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Cyklodoprava jako jeden z nastroju

dekarbonizace

Abstrakt

Cilem této prace je zhodnotit roli cyklodopravy coby nastroje dekarbonizace méstské
mobility a uplatnit tyto poznatky pro rozbor situace na uzemi Prahy. Prace je rozdélena
na dvé casti, teoretickou a praktickou. Teoreticka cast (reSerSe) predstavuje
dosavadni poznatky o roli dekarbonizace méstské mobility v procesu mitigace zmény
klimatu, nastifiuje roli cyklodopravy v tomto procesu a vysvétluje nékteré souvisejici
koncepty a pojmy. Vysledkem reserse je operacionalizace ziskanych poznatk(i do
prehledu opatreni, jejichz vyuzitim Ize podil cyklodopravy na délbé prepravni prace ve
méstech zvySovat, a to zejména na ukor osobni automobilové dopravy. Teoretickou
¢ast uzaviraji pripadové studie tfi vybranych evropskych mést. Prakticka cast se
vénuje aplikaci ziskanych poznatk( na pfiklad mésta Prahy. Po zhodnoceni souc¢asné
situace je provedena analyza stézejnich aktualné platnych strategickych dokument,
ve kterych si mésto klade cile pro zvySeni podilu cyklodopravy na délbé prepravni
prace do roku 2030. V navaznosti na prehled opatreni zpracovany v prvni ¢asti prace
je proveden rozbor plani v jednotlivych strategiich. Strategické dokumenty jsou
vzajemné provazany, prekvapivé si ale kladou cile v rlizné vysi. V obecné roviné
zahrnuji velky podil vhodnych opatreni, blize k implementacnim planim ale pocet
mimo jiné vyraznéji akcentovana opatfeni cilici na nejproblematictéjsi prekazky
rozvoje cyklodopravy v Praze (suburbanizace a absence propojené sité chranénych

cyklotras).

Kliéova slova: zména klimatu, mitigace, dekarbonizace, doprava, méstska mobilita,

aktivni mobilita, cyklodoprava



Cycling as one of the tools for decarbonisation

Abstract

The aim of this thesis is to evaluate the role of cycling as a tool for decarbonising urban
mobility and to apply these findings to the analysis of the situation in Prague. The work
is divided into two parts, theoretical and practical. The theoretical part (research)
presents the existing knowledge on the role of decarbonisation of urban mobility in the
process of climate change mitigation, outlines the role of cycling in this process and
explains some related concepts and terms. The result of the research is an
operationalisation of the knowledge gained into an overview of measures that can be
used to increase the share of cycling in the division of transport labour in cities,
especially at the expense of car transport. The theoretical part concludes with case
studies of three selected European cities. The practical part is devoted to the
application of the acquired knowledge to the example of the city of Prague. After an
assessment of the current situation, an analysis is made of the key strategic
documents currently in force, in which the city has set targets for increasing the share
of cycling in the modal split by 2030. Following the overview of measures developed
in the first part of the paper, an analysis of the plans in each strategy is made. The
strategy documents are interlinked, but surprisingly set targets of different amounts. In
general terms, they include a large proportion of appropriate measures, but the
number of measures included decreases closer to the implementation plans. The
implementation plans for the near-term period lack, among other things, more
accentuated measures targeting the most problematic obstacles to the development
of cycling in Prague (suburbanisation and the lack of an interconnected network of
protected cycle routes).

Key words: climate change, mitigation, decarbonization, transport, urban mobility,
active mobility, cycling
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1. Uvod

Mésta se vyznamnou mérou podileji na celkovém mnozstvi antropogennich emisi
sklenikovych plyn(i (62 % v roce 2015). (Lwasa a kol. 2022) Emise z dopravy ve
méstech predstavuji 8 % antropogennich emisi sklenikovych plyn(. (Jaramillo a kol.
2022). Vzhledem k ocekavané urbanizaci je proto problematika dekarbonizace

dopravy ve méstech jednou z dllezitych otazek mitigace zmény klimatu.

Udrzeni narlstu primérné globalni teploty na hranici 1,5 °C vyZaduje snizeni emisi
sklenikovych plynt o 45 % uz do roku 2030 (ve srovnani s rokem 2010). (IPCC 2018)
Na drovni EU se dafi emise sklenikovych plyn( sniZzovat témér ve vSech sektorech,

doprava je vSak vyjimkou. (European Environment Agency ©2022)

Jednim z moznych nastrojli rychlého snizovani emisi sklenikovych plynt z dopravy ve
méstech mlze byt cyklodoprava. Jde o freSeni, které nezavisi na dal$im
technologickém vyvoiji a je tedy k dispozici okamzité. Ma také radu ko-benefitu, je velmi
inkluzivni a predstavuje i relativné levné reseni, a to jak na urovni uzivateld, tak na
urovni zfizovani infrastruktury. (Collevile-Andersen 2018) Pravé mésta jsou pro
uplatnéni cyklodopravy vhodnym prostiedim zejména diky vzajemné blizkosti a
koncentraci cild. V mnoha meéstech Evropy se podil cyklodpravy na poctu

kazdodennich cest pohybuje v fadové vyssich objemech nez v Praze.

Podil vyuzivani cyklodopravy je z€asti podminén historicky, do znaéné miry jej Ize ale
také ovlivnit. Trend rostouciho zajmu nejen evropskych mést o cyklodopravu zesilil i
béhem pandemie nemoci COVID-19, kdy doSlo v kratkém casovém obdobi ke
skokovym zménam v dopravni poptavce, na néz néktera mésta zareagovala dalsi
podporu cyklodopravy, napfiklad doasnou realokaci vybranich ulic ve prospéch
aktivni mobility. (Becker a kol. 2022)

Praha se prijetim Klimatického planu v roce 2021 pfihlasila k plnéni zavazkud
vyplyvajicich z Parizské dohody. Kromé toho pfijala nékolik dalsich dokumentd, které
definuji jeji cile pro rozvoj cyklodopravy s vyhledem do roku 2030. Pohled za hranice

ale klade otazku, zda tyto plany zohledniuji potencial cyklodopravy v Praze dostate¢né.



2. Cile prace

Cilem prace je zhodnotit potencial cyklodopravy v procesu zmirfiovani zmény klimatu
na urovni mést. Po teoretické Casti bude specialné prihlédnuto k situaci na uzemi

hlavniho mésta Prahy.

Problematiku rozvoje cyklodopravy na tzemi Prahy s pfihlédnutim k mitigacnim ciliim
v oblasti zmény klimatu resi nékteré strategické dokumenty, pfedevsim Plan udrzitelné
mobility Prahy a okoli (MHMP ©2022b) z roku 2019, Klimaticky plan hlavniho mésta
Prahy (MHMP ©2022a) z roku 2021 a Strategie aktivni mobility v Praze (IPR Praha
©2023) z roku 2022.

Prace vychazi z nasledujicich predpokladi:

e Cyklodoprava skyta pro dekarbonizaci méstské mobility vyznamny potencial,
jde o technologicky dostupné reseni, které je vhodné piné zapojit zejména v
kratkodobém horizontu do roku 2030, kdy neni pravdépodobné Siroké rozsireni
nizkoemisnich variant automobilové dopravy.

e Potencial cyklodopravy Ize vyuzit i v Praze, kde je dosud do znaéné miry
nevyuzit.

e Strategické dopravni a klimatické dokumenty Prahy si kladou pro rozvoj

cyklodopravy pfilis nizké cile, zejména s vyhledem do roku 2030.
Otazky, na které se text zaméri

e Jaky je potencial cyklodopravy v procesu dekarbonizace dopravy?

e Ma cyklodoprava vyznamny potencial prispét k procesu dekarbonizace
dopravy v Praze?

e Jakeé je aktualni vyuziti cyklodopravy v Praze a jaké cile si kladou aktualné
platné strategické dokumenty mésta?

e Jsou cile Prahy v oblasti rozvoje cyklodopravy adekvatni s ohledem na

klimatické cile?



e Jaka opatieni Ize k rozvoji cyklodopravy vyuzit (zejména s cilem snizovani
emisi sklenikovych plyn( z dopravy) a Ize identifikovat néktera, ktera Praha

opomiji?



3. Metodika

Teoreticka cast prace se v obecné roviné zaméruje na vyznam meést v procesu
mitigace zmeény klimatu, na zakladni principy a moznosti dekarbonizace méstské

dopravy a zejména na roli aktivni mobility, pfedevsim cyklodopravy, v tomto procesu.

Literarni resSerSe se dale zaméfuje na identifikaci opatreni, ktera lze pro rozvoj
cyklistické dopravy a napinéni jejiho dekarbonizacniho potencialu vyuzit, v€etné
moznosti jejiho zapojeni do kombinovanych dopravnich systéma. V ramci reserse jsou
zpracovany také pripadové studie nékolika vybranych mést z Evropy. Vysledky
reSerse jsou operacionalizovany v prehledu opatfeni vyuzitelnych pro zvyseni podilu

cyklodopravy s cilem a jejiho vyuziti coby nastroje dekarbonizace.

Prakticka ¢ast se zamérfuje predevsim na potencial cyklodopravy na uzemi Prahy.
Hodnoti aktualni stav, ale i strategické plany rozvoje cyklodopravy ve mésté v kontextu
klimatickych cild vyplyvajicich z Pafizské dohody. Na zakladé reserSe jsou pak
identifikovana mozna opatreni, s nimiz mésto Praha ve strategickych nepocita. Bude
provedena analyza zejména nasledujicich dokument(: Plan udrzitelné mobility Prahy
a okoli (MHMP ©2022b), Klimaticky plan hlavniho mésta Prahy (MHMP ©2022a) a
Strategie aktivni mobility v Praze (IPR Praha ©2023).



4. Literarni reSerse

4.1 Zména klimatu a mitigacni cile

4.1.1 Zména klimatu

V dlsledku dlouhodobé akumulace antropogennich sklenikovych plyni v atmosfére
Zemé dochazi k posilovani tzv. sklenikového efektu a souvisejici zmény klimatu. Ze
sklenikovych plyn(, jimiz jsou oxid uhlicity (COz), metan (CHa), oxid dusny (Nz0).
chlorfluorované uhlovodiky (CFC) a ozon (Kadrnozka 2008), ma na zvySovani
primérné globalni teploty nejvétsi vliv narGst atmosférické koncentrace oxidu
uhli¢itého. Druhym nejvyznamnéjsim sklenikovym plynem pfispivajicim k probihajici
zméné klimatu je metan. (IPCC 2021)

Nejnovéjsi Sesta hodnotici zprava Mezivliadniho panelu OSN pro zménu klimatu (dale
jen IPCC, z anglického Intergovernmental Panel on Climate Change) z roku 2021
uvadi, ze v letech 2011-2020 byla globalni povrchova teplota Zemé o 1,09 °C [0,95 az
1,20 °C] vys$Si nez primér z let 1850-1900. Pozorovany narGst koncentraci
sklenikovych plynl v atmosféfe je podle zpravy jednoznacné zplisoben lidskou
¢innosti. (IPCC 2021)

Hlavni pric¢inou kumulace sklenikovych plynl v atmosfére je spalovani fosilnich paliv.
V roce 2019 tvoril 75 % antropogennich emisi sklenikovych plynd oxid uhlicity. Z toho
64 procentnich bod( pfipadalo na emise CO, ze spalovani fosilnich paliv a z primyslu
a 11 procentnich bodl na emise vyplyvajici z vyuziti pudy, zmén ve vyuziti ptdy a ze
sektoru lesnictvi (tzv. sektor LULUCF). Ostatni sklenikové plyny tvofi pouze 25 %
antropogennich emisi sklenikovych plynu. (IPCC, 2022b)

Zména klimatu s sebou nese fadu negativnich dopad( na hydrosféru, kryosféru,
frekvence a intenzity mimoradnych udalosti a extrémnich projevi pocasi, tani ledovcl
a stoupani hladiny oceand, vlivy na hydrologicky cyklus, acidifikace oceanu a ohrozZeni
zivotnich podminek organismu i celych biologickych druhl. (Moldan 2015, IPCC
2022a)



Zména klimatu je znaénym rizikem i pro lidskou spoleénost. Podle Sesté hodnotici
zpravy IPCC z roku 2022 zije uz dnes 3,3 az 3,6 miliard lidi v kontextu zranitelnosti
vlci zméné klimatu. (IPCC 2022a)

Dopady zmény klimatu maji v zavislosti na mistnich podminkach rtznou podobu:
zhorsena dostupnost vody, zemédélska sucha, poskozeni urody a snizeni produktivity
hospodarskych zvifat nebo vynosu z rybolovu ohroZuji potravinovou bezpecénost.
Rizika predstavuje i ¢astéjsi vyskyt extrémnich projevi pocasi, mimo jiné v podobé
stale CastéjSiho lokalniho vyskytu teplot vzduchu neslucitelnych se zivotem nebo
Sireni infekénich chorob a dalSich zdravotnich rizik. Na mésta, osidleni a infrastrukturu
dopada zména klimatu v podobé vnitrozemskych ¢&i pfimorskych zaplav a jinych typ(
Skod na zivotech, majetku i infrastrukture. (IPCC 2022a)

4.1.2 Védecky podlozené cile pro mitigaci zmény klimatu

Na globalni urovni se védeckym hodnocenim zmény klimatu zabyva Mezivladni panel
OSN pro zménu klimatu (IPCC). IPCC byl zalozen v roce 1988 Svétovou
meteorologickou organizaci (WMO) a Programem OSN pro zivotni prostfedi (UNEP)
a sdruzuje 195 Clenskych statl. Neprovadi vlastni vyzkum, pravidelné ale vydava
shrnujici hodnotici zpravy o klimatu, které jsou syntézou tisicli védeckych studii. Na
zpravach se vzdy podileji stovky védcli z celého svéta. Cilem IPCC je poskytovat
vladam a mezinarodnimu spolecenstvi relevantni védecké podklady a informace pro
klimaticka vyjednavani a pro politicka rozhodnuti v oblasti ochrany klimatu. Od roku
1988 vydal panel uz $est hodnoticich zprav. Nejnovéjsi z nich, Sesta hodnotici zprava
(ARB), obsahuje krome tfi zvlastnich zprav vystupy tfi pracovnich skupin (k fyzikalnim
zakladim, k dopadum, adaptacim a zranitelnosti a k mitigaci). Ty byly véetné
zavérecného shrnuti postupné publikovany v letech 2021-2023. (IPCC ©2022)

Aktualni cile v oblasti ochrany klimatu ale vychazeji uz ze Zvilastni zpravy IPCC ke
globalnimu otepleni o 1,5 °C z roku 2018. Ta popsala rozdil mezi naristem globalni
teploty 0 1,56 °C nebo o 2 °C. Uvedla, ze k udrzeni otepleni na hranici 1,5 °C je nutné
snizit globalni antropogenni emise sklenikovych plynd do roku 2030 o 45 % ve
srovnani s rokem 2010. (IPCC 2018) Aktualizaci téchto poznatku prinesla v roce 2021

prvni &ast Sesté hodnotici zpravy IPCC vénovana fyzikalnim zakladdm zmény klimatu.
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Ta uvadi konkrétni uhlikovy rozpocet pro udrzeni narGstu globalni teploty na bezpecéné
hranici 1,5 °C (v obdobi do roku 2100). K dosazeni tohoto cile s 50%
pravdépodobnosti ma lidstvo podle zpravy pocinaje rokem 2020 k dispozici uhlikovy
rozpoCet ve vysSi 500 Gt CO,. V pfipadé zajmu dosahnout daného cile
s pravdépodobnosti alespori 67 % je pak uhlikovy rozpo&et pouze 400 Gt CO,. (IPCC
2021)

4.1.3 Mezinarodni dohody jako vychodisko klimatickych cildi
EUi CR

Zména klimatu je globalni fenomén, ktery dalece presahuje hranice jednotlivych stat(
jak z hlediska pri¢in a moznych reseni, tak z hlediska dopadu. Zmirnéni zmény klimatu
proto vyZzaduje mezinarodni spolupraci a i fada legislativnich opatreni platnych na

mistni Urovni vychazi z mezinarodnich vyjednavani a umluv.

Prvni odpovédi mezinarodniho spoleCenstvi na hrozbu zmény klimatu byl podpis
Ramcové umiluvy OSN o zméné klimatu (UNFCCC, z anglického UN Framework
Convention on Climate Change) na konferenci v Rio de Janeiru v roce 1992, kde se
smluvni strany zavazaly odvratit nebezpecné dopady antropogenni zmény klimatu.
Smluvni strany UNFCCC se od roku 1995 pravidelné schazeji k dalSim vyjednavanim
na konferencich oznaéovanych zkratkou COP (Conference of the Parties). (Moldan
2015) Nejvyznamngéjsi z téchto konferenci probéhly v roce 1997 v Kjotu a v roce 2015
v Pafizi a jejich vysledkem byly postupné Kjétsky protokol (UNFCCCa ©2022) a v roce
2015 také Pafizska dohoda (UNFCCCb ©2022).

Kjotsky protokol byl kritizovan jako zcela nedostateCny, zejména proto, ze se k nému
nepripojily Spojené staty americké a ze nevyzadoval Zadna mitiga¢ni opatreni od zemi
jako Cina, Indie nebo Brazilie, jez byly v ramci protokolu povaZovany za rozvojové
zemé. (Moldan 2015) V roce 2015 proto selhavajici Kjotsky protokol nahradila
Pafizska dohoda, jejiz ratifikaci se staty zavazuji prispét k udrzeni nardstu prdmérné
globalni teploty vyrazné pod hranici 2 °C v porovnani s obdobim pred priimyslovou
revoluci a usilovat o to, aby narlst primérné globalni teploty neprekrodil hranici 1,5
°C. Parfizska dohoda uklada povinnost snizovani emisi rozvinutym i rozvojovym

zemim. Miru pfispéni si zemé podepsané pod Pafizskou dohodou stanovuji samy,
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maji ale povinnost pfijmout vlastni vnitrostatni redukéni prispévky (tzv. NDCs, z
anglického Nationally Determined Contributions) k dosazeni cile Dohody. (MZP
©2008-2022)

Evropska unie se k naplfiovani cile Parizské dohody pfihlasila jako celek se zavazkem
snizit emise sklenikovych plynti v EU do roku 2030 o 40 % ve srovnani s rokem 1990.
Tento cil byl v nasledujicich letech dale navysen. Aktualné platnym zavazkem pfijatym
Evropskou unii pro rok 2030 je snizit emise sklenikovych plynt v EU o 55 % (oproti
r. 1990). Pro rok 2050 pak Evropska unie jako celek pfijala cil klimatické neutrality.
(EUR-Lex ©2022)

4.2 Role mést v mitigaci zmény klimatu

Uloha mést v procesu snizovani emisi sklenikovych plynti a mitigace zmény klimatu
bude nezastupitelna. Na celkovém mnozstvi antropogennich emisi sklenikovych plyn(
se mésta podileji zasadni mérou, ktera dale narlista i v souvislosti s pokracujici
globalni urbanizaci. V roce 2015 se mésta na celosvétovych emisich sklenikovych
plynli podilela z 62 % (coz predstavuje zvyseni z podilu 56 % v roce 2000). Pfic¢inou
tohoto narustu je pfibyvani urbanizovanych oblasti, ale i rostouci emisni intenzita
méstského Zivota (ta vzrostla mezi lety 2000 a 2015 v priméru o 11,8 %). Zatimco v
2015 uz to bylo 6,2t COzekv. V prepoctu na obyvatele jsou emise ve méstech obvykle

nizsi, nez Cini celostatni priméry. (Lwasa a kol. 2022)

Narust celkového mnozstvi emisi sklenikovych plynli z mést Ize pozorovat ve vSech
regionech svéta v€etné oblasti Vychodni Evropy a Stredozapadni Asie, pro kterou
posledni zprava IPCC uvadi primérnou hodnotu 9,8 t CO2 ekv / osobu / rok. Vyjimku
z rostouciho trendu tvofi v posledni zpravé IPCC pouze region definovany jako
vyspélé zeme, kde se dafilo emisni naro¢nost méstského zivota snizovat, ovSem i
presto vykazuji pravé vyspélé zemé nejvétsi mnozstvi emisi sklenikovych plynd na
osobu (10,7 t COzekv. na osobu za rok). (Lwasa a kol. 2022)

Zasadni roli, kterou budou meésta sehravat v procesu mitigace zmeény klimatu

v nasledujicich desetiletich, podtrhuji i dalsi Cisla. Bez mitigaCnich opatfeni se
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mnozstvi emisi sklenikovych plyni z mést (v prepoétu na osobu) mezi lety 2020
a 2050 vice nez zdvojnasobi. Diky pokracujici urbanizaci Ize navic oCekavat znacny
narlst urbanizovanych Uzemi, a to zhruba 0 43 — 106 % do roku 2050. (Lwasa a kol.
2022)

4.3 Doprava jako vyznamny zdroj emisi sklenikovych

plynt

V roce 2019 predstavovaly globalni emise sklenikovych plynt z dopravy zhruba 15 %
celkovych emisi sklenikovych plynt (a 23 % emisi CO. souvisejicich s energiemi). Od
roku 1990 vzrostlo celkové mnozstvi emisi z dopravy z 5 na 8,9 Gt CO» ekv. za rok.
Za 70 % pfimych emisi z dopravy je zodpovédna doprava silniéni. Ani role mést neni
v tomto sméru zanedbatelnd, nebot emise z dopravy ve méstech predstavuji 8 % z

celkového mnozstvi antropogennich emisi sklenikovych plynt. (Jaramillo a kol. 2022).

V porovnani s jinymi sektory spojenymi s kone¢nou spotiebou jsou to pfitom pravée
emise z dopravy, které rostou nejrychleji, v poslednich letech o 1,8 % ro¢né. PFicinou
je zejména narlst objemu dopravy. V poslednich letech se ale méni i spotrebitelské
preference smérem k rozmérnéjSim vozim se silnéjSimi motory (SUV) produkujicim
vétsi mnozstvi emisi sklenikovych plynl. V roce 2019 predstavovaly SUV modely
osobnich vozU dokonce 40 % z celosvétovych prodejl osobnich automobil(.
(Jaramillo a kol. 2022).

Dekarbonizace dopravy, a to i na urovni jednotlivych mést, proto hraje ve snaze o
dosazeni klimatickych cil(i vyplyvajicich z aktualné pfijatych mezinarodnich zavazk
vyznamnou roli. Zatimco v rfadé jinych sektorl se dafi emise sklenikovych plyn(
snizovat, v oblasti dopravy se dekarbonizace dlouhodobé nedari. Napfiklad na urovni
Evropské unie vzrostlo mezi lety 1990-2019 mnozstvi sklenikovych plyn( ze silni¢ni
dopravy o 28 % (European Environment Agency ©2022). Podobny trend Ize pozorovat
i v Ceské republice, kde se za stejné obdobi zvysilo mnozstvi emisi sklenikovych plyni
z dopravy dokonce o 69 %. (Fakta o klimatu ©2022a)



4.3.1 Udrzitelna méstska mobilita

V teorii i praxi jsou uvahy o dekarbonizaci dopravy (ve méstech) ¢asto soucasti Sirsiho

konceptu tzv. udrzitelné mobility. Pro jeji vymezeni je uziteéné definovat nékteré

zakladni pojmy (dle Brihové Foltynové a kol. 2022):

Mobilita je moznost a schopnost pohybovat se a naplfiovat diky tomu své
potreby (napfiklad vzdélani, zaméstnani, nakupy, rekreace atd.)

Doprava je konkrétni zplisob pro napliiovani potfeb mobility. Doprava jsou
vSechny fyzické zmény mista a k tomu vyuzivané “nastroje” (tedy chiize,
jizda na kole, automobilem atd., ale i infrastruktura nebo zdroje energie)
Délba pFepravni prace vyjadruje podil jednotlivych druh(i dopravy na vSech
cestach na daném uzemi za urcité obdobi. Pro jeji oznaceni se i v Ceském

prostfedi nékdy pouziva anglicky termin modal split.

Brihova Foltynova a kol. (2022) charakterizuji nové paradigma udrzitelné mobility

Ctyfmi rysy:

1.

4.

