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ABSTRAKT

Disertacni prace sezabyva problematikou nemotorové dopravy. Specificky
jezaméfena pfimo nanové odvétvi nemotorové dopravy, kterym jsou jezdci
na koleckovych bruslich. Nazev prace Pravidla projektovani komunikaci pro bruslare
byl vybran zhlediska doposud nereSené problematiky. Hlavnim cilem disertace
je umoznit legislativné zaclenéni bruslard jako samostatné skupiny do dopravni
hierarchie, tak, aby mohli ziskat misto pro svij pohyb v dopravnim prostoru.
Vysledkem by mélo byt pfedevSim snizeni nehodovosti azvySeni bezpelnosti
na pozemnich komunikacich pro nemotorova vozidla. Kdalsim cilim prace patfi
vytvoreni tabulek navrhovych parametrl pro metodické pokyny na zdkladé analyzy
dat ziskanych mérenim a zjiSténi kritické intenzity dopravy na stavajicich
komunikacich.

Prace shrnuje dosavadni problematiku nemotorové dopravy, ale zejména
problematiku dopravy bruslafd. Hodnoti situaci v Ceské republice v porovnani
s podminkami v zahrani¢i. Vysvétluje fyzikalni zdkonitosti pohybl bruslarQ,
na zakladné kterych jsou odvozeny prostorové naroky na vyuzivany dopravni prostor.
Nasleduje prehled vybranych metod, které se zabyvaji mérenim avyhodnocenim
rychlosti a intenzit dopravy. Podle zjiSténych hodnot jsou nasledné vytvoreny pravidla
pro projektovani zakladnich parametrl sité stezek pro bruslare, které obsahuje
napriklad navrh dopravniho znaceni a konstrukéni pozadavky.

KLICOVA SLOVA

Koleckové brusle, bruslaf, nemotorova doprava, komunikace pro bruslafe,
stezky pro bruslafe, méreni rychlosti, intenzita dopravy, nehodovost.



ABSTRACT

The dissertation deals with non-motorized transport. Specifically, it focuses
directly on the new non-motorized traffic sector, which is the riders of roller skates.
Title of the dissertation The rules for designing roads for skaters were selected from
the point of view of unresolved issues. The main goal of the dissertation is to enable
the legislative inclusion of skaters as a separate group into the transport hierarchy
so that they can gain space for their movement in the transport area. The result
should be primarily a reduction in accidents and an increase in road safety for non-
motorized vehicles. Other objectives of the thesis include the creation of design
parameter tables for methodological instructions based on the analysis of the data
obtained by measuring and determining the critical traffic intensity on existing roads.

The dissertation summarizes the current issue of non-motorized transport, but
especially the issue of skaters transport. It assesses the situation inthe Czech
Republic compared to the conditions abroad. It explains the physical patterns of the
skaters movements, based on which the spatial demands onthe used transport
space are derived. The following is an overview of selected methods dealing with
measurement and evaluation of transport speeds and intensities. Depending on the
values found, rules are then created for designing the basic parameters of the
skateboard trail network, which includes, for example, traffic sign design and
construction requirements.

KEYWORDS

Inline skates, skater, non-motorized traffic, skaters roads, trails for skaters,
speed measurement, traffic intensity, accidents.



BIBLIOGRAFICKA CITACE VSKP

Ing. Petra Skalicka Pravidla projektovani komunikaci pro bruslare. Brno, 2017. 136 s.,
65 s. pril. Disertacni prace. Vysoké uceni technické v Brng, Fakulta stavebni, Ustav
pozemnich komunikaci. Vedouci prace Ing. Michal Radimsky, Ph.D.






PROHLASENI

Prohlasuji, Ze jsem disertacni praci zpracoval(a) samostatné aze jsem uvedl(a)
vSechny pouzité informacni zdroje.

V Brné dne 20. 5. 2017

Ing. Petra Skalicka
autor prace






Podékovani:

Touto cestou bych rad podékovala Ing. Michalu Radimskému Ph.D., vedoucimu
disertacni prace, a Ing. Martinu Smélému Ph.D., za pomoc pfi realizovani méreni a za
odborné rady, které mné pomohly pfi vypracovani disertacni prace.

Podékovani patfi i celé rodiné a pratelim, zejména pak mému manZelovi
a rodicam, ktefi mi byli po celou dobu studia oporou a pomahali mi s realizaci.






Ing. Petra Skalicka

FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace

OBSAH:
1 UVOAN EAStaurrerrrrersersereesessessessessessessessessesssssssssessessessessesssssssessessessessssessessessessessessesasse 15
2 Cile a obsah diSertatni Prace.......ieicnseecsicssennsnicssensssncsssssssicsssssssessssessssssssssssssans 16
2.1 Cile dISEITACTIT PIACE ....eeueeeeeuieieeteeieeie ettt et te st e ettt et et et e e st e e teete e st etesaeeneesseeneeneenne 16
2.2 ODbsah diSETtaACNT PIACE. .....ccuieieeieeieeitie ettt ettt ettt et ettt et e e teebeebeesseesneesnees 16
3 Analyza souéasného stavu problematiky ........cocceeveevvercsiisseiniicssinssennsnecssencssecsnnens 18
3.1 NEMOLOTOVA AOPIAVA ....vvierieeiieiieriiesiieste et eteesteesaeseresssessseesseesseesseesssesssesssesssesssessseessesssenns 20
3.1.1 Komunikace pro NeMOTOTISEY .. ..ccueevieuiieeieitieitieie ettt ettt et e e e e e ee s 20
3.1.2 FUNKCER. ...ttt sttt ettt eat e st et e e st e e st e e bt e beeneeaeeneas 21
3.1.3 DIIURY oo s ee s s e e e s e eee e eee e ee s es e eeee e 21
TV & 17075 (S ) (1 K] (<3 1) OSSR 22
33 Legislativa Ceske TPUDIIKY .........o.ov.ivieeeveeeeeeeeeeeee et 22
33.1 ZAKONY @ VYNIASKY ..ottt 23
332 TECHNICKE PIEAPISY ..-veneeeeeertieitete ettt ettt ettt ettt ettt et est e s st enteesee e st e ebeenbeenseeneeeneas 24
333 MELOAICKE POKYIY ..ttt ettt ettt ettt st e e s e e be e beeneeneeeneas 24
334 Neoficidlni pravidla pro in-line bruslare...........ccccoerieiieiiiiieee e 25
3.4 Poznatky 7€ ZahraniCl........ccoiiiiiiiiieieeiese ettt ettt 25
4 Fyzika a biomechanika pohybu bruslare.........c.ciceceicnnreicsseicssnisssencsssescssssscssassoses 28
4.1 1 E T 13 1 H USRS 28
4.2 STADTIITA. ...ttt ettt ettt ettt h e h e s a b et eat e st e e abeebeebeeeaeeeneas 33
4.3 BIZANA STIA. ittt ettt et ae e eeas 34
4.4 OdPOTOVE SILY ..eneieiieiiieieeeie ettt ettt et e st e et e be e bt e bt et e e be e beesaeesateeareenee 36
5 Metody dopravné inZenyrskych prozKumil.....c.cececeicscercssnscssanessascssssscsssssossasssses 38
5.1 METEni INLENZIt AOPTAVY ...vievieiieiieiieriieeieere et esteesreesteestbesereesseesseesseesssesseessaesseesssesssessseenns 38
5.1.1 MANUAINT SCTEANT . ....eeeeeiee ettt ettt ettt et ees e st e e este e s eeebe e beenseeeeeneas 38
5.1.2 AULOMATICKE SCTEANT ....euiieietieiietiee ettt ettt ettt ettt st seeesaeenaeenee 40
5.1.3 POUZIE MELOAY ..evvieeiiieiiiieciieeie ettt ettt ettt et ae s e s te e be e b e esbeesbessaesseessesssasseensaenseessenneas 43
5.2 METeni ryChlOStl OPIAVY .....cccviiciieiieiiieiiesie e ete et ete et ste et essreesbaesaessseesseesseesseessaensnes 45
5.2.1 Meéteni pomoci prmMyCch MEtOd. ........oouieiiiieiiei e 46
522 Meéteni pomoci nepfimych mMetod .........ocuiiiiiiiiiiiiee e 49
523 POUZIE MELOAY -.neeeeiieiie ettt ettt et et ettt e s e e st e e bt e beeneeaeeneas 50
5.3 Posouzeni ziskanych hodnot...........c.cooeiiiiiiiiiiii e 55
5.3.1 INEENZILA AOPTAVY ..eeeniiniiieteet e a ettt b e bbbt bt bttt et st nbe e 56
53.2 UToVent KVAlity AOPIAVY ........c.ouiveivieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 60
533 VYKoNnost KOMUNTKACE ......c.cevviiriieiieiieieiiesieeie ettt sttt et ess e esbessaessaesseenseensesnnas 60
6 Zhodnoceni vysledkii dopravnich prazKumil ........ceeeeeceicssseicsssnisssescsssescsssssossasssses 62



FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace

a Ing. Petra Skalicka

6.1 Lokalizace méteni dopravné inZzenyrskych dat ...........cccooveviiiiiiciiniienicie e, 62
6.1.1 MEEENT V CeSKE TEPUDIICE ... 63
6.1.2 MEEENT V& SVYCAISKUL ......oeoeeoeeeeeeeeeeeee e 64
6.1.3 Meéteni NEmecko - LUZICKA JEZETA ........oeuiiiiiiiiieiiiie et 64
6.1.4 Meéteni Némecko — Flaeming-SKate .........cccooiiiiiiiiiiiii e 65
6.1.5 METENT RAKOUSKO ...ttt ettt e 66

0.2 VYNOANOCEN ..ecuviiiieiiieiieiiesie sttt ettt ettt s ve e v e e e et e et estbessbessbeessaesseasseasseesseesseesssensss 66
6.2.1 Intenzity dopravy na nemotorovych StezKach...........coceviririiiiiieiininii e 66
6.2.2 Dosahovangé rychlosti DIUSIENT ... ...c.eeuieiiiiiiieiee ettt 72
6.2.3 Uroveti kvality dopravy a vykonnost nemotorovych Komumikaci ..............coovvvveevrveererieennnns, 74
6.2.4 Prizkum pasivid DEZPECNOSTI.....cuieueieeiieiieiiieitieie ettt 75

7 ANAlYZa NENOAOVOST ...uueeieruriiirniiiiniensninssencssnisssnnisssnncssssnsssssssssssssssssssssssssssssssnsssses 77

7.1 Nehodovost, UrazoVOSt DIUSIATTL ........ccoiiiiiiieiiiieeieeeeeeeeee ettt e e e e e e e eaaaeeeeee e 77

7.2 7572 0TS o3 1 Lo 1) F RS 78

7.3 Statistiky Urazi na bruslich ..o 81
7.3.1 Analyza Graz Fakultni nemocnice Brno - BohUnice ...........cccovvevieiieciinieiieiecieceeeee e 81
7.3.2 Analyza trazi Urazova Nemocnice vV BINS ...........c.cooviviveveiieeeeeeeeeeeeeeeeee oo 83
7.3.3 Analyza Graz Fakultni nemocnice OlomMOUC ..........cccvivviiierierieieeiecie ettt 84

7.4  Zhodnoceni VYSIedKl analyZy ........cccovveriierieiieiiieieeieeseeseesresresreeseeaessreebeere e seessaenenas 86

8 Metodika navrhu komunikaci pro bruslare ..........cceicnienseicsnsssessssncssnssssssssssssnsens 90

8.1 Néavrh dopravni infrastruktury pro bruslenti...........cccoeceviieiiiiiiniie e 90
8.1.1 CharakteTISTIKA .......eeueeieieiteet ettt ettt b e s st b e sbeebe et et e et b e 90
8.1.2 FUNKCE @ AIURNY ..ottt ettt ettt e e st esb e esbeesaesbaessaenseenseennas 90
8.1.3 ZASAAY NAVIIIU....o.oeiiiiii ettt ettt ettt et ettt et et eneas 91
8.14 POSEUP NAVIIU ..ottt ettt ettt et et e b e e 92
8.1.5 ZPUSOD VEACIT tIASY ...eeeeieieitieiiete ettt ettt ettt ettt e st e st e et e e et e et eneeestenbeesseeseeeseenbeenseenseeneas 92

8.2  Navrhové parametry komunikaci pro bruslafe ...........ccoecceeveeiiiniiiniiiiiieeeeeeeeeeene 95
8.2.1 Délka 1o0zhledul Pro ZaStAVEN......cvvevieiieiieriesieeieeie e eeeeee st esreebeebeeesessaesseessessaessaesseenseessessnas 96
8.2.2 Navrhova rychlost KOMUNIKACE .........cccviiiiiiiiieniieiieie ettt se e saeseeesaeene e 97
823 Prostoroveé naAroKy DIUSIATTL.........c.eevvieiieiiiiecieieee ettt b e s eneas 98
8.2.4 Smeéroveé vedeni KOmUNIKACT.......cc.oviiiiiiiiiiieeee e 99
8.2.5 PFENY SKION KOMUNIKACE .....vievvieeiieiieciieiieie ettt et saeese s 100
8.2.6 Vyskoveé vedeni KOmUNIKACT........cueiiiiiiiiiiei et 100

8.3 Spoluptisobeni jednotlivych druhll dOPravy ........ccocceevieiiiiiieiieeeeeeeee e 101
8.3.1 BezZpeCnoStn OASTUDPY ...eevveeeiieiieiieieeiierieerie ettt et et et et e staesbeesbeessebeeseensesssesseesseenseenns 102
8.3.2 ] 00) (¢3S PSS USSP 103
8.3.3 OACIENE ...ttt ettt ettt ettt e te e bt st e st e st et et ebensesessensesesbeneesesaennas 105

12



FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace
i Ing. Petra Skalicka

834 KCFIZEMT ettt ettt ettt et st st 108

T S D 10703 2 74 8 0 T To7c) 1 S USRI 110
8.4.1 SviSIé dOPravind ZNACENT ......eeiuieiieiieie ettt ettt ettt ettt 110
8.4.2 Vodorovné dopraviid ZNACEINT .........eeuerierieriieit et eie ettt ettt seee s e seesaee st e et eeeenteeneesaeens 114

8.5  Konstrukeni PoZadavky ........cceeiieiiiiiieiieeee et 115
8.6  Vybaveni komunikaci pro Druslare ..........cccceecvireiieriierienie e 119
8.6.1 TeChNICKE ZAZEMT ...ttt ettt et ee st e s e nee e 119
8.6.2 ZPOMALOVACT PIVKY ..ttt ettt et s bt b ettt et e bt e be e e eneesaeeneeenes 121

8.6.3 BezpeCnoStind ZATFIZENT .......eeouieiieiieeieet ettt 122
8.6.4 Doprovodngé ZafiZoOVACT PIVKY ....cc.ieiieierieiiieieste et eeese ettt ste e e s ste e beesessaesseesaeeseenns 123
8.6.5 ZRIRI .t h ettt b e h et b et eb et et b et ens 124

8.7 UIZDA ..ot 125

9 ZAvereCné Shrnuti VYSIEdKU....cccceerersseressenssnnsserssancssassssnsssssssassssssssssosssssssssssssssssssases 126
9.1 Celkové hodnoceni vysledkil diSertacni Prace.........cccoeeeeeeeeerieeneeneenieeiesiesie e 126
9.2 Doporuceni pro dalSi TOZVO] ......cccuerverieiiieeiiieieerieestesresre st esteesseeseesraessaesssesssesssesssaessenns 126

| LNV A (B} 1111 ) 7 i TN 127
11 Seznam tabuleK......uiineeneiiiiiiiiniiiieniiicnnieenientecaessessesssessessessssssssssasess 129
12 SeZNAM GrAT cccuveierniirsniissernsnnssensssnesssnsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassss 131
13 SEZNAM VZOTCU «ecuverrurerensaicsersesssnssanssesssessssssesssessassssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssas 132
14  Seznam PouZitych ZArojili...c..cceecieererssurcsserssnncssenssansssasssssssssssssssssasssssssssssssssssssssasssases 133
15 Seznam PFION c.ueeieviiiiniiiiininiinnientnsnicsnisssisssssssnessssssssssssssssssssassssssssssssasssssssssssssses 135

13



- FAKULTA
r STAVEBNI _

Vysoké uceni technické v Brné
Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

14



FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace

Ing. Petra Skalicka

1 UVODNI CAST

S rozvojem spolecnosti se postupné rozvijeji 1 jeji potfeby, mezi které patii také sport.
Soucasna doba pifind$i nové moZnosti a zpisoby jeho provozovani. In-line brusleni je
pomérné mladd disciplina, ptfedstavuje UspéSnou novinku mezi sporty poslednich let. Je
provozovéana v mnoha podobach (rychlostni brusleni, slalom, rekreacni fitness, freestyle).

Lidé maji od nepaméti zékladni potiebu se premistovat. Vyhledavani riznych forem
dopravy proto patii k lidské prirozenosti. Brusleni ma piedevsim funkci rekreacni a sportovni,
ale najdou se mezi nami i lidé, vyuzivajici brusle pro funkci dopravni. V Evropskych statech
kde jiz maji bruslafi vybudovanou infrastrukturu je dopravni funkce na vzestupu. Ze
zvetejiilovanych vyzkumt a ,,Narodniho cyklo a in-line prizkumu®, ktery prob¢hl v roce 2011
je patrné, e se tomuto sportu vénuje v Ceské republice jiz vice nez 1,3 milionu osob [47].
S nariistem obliby tohoto sportu vSak vznika fada probléml souvisejicich s nedostatkem
prostoru pro jeho provozovani.

Bruslaii potfebuji ke svému pohybu zpevnénou rovnou plochu. Vyuzivaji proto
chodniki a komunikaci s nizkym provozem. V nékterych evropskych statech (Némecko,
Svycarsko, Holandsko a jiné) byla nastala situace véas feSena budovanim bruslatskych stezek
a aredl, nekde i spolecnych stezek pro cyklisty a bruslafe, jiz v pocatcich naristu zajmu
vefejnosti.

Problém s vétSim zadjmem bruslai pocitujeme 1 v nasi republice. Provoz na silni¢nich
komunikacich neumoziuje jejich pohyb. Chodniky zrealizované vétSinou v minimalnich
normovych Sifkach jsou nedostatecné a cyklistické stezky si aZ v poslednich letech nachazi
své misto v dokumentech tzemniho pldnovani a jen obtizn¢€ se na jejich realizaci shanéji
finan¢ni prostiedky. Tento stav je vychozi situaci pro hledani mista pro pohyb bruslait
v dopravnim prostoru. Pfitom méstské prostiedi je idealni pro premistovani na koleckovych
bruslich vzhledem ke kratkym dopravnim vzdalenostem, pro ty, co hledaji alternativni
moznost dopravy, nebo se jen potiebuji dostat z bydliste k rekreacnimu cili. Mobilita bruslait
je snadno zajistitelna a nevyzaduje pfilisné slozité stavebni Upravy.

vvvvvv

a tvorby prostoru. Zaclenéni je potfeba vnimat jako celek. Jde o zapojeni vSech procesi, které
zacinaji ptipravou a konéi realizaci a uzivanim. Dal§im bodem je plosné feSeni dopravni
obsluznosti lokalit ur¢enych pro bruslare.

Dokument vytvoteny Vladou Ceské republiky ,,Narodni strategie bezpeénosti 2011-
2020 [39] mluvi, mimo jiné, o zlepSeni vzdélavani a vycviku ucastnikl silniéniho provozu
a jejich ochrand. Ucastniky provozu jsou bezesporu i bruslafi, proto je potfeba pii jejich
zaclenovani do dopravniho provozu myslet i na problematiky osvéty a bezpecnosti.
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2 CILE A OBSAH DISERTACNI PRACE

Teoretickd cast prace zajiStuje podklady pro zisk informaci o zatim omezené
specifikovaném odvétvi nemotorové dopravy. Praktickd ¢ast navazuje vyuzitim teoretickych
piedpokladii pro budouci zaclenéni odvétvi mezi nemotorovou dopravu a samotnou realizaci
stezek. Ramcové ¢asti prace mohu rozdélit do dvou oblasti: vyber stavajicich stezek vhodnych
pro dopravné inzenyrsky prizkum a sbér dat, jejich vyhodnoceni véetné navrhu feseni.

2.1 Cile disertacni prace
e Shrnuti a roz§ifeni teoretickych podkladl z literatury a praxe,

e provedeni dopravné inzenyrskych prazkum na vybranych tsecich stavajicich
komunikaci a stezek vyuzivanych pro brusleni,

e posouzeni meéfenych usekli nemotorovych komunikaci zhlediska bezpecnosti
a kapacity,

e vyhodnoceni ziskanych hodnot z dopravné¢ inzenyrského prizkumu,

e vytvofeni metodiky a technickych ptedpokladii pro optimélni navrh pozemnich
komunikaci pro brusleni.

2.2 Obsah diserta¢ni prace

V uvodu disertatni prace se zaméfuji na vysvétleni vybéru tématu a analyzu
soucasné¢ho stavu brusleni. Navazuje podrobné&js$i sezndmeni s problematikou legislativniho
zaclenéni dané¢ho odvétvi a moznosti z toho vyplyvajicich. Dal§im bodem je predstaveni
situace u nas 1 v zahrani¢ni a poznatkll ziskanych pro praktickou cast prace. Zaroveil
upozoriuji na problematiku bezpecnosti stezek nejen z pohledu pasivniho, ale i aktivni ucast
bruslaii na své ochrané. Nechybi ani védecky pohled na brusleni z pozice fyzikalnich
zéakonitosti a biomechaniky pohybu.

Hlavni ¢asti prace bylo sledovani déni na stavajicich cyklostezkdch béhem obdobi
n¢kolika let. Pocitani intenzit uzivatel stezek uzivanych bruslafi, jejich dosazené rychlosti na
vybranych usecich a porovnani kvalitativnich vlastnosti jednotlivych povrchii. Naméfené
hodnoty porovnam a statisticky je vyhodnotim. Vysledkem bude stanoveni Grovné kvality
dopravy bruslaii, na zakladé které definuji moznost zfidit spolecné stezky vSech
nemotoristickych uzivatelti nebo nutnost jednotlivé odvétvi rozclenit.

Na zaklad¢ ziskanych informaci sjednotim podklady pro pfipravu zmén soucasnych
predpisti. Nazveme-li bruslafe tcastnikem provozu a vytvorime-li mu adekvatni podminky,
pfipravime tim ptidu pro jeho bezpecné uzivani stavajicich i nové budovanych komunikaci.
Vytvoiim optimalni navrhové hodnoty tak, aby byla jizda pro bruslafe pohodlna a hlavné
bezpecna - idedlni Sitkové uspotadani, sklonové poméry a smérové feSeni stezek. Urceni
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vSech dilezitych navrhovych prvkl specifickych pro bruslafe bude slouzit jako podklad k
vytvoreni metodickych materiald navrhu nemotorovych stezek, ktery pripravuje asociace mest
pro cyklisty. Zarovei budou podklady tykajici se brusleni vychozi pro revizi CSN 73 6110 [5]
aprvnim krokem pro zafazeni pravidel projektovani stezek pro bruslaie do budoucna
planovanych jednotnych TP nemotorové dopravy, ptipadné samostatnych TP.
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3 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU PROBLEMATIKY

Naésledujici kapitola shrnuje obecné poznatky, které jsou jiz o brusleni, jeho funkci,
moznostech a problematice znamy. Je ziejmé, Ze vzhledem k predpokladiim vysoké poptavky
bruslaiti je tfeba néjakym zplsobem specifikovat jejich prava a povinnosti z hlediska
dopravni politiky.

Vzhledem k nutnosti lidi pohybovat se je logické, ze se postupné zvysSuji naroky na
transportni moznosti. Hledaji se rtizné varianty tak, aby kazdému uzivateli vyhovovaly.
Vsechny varianty nejsou vSak vhodné ze vSech hli pohledu. Od nedavna lidé hledaji
kompromis mezi rychlosti, finanéni naro¢nosti, snadnosti uzivani a moznosti uskladnéni
pfedméti, které ke svému transportu nebo rekreaci pouzivaji. Vybér typu dopravy zélezi
pfedevsim na finanénim faktoru, kde m4 dominantu vetejnd a nemotorovd doprava nad tou
automobilovou.

Béhem poslednich desitek let jsme zaznamenali vysoky nartist motorizace, které ma
negativni vliv na mnohé Zivotni okolnosti. ZhorSeni Zivotniho prostiedi, vysokd nehodovost
motorovych vozidel, vysoké finan¢ni naklady na potizeni motorového vozidla, to vSe prispélo
k tomu, Ze zacali lidé hledat alternativni pfepravni feSeni. I hluk ve méstech a problematické
feSeni statické dopravy pfispiva k hledani feSeni u nemotorové dopravy. Pro¢ také ne?
Nemotorova doprava je piece pro méstsky provoz zjevné vhodnym fesenim, které neohrozuje
zivotni prostiedi a neubird tolik dopravniho prostoru jako doprava motorova.
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40000
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Pocet nehod

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Sledované obdobi

m Celkovy pocet dopravnich nehod = Motorova vozidla
= Nemotorova vozidla Chodci

Graf 1: Podil jednotlivych druhii dopravy na nehodovosti v obdobi let 2007 - 2016. [19]

Na grafech 1 a 2 je patrné, Ze nejvétsi cast nehodovosti tvoii kolize motorovych
vozidel. Cyklisté a chodci tvofi zhruba 5% celkové nehodovosti. Zaroven z pohledu
smrtelnych nasledkli nehod je zjevny pomér rizika motorové a nemotorové dopravy.

18



— FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
r STAVEBNI( Disertacni prdce

i Ing. Petra Skalicka

1200
1000
800
600
400
200

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Sledované obdobi

Pocet usmrcenych osob

m Celkovy pocet usmrcenych = Usmrcenych motorist(
m Usmrcenych nemotoristd = Usmrcenych chodcl

Graf 2: Smrtelné nasledky nehodovosti v obdobi let 2007 - 2016. [19]

Z 0dajt o scitani lidu, domt a byttt (SLDB 2001) byl zpracovan udaj o obyvatelstvu
vyjizdéjicim kazdodenné z domu do zaméstnani a do $koly podle pouzivaného dopravniho
prostiedku pro viechny obce v Ceské republice zvlast a v ramci jednotlivych dopravnich
prostfedkt dale pro rtizné délky cesty. Na grafu 3 je zfejmé, ze pomérné vyraznou ¢ast tvori
pesi provoz, ktery ve vétSich méstech nahrazuje pfedev§im méstska hromadnd doprava.
V mensSich a stfednich méstech vSak pomér hromadné dopravy klesd a nariistd doprava pé&si
a cyklisticka. Dopravu bruslaiskou, ktera neni zohlednéna v grafu z diivodu, Ze nebyla dana
jako moZznost vybéru pifi SLDB, mlZe byt alternativnim feSenim pro uzivatele preferujici
nemotorovou dopravu.

m P&si provoz m Cyklisticka doprava = Méstska hromadna doprava
m Vefejna autobusova doprava m Zelezni¢ni doprava = Individualni automobilova doprava
0-499
500 - 999
1000 - 1999
2000 - 4 999
5000 - 9999
10 000 - 19 999
20 000 - 49 999
50 000 - 99 999
100 000 - 1 000 000
Praha

Skupiny mést a obci podle poétu obyvatel

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

Podil na délbé prepravni prace

Graf 3: Podil jednotlivych druhii dopravy na délbé prepravni prace u celkové pravidelné
dojizd’ky pro skupiny mést a obci podle poctu obyvatel. [17]
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Soucasny stav problematiky by se tedy dal shrnout jako vysokéd poptavka uzivateld,
ale zaroven nizkd hodnota tolerance a moznosti, kde a jak u nas bruslafskou dopravu
provozovat.

3.1 Nemotorova doprava

Nemotorova doprava je doprava, kde neni jako pohon pouzit motor, nebo jakakoliv
jind umeéla sila. Pro uvedeni do pohybu se vyuzivd pouze vlastni zdroj sily jednice.
Nemotorovd doprava je nedilnou soucasti dopravniho systému. Skryva v sobé prusecik
dopravy pési, cyklistické, kolobézky a prepravu na malych kolech jako jsou brusle,
skateboardy, apod. Jednd se o zakladni kamen uspéchu v posunu smérem ke zdravému
zivotnimu stylu a ¢istému méstu. Nemotorova doprava obecné neohrozuje zivotni prostiedi
a ma niz$i nasledky nehodovosti. V soucasnosti se déli se predev§im na pési a cyklistikou.
Jsou vSak rizna dalsi odvétvi, které se pii srovnani vyrazné lisi, a pfesto jsou legislativné
fazena mezi cyklisty a chodce.

3.1.1 Komunikace pro nemotoristy
Nemotorova doprava se odehrava predevSim na komunikacich s vylou¢enym nebo
omezenym pristupem motorové dopravy. Takové komunikace jsou urcené piedevSim pro
cyklisticky, p&si nebo sloudeny provoz. Jejich parametry jsou upraveny v CSN 736110

Projektovani mistnich komunikaci [5]. Charakteristiku proudu nemotoristl nelze zcela presné
definovana. At uz se jedna o pé&si, cyklisty nebo o bruslafe jejich pozadavky na vystavbu
jednotlivych infrastruktur spolu navzajem souvisi. Jednotlivé pozadavky a potieby uZzivateli
se navzajem prolinaji, a proto je potieba hledat spolecné feSeni spoluplisobeni vSech
nemotoristu.

Nemotoristické mistni komunikace se déli do tii zékladnich skupin:

1. Zklidnéné komunikace (funk¢ni tiida D1) se smiSenym provozem chodct a vozidel. Jedna
se 0 p&si zony (v historickych a obchodnich centrech mést), obytné¢ zény (v obytnych
souborech), apod. Zklidnéné komunikace se navrhuji pro zvyseni bezpe¢nosti chodcti, nebo
pro ochranu zivotniho prostfedi. Zklidnéni se provadi dopravné-organizacnim opatfenim,
napiiklad uzitim dopravniho znaceni, zajiSténim dostupnosti méstské hromadné dopravy,
nebo stavebnim opatienim, které¢ zajisti snizeni rychlosti vozidel (zpomalovaci prahy, a jiné).

2. Cyklistické komunikace (funkéni tfida D2) s vyloucenou nebo oddélenou motorovou
dopravou. To jsou cyklistické stezky a cyklistické pruhy a pasy.

3. Komunikace pro pési (funkcni tfida D2) s vyloucenou nebo odd€lenou motorovou
dopravou. V obydlenych usecich jsou to stezky pro pési, pasy pro pesi (chodniky, priichody,
nadchody a podchody). Mimo zastavbu jsou to stezky pro pési, nebo napiiklad krajnice
komunikace.
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3.1.2 Funkce

Stejné jako doprava motorova ma castecné i ta bez motoru svoji funkei v prepravni
politice. VSechny zplsoby nemotorové dopravy umoziuji jak funkci dopravni, tak i funkci
rekreacni neboli turistickou. Dopravni funkce umoziuje ptepravu osob, zvifat a naklada a 1ze
ji rozdélit na dopravu mistni, regionalni a dalkovou. Rekreacni ¢innost naopak zajistuje
potéchu pro samotné uzivatele a cestu k zlepSovani zdravi a kondice. Dulezitym hlediskem je
fakt, Ze obé funkce mize zaroven spojovat jedna cesta. Z hlediska funkcénosti jsou pro
dopravu bez motoru stézejni faktory vzdalenosti a ucelu cesty. Jak je ziejmé z nésledujiciho
grafu v pfipadé prioritné dopravniho hlediska, voli uzivatelé pfedev§im motorovou dopravu
a naopak na kratké vzdalenosti nebo za rekreacnim cilem si vystaci s chtizi.

F Y
DOPRAVA i
-
T & S,
E F ' »> > h . .
|
v REKREACE
»
Délka cesty

Graf 4: Zvoleny typ dopravy v zavislosti na délce a ucelu cesty. [25]

3.1.3 Druhy

P&si doprava neboli chiize je nejpfirozengj$i formou pohybu. Jde o zakladni
Chtzi zac¢ina a konci kazda cesta, proto je zakladni soucdasti pldnovani dopravni struktury. Pii
planovani je tfeba uvazovat predevSim o bezpecnosti, plynulosti a volném pohybu. Chodci
uptednostiiuji krats§i vzdalenosti ¢asové nenaro¢né, proto je tfeba uvazovat o nejsnaz$im
mozném feSeni trasy. Chodci se pohybuji pfedevsim v pfidruzeném dopravnim prostoru na
stezkach, pasech a pruzich. Zaroven mohou vyuzivat hlavni dopravni prostor v péSich
a obytnych zdénach, které jsou navrzeny pro smiseny pohyb vice uzivateld.

Rekreacni jizda na koleckovych bruslich zvySuje rok od roku svoji popularitu,
nasledkem toho se objevuje 1 vyuziti koleCkovych brusli jako dopravniho prostfedku. Svoje
misto mezi nemotorovou dopravou si nasly predevsim z divodu spojeni urcitych vyhod mezi
cyklisty a chodci. Brusle jsou v dnesni dobé vyrdbény i ve varianté s odjimatelnymi kolecky,
takZze se béhem okamziku stane bruslaf chodcem, kterému nedéld problém zdolat schody,
nezpevnény povrch, nebo jiné neptekonatelné nastrahy.
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Cyklisticka doprava je volba pro delsi trasy nez pési doprava, pifi kterém zlstava
zajisténa ochrana zivotniho prostfedi a je podpofen zdravy zivotni styl obyvatel. Jde
o alternativni feSeni k automobilové dopravé na kratké vzdalenosti, které nejsou casovée
naro¢né. Cyklisté hledaji své misto v dopravnim prostoru nebo funguji jako samostatny
¢lanek v pfidruzeném prostoru. Nepotiebuji pro sviij pohyb moc prostoru a mohou se ve
méstech pohybovat rychle. Jedna se o levny zptisob dopravy, ale jejich dojezdové vzdalenosti
jsou omezené. Pii ndvrhu dopravni infrastruktury pro cyklisty je upfednostiiovana ucelenost
spojeni zdroju a cilu, bezpecnost a délky trasy a srozumitelnost navaznosti. Vedeni cyklotrasy
vzhledem k ostatnim uzivatelim je mozné spole¢né (jizdni pruh, spolecné stezky pro chodce
a cyklisty, pési a obytné zdény) nebo oddélené¢ (hlavni dopravni prostor, pfidruzeny,
samostatna stezka). Na rozdil od ostatnich nemotoristd vSak musi feSit problematiku
uskladnéni dopravniho prostiedku po vykonané jizd€, coz je zna¢nou nevyhodou.

3.2 Historie brusleni

Brusleni se k nam dostalo pfed né€kolika desitkami let z USA. Kolébkou brusleni je
vSak Evropa. Pied vice nez dvéma sty lety udajné spojil holandsky konstruktér jizdu s béhem
pomoci dievénych civek pripevnénym k botam. V roce 1760 vynaléza v Belgii John Joseph
Merlin prvni koleckové brusle, které byly patentovany. Merlin byl znamy vynélezce
a vyrobce hudebnich nastroji. Jednim z jeho vynélezti byly tedy i koleckové brusle. Jejich
kovova kolecka byla pfipevnéna v jedné fadé k boté a brusle slouzily jako klaunovsky prvek
pro obveseleni krale. Prvni koleckové brusle byly napodobeninou lednich brusli, které v té
dobé jiz byly znamé. Kolecka se vyrabé€la ze slonoviny, difeva nebo kovu a byla orientovana
v jedné fad¢ za sebou.

Teprve v 19. stoleti se na trh dostavaji prvni koleckové brusle podobné tém, které
zname z dnesni podoby, které se v ramci vyvoje délaly v nejriiznéjsich modelech. Rok 1857
privedl otevieni prvni velké bruslaiské plochy ve Floral Hall a na nébtezich Londyna.

Jiz na pocatku 20. stoleti se zacCaly utvafet nejriznéjsi spolky, které bruslate
sdruzovaly a vytvarely rizné discipliny. Roku 1902 bylo otevieno veiejné kluzist¢ The
Coliseum v Chicagu, slavnostniho otevieni se zOc€astnilo na 7 000 lidi. Zacatkem
devadesatych let se brusleni dostalo i k ndm a od té doby se také datuje jeho rozmach po celé
Evropé. [12]

3.3 Legislativa Ceské republiky

Brusleni na koleckovych bruslich zatim nema v zddném sméru feSenou samostatnou
legislativu, ktera by se tykala pfimo bruslaiti nebo pozemnich komunikaci, na kterych se
pohybuji. Je proto tieba hledat v ostatnich platnych ptredpisech spole¢né Cinitele, ze kterych je
mozné vychazet jako z podkladii pro moji praci. Celkovy souhrn pohledu je ptedevSim
nedostatecné pravni védomi uzivatelll nemotorovych komunikaci o tom jak se chovat.
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3.3.1 Zakony a vyhlasky
Hlavni kategorizaci, stavbu a podminky uzivani pozemnich komunikaci najdeme v

zékoné 13/1997 Sb. ,,0 pozemnich komunikacich* v platném znéni.

V Ceské republice podléha dopravni déni na pozemnich komunikacich zakonu 361 /
2000 Sb. ,,0 provozu na pozemnich komunikacich®. Bruslaf jako takovy je zde definovan
v odstavci j) §2: ,,chodec je i osoba, ktera tla¢i nebo tahne saiky, détsky kocarek, vozik pro
invalidy nebo rucni vozik o celkové Sifce nepievySujici 600 mm, pohybuje se na lyZich nebo
koleckovych bruslich anebo pomoci ru¢niho nebo motorového voziku pro invalidy, vede
jizdni kolo, motocykl o objemu valct do 50 cm’, psa a podobn&“. TakZe z odstavce j) §2
vyplyva, ze bruslaf je na pozemni komunikaci chodec a musi dodrzovat vSechny povinnosti
dané timto zékonem - jak obecné vSem ucastniklim provozu na pozemnich komunikacich § 4,
tak 1 specifické povinnosti dané chodciim, a to v § 53 zdkona ¢. 361/2000 Sb.

Pravidla chovani chodcii jsou popsany v oddile €. 5 § 53 zdkona 361 / 2000 Sb.
Vyplyva z ng 1 povinnost pohybovat se po chodniku. Tam kde chodnik neni nebo neni
pouzitelny pohybovat se po levé krajnici nebo co nejblize levému okraji vozovky. Na stezce
pro chodce a cyklisty nesmi chodec ohrozit cyklistu jedouciho po stezce. Pokud jsou na stezce
pruhy vyhrazené pro jednotlivé ucastniky, musi chodec vyuzit pouze ten urceny pro néj.

Navic § 57, ktery je vénovan jizdé na jizdnim kole, se také mimo jiné¢ho uvadi,
ze jizdni pruh pro cyklisty nebo stezku pro cyklisty mize uzit i osoba pohybujici se na
koleckovych bruslich — pfitom je ovSem povinna fidit se pravidly uvedenymi v tomto
paragrafu urceném jizd€ na jizdnim kole (odstavce 3, 5 a 6). Je-li zfizena stezka pro chodce
a cyklisty, nesmi cyklista ohrozit chodce jdouci po stezce. Cyklisté mladsi 18 let maji ze
zékona povinnost nosit piilbu.

Dopravni znaceni a fizeni provozu na pozemnich komunikacich stanovuje vyhlaska
ministerstva dopravy ¢. 294/2015 Sb. Dopravni znacky, které se tykaji bruslaiti jsou
v odvozeny od mist, kde se bruslafi pohybuji. Jedna se o znacky: C 7 — stezka pro chodce C 8
— stezka pro cyklisty C 9 — stezka pro chodce a cyklisty C 10 — stezka pro chodce a cyklisty.
Dale je mozné uziti znacky C 14 — jina piikézani, kde se miizeme setkat napftiklad s textem:
Bruslati jed’te vpravo. Ostatni dopravni znaceni, kterym se fidi chodci a cyklisti, podléha
tomu, zda je v daném prostoru bruslaf bran jako chodec nebo jako cyklista.

C 9a C 8b C 10a C10b
Stezka pro Konec stezky Stezka pro Konec stezky
chodce pro chodce chodce pro chodce
a cyklisty a cyklisty a cyklisty a cyklisty

Obr. 1: Priklad dopravniho znaceni nemotorovych komunikaci dle vyhlasky ¢. 294/2015 Sb.
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V § 10, ktery se vénuje uréenym symbolim, je zminka o vyuziti symbolii jako ndhrady
textu na svislém dopravnim znaceni. Nasledn¢ pak v piiloze vyhlasky €. 7 je stanoven symbol
pro oznaceni druhli vozidel a skupiny chodcti. Symbol ¢&islo 221 — bruslar vSak zatim neni
obecné zazity a na dopravnich znackach se proto objevuji rizné jiné piktogramy, které
zpodobniuji brusli nebo lidi na kole¢kovych bruslich.

Obr. 2: Symbol ¢. 221 — bruslar dle vyhlasky ¢. 294/2015 Sb.

3.3.2 Technické ptedpisy
Ceské statni normy, podle kterych se v soucasnosti projektuji stezky pro pési
a cyklisty jsou nasledujici. CSN 73 6110 Projektovani mistnich komunikaci, kde se bruslai
tyka kapitola 10.1 Komunikace pro chodce a 10.4 Cyklisticka doprava. CSN 73 6101
Projektovani silnic a dalnic, a CSN 73 6102 Projektovani kiizovatek na pozemnich
komunikacich zasahuji do problematiky spise okrajove.

Technické podminky nejsou zatim zaméfené na bruslatfe, ale opét mizeme vychdzet
s téch, které se dotykaji pé&si a cyklistické dopravy. TP 179 Navrhovani komunikaci pro
cyklisty, které v dobé odevzdéani disertacni prace vySlo v nové podobé, opét neuvazuje
s vyuzivanim cyklostezek a pruhl pro cyklisty i1 jezdci na koleckovych bruslich. TP 103
Navrhovani obytnych a péSich zén taktéz neuvazuje s rozdilnosti pésSich a bruslara. TP 65
Zasady pro dopravni znaceni na pozemnich komunikacich, TP 100 Zasady pro orientacni
dopravni znaCeni na pozemnich komunikacich, TP 133 Zésady pro vodorovné dopravni
znaceni na pozemnich komunikacich, TP 169 Zasady pro oznacovani dopravnich situaci na
pozemnich komunikacich. A v neposledni fadé¢ TP 170 Navrhovani vozovek pozemnich
komunikacich, které urcuji moznosti uziti typi krytu povrchu.

Vsechny doposud vydané vzorové listy se tykaji bruslaiti jen v ndvaznosti na pé&si
a cyklisty. Jsou to VL 6.1 Vzorové listy ,,Svislé dopravni znaceni®, VL 6.2 Vzorové listy
,»Vodorovné dopravni znaceni“, VL 6.3 Vzorové listy ,,Dopravni zatizeni“ a VL 7 Vzorové
listy ,,Vybrané prvky mistnich komunikaci pro zklidiiovani dopravy*.

3.3.3 Metodické pokyny
Metodickych materialti zabyvajicich se provozem a nadvrhem tras pro pé&si a cyklisty je

cela fada. Pokyny obvykle doporucuji, jak se chovat v danych situacich, upravuji predpisy
a podobn¢. Bruslafi vSak zatim z4dné samostatné pokyny, které by se tykaly jejich znaceni,
navrhu a chovani na stezkach nemaji. Jediné co by se dalo nazvat metodickymi pokyny, jsou
rizné vnitini pfedpisy provozu na in-line drahach, které si urcuji jednotlivi spravci. Jedna se
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o n¢jakou formu provozniho fadu. Kazdé mésto nebo draha mohou mit dana odlisna pravidla,
proto je vzdy nutné se s fddem seznamit jest¢ pred vstupem na drahu.

3.3.4 Neoficiélni pravidla pro in-line bruslate

Bruslati se musi pohybovat hlavné po chodniku, stejné jako chodci. Pokud se pohybuji
na krajnici vozovky, pak nejvyse dva vedle sebe a hlavné na levé strané. Ridi¢i musi davat na
ptechodu pro chodce pfednost i bruslaiim. V ptipadé ze je bruslaf identifikovan jako chodec,
neni nutné mit pfilbu, mize se pohybovat pod vlivem alkoholu a omamnych latek,
telefonovat, za snizené viditelnosti musi byt osvétlen a nesmi na chodniku ohrozit ostatni
chodce. Zaroven v ptipadé srazky bruslaii a chodci mezi sebou se nejedna o dopravni
nehodu. [16]

Bruslaf na cyklostezce ma naopak jezdit vzdy vpravo. V pfipadé, Ze by omezili
protijedouci, nemaji jezdit dva a vice vedle sebe. Protisméru mohou vyuzit pouze pro
ptedjizdéni, které vSak musi byt ohleduplné a nesmi ohrozovat ostatni uZzivatele. Bruslaf
potiebuje za jizdy vice prostoru nez cyklista tak je mu zakazano v hustém provozu klickovat,
blokovat plynuly provoz naptiklad zastavenim v cest¢ nebo jezdit rychle v nepiehlednych,
zuzenych a sklonovée narocnych tsecich.

3.4 Poznatky ze zahranici

Zemé Automobil ;’j::; "‘,Z Jif(i‘l’e"a Chiize Ostatni
Rakousko 39% 13% 9% 31% 8%
Kanada 74% 14% 1% 10% 1%
Dansko 42% 14% 20% 21% 3%
Francie 54% 12% 4% 30% 0%
Némecko 52% 11% 10% 27% 0%
Nizozemsko 44% 8% 27% 19% 1%
Svédsko 36% 11% 10% 39% 4%
Svycarsko 38% 20% 10% 29% 3%
Velka Britanie 62% 14% 8% 12% 4%
USA 84% 3% 1% 9% 2%
CR 48% 12% 9% 28% 3%

Tab. 1: Podil dopravnich prostiedkii v méstskych oblastech. [16]

Z Tab. 1 je patrné, jaké jsou v jednotlivych statech preferovany dopravni prostfedky
v méstskych oblastech. Ceské republika se nachazi nékde mezi Némeckem a Rakouskem
v poméru motorové a nemotorové dopravy. Vysoké procento automobilové dopravy je patrné
predevsim v mistech, kde ma méstsky prostor vyrazné plosné zastoupeni. Takze i v zahranici
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je potvrzeny fakt, ze se zvySujici se vzdalenosti tras nastava nariist motorizace. Vyjimky jsou
nckteré evropské staty jako je Nizozemsko a Dénsko, kde je vysoké procento péSich i cyklo
cestujicich, a Svycarsko a Francie, kde je vysoké procento chodci.

Nizozemsko je svoji urbanistickou politikou, kterou preferuje predevsim nemotorovou
dopravu, jedinecné. Napoméha mu k tomu rovinaté Clenéni povrchu a historicky prostorné
feSeni urbanistickych ploch, kde se umoziiuje vSem uzivateliim dostatek prostoru. Brusleni na
koleckovych bruslich a v zimnim obdobi brusleni na led€¢ je zde velice populérni, a proto
dostavaji bruslafi krom¢ dostatku prostoru i svoje prava a pozornost stejn¢ jako cyklisté
a p&si.

V Némecku je naopak podle platnych pravidel o silni¢nim provozu z 1. 9. 2009 bruslaf
povazovan za chodce stejné jako v Ceské republice. Némecky soud viak vydal rozhodnuti, e
inline brusleni je zafazeno mezi ,,zvIastni piepravni prostiedky* jako jsou invalidni voziky,
kocarky nebo détské kolo. Na dané prostiedky se vztahuji jiné predpisy nez na pési. V novele
silni¢niho zdkona § 24 odst. 1 se deklaruje, Ze bruslafi na inline bruslich nejsou vozidly a ze
pro né plati stejna pravidla jako pro chodce. Uzivat vozovku, krajnici a cyklistické stezky lze
podle novely § 31 odst. 1 silni¢niho zdkona jen v tom ptipade, Ze je to dovoleno novou
dopravni znackou ,,In-line brusleni povoleno* obr. 3. Bruslafi se pak musi pohybovat po
pravé stran¢ vozovky ve sméru jizdy, a to s nejvyssi opatrnosti a s ohledem na ostatni provoz,
a musi autim umoznit predjizdéni (§ 31 odstavec 2 silni¢niho zakona novely). Némecko se
tim zafadilo mezi zemé¢, které umoziiuji bruslafiim osobité plnéni jejich potieb. Aredl, ktery je
vybudovany pobliZ Berlina Flaeming-Skate, je diky tomu povaZovéan za r4j bruslait. Dalsi
lokalita upravend pfimo pro bruslate je v okoli Luzickych jezer. VSechny dradhy v Némecku
jsou navrzeny piimo pro bruslafe a dostavaji zde prioritné ptrednost ptfed ostatnimi uzivateli.
V némeckych méstech je obecné¢ vyrazné vyssi prepravni procento chodct a cyklistd nejen
v sezoné. [37]
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Svycarsko disponuje také znaénou infrastrukturou zaméfenou piimo na bruslate, ktefi
maji legislativné vymezend prava. Technické podminky vSak nemaji normové odlisné od
p&sich nebo cyklisti [10]. Ve Svycarsku napoméha snaz§imu nemotorovému provozu
integrovany systém infrastruktury pro bezmotorovou a vetfejnou dopravu, ktery zajistuje
jednotné znaceni a marketingu turistickych tras a produktd s ndzvem SchweizMobil. Projekt
celo-Svycarské sité vznikal od roku 1993 a v roce 2004 byl oficidlné spustén. Zapojilo se do
n&j kromé& Svycari i Lichtenstejnsko. Financovani vybudovani sité zajistil z poloviny stat a
druhou polovinou se na ném podili jednotlivé kantony, kterymi sit’ prochédzi. Jde o sit’
bezmotorové dopravy, do které jsou zatazeni kromé cyklistd a bruslaiti naptiklad také
vodacké trasy. Sit ma vybudované dopravni znaceni, které barevné odliSuje jednotlivé
odvétvi. Je zajisténa navaznost jednotlivych tras na sebe, na vetejnou dopravu a na ubytovani.
K trasdm existuji privodci, mapové podklady vcetné gps soufadnic a hlavné informacni
portal, ktery upozoriuje na problematicka mista, kvalitu povrchu, funkci trasy a jeji
narocnost. [38]
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4 FYZIKA A BIOMECHANIKA POHYBU BRUSLARE

Na pohyb, ktery probiha pfi brusleni, mizeme nahlizet v mnoha rovinach.
Z fyziologického pohledu jde o intervalovy a preruSovany typ pohybové cinnosti, ktera
vyzaduje Siroké spektrum motorickych dovednosti. Spravna technika brusleni vyzaduje
zvladnuti pfedozadni a stranové rovnovahy. Mechanickd podstata, coz je vngj$i pohled na
strukturu pohybu, definuje brusleni jako cyklicky pohyb, kde se opakuje faze odrazu a skluzu.
Piimé brusleni je cyklickym pohybem dolnich koncetin. Tento pohyb nam umoziuje jizdu
vpred nebo vzad. Pohyb acyklicky nam umoziuje jizdu v obloucich nebo zmény sméru jizdy.
Z hlediska kinematiky jde o pohyb posuvny neboli klouzani. Uroveii bruslaiské rychlosti je
dana slozenim faktori, nasazenim maximalniho silového potencialu, frekvenci odrazii
a vlastni technikou brusleni. Uvedené pohledy a faktory by mély byt zohlednény. Pti navrhu
smérového, vyskového a Sitkového feSeni bruslatskych stezek je tieba zohlednit pohledy na
styl, techniku brusleni, dosahované rychlosti a moZnosti je snizit piipadné zastavit. Je nutné
brat v ivahu také rozdilné pohybové dovednosti jednotlivell, jejich schopnost a odvahu
zvladat nastrahy terénu a dopravni situaci.

4.1 Hnacisila

Obr. 4: Pocatecni impulz k jizdeé vpred — odraz.

Chceme-li udélat na bruslich pohyb jakymkoliv smérem, musime sviij pohyb
zapocnout odrazem. Odrazem jako takovym aktivujeme silu jedince. Pokud je vedeny
spravnym smérem a dostane dostatecnou pocatecni energii, tak vyvodi odpovidajici zrychleni.
Hnaci sila tedy vznikne na bruslich pfimo odrazem za pomoci bruslafova silového potencialu.

Po pocatecnim impulzu k rozjezdu — vznikem hnaci sily nasleduje proces zapojeni téla
do pohybu, ktery vyvodi zrychleni. Zrychleni jezdce na koleckovych bruslich je zavislé podle
fyzikalnich zédkonl na né¢kolika aspektech. Samotnou jizdu jako celek je mozné rozdélit
na nékolik dil¢ich prvki, na kterych pohyb zavisi, jde o posun vpied, drdhu a rychlost,
optimalni pohyb pfi brusleni a jizdu ze svahu.
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Obr. 5: Sily vzniklé odrazem a piisobici ve sméru jizdy.

Princip odrazu na roving je zavisly na hodnoté odporu mezi kolecky a podkladem. Pti
posunu vpied pohani jezdce sila plsobici v kolmé roving€ stojné nohy. Vektor silového
pohybu piisobi ptimo proti vektoru hnaci sily. Odraz se provadi kolmo nebo Sikmo ke sméru

wewvr

nohou bruslafe, jde o osu odrazii nohou do stran, kterd zplsobi pohyb. Smér jizdy je u
kazdého odrazu v ose polohy Cepeli brusli. Zrychleni je nejvyraznéjsi v prvnim odrazu, hnaci
sila je vyvozovana béhem pohybu nohou do stran. Drdha posunu zavisi tedy na sile a thlu
odrazu. Praimémé dlouhy pohyb vpied po odraze je v délce dvou az tfi metrti. Uinek hnaci
sily je rostouci ptfi odrazu z jedné nohy a dlouhém pohybu po druhé noze, u které je
pripravena v blizkosti opét prvni dolni konéetina.

