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Navrh koncepce cyklistické infrastruktury na uzemi PraZzské pamatkové rezervace

Dle nejnovéjSiho vydani ZebfiCku mést s nejvyssi kvalitou Zivota se Praha umistila na
68. misté!, daleko za Kodani, Curychem, ale zejména vitéznou Vidni (1. misto také v letech
2009-2012), ktera je pfitom vzdalena necelych 300 km. K tomu je potfeba doplnit subjektivni
hodnoceni samotnych obyvatel, kdy je 90 % prazan( spokojenych s Zivotem ve svém mésté.
Znovu v8ak ve ztraté za danskym méstem Aalborg, kde je spokojenost vyjadifena impozantni
hodnotou 97 %° Jak tedy zaijistit, aby Praha obsazovala predni pficky v podobnych
prizkumech? Doprava je prvkem, ktery vyrazné charakterizuje mésto, dava mu tvar, a proto
je velmi dulezité vénovat ji pozornost. Za deset let ma byt dle Vize pro mobilitu a vefejny
prostor Praha 2025 podil IAD 25 %, VHD 43 %, péSi dopravy 24 % a cyklistické dopravy
8 %. Jesté zajimavéjSi hodnoty pro feSeni kteréhokoliv z mést nabizi VIZE 25, ktera
rovhomérné rozdéluje podil mezi 4 zakladni dopravni subsystémy, resp. hovofi hlavné
0 pozornosti, kterou je zahodno rozdélovat rovhomémé. Nastava otazka, jak kyZzeného stavu
dosahnout, jak zlepsit souasnou situaci, jak zasadné navysit nynéjsi dvouprocentni podil
cyklistu. Existuji pfekazky, se kterymi se Ize vyporadat relativné snadno, na druhé strané pak
stoji bariéry obtizné prekonatelné, mezi které patfi napf. mnohé predsudky lidi o cyklistické
dopravé nebo jiz zazité dopravni navyky. Cilem diplomové prace je posunout hranice
moznosti pro cyklisty na uzemi Prazské pamatkové rezervace, ktera z valné casti tvori
centrum mésta a jedna se tak o citlivy prostor z hlediska dopravy, ale rovnéz i z hlediska
vefejného prostoru. Z tohoto divodu je misty znatelny pfesah do oblasti urbanismu, bez
néhoz nelze FeSit neutéSenou situaci v centru pulsujiciho mésta. Inspiraci, a nakonec
i dikazem spravného postupu, by méla byt mésta, ktera se s podobnou situaci jiz vypofadala
a v uvedenych Zebfi€cich nyni pravidelné okupuji pfedni pozice. Chce-li se Praha zbavit
mezinarodné znamého statutu ,Praha — mésto pro auta“, je potfeba dusledné aplikovat

politiku Zivého, bezpe&ného, udrzitelného a v neposledni fadé i zdravého mésta.

! ebrigek sestavuje americka poradenska firma Mercer, celkem 230 svétovych mést
prazkum vefejného minéni Eurobarometru, celkem 79 evropskych mést
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Navrh koncepce cyklistické infrastruktury na uzemi PraZzské pamatkové rezervace

2 Analyza stavajiciho stavu

Cilem kapitoly je provést rozbor sledovaného Uzemi se zaméfenim na jednotlivé slozky
dopravy v&. nehodovosti. DUraz je kladen na analyzu cyklistické dopravy s pfihlédnutim napf.

k legislativnim otazkam nebo moznostem marketingu.
2.1 Popis lokality

Pfedmétem zajmu je oblast Prazské pamatkové rezervace v Praze, ktera zde plni hned

nékolik funkci.
2.1.1 Popis mésta

Hlavni mésto Praha je zcela specifickym sidlem vramci Ceské republiky. Jde
domacim produktu, tvofi pomysinou branu mezi nasi republikou a Evropou. Po roce 1990
doslo v Praze k narustu turismu o 300 % a i diky tomu si dokaze v dobé ekonomické recese
drZet stabilni pozici na trhu. PoCet obyvatel zde nema zcela vypovidajici hodnotu (oficialni
udaje uvadi zhruba 1,2 mil. obyvatel), protoze mésto indukuje znacné mnozstvi pracovnich
mist nebo Siroké spektrum studia na vysokych Skolach. Z tohoto dlivodu se stava vyrazné
spadovou oblasti, co se dojizdky tyCe. Pfi zohlednéni cestovniho ruchu Ize hovofit o Cisle az
1,6 mil. lidi.

VySe uvedena Cisla s sebou pfinasi znané naroky na kvalitni infrastrukturu, fungujici
dopravni systém, ale i promysSleny rozvoj mésta. Proto byl v roce 2000 zpracovan Strategicky
plan, ktery na urovni koncepéniho dokumentu nabizi moznosti budouciho rozvoje. Samotny
dokument vznikl spontanné na zakladé potfeb mésta a jeho ob&anu, v dnesni dobé pini tfi

zakonné role:

e Program rozvoje uzemniho obvodu hlavniho mésta Prahy ve smyslu zakona
€. 131/2000 Sb. (o hl. m. Praze),

e Program rozvoje Uzemniho obvodu kraje ve smyslu zakonu ¢&. 248/2000 Sb.
(o podpofe regionalniho rozvoje),

e Strategie rozvoje regionu soudrznosti Praha, ktery umozhuje Cerpat podporu ze

strukturalnich fond Evropské unie.

Strategicky plan se postupné aktualizuje, k posledni aktualizaci doSlo v roce 2008. Podle
nékterych odbornik(l stoji nyni Praha na rozcesti, protoze jsou jiz vyCerpany moznosti
rozvoje zaloZzené pouze na feSeni problém( z minulosti. Soucasnost si tak fika o nalezeni

novych impulzd, jak mésto uskute¢nit i nadale ekonomicky konkurenceschopné, zarover
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vSak s dirazem na estetickou a environmentalni kvalitu vefejného prostoru. S tim pfichazi
izcela nové pozadavky na prostupnost, dostupnost a propojeni mésta se zajmem
o udrzitelné formy dopravy, tj. zejména o pési a cyklistickou doprava ve spojeni s vefejnou
hromadnou dopravou. Monocentricka struktura mésta ¢ini kazdodenni problémy s dopravou,
proto je snahou pfejit na strukturu polycentrickou a budovanim lokalnich center (nejCasté;ji
situovana u stanic metra) odtizit napor na stfed mésta. Historické centrum Prahy totiz
soucasné pini vSechny funkce centra mésta. Je zde tfetina v8ech pracovnich mist, vétSina
instituci statni spravy, kulturni zafizeni, Skoly a v neposledni fadé také mnoho cilovych mist

turistd.

[ Prazska pamatkova rezervace

Obr. 1 — Situace SirSich vztaht (zdroj: iprpraha.cz)
2.1.2 Popis fesSené lokality

Uzemi PPR se rozklada na plose 8,66 km? a od roku 1992 je jako historické centrum Prahy
na Seznamu svétového kulturniho a pfirodniho dédictvi UNESCO, pficemz jde o nejvétsi
méstskou pamatkovou rezervaci na svété. PInohodnotné zasahuje katastralni uzemi Staré
Mésto, Josefov, Mala Strana, HradCany a Nové Mésto, okrajové pak Vinohrady, Podoli,
Smichov, Nusle a HoleSovice. Za zminku stoji, ze nynéjSi podoba PPR je velmi blizka
podobé& mésta Prahy z roku 1884. Zije zde pfiblizné 52 tisic obyvatel®, nalezneme zde 1 348
pamatkové chranénych objektl, z toho je 26 narodni kulturni pamatkou. 60 % z celkového
pocCtu objektl je starSich nez 100 let a pouze 8 % bylo postaveno po 2. svétové valce.

Lokalitu Ize zjednodusené vyznacit pomoci pomysiného trojuhelniku, ktery tvofi na jihu

3 k datu 10/2013
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Navrh koncepce cyklistické infrastruktury na uzemi PraZzské pamatkové rezervace

VySehrad, na severozapadé Prazsky hrad a na vychodé Narodni muzeum. Svij nemaly
vyznam ma také protékajici feka Vitava a pres ni 8 klenoucich se mostl. Vymezeni PPR

v ramci centra Prahy je dobfe patrné z obr. &. 2.

Obr. 2 — Vymezeni uzemi Prazské pamatkové rezervace v ramci Prahy (zdroj: praha.eu)

Velmi zajimavy trend ukazuje graf vyvoje po&tu obyvatel PPR v letech 1900-2001 (graf €. 1).
Zcela patrny je postupny ubytek Zijicich obyvatel prakticky na méné nez tietinu poctu z roku
1990. Na tomto grafu je mozné dobfe popsat ménici se charakter centra mésta, které se
stava ekonomickym stfedobodem, nikoliv vSak prostorem pro zivot. Tlak mésta, spoleénosti
a jejich potfeb roste, vznikaji obchodni centra, kancelafské prostory, to vde na ukor dfivéjsi
obytné zastavby.
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Vyvoj poétu obyvatel PPR v letech 1900-2001
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Graf 1 — Vyvoj poétu obyvatel PPR v letech 1900—2001 (zdroj:Odbor strategické koncepce URM)
2.2 Silni¢ni doprava

Dopravni obsluhu mésta z hlediska silni¢ni dopravy zajistuje radialné okruzni systém, jehoz
hlavnim cilem je odklon tranzitni dopravy mimo uzemi centra. V pfipadé Méstského okruhu
by mélo v roce 2015 dqjit k otevieni severozapadni ¢asti a do provozu tak bude uveden jiz
mnohokrat diskutovany tunel Blanka. Pro dokoncCeni celého okruhu bude zbyvat vystavba
vychodni ¢asti a Libefiské spojky. V pfipadé Prazského okruhu je situace obdobna, protoZze
ani zde neni zatim zcela jasno o roku dokonceni. Je ovdem ziejmé, Ze obé& dostavby by
vyrazné zlepSily dopravni situaci celého mésta a vznikly by nové moznosti pro regulaci
dopravy v centru. Mezi silné dopravné zatizené komunikace na uzemi PPR patfi ulice Je€na,
Zitna, Resslova, Wilsonova, Chotkova, Karmelitska a prakticky v8echny nabfezni

komunikace.
2.2.1 Z6ny placeného stani

Charakteristicka pro centrum Prahy je hlavné doprava v klidu. Mnozstvi parkujicich aut je
bohuzel zatim nedomyslitelnou soucasti uliéniho prostoru a zafnym dikazem doposud
nevyfeSeného systému obsluhy uzemi. V ramci PPR je k dispozici zhruba 33 000 mist ke
stani, ztoho celd polovina na uli¢ni siti, druha polovina je rozprostfena mezi vefejné
hromadné garaze (9 400 mist), nevefejné garaze (4 700 mist) a vnitrobloky (3 000 mist).
Méstskeé Casti Praha 1, Praha 2, Praha 3 a Praha 7 zacaly od roku 1996 se zavadénim zoén

placeného stani. V dnesni dobé jsou v provozu 4 zony, jejich obsazenost se pohybuje

12



Navrh koncepce cyklistické infrastruktury na uzemi PraZzské pamatkové rezervace

v rozmezi 57-81 % dle pfislusné MC a zény. Princip zohlediuje potieby mistnich residentt
a omezuje parkovani ostatnich osob. Pfehled jednotlivych zén vEetné struéné definice viz
tabulka €. 1.

Zo6ny placeného stani

residenti, placené
stani

Typ rezidenti, abonenti placené stani placené stani

parkovaci karty,

Doba stani | parkovaci karty 6h 2h Y ax?
placené stani

mistni obyvatelé,
podnikatelé se navstévnici centra | navstévnici centra smiSené vyuziti
sidlem

Pro koho je
uréena

Tabulka 1 — Zény placeného stani v centru Prahy

Ostatni méstské &asti zatizené stejnym problém jsou bud ve fazi studie zavedeni zoén

placeného stani, nebo planuiji zfizovat napf. podzemni parkovi$té (MC Praha 8).

Soucasti stavby tunelového komplexu Blanka jsou i dvé nové hromadné garaze — Letna
(860 mist) a Prasny most (460 mist), diky ¢emuz bude k dispozici celkem 26 objektl
v oblasti PPR a jejim nejbliz§im okoli s kapacitou 10 720 mist. VSeobecné vSak Ize

konstatovat, Ze placena mista v hromadnych garazich nejsou plné vyuzivana.
2.3 Méstska a priméstska verejna hromadna doprava

Méstska hromadna doprava patfi mezi tfi zakladni segmenty udrzitelné dopravy. V Praze od
roku 1992 funguje Prazska integrovana doprava, ktera si vzala za cil postupné zlepSovat
upadek nabidky, ale ¢asto i kvality vefejné dopravy. V nyné&jSi podobé zahrnuje linky metra,
tramvaje, méstskych, pfiméstskych a regionalnich autobusU, Zeleznice, pfivozy a lanovou
drahu na Petfin. Vyvoj PID Ize snadno ukazat na srovnani poctu pfiméstskych autobusovych
linek, kdy v roce 1994 jezdily 4, v roce 2013 jich jezdilo jiz 156. Snahou je také stale vice
zapojovat zeleznici jako kapacitni dopravu, dafi se tak nadale zvySovat pocet cestujicich
pfepravenych vlakem v ramci PID. Zatim poslednim integranim opatfenim ve smyslu
Zelezni¢ni infrastruktury je otevieni zastavky Kacerov, kde je mozné pfestoupit na autobusy
nebo metro. Dale postupné dochazi k zajisténi bezbariérového pristupu do plvodnich stanic
metra, pfestoze mnohdy nastava problém s vhodnym umisténim vytahu, nebot' v tehdejSich
planech se s nécim podobnym nepodcitalo, tak celkem 34 z57 stanic (tj. 60 %) je

bezbariérové pfistupnych. Navic v roce 2015 by mély byt dokonceny vytahy ve stanicich
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Andél a I. P. Pavlova. Dne 6. dubna 2015 byl uveden do provozu prodlouzeny usek linky A
do stanice Motol. U novych stanic (v tomto pfipadé Bofislavka, Nadrazi Veleslavin, Petfiny
a Nemocnice Motol) je bezbariérovost povinnou souc€ésti. Odbornici i Siroka vefejnost se
i nadale prfou ve véci obsluznosti jizni ¢asti mésta, a to zejména kvuli optimalnimu trasovani
zamyslené linky D. Ve spojeni s vystavbou severozapadni ¢asti Méstského okruhu byl v roce
2014 slavnostné otevien Trojsky most, ktery nahradil mostni provizorium slouzici tramvajové

dopravé od roku 1981.

Pro centrum mésta jsou typickymi prostfedky metro a tramvaje, které zvelké miry
spoluvytvafi charakter mésta a jsou nedilnou soucasti uli¢ni sité. Na druhou stranu bohuzel
pravé v této Casti Prahy dochazi vlivem intenzivni dopravy a mnozstvim kfizovatek ke
zdrzeni spoji. Cestovni rychlost zde bézné neprfesahne 15 km/h, avSak pfi cestach na
kratkou vzdalenost zlstava tramvaj vyhodnéjSi nez metro diky ztracenym spadim. Na
druhou stranu se tento fakt stava jednim z hlavnich potenciall pro vyuziti cyklistické dopravy.
Nejen proto je tedy vhodné lokalité PPR vénovat z hlediska cyklistiky zvy$enou pozornost co
do komplexniho uzemi a nesoustfedit se jen na vytvareni sité patefnich a jinych cyklotras.
Jestlize chceme ve mésté zredukovat zbytnou dopravu vSech stupnd, musime zajistit jednak

ploSnou obsluhu, ale také nabidnout vhodnou alternativu proti IAD.
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Obr. 3 — Vyrez z celositového planku PID (zdroj: ropid.cz)
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2.3.1 Preprava jizdnich kol v ramci PID

Problematika pfevozu jizdniho kola v MHD byla komplexné zpracovana v bakalaiské praci®.
Ke zméné ovsem doslo v denni dobé, kdy Ize, resp. nelze pfepravovat kolo v tramvaji. Nové
jej nelze prepravovat pouze v dobé odpoledni SpiCky pracovniho dne mezi 14-19 h.
V kteroukoliv jinou denni dobu je mozZné pFepravit kolo na ur€enych Usecich v prostoru pro
détské kocarky. Dale je zamysleno informativni znaceni v metru, které by upozorfiovalo na
moznost pfepravit kolo na kterékoliv posledni ploSiné vagoénu, nikoliv jen posledniho vagonu
soupravy. Nabizi se schematické znazornéni na nastupisti (resp. nastupni hrané) nebo
oznacleni pfisluSnych dvefi napf. stejnym piktogramem jako v pfipadé vytahu s povolenym
vstupem cestujiciho s jizdnim kolem (nyni plati pro vytahy ve stanicich: Cerny Most, Haje,

Chodov, Ladvi, Lethany, Pankrac, Prosek, Skalka, Stfizkov).

slefbe

Dékujeme, Dékujeme,

Ze umoznujete vyuzit vytah Ze umoznujete vyuzit vytah
prednostné osobam se prednostné osobam se
snizenou schopnosti snizenou schopnosti

pohybu a orientace pohybu a orientace
a neposkozujete zarizeni. a neposkozujete zarizeni.

m 296191817 m 296191817

Obr. 4 — Piktogram povolujici/zakazujici vstup s kolem do vytahu ve stanici metra (zdroj: dpp.cz)
2.4 Cyklisticka doprava

Podle rozvoje cyklistiky muzeme mésta rozdélit na mésta zacatecniky, ktera Cini cyklistiku
moznou, bezpecnou a respektovanou, mésta skokany, ktera dostavaji lidi na jejich jizdni
kola, a mé&sta §ampiony, ktera udrzuji cyklisty v sedlech®. V tomto ohledu se Praha nachazi
zhruba na pfelomu prvniho a druhého stupné. 21. stoleti jiz je pro cyklisty daleko pfiznivéjsi,
pomalu ale jisté prestavaji byt objektem dopravniho omezovani, je patrna snaha o dodrzeni
obecnych podminek planovani: bezpecnost, pfimocarost, celistvost (paklize je to mozné,
jinak se vytvafi podminky dle finanénich, majetkovych a dispozi€nich moznosti), atraktivitu

a komfort na celé infrastruktufe. Neni podcenovano ani mapovani zdroju a cilu, tedy zjisténi,

* Havelka, M.: Regeni cyklistické dopravy v okoli bobové drahy v MC Praha Prosek, FD CVUT 2013
® rozdéleni dle projektu PRESTO — ,Podpora cyklistické dopravy jako dopravy pro kazdého ¢lovéka a pro kazdy
den®, v ramci programu EU Inteligentni energie, probé&hl v letech 2009-2012
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komu ma cyklotrasa slouzit. Zdali je cilovou skupinou dopravni cyklista, jehoZ pfanim je co
nejkratsi spojeni, nebo naopak rekreaéni cyklista, ktery klade daleko vyssi dliraz na bezpedi,
komfort, pfip. moznost odpocinku. Kromé rozdilnych prvkl infrastruktury pro uvedené

skupiny je dllezité pocitat s dopravni zatézi v rozdilné dobé.

Podobné jako maji mistni komunikace své rozdéleni, maji i cyklistické trasy rozdéleni dle
vyznamu. Lze je jednoduse identifikovat dle poctu €islic od jednocifernych az po &tyfciferné.
dvé — A1 a A2, resp. levobiezni a pravobfezni trasa. Zde je vzhledem k intenzité provozu
cyklistd snaha o segregaci od IAD, maximalni navaznost opatfeni a srozumitelné znaceni.
Adekvatné tomu je vénovana pozornost ve smyslu udrzby, rekonstrukci apod. Jesté
donedavna byl znaény nepomér mezi vyuzivanim tras A1 a A2. Neustale silici provoz na A2
byl v8ak motivaci k rekonstrukci A1 s cilem rovnomérnéji rozmélnit provoz na obou patefnich
trasach. Efekt mél byt podtrzen dokonlenim najezdovych ramp na zavésnou lavku
Komofany — Lahovice pod Prazskym okruhem. Cast bezmotorové dopravy se podafilo
pfesunout na druhy bfeh, doposud ale ne natolik, aby se dostalo odleh&eni v exponovanych
Casech zatizené A2 zejména v Useku Zbraslav — Podoli. Ve druhé poloviné roku 2014 byla
také dokoncCena cyklostezka Zbraslav — Jarov v délce 2,8 km, ktera je soucasti zminované
trasy A2. Doslo zde k pokladce asfaltového povrchu, zpevnéni pfilehlého svahu gabionovymi

zdmi a také instalaci ochrany obojzivelnik( (viz obr. €. 5). Diky novému povrchu se Usek stal

ihned atraktivhim nejen pro pfiznivce cyklistiky.

E T
p Y 5

Zarizeni na ochranu obojzivelniku

PROSIM NENICTE!

