve &ste SirSimu spektru cykligf je

potreba zajistit vysSi vnimanou bezZpest a zajistit tyto podminky:

» souvislé vedeni cyklopruhuikovatkou — musi byt vSem jasné, kudy ma cyklista

jet

» Ostatni @astnici provozu jasrnvidi, jaky prostor je wen cyklistim. | mimo

kiizovatky. Rednost je definovana a jasna z kontextu
* minimalizace obtiznych mané&va moznosti kolize
» respektovani cyklopruhostatnimi dastniky provozu

* bezpé&nym odstupem je zaji&ta dostaténa vzdalenost od stojicich vozidel

Priklady problénd pii implementaci cyklopruin
* nedotazeni cyklopruhu keikovatce

* nechu radnice a policie
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* cyklopruh kolem podélného parkovani automiloilusi byt Siroky minimakal,75
metta kvuli otevirani dvéi. Takto Siroky pruh ale svadi k parkovani autoriiodo

druhérady

» vyklad legislativy, ktery znesnédje ¢i brani rekterym manévim (odba@eni

vlevo,...)

* naranéreSeni Kizovatek, vyZadujiciigstavbu a snizeni kapacity pro

automobilovou dopravu

Cyklopruh a legislativa;Je-li zrizen jizdni pruh pro cyklisty, stezka pro cyklispo je-li
na kiiZzovatce gizenym provozeniizen pruh pro cyklisty a vymezeny prostor pro syklije
cyklista povinen jich uzit.tZAKON 361/2000 Sb., § 57 odst. 1)

, Ridi¢ odbaiujici vpravo musi datiednost v jizé vozidlim jedoucim ve vyhrazeném
jizdnim pruhu, pro ¢ je tento jizdni pruh vyhrazen. Tam, kde je powojizda podél
tramvaje vlevo, musi dargdnost v jizeli tramvaji.* (ZAKON 361/2000 Sb., § 21)Ridi¢
nesmi zastavit a stat i) ve vyhrazeném jizdnimyr@BAKON 361/2000 Sb., § 27, odst. 1)

Cyklopruh, zdroj: www.prahounakole.cz
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3.4.1.2. Cyklochodnik
Cyklochodnik slouzi saasre jako prostor pro cyklisty a pro chodce. Na prvoliled se

pouZziti cyklochodnik jevi jako vhodné, ale bohuzel tomu tak neni. Wpmu je cyklista
slabs$i @astnik, ale neni povazovan za nebénpho, spisSédice pouze ok#zuje. Na
cyklochodniku je situacer@sré opana. zde je chodec ten slab&astnik. Jak chodec, tak
cyklista jsou si navzajem nebezpéa gedstavuji pro sebe hrozbu. U chéadmlze tak doie
predikovat chovéni, které seie velice rychle zgnit (béhem vtéiny miZe zastavit,
odba:it). To spolu s proplétanim cyklismezi chodci dava vzniknout potencionalnim

stretam.

Témet vSechny cyklochodniky vznikaji Zipodnich chodnik a tak jsou cyklisté vnimani
jako novy vetelci, ktdi si tento prostorifvlastiuji. Naproti tomu si mnoho cho@leménu

rezimu ani newddomuje a tak s&asto ocitaji v cyklistickém pruhu.
Vysledkem pak je nefurtkost cyklochodnik, protoZze se zde boji cyklisti i chodci.

3.4.1.3. Cyklo-bus pruh
Cyklo-bus pruh je vyhrazeny jizdni pruh pro autawos dopravu a cyklisty s moznosti

zaazeni také vozidel taxi. Toto opani zaji¥uje preferenci vieejné dopravy a cyklistiky

s bezpénym oddllenim cyklisti od hlavniho dopravniho prostoru.

V cyklo-bus pruhu jde hlawno toleranci mezi autobusy a cyklisty, kdy o seba neli by
si vychazet vstc. Cyklista nejede pragtdkem pruhu, ale drzi sé pravé straé tak, aby ho
bylo moZno bezp#¢ autobusemigdjet. Hlavig v okoli zastavek je ptaba dbat na ptaby
autobusu i cyklist. Automobil by se ne#t za normélnich okolnostitibec do cyklo-bus
pruhu dostat. MZe do nich vjet pouzefpodivodrénych gipadech, jako je objizdi
piekazky nebo odhkni. V €chto gipadech by il dbat zvySené opatrnosti égejit tak

netekanému setu s cyklistou, ktery nemusi takovy manéwekavat.
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Takhle by to milo na cyklo-bus pruhu vypadat, foto: publikacédtém na kole

Ze zékona vyplyvaji jasna pravidla pidice ostatnich vozidel, stejnak pro cyklistu, fi
vyjezdu ze zastavky.

, Ridi¢i autobusu hromadné dopravy osob nebo trolejbussi mobciridici ostatnich
vozidel umoznit vyjeti ze zastavky nebo ze zastéhk@ruhu, a to snizenim rychlosti jizdy,
popfipade i zastavenim vozidlajdi¢ autobusu nebo trolejbusuitbom nesmi ohrozit zejména
fidice vozidel jedoucich stejnym &em."“(Zakon 361/2000 Sb., § 25, odst. 6)

3.4.1.4. Fedsunutd stogara s prostorem pro cyklisty
Jde o pedsunutou stoparu s prostorem pro cyklisty, ktera umaje cyklistim projet

bezpeng kiizovatku jako prvni. Cyklistéeka v prostoruied ostatnimi auty na zelenou a je
tak dol¥e viditelny pro ostatni. Navic je cyklista chéarpied zplodinami z automolil
zvy3ené opatrnosti, aby nedoslo ke koli#ii, ktefi si vas ne vzdy musi viimnoiidigi

by mgli naopak nechat po pravé stégorostor pro cyklisty a chovat se co nejvitedvidae.

Pri predsunutych stoparach pro vice séni vzdy cyklista stoji v prostoru pro jeho &na
jasre tak naznauje planovany pijezd Kizovatkou.Ridi¢i by mgli vzdy umoznit cyklisim
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bezpe&né sezaradit do spravného pruhu & pjezdu do kizovatky by n&li pockat, az se

rozjede cyklista a nesnaZit se jej za kazdou cewed IFedjet.

Predsunuté stopary pro cyklisty jsou veliceifnosné, jak pro bezpeost, tak i
predvidatelnost a pohodinyijezd Kizovatkou. Ritom toho opatni nezabird moc mista
(stati predsunuti 0 2 metry nebo m@ra neni ani finainé narané. To gispiva k celkové

efektivité tohototeSeni.

Predsunuta stopara pro cyklisty, foto: publikace &tem na kole

3.4.1.5. Cyklipiktogram
Cyklopiktogram, neboli piktogramovy koridor pro digty, naznduje vSem Gastnikim dopravy moznou

prijezdnou stopu cykligt Je zn&en pouze piktogramem cyklisty a Sipkamiujfci sner jizdy.

Z cyklopiktogramu nevychazeji zadné legislativrava ani povinnosti a je zcela pojizdny.
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Cyklo piktogramy, foto: www.iprpraha.cz

Cyklopiktogram a legislativgPiktogramovy koridor pro cyklistyc{ V20), ktery
vyznauje prostor a srr jizdy cyklist a7idice motorovych vozidel upozaije, Ze se nachazi
na pozemni komunikaci se zvySenym provozem gykisty HLASKA 247/2010 Sb., § 23,

pismeno i)

Cyclists & cars: The planning principle

b .
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Instinute for Transport Studies, Dpt. Rall, BOKU Vienna Michael Mesehlk, Mareh 2012 Planning for the bieyde 13

Diagram doporteni pro rakouské komunikace; zdroj: www.prahounakal

Podle navrhové rychlosti dané komunikace a jekivieaici dopravy mizeme z grafu wist
vhodnéreSeni cyklistické dopravy v daném dopravnim prasti§tasicka ndstska tida
s navrhovou rychlosti 50 km/h a provozem kolem Q0 &utomobil za den je fesrE na
hranici smiSené dopravy, ale separovani je zdakyzmhozné. Nicmé&hi pti provozu kolem
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15 000 automobil za den je je8tpipustny a pouzitelny cyklopruh ¥mlopravniho prostoru.
Separovani se tak dopduje i velmi vysoké intenzit dopravy (18 000 automolika den)
nebo pi rychlosti provozu kolem 80 km/h.

Pt posuzovani komunikaci dle vySe uvedeného diagnanmsime bréat také v potaz
oc¢ekavany druh cyklist Paitame-li s méa zdatnymi cyklisty, musime brat limityigngji

nez u cyklist zdatnych.

Reseni cyklodopravy pomoci samostatnych cyklostgzeklice finakné i prostorow
narané a v nistském prosedi téntt nemozné. No¥budované komunikace by musely
pocitat s rezervou na cyklostezku, stejako KiZovatky tak, aby po z#mé legislativy bylo

mozné KiZovatku jen peprogramovat.

Oproti tomu zavedeni cykloprttzdaleka nezabere v dopravnim prostoru tolik mjsta,
finanéné mnohem fjateln¢jSi a reorganizacefizovatek ¥tSinou spoiva pouze ve vyzrigni
pruhi pro cyklisty v prostoruiZovatky a lehkou znu s\telné signalizace. Komunikace
stai navrhnout dost Siroké na to, aby byl prostorpibeni prub a implementovani

cyklopruhu.

Pro Brnosejevi jako nejvhod§si feSeni dokoteni hlav bezpe&né (zdiraziuji, protoze
na paténich trasach jsou mista velice nebe&ndg a kvalitni patiai sit cyklistickych stezek,
na které bude napojena hustagjiklopruhi (cyklopiktogrant), ktera umozni velice rychly a
bezpeény pohyb cyklist ve neste. Stavig kvalitnich cyklostezek a cyklopritvsak brani
fada pekézek finannich, legislativnich a mentélnich. Jakakdkgeni by vSak za Zaddnou
cenu nentla byt budovana na ukor chagale na Ukor dopravy automobilové.

Mriviw s

z cyklostrategie spolu se stavebnirfippavami, které co mozna nejvice etiatyklisty od
choddi. U veSkerych sstelnych Kizovatek s intenzitou provozu na 10 000 autoniokdl den
musi byt umozéno poz@jSi snadné vyzrigni cyklopruli a dodaténé signalizace. Bez
téchto ipravnych opdeni neni mozné jakkoliv smysluglibbudovat cyklistickou

infrastrukturu.

Zasadnim faktorem je také 2ma @istupu k cyklodopravjako takové. Se skuteou
politickou podporou je mozné tétrvSe i bez velkych finamich narok a legislativnich
zmen. Brno je vSak na tom v tomto bbdda se velice Spatra tak se jevi politickyifstup

jako hlavni bariéra, branici posunu kegbu.
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Cyklostezka do nikam; foto: Vaclavik

3.5.Cyklisticka doprava v jinych méstech
Doprava ve velkych gstechcasto zfisobuje mnoZstvi probléimzejména ve spojeni

s nadnérnym objemem automobilové dopravy. Husty automalyilprovoz zgsobuje zacpy,
poSkozuje mikroklima rsta, fragmentuje Uzemi a zabir&ejay prostor, ktery by jinak mohl

slouzit lidem.

M¢ésta uplaiiuji rizné strategie, které se ale pdimou pouze fizpusobuji poptavce a tak
dochazi k navySovani parkovacich kapacit a zvySdsaacit néstskych komunikaci. Tato

opateni vSak spisefppahnou jen dalSi automobily.

N4

Rada ngst zapadni Evropy se s timto problémem setk#ala let jej tizng tesila. Brno
muze nynicerpat z dlouhodobych zkuSenosti ostatniektra geskait tak desetileti tapani a

hledani novyclteSeni na staré problémy.

3.5.1. Videi
Hlavni misto Rakouska s rozlohou 415 1,7 milionem obyvatel se nachazi ve

vychodnicasti zend. Severozapadriésti Vidré protéka Dunaj. Reliéf krajiny je rovinaty
s pimérnou nadmiskou vyskou 200 m. n. m. Klimatické podminky jsalice podobné

Brnu.