Zacinajici jezdci

S i

Efektivni jizda
P PP e
Obr. 6: Pritbéh pohybu koleckové listy. [12]
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V1.....S5mér jizdy
F1.....0drazova sila bruslafe

&......Uhel mezi V1 a V2

F2=sink x F1

Vykro&eni metr od téla:
V2=1m/sin

F1 Zavislost dojezdu na uhlu B:
R~ B B=5...d.=1147m
4 R=10°.....dl.=5,76m

Obr. 7: Sily piisobici pri brusleni. [12]

Draha a rychlost bruslafe zavisi na stfidavém unoZovani do stran. Sila, kterd timhle
pohybem vznikd, posunuje télo bruslafe do protipohybu. Draha brusli osciluje kolem linie
urcujici smér jizdy. Diky pohybu ze strany na stranu jsem schopné odvodit pozadovanou Sitku
drahy pohybu. Draha pohybu diky jeji oscilaci nemiize byt ptima, bruslaf proto ujede v zasadé
delsi vzdalenost nez napiiklad cyklista na stejné trati. DelSi trat’ je dana nepfimym tvarem
jizdni drahy, efektivni rychlost bruslafe je proto niz$i nez skutecnd rychlost. Pro zrychleni
a zkraceni dréhy pfispivaji dlouhé klouzavé pohyby. Kazdd zména sméru zplsobi zrychleni,
které vyzaduje vlozZeni pocatecni sily. Dlouhé klouzavé kroky zvysuji efektivnost jizdy, jsou
bruslafem a odchylkou kole¢ek od sméru jizdy B. Plati tedy, Ze ¢im vétsi thel B, tim vétsi
podil sily ve sméru pohybu. Délka dréhy zavisi na opa¢ném principu, ¢im mensi thel B, tim
delsi skluz na jedné brusli.

A TT.... Tézisté téla
& \x i Tihova sila

G| \ : =
\ " M.......Moment otaceni

Obr. 8: Otacivy moment pri zrychleni s nohou vykrocenou do strany. [12]
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Pti optimalizaci pohybu bruslaie je nutné dosdhnout co nejvyssi rychlosti, kterou
eliminujeme nepfimost drahy jeho pohybu. Tak jako u odrazu vyvodi sila zrychleni opacny
smér, tak 1 pfi pohybu nohou do stran potifebujeme zajistit opacnou silu, kterd by bruslaie
dostala do pfimé drahy. Ve skute¢nosti to znamend obstarat protitlak za pomoci volnych
konéetin. Ugelné a koordinované pohyby pazi a zvednuté dolni konéetiny zvysuji vyuziti
odrazové sily a zmirfiuji pohyb celého systému do stran. Sportovni bruslaii vychéazeji
z poznani, Ze z 80ti % zavisi vyvoland rychlost na schopnostech koordinace pohybu. Cely
pohyb, aby fungoval spravng, vyzaduje jeho vhodné nagasovani. Uhel B se pokousime béhem
faze odrazu a nasledného zrychleni minimalizovat, vytvafime tak smér jizdy, ktery opisuje
sinusoidu. T¢zisté bruslafe opisuje béhem jizdy kiivku podobnou sinusoid€. Bruslaf pii zméné
polohy tézist¢ musi pfekonavat otaivy moment. Pfi optimalnim zrychleni opisuje brusle
esovitou kiivku.

Oscilace kolem idealné
pfime drahy pohybu

Brusie opisuje 1
pfi zrychlujicim pohybu
esovitou krivku

Noha se po odrazu
zveda ze zemé
a dochazi k pfinoZeni

Obr. 9: Pohyb teziste téla a brusli. [12]
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TeZiste téla a momentaini
smer jizdy

Hnaao sila

Fize, v ni pdsobi znatné
zrychiujial sily, s redativng
mirnym pokréenim

dolni kondéetiny

Faze, v nii pdsobi mals
zZrychlujici sily, s wamamnym pokrtenim
¥ kolennim kioubu a velkym dhlem
mezi linii pohybu B8 téla

a smérem jizdy brusle (tento dhel

se postupné zmensuje)

Hnaol sila L.

Zména vnéjEi hrany na wnitfni, jakmile
teZishd téla prekrod linil pohybu brusle

Faze skuzu bez zrychleni

PoloZeni bruske na zem na vnéjsi hranu

Obr. 10: Znazorneni jednotlivych fazi brusleni. [12]
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Jizda ze svahu je dal$im prvkem zplsobujicim zrychleni spolu s vlastni dynamikou
pohybu. Zrychleni vznika putsobenim gravitaénich sil. Tihova sila putsobici paralelné
k podlozce zpusobi setrvacnost pohybu. Plati tedy, ¢im vétsi sklon, tim intenzivngjsi
zrychleni. Do vypoc¢tu aktudlni rychlosti musi byt brano na zfetel i tfeni a odpor vzduchu, pro
ptiklad v§ak mohu malou zapornou hodnotu zanedbat. Rychlost sama o sobé neni pro bruslare
problémem, ten nastane v okamziku nutnosti zastaveni. Neschopnost zastavit pomoci brzdy,
¢i vybocCenim z drdhy je pfimo umeérna k momentdlni rychlosti jezdce. Prostor potiebny
k manévrovani a popiipadé zabrzdéni se zvySuje vice nez umérné k rychlosti bruslare. Se
zvysujici se rychlosti se stava cesta uzsi pro manévrovani.

15 o
i

15m

100 m

‘ 10 %
_ <

10m

100 m

Obr. 11: Zavislost rychlosti jizdy na sklonu povrchu. [12]

4.2 Stabilita

Stabilita je dileZitym faktorem pii jizd€ na bruslich. Jezdec rozklada svou hmotnost
do rdmu brusli, které jsou dlouhé pfiblizn¢ 25c¢cm a vysoké dle priméru kolecek 10-15cm.
Budeme-li fesit idedlni ptipad, pfedstavime si ramy brusli rovnobézné na Siiku boku bruslate,
plocha stability, kterd vznikne, je pravouhlého tvaru. Chceme 1i systém (bruslafe) udrzet
zpusobit 1 vnéjsi faktory prostfedi. Nerovnosti povrchu, prekdzky na trati nebo i proudéni
vzduchu mohou byt spoustécimi mechanismy k naruseni stability bruslafe. Pfi stietu

Vvoev
A%

Vvoev

do jeho brusli.
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4.3 Brzdnasila

Brzdit se d4 na bruslich mnoha zplisoby, jediny, které umoziuje pifimo konstrukce
brusli, je pomoci malé gumové brzdy na jedné z brusli. Brzda je jednou z nejprimitivnéjSich
pouzivanych brzd, brzdou tieci. Uginnost brzdy je odvisla od vysokého nestabilniho t&Zisté
aod zatizeni do nejvétsi plochy brzdy. Aby brzda dobfe slouZila, musi byt optimalné
nastavena, vysoko pfipevnéna zabere pozd¢, ale priliS nizkd brzda zabere zase moc brzy.

Vykrocenim jedné nohy a zatizenim brusle zapoc¢ne faze brzdéni, ktera vyvola rotacni impulz.

A%

Vvt

A%

drahy se tak jako u automobilu skladd ze tii Casti a to z reakéni doby (vykroCeni nohy),
intervalu plného G¢inku brzdy a doby Uplného zastaveni. [12]
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Obr. 13: Ukazka efektivniho brzdeni.

Dle fyzikalnich zakonitosti je pii 25 km/h na vhodném povrchu schopen primérmy
bruslat zastavit na vzdalenosti 16 m. Zakladem vypoctu je casovy usek od reakce bruslare az
po nasazeni brzdy, faze reakce se predpoklada 1,5 sekundy, za kterou ujede stabilni rychlosti
10,4 m. Dalsi interval ujede, nez zacne plné pusobit brzda, to je zhruba 0,5 m a nez Uplné
zastavi, posune se v ptimé draze jesté¢ o 4,9 m. Doba reakce je u bruslaiti vyznamnéj$i nez
u jinych nemotoristll. Je tfeba vzit v potaz naruSeni stability ve chvili pfedsazeni nohy pfi
zapocati brzdéni, které znacné ovliviiuje rovnovahu. [12]

Rychlost [km/h] 15 20 25 30 35 40

Brzdna draha [m] 9,5 12,5 16 20 25 31

Tab. 2: Priklad zavislosti brzdné drahy na rychlosti.[12]

Pti vyssi rychlosti je tedy brzdnd draha vice nez imérné delsi. Délka brzdné drahy je
zavisld hlavné na technice brzdéni. Dal$i moznosti brzdéni jsou napiiklad zanozeni jedné

Vv v

nohy kolmo ke sméru jizdy a pfeneseni té€zisté nad brzdnou plochu, nebo zména sméru jizdy,
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na kterou musi byt dostatecny prostor. Dal$i moznost je najeti do protisvahu, tyhle moznosti
vSak nejsou prili§ bezpecné a nemaji adekvatni ucinnost.

4.4 Odporové sily

B 30% Deformatni odpor kolecek
B 2% Oscilace a prokluzovani
16% Valivy odpor

B 50% Odporveduchu

B 2% Rotacni odpor loZisek

Graf 5: Soucet odporovych sil piisobicich na bruslare pri rychlosti 20km/h. [12]

Kazdy bruslaf mé zdjem na preméné veskeré energie, kterou vynalozi do pohybu
vpred. Konzumentl energie existuje nékolik a spojuje je spolecna vlastnost, to ze produkuji
odporové sily. Sily odporu jsou vyvoldny odporem kolecek, odporem vzduchu
(aerodynamikou) a rotaénim odporem lozisek.

." QQ @
| e ®

Rozdébeni taku phi rotac r .

r
S - .
i * 4 Vybouleni
G

Podklad L
<

Obr. 14: Deformacni odpor kolecka vznikly kombinaci rotace a pritlacné sily. [12]

Odpor kolecek vyvozuje nejpodstatnéjsi ztratu energie a je =zavisly na
deformovalenosti materialu. Tahle skoro polovi¢ni ztrata veskeré energie je rozdélena na tfi
podsloZky a to deformac¢ni odpor, prokluzovani a valivy odpor. Hlavnim faktorem odporu je
deformaéni odpor koleCek, na rozdil od deformacniho odporu podkladu, ktery je témeét
zanedbatelny. Pod vahou bruslafe a disledkem sily odrazu se sty¢na plocha kolecka elasticky
deformuje. Pfi jeho valeni vpted vznikne na styku s podlozim vybouleni. Tla¢enim vybouleni
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vpred vznikaji v kolecku rozdilné tlaky, které vyvodi tepelnou energii s negativnim vlivem na
jizdu.

Vznikem tfeni ziskavdme dulezitou vlastnost, kterou je pfilnavost povrchu, bez ni by
nebyl umoznén odraz do strany. Ztrata vSak vznikne pfi posunu brusle proti pfilnavosti,
smykani koleCek po podkladu se fikd prokluzovani. Pficné zatéZovani kolecek vede
k prokluzovani. Ztrata zpisobena tfenim je disledkem prokluzovani, statické tfeni polevuje
pfi dal$im vykroceni do strany. Pfilnavost je dilezitd pti prijezdu zatackou, aby nebyl
prerusen kontakt se zemi.

500

400 Deformadni valivy a lodiskovy odpor

Qdpor ve wattech

300 Soudel viech odporovych sil
200
100
{5 = - *

10 20 30 40
Rychlost v km'h

Graf 6: Odporove sily ve vztahu k rychlosti. [12]

Vybouleni pii deformacnim odporu ma za nasledek valivy odpor. Kolecko musi
neustale piekondvat tlak, ktery je v pfedni Casti vétsi jak v zadni. Naklopenim pies hranu
vznikd brzdny otd¢ivy moment, na zaklad¢ kterého je ptevazujici sila pfimo umérna rychlosti.
Rychlost ma na valivy odpor nepatrny vliv na rozdil od podkladu. Cim vétsi kolecka, tim
mensi je vztah ramene sily a poloméru. Z toho plyne, ze vétsi kolecka maji mensi valivy
odpor. Valivy odpor roste se zvysujici se sty¢nou plochou. Ze vztahu tihové sily, setrvacnosti
a brzdici sily lze predpokladat lepsi brzdéni t€zSiho bruslate.

Nejneptijemnéjsi odporovou silou ptimo pro bruslate je odpor vzduchu. Ve vysokych
rychlostech pohlti az 80% vydané energie. Bruslar pfi jizde stlacuje pfed plochou téla vzduch,
tlakové vlna pfed hrudnikem je tfetina odporu a vznika také vir za zady bruslare. Sila vétru
roste vice neZ umérné s rychlosti. Hodnota vydaje energie tedy piimo souvisi i s postojem
bruslafe.

Kazdé kolecko na brusli obsahuje dvé loziska, se kterymi souvisi rotacni odpor
lozisek. Tato hodnota je vSak tak nizka, Ze na celkovy odpor a tim i na rychlost nema témet
zadny vliv. Pfitom koleCko priméru 76mm vykona za minutu pfi rychlosti 34 km/h 2300
otacek. [12]
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5 METODY DOPRAVNE INZENYRSKYCH PRUZKUMU

Kapitola popisuje rtizné metody ziskavani dopravné inzenyrskych dat, vcetné
posouzeni jejich pouzitelnosti na problematiku nemotorové dopravy. Pro zajisténi cilt
disertacni prace bylo tfeba zméfit pfedevSim intenzity nemotoristi pohybujicich se na
stezkach, jejich rychlost a urcit jejich Uroven kvality. Naméfené hodnoty budou nésledné
slouzit jako podklad pro navrh parametri. Abychom dostali pfesné hodnoty, musel by byt
dopravni priazkum provadén neptetrzité (365 dnii, 24 hodin denn€). Vzhledem k naro¢nosti se
provadi krat§si hodinové prizkumy, které jsou nasledné podkladem pro piepocet
odhadovanych intenzit. Odhad v$ak musi predpokladat procentudlni chybu méfeni.

V ptipadé provadéni jakychkoliv dopravnich prizkumi je dulezité¢ védét, za jakym
ucelem jsou provadény, od toho je odvislé ¢asové obdobi, kdy probéhne prizkum. Obecné se
u prizkuml motorového provozu provadi méfeni v Utery, stfedu a ¢tvrtek v mésicich duben,
kvéten, Cerven, zaii a fijen. V pfipadé métfeni nemotoristli je tieba zvolit méné konvencéni
doby vzhledem k jejich sezonnosti a ucelu cest. Proto méfeni probéhlo predevsim v letnich
mésicich béhem vikendt a v tydnu hlavng mimo pracovni dobu. Ugelem méfeni bylo zjistit
kapacitni limity stavajicich stezek, proto jsem vybrala méfeni v nejvice frekventované Casy.

5.1 Meéreni intenzit dopravy

Intenzita dopravy je veli¢ina, ktera se da ziskat pfimym meéfenim na komunikaci
a vyjadiuje pocet uzivatelll, ktefi projedou ur€itym ptfi¢nym fezem komunikace nebo jeji ¢asti
ve zvoleném Casovém obdobi. Mlze byt vyjadiena jednosmérné nebo obousmérné. Intenzita
muze byt vyhledova, ptipustnd, primérna nebo napiiklad Spickova. Obecné se ziskana data
z méfeni intenzit pouzivaji ke stanoveni intenzit jednotlivych dopravnich odvétvi. V soucasné
dobé se stanovuje intenzita na pozemnich komunikacich na zaklad¢ kratkodobych dopravnich
prizkumt podle TP 189 Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich. Technické
podminky navazuji na CSN 73 6101 a CSN 73 6110. Jejich obsah tykajici se mé prace
vypovida o zplisobu provadéni dopravnich prizkumt cyklistické a pési dopravy a metodach
jejich vyhodnocovéani. Néazvoslovi TP se zmifuje o intenzité¢ cyklistické a péSi dopravy,
nemluvi vSak doposud o intenzité bruslait. Intenzita je tedy v mém piipad€ pocet chodct,
cyklistil a bruslafii, ktefi projedou nebo projdou urcitym pifi€nym fezem pozemni komunikace,
nebo jeho ¢asti ve zvoleném ¢asovém obdobi. [14]

5.1.1 Manudlni s¢itani
Pro s¢itani manualni formou se v Ceské republice vyuziva séitaciho formulaie (tab. 3).
Formular je rozdélen na pole, kde se zaznamenavaji jednotlivé druhy dopravnich prostiredkd.

Osoba, ktera provadi manuélni s¢itani, zaznamena u kazdého projetého vozidla ¢arku. S¢itani
je nasledné vyhodnoceno sectenim jednotlivych ticastnik.
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Tab. 3: Scitaci formular pro celostatni scitani dopravy v roce 2010.
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Uplatnéni manudlniho s¢itani je v piipadé, Ze je potieba znat realné slozeni provozu na
komunikaci. Jde o nejpfesnéjsi metodu rozliSeni typu dopravnich prostfedkti. Automatické
s¢itani neni zatim schopno rozlisit typy dopravnich prostfedku na sto procent. Manudlni
s¢itani je vSak pro motorovou dopravu Casové a financné velice naro¢né. Abychom byli
schopni ziskat co nejvice dat, je potfeba nejen travit dlouhy ¢as u komunikace, ale navic
zapojit vice osob pro méteni na nékolika usecich. V posledni dobé se proto od manudlniho
s¢itani ustupuje a nahrazuji ho postupné stroje. Soustiedéni sc¢ita€li neni mozné zajistit
a deklarovat, proto mohou vzniknout v piipadé vétsiho provozu odchylky od reality.

Aby se limitovaly nepfesnosti, pouzivaji se pro manualni s¢itani pomucky, jako jsou
naptiklad klika¢e nebo rucni elektronické scitace. Jde o snadno ovladatelna zatizeni, ktera
mechanicky zaznamenavaji pocet projetych vozidel pomoci kliknuti prstem. Osoba, ktera
prizkum provadi, neni rozptylena neustdlym nahlizenim do formuldfe a nasledné zpét na
provoz. Pro jednotlivé druhy uZivatelii jsou vytvofena tlacitka, kterd zaznamendvaji jejich
vyskyt. Pracovnik, ktery zafizeni obsluhuje, musi pravidelné v intervalu hodiny zaznamenat
hodnoty ze =zafizeni do formulafe. Elektronické scitace je mozna napojit pomoci
nejpouzivanéjsich rozhrani na statisticky software, ktery méfeni ptimo vyhodnocuje.

Pro potieby mé prace jsem potiebovala zjistit a vyhodnotit intenzity nemotoristi, které
jsem meéfila predev§im na nemotorovych komunikacich. Takze jsem nebyla omezena
naro¢nosti manualniho s¢itani. Uzivatelé na stezkach se daji rozdélit do tii zakladnich skupin
a objem sCitanych dat nebyl tak rozsahly jako na motorovych komunikacich. Vyuziti
manudlniho s¢itani se proto jevilo jako vhodnd metoda méteni. Bylo tfeba pouze vytvorit
specificky formulaf na méteni nemotorovych stezek.

5.1.2 Automatické s¢itani
Automatické s¢itani dopravy probiha za pomoci méficich, ¢tecich zafizeni a detektort
fungujicich na rGznych fyzikalnich principech. Senzor v detektoru zachycuje prijezd nebo
zastaveni a zaznamenava cCas udalosti. Detektor obsahuje vyhodnocovaci jednotku pro
zpracovani naméfenych hodnot a komunikacni rozhrani, které predava namétfené udaje

k naslednému zpracovani. Automatickych scitacii existuje cela fada, predstavim pouze ty,
které byly uvazovany jako mozné feSeni pro s¢itdni nemotorové dopravy.

Nejrozsitenéj$im zatfizenim pro detekci prijezdu vozidel je metoda indukéni smycky.
Metoda pracuje na principu elektromagnetické indukce. Pomoci jednoduché konstrukce
indukéni smycky, detektoru a analytické jednotky je pfi spravném provedeni velice
spolehliva. Kolmo na osu komunikace je zabudovan pod povrchem kabelovy vodic, ktery na
zékladé frekvence vytvorenych nizkofrekvenénim generatorem zjisti pritomnost vozidla nad
induk¢ni smyckou. Pro méfeni v terénu jsem vSak tento jednoduchy princip nemohla vyuzit
vzhledem k nutnosti zabudovani smycky do vozovky. Pouziva se pro dlouhodobé méteni na
jednom useku a pro moji praci bylo nutné vyhodnotit vice tisekti na riiznych mistech.
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Obr. 15: Priklad usporadani indukcni smycky na cyklostezce.[42]

Na podobném principu jako indukéni smycka funguji magnetické detektory
a magnetometry. Je mozné je umistit napfiklad na mostni konstrukci. Detektor rozpozna
zmény magnetického pole, které vyvold prujezd kovovych prvkii magnetickym polem.
Pfesnost magnetometrii rozliSuje objekty vzdalené od sebe asi 0,3 m, tato hodnota je
dostatecna pro motorova vozidla. V ptipadé prijezdu cyklistl, kteti se ¢asto mohou piekryvat,
neni snadné identifikovat pocet prijezdli. Zaroven ostatni uZivatelé nemotorovych stezek
nemusi naruSovat magnetické pole, tudiz by nebyli nijak zaznamenani.

Dalsi velice vyuZivanou metodou, nejen pro méfeni intenzit, jsou mikrovinné
detektory. Detektory vytvari elektromagnetické vinéni, které je pomoci zafizeni vysilano do
okoli. Objekty, které se do vinéni dostanou, odrazi paprsky zpét k snimaci, ktery vyhodnocuje
rozdil mezi vyslanym a zpét pfijatym signalem. Stacionarni vysilace se nejcastéji umistuji
nad jizdni pruh a jsou schopny zjistit zatizeni dopravniho proudu, rychlost uZzivatele
a klasifikovat vozidlo podle jeho délky. Na stezkach jsem pouzila mikrovinny radar Sierzega
SR4, ktery ma naSe pracovisté k dispozici. Zafizeni se nainstaluje do malé vySky pobliz
komunikace (na sloup, plot, strom). Radar vysila DopplerGv kuzel, ktery nerozeznava
vzdalenost zachyceni prijezdu, je proto vhodny pro zdznam vozidel jedoucich v jednom
Jizdnim pruhu. Na nemotorovych stezkach nebylo mozné vysilany kuzel nastavit tak, aby byl
schopen rozlisit jednotlivé uzivatele. Identifikace bruslaiti a cyklisti nebyla mozna ani podle
prijezdové rychlosti ani podle délky objektu. V ptipadé prijezdu hloucku bruslaiti nebo vice
cyklistii najednou zapocitaval dané jako jeden objekt o vétsi délce. Od pouziti zafizeni na mé
praci jsem proto musela ustoupit.

A s

o) L]

Obr. 16: Mikrovinny radar Sierzega SR4.
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Pro dopravni ucely se Casto pouziva kamerova detekce, jde o nejvice expandujici
metodu. Kamerové zaznamy je jednoduché potidit v riiznych mistech a thlech dopravniho
proudu. Z nich pak pomoci softwaru identifikujeme obsazenost, rychlosti, typy vozidel nebo
registraéni znacky. Vyvoj detekénich softwarii postupuje pomérné rychle, ale v dobé, kdy
byly méfeny data pro moji préaci, nebyl vyvinut detektor, ktery by rozeznal nemotorové
uzivatele. Nasledné vyhodnocovani videozdznamu by muselo probéhnout manudlni formou,
coz by bylo zdlouhavé, a proto opét nepouzitelné.

Obr. 17: Kombinované zarizeni Eco-Multi pro scitani chodcii a cyklistii. [42]

Monitoringem na cyklostezkach se zabyva v CR Nadace Partnerstvi, ktera ke s¢itani
pouziva scita¢li Eco-Counter. Monitorovaci systém pracuje jako selektivni scitac cyklistl
a peSich jednotlivé 1 ve smiSeném profilu a je schopen rozliSeni sméru pohybu. Zatizeni
zajiStuje nepfetrzité monitorovani a pomoci GSM systému vzdalenou spravu pres
pocitacovou jednotku. Pomoci softwaru Eco-Visio nasledné spravuje data i ve formatu
tabulek a grafii. S¢itani osob probihda pomoci tepelného senzoru (Pyroeletktricky detektor
PYRO), ktery zaznamena priichod na vzdalenost 15 m. Senzor v kombinaci s indukéni
smyckou (ZELT) nebo tlakovymi hadickami (TUBE) nasledné rozezna, jestli se jedna
o cyklistu nebo chodce. Systém umoZiiuje 1 s¢itaci panely, na kterych mohou uzivatelé stezek
sledovat aktualni navstévnost. Takovy panel se nachazi v Pardubicich na stezce pro chodce
a cyklisty. Kombinace indukéni smycky a tepelného senzoru je pro nemotorovou dopravu
idealni zptsob ziskdvani dat. Je mozné ziskat kapacitni hodnoty dopravniho prostoru bez
vétSitho zasahu do povrchu. Né&které data, kterd nadace zvefejnila z dosavadniho
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dlouhodobého méfeni, nasledné pouziji jako podklad pro mou praci. Z hlediska podrobného
méfeni pro mne vSak metoda neni vhodnou vzhledem k neschopnosti rozclenit jednotlivé
uzivatele stezky. PYRO detektor zaznamena vSechny uZivatele, ktefi ho kiizi, ZELT smycky
identifikuji, kdo z uzivatell je cyklista, ale bruslate od chodct zatim neni schopna rozlisit.

5.1.3 Pouzité metody
Pro meéfeni a vyhodnoceni intenzit dopravy byly zptedchoziho vyctu metod
pouzitelné jen nékteré. Pokusila jsem se vyzkouset vice metod, ale nevedly k potfebnym
vysledkaim, coZ zpusobilo jejich nasledné vyfazeni. Useky méfené mikrovinnym radarem
Sierzega SR4 byly nasledné pfeméteny jinou metodou, jejich vysledky nebyly pfesné, a proto
mohly byt zavadéjici pro dalsi pouziti.
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PODMINKY
ﬂ SMER JiZDY ‘[]‘ _ﬂ SMER JiZDY ﬂ,
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Tab. 4: Scitaci formular pro nemotorovou dopravu.

Na sbér vétsiny dat jsem vyuzila pfedevsim manualniho s¢itdni. Shromazd’ovani dat
probéhlo od zacatku mého studia az doposud piedev§im na tusecich vyuzivanych pouze
nemotoristy. Pfedem byly vytipovany tseky, kde probéhne méteni. Vyber byl rozdélen na
tiseky v Ceské republice a zahrani¢ni useky. V jednotlivych oblastech byly stezky rozélenény
na dalkové a rekreacni trasy, aby bylo viditelné srovnani pozadavkl ucastnikli provozu.
Zaznam jsem provadéla do pfedem pfipraveného scitaciho formulafe (zab. 4), ktery byl
vytvofen pro ucely nemotorové dopravy. UZivatele stezek jsem rozdélila pouze do 3 skupin,
cyklisti a chodci jsou jiz jako nemotorovi uzivatelé zabéhli, ale ja jsem pro svou praci
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potfebovala doplnit udaje o poctu bruslait. Ostatni uzivatele, jako byly naptiklad jezdci na
kolobézkach, automobily, skateboard, segway voziky a jini, jsem do formulafd viibec
nezaznamenavala. Jejich procento navstévnosti je vyrazné niz8i nez u tfech vybranych typl
uzivatell, nebude na né¢ bran ve vyhodnoceni zietel. Rychlostné a stylem pohybu se daji
ostatni uZivatelé¢ pfirovnat k tém zafazenych do formuldfe. Po vyhodnoceni a névrhu
parametrl stezek nebudou nijak vy¢nivat tak jako specificky pohyb brusleni a budou moci
dale stezky uZivat. Formulaf mé& ve své hlavicce udaje, které nasledné zpfesiuji
vyhodnocovéni. U nemotorové dopravy jsou rozhodujicim faktorem povétrnostni podminky,
v piipad¢ Spatnych podminek je znatelny pokles intenzit. Den v tydnu, kdy bylo méfeni
provadéno, byl také podstatnym faktorem pro uréeni kapacitnich hodnot. Casova osa méfeni
trvala vzdy miniméalné jednu hodinu a byla rozdélena pro snadnéj$i pocitani do
patnactiminutovych intervald.

Obr. 18: Manualni zaznam dopravniho proudu nemotorovych vozidel.

Stanovisté, odkud byl vyzkum provadén, bylo voleno tak, aby se jednalo o ptehledny
usek. Nejlépe na piimé trase v dostatecné vzdalenosti od kiizeni v minimalnim klesani ¢i
stoupani. Na stezkéach, kde probihal vyzkum pravidelné, jsem se snazila dodrzet pokazdé
stejné stanovisté, abych limitovala zkresleni vysledkii. Misto, kde vyzkum probihal, bylo vzdy
fadné¢ zdokumentovano a mapové oznaceno. Jednotliva méfeni a vyhodnoceni jsou umistény
v priloze A4 této disertacni prace.

Dalsi pouzitd metoda byla detekce videozdznamu. Metodu jsem pouzila v ptipadech,
kdy jsem potieboval méfit na dvou usecich najednou. V blizkosti méteného tuseku byla na
stativ umisténa videokamera tak, aby snimala dopravni prostor. Vzhledem k tomu, Zze
nasledné vyhodnoceni neprobéhlo pomoci zadného softwaru, nebylo nutné specifické
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umisténi kamery. Jediné naroky byly umistit ji tak, aby nasledné bylo z videozdznamu mozné
zaznamenat prijezdy a rozc€lenéni cyklistl, chodct a bruslafii. Nataceni trvalo v danych
lokalitach stejné jako u manudlniho s¢itdni minimalné v délce jedné hodiny. Nésledné
vyhodnoceni z4znamu probihalo manudlné zdznamem do scitaciho formulafe pro
nemotorovou dopravu.

Obr. 19: Pouziti videozdznamu pro scitani intenzit.

5.2 Meéreni rychlosti dopravy

Rychlost je vektorova fyzikalni veli¢ina, znamena to tedy, ze je nejen udavana svou
velikosti, ale rovnéz i smérem. Rychlost pfimo souvisi s dal§imi fyzikalnimi veli¢inami, jedna
se o drahu a ¢as. Rychlost tedy zavisi pfimo umérné¢ na vzdalenosti a nepifimo umérné na
Casu, oznacuje tak ¢asovou zménu polohy za urcity ¢as. Pokud by dochézelo k ¢asové zméné
rychlosti, potom by se pifi jejim narlstu jednalo o zrychleni a naopak pii jejim poklesu
o zpomaleni. Rychlost, kterou zjiStujeme méfenim, miiZze byt okamzitd, maximalni nebo
primérna.

Vzorec 1: Matematické vyjadieni zavislosti rychlosti na drdze a case.

s
v =—
t

Vv .... Rychlost [km/h]
S ... Drdha [km]
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Mg¢fit rychlost mizeme pfimym a nepfimym zpusobem. Piima metoda spociva
v konkrétnim méteni, které zajisti specidlni mechanismy. Nepiima metoda méfeni rychlosti je
potom realizovéana na zaklad¢ vypoctu, kdy zndme dvé ptibuzné veli¢iny, tedy drdhu a Cas. Ne
vSechny metody je vS§ak mozné pouZit na specifické méfeni, coz je v mém piipad€ rychlost
bruslafe. V soucasné dob& nejsou k dispozici potfebné méfici zafizeni a ptizplisobeni
stavajicich zafizeni na bruslafe by byla pomérné naro¢n4, pouzila jsem tedy dostupné metody,
které pro mé maji vypovidajici vysledek.

Zakladni rozdéleni méfeni je podle postaveni nastroje na méfeni k trajektorii pohybu
objektu. Méfeni v podélném sméru je zalozené nejcastéji na metodach pulznich, modula¢né
fazovych a interferencnich. Méfice z této skupiny pracuji v podstaté jako méfice vzdalenosti
s tim, Ze rychlost objektu je dopocitivana. V kolmé rovin¢ k trajektorii pohybu probiha
meéteni laserové, korelaéni (méfeni nékolika bodl na kole a jejich pocetni vysledek),
prostorové filtrace a vyuzivajici "zrnitosti" laserového zafeni. Radary, které rychlosti méfi,
jsou stacionarni detektory, mobilni zafizeni nebo pohyblivé (uvniti vozidla).

5.2.1 Me¢éfeni pomoci ptimych metod
Tak jako na kole i bruslaf je schopen pomoci zafizeni jako je tachometr zjistit svoje
udaje o rychlosti a ujeté vzdalenosti. Tachometr microsport pro inline brusleni je bezdratovy
tachometr s digitdlnim pfenosem dat, ktery je schopen méfit napf. aktudlni, primérnou,

maximalni rychlost, ujetou vzdéalenost atd. Software vyvinuty spolecnosti microsport,
tzv. "skateware", zohlednuje tzv. bruslaisky krok, opotiebeni kolecek a dalsi zvlastnosti stylu
jizdy bruslafe. Tim je dle vyrobce dosazeno piesnosti cca +2%. Tachometr je tvofen
specialnim koleckem a displejem v podobé digitalnich hodinek. Ve specidlnim kolecku, které
se montuje do brusle misto jednoho z ptivodnich kolecek, je umistén specidlni pocitac, ktery
pti jizd€é prubézné zaznamendva informace o otaceni kolecka, ale analyzuje i zptsob jizdy. Je
schopen zjistit, zda je brusle na zemi nebo ve vzduchu, jestli bruslaf klasicky brusli nebo jestli
se veze z kopce. S vyuzitim vSech téchto informaci pak propocitava aktudlni rychlost, ujetou
vzdalenost a dalsi parametry. [36]

K pfimym metoddm patii méfeni mikrovinnym radarem, je zaloZzeno na Sifeni
elektromagnetickych vin (v mikrovinném pasmu). Je mozné méfit vice hodnot zaroven.
Mikrovinny radar méfi rychlost s vyuzitim Dopplerova jevu, porovnavaji se frekvence
vysilaného a odrazeného signalu. Pfistroje, které pracuji na tomto jevu, se pouzivaji pro
meéteni rychlosti dopravy nejcastéji. Mikrovinny paprsek vysilany zatizenim prosttednictvim
parabolické antény se odrazi od objektu zpét k radaru, kde je zpétné¢ detekovan a zpracovan.
Dopplertv jev popisuje zménu frekvence a vinové délky ptfijimaného oproti vysilanému
signalu, zplisobenou nenulovou vzajemnou rychlosti vysilace a pfijimace. Po vyhodnoceni je
zobrazena a zaznamendna okamzitd rychlost. Jev byl popsan v roce 1842 Ch. Dopplerem.
Cim rychleji bruslaf jede, tim vétsi je rozdil obou frekvenci. Radar pro méfeni rychlosti ma
nepatrny vykon kolem 1 mW a vysila signaly na frekvenci 34 GHz (jejich vinova délka je
8,8 mm). NaSe pracovisté ma k dispozici stacionarni radar Sierzega SR4, ktery jsem popsala
Jiz v kapitole 5.1.2 a mobilni radarovou pistoly Stalker ATS, ktery pracuje na frekvenci
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24,15 GHz. Ptijima¢ zaznamenava zmény frekvence v rozsahu 360 — 18000 Hz. V piepoctu
na rychlost se pohybujeme v rozsahu 8 - 400 km/h.

ODRAZENE VLNY f, / f, < f,

i

Obr. 20: Dopplerovské méreni bruslare. [24]

Vlnova délka zareni dopadajiciho na povrch pohybujictho se télesa se méni
v zavislosti na sméru pohybu télesa sméru dopadajici a rozptylené (nebo odrazené) slozky
optického zareni. Jelikoz je problematické umistit pfijima¢ do sméru pohybu objektu, nelze
zjistit rychlost métfeného objektu z jediného meéteni. Zjisténi jednoho Dopplerovského
kmitoctu je dostacujici pouze v ptipadé, kdy zndme smér pohybu. Pak lze rychlost dopocitat
za pomoci elektroniky radaru z rozdili frekvenci piivodniho a odrazen¢ho signdlu spocita
rychlost méteného objektu. Za predpokladu Ze radar a bruslatf jsou na jedné piimce, bude se
frekvence ménit jako ve vzorci 2. Nasledné se z néj odvodi rychlost objektu, pokud se paprsek
odrazi zpét k ptijimaci (vzorec 3).

Vzorec 2: Vztah pro vypocet frekvence v primé rovine.

:f1c+f117
c

f2

Vv .... Rychlost objektu [m/s]
fi .... Frekvence vysilaného signalu [Hz]
f> .... Frekvence prijimaného signdlu [Hz]

C .... Rychlost vineni [m/s] (v nasem pripadé rychlost svétla 3.1 0*

Vzorec 3: Vycisleni rychlosti objektu.

v:fZC—fﬂf
2f4
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Vv .... Rychlost objektu [m/s]

f1 .... Frekvence vysilaného signalu [Hz]

f> .... Frekvence prijimaného signdlu [Hz]

C .... Rychlost vineni [m/s] (v nasem pripadé rychlost svétla 3.1 0%)

Béhem méfeni bylo tfeba co nejvice eliminovat vychyleni objektu z pfimé osy méteni.
Vzniklou odchylku, ktera je zplsobena ziskem pouze jedné vektorové slozky rychlosti je
treba minimalizovat. Zkresleni naméfenych hodnot je viditelné na obr. 21, nasledné je nutné
dopocitat skute¢nou rychlost objektu z rychlosti vektorové a jejiho thlu odklonu (vzorec 4).
Pfi umisténi radaru je tieba se vyvarovat méfeni ve smérovych obloucich, aby nebylo méteni
ovlivnéno zkreslenim skute¢né rychlosti.

RADAR

—
|- ) - . BRUSLAR
SKUTECNA RYCHLOST
NEMOTOROVA KOMUNIKAGE

Obr. 21: Vychyleni od primého sméru méreni.

Vzorec 4: Rychlost v zavislosti na uhlu odklonu méridla.

N
__ v

"~ cos X

a ....Uhel odklonu objektu od sméru méreni radarem
v .... Skutecna rychlost objektu [m/s]
prai Vektorova rychlost objektu [m/s]

Ww W

Laserovy méfic¢ rychlosti je jinym typem radaru, ktery vSak pracuje na rozdilném
principu. Vyuzivd k méfeni laserového paprsku v neviditelném (infraerveném) spektru.
Paprsek dopada na cil, odrazi se od n¢j a optika pfistroje ho zpét zachyti. Okamzita rychlost
ataké vzdalenost jsou vypolteny elektronikou zatizeni ze zpozdéni paprsku. MéEfi
v laserovém pasmu na frekvenci 904 nm. Stopa, kterou na cili laser vytvari, je pfitom velmi
uzké - pti 100 metrové vzdalenosti ma paprsek priméer mensi nez 30 cm. Operator tak mlze
ptesné vybrat cil, napfiklad vozidlo jedouci v kolon¢ aut. Rychlost projizdé¢jicich bruslait je
laser schopen méfit jak na ptijezdu (zptfedu), tak na odjezdu (zezadu). Princip méfeni je
obdobny jako u klasického radaru, misto mikrovin se pouziva svételny laserovy paprsek.
Zatizeni je schopno zméfit rychlost a fotograficky zdokumentovat objekt. Snimky se ukladaji
na pamétovou kartu pro dal$i zpracovani.
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Dalsi moznosti méteni rychlosti je pomoci telekomunikac¢niho spojeni prostiednictvim
digitadlni radiové sit¢ GSM. Systétm ma v soucasné dobé vyhodu ve vybudované
infrastruktufe, coz umoziuje prenadSet v podstaté¢ do kazdého mista dopravni sité. Pirenosy
prostiednictvim technologie digitalni radiové sité jsou velmi rozsitené. GPS piijimace (GPS -
Global Positioning System) poskytuji velmi piesné udaje o okamzité rychlosti vozidel. Jejich
princip je zaloZen na druzicovém radiovém systému, ktery slouzi primarn¢ k urceni polohy
acasu v redlném cCase na libovolném misté na Zemi. K urceni rychlosti pohybu vozidla
vyuziva GPS pfijima¢ Dopplerova jevu, kdy se porovnavaji diference mezi vyslanym
radiovym signalem z druzice a zpétné piijatym od GPS piijimace. Nasledné vyhodnoceni dat
druzici ur¢i okamzitou rychlost. Pfesnost méfeni je zavisla na pouzitém druhu systému GPS
(nejptesnéjsi jsou systémy pro vojenské ucely a védecké aplikace). Digitalni GPS pfijimace
nabizi dals§i funkce pro préaci s daty. BéZn¢ poskytuji moznost zdznamu a dalSiho digitalni
zpracovani (vyuziti u tzv. automobilovych Cernych skiin€k). Nevyhodou je, Ze bézné
dostupné pfijimace nedisponuji takovou piesnosti, aby byly ziskané hodnoty vypovidajici.
Ptipojuji se na maly pocet druZzic a Casto se stane, Ze ztrati signal. [24]

5.2.2 Me¢éfeni pomoci nepiimych metod
Metody nepfimé dovoluji meéfit rychlost se srovnatelnou presnosti jako radarové
zafizeni. Pfedpokladem pfesnosti je spravnd piiprava k méfeni. Provedeny zaznam lze

opakovan¢ vyhodnotit a pfesnost méfeni tak ovéfit. Pomoci programového vybaveni se
vypoctené rychlosti vcetné zakladnich Udajli zaznamenavaji do textového souboru, ktery je
nasledné mozno zpracovat v tabulkovém editoru. Lze tak vypocitat naptiklad dobu rozjezdu
objektu nebo jeho zpomaleni ¢i zrychleni.

Nejuzivangjsi formou nepfimé metody je videodetekce. Je zalozena na digitalizaci
statického obrazu. Prijezdem se zméni hodnoty barev a jasu, coz je signalem pro detekci
a identifikaci objektu. Provadi se pomoci kamer, které se umisti naptiklad na strom
(stacionarni) nebo na plovouci vozidlo (mobilni) a snimaji pozemni komunikaci. Pokud
pouzivame videodetekci k méfeni rychlosti, jedna se o tzv. metrickou analyza videozaznamu.
Pro méteni je dostacujici béznd videokamera se stativem a padsmo. Na stezce se oznaci
orientacni body. Pro vyhodnoceni méfeni potfebujeme pocitac s videostfiznou a programem
pro analyzu videozdznamu. Metoda méfeni doby pohybu objektu po predem uréené draze je
zalozena na odpocitavani poctu snimkii. Protoze je zndma frekvence snimani kamery, je
mozno spocitat ¢as pohybu. Pocetnimi upravami lze vypocitat primérmna rychlost. Pied
méfenim se na vozovce umisti znacky, které vymezuji délku trajektorie objektu.
K vyhodnoceni videozaznamu slouzi specidlni pocitaCové programy, které¢ softwarove
vykresli spojnice znacek, takze je umoznéno pomérné piesné odecteni polohy objektu na
pocatku a na konci drahy i po odstranéni znacek z vozovky. Video se programové posouva
vpred po jednom snimku, az se posune z pocatecni do konecné polohy a soucasné se sleduje
pocet snimkll. V okamziku, kdy se objekt ptibliZi co nejvice znacce konce drahy, je odecten
pocet snimkll a programem vypoctena doba pohybu a primérna rychlost. Vysledkem méfeni
je pocet snimki videozdznamu, o které se zaznam posunul pti pohybu jezdce z pocatecni do
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kone¢né polohy na draze. Je vSak potfeba pocitat s nepiesnosti vzniklou nizkym poctem
kamerovych snimki.

Vzorec 5: Vypocet rychlosti z frekvence snimani kamery.
_ Lapxf
n
Vv .... Rychlost objektu [m/s]
Loy .... Vzddlenost umisténych kamer [m]

f ... Frekvence snimani kamer

n .... Pocet snimkii videozdznamu

Usekové méfeni rychlosti je metoda pro uréeni primémé rychlosti v piedem
vymezeném useku. Délka tohoto useku je pfesné dana. Nainstalované zatizeni méti dobu
prijezdu timto usekem. Vysledkem je pozadovand primérnd rychlost, ktera se vypocitava
podilem délky useku a doby jeho prijezdu. V poslednich letech pfibyvaji na mnoha mistech
usekova meéteni. Systém zhotovi na zacatku i na konci méfené¢ho useku snimek kazdého
objektu. Z Casu prijezdu a vzdalenosti bodu A a B vypocita rychlost. Méfeni je mozné
vyhodnotit korelaéni metodou. Usekové méfeni je cilem napfiklad i fixnich stanic. Fixni
stanice se velice Casto pouziva pro statistické informace o silni¢nim provozu, dokaze vsak
také velice spolehlivé méfit rychlost. Jedné se vlastn€ o drat natazeny pies jeden pruh silnice.
Po néjakém useku nasleduje drat druhy. Opét je zndma vzdalenost mezi vodi¢i a mé&fi se Cas
potfebny k pitekondni vzdalenosti. Magnetické zatizeni je sledovano pomoci indukénosti.
Civky od sebe maji zndmou vzdalenost a porovndva se impulz zaznamenany indukénosti.
Ziskdvame tak pramérnou rychlost na useku mezi civkami.

Obr. 22: Priklad usekového mereni v bodech A a B. [24]

5.2.3 PouZité metody
Pro svoji praci jsem volila tfi mozné zpusoby méfeni rychlosti, jednalo se o piimé

meétfeni pomoci radarové pistole, nepfimé meétfeni Usekové rychlosti a orientaéni meéteni
pomoci GPS. Vsechny tfi metody byly porovnany na nékterych usecich a jejich odchylky
byly zanedbatelné, proto jsem nasledné volila vybér metody podle vhodnosti v prostoru.
Vzhledem k faktu vychyleni z pfimého sméru u méfeni radarem jsem pouzila radarové méfeni

50



Disertacni prace

FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I Ing. Petra Skalicka

pouze v piimych a piehlednych usecich, kde nebyl signal ruSen jinymi vlivy. Naopak
v mistech terénnich nerovnosti a smérovych oblouki jsem volila metodu tisekového méfeni
priamérné rychlosti. Méfeni rychlosti pomoci GPS slouzilo pouze jako dopliikkové, pro zjisténi
prijezdnych rychlosti nékterych slozitych tsekti, na zdkladé toho jsem vyhodnotila redlnou
rychlost bruslafe v obtiznych podminkach.

STALKER Version 4. 500

TRIAL NAME :

11.8:-20012 12:58:i17

1

Luckemnsalde

SAMPLE RATR : 31.25

SAMPLES : 1033

DATA TYPE 2 0 : acceleravion run
UNITS H 1 1 Us

Speed units : mph
Accel units : E
DAst  umits @ Teet

Sample Time Speed aAccel Dist
i} 00 6. 21 +33 0.00
1 0.03 6.56 Q.33 0. 31
2 0.06 6. 68 0. 01 0.62
3 0.10 6.54 0. 30 0.93
4 0.13 6. 26 0.37 1.22
5 0.16 6.02 0.24 1.50
-] 0.1% 5.92 -0.05 1.7
7 0.22 5.95 0.11 .08
| 0. 26 6.08 0.24 2.35
a 0.29 6.28 0. 30 2.64

10 0.32 6. 50 0.28 2.95
11 0. 35 6. 68 0.19 3.26
12 0. 38 6.77 0.03 3.58
13 0,42 6.73 0.13 3.69
14 Q.45 6.58 0.2%5 4,20
15 0.48 6. 38 -0, 29 4.50
16 0.51 6.18 0.26 4.79

Obr. 23: Ukazka zaznamu meéreni v textovém souboru, na displeji a v pocitaci.

Me¢éteni mobilni radarovou pistoli Stalker ATS probéhlo na cyklostezkach v pfimych
usecich. Funguje na zaklad¢ zpracovani digitalniho signalu, pifenosu pomoci mikrovinného
systtmu a vysokorychlostniho DSF systému. Je moZzné ho propojit pfimo na misté
s pocitacem, ktery diky specidlnimu softwaru (STALKER version 4.5) rovnou zaznamenava
naméfena data do textovych souborti. Diky moznostem nastaveni riznych modi méfeni
muzeme ziskat napiiklad 1 podrobny piehled o dynamice zrychleni. Software umoZziuje nahrat
priubéh celého méteni a pak zobrazi informace graficky v libovolné kombinaci grafti rychlosti
/ casu / vzdalenosti / zrychleni. Pokud neni radar propojen s pocitaCem, méieni se
zaznamenava na displeji pistole, neni vSak ukladdno. Dva tadky zobrazuji aktualni
a maximalni rychlost zaroven. Jednotky, ve kterych radar méfi, a potfebny typ méfeni jsou
nastavitelné za pomoci snadného ovladani pistole. Na obrdzku 23 je k vidéni cely proces.

Vybér lokalit musel byt pfizpiisoben mozZnostem radaru, kterym byly pribéhy
rychlosti méfeny. Prob¢hla fada méfeni v riznych lokalitach, kde se vSak nepodafilo radar
vhodn¢ kalibrovat. Pti zkuSebnim meéfeni v nevhodnych podminkach vykazovala naméfené
data chyby zptisobené povétrnostnimi podminkami, intenzitou provozu a smeérovymi pomery.
Pti Spatnych povétrnostnich podminkach byly vysledné rychlosti skokové. Méfeni neprobehlo
plynule. Pravdépodobn¢ byla rychlost ovlivnéna rychlosti vétru. Pokud byly v okoli naptiklad
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stromy, které se pohybovaly pii vétru, radar stfidavé méfil rychlost sledovaného objektu
a rychlost pohybu stromtl. Stejny problém se vyskytl pfi vysoké intenzité provozu. Pokud se
na méfeném Useku vyskytoval vice nez jeden bruslaf, nebo pokud projizdély v blizkosti
automobily, radar stfidavé zaznamenaval dva odliSné prib¢hy rychlosti. Pfi zpracovani dat se
sice daly nevhodné rychlosti odfiltrovat pomoci tabulkového procesoru, ale vysledky méfeni
by nebyly pfili§ piesné.
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Graf 7: Zaznam nefiltrovaného pribéhu jizdy nékolika bruslaiii do grafu.

Radar jsem vzdy umistila v bezprostiedni blizkosti zpevnéné casti stezky, aby byla
zajisténa minimalni odchylka méfeni. Umisténi radarové pistole bylo pomoci specialniho
drzéku na stativu. Pomoci datového kabelu byl propojen s notebookem, aby probéhl pienos
dat rovnou na disk. V pfipad¢€, Ze zafizeni neni propojeno, méfeni sice probihd, ale data se
neukladaji. Zaznam dat probihd pomoci systému Stalker. Méfeni funguje bud’ plynule, nebo
pomoci jednotlivych nasttelll objektu, které se zaznamenaji. Nasledné vyhodnoceni v pocitaci
pracuje s naméfenymi daty dle libovolnych potieb.

Obr. 24: Meveni radarem Stalker ATS v terénu.
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Na jednotlivych usecich probéhlo méfeni v rizném ¢asovém obdobi. Kazdy den bylo
zméteno nékolik prijezdu jednotlivych uzivatelt. Nékteré prijezdy musely byt vyfiltrovany
vzhledem ke skokovym vysledkim naméfeného pribéhu rychlosti. Priibéhy rychlosti
jednotlivych prijezdl objekti jsou zaznamenavany do textového souboru a vykresleny do
grafu. V tabulkovém procesoru excel probéhla filtrace jednotlivych zadznamt, odstranéni
datovych Sumu a definice zaznamenané vzdalenosti méteni.

Usekové méfeni pomoci videozdznamu jsem vyhotovila z dvou videokamer
umisténych na znamé vzdalenosti. Obé kamery zahdjily zdznam ve stejny okamzik a pfi
prijezdu objektu jednim zabérem jsem spustila ¢asovy zdznam, ktery byl ukoncen prijezdem
druhym zabérem. Pomoci ziskanych hodnot ¢asu a zndmé hodnoty vzdalenosti objektivi byla
dopocitana rychlost.

Vzorec 6: Usekové mereni priimerné rychlosti.

SaB
Qv =

ts—ts
@v .... Prumeérna usekova rychlost [km/h]

SAB «--- Vzdalenost usekového mérent [km]

g oun. Cas prijezdu kamerou B [h]

by o Cas prijezdu kamerou A [h]

Obr. 25: Nastaveni kamer na usekové merent rychlosti.

Vzhledem k nedostatku patiicného softwaru pro urychleni zisku tsekovych rychlosti
bylo vyhodnocovani zna¢né casové narocné. Dosazené vysledky vSak slouzily jako porovnani
pfesnosti méfeni u rychlosti ziskané pomoci radarové pistole. Zaroven usekové méfeni
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probihalo v obtiznych podminkéch, kde nebylo mozné eliminovat okolni vlivy prostiedi na
radar nebo v mistech smérovych oblouktli. Vysledky tsekového méfeni jsou zpracovany pro
jednotlivé useky v zaveérecné Casti disertacni prace v priloze B - Méreni rychlosti dopravy.

Obr. 26: Zpracovavani videozaznamu z kamerového meéren.