Instaluje Naturaservis s.r.o.

www.naturaservis.net

Obr. 5 — Zarizeni na ochranu obojZivelnik( podél nové cyklostezky Zbraslav — Jarov v¢. detailu

Vyznam hlavnich cyklotras spociva v spojeni konkrétnich oblasti s patefnimi cyklotrasami. Je
jich daleko vySsi poCet a radialné sméfuji od/k bfehu Vitavy. Trasy lll. a V. tfidy pak zajistu;ji
obsluhu jednotlivych ¢asti a prakticky vyhradné jde pouze o znacené cyklotrasy bez opatreni

v provozu, nebot jejich vyznam je niz§i a mnohdy neni potfeba Uprav vedoucich k preferenci
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cyklistd. Od roku 2003 se témeér ztrojnasobila kilometraz cyklistickych tras i stezek na uzemi
Prahy. V poslednich letech také doSlo k rozmachu integraCnich opatfeni v ramci HDP
a vytvareni cykloobousmérek. V pfipadé vyhrazenych pruhG pro cyklisty (V 14) se jiz
odstupuje od podbarveni cihlovou Cerveni, protoze ma horsi adhezni vlastnosti a kratkou
dobu zivotnosti, proto se vyuziva pouze v obzvlasté konfliktnich mistech (typicky kfizovatky)
s tim, Ze je nutné zachovat drsnost povrchu. BohuZel v roce 2014 doSlo k instalaci pouze
40 stojanu pro jizdni kola a jejich pocet tak od roku 2013 zasadnéji nenarostl. Kompletni

prehled vyvoje cyklistické infrastruktury je patrny z nasledujici tabulky &. 2.

Vyvoj cyklistické infrastruktury do roku 2014

trasy | stezky | Vyhrazené | vyhrazené | ohousmérky |piktokoridory | stojany
km] | [km] pruhy | pruhy (BTC)® [km] [km] ks]
[km] [km]

Do 2003 180 60 0,3 0 0 0 0
2003 7,7 1,1 0 0 1 0 0
2004 10 3,2 0 0 0,2 0 0
2005 33 3,5 0 0 1 0 0
2006 11,6 23,6 0,1 0 0,3 0 0
2007 49,4 20,4 1,8 0 1,3 0 0
2008 25,9 18,4 6 0 0,7 0 386
2009 28 6,3 15,1 9,8 0,3 11,4 428
2010 31,7 4,7 1,4 1,5 1 0,5 57
2011 70,7 4.4 2,71 1,29 2,35 4,13 303
2012 19,9 51 3,9 0 6,5 7,7 303
2013 | 27,75 10,3 6,79 5,21 3,15 6,47 108
2014 11,1 2,25 2,9 1,7 2,5 1,4 40

Celkem |506,75| 163,25 41,0 19,5 20,3 31,6 1625

Celkem 782,4

Tabulka 2 — Vyvoj cyklistické infrastruktury do roku 2014 (zdroj dat: TSK HMP)

Z vytezu cyklomapy Prahy zahrnujiciho pfiblizné oblast PPR (obr. €. 6) je zfejmé, zZe se zde
nachazi relativné husta sit' cyklotras. StéZejni je znovu postaveni tras A1 a A2, které nabizeji
nejpohodingjsi prujezd centrem mésta. Typické je hojné vyuZiti cykloobousmérek na
jednosmérnych komunikacich a nedostateéna infrastruktura pro cyklisty i s ohledem na

prostorové moznosti. Lokalné se objevuje vedeni cyklistl po tramvajovém télese.

6 vyhrazeny pruh pro spole¢né vyuziti BUS, TAXI a cyklistd
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Obr. 6 — Schéma cyklotras v centru Prahy (zdroj: cyklomapa 2014)
2.4.1 Pilire cyklistické dopravy

PFi planovani cyklistické dopravy existuje cela fada prfekazek at uz technického nebo
spoleCenského razu. Nad vSechny ostatni je zahodno vyzdvihnout takové, které jsou alfou
omegou, protoze pravé od nich se vSe nasledné odviji. Do této kategorie patfi bezesporu

politika, ekonomika a legislativa.
e Politika

Ceska republika ma jiz nékolik let podobu demokratického statu. Z toho mimo jiné vyplyva
pravo ob&anul zvolit si politické slozeni predstavitell statu a také pfisluSnych zastupitelstev.
S tim souvisi pfedvolebni kampané, politické sliby a mnoha o¢ekavani ob&anl. Paklize ma
dochazet k rozvoji a podpore cyklistické dopravy a ke zméné dopravniho uvazovani vubec,
je ktomu potfeba silna, stabilni a hlavné odvazna politicka garnitura. V kapitole 4.5 jsou
popsany nékteré zahraniCni postupy, uspéchy ve smyslu vyrazného zlepseni podminek pro
cyklisty. Mnohé z nich by se nesetkaly s patficnym uspé&chem, pokud by v pozadi nestalo
silné vedeni mésta, které ustoji natlaky napf. pfi ruSeni parkovacich mist, vytvafeni péSich
z6n aza vSech okolnosti da najevo, Ze nastoleny trend ma sv(j smysl. Bohuzel
v podminkach CR je podobny stav jen obtizné myslitelny, spole¢nost véeobecné& nema
ddvéru v politiky, struktura ve vedeni mésta se ¢asto méni a navic chybi tolik potfebna
odvaha. Velmi €asto proto, Ze volebni obdobi trva Ctyfi roky, zlstava jen u pInéni snadnych
populistickych cild.
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e Ekonomika

Vyse financnich prostfedkl investovana do cyklistické infrastruktury Umérné souvisi
s pfistupem zastupiteld mésta. Dobrym ukazatelem muize byt srovnani podilu investic mést
Praha a Viden do cyklistické dopravy z celkového rozpoctu pro oblast dopravy. Viden je
mésto srovnatelné s Prahou co do poctu obyvatel, rozlohy, polohy i Zivotni Urovné. Tabulka
€. 3 deklaruje, ze v roce 2008 bylo ve Vidni investovano prakticky 2,5nasobek prostredk
Prahy pfi srovnatelném rozpoctu pro dopravu celkem. Je dobré upozornit, ze Castka
67 mil. K& investovana v roce 2008 je spolu s rokem 2009 (73 mil. K&) vibec nejvysSi
v historii Prahy, protoze je spojena s nejvét§im boomem v budovani cyklistickych stezek
a stim spojenych nakladd. Kazdopadné i tato vyrazna Castka je ve stinu rakouskych
pomeérud. V poslednich letech se vySe investic mésta Prahy ustalila na hodnoté 20—-40 mil. K&,
coz nikdy nepfesahlo 1 % podilu na méstskych investicich do dopravy. Moznosti, jak
financovat cyklistickou infrastrukturu, jsou rdznorodé. Od rozpocltu mésta pfes dotace ze
SFDI, EU az po potencionalni vyuziti pfijmu z myta nebo poplatkll za parkovani. Nakonec
i jednoducha Cost-Benefit analyza’ do$la k zavéru, e kazda 3 eura investovana do

cyklistické dopravy pfinesou navrat 5 euro, coZ svéd¢i o jednoznaéné ekonomické rentabilité.

Investice do cyklistické dopravy
Rozpocet Praha (2013) Praha (2008) Viden (2008)
Na dopravu celkem 24 800 mil. K& 19 500 mil. K& 21 360 mil. K&
Z toho na cyklistickou dopravu 39 mil. K¢&. 67 mil. K& 162 mil. K&

Tabulka 3 — Srovnani investic do cyklistické dopravy v Praze a Vidni
e Legislativa

Legislativni otazka stoji trochu mimo prvni dvé zminéné, ale se stejnou mirou dullezitosti.
Klicové jsou zakony ¢&. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, a ¢. 361/2000 Sb.,
0 provozu na pozemnich komunikacich. V sou¢asné podobé& ma cyklista napf. za povinnost
vyuzit prvkld infrastruktury jemu ur€enych. S rostoucim podilem dopravnich cyklistd ale
mnohdy klesa atraktivita nékterych stezek a kvili ¢asové uspofe byva (nyni v rozporu se
znénim zakona) vyuzit HDP. Mezi hlavni divody patfi silny provoz na stezce, jeji ne zcela
pfimé trasovani, Casté prechody pro chodce/pfejezdy pro cyklisty. Vzhledem ktéze
povinnosti vznika pfirozeny natlak na srozumitelnost, jednoznacnost a pochopitelnost vSech
prvkd cyklistické infrastruktury. Objevuji se i nazory, které jsou CasteCné v rozporu
se zavadénim trendd doposud znamych spiSe ve statech, kde ma cyklistika dominantné;si

postaveni. Nova, netradini a neznama feSeni mohou vést k nelibosti ze strany cyklistd.

" analyza nakladt a vynosti
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Nasleduje sjezd cyklisty na chodnik, ktery zatim slouzi jako bezpecna unikova zona,
nevyuziti samotné infrastruktury, pfip. penalizace za jeji nevyuziti. Na druhou stranu,
vSechna opatfeni potfebuji pro zaziti néjaky ¢as, a to jak ze strany cyklist(, tak i fidicu
a chodcl, ktery Ize zkratit dostateCnou informovanosti vefejnosti. Nabizi se také otazka
pfednosti cyklistd na pfechodech pro chodce/pfejezdech pro cyklisty, které jsou soucasti
cyklotrasy. Zfejmé nejrizikovéjdi situace nastava na kfizovatce fizené SSZ, kdy maji
soucasné signal volno odbodujici vozidla a cyklisté na pfejezdu pfes rameno kfizovatky ve
sméru odboceni. V tu chvili si maloktery cyklista uvédomi, Ze nema pfednost, protoze

primarné reaguje na svételny signal.

Velkou kapitolou je vibec klasifikace bezmotorovych prostfedkl a prostfedkd s pomocnym
pohonem. V poslednich letech pfinesl trh v této oblasti mnoho novinek a rozdéleni vozidlo —
chodec se ukazuje jako nedostacujici. Ve mésté se uz nesetkame jen s cyklisty, ale mnohem
Castéji i s bruslafi, uZivateli kolobé&zZek, ale hlavné s vozitky segway. Hlavné centrum Prahy je
v dusledku turistického ruchu zatizeno provozem segway. Mnozi se stiznosti na segway,
které vyuzivaji hlavné turisté a tim padem se vénuji spiSe pamétihodnostem mésta nez
kolemjdoucim chodclim. Nastava otazka, pro€ cyklista na chodniku byt nemuize, kdezto
segway ano®. Nyni je odpovéd takova, Ze uzivatel segway je ze zakona chodec, kdezto
cyklista nikoliv. | z toho je citit potfeba novely, ktera daleko lépe obsahne rtznorodost
dopravnich prostfedkll. Moznost nové definice skupin a mist, kde se mohou pohybovat,

nabizi nasleduijici tabulka €. 4.

8 segway Vv ciziné: Londyn — pouze na soukromych pozemcich, Amsterdam — jizda povolena na cyklostezkach,
Viden — stejné pravidla jako cyklista, Norimberk — status mopedu
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Ideovy navrh rozdéleni skupin téastniki provozu
ucastnik chodec chodec na NS ()
- . prostredku kompenzacni
(kompenzacni prostiedku oy o
d (elektro) o pohybujici se pomucky
pomucky bez . pohybujici se M . o ’
Y . cyklista . . s pfidavnym s pfidavnym
_ pridavného vyhradné ohonem ohonem
lokalita pohonu) vlastni silou pohonen P
(a vlastni silou)
silnice, mistni ANO ANO NE ANO ANO
komunikace (leva krajnice) | (vpravo) (vpravo) (vpravo)
S E T ANO ANO* ANO ANO* ANO*
zéna
stezka pro chodce ANO ANO ANO ANO* ANO*
a cyklisty se
smisenym
provozem (vpravo) (vpravo) (vpravo) (vpravo) (vpravo)
stezka pro chodce ANO ANO ANO ANO® ANO*
a cyklisty
s oddélenym (pruh pro (pruh pro (pruh pro (pruh pro (pruh pro
provozem chodce) cyklisty) chodce) cyklisty) chodce)
infrastruktura v o
HDP pro cyklisty NE ANO NE ANO NE
stezka pro cyklisty NE ANO ANO° ANO° NE
ANO
stezka pro chodce NE ANO* NE ANO*
(vpravo)
. ANO
chodnik ANO+ ANO* NE ANO*
(vpravo)
* nesmi omezit chodce, + pouze do 15 let v¢. doprovodu, nesmi omezit cyklisty

Tabulka 4 — Ideovy névrh rozdéleni skupin ucastniki provozu

Nékteré legislativni bariéry vyplyvaji z neznalosti prvkl v jinych zemich jiz znamych. Zde je
nutno uvést, ze zavedeni nékterych z nich by mj. pfineslo uporu finanénich nakladl, ¢imz se
opét vracime do uzavieného cyklu politika — ekonomika — legislativa. Cyklistické obousmérky
mohou byt na tzemi CR vytvoreny tak, Ze cyklisté v protismé&ru musi mit vlastni vyhrazeny
pruh (vyjimkou je komunikace s rychlosti 30 km/h, kde postac¢i piktogramovy koridor pro
cyklisty). Jak ale ukazuje fotografie z Berlina (obr. &. 7), systém funguje i bez zbyte¢ného
mnozstvi VDZ na vozovce. Dalsi otazka se tyka v3eobecné klasifikace vyhrazeného jizdniho
pruhu pro cyklisty V14 jako stezky pro cyklisty C8a/b. Dostalo by se zjednoduseni systému
znaceni i Uspory na instalaci znaceni. Fotografie z Vidné (obr. ¢. 8) dokumentuje funkénost

opatfeni.
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Obr. 7 a 8 — Vlevo: Jednoduché provedeni ,jednosmérky“ s obousmérnym provozem cyklisti v Berliné
(zdroj: EDIP s.r.0.), vpravo: Znaceni vyhrazeného pruhu pro cyklisty v ramci HDP jako stezky pro
cyklisty ve Vidni (zdroj: Pavel Skladany)

Staty jako Belgie nebo Nizozemsko hojné vyuzivaji preferenéniho opatfeni pro cyklisty
v podobé cyklistické ulice. V pfipadé, Ze je na dané komunikaci nizka intenzita IAD (max.
2 000 voz./den), je neekonomické budovat samostatnou stezku nebo vyhrazené pruhy
v ramci komunikace. Provoz je tady sdileny, nicméné cyklisté maji stejna prava jako chodci
v pé&Si zoné, t. nesmi byt omezeni, automobil je podfazenym prostfedkem s nejvyssi
povolenou rychlosti 30 km/h a cyklistu nemlze pfedjizdét. Fotografie z belgického Gentu
(obr. €. 9), v€. pfislusného SDZ (obr. €. 10), ukazuje jednu z mnoha mistnich cyklistickych
ulic navic tvofenou specialnim povrchem, tzv. ,8erveny koberec*®, ktery v8ak neni nutnou

podminkou zfizeni.

FIETSSTRAAT

AUTO TE GAST

Obr. 10 — SDZ oznacujici cyklistickou ulici
(zdroj: Mobility in Ghent)

Obr. 9 — Priklad cyklistické ulice v Gentu (zdroj: Mobility in Ghent)

? specialné upraveny asfalt, ktery se kromé typické Eervené barvy vyznaduje rovnéz svou hladkosti a tim i vy3si
privétivosti pro jizdu na kole. Nanasi se v tenké vrstvé zejména na vyhrazenych pruzich, ale i cyklistickych ulicich
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V mistech, kam nelze z prostorovych divodd umistit vyhrazeny jizdni pruh pro cyklisty,
vyuzivaji néktera zahraniéni mésta doporuCeného cyklistického pruhu. K jejich pouziti by
mélo dojit v takovém pfipadé, kdy neni mozné jiného feSeni a kdy intenzita IAD nedosahuje
vysoké urovné. V principu neklade pro cyklisty zadna privilegia, primarné nese informaci
0 mozném pohybu cyklistd, nicméné pfi navrhu se pocitda pouze s ob&asnym pojizdénim
rozmérnych vozidel. V CR je znaméa obdoba v provedeni piktogramovych koridori (V 20).

Naopak zahrani¢ni provedeni v sobé skyta vyssi subjektivni pocit bezpedi.

V dobé tvorby diplomové prace byla pfipravovana novelizace zakona ¢&. 361/2000 Sb.,
mnohé z vySe uvedeného bylo soucasti pfipominkového Fizeni a muzeme tedy ocekavat

nékteré pozitivni zmény.

Obr. 11 a 12 — Vlevo: doporuceny cyklopruh (cykloobousmérka) ve Vidni s vyznacenim zakazu vstupu
bruslafum (zdroj: Pavel Skladany), vpravo: doporucéeny cyklopruh v Hamburku (zdroj: 40 lekci

cyklodopravy pro odborniky)

2.4.2 Marketing a kampané

O tom, jak je dulezité podpofit zmény a zasahy do stavajici situace, se dobfe presvédcili
napf. v belgickém Gentu, kde vhodné& vedena kampan informovala lidi o nastavajicich
zménach, utvrzovala je v dobfe nastolené cesté a v neposledni fadé i dostateCné prodala
svUj produkt. Podobny zplsob zvolili v némeckém Mnichové, kdy podstatou kampané cilili na
zménu dopravnich navykld. Ukazuje se, Ze mnohdy dobfe vedena kampar a propagace je
ucinngjSi nez vytvareni nadstandardni infrastruktury, pfinejmensim podpofi celkovy umysl.
Malokdo si dnes dokaze predstavit svét bez reklam. Pro¢ by tedy nemohla byt propagace

udrzitelné formy dopravy vedena také podobnou formou? Plati zde principy obecné znamé:
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vyuziti vtipnych a provokativnich slogand, pfijit s né€im novym, jednotny vzhled (logo),
zaujeti cilové skupiny. Za zminku stoji zajimavost, Ze cilem zahrani¢nich kampani neni
prodat, co vS8echno pro cyklistiku udélali, nybrz pozitivni formou poukazat na vyhody
cyklodopravy a pfinutit lidi zamyslet se. Pfikladem, jak zaujmout zeny, muze byt: ,Kolo je
sluSivy doplinék, ktery zaroveri déla hezkou postavu.“ Dikazem, ¢eho Ize dosahnout, muzou
byt vysledky kampané uskuteCnéné v roce 2009 ve C&tyfech némeckych méstech: 76 %
dotazanych kampan zaznamenalo a 26 % z nich potvrdilo jeji pozitivni vliv na své dopravni

chovani ve smyslu &ast&j$i chize nebo vyuziti kola’®. Chce-li mésto byt dobrym

obchodnikem, musi sv(j produkt nejen vyrobit, ale musi jej spravné prodat.

CD

I
CPH

2

ParduBIKE

Obr. 13 — Priklady jednotného loga cyklistiky ve mésté, zleva: Kodari, Viden, Pardubice (zdroj:

cyklodoprava.cz)

V CR funguiji projekty, které se svym vyznamem snazi zvySovat podil dopravnich cyklistd,
k ¢emuz vyuZzivaji pozitivni a soutézivou formu. Zde jsou uvedeny nejrozSifenéjSi projekty,

resp. soutéze:
e Do prace na kole

Projekt, ktery na izemi CR jiz nékolik let b&Zi ve vybranych méstech, pfi¢emz rok od roku se
jejich pocet zvySuje (25 pfihlasenych mést vroce 2015). Cilem je motivovat lidi ke
kazdodennimu vyuZiti pfi cesté do zaméstnani. Je mozné vyuzit kombinaci s VHD a tim je
i snadnéjsi objevit nové moznosti dopravy do prace. Kromé soutéZe mezi zaméstnaneckymi
tymy probiha soutéz o titul cyklo-zaméstnavatel roku, kde se hodnoti napf. moznost ulozeni
kol, misto pro pfevleCeni a osprchovani, zaméstnanecké vyhody apod.). Pfikladem dobré
praxe muze byt prazska ZOO, ktera ma k dispozici pro své zaméstnance kola pro lepsi
pohyb po arealu, nebo Ministerstvo Zivotniho prostfedi CR, které svym zaméstnancdm
poskytlo nékolik kol.

19 Reutter 2010
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e Do Skoly na kole

Velmi obdobny princip jako v pfipadé Do prace na kole jen s rozdilnou cilovou skupinou.
Zajimavy udaj vyplynul z prizkumu projektu Bezpeénych cest do $koly™, ze kterého vyplyva,

Ze 3040 % déti by do Skoly rado jezdilo na kole, kolobéZce apod.
e Nakupuj na kole

Projekt bézici od roku 2012 zdUraznuje, Zze by nemélo dochazet k podcenovani cyklisty jako
zakaznika oproti tomu, ktery pfijede autem. S ohledem na kapacitu uUlozného prostoru
jizdniho kola je zfejmé, ze zajem by mél pfijit ze strany maloobchodnikd. Prizkum v Kodani
ukazal, ze cyklista jako zakaznik prijede Castéji a penize uSetfené z provozu auta mlze

investovat v obchodé.