Viden se snazi omezit automobilovou dopravu stna posilit jiné druhy dopravyfaiz
jde o kolo nebo rstskou hromadnou dopravu. Tento trend Iz&tvzdoficialnich udaj
mésta, kde v roce 2012 vykonano 27 #egravni prace automobilem, 39 %ej@ou
méstskou dopravou, 28 %@§ky a 6 % na kole. (Daseinsvosorge — OPNV, 201dyr&mim

dat v jednotlivych letech vidime postupnouérm v cElbé prepravni prace sénem k lepSimu.
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Délba prepravniprace, Viden 1993

= IAD
| MHD
= kolo

kolo " Dégk'f'

3%

Délba pfepravniprace, Viden 2012

| IAD
| MHD

m kolo

M peiky

Délba grepravni prace, Vide1993-2012; data: OPNV, 2011

Zavedenim zpoplaémych parkovacich zon v centrussta se radnici povedlo nejen zvysit
piijem perz do nestské pokladny, ale hlagmpodpdili jiné druhy dopravy v centru. Spolu se
zavedenim zony Tempo 30 n&3in¢ Uzemi ndsta se tak staly alternativnitgmby dopravy
opét o reco rychlejsi, levyySi a vyhledavagjSi, nez doprava automobilova rychlosti 30
km/h Ize v kritické situaci automobil zastavit ma&enost, na kterouprychlosti 50 km/h
Aidi¢ nestihne ani zt brzdit! (SKLADANY, 2008) Pro cyklodopravu to znamen#&epevsim
zvySeni bezpmosti @i pouzivani prostoru komunikace. Jako dobré igpétpro zatraktiveni
alternativnich druthdopravy je mnozstvi P+R a B+ okraji Vid® s moznosti

dlouhodobého pronajmu mista se slevou pro drti@dplaceného kuponu na MHD.

Videnska cyklodoprava se zprvu odehravala pouze na aofiongch cyklostezkach
budovanych kolem Dunaje, které v roce 1988esly ¥iprocentni podil cyklodopravy na
celkové gepravni praci. ZlepSeni podiltipesla fizna opateni, jako jsou stojany v centru,
na zastavkach MHD a ko#&ych stanicich metra, dalSi stezky a zavedeni oh&uas
prijezdnych jednos#rek v ba@nich ulicich. So&asti systému cyklistické dopravy jsou i

pouli¢ni automatickeé fjcovny kol, které ale nejsourips vyuzivany.
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3.5.2. Mnichov
Hlavni misto Bavorska s rozlohou 310 km téngt 1,4 milionem obyvatel. Mnichov leZi

na jihovychod Némecka. Blizkost podtti Alp vyznamr ovliviiuje zdejSi péasi, které je

dosti nevyzpytatelné. Celkdye mistni klima chladSi a még privétive, nez v Bra.

Dle udaji Mnichovského dopravniho podniku MVG byl podifepravni prace pro
jednotlivé druhy dopravy v roce 2002 nasledujidi?4 individualni automobilova doprava,
21 % nestska hromadna doprava, 10 % kolo a 28&&kp. Bchemctyr let se v Mnichow
povedlo gerozdlit celkovou gepravni praci ve progph mestské hromadné dopravy a
cyklodopravy na ukor dopravy automobilovéesEji byla v roce 2011 vykonan&gpravni
prace v podilech 32,5 % pro individualni automolmie dopravu, 23 % pro &stskou
hromadnou dopravu, 17,5 % pro jizdni kolo a 27 %ogsi.

Délba prepravni prace, Mnichov 2002
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Dé¢lba grepravni prace, Mnichov 2002-2011; data: Automal,320

V roce 1996 vytyil tehdejSi naréstek priméatora Josef Monatzeder cil dosazeni 15 %
piepravni prace vykonané na kole v roce 2015. Potérooe 2008 dosahl tento podil jiz 14
%, radni zvysili gvodni cil z 15 % na 20 %. (AUTOMAT, 2013)

Sit Mnichovskych cyklotras je nyni vice nez 1200 kroutia. Z toho je zhruba 450 km

tras vedeno komunikacemi s rezimem Tempo 30 a mphavozem. 500 km tras je vedeno
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separaté podél hlavnich ulic s vysokym objemem dopravykRa& nezastainym uzemim je
pak vedeno vice nez 250 km tras, které jsou alé kezpe&nosti a Spatné pouzitelnosti za
tmy a v zing, zdvojovany alternativnimi trasami v zastagm Uzemi. Velky @raz je také
kladen na viditelnost cykligthlavre v kiizovatkach, kde hrozi nejtsi nebezpé stetu

s automobilem.

V prab¢hu let probiha postupné otevirani jednésak pro cyklisty v obou s#mech.
V roce 2009 bylo oboustmé prijezdnychl190 jednosrérek, loni jich bylo jiz 290 a do roku
2015 je planovano celkem 350 obouwsn prijezdnych jednosirek. (ZORN a LONHARD,
2013)

Pri jakékoliv rekonstrukci, Upravpovrchu nebo nastaveni signalizatdvatky jsou
prowérovany moznosti zlepSenitipezdu Kizovatkou pro cyklisty a jejich bezgost. Do
roku 2015 ma byt vylep3eno 27izovatek. (LANDESHAUPTSTADT MUNCHEN, 2013)

Ke konci roku 2012 Mnichov disponoval vice nez ig&t, pokud mozno zagSenymi,
stojany pro kola na P+R parkovistich. V roce 20¢stla na nadrazi Pasing nova garaz pro
754 kol a dalSich té#h 400 zaseSenych venkovnich mist. Do roku 2020 se planuje na
hlavnim nadrazi vystavba garaze pro 900 kekre cykloservisu. (LANDESHAUPTSTADT
MUNCHEN, 2010)

3.5.3. Ostrava
V Ostrav se zdala cyklistika rozvijet z&gatkem 90. let. Z ptatku st tvorily fragmenty

cyklostezek, které nebyly navzajem propojené. \€asné dobje v platném Uzemnim planu
navrzeno pes 300km cyklistickych tras z toho 209km je akt&dmprovozu a dalSi jsou ve
vystavi. S’ cyklotras vede jak okolim &sta, tak i centrem. Diky tomu je mozné s kolem

operovat jako s plnohodnotnym dopravnim piedkem.

Ze sokasnych 209km je plnych 65% vedeno po teatizenych komunikacich a 35% po
samostatnych stezkach nebo komunikacich s vyjiyra piijezdem motoroveé dopravy.
Béhem dopravni Spky, mezi 13h a 17h, ve vSedni den vykazuji hlakadyt pfijezd zhruba
750 cyklisti, vedlejSi pak kolem 500 cyklist(KUBALA. 2013)

3.5.4. Bern
Stejny p@et obyvatel a podobny terénni profil, jako ma Braia z Bernu velice

podobné nisto a dobrou ukazku toho, jak Ize cyklodoprées$it. Na prvni pohled zaujme
Bern integraci cyklodopravy na kazdém kroku. 8&mé pruhy pro cyklisty, autobusy nebo
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tramvaje, pruhy profednost cyklisty na frekventovgsich Kizovatkach, hlidané
cykloparkovis¢ u nadrazi, fijcovny kol a hlavas velké mnozstvi cyklist vSech ¥kovych
kategorii. Na prvni pohled je wtinaklonnost k cyklodopr&va snaha o zdravy Zivotni styl
mésta. Kazdodenhjezdi na kole do prace podle statistik 12-15% MBernu je husta si
cyklostezek, kterou bylo mozno vybudovaste&ne také diky snizeni ceny projektu a
samotné realizace, vypsanim jednotlivychargyychtizeni. Firmy tak musely klast jak
duraz na kvalitu projektu, tak i na samotné nakladBrne vSak veSkeré projekty i nasledné

stavby realizuje pouze jedna firma, kterou jediské komunikace a.s.

3.5.5. Freiburg
M¢ésto s 200 tis. obyvatel, které v Sedesatych lebgthznamo pro svoji naklonnost

k automobilové dopray M¢sto, které bylo zahlceno automobily a pomalu s&fus
hromadnou dopravou. &8to, které zdkazem vjedu automaéhdo centra a vyuZzitiméthto
now uvolrénych prostor pro ¢&i a cyklodopravu dokazalo zcela&rit raz nejen centra ale i

celého okoli.

Cesta za praci do Skoly nyni snoubi vlakovou, tramvajovou a c¢stitkou dopravu.
Vystavbou cykloparkoviSu vSech vlakovych nadrazi aldzitych bodi mésta (&ady, Skoly,
firmy,...) a umozgnim bezplatnéigpravy kola jiZz nic nebranilo rozvoji cyklodopra\iky
témto zasahim vzrostl podil na vSech vykonanych cestach ¥sthaz k 26%.

3.5.6. Strasburk
Hlavni mesto francouzského regionu Alsasko, které je kazZdioheu pouzivani jizdniho

kola silrg nakloréno. S ténsi 300 000 obyvatel Ize porovnavat s nasimi velkyrssty,
hlavre pak s Brnem. Ve Strasburku je na kazdém krokgt\identace rssta pro vyuziti
jizdniho kola. V centru gsta maji cyklisté vymezeny vlastni koridor, stgjgko automobily.
To zna&né usnaduje dopravu, protoze zde plati pro automobily ilsgl stejna pravidla i

vjezdu z vedlejSich komunikaci.

Centrum je plné cykloobousirek a parkovani pro jizdni kola. Automobily jsoew
nej\wetsi mie zachycovany na zachytnych parkovistich na okmégita. Sodasti €chto
parkovi¥’ jsou i dlouhodoba kryta parkow§bro jizdni kola spolu stpcovnou. Parkovist
pro kola jsou zdarma a nachazi set$my zastavek hromadné dopravy, u vSegtila
mist, kde je pdtba kolo zaparkovat. Model dopravy pak vypadaasize automobilem
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piijedete na okraj ¥sta, kde v krytém parkovisti nasednete na své, péiiené, kolo a

dopravite se na misto praco¥jdtde kolo opt zaparkujete.

e

iy ] . T

T i il i

Cykloparkovist jako sowéast budovy fadu, foto: Jitka Vrtalovayww.nakole.cz

3.5.7. Kodai
Kodan, hlavni nésto Danska, se nachazi na samém vychodé memilivu Oresund. Na

rozloze 88 kriizde Zije pes il milionu obyvatel, 1,2 milionu &etr aglomerace. Oblast je
rovinata s pkmérnou nadmeskou vySkou pouhych 8 m. n. m. Klima je silowlivnéno

teplym golfskym proudem, kteryipaSi prongnlivé patasi a teploty v zighdrzi na nule.

Kodai je fenoménem mezi &sty pro cyklisty. Je po pravu ozimvano za nejlepsi #sto
pro cyklisty a stalo se inspiraci pra&sta po celém s¥¢. Hustotou obyvatel sadi mezi
nejhustji obydlendmésta severni Evropy. Opakovabyla Koda vyhlasena jako jedno
z mest s nejvysSi kvalitou Zivota. (MERCEL LLC, 2008¢Mou nerou se na tomto vysledku
podili i systém dopravy ve#ste. Dopravni infrastruktura jako celek, se snazi waiz
koncept udrzitelnosti v doprav

Vyvoj cyklistické dopravy v Kodani
Kolo jako dopravni progtdek ma v Kodani velice dlouhou tradici. Prvni ogtezky se

na periferiich Koda#zataly budovat jiz v Sedesatych letech. V daitomobilového boomu
v 70. letech se v Kodani buduji cyklostezky i vitemésta a to vedlo v 80. letech

k rovnocennosti jizdniho kola a automobilu. V rd@62 bylacast Kodag pieménéna na
bezautomobilovou zénu. Ulice plné automatal nangsti vyuzivana jako parkoviSte zdala
menit. Preména Koda® pro automobily na Kodacyklistickou byla mozna hlawrdiky
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postupné dlouhodobé zm, ktera vSak byla provéda disledré podle detailniho planu.
Diky dlouhodobosti této zémy meli obyvatelécas se pomaluijzpiasobit a peorientovat se

na vyuzivani jizdniho kola, #atské hromadné dopravy nebaizé namisto automobilu.

Sowasny stav cyklodopravy v Kodani
V Kodani jezdi denfina kole vice nez 36% pracujicich a studujicichvatsl, coz je asi

150 000 cyklisi denrg. (CITY OF COPENHAGEN, 2013) Tydrse v Kodani najezdi téh
1,3 milionu kilometii. St cyklistickych trastita 359 km znéenych prul, 24 km

cyklostezek a 43 km ,zelenych pritho kterych piSi nize. S@dsti si¢ cyklotras je i téns

50 000 parkovacich mist pro jizdni kola. StatisBkeycle Account 2012 uvadi imérnou
rychlost kodaského cyklisty 15,5 km/h ajmérnou rychlost osobniho automobilu 27 km/h.
Zajimavy je ptizkumu podnita cyklistické veejnosti v Kodani, prdjezdi na kolech. Dle
vyzkumu 56% cyklist vyuziva kolo, protoZe je rychlejsi, 37%, protoédplo pohodIné,

26% kwali lepSimu zdravi, 29% protozZe je l&y®i a pouze 5% uvedlo environmentalni

davody.

Opateni pro podporu cyklistiky v Kodani
Dosahnuto tohoto vysledku bylo jednotnou infrasinodu, ktera se sklada 2gyi prvki:

» tam kde cyklisté a automobily sdili dopravni prosg rychlost omezena na 30
km/h nebo méax

* meésto protina par obousimych cyklostezek

* cyklopruhy v dopravnim prostoru jsou dost Sirokémaaby mohli jet dva cyklisté

vedle sebe
* hlavnim prvkem jsou oboustranné danskeé pasyledd od dopravy i chodc

Hlavni opatenim je tzv. ,zelena vina“, které umage cyklistim projizct hlavnimi
trasami bez zastaveni. Tato vina funguje steak to zname u automobilKdyz cyklisté
jednou v pelotonu stanovenou rychlosti, v Kodanaje rychlost stanovena na 20km/h,
projedou bezpmeé bez zastaveni. Zelena vina pomahé vyrovnat rytkikech vozidel.