Meéteni pomoci GPS probéhlo v mém piipadé za pomoci outdoorové navigace Garmin
Oregon 450 PRO. Jde o ru¢ni mapovou turistickou navigaci s 3 " posvicenym dotykovym
displejem a napdjenim na dvé tuzkové baterie s vydrzi kolem 16 hod. Navigace obsahuje
barometricky vySkomér a 3-osy elektronicky kompas. Pro nahrani map slouZi vnitini pamét,
kterou lze rozsifit vloZenim mikro SD karty. Zaznam z cesty se ukladd do formatu gpx
a nasledné se zpracovava naptiklad v programu Garmin Connect. Kromé& priibéhu rychlosti je
mozné vygenerovat trasu v mapovém podkladu vcetné jejiho vyskového profilu. Navigace
nedosahuje vysokych piesnosti, ale pro porovnani naméfenych hodnot a zjisténi primérné
rychlosti bruslafe jsou data dostacujici. Navigace zaznamenava okamzitou rychlost béhem
celé jizdy a pomoci pocitaového programu vyhodnoti rychlostni priitbéh za Casovy usek.
Béhem métené trasy trvajici pfiblizné hodinu se ménili terénni podminky, na zaklad¢ toho je
graf rychlosti proménny graf 8. Pribéh rychlosti je moZné zaznamenat v Case nebo
v porovndni vzdalenosti. Ze vzdalenosti je moZzné ziskat rychlosti v jednotlivych
problematickych usecich traté, které nebylo mozné zaznamenat jinym métenim.

Graf 8: Vyhodnoceni dat pomoci GPS navigace (x=cas, y=rychlost).
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5.3 Posouzeni ziskanych hodnot

Zakladni charakteristika dopravniho proudu jsou intenzita, rychlost a hustota, z nichz
se daji odvodit mimo jiné ¢asovy odstup a délka odstupu vozidel mezi sebou. U posouzeni
navrhu komunikace musi platit, Ze vyhledova intenzita musi byt niz§i nez ptipustné kapacita.

Vzorec 7: Charakteristiky dopravniho proudu.

=1y H = H V= %
(x.t)

I ..... Intenzita [osob/h]
Loy ... Pocet osob, ktery projede v case t prirezem x
H ..... Hustota [osob/km]
Hpy ..... Pocet osob definovanych polohou x v case t
V' ..... Rychlost uzivatelii [km/h]
[ tosobyi [t asati . [ ke

W@
I max [ max

b
¥ pestatiin pobyt 2
8 dopravndippoudy  © i ]

? *‘é’a} v opt
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Graf 9: Vztah mezi intenzitou a rychlosti, intenzitou a hustotou, rychlosti a hustotou u
dopravniho proudu. [15].

Vzorec 8: Normalizované hodnoty pro prakticky vypocet.

I, = Isiu H, = H gy v, = Vskut
Hpax X Vope H pax Vope

I ... Intenzita normalizovana [osob/h]
H, ... Hustota normalizovana [osob/km]
Vi ... Rychlost normalizovana [km/h]
Ls ... Intenzita skutecna [osob/h]
Hys ..... Hustota skutecna [osob/km]
Vekut +eee Rychlost uzivatelu [km/h]
Hyux ... Maximalni hustota, ktera nastane, kdyz jsou jednotlivé osoby na sraz k sobé tedy

v=0 a I=0 [osob/km]
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Vopt ... Stredni optimalni rychlost dopravniho proudu pri které je dosahovana maximdalni
intenzita [km/h]

Mezi témito zakladnimi charakteristikami existuje zavislost, kterou je mozné vyjadrit
ve tvaru rovnice kontinuity, kdyZ uvazujeme pozemni komunikaci v misté x a v Case t.

Vzorec 9: Rovnice kontinuity pro vztah intenzity, hustoty a rychlosti.
Iy = Hiey X Vi
Ity ..... Pocet osob v misté x v case t
Heyy ... Hustota [osob/km]
Vi -.... Rychlost [km/h]

I [osob/h]
I miax v opt
I max
H max
I max V max
vopt | V [km/h]
0 Vo
H opt H ogt vopt

H max &‘553
. @3"

e

Graf 10: Prostorové zobrazeni rovnice kontinuity. [15].

5.3.1 Intenzita dopravy
Technické podminky TP 189 Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich
fesi ro¢ni, celodenni nebo hodinové intenzity dopravy na zaklad¢é kratkodobych dopravnich
priazkumt. Hodnoty intenzit dopravy slouzi ve vSech odvétvich predevsim ke koncepci
rozvoje komunikaéni sit¢ pfi nadvrhu komunikaci a kapacitnich vypoctech stavajicich

komunikaci. [9]

Intenzita dopravy je vyjadiena poctem vozidel (cyklistli, chodcil) na ur€itém profilu
pozemni komunikace za jednotku Casu. Intenzita dopravy se meéni s ¢asem, vznikaji tak
variace intenzit dopravy. Znamy je denni, tydenni a ro¢ni cyklus variaci intenzit. Variace
intenzit nemotorové dopravy nebyly dosud v CR sledovany podrobné. Variace intenzit
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nemotoristll jsou obecné vice ruznorodé. Je to dano mensi intenzitou oproti automobilové
doprave, vétsi zavislosti na povétrnostnich vlivech a vetSi vykonnostni rozdilnosti
jednotlivych uzivatela.

Stanoveni hodnoty odhadu ro¢niho priméru dennich intenzit je na zaklad¢é ptfepoctu
intenzit dopravy zkratkodobého dopravniho prizkumu za pomoci koeficientil
charakterizujicich denni, tydenni a ro¢ni variace dopravy. Koeficienty jsou stanoveny podle
typu uzivateld, charakteru provozu a obdobi, kdy je prizkum provadén. Ro¢ni primér se pak
stanovuje pro kazdy druh dopravy zvlast.

Vzorec 10: Stanoveni odhadu hodnoty rocniho priiméru dennich intenzit z kratkodobych
prizkumii pro kazdy druh uzivatele. [9]

RPDIx = lm X km,d X kd,t X kt,RPDI

RPDIy .... Rocniho pruméru dennich intenzit z krdtkodobych priizkumii pro kazdy druh
vozidla [voz/doba priizkumu]

Ly .... Intenzita dopravy daného druhu vozidla zjistena v dobé prizkumu [voz/doba
prizkumu]

km.a .... PFepoctovy koeficient intenzity dopravy v dobé pruzkumu na denni intenzitu dopravy
dne pruzkumu (zohlednéni dennich variaci intenzit dopravy

ka; .... Prepoctovy koeficient denni intenzity dopravy dne prizkumu na tydenni primer
dennich intenzit dopravy (zohlednéni tydennich variaci intenzit dopravy)

kirepr ... PFepoctovy koeficient tydenniho priméru denni intenzity dopravy na rocni priimer
dennich intenzit dopravy (zohlednéni rocnich variaci intenzit dopravy)

Vzorec 11: Vysledna hodnota rocniho priuméru dennich intenzit. [9]

RPDI = Z RPDIy
X

RPDI .... Vysledna hodnota rocniho priimeru dennich intenzit pro vSechny uZivatele [voz/doba
prizkumu]

RPDIy .... Intenzita dopravy daného druhu vozidla zjisténa v dobé priizkumu [voz/doba
prizkumu]

Naésledné je tfeba ptepocitat intenzitu na denni v den prizkumu za pouziti koeficientu
pro urceni druhu vozidla, charakteru provozu a ro¢nim obdobi. Jelikoz v mém piipadé
uvazujeme pouze nemotoristy, hodnoty vozidel jsou pifevedeny na hodnoty osob.

Vzorec 12: Denni intenzita pési a cyklistické dopravy. [9]
ld = lm X km,d
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lg .... Denni intenzita dopravy dne priizkumu [osob/den]
Ly .... Intenzita dopravy za dobu prizkumu [osob/doba priizkumu]

kma .... PFepoctovy koeficient intenzity dopravy v dobé priizkumu na denni intenzitu dopravy
v den priizkumu (zohlednéni dennich variaci intenzit dopravy)

Vzorec 13: Hodnota prepoctovéeho koeficientu pro libovolné zvolenou dobu prizkumu. [9]

~100%
km.a .... PFepoctovy koeficient intenzity dopravy v dobé priizkumu na dennt intenzitu dopravy
>p! ... Soucet podilii hodinovych intenzit dopravy za dobu prizkumu na denni intenzité
dopravy [%]

Intenzita pési dopravy se uvadi obvykle jako denni intenzita v den prizkumu. Pokud je
prizkum proveden za nevhodnych povétrnostnich podminek, mizou se ziskané hodnoty
navysit dle TP189.

U prizkumu cyklistické dopravy je nutné brat v potaz i povétrnostni podminky. Doba
prizkumu se voli podle predpokladaného charakteru dopravy. Casy a terminy prizkumi jsou
odli$né u dopravnich, rekreacné turistickych a smiSenych charaktera stezek.

Charakter cyklistické dopravy Doba prazkumu
Dopravni 5:00-8:00 a 14:00-17:00
Rekreacné turisticky 14:00-20:00
Smiseny 7:00-11:00 a 13:00-17:00

Tab. 5: Doporucena doba priizkumu cyklistické dopravy podle charakteru dopravy. [9]

wev

a hodnoty koeficient jsou uvedeny v TP 189 v prilohové casti. Pokud jsou vysledky
prizkumi z vice dnii, provede se vypocet odhadu pro kazdy den zvlast’ a nasledné se vypocita
aritmeticky pramér. V pfipadé, ze se jednotlivé hodnoty vyrazné odliSuji, je mozné je
z prazkumu vyloucit.

Kapacita je veliCina, kterd vyjadiuje schopnost dané komunikace pojmout urcité
mnozstvi uzivatell za urCité ¢asové obdobi. Nelze proto méfit na komunikaci, ale je tieba ji
odvodit vypoétem parametrii komunikace a charakteristikou dopravniho proudu. Kapacitu
mame zakladni, piipustnou nebo mezni. Posuzovani kapacit komunikaci se provadi dle
CSN 73 6101, CSN 73 6102 a CSN 73 6110 na vyhledovou intenzitu dopravy. Na takové
posouzeni je tfeba vytvorit progndzu intenzit dopravy metodou jednoduchého soucinitele
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ristu nebo matematickym modelem zatizeni dopravni sit¢. Metoda, kde se uvazuje se
soucinitelem rustu, predpokladd komunikace stejného typu a funkce bez ohledu na polohu
v uzemi. Prognézu lze pouzit za piedpokladu, Ze nenastane vyrazny narlst nebo pokles
intenzit. Pouzivd se predev§im u automobilové dopravy. Progndza pési a cyklo dopravy se
provadi s ptihlédnutim k predpoklddanému rozvoji izemi a komunikaci pro pési a cyklisty.

Pro vypocet denni a hodinové intenzity dopravy se pouziva protokol, ktery umoziiuje
zapisovat jednotlivé kroky vypoctu. V protokole je jasné oznacené misto a doba prizkumu,
kategorizace komunikace, vypocty faktori a koeficientd ovliviiujicich vysledek a urceni

charakteru provozu. Pro pési a cyklistickou dopravu jsou protokoly méné podrobné nez pro
automobilovou dopravu.

Misto: Datum priazkumu:
Cislo komunikace: Den tydne:
Stanovisté: Doba prizkumu:
Charakter dopravy: dopravni rekreacni/turistické kombinované
1 IntenZ|ta’ dopravy za dobu prizkumu bé&zného | [osob/doba prizkumu]
pracovniho dne
2 | Prepoctovy koeficient dennich variaci Kma[-]
3 | Denni intenzita dopravy (v den priizkumu) lo4 [osob/den]
4 | Orienta¢ni odhad pfesnosti uréeni intenzity dopravy 0 [%]
Komentar:

Tab. 6: Vypocet odhadu intenzity dopravy dle TP 189. [9]

A

Z CSN 73 6101 vyplyva, ze pokud je hodinova intenzita rovna nebo vyssi nez mezni
intenzita uvedena v tabulce, je tfeba dopravu vést oddélen¢ od dopravniho proudu vozidel.

Intenzita dopravniho proudu na silnici Mezni hodinové intenzity

voz/24h Chodci a cyklisti Chodci Cyklisti
<2500 75 60 90
2500-5000 25 20 30
5000-10000 15 10 15
> 10000 10 5 10

Jsou-li pro provoz chodcl k dispozici pouze intenzity za 24 hodin, pocita se $pi¢kova hodina jako
20% denni hodnoty.

Tab. 7: Mezni hodnota intenzit chodcii a cyklistii pro navrh stezek pro pési a cyklisty. [§]
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5.3.2  Urove kvality dopravy
Dalsim faktorem, ktery je ovlivnén intenzitami provozu a rychlostmi dopravniho

proudu je troven kvality dopravy (UKD). Odvozuje se z hustoty dopravy, ktera je nepfimo
umeérna prumérné cestovni rychlosti osobnich automobilil pfi stejné intenzité dopravy. Vlivy,
které plsobi na Urovenn kvality dopravy, jsou Sitkové uspofddani komunikace, smérové
a vyskové vedendi trasy, intenzita dopravniho proudu a podil pomalych uZzivatela.

Vzorec 14: Hustota dopravy.
1

H:¢17c

H .... Hustota dopravy v profilu komunikace [voz/km]
I ..... Intenzita dopravy v profilu komunikace [voz/h]

e ... Prumeérna cestovni rychlost uzivatelii komunikacti [km/h]

UKD
Osnagent Charakteristika kvality Hustota dopravy (voz/km)
dopravy
A Velmi dobra <5
B Dobra <12
Cc Uspokojiva <20
D Dostate¢na <30
E Nestabilni <40
F Nevyhovujici > 40

Tab. 8: Urover kvality dopravy. [4]

Oznaceni jednotlivych trovni se li§i podle dopravniho toku. V pfipadé, Ze je nizky
pocet piedjizd¢jicich vozidel, je tok plynuly a oznaceni je A. Nasleduje B, kdyz je volnost
mirn€ omezena, C provoz je stabilni, ale nastane pokles stiedni rychlosti dopravniho toku. Pii
oznaceni D je provoz jeste stabilni, u E doslo k dosazeni kapacity komunikace a v ptipadé F
je usek jiz pretizen.

5.3.3 Vykonnost komunikace

Rychlost, kterou se wuzivatelé pohybuji, ovliviiuje spolu s intenzitou dopravy
propustnost komunikace. Po ptekroceni kritické meze se stanou vykonnost a rychlost
nestalymi a rychle klesaji. Je tifeba jeSt¢ zakomponovat zdékladni stavebni a dopravni
podminky jako jsou Sifkové uspotadani, moznost piedjizdeni, velikost a délka stoupani, podil

pomalych uzivateli v dopravnim proudu. S rostoucim sklonem klesd vykonnost vlivem
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snizeni provozni rychlosti uzivateld, proto se pii posouzeni kapacity uvazuje se soucinitelem
vlivu sklonu komunikace

P&si modul udavé velikost plochy, kterou mé k dispozici jeden chodec, jednd se
o plochu jeho osobniho prostoru. Vyjadieni hustoty p&iho provozu odpovida trovni kvality
komunikaci pro chodce a oznacuje se také A — F. Rozptyl kvality provozu je mezi
neomezenym az po zcela vylou€eny. Posuzuje se kapacita chodnikli v porovnani s ndvrhovou

intenzitou.
Stupeni | Primérna Pési Primérna | Vykonnost
urovné hustota modul rychlost chodct/h/ Charakteristika
kvality | chodcti/m? | m?/chodce km/h pruh
Chodec se pohybuje volné zvolenou
A 0,08 12 4.8 120 - 180 rychlosti bez konfliktc
Pohyb je stéle volny, vliv pfitomnosti dalSich
B 0,27 3,7 4,6 240 - 360 chodc je maly
Moznost jak chlize normalni rychlosti tak
predchazeni vjednom sméru, mensi
c 0,45 2,2 4.4 600 - 900 konflikty pfi kfiznych a protismérnych
pohybech, mirné snizeni rychlosti
Volba rychlosti a pfedchazeni je omezena,
kfizné a protismérné pohyby vyZaduji zmény
D 0,71 1.4 41 900 - 1300 rychlosti a polohy a jsou konfliktni, citelné
interakce mezi chodci
Znacné omezeni rychlosti, pfedchazeni neni
mozné, kfizné a protismérné pohyby jen
E 1,67 0.6 2,7 1500 - 2200 s velkymi obtizemi, limitni stav kapacity
s pferuSovanim az zastavovanim pohybu
Pohyb je nestaly a mozny jen posouvanim,
v staly kontakt s ostatnimi chodci, kfizné a
> <
F 1.7 6 Proménna protismérné pohyby vylouceny, stav se blizi
shluku chodct bez pohybu

Tab. 9: Vykonnost komunikaci pro chodce ve vztahu k urovni kvality. [5]

Z hodnot vykonnosti komunikaci pro chodce vyplyva, Ze intenzita se pti dimenzovani
zohlediiuje pouze pfi jejich velké koncentraci. Vykonnost se posuzuje na vyssi z obou hodnot
$pickovych hodin primérného pracovniho ¢i rekreaniho dne.

Pfi pokusu o implementaci porovnani a Upravy tabulky 8 na potieby brusleni jsem
narazila na nedostatky, které norma CSN 73 6110 o vykonnosti udava. Hodnoty uvedené
v tabulce neodpovidaji vypoctovym hodnotam poméru hustoty a vykonnosti pési dopravy. Za
predpokladu tabulkovych hodnot by musel byt prichozi prostor pro pési dopravu polovicni.
Na zéaklad€¢ tohoto zjisténé posoudim nasledné¢ hodnoty ziskané dopravné inzenyrskym
priazkumem dle novych poznatkii o vykonnosti stezek pro bruslate.
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6 ZHODNOCENI VYSLEDKU DOPRAVNICH PRUZKUMU

Sbér dat pro dopravné inzenyrsky prizkum probihal pfedev§im na nemotorovych
komunikacich, které vyuzivaji krom jinych ucastnikl také bruslafi. Méfeni jsem zapocala
v roce 2010. Méfeni se postupné rozvijelo a ménilo dle pfilezitosti a Casovych moznosti az do
roku 2017. Pfedem byly vytipovany useky, kde méfeni probéhne. Vybér byl rozdélen na
tiseky v Ceské republice a zahrani¢ni tseky. V jednotlivych oblastech byly stezky roz&lenény
na dopravni a rekreacni trasy, aby bylo viditelné srovnani pozadavki Gcastnikl provozu.

Mg¢feni se v nejveétsi mife zamétilo na ziskani intenzit dopravy na jednotlivych usecich.
Na nékterych vybranych mistech jednotlivych komunikaci probéhlo soufasné méfeni
rychlosti dopravniho proudu. Zaroven byly n¢které prizkumy doplnény o zdznam vyuZzivani
ochrannych pomtcek pii jizd€ na kole a na bruslich. Podrobné zdznamy o meéfeni intenzit
arychlosti jsou zaznamendny v ptilohové Casti prace (Priloha A — Méreni intenzit dopravy
a Priloha B — Méreni rychlosti dopravy).

V pribéhu prace jsem shromazdila fadu prizkumt intenzit nemotorové dopravy. Pro
stanoveni variaci intenzit dopravy bylo tieba, aby pruzkumy probihaly alespon jednu hodinu
a intenzita uzivatel byla dostatend na jejich vyhodnoceni (alesponn 50 uzivateld za dobu
prizkumu). Za téchto podminek se podafilo nashromazdit data z 26-ti stanovist z Ceské
republiky a okolnich stati. Celkem se jednalo o 113 méficich cykli intenzity dopravy
v dopolednich 1 odpolednich casovych intervalech. Mé&feni rychlosti pomoci radaru
a usekového méteni probehlo na 7 lokalitach v 52 cyklech.

Prizkumy byly provaddény ndhodnym vybérem dni vzhledem k vnéj$im jeviim pocasi
a Casovych moznosti. Proto prifez vybéru zachycuje bézné pracovni dny i vikendy
a prazdninovy rezim. Soustiedila jsem se nejen na stanoveni hodinovych intenzit dopravy, ale
také na denni variaci nemotorové dopravy.

6.1 Lokalizace méieni dopravné inZenyrskych dat

Odiivodnéni vyberu typu méfeni a vhodnosti usekii byla zminéna jiz v kapitole 5.7.3
a 5.2.3. Jednotlivé méfeni probihaly na stanovistich dle funkce trasy a dostupnosti méficiho
stanovisté. Obecné podminky pro méfeni zavisely predevSim na z&jmu vefejnosti o dany usek.
Dny, kdy méfeni prob&hlo, byly limitovany klimatickymi podminkami. Zaznam dat byl
zavisly na povétrnostnich podminkach, venkovni teploté a srdzkovych podminkach.
Vzhledem ke zplsobu pohybu je pro bruslafe téméi nemozné jezdit za desté, ¢i po desti a
v piipadé Spatnych klimatickych podminek voli jiny zptisob dopravy. Rozd¢leni stanovist na
extravilanova a intravilanova bylo rovnomémné dle typu komunikace. VSechny vybrané trasy
maji vypsanou i svou délku jako celek, neni vSak vylouceno, ze néktefi uzivatelé vyuzivaji jen
¢ast useku pro svou okruzni jizdu, nebo naopak u dopravniho charakteru cesty vyuzivaji usek
spole¢né s propojenim na jinou trat’. Nékteré lokality maji navaznost na nékolik moznych tras,
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proto byl vybran usek, ktery je z dopravniho hlediska nejvice zatizen a tim nejvic vypovida
o charakteru provozu.

V mistech, kde byl kromé prizkumu intenzit dopravy volen i vyzkum rychlostniho
charakteru, jsou doplnény informace o sklonu tseku, smérovém urceni a stavu povrchu
vozovky. Opét se da fict, Ze jen malo lokalit ma v celé své délce vyuZit stejny typ povrchu.
Rozdilnost drsnosti pojizdéné plochy hrala roli pfedev§im u rychlostnich méfeni. Jednotlivé
oznaceni lokalit a jejich kvality profilu jsou zaznamendny v priloze B, kterou naleznete na
Zaver této prace.

6.1.1 Mzefeni v Ceské republice
Lokality pro méfeni v Ceské republice byly vybrany dle dostupnosti a jejich

vytizenosti odvozené z narodniho cyklo a in-line priizkumu. V Ceské republice se jiz nachazi
fada Usekll vyuzivanych bruslafi, vSechny neodpovidaji svymi pozadavky, ale vzhledem
k vysokému zdjmu o jizdu na bruslich je vyuzita kazda sjizdné plocha. Pro mé méfeni jsem si
vybrala tfi stezky v okoli Brna, které pro m¢ byly z hlediska dostupnosti nejpiistupné;jsi,
a hlavné jde o useky, které jsou v letnich mésicich pietizené. Usek kolem feky Svratky se
postupné rozrastal a vétvil béhem let mého vyzkumu, ale ja jsem se pokusila zachovat stejné
misto méteni. Dalsi vybrané useky jsou v Olomouci, kde je zfizen okruh pro potteby bruslait,
usek labské cyklostezky od DéCina smér Drazd’any, ktery je navstévovan hojné pro svou
navaznost na vlak, cyklostezka kolem Lipna kterd je jako jedna z mala v Cesku osvétlena
a nakonec ¢ast, ktera si fika kralovstvi li-line bruslaft v Orlickych horach.

OZNACENI USEK DELKA | ,SRKA | OBTIZNOST FUNKCE RoED
CR1 Svitava 4 km 2-3m pokrocily rekreacni/dopravni 12
CR2 Svratka 7 km 2-3m zacatec¢nik | rekreacni/dopravni 17
CR3 Zidlochovice 7 km 1,5-3m pokrogily rekreacni/dopravni 4
CR4 Hejcin 4 km 3m zaCate€nik rekreaéni 8
CR5 Dé&cin 17 km 2-3m pokrocily rekreacni/dopravni 4
CR6 Lipno 19 km 3m pokrocily rekreacni 4
CR7 Brandys nad Orlici | 15km | 2,5-3m pokrogily rekreacni/dopravni 5

Tab. 10: Mévené tiseky v Ceské republice.

Meéfeni rychlosti pomoci GPS probihalo pribézné na stezkdch CR1, CR2, CR4 a CR6
pro orientacni zjisténi prijezdnych rychlosti celého tseku. Na stezkach CR2 a CR4 prob¢hlo
meéfeni pomoci radaru a usekové rychlosti odvozené z videozdznamu. Lokality méfeni byly
voleny dle kvality povrchu, smérového a vyskového vedenti trasy.

63



FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace

i poze i Ing. Petra Skalicka

6.1.2 Mgieni ve Svycarsku
Méfteni ve Svycarsku probihalo prvotné v roce 2011 béhem mého studijniho pobytu
FREE MOVERS v Curychu a nasledné jsem se do n¢kterych lokalit vratila jesté v roce 2013
béhem tamni dovolené. Svycarsko ma vybudovany systém SwitzerlandMobility, kde jsou

zafazeny 1 stezky pro brusleni. VSechny vhodné komunikace maji oznacené mapové
1 dopravnim znacenim piimo na misté. Cesty jsou rozdé&leny na ndrodni, které vedou naptic¢
Svycarskem, regionalni spojuji mensi mésta a navazuji na ty pateini a mistni, které zajist'uji
rekreacni slozku. Na internetovych strankach je moznost si najit trasu vcetné vysSkového
profilu a naro¢nosti. Krom¢ webu je zfizena i mobilni aplikace, kterd usnadituje uzivatelim
orientaci i béhem jizdy.

OZNACEN USEK DELKA | ,SRKA | OBTIZNOST FUNKCE RoED
SUN Arbon 54 km 3-5m pokrocily rekreacni/dopravni 4
Sul2 Buchs 33 km 2-3m zacateCnik rekreacni 4
SUI3 Flughafen 49 km 3m pokrogily rekreacni 4
SuUl4 Greifensee 19 km 3-4m pokrogily rekreacni 4
Sul5 Hergiswil 24 km 2-4m pokrocily rekreacni/dopravni 2
Sul6 Montreux 22 km 3-4m zacateCnik | rekreacni/dopravni 1
SuUl7 Turbenthal 37 km 2-3m pokrodily dopravni 4

Tab. 11: Méené tiseky ve Svycarsku.

6.1.3 Meéreni Némecko - Luzicka jezera

Béhem mého prizkumu jsem navstivila fadu nemotorovych komunikaci vyuzivanych
bruslafi, ale musim upfimné fici, Ze nejveétsi dojem na mé udé€laly prave stezky v lokalité
Luzickych jezer. Nejen rozmanitost krajiny, ale prfedevsim kvalita cest jako takovych, jejich
povrch a projektové zpracovani, byly na vysoké tirovni. Doslova by se dalo fici, ze jde o r3j
bruslafi, kterych tam nebylo takové mnoZstvi jako v jinych vyhlaSenych lokalitdch. Snad
1 proto byla jizda vysoce komfortni. LuZické jezerni krajina nabizi jedine¢né moznosti nejen
pro bruslafe. Néktera jezera jsou lemovdana asfaltovanymi cestami, které vyuzivaji jako
rekreaéni trasy vsichni nemotorovi uzivatelé. Sitka novych cest podél jezer je v praméru 3,5
m, takze si cyklisté a bruslafi nezkiizi cestu. Kromé toho plati na téchto cestach zakaz vjezdu
pro motorova vozidla. Stezky stale piibyvaji a s nimi i servis pro bruslafe. V soucasnosti jsou
v lokalité okruzni stezky vhodné pro brusleni: Béarwalder See cca 20 km, Bernsteinsee cca 11
km, Dreiweiberner See cca 8 km, Geierswalder See cca 16 km, Halbendorfer See cca 6 km,
Partwitzer See cca 21 km, Scheibesee cca 12 km a Talsperre Spremberg cca 25 km.

V dané lokalit¢ jsem se vénovala métfeni vroce 2012 béhem mé pracovni staze
Erasmus v némeckém Berlin€. K vyzkumu byly vybrany 4 useky, které jsem naznala jako
nejvice uzivané vzhledem k blizkosti kempu pro turisty a obydlenych oblasti kolem jezer.
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OZNACENI USEK DELKA | SRKA | OBTIZNOST |  FUNKCE e
LJ1 Barwalder See 20 km 3-4m pokrocily rekreacni 2
LJ2 Dreiweiberner See 8 km 2-3m zacatecCnici rekreacni 2
LJ3 Partwitzer See 21 km 3-6m pokrocily rekreacni 2
LJ4 Scheibe See 13 km 3-4m zacatecnici rekreacni 2

Tab. 12: Mérené useky v lokalite Luzickych jezer.

Me¢teni rychlosti probéhlo na lokalité LI3, jedna se o jezero, které je nejvyhledavanéjsi
pro svij kvalitni a rychly povrch mezi sportovnimi bruslafi. Jezdi se zde 1 znami rychlostni
zavody Luzicka 100.

6.1.4 Méfeni Némecko — Flaeming-Skate
Me¢teni nevétsiho evropského arealu Flaeming-Skate, probéhlo béhem mé pracovni

staze Erasmus v Némecku. Jde o lokalitu, ktera v sobé skryva uceleny systém stezek, které na
sebe navzajem navazuji a zadroven propojuji jednotlivd mésta na jihu od Berlina. Na témét 230
km délky stezek najdete 2 az 3 metry Siroké cyklostezky, které vedou oblasti Niederen
Flaming a Baruther Urstromtal. Stezky slouZzi nejen pro rekreaci, ale spojuji jednotlivd mésta
lezici na jejich trasach. Na 80-ti % délky trasy mizeme najit hladky povrch vhodny piedevsim
pro brusleni, jen ¢asti usekt, které navazuji na starsi trat¢ nebo projizdi obci, maji hrubsi
povrch, na ktery je v§ak predem upozornéno v mapkach nebo dopravnim znacenim.

Rychlosti jsem zde méfila hned na nékolika usecich, vzhledem k rozmanitosti povrchu
stezek a smé€rovému a vyskovému vedeni. Podrobny souhrn méfeni je obsahem prilohy B.

OZNACENi USEK DELKA | oSRKA ' OBTIZNOST FUNKCE O ey
S12 Markendorf 17 km 2-3m pokrogily rekreacni/dopravni 3
RK2 Luckenwalde 12 km 3m zacatec¢nik | rekreacni/dopravni 4
RK3 Juterbog 11 km 3m zacatec¢nik | rekreacni/dopravni 4
RK4 Oehna 43 km 3m pokrogily rekreacni/dopravni 4
RK5 Petkus 50 km 3m experti rekreacni/dopravni 3
RK6 Hohenseefeld 48 km 3m pokrogily rekreacni/dopravni 3
RK7 DahmeMark 39 km 2-3m pokrodily rekreacni/dopravni 3

Tab. 13: Mérené useky v lokalité Flaeming-Skate.
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6.1.5 Me¢éreni Rakousko
V centru Vidn¢ je vybudovany umély ostrov na Dunaji, v délce 21 km. Po celé délce

ostrova jsou ziizeny zpevnéné i nezpevneéné cesty, které vyuzivaji nemotoristé. Po jeho levém
bfehu ve sméru toku Dunaje jsou cesty v celé délce upraveny tak, Ze je milzou vyuzivat
bruslafi. Béhem cesty se piekona prevyseni zhruba 25m, tGseky stoupani a kleséni jsou vsak
kratké a nejsou zadnou piekdzkou. Je mozné vyuZzit jen ¢ast tseku vzhledem k tomu, Ze je na
n¢kolika mistech ostrov napojen na dostupné okolni komunikace a hromadnou dopravu.

Viden ma opét rozmanity povrch a vedeni trasy, proto zde probéhlo méteni rychlosti
na usecich stoupani a klesani pro porovnani tsekt s jinymi povrchovymi vlastnostmi.

; . . SIRKA i POCET
OZNACENI USEK DELKA | profiLy | OBTIZNOST FUNKCE MERENI
V1 Dunajsky ostrov 21 km 2-4m pokrocily rekreacni 4

Tab. 14: Méreny usek ve Vidni.

6.2 Vyhodnoceni

Vyhodnoceni namétenych hodnot probéhlo v tabulkovém procesoru Excel. Zaznamy
z méteni, které jsou obsahem prilohy A-Méreni intenzit dopravy, byly rozdéleny dle dne
a hodin, kdy prazkum probéhl. Pro vyhodnoceni byly vyuzity piepoctové koeficienty
anasledné¢ vytvorené grafické zndzornéni vysledkti. Obsah prilohy B-Meéreni rychlosti
dopravy byl rozdélen dle typu méfeni, kvality povrchu, sklonovych hodnot a smérovych
poméra. Pribéhy rychlosti, primérné dosahované rychlosti a maximalni rychlosti pak byly
vyhodnoceny pomoci matematické statistiky v tabulkovém procesoru Excel a nasledné¢ budou
slouzit pro odvozeni navrhovych parametrii v kapitole 8.2 Navrhové parametry komunikaci
pro bruslare. Ze ziskanych dat mefenych rychlosti a intenzit je ndsledn€ vyhodnocena troven
kvality dopravy a vykonnost komunikaci, poptipad¢€ z nich jsou v kapitole 8 Metodika ndavrhu
komunikaci pro bruslare odvozeny doporucené néavrhové hodnoty pro budovani novych
komunikaci pro bruslare.

6.2.1 Intenzity dopravy na nemotorovych stezkich

¢ HODINOVA INTENZITA ¢ HODINOVA INTENZITA o
OZNACENi DOPOLEDNE ODPOLEDNE HODINOVA
KOLO BRUSLE | CHODCI KOLO BRUSLE | CHoDCI | INTENZITA
CR1 79 65 22 118 85 22 195
CR2 102 86 30 143 145 78 291
CR3 53 50 - 101 116 - 160
CR4 30 121 13 44 263 20 245
CR5 119 120 - 119 127 - 243
CR6 68 69 53 90 105 77 231
CR7 57 68 - 82 94 - 150
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Sul 118 72 - 173 107 - 235
SuI2 87 85 - 111 114 - 199
suI3 139 37 - 194 73 - 223
Sul4 - - - 130 54 - 185
sul5 74 47 - 192 151 - 232
sule 113 52 - 156 89 - 205
sul7 61 26 - 136 41 - 131
LJ1 - - - 43 105 - 148
LJ2 59 39 - 73 68 - 119
LJ3 - - - 83 89 - 172
LJ4 65 101 - 92 70 - 164
S12 48 66 - 72 68 - 127
RK2 65 27 - 118 90 - 150
RK3 63 78 - 104 112 - 178
RK4 24 15 - 89 58 - 93
RK5 114 49 - 142 96 - 200
RK6 - - - 128 64 - 192
RK7 63 115 - 63 53 - 146
V1 127 108 108 121 123 94 341

Tab. 15: Souhrn vysledkii nameérenych prumérnych intenzit nemotorové dopravy bez uziti
prepoctovych koeficientii.
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Graf 11: Primérnd hodinova intenzita na sledovanych lokalitach.

Casy a dny méfeni byly na vybranych usecich rozdilné, bylo diilezité zohlednit
rozdilnost a upravit hodnoty na statisticky primér. Pro specifikaci pfesnych udaji je tieba
vyuzit prepoctovy koeficient na zohlednéni dennich variaci intenzit dopravy. V pfipad¢, ze se
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namétené hodnoty vyrazné liSily od hodnot namétenych v jiném c¢asovém obdobi, napiiklad
vlivem povétrnostnich podminek, byly hodnoty expertné upraveny pomoci korekéniho
koeficientu vlivu pocasi. Kromé& povétrnostnich vlivli jsou dal$im ovliviiujicim faktorem
meétfeni v pracovnich a nepracovnich dnech, jejich uziti byla opét zohlednéna pomoci
ptepoctovych koeficientl smérem k primérné denni intenzité. Pfepoctové koeficienty byly
voleny dle TP 189, které nabizi koeficienty pro pesi a cyklo dopravu. U brusleni ptevlada
rekreacni funkce, takze byly koeficienty z ptilohy 6 TP 189 upraveny dle jejich potieb.

HODNINOVA INTENZITA

PRACOVNI DNY HODNINOVA INTENZITA VIKEND DENNI INTENZITA

OZNACENI

DOPOLEDNE ODPOELDNE DOPOLEDNE ODPOELDNE
K B |CH| K B |CH] K B |CH| K B | CH

K B CH

CR1 )64 | 40 | 22 | 112 | 78 | 22 | 94 | 90 | 22 | 125 | 95 | 21 1434 | 1083 358
CR2 | 70 | 46 | 18 | 122 | 112 | 72 | 128 | 119 | 42 | 160 | 173 | 83 | 1715 | 1532 791

CR3 | 32 | 23 - 95 | 104 | - 74 | 76 - 106 | 128 | - 1085 | 1093 -
CR4 | 17 | 62 | 10 | 43 | 269 | 19 | 42 | 179 | 17 | 44 | 258 | 21 524 2607 259
CR5 | 61 | 52 - 123 | 104 | - 119|120 | - 117 | 135 | - 1535 | 1455 -
CR6 | 31 | 26 | 35| 72| 80 | 73 105|112 | 72 | 100 | 118 | 79 | 1080 | 1116 | 1002
CR7 | 30 | 40 - 70 | 82 - 83 | 96 - 90 | 102 | - 963 1133 -

Tab. 16: Intenzita jednotlivych uzivateli lokalita Ceskd republika.

Mgéfeni v CR probéhlo v rozptylu nékolika let a na nékterych tisecich byl viditelny
nartst zajmu uzivatelli. Naopak na usecich, kde byly vybudovany nové dopravni varianty
(CR2), nastala stagnace nebo dokonce pokles intenzity uzivatel. Usek CR4 je pro svoje
vlastnosti typickym rekrea¢nim okruhem, ktery vyuzivaji pfedev§im bruslaii, z grafu 12 je
patrné jeho vytiZzeni oproti ostatnim stezkdm vyuzivanych vSemi uzivateli.
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Graf 12: Pomér dennich intenzit nemotorovych uzivatelii na jednotlivych lokalitich v Ceské
republice.
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2 HOD;“;’I'\%‘C’)’;",H?B%’#Z'TA HODNINOVA INTENZITA VIKEND DENNI INTENZITA

’% DOPOLEDNE | ODPOELDNE | DOPOLEDNE | ODPOELDNE

S K B K B K B K B « i
SuI1 82 32 180 103 137 92 166 110 2064 1158
suz| e4 27 107 103 187 85 116 125 1723 1138
SuUI3| 54 15 191 54 139 39 198 93 2057 654
Sui4| 37 19 143 67 92 48 123 46 1416 640
SuIs| 74 47 181 126 128 121 203 176 2088 1603
suie | 61 18 140 122 113 52 156 89 1681 949
SuI7 | 46 14 164 49 75 37 109 34 1453 475

Tab. 17: Intenzita jednotlivych uzivatelii lokalita Svycarsko.

Svycarsko obecné vzhledem k velkému mnozstvi usekii, které mohou bruslafi
vyuzivat, nezaziva pretlak v podobé vysokych intenzit bruslafii. Je patrné, Ze vétsina stezek,
na kterych méteni probihalo, jsou vedeny soubé&zné s cyklotrasami, takze cyklisté dosahuji
vétSich intenzit. Bruslafi maji vyssSi intenzity na lokalitach v blizkosti vétSich mést, nebo
vzdalenostné dostupnych rekreacnich tsecich. Rozhodné zadny z usekil nebyl pietizen ani
jednim druhem nemotorové dopravy a vsichni uzivatelé se na stezkach rozptylili tak, ze si
nepiekazeli na rozdil od vysledki z CR.
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Graf 13: Pomér dennich intenzit nemotorovych uzivatelii na jednotlivych lokalitich ve
Svycarsku.

Pro lokalitu Luzickych jezer nebylo tfeba zjistovat dopoledni intenzity v pracovnich
dnech, protoze jejich vyznam na celkovou denni variaci byl minimalni. Stezky slouzi
predevsim k rekreani cCinnosti a dopoledni hodnoty b&hem pracovniho tydne jsou tak
minimalni.
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2 HOD;"&%‘(’){\/L'?BE«'#Z'TA HODNINOVA INTENZITA VIKEND DENNI INTENZITA
% DOPOLEDNE | ODPOELDNE | DOPOLEDNE | ODPOELDNE

S K B K B K B K B « i
LJ1 7 17 20 50 47 111 67 159 453 1044
LJ2 24 23 73 68 59 39 84 56 844 669
LJ3 24 23 72 68 66 78 94 111 890 928
LJ4 31 23 92 70 65 101 120 165 1070 1142

Tab. 18: Intenzita jednotlivych uzivatelu lokalita LuZickd jezera.

Luzicka jezera intenzitami bruslafi, které pirevySovali cyklisty, potvrdila hypotézu, ze
bruslati na rozdil od cyklisti preferuji rekreacni funkci cesty. Cyklista, a¢ rekreacni, vyuziva
spise usekid vedouci z bodu A do bodu B, zato bruslat preferuje rekrea¢ni jizdu po okruhu, na
ktery dorazi pomoci jiného dopravniho prostfedku. Samoziejmé opét srovnani s Ceskou
republikou, kterd nemd zatim takové moznosti jako zahrani¢ni lokality, zde museji bruslaii
vyuzivat ptimych tsekti cyklostezek, po kterych jezdi tam a zpét a dochézi tak ke stietu zajma
bruslait a cyklista.
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Graf 14: Pomeér dennich intenzit nemotorovych uzivatelii na jednotlivych lokalitach
Luzickych jezer.

Okruh RK3 ve Flaeming-Skate opét dennimi intenzitami potvrzuje, ze bruslafi
preferuji krat§i okruhy pobliz vétSich mést, které mohou vyuzit pro rekreacni jizdu
v odpolednich hodinach, nebo o vikendech. Na okruzich RK5 a RK6 pro jejich naro¢né
sklonové poméry pro brusleni zaznamendvam vyrazné vyssi poptavku cyklistické dopravy.
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— HODNINOVA INTENZITA A : :
z PRACOVNI DNY HODNINOVA INTENZITA VIKEND DENNI INTENZITA
O
§ DOPOLEDNE ODPOELDNE DOPOLEDNE ODPOELDNE
N K B
© K B K B K B K B
S12 31 45 72 68 65 87 106 124 952 1129
RK2 65 27 132 9 75 52 128 99 1462 947
RK3 21 17 86 87 84 108 121 136 1065 1173
RK4 17 14 61 29 24 15 117 87 717 461
RK5 67 37 129 91 114 49 167 105 1697 1001
RK6 76 42 198 82 79 41 134 85 1822 910
RK7 24 18 56 40 63 115 77 77 770 859
Tab. 19: Intenzita jednotlivych uzivatelu lokalita Flaeming-Skate.
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Graf 15: Pomeér dennich intenzit nemotorovych uzivatelii na jednotlivych lokalitach
Flaeming-Skate.

Z méteni ve Vidni jsem méla k dispozici data pouze z vikendového dopravniho
prizkumu. Pro jejich prepocet byl opét pouzit prepoctovy koeficient odvozeny podle
pravdépodobnostnich vztahli mezi intenzitami v pracovni a nepracovni dny z jinych lokalit.

= HODNINOVA INTENZITA A : .

@ PRACOVNI DNY HODNINOVA INTENZITA VIKEND DENNI INTENZITA
<Z( DOPOLEDNE ODPOELDNE DOPOLEDNE ODPOELDNE

N K B CH
O K B |CH| K B |[CH] K B |CH| K B | CH

V1 53 | 25 | 47 | 92 | 85 | 98 | 129 | 107 | 113 | 121 | 124 | 94 | 1676 1603 1375

Tab. 20: Intenzita jednotlivych uzivatelu lokalita Rakousko.
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Viden je v porovnani hodnot s ostatnimi lokalitami vyrazné zadangjsi, hodnoty jsou
vSak ovlivnény méfenim o vikendech v dobé nejvétsiho zajmu uzivatel. Na stezkach nebyl
na vizudlni pohled znat né¢jaky nesoulad mezi uzivateli ptfedev§im z divodu mnoha spletitych
cest, které se navzdjem proplétaji podél celého ostrova a jednotlivi uzivatelé tak maji moznost
vyuzit alternativni cestu.
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Graf 16: Pomér dennich intenzit nemotorovych uzivatelii ve Vidni.

Hodnoty podilu hodinovych intenzit, kterych je potieba pro piepoctovy koeficient pro
libovolné zvolenou dobu prizkumu, se u dopravy bruslaiti mirné€ li§i. Pro chodce a cyklisty
vychazi podil z piilohy 6 TP 189 Stanoveni intenzit dopravy na pozemnich komunikacich. Je
vycislen podle denni doby, kdy byl prizkum vykonan. Na rozdil od ostatnich nemotorista
bruslati ptevladaji ve formé rekreacniho vyuziti a jejich kiivka dennich variaci je tak c¢asoveé
mirné posunuta.

Denni variace uvazuji letni mésice, je zfejmé, ze v jinych mésicich, nez byl prizkum
provadén, by vzhledem k povétrnostnim vlivim vychazely vyrazné¢ niz$i hodnoty.
V porovnani s oficidlnimi prizkumy uvetfejnénymi na webovych strankach nékterych stezek
se vysledky dennich variaci mych prizkum li§i pouze minimalné.

6.2.2 Dosahované rychlosti brusleni

Meéfteni rychlosti probéhlo na nékolika vybranych stezkach, které jsou rozdéleny podle
kvality povrchu, na kterém vétSina tiseku spoc¢iva. Na krytu K4 a K6 jsem méfeni rychlosti
neprovadéla, pro jizdu na bruslich nejsou Upln€ vhodné a zZadny z vybranych tsekil nebyl na
vyznamném useku pokryt ani jednim z vytazenych povrchi. V priloze B-Méreni rychlosti
dopravy jsou zaznamenany jednotlivé meétfené Useky, jejich identifikace kvality krytu
a vlastnosti iseku, kde méfeni probéhlo.

Nejvice méfeni probéhlo pomoci radaru popsané v kapitole 5.2.3 Pouzité metody,
nasledovalo vyhodnoceni rychlosti z videozaznamu a porovnani hodnot s pribéhem rychlosti
z GPS pfistroje. V tabulce 21 neni méfeni rozdéleno podle toho, v jaké lokalité probéhlo,
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jedna se o prumérné hodnoty napti¢ tseky a lokalitami, které spliiovaly spole¢né vlastnosti.
Rychlosti zatfazené v prvnim fadku tabulky odpovidajici povrchu K1 byly vSechny naméfeny
v zahrani¢i, pfedeviim u Luzickych jezer, v Ceské republice se kryt kvality K1 (zrnitost do
4 mm) neprovadi. Na krytu je patrné dosazeni vyssich rychlosti na zdkladé minimalni drsnosti
a potieby prekonavat odporové sily pfi odrazu. Nejhorsich vysledkli dosahovaly kryty kvality
K3 s otevienou makrotexturou a zrnitosti okolo 11mm. Hodnoty byly méfeny na ceskych
komunikacich a na star$ich usecich lokality Flaeming-Skate.

- PRUMERNA RYCHLOST S =
X 3 8
= g STOUPANI KLESANI ==
>3 PRIMA X9
G <3% | 3-6% > 6% <3% | 3-6% > 6% =
K1 231 15,3 71 26,1 32,7 38,2 24,2 42,3
K2 19,5 13,8 6,3 23,7 28,9 354 21,5 36,8
K3 19,1 13,1 54 21,2 23,5 30,7 20,8 32,2
K5 21,9 14,6 6,7 24,3 271 31,3 23,7 33,7
Tab. 21: Scitaci formuldr pro celostatni scitani dopravy v roce 2010.
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Graf 17: Prumérné dosahované rychlosti na mérenych usecich.

Hodnoty jsou matematické primeéry rychlosti dosahovanych na danych usecich za
ptivétivych povétrnostnich podminek. Ve vétrném pocasi byla rychlost méfeni ovlivnéna,
proto byly ze statistiky vyfazeny. Ze ziskanych hodnot jsou néasledné¢ odvozeny rychlosti
pouzité k ptipraveé navrhovych parametri v kapitole 8 a vyhodnoceny urovné kvality dopravy
a vykonnost stezek, na kterych prob&hlo méfeni intenzit dopravy.
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6.2.3 Urove kvality dopravy a vykonnost nemotorovych komunikaci
Na vsech sledovanych usecich byla vyhodnocena uroven kvality dopravy dle tabulky

8. Na zakladé toho byly zjistény nesrovnalosti uvedené v CSN 73 6110, je ziejmé, Ze pro
stanoveni skutecné kvality dopravy nemotoristl je tfeba zvolit upravenou stupnici, kterd bude
uvetejnéna v kapitole 8.1 Navrh dopravni infrastruktury pro brusleni.

ZvysSovani dosahovanych rychlosti na komunikacich pro bruslafe mé vliv na sniZovani
posuzované hustoty dopravy a vede ke zvySovani trovné kvality dopravy. Pfi predpokladu
primérnych rychlosti bruslaie okolo 20 km/h a minimalni Sifky jizdniho pruhu 1,5 m neni
mozné porovnat UKD s chodci ani cyklisty. Brusleni vyZaduje pii dosahované rychlosti vétsi
hodnotu minimalniho rozestupu pro dosazeni bezpecné jizdy. Dle mého pozorovani na
sledovanych lokalitdch bych vzhledem k nepiimocarosti pohybu bruslaiti posoudila useky dle
nové navrzené ftabulky 35 v kapitole 8.1. Je vSak zfejmé, Ze hodnoty jsou proménné dle

jednotlivych typ komunikaci a lokalit. Proto jsou nové navrzené hodnoty orienta¢ni.

Ceska republika CR1 CR2 CR3 CR4 CR5 CR6 CR7
Dopravni zatizeni 9,8 14,6 8 12,3 12,2 11,6 7,5
(osob/pruh)
Hustota (osob/mz) 0,0065 0,0097 0,0053 0,0082 0,0081 0,0077 0,0050
Svycarsko SuUl1 SuUI2 SUI3 Sul4 SuUlI5 SuUl6 Sul7
Dopravni zatizeni 11,8 10,0 11,2 9,3 11,6 10,3 6.6
(osob/pruh)
Hustota (osob/m?) 0,0078 0,0066 0,0074 0,0062 0,0077 0,0068 0,0044
Flaeming-Skate S12 RK2 RK3 RK4 RK5 RK6 RK7
Dopravni zatizeni 6.4 75 8.9 47 10 9.6 73
(osob/pruh) ’
Hustota (osob/m?) 0,0049 0,0040 0,0057 0,0055 0,0042 0,0050 0,0059
Luzicka jezera LJ1 LJ2 LJ3 LJ4
Dopravni zatizeni
(osob/pruh) 74 6.0 8,6 82
Hustota (osob/m?) 0,0031 0,0067 0,0064 0,0049
Viden VA1
Dopravni zatizeni 171
(osob/pruh) ’
Hustota (osob/m?) 0,114

Tab. 22: Vysledky zhodnoceni hustoty dopravy mérenych usekii v zavislosti na rychlosti

provozu a Sirkovém usporadani.

Kritickou intenzitu a tim zhorSujici se uUroven kvality dopravy jsem zaznamenala
predevsim na stezkach CR1 a CR2 vzhledem k jejich Sitkovému usporadani a vyuzivani
vS§emi nemotorovymi uzivateli sou¢asné. Hodnota UKD vychazela v Ceské republice htife nez
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v zahrani¢i, pouze stezka V1 zaznamenala vyS$si hustotu, kterd se vSak na délce a Sitkovém
profilu téméf neprojevila.

Dosahované intenzity bruslaifii nedosahuji takové koncentrace, ktera by ovlivnila
hustotu provozu. Pfedjizdéni a vzajemné vyhybani bylo na kazdé¢ ze sledovanych komunikaci
mozné. Zalezi pouze na schopnostech a toleranci uzivatelii, kterou nevyfe$i navySeni
Sitkovych parametrii nebo oddéleni nemotorovych odvétvi, ale spiSe dopravni a legislativni
gramotnost uzivatelli nemotorovych komunikaci.

6.2.4 Pruzkum pasivni bezpecnosti
Prizkum pasivni bezpeénosti probihal na vybranych usecich stezek. V Ceské
republice jsem monitorovala stezku kolem teky Svratky v brnénskych Modficich a okruh na

Hejc¢inskych loukéch v Olomouci. V zahrani¢i jsem vybrala vzdy pouze jeden tsek v métené
oblasti, kde jsem udé¢lala namatkovy prizkum béhem jednoho méfeni. VétSina dat pro pasivni
bezpecnost byla ziskdna z kamerovych zaznamt u stezek jejich ndslednym vyhodnocovanim.

U cyklistl jsem se zaméfila na to, kolik jich vyuziva helmu, u bruslait se jednalo
o rozdéleni na ¢astecnou ochranu v podobé chranicti, chranéni hlavy a zaroven uplné vyuziti
ochrannych pomtcek. Vzhledem k povinnosti cyklist nosit pfilbu u déti jsem uvazovala
o rozdéleni uzivatelli do v€kovych kategorii, to jsem vSak nasledné zavrhla vzhledem k tomu,
ze vysledky odhadu vékové skupiny by byly zna¢né nepiesné.

- CYKLISTI BRUSLE

OZNACENI — —
HELMA | NIC | HELMA | CHRANICE | HELMA+CHRANICE | NIC
CR2 1714 2130 718 630 1107 1636
CR4 325 407 219 308 994 2414
Sul4 943 112 74 103 124 139
LJ1 107 57 86 64 51 192
RK2 1241 217 121 115 174 624
V1 485 197 142 107 104 287

Tab. 23: Vyuzivani ochrannych pomiicek na nemotorovych komunikacich.