Vétsi duraz na dostupnost cilll a naplnéni potfeb misto uspokojovani
poptavky po dopravé.

“Ulice-silnice” se stava “ulici-prostorem” s multifunkénim vyuzitim.
Pozornost je pfesunuta z motorové dopravy na vsechny druhy dopravy
(“multimodalita”) s tim, ze aktivni mobilita (cyklodoprava a pési chuze)
jsou na horni pri¢ce hierarchie, zatimco osobni automobilova doprava
je nize.

Ddraz na dosazeni “rozumné” délky cestovniho ¢asu a spolehlivost pfi

planovani doby cestovniho ¢asu.

4.4 Dekarbonizace dopravy ve méstech

ProtoZze za nejvétsi Cast emisi sklenikovych plyn(i z dopravy odpovida silniéni

doprava, skyta dekarbonizace tohoto sektoru vyznamny potencial pro mitigaci zmény

klimatu. Zaméfit se na mésta je vyhodné nejen proto, ze v nich zZije nadpolovi¢ni ¢ast

svétové populace a jeji podil se dale zvysuje (Lwasa a kol. 2022) ale i proto, ze diky

hustoté osidleni a relativni blizkosti cild je zde mozné efektivnéji vyuzit i ty formy
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dopravy, jez se vyznacuji niz§im mnozstvim emisi sklenikovych plynt, kromé aktivni

mobility napfiklad i hromadnou dopravu. (Calthorpe 1993)

Strategie pro snizovani emisi z dopravy na urovni mést literatura €asto (napr. Jaramillo
a kol. 2022) kategorizuje s pomoci Dalkmannova a Branniganova konceptu znamého
jako “Avoid-Shift-Improve” (Dalkmann a Brannigan 2007), volné pielozeno “Vyhnout

se-Vyménit-Zlepsit’.
4.4.1 “Avoid”, predchazeni vzniku emisi

Tento typ strategii se zaméruje na snizeni celkového mnozstvi prepravy. Hlavnim
nastrojem tohoto pfistupu je zejména urbanistické planovani a volba vhodné méstské
formy, ale mlze jit i o jina dil¢i feSeni, napriklad digitalizace uradu ¢i prace na dalku.
(Jaramillo a kol. 2022)

4.4.2 “Shift”, neboli zména zplisobu prepravy

Tyto strategie pocitaji s uskuteénénim mobility, ovéem kladou si za cil nahrazovat
emisné naroc¢né zplisoby dopravy (predevsim individualni automobilovou dopravu, dle
IAD) nizkoemisnimi . Spadaji sem napfiklad politiky podpory hromadné dopravy a
aktivni mobility, sdilend doprava, mobilita jako sluzba (MaaS) nebo multimodalni

navigace a platebni aplikace. (Jaramillo a kol. 2022)

Zejména v méstskych oblastech muze jit o nizkonakladové reSeni s vyraznym
potencialem rychlého snizeni emisi z dopravy. (Brand a kol. 2021) Aktivni mobilita, k
niz se radi i cyklodoprava, ma na urovni mést potencial snizit emise z dopravy o 2-10
%. (Jaramillo a kol. 2022)

Newman, Beatly a Boyer (2017) upozoriuji, ze od zacatku 21. stoleti dochazi
v rozvinutych zemich ke strukturalnim zménam, jejichz dusledkem vyuziti automobil(i
v méstské dopravé klesa i bez aktivniho managementu této poptavky. Cesty
automobilem se v porovnani s hromadnou dopravou stavaji relativné pomalejSimi
znalostni ekonomiky se postupné stéhuje blize k méstskym centrim. Tento trend

ovSem k mitigaci klimatické zmény nestaci.
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4.4.3 “Improve”, neboli vylepseni technologie

Posledni typ dekarbonizacnich strategii pocitda se snizovanim emisni zatéze
konkrétnich druhti dopravy v dusledku o¢ekavanych technologickych inovaci. V oblasti
automobilové, ale i nakladni a hromadné prepravy jde zejména o elektrifikaci, vyuziti
hybridnich vozidel nebo novych pohont, Uspornéjsi techniku jizdy a podobné.
(Jaramillo a kol. 2022)

NarUsta ale védecka shoda na tom, Ze tyto technologické zmény nebudou pfi
oCekavané poptavce po automobilové dopravé k uspéSnému zmirnéni zmény klimatu
dostaCovat. V oblasti dopravy je bude nutné doprovodit SirSi zménou paradigmatu,
jejiz soucasti bude i snizovani zavislosti mezi mobilitou a naplnénim potieb lidi nebo
uprednosthovani hromadné dopravy a aktivni mobility pred osobni automobilovou
dopravou. (Schiller a kol. 2010, Creutzig a kol. 2018, Jaramillo a kol. 2022)

Dekarbonizovat dopravu pouze s pomoci technologickych feseni (tedy vyménou
fosilnich paliv za nizkoemisni pohon ¢&i elektrifikaci automobilové dopravy) v blizkém
¢asovém horizontu zcela nelze i proto, ze pfirozena obména vozového parku je
relativné pomala. To je problém zejména pro klimatické cile mifici k roku 2030. | s
vyhledem k roku 2050, v némz se Evropska unie zavazala byt klimaticky neutraini, ale
nabizi prfechod na elektromobilitu pouze omezené moznosti snizeni celkového

mnozstvi emisi, a to zejména pfi zapocitani emisi celého zivotniho cyklu. (Hill 2019)

4.5 Role a potencial cyklodopravy v dekarbonizaci
meéstské mobility

Z vySe uvedeného vyplyva, ze v ucinné dekarbonizaci méstské mobility a dostate¢né
rychlém sniZeni emisi sklenikovych plynt z dopravy bude hrat ddlezitou roli i proména
(management) poptavky po vyuzivani rlznych typu dopravy. (Creutzig a kol. 2018)
Zakladem strategii udrzitelné méstské mobility a jeji dekarbonizace je podpora
hromadné dopravy a aktivni mobility pfi sou¢asném omezovani pouzivani, pfipadné i

vlastnictvi soukromych automobil(i. (Schiller a kol. 2010, Brand a kol. 2021)
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PrestoZze se ani cyklodoprava neobejde bez vzniku emisi sklenikovych plynu
(vznikajicich predevsim pfi vyrobé kol a zfizovani cyklostezek), je povazovana za
jednu z nejudrzitelnéjSich forem dopravy viibec. Emise celého Zivotniho cyklu
z cyklodopravy' jsou vice nez 10x nizsi nez emisim z osobni automobilové dopravy.
Velky potencial pro dekarbonizaci dopravy ma kolo prfedevsim v méstskych oblastech
s hustou zastavbou a krats$i délkou vykonanych cest. (Brand a kol. 2021, Bearman a
Singleton 2014) Kolo je povazovano za nejefektivnéjsi zplsob dopravy také z hlediska
vynalozené energie, nebot na stejnou vzdalenost vyzaduje mensi mnozstvi vlozené

energie nez chuize. (Schiller a kol. 2010)

Zatimco v USA a Kanadé z(listava kolo coby dopravni prostiedek znacné nevyuzito
acyklodoprava tam cini pouha 1-3% z podniknutych cest, vEvropé je pozice
cyklodopravy silngjsi. V zemich jako Dansko, Némecko, Finsko, Svédsko nebo
Nizozemi se pocet cest vykonanych na kole odhaduje na 10-27 % z celkového poctu.
V Nizozemi je na kole vykonano zhruba 25 vSech % cest a u cest kratsich nez 7,5 km
je to dokonce 33 %. V pfipadé cest na vzdalenost 1 km - 2,5 km je to 44 %. (Karanikola
a kol. 2018)

Aktivni mobilita ma potencial pohodiné zajistit cesty do 10 kilometr( - typicky 2 km pro
chuzi, 5 km pro kolo a 10 km pro elektrokola ¢i elektrokolobézky. (Brand a kol. 2021)
Karanikola a kol. (2018) uvadi, ze 30 % jizd automobilem v Evropé je kratSich nez 3
km a 50 % jizd je kratSich nez 5 km. Pravé tyto cesty skytaji pfilezitost k nahrazeni
alespon z €asti z nich cyklodopravou. Literatura uvadi, ze ve vétsiné evropskych mést
Ize dosahnout 5-10% podilu cyklodopravy na celkovém pfepravnim vykonu. Ve
méstech s poctem obyvatel mezi 50 a 500 tisici Ize mifit i na podil ve vysi 20 - 25 %.
(Dekoster a Schoellaert 2002) Pravé v menSich a stfednich méstech je kolo vzhledem

ke krat$im vzdalenostem k ciliim skutec¢né také popularnéjsi. (Karanikola a kol., 2018)

Ve srovnani s mésty Severni Ameriky ¢i Australie se v evropskych méstech podili

aktivni mobilita na délbé prepravni prace vyznamnou meérou uz nyni. Pfesto je i zde

' Emise zivotniho cyklu zahrnuji pfimé emise z provozu, emise ze spotfebované energie
a emise z vyroby daného dopravniho prostfedku (Brand a kol. 2021)
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stale potencial pro jeji dalSi rozvoj, ktery je z hlediska dekarbonizace méstské mobility

zadouci.

Potencial dekarbonizace skyta ale predevsim takovy rozvoj aktivni mobility (a v uzsim
smyslu cyklodopravy), kdy se tato doprava nerozviji jako doplnék, nybrz jako nahrada
za IAD. (Kurfirst 2002) Napfiklad Brand a kol. (2021) uvadéji, Ze v pfipadé nahrazeni
jedné cesty automobilem denné cestou na kole po dobu 200 dn(i v roce je mozné
snizit emise (celého Zivotniho cyklu) z dopravy primérného Evropana o 0,5 tun CO;

za rok.

Zvyseni podilu aktivni mobility s sebou nese environmentalni, zdravotni a ekonomické
ko-benefity. Nejvyznamnéjsi z nich je pozitivni vliv na zdravotni stav populace.
Zdravotni pfinosy cyklodopravy dvacetkrat prevysuji rizika spojena s moznymi urazy.
(Colville-Andersen 2018) S cyklodopravou je spojovano snizovani vyskytu obezity a
srdecnich chorob &i zvyseni ocekavané délky zivota. (Karanikola a kol. 2018, Bearman
a Singleton 2014) Colville-Andersen (2018) zmifuje studii z roku 2017 (z Glasgow),
ktera uvadi, ze dojizdéni do prace na kole snizilo riziko rakoviny o 45 %, riziko infarktu

0 46 % a riziko pred€asného umrti na tyto choroby 0 41 %.

Z ekonomickych pfinosti cyklodopravy uvadi literatura sniZzeni poétu pracovnich hodin
zameskanych ¢ekanim v dopravnich zacpach, mensi energetickou zavislost, usporu
neobnovitelnych zdrojl, vétsi samostatnost jednotlived a lepsi fyzickou dostupnost
instituci ¢i zarizeni i pro ty skupiny obyvatel, v nichz je mensi podil fidicl (mladsi

obcané ¢i seniofi). (Dekoster a Schoellaert 2002)

Na urovni mésta pak cyklodoprava diky absenci vyfukovych plyn( pfispiva k ochrané
pamatek, méné opotrebovava silniéni sit a snizuje potrfebu vystavby nové silni¢ni
infrastruktury. Colville-Andersen (2018) uvadi u cyklodopravy 16 000 krat mensi zatéz
pro asfaltovou infrastrukturu nez u automobild. Rozvoj cyklodopravy a aktivni mobility
na ukor automobilt zvySuje atraktivitu méstskych center a hodnotu nemovitosti i trzby
obchodl. Mensi mnozstvi automobiltl v ulicich paradoxné zlepsuje priichodnost mésta
i pro motorova vozidla. Diky niz$im narokim na verejny prostor umoziiuje
cyklodoprava vyuziti uvolnénych ploch k jinym nez dopravnim uceldm, napfiklad pro
aktivity zvysuijici kvalitu bydleni. (Dekoster a Schoellaert 2002, Gehl 2012)
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Zvyseni podilu cyklodopravy koreluje i s narlistem jeji bezpecnosti, mimo jiné proto,
ze pocet cyklistll zpravidla narlistd spoleéné se zfizovanim vétsiho mnozstvi
chranénych cyklostezek a tras oddélenych od dalSich typu (zejména motorové)
dopravy. (Buehler a Pucher 2021, Pucher a kol. 2010)

4.7 Jak zvysit podil cyklodopravy ve mésté?

4.7.1 Rizeni poptavky po dopravé

Individualni volbu dopravy ovliviiuje fada faktord. Brand a kol. (2021) uvadéji jako
hlavni faktory ucel cesty (dojizdéni, nakupy, navstéva), naklady (€asové i financni),
osobni situaci a podminky v domacnosti (socialni status, vlastnictvi auta &i pfistup ke
kolu, vnimani bezpecnosti daného dopravniho prostfedku aj.), infrastrukturu,

dostupnost hromadné dopravy, zaméstnani a sluzeb a v neposledni fadé pocasi.

Nékteré z téchto faktor(i Ize pfimo ovlivnit procesy méstského a dopravniho planovani,
coz umoznuje poptavku po riznych typech dopravy do jisté miry fidit. Calthorpe (2011)
v této souvislosti demonstruje vyznamny vliv urbanistického pristupu na srovnani USA
a Svédska. Prestoze ve Svédsku jsou relativné vysoké pfijmy a nepfiznivé klimatické
podminky, zajistuje vzemi aktivni mobilita (pési a na kole) 49 % cest. V USA je to
pouze 11 %. Dramaticky rozdil neni vysledkem rozdilné pfijmové urovné ani mistniho
klimatu, nybrz souvisi do znacné miry s odliSnym urbanistickym pristupem, z néhoz v

obou zemich vyplynula velmi rozdilna prostiedi..

Méstska forma ale neni jediny prediktor vyuzivanych forem dopravy. Viiv ma
i planovani dilgich &asti dopravni infrastruktury. Kurfiirst (2002) ve své publikaci Rizeni
poptavky po dopravé upozoriuje na jev dopravni indukce, ktery popisuje jako “vztah
pfimé uméry mezi mnoZstvim dopravni infrastruktury a objemem dopravy. Cim vice
prostoru danému druhu dopravy poskytneme, tim vétsi bude jeji objem. Kazda nova
silnice ma potencial pritahovat silni¢ni dopravu a zvySovat po ni poptavku. Vztah primeé
uméry mezi dopravnim objemem a kapacitou funguje obéma sméry - pfi sniZeni
dopravni kapacity obvykle dochazi ke snizeni objemu dopravy”, (Kurfirst 2002, s. 5)

coz byva oznacovano terminem dopravni redukce.
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Nova komunikace stimuluje podle Kurfirsta jak delSi Ci Castéjsi jizdy, tak i dalsi provoz
na samotné nové komunikaci a na komunikacich pfilehlych. Efektu Ize vyuzit i ke
zvySovani podilu aktivni mobility. Pro zklidAovani i utlum automobilové dopravy Ize
naopak (tam, kde existuji vhodné dopravni alternativy) vyuzit jevu dopravni redukce.
(Kurfirst 2002, Schiller a kol. 2010)

Pri planovani dopravni infrastruktury je dulezité nezapomenout na Géast vefejnosti,
jejiz zapojeni je pro kvalitu procesu zasadni. (Karanikola a kol. 2018) Z prlizkum(
verejného minéni vyplyva, ze vétsina lidi vnima auta ve mésté jako rusivy prvek.
Vétsina (73 %) Evropanti a Evropanek se domniva, Ze cyklisticka doprava by se méla
mit v porovnani s automobily t&sit prednostnim podminkam avzajemné konflikty by
mély byt reSeny ve prospéch cyklodopravy. V praxi opatfeni na podporu cyklodopravy
podminky motorist( ¢asto nijak neomezuji. Napfiklad cykloobousmérky nemaiji vliv na
cirkulaci motorovych vozidel. Podobné jako rychlostni limity nemusi mit nutné za
nasledek pomalejsi, nybrz spiSe plynulejsi provoz, jehoz rychlost se snizuje jen

nepatrné. (Dekoster a Schoellaert 2002)

4.7.2 Politicka a financni podpora

Podminkou rozvoje cyklodopravy na urovni mésta je politickd shoda a spoluprace
rlznych Usekl zapojenych do Uzemniho planovani, ale i podnik( verejné dopravy,
Skol, policie a pfipadné i soukromého sektoru. Vhodnym predpokladem uspésného
zavadéni opatreni podporujicich cyklodopravu je i dedikovany tym pracovnikd Ci

obsazeni pozice cyklistického koordinatora. (Dekoster a Schoellaert 2002)

Dalsi podminkou rozvoje cyklodopravy ve meéstech jsou finanéni prostiedky na
investice. Dekoster a Schoellaert (2002) uvadéji jako adekvatni rozpocet ve vysi 5 eur
na obyvatele roéné, a to po dobu 5-7 let. Colville-Andersen (2018) ale uvadi, ze i
Kodan, jez na rozvoji své cyklistické infrastruktury pracuje uz nékolik desetileti,
investovala jen v obdobi 2004-2017 do cyklodopravy témer desetinasobek, konkrétné

39,6 eur na obyvatele ro¢né.

Ve srovnani s investicemi do IAD jsou investice potfebné pro rozvoj cyklistické

infrastruktury povazovany za nizké (Schiller a kol. 2010, Colville-Andersen 2018)
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Naklady a vynosy cyklodopravy Ize pomérfovat i s pomoci cost-benefit analyz. Ceska
Narodni strategie rozvoje cyklistické dopravy (IROP - Ministerstvo pro mistni rozvoj
CR ©2023) zmifiuje, Ze kazda 3 eura investovana do cyklistiky maji navratnost 5 eur,
tedy témér dvojnasobek. Karanikola a kol. (2018) uvadi ekonomické pfinosy
cyklodopravy jako Ctyi az pétinasobek plivodnich vkladd. V Kodani vznikaji socio-
ekonomické analyzy nakladu a prinosl cyklodopravy i na Urovni jednotlivych opatreni.
Vyplyva z nich, ze ipfi zatizeni autodopravy dani z nového vozu predstavuje
autodoprava pro mésto celkové naklad (89 centl / 1 km ujety automobilem), zatimco
cyklodoprava pfinos (26 centl / 1 km na kole). Z cost-benefit analyz pocitanych pro
mésto Kodan vyplyva, Ze béhem let 2006-2016, kdy mésto investovalo do
cyklodopravy celkem 317 milion( dolartl, se mu vracelo kazdy rok v podobé celkovych
prinost 270 milion( dolar( zpét, zejména formou lepsiho zdravotniho stavu obyvatel.

To je dokonce osminasobek vkladu. (Colville-Andersen 2018)

V Praze je prinos cyklistické dopravy zhlediska celospoleéenskych nakladi
odhadovan na c¢astku 900 milion( eur ro¢né. Pro srovnani, v roce 2022 bylo na
investice do cyklistické infrastruktury vyclenéno v Praze 245 milion( korun. (MIHMP
©2023c) Celospoleensky pfinos by tedy predstavoval témér stonasobek castky
investované do vystavby cyklistické infrastruktury.Strategie aktivni mobility v Praze
(IPR Praha ©2023a) také uvadi, ze kazdy kilometr ujety na jizdnim kole namisto
osobnim automobilem pro Prahu znamena Usporu celospolecenskych nakladi ve vysi
0,97 eur (tedy asi 25 K¢).

Otazka vybéru a prioritizace vhodnych opatfeni pro rozvoj cyklodopravy souvisi nejen
s naklady, ale i s tim, jak efektivni mohou jednotliva opatreni byt ve vztahu k rozvoiji
cyklodopravy. Potencial jednotlivych opatreni je obtizné exaktné urcit, nebot vyzkum
jejich dopadu v praxi ztéZuje fakt, Ze jsou Casto zavadéna soubézné. Ukazuje se takeé,
Ze pfi implementaci vice opatieni najednou v ramci komplexnéjsich balikl je jejich
celkovy vliv na vyuziti cyklodopravy vétsi nez v pfipadé, ze jsou zavadéna izolované.
(Pucher a kol. 2010)
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IDENTIFIKOVANA OPATRENI

Dedikace financnich prostiedku - idealné dlouhodoby a pravidelny rozpocet pro rozvoj
cyklodopravy

Politicka podpora

Samospravni kapacity - napf. obsazeni funkce cyklokoordinator

Tabulka 1: Samospravni a administrativni nastroje. Zdroj: vlastni zpracovani dle (Dekoster a
Schoellaert 2002, Pucher a kol. 2010, Colville-Andersen 2018, IROP - Ministerstvo pro mistni
rozvoj CR ©2023)

Za stézejni opatfeni jsou ale povazovany zejména vhodny urbanisticky pfistup k
rozvoji uzemi, vystavba cyklistické infrastruktury a jeji oddéleni od motorové prepravy,
zklidnovani motorové dopravy, integrace cyklodopravy s kvalitnim systémem MHD,
zfizovani bodové infrastruktury (stojanu, parkovist pro kola a dal$iho prislusenstvi
vCetné Saten a sprch ve vefejném prostoru i v cilech dopravy, zejména na
pracovistich), schémata kratkodobého pronajmu sdilenych kol a kampané a
vzdélavaci programy. (Dekoster a Schoellaert 2002, Pucher a kol. 2010, Bearman a
Singleton 2014)

4.7.3 Vhodna méstska forma

Pravé planovani zastavby a méstska forma maiji na objem a typ dopravy zcela zasadni
vliv. (Naess 2012) Husté osidlena, kompaktni, polycentricka mésta se smiSenym
vyuzitim pudy zkracuji vzdalenosti k ciliim. To umoziuje pokles mnozZstvi pfepravnich
objemul, jez jsou k zajisténi kazdodennich potieb obyvatel tfeba. VVhodné usporadani
mést je proto zakladnim predpokladem uspésné nizkoemisni dopravy v dané lokalité.
(Naess 2012, Jaramillo a kol. 2022)

V husté osidlené, smiSené zastavbé se jako ucinné formy dopravy ukazuji zejména
hromadna doprava a aktivni mobilita, zatimco automobily se zde ukazuji naopak jako
neefektivni, zejména s ohledem na vyuziti prostoru. (Newman a Kenworthy 2015) V
literature Ize najit rizné urbanistické pristupy, které popisuji vliv méstské formy na

strukturu dopravy a nabizeji v tomto sméru néktera reseni.

Calthorpe (1993) upozoriuje na problémy souvisejici s pfiliSnou zavislosti na

automobilové dopravé (zabor pldy, znecisténi, horsi dostupnost cilll, izolace aj.),
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pficemz vychazi zejména z realii USA. Jak feseni nabidl urbanisticky pristup, ktery se
prosadil pod nazvem “Transit Oriented Development” (TOD). Pilifem mobility je v
tomto konceptu sit hromadné dopravy propojujici uzemni jednotky s hustou,
kompaktni zastavbou. Hustota osidleni je pro fungovani hromadné dopravy nezbytnou
podminkou. Bydleni a parky by mély byt v dochozi vzdalenosti $kol, Urad(, pracovnich

prilezitosti a zastavek hromadné dopravy.

Calthorpe zmiriuje i “lidské méritko” (human scale), tedy takovy urbanisticky pFistup,
jenz se zamérfuje na preference lidi, ktefi se ve vefejném prostoru pohybuji pésky.
Tém vyhovuji Uzké ulice lemované vchody, obchody, pracelimi ¢i sluzbami. Ty stavi
Calthorpe do kontrastu k urbanizaci v podobé nékolikaproudovych silnic pro motoristy

lemovanych velkymi parkovisti ¢i garazovymi vraty.

Sam Calthorpe (1993) vztahuje koncept TOD predevsim na silné antropocentricka
mésta v USA. Evropska mésta jsou diky své historické struktuie uzplsobena spise
pro MHD a pési dopravu a s automobily se mnohde snazi vyporadat napfiklad formou
zakazu vjezdu do center. Presto Ize v TOD najit uziteGnou inspiraci i pro evropské

metropole, a to diky dlrazu, ktery klade na $irsi, regionalni hledisko.