Cilem je, aby se kolo stalo stasti kazdodenniho Zivota, a k tomu dopomaha prapaje
podpora a bezplatn&gprava ve vSech ostatniciepravnich progedcich (metro, autobus,

vlak, lod’, taxi) spolu s mnozstvim parkovipro kola.
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Dulezitymi bezpeénostnimi detaily jsouigdsunuté stop pruhy pro cyklisty, diky kterym
ma cyklistacas se bezgaé rozjet do kizovatky afidici jej tak registruji v pohybu (1-2

vteriny naskok ped automobily).

Zakladem celé koncepce cyklistické dopravy je pajrésta jako celku a s tim spojené
reSeni dopravy ve&tSim neritku. Oproti Brnu se tak fieSi kousky cyklotras v jednotlivych
tvrtich, které na sebe mnohdy nenavazuji a jsotétaki bezvyznamn@, ale kompletni
infrastruktura a komplexni systém cyklistické dogyra metitku celého mista s pilehlymi
aglomeracemi. (COPENHAGENIZE, 2013)

Budoucnost cyklistické dopravy v Kodani
Cyklisticka strategie Kodarsi dava cile na roky 2015, 2020 a 2025. Soustavnym

inovacemi a zlepSovanim podminek pro cyklistickoprdvu je cilem v roce 2015 mimo jiné
dosahnout 50% uzivani jizdniho koka gestach do Skoly a zastnani, 80% pocitu bezfiea
snizeni vaznych zrani cyklisth na még nez polovni Urovei, jako v roce 2008, kde se
vazre zranilo 121 cyklisi. V letech 2020 a 2025 bude nadale kladémaz nazlepSeni pocitu
bezpei a snizeni vaznych dopravnich zfaincyklisti. (THE CITY OF COPENHAGEN,
2011).

Od roku 2012 se testuje také dalSi égait pro uzivatele kol, které Ize shrnout pod
oznaeni PLUSnet. Jde otsiychlostnich cyklistickych tras, které byin slouZzit k rychlému
piesunu bez zbytaych geruseni.
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Mapa opateni programu PLUSnet; The City of Copenhagen, 2011

3.5.8. Praha
Hlavni msstoCeské republiky s vice neZ 1,2 milionem obyvateAahou 496 krhse

s

Prazskeé kotliny je Sedlec s 177 m. n. m., nejvy§sakvrch Teléek s 399 m. n. m.

Podle r@éenky dopravy z roku 2012 je v Praze vykonano 4¥épmavni prace
automobily, 33 % restskou hromadnou dopravou, 1 % na kole a zbylyc%285ky. (TSK
PRAHA, 2012) Por&r vykonané pepravni prace je v poslednich mnoha letechémem
(TSK PRAHA, 2008). Historické centrumgsta je automobilovou dopravou doslova
piecpané poslednich tén0 let.
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Délba pfepravni prace, Praha 2008
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Délba prepravni prace, Praha 2008-2012; data: TSK PRAHA922011

Vyznamna orientace Prahy na individualni automafoilodopravu je patrn&igporovnani
délky dalnic a rychlostnich komunikaci vestt nagiklad s Vidni. V sotiasnosti je Prahou
vedeno térsr 100 km délnic a rychlostnich komunikaci, Vidnidba polovina. Praha navic
stéle dobudovava viiiti a vrEjSi okruh, kdezto Videv tomto sméru nema zadné plany na
dalSi vystavbu.

Omezovani parkovacich mist, jak jej zname z jinyekt, které slouzi k Weréni
automobilové dopravy z centra, v Praze slouzi fdgvrp zajis¢ni parkovacich mist pro
rezidenty.

Parkovéni v centru Prahy; foto: VasSekX
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ZKklidnovani dopravy v Prazskych ulicich je spiSe lokanifiznamu po par ulicich,
nikoliv vSak plo3#, jako je tomu naiiklad v Mnichow nebo Vidni. Fidavani oblasti se
zklidnénou dopravou probiha nesystematicky a zdlo&hislnohé z Prazskycétvrti,
nagiklad Praha 1, 4, 7, 9, ani neuvaZzuji o zavedemy 30. Jiné zavedly tyto zony jen na
nekterych mistech. Nejaktiwjsi je v tomto sréru Praha 6, ktera planuje do roku 2014 zavést
z6nu 30 plosatémst ve viech oblastechPACLIKOVA, 2012)

Systém zachytnych parkovi®+R v roce 2012ital 17 parkovis s vice nez 3000
parkovacimi misty. (EXNER, 2012) TaparkoviSt jsou ale térér od rana do weera plnéa a
kapacit nest&i pokryvat zajem o& VétSina evropskych &gt nabizi vice nez dvounasobek
takovychto parkovacich kapacit. $asti €chto parkovis byvaji i B+R parkovidt s tisici
misty a tatgarkovist jsou také budovana u novych stanic metra v Kodariidni. V Praze u

stanic metra nachazime stajgoro kola jen poskromnu.

Cyklistické dopra¥ neni v Prazednovéana piliSna pozornost, udajrkvili kopcovitosti
terénu. Fitom zkuSenosti ndgklad z Bernu a Prazskét@kumy ukazuji, Ze pro mnoho
cyklista je nejwtsi prekazkou silny provoz a nedostéta infrastruktura. 1i@s snahu o
vybudovani cyklistické infrastruktury v letech 2085 2010 jsou desitky kilométr
cyklostezek a cyklopruhfragmentované a bez navaznosti. | takto necelsitv@ykloopateni
dokéazala zajistit mezi roky 2011 a 2012ushrcyklisti o 17 %. Si Prazskych cyklotragita
ke konci roku 2013 530 km. (TSK PRAHA, 2012) NeduhRrazskych op#ni, hlavig

cyklotras, je absenceifiahu opateni Kizovatkou. \&tSina opateni gred Kizovatkami kowi.

V Praze se na podzimiského roku povedlo v tichosti ofiévobousrdrny provoz pro
cyklistiky v jedné z nejexponovag$ich ulic v samém srdci Prahy, ulici nEkepe. Jde snad

0 prvni p&in sveého druhu u nés.

Bulvar Na Rikope je Siroka jednosgirka se stanim pro automobily po obou stranach,
které giléha k chodnitm, plnym turist, méstského mobilige a stank. Pro cyklisty tedy
velice nepijemna ulice. Jizdni pruh byl zGzen, parkujici veeypo levé stranve sngru
jizdy, posunuly vice vpravo a vznikl tak bezpg cyklopruh mezi chodnikem a stojicimi

vozy.
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Protisnérny cyklopruh na ulici Na #kopg, foto: Jii Jurik, www.nakole.cz

3.6. Generel cyklistické dopravy na Uzemi &sta Brna
»,Nova ambice pro mésto budoucnosti” Takovy je podtitul Generelu cyklistické dopravy na tzemi

mésta Brna, ktery zni velice slibné.

Tento dokument je vystupem ze zpracovaného generelu cyklistické dopravy a podava informace o
postupném zlepSovani situace pro cyklistickou dopravu v Brné.
,Existuje tisic dobrych dlvodu proc chtit byt méstem otevienym cyklodopravé. Ty nejdlleZitéjsi z
nich jsou vSak tyto: Cyklodoprava je zdravi prospésna a udrzitelna forma dopravy, kterd pomuze

vyresit problém mésta plného dopravnich kongesci.” (ADOS, 2010)

3.6.1. Divody pro méstskou cyklodopravu
3.6.1.1. Zdravi

Mésto chce byt bezgaé, Fivétivé a zdrave. Kromhjiného zde musi byt spousta
piilezitosti jak se pohybovat veiegném prostoru, prociit se a zapojit se do sportu
jakéhokoliv pohybu. Toto se dadldt riznymi formami, ta nejjednodussi a nejl&an je
ucinit mésto @jemnym, bezpé&nym a rychle pijezdnym pro kolo. B volbé mezi autem a
kolem by kolo r&lo byt rychlejsi, pohodkjSi a svobodgsi. Jakkoliv neni jizda na kole bez
rizika, lidé, ktéi jej pouzivaiji, citi, Ze vyhody zdrggiho a delSiho Zivota dalekaégvazuiji.
(ADOS, 2010)
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3.6.1.2. Kvalita ovzdusi
Doprava je stéle vyznangj§im zdrojem zn&sténi vzduchu, emisi C9hluku. Zpeviné

povrchy zmgsobuji lokalni zaplavy,ehfivani nest atd. Jakkoliv se budouésta snazit o
omezeni negativnich viivdopravy na klima ve tstech feSeni se neobejde bez
cyklodopravy. (ADOS, 2010)

3.6.1.3. Kvalita réstskeho progedi
Patet aut parkujiciche{ 1épe stojicich) a pohybujicich sa ulicich ndsta se neustéale

zvétSuje. Doprava je umrtvena,gohodnost iista umensena. Podporou a propagaci
cyklodopravy lze do zri@né miry peswdeit obyvatele o vyhodach nepouzivani auta
k dennimu dojizéhi. Cyklodoprava ponecha vice mista pro Zivot otgivaesta. (ADOS,
2010)

3.6.2.4. Moznosti cyklistické dopravy v Bfn
Moznosti cyklistické a §5i dopravy sp&ivaji v realizaci kratkych cest. Vic jak 70%

obyvatel ngsta Brna ( cca 270 tis.) febuje k dosaZeni najigiho cile cest (centralaast
mésta) mén nez 7 km. U ¥tSiny €chto cest je mozné plnohodndtmahradit automobil §&i
chazi nebo jizdou na kole. U vzdalgsich cili cest je nejvhod)Si alternativou automobilu
meéstska hromadna doprava. | tady vSaktava ponsrné Siroky prostor pro vyuZiti kola.
Vytvotreni podminek pro bez{my a atraktivni pohyb po &t je nezbytnou podminkou. Ve
srovnani s automobilovou, ale i hromadnou doprasmjedna o mé&nekonomicky narény
proces. (ADOS, 2010)

3.6.2.1. Zakladni poZzadavky
,Pro spravny navrh jeiteba definovat poeby Sirokeho spektra obyvateésta, kiéi se

na kole pohybuji nebo by se radi pohybovali/ By jednotlivych skupin se od sebe mnohdy
diametralre odlisuji.“ (ADOS, 2010)

Nosnym prvkem celého systému cyklistické dopraey jgimé dopravni trasy, které
propojuji hlavni oblasti bydleni sibzitymi cili cest a to pokud mozno co nejkratstoe.
NejkratSi cesty vedowtSinou po hlavnich sionych komunikacich v Gzemi a ty jsou &&m
vzdy zatiZzeny silnym dopravnim provozem. Jejichple&zé vyuziti je limitovano absenci
cyklistickych opaitteni, které by zatraktivnily a hlagrzbezpeénily pouzivani &chto tras
cyklisty. Tatoopateni Fitom znamenaji relativhmaly, levny a rychly zdsah. Jedna se o
opateni: cyklopruhy, vicetelové pruhy, cyklopiktogramy a prostor pro cyklisty

v kiizovatkach. Tato opsni maji cyklistuzviditelnit a podpét tak cyklistu v ramci vnimani
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fidi¢u a poukazat na fakt plynouci ze zakona, Ze cykjgstavnocenny &astnik provozu se

vSemi pravy a povinnostmi.

V roce 1993 prokhla v Brre studie cyklistickych stezek, navrhujici t&n300 kilometfi
cyklostezek. Tato studie se zahy ukazala jako caybnerealna (generel str. 4). Nebylo
vhodné sousedit cyklisty do slozité sitzklidnénych tras, které by neumidvaly giimy a
rychly prijezd méstem. Z toho @ivodu musela byt zéména cela koncepce, ktera sekjonila

k integraci do jiz existujici dopravni infrastrukyu

Novy generel cyklistické dopravy je dlouhodobymr@en, ktery vytvéi logicky ramec
pro smysluplné investovani a iniciativy na podpoyllistické dopravy. Hlavnim cilem
navrZzenych opéeni je snaha o zvySeni podilu dopravni prace vepgeh cyklistické
dopravy. Ale nejen to. Cely proces postupného ati@tani podminek pro jizdu ¢stem na
kole by nel prispét k obnow obytné funkce résta.