Dale jsou pofadany tradicni akce propagujici cyklistiku jako cyklojizda, cyklozvonéni nebo
Evropsky tyden mobility. Lidé (pfip. studenti, zaci) maji moznosti vyzkouset si jizdu méstem

pfi organizované akci, ¢asto i s doprovodem Méstské policie.
2.5 Pési doprava

Pfedné je dullezité pfipomenout, Ze chlze je nejpfirozen&jSim pohybem Clovéka a proto
i zakladnim dopravnim subsystémem. A hned vzapéti, Ze chodec je nejzraniteln&jSim
ucastnikem dopravniho provozu. A pravé v souladu s témito fakty je potfeba pfistupovat
k feSeni problematiky pésiho pohybu. Bohuzel druha polovina 20. stoleti byla v rezii
dopravnich inzenyrd, resp. v globalni podpofe a preferenci silniéni dopravy. Ve vysledku
vznikala silné automobilové orientovana mésta, odkud se prakticky vytratil Zivot. Chodci,
jejich intenzity a smérové vazby, byli upozadéni. Dnes je situace vyrazné lepsi, vznikaji
generely pé&si dopravy, prizkumy, ma vlastni definované pé&si moduly*? nebo metodiky
s obecnymi zasadami. Mezi nékteré znich patfi dlraz na pFehlednost a orientaci,
minimalizaci ruSeni jinymi G&astniky, vytvareni pfimych spojeni, vytvareni bezpeéného
a soutasné pfijemného prostoru nebo poskytnuti ochrany pfed nepfizni pocasi. K tomu
nelze opomenout riznorodost chodcu. Znovu je potfeba identifikovat nejslabsi skupiny a jim
pfizpusobit prostfedi. Jedna se zejména o déti, seniory nebo lidi s do¢asnym ¢i trvalym
zdravotnim handicapem. Obzvlast v centrech mésta je pak dulezité vénovat péSimu provozu
zvySenou pozornost, protoZze se jedna o exponovanou lokalitu mésta. Praha je stale jesté

pfevazné monocentricka, k tomu se za posledni roky stala turistickou destinaci, coz s sebou

1y ramci projektu déti s rodic¢i a odborniky mapuji nebezpe&na mista v okoli $koly, navrhuiji jejich feSeni a hledaji
alternativu k cesté do/ze Skoly autem

12 stejny princip jako hodnoceni Urovné kvality dopravy IAD. Jde o provozni rezimy chodnikd A-F, které vychazi
z hustoty chodc, resp. vzajemného omezeni okolnimi chodci
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pfinasi naroky na vytvoreni takového prostfedi, které bude srozumitelné i pro cizince. Pro
oblast PPR je typicky intenzivni pési provoz, pficemz nejvytizenéjSimi misty jsou dlouhodobé
naprf. Vaclavské namésti, Staroméstské namésti, Karliv most, ul. Na PFikopé, ul. Kaprova,
ul. Karlova, ale v posledni dobé také naplavky nabizejici klidny prostor uvnitf pulsujiciho

mésta.
2.6 Dopravni nehodovost

Kapitola analyzuje vyvoj statistik nehodovosti na arovni Prahy (i ve vztahu k Narodni strategii
bezpecnosti silnicniho provozu 2011-2020) a PPR. Podrobnéji jsou zpracovana data tykajici

se zranitelnych ucastnik( dopravy.
2.6.1 Nehodovost v Praze

Za uplynuly rok 2014 feSili policisté na Uzemi Prahy celkem 19 338 dopravnich nehod.
PrestoZze ma tento udaj v poslednich letech lehce rostouci tendenci, dafi se na druhé strané
eliminovat nehody s nasledkem smrti a téZzkych zranéni. Je tedy patrné, ze narust se
projevuje na nehodach s hmotnou Skodou nebo pouze s lehkym zranénim. Vysledkem je tak
historicky nizké &islo 18 usmrcenych za rok 2014. | diky tomu hl. m. Praha jako jeden z mala
kraju i nadale splfuje hodnoty stanovené Narodni strategii bezpeénosti silni€niho provozu
2011-2020, jejimz cilem je snizit poCet usmrcenych ve vztahu kroku 2009 o 60 %
av pfipadé tézce zranénych o 40 %™. Tim by se CR dostala na Grovel praméru EU.
Pfestoze jsou doposud vysledky v Praze pozitivni, je potfeba si uvédomit, Ze dalSi snizovani
bude velmi obtizné. Jednak proto, Ze nyni se situace bude zlepSovat daleko pomaleji, a také
proto, ze zavazné nehody se neopakuji na stejnych mistech, nybrz se vyskytuji zcela
nahodné. Z tohoto dlvodu jiz nestaCi odstranovat lokality s vysokou nehodovosti, ale je
dllezité zaméfit se i na potencionalné rizikové lokality. Srovnani Prahy s ostatnimi kraji CR je
rovnéz pfiznivé z pohledu, ze ma sice zhruba pétinovy podil na celkovém poctu dopravnich

nehod, nicméné soudasné podil pouze 3 %™ na po&tu usmrcenych osob.

13 za rok 2014 prekrogen ptedpoklad NSBSP pro CR o 60 usmrcenych (celkem 629), ptedpoklad t&Zce zranénych
splnén
1% prepoéteno ve vztahu ke statistikam za rok 2014
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Nérodni strategie Vyvoj poctu usmrcenych a téZce zranénych osob
T ... ve vztahu k Narodni strategii bezpe&nosti silni¢niho provozu
2011 - 2020
HIl. m. Praha

sESIP
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zdroj vstupnich dat: RSDP PP CR
Copyright © 2015 BESIP

S Usmrceni ® o ® « Usmrceni (pfedpokiad NSBSP) e T &3ce zranéni ® o o » Téce zranéni (predpoklad NSBSP)

Graf 2 — Vyvoj poétu usmrcenych a téZce zranénych v Praze dle Narodni strategie bezpecénosti

silniéniho provozu (zdroj: ibesip.cz)™

Mezi prazské kfizovatky s nejvét§im poctem nehod patfi Vychodni spojka x D11 (37 nehod
ro¢né), Videniska x Jizni spojka, Chodovska x Jizni spojka, Evropska x Drnovska (vSechny
30 nehod), ale na druhou stranu zde nedoSlo k zadnému usmrceni ani tézkému zranéni
nékterého ucastnika provozu. Komunikaci s nej¢astéjSim vyskytem nehod chodcl je ulice
Jana Zelivského na Praze 3 v Useku mezi ulicemi Jeseniova a Biskupcova (6 nehod), resp.
MaleSicka (5 nehod).

Fenoménem soucasné doby, ktery ma téz svuj podil na nehodovosti a bezpecnosti provozu,
je dovazeni déti autem az k budové 3koly. Rodie se o své déti boji a mylné se domnivaji, ze
timto jim zajisti nejbezpecnéjsi cestu do Skoly. Realita je ale zcela opacna, nebot svym
pocinanim vytvafi nebezpeéné prostfedi pro ostatni (j. i déti) a zaroven vytvari v détech
Spatné navyky. Déti se navic nachazi v kliCovem véku, kdy se uéi vnimat okoli a paklize
stravi cestu do Skoly a ze Skoly v auté, rozhodné nepochyti nejen bézné dopravni navyky.
Tyto mezery pak musi zaplfiovat dopravni vychova na Skolach a jiné projekty, které se snazi

motivovat déti k cesté do Skoly pé&sky, na kole nebo MHD (viz kapitola 2.4.2).

5 dle NSBSP byl po€et usmrcenych za rok 2014 20, nicméné spravnym udajem je 18, nesrovnalost vznikla
Spatnou lokalizaci dopravni nehody ve StfedoCeském kraji, pfi které zahynuly dvé osoby
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2.6.2 Nehodovost v Fesené lokalité

Vzhledem k tomu, Ze oblast PPR neni v ramci statistik nehodovosti samostatné sledovanou
lokalitou, bylo by pfili§ komplikované vytvofit databazi nehod, které se staly vyhradné zde.
Pro potfeby diplomové prace je vdak mozné zjednodusené uvazovat celkovou nehodovost
v PPR jako soulet nehodovosti méstskych €asti, které svou rozlohou spadaji prakticky jen
do PPR. Jedna se o méstské Casti Praha 1, Praha 2 a Praha 7. Nasledujici grafy €. 3, 4,
a 5 srovnavaji na zakladnich ukazatelich nehodovosti trend celého mésta Prahy a souctu

zminénych tfech MC.

Vyvoj celkové nehodovosti v letech 2007-2014
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Graf 3 — Vyvoj celkové nehodovosti v letech 2007-2014 (zdroj dat: jdvm.cz)

Vyvoj indexu KSI v letech 2007-2014
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Graf 4 — Vyvoj indexu KSI'® v letech 2007-2014 (zdroj dat: jdvm.cz)

1% index KSI je souctem poctu usmrcenych a téZce zranénych. Jedna se o Udaj, ktery je |épe statisticky vyuZitelny
pfi porovnavani nez obé& hodnoty samostatné uvedené
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Vyvoj indexu KSI (pouze chodci) v letech 2007-2014
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Graf 5 — Vyvoj indexu KSI (pouze chodci) v letech 2007-2014 (zdroj dat: jdvm.cz)

Z uvedenych grafli vyplyva, Ze trend celkové nehodovosti je takika totoZzny pro celou Prahu
i jeji vnitfni centrum. Co se tyCe vaznych nasledkd nehod, pak je situace daleko méné
ustalena a v centru vice nepfizniva v porovnani s Prahou. Naopak velmi pozitivni je graf
znazornujici vyvoj tézce zranénych a usmrcenych chodcll. Pfestoze se jich v centru
pohybuje vyrazné mnozstvi, hodnoty jsou stejné nebo spiSe lepSi nez na urovni mésta.
Celkové Ize konstatovat, Ze vyvoj poCtu dopravnich nehod s u€asti chodce je od roku 2009
pfiznivy. Za stejné sledované obdobi doslo v Praze k pouze 4 nehodam s nasledkem smrti
uvédomeélé, nedokazou domyslet a pfedvidat mnohé situace a maji i jiné vyhledy napf. zpoza
zaparkovanych automobil(. Zajimavou informaci je také procentualni podil vS§ech nehod
v Praze 1, 2 a 7 vlci celé Praze, ktery v roce 2014 ¢inil necelych 18,8 %, na druhé strané

stoji podil rozlohy stejné oblasti (3,4 %) a podil poétu obyvatel (9,6 %)*'.
2.6.3 Nehodovost cyklist

Pokud jde o nehodovost cyklistll, pak pfi sefazeni dle frekvence vyskytu je nejCastéjsi srazka
s jedoucim nekolejovym vozidlem (121 nehody ro¢né), dale jiny druh nehody (30), havarie
(25), srazka s chodcem (16), srazka s pevnou prekazkou (9), srazka se zaparkovanym

vozidlem (4) a srazka s tramvaji (1)*.

Dopravnich nehod s ucasti cyklisty sice pfibyva, ale jednak se nejedna o narlst v kategorii
nehod se zavaznymi nasledky na zdravi, a za druhé do jisté miry potvrzuji zvySené intenzity

cyklistt v dennim provozu, coz je blize popsano v kapitole 5.1. Z toho muzeme usuzovat, ze

m pocet obyvatel neodpovida pfesné PPR, ale souctu MC Praha, 1, 2 a 7, stejné plati pro rozlohu
'8 dle statistik Policie CR
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relativni bezpecnost jizdy na kole se mirné zlepSuje (1j. index KSI roste vyrazné pomaleji nez
intenzita provozu cyklisttl). Pfi GCasti cyklisty na dopravni nehodé je pravdépodobnost

zavinéni na jeho strané pfiblizné 55 %.

Nasledky nehod cyklistli v Praze v letech 2005-2014
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Graf 6 — Nasledky nehod cyklisti v Praze v letech 2005-2014 (zdroj: TSK HMP)

Specifickou roli hraji média a jejich postoj ke statistikam. Casto vytrhnou data z kontextu
a vytvafi tak klamny obraz spole€nosti. Vice nez absolutni hodnoty jsou zajimavé vztahy
k intenzitam cyklistického provozu nebo k osobokilometrim. Fakt, Ze pocet nehod s cyklisty
roste, pak neznamena, zZe jizda na kole po Praze je nebezpecna. Naopak znamena vysSi
podil cyklistd v ulicich mésta a tim vysSi bezpe€nost ve mésté vSeobecné. Kdyz uz ne
snizenym podilem IAD, tak vlivem respektu ze zvySeného provozu cyklistl. Tuto zaleZitost jiz
média neobsahnou a svym pfistupem bohuzel vytvaFi spoleCenskou bariéru cyklodopravy.
Stejny princip Ize popsat na medialnim zajmu o smrtelnou nehodu cyklisty a napf. nové
otevieny usek cyklostezky. Jestlize zpravu o tragickém stfetu cyklisty s vozidlem pfinesou
vS8echna hlavni tuzemska média, pak na zpravu o nové cyklostezce narazime spiSe

nahodou.
2.6.4 Nehodovost cyklisti v zahranici

Zajimavé srovnani sledovanych zemi EU nabizi graf €. 7, ktery reprezentuje vztah mezi
pocétem ujetych kilometrl za den a pocCtu nehod cyklistl s nasledkem smrti. Pfestoze graf
zahrnuje pouze vybrané staty, zcela evidentni je vyspélost Nizozemska, které i timto dava
najevo sveé dominantni cyklistické postaveni v Evropé. Na druhou stranu ne zcela pfiznivych

vysledk( dosahuji v Italii.

30



Navrh koncepce cyklistické infrastruktury na uzemi PraZzské pamatkové rezervace
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Graf 7 — Neprima zavislost ujetych kilometri na kole za den a poctu smrtelnych nehod cyklisti (zdroj:

40 lekci cyklodopravy pro odborniky)

3 Rozbor drive uvazovanych zaméru

Kapitola se vénuje studiim, které se svym obsahem tykaji cyklistické dopravy na uzemi PPR.
Popsana je predevsim koncepce cyklistické dopravy, resp. generelu hl. m. Prahy. Jednotlivé

meéstské Casti, které do tohoto Uuzemi zasahujji, sve vlastni generely nemaji.
3.1 Koncepce cyklistické dopravy hl. m. Prahy

Praha se k podpofe cyklistiky pfihlasila jiz v roce 1993, nicméné souvislejSi budovani
infrastruktury zacalo az o deset let pozdéji. Dokument, ktery ma za cil koordinovat dalsi
rozvoj, ma cely nazev Koncepce rozvoje cyklistické dopravy a rekreacCni cyklisticky v hl.

mésté Praze do roku 2020, Hlavni cile koncepce jsou:

e Podil na pfepravé 5-7 % v lété a 2—-3 % v zimé,
e integrovat cyklistickou dopravu nejen do studii dopravni infrastruktury,

¢ iniciovat legislativni zmény vedouci ke zlepSeni podminek pro cyklisty.

Podpurné cile se tykaji rozsifovani sité cyklotras v souladu s navrzenym generelem, rozvoj
integracénich opatfeni v HDP jako zakladniho prvku pro dopravni cyklistiky, rozSifovani
moznosti pro ulozeni jizdnich kol a jejich pfepravu v ramci PID. Nejen v tomto ohledu je
potfeba postupné ménit smysSleni projektant, ufednikG a policie, aby brali cyklisty jako

rovnocennou slozku dopravniho systému. Jednim z dil€ich cilG je i zavedeni bikesharingu.

19 hosledni aktualizace ke dni 9. 9. 2014
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K dispozici ma byt dostaCujici finan¢ni kryti, monitoring vyuziti jizdnich kol v Praze,
informaéni kampari, dopravni vychova na $kolach, spoluprace s jednotlivymi MC nebo

funkéni webové stranky.
3.2 Generel cyklistické dopravy hl. m. Prahy

PFilohou zmifiované koncepce je generel, ktery je aktualni z roku 2010. Pfi pohledu na navrh
cyklotras v centru mésta je evidentni vétsi zahusténi hlavnimi trasami pro lep$i obsluhu
Uzemi. Za zminku stoji vytvofeni paralelnich tras (A401 a A131, resp. A141) pro Casto
vyuzivané patefni trasy Al a A2. Trasa A1 by také méla byt provazana v useku Nabfezi

Edvarda BeneSe a u HofejSiho nabfezi dokonCena tak, aby byla vedena blize k bfehu Vitavy.
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Obr. 14 — Schéma cyklotras v centru dle generelu (zdroj: generel cyklistické dopravy hl. m. Prahy)

4 ReSerse pristupt, podkladu a metodik

Kapitola rozebira pfistupy odborné obce k feSeni cyklistické dopravy v centru Prahy,
poukazuje na UspésSné postupy vyuzité v zahraniénich méstech a nabizi naméty z rlznych
pfiru¢ek a publikaci. Mnohé inspirace jsou v praci zakomponovany na jinych mistech.

Vystupem kapitoly je navrh optimalniho pfistupu k feSeni problematiky.

32



vyznam spocival predevS§im v hledani inspirace, spoleCnych a odliSnych postoju
k problematice. Bodové zapisky ze vSech diskuzi jsou pfilohou €. 1. Lehce odliSné postaveni
maji zastupci policie, stejné tak urbanisté a architekti kvali zohlednéni citlivé Casti mésta
z pohledu vefejného prostoru, maji tedy své vlastni shrnuti v kapitolach 4.2, resp. 4.3. Kromé
toho, Ze Praha je historické mésto se stisnénymi poméry, kde je dlouhodobé
upfednostriovana automobilova doprava na ukor ostatnich a kde je centrum specifické oproti

zbylym Castem mésta, panuje vSeobecna shoda v téchto ohledech:
e Hierarchie: 1. Chodci, 2. Cyklisté, 3. MHD, 4. IAD

Cyklisté nejsou dogma a je potfeba vychazet z nejpfirozenéjSiho pohybu. Cyklisté ale do
centra mésta patfi a vSeobecné zakazovani vjezdu cyklistim vede pouze k poruSovani
predpisu nebo ke zbyteCné zajizdce. Nelze cyklodopravu potlacovat na okraj pomysiné
pyramidy a vychazet z pfesvédCeni, Ze na kole pfeci nikdo nejezdi. Cilem neni ani plosné
potlaCovani IAD. Podil cyklistd v porovnani s MHD a IAD je nyni zanedbatelny, ale je, a proto
musi dochazet k dalSimu rozvoji. Vzajemna ohleduplnost a tolerance je pro spoleCnost

zasadni.
e Politika, legislativa, ekonomika, parkovani, marketing, tranzit

Aneb podminky, které znacné ovliviuji pFistup k cyklistice a moznosti jejiho feSeni vabec.
e Cykloobousmérky, zklidnéni dopravy, povrchy

ZaleZitosti, jejichz hojné&jsi implementaci pfirozené dojde k diléimu zlepSeni stavu cyklistické

dopravy v Praze.
e Bariéry

Identifikace a nasledné odstrafiovani bariér nejen na urovni infrastruktury, ale i v povédomi
spole€nosti. Vyuzit dostupné nastroje pro feSeni cyklistické dopravy a zajistit, aby neresitelné

misto mélo vzdy alternativni trasu a zajistit prajezd dil€ich oblasti.
Naopak ¢asteCna nebo vétsi neshoda byla shledana v ohledech:
e Sdileny prostor vs. integrace v HDP

Na jedné strané stoji odvaha nebat se spoleéného souziti vice druhd dopravy, zejména

cyklistt s chodci. Varianta pési zény se ukazuje jako jedno z nejlepSich feSeni vibec. Mésto
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by se mélo prenést pfes dobu, kdy dochazelo k oddélovani vSech druhd dopravy zpét
varianté k varianté sdileného prostoru. Naproti stoji obava z konfliktd s chodci, mnozstvi

pFedzahradek v centru a tim i inklinace k variant& cyklist(i ve spole&nosti IAD%.
e Uzavreni stfedu mésta pro IAD

Jiz méné traskava otazka, presto se objevuji obavy z ekonomické situace, ktera by nastala.
Zakazy se samy o sob& mohou jevit jako neekonomické. Problematika je podrobnéji

zohlednéna v reSersi zahrani¢nich modell v kapitole 4.5.
o Myto

Ne zcela v8ichni se béhem diskuze vénovali otdzce myta, ale skeptické hlasy poukazuji na
neadekvatni infrastrukturu hodnou zavedeni mytného systému a také jej pfirovnavaji ke

slepé uli€ce pfi organizaci dopravy.
4.2 PFistup urbanistu a architektu

Na prvnim misté stoji zajem o kvalitu vefejného prostoru ve mésté, které ma byt pestre, ale
zaroven dostate¢né pfimérené. Je dullezité sledovat lidi, co v prostoru délaji a jak se chovaiji.
Velkomésta v nynéjSi podobé bojuji s nedostatkem socialni interakce, protoze lidé jednoduse
nemaji kde se potkavat a kde travit volny ¢as. Navic mésto a jeho rozvijeni ma vliv na
chovani jednotlivce, ale i obyvatel. S tim Uzce souvisi uvédoméni si, Ze doprava spoluvytvafri
mésto, tedy té spravné dopravni hierarchie, kdy na vrcholu stoji chodci, dale pak cyklisté
a nasledné ostatni prostfedky. A dle tohoto pofadi pak adekvatné prerozdélovat verejny
prostor. Plati jednoduché pravidlo, Ze €im vice prostoru lidem dame, tim vice ho vyuZivaji
(stejna teorie jako u aut: je jich tim vice, ¢im vice je silnic). Ma byt zohlednéna funkénost,
zachovani razu mésta tak, aby do sebe vSe pasovalo. Pokud jde o princip vedeni cyklistd,
stejné jako mnozi ostatni, poukazuji na jejich bezpecny prijezd s ohledem na intenzitu
provozu chodcul/vozidel, pfi€emz neni potfeba specialnich prvkld cyklistické infrastruktury
(vyhrazeny jizdni pruh aj.). Jestlize mistni podminky nespliuji dostateéné Sitkové
usporadani, potom neni vhodné timto smérem za kazdou cenu cyklisty sméfovat. Cyklisticka
trasa by méla uspokojit potfeby rekreantu (napf. moznost lokalniho rozSifeni, vytvoreni
vyhlidek na turisticky zajimavych mistech), ale zaroveni by méla akceptovat potieby
dopravnich cyklistl. Znovu se nabizi srovnani se silniéni dopravou, kdy pfi jeji vystavbé

vznika kompletni infrastruktura (napf. v&. parkovani). Stejnym zpusobem by se mélo

2 - . ;o o v s , s s P ,
0 pfi rozdéleni nazora vzesla 5krat podpora sdileného prostoru, 3krat segregace a 2 nazory na rozmezi obou
variant

34



Navrh koncepce cyklistické infrastruktury na uzemi PraZzské pamatkové rezervace

postupovat v pfipadé cyklistické dopravy, tedy adekvatné zajistit moznost bezpecného

uloZeni jizdniho kola, nejlépe s krytim proti nepfiznivym klimatickym podminkam.