Problémem evropskych metropoli je nekontrolovana suburbanizace, ktera zvysuje
zavislost na automobilové dopravé predevSim na predméstich. Principy TOD Ize
uplatnit tak, ze mésta budou podporovat zahustovani zastavby, zatimco nova
zastavba za hranicemi mésta bude navazovana predevsim na existujici sit hromadné
(zejména kolejové) dopravy. V nékterych skandinavskych zemich se zavedenim
podobnych politik na celostatni urovni podafilo dosahnout zahusténi zastavby a

rozrlistani mést omezit. Naess (2012) zminuje predevsim Oslo, ale také Kodari.

Podobny pfistup rozviji i kodansky architekt Jan Gehl, ktery jej oznacuje terminem
“mésta pro lidi" (Gehl 2012). Gehl v praci navazuje i na TOD, vétsi duraz klade ale
zejména na vySe zminéné lidské méritko a spiSe nez na regionalni rozmér se
zaméfuje na urbanistické fedeni prostoru pfimo ve méstech. Z hlediska mobility
prosazuje i Gehl prioritizaci pési a cyklistické dopravy, a to uz pfi planovani zastavby.

Zastavba by méla lidem poskytovat podminky pro zakladni aktivity (jako je chuze,
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sezeni, stani, rozhovory, divani se ¢i naslouchani) a vzdalenosti k cilim by mély byt
kratké.

Gehlova doporuceni pro rozvoj cyklodopravy ve mésté vychazeji pfevazné z praxe
uplatnéné v Kodani. Zajistit je tfeba predevsim propojenou cyklistickou infrastrukturu,
jez bude uzivatelim poskytovat bezpeci a pohodli po celé délce trasy, tedy “ode dveri

ke dvefim”, a to vCetné zajisténi bezpecného prujezdu kfizovatkami.

Projektovani s ohledem na aktivni mobilitu by se mélo projevit nejen pfi feseni
verejného prostoru, ale i pfi vystavbé primyslovych a kancelarskych objekt(. Ty by

mély podle Gehla povinné zahrnovat parkovisté, Satny a sprchy pro cyklisty.

V posledni dobé se prosazuje také urbanisticko-dopravni koncepce pafrizského
urbanisty Carlose Morena znama jako “15-minutové mésto’. Moreno a kol. (2021)
definuji jako 15-minutové mésto takové uzemi, v némz jsou vsechny dllezité Zivotni
potreby (prace, nakupy, zdravotni pécCe, vzdélani, zabava) dosazitelné pésky nebo na
kole do patnacti minut. V ¢eskych podminkach se v tomto kontextu povazuje za hranici
dostupnosti 10 minut. (IPR Praha ©2023a)

Setkat se Ize také s terminy jako “mésta kratkych vzdalenosti’ nebo “kompaktni
mésta”. Pri jejich vyuziti je kladen duraz nejen na blizkost, ale také na promichani a
vzajemnou dostupnost jednotlivych typ( zastavby plnicich rGzné potieby. Kromé
blizkosti je kladen d(iraz i na prostupnost daného izemi umoznénou idealné vzajemné
navazujici siti kvalitnich bezbariérovych chodnik( a cyklostezek. (Akademie méstské
mobility ©2023)

Potencial vhodnych urbanistickych rfeSeni pro sniZzovani emisi sklenikovych plynu
naznaduje nejnovéjsi, tzv. Sestd hodnotici zpradva IPCC, ktera uvadi, Ze zménou
méstské formy je mozné snizit emise sklenikovych plyni z dopravy o 4-25 %.
(Jaramillo a kol. 2022)
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IDENTIFIKOVANA OPATRENI

Pifedchazeni potfrebam mobility

Soustiedéni nové zastavby kolem sité hromadné (kolejové) dopravy (TOD)
Zahust'ovani zastavby (TOD)

Lidské méfitko a zohlednéni cyklistii v nové zastavbé - pri projektovani (mésta pro lidi)

Lidské méfitko pii apravach stavajiciho verejného prostoru - prioritizace pé&3ich a
cyklistl pii Gpravach stavajiciho verejného prostoru (mésta pro lidi)

Podpora smi$ené zastavby umoziiujici dosahovat riizné potieby v ramci kratkych
vzdalenosti (15-minutové mésto)

Propojeni mésta siti bezbariérovych chodnikt a cyklostezek

Regulace suburbanizace na celostatni urovni.

Tabulka 2: Urbanisticka opatieni pro podporu cyklodopravy Zdroj: vlastni zpracovani dle
(Calthorpe 1993, Gehl 2012, Naess 2012, Moreno a kol. 2021, Jaramillo a kol. 2022, IPR
Praha ©2023a, Akademie méstské mobility ©2023)

4.7.4 Omezeni automobilové dopravy

Cyklodoprava je uc€innym nastrojem dekarbonizace méstské dopravy zejména v
pfipadé, ze nahradi IAD. Spole¢né s podporou cyklodopravy s cilem snizit emise
sklenikovych plynu je proto vhodné automobilovou dopravu omezit. To Ize délat

rlznymi zpUsoby.

Prvnim z nich je pfima relokace prostoru vyhrazeného motorové dopraveé ve prospéch
cyklisti. Kodan prioritizuje zajmy pésich a cyklistd v centru mésta uz od roku 1962,
kdy zacala v centru postupné rusit parkovaci mista (2-3 % ro¢né) a béhem ftriceti let
odstranila parkovisté z 18 namésti. (Valentova a kol. 2016) Kromé parkovacich mist
byly podobné ruSeny i jizdni pruhy, které byly nezfidka realokovany ve prospéch
cyklistd. Vétsina ctyfproudovych komunikaci v Kodani byla zménéna na dvouproudové

a doplnéna o oddélenou cyklostezku a chodnik na kazdé strané. (Gehl 2012)

Dalsi moznosti je upravit pravidla provozu ve prospéch MHD a cyklodopravy tak,a by
byly ve srovnani s auty relativné rychlejsi. Pravé rychlost cyklodopravy muze byt
vyznamnym motivatorem k jejimu vyuziti. Przkumy, které se od 90. let opakované

provadeéji v Kodani, ukazuji, ze 56 % respondent(i preferuje cyklodopravu pravé kvli
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praveé jeji relativni rychlosti, 19 % pak kvlli pohybu a cviceni, 6 % kv(li cené a pouze

1 % z environmentalnich divodu. (Colville-Andersen 2018)

Nastrojem k tomu mulze byt napfiklad ke zklidriovani dopravy v podobé zavadéni
rychlostnich limitd (napfiklad na 20-30 km/h), zavadéni obytnych Ctvrtich, instalace
fyzickych prvkd zpomalujicich provoz motorovych vozidel, prfednosti pro cyklodopravu
na kfizovatkach ¢i sefizeni semaforl ve prospéch cyklistl. (Gehl 2012, Coleville-
Andersen 2018)

Zklidriovani dopravy prispiva také k vétsi bezpecnosti ucastnikli provozu a umoznuje
prostor pro vznik cyklistické infrastruktury oddélené od motorového provozu. (Gehl
2012, Coleville-Andersen 2018) Snizeni povolené rychlosti vyznamné zkracuje
brzdnou drahu automobill z 28 metr pfi rychlosti 50 km/h az na 13,5 metrl pfi
rychlosti 20 km/h. (Dekoster a Schoellaert 2002) Snizeni rychlosti pohybu automobilu
o pouhy 1 km/h snizuje riziko smrti chodce pii stietu 0 4-5 %. (IPR Praha ©2023a)

Niz8i rychlostni limity ale nemusi znamenat zpomaleni provozu. Dekoster a
Schoellaert (2002) upozorfiuji, Ze i pfijizdé rychlosti 50 km/h museji fidi¢i v méstském
provozu ¢asto zpomalovat Ci zastavovat. Napfiklad patnactiminutova cesta méstem
se tak po snizeni rychlostniho limitu z 50 km/h na 30 km/h podle nich prodlouzi pouze

o 1 minutu. (V pfipadé jizdy bez prekazek v ulicich je tento rozdil vétsi.)

Autodopravu Ize G¢inné omezit také s pomoci financnich nastroj. Prvni typ opatreni
cili na zpoplatnéni uzivani automobilu, napfiklad zavedenim myta (zpoplatnéni
vjezdu), zpoplatnénim parkovani ¢i dani z pohonnych hmot. (Buehler a Pucher 2021)
Valentova a kol. (2016) uvadi, Zze zvySeni parkovaciho poplatku o 10 % snizi objem
automobilové dopravy o0 16-31 % a podle studii zvySi také pocet pfepravenych v MHD,

konkrétné (v zavislosti na radé faktor() o 3-35 %.

V Londyné vedlo v roce 2003 zavedeni poplatku za dopravni pretizeni v centru
doprovazené prerozdélenim verejného prostoru ve prospéch cyklistll k naristu
objemu cyklodopravy o 42 % mezi lety 2002-2005. NarGst dale pokracoval i v dal$ich
letech. (Buehler a Pucher 2021)
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Finan¢nimi nastroji Ize ale zacilit i na pofizeni automobilu, zejména formou dané.
Vyrazné danové zatizeni provazi koupi automobilu napfiklad v Dansku, kde se (v&etné
poplatkd a dovoznich cel) pohybuje ve vysi 85 - 150 % ceny vozu. Nesrovnatelné nizsi
dané jsou naopak v Austrdlii (15 %), Kanadé (14 %) nebo USA (primérné 6 %).
(Buehler a Pucher 2021)

Kromeé dané se Ize v praxi setkat napfiklad s povinnosti vydrazit pfed koupi automobilu
licenci. Toto opatieni zavedl Singapur, kde je vzhledem k hustému osidleni dalsi

automobilizace spoleCensky nezadouci. (Newman a Kenworthy 2015)

IDENTIFIKOVANA OPATRENI

Rychlostni limity - omezeni rychlosti motorovych vozidel s cilem zvySeni bezpelnosti
pésich a cyklistl

Zklidiiovani dopravy - vyuzitim fyzickych bariér jako zpomalovacich prahd &i zazeni

Obytné zény - ulice se zklidnénou dopravou, viezd automobilll je povolen, mohou se
pohybovat rychlosti 20 km/h

Zony bez aut - doCasné Ci trvalé, u nas napf. v podobé pé&Sich zén zpfistupnénych i pro
cyklisty

Nizkoemisni zény - zakaz vjezdu vozidel s vysokymi emisemi
Zpoplatnéni vjezdu - myto, “congestion charge”

Zpoplatnéni parkovani

Ruseni parkovacich mist pro automobily

Ruseni jizdnich pruha pro automobily

Zpoplatnéni koupé automobilu - napfiklad dani, pfipadné& povinnosti zakoupeni licence
k vlastnictvi automobilu

Tabulka 3: Opatieni pro omezeni individuélni automobilové dopravy. Zdroj: viastni
zpracovani dle (Dekoster a Schoellaert 2002, Gehl 2012, Newman a Kenworthy 2015,
Valentova a kol. 2016, Coleville-Andersen 2018, Buehler a Pucher 2021)

4.7.5 Cyklisticka infrastruktura a jeji oddéleni od provozu

Atraktivitu i bezpe€nost cyklistické prepravy Ize zvySit predevsim rozvojem cyklistické
infrastruktury, idealné takové, ktera bude od motorové dopravy oddélena fyzickou
bariérou. Dllezité je také vhodné feseni kfizovatek a to, aby infrastruktura nebyla
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fragmentovany, nybrz aby tvofila ucelenou a vzajemné propojenou sit. (Colville-
Andersen 2018)

Colville-Andersen (2018) popisuje dansky pristup, ve kterém lze (v zavislosti na
mnozstvi automobil(l a rychlostnim limitu v daném misté) vyuzit k organizaci motorové
a cyklistické dopravy v kazdé méstské ulici jeden z nasledujicich ctyi typl

infrastrukturniho reseni:

1) V malo vytizenych ulicich, napf. v obytnych ¢&tvrtich, neni tfeba oddélena
infrastruktura pro cyklisty. Smiseny provoz Ize regulovat zklidnénim dopravy a
zavedenim rychlostnich limitd (napfiklad 30 km/h).

2) P¥i hustéjSim provozu &i vy$Sich rychlostech (40 km/h) je vhodnym Fedenim
jednosmérny cyklopruh na kazdé strané vozovky (podél chodniku) o Sirce
alespon 2,3 metr(i.

3) PFi rychlostech 50-60 km/h je vhodnym feSenim oddélit cyklopruh od
motorového provozu i fyzicky (napfiklad obrubnikem).

4) P¥i rychlostech 70 km/h a vice je vhodné oddélit cyklodopravu od silniéniho

provozu zcela - vétsi vzdalenosti ¢i vyznamné;jsi bariérou.
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Obrazek 1: Schématizace Ctyr typu infrastrukturnich re$eni integrace cyklodopravy s
motorovou dopravou (Colville-Andersen 2018)

Colville-Andersen rovnéz upozorfiuje, ze obousmérna cyklostezka se vzhledem k
nedostatecné bezpecnosti nedoporuCuje. Predpokladem vyuzivani cyklistické

infrastruktury je (zejména v zimé) i jeji pravidelna udrzba.

Prehled moznych infrastrukturnich opatfeni pro podporu cyklodopravy a jejich vliv na

podil cyklodopravy na urovni mést uvadi nasledujici tabulka.?

IDENTIFIKOVANA OPATRENI
Cyklopruh - vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty na vozovce

Cyklostezka - stavebné upravena a dopravnim zna&enim vymezena komunikace uréena

2 Terminologie je preloZena s vyuZitim slovniku vyuZivaného samospravou zajmového Gzemi
hlavniho mésta Prahy. (Praha.eu ©2023)
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cyklistim, bruslarim, kolobézkarim apod., pfipadné i chodciim
Cyklopruh - vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty na vozovce

Cyklopruh oddéleny od motorové dopravy - cyklopruh oddéleny fyzickou bariérou,
napf. obrubnikem €i parkovacimi misty, nepocita se s vyuzitim pro pési

Cyklopruh + bus (+ taxi) - jizdni pruh vyhrazeny pro autobusy a cyklodopravu, pfipadné
i pro vozy taxi

Znacena cyklostrasa - dopravnimi znackami zna¢ena doporuéenad trasa pro cyklisty na
komunikacich sdilenych s motorovou dopravou

Cyklopiktokoridor - piktogramy vyznaceny koridor doporudujici stopu prdjezdu jizdnich
kol navadi v provozu cyklisty a upozorfiuje na né ostatni u€astniky provozu

Cykloobousmeérka - zprijezdnéni jednosmérné ulice pro kola i v protisméru
Legalizace jizdy na chodniku - v mistech bez moznosti bezpe€ného reSeni jinde

Predsunuta stopcara (“bike boxes”) - vyCkavaci prostor pro cyklisty pfedsazeny pred
ostatni vozidla na kfizovatkach fizenych svételnou signalizaci

Bezpecéné feseni kiizovatek - napfiklad barevné znacené pruhy pro kola, omezeni
parkovani v t&€sné blizkosti kfizovatek pro lepsi viditelnost, samostatné semafory pro
cyklisty umozriujici prednostni prijezd

Zelena vina pro cyklisty - sefizeni semafori ve mésté ve prospéch cyklistl

Udrzba infrastruktury - kvalita asfaltu a odstrafiovani nepofadku, v zimé také odklizeni
snéhu

Orientacni zna€eni - znaceni obvyklych destinaci a vzdalenosti nebo doby jizdy k nim

Tabulka 4: Infrastrukturni opatieni pro podporu cyklodopravy. Vlastni zpracovani dle (Pucher
a kol. 2010, Gehl 2012, Coleville-Andersen 2018, Filler 2018, Praha.eu ©2023)

4.7.6 Parkovani kol, zarizeni na konci cesty a integrace
cyklodopravy s méstskou hromadnou dopravou

Pravdépodobnost vyuziti cyklodopravy zvySuje i dostupnost nékterych zafizeni na
konci cesty, zejména parkovani, a pro dojizdku do prace také Saten a sprch. (Pucher
a kol. 2010) Vznik tohoto cyklistického zazemi je vhodné podporovat také pri

projektovani obytnych domu i firemnich prostor. (Gehl 2012)

Podminky pro parkovani Ize zlepSovat instalaci venkovnich stojan(i nebo zfizovanim

zabezpecenych ¢&i hlidanych parkovist pro kola. Ze zahranici jsou znamé priklady tzv.
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cyklostanic, zafizeni sdruzujicich kompletni nabidku sluzeb pro cyklisty véetné
pujéovny kol, servisu, moznosti hlidaného parkovani, vyuziti sprchy a poskytnuti
informaci. Na stanicich metra ¢i vlaku mohou cyklostanice fungovat jako jedna z forem
integrace cyklodopravy s MHD. (Colville-Andersen 2018, Paris ©2023a)

Moznost parkovani vlastniho kola u zastavek vlaku €i metra je vyuzivana spise pro
useky cesty z domova k zastavce hromadné prepravy (spiSe nez pro useky od
hromadné dopravy do cilové destinace). (Pucher a kol. 2010) Soucasti vhodné
integrace cyklodopravy s MHD je ale také systém pronajmu sdilenych kol, ktera jsou
naopak vyuzivana pro dopravu k zastavkam MHD v centralnich ¢astech mést. V SirSim
smyslu se tato integrace oznacuje pojmem “bike and ride” (B+R) a vede k vysSimu

vyuzivani jak cyklodopravy, tak MHD. (Pucher a kol. 2010)

Zavedeni systému kratkodobého pronajmu kol pfispiva k vys$Simu vyuzivani
cyklodopravy v daném misté. V Pafizi se napriklad mezi lety 2006 (pred zavedenim
pronajmu sdilenych kol Vélib') a 2008 (rok po jeho zavedeni) zvysil poCet cyklistu
zaznamenanych na cyklocCitaCich o 56 %. (Buehler a Pucher 2021) Pucher a kol.
(2010) ale uvadéji i vliv na zvy$eni vyuzivani hromadné dopravy, se kterou je

vyuzivani sdilenych kol ¢asto kombinovano.

Nejvyznamnéjsim predpokladem pro vyuziti kola je jeho dostupnost. Kromé pfimych
financ¢nich prispévk( na koupi kola ¢i na jeho opravy se v tomto sméru osvédcily
zejména programy sdilenych kol ke kratkodobému pronajmu uspésné zavedené uz v
fadé evropskych metropoli a ve vice nez tisicovce mést po celém svété. (Colville-
Andersen 2018) Vyzkum z Londyna uvadi, Ze 40 % respondentll preslo k vyuzivani

sdilenych kol od motorové prepravy. (Pucher a kol. 2010)

Integraci cyklodopravy s MHD podporuje i moznost prepravy jizdnich kol v nékterych

dopravnich prostredcich zejména kolejové MHD (vlak, metro).

S rozvojem multimodality a integraci riznych forem mobility souvisi také tzv. mobilita
jako sluzba (Maa$S, z anglického Mobility-as-a-Service). Jde o zastreSujici pojem pro
sluzby, které pomahaji uzivatelim planovat, rezervovat a platit za r(izné typy sluzeb
mobility prostrednictvim jednoho digitalniho kanalu (mobilni aplikace). (Smith a kol.
2022)
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IDENTIFIKOVANA OPATRENI

Parkovani pro kola - stojany, kryté ¢i nekryté parkovani, hlidané parkovani, zamky na
kola

Satny a sprchy na konci trasy - moznost hygieny a uloZeni v&ci na pievie¢eni (napf. na
pracovisti)

Cyklostanice a hlidana parkovisté - zafizeni sdruzujici kompletni nabidku cyklosluzeb -
pujcovna kol, servis, hlidané parkovani, sprcha, informace. Na stanicich metra &i viaku
jako forma integrace cyklodopravy s MHD.

Normy pro cyklistické zazemi v obytnych domech a firmach - napf. povinnost
parkovani, pfipadné i sprchy a Satny pro cyklisty do novych obytnych, firemnich a
pramyslovych projektd

Bike + Ride - parkovani u stanic MHD

Moznost prepravy kol v MHD - Moznost piepravy jizdnich kol ve vlacich a v metru,
pfipadné v dalSich prostfedcich MHD.

Kratkodoby pronajem kol

Mobility-as-a-Service (MaaS)

Tabulka 5: Opatreni zlepSujici podminky na konci cesty a mozZnosti parkovani. Zdroj: vliastni
zpracovani dle (Pucher a kol. 2010, Gehl 2012, Colville-Andersen 2018, Buehler a Pucher
2021, Smith a kol. 2022)

4.7.7 Programy a legislativa podporujici cyklodopravu

Rozvoj cyklodopravy lze podpofit i Sirokym spektrem podpurnych program(i a

kampani.

Prvnim pfikladem jsou osvétové a marketingové kampané zamérené na vefejnost.
Cilem kampané miize byt zvySovani informovanosti (napf. v podobé vytvareni
cyklomap a dalSich materiall). Kampan mlze byt ale zamérfena i na propagaci
pozitivnich stranek cyklistiky a zlepSeni obrazu cyklodopravy. Takovy typ kampané
uplatiiuje intenzivnim zpusobem napriklad Kodan. Kritickym krokem je oslovit pro
cyklodopravu zejména nové uzivatele, nebot pravé z nich se mohou po skonceni
Casové omezenych kampani stat pravidelni uzivatelé jizdnich kol pro dopravni ucely.
(Colville-Andersen 2018) Pucher a kol. (2010) uvadéji, ze ¢ast lidi, ktefi si dopravu na
jizdnim kole vyzkousi béhem kampané, vyuziva jizdni kolo nasledné i nékolik tydn(i ¢i

mésicu po jejim skonceni.

28



Zejmeéna v USA se Ize Castéji setkat také s programy zaméfenymi na firmy a soukromy
sektor. Firmy lze motivovat k vypracovani plan(i mobility, jejichZz prostiednictvim
mohou byt k vyuziti cyklodopravy do prace zaméstnanci motivovani riznymi nastroji:
kilometrovné, pomoc pfi koupi kola, zfizeni Saten a sprch, soutéze mezi zaméstnanci
a podobné. (Dekoster a Schoellaert 2002) Pucher a kol. (2010) uvadi priklad letisté v
Manchesteru, kde v dusledku programu podpory cyklodopravy narostl mezi lety 1996-
2000 pocet cest do prace na kole az 0 200 %. Buehler a Pucher (2021) uvadeji, ze pfi
finanéni motivaci ¢astkou dvou liber denné by bylo mozné v Britanii (pfinejmensim

docCasné) zdvojnasobit pocet lidi dojizdéjicich do prace na kole.

Podpora cyklodopravy se muze zaméfit také na skoly. Pravé cesta do skoly
predstavuje formu denniho dojizdéni pro déti a skyta tak vyznamny potencial pro
naplnéni potreby mobility jisté ¢asti populace praveé na kole. V Nizozemi jezdi na kole
do skoly 29 % déti ze zakladnich skol a 52 % stredoskolak(l. Pravé déti jsou ale jednou
z nejzranitelnéjsich skupin cyklistl v provozu, proto je tfeba zajistit pro cesty do Skoly
predevsim bezpecnost. Jednou z moznosti je cyklisticka vyuka, ktera je povinna
napfiklad v Nizozemi a v Némecku a Zaci jsou hodnoceni z vysledk(l. Dal$i moznosti
je zavest pro tuto vékovou kategorii povinnost noSeni helmy. NejlepSim opatfenim je
vSak Skola v blizkosti dosazitelné na kole a kvalitni, idealné chranéna cyklisticka
infrastruktura, po niz je mozné do Skoly bezpecné dojet. V pfipadé chybégjici
infrastruktury oddélené od provozu je mozné zajistit zklidnéni dopravy v okoli skoly.
Pozitivni vliv na vyuziti cyklodopravy mlize mit také dostupnost zajisténého parkovani

v misté skoly. (Buehler a Pucher 2021)

Dalsi cestou jsou finan¢ni pobidky smérované k Sirsi verejnosti. Parfiz touto cestou
zvySovala podporu cyklodopravy béhem pandemie COVID-19, kdy udglila desitky tisic
grantli na pofizeni elektrokol nebo pfispivala na vyuziti cykloservisu. (Paris ©2023a)
Coleville-Andersen (2018) uvadi moznost ziskat v Dansku dariovou ulevu ve vysi 32
(americkych) centll za kilometr v pripadé, Ze dojizdéni do prace na kole dosahuje v
pfipadé dané osoby 24 a vice kilometrll denné. (Rocni darnova uleva vychazejici z

tohoto objemu dojizdéni ¢ini témér 2 000 dolar(.)
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Uzce profilované a éasové ohrani¢ené kampané jako je napfiklad kamparn “Do prace
na kole” znama i v Cesku (Do prace na kole ©2023) mohou k vyuziti jizdniho kola pro

Ucely utilitarni dopravy motivovat nové uzivatele. (Pucher a kol. 2010)

Jinym typem opatfeni je doasné uzavirani ulic pro motorova vozidla a jejich
zpfistupnéni zejména rekreanimu vyuziti, napfiklad pro pési, cyklisty, bruslare a
dalSi. Pafiz zavadi toto opatfeni béhem nedéli v ramci kampané “Pafiz dychad”
(Buehler a Pucher 2021) Popularni je tento program také v Bogoté, kde se pro tyto
ulice vzil termin "ciclovias". Bogota pravidelné méni na "ciclovias" 123 km svych ulic,
které aktivné vyuziva az milion lidi. | v disledku zavedeni tohoto programu se v Bogoté

podil cyklodopravy ztrojnasobil. (Pucher a kol. 2010)

Jinym typem opatreni je legislativni povinnost noSeni helmy pro vsechny Ci nékteré
vékové skupiny cyklistl s cilem zvysit bezpecnost. Studie ale ukazuji, Ze navzdory
zvysSeni bezpecnosti dochazi s touto povinnosti také ke snizeni zajmu o vyuziti
cyklodopravy. Pucher a kol. (2010) uvadéji pfiklad Melbourne, kde klesl rok po

zavedeni této povinnosti pocet jizd na kole o0 36 %.