(ADOS, 2010)

Generel identifikuje hlavni body, na kterych jefebla pracovat:
e spojita sf cyklotras — bezpmé, rychlé a imé propojeniiznych citi
» prachodnost — plynuly fijezd KiZovatkami
» parkovani kol — pgeba moznosti parkovat hlavn cili v centru
* bezpeénost — cyklisté jsou nejohrozgaimi uzivateli ulic a silnic
» dialog — nezbytnou s@asti znény mesta je vedeni dialogu s cyklisty

Soutasti generelu je metodicky navodiedeni cyklistické dopravy v podminkachcaii
sitt meésta. Podrobtirozebira nejizngjSi dopravni situace a v souladu s platnou, resp.
piipravovanou legislativou, nabizi odpovidajici teéckaieSeni. Metodicky navod obsahuje
krom¢ problematiky vyhrazenych jizdnich ptupro cyklisty, vicegelovych pruli, resp.
cyklopiktokoridof, téZ navody n&esSeni protiskrného pohybu cyklistv jednosndrnych
komunikacich, pijezdy kolem zastavek nekolejové hromadné doprésqulEzny provoz
cyklisti na tramvajovych radidlach nekezeni v kizovatkach. Ve vybranych profilech
nasleds aplikuje tyto obecnéifklady na konkrétni utni profily. (ADOS, 2010)
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PRED UPRAVOU

Ptiklad feSeni ulice Kounicova; ADOS, 2010

4. Metodika
Na za&atek jsem nastudoval dopdané a dostupné materialy tykajici se cyklistiky ve

meéste, legislativu kolem cyklistiky, technické normy pnavrhovani, generel cyklistické

dopravy pro Brno, strategiedsta Brna a vyhodnoceni vyzkumu CYCLE21.

Dale jsem n&erpal informace fimo z magistratu gsta Brna, denniho regionalniho tisku
a v neposledniadt také od branskych cyklist skrze server brnonakole.cz a cyklisbecr

skrze server nakole.cz.

Porovnal jsem @sta podobna Brnu a jejich postojie&eni otazky cyklodopravy ve
méste.

Nasledné seznameni s Uzemim a jeho uchopenintpoatejen nastudovanim textovych
podkladi ale také osobni zkuSenosti.

52



V dalSi fazi praci jsem analyzoval moznosti cyklpdwy vieSeném Uzemi. Zatiil jsem
se nasledhna lokalizaci center pracovnickilpzitosti a center bydleni, u niz mé préesi
souwasnou dostupnost na kole a jeji moznosti péeipio Z dostupnych dat zé&igani lidi,
domi a byti 2011 jsem analyzoval séasny stav vSech dritdojizd’ky do praceti skoly.

S ohledem na s@asny vyvoj jsem zhodnotil aktualni stawsiyklotras v Bri a plany na

jejich roz8tovani a dopléni o dalsi trasy.

Na zaklad ziskanych dat o dojice mezi bydlenim a praci jsem v GISu proved|
proloZeni &chto dat se s@asnymi trasami pro cyklisty do problémového vykrdda

zakladt modelu dostupnosti v GIS jsem navrhl daplinsit cyklotras.

4.1. Vyuziti dat SLDB o obyvatelstvu

Data ze SLDB2011((ESKY STATISTICKY URAD, 2012) pro péty obyvatel
v jednotlivych zakladnich sidelnich jednotkach ¢da6J) jsem analyzoval atagil vétSinu
ZSJ, kde bylo ménnez 500 obyvatel. Pro jednodussSirahpedréjSi manipulaci s daty jsem
sdruzil WtSinu z necelych 200 ZSJ do ndérez 50 skupin. ZSJ jsem dhto skupin sdruzil

podle rgkolika kritérii, jako jsou spol@é hranice, navaznost a podobnygiambyvatel.

Skupiny jsou sestaveny z jedné az sedmi ZSJ a pajknSechny husji obydlenécasti
meésta Brna. Data nikterak nezohtegi strukturu obyvatel krotnekonomické aktivity.
Zapatena je pouze pra¥godobré ekonomicky aktivniést obyvatelstva, ktera téicchruba

50% celkového ptiu obyvatel v dané oblasti.

4.2. Vytvaireni databaze o pracovnich filezitostech
Informace o pracovnichiezitostech jsem ziskal formou dat o ddji& za praci do

jednotlivych ZSJ. Nejsou zde zachycenysvyjizdky z danych ZSJ ani sfry, odkud lidé
prilezitosti. Tatadata jsou pro nasSi p@bu spiSe informativni. Nicmémam poskytuji
alespa priblizny pohled na danou situaci. Hodnoty o ddi2 za praci do jednotlivych ZSJ
jsou vazany na kod ZSJ, ktery je pro jednotlivé Z8dl€ny ve vSech souborech dateR
tento kod jsem propojit data o ¢io obyvatel a o p#iu dojizctk za praci s mapovym

podkladem sdruzenych ZSJ.

Hotova data o pttech obyvatel a mnoZstvi dojigttich lidi za praci v ramci sdruzenych
ZSJ jsem v mapzobrazil sloupcovym grafem nad kazdym sdruzenym. Z8ky tomu
vidime, Které sdruzena ZSJ slouzi t¢myhradré pro bydleni, ktera jsou v rovnovaze a u

kterych gevySuje pracovni funkce. Timto rozliSenim pak bueenoci Iépe zhodnotit, u
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kterych sdruzenych ZSJ budeme hodnotit napojesbagsnou gi cyklistickych tras a

NP4

pripadre resit jeji doplrini.

4.3. Stanoveni vzdalenostnich limit
Souasti analyzy CYCLE21 bylo i zkoumani podilu cyktiké dopravy podle vzdalenosti

dojizd’ky. Z vysledku vyplyva, Ze nejvic lidi je ochotnojizdét na kole 2-3 km (23%), mén
pak dojizat 3-6 km (16%) a vzdalenost 6-9 km dojizdi pouze(86CLE21, 2008, graf 13).
Pri typické cestovni rychlosti 12 km/h (CYCLE21, 20@&. 26) jde o cestu trvajici 10, 30
piipadré 45 minut. Z ¢échto vzdalenosti jsem vychazél ptanoveni vzdalenostnich limijt

které jsem stanovil na 3 kilometry a 7 kilonietr

Jako referetni body jsem zvolil centra pracovnicklpzitosti, které jsemipdtim
identifikoval. Od &chto referetinich bodi jsem vytvdil 3 a 7kilometrovy radius, kde jsem
danou vzdalenost &l vzdy po komunikacich umaiijicich jizdu na kole. Timto vy&gnim
vzdalenosti jsemipdeSel znenému zkresleni whichsiti a zohlednil jsem vyznamné
bariéry, jako jsou Zeleznice, vodni toky, reliédjkny a hlavni komunikace, které jsou pro

cyklisty neprostupné nebo nepouzitelné.

4.4. OSeteni vzdalenosti nad 7km
Jelikoz nezanedbateldast Brna je mimo 7km zénu, je pebba tyto oblasti napoijit jinak.

Vhodné je doplani o jiny dopravni progedek, ktery by vzdalenost snizil a umoznil vyuZziti
jizdniho kola i pro vzdalesgi oblasti. Jako vhodny prdstiek se jevi viak, ktery je schopny
v kratkémcase obslouzit velkou oblast kolem Brna. Model pjepbcyklodopravy s viakem
by fungoval tak, Ze lidé ujedou par kilomer domova k vlaku, tim se svezou do Brna a

Z jednoho z nadrazi budoudpokraovat na kole.

Z dat mistniho pracovistniho systemu (LLS), cozijdeemi, ktera spaduji z hlediska
dojizdky za praci k mistnim pracovistnim ceimr, jsem vybral ty, kteréipmo sousedi
s Brnem a maji kému dobrou dostupnost po Zeleznici. Brany byly zatad trasy, které
jsou obsluhovany vlaky Integrovaného dopravniheésya Jihomoravského kraje (IDS
JMK). Casova hranice pro jizdu z mista nastupu do sta@rice — Hlavni nadrazi byla
stanovena na 1 hodinu. Pomoci tohoto intervalu jsanmternetovém jizdnisadu (IDOS,
2014) zjistil stanice, které jsou na jednotlivyatkhch v tomtatase dosazitelné. Ze vSech
stanic na danych trasach jsem nastedmvoril buffer ve vzdalenosti 3 a 7 kilométrTento
buffer ndm pak znazje oblasti, ze kterych je mozné se s kolem ddstddku a tim se

nasledg dostat do Brna.
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Z vysledné mapy jsem nasledzjistil, které oblasti jsou dostupné, a které tikaZe
SLDB2011 CESKY STATISTICKY URAD, 2012) jsem poté zjistil celkovy pet
ekonomicky aktivnich obyvatel v celéf@Seném Uzemi a pet ekonomicky aktivnich

obyvatel, kté jsou mimo dosah vlaku.

4.5. Toky lidi do Brna
Pro ugresreni celkového pétu lidi, kterfi dojizdi zreSeného Uzemi do Brna za préci

vzklanim, jsem analyzoval siry dojizd’ky téchto lidi. Z dat ze SLDB2001 jsem vzal
vSechny toky, které maji cil v B¥nNasleds jsem tyto toky filtroval podle mista, ze kterého

R 1T

analyze dostupnosti oblasti viakem.

4.6. Problémy v uzemi
Problémy v tzemi jsem identifikoval pomoci Zji$gch center pracovnicltifezitosti a

oblasti pro bydleni a jejich proloZzeni dasiyklotras. Nasledné zhodnoceni vzajemného
propojeni jednotlivych lokalit nam ukaze problémanésta. V detailnim problémovém
vykresu jsem graficky vyzrid bariéry, sodasné moznostifstupu do daného pracovistniho

centra a mozngeseni.

Pro vyjadeni efektivity navrhovanycteSeni jsem sestavil hodnotici tabulku, ktera
zohlediuje efekt, ktery dané ogani nabizi a vysSku investice, kterou je nutno whidl

Velikost efektu pimo souvisi s ptiem pracovnich mist, ktes® danym op#&tnim zgistupni.

Tabulka efektivity

55



5. Rozbor podminek pro cyklodopravu v Brré
Prokonkurenceschopnoatrovnocennost cyklistické dopravy veéstt Brné je zapaotebi

ji integrovat do dopravniho systémusta. To znamena: propojeni s ostatnimi druhy dgprav
pro dosazeni maximalniho mozného komfotiwgpbéru dopravniho progedku. Zgatkem

90. let se cyklisticka doprava pomalu rozvijeleadetiovalado systému rstské dopravy.
Cyklisticka st Brna se vzhledem k velikosti a srovnani s ostatmuasty jevi, jako velmi

slak® rozvinuta. S tvori nekolik fragmenti rizré v Uzemi, které mnohdy nejsou dostate

propojeny a netvid tak vhodnou celistvoutstras pro cyklisty.

5.1. Vyvoj cyklistické dopravy v Brné
Do roku 1992 nebyla v B&zadna cyklostezka nebo cyklotrasa a cyklodoprabe«

nebyla brana v potaz. Toho roku byl vybudovan pasek Svratecké cyklostezky mezi
Kominem a pistavisém v Bystrci. O rok pozgi byla vytvorena studie cyklistické dopravy
na Uzemi résta Brna, ktera vytyla cyklotrasy v celkové délce 128 km. (BRNO NA KBL
2009)Z téchto 128 km se vSak postavila poudina. Hlavni naplni studie byldqdejiti
chaotické vystawbsamostatnych fragmentyklotras bez navaznosti. Vysledné eyklotras

méla rovnongrné pokryt celé tzemi #sta Brna.

Studie cyklistickych stezek na Uzemésta Brna byla fejata do srrné (nezavazné&asti
Uzemniho planu gsta Brna 1994. | kdyz studie jasteklarovala cyklistiku, jako druh
dopravniho progedku, dlouhou dobu byla cyklistika v Brohapana jakeéisté rekre&ni
aktivita. Zrejmé je to i na etapizaci, vychazejici ze studier&upednostiovala vystavbu
cyklostezek podél vodnich tbkNedostatek novych projekacasova narénost projednavani

nasleds vedly k celkovému utlumu vystavby cyklistickyclast

V roce 2005 byl vytvien dokument Cyklistické stezky a trasy na UzerstenBrna, ktery
obsahoval navrh cyklistické &is délkou 290 km. (JEBAVY, 2005) Oprotigchozimu
dokumentw roku 1993, ktery navrhovaR8 km cyklotras, Slo o sympaticky projektivst
cyklodopra¥ v Brr¢. Tou dobou bylo v Brivedeno necelych 40 km cyklistickych
komunikaci, z toho vice nez polovinu tilp cyklostezky. Tento pogr se odrazi i
v celkovém pojeti cyklodpravy. Ta je brana jakonashsova aktivita a v tomto duchu se také

k ni gristupuje.