Vklad urbanistd a architektd pfi planovani mésta v poslednich letech sili. Vznikl Manual
tvorby vefejnych prostranstvi hl. m. Prahy, ktery plni roli metodiky pfi upravach mensiho
i vétsiho vyznamu. Klade si za cil sjednotit postup napf. pfi volbé povrchl, umisténi reklam,
situovani zelené, ale i tvorbé ulicniho prostoru. Ve své nynéjSi podobé neni zavaznym
dokumentem, avSak Rada hl. m. Prahy svym usnesenim €. 556 ze dne 16. 4. 2013 rozhodla
o pfedkladani vSech uprav na adresu IPR. Zastupci IPR zaroven véfi, Ze Manual tvorby
vefejnych prostranstvi se stane Zivym dokumentem, do kterého se postupné zaradi

pfipominky plynouci z bézné praxe.
4.3 Pristup dopravni policie

Postoj zastupcli oddéleni dopravniho inzenyrstvi Policie CR striktné vychazi ze zachovani
bezpeCnosti provozu se zaméfenim na zranitelné ucastniky. Druhy aspekt vychazi
Z podstaty jednoznacného ur€eni vinika pfi dopravni nehodé. Proto se v praxi setkdme
s Ipénim na nékterych detailech. Z pohledu cyklistické dopravy je pro policii dilezité dodrzeni
rozhledovych pomérl a bezpecného odstupu cyklistd od parkovani. Nedostatky v rozvijeni
cyklistické dopravy v Praze spatfuji vibec v samotné koncepci, ktera dle jejich nazorl vznika
pfilis usekové a nikoliv kontinualné, v centru mésta je pak zmatek cyklotras vedouci spiSe
k malé atraktivité cyklodopravy. Uvitali by radéji méné tras v pfehlednéjSim systému,
a hlavné s tim, ze vzdy bude zajiSt€na navaznost a trasa neskonci ,z ni¢eho nic”. Z hlediska
moznosti vedeni cyklistd doporucuji vyuzit prostory s minimalni intenzitou pésSiho provozu
(napf. chodniky na Nuselském mosté), aby se s nejvy$Si mirou eliminoval stfet chodec —
cyklista. Naproti tomu nemaiji zasadni pfipominky proti sdilenému prostoru cyklistd a chodct
v podobé pési zony, pokud dojde k fadné upravé (stavebné, dopravnim znacenim) vyjezdu
z péSi zony tak, aby cyklista reflektoval zménu rezimu. V neposledni fadé zmifiuji absurditu,
kdy cyklistt mnohdy nejsou vidét, pficemz se neustale sklofiuje bezpodminecna nutnost
viditelnosti automobill. V idealnim pfipadé by mélo dojit k uzakonéni reflexnich prvkd vé.
patficné homologace. Pfitom zcela opravnéné zminuji daleko vySSi zranitelnost cyklistd

oproti fidi¢um.

Nazor Policie CR je potfeba vzit na zfetel, nebot se jedna o organ vyjadfujici se ke véem
upravam dopravniho prostoru. Rovnéz Ize pochopit jejich pozadavky s ohledem na podstatu
prace. V nékterych pfipadech je ale jejich pfistup ponékud uzkostlivy bez zohlednéni
specifickych mistnich podminek a bez snahy akceptovat trendy, které zndme z cyklistickych

velmoci.
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4.3.1 Vybaveni jizdniho kola a cyklisty

Existuje definice toho, co je z hlediska vybavy jizdniho kola povinnou soucasti, povinnou
soucasti za snizené viditelnosti a co pouze doporu¢enymi doplfiky. Mezi povinnou vybavu za
vSech okolnosti fadime dvé na sobé nezavislé Ucinné brzdy (Ize uvazovat i protiSlapaci
brzdu), zaslepeni volnych koncl trubek Fiditek, zakonéeni brzdovych pacek a Fiditek
materialem pohlcujicim energii nebo patficnym zakfivenim, uzaviené matice naboju kol
(paklize nejsou kridlové, &i rychloupinaci). DalSi nezbytné pozadavky se jiz tykaji prvkd
zajistujici viditelnost jizdniho kola. Jedna se o zadni odrazku Cervené barvy, pfedni odrazku
bilé barvy, oranzové odrazky na stranach pedall a uvnitf zapletenych kol. Stanoveny jsou
i minimalni rozméry vSech odrazek v¢€. umisténi. Paklize b&€hem dne nastane situace, at uz
zdpadem slunce nebo Spatnymi klimatickymi podminkami se zhorSenou viditelnosti, je
potfeba pfedni odrazku nahradit (doplnit) bilym svétiometem s minimalnim dosahem 20 m
zadni odrazku nahradit (doplnit) Eervenou svitilnou. Veskeré dalsi prvky na jizdnim kole patfi
mezi nepovinng, tj. doporu¢ené a spada sem napf. zvonek, ktery by jisté mnozi chodci uvitali
jako povinny. Na cyklistu jako takového pak nejsou kladeny Zzadné naroky, co se obleceni
ty¢e (vyjma helmy do 18 let), neni tak potfeba dalSich reflexnich prvka. Neni nutno ani
podrobovat své kolo pravidelné prohlidce u servisnich techniki (paralela k technické
prohlidce silniéniho vozidla). V zajmu vlastniho bezpeéi se vSak doporuduje zajistit odborny
servis jednou ro¢né. Nabizi se tedy otazka, zda neklast vétSi dliraz na vybavu cyklisty a jeho
kola, a to i s ohledem na technicky stav, podobné jako je tomu u osobnich automobild,
a naslednou kontrolu a represi ze strany policie. Pak se ovSem dostavame do roviny diskuze,

pro koho je vlastné cyklisticka doprava ur€ena a jakym smérem se ma dale ubirat.

Za zminku stoji také nékteré zahranitni zkuSenosti se snahou o zvySeni bezpecnosti
cyklistického provozu. V Rakousku byla vedena kamparf sméfovana na pouZzivani helmy
u cyklistl vSech vékovych kategorii. Pfi jejim vyhodnoceni bylo zjisténo, Ze se nepodafilo
dosahnout pozadované miry pouzivani a ze pro kyzeny uspéch by bylo nutno zavést helmu
jako povinnou vybavu. V legislativé CR je ukotvena povinnost nosit helmu do 18 let. Co by
pfinesla zména zakona ve smyslu ploSné povinnosti bez rozdilu véku? Nastava stfet
bezpec€nosti a atraktivity cyklodopravy pro mnohé ob&any. Chceme zvySovat podil cyklistu

Vv provozu, ale zaroven snizovat poCty vaznych zranéni hlavy.

V Nizozemsku zase vyhodnocovali u¢innost bo¢nich odrazek v paprscich kol a zjistili snizeni

poctu smrtelnych nehod o0 4 % v noci a za soumraku.
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4.4 Pristup laické verejnosti

Na jedné strané stoji nazor odborné vefejnosti, ktera se dlouhodobé snazi vytvofit co
nejlepsi podminky pro cyklistickou dopravu ve mésté. Na té druhé ovSem stoji Siroka
verejnost, pro kterou jsou podminky tvofeny, a jejimu hlasu by mélo byt naslouchano. Vibec
nejvétsSim problém je vyvracet zavedena kliSé o cyklistice v Praze, ktera ve spole¢nosti koluji.

Mezi né patfi zejména:

e Jezdit na kole po Praze je nebezpecné.*
o ,Nemam kam uloZit kolo a kde se previéci.”
e Do prace/skoly to mam daleko a kolo je pomalé.*”

e Praha neni svou topografii vhodna pro cyklistickou dopravu.*

Existuji nazory, které zcela zbyte¢né zpUsobuji negativni nahled na cyklisty zejména ze

strany Fidi¢t automobilu:

e ,Cyklistou jsem nikdy nebyl(a), takZze mé to nezajima.“
o Pro¢ by méli mit cyklisté povolen vjezd do pési zény, kdyz tam auta nesmi?*
o . Pro¢ nemohou cyklisté kolo téch par metrt vést?“

o _.Nejprve je potreba rfesit motorovou dopravu, pak cyklisty a ostatni.”

Nezfidka tyto argumenty slySime od lidi, ktefi si zatim pofadné nevyzkousSeli pohybovat se
po Praze na kole. KdyZz pak néktefi realné zkusi jezdit méstem na kole, byvaji mnohdy
pfekvapeni. Najednou zjisti, Ze si mohou naplanovat trasu dle svych pfedstav, Ze jsou v praci
za srovnatelnou dobu nebo Ze mohou vhodné kombinovat cestu s MHD. Vyvratit nékteré
myty mezi lidmi je v sou€asnosti mozna tou vibec nejvétSi bariérou ke zvySeni podild
cyklista v ulicich Prahy. K tomu by mély slouzit tzv. mékka opatreni v podobé kampani,
marketingu, podavani informaci, osvéty, vychovy, podpory, monitoringu nebo zapojeni
vefejnosti. Svym zplsobem vhodné doplfuji tzv. tvrda opatreni, ktera v praxi predstavu;ji
vystavbu stezek, zklidhovani dopravy, vytvafeni mist pro parkovani kol nebo propojovani
cyklistiky a VHD. Vysledkem je nejen mésto pratelské k cyklistim, ale i mésto, jehoz ob&ané

maji pfehled, jak se v ném spravné dopravovat.
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4.5 Priklady reseni ze zahranici

Kapitola pfedstavuje reSerSe vybranych zahrani¢nich mést, ktera se v minulosti potykala
s dopravnimi problémy a v dnesni dobé patfi mezi mésta pratelska k péSi i cyklistické
dopravé. Byla zvolena mésta, ktera mohou byt svym pfistupem a feSenim problematiky
inspiraci pro Prahu a jeji centrum. Srovnani by vSak nikdy nemélo byt ¢ernobilé, protoze

vzdy hraji roli jiné okrajové podminky (mentalita lidi, ekonomika, komunikaéni sit apod.).
4.5.1 Kodan, Dansko

Hlavni mésto Danského kralovstvi bylo az do roku 1962 méstem stfedovékého typu
s mnozstvim aut, kde namésti pusobila spiSe jako parkovisté. V dusledku toho byla
nastolena filozofie omezovani poétu parkovacich mist (mj. vysokou cenu za parkovani),
snizovani poctu jizdnich pruht pro auta ve prospéch autobusu a cyklistd, eliminace tranzitni
dopravy a rozvoje pfiméstské dopravy a cyklistickych stezek. Hlavni ulice Str@get se
preménila v péSi zénu. VSe doprovazela velka vina kritiky, Zze bez aut nemuze mésto
fungovat a dale se ekonomicky rozvijet. Dnes se ve stfedu mésta uskutecni pfiblizné 80 %
v8ech cest pésky, 14 % na kole, na uzemi celého mésta je to pak 35 % na kole a 24 %
autem, pfiCemz zde maji pouze 350 km cyklotras. Nejen v Iété je mésto korzem chodcl
a cyklistl. Zasadni zmény se provadély postupné, takze mistni obyvatelé méli ¢as si
postupné zvykat. Chaos byl charakteristicky pouze v dobé& zabihani, ale po pocatecnim
pretizeni nékterych pfilehlych komunikaci se situace ustalila i diky tomu, Ze lidé zacali hledat
alternativy. Kodan dnes patfi mezi nejlep$i mésta, co se tyCe kvality Zivota a hodnoceni

obyvatel.

Za zminku stoji také Copenhagenizeho index, ktery udava, v jaké mife je mésto pratelské
vuci cyklistim. Za kazdy kilometr ujety na kole ziskava spole¢nost 23 centl, naopak za ujety
kilometr autem utrpi spole¢nost ztratu ve vySi 16 centl. V roce 2013 bylo pofadi na prvnich
tfech mistech nasledujici: 1. Amsterdam 83, 2. Kodan 81, 3. Utrecht 77.

4.5.2 Kajaani, Finsko

Problémy zacaly v 90. letech minulého stoleti, kdy mésto zuzovaly kongesce, hlukova zatéz,
znecisténi ovzdusi, ale i odliv lidi z centra mésta, kde zUstalo mnozstvi prazdnych
nemovitosti a Zivot v Kajaani uvadal. Rok 1998 odstartovaly zmény, které se netykaly pouze
dopravy. ZacCala podpora MHD, pfesun parkovist na lepsi mista, budovani cyklostezek
(ivsamém centru mésta), rozSifovani péSich zon. Hlavni namésti a hlavni ulice se pro auta

uzavrely (pfedtim cca 13 000 voz./den, potom narlst cca 5000 voz/den na pfilehlych
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komunikacich). V pfipadé povrchovych uprav se hojné vyuzily dlazebni kostky, které svym
charakterem vice zapadaji do centra, umistily se nové lavicky, stromy, fontany, vefejné
osvétleni. Mésto podpofilo malé obchodniky pro vétsi konkurenceschopnost s velkymi
hypermarkety. Lidé se v centru, které nyni pusobi daleko reprezentativnéji, pohybuiji
prakticky vyhradné pésky, zmény si lidé pochvaluji a volaji po jejich dalSim rozSifovani. Jiz
na pocatku byla vytvofena koordinacni skupina sloZzena ze zastupct obyvatel, obchodnikd,
Ufednikll a stavitell, nastavila se jasna politicka vize a zapojila se i vefejnost pfi

nejriznéjsSich prizkumech pro ziskani vstupnich dat.
4.5.3 Gent, Belgie

V roce 1997 zpracovalo mésto plan mobility na FeSeni nadmérného objemu dopravy, protoze
jiz od 80. let zde byly problémy s dopravni zatézi, ktera méla negativni dopad na ovzdusi,
hlukovou zatéz, poskozeni historickych budov, MHD fungovala zcela bez preference i priority
meésta, neexistovala zadna podpora pésSi a cyklistické dopravy. TehdejSi podoba mésta lidi
spiSe odpuzovala, nez aby je pfitahovala. Cilem tak bylo vytvofit Zivouci mésto, které se
stane oblibenym pro mistni obyvatele i turisty, mésto plné moZzZnosti pro pohyb pé&sky a na
kole. Gent, stejné jako Praha, patfi mezi stfedovéka mésta s uzkymi ulicemi a historickym
centrem. Za politické podpory, rozsahlé kampané i reklam doslo ke zklidnéni dopravy
s mnozstvim pé&sich zén (nyni cca 35 ha)?, uzavieni stfedu mésta pro IAD, odbourani
tranzitni dopravy, optimalizaci parkovaci politiky, podpofe MHD, cyklist i p&Sich. Kromé toho
se zrekonstruovaly ulice i namésti a zavedené zmény podpofil i dohled a represe nad
nedodrzovanim nastavenych pravidel. Zvysil se poCet podzemnich garazi, vytvofila se jakasi
parkovaci z6na kolem centra mésta. Nespokojenost zprvu panovala ze strany
maloobchodniku, ktefi méli obavy z ubytku zakaznikl, ale pokles trzeb nebyl zaznamenan,
naopak mezi chodci a cyklisty se nasSla nova klientela. Jak jiz bylo naznaceno v kapitole
2.4.1, pro preferenci cyklistd vyuzili cyklistické ulice, vice jak 700 jednosmérnych ulic u€inili
pro cyklisty obousmérné nebo zajistili vice jak 10 000 parkovacich mist pro kola. Lidé maji
moznost vyuzit napf. pro své nakupy nakladnich aut cargo-bike, ve svém pocatku je projekt
carsharingu Cambio Citajici nyni cca 4 000 vozidel, avSak s ambicemi mit jich v roce 2020
pétkrat tolik. Dvakrat do roka je organizovan second hand bicycle market, kde je mozné
prodat nebo naopak zakoupit stara jizdni kola. Vysledkem v3ech opatfeni je mj. pokles
nehodovosti o 30 %, vy3Si efektivita MHD, CasteCné vymizeni dopravy pfi malém narastu
kolem centra. Celkové se v Gentu projevil smysl pro detail, kterym jen umocnili hlavni
zmény. Za vSech okolnosti se zastupci mésta snazili komunikovat s vefejnosti a vzdy za

uzavfeni silnice pro auta ihned nabidli novou alternativu — park, lavicky, stojany pro kola,

*! dle zakona muzZe drzitel povoleni pro viezd do pési zény jet pouze 5 km/h, tj. cca rychlost chiize
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nameésti a v souctu i pfijemnou atmosféru. Kampan Gent je méstem chuze svym pojetim

poukazovala na fakt, Zze v centru je vSe v dochazkové vzdalenosti

Zajimavosti Gentu je vyuziti fiktivni mény zvané Torekes, kterou je mozné vydélat Ciny
prospéSnymi pro zivotni prostfedi mésta (napf. nova fasada domu nebo vyuziti cargo-
bikesharingu). V pfepoctu 10 Torekes odpovida 1 euru a touto ménou Ize platit v 15 mistnich
obchodech.

p—

Veralgemenen zone
30 binnen R40

Wijzigen
voorrangsstatuut
oude P-route

Uitbreiden
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+ Reep - Oude Beestenmarkt
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+ Waalse Krook

 JNO,

» Korte Dogsteeg -

Wolpoortstraat
+ Kroanlei/Oudburg
* Lourentplein

Obr. 15 a 16 — Vlevo: Prehled stéZejnich opatfeni v Gentu, vpravo: Kampari: Gent, mésto chize
(zdroj: Mobility in Ghent)
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Obr. 17 — Centrum Gentu s vyznacenim prostupnosti pro cyklisty (zdroj: mapa Gentu)
4.5.4 Cambridge, Velka Britanie

Cambridge je univerzitni mésto s turistickym ruchem, historickym centrem i stfedovékym
rozlozenim uliéni sité. V roce 1999 byla pfekroCena evropska smérna hodnota pro oxid
dusicity, vozidla MHD jezdila kvili kongescim se zpozdénim. Proto zacalo mésto
pferozdélovat prostor, ktery do té doby slouzil vyhradné jako silnice pro auta. PocCateéni
odpor mistnich poukazoval na pouhy pfesun dopravy, ale po uzavieni ulic ve stfedu mésta
pro tranzit bylo evidovano minimalni zvySeni dopravniho objemu na okrajich (narlst cca
2 000 voz./den) pfi souCasném vymizeni nékteré dopravy. Mésto se celkové zaméfilo na
snizeni vyuziti IAD na ukor MHD, jizdniho kola a pé&Si dopravy. Centrum zuUstalo prujezdné
pouze pro MHD, taxi, cyklisty a chodce. Byla nastavena preferenéni cenova politika, kdy dvé
hodiny parkovani v centru vysly draz nez celodenni zpateéni jizdenka z parkovisté P+R. P¥i
jednani s vefejnosti vSechna sva opatfeni podkladali statistickymi daty jako intenzity

dopravy, znecisténi ovzdusi apod., ¢imz méli v rukou relevantni argumenty. Mésto rovnéz
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ziskalo pozitivni pfistup ze strany médii, ustalo kratkodoby natlak a stalo si za dlouhodobymi
cily.