V porovnani pasivni bezpecnosti mezi cyklisty a bruslafi je celkové nechranénych
cyklistl 57% a 43% nechranénych bruslait. Je v§ak nutné upozornit na to, Ze vysoké procento
bruslaiti pouzivd pouze casteCnou ochranu, coz jsou napiiklad jen chrdnice zapésti, které
v ptipadé vaznéjsich padia nehraji zadnou roli.
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Graf 18: Vyuzivani ochrannych pomiicek mezi cyklisty na nemotorovych komunikacich.
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Graf 19: Vyuzivani ochrannych pomiicek mezi bruslari na nemotorovych komunikacich.

Na prvni pohled je ziejmé, Ze v zahrani¢i dbaji na bezpecnost na nemotorovych
stezkach vice nez u nds. Mezi cyklisty je rozdil markantni, nejvétsi procento ochrany je
uzivano ve Svycarsku.
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7 ANALYZA NEHODOVOSTI

7.1 Nehodovost, irazovost bruslari

Chci-li uvazovat o nehodovosti bruslafii, musim konstatovat, ze termin nehoda je
u bruslait tak trochu nadneseny. Nehoda neni to pravé slovo na pouZiti ve spojeni s bruslafi.
Dopravni nehoda je neptfedvidand kolize jednoho nebo vice dopravnich prosttedkil, pfi niz
dojde ke hmotné Skod¢€ nebo ke zranéni. Dopravni nehodu ve vztahu k provozu na pozemnich
komunikacich definuje ustanoveni § 47 odst. 1 zdkona ¢. 361/2000 Sb., zdkon o silni¢nim
provozu, takto: ,,Dopravni nehoda je udalost v provozu na pozemnich komunikacich,
naptiklad havéarie nebo srazka, ktera se stala, nebo byla zapocata na pozemni komunikaci a pfi
niZ dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke Skod¢ na majetku v pfimé souvislosti
s provozem vozidla v pohybu.“[2]. Nedojde-li tedy ke sraZzce bruslafe s automobilem, ale
tieba ke sraZce bruslafe s bruslafem nebo chodce s bruslafem nemiiZeme hovofit o dopravni
nehod&. Na grafi 20 je mozné vidét evidovanou nehodovost Policie CR viech nemotoristii
véetné poc¢tu umrti ve sledovaném obdobi.

4500 = 3995 3963 3907 120
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Sledované obdobi
m Pocet nehod nemotoristu ® Usmrceni nemotoristi

Graf 20: Evidovana nehodovost a nasledky umrti nemotorovych uzZivatelii pozemnich
komunikaci v obdobi let 2007 - 2016.

Vzhledem k tomu, Ze jezdec na koleckovych bruslich je chodec, neni mozné
vysledovat ve statistice dopravnich nehod pocet stietd bruslar - chodec. Lze jen kvalifikované
odhadovat, ze se nebude jednat o mald ¢isla. Na rozdil od ostatnich uzivateli pozemnich
komunikaci neni jejich nehodovost nijak zaznamenavana. Statistiky, které vydava policie CR,

o dopravnich nehodéach, zahrnuji pouze havarie automobili s chodci (bruslafi), takze neni
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jednoduché dopracovat se ke konkrétnim datim. Dal$i moznosti, jak zjistit pocty nehod
a urazd na bruslich, jsou pojistovny, které fesi ro¢n¢ mnoho ptipadi odSkodnéni turazt, které
se staly prave bruslafiim. PojisStovny vSak maji interni dokumenty tajné a nejde ani dohledat
z oficialnich ro¢nich zprav zadné konkrétni tidaje. Jedind moZnost, jak se dostat k potiebnym
¢isliim, byla komunikace s témi, kteti ptipad fesi jako prvni, a to jsou lékafi. Ani od 1ékatu ale
neni jednoduché dostat pottebné informace vzhledem k systémim, které pouzivaji k evidenci
pacientii. Kazd4 diagn6za mé svoje eviden¢ni Cislo, podle kterého je fazena do systému,
a dané Cislo zalezi na tom, co, jak a kdy se stalo. Dal§im problémem je, ze kazdy pacient
nenahlasi piesny prubéh situace, pifi kterém se mu zranéni stalo, a tak jsou v evidenci Spatné
zafazeni. A v neposledni fad¢ kazda nemocnice ma jiny systém evidence zaznamd.

24

Nejcastejsi kolizni situace vznikaji stfety s bruslait s motoristy, cyklisty a peSimi
v letnich mésicich, kdy se za¢nou na komunikacich potkévat. Zdrojem potencidlnich
konflikti, a to zejména s chodci se sniZenou pohyblivosti a seniory, je rychlost pohybu. Musi
byt pfizpiisobena nejen dopravni situaci, ale 1 schopnostem uZzivateld. Dal§im podstatnym
problémem, kterym se odliSuji od ostatnich uzivatell a tim zpisobuji krizové situace, je jejich
trajektorie pohybu a fakt, ze jsou v priméru vyssi az o 15 cm. Ke stfetiim s cyklisty dochazi
neocekavanym skluzem bruslafe pii predjizdéni. Z nevyieSené legislativy vychazi problém
rozdilnych zakazt, které ovlivituji bezpecnost. Chodci a tedy i bruslafi nemaji zakazanou
jizdu pod vlivem alkoholu, telefonovani za jizdy nebo hlasity poslech hudby ze sluchatek,
pfitom cokoliv co snizuje pozornost a opatrnost bruslafe vyznamné zhorSuje schopnost
okamzité reakce. Bruslafi ve vét§i mife vyuzivaji komunikace pro pési a cyklisty, s motoristy
se tak Casto potkavaji jen pfi kiizeni komunikace. Na ptechodu pro chodce tak maji pfednost,
ale na pifejezdu pro cyklisty nikoliv. Rychlost, kterou se k pifechodu pfiblizi, pfevySuje
rychlost chliize a fidic motorového vozidla nemuze reagovat vzhledem k minimalnim
rozhledovym poméram. Stejné jako chodci pak na prechodu sice moralné vitézi, ale fyzicky
podléhaji.

7.2 Bezpefnost

Nedilnou soucésti nehodovosti ¢i urazovosti bruslafii je bezpecnost. Bezpecnost je
kategorie, kterd ptimo souvisi nejen s bruslafi, ale 1 s pozemnimi komunikacemi a stezkami,
na kterych se bruslafi pohybuji. Bezpec¢nost lze rozdélit do tii kategorii, které se tykaji
bruslatské problematiky. Je to bezpe¢nost pasivni, aktivni a samotné bezpecnost stezek.

Pasivni bezpecnost je pro bruslafe velice dulezita, ale také Casto zanedbavana.
Pouzivani ochrannych pomitcek je to nejmensi, co pro svoji bezpecnost mize kazdy bruslat
udélat, a je to pravé pasivni bezpeci, které si pomulckami zajisti. Ochranné pomucky
nezabrani nehodég, proto zajist'uji pasivni slozku, ale kdyz uz k nehod¢ bruslate dojde, jsou
schopny zajistit zmirnéni nésledk pii Urazu, nebo zcela zabranit vaznému poranéni.
Ochranné pomucky jsou proto jednim z nejdiskutovanéjSich témat v souvislosti s bruslenim
a zafazenim bruslaiti do silni¢niho provozu. Podle Iékait ve vétsing piipadl zranéni bruslait

vvvvvv
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zabranujici nejvaznéj§im Uraztm, a to Grazim hlavy. Chranic¢e kolen, loktl a zapésti brani
proti povrchovému zranéni i zlomeninam pii padu. Bruslat jako chodec neni povinen nosit
zadné ochranné pomiicky na rozdil od cyklisty, ktery musi dle zakona do 18-ti let nosit pfilbu,
pokud se pohybuje na pozemni komunikaci. U cyklistt jde v ptipad¢é padu bez pfilby o 19x
vétsi riziko vazného poSkozeni hlavy, bruslafi na tom budou podobné.

Obr. 27: Ochranné pomucky.

Aktivni bezpecnost souvisi se schopnosti pfizplsobit jizdu zdatnosti a zkusenostem

vvvvvv

vvvvvv

dopomahd bruslafi zastavit pfed piekaZkou nebo zmirnit rychlou jizdu. Naucit se spravné
brzdit neni jednoduché a bruslai v podstaté neni schopen zastavit hned na misté, proto je
brzdna dréha na bruslich daleko delsi nez tfeba na kole nebo v auté, i kdyZ bruslati dosahuji
nizsich rychlosti. Kromé pouziti brzdy se da na bruslich zastavit zménou sméru jizdy,
unozenim noze brusle kolmo ke sméru jizdy, nebo piejeti na jiny povrch, naptiklad na travu
lemujici stezku. Ze schopnosti a moznosti zastaveni plyne mira bezpec¢nosti jizdy bruslare.
Bohuzel bruslat jedouci rychlosti dvacet kilometrG v hodin€ rychlost chodce asi dost
pfekracuje a zastavi v lepSim pfipadé po osmi, v horSim aZ po patnacti metrech. Tato
vzdalenost je ovlivnéna jesté reakéni dobou uzivateli, ktera miZze vzdalenost jesté prodlouZit
sklonovymi pomeéry trat¢ a kvalitou povrchu. Je tfeba pfizplsobit jizdu povrchu
a povétrnostnim podminkam.
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Obr. 28: Orientacni brzdna draha odvozena z méreni radarem.

Na obrazku 28 jsou vyobrazeny orientaéni hodnoty brzdné drahy, které jsem se
pokusila zmétit pomoci rychlostniho radaru, ktery zaznamenava rychlost v ¢ase na danou
vzdalenost. Dané hodnoty jsou priméry znaméfenych experimentdlnich hodnot. Méfeni
brzdné drahy radarem nemusi byt zcela pfesné, danou skute¢nost ukazuje i1 rozdilnd hodnota
oproti tabulce 2 ptevzaté z publikace Inline brusleni [12], ktera hovoti o brzdné draze 12,5 m
pfi rychlost 20 km/h.

; PAD DDPOVIDA PADU PO HLAVE
; / NA BETON Z VYSKY 1m
. , BAD OOPOVIDA PADU PO HLAVE
— 1 A BETON Z WYSKY 2.5 m

B Y | PAD ODPOVIDA PADU PO HLAVE
= N el NA BETON Z VYSKY 10 m

Obr. 29: Nasledek padu v zavislosti na rychlosti.

Bezpecnost stezek a pozemnich komunikaci pro bruslafe zalezi na vhodném vedeni
trasy, $itkovém uspofadani a technologickém provedeni. Cim vétsi sklon trasy, tim se zvySuje
riziko urazu na bruslich. Dlouhy svah v prudkém sklonu zvySuje rychlost bruslafe, ktera
podminuje schopnost brusle ovladat a zastavit. Z vyzkumu nehodovosti bruslafi je patrné, ze
jizda z kopce je nejcastéjsi impulz k havarii bruslafe. Dalsi faktor je Sitkové uspotadani
komunikaci. Bruslaf potiebuje vzhledem k jeho pohyblim pruh, ktery mu umozni odrdzeni.
Zalezi vSak 1 na umisténi pruhu a jeho piipadném oddéleni od ostatnich uzivateld. M¢l by byt
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oddélen bezpecnostnim odstupem tvofenym napiiklad pasem zelené nebo prvkem pro fyzické
oddéleni pruhti, ktery zabrani vjeti brusle do sousedniho pruhu. Vhodny povrch stezky je dalsi
vSak neni povrch hladky, tak ze uzivatele ovlivni jeho smykové vlastnosti. Bezpecnost stezek
muzeme ovlivnit ndvrhem novych parametrii pfi budovani nemotorové infrastruktury, kterym
se bude zabyvat nasledujici kapitola.

7.3  Statistiky urazi na bruslich

Bruslafti patti, podle 1ékati, do rizikové skupiny nachylné na Grazy v letnich mésicich.
nepouzivanim ochrannych pomicek, ale i jizdou na nevhodnych mistech. Lékafi oSetiuji
v sezon¢ stovky bruslai, ktefi predevSim neuméji spravné padat. NejCastéji utrpi Uraz
mladez, v dospivani ztraci zdbrany a jezdi co nejrychleji. Malé déti padaji z mensi vysky,
takze pfi padu se tak neporani, dospéli jsou zase ohleduplnéj$i a davaji si vice pozor. Déti si
nejspis zlomi ruku, porani si hlavu a kolena. Dospéli padaji z vysky, a tak mivaji i poranénou
patet a narazenou kostr¢. [18]

Jak jiz bylo feceno, pro analyzu jsem oslovila vybrané¢ nemocni¢ni zatizeni, kde jsem
za spoluprace s 1ékari ziskala data z evidence urazi. Prizkum jsem provedla ve dvou cyklech
trvajicich dvé sezony. Podle evidovanych pacienti jsem nasledné vyhodnotila udaje o jejich
véku a pohlavi, které byly dostupné u vSech 3 vybranych nemocnic. Dalsi dostupnd informace
byla diagn6za neboli spektrum poranéni. U jednotlivych pacienti doslo 1 k vice poranéni,
proto pocet pacientli nesedi s poctem zranéni. Dalsi idaje, které evidence monitoruje, jsou jiz
v kazdé nemocnici odlisné. Nékde pacienti uvadéji, pii jaké aktivité se jim Uraz stal, jinde
naopak misto Grazu nebo mechanizmus. Jedna se vsak o doplitkové informace, které nejsou
zaznamenany ve vSech piipadech, a proto jsou pro praci pouze orientacni.

7.3.1 Analyza urazi Fakultni nemocnice Brno - Bohunice
Data pro moji analyzu mi poskytl MUDr. Milan Krti¢ka z kliniky trazové chirurgie
Lékarské fakulty Masarykovy university a Fakultni nemocnice Brno. Doktor Krticka velice

ochotné spolupracoval a vyhledal mi poskytnutelné¢ informace z jejich trazové evidence.
Z evidence byli vybrani pacienti za obdobi bfezen — fijen, coz jsou mésice kdy, je hlavni
sezona brusleni. Vzhledem k tomu, Ze prace s evidenci neni jednoducha a je velice Casové
naro¢nd, poskytnuta data jsem méla za obdobi 2008 — 2009 a nasledné za 2013 — 2014. Za
roky 2008 a 2009 bylo nalezeno 189 pacienti FN Brno, ktefi byli oSetfeni se zranénim
zpusobenym na kole¢kovych bruslich. V ¢asovém rozpéti 2013 a 2014 se jednalo o 284
pacientt, kteti uvedli, ze se jim stalo zranéni na koleckovych bruslich. Je viditelny znacny

vrwe

kazdym rokem pocty urazl zvysuji, a zdaleka vSechny nejsou uvedeny v ziskané evidenci.

Podle vysledkli FN Brno jsou ¢ast&jsi pacienti muzi, pramérny vék zranénych je okolo
26 let. Na grafu 21 vidime, Ze urazy pii volnocasovych aktivitich procentudlné pievySuji
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ostatni aktivity. Jde vSak o nevypovidajici udaj, ze kterého mohu soudit, ze lidé povazuji jizdu
na nemotorové komunikaci za volnoc¢asovou aktivitu.
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Graf 21: Pacienti oSetreni po zranéni na bruslich 2008-2009, 2013-2014 (FN Brno).
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Graf 22: Aktivita pri nehode, kterou pacienti uvedli (FN Brno).

Ve vétsing pripada pacienti uvadéli jako mechanizmus Grazu naraz do pevné prekazky,
ktery je zapfic¢inén nevhodnym zptisobem jizdy, brzdnou drahou bruslaii a okolnimi vlivy
prostfedi. Malé mnozstvi ptipadd byla srazka s automobilem, kterd opét potvrzuje fakt, ze
jezdi bruslafi pfedev§im na nemotorovych komunikacich.
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: 2008 - 2009 2013 - 2014
MECHANISMUS URAZU - - - -
MuUZI ZENY mMuzi ZENY

Naraz do pevné prekazky 55 37 68 54
Srazka s bruslafem 20 19 27 31
Srazka s chodcem 24 18 26 19
Srazka s cyklistou 9 2 16 12
Srazka se zveéfi 3 1 2 6
Srazka s osobnim autem 1 0 2 3

Tab. 24: Mechanismus urazu, pri kterém doslo ke zraneni (FN Brno).

Uvadéna spektra poranéni jsou velice zajimava z ohledu na vysoké pocty poranéni
mozku, zlomenin Zeber, kli¢nich kosti a patefe. Nejvaznéjsi zranéni jsou v piipad¢ zranéni
hlavy, jednalo se o otfesy mozku, ale i o stavy bezvédomi. Abych ud¢lala vybér zranéni
prehlednéjSim, rozdélila jsem jednotlivda zranéni podle ¢asti téla. V evidenci byly
zaznamenany specifické diagnoézy, jako jsou luxace ¢i fraktury, ale pro piehled zranitelnych
mist je vybér v tabulce 25 dostacujici. Béhem pozorovanych cykli byly zaznamenany 3

pfipady imrti v nasledku zranéni. Jeden piipad byl nasledkem srazky s motorovym vozidlem
v roce 2009.

> X Q
. % < = S % > = 4 w <
PORANENI x = a i E = z o 14 Q
o | 2 (2|8 |¢g |2 |T |3 |2 %

o T x < X o &
2008 -2009 | 115 | 64 26 0 6 4 3 13 18 8
2013 - 2014 98 66 19 3 4 8 6 11 24 11

Tab. 25: Spektrum poranéni osetienych bruslari (FN Brno).

7.3.2 Analyza arazt Urazovad nemocnice v Brné

Urazova nemocnice v Brné byla dal§im mistem, kde mi poskytli materialy pro analyzu
dat. Pani Vlasta Nekvapilova prosla jejich evidence a vybrala v letnich mésicich diagnozy se
zminkou o kole¢kovych bruslich. Za roky 2008 a 2009 bylo nalezeno 28 ptipadi, v letech
2013 a 2014 jich bylo jiz 50. V urazové nemocnici bylo oSetfeno vice zranénych Zen nez
muzi. Primémy vék zranénych je zhruba 35 let. Minimélni vékova hranice v UN je omezena
vzhledem k faktu, ze UN Brno nepfijima mladistvé pacienty, ti vyuzivaji détskou nemocnici.
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Graf 23: Pacienti oSetieni po zranéni na bruslich 2008-2009, 2013-2014 (UN v Brné).

V roce 2008 bylo zaznamenano sedm piipadid operaci po zranéni na koleckovych
bruslich, 2009 devét ptipadi, 2013 Slo o tfinact pripadi a 2014 jedenact operaci. Po zranéni
na bruslich byla nejdels$i doba hospitalizace devét dnd, primérny cas hospitalizace byl pét
dnl. Ze zaznamli nemocnice lze zjistit, Ze neoSetiovali pouze pfipady, které se staly v okoli
Brna, ale i bruslare, ktefi si tiraz zpasobili tieba na dovolené v Nizozemi ¢i Némecku. Nekteti
pacienti se 1é€ili zaroven s vice zranénimi, které jsou zaznamenany v fabulce 26.

X
o < < z (z) é > o (z) w <
PORANENI i < o w £ = z u Q o)
a | 2 |2 |oa 9o |2 | |2 |2 %
o) - x < X a x
2008 - 2009 1 4 0 5 3 5 3 2 9 3
2013 - 2014 12 6 3 8 0 7 5 4 12 2

Tab. 26: Spektrum poranéni osetienych bruslaiii (UN v Brné).

7.3.3 Analyza tirazti Fakultni nemocnice Olomouc
Fakultni nemocnice Olomouc se dostala do analyzy jako jedind ochotnd, kterda mi
poskytla data elektronickou formou. Oslovila jsem n¢kolik nemocni¢nich zatizeni po celé
republice formou emailu s zadosti o poskytnuti vypisu z evidence, ktery mi po osobni dohod¢
poskytla brnénska nemocnicni zafizeni. Z vétSiny nemocnic mi nepfiSla zadna odpoveéd’,

zmalého mnozstvi zaporné vyjadieni odivodnéné ochranou osobnich udajii a casovou
narocnosti. V Olomouci se milj email dostal ke studentiim na stazi, ktefi mi po nahlédnuti do
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evidence vypracovali potfebny material na porovnani analyzy s brnénskymi urazy. Celkem
jsem tedy mohla vytvotit statistiku z 261 ptipadii poranéni po padu na koleckovych bruslich.

2008-2009 2013-2014 2008-2009 2013-2014 2008-2009 2013-2014 2008-2009 2013-2014
Pocet uzivatell Minimalni vék Maximalni vék Priimérny vék
EMuZ ®Zena

Graf 24: Pacienti oSetreni po zranéni na bruslich 2008-2009, 2013-2014 (FN Olomouc).

Olomouc a okoli disponuje v porovnani s Brnem vé&tSim mnozstvi stezek pro
nemotoristy, zaroven se jednd caste¢né o stezky budované v poslednich letech s ohledem na
uzivatele. Stejné jako v Brné je zde podstatna ¢ast nehod zpiisobena béhem volnocasové
aktivity. Hodnota vSak neni pfesnd, protoze vice jak 20% pacientd neuvedlo, za jakych
okolnosti se traz stal. Olomoucka nemocnice stejné jako brnénska fakultni oSetiuje i mladez,
proto je vékovy rozptyl pacientti rozdilny od UN v Brné.

Zena 2008-2009

Muz 2008-2009
m\olny ¢as
Zena 2013-2014 E Vrcholovy sport

= Neznamo
Muz 2013-2014

Celkem

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

Graf 25: Aktivita pri nehode, kterou pacienti uvedli (FN Olomouc).
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Olomoucké vysledky opét ukazuji na nejvétsi problém, a to je zastaveni bruslafe.
Naraz do pevné prekazky je nejcastéjSim zplisobem urazu. Zaroven zaznamenali jeden piipad
umrti bruslafe v nasledku narazu do pevné prekazky z roku 2013.

) 2008 - 2009 2013 - 2014
MECHANISMUS URAZU - - - -
Muzi ZENY mMuzi ZENY

Naraz do pevné prekazky 32 21 36 27
Srazka s bruslafem 14 9 16 19
Srazka s chodcem 7 13 9 14
Srazka s cyklistou 6 5 7 5
Srazka se zvefi 2 0 1 4
Srazka s osobnim autem 0 2 1 0

Tab. 27: Mechanismus urazu, pri kterém doslo ke zraneni (FN Olomouc).

V poznamkach, které byly soucasti zpravy znemocnice, je zminka o nckolika
ptipadech, kdy musely byt bruslaii po oSetfeni mensSich zranéni ptevezeni do FN v Brné na
traumatologické centrum. Nejcastéji se jednalo o zranéni hlavy, hrudniku a patete.

> X Q
. % < = S % > = 4 w <
PORANENiI x > &) i £ L Z L o a
o T o < X o =
2008 - 2009 42 19 12 7 3 16 4 7 14 3
2013 - 2014 51 25 18 5 5 12 9 6 17 7

Tab. 28: Spektrum poranéni oSetienych bruslaru (FN Olomouc).

7.4 Zhodnoceni vysledkii analyzy

Z vysledki je patrné, Ze brusleni s sebou nese rizika, kterd by se dala ve znacné mite
ovlivnit Gpravou podminek, osvétou a legislativou. Je v8ak rozdil mezi riznymi typy jizdy na
koleckovych bruslich, nemiiZzeme srovnavat napiiklad jizdou na U-rampéch, rekreaéni
brusleni a brusleni s funkci dopravni protoze ma kazda funkce jina rizika. Funkce dopravni,
a rekreacni by méla pojmout problematiku nejen ze strany bezpecnosti, ale i1 z legislativniho
anormového hlediska, a o vSech aspektech uvazovat soucasné. Z pohledu norem je
zanedbany napftiklad fakt, ze rozhledové trojuhelniky pfechodl pro chodce jsou navrhovany
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na rychlost, kterou se pohybuje chodec. Dopravni znaleni stezek, které zajisti védomi
vhodnosti a nevhodnosti pro jizdu na bruslich, jejich sklonové poméry a kvalitu povrchu,
vyresi jisté¢ ¢ast problému. Zatadime-li bruslate do dopravni skupiny, mizeme se o jejich
urazovosti bavit jako o nehodovosti a miZeme pro n& vytvofit provozni i1 bezpecnostni
pravidla, kterd zabrani vétSin¢ problémul spojenych s bruslenim na silnicich i mimo né.

Na analyzu se mi nepodafilo ziskat velké mnoZstvi dat vzhledem k ochrané osobnich
udajii a lékarského tajemstvi. Celkovy pocet urazli, které jsem mohla posoudit z ohledu
mechanizmu, aktivity pfi zranéni a typu poranéni, byl 812. Z toho bylo zhruba 53% muzt
a47% zen, vysledkem je, Ze Zeny jezdi opatrnéji nez muzi, Zeny disponuji asi vSeobecné
vétsim pudem sebezachovy. Primérny vék vsech zranénych je kolem 28 roku. Minimalni vék
je 3 roky, jedna se spiSe o mensi zranéni zplusobené zacatky vyuky brusleni. Déti obecné
padaji z mensi vysky, tak jejich zranéni nejsou tak zavazna jako u dospélych. Maximalni veék
pii oSetieni mél muz 67 let a Zena 63 let. To je diikkaz, Ze brusleni je pro kazdou vékovou
skupinu dostupné a miiZzeme se na stezkach potkat s prifezem generaci.
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Graf 26: Zranéni uzivatelé v pribehu ctyr let zaznamenani ve trech nemocnicich.
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Graf 27: Aktivita pri nehodé v priibéhu ctyr let zaznamendni ve dvou nemocnicich.
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Pacienti nejCastéji uvadeji, ze se pti nehodé vénovali volnocasové aktivité. Jen 4%
dotazovanych bylo zranéno béhem sportovni soutéze a 14% aktivitu neuvedlo.

Nejveétsi ¢ast mechanizmu Urazu tvoii ndraz do pevné piekazky, jedna se o témét 47%
délka brzdné drahy bruslafe a eliminace potencidlnich pevnych piekazek v blizkosti stezek.
Z mé osobni zkuSenosti, kdy jsem nezvladla rychlou jizdu z kopce a musela jsem pro
zastaveni narazit do plotu vedouciho bezprostfedné kolem asfaltobetonového krytu, vim, ze
bezpecnosti odstupy jsou pii nadvrhu na nemotorovych komunikacich zanedbavany. V mém
ptipad¢ to zhlediska spektra poranéni odnesly jen odérky na obliceji, loktu, rameni
a narazend panev, protoze jsem zanedbala slozku pasivni bezpecnosti a jela jsem bez
ochrannych pomucek.

MECHANISMUS URAZU 2008, 2009, 2013, 2014
Naraz do pevné prekazky 330

Srazka s bruslafem 155

Srazka s chodcem 130

Srazka s cyklistou 69

Srazka se zveéri 19

Srazka s osobnim autem 9

Tab. 29: Mechanismus urazu v pribéhu ctyr let zaznamenani ve dvou nemocnicich.

V tabulce 30 spektra poranéni jsem barevné oznacila zdvazné poranéni, kterd se Casto
vyskytovala. Poranéni hlavy souvisi s absenci povinnosti nosit na bruslich helmu. Zlomeniny
rukou jako dalsi frekventované zranéni vychazi z automatické reakce natazeni rukou pied
sebe pfi padu. A poranéni hrudniku zahrnujici zlomeniny Zzeber je zpisobeno zejména
narazem do pevnych piekazek.

> ¢ °
ENi é <>E =z g é > E Z L <
PORANENI | & 2 & & z z z i 3 s
o N
o T o g . Z & 3 iz
2008, 2009,
20132014 | 319 | 184 | 78 | 28 | 21 | 52 | 30 | 43 | 94 | 25

Tab. 30: Spektrum poraneéni v priubéhu ctyr let zaznamendni ve tiech nemocnicich.
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Zakladni pravidlo, které by mélo pro nemotoristy platit, je vidét a byt vidén. At uz jde
o to, aby je vid€li pfimo motoristé, nebo vzijemné védomi mezi sebou. Jako prevence
urazovosti by jisté zabralo 1 zavedeni naméatkovych testii na alkohol, které se v dneSni dobé
zavadi napfiklad pro lyZafe. Vzhledem k rychlosti, které mohou dosdhnout a styku se
silniénim provozem, by byly testy na alkohol jist¢ na svém misté. Alkohol je prokazatelné
mezi cyklisty jednim znejvice ohroZujicich faktorti pii nehodé€. Cyklista ve srovnani
s motoristou je pod vlivem alkoholu znevyhodnén, protoze kromé& pomalejSich reakci musi
jesté pracovat se svoji rovnovahou. Vezmu-li v potaz, ze cyklista jako fidi¢ nesmi pied jizdou
pozit alkoholicky napoj a piesto k tomu casto dochazi. Bruslat, ktery neni zdkonem omezen,
tak nejspiS dosahuje vétsiho procenta jizdy v podnapilém stavu. Pfitom vzniklé riziko je
s cyklistikou srovnatelné.

Vysledkem této prace je =zajisténi potencidlniho snizeni nehodovosti upravou
stavajicich navrhovych parametrii pro projektovani nemotorovych komunikaci. Doufdm, ze
po zajisténi bezpec€nosti a legislativni Upravy pozice bruslafi v silniénim provozu nastane
pokles jejich nehodovosti a vaznych Urazl. Snad budouci opatfeni a narlist z4jmu vefejnosti
pouzivat brusle jako dopravniho prostiedku napomutze i zlepSeni zivotniho prosttedi v dnesni
pftilis motorizované dobg.
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8 METODIKA NAVRHU KOMUNIKACI PRO BRUSLARE

Definice navrhovych parametrii vychazi z pfedem ziskanych informaci o béZzném
pohybu bruslafe, jeho rychlosti, intenzitich a rizikovych faktorech, které¢ byly jiz
v pfedchozich kapitolach definovany. Pfi optimdlnim névrhu musime vychazet z ovéfenych
principt jejich pohybii tak, abychom navrhové parametry komunikaci upravili ptimo pro
jejich potteby. Zaroven je tieba si uvédomit rozsahly pocet sportovnich odvétvi, ktera
probihaji na bruslich, a specifikovat navrh na jejich individudlni potfeby. Tato prace se
nezabyva bruslenim jako sportovnim odvétvim, proto pii ndvrhu nebude uvazovat o jizdé po
zabradli nebo v U-ramp¢. Pro navrh komunikaci pro bézny provoz nebo rekreacni jizdu
muzeme vychdzet z nésledujicich poznatkii.

8.1 Navrh dopravni infrastruktury pro brusleni

8.1.1 Charakteristika
Charakteristiku dopravy bruslafi urcuji vnéjsi faktory, dle kterych je tfeba navrhovat
sit” dopravni infrastruktury. Uroveti kvality je ovlivnéna rychlosti, intenzitou, sklonovymi a
smérovymi poméry, prehlednosti, pfiénym usporadanim, povrchem komunikace, potencidlem
bruslafe a povétrnostnimi podminkami.

Pro brusleni a jeho vybér jako dopravniho prostiedku je rozhodujici diverzita
uzivatell, kterou je tfeba vnimat jako miru stability systému. UZivatele je zapotiebi rozdélit
do nékolika skupin podle vykonnosti a véku, kazda skupina ma charakteristickou rychlost,
kterou se pohybuje. Déti, nezkuSeni jezdci a starsi lidé zpravidla dosahuji nizsich rychlosti
a pohybuji se na kratkych vzdalenostech. Dospé€li vyuZzivaji brusleni jako ucelovou jizdu na
sttedn¢ dlouhé vzdalenosti a dle charakteru jizdy méni rychlost. Sportovni jezdci dosahuji
vysokych rychlosti a jejich vzdalenosti jsou stfedné¢ dlouhé az dlouhé. Dalsi rozdéleni je
mozné podle funkce cesty, dopravni cesty jsou na stiedné¢ dlouhé a dlouhé vzdalenosti a pro
rekreacni jezdce je cesta cilem. Rychlosti jizdy se proto dle charakteru 1isi od 5 km/hod do 40
km/hod.

Na zékladé¢ diverzity uZivatel se rozhoduje pii ndvrhu pro jejich segregaci nebo naopak
integraci, ktera nemusi byt izolovéna jen pro odvétvi bruslait, ale je tfeba s ni uvazovat i mezi
vSemi nemotoristy spolecné.

8.1.2 Funkce a druhy
Funkce, ke které slouzi komunikace, je bezesporu podstatnou informaci nejen pro
bruslafe samotného, ale také pro projektanta ¢i konstruktéra jiz beéhem jejiho vzniku. Trasy,
které bruslafi uzivaji, plni funkce sportovnich okruhii s parametry zavodni drahy, rekreacné

turistické funkce a dopravni funkce (pro brusleni vyjimeéné). Funkce je faktor, ktery je
ovlivnén mimo jiné i vlivem pocasi. Pfi nevhodnych povétrnostnich podminkach upada zéjem
o rekreacni funkci.

90



FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace

Ing. Petra Skalicka

Sportovni okruhy se posuzuji z hlediska délky, §itky a pievyseni. V Ceské republice
jsou vrezimu zavodnich okruhi vybudovany dradhy naptiklad v Benatkdch nad Jizerou,
Otrokovicich a v Praze-Béchovicich. V zahrani¢i jsem narazila na vice okruhii, jsou vSak
konstruovany ptfedev§im pro rychlostni discipliny a jejich vlastnosti vyhovuji pouze pro
ucelovou sportovni jizdu. Doporucuje se budovat sportovni okruhy a zavodni drahy
v ndvaznosti na dopravni trasy nebo na rekreacni aredly, aby infrastruktura navazovala pro
vice uzivateld soucasn¢.

Rekreacni a turistickd funkce je charakterizovana jako park nebo zéna pro bruslate,
kde Ize jezdit libovolné. Typickymi znaky jsou zatacky, kiizovatky, proménna Sitka, mirné
stoupani 1 klesani. Takovym piikladem jsou sportovni arealy Praha-Ladronka, nebo v Brné
uNC Olympie. V podobnych aredlech je kumulace vétstho mnozstvi uzivatel najednou.
Zpravidla byvaji doplnény specifickym dopravnim znaenim a navazuji na dal$i atrakce pro
turisty.

Dopravni funkce mohou plnit trasy delSich in-line Gsekl. Klade se diiraz na pfirodni
scenerii a atraktivitu. Nejcast&ji jsou k vidéni takové trasy, které vedou z bodu A do bodu B
podél ek nebo jezer. Piikladem je 60 km dlouhd mezinarodni in-line stezka vedouci z Dé¢ina
pfes Bad Schandau podél Labe do Drazd’an. Dopravni trasy jsou bézn¢ vedeny pies mensi
mésta a obce, takze je mohou uzivatelé vyuzivat jako prepravni useky. Vzhledem
k nedostatku rekreacnich tras a zajmu uzivatel vSak obvykle slouzi spiSe k rekreacnim
uceltm.

Podle trasovani, geografické podoby a dopravniho vyznamu se rozliSuji druhy tras pro
bruslafe na mistni, regiondlni a dalkové. Mistni jsou obvykle trasy, které jdou zastavénym
uzemim. Vytvafi sit’ stezek v obcich a méstech, mohou propojovat regiondlni a dalkové trasy.
Regiondlni trasy jsou trasy vétsiho vyznamu, jejich ucel je propojit vyznamnéjsi cile, které se
v regionu vyskytuji. Dalkové trasy spojuji jednotlivé trasy regionalniho charakteru, jde
o dlouh¢ strategické useky, které vedou napfi¢ regiony s navaznosti na zahrani¢ni trasy.
Mohou propojovat evropskou sit’ s narodnimi stezkami.

Rozhodujici je vztah mezi druhem a funkci stezky, na zéklad¢ kterého je mozné
roz€lenit nebo naopak spojit jednotlivda odvétvi nemotorové dopravy. V piipade, Zze
projektujeme sportovni trasy, je tieba zajistit segregaci od ostatnich uzivatel, nebo naopak
dopravni trasy neuvazuji vyznamnou intenzitu, proto je mozné integrovat bruslare s ostatnimi
uzivateli. Pokud by se vSak jednalo o spojeni a rozdéleni motorové od nemotorové dopravy,
byl by vztah zcela opacny.

8.1.3 Zasady navrhu
V soucasné dobé zahrnuje Gzemné pldnovaci dokumentace ndvrh tras cyklistické

a p¢si dopravy. Stejnym zpiisobem by mél byt zahrnut do uzemniho planu a navrhované
dopravni infrastruktury i pohyb bruslaiti, zafazeni jejich samostatné a kombinované stezky,
nebo vyhrazené pruhy na okrajich komunikaci. Je vsak tieba ho zvazovat s moznostmi ostatni
nemotorové dopravy v obci. Pii navrhu komunikaci je tieba brat diraz v ucelenost site,
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spojeni dulezitych zdroji a cild, atraktivitu sit¢ a jeji srozumitelnost. Soucasti navrhi je tieba
uvazovana i délka jednotlivych tras, komfortnost a pfedev§im bezpecnost vSech uzivateld.

Trasu navrhujeme ucelenou nejen z pohledu vedeni, ale i vramci konstrukéniho
feSeni. Je tfeba zajistit jednotné znaCeni a navaznost rekreacnich a dalkovych tras v izemi.
Atraktivita sit¢ se zajisti vhodnym trasovanim z&jmového Uzemi, zajiSténim bezpecnosti
a komfortu jizdy. V neposledni fad€ je nutna srozumitelnost, kterd zavrsi vhodnost navrhu.
Plynulost trasy a jeji logické navazani na vhodné cile zajisti bruslafiim spravné zvladnuti
jizdy. Miru jizdni kvality bruslaiti uruje moznost volného pohybu, zmény rychlosti bez
omezeni ostatnich uzivatel, manévrovani bez konfliktd, tyto ukazatele by se daly pfipodobnit
k vlastnostem proudu vozidel.

8.1.4 Postup ndvrhu
Pfi névrhu stezek je tfeba postupovat takto: vymezeni feSen¢ho Uzemi, analyza

souCasné¢ho stavu v dané lokalité, zmapovani zdroji a cildi, nasledny navrh sité, urceni
stavebnich a organizacnich opatieni a priorit stavby a vSe zakon¢i projektova cast a vlastni
vystavba.

Pti navrhu je dulezitad koordinace ucelenosti tzemi, proto je tfeba brat uvahu nad
plynulosti trasy vramci obce, regionu nebo oblasti. Navazovat musi poptavka uzivatel
i v ptipadé, ze stavajici sit’ je pfetizena, nebo naopak jeji vytizeni nepotfebuje nové feseni.
Névrh trasy vyhodnotime dle ptedpoklddanych intenzit, poZzadavkii na bezpecnostni
parametry, vykonnost stezek a uroven kvality dopravy.

Koneény navrh trasy musi vyplyvat z poptavky uzivatel, na zdkladé toho se urci
vyskovy a smérovy styl vedeni trasy, Sifkové uspofadani a spoluplisobeni nemotorovych
uzivatel. Projednani navrhu musi spliiovat uzemné planovaci navaznost, stavebn¢ technické
parametry a hlavné pozadavky uzivatelii a spravnich organd.

8.1.5 Zpusob vedeni trasy

Podstatnou soucasti navrhu je urceni vedeni komunikace. Podle stavajici zastavby se
rozd¢li, zdali stezka bude v extravilanu ¢i intravilanu. Na zdklad€ toho je potieba zvolit jeji
Sitkové uspotadani. Jsou varianty stezek v hlavnim dopravnim prostoru, pfidruzeném nebo na
samostatném télese. Pfi tomto ndvrhu je tfeba uvazovat moznost smisenych stezek s cyklisty
a chodci a jejich mozné fyzické oddé€leni. Kdy je mozné budovat stezky kombinované a kdy
je nutné uzivatele roz¢lenit, je definované na zakladé¢ intenzity a rychlosti uzivatelti.

Z nasledujici tabulky vyplynuly moznosti vedeni samostatné, spolecné s nemotorovou
dopravou nebo spole¢né s motorovou dopravou. Je vSak nutné posoudit dalsi kritéria, ktera
stanovi vhodnost jednotlivych feSeni. Pro kazdé odvétvi je idedlnim feSenim samostatné
vedeni trasy, to vSak v mnoha ptipadech neni mozné vzhledem k prostorovym moznostem
a ekonomickému hledisku. Naopak vedeni spolecné vSech uzivatel, ktefi maji odlisné
rychlosti a styl pohybu, neni vhodny z bezpe€nostniho hlediska. Proto je tfeba varianty
zohlednit komplexné a najit ideédlni feSeni pro vSechny uzivatele.
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Samostatny provoz bruslar (Uplné oddéleni od ostatnich uzivatel(l
. motorové a nemotorové dopravy)
Pfidruzeny Spoledny Klisttl a bruslafa oddéleny od chodct
- - pole¢ny provoz cyklistll a bruslafi oddéleny od chodcu
j £ Spole¢ny provoz chodcu, a bruslafi oddéleny od cyklistd
E Spoleény provoz chodcl, cyklist( a bruslaf
= V obytné nebo pési zoné
Z Hlavni . . - -
= , V jizdnim pruhu spole€né s motorovou dopravou (zpevnéna krajnice
dopravni L ey
min. Sifky 1,5 m)
prostor
V jizdnim pruhu vyhrazeném pro nemotorovou dopravu
Samostatny jizdni pruh pro bruslafe
Stezka Spoleény pas pro provoz cyklist( a bruslaf
<zt (samostatné | Spole¢ny pas pro provoz chodcu a bruslaru
§' téleso) Spoleény pas pro provoz chodctl, cyklisttl a bruslafti
é Na ucelové komunikaci, spoleény provoz nemotoristd
=
ﬁ Soudast V jizdnim pruhu
silniéniho Po krajnici min. Sitky 1,5 m (oddéleny provoz)
télesa Jizdni pruh pro nemotorovou dopravu

Tab. 31: Moznosti vedeni komunikaci pro bruslare.

Bruslaii jsou stejné jako chodci pomérné nachylné odvétvi z pohledu bezpecnosti
provozu. Vzhledem ke svému pojeti pohybu jsou dokonce vice zranitelni nez ostatni
nemotoristé. TakZe nejvice diskutabilni je jejich spolecné plisobeni v prostoru pro motorovou
dopravu. V pfipadé, ze je nevyhnutelné spoluptisobeni s motoristy, je tieba volit jen kratky
usek a zajistit veskeré podminky bezpecnosti provozu. Je tieba se zamétit na kritické useky
ktizeni a optimalizovat feSeni pro plynulou jizdu.

Vedeni komunikace pro bruslare
Funkéni V hlavnim dopravnim prostoru Mimo hlavni dopravni prostor
skupina S nemotoristy | Samostatné Na stezce
mistni S motoristy S nemotoristy | v pfidruzeném | v pfidruzeném | spoleéné nebo
komunikace prostoru prostoru délené
A nemozné nemozné nemozné nemozné nutné
B nevhodné nevhodné nevhodné mozné vhodné
C vyjimecné mozné mozné vhodné vhodné

Tab. 32: Vedeni trasy v intravilanu v zavislosti na motorové doprave.

Vzhledem k rychlostem, kterych dosahuje motorovd doprava v extravildnu, neni
vhodné spole¢né vedeni trasy, doporucuje se Uplné nebo castecné oddéleni nemotorové
dopravy. Vedeni trasy spolecné s nemotorovou dopravou se provadi vyjimecné a je bezpecné
pouze v piipadé nizké intenzity obou odvétvi a snizeni Gsekové rychlosti motorové dopravy.
Ve spolecném useku se dopravnim znaenim urci, na které strané¢ se budou bruslafi
pohybovat.
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Tabulku 33 jsem odvodila z CSN 73 6110, jeji hodnoty jsem upravila tak, aby
uvazovala intenzity bruslait, ktefi ve stdvajici tabulce chybi. Intenzity jsem pomérove
porovnala s intenzitami ostatnich nemotorovych uzivateli dle intenzit z kapitoly 6.2

Vyhodnoceni.
Intenzita motorového dopravniho Mezni hodinové intenzity [voz/24h]
proudu [voz/24h] Nemotoristi Kolo Brusle Chodec
<2 500 70 90 80 60
2 500 -5 000 25 30 25 20
5000 -10 000 15 15 12 10
>10 000 10 10 7 5

Tab. 33: Mezni hodnoty intenzit pro navrh stezek pro nemotorovou dopravu — odvozeno
z CSN 73 6101.

Spole¢ny provoz nemotorové a motorové dopravy je mozny v piipade, Ze hodnoty
hodinovych intenzit nepfesdhnou hodnoty dané v tabulce 33. Pokud intenzity nevyhovi, je
tteba navrhnout opatieni oddé€leni jednotlivych uzivateli. V tusecich, kde se predpoklada
rekreacni pohyb bruslafi, véetné nezkuSenych jezdcl a déti, a kde neni omezena rychlost
motorovych vozidel, se doporucuje oddéleni 1 tam, kde intenzity vyhovi. MozZnost spole¢ného
vedeni s chodci se intenzita chodcii zohlediiuje jen pii jejich vysokych koncentracich,
napiiklad v misté péSich zon, obchodu, zastavek vefejné dopravy a podobné. A také tam, kde
pfedpokladdme casté kiiZeni tras.

Mezni denni intenzita proudu Vhodnost segregace v zavislosti na denni intenzité [voz/24h]
bruslaft [voz/24h] Kolo Segregace Chodec Segregace

<1200 NE <1000 NE

<1000
>1200 ANO > 1000 ANO
<1000 NE < 800 NE

1000 - 1 500

> 1000 ANO > 800 ANO
<800 NE <500 NE

> 1500
> 800 ANO > 500 ANO

Tab. 34: Segregace jednotlivych nemotoristii dle intenzit provozu.

Hodnoty v tabulce 34 vychézeji ze ziskanych hodnot dennich intenzit dopravy.
Z dlouhodobého pozorovani dopravniho proudu na komunikacich pro nemotoristy jsem
odvodila primérné hodnoty, ktery vypovidaji o zatiZzeni stezek pfi spoleéném plisobeni vice
uzivateld. Hodnotu intenzit, na zaklad¢ které prob¢hne segregace, ptimo ovliviiuji prostorové
moznosti. Nemyslim si vSak, Ze je vhodné budovat pftili$ Siroké stezky jen z divodu, aby bylo
mozné zachovat spoleény provoz jejich uzivatelii. Siroké neusméméné plochy vedou ke
zmatenosti jezdci a zabiraji prostor napiiklad pro zelen.
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Jednou z dilezitych hodnot pfi névrhu bruslafskych komunikaci je uroven kvality
dopravy. Pfi provadéni a ndsledném vyhodnoceni dopravé inzenyrskych pruzkumt, které
slouzily jako podklad pro mou praci, jsem vypozorovala, Ze stavajici hodnoty uvedené v CSN
73 6110 pro motorovou a pési dopravu nejsou vhodné k pouziti pro bruslafe vzhledem
k rozdilnym charakteristikim pohybu a rychlostem oproti péSim. Podle stavajicich hodnot
z CSN by byly viechny sledované komunikace kvalitni. Bylo proto tfeba posunout hodnoty
limitni hustoty smérem doli dle skuteéné zatizenosti zkoumanych useki. Na zaklade
vyhodnoceni namétenych intenzit jsem navrhla Gpravu tabulky 35 na stavajici podobu.

UKD
Hustota dopravy L T : .
Charakteristika 2 Ovlivnéni jizdy ostatnimi uzivateli komunikace
Oznageni : (osob/m?)
kvality dopravy
A Velmi dobra < 0,004 Bruslar se lpohybUJe volné be,z konfliktd
libovolnou rychlosti
B Dobré < 0,006 Pohyb bruslare je \V/F)Iny, Y|IV ?r|t9mnost|
ostatnich uzivatel je nizky
L Zmény sméru a rychlost jizdy je tfeba
C Uspokojiva <0,008 TS L .
pfizpusobit ostatnim uzivatelim
D Dostateéna <0.,010 Volba rycfjlostl Jevomgzena, predjizdéni a
zmeény sméru jsou omezeny
- Rychlost brusleni je omezena, predjizdéni neni
E Nestabilni <0,015 . e .
umoznéno jizda s obtizemi
F Nevyhovujici > 0,015 Pohyb’a rv)ichlovst j’SOU ne;’)I){nuIe, jizda neni
téméf mozna, dochazi ke shluku

Tab. 35: Upravend tabulka urovné kvality dopravy pro potreby bruslarii.

Pfi navrhu vedeni trasy je tfeba ovéfit 1 prostorovou naro¢nost useku v mistech, kde by
nebyl dostatecny prostor pro zasazeni sitkového profilu, musime hledat jiné smérové vedeni.
V ptipadé, Ze stezku navrhujeme jiz v zastavéném uzemi, je tieba ovéfit predem uziti
bezpecnostnich odstupli od vetejného osvétleni, zelen¢ a jinych prostorovych piekazek. Je
tieba akceptovat jiné urbanistické feSeni tzemi. Vedeni trasy zélezi na funkci navrhovaného
useku, je ptedpoklad, Ze dalkové trasy nemaji vysokou intenzitu a je mozné je vést spolecné
s jinymi druhy dopravy, naopak trasy rekreacniho charakteru, zejména v mistech s vysokou
poptavkou, jako jsou napft. krajskd mésta, preferujeme oddélené od ostatnich uzivatelil.

Cilem vytvareni tras pro nemotoristy neni pouze uspokojeni stavajici poptavky, ale
vytvafeni nabidky pro potencidlni uzivatele, proto pfi navrhu novych tras nelze vychazet
z existujicich intenzit nemotorové dopravy, ale je nutné zpracovat dopravni studii, jejimz
podkladem by mé¢la byt naptiklad anketa/prizkum zajmu o brusleni v feSeném tizemi.

8.2 Navrhové parametry komunikaci pro bruslare

Pod pojmem navrhové parametry si miizeme predstavit zakladni hodnoty, které jsou
rozhodujici pro plynulou jizdu. Parametry vychazeji z predpokladu idealizovanych tuseki, to
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znamend, ze bruslaf neni ovlivnén vyskovymi, smérovymi, povétrnostnimi a kvalitativnimi
vlivy. V ptipad¢ pisobeni téchto vlivl je tfeba uvazovat o navySeni hodnot parametrii pro
plynulost jizdy. VétSina navrhovych hodnot zajiSt'uje zkvalitnéni provozu bruslafi, ale jejich
uziti je pouze doporucujici. Rozhledové parametry by vSak mély byt zadvazné predevSim
z bezpecnostniho hlediska.

Zakladni navrhové parametry, které udavam, by mély byt dodrzovany za ptredpokladu
zmény ptedpisi v ptfipadé navrhu novych stezek urcenych ptimo pro bruslate. V ptipadé
rekonstrukci, nebo prebudovani jiz stavajicich usekii neni pochopitelné¢ mozné dodrzet
veskeré doporucené poznatky. Stavajici komunikace ¢i stezky, které nejsou ureny prvotné
k uzivani bruslafi, mizeme pouze ohodnotit vhodnosti vyuziti podle navrhovych parametra.

Pokud se buduji stezky, kde predpokladame spole¢né uzivani vice uzivateli, je nutné
navrhnout tyto tseky tak, aby vyhovovaly a spliiovaly parametry, které jsou pro dané odvétvi
nejprisn¢j$i. Tedy pokud napiiklad pti budovéni spojené stezky pro cyklisty a bruslafe
hodnota délky rozhledu cyklistl bude vyssi nez hodnota doporucend pro bruslafe, je nutné
navrh upravit podle hodnot cyklisti.

8.2.1 Délka rozhledu pro zastaveni
Délky rozhledu nebyly doposud feSeny z pohledu zapojeni bruslaitt mezi uzivatele
dopravnich staveb. Navrh rozhledi na cyklostezkach a trasich pro pési vychazi

z predpokladu, Ze uzivatelé pii svém pohybu dosahuji predpoklddanych rychlosti. Bruslafi
dosahuji rozdilnych rychlosti nez cyklisté a chodci, proto je tfeba pfi ndvrhu samostatnych
nebo sloucenych stezek uvazovat s rozdilnosti rychlosti nemotoristi.

U motorové dopravy je délka odvisla od navrhové rychlosti, tithového zrychleni,
vypoctového soucinitele tfeni a podéln¢ho sklonu jizdniho pasu. U nemotorové dopravy to je
podobn¢, jen pii nizSich dosahovanych rychlostech neni soucinitel tfeni rozhodujicim
faktorem. Plocha kolecek nepokryva vyznamnou plochu, takze jejich odporové sily ovliviluji
rychlost zastaveni minimaln€. Brzdna draha je ovlivnéna predev§im gravitacni konstantou
a podélnym sklonem vozovky.

Vzorec 15: Zakladni vypocet délky rozhledu.
D,=1l.+1l,+b
Iy .... Délka drahy odpovidajici reakcni dobé [m]
Iy .... Délka brzdné drdahy bruslare [m]

b .... Bezpecnostni mezera mezi bruslarem a prekdzkou na vozovce

Délka rozhledu zéavisi na pfedpoklddané rychlosti, na jejim zakladé se konstruuji
rozhledova pole, do kterych nesmi zasahovat ptekazky, které by zamezily bruslati vyhled. Pti
zvoleni vzdalenosti potfebné k zastavené pred prekazkou uvazujeme s neidealni pojezdovou
plochu. Reak¢ni doba je pfi brusleni proménnd, charakteristicky pohyb do stran pii jizde
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nezajistuje ptimy pohled do sméru jizdy, proto reakce na zpozorovanou piekazku nenastane
u vSech uzivatelll v kratkém casovém rozestupu.

Navrhova rychlost Doporucena nejmensi délka rozhledu [m]
<10 km/hod 15
10 - 20 km/hod 20
20 - 30 km/hod 35
> 30 km/hod 50

Tab. 36: Délka rozhledu pro zastaveni bruslare.