IDENTIFIKOVANA OPATRENI
Osvéta smérem k verejnosti - informacni programy, kampané na podporu cyklodopravy

Programy zamérené na firmy - firemni plany mobility, normativni Gprava povinnosti
vystavby parkovani a Saten pro cyklisty aj.

Programy zamérené na skoly - Skolni plany mobility, cyklistickd vyuka ve Skolach,
uzavieni ulice pred Skolou pro motorovou dopravu v dobé vyuky

Finanéni pobidky pro cyklodopravu - granty pro pofizeni elektrokol, pfispévek na
cykloservis, snizeni dani pro aktivni uzivatele cyklodopravy

Specialni kampané - napf. “Do prace na kole”

Docasné uzavieni ulic pro motorova vozidla - zpfistupni ulice (napf. v nedéli)
rekreacnimu vyuziti, mj. k jizdé na kole, v zahranici "Ciclovias", "Pafiz dycha"

Helmy - ze zkona povinné noSeni helmy snizuje zdjem o cyklodopravu, legislativni
upravu je vhodné cilit jen na ohrozené vékové skupiny (napr. déti)

Tabulka 6: Programy a legislativa podporujici cyklistiku. Vlastni zpracovani dle (Dekoster a
Schoellaert 2002, Pucher a kol. 2010, Coleville-Andersen 2018, Buehler a Pucher 2021, Do
prace na kole ©2023, Paris ©2023a)
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4.7.8 Podpora nakladni cyklodopravy

Kargo kola mohou zajistit €ast nakladni dopravy. Kromé toho mohou slouzit k dopravé
spolu s malymi détmi i rodinam. Coleville-Andersen (2018) uvadi, Ze v Kodani je denné
vyuzivano 40 000 kargo kol, ktera tvofi 6 % vSech jizdnich kol ve mésté a vlastni je
kazda Ctvrta kodanska rodina se dvéma a vice détmi. Kodan pro kargo kola zfizuje
také specialni parkovaci mista. Velky potencial ma tato forma cyklistiky zejména pro
zajisténi dopravy mensich zasilek na usek tzv. posledni mile. Coleville-Andersen
uvadi, ze 51 % zbozi prfepravovaného v Evropské unii Ize pfepravovat na kole nebo
kargo kole. Nakladni cyklodopravu Ize podporovat budovanim cyklistickych dep nebo

zfizovanim parkovacich mist pro kargo kola.

IDENTIFIKOVANA OPATRENI
Cyklisticka depa

Parkovani pro kargo kola

Tabulka 7: Opatieni pro podporu nakladni cyklodopravy. Vlastni zpracovani dle (Coleville -
Andersen 2018)

4.8 Pripadové studie vybranych evropskych meést

Pripadové studie byly zpracovany pro vybrana mésta srovnatelna v nékterych
ohledech s Prahou - jde o evropska hlavni mésta s historicky podobnou méstskou
formou, s rozvinutou hromadnou dopravou a s podobnymi klimatickymi podminkami.
Zaroven jde o mésta s vyrazné vyS$Sim podilem cyklodopravy (Kodan, Berlin) nebo s
vyrazné ambiciéznéjsimi kratkodobymi cili pfi nizkém podilu cyklodpravy ve vychozim

stavu (Pafiz).

Vysoky podil cyklodopravy ve méstech neni jen otazkou nahody ¢i historickych
podminek. Uz od 70. let 20. stoleti vénuji v Evropé vyznamnou pozornost podpore
cyklodopravy zejména Dansko, Nizozemi a Némecko. | vysoky podil cyklodopravy ve
méstech jako Kodan ¢i Amsterdam je tak do jisté miry vysledkem systematické
podpory a dlouhodobych investic. (Buehler a Pucher, 2021; Pucher a kol. 2010;
Colville-Andersen 2018) V obou jmenovanych méstech se podil cyklodopravy zvysil

za poslednich tficet let priblizné o tfetinu, a to navzdory vysokému vychozimu stavu i
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navzdory rostoucim pfijmim taméjsich obyvatel vedoucim k narlstu automobilizace.
(Buehler a Pucher 2021)

V nedavné dobé ale zaznamenava cyklodoprava rychly rozvoj také v nékterych
méstech a metropolich bez historicky ukotvené cyklistické kultury. Napfiklad
Spanélska Sevilla dokazala zvysit podil cyklodopravy z 1 % na 6 % béhem pouhych
Ctyr let, a to diky vybudovani propojené cyklistické sité a omezovani automobilové
dopravy (zejména v historickém centru). Vyrazny narust cyklodopravy Ize pozorovat

ale i v Parizi, Londyné ¢i Vidni. (Buehler a Pucher 2021)

4.8.1 Kodan
Zakladni udaje:

e Pocet obyvatel: 644 4313

e Rozloha: 95,76 km? 4

e Automobilizace: 186 automobiltl / 1000 obyvatel®

e Délba prepravni prace: 30 % automobilova, 14 % MHD, 21 % kolo, 35 %
pési®

e Uhlikova stopa na obyvatele: 5,4 tun CO_/ rok ’

Danska Kodan patfi spolu s nizozemskym Amsterdamem k nejuspé€snéjsim
cyklistickym méstim na svété. Cyklistika je zde béZnou soucasti dopravnich systém(
po mnoho desetileti a v obou zemich byla vzdy vyuzivana vSemi pfijmovymi skupinami
obyvatel, vSemi vékovymi kategoriemi a stejné tak zenami, jako muzi, coz Buehler a

Pucher (2021) davaji do souvislosti mj. s dlouhou rovnostarskou tradici obou zemi.

Pred rozvojem automobilismu hrala cyklodoprava v Kodani vyznamnou ulohu,
podobné jako v fadé jinych mést. V roce 1949 jezdilo na kole 55 % Kodananu a

Kodananek. Do roku 1969 ale v souvislosti s rozvojem automobilismu klesl podil

3 Udaj pro rok 2021. Zdroj: Demographic statistics ©2023.
# Udaj pro rok 2021. Zdroj: Demographic statistics ©2023.
5 Udaj pro rok 2016. Zdroj: Buehler a Pucher 2021.
6 Cisla z roku 2021 pro véechny cesty zadinajici nebo kongici v Kodani. Zdroj: Mésto Kodari
©2022.
7 OpenGHGMap ©2023
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cyklodopravy na pouhych 20 %. (Colville-Andersen 2018) Automobiliim se v Kodani
zacala pfizpusobovat i podoba mésta, v 70. letech byla ¢ast cyklistické infrastruktury
zruSena s cilem vytvorit vétsi prostor pro motorovou dopravu. Proti prerozdélovani
verejného prostoru ve prospéch automobill a na uUkor cyklistll se ale ve mésté
vzedmuly masivni protesty verejnosti, jejichz vysledkem byl uz v 70. letech 20. stoleti
obrat Kodané k politice zlepSovani cyklistické infrastruktury a mésto na podpore
cyklodopravy soustavné pracuje dodnes. (Colville-Andersen 2018, Buehler a Pucher
2021) V soucasnosti se cyklodoprava podili na vS8ech cestach zacinajicich nebo
koncicich pfimo v Kodani z 21 %. Pro cesty vykonané pouze uvnitf Kodané je podil
vyS$Si. Kodar dlouhodobé sleduje i podil cyklodopravy pro cesty do Skoly a do prace,
kde se toto Cislo dlouhodobé (2007 - 2021) pohybuje mezi 33 % az 49 %. Pro rok 2025
si Kodan v tomto sméru stanovila cil ve vy$i 50 %. (Mésto Kodar ©2022) Tento zamér
je podporen zvlastnim planem i navysenim financ¢nich prostredk(i na dalsi rozsireni a

zlepSeni cyklistické infrastruktury. (Buehler a Pucher 2021)

Ackoli za narustem cyklodopravy v poslednich desetiletich stoji v Kodani predevsim
soustiedéna podpora ze strany mésta, je tfeba mit na paméti, ze Kodar nezacinala
“od nuly”. Velka ¢ast cyklistické infrastruktury existovala ve mésté uz v 70. letech.
(G6ssling 2013)

Historie cyklistické infrastruktury v Kodani trva vice nez sto let. Uz na pocatku 20.
stoleti bylo ve mésté 25 km chranénych cyklostezek. V 60. letech to bylo uz 200 km.
Do dnesni doby se toto Cislo opét zdvojnasobilo. Prvni oficialni plan komplexni
cyklistické politiky mésta byl ale paradoxné pfijat az v roce 2002. Mésto vyuzivai dalsi
strategické dokumenty jako plan predpokladaného rozsireni sité cyklostezek. (Buehler
a Pucher 2021)

Jednim z hlavnich nastrojli rozvoje cyklodopravy v Kodani je budovani propojené sité
kvalitnich cyklostezek (viz obrazek 3). (Colville-Andersen 2018) Vétsina (388 km) z
kodariskych cyklostezek byla v roce 2022 chranéna a fyzicky oddélena od motorové
dopravy, pfinejmensim obrubnikem. DalSich 65 km tzv. “Zelenych” cyklostezek bylo
vedeno mimo motorovou dopravu zeleni, napfiklad parky. Kromé toho uvadi
cyklisticka rocenka Kodané jesté 33 km znacenych cyklopruhl. Mésto se soustiedi i

na kvalitni propojeni centra s okolim Kodané podporou rozvoje cyklodalnic
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(“supercyklostezek”) (viz obrazek 2) umoznujicich pohodinou dojizdku do prace i do
Skoly fadé lidi i z SirSiho okoli mésta. (Mésto Kodan ©2022)

Obrazek 2: Sit' kodariskych cyklodalnic. Svetle a  Obrézek 3: Sit cyklostezek v centru Kodané v r.

tmavé oranZové piné ¢ary zobrazuji cyklodalnice  2021. Zelené piné - cyklostezky vedené v zeleni,

uvedené do provozu do roku 2022. Sedé piné ¢ary Fialové piné - cyklostezky vedené v ulicich.

jsou planované useky. (Mésto Kodari ©2022) Teckované line - planované cyklostezky. (Danish
Design Review ©2023)

Kodar se zaméruje také na zvySovani bezpecnosti cyklistu, diky ¢emuz klesa pocet
zranéni béhem dopravnich nehod. Mezi lety 1995 a 2006 poklesl pocCet vaznych
zranéni pfi nehodach o 60 %. | diky tomu se zvySuje pocet cest na kole mezi lidmi
stfedniho a vys$siho véku. Ve vékové skupiné 40 let a vic se mezi lety 1998 - 2005

zvySil poCet cest na kole z 25 % na 38 %. (Pucher a kol. 2010)

Jako nejvyznamnéjsi motivaci k cestam na kole uvadéji Kodanané (v tomto poradi) 1)
rychlost, 2) pohodli, 3) zdravi, 4) je to levné, 5) dobry pocit, 6) dobry zp(isob, jak zacit
den. (Géssling 2013)

Kromeé rozvinuté a propojené sité cyklostezek zavedla Kodan i fadu dalSich opatreni
jako predsazené stopcCary, prednost na semaforech na kfizovatkach (zelena pro
cyklisty sviti o 6 vtefin dfive nez pro motorovou dopravu), zelenou vinu pro cyklisty,

vyrazné znaCeni cyklopruhi na kfizovatkdch pro bezpecnéjsi prljezd,
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cykloobousmeérky ve vSech jednosmeérnych ulicich, hlidané parkovaci plochy pro kola
(z jednoho v roce 1982 se do roku 2006 zvysil poCet na tricet), 20 000 parkovacich
mist pro kola, zény bez aut a omezené parkovani v centru, obytné zény se zklidnénou
dopravu (s maximalni povolenou rychlosti 20 - 30 km/h), povinnou vyuku jizdy na kole
a dopravnich pravidel ve Skolach nebo systém sdilenych méstskych kol financovanych
z reklamy, ktera si pljcit na 110 mistech ve mésté. (Pucher a kol. 2010) Program
sdilenych kol zavedla Kodan uz v roce 1995. (Gossling 2013) S cilem zajistit
pohodinéjsi a rychlejsi spojeni pro nékteré useky postavila Kodan také nékolik novych
mostu. (Buehler a Pucher 2021)

V nékterych skandinavskych zemich se rovnéz uplatiuji celostatni politiky, které od
samosprav vyzaduji takovy urbanisticky pfistup a vyuziti pudy, které podpori
nezavislost na automobilové dopravé, dostupnost hromadné dopravy a budou
snizovat potfebu cestovani. Jak uvadi Naess (2012), mezi mésta, v nichz se i diky
tomu podafilo zvysit hustotu obyvatel na Ukor rozristani zastavby do okoli, patfi i

Kodan.

Kodar také neustale sbira data. Od roku 1995 provadi kazdé dva roky prizkum
verejného minéni o podminkach pro cyklistiku, o stavajici infrastrukture a o tom, jak ji
mésto udrzuje. Data slouzi i pro dal$i planovani méstské dopravy, nebot ukazuji, které
oblasti je zadouci zlepsit. ZlepSujici se podminky pro cyklodopravu jsou reflektovany i
jejich zlepsujicim se hodnocenim ze strany obyvatel Kodané v téchto vyzkumech.
(Buehler a Pucher 2021) Data sbird Kodar i s pomoci 20 senzori zabudovanych
pfimo v asfaltu cyklostezek nebo z ¢itacl projizdéjicich cyklistd na 200 mistech po
mésté. (Colville-Andersen 2018)

V Kodani je také kazdy den vyuzivano 40 000 nakladnich kol. Tzv. “kargo kolo” vlastni
ve mésté 26 % rodin se dvéma a vice détmi. V roce 2017 tvofila kargo kola v Kodani
6 % jizdnich kol. Kromé cestovani s détmi slouzi i k doru¢ovani zasilek, jako prodejni
stanky (kavy, novin) nebo jako pojizdné provozovny femesinikl (elektrikar,

instalatérd) ¢i nékterych sluzeb méstského uradu. (Colville-Andersen 2018)

Ani pres zlepsujici se podminky pro cyklodopravu neni jisté, zda se tento trend udrzi.

Buehler a Pucher (2021) popisuji hlavni dopravni trendy v sou¢asné Kodani, v jejichz
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dusledku rust poctu cyklistt zpomaluje, v letech 2014-2016 doslo dokonce k poklesu.
Zaprvé, zlepsovani systému hromadné dopravy vede k tomu, Ze ¢ast lidi prechazi k
jejimu vyuzivani, zejména pri cestach na delsi vzdalenosti souvisejicich s rozristanim
mésta. Lze sledovat i nardst poctu lidi vlastnicich automobil (mezi lety 1999-2008 ze
155 na 186 automobiltl na 1 000 obyvatel, nasledné Cislo kolisalo kolem této hodnoty)

a zvySovani podilu cest uskutec¢nénych automobilem.

Buehler a Pucher (2021) do budoucna anticipuji dalsi pokles cyklodopravy a
zvySovani automobilového provozu v Kodani, coz bude (z duvodu klesajici
bezpecnosti) od cyklodopravy dale odrazovat nékteré potencialni uzivatele. Konflikt
mezi automobilovou a cyklistickou dopravou vnimaji jako kli¢ovy problém Kodané a
upozornuji na politické spory o0 omezeny prostor v ulicich mésta i na rostouci politickou
a verejnou podporu automobilizace souvisejici s rostoucim poétem vlastnikt osobnich

aut ve mésté.

4.8.2 Pariz
Zakladni udajed:

e Podet obyvatel: 7,200,000

e Rozloha: 814 km?

e Automobilizace: 440 automobilli/ 1000 obyvatel®; (55 % domacnosti bez
automobilu) 1°

e Délba prepravni prace: 25 % automobilova, 25 % MHD, 2 % kolo, 46 %
pési, 2 % ostatni (motocykly aj.)

e Uhlikova stopa na obyvatele: 0,7 tun CO,/ rok '

Dalsi evropskou metropoli, ktera se rozhodla podporovat cyklodopravu jakozto
nizkoemisni alternativu dopravy ve mésté, je i Pafiz. Mezi lety 1999 a 2021 rozsifila

svou cyklistickou sit ze 151 km na 1124 km (Paris ©2023a) stezek (véetné cyklopruhi

8 Pro pocet obyvatel, rozlohu a strukturu dopravy jsou uvedena data z roku 2018 pro Sirsi
metropolitni oblast fle-de-France. Zdroj: The Deloitte City Mobility Index (Deloitte
©2023).
% Udaje pro rok 2020 (Eurostat ©2023)
19 Buehler a Pucher 2021
" OpenGHGMap ©2023
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¢i cykloobousmeérek). Jde o 36 % ze zhruba 2800 km stezek pro cyklodopravu v celé
Sirsi metropolitni oblasti (Paris ©2023b) | diky tomu ve mésté narlsta podil
cyklodopravy na celkové délbé prepravni prace, mezi lety 1991 a 2019 o 1150 %.
(Buehler a Pucher 2021)

Hlavni mésto Francie je, podobné jako Praha, provazano s okolni metropolitni oblasti.
Vyuziti kol k dopravnim Gcellim je ale i v Pafrizi vzhledem ke vzdalenostem k cilim
mnohem pfistupnéjsi v centralni ¢asti mésta nez v SirSi metropolitni oblasti. Zatimco
souhrnny Udaj pro celou oblast Tle-de-France udava podil cyklodopravy ve vysi 2 %
(data z roku 2018, zdroj: Deloitte ©2023), v centralni Casti této oblasti, v samotné
Parizi, je tento podil nasobné vétsi (5 %) nez v SirSi metropolitni oblasti (1 %). (Buehler
a Pucher 2021)

Vyuziti cyklodopravy v PafizZi je vhodné také diky vysokému podilu student(i (6 %) a
domacnosti, které nevlastni automobil (55 %). Pravé tito Pafizané a Pafizanky jezdi

na kole statisticky ¢asté&ji. (Buehler a Pucher 2021)

Pariz ale systematicky investuje i do budovani cyklistické infrastruktury. Zpocatku
spoléhala zejména na sit’ sdilenych jizdnich pruht pro autobusy a kola, které zacala
zavadét v roce 2001. Postupné mésto pridava také pridavala cyklopruhy na silnicich
a chodnicich a od roku 2010 zavadi i cykloobousmeérky. Od roku 2017 zacala Pafiz
budovat také chranéné cyklistické stezky (v roce 2019 jich bylo 115 km), které planuje
rozSifovat i nadale. (Buehler a Pucher 2021) Ve mésté pribyvaji i parkovaci mista pro
kola (témér 70 000 v roce 2021) vCetné zastreSenych parkovist i hlidanych a
nepretrzité otevienych “cyklostanic”. Ty nabizeji kromé moznosti parkovani také dalsi

sluzby jako dobijeni elektrokol nebo skfinky (Uschovu véci). (Paris ©2023a)

Vyznamné podpore se cyklodoprava tési i od soucasné primatorky Parize Anne
Hidalgo, ktera je ve funkci uz od roku 2014. (Predtim pusobila také na pozici
zastupkyné primatora). Za jejiho plisobeni doslo v reakci na pandemii nemoci COVID-
19 ve mésté ke zfizeni 52 km docasnych cyklostezek, které maji zistat zachovany i
podle aktualniho planu rozvoje cyklodopravy. (Paris ©2023b) Tento plan zpracovany
pro roky 2021-2026 navazuje na dfivéjsi plan z let 2015-2020 a pocita s investicemi

do cyklodopravy ve vysi 250 miliond eur, tedy o 100 milioni eur vice, nez bylo
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investovano v uplynulém obdobi. Zejména v letech 2019-2021, tedy v obdobi uzavirek
souvisejicich s COVID-19, Pariz také vyznamnym zplsobem podporovala nakupy
elektrokol, v uvedeném obdobi konkrétné udélenim 60 000 financnich grantl. (Paris
©2023a)

Plan vélo 2021 - 2026 | Légende

Schéma Directeur

Obrazek 4: Sit cyklostezek v Parizi hotovych k r. 2020 (piné ¢ary) a planovanych v ramci
dalSiho obdobi 2021-2026 (Srafované ¢ary). Modre silné - paterni cyklotrasy (sité Velopolitan)
v centréini ¢asti Pafize, modre slabé - sekundarni cyklotrasy, oranZové - Sir§i metropolitni sit,
Zluté - regionalni trasy. (Paris ©2023b)

Plan rozvoje cyklodopravy do roku 2026 (Paris ©2023b) pocita také s rozSireni
stavajici infrastruktury o dalSich 450 km novych tras (viz obrazek 4), se sefizenim
semafort ve prospéch hromadné dopravy a cyklodopravy, ¢i se zfizeni vice nez 130
000 novych mist pro parkovani kol. Pafiz chce nadale zvysovat i pocet uzivatell
sdilenych kol Vélib'. Cilem planu je udélat z Pafize “mésto 100% pratelské k
cyklistum", éehoz chce dosahnout rozvojem propojené sité infrastruktury umoznauijici

bezpe€nou a nepretrzitou jizdu na kole po celé Pafrizi.

Pravé systém kratkodobého pronajmu sdilenych kol Vélib' hral v rozvoji cyklodopravy
v Pafizi dllezitou roli. Vélib' fungujici od roku 2007 byl prvnim velkym systémem

sdileni kol na svété, je povazovan za velmi Uspésny a dodnes patfi k nejznaméjsim.
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(Dulezitost integrace systému sdilenych kol s MHD ukazuje mj. prizkum z roku 2009,
podle néhoz bylo 79 % cest na parizskych kolech Vélib' vykonano s cilem pfiblizeni
ke stanicim metra Ci priméstské Zeleznice. Paradoxem je, ze v metru Pafriz kola
zpravidla zakazuje.) Vyznam programu Veélib' spociva i v tom, ze k dopravni cyklistice
prilakal i uzivatele, ktefi predtim na kole jezdili jen zfidka. Vyznamné tak pfispél ke

zvys$eni zajmu verejnosti o tuto formu dopravy. (Buehler a Pucher 2021)

V soucasné dobé ma Veélib' 1406 stanic (1006 v Parizi a 400 na vnitfnich predméstich),
19 000 jizdnich kol (z toho 35 % elektrokol) a 360 000 predplatitel(. V roce 2019 se
na kolech Vélib' uskutecnilo tmér 24 milion(i cest (z toho vice nez 9 miliont na
elektrokolech). V roce 2020 vzrostly pronajmy kol Vélib' o dalSich 11 %. (Paris
©2023b)

V roce 2018 bylo pouze na uzemi samotné Pafize vykonano priblizné 220 000 cest
na kole denné. (Paris ©2023b) (Pro srovnani: v Praze to bylo v roce 2021 ve vSedni
den v priméru 47 473 cest, tedy 2,5 krat méné nez parizské hodnoty z roku 2018).
(TSK hl. m. Prahy ©2022)

Kromé rozvoje cyklistické infrastruktury zavadi Pariz také omezeni automobilové
dopravy v obytnych &tvrtich. Od roku 2002 zfidila 38 "zelenych &tvrti" s omezenim
rychlosti na 30 km/h nebo méng&, se zénami bez aut, zuzenymi vozovkami a
rozSifenymi chodniky. Opatieni ke zklidnéni dopravy se dotykaji tfetiny parfizskych
ulic. Od roku 2021 se rychlostni omezeni na 30 km/h tyka vétsiny pafizskych ulic.
Existuje i program nazvany "Paris respire" ("Parfiz dycha"), kdy se nékteré ulice o
vikendech &i svatcich uzaviraji pro auta a jsou vyhrazena aktivni mobilité a rekreaci.