V roce 2007 nechal Odbor tzemniho planovani a fjezmracovat technicko-
ekonomickou studii nazvanou Ramcovy plan rozvojdistickych tras a stezek na izemi

meésta Brna. Prvni etapadha za cil vybudovat mezi lety 2008-2013 novych 80 kit
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cyklotras s celkovou investicfiplizné 170 milioni. ,Ramcovy plan rozvoje cyklistickych
tras a stezek koncepe 7eSi postupné vytvani dobrych podminek pro bezpé cestovani na
kole v brrenskych ulicich. Radadsta schvalenim dokumentu vyjda swij jasny zarér
vybudovat do roku 2013 uceleny systém/jpdth a doptkovych cyklistickych trasyekl
tehdejsi narstek pro rozvoj Martin Ander. (MAGISTRAT BSTA BRNA, 2010)Druhéa
etapa, orientovana do let 2014 az 2020 Blamavazovat na etapu prvni a sgates ni
vytvorit uceleny systém cyklistickych tras.

Mezi lety 2001 a 2011 se v Bramenil podil jednotlivych drufh dopravy. Rozdily nejsou

nikterak markantni, ale iieme z tohoto posunu usoudité&rpro léta budouci.

Podil druh dopravy - Brno 2011 Podildruhii dopravy-Brno 2001

3%

14% 2

o nE kole
u MHD
23% m auto/maoto

B pEtky

Podil jednotlivych drutdopravy v Brit v letech 2001 a 2011; data: SLDB2001, SLDB2011

Z grafu vidime nérst cyklistické dopravy a individualni automobilogépravy na tkor

meéstské hromadné dopravy aize.

Béhem dekady zaznamenala cyklisticka dopravésidrouze o jeden procentni bod a
individualni automobilova doprava zvysSilai$podil 0 osm procentnich béddNaproti tomu
mestska hromadna doprava ztratitgii procentni body z podilu a &he ztratila gt

procentnich boil

Z téchtocisel vyplyva, Ze ndist automobilové dopravy je dlouhodobelnosny a ja¢ba
jej neprodlen z&it reSit ve stedredobém az dlouhodobém horizontu.
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5.3. Problematika brnénské cyklodopravy

.....

od roku 1992. Za vice nez 20 let se vSak pitmaytvorit pouze rkolik osamocenych
fragment: cyklotras, které jsou bez navaznosti a tak posjr&dtSiho smyslu. Podle
tehdejSiho nagstka primatora Andera, jepotreba cyklisty do dopravniho prostoru
integrovat a nikoli je v§lerovat tim, Ze se budou za drahé penizess&amostatnée
cyklostezky v ulicich, sloZivykupovat pozemky a vSechno to bude krdiuho trvat.
Prostedkem jsou cyklopruhy(CTK, 2010) S timto tvrzenim nejde neZ souhlasit stityje

to celou podstatu cyklodopravy.

Stalym problémem je Zkereéni cyklisty do dopravniho prostoru. Problémem jehg
omezovat prostor pro automobilovou dopravu a patkéwa ukor cykligt. Misto toho se
omezuji chodci, @isledkeméehoz vznikaji kolizni situace. U cyklistickych sédz které tvei
pomysinou patecelé si¢, secasto cyklista setka se atkau ,Konec stezky pro chodce a
cyklisty“ umisgnou ged kazdym kizenim s jinou komunikaci. Tento stav je pro plysl
jizdy a samotnou bezpeost nepiznivy. Cyklisté tak tuto stezku dunepouzivaji, pro jeji

kostrbatost, nebo toto z&eni ignoruiji.

Pti pohledu na dostupné mapy cyklotras wstBrne by ¢lovék mohl nabyt dojmu, Ze je
sit” pro cyklisty dost husta Ze tedy neni ptgba nic dale vyznanérbudovat. Dle map je
moZzné téns vSechna pracovistni centra a centra bydleni ob&lpohodIrg a bezpe&ng
jizdnim kolem. K tomuto dojmu takéigpiva fakt, Ze brinska radnice jizdni kolo, jakoZzto

e

vhledu do této problematiky je ovSem spousizi yinak, nez se na prvni pohled zdalo.

Prvnim zajimavym zjighim byl fakt, Ze cyklotrasy uvedené v ndapgejsou vzdy
cyklotrasami v realu. Respektive, komunikace, kijeo@ v mapach vedeny jako dopéenée
trasy, jsou ¥tSinou ve skuténosti pouze komunikace, které nenesou zadna cyétimp a
jsou pouze dost klidné na to, aby bylo mozné pbh nickole jet, nebo maji dost Siroky
chodnik na to, aby byl vyuzit cyklisty. Podaje tomu i u vyssiho stugrcyklistickych
komunikaci v Bri. Ty jsou nazyvany oficialnimi sstskymi cyklotrasami. Podle nazvu by
¢lovek soudil, Ze se bude jednat o hlavni tahy cyklotkgexé svadi 8Si mnozstvi cyklist
z doporéenych tras, které do nich Usti. Budouitry cyklopruhem a dobrym z¥enim.
Redlny stav, az na par vyjimek, takovy neni. V dpsfch mapach jsem se setkal Sinou

s timto ozné&enim u komunikaci, které jsou dost Siroké na tg,sebcyklista vrsstnal mezi
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automobily, a neni na nich takovy provoz, aby hylista v nebezp#. Navic, i kdyz je
nektery z Usek oficialnich néstskych tras povedeny, jde pouze o fragment, Besho
napojeni na celkovoutsiTimto se dostavame k samotné siti cyklotras ¥ Brn

Samotna sicyklotras, bez ohledu na jejich kvalitu, se odnpime pohledu jevi jako
neucelena. Td ji fragmenty cyklotras, které nemaji zadny vyzmgnail a prost jen tak
jsou. Na vyr@nich zpravach a zasedanich vypada sicéejde se v uplynulém roce
vybudovalo x kilometi cyklopruhi za obrovské penize, a tak s€enpaly vSechny
prostedky, které byly na tento rok pro cyklodopravu \ageny. Nicmé#érealny ginos
téchto investic je diskutabilni. Otazkoustava, pro¢ se buduji drahé cyklostezky na okraji
mésta, utené spise rekréai cyklistice, misto podstatievrgjSich cykloopateni v centru

mésta, kde jsou dozajista pebrejSi?

Souasna nalada mezi cyklisty je takova, Ze Magist@yklisticka doprava ve &t
Brné Ihostejna, je podfinancovana a fiepSiradny uzitek do budoucna. Magistrat na druhou
stranu vidi za danych podminek své dosavadni shigtendostaténé. Kdo mé4 ale pravdu?
Tuto otazku velmi trefepopisuje Vit Mostk z olanského sdruzeni Brno na kole (dale jen
BNK), kdyz ve svéntlanku pro BKN hodnoti tehdejsi situaci.&lanku identifikuje dva
hlavni problémové okruhy.

Prvnim problémovym okruhem, ktery V. Mégtidentifikoval, je stav cyklodopravy a
moznosti jejiho zlepSovarnilagistrat nésta Brna dlouhodabzastava nazor, Ze podminky pro
brnénskou cyklodopravu jsou v zasagyhovujici. Kdyz vyhovujici nejsou, jejich zlepsen
brani absence jednoduchych pfedii. Z pohledu cyklisty je vSak situace v Brhalostna, i
kdyz se pomalu zlepSuje, a odrazuje tak spousitlk MguZzivani kola jako dopravniho

prostedku.

Druhym identifikovanym problémovym okruhem je akivMagistratu nista Brna
v oblasti zlepSovani podminek pro cyklodopraMagistrat tvrdi, Ze cyklodopravu podporuje
a dle moznosti dostate a dolie pracuje na zlepSovani podminek. Cyklisté se naoipa

magistratem opomijeni a podporu vnimaji jako vlazno

Jak tedy z této dvojice diametraladliSnych pohledl vybrat ten, ktery je blize
skute&nosti? Pan Mogk se tedy vydal do #sta a pozoroval symbolické ovoce, které nese
dosavadni snahagastavitel mésta. Pekvapuijici pry bylo zji&ni, kolik prestupki zcela

bézne konajitidici motorovych vozidel, chodci a také samotni cyklist jezdi naprosto
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v klidu po chodnicich,iechodech pro chodce a v jedndskach v protisniru. Udiv viak
podle p. Mogka nastane, kdyz zjistite, Ze vSechiggtupky se &i pred zraky policist, kteri
se tvdi, Ze je vSe v naprostémiaolku.

Pri detailrgjSim pohledu na prabSky cyklisti p. MoSgk zjistil, Ze kdyZ by se cyklista
choval v dané situaci v mezich zakona, tak by sehay musel vystavit velmi néemné,
misty aZz nebezaé, situaci. Mze tedy spdbvat paimeérny neidealistickylovek smysl v
dodrzovani pravidel, kterdovéka deng n¢kolikrat dostavaji do problémovych situaci, ve
kterych riskuje své zdravi? V. M&ktzde odpovida, Ze to smysl zcelagisema a femysili,
kdo tedy odpovida za nastavena pravidla? Zakongarsvych bedrech vlada a parlament,
jejich aplikaci v konkrétnim prostdi a provazani nese jednozmaMagistrat nésta Brna.
(MOSTEK, 2011)

5.4. Financovani dopravy
.Kazdé rano dostavate v Béma svou cestu do praceskoly pispevek z veejnych pesz

- ruzre velky, podle tohaiim jedete."(BRNO NA KOLE, 2013)

=
1KE

29 K¢

53 K¢

Prispivek z véejnych penz na fizné druhy dopravy, brnonakole.cz

Z grafu je patrné, jak velky rozdil je ve financavéyklistické dopravy, fstské
hromadné dopravy a automobilové dopravy¢aou toku véejnych pegiz na dopravu by se

dalo ledasco zlepsit.
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Jednouceloveé investice nebo dotace 2001 - 2011

zuts 11800

i — b

rekrezni cyklistiks | 60

dopravni cyklistika | 7

(1] 2000 4000 €000 8000 10000 12 000 14000

Miliany

Jednodelové investice nebo dotace na jednotlivé druhnoBra kole.cz

Investice a dotace mezi lety 2001 a 2011 do autdow@bdopravy a réstské hromadné
dopravy jsou oproti cyklistické dopravipiné nékde jinde. (BRNO NA KOLE, 2013) Z toho
mala, které se vynalozilo na cyklistiku, byla détdast pouzita na rekréai cyklistiku a

dopravni cyklistika je az&dkde v pozadi.

Mezi lety 2010 a 2012 byl vyt¥en plan na rozvoj cyklodopravy po Birktery el za
ukol nastartovatiist podilu cyklodopravy a zlepSeni cyklistickychstra

,Cyklodoprava je dlouhodabzoufale podfinancovana. Dotace na osobu na demy B
vychazeji na 28 korun n#oveka na hromadnou dopravu, 52 korun na osobni autdmab
pouhou korunu na cyklodopravuzmiiuje pro tydenik 5+2 Michal Sindéldae sdruzeni Brno
na kole. (HLOUSEK, 2013)
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5.5. Sowasny stav cyklistické dopravy v Brré

Stav cyklotras v roce 2010, Generel cyklodopravyd32010

V roce 2010 byl stav Bemskych cyklostezek a hlayrcyklotras velice Spatny. Krai
Svitavské a Svrateckeé cyklostezky se cyklotrasgn¥ste objevuji spiSe nahodnjako
solitérni kousky tras bez jakéekoliv propojenostip@stupnosti résta pro cyklisty tak nefize

byt viilbecieg.

Svrateckd cyklostezka, ktera vede paeé&ly Svratky z jihu fes Modice a Komarov
témei k centru, se pak sténa zapad mezi vystaviga Cerveny kopec. Nasledmprochazi
Jundrovem, Kominem a Bystrci. Svratecka cyklostéazkana potencial obslouzit velké
Uzemi. Nicméa zde chybi téri jakékoliv napojeni stskychcasti na cyklostezku. Cyklista
se tak mnohdy musi nggnd proplést fes frekventované komunikace, aby ébec na
cyklostezku dostal.
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Svitavska cyklostezka vede od jihtep Modice, kde vychazi z cyklostezky na Videa
sever pesCernovice, Zidenice, Glany a dale na Bilovice a Adamov. Cyklostezka véce s
velkymi mestskymicastmi a takeé tépit centrem a napojeni na ni je tak sngsinale ma
neékolik velice vaznych nedostatkkteré ji znané limituji a velice ji ubiraji na kvali&
Problémem jsou hnedi mista na cyklostezce, kde je cyklista nucen vehirse mezi
automobily a doufat, Ze jej nic nesrazi. Cyklostekna &chto mistech ferusena a
pokraiuje az na druhé stralikomunikace. Cyklista nema téimrmoznost sesmto mistim
rozumreé vyhnout.

Prvnim takovym mistem jerizeni ulice HladikovaCtyiproudova komunikace spojujici &v
vyznamné kizovatky s velmi intenzivnim provozem, berestového ostivku a moznosti

pockat na ,hluché misto* arpbshnout. NejbliZsi pechod je zhruba 200 métvzdaleny.