Doporuc¢ené délky rozhledu, které byly ovéfeny experimentalnim méfenim radarem,
popisuje kapitola 5.2 Mereni rychlosti dopravy. V ptipad¢ klesani se vzdalenost potiebna
k zastaveni procentuelné zvySuje. Tabulkové hodnoty neodpovidaji délce brzdné drahy
odvozené z publikace In-line brusleni [12]. Oproti danym hodnotadm je tfeba rozhledovou
vzdalenost navysit o komfortni vzdalenost umoziiujici bruslafi bezpecné zastaveni. Hodnoty
jsou zéaroven mirné navySené od hodnot uvedenych délek rozhledu pro cyklisty v TP 179.
Cyklisté maji brzdnou drahu o poznani kratsi, bylo to zfejmé z méfeni pribéhu zastaveni
radarem Stalker. Na neptehlednych tusecich, napiiklad v kiizovatkach je vhodné piejit
k navrhu zklidnénych opatieni dle kapitoly 8.6.2 Zpomalovaci prvky.

8.2.2 Navrhova rychlost komunikace

Pfi navrhu komunikace se vychdzi z predpoklddané rychlosti, kterd je na komunikaci
bezpecna. Rychlost miize byt v kritickych usecich a kiizovatkdch redukovéna. Pro brusleni
musime pocitat se sklonovymi poméry, které vyrazné ovliviiuji rychlost. Nariistem sklonu
terénu procentualné rostou dosahované rychlosti v pfipad¢ klesani a naopak v pripadé
stoupani se snizuji. Hodnota nadvrhové rychlosti ma byt co mozna v nejdelsim useku jednotna.
Zména rychlosti se poCitd zejména v kiizovatkovych usecich, kde neni zajistén plynuly
prijezd.

Sklonové poméry Navrhova rychlost [km/h]
Rovinaty terén (podélny sklon do 3 %) 20
Useky klesani 30
Useky stoupani 10

Tab. 37: Zakladni navrhova rychlost komunikaci pro bruslare.

Rozd¢leni na tseky klesani a stoupani plati pouze pro jednosmérné stezky. V ptipadé
obousmérnych tras/stezek je rozhodujici hodnota klesani.

Navrhové rychlosti byly ovéfeny experimentdlnim méfenim radarem, méfeni
a vyhodnoceni popisuji kapitoly 5.2 Meéreni rychlosti dopravy a 6.2 Vyhodnoceni.
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Komunikace je vhodné navrhovat na vyssi nez je primérna dosahovana rychlost s vyjimkou
mist, kde se naopak snazime rychlost snizit z bezpe¢nostniho hlediska, tedy naptiklad klesani
nebo nevhodny povrch.

V Gsecich kiizeni komunikaci se uvaZuje srychlostmi o néco nizSimi. Je tfeba
ptedpokladat, ze bruslaf svoji rychlost postupné upravuje vzhledem k rozhledovym pomérim
lokality. Rychlost ptekonani kiizen¢ komunikace tedy predpokladime 8 km/hod za
ptedpokladu zastaveni a opétovného rozjeti a 15 km/hod pii ptimém prijjezdu bez omezeni.
V navaznosti na sklonové poméry pied kiizenim se rychlost mize upravit, pii predpokladu
vyrazné¢ vyssich rychlosti je tfeba navrhnout zpomalovaci a bezpecnostni opatfeni. Na tuto
rychlost je tfeba navrhnout rozhledové pole kiizené komunikace.

V ptipadé, ze o¢ekavame spole¢né plisobeni vice nemotorovych uzivatel, musi byt
zohlednéna 1 navrhova rychlost ostatnich. P&Si provoz se zpravidla pohybuje rychlosti 4 - 6
km/hod, cyklisticky provoz se navrhuje na 20-25 km/hod. Jejich hodnoty nejsou na rozdil od
bruslait tolik ovlivnény sklonovymi pomeéry.

8.2.3 Prostorové naroky bruslafa

= KOMFORTNI
2 ZONA
VOLNY
PROSTOR
0,25 | L0 75— Lo 10,5 1,0 }0.25
1,5 ' ' 3,00

Obr. 30: Zakladni prostorové naroky pri brusleni jednosmérném a obousmérném.

Bruslat potiebuje pro svlij pohyb bezpecny prostor, do kterého nesmi zasahovat zadné
okolni prvky (dopravni znaceni, zelen). Volny prostor, ktery vyzaduje, je navySen o komfortni
zonu, ktera zajistuje bezpe¢nost jizdy. Sitka volného prostoru je zavisla na stylu jizdy
bruslate a je rozdilna pti piimé jizde, jizdé do kopce a pfti jizd¢é z kopce. Zaroven je tieba
uvazovat s nutnosti jizdy obousmérné a jizdy spole¢né s jinymi nemotorovymi uzivateli.
Prostorové naroky byly vypozorovany a navrzeny na zakladé zkuSenosti ze zahranici
a pudorysného prubéhu jizdy uvedeného v kapitole 4 Fyzika a biomechanika pohybu bruslare.

V celé Sitce jizdniho pruhu je potieba dodrzet zpevnény jednotny povrchu krytu. Na
rozdil od ostatnich nemotoristii vyuzivaji bruslafi kompletni Sitku zpevnéného povrchu.
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V ptipad¢€ najeti na nezpevnény povrch dochézi ke ztraté stability. K Sifce jizdniho pruhu se
pripocitavaji ptislusné bezpecnostni odstupy zavislé na okolnim prostiedi. Pro umoznéni
ptedjizdéni a tim zvySeni vykonnosti komunikace je mozné pruh rozsifit dle prostorovych
narokii pokud do izemi dovoluje.

Zakladni §itka jizdniho pruhu se navrhuje dle prostorovych narokt bruslafe. Vychazi
z jeho trajektorie pohybu, kterd pfipomina tvar sinusoidy obrazek 24 a obrdzek 25. Pokud jede
bruslai do kopce, sinusoida se rozsiii vzhledem k nutnosti odSlapovat do stran a piekonat tak
snizeni rychlosti pohybu. Naopak pfi jizd¢ z kopce, kdy neni nutné manévrovat pro snizeni
rychlosti, dochézi k volnému pfimému pohybu, ktery odpovida prostorovym naroktim chodce.
V ptipadé, Zze se nenachazime v rovinatém useku (do sklonu 3%), je nutné uvazovat Sitku
jizdniho pruhu v zavislosti na volném prostoru dle fabulky 38, kterd odpovidd néarokiim
bruslate dle jeho pfirozeného pohybu. Ve vétSing piipadii se buduji obousmérné stezky pro
brusleni, ve kterych se v kopcovitych podminkach vyrovnavaji potieby Sitky ve stoupéni a
klesani k podminkam rovinatého tseku.

Trajektorie pohybu Odslapovani Brusleni Volny pohyb
Sklon komunikace +10 % +5% 0 % -5% -10%
Sitka volného prostoru [m] 2,5 1,56-2,5 1,5 0,75-1,5 0,75

Tab. 38: Sitka volného prostoru v zavislosti na sklonu terénu a trajektorii pohybu.

Pfi niz$ich intenzitach provozu je mozné vypustit komfortni zonu mezi jizdnimi pruhy.
Aby byly dodrzeny provozni principy, je tieba definovat umisténi prijezdného profilu
v soubéhu s ostatnimi uZzivateli. Jednosmérny provoz by mél smérové odpovidat jinym
dopravnim proudiim a obousmérny je tieba situovat symetricky kolem osy celého Sitkového
profilu. Asymetrické umisténi je nevhodné vzhledem k piehlednosti tisektll, je mozné ho uzit
pouze v odiivodnénych ptipadech.

Pokud budeme navrhovat komunikaci se smiSenym provozem vice nemotorovych
odvétvi, tak je tieba zajistit Sitku jizdniho pruhu pro cyklisty 1,00 m (min. 0,75 m) a Sitku
0,75 m pro jeden pruh pro chodce.

8.2.4 Smcérové vedeni komunikaci
Pti prijezdu obloukem vznikaji zvySené naroky na Sitku prljezdného profilu

i parametry povrchu komunikace. Navrh smérového feSeni musi umoziovat stejnomérnou
plynulou jizdu navrhovou rychlosti. Nejmensi poloméry smérovych oblouki a jejich rozsiteni
v zavislosti na navrhové rychlosti jsou znazornény v fabulce 39, ktera je odvozena z hodnot
projektovanych na cyklostezkach a uvedenych v TP 179. V pfipad¢ navrhovani samostatnych
jizdnich pruhii pro bruslafe, se dodrzuje polomér vnitini hrany oblouku vétsi nez 15 m. Na
vnitini strané¢ oblouku je nutné dodrzet bezpecnostni odstupy od pevnych piekazek, pokud to
situace dovoli, doporucuje se navysit odstupy ve smerovych obloucich alespoii o polovinu dle

99



FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace

Ing. Petra Skalicka

navrhové rychlosti. Oblouky situované v klesani je tfeba pomérové zvysit dle sklonu nivelety.
Pfi ndvrhu smérového feSeni se nesmi zapomenout na to, ze musi byt umoznén prujezd
vozidel adrzby a zachranného systému.

Navrhova rychlost Polomér smérového oblouku [m] RozSifeni jizdniho pruhu [m]
<10 km/hod 4 0,5
15 km/hod 8 0,5
20 km/hod 15 0,25
30 km/hod 25 0,25
> 30 km/hod 30 -

Tab. 39: Nejmensi doporuceny polomer a rozsireni jizdniho pruhu ve smérovych obloucich.

Polomér se uvazuje dle navrhové rychlosti, kterou bruslafi budou usek projizdét,
a konstruuje se na vnitini hrané¢ oblouku. V oblouku se zaroven doporucuje dostfedny sklon,
v opa¢ném piipad¢ se uvazuje o navySeni poloméru nebo rozsiteni.

8.2.5 Piicny sklon komunikace
Pti¢ny sklon komunikace zajistuje dostatecné odvodnéni, u nemotorové dopravy se
navrhuje obvykle jednostranny s hodnotou 2 %. Sklon terénu zavisi na typu povrchu a jeho
schopnosti odvést vodu mimo jizdni pruh. Sklon musi spliiovat bezbariérovost pro moznost

vyuziti komunikace osobami s omezenou schopnosti provozu.

U stezek, které se buduji pfimo pro brusleni, se doporucuje pouzivat nizs$i pticné
sklony okolo 1 %. Pfi odsSlapovani ma bruslaf tendenci ujizdét po sklonu mimo jizdni pruh,
coz zhorSuje bezpec¢nost jizdy. Z divodu zajisténi odvedeni vody je omezen minimalni
vysledny sklon na 0,5 %.

Pti smérovém oblouku se voli obvykle dosttedny pti¢ny sklon, pokud neni feSen kvili
odvodnéni jinym zptisobem. Klopeni se provadi zpravidla kolem osy jizdniho péasu. Na vnitini
hrané¢ smérového oblouku se doporucuje zachovat podélnou vodici linii naptiklad ve forme
obruby. Bruslaf, ktery v oblouku odslapuje, ma tendenci se diky pfi¢nému sklonu terénu
posouvat mimo osu jizdniho pruhu. V ptipadé, Ze nema zabranu ve formé volici linie, je
pravdépodobné jeho vystoupeni mimo zpevnénou ¢ast komunikace a tim vznikaji kolize. Je
mozné uziti alespon sklopené obruby, kterd umozni odvodnéni a zaroven upozorni jezdce, Ze

se dostal za hranici jizdniho pésu.

8.2.6 Vyskové vedeni komunikaci
Pti vySkovém navrhu trasy se preferuje pozvolné plynulé stoupani ¢i klesani ve vétsi
délce, aby mohl bruslat upravovat svoji rychlost plynule. V piipad¢ kratSich strmych
prevyseni se dodrzuji pozadované délky, které umozni bezpecnou redukci rychlosti
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a zastaveni. Podélny sklon ovliviiuje dosahovanou rychlost jizdy, kterd je jednim ze
zékladnich prvkii pro bezpecnost. Stoupani neni pro bruslafe nebezpecné, ale jeho vétsi
sklony ovliviiuji komfort jizdy. Zarovenn ¢im je véEtsi sklon stoupéni, tim je nutné rozsifit
jizdni pruh pro schopnost piekonat ptevySeni plynulou jizdou. Klesani je vzhledem
k naro¢nosti zastaveni pti vysokych rychlostech rizikové at’ uz z pohledu brzdné dréhy, tak se
spoluptisobenim ostatnich uzivatel ve spole¢ném prostoru.

Nejvétsi podélny sklon vyhrazené stezky pro bruslaie nema pifesdhnout 5 % za
béznych podminek v rovinatém tizemi. V piipad¢ nutnosti ndvrhu vyssich skloni zavislych na
¢lenéni terénu je tieba sklon omezit na ur¢itou délku, nebo alespon vlozit vyrovnavaci tseky
s niz§im sklonem. V takovém piipad¢ je tieba zvazit, jestli je jeSté piipustné spolupiisobeni
vice uzivatelli soucasné, nebo jestli je nutnd segregace bruslafti. Nejnizsi podélny sklon by
z divodu odvadéni povrchové vody nemél klesnout pod 0,5 % v odiivodnénych piipadech
0,3%.

Podélny sklon <3% 4% 5% 6% 8% 10%
Délka stoupani [m] | neomezené 350 200 100 70 30
Délka klesani [m] 250 180 100 50 20 10

Pozn.: Rozdéleni plati pro jednosmérné stezky; u obousmeérnych stezek je rozhodujici hodnota
klesani, ve které bruslafi dosahuji vysSich rychlosti.

Tab. 40: Délka stoupani a klesani v zavislosti na podélném sklonu komunikace pro brusleni.

V ptipadé vysSSich skloni terénu se doporucuje ustoupit od délicich prvki na
komunikaci, které vymezuji Sitku jizdniho pasu v minimalnich rozmérech. Uzivatelé pak
v piipad¢ nutnosti mohou vyuzit i protisméru nebo pruhu pro jiné bezmotorové odveétvi.

Lomy nivelety se zaobluji pomoci vySkovych obloukl. Nutnost zaobleni vydutych
a vypuklych obloukil neni tak vysoké jako u navrhu motorovych komunikaci, protoze bruslati
nedosahuji takovych rychlosti. Doporucuje se vSak vzhledem k plynulosti jizdy preferovat
pozvolnou vySkovou zménu trajektorie. V ptipad¢€, Ze rozdil lomu nivelety je mensi nez 6%,
provadi se pouze technologické zaobleni. Poloméry obloukli jsou zéavisle na navrhové
rychlosti komunikace. U ndvrhové rychlosti 15 km/h se doporucuje volit vrcholovy oblouk
o poloméru 20 m a udolnicovy oblouk poloméru 15 m, pii rychlostech 25 km/h, se oblouky
umérné zvysuji na poloméer 40 m a 30 m.

8.3 Spoluptisobeni jednotlivych druhi dopravy

Podle ptredpokladané vyhledové intenzity komunikace a jejiho potencialu vyuziti
jednotlivymi uZivateli se navrhne jeji celkové §itka. Sitka musi obsahovat jednotlivé jizdni
pruhy pro dané uZzivatele a bezpecnostni odstupy od hranice pojizdéného povrchu.
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Rozhodujicim faktorem pro spoluptisobeni nemotorovych uzivatell je jejich intenzita
a rychlost, kterou se pohybuji. S narGstem intenzit a rozdilnymi dosahovanymi rychlostmi je
pravdépodobny vyssi vyskyt nebezpeci pro vSechny uzivatele. Vznikne tak nutnost segregace
jednotlivych odvétvi pomoci riznych metod. Segregace mulZe byt feSena fyzickym
oddélenim, psychologickym, nebo jen pterozdélenim vedeni dopravy. Stezky pro brusleni
samostatné nebo spolecné se navrhuji v hlavnim dopravnim prostoru nebo pfidruzeném dle
tabulky 31. Pokud je tfeba v pribchu délky trasy upravit styl vedeni a uspofadani jizdnich
pruht, je nutné, aby zména byla plynula a nebyla pro uzivatele neocekavana.

8.3.1 Bezpecnostni odstupy

Typ sousedniho prostoru, pruhu nebo prekazky
5 3
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Tab. 41: Bezpecnostni odstupy odvozend od tabulky 4 z CSN 73 6110.

Kromé jizdniho pruhu, ktery odpovidd pohybu bruslafe, je nutné uvazovat
o bezpec¢nostnich odstupech od okolniho prostfedi tak, aby nedochazelo zbyteéné ke kolizi,
nebo v piipade kolize nebyly vysoké nésledky. Hodnoty bezpecnostnich odstupti se navrhuji
pfedevS§im u nové budovanych komunikaci, mély by byt dodrzeny minimalni hodnoty
uvedené v tabulce a v pfipadé, Ze to prostor umozni, mohou byt navysSeny. V piipadé
stisnénych podminek je mozné hodnoty upravit, ale pouze tam, kde je mozné akceptovat nizsi
bezpecnost. Ve smérovych obloucich, nebo za predpokladu dosahovéni vyssich rychlosti se
doporucuje naopak hodnoty rozsifit. U jednosmérnych stezek pii jizdé¢ do kopce jsou
vzhledem k rychlostem, které se bruslenim dosahuji, bezpecnostni odstupy bezptedmétné.

U parkovani se hodnota méni dle uspotadani parkovacich mist. Uvazuje se s presahem
vozidel do komunikace a zaroven s moznosti otevieni dveti do prostoru jizdniho pruhu. Mezi
jednotlivymi pruhy pro bruslafe se zfizuje minimalni bezpecnostni odstup, ktery je 0,25
z divodu moznosti vyhnuti u mijejicich se protisméri. Pfi nizsich intenzitach bruslaft je
mozné ho uplné¢ vypustit. U podélné zastavby se zvySuje az na 1,5 m. Na rozdil od
bezpecnostniho odstupu u motorové dopravy, pro bruslafe neni vhodné, aby do ngj
zasahovalo cokoliv v¢etné svodidel.
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0.75 - staticka doprava (kolme a sikme stani)
"7 - zelef tvofici pevnou plekaZku

0,25 - pruh pro chodece
- 2vySena obruba
- zachytnd zafizeni

1,5

Obr. 31: Nazorné zobrazeni bezpecnostnich odstupit odvozenych z TP 179.

8.3.2 Spolecné
Bruslafi by pfi spole¢ném zatazeni do prostoru komunikace neméli byt vystavovani

problémiim, které ovlivni bezpecnost jizdy. Mohou se dostat do rizika kolize s motorovou
nebo jinou nemotorovou dopravou, které s sebou nesou nemalé nésledky. Proto je nutné
v piipad¢é spole¢ného vedeni rozdilnych uzivateli zajistit dostatecné bezpecnosti odstupy
mezi nimi a od okolniho prostfedi. Velikost odstupii zalezi na rychlostech uzivateld, intenzité
provozu, charakteristice izemi a kvalité povrchu stezky.

Spole¢ny prostor bruslaft a motoristd je diskutované téma hlavné vzhledem
k nevyieSené legislativé a bezpeCnostnim tématim. Mezi bruslafi existuji dva néazorové
proudy, kdy kazdy obhajuje svou stranu silnice. Obecné panuje ndzor, Ze prava strana je
bezpecnéjsi, predevsim kvuli rychlosti, jakou se bruslai pohybuje. Bézn¢ se pohybujeme
rychlosti kolem 20 km/h, proto srazka s protijedoucim vozidlem (pii jizdé vlevo) v obci
vychazi na cca 70 km/h a statisticky vzato, jsou v této rychlost Sance na pfeziti minimalni.
Mimo obec je to pak jest¢ horSi i vzhledem k faktu, ze brzdna drdha brusli mtze byt az
dvojnésobnd v porovnani napiiklad s jizdnim kolem.

V ptipad€ nutnosti spole¢ného provozu motoristli a nemotoristl je tieba uvazovat, ze
ma bruslaf stejnd prava jako cyklista, budeme tedy situovat jeho pohyb do stejného sméru,
kterym se pohybuji motoristé. Dopravnim znaCenim se na to upozorni vSichni uZzivatelé
a bruslar se odkaze k pohybu po zpevnéné krajnici. Na zpevnéné krajnici se mohou pohybovat
dle jeji Sitky. V pripad¢ nizsi Sitky nez 0,75 m neni jeji vyuziti vhodné. Do Sitky 1,5 m zalezi
na navrhové rychlosti vozidel a intenzité provozu bruslait. Cim je vyssi rychlost, tim mensi
pripustna hodinové intenzita. Zaroven je tfeba legislativné upravit nutnost vyuziti ochrannych
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pomucek v pfipadé jizdy po motorové komunikaci a doporucit vypustit brusleni pfi mijeni
s motorovou dopravou. Varianta spoleéného uziti jizdniho pruhu napiiklad s autobusovou
dopravou neni vhodna. V pfipadé, Ze se v okoli nachazi stezka pro brusleni nebo cyklisty, je
bruslaf povinen ji vyuzit a nepohybovat se po motorové pozemni komunikaci.

Obr. 32: Spolecny provoz bruslar s motorovym vozidlem.

Spolecny provoz s nemotorovou dopravou je zcela bézné vhodné feseni, které je
ovlivnéno jen Siftkovymi moZznostmi a vyhledovymi intenzitami jednotlivych uZivateld.
Podminkou pro spoleéné vedeni je nizka intenzita provozu chodcl nebo cyklistli. Neni
vhodné tam, kde se pfedpokladd nepiimy pohyb ostatnich uzivatel naptiklad pti pfechazeni
komunikace, nebo u vchodii do domu.

Minimalni Sirka

jizdniho profilu [m] Maximalni hodinova intenzita provozu

Spolecny prostor bruslard s

Chodci 3,00 100 bruslafd a 60 chodct
Cyklisty 3,00 100 bruslafu a 80 cyklista
Chodci i cyklisty 4,00 100 bruslaru a 80 cyklistl a 60 chodcl

Tab. 42: Orientacni Sitky spolecného profilu nemotorové komunikace v zavislosti na
intenzitdach uzivatelil.

Uvazovana intenzita je za hodinu v obou smérech dohromady. Pokud se hodnoty zvétsi
oproti tabulkovym, je nutné zvysit §itku jizdniho profilu nebo dopravu oddélit. Sifka prostoru
predpokladad stfedni intenzitu bruslait, kterd nevyzaduje zdvojeni jejich jizdnich pruht.
Ptedpoklada se obousmérny provoz vSech uzivateli. V ptipad€ nizsich intenzit bruslafi, je
mozné piistoupit k niz§im Sitkovym hodnotam. Hodnoty doporucenych intenzit pro oddéleni
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jednotlivych uzivatelll byly zvoleny na zaklad¢ intenzit vychazejicich ze zkoumanych usekt a
vysledki urovné kvality dopravy. Neni vSak vylouceno, ze hodnoty neni mozné meénit
vzhledem k pfedpokladanému nértistu zajmu o nemotorovou rekreacni ¢innost.

WAL VANIVA

Obr. 33: Spolecny provoz nemotorové dopravy.

Pokud je potieba vyznalit, kterou cast komunikace mohou vyuzivat jednotlivi
uzivatelé, ale neni zatim tieba jejich uplné nebo ¢aste¢né oddéleni, je mozné si ve spoleCném
prostoru pomoci vodorovnym dopravnim znacenim. Ochrannym pruhem nebo piktogramem,
vyznaceném na pojizdéném povrchu, je mozné zvolit pii spoluplisobeni bruslaii s motoristy
i nemotoristy. Za predpokladu castého kiizeni jednotlivych uzivatelli je zapotiebi upravit
pozadavky tak, aby bylo jejich uspofadani logické a nevznikla kolize pti piejizdéni a
prechazeni Sikmo jizdnim pasem. Naptiklad chodci maji sviij pohyb situovany co nejblize
k budovam, obchodiim a vjezdim.

8.3.3 Oddélené

Délici prvek Varianta Sitka [m] Poznamka
Podeln? C’ara Dopravni znaceni 0,125 Zapocditava se do Sitky jizdniho pruhu
souvisla
Hmatny pas Dlazba min. 0,25 Soucast bezpecnostniho odstupu
Obruba Sklo,piena}, 0,25 Vysku a n.ab’eh nut’no upre’zwt pro mozneé
vyvySena najeti brusli bez nasledku
Zapustény 1-8
Zeleny pas Je mozné do négj fesit odvodnéni
VyvySeny 1-8
. Zapusteny min. 0,5 Dle materialu mozno zapogist do
Délici pas N .
VyvySeny min. 0,5 bezpecnostniho odstupu
?VISIa Zabradli §Ioupky, die . Nutnost pferuseni z diivodu piejizdéni
zabrana svodidlo parametru

Tab. 43: Prvky pro oddéleni jizdnich pruhii jednotlivych uZivatelil.
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Pokud neni mozné fteSit komunikaci pro brusleni spolecné s jinym dopravnim
odvétvim, je tfeba pfistoupit na variantu oddé€leni jizdnich pruhti od sebe. Oddéleni mtze byt
castecné formou dopravniho znaceni a fyzickych ¢i optickych bariér, nebo tplné vytvoienim
samostatného silni¢niho télesa, coz je az krajni feSeni piedev§im z finan¢niho hlediska.
Oddélit od sebe miiZzeme nemotorovou dopravu s motorovou, cyklisty a chodce od bruslafi
nebo zfidit samostatny péds pro brusleni. Rozdé€leni miize probéhnout v hlavnim dopravnim
prostoru pfidruzeném nebo na samostatnych stezkach pro nemotoristy. Ptiklady prvku, které
slouzi k oddéleni, jsou uvedeny v tabulce 43.

Obr. 34: Oddéleny provoz v hlavnim dopravnim prostoru motorové pozemni komunikace.

Oddéleni od jizdniho pasu motorové dopravy je Zadouci, jen vyjimecné se pouZziva
neoddélena varianta s jizdou po krajnici. Mezi motorovou dopravou a bruslenim je vysoky
rychlostni rozdil, ktery pfi kombinaci s nepiedvidatelnym pohybem brusleni zplsobuje
znatné bezpe€nostni riziko. Oddélenim téchto dvou odvétvi pfimo v hlavnim dopravnim
prostoru zajistime bruslafim i motoristim plynulou nerusenou jizdu. Nejvhodnéj$im
oddélenim je bariéra, kterd zajisti psychologické oddéleni, ale zaroven neni pevnou
ptekazkou. Dnes je vhodnym feSenim uziti flexibilnich vodicich sloupkil, je mozné vSak
pouzit naptiklad vyvySenou zaoblenou obrubu. Pfi oddéleni musime brat zietel i na moznou
udrzbu povrchu, kterd je pouzitim délicich prvki omezena.

Obr. 35: Oddéleny provoz bruslarii v bezprostiredni blizkosti statické dopravy.
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V ptipadé, ze vede stezka okolo parkovani motorovych vozidel, je nutné dodrzet
bezpe€nostni odstup a predevSim dbat na moznost vystupovani osob smérem do stezky,
doporucuje se oddéleni pomoci bezpecnostnich sloupkt, zabradli nebo kuld. Projizdé¢jici
bruslafi musi byt pfedem upozornéni na tuto moznost. U Sikmého a kolmého parkovani je
tfeba brat na zfetel piesah vozidel.

1L

Obr. 36: Oddéleny provoz chodcut a bruslarii.

Oddéleni chodcti od bruslaii se provadi v pfipadé¢ piedpokladu vyskytu vétSiho
mnozstvi pomalych chodct. Mezi ty je mozné zatfadit osoby s omezenou schopnosti pohybu
a orientace, dale osoby, které pouzivaji prostor k obchodnimu vyuziti nebo se pohybuji
v prostorach vjezdli a vstupi do objektl a na zastavkach hromadné dopravy. V ptipadé
oddéleného provozu chodcii a bruslaiti je zapotfebi zajistit bezbariérovy pohyb chodcii
pomoci uziti hmatovych uprav.

Mezi bruslafi a cyklisty dochazi nejcastéji ke konfliktu unozenim bruslafe do drahy
kolemjedouciho kola u ptedjizdéni. Pokud jsou vysoké intenzity obou nemotorovych druhd, je
tieba jejich spolené plsobeni rozdélit. Vzhledem k moZznému konfliktu neni vhodné feSeni
pouze psychologickym délicim prvkem, jako je napiiklad vodici ¢ara. Pokud je opravdu
zapotiebi cyklisty od bruslait odd€lit, pouzijeme formu fyzického odd¢€leni.

IBALVARVA

Obr. 37: Oddéleny provoz cyklistit a bruslarii.
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8.3.4 Kiizeni

Kiizovatky a kiizeni jsou stézejni mista ndvrhit komunikaci. Infrastruktura je ucelena
v piipadé, Ze je zajiSténé bezpecné a plynulé prolinani jednotlivych uzivateli. Bezpecnost a
plynulost je zavisld nejen na stylu vedeni trasy, ale i na okolnim prostfedi ve vztahu
k rozhledovym, vyskovym a smérovym pomérim. Zakladni pozadavky jsou ptedvidatelnost,
jednoznacna prava uzivateli ve vztahu k pfednosti v jizde, plynulost dopravy a rozhledové
poméry. Pti nadvrhu kiiZeni je tieba dodrZet jednoduchost a srozumitelnost navrhu, je vhodné
zajistit predvidatelnost pohybu jednotlivych uzivateld.

Kfizeni mize mit n¢kolik forem, je mozné ho provadet urovitove i mimouroviiove, mezi
motorovou dopravou a nemotorovou, nebo mezi dvéma nemotorovymi dopravami. Kazda
forma ma sva uskali, na kterd je tfeba se pii navrhu zaméfit. VSechny styly kfizeni nemusi byt
vhodné pro vSechny uZzivatele. KiiZzovatky se jako u motorové dopravy mohou délit na
priiseéné, stykové, okruzni, nebo jiné dle uspotadani dopravy. Uhel kiizeni se doporuduje
volit mezi 75°- 105°, pokud to neni mozné, je tfeba navrhnout jina opatieni.

Pti uroviiovém kiizeni s jakoukoliv jinou dopravou je tieba zajistit dostatecné
rozhledové poméry, preferuje se zklidnéni prostoru formou bezpecnostnich zafizeni nebo
segregacnich opatieni. Pro zajisténi bezpecnosti je tfeba dodrzet nizsi rychlost vSech kiiznych
uzivateld a rozhledové poméry v celém prostoru. Doporucuje se vymezit prostor alespon 30m
pred kiizovatkou pro vizudlni kontakt a neumistovat do prostoru piekazky jako statickou
dopravu, uli¢ni mobiliat a podobné. V tésné blizkosti kiizeni by se méla zajistit pfimocarost
trasy, aby nevznikly pochyby o tom, kam bude uzivatel pokracovat. Je vhodné doplnit kiiZeni
vodorovnym a svislym znacenim, aby bylo pfehledné uspofadani dopravy pied a za kiiZzenim.
Doprava pro bruslafe musi byt vedena i za kfiZovatkou, neni vhodné ji ukon¢it v misté kiizeni
bez navaznosti. Prednostni prijezd je tifeba zajistit pro odvétvi, které dosahuje vyssich
rychlosti, nebo ma vétsi problém se snizenim rychlosti a zastavenim. Ostatni uzivatelé musi
mit umoznéno bezpeéné zastaveni a déani prednosti. Pfi napojeni na jinou pozemni
komunikaci ma byt umoznéna bezpe¢nd a pokud mozno plynula jizda pro pfipojujici se
uzivatele 1 pro ty, ktefi jiz prostor vyuzivaji. Na kfizovatkach je vhodné v pfipadé vedeni
bruslaitt po motorové komunikaci ukonceni stezky pievedenim na chodnik a vést dopravu
spolecné s pési dopravou pies motorovou komunikaci.

V pfipad€é nutnosti se piekonani jizdniho pruhu jiné nemotorové nebo motorové
dopravy provede formou piejezdu pro bruslafe. Dalsi variantou kiizeni nemotorista je forma
sdileného prostoru, v takovém piipade se nepiedpoklada takova intenzita provozu. Je moznost
odliSeni kiiznych cest volbou barevnosti materialu povrchu nebo odlisnou strukturou. Trasa,
kterda ma prednost, bude nepferusena, psychologicky to piisobi jako brzda. Je mozné doplnit
navrh zachytnym zatfizenim nebo uli¢nim mobiliafem.

Ptejezd pro bruslafe je urcen k pfi€nému prekonani vozovky. Oznacuje se svislym a
vodorovnym znacenim, jeho vedeni je mozné samostatné nebo spolecné s jinymi nemotoristy.
Provoz na pifejezdu mize byt jednosmérny nebo obousmérny podle toho, jak je komunikace
vedena pied a po pfejezdu. Sméry je mozné vyznaéit Sipkou a piktogramem na vozovce. Siika
prejezdu by méla navazovat na Sitkové parametry useku. Dopravni znaeni prejezdd pro
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bruslate je na obrdzku 47. Ptejezd pro bruslafe je situovan tak, aby umoznil v co nejkratsi
dobé piejeti bruslaiti na druhou stranu komunikace. Bruslaisky piejezd se navrhne podobné
jako misto pro pfechazeni chodct. Dlivodem je, aby nem¢éli bruslafi absolutni ptfednost pied
vozidly. Rozdilnost v§ak bude v rozhledovych pomérech pied ptejezdem vzhledem k vySSim
rychlostem bruslait. V ptipad€ uzivani pfechodu pro chodce i bruslaii se doporucuje upravit
rozhledové pole dle tabulky 44.

Dovolena rychlost
70 km/h 50 km/h 40km/h 30km/h

Rozlisitelnost prejezdu 180 m 100 m 60 m 50m

Rozhledova vzdalenost 90 m 50 m 35m 30m

Délka volného Cekaci plocha na pravé 45m 0m o3 m o
rozhledového pole strané komunikace — A
pro fidi¢e ve sméru X : <

izdy srans Komumkacs .5 | ™ | 2m | 1smo | 8w

Tab. 44: Navrh upravy nejmensi vzdalenosti pro rozlisitelnost prejezdu bruslaru.

Névrh uprav spociva v predpokladu, ze primérné rychlosti bruslait jsou o polovinu
vétsi nez rychlosti chodcli, na které je navrzena tabulka rozlisitelnosti v CSN 73 6110.
Zaroven doporucuji upravit pravo prednosti na ptechodu a ptejezdu pro bruslafe. Na rozdil od
chodcti by neméli mit umoznéno prednostni pravo, aby se ke kfizeni ptiblizovali upravenou
rychlosti. Jestli neni mozné dodrzeni rozhledovych pomért, je tfeba snizit rychlost na
komunikaci a pfedem na to dopravnim zna¢enim upozornit i motoristy a nemotoristy.

Hodnoty uvedené v tabulce 44 jsou doplnény grafickou podobou na obrazku 38 pro
vysvétleni pouziti jednotlivych rozhledovych kuzell a jejich zasahu do okolniho prostoru pied
mistem ur¢enym pro piejezd bruslafii.

®
E

rﬂ' i

Obr. 38: Rozhledovda pole prejezdu pro bruslare, do kterych nesmi zasahovat Zadna prekadzka.
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V ptipad¢ nutnosti piekonat pozemni komunikaci jinak nez pfimou formou je nutnost
vybudovat nadjezd nebo lavku. Lavka musi byt zpfistupnéna bruslaiiim, aby nemuseli pied
ptekazkou zouvat brusle. Proto se doporucuje ziizeni rampy, ktera bude sjizdna. Z hlediska
pudorysu je tfeba dodrZzovat vedeni formou smérovych oblouki, aby bylo umoZnéno
plynulym pohybem ptekonat vyskové rozdily.

8.4 Dopravni znaceni

Nevyhnutelnym bodem je zavedeni specifickych znacek pro bruslafe, které zatim
nejsou stanoveny. Dopravnim znacenim je tfeba rozlisit jednotlivé uzivatele a definovat jim
pravidla jak a kde se pohybovat. Stezky by mély byt adekvatné znaceny, aby bruslaf védél,
kterd je pro jeho jizdu na bruslich vhodna a kterd ne. Smérové, kilometrové tabule se
symbolem brusle pouzité na stavajicich stezkdch by jasné rozlisily, ktery usek je pro svij
nezpevnény povrch bruslafi nesjizdny. V nasledujici kapitole je navrh specifického
dopravniho znaceni, které bude zahrnuto v metodice pro navrhovani komunikaci pro brusleni
a muze slouzit jako podklad pro doplnéni vyhlasky.

8.4.1 Svislé dopravni znaceni
Svislé¢ dopravni znacky se dé€li na vystrazné, upravujici prednost v jizd¢, zdkazové
ptikazové, informativni (zonové, provozni, smérové a jin€) nebo dodatkové tabule. Kdy a jak

spravné znacky pouZit je uvedeno ve Vyhlasce ¢. 294/2015 Sb..

Svislé znaceni je tfeba umistit tak, aby nezasahovalo do jizdniho prostoru, sloupek, na
ktery je znacka pfipevnéna, musi byt od stezky v bezpecné vzdalenosti, aby neptsobil jako
pevna piekazka. Rozméry znafek nemusi odpovidat béZznym pozadavkiim, vzhledem
k navrhové rychlosti stezek neni tfeba, aby byly viditelné na stejnou vzdalenost jako
u motorovych komunikaci. Znacky se umist'uji zpravidla u pravého okraje komunikace a jsou
ve zmenSenych podobach. Znacky, které oznacuji zacatek a konec useku, je mozné umistit na
jednom sloupku, strana, na které se u komunikace umisti, neni rozhodujici.

X X |G

Obr. 39: Navrh dodatkovych tabuli upozornujicich na bruslare.
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Vystrazné, zdkazové a prikazové znacky, nebo znacky, které upravuji smér jizdy, je
mozné pouzit sjednocené s dodatkovou tabuli. Tabule nebo poptipadé dodatkova tabulka
upozoriiuje, koho se znaceni tykd nebo jinak informuje uzivatele o situaci, kterd na cesté
nastane.

Vystrazné znacky oznacuji problematické misto a jejich vzdéalenost od tohoto mista by
méla byt zhruba 30 m. Vystrazné znaceni pro bruslafe upozoriiuje pfedev§im na stoupani
a klesani, nevhodny povrch, terénni nerovnosti a smérové poméry. Znacka vpravo na obrazku
40 oznacuje jiné nebezpeci nez to, které mizeme oznacit znackou, dopliuje se dodatkovou
tabuli s piktogramem, nebo slovn¢ upozorni naptiklad na nedostate¢nou udrzbu povrchu.

DRA

Obr. 40: Typy vystraznych znacek, které miizeme potkat na komunikaci pro bruslare.

Znacky upravujici prednost jsou hlavni komunikace, dej piednost v jizd¢ nebo stopka,
mohou byt opét umistény na komunikaci pro nemotoristy a mohou byt ozna¢eny dodatkovou
tabuli, koho se tato informace tyka. Je mozné 1 uziti znacky upravujici pfednost protijedoucich
uzivateld v pfipad€ zuZeni nebo na kritickych usecich.

i

Obr. 41: Navrh zdkazovych znacek.

Zakazové znacky se uzivaji na pocatku omezeni, ale mohou se v pribéhu i1 zopakovat.
Zobrazené znacky ukazuji na zdkaz vjezdu bruslaii nebo na zdkaz vjezdu vyznacenych
nemotorovych uzivatelii. Takové znacky je mozné vyuzit v usecich motorovych komunikaci,
kde se ptedpokladé vysoka intenzita motoristl a ostatni uzivatelé by byli ohrozeni. Zaroven se
znaCek vyuziva v pfipadé oprav usekl nemotorovych komunikaci. Zédkazova znacka miize
upravovat i rychlost, kterou se uzivatelé po komunikaci pohybuji.
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svislych. Znacka se umist'uje na vSech ktizovatkach a na neptehlednych usecich na stezkach,
které maji slouzit pro brusleni. Zakladnim typem znacky je zacatek a konec bruslatského
useku. Dalsi varianty oznaceni jsou kombinovatelné dle potfeby a navrhu spole¢ného prostoru
pro vSechny nemotorové uzivatele. Spolecny provoz miize byt volny nebo fyzicky oddélny. U
oddéleni jednotlivych odvétvi zéalezi na prostorovych a kapacitnich moZnostech. Odd¢leni
muze byt pevnou piekdzkou, nebo jen vodorovnym dopravnim znacenim. Vybér jednotlivych
spole¢nych prostori zalezi na Cetnosti jednotlivych uzivatelil, je vSak nutné tuto segregaci
dodrZovat, aby nedochézelo ke kolizim. Tak jako znacka Stezka pro bruslafe maji i znacky
Stezky spolecného provozu své oznaceni pro zacatek a konec uiseku. Mezi piikazové znacky
patii i znacka Jiny piikaz, kterd maze slovné poukazat na informace typu ,,Bruslaii jedou
vpravo.

Obr. 43: Navrh oznaceni vyhrazenych jizdnich pruhii.

Znacka Vyhrazeny jizdni pruh se fadi mezi informativni provozni. Znacky se uziva
v piipadé, ze je stezka vedena soubézné sjinym druhem jizdniho péasu. Na znacce je

112



- FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
r STAVEBNI( Disertacni prdce

Ing. Petra Skalicka

vyznaceny skuteny pocet jizdnich pruhd, je mozné kombinovat opét se znackou Spole¢ného
provozu obrdzek 43.

Informativni znacky smérové, neboli u nemotorové dopravy zvané orientacni dopravni
znaleni, je soubor znaceni, které uvadgji cile trasy, jejich vzdalenost, sméry trasovani
a ¢iselnou soustavu komunikaci. Je mozné pomoci téchto znacek rozliSit vyznam useku, jestli
se jedna o dalkové trasy, regionalni nebo sportovni okruhy. Smérové tabule, které jsou vidét
na obrazku hned vlevo, oznamuji jednotlivé useky a jejich vzdalenosti. Uprostted obrazku 44
se nachazi navés, ta muze tesit kiizovatky, pruletové tseky nebo jen doporuceny prijezd
problematickym mistem. V pravé casti obrazku je vidét smérova tabulka slouzici jako
dopliujici prvek pfi nutnosti upozornit na zménu sméru nebo vedeni trasy a neni nutné pouziti
smérové tabule.

Obr. 44: Navrh orientacniho dopravniho znaceni.

Orienta¢ni dopravni znaCeni slouzi jako turistické znaceni, je moZzné ho doplnit
o znaky ruznych ucelenych trasovych systému lokalniho formatu. Dalsi formy orientacniho
znaceni pouZivané v zahranicni jsou zahrnuty v ptiloze C — Fotodokumentace.

Na rekreacnich stezkach se miizeme setkat i s jinymi informativnimi znackami. Jsou to
znacky, které nds upozornuji na okolni zajimavosti a funk¢ni prostfedky, se kterymi se béhem
jizdy muzeme setkat. NejcastéjSimi znackami jsou napiiklad Misto pro odpocinek, WC,
Tabofisté nebo Servisni misto. V pfipadé, ze se jedna o servis ptimo pro bruslafe, je vhodné

doplnit znacku dodatkovou tabuli.

e 7

Obr. 45: Navrh upozornéni na bruslare pro motoristy.
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V piipad¢ kiizeni s jinou komunikaci je tfeba uzivatele upozornit na mozny vyskyt
bruslaiti, nebo na kiizeni formou piejezdu pro bruslate. Znacky se umist'uji podle svého typu
do bezprostiedni blizkosti kiiZzeni nebo do dostate¢né vzdalenosti tak, aby se mohl motorista
pfipravit a zareagovat v¢as. V mistech s ¢astym kiiZzenim komunikace za sebou je moZnost
zvolit dopravni tabuli ur€ujici zonu. Bruslaiskou zonou zajistime moznost neumistovat velké
mnozstvi znacek zacatek a konec stezky pro brusleni. Na zénovou tabuli je mozné umistit
1 informaci, jak dlouhd z6na bude, nebo kterych uzivateld se tyka.

8.4.2 Vodorovné dopravni znaceni
V problematice vodorovného dopravniho znageni Ceska republika na bruslate piilis
nepamatuje. Pokud je pouzito, pak predevSim k vyznaceni vedeni jizdnich pruhl, nebo

k upozornéni na rizikovd mista. V zahrani¢i se miizeme na stezkach setkat napiiklad
s vyznacenim Usekli pomalé jizdy nebo upozornénim na prudké klesani. Vodorovné dopravni
znaceni pouzitelné na komunikace pro bruslafe se déli na podélné ¢ary, pticné cary, Sipky
a ostatni dopravni znacky. Stdvajici dopravni znafeni se pouZivd standardni bilé¢ barvy,
v piipadé¢ dopravnich znacek dle jejich barvy. V ptipadé¢ nutnosti docasného nebo
pfechodného dopravniho znaceni, napiiklad u rekonstrukci nebo objizdek, se pouziva zluta
barva natérti nebo polepti. Vodorovné znaceni pouzivané na komunikacich pro nemotoristy je
zpravidla poméroveé upraveno na mensi prostor jizdniho pasu oproti uzivani na motorovych
komunikacich. Znaceni se provadi plastem za studena, aby nebyly naruSeny vlastnosti
povrchu komunikace jako u barveného provedeni nastfikem nebo natérem. Doporucuje se
nedélat znaceni ptili§ hladké vzhledem k protiskluzovym vlastnostem povrchu

Podélna cara souvisla se uziva v ptipadech, kdy oddélujeme prostor pro brusleni od
ostatniho prostoru at’ uz motorové nebo jiné nemotorové dopravy. Na nemotorovych stezkach
se pouziva tloustka podélné ¢ary 0,125 m. Cara miize byt vedena po celé délce jizdniho pruhu
nebo jen na pocatku a konci tak, aby naznalila, kde bude feSeny ktery typ dopravy.
V mistech, kde neni zapotiebi Uplné oddéleni dopravy, nebo je pifedpoklad ptejizdéni
z jizdnich pési se uziva preruSovana podélna cara. Jeji Clenéni se provadi ve zkracenych
délkach 0,5 m ¢ary x 0,5 m pferuseni. Posledni variantou podélnych €ar je vodici ¢ara. Vodici
caru uzivame v problematickych usecich, kde je tfeba vymezit prostor, kudy ma bruslat vést
svou trasu. Mista, kterd mohou zavadét jinym smérem, nebo kde je nezddouci, aby byla jizda
vedena mimo vyznaceny usek, je vzdy lepsi vyznacit vodici €arou.

Pricnd souvisld Cara se pouzivd na hranicich usekil. Zacatek, konec useku nebo
ktizovatka se da oznacit pfi¢nou ¢arou samostatnou, nebo ji doplnit o symbol bruslaie pro
uréeni, komu je stezka vénovana. Déle je mozné ¢aru doplnit dopravni znackou nebo
napisem upravujicim prednost v jizd¢ u vyusténi do motorové komunikace.

Oznaceni pruhu, kde predpokldddme pohyb bruslaii, je mozné znazornit formou
piktogramu bruslatf. Oznaceni se zpravidla dava na zacatek a konec trasy a miize se zopakovat
1 béhem jizdy nebo pii rozvétveni useku. V ptipadé, ze vede tsek po komunikaci pro
motorova vozidla, oznaci se piktogramem, na které strané¢ komunikace maji fidi¢i jezdce na
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bruslich oc¢ekavat. Piktogram se ¢asto dopliuje Sipkou znazornujici smér jizdy, nebo moznost
vice smért. Opét je mozné Sipky opakovat v pribehu tuseku.

-‘T— -ﬂ
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Obr. 46: Navrh oznaceni vedeni jizdniho pruhu s piktogramem bruslare.

V misté urovitového kiiZeni se vyznacuje ptejezd pro bruslate stejné jako piejezd pro
cyklisty, uprava je rozdilnd od piechodu pro chodce, protoze bruslati mohou pii piejezdu
vodorovného znadeni ztratit stabilitu. Sitka pfejezdu se upravuje na $iku jizdniho pruhu.

e}
o —

Obr. 47: Navrh vodorovného dopravniho znaceni prejezdu pro bruslare s piktogramem.

Vodorovné znaceni miize predem upozornit na nerovnosti na komunikaci, zpomalovaci
prvky, kiizeni s jinou komunikaci nebo jen informovat jezdce, co je na trati ceka.

8.5 Konstrukéni pozadavky

Pouze nizké procento stezek nasi republiky je vyhrazeno pro bruslafe. Ve vétsi Casti se
jedné o stezky urcené pro smiSeny provoz cyklistii s chodci a tomu odpovida 1 navrh povrchu.
Hrubozrnna asfaltova smés a dlazba vyhovuji pohybu cyklistii a chodcti, ale pro mala kolecka
brusli jsou zcela nevhodné. Bruslafi, na rozdil od cyklistl, oceni pro komfort své jizdy kryt
z jemnozrnného materidlu se zrnitosti do 8mm ptipadné¢ maximalné do 11 mm. Na stezku pro
bruslate neni vhodné pouzit kryty s otevienou makrotexturou, nebo naopak povrch piilis
hladky, tj. lity asfalt. HrubSi kamenivo zplisobuje hlu¢nou a nepfili§ plynulou jizdu, hladké
povrchy maji sklony podkluzovat. Betonova dlazba zdmkového typu, u nas pouzivana pro
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povrch chodnik, se ¢asto objevuje i na tsecich cyklostezek, které se tim stavaji pro bruslare
nepiekonatelnymi.

TYP < g g
KRYTU MATERIAL VLASTNOSTI NEVYHODY/VYHODY VHODNOST
Asfaltova vrstva e . o
o Komfort a Cena krytu / Snizuji valivy Nejvhodnéjsi varianta
= se zmitosti do 4 lynulost jizd odpor a minimalizuji vibrace | v CR se zatim nevyrabi
mm (5 mm) ply Jizay p ) Yy
Asfaltova vrstva e V CR nejvice
o Komfort a Snizuji valivy odpor a e
K2 se zrnitosti do 8 . S vyuzivana varianta pro
plynulost jizdy minimalizuji vibrace
mm nemotorovou dopravu
. ) . Nejméné vhodné kryt
Asfaltova vrstva | Odvod povrchové Oteviena makrotextura = ) .. vy
e - . v iy pro svoji drsnost
K3 se zrnitosti do 11 vody, drsnost nepfijemné vibrace pfi jizdé / 5 . .
o A (zpusobuji vysokeé
mm krytu snazs$i odvod povrchové vody .
vibrace)
" Za teplého pocasi se
Vodotésnost, EJ . P . N v
minimalni rozpousti a lepi kolecka, Nevhodné Feseni
K4 Lity asfalt . hladky povrch zpusobuje z bezpecénostnich
drsnost, tepelna L . ., .
. prokluzovani / minimalni davodu (prokluzovani)
pretvarnost _ L
drsnost = nulové vibrace
- Dilatagni spary, narocna Vhodna varianta, ale
, | Dlouha zivotnost, , s . .
Cementobetonova s . pokladka / Svétlé zabarveni = vzhledem k cené a
K5 nizsi provozni o . . . .
vrstva lepsi viditelnost, mensi narocnosti pokladky se
teplota Y e . v
prehfivani tolik nevyuziva
Drobné dlazby se zkosenymi V pfipadé nutnosti
Vodopropustnost, . y L y P 'p f
. . . hranami = vysoké vibrace / snadného rozebirani a
K6 Betonova dlazba snadna o o asaxo
. Velkoformatové dlazby bez zachovani dlazdéného
rozebiratelnost e .
fazet = plynulejsi jizda rdzu povrchu

Tab. 45: Rozdelent pojizdenych krytii komunikaci pro bruslare.

Navrh konstrukce se bude provadét jako u ostatnich dopravnich odvétvi podle TP 170
Navrhovani vozovek pozemnich komunikaci. Pro bruslafe je stézejni navrh pojezdové
(obrusné) vrstvy krytu, ktery musi spliiovat specifické pozadavky pro plynulost jizdy.
V mistech, kde povede stezka pro brusleni soubézné¢ se stezkou pro cyklisty ¢i chodce, nebo
automobilovou dopravu, doporucujeme zachovat jednotny kryt. Tam, kde budeme uvazovat o
spoleéném pojezdu vSech nemotoristl, je tfeba upravit vlastnosti krytu tomu nejvice
narocnému, coz jsou bruslafi. Na rozdil od chodct a cyklisti jim zéalezi na vlastnostech
povrchu. I kdyz ndvrh komunikace je prvotné feSen pro nemotorové uzivatele, je nutné
komunikaci dimenzovat na pifipadny pojezd vozidel zachrannych sluzeb a udrzby. Ttida
zatizeni komunikace se navrhuje VI a ndvrhova uroven poruseni vozovky D2.
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Obrusné vrstvy je mozné pomoci piisad barevné odlisit v mistech krizovych tsekli pro
segregaci jednotlivych uZzivateli nebo zjiného bezpecnostniho hlediska. Pti uziti rGzné
barevnych krytl je tfeba sjednotit barevnost alespon v regionalnim forméatu a dbat na to, aby
po pridani barviva nebyla narusena struktura povrchu a tim nedoslo k neplynulému navazani.
Dalsi moznosti odliSeni drsnosti povrchu jsou barevné natéry na pojezdovém krytu, natér je
titeba pravidelné obnovovat. Typ natéru by nemél byt pfili§ kluzky, aby nesnizil bezpecnost
Jizdy.