(Centrum dopravniho vyzkumu ©2023, Buehler a Pucher 2021)

Predpoklada se, ze podil cyklistické dopravy v Pafizi do roku 2030 prudce vzroste, a
to az na 19,6 % - 28,5 % délby prepravni prace. (Paris ©2023b)
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4.8.3 Berlin
Zakladni Gdaje’?:

e Pocet obyvatel: 3 574 830

e Rozloha: 882 km?

e Automobilizace: 337 automobil(i / 1000 obyvatel'3

e Délba prepravni prace: 30 % automobilova, 22 % MHD, 13 % kolo, 31 %
pési, 4 % ostatni

e Uhlikova stopa na obyvatele: 4,2 tun CO, / osobu / rok

Dalsim z evropskych velkomést vyznacujicich se vysokym podilem cyklodopravy je
némecké hlavni mésto Berlin. Podil cyklodopravy se v Berliné zvysSuje soustavné uz
nékolik desetileti. Mezi lety 1975 a 2001 narostl pocet cest vykonanych ve mésté na
kole témeér na trojnasobek. Cyklodoprava tak zajistuje i ¢im dal vétsi podil délby
prepravni prace, zejména pfimo na uzemi mésta. Z 5 % v roce 1990 se jeji podil
postupné zvysoval az na 18 % v roce 2018. Analogicky k tomu klesal podil
automobilové dopravy. (Pucher a kol. 2010, Deloitte ©2023)

V priizkumu se 40 000 respondenty z roku 2018 uvedlo 46 % dotazovanych
berlinskych domacnosti, Ze automobil nevlastni. (Berlin ©2023a) S uvedenymi trendy
koreloval i pokles poctu vaznych zranéni pfi nehodach cyklistl (napfiklad béhem let
1990 a 2007 o0 38 %). (Pucher a kol. 2010)

Ani v Berliné neni relativné vysoky podil cyklodopravy pouze dusledkem reliéfu Ci
reliktem minulosti. | zde souvisi s dlouhodobou vystavbou sité chranéné cyklistické
infrastruktury oddélené od motorové dopravy. Mezi lety 1970-2008 se jeji celkova
délka vice nez ztrojnasobila (z 271 na 920 km). (Pucher a kol. 2010)

Berlin zlepSuje podminky pro dopravni cyklistiku také zklidriovanim dopravy v

rezidencnich ctvrtich. V roce 2010 uz byla maximalni rychlost omezena na trech

2 Pro pocet obyvatel, rozlohu a strukturu dopravy jsou uvedena data z roku 2018 pro SirSi
metropolitni oblast Berlina. (Deloitte ©2023).
13 Udaj pro rok 2021. (German Federal Statistical Office, ©2023)
4 OpenGHGMap ©2023
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¢tvrtinach ulic ve mésté (72 %, 3 800 kilometr), a to na 30 km/h. V obytnych ¢tvrtich
je to dokonce pouze 7 km/h. (Pucher a kol. 2010)

Pucher a kol. (2010) uvadéji rovnéz zfizovani parkovacich mist pro kola (v roce 2010
to bylo 22 600) na zastavkach MHD, internetovou aplikaci pomahajici s planovanim
tras, povinnou cyklistickou vyuku ve skolach nebo moznost zapujceni sdilenych kol (3

000 kusu) na zastavkach vlak( s pomoci mobilniho telefonu.
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Obrézek 5: Plan cyklistické sité v Berliné pro rok 2030. Cervené linie - paterni stezky, Zluté
linie - doplrikové stezky. (Berlin ©2023b)

V roce 2018 byl v Berliné, ktery je jednou ze spolkovych zemi Némecka, pfijat také
prvni cyklisticky zakon v Némecku. Je soucasti SirSi legislativy o mobilité, ktera
posouva dopravni paradigma meésta. V oblasti cyklodopravy zakon vyzaduje zfizovani
cyklistické infrastruktury (cyklodalnic, cyklopruht, parkovacich mist pro kola), za které

nese odpovédnost prevazné 12 méstskych €asti. (Becker a kol. 2022)

Zakon o mobilité pocita s modernizaci a dalS$im rozvojem cyklistické sité do roku 2030
tak, aby zajistovala kvalitni, hustou a propojenou sit' cyklistické infrastruktury napric¢
méstem (viz obrazek 5). Ma zahrnovat 2376 km cyklotras, z toho paternich 871 km ve
vysokém standardu (stezky vedené na vozovce s Sifkou 2,5 metru) a 1505 km

doplikovych tras (na vozovce v Sifce minimalné 2,30 metru, v od(vodnénych
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pfipadech 2 metry, ve vedlejSich ulicich se zpravidla vyuziva cyklopruht). (Berlin
©2023c)

V obdobi uzavirek souvisejicich s pandemii nemoci COVID-19 se Berlin pfipojil k vice
nez stovce dalSich evropskych meést (vCetné Parize) zfizovanim docasnych
cyklostezek. (Becker a kol. 2022)
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5. Cyklodoprava v Praze

5.1 Praha: zakladni Gdaje
Zakladni Gdaje’®:

e Pocet obyvatel: 1 275 406

e Rozloha: 496 km?

e Automobilizace: 762 aut / 1000 obyvatel; 33 % domacnosti bez automobilu

e Délba prepravni prace: 25 % automobilova, 37 % MHD, 1 % kolo, 35 %
pési, 2 % ostatni

e Uhlikova stopa na obyvatele: 6,4 t CO/rok

Praha je stfedné velka evropska metropole s témér 1,3 milionem obyvatel, ktera se
rozklada na 496 km?. (TSK hl. m. Prahy ©2022) Kromé urbanizovanych ploch tvori
velkou ¢ast Uzemi lesy, zemédélské plochy a nevyuzita plda. Historické centrum
pritahuje do mésta velké mnozZstvi turist(, v roce 20197 to bylo rekordnich 8 milion.
(CsU ©2022)

Stav dopravy v Praze je do znacné miry vysledkem historického vyvoje i soucasné

uzké propojeni se Stredoceskym krajem.
5.1.1 Prazska metropolitni oblast

Z davodu propojeni s okolnimi obcemi, a to do zna¢né miry i v oblasti s dopravy a
dopravniho planovani, je vhodné vnimat Prahu v kontextu SirSiho uzemniho celku.
Praha lezi uprostied StredoCeského kraje, jehoz ¢ast tvofici nejblizsi okoli Prahy

spada do tzv. PraZské metropolitni oblasti.

Jedno vymezeni nabidl v roce 2014 IPR Praha (IPR Praha ©2014), ktery ji definoval

jako uzemi s uzkymi ekonomickymi a dojizdkovymi vazbami s Prahou. VSiml si ale téz

15 Zdroj: Rogenka dopravy 2021 (TSK hl. m. Prahy, ©2022)
6 OpenGHGMap ©2023
7'V roce 2019 - tedy tésné pred vypuknutim pandemie nemoci COVID-19 a obdobim
cestovnich restrikci.
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pokracujici suburbanizace v daném uzemi. IPR oblast rozliSil na vnitini a vnéjsi. Do
vnitini priradil ty obce s rozsifenou pusobnosti (ORP), jez maji s méstem spole¢nou
hranici (CernoSice, Brandys nad Labem - Stara Boleslav, Ri¢any) nebo silné
dlouhodobé dojizdkové vazby (Kladno, Neratovice, Kralupy, Beroun). Do vnéjsi
zaradil obce spliujici jina kritéria silnych vazeb: Slany a Mélnik s dobrou dopravni
dostupnosti zakladajici dojizdkovou oblast za praci a $kolami, a dale Cesky Brod,
Lysou nad Labem, BeneSov a Dobfi$ predstavujici spise obytné a rekreacni zazemi

Prahy.

Noveéjsi specifikace uUzemi vychazi z vymezeni Ministerstva pro mistni rozvoj
zpracovaného pro ucely integrovanych teritorialnich investic (ITI) a vymezuje
Prazskou metropolitni oblast jako Uzemi o rozloze 4 627 km? zahrnujici 491 mést a
obci (v€etné Prahy) s celkovym poctem 2 151 569 obyvatel (v roce 2020). Viz obrazek
6. Pro oblast byl prijat i strategicky dokument Integrovana strategie, ktera si jako
jeden z cilG klade i feseni spole¢nych problému Prahy a obci v metropolitni oblasti.
Strategie oCekava, ze do roku 2039 se pocet obyvatel v metropolitni oblasti zvysi na
2,5 milionu. Za hlavni problém regionu povazuje Strategie pravé dopravu. Vysoky
podil obyvatel metropolitni oblasti cestujice denné do Prahy za praci i sluzbami
automobilem, zaroven ale chybi vhodné a dostate¢né alternativy, kromé rozvinutého
a dostupného systému hromadné kolejové dopravy povazuje Strategie za problém
také nedostatek cyklostezek. (ITI Praha ©2021)
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Obrazek 6: Vymezeni PraZzské metropolitni oblasti dle (ITI Praha ©2021)

Narust bydleni v okoli mésta a ¢aste¢né i na jeho okraji uvadi jako nejvyznamnéjsi
faktor ovlivriujici mobilitu v Praze a okoli (v poslednich dvaceti letech) i Plan udrzitelné
mobility Prahy. Rostouci pocet bytl a obyvatel za hranicemi mésta nebyl doprovazen
odpovidajicim po¢tem pracovnich mist, ani naristem obcanské vybavenosti, zejména
kapacity ve Skolach. Podobné zlstavala v Praze, zejména v jeji centralni ¢asti, i drtiva

vétsina pracovnich pfilezitosti, za nimiz lidé ze suburbii dojizdi. (MHMP ©2022b)

Suburbanizaci Ize fesit s pomoci Uzemné planovaci dokumentace na drovni krajl
(zejména v Zasadach uzemniho rozvoje), ta ale podle Planu udrzitelné mobility Prahy
a okoli zaostala za vyvojem. Problémem je také administrativni rozdéleni uzemi na
dva sousednich krajli, které jsou sice Uzce provazany v praxi, na spravni trovni ale

spole¢na zavazna planovaci dokumentace chybi. (MHMP ©2022b)

5.1.1 Doprava v Praze

Velkym benefitem &eského hlavniho mésta (a Ceské republiky jako celku) je zejména
kvalitni hromadna doprava. Newman a Kenworthy (2015) uvadeéji Prahu jako pfiklad

mésta s vyjimeCné rozvinutym systémem hromadné dopravy i v celosvétovém
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kontextu. Ve srovnani stovky svétovych mést, které zpracovali v roce 1995,
vykazovala Praha nejvys$si poCet cest vykonanych hromadnou dopravou v prepoctu

na osobu. Hromadna doprava v Praze vynika i délkou a hustotou tras.

Na uzemi Prahy je 65 km tras metra, 143 km tramvajovych a 883 km autobusovych
linek a 160 km Zeleznic. Nejvice cestujicich prepravi metro (32,21 %) nasledované
tramvajemi (30,54 %) a méstskymi autobusy a trolejbusy (26,62 %). (TSK hl. m. Prahy
©2022)

Praha se vyznacuje ale i pomérné vysokym stupném motorizace (955 motorovych
vozidel na 1 000 obyvatel) i automobilizace (762 osobnich automobild na 1 000
obyvatel). VV obou pfipadech jde o vyssi &islo, nez &ini celostatni praméry CR, které
jsou 806 motorovych vozidel, respektive 595 osobnich automobilti na 1000 obyvatel.
(TSK hl. m. Prahy ©2022) Rychla automobilizace nastala zejména po roce 1989. V
roce 1990 pripadalo v Praze na 1000 obyvatel 277 osobnich automobilll, tedy 3,6
obyvatele na kazdy osobni viz. V roce 2021 je to na kazdy automobil pouze 1,3
obyvatele. (TSK hl. m. Prahy ©2022)

Pres rychly rust automobilizace si vyznamny podil na prazské dopravé stale udrzela
doprava hromadna. Mezi lety 1995-2005 se jeji podil na celkovém poctu cest v Praze
dokonce zvysoval (z 46 % na 51 %), zatimco podil automobilové dopravy klesal (z 29
na 25 %). (Newman a Kenworthy 2015) V roce 2021 zajiStovala hromadna doprava v
Praze 37 % cest. (TSK hl. m. Prahy ©2022)

Kromé poctu automobilt v Praze narlstalo i celkové mnozstvi automobily ujetych
kilometr(i. Mezi lety 1990 a 2000 se tato hodnota témér ztrojnasobila z 5 858 milionu
vozokilometrl (1990) na 15 131 milion( vozokilometr( (2000) denné. Od roku 2010
tento ukazatel stagnuje priblizné na hodnoté 20 000 miliond vozokilometr( ujetych

osobnimi automobily béhem pramérného pracovniho dne. (TSK hl. m. Prahy ©2022)

Velkou ¢ast cest (v roce 2021 jednu Sestinu) tvofi v Praze v bézném pracovnim dni
vnéjsi cesty, které v Praze pouze zacinaji nebo kondi. Viz tabulka 8. Z velké Casti jde
o dojizdéni obyvatel StredoCeského kraje do Prahy. V roce 2020 dojizdélo do Prahy
za praci denné 189 000 lidi. Po&et se dlouhodobé zvysuje. Cast prahy (v roce 2020 to
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bylo 37 500 lidi) vyjizdi za praci opacnym smérem, tedy z Prahy za hranice mésta (75
% z nich mifi do StfedoCeského kraje). (IPR Praha ©2023c)

Pocéty cest obyvatel Prahy a Stfedoceského kraje (cesty pouze po Praze, bez tranzitu)

Pocet cest v béZném pracovnim dni

S Te ISR < coer

Vnitroméstské Prazané 699 760 1474 405 37 368 1521946 46 062 3779 542
cesty Stfedo&esi 64 496 71088 3169 115927 1411 256091
po Praze Celkem 764 256 1545493 40537 1637873 47473 4035633
) Prazané 127517 46425 59465 7184 3182 190 253
::ff:::;" Stfedo&esi 321955 175179 46 875 35390 3351 582 750
Celkem 449 472 221 604 B2 821 42 574 656323 773 004

Prazané 827 277 1520 830 43314 1529 130 49 244 3969 795

Celkem Stfedodesi 386 451 246 267 50 044 151317 4763 838 841
Celkem 1213728 1767097 93 358 1680447 54 006 4808 636

Tabulka 8: Pocty cest obyvatel Prahy a Stiedoc¢eského kraje (TSK hl. m. Prahy, ©2022)

Pii bliz§im pohledu na vnitroméstské a vnéjsi cesty je vidét i rozdilna struktura
vyuzivani riznych prepravnich prostredk(l. Zatimco u vnitroméstskych cest prevlada
pési (41 %) a hromadna (38 %) doprava, u vnéjSich cest prevlada jednoznacné

doprava automobilova (58 %). Viz graf 1.

DELBA PREPRAVNI PRACE V PRAZE DLE TYPU CESTY (obyvatelé Prahy a Stfedo&eského kraje)

Vnitroméstské
cesty

Vné&jsi cesty

Celkem

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W automobilové doprava M hromadné doprava
B automobilova doprava + hromadna doprava M pési doprava cyklisticka doprava

Graf 1: Délba prepravni prace v Praze dle typu cesty (TSK hl. m. Prahy ©2022)

Podobné rozdily jsou vidét také pfi bliz§im pohledu na délbu prepravni prace podle
bydlisté osob. Zatimco Prazané vyuzivaji automobil pro 21 % cest a jinak u nich drtivé
prevlada kombinace pési a hromadné dopravy, obyvatelé StredoCeského kraje
vyuzivaji predevsim automobil (48 % cest), a to zejména na ukor hromadné dopravu
(11 % cest). Viz graf 2.
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DELBA PREPRAVNI PRACE DLE BYDLISTE OSOBY
(cesty obyvatel Prahy a Stredo&eského kraje bez uzemniho omezeni)

pratan 2% [

Stredotes 48% CoM% g se% 27
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% T0% 20% 0% 100%
automobilova doprava M hromadna doprava
B automobilova doprava + hromadna doprava M pési doprava cyklisticka doprava

Graf 2: Délba prepravni prace dle bydlisté osoby (TSK hl. m. Prahy ©2022)

Ze vsech uvedenych grafu vyplyva, ze cyklodoprava je v délbé prepravni prace
zastoupena minimalné. Ani v pfipadé vnitromeéstskych cest nezaujima vyznamnéjsi
podil délby prepravni prace a zlistava i v roce 2021 na urovni pouhych 1,2 % z
vykonanych cest. Lze se domnivat, Ze nezanedbatelna cast téchto cest je i cyklistika

rekreaéni.

Potencial pro zvySeni podilu cyklodopravy s cilem dekarbonizace predstavuji zejména
kratké cesty automobilem. Do vzdalenosti krat$i nez 11 km'@ je jich v Praze vykonano
priblizné 90 % z celkového poctu. Zhruba 60 % cest po Praze automobilem je na
vzdalenosti do 4 km. A 200 000 cest je denné autem vykonano na vzdalenosti kratsi
nez 1,5 km. (IPR Praha ©2023a)

5.1.2 Emise z dopravy v Praze (v kontextu Ceské republiky)

Na urovni Ceské republiky vykazuji emise z dopravy setrvale rostouci trend. Podle
Udaji Fakt o klimatu (©2022b) tvorily v roce 2018 15,7 % z celku emisi sklenikovych
plyntd CR. Osobni automobilova doprava tvofila z tohoto mnozstvi 9,2 procentnich
bodu, tvorila 5,2 procentnich bodu pfipada na dopravu nakladni a autobusovou, 1
procentni bod na leteckou a zbylych 0,3 procentniho bodu na ostatni (jiné) formy

dopravy.'®

18 Jde o délku obecné& akceptovatelnou pro vyuziti cyklistické dopravy. Pro srovnani -
primérna vzdalenost, kterou v roce 2021 prekonavali prazsti cyklisté na cesté do prace, byla
11,5 km. (IPR Praha ©2023a)
9 Emise souvisejici s provozem elektrifikované dopravy jsou uvadény zvlast, pro oblast
energetiky.
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Obdobny podil na celkové emisni stopé vykazuji i emise z dopravy v Praze. Uhlikova
stopa Prahy?® byla v roce 2010 8,8 milionG tun CO,, (MVHMP ©2022a), z toho na

dopravu pfipadalo:

e 1,6 milion( tun (18,18 %) - soukroma a komer¢ni doprava
e 0,26 miliondi tun CO; (2,95 %) - verejna doprava

e 0,01 miliond tun CO; (0,11 %) - ,obecni doprava*

ATEM (©2021) uvadi slozeni emisi CO; z dopravy (v pfepoctu na obyvatele) na uzemi

Prahy i StfedoCeského kraje zhruba ve slozeni.

e 60 % - osobni automobilova dopravy (na uzemi Prahy i Stfedoceského kraje)
e 30 % - silniéni nakladni doprava

e 4-9 % - verejna (silni¢ni) doprava

V letech 2017-2019 (pfed pandemii COVID-19) vykazovaly tyto emise stagnaci.

Emise sklenikovych plynii z dopravy v Praze
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Graf 3: Emise sklenikovych plyni podle podilu jednotlivych druht dopravy v Praze v prepoctu
na CO: (ekv) (ATEM ©2021)

20 Podle spotreby na tzemi mésta.
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Emise sklenikovych plyn( z dopravy ve Stredoceském kraji
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Graf 4: Emise sklenikovych plyni podle podilu jednotlivych druhd dopravy ve Stredodeském
kraji v pfepoctu na CO: (ekv) (ATEM ©2021)

5.2 Stav rozvoje cyklodopravy v Praze

Cyklodoprava se na délbé prepravni prace v Praze podili 1,1 procenty. Pro
vhitroméstské cesty je podil 1,2 %, pro cesty, které v Praze zacinaji anebo kon¢i, pak
0,8 %. (Viz graf 1). V roce 2021 bylo v Praze v bézném pracovnim dni vykonano na
kole 54 006 cest z celkového mnozstvi 4 808 636. Vétsinu téchto cest (47 473)
vykonali samotni Prazané, a to na cesty pfimo po Praze (viz tabulka 8). (TSK hl. m.
Prahy ©2022)

Dopravni rocenky mésta uvadéji podil cyklodopravy na délbé prepravni prace od roku
2007. (TSK hl. m. Prahy ©2023a). Az do roku 2021 (posledni data) se podil drzi na
urovni 1 %. (TSK hl. m. Prahy ©2023b)

5.2.1 Cyklisticka infrastruktura

Zakladni systém tras pro cyklodopravu v Praze byl schvalen v roce 1993. Dopravni
roCenky mésta Prahy uvadéji blizsi data o cyklistické infrastrukture od roku 2001, kdy
bylo v Praze 180 km cyklistickych tras, z toho 60 km stezek oddélenych od motorové
dopravy. (TSK hl. m. Prahy, ©2022) Mezi lety 2001 a 2011 se zvysila zejména celkova
délka cyklistické infrastruktury. BEéhem dalSi dekady (2011-2021) rostla celkova délka
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minimalné, zdvojnasobil se ale podil nékterych druhl infrastruktury (chranéné
cyklotrasy, cyklopiktokoridory, samostatné i sdilené cyklopruhy) a nové zacaly byt

zavadény cykloobousmeérky. (Viz tabulka 9).