4.5.5 Strasburk, Francie

V roce 1992 zadali ve Strasburku s omezovanim IAD a uvolfiovanim prostoru pro MHD,
pfedevSim nové tramvajové traté. Hlavnimi ddvody ke zménam byly kongesce, hlukova
zatéz, znecCisténi ovzdusi a vysoka nehodovost. Historické centrum mésta je navic oblibenou
turistickou destinaci, i proto bylo dulezité pfistoupit ke zménam. Objevovaly se nazory, ze
neni dostatek prostoru pro jakékoliv zmény. Opak byl vSak pravdou a k tomu zde na rozdil
od nékterych mést nevznikl pocateCni chaos. Paralelné dochazelo k podpofe vystavby
cyklistickych stezek a chodnik( pro pésSi. Centrum mésta se stalo pfistupnym pouze pro
MHD, taxi, cyklisty a chodce. Zménilo se smysleni pfi pferozdéleni vefejného prostoru, doslo
k uzavfieni historického centra pro prijezd (vyjimky pro mistni obyvatele a zasobovani),
vystavély se nové tramvajové traté i zachytna parkovisté P+R. VeSkera opatfeni byla
podpofena masivni kampani, marketingem pres ruzné druhy médii, bylo zfizeno specialni
stfedisko pro dotazy a stiZnosti ze strany vefejnosti. Podil IAD na pfepravé pfed zménami
¢inil 72,5 % a MHD 11 %. Po deseti letech poklesl podil IAD na 60 % a u MHD vzrostl na
30 %, doslo i k narustu cyklistické dopravy. Lidé vice vyuzivaji systétmu P+R, vice jezdi na
kole, MHD a ¢ast dopravy se pfemistila. V pozadi vSeho stala silna politicka podpora,
diskutovani zmén s odborniky, ale i s vefejnosti a neustalé podavani informaci. Obavy
obchodnikl z poklesu trzeb se ukazaly jako mylné. Pozorovatelné Uspéchy pak podnécovaly

m;j. vystavbu dalSich tramvajovych trati.
4.5.6 Norimberk, Némecko

Problémy mésta se Spatnym stavem ovzdusi gradovaly v 70. letech, kdy postupné zacalo
dochazet k prvnim zménam. Vlivem kongesci panovaly obavy z negativnich dopadl ovzdusi
na lidské zdravi, historické budovy se pomalu rozpadaly. Postupna pfeména se tykala
zejména historického centra mésta, ktomu zacaly byt podporovany ekologické formy
dopravy, dochazelo také k renovaci mobiliafe, budov a uméleckych dél. Zpocatku jesté
panovaly obavy zchaosu, nadale rostoucich kongesci, nezajmu ze strany vefejnosti
i efektivité opatfeni. Nakonec ale doSlo ke zlepSeni stavu ovzdusi, kdy poklesl podil oxidl
dusiku o 30 % a oxidu uhelnatého a prachu o 15 %, néktera doprava dokonce vymizela.
Stejné tak nebyl pozorovan pokles poptavky po maloobchodech situovanych v historickém

stfedu. Jako kliCové faktory uspéchu se zpétné ukazaly etapovité zavadéni opatfeni, které
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zajistilo postupné zvykani si ze strany vefejnosti, prabé&zné diskuze s vefejnosti

a monitorovani stavu pfed a po zavedeni opatreni.

4.5.7 Wolverhampton, Velka Britanie

V 80. letech pfiSel upadek primyslu spojeny s narlstem nezaméstnanosti. V dopravé se
zvysily intenzity provozu a naopak poklesla spolehlivost MHD. Z hlediska bezmotorové
dopravy se omezila dostupnost stfedu mésta pro pé&Si i cyklisty. Komplikace plynouci
z dopravy snizily trzby maloobchodnikiim z centra. Reakci na neutéSenou situaci bylo
uzavieni patefnich ulic, zamezeni prijezdu centrem mésta, rovnéz celkova rekonstrukce
a revitalizace centra, které zlstalo pfistupné pouze pro MHD, taxi, cyklisty, péSi a ¢astecné
dopravni obsluhu. Radikalni zména dopravniho pojeti mésta probihala ve Ctyfech fazich,
pficemz za vSim stala pevna politicka podpora. Jednim z vysledku zavedenych opatfeni bylo
i Caste¢né vymizeni dopravy. PocateCni obavy obyvatel i médii se zcela zménily a nyni jsou

na obraz svého mésta hrdi.

4.5.8 Viden, Rakousko

Viden je dalSim z mést, které se svym charakterem do jisté miry podoba Praze. Od roku
1993 se tu podafilo snizit podil IAD o 13 %, naopak zvysit podil pfepravy MHD o 10 %
a zdvojnasobit pocet cyklist v ulicich. Centrum se prakticky zménilo v pési zénu. Viden
kromé jiného nabizi vice jak 1 200 km cyklotras, dotaci az 7 500 K& na nakup nového
elektrokola nebo Srotovné pro cyklisty, ¢imz si slibuje niZSi ekologickou zatéz, ale i nova
a bezpecnéjsi jizdni kola uzivateld. Doprava se zklidnila, mésto ozilo a stalo se pfijemnéjSim
mistem k zivotu. Viden si svou koncepci uréila, komu pfednostné vénovat prostor, a to

chodcim a cyklistiim.

4.5.9 Ostatni mésta

V australském Melbourne se lidé ve velkém stéhovali za mésto, resp. na jeho okraj a plnili si
sen vlastniho domu se zahradou. Dasledkem bylo centrum, kde zivot zcela vymizel. Pro jeho
oziveni vyuzili mista, ktera nepusobila nikterak pfivétivé — uzké a Spinavé ulicky, které
slouzily spiSe jako lokalni skladky odpadu, revitalizovali, vznikly zde kavarny, malé obchody

a prostory se staly u lidi oblibenym mistem.

Mésto Christchurch na Novém Zélandé postihlo v roce 2011 zemétieseni, které kompletné
zni€ilo jeho centrum. VSechny vySkové budovy se zfitily nebo jiZ nebylo mozné je zachranit.

Mésto stalo pfed rozhodnutim, zda v8e obnovit a vratit na pfiblizné stejnou urovenr, nebo se
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hotely, obchodni centra, vySkové budovy a nakonec i politicky lakava moznost. Druha

varianta ovSéem nabidla dlouhodoby zisk — z pohledu ekonomiky kratkodobé nevyhodny,
dlouhodobé vSak rentabilni, protoze Zzivotnost mésta je daleko vySSi nez jednoho
mrakodrapu. Netrvalo dlouho a lidé kreslili, psali, modelovali, davali najevo potfebu kvalitniho
vefejného prostoru, cyklistickych stezek, mist k posezeni, nechtéli znovu mrakodrapy

a meésto plné aut.

Mozna ne tolik povédoma je informace, ze za zménou dopravni politiky v Nizozemsku stala

ekonomicka a ropna krize, ktera ve staté vyvrcholila rokem 1973.

Zasadni pfeménou si proslo i Times Square v New Yorku, kde bylo ptivodné vénovano 90 %
prostoru automobilim a 10 % chodcum, pfestoze skutecny Zivot zde byl pfesné v obraceném
poméru. Namésti bylo pfestavéno na pési zénu s mnozstvim mist k posezeni, s vedenim
cyklista. Po nové vzniklém prostoru ihned vzrostla poptavka, nehodovost lokality poklesla

064 %, 75 % lidi bylo ze zmény podoby namésti nadmiru spokojeno.

Lazeriské mésto Baden-Baden v Némecku vhodné kombinuje pési zony, kam cyklisté nesmi,

a obytné zény, kam maiji naopak cyklisté vjezd povolen.
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Obr. 18 — Centrum Birminghamu s vyznacenim prostupnosti pro cyklisty (zdroj: mapa Birminghamu)
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Obr. 19 a 20 — Vlevo: Nestavebni fyzické oddéleni jizdnich pruhi pro cyklisty ve mésté Bamberg
(zdroj: EDIP s.r.0), vpravo: Vyznaceni prdjezdu pro cyklisty uprostfed tramvajového pasu v rakouském

mésté Graz (zdroj: Jiti Carsky)

Velmi dobfe vystihuje dostupnost cilové lokality, pfi optimalni volbé dopravniho prostfedku,
rakouska literatura. Jako pfiklad uvadi dostupnost zastavky MHD a znazornuje izochrony
v ¢asové relaci 10 minut — hodnoté& odpovida radius 0,7 km (tj. plocha 1,5 km?) pro pé&si,
radius 2,5 km (tj. plocha 20 km?) pro klasické jizdni kolo a radius 3,6 km (tj. plocha 40 km?)
pro pedelec?. Grafické znazornéni je patrné z obr. &. 21. Jen pro pfipomenuti z Gvodu,

plocha PPR (8,66 km?) odpovida necelé poloviné plochy pro obsluhy na jizdnim kole.

zu FuB{0,7 km

Fahrrad{2,5km
Pedelec|3,6km |

Obr. 21 — Izochrony dostupnosti zastavky MHD do 10 minut (zdroj: Bau auf’'s Rad)

2 jizdni kolo s asistentem v podobé elektrického motoru, podpora pro cyklistu pouze do rychlosti 25 km/h,
klasifikovano jako jizdni kolo, vznik v Némecku pro odliSeni od MoFa (lehky elektricky skutr), jde o slozeninu ze
slov ,pedal electric cycle*
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4.6 Uréeni optimalniho pristupu k problematice

Jak vyplyva z diskuzi s odborniky, zahraniCnich zkuSenosti i pouzité literatury, jedna se
0 multioborovou zalezitost. Kazdy do jisté miry zastava svUj nahled, vizi, cit pro dopravu,
zakony, normy, pfedpisy a zkuSenosti. Proto je podstatna koordinace jednotlivych organd,
Siroky zabér problematiky, tedy rozmysleni cyklistické dopravy v kontextu Uzemi a nikoliv jen
jako trasu z bodu A do bodu B. K tomu je nezbytna trocha sebereflexe, pochopeni zajmu ze
strany ostatnich a ne pouze slepé zastavani jedné mysSlenky, protoZe extrémni pfistup je

vzdy Spatny.

Prehled dotéenych subjektt
subjekt stézejni zajem (dle €innosti) jak by mohl vypadat cilovy stav

koordinace akci, operativnost, pfizplisobeni se
novym trenddm

TSK HMP | sprava a udrzba komunikaci

IPR HMP | kvalitni vefejny prostor kompletni koordinace Cinnosti
MHMP | dodrsovani zakoni koordinace akci, méné byrokracie, vice citu
a odvahy
Cvut PR . s . .
(CDV) pfejimani novych trendu uzSi spoluprace jakozto s védeckou pidou
projektant |zohlednéni pozadavku zména dopravniho mysleni, odvaha (jit proti CSN)

policie | bezpe&nost provozu SirSi uhel pohledu, davéra ve funkéni feSeni ze

zahranici
vereinost pfijemné mésto, bezpecnost, zmeéna dopravniho mysleni, odstranéni vlastnich
g obsluha bariér, trpélivost a dlvéra vi¢i zménam

Tabulka 5 — Prehled dotéenych subjekti

vefejnosti i pfi planovani vefejného prostoru, zména hierarchie dopravnich subsystému,
zlepSeni organizace dopravy, v€. dopravy v klidu, podpora ze strany politikd i marketingu,
koordinace c&innosti a spoleCna prace a diskuze, odstrafiovani bariér, sméfovani ke
sdilenému prostoru, zajisténi obsluhy, definice podminek, ze kterych je mozné sestavit akéni
plan pro zlepSeni situace cyklistické dopravy v centru mésta (vice viz kapitola 5).
Kazdopadné vSechna nova opatfeni potfebuji svlj ¢as, kdy si na né lidi budou zvykat, ale to
vzdy jen pfechodny stav, ktery postupné& vymizi a situace se ustali. Uplny zakaz vjezdu pro
IAD se ukazuje jako vytvafeni novych bariér napf. pro zasobovani, rezidenty nebo

handicapované, coz je znovu nezadouci stav.
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Co se tyCe samotné infrastruktury pro cyklisty, necht vznika v nenarocné podobég, nejlépe
tak, aby nebyla vidét. Pamatkova zéna je citliva na zasady dopravnim zna€enim a cyklisté si

mnohdy poradi i bez négj.
4.6.1 Pési zény

Takto oznaCeny prostor je charakteristicky tim, Ze cela Sitka komunikace je uréena pro
chodce, jejich volny pohyb a primarné zde maji ostatni dopravni prostfedky vjezd zakazan.
P&Si zéna je vhodnym FfeSenim pro centra mést, kdy diky mnohym vyjimkam povolujicim
cyklisty a obsluhu, ale také napf. pro tramvajovou dopravu jako MHD (napf. namésti
Republiky). V kazdém pfipadé vSak nesmi byt pfekroCena rychlost 20 km/h z ddvodu
bezpecénosti a preference chodcl, tedy vSichni ostatni jsou zde podfizeni pravé chodciim
a nemohou si vynucovat urcita prava. P&Si zony jsou velmi dobrym prvkem zklidfiujicim
dopravu ve méste, kde svou pfitomnosti zvySuji bezpeénost dopravy, snizuji hlukovou zatéz,
pozvedaji architektonickou hodnotu, vytvafi pfijemnou atmosféru a zvyrazruji historické
a kulturni hodnoty mésta. Jejich roz8ifovani by proto mélo byt podporovano. Priklady
vybranych pésSich z6n s dopliikovymi tabulkami povolujici vjezd urCité skupiné z ¢eskych

mést jsou shrnuty v tabulce ¢&. 6.

Jestlize je chodcl v misté pfilis, pfestava byt princip sdileného prostoru efektivni, jeho vyuziti
je vhodné pfi hodnotach intenzity chodcu do 200/hod. na 1 m Sifky profilu komunikace.
Pokud jde o provoz cyklistd v péSi z6né, pak vétSinou neni divod k jeho omezeni, nebot
pfedstava nebezpecnosti cyklistll v péSi zé6né nema realné podklady (data). Vyznadovani
prijezdu pro cyklisty pomoci VDZ muze byt nezadouci z hlediska psychologie, ale pfi
vySSich intenzitach cyklistd je dobré prujezd naznadit napf. prostfedkem zény. Tento princip
vychazi z obecné tendence chodctl drzet se u kraje, tedy Zivot roste a zrychluje se smérem
od zastavby do stfedu. A protoze cyklista plati v pé€Si zéné za rychleji pohybujiciho se
ucastnika, je vhodné smérovat jej stfedem. P&Si zénu mlzeme pfirovnat k fece, kdy se
proud zrychluje smérem od bfehu. Pfikladem takového feSeni je naplavka na pravém biehu
Vitavy, kde jsou uvnitf pé&Si zény dvé Ffady dlazby vytvofeny z komfortnéjdiho povrchu
a osazeny zmensenym piktokoridorem, protoze tu prochazi patefni trasa A2. Dobry umysl po
svém pojali chodci, pro které je povrch vedle prvorepublikové dlazby také privétivéjsi.
Dusledkem jsou ob&asné neshody mezi cyklisty a chodci, nicméné z pohledu zakona je

jasné, Ze cyklista musi svoji jizdu uzpusobit pohybu chodct, protoze se nejedna o vyhrazené

pruhy.
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PESi ZONA

DOPRAVNI OBSLUHA
NA POVOLENI
PROVOZOVATELE
A

@, MHD, IS

lokalita: zdroj:
Praha a
Praha -
Opava Jifi Carsky
Olomouc Jifi Carsky
Hodonin Jifi Carsky
Jindfichliv Hradec  Jifi Carsky

Tabulka 6 — Variantni provedeni SDZ IP 27a

Srovnani segregace cyklistii a sdileného prostoru

segregace

sdileny prostor

zatéz prostoru znacenim

minimum znaceni

zvlastni sada pravidel a omezeni

minimum pravidel a omezeni

bariéry mezi uzivateli

zadné bariéry mezi uzivateli

snhizuje pozornost uzivatel(

zaruc€uje vzajemnou pozornost

pouze fiktivni bezpecnost

skute¢na bezpecnost

omezena infrastruktura

vysoka flexibilita pro uzivatele

sniZuje usudek a odpovédnost

naroky na usudek a odpovédnost

Tabulka 7 — Srovnani segregace cyklistt a sdileného prostoru (zdroj: VeloCity 2009)
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Praha si uvédomuje problematiku socialni interakce mezi chodci a cyklisti v obzvlast
vytizenych lokalitdch. Snahou je pomoci dopravniho znaceni sdélit vSem uc€astnikim, ze
prostor je ureny pro vSechny a pobyt v ném bude natolik pfijemny, jak se k sobé budou
vSichni chovat a vzajemné se respektovat. Jinak je totiz dalSi rozSifovani sdilenych prostor

neefektivni. Konkrétni pfiklady provedeni SDZ z Prahy viz obr. &. 22.

Obr. 22 — Snaha o zlepSeni souZiti ve sdileném prostoru pomoci SDZ v Praze, vlevo nové provedeni,

vpravo dfivéjsi (park Folimanka, Rasinovo nabfezi)
4.6.2 Vedeni cyklistu po tramvajovém télese

Dalsim zFeSeni pro lepSi integraci cyklistd do uliéniho prostoru mlze byt vyuziti
tramvajového télesa v pfipadé, Ze jeho svrsSek je uzplsoben pojezdu nekolejovych vozidel
(tj. panely BKV, asfalt, dlazba apod.). Na nékterych mistech v Praze jiz k této integraci doslo,
a to prostfednictvim vyznaceni piktokoridoru v ose koleji, napf. prijezd podél Karlova mostu,
v ulici Lidicka (obr. €. 23) nebo ve VySehradském tunelu (obr. &. 24). Dlvody uziti jsou dva —
nedostatek mista a vy3Si bezpe€nost pro cyklisty nez v prostoru mezi kolejnici a obrubou.
Opatfeni Ize povazovat za nenaroCné, z pohledu cyklisty efektivni a bezpecné. Cyklista
projizdi v ose koleje (jizdniho pruhu) a ostatni U€astnici provozu jsou o ném dobfe
obeznameni. Jediné riziko se skryva pfi pfejizdéni pfes kolejnice, kdy hrozi zapadnuti kola
do Zlabku® a nasledny pad, proto byva doporudovan pokud moZno kolmy prejezd
kolejnicoveho pasu. Lokalitami s potencidlem pro podobné feSeni mohou byt napf.: namésti
Republiky — vymezilo by prujezd pési zénou v obou smérech Revoluéni — Na Pofici, usek
Lazarska — JindfiSska — zde by pouze upozornilo cyklisty, Ze se maiji pohybovat uprostied
pasu, nikoliv vpravo od néj, usek Na Morani — Karlovo namésti — zde by doSlo k vyuziti
prostoru, ktery je uréen vyhradné pro MHD a tim i k odstranéni jedné z bariér (vice viz

kapitola 7.2.2) nebo ulice VySehradska v useku Karlovo namésti — Botanicka zahrada.

% na uzemi PPR jsou nejvice zastoupeny kolejnice se zlabkem NT1 (Zlabkové) a B1 (blokové), od r. 2010 se
v Praze vyuzivaji také S49 (Sirokopatni, tj. bez Zlabku)
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Obr. 23 a 24 — Vyznaceni prijezdu pro cyklisty uprostfed tramvajového pasu v ul. Lidicka (vlevo) a ve

VySehradském tunelu (vpravo)

V pfipadé VysSehradského tunelu se jedna o specifickou variantu ve smyslu rychlejsi
alternativy prajezdu. Jelikoz je v tunelu pouze Uzky chodnik (komunikace je navic vedena ve
smérovém oblouku), je misto oznateno SDZ C7a stezka pro chodce s doplikovou tabulkou
.Cyklisto, ved kolo“, ktera zdUraznuje legislativni vyklad stezky pro chodce. Vyznaceni
piktokoridoru na tramvajovém pasu umoziuje prijezd tunelem bez nutnosti sesedat z kola,
ovSem se zvySenou pozornosti pfi sjezdu na vozovku. V posledni dobé neni problém potkat
tu straZnika méstské policie, ktery dohlizi na respektovani dopravniho znaceni a sjednava
napravu u cyklistli, ktefi nesesedli zkola a jeli po chodniku. Na jejich obranu nutno
podotknout, ze ti, ktefi znaleni nerespektuji, projizdi zizenym profilem velmi pomalu
a obezietné. Néktefi pak svuUj nazor k feSeni uzkého hrdla patefni trasy A2 vyjadfuji po svém
(viz obr. €. 25).

Sl A)

A2 - PO KOLEJICH TRAM

| cyKkLISTO |

v

ZPOMAL

KOLO?Y

Obr. 25 — SDZ s variantni mozZnosti prijezdu VysSehradskym tunelem, vé. vyjadieni nazoru Gcastniki

provozu o varianté vedeni jizdniho kola
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4.6.3 Jiné moznosti prostorového reseni

V ulici Na Slupi v Praze na Albertové je zastoupena tramvajova doprava, IAD, cyklisté i pési,
tedy vSechny dulezité segmenty povrchové dopravy ve mésté. Zajimavosti je obousmérna
jizda cyklist podél jizdniho pruhu z centra. Ve své podstaté se jedna o stezku pro cyklisty
situovanou v ramci HDP, oddélenou od provozu IAD a tramvaji pomoci bilych baliset
(v bilem provedeni zapadaji do méstského prostoru lépe nez zelené), které zvysuji pocit
bezpeci projizdéjicich cyklisth a zaroven zamezuji nelegalnimu kratkodobému parkovani
Fidicu, které je v Praze na dennim poradku. Re$eni klade naroky na $itku uliéniho prostoru,

ale na druhou stranu nabizi dal$i pfistup k integraci cyklistU.