Obr. 49: Nevhodné pouzité kryty na stezkach pro bruslare.
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Povrchova uprava ma zajistit plynulou bezpecnou jizdu, u které nebude jezdec
limitovan vibracemi, drsnosti povrchu nebo prokluzovanim. Vibrace a wvalivy odpor
zpisobeny jizdou po nerovném povrchu ovliviluje vyrazné plynulost jizdy. Ur€eni kvality
povrchu zélezi tedy piedev§im na téchto dvou vlastnostech. Na rozdil od motorové dopravy,
kde je moZné hodnoty vibraci méfit, je u brusli tento prvek spiSe subjektivnim pocitem
jednotlivych uzivatell. Vibrace jsou kromé drsnosti povrchu ovlivnény i velikosti, materialem
kolecek a typem loZisek. Kazdé brusle jsou v tomto specifické, a proto jsem nemohla zaradit
do prace meéteni a vyhodnoceni vibraci a valivého odporu jako kritérium pro zvoleni typu
konstrukce.

V Ceské republice se doposud na nemotorové komunikace uréené pro jizdu bruslatt
pouziva, jako nejlepsi varianta pro pojezdovou plochu, asfaltovy beton pro obrusné vrstvy
ACO 8. V zahrani¢i jsou vidét povrchy s niZsi zrnitosti okolo 4 mm, které jsou pro bruslafe
vhodnéjsi. Zarovenl v porovnani s motorovou dopravou nevyZzaduji bruslafi takovy diiraz na
protismykové vlastnosti, jsou tak Casto vidét kryty s uzitim vapencového kameniva, které se
rychleji obrousi a zajisti tak plynulou jizdu. Rozdiln4 barevnost kameniva miize slouzit pro
odliseni jednotlivych povrchii. Vyjimkou nejsou ani kryty, kde je jako pojivo pouzit jemny
tézeny pisek.
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8.6 Vybaveni komunikaci pro bruslaie

Vybaveni stezek je v§im tim, co jejich uzivatelé potiebuji pii jejich navstéve a vse to, co
je jim mozné zajistit stezka a jeji okoli jako celek. Jsou to nezbytné soucasti stezek, na které
se nesmi pfi navrhu a budovéni zapomenout, a mély by byt co v nejvyssi mozné mife
poskytovany pro zlepSeni kvality sluzeb. Jednd se naptiklad o zajiSténi parkovani
a obsluznost, technickou podporu, odpocinkové zony, orientacni a mapové cedule, socidlni
zafizeni a obCerstveni.

V Cesku se s nasledujicimi zatizenimi setkdvame malokdy, i kdyZ u nové budovanych
stezek nékteré z dalezitych prvkl nejsou opomijeny. Na vybranych stezkach vyuzivanych
cyklisty 1 bruslafi jsou jiz zabezpeCeny parkovaci plochy, a dokonce v intenzivné
navstévovanych tusecich v blizkosti mést funguji v letnich mésicich obcerstvovaci stanice.
Tato zafizeni jsou ale velice zfidka technicky upraveny tak, aby vyhovovaly narokim
bruslatt.

8.6.1 Technické zdzemi
Osvétleni komunikaci pro bruslafe zavisi na funkéni tfidé a dopravnim vyznamu, je

tteba rozdélit trasy na intravilanové a extravildnové. V piipadé, Ze vede tsek kolem
komunikace pro motoristy, ktera jiz osvétlena je, neni tfeba feSit samostatné osvétleni. Stejné
tak useky, které jsou casti dalkovych tras s miniméalnim no¢nim, ¢i vecernim provozem neni
tteba osvétlovat. Nutnost osvétleni zejména na mistech, kde i€astnici provozu potiebuji ziskat
prehled rychle o dopravni situaci, kde je vyssi intenzita provozu, a je tieba zajistit bezpecnost
a plynulost jizdy. Nasviceni by se m¢lo vyuzit prevazné u kritickych mist usekd, kde hrozi
kolize. Jsou to mista kifizené rliznymi druhy dopravy, problematické useky z pohledu
smérového a vySkového feSeni. Svétlo by nemélo uzivatele osltiovat, doporucuje se uziti
bilého osvétleni v rozsahu 2-15 Ix. Nesmi zasahovat do prijezdného profilu a nemélo by
zpusobovat jakékoliv ohrozeni. Pii feSeni prostoru kolem stezky je tfeba se vyvarovat
moznostem oslnéni uzivatelli okolnimi svétlenymi prvky, jako jsou billboardy, LED svitidla
apod. Oslnéni mlze eliminovat i vhodné umisténd zelen viz. 8.6.5 Zelen.

Odvedeni povrchovych vod zkrytu komunikace se feSi predevSim pficnym
a podélnym spadovanim, které by meélo vodu odvést mimo prijezdny profil. Jakakoliv
zachytna zatizeni jako jsou vpusti a odvodnovaci zlaby, narusuji bezpecnost a plynulost jizdy.
Proto se doporucuje vysunout je mimo jizdni pas vedle pribézného pasu nebo uziti vhodnych
krytych odvodiovacich zlabl. V piipadé nutnosti umistit zafizeni do trajektorie pohybu je
tteba vyvarovat se poklopiim s vétSim rozptylem ok, ktera by umoznila najeti brusle do
otvoru. Vhodnym feSenim jsou vpusti, které se umisti pod obrubou, nebo stérbinové zlabky.
Stérbina se viak doporucuje minimalni rozteée kolmo na osu trasy, v piipadé sikmého vedeni
se muze brusle pii jizd¢ dostat do jeji osy. V piipad¢ uziti pti€nych odvodnovacich prvki
doporucujeme umistit na komunikace dopravni znaceni, které na pritomnost rusivého prvku
upozorni. Pfikopy vedené soubézné s usekem musi byt oddéleny od komunikace dostatecnou
Sitkou nezpevnéné krajnice. U hlubokych ptikopt je tfeba uzit zachytného zatizeni proti padu
jezdct na bruslich.
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Obr. 51: Vodorovné znaceni upozornujici na  Obr. 52: Nevhodny odvodnovaci prvek, ktery
kiizeni cesty vodou (Labska stezka). slouzi jako oddéleni chodcii a cyklistii.

Mapy a panely, které slouzi pro informaci uZivatell, kde se nachazi v uzemi a jakou
trat’ mohou ocekavat, je tfeba umistit ve vyznamnych sty¢nych bodech trasy, naptiklad na
zacatku useku, na parkovistich nebo na kiizeni vice stezek. Panel by mél obsahovat plan, nebo
soustavu pland tras, vcetné informaci o vlastnostech useku, jejich délce a profilu traté. Je
vhodné také upozornit na problematickd mista, jako jsou stoupani a klesani, prudké zmény
sméru nebo usek s nevhodnym terénem. Panely by mély byt vhodn€ umistény na misté, které
umozni zastaveni vétSiho poctu uzivateld tak, aby nezasahovaly do plynulosti provozu.
Zpravidla se umist'uji na odpocivadlech nebo parkovistich. Doporucuje se sjednotit mapové
podklady a znafeni na infopanelech alesponi v regionidlnim formatu, aby nedochézelo
k rozdilné formulaci poskytnutych informaci.
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Obr. 53: Informacni tabule (Flaeming-Skate). Obr. 54: Informacni tabule (Svycarsko).

120



- FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
r STAVEBNI( Disertacni prdce

Ing. Petra Skalicka

8.6.2 Zpomalovaci prvky
Zpomalovaci prvky jsou zabrany ¢i retardéry, které snizuji rychlost bruslaie nebo ho
donuti uplné zastavit. Mélo by na n€ byt pfedem upozornéno dopravnim znacenim, pokud
jsou umistény nahlym zplisobem a nejsou dostate¢né viditelné na délku rozhledu pro
zastaveni. Zpomalovaci prvky by mély zapfi€init pozvolné snizeni rychlosti, v opacném
pfipadé muize dojit k padu bruslate. UZivaji se zejména pii potiebé zklidnéni dopravy
v mistech, kde se bruslafi pohybuji ve spole¢ném prostoru s chodci a cyklisty.

Obr. 55: Upozorneéni na snizeni rychlosti Obr. 56: Zpomaleni pred kiriZzenim
pomoct zdrsnéni povrchu natérem s motorovou dopravou pomoci Sikany
(Svycarsko). (Nezamyslice).

Nejcastéji se uzivaji zpomalovaci prahy, ty se doporucuji na stezce pro bruslaie délat
formou sinusoidy, jejich $itka by méla byt alespont 2 m, aby ovlivnila jizdu a nepusobila jako
nerovnostni prvek, ktery by narusil stabilitu jezdce. Dale se v tisecich s dlouhym klesanim,
kde neni zajistén dostatecny prostor pro brzdéni, mohou navrhnout protisvahy, které umozni
bruslati pozvoln¢ upravit rychlost. Jejich uziti je vSak prostorové naro¢né. Dalsi variantou
jsou brzdné oblouky. Jedna se o protismérné smérové oblouky navazujici na sebe. Jejich
pouziti musi byt v souladu navrhu smérového feSeni a trasa musi byt v oblouku dostate¢né
Sirokd, aby umozZnila bruslafi manipulaci a bezpecnou jizdu.
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Obr. 57: Zabradli pouzité pred krizovatkou Obr. 58: Zabradli upozornujici na zuzeny a

pro zpomaleni bruslare po klesani snizeny prujezdny prostor pod mostem
(Flaeming-Skate). (Svycarsko).
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Pro zastaveni ¢i zpomaleni se Casto pomahd okolnim prosttedim, jezdci vyjedou ze
zpevnéného povrchu na okolni nezpevnénou ¢ast nebo se zastavuji o okolni prvky, jako jsou
stromy. Takové feSeni neni pfili§ vhodné, proto tyhle dvé formy zastaveni simulujeme pomoci
riiznych Sikan nebo zmény povrchu stezky. Sikany mohou byt feseny formou zichytnych
zafizeni jako zabradli nebo sloupky, jejich vySka musi odpovidat vhodnému vybaveni 8.6.3
Bezpecnostni zarizeni. Zména povrchu komunikace musi byt pozvolnd, napiiklad uZiti
drsn¢jSitho povrchu s vétsi Skdlou zrnitosti, nebo zdrsnéni povrchu formou nastiiku
vodorovného znaceni.

8.6.3 Bezpecnostni zatizeni
Bezpecnostnim zafizenim je minéno zabradli, bezpecnostni pruhy, vodorovné a svislé

dopravni znaleni, integra¢ni opatfeni na vozovce a jiné prvky, které zajist'uji plynulost,
bezbariérovost a bezpecnost provozu. Jednd se nejen o prvky dopravu usmériiyjici, ale také
dopravné informujici. Pfi uZziti bezpecnostnich zafizeni musi byt zachovana bezbariérovost
komunikace.

Obr. 59: Drevené zabradli nad svahem Obr. 60: Zabradli nad propustkem
(Bilovice nad Svitavou). (Nezamyslice).

Zabradli jako bezpecnostni prvek se navrhuje tam, kde se bruslaf nachazi
v potencialnim nebezpeci. Mista, kterd je tieba oddélit od jiného dopravniho prostoru,
napiiklad kiizeni rGznych komunikaci. V piipadé¢ umisténi pevnych piekézek v blizkosti
trajektorie pohybu jako jsou hydranty, sloupy VO nebo stromy, které nemaji dostatecny
bezpecnostni odstup. Dale se uziva jako ochranny prvek v ptipad¢ vedeni nivelety v naspu
nebo v misté kiizeni propustku a na mostnich télesech, kde hrozi pad dold. Vysku zébradli je
tieba uzpiisobit vysSce uzivateld, kterd je primérné o 15cm vySsi nez u chodct. Na rozdil od
chodct, ktefi maji vysku zabradli 1,1 m, je doporucend vyska zabradli 1,30 m. Stejnéa vyska se
uziva 1 pro cyklisty, ale na rozdil od nich jim nehrozi po narazu podjeti zabradli. Proto na
stezkach pro bruslafe doporucuji pouzit zabradli s vyssi branici plochou. Typ zéabradli je tfeba
uzpusobit vice druhim uzivatell, material a tloustka konstrukce by méla byt volena
bezpecnym pojetim, které pocitd s ndrazem. Zabradli je mozné simulovat svodidly, kterd by
vS§ak méla odpovidat stejnym pozadavkim jako zabradli. V prostorach rekrea¢nich useku je
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mozné uzit napiiklad dfevoocelova svodidla, kterd zapadnou svym charakterem 1épe do
prostiedi.

Vhodnym bezpecnostnim zafizenim jsou zabrany vytvofené z lan nebo fetizkil, funguji
jako zabradli a svodidla, ale maji pro bruslafe mék¢i formu zpomaleni nez je naraz do pevné
prekazky. Doporu€uje se uzit soustava prvkll nad sebou. VySka systému by méla opét
odpovidat vySce bruslare, rozestupy jednotlivych lan by nemély byt vétsi nez 30 cm.

Jako bezpecnostni dé€lici prvek se mohou pouzit vodici sloupky, mohou ptisobit jako
integracni opatieni na vozovce pti oddé€leni jednotlivych druhti dopravy. Sloupky mohou byt
uzity podélné jako lem jizdniho pasu, nebo v mistech, kde chceme omezit rychlost nebo
upozornit bruslaie na nebezpecny usek ktizeni, se daji umistit kolmo na smér jizdy. V ptipadé
kolmého umisténi musi byt zachovan prijezdny prostor mezi sloupky alesponn 75 cm.
Variantou ke klasickym vodicim sloupkiim jsou flexibilni sloupky, jde o novou formu
zafizeni, které diky své flexibilit€ nepiisobi jako pevna piekazka, ale z hlediska psychologické
podpory pomaha pii bezpecnosti. Ze zvefejnéné studie je prokdzand o 40% mensi nehodovost
u cyklistd v méstském provozu.

Obr. 61: Oddeleni motorové a nemotorove Obr. 62: Zdachytné zarizeni v podobé svodidel
dopravy vodicimi sloupky (Mallorca). a zabradli na mosté (Luzickd jezera).

8.6.4 Doprovodné zatfizovaci prvky

Mezi doprovodné zafizovaci prvky pafi zejména budovéani klidovych zon neboli
odpocivatek v blizkosti stezek. Ziizuji se zejména v lokalitach s vyssim zdjmem navstévnika,
na rekreacnich trasach nebo na déalkovych usecich, které nenavazuji na obydlené casti.
Posezeni se buduje odolné a ucelové, mize byt doplnéno zastfeSenim. Dulezité¢ je, aby
obsahovalo prvky technického mobiliafe, jako jsou lavicky, odpadkové koSe, mapy, hydranty
s pitnou vodou, toalety a podobné. Pro odpocinkové vyziti déti mohou obsahovat dopravni
a sportovni hfisté. Jejich Cetnost umisténi zdlezi na névsStévnosti stezek. V tsecich s vyssi
navstévnosti se musi zajistit jejich prostorova kapacita, nebo naopak vice odpocivek na
kratsich usecich. Mohou byt umistény podé¢l iseku, nebo v mistech parkovist’ a zacatkt trasy.
Parkovani kolem stezek doporucuji omezit parkovacimi hodinami, nebo automaty, které
umozni fidi¢im vyuZit parkovani bezplatné jen na dobu uréitou. Casto se stavé, ze parkovistd
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slouzi jako zachytna pro fidice, ktefi stezky nevyuzivaji a nastava tak na koncovych mistech
usektl zahlceni prostoru automobily.

Podél dopravnich tras pro bruslafe je tfeba zajistit ulicni mobilidt tak, aby jeho
pouzitelnost byla nastavena pro bruslafe. VySka posezeni, toalet, odpadkovych kosu apod.
musi uvazovat s vySkou bruslafe. Naptiklad toalety je mozné volit spolecné s imobilnimi
obcany, je tak zajiStén vétsi manipulacni prostor a zvysSeny posed, ktery zajisti bruslafi, ze
nemusi sundévat brusle. Povrch podlahy musi byt vyroben z drsné dlazby, aby zamezil
podklouznuti. Odpadkové kose také udélané ve zvysené podobé umoziuji obsluhu i za jizdy.
Jejich velikost a pocet je tieba dimenzovat dle moznosti pravidelného vyvazeni
a predpokladané navstévnosti stezek. Je vhodné zaradit i prvky, které poskytuji Céasteéné
opfeni, které nahradi iplné posazeni.
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Obr. 63: Vybavenost stezky — WC a pitko Obr. 64: Odpocivadlo (Flaeming-Skate).
(Viden)

Dalsi prvky, které zajisti vétSi komfort, jsou napiiklad servisni stojany s nafadim.
Obsahuji imbusové klice pro dotahovani Sroubli u koleCek a brzd. Stojany s naradim
a pijCovny brusli je vhodné budovat u tras rekreacniho charakteru. Obcerstveni formou
stanki nebo automatd umisténych v okoli mohou byt spojeny s klidovymi zoénami, nebo
mohou byt umistény samostatné podél trasy. Je mozné také doplnit obcCerstvovaci automaty
v blizkosti vodnich prvki s pitnou vodou, jako jsou pumpy, kasny nebo pitka. Ty by mély byt
schopny napustit lahev s vodou. Je vhodné, aby se pitko dalo vypnout nebo teklo jen
v urcitém Casovém useku, diky povétrnostnim vliviim jsou jinak v okoli zbyte¢né mokra mista
na vozovce.

8.6.5 Zelen
Zelen plni funkci tvorby prostoru kolem pozemnich komunikaci. Podle ucelu, za
kterym je zfizena, miize oddé€lovat jednotlivé plochy fyzicky, nebo ptisobit jako odvodnovaci
plochy, které zachycuji vodu z povrchu stezky. Déle plni funkci estetickou a vytvari ramec
celkového silni¢niho prostoru. Pfedevsim je vSak dulezita pro funkei ekologickou, produkuje
kyslik, ktery je v okoli nemotorovych komunikaci obzvlasté dalezity a zachycuje prachové
castice napiiklad od ostatni okolni motorové dopravy.
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Pti navrhu okolni zelen¢ nesmime zapomenout na fakt, ze mize byt v okoli i pevnou
ptekazkou pro bruslafe, kterd by meéla negativni vliv na bezpecnost. Doporucuji se volit
vhodné dieviny v dostatecné vzdalenosti od hrany komunikace. Vzdalenost a rozte¢ vysadby
jednotlivych prvki je volena podle typu dfeviny po konzultaci odbornikem v oboru zelené.

Pti uziti vzrostlych stromi v blizkosti komunikace se doporucuje bezpecnostni odstup
od hranice komunikace 0,75 m. Vhodn¢jsi feSeni jsou vSak ketovité vysadby, které nejsou
pevnou piekazkou, jejich vzdalenost by méla byt alesponn 0,5 m, musi se vSak pocitat
s rozrustanim do prostoru. Vétve keft by nemély zasahovat do bezpecnostniho odstupu.
Doporuceny typ dieviny by nemél byt piekazkou v podobé opadavani listi a ploda, které by
zustavaly na stezce v pripade, Ze nebude zajisténa pravidelnd udrzba. Zaroven musime brat
v potaz zastinéni komunikace, hranice svétla a stinu by se meéla vyvarovat setkani
s neprehlednymi ¢i komplikovanymi Useky navrhu trasy. I proto je vhodngj$im feSenim
uzivani nizsich drevin, které nevrhaji tolik stinu.

8.7 Udriba

Udrzovani Cistoty a tim i kvality povrchu na stezkéch je zékladni podminkou pro
pohyb bruslaii. Stezky jsou Casto vedeny lesem nebo v blizkosti svahi, ze kterych se na
stezky dostavad necCistota. Pfekazky, jako hlina nebo listi, se pro cyklisty a chodce nedaji
nazyvat ani piekazkami, ale potké-li se s nastrahou v podobé¢ blata ¢i mokrého listi bruslaf,
muze mit toto setkani za nésledek jeho pad.

Na rozdil od motorovych komunikaci neni teba feSit udrzbu v zimnich mésicich. Je
tteba ji zajistit predevSim v sezoné, kdy predpokladdme véEtsi intenzitu provozu tedy
v mésicich duben-fijen. UdrZuji se zejména nezpevnéné krajnice, musi byt zajiSténa jejich
uprava tak, aby nezasahovala do zpevnéné ¢asti komunikaci. Dale se zajisti pravidelny uklid
povrchu pomoci Cisticiho vozidla s kartaCem. V usecich, kde trat’ vede prevazné v zarostlém
Gizemi, je nutné udrzovat povrch v pravidelnych intervalech. Udrzba musi stezky pravidelnd
kontrolovat, jestli nedoslo naptiklad k sesunuti svahii do pojizdéného prostoru.

Obr. 65: Zbytky suché travy na stezce po Obr. 66: Cisténi stezky pro bruslaie od listii
sekani okoli stezky (Nezamyslice). a jinych necistot (Nemecko).
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9 ZAVERECNE SHRNUTI VYSLEDKU

9.1 Celkové hodnoceni vysledki disertacni prace

Tato disertacni prace si kladla za cil vytvofit podklad pro mnohé dopravni inzenyry
jak spravné navrhnout stezku pro bruslafe. Podstatou bylo provéfeni pouzitelnosti stdvajicich
navrhovych hodnot pro nemotoristy a na zdkladé méteni a posouzeni vysledku uprava nebo
vytvoreni novych pravidel projektovani a jejich aplikaci na praktické vyuziti.

Ze ziskanych teoretickych podkladi je zfejma odliSnost charakteristiky pohybu
bruslaii od ostatnich uzivateli nemotorové dopravy, kterd vyzaduji specificky pfistup pfi
volbé navrhovych parametri komunikaci.

Dopravné inzenyrské prizkumy a sbér dat tykajici se zajmu o brusleni a bezpecnosti
na stezkach potvrdil poc€atecni hypotézy o vysoké poptavce, nedostatecném pravnim védomi
jak a kde jezdit a nizkém zajiSténi bezpecnosti z pohledl uzivatelil i tviircii prostoru.

Provedené priizkumy byly vyhodnoceny na zakladé posouzeni kapacit a bezpecnosti
stezek. Byly zjiStény nedostatky stavajicich nemotorovych komunikaci, které jsem upravou
navrhovych parametrt eliminovala nebo upln¢ odstranila.

Ze ziskanych hodnot vyplynula moznost budovat v nasich pomérech stezky urcené
bruslafim, proto byly vytvofeny navrhové parametry vychdzejici zjizdnich vlastnosti
bruslatt, které mohou slouzit jako podklad k uprave stavajicich predpist.

Hodnoceni prace z mého pohledu je, Ze byla provedena dikladnd analyza stavajicich
komunikaci vyuzivanych pro brusleni, podle které jsem na zdkladé teoretickych a praktickych
znalosti vytvofila vhodny zaklad pro tvorbu metodiky projektovani bruslaiskych komunikact,
ptipadné podklady pro revizi TP a optimalizaci navrhovych hodnot v CSN.

9.2 Doporuceni pro dalsi rozvoj

Ze ziskanych hodnot je zfejmé, ze brusleni v naSich pomérech vyuzivaji uzivatelé
predevsim pro rekrea¢ni ucely. Dopravni funkce tedy nema skoro zadny vyznam, a proto ji
nedoporucuji pii budovani novych komunikaci podporovat.

Spole¢né se zfizovanim rekreacnich stezek a aredll je zfejmé vyssi procento jezdcl
niz8ich rychlosti, proto neni vhodné integrovat bruslaie do spole¢ného prostoru s motorovou
dopravou, pokud to neni na kratkych usecich nevyhnutelné.

Doporucuji preferovat komunikace pro spoleény provoz vice nemotorovych uzivatelu,
smérové nerozdélenych, usmérnovanych piedev§im dopravnim znafenim, v dostateCnych
Sitkéch pro jejich vzajemné spoluptisobeni.

Samostatné stezky pro bruslafe maji vyznam pouze v piipad¢ ryze sportovnich okruhii
nebo v mistech predpokladu vysoké koncentrace jezdci jako jsou krajskd mésta nebo
rekreacni oblasti.
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PRILOHA A - MERENI INTENZIT DOPRAVY

KALENDAR MERENI INTEZIT

ZARi 2010 || KVETEN 2011 || CERVEN 2011
PO UT ST CT PA SO NE PO UT ST C&T PA SO NE PO UT ST CT PA SO NE
19 29[ 39 ] 49 ] 59 15 16 | 26 | 3.6 46 5.6
CR1 CR1 CR2 sui2 sul7
69 | 79 | 89 | 99 [109] 119 [ 129 25 | 35 [ 45 ] 55 | 65 | 7.5 8.5 66 | 76 | 86 | 96 | 106 | 116 | 126
suI3 suI7
139 [ 149 [ 159 [ 169 [ 179 [ 189 | 199 95 | 105 [ 115] 125 | 135 | 145 15.5 136 | 146 | 156 | 16.6 | 176 | 186 | 19.6
CR2 CR2 SuI3 | sul sul4 SuI3 | suls
209|219 (229239249259 269 165 | 175 | 185 | 195 | 205 | 215 225 206 | 216 | 226 | 236 | 246 | 2566 | 266
suI7 sul4 Sul2 | sule
279 289|299 309 235 | 245 | 255 | 265 | 275 | 285 29.5 276 | 286 | 296 | 306
Sul5 Sul4 Sul4 | suiz/suiz Sun
305 | 315
SRPEN 2011 | | ZARi 2011 | | KVETEN 2012
PO UT ST CT PA SO NE PO UT ST CT PA SO NE PO UT ST CT PA SO NE
18 [ 28 [ 38|48 58] 68] 78 19 [ 29 | 39 49 15 | 25 | 35 | 45 5.5 6.5
CR2
88 | 98 [ 108 [ 11.8 | 128 | 138 148 59 [ 69 [ 79 | 89 | 99 | 109 11.9 75 | 85 | 95 [ 105 | 115 | 125 | 135
CR2
158 | 16.8 | 17.8 [ 188 | 19.8 [ 20.8 | 21.8 129 [ 139 [ 149 159 | 169 | 17.9 18.9 145 | 155 | 165 | 175 | 185 | 195 | 205
CR1 CR1 | CR2
228 [ 238|248 258|268/ 27.8] 288 199 [ 209 [ 219 229 | 239 | 24.9 25.9 215 | 225 | 235 | 245 | 255 | 265 | 275
CR2 CR4
298 [ 30.8 | 318 269 | 279 [ 289 ] 299 | 30.9 285 | 295 | 305 | 315
CR4
CERVEN 2012 | | CERVENEC 2012 | | SRPEN 2012
PO UT ST CT PA SO NE PO UT ST CT PA SO NE PO  UT ST CT PA SO NE
16 | 26 | 36 17 18 | 28 | 3.8 48 5.8
S12 | RK6 | RK6 | RK4 | RK7
46 [ 56 |66 | 76 | 86 | 96 | 106 27 [ 37 [4a7 57 67| 77 8.7 68 | 78 | 88 | 98 [ 108 [ 118 [ 128
CR7 CR3 V1 RK2 RK2 | $12 | RK2 | RK3
116|126 | 136 | 146 | 156 | 166 | 176 97 [ 107 [ 117|127 [ 137 | 147 15.7 138 | 148 [ 158 | 16.8 | 178 | 188 | 19.8
CR5 RK7 | RK4 | RK7 RK3 | S12/RK6 | RK4
186 | 19.6 [ 206 | 216 [ 226 | 236 | 246 167 | 17.7 [ 187 [ 197 [ 207 | 217 227 208 | 218 | 228 | 238 | 248 | 258 | 26.8
CR2 | CR7 CR1 LJ2 LJ4 | LJ2/LJ1 | LJ4/LI3 LJ1 LJ3 CR4
256 | 26.6 | 27.6 | 28.6 | 29.6 | 30.6 237 | 247 [ 257 [ 267 | 277 | 287 29.7 278 | 288 | 29.8 | 30.8 | 31.8
CR3 RK4 | RK2 | RK5 | RK3 RK5 CR1
307 | 317
RK5 | RK3
ZARi 2012 | | CERVEN 2013 | | GERVENEC 2013
PO UT ST CT PA SO NE PO UT ST C&T PA SO NE PO UT ST CT PA SO NE
19 [ 29 16 26 17 [ 27 | 37 | 47 | 57 6.7 7.7
CR3 CR4 CR2 CR2
39 [49 [ 59 [ 69| 79|89 99 36 | 46 [ 56 | 66 | 76 | 86 9.6 87 | 97 [ 107 | 117 [ 127 | 137 [ 147
CR3 CR2 V1
109 [ 119 [ 129 139|149 ] 159 | 16.9 106 | 116 | 126 | 136 | 146 | 15.6 16.6 157 | 167 [ 177 [ 187 | 197 | 207 [ 217
CR5 CR5 sul2 | sui
179 [ 189 [ 199 [ 209 [21.9 [ 229 | 239 17.6 | 186 | 196 | 206 | 216 | 226 23.6 227 | 237 | 247 | 257 | 267 | 277 | 287
CR1 Sun | sui2
249|259 (269 279289299309 246 | 256 | 266 | 27.6 | 286 | 296 30.6 297 | 307 | 31.7
CR4
ZARi 2013 | | CERVEN 2014 | | SRPEN 2014
PO UT ST CT PA SO NE PO  UT ST CT PA SO NE PO UT ST CT PA SO NE
19 16 18 2.8 38
CR1 CR1
29 [ 39|49 [ 5969 [ 79] 89 26 | 36 | 46 | 56 | 66 | 7.6 8.6 48 [ 568 [ 68 | 78 | 88 98 | 108
CR5 CR7
99 [ 109|119 129 ] 139 | 149 [ 159 96 | 106 | 116 | 126 | 136 | 146 15.6 118 | 128 [ 138 | 148 | 1568 | 168 | 17.8
CR1 CR4 V1
16.9 | 179 [ 189 ] 19.9 [ 209 | 21.9 | 22,9 166 | 17.6 | 186 | 196 | 206 | 21.6 226 188 | 19.8 [ 208 | 21.8 | 228 | 238 | 24.8
CR2
239 [ 249 (259269279289 299 236 | 246 | 256 | 266 | 276 | 286 296 268 | 278 [ 288 | 298 | 30.8 | 31.8
CR2
30.9 30.6
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| ZARI 2015 | | KVETEN 2016 | | CERVEN 2016
PO UT ST CT PA SO NE PO UT ST CT PA SO NE PO UT ST CT PA SO NE
1.9 29 3.9 | 49 5.9 6.9 1.5 1.6 2.6 3.6 4.6 5.6
CR6
7.9 89 | 99 | 109 | 11.9 | 129 | 13.9 25 35 4.5 55 6.5 7.5 8.5 6.6 7.6 8.6 9.6 10.6 11.6 12.6
CR6 CR2
149 [ 159 [ 16.9 | 17.9 | 189 | 19.9 | 20.9 95 [ 105 [ 115 125 | 135 | 145 15.5 136 | 146 | 156 | 166 | 176 | 186 | 196
V1
219 [ 229|239 | 249 | 259 | 26.9 | 27.9 16.5 | 175 | 185 | 19.5 | 205 | 215 22,5 206 | 216 | 226 | 23.6 | 246 | 256 | 266
CR6 CR6
28.9 | 29.9 | 30.9 235 | 245 | 255 | 26,5 | 275 28.5 29.5 276 | 28.6 | 29.6 | 30.6
CR7 CR7 CR2
30.5 | 315
| DUBEN 2017 | | KVETEN 2017 |
PO UT ST €T PA SO NE PO UT sT €T PA SO NE
14 | 24 15 | 25 | 35 | 45 | 55 | 65 75
CR2 CR1
34 | 44 | 54 |64 | 74| 84 ] 04 85 [ 95 [105] 115 | 125 | 135 14.5
CR1 CR2
104 | 11.4 [ 124 | 134 [ 144 | 154 | 164 155 | 165 | 17.5| 185 | 195 [ 20.5 215
17.4 | 18.4 | 19.4 | 204 | 21.4 [ 224 | 23.4 225 | 235 | 245 | 255 | 265 | 275 28.5
CR4 CR4
244 | 254 | 264 | 27.4 | 284 | 29.4 | 30.4 29.5 | 305 | 315
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OZNACENI: SIRKA PROFILU: FUNKCE:
MESTO: | SVITAVA DELKA TRASY: | 4 km OBTIZNOST: | 2

7 mjj @ kilometr

P OICE
__'.1 Svlt avody 2 B mile |
1) 1 ‘__“J Oh 12m 58s

4
I

20
min‘km (Tempo)
3:00 Gol

TRASA: CR1 Svitava TRASA: CR1 Svitava
DATUM: 2.9.2010 DATUM: 4.9.2010
DEN: Ctvrtek DEN: sobota
PODMINKY: 15°C, polojasno PODMINKY: 16°C, obla¢no
smeér smeér smeér smeér
Bilovice Obrany Bilovice Obfany
kolo | bru | kolo | bru kolo | bru | kolo | bru
< 17:00-17:15 15 | 16 9 12 15:30-15:45 17 | 14 | 15 9
83() 17:15-17:30 10 | 12 | 13 10 < 15:45-16:00 21 12 | 15 13
2 O| 17:30-17:45 14 8 10 17 8 16:00-16:15 19 | 15 | 20 15
© 17:45-18:00 16 | 10 | 17 15 ~<>t 16:15-16:30 25 [ 12 | 11 15
8 16:30-16:45 16 | 19 | 19 | 21
6 16:45-17:00 21 22 | 26 13
17:00-17:15 17 | 19 | 21 9
17:15-17:30 13 | 18 | 17 13
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TRASA: CR1 Svitava TRASA: CR1 Svitava
DATUM: 18. 8. 2011 DATUM: 20. 8. 2011
DEN: Ctvrtek DEN: sobota
PODMINKY: 28°C, jasno, bezvétri PODMINKY: 24°C, Polojasno, mirny vitr
smér Bilovice smér Obrany smér Bilovice smér Obfany
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
10:00-10:15 11 2 5 7 4 7 9:30-9:45 19 6 2 7 11 4
10:15-10:30 8 5 2 9 2 3 < 9:45-10:00 9 11 2 13 9 3
10:30-10:45 11 5 1 7 3 4 8 10:00-10:15 11 11 3 15 | 4 7
10:45-11:00 13 7 2 11 2 7 ~<>( 10:15-10:30 15 9 2 12 |12 | 3
32) 8 10:30-10:45 13 | 13 6 17 | 15| 5
2 16:00-16:15 15 | 13 9 15 6 3 6 10:45-11:00 15 7 5 19 | 14| 2
5 16:15-16:30 13 |17 | 11 19 | 11 5 11:00-11:15 8 15 7 15 | 11 4
2 16:30-16:45 17 9 3 6 11 3 11:15-11:30 11 12 5 13 [ 14| 2
O | 16:45-17:00 19 | 12 5 4 13| 7
17:00-17:15 23 |17 | 12 17 | 15| 3
17:15-17:30 20 | 15 7 13 |19 | 4
17:30-17:45 21 8 5 19 | 14| 3
17:45-18:00 14 | 11 6 18 | 15| 5
TRASA: CR1 Svitava TRASA: CR1 Svitava
DATUM: 23.6.2012 DATUM: 30. 8. 2012
DEN: sobota DEN: Ctvrtek
PODMINKY: 23°C, polojasno, vétrno PODMINKY: 21° zatazeno, bezvétii
smér Bilovice smér Obrany smér Bilovice smér Obrany
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
16:00-16:15 23 | 13 5 13 |10 | 7 < 15:30-15:45 19 8 1 18 2 2
< 16:15-16:30 25 | 17 7 14 | 14| 3 8 15:45-16:00 17 2 2 19 5 0
8 16:30-16:45 21 | 21 9 20 |16 | 1 <>): 16:00-16:15 13 7 0 21 9 2
~<>( 16:45-17:00 13 | 20 5 13 7 4 8 16:15-16:30 15 | 12 4 14 | 4 7
8 17:00-17:15 15 9 4 19 (19| 3 6 16:30-16:45 11 6 2 19 |11 3
6 17:15-17:30 21 | 13 8 16 | 18 | 1 16:45-17:00 20 9 1 17 8 5
17:30-17:45 17 | 12 3 17 | 18 | 6
17:45-18:00 11 | 12 7 10 | 14| 5
TRASA: CR1 Svitava TRASA: CR1 Svitava
DATUM: 18. 6. 2013 DATUM: 15.9. 2013
DEN: utery DEN: nedéle
PODMINKY: 32°C, jasno, mirny vitr PODMINKY: 19°C, oblacno, bezvéti
smér Bilovice smér Obrany smér Bilovice smér Obrany
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
10:00-10:15 8 4 1 3 2 2 10:00-10:15 9 13 2 7 8 0
10:15-10:30 5 7 3 5 2 0 10:15-10:30 11 11 3 7 12| 2
10:30-10:45 9 9 0 6 7 2 10:30-10:45 13 | 12 0 10 (14 | 1
10:45-11:00 8 11 4 6 8 0 10:45-11:00 10 | 11 3 14 (12 | 1
% %
O |16:00-16:15 15 | 12 4 13 | 10| 3 O |15:30-15:45 7 9 4 14 (12| 0
% 16:15-16:30 17 | 16 6 19 8 4 % 15:45-16:00 11 10 1 10 6 3
2 16:30-16:45 14 | 10 1 20 | 11 4 2 16:00-16:15 15 | 15 6 13 8 5
O | 16:45-17:00 21 | 12 2 13 9 2 O | 16:15-16:30 21 13 0 12 | 11 2
17:00-17:15 23 | 17 5 13 | 15| 3 16:30-16:45 20 | 17 0 19 | 18 | 2
17:15-17:30 13 | 15 2 16 |16 | O 16:45-17:00 22 | 15 3 17 [ 10 | 1
17:30-17:45 13 9 0 15 | 11 3 17:00-17:15 19 | 17 1 21 |14 ]| O
17:45-18:00 10 9 4 10 [ 10 | 1 17:15-17:30 19 | 12 2 23 |15 | 4




FAKULTA

Vysoké uceni technické v Brné
Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

TRASA: CR1 Svitava TRASA: CR1 Svitava
DATUM: 1. 8.2014 DATUM: 3.8.2014
DEN: patek DEN: nedéle
PODMINKY: 24°C, obla¢no, vétrno PODMINKY: 29°C, polojasno, mirny vitr
smér Bilovice smér Obrany smér Bilovice smér Obfany
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
< 16:30-16:45 17 | 7 2 11 9 4 < 16:30-16:45 13 | 13 0 8 6 4
8 16:45-17:00 13 | 9 3 16 | 14| O 8 16:45-17:00 19 | 17 1 16 | 13 | 4
~<>( 17:00-17:15 15 | 11 0 12 5 1 ~<>( 17:00-17:15 23 9 0 12 (10 | 1
8 17:15-17:30 17 | 9 5 14 | 10 | 2 8 17:15-17:30 11 11 2 17 | 7 0
6 17:30-17:45 21 | 16 1 11 (12| 2 6 17:30-17:45 16 | 18 5 15 [ 12 | 1
17:45-18:00 13 | 8 2 19 |10 O 17:45-18:00 15 | 10 4 10 | 15| 3
TRASA: CR1 Svitava TRASA: CR1 Svitava
DATUM: 3.4.2017 DATUM: 6.5.2017
DEN: pondéli DEN: sobota
PODMINKY: 19°C, oblaéno, vétrno PODMINKY: 18° obla¢no, mirny vitr
smér Bilovice smér Obrany smér Bilovice smér Obfany
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
< 16:45-17:00 7 3 2 4 5 2 16:00-16:15 13 7 0 12 6 2
8 17:00-17:15 9 5 1 5 2 2 < 16:15-16:30 11 4 0 9 5 1
~<>( 17:15-17:30 11 3 2 7 3 1 8 16:30-16:45 12 6 3 7 2 2
8 17:30-17:45 10 | 7 0 2 6 4 <>( 16:45-17:00 11 6 0 13 | 3 0
6 17:45-18:00 15 | 2 0 4 5 0 8 17:00-17:15 15 3 2 14 | 5 3
18:00-18:15 13 | 5 1 6 3 0 6 17:15-17:30 13 8 2 14 | 9 1
17:30-17:45 10 4 1 17 | 3 0
17:45-18:00 11 5 3 12 8 1
LOKALITA: CESKA REPUBLIKA
OZNACENI: | CR2 SIRKA PROFILU: | 2-3m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | SVRATKA DELKA TRASY: | 7 km OBTIZNOST: | 1

!
A

DOLNI
HERSPICE

PP Hoddae

i~
CE

| PRIZRENI




Vysoké uceni technické v Brné
Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

FAKULTA
STAVEBNI

-r

TRASA: CR2 Svratka TRASA: CR2 Svratka
DATUM: 16. 9. 2012 DATUM: 18.9. 2010
DEN: Ctvrtek DEN: sobota
PODMINKY: 22° Polojasno, bezvéti PODMINKY: 20° Polojasno, mirny vitr
smér Modfice smér Brno smér Modfice smér Brno
kolo | brusle kolo brusle kolo | brus. | Kolo | brus.
< 16:30-16:45 9 12 11 11 15:30-15:45 16 19 13 35
8 16:45-17:00 11 10 13 10 < 15:45-16:00 20 14 5 21
~<>( 17:00-17:15 15 13 10 14 8 16:00-16:15 16 26 11 23
8 17:15-17:30 10 13 12 9 ~<>): 16:15-16:30 15 29 11 22
6 17:30-17:45 7 9 13 8 8 16:30-16:45 17 29 9 29
17:45-18:00 9 10 9 10 6 16:45-17:00 12 29 6 26
17:00-17:15 13 20 4 19
17:15-17:30 20 28 12 15
TRASA: CR2 Svratka TRASA: CR2 Svratka
DATUM: 1. 5.2011 DATUM: 21. 8. 2011
DEN: nedéle DEN: nedéle
PODMINKY: 17°C, oblacno, vétrno PODMINKY: 26°C, jasno, slaby vitr
smér Modfice | smér Brno smér Modfice smér Brno
kolo bru kolo | bru kolo | bru | cho | kolo| bru | cho
10:00-10:15 10 12 9 8 < 16:15-16:30 27 | 24 9 22 | 13 | 10
10:15-10:30 13 11 16 10 8 16:30-16:45 22 | 23 | 13 | 17 | 24 | 12
10:30-10:45 15 10 12 7 ~<>): 16:45-17:00 25 | 25|15 | 23 | 22 | 11
10:45-11:00 15 13 14 13 8 17:00-17:15 16 | 22 | 14 | 21 | 24 | 10
3:) 6 17:15-17:30 21 | 19 | 18 | 25 | 21 6
O | 16:00-16:15 21 18 16 | 15 17:30-17:45 13 119 | 16 | 16 | 17 | 13
%: 16:15-16:30 19 17 14 | 19
g 16:30-16:45 22 11 19 | 17 TRASA: CR2 Svratka
O | 16:45-17:00 15 20 19 | 19 DATUM: 3.9.2011
17:00-17:15 13 15 21 17 DEN: sobota
17:15-17:30 21 22 20 | 10 PODMINKY: 27°C, jasno, slaby vitr
17:30-17:45 20 18 19 | 14
17:45-18:00 16 18 11 15 smér Modrice smér Brno
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
TRASA: CR2 Svratka 10:00-10:15 16 | 13 6 13 | 14 9
DATUM: 23. 8. 2011 10:15-10:30 13 | 15 7 17 | 10 5
DEN: utery 10:30-10:45 15 | 12 7 16 | 11 10
PODMINKY: 30°C, jasno, mirny vitr 10:45-11:00 11 | 13 | 12 | 10 | 16 8
%
smér Modfice smér Brno O | 15:30-15:45 23 119 | 15 | 18 | 17 | 10
kolo bru cho | kolo | bru | cho %: 15:45-16:00 22 | 20 18 16 | 14 12
< 16:30-16:45 18 17 11 14 | 15 | 10 2 16:00-16:15 23 | 19 9 21 | 21 10
8 16:45-17:00 21 17 9 19 | 17 | 10 O | 16:15-16:30 21 | 23 | 11 17 | 17 7
~<>( 17:00-17:15 15 19 8 23 | 13 9 16:30-16:45 18 | 25 | 13 | 24 | 23 | 11
8 17:15-17:30 26 15 13 | 21 | 22 15 16:45-17:00 17 | 22 | 19 | 22 | 16 | 10
6 17:30-17:45 22 21 10 | 21 | 20 | 14 17:00-17:15 21 |1 20| 15 | 20 | 18 | 16
17:45-18:00 19 20 10 | 20 | 16 | 10 17:15-17:30 20 | 20 ] 14 | 14 | 14 6
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FAKULTA
STAVEBNI

Vysoké uceni technické v Brné
Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

TRASA: CR2 Svratka TRASA: CR2 Svratka
DATUM: 8.9.2011 DATUM: 4.7.2013
DEN: Ctvrtek DEN: Ctvrtek
PODMINKY: 15°C, zatazeno, vétrno PODMINKY: 27°C, polojasno, mirny vitr
smér Modfice smér Brno smér Modfice smér Brno
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
< 10:00-10:15 6 3 2 8 10 0 < 17:00-17:15 16 9 2 11 7 5
8 31) 10:15-10:30 9 9 1 17 3 4 8 31) 17:15-17:30 14 11 2 9 7 7
2 O 10:30-10:45 8 0 6 12 7 1 2 O | 17:30-17:45 19 7 0 13 | 12 3
© 10:45-11:00 12 5 2 10 6 2 © 17:45-18:00 11 10 6 10 | 11 1
TRASA CR2 Svratka TRASA CR2 Svratka
DATUM 6.7.2013 DATUM 22.6.2014
DEN: sobota DEN: nedéle
PODMINKY: 24°C, polojasno, mirny vitr PODMINKY: 21°C, jasno, mirny vitr
smér Modfice smér Brno smér Modfice smér Brno
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
< 16:30-16:45 16 | 13 9 17 | 23 | 12 10:00-10:15 13 10 7 11 5 2
8 16:45-17:00 17 | 19 8 21 17 | 15 10:15-10:30 15 12 2 13 | 13 0
~<>): 17:00-17:15 16 | 21 11 14 | 21 11 10:30-10:45 11 7 0 7 14 2
8 17:15-17:30 23 | 20 | 13 16 | 26 | 16 10:45-11:00 17 13 3 11 4 0
6 17:30-17:45 21 17 | 10 | 22 | 17 | 15 %
17:45-18:00 20 | 18 | 13 18 | 19 | 16 O |15:30-15:45 14 15 7 16 | 13 | 11
%: 15:45-16:00 17 19 9 16 | 18 | 11
TRASA: CR2 Svratka 2 16:00-16:15 22 21 11 11 15 | 10
DATUM: 23.6.2014 O |16:15-16:30 21 20 | 17 | 23 | 25 | 13
DEN: pondéli 16:30-16:45 20 | 21 13 19 | 25 8
PODMINKY: 23°C, jasno, bezvétri 16:45-17:00 25 19| 15 | 20 | 21 7
17:00-17:15 23 14 | 17 17 | 18 | 12
smér Modfice smér Brno 17:15-17:30 21 2 | 11 22 | 20 9
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
10:00-10:15 9 5 1 5 2 3 TRASA: CR2 Svratka
10:15-10:30 7 7 4 9 4 3 DATUM: 29.5.2016
10:30-10:45 11 4 3 8 2 2 DEN: nedéle
10:45-11:00 6 7 4 13 8 0 PODMINKY: 25°C, polojasno, vétrno
%
O |16:00-16:15 17 13 6 13 | 19 5 smér Modfice smér Brno
% 16:15-16:30 15 | 15 9 18 | 13 9 kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
2 16:30-16:45 17 | 19 | 11 15 | 21 4 9:30-9:45 9 11 8 14 | 10 6
O | 16:45-17:00 15 | 11 10 14 | 14 | 13 < 9:45-10:00 8 7 3 7 12 6
17:00-17:15 19 | 14 8 16 9 10 8 10:00-10:15 16 13 2 14 | 10 5
17:15-17:30 18 | 14 | 13 | 20 | 17 8 ~<>n: 10:15-10:30 13 15 5 19 | 17 6
17:30-17:45 13 | 12 | 11 21 18 | 12 8 10:30-10:45 19 13 8 13 | 17 9
17:45-18:00 17 1 19 | 15 12 | 1 14 6 10:45-11:00 24 18 | 10 19 | 11 13
11:00-11:15 19 | 20 6 22 | 23 | 10
11:15-11:30 22 | 20 | 12 16 | 12 | 11




FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
-r STAVEBNI Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka
TRASA: CR2 Svratka TRASA: CR2 Svratka
DATUM: 10. 6. 2016 DATUM: 2.4.2017
DEN: patek DEN: nedéle
PODMINKY: 23°C, polojasno, mirny vitr PODMINKY: 22°C, polojasno, mirny vitr
smér Modfice smér Brno smér Modfice smér Brno
kolo | bru | cho |kolo| bru | cho kolo | bru | cho | kolo| bru | ch
10:00-10:15 7 11 3 13 7 5 10:00-10:15 20 | 25 5 15 | 29 5
10:15-10:30 9 4 0 15 | 12 4 10:15-10:30 34 | 17 2 24 | 22 8
10:30-10:45 9 6 1 11 | 11 4 10:30-10:45 19 | 29 0 22 | 3 2
- 10:45-11:00 7 6 3 6 12 4 é 10:45-11:00 31 | 25 3 33 | 35 1
8 16:00-16:15 23 | 21 12 | 17 | 14 8 "<>’: 16:30-16:45 22 | 26 4 19 | 32 1
‘<>’: 16:15-16:30 15 | 20 9 15 | 15 7 8 16:45-17:00 34 | 24 5 22 | 29 3
8 16:30-16:45 19 | 27 | 16 | 24 | 21 14 6 17:00-17:15 36 | 34 4 50 | 21 5
6 16:45-17:00 24 | 24 | 12 | 23 | 13 | 19 17:15-17:30 24 | 27 1 41 | 36 2
17:00-17:15 26 | 27 | 19 | 19 | 26 | 11 17:30-17:45 27 | 35 6 43 | 45 3
17:15-17:30 22 [ 17 | 10 | 28 | 26 | 14 17:45-18:00 31 | 36 4 34 | 39 6
17:30-17:45 21 | 22 8 25 | 21 16
17:45-18:00 22 119 | 10 | 14 | 17 | 13 TRASA: CR2 Svratka
DATUM: 10. 5. 2017
DEN: stfeda
PODMINKY: 13°C, jasno, vétrno
smér Modfice smér Brno
kolo | bru | cho | kolo| bru | cho
10:00-10:15 4 2 0 7 7 4
10:15-10:30 7 2 0 8 2 0
é 10:30-10:45 11 5 1 6 3 1
< | 10:45-11:00 7 1 1 2 9 2
é 17:00-17:15 11 9 8 17 | 12 2
6 17:15-17:30 12 | 11 10 | 12 7 9
17:30-17:45 15 8 12 | 11 | 16 8
17:45-18:00 10 | 14 9 14 8 14
LOKALITA: CESKA REPUBLIKA
OZNACENI: | CR3 SIRKA PROFILU: | 1,5-3m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | ZIDLOCHOVICE DELKA TRASY: | 7 km OBTIZNOST: | 2
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FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka
TRASA: CR3 Zidlochovice TRASA: CR3 Zidlochovice
DATUM: 28.6.2012 DATUM: 7.7.2012
DEN: Ctvrtek DEN: sobota
PODMINKY: 24°C, oblacno, slaby vitr PODMINKY: 29°C, polojasno, bezvétri
smeér Cnax s smér Nk
Zidlochovice smér Ménin Zidlochovice smér Ménin
kolo | brusle | kolo | brus. kolo | brusle | kolo | brus.
< 16:15-16:30 10 8 12 13 < 16:30-16:45 13 16 9 18
8 16:30-16:45 12 10 9 10 8 16:45-17:00 16 25 8 14
<>( 16:45-17:00 9 12 11 5 <>( 17:00-17:15 17 14 12 15
8 17:00-17:15 8 19 13 11 8 17:15-17:30 16 17 13 23
6 17:15-17:30 3 14 17 12 6 17:30-17:45 12 20 17 16
17:30-17:45 11 15 10 8 17:45-18:00 15 21 13 14
TRASA: CR3 Zidlochovice TRASA: CR3 Zidlochovice
DATUM: 2.9.2012 DATUM: 4.9.2012
DEN: nedéle DEN: utery
PODMINKY: 23°C, oblaéno, mirny vitr PODMINKY: 24°C, jasno, slaby vitr
Zidlochovice smér Ménin Zidlochovice smér Mé&nin
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
10:00-10:15 10 10 5 9 10:00-10:15 3 5 6 3
10:15-10:30 12 13 4 10 10:15-10:30 5 2 4 1
10:30-10:45 7 9 12 14 10:30-10:45 7 0 3 4
< 10:45-11:00 11 4 13 7 § 10:45-11:00 2 3 2 5
8 16:00-16:15 13 16 15 11 § 16:30-16:45 9 18 10 16
<>t 16:15-16:30 9 12 12 20 8 16:45-17:00 18 17 12 14
8 16:30-16:45 11 5 14 12 6 17:00-17:15 16 13 13 23
6 16:45-17:00 3 14 17 16 17:15-17:30 11 5 12 20
17:00-17:15 8 11 16 15 17:30-17:45 19 14 18 13
17:15-17:30 17 16 20 10 17:45-18:00 12 8 10 14
17:30-17:45 14 19 12 20
17:45-18:00 13 10 17 21
LOKALITA: CESKA REPUBLIKA
OZNACENI: | CR4 SIRKA PROFILU: | 3m FUNKCE: | 1
MESTO: | HEJCIN DELKA TRASY: | 4 km OBTIZNOST: | 1




FAKULTA
STAVEBNI(

Vysoké uceni technické v Brné
Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