OPATRENI 2001 2011 2021

Cyklotrasy (km) celkem 180 504 531

“oddélené od motorové dopravy” 60 128,5 215
(2001, 2011), “chréanéné” (2021)

Cyklopiktokoridory (km) - 19 36,4
Cyklopruhy (km) samostatné - 30,5 66,3

sdilené (+bus+taxi) - 13,3 35,5
Cykloobousmérky (km) - - 37,5
Stojany pro kola (pocet) (2011 bez specifikace, 2021 - 1230 4174

“dvoumistné”)

Tabulka 9: Rozvoj cyklistické infrastruktury v Praze mezi lety 2001 - 2021. Zdroj: vlastni
zpracovani na zakladé dat z dopravnich ro¢enek hl. m. Prahy (TSK hl. m. Prahy ©2023b).
Siti prazské cyklistické infrastruktury ale dosud chybi dostate¢na kapacita, je navic
znacné nekonzistentni a nespojitd. Chybi i provazanost chranénych cyklopruht a
napojeni na cyklistickou sit v zazemi Prahy. Pfi€inou je zejména nesystematicky
pristup mésta k vytvareni podminek pro cyklodopravu v uliéni siti. (MHMP ©2022c,
IPR Praha ©2023a)

Cast chranénych cyklostezek slouzi spise rekreaénim Udéellim, zatimco budovani
chranéné infrastruktury uvnitf uliCniho prostoru zaostava. Bude mozné zejména na
Ukor stavajiciho vyuziti (které ma Casto podobu parkovani nebo jizdnich pruht). To
narazi na nesouhlas méstskych ¢asti a spravnich organ(l. V rozvolnéné zastavbé i
mimo zastavbu je prekazkou vystavby chranéné infrastruktury zejména viastnictvi
soukromych pozemku. (MHMP ©2022c) Strategie aktivni mobility v Praze (IPR Praha
©2023a) z roku 2022 vidi zasadni problém také v chybéjicich parkovacich kapacitach

a v nedostateéna osvété.
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Praha postupné pracuje na integraci cyklodopravy se systémem hromadné dopravy.
Kromé vlaki mohou cyklisté od roku 2007 vyuzivat k prepravé kol také metro.
Cyklistim jsou zpfistupnény i pfivozy pres VItavu a v omezeném rezimu také tramvaje.
Z hlediska integrace s hromadnou kolejovou dopravou chybi Praze také hustéjsi

infrastruktura parkovacich mist u jejich zastavek. (TSK hl. m. Prahy ©2023b)

Od roku 2014 funguje v Praze systém kratkodobého pronajmu sdilenych kol
provozovany pod znackou Rekola. (Rekola ©2023) V roce 2021 doslo k integraci
systému Rekol a novéjsiho systému sdilenych kol Nextbike se systémem prazské
hromadné dopravy. Majitelé elektronické predplatni jizdenky pro Prahu tak mohou
vyuzit az Ctyfikrat (2 Rekola + 2 Nextbike) denné prvnich 15 minut jizdy na téchto
kolech zdarma. (TSK hl. m. Prahy ©2022) V roce 2022 bylo v Praze dle odhadu
k dispozici 2 600 sdilenych kol a az 3 000 sdilenych kolobézek (spole¢nosti Bolt a
Lime). (MHMP ©2022c, IPR Praha ©2023a)

S cilem podpory nakladni cyklodopravy zprovoznilo mésto dvé cyklodepa (v roce 2020
na Florenci a v roce 2021 na Smichove) urena zejména pro rozvoz zasilek na
elektrickych kargo kolech na tzv. posledni mili. (TSK hl. m. Prahy ©2022) V roce 2021
bylo z pilotniho depa na Florenci doru¢eno prostiednictvim kargo kol v pracovni dny v

praméru 348 zasilek prostrednictvim 229 najetych km. (IPR Praha ©2023a)

CykloscCitaCe ukazuji i velké rozdily ve vyuziti cyklodopravy béhem roku. Nejvyssi
intenzita v Cervnu az pétinasobné prevysuje zimni minima (ktera nastavaji v obdobi

od listopadu do unora). Viz graf 5.
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ROCNI VARIACE CYKLODOPRAVY 2021 PODLE AUTOMATICKYCH CYKLOSCITACU
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Graf 5: Rocni variace cyklodopravy 2021 podle automatickych cyklos¢itacu (TSK hl. m. Prahy
©2022)

Zejména z iniciativy mistnich spolk(i na podporu cyklodopravy se na izemi hlavniho
mésta konaji informacni a osvétové kampané s cilem popularizace cyklodopravy.
Nejvyznamnéjsi z nich je mésiéni vyzva “Do prace na kole”, ktera se kona od roku

2011 pod zastitou spolku AutoMat, a to i nékolikrat ro¢né. (Do prace na kole ©2023)

Celkové Ize fici, Zze Praha v podilu cyklistické dopravy vyznamné zaostava za
srovnatelnymi mésty. Citelna je zejména nekonzistentni a nespojita infrastruktura,
nedostatek chranénych cyklostezek, nedostatecné moznosti parkovani, ale i osvéta
ze strany mésta. (IPR Praha ©2023a)

5.2.2 Systém celoméstskych cyklotras

Praha ma celoméstsky systém cyklotras. (viz obrazek 7) (MHMP ©2023b) V dnesni
verzi byl schvalen Usnesenim Rady HMP v roce 2022 a rozdéluje cyklotrasy ve mésté

na tfi kategorie:

m Nadrazené cyklotrasy (A1-A9 + okruzni cyklotrasa A50) jsou hlavni trasy
celoméstského vyzna-mu nebo pribéh vyznamnych tras na-rodniho vyznamu
uzemim Prahy. Strategie aktivni mobility pozaduje jejich vedeni v nejvyssSim
standardu cyklistickych opatreni.

m Patefni cyklotrasy (A10-A49) jsou vyznamné trasy celoméstského vyznamu.
Strategie aktivni mobility vyzaduje vedeni ve vy$sim kvalitativnim standardu.

m Hlavni cyklotrasy (A100-599) jsou ostatni trasy celoméstského vyznamu.
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Péiloha ¢, 2 k usneseni Rady HMP & 3113 ze dne 5. 12. 2022

Pretislovani cyklotras, rozéifeni nadfazeného standardu, fijen 2022

Celoméstsky systém cyklotras

Obrazek 7: Systém celoméstskych cyklotras v Praze. Zdroj: MHMP (©2023b)

Z uvedenych tras byl v dostate¢né kvalithnim standardu realizovan dosud jen zlomek,
jak upozorrfiuje Filler (Méstem na kole ©2023). S pomoci vizualizace Usekd, které
fungovaly v dostate€ném standardu v roce 2022 (viz obr. 8) Filler doklada, ze
chranéna a spojita cykloinfrastruktura v Praze stale chybi i pro nejvice prioritni, tzv.
nadrazené cyklotrasy. Spojité nejsou dosud ani znamé povltavské cyklotrasy A1 a A2
oblibené i diky tomu, ze vzhledem k vedeni po pravém a levém biehu Vitavy tézi z

vyhodné morfologie terénu.
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Obrazek 8: Nespojita sit cyklostezek v Praze v roce 2022. Legenda: Kvalitni méstské
cyklostezky jsou oznaceny silnymi barevnymi liniemi, trasy niZ$i kvality slabymi modrymi
liniemi a okrajové cyklotrasy Sedymi liniemi. (Méstem na kole ©2023)

5.2.1 Bariéry

Pravidelny Vyzkum cyklistické dopravy (MHMP ©2021) provadény mezi Prazany (a
to nejen mezi cyklisty, ale i lidmi, ktefi cyklodopravu nevyuzivaji) ukazuje, ze za
nejvétsi prekazku pro vyuziti kol, elektrokol nebo kolobézek povazuji obyvatelé Prahy
pocit nebezpedi pfi jizdé v provozu (58 % pravidelnych cyklistli a 70 % potencialnich
cyklistl). Druhou nejvyznamnéjsi bariérou je hygiena a previékani (pro 41 %
pravidelnych cyklistd a 46 % potencialnich cyklistl). Dal$i bariéry v poradi jsou
nedostatecna sit’ klidnych tras a cyklostezek a problematické povrchy ulic v centru
(dlazba, tramvajové koleje). Az na patém misté se umistil terén a reliéf Prahy, ktery

predstavuje prekazku pouze pro 35 % pravidelnych ¢i 29 % potencialnich cyklist(.

Castgjsi a delsi stoupani cest se sklonem nad 5 % mlze byt bariérou zejména pro
méné trénované osoby Ci pfi nevhodné volbé kola. Ze zahraniéi jsou ale znamy
pfipady mést se zajimavym podilem cyklodopravy i navzdory vyrazné sklonitému

terénu. Ve Svycarském Bernu s mnozstvim vozovek se sklonem 7 % i vice se kolo
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vyuziva pro 15 % jizd. V norském Trondheimu, kde cyklodoprava zajistuje 8 % jizd,
zacali jako prvni na svété tuto bariéru resSit cyklistickymi vytahy. (Dekoster a
Schoellaert 2002) V dnesni dobé Ize tuto bariéru uspésné prekonat také s pomoci

elektrokol a elektromikromobility.

Z uvedenych dat vyplyva, ze Casto opakovana argumentace terénem a klimatickymi
podminkami neni tak zcela pravdiva. Hlavni bariérou vyuzivani kol ve mésté je
jednoznacné nedostateCné rozvinuta cyklisticka infrastruktura ve standardu, ktery by
umozrioval dostate¢né bezpeény pohyb na kole. Dalsi investice do jejiho rozvoje
podporuje podle stejného vyzkumu 73 % cyklistll, ale i 47 % respondentu, ktefi se za

cyklisty neoznadili.

Bariérou rozvoje cyklodopravy je i nesystémové nastaveni procest ve slozité strukture
fizeni hl. m. Prahy, s nimz souvisi mimo jiné i nedodrzovani strategickych dokumentd
pro rozvoj cyklodopravy ze strany méstskych c&asti, méstskych organizaci a
spolecnosti nebo i mésta samotného. (IPR Praha ©2023a). Pravé méstské ¢asti nebo
spravni organy Casto kladou odpor budovani chranéné infrastruktury uvniti' uli¢niho
prostoru, napfiklad v pfipadech, kdy jeji zfizovani znamena omezeni IAD. Mimo
zastavbu blokuje v nékterych pfipadech rozsifovani kvalitni sité cyklistické

infrastruktury také vlastnictvi soukromych pozemkut. (MHMP ©2022c)

5.3 Plany a cile Prahy pro rozvoj cyklodopravy

Snizovani emisi sklenikovych plynu i rozvoj cyklodopravy ve mésté je do znacné miry
v rukou mistni samospravy, vychazi ale i z SirSich a dlouhodobych strategii
pfijimanych i na narodni (¢ mezinarodni) urovni. Evropska unie predstavila v roce
2019 v navaznosti na cile Parizské dohody strategii zvanou Zelena dohoda pro Evropu
(European Green Deal, dale jen EGD). Jejim cilem je dosahnout do roku 2050
klimatické neutrality. (Evropska rada a Rada EU ©2022)

Jako soucast EDG predstavila Evropska komise v roce 2021 i balicek ramcovych
opatfeni pro zelenou mobilitu s nazvem Efficient and Green Mobility Package, ktery
obsahuje i cil snizeni emisi z dopravy v EU 0 90 % (European Commission ©2023).

Soucasti balicku je i Novy ramec EU pro méestskou mobilitu, ktery fika, ze politiky
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meéstské mobility by mély sméfovat k plnému rozvoji potencialu aktivni mobility.
(Publications Office of the EU ©2023)

Na drovni Ceské republiky vymezuje aktualné platny ramec dopravni politiky
pfedevsim strategie s nazvem Dopravni politika Ceské republiky pro obdobi 2021
— 2027 s vyhledem do roku 2050. (Ministerstvo dopravy CR ©2023a) Ta konstatuje,

ze v planovani udrzitelné méstské mobility hraji st€zejni roli obecni samospravy.

Primo s problematikou cyklodopravy, zejména s vystavbou jeji infrastruktury, souviseji
nékteré pravni a technické normy (viz Pfiloha 1). Strategicky se jejimu rozvoji vénuji

jak dokumenty s celostatni platnosti, tak dokumenty zpracované pro uzemi Prahy.

Na celostatni urovni to byla v pfedchozich letech zejména Narodni strategie rozvoje
cyklistické dopravy v Ceské republice. Jeji posledni verze pro roky 2013-2020 byla
pfijata v roce 2013. (IROP - Ministerstvo pro mistni rozvoj CR ©2023) Cyklodopravu
vidéla jako konkurenceschopnou zejména pro trasy do vzdalenosti 5 kilometrd a kladla
si za cil zvysit do roku 2020 podil cyklodopravy na pfepravnich vykonech v Cesku na
10 %. Prizkum Cesko v pohybu (©2022), ktery probihal vletech 2017-2019, uvadi
celorepublikovy podil cest na kole 4,5 %. Viz graf 6.

PéESky

Kolo

MHD

Bus

Viak
Auro-fidic

CELKEM
Auto-pasaiér
Ostatni

MNIA

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

Graf 6: Rozdéleni cest podle hlavniho dopravniho prostiedku, Ceské republika, CELKEM
(Cesko v pohybu ©2022)

Pro cyklodopravu ve méstech uvadéla Narodni strategie rozvoje cyklistické
dopravy v Ceské republice cil zvy$ovat jeji atraktivitu a vyuziti. Kvantifikovany cil je
uveden pouze pro ‘rovinata mésta”’, ve kterych ma cyklodoprava do roku 2025

dosahnout podilu 25 %.
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5.3.1 Koncepce méstské aaktivni mobility pro obdobi 2021-
2030

V soucasné dobé na tuto strategii navazuje na celostatni urovni Koncepce méstské
a aktivni mobility pro obdobi 2021-2030. (Ministerstvo dopravy CR ©2023b) Byla
pfijata v roce 2021 a vychazi z Dopravni politiky Ceské republiky pro obdobi 2021-
2027 (viz vySe). Pro mésta s vice nez 500 000 obyvateli uvadi tato koncepce
potencial cyklistické dopravy ve vysi 7% podilu na délbé prepravni prace v
klimaticky priznivych obdobich a v zimé kolem 2 %, pési dopravy 28 %, verejné
hromadné dopravy 50 % a IAD 15 — 20 % (v zavislosti na klimatickych podminkach v

prabéhu roku).

Ve své Priloze 1 doporucuje Koncepce rizné velkym méstim CR konkrétni typova
opatreni. Do kategorie mést s vice nez 500 000 obyvateli spada pouze hlavni mésto
Praha, proto se koncepce vénuje v kapitole o velkych méstech adresné pfimo Praze.
Roli cyklodopravy v Praze vidi jako doplhkovou, za limity oznacuje klimatické a
geomorfologické podminky mésta. Prehled typovych opatfeni, ktera strategie Praze
doporucCuje, pokryva Siroké spektrum nastrojii zahrnujici i predchazeni potrebé
mobility (véetné vhodného uzemniho planovani i podpory alternativnich forem prace
jako home-office nebo videokonference), rozvoj cyklistické infrastruktury, zklidriovani
dopravy (vCetné velkoplosného omezeni rychlosti na 30 km/h €i zpoplatnéni vjezdu do
vybranych zén) nebo podporu vzniku firemnich plant mobility. (Ministerstvo dopravy
CR ©2023b)

Pfimo na urovni Prahy urovala v uplynulém desetileti uréovala vyvoj cyklodopravy v
Praze Koncepce rozvoje cyklistické dopravy a rekreaéni cyklistiky v hl. mésté
Praze do roku 2020 (aktualizovana v roce 2014). (MHMP ©2023) Jejim hlavnim cilem
bylo zvysit podil cyklodopravy ve mésté na 5-7 % z celkové piepravni kapacity v 1été
a na 2-3 % celkové priepravni kapacity v zimé. V sou¢asné dobé ji nahrazuji zejména

nasledujici dokumenty.
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5.3.2 Plan udrzitelné mobility Prahy a okoli

Plan udrzitelné mobility Prahy a okoli (dale jen Plan ¢ PUMP) byl vytvoren v
nékolika ¢astech. (MHMP ©2022e) Po uvodni Analyze (r. 2017) byly vypracovany
Scénare (r. 2017) a Dopravni politika (r. 2017). Na jejich zakladé vznikl Zasobnik
opatreni (obsahuje 414 opatieni), ze kterého bylo 242 opatreni vybrano k realizaci a

zarazeno do finalniho Navrhu (2019) s nasledujicim rozdélenim:

e 100 standardnich opatieni v hodnoté 48,3 mid. K&
e 142 rozvojovych opatfeni v hodnoté 64,8 mid. K&

Jako provadéci dokument Navrhu byl v roce 2019 pfijat také Akéni plan PUMP pro
roky 2019-2023. Ten uvadi u jednotlivych opatfeni i jejich predpokladany stav
(zapocata ¢i dokoncena) k roku 2023. (MHMP ©2022¢)

PUMP uvadi 7 zakladnich cilll, z nichz tfi Uzce souviseji s rozvojem cyklodopravy -
snizeni uhlikové stopy, zvySeni prostorové efektivity dopravy a zlepseni lidského
zdravi. K podpore pési a cyklistické dopravy se i vyslovné hlasi, byt cyklodopravu
oznacuje PUMP pouze jako doplikovy systém k ostatnim zplsobim dopravy.
Neklade si samostatny cil pro zvySeni podilu cyklodopravy, nybrz spolecny cil pro
zvyseni podilu verejné, p€si a cyklistické dopravy na délbé prepravni prace ze 70 %
(v roce 2019) na 73 % v roce 2030. V zavérec¢ném prehledu indikator v ¢asti Navrh
se uvadi oekavany podil cyklodopravy na délbé prepravni prace (v roce 2030) ve
vyS$i 3 %. (MHMP ©2022d)

PUMP deklaruje zamér rozvijet celistvou infrastrukturu a podpofit celoplosné
cyklodopravy pro cesty ,od dvefi ke dvefim“. Celkovou délku chranénych cyklotras
chce do roku 2030 rozsifit ze 173 km (v dobé zpracovani) na 260 km. (V roce 2021
bylo evidovano uz 215 km - viz vySe.) Cyklodopravu chce také navazovat na prestupni
body a zastavky MHD, aby mohla byt vyuzivana i pro ,prvni a posledni mili“ cesty.
Pocita s podporu bikesharingu a stavbou parkovist B+R. Plan chce rovnéz snizit pocet

zranénych ¢i usmrcenych chodcu a cyklistd. (MHMP ©2022¢)

Vétsina investic do nové cyklistické infrastruktury planovanych pro obdobi 2019-2023

sméfuje k realizaci tras vedenych z okrajovych ¢asti Prahy do navazujici suburbie. Do
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paternich cyklotras A1 a A2 a na stavbu chranénych cyklostezek v centru budou
investovany nesrovnatelné niz8i ¢astky. Pro nadrazené cyklotrasy A3 - A9 zminuje

Plan zatim pouze fazi projektové pfipravy, a to az na obdobi zacinajici rokem 2023.

Plan se hlasi také k systematickému zlepsovani kvalitniho verfejného prostranstvi (v
souladu s Gehlovym pfistupem “mést pro lidi”), k mysSlence mést kratkych vzdalenosti,
ke snizovani negativnich dopadl suburbanizace i k dal$imu rozvoji kolejové dopravy
pro zajisténi vnéjsich vztahl. (v souladu s TOD). Zminuje v tomto sméru i nezbytnost
koordinace se Stfedoeskym krajem a mésty a obcemi na jeho uzemi, stejné jako s
ministerstvy. (MHMP ©2022¢)

5.3.3 Klimaticky plan hlavniho mésta Prahy do roku 2030

Cile a nastroje pro rozvoj cyklodopravy v Praze definuje i Klimaticky plan hlavniho
mésta Prahy do roku 2030 (MHMP ©2022a) z roku 2021. Ten si stanovil za cil zvySit
do roku 2030 podil cyklodopravy na délbé prepravni prace v Praze na 7 % (v letni a

prechodové sezdné), resp. 4-5% (ve zbyvajici Casti roku).

Klimaticky plan pozaduje néktera konkrétni opatfeni omezujici automobilovou
dopravu, zpravidla tu s vysokymi emisemi sklenikovych plynd, a podporujici rozvoj
MHD a aktivni mobility v€etné cyklodopravy. Pocita napfiklad s rozSifenim paterni sité
cyklostezek a chranénych cyklotras a jejim postupnym oddélovanim od ostatnich
druhll dopravy, s posilovanim kapacit pro parkovani jizdnich kol nebo s co nejvétSim
rozSifenim zén se zklidnénou dopravou (a rychlostnim limitem 30 km/h). Navrhuje
vyclenit do roku 2030 na aktivni mobilitu 5 az 6 miliard KE korun, tedy investovat ro¢né
priblizné 600 milionl. V prepoctu tedy 470 K& (20 eur) na osobu na rok. Presnou
prioritizaci investic ale doporucuje stanovit v navaznosti na novou strategii rozvoje

aktivni mobility v Praze a jeji akéni plany.
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5.3.4 Strategie aktivni mobility v Praze a Standardy aktivni
mobility v Praze

Strategie aktivni mobility v Praze byla spolecné se Standardy aktivni mobility?'
schvalena Radou hl. m. Prahy v roce 2022%?, navazuje na oba vySe zminéné
dokumenty a jejich myslenky dale rozpracovava. Zaméry ze Strategie a Standard(
maji byt realizovany prostfednictvim akcéniho planu spole¢ného také pro Plan
udrzitelné mobility Prahy a okoli a vychazi ze Zasobniku napadi PUMP, z néhoz jsou

jednotlivé zaméry vybirany k realizaci s vhodnym nac¢asovanim. (IPR Praha ©2023)

Opatfeni navazujici na Strategii aktivni mobility v Praze zahrnuje Zasobnik od roku
2022. Pivodni zaméry Navrhu PUMP byly diky tomu doplnény o néktera dalsi opatreni
na podporu chlize a cyklodopravy. (MHMP ©2022¢)

Jako cil pro podil cyklistické dopravy na délbé prepravni prace v Praze uvadi ro¢ni
pramér 3,5 %. Mezi cile souvisejici s cyklodopravou, které si Strategie stanovi pro rok
2030, patfi mj.:

e zohlednovani pozadavk( na rozvoj aktivni mobility jiz v rané fazi pfipravy nové
vystavby a zajisténi nadstandardnich pésich a cyklistickych vazeb k ni

e systematické zajisténi kvalitnich podminek pro pohyb cyklistd v uliénim
prostoru vcetné kompletni patefni sité cyklotras realizované ve vysokém
standardu, kapacité a kontinuité cyklistickych opatreni a zajisténi kvalitni zimni
i bézné udrzby

e systematicka aplikace zén 30, cyklistickych zén a obytnych zén na siti
obsluznych komunikaci

e rozvoj parkovacich moznosti pro jizdni kola v€etné parkovist B+R a integrace
systému bikesharingu do VHD (v ramci konceptu MaaS)

e snizeni poctu nehod s ucasti chodce ¢&i cyklisty vzhledem k celkovému podilu
pési a cyklistické dopravy na délbé prepravni prace

e rozvoj sité mikrodep s vyuzivanim kargo cyklistiky a pési dopravy

21 Odkazuji se zarovefi na narodni Koncepci méstské a aktivni mobility CR pro obdobi 2021-
2027.
22 prostiednictvim Usneseni RHMP ¢&. 1859 ze dne 1.8.2022
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e prevedeni co nejvétsiho podilu cest autem do 1,5 km i naprosté vétsiny cest

do skol na aktivni mobilitu (pfipadné v kombinaci s vefejnou dopravou)

Strategie aktivni mobility reflektuje velkou Cast opatfeni identifikovanych v reSersi
vCetné rozvoje propojené cyklistické infrastruktury, preference aktivni mobility v
dopravnim i urbanistickém planovani a rozvoji vefejného prostoru, uplatnéni konceptl
multimodality, MaaS ¢i meést kratkych vzdalenosti, spoluprace se skolami a
zameéstnavateli ¢i vyuziti osvétové kampané cilené na verejnost. Aplikace téchto

strategii ale bude zaviset na tom, zda a jak budou promitnuty do Akéniho planu.

Zajimavy postreh uvadi k cillm strategickych dokument( Filler (2018), ktery
upozornuje, ze cile v podobné vysi, jaké aktualné platné strategie planuji pro rok 2030,
obsahovaly uz dfivé;si strategické dokumenty s cilovym datem k roku 2020. Konkrétné
Koncepce rozvoje cyklistické dopravy a rekreacni cyklistiky v hl. mésté Praze do roku

2020 uvadéla podle Fillera mimo jiné cile:

e Podil cyklodopravy na délbé prepravni prace v Praze ve vysi 5-7 % v 1été a 2-
3 % v zimé.

e Urychlené proznacit maximalni délku stavajicich paternich a hlavnich cyklotras
zakladni sité prazskych cyklotras, pokud mozno v souvislych liniich (450 km
do roku 2010, dale min. 30 km za rok, 750 - 1000 km do r. 2020)
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6. Vysledky

6.1 Srovnani Prahy s vybranymi mésty

Z reSerSe vyplyva, ze rozvoj cyklodopravy ma v procesu dekarbonizace méstské
mobility svou roli, ovéem zejména v prfipadé, nahrazuje-li osobni automobilovou
dopravu. Srovnani Prahy (graf 7) s vybranymi mésty Evropy (graf 8) ukazuje, ze ackoli
je podil cyklodopravy na délbé prepravni prace v Praze zanedbatelny, podil
automobilové dopravy v Praze (25 %) je podobny jako v ostatnich méstech vybéru
(Pariz 25 %, Berlin a Kodan 30 %).

PRAHA (2021)

35%

1%
= MHD Automobil Kolo PésichGize = Ostatni

Graf 7: Podil jednotlivych druhd dopravy na celkovém poctu cest zacinajicich ¢&i koncicich v
Praze. Zdroj: vlastni zpracovani. Data: RoCenka dopravy 2021. (TSK hl. m. Prahy ©2022)
Velkou &ast prepravniho vykonu v Praze zajistuje velmi rozvinuta sit hromadné
dopravy. Pfi pohledu na data z jinych evropskych metropoli se tak nabizi otazka, zda
a do jaké miry by dalSi rozvoj cyklodopravy v Praze konkuroval pravé automobilové
dopravé, a nikoli hromadné ¢&i pési. Tento potencial naznacuje velké zastoupeni cest
vykonanych automobilem po Praze na relativné kratkou vzdalenost (90 % cest
automobilem je kratSich nez 11 km a 60 % cest je kratSich nez 4 km). (IPR Praha
©2023) Viz dale.
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KODAN (2021) BERLIN (2018)

= MHD = Automobil = Kolo Pésichlize = Ostatni

2%

Graf 8: Podil jednotlivych druhti dopravy na celkovém poctu cest v Kodani, Berliné a Praze.