O tomto vazném problému se&kolik let jedné a slibuje, ale situace se bohu@es

neneni.

Prejezd ulice Hladikova, foto: Google street view

Druhym problémem jeipjezd ulice Kenova, ktery je necelych 500 mefra fejezdem
ulice Hladikova. Na kratké vzdalenosti tak musilisg hned dvakrat ,skakat* mezi auta.
Ulice Kienova je dvouproudova komunikace s tramvajowlesem vedenyrprostedkem
v arovni komunikace. féchody jsou zhruba 200 mitma kazdou stranu vzdaleny.
Tramvajoveé &leso zde supluje jakysi ostrek, diky kterému riveme komunikaciigkonat
nadvakrat. To Ize ovSem pouze zadpokladu, Ze zrovna nejede tramvaj (jezdi zde 3
tramvajové linky s 5 az 10 minut dlouhymi intervaly
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Prejezd ulice Kenova, foto: Google street view

Treti vadou na krase Svitavskeé cyklostezkyifjgrd ulice Cejl. Situace je velice
podobnd, jako uiejezdu ulice Kenova. Dva pruhy automobilové dopravy réedé
tramvajovym &lesem uprosed. Pro zrnu je ale vyjezd z cyklostezkysns za zatékou,
takze cyklista vidi auta sotva na 30 mieffechody jsou oft ponerné daleko a tak nezbyva,

nez ot volit ,preskok” komunikace nadvakrat.

Prejezd ulice Cejl, foto: Google street view

Spol&nym jmenovatelemethto & prejezdi je jejich nebezpmost, hlavi v dopravni
Spiice je ténmif nemozné seips tyto komunikace dostat, a befplednost. Nemluvo
plynulosti provozu na cyklostezce. Cyklista maakvykEr ze dvou moznosti. \tkat a i
sebemensi moznosti se vrhnout do komunikace nedeaiseut z kola, vést jej 200 mietr

k prechodu, pejit, vést je 200 meirzpt a pokr&ovat v jizd.
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V roce 2013 bylo na cyklopruhy ¥kenéno 2,3 miliorii korun, za kterych vzniklo zhruba
pét kilometri cyklopruhii. (CT24, 2013) Nové cyklopruhy jsou tak v ulicich Kocowa,
Gorkého, Jaselska, Hiitiska a Uvoz.

Obousndrky vytvorenév roce 2013: Hréitska, Lazaretni, Antoninska, Udola@st ulice
Merhautova, Jaselska-MareSova, Manesova, Haasodanwd, Kliny, Opletalova,

Starobrrnska, Bezova, Desatkova, Ponava, Antonina Prochazky. (BRIRAXOLE, 2013)

o i
| Tigernov

STEZRACYRLOTRASA PRO CYRLISTY - STAVAJIC]

VYHRAZENY PRUH PRO CYELISTY (RESP. V KUMBINACE S BUS),
PROTISMERNY CY KLOPRUN ¥ IEDROSMERNE KOMUNIKACL
CYKLOPIRTOGRAMOVY KORIDOR - STAVAIICI

PROTISMERNY CYKLOPRUH V JEDNDSMERNE KOMUNIKACT (CYKLOOBOUSMERKA] - NAVRE

- ,-'_I._.-; u]
=, AT |y 5
STemRvLstovee. V) 2T REHOR e VYIRAZENY PRUF PRO CYKTISTY NFA0 CYKT OPIKTOGRAMOYY KORIDOR - NAVRH
e P J

Cykloopateni v roce 2013, www.brnonakole.cz

V zéti roku 2013 byla provedena anketa mezi cyklistyavdl otdzkou ankety bylo: “Jaké
vniméame pekazky pro jizdu na kole v B¢R”

Otazka doslovézrela “Pokud mate zajem pouzivat kolo jako dopraviespedek do
mesta, co jsou pro Vas anebo pro VaSe znam@izlp nej¥tSi prekazky?” Jejim smyslem
bylo korigovat naSeipdstavy o tom¢emu je teba se gnovat a zaroveventilovat postoj
relevantniho vzorku skuteych lidi pouZzivajicich kolo.
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Odpowdi byly rozazeny datyi okruhi:

» Trasa: neprovazanost cyklostezek a cyklopyaidkaz vjezdu dogsich zon,

nepijezdnost jednosimnek, malo radial centrem

» Prostedi: bezohlednost a neznalost ostatiiditt, obava o bezgaost, silny

automobilovy provoz

e Zazemi: nejsou stojany, strach z kradeZe kola, idnjdlana bezpma a parkovaci
mista

» Ostatni: okrajova témata jako planoveas a bikesharing, ktery podle ankety
nikomu nechybi
(BRNO NA KOLE, 2013)

5.6. Analyzy sodasného stavu cyklistické dopravy v Bri
3.6.1. Obyvatelé zijici v lokali¥ a obyvatelé dojiz&jici do lokality za praci

Analyzou p@tu obyvatel Zijicich a pracujicich v jednotlivycls Zjsme zjistili tyto
informace i o sdruzenych ZSJ, které proehpedréni pouzivame. Tyto informace nam
ukazuji, které lokality ve §st Brné jsou orientované hla¥ma bydleni, které jsou smiSené a

také ty, které jsouipvazri pracovni.
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ejici za praci do dané lokalit

Obyvatelé Zijici ne izd
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- Ekonomicky aktivni obyvatelé

I Doiizdgjici za praci




Okrajovécasti jsou ¥tSinou sidli& a jejich funkci je térr ve vSech fipadech bydleni.
Vyjimkou je severntast Kralova Pole, kde se nach@eisky technologicky park Brno a
fakulta Vysokého &eni technického v B Na jihu jsou pak dvoblasti orientované tém
vyhradré na pracovni filezitosti. Jedna se ojmyslovoucast Slatiny, zde se nachazi
CTPark Slatina, a okoli ulice Vidska, kterésnetuje pres Modice na Vida. V této oblasti

je hlavnim cilem dojiZky do prace vyrobni komplex ABB.

Lisen 12630 cenfrum 4840

CemiPole | 8900 Krdlovo Pole -jih 4290
Reckovice 8840 Kralovo pole - sever 3300
KrdlovoPole-jih | 8590 Slatina | 2600
Lesnd 7830 Zabrdovice 2280
Bohunice . 16970 Trmitd . 2110

Stary Liskovec 6460 Cerveny kopec 1920
Vinohrady | 6420 Brmo Stfed - Obilni tth 1720
Kohoutovice 6080 1510
_Kralovo Pole - stied | 590( 1450

Zelricek obytnych sidel a pracovistich center

Tabulka ukazuje deset néfgich obytnych sidel podle ¢tor ekonomicky aktivnich
obyvatel, kt& zde Ziji a deset nejtSich pracovistich center podlegw pracovnich mist.
Obytnym sidhm jasré vévodi LiSé, za ni se pak postupsdadiladalsi vyznamna obytna
centra v Bri. Zajimavé je si povSimnout, Z&které oblasti jsou jak v Z&ékku obytnych
sidel, tak u pracovistich center. Nejvyrgzito miZzeme pozorovat u Krélova Pole, které je
sice rozdleno nati ¢asti, ale d¥ z €chtocéasti jsou v Zeticcich zastoupeny. Z toho plyne
velky tok lidi za praci do jinychasti Brna ale také velky tok lidi, ktedlo Kralova Pole za

.......

praci fijizdeji.

5.6.2. Napojeni lokalit na of cyklistickych tras a stezek
Analyza sodasné sit cyklistickych tras a stezek ndm umoznila zhodnktéré oblasti

jsou dolse napojené natstyklotras a které naopak debtnapojené nejsou.
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NejlepSi moznosti napojeni na siyklotras maji oblasti, kterymiffmo prochazi aspio
jedna z patmich cyklostezek. Takto obslouzeny jsou v okolilogtezky¢.1 mstskécasti
Bystrc, Jundrov, Komin, Komarov a Horni HerSpicaéchto oblasti je mozné se velmi
pohodlré dostat na cyklostezku. Kolem Nového Liskovce, Botia Styic sice cyklostezka
vede, ale chybi k niffstupové trasy. Cyklostezkeb dol¥e obsluhuje’ernovice, Zabrdovice,
Husovice, Malonifice a Osany. Dolfe napojeny jsou i Zidenice. Spatné napojeni maji
Vinohrady aCerné Pole.

Centrum je pokryto relativhhustou siti, i kdyZ i ta je v &itych ¢astech omezena&$i
zénou. Tepnami cyklodopravy jsou fialové stezkgr&tjsou ovsem vékterych mistech
nepouzitelné nebo velice nebezpé. Viz nize.

Modré trasy pedstavuji trasy s organi&@mi opatenimi pro cyklisty. Mnohdy to jsou
cyklopiktogramy nebo cyklopruhy.

Cerverg jsou pak znazogmy vyuzivané Useky, které jsou misty Zeé. V SirSim centru
slouzi hlave jako nedokotené spojky mezi jednotlivymi fragmenty cykloptua cyklotras.
Mnohdy se jednéa o zklidgné komunikace, na kterych je zavedeni orgamicd opaiteni

brareno legislativié, majetko¥ nebo naatoopateni nejsou penize.

5.6.3. Centra pracovnich ilezitosti
Z dat o dojid’ce za praci do jednotlivych sdruzenych ZSJ jsemtifileoval jednotliva

centra pracovnichiflezitosti a znazornil je do mapy sdruzenych ZSJ.
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Nalezeni center pracovnichilpzitosti nam umozni s vysokou prapddobnosti zjistit
cile obyvatel dojizgicich za praci, které nam pagidposlouzi pro zhodnoceni moznosti
cyklistické dopravy, jako vhodného dopravniho prediku pro cesty za praci.

Mapa center pracovnichifezitosti identifikuje bodo¥ nebo ploS& mista, do kterych lidé
dojizckji za praci ve velké mé. Jako limitni hranice pro identifikaci centraganich
prilezitosti byla stanovena hodnota 1000 dgajjizich obyvatel za praci do dané skupiny ZSJ.
Nejsou zde zagpdtani obyvatelé, kié v této skupig ZSJ bydli a pracuji. Bodé\sou
oznaena mista, ve kterych jsou pracovni mista konceat@do jednoho shluku. Plo8ijsou
naopak vyznény oblasti s rovnodmnym rozloZzenim pracovnichipezitosti do velke&asti

skupiny ZSJ.

Jako centra pracovnicltilgzitosti jsem identifikoval celkem 15 oblastioho 12 bodo¥

a 3 ploss.
Oblasti bodové:

« CernaPole — Mendelova univerzita v BrnUniverzita obrany

» Kralovo Pole, jizniast — Rirodowdecka fakulta Masarykovy univerzity, Obor
socialni spravy a zabezmi, Univerzita obrany

« Krélovo Pole, sednigast — Veterinarni a farmaceutick& univerzita Brno

« Krélovo Pole, severrifast — Vysoké &eni technické v Brfy Cesky technologicky
park Brno

« Vevei — administrativa Sumavska

* Obilni trh — Fakultni porodnice, Filozoficka fakailMasarykovy univerzity
e Staré Brno — Fakultni nemocnice u svaté Anny

* Trnita, pravy beh Svratky — Spielberk Office Center, Jastiareal Brno

» Bohunice — Fakultni nemocniceiifddowdecka a lékiska fakulta Masarykovy
univerzity, obchodni centrum Campus Squere

» Horni HerSpice — vyrobni arealy podél ulice KSirova
* Videnska — vyrobni areal ABB, obchodni centrum Futurum

+ Slatina — CTPark
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Oblasti plosneé:

* Brno sted
e Zabrdovice, sever
e ZAabrdovice, jih

Identifikaci center pracovnicHifezitosti jsme zjistili, Ze &Sina pracovnichfflezitosti se

nachazi v centru &sta nebo jeho blizkosti. Vzdakggi od centra jsou oblasti na jih,

Bohunice, Vidaska, Horni HerSpice a Slatina, na sever pak poéagzeKralova pole

5.6.4. Napojeni center pracovnich filezitosti na st’ cyklotras
Napojeni center pracovnichilezitosti na sicyklotras je pro pouziti kola, jako

dopravniho progedku pro jizdu z domova do prace, veliééedité. Identifikovanymi centry
pracovnich flezitosti jsem prolozil gicyklotras, Zehoz niizeme jas#é vidét, kterd centra
pracovnich filezitosti jsou dote dostupna a které mg€nebo Spathdostupna.
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Oblast Mendelovy univerzity a Univerzity obranyernych Polich je obslouZzena pouze
organiz&nimi opatenimi pro cyklisty. V tomto fipact jde pouze o dopotené trasy bez
dalSiho zné&eni.