Obr. 26 — Oddéleni prostoru pro cyklisty v ramci HDP pomoci (bilych) baliset v ul. Na Slupi

Specificky provoz je v mistech, kde je uprostfed komunikace vedena tramvajova trat a po
stranach jizdni pruhy, které vSak svou Sitkou nedostacuji pro automobily, proto bézné
dochazi k CasteCnému pojezdu tramvajového télesa. Takovéto uUseky jsou idealni pro
vytvofeni vyhrazeného jizdniho pruhu pro cyklisty. IAD provoz tramvaji blokuje i minimalnim

zaborem a jeho zvétSeni jiz na dal§i omezeni nema vliv.
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5 Definice podminek

Kapitola popisuje podminky, které doposud nebyly blize specifikovany a které je potieba
splnit pro zlepSeni situace v centru mésta. Nékteré na sobé vzajemné zavisi. Implementace
nékterych je ¢asové i finanéné velmi naro¢na, naopak Castéjsi vyuziti pfednosti zprava neni
problém zaveést prakticky ihned. Nechybi ani pfiklady dobré praxe ze zahranic¢i. Vystupem je
diagram shrnujici vSechny podminky, vztahy mezi nimi, jednotlivou obtiznost a dulezitost

zavedeni.
5.1 Mytné systéemy ve méstech

Jednou z moznosti, jak ucinné regulovat dopravni toky v centru mésta a podporovat jiné
mody dopravy, je zpoplatnéni vjezdu prostfednictvim myta. V dusledku dojde primarné ke
spravedlivym platbam za externality, sekundarné pak k poklesu hlukové a emisni zatéze.
Mezi dalSi podstatné vyhody patfi, jak jiz bylo FfeCeno v kapitole 2.4.1, zpétné vyuZiti
vybranych finanénich prostfedkl na podporu udrzitelné dopravy. V praxi se lze setkat
s formou zpoplatnéni za vjezd do mésta nebo za ujety pocet kilometri. Druha varianta je

vhodna spiSe pro nakladni dopravu, nikoliv pro urbanni oblasti.
5.1.1 Zahranicni priklady

Vubec prvni mytny systém vznikl v Singapuru v roce 1975, kde vydavali licence opraviiujici
ke vjezdu do centra. Ve stejném meésté v roce 1998 zavedli prvni elektronicky systém na bazi

pfedplacené elektronické karty.

Prvnim evropskym méstem se zavedenim zpoplatnéni vjezdu bylo na konci 80. let minulého
stoleti norské Oslo. Primarni diivody byly Cisté fiskalni, nebot myto mélo pfedstavovat zdroj

financi pro dalSi investice do infrastruktury.

Pomysinym vzorem zUstava londynsky model, kde se pfed zavedenim potykali se znaénymi
kongescemi (primérna rychlost 15 km/h, 50 % jizdni doby v kongescich) a neatraktivni VHD.
Proto byl od roku 2003 zaveden fixni poplatek za vjezd. V dusledku toho doslo
k vSeobecnému zefektivnéni dopravy, zlepSeni nabidky VHD — nové zastavky, zvySeni
primérné rychlosti o 6 km/h, dodrzovani jizdnich fadu se zlepSilo o 60 %, zvySeni poctu
cestujicich. Obavy malych podnikateld z poklesu zisku se nepotvrdily, byl zaznamenan

pokles jejich obratu pouze o 2 %. Celkové nebyly shledany zadné pozorovatelné negativni
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vlivy. Zajimavosti z(stava, Zze se nepodafilo snizit kvalitu ovzdus$i, resp. miru jeho

znedisténi®*.

V Rimé& zpoplatnili vjezd do historického centra, kdy zarovel nastavili vyrazné
znevyhodriujici cenovou politiku pro lidi bez cile zajmu v oblasti (tj. ostatni vyjma mistnich
obyvatel, osob s télesnym postizenim a podnikatell s provozovnou). Opatfeni vsak

nepostihuje jednostopa vozidla, proto jich Ize v centru spatfit nezvyklé mnozstvi.
5.1.2 Zavedeni myta v Praze

Pochopitelné se nabizi otadzka zpoplatnéni vjezdu do centra Prahy. Analyza TSK — UDI
odhadla dle poctu obyvatel a stupné automobilizace pocet vozidel rezidentd v PPR na
34 000 k roku 2014. T¥i &tvrtiny dopravnich vykonU se odehravaji mezi 6-18 h a centralni
oblast Prahy je zatizena pfevazné IAD (94,4 %). Dle prizkumu v roce 2009 pak hranici PPR
béhem 24 h pracovniho dne pfekroc¢i 215 000 vozidel. Dvé navrzené varianty oblasti ur¢ené
pro zpoplatnéni se li§i pouze v poctu vstupl do oblasti: varianta 1 — 34 vjezd(, varianta 2 —
47 bodl na okraji i uvnitf, jejich porovnani je patrné na obr. €. 27. Sazba za vjezd byla
stanovena na jednorazovych 20-50 K&/den (v zavislosti na varianté studie). Rezidenti,
vozidla dopravni obsluznosti a vozidla organizaci se sidlem v oblasti pak zaplati ro¢ni
pausalni poplatek. Zajimava Cisla vychazi z finan¢ni rozvahy. Odhad investi¢nich nakladd
¢ini 150 mil. K&. Pfijmy za prvni rok provozu jsou pfi ¢astce 50 K&/den odhadovany na
1 500 mil. K¢, tj. desetinasobek vstupni investice. Jako stéZejni vstupni podminky se jevi
dostavba Méstské okruhu tvofici objizdnou trasu a také vétsi pocCet zachytnych parkovist

v rezimu P+R.

Obr. 27 — Varianta 1 (vlevo) a varianta 2 navrhu zpoplatnéné oblasti Prahy
(zdroj: TSK — UDI)

24 dle studie Health Effects Institute v roce 2011
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5.2 Parkovaci systémy ve méstech

Nékolikrat jiz bylo zminéno, Ze centrum Prahy je pfesyceno mnozstvim parkujicich vozidel.
Nabizi se otazka zaméfit se na tuto problematiku a ziskany prostor vénovat chodcim
a cyklistim. Stejné jako myto, muze byt i parkovaci politika u¢innym nastrojem regulace
dopravy. Dle ekonomické teorie plati, budou-li parkovaci mista zdarma (resp. dotované
méstem, firmami, apod.), potom jich vzdy bude nedostatek a nikdy nedokazou uspokoijit
poptavku. Zpoplatnéni se stava prostfednikem k vyrovnani nabidky a poptavky. Poplatky do
jisté miry fedi kongesce, podporuji alternativni druhy dopravy a davaji najevo skute¢nou
hodnotu nakladu pouziti. Nevhodné je rovnéz nabizet zdarma parkovaci mista
zaméstnancum, ktefi tim padem nejsou motivovani k jiné formé dopravy do prace. LepSi
variantou je metoda odmén, ze do prace nepojedou autem. Na vysledku profituji vSechny
zuCastnéné strany — zaméstnavatel, zaméstnanec i mésto. Dale je potfeba finanéné
preferovat stani v hromadnych garazich oproti povrchovym stanim. BohuzZel problematika
poctu parkovacich mist je nadale prostfednikem volebnich kampani a panuje v8eobecna

nevlle s jejich redukci.
5.2.1 Zahranicni priklady

V némeckém mésté Brémy maji zpoplatnéna vSechna parkovaci mista, pfiCemz daleko vy3si
sazbou mista v centru. Je respektovan princip, aby parkovaci poplatek a dalsi naklady
spojené s uzivanim nebyly niz8i nez naklady na vyuziti MHD. Opatfeni vedlo k ¢ast&jSimu
vyuziti MHD a jizdniho kola, nékteré zdroje uvadi az polovi¢ni podil MHD na pfepravnim

vykonu a 22 % vyuZiti jizdniho kola.
5.2.2 Cash-out parkovaci programy

Efektivnim zpusobem feSeni otazky parkovani je parkovaci mista vubec nevytvaret.
Vystavba obytnych celkd je spojena se zajiStovanim parkovacich mist. Developefi v zemich
jako napf. USA, Velka Britanie, Némecko, Kanada nebo Island maji moznost zaplatit urcity
poplatek v pfipadé, Ze nezajisti (nechtéji zajistit) parkovaci mista, ktera maji dle normy
zajistit. Mésto ma moznost vyuzZit tyto pfijmy na placena vefejna parkovisté misto

soukromych mist ze strany developera.

Podobny princip Ize popsat na urovni zaméstnavatel — zaméstnanec. Zaméstnavatel pro své
zaméstnance vytvafi urity pocCet parkovacich mist, za kterd plati. MGze nabidnout
,odstupné“ zaméstnanci za to, ze se jej vzda a bude se do prace dopravovat jinym

zpUsobem. Zaméstnavatel pak nemusi nadale hradit vyhrazené parkovaci misto.
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5.3 Dostavba Prazského a Méstskeho okruhu

Silniéni okruh kolem Prahy je rozdélen do 11 staveb, pfi€emz v souCasné dobé je v provozu
7 z nich a zbyvajici 4 jsou v pfipravé. Doposud posledni useky uvedené do provozu byly
v zafi roku 2010 stavby 512 (D1 — Vestec), 513 (Vestec — Lahovice) a 514 (Lahovice —
Slivenec). K zahajeni vystavby z pfipravovanych uUseku je nyni nejblize stavba 511
(Béchovice — D1), naopak nejdfive v roce 2023 bude zahajena stavba 520 (Bfezinéves —
Satalice). Trasa Prazského okruhu je v souladu s Uzemnim planem hl. m. Prahy. Cilem je
vybudovat kapacitni komunikaci, ktera vyrazné zvySi bezpefnost na siti pozemnich
komunikacich a celkové zvySi kvalitu Zivota ve mésté. Proto je nezpochybnitelny pozitivni

dopad na prazskou cyklodopravu.

Podobny je vyznam Méstského okruhu, ktery ma za cil propojit vdechny dalnice a rychlostni
komunikace u Prahy a odlehdit centru mésta nejen od tranzitni dopravy. Po zprovoznéni
tunelového komplexu Blanka bude potfeba jesté dostavba Vychodni &asti okruhu, Liberiské
spojky, Radlické radialy IlI, Bfevnovské radialy Il a VysoCanské radialy Il. Stejné jako
v pfipadé Prazského okruhu lze pFfedpokladat dokoncCeni nejdfive v pfistim desetileti.
Z hlediska provozu cyklistld v centru mésta ma Méstsky okruh vysSi vyznam, protoze tvofi

okruh kolem vnitfniho centra Prahy.
5.4 Prednost zprava

Existuji studie, na jejichz zakladé nejde jednoznacné stanovit, zda je kfizovatka fizena SSZ
mistnich pomérl, intenzit provozu nebo geometrie. Vymluvné je napf. respektovani
svételnych signalt chodci, kdy jen cca 60 % chodcl vyCka pred pfechazenim pfechodu

zeleného signalu.

Pfednost zprava patfi mezi jednoduché a efektivni nastroje zklidriovani dopravy.
Samozfejmé je vhodna pouze pro komunikace s niz§i dopravni zatézi. Castéjsi zavadéni
prednosti zprava na prazskych komunikacich si urcité vyzada sv(j ¢as, kdy si budou Fidi€i
zvykat, ale vyhledové Ize oCekavat zklidnéni dopravy a zvySeni bezpec€nosti, coz jsou
dilezité faktory pro pési i cyklistickou dopravu. K tomu nalezi uspora dopravniho znaceni,
tedy uUspora financi i odstrafiovani bariér na Gzkych chodnicich. Komplikace

s psychologickou pfednosti fedi napf. fyzické prvky nebo drobna stavebni opatfeni.

55



Navrh koncepce cyklistické infrastruktury na uzemi PraZzské pamatkové rezervace

5.5 Diagram podminek

Nasledujici diagram pfehledné zobrazuje, jak jsou mezi sebou vzajemné propojené
podminky pro zlepSeni situace cyklistické dopravy v historickém centru Prahy. U kazdé
z podminek jsou uvedeny dvé hodnoty, které vychazi ze stupnice v tabulce €. 8. Hodnota
naro¢nosti implementace zohledrnuje €asovou, finanéni a pfip. i jinou naro¢nost pfi realizaci.
Obdobny princip je vyuzit v pfipadé hodnoceni dulezitosti implementace pfislusné podminky,

kde se zohledriuje vyznam a pozitivni dopad na cyklistiku.

Narocénost implementace

stupnice hodnoceni vyznam
podminky ¢asove i finanéné nenaro¢né, mozné

1 jednoduché provedeni ) Sirx
zaveést okamzité
x sk . odminky nesou urcitou asovou a/nebo finanéni
2 méné narocneé provedeni podminky -y ] ; "
narocnost, mozné zavést v brzké dobé
e , komplikované&jSi podminky pfi sou¢asné moznosti
3 naro¢né provedeni ] . VI
zavedeni v horizontu mésicu
C , podminky vySsi finanéni i Casové narocnosti,
4 velmi naroéné provedeni ] :
zavedeni v horizontu do 5let
i . finanéné i Casové znacné naro¢né podminky,
5 obtizné provedeni

zavedeni v horizontu 5 a vice let
Dulezitost implementace

1 okrajova podminka maly vyznam pro cyklistickou dopravu v centru

2 méné dUllezita podminka dil&i pozitivni dopad na cyklistickou dopravu v centru

3 déleZita podminka Ize chkavat podstatné zlepSeni podminek pro
cyklistickou dopravu v centru

4 velmi dileZita podminka svym rozsahem vyrazné ovlivni cyklistickou dopravu
Vv centru

5 z4sadni podminka zcela stézejni podminka pro zlepSeni situace

cyklistické dopravy v centru

Tabulka 8 — Bliz$i specifikace ¢iselného hodnoceni naro¢nosti a dilezitosti implementace podminek
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informace

narocnost: 1
dileZltost: 4

Obr. 28 — Diagram podminek

6 Dalsi mozZna opatreni pro zvyseni atraktivity cyklistické dopravy
Kapitola nastifiuje nové moznosti, jak dale rozvijet cyklistickou dopravu v Praze. Jedna se
o ideové naméty, které vyplynuly pfi zpracovani diplomové prace a jejichz potencial by mohl
byt vyhledové podrobnéji provéren.

6.1 Vyuziti zazemi obchodnich center

VétSina lidi ma obchodni centra spojena s nakupovanim a mnozstvim lidi. Malokdo si ale

uvédomi, ze budova obchodniho centra v sobé skryva nové moznosti i z hlediska cyklistiky.
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Mluvime-li o centru mésta, pak se obchodni centra nachazi na mistech, v jejichZ okoli jsou
mnohé kancelafské budovy. Pokud by se vytvofilo adekvatni zazemi v podobé Saten
a parkovani pro kola, coz by vzhledem k velikosti budov nemélo byt zasadnim problémem,
mohl by vysledek pfinést zvySenou atraktivitu pro cestu do prace na jizdnim kole. Z pohledu
obchodnikl jisté bude zajimavy podil cyklistd na trzbach, ktefi zde budou ¢asto prochazet.
Na uzemi PPR se nachazi 2 velka obchodni centra, ktera jsou pro tuto myslenku prakticky
idealni — Palladium a Quadrio. Za zminku stoji jest& obchodni centrum Eden, které se sice
nenachazi v PPR, ale jako jediné nelezi v blizkosti stanice metra, coZz ma negativni vliv na
pocet navstévnikd. Pokud by pravé tady doSlo k vytvofeni zminovaného zazemi, mohlo by

celkové dojit k oZiveni na strané poptavky.
6.2 Ostatni

Zajimavé feSeni nabizi restaurace v aredlu Ladronka, ktera svym zpusobem poskytuje
kompletni zazemi pro Bike and Ride v€etné mozZnosti sprchovani a pfevle€eni. Sami cyklisté
v restauraci travi Cas, ¢imz z hlediska marketingu vytvafi novou formu klientely. Nabidka
takové sluzby by mohla byt inspiraci i pro jiné podniky, které by podpofily a rozSifily
cyklistické cile opatfené certifikaci Cyklisté vitani oznaCujici misto s perfektnim zazemim pro

cyklisty.

V Praze denné narazime na mnozstvi informacnich panell, které primarné slouzi reklamnim
uCeldm. Podobna situace je v metru, kde kromé reklam probihaji i zpravodajské informace.
Potencial spoc€iva ve vyuziti téchto ploch jako ploch pro vefejnou osvétu, marketing cyklistiky
nebo ve vytizenych mistech napf. k upozornéni na projizdéjici vozidla integrovaného

zachranného systému, aby pfitomni v€as uvolnili cestu k prajezdu.

7 Vyhodnoceni dopravné inzenyrskych dat

Nasleduje prehled informaci, které ve velké mife analyzuji cyklistickou dopravu a svym
obsahem jsou dalSim vstupnim materialem pro potfeby diplomové prace. Stézejni byly
vlastni prizkumy Uuzemi s naslednym vyhodnocenim, jehoz soucasti jsou i nékteré grafické
pfilohy. Dale byla vyuzita dostupna statisticka data, kterd poukazuji na aktualni stav

cyklodopravy v Praze a jeji vyvoj v poslednich letech.
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7.1 Vyhodnoceni dat z automatickych scitacu dopravy

Na Uuzemi mésta Prahy je pro statistické ucely k dispozici celkem 28 scitacu, které zacaly byt
instalovany od roku 2010. Za zminku urcité stoji odliSna metodika vypoc¢tu meziro€nich zmén
intenzit provozu ze strany TSK HMP a portalu Prahou na kole, kdy jsou evidovany narasty
0 24 %, resp. 17 % oproti roku 2013%. Nicméné rok 2013 muze byt pfi srovnani ponékud
zkreslujici, protoze z divodu ¢ervnovych povodni byly nékteré s€itae po urcité obdobi mimo
provoz (mozna interpretace poklesu v grafu ¢. 8). Scéitate, u kterych doSlo k nejvyS$Simu
narastu, pfi porovnani s rokem 2012, byly Seberov (64 %) a Vitkov (64 %), naopak nejvyssi
pokles byl evidovan v Radotiné (-16 %) a KoSifich (—12 %).

VAyvoj intenzit cyklodopravy v Praze 2010-2014

170%
160%
150%
140%
130%
120%
110%

100%:

90%

80%%
2010 2011 2012 2013 2014

+ Mezirotni zména == Index (2010=100%)

Graf 8 — Vyvoj intenzity cyklodopravy v Praze v letech 2010-2014 (zdroj: prahounakole.cz)

V souhrnu lIze Fici, Ze intenzita cyklista v ulicich Prahy roste, ale ne natolik, aby se dostalo
podilu 5 % cyklistické dopravy na prepravé v roce 2020 dle koncepce (viz kapitola 3.1).
K tomu je potfeba meziro€nich narustli kolem 10-15 %, coz aktudlnich cca 5 % rozhodné
nespliiuje. V celkovém kontextu jde o mirny narGst, ktery vSak neni v souladu
s pfedpokladem koncepce, proto je dulezité pokracovat v intenzivni podpore cyklistické

dopravy v Praze.