Zdroj: vlastni zpracovani. Data: PafiZ a Berlin (Deloitte ©2023), Kodari (Mésto Kodari

©2022).

Srovnani nékterych udajl o jednotlivych méstech nabizi nasleduijici tabulka.

Praha Kodan
Pocet obyvatel 1275 406 644 431
Rozloha (km2) 496 96
Domacnosti bez aut 33 %
Automobili/ 1000
obyvatel 762 186
Emise CO; (tun/os./rok) 6,4 54
Zklidriovani dopravy
Cyklisticka infrastruktura
celkem (km)

531 486

Hustota cyklistické
infrastruktury
(km / km?) 1.07 5.06
Oddélené cyklostezky 388 (oddélené) + 65
celkem (km) 215 km (zeleneé)
Oddélené stezky —
hustota (km / km?) 0.43 4.72
Parkovani pro kola (po¢et 4 174 (dvoumistné 20 000
stojanui) stojany)
Parkovani pro kola
hustota (pocet / km?) 8.4 208

Berlin Pariz
3574 830 7 200 000
892 814
46 % 55 %
337 440
42 0,7

Rychlostni limity v Limit 30 km/h ve
72 % ulic vétsiné Pafize

1124 (Pafiz), 2800

(lle-de-France)

3.44

* 115 km

0.14

22 600 67 335 (pro kola) +
10 331 (smiSené
+motocykly)

25 95

Tabulka 10: Shrnuti vybranych ukazatelt z reSer$e. Zdroje k jednotlivym datim a roky, k
nimZ se vztahuji, jsou uvadény vyse v textu. *) bez aktualnich dat (Vlastni zpracovéni.)
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Ze srovnani (v tabulce 10) vyplyvaji dil€i zavéry a mozna doporuceni pro dalsi rozvoj

cyklodopravy v Praze:

Praha se oproti dal$im méstlim z vybéru vyznacuje vyrazné vy$sim
stupném automobilizace.

Hustota cyklistické infrastruktury je v Praze 3,5 krat niz8i nez v Pafizi a 5
krat nizsi nez v Kodani. Chranénych cyklostezek oddélenych od
motorové dopravy je v Kodani 10 krat vice nez v Praze. VV Praze na sebe
také existujici chranéné cyklotrasy prakticky nenavazuji, funkéni a propojena
sit chybi citelné zejména v centru mésta.

V Praze je vyrazné nizSi hustota parkovacich mist pro kola nez v nékterych
méstech vybéru. V Pafizi je 10x vyssi, v Kodani dokonce 20x vyssi. Kromé
toho v Praze zatim zcela chybi komplexnéjsi sluzby typu cyklostanic.
Néktery vybrana meésta (Pafriz, Berlin) uplatfuji zklidnéni dopravy a snizené
rychlostni limity pro motorova vozidla témér ploSné.

Jednim z aspektl provazejicich problém nespojité infrastruktury je v Praze i
nedostateéné reseni bezpeéného prujezdu kfizovatkami. Kromé
aktualniho zfizovani prfedsunutych stop&ar je mozné inspirovat se dalSimi
opatrenimi, jako je znaceni cyklopruht definujicich trasu prdjezdu cyklistd
kfizovatkou nebo sefizeni semafor( ve prospéch cyklodopravy (prednostni

prujezd krizovatkou pred motorovymi vozidly).

S dalSich udajll z literarni reserse vyplyva také, Ze:

Osvéta smérem k vefejnosti a intenzivni kampané podporujici
cyklodopravu predstavovanim jejich pozitivnich stranek jsou dulezitym
nastrojem jeji podpory a jsou vyuzivany i mésty s nejvy$simi podily
cyklodopravy v Evropé.

Opatienim efektivné popularizujicim vyuziti cyklodopravy muze byt také
doc¢asné (napfriklad vikendové) uzavieni nékterych ulic pro motorova
vozidla s cilem jejich rekreacniho vyuziti (“ciclovias”).
Cykloobousmeérky se v nékterych méstech (Kodan) uplatriuji plosné ve

vSech jednosmérnych ulicich.
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e Zajimavy potencial maji i elektrokola. Mésta z vybéru podporu;ji jejich vyuziti
napfriklad zfizovanim nabijeci infrastrukturou, zapojenim vyznamného
mnozstvi elektrokol do systému sdilenych kol ¢i formou grantd na jejich
koupi. (Pafiz)

e V/zhledem k nékterym bariéram, s nimiz se Praha pfi rozvoji cyklodopravy
potyka v disledku déleni na spravni celky (ve vztahu ke Stredo¢eskému kraji
i k méstskym Castem) predstavuje zajimavou inspiraci feSeni nékterych
problémd formou legislativnich opatfeni na celostatni urovni (regulace

urbanizace v Dansku &i zakon o mobilité v Berliné).

6.2 Analyza strategickych dokumenté Prahy

Prestoze za vybranymi mésty Evropy Praha v souCasné dobé v rozvoji a vyuziti
cyklodopravy vyrazné zaostava, stanovila si pro rok 2030 cile zvySeni jejiho podilu na
délbé prepravni prace, a to i s ohledem na snizovani emisi sklenikovych plyn(.
Prakticka cast této prace se zaméfila na porovnani jednotlivych strategickych planu
aktualné platnych pro uzemi Prahy se souborem opareni identifikovanych v reSersi.
Analyza je zpracovana formou tabulek obsazenych v Priloze 2 této prace.

Vyplyvaji z ni nasledujici mimo jiné zaveéry:

6.2.1 Strategické plany obsahuji rlizné cile pro rozvoj
cyklodopravy.

Ackoli jsou dokumenty vzajemné provazany, odkazuji na sebe a byly pfijaty v relativné
malych c¢asovych rozestupech (2019 - 2022), liS$i se v nékterych kliCovych
indikatorech, zejména v hodnoté cilového podilu cyklodopravy pro rok 2030. (Viz
tabulka 11.)
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Koncepce
méstské a aktivni  Klimaticky plan  Strategie aktivni

mobility (pro (do 2030) mobility PUMP Navrh
obdobi 2021-2030)
Rok prijeti 2021 2021 2022 2019

2030: 3,5 % (rocni

2030: 7 % (v letni a pramer); aktivni 2030: vefejna, p&si a

2030: 7 % (v prechodové sezdn€), mobilita zajisti cvklo doprava 73 %
Cile pro Prahu klimaticky pfiznivych  4-5% (ve zbyvajici maximum cest (g ot 78 %y roceo
2030 obdobich), 2 % (v Casti roku); 15 miliont automobilem >1,5 km P ) °
. ) 2019); cyklodoprava 3
zimé) cestnakole zarok ~ amaximumcestdo
(40 000 denng) Skol (v kombinaci s

vefejnou dopravou)

Tabulka 11: Cile pro podil cyklodopravy v roce 2030 v aktualné platnych strategickych planech
Prahy (vlastni zpracovani)

Klimaticky plan, ktery pocita s nejvyssim podilem cyklodopravy, uvadi zvazovana
opatfeni pouze ramcoveé a odkazuje v tomto sméru na vznik samostatné strategie pro
aktivni mobilitu. Strategie aktivni mobility Prahy byla publikovana o rok pozdéji,

prekvapivé si ale pro rozvoj cyklodopravy klade nizsi cil nez Klimaticky plan.

6.2.2 Aktualné platné strategie obsahuji vétsinu
identifikovanych opatreni

V rlznych strategiich ze souboru Ize najit rizna opatieni, celkoveé je ale ve strategiich
obsazena vétsina opatreni z identifikovaného souboru. Nejvétsi pocCet opatreni Ize
najit v celostatné prijaté Koncepci méstské a aktivni mobility pro obdobi 2021-2030
(ktera uvadi konkrétni doporuceni pfimo pro Prahu) a ve Strategii aktivni mobility

Prahy.

Alespon v nékterych strategiich se pocita s omezovanim suburbanizace, s uplatnénim
konceptu mést kratkych zvdalnosti, s uplathovanim “lidského méritka” a pristupu v
duchu Gehlovych “mést pro lidi” v nové i stavajici zastavbé, se zahustovanim
zastavby, s principy TOD ¢&i s prerozdélovanim verejného prostoru ve prospéch aktivni
mobility. V oblasti zklidriovani dopravy pocitaji (pfinejmensim nékteré) dokumenty s
uplatnénim zén 30, s nizkoemisnimi zénami, se zklidnénim uli¢niho prostoru, se

zavedenim myta Ci s rozvojem a zdrazovanim zon placeného parkovani.
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Koncepce méstské a aktivni mobility a Strategie aktivni mobility uvadéji i postupné
ruSeni parkovacich mist v centru i prerozdélovani prostoru na komunikacich s

moznosti realokace jizdnich pruhd pro IAD ve prospéch cyklodopravy.

Dokumenty se shoduji také v potiebé rozsifovat a zkvalitiovat sit’ cyklotras, usilovat o
jeji propojeni a kromé zkvalitnéni povitavskych cyklostezek A1 a A2 se zamérit takeé
na vystavbu dalSich patefnich cyklotras. Strategie aktivni mobility zmifuje také
potrebu peclivé udrzby infrastruktury, a to i v zimé. Dokumenty pocitaji s posilovanim
parkovacich kapacit ve vefejném prostoru a se zahustovanim sité B+R parkovist,
predevsim v navaznosti na paterni kolejovou VHD. Pocitaji s rozvojem bikesharingu

a jeho integraci se systtmem MHD i v ramci pfistupu Mobilita jako sluzba (MaaS).

Pocitaji rovnéz se zapojenim skol a firem, zejména s podporou plan( firemni ¢i $kolni
mobility, se zapojenim skol a zaméstnavatell do osvéty verfejnosti a se zfizovanim
cyklistickych zafizeni (Satny, sprchy, parkovani) v danych mistech. VSechny
dokumenty pocitaji rovnéz s SirSi osvétovou kampani pro podporu cyklodopravy

smérovanou k verejnosti.

Strategie aktivni mobility Prahy zmifiuje také legislativni ¢i normativni ukotveni

povinnosti pro zfizovani kolaren v objektech.

Témeér vSechny strategie pocitaji také se zapojenim cyklodopravy do systému

méstské logistiky, zejména pro rozvoz ¢i zasobovani na useku “posledni mile’.

(Uplny pfehled je uveden v Priloze 2.)

6.2.3 Co ve strategickych dokumentech Prahy chybi

Pocty a konkrétni vybér opatfeni se v jednotlivych dokumentech lisi, zejména v
navaznosti na to, jak podrobné se kazdy z dokumentll vénuje pfimo tématu
cyklodopravy. Pouze ftfi typova opatfeni nebyla identifikovana v zZadném ze

strategickych dokumentu:

e Specialni kampané (“Do prace na kole”)
e Docasné uzavirani ulic pro auta s cilem vyuziti pro rekreacni ucely (ciclovias)

e Parkovani pro kargo kola
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6.2.4 Cestou od strategie k implementaci....

Néktera opatfeni jsou sice uvedena ve strategiich, chybi ale v nasledné zpracovaném
implementacnim Navrhu PUMP, z néhoz nasledné vychazi akéni plany pro konkrétni
Casova obdobi (aktualné napfiklad pro obdobi 2019-2023), jejichz prostrednictvim
jsou zameéry strategii realizovany. Nasledujici vyCet uvadi ta opatreni, ktera byla
zminéna alespon ve dvou ze tfi strategickych dokument(i (Koncepce méstské a aktivni
mobility, Klilmaticky plan, Strategie aktivni mobility), ale nebyla nasledné zahrnuta do

Navrhu PUMP (tedy k vyhledové implementaci):

e Programy zamérené na firmy

e Nizkoemisni zény

e Propojeni mésta siti bezbariérovych chodnikl a cyklostezek

e Lidské méritko a zohlednéni cyklistll v nové zastavbé (mésta pro lidi)
e Zahustovani zastavby (TOD)

e Predchazeni potfebam mobility

BlizSi pohled na implementacéni zaméry v oblasti rozvoje spojité sité cyklostezek (jejiz
absence je hlavni bariérou vétsiho vyuzivani cyklodopravy v Praze) také ukazuje, ze
ackoli Navrh PUMP pocita s dalSim zkvalithovanim a dostavbou paternich cyklotras
(A3, A3, A4, A5, AB, A7, A8, A9), pohled na detaily jednotlivych opatfeni v Zasobniku
opatieni PUMP (MHMP ©2022f) ukazuje, ze jsou chystany zatim pouze ve fazi
projektové pripravy. Ani jedna z vySe uvedenych patefnich cyklotras zatim nema v

Zasobniku pfifazen rok zahajeni realizace.
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7. Diskuse

7.1 Hodnoceni vysledkti analyzy dokumenti

Cile pro podil cyklodopravy na délbé prepravni prace v Praze ukotvené v
analyzovanych strategickych dokumentech neprekracuji ani v jednom pfipadé horni
hranici 7 %, vétSinou se vSak pohybuji kolem hodnoty 3-4 % (v celoro¢nim praméru).
Ve srovnani s jinymi mésty (mj. viz vySe) se tento cil jevi jako nizky a je otazkou, z
¢eho byl odvozen. Koncepce méstské aaktivni mobility pro obdobi 2021-2030
(Ministerstvo dopravy CR ©2023b) ve své Pfiloze 1 uvadi jako argument pro nizky
potencial cyklodopravy v Praze zejména klimatické podminky mésta a geomorfologii
terénu. Srovnani Prahy s vybranymi evropskymi mésty a nékteré poznatky z reserse
ale ukazuji, ze i v obdobnych klimatickych & geomorfologickych podminkach Ize

dosahovat vyrazné vyssiho podilu cyklodopravy, nez s jakym pocita Praha.

Jako jeden z prostredk( prekonani ¢lenitého terénu se uvadi vyuziti elektrokol, pro
ktera napf. Koncepce méstské a aktivni mobility doporucuje budovat nabijeci stanice.
Colville-Andersen (2018) ale upozorfiuje, ze kombinace rychlejsi elektrokol s klasickou
cyklodopravou neni vhodné feSeni a ze elektrokola by méla vyuzivat bud jizdni pruhy
pro motorovou dopravu, anebo ziskat pruhy vlastni. (Oddélené pruhy pro e-mobilitu
uz zacalo zavadét napfiklad mésto Groningen.) Jelikoz zadny dal$i z posuzovanych
strategickych dokumenttl podobnou infrastrukturu nezminuje, da se usuzovat, ze
Praha s prioritni podporou této formy mobility nepocita, coz Ize jak vzhledem ke
Colville-Andersenovu argumentu, tak vzhledem k vyzkumim oznacujicim za hlavni

bariéry cyklodopravy v Praze jiné faktory, hodnotit jako vhodné rozhodnuti.

Plan udrzitelné mobility Prahy a okoli (MHMP ©2022d) pocita ve svém Navrhu s
podilem cyklodopravy v roce 2030 ve vysSi 3 % a s rozSifenim sité chranénych
cyklostezek do roku 2030 na 260 km (z 215 km v roce 2021). Jako jediny z
posuzovanych plant také uvadi konkrétni ambici pro celkovou délku chranénych
cyklostezek v roce 2030. Rozsifovani chranéné infrastruktury je, jak vyplyva z textu
vySe, hlavnim predpokladem zvySovani podilu na délbé prepravni prace. Ve srovnani
s vybranymi mésty pfitom Praha vyznamné zaostava v hustoté cyklotras, chranénych

cyklostezek i parkovacich mist. Objem novych Usek( chranénych cyklostezek
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planovanych pro roky 2021-2030 (45 km za 9 let) ale nijak neprevysuje prirustek z let
2011-2020 (Méstem na kole ©2023c) a znamena zvySeni pouze o 20 %. Vzhledem k
indikovanym cillim strategickych plan(i zvysit za dané obdobi podil cyklodopravy v
Praze na tfi-, ¢tyf- nebo (v pfiznivé Easti roku) dokonce na sedminasobek aktualniho
mnozstvi se toto tempo jevi jako pomalé a je otazkou (vhodnou pro dalsi analyzu), na

které nastroje se strategické dokumenty v otazce dosazeni cil(i spoléhaji.

Provadéci Akeni plan PUMP také ukazuje, ze investice do cyklostezek sméfuji v Praze
v soucasnosti (napf. v letech 2019-2023) prevazné do cyklotras spojujicich mésto s
okolim (cyklostezka z Proseka do Brandysa nad Labem a cyklisticka propojeni Prahy
se Stfedodeskym krajem a s Rianami) nez do propojovani kvalitni cyklistické
infrastruktury v centru. (MHMP ©2022¢)

Jednou z bariér rozvoje cyklodopravy v Praze je v nékterych pfipadech odpor (napf.
méstskych ¢asti) k realokaci uliéniho prostoru ve prospéch cyklistické infrastruktury na
ukor IAD. Srovnani mést ukazuje na vyraznou souvislost s mirou automobilizace, ktera
je v Praze oproti ostatnim méstim z vybéru vyznamné vyssi. Na vyznamny konfliktni
potencial automobilizace a podpory cyklodopravy ukazuje i priklad podobnych
konfliktd z Kodané zminény v resersi. (Buehler a Pucher 2021) Pres nejvyssi stupen
automobilizace ma Praha ale zaroven nejnizsi podil automobilové dopravy na délbé
prepravni prace. (Velkou roli zde hraje MHD.) Je tedy otazkou, do jaké miry je mozné
rozvijet v Praze cyklodopravu pravé na ukor IAD, tedy s potencidlem vyrazného

snizovani emisi sklenikovych plynu.

7.2 Potencial rozvoje cyklodopravy v Praze (s cilem

dekarbonizace dopravy)

Z celkového poctu dennich cest za&inajicich nebo koncicich v Praze tvofily (v roce
2021) zhruba 10 % vnitroméstské cesty vykonané obyvateli Prahy automobilem na
vzdalenosti kratSi nez 4 km. (IPR Praha ©2023) Pravé tyto cesty skytaji nejvétsi

potencial nahraditelnosti cyklodopravou.

Ctvrtinu kazdodennich cest automobilem po Praze dale tvofi cesty obyvatel

Stredoceského kraje, ktefi k cestam po Praze vyuzivaji automobil vyznamné Castéji
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nez Prazané. Jde o dlsledek suburbanizace, na kterou analyzované dokumenty
reaguji zejména dlrazem na posilovani dopravni multimodality, zkvalithiovani
hromadné dopravy a navazovani cyklistickych zafizeni (B+R, bikesharing atd.) pravé
na stanice paternich tras VHD. Dlouhodobym fesenim prevence dal$iho nar(istu
podobnych cest jsou ale spiSe urbanistické strategie, které umozni dalsi suburbanizaci
predchazet, v pfipadé Prahy pak idealné v uzké spolupraci se Stredoceskym krajem.
Ty ale - jak je patrné i z vysledk(l analyzy vyse - mezi opatfenimi Navrhu PUMP
chybély nejcastéji. Pravdépodobné z toho divodu, Ze piesahuji ramec analyzovanych

strategii zamérenych primarné na jednodussi dopravni opatreni.

Dekoster a Schoellaert (2002) upozoriuji na to, ze 20 % cest v dopravni Spicce tvofi
obvykle ve méstech jizdy automobilem do Skoly s détmi. Cesty do Skoly jsou zpravidla
kratsi nez 3 km (10 minut jizdy) a 50 % dotazanych skolak(i by tidajné dopravu na kole
do skoly uvitalo. | zde m(ze leZet dalsi zajimavy potencial, ktery by bylo mozné vyuzit
zejména rozvojem bezpecné cyklistické infrastruktury v okoli Skol. Strategické plany
Prahy pocitaji s programem zklidriovani dopravy u skol. V tomto sméru je zajimava
otazka, jakou ¢ast podobnych cest by skutecné bylo realné nahradit a jakou ¢ast tvori

napfiklad retézené cesty, béhem nichz pak dospéli pokracuji dale do prace.

V tomto sméru by byla zajimava podrobnéjsi data ¢i prizkum naznacujici blizsi
charakter cest, které jsou v Praze vykonavany, pripadné také data o tom, jak vnimaji
moznost nahrady svych cest automobilem za jizdu na kole (v jaké kvantité a za jakych

podminek) samotni obyvatelé Prahy.

7.3 Jak stanovit cil snizovani emisi pro Prahu?

Pro uvahy o dekarbonizacnich cilech relevantnich pro zajmové uzemi mésta Prahy

chybi rovnéz presnéjsi zpracovani uhlikového rozpoctu mésta.

Stanoveni vhodnych cili v oblasti mitigace zmény klimatu na lokalni Grovni nema
jednoznacné reseni. Klimaticky plan Prahy vychazi z pozadavku uhlikové neutrality v
roce 2050 a uhlikovy rozpocCet si stanovuje jako pravidelnou linearni redukci z
vychoziho stavu (v tomto pfipadé pro rok 2010) az k ,hodnoté velmi blizké nule”

(MHMP ©2022a, s.34) v roce 2050. Timto postupem byl stanoven ,uhlikovy rozpocet
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Prahy“ ve vysi pfiblizné 180 miliont tun CO; pro roky 2010-2050. Po odecteni emisi
vyprodukovanych mezi lety 2010-2020 pocita klimaticky plan Prahy pro roky 2020-
2050 se zbyvajicim uhlikovym rozpocétem ve vysi 102 miliond tun CO.. (MHMP
©2022a)

Takto odvozeny uhlikovy rozpocet ale pUsobi ponékud arbitrarné. Nejnoveéjsi zprava
Mezivladniho panelu OSN pro zménu klimatu, resp. jeji prvni ¢ast ,Fyzikalni zaklady*
z roku 2021, definuje rdzné varianty uhlikovych rozpo¢tl pro réiznou miru maximalniho
otepleni dosazitelnou s rliznou mirou pravdépodobnosti. Pro udrzeni nar(stu
pramérné globalni teploty na hranici 1,5 stupné Celsia s pravdépodobnosti 66 % uvadi
zprava zbyvajici rozpocet ve vysi 400 Gt CO,. (IPCC 2021)

Trio (2022) uvadi prepocCet tohoto mnozstvi na jednotlivé zemé EU podle poctu
obyvatel implikuje. Z jeho analyzy vyplyva pro celou Ceskou republiku pro roky 2020-
2050 uhlikovy rozpocet ve vysi 492 milion(i tun CO,. Praha by tedy s rozpo¢tem 102
miliond tun CO: spotiebovala pétinu celého mnozstvi, tedy zhruba dvakrat tolik, nez
odpovida jejimu poétu obyvatel. Trio (2022) také upozorfiuje, Ze Ceska republika
spotfebuje takto stanoveny ,férovy uhlikovy rozpocet‘ dnesnim tempem uz v roce
2027. Pripadné, pokud bychom chtéli snizovat emise kazdoro¢né stejnou mérou az k
nule (do vyCerpani rozpoctu), odpovida takto definovany uhlikovy rozpocet pravidelné

linearni redukci do roku 2032.

Podobné zavéry implikuje i studie Kvantifikace dopadi Parizské dohody pro Ceskou
republiku (Andersen a Calverley 2021), z niz vyplyva, ze odpovidajici uhlikovy
rozpo&et pro Ceskou republiku znamena rychly propad emisi mezi lety 2020 a 2030

zhruba na ¢étvrtinu.

Uhlikovy rozpocet v podobé, s niz poéita Klimaticky plan Prahy, Ize v tomto
smyslu povazovat za spiSe nadhodnoceny (co do mnozstvi disponibilnich emisi
CO.) a zejména kratkodobé cile pro rok 2030 jsou proto zfejmé nepfimérené nizké. V
kratkodobém horizontu muze hrat dllezitou roli v dekarbonizaci dopravy pravé

cyklodoprava.