Podobe je tomu i v Krélo¥ Poli, kde je Frodowdecka fakulta Masarykovy univerzity,
Obor socialni spravy a zabezpai a Univerzita obrany obslouzena oficialréstskou
cyklotrasou, bez dalich cykloopexi, vedouci souting s hlavni tidou, ulici Stefanikova.
Na tuto oficialni n¥stskou cyklotrasu B12 je napojené doporwenych tras postranimi
ulicemi. Vysoké deni technické v Bry Cesky technologicky park Brno, na severu Krélova

Pole jsou pak obslouzeny pouze dogenymi trasami.

Administrativa Sumavska, nachazejici se ve vychuodripu néstskéasti Vevei, je

v tésné blizkosti oficialni stské cyklotrasy B21, ktera zajige jeji obsluznost.

Oblast Obilniho trhu je pokryta siti dopdemych tras, které usti v ulici Kounicova,

oficialni meéstska cyklotrasa B22, ktera je po nedavné rekokatiucyklistim naklorgna.

Fakultni nemocnice u svaté Anny na StaréméBerobslouzena dopotenou trasou
z ulice Pek#ska, navazujici na Mendekbwnanesti na oficialni nistskou cyklotrasu B11,
kterd je opaena cyklopruhy, stefnjako ulice Kounicova.

Spielberk Office Center a Jusii areal Brno, na pravéntdhu Svratky, jsouifimo
napojené na Svrateckou cyklostezkil, vedouci podél vody z Bystrce do Miuad

Bohunick& Fakultni nemocnicetibdowdecka a |ékiska fakulta Masarykovy univerzity
a obchodni centrum Campus Squere jsou pro cyldistiyré dostupné. PouZiti ulice
Jihlavska je hlavdive SpEce téengi nemozné, dalsi moznosti je hapojeni na Svrateckou
cyklostezku, vedouci pod kopcem. K jejimu dosajeriobou pipadech nutnéipkonatcast
cesty po nezpewném terénu, ktery nemusi byt vzdy delsjizdny.

Horni HerSpice jsou w$né blizkosti Svratecké cyklostezky a chybi zdezpqaropojeni
této cyklostezky s vyrobnim arealem.

Ulice Vidaiska je sice vedena jako pouzitelna pro cyklodopraiamér ve Spéce je
velmi frekventovana i obsluzna komunikace a jizdapje znan¢ problematicka. Dalnice
D1 zde tvaéi silnou bariéru, kterd umaaje pistup pouze oklikouigs Horni HerSpice,

piipadré Moravany.
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CTPark Slatina je vyznamnym centrem pracovnidlefitosti ale pro cyklodopravu je

témet odriznuty.

Oblast Brno Std je, s vyjimkou §8i zény v samotném centru, protkana zkdymi
komunikacemi, které jsou vhodné pro cyklodopravabrdovice protinaji dvdoporiené
trasy s organizaimi opatenimi, které ale zatim chybi. DalSi pouZivana ttgsadw

doporuiené trasy spojuje.

5.6.5. Dostupnost center pracovnichifilezitosti ve vzdalenosti 3 a 7 km
Ze za&¥recné zpravy CYCLE21 plyne, vyuZiti jizdniho kola, gatopravniho progedku,

je mozné ve vzdalenostech dba sedmi kilometfr. Tuto vzdalenost jsou lidé ochotni dénn
dojizckét nagiklad za praci nebo do Skol. &hto hodnot jsem vychéazetighodnoceni
dostupnosti pracovnictritezitosti. Z center pracovnichifezitosti, které jsme si
identifikovali drive, jsem na zakladulicni si€ a moznosti jejiho vyuziti pro cyklodopravu
vymezil tzemi, ze kterého budou prapddobre lidé ochotni dojizdt do center pracovnich

prilezitosti.
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Dostupnost pracovistnich center ve vzdalenosti 3 a 7 km
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Analyza nam ukazujeiznost vzdalenosti a Uzemi, ktggéu v dosahu center pracovnich
piilezitosti. Dostupové oblasti jsou mnohdy amaomezeny okolnimi bariérami, jako jsou
frekventované silnice bez cykloopari, girodni bariéry, Zeleznice, diky kterym jsokktera
Uzemi témdit odtiznuta od blizkych center pracovnidtilgzitosti, nebge jejich dosazeni

velmi slozité.

Dostupnost do 3 kilomatrod pracovnich center na sevéast&né omezuje Palackého
vrch, kterym nevedou vhodné komunikace. Na figéeného Gzemi je limitujici dalnice D1,
D2 a jejich KiZeni. Na severu tato bariéra zfisfupiuje ¢ast néstskécasti Komin. Na jihu
nema bariéra vyznanysi vliv na dostupnost, protoZe nedostupné tuzemiangotencial pro

bydleni.

Dostupnost do 7 kilomatrod pracovnich center je barierami omezenékienych
mistech velice sikh Na severu je tofitodni park Baba, na zapatyori hranici obora
Holedn@, ktera se rozklada mezi Bystrci, Jundrogdfohoutovicemi a brani tak napojeni
Zebstina.Vyznamnou neprostupnou bariérou na celé zapadnistiésta je Stara dalnice,
tahnouci se od Troubska k Bystrci. Z jihu je jistmriérou silnice 380 mezi Tany a
Sokolnicemi, ktera je, s ohledem na bezmsst a frekventovanost automabipro
cyklodopravu nepouzitelna. Ta to silnice je jedispojkou k Sokolnicim a proto nelze tuto
oblast pokryt. Ostatni bariéry neomezuji napojetidh obydlenych oblasti.

5.6.6. Oblasti obsluzitelné vlakem

Diky relativre dobrému pokryti SirSiho okoligsta Brna siti Zeleznic a zahrnuti Zelénni
dopravy do systému IDS JMK, ktery stavi vlak veglienéstského autobusu, je v Zeleami
dopraw velky potencial pro fepravu obyvatel za praci. Moznost pohodlteppavy jizdniho
kola, rekteré vlaky jsou imo uzpisobeny pro fepravu jizdniho kola, otevird nové moznosti
pro kombinaci dopravnich praetlki pro cesty z domova do prace.

Predstava kombinace je takova, Ze lidé na kole dojédoadrazi, s kolem nastoupi do
vlaku, rychle pekonaji velkou vzdalenost k centru Brna a nasiexttiamtud, ogt na kole,

vyjedou do mista své prace.
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_Oblasti obsluzitelne viakem _

SVITAVH:
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Mapa znazatuje obslouzendizemi kombinaci vlaku a jizdniho kola. Vidime jetliné
koridory, osy, v izemi. Hlavni osou je narodni Hori¢islo 1, ktery se tahne od'&:lavi na
jihu, po Svitavy na severu. Ostatnich 5 koridir jiZ mistniho vyznamu. Tyto koridory

vedou z koncového &sta do centra Brna.

Réadius 3 km pokryje pouze nejblizsi okoli &dttento mensi radius pokryje tzemi
vétsSiny wtSich nést, kterymi trasa prochazi, a ze kterych sed@ka@vat nejetSi mnozstvi
potencionalnich cestujicich. Takovymésty jsou Svitavy, Blansko, Adamov, Ko, TiSnov,
Rosice, Nansst nad Oslavou, Ivafice, Moravsky Krumlov, Miroslav, Zidlochovice,

Hustopee, Breclav, Slapanice, Slavkou u Brna a Vyskov.

Radius 7 km pokryva i mnohenstgi Uzemi podél Zeleznice a ukazuje nam velkoustbla
ze které se da jeSpohodIr prijet k vlaku na kole. Tim, Ze velkést osidleni krajiny je
soustedna v okoli hlavnich dopravnich tiahje tento radius obepina. Oblasti mimo tento

radius maji postSinou malou hustotu osidleni.

V celém zkoumaném Uzemi, vymezeném zvolenymi abidstS, Zije zhruba 281 tisic
ekonomicky aktivnich obyvatel. V dojezdové vzdakinod Zeleznice Zijeffblizné 246 tisic
obyvatel, coZ jefes 87% z celkového ptu. (CESKY STATISTICKY URAD, 2012)

Oblasti, které jsou mimo dosah Zeleznice, jsowBnvouiidce obydleny a tak je procento
obslouzenych obyvatel velmi vysokéiikéme tedyici, Ze 87%eSeného Uzemi ma moznost

vyuzit kombinace jizdniho kola a vlaku pro cestiypdace a jsou tak potencionalni uZivatelé.

5.6.7. Toky lidi do Brna
Analyza toki lidi smerem nam umozni lepSigdstavu 0 mnoZstvi lidi a $nu cesty,

kterou do Brna dojizgi za pracii vzdélanim. Touto analyzou také igsnime analyzu o
oblastech obsazitelnych viakem, ve které nebyldezivhina situace, ifp které ekonomicky
aktivni lidé ne vZzdy musi dojiztiza practi vzdélanim do Brna ale mohou vyjidi do
jinych oblasti.
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Mapa znazatuje toky lidi do Brna ZeSeného Uzemi, které jsme &gem vymezili.
Vidime, Ze se zde potvrzujéguipoklad z pedchozi analyzy a to ten, Z&tSina lidi, ktei
dojizdgji do Brna za pradii vzdélanim, bydli v blizkosti Zelezémich tali a jsou tak
vhodnymi potencionalnimi uzivateli kombinace jizumkola a vlaku proigpravu z domova

do prace.

V celém zkoumaném uzemi, vymezeném oblastmi LLBZdiodo pracei za vzdlanim
do mesta Brna zhruba 75 tisic obyvatel. Z tohot@tpqich vice nez 67 tisic z nich Zije do
vzdalenosti 7 kilometrod vlakové zastavky, coz jsme zvolili jako vzdalst) ze které Ize
pohodIre dojizdkt na kole. Z toho plyne, Ze vice nez 90% ddjjidch Zije v dobré

dostupnosti Zelezémi dopravy skrze jizdni kolo.

5.6.8. Problémy v uzemi
Pri identifikaci problénd jsem vychazel ziedeslych analyz, které nam ukazaly centra

bydleni, centra pracovnickifgzitosti a af cyklotras vieSeném Uzemi. Na zaktagchto
analyz jsem identifikoval oblasti, které by byloogmé doplnit siti cyklotras nebo tutd si

upravit, gipadré kterym sn¢rem se v této problematice vydat.

Jako problematickgostupnda pracovistni centra jsem identifikoval Fadiunemocnici,
kampus Masarykovy univerzity a Campus Square v Bimiich, vyrobni areal BVV na ulici
Videinska a CTPark ve SlatinTyto ti pracoviStni centra leZi na okrajista. VSechna

nejsou napojena na’'styklotras, nebo jsou napojena velice Spatn
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Bohunice
Na severu rgstskécasti Bohunice se rozklada areal Fakultni nemodBa®unice, areal

vysokoskolského kampustipdowdecké a lékiske fakulty Masarykovy univerzity a
obchodni centrum Campus Square. Toto pracovistifua skyta pes 2000 pracovnich

mist.

Areal je na jihu ohrakien velice frekventovanou ulici Jihlavska a ze zapaadécem
na dalnici D1. Ze severu tento areal obsluhujesukiamenice, ktera je vedena jako oficialni
meéstska cyklotrasa. Sice je podél ni veden chodrikzaatenym pruhem pro cyklisty, ktery
se tdhne odikZeni s ulici Vinohrady, kolem celého kampustespdalnini piivadée a dale
ulici Petra Kivky az na sidlidt Kamenny Vrch, ale neni na ni napojeni z druhéngtralici
Petra Kivky je cyklista bezpéné veden dopravnim prostorem po vyhrazeném cyklopruhu
BohuZel chybi napojeni této komunikace na dalgir$lsmirem na sever, kde je vedena
cyklostezka. 1. Bariérou je zde prudky kopec, ktery znesingel napojeni na cyklostezku.
Napojeni na tuto hofnvyuzivanou cyklostezku je mozné pouze po nezfg¥cest, ktera
nemusi byt vzdy bezpeé sjizdna. Srrem na vychod je napojeni vedeno ulici Vinohrady,
smérem Kk ulici Vidaiska a dale pak na ulici Renneskdd, kterou vede oficialni &éstska
cyklotrasa s dostataymi cykloopatenimi. Ulice Jihlavska je vedena také jako dopena
trasa a z §Si casti jevedenav pruhu na chodniku, nicmé&zaatek ulice Jihlavska je pro

cyklisty veden pouze jako vysSlapana cesta vedienilleomunikace.

Jako vhodné se jevi zlepSeni napojeni na ulice Karaea cyklostezkd. 1 nagiklad
lepSim povrchema vyfeSeni kizovatky ulice Vinohrady s ulici Videska, diky které by byla

ulice Vinohradska vhodnnapojena na ulici Renneska.
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Problémovy vykres — Bohunice, viloze
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Videiska . )

Ulice Vidaiska se tahne ag@ky Svratky nmistskoucasti Styice, kolem Ustedniho
hibitova k délnici D1, kterouii?uje a pokrauje dal na Motice a Vid&. Pra za Kizenim
s dalnici D1 dostava ulice Vitigka charakter pracovistniho centréléhd k ni totiz ndkupni
centrum a spousta palek mensich firem na jedné stéaa obrovsky vyrobni areal ABB na
strar¢ druhé. Po obou stranach se sidla firem tahnouMddticim. Dohromady zde pracuje
asi 1500 lidi.