2 pro potfeby diplomové prace byla vyuzita data z portalu Prahou na kole
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7.2 Vlastni terénni prizkumy a jejich vyhodnoceni

Pro potfeby diplomové prace byly provedeny prizkumy oblasti, jejichz cilem nebylo
monitorovat intenzity cyklistll, ale poznat Uzemi jako celek, jak se zde chovaji uCastnici
provozu, jaka jsou charakteristicka mista, kde jsou dulezité vstupy mezi PPR a jejim okolim,
kde je potencial pro zménu a kde naopak piekazka pro cyklisty. Doplfiujicim podkladem pro

analyzu byl také mapovy portal Prahou na kole.
7.2.1 Rozbor vstupu do oblasti

Pro kompletni rozbor uzemi je nezbytné definovat si dulezité vstupy, resp. vystupy, které
maji zasadni vliv na dopravni situaci v centru Prahy. Navic, jak bylo zminéno v Uvodu,
charakter PPR se v poslednich letech vyrazné ménil, rezidentl ubylo a naopak vyrazné
vzrostla poptavka po dojezdu za praci, Skolou a jinymi aktivitami. Z hlediska automobilové

dopravy bylo klasifikovano celkem 16 vyznamnych vstupu:

e Sever (4): Svatovitska — U Prasného mostu, Pelléova — Badeniho, Letensky tunel,
nabrezi Kpt. Jarose

e Vychod (5): Rohanské nabfezi — TéSnovsky tunel, Na Pofi¢i — Wilsonova,
Hybernska — Seifertova, Vinohradska, Zitna + Jeéna

e Jih (3): Horejsi nabfezi — Strakonicka, Podolské nabfezi — RasSinovo nabrezi,
Na Slupi

e Zdpad (4): Lidicka — Palackého most, V Botanice — Jirask(v most, Ujezd — namésti

Kinskych, Bélohorska — Dlabacov

Z hlediska cyklistické dopravy bylo klasifikovano celkem 14 vyznamnych vstupu (jedna se

o patfeni a hlavni trasy):

e Sever (3): nabfezi Kpt. JaroSe (Al), Pelléova — Badeniho (A160), park Letna (SM-LE)

e Vychod (4): Rohanské nabrezi — TéSnovsky tunel (A2), Hybernska — Husitska (A25),
Vinohradska (A24), Kfizikova — Na Florenci (A410)

e Jih (3): HorfejSi nabrezi — Strakonicka (Al), Podolské nabfezi — Rasinovo nabfezi
(A2), Na Slupi (A23)

e Zipad (4): Lidicka — Palackého most (A14), Ujezd — namésti Kinskych (A1),
Sermifska (A32), Parléfova — Pohotelec (A15)

Grafické znazornéni vstupu je dobfe patrné z pfilohy €. 2 diplomové prace.
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7.2.2 Rozbor bariér cyklistické dopravy v oblasti

DalSim postupem pro rozvoj cyklistické dopravy ve sledované oblasti je identifikace
jednotlivych bariér. Lze je rozdélit z vice pohledl — jednak jako bodové, liniové a ploSné, ale
také jako bariéry dané intenzitou IAD, péSi dopravy nebo napf. dopravnim znaéenim. Zde je

jejich pfehled dle obecného rozdéleni:
e Plosné (dano intenzitou pési dopravy)

Jedna se o plosné expandovana mista zejména diky turistickému ruchu, béhem dne je
prakticky nemozné projet zde na kole bez zdrzeni. Fenoménem poslednich let jsou rizné
pfedzahradky jako soucast mistnich podnik(l. Nejedna se jiz jen o zabor prostoru pfimo
pfilehlého kavarné nebo restauraci, ale i o samostatné zahradky, které nabizi pfijemny
posezeni pro hosty. Negativnim pfikladem je Malé namésti, které je b&éhem hlavni sezény
zcela obklopena zahradkami. Namésti nejenze ztraci svou hodnotu, funkci, ale stava se
i bariérou péSi a cyklistické dopravy. Lokality: Staroméstské namésti, Vaclavské namésti

(dolni ¢ast), Malé namésti aj.
e Plosné (dano SDZ)

Plosné bariéry pro cyklisty dané dopravnim znacenim. Pfestoze Lokality: Vrchlického sady

pred Hlavnim nadrazim (SDZ B1) aj.
e Liniové (dano intenzitou IAD)

V souCasné dobé jde o patefni komunikace automobilové dopravy. Svym charakterem
bohuzel vytvafi vyznaény bariérovy efekt. Casto chybi integraéni opatfeni, naopak je zde
subjektivni pocit nebezpe&i a samy o sobé &ini prostorovou bariéru mezi jednotlivymi
oblastmi: Lokality: Je¢na — Resslova, Zitna, Smetanovo nabrezi — Kfizovnicka, Letenské —

Chotkova, Ujezd — Karmelitska aj.
e Liniové (dano intenzitou pési dopravy)

Podobné jako v pfipadé plosnych, i tady stav vyplyva z pohybu turistid. Prijezd na kole
znamena zpomaleni a zvySenou obezietnost. Lokality: Karlova, Karliiv most, Celetna,

Melantrichova — Mdstek, Havelska, Mostecka aj.
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e Liniové (dano SDZ)

Problémy Cini zakazové znacky, které ze svého zakazu nevyjimaji cyklisty. Lokality: Karlovo
namésti (SDZ B2), Na Morani (SDZ B2), Dlazdéna — Havli¢kova (SDZ B2), Soukenicka (SDZ
B2), Klimentské (SDZ B2), Uvoz — Nerudova (SDZ B2), Pafizské — Dlouhé, (SDZ B2), Siroké
(SDZ B2), Letensky tunel (zakaz vjezdu cyklistt do tunelu) aj.

e Liniové (dano ulicnim profilem)

Bariéry zpusobené pfilis uzkym uliénim profilem, ktery je stézi dostacujici pro pési. Lokality:
Perlovéa (+SDZ B2), Michalské, V Kotcich (+SDZ B1) aj.

e Liniové (dano povrchem)

Na viné je nejCastéji Spatny stav dlazby, typického povrchu pro historické centrum mésta.
V takovém pfipadé se jizda na kole stava nekomfortni. DlaZba do centra patfi, ale urCité se
nabizi pfedlazdéni nebo volba jiného druhu. Lokality: Zlatnickéa, VySehradska, nabreZi

Edvarda BeneSse a;.
e Bodové

V ramci topografického zjednoduSeni lze tyto bariéry povazovat za bodové. Kromé dale
uvedenych sem rovnéz spadaji obrubniky a nevhodné natocené kanalizaCni vpusti. Lokality:
Viytori (schody na Zelezniéni most), Cechiiv most — Letné (schody/pfikré stoupéni), areél

Hlavniho nadrazi, Muzeum a,.

Pro potfeby diplomové prace byla vytvofena jednoducha klasifikace bariér (viz tabulka €. 9).
Symboly jsou uréeny pro rychlou orientaci a pfehlednost mezi jednotlivymi bariérami
v pfiloze €. 2. Ur€ité neni cilem stav, kdy budou moci cyklisté jezdit vSude, ale takovy stav,
kdy bude zajist€na smysluplna plosna obsluha. Zcela jisté nebyly nalezeny vSechny bariéry,

nicméné snahou bylo urcit takové, které maji svou pfitomnosti vliv na obsluhu uzemi.
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klasifikace bariér cyklistické dopravy

z hlediska cyklistické dopravy neni dulezité jeji

zanedbatelny vyznam odstranani

bariéra by méla byt evidovana a dle moznosti

¢astecny vyznam N
yvy odstranéna

stfedni vyznam planované vyhledové odstranéni bariéry

k odstranéni této bariéry by mélo dojit v dohledné

znadény vyznam N
y vy dobé

z hlediska cyklistické dopravy je nezbytné jeji rychlé

zdsadni vyznam .
odstranéni

Tabulka 9 — Klasifikace bariér cyklistické dopravy

Z pohledu cyklisty je mozna vyznamnéjsi rozdéleni na fyzické bariéry, tedy takové, které
nelze prekonat (nejCastéji SDZ), a pohybové-prostorové, které Ize pfi snizeni komfortu jizdy
prekonat (nejCastéji intenzita dopravy a uli¢ni profil). Do této skupiny mohou spadat i pé&si
zény, kde pocet chodcu donuti cyklistu ke znatnému omezeni rychlosti jizdy. V grafické

pfiloze jsou oba, svym zplsobem odli§né, druhy bariér barevné odlisené.

Svij vyznam maji i Casové omezené bariéry. Pfikladem muze byt péSi zéna z Jindfichova
Hradce (viz tabulka €. 6 na str. 48) nebo zakaz vjezdu v ulici Lazarska v dobé 0:00-5:30.
Pfestoze v této dobé prili§ cyklistd nejezdi, neni vhodné jim zbyte€né omezovat prujezd,
nebot’ Praha je méstem s bohatym nonim Zivotem. Na podobném principu funguje pési

zéna v centru Brna, kam maji cyklisté povolen vjezd pouze v dobé 17-8h.

Obr. 29 — Casové omezend bariéra v ul. Lazarska
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Ponékud samostatné postavenou bariérou je udrzba, a to jak ve smyslu dopravniho znaceni,
povrch(, tak i zimni udrzby. Automatické scitace vykazuji v zimnim obdobi (prosinec-bfezen)
podil pfiblizné 30 % na intenzitach letni sezény. Nékteré zdroje uvadi, Ze zlepSena zimni

udrzba by mohla posunout hodnotu az k 40 %.
7.3 Vyhodnoceni dalSich dostupnych prizkumu

Spole€nost GfK Czech s.r.o provadi kazdé dva roky obsahly prizkum cyklistické dopravy
v Praze, posledni data jsou k dispozici z roku 2012. Rovna polovina respondent(® uvedla,
Ze se po Praze alespon nékdy pohybuje na kole. Zaroven vyzkum pfi porovnavani vysledku
s rokem 2002 upozorfiuje na dynamicky rostouci zajem o cyklistiku za sou€asné pomalého
rozvoje infrastruktury. Za nejvétsi bariéry pro potencialni cyklisty byly oznaceny: bezpec¢nost,
uloZeni kola v cili cesty a sit' cyklotras. Drtiva ¢ast osob z této skupiny by pfi odstranéni
bariér vyuzivala kolo Castéji. Negativnim zjisténim je, Ze hygienické zazemi ve Skole Ci praci
je hodnoceno ze 2/3 zaporng, coz je stejny vysledek jako v roce 2010, vtomto sméru

nedoslo ke zlepseni.

Zasadni prekazky pro castéjsi vyuziti kola
bezpeénost —m_l_m

sit’ komunikaci pro cyldisty ‘_&l 5%
uloZeni kol v cilovjch mistech _

hygiena a pFeviékani . :
15%
uloZeni kol doma -
afské ovzdusi
pr ovz m— ,Lg% it
znateni cest pro cylkdisty . vt podmi o
vnimani jingmi Ildml ;f,;_f- yhlistiku v Praze

40%  50%  60%
Graf 9 — Zasadni prekazky pro ¢astéjsi vyuZiti kola (zdroj: GfK — cyklodoprava v Praze 2012)

NejvyssSi narlist poctu cyklistl byl zaznamenan ve vékové skupiné 15-29 let — 4 procentni

body. P¥i stejném poctu jl'zdnl'ch kol v Praze pak doslo k vyraznému narustu ujetych km na

vvvvvv

oproti roku 2010.

% celkovy pocet respondentii pro priizkum byl 1025
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Vyvoj poétu cyklistd Pocet ujetych km/osobu po Praze za rok

v tisicich 0 61

2012 | 333 250
1 0 145
1 100

2008 N2+ s
t T 1 L T
0 200 400 Celkem 15-29 let 30-49 let 50-69 let

[»2012*) B 2010*) 0 2008*) O 2002*) |

Graf 10 a 11 — Vlevo: Vyvoj poctu cyklistd v tisicich, vpravo: pocéet ujetych km/osobu po Praze za rok

(zdroj: GfK — cyklodoprava v Praze 2012)

Upravy, které by nékteré piesvédgily k jizdé na kole, jsou napf. preprava kol v ramci MHD
kdykoliv a zdarma, zmény zakona pro lepSi podminky cyklistd nebo hustsi sit pujcoven kol.
dotazanych cyklistl by v pfipadé nebezpecné situace na silnici povolilo jizdu po chodniku.
Situaci je ale potfeba nejprve vyfeSiti tak, aby nebezpeénou nebyla, a teprve potom se

zamyslet nad jinym feSenim.

8 Navrh sité cyklisticke infrastruktury

Prestoze muze uzemi PPR pusobit na prvni pohled jako jednotvarny celek, pfi podrobnéjSim
rozboru nalezneme dili oblasti, které jsou si vzajemné podobné a zarover se odliSuji od
ostatnich. Pfesné na tomto principu je zalozen navrh jednotlivych infrastrukturnich zén, ktery
respektuje charakteristiku lokality, jeji vyznam a potfeby z hlediska cyklistické dopravy.
Pomysiny rastr vytvafi sit sbérnych komunikaci. Konkrétni feSeni daného ulicniho prostrou
bez problémi vyfesi doporugeni dle TP, CSN nebo jinych metodik. Podstatné ovéem je znat
spravny charakter zény a dle toho pfistupovat k jejimu feSeni. Vystupem je graficka pfiloha
¢. 3.

e Dopravni zéna

Svym zplsobem se nejedna o zony v pravém slova smyslu. Oblast PPR je protkana siti
sbérnych komunikaci uréenych zejména pro IAD a MHD, které spojuje jejich vyznam a tim
tvofi i svou vlastni zénu. Motivace: Dopravni funkci nepini jen IAD a MHD, ale i cyklistée,

proto je potfeba je zohlednit. Navic v poslednich letech roste podil pravé dopravnich cyklistu.
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Doporuceni feSeni: S maximalni moznou mirou vyuzit prvka integrace cyklistd do HDP.
Specialné zde mizeme po adekvatni nabidce ocekavat rostouci poptavku, protoze rychly
prujezd centrem se stava zadanéjSi. Vzorové reseni: Pfiloha €. 4 znazorfiuje pficny fez
nové navrzenym uspofadanim na Manesové mostu. Vzhledem Kk Sifce jizdniho pruhu
dochazi pravidelné Kk pojizdéni tramvajového télesa, nabizi se vytvofeni vyhrazeného
jizdniho pruhu pro cyklisty, protoze dopravni situace ztstane neménna a komfort pro cyklisty
se zvysi. Re$eni rovnéZ umoziiuje propojeni obou bfeh(i, tedy obou patefnich tras,

Vv zajimavém bodé.
e Zona striktné uréena pro chodce

Idealni dukaz, Ze neni cilem umoznit cyklistdm vjezd na vSechna mista. Lépe feCeno —
cyklistu tady radi uvitame, ale jako chodce, ktery se mistem bude prochazet pésky. Typicky
sem patfi klidova mista ur€ena k odpo€inku a relaxaci bez dopravniho vyznamu (zahrady
apod.). Zéna v zadném pfipadé nevytvafi novou bariéru pro cyklisty, nybrz pouze lépe
definuje povolené druhy pohybu. Motivace: Jizda na kole neni dogma a pfitomnost cyklistd
na kole by narusila raz mista. Cyklista mGze pfijet, pohybovat se ale musi jako chodec.
Doporuéené feSeni: DostacCuji je znaCeni upozoriujici cyklisty na zdkaz jizdy na kole.
Duraz by mél byt kladen na pfitomnost stojanli pro kola, protoze i cyklista mize své kolo
odlozit a vyuzit misto k odpocinku a posezeni. Vzorové rfeseni: V uvedeném rezimu funguje

napf. FrantiSkanska zahrada.
e Turisticko-rekreacni zéna

Jedna se o oblasti, které jsou mnohdy primarné spojovany s cilem pésich vychazek. Neni od
véci si uvédomit, Ze i cyklista je nékdy turista a Zze se po Praze nepohybuji jen prazsti
cyklisté. Urcité sem nespadaji mista s dopravni funkci, naopak jsou to mista poznani,
kratkého odpocinku. Od zény uréené strikiné pro chodce se liSi svou rozlehlosti, viastni siti
komunikaci a rGznorodéjSimi aktivitami. Motivace: Nebranit cyklistim poznavat pfijemna
mista Prahy. Vylet na VySehrad muze byt stejné zajimavy péSky i na kole. V téchto mistech
je dostatek prostoru pro vSechny. Doporucéené feseni: Jako vhodné se jevi vyuziti SDZ,
které nabada ke vzajemné ohleduplnosti (viz obr. 22 na str. 49). Jinak neni potfeba specialni
infrastruktury pro cyklisty, snad jen stojany a kvalitni smérové znaceni v pfipadé, ze zde
prochazi cyklotrasa. Vzorové resSeni: Park Folimanka, kde se uskuteCriuji rizné aktivity, je

zde naznacen prujezd cyklistd i zminéné SDZ.
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e Obsluzna zéna

Lokality, kde je smyslem zajistit mozZnost prajezdu pro cyklisty, resp. kvalitni obsluhu daného
uzemi. Pfi pohledu do mapy je evidentni, Ze jde o mista, kde jesté stale pfevlada obytna
funkce nad pobytovou. Obsluzné zény téméf vzdy navazuji na dopravni zény. Podobny
rezim funguje u hierarchie mistnich komunikaci, kdy obsluzné komunikace plynule navazuji
na sbérné komunikace atd. Mista uvnitf obsluzné zoény jsou vychozim bodem, zastavkou
nebo cilovym bodem kazdodenni cesty na kole. Motivace: Stejné jako umoziiujeme obsluhu
uzemi pro IAD, méli bychom ji ruku v ruce vytvaret pro uZivatele jizdnich kol. Doporuéené
feSeni: Zalezi na konkrétni situace, ale obecné by mély byt rozSifovany cykloobousmérky,
spravné umistovano smeérové znaceni a zejména pak podporovany systémy pro kratkodobé
a dlouhodobé parkovani kol (napf. zazemi uvnitf obytnych celk(l). Vzorové feSeni: Pfiloha
€. 5 zpracovava navrh pro zlepSeni obsluhy v okoli Karlova namésti prostfednictvim
integrace cyklistické dopravy na samostatné tramvajové téleso v ul. Na Morani. Nenaro¢né
feSeni potiebuje pouze Upravu stavajiciho SDZ (jeho pfehled je soucasti pfilohy) a idealné

nové VDZ V 20 umisténé v ose koleji.
e Zona sdileného prostoru

Zde jiz pfevlada pobytova funkce s intenzivnim provozem pésich, zatizeni dopravou v klidu
a zbytnou dopravou. Zéna tvofi srdce celé PPR a je ohraniCena okruhem tvofenym
z dopravni zény. Motivace: Zklidnovani dopravy by se mélo rozSifovat smérem od stfedu
postupné dale. VSechna zahrani¢ni mésta zasazuji pé€Si zony nejdfive do uplného centra
a nasledné hledaji dal8i prostory a moZznosti. V této z6né je neefektivni segregovat dopravu,
ale naopak vytvaret sdileny prostor pro chodce a cyklisty. Doporuéené feseni:
Hvézdicovitym systémem podporovat tvorbu péSich zén s povolenym vjezdem cyklistu,
neopomijet jejich architektonickou hodnotu a dle moznosti vyznacovat prijezd cyklistiim.
Citlivou otazkou je ubytek parkovacich mist, proto je dllezita i podpora vefejnych parkovist
v podobé podzemnich garazi, nejlépe pfi zminéném okruhu kolem zoény jako napf. garaz
u Rudolfina nebo namésti Republiky. Vzorové reseni: Pfiloha €. 6 a 7 zpracovava navrh
pési zony v Kaprové ulici, ktera tvofi vazbu mezi Staroméstskym naméstim a naméstim Jana
Palacha (a dale smér Klarov). | pfes atraktivitu pé&si trasy a mnozstvi chodcu je vice jak 60 %
uliéniho profilu vénovano automobilové dopravé, resp. dopravé v klidu. Kromé& uvedené
vazby je Kaprova ulice idedlni pro péSi zénu s ohledem na gardz u Rudolfina situovanou
v naprosté blizkosti. Uprava si vyzada zmény dopravniho rezimu v okolnich ulicich. Na v8ech

vstupech je doporueno vytvofit zvySené prahy, umistit sloupové pollery a chodnikové
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sloupky. DalSi ulice, které maji potencial stat se pési zonou, jsou Pafizska, Nerudova nebo

horni ¢ast Vaclavského namésti.

Samozfejmosti musi byt zajisténi prostupnosti mezi jednotlivymi zénami tak, aby nevznikaly

nove bariéry.

8.1 SWOT analyza k navrhu zén

K efektivnim nastrojim pro hodnoceni projektu nebo systému patfi metoda SWOT analyzy,

jejiz analyticky vystup je jednim z podkladi strategického planovani. Pro objektivni

posouzeni navrhu zén infrastruktury pro cyklistickou dopravu byla vyuzita ve zjednoduSené,

nicméné zcela postacujici, podobé.

Silné stranky (Strengths)

zohledniuje charakter uzemi
komplexni studie na urovni koncepce

sjednocujici material (metodika)

Slabé stranky (Weaknesses)

nedostateéné fesSeni konkrétnich lokalit

v nékterych pfipadech nemusi byt zohlednény lokality malého vyznamu uvnitf zény

Prilezitosti (Opportunities)

potencial pro podrobnéjsi rozbor jednotlivych zén
podklad pro rozvoj cyklodopravy v Praze
vyrazné zlepSeni podminek pro udrzitelnou dopravu v Praze

zvyseni kvality méstského prostoru

Hrozby (Threats)

neshoda s pamatkafi
kladeny vysoké naroky na feSeni dopravy v klidu

rozsah Uuzemi klade naroky na ¢as a finance
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8.2 Odstrarniovani bariér cyklistické dopravy

Odstranovani bariér by mélo za vSech okolnosti probihat pfedevS§im dle jejich klasifikace,
dale dle potfeb (intenzit) cyklistické dopravy, a to vzdy v kontextu zény dané infrastruktury,
kde se bariéra nachazi. Proto je na misté vytvaret obousmérné komunikace pro cyklisty tam,
kde jsou pro IAD jednosmérné, rozSifovat integracni opatfeni na zatizenych komunikacich,
ale vénovat se i bariéram s prostorovym efektem jako je Muzeum nebo areal Hlavniho
nadrazi. Samotné odstranéni bariér podstatné zlepSi obsluhu Uzemi z hlediska cyklistické

dopravy.
8.3 Navrh doplnkové infrastruktury

Kapitola se vénuje zejména problematice cyklistické dopravy v klidu, kde jsou feSeny otazky
velmi podobné jako v silniéni dopravé — parkovani, navaznost na jinou dopravu, zazemi
apod. Dobfe umisténé parkovani pro kola totiz vytvafi novy potencial — motivaci k jizdé na

kole.
8.3.1 Systéem B+R a jeho vyuziti

Mezi u€inné nastroje, jak preferovat VHD a cyklistickou dopravu, patfi systém Bike and Ride.
V Praze je znamy ve spojeni s automobilovou verzi Park and Ride, protoZze se zatim
prakticky vyhradné vyskytuji spoleéné. Praha ma nyni B+R na 11 mistech, z valné Casti ale
na zachytnych parkovistich na kraji mésta. UZ také neplati, Ze by lidé vyuzivali vyhradné
jedno kolo. Schéma moznosti kombinované dopravy na obr. €. 30 reaguje na dobu, kdy
néktefi lidé vyuzivaji dvé kola (pfip. jedno cestovni — skladaci) na kratké dil¢i pfepravni

vzdalenosti.
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Obr. 30 — Schéma moznosti kombinované dopravy s jizdnim kolem (zdroj: 40 lekci cyklodopravy pro

odborniky)
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Jedno parkovaci stani pro vozidlo Ize nahradit Sesti misty pro odlozeni jizdniho kola.
S ohledem na $ifku kola mezi 60—70 cm se Sifka stani uvaZzuje alespon 80 cm. Mezi zakladni
kritéria kvality pro parkovani patfi moznost uzamdeni, lokalita, bezpecné a stalé parkovani
a bezbariérovy pfistup. Za rozSifena kritéria mizeme povazovat pfistfesi, osvétleni, Cistota,

zohlednéni specialnich kol a moznost servisu.
8.3.2 Vhodné rozmisténi parkovacich mist a stanovist’ B+R

Pfedné je potfeba rozlisSit parkovani kol na kratkodobé a dlouhodobé. V pfipadé
kratkodobého neni potfeba slozité infrastruktury, dostacujici jsou mobilni stani, drzaky ramu
pfedniho kola, U-stojany apod. V tomto pfipadé se podéita se situaci, kdy se cyklista ke
svému kolu brzy vrati. Naopak v pfipadé dlouhodobého stani je dualezité mnohem vice
zohlednit ochranu pfed nepfizni podasi a moznému vandalismu®’. Cyklista takova mista
vyuziva po delsi ¢ast dne, proto jsou vhodné kryté stojany na kola, skfifiky na kola nebo

stanice pro jizdni kola.