V této souvislosti stoji za zminku, ze napf. Newman, Beatly a Boyer (2017), ktefi
definuji udrzitelnou mobilitu jako pokles emisi sklenikovych plyn( o 80 % do roku 2050
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(a 0 100 % do roku 2100), k ni spatfuji cestu v kombinaci poklesu automobilové
dopravy o 50 % a technologickych inovaci vedoucich ke snizeni spotfeby paliv.
Nutnost feseni i na strané poptavky po dopravé, nikoli pouze v roviné technologickych
inovaci, zminuji také dalsi zdroje v€etné nejnové;jsi zpravy IPCC. (Creutzig a kol. 2018,
Jaramillo a kol. 2022)

Aktualni strategicka plany Prahy (napfiklad i Klimaticky plan Prahy) s moznym
poklesem automobilové dopravy vyrazné nepracuji, v oblasti dekarbonizace
automobilové dopravy pocitaji zejména se zménou pohontl, predevsim s pfechodem

na elektromobilitu.

7.4 Nekoherentni data z evropskych metropoli

Zpracovani pfipadovych studii ukazalo, Zze se v rlznych zdrojich objevuji rGzné
strukturovana data napfiklad pro délbu prepravni prace ve méstech. Srovnani téchto
Udajl je tak mozné pouze s védomim jisté miry nepresnosti. Nékteré zdroje uvadéji
¢isla pro mésto samotné, néktera pro Sir§i metropolitni oblast a i ta mize byt v riznych

pfipadech rizné rozsanhla.

Oficialni dopravni data pro Pafiz jsou reportovana souhrnné pro celou metropolitni
oblast fle-de-France, proto z nich napfiklad nelze vy&ist Gdaj pro podil cyklodopravy
pfimo v samotné Pafizi - v centralnich ¢astech byva pritom podil cyklodopravy vyrazné
vy$Si. Dopravni ro¢enka Prahy uvadi data jak pro cesty, které se zcela odehravaiji
pfimo na uzemi Prahy, tak pro cesty, které v Praze pouze zacinaji nebo konci. Prehled
cyklodopravy v Kodani uvadi délbu pfepravni prace pro vSechny cesty zacinajici
a/nebo koncici v Kodani, a zvlast pak uvadi také hodnoty pro cesty do skoly a
zameéstnani. Podobna stratifikace by byla zajimava pro na uzemi Prahy, kde Ize
vzhledem k poloze chranénych cyklostezek predpokladat, ze na celkovém poctu cest

na kole zde bude mit vyznamny podil rekreacni cyklistika.

Zdanlivé snadné srovnani nabizeji data z prehledu Deloitte (©2023), ktera zahrnuji v
pripadé Parize, Berlina i Kodané Sirsi metropolitni oblast, avSak pro Sirsi region
Kodané uvadi Deloitte priblizné Sestkrat vétsi uzemi nez je rozloha metropolitni oblasti

Parfize. V tomto ohledu tak pravdépodobné chybi sdilena mezinarodni metodika
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zpracovani prehledd dat o dopravé, ktera by umoznovala presnéjsi komparaci dat
napii¢ evropskymi (pfipadné svétovymi) mésty. Podobny problém nastava i pfi
zaméru srovnat kvantitativni udaje o infrastrukture ve mésté (kilometry cyklostezek,
pocty parkovacich mist pro kola a dalSi jsou uvadény nékdy pro vnitini mésto, jindy
pro celou metropolitni oblast a uvedena data je v nékterych pripadech obtizné vhodné
priradit ke spravné velikosti uzemi). V tomto kontextu disponibilni data neumoznuji

jednoznacné a stoprocentné spolehlivé kvantitativni srovnani.
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8. Zavér a pfinos prace

Cilem prace bylo zhodnotit roli cyklodopravy jako nastroje pro dekarbonizaci méstské
mobility a teoretické zavéry uplatnit pro hodnoceni toho, jakym zplisobem je vyuzivam
tento potencial cyklodopravy v Praze a zda se jej mésto (podle udajl ve strategickych
dokumentech) pfipravuje efektivné vyuzit v nasledujicich letech, zejména s vyhledem
do roku 2030.

Cyklodoprava hraje v procesu dekarbonizace méstské mobility nezanedbatelnou roli.
Jako dostupna a rozSifena technologie nabizi teoretickou moznost rychlého snizeni
emisi sklenikovych plynd z dopravy v horizontu jednotek let. Vyuzivani cyklodopravy

ve méstech Ize vyznamné podpofit zavedenim vhodné kombinace opatreni.

Podil cyklodopravy na délbé prepravni prace v Praze je dlouhodobé minimalni (1 %),
existuje proto potencial k jeho dalSimu ristu, a to zejména na Ukor kratkych cest
automobilem zacinajicich i koncicich v Praze. Cesty automobilem do vzdalenosti 4 km
tvofi 10 % vSech aktualnich cest zaCinajicich a/nebo koncicich v Praze. (IPR Praha
©2023) Ochotu k CastéjSimu vyuzivani cyklodopravy v Praze vyjadiuji i respondenti v
dotaznikovych Setfenich. Za bariéru ale povazuji chybéjici cyklistickou infrastrukturu

v dostatecné kvalité a s tim souvisejici pocit ohrozeni v provozu.

Cile aktualné platnych strategickych dokument( tematizujicich rozvoj cyklodopravy v
Praze s vyhledem do roku 2030 nejsou jednotné a ve srovnani s vybranymi
sméru Klimaticky plan Prahy. (MHMP ©2022a) Ten vychazi z uhlikového rozpoctu,
ktery je pravdépodobné nadhodnoceny v pripadé, Ze by se mésto chtélo
odpovidajicim zpusobem podilet na dosazeni cile udrzet narist primérné globalni

teploty na hranici 1,5 °C.

Prinos prace spatfuji v objasnéni role cyklodopravy v procesu dekarbonizace méstské
mobility, v sestaveni prehledu vhodnych opatfeni k jejimu rozvoji a v aplikaci
ziskanych poznatkd na priklad konkrétniho mésta. Reflexe situace na uzemi Prahy
pfinasi blizsi porozuméni tomu, jaka uskali provazi rozvoj cyklodopravy v praxi.

Analyza strategickych dokument(i dale ukazuje na nejednotu aktualné platnych
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strategickych dokument(i Prahy (zejména v oblasti cil), identifikuje opatreni, ktera
zlistavaji v Praze nevyuzita, a ukazuje, Ze pres zahrnuti velké ¢asti opatreni alespon
v nékterém ze strategickych dokument(i pocet uplatnénych opatreni klesa, ¢im blize
jsou tyto strategické dokumenty roviné implementace. V nejbliz§im asovém horizontu
absentuji v planech rozvoje cyklodopravy v Praze vyrazné zejména dlirazna opatreni

chranénych cyklotras).
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odpovidajici uéinku COy)
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11. Pfilohy

Priloha 1: Legislativni a technické normy

Projektovani infrastruktury pro aktivni mobilitu upravuji v Ceské republice nékteré

legislativni a technické normy, zejména nasledujici: (IPR Praha ©2023b)

e Zakon ¢. 13/1997 Sh., o pozemnich komunikacich

o Vyhlaska & 104/1997 Sb., kterou se provadi zakon o provozu na

pozemnich komunikacich
e Zakon €. 361/2000 Sb., o provozu na pozemnich komunikacich

o Vyhlaska &. 294/2015 Sb., kterou se provadéji pravidla provozu na

pozemnich komunikacich
e Zakon €. 183/2006 Sbh., o uzemnim planovani a stavebnim radu (ucinnost do
zacatku ucinnosti nového stavebniho zakona - viz nize)

o Vyhlaska ¢. 398/2009 Sb. o obecnych technickych pozadavcich
zabezpecujicich bezbariérové uzivani staveb (uc€innost do zacatku
ucinnosti nového stavebniho zakona - viz nize)

e Zakon ¢. 283/2021 Sb., stavebni zakon

e Narizeni €. 10/2016 Sb. hl. m. Prahy, Prazské stavebni predpisy

e CSN 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci

e CSN 73 6102 Projektovani kfizovatek pozemnich komunikaci

e TP 103 Navrhovani obytnych a pésich z6n

e TP 132 Zasady navrhu dopravniho zklidriovani na mistnich komunikacich
e TP 179 Navrhovani komunikaci pro cyklisty

e TP 218 Navrhovani zén 30
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Priloha 2: Analyza plan@ Prahy pro rok 2030

Zakladni adaje

Dokument

Rok vzniku

Cile pro Prahu
2030

Dedikace
financnich
prostiedku

KMAM GR

Koncepce
méstské
a aktivni
mobility pro
obdobi (2021-
2030)
2021

2030: 7 % (v
klimaticky
pfiznivych
obdobich), 2 % (v
zimé)

KP

Klimaticky
plan (do 2030)

2021

2030: 7 % (v letni
a prechodové
sezo6né), 4-5%
(ve zbyvajici ¢asti
roku); 15 miliond
cest na kole za
rok (40 000
denné)

Doporuéuje 5-6
miliard K& celkem
do roku 2030 (na
pési +
cyklodopravu),
tedy asi 600
miliond roéné

SAM PUMP
Strategie
aktivni PUMP Navrh
mobility
2022 2019
2030: 3,5 %

(roéni pramér);
aktivni mobilita
zajisti maximum
cest automobilem

2030: verejna,
pési a cyklo
doprava 73 %

>1,5 km (oproti 70 % v
a maximum cest

X roce 2019);
do 8kol (v cyklodoprava 3 %
kombinaci s Y P ’
verejnou
dopravou)

PUMP+SAM

PUMP (+
Strategie
aktivni
mobility)

2022
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Opatireni urbanisticka

Predchazeni
potirebam
mobility

Soustredi nové
zastavby kolem
sité méstské
hromadné
dopravy (TOD)

Zahust'ovani
zastavby (TOD)

Lidské méritko a
zohlednéni
cyklistii v nové
zastavbé (mésta
pro lidi)

Lidské méfitko
pri apravach
stavajiciho
verejného
prostoru (mésta
pro lidi)

Podpora
smisené
zastavby
umoznujici

KMAM R KP

Vhodné Gzemni
planovani.
Pracovni
prilezitosti a
ob&anska
vybavenost v
suburbiich. E-
Government.
Alternativni formy
prace (home
office,
videokonference
apod.).

Zahu$tovani
zastavby namisto
suburbanizace
(napf. na
brownfields).

V ramci
urbanistickych
pland novych
zastaveb
pozadovat
dostupnost
komplexnich
sluzeb pro
rezidenty
(obchody, Skolska
a zdravotnicka
zafizeni aj.)

Prerozdéleni
verejného
prostoru za

ucelem dosazeni

bezpecnéjsi
prostupnosti

mésta pro pési a

cyklistickou
dopravu

Uzemni a
strategické
planovani s
ohledem na riizné

dosahovat rizné potieby (Zen, déti,

SAM PUMP

(Mésto kratkych
vzdalenosti.)

Novy tzemni
rozvoj zejm. na
stavajicich a
novych stanicich
paterni kolejové
VHD.

Mésto kratkych
vzdalenosti
zohlednéné uz v
uzemnim rozvoiji.

Uzemni rozvoj
orientovany na
aktivni mobilitu a
VHD. Ulice
atraktivni pro
aktivni mobilitu.
Ulice atraktivni
pro aktivni
mobilitu. Verejna
prostranstvi u
vyznamnych cilt
uprednostni
obsluhu formou
aktivni mobility a
MHD, v€etné
feSeni dojezdu
cyklistl a
parkovani kol (i
uvnitr objektu).
Uzemni rozvoj

v souladu

s koncepci ,mésta
kratkych
vzdalenosti“,

PUMP+SAM

(Pravidelné
hodnoceni mésta
kratkych
vzdalenosti-)

Manual pro mistni
generel verejnych
prostranstvi

Pravidelné
hodnoceni mésta
kratkych
vzdalenosti
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potieby v ramci
kratkych
vzdalenosti (15-
minutové mésto,
mésto kratkych
vzdalenosti)

Propojeni mésta
siti
bezbariérovych
chodniki a
cyklostezek

Regulace
suburbanizace
na celostatni
arovni

seniort,
pecujicich, osob s
omezenou
schopnosti
hybnosti,
orientace a
komunikace) s
cilem omezit
nutnost dojizdéni
na vétsi
vzdalenosti.
Lepsi podminky
pro pési na kratké
vzdalenosti
(kvalitni
polyfunkéni
prostiedi uliniho
prostoru).
Podminky pro
vyrazné zvy$eni
ddvéry ob&ant v
pési a cyklistiku
zejm. zakid do
Skol.

Propojeni
sektorového a
tuzemniho
planovani (jsou
rovnocenneé).
Provazba
tuzemniho a
krajinného
planovani ve
méstech a v
priméstském
prostoru.
Vytvareni
pracovnich
prilezitosti, sluzeb
a ob¢anské
vybavenosti v
suburbannich
oblastech mést
(snizeni dojizdky
do jadrového
mésta).

podpora chuze,
cyklodopravy a
VHD k zajisténi
kazdodennich i
volno¢asovych
cest a obsluhy
ddlezitych cild.

Prioritni
prostupnost pro
aktivni mobilitu (a
VHD), pfimé
vedeni tras

v §irSim Gzemi i v
detailu uliéni sité,
trasy navazuijici,
adekvatni feSeni
propustnosti
bariér.
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Opatreni omezujici IAD

Rychlostni limity

Zkliditovani
dopravy

Obytné z6ny

Zony bez aut

Nizkoemisni
z6ny

Zpoplatnéni
vjezdu (myto,
"congestion
charge")

Zpoplatnéni
parkovani

Ruseni
parkovacich

KMAM R

Zklidiiovani
dopravy v centru.

Zklidfiovani
uli€niho prostoru.

Zavadéni
nizkoemisnich
z6n (dle zakona
201/2012 Sb. o
ochrané ovzdusi,
v platném znéni).

Zpoplatnéni
vjezdu do
vybranych zo6n.

Vyrazné drazsi
parkovné pro 2+
aut na bytovou
jednotku. Cena za
parkovani vychazi
z hodnoty
vefejného
pozemku a z
poptavky po
parkovani (méla
by v dobé
zvy$ené poptavky
zajistit alespori 10
% parkovacich
mist volnych).
Postupné
snizovani poctu

KP

Limit 30 km/h a
zklidriujici prvky
na co nejveétsi
uzemi.

Zpoplatnéni
vjezdu
zvyhodiiujici nizsi
Castkou
nizkoemisni
vozidla.
Zpoplatnéni
tranzitu a vjezdu
automobild do
centra
(dynamicka
¢astka motivujici
k vyuziti mimo
dopravni Spicku).

ZmenSovat
parkovaci zény k
odrazeni fidi¢i od
cest na kratké
vzdalenosti; zvysit
cenu parkovani s
cilem zajistil min.
10 % volnych mist
(proménna cena
navazana na
poptavku).

SAM

Systematicka
aplikace z6n 30.

PloSné zavadéni
nizSich rychlosti
vozidel (zény 30,
obytné zo6ny, pési
z6ny, zény
setkavani) na
vSech obsluznych
komunikacich,
véetné
souvisejiciho
stavebniho
feseni.
Systematicka
aplikace obytnych
z6n.
Systematicka
aplikace
cyklistickych a
péSich zén.

PUMP

Program ziizovani
z6n 30

Omezeni zbytné
dopravy na Malé
Strané a Starém
Mésté

Program ziizovani
péSich z6n v
centru

Myto: studie +
realizace.

Rozvoj z6n
placeného
parkovani,
zmenSovani jejich
vymezeni (proti
kratkym cestam
autem)

PUMP+SAM
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mist pro parkovacich mist
automobily ve v centru mésta,
prospéch parkovani jen pro
cyklodopravy rezidenty.

Ruseni jizdnich

pruht pro
automobily
Stat by mél
Zpoplatnéni zvyhodnit
koupé nizkoemisni Ci
automobilu bezemisni
vozidla.

Prerozdélovani
prostoru na
sbérnych
komunikacich:
zuzovani &i
snizovani poctu
jizdnich pruhl pro
IAD, realokace
pro cyklisty.
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Opatieni cyklodopravni infrastruktury

Sit’ cyklostezek

Cyklostezka

Udrzba
infrastruktury

Parkovani pro
kola

Satny a sprchy

KMAM R

Dobudovani sité
bezpeénych
cyklostrase ve
meésté i
aglomeraci. V
uzemnich planech
- definovat
propojeni
fragmentovanych
&asti do funk&niho
celku.

Parkovaci politika
pro cyklodopravu.
Zabezpecena
mista pro
parkovani v
cilovych mistech
dopravy, kde jsou
zfizena parkovisté
pro IAD, napfiklad
formou
robotickych
zaklada&l. Rozvoj
parkovani pro
bikesharing (v¢.
dobijeni pro
elektrokola).
Podpora vzniku v

KP

RozSifeni pateini
sité cyklostezek a
chranénych
cyklotras,
postupné
oddé&lovani od
ostatnich druhl
dopravy a
omezovani bariér
rozvoje
cyklodopravy.

Cyklotrasy A1 a
A2 zlepsit na
chranéné; zfidit
nové paterni
oddélené
cyklotrasy (A3,
A4, A5, A6, A9)

SAM

Kompletni paterni
sit cyklotras
realizovana ve
vysokém
standardu,
kapacité a
kontinuité
cyklistickych
opatreni.
Systémové
zajisténi
obousmémého
provozu v
jednosmeérnych.

Paterni cyklotrasy
ve vySSim
standardu, dale
ploSné feSeni
pohybu cyklistd
na vsech
komunikacich,
v&etné zfizovani
cyklointegraénich
opatreni.

Pecliva zimni,
technicka i bézna
udrzba cyklistické
infrastruktury.

Rozvoj
parkovacich
moznosti pro
jizdni kola.

Podporovat v

PUMP

Naplfiovani
koncepce rozvoje
cyklodopravy.
Strategie rozvoje
bezmotorové
dopravy. Nova
(p&si) propojeni
(mohou byt
pfistupna i
cyklistim, napf.
lavka HoleSovice
Karlin).

2030: 260 km
chranénych
cyklostezek.
Navrh zahmuje
cyklostezky A1,
A2,
zapadovychodni
cyklomagistrala
(Smichov -
Vinohrady),
stezky napojujici
Prahu na okoli.
Revitalizace
vybranych
méstskych tfid a
vefejného
prostoru s vétSim
ohledem na
cyklodopravu.

Bezpecné
odkladani kol
mimo verejny
prostor

PUMP+SAM

Prioritizace
cyklotras v
intravilanu.
Pfirazeni
Systému
celoméstskych
cyklotras ke
standardiim.

Cyklotrasa A50
Prazské kolo.
Nadrazené
cyklotrasy A3, A4,
A5, A6, A7, A8,
A9.

Zfizovani
parkovacich
kapacit u
vyznamnych cilt
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na konci trasy

Cyklostanice a
hlidana
parkovisté

Normy pro
cyklistické
zazemiv
obytnych
domech a
firmach

obytnych domech,

firmach i Skolach.
Tvorba
cyklozazemi.
Tvorba
cyklozazemi.
Zacklenéni
opraven a
prodejen kol do
systému podpory
cyklodopravy.

Podpora
parkovacich
zafizeni pro
cyklodopravu,
hygienickych
zazemi pro
cyklisty ve
firmach.

budovach, u
zaméstnavatell a
firem.

Normy/zakonné
predpisy pro
zfizovani a
kapacitu kolaren v
obytnych
objektech.
Pravidla pro
povinné zfizovani
parkovani kol o
odpovidajici
kapacité u cil
dopravy.

Legislativni
uprava pro
kolarny v
objektech
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Opatieni podporujici integraci s VHD/MHD

Bike + Ride

Moznost
prepravy kol v
MHD

Kratkodoby
pronajem kol
(bikesharing)

Mobility-as-a-
Service (MaaS)

KMAM R

Provazani
bezmotorové a
hromadné
dopravy, podpora
vzniku B+R
parkovist u
méstské a
pfiméstské
dopravy.

Rozvoj sité
parkovacich mist
pro bikesharing,
véetné dobijecich
stanic pro
elektrokola.
Podpora
bikesharingu a
integrace do
systému IDS
(v&etné tarifniho).

Podpora MaaS.

KP

Dopliiovani B+R
parkovani u
zastavek kolejové
dopravy.

Integrace
bezemisnich
dopravnich
prostiedkd se
systémem MHD
formou MaasS.

SAM

Moderni
parkovisté B+R
integralni soucasti
stanic paterni
kolejové VHD (s
co nejkratsi
prestupni vazbou
jizdni kolo —
VHD), zejména
mimo 3irsi
centrum mésta.

Prestupni uzly a
stanice budou
pfistupné s
jizdnim kolem.

Integrace
bikesharing do
VHD v rdmci
MaaS.

Integrace
systému
bikesharing do
VHD v rdmci
MaaS.

PUMP PUMP+SAM

Studie na
vystavbu
parkovist B+R.

Strategie
zpfistupnéni
stanic metra
cyklistm.
Bezbariérové
zpfistupnéni
nékterych stanic
metra.

Zacklenéni
bikesharingu do
Prazské
integrované
dopravy

Zfizeni
stanicového
bikesharingu.

Maas: Datova
platforma, mobilni
aplikace, jednotny
informacni
systém.
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Dalsi opatreni

Osvéta smérem
k verejnosti

Programy
zaméiené na
firmy

Programy
zamérené na
Skoly

Finanéni
pobidky pro
cyklodopravu

KMAM R

Vychova a osvéta
k udrzitelné
mobilité.
Poskytovani
informacnich
sluzeb k
usnadnéni
multimodalniho
cestovani.

Podpora vzniku
firemnich pland
mobility u
stfednich a
vétSich firem (mj.
parkovani pro
kola, hygienické
zazemi pro
cyklisty apod.).

Podpora vzniku
gkolnich pland
mobility (mj.
parkovani pro
cyklodopravu,
hygienické
zazemi pro
cyklisty apod.).
Podminky pro
vyrazné zvySeni
ddvéry ob&ant v
cyklodopravu
zejm. zaki do
Skol.

Aplikace pro
planovani jizdy na
kole s motivaénim
programem (napr.
slevy ve
vybranych
zafizenich).

KP

Dlouhodoba
informacni
kampari o
vychodach
udrzitelné mobility
(zejména MHD)

SAM

Systematicka
propagace
multimodalniho
dopravniho
chovani a piinost
aktivni mobility
smérem k
vefejnosti.

Zapojeni velkych
zaméstnavatell
do podpory
aktivni mobility i v
ramci feSeni
firemni mobility.
Potreba zajisténi
podminek
parkovani kol a
hygieny (3atna,
sprcha) na
pracovisti.
Vhodné téz
zpracovat analyzu
prekazek vyuziti
cyklistiky na cesté
do zaméstnani.
Cil: naprosta
vétSina cest do
Skoly formou
aktivni mobility +
VHD. Prostredky:
akt. mobilita ve
vzdélavani,
strategiich Skol a
méstskych Casti.
Zklidnéni/vylouce
ni motorové
dopravy u $kol,
bezpelnéjsi
cyklotrasy do kol
i k cilim dalSich
volnogasovych
aktivit déti.
Napojeni VS
kampust na
systém na systém
cyklotras.

PUMP

Kampaii Cistou
stopou Prahou

Kampané a
podpora

PUMP+SAM

Propagace aktivni
mobility u déti,
mladeze a
seniort

Program

vzdélavani o Cisté zklidriovani

mobilité na ZS,
sSivs

dopravy u Skol
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Specialni
kampané (“Do
prace na kole”)
Docasné
uzavirani ulic
pro auta
(ciclovias)

Cyklisticka depa

Parkovani pro
kargokola

Logisticka depa
na strategickych
mistech s cilem
presunout ¢ast
automobilové
dopravy na cargo
kola + pési
kuryry.

Sit mikrodep pro
zasobovani
aktivni mobilitou
na posledni mili.
Vyuziti pro

logistické potieby Strategie

Prahy. Pobidky
soukromému
sektoru pro
realiizaci a
vyuzivani dep a
zfizovani
balikomatd.

udrzitelné
logistiky.

Program rozv
sité mikrodep

oje
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