Jiz zmirgné Kizeni s dalnici D1, a jejiffitomnost, tvéi obrovskou bariéru pro jinou nez
motorovou a tramvajovou dopravu. Ulici Vickka vede Sestiproudova silnice s tramvajovym
télesem uprosed. Po obou stranach je vedena dvouproudova oldskamunikace, ktera
obsluhuje pilehla pracovistni centra. Tato obsluzna komunikac&m vede az odikeni

s dalnici D1 a tak ji neni mozné vyuZzit pi@lonani této bariéry.

Jedinou moznosti je tak oblast objet a vyu#ifepdové cesty z vychodu nebo zapadu.
Zapadni trasa vede ze Starého Liskovies Pstopovice a Moravany. Zkratit si cestu je
mozné pes Bohunice a Moravany. Tato cesta je ale polniifaoakteru a nemusi byt vzdy
dohre sjizdna. ZlepSeni této situacéza byt do jisté miry komplikované, protoze cesta ji

spadéa do katastralniho izemi obce Moravany.

Druhou moznosti je oblast objet z vychodu po cyikke stezce.1, vedouci kolentieky
Svratky, a v Fizenicich se napojit na komunikaci, ktera spojujeienice s ulici Vidaska.

Tato komunikace neniihs frekventovana a tak je ji mozné pé&mmé doke vyuZzit.

| pres existenci dvou moznosti, jak se na ulici igk& dostat na kole, je cyklista nucen
k zajizf'ce a tak neni cyklistické napojeni zcela vhodné&niato konkrétnim fipact neni

mozné situaci nikterak vyrazmepeiesit.
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Problémovy vykres — Videska, v giloze
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Slatina
Slatina se nachazi na jihovychodnim okrajsta Brna. Oblast je ze severu ob&ha

dalniinim grivadééem ulici Ostravskéd a z jihovychodu ji vymezuje samaalalnice D1. Na
zapad se kolem Slatiny tahne velmi frekventovana komaoépro uliciCernovicka. Jiz

z tohoto popisu plyne mnozstvi bariér kolem Slatiny

V této oblasti se nachazi velké mnozstvi vyrobrickladovacich prostor spolu

s administrativou. Dertnsem za praci dojizdied 2700 lidi.

Cela oblast je dostupna pouze po ulici Olomoucke&rgkje po cely den velmi
frekventovand, nebéyiproudovou ulici Jedovnicka. Ani jedna z moZnostikvBeni ani
nejmensim vhodna pro jizdu na kole. Taky zde nefsminé cykloop#eni, i kdyZ je na ulici
planovano vymezeni cyklopruhu Yigtim roce. Alternativni moznosti je vyuZiti jizioih
napojeni pes Brrenské Ivanovice a Trany. Tato komunikace je rovh velmi frekventovana

a bez krajnice, takZe i velmi otrly cyklista nenaéd&i tuto komunikaci vyuZzit.

Resenim by tak bylo zpjezdnit ulici Olomoucka pro cyklisty vystavbou cgkiruhu po
obou stranach a ulifipska

Problémy k FeSeni ¥etné efektivity

cyklista jede po travniku vedle

. . e 2 ,
Bohunice/1 |Prvni tsek ulice Jihlavska 1 Lom e
e o Velmi husty provoz na ulici
- . KHZﬁ?aﬂCaﬂhﬂ e e P e e
_ Styfice
Bohunice/3 | Sjezd na cyklostezku ¢.1 2 Spatny term:'n? o }FZdF deht.
. . 0
Videiiska/1 Pfimé napojeni Bohunic n Spatnytfzrm, ne :.?zdy dobie
s Moravany sjizdny
Slatina/l Ulice Olomoucka 2 B ﬁck'»:rcntovana
komunikace.
Slatina/2 pska | : L
. . " o Uzka, velm frekventovana
Slatina/3 | Silnice II.tfidy Hanacka 1 Lomunikace
Slatina/4 .Si_lmc_:a ]]]tridy 1 azka, frekventovana
' Slapanicka komunikace
Slatina/s Silnice IT.tHdy 3 Frekventovana komumkace.
anne Bélohorska Najezd na silnici Lttidy 50
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Problémovy vykres — Slatina, ¥ijmze
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5.7. Vyhled pro Brno 2015
V piistim roce Brno planuje rozgimoznosti pro cyklistickou dopravu o nové cykloby

a upravené jednositky a doplinit tak sijiz existujicich cykloprutr. Magistrat chce wjenit
pét miliona korun vyhrada na vystavbu &kolika kilometiti novych cykloprufi a
zprijezdreni rekterych jednosrrek. Cyklistické stezky nenitbec v planu budovat

z divodu nedostatku prostoru.

Podle magistratu v Bendenr jezdi na kole zhruba 5000 cyklisttoZe jsou zhrubétyti
procenta celkové dopravyAmbici radnice je tot@islo zvysit,"tvrdi nangstek primatora
Robert Kotzian. Bslibenych gt miliona korun vy¢lenénych na budovani cykloprihe vice
nez dvojnasobekastky, kterdyla na tyto opd&eni vynalozena letos. &b by se postavit
zhruba deset kilometrcyklopruhii. (CT24, 2013)

Béhem nasledujicickitlet chce Brno investovat mnohert$ finaréni balik. Resrgji 28
miliona korun na rozvoj cyklistické dopravy, hlavaSak na zlepSeni infrastruktury.
(CT24,2013)

(14

"Jednd se o pozitivni zimy. Je to poz ale prece,"7ekl predseda sdruzeni Brno na kole
Martin Spaek. Poukazal fitom, Ze provoz jizdnich kol zatim podporuje Bipige na okraji
mésta, zatimco v centru vhodné podminky nejsou. fiRsioje, aby se cyklista dostal do této
oblasti bezpéné, coz zatim flis nejde,"uved| Spaek. ((T24, 2013)

Navrh prvni etapy pro rok 2015, Generel cyklodogrBwmo 2010
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5.8. Vyhled 2030
Mésto Brno v Generelu cyklistické dopravy pro Uzenssta Brna (ADOS, 2010) ukazalo

moznou podobu sitcyklotras ve nisté pro rok 2030. Vyhled stavi hla¥yma husté siti
doplinkovych cyklotras, kterou jsou napojeny na zaklagkiotrasy a pat@i cyklostezky.
Postups by se tento navrh ghnaphovat a jakakoliv aktivita by #ta byt v souladu s timto

navrhem. Napléni navrhu a jeho spravnost pevazcas.

L EGERIN

Planovana vyslednatspro rok 2030, Generel cyklodopravy Brno 2010
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6. Diskuze
Pri tvorbe¢ této prace jsem analyzami odhalil silné a slakd#nkly cyklodopravy ve #ste

Brné a okoli pro dojid’ku do pracovistnich center. Mezi silné strankyipatborna
obsluzitelnost okoli Brna vlaky, na které |ze cyddpravy navazat, rozmanitost jednotlivych
ctvrti, které jsou obytn&isté vyrobni, ale také smiSerglabé stranky jsou pak dvojiho typu.
Prvni jsou slabé stranky technického typu, nebaidoy, které skterécasti tzemi silé
odctluji od okoli. S &mi Ize jen s¥Zi néco cElat. Druhé jsou pak slabé strankgte lidského
charakteru, které se projevuji ve vnimani cyklodograko celku a jejiho financovaniii P
Gvahach nad dopravou v Brmusime brat nafetel mnozstvi lidi, ke v Brné nebydli, ale
kazdoden# do rgj dojizdi. Z analyzy tok lidi ndm vyslo kolem 75 tisic lidi, coz je tém

pétina obyvatel celého #sta Brna. To vytvid obrovsky tlak na dopravni infrastrukturu.

Po sérii analyz pracovistich center, jejich veltikasdostupnosti, a obytnych sidel
S napojenim nattyklotras a cyklostezek, jsem identifikoval midt&era jsou problémova, a
bylo by vhodné se nasrzantiit. Tyto problémy jsou jeStozna&eny stupsm efektivity, ktere

prameni z velikosti investice naiggeni problému a miru jehéiposu.

Cilem této prace bylo analyzovat a zhodnotit siglotlopravy ve nist Brné a jeho
okoli, ¢ehoz jsem dosahl. Séasna dostupnost centr&sta je na kole obti&si. Respektive
centrum dostupné je ale mnohdy ne é@me pohodka Okrajovécasti jsou na tom
s dostupnosti o poznaniile. Tady narazime na jiz ziimivanou fragmentaci jednotlivych

cykloopateni.

Dostupnost okoli gsta Brna je hlavhdiky vlaku velice dobra. Snad jedinym neduhem je
absence parkovani jizdnich kol u nadrazi. Po austraohoto neduhu jiz nebude, dle mého

nézoru, wbec nic branit hojgSimu vyuzivani spojeni vlaku s jizdnim kolem.

Pouzitd metoda a postup analyz se jevi jako sprayguzitelny i i dalSich vyzkumech.
Slabinou byla data a podklady, které nebyly vZzdyrasto pesné nebo aktualnitiouziti
presnych a aktualnich dat spolu s terénnitizkumem a detaik)Simi analyzami, by bylo

mozné ziskat vysoce kvalitni poklady k dalSim vymkm.

7. Zaer
Tato prace lokalizovala a analyzovala pracovisémitia, jako jsou administrativni
komplexy, vysokoSkolské kampusy, vyrobni parky ehaluini centra a jejich propojeni

s obytnymicastmi v Brr¢ a jeho okoli. Analyzovana byla centra bydlenicpraStni centra a
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jejich dostupnost, sicyklistickych tras a také moznosti vyuziti Zelemidopravy pro

obslouzeni SirSiho okoli ¢ata Brna.

Na zéklad téchto analyz byly identifikovany problémy v Gzemigyme pak cyklistick&
dostupnost pracovistich center v okrajovyéltech msta Brna, ktera jsou mnohdy velmi
Spatr dostupna na kole. Tyto problémy byly ve vykreseginaeny a byla navrhnutaseni
téchto problénd s ohledem na efektivnost. Navrhnigdeni obsahujifpdevsim vyznéeni
novych cyklopruki na frekventovanych komunikaci a Gpravu povrchu koikaci tak, aby
byly pouzitelné v pkbéhu celého roku.

Analyzou oblasti obsazitelnych viakem jsme zjisiblasti, které jsou v blizkosti
vlakovych zastavek a jsou tak vhodna pro kombifiadniho kola a vlakuif cest do Brna
za pracki vzdélanim. Vysledkem bylo zjighi, Ze vice nez 87% obyvatelSeného Uzemi Zije
v takoveé blizkosti od Zeleznice, Ze jibou vyuZivat, ve spojeni s kolem, jako dopravni
prostedek pro cesty do Brna. DalSi analyzou jsme tedbh@ad zpesnili pomoci tok lidi do
Brna. Analyza vzala v Uvahu jen lidi, kielenrg do Brna dojizdi eSeného Uzemi za pra&ci
vzklanim. Zhodnoceniméthto dvou analyz dojdeme k z#ui, Ze ze vSech lidi s dosahem
Zeleznice, ki dojizcji za pracii vzdélanim, jich plnaitetina jezdi do Brna. Vislech je to
tedy asi 70 tisic lidi, ki€ mohou den&vyuzivat kombinaci kola a vlaku pro cestu do Bzaa

praci nebo vzélanim.

Evropska nista jsou si velice podobna &tpm velmi rozdilna. Podobnostittheme
nalézt v rozloze a terénnimu profiluemito meéritky mazeme Brno srovnatdba s misty
Freiburg, Strasburk a Bern. Rozdilna jsou si aie mgsta kulturou, zvyky a celkovou
mentalitou. Pra¥ mentalita a chitipodporovat cyklodopravu se jevi jakifepazka. Z rist
podobnych Brnu vych&zi jednoduchy model, kteryefeck aplikovatelny i na Brno. Zachytit
automobilovou dopravu na okrajigsta a nabidnout vhodné podminky pro vyuziti k dalSi
cest kolo nebo mistskou hromadnou dopravu. Timto&em by se Brno mohlo ubirat a

menit pritom celkové vnimani cyklodopravy. Je to aéé lma dlouhou tra

DalSi vyzkum by bylo vhodné sifovat na konkrétnieSeni jednotlivych probléim
v Uzemi a zfesreéni Zeleznini dostupnosti SirSiho okoligsta Brna. Fipadré na naphovani
strategickych dokumeits ohledem na cyklodopravu.
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Obyvatelé Zijici nebo dojiZfici za praci do dané lokality — 1:75000 — A4

Napojeni lokalit na gicyklistickych tras a stezek — 1:75000 — A4
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