Co se tyCe rozmisténi stanovist systému B+R, pak by zakladni sit mély tvofit stanice metra.
Vyhody jsou zfejmé: navaznost na pateini systém MHD, strategické rozmisténi stanic,
snadna moznost prepravy kol, rozsahlé prostory vestibulld stanic pro kryté a bezpecné
ulozeni kol. Jedinou prekazkou tak muze byt dohoda s Dopravnim podnikem hl. m. Prahy,
a. s., vjehoz vlastnictvi prostory jsou. K tomu patfi doplnéni o dalSi strategicka mista jako
napf. Karlovo namésti nebo horni ¢ast Vaclavského namésti (velmi Casté parkovani kol
u zabradli). Na rozdil od stanic metra se situace na podobnych mistech zlepSuje. Pocty
stojant by mély byt navySeny také v rekreaéné-turistickych lokalitach, jako jsou Letna,
Petfin, VySehrad nebo Prazsky hrad, a to i pfesto, Ze se nachazi na kopci. V sou€asnosti je
situace nejlepsi na Petfing, kde je mj. i kryty stojan u zastavky Nemocnice pod Petfinem (viz
obr. €. 29). Naopak napf. na VySehradé neni k dispozici ani jeden stojan. A rozhodné nelze

tvrdit, Ze se jedna pouze cile p&Si dopravy.

T dle prazkumu BMVIT ve Vidni v roce 2009 si 23 % obéti krddeze jizdniho kola dalsi kolo jiz nepofidi
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Obr. 31 — Kryty stojan na kola u Nemocnice pod Petrinem (zdroj:mhdfoto.cz)

Zatim ojedinély systém dlouhodobého parkovani v CR, av8ak v zahranii jiz b&zné
pouzivany, maji v Hradci Kralové, kde vystavéli plné automaticky parkovaci dum pro 116
jizdnich kol. Nasledny zajem mistnich podnikateld, ale i Ceskych drah, a. s., o spolupréaci

a reklamu jen dokazuje, ze cyklistika je ekonomickym produktem.
8.3.3 Dalsi moznosti

Kromé FeSeni parkovani v cyklistické dopravé néktera mésta dopliuji zadzemi o vefejné
pfistupné hustilky, automaty na nahradni duse a sady na lepeni nebo malad samoobsluzna
servisni stanovisté, kde je mozné vyfesit napf. defekt kola. Komplexni podobu pfedstavuje
parkovaci dim pro nékolik tisic kol, kde je mozné své kolo odstavit s cedulkou, co je potfeba
béhem doby parkovani opravit. Servisni technici opravu zajisti a pfi vyzvednuti je kolo pIiné
pfipravené na jizdu. Takové moznosti nabizi ale jen cyklisticky vyspéla mésta. Vibec prvnim
méstem v CR, kde zprovoznili vefejnou hustilku, byly Pardubice. Vyznam vefejnych opraven
je nejen prakticky, ale svym pojetim také vzdélavaci, protoze lidé se nauc¢i sami (s vypomoci)

si kolo opravit a rozumét mu po technické strance.
8.4 Bikesharing

V principu se jedna o sluzbu mésta, pfip. soukromé firmy, obyvatelim, jejiz hlavni myslenkou
je zapuUjCeni jizdniho kola jako dopravniho prostfedku. StéZejni vyhody vyplyvaji
z cyklodopravy jako takové — Setrnost k Zivotnimu prostfedi, redukce kongesci v centru,
zlepSeni zivotniho stylu, zvySeni kvality vefejného prostoru a v dusledku také zvyseni

bezpecénosti silniéniho provozu. Pro potencidlni uzivatele muze byt atraktivni fakt, ze
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cestovni rychlost a celkova mobilita je minimalné konkurenceschopna s MHD, mnohdy jesté
vy$Si. Vhodné nastavena politika poplatku za vyuziti pak zajisti odbyt nejen u turist(, ale také
u mistnich obyvatel. Dllezité je uvést, Ze cilem neni pfetahnout vSechny Fidi€e osobnich
vozidel na zapUj¢ena kola, nybrz pouze nabidnout vhodnou alternativu pfi cesté na kratkou
a stfedni vzdalenost. Za fungujicim systémem se ovSem skryva mnozstvi prace v podobé
rozvazeni kol, oprav nebo spravovani aplikace. Sdileni jizdnich kol je dalSim z projektu, ktery

uspésné podporuje udrzitelnou dopravu ve méstech.

8.4.1 Priklady ze zahranici

Bikesharing dnes nalezneme ve vice jak 650 méstech, pfi€emz mezi né patfi valna Cast
evropskych metropoli. Model pro Prahu je z velké miry odvozen od videriského systému,
jehoz pfipravy zacaly v roce 2003 a ve stejném roce byl uveden do provozu s 12 stanovisti.
Uzivatelé mohou ve Vidni k vypujéce vyuzit platebni kartu nebo specialni kartu k tomuto
ucelu urCenou. Naklady na postupny vyvoj projektu si mezi sebe déli mésto a jednotlivé

méstské Casti. Zakladni ukazatele bikesharingu ve Vidni jsou shrnuty v tabulce €. 10.

Ukazatele systému Citybike JCD
parametr hodnota
pocet kol 1400

pocet stanic 115
pokryté Gzemi 60 km?
pocet uzivatell 325 000

jizd denné 1600

pocet obyvatel/kolo 1102

Tabulka 10 — Ukazatele systému Citybike JCD (zdroj: studie bikesharingu v Praze, Ceska spofitelna)

Polské mésto Krakow se rozhodlo pojmout bikesharing jako neziskovy projekt dopliujici
MHD. Spustén byl v roce 2008 s cilem az 250 kol na 30 stanovistich. Dobrym pfikladem
muze byt francouzské mésto Lyon, kde doSlo k vystavbé nové infrastruktury a zavedeni
bikesharingu, natez se zvedl| podil cest z 1,5 % na 6 %. V Pafizi se vyS§i mife vyuziti
dostalo spiSe v noci, kdy je slaba obsluha MHD, i proto je zde bikesharing spojen
s vandalismem a alkoholismem. Ekonomickou naroCnost systému pak nazorné poukazuji

finan€ni analyzy z PafiZze a Barcelony:

e Pafiz — vynosy celkem cca: 304 mil. K&, ro¢ni provozni naklady cca: 947 mil. K¢,

e Barcelona — vynosy celkem cca: 47 mil. K&, ro¢ni provozni naklady cca: 122 mil. K¢&.
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Pfehled zajimavosti z rdznych mést je uveden v tabulce €. 11, kde je také vzdy uvedena
hodnota z Vidné jako srovnavaci hladina. Za zminku stoji nastaveni ro¢niho predplatného
i v porovnani se sankci za ztratu kola. Podstatnou informaci je, Zze vypUj¢ka do 30 minut je

zdarma, coz v praxi znamena 95 % vSech vypujcek.

Zajimavosti ze svéta bikesharingu
informace Viden nejvice (mésto)
pocet vypuijcek na 1 kolo denné 15 7 (Pafiz)
ujetd vzdalenost 1 kola denné 5 km 30 km (Pafiz)
primérna ujeta vzdalenost 3,8 km 4 km (Londyn)
cena ro¢niho predplatného 27 K& 1 450 K¢ (Londyn)
sankce za ztratu kola 16 200 K¢& 16 200 (Viden)
podil kradezi z celkoveého poctu kol 0,1% 15 % (Pafiz)
prvnich 30 minut zdarma ano vSechny mésta
prumérna doba vypujcky 22 minut
nejCastéjsi doba vypujcky 10 minut
95 % vypujcek je do 30 minut

Tabulka 11 — Zajimavosti ze svéta bikesharingu (zdroj: studie bikesharingu v Praze, Ceska spofitelna)
8.4.2 Bikesharing v Praze

Hlavni mésto Praha se v nedavné dobé velmi pozitivné postavilo ke spusténi bikesharingu.
Ceska sporitelna, a. s., zpracovala studii, ktera definuje optimalni velikost systému v poétu
okolo 1000 kol na 150 stanovistich v lokalnich bodech zajmu, koncentraci uzivatel(
a frekventované dopravy. Rozsah obsluhované oblasti je pfedpokladan na cca 10 km?
(odpovida i cca rozloze PPR) se vzdalenosti mezi stanovisti do 300 m. Podil vyuziti turistd
aresidentd je uvazovan jako rovnomérny. Dale je zfinancnich dlvodu doporuceno
preferovat klasicka jizdni kola pred elektrokoly, napajeni stanovist pomoci solarnich paneld,
nastaveni cenové politiky na urovni ceny za jizdu MHD. Co se tyée postupného rozvoje
stanovist, pak navrh vychazi zvidefiského modelu, kdy se vytvofi jakasi pateini sit
anasledné bude dochazet krozSifovani a zhustovani. Ramcovy odhad doby od
odsouhlaseni vedeni mésta vstupu do projektu do implementace systému je zhruba
6—8 mésicu.
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Sy =

Obr. 32 — Obecné vymezeni oblasti pro bikesharing v Praze (zdroj: studie bikesharingu v Praze,

Ceska sporitelna)

Pfestoze se studie na prvni pohled maze jevit libivé, material spiSe shrnuje data z vybranych
evropskych mést a zakladni nalezitosti celého projektu. Celkové chybi podrobnéjsi
zpracovani problematiky, vSeobecné jsou body pojaty jako doporu€eni pro provozovatele.
Chybi napf. definice zavislosti na infrastruktufe, rozbor pravidelného rozvozu kol po
stanovistich, prace s reklamou apod. Penézni toky systému rovnéz neplsobi vérohodné.
Pfedpokladané investicni naklady ¢ini 40-50 mil. K&, ale studie pocitd se sobé&staCnym
systémem, kdy roCni provozni naklady ve vysi 10 mil. KE maji byt pokryty vynosy od
uzivateld a zreklamy. Tato skuteCnost je zcela v rozporu se zkuSenostmi v Pafizi
a Barceloné, kde vynosy pokryji tfetinu ro¢nich provoznich nakladu. Lze tedy oCekavat kazdy
rok financ¢ni podporu ze strany mésta podobné jako v pfipadé MHD. Praha 1 navic projevila
nesouhlas v0¢i bikesharingu, coz je vyrazny zasah do obsluhovaného Uzemi, protoze

Praha 1 tvofi jeho nejpodstatnéjsi ¢ast.
8.4.3 Dalsi systémy sdileni jizdnich kol v Praze

V soucasné dobé mlzeme v Praze vyuzit dvou systému sdileni jizdnich kol. Vibec prvni
projekt vznikl v roce 2004 diky soukromé spole¢nosti Homeport, s. r. 0. Samotny provoz byl
zahajen v fijnu roku 2005 vramci obnovy Karlina po rozsahlych povodnich. Rozsah

pusobnosti z(istal neménny az do soucasnosti. Systém nabizi sit 7?® stanic pro celkem

?® Florenc, Kiizikova, Invalidovna, Ly¢kovo namésti, Ibis, DATART 8 a posta
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20 jizdnich kol. Zakaznik ma moznost volby mezi klasickym kolem, kolem s kardanem?
a elektrokolem, pfi¢emz stanice jsou vybaveny solarnim panelem pro pfisun elektfiny. Pro
moznost vypujCek je nutna registrace na internetu a zaplaceni pfislusného pausalu — 200 K&
na tyden, 300 K& na rok. Nasledné staCi se u kteréhokoliv stojanu pfihlasit pfes dotykoveé
zafizeni nebo mobilni aplikaci, opsat Ciselny kéd ze zvoleného kola a zakaznik ziska
obratem Ciselnou kombinaci pro odemknuti zamku. Pfi parkovani se kolo umisti do stojanu
a uzamkne. Samozfejmosti je pfistupna a stale aktualizovana online mapa s dostupnosti kol.
Firma provozuje stejny systém také ve Velké Britanii (Liverpool, Southport, Dumfries, Oxford,
Nottingham a Lincoln), Rusku (Moskva), Francii (La Rochelle) a Slovinsku (Koper).
NejrozsahlejSi zazemi je jednoznacné v Liverpoolu, kde bylo v roce 2014 realizovano celkem
160 stanic a ktomu 1 000 jizdnich kol. S podobnymi hodnotami pocita i nové uvazovany

projekt bikesharingu pro Prahu, nicméné v Liverpoolu Zije pouze 44 000 obyvatel.

Druhym fungujicim systémem sdileni jizdnich kol je projekt pod nazvem Rekola (ob&anské
sdruzeni), ktery hned na prvni pohled zaujme vSechny svymi rGZzovymi koly. Samotna barva
vubec nebyla zvolena nahodné, nybrz spojuje hned tfi funkce — je dobfe vidét, odrazuje od
kradeze a rovnéz je barvou vefejného prostoru. Oproti nejriznéjSim formam bikesharingu se
zcela odliSuje tim, ze nevyuziva stojanu. Uzivatelé nejsou omezeni koneénym pocétem
stanovist, kde musi zapujcené kolo odlozZit. Na druhou stranu je neformalné doporu€eno, aby
se kola odkladala na takovych mistech, kde si jej muze nékdo jiny snadno vypujcit. DalSi
faktor, kterym se Rekola odlisuji, je vyuZiti, opraveni €i pfestavéni starych kol. Nelze tedy
oCekavat jednotnou podobu nové zakoupenych kol, ale spiSe modni, nicméné funkeni
podobu. Originalitu pak podtrhuji nazvy nékterych kol (Jahtdka, Ameri¢an, Johanka z Arku
aj.), ktera doplfuji identifikacni Cisla. Aktualni polohu razovych kol zobrazuje interaktivni
mapa na portalu prahounakole.cz. Testovaci provoz byl spustén na podzim roku 2013
a o pul roku pozdéji se presSlo na ostry provoz. Pocet kol, ktera jsou aktualné k dispozici
v terénu, je velmi variabilni, protoze se jedna o modely, které si Casto vyzadaji opravu.
KazZdopadné jedna se zhruba o 50 jizdnich kol a vizi je zdvojnasobeni této hodnoty. Dale Ize
spatfit podobné prvky bikesharingu, nebot i zde je nutna registrace. Pfi pfichodu ke
zvolenému kolu je nezbytné pfes mobilni aplikaci zaslat identifikacni €islo z ramu kola, nacez
obratem pfijde Ciselna kombinace pro odemdeni zamku. Pfi odstaveni kola je nutné pfres
stejnou aplikaci zadat lokalitu odloZeni. Clenstvi pro uZivatele &ini 200 K& na mésic nebo
1000 K& na rok. V tomto ohledu je dobré zminit, Ze systém je v provozu pouze v hlavni
cyklistické sezdné, tj. cca duben-listopad (pfip. déle dle pfiznivého pocasi). V ramci Prahy je

také vymezena aktivni zona, kde je mozné kola vyuzivat. Pfi potfebé jizdy mimo tuto zénu je

29 yyuziti hidele misto klasického fetézu
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doty€ny povinen do 2 dn0 umistit kolo zpét do zény. Z obr. & 33 je dobfe patrné, ze
zminovana zéna takrka kopiruje uzemi PPR. Kromé Prahy jsou rGzova kola k dispozici také
v Brné a Olomouci, v planu jsou mésta Kladno a Bratislava na Slovensku. Spole¢nosti majici
ambice provozovat bikesharing v Praze byla je§té JCDecaux, ale v jejim pfipadé zlstalo

zatim u myslenky, pfestozZe je provozovatelem v mnoha jinych svétovych méstech.

Obr. 33 — Aktivni zéna pro vyuZziti systému Rekola (zdroj: rekola.cz)

8.4.4 Pristup odborné verejnosti k zavedeni bikesharingu v Praze

Stézi hledat jednomysinou shodu co se mySlenky zavedeni bikesharingu tyce. VétSina se
v8ak pfiklani k varianté, aby byl projekt dfive €i pozdéji spustén. Obavy panuji z vy3e
pofizovacich nakladd, ale i ro¢nich nakladd na provoz nebo z pravidelného rozvazeni kol,
coz se pfi sougasnych intenzitach provozu jevi jako nemyslitelné. Zastupci Policie CR je$té
poukazuji na nedostatek mista v uli€énim prostoru centra mésta (k tomu pfipojuji specifikum
MC Praha 1 a jejich narok(i na parkovaci mista), ale i véeobecné obavy lidi z kradeze kola
nebo chybéjici zazemi na pracovistich. Proto je nutné projekt podpofit rozsahlou reklamou,
ktera mj. pfesvédci lidi o bezpec€nosti cyklistické dopravy v Praze, resp. bude vysvétlovat, ze
jizda na kole je pfirozenou soucasti vSedniho dne. Na druhou stranu panuje shoda
v mySlence, Ze je potifeba velkého projektu s plodnou obsluhou, ktery realné vyzkousi jeho
funkénost a Ze bikesharing Uzce souvisi s cyklodopravou v PPR. Dulezitou otazkou zUstava,

kdo ma byt vlastné cilovou skupinou systému sdileni jizdnich kol v Praze.
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9 Zavér a zhodnoceni moznosti uspésné realizace

Je podstatné uvést, Ze prace navrhuje konceplni pfistup, jak postupovat pfi zlepSovani
podminek pro cyklistickou dopravu v citlivé oblasti mésta. Nejedna se o navrh pro feSeni
konkrétnich mist, ta jsou vzdy vedena jako vzorové feseni. Na této urovni by nebylo efektivni
fesit jednotliva mista, k tomu velmi dobfe poslouzi osvéd&ené nastroje v podobé technickych
podminek, metodik apod. Vice nez tvorba samotné infrastruktury, je zde nezbytna
organizace dopravy, koordinace c¢innosti, rozbor Uzemi na mista sobé& charakteristicky
podobna aj. Mésto nutné musi mit svou vizi, jak ma zivot ve mésté vypadat, definovat si
vySsi cile (napf. myto), diléi cile (napf. otazka parkovani) a opatfeni, ktera je mozné ucinit
(napf. odstranéni bariér, legislativni zmény, kampan). Politika mésta musi byt jednomysina,
musi byt vyjasnéné otazky ziskavani finanénich prostfedkl, rozdélovani hmotnych statkd,
coz rozhodné prekraCuje rozsah jakékoliv koncepce pro cyklistickou dopravu. Samotné
vytvareni infrastruktury v mistech, kde je mozné ji vytvofit, je sice chvalyhodné, ale nikdy se
nedosahne kyzeného vysledku (napf. podil cyklistické dopravy na pfepravé 5-7 % v roce
2020 dle koncepce).

Motivace k feSeni problematiky je patrna z charakteru uzemi, které zatézuje dojizdka, proto
si zada zajisténi plosné obsluhy i pro pfiznivce cyklistiky. Z uvedenych podminek, které byly
sestaveny a nasledné hodnoceny v kapitole 5, Ize sestavit jakysi akéni plan, dle néhoz by
béhem nasledujicich let dochazelo kjejich plnéni, a tim i postupnému vytvafeni
pozadovaného stavu. Zcela nezavisle muze probihat odstrafiovani shledanych bariér
a spoluprace zainteresovanych subjektt s SirSim Uhlem pohledu. Paklize dojde ke spinéni
uvedeného, dopravni situace na uzemi PPR se zméni v misto pratelské k zivotu, tedy nejen
pro cyklisty, poklesne nehodovost, Praha se mlze stat jeSté vice turisticky zajimavéjsi a jako
mésto bude tfeba atakovat daleko vy3&i pficky v hodnoceni kvality Zivota a spokojenosti

obyvatel.

PFi vypracovani textové ¢asti prace byly vyuzity programy z fady Microsoft a pfi vypracovani
vykresové Casti byla vyuzita studentska verze programu AutoCad 2013. Podékovani za
poskytnuti fotek jako podkladl pro vypracovani diplomové prace patfi doc. Ing. Jifimu
Carskému, Ph.D., a Ing. Pavlu Skladanému, stejné tak PhDr. Milanu Turbovi za poskytnuti

grafu znazorfujiciho vyvoj poc€tu obyvatel PPR v letech 1900-2001.
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