TRASA: CR4 Hejcinské louky TRASA: CR4 Hejcinské louky
DATUM: 27.5.2012 DATUM: 29.5.2012
DEN: nedéle DEN: utery
PODMINKY: 20°, oblaéno, mirny vitr PODMINKY: 25°, jasno, bezvetri
smér Centrum | smér Parkovisté smér Centrum | smér Parkovisté
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo| bru | cho
< 16:00-16:15 3 58 2 5 8 2 é 17:10-17:25 5 68 0 1 17 0
8 16:15-16:30 6 74 5 3 21 1 < 17:25-17:40 11 | 61 4 0 16 0
~<>n: 16:30-16:45 7 61 7 7 20 0 Q | 17:40-17:55 3 60 2 6 20 1
8 16:45-17:00 4 59 4 2 17 2 S | 17:55-18:10 10 | 66 2 3 11 1
6 17:00-17:15 9 66 2 1 22 3
17:15-17:30 8 70 1 4 15 4 TRASA: CR4 Hejcinskeé louky
DATUM: 2.7.2013
TRASA CR4 Hejcinské louky DEN: nedéle
DATUM 25. 8.2012 PODMINKY: 30°C, polojasno, mirny vitr
DEN: sobota
PODMINKY: 21°, polojasno, vétrno smér Centrum | smér Parkovisté
kolo | bru | cho | kolo| bru | cho
smér Centrum | smér Parkovisté 10:00-10:15 3 27 2 5 7 1
kolo | bru | cho |kolo| bru | cho 10:15-10:30 2 31 3 4 10 5
10:00-10:15 2 35 2 4 18 2 10:30-10:45 6 29 0 7 7 3
10:15-10:30 4 37 5 0 26 0 10:45-11:00 5 37 4 2 8 4
10:30-10:45 7 42 5 5 17 3 %
32) 10:45-11:00 1 27 1 5 22 1 2 16:00-16:15 1 40 1 2 15 2
\2 8 16:15-16:30 3 32 3 11 | 12 1
5 16:00-16:15 3 47 7 10 | 14 1 2 16:30-16:45 0 37 6 5 8 0
2 16:15-16:30 6 51 3 6 22 2 O | 16:45-17:00 7 52 0 3 10 5
'O | 16:30-16:45 2 49 5 5 18 2 17:00-17:15 4 | 45 2 4 14 4
16:45-17:00 5 56 0 3 19 4 17:15-17:30 2 68 0 6 6 1
17:00-17:15 1 57 3 7 15 3 17:30-17:45 2 47 4 8 14 2
17:15-17:30 1 63 2 3 10 1 17:45-18:00 1 35 1 5 12 4
TRASA: CR4 Hejcinské louky TRASA: CR4 Hejcinskeé louky
DATUM: 30. 6. 2013 DATUM: 13. 6. 2014
DEN: utery DEN: patek
PODMINKY: 16°C, obla¢no, mirny vitr PODMINKY: 23°C, jasno, bezvétfi
smér Centrum | smér Parkovisté smér Centrum | smér Parkovisté
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo| bru | cho
10:00-10:15 0 10 3 5 14 0 10:00-10:15 2 6 1 1 5 0
10:15-10:30 3 13 0 3 7 1 10:15-10:30 0 5 1 5 3 3
10:30-10:45 0 12 0 7 5 3 10:30-10:45 3 2 2 2 4 0
% 10:45-11:00 1 8 1 6 17 2 % 10:45-11:00 1 4 1 0 7 1
(e} (e}
%: 16:30-16:45 0 35 2 10 | 18 5 %: 17:00-17:15 3 | 47 5 3 22 2
2 16:45-17:00 3 28 4 16 | 24 2 2 17:15-17:30 6 65 0 2 19 3
O | 17:00-17:15 1 43 6 7 29 4 O | 17:30-17:45 4 70 3 7 26 0
17:15-17:30 3 39 0 9 32 1 17:45-18:00 3 64 7 9 25 0
17:30-17:45 2 48 3 12 | 19 1 18:00-18:15 7 58 6 10 | 29 3
17:45-18:00 2 46 4 10 | 27 1 18:15-18:30 9 | 45 3 6 34 4

10




— FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
r STAVEBNI Disertacni prace

Ing. Petra Skalicka

TRASA: CR4 Hejcinské louky TRASA: CR4 Hejcinské louky
DATUM: 20. 4. 2017 DATUM: 22.4.2017
DEN: Ctvrtek DEN: sobota
PODMINKY: 12°C, obla¢no, vétrno PODMINKY: 13°C, polojasno, mirny vitr
smér Centrum | smér Parkovisté smér Centrum | smér Parkovisté
kolo | bru | cho |kolo| bru | cho kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
10:00-10:15 3 8 0 2 2 2 10:00-10:15 9 | 29 2 6 12 3
10:15-10:30 2 7 0 0 7 2 10:15-10:30 12 | 24 0 7 10 1
10:30-10:45 1 11 1 1 10 0 10:30-10:45 10 | 25 0 4 17 2
g 10:45-11:00 1 5 2 1 14 3 10:45-11:00 12 | 30 1 5 11 0
° 5
%: 16:30-16:45 8 18 1 5 14 2 2 16:00-16:15 9 | 31 2 8 16 0
? | 16:45-17:00 2 |17 | 1 7 17| 3 3 | 16:15-16:30 9 | 26| 2 | 9 |17 | 2
O | 17:00-17:15 31251 0 |2 |17] 0 ? | 16:30-16:45 11 40| 3 | 6 | 20| 1
17:15-17:30 6 32 3 5 9 6 O | 16:45-17:00 8 | 20 7 12 | 14 4
17:30-17:45 113 | 2 | 4 |15]| 5 17:00-17:15 13|13 | 5 [11]|17 ] 0
17:45-18:00 5 38 4 7 11 3 17:15-17:30 7 | 27 1 7 23 3
17:30-17:45 9 | 36 4 10 | 19 5
17:45-18:00 10 | 37 3 3 20 2
LOKALITA: CESKA REPUBLIKA
OZNACENI: | CR5 SIRKA PROFILU: | 2-3m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | DECIN DELKA TRASY: | 17 km OBTIZNOST: | 2
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Vysoké uceni technické v Brné
Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

FAKULTA
STAVEBNI

-r

TRASA: CR5 Décin TRASA: CR5 Décin
DATUM: 14.7.2012 DATUM: 13.6.2013
DEN: sobota DEN: Ctvrtek
PODMINKY: 21°C, polojasno, vétrno PODMINKY: 25°C, skorojasno, slaby vitr
smér Décin | smér Némecko smér Dé&cin NésnT:c':-ko
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
10:00-10:15 16 10 21 12 16:00-16:15 12 16 15 16
10:15-10:30 18 15 17 14 < 16:15-16:30 14 10 12 6
10:30-10:45 14 24 20 18 8 16:30-16:45 16 14 8 10
10:45-11:00 12 16 15 16 ~<>( 16:45-17:00 15 11 17 7
% 8 17:00-17:15 21 12 20 18
2 16:00-16:15 20 14 17 16 6 17:15-17:30 17 9 14 24
8 16:15-16:30 14 15 17 13 17:30-17:45 18 15 17 14
2 16:30-16:45 18 24 13 20 17:45-18:00 17 15 13 10
O | 16:45-17:00 9 17 21 17
17:00-17:15 17 20 16 19
17:15-17:30 15 22 19 15
17:30-17:45 21 18 15 24
17:45-18:00 14 17 14 20
TRASA: CR5 Décin TRASA: CR5 Décin
DATUM: 15. 6. 2013 DATUM: 7.9.2013
DEN: sobota DEN: sobota
PODMINKY: 23°C, polojasno, bezvétri PODMINKY: 24°C, jasno, mirny vitr
smér Décin | smér Némecko smér Dé&cin NésnTgéko
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
10:00-10:15 15 14 12 23 10:00-10:15 7 12 14 12
10:15-10:30 18 20 19 14 10:15-10:30 13 15 17 14
10:30-10:45 16 13 21 19 10:30-10:45 12 7 9 17
§) 10:45-11:00 14 10 17 22 10:45-11:00 10 8 11 16
(@) <
< (/0]
5 16:30-16:45 14 20 15 23 2 16:00-16:15 12 11 13 10
2 16:45-17:00 17 24 18 26 8 16:15-16:30 14 10 6 8
O | 17:00-17:15 16 18 18 24 2 16:30-16:45 9 7 12 7
17:15-17:30 20 26 14 19 O | 16:45-17:00 15 13 10 11
17:30-17:45 18 24 17 22 17:00-17:15 12 14 7 8
17:45-18:00 14 17 9 28 17:15-17:30 10 12 18 14
17:30-17:45 17 5 12 10
17:45-18:00 9 11 15 9
LOKALITA: CESKA REPUBLIKA
OZNACENI: | CR6 SIRKA PROFILU: | 3m FUNKCE:
MESTO: | LIPNO DELKA TRASY: | 19 km OBTIZNOST: | 2
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FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
.I STAVEBN( Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka
FREY 12 km o -
(J\. 1 v
Fryd “ 1 m : o O SGm 45,
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8 10 km pai 13 m ™ ; R R RE
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P N . 1 km d
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e U 116 km L/ 17 km {3 km 2km
Thm - —_— / - ' .I
iEI-.m e EE— H'dkm '
T — § km ]
TRASA: CR6 LIPNO TRASA: CR6 LIPNO
DATUM: 6.9.2015 DATUM: 8.9. 2015
DEN: nedéle DEN: utery
PODMINKY: 15°C, oblaéno, vétrno PODMINKY: 18°C, polojasno, mirny vitr
sm%rylt:’orrve]dnl smér Frymburk sm?/rylt’OrFe]dnl smér Frymburk
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
10:00-10:15 15 | 14 8 10 | 15 6 < 9:30-9:45 8 4 2 10 2 0
10:15-10:30 14 | 10 5 12 | 12 | 10 8 9:45-10:00 10 7 12 4 4 7
10:30-10:45 19 | 15 | 10 14 | 17 8 ~<>( 10:00-10:15 8 1 3 2 0 3
32) 10:45-11:00 12 | 10 2 15 | 18 4 8 10:15-10:30 2 0 5 1 5 4
2 6 10:30-10:45 5 5 1 3 2 3
8 16:30-16:45 10 | 13 | 15 15 8 15 10:45-11:00 0 4 7 5 4 6
2 16:45-17:00 15 | 18 | 14 7 19 | 11
O | 17:00-17:15 16 | 16 | 16 14 | 15 | 12
17:15-17:30 14 | 12 | 17 13 | 10 7
17:30-17:45 12 | 18 | 15 12 | 14 7
17:45-18:00 18 | 21 10 17 | 15 6
TRASA: CR6 LIPNO TRASA: CR6 LIPNO
DATUM: 23.6.2016 DATUM: 25.6.2016
DEN: Ctvrtek DEN: sobota
PODMINKY: 32°C, jasno, mirny vitr PODMINKY: 31°C, jasno, vétrno
smt\a/ryl:(;'sdm smér Frymburk smiz/rylt:'(;gdm smér Frymburk
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
10:00-10:15 2 4 5 2 1 5 10:00-10:15 10 | 13 | 10 11 12 | 14
10:15-10:30 4 5 1 4 0 4 10:15-10:30 12 | 16 | 11 15 | 156 | 12
10:30-10:45 3 5 6 0 2 3 10:30-10:45 14 | 17 | 14 10 | 12 | 10
§ 10:45-11:00 7 6 8 2 3 2 § 10:45-11:00 16 | 18 5 10 | 10 | 14
<>’: 16:30-16:45 7 10 4 10 7 6 <>’: 16:15-16:30 10 | 14 5 12 | 10 8
8 16:45-17:00 12 7 12 12 | 10 5 8 16:30-16:45 12 | 17 6 14 | 17 6
6 17:00-17:15 8 5 10 18 | 12 | 15 6 16:45-17:00 13 | 12 8 12 | 12 | 10
17:15-17:30 6 14 8 12 | 14 | 10 17:00-17:15 13 | 19 9 10 | 18 | 12
17:30-17:45 4 12 6 5 15 | 12 17:15-17:30 10 | 16 7 6 13 7
17:45-18:00 11 8 10 3 6 11 17:30-17:45 11 15 5 15 | 12 | 10
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Vysoké uceni technické v Brné
Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

FAKULTA
I STAVEBNI

LOKALITA: CESKA REPUBLIKA
OZNACENI: | CR7 SIRKA PROFILU: | 2,5-3 m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | BRANDYS DELKA TRASY: | 15 km OBTIZNOST: | 2
1 N i N i, T =

I Brantys..

v nad Orfici

M " "
i
TRASA: CR7 Brandys TRASA: CRY7 Brandys
DATUM: 9.6.2012 DATUM: 19. 6. 2012
DEN: sobota DEN: utery
PODMINKY: 20°C, polojasno, mirny vitr PODMINKY: 25°C, jasno, mirny vitr
SmerOLrJ“S;:, nad smér Chocen SmerOLrJ"SCt:, nad smér Chocen
kolo | brusle kolo brusle kolo | brusle | kolo | brusle
16:00-16:15 5 10 8 6 16:00-16:15 5 7 10 6
< 16:15-16:30 8 7 13 11 < 16:15-16:30 6 12 5 9
8 16:30-16:45 12 11 11 10 8 16:30-16:45 2 9 11 7
~<>( 16:45-17:00 14 13 8 15 ~<>( 16:45-17:00 7 5 8 10
8 17:00-17:15 7 10 12 8 8 17:00-17:15 10 11 7 8
6 17:15-17:30 12 12 10 13 6 17:15-17:30 5 12 14 7
17:30-17:45 8 10 13 13 17:30-17:45 9 12 10 10
17:45-18:00 10 17 10 11 17:45-18:00 11 9 10 15
TRASA: CR7 Brandys TRASA: CR7 Brandys
DATUM: 8.6.2014 DATUM: 26.5.2016
DEN: nedéle DEN: Ctvrtek
PODMINKY: 31°C, jasno, bezvétfi PODMINKY: 22°C, oblaéno, slaby vitr
smérOU_sti nad smér Chocen smér U.St! nad smér Chocen
rlici Orlici
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
16:00-16:15 14 16 10 9 10:00-10:15 3 4 8 2
< 16:15-16:30 10 10 9 12 10:15-10:30 2 5 4 4
8 16:30-16:45 12 13 11 11 10:30-10:45 5 7 2 5
~<>): 16:45-17:00 9 14 8 18 5 10:45-11:00 1 3 5 10
8 17:00-17:15 12 11 8 13 2
6 17:15-17:30 13 10 13 9 8 16:30-16:45 9 10 10 5
17:30-17:45 11 13 12 17 2 16:45-17:00 7 12 5 13
17:45-18:00 8 12 10 15 O | 17:00-17:15 11 11 9 10
17:15-17:30 13 15 12 12
17:30-17:45 8 12 10 9
17:45-18:00 10 11 9 14
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- FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
r STAVEBNI( Disertacni prdce

Ing. Petra Skalicka

TRASA: CR?7 Brandys

DATUM: 28.5.2016

DEN: sobota

PODMINKY: 25°C, polojasno, mirny vitr

smér Usti smér Chocen
kolo | brusle kolo brusle

10:00-10:15 11 12 12 10
10:15-10:30 13 15 13 12
10:30-10:45 7 9 10 14
10:45-11:00 10 14 7 10

&

O | 16:00-16:15 17 15 10 16

% 16:15-16:30 15 12 12 13

2 16:30-16:45 15 16 7 13

O | 16:45-17:00 12 14 14 17
17:00-17:15 14 19 16 10
17:15-17:30 10 14 11 15
17:30-17:45 14 15 13 14
17:45-18:00 16 10 15 18

LOKALITA: SVYCARSKO

OZNACENI: SIRKA PROFILU: | 3-5m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | ARBON DELKA TRASY: | 54 km OBTIZNOST: | 2
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FAKULTA
STAVEBNI

-r

Vysoké uceni technické v Brné

Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

TRASA: SUI1 Arbon TRASA: SUI1 Arbon
DATUM: 14.5. 2011 DATUM: 27.6.2011
DEN: sobota DEN: pondéli
PODMINKY: 24°, polojasno, mirny vitr PODMINKY: 25°, oblacno, bezvétri
smér smér smeér smér
Romanshorn Rorschach Romanshorn Rorschach
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
9:45-10:00 17 11 14 5 10:00-10:15 7 3 9 0
10:00-10:15 23 7 22 9 10:15-10:30 12 1 8 5
10:15-10:30 25 6 18 7 % 10:30-10:45 14 6 12 4
% 10:30-10:45 25 12 19 4 2 10:45-11:00 11 8 9 5
o >
< O
8 16:00-16:15 19 8 16 12 2 16:30-16:45 19 8 20 6
2 16:15-16:30 21 6 15 14 ‘O | 16:45-17:00 17 6 16 7
O | 16:30-16:45 22 15 24 14 17:00-17:15 16 4 25 7
16:45-17:00 18 8 18 8 17:15-17:30 22 9 18 10
17:00-17:15 14 12 13 10
17:15-17:30 16 10 19 7
TRASA: SUI1 Arbon TRASA: SUI1 Arbon
DATUM: 21.7.2013 DATUM: 26.7.2013
DEN: nedéle DEN: patek
PODMINKY: 27°, polojasno, bezvétri PODMINKY: 29°, jasno, mirny vitr
smeér smeér smér smér
Romanshorn Rorschach Romanshorn Rorschach
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
9:30-9:45 15 10 14 12 < 16:00-16:15 22 15 24 16
9:45-10:00 10 13 14 14 8 16:15-16:30 25 17 18 19
10:00-10:15 9 16 20 22 ~<>( 16:30-16:45 19 10 29 21
32) 10:15-10:30 12 18 16 17 8 16:45-17:00 32 19 31 15
2 6 17:00-17:15 29 23 20 24
5 17:30-17:45 21 13 18 20 17:15-17:30 35 28 26 19
2 17:45-18:00 23 15 26 21
O | 18:00-18:15 26 19 24 18
18:15-18:30 18 20 28 16
18:30-18:45 31 14 23 20
18:45-19:00 25 19 19 12
LOKALITA: SVYCARSKO
OZNACENI: | SIU2 SIRKA PROFILU: | 2-3m FUNKCE: | 1
MESTO: | BUCHS DELKA TRASY: | 33 km OBTIZNOST: | 1
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FAKULTA

Vysoké uceni technické v Brné
Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

SwitzerlandMobility J¢ o

IBUFBPEN=" = T FRANCTIUET

—Ty

IR : |

TRASA: SUI2 Buchs TRASA: SUI2 Buchs
DATUM: 1. 6.2011 DATUM: 24. 6. 2011
DEN: stfeda DEN: patek
’ PODMINKY:20°C,
PODMINKY: 22°C, oblaéno, mirny vitr polojasno, mirny vitr
smér Salez smér Seleven smér Salez smér Seleven
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
16:00-16:15 12 16 15 8 16:00-16:15 12 18 15 16
< 16:15-16:30 16 18 12 7 < 16:15-16:30 10 14 16 18
8 16:30-16:45 13 22 14 11 8 16:30-16:45 13 23 17 17
~<>( 16:45-17:00 22 14 17 15 ~<>( 16:45-17:00 16 19 15 16
8 17:00-17:15 19 16 13 14 8 17:00-17:15 15 16 14 12
6 17:15-17:30 14 15 15 7 6 17:15-17:30 16 22 20 18
17:30-17:45 13 18 14 9 17:30-17:45 13 19 16 14
17:45-18:00 18 12 9 12 17:45-18:00 18 20 14 17
TRASA: SUI2 Buchs TRASA: SUI2 Buchs
DATUM: 20.7.2013 DATUM: 27.7.2013
DEN: sobota DEN: sobota
PODMINKY: 26°C, polojasno, vétrno PODMINKY: 35°C, jasno, bezvétfi
smér Salez smér Sevelen smér Salez smér Seleven
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
9:30-9:45 15 11 12 12 10:00-10:15 11 10 7 8
9:45-10:00 12 7 13 10 10:15-10:30 6 12 8 9
% 10:00-10:15 14 10 14 13 10:30-10:45 13 9 4 12
O 110:15-10:30 12 8 15 16 % 10:45-11:00 12 13 6 10
~§ O
(@) <L
2 17:30-17:45 17 12 11 14 8 17:00-17:15 9 10 11 15
O | 17:45-18:00 16 18 14 10 2 17:15-17:30 12 12 10 16
18:00-18:15 10 14 7 12 O | 17:30-17:45 18 17 12 11
18:15-18:30 12 13 8 5 17:45-18:00 21 12 14 15
18:00-18:15 17 16 12 10
18:15-18:30 14 15 18 17
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- FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
r STAVEBNI( Disertacni prdce

Ing. Petra Skalicka

LOKALITA: SVYCARSKO
OZNACEN!I: SiRKA PROFILU: | 3 m FUNKCE: | 1
MESTO: | FLUGHAFEN DELKA TRASY: | 19 km OBTIZNOST: | 2

SwitzerlandMobility ¥¢

E Altitude {mi
(=] =~ =~ - =

b= S - |
- e
i

E A T

O T

- * F,_

o 3
- ~

=
EJ =

| - s ot o

= - 3 il

2. - i B o Zunch-&?m‘enx}

e | > : —

ha - 4

£R = j

b g :. 1_‘_‘1 .-

| £ |

= = } "

- - = v ™

I = £ " )

. e " Glatthriges

A [ R A NN
. = = P / .

R = = oo
= = . /

| *

L= “WalliZ

- S— = L2 u y*

TRASA: SUI3 Flughafen TRASA: SUI3 Flughafen

DATUM: 13. 5. 2011 DATUM: 29. 5. 2011

DEN: utery DEN: nedéle

PODMINKY: 20°, polojasno, vétrno PODMINKY: 22°, jasno, mirny vitr

smeér . smér .
Glattbrugg smér Kloten Glattbrugg smér Kloten
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
15:00-15:15 12 6 13 0 10:30-10:45 10 3 13 0

< 15:15-15:30 10 3 15 5 10:45-11:00 21 9 21 1

UO) 15:30-15:45 15 5 16 1 11:00-11:15 25 6 16 1

~<>): 15:45-16:00 19 4 10 4 % 11:15-11:30 41 9 10 4

Q | 16:00-16:15 25 6 22 3 <O(

6 16:15-16:30 27 8 19 2 8 13:00-13:15 18 14 28 5
16:30-16:45 21 9 21 1 2 13:15-13:30 36 13 29 7
16:45-17:00 29 9 22 3 O | 13:30-13:45 21 9 46 11

13:45-14:00 25 10 29 11
14:00-14:15 35 12 18 5
14:15-14:30 43 7 23 5
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- FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
r STAVEBNI( Disertacni prdce

Ing. Petra Skalicka

TRASA: SUI3 Flughafen TRASA: SUI3 Flughafen
DATUM: 7.6.2011 DATUM: 18. 6. 2011
DEN: utery DEN: sobota
PODMINKY: 23°, polojasno, mirny vitr PODMINKY: 24°, polojasno, bezveétri
Glastl;:rl;?;gg smeér Kloten GI;E?LQQ smér Kloten
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
15:00-15:15 22 8 19 6 10:00-10:15 12 5 15 2
< 15:15-15:30 25 12 19 6 10:15-10:30 10 8 10 4
8 15:30-15:45 19 9 24 4 10:30-10:45 18 12 18 3
<>( 15:45-16:00 24 10 22 9 5) 10:45-11:00 24 10 14 1
8 16:00-16:15 17 14 29 6 2
6 16:15-16:30 22 16 18 5 8 14:00-14:15 25 10 19 8
16:30-16:45 26 12 25 7 2 14:15-14:30 32 15 35 12
16:45-17:00 24 11 24 5 O | 14:30-14:45 35 17 24 15
14:45-15:00 19 19 19 14
15:00-15:15 30 18 22 8
15:15-15:30 38 21 26 16
LOKALITA: SVYCARSKO
OZNACENI: SIRKA PROFILU: | 3-4m FUNKCE: | 1
MESTO: | GREIFENSEE DELKA TRASY: | 19 km OBTIZNOST: | 2

POSE |
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STAVEBN( Disertacni prace

FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I Ing. Petra Skalicka

TRASA: SUl4 Greifensee TRASA: SUl4 Greifensee
DATUM: 21.5.2011 DATUM: 26. 5. 2011
DEN: sobota DEN: Ctvrtek
PODMINKY: 28°, oblacno, bezvétri PODMINKY: 25°, polojasno, mirny vitr
Grtasi?;ﬁ;ee smér Uster Gre?irfgﬁgee smér Uster
kolo | brusle kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
15:30-15:45 22 16 17 3 32) 14:45-15:00 8 2 5 2
< 15:45-16:00 25 7 21 6 2 15:00-15:15 5 0 4 1
8 16:00-16:15 19 7 27 20 8 15:15-15:30 13 1 6 4
<>( 16:15-16:30 34 2 15 5 2 15:30-15:45 9 1 12 4
8 16:30-16:45 28 7 12 5 O | méfeni ukonéeno, zadalo priet
6 16:45-17:00 17 10 5 3
17:00-17:15 25 7 8 6
17:15-17:30 24 9 11 9
TRASA: SUl4 Greifensee TRASA: SUl4 Greifensee
DATUM: 28.5.2011 DATUM: 15. 6. 2011
DEN: sobota DEN: stfeda
PODMINKY: 22°, polojasno, vétrno PODMINKY: 26°, jasno, bezvétfi
Gresi:;rsee smér Uster Gr:ig]:lrsee smér Uster
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle |kolo | brusle
12:30-12:45 7 4 10 2 < 16:00-16:15 27 9 28 20
12:45-13:00 11 2 6 6 8 16:15-16:30 26 12 29 16
13:00-13:15 12 5 11 3 ~<>): 16:30-16:45 35 15 14 13
13:15-13:30 14 5 9 2 8 16:45-17:00 42 18 22 14
32) 6 17:00-17:15 38 11 25 12
O |16:15-16:30 28 10 11 4 17:15-17:30 30 22 19 15
% 16:30-16:45 31 2 14 6
2 16:45-17:00 14 5 19 6
O | 17:00-17:15 28 8 28 7
17:15-17:30 17 6 4 1
17:30-17:45 13 11 10 4
17:45-18:00 11 12 16 2
18:00-18:15 10 8 14 5
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— FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
STAVEBNI Disertacni prace
i Ing. Petra Skalicka
LOKALITA: SVYCARSKO
OZNACENI: SIRKA PROFILU: | 2-4m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | HERGISWILL DELKA TRASY: | 24 km OBTIZNOST: | 2
478 | %.
- )
E a5 "
g
; 425 :
d\i\
430 §
(N | .2!_ 50 7 JI:I.'-_!.::Z .E.:r 12:..5- 3-.'Ir. .i-;-t-
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TRASA: SUI5 Hergiswil TRASA: SUI5 Hergiswil
DATUM: 24.5.2011 DATUM: 19. 6. 2011
DEN: utery DEN: nedéle
PODMINKY: 27°, polojasno, bezvétti PODMINKY: 25°, jasno, mirny vitr
smér Luzern smér Bouchs smér Luzern smér Bouchs
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
10:30-10:45 5 4 12 5 < 16:00-16:15 25 19 23 18
10:45-11:00 7 6 15 4 8 16:15-16:30 27 22 20 24
11:00-11:15 4 8 13 8 < 16:30-16:45 32 16 26 23
11:15-11:30 9 6 9 6 8 16:45-17:00 27 27 30 27
s S | 17:00-17:15 19 24 29 18
2 16:00-16:15 17 15 15 14 17:15-17:30 15 26 31 20
(>3 16:15-16:30 19 10 22 16
@ | 16:30-16:45 24 19 28 18
O | 16:45-17:00 27 15 30 15
17:00-17:15 19 9 19 24
17:15-17:30 26 18 32 22
17:30-17:45 14 11 26 19
17:45-18:00 18 12 25 15
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— FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné

STAVEBNI( Disertacni prdce
: Ing. Petra Skalicka

LOKALITA: SVYCARSKO
OZNACENI: SIRKA PROFILU: | 3-4m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | MONTREUX | DELKATRASY: | 22 km OBTIZNOST: | 1

Territet g
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Chitean de Chilfon
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[ X ] ag €0 TE 1o.g 1:5 (EN] \Fs El:iv}
b 4 Distance (km)
TRASA: SUI6 Montreux
DATUM: 25. 6. 2011
DEN: sobota
PODMINKY: 28°, jasno, bezvétii
smérVevey | \yenCl
kolo | brusle | kolo | brusle

11:00-11:15 20 4 14 3

11:15-11:30 19 5 12 9

11:30-11:45 12 7 11 7

11:45-12:00 16 9 9 8
%
O | 14:00-14:15 15 6 19 2
% 14:15-14:30 18 8 16 2
2 14:30-14:45 19 12 23 8
O | 14:45-15:00 21 17 22 14

15:00-15:15 14 14 25 9

15:15-15:30 8 13 28 10

15:30-15:45 16 15 18 17

15:45-16:00 23 19 26 12
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— FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
r STAVEBNI( Disertacni prdce

Ing. Petra Skalicka

LOKALITA: SVYCARSKO
OZNACENI: SIRKA PROFILU: | 2-3m FUNKCE: | 2
MESTO: | TURBENTHAL | DELKA TRASY: | 37 km OBTIZNOST: | 2

¥

2rEee
| YRasnriha

153‘?
VBN GE= == FEF PSP NG U E (o

PRI

4

tzerlandMobility Y

fr s et i e bk e i i s i e
2 1 34 % 3 & 7 ﬁ}':‘:;h:-:i‘r:l': Lt 14 1% & 17 A% 0% 20 i g
TRASA: SUI7 Turbenthal TRASA: SUI7 Turbenthal
DATUM: 16. 5. 2011 DATUM: 29.5.2011
DEN: pondéli DEN: nedéle
PODMINKY: 23°, polojasno, mirny vitr PODMINKY: 22°, jasno, mirny vitr
smér Rikon smér Wila smér Rikon smér Wila
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
< 16:00-16:15 38 8 14 7 < 16:00-16:15 20 7 4 2
8 16:15-16:30 42 12 13 8 8 16:15-16:30 35 4 9 0
<>( 16:30-16:45 39 16 18 6 ~§ 16:30-16:45 8 2 12 3
8 16:45-17:00 45 9 21 8 8 16:45-17:00 12 2 9 0
6 17:00-17:15 29 5 15 4 6 17:00-17:15 9 3 11 1
17:15-17:30 34 4 12 6 17:15-17:30 8 0 10 1
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— FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
r STAVEBNI Disertacni prace

Ing. Petra Skalicka

TRASA: SUI7 Turbenthal TRASA: SUI7 Turbenthal

DATUM: 4.6.2011 DATUM: 9. 6. 2011

DEN: sobota DEN: Ctvrtek

PODMINKY: 25°, jasno, bezvétii PODMINKY: 26°, jasno, mirny vitr

smér Rikon smér Wila smér Rikon smér Wila
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle

10:00-10:15 12 2 8 5 10:00-10:15 9 4 8 3
10:15-10:30 13 8 7 2 10:15-10:30 8 3 7 0
10:30-10:45 8 4 12 3 10:30-10:45 2 0 5 1
10:45-11:00 6 7 9 6 % 10:45-11:00 3 2 4 1

< (@)

9] <€

2 15:00-15:15 18 6 9 4 8 16:00-16:15 12 6 8 2

C>) 15:15-15:30 20 7 4 2 2 16:15-16:30 17 9 12 2

¢</(> 15:30-15:45 17 12 12 6 O | 16:30-16:45 20 7 11 5

O | 15:45-16:00 15 14 5 3 16:45-17:00 19 4 9 7
16:00-16:15 22 6 8 3 17:00-17:15 12 3 8 3
16:15-16:30 27 4 9 2 17:15-17:30 8 2 35 4
16:30-16:45 26 15 14 4
16:45-17:00 24 8 10 5

SIRKA PROFILU: FUNKCE:
DELKA TRASY: | 20 km OBTIZNOST: | 2

OZNACENI:
MESTO:

BARWALDER SEE
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- FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
STAVEBNI Disertacni prace
i Ing. Petra Skalicka

TRASA: LJ1 Barwalder See TRASA: LJ1 Barwalder See
DATUM: 21.7.2012 DATUM: 20. 8. 2012
DEN: sobota DEN: pondéli
PODMINKY: 22°, polojasno, mirny vitr PODMINKY: 26°, polojasno, bezvéti
smér Boxberg smér Uhyst smér Boxberg smér Uhyst
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
15:30-15:45 5 24 8 17 < 16:30-16:45 3 5 3 7
< 15:45-16:00 7 27 10 15 8 16:45-17:00 0 8 5 4
8 16:00-16:15 13 22 8 10 ~<>t 17:00-17:15 2 6 2 5
~<>t 16:15-16:30 9 25 6 12 8 17:15-17:30 1 3 2 7
8 16:30-16:45 6 28 10 11 6 17:30-17:45 4 8 1 8
6 16:45-17:00 8 31 11 14 17:45-18:00 5 8 2 6
17:00-17:15 5 27 9 15
17:15-17:30 6 28 13 12

OZNACENI: SIRKA PROFILU:
MESTO: | DREIWEIBERNER SEE

FUNKCE:
DELKA TRASY: | 8 km OBTIZNOST: | 1

W kiiometr
& mile
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— FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
r STAVEBNI Disertacni prace

Ing. Petra Skalicka

TRASA: LJ2 Dreiweiberner See TRASA: LJ2 Dreiweiberner See
DATUM: 19.7.2012 DATUM: 21.7.2012
DEN: Ctvrtek DEN: sobota
PODMINKY: 22°C, polojasno, mirny vitr PODMINKY: 19°C, oblacno, slaby vitr
po sméru proti sméru po sméru proti sméru
hodin hodin hodin hodin
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle

< 17:00-17:15 4 3 9 4 < 10:00-10:15 10 8 12 7
8 17:15-17:30 6 4 10 5 8 10:15-10:30 7 9 11 6
~<>t 17:30-17:45 10 6 7 6 ~<>n: 10:30-10:45 9 8 9 8
8 17:45-18:00 8 6 4 5 8 10:45-11:00 6 11 10 7
6 18:00-18:15 6 5 8 3 6 11:00-11:15 11 9 8 8

18:15-18:30 9 6 8 5 11:15-11:30 8 12 8 9

OZNACENI:
MESTO:

SIRKA PROFILU: FUNKCE:
DELKA TRASY: | 21 km OBTIZNOST: | 2

PARTWITZER SEE
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— FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
r STAVEBNI Disertacni prace

Ing. Petra Skalicka

TRASA: LJ3 Partwitzer See TRASA: LJ3 Partwitzer See
DATUM: 22.7.2012 DATUM: 21.8.2012
DEN: nedéle DEN: utery
PODMINKY: 17°C, obla¢no, mirny vitr PODMINKY: 30°C, polojasno, bezvétri
smeér smér Sedlitzer smér smér Sedlitzer
Geierswalde See Geierswalde See
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
16:00-16:15 7 14 10 12 < 16:45-17:00 7 10 9 8
< 16:15-16:30 9 16 17 13 8 17:00-17:15 12 8 12 11
8 16:30-16:45 12 16 13 10 ~<>n: 17:15-17:30 10 10 8 7
~§ 16:45-17:00 10 17 12 14 8 17:30-17:45 6 12 6 8
8 17:00-17:15 11 15 11 12 6 17:45-18:00 8 9 10 6
6 17:15-17:30 13 12 15 15 18:00-18:15 9 6 11 7
17:30-17:45 12 15 13 10
17:45-18:00 10 18 13 12

OZNACENI: SIRKA PROFILU: FUNKCE:

MESTO: | SCHEIBE SEE DELKA TRASY: | 13 km OBTIZNOST: | 1
——F =7 3 -1
11E = ey — x == -
§ amefl | A 1 S ¥ kiometr
E;u; ] R = ﬁ} ! DTT“IE
LT ,-—-—-J o | —_—
gur.s A—— -} i H‘H L /\1 —- Oh 39m 37s
LT ot - |
= : v : v
P [ 3 4 & & F v o8 100t N 20

Distaras [mp
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FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace

Ing. Petra Skalicka

TRASA: LJ4 Scheibe See TRASA: LJ4 Scheibe See
DATUM: 20.7.2012 DATUM: 22.7.2012
DEN: patek DEN: nedéle
PODMINKY: 20°C, obla¢no, mirny vitr PODMINKY: 17°C, oblano, mirny vitr
po sméru proti sméru po sméru proti sméru
hodin hodin hodin hodin
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle

15:30-15:45 10 7 9 4 < 9:30-9:45 8 14 10 11
< 15:45-16:00 9 8 8 8 8 9:45-10:00 10 12 4 13
8 16:00-16:15 12 11 12 3 ~<>): 10:00-10:15 7 15 8 7
~<>( 16:15-16:30 9 8 13 4 8 10:15-10:30 11 16 9 14
8 16:30-16:45 10 14 17 6 6 10:30-10:45 8 12 6 12
6 16:45-17:00 11 15 12 7 10:45-11:00 9 13 7 12

17:00-17:15 14 17 14 6

17:15-17:30 12 18 12 4
LOKALITA: NEMECKO - FLAEMING SKATE

OZNACENI: | S12 SIRKA PROFILU: | 2-3m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | MARKENDORF DELKA TRASY: | 17 km OBTIZNOST: | 2
ma’ Pl o e
[ @ "' L RK5
WErﬁr e . "
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010
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FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace

Ing. Petra Skalicka

TRASA: S12 Markendorf TRASA: S12 Markendorf
DATUM: 1. 8.2012 DATUM: 10. 8. 2012
DEN: stfeda DEN: patek
PODMINKY: 26°C, jasno, slaby vitr PODMINKY: 19°C, polojasno, mirny vitr
smér smér smeér smér
Markendorf Schlenzer Markendorf Schlenzer
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
16:45-17:00 9 4 7 3 9:45-10:00 7 3 4 2
< 17:00-17:15 11 3 8 6 10:00-10:15 2 6 3 5
8 17:15-17:30 5 5 9 7 10:15-10:30 3 6 6 7
~<>( 17:30-17:45 5 4 5 5 32) 10:30-10:45 3 9 3 7
8 17:45-18:00 7 7 6 4 2
6 18:00-18:15 13 3 3 7 8 16:15-16:30 12 16 9 11
18:15-18:30 7 3 6 2 16:30-16:45 11 19 7 9
18:30-18:45 2 2 4 5 O | 16:45-17:00 14 14 10 12
17:00-17:15 17 17 14 13
TRASA: S12 Markendorf 17:15-17:30 15 9 8 5
DATUM: 18. 8. 2012 17:30-17:45 17 11 4 9
DEN: sobota
PODMINKY: 26°C, jasno, bezvatfi
smeér smeér
Markendorf Schlenzer
kolo | brusle | kolo | brusle
< 9:30-9:45 7 8 5 9
8 9:45-10:00 5 12 8 7
; 10:00-10:15 7 12 6 15
8 10:15-10:30 8 13 8 17
6 10:30-10:45 11 7 10 11
10:45-11:00 9 9 13 11
LOKALITA: NEMECKO - FLAEMING SKATE
OZNACENI: | RK2 SIRKA PROFILU: | 3m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | LUCKENWALDE DELKA TRASY: | 12 km OBTIZNOST: | 1
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FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka
150
1;3 Be‘ginnRKZfNullpunk‘l Ende RK2
E ﬁg Anschluss 51 Anschluss 52 Anschiuss RK1
E 1;E Anschluss RK1/ Jinickendorf 54
% 50 |/ Kolzenburges
S 704+
@ NN
40 + + + +
o 1 2 3 4 E T 8 10 11 12 13
RKA1 1o 1 52 Distanz [km] —
TRASA: RK2 Luckenwalde TRASA: RK2 Luckenwalde
DATUM: 26.7.2012 DATUM: 11. 8. 2012
DEN: Ctvrtek DEN: sobota
PODMINKY: 25°, jasno, bezvétfi PODMINKY: 23°, polojasno, mirny vitr
smeér smeér smér smér
Luckenwalde Baruth/Mark Luckenwalde Baruth/Mark
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
9:15-9:30 6 4 7 2 12:45-13:00 12 6 9 7
9:30-9:45 5 2 9 6 13:00-13:15 11 7 10 9
9:45-10:00 8 5 8 1 13:15-13:30 14 12 8 11
10:00-10:15 10 4 7 4 13:30-13:45 9 15 12 10
10:15-10:30 9 3 10 0 13:45-14:00 11 12 11 13
10:30-10:45 7 5 11 3 31) 14:00-14:15 15 14 11 12
% 10:45-11:00 6 3 9 4 2
~O 11:00-10:15 7 3 10 5 5 15:00-15:15 10 14 12 9
%: 2 15:15-15:30 12 13 10 9
2 16:00-16:15 14 10 11 5 O | 15:30-15:45 14 10 11 12
O | 16:15-16:30 12 13 12 7 15:45-16:00 10 9 16 10
16:30-16:45 10 9 10 4 16:00-16:15 15 14 12 15
16:45-17:00 13 12 14 7 16:15-16:30 15 12 13 14
17:00-17:15 16 9 17 9 16:30-16:45 13 15 17 10
17:15-17:30 10 14 18 11 16:45-17:00 14 9 18 9
17:30-17:45 15 11 13 14
17:45-18:00 17 10 20 16
TRASA: RK2 Luckenwalde TRASA: RK2 Luckenwalde
DATUM: 9.8.2012 DATUM: 6. 8.2012
DEN: patek DEN: pondéli
PODMINKY: 23°, polojasno, mirny vitr PODMINKY: 21°, oblaéno, mirny vitr
smeér smeér smér smér
Luckenwalde Baruth/Mark Luckenwalde Baruth/Mark
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
15:00-15:15 18 12 20 10 16:00-16:15 10 6 9 7
15:15-15:30 19 12 21 15 < 16:15-16:30 9 7 10 9
15:30-15:45 22 14 18 13 8 16:30-16:45 11 10 8 12
< 15:45-16:00 25 10 24 16 ~<>( 16:45-17:00 12 8 12 10
8 16:00-16:15 28 8 20 14 8 17:00-17:15 14 12 16 10
~<>( 16:15-16:30 24 13 25 17 6 17:15-17:30 11 7 13 11
8 16:30-16:45 27 15 17 18 17:30-17:45 17 10 14 9
6 16:45-17:00 23 17 26 14 17:45-18:00 15 9 12 8
17:00-17:15 28 20 24 18
17:15-17:30 25 18 28 16
17:30-17:45 29 17 26 15
17:45-18:00 27 21 25 19

30




FAKULTA

Vysoké uceni technické v Brné
Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

LOKALITA: NEMECKO - FLAEMING SKATE
OZNACENI: | RK3 SIRKA PROFILU: | 3 m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | JUTERBOK DELKA TRASY: | 11 km OBTIZNOST: | 1
|11
n
N¢
R loste
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r \‘ -8 ¥
] 1
511 ) !
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= 3T =M )
R e —
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e P 4, u er o - =.1
150
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60
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40
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Distanz [km] RK1

TRASA: RK3 Jiterbog TRASA: RK3 Jiterbog

DATUM: 28.7.2012 DATUM: 12. 8. 2012

DEN: sobota DEN: nedéle

PODMINKY: 30°C, jasno, mirny vitr PODMINKY: 20°C, skorojasno, bezvéti

smér Skate- smeér smér Skate- smér
arena Luckenwalde arena Luckenwalde
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
10:00-10:15 12 13 10 9 9:15-9:30 8 15 5 10
10:15-10:30 10 16 10 7 9:30-9:45 10 18 10 12
10:30-10:45 7 8 9 14 9:45-10:00 14 20 13 16

323 10:45-11:00 9 10 14 8 10:00-10:15 13 24 15 18

© < | 10:15-10:30 15 | 25 10 13

% 16:30-16:45 14 15 18 16 O |10:30-10:45 10 17 8 9

@ | 16:45-17:00 13 | 18 | 25 | 18 %‘

O | 17:00-17:15 20 17 19 12 2 16:30-16:45 18 21 12 12
17:15-17:30 11 22 16 18 O | 16:45-17:00 19 26 10 10
17:30-17:45 15 19 20 20 17:00-17:15 15 24 11 14
17:45-18:00 12 17 14 19 17:15-17:30 15 22 13 16

17:30-17:45 10 18 24 11
17:45-18:00 8 16 12 7
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Disertacni prace

FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I Ing. Petra Skalicka

TRASA: RK3 Juterbog TRASA: RK3 Jiterbog
DATUM: 31.7.2012 DATUM: 17. 8. 2012
DEN: utery DEN: patek
PODMINKY: 21°C, polojasno, slaby vitr PODMINKY: 24°C, jasno, mirny vitr
smér Skate- smér smér Skate- smér
arena Luckenwalde arena Luckenwalde
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
10:00-10:15 4 0 2 4 16:30-16:45 7 7 12 6
10:15-10:30 0 3 4 2 < 16:45-17:00 8 10 10 9
g) 10:30-10:45 0 2 3 1 8 17:00-17:15 12 8 11 7
2 10:45-11:00 3 1 5 4 < | 17:15-17:30 15 11 14 6
8 8 17:30-17:45 1 15 16 10
2 17:00-17:15 8 13 11 10 6 17:45-18:00 15 17 12 12
O | 17:15-17:30 10 17 9 14 18:00-18:15 16 12 10 8
17:30-17:45 7 12 12 9 18:15-18:30 14 10 11 7
17:45-18:00 6 15 12 7
LOKALITA: NEMECKO - FLAEMING SKATE
OZNACENI: | RK4 SIRKA PROFILU: | 3m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | OEHNA DELKA TRASY: | 43 km OBTIZNOST: | 2
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= 110 . Werder 73 Frivhdeng2 Bochow 82 Oehna 88 gnschl_l:lsrésS110 - Anschluss RK3
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e PV STRTHN
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Vysoké uceni technické v Brné
Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

FAKULTA

TRASA: RK4 Oehna TRASA: RK4 Oehna
DATUM: 25.7.2012 DATUM: 14. 8. 2012
DEN: stfeda DEN: utery
PODMINKY: 29°C, polojasno, bezvétri PODMINKY: 23°C, jasno, mirny vitr
Hohenseefald Wiepersdorf Hohenseefald | Wiepersdorf
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
< 17:00-17:15 6 4 12 0 < 16:00-16:15 5 4 10 2
8 17:15-17:30 10 2 10 3 8 16:15-16:30 6 6 8 5
~<>): 17:30-17:45 8 0 13 6 ~<>( 16:30-16:45 10 5 9 4
8 17:45-18:00 8 5 6 2 8 16:45-17:00 13 3 5 2
6 18:00-18:15 6 4 4 4 6 17:00-17:15 10 6 6 1
18:15-18:30 5 7 5 6 17:15-17:30 5 4 4 3
TRASA: RK4 Oehna TRASA: RK4 Oehna
DATUM: 4.8.2012 DATUM: 19. 8. 2012
DEN: sobota DEN: nedéle
PODMINKY: 25°C, polojasno, mirny vitr PODMINKY: 30°C, jasno, mirny vitr
Hohenseefald | Wiepersdorf Hohenseefald | Wiepersdorf
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
10:00-10:15 6 3 1 2 16:15-16:30 21 10 1 8
10:15-10:30 4 0 0 2 < 16:30-16:45 19 16 13 6
10:30-10:45 1 2 2 0 8 16:45-17:00 12 25 15 9
& 110:45-11:00 7 2 3 4 g | 17:00-17:15 22 26 13 10
2 O [ 17:15-17:30 18 18 18 8
8 16:30-16:45 8 5 10 6 6 17:30-17:45 14 19 12 6
2 16:45-17:00 5 8 12 4 17:45-18:00 19 15 15 9
O [ 17:00-17:15 10 10 8 8 18:00-18:15 16 17 20 12
17:15-17:30 14 6 16 10
17:30-17:45 18 12 14 10
17:45-18:00 23 13 18 7
LOKALITA: NEMECKO - FLAEMING SKATE
OZNACENI: | RK5 SIRKA PROFILU: | 3 FUNKCE: | 1/2
MESTO: | PETKUS DELKA TRASY: | 50 km OBTIZNOST: | 3

{- retro ||I"||"|,\.'L’l 1

o 30
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FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace

Ing. Petra Skalicka
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RK1 [ | ] RK1
53 54 Distanz [km]
TRASA: RK5 Petkus TRASA: RK5 Petkus
DATUM: 27.7.2012 DATUM: 29.7.2012
DEN: patek DEN: nedéle
PODMINKY: 29°C, jasno, mirny vitr PODMINKY: 23°C, oblaéno, vétrno
smér Petkus Luclfg:svralde smér Petkus Luclfgsvralde
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
< 16:30-16:45 20 10 16 3 9:00-9:15 6 5 11 3
8 16:45-17:00 24 4 18 6 9:15-9:30 10 4 14 7
~<>): 17:00-17:15 26 11 21 4 9:30-9:45 18 8 10 4
8 17:15-17:30 23 13 17 10 9:45-10:00 16 6 12 5
6 17:30-17:45 18 12 16 9 % 10:00-10:15 19 9 18 6
17:45-18:00 18 16 20 10 O [10:15-10:30 20 7 17 9
B
% 16:15-16:30 24 12 21 17
TRASA: RK5 Petkus O | 16:30-16:45 17 10 25 15
DATUM: 30.7.2012 16:45-17:00 15 11 23 13
DEN: pondéli 17:00-17:15 20 14 28 16
PODMINKY: 21°C, polojasno, mirny vitr 17:15-17:30 26 12 17 12
17:30-17:45 15 16 20 10
smér Petkus Luclfg::al de
kolo | brusle | kolo | brusle
< 17:00-17:15 12 17 17 14
8 17:15-17:30 8 18 13 10
~<>( 17:30-17:45 11 14 19 16
8 17:45-18:00 14 8 14 12
6 18:00-18:15 15 16 8 15
18:15-18:30 10 15 9 11
LOKALITA: NEMECKO - FLAEMING SKATE
OZNACENI: | RK6 SIRKA PROFILU: | 3m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | HOHENSEEFELD DELKA TRASY: | 48 km OBTIZNOST: | 2
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FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné
I STAVEBN( Disertacni prace

Ing. Petra Skalicka

Flnln

140 B?ginnRKEJ’Nquunkl AnschlussRKE  Schlenzer128 E.ndERKs

140 TWanIsdof 118 _Hensaori1a Frohaents ] Wahisdof 118
= 120 -~ Anschluss 58 Welsickendof 103 Langenlipsdorf 35 Hohengérsdorf 87 '\ !
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RK1
gs Distanz [km]
TRASA: RK6 Hohenseefald TRASA: RK6 Hohenseefald
DATUM: 2.8.2012 DATUM: 3. 8.2012
DEN: Ctvrtek DEN: patek
PODMINKY: 29°C, jasno, mirny vitr PODMINKY: 20°C, oblano, mirny vitr
smeér smér smeér smér
Hohenseefald | Wiepersdorf Hohenseefald | Wiepersdorf
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
< 16:30-16:45 14 8 10 6 16:00-16:15 20 10 17 4
8 5) 16:45-17:00 15 4 13 5 < 16:15-16:30 21 7 17 3
2 O |17:00-17:15 10 7 14 7 8 16:30-16:45 17 12 21 5
© 17:15-17:30 13 3 12 8 ~<>( 16:45-17:00 23 12 16 5
8 17:00-17:15 20 8 12 6
TRASA: RK6 Hohenseefald 6 17:15-17:30 16 10 19 4
DATUM: 18. 8. 2012 17:30-17:45 18 9 21 3
DEN: sobota 17:45-18:00 21 11 16 7
PODMINKY: 26°C, jasno, bezvéti
smeér smér
Hohenseefald | Wiepersdorf
kolo | brusle | kolo | brusle
< 16:30-16:45 23 10 17 6
8 16:45-17:00 12 16 24 11
~<>( 17:00-17:15 13 8 25 7
8 17:15-17:30 10 6 21 8
,Z() 17:30-17:45 15 18 16 10
17:45-18:00 10 17 16 11
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LOKALITA: NEMECKO - FLAEMING SKATE
OZNACENI: | RK7 SIRKA PROFILU: | 2-3m FUNKCE: | 1/2
MESTO: | DAHMEMARK DELKA TRASY: | 39 km OBTIZNOST: | 2
g4
133 Beginn RKE / Nul punkt Anschluss RKE  Schlenzer126  EndeRKS
WahlsdaT 118 Heinsdorf114 Frohdenss N Wahlsdo 116
_130 -~ Anschluss 58 ‘Welsickendorf 103 Langenlipsdorf 86 Hohengbrsdorf 87 '\ !
B0 PSR o Fonerseetl T Wicperadori 03 Ny _ | Korbizd2 | Anschluss RK4 I\ ]
R N n Y™ A A rochowss | ~ ] W
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2 &0 o/
g n
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L e e e L B s e
012 3 456 7 8 8 1011121314 1516 17 18 19 2021 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 30 30 40 41 42 43 44 45 46 47 48 48 50
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Ret 1 Distanz [km]
56
TRASA: RK7 DahmeMark TRASA: RK7 DahmeMark
DATUM: 5.8.2012 DATUM: 13. 8. 2012
DEN: nedéle DEN: pondéli
PODMINKY: 28°C, polojasno, slaby vitr PODMINKY: 22°C, jasno, bezvéti
smér Dahme | smér Buckow smér Dahme | smér Buckow
kolo | brusle | kolo | brusle kolo | brusle | kolo | brusle
10:00-10:15 2 5 3 3 17:00-17:15 9 5 6 3
10:15-10:30 3 8 2 6 < 17:15-17:30 11 5 12 6
10:30-10:45 7 13 5 9 8 17:30-17:45 8 7 7 3
10:45-11:00 9 13 3 15 ~<>( 17:45-18:00 5 9 7 4
3:) 11:00-11:15 9 19 8 14 8 18:00-18:15 3 7 9 3
2 11:15-11:30 8 23 12 16 6 18:15-18:30 7 4 11 9
8 11:30-11:45 11 24 12 15 18:30-18:45 2 5 10 2
% 11:45-12:00 14 27 17 19 18:45-19:00 4 1 4 4
18:00-18:15 10 12 8 8
18:15-18:30 11 12 12 9
18:30-18:45 9 9 8 11
18:45-19:00 13 9 6 7
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TRASA: RK7 DahmeMark
DATUM: 15. 8. 2012
DEN: stfeda
PODMINKY: 25°C, jasno, bezvétii
smér Dahme smér Buckow
kolo | brusle | kolo brusle
< 17:00-17:15 6 8 4 4
oS |17:15-17:30 | 4 4 9 4
%O 17:30-17:45 7 4 11 7
17:45-18:00 5 5 8 6
LOKALITA: RAKOUSKO
OZNACENI: | V1 SIRKA PROFILU: | 2—-4m FUNKCE:
MESTO: | VIDEN DELKA TRASY: | 21 km OBTIZNOST: | 2
i E
i h. f
- Sl | -/ 3
g L 1w /"
:_- (L ‘IX
g T e 1 e
[t ! 4 F I-_
T P & A
L =] -_.v" _; g
B3 0y : [ 5
3 b : o 2 e )
% = o - . R
1 & -_‘_(z " Es 1
*' & b7 | =
-'.'. c :: "J 7
. e Sl mmy :
L L -l = E
By R =
= T B i o .
2 2k o | 5
TRASA: V1 Dunajsky ostrov TRASA: V1 Dunajsky ostrov
DATUM: 8.7.2012 DATUM: 8.6.2013
DEN: nedéle DEN: sobota
PODMINKY: 25°, jasno, bezvétfi PODMINKY: 19°, oblaéno, mirny vitr
smér Viden smér Nar. park smér Viden smér Nar. park
kolo | bru | cho | kolo | bru | cho kolo | bru | cho | kolo | bru | cho
< 10:00-10:15 12 9 10 | 16 | 20 | 20 < 16:00-16:15 12 | 21 13 | 10 | 10 8
8 5) 10:15-10:30 18 | 15 | 11 14 | 17 | 15 8 16:15-16:30 17 | 18 | 12 | 19 | 17 | 10
go 10:30-10:45 24 8 16 | 21 9 23 ~<>n: 16:30-16:45 15117 | 11 15| 9 9
10:45-11:00 14 | 12 | 23 | 16 | 15 | 20 8 16:45-17:00 9 20 | 12 | 14 | 14 | 18
6 17:00-17:15 14 | 19 9 12 | 156 | 12
17:15-17:30 16 | 14 | 10 8 20 | 14
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TRASA: V1 Dunajsky ostrov TRASA: V1 Dunajsky ostrov
DATUM: 17.8.2014 DATUM: 18. 6. 2016
DEN: nedéle DEN: sobota
PODMINKY: 27°, jasno, bezvétri PODMINKY: 23°, polojasno, mirny vitr
smér Viden smér Nar. park smér Viden smér Nar. park
kolo | bru | cho | kol | brus | cho kolo | brus | cho | kolo | bru | cho
< 10:00-10:15 12 9 11 9 11 8 < 16:00-16:15 25 | 19 10 | 16 | 12 | 14
8 10:15-10:30 15 | 12 11 14 | 17 11 8 16:15-16:30 21 13 11 20 | 17 | 12
~<>( 10:30-10:45 20 | 15 9 16 | 15 6 ~<>): 16:30-16:45 14 | 16 15 | 12 | 11 8
8 10:45-11:00 18 7 12 | 10 | 12 9 8 16:45-17:00 13 | 21 12 | 16 | 20 | 11
6 11:00-11:15 22 | 13 | 19 | 17 | 23 11 6 17:00-17:15 18 | 16 9 15 9 12
11:15-11:30 12 | 16 | 12 | 18 | 14 12 17:15-17:30 21 9 13 | 12 | 14 | 17
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PRILOHA B - MERENI RYCHLOSTI DOPRAVY

Meéfeni rychlosti bruslatii bylo provedeno tfemi moznymi metodami. Méfeni pribéhu
rychlosti radarem a Usekové méfeni pomoci videozaznamu probéhlo celkové v 7 lokalitach
uvedenych v piedchozi Priloze-A. Jednalo se o 3 lokality v Ceské republice a 4 zahrani¢nich
lokalit. Celkem je to 52 méfeni v délce jedné hodiny, poptipadé hodiny a pal. Dale byl na
vetsing stezek orientacné oveéien pribeh rychlosti v celém useku pomoci GPS pfistroje.

Vzhledem k obsédhlosti méfeni uvadim v ptiloze pouze Cast provedenych méfeni na
riznych lokalitach s riznymi vlastnostmi kytu. Vysledné hodnoty byly zprimeérovany na
vSech méfenych usecich.

Pocty méieni v lokalitach v zavislosti na kvalité povrchu a vlastnostech povrchu.

STOUPANI KLESANI .. . | SMEROVY | KVALITA
<3% | 3-6% | >6% <3% | 3-6% | >6% FRIL OBLOUK | POVRCHU
CR1 2 2 - 2 1 - 2 2 K3
CR2 2 2 - 2 1 - 2 3 K2, K3
CR4 1 - - 1 - - 2 2 K2, K3
LJ3 1 - - 1 - 1 - K1
RK3 1 1 - 1 1 - 1 1 K1, K3
S12 1 1 1 1 1 1 1 - K2, K3, K5
VA1 - 1 1 1 1 1 1 1 K1, K2, K5

B1 - MERENI RYCHLOSTNIM RADAREM:

Me¢éfeni radarem zaznamenalo kromé primérnych a maximdalnich rychlosti jesté
prabéhy zpomaleni az do zastaveni a akceleraci pohybu pfi rozjezdu.

Méreni rychlosti na krytu K2 v lokalité CR2 pri sklonu komunikace < 3 % ve stoupani.

e 5 e 5 e 5 fad 5 fad 5
I 0 S I 0 S I 0 - I 9 S S| -
S| O ) S | O ) S | O ) S | O ) S | O )
[ S [ S [ S 4 S 4 S
(o (% (o (% (o (% oo (% oo (%
1 204 22,5 12 1315 154 23 1889 124 34 2243 19,9 45 2770 21
2 527 23,5 13 1326 16,7 24 1922 22,7 35 2297 19,8 46 2790 20,5
3 589 18,4 14 1398 22,3 25 1987 16,7 36 2301 22 47 2800 17,4
4 624 17,6 15 1405 22,3 26 1991 15,6 37 2311 20,6 48 2882 19
5 715 20,1 16 1427 17,4 27 1997 18,7 38 2322 19,5 49 2994 19,5
6 868 19 17 1539 20,5 28 2006 224 39 2434 18 50 3106 23,8
7 979 19,5 18 1651 16,8 29 2025 20,3 40 2546 16,4 51 3189 21,8
8 1091 17,4 19 1690 20,1 30 2034 12,3 41 2551 17,9 52 3217 19,4
9 11563 19,2 20 1703 18,5 31 2098 20,3 42 2598 19,7 53 3329 17,8
10 1189 164 21 1763 23,2 32 2210 11,8 43 2612 12,8 54 3441 24,3
11 1203 234 22 1875 245 33 2223 157 44 2658 19,6 55 3480 19,7
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Rychlost v km/hod
o
|

204
589
715 |
979
1153
1203
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1539
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1987 |
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2 311
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2 551
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2800
2994
3189
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3480 L

Cas v sekundach

Méreni rychlosti na krytu K3 v lokalité RK3 pri sklonu komunikace 3 - 6 % ve stoupani.

>9<f 5 >% 5 >% ('7) >9<f 5 >9<f ('7)
3| o - J| » - J| » S 3| o» - 3| o» S
22 12(18/23 |35 /18(3|z|/8/3 2|33 |53
4 9 4 9 4 S 4 9 4 S
o (% e (% e (2 o % o (2
1 121 11,2 14 1823 8,97 27 2827 8,12 40 3586 7,74 53 4732 14
2 453 8,98 15 1834 9,98 28 2856 17,6 41 3787 9,44 54 4745 8,89
3 567 8,76 16 1862 6,24 29 2921 13,4 42 3890 10,9 55 4890 10,2
4 639 9,42 17 1934 11,3 30 2989 14,5 43 3967 12,3 56 4995 9,95
B 845 7,21 18 2003 11,6 31 3089 14,7 44 3989 121 57 5012 10,7
6 856 7,39 19 2148 18,8 32 3121 18,6 45 4026 154 58 5123 16,3
7 912 12,4 20 2179 129 33 3147 121 46 4123 8,08 59 5189 14,9
8 935 6,76 21 2256 16,9 34 3298 11,9 47 4189 9,69 60 5201 15,1
9 1034 10,7 22 2523 15,2 35 3318 12,5 48 4478 13,8 61 5212 11
10 1287 14,2 23 2587 11,6 36 3369 15,7 49 4514 121 62 5244 9,2
11 1412 10,1 24 2598 7,76 37 3429 8,04 50 4589 11,5 63 5319 8,77
12 1456 11,8 25 2678 9,73 38 3489 13,5 51 4689 12,1 64 5322 14
13 1754 7,34 26 2812 9,09 39 3512 11,7 52 4711 12,7
26
24
22
3 20
£ 18
E 16
s 14
B 12 -
% 10
5 8 — —
¥ 6
4
2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
N LU ANTANTTIT T O ONMNONMNTOMNOOANNMMNMOOSSONONOOLNO®
N O T MO - L OO T ONMNMNANNOOTT~—N WO ONOWOWTTOMO ™ O «— v
~ D 0 OO ITMNOO - AN ©OOVOODO T—MOTFTUONOOODO - ONWOWO«—AN M
T T T T AN AN AN AN AN ANOOOOOONOSTITIT T T OO WO WO
Cas v sekundach
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Méreni rychlosti na krytu KS v lokalité V1 pfi sklonu komunikace < 3 % v klesani.

% B % B % % ’EE B ,SE: B
Jlw |9 J|lw |9 J|lw |9 Jlw |9 Jlw |9
o < |3 | < | T | < | F 2| < | T ol < | F
) '®) O ) QO 5] ) Q S o) QO S 2 QO S)
o (% o (% o (% @ (% @ (%
1 102 17,6 11 627 234 21 1492 354 31 2627 19,6 42 3850 26,4
2 134 274 12 658 21,7 22 1640 18,7 32 2738 28,7 43 3961 39,9
3 245 20,3 13 764 17,6 23 1715 27,8 33 2849 27,6 44 4072 27,3
4 197 20,1 14 820 22,7 24 1863 30,2 34 2960 20,7 45 4184 27,6
5 247 18,7 15 896 28,5 25 1937 19,8 35 3071 26,7 46 4295 224
6 327 20,4 16 930 224 26 2085 224 36 3183 234 47 4406 24,3
7 386 26,4 17 963 154 27 2182 28,7 37 3294 32,5 48 4517 31,7
8 402 24,6 18 1195 19,7 28 2293 27,6 38 3405 234 49 4628 23,8
9 486 18,3 19 1229 26,4 29 2404 18,9 39 3516 27,9 50 4740 21,7
10 506 24,3 20 1418 154 30 2515 24,3 40 3627 34,7 51 4851 24,3
41 3739 20,6 52 4890 27,6
42
40
38
36
34
- 32
30
o
2 28 |- 3 3 . —g
£ 26
2 24 > &, — >
> 22 —— M
n 20 @
g 18 -
g' :IIS 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
x N IO O O M © O M ON OLNMAN S NO ~— < ©O O «~“ F © 0O
O < < 00 0O N © O O N O W M 0O O N <~ M OO0 O © 0 O N v
~ N N O <~ ©O &~ 00 O N < M OO v < © 0 ON IO M~MOO ™~ ©
~ v v v N N N N O O O OO MO & & < <
Cas v sekundach

Méreni rychlosti na krytu K3 v lokalité CR1 pri sklonu komunikace 3 - 6 % v klesani.

i o ||z o ||z o || o ||z %
Jlw | 9 Jl o |9 J|l o |9 Jl o |9 Jlw |9
o < | F o< |3 ol < |3 o< |3 | < |3
2|C (S| |2|° |8 ||z|°|¢||z|°|g||z2|°|¢
o r o r o [\ o r o r
1 87 21,7| |13 940 22,9| |25 1824 235 | |38 2954 21,8 | |51 4082 297
2 278 226| [ 14 1004 196 | |26 1916 27,4 | |39 3040 243 | |52 4169 235
3 312 248 [15 1068 27,6 | |27 1999 229 | |40 3127 205| |53 4256 317
4 397 248 |16 1132 248 | |28 2085 23,9 | |41 3214 245 | |54 4343 322
5 467 196 | [17 1196 237 | |29 2172 206 | |42 3301 239 | |55 4430 247
6 498 26,8 | |18 1260 235 | |30 2259 18,9 | |43 3388 234 | |56 4517 287
7 532 27,9 |19 1324 125| | 31 2346 247 | |44 3475 205| |57 4603 24,7
8 617 249| |20 1388 17,4 | |32 2433 248 | |45 3561 224 | |58 4690 20,1
9 687 234 | |21 1452 248 | |33 2520 248 | |46 3648 235| |59 4777 246
10 724 196 | |22 1554 16,8 | |34 2606 28,7 | |47 3735 201 | | 60 4864 22,6
11 812 245| |23 1672 164 | |35 2693 19,7 | |48 3822 16,7 | |61 4951 19,8
12 876 235| | 24 1734 237 | |36 2780 237 | |49 3909 184 | |62 5037 20,7

37 2867 16,9 | |50 3996 257 | | 63 5126 214
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Rychlost v km/hod
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Cas v sekundach

Méreni rychlosti na krytu K1 v lokalité LJ3 v piimé.

fad b= fnd b= fad = (e = fh's =
S| o § S| g § S| o § 3| o § 31 @ §
2135|1233 /18|3|2//53/3|5|3|3 3
x 2 x 2 x 9 x 2 74 2
e (\F e (2 e (% o (2 o (2
1 94 215 15 887 14 29 1767 32,6 | |44 2935 264 | | 59 4588 12,6
2 126 207 16 943 189 | |30 1835 145| |45 3024 257 | | 60 4649 187
3 214 342 17 1000 254 | |31 1904 317 | | 46 3248 275| | 61 4710 165
4 297 23,1 18 1056 20,3 | | 32 1973 36,7 | | 47 3298 346 | | 62 4771 106
5 367 197 19 1112 19,7 | | 33 2041 257 | | 48 3466 29,7 | | 63 4832 27,6
6 398 265| |20 1168 214 | |34 2110 264 | |49 3605 22,1 64 4894 245
7 415 267 | | 21 1224 298| |35 2179 245 | | 50 3743 242 | | 65 4955 24,9
8 462 143 | |22 1281 206 | |36 2247 187 | |51 3881 19,7| |66 5016 237
9 527 268 | |23 1337 189 | |37 2316 304 | |52 4020 233 | |67 5077 264
10 613 27,8| |24 1393 242 | |38 2385 242 | |53 4158 25 68 5138 17,3
11 678 316| |25 1478 257 | |39 2453 26,7 | |54 4296 26,8 | |69 5199 24,5
12 718 324 | | 26 1598 264 | |40 2522 289 | |55 4326 27,5| |70 5260 22,3
13 775 287 | |27 1634 243 | |41 2591 17,8 | |56 4397 22,5| |71 5321 247
14 831 134 | |28 1697 22,8 | | 42 2659 226 | |57 4478 23,7 | |72 5383 194
43 2728 137 | |58 4526 254 | | 73 5418 24,8
40
35
30 —
.g 25 2
£ 20 o0
;Eg 15
>
-g' 10
% 5
g O ' ' : : ' ' : : ' ' : : : '
Sy e AR 3 Yo R ITREBSRIBEBIRISIBRISD
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Cas v sekundach
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Méreni rychlosti na krytu K1 v lokalité RK3 pti sklonu komunikace < 3 % v klesani

i T i T i % i T x T
<o 8|13 lwl8||SlalC||S|w|8||3]|w]|0
n < T 0 < T n < b= n < T 0 << ac
) '®) O ) QO 5] ) Q S o) QO S 2 QO S)
X e X e X e x e x >
2] (% 2] (% 2] (9 el (% Ly (%
1 215 18,7 11 1028 21,6 21 1889 17,5 31 2794 18,9 41 4187 24,6
2 247 28,7 12 1112 27,4 22 1975 261 32 2865 21,3 42 4342 229
3 378 19 13 1195 25,6 23 2015 29,7 33 2994 23,5 43 4534 17,6
4 415 222 14 1279 25,8 24 2123 34,8 34 3115 249 44 4714 20,2
5 547 25,4 15 1363 24,6 25 2207 24,6 35 3278 27,8 45 4894 254
6 628 27,3 16 1447 22,8 26 2290 27,8 36 3397 18,9 46 5074 24,6
7 697 261 17 1531 26,7 27 2374 39,6 37 3534 261 47 5254 34,7
8 785 17,9 18 1615 24,9 28 2458 27,6 38 3669 24,6 48 5434 26,8
9 831 18,6 19 1699 26,7 29 2589 18,7 39 3804 28,7 49 5614 279
10 944 24,7 20 1783 18,4 30 2703 17,6 40 4001 35,7 50 5624 26,1
45
40
35
30
B 25 Y4 E.SY I — : >
<
= 20 1 -
=
< 15
® 10
L)
< 5
(%)
E\ 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 J
OB O N~ I ™ 0 IO M «~ O O U NN < O & I 00 < & N & & S <
- NN < O MO N O © M 0O 0O v O N 00 O O M~ M O O M O uv
N O 1B © O O v« M I © 0 O N MO L M O N IO O «~ IO O N ©
~ T v v v AN N N N N N O O O F - < 00
Cas v sekundach

B2 - MERENI RYCHLOSTNIM VIDEOZAZNAMEM:

Usekové méfeni se pouzilo vzdy ve smérovém oblouku, dvakrat v piimé a jedenkrat
ve svahu sklonu vétsiho jak 6%.

Méreni rychlosti na krytu K2 v lokalité V1 pri sklonu komunikace > 6 % ve stoupani.

>ﬂf 5 >ﬂf = >m 5 >m 5 >ﬂ: = >[Z 5 ’ﬂ: = ’ﬂ: 5
<| O <| O <| o <| O <| O <| o <| O <| O
= | = | = | = | = | = | = | = |
@ T (20 I Q1 T @1 T @] T Q| T @l T @ T
21 O 21 © 21 © 21 O 2| © 21 O 2| O 21 O
o o] o] ol o] ol o] o]
1 6.1 7 57 13 94 19 473 25 6,1 31 69 37 7,6 4 6,3
2 48 8 63 14 75 20 82 26 6 32 73 38 6,7 45 104
3 57 9 76 15 6,4 21 94 27 78 33 72 39 68 46 11,3
4 94 10 87 16 57 2 43 28 106 |34 5.1 40 6,4 47 4.4
5 10,7 11 53 17 43 23 57 29 54 35 6 4 7 48 57
6 84 12 6,2 18 7,6 24 63 30 6,1 36 53 42 54 49 6,4

43 68 50 7,2
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16

14

12
10

Rychlost v km/hod
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Prajezdy bruslart

Méreni rychlosti na krytu K2 v lokalité V1 pri sklonu komunikace > 6 % v klesani.

N = x| 5 x| 5 x| 5 x| 5 x| 5 x| b x| %
< le} <| O <| O <| O <| O <| O <| O <| O
= = = | = | = = = | = = = = = =
(2 T (20 I D T @ T @1 T @ T @ T @ T
) ) D D ) D ) )
4 o x| © x| © x| © x| © x| 9 x| 9 x| 9
> > > > > > > >
@ (% o f o @ o f o o & o o f
1 27,8 8 41,8 15 36,7 22 284 29 30,7 37 37,9 45 37,9 53 27,6
2 37,8 9 389 16 354 23 32,6 30 274 38 30 46 39,7 54 324
8 354 10 37,5 17 35,7 24 36,7 31 38,6 39 354 47 30 55 29,3
4 41,5 11 39,4 18 34,6 25 30 32 42 40 375 48 315 56 234
5 37,8 12 25,4 19 33,3 26 294 33 364 41 37,8 49 19,8 57 334
6 384 13 36,8 20 29,7 27 30,5 34 421 42 36,8 50 27,6 58 27,6
7 40,1 14 33,4 21 30,7 28 30,8 35 39,8 43 34,7 51 30,1 59 359
36 276 44 274 52 246 60 35,1
44
42 —
40
38 +-o—# —
36 __&“ __
'g 34 —_—
£ 32
\
E 30 2
> 28 - — —
2 26
g 24
Q 22
20
18 1 1 1 1 1 1 1 1 1
T M UOUONMNO T MO ULMO T OMOULNMNMOTMUOLMNOTOMOUOLNMNMNOTMWOULNDOO
T T T T AN AN AN AN ANOOOOODO ST T I T ET T O N O WO WD
Prajezdy bruslaft

44



—

FAKULTA Vysoké uceni technické v Brné

STAVEBN( Disertacni prace
Ing. Petra Skalicka

Méreni rychlosti na krytu K3 v lokalité CR4 v piimé.

fhd '(7) fhd 5 fhd '(7) Y 5 e 5 e 5 Y 5 e '(7)
<| O <| O <| O <| O <| O <| O <| O <| O
= | = | = | = | = | = | = | = |
@ T @ T @ T @ T @ T @ T 20 @ T
2 O 2| O 21 O 21 O 2| O 2| O 21 O 2|1 0
o o o | o o o o o
1 12,8 10 16,5 19 29,7 28 19,7 37 265 46 232 55 15,5 65 21,5

2 245 1 10,1 20 31,2 29 23 38 10,2 47 246 56 17,5 66 20
3 175 12 215 21 276 30 28,6 39 95 48 297 57 16,5 67 13,5

4 234 13 154 22 30,4 31 254 40 127 49 254 58 27,4 68 12
5 222 14 234 23 295 32 154 41 15 50 12,5 59 18,3 69 18,3
6 197 15 18,2 24 20,3 33 12,8 42 214 51 20,3 60 19,4 70 15,4
7 124 16 25,7 25 273 34 30,2 43 19 52 18,7 61 18,4 71 16,5

8 175 17 19,7 26 24,6 35 286 44 20,9 53 216 62 12,5 72 213

9 202 18 18,5 27 215 36 24,4 45 17,3 54 20,9 63 16,4 73 20,5

64 12,1 74 18,4

Rychlost v km/hod

TOULNO®

55 |
57
59
61 |
63
65 |
67
69
7
73

45 |
47
49
51 [
53

35 |
37
39
41 7
43

25 |
27
29
317
33

1 [
13
15 L
17
19
21 [
23

Prajezdy bruslait

Méreni rychlosti na krytu K2 v lokalité CR2 ve smérovém oblouku.

fhd '(7) fhd 5 fhd '(7) fas 5 fhd 5 fhd 5 fas 5 fhd '(7)
< o << o < o) < o << o << o < o < o
] 3 ] e ] 3 — e ] hr ] hr — hr ] 3
2 S 2 ®) 2 S -] ®) 2 ®) 2 ®) o] ®) 2 S
x et x s x et e s x s x s e s x et
(2] x (2] x (2] x m i (2] x (2] x m x (2] x
1 251 11 18,5 21 20,4 31 18,3 41 19,2 51 10,2 61 16,5 71 224
2 205 12 124 22 24,7 32 20 42 18,7 52 9,7 62 17,4 72 17,4
3 194 13 23,5 23 20,5 33 20,2 43 224 53 13,5 63 19,9 73 21,5
4 20,8 14 174 24 234 34 154 44 19,7 54 18,3 64 24,2 74 18,3
5 197 15 235 25 184 35 124 45 16,7 55 204 65 26,4 75 17,2
6 223 16 24,6 26 19,8 36 16,5 46 23,7 56 124 66 19,5 76 154
7 214 17 13,5 27 20,3 37 17,4 47 26,4 57 17,6 67 14,3 77 20,2
8 20,6 18 234 28 21 38 201 48 224 58 17,5 68 16,2

9 194 19 19,7 29 16,5 39 18,7 49 21,8 59 234 69 23,6

10 154 20 11,9 30 14,5 40 20,3 50 15,3 60 14,8 70 20,7
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Prajezdy bruslaii
Méreni rychlosti na krytu KS v lokalité S12 ve smérovém oblouku.
| S5l x|l Sl Gl 511l Gl 51| 5 [ 5
S| O S| © <| © <| O S| O | O S| © |S| O
= | = = = = = | = = = | = = = |
Q1 T L @ T @ T @ T @ T 2 - L
2|1 ol |[zZ| © 2| © 2| Ol |2| © 2| © 2 o |2|] ©
| § | § | § x| ¢ x| © | & |l @ |z &
el % el el o) ol ol T ol % el %
1 191 | [11 205 [21 20 31 204 | |41 257 | |51 184 |61 245| |71 228
2 225| |12 224 |22 194 |32 195| |42 148 |52 217| |62 236 | |72 176
3 146| |13 325 |23 206 |33 235| |43 247 [53 223]| |63 195 | [73 154
4 206 | |14 294 [24 123]| |34 206 |44 208 |54 173| |64 189 |74 213
5 209 | [15 165 |25 234 |35 187 | |45 235| [55 196]| |65 102 |75 197
6 147 | |16 245| |26 196 |36 165| |46 209| [56 207| |66 121 | |76 224
7 197 |17 267 |27 208 |37 173| |47 196 [57 203]| |67 197 | |77 167
8 125| |18 145| |28 245 |38 214| |48 227 [58 154| |68 157 | |78 208
9 165/| |19 167 |29 206]| |39 20 49 176 |59 145| |69 222 | |79 197
10 198 | [20 157] |30 21,3| [40 237] |50 206 [60 176] |70 234
34
32
30
28
26
T 24
]
£ 22 - —
E 20 — = e
> 16 a
-
3 14 ¢
-; 12
m 12 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
TOUOUONOTOUOUNMNOTOLNOOTNOLULNOOOTTMOOLNMNOOOTTOHOLNODOTTMOUOLNOOOTT MWL N
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Prajezdy bruslaii

B3 - MERENI PRUBEHU RYCHLOSTI V CELEM USEKU POMOCI GPS:

Pomoci GPS piistroje jsem projela 14 lokalit, na kterych probihalo ostatni méfeni
intenzit a rychlosti. Pribéh rychlosti byl zaznamenam do graft, nasledné byly vyhodnoceny
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primérné rychlosti a rychlosti maximalni, kterych jsem béhem jizdy doséhla. Rychlost méfeni
je ovlivnéna mymi osobnimi schopnostmi a velikosti kolecek brusli, na kterych bézné jezdim

(84 mm).

Mérené lokality véetné vyhodnoceni prumérné a maximalni rychlosti.

CR1 | CR2 | CR4 | CR6 | SUI1 | SUI3 | SUI4 | LJ1 | LJ3 | LJ4 | S12 | RK2 | RK3 | V1
(0] 125|138 | 151 | 106 | 106 | 142 | 99 | 183 | 176 | 165 | 87 | 162 | 11,4 | 12,8
MAX | 26,8 | 34,5 | 40,1 | 31,2 | 29,7 | 42,3 | 263 | 36,8 | 26,4 | 32,56 | 28,5 | 31,7 | 30,1 | 34,5

Ukazka zaznamu pribéhu rychlosti a vy§Skovém profilu lokality véetné mapy prijezdu.
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Jednotlivé prijezdy lokalitou CR2 se ziznamem rychlosti a vy§kového profilu.
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PRILOHA C - FOTODOKUMENTACE

C-Obr. 1: Upozornéni na vedeni C-Obr. 2: Upozornéni na vedeni C-Obr. 3: Upozornéni na vedeni
bruslarii pres motorovou bruslarii pres okruzni kizovatku bruslarii pres priisecnou

komunikaci (Svycarsko). (Svycarsko). kizovatku (Svycarsko).

e

C-0br. 4: Vedeni in-line trasy po komunikaci se C-0br. 5: Oznaceni objizdky pro nemotorové
spolecnym prostorem pro pési a cyklisty (Svycarsko). uzivatele z duvodu rekonstrukce krytu (Svycarsko).

o | AP ik

C-Obr. 6: Oznaceni vyhrazené komunikace pro

bruslaie (park u OC Olympia Brno). provozem chodcii a cyklistit s moznosti vjezdu
motorovych vozidel (Labska stezka).
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C-Obr. 8: Pozor komunikaci kiizi C-Obr. 9: Kilometrovy oznacnik C-Obr. 10: Vedent bruslaiii po
bruslai (Flaeming-Skate). (Flaeming-Skate). komunikaci s oddélenym provozem
chodcii a cyklistii (Svycarsko).

C-Obr. 11: Vodorovné znaceni smerového rozdéleni.

C-0br. 13: Vodorovné znaceni oznacujici nerovnosti C-0br. 14: Vodorovné znaceni oznacujici zacdtek
povrchu (Viden). a konec useku véetné smeéroveho rozdéleni (Svitava).

C-0br. 15: Odpocivadlo pro nemotorové uzivatele C-0Obr. 16: Odpocivadlo doplnéné informacnim a
(Labska stezka). mapovym panelem (Nezamyslice).
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C-0Obr. 17: Zajisténi zdravotni sluzby v aredlu C-0Obr. 18: Zasah zdravotni sluzby na stezce pro
(Viden). bruslare (Flaeming-Skate).

C-Obr. 19: Misto umoznujici prejezd bruslari vedle C-Obr. 20: Misto pro spolecny prejezd bruslari a

prrechodu pro chodce (Svycarsko). cyklistii (Svycarsko).

C-0br. 21: Bezpecné prevedeni nemotoristii véetné C-0Obr. 22: Bezbariérové resent snizeni hrany
bezbariérového FeSeni pres motorovou komunikaci prechodu vyuzivaného bruslari (Svycarsko).
(Svycarsko).

C-Obr. 23: Priklad oddéleni bruslaiii od cyklistit na C-0br. 24: Priklad oddéleni bruslarii od cyklistii
spolecné stezce (Svycarsko). pomoci zabradli na spolecné stezce (Svycarsko).
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C-Obr. 25: Priklad oddéleni nemotorovych uzivatelii C-Obr. 26: Priklad oddéleni nemotorovych uzivateli
délicim pdsem zelené (Videri). hmatnym pasem z dlazby (Vider).

C-Obr. 27: Oddéleni motorové a nemotorové dopravy — C-Obr. 28: Oddéleni motorové a nemotorové dopravy
pomoci zvySeného pasu dlazby a vodicich sloupki pomoci zeleného pdsu a zabradli (Svycarsko).
(Svycarsko).

C-0br. 29: Vedeni nemotorové dopravy podél C-0br. 30: Smerové oddéleni bruslarii pomocit
komunikace pro motoristy. (Svycarsko). zapusteného pasu zelenée (Brno).

C-Obr. 31: Zména povrchu pro nemotoristy C-Obr. 32: Vedeni jizdnich pruhii pro nemotorovou
v pridruzeném prostoru (Svycarsko). dopravu v hlavnim dopravnim prostoru (Mallorca).
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C-Obr. 33: Usek narocného vyskového vedeni
komunikace pro bruslare (Svycarsko).

C-0br. 35: Priklad rozdilnych prostorovych ndrokii
bruslarii pri jizde ze svahu a do svahu (Viden).

C-Obr. 37: Nevhodné resené upravy krytu pres vedeni
siti pod komunikaci pro brusleni (Vider).

C-0br. 39: Nevhodné zajisténé svahy, nedostatecna
nezpevnéna krajnice, neudrzovany usek (Svitava).

P

A

C-Obr. 34: Narocné vedeni trasy, limitni sklon, prilis
dlouhé klesani (Flaeming-Skate).

e

C-0br. 36: Neprijemné stoupani (klesani) oznaceno
dopravni znackou (Flaeming-Skate).

C-0br. 38: Nevhodné reseni upravy povrchu
komunikace pro nemotoristy pod mostem
(Zidlochovice).

C-0br. 40: Nedostatecné zajistény svah ve smérovém
oblouku (Svitava).
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C-0br. 41: Nevhodné smérové vedeni komunikace pod C-Obr. 42: Zuzeni stezky ve smérovém oblouku,
mostem (Svitava,). nebezpecné reseni podjezdu (Svitava).

i : 1:H

C-Obr. 43: Vybaveni stezky pro C-Obr. 44: Vodni prvek dopliujici C-Obr. 45: Porucha krytu
brusleni pitkem (Videri). odpocivadlo u nemotorové nemotorové komunikace zpiisobend
komunikace (Svycarsko). nevhodnym ieSenim ndaspu

a krajnice.

C-Obr. 46: Zabradli vyuzité jako zachytny prvek pred C-Obr. 47: Zabradli nedovolujici primy prijezd
krizenim s motorovou dopravou v nevhodné vysce krizovatkou (Flaeming-Skate).
(Flaeming-Skate).
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C-Obr. 48: Krizeni nemotorové a motorové C-0Obr. 49: Ukonceni nemotorové komunikace
komunikace (Flaeming-Skate). s upozornénim na prednost jizdy (Labska stezka).

C-Obr. 50: Idealni pripad vedeni bruslari (Luzicka C-Obr. 51: Svodidlo jako bezpecnostni prvek pri
Jezera). klopeni v oblouku (Luzickd jezera).

C-Obr. 52: Obousmerné vedeni stezky pro bruslare C-Obr. 53: Vyuziti primési do asfaltovéeho pojiva pro
v pridruzeném prostoru s barevné odlisnym povrchem barevné rozliseni povrchu stezky.
(Mallorca).

C-0br. 54: Ukonceni nemotorové stezky pomoci C-0br. 55: Vjezdové brany na nemotorovou
obratiste (Mallorca). komunikaci vhodna pro cyklisty a bruslaie
(Slovensko).
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C-Obr. 56: Lavka umoziujici uroviiové prekonani C-Obr. 57: Zdravotni sluzba na nocni jizdé centrem
motorové komunikace (Svycarsko). Curychu (Svycarsko).

T A

C-Obr. 58: Svycarska policie zajistujici nocni jizdu C-0br. 59: Ceska policie vénujict se bruslaiim na
bruslarii centrem Curychu. akci bezpecnost na stezkdch pro nemotorovou
dopravu.
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PRILOHA D — CYKLO A IN-LINE PRUZKUM

Cilem prizkumu bylo 1épe poznat volnodasové aktivity v CR. Zjistit zakladni
sociodemografické charakteristiky a vytvofit profil rekreacnich cyklistl, bikerd a in-line
bruslaii. Popsat chovani aktivnich cykloturistli, bikerti (jezdcii, ktetfi rekreacné jezdi na
terénnim kole na terénni trasy, tedy na singltreky, traily a lesni cesty) a in-line bruslaft a
zjistit jejich potieby a ocekavani.

Metoda kvantitativniho vyzkumu. Kromé obecného popisu cyklistil a in-line bruslait
se vyzkum detailn¢ zamétil na skupinu aktivnéjsich sportovct, na které bude nasledné cilena
kampan. Skupina aktivnich in-line bruslafii je definovéna - jezdi na bruslich v hlavni sezoné
alesponi 1x za 2 tydny.

Vyzkum sestaval ze dvou ¢asti: 1/ Omnibusové Setfeni — reprezentativni vybér ceské
populace CR (ve véku 15 a vice) 2/ Samostatné Setfeni formou internetového vyzkumu —
respondenti vypliiovali on-line dotaznik vytvotreny profesiondlni agenturou. Sbér dat probihal
v terminu 15. 8. - 30. 9. 2011.

Zpisob vybéru, velikost vzorku: 1/ Omnibus — reprezentativni vzorek ¢eské populace
byl vybran kvotni metodou, priazkum se provadél na vzorku o velikosti n=993 2/ Internetovy
vyzkum — cilové skupina byla rekrutovdna prostfednictvim on-line panelu vyzkumné agentury
STEM/MARK a pomoci upoutdvek na tematicky zaméfenych serverech (jejich vycet je
obsahem pfilohy ¢. 1). Celkovad analyza nakonec byla provadéna na vzorku o velikosti
n=3.966. Aktivni cyklist¢ (n=3.237), biketi (n=1.972) a in-line bruslafi (n=1.400) byli
vybrani pomoci série filtranich otazek.

Ziskana data prosla procesem c¢isténi a kodovani. Vyzkumna agentura STEM/MARK
nasledné zpracovala vystupy ve form¢ tabulek 1. stupné (frekvence odpovédi) a 2. stupné
(tfidéni podle sociodemografickych ukazatelir).

DOTAZNIK CAST ,,IN-LINE:

1. Aktivn¢ jezdim na in-line bruslich nebo na kole¢kovych lyzich v obdobi: cca duben
— zafi (teplejsi sezona), cca biezen — listopad (mimo snih a mraz), celoro¢né¢ (mimo snih)

2. Na in-line bruslich nebo na kole¢kovych lyzich vyjizdim v hlavni sezéné vétSinou:
denné, 3x tydn¢ a vice, max. 1x az 2x tydn¢, max. 1x za 14 dni, max. 1 x mé&sicné, mén¢ ¢asto

3. Na in-line bruslich/koleckovych lyzich jezdim na vylety: do 15 km, pravidelné do
15 km na jeden vyjezd, pfilezitostné do 50 km, pravidelné¢ 15-50 km na jeden vyjezd a
prilezitostn¢ i nad 50 km

4. Na in-line bruslich/kolec¢kovych lyzich vyjizdim vétSinou v hlavni sezon¢ na: kratsi

vvvvvvv

vylet, tii a vicedenni vylet, jind moznost

5. Na vyleté na in-line bruslich se vétSinou stravuji: témét vyhradné z vlastnich zdroj,
casteCné¢ z vlastnich zdrojii a hlavni jidlo ve stravovacim zafizeni, téméf vyhradné ve
stravovacich zafizenich, vétSinou jezdim na kratké vylety, nestravuji se béhem nich

6. Pti jizd¢ pouzivam: in-line brusle, koleCkové lyze, skike (terénni brusle s vétSimi
kolecky), chranice, ochrannou pftilbu, hole
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7. Nekteré vylety zacinaji v misté¢ vzdaleném od Vaseho bytu, domu nebo rekreacni
chalupy, tzn. inlinista se musi nejprve piesunout libovolnym zplisobem na misto startu vyletu.
Na in-line vylet, ktery je vzdaleny od mého bydlisté/chalupy/chaty jezdim vétSinou: na kole,
autem, vlakem, cyklobusem, jinak, na vylet na in-line brusle mimo bydlisté nejezdim

8. Vhodné misto pro parkovani auta nachazim vétSinou: spiSe snadno, n¢kdy snadno,
nékdy obtizné, spise obtizné

9. Na in-line _ bruslich/kole€kovych lyzich vyjizdim vétSinou: sdm,
s manzelem/manzelkou, s partnerem/partnerkou, s celou rodinou, s prateli (soukroma akce),

v rdmci organizované skupiny (s privodcem, instruktorem), v ramci organizované¢ho zédjezdu
cestovni kanceléii nebo agenturou), s nékym jinym

10. Na in-line brusle/kole¢kové lyze mimo bydli§t¢/ mimo chalupu nebo chatu nejvice
jezdim do téchto region CR: Uved'te prosim max. 4 regiony/oblasti z nize uvedeného
ptehledu. Lazné TouSen — Brandys nad Labem — Kostelec nad Labem, Brozanky u Mélnika -
Hnévice - podél Labe, Kralupska vitavska stezka, Nymburk — Podébrady, Ttebon — Stiibrec,
Podoli — Zbraslav, Praha, Dolni Pocernice - Dolni Mécholupy, Hluboka nad Vltavou —
Purkarec, Ceské Budéjovice - Hluboka nad Vltavou, Lipno, Stozec — Nova Pec, Varhany
(Ceska Lipa a okoli), Hradec Kralové - Hrade¢nice a Pise¢nice, Pardubice, Cihelna —
Brozany, Orlické cyklo & in-line kralovstvi (Usti nad Orlici a okoli), Zd’ar nad Sazavou —
Polnicka, Prostéjov - BedihoSt — Celéice, Brno Obfany - Bilovice nad Svitavou, Kolem
Svratky, Veseli nad Moravou — Kunovice, Vaté Pisky (Straznice a okoli), Batiiv kanal, Podél
Beévy (Pferov), Jina lokalita v CR, do zadné z uvedenych oblasti/regionti nejezdim na in_line
bruslich nejezdim

11. V minulosti (béhem poslednich 10 let) jsem s in-line bruslemi navstivil(a) tyto
zahrani¢ni regiony/trasy: Flaeming-Skate (Némecko), Stezka podél Nisy-Odry (Némecko),
Stezka podél Sprévy (Némecko), Luzickd jezera (Némecko), Dunajskéd stezka (Slovensko),
Dunajska stezka (Rakousko), Bodamské jezero, Tauernskd stezka (od Zellerského jezera
podél ek Salzach a Saalach k Salcburku), Vident (méstské stezky), jiné trasy, stezky, zadné
zahrani¢ni stezky pro in-line brusleni jsem nenavstivil/a

12. Pfi jizd€ na in-line bruslich/koleckovych lyzich povazuji za nejvétsi nedostatky:
nekvalitni povrch stezky, malou Sitku stezky (méné nez 2,5 m), problematické prejezdy
(zelezni¢ni trat’, dlazdény most, chodnik,..), nevyfeSené prijezdy obcemi a aredly, lezicimi na
delsich trasach, Spatné udrzovany povrch (kaminky, hlina, listi, vétve), pfelidnénost na stezce

rrrrr

atraktivitu okolniho prostfedi (stezka podél hlavni silnice s provozem), Spatn¢ znacend
nebezpecnd mista, nevhodné orientacni znaceni, chybéjici doprovodné sluzby, jiné
nedostatky, uved’te prosim

13. Optimalni délka delsiho vyletu na in-line bruslich/koleckovych lyZich je: V této
otazce jde pouze o delsi vylety, nikoli o kratké vyjezdy v okoli bydlisté. do 20 km, 21- 50 km,
nad 50 km

14. Jako bruslaf uptednostiiuji spise: tréninkovy umély oval s dokonalym povrchem
vyzadujici velky pocet kol pro delsi jizdu, cyklo&in-line stezku s relativné kvalitnim
povrchem, byt s riznymi nedostatky (nekvalitni ptejezdy,..), nevim, neumim se rozhodnout,
pouzivam a 1aké mé oboji

15. Na dovolené nebo béhem vikendového pobytu bych uvital/a tyto sluzby: sluzby
privodce pro in-line, sluzby instruktora pro in-line (pro déti i dospélé), sestaveni in-line
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vyletu na miru, servis brusli, organizovany a zajiStény in-line zdjezd v tuzemsku, doprovodny
program na uvolnéni unaveného téla (wellness, masaze,..), doprovodny program tématicky
(zdokonaleni téla a duSe, joga, extra menu, hubnuti..), doprovodny program adrenalinovy
(lanovy park, sjezd na karkach, kolobézkach, bungee jumping,..), doprovodny program pro
déti (detské koutky s dozorem, hry, ptredCitani pohadek,..), toalety podél stezek (tj. nejen
v restauracich), jiné sluzby — jaké?, Nemam zajem o zadné sluzby.

Rekreacni cyklista
(C2b=ano) Biker (C2c=ano) In-line jezdec (C1b=ano) Total Total
Ne Ano Ne Ano Ne Ano Celkem Celkem
% % % % % % % N
Vek 15-29 let 19.6 30,1 22,5 42,7 19,6 49,7 24,1 239
30-44 Iet 25,7 318 28,4 26,7 26,8 36,7 28,3 281
4559 et 27.0 19.7 237 25.3 26,1 10,9 23,9 237
60+ et 277 185 253 53 274 2.7 23.8 236
Total N 571 422 918 75 846 147 993
Pohlavi MUz 49,4 49,5 48,0 66,7 50,7 42,2 49.4 491
Zena 50.6 50,5 52,0 33,3 49,3 57.8 50,6 502
Total N 571 422 918 75 846 147 993
Vzd&lani | Zakadni 12,6 159 13,7 17,3 13,2 18,4 14,0 139
Vyuéen bez
maturity 43,1 31,8 39,2 26,7 40,8 23,8 38,3 380
§ maturitou 32,2 38,9 341 46,7 33,9 41,5 35,0 348
vE 121 135 13.0 9.3 121 16.3 127 126
Total N 571 429 918 75 846 147 993
Velkost Do 999 20,3 21,6 20,5 25,3 225 11,6 20,8 207
obce obyvatel
1000 -
1 19,4 18,1 16, 19,1 10, 17, 17
4900 6,8 9 8 6,0 9 0,9 9 8
5000 -
19,999 16,8 18,0 17,2 18,7 16,4 22,4 173 172
20.000 -
24,5 20,6 23,6 13,3 22,1 27,2 22,9 227
99.999
\1/%(;.000 a 21,5 20,4 20,6 26,7 19,9 27,9 21,0 209
Total N 571 422 918 75 846 147 993
Kraj Praha 103 11 10,1 17,3 9,9 15,0 10,7 106
itredoces" 11,4 13,3 12,5 8,0 13,1 6,8 12,2 121
Jihotesky 75 52 6.9 2.7 5.8 10,9 6,5 65
Pizensky 4.4 55 4.9 4.0 4.7 5.4 4.8 48
Karlovarskyl 4 ¢ 2,8 1,5 9,3 1,7 48 2.1 21
Ustecky 8.2 6.4 8,0 13 7.2 8,3 75 74
Liberecky 3.2 3.8 3.3 5,3 35 2.7 34 34
Kralovéhrad) 4 5 8,1 4,9 10,7 5,6 4,1 5,3 53
ecky
Pardubicky 5,3 4.3 4.8 5,3 47 54 4.8 48
Vysotina 53 3.8 47 4.0 4.8 34 4.6 46
ig“’mora"s 10,9 12,3 1,3 13,3 125 54 15 114
Olomouicky 6,5 7.3 6,3 8,0 7.2 4,8 6,8 68
Ziinsky 74 47 6,5 2.7 6.1 6,3 6,2 62
Moravskosl |4, 4 11,4 13,8 8,0 13,0 15,6 13,4 133
ezsky
Total N 571 422 918 75 846 147 993
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Zatimco u aktivnich cyklistli, a to jak cykloturistl, tak terénnich cyklistl (bikertt),
pfevazuji muzi, u aktivnich in-line bruslaid je rozdéleni mezi pohlavimi pfiblizné vyrovnané.
Podil in-line bruslafi je pfitom vyssi ve vétSich méstech, kde maji vhodnou infrastrukturu.

Z hlediska véku u in-line bruslaiti prevazuji mladsi lidé.

Vyjizd’ky in-line bruslafii jsou obvykle kratké, v trvani 1-2 hodiny (91 %), coZ zfejmé
souvisi s tim, Ze jezdi pouze po kratkych usecich stezek nebo na specialnich ovalech.

In-line bruslafi navstévuji pfedev§im stezky v okoli velkych mést, nejcastéji byla
jmenovana tzv. Modranska stezka, ktera vede z Prahy na Zbraslav, ¢i tsek Labské cyklo a in-
line stezky v useku Podébrady-Nymburk. Téméf tietina in-line bruslaid (31 %) jezdi pouze
v okoli svého bydlisté, 76 % ma zatim zkuSenosti jen z tuzemskych stezek.

PrestoZe zastupci vSech tii cilovych skupin (tedy cykloturisté, bikefi a in-line bruslafi)
spole¢enskou zalezitosti. Cesi na kole jezdi Gasto ve skupinich s rodinou nebo piateli a radi
pfitom poznavaji zajimava mista.

podél in-line stezek, radi také vyuziji uz zminény wellness program ¢i servis brusli.

VétSina dotdazanych in-line bruslaiG by si pfala jezdit po ptfirodnich cyklo a in-line
stezkach s relativné kvalitnim povrchem, i kdyz sriznymi nedostatky typu chybéjicich
ptejezdl (78 %). V tom jim nejvice brani nekvalitni povrch (76 %) a neuklizené stezky (53
%).

Provozoval/a jste v poslednich Sesti mésicich ndsledujici

aktivity?
60,0
V pfepoctu na ¢eskou populaci to znamena
50,0 4,75 mil. osob.
/
i -/ V prepoctu
1,33 mil. osob.
% 30,0 ;
40,0
10,0
0,0
N=993 Jizdu na kole Jizdu nainine bruslich
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Profil aktivnich cykloturistu, bikera a in-linista

90,0
80,0
70,0
60,0
o 50,0
40,0
30,0
20,0
10,0 |
0,0 |
15-29 let 30-44 let 45-59 let 60+ let muz Zena
m Aktivni cykloturisté (n=3237)  m Aktivni bikefi (n=1972)
= Aktivni in-line bruslafi (n=1399) ® Populace (n=993)
Na in-line bruslich/koleckovych lyZich vyjizdim
vétSinou v hlavni sezéné na...
(otdzka . 64, aktival in-line bruslafi, N=1393, vice odpovéd)
1998 ap,8
B0
80,0
0o
600
% 500
400
30,0 258
np
0.0 7,0
= B 0,7 18 1,6
kratiikondiéni kritkymax. celodenni dvoudennl thia vicedenni jind moZnost
jefdéniv  phidennivyliet wylet wylet wylet
misté bydlidté
Velikost mista bydlisté
30,0
25,0
20,0

% 15,0
N HE:E B

I
5,0
o HMENN HESN NEYE N |

Do 999 obyvatel 1.000 - 4.999 5.000-19.999  20.000-99.999  100.000 a vice

u Cykloturisté (n=422) mBikefi (n=75) = In-line bruslafi (n=147) ®Cela populace (n=993)
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70,0

Na cyklovyleté se vétSinou stravuii...
65,0 62,4

60,0

50,0
40,0

% 300

20,0
10,0
0,0

téméf vyhradné
z vlastnich zdroja

m Aktivni cykloturisté (n=3237)

¢astecné z vlastnich

vétSinou jezdim na
zdrojl a hlavni jidlo ve stravovacich zafizenich kratké vylety, nestravuji

témér vyhradné ve

stravovacim zafizeni se béhem nich

m Aktivni bikefi (n=1972) = Aktivni in-line bruslafi (n=1399)

BO.O

&0,0
0,0
W 40,0
0.0
0.0

10,

[=]

Za nejvétii nedostatky pfi jizdé na in-line bruslich
povaiuji:
[obdrkn £ 73, aktim{ in-line bruslali, N=139%]

0,0

BOO
70,0
60,0
0.0

N 400

3y

10,

(= ]

10,

0.0

| Aktivni cykloturisté (n=3237)

L N
oy wiimd EL‘:; i ....:.. i ey iyl mr-f] ure e Bty
Na cyklovylet/bikovy vylet/in-line vylet do jiného
regionu jezdim vétsinou...
fotdrky £ 31, 49 o 67, moZnost vice odpovédi)
?-. ] 731
122 135126
s, 80
. . 1.0 10 09
na kole viakem cyklobusem jinak

B Aktivnl bikefi (n=1972) = aktbvnlin-line bruslafi (n=113199)
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u Cykloturisté (n=422)  mBikefi (n=75) = In-line bruslafi (n=147) = Cela populace (n=993)
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Aktivné jezdim na in-line bruslich nebo na

koleckovych lyzich v obdobi
(otdzka £, 61, cktfvni in-fine brusiafi, N=1394, jedno odpovéd)

| 80,0
[ Mna
| ™o
60.0
50,0
% 40,0
0,0
21,5
200
10,0 14 i
00 |
ceaduben—zéfi (tepleli  cca bfezen= listopad(mima  celorogné(mima snih)
sezdna) snih @ mraz)
Pfi jizdé pouzivam...
fotozke £ &6, oktivei in-line brusiafl, N=1399, vice odpovédy)
%
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110
" i ¢ ‘ { | { i i
in-line brusle

koleCkové lyie W27
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Za nejvétdi nedostatky pfi jizdé nain-line bruslich povaiuji:
{otdzka & 73, aktivai in-line bruslafi, vice odpovédi)

%
0 10 20 30 40 50 &0 70O BO

nekvalitni pavreh ﬁr '
ipatné udriovany povrch
jinl uivatelé na stezce {cyklo, indine, psi,...
malou 5ifku
problematické pfejezdy
nevyresené prijezdy obcemi
ipatné znatend nebezpecna mista
chybéjici sluiby
neatraktivni okoli (pf. stezka u hlavni... =
nevhodné orientaénl znadeni )
jiné nedostatky

i

Jako bruslaf uprednostiiuji ...
fotdzka & 75, aktlvnl in-line bruslaf, N=1355)
o -

0.0

o

0o

0.0 -
tréninkovy wmdly ovil cykdo&indine sterku potivam a ki mé ohojl

Na prizkumu jsem se aktivné zapojila v ramci realiza¢niho tymu ve funkci odborného
konzultanta pro in-line brusleni. Vyhodnocovala jsem otdzky tykajici se bruslaii a
pfipravovala jsem nékteré moznosti odpovédi. Nasledné byl pro mé vyzkum jednim
z pocatec¢nich impulzl pro vypracovani mé disertacni prace, ve které jsem se pokusila zaméftit
na n¢které negativni body, které z prizkumu pro brusleni vyplynuli. V ptiloze jsem shrnula
zékladni ¢asti z dotazniku a jeho vyhodnoceni, které se tykali pfedevs§im bruslara.

65



